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5 اقتصاد دریایی

تدریس»فرآیندهای حمل و نقل مسافر دریایی« 
در دوره مدیریت عملیات پایانه مسافر دریایی

دوره آموزشــی »مدیریت عملیات پایانه مسافر دریایی« به 
همت مرکز آموزش انجمن کشــتیرانی و خدمات وابسته 
ایران برگزار شــد.در جدیدترین کلاس آموزشی این دوره 
که با تدریس جنــاب آقای کاپیتان ســیامک علی اکبرزاده 
نصیری با حضــور ۲۰نفر از دانش پژوهــان مرکز آموزش 
انجمن کشتیرانی و خدمات وابســته ایران برگزار گردید، 
» فرآیندهای حمل و نقل مســافر دریایی « تدریس شد.به 
گزارش اقتصادسرآمدازسی نیوز، از جمله مهم ترین مواردی 
که هر کدام می تواند ایمنی و امنیت مســافرین را به خطر 
بیاندازد، عواملی همچون:  اســتاندارد ایکائو زیر ۴۵ دقیقه 
- چمدان اول-چمدان آخر ….زمان اشــغال تسمه نقاله 
مدیریت تجهیزات و منابع انسانی )HRM( - مدیریت بحران 
در مواقع بروز مشــکالت پیش بینی نشده از قبیل اشکال در 
سیستم حمل ونقل یا قطع برق یا بروز حریق و… است.در 
پذیرش مسافر نیز بایستی مواردی همچون: کنترل اطلاعات 
بلیــت و صندلی/کابین و راهنمایی مســافر، جلوگیری از 
تجمع و بی نظمی-)اســکله و رمپ(، اعلام نکات ایمنی و 
سوار شــدن از محل مجاز –رمپ یا پلکان را درنظر داشت 
و رعایت نمود.همچنین هموطنان مقیم خارج از کشور می 
توانند. با شرط اقامت حداقل ۱سال )۶ماه آخر متوالی( لوازم 
خانه خود را از یکماه قبل تا ۹ ماه بعد از ورود به کشــور با 
طی مراحل گمرکی به کشــور خود وارد کنند)هر ۵ سال(

گفتنی است مهم ترین سرفصل های آموزشی دوره مدیریت 
عملیات پایانه مسافر دریایی به شرح زیر می باشد:

۱ .کشتی مسافربري۲ .ساختار پایانه مسافربري۳ .فرآیندهاي 
پایانه مسافربري۴ .مقررات بین المللی پایانه مسافربري

۵ .تشریفات ورود و خروج مسافر دریایی۶ .ایمنی در پایانه 
مسافربري۷ .امنیت در پایانه مســافربري۸ .اقلام ممنوعه۹ 

