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گروه حمل و نقل- پدرام علی‌زاده - در دهه های 
گذشته، تصمیم گیری خطوط کشتیرانی در انتخاب 
مسیرها و بنادر، عمدتا تابع مولفه های کلاسیک لجستیک بود، 
عواملی نظیر فاصله، هزینه ســوخت، ظرفیت بندری و حجم 
بالقوه بار. اما تحولات ساختاری در اقتصاد جهانی، به ویژه پس 
از همه گیری کووید-19، جنگ اوکراین، تشــدید تنش های 
ژئوپلیتیکی در خاورمیانه و بحران های پی در پی زنجیره تامین، 

این منطق تصمیم گیری را به طور بنیادین تغییر داده است.
پدرام علی‌زاده پژوهشــگر حقوق گمرک و لجستیک دریایی 
در نوشتاری به »سرآمد« آورده است: امروزه، لجستیک دریایی 
وارد مرحله ای شده که در آن ریسک به متغیر محوری تصمیم 
سازی تبدیل شده است. خطوط کشــتیرانی بزرگ، مسیرها و 
بنادر را نه صرفا بر اساس کمترین هزینه اسمی، بلکه بر مبنای 
 )Risk-adjusted Cost(هزینه تعدیل شده بر اساس ریسک
ارزیابی می کنند. در این چارچوب، عواملی چون قابلیت پیش 
بینی، ثبات مقررات، ریســک های حقوقی و بیمه ای و امکان 
حفظ تعهدات زمانی، جایگاهی هم ســنگ یا حتی مهم تر از 

هزینه مستقیم یافته اند.

منطق جدید تصمیم گیری در کشتیرانی جهانی
در شبکه های مدرن کشــتیرانی، به ویژه در بخش کانتینری، 
برنامه های چرخشی کشــتی ها با دقت زمانی بالا طراحی می 
شــوند. هر گونه تاخیر غیرمنتظره در یک بنــدر می تواند کل 
زنجیره برنامه ریــزی را مختل کند و هزینه هــای ثانویه قابل 
توجهی به خطوط تحمیل نماید. از این رو، شاخص هایی مانند 
Schedule Raliability به یکی از معیارهای اصلی ارزیابی 

بنادر تبدیل شده است.
طبق گزارش های UNCTAD و Drewy ، متوسط قابلیت 

اتــکای زمانی خطوط کانتینری در ســال هــای اخیر به طور 
معناداری کاهش یافته و همین امر حساسیت خطوط نسبت به 
ریسک های بندری و مســیرها را افزایش داده است. در چنین 
شرایطی، خطوط کشتیرانی تمایل دارند بنادری را انتخاب کنند 
که حتی در شرایط بحرانی، حداقلی از ثبات عملیاتی و نهادی 

را تضمین کنند.

ریسک، بیمه و تصمیم عملیاتی
نقش بیمه های دریایی و به ویژه باشگاه های P&I در تصمیم 
گیری خطوط کشتیرانی، بیش از گذشــته پررنگ شده است. 
افزایش ریسک های ژئوپلیتیکی و حقوقی، باعث شده شرکت 
های بیمه با دقت بیشتری مســیرها و بنادر را ارزیابی کنند. هر 
گونه افزایش ریسک ادراکی، مســتقیما به افزایش حق بیمه، 
اعمال شــروط محدود کننده یا حتی خروج برخی مسیرها از 

پوشش بیمه ای منجر می شود.
در این چارچــوب، تصمیم نهایی خط کشــتیرانی، ترکیبی از 
ارزیابی اقتصادی، حقوقی، بیمه ای و اعتباری اســت. به بیان 
دیگر، لجســتیک دریایی امروز، بیش از آنکه یک مسئله صرفا 
فنی باشد، به حوزه مدیریت ریسک چند سطحی تبدیل شده 

است.

