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آموزش‌هاي 
دريايي ما كه اغلب 

تئوري و نظري 
هستند، ضعف 

ديگري است كه 
نتيجه آن مي‌شود 

بي‌توجهي به دريا. 
در دانشكده‌ها 

اغلب ذهن 
دانشجويان 
آموزش داده 

مي‌شود و دست 
آن‌ها از تجربه 

عملي خالي است

گروه اقتصاد دریاپایه- امید متین- در قســمت اول اين گفتار، با 
استناد به فرمايش رهبر معظم انقلاب اسلامي مبني بر اين كه »هنوز 
توجه جدي به دريا نشده است« سعي كرديم بخشي از دلايل را واگو 
كنيم. در اين فرصت موارد ديگري را مورد بررسي قرار مي‌دهيم تا شايد با بيان 

دلايل، نقاط ضعف بيشتر شناخته و رفع شوند. 

روابط‌ عمومي‌هاي دولتي
روابط عمومي‌ها كه اغلب دولتي هستند، دليل ديگري بر »بي‌توجهي به دريا« 
هستند؛ زيرا، اساسا قادر به ارتباط با مخاطب در سطح وسيع نبوده‌اند. عوامل 
روابط عمومي اغلب كارمنداني هستند كه در انتظار صدور دستور از سوي مقام 
بالاتر به سر مي برند. خلاقيت در كارشان نيست و از اين بدتر، انگيزه براي ارتباط 
با مخاطبان- به خصوص رسانه‌ها- ندارند. به هر كدام از سازمان‌هاي دولتي 
كه مايليد توجه كنيد و برنامه‌هاي روابط عمومي آن‌هــا را مرور كنيد. متوجه 
مي‌شويد كه جز چند برنامه محدود مناسبتي چيزي در چنته ندارند. بديهي است 
با چنين رويه‌اي، افكار عمومي مطالبه‌گر دريا نمي‌شوند و به اقتصاد دريا گرايش 

پيدا نمي‌كنند تا برسد به سرمايه‌گذاري در حوزه دريا و يا زندگي در كناره‌ها. 

روابط عمومي‌هاي خصوصي
بخش خصوصي هم از نقطه نظر روابط عمومي، دچار ضعف هستند تا جايي كه 
برخي از اين سازمان‌ها اصلا روابط عمومي ندارند. بخش ترويج و تبليغ عمومي 

آن‌ها خوابيده است و بازاريابي جاي آن را گرفته است. 
اغلب اين روابط عمومي‌ها، روابط اختصاصي هستند و در چارچوب شركت 
يا سازمان خود عمل مي‌كنند و كمترين ارتباطي با ساير روابط عمومي ها براي 
رسيدن به اصل هم‌افزايي ندارند. بديهي است كه چنين روندي، نتيجه‌اي جز 
بي‌توجهي به دريا و اقتصاددریا در پي ندارد زيرا انگيزه‌ها و جوشش‌هاي عموم 
مردم را ناديده گرفته‌اند.برگزاري نمايشگاه‌ها كه عمده كار روابط عمومي‌ها شده 
است، شاهد اين ادعا هستند. نمايشگاه برگزار مي‌شود و كمترين گرايشي در 
اين نمايشگاه‌ها براي مردم ديده نمي‌شود. تصور بر بازاريابي است با اين منطق 
كه بازرگانان همه همديگر را مي‌شناســند و نيازي به تبليغ بيشتر نيست. تبليغ 
بيشتر را هزينه مي‌دانند؛ در حالي كه تبليغ و ترويج اساس سرمايه‌گذاري است 
و به برگشت سرمايه و افزايش سود كمك بزرگي مي‌كند. به هر روي، وضعيت 
نامناسب روابط عمومي‌ها در بخش‌هاي دولتي و خصوصي از عوامل و دلايل 

بي‌توجهي به دريا بوده و هست. 

