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 پایان عصر »ان شاءالله« 
و »می شود«چابهار در 

بن بست شعار و بروکراسی!

دبیرکل انجمن کشتیرانی در نشست کمیسیون 
 حمل ونقل اتاق تهران مطرح کرد؛

سراب ترانزیت
 ۴۰ میلیون تنی

 تحلیل مبتنی بر داده های زنجیره ارزش جهانی

 ادغام ساختاری ایران
 در اقتصاد جهانی و

  محدودیت  پذیری تحریم  

۵ دانشگاه کشور
 مأمور احیای دریاچه

 ارومیه شدند
بــا کمال احترام بــه دوســتان دولــت، بایــد بگویــم 

واژه های“می شــود”،“می توانیم”  مصرف  تاریــخ 

و “ان‌شــاءالله” گذشــته اســت. واقعیــت صادقانــه 

ایــن اســت کــه بــا وجــود تمــام سرمایه گذاری هــا 

اــست. نــشده  انــجام  خاــصی  کار  تبلیــغات،  و 

در حالــی که ایــران به عنوان یک مســیر استراتژیک 
در کریدور شمال-جنوب شــناخته می شــود، مسعود 
پل مه در نشســت درکمیسیون حمل ونقل اتاق تهران 
چالش های اساســی این مســیر را مورد نقد قرار داد.
زیرســاختی... ظرفیت هــای  بــه  اشــاره  بــا  وی   

در جریــان ارزیابی های جامع و مســتمر 

تشــکل های اقتصادی ملی توســط اتاق 

بازرگانــی، صنایــع، معادن و کشــاورزی 

ایــران، »انجمــن کشــتیرانی و خدمــات 

وابســته ایران« بــا احراز رتبــه  +A، برای 

دومین دوره متوالی بر تارک تشــکل های 

برتــر کشــور ایســتاد. ایــن موفقیــت که 

محصــول بلوغ ســازمانی و اســتواری در 

مسیر تحول است، نشان از نقش بی بدیل 

ایــن نهاد در هدایــت تخصصی و صیانت 

 از منافــع صنعــت دریایــی کشــور دارد.

تداوم صدرنشینی در شاخص های 

راهبردی و پنج گانه

بر اســاس مســتندات و کارنامــه ارزیابی 

ســال ۱۴۰۴، انجمن کشــتیرانی با تکیه 

بــر رهیافت هــای علمــی و مدیریتی، در 

تمامــی ســاحت های پنج گانــه ارزیابی، 

عملکردی ستودنی از خود به منصه ظهور 

رسانده است. دستیابی به تراز »سرآمدی« 

در حوزه هــای حیاتی همچون »عضویت«، 

»خدمــات« و »تأثیرگذاری بر سیاســت«، 

گواهــی صــادق بــر پیونــد عمیــق میان 

بدنــه اجرایی انجمــن و ذینفعــان کلان 

صنعــت اســت. ایــن نهــاد بــا عبــور از 

مرزهــای ســنتی فعالیت صنفــی، اکنون 

بــه عنــوان بازویــی توانمنــد و مشــاوری 

تصمیم ســازی های  عرصــه  در  امیــن 

می شــود. شــناخته   حاکمیتــی 

تجلی ساختاریافتگی در مؤلفه های 

حکمرانی و تنظیم گری

و  »حکمرانــی«  بخش هــای  در 

وضعیــت  احــراز  »تنظیم گــری«، 

نظام های  اســتقرار  مبین  »توســعه یافته« 

نویــن مدیریتــی و پایبنــدی بــه اصــول 

شفافیت و حاکمیت قانون در این انجمن 

اســت. تداوم رتبه برتر در دو دوره پیاپی، 

نه یــک اتفاق، بلکــه معلــول برنامه ریزی 

راهبردی و انضباط تشــکیلاتی اســت که 

توانسته است اســتانداردهای حرفه ای را 

در میــان شرکت های خدمات وابســته به 

کشتیرانی ارتقا بخشیده و نقش نظارتی و 

 ترویجی خود را به بهترین نحو ایفا نماید.

تحلیل تطبیقی و حرکت بر مدار 

بهبود مستمر

میــان  تطبیقــی  نمودارهــای  واکاوی 

ســال های ۱۴۰۲ و ۱۴۰۴ نشان دهنده 

پویایــی و احتراز از ســکون در بدنــه این 

تشــکل است. انجمن کشــتیرانی نه تنها 

در حفــظ قلــه ی رتبه بنــدی موفق عمل 

نمــوده، بلکــه بــا ارتقــای 

در  امتیــازات  میانگیــن 

تخصصی،  زیرشــاخص های 

الگویــی تمام عیــار از »بهبود 

زیســت بوم  در  را  مســتمر« 

تشــکلی ایــران ترســیم کرده 

صعــودی،  رونــد  ایــن  اســت. 

روشــن  آینــده ای  نویدبخــش 

بــرای صنعت حمل ونقــل دریایی 

در  بخــش  ایــن  افزایــش ســهم  و 

 تولید ناخالص داخلی کشــور اســت.

A+ افق های نوین در پرتو رتبه عالی

مطابق بــا تعاریــف اســتاندارد ارزیابی، 

رتبه +A مختص تشــکل هایی اســت که 

بــه مقــام »مرجعیــت دانشــی« در حوزه 

تخصصــی خــود نائــل آمده انــد. انجمن 

کشــتیرانی با عبور از مراحــل اولیه بلوغ، 

اســت  ایســتاده  جایگاهــی  در  اکنــون 

کــه تولیــد دانــش، تدویــن پروتکل های 

را  و راهبری فکــری صنعــت  تخصصــی 

بــر عهــده دارد. ایــن دســتاورد بــزرگ، 

بی تردید مســئولیتی مضاعف را بر دوش 

ارکان انجمــن جهــت حفظ ایــن میراث 

ارزشــمند و تداوم خدمت رسانی صادقانه 

بــه جامعــه دریایی کشــور نهاده اســت.

تحریــم اقتصــادی در دهه هــای اخیر به ابــزار اصلی 
سیاســت خارجی ایالات متحده تبدیل شــده است. 
بــا ایــن حــال، تجربــه کشــورهایی ماننــد China و 
Russia نشــان می دهد میزان اثربخشی تحریم ها به 
جایگاه ساختاری کشــور هدف در اقتصاد جهانی....

ملــی  ســتاد  ارومیــه  دریاچــه  احیــای  منظــور  بــه 
تشــکیل شــده اســت کــه ایــن ســتاد هــم اکنــون 
تهــران،  دانشــگاه‌های  شــامل  کشــور  دانشــگاه   ۵
مأمــور  را  کردســتان  و  ارومیــه  تبریــز،  شریــف، 
انجــام فعالیت هــای پژوهشــی بــه منظور انجــام ...
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بایندر گزارش می دهد؛ 

5 شرکت جدید  به انجمن 
کشتیرانی  و خدمات 

وابسته  ایران پیوستند

بایندر گزارش می دهد

گسترش همکاری آموزشی 
میان مرکز آموزش انجمن 

کشتیرانی و شرکت ها

کالبدشکافیِِ مهاجرتِِ خاموشِِ 
شرکت هایِِ کشتیرانی به خارج از کشور

تی نبا  حیات 
ایران لجستیک   

 بایندر گزارش می دهد؛

ساحل؛  تا  سند  از 
دریامحور  های  پروژه‌  چرا 

می مانند؟ گل  در 
 شرکت ها پس از جذب و آموزش نیروها، با مشکل 

جذب همان نیروهای آموزش دیده توســط ســایر 

شرکت ها با پیشنهاد حقوق بالاتر مواجه می شوند؛ 

موضوعــی که موجــب کمبود نیــروی متخصص، 

 به ویــژه در واحد فروش و بازاریابی شــده اســت.

اقتصاد دریامحور در ایران سال هاست روی کاغذ 

زندگی می کند؛ در اسناد بالادستی، سخنرانی ها 

و همایش هــا حضوری پررنگ دارد، اما وقتی پای 

میدان عمل به میان می آید، اسکله ها نیمه کاره اند

 وقتــی از »فــرار سرمایه« ســخن گفته می شــود 

ذهن اغلب به ســمت خــروج ارز، انتقــال پول به 

حساب های خارجی یا سرمایه گذاری ایرانیان در 

بازارهای مســکن و مالی خارج از کشــور می رود. 

بــه تازگــی، 5 شرکت بــه عنــوان عضــو جدید، 

بــه انجمــن کشــتیرانی و خدمات وابســته ایران 

پیوسته اند.ضـــمـــــن تـــبـریـــک عـضـــویــت

و پیوستن به خانواده بزرگ صنفی حوزه کســب و 
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ایـران وابسـته  خدمـات  و  کشـتیرانی  ملـی   تشـکل  سـازمانی  بلـوغ  تجلـی 
 در احراز مجدد     رتبه +A توسط اتاق بازرگانی، صنایع، معادن و کشاورزی ایران

طلایه  دار دریا



      اقتصاد دریا محور

بایندر  گزارش می دهد؛

از سند تا ساحل؛ چرا پروژه  های دریامحور در گِِل می مانند؟
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ایــران  در  دریامحــور  اقتصــاد   

سال هاســت روی کاغــذ زندگــی می کند؛ در 

اسناد بالادســتی، ســخنرانی ها و همایش ها 

حضوری پررنــگ دارد، اما وقتــی پای میدان 

عمل به میان می آید، اســکله ها نیمه کاره اند، 

بنــادر صیــادی بــا زیرســاخت های فرســوده 

از  چرخــه ای  در  پروژه‌هــا  و  می کننــد  سر 

وعــده و تعویــق گرفتــار می شــوند. پرســش 

اینجاســت: چرا مسیر »ســند« تا »اسکله« در 

اســتان ها این قــدر طولانی و پرهزینه اســت؟

مسئله اول؛ پروژه هایی که »صاحب« 

ندارند

کمتر به این نکته پرداخته می شــود که بخش 

قابــل توجهــی از پروژه‌های دریامحــور، عملًاً 

دارنــد،  متولــی  کاغــذ  روی  بی صاحب انــد. 

امــا در عمــل نه یــک مدیــر پروژه مشــخص 

وجــود دارد و نه نهادی که مســئولیت نهایی 

پیشرفــت یــا عقب ماندگــی طــرح را بپذیرد.

اسکله صیادی، بندر کوچک یا طرح ساماندهی 

شــناورها، میان چند دســتگاه دست به دست 

می شــود و هر کدام تنها بخشی از مسئولیت 

را می پذیرند. نتیجه روشــن است؛ وقتی همه 

»ســهم« دارند، هیچ کس »پاســخ گو« نیست.

مسئله دوم؛ اسناد توسعه ای که به پروژه 

تبدیل نمی شوند

رسانه ها اغلب به وجود اسناد و برنامه ها اشاره 

می کنند، اما کمتر پرسیده می شود این اسناد 

چگونــه به پروژه اجرایی ترجمه می شــوند. در 

بسیاری از استان ها، سند اجرایی توسعه بیشتر 

شــبیه ویترین برنامه هاست تا نقشه راه عمل.

بــدون  زمان بنــدی دقیــق،  بــدون  پروژه هــا 

بــرآورد واقعی هزینه و بدون پیش بینی مســیر 

تأمیــن مالــی تعریــف می شــوند. بــه همین 

دلیــل، بــا اولین مانــع بودجــه ای یــا تغییر 

مدیریتــی، اجــرای آن‌هــا متوقف می شــود.

مسئله سوم؛ اقتصاد دریا قربانی نگاه 

عمرانی

یکــی از نقــاط کــور رســانه‌ای، »نــگاه صرفاًً 

عمرانی« به پروژه های دریایی اســت. اســکله 

ســاخته می شــود، اما بــه این فکر نمی شــود 

کــه بعــد از ســاخت چــه نهــادی بایــد آن را 

بهره بــرداری، نگــه داری و به روزرســانی کند.

در بســیاری از بنادر صیادی، سازه وجود دارد 

امــا خدمات وجود نــدارد؛ تعمیرگاه نیســت، 

بــازار فروش ســاماندهی نشــده، زیرســاخت 

بهداشــتی ناقــص اســت. ایــن یعنــی پروژه 

اجــرا شــده، اما مســئله حل نشــده اســت.

مسئله چهارم؛ غیبت ذی نفعان واقعی در 

تصمیم سازی

محلــی  فعــالان  و  بهره بــرداران  صیــادان، 

تصمیم گیری انــد،  حلقــه  آخریــن  معمــولًاً 

آن هــا  بــرای  پروژه هــا  آن.  اولیــن  نــه 

طراحــی می شــود، نــه بــا مشــارکت آن هــا.

بســیاری از طرح هــای دریامحــور بــه دلیــل 

ناهماهنگی با واقعیــت میدانی، حتی پس از 

اجرا هم با مقاومت خاموش یا بی توجهی جامعه 

محلــی مواجه می شــوند. نتیجه زیرســاختی 

اســت کــه کار می کند، امــا کارآمد نیســت.

مسئله پنجم؛ ترس از تصمیم های بزرگ

پروژه های دریامحور اغلب نیازمند تصمیم های 

شجاعانه اند؛ از جابه جایی کاربری ها گرفته تا 

محدود کردن فعالیت های ناســازگار با محیط 

زیســت. اما در عمــل، تصمیم گیــران ترجیح 

می دهنــد پروژه هــا را کوچــک، کم ریســک و 

کم اثر نگــه دارند تا هزینه سیاســی نپردازند.

همیــن محافظــه کاری مزمن باعث می شــود 

طرح ها سال ها در مقیاس محدود باقی بمانند 

و هرگــز به نقطــه اثرگــذاری واقعی نرســند.

مسئله ششم؛ اقتصاد دریا بدون عدد و 

شاخص

یک ســوال مهم وجود دارد؛  ســهم پروژه های 

دریامحــور از تولید اشــتغال یــا درآمد منطقه 

چقــدر اســت؟ چــون اغلــب ایــن پروژه هــا 

ارزیابی انــد. شــفاف  شــاخص‌های  فاقــد 

وقتی عددی در کار نباشــد، عقب ماندگی هم 

دیده نمی شــود. پروژه ای که پنج ســال طول 

کشیده، همچنان »در حال اجرا« تلقی می شود، 

بدون آنکه کسی بپرســد چرا و به چه قیمتی.

