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 رییس کمیسیون صنعت 
اتاق بازرگانی ایران معتقد است:

​سازمان بنادر با استقلال و اختیار 
عمل متولی توسعه دریامحور شود

محمدپناه‌، کارشناس بورس در گفت و گو با  

 فاکتورهای تاثیرگذار
 بر بورس ایران

گزارش نیویورک تایمز و رویترز از شرکت‌های مشاور 
حمل و نقل دریایی  باز نشر می کند 

هزینه ‌ دیوانه‌کننده  ترانزیت 
دریایی با تداوم جنگ اسرائیل
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یادداشت

با عقیل امینی  گفت و گوی تفصیلی
 مدیرکل شیلات استان بوشهر؛

 موشکافانه   به دنبال 
 جلوگیری از ورود فاضلاب  

به چرخه آبزی پروری  هستیم 2

نکاتی بر کریدور‌های حمل‌ و نقلی
میلاد ترابی‌فرد- در دانش مالی و اقتصادی پایداری، 
جریان درآمــدی اصل اولیــه حیات یــک فعالیت 
اقتصادی است. این بدین معناست که اگر در طراحی 
یک کریدور ملاحظه‌ جدی پایــداری درآمد اجزای 
دخیل در آن در نظر گرفته نشــود، کلیــت کریدور 
ریســکی بوده و بخــش خصوصی امــکان حضور 

حداکثری در آن را نخواهد داشت.
در ادبیات سیاســت‌گذاری ایران طی ســالیان اخیر 
کریدورها عمومــاً به معنای مســیرهای حمل‌ونقلی 
فهم شده‌اند. لاجرم سیاست‌گذار نیز برای ایفای نقش 
ایران در امتداد کریدورهای جهانی تمام کنش خود را 
معطوف به توسعه‌ مسیرهای حمل‌ونقل بزرگ‌مقیاس 
و به شدت سرمایه‌بر کرده است. به تناسب چنین فهم 
سیاست‌گذاری، توسعه‌ حمل‌ونقل ترکیبی در کشور نیز 
همین مسیر تک‌بعدی را طی می‌کند. با پیش‌فرض قرار 
دادن این نوع نگاه، سه ایراد اساسی ممکن است برای 
توجیه‌پذیری توسعه‌ مســیرهای کریدوری پیش بیاید 
که عبارتند از :چارچوب هزینه: در توسعۀ راه‌گذرهای 
اقتصادی در قدم اول به دلیل آن‌که بار از دریا به زمین 
منتقل می‌شود نخســتین چالش، چالش‌ هزینه است. 
چرا‌ که به یک‌باره حمل با مقیاس بسیار بالای دریایی 
باید از ســوی حمل با مقیاس به نسبت پایین صورت 
گیرد. علاوه بــر این حمل‌ونقل ترکیبــی به نوبه خود 
از حیث اینکه خدمات بیشــتری را دریافت می‌نماید 
هزینه‌ بیشتری خواهد داشت. همین عامل به صورت 
اساســی توســعه‌ حمل‌ونقل و ترکیبی را به‌ویژه برای 
کشــورهایی مانند ایران که توپوگرافی کوهســتانی و 
نبود رودخانه‌های قابل کشــتیرانی توسعه‌ زیرساخت 
حمل‌ونقل را نسبت به رقبا به شدت پرهزینه‌تر می‌سازد، 
با سؤالات جدی مواجه می‌کند. چارچوب زمان: سهم 
زمان حمل، بسته به نوع کالا یا خدمات تجارتی متفاوت 
است؛ عموماً برای کالاهای اولیه در زنجیره‌ تولید عامل 
زمان بسیار کمرنگ‌تر از کالای نهایی است که باید به 

دست مصرف‌کننده‌ نهایی برسد؛ 
ادامه در همین صفحه 

بزم شب چراغ‌ها و نابودی آبزیان خلیج فارس؛ »اقتصادسرآمد« باز نشرمی کند

 صید شب چراغی، زنگ خطری برای صیادان هرمزگانی
کاهش ذخایر آبزیان در استان هرمزگان
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روزنامه دریایی
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نمایندگی انحصاری رنگ های دریایی  رنگ های دریایی  و صنعتی  نگین زرهنگین زره
۰۹۱۷۳۳۷۳۶۸۱  -۰۹۱۲۰۴۴۸۵۲۷