رسانه ملي و مطبوعات كشور
كم‌كاري مفرط رسانه ملي و حتا مطبوعات كشــور در ترويج و توجه به دريا 
محرز است. فاجعه را زماني مي بينيم كه در دانشكده مهندسي دريايي اميركبير 
با دانشجويان هم‌كلام شديم. جمعي از آن‌ها اساسا دريا را نمي‌شناختند. سفر 
دريايي نداشتند و انتخاب رشته آن‌ها يك اتفاق بوده است. يعني به قول خودشان 

»كامپيوتر براي آن‌ها تصميم گرفته است« كه مهندسي دريايي شوند و گرنه خود 
هيچ اطلاع مناسبي از دريا نداشــتند. اين اطلاعات از كجا بايد به نوجوانان و 

جوانان ما برسد؟ آيا رسانه ملي و مطبوعات نقش آفرين نيستند؟
نقص دو سويه است. از يك سو روابط عمومي هاي بخش دريايي ضعيف عمل 
مي‌كنند و اين ضعف به رسانه‌ها مي‌رسد و از سوي ديگر رسانه ها خيلي پيگير 
ماجراهاي دريايي نيستند. صدا و سيما برنامه‌هاي مناسبتي و گاه  و گداري پخش 
مي كند و مطبوعات نيز گاهي به مصاحبه‌اي دفعي و اتفاقي بســنده مي‌كند و 
خبرگزاري ها هم مباحث مربوط به دريا را در بخش‌هاي جزيي و زير مجموعه 
مباحث ديگر –مانند شهر سازي!- قرار داده‌اند. همه اين‌ها يك نتيجه مشخص 

در پي دارد: »بي‌توجهي به دريا«

تبليغ غيرواقعي 
برخي دستگاه‌هاي دولتي از آن طرف بوم افتاده اند. اقدام به تبليغات غيرواقعي 
و اغراقي مي‌كنند. مانند كليپي كه در باره توسعه مَكُران پخش شد و در آن ايران 
را چهارمين قدرت دريايي جهان ناميده است؛ در حالي كه چنين نيست و اين 

اغراقي خنك و غيرقابل باور است. 

قدرت دريايي فقط در ناو و موشك خلاصه نمي‌شود
البته، هيچ‌كس نبايد و نمي‌تواند رشد و توسعه دريايي ايران – از همه جهات- را 
منكر شود. مخصوصا در حوزه نيروي دريايي ايران امروز با ايران ديروز اصلا و 
اساسا قابل مقايسه نيست. گذشت آن زماني كه انگليسي‌ها بايندرها را بكشند و 
كشتي‌هاي ما را همگي نابود كنند؛ اكنون قدرت ما چنان است كه هيچ كشوري 
نمي‌تواند ما را از پيش بازنده بداند. در اين شــكي نيســت؛ امــا در اين كه ما 
چهارمين قدرت دريايي جهان باشيم، ترديد فراوان است و اين تبليغ جز سوء 
تبليغ چيزي نيست؛ زيرا قدرت دريايي فقط در ناو و موشك خلاصه نمي‌شود. 
مجموع فعاليت‌هاي مرتبط با دريا مي‌تواند قدرت دريايي يك كشور را مشخص 
كند. از نظامي گرفته تا اقتصادي و فرهنگي و سياســي. برآيند اين مجموعه در 
كشور ما قابل قبول نيست و به درستي »هنوز به دريا توجه كافي نشده است« در 
مباحث متعدد كه وارد مي‌شويد و بررسي مي‌كنيد از كشتي سازي، كشتي‌راني، 
لجستيك، دانش آموزي، توليد دانش، تامين تجهيزات، وضعيت تعميرات و... 
ما از بسياري از كشــورها عقب مانده‌ايم و بايد جبران مافات كنيم. تبليغ‌هاي 
غيرراستين و اغراق‌آميز ما را از ديدن واقعيات‌ها كور مي‌كند و مانع تلاش هر 

چه بيشتر ما مي شوند. 

آموزش‌هاي دريايي
آموزش‌هاي دريايي ما كه اغلب تئوري و نظري هستند، ضعف ديگري است 
كه نتيجه آن مي‌شود بي‌توجهي به دريا. در دانشكده‌ها اغلب ذهن دانشجويان 
آموزش داده مي‌شود و دست آن‌ها از تجربه عملي خالي است. ذهني مملو از 
تئوري‌ها و فرمول‌ها و حفظيات در حالي كه در عمل، دانشــجو يك روز را در 

دريا نگذرانده و هيچ تجربه اي از دريا ندارد. كنار ساحل قدم زدن، تا در دل دريا 
رفتن و حال و هواي دريا را تجربه كردن، با هم كاملا متفاوت هستند. تا زماني 
كه پا روي خاك است، تجربه دريا محال است. از پيشكسوتي شنيده شد كه فلان 
دانشجو بعد از سال‌ها تحصيل و سپس سال‌ها كار در ساحل، راهش به دريا افتاد. 
دريازدگي با او چنان كرد كه از همان روز، مهندسي دريايي اش را كنار گذاشت 
و از حوزه دريا خارج شد. گاهي توجيه مي‌شود كه مثلا يك مهندس دريايي، 
معمولا در خشكي كار مي‌كند و مثلا طراحي كشتي و ساخت كشتي در ساحل 
است و نيازي به تجربه دريايي ندارد! اين توجيه آيا با عقل سليم جور در مي‌آيد.