ایران در منطق تصمیم گیری خطوط کشتیرانی: 
فراتر از تحریم

تحلیل جایگاه ایران در شبکه لجستیک دریایی جهانی، نیازمند 
عبور از روایت تقلیل گرایانه )) تحریم محور(( است. اگر چه 
تحریم های مالی، بانکی و بیمه ای نقش مهمی در محدود سازی 
فعالیت خطوط کشتیرانی در بنادر ایران داشته اند، اما بررسی 
تجربه عملی نشــان می دهد که بخش مهمی از ریسک ادارک 

شده، ریشه در بی ثباتی نهادی و رویه ای دارد.
برای یک خط کشــتیرانی، فعالیــت در محیطی کــه قواعد 
آن شــفاف، پایدار و قابل پیش بینی باشــد، حتی در شرایط 
محدودیت خارجی، امکان پذیر اســت. اما در شــرایطی که 
مقررات به طور مکرر تغییر می کنند، تفســیرهای متفاوت از 
قوانین وجود دارد و فرآیندهای بندری و گمرکی فاقد استاندارد 
زمانی مشخص هستند، ریسک عملیاتی به طور قابل توجهی 

افزایش می یابد.
در ایران، یکی از چالش های کلیدی، عدم یکنواختی رویه ها 
میان بنادر و حتی در یک بندر در بازه های زمانی مختلف است، 
این وضعیت، امکان مدل سازی دقیق هزینه و زمان را از خطوط 
کشتیرانی ســلب می کند. نتیجه آن است که ایران، در ارزیابی 
های داخلی خطوط، غالبا در دســته مســیرها یا بنادری با )) 
ریسک تاخیری بالا(( قرار می گیرد، برچسبی که لزوما بازتاب 
دهنده ظرفیت های فیزیکی بنادر کشــور نیست، بلکه حاصل 

تجربه های عملی و ادراک نهادی است.
از منظر حقوقی و بیمه ای نیز، نبود ســاز و کارهای شــفاف 
و تثبیت شــده برای حل اختلافات مرتبط بــا دموراژ، تاخیر، 
خسارت و تفسیر قراردادهای حمل، باعث افزایش هزینه نهایی 
فعالیت خطوط می شود. این هزینه ها، نهایتا در تصمیم خطوط 

برای کاهش یا توقف تردد منعکس می گردد.

پیامدهای لجستیکی و اقتصادی
کاهش جذابیت یک بندر یا مســیر برای خطوط کشــتیرانی، 
صرفا به معنای کاهش تعداد کشــتی ها نیســت. این مســئله 
مســتقیما بر هزینه تجارت خارجی، زمان تحویل کالا، رقابت 

پذیری صادرکننــدگان و واردکنندگان و جایگاه کشــور در 
کرویدورهای منطقه ای اثر می گذارد. تجریه جهانی نشان می 
دهد که بازگشت یک بندر به شبکه منظم خطوط، پس از خروج 

یا کاهش حضور، فرآیندی زمان بر و پرهزینه است.
در شرایطی که کشورهای منطقه با ســرعت در حال سرمایه 
گذاری هم زمان در زیرســاخت فیزیکی و اصلاحات نهادی 
هستند، رقابت لجستیکی بیش از پیش به رقابت بر سر اعتماد 

تبدیل شده است.

 جمع بندی: لجستیک دریایی به مثابه
 حکمرانی ریسک

تحولات اخیر نشان می دهد که لجستیک دریایی وارد عصری 
شده است که در آن حکمرانی، ثبات نهادی و پیش بینی پذیری 
نقش تعیین کننده ای در تصمیم گیری خطوط کشتیرانی ایفا می 
کنند. در این فضا، توسعه زیرساخت های بندری، شرط لازم 

است اما به هیچ وجه شرط کافی نیست.
برای ایران، بازتعریف جایگاه در تجارت و ترانزیت دریایی، 
بیش از آنکــه نیازمند پروژه هــای بزرگ و پر هزینه باشــد، 
نیازمند کاهش ریســک ادراک شــده از طریق ثبات مقررات، 
شــفافیت رویه ها و هماهنگی نهادی است. لجستیک دریایی 
امروز، میدان رقابت جغرافیا نیســت، میــدان رقابت اعتماد 
است.کشوری که بتواند محیطی قابل پیش بینی برای خطوط 
کشــتیرانی فراهم می کند، حتی در شــرایط پرریسک جهانی 
نیز می تواند جایگاه خود را حفــظ و تقویت کند. در غیر این 
صورت، مزیت های جغرافیایی و ظرفیت های بالقوه، در حد 

فرصت هایی تحقق نیافته باقی خواهند ماند.

