
پلُیتیکِ  پَسکرانه
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زندگی در بنادر ایرانماهنامـه دریانـوردی 

گفت وگو با ایرانشناس برجسته،  استاد احمد اقتداری
خلیج فارس، خلیج فارس است و بس!
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بله،  ذوق زده؛  و  می شويم  غَرّه  می کنيم،  نگاه  که  تمدن مان  و  تاريخ  به 
آن  طولانی  سابقه ی  و  قدمت  خودِ  می آوريم.  در  پَر  اصلا  ذوق زده! 
يک طرف، بزرگانی که در هر عصر و دوره زندگی می کرده اند و نام و آوازه 
و آثاری که از آن ها به جای مانده، طرف ديگر. اين ذوق زدگی زمانی بيشتر 
می شود که می بينيم به درازنای تاريخ، تمدن داريم؛ آن هم با اصالت و 
غنی. اصلِ اصل، نه ساختگی و من درآوردی! اين تاريخ و تمدن باشکوه را 
مقايسه کنيد با برخی های ديگر. راه دور نرويم؛ همين همسايگانمان. چه 
می بينيد؟! در مقام مقايسه برمی آيند؟! حکايت فيل و فنجان است، نه؟! يا 

آن طور که حضرت حافظ می فرمايد: 
قياس کردم و تدبيرِ عقل در رهِ عشق 

چو شبنمی ست که بر بحر می کشد رقمی.
اين تاريخ و تمدن باشکوه و غبطه برانگيز، تا به ما رسيده، به يقين 
راويانی داشته که حال و حکايت آن را از گزند اغيار در امان داشته اند و به 
ما سپرده اند. تاريخ مان را که مرور می کنيم، به نام هايی می رسيم که حکم 
حافظان اين کهن ديارند. يکی تاريخش را روايت کرده، ديگری وجب به 
وجب خاکش را با پای پياده طی کرده و از جغرافيای آن برايمان نوشته، 
آن يکی نقشه نگاری کرده و جغرافيای هر شهر و ديار و بندرش را با رسم 
نقشه، به بحث و بررسی نشسته، و چهارمی به قوم نگاری پرداخته و آداب 

و رسوم و سنن هر منطقه و ناحيه را ثبت و ضبط کرده است.
خود  دامان  در  را  آن ها  خاک،  و  آب  اين  که  بزرگانی  نيستند  کم 
پرورش داده است؛ از سليمان سيرافیِ تاجر، جهانگرد و نويسنده بگير 
که در بندر سيراف به دنيا آمد و به بسياری از بنادر و شهرهای جهان 

ـ از جمله هند و چين ـ سفر کرد و سفرنامه اش را نزديک به 12 قرن 
پيش نوشت، تا ابن حوقلِ جغرافی دان و تاريخ نگار که حدود هزار سال 
از  نوشت.  و سفرنامه ای مشهور  نهاد  پا  زير  را  پيرامونش  پيش، جهان 
اصطخریِ جغرافی دان و نقشه نگار برجسته در قرن چهارم هجری قمری 
بگير که بنادر ايران را تا هند و اقيانوس اطلس طی و از آن ها نقشه ها 
ترسيم کرد و کتب »مسالک و ممالک« و »صور الاقاليم«اش را در مورد 
شام،  مصر،  اندلس،  فارس،  خليج  آفريقا،  شمال  عربستان،  جغرافيای 
ارمنستان،  آذربايجان،  سند،  کرمان،  فارس،  خوزستان،  بيت المقدس، 
طبرستان، ديلم، دريای خزر، خراسان، سيستان، ماوراءالنهر با رسم 19 
نقشه برای ما به يادگار گذاشت، تا جرير طبریِ مورخ، مفسر و فيلسوف 
قرن چهارم هجری قمری که کتاب »تاريخ طبری«اش شهرت فراوانی 
دارد و او را پدر علم و تاريخ و تفسير ناميده اند. همچنين ابوريحان بيرونی 
)دانشمند، تاريخ نگار، گاه نگار و همه چيزدان برجسته که از او به عنوان 
پدرِ انسان شناسی و هندشناسی نام برده اند(، ابن فقيه همدانی )مورخ و 
جغرافی دان قرن سوم و چهارم هجری که کتاب »اخبار البلدان« او درباره 
جغرافياست.(، ابوالفضل بيهقی )مورخ و نويسنده معروف ايرانی در دربار 
غزنوی که عمده شهرت او به خاطر نگارش کتاب »تاريخ بيهقی« است(، 
چهارم  قرن  جهانگرد  و  حکيم  فيلسوف،  )شاعر،  قباديانی  ناصرخسرو 
)تاريخ نگار و پزشک قرن هفتم  و پنجم هجری(، رشيدالدين فضل الله 
شمسی که کتاب »جامع التواريخ« او مشهور است.(، عطاملک جوينی 
)مورخ و اديب ايرانی در قرن هفتم قمری که »جهانگشای جوينی« و 
رساله ی »تسليه الاخوان« از آثار اوست.(، حمدالله مستوفی )جغرافی دان، 

پیرمرد، چشمِ خلیج فارس است

| محمد ولی زاده  | مدیر مسئول و سردبیر |

مورخ، شاعر و نويسنده قرن هشتم که سه اثر مهم از او به جا مانده: 
»تاريخ گزيده« که در تاريخ اسلام و تاريخ ايران تا زمان خود اوست، 
»نزهت القلوب« در علم جغرافيا که آن را از اولين دانشنامه های فارسی 
به حساب آورده اند. و »ظفرنامه« که منظومه ای است در 75 هزار بيت به 
وزن شاهنامه و به سه کتاب يا سه قسم تقسيم می شود؛ کتاب نخست 
در تاريخ عرب )قسم اسلامی(، کتاب دوم در تاريخ عجم )قسم احکام( و 
کتاب سوم در تاريخ مغول )قسم سلطانی(، و تعدادی نام ديگر که مايه ی 

فخر ما به شمار می روند.
احمد  قاضی  می رسيم،  که  صفويه  دوران  به  و  می آييم  که  جلوتر 
)صاحب  سميعا  ميرزا  روملو،  حسن بيگ  منشی،  اسکندربيگ  قمی، 
»تذکره الملوک«( را داريم و در دوران افشاريه، ميرزا مهدی خان استرآبادی، 
محمدکاظم مروی، محمدعلی حزين لاهيجی و کمی بعدتر شيخ حسن 
اعتضادالسلطنه،  ميرزا  عليقلی  دخانيه«(،  »تاريخ  )نويسنده ی  کربلايی 
رضاقلی خان هدايت، محمدتقی سپهر کاشانی )لسان الدوله(، حقايق نگار 
تنکابنی،  ميرزامحمد  اعتمادالسلطنه،  محمدحسن خان  خورموجی، 
و  می رسيم  »مشروطه«  به  تا  رستم الحکما  و  کرمانی،  ميرزاآقاخان 
ناظم الاسلام کرمانی، مجدالاسلام کرمانی، احمد کسروی )تاريخ مشروطه 
و تاريخ مذهب تشيع(، حسن پيرنيا )تاريخ ايران باستان(، ميرزا ابوالفضل 
گلپايگانی، محمدعلی فروغی، سعيد نفيسی، عباس اقبال آشتيانی و چند 

نام ديگر که آن ها هم مايه ی مباهات ما هستند.
هم  ايرانی  غير  نويسندگان  و  دانشمندان  برخی  پای  ردّ  اين جا  تا 
به  آن  فصل  سه  كه  مشهورش  بسيار  تاريخ  و  هرودوت  از  می بينيم؛ 
آسيای صغير، مصر، ميان رودان، ايران و سوريه و سرزمين های مجاور آن 
مي پردازد و صفحاتي از فصل هاي ديگر هم به جنگ های ايران و يونان، تا 
ديگر مستشرقان و خاورشناسان نزديك به زمانه ي ما، نام هايي مثل آقاي 
ادوارد براون و خانم آنه مارى شيمل كه كتاب هاي زيادي درباره ي تاريخ، 

فرهنگ و ادبيات ما نوشته اند.
و  نويسندگان  نام های  بسامد  البته  ما  به  نزديك  روزگار  و  روز  در 
پژوهشگراني كه به ايران و ايراني مي پردازند، رو به فزونی است. نام ها به 
ما يادآوري مي كنند كه خيلي از آن ها بيش از پيشينيان دل در گرو ميهن 
دارند و در اين راه از جان مايه مي گذارند: فريدون آدميت، عبدالحسين 
ايران(،  ادبيات  )تاريخ  صفا  ذبيح الله  اسلام(،  از  پس  )تاريخ  زرين کوب 
حسن معاصر کرمانی )مجموعه سه جلدی تاريخ استقرار مشروطيت(، 

)تاريخ  مکی  حسين  رائين،  اسماعيل  پاريزی،  باستانی  محمدابراهيم 
معاصر(، مرتضی راوندی )تاريخ اجتماعی ايران(، همايون کاتوزيان )تاريخ 
معاصر و تاريخ قاجار(، يرواند آبراهاميان )تاريخ معاصر(، ماشالله آجودانی 
عباس  معاصر(،  )تاريخ  غنی  سيروس  مشروطه(،  به ويژه  معاصر،  )تاريخ 
و شاه(، محمدعلی موحد، منصوره  به ويژه دربار  )تاريخ معاصر،  ميلانی 
اتحاديه، ايرج افشار، منوچهر ستوده، احمد اقتداری و تعدادی چهره ی 

انگشت شمار ديگر از اين دسته هستند...
اين همه گفته آمد كه به اشارت، اندكي از احمد اقتداري بنويسم كه 
اين روزها در آستانه ي 94 سالگي ايستاده است؛ پيرمردي كه هنوزاهنوز 
است.  كرده  آن  وقف  معنا  تمام  به  را  و خود  مي تپد  ايران  براي  جانش 
ماحصل يك عمر انديشيدن و نوشتن به عشق به ايران و به خصوص خليج 
اين  كه  است  علمي  مقاله  از 100  بيش  و  كتاب  به 40  نزديك  فارس، 
پيرمرد خودساخته، سخت كوش، دوست داشتني و اندكي تُخس از خود 
به يادگار گذاشته است. »خليج فارس«، »درياي پارس تا درياي چين«، 
»خليج فارس از ديرباز تا كنون«، »آثار شهرهاي باستاني سواحل و جزاير 
خليج فارس و درياي عمان«، »سفرنامه سديدالسلطنه«، »تاريخ مسقط و 
عمان و بحرين و روابط آن ها با ايران«، »صيد مرواريد در خليج فارس«، 
»سرزمين هاي شمالي پيرامون خليج فارس و درياي عمان« و »سرگذشت 
كشتيراني ايرانيان« عنوان برخي از آثار اوست كه همگي درباره ي بازرگاني، 
كشتيراني، جايگاه سياسي ـ اجتماعي، جغرافيا، آداب، رسوم و سنن بنادر 
اطراف خليج فارس و درياي عمان نگاشته شده اند. به حتم مي توان گفت  
عنوان »پدر مطالعات خليج فارس« شايسته و سزاوار »احمد اقتداري« 
است و چه كسي صاحب صلاحيت تر از او؟ هنوزاهنوز انبان پيرمرد بيش از 
هر كس ديگري مملو از خاطرات و خطرات پيرامون اين آبراهه است. اين را 
در تازه ترين ديدارمان در ظهري تابستاني دريافتم كه به ديدارش در مركز 
دايره المعارف بزرگ اسلامي رفته بوديم. او كه با ياد خليج فارس برمي خيزد 
و با ذكر آن به خواب مي رود، در اين ديدار از اثر منتشرنشده اش گفت كه 
در نوع خود كيمياست. و چقدر هم دلواپس انتشار اين اثر و ديگر آثار 
منتشرنشده يا تجديد چاپش بود. »مي خواهم تا خودم هستم منتشر شوند.«

دنياي اين روزهاي پيرمرد دو كلمه بيش نيست: »خليج فارس«. اميد 
و خليج  ايران  و  باشد  اقليم گسترده  اين  بر سر  سايه اش  كه همچنان 
فارس، 94 سالگي استاد احمد اقتداري را با انتشار تازه ترين كتابش جشن 

بگيرند. به اميد آن روز.|



 خليج فارس نياز به روز خاصی 
برای بزرگداشت ندارد؛ هر روز ايران 
به نام خليج فارس نام گذاری شده، 
به خصوص اگر بدانيد برای اثبات 
ايرانی بودن فرهنگی که زندگی در 
اين آبراه را ساخته، چه زحمت هايی 
که کشيده نشده است.

پرونده پيش رو نگاهی متفاوت 
به خليج فارس دارد؛ پرونده ای در 
بزرگداشت مقام استاد احمد اقتداری 
که نام او به عنوان »پدر مطالعات 
خليج فارس«، ماحصل عمری ا ست 
که او در اين راه صرف کرده و انبوه 
کتاب هايی که در اثبات اين نام نوشته 
است. حال که اين آبراه به گرانيگاه 
اقتصادی ايران در شرايط تحريم 
بدل شده است، به محضر اين استاد 
ايرانشناسی رفته ايم و از او درباره 
تاريخ و حقوق قانونی ايران در خليج 
فارس پرسيده ايم.

   عکس آکو سالمی
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می گويند که هنرمندان 
در نهايت شبيه به 
اثر خود می شوند. 

سرنوشت احمد 
اقتداری نيز گويی 

بی شباهت به سرنوشت 
خليج فارس نيست؛ 

دريايی بزرگ و مملو 
از نعمت خدادادی که 
هر چه از او بخواهند، 

عرضه خواهد کرد،
بی منت و ادعا

وقت  وزير  سياسی،  علی اکبر  دکتر  بخشنامه   ،1327 مهرماه  اوايل  در 
فرهنگ، از تهران به تمام شهرهای کشور ارسال می شود. متن بخشنامه 
درباره قانون تعليمات اجباری است که پيشتر به تصويب مجلس رسيده؛ 
تاکيدی بر اجباری بودن آموزش رايگان در سراسر کشور. در اين نامه، 
داير کردن  توانِ  اگر در شهری  تمام دستگاه ها خواسته شده حتی  از 
مدرسه و آموزش به دبستانی ها وجود ندارد، دستگاه هايی مثل وزارت 
بهداری و فرهنگ، پا پيش بگذارند و برای کودکان بی سواد کشور فکری 
کنند. يکی از اين بخشنامه ها به رئيس اداره فرهنگ لارستان می رسد؛ 
مردِ جوانی که با حقوق ماهی 32 تومان معلمی در لار بوده و اکنون به 
رياست اين اداره کوچک منصوب شده است. مرد، بخشنامه را می خواند 
و احتمالا در ذهنش خاطرات سفر اخيرش به بستک، لنگه و گاوبندی 
بيدار می شود. با عصبانيت شديد، رنجش خاطر خود از بی توجهی دولت 
بيداد  و  امنيه  ماموران  جورِ  و  فارس  خليج  ساحلی  نواحی  به  مرکزی 
دولتمردان و فساد و خرابی روستاهای آن اطراف را روی کاغذ می آورد 
را  فارس  »آن جناب، ساحل خليج  می کند:  ارسال  فرهنگ  وزير  به  و 
مشاهده نفرموده اند و شايد آن روزگاری هم که مردم اين سامان در امن و 
امان و در نعمت و فراوانی زندگی کرده اند، در تاريخ منعکس نشده باشد و 
به عرض آن جناب نرسيده باشد. ولی امروز می توانيد تصور فرماييد وضع 
مردم لارستان و بنادر بی شباهت به وضع کشتی  شکسته ای نيست که در 

شرف غرق شدن است يا در حالت مريضی که در حال احتضار است«.
نامه اطلاعی در دست ندارد  نويسنده اين گزارش، از سرنوشت آن 
نامه جوششی در آن معلم زنده کرده  اين  اما گمان می کند که شايد 
که سرچشمه اش در اين هفت دهه خاموش نشده است. احمد اقتداری 
لارستانی به فاصله کوتاه زمانی بعد از آن نامه، يکی از مهم ترين آثار خود 
و وضعيت شهرهای جنوبی کشور منتشر کرد؛  فارس  را درباره خليج 
کتابی که انگار پا درآورده و به جای ماندن در کتابخانه ها، روانه حافظه 
تاريخی ايرانيان شده و نام خليج فارس را برای هميشه به گوشه ذهن 

دنيا سنجاق کرده است.
در وصف او، هم چنان که در وصفِ خليج فارس، سخن بسيار رفته 
است. گذشتِ 90 و خرده ای سال سن از اين مرد تکيده، بلندقد، لاغر، 
دارای هوش بسيار بالا که دستی در نوشتن دارد و دلی در وادی شعر و 
پايی در ايرانشناسی، چهره ای اسطوره ای ساخته تا جايی که امروز نام 
او بی نام خليج فارس و نام خليج فارس بی نام احمد اقتداری چيزی 
کم دارد. او يکی نفراتِ اصلی ايرانشناسی نوين است؛ يک ضلع از سه 
ضلعیِ ايرج افشار، منوچهر ستوده و احمد اقتداری. عمرِ دراز و سايه ای 
که از »اميد« و »آرزو« همواره بر سر اين عمر بوده، رنگ و بوی فعاليت 
يک  اين سال ها،  در طول  او  است.  کرده  متفاوت  را  اقتداری  تحقيقی 
پژوهشگر و ايرانشناسِ نشسته بر صندلی کتابخانه ها نبوده! شايد تفاوت 

شيوه ی ايرانشناسی اين سه تفنگدار در همين بوده است؛ آن ها همواره 
مسافر و زائرِ مکانی بوده اند که در فهرست پژوهش هايشان جا داشته؛ 
گاه با ماشين و بيشتر با پای پياده: »با انجمن آثار ملی قرارداد بستم و 
سفارش نامه ای برای حمايت ژاندارمری و استانداری های جنوب گرفتم 
و با هواپيما عازم بوشهر شدم. ابتدا جزيره خارگ را ديدم و سپس با 
اتومبيل شهرداری بوشهر که در اختيارم گذاردند، از بندر گناوه، بندر 
ديلم، شبانکاره و سعدآباد بازديد کردم. سپس عازم دشتستان و سپس 
شبيکوه،  عسلويه،  نايبند،  طاهری،  کنگان،  خورموج،  اهرم،  تنگستان، 
بندر عباس، ميناب و جاسک شدم  بندر خمير،  لنگه،  بندر  گاوبندی، 
تا به مقصد غايی ام يعنی چابهار و بندر تيس برسم.« در چنين مواجهه 
رودررويی است که اقتداری ويرانی سواحل جنوبی کشور را می بيند و با 
پای پياده در سوگش قدم برمی دارد: »در آن زمان جاده ی اتومبيل رو 
چند  ژاندارمری  کهنه  جيپ  با  می توانستم  گاهی  نبود.  سواحل  در 
کيلومتری بروم و چون جيپ از کار می افتاد، پياده با ژاندارم محافظم 
بود،  نشده  بارندگی  چون  اما  بود  زمستان  اين که  با  می افتادم.  راه  به 
کم آبی و خشکسالی و قحطی ناراحت کننده بود. البته من جز گردش 
در قبرستان ها و خواندن سنگ قبرها و ديدار خرابه ها و امامزاده ها و آثار 
قديمه پيش و پس از اسلام کاری نداشتم. شلواری کوتاه بر پا و پوتينی 
پوشيده بودم و کوله پشتی کوهنوردی بر پشت و دوربين های عکاسی بر 
دوش و بغل از پيش از آفتاب تا شامگاه به تحقيق و عکسبرداری و راه 
سپردن و شب ها به نوشتن و تنظيم يادداشت ها می پرداختم که حاصلش 
دريای  و  فارس  خليج  جزاير  و  سواحل  باستانی  شهرهای  »آثار  کتاب 

عمان« در سال 1348 شد.«

ايرانشناسی معاصر
تفنگدارِ گورنگار«  را، »سه  اين سه  اين که چرا جلال آل احمد  تصور 
می خواند، اکنون ساده تر است؛ کشف واقعيت های تاريخی درست آن طور 
که والتر بنيامين می گويد، از دلِ ويرانه ها اتفاق می افتد. احمد اقتداری 
در حاشيه خليج فارس به جست وجوی سنگ قبرها می پردازد، منوچهر 
ستوده در استرآباد و ايرج افشار در سراسر ايرانِ کهن، از سمرقند و بخارا تا 
غربی ترين سرحدات. نتيجه اما کشفِ روشی مدرن برای مقابله با استعمار 

و استعمارگران است.
    به عقب بازگرديم: اشغال ايران در سوم شهريورماه 1320 به وسيله سه 
کشور انگليس، روسيه و آمريکا و تبعيد رضاشاه به جزيره موريس، احمد 
اقتداریِ 16 ساله را تکان می دهد. او در ذکر خاطرات آن روزگار نوشته: 
)انگليس، آمريکا و  اين سه رقيب  انگيزه ای  افتادم که چه  اين فکر  »به 
روسيه( را با هم متحد کرده است؟ در آن زمان کشورهای قدرتمند درصدد 
بودند از ايران به عنوان پايگاهی برای زير نظر داشتن منطقه استفاده کنند، 
من نيز انديشيدم که بايد فکری بکنم و به کشورهای عرب همسايه و نيز 
دولت های مقتدر جهانی بگويم که ايرانی، خليج فارس و جزاير آن را متعلق 
به خود می داند و محال است بگذارد بخشی از آن از ايران جدا شود. فکر 
کردم لازمه بيان چنين ديدگاهی، مقابله کتبی و علمی با آن هاست و با 
اين انگيزه شروع به نوشتن کردم.« به فاصله کمی بعد از آن، کتاب »خليج 
فارس« و اندکی بعد، »فرهنگ لارستانی و لارستان کهن« منتشر می شوند 
که هر کدام آغازگر يک راه برای ايرانشناسی مبتنی بر فيزيکِ مشاهده 
عينی و شيمیِ مقابله با استعمار هستند و زنده شدن نام هايی که هيچ گاه 

از تاريخ معاصر ايران پاک نمی شوند.
در حوالی سال 1343 ايرج افشار به انجمن آثار ملی پيشنهاد می دهد 
باستانی  و  تاريخی  آثار  درباره  تاليفی  و  پژوهشی  کتب  از  مجموعه ای 
نواحی مختلف ايران منتشر کند. انجمن با اين پيشنهاد موافقت می کند 
و ايرانشناسی نوينی به دست چهره هايی که برای نگارش اين کتاب ها 
احمد  ستوده،  منوچهر  افشار،  ايرج  می خورد.  رقم  می شوند،  انتخاب 
عليقلی خان جوانشير،  زرياب خويی،  عباس  مقربی،  اقتداری، مصطفی 
محمدتقی دانش پژوه، محسن و ناصر مفخم سال های سال، سفر و حضر 
را در کنار هم تجربه می کنند و حاصلش تنها در فقره احمد اقتداری 

بيش از 48 کتاب چاپ شده و نشده است!

مقصد نهايی، سمت درياست
نزديک به 10 سال است که احمد اقتداری وصيت نامه اش را به طور 
به دست خطِ  که  نامه  اين  عجيب  قسمت  است.  کرده  منتشر  رسمی 
خودش در فضای مجازی وجود دارد، توصيف دقيق شرايط و نحوه دفن 
پيکرش است: »اميدوارم وصی مزبور، از راه لطف سعی کند مرا طوری به 
گراش برساند که در يک صبح گاه روزی مراسم کفن و دفن تمام شود و 
در ظهر همان روز در حسينيه اعظم گراش به طور عام از همه رهگذران 
ناهاری  و  يابند  ناهار در حسينيه حضور  برای صرف  دعوت کنند که 
ساده و عمومی به عموم مردمی که بر سر سفره بدون دعوت رسمی و 
مکتوب حاضر شوند، تقديم نمايد.« او می خواهد پس از مرگش به شهر 
گراش در 355 کيلومتری جنوب شيراز برگردد، درست همان جايی که 
قصه خود را آغاز کرد و در خانواده  خانی از خوانين لار به دنيا آمد، اما 
خان زاده نشد بلکه نگين شهر خود شد تا جايی که مصدق، يک روز 
فرامی خواند و می خواهد که عنوان  استراحت خود  اتاق  به  را  او  ظهر 
از طرف  از آن که  بعد  روز  بپذيرد، درست چند  را  شهرداری شهر لار 
انجمن شهر، منتخب شده بود، اما نمی پذيرد. می گويند که هنرمندان 
در نهايت شبيه به اثر خود می شوند. سرنوشت احمد اقتداری نيز گويی 
از  بزرگ و مملو  به سرنوشت خليج فارس نيست؛ دريايی  بی شباهت 
نعمت خدادادی که هر چه از او بخواهند، عرضه خواهد کرد، بی منت 
و ادعا: »از حق التاليف حاصله، همه ساله به يک دانشجو يا محقق يا 
نويسنده ای که رساله يا کتابی تحقيقی و علمی و مستند و مورد قبول 
جامعه علمی ـ دانشگاهی درباره خليج فارس و مناطق جنوبی ايران 
چاپ کند، جايزه نقدی به نام »جايزه فرهنگی احمد اقتداری« پرداخت 
نمايد و در صورت لزوم به چاپ و انتشار آن رساله يا کتاب کمک مادی 

و علمی و فنی و مالی نمايد.«

زير تابلويی از غروب
از  بسياری  ايران  از  ايران و خارج  »من در 70 سال عمر خود در 
کرده ام  حل  را  بسياری  يافته ام.  خود  زندگی  راه  سر  در  را  مشکلات 
در  روز  دو  هفته ای  هنوز  همه  اين  با  نکرده ام...«  حل  را  بسياری  و 
او  خلق  است.  پژوهش  و  کار  به  مشغول  اسلامی  داير ه المعارف  مرکز 
گوش هايش  شده؛  فارس  خليج  شبيه  پيش  از  بيش  سالگی   93 در 
و  سرسخت  ثابت قدم،  اما  می رود  راه  سختی  به  می شنوند،  کمتر 
را  او  می خواهند  که  شاگردانی  و  دوستان  است.  شعر  دل سپرده ی 
که  کتاب هايی  بوی  ميان  را  او  و  برانند  تهران  شمال  تا  بايد  ببينند، 
اسلام  نقاشیِ  تابلوی  زير  درحالی که  بيابند؛  کرده  اهدا  مرکز  اين  به 
به  ايرانشناسان  اهدايی  کتاب های  قفسه  به  و  است  نشسته  کاظميه 
اين مرکز خيره شده. در هر ديدار، اصلی ترين سخن او درباره اهميت 
يک  از  فراتر  دريا،  اين  مهم  وجهه  که  می گويد  است،  فارس  خليج 
ايران،  باستانی  تاريخی  مثنوی  از  صفحه ای  يا  جغرافيايی  موقعيت 
مقوله فرهنگی آن است؛ چشمه ای از هويت ايرانی ما که مدام در حال 
تابلوی  جوشش است و مثل هر دريايی، هر صبح متولد می شود. در 
به  را  فارس  خليج  لنگرگاهِ  يک  غروبِ  کاظميه،  اسلام  او،  سر  بالای 
رفقايی  خاطره  با  است  نشسته  مردی  پايين،  اين  اما  درآورده  تصوير 
گذاشت.| نخواهد  تنهايش  هيچ گاه  که  دريايی  و  کرده اند  ترکش  که 

ـ  برای نگارش اين مطلب از گفت وگوی مفصل مرکز دايره المعارف اسلامی با احمد اقتداری 
کمک گرفته شده است.

ـ  بدون راهنمايی گرفتن از مقاله سيد جواد ميرهاشمی و نگاه کردن به وبلاگ احمد 
اقتداری، صحت برخی از تاريخ ها و اظهارات تعيين نمی شد. 

ـ  وصيت  نامه اقتداری با اين شعر نظامی تمام می شود: »يکی مرغ برکوه بنشست و خاست/ 
چه افزود بر کوه باز و چه کاست؟/ من آن مرغم و مملکت کوه من/ چو رفتم، جهان را چه 
اندوه من؟« اين ابيات که در واقع وصيت نامه نمادين اسکندر در شهر نظامی هستند، در 
پای وصيت نامه احمد اقتداری چه می کنند؟ برای پاسخ به اين سئوال، راهی جز رجعت به 

خردنامه ی خمسه نظامی نيست.

پیوند ناگسستنی دو نام؛ خلیج فارس و احمد اقتداری

من آن مرغم و مملکت کوهِ من  
| سعید برآبادی | روزنامه نگار |

   عکس آکو سالمی
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ايران  »به  عنوان  به  شما  از  که  مستندی  فيلم  در 
جاودانی ام« ساخته شده، می گوييد هر ايرانی موظف است 
کاری  بهترين  می کنيد  فکر  بکند.  کاری  خليج فارس  برای 
که می شود برای ترويج فرهنگ خليج فارس کرد، چيست؟

در مبحث شما و فعاليتی که داريد، اطلاع رسانی و فرهنگ سازی. 
من يک زمانی مهمان فرمانده های ارتش بودم. به آن ها گفتم که 
را  همين  هم  به شما  دهيد.  آموزش  را  خليج فارس  سربازانتان  به 
نامش  از  که  همان طور  دريانوردی،  و  بنادر  سازمان  می گويم. 
اين  کارمندان،  اين  دارد.  خليج فارس  با  الفتی  و  انس  پيداست، 
زحمتکشان بايد بدانند که در چه سرزمينی و چه دريايی زندگی 
و  مطبوعات  کار  بگوييد.  آن ها  به  که  شماست  کار  اين  می کنند. 
رسانه همين است که اين اطلاعات را به دست عامه برساند. سعی 
کنيد به مردم ايران بفهمانيد که اين دريا از ابتدا، نامش خليج فارس 
ايران بوده  بوده و هست و خواهد بود. اين جزاير، اين بنادر، مال 
و خواهد بود. کتابی در دست چاپ دارم به نام »بحرين«. در اين 
کتاب شرح داده ام که چطور شاه فريب خورد و در مقابل تحويل 
گرفتن جزايری که 100 درصد ايرانی بوده اند، بحرين را از دست 
داد. اگر آن اشتباه تاريخی نبود، امروز بحرين هم تکه ای از نقشه 
فرهنگی  جغرافيای  از  تکه ای  که  همان طور  بود؛  ما  جغرافيايی 
]امير  علم  روايت  کتاب،  اين  در  بود.  خواهد  و  ماست  تاريخی  و 

خدمت  »امروز  بود:  نوشته  که  آورده ام  بحرين  درباره  را  اسدالله[ 
اعليحضرت بودم. ايشان فرمودند »قضيه بحرين دارد حل می شود.« 

نمی دانم بعد از اين به ما می گويند خيانت کرديد يا خدمت؟«

پای  بگوييد که چرا هر وقت  ما  برای مخاطبان  می خواهم 
بحرين  درباره  افسوس  نوعی  می آيد،  ميان  به  خليج فارس 

هم وجود دارد؟
در مورد بحرين، افسوس به خاطر بی عرضگی شاه است. با يک 
نام »گيچياردی« مدعی  به  مردی  که  دروغ  و  رفراندوم ساختگی 
برگزاری آن در بحرين شد، تمام اين اتفاقات افتاد. اين آقا ادعا کرد 
که رفراندومی از جانب سازمان ملل در بحرين انجام داده و مردم 
بحرين که عموما ايرانی و شيعه هستند، به استقلال از ايران رای 
داده اند! شاه در فرودگاه دهلی از اين رفراندوم و نتايج آن خبردار 
شد و تاييدش کرد. آيا شاه ايران، وزير خارجه ايران، رئيس سازمان 
بحرين  که  نمی دانستند  روز  آن  رجال  و  ايران  اطلاعات  و  امنيت 
جزء لاينفک آب و خاک و مرز و بوم ايران است و مردم بحرين شيعه 
از  و  ايرانی تبار  و  ايرانی  اثنی عشری و 80 درصد ساکنين بحرين، 
بلوچستان  و  لارستان  و  خوزستان  تنگستان،  دشتستان،  مردمان 
ايران هستند؟ الان هم اگر شما وارد بحرين بشويد، اسم فرودگاه اش 

»ديلمون« است. ريشه اين کلمه همان »ديلمِ« خودمان می شود، 
به  کتابی  و  گرفته اند  پول  بحرين  شيخ  از  دانمارکی ها  وقت  آن 
اسم »در جست وجوی ديلمون، قديمی ترين تمدن جهان« منتشر 
را زير  تاريخ  اين حقه ها می شود  با  کرده اند. معلوم است که فقط 
سئوال برد وگرنه از خود بحرينی ها هم بپرسيد، خودشان را ايرانی 
می دانند. مخلص کلام اين که: ايرانيان از قديم الايام اين طور بوده اند 
که دست اندرکاران حاکميت، در جريان امور بوده اند اما عامه مردم 
از اين  جور مقوله ها چندان خبری ندارند. به سليقه مردم بنويسيد 
و اگر قصد داريد کاری برای آن ها بکنيد، کافی است حقايق تاريخی 
را  ايران  تا آن ها  بياموزيد، فرهنگ سازی کنيد  به مردم  را درست 

بهتر بشناسند.

يکـی از مهم تريـن ويژگی هـای فعاليت هـاي شـما، گزارش 
ميدانـی، سـفر و حضـور در منطقه مـورد تحقيق اسـت. از 
سـفرهايی که بـرای تهيه آثار خـود در زمينـه خليج فارس 
همـراه خاطره هايـی  چـه  داشـتيد،  کشـور  جنـوب   بـه 

خود آورده ايد؟
شده  نقل  طرف  آن  و  طرف  اين  در  خاطرات،  اين  از  بسياری 
خسته ام؛  واقعا  ديگر  روزها  اين  و  است  سال   93 من  عمر  است. 

