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گروه امنیت دریایی- محمد مونسان-در دو دهه گذشته بارها صحبت از توانايي ايران در بستن تنگه هرمز و ابزارهاي موجود ايران 
در اين باره شده است و برخي کارشناسان غربي، توانايي ايران را زير سوال برده و بيان داشته اند که ايران صرفا براي چند ساعت مي 
تواند تنگه هرمز را به کمک مين ريزي و قايق هاي تندرو مسدود کند. اين در حاليست که مهم ترين و اساسي ترين ابزار ايران براي 
بستن چند ماهه و حتي چند ساله تنگه هرمز، غرق نمودن کشتي هاي بزرگ قديمي اقيانوس پيما در مسير کشتيراني در تنگه هرمز است. هدف 

در اين بحث، بررسي تبعات اقتصادي نمی باشد، بلکه صرفاً امکان پذيري عملياتي آن مد نظر است.

توانايي ايران براي بستن تنگه هرمز
محمد مونسان )دکتراي مهندسي معماري دريايي و عضو هيأت علمي دانشگاه( به روزنامه دریایی اقتصاد سرآمد نوشت: ايران بارها تهديد کرده 
است که در صورت بروز درگيري نظامي توانايي بستن تنگه هرمز را دارد. تنگه هرمز يکي از مهمترين نقاط گلوگاهي )choke point( جهان 
است که هر روز حدود 16 تا ۱9 ميليون بشکه نفت خام که معادل ۴۰ درصد کل نفت حمل شــده توسط کشتي‌هاي نفت‌کش و نزديک به ۲۵ 
درصد کل عرضه جهاني نفت است، از آن عبور می کند. حدود ۶۸ درصد ذخاير شناخته‌ شده نفت و گاز طبيعي دنيا در خليج فارس قرار دارد و 
امنيت تنگه هرمز نقش کليدي در تأمين بي‌وقفه انرژي دنيا دارد. بيشتر اين نفت به بازارهاي آسيا، ايالات متحده و اروپاي غربي مي‌رود. در واقع 
بر اساس آمارهاي موجود حداقل 88 درصد نفت عربستان سعودي، 90 درصد نفت ايران، 98 درصد نفت عراق، 99 درصد نفت امارات متحده 
عربي و 100 درصد نفت كشورهاي كويت و قطر از تنگه هرمز عبور ميك‌ند كه در مجموع مي‌توان گفت 90 درصد صادرات نفت توليدكنندگان 
خليج فارس توسط تانكرهاي نفتي از اين مسير عبور مي كند. واقعيت آن است كه مجموع معبرهاي جايگزين انرژي مانند خط لوله شرق به غرب 
از عربستان به درياي سرخ و خطوط لوله عراق در خوشبينانه‌ترين حالت و در صورت تعمير و در مدار قرار گرفتن نمي‌توانند بيش از 7 ميليون 
بشكه از 19 ميليون بشكه نفت عبوري از اين تنگه را از خود عبور دهند. حتي در قرن گذشــته نيز بطور تاريخي تنگه هرمز داراي اهميت بوده 
 Let us be master of the strait for six hours and we will be masters“ :است بطوريکه ناپلئون بناپارت در مورد آن ميگويد
of the world.” یعنی؛ »بگذارید شش ساعت بر تنگه مسلط باشیم تا بر جهان مسلط شویم.«  پاتريك كلاوسون ـ پژوهشگر مسائل خاورميانه 
در موسسه خاور نزديك واشنگتن ـ در ضمن نشستي در كميته نيروهاي مسلح مجلس نمايندگان آمريكا گفته است: »با توجه به عبور 40 درصد 
نفت مورد نياز جهان از اين شاهراه حياتي ، اگر اين تنگه براي مدتي طولاني بسته شود، اقتصاد جهاني سقوط خواهد كرد.« سالانه ۵٠ هزار فروند 
کشتي از تنگه استراتژيک هرمز عبور مي‌کنند که از اين تعداد ١٧ هزار فروند شناور‌هاي نفت‌کش است. عرض ورودي تنگه هرمز مطابق شکل 
)1( برابر 54 کيلومتر و کمترين عرض آن 39 کيلومتر )21 مايل دريايي( است که بدليل محدوديت عمق آب تنها منطقه اي به عرض 10 کيلومتر 
آن قابل عبور براي کشتيراني است و تنها 3 کيلومتر آن براي عبور کشتي هاي غول پيکر )مسير رفت و برگشت( مناسب است که البته از اطراف 
جزاير ايراني بايد عبور کنند که بر روي اين جزاير هم نصب پايگاه هاي موشــکي محتمل است. بيشترين عمق آب در عرض 3 کيلومتري فوق 