معاون رئیس جمهور در گفت و گو با اقتصاد سرآمد خبر داد:

میزبانی آنلاین ایران در برگزاری 
کنوانسیون حفاظت از محیط زیست خزر 

معاون رئیس جمهور و رئیس سازمان حفاظت محیط زیست، گفت: 
کاپ ۷ در چارچوب کنوانسیون تهران به عنوان مهمترین چارچوب 
حقوقی زیست محیطی دریای خزر با حضور وزرای محیط زیست و 
متخصصان کشور‌های ساحلی خزر، حداکثر ظرف 6 ماه آینده به میزبانی ایران به 

صورت آنلاین برگزار می شود.
شینا انصاری در گفت و گو با خبرنگار اقتصاد سرآمد با اشاره به اینکه قرار بود 
امسال شاهد برگزاری کنوانســیون حفاظت از محیط زیست دریای خزر تحت 
عنوان کاپ 7 باشیم، گفت: برگزاری این نشست به دلیل شرایط جنگی حاکم بر 
کشور به تعویق افتاد.رئیس سازمان حفاظت محیط زیست، افزود: طی آخرین 
گفتگوهای انجام شــده با وزاری محیط زیست کشورهای حاشیه دریای خزر، 

مقرر شد ایران همچنان میزبانی خود را حفظ کند؛ به گونه ای که اگر شرایط کشور 
محیای برگزاری نشست نبود، کاپ 7 به صورت آنلاین به میزبانی ایران برگزار 
می شود که احتمال این امر بسیار زیاد است.وی با اشاره به اینکه  کاپ 7 در واقع 
هفتمین اجلاس کشور‌های عضو کنوانسیون حفاظت از محیط زیست دریای خزر 
)کنوانسیون تهران( است، تصریح کرد: همچنین مقرر شد اگر شرایط میزبانی ایران 
به صورت آنلاین نیز فراهم نشــد،  کاپ 7 به میزبانی کشور ثالث برگزار شود و 

این نشست قطعا در چهار کشور دیگر حاشیه دریای خزر برگزار نخواهد شد.
معاون رئیس جمهور با تاکید بر اینکه حتما این نشست حداکثر ظرف 6 ماه آینده 
برگزار خواهد شد، بیان داشت: کاپ ۷ در چارچوب کنوانسیون تهران به عنوان 
مهمترین چارچوب حقوقی زیست محیطی دریای خزر با حضور وزرای محیط 

زیست و متخصصان کشور‌های ساحلی خزر برگزار می شود.
انصاری تاکید کرد: موضوع پســروی آب به عنوان یکی از مهمترین معضلات 
زیست محیطی دریای خزر در کاپ ۷ مطرح خواهد شد؛ لذا امیدواریم در قالب 
کنوانسیون تهران که با حضور وزرای محیط زیســت کشور‌های عضو برگزار 

می‌شود، تصمیمات لازم برای مقابله با این بحران اتخاذ شود.

کشور‌های ایران، آذربایجان، ترکمنستان، قزاقستان و روسیه با حمایت مالی برخی 
سازمان‌های بین‌المللی به طور خاص سازمان ملل، برای حفاظت از دریا شروع به 
همکاری با یکدیگر کردند. این اتفاق باعث شد تا در سال ۱۳۷۷ برای جلوگیری 
از تخریب بیشتر محیط زیست خزر، مجموعه فعالیت‌هایی انجام شد و در نهایت 
 caspian enviroment program)( برنامه محیط زیســت دریای خزر یا
CEP شکل گرفت. برنامه محیط زیســت دریای خزر مجموعه اقداماتی برای 
 CEP .ارتقا کیفی محیط زیست خزر بود که باید توسط خود کشور‌ها انجام شود
باعث شد تا این کشور‌ها تشویق شــوند یک چارچوب حقوقی تنظیم کنند. در 
نتیجه کنوانسیون حفاظت از محیط زیست دریایی دریای خزر شکل گرفت. این 
کنوانسیون در آبان ماه سال ۱۳۸۲ در تهران به امضا رسید و به همین خاطر به اسم 
کنوانسیون تهران معروف شد. بر اساس مفاد کنوانسیون، روز بعد از اینکه آخرین 
کشور کنوانسیون را در مجلس خود به تصویب رساند، لازم الاجرا می‌شود. این 
اتفاق در ۲۱ مرداد ماه ۱۳۸۵ رخ داد و پس از آن کنوانســیون تهران لازم الاجرا 
شد.این کنوانســیون به ترتیب حروف الفبا به طور چرخشی در ۵ کشور حاشیه 

دریای خزر برگزار می‌شود.