گفت وگو با ایرانشناس برجسته، 
استاد احمد اقتداری

 خلیج فارس، 
خلیج فارس است

و بس!

مصاحبه های مطبوعاتی عموما دو  اشاره  
دسته اند؛ در دسته اول، اهمیت فردِ 

مصاحبه شونده به اندازه ای است که بدون نیاز به معرفی 
او و سوابقش می توان به اصل مصاحبه پرداخت. در 
دسته دوم، اهمیت موضوع به حدی است که فرد 
مصاحبه شونده هر که باشد، با اولین پرسش وارد 

گفت وگو خواهد شد و خواننده نیز بدون مقدمه ای، با 
آن ها وارد فضای بحث می شود. گفت وگو با احمد اقتداری 
درباره خلیج فارس، شقِ سومی از مصاحبه کردن را پیش 
روی ما قرار می دهد؛ چرا که هر دو به یک اندازه معرفِ 

حضور مردم هستند و به نوعی می شود گفت که این 
مصاحبه نه مقدمه ای می خواهد و نه موخره ای. او را به 

عنوان »پدر مطالعات خلیج فارس« می شناسند؛ یک 
لاریِ اصل که در نودوسومین سال زندگی اش، کارنامه ای 

درخشان از آموزگاری، وکالت دادگستری، مورخ تاریخ، 
جغرافی شناسی و نویسندگی دارد. با این همه، انبوه 

کتاب ها و مقالاتی که درباره خلیج فارس نوشته، جایگاه 
او را در بین هم قطارانش ممتاز می کند. او در کنار ایرج 
افشار و منوچهر ستوده، همان کسانی هستند که جلال 
آل احمد به ایران شناسیِ آن ها غبطه می خورد؛ چرا که با 
پای پیاده به کشف واقعیت ها و بیرون کشیدن تاریخ از 
دلِ این خاک رفته اند. از آن سه، اکنون آفتابِ اقتداری 
هنوز بر سر ایران می تابد تا جایی که هر چشم و نگاه 
بدی که بخواهد به خلیج فارس نظر کند، شال و کلاه 

خواهد کرد و پیرانه سر، عشق جوانی به سرش می افتد 
تا با هزار مدرک و دلیل از ایرانی بودن و فارسی بودن 
دریای جنوب کشور دفاع کند. این گفت وگو درست 

زمانی انجام شده که در فاصله دو رویداد تاریخیِ مهم 
بوده ایم؛ روز ملی خلیج فارس و روز ملی دریای خزر. 

احمد اقتداری با همه کهولت دست ما را گرفت و از اتاقِ 
خود در دایره المعارف اسلامی بردمان به سواحل و بنادر 

خلیج فارس و قصه گذشته آن را برای ما بازگفت.
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شايد اين نسل ديگر 
نداند که »راس الخيمه« 
يعنی چه و چرا با اين که 
امروز در کشور امارات 
قرار دارد، هم جوار دريايی 
است که تمام دنيا به آن 
می گويد »خليج فارس«؟ 
چرا اصلا چنين اسمی؟ 
چون نادرشاه افشار در 
سفرش به خليج فارس، 
خيمه اش را در همين 
منطقه زده است

از جاروجنجال، از مصاحبه و گفت وگو و حرف وحديث. می خواهم 
همين جا بنشينم و »نون و ماستم« را بخورم. می خواهم بگويم قبل 
بيايد، من برای خليج فارس  از اين که پدر خيلی از شماها به دنيا 
نوشتم و سعی کردم اين دريای مهم در جهان را ـ که شايد بتوان 
گفت اهميتش نه اقتصادی، نه امنيتی و سياسی، بلکه تاريخی و 
تمدنی است ـ به دنيا معرفی کنم. کتابی دارم به نام »خليج فارس 
است  سال 1343  به  مربوط  آن  اول  چاپ  که  تاکنون«  ديرباز  از 
)می خندد(. اين کتاب در کنار کتاب »تاريخ دريانوردي ايرانيان« 
و  قلم »هادی حسن«  به  است  درباره خليج فارس  کتابی مهم  که 
بعدها کتاب »از دريای پارس تا دريای چين«، همه اين کتاب ها را 
به اين قصد نوشته ام که اين خاطرات، که اين اطلاعات و دريافت ها 
و نظرها و نقدها يک جايی برای روزهای آينده ثبت و ضبط بماند، 
را  پيشينه خودش  از طريق همين کتاب ها،  برای نسلی که شايد 
بفهمد و قدر بداند. شايد اين نسل ديگر نداند که »راس الخيمه« 
يعنی چه و چرا با اين که امروز در کشور امارات قرار دارد، هم جوار 
چرا  »خليج فارس«؟  می گويد  آن  به  دنيا  تمام  که  است  دريايی 
اصلا چنين اسمی؟ چون نادرشاه افشار در سفرش به خليج فارس، 
خيمه اش را در همين منطقه زده است. اين جا دريايی است ورای 
پنج هزار سال جنگ و ستيز و يک صد سال کشمکش اما در تمام 
طول اين سال ها نامش تغييری نيافته، حتی آن هايی که به شيطنت 
يا به نادانی يا به غرض سعی کرده اند نام اين دريا را تغيير بدهند، 
از سوی تاريخ و زمانه خود، تودهنی خورده اند. خلاصه، تمام اين 

کتاب ها اين است که خليج فارس، خليج فارس است و بس.

تاکيد فراوان شما بر روی ريشه يابی اسم ها به خصوص اسم 
مکان ها برای چيست؟ آيا می توان گفت يکی از نشانه های 
حضور ايرانی ها در اطراف خليج فارس همين نام ها بوده که 

هنوز باقی مانده اند؟
حضور  نشانه های  می توانيد  خليج فارس  طول  تمام  در  شما 
ايرانی ها را ببينيد. همين »زنگبار« که در فارسی می شود »ساحل 
به  و  »شهرگه«  يعنی  فارسی  در  که  »شارجه«  همين  سياهان«، 
انديشه  می دهد  نشان  اين ها  همه  است،  شهر  يک  مکان  معنای 
دريا  اين  و صاحب  بوده  فارسی  زبان  سيطره  تحت  محدوده،  اين 
فارسی زبانان هستند و به همين خاطر، »فارسی« فقط پسوند اين 
دريا و خليج نيست، بلکه ماهيت آن را شکل می دهد. امروز اما وضع 
تغيير کرده، ديگر خبری از انسانيتی که زمانی سلطان سعيد خان 
بيوه و دختر عبدالحسين ميرزای شيرازی کرد، به چشم  در حق 
مراوداتي  واقعيت های  اين ها  نبوده اند،  قصه  اين ها  اما  نمی خورد. 
فرهنگی است که حول محور خليج فارس شکل گرفته و باقی مانده.

اين ماجرا، افسانه است يا واقعا اتفاق افتاده؟
کاملا واقعی است، اسنادش هم در کتاب های من موجود است. 
بر  و من  افتاده  اتفاق  زمان  انسانيت است که در آن  داستان يک 
اساس روايت پسر سديدالدوله به آن اشاره کرده ام. بر اساس اين 
روايت، سلطان سعيد، پدر سلطان قاموس، پادشاه کنونی عمان، در 
دوره ناصرالدين شاه به تهران می آيد و آن جا از ناصرالدين شاه لقب  
مرواريد  قاطر  با 400  به شيراز،  خانی می گيرد. يک بار در سفری 
می گيرد  زنی  به  را  فرمانفرما  ميرزای  عبدالحسين  دخترِ  جهاز،  و 
و با خود به عمان می برد. دختر در آن جا به سلطان می گويد که 
خواهشی از او دارد که در مسقط يک »ماتم« بسازد. )ماتم همان 
همه  پادشاهش  اقرار  به  که  کشوری  در  هم  آن  است.(  حسينيه 
سنی مذهب هستند. پادشاه در نهايت درخواست همسرش را قبول 
می کند اما در سفری که بعدها به نزد خانواده همسرش در شيراز 
مرد، سنی  که  ازدواج می شوند، چرا  اين  متارکه  باعث  فقها  دارد، 
فوت  ميرزا  عبدالحسين  که  بعد  سال ها  است.  بوده  شيعه  زن،  و 
می کند، پسر سديدالدوله در سفر به نجف با دو زن مجاور مواجه 

می شود و درمی يابد که اين دو زن، همان دختر و مادر عبدالحسين 
ماوقع  شرح  و  می نويسد  سعيد  سلطان  به  نامه ای  هستند.  ميرزا 
اين  هستيم.  منحصربه فرد  انسانيت  يک  شاهد  ما  اين جا  می دهد. 
خواروبار  چينی،  ظروف  از  پر  کشتی  يک  نامه  آن  جواب  در  مرد 
برای  دينار  هزار   12 ساليانه  مقرری  همراه  به  زندگی  مايحتاج  و 
که  می گويد  سديدالدوله  می کند.  حواله  مادرش  و  سابق  همسر 
اين دو می رسيد و  به  پول  اين  بودن سلطان سعيد  زنده  زمانِ  تا 
خليج فارس  اطراف  در  امروز  ما  که  است  واقعيت هايی  آن  از  اين 
کمتر می بينيم. اکنون مردمان اطراف اين دريا اغلب با همديگر و 

به خصوص با ما دشمنی می کنند.

فکر می کنيد چرا دوره اين گونه روابط بين المللی به پايان 
رسيده؟ آن هم در جوارِ دريايی که به گفته شما يک زمانی 

چنين اتفاقات مهمِ انسانی در آن رخ داده است.
نبايد  البته  باشد.  سياست  سر  زير  اين ها  همه  می کنم  فکر 
ناديده گرفت. برهم زدن منطقه، سياست اسرائيل  اسرائيل را هم 
در  به خصوص  و  منطقه  در  ما  امروز  که  هم  جنجالی  تمام  است. 
است.  اسرائيل  همين  سر  زير  هستيم،  روبه رو  آن  با  خليج فارس 
لابد الان خيالشان راحت شده که کشورهای منطقه را درگير خود 
که  است  جايی  اين جا  نمی ماند.  اين طور  خليج فارس  اما  کرده اند، 
می تواند در دوره های مختلف، صلح را به چشم ببيند، همان طور که 
قبلا و پيشترها ديده است. اين را هم يادتان نرود که خليج فارس 
يعنی نفت. تا نفت داريد اين مجادلات هست. قضيه نفت، قضيه های 
ديگری هم به دنبال دارد؛ پای سياست در ميان می آيد، پای منافع 
کشورهايی که می خواهند از اين نفت به نفع خودشان بهره برداری 
کنند. پای قدرت های جهانی به ميان می آيد. هدف يک چيز است: 
شنيده ايد  که  است  استعماری  همان  اين  استعماری.  سياست 
هميشه می خواهد نفوذ کند و کجا بهتر از خليج فارس. نفوذ آن ها 
برابر است با نبود امنيت و وقتی که امنيت نباشد، می توانند بدون 

ايران برای صادرات و واردات کالا از چين و هند برنامه بريزند.

درباره دريای خزر، پيشينه تاريخی ما چگونه است؟
تا زمانی که دو کشور ايران و شوروی بودند و تمام ممالک اطراف 
چيزی  خزر  نفت  از  ايران  بود،  کشور  دو  اين  اختيار  در  دريا  اين 
که  همين  بود.  شوروی  اختيار  در  بود  چه  هر  و  نمی شد  عايدش 
شوروی به هم خورد و اين ممالک هر کدام مستقل شدند، به روسيه 
اين کشور دادند و  به  وفادار ماندند و سهم نفت و دريای خود را 
سهم نفت ايران در اين ميان از بين رفت. يعنی می شود گفت که 

ايران از نفت دريای خزر چيزی نمی برد.

بر اساس چه مقررات و قانونی؟
از  مرکب  می شود،  تشکيل  ايران  از  هيأتی  نکنم،  اشتباه  اگر 
می روند  اين ها  مينوی.  مجتبی  و  نفيسی  سعيد  خُنجی،  لطفعلی 
و لنين را در روسيه می بينند. لنين به آن ها می گويد حالا که در 
حکومت  با  تزارها  که  قراردادهايی  تمام  شده،  انقلاب  کشور  اين 
ايران بسته اند، لغو خواهد شد و ممالک تازه استقلال يافته، خسارت 
مستقل شدن خود را به ايران پرداخت می کنند که البته نکردند! 
اين کار در خزر به  اين ها بود که رفتند و قرارداد نوشتند و  گناه 

ضرر ايران تمام شد.

زمينه  در  که  نويسنده  يک  و  محقق  يک  عنوان  به  شما 
تاريخ و جغرافيا مطالعه داشته ايد و هم زمان کارِ پژوهشی 
اتفاقات  ثبت  با  می شود  می کنيد  فکر  داده ايد،  انجام  هم 
را ايرانيان  تاريخی  حافظه  و  کرد  فرهنگ سازی   تاريخی، 

غنا بخشيد؟
ببينيد، در حوزه دريا، تاريخ، سندِ ماست. دريای شمال و جنوب 

اگر نبود، ايرانی وجود نداشت. حتی در تاريخ هم اگر نگاه کنيم، 
وجودِ امپراطوری های بزرگی مثل هخامنشيان به لطف همين دو 
دريايی بوده که در شمال و جنوب کشور قرار داشته است. خاطرم 
است که يک بار حسنعلی منصور، نخست وزير وقت، مرا احضار کرد 
و گفت تيمسار فرزانگان مدام شکايت می کند که او را در وزارت 
می کنند.  بی احترامی  او  به  و  نمی دهند  راه  کويت  خارجه ي  امور 
می کنند.  اخراج  کويت  از  غافلگيرانه  يورش  با  شبانه  را  ايرانيان 
توقيف  فرودگاه کويت  را در  امروز(  )ايران  تودی«  مجله ي »ايران 
کرده اند و اجازه پخش نمی دهند. شما به کويت برويد و به وسيله 
را  آن ها  راه حل  و  دريابيد  را  قضايا  اين  علت  داريد،  که  دوستانی 
گزارش کنيد. من به کويت رفتم و در کويت به وسيله دوستی از 
بود، وقت ملاقات  وزير خارجه کويت  مردم دشتستان که دوست 
کويت  خارجه  وزير  دفتر  به  مقرر  موعد  در  او  اتفاق  به  و  گرفتم 
معطل  مدتی  و  پذيرفت  را  ما  بی اعتنايی  با  مصری  جوانی  رفتيم. 
شديم تا وزير خارجه به درون اتاق آمد و ما را با خود به اتاق خاص 
خودش برد. پس از تعارفات معمول گفت چرا تقاضاي وقت ملاقات 
چيست؟  شما  فرمايش  حالا  و  نکرده ايد؟  ايران  سفارت  وسيله  به 
را محترم  ايران  ايران و سفير  اين كه شما سفارت  به خاطر  گفتم 
نمی شماريد و به تقاضاهای سفير ما جواب نمی دهيد! گفت سفير 
و  هستيم  ايران  نوکر  ما  می کند  خيال  و  است  نظامی  يک  ايران، 
با بی ادبی روی ميز منشی من مشت می کوبد و پرخاش می کند. 
آن که  بدون  شبانه  را  ايرانيان  گفتم  چيست؟  شما  فرمايش  حالا 
را  دارايی شان  و  پول  و  برسند  به حساب وکتاب خودشان  بگذاريد 
بردارند و حتی با آشنايان خود ديدار کنند، اسير می کنيد و با زور از 
کويت اخراج می کنيد. مجله »ايران تودیِ« ما را در فرودگاه توقيف 
کرده ايد و اجازه پخش آن در بين ايرانيان نمی دهيد. من آمده ام از 
طرف نخست وزير ايران تحقيق کنم علت اين رفتارهای غيرمنطقی 
و نادرست شما با سفير ايران و مردم ايرانی تبار اين جا چيست؟ و 
چرا مجله »ايران تودی« را توقيف کرده ايد؟ گفت موضوع ايرانيان 
و اخراج آن ها را بررسی می کنم، اما موضوع مجله »ايران تودی«. 
البته که بايد آن را توقيف کنيم، چون مطالب خلاف واقع در آن 
نوشته  بايد  چه  و  است  شده  نوشته  چه  گفتم  است.  شده  نوشته 
نوشته شده  جا  باشد؟ گفت همه  نظر شما صحيح  به  که  می شد 
 Arabian می شد  نوشته  بايد  گلف(،  )پرشين  خليج فارس  است 
Gulf. گفتم آقای وزير، شما مسلمان هستيد؟ به زبان عربی گفت 
الحمدالله. گفتم شنيده ام بدو )يعنی باديه نشين( هستيد. گفت من 
به بدو و قبيله ام افتخار می کنم. گفتم اکنون که مسلمان و عرب و 
بدو هستيد، بايد دارای اوصاف اين سه قوم نيز باشيد. گفت سعی 
آن  مهم ترين  گفتم  اوصاف چيست؟  اين  و  باشم  دارا  که  می کنم 
اوصاف، راست گويی و صداقت است. گفت سعی کرده ام راست گو 
باشم و ان شاء الله هستم. گفتم حدودا شما هم سن وسال من هستيد 
در  شما  خوانده ايد.  درس  اروپا  و  کويت  در  جديد  مدارس  در  و 
دست  بر  دست  عربی؟  خليج  يا  خليج فارس  می خوانديد،  مدرسه 
مدارس  و  کتاب هايم  در  کرديد. من  غافلگير  مرا  و گفت  زد  خود 
بحر  و  الفارسی  و خليج   )Persian Gulf( می خواندم خليج فارس 
فارس. اما حالا شما دريايی داريد که در شمال کشورتان واقع است، 
يعنی دريای خزر )او گفت کاسپين سی(، اجازه دهيد ما هم دريايی 
دريا  شما  گفتم  عربی.  خليج  يا  عرب  دريای  نام  به  باشيم  داشته 
داريد و چرا مانند قرون و اعصار گذشته از آن نام نمی بريد؟ گفت. 

کجا؟ گفتم آن دريا را که امروز دريای سرخ، بحر احمر می ناميد.
در  می گيرد،  شکل  اين طور  ملت  يک  تاريخی  حافظه  ببينيد،   
دبستان، در دانشگاه، در کوچه و بازار، بايد مدام به اين ها يادآوری 
کرد که کی هستند، از کجا می آيند، فرهنگشان چيست، زبانشان 
ايران نباشد،  چيست، فردوسی شان چقدر مهم است و اين که اگر 
هيچ کدام از اين ها وجود ندارد. اين اولين قدمِ فرهنگ سازی است 
که شما از دستگاه خودتان شروع کنيد، آن يکی از دستگاه کوچک 

خودش، آن ديگری از مدرسه و مکتبش و... بسم الله! |

ایرانشناسی با پای پیاده
اين عکس در حال بازگشت از سفر دسته جمعی به جنگل های هزارجريب 
مازندران گرفته شده است. آن هايی که در اين عکس کنار هم نشسته اند، 
بخش مهم و اثرگذاری از فرهنگ، تمدن و هنر اين سرزمين را ساخته و 
پرداخته اند. جمعی که پياده از تهران راهی نقاط مختلف کشور می شده و 
ايران را با پای پياده کشف و درک می کرده اند. اين عکس از آرشيو استاد 
احمد اقتداری انتخاب شده است. او خود دومين نفر از سمت چپ رديف 

پايين است.   

اسلام کاظميه نويسنده و محققی که در طبقه بالای دفتر وکالت احمد 
اقتداری واقع در لاله زار کار می کرد و نشانه دوستی اش با اقتداری در قالب 

يک تابلوی نقاشی هنوز بر ديوار محل کار اوست.
تهران  دانشگاه  تاريخ  استاد  از سال 1345  دکتر عباس زرياب خويی 
بود و در رشته های مختلفی چون ادبيات فارسی و ادبيات عرب، فلسفه، 
زبان شناسی و معارف اسلامی تدريس می کرد. کتاب هايی مانند اطلس 
تاريخ  ايران و ترجمه ای چون تاريخ فلسفه را بسياری به عنوان منابع مهم 

در کتابخانه های خود دارند.
استاد  را  او  اقتداری همواره  احمد  بزرگ حلقه و کسی که  ايرج افشار 
خود می خواند. ايرج افشار فعاليت های گسترده ای در حوزه فرهنگ و 
ايرانشناسی کرده که در اين جای کوچک نمی توان درباره اش نوشت اما 

کافی است فهرست کتاب ها و مقالاتش را جست وجو کنيد.
مصطفی مقربی همکاری با غلامحسين مصاحب فرصت مغتنمی است که 
در کارنامه مصطفی مقربی می درخشد. اين استاد زبان و ادبيات فارسی 
از 1323 کار تدريس را آغاز کرد و بخش عمده ای از مقالات خود را در 

مطبوعات کشور به چاپ رساند.
منوچهر ستوده ايرج افشار در وصف او می گويد: در مدت 60 سال که با 
ستوده بوده ام، چند صنعت او برجسته تر است: يکی خاکی بودن اوست. 
ديگری بيابانی بودن اوست؛ يعنی طبيعت دوستی و به هر سنب و سوراخی 
سرکشيدن و به ديده تيز در رنگ های کوه و کوير و بيابان و کازه و ماهور و 
تالاب نگريستن. يکی ديگر نظر کردن و دل بستن به آداب و رسوم بومی 
و ملی و يکی را با ديگری سنجيدن و همه را در حافظه نگاه داشتن و به 
موقع به ياد آوردن. يکی ديگر بی اعتنا بودن به فلک. هيچ صاحب کبکبه و 
دبدبه ای پيش او ارزشی ندارد. يکی ديگر مسلط بودن بر اعصاب خويش و 

به اندازه و معتدل خوردن آن چه خوردنی است.
همايون صنعتی زاده نويسنده، پژوهشگر و مترجم و بنيان گذار چند موسسه 
فرهنگی و اقتصادی در ايران است. مؤسسه انتشارات فرانکلين، شرکت 
سهامی افست، چاپخانه 25 شهريور، سازمان کتاب های جيبی، کاغذسازی 
پارس، کشت مرواريد کيش و گلاب زهرا از شرکت ها و موسساتی است که 
او در برپايی آن ها نقش مؤثر داشته  است. او هم چنين بنيان گذار شهرک 
خزرشهر است. وی اولين فردی است که کشاورزی ارگانيک را به صورت 

کاربردی در ايران پايه ريزی کرد.

خليج فارس از ديرباز تاکنون: 
يکصد سال کشمکش پس از 
پنج هزار سال جنگ و ستيز 
در گاهواره تمدن
خليج فارس دريای
پرماجرای ايرانی
نويسنده: احمد اقتداری
ويراستار: نازی سلطانی
ناشر: اميرکبير
چاپ اول: 1389
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 اقتداری به خوبی
هويت اقليمی خليج 

فارس را درک کرده و از 
اين جهت، خليج فارس 

را در هويتی چندفرهنگی 
و فرامرزی تعريف 

می کند. او در تلاش 
است تا در اين کاوش 
همه جانبه، هيچ کدام 

از اقوام و فرهنگ های 
دخيل را از نگاه و اهميت 

 پژوهش شناسانه
 دور نگه ندارد  

يک سفر پرماجرا
درباره ی  پژوهشی  انجام  ملی«  آثار  »انجمن   1345 سال  در 
را  فرصت  او  می دهد.  پيشنهاد  اقتداری  به  را  فارس  خليج  سواحل 
آغاز  ديلم  بندر  منتهی اليه  از  را  خود  پژوهش  و  می شمرد  غنيمت 
می کند و با پای پياده يا با ماشين و از راه دريا و هوا، سواحل و جزاير 
بحرين،  آن سوی آب،  به  و حتي  را می پيمايد  فارس  مختلف خليج 
نزديک می بيند،  از  را  مناطق  اين  قطر هم می رود.  و  ابوظبی  عمان، 
و  نقشه برداری  شهرها  از  می دهد،  انجام  مفصلی  ميدانی  تحقيقات 
عکس برداری می کند و در نهايت پس از سه سال، حاصل کار او در 
منتشر می شود.  و  و 100 صفحه جمع آوری  هزار  بر  کتابی مشتمل 
سواحل  کيلومتر  هزار  چند  طول  در  و  نمودم  آغاز  ديلم  بندر  »از 
به  تا  کردم  ماهه  چند  دراز  سفرهای  عمان،  دريای  و  فارس  خليج 
از  بار ديگر  و  از »پسابندرِ« مکران گذشتم  و  و تيس رسيدم  چابهار 

بلوچستان و گواتْر آغاز سفر کردم و به بندر ديلم باز آمدم.« )ص ۲(
کتاب »آثار شهرهای باستانی...« در ۲1 فصل تنظيم شده و سواحل و 
جزايری مثل ديلم، گناوه، دشتستان، ريشهر، دشتی، بردستان، سيراف، 
نايبند، کنگ و لنگه، سورو و گمبرون، ميناب و جاسک، جرون، تيس، 
هرموز، لارک، قشم و هنگام، کيش، خارک و بحرين را در برمی گيرد، 
به طوری که به هر کدام از اين ها فصلی جداگانه اختصاص داده شده 
است. گستره ای که مؤلف در تحقيق خود مورد پوشش قرار داده، يکی 
از عواملی است که موجب غنای کتاب می شود. اقتداری به خوبی هويت 
اقليمی خليج فارس را درک کرده و از اين جهت، خليج فارس را در 
هويتی چندفرهنگی و فرامرزی تعريف می کند. او در تلاش است تا در 
اين کاوش همه جانبه، هيچ کدام از اقوام و فرهنگ های دخيل را از نگاه و 
اهميت پژوهش شناسانه دور نگه ندارد و با تلاشی وسيع موفق می شود 
اهميت دريای عظيم خليج فارس را در جوامع مختلف ساکن بر کرانه ی 

آن، مورد بررسی قرار دهد.

در گذر از تاريخ خليج فارس
تاريخی که در وصف همان  از يک متن  با تکه گزيده ای  هر فصل 
متون  به  که  ارجاعاتی  کلی  به طور  می شود.  آغاز  نوشته شده ،  ناحيه 
و  ابن بلخي  فارس نامه ی  يا  ناصرخسرو  سفرنامه ی  مثل  تاريخی 
لسترنج  گای  بريتانيايی،  ايران شناس  آثار  مثل  پژوهشی  منابع  يا 
و  اطلاعات  از  مجمعی  به  و  کرده  بُعدی  چند  را  کتاب  شده،  داده 
شيوه ی  به  اقتداری  است.  ساخته  بدل  مختلف  تحقيقی  لايه های 
تکيه  خود  شخصی  اطلاعات  و  ديده ها  بر  تنها  آگاه،  پژوهشگران 
نمی کند و همان طور که در مقدمه ی کتاب ذکر شده، منابعی که در 
به خواندنشان  فارس  بنادر خليج  و  اقامت خود در سواحل  شب های 
داشته اند.   او  پژوهش  تکميل  در  زيادی  نقش  است،  بوده  مشغول 
بررسی  مورد  مختلفی  از جنبه های  کتاب،  در  اشاره  مورد  مناطق 
قرار گرفته اند که از اين جمله پيشينه ی تاريخی و وضعيت جغرافيايی 
آن هاست. نقشه هايی که توسط مؤلف رسم شده و به هر فصل ضميمه 
شده اند، احتمالا در روزگار انتشار کتاب، منابع دستِ اولی از موقعيت 
جغرافيايی شهرها و جزاير خليج فارس بوده اند. راه ها و مسيرها با زبانی 
شده اند.  داده   شرح  محيط،  جغرافیِ  با  ناآشنا  خواننده ی  برای  ساده 
»چون از آبادی کوشکنار در طول جاده ی ساحلی به طرف شرق سفر 
کنيم، پس از عبور از بخش گاوبندی و دامنه ی جبال شبيکوه که گاهی 
جاده از ميان دره ها و مسيل ها و گاهی از ميان بندرهای کوچک ساحلی 
می گذرد، به بندر معروفی می رسيم که »لنگه« نام دارد.« )ص 475( 

هم چنين پيشينه ی تاريخی مناطق مورد کاوش، برای بررسی وضعيت 
کنونی آن ها بابی شده است. در اين جا سودآوری تجارت دريايی در قرون 
گذشته و تاثير آن بر جوامع را می توان ديد، به طوری که بيشتر بنادر 
خليج فارس گذشته ای آباد و با منابعی سرشار داشته اند اما در طول تاريخ، 
تغييرات اجتماعی، سياسی و اقتصادی بسياری بر وضعيت بنادر خليج 
فارس اثر گذاشته است. »بندر لنگه با مهاجرت طايفه ی بنی جواسم و 
قطع ارتباط بازرگانی لنگه ـ لار ـ شيراز و تاسيس بندر بزرگ خرمشهر در 

کناره ی غربی خليج فارس و تمرکز امور بازرگانی در خرمشهر و تهران، از 
رونق بيفتاد ]...[ گويی سرنوشت بنادر ساحل خليج فارس محتوم بوده و 
پس از سيراف، هرموز، لارک و سپس قشم و کنگ و ميناب و آخر از همه 

لنگه، به سرازيری انحطاط و خرابی فرو افتاده اند.« )صص 486 ـ 4۸4(

جدال با فراموشی
آثار تاريخی به جا مانده در هر ناحيه، نقشی مرکزی در کتاب دارند، 
موجب  آن  فرهنگی  جلوه های  بدون  ناحيه ای  هيچ  بررسی  که  چرا 
شناخت کامل نمی شود. آثار، ابنيه، مساجد، غارها و حتي قبرستان های 
اين جزاير و بنادر مورد ريزبينی و دقت قرار گرفته اند. نوع نگاه اقتداری 
حاکی از ذهنی نقاد و حافظه ای قوی است، چرا که با توجه به ديده ها، 
خوانده ها و دانسته هايش از مناطق مختلف، رابطه ای تطبيقی ميان آثار 
را  نتايج آن  برقرار کرده که  مناطق مختلف در کرانه ی خليج فارس 
می توان از دستاوردهای مهم کتاب تلقی کرد. »]گنبد سليمان بن علی 
گناوه[ يکی از جالب ترين نمونه های ميل مضرس يا گنبد پله کانی در 
ايران می باشد و در ساختمان آن از عناصر مختلف معماری که شايد 
به لحاظ اصول معماری نامتجانس هم باشند، به نحو بسيار مطلوبی 
عناصر  ترکيب  طرز  گنبد  اين  اصلی  امتياز   ]...[ است.  استفاده شده 
مختلف و استفاده از اين عناصر در جلوه ی جلال و عظمت گنبد است 
و از اين لحاظ ساختمان گنبد سليمان بن  علی با گنبد کوچک امامزاده 
نيز  ميرمحمد خارک  گنبد  در  است.  مقايسه  قابل  ميرمحمد خارک 
گنبدی نيمکروی بر دهانه ی مخروط مضرس ناقصی سوار شده است و 
تفاوت ساختمان دو گنبد در آن است که گنبد سليمان بن  علی گناوه 
کروی  گنبد  و  يافته  بيشتری  اهميت  مخروطی  ناحيه ی  قسمت  در 
را تحت الشعاع قرار داده است و می توان گفت معمار سازنده ی گنبد 
سليمان بن علی گناوه، ابتکار دور از معمولی در گنبدسازی به کار بسته 
است.« )صص 72 ـ 71( حتما از همين نوشته ی کوتاه دريافته ايد که 

نگرش زيبايی شناختیِ مؤلف تا چه حد نافذ است.
از ديگر شايستگی های کتاب يادآوری اين نکته است که اولا هويت 
مناطق بومی ما با آثار تاريخی ای که آن ها را به گذشته ی باستانی و 
فرهنگ کهن شان وصل می کند، رابطه ی بنيادينی دارد و دوما اين آثار 
تاريخی و جلوه های فرهنگی، سرشار از اطلاعات ارزشمندی درباره ی 

تاريخ، سياست و جامعه هستند که در چشم فرد خبره و دلسوز همچون 
ثبت اند.  و  مرمت  نگه داری،  شناخت،  نيازمند  و  می درخشند  گنج 
درحالی که برخی از اين آثار در طول قرن ها استوار بر جای مانده اند، 
اکنون فراموشی آن ها را به کمين نشسته و فرسودگی حاصل از طبيعت 
و دستبردها و سودجويی های انسان آن ها را در خطر نابودی قرار داده 
است و در اين کتاب، چند دهه پيش، تلاش شده تا اين هويت های در 
خطر حفظ شوند. »اگر روزی يک گروه بصير باستان شناس و معمار و 
طراح و مورخ و جغرافی دان و رسّام به اين شهرک دور افتاده ]خورموج[ 
سفر کنند و چيزی از قلعه ی خورموج باقی مانده باشد که از دست تطاول 
باد و باران و آفتاب و آدميزاده ی بومی و رهگذر و بنّا و عمله و شهرداری 
و مقاطعه کار رسته باشد، و آن را ببينند، آن وقت بايد به محاسبه و 
طرح و بازشناسی بپردازند، هم چنان که اثر بسيار ارزنده ی سنگی معبد 
يا مقابر کهنه ی واقع در 30 کيلومتری جنوب خورموج در کوه موند را 
باز خواهند شناخت.« )صص ۲۲7 ـ 226( لحن پرطعن و تا حدی تلخ 
مؤلف حاکی از آن است که او از خطر فراموشی و نابودی آگاه است، 
پس اقتداری دست به کار می شود تا کار باستان شناس، معمار، مورخ، 
جغرافی دان و رسّام را به تنهايی، در حد فرصت و امکان، انجام دهد.