 رنگ های دریایی  رنگ های دریایی 
نگین زرهنگین زره

عضو انجمن مهندسی دریایی ایران گفت: اقتصاد 
دریامحــور در صورتی بهــره‌ور و چابک خواهد 
بود که بخشِ خصوصی مســئولیت اجرای آن را 

بر عهده گیرد.
پیمان مســعود زاده در گفتگو با خبرنــگار مانا؛ 
با تأکیــد بر اینکه توســعه اقتصاد دریــا محور با 
محور قرار گرفتــن بخش خصوصــی بهره‌ور و 
چابک خواهد بــود تصریح کرد: در این خصوص 
دولت باید سیاست‌گذار باشــد و اجرا را به بخش 
خصوصی و ســرمایه گذاران که تمایل دارند در 

حوزه دریا فعالیت کنند، بسپارند.
وی با بیــان اینکه در حــوزه دریا باید به ســمت 
خصوصی ســازی کامل حرکت کنیم، خاطر‌نشان 
کرد: مدیریت یکپارچه نیز یکی از نیاز‌های ضروری 
توسعه اقتصاد دریامحور است، هرچند هم‌اکنون 
قانون توسعه صنایع دریایی و شورای عالی صنایع 
دریایی وجود دارند، اما می‌شــود این شورا را به 
عنوان معاونتی در ریاست جمهوری تعریف کرد 
که ضمن دسترسی مستقیم به شخص رئیس‌جمهور 
به وزارت‌خانه‌های مربوطه نیز دسترســی داشته 
باشد، به عبارتی شورای فعلی باید سازمان مجدد 

یابد و با اختیارات بیشتری وارد عمل شود.
عضو انجمن مهندســی دریایی ادامه داد: به عنوان 
نمونه شکل گیری معاونت علمیِ ریاست جمهوری 
سبب رونق گرفتن شد البته گزینه تشکیل وزارت 
دریاداری نیز وجــود دارد، اما گزینــه پرهزینه و 

زمان‌بری است.
وی در عین حال لازمه اجتناب از هزینه بیشتر در 
راستای یکپارچه ســازی بخش دریا و گام نهادن 
در راه توســعه اقتصاد دریا محور را واگذار کردن 
عرصه به بخش خصوص دانست و افزود: بخش 
خصوصی بهترین روش را برای تخصیص منابع و 
کسب بالاترین بهره‌وری به کار می‌برد به این سبب 
دولت کافی اســت به عنوان سیاست گذار و ناظر 
کار ر ابه بخش خصوصــی محول کند و از ثرمات 

آن بهره‌مند شود.
عضو انجمن مهندسی دریایی کشور در پاسخ به این 
سؤال که با چه روشی باید منابع کشور را به سمت 
دریا سوق داد تا مورد استقبال سرمایه گذاران قرار 
گیرد، تأکید کرد: همانطور که پیش از این اشاره شد 
دولت می‌تواند با واگذاری کار به بخش خصوصی 
نقش مهمی در نشــان دادن ســمت و سوی منابع 
ایفا کند، معافیت‌های مالیاتــی، منابع ترجیحی و 
کم‌بهره، تضمین‌های لازم برای سرمایه‌گذاران و... 
از سوی دولت بخش خصوصی را برای مشارکت 
در پروژه‌های کلانی مانند راهبرد توســعه اقتصاد 

دریا محور ترغیب می‌کند.
مسعودزاده اظهار داشت: باید طوری برنامه ریزی 
شــود که بخش خصوصی قادر باشــد با سرمایه 
گذاری خارجی نیز وارد مشــارکت شود، این امر 
ضمن کم اثر کردن تحریم‌ها زمینه سرمایه گذاری 
خارجــی در پروژه‌هایی مانند کریدور شــمال-

جنوب یا توسعه بندر چابهار را فراهم می‌کند.
وی در مــورد نقــش دولت و مجلــس در حوزه 
اقتصاد دریامحور، گفت: طبیعتاً مجلس در حوزه 
قانون‌گذاری و دولت در حوزه اجرایی باید کمک 
کنند، هم دولت باید در حوزه اجرا تســهیل گری 
کند و هم باید قوانینی وضع شود که قابل اجرا بوده 
و صرفاً روی کاغذ نوشته نشود چرا‌که ما در قانون 
توسعه صنایع دریایی معافیت‌هایی را دیدیم که اگر 
اجرایی می‌شد صنایع داخلی در حوزه کشتی سازی 
متحول می‌شد، اما عملًا هیچ کدام از آن وعده‌ها به 
درستی محقق نشد، به عنوان مثال گرفتن ۱۰ درصد 
عوارض از کشتی‌های غیر‌ایرانی و اختصاص آن به 