»سرآمد« بررسی می‌کند؛

 لجستیک دریایی 
 در عصر ریسک، تحریم 
و بی قطعیتی ساختاری
خطوط کشتیرانی چگونه تصمیم می گیرند؟

3 دریاپایه
رئیس مرکز اقیانوس‌شناسی هرمزگان:

حفاظت از خلیج فارس و دریای عمان 
نیازمند بازاندیشی رابطه انسان با دریاست

رئیس مرکز اقیانوس‌شناســی هرمزگان با اشاره به 
شعار روز جهانی اقیانوس‌ها، بر ضرورت تغییر نگاه 
بهره‌بردارانه به دریاها تاکیــد کرد و گفت: حفاظت 
پایدار از خلیج فارس و دریای عمان تنها با همکاری 
نهادهای علمی، جوامع محلی، تشکل‌های مردمی و 

دستگاه‌های حاکمیتی امکان‌پذیر است.
به گزارش اقتصادسرآمد، صمد حمزه‌ای با اشاره به 
شعار »بازاندیشــی؛ فراتر از جهانی که می‌شناسیم، 
رابطه‌ای نو با اقیانوس‌ها«، بر اهمیت راهبردی دریاها 
و اقیانوس‌ها در حفظ حیات زمین به ایرنا تاکید کرد و 
افزود: دریاها و اقیانوس‌ها علاوه بر تامین بخش قابل 
توجهی از اکسیژن مورد نیاز کره زمین، نقش اساسی 
در تنظیــم اقلیم، تامین امنیت غذایــی و حفظ تنوع 
زیستی ایفا می‌کنند و سلامت آن‌ها ارتباط مستقیمی 

با آینده زندگی بشر دارد.
وی اضافه کرد: آلودگی‌های نفتی، ورود پسماندهای 
پلاســتیکی، کاهش اکســیژن محلول آب، اسیدی 
شدن دریاها و پیامدهای ناشی از تغییرات اقلیمی از 
مهم‌ترین تهدیداتی هستند که اکوسیستم‌های دریایی 
را با چالش مواجه کرده‌اند و ادامه این روند می‌تواند 
معیشت میلیون‌ها نفر از ســاکنان مناطق ساحلی را 

تحت تاثیر قرار دهد.
حمزه‌ای با اشاره به ویژگی‌های منحصربه‌فرد خلیج 
فارس و دریای عمان گفــت: خلیج فارس به عنوان 
یک پهنه آبی نیمه‌بسته، کم‌ژرفا و دارای شرایط دمایی 
و شوری ویژه، زیستگاه ارزشمند جنگل‌های حرا و 
مرجان‌های مقاوم اســت و دریای عمان نیز به دلیل 
ارتباط مستقیم با آب‌های آزاد اقیانوس هند، از غنای 

زیستی قابل توجهی برخوردار است.
وی خاطرنشان کرد: این زیست‌بوم‌های ارزشمند در 
ســال‌های اخیر با تهدیدهایی همچون آلودگی‌های 
نفتی و صنعتی، ورود فاضلاب‌های تصفیه‌نشده، صید 
بی‌رویه، تخریب زیســتگاه‌های حساس ساحلی و 
پیامدهای تغییرات اقلیمی مواجه بوده‌اند که ضرورت 

حفاظت از آن‌ها را دوچندان می‌کند.
رئیس مرکز اقیانوس‌شناســی هرمزگان تاکید کرد: 
مدیریت پایدار منابع دریایی مســتلزم عبور از نگاه 
صرفاً مصرف‌محور و حرکت به ســوی رویکردی 
مبتنی بر دانش، مســئولیت‌پذیری و توســعه پایدار 