فرهنگ زنده
نمی توان به فرهنگ شناسی اقليمی پرداخت و درباره ی مردم ننوشت. 
از اين رو کتاب »آثار شهرهای باستانی...« سويه ای مردم شناسانه نيز در 
خود دارد. »بندر کنگ مردمی دريانورد و سخت خو و سخت کوش دارد 
و از ديرباز در درياهای دوردست کشتی رانی نموده و به سواحل هند 
و آفريقا و يمن آمد وشد داشته اند و اکنون نيز اين خصيصه ی ممتاز را 
حفظ کرده اند.« )ص 484( در خلال کاوش تاريخی نواحی مختلف، 
خلق  و خو، صناعت، هنر، پيشينه ی اقتصادی و ويژگی های زبانی مردمان 
نيز مورد بيان قرار گرفته تا تصويری از جامعه ی مورد بحث پيش روی 
خواننده قرار بگيرد. »مردم بردستان امروز ]...[ دارای زبان و لهجه ای 
هستند که به هيچ وجه با زبان ها و لهجه های نقاط ديگر ساحل خليج 
فارس ارتباط ندارد و گمان می رود از دسته لهجه های نواحی لارستان 
و کوهستان های داراب و بهبهان و ممسنی باشد.« )صص 286 ـ 285( 
اقتداری در کنار نگاه مستندنگارانه ی خود، از اشاره و بهره جويی از 
فرهنگ عامه و گفته های مردم محلی نيز بر کنار نمی ماند، چه خود 
در مقدمه نوشته است که بوميان مختلف نوار ساحلی خليج فارس در 
طول سفرش تا چه حد به او ياری رسانده اند. باورهای محليان که با 
اذهان  برای شناخت  پيوند خورده، روايتی است  نمادهای اسطوره ای 
آن ها. »درخصوص اين غار ]بان مسيتی[ افسانه ای در زبان مردم ]بندر 
تيس[ وجود دارد و آن را محل عبادت مرد صالحی می دانند. داستانی 
از زبان حاج حسين افراز، راهنمای خود، درخصوص اين غار شنيدم که 
نقل آن برای توجه به روايات عاميانه بی مناسبت نيست. ]...[ اين افسانه 
که هم شباهتی به همه ی افسانه های اطراف و اکناف و نقاط مختلف 
ايران زمين دارد و هم حديث »گنج و مار« را به خاطر می آورد، حکايتی 
ديگر از پای بندی آزمندی برای جان آدمی و منفعت پرستی انسان و 
حيوان و چاره انديشی به موقع و ترک هوی و هوس و توبه و خدمت و 

اين قبيل مطالب مکرر را دوباره بازگو می کند.« )صص 656 ـ 652(
پس از گذشت نزديک به پنج دهه از اولين چاپ کتاب، نه تنها از 
اهميت استنادی و يافته های پژوهشی آن کاسته نشده است که بايد 
گفت اکنون می توان ارزش چنين آثاری را بيش از گذشته درک کرد. 
باقی مانده است،  درحالی که هم چنان ظرفيت های پژوهشی بسياری 
کتاب »آثار شهرهای باستانی...« می تواند راهنمايی عالی برای محققان 
و منبعی خواندنی برای خوانندگان باشد. اين کتاب که در سال 1375 
توسط »انجمن آثار و مفاخر فرهنگی« مورد تجديد چاپ قرار گرفته، 

اکنون در کتابخانه ها قابل دسترسی است.| 

ـ آثار شهرهای باستانی سواحل و جزاير خليج فارس و دريای عمان، احمد اقتداری، 

1348، 1104 صفحه، انتشارات انجمن آثار ملی. 

 سواحل جنوب ایران
به روایت احمد اقتداری

| مجتبي صولت پور | پژوهشگر |

خلیج فارس که به آرامی و سخاوتمندی  اشاره  
در جنوب ایران جا خوش کرده، 

به خصوص در سال های اخیر مورد توجه سیاسی و 
اجتماعی بیشتری قرار گرفته است و عده ای بیش از 

گذشته به این آب های دوست داشتنی علاقه مند شده اند. 
اما ما از خلیج فارس چه می دانیم؟ و اصلا چطور می توانیم 
خلیج فارس را بشناسیم؟ مثلا کرانه ی خلیج فارس دقیقا 

کجاست؟ مردمانش که هستند و فرهنگشان چیست؟ 
در آن نواحی چه آثار و تاریخی بر جا مانده است؟ برای 

ما علاقه مندان به خلیج فارس، یافتن پاسخ این سئوالات 
باید جالب باشد.

گرچه ممکن است در سال های اخیر خلیج فارس بُعد 
رسانه ای بیشتری یافته باشد اما اهمیت آن عمری به 
درازای تاریخ دارد و در تاریخ معاصر نیز پژوهشگرانی 

برای کاوش و کسب اطلاعات آن را در نوردیده اند. 
احمد اقتداری، متولد 1304 در استان فارس، مهم ترین 

پژوهشگری است که در این زمینه می شناسیم. او 
سال های بسیاری از عمر خود را صرف شناخت و کاوش 

خلیج فارس و سواحلش کرده و در این مدت آثار 
متعددی درباره ی این گنجینه ی عظیم نوشته است. 

در میان آثار او، کتاب »آثار شهرهای باستانی سواحل و 
جزایر خلیج فارس و دریای عمان« در نوع خود بی نظیر 

است و پاسخ سئوالات ما را در خود دارد.

سرزمين های شمالی
پيرامون خليج فارس و دريای 

عمان در صد سال پيش
نويسنده: محمدعلی خان 
سديدالسلطنه بندرعباسی

استخراج و تنظيم و تحشيه و 
تعليقات: احمد اقتداری

ناشر: جهان معاصر
چاپ: 1371
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حاکم  که  حالی  عين   در  اقتداری  خاندان  نيای  گراشی  فتحعلی خان 
لارستان بود و به همين دليل اهل زور بر رعيت و جنگ با رقيبان ـ برای 
حفظ قدرت ـ از روحيه خدمت عام المنفعه نيز برخوردار بود. فرزندان و 
نوادگان او نيز گويی دو شقه شدند؛ برخی در کنار مردم ايستادند و برخی 
با حاکميت مرکزی هم داستان شدند. احمدخان اقتداری اما خود از گونه 
نياکان بود که سودای سياست و قدرت و وکالت لارستان را در سر داشت 

اما در ميانه راه آن را واگذاشت و به وادی فرهنگ پای نهاد.
يک  شايد  حقوق،  دانشکده  در  تحصيل  و  تهران  به  ورود  از  پس 
کوهستان های  در  پژوهش  و  هنر  و  فرهنگ  اهل  با  آشنايی  و  اتفاق 

افشار  ايرج  با  دوستی  شد.  رهنمون  تازه  راهی  به  را  او  تهران، 
وسعت  را  او  ميدانی  پژوهش های  دامنه ی  ستوده،  منوچهر  و  يزدی 
زبان پژوهی. مطالعات  تا  کتاب،  نقد  از  نوشت؛  لونی  هر  از  و   بخشيد 

دل  در  و  می کردم  مطالعه  را  او  کتاب های  نوجوانی  روزگار  از  من 
کتابخانه ای و  کتابی  هر  در  را  مقالاتش  می پختم.  را  او  ديدار   سودای 

می يافتم و می خواندم.
در  دل  بودم،  مشغول  دينی  علوم  تحصيل  به  قم  در  که  روزگاری 
- مجموعه شعرهای  بادگير«  و  »انار  ادبيات داشتم. کتاب  و  گرو شعر 
اقتداری  آقای  که  بودم  و علاقه مند  بود  آماده چاپ شده  گراشی من- 

بر آن مقدمه ای بنگارد. نشانی او را يافتم، مجموعه را برای او فرستادم به ایرانِ جاودانی ام 
 و به اين ترتيب مقدمه به قلم احمد اقتداری بر پيشانی »انار و بادگير« 

درخشيدن گرفت.
رفاقت ما شکل گرفت و قرار شد ديوان »شيدای گراشی« را در نشر 
»همسايه« به چاپ برسانيم. کار ديوان داشت پيش می رفت که سفری به 
قم داشت و ساعاتی در خدمت او بوديم. دو هزار نسخه از ديوان شيدای 
گراشی با سرمايه گذاری اقوام او چاپ شد. احمدخان به زور مرا موظف 
کرد که حالا اين کتاب را به سراسر ايران ارسال کنم. البته اين موضوع 
جزء قرار ما نبود، اما احمدخان بود ديگر. پدر عشق بسوزد. کتاب ديوان 
خان  را به 300، 400 نشانی فرستادم. اما اين پايان ماجرای کتاب و احمد
کتاب های  از  را  او  زبان شناسی  مطالعات  از  مجموعه ای  نبود.  من  و 
پراکنده اش گرد آوردم و در کتابی با عنوان »زبان لارستانی« به چاپ 
 رساندم که مورد استفاده پژوهشگران و زبان شناسان قرار گرفته است.
کتاب ديگر »گل و برگ« نام دارد؛ نوشته ای تفسيرگونه از حاج رستم خان 
گراشی. در پايان اين کتاب، »باغستانِ« حاج رستم خان گراشی نيز که 
مضامينی عرفانی دارد، به همراه معرفی خاندان فتحعلی خان گراشی به 

چاپ رسيده است.
دوستی و رفاقت خالصانه من و احمدخان از سال 137۲ تا امروز ادامه 

داشته و لطف حضرتشان همواره شامل حال من بوده  است. در فيلم مستند 
و ارزشمندی که رضا رشيديان با نام »به ايران جاودانی ام« ساخته است، 
سهم اندکی داشتم و برای خدمت هايی که احمدخان اقتداری به فرهنگ 
و تاريخ ايران انجام داده  است، احترام قائلم. احمدخان نماد خستگی ناپذير 
انسانی است که حرفی جز ايران و فرهنگ جنوب و خليج فارس بر زبان 
او هم کلام بوده ام، حتی در يک  با  نمی راند. در طی اين سال ها هرگاه 
ديدار صميمانه در منزلش، همواره سخن از تحقيق و نگارش و کتاب بوده 
است. او اکنون 93 سال دارد، وفادار به مذهب تشيع و اهل به جای آوردن 

واجبات است بی آن که برای اين گونه افعال اهل تظاهر باشد.
احمدخان با قمرخانم دختر قهرمان خان اقتداری ازدواج کرده و حاصل 
اين ازدواج سه دختر و يک پسر است. اکنون آن ها با »اميد« و »آرزو«، دو 

دختر فرهيخته و هنرمند خود، در تهران زندگی می کنند.
۲1 مردادماه فرصتی شد تا با محمد ولی زاده، سعيد برآبادی و آکو 
سالمی در دايره المعارف بزرگ اسلامی با او ديداری تازه کنيم. درباره 
دراز شنيديم که هنوز  و  دور  از سال های  و خاطراتش  پارس  دريای 
ايران دوستی در  و  ايران  ايران حرف می زند و خون  از  با صلابت  هم 
رگ هايش جريان دارد. حرف هايش که رنگی از واقعيت دارد، هنوز در 

ذهنم زنگ می زند.|

| صادق رحماني | شاعر و مدیر رادیو فرهنگ |

  احمد اقتداری، سيد محمدعلی جمال زاده، دکتر باستانی پاريزی، دکتر عباس زرياب خويی در خانه جمال زاده در ژنو. 
عکس از ايرج افشار، 1356

  آب انبار سنگ و ساروجی در ارتفاع دره ليل )بندر سيراف(

اين عکس ها شامل تصاوير احمد اقتداری و نيز قاب هايی است که او در طول دهه ها پژوهش خود ثبت کرده است/
آرشيو شخصی احمد اقتداری

  رزمندگان بوشهری در جنگ با انگليسی ها. اين عکس از روی عکسی متعلق   احمد اقتداری در کنار پدر  
به مرحوم حاج علی تنگستانی گرفته شده است. 1346

  احمد اقتداری با ساز در حياط خانه پدری در استان فارس ايستاده است.

  عمارت ملک در بوشهر  معبد هندوها در بندر عباس  آثار شهرهای باستانی در سواحل جنوبی ايران
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حدود نيمی از 
تجارت دريايی در جهان 
از طريق دريای جنوبی 
چين عبور می کند. اين 
دريا برای ژاپن حياتی 
است، چرا که تقريبا 80 
درصد نيازهای نفتی خود 
را از خاورميانه
 از طريق همين مسير

 وارد می کند. 
فراتر از آن، اهميت اين 
دريا به خاطر مواد معدنی 
و ماهی گيری آن است

مناقشات دريايی، يکی از قديمی ترين انواعِ درگيری ها و جنگ ها ميان 
دولت های دنيا بوده و هست. فارغ از خليج فارس که هر از گاهی، درگير 
فرصت طلب  هياهوسازان  و  جهانی  سودجويان  از  برخی  حاشيه سازی 
می شود، بسياری از آبراه ها و تنگه ها و حتی درياهای محصور در سراسر 
جهان، باعث و بانی اختلاف ميان کشورهای همسايه شده و بعضی اوقات 
در  ريشه  عموما  مناقشات  اين  است.  انداخته  راه  به  نيز  را  جنگ هايی 
نام گذاری درياها و آبراه ها دارند و شيوه های مديريت و آرام سازی آن ها 

بسته به نوع کشورهای درگير، متفاوت است.

مناقشه بر سر »دريای جنوبی چين«
شايد حادترين، پرمناقشه ترين و جنجالی ترين موضوع نام دريايی جهان، 
بر سر نام گذاری »دريای جنوبی چين« باشد؛ دريايی که چينی ها بخش 
عمده سواحل آن را در اختيار دارند اما کشورهای تايوان، ويتنام، مالزی، 
برونئی و فيليپين هم در سواحلی با اين دريا هم جوارند و همين موضوع، 
رقابت آشکار و پنهان اين کشورها را بر سر اين منطقه به وجود آورده و گاه 

حتی منجر به رويارويی های سياسی و نظامی شده است. 
در سال 1974 ميلادی نبرد »پاراسلز« بين نيروهای دريايی چين و 
ويتنام در اين منطقه درگرفت که در آن يک ناوچه ويتنامی غرق شد 
و چندين کشتی چينی آسيب ديدند و حدود 80 نفر تلفات روی دست 
طرفين گذاشت. در سال 1988 هم درگيری های محدودی در اين ناحيه 
يا کشته  نفر  و 400  شد  غرق  ويتنامی  کوچک  کشتی  سه  و  داد   رخ 

زخمی شدند.
کشورهای همسايه چين در اين دريا به رفتار غيرقانونی اين کشور در 
بهره برداری از منابع زير دريا و انحصار ماهی گيری و البته ساخت جزاير 
سال های  در  چينی ها  دارند.  اعتراض  دريا،  مختلف  نقاط  در  مصنوعی 
اخير، حدود سه هزار هکتار زمين مصنوعی به اين دريا اضافه کرده اند و 
جزيره های مصنوعی بزرگ و مناسب برای فرود هواپيما ساخته اند که به 

شدت مورد اعتراض ساير کشورها قرار گرفته است.
پکن می گويد که برای استفاده از ايستگاه های آب وهوايی و هم چنين 
کشتی های  ديگر  و  تجاری  ماهی گيری  قايق های  به  پناه دادن  برای 
غيرنظامی، به اين جزاير مصنوعی نياز دارد، اما ساير کشورها، اين جزاير را 

به عنوان وسيله ای برای گسترش نظامی چين به شمار می آورند.

چرا دريای جنوبی چين مهم است؟
با برخی برآوردها، حدود نيمی از تجارت دريايی در جهان از طريق 
دريای جنوبی چين عبور می کند. اين دريا برای ژاپن حياتی است، چرا 
که تقريبا 80 درصد نيازهای نفتی خود را از خاورميانه از طريق همين 
مسير وارد می کند. فراتر از آن، اهميت اين دريا به خاطر مواد معدنی و 
ماهی گيری آن است. با اين همه، بيشترين ارزش اين منطقه به عنوان يک 

کشور می گويند، اصرار آن ها برای تغيير نام اين دريا، بيشتر به خاطر غرور ملی 
است و ارتباطی با امنيت ملی و يا منافع اقتصادی ندارد.

و در حد  اختلافات دو کشور جدی شده  بار  اخير چندين  در سال های 
رويارويی های ديپلماتيک پيش رفته که آخرين آن مربوط به سال گذشته 
ميلادی است. در سال 2017 موضوع جزاير »دوکدو« در اين دريا باعث افزايش 
اختلافات سياسی ميان ژاپن و کره جنوبی شد. مجمع الجزاير »دوکدو« که در 
زبان ژاپنی »تاکه شيما« خوانده می شود، همواره مناسبات ژاپن و کره جنوبی 
را تحت الشعاع قرار داده است. اين مجمع الجزاير در 211 کيلومتری استان 
»شيمانه«ي ژاپن و در 215 کيلومتری خاک کره جنوبی قرار دارد. کره جنوبی 
استدلال می کند که جزاير متعلق به سئول است و در قلب مردم کره جنوبی 
قرار دارد و بنابراين می تواند هر تصميمی را در راستای حق حاکميت ملی خود 
اتخاذ کند. آن ها مدعی اند كه اين جزاير را از سال 1950، يعنی قبل از جنگ 
با کره شمالی تاکنون تحت کنترل خود دارند. در حال حاضر نيز يک نيروی 
گشت، به همراه يک فروند بالگرد و هم چنين يک فانوس دريايی در اين منطقه 

مستقر کرده و بر آن نظارت می کنند.
يکی از نکات حاشيه ای و جالب رويارويی اين دو کشور، مربوط به اقدام 
وقتی که  درست  هم  آن  بود،  انگلستان  قبال  در  جنوبی  کره  تلافی جويانه 
رسميت  به  دريا  اين  برای  را  ژاپن«  »دريای  نام  کردند  اعلام  انگليسی ها 
می شناسند. کره ای ها در پاسخ اعلام کردند که از اين به بعد مجمع الجزاير 
فالکلند را ـ که مالکيت آن و آب های ساحلی آن محل مناقشه انگلستان و 
آرژانتين بوده و حتی يک بار جنگی تمام عيار بين دو کشور رقم زده ـ به 
نام جزاير »مالويناس« می شناسند و اين به آن معنا بود که در اين مناقشه، 

کره ای ها پشت سر آرژانتينی ها ايستاده اند!

مشکل شبه قاره
مناقشات نام گذاری در درياها، محدود به همين ها نيست اما شايد بامزه ترين 
اقيانوس! همان طور که احتمالا  بله، يک  اقيانوس است!  آن ها در مورد يک 
می دانيد، نام  اقيانوس های پنچ گانه جهانی توسط نهادها و مراکز جهانی مورد 
پذيرش قرار گرفته است و دهه هاست که همين نام ها مورد استفاده در سرتاسر 
جهان قرار می گيرد، اما منازعات و مناقشات قديمی دو کشور هند و پاکستان 

حتی چند باری نام اقيانوس مشهور را هم هدف قرار داده است.
ماجرا از اين قرار است که نام »اقيانوس هند« تقريبا قدمتی چند قرنی دارد 
و هميشه در طول تاريخ با همين عنوان مورد استفاده قرار می گرفته، اما چند 
باری در تنش های سياسی و نظامی ميان دو کشور، از سوی پاکستان و از طرف 
گروه های تندرو و افراطی اين کشور اين موضوع مطرح شده که چرا چنين نامی 
بايد به اقيانوسی چنين مهم اطلاق شود، درحالی که صرفا اين نام گذاری به نفع 
کشور هند خواهد بود. در سال 19۸۸ دولت وقت پاکستان خواستار تغيير نام 
اين اقيانوس شد. در اين درخواست آمده بود که »نام اقيانوس هند گويای کليت 
شبه قاره نيست، چرا که تنها نام هند را مطرح می کند و نام ديگر کشورهای واقع 

شده در اين ناحيه از جهان را مطرح نمی کند.«
جالب است که درخواست عجيب پاکستانی ها برای تغيير نام اقيانوس هند، 
اولين درخواست برای تغيير نام اين اقيانوس نبوده است! حتی پيش از اعتراض 
به نام »اقيانوس هند« از سوی پاکستان، يک کشور ديگر اين منطقه، يعنی 
اندونزی به اين نام گذاری معترض شده بود. در ماه ژوئيه سال 1963، اخباری 
منتشر شد که رئيس جمهوري وقت اندونزی - سوکارنو، که از او به عنوان 
معمار اندونزی نوين نام می برند- به اعضای دولت خود دستور داده، مقدمات 
تغيير نام اقيانوس هند به نام اقيانوس اندونزی را پيگيری کنند. هم چنين اعلام 
شده بود که او قصد دارد نيروی دريايی اندونزی را به اقيانوس هند بفرستد و 
حضور نظامی کشور خود در اين منطقه را تثبيت کند. حتی »ادی مارتا ديناتا« 
اقيانوس  اين  نام  تغيير  اندونزی، دستور  دريايی  نيروهای  رئيس وقت ستاد 
را در مکاتبات اداری کشور صادر کرده بود. جالب اين که بعدها، مارتا ديناتا 
سفير اندونزی در پاکستان شد و شاهد اعتراضات برخی مردم اين کشور به نام 
»اقيانوس هند« هم بود. البته نه اندونزی و نه پاکستان در روند درخواست خود 
چندان مصر نبودند، شايد به اين دليل که تقريبا امکان تغيير نامی چنين مقبول 
در سطح جهان عملا نزديک به صفر ارزيابی می شود؛ شبيه به خليج فارس که 

ديگر به هيچ عنوان نمی توان به نامش خدشه ای وارد کرد.|

نگاهی به مناقشات نام گذاری دریایی

 دریا
گهواره جنگ و صلح

مسير تجاری دريايی است. براساس گزارش وزارت دفاع آمريکا، هر ساله 
حدود 5/3 تريليون دلار، ارزش کالاهايی بوده که از طريق اين دريا عبور 

می کند که حدود 30 درصد تجارت جهانی دريايی است.
فيليپينی ها سال هاست که نسبت به ناميده شدن اين دريا به نام چين، 
معترض هستند و بارها رسانه های اين کشور بخشی از اين دريا را »دريای 
فيليپين« ناميده اند و حتی دولت اين کشور دو بار با طرح موضوع در مراکز و 
مراجع بين المللی خواستار نام گذاری بخشی از دريا به نام »دريای فيليپين« 
شده  که البته هر دو بار درخواست آن ها رد شده است، اما آمريکايی ها 
اين  درخواست های  و  کرده   مقابل چين حمايت  در  فيليپين  از  آشکارا 
 کشور را قانونی و به حق ارزيابی کرده اند و چين را متجاوز به حقوق ساير

کشورها دانسته اند.
يکی از آخرين مناقشات اين ناحيه ي جنجالی مربوط به اقدام اندونزی 
بود. اندونزی در سال ۲۰17 اعلام کرد که به طور رسمی بخش شمالی 
دريای چين را که در مجاورت سواحل اين کشور قرار دارد، به نام »دريای 
ناتونا« نام گذاری کرده است. تحليل گران جهانی اين اقدام اندونزی را يک 
بيانيه سياسی می دانند که موجب روياويی های جديد در اين ناحيه خواهد 
شد. بخشی از دريای تغيير نام داده شده توسط اندونزی، در ناحيه موسوم 

به »9 خط« قرار دارد که شامل بسياری از منابع غنی دريايی است.
غيرقانونی  کاملا  منطقه  اين  بر  تسلط چين  دارد که  اصرار  اندونزی 
ناتونا،  است. آن ها با چين در مورد حقوق ماهی گيری در اطراف جزاير 
بازداشت ماهی گيران و گسترش حضور نظامی چين در اين منطقه، دچار 
مشکل هستند تا جايی که سخنگوی دولت اندونزی رسما اعلام کرده: 
»ما می خواهيم نام گذاری دريا را به روز کنيم؛ نامی جديد با دستورالعمل 
ناحيه اين  برای  را  نوتان شمالی  دريای  تاريخی  نام  ما   معمول جهانی. 

انتخاب کرده ايم.«
در طرف مقابل، سخنگوی وزارت امور خارجه چين هم گفته بود که 
دولت اين کشور هيچ چيزی در مورد جزئيات اين اقدام عجيب نمی داند، اما 
نام دريای جنوبی چين دارای مقبوليت گسترده بين المللی است و براساس 
قوانين جهانی اين دريا و نام آن دارای محدوديت های جغرافيايی روشن 

است که قابل تغيير نيست.
اين دريا شده اند.  نام  تغيير  ناحيه هم خواستار  اين  ساير کشورهای 
ويتنامی ها قبلا خواستار تغيير نام دريا به نام باستانی آن به زبان ماندارين 
شده بودند و در اين کشور چندين بار تظاهرات عظيم ضدچينی به خاطر 
اين دريا به راه افتاده و حتی درگيری هايی منجر به کشته شدن چند نفر از 

اتباع دو کشور هم در پی آن بوده است.
اين  می دهند  ترجيح  که  کرده اند  اعلام  ناحيه  اين  کشورهای  ديگر 
دريا به جای »دريای جنوبی چين« به سادگی »دريای جنوبی« خوانده 
شود. برخی پيش بينی ها حاکی از اين است که در آينده ای نه چندان دور 
منازعات بر سر اين دريا و اهميت استراتژيک آن برای اين کشورها و البته 
ژاپن و آمريکا باعث بروز درگيری و حتی جنگ تمام عيار در اين ناحيه 

خواهد شد.

مشکل ژاپنی
مشکل معروف ديگر در زمينه نام گذاری دريايی باز هم مربوط به شرق 
آسيا و چشم بادامی هاست؛ اما اين بار موضوع مربوط به کره  جنوبی و ژاپن 
است که از ديرباز بر سر نام يک دريا ميان اين دو کشور اختلاف داشته اند. 
در حال حاضر عموم کشتی های جهان، اين دريا را به نام دريای ژاپن 
می شناسند و اين نامی است که ژاپن مايل است بر اين دريا باشد اما کره 

 جنوبی ترجيح می دهد آن را »دريای شرقی« بنامد.
اختلاف شديد ژاپن و کره  جنوبی بر سر نام دريای مذکور به اوايل 
زمان  به  مربوط  اختلاف  اين  ريشه  البته  بازمی گردد.  ميلادی  دهه 9۰ 
جنگ جهانی دوم و رويارويی های اين دو کشور و اشغال شبه جزيره کره، 
توسط نيروهای ژاپنی است. حافظه تاريخی مردم کره از آن زمان، آکنده از 
خاطرات تلخ و کشتار و قتل عام است. در سال های اخير ارتباطات اقتصادی 
و حضور خطرِی منطقه ای به نام کره شمالی، ژاپن و کره جنوبی را به هم 
نزديک کرده اما مساله اين دريا هنوز حل نشده است. کارشناسان هر دو 

| امیر صدری | روزنامه نگار |

  دريای جنوبی چين

  دريای ژاپن

  اقيانوس هند



اقتصاد
زمان زيادی لازم نبود تا فعالان 
صنعت دريايی کشور، دستشان بيايد 
که تحريم ها تا چه اندازه می تواند برای 
واسطه ها و دلالان در اين صنعت حتی 
در بين کشورهای منطقه، سودهای 
کلان بی دغدغه به همراه بياورد. 
تحريم ها در دوره قبلی سبب شد 
تا بندر جبل علی در امارات متحده 
عربی، مشتريان ايران را درو کند و 
به عنوان واسطه  واردات و صادرات به 
ايران، وارد ميدان شود. با بازگشت 
دوباره تحريم ها، البته با شدتی بيشتر 
از سوی آمريکا، دور از ذهن نيست اگر 
تصور کنيم که واسطه ها هم بازخواهند 
گشت. حالا بهترين راه حل برای عبور 
از اين شرايط چه می تواند باشد؟ يکی 
از راه حل های ارائه شده مشترک، 
عبور از خليج فارس به دريای عمان و 
جايگزينی بنادر همسايه جنوب شرقی 
به جای امارات است. مزيت ها و معايب 
اين تصميم، موضوعی است که بنا 
داريم در اين پرونده به آن بپردازيم.
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شايد اگر همه ارگان های 
ذی ربط در ساخت و 

توسعه اين زيرساخت ها 
مشارکت داشته باشند، 

بتوان اميدوار بود که طی 
پنج سال آينده، چابهار 
به نقطه ای برسد که در 

اواخر سال 1360، شبکه 
حمل ونقل کشوری در 
بندر عباس و در بندر 

شهيدرجايی ديد و آن را 
برای جايگزينی مناسبات 

دريايی خود، مهيا کرد

دوباره چابهار، دوباره زيرساخت ها
شواهد حاکی از اين است آن چه در اين بندر و اطراف و اکناف 
آن ـ به فاصله کيلومترها ـ موجود است، برای چنين امری کاربردِ 
آنی نخواهد داشت، شايد اگر عزم ملی جزم شود و همه ارگان های 

ذی ربط در ساخت و توسعه اين زيرساخت ها مشارکت داشته باشند، 
بتوان اميدوار بود که طی پنج سال آينده، چابهار به نقطه ای برسد 
که در اواخر سال 1360، شبکه حمل ونقل کشوری در بندر عباس و 
در بندر شهيدرجايی ديد و آن را برای جايگزينی مناسبات دريايی 

خود، مهيا کرد؛ بندری که آماده می شد در اواسط دهه 60 ميزبان 
کشتی های بزرگ و مناسبات بين المللی شود. اما جنگ و مقتضيات 
آن، آن چنان زمان را کوتاه کرد که در ابتدای سال 1364 بی آن که 
همه مقدمات چنين اسباب کشی بزرگی فراهم شود، اين بندر آماده 
و  تغيير  اين  مطالعات  بسپاريم  ياد  به  اما  پهلو دهی کشتی ها شد. 
تحول و البته بخشی از بسترهای زيرساختی بندر شهيدرجايی که 
آن زمان به فوريت و ضرورت فراهم شد، ريشه در يک دهه فعاليت 
يک کنسرسيوم خارجی به عنوان پيمانکار پروژه داشت که سابقه 
چنين طرح های بزرگی را در رزومه خود به ثبت رسانده بود. اين 
در حالی ا ست که فقدان چنين پيشينه ای، وضعيت چابهار را برای 
اين نقل و انتقالات با چالشی ديگر نيز مواجه خواهد کرد. چابهار 
که به عنوان يکی از شهرهای استان محروم و دور از مرکز سيستان 
 و  بلوچستان با مشکلات فراوانی مواجه است، چطور می خواهد خود 

را محلِ بروز يک اتفاق بين المللی و يا حتی ملی بداند؟

در 60 سال اخير، جمعيت چابهار 60 برابر شده است
يک گزارش تحقيقی از مناطق حاشيه نشينی ايران می گويد: 
مغناطيس  همه جا،  در  پديده  اين  اصلی  انگيزه  و  عامل  »اگر 
نيروی  چه  و  سرمايه  چه  ـ  را  همه چيز  که  شهرهاست  قدرتمند 
اصلی حاشيه نشينی  دليل  به سوی خود جذب می کند،  ـ  انسانی 
سهمگين  نيروی  يا  معکوس  مغناطيس  ايران،  شرق  جنوب   در 
که  است  زيست گاه هايی  و  روستاها  اقتصادی  و  زيستی  دافعه 
ظرفيت های زيستی شان را از دست داده و می دهند.« اين تحقيق 
بر  جمعی  کوچ  و  جمعيت  جابه جايی  موضوع  که  می سازد  آشکار 
چه  از  اقليمی  تغييرات  و  زيست محيطی  آلودگی های  و  فقر  اثر 
کيفيت نامناسبی برخوردار است و اين امر تنها محدود به سال های 
اين  در  شهرنشينی  نسبت  درباره  گزارش  همان  نيست.  نيز  اخير 
منطقه متذکر شده که »ساز وکار تغيير و تحول جمعيتی در استان 
سيستان و بلوچستان متفاوت از ساير مناطق ايران است. اين جا تنها 
منطقه ای در ايران است که نه تنها نسبت شهرنشينی در آن کمتر 
از 50 درصد است، بلکه در فاصله ميان سرشماری  سال های 139۰ 
نيز  کمتر  آن  در  نرخ شهرنشينی  تمام کشور،  برخلاف  تا 1395، 

شده است.« 

رشد  نرخ  ميانگين  نسبت  تحقيق،  اين  يافته های  اساس  بر 
جمعيت اين استان به نسبت رشد شهرنشينی نيز متفاوت از ديگر 
در  جمعيت  رشد  »نرخ  می گويد:  تحقيق  اين  است.  کشور  نقاط 
رشد  نرخ  چنان که  بوده،  شهرها  از  بيشتر  مراتب  به  هم  روستاها 
جمعيت در مناطق شهری استان )1/6( کمتر از ميانگين کشوری 
مراتب  به   )۲/07( استان  روستايی  جمعيت  رشد  نرخ  و   )1/97(
بيشتر از نرخ رشد جمعيت روستايی ايران )منفی 0/68( بوده است. 
البته ساده انگارانه است اگر تصور کنيم که نرخ پايين شهرنشينی 
و سرعت کند افزايش جمعيت شهرها، به دليل رونق روستاهاست، 
بلکه به نظر می رسد، اين ترکيب جمعيتی بيش از هر چيز ناشی 
از نرخ بالای زاد و ولد در مناطق روستايی از يک سو و کم توانی 
همان  به  يعنی  منفی؛  موازنه  نوعی  است؛  ديگر  سوی  از  شهرها 
نسبت که در روستاها چيزی برای از دست دادن نيست، در شهر 