.سنجش میزان کارایی پایانه مسافربري

»مسئولیت مشترك در تصادم دریایی« در 
دوره مدیریت ریسک و بیمه تدریس شد

دوره آموزشــی »مدیریت ریســک و بیمه« به همت مرکز 
آموزش انجمن کشــتیرانی و خدمات وابسته ایران برگزار 
شد.در جدیدترین کلاس آموزشی این دوره که با تدریس 
سرکار خانم سهیلا اشرفی با حضور ۲۰نفر از دانش پژوهان 
مرکز آموزش انجمن کشــتیرانی و خدمات وابســته ایران 
برگزار گردید، »مسئولیت مشترك در تصادم دریایی« تدریس 
شد.به گزارش اقتصادســرآمداز سی نیوز،  به موجب شرط 
مندرج در قرارداد حمل در خصوص مسئولیت مشترك دو 
کشتي در تصادم، بیمه گر جبران این زیان را در قبال خطرات 
مورد تعهد در این بیمه به عهده مي گیرد. همچنین بیمه گذار 
تقبل می نماید که هر گاه حمل کننده بر اساس شرط مذکور 
مطالبه زیان کند ، بیمه گر را آگاه نماید . در این صورت بیمه 
گر حق دارد به هزینه خود دفاع از بیمــه گذار را در دعوی 
به عهده گیرد.همچنین در مبحث آلودگي ناشــی از بانکر 
سوخت کشتي ها در صورتیکه محمولات کشتی در اثر هر 
اتفاقي مثل نشتي و سوراخ شدن و یا امثالهم به دریا ریخته 
شود آلودگي هاي جبران ناپذیر ایجاد کرده و نیاز به پاکسازی 
دارد که در این حالت نیز مالکان این کشتي ها مي بایست این 
مبالغ را به شکل ضمانت نامه بانکی، وجه نقد و یا بیمه نامه 
براساس رویه های کشتیرانی کشور خود تهیه و به سازمان 
بنادر و دریانوردی خود تحویل دهند تــا مراحل مرتبط با 
مجوزهای خروج طی شود.گفتنی است مهم ترین سرفصل 
های آموزشی دوره مدیریت ریسک و بیمه در صنعت دریایی 
به شرح زیر می باشد:۱ .مفاهیم اولیه و کلیات و مشترکات 
 loss Total. ۳در بیمه های دریایی۲ .انواع بیمه های دریایی
)مشترکات بیمه های دریایی(۴ .آشنایی با انواع بیمه های بدنه 
و ماشین آالت )مرتبط با کشتی(۵ .بیمه کرایه حمل دریایی 
)منافع(۶ .پوشش ریسک بنادر ۷ .پوشش ریسک سازندگان 
شناورها ۸ .حمایت و غرامت )I&P(۹  .پوشش های مرتبط 

با کنوانسیون های دریایی

مشکل کشتی های صید صنعتی استان 
بوشهر برطرف شد

استاندار بوشهر از حل مشکل کشتی های صید صنعتی 
استان خبر داد و بیان کرد: با تلاش های انجام شده مشکل 
کشتی صید صنعتی برطرف شده و به زودی فعالان این 
حوزه پس از توقف چند ســاله، فعالیــت خود را آغاز 
می کنند.به گزارش اقتصادســرآمد، احمد محمدی زاده 
در آیین افتتاح پرورش ماهی شهرستان دیرّ محور توسعه 
استان را در محور اقتصاد دریایی نام برد و اظهار داشت: 
در این زمینه ظرفیت های آبزی پروری در نوار ساحلی 
استان بوشهر به ویژه در شهرســتان های جنوبی استان 
افزایش می یابد.وی با بیان اینکه دو هزار هکتار اراضی 
ساحلی در منطقه بردخون شهرستان دیرّ برای پرورش 
میگو شناسایی شده اســت گفت: افزایش تولید آبزیان 
از طریق پرورش میگو و ماهی در جنوب استان بوشهر 
افزایش می یابد.استاندار بوشهر اراضی پرورش آبزیان 
در مناطق جبرانی و دمیگز در شهرستان دیرّ را مورد اشاره 
قرار داد و خاطرنشــان کرد: واگذاری اراضی پرورش 
میگو به صیادان در راستای ایجاد اشتغال در این منطقه 
یکی از اولویت ها است.محمدی زاده به جنگ اقتصادی 
دشمن علیه ملت ایران پرداخت و بیان کرد: دشمنان در 
۴۴ سال گذشته انواع دسیسه و توطئه علیه ایران اسلامی 
به کار گرفته اند و پس از شکست در این هجمه ها اکنون 
وارد جنگ اقتصادی شــده اند که از ایــن مرحله هم با 

موفقیت عبور می کنیم.