است.
وی نقش مراکز علمی و پژوهشــی را در این مسیر 
تعیین‌کننده دانســت و افزود: پایش مستمر کیفیت 
آب، شناسایی منابع آلودگی، ارزیابی ذخایر آبزیان، 
مطالعه اثرات تغییرات اقلیمی و توسعه فناوری‌های 
بومی برای مقابله با آلودگی‌هــای دریایی و احیای 
زیستگاه‌های آسیب‌دیده از جمله اقداماتی است که 

باید با جدیت دنبال شود.
حمزه‌ای همچنین بر اهمیت مشارکت جوامع محلی 
در حفاظت از دریاها تاکید کــرد و گفت: صیادان و 
ساکنان سواحل به واسطه تجربه و دانش بومی خود 
می‌توانند نقــش موثری در مدیریــت پایدار صید، 
حفاظت از زیســتگاه‌های دریایــی و گزارش‌دهی 

آلودگی‌ها ایفا کنند.
وی توســعه مشــاغل جایگزین و پایدار از جمله 
گردشگری دریایی، آبزی‌پروری و سایر فعالیت‌های 
سازگار با محیط زیست را از راهکارهای کاهش فشار 

بر منابع دریایی عنوان کرد.
رئیس مرکز اقیانوس‌شناســی هرمــزگان در ادامه، 
تشکل‌های مردمی و سازمان‌های مردم‌نهاد را حلقه 
اتصال میان جامعــه و نهادهای اجرایی دانســت و 
اظهار کرد: ارتقای آگاهی عمومی، اجرای برنامه‌های 
آموزشــی، برگزاری پویش‌های پاکسازی سواحل 
و مطالبه‌گــری در حوزه محیط زیســت دریایی از 

مهم‌ترین ظرفیت‌های این نهادها به شمار می‌رود.
وی افزود: در کنار مشــارکت مردمی، دستگاه‌های 
اجرایــی و حاکمیتی نیز باید بــا تقویت نظارت‌ها، 
اجــرای دقیــق قوانین زیســت‌محیطی، توســعه 
زیرســاخت‌های تصفیه فاضلاب، مدیریت صید و 
گسترش مناطق حفاظت‌شده دریایی، نقش خود را 

در صیانت از این سرمایه‌های ملی ایفا کنند.
حمزه‌ای همچنین بر ضرورت توسعه همکاری‌های 
منطقه‌ای و دیپلماسی زیســت‌محیطی با کشورهای 
همسایه تاکید کرد و گفت: بســیاری از چالش‌های 
زیســت‌محیطی دریاها ماهیتی فرامــرزی دارند و 
مقابله با آن‌ها نیازمند همکاری و هماهنگی مشترک 

کشورهای منطقه است.

مدیرکل دفتر حفاظت و احیای تالاب‌ها به اقتصاد سرآمد می گوید:

پیش بینی اختصاص ۱۰۰ میلیارد تومان 
جهت احیای تالاب بین المللی انزلی

مدیر کل دفتر حفاظت و 
احیای تالاب‌های معاونت 
محیط زیســت دریایی ســازمان 
حفاظت محیط زیســت، گفت: 
جهت پیشبرد پروژه های تعریف 
شــده در راســتای احیای تالاب 
بین المللی انزلی، اختصاص ۱۰۰ 
میلیارد تومــان از محل اعتبارات 
ملی در سال ۱۴۰۵ پیش بینی شده 
اســت که با تخصیص آن شاهد 
تحولــی بزرگ در تســریع روند 
احیای ایــن تالاب بیــن المللی 

خواهیم بود.
آرزو اشرفی زاده در گفت‌و‌گو با 
خبرنگار اقتصاد ســرآمد، اظهار 

داشت: پروژه احیای تالاب بین‌المللی انزلی از طریق سازمان حفاظت محیط زیست در قالب »ستاد ملی 
هماهنگی و مدیریت تالاب‌های کشور« در دست پیگیری و اقدام است.