هم چيزی برای به دست آوردن وجود ندارد.«
اجتماعی  آسيب  يک  به  اخير  سال های  طی  اين ها،  همه  اما 
از  ديگری منتهی شده است؛ فاجعه حاشيه نشينی در اين منطقه 
کشور، بلای خانمان سوزی است که بخشی عمده ای از ساکنان اين 
است  شهری  چابهار،  است.  کرده  وادار  جمعی  کوچ  به  را  منطقه 
ساکنان  )يا  حاشيه نشين  جمعيت  رسانه ها،  آمار  اساس  بر  که 
سکونت گاه های غيررسمی( در آن به 56 هزار نفر می رسد. بيش از 
56 درصد در منطقه ای به وسعت 1۲کيلومتر مربع زندگی می کنند. 
نگاهی به تحولات جمعيتی چابهار نشان می دهد جمعيت چابهار 
طی 60 سال گذشته، تقريبا 60 برابر شده است و از يک هزار و 
800 نفر در سال 1335 به 106 هزار نفر در سال 1395 رسيده 
است، اما واقعا دليل اصلی اين حجم از جابه جايی و حاشيه نشينی 
تغييرات  و  آيا جز محيط زيست  از کشور چيست؟  اين منطقه  در 
به  روزها  اين  که  120روزه  بادهای  وزش  جمله  از  ـ  اقليمی 
 180روز هم تسری پيدا کرده ـ دلايل ديگری نيز دارد؟ بله، دلايل

متعدد است.
را  فضا  اين  چابهار،  شهر  شورای  عضو  سعيدی،  معين الدين 
بهتر توصيف کرده است: »به سبب مسدود شدن مرز، خشکسالی 
مهاجرت  چابهار  به  روستاها  از  زيادی  عده  کشاورزی،  نابودی  و 
از سيستم  کرده اند و حاشيه نشين شده اند. حاشيه نشينان چابهار 

آیا زیرساخت های منطقه، خود را با شتاب توسعه بنادر در جنوب شرق ایران همراه می کنند؟

چابهار؛ یک اسباب کشیِ بزرگ 
| یاسین آرام | روزنامه نگار| 

این روزها بهره برداری و توسعه بندر شهید بهشتی چابهار به یکی از دغدغه های اصلی و ضروری نظام تبدیل شده است. شاید  اشاره  
بندری در اقیانوس هند در دهه 90 بتواند همان نقشی را ایفا کند که بندر شهیدرجایی در دهه 60 آن هم در بحبوحه جنگ 

ایران و عراق در آب های خلیج فارس بازی کرده بود. در چند سال اخیر، به یمن حضور و سرمایه گذاری هندی ها و توجه افغانستانی ها و 
عزم جدی سازمان بنادر و دریانوردی و منطقه آزاد چابهار، سرعت بهره برداری از این بندر آن چنان جدی شده که انتظار می رفت بخش های 

زیرساختی این بندر و تسهیلات رفاهی و زیرساختی شهر چابهار نیز به همان نسبت در اولویت ساخت، توسعه و توان افزایی قرار بگیرند؛ 
منطقه وسیعی از کویر و منطقه خشکی که دهه هاست کمتر اثری از عمران و آبادانی و توجهات بودجه های مرکزی به خود دیده است. اگرچه 

خبرهای قابل استناد گواه این واقعیت هستند که صرف نظر از این مشکلات، بندر چابهار - در هر شرایطی - به کار خود ادامه خواهد داد، اما 
جدای از آن چه که در مناسبات و مراودات بندری می گذرد، آیا می توان در فرآیند توسعه زیرساخت های چابهار به وضعیت شهر، تاسیسات 

و امکانات آن بسنده کرد؟ به تعبیر دیگر، آیا می توان به آن چه که هم اکنون در منطقه مکران موجود است، به چنین عزم بزرگی  اکتفا کرد؟ 
آیا بندر چابهار به جهت فضای عمومی شهری، از حیث خطوط جاده ای و خطوط ریلی، بهداشت عمومی، زیرساخت های اسکان اقامت های 

طولانی و موقت برای متخصصان و کارشناسان داخلی و میهمانان خارجی، فناوری های نوین ارتباطی و مخابراتی جهت مراودات تجاری، 
تسهیلات رفاهی و دیگر مولفه های توسعه ای برای چنین عملیات گسترده ای مجهز یا دست کم مناسب است؟ 
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به استناد همين 
ظرفيت ها بود

 که نزديک به 
يک دهه پيش
 مقام معظم رهبری،

 از مسئولان دولتی، 
نهادها و ظرفيت های 
مردمی خواست که

 برای تحول چابهار 
بسيج شوند 
و سيلِ طرح های 
بلندمدت روانه اين بخش 
از کشور شد

اين  از  اندازه  چه  تا  و  است  چقدر  ايران  بنادر  ظرفيت 
ظرفيت بهره می بريم؟

ظرفيت بنادر ملکی متعلق به سازمان بنادر و دريانورد در شمال 
چيزی  عملا  اما  است،  تن  ميليون   ۲۲۰ حدود  کشور  جنوب  و 
اين  می گيرد.  قرار  استفاده  مورد  آن  تن  ميليون   150 حدود  در 
داستانی  است که  نفت  به شرکت  متعلق  نفتی  بنادر  از  آمار جدا 
معادل  حدودا  عملکردشان  و  ظرفيت  معمولا  اما  دارند.  جداگانه 

از حدود 3۰ ميليون  بنادر است. در دريای خزر  ظرفيت سازمان 
تن ظرفيتی که ايجاد کرده ايم، به طور معمول در سال های گذشته، 
در  اگرچه  است.  گرفته  قرار  استفاده  مورد  آن  يک پنجم  حداکثر 
 1۰ از  بيش  رقمی  به  عدد  اين   ،1390 سال  مثل  سال ها  برخی 
مورد چابهار هم وجود  در  بحث  است. همين  تن رسيده  ميليون 
دارد. ظرفيت چابهار با افتتاح فاز يک در سال گذشته، تقريبا به 
از  اما عملا می توان گفت کمتر  تن رسيده،  ميليون  نيم  و  هشت 

راه حل های جایگزین حمل ونقل دریایی ایران در زمان تحریم در گفت وگو با هادی حق شناس

چابهار  ما را از جبل علی بی نیاز  می کند

سرپناه  خود  برای  بلوک  چند  با  برخی  محروم اند.  برق رسانی 
با  هم  افرادی  می کنند،  زندگی  کپر  در  هم  عده ای  و  ساخته اند 
گذاشتن چند تايرِ ماشين روی هم، برای خود سرپناه ساخته اند. 
غيررسمی  سکونت گاه های  روستاييان،  مهاجرت  اثر  در  هم چنين 
در چابهار به وجود آمده است. اين سکونت گاه ها در محله ميرآباد، 
کوت آباد و عثمان آباد قرار دارند. تنها در محله ميرآباد، نزديک به 
چابهاري  هزاران  می کنند.  زندگی  کپری  صورت  به  نفر  ۲۰هزار 
بدون آب و برق لابه لاي كپرها و تايرها زندگي مي كنند. منطقه 
کند، خود  آب شهر کمک  تامين  در  اين که  به  جای  چابهار  آزاد 
فقط  چابهار  شهر  سهم  می کند.  مصرف  را  چابهار  آب  از  بخشی 
18هزار متر مربع آب  است اما منطقه آزاد، چهار هزار متر مربع از 

آن را به خود اختصاص داده است.«

محروم از آب، محروم از بهداشت
اين اما تمام واقعيت درباره وضعيت آب شرب اين شهر نيست.

غلامرضا مجيدی، فرماندار ويژه چابهار اخيرا گفته است پس از 24 
سال انتظار و »وعده و قرار«، شاخص دسترسی به آب بهداشتی در 
چابهار تنها ۲3درصد بوده که نسبت به ميانگين 90 درصدی در 
کشور، پايين ترين شاخص آب بهداشتی متعلق به مردم تنها بندر 
اقيانوسی کشور است. به گفته او از 438 روستای شهرستان چابهار 

تنها 16 روستا آب بهداشتی شبانه روزی دارند.
جدای از کمبود و بحران آب، وضعيت بهداشتی اين شهر نيز 
بهتر از آب مصرفی و جان پناه شهروندانش نيست. تنها بيمارستان 
قابل استفاده اين شهر در سال 1378 با 48تخت به بهره برداري 
182تخت  به  اکنون  شده  انجام  غيرمتوازن  توسعه  با  و  رسيد 
اطراف شهرهاي  و  چابهار  مردم  از  نفر  هزار   600 به  که   رسيده 

سرويس مي دهد! 
عزمی  اگر  که  است  اقتصادی شهری  ـ  اجتماعی  اين وضعيت 
جزم نشود، طی سال های آينده و با توسعه بندری چابهار، با سيلی 

از مهاجرت گسترده مواجه خواهد شد.

بيداد بيکاری 
رشد  نرخ  بالاترين  از  يکی  سال هاست  سيستان وبلوچستان، 
بيکاری  و  اشتغال  است.  کرده  معطوف  خود  به  را  کشور  بيکاری 
يکی از حادترين مشکلات اين استان است. آمارها و شاخص های 
اشتغال در بخش صنعت و مسکن از مهم ترين آن هاست: »کافی 
است سهم صنعت ساختمان را در اقتصاد اين منطقه با ساير نقاط 
ايران مقايسه کنيم تا دريابيم درحالی که بيش از يک سوم اقتصاد 
ايران روی دوش صنعت قرار دارد، در سيستان وبلوچستان ميزان 
نمی رسد.  هم  به 13درصد  افزوده صنعت ساختمان  ارزش  توليد 
اين عدد حتی با سه استان همسايه هم... فاصله زيادی دارد. سهم 
صنعت و ساختمان در اقتصاد کرمان 37درصد، در هرمزگان 45 

درصد و در خراسان جنوبی ۲1درصد گزارش شده است.«

پای صنايع و جاده ها به مکران باز شود
ايران  منطقه جنوب شرقی  تقريبا  ترانزيت،  و  منظر صنعت  از 
امروز  تا  و  بوده  توليدی  و  سرمايه گذاری  اولويت های  از  خالی 
کم وبيش مقصد نهايی کالاهای ورودی، دست کم کالای سرمايه ای 
به  هم چنين  است.  نداشته  قرار  مکران  پسکرانه  در  اوليه  مواد  و 
نظير  کشور  صنعتی  مراکز  از  مکران  سواحل  بنادر  دوری  لحاظ 
اصفهان، تهران، هرمزگان و يزد، انتقال کالا از طريق بنادر مذکور 
دشوار و پيچيده است. به همين جهت انتقال بعضی از صنايع به 
يا ايجاد مراکز صنعتی جديد و شهرک های صنعتی در  منطقه و 
آن می تواند محل مصرف کالاها را به بنادر جنوب شرق کشور که 

وظيفه ترانزيت توليدات را بر عهده دارند، نزديک کنند.
سواحل مکران از حيث دسترسی جاده ای نيز وضعيت مطلوبی 

بندر  در  کالا  اصلی جذب  موانع  و  معضلات  از  يکی  اين  و  ندارد 
چابهار است. ايجاد شبکه جاده ای مناسب و امکانات بين جاده ای 
حضور  جهت  حمل ونقل  شرکت های  تشويق  و  ترغيب  نيز  و 
استان  جاده ای  خطوط  است.  انکارناپذير  ضرورتی  منطقه  در 
خدمات رسانی  کار  به  محدوده  اين  در  که  سيستان و بلوچستان 
و ترميم  بهسازی،  به  نياز  فعاليت،  دهه ها  طی   مشغول اند، 

تعريض دارند.
استان  مشکلات  از  يکی  چابهار  شهر  شورای  رئيس  اخيرا 
از  پس  که  کرده  عنوان  زمينی  جاده های  نگهداری  و  امنيت  را 
منطقه  اين  به  هم  ديگری  مشکل  هامون  درياچه  شدن  خشک 
افزوده است. به نحوی که پس از خشك شدن درياچه هامون كار 
اصلي راهداري اين منطقه، ماسه روبي جاده ها شده است. درياچه 
اين  از  نفر  از آن، هزاران  هامون سال 1380 خشک شده و پس 
 شهرستان مهاجرت کرده يا به بيماری های سخت مبتلا شده و از

دست رفته اند.
و  زيست محيطی  مشکلات  برخی  نيز  و  دليل  همين  به  شايد 
احداث  به  اخير دولت دست  ارزان، در سال های  البته حمل ونقل 
ميسر  به زودی  امر  اين  اگر  و  زده  چابهار  ـ  زاهدان  ريلی  خطوط 
به بخش های  امکان دسترسی  از  قابل توجهی  شود، شايد درصد 
ديگر کشور فراهم شود، اما مديران پروژه اخيرا مدعی شده اند که 
اگر بودجه کافی و نيروی انسانی لازم مهيا باشد و هيچ خللی در 
نيايد، دست کم 36ماه  طول خواهد کشيد که قطاری  کار پيش 
بسياری  انتقال  برای  پيداست،  ناگفته  برسد!  به چابهار  زاهدان  از 
از کالاها و کانتينرها در فواصل دور خشکی، بهترين و ارزان ترين 
وسيله ترانزيت ريلی  است. بنابراين توسعه خطوط ريلی و اتصال 
بندر چابهار به شبکه ريلی کشور در ميان مدت و برقراری سرويس 
مصرف  و  توزيع  مراکز صنعتی،  به  کالا  برنامه ای حمل  قطارهای 
کالا، می تواند ضمن رفع مشکلات انتقال کالا پس از ورود به بنادر 
تردد خطوط کشتيرانی  برای  بيشتری  به مراکز مصرف، جذابيت 
و  ريز  معضل  ده ها  علاوه ی  به   اين ها  کند.  ايجاد  کالا  صاحبان  و 
درشت زيرساختی ديگر از مشکلات حاد بندر چابهار است که بايد 
طی سال هايی که رفته و مسئولان عالی رتبه نظام بر رفع آن تاکيد 

کرده بودند، مرتفع می شد ...

فاصله بسيار است
سواحل مکران که در حاشيه اقيانوس هند قرار دارد و يک سوم 
ظرفيت های  از  می تواند  برمی گيرد،  در  را  کشور  دريايی  مرزهای 
نفت،  صنعت  تجارت،  نقل،  و  حمل  بخش های  در  خود  بزرگ 
پرورش  کشاورزی،  عالی،  تحصيلات  نساجی،  فولاد،  پتروشيمی، 
ماهی و ميگو و شيلات، گردشگری تاريخی و طبيعی و تفريحی، 
موجبات  معدنی،  مواد  فرآوری  و  معادن  تجديدپذير،  انرژی های 
پيشرفت شگرفی را در استان سيستان وبلوچستان، کشور و حتی 
جايگزينی  گزينه  راحت،  خيال  با  اکنون  و  آورد  فراهم  منطقه 

کريدور بندری کشور باشد.
به يک  نزديک  که  بود  استناد همين ظرفيت ها  به  مسلم،  قدر 
و  نهادها  دولتی،  مسئولان  از  رهبری،  معظم  مقام  پيش  دهه 
شوند  بسيج  چابهار  تحول  برای  که  خواست  مردمی  ظرفيت های 
از  شد؛  کشور  از  بخش  اين  روانه  بلندمدت  طرح های  سيلِ  و 
طرح های مربوط به توسعه بندر شهيد بهشتی همراه با الحاق آن 
نيروگاه های  مکران،  پتروشيمی  و  فولاد  تا  گرفته  آزاد  منطقه  به 
ده ها  و  هکتاری  سه هزار  گلخانه  ايجاد  وسيع،  بادی  و  خورشيدی 
که  ها  طرح  اين  مختلف.  حوزه های  در  ديگر  درشت  و  ريز  طرح 
را  خارجی  و  داخلی  سرمايه گذاری های  جذب  امکان  همگی 
داشتند، برای تبليغ روی بيلبوردها قرار گرفته و حتی مجوزهای 
متعددی نيز برايشان صادر شد، اما عمده اين طرح ها يا به اجرا در 
نيامده اند و يا در ميانه راه مشغول کش و قوس های اداری شده اند.|

| شكوفه حبیب زاده | دبیر اقتصادي |

با این که فرصت دو ساله برجام توانست تاحدودی زیرساخت ها در بنادر ایران را ارتقا دهد، اما این روزها  اشاره    
زمزمه تحریم ها، تحرک در حمل ونقل دریایی ایران را اندکی کاهش داده است. این که ایران چگونه می خواهد 

در شرایط پیش آمده از ظرفیت های سرمایه گذاری داخلی و خارجی بهره بگیرد، پرسشی است که متولی اصلی این حوزه، 
یعنی سازمان بنادر و دریانوردی، باید به آن پاسخ دهد. تهدیدها و کارشکنی های سیاسی در کنار تهدید اصلی تحریم های 
آمریکایی، راه حل های ویژه ای را پیش روی دولت و بخش خصوصی قرار داده است. هزینه های حمل ونقل دریایی از سوی 

دولت و بخش خصوصی مورد تایید است، اما با این حال کاهش این هزینه ها می تواند راهکاری مناسب در مواجهه با تحریم ها 
باشد. هادی حق شناس، اقتصاددان و معاون دریایی سازمان بنادر و دریانوردی یکی از این راه ها را، جایگزینی بندر سلاله 

عمان، گوادر و کراچی پاکستان با بندر جبل علی امارات می داند. اگر چه از دید برخی فعالان بخش خصوصی، این جایگزینی 
هزینه های حمل ونقل را افزایش خواهد داد، اما در هر حال تجارت دریایی ایران را از کارشکنی های احتمالی امارات متحده 

عربی در امان نگه می دارد. همان گونه که این مقام دریایی تایید می کند، صاحبان کالا هستند که تصمیم می گیرند چه 
راه حلی را در پیش بگیرند و دولت نه می تواند و نه می خواهد تصمیم خود را بر آن ها تحمیل کند.
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 بيشترين سوءاستفاده 
از تحريم های ايران را 

بنادر امارات متحده 
عربی انجام دادند. به 
همين دليل است که 

توسعه چابهار می تواند 
ما را از جبل علی بی نياز 
کند. کشتی ها اگر به هر 
دليلی نخواهند مستقيما 
به ايران بيايند، می توانند 
در بنادر گودار يا کراچی 
پاکستان يا سلاله عمان 
تخليه و بارگيری کنند 

هنوز از ظرفيت کامل 
بنادر استفاده نشده 
است ولی ما هم چنان 
مشغول ظرفيت سازی 
هستيم. سياست 
کلان سازمان صرفا 
محدود به واردات و 
صادرات نيست و نگاه 
ويژه ای نيز به ترانزيت 
کالا دارد. اميدواريم 
کريدورهای شمال به 
جنوب و غرب به شرق 
فعال تر شوند

يک چهارم ظرفيت در حال استفاده است. بنابراين با وجود مجموعه 
برنامه هايی که سازمان در دست اقدام دارد، هنوز از ظرفيت کامل 
ما هم چنان مشغول ظرفيت سازی  استفاده نشده است ولی  بنادر 
هستيم. سياست کلان سازمان صرفا محدود به واردات و صادرات 
راستا  همين  در  دارد.  کالا  ترانزيت  به  نيز  ويژه ای  نگاه  و  نيست 
از  که  شرق  به  غرب  و  جنوب  به  شمال  کريدورهای  اميدواريم 
مسير ايران می گذرد فعال تر شوند. مثلا اگر هندی ها کالايشان به 
افغانستان را از چابهار منتقل کنند و يا افغانستان کالای صادراتی 
قطعا  برساند،  آزاد  آب های  به  چابهار  طريق  از  را  معدنی  مواد  و 
قرار خواهد  بهره برداری  مورد  کاملا  تنها  نه  فعلی چابهار  ظرفيت 
طرح  ضرورتی،  چنين  درک  با  بود.  خواهد  هم  کم  که  گرفت 
جامع بنادر کشور در شمال و جنوب در دست اجراست و ما صبر 
نمی کنيم که در بنادر صفی شکل بگيرد و بعد ظرفيت جديد ايجاد 
است؛  سخت افزاری  بحث  مورد  ظرفيت های  اين  از  بخشی  شود. 
يعنی اسکله و موج شکن و ساخت وساز بندر و بخشی هم تجهيز 
هستند. زمان بر  هم  و  پرهزينه  هم  دو  هر  قضا  از  که  است  بنادر 

در کنار اين مسائل به دنبال اين هستيم که بتوانيم بزرگ ترين 
کشتی های موجود در جهان را هم بپذيريم. برای مثال در فاز سه 
بندر شهيد رجايی بندر عباس که يک هزار و 400 متر اسکله در 
دست ساخت است، پذيرای کشتی هايی با آب خور حدود 17 متر 
بود. در  تقريبی 1۸ هزار و 500 کيلو TEU خواهيم  با ظرفيت  و 
چابهار نيز آب خور برای اين نوع کشتی ها ايجاد شده است. در هر 
شرايطی ناگزيريم که بنادرمان را متناسب با نسل جديد کشتی ها 
ايجاد کنيم، زيرا ظرفيت جابه جايی  بسازيم و ظرفيت های جديد 
بار هر سال رو به افزايش می رود. سال گذشته حدود 10/5 ميليارد 
تن کالا در دنيا جابه جا شده و مطمئنا در سال های آينده بيشتر 

هم خواهد شد.

مالی  تنگناهای  با  پروژه هايی  چنين  اجرای  برای  اکنون 
نيز  افزوده  آن ها  بر  تحريم ها  اعمال  با  و  هستيم  مواجه 
خارجی  سرمايه گذاران  که  بستری  چنين  در  شد.  خواهد 
نيز احتمالا با احتياط بسيار زيادی رفتار خواهند کرد، راه 

چاره چيست؟
اين که  اول  داد.  قرار  مدنظر  بايد  را  نکته  دو  مورد  اين  در 
انجام  حال  در  داخلی  پيمانکاران  توسط  غالبا  بنادر  ساخت وساز 
در  ماند.  نخواهد  باقی  ابد  تا  که  تحريم ها  اين که  دوم  و  است 
شده  لغو  که  بوده ايم  مواجه  تحريم هايی  با  نيز  گذشته  دهه های 
است. بنابراين ممکن است تحريم ها منجر شود برخی از تعامل های 
بر آن است که  اميدواری ما  اما تلاش و  بين المللی گران تر شود، 

طرح های توسعه ای متوقف نشود.

حال  در  که  نيست  ايران  تنها  که  است  آن  واقعيت 
اين  از  نيز  اطراف  کشورهای  و  است  حرکت  و  توسعه 
چابهار  مورد  در  فرض  طور  به  نيستند.  غافل  مهم 
کردن  بی اثر  برای  رايزنی شان  و  هندی ها  تمايل  باوجود 
روی  هم  چينی ها  که  شاهديم  آمريکا،  محدوديت های 
می تواند  چقدر  تحريم ها  موضوع  می کنند.  کار  گوادر 
خارجی بنادر  با  داخلی  بنادر  رقابت پذيری  ميزان   در 

تاثيرگذار باشد؟
بنادر چابهار و گوادر مکمل هم هستند نه رقيب؛ زيرا اگر هند 
که  مشکلاتی  به سبب  کنند،  استفاده  گوادر  از  بخواهند  چين  يا 
طريق  از  را  زمينی  راه  از  بخشی  بايد  دارد،  وجود  پاکستان  در 
طبيعتا  و  است  افغانستان  دو  هر  نهايی  مقصد  کنند.  طی  ايران 
من،  نظر  از  بنابراين  گوادر.  تا  است  راحت تر  چابهار  به  دسترسی 
عنوان  به  چابهار  بندر  ديگر  طرف  از  نيستند.  هم  رقيب  دو  اين 
بندری اقيانوسی محور توسعه آينده ايران است. بنابراين می توان 

گفت توسعه چابهار صرفا با نگاه به افغانستان نيست، بلکه در افقی 
کشور    داخلی  نيازهای  از  مهمی  بخش  تامين  به  نگاهی  کلان تر، 
دارد. چابهار و جاسک بيرون از تنگه هرمز و در دريای عمان قرار 
دارند و با مزيت هايی که دارند می توانند آينده بنادر کشور باشند.

هم  مکمل  می توانند  گوادر  و  چابهار  هستيد  معتقد  شما 
باشند، اما می بينيم که تمرکز هند روی چابهار و چين روی 
گوادر است. به نظر می رسد رقابت پشت پرده ای هم بين 
بخش  گوادر  دارد.  وجود  منطقه  اين  در  ديگر  کشورهای 
نظامی چين را هم پوشش می دهد و اگرچه درست است که 
می توانند مکمل هم باشند، اما از طرف ديگر رقابتی پنهان 

ميان اين دو قدرت بزرگ اقتصادی در منطقه وجود دارد.
حتما همين طور است. اين رقابت سبب خواهد شد که هر دو 
بندر گام های جدی تری برای توسعه بردارند. اگر هر دو متعلق به 
يک کشور بود، شايد اين رقابت شکل نمی گرفت. اتفاقا اين رقابت 
بايد باشد، اما عملکردشان مکمل است. فراموش نکنيم که چين، 
تشکيل  را  جهان  جمعيت  از  درصد   40 حدود  پاکستان  و  هند 
می دهند و دو بندر چابهار و گوادر که هيچ، شايد ده ها بندر ديگر، 
نيازهای اين کشورها را نتوانند تامين کنند. چابهار و گوادر برای 
ميانه است و هر دو می توانند در  به کشورهای آسيای  دسترسی 
کنار  در  بگيرند.  قرار  کشور  غيرنفتی  صادرات  و  ترانزيت  خدمت 
اين، بخشی از واردات ايران نيز می تواند از بندر چابهار تامين شود. 
هرچه زمان می گذرد، کشتی هايی با آب خور بيشتر در حال ساخت 
است. در حال حاضر کشتی هايی با بيش از ۲۲ هزار  TEU ساخته 
می شود و به تبع آن آب خورشان هم در حال افزايش است. بندر 
چابهار می تواند پذيرای کشتی های اقيانوس پيما با هزينه ای کمتر 
از بنادر خليج فارس باشد. پس به طور منطقی نگاه به چابهار يک 
هم  افغانستان،  ترانزيت  و  کالا  تامين  هم  است؛  همه جانبه  نگاه 

صادرات پتروشيمی و فولاد و هم واردات کشور.

آيا می توان گفت بنادر ما در حال رقابت با يکديگر هستند 
و نسبت به هم عملکردی پوششی دارند؟

همين طور است. بنادر اصلی ايران، بندر شهيد رجايی و بندر 
سود  نظير  ابزارهايی  با  را  بنادر  ساير  اما  هستند،  خمينی  امام 
کنيم  تلاش  بايد  کرد.  فعال تر  می توان  بندری  تعرفه  و  بازرگانی 
و کشتی های کوچک تر  بيايند  به شهيدرجايی  بزرگ  کشتی های 
اتفاق طبيعی است. هم چنان که  يا فيدر به بنادر کوچک تر. اين 
فارس  خليج  بنادر  برای  منطقه  هاب  علی  جبل  حاضر  حال  در 
شده، بندر شهيد رجايی هم حداقل بايد هاب بنادر ايرانی باشد 
در  امروز  که  کشتی هايی  است.  کشور  بنادر  نفع  به  قطعا  اين  و 
داخل  بنادر  ساير  در  بگيرند،  پهلو  می توانند  رجايی  شهيد  بندر 
خليج فارس نمی توانند بروند. بنابراين بايد تلاش کنيم کشتی های 
با حجم بزرگ تر بار خود را در بندر شهيد رجايی تخليه کنند و 
کشتی های کوچک تر بنادر کوچک تر را مقصد خود قرار دهند و 
بنادر  برای  و پوششی  ايفای نقش مکمل  به معنای  واقع  اين در 

اصلی کشور است.

تجربه های متاخر تحريم های بين المللی نشان داد که بنادر 
صاحبان  خروج  برای  را  کاذبی  رقابت  امارات،  در  واسطه 
توجه  با  می دهند.  قرار  کار  دستور  در  ايران  بنادر  از  بار 
به رويکردهای جديد آمريکا و محدوديت های جديد، برای 

اين مشکل تدبيری انديشيده شده است؟
ايران را بندر جبل علی و  بيشترين سوءاستفاده از تحريم های 
که  است  دليل  همين  به  دادند.  انجام  عربی  متحده  امارات  بنادر 
توسعه چابهار می تواند ما را از جبل علی بی نياز کند. کشتی های 
بزرگ دنيا اگر به هر دليلی نخواهند مستقيما به بنادر ايران بيايند، 

عمان  سلاله  يا  پاکستان  کراچی  يا  گودار  بندر  سه  در  می توانند 
تخليه و بارگيری کنند و کشتی های کوچک تر از آن جا به مقصد 
چابهار يا بندر شهيد رجايی بار حمل کنند. به جای اين که بار از 
می کند  حکم  اقتصادی  منطق  برود،  علی  جبل  به  رجايی  شهيد 
تحريم  در  باشد؛  جايگزين  مقصد  کراچی  و  گوادر  و  سلاله  که 
قبلی، صاحبان کالا، کرايه حمل را تا جبل علی می دادند و دوباره 
اکنون  اما  برمی گشتند،  رجايی  شهيد  به  کوچک تر  کشتی های 
طبيعی  و  کنند  تخليه  گوادر  و  کراچی  بندر سلاله،  در  می توانند 
يا  چابهار  به  آن جا  از  و  شد  خواهد  کمتر  حمل  هزينه  که  است 
شهيد رجايی می آيد و به نظر می رسد اگر تحريم ها ادامه پيدا کند، 
سناريوی سلاله و بنادر پاکستان از نظر کاهش کرايه تمام شده به 

نفع صاحبان ايرانی کالاها است.

فعالان اين حوزه اما معتقدند اين تغيير مسير برای آن ها 
بيشتر  خشکی  حمل  هزينه  زيرا  بود،  خواهد  پرهزينه 

خواهد شد.
به  می کند.  پيدا  کاهش  لاينر  کشتی های  هزينه  ترديد  بدون 
آن  تبع  به  و  می شود  کمتر  دريانوردی  روز  يک  ديگر،  عبارت 
افزايش  زمينی  هزينه های  اما  می يابد،  کاهش  آن  هزينه های 
می يابد. با اين تفاوت که هزينه حمل و نقل زمينی به ريال است 
تا حدودی  را  زمينی  قيمت، هزينه  فاصله  اين  به دلار.  دريايی  و 
جبران می کند. ممکن است تمامی اين هزينه پوشش داده نشود. 
کالا  صاحبان  دورانديشانه،  رويکردی  با  و  استراتژيک  منظر  از 
درازمدت  در  اين جايگزينی  امارات خارج شوند.  زير چتر  از  بايد 
استقلال صاحبان کالا را افزايش خواهد داد. علاوه بر آن که اکنون 
حمل ونقل زمينی ما با کاميون انجام می شود و در آينده ای نزديک 
با ريل گذاری ها، مشکل حمل ونقل هم حل خواهد شد. با توجه به 
بنادر  بين  در  گزينه  بهترين  موجود،  محدوديت های  و  واقعيت ها 
نزديک به ايران، بندر گوادر است که با مرز زمينی ايران 7۰۰ تا 

۸۰۰ کيلومتر بيشتر فاصله ندارد.

اتصال  نبودن زيرساخت ها در  آماده  از مشکلات  اما يکی 
بندر گوادر به بندر چابهار است.

اين  از  زيرساخت های بندر گوادر اکنون آماده است و مشکلی 
بابت وجود ندارد.

يکی از راه حل هايی که فعالان بخش خصوصی ارائه می دهند، 
ايجاد يک خط کانتينری بين آسيای جنوب شرقی و بندر عباس 
تحت کنترل ايران و با هزينه بخش خصوصی و فراهم سازی 
 سرمايه در گردش از سوی دولت است. نظر شما درباره اين

ايده چيست؟
از سوی شرکت کشتيرانی جمهوری  اين لاين  در حال حاضر 
خطوط  مازاد  بر  اضافه  ظرفيت  اگر  است.  فعال  ايران  اسلامی 
دچار  ايران  به  خط  اين  اتصال  و  است  ملاک  ايران  کشتيرانی 
کراچی  ـ  جنوب شرقی  آسيای  بين  لاين  اين  چرا  است،  مشکل 
اين راه حل  اعتقاد من  به  نباشد؟  يا آسيای جنوب شرقی ـ سلاله 

بسيار منطقی تر است.

در اين حالت هم صاحب کالا متحمل هزينه خواهد شد. به 
نظر شما چنين اقدامی خواهند کرد؟

هستند.  کالا  صاحبان  قطعا  نهايی  تصميم گيرنده  دريا  در 
در  می کنم  فکر  باشند،  داشته  را  اطلاعات  اين  کالا  صاحبان  اگر 
نقطه  از  فرآيند  اين  آن که  بر  بگيرند. علاوه  نظر  در  ملاحظاتشان 
مسير  در  می رسد  نظر  به  نيست.  کم اهميت  نيز  اقتصادی  نظر 
خواهد  کمتر  کالا  صاحبان  برای  ايران  به  حمل  کرايه  جايگزين، 
شد و اگر تحريم ها ادامه داشته باشد، چنين تصميمی ممکن است.

در اين شرايط پيچيده و حساس برنامه راهبردی سازمان 
شرکت های  مشارکت  با  رابطه  در  دريانوردی  و  بنادر 

بين المللی چيست؟
در ماده 15 و 16 قانون برنامه پنج ساله ششم مجلس شورای 
اسلامی به صراحت به سازمان بنادر و دريانوردی اختيار داده شده 
تا بتواند با شرکت های ايرانی و خارجی شرکت مشترک برای اداره 
بنادر شکل دهد، بنابراين سياست راهبردی سازمان نيز بر همين 
مدار است و حتما با عبور از بحران تحريم ها، مشارکت اپراتورهای 
اگر  ديگر،  عبارت  به  گرفت.  خواهد  ايران شکل  بنادر  در  خارجی 
می توانيم برای اپراتورهايمان شريک خارجی بگيريم - که در مورد 
ترمينال يک و دو شهيد رجايی چنين اتفاقی افتاده - قطعا به نفع 
طبيعی  شد،  شروع  جديد  تحريم های  وقتی  اما  بود،  خواهد  همه 
است که شرکت های خارجی علاقه مند نيستند با ايران کار کنند. 
بنابراين به نظر می رسد برنامه راهبردی سازمان بايد چنين باشد 
که در بنادر ايران، بين شرکت های ايرانی و خارجی منافع مشترک 

ايجاد شود.