صندوق توسعه دریایی انجام نگرفت.
عضو انجمن مهندســی دریایی کشــور در ادامه 
خاطرنشــان کرد: کشــتی‌هایی که در داخل ایران 
ساخته می‌شــوند باید معاف از مالیات باشند و یا 
کشتی‌هایی که داخلِ ایران تعمیر می‌شود از عملکرد 
درآمد مالیات و درآمد ســالانه معاف باشــند، اما 
هیچ کدام از این مسائل عملی نشد و این امر نشان 
می‌دهد چنانچه ما یک قانونی داشته باشیم، اما این 
قانون بنا به دلایلی اجرایی نشود یا قوه مجریه با این 
موضوع هماهنگ نباشد عملًا راه به جایی نمی‌بریم.
مســعودزاده گفت: البته اقدامات خوبی از طریق 

کشتیرانی جمهوری اسلامی ایران صورت گرفته 
اســت آن‌ها در حال توســعه حمل‌و‌نقل ترکیبی 
هســتند، واگن‌هــای جدیــد، تریلر و وســایلِ 
حمل‌و‌نقل زمینی خریــداری کرده‌انــد و...، اما 
ســرعت این روند باید شــتاب گیرد و دولت نیز 

حمایت لازم را داشته باشد.
وی در پایان اظهارات خود به اهمیت دیپلماســی 
فعال در توســعه اقتصادی نیز پرداخت و تصریح 
کرد: بخشی از معادلات سیاسی بین المللی بر روند 
توسعه دریایی کشــور تأثیرگذار خواهد بود و ما 
باید از نظر سیاســی بخش دیپلماسی، اقتصادی را 
در وزارت خارجه فعال‌تر کنیم چرا‌که همین حالا 
شاهدیم رقبای کریدور شــمال-جنوب در حال 
فعال شدن هســتند، بنابراین باید هر‌چه سریع‌تر 
ضمن این‌که خط حمل و نقل ترکیبی را راه‌اندازی 
می‌کنیم خطوط مواســاتی را نیز متناسب با بازار 

هدف چه ریلی و چه دریایی را باید توسعه دهیم.

عضو انجمن مهندسی دریایی ایران می گوید:

اقتصاد دریامحور با مشارکت بخش خصوصی میسر می‌شود

بررسی عوامل مؤثر بر لایه 
رسوبی دریاچه‌ها؛

فناوری‌ نانوحباب 
به کمک نجات 

دریاچه‌ها می آید 
فناوری ‌نانوحباب می‌تواند اثرات مثبت زیست‌محیطی داشته 
باشــد. یکی از کاربردهای این فناوری، هوادهی دریاچه‌ها 
با نانوحبــاب و کمک به نجات دریاچه‌هــا و جلبک‌زدایی 
از آنها است. لایه رســوبی در دریاچه‌ها حاوی مواد آلی و 
معدنی است که در طول زمان در کف دریاچه انباشته شده 
است. این رسوبات می‌توانند از منابع مختلفی از جمله خاک 
فرسایش یافته، روان‌آب‌ها از زمین‌های مجاور و مواد گیاهی 
و جانوری در حال پوسیدگی به دست آیند. با گذشت زمان، 
این مواد می‌توانند در کف دریاچه جمع شــوند و لایه‌ای از 
رسوبات را تشــکیل دهند که در برخی دریاچه‌ها می‌تواند 
چندین متر ضخامت داشته باشد. در این رابطه تسنیم نوشت: 
این لایه رســوبی می‌تواند پیامدهای مهمی برای سلامت و 
اکولوژی دریاچه داشته باشــد. این لایه می‌تواند زیستگاه 
مهمی برای موجودات اعماق دریا مانند کرم‌ها، حلزون‌ها و 
لار و حشرات فراهم کند و به عنوان منبع غذایی برای گیاهان 