فاصله ای که با شعار پر نمی شود

نــه  دریامحــور  پروژه هــای  اصلــی  مســئله 

کمبــود ســند اســت، نه حتــی کمبــود پول؛ 

مســئله، ضعــف حکمرانــی اجرایــی اســت. 

تا زمانی که پروژه ها صاحب مشــخص نداشته 

باشند، اسناد به برنامه عملیاتی تبدیل نشوند، 

ذی نفعان واقعی در تصمیم سازی نقش نداشته 

باشند و شــاخص های شــفاف برای سنجش 

پیشرفت تعریف نشــود، مسیر »سند تا اسکله« 

همچنــان پــر از توقــف و تعویــق خواهد بود.

اقتصــاد دریامحور بیش از هر چیز به تصمیم، 

شفافیت و پاسخ گویی نیاز دارد؛ چیزهایی که با 

تکرار شعار و برگزاری همایش به دست نمی آید.
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    اخبار  داخلی

 پایان عصر »ان شاءالله« و »می شود«!

چابهار در بن بست شعار و بروکراسی
   فــرداد فیروزپــور، عضــو هیئت 

خدمــات  و  کشــتیرانی  انجمــن  مدیــره 

وابســته ایران، بــا حضــور در برنامه »میز 

اقتصاد« شــبکه خبر، ضمن کالبدشکافی 

از  مکــران،  ســواحل  توســعه  وضعیــت 

فقــدان زیرســاخت های عملیاتــی و نگاه 

جزیــره ای ارگان های دولتــی  انتقاد کرد.

بخش اول: ظرفیت های مکران از نگاه 

بخش خصوصی

بــا  خــود  ســخنان  ابتــدای  در  فیروزپــور 

در  دریایــی  فعــالان  مجاهــدت  از  تجلیــل 

منطقــه  ظرفیت‌هــای  تحریــم،  ســال های 

برشــمرد: کلیــدی  محــور   ۵ در  را  مکــران 

بنــدر  تنهــا  چابهــار  ژئوپلیتیــک:  ظرفیــت 

دلیــل  بــه  کــه  اســت  کشــور  اقیانوســی 

نزدیکــی به هنــد، پاکســتان و افغانســتان، 

پوشــش  و  ترانزیــت  در  حیاتــی  نقشــی 

کشــورهای عضو CIS )آســیای میانه( دارد.

هاب بانکرینگ: این منطقه می تواند به پایگاه 

اصلــی سوخت رســانی، تعمیــرات و خدمات 

برای شناورهای در حال تردد در خلیج فارس، 

دریــای عمان و اقیانوس هند تبدیل شــود.

امنیت انرژی: به دلیل واقع شــدن در خارج 

از منطقــه پرتنــش خلیــج فــارس، مکــران 

بهتریــن نقطه بــرای احداث مخــازن نفتی و 

LPG با ریســک سرمایه گذاری پایین اســت.

هــاب معدنی و شــیلات: نزدیکــی به معادن 

آهــن و کرومیــت بــرای صــادرات و شرایــط 

منحصر به فرد برای پــرورش آبزیان در قفس.

در  کــه  متمایــز  منطقــه ای  گردشــگری: 

و  می رســند  هــم  بــه  دریــا  و  صحــرا  آن 

پتانســیل بالایی بــرای جذب سرمایــه دارد.

بخش دوم: انتقاد از شعارزدگی و 

واژه های »می شود« و »می توانیم«

عضــو هیئــت مدیــره انجمن کشــتیرانی در 

پاســخ بــه ســوال خبرنــگار پیرامــون میزان 

بهره بــرداری از ایــن ظرفیت هــا گفــت: »بــا 

بایــد  دولــت،  دوســتان  بــه  احترام  کمال 

بگویــم تاریــخ مصرف واژه های “می شــود”، 

“می توانیم” و “ان شــاءالله” گذشــته است. 

واقعیــت صادقانــه ایــن اســت که بــا وجود 

کار  تبلیغــات،  و  سرمایه گذاری هــا  تمــام 

خاصــی انجــام نشــده اســت. اکنــون باید 

مرتــب  یــا ۳ خــط کشــتیرانی   ۲ حداقــل 

نیســت.« کــه  می بــود  فعــال  چابهــار  در 

وی افــزود: »تــا زمانی که بخــش خصوصی 

وارد میــدان نشــود، هیــچ بنــدری در دنیــا 

توســعه نمی یابــد. معضــل بزرگ این اســت 

که بخش دولتی متأســفانه بخش خصوصی 

را رقیــب می بینــد، در حالــی کــه مــا رقیب 

کســی نیســتیم و بــرای ســاختن مملکــت 

آمده ایم. زیرساخت به تنهایی کاری نمی کند 

زیرســاختی  چــه  نمی دانــد  هــم  دولــت  و 

متناســب با تجــارت روز اســت؛ لــذا باید از 

مشــاوره بخــش خصوصــی اســتفاده کند.«

بخش سوم: چابهار؛ بندری بدون 

»پس کرانه« و اتصال ریلی

در  »بنــدر«  تفــاوت  تبییــن  بــا  فیروزپــور 

عــرف بــا »بنــدر عملیاتــی« اظهار داشــت: 

»شما اگــر گران تریــن تجهیــزات دنیــا را در 

بنــدر نصــب کنید امــا پس‌کرانــه )امکانات 

لجســتیکی، کارخانجات و انبارها( نداشــته 

نیســت. اقتصــادی  تاجــر  بــرای  باشــید، 

 در چابهــار پس کرانه مناســب نداریم. وقتی 

کالا تخلیه می شود، امکان انتقال به سرزمین 

اصلی وجود ندارد چون به سیستم ریلی وصل 

نیســتیم و کامیون به اندازه کافی نیســت.«

وی به هزینه ثانیه ای کشــتی ها اشــاره کرد و 

گفت: »کشتی از لحظه ساخت تا اوراق برای 

مالک هزینه است؛ پس نمی تواند در بندری 

منتظر بار بماند که بار صادراتی )بار برگشت( 

ندارد. این ها واقعیت های تلخ چابهار است.«

بخش چهارم: مدیریت جزیره ای؛ ۲۳ 

ارگان برای یک تصمیم

از  گلایــه  بــا  دریایــی  حــوزه  فعــال  ایــن 

ناهماهنگی هــای سیســتمی تصریــح کرد: 

»در کشــور مــا تصمیم گیری هــا جزیــره ای 

اســت. بــرای راه انــدازی یک منطقــه ویژه 

ارگان ذی نفــع  یــا ۲۳  مثــل مکــران، ۲۲ 

هســتند. برای یک تصمیــم نهایی، موافقت 

همه آن هــا لازم اســت، اما مخالفــت “تنها 

یک ارگان” می توانــد کل کار را خراب کند. 

ایــن عــدم هماهنگــی باعــث عقب ماندگی 

ما شــده اســت. در برنامه هــا همه چیز “گل 

و بلبــل” اســت اما در واقعیت، شــناور برای 

پهلوگیــری معطل نظــر گمرک یــا گذرنامه 

می ماند چون تصمیم گیری ستادی نداریم.«

بخش پنجم: چرا بخش خصوصی حاضر 

به سرمایه گذاری نیست؟

فیروزپور در پاسخ به پرسش صریح خبرنگار 

کــه آیــا حــاضر بــه سرمایه گــذاری در این 

طرح ها هستید، پاسخ داد: »صادقانه بگویم؛ 

خیــر! چــون هیــچ تضمینــی وجــود ندارد 

که تصمیمات دوباره خلق الــساعه نباــشد.

نمی خوابنــد  شــب  دنیــا  جــای  هیــچ  در 

و صبــح قانونــی تصویــب نمی‌کننــد کــه 

تمــام قوانیــن قبلــی را زیــر ســوال ببرد.

 بخش خصوصی اعــتمادش را به طرح های 

اســت.« داده  دســت  از  دولــت  رویایــی 

را  دولــت  وظیفــه  بزرگتریــن  پایــان  در  او 

»جلــب اعتماد« دانســت و تاکید کــرد: »ما 

بــرای نفــس کشــیدن مالیــات می دهیم، 

امــا بــرای جــذب سرمایه گــذار خارجــی با 

وجــود تحریم ها و مشــکلات بانکــی، آنقدر 

موانــع و مراکــز بازدارنــده زیــاد اســت که 

کار پیــش نمــی رود. دولــت باید ثبــات در 

تصمیم گیــری و مقــررات را تضمیــن کنــد 

و از مقــررات یک شــبه جلوگیــری نمایــد.«

 محمد رضا عارف:

۵ دانشگاه کشور مأمور احیای دریاچه ارومیه شدند/ حفاظت پایدار تالاب ها در قالب برنامه ۵ ساله
محمــد رضــا عــارف در مراســم بزرگداشــت 

روزجهانــی تالاب ها که در ســازمان حفاظت 

محیــط زیســت برگزار شــده بود با اشــاره به 

اهمیت شــکل گیری کنوانســیون بین‌المللی  

رامسر به پیشــنهاد ایران در حدود ۵۵ ســال 

پیش، اظهــار داشــت: روز جهانــی تالاب ها 

یــادآور روزی اســت کــه ۱۸ کشــور دنیــا با 

دغدغــه حفاظــت و بهره بــرداری خردمندانه 

از تالاب ها به کنوانســیون رامسر پیوســتند و 

امروز این کنوانســیون با عضویت ۱۷۲ کشور 

به یکی از کنوانســیون‌های مهــم دنیا تبدیل 

شده است؛ بیش از ۲۵ هزار سایت تالابی در 

دنیا در فهرســت کنوانسیون رامسر قرار دارد 

و کشــور ما نیز با مجموع ۲۷ تالاب به وسعت 

۱.۴ میلیون هکتار در این فهرست قرار دارد.

معــاون اول رئیس جمهور ادامه داد: برگزاری 

تالاب هــا  جهانــی  روز  بزرگداشــت  مراســم 

فرصتــی اســت تــا بــا ارزیابــی عملکرد های 

گذشــته که به منظور احیا و حفاظت تالاب ها 

صــورت گرفتــه، نقــاط قــوت ادامــه یابــد و 

نقاط ضعف آســیب شناســی و برطرف شود.

وی با اشــاره به اینکه امروز در دنیا طرفداران 

محیط زیســت از نظر کمــی و نیز قدرت نفوذ 

سیاســی از وضعیت خوبی برخوردار هســتند 

کــه باید بیش از گذشــته مــورد حمایت قرار 

گیرنــد، گفــت: مهمتریــن امــر در راســتای 

حفاظت از محیط زیســت در کشور ما، مسأله 

فرهنگ سازی است؛ این بخش بسیار کم‌رنگ 

بوده اســت. حتی در احکام و روایات اسلامی 

موضــوع حفاظــت از محیط زیســت به زبان 

ســاده بســیار مطرح شده اســت، اما این امر 

مورد توجه قرار نگرفته است؛ تا زمانی که مردم 

بــرای حفاظــت از محیط زیســت وارد صحنه 

نشوند، دولت ها نمی توانند موفق عمل کنند.

دکتر عــارف بــا تأکید بــر اینکــه تالاب‌ها از 

مهمترین و آســیب پذیرترین اکوسیستم های 

طبیعی محسوب می شــوند، نقش تالاب ها را 

در تصفیــه و پاکی هوا، حفــظ کربن، تنظیم 

چرخــه آب، کاهــش گــرد و غبــار، کــنترل 

ســیلاب و تأمیــن معیشــت جوامــع محلــی 

هــم جوار بســیار حائز اهمیــت توصیف کرد.

وی یــادآور شــد: به منظــور احیــای دریاچه 

ارومیه ستاد ملی تشــکیل شده است که این 

ســتاد هم اکنون ۵ دانشــگاه کشــور شــامل 

دانشــگاه های تهران، شریف، تبریــز، ارومیه 

فعالیت هــای  انجــام  مأمــور  را  و کردســتان 

پژوهشــی بــه منظور انجــام اقدامــات عملی 

مؤثــر برای احیــای این دریاچه کرده اســت.

بــه  رئیــس جمهــور همچنیــن  اول  معــاون 

وضعیــت اســفناک تــالاب هامون بــه عنوان 

مهمتریــن تــالاب شرق کشــور اشــاره کــرد 

و گفــت: تــالاب گاو خونــی نیــز هم‌اکنــون 

بــه بیابــان لم یــزرع تبدیــل شــده اســت؛ 

تالاب هــای بختگان، شــادگان، هورالعظیم و 

انزلــی نیز از وضعیــت بحرانی رنــج می برند.

وی عــدم تخصیــص حقابــه تالاب ها توســط 

تالاب هــا  را مهمتریــن معضــل  نیــرو  وزارت 

اقلیــم  تغییــر  از  ناشــی  خشــکی  از  بعــد 

عنــوان و تصریــح کــرد: هــم اکنــون تأمین 

اینکــه  قیمــت  بــه  را  تالاب هــا  حقابه هــای 

در بخش هــای هــم جــوار تالاب کشــاورزی 

نداشــته باشــیم در اولویــت قــرار داده‌ایــم.