ورودی  منطقه،  حمل ونقل  نظام  توسعه  با  حاضر  حال  در 
برخی از بنادر ايران کاهش پيدا کرده است. مثلا اين اتفاق 
را در بندر آستارا شاهد هستيم. آيا برنامه ريزی در سطح 
کلان صورت گرفته که با توسعه حمل ونقل ريلی منطقه ای، 

ورودی بنادر ايران دچار آسيب نشود؟
در  شد.  نخواهد  ايران  بنادر  جايگزين  وجه  هيچ  به  راه آهن 
کشورهايی که شبکه های ريلی بسيار پيشرفته و مجهزی هم دارند، 
هم چنان درصد قابل توجهی از کالا از طريق دريا جابه جا می شود؛ 
چيزی در حدود ۸۰ درصد. بنابراين اگر همه مرزهای ايران هم به 
ريل وصل شوند ـ که امکان بسيار ارزش آفرينی برای کشور خواهد 
بود ـ باز هم نمی توانند جايگزينی برای حمل ونقل دريايی باشند. 
از طريق خطوط  بنادر  بار  در حال حاضر شايد حدود 1۰ درصد 
اين جابه جايی  و هم چنان بخش عمده  وارد کشور می شود  ريلی 
بر عهده کاميون هاست. بهتر است بگوييم در آينده شايد واگن ها 
نخواهد  بنادر  جايگزين  اما  شوند،  تريلی ها  و  کاميون ها  جايگزين 
بود. تصور کنيد ظرفيت يک کشتی ۲۲ هزار کانتينری قرار باشد با 
راه آهن حمل شود. اين يعنی چيزی در حدود 1۰۰ کيلومتر واگن 

پشت سر هم که قطعا نه عقلانی است و نه امکان پذير.

پس بايد ترکيبی از حمل ونقل دريايی و ريلی را در نظر گرفت؟
اين ترکيب و هم افزايی اتفاقِ بسيار مبارکی است و به نفع بنادر 

و اقتصاد ايران خواهد بود.

هستند  تلاش  در  منطقه  کشورهای  می رسد  نظر  به 
مبادلاتشان را با دور زدن و حذف ايران انجام دهند. اگر 
چنين شود، پيوند بنادر و راه آهن ايران تضعيف می شود. 

فکری برای اين موضوع شده است؟
اطراف  نقل  و  حمل  شبکه  اگر  دارم.  قبول  را  شما  صحبت 
قطعا  و  می شود  کم رنگ  ايران  ترانزيتی  نقش  بگيرد،  ايران شکل 
سياست های کلان حمل ونقل کشور اين است که شبکه حمل ونقل 
ايران مدام در حال تقويت شدن باشد. اين طور نيست که راه آهن 
ريلی  از طريق خطوط  مثال  عنوان  به  باشد.  نشسته  بی کار  ايران 
اين دستاورد کمی  و  ترکيه وصل شده ايم  و  عراق  آذربايجان،  به 
می تواند  می رود، حداکثر  باکو  به  اکتائو  از  که  ريلی  خط  نيست. 
100 واگن حمل کند و طبيعی  است که هيچ گاه جايگزين کشتی 
نخواهد شد اما در کنارش مسير رورو سهم خودش را دارد، کشتی 
و ريل هم سهم خودشان را دارند. اگر هر کدام از بخش ها کارآمد 
کار کنند، نه بخش ريلی و نه بخش دريايی حمل و نقل کشور، 

تضعيف نخواهند شد. |
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وضعيت شهر چابهار 
هم با وضعيت آن 

زمان بندر عباس قابل 
مقايسه نيست. من به 
ياد دارم اولين کشتی 

که بعد از انقلاب به 
چابهار رسيد، بار سيمان 
داشت. استاندار وقت به 
مديرعامل سازمان زنگ 

زد و گفت: »يک کشتی به 
چابهار رسيده و مدت 30 
روز است که نتوانسته ايم 

آن را تخليه کنيم«  

در  تحميلی  جنگ  از  پس  که  اتفاقی  آن  می رسد  نظر  به 
ناگهان  و  داد  رخ  عباس  بندر  در  ـ 1362  سال های 1363 
مجبور شديم از بنادر خرمشهر و امام خمينی )ره( به بندر 
بندر چابهار  نيز در  اکنون  باشيم،  عباس جابه جايی داشته 
مورد  در  که  مهمی  بسيار  نکته ی  است.    وقوع  حال  در 
و  مردم  اتحاد  و  همکاری  داشت،  وجود   60 دهه ی  اقتصاد 
دولت بود، بدين گونه که دولت واقعا تلاش می کرد تا مردم 
مايحتاج عمومی خود را به موقع دريافت کنند و متقابلا مردم 
هم همکاری جدی داشتند و کار روی زمين مانده دولت را 
به سرانجام می رساندند. اما الان چنين نيست. شما که در 
ياد  به  بوديد،  رجايی  شهيد  بندر  مديرکل  اولين  زمان  آن 
می آوريد که در آن جا چه زيرساخت هايی موجود بود و در 

قياس با چابهار امروزی چگونه بود؟
همان طور که اشاره کرديد، آن زمان بر اثر جبر تاريخی به بندر عباس 
روی آورديم؛ يعنی به خاطر جنگ در شرايطی بوديم که بهره برداری از 
بندر خرمشهر متوقف شده بود و در بندر بوشهر هم به علت مين های 
سرگردان، کشتی های خارجی حاضر به پهلوگيری نبودند. بنابراين 
تمام اميدها به تنگه ی هرمز و بندر عباس و مجموعه ی شهيدرجايی 
و شهيد باهنر دوخته شده بود که از تيررس مين ها و موشک های 
عراقی دور بود و تا حدودی از امنيت برخوردار بود. پس طبيعی بود 
که از لحاظ بازرگانی به بندر عباس روی بياوريم و مبادلات دريايی 
را در آن جا انجام دهيم. هرچند که اين بندر نمی توانست جايگزين 
خرمشهر باشد اما دريچه ای به دريای آزاد و مبادلات بين المللی بود. 
در مورد چابهار هم چنين الگويی پيش روی ماست؛ يعنی اهميت 
پسکرانه  گرفته شود.  ناديده  نبايد  چابهار  توسعه  روند  در  پسکرانه 
می تواند سرنوشت چابهار را تغيير دهد. پسکرانه ای که آن روز در 
بندر عباس داشتيم با آن چه امروز در سيستان و بلوچستان و چابهار 
داريم قابل مقايسه نيست. حتی وضعيت شهر چابهار هم با وضعيت 
آن زمان بندر عباس قابل مقايسه نيست. من به ياد دارم اولين کشتی 
که بعد از انقلاب به چابهار رسيد، بار سيمان داشت. دکتر محمدی، 
سازمان  مديرعامل  به  زد  زنگ  سيستان وبلوچستان  وقت  استاندار 
)کشتيرانی( و گفت: »يک کشتی به چابهار رسيده و مدت 30 روز 
است که نتوانسته ايم آن را تخليه کنيم« و درخواست کرد که من به 
آن جا بروم. مرا از دوره ای که فرماندار خرمشهر بودند می شناختند.

شما در کدام بندر مشغول بوديد؟
 من به عنوان معاون دريايی انزلی به بندرانزلی منتقل شده بودم. 
به  به من زنگ زدند و گفتند که  آقای محمودی، مديرعامل وقت 
به  مربوط  نيمه کاره  اسکله ی  يک  ديدم  و  رفتم  من  برويد.  چابهار 
در  استفاده می شد. يک کشتی هم  قايق  برای  که  بود  جهانگردی 
خليج چابهار لنگر انداخته و بار سيمان دارد و 30 روز است که تخليه 
نشده است. همين موقعيت را با بندر عباس آن دوره مقايسه کنيد. 
ما در بندر عباس اسکله مخصوص کشتی داشتيم. لايروبی شده و 
عمق آب مناسب بود. از آن طرف، موقع تخليه بار سيمان خاطرم 
به چابهار  کانال  از  نمی توانستيم  امنيت، شب ها  لحاظ  از  که  است 
برويم. می مانديم تا صبح شود. بنابراين اين طور نيست که ناگهان 
برای انتقال به چابهار بتوان تصميم گيری کرد. تاکيد من روی بحث 
مسئله  بحث،  اين  اهميت  از  بعد  و  است  به همين خاطر  پسکرانه 
نقش آفرينی شهر در لجستيک کالای بندری است. بندر عباس به 
طور جداگانه، خود دارای اين موقعيت استراتژيک برای مبادلات کالا 
بنادر شيخ نشين  و  فارس  به خليج  فاصله نسبت  از لحاظ  بود. هم 
جنوبی و هم نسبت به ايران. فاصله ی چابهار با تهران را مقايسه کنيد 
با فاصله ی بندر عباس با تهران و هم چنين فاصله ی هر کدام از اين 
دو شهر را با استان های صنعتی کشور که هم مراکز توليد کالاست 
و هم مراکز تبادل کالا. اين ها همه موارد مربوط به لجستيک است و 
تاثير لجستيک روی قيمت تمام شده  کالا. بد نيست وضعيت ارتباط 

جاده و ريل را هم در اين دو منطقه بررسی کنيم. شايد آن زمان، 
بندر عباس در قياس با خرمشهر، شهرِ بندری نبود اما شهر مهم و 
تاريخی ايران بود که از ديرباز مورد توجه دريانوردان بزرگ دنيا قرار 
داشت. همين طور بوشهر از مراکز تجارت در جهان بوده و کماکان 
نيز هست. همين نقش بوشهر در تجارت، از جمله دلايل پرتغالی ها 
برای آمدن به بوشهر و بعد از آن به بندر عباس بود. شايد امروز از نظر 
شرايط سياسی و تحريم ها، رفتن به سمت چابهار توجيه داشته باشد 
ولی بايد تک تک اين جنبه ها مورد ارزيابی قرار بگيرد. کشتی هايی که 
قصد دارند به بندر عباس بيايند اگر خدمات مناسب دريافت نکنند 
به سمت جبل علی می روند.  اما اگر در چابهار نتوانند خدمات خوبی 
دريافت کنند، بايد کجا بروند؟ عمان يا سلاله؟ به فاصله ی سلاله تا 
چابهار توجه کنيد، در قياس با فاصله ی جبل علی تا بندر عباس. اين 
فاصله به عنوان هم پوشانی خدمات بندری در لجستيک کالا نقش 
مهمی دارد. دسترسی داشتن به آب های آزاد خارج از خليج فارس 
هم يک بحث استراتژيک است. ايران قبل از انقلاب در نظر داشته 
بزرگ ترين پايگاه نظامی و تجاری خود را در چابهار داشته باشد که 
کل اقيانوس هند را پوشش دهد ولی اين که آيا آن جا همان موقعيت 
بندر عباس و خرمشهر را داشته باشد يا به آن شبيه باشد، اين طور 
در  موجود  تسهيلات  منطقه،  آن  و عرض جغرافيايی  نيست. طول 
شهر، نيروی انسانی برای انجام کار تخليه و ... همه اين ها تفاوت دارد. 
برای همان تخليه ی بار سيمان که پيش از اين گفتم، من چندين 
خان بلوچ در آن منطقه را ملاقات کردم تا کارگر پيدا کنم که بار 
کشتی را خالی کنند. زمانی که تخليه ی بار را انجام می داديم، سه 
ـ چهار کارگر در هر شيفت جان خود را از دست می دادند، چون 
جرثقيل نداشتيم. هيچ امکاناتی نبود. اين کار در سه شيفت به مدت 

40 روز طول کشيد.

اگر برگرديم به آن سال ها از نظر مولفه های شهرسازی، بندر 
عباس چه ويژگی های شهری داشت که در چابهار وجود نداشت؟

بندر عباس شهر دورافتاده ای بود که در آن زمان توجه چندانی 
به سهم آن در تجارت خارجی نشده بود. تمام تمرکز روی خرمشهر 
نيايد، حتی کشتی های  به آن جا  نبود که کشتی  اين طور  ولی  بود 
تجهيزات  عباس  بندر  می آمدند.  عباس  بندر  به  هم  اقيانوس پيما 

داشت. بارانداز و انبار داشت. گمرکِ کاملا کارآزموده داشت.

اين امکانات قبل از شروع به کار شرکت ايتالکو بود؟
نگرفته  تحويل  را  رجايی  بندر شهيد  هنوز  سال 1363  در  بله، 
فرآيند  اين  کل  و  بود  آن جا  قديم  بندر  باهنر،  شهيد  بندر  و  بودم 
در آن جا انجام می شد. بعد از آن، برای بندر شهيدرجايی از ايتالکو 
تقاضا کرديم. قبل از تحويل بندر شهيد رجايی ما بهره برداری را آغاز 
کرديم، چون بندر شهيد باهنر ظرفيت لازم را نداشت و کشتی ها هم 

معطل بودند.

به ياد داريد بندر شهيد رجايی را چه سالی تحويل گرفتيد؟
از  غير  البته  گرفتم،  تحويل  را  رجايی  شهيد  بندر   1365 سال 
ساختمان اداری. آقای کارتاشی آمد، ايشان ايتاليايی بودند و رئيس 
کنسرسيوم. شرايط کار به اين صورت بود که چند شرکت ايتاليايی 
داشتند.  مسئوليتی  کدام  هر  کنسرسيوم،  يک  شکل  به  که  بودند 
رئيس اين کنسرسيوم آقای کارتاشی بودند. با ايشان ملاقات کردم و 
گفتند با توجه به اين که بودجه چطور پرداخت می شود، زمان تحويل 
مشخص خواهد شد. اين در حالی بود که ما فرصت اين را نداشتيم 
تا تمام ساختمان ها از جمله ساختمان اداری، ساختمان گمرک و ...  
تحويل داده شوند. آن زمان، بندر برای گمرک هم ساختمان ساخته 
بود. ما آن جا Seaman’s Club داشتيم؛ يعنی مطابق با استاندارد 
بين المللی بوديم. اوايل سال 1365 چون مدير سازمان می خواست 

فاز يک را بهره برداری کند، پروژه را به طور قطعی تحويل دادند.

ملک رضا ملک پور از چابهار و اما و اگرهای جایگزینی کریدور  بندری کشور می گوید

صنعت دریایی، تنها کشتی و دریا نیست

»در خاطر دارم که یکی از مدیران قدیمی سازمان که زمانی مدیرکل بنادر استان خوزستان بودند برای  اشاره   
تحصیل به کانادا رفتند، همان سال های دهه 70 بود و دیگر حاضر نشدند به ایران برگردند. بعدها از ایشان 

پرسیدم چرا هرگز برنگشتید؟ پاسخ دادند: »وقتی می خواستند در ونکوور، بندری را افتتاح کنند، در مراسم افتتاح، برای 
حاضران، سیستم و چرخه تامین آب شرب منطقه را به معرض نمایش می گذاشتند، بعد نوبت به بیمارستان، مدرسه، سینما، 

فروشگاه و پارک می شد. آن ها باور داشتند اگر ما بخواهیم بندر و اسکله ای را راه اندازی کنیم، آب شرب مصرفی شهروندان 
از خود بندر مهم تر است. من خیلی تعجب کردم و مدیر بندر فروتنانه در مقابل سئوالاتم گفت که هر بندری در دنیا، ابتدا 
به امکانات، تسهیلات رفاهی و خطوط ارتباطی آن وابسته است و به عبارت دیگر انسان ها می خواهند از فواید و عواید بندر 

بهرمند شوند.« تجربه آن بنده خدا در همان سال ها مرا به این باور رساند، تا زمانی که اهمیت پسکرانه درک نشود، بنادر در 
ایران هرگز آن رشد و توسعه واقعی را پیدا نخواهند کرد.« دکتر ملک رضا ملک پور، اولین دانش آموخته علوم دریایی یکی از 
دانشگاه های معتبر انگلستان، در این گفت وگو نه فقط به ذکر چنین خاطرات عبرت آموزی از روند توسعه بنادر می پردازد، 

بلکه از فرصت پیش آمده برای بررسی جهت گیری های اخیر در جابه جایی کریدور بندری کشور به چابهار استفاده می کند. 
او که از مسئولان ارشد سازمان بنادر و دریانوردی در روزگار جنگ بوده، تمایزات بندر شهیدرجایی در دهه 60 و تفاوت های 

آن با شرایط فعلی بندر شهیدربهشتی در چابهار را برمی شمرد و مثل خاطره ای که از مدیرکل اسبق بنادر و دریانوردی استان 
خوزستان نقل کرده، تاکید می کند که صنعت حمل ونقل دریایی، تنها کشتی و دریا نیست، بلکه پسکرانه است که سرنوشت 

بندر را به گروگان خود درآورده است.

| مجید یوسفی | روزنامه نگار |
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در طرح بندر شهيد 
رجايی گفته شده بود 
که بايد يک اتوبان 
شش باندی تا تهران 
هم داشته باشيم وگرنه 
ساخت اين بندر به چه 
درد می خورد؟ ببينيد 
آن زمان به چه نکاتی 
توجه داشتند؟ خدمات، 
ارتباطات، امکانات 
زندگی و پشتيبانی، 
 لازمه توسعه
يک بندر است

ممکن است تحريم ها 
چهار ماه بعد تمام شود 
و يا چهار سال بعد هم 

تمام نشود. اگر خط 
کانتينری ايجاد کنيم، 
تحريم باشد يا نباشد، 

برای ما کار می کند 
و چيزی را از دست 

نمی دهيم.  می توانيم 
کشتی هايی در حد هفت، 

هشت هزار کانتينر 
بخريم و خط خودمان را 

ايجاد کنيم

در فاصله ی سال های 1360 تا 1364 بار به کدام بنادر می آمد؟
که  نبود  امکان  اين  و 1368  سال های 1367  تا  جنگ  ايام  در 
آبادان پهلو بگيرند، چون بسته  کشتی های خارجی در خرمشهر و 
شده بود. کشتی ها در بندر امام خمينی )ره( با کاروان می رفتند. ما 
تجاری  تامين سوخت هواپيما، کار کشتی  بهانه ی  به  در کاروان ها 
هم می کرديم. بندر امام خمينی )ره( کاملا مجهز بود و هيچ يک از 
نداشت. در خرمشهر  را  بندر خرمشهر  نکات منفی  و  محدوديت ها 
محدوديت تناژ و عمق داشتيم که در بندر امام اين مشکلات نبود اما 
مشکل اصلی هم چنان وجود داشت. جنگ بود و اين بندر کاملا ناامن 
شده بود. مالکان يک سری از کشتی ها حاضر شده بودند بارشان را 
به بندر امام خمينی )ره( بفرستند که منطقه ی جنگی بود، پس ما 
انتخاب می کرديم. آن کشتی ها بيش از ارزش معمول شان خود را بيمه 
کرده بودند. بنابراين ما همراه با کشتی هايی که به بندر امام سوخت 
می بردند، بارهايی مثل گندم روانه می کرديم يا مواد اوليه کارخانجات 
را می برديم. اندازه اين بار تا حدی بود که با کاروان کشتی ها بتوان 
ارسالش کرد اما اين که به معنی بهره برداری عادی از يک بندر نبود! 
باهنر و شهيد رجايی در  بندر شهيد  به  تمام چشم ها  بود که  اين 
بندر عباس خيره بود. 95 درصد واردات دريايی آن جا بود. بعد هم 
چابهار بود که استقرار يافت و با يک شرکت خارجی قرارداد بستند 
که اسکله ی نصب سريع بگذارند )اسکله ای که با کمترين مطالعات 
اين اسکله ها به خاطر  تابستان ها  البته  طراحی و ساخته می شود(. 
توفان 90 روزه تعطيل می شدند اما به طور کلی چندان امن نبودند. 
حتی در مواقعی که دريا مواج هم بود، اين نوع اسکله ها قابل استفاده 
نبود، چون موج شکن نداشت و بر اثر برخورد کشتی، متلاشی می شد. 
شايد کمتر کسی بداند که اين اسکله ها حتی پايه بتونی هم نداشتند.

 
از  بخشی  کشور  کلان  مديريت  که  می شود  پيش بينی 
بروند.  چابهار  به  کار  و  زندگی  برای  که  کند  قانع  را  مردم 
می خواهم بدانم با توجه به دغدغه ای که در بحث پسکرانه ها 
داريد، جذب جمعيتی بين 500 هزار تا يک ميليون نفر در 
و زيستی مواجه است،  اجتماعی  با مسائل  پسکرانه ای که 

چگونه امکان پذير خواهد بود؟
زمانی  که  سازمان  قديمی  مديران  از  يکی  که  دارم  خاطر  در 
مديرکل بنادر استان خوزستان بودند برای تحصيل به کانادا رفتند، 
همان سال های دهه 70 بود و ديگر حاضر نشدند به ايران برگردند. 
بعدها از ايشان پرسيدم چرا هرگز برنگشتيد؟ پاسخ دادند: »وقتی 
می خواستند در ونکوور، بندری را افتتاح کنند، در مراسم افتتاح، برای 
حاضران، سيستم و چرخه تامين آب شرب منطقه را به معرض نمايش 
و  فروشگاه  مدرسه، سينما،  بيمارستان،  به  نوبت  بعد  می گذاشتند، 
پارک می شد. آن ها باور داشتند اگر ما بخواهيم بندر و اسکله ای را 
راه اندازی کنيم، آب شرب مصرفی شهروندان از خود بندر مهم تر است. 
من خيلی تعجب کردم و مدير بندر فروتنانه در مقابل سئوالاتم گفت 
که هر بندری در دنيا، ابتدا به امکانات، تسهيلات رفاهی و خطوط 
ارتباطی آن وابسته است و به عبارت ديگر انسان ها می خواهند از فوايد 
و عوايد بندر بهرمند شوند.« تجربه آن بنده خدا در همان سال ها 
من را به اين باور رساند، تا زمانی که اهميت پسکرانه درک نشود، 
بنادر در ايران هرگز آن رشد و توسعه واقعی را پيدا نخواهند کرد. 

بازنگشت،  کشور  به  وقت  هيچ  ديگر  مدير  آن  که  گفتيد 
می شود علت آن را بگوييد؟

آن مديرِ کانادايی، همکارِ حيرت زده ما را به اسکله بردند و گفتند 
»ما هشت سال پيش اين زيرساخت ها را به وجود آورديم و اکنون 
می خواهيم آن را افتتاح کنيم«. خودش تعريف می کرد که در آن جا 
بوده که تصميم می گيرد ديگر به ايران بازنگردد؛ چرا که در اين جا 
مفهوم توسعه بندری ارتباطی با پسکرانه ها ندارد. ايرانی ها هنوز به 
صورت دقيق و برنامه ريزی شده نمی دانند چگونه بايد برای يک بندر 

نيروی انسانی جذب کنند و هم زمان به تقويت پسکرانه هايش کمک 
کنند. مهم فقط ايجاد و گسترش بندر نيست، بلکه خدمات بعدی و 
در مواقع بروز مشکل، پشتيبانی لازم است. در پاسخ به سئوالی که 
بايد بگويم که جذب نيروی کار  انسانی پرسيديد،  در مورد نيروی 
است که  موقع  آن  و  است  در چابهار  پيش فرض  امکانات  نيازمند 
خود اين نيروی کار به موتور محرکه بندر بدل می شود. متاسفانه ما 
در کشور چندان اين قاعده را رعايت نمی کنيم. در طرح بندر شهيد 
رجايی گفته شده بود که بايد يک اتوبان شش باندی تا تهران هم 
داشته باشيم وگرنه ساخت اين بندر به چه درد می خورد؟ ببينيد 
امکانات  ارتباطات،  توجه داشتند؟ خدمات،  نکاتی  به چه  زمان  آن 
زندگی و پشتيبانی، لازمه توسعه يک بندر است. اين همه از سابقه ی 
کشتيرانی و بنادر ايران می گذرد، آيا باز وقتی می خواهيم يک جا را 

گسترش بدهيم، بايد فقط در حد گسترش دستوری باشد؟
 

به نظر می رسد که ايتالکو در پروژه بندر شهيد رجايی حتی 
به خانه های سازمانی هم فکر کرده بود، درست است؟

ايتالکو گفته بود غير از اتوبان و ريل و فرودگاه، کارکنان در بندر، 
واحد  پنج هزار  طرحش  در  دارند.  احتياج  هم  سازمانی  خانه های 
به  بندر  توسعه ی  و  بندرسازی  بود. بحث  سازمانی پيش بينی شده 
صادرات نفت ايران و ايتاليا وابسته بود. بنابراين تمام نيازهای ارزی 
ايتالکو در رابطه با توسعه ی بندرگاه، اسکله و انبارها از محل بودجه 
اتوبان،  تمام خانه های سازمانی،  تامين می شد.  نفت  ارزی صادرات 
ريل، خدمات شهری، مدرسه، مراکز بهداشت و مراکز خريد همه ی 
اين ها پروژه های ملی در سازمان برنامه و بودجه بود که سال به سال 

به علت کمبود بودجه از فهرست خط می خوردند.

چه تفکری حاکم بود که بخش های نرم افزاری و به خصوص 
سخت افزاری مربوط به امکانات و رفاه و پشتيبانی را حذف 
بودجه  و  برنامه  سازمان  در  را  بخش  اين  چرا  می کردند؟ 
تعريف کردند اما تامين اعتبارات خود بندر را در بودجه ی 

ارزی بردند؟
ايتاليا حاضر نبود بيايد پروژه ای را امضا کند و بعد با سازمان برنامه 
و بودجه درگير شود. آن ها در صورتی کار را انجام می دادند که در يک 
بسته ی بين المللی مثلا صادرات نفت ايران به ايتاليا، بودجه اش تامين 
ايتالکو اصلا نمی خواست که شرطی کار کند، چون  بنابراين  شود. 
داشت خدمات صادر می کرد و حتما منابع مالی صادرات خدمات، 

بايد از محلی قابل اعتماد و اتکا و مستمر باشد.

مشتی  انگار  مسکونی،  ساختمان های  پروژه  ماجرای  اين 
توسعه  روند  در  موجود  چالش های  از  است  خروار  نمونه 

بندری کشور.  درست است؟
و  داريم  برنامه وبودجه  سازمان  ما  که  بود  اين  ايران  دليل  شايد 
برنامه ريزی  کشور  داخل  در  بايد  می کنيم  تصور  ما  که  را  قسمتی 
در  بفرماييد  فرض  می دهند.  انجام  ايرانی  متخصصان  خود  شود، 
مورد جاده سازی، استدلال دولتی اين بود که چون ما در اين حوزه 
جاده سازی  پروژه های  اعتبار  تامين  داريم،  مهندس  و  کارشناس 
بايد در سازمان برنامه وبودجه انجام شود. بنابراين طبيعی است که 
سازمان های بزرگی مثل برنامه وبودجه هم برای خودشان پروژه هايی 
تعريف کنند. آن هايی را که می توانستند منابعش را از داخل کشور 
تامين کنند، انجام می دادند و آن هايی که امکانش نبود، رها می شد. 
در کل پروژه ها دو منبع تامين مالی داشت؛ يکی از محل صادرات 
نفت و يکی هم ريالی بود که اين رديف بودجه ريالی، هر سال با توجه 
به تغيير مدير و اولويت ها تغيير می کرد. من زمانی که بندر را تحويل 
گرفتم، با 250 ساختمان سازمانی-پيمانکاری پرتابل )يعنی موقت( 
تحويل گرفتم. تعهد آن با گمرک ايران اين بود که بابت اين خانه ها 

هيچ عوارض و... پرداخت نمی کنيم و بعد هم می بريم. |

در سايه تحريم ها، جنگ و رقابت کاذب بين بنادر حاشيه خليج فارس 
با بنادر ايران به يک دغدغه ملی و راهبردی بدل شده است. درست 
زمانی که فشار تحريم ها بر ايران بيشتر شد، اين بندر جبل علی امارات 
خارج  رجايی  شهيد  بندر  از  را  کالا  صاحبان  سودجويی،  با  که  بود 
راه حل  دارد  بنا  دولت  اما  کرد. حالا  نفع خود، مصادره  به  را  آن ها  و 
جايگزين  گيرد؛  پيش  در  شرايط  اين  از  شدن  خارج  برای  ديگری، 
کردن بندر سلاله عمان، گوادر و کراچی پاکستان. به اين جايگزينی 
اما نقدهايی وارد می شود. فعالان صنعت حمل ونقل دريايی می گويند 
از آن طرف مسئولان  افزايش می دهد،  را  اقدام هزينه های آن ها  اين 
دولتی می گويند بالاخره بايد صاحبان کالا به فکر استقلال و رهايی از 
اين گونه سوءاستفاده ها باشند. مسعود دانشمند، رئيس كانون سراسري 
انجمن هاي حمل ونقل بين المللي ايران در اين زمينه به »بندر و دريا« 
می گويد: »بندر جبل  علی امارات اکنون به هاب خليج فارس بدل شده 
و به  واسطه تجهيزات و ظرفيت هايی که دارد، کشتی ها برای تخليه و 
بارگيری، اين مقصد را انتخاب می کنند و نه مقاصد جايگزين ديگر را.« 
به گفته دانشمند، دلال هايی که در امارات و عمان و ديگر کشورهای 
مقاصد  به  را  کشتی ها  نمی توانند  ترفندی  هيچ  با  هستند،  همسايه 
ديگری بفرستند، چرا که خطوط کشتيرانی غيرقابل تغييراند. اکنون 
کشتی های لاينر، خط کشتيرانی خود را به بندر عباس قطع کرده اند 
و ممکن است مسيرهای جايگزين موجود به سمت عمان و دوبی را 
انتخاب کنند. شايد به همين دليل است که اکنون تنها خطوط کوچک 
کشتيرانی هستند که به بندر عباس می آيند. اما آيا می توان اين مسيرها 
را تغيير داد يا جايگزينی برايشان تعريف کرد که به نفع بنادر ايران 
باشد؟ دانشمند در پاسخ می گويد: »بايد خط های کانتينری ايجاد کنيم 
که بين آسيای جنوب شرقی- بندر عباس تحت کنترل خودمان کار 
اين کار را نکنيم، خط هايی که تحت کنترل ديگران  تا وقتی  کنند. 
است، مثل خط تايوانی يا کره ای، مسيرشان بندر عباس نخواهد بود و 
هرچه بار داشته باشند به جبل علی می برند و به اين ترتيب بايد بارها 
را از آن جا ترانزيت کرده و با کشتی کوچک تر به بندر عباس بياوريم.« 
به گفته او صاحب کالا به فکر سود اقتصادی است و بنابراين کمترين 
دردسر را به جان می خرد. اين فعال حوزه صنعت حمل ونقل می گويد:  
به  از طريق جبل  علی  اکنون کشتی  با خود می گويد  کالا   »صاحب 
همان  با  بگيرد،  را  پولش  زود  می خواهد  و چون  می آيد  عباس  بندر 
کشتی  هفته،  يک  از  بعد  مثلا  که  نمی کند  صبر  و  می رود  کشتی 
 ايرانی برايش بار را ببرد. بنابراين بهترين کار آن است که اين جا لاين

ايجاد کنيم.« 

بايد  جبل  علی،  در  سودجويی  از  جلوگيری  برای  او،  گفته  به 
هوشياری به خرج داد و به دنبال ايجاد لاين و استفاده از ظرفيت های 
موجود بود. رئيس كانون سراسري انجمن هاي حمل  و نقل بين المللي 
ايران در واکنش به برخی اظهارنظرها مبنی بر جايگزينی بندر گوادر 
به جای جبل  علی برای جابه جايی بار صاحبان کالا با مبدا و مقصد 
ايران می گويد: »مسيری که از گوادر به چابهار يا بندر عباس و سپس 
به مقاصد داخلی کشور وجود دارد، طولانی است و احتمالا هزينه ها را 
برای صاحبان کالا افزايش می دهد.« او در توضيح اين مسئله می افزايد : 
»فاصله بندر عباس تا تهران، يک هزار و 350 کيلومتر است و فاصله 
چابهار به بندر عباس، دو هزار و 500 کيلومتر و برای جابه جايی بار بايد 

به قدر اين تفاوت، کرايه حمل بيشتر پرداخت کرد.« 
او به مشکل بندر کراچی هم اشاره کرده و می افزايد: »پاکستان با 
193ميليون جمعيت، يک بندر کراچی را دارد و مسلما آن جا برای ما 
جا نيست و هزينه های بيشتری برای ما به دنبال خواهد داشت. گوادر 
هم جاده ندارد. بايد با کشتی به گوادر و بعد از طريق جاده، به چابهار 
برويم و سپس دو هزار و 500 کيلومتر تا بندر عباس حرکت کرده يا با 
کشتی بار را700، 800 کيلومتر از گوادر تا بندر عباس بياوريم. تمامی 
اين مسير هزينه زا است، درحالی که از جبل علی تا بندر عباس 80، 90 

کيلومتر بيشتر فاصله نيست.« 
دانشمند در نقد انتخاب سلاله به عنوان مسير جايگزين نيز می افزايد: 
»سلاله بسيار دور است، شايد پذيرش بندر صحار عمان که روبه روی 
جاسک است، منطقی تر باشد. سلاله روبه روی بمبئی هندوستان است 
و اگر آن را بپذيريم، کشتی بايد بخشی از اقيانوس هند،  تمام دريای 

عمان و خليج فارس را طی کند تا به بندر شهيد رجايی بيايد.«
او با تاکيد دوباره بر ايجاد لاين مستقل برای ايران می گويد : »ايجاد 
اين لاين، اگر دست دولت باشد، بسيار زمان بر است، اما اگر اين لاين را 

به بخش خصوصی بسپاريم، تنها يکی  دو ماه زمان می برد.«
دانشمند در ادامه می افزايد: »سرمايه در گردش اوليه اگر از سوی 
ميدان  وارد  هزينه ها  باقی   برای  خصوصی  بخش  شود،  تامين  دولت 
می شود و پس از مدتی می توان تسهيلات دريافتی از دولت را از راه 

کسب درآمد از اين لاين بازپس دهد.« 
به گفته او، »ممکن است تحريم ها چهار ماه بعد تمام شود و يا چهار 
سال بعد هم تمام نشود. بنابراين اگر خط کانتينری ايجاد کنيم، تحريم 
باشد يا نباشد، برای ما کار می کند و چيزی را از دست نمی دهيم. امروز 
بايد روی اين کار سرمايه گذاری کنيم. می توانيم کشتی هايی در حد 

هفت، هشت هزار کانتينر بخريم و خط خودمان را ايجاد کنيم.«| 

پیشنهاد رئيس كانون سراسری انجمن های حمل ونقل بين المللی ايران  

ایجاد خط کانتینری، راه حل گذر از تحریم 
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اگر امروز چنين 
سرمايه هايی با توجه 
به تنوع فرصت های 

سرمايه گذاری در بنادر 
و شبکه لجستيکی 

کشور جذب شده بودند،   
بسياری از مشکلات 

ناشی از بيکاری و 
نارضايتی های اجتماعی 

ناشی از آن ـ به خصوص 
در مناطق محروم شمالی 
و جنوبی کشورـ کاهش 

پيدا می کرد

در شرايط فعلی وضعيت بنادر جنوبی کشور از نظر ترافيک کالا 
و جايگاه آن ها را در ميان بنادر منطقه و جهان چگونه ارزيابی 

می کنيد؟ آيا کم کم بايد آماده بروز نشانه های تحريم باشيم؟
همان طور که می دانيد، بنادر کشور تحت تاثير تحريم هايی که پيش از 
برجام عليه کشورمان جريان داشت، بخشی از فعاليت خودشان را از دست 
داده بودند؛ هم به دليل تحريم اپراتورها و هم به دليل کاهش تبادلات 
اقتصادی کشور که ناشی از محدود شدن درآمد ارزی و استنکاف خيلی 
از کشورها از انجام مبادلات تجاری با ايران بود. پس از آغاز اجرايی شدن 
برجام خيلی از محدوديت های تجاری با کشورهای مختلف رفع شد، توليد 
و صادرات نفت رشد کرد، درآمدهای ارزی کشور کم وبيش بهبود يافت، 
خطوط کشتيرانی بزرگ بين المللی سرويس های خود به بنادر ايران را دوباره 
داير کردند و در سال 2017 ميلادی تقريبا حجم فعاليت های بندری کشور 
به همان آمارهای سال 2012 ميلادی ـ که تقريبا اوج فعاليت های بندری 
از حيث ترافيک کالا بود ـ نزديک شد. البته از آن جا که اکثر تمرکز بنادر 
ايران بر مبادلات تجاری داخلی )واردات و صادرات( و تا حدودی ترانزيت 
بوده و سهم قابل توجهی در مبادلات تجاری بين المللی نداشته و توفيقی 
نيز در ايجاد ارزش افزوده و توزيع کالا در سطح منطقه ای و فرامنطقه ای به 

دست نياورده ، صحبت کردن از جايگاه آن ها در رتبه بندی جهانی، شاخص 
درخشانی را در اختيار قرار نمی دهد. با اعمال دور جديد تحريم های ناشی از 
خروج ايالات متحده از برجام، احتمالا روند تجارت و عبور و مرور کالا از بنادر 
کشورمان مجددا با کاهش روبه رو خواهد شد و بسياری از خطوط کشتيرانی 
بزرگ بين المللی، سرويس های خطوط کنونی خود به بنادر ايرانی را معلق 
می کنند و ميزان وابستگی تجارت ايران به بنادر واسطه افزايش می يابد که 
فشارش را اقتصاد کشور و به ويژه بخش خصوصی متحمل خواهد شد.    