)براي کشتيراني( برابر 100 متر است و هرچه به سمت داخل خليج فارس مي رود اين عمق کاهش مي يابد و تا 60 متر در اين کانال مي رسد. 

نمايش مسير کشتيراني در تنگه هرمز با عرض 10 کيلومتر و 3 کيلومتر
همواره يک سوال اصلي اين بوده است که »آيا ايران توانايي بستن تنگه هرمز براي مدت طولاني را دارد؟ روش هاي آن چيست؟« ؛ در پاسخ به 
اين سوال نظريه هاي بسياري ارائه شده است از قبيل: 1( مسدود کردن تردد بوســيله ناوهاي ايراني يا قايق هاي تندرو مسلح که بدليل حضور 
قدرت هاي فرامنطقه اي چندان امکان پذير نمي باشد. 2( مين ريزي در مسير تردد کشتي ها که اين مورد نيز به دليل حضور کشتي هاي مين روب 
و امکانات پيشرفته مين يابي و مين روبي نمي تواند براي مدت طولاني باعث بسته شدن تنگه هرمز شود. 3( هدف قرار دادن کشتي هاي عبوري 
از طريق پايگاه هاي موشکي ثابت و متحرک در ضلع شمالي تنگه هرمز با موشک هاي برد کوتاه و متوسط. اين مورد مي تواند يک چالش مهم 
باشد؛ چرا که تمام ضلع شمالي خليج فارس و درياي عمان و تنگه هرمز در اختيار ايران است. با توجه به عرض کم تنگه هرمز، ايران مي تواند 
با موشــک هاي برد کوتاه با بردي در حدود 50 کيلومتر تردد دريايي را بطور اساسي مختل يا متوقف نمايد. از آنجا که اين اختلال مي تواند کل 
تجارت دريايي و انتقال نفت در دنيا را مختل کند، احتمالا منجر به دخالت نيروهاي فرامنطقه اي خواهد شد و تنها در صورت بروز درگيري تمام 