آلودگی نفتی در اروند رود قابل تحمل نیست
مدیر بنادر و دریانوردی آبادان خواستار توقف سرازیر شدن آلودگی نفتی پالایشگاه نفت آبادان در اروند رود شد و گفت: این موضوع قابل تحمل نیست.به گزارش اقتصادسرآمد، کامبیز مالکی زاده در بازدید سرپرست دفتر بررسی و مقابله با آلودگی 
دریایی معاونت محیط زیست دریایی سازمان حفاظت محیط زیست کشور از اروندرود افزود: چالش آلودگی مستمر ناشی از مشــتقات نفتی در آبراه بین المللی اروند زیان بار است.وی ادامه داد: با توجه به استمرار خروج این آلودگی اقدامی اساسی 
باید شود چرا که این آلودگی تمام ساحل را فرا گرفته و بدلیل آلوده شدن بدنه شناورهای پهلو گرفته در بندر آبادان ، ترددشان در آبهای خلیج فارس با مشکل مواجه شده است.مالکی زاده با بیان اینکه نیروی عملیات مقابله با آلودگی بنادر آبادان همیشه 
بصورت آماده باش و هنگام بروز آلودگی عملیات مهار و جلوگیری از گسترش آلودگی نفتی را انجام میدهند گفت : لازم و ضروری است سیستم تصفیه مناسبی در پالایشگاه نصب شود تا آلودگی را به صفر یا به حداقل برساند.سرپرست دفتر بررسی و 
مقابله با آلودگی دریایی معاونت محیط زیست دریایی سازمان حفاظت محیط زیست کشور در بازدید از بندر آبادان و اروندرود گفت : پیرو پیگیری سازمان بنادر و درخواست این سازمان برای رسیدگی به موضوع آلایندگی اروند رود ، به بنادر آبادان 
آمدیم و طی گشت دریایی در اروند رود مشاهده شد که بخشی از آلایندگی مربوط به شرکت پالایش نفت آبادان است.امید صدیقی افزود:متاسفانه به صورت عادی آلودگی زیادی در سطح آب در حال تخلیه شدن است به قدری که آلودگی قابل مشاهده 

و شرایط نامطلوب است .وی با بیان اینکه پالایشگاه نفت آبادان برای توقف این آلودگی هنوز اقدامی نکرده است، گفت : این پالایشگاه باید سیستم تصفیه خود را اصلاح و کامل کند و تخلیه آلودگی را به زیر حد مجاز برساند.

بنادر دریانوردی

سالانه ۴۵ میلیون تن برآورد شده است که با کشتي طرح سه هزار تني و قطار 
بارج سه هزار تني )حداکثر آبخور شناور طرح پنج و سه دهم متر( در طول 
مدت ۱۲ روز حمل مي شود. در این طرح ۱۲۶ آب بند کشتیراني نیز براي 
عبور از ارتفاعات پیش بیني شده است. هزینه طرح در سال ۱۳۷۵ حدود 
چهار هزار و چهارصد میلیارد تومان یا حدود پانزده میلیارد دلار، برآورد شده 
است. لازم بذکر است ارزبري احداث آبراه کمتر از پانزده درصد کل هزینه 
اجرایي را تشکیل مي دهد. دستاوردهاي مهم طرح علاوه بر عینیت بخشیدن 
به کریدور حمل و نقلي شمال - جنوب، امکان توسعه کشتیراني داخلي از 
طریق ایجاد کانال هاي فرعي )پتانسیل بار داخلي حدود ۲۰۰ میلیون تن 
برآورد مي شود(، امکان تامین حوضچه هایي براي تامین آب خام مصارف 
شرب و کشاورزي در محور شمال جنوب، کمک به کویر زدایي، کمک به 
توزیع متعادل جمعیت در شرق کشور، ایجاد اشتغال در دوران ساخت و بهره 
برداري آبراه، تثبیت نقش ایران در جغرافیایي سیاسي منطقه مي توان نام برد.
باتوجه به کمبود منابع)مالــی( پس از انقلاب –به علت حالت انقلابي، 
جنگ تحميلي، فشارها و تحريم هاي بين المللي- براي اجراي اين طرح 