در دو سال گذشته، توافق هسته ای ايران با کشورهای 1+5 چه 
بسترهايی برای بنادر ايران فراهم کرد که امروز می توانستيم از 

آن ها بهره بيشتری ببريم؟
به نظرم در دوران برجام، بنادر کشور و اپراتورهای پايانه های بندری 
توانستند از يک فرصت طلايی برای خريد تجهيزات جديد و روزآوری 
امکانات موجودشان بهره ببرند. در ترمينال دو کانتينری بندر شهيد رجايی 
از  بنادر شمالی کشور، می توان نمونه های خوبی  از  و چابهار و تعدادی 
تکميل ناوگان در بخش تجهيزات بندری و دريايی را ملاحظه کرد. با 
اين وجود، توفيق درخشانی در جذب سرمايه گذاران خارجی و اپراتورهای 
بزرگ بين المللی حاصل نشد. شايد اگر امروز چنين سرمايه هايی با توجه 
به تنوع فرصت های سرمايه گذاری در بنادر و شبکه لجستيکی کشور جذب 
شده بودند، نه تنها بسياری از مشکلات ناشی از بيکاری و نارضايتی های 
اجتماعی ناشی از آن ـ به خصوص در مناطق محروم شمالی و جنوبی 
کشورـ کاهش پيدا می کرد، بلكه شرکت های بين المللی سرمايه گذار در 
و سرمايه های  منافع  از  برای صيانت  تا  وادار می کرد  را هم  ايران  بنادر 
بلندمدت خود، کشورهای متبوعشان را برای مقابله بهتر با اقدام يک طرفه 
آمريکا ترغيب و متحد کنند و تحت فشار قرار دهند. در واقع می توان گفت 
مفهوم امروزی پدافند غيرعامل همين است؛ اما چندان به تعبير اين هدف 

نائل نشديم.

اعمال  تحريم ها  چارچوب  در  روزها  اين  که  محدوديتی  جز 
خواهد شد، در نظام حمل ونقلی منطقه، اعم از کشورهای حاشيه 
خليج فارس و آسيای ميانه، چه تهديدهای بالقوه ای وجود دارد که 
ممکن است در آينده در صورت فعال شدن، جايگاه بنادر ايران را 

تهديد کند؟
از سال ها پيش يک برنامه کلی برای تقليل نقش محوری ايران در حوزه 
حمل ونقل منطقه ای و فرامنطقه ای در جريان بود و در مورد آن بارها نيز 
در رسانه های نوشتاری صحبت شد، اما به اعتقاد من در مورد اين موضوع 
توجه لازم به عمل نيامد و مسئولان امر به اين که ايران از يک موقعيت 
منحصربه فرد جغرافيايی در منطقه برخوردار است، اکتفا کردند. با اتصال 

راه آهن چين به کشورهای شرق دريای خزر، گشايش کريدور دريايی بين 
آکتائو و باکو و در پی آن ارتباط ريلی کارآمد باکو و گرجستان و رسيدن 
چين به دريای سياه محقق شد و اين باعث شد که کشورهای اين مسير از 
لحاظ مبادلات تجاری تغذيه شوند. راه آهن چين هم اکنون به افغانستان هم 
متصل شده و در انشعابی ديگر با طی کردن شمال تا جنوب پاکستان به 
بندر گوادر می رسد. بنابراين ملاحظه می کنيد که کشورهای شمال و شرق 
ايران کلا دارای يک مسير جايگزين ريلی با سرعت متوسط 750 کيلومتر در 
روز هستند، درحالی که راه آهن ايران برای حمل محمولات تجاری سرعتی 

در حدود 150 کيلومتر در روز دارد. 
در شمالِ غرب و غرب، ترکيه توانسته نقش معبر جايگزين را برای 
کردستان عراق مهيا سازد و در جنوبِ غرب هم، عراق بندر ام القصر را با 
وجود درگيری با داعش و ناملايمات اقتصادی و اجتماعی فراگير داخلی به 
سرعت و با به  کارگيری حداقل هفت اپراتور خارجی و داخلی به ظرفيت 
قابل توجهی رسانده، درحای که ما هم چنان در توسعه زيرساخت های اقتصاد 
دريايی مان با مشکلاتی روبه رو هستيم. البته عراق و کويت منفذی ديگر هم 
دارند و آن بندر عقبه اردن است که در مواقع اضطراری می توانند روی آن 

حساب کنند.
کشورهای عربی حاشيه خليج فارس و دريای عمان ضمن توسعه ظرفيت 
و افزايش کارآمدی بنادر خود، شبکه ريلی شورای همکاری خليج فارس 
را در حال تکميل دارند و عربستان نيز خود به تنهايی با تکميل پروژه 
ريلی لندبريج در صدد کاهش وابستگی خود به خليج فارس و تنگه هرمز 
بنابراين شما می بينيد که دورتادور کشورمان  در شرايط ضروری است. 
برنامه های وسيعی برای توسعه شبکه حمل ونقل و کريدورهای جايگزين 
وجود دارد که به  طور طبيعی نقش کليدی و محوری ايران را در اقتصاد و 

تجارت و حمل ونقل منطقه تحت الشعاع قرار می دهد.    

 هم اکنون چه فرصت ها و پتانسيلی در بنادر جنوبی کشور وجود 
دارد که می توان در روزهای تحريم به تقويت آن کوشيد و از آن 

بهره برد؟
يکی  اکنون  رفته،  از دست  فرصت های  به  توجه  با  می کنم  فکر  من 
از پتانسيل های مهم که می تواند فعال شود، بندر چابهار است. در مورد 
مشارکت هند در چابهار، هنوز کار عملی و جدی که نشان دهنده ورود 
هندی ها در پروژه چابهار باشد )به غير از عبور چند محموله ترانزيتی گندم 
و حبوبات به مقصد افغانستان( صورت نگرفته و اين پروسه هم چنان درگير 

و معطل بروکراسی دو کشور است. 
شايد موضوع سواحل مکران و بندر چابهار فرصتی برای دولت ها و بخش 
خصوصی دو طرف باشد تا نشان دهند اين بار قرار است يک کار جدی و 

بدون حاشيه انجام شود.|

 توسعه شبکه ریلی و بندری اطراف ایران در گفت و گو با علیرضا چشم جهان

تهدیدِ معابرِ جایگزین 

دو سال رخصت برجام، با این که سبب  اشاره  
شد تا بنادر و اپراتورهای پایانه های 

بندری بتوانند از یک فرصت طلایی برای خرید 
تجهیزات جدید و به روزآوری امکانات موجودشان 

بهره مند شوند، اما هم زمانی آن با تلاش برای کم رنگ 
کردن اهمیت ایران در کریدورهای منطقه ای موجب 

شده تا در سیستم حمل ونقل بین المللی از گردونه 
عقب بمانیم و مسیرهای جایگزین بتوانند جایگاه ایران را 
به چالش بکشانند. کارشناسان بر این باورند که هنوز هم 

فرصت برای جبران این تهدیدهای بالقوه وجود دارد و نیاز 
است متولیان امر برای کاهش اثرات منفی این موضوع 

راهکارهایی عاجل و کارآمد پیش بینی کنند. در کنار این 
رخدادها، تحریم های ظالمانه آمریکا علیه ایران می تواند 
عاملی برای محدودیت بنادر ایران از توسعه ارتباطی با 

سیستم حمل ونقل دریایی باشد و به احتمال بسیار زیاد، 
دوباره این بنادر واسطه هستند که از فرصت رخ داده، سود 
خواهند برد. علیرضا چشم جهان، کارشناس ارشد صنعت 

حمل و نقل دریایی و عضو سابق هیات مدیره انجمن 
کشتیرانی و خدمات وابسته در گفت وگو با »بندر و دریا« 
از این فرصت ها و تهدید ها برای شبکه حمل ونقل دریایی 

و چندگانه ایران می گوید.

| بنفشه بینش | روزنامه نگار اقتصادي |
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شيري كه شكار بندر شد
بار،  نخستين  را  مي شود  »شير«  فارسي اش  ترجمه  كه  »سنگاپور« 
»سانگ نيلا اوتام« کاشف سنگاپور بر اين بندر گذاشت. انگار او در حال 
شکار در منطقه بوده که با شيری مواجه می شود، اين اتفاق را به فال 
نيک می گيرد و در آن بندر، شهری به نام سنگاپور بنا می کند. اما بعدها 
پژوهش های انجام شده يک نتيجه بيشتر در برنداشت: »احتمال اين که 
شيری در سنگاپور زندگی کرده باشد، بعيد است.« آيا کاشف سنگاپور ببر 

را با شير اشتباه گرفته؟ ما هم نمی دانيم.

بندری از جنس يک کشور
بندر سنگاپور واقع در جمهوري سنگاپور است. سنگاپور شهر ـ کشوری 
در جنوب شرقي آسياست. پايتخت كشور هم همين سنگاپور است. درست 
در جنوب شبه جزيره مالايا قرار دارد که از قضا کوچک ترين کشور جنوب 
تنها همسايه هاي  اندونزي  و  مالزي  می آيد.  به حساب  نيز  آسيا  شرقي 
حساب  يك  با  که  است  کيلومترمربع   71۸ آن  مساحت  سنگاپورند. 
سرانگشتی حتي کمی کوچک تر از كشور بحرين است. سنگاپور از تعدادی 
جزيره تشکيل شده و با اين که از لحاظ ذخاير معدنی فقير است، اما يکی از 
قطب های بزرگ تجاری و اقتصادی است. سنگاپور از پرترددترين بندرهای 

دنيا و يکی از سه کشور ـ شهر مستقل کنونی جهان است.

سنگاپور از گذشته دور
به  را  بندر سنگاپور رسيد و آن  به  رافلز، در سال 1819  استامفورد 
عنوان يک موقعيت تجاری در اختيار کمپانی هند شرقی بريتانيا قرار داد. 
پس از فروپاشي اين کمپانی در سال 1858، سنگاپور مدت ها مستعمره ی 
ژاپن  دولت  توسط  دوم  جهانی  در طی جنگ  اين که  تا  ماند  انگلستان 
اشغال شد اما آن قدرها دوام نداشت. سنگاپور تا 1963 باز هم در استعمار 
انگلستان بود تا اين که در سال 1963 به مالزی پيوست. اين اتحاد نيز بر 
اثر اختلافات ايدئولوژيک، بيشتر از دو سال طول نکشيد و سرانجام در سال 

1965 جمهوری سنگاپور متولد شد.
سنگاپور بندری بود که در ابتدا دست ياری به سوی ديگر کشورها دراز کرد 
و پاسخ مهربانانه ای دريافت نکرد. اين بندر مدت ها آب آشاميدنی اش را از 
مالزی وارد می کرد اما سرانجام بر روی پاي خود ايستاد و از يک مستعمره 
بريتانيايی تبديل به يک ببر آسيايیِ جهان اولی شد. جمهوری سنگاپور 
چطور می توانست به حيات خود ادامه بدهد؟ بی انصافی است اگر نامی از 
»لی کوآن يو« برده نشود، يک دولتمرد سنگاپوری که اولين نخست وزير 
جمهوری سنگاپور بود؛ نخست وزيری که در روياهايش سنگاپور را شهری 

در ميان بوستان می ديد و آن را به حقيقت پيوند زد.
اين روزها اگر در خيابان های سنگاپور راه برويد، انبوه درختان آن شما را 
به رويا می برد. تبديل سنگاپور به کانون مهم اقتصادی جهان تماما مديون 
»لی« است. البته ناگفته نماند او به خاطر رفتار سخت گيرانه اش و قبضه ی 
شديد حاکميت و محدود کردن آزادی بيان تا اواخر عمرش اغلب مورد 
انتقاد بود. اولين نخست وزير سنگاپور ثابت کرد که فاصله حرف تا عمل 
به سمت صفر ميل می کند. برنامه ريزی دقيق همراه با استفاده از نيروهای 
حرفه ای، اين بندر را به سنگاپور امروزی تبديل کرده است. بندری که 
کمبود منابع طبيعی  در آن زبانزد بود، بر مبنای تجارت خارجی و نيروی 
کارش، توسعه يافت و امروزه بندر سنگاپور بيش از هر چيزی، مرکز تجارت 

جهانی، حمل ونقل بين المللی و گردشگری است.

اقتصاد سنگاپور
امروزه بندر سنگاپور دارای يكي از پيشروترين گروه های بندري جهان 
است. اين بندر به 600 بندر متصل است و هر روزه به بندرهاي بزرگ 
جهان سفر دريايي دارد. پروژه های بندري سنگاپور در سرتاسر آسيا، آمريكا 
و اروپا گسترده است. انگار که اين بندر پيونددهنده ی قاره هاست. كارنامه ي 
سنگاپور لبخندِ رضايت را به چهره ی حاكمانش آورده است. اين كارنامه 
به ما می گويد بندری که حالا يکی از ثروتمندترين مناطق دنياست، به 
عنوان پايتخت جهانی، در ديپلماسی بين المللی تاثير قابل توجهی دارد. 

سنگاپور، پایتخت درجه یک دریایی 
معرفی  بنادر جهان-3

رتبه بندی های بين المللی اين بندر، بی شمار است. پژوهش ها می گويند 
که  است  سالی  دارد. چند  را  پتانسيل سرمايه گذاری  بالاترين  سنگاپور 
هرچه در خبرهاي دريايي مي خوانيم، سنگاپور را هوشمندانه ترين شهرـ 
بندر در جهان می نامند. اين بندر دومين بندر پرجمعيت کانتينری است. 
اختصاص  به خود  نيز  را  داخلی سرانه  ناخالص  توليد  سنگاپور سومين 
داده است. در ابتدای سال 2018 نيز، توسط EIU برای پنجمين سال 
متوالی به عنوان گران ترين شهر جهان برای زندگی برگزيده شد. بندر 
سنگاپور سال هاست که به عنوان پايتخت درجه ی يک دريايی شناخته 
می شود. هم اکنون چهارمين مرکز اقتصادی بزرگ دنيا و سومين مرکز 
بزرگ پالايش نفت در دنيا در اين بندر سازمان دهی می شود؛ بندری که از 
خود نفت ندارد ولی پالايش نفت بسياری از کشورهای نفت خيز را به عهده 
دارد و از آن ها بابت اين پالايش مبالغی نيز دريافت می کند و بعد هم نفت 
پالايش شده را به آن ها برمی گرداند. بسياری از کشتی های کوچک به جای 
اين که مستقيم به بندر مقصد خود بروند و چندين و چند بار سفر دريايی 
پرهزينه ای را تجربه کنند، در سنگاپور تخليه ی بار می کنند و بعد از جمع 
چندتای آن ها، کشتی هايی با بارهای مورد نظر از سنگاپور راهی مقصدهای 
مورد نظر می شوند. اقتصاد سنگاپور نيز به بخش واردات و صادرات وابسته 
 است. تجهيزات الکترونيکی، سوخت های معدنی، و نفت از عمده واردات و 
صادرات اين بندر هستند. سنگاپور در سال 2016،  به عنوان بهترين کانتينر 
ترمينال آسيا برگزيده شد. همكاري قوي اين بندر با كاركنان مثال زدنی 
است. در سايت اداره بندر سنگاپور آمده بود که مديريت ارتباط نزديك با 
كاركنان دارد و اين موضوع خود باعث افزايش بهره وری و کارايی کارکنان 

بندر می شود. بنابراين رشد اقتصادی روزبه روز بيشتر می شود.

اسکله های سنگاپور
بارگيري 50  گنجايش  با  را  اسكله  مجموعا 67  سنگاپور  بندر  اداره 
ترمينال های  در  جابه جايی ها  اين  می کند.  اداره  سال  در   TEU ميليون 

مختلف كانتينري سنگاپور انجام می شوند.
در سال 2017، اداره بندر سنگاپور 35/33 ميليون TEU كانتينر را ثبت 
كرده است. شلوغ ترين مرکز حمل ونقل در جهان، مسئول تقريبا يک هفتم 
از کل ظرفيت حمل ونقل در سراسر جهان و بيش از چهار درصد از ظرفيت 

جهانی است.

سنگاپور در اندازه ای بزرگ تر تا 2030
سنگاپور شامل يک جزيره اصلی همراه با 62 جزيره ديگر است. 
پيش بينی هايی انجام شده است که سنگاپور تا سال 2030 تا 766 
کيلومترمربع رشد خواهد کرد. ادغام جزاير کوچک از طريق احيای 
زمين برای تشکيل جزاير بزرگ تر يکی از پروژه های در دست اقدام 

سنگاپور است.| 

روی دیگر سنگاپور
چه زمانی به سنگاپور سفر کنيم؟

سنگاپور دارای آب وهوای گرمسيری و پر بارانی است. 
بدون آن که فصل خاصی را در نظر بگيريم، دما و فشار در 
اين بندر يکنواخت است، رطوبت بالاست و بارندگی های 

موسمی هم که به وفور ديده می شود. يکی از فصول 
بارندگی را می توان از ماه نوامبر تا ماه ژانويه و فصل ديگر 

اين بارش ها را از ماه می تا ماه سپتامبر در نظر گرفت. 
اگر علاقه مند به خريد در مواقعی هستيد که تخفيف ها 
وسوسه کننده اند، يا اگر شرکت در فستيوال ها شما را 
ترغيب می کند، پس زمان بارش ها را در نظر نگيريد.  

درنهايت انتخاب با شماست، چون بارندگی از اين بندر 
جداشدنی نيست.

باغ وحش شبانه )نايت سافاري(
اگر به تفريحات شبانه علاقه مند هستيد، به يک نمايش 
شبانه با حيوانات برويد؛ باغ وحشی كه حيوانات وحشي 

آن در زير نور ماه خودنمايی می کنند. نايت سافاری 
يکی از پرطرفدارترين جاذبه های سنگاپور با ميليون ها 

بازديدکننده است که همراه با تراموا سواری يا پياده روی 
می تواند تجربه ای کم نظير باشد. فضای باز اين باغ وحش 

شامل يک جنگل مرطوب استوايی است.

هتلی با ژست نويسنده ها
چهره سنگاپور در سبک استعماری هتل رافلز نمايان 

است. اين هتل در سال 1۸۸7 افتتاح شده است 
و به سرعت جای خود را در بين سياستمداران، 

نمايشنامه نويسان و نويسندگان معروف باز کرده است. 
ارنست همينگوی از جمله مشهورترين نويسندگانی 

است که به اين هتل رفت وآمد داشته است. »پيرمرد و 
دريا«ی او از مشهورترين کتاب هايش در ايران است. اگر 
می خواهيد ذره ای از تاريخ جنوب شرقی آسيا را با خود 
مرور کنيد، اين هتل تمام قد به انتظار شما ايستاده است.

اسکله کلارک
کلارک بخشی ديگری از گذشته سنگاپور است. اين 
اسکله از اواخر قرن 19 مرکز تجارت بود اما حالا با 

انرژی بيشتری و به نوع ديگری از تجارت مشغول است. 
رستوران ها و بازارِ هميشه به راهِ کلارک فرهنگ آسيايی ـ 

اروپايی را در خود جای داده است. 

كمي بيشتر از سنگاپور
 سنگاپور کمترين آمار فساد را ميان کشورهای آسيايی 

دارد و رتبه اش در آمار جهانی، پنجم است.
 دولت سنگاپور مجموعه ای از درخت های مصنوعی را 

ساخته است که از انرژی خورشيدی تغذيه می شوند. نام 
اين مجموعه »باغ های خليج« است که جايی هم برای 

گردشگری است.
 فردی که سه مرتبه به دليل کثيف کردن مکان های 

عمومی، توسط پليس سنگاپور جريمه شود، دفعه ي چهارم 
دولت پيشبندی به او هديه می دهد که روی آن نوشته 

شده »من شهر را کثيف کرده ام« و با آن پيشبند او را در 
يکشنبه ای راهی خيابان ها می کند تا آن ها را جارو بکشد!

| فریما صالح | مترجم |
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مجموع كارگو ها )در هزارتن(
مجموع سال

كارگو
كارگوي فلهجنرال كارگو

غيرنفتينفتيقرارداديبسته بندي شده
2007483616128909422582321573823113164
2008515415330848972793491673189116718
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سنگاپور فقط يک بندر لاکچری نيست، اين بندر را می توان هوشمندترين بندر دنيا به 
حساب آورد چرا که بخش عمده ای از فعاليت های بندری در اين شهر-کشور به شيوه نوين 
و با استفاده از زيرساخت های ديجيتالی و اينترنتی انجام می شود. سومين مرکز پالايش و 
بازرگانی نفت در جهان و دومين بندر کانتينری دنيا، حتی قطره ای نفت در خودش ندارد 
و از کمترين منابع طبيعی برخوردار است. با اين همه چيزی بيش از نيم قرن است که 
سنگاپوری ها آموخته اند در اقتصاد امروز دنيا، تجارت و تبديل حرف اول را می زند؛ اهميت 
با  تنها  اوليه و  به ما می آموزد بدون داشتن منابع  اين خاطر است که  به  بندر سنگاپور 
تکيه بر بنادر مجهز و پيشرفته می توان از واردات و صادرات و تبديل مواد اوليه وارداتی به 

فرآوردهای مهم و به روز جهان، ثروتمند شد.

هوشمندترین
 بندر دنیا

155/108/386
124/829/485

103/997/008
93/619/926

70/570/909
62/374/664

60/492/994
55/582/449

51/095/108
49/512/587
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يكي دو شماره اي بيشتر نمي شود 
 كه پاي »فرهنگ« هم به
»بندر و دريا« باز شده. وعده كرده ايم 
كه در اين بخشِ نوآمده از فرهنگ 
بنادر، سواحل، درياها و جزاير ايران و 
جهان بگوييم؛ باورها و آداب و رسوم، 
خاطرات و داستان ها و افسانه ها، 
فيلم ها و عكس هاي دريايي، موسيقي 
و نغمه ها و شروه ها و... . بر همين 
اساس، »عجايب هند« عنوان صفحات 
ثابتي است كه در هر شماره، حكايتي 
عجيب و غريب از آن را خواهيد 
خواند. »دريايی های داريو« نيز روايتي 
داستاني از داريوش غريب زاده، 
فيلمساز و نويسنده جنوبي است 
كه از اين شماره ماجراهاي زندگي 
در بوشهرِ چند دهه پيش را برايمان 
بازگو مي كند. ضرب المثل هاي دريايي 
و شعري از زنده ياد ابراهيم منصفي، 
شاعر و آهنگساز بندر عباسي نيز از 
ديگر مطالب اين شماره »فرهنگ« 
است. فيلم و فيلمسازان دريايي، 
عكاسان دريايي، موسيقي دريايي و... 
نيز مطالبي است كه در شماره هاي 
آينده اين بخش را همراهي مي كنند.

 
 مرد ماهی گير
 آنگ کيوکوک
 فيليپين، 1931-2005

فرهنگ
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داخل جزيره شدم و به 
درختی قوی بالا رفتم و 

در پناه برگ های درخت، 
شب را به صبح آوردم. 
چون صبح دميد، گله 
گوسفندی را ديدم به 
تعداد 200 راس و هر 

يک به قدر يک گوساله 
و مردی عظيم الخلقه آن 

گله را چوپانی می کرد 
که مثل او را به عمرم 

نديده بودم؛ بلند و پهن و 
زشت منظر

40 سال در جزيره آدمخواران

کوچه ی  در  که  را  بصره  اهل  از  مردی  داستان  شنيدم  شخصی  از 
قريش سکونت داشت و از بصره به قصد زابج1 يا نواحی آن عزيمت 
کرده بود... کشتی او در دريا غرق شده، او تنها کسی بود که از غرقاب 
جزيره  داخل  گفت:  مرد  آن  بود.  افتاده  جزيره ای  به  و  يافته  نجات 
شدم و به درختی قوی بالا رفتم و در پناه برگ های درخت، شب را 
تعداد  به  را ديدم  آوردم. چون صبح دميد، گله گوسفندی  به صبح 
200 راس و هر يک به قدر يک گوساله و مردی عظيم الخلقه آن گله 
را چوپانی می کرد که مثل او را به عمرم نديده بودم؛ بلند و پهن و 
زشت منظر. شَفتی در دست داشت که با آن گوسفندها را می راند. آمد 
کنار ساحل دريا و ساعتی نشست، گوسفندان هم در ميان درختان 
می چريدند، آن گاه چوپان به رو بر زمين افتاد تا نزديک ظهر خوابيد. 
پس از آن برخاست و خود را به آب دريا افکند و آب تنی کرد، سپس 
بيرون آمد، همچنان لخت و عريان فقط برگی همراه داشت  از آب 
شبيه به برگ موز ولی قدری از آن پهن تر و آن را در ميان بسته بود، 
آن گاه به طرف ميشی حمله برد و پای حيوان را به يک دست گرفت 
و پستانش را در دهان گذارد و آن چه شير در آن بود تمام را مکيد و 
اين عمل را با چند ميش ديگر نيز انجام داد. پس از آن در زير سايه ی 
درختان به پشت دراز کشيد و نظرش را به ميان شاخه های درختان 
افکند. در اين هنگام مرغی به روی همان درختی نشست که من در 
آن پنهان بودم. چوپان برخاست و سنگ بزرگی را برداشت و به جانب 
مرغ پرتاب کرد. نشان او خطا نکرد و سنگ درست به هدف خورد و 
مرغ در ميان شاخه های درخت ساقط شد و به شاخه ای نزديک من 
گير کرد. ناگاه چوپان نظرش به من افتاد، با دست اشاره کرد به زير 
آيم. من با ترس زياد اطاعت کردم، اما از وحشت روح در بدن نداشتم. 
او مرغ را از درخت به زير آورد و بر زمين افکند، وزن مرغ به نظر يک 
صد رطل2 بود. آن گاه آن را هم چنان زنده از پر عريان ساخت، سپس 
آن را هم چون حيوانات درنده به دندان کشيد و خورد و جز استخوان 

چيزی از مرغ باقی نگذاشت.
هنگام غروب آفتاب از جای برخاست و شفت را به دست گرفت 
به  او  با  کرد  اشاره  نيز  مرا  برآورد،  نعره ای  گله  برای حرکت دادن  و 
راه افتم. گله را در يک جا جمع کرد و به طرف خليجی برد که آب 
شيرين و گوارا داشت، خود و گوسفندانش از آن آب نوشيدند، من 
نيز که يقين به مرگ خود داشتم از آن آب آشاميدم. پس از آن ما 

برد که چهارطرف  ميان درختان  در  مکانی  به  و  انداخت  به جلو  را 
آن با چوب های خشک محصور شده بود. من و گوسفندان از مدخل 
آن داخل آن مکان شديم. در وسط آن جايگاه، بر روی يک پايه ی 
محکم چوبی به ارتفاع 20 ذراع اتاقکی ساخته شده بود. اولين کاری 
که مرد چوپان انجام داد اين بود که يکی از کوچک ترين و لاغرترين 
گوسفندان را گرفت و سر او را به سنگ کوبيد، سپس آتشی افروخت 
و لش گوسفند را مانند درندگان با چنگ و دندان خود قطعه قطعه 
ساخت و قطعات گوشت را با پوست و پشم بر آتش افکند و تمام را 
يک جا بخورد. پس از آن چند ميش را يکی پس از ديگری گرفت و 
شير آن ها را تا ته مکيد... بعد از آن برخاست و چيزی آشاميد و بخفت 

و مانند گاو خرناس می کشيد.
آتش  به طرف  سينه  با  و  آهسته  من  رسيد،  نيمه  به  چون شب 
خزيدم تا از بقايای گوشت گوسفند بخورم و رمقی پيدا کنم، اما از 
ترس اين که مبادا گوسفندان رم کنند و چوپان بيدار شود و با من 
همان معامله را بکند که با مرغ و گوسفند کرد، بر روی زمين دراز 

کشيدم تا روز برآمد.
از خوابگاه خود به زير آمد و گوسفندان  چون صبح شد، چوپان 
به کلامی  با من  او  راند.  به پيش  با گله  نيز  انداخت، مرا  به جلو  را 
و  لهجه ها  با  نيز  من  نمی فهميدم،  را  او  زبان  اصلا  که  می زد  حرف 
مرا  او هم حرف  ولی  زدم  او حرف  با  می دانستم  که  مختلفی  لغات 

هيچ نفهميد.
در آن هنگام من خيلی پشم آلود شده بودم و احتمال می دادم که 
با اين وضع او از من نفرت پبدا خواهد کرد و همين امر سبب خواهد 
شد که خوردن مرا به تاخير اندازد. بدين حالت 10 روز با او به سر 
بردم و او هر روز همان اعمالی را به جا می آورد که روز قبل به جای 
آورده بود. روزی نمی گذشت که او يک يا دو پرنده شکار نکند. اگر 
پرنده ای به چنگ می آورد و با آن شکم خود را سير می کرد، از خوردن 
گوسفند صرف نظر می نمود و الا يک گوسفند را طعمه خود می ساخت. 
من در امر جمع آوری هيزم و افروختن آتش به او کمک می کردم و 
فرار کنم. او  از چنگ  بودم که  به فکر حيله ای  انجام خدمت  ضمن 
بدين منوال دو ماه گذشت. روزی سر و صورت خود را اصلاح کردم 
ديدم در قيافه او آثار سرور نمايان شد، فهميدم که قصد خوردن مرا دارد.
در آب  را  آن  و  ميوه ای  چيد  از يک درخت  ديدم  روزها  از  يکی 

| ناخدا بزرگ شهریار رامهرمزي|
| ترجمه: محمد ملك زاده | 

عجایب هند-2

دو شماره قبل، در بخش فرهنگ، صفحات تازه اي را منتشر كرديم با نام »عجايب هند« كه از كتابي با عنوان »عجايب الهند  اشاره 
بره و بحره و جزايره« گرفته شده بود. همان طور كه در همان شماره هم اشاره شد، اين كتاب تاليف ناخدا بزرگ شهريار 

رامهرمزي است كه 11 قرن پيش نوشته شده و دربرگيرنده ي 136 حكايت و داستان عجيب و غريب است كه خود نويسنده ديده يا شنيده 
است. همه ي اين حكايت ها شرح حال و خاطرات دريانوردان و بازرگانان هندي و ايراني ـ به خصوص روايت سفرهاي دريانوردان ايرانيِ ساكن 
بندر سيراف به هند، چين و پيرامون آن ـ است كه بين سواحل آفريقا و ايران و هند تا جنوب چين و ژاپن در رفت و آمد بوده اند. از نسخه ي 

فارسيِ اين كتاب خبري در دست نيست و ما نمي دانيم كه در چه زماني به عربي ترجمه شده است. تنها مي دانيم كه مستشرقان اروپايي، 
نسخه ي عربي آن را در استانبولِ تركيه پيدا كرده و به فرانسوي برگردانده اند و سپس همراه با متن عربي و مقدمه و تفسيري بر آن منتشر 
كرده اند. بعدها، محمد ملك زاده، نسخه اي از كتاب را در كتابخانه ي ملك الشعراء بهار مي بيند و پس از مقابله ي متن عربي و فرانسوي، آن را 
ترجمه كرده و در سال 1348 شمسي در انتشارات بنياد فرهنگ ايران ـ كه تحت سرپرستيِ دكتر پرويز ناتل خانلري بوده ـ به دست چاپ 
مي سپارد. بسياري از اين حكايت ها، عجيب و غريب اند و امروزه باور آن ها براي ما سخت است، اما اطلاعات بسيار نادر و ارزشمندي از احوال 

طبيعي درياها و اوضاع محلي و جغرافيايي بنادر و جزاير ايران و مشرق زمين و همچنين مطالب سودمندي از دريانوردي و آداب و رسوم و رفتار 
مردم آن روزگار در اختيار ما قرار مي دهد.