معاون اول رئیــس جمهور با تأکید بر ضرورت 

حفاظــت پایــدار از تالاب های کشــور، بیان 

داشــت: تحقــق ایــن امــر در قالــب برنامــه 

توســعه‌ای حداقل ۵ ســاله لحاظ شده است 

که امیدواریم با هــم افزایی دولت، نخبگان و 

NGO ها شــاهد دستیابی به این مهم باشیم.
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حمل ونقل دریایی       

 جراحی در بدنه حمل ونقل دریایی؛

 نیاز به ۲۹۰۰ شناور بروز برای بقا در بازار بین الملل
   »در حالــی کــه جهان با 

سرعــت به ســمت ســوخت های 

هوشــمند  کشــتی های  و  پــاک 

حرکــت می کند، نــاوگان دریایی 

ایران با میانگین ســنی بالای ۲۰ 

سال، در آستانه یک بازنشستگی 

اســت.  گرفتــه  قــرار  اجبــاری 

گزارش هــا حاکی از آن اســت که 

بــرای بقــا در رقابــت بی رحمانــه 

تجــارت بین الملل و عبور از ســد 

ســخت گیرانه  اســتانداردهای 

۲۰۳۰، جراحــی عمیقی در بدنه 

این صنعت لازم اســت؛ عملیاتی 

فــوری  نوســازی  نیازمنــد  کــه 

۲۹۰۰ شــناور و تغییــر بنیادین 

در مدل هــای تأمین مالی اســت 

تــا شریان های تجاری کشــور در 

آب هــای آزاد بــه گل ننشــیند.«

 صنعــت دریایــی ایران ایــن روزها 

بــا واقعیتــی تلــخ دســت‌ و پنجــه 

نــرم می کنــد: ناوگانــی کــه بیش 

از آنکــه در آب هــای آزاد بــه دنبال 

بازارهای جدید باشــد، در اسکله ها 

مشــغول دســت وپنجه نرم کردن با 

نگهــداری  کمرشــکن  هزینه هــای 

اســت. برآوردهــای جدیــد نشــان 

می دهد که قلب تپنــده حمل ونقل 

دریایی کشــور برای تــداوم حیات، 

نیازمنــد تزریــق فــوری ۲ هــزار و 

۹۰۰ شناور تازه نفس است؛ آماری 

که از یــک عقب ماندگــی مزمن در 

نوســازی تجهیــزات حکایــت دارد.

عبور از مرز بحران؛ وقتی ۲۰ 

سالگی پایان راه نیست

اســتانداردهای  در حالــی کــه در 

جهانی، رســیدن سن ناوگان به ۱۵ 

ســال، زنگ خطر را برای ســفارش 

ســاخت کشــتی های جایگزیــن به 

میانگیــن ســن  درمــی آورد،  صــدا 

شــناورهای ایرانی از مرز ۲۰ ســال 

عبور کرده است. این شکاف عمیق، 

تنها یــک عدد آماری نیســت؛ بلکه 

به معنــای افزایش تصاعدی مصرف 

ســوخت، افــت ایمنــی دریانوردی 

و کاهــش قــدرت رقابت ایــران در 

اســت. بین المللــی  کریدورهــای 

 ۷۰ غیررســمی،  آمارهــای  طبــق 

درصــد از نیــاز فعلــی به نوســازی 

مربــوط بــه شــناورهای کوچــک و 

خدماتــی اســت کــه شریان هــای 

تجــارت  و  محلــی  بنــادر  حیاتــی 

می شــوند.  محســوب  منطقــه ای 

۳۰ درصــد باقی مانــده نیز شــامل 

کــه  اقیانوس پیماســت  غول هــای 

ویترین حضــور ژئوپلیتیک ایران در 

آب های دوردست به شمار می روند.

گره کور مالی؛ چرا مدل های 

سنتی پاسخگو نیستند؟

بزرگ ترین مانع در مســیر نوسازی 

نــه  ایــن ۲ هــزار و ۹۰۰ شــناور، 

نبــود تــوان فنی، بلکــه فقدان یک 

»نقشــه راه مالی« مدرن اســت. در 

پیشرو همچــون چین،  کشــورهای 

ترجیحی«  مالــی  »تامین  مدل های 

و »صادرات فاینانس« چنان تسهیل 

شــده اســت که کارفرما دغدغه ای 

نــدارد. ســاخت  ســفارش  جــز 

در مقابــل، تولیدکننده و کارفرمای 

ایرانی در بن بست نرخ بهره های بالا 

و نبــود چتر حمایتی بیمه ای گرفتار 

معتقدنــد  کارشناســان  شــده اند. 

تــا زمانــی کــه »کشــتی در حــال 

ســاخت« به عنوان وثیقه معتبر نزد 

بانک هــا پذیرفته نشــود و رویه های 

ســنتی بانــک داری صنعتی اصلاح 

نگردد، وعــده کاهش عمــر ناوگان 

به زیر ۱۰ ســال، در حد یک آرزوی 

مانــد. خواهــد  باقــی  میان مــدت 

از »شارک« تا خودکفایی؛ راه 

دشوار بومی سازی

بخش صنعت با معرفــی طرح هایی 

نظیر »شــارک« )شناسایی، ارزیابی 

و رتبه بندی کشتی ســازی ها( تلاش 

دارد تــا بــا ســاماندهی ۵۳ واحــد 

فعال ســاخت و تعمیر شــناور، نظم 

جدیــدی بــه بــازار عرضــه و تقاضا 

ببخشــد. هــدف این اســت کــه با 

تجمیع تقاضا، از تعطیلی واحدهای 

صنعتــی جلوگیــری شــده و دانش 

فنی در داخل کشــور رســوب کند.

با این حال، چالش اصلی همچنان 

باقی است؛ زمان. با نزدیک شدن به 

الزامات زیست محیطی سال ۲۰۳۰ 

ســخت گیرانه  محدودیت هــای  و 

دریانــوردی  بین المللــی  ســازمان 

ســوخت های  بــرای   )IMO(

ایــران  نــاوگان فرســوده  فســیلی، 

در  نوســازی  بــرای  زیــادی  زمــان 

اختیــار ندارد. اگر امــروز چرخ های 

ســوختِِ  با  صنعــت کشتی ســازی 

»تامیــن مالی نویــن« نچرخد، فردا 

ممکن اســت بنــادر بــزرگ جهان 

بــه روی پرچم ایران بســته شــوند.

نقشه راه دولت؛ از اصلاح نظام 

وثیقه گذاری تا دیپلماسی 

دریایی

از  برون رفــت  بــرای  بایــد  دولــت 

در  بازنگــری  فعلــی،  وضعیــت 

نظــام »وثیقه گــذاری بانکــی« را در 

اولویــت قرار دهــد؛ به گونــه ای که 

»ســند کشــتی در حــال ســاخت« 

و »قراردادهــای آتــی خریــد بــار« 

به عنوان وثیقه معــتبر برای اعطای 

تســهیلات نوســازی پذیرفته شوند.

همچنین، فعال ســازی ظرفیت های 

صنایــع  توســعه  »صنــدوق  راکــد 

دریایــی« و ایجــاد خــط اعتبــاری 

ویژه بــا نرخ ســود تک رقمــی برای 

شــناورهای کوچک، می تواند موتور 

اســتان های  در  اشــتغال  محــرک 

ســاحلی باشد. در ســطح کلان نیز 

ضرورت دارد دســتگاه دیپلماســی 

صمــت،  وزارت  همــکاری  بــا 

»فاینانس داخلی  مدل های موفــق 

و خارجــی« را برای پروژه های بزرگ 

اقیانوس پــیما بومی ســازی کنــد تا 

پیش از فرارسیدن ضرب الاجل های 

نــاوگان   ،۲۰۳۰ بین المللــی 

فنــی،  تحریم هــای  بــا  نــه  ایــران 

نویــن  اســتانداردهای  بــا  بلکــه 

بازگــردد. آزاد  آب هــای  بــه 

فرجام سخن

نوســازی صنایــع دریامحــور دیگر 

صرفــاًً یک پــروژه صنعتی نیســت، 

بلکــه یــک »ضرورت ملــی« بــرای 

حفظ سهم از تجارت جهانی است. 

عبــور از میانگین ســنی ۲۰ ســال 

و حرکــت به ســمت نــاوگان جوان، 

بروکراســی های  از  عبــور  نیازمنــد 

بانکــی و اعــتماد واقعــی بــه توان 

قراردادهــای  قالــب  در  داخلــی 

اســت. تضمین شــده  و  مســتمر 
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    ترانزیت

 دبیرکل انجمن کشتیرانی در نشست کمیسیون حمل ونقل اتاق تهران مطرح کرد؛

سراب ترانزیت ۴۰ میلیون تنی
کــه  حالــی  در     

مســیر  یــک  به عنــوان  ایــران 

استراتژیــک در کریدور شمال-

می شــود،  شــناخته  جنــوب 

نشســت  در  پل مــه  مســعود 

درکمیســیون حمل ونقــل اتــاق 

تهــران چالش های اساســی این 

مســیر را مــورد نقــد قــرار داد.

بــه ظرفیت هــای  اشــاره  بــا   وی 

زیرساختی موجود در بنادر کشور، 

از جملــه بنــدر شــهید رجایی، به 

مشــکلات موجــود در بهره برداری 

از ایــن ظرفیت ها پرداخت و گفت: 

“در حالــی کــه ظرفیــت تخلیه و 

بارگیــری بنــادر شمالی ایــران به 

۳۵ میلیــون تن می رســد، تنها ۶ 

میلیون تن آن به طور مؤثر استفاده 

بــا  پل مــه همچنیــن  می شــود.” 

اشــاره به رقابت هــای منطقه ای و 

لزوم  موجود،  اقتصادی  مشــکلات 

بازنگــری در شــیوه های مدیریــت 

و همــکاری مؤثــر دولــت و بخش 

خصوصــی بــرای بهبــود وضعیت 

ترانزیــت کالا را ضروری دانســت.

به گزارش بایندر به نقل از  ترابران 

آنلایــن، مســعود پل مــه، دبیرکل 

خدمــات  و  کشــتیرانی  انجمــن 

روز  نشســت  در  ایــران،  وابســته 

 ۱۴۰۴ بهمــن   ۲۱ شــنبه  ســه 

اتــاق  حمل ونقــل  کمیســیون  در 

تهران در خصوص ســند ملی گذر 

در  خصوصــی  بخــش  وظایــف  و 

تحقق اهداف این ســند، نظرات و 

چالش های اساســی خود را مطرح 

کــرد. وی در ابتــدای صحبت های 

خود به یک مبحث کلان و عمومی 

در تصمــیمات دولــت پرداختــه و 

به نکته ای اشــاره کــرد که به گفته 

او در طــول ســال های اخیــر در 

تصمیم گیری های  و  برنامه ریزی ها 

کلان نادیــده گرفته شــده اســت: 

هنگامی کــه یک ســند ملــی ارائه 

باید پیوست هایی داشته  می شود، 

باشد. اگر این ســند به طور جدی 

در قالــب یک پــروژه در نظر گرفته 

شود، باید یک ماتریکس با تمامی 

عوامــل ذینفع، محاســن، معایب، 

تهدیدها، فرصت ها و ســایر اصول 

موجود در پروژه در آن لحاظ شود.

چالش ها در کریدور شمال-

جنوب و زیرساخت ها

بــه  پل مــه  مســعود  ادامــه،  در 

کریــدور  در  موجــود  مشــکلات 

شمال-جنوب اشــاره کرد و گفت: 

در شرایــط فعلی، کشــور عمدتا به 

ســه مســیر ترانزیتی متکی است؛ 

یکی مســیر غربی که از آذربایجان 

می گذرد، دیگری مســیر میانی که 

 CIS از دریــای خــزر و کشــورهای

عبــور می کند، و مســیر شرقی که 

شــامل هند می شــود. اما آنچه که 

باید بــه آن توجه کنیم این اســت 

که در مســیر میانی که از بنادر ما 

می گذرد، ظرفیــت تخلیه بارگیری 

و انبارش در ســال گذشته میلادی 

تنها حــدود ۱۸ درصــد از ظرفیت 

واقعی مورد اســتفاده قــرار گرفت.

پل مــه اضافــه کــرد: در حالی که 

ظرفیــت بنادر شمالی ایــران بالغ 

بر ۳۵ میلیون تن در ســال است، 

مــا تنهــا ۶ میلیون تــن آن را مورد 

اســتفاده قــرار داده ایــم. از این ۶ 

میلیــون تــن، قســمت اعظمــش 

واردات و صادرات اســت و ترانزیت 

نیســت. شــاید حداکثر ۷۰۰ هزار 

ترانزیــت  آن  تــن  هــزار  تــا ۸۰۰ 

باشــد. این رقم بیشتر به واردات و 

صادرات اختصاص دارد و ترانزیت 

کالا ســهم کمتری دارد. در حالی 

که روســیه در سال گذشته بالغ بر 

۹۰۰ میلیون تن کالا از/به روســیه 

داشته و حدود ۸۰ میلیون تن فقط 

از هنــد واردات داشــته اســت. در 

حالــی که مســیر ترانزیتی کریدور 

ما بــا اســتفاده از امکانــات هند، 

بــه حدود ۵۰ هــزار تن می رســد.

مشکلات موجود در 

زیرساخت ها و ضعف در 

بهره برداری از ظرفیت ها

و  کشــتیرانی  انجمــن  دبیــرکل 

خدمات وابســته ایران به مشکلات 

زیرســاختی در کشــور اشــاره کرد 

و گفــت: مــا مشــکل زیرســاختی 

نداریــم، اما مشــکلاتی مانند عدم 

وجود ریل مناسب در مسیر رشت-

آســتارا داریم. اگرچــه دولت اعلام 

کــرده کــه این پروژه تا ســه ســال 

آینده بــه بهره برداری می رســد، با 

توجه به مشــکلات تملک زمین ها، 

بعیــد به نظر می رســد کــه در این 

بــازه زمانــی بــه نتیجه برســد. ما 

مشــکل بار داریم، طبیعی اســت 

کــه بار هم بــه ذینفــع بین المللی 

ما برمی گــردد، به ویژه در ترانزیت. 

اینطور نیست که من ایرانی ابتکار 

عملــی در شرایط موجــود جهانی 

داشته باشم، چون نه دسترسی به 

سوئیفت و تراکنش های مالی دارم 

و نه می توانم با بلاک چین کار کنم 

و نه ســایر موضوعاتــی که معمول 

اســت در دنیــا. خــب، می مانــد 

صاحب کالای روســی یــا صاحب 

کالای هنــدی کــه در مفروض این 

مســیر می خواهیــم متقاعدشــان 

کنیم، با مشکلاتی در کشور داریم.