بسيار بزرگ و هزينه بر چه توجيه عملي وجود داشت؟
بدیهی است این سوال را هنگامي مي توان موکداً مطرح کرد که طرح به اجرا 
رفته باشد، در حالی که این طرح در مرحله »مطالعات امکانپذیري مقدماتي« 
متوقف شده است. خود این توقف دلالت بر این دارد که در شرایط اقتصادي 
پس از انقلاب تاکنون اولویت هاي اجرایي دیگري فراروي دولت ها وجود 

داشته است.
آيا در آن زمان به مشارکت خارجي براي اجراي اين طرح فكر شده بود؟

»مطالعات امکان پذیري مقدماتي« در مقامي نیست که به نحوه اجرا یا تامین 
مالي پروژه پاسخ دهد. برآورد اجراي پروژه در سال ۱۳۷۵ حدود ۱۵ میلیارد 
دلار و دوره اجرا ۲۵ سال تخمین زده شده بود )یعني کمتر از سالي ششصد 

میلیون دلار( که رقمي غیر قابل تامین با توجه به منابع داخلي نیست.
   آيا موانع سياسي)سياست خارجي( در مطالعات ديده شد؟ به عبارت 
ديگر آيا اين امكان وجود دارد که کشورهاي همسايه پس از اجراي 
احتمالي طرح نسبت به آن موضع بگيرند و اقدام حقوقي انجام دهند؟ آيا 

اساسا آنها امكان اعتراض و اقدام حقوقي را دارند؟
در سازمان مطالعاتي پروژه؛ هشت تیم مطالعاتي شامل تیم محیط زیست، تیم 
هیدرولیک و تامین آب، تیم تاسیسات، تیم تعیین مسیر، تیم زمین شناسي، 
تیم حقوقي، تیم برق و انرژي، تیم اقتصادي و اجتماعي به موازات هم فعالیت 
داشتند که از سوی یک کمیته تلفیق مطالعات هماهنگ مي شدند. همانطور 
که ذکر شد یکي از تیم هاي مطالعاتي تیم حقوقي بود که تاثیرات حقوقي 
ایجاد آبراه را بررسي کردند. از آنجا که آبراه درون سرزمین اصلي ساخته 
مي شود، معارض قوانین بین المللي نبوده و موردي براي اعتراض ندارد. 
لیکن برداشت آب از دریاي خزر براي تامین آب کانال در بخش شمالي آبراه 

متضمن رعایت رژیم حقوقي دریاي خزر است.
)اقتصاد سرآمد: جالب است که در شــروع تحریم های ظالمانه علیه ایران، 
این طرح که هنوز مطالعات مقدماتی آن به پایان نرسیده و تصمیمی رسمی از 
سوی حاکمیت در باره آن گرفته نشده است، به وسیله کشور متخاصم امریکا 

به فهرست تحریم ها افزوده شد! 
این اقدام امریکا خود می تواند نشان دهنده اهمیت و حساسیت این ابرپروژه 
باشــد و نیز بیان می کند که اجرای چنین طرحی به نفع ایران اســت و اگر 
چنین نبود، هیچ دلیلی نداشت که یک ایده که هنوز مطالعاتش انجام نشده به 

فهرست تحریم ها افزوده شود. ما در این باره از کارشناسان زبده این طرح 
خواهم پرسید و در باره آن بیشتر سخن خواهیم گفت.(

 هر طرحي بنا بر توجيهات مثبت و دستاوردهاي آن پيگيري مي شود. با 
اين حال در کنار اين دستاوردها، برخي صدمات غير قابل اجتناب است 
به ويژه که آن طرح ماهيتي زيست محيطي و ژئوگرافيك داشته باشد. آيا 
در مطالعات شما اين صدمات و هزينه هاي احتمالي مدنظر قرار گرفت و 
آيا اين هزينه ها آنقدري بود که احتمال از کنترل خارج شدن آنها وجود 