به هر روي، به نظر مي‌رسد كه آموزش دريايي يك كار فكري و عملي توامان 
است و اين زماني حاصل مي‌شود كه دانشجو در واقعيت دريا قرار بگيرد. اين 
در حالي است كه اغلب آموزشكده‌ها و دانشكده‌هاي دريايي ما در دل خشكي 

خاك مي‌خورد و هزاران فرسخ از دريا فاصله دارد. 

كمبود نيروي انساني
بر اساس آن چه فعالان و مسئولان دريايي گفته و مي‌گويند، بين 4 تا 20 هزار نفر 
نيروي انساني كم داريم. آمار و ارقام عجيبي كه پاك اميد را از ميان بر مي‌دارد؛ 
زيرا تامين اين همه نيروي انســاني مورد نياز كار يك ســال و دو سال نيست 
و حداقل به 15 ســال كار مداوم و پرحجم نيــاز دارد. چنين كمبودي حاصل 
بي‌توجهي دولت‌هاي گذشته بوده اســت و دولت كنوني هم بعد از 2 سال از 
حضورش، تصميمي در اين باره نگرفته است! با اين روند آيا توجه به دريا معنا 

پيدا مي‌كند؟

چه بايد كرد؟
با روند كنوني هيچ كاري نمي‌توان كرد و بي‌تعارف بايد نااميد باشيم. از يك سو 
روند كند ما و از ديگر سو روند شتابنده و سريع رقباي منطقه‌اي و جهاني فرصتي 
براي ما باقي نخواهد گذاشت. اين است كه در قدم اول از حيث ساختار، سازمان 
و راهبرد بايد تغيير ديدگاه داد. بايد يك كار بزرگ و اساسي و انقلابي انجام شود. 
براي مثال، تكليف اين همه سازمان و ارگان و نهاد كه مانند جزاير پراكنده ايجاد 

شده است را بايد روشن كرد. قوي و محكم و سريع. 
شايد ايده تشــكيل وزارت دريا و دريانوردي بتواند اين گفته را تصوير كند. 
مجموعه‌هاي پراكنده‌اي كه گاه در مقابل هم قرار مي‌گيرند. سرمايه‌هاي كلاني 
كه بين انبوهي سازمان و ارگان تكه پاره و ريز ريز مي‌شود و ارزش ماهوي خود 
را از دست مي‌دهد. انبوهي كاركنان و كارمنداني كه هزينه ها را به اوج رسانده‌اند. 
تعدد ساختارهاي موازي كه تصميم‌گيري را دچار بحران كرده‌اند، همه اين‌ها 
يك باره بايد حل و فصل شود. گذران وقت و وقت‌كشي چاره كار نيست. اقدام 

جهادي و انقلابي لازم است تا توجه به دريا معنا پيدا كند. 