برخــی  کــه  گفــت  همچنیــن  او 

مســائل مهــم ماننــد فرســودگی 

تجهیــزات در بنــادر ایــران وجود 

دارد که مانــع از بهره برداری بهینه 

از ظرفیت هــای موجود می شــود: 

ما با مشــکل اشــغال بنادر مواجه 

هســتیم، اما این اشــغال به دلیل 

بار زیاد نیســت. بلکه به این دلیل 

است که تجهیزات موجود فرسوده 

شده اند و قادر به تخلیه و بارگیری 

به طــور مؤثر نیســتند. بــه عنوان 

مثال ما ضریب اشــغال مشــابهی 

در بنــدر جبل علی و بندر شــهید 

رجایــی داریــم. بنــدرگاه ما ۱۰۰ 

درصد اشــغال اســت و در مقاطع 

بســیاری محوطــه و اصطلاحا کف 

بنــدر شــهید رجایــی چنــد صــد 

درصد اشــغال اســت. منتهــا این 

اشغال هزینه بر است و این اشغال 

حاصل ســوءمدیریت و عدم وجود 

سرمایه گذاری اســت. اگر لنگرگاه 

ما اشــغال اســت، به مفهــوم این 

نیست که بار زیاد داریم. مفهومش 

این اســت کــه یدک کش هــا برای 

پهلوگیری کشتی مناسب نیستند. 

اگــر اســکله مــا ضریب اشــغالش 

 TEU ۱۰۰۰ بــرای یــک کشــتی

باید ۱۰ ســاعت باشــد، می شــود 

زیــاد  بــار  دلیــل  ســاعت؛   ۱۰۰

نیســت، دلیل فرسودگی تجهیزات 

اســت که نمی توانند تخلیه کنند.

چالش های اقتصادی و رقابت با 

روسیه و هند

مســعود پل مــه در بخــش دیگری 

از صحبت هــای خــود بــه رقابــت 

منطقــه ای و چالش های اقتصادی 

اشــاره کــرد: اینطــور کــه حلقه ها 

اســتمرار پیدا می کنــد، در نتیجه 

محاســبه می کنیــم و می بینیم که 

نرخ تبــادل کالا در دنیــا حدود ۵ 

درصد است، در حالی که در ایران 

حداقل ۲۲ درصد است. یعنی ۲۲ 

درصد می رود روی هزینه ترانزیت. 

پــس اولیــن عاملــی می شــود که 

صاحــب کالای هنــدی و روســی، 

رغبتی برای حمل نداشــته باشند. 

چرا کشتیرانی فسکو، که متعلق به 

روسیه است، گوی رقابت در منطقه 

را برای انتقال کالای هند به روسیه 

ربــوده؟ چون ما یــک کانتینر را از 

ناواشــیوا بخواهیم به روسیه ببریم، 

از مسیر ایران حداقل ۵۵ روز طول 

می کشد. اما اگر بخواهند از مسیر 

ســوئز و بســفر ببرند، حداکثر ۲۵ 

روز طول می کشد. اگر ما بخواهیم 

حمــل کنیــم، نــرخ مــا حداقل ۸ 

هــزار دلار اســت و  دیگــر عواملی 

 ۴۰ چشــم انداز  آن  طبیعتــا  کــه 

میلیون تــن را تداعــی نمی کنند. 

وی افــزود: بــا این وضعیــت، اگر 

کالاهای هندی یا روسی بخواهند 

از طریــق ایــران ترانزیــت شــوند، 

هزینه هــا به‌حدی بالا مــی رود که 

صاحبان کالا تمایلی به استفاده از 

این مسیر نخواهند داشت. به ویژه 

زمانی کــه کشــتیرانی‌هایی مانند 

فســکو متعلق بــه روســیه، رقبای 

اصلــی در این مســیرها هســتند.

ضرورت همکاری دولت و بخش 

خصوصی

در انتها، مســعود پل مه بر اهمیت 

همــکاری و هم افزایــی بین دولت 

و بخــش خصوصــی تأکیــد کــرد 

و افــزود: اگــر بخــش خصوصی و 

دولــت در کنــار هــم قــرار گیرند، 

می توانند مشــکلات زیرســاختی و 

اجرایــی در بنادر و کریدور شمال-

جنــوب را حــل کنند و به توســعه 

پایــدار در این حوزه کمک نمایند.

او همچنیــن از وضعیــت “ضریب 

اشــغال منفی بنــادر” در ایران به 

عنوان یکی از عوامل ناکارآمدی در 

لجستیک کشــور یاد کرد و گفت: 

ما باید به ایــن موضوع توجه کنیم 

که این اشــغال، هزینه بر اســت و 

در واقــع نتیجــه مدیریــت ضعیف 

اســت. مختلــف  بخش هــای  در 

مســعود پل مه در این نشســت، با 

زیرساختی،  برشــمردن مشــکلات 

اقتصادی و مدیریتی، پیشنهادات 

ایــن  حــل  بــرای  راه کارهایــی  و 

مشــکلات ارائه کــرد. او تأکید کرد 

که اگــر بخش خصوصــی و دولت 

نتواننــد در ایــن راســتا همکاری 

مؤثری داشــته باشــند، چشم انداز 

سند ملی گذر و اهداف آن به تحقق 

نخواهد پیوســت و تبعات منفی آن 

برای کشــور ادامه خواهد داشت.
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اقتصاد بین الملل   

 تحلیل مبتنی بر داده های زنجیره ارزش جهانی

  ادغام ساختاری ایران در اقتصاد جهانی و محدودیت  پذیری تحریم  
  

تحریم اقتصادی در دهه های اخیر 

به ابــزار اصلــی سیاســت خارجی 

ایالات متحده تبدیل شده است. با 

این حال، تجربه کشــورهایی مانند 

China و Russia نشــان می‌دهــد 

میزان اثربخشی تحریم‌ها به جایگاه 

ساختاری کشــور هدف در اقتصاد 

جهانی وابســته اســت. ایــن مقاله 

 Trade in با اســتفاده از داده های

Value Added (TiVA(، شــاخص 

مشــارکت در زنجیره ارزش جهانی 

)GVC( و شاخص های اتصال مالی 

بین المللــی، اســتدلال می کند که 

ارتقای جایگاه ایران در شبکه تولید 

جهانی می تواند هزینه تحریم برای 

تحریم کنندگان را به طور معناداری 

افزایــش دهد. بــا این حــال، این 

ارتقــا تنها در صــورت تغییر ترکیب 

صــادرات و افزایــش درهم‌تنیدگی 

 صنعتی و مالی معنا دار خواهد بود.

۱. تحریم و موقعیت ساختاری 

 کشورها

تحریــم اقتصادی زمانــی بیشترین 

اثــر را دارد کــه کشــور هــدف در 

حاشــیه شــبکه تولید جهانــی قرار 

یعنــی حــذف آن  باشــد؛  داشــته 

اخــتلال سیســتمی ایجــاد نکند. 

برعکــس، هرچــه یــک کشــور در 

حلقه هــای میانی و پیشرفته زنجیره 

باشــد،  تنیده تــر  جهانــی  ارزش 

حذف آن هزینه هــای گسترده تری 

 برای سایر کشــورها ایجاد می کند.

 OECD داده هــای  اســاس  بــر 

زنجیــره  در  کل  مشــارکت   ،TiVA

ارزش جهانــی بــرای آلمان و کــره 

جنوبــی بــالای ۶۰ درصد اســت، 

برای چین حدود ۵۵ درصد و برای 

روســیه حــدود ۴۵ درصــد بــرآورد 

می شــود. در مقابــل، برآوردهــای 

 UNCTAD بــر داده هــای  مبتنی 

نشــان می دهــد مشــارکت ایــران 

کــمتر از ۳۰ درصــد اســت. ایــن 

تفــاوت صرفــاًً یــک عدد نیســت؛ 

اتصال کشــور  نشــان دهنده عمق 

 بــه شــبکه تولیــد جهانی اســت.

۲. تفاوت »صادرات بالا« با 

 »ادغام عمیق«

ممکن است استدلال شود ایران به 

دلیل صادرات نفت، سهم بالایی در 

تجارت جهانی انرژی دارد. اما حجم 

صــادرات به تنهایــی معیــار قدرت 

ســاختاری نیســت. مســئله اصلی 

 جایــگاه در زنجیــره ارزش اســت.

مونتاژگــر  در دهــه ۱۹۹۰  چیــن 

کم هزینــه بــود. امروز بخــش قابل 

توجهــی از نهاده هــای واســطه ای 

الکترونیک، ماشین آلات و تجهیزات 

صنعتــی جهان در آن کشــور تولید 

می شــود. حــذف چیــن از زنجیره 

تأمین، موجب شوک تورمی جهانی 

خواهد شــد. همیــن واقعیت باعث 

شده حتی در اوج تنش های تجاری 

با دولــت Donald Trump، تحریم 

 جامع مالی علیه چین اعمال نشود.

در مقابــل، اقتصــاد ایــران عمدتاًً 

صادرکننده مواد خام اســت. نفت، 

گاز و محصــولات پتروشــیمی پایه، 

جایگزینــی  قابــل  کوتاه مــدت  در 

نسبی هســتند. این جایگاه، قدرت 

 چانه زنی ساختاری ایجاد نمی کند.

 

۳. شاخص ارزش افزوده در 

 صادرات

داده‌هــای TiVA نشــان می‌دهــد 

در  داخلــی  افــزوده  ارزش  ســهم 

صنعتــی  کشــورهای  صــادرات 

پیشرفتــه معمــولًاً بیــن ۷۰ تا ۸۰ 

درصد اســت. اما تفاوت در ترکیب 

آلمان،  در  اســت.  افــزوده  ارزش 

ارزش افــزوده ناشــی از فنــاوری، 

در  اســت.  طراحــی  و  مهندســی 

عمــده  بخــش  ایــران،  و  روســیه 

ارزش افــزوده صادراتــی ناشــی از 

 اســتخراج منابــع طبیعــی اســت.

این تمایز حیاتی اســت. استخراج 

پیچیــده  شــبکه  نیازمنــد  نفــت 

تولیــد جهانی نیســت. امــا تولید 

یــا  دقیــق  ماشــین آلات  تراشــه، 

مــواد پیشرفته، کشــور را بــه ده ها 

 اقتصــاد دیگــر متصــل می کنــد.

  

 ۴. وابستگی مالی و قدرت تحریم

تحریم هــای مــدرن بیــش از آنکه 

تجــاری باشــند، مالــی هســتند. 

دسترســی به نظام پرداخت دلاری 

و شــبکه های بانکــی بین‌المللــی 

دارد. تعیین کننــده   نقــش 

بر اســاس داده های بانک تســویه 

بین المللــی )BIS(، اقتصــاد چین 

دارای چندین تریلیون دلار دارایی 

و بدهی برون مرزی اســت. روســیه 

پیش از ســال ۲۰۲۲ حــدود ۱.۳ 

تریلیون دلار دارایی خارجی داشت. 

این ارقام به معنای اتصال گسترده 

 بــه شــبکه مالــی جهانــی اســت.

ایــران بــه دلیــل محدودیت‌هــای 

مزمن، ســهم ناچیزی در دارایی‌ها 

و بدهی هــای برون مــرزی دارد. در 

نتیجه، قطع دسترســی مالی برای 

تحریم کننده هزینه محدودی ایجاد 

می کند. وقتــی ارتباط مالی اندک 

 باشد، ابزار تحریم کارآمدتر می شود.

 

۵. تجربه روسیه: حذف ممکن 

نیست، اما هزینه زا است

 Russia ،پــس از جنــگ اوکرایــن

هــدف گسترده تریــن تحریم هــای 

تاریــخ معاصر قــرار گرفــت. با این 

حــال، صادرات انرژی آن در ســال 

۲۰۲۲ از ۵۰۰ میلیــارد دلار فراتر 

رفت. چرا؟ زیرا حذف کامل روسیه 

از بازار انرژی، شوک قیمتی شدید 

 در اروپا و بازار جهانی ایجاد می کرد.

با این حال، روســیه در حوزه مالی 

و فنــاوری آســیب جدی دیــد. این 

تجربه نشان می دهد ادغام بخشی 

می توانــد مانع حذف کامل شــود، 

اما مصونیت کامــل ایجاد نمی کند

 ۶. سناریوهای کمی برای ایران

وضعیت فعلی

سهم صادرات صنعتی پیچیده 

 کمتر از ۱۰ درصد کل صادرات

مشارکت محدود در زنجیره های 

 تولید منطقه ای

 اتصال مالی محدود

در این وضعیت، هزینه تحریم برای 

طرف مقابل پایین است و استمرار 

آن از نظر اقتصادی قابل مدیریت 

 است.

سناریوی ارتقای صنعتی 

 متوسط

اگر ایران بتواند سهم صادرات 

صنعتی پیچیده را به ۲۵ درصد 

برساند، مشارکت پیشرو در زنجیره 

ارزش منطقه ای را افزایش دهد 

و سالانه ۲۰ تا ۳۰ میلیارد دلار 

سرمایه گذاری مستقیم خارجی 

جذب کند، شبکه ای از ذی نفعان 

بین المللی شکل خواهد گرفت. 

در این شرایط، اعمال تحریم با 

مقاومت شرکت های چندملیتی و 

 شرکای تجاری مواجه می شود.

 سناریوی ادغام پیشرفته

در صورتی که مشارکت ایران در 

GVC به حدود ۵۰ درصد برسد 

و در تولید نهاده های استراتژیک 

منطقه ای نقش کلیدی پیدا کند، 

حذف آن می تواند موجب اختلال 

عرضه، افزایش قیمت جهانی 

و فشار تورمی شود. در چنین 

سطحی، تحریم جامع به گزینه ای 

پرهزینه برای تحریم کننده تبدیل 

 خواهد شد.

 

۷. محدودیت های راهبرد ادغام

وابســتگی  خــود  عمیــق  ادغــام 

متقابــل ایجــاد می کند. کشــوری 

که در زنجیره جهانی تنیده اســت، 

در برابــر شــوک های خارجــی نیز 

آن  نمونــه  می شــود.  آســیب پذیر 

محدودیت های فناوری اعمال شده 

علیــه چیــن در حــوزه نیمه‌رســانا 

نبایــد  هــدف  بنابرایــن  اســت. 