داشته باشد؟ يا نه! اهميت آن در مقابل دستاوردها کم بود؟
اثرات زیست محیطي آبراه و اثرات اجتماعي آن از سوی تیم هاي مطالعاتي 
مورد بررسي قرار گرفت. در کنار اثرات مثبت زیست محیطي احداث آبراه 
نظیر احیاي اقتصادي جوامع انساني حاشیه آبراه، تاثیرات تلطیف هواي 
میکرواقلیم هاي حاشیه آبراه، امکان تامین آب شرب و کشاورزي اراضي 
حاشیه آبراه همزمان با تامین آب کانال کشتیراني، تقویت اکوسیستم کویر 
مرکزي ایران و حیات وحش به ویژه پرندگان و بسیاري اثرات مثبت و 
سازنده دیگر که در گزارشات پروژه آبراه فهرست شــده اند، تاثیرات منفي 
نیز بررسي و مورد ارزیابي قرار گرفته اند؛ از جمله: احتمال نشت آلودگي از 
شناورها به آب کانال و محیط اطراف، آلودگي صوتي و آلودگي هواي ناشي 
از تردد شناورها، تقسیم اکوسیستم کویر به دو بخش شرقي و غربي از جمله 
معایب احداث آبراه هســتند که راه حلهایي جهت کاهش اثرات منفي در 
گزارش محیط زیست ارائه شده است. اما هیچ کدام از معایب زیست محیطي 
ارزیابي امکانپذیري احداث آبراه را زیر سوال نمي برند. لازم به ذکر است، 
سیستم حمل و نقل آبراهه اي در مقایسه با سایر سامانههاي حمل و نقل 

کمترین خسارت زیست محیطي را به محیط وارد مي کند.
چرا مرحله دوم مطالعات يا همان مطالعات اصلي در کمال امكانپذيری، 
متوقف شد؟ تغيير دولت در نتيجه تغيير پارادايم فكري در نظام اجرايي 

دليل اين امر بود يا دلايل ديگري داشت؟
    در ایام پایاني دوره ریاست جمهوري آیت ا... هاشمي رفسنجاني، حتي 
ابلاغ کتبي ایشان را براي ادامه مطالعات و ارزیابي امکانپذیري تفصیلي آبراه 
صادر شــد. لکن با تغییر دولت این دستور هیچگاه عملیاتي نشد. احتمالًا 
دولت هاي بعدي اولویت هاي مطالعاتي و اجرایي دیگري داشته اند. به 
نظر اینجانب آیت ا... هاشمي رفسنجاني فراست و دوراندیشي خاصــی 
داشتند. چرا که مطرح کردن مگا پروژه اي مانند آبراه شمال جنوب که اثرات 
ژئوپولتیکي فرامنطقه اي و پتانسیل وابسته کردن کشورهاي CIS به ایران را 
دارد مي تواند ایران را تا مدت ها در صدر اخبار مهندسي و اقتصادي جهان 
قرار داده و نقش به سزایي در ایجاد اشتغال ایفا کند. از همین روست که 

ایشان بر ادامه مطالعات امکانپذیري تاکید داشتند.
 چــرا در زمان حاضر اجراي طرح آبراه خليج فارس- درياي خزر بار 