عيار و همه جانبه و انهدام تمام پايگاه هاي ثابت و متحرک موشکي ايران، مي توان به ايمن بودن تنگه هرمز رسيد. البته با توجه به اينکه ايران داراي 
موشک هاي با بردهاي مختلف است و از مزيت سرزمين مادري خود بهره مند است مي توان گفت در اين زمينه داراي برتري است و قدرت هاي 
بزرگ نمي توانند براحتي بر اين چالش در مدت زمان کوتاهي غلبه کنند. 4( غرق کردن چهار يا پنج فروند کشتي اقيانوس پيما در تنگه هرمز که 
به نظر مي رسد اين روش، ساده ترين، موثرترين و امکان پذيرترين روش در مسدود کردن تنگه هرمز براي مدت طولاني باشد. طول يک کشتي 
ULCC در حدود 400 متر و عرض 60 متر است )شکل 2(. اگر ايران پنج فروند از کشــتي هاي ULCC از رده خارج خود را بصورت طولي و 
با فواصل 200 متري از هم در داخل تنگه هرمز غرق کند عملا تنگه هرمز مسدود شده است و امکان عبور کشتي هاي ULCC و VLCC وجود 
نخواهد داشت. شکل زير نشان مي دهد که اگر حداکثر عمق در تنگه هرمز را 100 متر در نظر بگيريم، با غرق شدن يک فروند ULCC عملًا امکان 
تردد کشتي هاي نفتکش بزرگ از روي آن وجود ندارد. ضمن اينکه عمق آب در اکثر طول مســير تردد کشتي ها در خليج فارس کمتر از 100 
متر است. عرض يک کشتي ULCC حدود 60 متر و عرض ايمن آن براي عبور 200 متر است چراکه مواد خطرناک و قابل اشتعالي را حمل مي 
کنند. علاوه بر غرق کردن عمدي کشتي هاي نفتکش قديمي از طرف ايران، بروز يک جنگ در اين تنگه باعث غرق شدن تعداد بسيار بيشتري 
از کشتي هاي نظامي و تجاري در اطراف تنگه هرمز و خليج فارس خواهد شد. طبيعتاً عبور کردن از تنگه اي که چندين فروند کشتي در آن غرق 
شده اند ريسک بالايي دارد و شرکت هاي کشتيراني و شرکت هاي بيمه چنين ريسکي را نمي پذيرند. بيرون کشيدن لاشه يک کشتي اقيانوس 
پيما از عمق 100 متري در خوشبينانه ترين حالت، حداقل به 10 ماه زمان نياز دارد چراکه نياز به تکه تکه نمودن کشتي هاي مغروق در زير آب و 
بالا کشيدن آنها بوسيلهCrane Barges خاص است. مشابه آن در بيرون کشيدن لاشه زيردريايي کورسک از عمق 108 متري مشاهده شد که 
5 ماه بعد از شروع قرارداد نجات و 14 ماه پس از حادثه طول کشيد که البته ابعاد و تناژ اين زيردريايي بسيار کوچکتر از يک نفتکش ULCC بود. 
بنابراين مي توان نتيجه گرفت که مهم ترين، مطمئن ترين و ساده ترين ابزار ايران براي بستن تنگه هرمز، غرق نمودن کشتي هاي قديمي اقيانوس 
پيما در داخل تنگه هرمز و در داخل مسيرهاي کشــتيراني داخل خليج فارس است که منجر به انســداد چند ماهه و حتي چند ساله تنگه هرمز 

خواهد شد. 

 ULCC نمونه اي از ابعاد يک نفتکش

 وضعيت يک کشتي ULCC غرق شده در تنگه هرمز با عمق 100 متر که عبور کشتي هاي اقيانوس
 پيما را با خطر مواجه مي کند.

موشــک‌های قدیر و نصیر تولیدشده در صنایع 
دفاعی وزارت دفاع تحویل نیروی دریایی سپاه 

پاسداران انقلاب اسلامی شد.
به گــزارش اقتصادسرآمد،موشــک‌های قدیــر و نصیر 
تولیدشــده در صنایع دفاعی وزارت دفاع تحویل نیروی 
دریایی سپاه پاســداران انقلاب اسلامی شــد.در این باره 
تسنیم نوشت: شــروع کار این خانواده در وزارت دفاع و 
پشتیبانی نیروهای مسلح ایران با ساخت موشک نور آغاز 
شد. موشک نور با موتور مینی‌جت طلوع‌‌ـ4 وارد شد و برد 
آن به 120 کیلومتر رسید، موشک‌هایی که در پلت‌فرم‌های 
 17-Mi وسیع ســاحلی، دریایی و هوایی شــامل بالگرد
نیروی دریایی سپاه پاســداران انقلاب اسلامی و جنگنده 
F-4 نیروی هوایی ارتش جمهوری اســامی ایران قابل 

پرتاب بودند.
برنامه وزارت دفاع بــرای ارتقای نور برای دســتیابی به 
بردهای بالاتــر، رو به جلو حرکت کرد تــا پس از نور، به 
قادر 200کیلومتری رســید. طراحی قادر مشابه نور اما با 
قامت کشیده‌تر بود. وجه تمایز قادر نسبت به نور این بود 
 4-F که این موشک قابلیت پرتاب توســط جنگنده‌های
فانتوم نیروی هوایی هم را هم داشت و از این بابت، دست 
نیروی هوایی را برای انجام مأموریت‌های ضدکشــتی باز 
می‌کرد. از مشخصات اعلام‌شــده در مورد موشک کروز 
قادر که با نام CM-200 شناخته شــده است، می‌توان به 
برد حداقل و حداکثر 15 تا 200 کیلومتر، طول 6.8متری و 
وزن 746کیلوگرمی اشاره کرد که 165 کیلوگرم از آن را سر 
 200A-CM جنگی تشکیل می‌دهد. قادر هواپایه با عنوان
در مشــخصات خود با تغییراتی همراه بوده است. نسخه 
هواپایه قادر با حداقل و حداکثر بــرد 25 تا 200 کیلومتر، 
با قطر یکسان نسبت به قادر ساحل‌پرتاب، با کاهش طول 
مواجه شده و طول آن به حدود 5.2 متر رسیده است. وزن 
این موشک هم با کاهش 211کیلوگرمی، به 535 کیلوگرم 
رسیده اســت که 155 کیلوگرم از آن را سر جنگی تشکیل 