دلايل بي‌توجهي به اقتصاددريا در بررسی اقتصاد سرآمد

توجه به اقتصاددريا نيازمند اقدامي 
بزرگ، اساسي و انقلابي

با روند كنوني هيچ كاري نمي‌توان كرد

گاهدریچهبازتاب ن

وزارت میراث فرهنگی وگردشگری اعلام کرد

تصویب طرح توسعه گردشگری آبادان- 
خرمشهر با محوریت توریسم دریایی

مدیرک‌ل سرمایه گذاری، زیرساخت‌ها و مناطق نمونه گردشگری 
وزارت میراث فرهنگی، گردشــگری و صنایع دستی از تصویب 
طرح ویژه توسعه گردشگری آبادان- خرمشهر با محوریت توسعه 
گردشگری آبی – ساحلی خبر داد.به گزارش اقتصادسرآمد، احمد تجری 
به مانا اظهار داشت: استان خوزستان به دلیل برخورداری از سواحل خلیج 
فارس و نیز رودخانه‌های متعدد کیی از مهمترین ظرفیت‌های کشــور در 
زمینه گردشگری آبی محسوب می‌شــود که به همین دلیل همواره نیازمند 
توسعه و ایجاد زیرســاخت‌های لازم در این زمینه است.مدیرک‌ل سرمایه 
گذاری، زیرساخت‌ها و مناطق نمونه گردشگری وزارت میراث فرهنگی، 
گردشــگری و صنایع دســتی از تصویب طرح ویژه توســعه گردشگری 
آبادان- خرمشهر با محوریت توسعه گردشــگری آبی – ساحلی خبر داد.

به گفته وی، طرح ویژه توسعه گردشگری آبادان – خرمشهر شامل توسعه 
گردشگری آبی- ساحلی، توسعه گردشگری روستایی- کشاورزی، توسعه 
گردشگری دفاع مقدس، توسعه زیرساخت‌ها، تسهیلات و خدمات، توسعه 
زیرساخت‌های حمل‌و‌نقل و توسعه گردشگری سلامت است.وی با اشاره 
به اینکه تحقق این امر نیازمنــد کم‌کهای مالی دولت به صورت بلاعوض 
و تسهیلات بانکی اســت، اذعان داشــت: هماهنگی بین دستگاهی و ارائه 
مشوق‌های خاص از جمله معافیت‌های تغییر کاربری اراضی، معافیت‌های 
واردات تأسیسات گردشگری و شناور‌ها و کشــتی‌ها و. همچنین اعطای 
سوخت یارانه‌ای به شناور‌ها و کشتی‌های تفریحی و مسافری دارای مجوز 
از وزارت میراث فرهنگی، گردشگری و صنایع دستی از جمله این تسهیلات 
اســت.این مقام مســئول در وزارت میراث فرهنگی، گردشگری و صنایع 
دستی همچنین به ارائه تسهیلات ارزان قیمت اشتغالزایی با روکیرد مناطق 
محروم و کمتر توســعه یافته، در اولویت قرار دادن یارانه‌های تسهیلات و 
همکاری دستگاه‌های اجرایی برای تأمین بخشی از زیرساخت‌ها مانند راه و 
انشعابات و برق و ... در راستای اجرایی شدن طرح ویژه توسعه گردشگری 
آبادان- خرمشهر خبر داد.تجری یادآور شد: همچنین به منظور اجرای طرح 
ویژه توسعه گردشگری آبادان- خرمشهر، فرصت‌ها و ظرفیت‌های سرمایه 

گذاری در این دو شهرستان ساحلی فراهم شده است.