آبزی و سایر موجودات مفید باشند.
صفحه 5

چرا دریا در خشکی قضاوت می‌شود؟ گفت و گوی
 با یک کارشناس حقوق قضایی؛ 

 ایران از نبود 
 دادگاه دریایی 
چه ضررهایی می کند

ادامه از همین صفحه 
چرا که سفارش‌گذاری اقلام کامودیتی )کالای اولیه( طی سال به صورت منظم 
صورت می‌گیرد و صاحب کالا با علم به زمان حمل، سفارش‌گذاری‌های خود 
را مدیریت می‌کند. اما برای کالای نهایی و از جمله کالاهای فسادپذیر که نیاز 
به صرف انرژی بسیار برای نگه‌داشت آن در طول مسیر وجود دارد مسئله زمان 
اثر معتنا‌بهی بر هزینه‌ حمل می‌گذارد. بــا علم به این نکته و تطبیق آن با جایگاه 
جغرافیای اقتصادی ایران، می‌توان به این نکته دست یافت که مسئله زمان، آن 
وزنی که دائما در رسانه‌ها تأکید می‌شود را ندارد؛ چرا که عمده‌ بار ترانزیتی از 
شمال ایران عموماً کامودیتی‌ها هستند و از قضا این کشورها دسترسی بلافصل 

به کشورهایی دارند که تأمین‌کننده‌ محصولات نهایی کارخانه‌ای هستند.
چارچوب ثبات و پایداری جریان درآمدی: در دانش مالی و اقتصادی پایداری، 
جریان درآمدی اصل اولیه حیات یک فعالیت اقتصادی است. این بدین معناست 
که اگر در طراحی یک کریدور ملاحظه‌ جدی پایداری درآمد اجزای دخیل در 
آن در نظر گرفته نشود، کلیت کریدور ریسکی بوده و بخش خصوصی امکان 

حضور حداکثری در آن را نخواهد داشت.
با علم به نکات فوق می‌توان دریافت که برای توســعه‌ حمل‌ونقل ترکیبی در 
ایران با مسیری سخت و دشوار و همراه با محاسبات پیچیده روبه‌رو هستیم و 
از قضا با نگاه بســیط به آن نمی‌توان به اقتصادی شدن آن و کاهش هزینه‌های 
ذاتی حمل‌ونقل ترکیبی کمک کرد. لازم است تا نهادهای سیاست‌گذار با تقویت 
نهضت علمی مرتبط با راه‌گذرهای اقتصادی در قدم اول به رسیدن به سؤالات 

درست و در قدم بعد به پاسخ درست کمک کنند.

با در نظر گرفتن تمامی این ملاحظات باید دانســت کــه طراحان راه‌گذرهای 
اقتصادی باید در فکر آن باشــند که در طراحی‌های خود اساساً از پس این سه 
چالش بربیایند. یعنی یک کریدور حمل‌و‌نقل ترکیبی بایســتی هم‌زمان بتواند 
توجیه‌پذیری افزایش هزینه‌های خدماتی را برآورده نماید و چالش‌های زمانی 

و ثبات درآمدی را در طراحی کریدور در نظر بگیرد.
در ادبیات جهانــی برای آن‌که از پس این چالش‌هــا بربیایند مفهوم کریدور را 
پیشرفته‌تر کرده و به آن بال‌های جدی افزوده‌اند. این تلاش در دو بخش حائز 
اهمیت است ، تلاش‌های اولیه در خود بخش حمل‌و‌نقل معطوف است و سعی 
می‌کند تا با افزایش اجزای حمل‌و‌نقلی یک راه‌گذر اقتصادی، برنامه‌هایی را برای 

اقتصادی شدن آن طرح‌ریزی کنند.
 کریدور صرفاً اتصال میان دو نقطه نیســت ، بلکه می‌توان با افزایش اجزای آن 
و همچنین با تعریف نقش‌های تجاری جدید برای حمل‌و‌نقل، آن را اقتصادی 
نمود.اما دســته دوم از تلاش‌ها برای اقتصادی نمودن مســیرهای حمل‌ونقل 
ترکیبی را مطالعات توسعه‌ اقتصادی به دوش می‌کشند؛ در این دسته از مطالعات 
با قبول این نکته جدی که راه‌گذرهای اقتصادی تنها اتصال میان دو نقطه نیست، 
تصور نســبت به حمل‌ونقل ترکیبی نیز دچار تغییرات عمده‌ای شده است. در 
شکل دو سیر تطور این توســعه‌ ایدۀ راه‌گذرها به نمایش درآمده است. در این 
نگاه برای اقتصادی نمودن کریدورهای اقتصادی به خود پهنه‌های جغرافیایی که 
قرار است کریدور از آن عبور کند اصالت داده و با تعریف مجموعه‌ فعالیت‌های 
اقتصادی در امتداد کریدور، اســاس حمل‌ونقل ترکیبــی را در خدمات به این 

زنجیره‌های تولیدی نقاط در امتداد کریدور قرار می‌دهد.