می‌دهد.
این روند توســعه ادامه یافت تا به موشــک کــروز قدیر 
رسید. موشک کروز قدیر مشــابه برادر بزرگ‌تر خود اما 
با برد افزایشی‌افته به 300 کیلومتر، استفاده‌ای گسترده در 
پرتابگرهای ساحلی و شــناورهای رزمی نیروی دریایی 

ارتش دارد.
این موشــک به‌همراه ســایر اعضای خانواده، از سیستم 
هدایت اینرســی برای فاز ابتدایی و هدایت راداری فعال 
برای فاز پایانی استفاده می‌کند، به‌عبارت دیگر، یعنی بعد 
از کشف هدف دریایی توسط رادارهای کشف )چه توسط 
پرتابگرهای ساحلی، شناور و هوایی(، موقعیت هدف به 
موشک داده می‌شود و موشــک با سیستم هدایت داخلی 

یا همان اینرســی که مبنای آن شتاب‌سنج و ژیروسکوپ 
به‌عنوان حســگرهای حرکت و چرخش است، به‌سمت 
هدف روانه می‌شــود و پس از رسیدن به محدوده هدف و 
فرارسیدن زمان فعال شدن رادار موشک، موشک با استفاده 
از رادار روی هدف قفل می‌کند و در فاز پایانی هدایت آن 
به‌شکل رادار فعال انجام می‌شود. از مشخصات اعلام‌شده 
در مورد موشک CM-300 قدیر می‌توان به برد حداقل تا 
حداکثر 15 تا 300 کیلومتر، قطر 360میلی‌متری مشــابه با 
قادر و طول حدودی یکســان با آن و وزن 770کیلوگرمی 
اشــاره کرد که 165 کیلوگرم از آن را ســر جنگی تشکیل 

داده است.
با توجه به ابعاد خانواده نور، ساخت نسخه‌های کوچک‌تر 
از خانواده نور برای به‌کارگیری در شناورهای موشک‌انداز 
نیروی دریایی سپاه هم انجام شد تا موشک‌های کوثر‌ـ 1 و 2 
ساخته شد، موشکی که علاوه بر تفاوت در ابعاد، در پیشران 
هم دارای تفاوت بود و به‌جای استفاده از پیشران مینی‌جت، 

از موتور راکتی استفاده می‌کرد.
 35-CM موشک کروز بعدی در این کلاس، موشک کروز
نصر بود که با بــرد 35کیلومتری، در پلت‌فرم‌های مختلف 
شامل پرتابگرهای ساحلی، شــناورهای تندروی نیروی 
دریایی سپاه و شــناورهای نیروی دریایی راهبردی ارتش 
‌ـ206 نیروی دریایی ســپاه و  و همچنین بالگردهــای بل‌
جنگنده F-4 فانتــوم نیروی هوایی ارتــش قابل حمل و 
 35-CM پرتاب بود. از مشخصات اعلام‌شده موشک کروز
می‌توان به حداقل و حداکثر برد 5 تــا 35 کیلومتری، قطر 
280میلی‌متری، طول 3.2متــری، وزن 360کیلوگرمی که 

130 کیلوگرم از آن را سر جنگی تشــکیل می‌دهد، اشاره 
کرد. نسخه هواپرتاب موشک نصر با نام 35A-CM با طول 
و قطر برابر، دارای حداقل و حداکثــر برد 5 تا 35 کیلومتر 
اســت و با وزن 321کیلوگرمی سر جنگی 130کیلوگرمی 