ديگر مطرح شده است؟
طرح مجدد آبراه خلیج فارس به خزر بیشتر به واسطه پتانسیل تامین آب خام 
در محور مرکزي کشور است. از آنجا که تغییرات اقلیمي و خشکسالي هاي 
پیاپي مرکز و شرق کشور را به شدت تهدید مي کنــد، استفاده از کانال آبراه 
خلیج فارس-دریاي خزر به عنوان حوضچه تامین آب با ظرفیت ۵۰۰ میلیون 
مترمکعب براي برداشت آب شیرینکن هاي متعدد در طرفین آبراه ميتواند 
کارکردي با اهمیت نه کمتر از اهمیت کشتیراني و مزایایي اقتصادي داشته 
باشد. به نظر من آنچه در مطالعات سال ۷۵ مطرح نشد، امکان تامین آب کانال 
از طریق دریاي عمان و دریاي خزر بود. بدین نحو که با احداث ایستگاه هاي 
آب شیرین کن، آب این دو دریا به صورت آب لب شور)مثلا با غلظت پنج 
هزار )ppm و به درون کانال پمپاژ شود. در این صورت مي توان با استفاده 
از دستگاههاي آب شیرین کن نیمه صنعتي و در حد خانگي آب درون کانال 

را براي آب شرب و کشاورزي شهرهاي مجاور کانال مورد استفاده قرار داد.
آيا در سال 1397 مي توان از ايجاد يك کانال بزرگ آن هم با قابليت 
کشتيراني از جنوب به شمال کشوري پهناور مانند ايران سخن گفت به 
ويژه که گفته مي شود امروزه در دنيا اشكال ديگر حمل و نقلي نسبت به 
گذشته پيشرفته تر و کارآمدتر بوده و با هزينه کمتري در دسترس قرار 

مي گيرند؟
 بخشــی از پاسخ شما را در سوالات قبلی داده ام. اولًا هنوز هم حمل و نقل 
از طریق کشتیراني ارزان ترین، کم خطرترین و سبزترین مورد حمل و نقلي 
جهان است. هزینه حمل هر تن کیلومتر کالا با کشتي حدود پنجــاه درصد 
حمل و نقل ریلي و چهل درصد حمل و نقل جاده اي است، وگرنه توسعه 

بیش از دویست هزار کیلومتر آبراهه کشتیراني در دنیا چه توجیهي دارد؟
 از سوي دیگر، با ایجاد کارکرد جانبي تامین آب براي کانال و نقش آبرساني 
به فلات مرکزي ایران و شهرهاي مرکزي در کنار نقش ترابري و ترانزیت 
کالا مي تواند ما را قانع کنــد که هنوز و در سال ۱۳۹۷ نیز از ضرورت ادامه 
مطالعات امکانپذیري آبراه صحبت کنیم و بر ضرورت ادامه و تکمیل 

مطالعات امکانپذیري تاکید کنیم.
چند نكته راهبردی:

نکته اول: روزنامه اقتصاد سرآمد به عنوان تنها روزنامه دریایی کشور، نمی 
تواند به صورت دفعی و مقطعی به این ابرپــروژه بپردازد؛ بلکه باید به طور 
مستمر و ویژه به آن توجه کند. بازخوانی گفت و گوها، بازجویی گزارش ها و 
فعالیت ها و باز نشر مطالب مهم به صورت پرونده های رسانه ای، از اقداماتی 

است که باید انجام دهد تا »تعیین تکلیف این ابرپروژه را مطالبه کند.«
توجه کنید که روزنامه ما نه بر اجرای طرح اصرار می کند و نه به عدم اجرای 
آن اشاره دارد؛ زیرا ما به عنوان رسانه دریایی کشور- مانند هر رسانه دیگر- 

متخصص امر نیســتیم و نمی دانیم که این ابرپروژه باید اجرا شود یا نه. اما 
به عنوان یک مطالبه گر رسانه ای، بســیار مشتاقیم که مسئولان عالی کشور 
تعیین تکلیف کنند. آیا این پروژه خوب است یا بد؟ آیا به نفع کشور هست 
یا نیست؟ بالاخره بعد از نیم قرن از طرح این ایده، یکی باید شهامت تصمیم 