از آن جايي كه حكايت هاي زيبا و در عين حال شگفت انگيز اين كتاب با دريا و دريانوردي مرتبط است و بيش از نيم قرن از انتشار آن به 
فارسي مي گذرد و خيلي ها به محتواي آن دسترسي ندارند، وعده كرده بوديم كه هر شماره در بخش فرهنگ، يكي از حكايت هاي آن را 
انتخاب و تقديم خوانندگان »بندر و دريا« كنيم. با سپاس و يادي از مترجم ارجمند، محمد ملك زاده، كه چنين اثر ارزشمندي را براي 

فارسي زبانان به يادگار گذاشته است، دومين حكايت برگزيده از آن را با هم مي خوانيم.
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 چون صبح شد،
از ترس آن غول به 
درخت قطوری بالا رفتم 
و چماقی همراه بردم تا 
اگر با او با من برخورد 
کند بر مغزش بکوبم يا 
به دفع او توفيق می يابم 
و يا او مرا خواهد 
کشت. به هرحال کسی 
نمی تواند از سرنوشت 
خود فرار کند. 
آن روز را بر بالای 
درخت گذراندم

سال های اول جنگ شبانه روز مورد حملات هوايی بوديم. شب ها خاموشی 
بود و آسمان گاه و بی گاه از شليک گلوله های ضدّ هوايی شکل آتشبازیِ 

جشن ها می گرفت.
هم  با  همسايه ها  بود،  شهر  سر  روی  هميشه  مرگ  سايه ي  چون 
صميمی تر شدند. دنيا در نظرشان کم اهميت آمد. کافی بود موشکی از 

هواپيمای دشمن به محله شليک شود و فردايی در کار نباشد.
در همان اوان »کشکو« راضی شد دخترش را به پسرِ »غُلمَل« بدهد 
اما دستش خالی بود و پولی برای خربد جهيزيه نداشت. پولِ سودی را 
هم حرام می دانست و منتظر گشايشی در اين امر، هميشه دست به دامان 

امامزاده ي محله بود.
آسمان  از  بودند  منتظر  و  نذری می خوردند  و شربت  رَنگينک  مردم 

برکتی بر زندگیِ کشکو نازل شود.
همه ي دارايی کشکو پنج  بچه، سه تا بز و هشت تا  مرغ، يک خروس 
به سر  اتاق مجاورشان در خانه ای مخروبه  بود که در  و يک کبکِ کور 
می بردند. يک قايق چوبیِ درب و داغان ميراث پدربزرگش هم داشت که 
گاهی با آن به دريا می رفت و قلاب می انداخت. قايق پر از سوراخ و ترک 
بود. هم بايد ماهی می گرفت و هم با قوطی کنسرو خالی کف قايق را از آب 
خالی می کرد. در مجموع زندگیِ کشکو مثنویِ غم انگيزی بود که وصف 

آن در اين کلام مختصر نمی گنجد.
* * *

و  می گذشت  اسکله  کانال  از  پاروزنان  کشکو  گاهی  جنگ   شب های 
پشت جزيره ي »عَلَفدون«* لنگر می انداخت. قبلا جزيره ي علفدون نبود. 
وقتی ژاپنی ها کانال را لايروبی کردند، حجم عظيمی از خاک کف دريا را 
گوشه ای ريختند و  جزيره کوچکی شکل گرفت. سال ها باران زد و علف 

سبز شد و نام علفدون به خود گرفت.
علفدون با سکوت غريب خود خلوتگاه دل پر درد کشکو بود. يکی دو 
باری هم در تنهايیِ علفدون از خدا خواسته بود که از اين زندگی تماما 
نکبت نجاتش دهد. اما شبی مهتابی که تمام شهر و اسکله و جزيره زير پرتو  
نقره فام ماه می درخشيد، کشکو با تمام وجودش احساس کرد زندگی را با 

تمام تلخی هايش به شدت دوست دارد.
نخِ  ديگر  دست  با  و  می کرد  خالی  را  قايق  کف  آب  دست  يک  با 
ماهی  گيری را گرفته بود که يک دفعه آتشبارهای ضدّ هوايی به سمت يک 

مقصد معلوم شليک کردند.
زير نور ماه پيکره ي هواپيمای دشمن نزديک و  نزديک تر شد. از روی 
سر کشکو گذشت و در ميان چشمان وحشت زده ي او دو راکت از هواپيما 
روی آسمانِ علفدون معلق زد. کشکو از وحشت چشمان خود را بست. 
صدای انفجار به حدی زباد بود که دل او را لرزاند. هواپيما رفت اما از دو 
راکت فقط يک انفجار شکل گرفت. کشکو به سرعت لنگر کشيد و پاروزنان 
از دور راکت دوم را ديد که مثل شبح آدمی لاغر و  به علفدون رسيد. 
سفيدپوش توی ماسه ها ايستاده است. کشکو بی اختيار اين شبح را فرشته 

نجات خود ديد و به سرعت  به سمت او دويد.
وقتی کشکو  در يک قدمی راکت ايستاد، بی آن که خود بخواهد، مثل 
فيلسوفی وارد عالم مکاشفه شد. چند متر آن طرف تر گودال عظيم انفجار 
راکت اول و اين جا يک لوله قطور فلزی، يک توربين در بالای آن و نوشته ها 
و علامت هايی که روی بدنه ي راکت به چشم می خورد.  هويت کامل يک 
به آتش  را  يا اسکله  بود،  افتاده  اگر چندصد متر آن طرف تر  نابودگر که 

می کشيد يا خانه های آدميان را.
انفجار قيقاج  اثر موج  بر  چند مرغ دريايی وحشت زده اطراف کشکو 
می رفتند و ناله های شوم سر می دادند.  کشکو در بهت و حيرت دور راکت 
چرخی زد. ارتفاع آن را با قد خود سنجيد و  به اين فکر رفت که علم و 
دانش بشر چقدر پيشرفت کرده و چه عجايبی می سازد، اما يک دفعه ياد 
قايق سوراخش افتاد. به سمت قايق دويد و ديد تا نصف آن را آب فرا 
گرفته. به سرعت آب ها را خالی کرد. چند تکه گونی برداشت و به سوی 
راکت دويد. حتم داشت به زودی نيروهای نظامی به محل انفجار می رسند 
و راکت را می برند؛ راکتی که در محاسبه ي اوليه کشکو با پول آهنش اقلا 

يک پنکه ي جهيزيه خريداری می شد.
به سختی و سماجت راکت را بغل کرد و نوک  آن را از ماسه ها بيرون 
کشيد. دورتادور راکت را گونی پيچيد و با نيروی عجيبی که هرگز در خود 
سراغ نداشت، راکت را کول کرد و به سمت قايق رفت. راکت را از درازا 
توی قايق گذاشت و چون جا نبود، روی آن نشست. لنگر را  کشيد و از 
پشت علفدون خارج شد. به جای مسير  کانال که حتما حالا در قرق بود، به 
سمت شمال رفت تا مسير را دور زده، روبه روی محله قرار گيرد. سنگينی 
راکت، قايق پوسيده و  پر آب کار او  را سخت تر می کرد. مجبور بود مدام 
دست از پاروزنی بردارد و قايقی را از آب خالی کند که تا نيمه غرق آب بود.

راکت 
| داریوش غریب زاده| نویسنده و فیلمساز|

خيس کرد، آن گاه آب آن را پس از صاف کردن نوشيد و مست شد و 
تمام شب را در حال مستی و لا يعقلی گذراند.

فيل  يک  اندازه  به  ديدم  عظيمی  مرغان  من  جزيره  آن  در 
مرغان  اين  کوچک تر.  برخی  و  بزرگ تر  بعضی  گاوميش،  يک  يا 
و  بدين جهت مرد چوپان خود  را می ربودند.  گاهی گوسفندان گله 
گوسفندانش در محوطه ای شب را می گذراندند تا از حمله مرغان در 
امان باشند، زيرا آن محوطه در زير درختان قوی و تنومند با استحکام 
کامل بنا شده بود، به قسمی که مرغان جرات نمی کردند از ميان شاخ 

و برگ درختان داخل محوطه شوند.
فرو  با حالت مستی در خواب عميقی  از شب ها که چوپان  يکی 
کرده،  استفاده  درختان  شاخه های  از  و  برخاستم  من  بود،  رفته 
از  که  گشتم  روان  صحرايی  سوی  به  و  شدم  خارج  محوطه  از 
به  صبح  تا  و  بودم  گرفته  نظر  زير  را  آن جا  دور  از  و  درخت  بالای 
درخت  به  غول  آن  ترس  از  شد،  صبح  چون  دادم.  ادامه  خود  راه 
برخورد  من  با  او  با  اگر  تا  بردم  همراه  چماقی  و  رفتم  بالا  قطوری 
يا او مرا خواهد  يا به دفع او توفيق می يابم و  کند بر مغزش بکوبم 
کند. فرار  خود  سرنوشت  از  نمی تواند  کسی  به هرحال  کشت. 
آن روز را بر بالاي درخت گذراندم و آن مرد را نديدم. شب را با 
خوردن قطعه گوشتي كه همراه برده بودم سدّ جوع نمودم، آن گاه از 
درخت به زير آمدم و تا صبح راه رفتم. صبح خودم را در دشتي ديدم 
كه جابه جا درختاني دور از هم ديده مي شد. هم چنان به راه پيمايي 
ادامه دادم، احدي را نديدم جز مارها و پرندگان و حيوانات وحشي كه 
آن ها را نمي شناختم. چون به آب صاف و زلالي رسيدم توقف كردم، 
مقداري موز و ميوه های ديگر خوردم و از آب شيرين سيراب شدم. 
پرندگان آسماني در بالاي دشت در پرواز و رفت و آمد بودند. من در 
كمين يكي از پرندگان عظيم الجثه ايستادم. از پوست درختان چيزي 
مانند طناب تهيه نمودم. همين كه آن پرنده براي چريدن به زمين 
نشست، از عقب او آهسته به جلو رفتم. همان طور كه مرغ مشغول 
چريدن بود، خود را به ساق پاي او بند كردم. مرغ پس از چريدن و 
نوشيدن آب به هوا برخاست و چرخي زد، دريا در نظرم نمايان شد، 
من تسليم قضا و قدر گشته مرگ را آماده شدم. مرغ بر روي كوهي در 
جزيره فرود آمد، خودم را از پاي او جدا ساختم و با حال ضعف و ترس 
از حيوان سينه خيز از كوه به زير آمدم و به درختي بالا رفتم تا در آن 
پنهان شوم. چون صبح شد دودي را از دور مشاهده كردم و دانستم 
كه با اين دود انساني نيز هست. آ ن گاه از درخت پايين آمدم و به  طرف 
دود روان گشتم. چند قدمي نرفته بودم كه ديدم جماعتي به طرف 
من مي آيند. چون به من رسيدند، مرا دستگير كردند. زبان آن ها را 
هيچ نمی فهميدم. مرا به قريه بردند و در منزلي محبوسم ساختند. 
در آن جا هشت نفر ديگر هم محبوس بودند. سرگذشت مرا پرسيدند، 
براي آن ها شرح دادم. من از حال آن ها پرسيدم گفتند در فلان كشتي 
كه از صنف3 به زابح می رفت سوار بودند، ناگاه گرفتار توفان شدند، 
20 نفر از اهل كشتي به وسيله قايقي نجات يافتند و به اين جزيره 
افتادند و گرفتار اهالي شدند كه آن ها را بين خود تقسيم كردند و تا 
به حال عده ای از آنان خورده شده اند. ديدم به چه خطر بزرگي گرفتار 
آمده ام. با خود گفتم اي كاش كه پيش همان غول چوپان می ماندم.
بالاخره از مشاهده ي چنان مصاحبان بيچاره ای تسلي يافتم و با 
خود گفتم اگر هم خورده شوم مرگ در نظرم آسان خواهد بود. با اين 

حال هر يك ديگري را تسلي می داديم.
روز بعد براي ما مقداري كنجد و چيز ديگري شبيه به آن با قدري 
موز و سرشير و عسل آوردند و پيش ما گذاشتند. رفقا گفتند تا زماني 
به  كدام  هر  بود.  ما خواهد  غذاي  اين  گرفتاريم،  آنان  در چنگ  كه 
مقدار سدّ جوع از آن خورديم، سپس آدمخواران آمدند و نظري به ما 
انداختند و قوي ترين ما را انتخاب كردند. ما با او وداع كرديم و بين 

خودمان نيز هر يك به ديگري وصيت نموديم.
آدمخواران آن شخص را به وسط حياط بردند و از سر تا پاي او 
آفتاب  در  دو ساعت  به مدت  را  او  كردند، سپس  روغن چرب  با  را 

نشاندند. آن گاه دور او جمع شدند و در برابر چشمان ما او را كشتند 
و قطعه قطعه ساختند. بعضي گوشت او را كباب كردند. برخي طبخ 
نمودند و عده ای همچنان خام نمك بر آن پاشيدند و خوردند و پس 

از نوشيدن مشروب سكرآوري مست شدند و خفتند.
لايعقل  و  مست  كه  را  جماعت  اين  و  برخيزيم  گفتم  رفقا  به 
افتاده اند بكشيم و به راه بيفتيم. اگر جان به سلامت برديم، خدا را 
شكر می کنيم و اگر در برخورد با اهل قريه كشته شديم، يك مرتبه 
خواهيم مرد و به اين بلا دچار نمی شويم. درباره ]نظر[ من اختلاف 
راي پيدا شد تا روز به پايان رسيد. شب نيز گذشت. چون صبح شد، 

بنا بر رسم معمول براي ما خوراكي آوردند.
يك روز، دو روز، سه روز و چهار روز گذشت و ما به همان حال 
باقي بوديم. روز پنجم آمدند و يكي ديگر از ميان ما جدا كردند و با 
با اولي شده بود. اين بار چون مست شدند و  او همان رفتار شد كه 
خفتند، بر آن ها هجوم برديم و تمامشان را كشتيم و هر يك از ما 
كاردي به دست آورد. مقداري هم عسل و سرشير و كنجد با خود 
برداشتيم. چون ظلمت شب بر روي زمين گسترده شد و دنيا را تيره 

و تار ساخت، از منزل خارج شديم. 
از آن جايي كه در روشنايي روز خط سير به سوي ساحل را مطالعه 
كرده بوديم، به جانب نقطه اي از ساحل دريا كه با قريه فاصله زياد 
به  آدمخواران  ترس  از  و  رسيديم  به دشت  تا  افتاديم  راه  به  داشت 

درختان بالا رفته، پنهان شديم.
ما هفت يا هشت نفر بوديم. همين كه روز به پايان رسيد و شب 
شد، از درخت به زير آمديم و از طريق ستاره ها راه خود را به طرف 
ساحل دريا در پيش گرفتيم. چون خود را از خطر آدمخواران در امان 
مي ديديم، به استراحت پرداختيم و از ميوه درختان كه بيشتر موز 

بود، رفع گرسنگي مي كرديم.
بدين گونه مدت درازي گذشت تا به دشت زيبا و آبادي رسيديم كه 
آب گوارايي در آن جا جاري بود. تصميم گرفتيم در آن محل بمانيم تا 
كشتي اي به سراغ ما بيايد و يا در همان جا بميريم. مدتي گذشت. سه 
نفر از همراهان مردند. چهار نفر ديگر باقي مانديم و گاهي در ساحل 

دريا به گردش مي پرداختيم.
روزي در كنار ساحل به يك قايق كهنه و مندرسي برخورديم كه 
امواج دريا آن را به ساحل افكنده و قسمتي از بدنه آن به گل فرو رفته 
و  پوسيده  قايق چند جسد مرده مشاهده كرديم كه  بود. در داخل 
متلاشي شده بودند. اجساد مردگان را به دريا افكنديم، آن گاه قايق را 
تميز نموده، با گل جزيره كه مانند سريشم چسبنده بود، آن را تعمير 
و اصلاح كرديم. سپس از چوب درختان و الياف نخل و برگ نارگيل 
آماده شدن  از  نموديم. پس  فراهم  قايق  براي  و شراع  و طناب  دكل 
مملو  ديگر  ميوه هاي  و  نارگيل  و  شيرين  آب  از  را  آن  درون  قايق 
ساختيم. آن گاه به وسيله چند نفر از همراهان كه به امر قايقراني آشنا 
انداختيم. پس از 15 روز دريانوردي و تحمل  بودند، قايق را به راه 
مصائب بي شمار به يكي از قراء صنف رسيديم. از آن جا نيز به راه خود 

ادامه داده وارد صنف شديم.
اهالي شهر از آمدن ما باخبر شدند، مقداري توشه ي راه براي ما 
آماده ساختند و ما هر كدام به قصد شهري حركت كرديم. من نيز به 

بصره مراجعت نمودم.
اكثر  بود.  انجاميده  طول  به  سال   40 بصره  از  مرد  اين  غيبت 
خويشاوندان و اقوام او در گذشته بودند. از پدرش پسري باقي مانده 
بود كه برادري او را انكار كرد، اموال او را هم ـ پس از آن كه از بصره 
رفت و مدت  ها خبري از او نرسيد ـ تقسيم كرده بودند، درحالي كه 
او وضع خوبي داشت اما به دارايي خود به هيچ وجه دست نيافت تا 

بدرود حيات گفت.«|

1ـ زابج: نام جزيره ي جاوه بوده است.
2ـ رطل: هر رطل عراقی، 314/496 گرم است.

3ـ صنف: شهر و بندري است در هندوچين و ساحل خليجي به همين نام. 

خيلي ها داريوش غريب زاده را به واسطه ي فيلم ها و فيلمنامه هايش مي شناسند كه در جشنواره هاي مختلف داخلی  اشاره  
و خارجی تقدير شده و جوايز متعددي نيز دريافت كرده اند. اما تا قبل از گسترش فضاي مجازي و رسانه اي به نام 
»اينستاگرام«، كمتر كسي خارج از جغرافياي دوستان و همشهريانش، از نوشته هاي جذاب و خواندني اش با خبر بود. او كه زاده ي 

»چهارمحل« )کوی بهبهانیِ بندر بوشهر( است، حكايت هايي تلخ و شيرين از زندگيِ همين مردم را اغلب با گويش خودشان روايت 
مي كند كه تمِ اصليِ بيشتر آن ها برگرفته از زندگيِ او و اطرافيان اوست و ترجيع بند همه ي آن ها هم بندر و درياست. قلم شيرين و 

ستايش آميز غريب زاده در مواردي حزن انگيز و رازناك و گاهي نيز با آميزه اي از طنز، چنان در كوچه پسكوچه هاي بندر جولان مي دهد 
كه شما احساس آدمي را داريد كه در سرزميني ديگر و با باورهاي مردماني ديگر روبه رو  هستيد. انبان حكايت هاي داريوش غريب زاده با 
موضوعات خواندني اش، تمام ناشدني است و در اغلب آن ها دست ما را مي گيرد و پاي آداب و رسوم مردمانش ـ كه همزاد دريا هستند ـ 
مي نشاند. گويي او ميراث دار و حافظه ي نسلي فراموش شده ي از تبار و ديارش بوشهر است كه به جاودانگي آن ها برخاسته. از اين شماره، 

روايت های او را از زندگی دريايی مردمان جنوب می خوانيم.
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»بمب وقتی بمبِن که 
باروت داره. اگه  باروتش 

خالی بشه ديگه بمب نی.  
سی چهل کيلو آهن و يه 

آرميچری می شه همه ازت 
می خرِن!«

الياس داد زد و  گفت: 
»مردکه ي خر، دعوا سر 
همو  باروتِن. کی می خواد 

باروت موشک خالی کنه؟ 
تو چاهِ مستراح بلد نيسی 

خالی کنی، می خوای 
باروت موشک خالی کنی؟! 

نمي تونی نگهش داری. دير يا زود منفجر می شه. اگه اين جا منفجر بشه، 
سرا خونه ي خودت که هيچ، پنجاه خونوار ديگه هم تو هوا می رِن.«

کشکو  گفت: »بمب وقتی بمبِن که باروت داره. اگه  باروتش خالی بشه 
ديگه بمب نی.  سی چهل کيلو آهن و يه آرميچری می شه همه ازت می خرِن!«

الياس داد زد و  گفت: »مردکه ي خر، دعوا سر همو  باروتِن. کی می خواد 
باروت موشک خالی کنه؟ تو چاهِ مستراح بلد نيسی خالی کنی، می خوای 
باروت موشک خالی کنی؟! مُو فقط اميدوارام دولت پِی به خريّت تو  ببره 

و گذشت کنه.«
کشکو گفت: »اگه پی نبرن؟«

الياس گفت: »يه خری کمتر!«
کشکو گفت: »تو زن و  بچه نداری. تو خيلی چيا نمی فهمی. باشه! مُو 

خر، شما همه تون آدم. برو  مامورا بيار يه خری کمتر بشه.«
الياس چيزی نگفت.  در سکوت سرش را پايين گرفت.

زردیِ غروب در سکوت آن دو کم کم بر آسمان آبی چيره شد. الياس 
و  کشکو هر دو به يک چيز فکر می کردند؛ بمب هولناکی که مثل بختک 

روی زندگی همه افتاده بود.
کشکو که متوجه اشتباه مرگبارش شده بود گفت: »هوا تاريک بشه 

می برم دريا غرقش می کنم.«
الياس گفت: »باز هم خطر داره. دريا پر و  خالی می شه. وقت خالی شدن 

اگه پَرّه موتور قايقی به موشک پوسيده بخوره، چه می شه؟«
کشکو سرش خاراند و گفت: »خودام تحويل قانون می دام.«

الياس گفت: »قانون، اونم تو زمان جنگ، ای شوخی ها سرش نمی شه 
تکون  يه  با  شايد  الانم  کنی.  انبار  خونه  تو   بذاری  کول  رو  تو  بمب  که 

کوچيکی منفجر بشه، قتل عام  به پا کنه.«
دوباره سکوت برقرار و آسمان تيره تر شد. کشکو گفت: »بايد اره بشه.«

الياس گفت: »ها، بايد اره بشه ولی کجا؟«
کشکو گفت: »ته دريا. ته دريا اگه منفجرم بشه باکی نی.«

الياس رفت و با اره ي آهن بر و چند تيغه نو برگشت. دوتايی نشستند تا 
سحر شود. کشکو دراز کشيد و به آسمان شب خيره شد. گفت: »تو چند 

سال قمار کردی؟«
الياس گفت: »خيلی سال.«

کشکو گفت: »سی چه ترک قمار کردی؟«
کنه،  تلافی  اومد  بردُم.  ازش  مردی  يه  ساعتِ  بار  »يه  گفت:  الياس 
انگشترش باخت. اومد تلافی کنه، ده برابر ساعت و انگشتر پول باخت. 

اومد تلافی کنه، خونه شَم باخت.«
سکوت کرد. کشکو گفت: »بعدش!«

الياس گفت: »بعدش گفت دخترام! يه دختر جوون دمِ بخت داشت! مو 
به هم رِختام. دنيا تو چشام سياه شد. لگد زير همه چی زدام و همو شو 

توبه کردام قمار کُنام.«
کشکو  گفت: »چه حکايت عجيب غريبی! قمار چه ها نمی کنه.«

می بری  هرچی  ميشی،  تشنه تر  می باخی  هرچی  »ها،  گفت:  الياس 
حريص تر. باختش زهر بردشَم زهرتر.«

کشکو  گفت: »به نظر مُو زندگی همش زهرن. همش قمار و باختن.«
نيمه شب هر دو  لب ساحل بودند. ماه درخشان تر از شب قبل دريا را 
پاروزنان دور و  نقره پاشی کرده بود. کشکو  سوار موشک و روی قايقش 
دورتر به خال کوچکی تبديل شد. ساعتی گذشت. الياس در بيم و اميد به 
خال سياه در افق چشم دوخته بود. سحر ماه زردرنگ شد و در محاق فرو  
رفت. علی رغم  منع روشنايی شب الياس سيگاری بر لب گذاشت و دست 

به کبريت برد. ناگهان انفجاری عظيم دريا را به آتش کشيد.
ذرات تنِ کشکو  در دوردست قاطی دودی عظيم مثل دستی به سوی 
بارانی  و  ابری سياه  از ماه فاصله گرفت و مثل  ماهِ رنگ  پريده دراز شد. 

آسمان شهر را فرا گرفت.|

* علفدون: »علفدان« يا »تُل ژاپنی ها« که امروزه به »جزيره نگين« معروف است

راکت هم زير پايش مثل کرسیِ متحرکی در رفت و آمد بود و تعادلش 
از دو سه ساعت روبه روی  بود، بعد  را بر هم می زد. به هر جان کندنی 
محله قرار گرفت. حتی از دوردست ساحل در بطن تاريکی آواهای وحشت 
آدميان هنوز به گوش می رسيد و کشکو به اين مسئله فکر می کرد که 
در ميان آن همه شلوغی چگونه محموله را به خانه برساند، آن را چگونه 

بفروشد و به   چه کسی بفروشد!
وقتی کشکو به کرانه های ساحل رسيد، محله کم کم از تب و تاب افتاده 
بود. مردم فهميده بودند خطر از بيخ گوششان گذشته و راکت در علفدون 
منفجر شده است.  کم و بيش خواب بودند اما  کشکو  محض احتياط صبر 

کرد تا نزديک سحر شود و کوچه ها کاملا خلوت شود.
سحرگاه در سکوت شب فقط صدای جيرجيرک ها به گوش می رسيد. 
نور ماه کوچه ها را به قدری روشن کرده بود که کشکو جلوي پايش را ببيند 
اما با اين وجود نبش کوچه ای تنگ وقتی مسير خود را تغيير داد، ته راکت 
از روی کولش به تيرک برق خورد و سرنگون شد. يک لحظه بدن کشکو  از 
وحشت يخ زد و موهای تنش سيخ شد، اما به خود آمد. راکت را بلند کرد، 
دوباره روی کول گذاشت و به خانه رسيد. وارد حياط که شد، مستقيم به 
آغل رفت. در ميان چشمان متعجب بزها و مرغ و خروس ها  راکت را کنج 
ديوار گذاشت و نفس راحتی کشيد. کبک کور با سر و صدای حيوانات 

بيدار شده بود و يکريز کرکر می کرد.
کشکو  خسته و بی رمق به سمت اتاق خودشان رفت. مهتاب از دريچه 
پنجره ها توی اتاق پخش شده بود. به »سَمنگُل« خيره شد که نوزاد در 
بغل خواب بود. به »اکَو« و »ماشو« و آن طرف تر به دخترش »زری« که 

کم کم بايد به خانه ي بخت می رفت.
وقتی کشکو سرش را روی بالش گذاشت، سر نبود، کوهی متراکم و 
غليان از ترس و کابوس هايی بود که در واقعيت چند ساعت پيش او را 
به  مرز جنون کشانده بود. کبک کور در سکوت شب آرام کرکر می کرد. 
صدايش برای کشکو لالايی دلنشينی بود و او را به خواب عميقی کشاند، 
اما به اشاره ای از خواب پريد. سَمنگُل و بچه ها با ترس و وحشت بالای سر 

او حلقه زده بودند.
کشکو حوصله ي بحث و تفهيم نداشت، فقط در برابر سئوالات ترسناک 
آنان يک کلام گفت: »همه تون خفه بيشين و حرفش نزنين. دو  روز بيشتر 

اين جا نمی مونه.«
بعد وارد آغل شد. راکت را در روشنايی خوب برانداز کرد و چند فضله ي 
مرغ و خروس را بر بدنه اش پاک کرد. آن را لکه پيچ کرد و سپس با چند 

تکه مقوا و زباله استتار کرد. سيگاری آتش زد و  از خانه خارج شد.
يکراست به قهوه خانه ي بازار رفت و در انتظار الياس پشت سر هم چای 
نوشيد و سيگار دود کرد. الياس سال ها قمارباز بود، بعد توبه کرد و قمار را 
قانونی در  و  به شکل شرعی  البته  قمارباز  اما جوهره ي يک  کنار گذاشت 
تمام رفتارهايش به چشم می خورد. الياس بدون محاسبه و از سر شانس و 
اقبال هر فروختنی حلال را خريداری می کرد. متملکاتش ترکيب عجيب و 
خنده داری بود. چند شتر در بيابان های اطراف شهر داشت، دو دانگ يک لنج 
ماهی گيری، پنجاه قواره پارچه کفن، سی چهل فرغون، سی چهل تا سماور و 
پريموس، چند کارتن باتری قلمی، شمع موتورسيکلت، نهال درخت و  پوست 
بز و  بره، و... دکه اش هم قهوه خانه بود. اجناس خرد با پول نقد و جنس کلان 
با چک معاوضه می کرد. به هيچ کس هم نه نمی گفت، ولو فروشنده حلب 

خالی روغن داشت، پول می داد، می خريد و  می فروخت و شکر خدا می کرد.
کشکو منتظر نشست. کم کم يک نفر با طوطی، يک نفر با ساعت ديواری 
کهنه ای کنار او نشستند، اما همين که سر و کله الياس از ته بازار پيدا شد، 
کشکو مثل فنر پريد و به سمت او رفت. سلام که کردند، دست الياس را گرفت 
و گفت: »بريم خونه، چای و قليونت با مو. يه جنس خوبی هم دارم بخرش.«

وقتی وارد خانه شدند، الياس را يکراست به  آغل برد.  درِ آغل کوتاه بود. 
خم شدند و  وارد شدند. الياس گفت: »باشه. همشون می خرم. بز و مرغ و 

خروس مال مو.«
کشکو گفت: »بز ول کن. بز شير می ده، مرغ هم  تخم. اينا نمی فروشم.«

بعد به گوشه آغل رفت. زباله ها را پس زد. الياس با تعجب نزديک شد. 
وقتی پارچه ي دور راکت باز شد، الياس با وحشت گفت: »ای چنن؟!«

کشکو  گفت: »بمب!«
الياس داد زد: »بواااا« و با وحشت به عقب فرار کرد. پيشانی اش به ديوار 
کوتاه در خورد و نقش زمين شد. کشکو دستپاچه پای الياس را کشاند 
و بيرون برد. سمنگل دودستی توی سر زد و  جيغ کشيد. بچه ها هم از 
ترس پشت مادرشان قايم شدند. نوزاد توی اتاق گريه می کرد. کبک کور 
هم دوباره هيجان زده شد و کرکر کرد. فقط آژير خطر کم بود که نواختن 
هنگامه ی  رسيد.  اوج  به  هوايی  ضد  آتشبارهای  رگبار  صدای  و  گرفت 
عجيبی بود. سمنگل با سرعت از چاه آب کشيد و روی صورت خونين 
الياس ريخت. پنبه آورد و  خون ها را پاک کرد. الياس به هوش آمد.  زير 

دست همه زد و از خانه فرار کرد.
سکوت مرگباری حاکم شد. سمنگل گفت: »رفت مامور بياره.«

کشکو  گفت: »ها! رفت مامور بياره. نبايد به آدم ترسو اعتماد بکِردام. 
دس بچه ها بگير برو خونه ي بووات. نمی خوام وقتی ميان بچه ها اين جا 

باشِن. فقط نگو قضيه چه بيده. بچه ها هم کَپِشون ببندن حرف نزنن.«
مثل  غروب  تا  ماند.  منتظر  در  به  خيره  و  نشست  تنها  بعد  دقايقی 
مجسمه همان جا نشست و تکان نخورد. غروب در به آهستگی باز شد و 
الياس با سر باندپيچی شده وارد شد. کنار کشکو نشست و دو نخ سيگار 
آتش زد. سيگاری به کشکو داد و گفت: »دو دفعه تا در کلانتری رفتُم و 
پشيمون شدُم. تو ای وضعيت اگه يه دونه فشنگ ازت بگيرِن، جرمش 
زندانِن، چه برسه به بمب و موشک! فقط مُو نمی فهمام ای تو خونه ي تو 

چه می کنه؟! تو چکار به معامله ي بمب داری بدبختِ روزگارسياه؟!«
کشکو تمام ماجرا از نياز تامين جهيزيه تا پيدا کردن راکت تعريف کرد.  
الياس هم ناراحت شد، هم بر آن همه حماقت پوزخند زد. گفت: »جهاز 
دخترت بی منت با مُو.  حساب که دختر خودام. برين هرچی می خواين، از 
قاشق و چنگال تا يخچال و تلويزيون بار کنين. البته نو نيسِن، ولی خراب 
و داغون هم نيسِن. حالا می مونه ای بمب. کشکو، تو الان چوب دو سر گه 
هسی. نمی تونی به دولت خبر بدی، نمي تونی بمب بفروشی. هيچ جا هم 

شب های جنگ  گاهی 
کشکو پاروزنان از 
کانال اسکله می گذشت 
و پشت جزيره ي 
»عَلَفدون«  لنگر 
می انداخت. قبلا جزيره ي 
علفدون نبود. وقتی 
ژاپنی ها کانال را لايروبی 
کردند، حجم عظيمی 
از خاک کف دريا را 
گوشه ای ريختند و  
جزيره کوچکی

شکل گرفت 
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ونيز، اينديانا جونز و آخرين جنگ صليبی
يا  بهترين ها  فيلم هايی که در طول زمان هميشه جزء  از  يکی 
»اينديانا  بوده، چندگانه ي  فيلم های سينما  پرطرفدارترين  حداقل 
جونزِ« استيون اسپيلبرگ است. يکی از قسمت های فيلم در سال 
به تصوير  را  از سومين جنگ  صليبی  ونيز، بخش هايی  1988 در 
شان  و  فورد  )هريسون  پدرش  و  جونز  اينديانا  که  جايی  کشيد، 
کانری( در پی يافتن جام مقدس هستند. اينديانا جونز سرنخی در 
کليسای برنابا واقع در ناحيه  آرام و خلوت درسودورو که در مسير 
کانال اصلی شهر ونيز است، پيدا می کند. اگر به ديدن زيبايی های 
عکس  و  بايستيد  کليسا  اين  جلوی  حتما  داريد،  علاقه  تاريخی 
که  ا ست  چيزی  کليسا  اين  خارجی  نمای  فقط  متاسفانه  بگيريد. 
راهروهای مرموز  از دويدن در  نشان داده شده و خبری  فيلم  در 

زيرزمين نيست.
ببريد،  تاريخی و طبيعی لذت  زيبايی های  از  اگر دوست داريد 
به سمت ونيز برويد و زيبايی اغواکننده ی اين شهر را با چشمان 
خود ببينيد. تقريبا اکثر مسافران هوايی به ونيز می روند اما خطوط 
دريايی هم مسيرهای متنوعی برای سفرهای آبی به شما پيشنهاد 
به  ايتاليا و مالت  به  از کرواسی  بهترين مسيرها  از  تا  می دهد. دو 

يونان است. مطمئن باشيد که هنگام برگشت به  اندازه  خود اينديانا 
جونز احساس ماجراجو بودن خواهيد داشت. اين می تواند بهترين 

تجربه سفر شما در کل زندگی تان باشد.