حمل می‌کند.
پس از ساخت نســخه هدایت فروســرخ نصر با نام نصر 
بصیر، نسخه جدیدتر این موشــک با نام CM-90 نصیر 
ساخته شــد، موشکی که علاوه بر کشــیده‌تر شدن بدنه و 
بزرگ‌تر شدن ابعادش، به‌خلاف سایر اعضای این خانواده 
که دارای پیشــران راکتــی بودند، از پیشــران توربوجت 
بهره می‌برد. این موشــک، نصیر با قابلیت پرتاب از روی 
پلت‌فرم‌های ســاحلی و دریایی، دارای حداقل و حداکثر 
برد 10 و 90 کیلومتر اســت و با قطر 180 میلی‌متر و طول 
حدود 4متری، با وزن 351کیلوگرمی می‌تواند سر جنگی 

130کیلوگرمی را با سرعت حداکثر 8.0 ماخ حمل کند.

کروزهای خانواده نور در برخــی از زیرمجموعه‌ها دارای 
پیشرانه توربوجت و راکتی سوخت جامد هستند که به‌طور 

عمده موشک‌های کوتاه‌برد ایران را تشکیل می‌دهند.
اســتفاده از پیشــران توربوجت باعث می‌شود موشک به 
بردهای بیشتر دسترســی داشته باشــد و طبیعتاً می‌تواند 
محدوده بیشتری را برای کشف و هدف قراردادن اهداف 
طی کند. موشکی با چنین ســاختار به این علت که پیشران 
توربوجت در زمان شــلیک نمی‌تواند سرعت لازم برای 
پرتاب و جداشدن موشک از لانچر را فراهم کند، به سرعت 
اولیه نیاز دارد، این نیاز با اســتفاده از یک بوستر سوخت 

جامد که موشک را به سرعت موردنیاز برای فعالیت پیشران 
می‌رساند، برطرف می‌شود و بوستر پس از انجام وظیفه، از 
موشک جدا می‌شــود. در طرف مقابل، موشک‌های کروز 
مجهز به پیشران راکتی، نسبت به موتور توربوجت ساختار 
ساده‌تری دارند و علاوه بر مســائل هزینه تمام‌شده برای 
ساخت، مانند کروزهای توربوجت به بوستر برای پرتاب 
نیاز ندارند. این مدل از موشک‌ها به‌دلیل وزن و ابعاد کمتر 
)که بخشی از آن با حذف بوســتر موشک‌های توربوجت 
فراهم شــده اســت(، این امکان را فراهم می‌کند تا علاوه 
بر به‌کارگیری در شــناورهای ســبک، بتوان آنها را روی 
پلت‌فرم‌های هوایی شامل بالگرد و جنگنده‌های سبک هم 

حمل و پرتاب کرد.
شاید مهم‌ترین نکته در موشــک‌های کروز ایرانی فارغ از 
مسئله مقدار و نوع ســر جنگی، نوع پلت‌فرم حمل‌کننده، 
برد و نوع سیســتم هدایت؛ سرعت آنها باشــد. در زمان 
حاضر کروزهــای ایرانی در تمامی انواع شــامل خانواده 
نور با ســرعت حداکثر 0.8 ماخ و خانواده سومار، هویزه، 
ابومهدی با حداکثر ســرعت 0.78 ماخ، همگی ســرعتی 
زیرصوت )ساب‌ســونیک( دارند. در شرایطی که در زمان 
حاضر طیف وسیعی از ســامانه‌های پدافندی کوتاه و میان 
برد برای مقابله با تهدیدات کروز در حال توســعه است، 
موشکی با سرعت ساب‌سونیک با احتمال هدف قرارگرفتن 
بالایی مواجه است، این احتمال علاوه بر موشک‌های کروز 
تهاجمی زمینی که برای هدف قرار دادن اهداف دشمن در 
خشکی استفاده می‌شوند و باید از مقابل طیف گسترده‌ای 
از رادارهای کشف و شناسایی و سامانه‌های رهگیری عبور 
کنند، برای موشک‌های کروز ضدکشتی هم صادق است. 
در زمان حاضر کشورها در شناورهای نظامی در کلاس‌ها و 
رده‌های وزنی مختلف تلاش دارند با استفاده از سیستم‌های 
پدافندی مختلف در بردهای کوتاه تا بلنــد و از نوع دفاع 
نقطه‌ای با نواخت تیر بالا تا سیستم‌های موشکی کوتاه‌برد 
تا بردبلند، بتوانند از شــناورهای خود در مقابل تهدیدات 
مختلفی به‌ویژه کروزهای ضدکشتی و پهپادهای انتحاری 
حفاظت کنند، در این شرایط می‌توان حدس زد در صورت 
استفاده از موشکی با ســرعت زیرصوت، درصد موفقیت 
موشک و احتمال آن در رســیدن به هدف و اصابت به آن 

