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گروه صنایع دریایی - امید عباســی- در حالی که توسعه اقتصاد 
دریامحور به یکی از محورهای اصلی برنامه‌های توســعه‌ای کشور 
تبدیل شده، کمبود زیرساخت‌های ساخت و تعمیر کشتی در سواحل 
جنوبی دریای خزر همچنان یکی از چالش‌های جدی صنعت حمل‌ونقل دریایی 
به شمار می‌رود؛ چالشی که موجب شده بخش عمده ناوگان تجاری خزر برای 

انجام تعمیرات اساسی تنها به یک مجموعه متکی باشد.
اگرچه در استان‌های گیلان و مازندران سه کارخانه کشتی‌سازی فعالیت دارند، 
اما فعالان صنعت دریایی معتقدند ظرفیت موجود پاسخگوی نیاز ناوگان تجاری 
نیســت و همین مســئله ضرورت احداث چهارمین کارخانه کشتی‌سازی در 

مجتمع بندری انزلی را بیش از گذشته آشکار کرده است.

ناوگان پیر، تعمیرات طولانی
حسین یونسی، مدیرکل بنادر و دریانوردی گیلان، میانگین سنی ناوگان تجاری 
ایران در دریای خزر را بیش از ۲۹ سال اعلام می‌کند؛ آماری که از نیاز جدی این 

ناوگان به تعمیرات مستمر و نوسازی حکایت دارد.
به گفته وی، سه کارخانه کشتی‌سازی فعال در سواحل جنوبی خزر پاسخگوی 
نیازهای فعلی نیستند و بسیاری از شناورها برای تعمیرات با صف‌های طولانی 
مواجه‌اند. یونسی می‌گوید حتی برخی شناورهای خدماتی بنادر نیز ماه‌ها و گاه 

بیش از یک سال در انتظار ورود به چرخه تعمیرات باقی می‌مانند.
در حال حاضر مجتمع صنایع دریایی شهید تمجیدی و کارخانه شهدای هفتم 
آذر در بندرانزلی و همچنین کارخانه کشتی‌سازی کاسپین وابسته به صدرا در 
بهشهر، سه مجموعه اصلی کشتی‌سازی شــمال کشور محسوب می‌شوند. با 
این حال، فعالان بخش خصوصی معتقدند تنها کشتی‌سازی صدرا توان ارائه 

خدمات به بخش عمده کشتی‌های تجاری فعال در خزر را دارد.

صف‌های طولانی در تنها گزینه موجود
میعاد مقدم، رئیس شــرکت دلتا مارین خزر، می‌گوید بسیاری از کشتی‌های 
فعال در خزر به دلیل عمر بالا نیازمند بازســازی و تعمیرات اساسی هستند اما 
محدود بودن ظرفیت تعمیراتی باعث شده مالکان کشتی با مشکلات فراوانی 

روبه‌رو شوند.
وی با اشاره به تجربه شرکت خود که مالک ۱۲ فروند کشتی است، اظهار می‌کند: 
برای ورود برخی کشتی‌ها به داک تعمیراتی گاهی بین سه ماه تا یک سال باید 

منتظر ماند.
به گفته مقدم، هزینه‌های تعمیرات نیز به دلیــل محدود بودن ظرفیت موجود 

افزایش یافته و توقف طولانی کشتی‌ها هزینه‌های مضاعفی را به شرکت‌های 
کشتیرانی تحمیل می‌کند.

علیرضا محمدی، مدیرعامل چند شرکت خصوصی حمل‌ونقل دریایی نیز این 
موضوع را تأیید می‌کند. وی می‌گوید در عمل تنها کشتی‌سازی صدرا مسئولیت 
بخش عمده تعمیرات ناوگان تجاری خزر را برعهده دارد و هزینه‌های تعمیرات 

طی سال‌های اخیر رشد قابل توجهی داشته است.
محمدی معتقد اســت زمان انجام تعمیرات در برخی مراکز داخلی نسبت به 
نمونه‌های خارجی طولانی‌تر بوده و همین مســئله بهره‌وری ناوگان را کاهش 

می‌دهد.