مدیرکل دفتر حفاظت و احیای تالاب‌های معاونت محیط زیست دریایی سازمان حفاظت محیط زیست، 
گفت: هر ساله اعتبارات ملی قابل توجهی از سوی سازمان برنامه و بودجه جهت احیای تالاب بین‌المللی 

انزلی در کنار تخصیص اعتبارات استانی، اختصاص داده می‌شود.
این مقام مسئول در سازمان حفاظت محیط زیست، خاطرنشان ساخت: جهت پیشبرد پروژه های تعریف 
شده در راســتای احیای تالاب بین المللی انزلی، اختصاص ۱۰۰ میلیارد تومان از محل اعتبارات ملی در 
سال ۱۴۰۵ پیش بینی شده است که با تخصیص آن شاهد تحولی بزرگ در تسریع روند احیای این تالاب 

بین المللی خواهیم بود.
اشرفی زاده در ادامه گفته های خود تصریح کرد: این میزان اعتبار در پروژه تکمیل زیرساخت‌های پایش 

و حفاظت تالاب و نیز در پیشبرد پروژه مقابله با سنبل آبی هزینه خواهد شد.
مدیرکل دفتر حفاظت و احیای تالاب‌های معاونت محیط زیست دریایی سازمان حفاظت محیط زیست 
با تاکید بر رشد چشــمگیر تخصیص اعتبارات به احیای تالاب انزلی، بیان داشت: این در حالی است که 

در سال ۱۴۰۴ شاهد تخصیص ۱۵ میلیارد تومان اعتبار به منظور اجرای پروژه های احیای تالاب بودیم.

سخنگوی جمعیت هلال‌احمر:

طرح سالم‌سازی دریا در سواحل 
خزر از اول تیرماه اجرا می‌شود

سخنگوی جمعیت هلال‌احمر 
جمهوری اســامی ایران از 
اجرای طرح سالم‌ســازی دریا در نوار 
ساحلی شمال کشور خبر داد و گفت: 
این طرح همچون سال‌های گذشته در 
تمامی سواحل شــمالی از اول تیرماه 

اجرا می‌شود.
به گزارش اقتصادسرآمد، مجتبی خالدی 
به ایرنا اظهار کرد: طرح سالم‌سازی دریا 
در ســال جاری نیز اجرا می شود، اما 
با توجه به شــرایط کشور و ملاحظات 
جغرافیایی، آغاز آن با چند روز تأخیر 

همراه خواهد بود.
وی افــزود: بــر اســاس برنامه‌ریزی 

انجام‌شــده، این طرح از اول تیرماه تا سوم مهرماه ۱۴۰۵ در سواحل شمالی کشــور اجرا می‌شود و تمامی 
تیم‌های امدادی، نیروهای هلال‌احمر و غریق‌نجات در امتداد نوار ساحلی مستقر خواهند شد.

سخنگوی هلال‌احمر با اشاره به هماهنگی‌های بین‌بخشی برای اجرای این طرح تصریح کرد: هماهنگی‌های 
لازم با استان‌ها انجام شــده و اجرای طرح بر اساس نیاز و شرایط هر اســتان تنظیم و برنامه‌ریزی می‌شود. 

همچنین امسال به دلیل شرایط خاص، آغاز طرح با حدود دو هفته تأخیر انجام خواهد شد.
خالدی ادامه داد: تصمیم‌گیری درباره کاهش یا تداوم طرح نیز در ســتادهای استانی و با هماهنگی وزارت 

کشور انجام می‌شود.
وی درباره پوشــش جغرافیایی طرح گفت: امسال طرح سالم‌سازی در سواحل ســه استان شمالی شامل 

مازندران، گیلان و گلستان و در امتداد حدود ۹۰۰ کیلومتر نوار ساحلی اجرا خواهد شد.
سخنگوی جمعیت هلال‌احمر افزود: اجرای طرح سالم‌سازی در سواحل جنوبی کشور نیز منوط به تصمیم 

وزارت کشور است، اما پایگاه‌های ثابت هلال‌احمر به ارائه خدمات امدادی ادامه خواهند داد.
وی با اشاره به ظرفیت امدادی کشور در فصل تابستان گفت: در حال حاضر حدود ۶۵۰ پایگاه هلال‌احمر 
در کشور فعال است و در فصل تابســتان ۱۴۳ پایگاه امداد و نجات ثابت و موقت نیز به این ظرفیت افزوده 
می‌شود که از این تعداد ۲۵ پایگاه ویژه سواحل شمالی است.خالدی ادامه داد: از این ۲۵ پایگاه، ۱۳ پایگاه در 

مازندران، ۹ پایگاه در گیلان و ۳ پایگاه در گلستان مستقر خواهد شد.

              بنادر