»مصونیت مطلق« باشــد، بلکه باید 

 »افزایــش هزینــه تحریــم« باشــد.

 ۸. جمع بندی

تحریم اقتصادی بیش از آنکه تابع 

اراده سیاسی باشد، تابع موقعیت 

جهانــی  اقتصــاد  در  ســاختاری 

است. کشــورهایی که در لایه های 

جهانــی  ارزش  زنجیــره  حیاتــی 

حذف پذیــری  شــده اند،  تنیــده 

کــمتری دارند زیــرا حــذف آن ها 

 هزینــه متقابــل ایجــاد می کنــد.

بــه  کنونــی  وضعیــت  در  ایــران 

دلیــل تمرکــز بــر صــادرات مواد 

در  محــدود  مشــارکت  خــام، 

اتصــال  و  صنعتــی  زنجیره هــای 

نســبتاًً  هدفــی  انــدک،  مالــی 

باقــی  تحریــم  بــرای  کم هزینــه 

مانده اســت. تغییر ایــن وضعیت 

مســتلزم ارتقــای فنــاوری، تنــوع 

صــادرات، جــذب سرمایه گــذاری 

مــشترک و درهم تنیدگــی نهادی 

اســت. بــزرگ  اقتصادهــای   بــا 

می توانــد  هوشــمندانه  ادغــام 

تحریم را از ابــزار کم هزینه به ابزار 

پرهزینــه تبدیــل کند. امــا بدون 

تغییر ســاختار تولیــد و صادرات، 

حتی بهترین توافق های سیاســی 

بــود. خواهنــد  شــکننده   نیــز 

به قلم د�کترکامبیزاعتمادی
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صنعت کشتیرانی   

گام های کوچک، اثرات بزرگ در صنعت حمل ونقل دریایی

  »کایزن« و نقش آن در بهبود صنعت کشتیرانی

صنعت کشــتیرانی به عنوان یکی از 

ارکان اصلــی تجــارت بین المللی، 

همواره با چالش هایی نظیر افزایش 

الزامــات  عملیاتــی،  هزینه هــای 

و  زیســت محیطی  ســخت گیرانه 

ضرورت ارتقای ایمنی روبه رو است. 

در چنیــن شرایطــی، اســتفاده از 

واقع بینانه  مدیریتــی  رویکردهــای 

و قابــل اجرا اهمیت ویــژه ای دارد. 

کایــزن، به عنوان فلســفه ای مبتنی 

بر بهبود مســتمر، پاســخی عملی 

 بــه این نیــاز محســوب می شــود.

کایزن بــر انجام تغییــرات کوچک، 

بــا مشــارکت  مــداوم  و  تدریجــی 

تأکیــد  ســازمان  کارکنــان  همــه 

دارد. بــرخلاف پروژه های ســنگین 

تلاش  رویکــرد  ایــن  پرهزینــه،  و 

می کنــد از دل فعالیت های روزمره، 

را  عملکــرد  کیفیــت  و  بهــره وری 

به صــورت پایــدار افزایــش دهــد. 

همیــن  کشــتیرانی،  صنعــت  در 

اصلاحات گام به گام می توانند اثرات 

قابل توجهــی بــر کاهــش هزینه‌ها 

 و بهبــود عملیات داشــته باشــند.

کاربردهــای  مهم تریــن  از  یکــی 

کایزن در کشتیرانی، بهبود کارایی 

بهینه ســازی  اســت.  عملیاتــی 

اصلاح  طریــق  از  ســوخت  مصرف 

مســیرهای دریایی، انتخاب سرعت 

 Slow( مناســب حرکت کشــتی ها

نگهــداری  اجــرای  و   )Steaming

پیشــگیرانه تجهیــزات، نمونه هایی 

از بهبودهــای کوچک امــا اثرگذار 

هستند. همچنین کاهش زمان های 

غیرمولــد در بنــادر بــا بازنگری در 

فرآیندهای تخلیه و بارگیری و بهبود 

چیدمان کانتینرها، نقش مهمی در 

 افزایش بهره وری ناوگان ایفا می کند.

ایمنــی و مســائل زیســت‌محیطی 

کــه  هســتند  حوزه هایــی  از  نیــز 

کلیــدی  نقشــی  آنهــا  در  کایــزن 

دارد. استانداردســازی فعالیت‌هــا، 

از چک لیســت های ساده  استفاده 

و آموزش هــای مســتمر، به کاهش 

حوادث انســانی و تجهیزاتی منجر 

می شود. از سوی دیگر، بهینه سازی 

مصرف سوخت و مدیریت پسماندها، 

هزینه‌هــا،  کاهــش  بــر  علاوه 

انطبــاق بــا مقــررات بین المللــی 

می‌کنــد. تســهیل  را   دریانــوردی 

در بعــد خدمــات و زنجیــره تأمین، 

کایــزن با استانداردســازی اســناد 

و فرآیندهــا، دقــت و سرعت تبادل 

و  می دهــد  افزایــش  را  اطلاعــات 

به بهبــود قابلیــت پیش بینی زمان 

تحویل کمک می کند. این موضوع 

تأثیر مستقیمی بر رضایت مشتریان 

 و اعتبار شرکت های کشتیرانی دارد.

ابــزار  یــک  کایــزن  نهایــت،  در 

بلکــه  نیســت،  مدیریتــی  صرفــاًً 

اســت. فرهنگــی  رویکــردی 

نــاوگان،  کارکنــان  مشــارکت   

بخش های فنــی و عملیات بندری 

ارائــه  و  مشــکلات  شناســایی  در 

راهکارهای بهبــود، موجب افزایش 

یادگیــری  و  مســئولیت پذیری 

ســازمانی می شــود. نهادینه سازی 

ایــن رویکــرد می توانــد بــدون نیاز 

ســنگین،  بــه سرمایه گذاری هــای 

بــرای  پایــدار  و  رقابتــی  مزیتــی 

شرکت های کشــتیرانی ایجاد کند.

یادداشت

 کمبود عرضه، ترمز معاملات را کشید

تداوم ثبات در بازار اجاره کشتی های کانتینری
آخرین ارزیابی شــاخص نیــو کانتکس در فوریه 

۲۰۲۶ نشــان می دهد کــه بازار جهانــی اجاره 

کشــتی های کانتــینری در تمــام بخش هــا بــه 

ثباتی پایدار رســیده اســت. بر اســاس گزارش 

انجمن کارگــزاران کشــتی هامبــورگ و برمن، 

شــاخص کل بــازار هم اکنــون روی عدد ۱۴۸۷ 

واحد قرار دارد. اگرچه این عدد نســبت به هفته 

گذشــته تغییر محسوسی نداشــته، اما مقایسه 

آمارهــا حکایــت از رشــد ۵.۲ درصــدی بــازار 

نســبت به سال گذشــته دارد که نشــان دهنده 

اســت. بــالا  ســطوح  در  نرخ هــا  اســتحکام 

بحــران عرضــه؛ مانــع اصلــی معــاملات جدید

در حــال حــاضر بزرگتریــن چالش بــازار، نبود 

کشــتی های در دسترس بــرای اجــاره اســت. 

ایــن کمبــود شــدید باعــث شــده اپراتورهــای 

بــزرگ بــرای رزرو کشــتی‌های مناســب جهت 

ماه هــای آینــده بــا بن بســت مواجه شــوند. به 

دلیــل همیــن قحطی عرضــه، تعــداد معاملات 

جدیــد در هفته هــای اخیــر کاهــش یافتــه و 

نرخ هــای اعلامی در بخش کشــتی های بزرگ، 

بیشتر بر اســاس تحلیل های کارشناسی تعیین 

می شــود تــا معــاملات واقعــی. بــازار فعلی در 

وضعیتــی قــرار دارد کــه تقاضــا بالا اســت اما 

گزینه ای برای پاســخگویی بــه آن وجود ندارد.

رکوردشکنی فیدرها و نوسان در بخش 

پاناماکس

در بخش کشــتی های کوچک و متوسط، اعداد 

و ارقام بســیار جالب توجه هستند. کشتی های 

۱۱۰۰ تی ای یــو برای قراردادهــای کوتاه مدت 

۶ ماهه به نرخ ۱۷۰۷۷ دلار رســیده اند که یک 

رشــد ۱۵ درصدی نسبت به ســال قبل را نشان 

می دهــد. در بخش ۱۸۰۰ تی ای یــو نیز نرخ ها 

تنهــا در یک ماه اخیر بیــش از هزار دلار جهش 

داشــته و بــه ۳۳۴۶۸ دلار در روز رســیده اند. 

بــا ایــن حــال، در بخــش کشــتی های ۴۲۵۰ 

تی ای یو شــاهد یک افت غیرمنتظره ۶ درصدی 

نســبت به پارســال هســتیم که نشــان می دهد 

تب تند پرداخت مبالــغ اضافی برای اجاره های 

کوتــاه مــدت در ایــن رده فروکش کرده اســت.

استراتژی جدید: هجوم به سمت 

قراردادهای طولانی مدت

داده های آماری نشان می دهد که بازار به سمت 

قراردادهــای بلندمدت ۲ تا ۳ ســاله کوچ کرده 

اســت. نرخ اجاره بــرای کشــتی های غول پیکر 

۵۷۰۰ تی ای یــو حــدود ۶۰۵۷۲ دلار و بــرای 

کشتی های ۶۵۰۰ تی ای یو به بیش از ۶۶۶۰۰ 

دلار در روز رســیده اســت. اپراتورها برای فرار از 

ریســک نبود کشتی، ترجیح می دهند با پذیرش 

این نرخ های سنگین، ظرفیت حمل خود را برای 

چندین سال تضمین کنند. در حال حاضر فقط 

کشتی های بسیار کوچک مجبور به قراردادهای 

زیر یک ســال هســتند و مابقی بازار به ســمت 

پایــداری طولانی مــدت حرکــت کــرده اســت.

چشم انداز بازار در آستانه سال نو چینی

با نزدیک شــدن به تعطیلات ســال نــو چینی، 

پیش بینی می شــود بــازار در منطقــه شرق دور 

وارد یک دوره آرامش موقت شــود. کارشناســان 

معتقدنــد شــاخص ها در هفته هــای پیــش رو 

نوسان شدیدی نخواهند داشت و بازار به حرکت 

عرضــی خود ادامــه می‌دهــد. با این حــال، با 

توجه به حفظ رشــد ســالانه ۵ درصدی، انتظار 

مــی رود پــس از پایــان تعطیلات، فشــار تقاضا 

بر عرضــه محــدود، دوبــاره نرخ ها را در مســیر 

صعــودی یــا حفــظ قله‌هــای فعلی قــرار دهد.

به قلم سعید عباسی
 مدیر  اداری و منابع انسانی

 شرکت کشتیرانی بر و بحر ایران
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   امنیت دریایی

 درس هایی که باید از تنش های احتمالی در خلیج فارس آموخت

واکاوی تاب آوری دریایی ایران

  

امنیــت دریایی یکــی از مهم ترین 

مؤلفه هــای تأمین ثبات و توســعه 

پایدار در سطح منطقه ای و جهانی 

اســت. خلیــج فارس و تنگــه هرمز 

جغرافیایــی  موقعیــت  به واســطه 

اســتثنایی، منابع عظیــم انرژی و 

نقش محــوری در تجــارت جهانی 

بــه خصوص تجــارت حامــل های 

مهم  انــرژی از جمله نفــت و گاز، 

بی نظیــری  راهبردی  اهمیــت 

دارنــد. ایــن منطقه، به ویــژه تنگه 

هرمز که تنها مســیر خروج نفت از 

خلیج فارس به آب های آزاد اســت، 

یکــی از کلیدی تریــن گلوگاه های 

انرژی جهان محســوب می شود. بر 

اســاس گزارش آژانــس بین المللی 

)IEA(  در ســال 2024،  انــرژی 

روزانــه بیش از 20 میلیون بشــکه 

نفــت خــام و گاز طبیعــی مایع از 

این تنگه عبــور می کند، که چیزی 

حــدود 20 درصــد کل نفــت خام 

مصرفی جهان اســت. این موضوع 

حساســیت امنیتی این منطقه را به 

شدت افزایش می دهد، به گونه ای 

کــه کوچک ترین اخــتلال در تنگه 

هرمــز می تواند پیامدهــای فوری و 

گــسترده ای در بازارهــای جهانــی 

.)2024 ,IEA( انرژی داشته باشد

با این حــال، این منطقــه در طول 

سال های اخیر تحت تأثیر تهدیدات 

پیچیده ای قرار گرفته است که تنها 

محــدود بــه تنش هــای نظامــی و 

سیاســی نمی شــود، بلکه دامنه ای 

تهدیــدات  شــامل  آن،  از  فراتــر 

سایبری، اقتصادی، زیست محیطی 

و از همه مهم تــر در حال حاضر با 

تهدیــدات نظامی و سیاســی را نیز 

دربــر می گیرد. این مقاله به تحلیل 

جامع تهدیــدات امنیت دریایی در 

خلیــج فارس و تنگــه هرمز، به ویژه 

در ســایه تنش هــای اخیــر میــان 

ایران و اسرائیــل و جنگ ۱۲ روزه، 

می پــردازد و نقش کلیــدی پدافند 

غیرعامــل را بــه عنــوان راهــکاری 

مؤثــر و کم هزینــه بــرای افزایــش 

حفــظ  و  زیرســاخت ها  تــاب آوری 

بررســی می کند. امنیت منطقه ای 

اهمیت استراتژیک و اقتصادی 

خلیج فارس و تنگه هرمز

خلیج فارس، پهنــه ای آبی محصور 

اســت که کشــورهایی چون ایران، 

بحرین،  عربستان سعودی، کویت، 

قطر، امارات متحده عربی و عراق را 

در بر می گیرد. این منطقه به واسطه 

داشتن بخــش عمــده ای از ذخایر 

نفت و گاز جهان، یکی از محورهای 

اصلــی اقتصــاد جهانی بــه شمار 

مــی رود. به گــزارش بانک جهانی، 

ارزش صادرات انرژی از این منطقه 

میلیــارد دلار  بــه صدهــا  ســالانه 

می رســد و کشورهای حاشیه خلیج 

فارس به شــدت به درآمدهای نفتی 

.)2023 ,World Bank( وابسته اند

تنگــه هرمــز، بــا عرضی کــمتر از 

60 کیلــومتر، تنها مســیر دریایی 

بــرای خروج نفت از ایــن منطقه به 

آب هــای آزاد اســت. اهمیــت این 

تنگــه تا حدی اســت کــه از منظر 

امنیــت ملــی، کشــورهای مختلف 

جهــان و به ویــژه قدرت های بزرگ 

ماننــد آمریــکا، چین، و روســیه به 

حفــظ امنیت آن توجــه ویژه دارند. 