چرا کشتی‌سازی جدید ضروری است؟
فعالان صنعت دریایی تأکید دارند موضوع احــداث کارخانه جدید صرفاً به 
ساخت کشتی محدود نمی‌شود و مهم‌ترین مزیت آن افزایش ظرفیت تعمیرات 

در منطقه است.
مقدم می‌گوید بســیاری از کشــتی‌های فعال خزر با انجام اورهال، تعویض 
ورق‌های بدنه و نوسازی تجهیزات اصلی می‌توانند سال‌ها به فعالیت ادامه دهند، 

اما کمبود ظرفیت تعمیراتی این فرآیند را با مشکل مواجه کرده است.
به اعتقاد وی، اســتقرار کارخانه جدید در مجتمع بندری انزلی به دلیل تمرکز 
بخش قابل توجهی از ناوگان خزر در این بندر، موجب کاهش هزینه‌ها و تسهیل 

دسترسی مالکان کشتی خواهد شد.
وی همچنین معتقد است با بهره‌گیری از فناوری‌های روز و نیروهای متخصص، 
امکان جذب سفارش از کشورهای حاشیه خزر نیز فراهم می‌شود؛ ظرفیتی که 
می‌تواند برای استان گیلان و کشور ارزآوری قابل توجهی به همراه داشته باشد.
محمدی نیز با اشاره به هزینه بالای تعمیر کشــتی در خارج از کشور، توسعه 
ظرفیت‌های داخلی را عاملی برای جلوگیری از خروج ارز و افزایش درآمدهای 

ارزی کشور می‌داند.

سرمایه‌گذاری پس از چند تلاش ناموفق
موضوع احداث کارخانه کشتی‌ســازی در مجتمع بندری انزلی طی سال‌های 
گذشته بارها مطرح شد اما ضعف مالی سرمایه‌گذاران موجب شد هیچ‌یک از 

طرح‌ها به مرحله اجرا نرسد.
حسین یونســی در این خصوص می‌گوید طی ماه‌های اخیر مذاکرات با یک 
شرکت بزرگ فعال در صنعت کشتی‌سازی کشور به نتیجه رسیده و تفاهم‌نامه 

اجرای پروژه امضا شده است.

به گفته وی، در مرحله نخست شش هکتار زمین برای تجهیز کارگاه در اختیار 
سرمایه‌گذار قرار می‌گیرد تا عملیات اجرایی آغاز شود. برای این پروژه حدود 
۲۰۰ فرصت شغلی مستقیم و ۸۰۰ فرصت شــغلی غیرمستقیم پیش‌بینی شده 

است.
یونسی همچنین با اشــاره به کاهش تراز آب دریای خزر می‌گوید کشتی‌های 
تولیدی این مجموعه متناسب با شرایط جدید دریای خزر طراحی خواهند شد 

تا امکان تردد در بنادر مختلف منطقه را داشته باشند.
سهم اندک گیلان از اقتصاد دریا

اسدالله عباسی، استاندار سابق گیلان، پیش‌تر با تأکید بر ضرورت توسعه صنایع 
دریایی استان اعلام کرده بود گیلان با وجود برخورداری از حدود ۳۰۰ کیلومتر 
نوار ساحلی، همچنان سهمی کمتر از ظرفیت واقعی خود در اقتصاد دریا دارد.

وی توسعه صنعت کشتی‌سازی را یکی از الزامات تحقق سیاست‌های اقتصاد 
دریامحور دانسته و از برنامه‌ریزی برای سرمایه‌گذاری ۱۴ هزار میلیارد ریالی 

در این بخش خبر داده بود.
دغدغه‌های زیست‌محیطی برطرف شد

یکــی از موانع اصلــی اجرای این پروژه طی ســال‌های گذشــته، مســائل 
زیســت‌محیطی بود. مدیرکل بنادر و دریانوردی گیلان می‌گوید این مشکل 

برطرف شده و مجوزهای لازم اخذ شده است.
به گفته یونسی، فناوری مورد استفاده در کارخانه جدید مبتنی بر استانداردهای 
روز دنیا خواهد بود و عملیات آلاینده در محیط‌های سرپوشــیده و مجهز به 
ســامانه‌های کنترل آلودگی انجام می‌شــود تا کمترین اثر را بر محیط شهری 

بندرانزلی داشته باشد.

یک پروژه فراتر از گیلان
واقعیت این است که مسئله امروز ناوگان خزر تنها ساخت کشتی نیست؛ مشکل 
اصلی کمبود ظرفیت تعمیراتی و فرسودگی بخشی از ناوگان است. از این منظر، 
احداث کارخانه جدید کشتی‌ســازی در بندرانزلی می‌تواند بیش از آنکه یک 
پروژه عمرانی استانی باشد، به زیرســاختی راهبردی برای حمل‌ونقل دریایی 

کشور در دریای خزر تبدیل شود.
با این حال، تجربه چند سرمایه‌گذاری ناموفق گذشته نشان می‌دهد موفقیت این 
طرح بیش از هر چیز به تأمین مالی پایدار، اجرای دقیق تعهدات ســرمایه‌گذار 
و تسریع در آغاز عملیات اجرایی وابسته است؛ در غیر این صورت چهارمین 
کشتی‌سازی خزر نیز ممکن است به فهرســت وعده‌های محقق‌نشده صنعت 

دریایی شمال کشور اضافه شود.