رئیس اداره ایمنی بنادر و دریانوردی گیلان تشریح کرد؛

علت کاهش تراز دریای خزر و اثرات 
آن بر تجارت دریایی کشور

رئیس اداره ایمنی و حفاظت دریایی اداره کل بنادر و دریانوردی گیلان 
با اشاره به تامین آب دریای خزر توسط کی سری رودخانه‌های ورودی 
به این حوضه آبریز، گفــت: ۸۵ درصد آب دریای خــزر از رودخانه 
ولگای روسیه تامین می‌شود و لذا اگر دبی آب ورودی به خزر از طریق ولگا کاهش 
پیدا کند، بیشــترین تأثیر را در حجم و تراز دریای خزر خواهد گذاشت.به گزارش 
اقتصادسرآمد، علی منتصر کوهساری،  با بیان اینکه هرگونه تغییر در تراز آب دریای 
خزر بر کلیه ذی نفعان دریا و خط ســاحلی اثرگذار اســت، اظهــار کرد: موضوع 
کاهش تراز آب دریای خزر به عوامل مختلفی از جمله گرمایش زمین، کاهش دبی 
رودخانه‌های ورودی به واسطه سدسازی یا احداث سازه، عدم رعایت حق آبه و... 
برمی گردد.وی با تایکد بر لزوم شفاف ســازی تبعات منفی کاهش تراز آب دریای 
خزر در بخش های مختلف به ویژه حمل و نقل دریایی، اضافه کرد: اگر روند کاهش 
حجم و تراز آب دریا ادامه پیدا کند، علاوه بر چالش های محیط زیســتی، مسائل و 
مشکلات حوزه حمل و نقل دریایی نیز کشورهای حاشیه خزر را به چالش خواهد 
کشید.رئیس اداره ایمنی و حفاظت دریایی اداره کل بنادر و دریانوردی گیلان با بیان 
اینکه در کی دهه اخیر شاهد کاهش ۱۸۰ سانتیمتری تراز آب دریای خزر هستیم، 
تصریح کرد: این کاهش حجم و تراز آب دریا ریشــه های مختلفی دارد که کیی از 
مهمترین آنها عدم تامین حق‌آبه خزر است.این کارشــناس ارشد مهندسی دریا، با 
اشاره به تأمین آب دریای خزر توسط کی ســری از رودخانه‌های ورودی به این 
حوضه آبریز، گفت: ۸۵ درصد آب دریای خزر از رودخانه ولگای روسیه تامین می 
شود و لذا اگر دبی آب ورودی به خزر از طریق ولگا کاهش پیدا کند، بیشترین تأثیر 
را در حجم و تراز دریای خزر خواهد گذاشت.وی کاهش تراز آب دریای خزر در 
۱۰ سال اخیر را غیر عادی دانست و یادآور شد: در تاریخچه دریای خزر افزایش و 
کاهش سینوسی حجم و تراز آب دیده می شود و شاهد پیش روی و پس روی آب و 
تغییر شکل سواحل در برهه های زمانی مختلف هستیم، اما آن چیزی که امروز جای 
نگرانی دارد، غیر‌عادی شدن نرخ رشد تغییراتی نزولی تراز آب دریاست؛ به گونه‌ای 
که در دهه اخیر با کاهش ۱۸۰ سانتی تراز آب مواجه بودیم که ۶۰ سانت آن فقط در 
دو سال اخیر رخ داده است.نتصر کوهساری، با بیان اینکه تداوم فرایند کاهش حجم و 
تراز آب دریا حفظ ایمنی آب راه های شمالی توسط حاکمیت دریایی کشور)سازمان 

بنادر و دریانوری( را با چالش مواجه می کند.

فرمانده نیروی دریایی ارتش

موفقیت‌های نیروی دریایی ارتش 
مرهون آموزه‌های انقلاب اسلامی است

فرمانده نیروی دریایی ارتش گفت: موفقیت‌هــای امروز ما در 
حوزه دریا مرهون آموزه‌های انقلاب اسلامی و جزو دستاورد‌های 
انقلاب اســامی به شمار می‌رود.به گزارش اقتصادســرآمد، دریادار شهرام 
ایرانی فرمانده نیروی دریایی ارتش با حضور در برنامه سلام خبرنگار شبکه 
خبر سیما، گفت: موفقیت‌های ما موفقیت‌های مردم و کشور است، چرا که ما 
ویترین کشور در صحنه بین‌المللی هستیم. نوع فعالیت و حضور ما به گونه‌ای 
است که عمدتاً در خارج از مرز‌ها حضور داریم وی با بیان اینکه موفقیت‌های 
اخیر نیروی دریایی ارتش را به مردم عزیزمان هــم تبرکی می‌گویم، افزود: 
تبییــن فعالیت‌های ما بر دوش عزیزان ما در حوزه رســانه اســت. انعکاس 
ماموریت ناوگروه ۸۶ که همرزمان کی ماموریت تاریخی برای نظام مقدس 
جمهوری اسلامی ایران انجام دادند، تماماً تلاش‌های شبانه روزی عزیزان ما 
در همه رسانه‌ها بود.فرمانده نیروی دریایی ارتش گفت: نقش رسانه مانند آب 
اقیانوس است هرجا که توان دارد حضور پیدا میک‌ند و این حضور هم به لطف 
خداوند موثر و مفید است. امروز جایگاه رسانه‌ها کی جایگاه وزین است که 
می‌توانند اتفاقاتی که در طول زمان رخ داده و امروز شاهد ثمره‌های آن هستیم 
را منعکس کنند.وی ادامه داد: موفقیت‌های امروز مــا در حوزه دریا مرهون 
آموزه‌های انقلاب اســامی و جزو دســتاورد‌های انقلاب اسلامی به شمار 
می‌رود. لذا؛ خدا را شاکر هستیم که توانستیم کاری انجام بدهیم که عزیزان ما 
در رسانه‌ها بتوانند بهترین بهره‌برداری را از آن داشته باشند و به شکل صحیح 
آن را به آحاد جامعه منتقل کنند.دریادار ایرانی با بیان اینکه فرمانده کل قوا نگاه 
خاصی به حوزه دریا دارند، تصریح کرد: از منظر ایشان باید به افرادی که در 
حوزه دریافت فعالیت میک‌نند، توجه خاص و ویژه‌ای شود. همرزمان من این 
توفیق را داشتند که در حوزه دریا دستاوردی را برای نظام جمهوری اسلامی 
ایران و کشــور به ارمغان بیاورند که همه جزو دستاورد‌های انقلاب اسلامی 
است و در کی قاب به منصه ظهور بیاورند.وی افزود: همرزمان من در ناوگروه 
۸۶ ارتش آنچه توانمندی نظام مقدس جمهوری اسلامی ایران است را در کی 
قاب نمایش دادند آنچه توانمندی امروز نظام ما است آن هم نه برای خودمان 
بلکه در صحنه بین المللی و جهانی.فرمانده نیروی دریایی ارتش عنوان کرد: 