به گفته مؤسســه مطالعات دریایی 

سلطنتی )RUSI(، هرگونه اختلال 

در این گــذرگاه می تواند به سرعت 

بازارهای نفت را به آشــوب کشانده 

و ثبــات اقتصــادی جهانــی را بــه 

روزه   12 جنــگ  بینــدازد.  خطــر 

بیــن اسرائیــل و ایرانــی نمــودی 

اســت کــخ پیــش از ایــن جنــگ، 

بهــای نفــت برنت حــدود ۷۰ دلار 

بود. با شــدت گــرفتن حملات بین 

آمریــکا، اسرائیــل و ایــران، قیمت 

جهــش  دلار   ۸۱.۴۰ حوالــی  تــا 

کرد— افزایشی نزدیک به ۱۵٪ در 

.)2024 ,RUSI( کمتر از دو هفته

 تهدیدات امنیت دریایی در 

خلیج فارس و تنگه هرمز

ایــن  در  امنیتــی  تهدیــدات 

منطقــه طیفــی وســیع از عوامــل 

را شــامل می شــود کــه بــه صورت 

بــر  غیرمســتقیم  و  مســتقیم 

امنیــت دریایــی اثــر می گذارنــد:

۱. تهدیدات نظامی و ژئوپلیتیکی

شناخته شــده ترین  و  مهم تریــن 

از رقابت هــای  ناشــی  تهدیــدات، 

ژئوپلیتیکی میان کشورهای منطقه 

و حضور نیروهــای نظامی خارجی 

اســت. به ویژه حضور نظامی آمریکا 

و متحدانــش، و مقابلــه با توســعه 

ظرفیت هــای نظامی ایــران، بستر 

تنش هــای مکــرر را فراهــم کــرده 

اســت. استراتژی ایــران در منطقه 

مبتنی بر استفاده از توانمندی های 

مین گــذاری  ماننــد  غیرمتعــارف 

تنــدرو،  قایق هــای  دریایــی، 

پهپادهای مســلح، و موشــک های 

ســاحلی برای ایجاد محدودیت در 

دسترســی نیروهای خارجی اســت 

که اصطلاحاًً به آن ضد دسترســی/

 )AD/A2( محدوده پذیــری 

.)2023  ,IISS( می‌شــود  گفتــه 

ایــن استراتــژی بــه ایــران امکان 

را می دهــد در صــورت درگیــری، 

را  کشــتیرانی  اصلــی  مســیرهای 

هدف قرار داده و توان نظامی طرف 

مقابــل را در ایــن منطقــه محدود 

کند. در ســال های اخیــر، چندین 

بــار توقیــف کشــتی های تجاری، 

حــملات موشــکی بــه تأسیســات 

دریایــی و پهپادهــا موجب افزایش 

بیــن کشــورها شــده  در  نگرانــی 

اســت. همچنین فعالیت گروه های 

فرامــرزی،  تنش هــای  و  نیابتــی 

فضــای ناامنی را تشــدید می کند.

۲. تهدیدات ســایبری و فناوری

در دنیــای امــروز، زیرســاخت های 

شــدت  بــه  بنــدری  و  ناوبــری 

و  اطلاعاتــی  فناوری هــای  بــه 

دیجیتــال وابســته شــده اند. ایــن 

موضــوع در کنــار مزایای فــراوان، 

نیــز  جدیــدی  آســیب پذیری های 

حــملات  اســت.  کــرده  ایجــاد 

ناوبری  بــه ســامانه‌های  ســایبری 

کــنترل  سیســتم های  کشــتی ها، 

ترافیــک دریایی و زیرســاخت های 

بندری می توانــد موجب اختلالات 

حــوادث  بــروز  حتــی  و  گــسترده 

ســازمان  گــزارش  شــود.  ناگــوار 

 )IMO( دریانــوردی  بین المللــی 

نشــان می دهــد که در ســال های 

اخیــر مــوارد متعــددی از حملات 

سایبری به زیرســاخت‌های دریایی 

به قلم امیر رضایی
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   امنیت دریایی   

ثبت شده است که امنیت عملیات 

.)2024 ,IMO( را تهدیــد می کند

۳. تهدیدات اقتصادی و 

زیست محیطی

ناامنی هــای منطقه موجب افزایش 

ریســک و هزینه هــای حمل و نقل 

دریایــی شــده اســت. شرکت های 

بیمــه بــا افزایــش نرخ حــق بیمه، 

هزینه های شرکت های کشــتیرانی 

را افزایــش داده و موجــب کاهش 

منطقــه  در  تجــاری  فعالیت هــای 

احــتمال  همچنیــن،  می شــوند. 

وقــوع تصادفــات و نشــت نفــت، 

محیــط  بــرای  جــدی  تهدیــدات 

زیســت دریایی محســوب می شود 

بلندمــدت  اثــرات  می توانــد  کــه 

اقتصادی و اجتماعی داشته باشد.

جنگ ۱۲ روزه ایران و اسرائیل؛ 

درس های امنیتی

جنــگ ۱۲ روزه اخیــر میــان ایران 

و اسرائیــل، کــه با حــملات هوایی 

و موشــکی همــراه بود، نشــان داد 

کــه تنگــه هرمز در صورت تشــدید 

تنش هــا، چگونه می تواند به صحنه 

بحرانی امنیتی تبدیل شــود. ایران 

در واکنــش به حــملات، تهدید به 

بستن تنگه هرمز کرد که این مسئله 

بــازار جهانی نفــت را تحــت تأثیر 

قرار داد و موجب نوســانات شــدید 

هزینه هــای  افزایــش  و  قیمت هــا 

بیمه کشــتی ها شــد. بســیاری از 

شرکت های کشــتیرانی مســیرهای 

خــود را تغییــر دادند کــه افزایش 

زمــان و هزینه را به دنبال داشــت. 

این رویدادها اهمیت لزوم مدیریت 

هوشــمندانه و پیشگیرانه تهدیدات 

ســاخت. برجســته  را  دریایــی 

پدافند غیرعامل؛ راهکاری 

کلیدی برای ارتقای امنیت 

دریایی

راهــکاری  غیرعامــل؛  پدافنــد 

امنیــت  ارتقــای  بــرای  کلیــدی 

تهدیــدات  برابــر  در  دریایــی 

بین المللــی و  منطقــه ای  نویــن 

به عنــوان  غیرعامــل  پدافنــد 

مجموعه ای از تدابیر هوشــمندانه، 

نقــش  پیشــگیرانه،  و  غیرنظامــی 

تــاب آوری  افزایــش  در  مهمــی 

زیرســاخت های دریایــی و کاهش 

آســیب پذیری در برابــر تهدیــدات 

امنیتــی، طبیعــی و انســانی ایفــا 

می کند. در شرایطــی که آبراه های 

و  فــارس  خلیــج  ماننــد  راهبردی 

معــرض  در  همــواره  هرمــز  تنگــه 

خطراتی همچون حملات سایبری، 

حــملات  مین ریــزی،  خرابــکاری، 

پهپادی و اختلال در سیســتم های 

ناوبــری قــرار دارنــد، بهره گیری از 

اصــول پدافند غیرعامــل می تواند 

ضمن محافظت از زیرســاخت های 

خطــوط  بنــادر،  ماننــد  حیاتــی 

کشــتیرانی و مراکز کنترل ترافیک 

دریایــی، امنیت پایــدار منطقه ای 

و بین المللــی را نیــز تضمین کند. 

به ویــژه در دوران افزایش تنش های 

غیرعامــل  پدافنــد  ژئوپلیتیکــی، 

راهبردهــای  مکمــل  به عنــوان 

خســارات  کاهــش  بــه  نظامــی، 

احتمالــی، حفــظ امنیــت انرژی و 

تجارت جهانی، و اســتمرار خدمات 

دریایی کمک شایانی می نماید.در 

خلیج فارس و تنگــه هرمز، پدافند 

غیرعامل شــامل اقدامات متعددی 

اســت کــه در ادامــه به برخــی از 

اشــاره می شــود: آنهــا  مهم تریــن 

تقویت  زیرســاخت ها:  مقاوم سازی 

ســکوهای  بنــدری،  ســازه های 

دیگــر  و  طبیعــی،  گاز  و  نفتــی 

برابــر  در  حیاتــی  تأسیســات 

حــملات موشــکی، مین گــذاری و 

انفجــار، موجب کاهش خســارات 

و حفــظ تــداوم عملیات می شــود.

حســاس:  تأسیســات  پراکندگــی 

کاهش تمرکــز تأسیســات کلیدی 

در یک نقطه، ریســک آسیب پذیری 

را کــم می‌کند و در صــورت حمله، 

بــود. خواهــد  محــدود  آن  آثــار 

ســامانه های هشــدار سریع: نصب 

سیســتم های هوشــمند و خودکار 

برای شناســایی تهدیدات از جمله 

قایق هــای  موشــکی،  حــملات 

تنــدرو و پهپادهــا، امــکان واکنش 

مــی آورد. فراهــم  را  موقــع  بــه 

تأسیســات:  پوشــش  و  اســتتار 

اســتفاده از فناوری هــای اســتتار 

تأسیســات  مخفی ســازی  بــرای 

حیاتــی از دیــد دشــمن، شــانس 

حملات موفــق را کاهش می دهد.

نیروهــا:   آماده ســازی  و  آمــوزش 

بنــدری  کارکنــان  توانمندســازی 

بحــران،  مدیریــت  در  دریایــی  و 

واکنش سریع و حفظ ایمنی، نقش 

کلیدی در پدافنــد غیرعامل دارد.

ارتباطــی  خطــوط  ایمن ســازی 

امنیــت  تضمیــن  ناوبــری:   و 

و  ارتباطــی  سیســتم های 

و  رمزنــگاری  طریــق  از  ناوبــری 

از  ســایبری،  ضــد  فناوری هــای 

جملــه مؤلفه هــای حیاتی اســت.

مزیــت کلیــدی پدافنــد غیرعامل، 

نیروهــای  بــه  وابســتگی  کاهــش 

نظامی پرهزینه و پیچیده اســت که 

امکان حفظ امنیت منطقه به صورت 

پایدار و کم هزینه را فراهم می کند. 

موجــب  رویکــرد  ایــن  علاوه،  بــه 

افزایــش انعطاف پذیری و تاب آوری 

کلی سیســتم های امنیتی می شود 

که در برابر تهدیدات نوظهور مانند 

حملات ســایبری بسیار موثر است.

راهکارهای تکمیلی و چشم انداز 

آینده

تضمیــن امنیت دریایــی در خلیج 

نیازمنــد  هرمــز  تنگــه  و  فــارس 

و  منطقــه ای  همکاری هــای 

بین المللــی، توســعه فناوری هــای 

نوین و تقویت زیرساخت‌های پدافند 

غیرعامل اســت. پیشنهاد می شود:

تبــادل  ســازوکارهای  ایجــاد 

همــکاری  امنیتــی:  اطلاعــات 

و  منطقــه  کشــورهای  میــان 

بــه  بــرای  بین المللــی  بازیگــران 

تهدیدات  اطلاعات  اشتراک گذاری 

یابــد. بهبــود  تهدیدشناســی  و 

تشــکیل ائتلاف هــای حفاظتــی 

و  منســجم  حضــور  مــشترک: 

دریایــی  نیروهــای  هماهنــگ 

بــه  احترام  ضمــن  منطقــه،  در 

کاهــش  باعــث  ملــی،  حاکمیــت 

تنــش و افزایــش امنیت می شــود.

فناوری هــای  در  سرمایه گــذاری 

هــوش  از  اســتفاده  هوشــمند: 

و  ماشــینی  یادگیــری  مصنوعــی، 

سیســتم های خــودکار در پایــش، 

هشــدار و مدیریــت بحــران بــرای 

افزایــش دقــت و سرعــت واکنش.

آموزش مســتمر و فرهنگ سازی 

امنیتــی: ارتقای دانــش و مهارت 

و  بنــدری  دریایــی،  نیروهــای 

کشتیرانی، و افزایش آگاهی عمومی 

در زمینــه اهمیت امنیــت دریایی.

حقوقــی  ســازوکارهای  تقویــت 

و دیپلماتیــک: تضمیــن اجــرای 

دریایــی  بین المللــی  قوانیــن 

طریــق  از  تنش هــا  مدیریــت  و 

فعــال. دیپلماســی  و  مذاکــرات 

جمع بندی

خلیــج فــارس و تنگــه هرمز به 

عنــوان شریان حیاتــی انرژی و 

بــا تهدیدات  تجــارت جهانــی، 

روبــه رو  پیچیــده ای  و  متنــوع 

هستند که دامنه ای از تهدیدات 

نظامــی، سیاســی، ســایبری و 

اقتصــادی را شــامل می شــود. 

جنــگ ۱۲ روزه میــان ایــران و 

اسرائیــل بــار دیگر حساســیت 

امنیتــی ایــن منطقــه را نمایان 

از  بهره‌گیــری  ضرورت  و  کــرد 

رویکردهای پیشــگیرانه و پایدار 

را گوشزد نمود. پدافند غیرعامل 

با ارائه راهکارهای نوین و مقرون 

به صرفــه، فرصتــی استراتژیک 

برای افزایــش تاب آوری، کاهش 

آســیب پذیری و تضمیــن امنیت 

پایــدار دریایی فراهم مــی آورد.