»سرآمد« گزارش می‌دهد؛

کشتی‌های 
 ایرانی خزر 

در صف تعمیر!
 تحمیل هزینه‌های سنگین ناوگان 

خزر با کاهش توان کشتی‌سازی

3 دریاپایه
انتصاب مدیرعامل سازمان بنادر و 

دریانوردی به عنوان رئیس کمیته حمل و 
نقل دریایی مدیریت بحران

طی حکمی از ســوی معاون حمل و نقل و جانشین 
وزیر راه و شهرســازی در ســتاد مدیریت بحران، 
محمد شکیبی نســب به عنوان رئیس کمیته حمل و 
نقل دریایی مدیریت بحران وزارت راه و شهرسازی 

منصوب شد.
به گزارش اقتصادســرآمد، مهــران قربانی؛ معاون 
حمل و نقل و جانشــین وزیر راه و شهرســازی در 
ســتاد مدیریت بحران دراین حکم خطاب به محمد 
شکیبی‌نســب؛ معاون وزیــر راه و شهرســازی و 

مدیرعامل سازمان بنادر و دریانوردی آورده است:
بــا هــدف اعمــال فرماندهــی واحــد در امــر 
سیاســت‌گذاری، برنامه‌ریزی و هماهنگی، انسجام 
در زمینه اجــرا و نظارت، ایجاد وحــدت رویه و به 
منظور استفاده از تمامی ظرفیت‌های آن سازمان در 
نظام جامع مدیریت بحران و به استناد تبصره ۸ ماده 
۹ دستورالعمل اجرایی ستاد مدیریت بحران وزارت 
راه و شهرســازی )نامه شــماره ۰۲/۱۰۰/۲۸۳۴۹ 
مورخ ۰۸/۰۳/۱۳۹۷( به موجب این ابلاغ به عنوان 
عضو اصلی ستاد و رئیس کمیته حمل و نقل دریایی 

منصوب می‌‌شوید.
انتظار مــی‌رود با اتکال به پرودگار یکتا و کوشــش 
مجدانه در عملیاتی کردن اهداف و وظایف مندرج 
در شرح وظایف ابلاغ شده و تدوین ضوابط مربوط 
به تعیین ســطوح، حالــت اضطرار و شــیوه اعلام 
بحران‌های احتمالی در امــور حمل و نقل دریایی با 
نظارت و هماهنگی ستاد مدیریت بحران وزارت راه 
و شهرسازی نســبت به برگزاری جلسات آن کمیته 
و ارســال گزارش‌های مربوطه به صورت مستمر به 

دبیرخانه اقدام مقتضی را معمول فرمایید.«

لقمان پارسی نیا سرپرست معاونت 
برنامه‌ریزی، توسعه مدیریت و منابع سازمان 

بنادر و دریانوردی شد

با حکم محمد شــکیبی نســب، معاون وزیر راه و 
شهرسازی و مدیرعامل سازمان بنادر و دریانوردی، 
لقمان پارســی نیا به ســمت "سرپرســت معاونت 
برنامه‌ریزی، توسعه مدیریت و منابع سازمان بنادر و 

دریانوردی" این سازمان، منصوب شد.
به گزارش اقتصادســرآمد، لقمان پارسی نیا پیش از 

این ذیحساب و مدیرکل امورمالی این سازمان بود.
پارســی نیا دارای مدرک کارشناسی ارشد مدیریت 
مالی و کارشناسی مدیریت صنعتی و کارشناس خبره 

قیمت‌گذاری اراضی و ابنیه می باشد. 
سرپرســت اداره کل برنامه، بودجه و تحول اداری، 
رئیس کمیته وصول مطالبات ، دبیر کمیته وجوه اداره 
شده، عضو ثابت کمیسیون مناقصات و مزایده ، عضو 
کمیته سلامت اداری و صیانت از حقوق مردم، عضو 
کمیته وصول مطالبات بهای تمام شــده و مدیریت 
راهبردی اراضی سازمان بنادر و دریانوردی ، رییس 
امور مالی اداره کل بنادر و دریانوردی استان بوشهر و 
ذیحساب تولید و توسعه سازمان انرژی اتمی ایران از 

جمله مسئولیت های پیشین لقمان پارسی نیا است .