داشته باشد و بله یا خیر را به زبان آورد. 
 نکته دوم: برای ما این نکته مهم بسیار مهم است که چرا امریکا این طرح را 
که هنوز در مرحله مطالعات مقدماتی است در فهرست تحریم ها قرار داده 
است؟ واقعا شگفت آور است! آیا امریکایی ها به ارزش و اعتبار این طرح 
برای اقتصاد ایران واقف اســت؟ آیا آن ها زودتر از ما به ارزش و اعتبار این 
طرح رسیده اند و می دانند که اگر ما آن را اجرا کنیم، به رشد اقتصادی شگفت 
انگیز می رسیم؟ آیا اجرای طرح آبراهه شمال- جنوب)جنوب-شمال( آن 
قدر مهم و راهبردی است که امریکایی ها از شروع آن هراس دارند؟ اگر این 
گونه است، پس مسئولان عالی ما چرا دست دست می کنند و تصمیم امروز 

را به فردا وا می نهند؟
نکته سوم: چه کسی باید تصمیم بگیرد؟ این نیز برای ما جای سوال و ابهام 
است. آیا رئیس جمهور مســئول تصمیم گیری در باره بود و نبود این طرح 
است؟ اگر چنین اســت، آیا می توانیم از رئیس جمهور فعلی مطالبه کنیم و 
انتظار داشته باشیم که ایده مگاپروژه جنوب- شمال را تعیین تکلیف کند؟  

اگر نه، باید از کدام دستگاه یا نهاد انتظار داشته باشیم؟ 
نکته سوم: از این آبراهه به عناوین مختلف یاد می شود. از ایرانرود شنیده ایم، 
از آبراهه خلیج فارس به دریای خزر ، از آبراهه جنوب به شــمال، از آبراهه 
شمال- جنوب و... کاش نهاد معتبری یک اسم  مشخص برای آن بگذارد که 

ما و خوانندگان دریایی ما دچار ابهام و سردرگمی نشوند. 
گویا چند طرح وجود دارد. یکی به نام ایرانرود که گفته می شــود تخیلی و 
غیرقابل اجراست و دیگری به نام »آبراهه شمال- جنوب و گاهی هم خوانده 
می شود جنوب- شمال« که کاملا عملی و قابل اجراست. در ایرانرود گویا 
سخن از عمق کانال به عمق ۵۰۰ متر به میان آمده است که البته خیلی عجیب 
و غریب است؛ اما در آبراهه شــمال- جنوب، سخن از عمق ۵ متری است 
که معمول و مرسوم به نظر می رسد. به هر روی، اطلاعات دقیق در باره این 
موارد کمتر وجود دارد؛ به هر روی، نامی زیبا و ملی برای چنین طرحی بسیار 
لازم و البته زیبنده خواهد بود. شاید همان ایران رود اما با توصیف و تعریف 

آبراهه شمال- جنوب.
نکته چهارم: این که این آبراهه به طور دقیق و فیزیکی به دریای خزر وصل می 
شود یا نه، بسیار حائز اهمیت است. دریای خزر به عنوان یک دریاچه بسته 
و بین المللی، عوارض حقوقی خاص خودش را دارد. گویا این کانال اصلا 
قرار نیست که به صورت فیزیکی به خزر وصل شود و تا نزدیکی آن می رود. 
خبری هست که این کانال را کانالی بسته می نامد و نه به خزر وصل می شود 

و نه به خلیج فارس. کدام درست است؟
و پايان سخن:

آن چه از فحوای کلام بر می آید این دو بیان پایانی است:
الف: طرح متوقف است و شدن یا نشدن آن، زیر سوال. به همین خاطر است 
که مصاحبه استاد پاك نژاد در سال ۹۷ برای سال ۱۴۰۱ منتشر می شود و هیچ 
تغییر هم نیاز ندارد. زمان متوقف است و در حالی که دیگر کشور ها می تازند 
و با حفر کانال های مصنوعی، تنوع تجاری و زیست محیطی به نفع کشورشان 