 ترکیب این راهبرد با همکاری های 

منطقه ای و توســعه فنــاوری، کلید 

حفظ ثبات و امنیت نه تنها در منطقه 

بلکه در کل اقتصاد جهانی اســت.
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   شرکت ها

حیات نبا تی لجستیک ایران
کالبدشکافیِِ مهاجرتِِ خاموشِِ شرکت هایِِ کشتیرانی به خارج از کشور

   وقتــی از »فــرار سرمایــه« ســخن 

گفته می شــود ذهــن اغلب به ســمت خروج 

ارز، انتقــال پــول به حســاب های خارجی یا 

سرمایه گذاری ایرانیان در بازارهای مسکن و 

مالی خارج از کشــور می رود. اما در اقتصاد 

حمل ونقــل و به ویــژه در بخش کشــتیرانی، 

نوعــی از فــرار سرمایــه در حال وقوع اســت 

که نه در آمارهای رســمی بانک مرکزی دیده 

می شــود و نه در گزارش هــای سرمایه گذاری 

خارجی ثبت می گردد؛ فــرار سرمایه نامرئی. 

این پدیده نــه با خروج کشــتی و تجهیزات، 

بلکه بــا مهاجــرت مدیریــت، تصمیم گیری، 

حسابداری و مغز متفکر شرکت ها رخ می دهد.

در ســال های اخیــر، بخــش قابــل توجهی 

از شرکت هــای فعــال در حوزه کشــتیرانی، 

حمل ونقــل دریایــی و لجســتیک، اگرچــه 

فعالیــت عملیاتــی خــود را در ایــران حفظ 

کرده انــد، اما بخش هــای کلیدی و راهبردی 

خــود را به خارج از کشــور منتقــل کرده اند. 

ایــن جابه جایــی خاموش یکــی از مهم ترین 

اما کمتر دیده شده ترین تهدیدها برای آینده 

اقتصــاد دریامحــور ایــران به شمار مــی رود.

مهاجرت بدون خروج فیزیکی

در ایــن نــوع مهاجــرت کشــتی ها همچنان 

در بنــادر ایــران پهلــو می گیرنــد، پرســنل 

عملیاتــی ایرانی اند و حتی دفاتر ثبت شــده 

شرکت هــا در داخــل کشــور باقــی مانــده 

اســت. اما مرکــز ثقــل تصمیم گیــری جای 

تعــاملات  قراردادهــا،  اســت.  دیگــری 

بین المللــی، مدیریــت مالــی، برنامه ریــزی 

سرمایه گــذاری و حتــی انتخاب مســیرهای 

تجــاری، خــارج از مرزهــا انجــام می شــود.

به بیان دیگر، ایــران به محل اجرای عملیات 

کم ارزش تبدیل شــده و کشــورهای میزبان، 

محل خلق ارزش افزوده، سود و نفوذ اقتصادی.

ایــن الگــو به ظاهــر هزینــه ای برای کشــور 

ندارد، امــا در عمل به معنای خروج تدریجی 

شریان هــای حیاتــی یک صنعــت راهبردی 

اســت؛ صنعتــی کــه می توانســت پــیشران 

ترانزیت، ارزآوری و توســعه منطقه ای باشــد.

ریشه های نهادی یک کوچ خاموش

بــرخلاف تصــورات رایــج عامل اصلــی این 

مهاجرت، صرفاًً تحریم یا فشار خارجی نیست. 

بســیاری از فعالان این حوزه، ریشــه مشکل 

را در داخــل کشــور و در ســاختار حکمرانی 

اقتصادی می دانند. رفتار نهادهای تنظیم گر، 

مالیاتــی و بیمــه ای بــا صنعت کشــتیرانی، 

به گونه ای اســت که فعالیت رسمی، شفاف و 

بلندمدت را پرهزینه و پرریســک کرده است.

شرکت های کشــتیرانی با صنعتی مواجه اند 

که ذاتــاًً بین المللــی، پرریســک و سرمایه بر 

بــا  اغلــب  نهادهــای داخلــی  امــا  اســت. 

نگاهــی صرفــاًً درآمــدی و کوتاه مــدت بــه 

از  ســلیقه ای  تفســیرهای  می نگرنــد.  آن 

و  ســنگین  هزینه هــای  مطالبــه  قوانیــن، 

غیرقابــل پیش بینــی، و نبــود درک دقیق از 

ســازوکارهای جهانــی حمل ونقــل دریایی، 

باعث شــده اســت کــه بســیاری از بنگاه ها 

بــرای بقــا، بــه خــروج مدیریتی تــن دهند.

در چنین شرایطی، فعــال اقتصادی نه برای 

فرار از قانون، بلکه برای قابل پیش بینی کردن 

آینده خــود تصمیم بــه مهاجــرت می گیرد.

چرا مقصدها مشابه اند؟

نکتــه قابل تأمــل آن اســت کــه مقصــد این 

مهاجرت ها معمولًاً محدود و مشــخص است. 

کشــورهایی کــه در دو دهــه اخیــر، اقتصاد 

لجستیکی خود را آگاهانه و هدفمند طراحی 

کرده انــد. در ایــن کشــورها، ثبــت شرکــت 

ســاده اســت، نظام مالیاتی شــفاف و قابل 

پیش بینی است، دسترســی به شبکه بانکی 

بین المللــی فراهم اســت و مهم تــر از همه، 

بخــش خصوصــی به عنــوان شریک توســعه 

دیده می شــود، نه منبع فشار یا سوءظن.در 

چنین محیطی، شرکت کشــتیرانی می تواند 

برای پنج یا ده ســال آینده برنامه ریزی کند؛ 

چیــزی که در فضای پرنوســان و مقررات زده 

داخلــی، بــه یــک آرزو تبدیل شــده اســت.

پیامدهایی که در آمار دیده نمی شوند

فــرار سرمایــه نامرئی آثــار خــود را به صورت 

امــا عمیــق برجــای می گــذارد.  تدریجــی 

نخستین پیامد آن خروج ارزش افزوده است. 

ســود حاصل از عملیات دریایــی، کارمزدها، 

خدمــات مالی و تصمــیمات سرمایه گذاری، 

همگــی خارج از کشــور انباشــته می شــود.

دومیــن پیامد، تضعیــف حاکمیت اقتصادی 

اســت. زمانی که مراکز تصمیم گیری صنعت 

کشــتیرانی در خارج از مرزها قــرار می گیرد 

توان سیاســت گذاری، تنظیم بازار و هدایت 

توسعه از دســت می رود.در سطحی عمیق تر 

این روند به فروپاشــی تدریجی اکوسیســتم 

می شــود.  منجــر  داخلــی  لجســتیکی 

بیمــه ای،  مالــی،  حقوقــی،  شرکت هــای 

فنــاوری و مشــاوره ای کــه می توانســتند در 

کنار صنعت کشــتیرانی رشــد کننــد، عملًاً 

از چرخــه حذف می شــوند. نتیجه از دســت 

رفتن فرصت های شــغلی باکیفیت و کاهش 

یــک صنعــت راهبردی اســت. نــوآوری در 

تناقض میان شعار و واقعیت

در حالــی که در اســناد رســمی و ســخنان 

از  حمایــت  از  همــواره  سیاســت گذاران 

بخــش خصوصی و توســعه ترانزیت ســخن 

چیــز  میدانــی  واقعیــت  می شــود،  گفتــه 

دیگری را نشــان می دهــد. بخش خصوصی 

لجســتیکی، در عمل بــا رفتارهایــی مواجه 

است که او را به کوچ تدریجی سوق می دهد.

ایــن تناقــض میــان گفتــار و کــردار، یکی 

فعــالان  بی اعــتمادی  اصلــی  عوامــل  از 

اقتصادی اســت. وقتــی حمایت در ســطح 

شــعار باقــی بماند و در ســطح اجرا، فشــار 

و بی ثباتــی حاکــم باشــد، نتیجــه ای جــز 

خروج عقلانیــت اقتصادی نخواهد داشــت.

آیا بازگشت ممکن است؟

بازگرداندن این سرمایه نامرئی، بسیار دشوارتر 

از جذب سرمایه خارجی اســت. این سرمایه، 

اعتماد، تجربه و تصمیم است؛ نه صرفاًً پول. 

بازگشــت آن، مســتلزم تغییــر رفتــار نهادی 

اســت، نه فقــط اصلاح قوانیــن روی کاغذ.

درک  مقــررات،  ثبــات  پیش بینی پذیــری، 

ماهیــت بین المللــی صنعــت کشــتیرانی و 

به رسمیت شناختن بخش خصوصی به عنوان 

پیش شرط هــای  توســعه،  مشروع  بازیگــر 

ایــن بازگشت اند.»بازگشــتِِ ایــن سرمایه ی 

نامرئــی، نــه در گــروی اصلاحِِ قوانیــن روی 

کاغذ، کــه در گــروی تغییــرِِ بنیادیــنِِ نگاهِِ 

حاکمیــت بــه بخــش خصوصــی اســت. تا 

زمانــی که ســاحلِِ ایــران بــرای ناخداهایِِ 

اقتصــاد، ناامن و ابری باشــد، آن ها ســکانِِ 

هدایــتِِ خــود را در آب هــایِِ آرامِِ همســایه 

نــگاه خواهنــد داشــت. بازگشــتِِ عقلانیت 

بــه بنــادر، نیازمندِِ ثبات اســت، نه شــعار.«

عبور کشتی ها از دریای 
سرخ و کانال سوئز با 

اسکورت نظامی

باینــدر سرویــس بیــن الملــل-

 Maersk شرکت های کشــتیرانی

کردنــد  اعلام   Hapag-Lloyd و 

کــه از میان مــاه فوریــه ۲۰۲۶ 

ترانزیــت  مســیرهای  برخــی 

از دریــای سرخ و کانــال  خــود 

ســوئز را از سر می گیرنــد. ایــن 

تصمیــم تحــت چارچوب شــبکه 

خدمــات مــشترک آن هــا گرفته 

شــده و کشــتی ها بــا اســکورت 

کرد. نظامــی حرکــت خواهنــد 

مســیرهای دریایــی آســیا–اروپا 

در اواخــر ســال ۲۰۲۳ به دلیل 

دریــای  در  حوثی هــا  حــملات 

سرخ تغییــر مســیر داده بودند و 

کشتی ها مجبور به عبور از مسیر 

شــدند. آفریقــا  دور  طولانی تــر 

سرویــس مــشترک ME11 کــه 

هنــد و خاورمیانه را بــه مدیترانه 

متصــل می کنــد، از نیمــه فوریه 

دوبــاره از مســیر دریــای سرخ و 

کانال ســوئز عبور خواهــد کرد. 

دربــاره   Maersk ســخنگوی 

جزئیــات نــوع کمــک نظامی یا 

ارائه دهنــده آن، اظهار نظر نکرد.

بــا وجــود آتش بــس غزه کــه از 

اکتبر گذشــته برقرار است، هنوز 

درگیری ها به طــور کامل متوقف 

نشــده و هر دو طــرف یکدیگر را 

به نقــض توافق متهــم کرده اند. 

شرکت هــا تأکیــد کرده انــد کــه 

»اقدامــات امنیتــی حــداکثری« 

برای حفاظت از خدمه، کشتی ها 

و محموله هــا انجام خواهد شــد.

بررســی  کــرد  اعلام   Maersk

 AE12 مســیرهای دیگر از جمله

از  بازگشــت  بــرای   AE15 و 

طریــق همان منطقــه، در آینده 

انجــام خواهــد شــد. همــکاری 

از   Hapag-Lloyd و   Maersk

ســال گذشــته با هــدف کاهش 

افزایــش  و  حمــل  هزینه هــای 

زمانی  برنامــه  اطمینان  قابلیــت 

آغاز شــد. در دســامبر گذشــته، 

 Sebarok Maersk کشــتی 

برای نخســتین بــار در تقریباًً دو 

سال اخیر، این مســیر را پیمود.

منبع:رویترز
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حمل و نقل بین الملل   

بایندر گزارش می دهد

نوسانات چندوجهی در بازار حمل ونقل دریایی جهان
 Baltic گــزارش هفتگــی   

Exchange برای هفته هفتم ســال 

۲۰۲۶ نشــان می دهد بازار جهانی 

فضایــی  در  دریایــی  حمل ونقــل 

ناهمگون و چندسرعته حرکت کرده 

است؛ به گونه ای که بخش فله خشک 

بازگشــت  و  بهبــود  از  نشــانه هایی 

تدریجــی را بــروز داده، در حالی که 

بخش هــای مختلف بــازار نفتکش، 

به ویژه نفتکش های فرآورده، همچنان 

تحــت فشــار نزولــی قــرار دارنــد.

فله برخشک؛ تقویت تدریجی با 

Panamax و Capesize محوریت

Capesize

غول پیکــر  کشــتی های  بــازار 

)Capesize( هفته را با لحنی ضعیف 

آغاز کرد، اما از اواسط هفته با حمایت 

هم زمان حوضه های اقیانوس اطلس 

و آرام، روندی معکوس به خود گرفت.

میانگیــن پنج مســیر اجــاره زمانی 

دلار   ۲۵٬۶۹۲ از   )C5TC(

افزایشــی  بــا  هفتــه،  ابتــدای  در 

ســطح  در  دلار،   ۳٬۱۵۷ معــادل 

شــد. بســته  دلار   ۲۸٬۸۴۹

نــوی  ســال  تعطــیلات  از  پیــش 

ترنس پاســیفیک  مســیر  چینــی، 

نقــش اصلــی را در ایــن رشــد ایفا 

کــرد. نرخ مســیر استرالیــای غربی 

بــه چیــن )C5( در میانــه هفتــه به 

۹.۳۷۸ دلار رســید و در پایان هفته 

شــد. تثبیــت  دلار   ۹.۲۷۲ روی 

در اقیانــوس اطلــس شمالــی نیــز 

فعالیت هــا افزایــش یافــت و نــرخ 

و  ترنس آتلانتیــک  مســیرهای 

 ۳۴٬۳۴۴ به ترتیــب  فرانت هــاول 

شــد. گــزارش  دلار   ۵۵٬۰۲۸ و 

Panamax

بــازار پاناماکــس هفته را بــا ثباتی 

مثبــت  روانــی  فضــای  و  نســبی 

بــه پایــان رســاند. تقاضــای فوری 

شــد  موجــب  ترنس آتلانتیــک  در 

اجاره کننــدگان بــرای کشــتی های 

کننــد. رقابــت  بــازار  بــه  نزدیــک 

ســواحل  از  غلات  پایــدار  جریــان 

شرقی آمریــکای جنوبــی و حمایت 

بــازار  پشــتوانه  آمریــکا،  خلیــج 

اطلــس بــود. در اقیانــوس آرام نیز 

تجــارت کوتاه بــرد اندونــزی عرضــه 

کشــتی های آمــاده را محــدود کرد.