کاهش میی‌ابد.
اگرچه می‌توان این درصد عدم‌موفقیت را با افزایش تعداد 
موشــک‌های کروز شلیک‌شــده جبران کرد اما استفاده از 
موشک‌های سوپرسونیک یا همان فراصوت با سرعتی بین 
1 تا 5 ماخ )به‌طور دقیق‌تــر 1.2 ماخ تا 5 ماخ( این احتمال 
اصابت به هدف را افزایش می‌دهد و شــانس سامانه‌های 
پدافندی زمیــن و دریاپایه را در کشــف و انهدام، کاهش 

می‌دهد

محمد مونسان، دکتراي مهندسي معماري دريايي  به اقتصاد سرآمد نوشت: 

بستن تنگه هرمز با غرق نمودن کشتي هاي تجاري قديمي

الحاق موشک‌های کروز »قدیر« و »نصیر« به نیروی دریایی سپاه

5 امنیت دریا
ترانزیت دریابندر کنگبندر کنگ

گذری بر تحولات کشتی و کالا
دکتر بهروز امرایی- باید بخاطر داشت 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 است. از طرفی بدون وجود 
یک حمل و نقل دریایی کارا و توانمند جریان حمل و 
نقل مواد خام، محصولات کشاورزی و محصولات 
تولیدی کارخانجــات مختل گشــته و عواقب آن 
بصورت ایجاد موانع و بحران در رسیدن به رشد و 
شکوفائی اقتصادی و سربلندی ملی ظاهر می‌گردد. 
 باید بخاطر داشــت که به دلیل عبــور تقریباً کلیه 
تجارت و حمل و نقل بین‌المللی کالا از بنادر ایران، 
پیشــرفت اقتصادی کشور نیز به ســرعت به بنادر 
وابسته گردیده است. از طرفی بدون وجود یک حمل 
و نقل دریایی کارا و توانمند جریان حمل و نقل مواد 
خام، محصولات کشاورزی و محصولات تولیدی 
کارخانجات مختل گشــته و عواقــب آن بصورت 
ایجاد موانع و بحران در رسیدن به رشد و شکوفائی 

اقتصادی و سربلندی ملی ظاهر می‌گردد. 
 این کشــورهای در حال توســعه که برای حمل و 
جابجایی محصولات خود بــه بازارهای بین‌المللی 
یا به داخل درصدد دادن ســفارش برای ســاخت 
فله‌برهایی با آبخور بیشتر هســتند علاوه بر تعیین 
اندازه بهینه و مناســب کشــتی‌هائی که باید ساخته 
شــوند، هزینه‌های لازم برای عمیق‌تــر کردن بنادر 
و لنگرگاه‌هایشــان، بهبود و بهینه‌سازی امکانات و 
تأسیســات بندری را نیز باید مدنظــر و بذل توجه 