فعالیت بنادر شرق هرمزگان در دوران جنگ 
متوقف نشد

مدیــر بنــادر و دریانوردی شــهید باهنر و شــرق 
اســتان هرمزگان، با اشــاره به تداوم فعالیت بنادر 
تحت مدیریت ایــن مجموعه در شــرایط جنگی 
اخیر، اظهار کرد: با وجود شــرایط خاص حاکم بر 
منطقه و مخاطرات ناشی از حملات آمریکا و رژیم 
صهیونیســتی، فعالیت بنادر شــهید باهنر، جاسک، 
سیریک و تیاب به تعطیلی کامل نرسید و روند ارائه 
خدمات بندری با رعایت کامــل ملاحظات امنیتی، 

ایمنی و عملیاتی ادامه یافت.
به گزارش اقتصادسرآمد، حمیدرضا محمدحسینی 
تختی در این ارتباط اظهار کرد: در طول مدت جنگ 
اخیر، با اتخاذ تدابیر ویژه و هماهنگی مســتمر میان 
دستگاه‌های مسئول، عملیات تخلیه و بارگیری کالا، 
صادرات و واردات و خدمات‌رســانی به شناورها با 
برنامه‌ریزی دقیق دنبال شــد تا کمترین اختلال در 
زنجیره تأمین کالا و تجارت دریایی کشــور ایجاد 

شود.

رئیس هیات‌مدیره انجمن مهندسی دریایی ایران:

 اهمیت اقتصاد دریامحور
 در جنگ اخیر نمایان شد

رئیس هیات‌مدیره انجمن مهندسی دریایی 
ایران گفت: سیاســت‌های کلان توسعه 
دریامحور که از سوی رهبر شهید ابلاغ شده بود، 
به‌خوبی نشان داد که این نگاه تا چه اندازه می‌تواند 
برای کشور راهگشا باشد؛ موضوعی که اهمیت آن 

در جنگ اخیر نمایان شد.
به گزارش اقتصادســرآمد، حسن‌رضا صفری در 
این رابطه به ایرنا افــزود: در حوزه دریایی، اعمال 
تحریم‌ها مختلف عملًا بخش دریایی کشــور را 
تحت فشار قرار داده بود و ما سخت‌ترین تحریم‌ها 

را در این حوزه تجربه می‌کردیم. در جنگ اخیر نیز صدمات بسیار زیادی به حوزه دریایی وارد شد.
وی یادآور شد: در جنگ تحمیلی سوم، کشتی‌سازی‌های ما آسیب دید، حمل‌ونقل دریایی ما خسارت‌های 

زیادی متحمل شد و با محاصره‌ای که شکل گرفت، ناچار شدیم به کریدورهای دیگری فکر کنیم.
صفری ادامه داد: در عین حال، همه این اتفاق‌ها نشــان داد که تهدیدات آینده و حتی پیشرفت‌های آینده 

از راه دریا است. 
وی تاکید کرد: پس از رفع محدودیت‌ها و تنگناهای فعلی، باید بیش از پیش به دریا توجه کنیم.

صفری خاطرنشان‌کرد: در مســائل اخیر یک‌بار دیگر جامعه دریایی، به‌ویژه در بخش خصوصی، بدون 
هیچ‌گونه حمایت و کمک توانست از عهده کارها و وظایفش بربیاید. این بخش توانست روند صادرات، 
حمل‌ونقل دریایی و عملیات‌های دریایی را تا آنجایی که دشــمنان به‌صورت مســتقیم مزاحمت ایجاد 

نمی‌کردند، برقرار نگه دارد.
وی ابرز امیدواری کرد به منظور ثبت و ضبط این تجربه، دولت به تقدیر از بخش خصوصی دریایی بپردازد 
تا فرهنگ‌سازی لازم برای قدردانی از بخش خصوصی و توجه بیشتر به دریا انجام شود. بخش خصوصی 

می‌تواند در مشکلات، تنگناها و روند توسعه کشور بیش از پیش نقش‌آفرینی کند.
این مقام صنفی، مهم‌ترین چالش توسعه اقتصاد دریامحور در کشــور را باور نداشتن مسئولان به بخش 
خصوصی برشمرد و بیان‌داشــت: برخی هنوز باور نکرده‌اند توســعه دریامحور می‌تواند نسخه نجات 
اقتصادی کشور باشد؛ درحالی‌که جنگ اخیر نشان داد که این موضوع چقدر مهم‌تر و پررنگ‌تر شده است.