در حوزه ناوگروه ۸۶، نگاه رهبر انقلاب به خانواده‌ها کی نگاه ویژه است. 

5 اقتصاد دریا
ترانزیت دریابندر کنگبندر کنگ

تحول در صنعت حمل و نقل کانتینری و 
کشتی‌های کانتینربر

دکتر بهــروز امرایی- باید بخاطر داشــت که به دلیل 
عبور تقریباً کلیه تجارت و حمل و نقل بین‌المللی کالا 
از بنادر ایران، پیشرفت اقتصادی کشور نیز به سرعت به 
بنادر وابسته گردیده اســت. از طرفی بدون وجود کی 
حمل و نقل دریایی کارا و توانمند جریان حمل و نقل 
مواد خام، محصولات کشاورزی و محصولات تولیدی 
کارخانجات مختل گشــته و عواقب آن بصورت ایجاد 
موانع و بحران در رسیدن به رشد و شکوفائی اقتصادی 

و سربلندی ملی ظاهر می‌گردد. 
 هم اکنون در کشــورهای توســعه یافته این واقعیت 
پذیرفته شــده اســت که حمل محمولات به شــكل 
استاندارد شــده از نظر اقتصادی مقرون به صرفه بوده 
و بدیهی اســت امتیازات و منافع حاصله از این روش 
در صورت حمل کیســره حاصل می‌شــود. در حمل 
کیسره شرکت حمل کننده محموله را از فرشنده کالا در 
کارخانه با انبار تحویل می‌گیرد و در مقصد به گیرنده کالا 
تحویل می‌دهند   Door to Door(( کیی از امتیازات 
کانتینر در این است که می‌توان آن را با هر کی از وسائط 
نقلیه اهم از کشتی، کامیون یا راه آهن به سهولت حمل 
  Intermolalنمود. این روش حمــل و نقل کانیتــر
)بین وجهی( یاMultimonial  )چندوجهی( نامیده 
می‌شود. در حمل بار به طریقه سنتی محمولات به گران 
دست به دســت می‌شــوند و در هر کی از این مراحل 
تاخیرات و معطلی نیز اجتناب ناپذیر می‌بود. محموله 
تا رســیدن به صاحب کالا باید از مجاری و مسیرهای 

ذیل عبور نماید:
1. بازرگان با فرســتنده کالا 2.  فوروار 3. شرکت بسته 
بندی کننده کالا ۴. کامیون با واگن راه آهن 5. معلمات 