ایجاد می کنند، ما همچنان در بخش سخنانی از جنس ۹۷ باقی مانده ایم.
ب: اطلاعات در باره این ایده بســیار اندك است و افکار عمومی را رنج می 
دهد و ما روزنامه نگاران دریایی را هم آزار می رساند. کاش متخصصان امر با 
روزنامه همراهی کنند و با طرح نگاه های خود، شور شعف لازم برای تصمیم 
گیری به تصمیم گیران بدهند زیرا بیان لحن صریح و تصمیم قاطع در این باره، 

علاوه بر مطالعاتی که انجام شده، شهامت تصمیم می خواهد که مطالعات را 
دنبال کرده و به نتیجه برسانند که آبراهه شمال- جنوب بله یا نه؟! 

ج: چهار دیدگاه بر کل موضوع حاکم است:
دیدگاهی می گوید: آبراهه ای از جنوب به شمال ایران کشیده شود و ضمن 
رفع کم آبی و خشــکی مناطق کویری و کم آب، مسیر تجارت از جنوب به 

شمال و بعکس، برای ایران به وسیله کشتی باز شود.
دیدگاه دیگری می گوید: ایجاد چنین آبراهه ای غیر قابل اجراست و اجرای 

آن منافعی برای کشور ندارد و محیط زیست ایران را نابود می کند.
و دیدگاه دیگر می گوید: سواحل ما بکر و دســت نخورده اند. ما سواحل 
را آباد نکرده ایم و سواحل ما اشباع نشــده اند؛ می توانیم به سمت سواحل 
کوچ کنیم و ۵ درصد بهره برداری را به صد در صد برســانیم. این اولویت 

است نه آبراهه.
و دیدگاه دیگر می گوید: هم به سواحل کوچ کنیم و هم با قدرت تمام، و با 
شهامت کامل تصمیم به اجرای آبراهه شمال-جنوب بگیریم تا آینده کشور 

را تضمین کنیم.
کدامیک؟ کدام دیدگاه؟ روزنامه اقتصاد ســرآمد در اختیار کارشناســان و 
متخصصانی اســت که بتوانند این دیدگاه ها را بــه طور تخصصی و حرفه 
ای نقد و بررســی کرده و به تصمیمی کلان و سرنوشــت ساز کمک کنند. 
شــهامت تصمیم به نتایج کارکارشناســی مبتنی اســت نه بر احساسات. 
این اســت که هم تصمیم ســاز اهمیت دارد و هم تصمیــم گیرنده. اگر تا 
کنون وضعیــت تصمیم گیری در مرز بود و نبود گیر کرده اســت، شــاید 
به این دلیل اســت که دو گــروه متخصص به عنوان مبانی تصمیم ســاز و 
 گروه مســئولان به عنوان تصمیم گیران نهایی، به خوبــی در کنار هم قرار

 نگرفته اند.  

آبراهه شمال-جنوب

محکی برای شهامت تصمیم برای اقتصاد کلان کشور
« روزنامه» اقتصاد سرآمد« با توجه به اهمیت اقتصاد دریامحور، به طور ویژه بررسی می کند

 Inland Navigation آبراهــه هاي کشتیراني درون سرزمیني»
Canals    بخش مهمی از سیستم حمل و نقل کشورها را تشکیل مي 
دهند و بنا به مستندات رسمي در چین صد و ده هزار کیلومتر آبراه، در 
اتحادیه اروپا سی هزار کیلومتر آبراه و در روسیه 95 هزار کیلومتر آبراه 

)طبیعي و مصنوعي( وجود دارد
«روزنامه اقتصاد سرآمد در اختیار کارشناسان و متخصصانی است 
که بتوانند این دیدگاه ها را به طور تخصصی و حرفه ای نقد و بررسی 
کرده و به تصمیمی کلان و سرنوشــت ساز کمک کنند. شهامت 
تصمیم به نتایج کارکارشناسی مبتنی است نه بر احساسات. این 

است که هم تصمیم ساز اهمیت دارد و هم تصمیم گیرنده