قرار دهند.
سنگ آهن

همان انگیــزه و علت مربــوط به افزایــش اندازه 
کشــتی‌ها، برای فله‌برهای سنگ آهن و تانکرها هم 
صدق می‌کند. صرفه‌جویــی در هزینه‌های حمل و 
نقل به خوبی سرمایه‌گذاری در بهبود وضعیت بنادر، 
اسکله‌ها، ترمینال‌ها و تسهیلات جابجانی سنگ آهن 
را برای هماهنگی با حمل کننده‌های ســنگ آهن با 
ظرفیت ۷۵۰۰۰dwt که قــادر به حمل نفت خام 
یا ســنگ آهن تا ظرفیت dwt ۳۰۰۰۰۰ می‌باشد 
را توجیه می‌کنــد. ترمینال‌هایی کــه در آب‌هایی 
واقع شده‌اند که برای کشتی‌های بزرگ فله‌بر سنگ 
معدن بســیار کم عمق بوده یا فضــای کافی برای 
جابجائی ۲۰۰۰۰۰ یا ۳۰۰۰۰۰ تن بار را ندارند. به 
نظر نمی‌رســد از صرفه‌جوئی در هزینه کشتی‌های 
بزرگ فله‌بر ســنگ معدن بهره‌مند شوند. به منظور 
اجتناب از این امر و کســب سود از صرفه‌جوئی در 
حمل و نقل یک راه مفید برای کشــورهای در حال 
توســعه multiporting یا چند بندری می‌باشد. 
به این معنی که کشــتی‌ها در طول هر سفر خود در 
ترمینال‌های دو یــا چند بندر توقــف نموده و کالا 
تخلیه یا بارگیری نموده تــا بتوانند از کاهش هزینه 
حمل و نقل مربوط به اســتفاده کننده‌ها و مشتریان 
بزرگ سنگ معدن بطور کامل استفاده کنند. این نوع 
حمل بار با کشتی هم برای صادرکنندگان و هم برای 

واردکنندگان سنگ معدن مطلوب می‌باشد.
یک کشتی فله بر بزرگ ســنگ معدن ابتدا مقداری 
از بار خود را در یک ترمینال دارای عمق زیاد تخلیه 
می‌کند تا بدین طریق کشــتی بتوانــد وارد ترمینال 
پذیرنده در آب کم عمق شود. برعکس عملیات فوق 
می‌تواند جهت بارگیری سنگ معدن از بندر آخر یا 
ترمینال و بندر بعدی که دارای آبخور زیاد و مناسب 

می‌باشد ادامه یابد.
اگر بطور مثال کارخانه‌های فولادســازی مختلف 
دارای محوطه‌های محدود جهت انبار نمودن مواد 
و تولیدات باشــند که در محل‌هــای مختلف بندر 
یا نزدیک بندر پراکنده‌اند اما ترمینــال پذیرنده آن 
بندر در مجاورت آب عمیقی نباشد که بتواند حمل 
کننده‌های بزرگ سنگ معدن را بپذیرد، با این وجود 
هنوز می‌توانند از امکان صرفه‌جوئی در هزینه حمل 
 dwt ۱۵۰۰۰۰ و نقلی کشتی‌های فله‌بر سنگ معدن
بهره‌مند شوند. یعنی در هر ترمینال ۵۰۰۰ تن بار به 

کشتی بازگیری یا تخلیه می‌گردد.
کشتیهای بزرگ سنگ معدن انعطاف‌پذیری تجاری 
محدودتری دارند و بین ترمینال‌های بارگیری جدید 
دارای عمق زیاد بطور مثال در برزیل، شــرق کانادا، 
استراليا، غرب آفریقا و ترمینال‌های پذیرنده جدید 
معــدودی در ژاپن و اروپا فعالیت می‌کنند.ســنگ 
معدن کالای متراکمی اســت که بــرای روش‌های 
جابجایی سریع مواد بســیار مناسب می‌باشد. بطور 
مثال یک کشــتی مخصوص سنگ معدن به ظرفیت 
dwt ۱۰۰۰۰۰ نیاز به ۲ تا ۵ روز برای انجام عملیات 
تخلیه و بارگیری دارد و یک کشتی مخصوص حمل 
ســنگ معدن به ظرفیــت dwt ۲۴۰۰۰۰ در یک 
ترمینال بارگیری جدید یا پذیرنده که بتواند روزانه 
۸۰۰۰۰ تن کالا را بارگیری کند به شــش روز وقت 

نیاز دارد.
برخلاف فله‌برها تانکرهــا دارای پمپ‌های تخلیه 
کالا هســتند و می‌تواننــد بدون توجــه به ظرفیت 
بارگیری‌شان کالای خود را ظرف چند ساعت تخلیه 
کنند. مدت زمانی که کشتی صرف پهلوگیری نموده 
و یا آماده عملیات تخلیــه و بارگیری می‌گردد، در 
مدت زمانی که کشــتی به بندر وارد و از آن خارج 

می‌شود منظور نمی‌گردد.