بندری 
۶ .کارگران اسکله 7.تشــریفات گمرکی 8. استوندور 
)شرکت تخلیه و بارگیری کننده( ۹. شرکت کشتیرانی 
- محموله پس از رســیدن به مقصد نیــز تقریبا همین 
مراحل را طی میک‌ند. هر مرحله شامل مخارج خاص 
خود می‌باشــد و در هر مرحله اســتاد حمل برای آن 
قسمت از راهی که باید می‌شود تهیه می‌گردد. در حمل 
کیسره با کانتینر بیشــتر این مراحل حذف می‌گردد و 
اســتاد نیز می‌توانند تقلیل یافتــه و مختصر گردند. در 
روش عمل کیسره اســتفاده از کانتینر به مقدار زیادی 
ضرورت استفاده از نیروی انسانی تقلیل یافته و احتیاج 
به تجهیزات مکانکیی افزایش می‌باید. احتمال سرقت 
محمولات کاهش یافته و بر کارایی بنادرافزوده می‌شود.
طی دهه ۲۰۰۰ توان عملیات کانتینری بنادر جهان دارای 
رشد متوسط سالانه ای به میزان 8/7درصد بوده است. 
توسعه حمل و نقل کانتینری در منطقه آسیا و اقیانوسیه 
با نرخ رشــد معادل 10/8درصد بسیار ســریع‌تر بوده 
است. در حال حاضر تقریباً نیمی از ترافکی کانتینرهای 
جهان در بنادر درون منطقه ESCAP که ایران هم در 
این منطقه قرار دارد صورت می پذیرد. میزان اشــتیاق 
و تمایل بنادر و شــرکت‌های کشتیرانی و صاحبان کالا 
برای کانتینری شــدن محموله‌ها در حدود ۶۵ درصد 
تخمین زده می‌شود که نشان دهنده پتانسیل قابل توجه 
رشد کانتینری شدن در جهان و منطقه ESCAP است.
هم اکنــون اکثــر مبادلات تجاری آســیایی توســط 
کشــتی‌های با ظرفیــت TEU 6000_4000 صورت 
می‌گیرد. تــا ســال ۲۰۰۸ کشــتی‌هایی بــا ظرفیت 
TEU7000 در مســیرهای آسیایی انجام شده است. 
حتی برخی از شرکت‌های کشتیرانی ایجاد و گسترش 
کشتی‌های بزرگتر با ظرفیت TEU14000 و بیشتر را 
مد نظر دارند. شرکت کشتیرانی MAERSK نمونه 
کیی از این شرکت‌های کشتیرانی توسعه‌گرا و پیشتاز 
تغییر می‌باشــد که اولین فروند کشتی کانتینر برخود به 
نــام EMMA MAERSK را با TEU ۱۴۰۰۰ در 
مسیر آسيا - اروپا و آمرکیا در سال ۲۰۰۶ به کار گرفته 
مشخصات این کانتینر بر کوه پکیر عبارتست از: طول 
۲۹۷ متر، عرض ۶۳ متر، ظرفیت بارگیری ۱۲۳۰۰۰ تن و 
حداکثر سرعت ۳۱ گره دریایی است بطوری که فاصله 
شانگ‌های در چین تا کالیفرنیای آمرکیا را ۴ روزه طی 
نموده و همزمان ۱۱ جرثقیل دروازهای ریلی ســاحلی 
می‌نوشــد. عمليات تخلیه و بارگیری کانتینر )بارگنج( 
را انجام دهند. این کشتی و ســایر کشتی‌های مشابه به 
علت ابعاد غیر متعارف خود قادر به عبور از آبراه سوئز 
و پاناما نمی‌باشد. کشتی EMMA MAERSK به 
عنوان بزرگترین کشتی کانتینری دنیا به استانداردهای 
جدید ایمنی و زیســت محیطی مجهز است. به عنوان 
مثال رنگ بدنه این کشــتی از جنس سیلکیون است که 
برای محیط زیست نیز بی‌خطر بوده و از سوی دیگر نیز 
با کاهش میزان مقاومت آب در برابر کشتی باعث کاهش 
میزان مصرف ســوخت کشــتی به میزان ۱۲۰۰ تن در 
سال می‌شود این شرکت کشتیرانی برای حفظ موقعیت 
پیشتازی خود اخیراً ســاخت ۲۰ فروند کشتی۱۸۰۰۰ 
TEU کانتینــری )بارگنج( را برای تحویل بین ســال 
های ۲۰۱۳ تا ۲۰۱۵ سفارش است. چنین افزایشی در 
اندازه کشتی‌ها به مفهوم تمرکز بیشتر بر کانون بندرها 
است که در آن بزرگترین کشتی‌ها تنها در بنادر محدود 
و بسیار کارآیی پهلو می‌گیرند که در شاهراه‌های اصلی، 
با ســایر بنادر از طریق کی شبکه کشتی‌های واسطه‌ای 
گسترش یافته دارای ارتباط است. از این طریق کریرها 
بهره‌برداری از ظرفیت کشــتی را به حداکثر رسانیده و 

زمان ترانزیت بندری را کاهش می‌دهند.

بخش  دوازدهم

بخش  دوم