وی تصریح‌کرد: اگر بخواهیم از ظرفیت دریا برای توسعه کشور استفاده کنیم، باید این نگاه تغییر کند.
صفری اظهار داشت: در حال حاضر نه آن باور در برخی مسئولان وجود دارد و نه به‌راحتی می‌توان این 
اتحاد را در بخش خصوصی شکل داد. البته در شرایطی مثل جنگ، بخش خصوصی با هم متحد می‌شود 

و کشور را نجات می‌دهد، اما بعد از آن، در فضای عادی، ایجاد اتحاد بدون کمک دولت دشوار می‌شود.
رئیس هیات‌مدیره انجمن مهندسی دریایی ایران درباره تنگه هرمز افزود: تنگه هرمز یک معادله چندوجهی 
و پیچیده است. این‌که ایران با مشارکت عمان می‌تواند به‌عنوان آب‌های تحت سرزمینی اعمال حاکمیت 

کند، یک موضوع »لایتغیر« است و ما می‌توانیم این کار را انجام بدهیم.

احمد تجری در گفت و گو با سرآمد:

کمبود سرمایه گذاران در ایجاد 
زیرساخت های توریسم دریایی 

سمیه ملایی- رئیس اداره سرمایه 
گــذاری، زیرســاخت و مناطق 
نمونه گردشگری وزارت میراث فرهنگی، 
گردشگری و صنایع دستی، گفت: کمبود 
سرمایه گذاران بخش خصوصی در  ایجاد 
زیرســاخت های گردشــگری از جمله 
ساخت ماریناها، اســکله های ایمن، بنادر 
کوچک گردشگری و ترمینال های مسافری 
از جمله موانع توســعه صنعت توریســم 

دریایی محسوب می شود.
احمد تجری در گفت و گــو با خبرنگار 
اقتصاد سرآمد، اظهار داشت: کمبود سرمایه 

گذاران بخش خصوصی در  ایجاد زیرساخت های گردشگری از جمله ساخت ماریناها، اسکله های ایمن، 
بنادر کوچک گردشگری و ترمینال های مسافری از جمله موانع توسعه صنعت توریسم دریایی محسوب 

می شود.
رئیس اداره سرمایه گذاری، زیرســاخت و مناطق نمونه گردشگری وزارت میراث فرهنگی، گردشگری و 
صنایع دستی،بیان داشت: از سوی دیگر ریسک بازگشت سرمایه پایه نیز معضل دیگری است که با آن روبه 
رو هستیم؛ پروژه های گردشگری دریایی از جمله ســاخت مارینا، اسکله کوچک، شناور تفریحی معمولا 
بازگشت مالی سریعی ندارند در نتیجه دولت کمتر به سرمایه گذاری مستقیم تمایل دارد و بیشتر به سمت 

مشارکت با بخش خصوصی می رود.
تجری در ادامه گفته های خود همچنین به چالش های حقوقی و محیط زیستی در بخش سرمایه گذاری دولت 
در توریسم دریایی اشاره کرد و گفت: بسیاری از پروژه های دریایی مشمول ارزیابی اثرات زیست محیطی 

می شوند و طولانی  بودن روند اخذ مجوزها باعث کندی جذب سرمایه دولتی می شود.
این مقام مسئول در وزارت میراث فرهنگی، گردشگری و صنایع دستی، بیان داشت:  از سوی دیگر شاهد 
تحریم ها و محدودیت های بین المللی هستیم؛ تأمین تجهیزات دریایی، شناور، موتور، تجهیزات مارینا به 

ارز نیاز دارد و محدودیت واردات هزینه های دولتی را افزایش می دهد.
رئیس اداره سرمایه گذاری، زیرســاخت و مناطق نمونه گردشگری وزارت میراث فرهنگی، گردشگری و 
صنایع دستی، خاطرنشان ساخت: وزارت میراث فرهنگی، گردشگری و صنایع دستی با پیگیری های انجام 
شده و تصویب قوانین جدید طی سالهای اخیر، نسبت به ایجاد تسهیلات برای افزایش ورود سرمایه گذاران 

در صنعت توریسم دریایی اقدامات خوبی انجام داده است.
تجری اظهار امیدواری کرد: با مناســب شدن شــرایط اقتصادی و افزایش رغبت ســرمایه گذاران بخش 
خصوصی برای ایجاد زیرساختهای گردشگری دریایی به ویژه اســکله و مارینا در نوار ساحلی شمالی و 

جنوبی کشور، در آینده ای نه چندان دور شاهد تحول صنعت توریسم دریایی باشیم.

              بنادر