میانگین شاخص P5TC از ۱۴٬۸۲۹ 

دلار در ابتــدای هفته بــه ۱۵٬۹۸۹ 

دلار در روز جمعــه افزایــش یافــت.

Ultramax / Supramax

در این بخش، موقعیــت جغرافیایی 

کشــتی ها عامل تعیین کننده نرخ ها 

بــود. بــازار اطلــس، به ویــژه خلیج 

آمریکا، شاهد رشدهای قابل توجهی 

بــود؛ به طــوری کــه نرخ ســفرهای 

اولتراماکس هــا  بــرای  فرانت هــاول 

بــه بیــش از ۳۰ هــزار دلار رســید.

در مقابل، بازار آســیا همچنان تحت 

ســلطه اجاره کنندگان باقــی ماند و 

تقاضای جدید محدود گزارش شــد.

Handysize؛ بهبود در اطلس، 

ضعف در آرام

بــازار هندیســایز در حوضــه اطلس 

روندی رو به بهبود داشــت و سواحل 

آمریــکا  و خلیــج  اطلــس  جنوبــی 

بهتریــن عملکــرد را ثبــت کردنــد.

در اقیانــوس آرام، بــه دلیــل جریان 

فهرســت  و  محمولــه  محــدود 

طولانی کشــتی های آمــاده، نرخ ها 

مانــد. باقــی  ضعیــف  همچنــان 

از معاملات شاخص این هفته می توان 

به اجــاره یک کشــتی ۴۰ هزار تنی 

برای مدت سه ســال با نرخ ۱۲۰.۵ 

درصد شــاخص BHSI اشــاره کرد.

نفتکش ها؛ نوسان و واگرایی 

شدید

VLCC

بــازار VLCC در مجمــوع با کاهش 

نســبی کرایه ها همــراه بــود، به جز 

 )TD22( مسیر خلیج آمریکا به چین

که افزایشی قابل توجه را تجربه کرد 

و به بیش از ۱۴ میلیون دلار رســید.

در مقابــل، نرخ مســیر خلیج فارس 

 ۷ افــت  بــا   )TD3C( چیــن  بــه 

واحــدی بــه WS132.78 کاهــش 

یافــت کــه معــادل درآمــد روزانــه 

اســت. دلار   ۱۱۷٬۳۶۰ حــدود 

Suezmax

در غرب بــازار، افزایش هــای جزئی 

خاورمیانــه  امــا  شــد،  مشــاهده 

داشــت. کاهشــی  رونــدی 

اروپــا  بــه  نیجریــه  مســیر  نــرخ 

)TD20( بــا یــک واحــد افزایش به 

WS157.78 رســید و بــازار دریای 

 WS200 بــالای ســطح  در  ســیاه 

تثبیت شــد که معــادل درآمد روزانه 

اســت. دلار  هــزار   ۱۱۶ از  بیــش 

Aframax

نرخ هــا  شمال،  دریــای  در 

بــدون تغییــر باقــی مانــد، امــا در 

کــرد. افــت  واحــد   ۵ مدیترانــه 

شــاهد  اطلــس  بــازار  مقابــل،  در 

جهشی کم سابقه بود؛ مسیر ساحل 

شرقــی مکزیــک بــه خلیــج آمریکا 

)TD26( بــا ۷۳ واحــد افزایــش به 

WS390 رســید و درآمــدی بیش از 

۱۲۸٬۶۵۰ دلار در روز ثبــت کــرد.

نفتکش های فرآورده؛ تداوم فشار 

نزولی

در  کرایه هــا   ،LR2 بخــش  در 

خلیــج فــارس بــار دیگــر کاهــش 

یافــت و نــرخ مســیر خلیــج فارس 

رســید.  WS168 بــه  ژاپــن  بــه 

بخــش LR1 نیــز دچار رکود شــد و 

شاخص مســیر خلیج فارس به ژاپن 

از WS202 به WS179 سقوط کرد.

در نفتکش هــای MR، فشــار نزولی 

خلیــج  مســیر  نــرخ  بــود؛  شــدید 

فــارس بــه شرق آفریقــا ۵۵ واحــد 

افــت کــرد. در خلیــج آمریــکا نیــز 

کرایه هــا به طور کلــی کاهش یافت، 

هرچند مســیر خلیج آمریکا به اروپا 

)TD14( به طور اســتثنایی با رشــد 

۶۷.۵ واحــدی به WS235 رســید.

 Atlantic در الگوی MR سبد درآمدی

Triangulation از ۵۲٬۵۰۰ دلار به 

۳۹٬۶۰۰ دلار در روز کاهــش یافت.

در بخش Handymax نیز شــاخص 

بــا ســقوط ۶۰   TC6 مدیترانــه ای

در  رســید،   WS215 بــه  واحــدی 

حالی کــه مســیرهای درون اروپایی 

کردنــد. تجربــه  را  نســبی  رشــد 

تصویر کلی بــازار حمل ونقل دریایی 

در هفته هفتم ســال ۲۰۲۶، بازاری 

چندپــاره و فاقد روند واحد را نشــان 

می دهــد. فلــه خشــک، به ویــژه در 

 ،Panamax و Capesize کلاس های

نشــانه هایی از احیا بروز داده است، 

امــا بــازار نفتکش هــا و فرآورده هــا 

همچنــان با فشــار عرضــه و ضعف 

تقاضــا دســت وپنجه نــرم می کنند. 

در چنین شرایطــی، انتخاب کلاس 

کشــتی، مســیر و زمان ورود به بازار 

بیش از هر زمان دیگری برای فعالان 

ایــن صنعــت تعیین کننــده اســت.

تصریــح  مطابــق  حقوقــی:  تذکــر 

صرفــاًً  اطلاعــات  ایــن  گــزارش، 

انجمن هــای  اســتفاده  جهــت 

عضــو  شرکت هــای  و   FONASBA

آن تهیــه شــده و بــازنشر عمومــی 

نیســت. مجــاز  مجــوز  بــدون  آن 

منبع: گزارش هفتگی بورس بالتیک 

– ۱۳ فوریه ۲۰۲۶
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 بایندر گزارش می دهد؛

 گسترش همکاری آموزشی میان مرکز آموزش انجمن کشتیرانی و شرکت بار کاو لجستیک
شرکــت  آموزشــی  امــور  بررســی  جلســه 

روز  لجســتیک  کاو  بــار  کشــتیرانی 

 1404/10/22 مــورخ  دوشــنبه 

شــد. برگــزار  شرکــت  ایــن  محــل   در 

نظــر  تبــادل  از  پــس  جلســه،  ایــن  در 

مدیرعامــل  آموزشــی،  مســائل  پیرامــون 

اورتیــس، ضمــن  آقــای  شرکــت، جنــاب 

ابــراز رضایــت از عملکــرد واحــد آمــوزش 

کــه  کردنــد  اعلام  مربوطــه،  انجمــن  و 

شرکــت  کارکنــان  بــرای  دارنــد  تمایــل 

 دوره های آموزشــی تخصصی برگزار شــود.

ایشــان در ادامه بــه یکــی از چالش های 

مهــم حــوزه منابع انســانی اشــاره کرده و 

بیــان داشــتند: شرکت هــا پــس از جذب 

جــذب  مشــکل  بــا  نیروهــا،  آمــوزش  و 

توســط  آموزش‌دیــده  نیروهــای  همان 

ســایر شرکت ها با پیشــنهاد حقــوق بالاتر 

مواجــه می شــوند؛ موضوعــی کــه موجب 

در  به‌ویــژه  متخصــص،  نیــروی  کمبــود 

 واحــد فــروش و بازاریابــی شــده اســت.

در پایــان، جنــاب آقای اورتیس پیشــنهاد 

ایجــاد یک ســامانه کاریابی با دسترســی 

آســان برای عموم را مطرح کردند تا فرآیند 

جذب و تأمین نیروی انسانی تسهیل گردد.

 بایندر گزارش می دهد؛

مرکز آموزش انجمن کشتیرانی و شرکت دریا پرتو گیتا، همکاری آموزشی خود را گسترش می دهند
جلسه بررسی امور آموزشی شرکت کشتیرانی 

و حمل و نقل دریایی دریا پرتو گیتا در تاریخ 

1404/10/29 با حضور مدیران و مسئولان 

 مربوطــه، در محــل این شرکت برگزار شــد.

در ابتــدای جلســه، جناب آقای عیســی پور 

به معرفــی دو مجموعــه »دریا پرتــو گیتا« و 

آریا ماریــن اروند پرداختــه و توضیحاتی در 

 خصوص تعداد و ترکیب پرسنل ارائه کردند.

توضیحــات  بن فیــری  خانــم  ادامــه،  در 

مبســوطی دربــاره مرکز آمــوزش و دوره های 

آموزشــی ارائه دادند. ســپس جنــاب آقای 

عیســی پور بــا تأکیــد بــر ضرورت شرکــت 

کارکنان در دوره های آموزشــی، اعلام کردند 

که شرکت ملزم به آموزش پرســنل بوده و در 

همین راستا فضای آموزشــی مناسبی برای 

 برگــزاری دوره ها در نظر گرفته خواهد شــد.

از  بن فیــری  خانــم  جلســه،  پایــان  در 

حــاضران درخواســت کردند پیشــنهادات و 

انتقــادات خــود را در حــوزه آمــوزش مطرح 

نماینــد. جنــاب آقــای عیســی پور ضمــن 

اعلام رضایــت از عملکــرد مرکــز آمــوزش، 

بیــان کردنــد که در حــال حــاضر انتقادی 

در ایــن زمینــه وجود نــدارد و مرکــز آموزش 

خدمــات مؤثــری به صنــف ارائــه می دهد؛ 

با این حــال، در صورت وجود پیشــنهادات 

 آتــی، موارد مربوطــه منعکس خواهد شــد.

به تازگی، 5 شرکت به عنوان عضو 

جدید، بــه انجمن کشــتیرانی و 

خدمات وابسته ایران پیوسته اند.

ضـــمـــن تـــبـریـک عـضـــویــت

و پیوستن به خانواده بزرگ صنفی 

حوزه کســب و کار خواهشــمند 

آخریــن  بــرای مشــاهده  اســت 

لیست شرکتهای عضو و اطلاعات 

شرکتهــای موصــوف و راههــای 

ارتباطی با ایشــان به وب ســایت 

www.saoi.آدرس بــه  انجمــن 

ir بخــش اعضاءمراجعــه نمایید .

 1-ماهور جهان دریا

 2-آرتا تجارت ساحل

 3-نشان دریا هزاره

 4-کاویان فراز دریا

5-راشا دریا آرتا

بایندر گزارش می دهد؛ 

5 شرکت جدید 
به انجمن کشتیرانی 

و خدمات وابسته
 ایران پیوستند

انتخابات هیئت مدیره تشکل ملی کشتیرانی با مشارکت ۹۰ درصدی برگزار شد | گزارش تصویری



28 بهمن ماه 1404    شماره 88 17

www.saoi.ir

    انجمن کشتیرانی و خدمات وابسته ایران     



18

www.saoi.ir

    انجمن کشتیرانی و خدمات وابسته ایران
28 بهمن ماه 1404    شماره 88



1 دی ماه 1404    شماره 86 17

www.saoi.ir

حقوق دریایی   
28 بهمن ماه 1404    شماره 88 19

www.saoi.ir

    انجمن کشتیرانی و خدمات وابسته ایران     



        نشانی:
کیـان  دانـش  کوچـه   ، زرتشـت  بـه  )عج(،نرسـیده  ولیعصـر  تهران،خیابـان 
پلاک3۰- انجمن کشتیرانی و خدمات وابسته ایران  طبقه اول - روابط عمومی

8894764   -9 تلفـن:        saoipublic@gmail.com ایمیـل:     
موبایـل:09026589107                                      88905604 نمابـر:       

     ماه نامه دیجیتال بایندر
ایـران وابسـته  خدمـات  و  کشـتیرانی  امتیاز:انجمـن  صاحـب    
  مدیرمسئول:مسـعودپل مـه                   سردبیر:امیرحسـین زارع
  تحریریه:روابـط عمومـی انجمن کشـتیرانی و خدمات وابسـته ایران

www.saoi.ir

 ماهنامه دیجیتال    پنجشنبه 27 دی 1403    15رجب  1446   16 ژانویه2024   شماره75    صفحه 20

        نشانی:
کیـان  دانـش  کوچـه   ، زرتشـت  بـه  )عج(،نرسـیده  ولیعصـر  تهران،خیابـان 
پلاک30- انجمن کشتیرانی و خدمات وابسته ایران  طبقه اول - روابط عمومی

8894764   -9 تلفـن:        saoipublic@gmail.com ایمیـل:     
موبایـل:09026589107                                      88905604 نمابـر:       

     ماه نامه دیجیتال بایندر
ایـران وابسـته  خدمـات  و  کشـتیرانی  امتیاز:انجمـن  صاحـب    
  مدیرمسئول:مسـعودپل مـه                   سردبیر:امیرحسـین زارع
  تحریریه:روابـط عمومـی انجمن کشـتیرانی و خدمات وابسـته ایران

www.saoi.ir

 ماهنامه دیجیتال    سه شنبه 28 بهمن 1404    28 شعبان 1447   17فوریه2026   شماره 88   صفحه 20