هاوايی، پارک ژوراسيک
سينما  پرده های  راه  »ژوراسيک«  پارک  فيلم   1993 سال  در 
را به عصر دايناسورها باز کرد و پس از آن فيلم های متعددی در 
انسان ها هنوز  که  نتيجه گرفت  و می توان  زمينه ساخته شد  اين 
افسانه ی دايناسورها را فراموش نکرده اند. بيشتر سکانس های اين 
»هونولولو«ی  در  آن ها  از  برخی  و  »مائوئی«  جزيره ی  در  فيلم 
هاوايی فيلم برداری شده است. طرفداران اين مجموعه از فيلم های 
سينمايی از شنيدن اين خبر که برای بازديد از محل فيلم برداری 
تور ويژه وجود دارد، خوشحال خواهند شد و خوشبختانه تی رکس 

هم آن جا نيست! 
افرادی  معدود  اما  می روند،  منطقه  اين  به  سفر  برای  خيلی ها 
هستند که لذت واقعی دريا را با سفر دريايی به اين منطقه تجربه 
اين  به  را  مي کنند. خطوط آبی کشورهای مختلف می توانند شما 

مناظر بهشتی ببرد.

اسکياتوس، ماما ميا!
اين مکان مورد علاقه ي  دوستداران گروه معروف موسيقی 
نظير  ترانه هايی  زمزمه ی  به  وادار  را  شما  می تواند  سوئدی، 
سکانس های  با  فيلم  زيادی  تعداد  کند.  او  »چيکيتيتا«ی 
فيلم  برداری  »اسکياتوس«  آرامِ  جزيره  ي  در  به يادماندنی 
منظره های  با  اژه  دريای  در  واقع شده  بهشتِ  اين  شده اند. 
نفس گير و بندرهای تاريخی و مردمی مهربان و مهمان نواز در 
فضايی آرام و طبيعتی بکر، پذيرای شماست. اين جزيره جايی 
است که عزم شما را برای سفر دريايی به يونان جزم می کند. 
نور خورشيد، دريا، سواحل شنی و ميخانه ها، اسکياتوس را به 
بهترين دروازه برای ورود به مناطق مديترانه ای تبديل کرده 
است. با وجود يک سينمای روباز، تابستان  ها فيلم به يادماندنی 

»ماما  ميا!« چند روز در هفته در اين مکان اکران می شود.

تايلند، فيلم ساحل
تمام  به  طبيعی  بهشت  يک  تايلند  »پوکتِ«  استان 
وجود  آن  توصيف  برای  ديگری  راه  يا  واژه  واقعا  معناست. 
اين  مشهور  کارگردان  بويل  دنی  که  نيست  عجيب  ندارد. 
مکان را برای فيلم برداری فيلم »ساحل« انتخاب کرد؛ فيلمی 
محال  کرد.  ستاره  يک  به  تبديل  را  لئوناردو دی کاپريو  که 
است اين فيلم را ببينيد و هوس سفر به اين مکان بسيار زيبا 
تايلند  از مسافران  انگيزه  بسياری  اين فيلم  به سرتان نزند. 
برای سفر به اين منطقه بود، ولی مکان اصلی فيلم برداری 
سکانس های  بود.  »مايا بی«  خليج  و  »پی پی له«  جزيره ی 
آبشار »هائو  سو وات«، جايی که لئوناردو و ديگران از بالای 
صخره ای به داخل آب پريدند، در پارک ملی »خوايای« واقع 
در تايلند مرکزی فيلم برداری شد. اگر با تور به سفر مي رويد، 
در اين مسير از جزيره  معروف به جزيره جيمز باند که محل 
فيلم برداری فيلم »مردی با اسلحه ی طلايی« است نيز ديدن 

خواهيد کرد.
اگر به دنبال چشم اندازهای خاص يا ترامپولين )جَست ورزي( 
در مکان های زيبا هستيد، سفر به تايلند بهترين گزينه است. 
شرکت های بسياری آماده  پذيرايی از شما در سفری مهيج با 

قايق های تفريحی در اين آب های فيروزه ای هستند.

سيسيل، پدرخوانده
و  سينما  تاريخ  فيلم های  بهترين  از  يکی  »پدرخوانده« 
و  داستانی خشن  فيلم،  است.  مافيايی  فيلم های  بهترين  از 
مواد  اجبار،  و  تهديد  قتل،  خانواده،  به  وفاداری  از  پيچيده 
مخدر، نجيب زادگان و »پيشنهاداتی که نمی توانند از آن ها 
سرپرستی  با  »کورلئونه«  خانواده ی  دارد.  کنند«  سرپيچی 
»ويتو« اهل شهر کورلئونه ی سيسيل هستند که با توجه به 
شکل پيشرفت يافته  اين شهر، مکان فيلمبرداری به روستايی 
اين  نام  يافت.  تغيير  فيلم  برای  مناسب تر  محيطی  با  زيبا 
است. »تائورمينا«  شهر  نزديک  فورزا«  و  »ساووکا  روستا 

و  به شهر  از سفر شما  تنها بخش کوچکی  آدرس ها  اين 
منطقه ي باشکوه »مسينا« است. اهالی روستايیِ اين مناطق 
عجيب و غريب هستند و شما حس می کنيد که واقعا به درون 
محل  کليسای  از  حتما  گذاشته ايد.  قدم  »پدرخوانده«  فيلم 
برگزاری عروسی تصويربرداری شده در فيلم بازديد کنيد. در 
راه برگشت به مرکز مسينا، می توانيد از کليسای جامع ميلان 
و فواره های اوريونِ مسينا بازديد کنيد. برای داشتن يک حس 
واقعی از آن چه ايتاليا برای پذيرايی داراست، می توانيد خطوط 
کشتی های  يا  تفريحی  قايق های  با  که  را  ايتاليايی  دريايی 
سفرتان  برای  می برند،  دريا  ديدن  به  را  مسافران  تاريخی 

انتخاب کنيد.|

لوکیشن دریایی معروف ترین فیلم های سینمایی؛ پیشنهادی برای گردشگری فردا

آن سوی پرده نقره ای، دریا موج می زند

| سارا احمدپور | مترجم|

زیبایی های ماه جولای در فیلم های هالیوودی بسیار تاثیرگذار است، به علاوه این ماه بهترین زمان برای برافراشتن بادبان ها  اشاره  
و سفرهای دریایی است. در این نوشته تصمیم داریم به مکان فیلم برداری برخی از بهترین فیلم های هالیوود نگاهی بیندازیم. 

مطمئنا بازدید از این مکان ها در سفری دریایی برای شما لذت بخش خواهد بود.
با وجود هزاران مکان خوب برای سفر در سراسر جهان، دریافت پیشنهاد بعضی از بهترین جاها فرصت مغتنمی ا ست برای شما تا خود را در دل 
یکی از فیلم هایی که همیشه دوست داشتید بخشی از آن باشید، تصور کنید. مکان های معروف زیادی در نیویورک، لس آنجلس و لندن وجود 
دارد که بسیاری از آن ها محل تصویربرداری فیلم های معروف و مشهور زیادی بوده اند ولی در این وسط تعدادی مکان های کمترشناخته شده 

هم وجود دارد که در آن ها فیلم برداری فیلم های معروفی انجام شده است. این مکان ها ارزش سیاحتی دارند و می توانند برای سفرهای دریایی 
مقاصد مناسبی باشند.
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برخلاف »باران« که هم در بعضی از مناطق نام مردان است و در خيلی از 
مناطق نامی برای زنان، »دريا« هميشه زن بوده است. اين زن عشوه گر 
هم زايش دارد و هم مرگ، و هم قهر و خشم دارد و هم لطف و مهر.

به  بعدها  و  ماست  شفاهیِ  فرهنگ  محصول  که  ضرب المثل ها 
شکل مکتوب درآمده اند، تصويری چندوجهی از اين بانوی آبی پوش 
سر  هم  ضرب المثل ها  ترکيب  از  جديدتر  نسل  گاهی  می دهند. 
شوخی را با او باز می کنند: »دل به دل راه داره وانگهی دريا شود.« 
نگندی.« تا  باش  »دريا  می دهند:  قرار  الگوی خود  را  او  گاهی  و 
گاهی  دريا  خشم  و  است  نعمت  و  زيبايی  از  پر  دريا  آرامش 
خانمان برانداز. اين ضرب المثل ها هديه هايی از دل فرهنگ شفاهی 

است برای اين بانوی مهربان و گاهی خشمگين.
 

آب دريا در مذاق ماهی دريا خوش است.
آب از جوب به دريا می رود.

آب دريا را اگر نتوان کشيد/ هم به قدر تشنگی بايد چشيد
اگر دريا صدای خودش را بشنود، زهره ترک می شود.

اگر ماهی فراوان می خواهی به دريا برو.
به دريا برود، دريا خشک می شود.

به دريا رفته می داند مصيبت های توفان را.
در خانه ی مورچه، شبنمی درياست.

دل به دريا زدن.
دريا را با قاشق خالی نتوان کرد.

دل به دل راه دارد، وانگهی دريا شود.
ناخدا را شور دريا بر سر شور آورد.

ناخدای هيچ کشتی ضامن دريا نشد.
نان را بينداز توی دريا، ماهی نمی فهمد ولی خدا می فهمد.

دريا آن قدر بزرگ است که با يک کلوخ پر نمی شود.
دريا از هياهوی درون خودش خبر ندارد.

دريا از يک پياله کم نمی شود.
دريا باش تا هرگز نگندی.

دريا به دهان سگ حرام نمی شود.
دريا به صدف، صدف به گوهر نازد.

دريا بی بارانش نمی شود.
دريا پر آش باشد، به فقير قاشقی نمی رسد.

دريا تا قوزک پای فلانی است.
دريا چو پديد شد، تيمم برخاست.

فلانی دريا را خورشت کرد و جنگل را قاشق.
فلانی از آب دريا می بخشد.

دريا صدای خود را نمی شنود، می گويد رودخانه گوش مرا کر کرده.
دريا و کلوخ؟

دريا هر اندازه خشک شود تا زانو آب دارد.
دريا هر قدر عميق باشد، کمتر صدا می کند.

دريا هم پر و خالی می شود.
دريا پس از مرگ ما، چه دريا چه سراب.

دريا پر سر و صداست، صبح، مادر يکی پيداست.
دريادليم و سينه ی ما معدن دُر است.|

منابع:
ـ فرهنگ بزرگ ضرب المثل های فارسی، دکتر حسن ذوالفقاری، انتشارات معين، 

چاپ دوم: 1389.
به نشر،  انتشارات  بلوری،  شکورزاده  ابراهيم  دکتر  فارسی،  مثل  هزار  دوازده  ـ 

چاپ دوم: 1384. 

پير ماهی گير
    با »گفيری«2 پر

از رويای ماهی
      »شورت«3

در خيالی ذاتی
                  در خيالی هر روزه

تا کمرگاه به دريا رفت
                           »گيم«4 بر »کاغر«5

                                                   محکم کرد.
با يکی بسم الله

                  سُربِ قلابش را
                                     به تهِ دريا پرتاب کرد.

آب دريا بالا می آمد
و دل مرد فرو می ريخت

                             : چه طلسمی در کار است امروز؟
........................................ با خودش غمگين گفت:

»دست خالی که محال است
                                    به خانه بروم.

شصت و نُه سال به من نان دادی
                                         دريا!

زندگی، همسر خوب،
                           بچه هايم:

ناخدا عبدل
               عبدالرحمان ميکانيک

دخترانم:
           امّ ليلا

                   معصومه

هر دو زيبا
             خوش قلب

                           نجيب.
....................................... و من امروز

                                         هرچه دارم
                 از تو دارم دريا!

تو مرا زادی
زندگی دادی

و من امروز دلم می خواهد
                                عاشقانه می خواهد،

سر بر آن سينه ی نرمای لطيفت بگذارم
و درون دل آبينت

                       تطهير شوم،
و به مانند يکی قطره ی ناچيزی

بار ديگر
رحمِ پاکِ تو را

                    نطفه ای ديگر باشم.
پیر ماهی گیری دیگر

                       در سحرگاه جنوب.«|

1369 ـ روستای ايلود )هرمزگان(

1 ـ سرمهری: نوعی روش صيد
2 ـ گفير: زنبيل

3 ـ شورت: نوعی ماهی
4 ـ گيم: طعمه

5 ـ کاغر: قلاب ماهی گيری

ضرب المثل های دریایی 
| احمد اکبرپور | نویسنده|

| ابراهیم منصفی )رامی( | شاعر و آهنگساز |

سر مهری1



آینده
هوشمندسازی بنادر و کشتيرانی، 
اجتناب ناپذير است. مسئله اين جاست 
که چه زمانی می توان با بيشترين 
سطح ايمنی و کيفيت به سمت اين 
دو مقوله مهم در تجارت امروز دنيا 
حرکت کرد. حجم تجارت دريايی به 
چنان سطح بی سابقه ای رسيده که 
بنادر اکنون در شاکله بسياری از 
مبادلات کالايی جهان قرار گرفته اند 
و بايد برای توسعه و پيشرفت 
آن ها دست به کار فرآيند نوينی 
شد که از يک سو سرعت و کيفيت 
خدمات رسانی را افزايش می دهد 
و از سوی ديگر امنيت و سهولت 
جابه جايی کالا را به ارمغان می آورد. 
ادارات بنادر به عنوان بخشی از 
لجستيک دريايی لازم است در محيط 
رقابتی بين المللی پيشرفتی مستمر 
 داشته باشند.
ديجيتالی شدن و تغييرات مرتبط 
با جريان کالا، چالش های جديدی 
را برای اين صنعت به وجود آورده 
و زمان آن رسيده است که اين 
پيشرفت ها در بنادر و کشتيرانی 
 جهان نيز اثر خود را بگذارند.
دو مقاله پيش رو سعی دارد آينده 
بنادر و کشتيرانی دنيا را از دريچه 
هوشمندسازی مورد بررسی قرار دهد.
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که  هستيم  شاهد  گرفته،  نام  ارتباطات  عصر  که  حاضر  عصر  در 
تغييرات  که  ساخته اند  متحول  به گونه ای  را  صنايع  نوين،  فناوری های 
حمل ونقل  صنعت  است.  چشمگير  بسيار  آن ها  لحظه ای  پيشرفت  و 
دريايی به واسطه ماهيت ارتباطات بين المللی آن، از ديرباز دست خوش 
امروزه  اما  نيست؛  مستثنی  امر  اين  از  و  فناورانه ای  بوده  جهش های 
موج هوشمندسازی، تمامی حوزه های اين صنعت از کشتيرانی، حمل 
 کالا، عمليات و تجهيزات بندری گرفته تا امور دريانوردان و... را در بر 

گرفته است.
بنادر پيشرفته دنيا به دليل استفاده از فناوری های نوين و راه حل های 
و خدمات خود  عمليات  در  بالايی  و چابکی  به سرعت، دقت  هوشمند 
و  کالا  جريان  از  ناشی  اطلاعات  تبادل  و  گردش  که  يافته اند  دست 
امر ما را بر آن  اين  انجام می پذيرد.  ارائه خدمات به سهولت در آن ها 
داشت تا نگاهی داشته باشيم به آن چه که در پيش روی اين صنعت 
قرار دارد و تجارب و پيش بينی های خبرگان بندر هامبورگ را در بحث 

هوشمندسازی معرفی کنيم.

1 ـ بنادر هوشمند
تقسيم بندی  دليل  به  گذشته  دهه های  طی  تامين،  زنجيره های 
جهانی کار، هزينه های رو به کاهش لجستيک و ظهور بازارهای جديد، 
 BRIC دستخوش تغييرات محسوسی شده و اعتبار و اهميت کشورهای
)برزيل، روسيه، هند و چين( در حوزه تجارت جهانی هم چنان رو به 
افزايش است. به عنوان مثال، در حال حاضر، آسيا مهم ترين منطقه توليد 
جهان محسوب می شود و اروپای شرقی وارد بازار جهانی شده است و 
از طرفی صنعت خدمات در بخش اروپا و آمريکای شمالی اساسا رشد 
قابل توجهی نشان داده است. توليد در ديگر مناطق نمود يافته و حتی 

کشورهای توسعه يافته نيز مجددا به صنعت توليد روی آورده اند.

 چشم انداز حمل ونقل ریلی

رشد کلی حجم تجارت و به تبع آن رشد حجم بنادر، شمار زيادی از 
تغييرات را برای صنايع به ارمغان آورده است. اگر رشد جهانی تجارت با 
نرخ پايين تری اتفاق افتد، در مقابل مدل جهانی جريان کالا نيز احتمالا 
تغيير خواهد كرد. ادارات بنادر به عنوان بخشی از لجستيک دريايی لازم 
است در محيط رقابتی بين الملل پيشرفتي مستمر داشته باشند. ديجيتالی 
شدن و تغييرات مرتبط با جريان کالا، چالش های جديدی را برای اين 
صنعت به وجود می آورد. اکنون زمان آن فرا رسيده که راه حل های جديدی 
را برای چالش های حال و آينده دنيای لجستيک دريايی پيشنهاد کرد.

 چشم انداز وسایل نقلیه خودران در جابه جایی کانتینر در ترمینال ها

بندر هامبورگ، يک نمونه مثالی
بنادر بزرگ دنيا دارای اکوسيستم پيچيده ای هستند که کاربران و 
فعالان بخش های متفاوت آن به منظور افزايش کارآمدی زنجيره تامين 
و  فعال  نقش  بندر  اداره  خصوص  اين  در  کنند.  همکاری  هم  با  بايد 
فزاينده ای را ايفا می کند و می تواند فرآيندها و عمليات بندری را از طريق 
هماهنگی ميان تمامی فعاليت های بندری شامل ورود شناور به بندر، 
جابه جايی کالا و کانتينر در بندر و حتی تا پسکرانه و برعکس بهينه سازی 
اداره بندر هامبورگ توانسته است رشد پايدار و  کند. به عنوان مثال، 
در  و  سازد  مهيا  مشتريانش  برای  را  منابع  از  مطلوب تری  بهره برداری 
مقابل، تاثيرات زيست محيطی را از طريق مفهوم بندرِ هوشمند به حداقل 
 Smart Port برساند. اقداماتی که توسط بندر هامبورگ در قالب مفهوم

انجام گرفته، اين گونه معرفی شده است:
 )Intelligent Solutions( هوشمند  راه حل های  به کارگيری  ـ 
رويکرد با  ترافيک  و  کالا  جريان  با  مرتبط  زيرساخت  زمينه   در 

اقتصادی و اکولوژيکی.
آلودگی،  انتشار  کاهش  به منظور  تجديد  قابل  منابع  به کارگيری  ـ 

کاهش وابستگی به سوخت های فسيلی و کاهش هزينه ها.
تبادل  به منظور  هوشمند  بنادر  جهانی  شبکه  به  اتصال   ـ 

الکترونيکی اطلاعات.

به منظور دستيابی به چنين شرايطی لازم است بنادر بتوانند به طور 
مشترک از اطلاعات استفاده کنند. بنابراين بايد چنين بنادری عمليات 
بندری و کيفيت خدمات خود را ارتقا دهند تا در نهايت به يک بندر 

ديجيتالی برسند.

 
چشم انداز یدک کشی هوشمند

2 ـ روند کلان ديجيتالی شدن
لازم است بنادر در محيطی که به طور مستمر در حال تغيير هستند، 
تجارت  روند  از  منبعث  چالش های  و  تغييرات  پويايی  کنند.  فعاليت 
جهانی، باعث شده که توسعه اقتصادی و صنعتی در تمام شئونات خود 
شاهد رشد چشمگير باشد و بنادر موظف اند با نوآوری های خود در روند 
کلانِ ديجيتالی شدن اقتصاد و خدمات مشارکت کنند تا پيوسته شرايط 

رقابت پذيریِ آن ها محفوظ بماند.

ديجيتالی شدن، پيشران اصلی انقلاب صنعتی چهارم
بسيار  را  چهارم  صنعتی  انقلاب  و  ديجيتالی شدن  اصطلاح  امروزه 
می شنويم. ديجيتالی شدن، نفوذ فنی در تمامی بخش های اقتصادی و 

 هوشمندسازی 
بنادر  و حمل ونقل دریایی
| دکتر سباستین ساکس | عضو هیات مدیره بندر هامبورگ |
| دکتر کارلوس جان | رئیس مرکز لجستیك و خدمات دریایی فرانهوفر، هامبورگ |
مترجم
| سهیلا شیبانی مقدم | کارشناس ارشد فناوری اطلاعات و ارتباطات سازمان بنادر و دریانوردی |

  چشم انداز مرکز ترافیک بندر
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اجتماعی است. فناوری های نوآورانه فقط به منظور افزايش سرعت و يا 
توسعه IT و توليد به کار گرفته نمی شوند. نوآوری هايی مانند اينترنت،  
رايانش ابری، سيستم های فيزيکی مجازی، رباتيک، يادگيری ماشينی 
و... روش های نوينی را در برقراری ارتباط و رويکردهای جديد هم چون 

مدل های کسب وکار ارائه می دهند.
انقلاب صنعتی چهارم بر اساس سيستم های فيزيکی مجازی ظهور 
کرد که همگی بر پايه اينترنت فعاليت می کنند. از طريق اينترنت، اشياء، 
با  بي درنگ  به صورت  نرم افزاری  سيستم های  و  حس گرها  کار،  نيروی 

يکديگر ارتباط برقرار می کنند.

تکامل صنعت چهارم

را به صورت آشکار می توان در بخش  انقلاب صنعتی چهارم  تبعات 
مانند  مفاهيمی  کرد؛  مشاهده  دريانوردی  صنعت  و  بنادر  لجستيک، 
از  منبعث  »بندر چهارم«  و  »لجستيک چهارم«، »دريانوردی چهارم« 
صنعت چهارم است اما اين مفهوم را هميشه نمی توان به وضوح در اين 

بخش ها مشاهده کرد.
لجستيک چهارم )لجستيک ديجيتالی(: ارتباط ميان فرآيندها، 
اشياء، شرکای زنجيره تامين و مشتريان است که از فناوری اطلاعات 
و ارتباطات بهره می گيرند ولی در مقابل در تصميم گيری ها مستقل و 

غيرمتمرکز عمل می کنند.
بر  و  می شود  مرتبط  کشتيرانی  به  اساسا  چهارم:  دريانوردی 
بازطراحی زنجيره تامين صنعت دريانوردی از طريق ديجيتالی شدن 
اين  توجه  هم چنين  می ورزد.  تاکيد  فعالان  ميان  ارتباط  ايجاد  و 
در  آزاد  و  مستقل  به صورت  شناورها  فعاليت  ايجاد  لزوم  بر  صنعت 

صورت امکان متمرکز است.
بندر چهارم: رويکرد کلی از بنادر ديجيتالی بدان معناست که بنادر 
نقش ويژه ای به عنوان کانون جريان فيزيکی و اطلاعات در زنجيره تامين 
جهانی ايفا می کنند و از اين طريق، تمامی فعالان زنجيره را به هم ارتباط 
می دهند. مسائل مربوط به ديجيتالی کردن از قبيل ارتباط بهبود يافته، 
سيستم های مستقل، تحليل داده های کلان )Big Data( به اعتماد و 
کارآيی بيشتر منجر می شود و قدر مسلم ادارات بندر مسئول پياده سازی 

آن هستند.

 فرآیند تحلیل داده  های کلان

3 ـ جوانب اقتصادی
1 ـ 3: اصول اقتصادی ديجيتالی شدن بنادر

هدف کلی صنعت چهارم، لجستيک چهارم، بندر چهارم و دريانوردی 
چهارم افزايش کارآيی و اثربخشی است. با اضافه کردن شبکه، بنادر از 
جريانات حمل ونقل بهينه بهره مند خواهند شد. افزايش انعطاف پذيری، 
بومی سازی خدمات، فرآيندها و محصولات به افزايش اثربخشی منجر 
را  فرصت  اين  نوپا  فعالان  برای  ديجيتالی شدن  آن،  بر  افزون  می شود. 
فراهم می سازد تا با توسعه محصولات جديد و معرفی مدل های نوآورانه 

کسب وکار ديجيتالی، به بازار راه يابند.
چهارم،  صنعت  به  مربوط  موضوعات  در  معمولا  که  اصطلاحی 
می رود،  به کار  چهارم  دريانوردی  و  چهارم  بندر  چهارم،  لجستيک 
تجزيه وتحليل داده های کلان است. تحليل داده های کلان، جمع آوری و 
رايانش مجموعه داده های حجيم در طول زمان است که معمولا بزرگ تر 
و پيچيده تر از پايگاه های داده سنتی هستند. صنعت چهارم، لجستيک 
چهارم، بندر چهارم و دريانوردی چهارم از تحليل داده بهره می گيرند. 
هم چنين با اين نوع تحليل ها می توان زمان تقريبی ورود و خروج شناور 
از روساخت های موجود  امر موجب می شود  اين  را پيش بينی کرد که 
ترمينال ها بهتر استفاده شود. هم چنين اين نوع داده ها، اطلاعات VTS و 

جزر و مد را هم شامل می شوند.
شرط لازم در اين شبکه، دسترسی به تکميل اطلاعات حمل ونقل 
توسط بنادر است. )به عنوان مثال، زمان ورود و خروج شناورها، ظرفيت 
تجهيزات حمل ونقل، اطلاعات مربوط به گلوگاه ها و...( بزرگ ترين چالش 

امروز، استفاده از ظرفيت ترکيبی تمامی شيوه های حمل ونقل است.

مدل جديد برای استفاده موثر و کارآمد از دارايی ها و منابع 
مورد نياز در بخش حمل ونقل

زيست محيطی  و  اقتصادی  کارآمدی  و  پايداری  افزايش  به منظور 
حمل ونقل و لجستيک، بايد مدل جديدی برای استفاده موثر و کارآمد 
بدان معناست که خدمات  اين  به کار گرفته شود.  از دارايی ها و منابع 

حمل ونقل چندوجهی بايد کاملا شفاف و قابل دسترس باشند.
در  واقعی  يکپارچه  سيستم  يک  و  فيزيکی  اينترنت  به کارگيری 
مثال،  عنوان  به  که  است  مدل  اين  در  بلندمدت  هدف  حمل ونقل، 
همبستگی کشورهای اتحاديه اروپا در نو آوری لجستيکی را می توان به 

شيوه های زير مورد بحث قرار داد:
يک سيستم حمل ونقل يکپارچه واقعی برای يک لجستيک کارآمد و 
پايدار، مستلزم وجود يک سيستم باز جهانی بوده که شامل دارايی های 
حمل ونقل و لجستيک، کانون ها، منابع و خدماتی است که در يک محيط 
و چارچوب باز به وسيله شرکت های مجزا از هم فعاليت می کنند. بنابراين 
يک شبکه يکپارچه از شبکه های لجستيکی متفاوت به وجود می آيد. 
به  تامين  هماهنگی مابين لجستيک، حمل ونقل، زيرساخت و زنجيره 
دنيا  فيزيکی در سراسر  اشياء  از  استفاده  و  تامين  انبارش،  جابه جايی، 
منجر می شود که به لحاظ اقتصادی، زيست محيطی و اجتماعی کاملا 

کارآمد، امن و پايدار است.
سيستم های  در  توانمندساز  فاکتور  يک  به عنوان  فيزيکی  اينترنت 
لجستيکی که دارای ارتباطات چندگانه هستند، مطرح می شود. طبق 

آخرين تحقيقات به عمل آمده، حمل ونقلی که دارای ارتباطات سيستمی 
در  درصدی   30 کلی  هزينه  کاهش  موجب  باشد،  پيوسته  هم  به 
سفارشات، 30 تا 60 درصدی در انتشار گازهای گلخانه ای و 50 درصدی 
در پتانسيل تغيير شيوه حمل ونقل از جاده به ريل يا آب های داخلی 

شده است.

 کانتینر هوشمند روی شناور که اطلاعات را 
از طریق ماهواره انتقال می دهد

2 ـ 3: تاثير تغييرات توليد بر بنادر و نواحی بندری
ارتباطات  با  لجستيکی  بين المللی  سيستم  يک  توسعه  شروع  با 
 ،)Hyper-connected global Logistics system( چندگانه 
به  توليد  جديد  فرآيندهای  به واسطه  توليد  در  قابل توجهی  تغييرات 
افزايش  به دليل  توليد،  عمودی  رشد  به  رو  يکپارچگی  می آيد.  وجود 
ديجيتالی شدن در اقتصاد جهانی کاملا مشهود است. فرآيندهای توليد 
خطوط  سه بعدی(،  چاپ  )مانند   )Additive Production( افزايشی 
توليد خودپيكربندی )Self-configuring( و قطعات هوشمند، جملگی 
در طيف سيستم های فيزيکی ـ مجازی قرار می گيرند. به عنوان نمونه، 
در زنجيره ارزش لجستيک می توان به کارخانجات هوشمند اشاره کرد. 
کارخانجات هوشمند را می توان در مجاورت محدوده مشتريان يا بنادر 
که کانون زنجيره حمل ونقل چندوجهی هستند، ايجاد کرد. کارخانجات 
کارگران،  مابين  اطلاعات  مستمر  تبادل  مشخصه  دارای  هوشمند 
ماشين آلات و منابع بوده و نقش مهمی در رونق اقتصادی ايفا می کنند.

3 - 3: مدل های جديد توليد، خدمات و کسب وکار
لازم است بنادر توجه داشته باشند که به يک شبکه ارزش افزايی 
)Value Adding( تعلق دارند که مجموعه ای از زنجيره های ارزش در آن 
با يکديگر در ارتباط هستند. بر اين اساس، آن ها بايد از اطلاعات موجود، 
مدل های  توسعه  زمينه  تا  کنند  استفاده  اطلاعاتی  منابع  نيز  و  جديد 
تا فعالان  بيايد  به وجود  امکان  اين  ديجيتالی کسب وکار فراهم شده و 
و  ارزش  مشتريان،  و  خود  برای  طريق  اين  از  لجستيک  و  حمل ونقل 

رقابت پذيری را حفظ کنند.

  گذر شناور از کنار بویه های هوشمند

چهار  صنايع،  می شود،  ديجيتالی  لجستيک  و  حمل ونقل  زمانی که 
سطح توسعه را پشت سر خواهند گذاشت:

1 - ديجيتالی شدن ديتاهای آنالوگ
2 - ديجيتالی شدن فرآيندهای آنالوگ

3 - ارتباط سيستم با فرايندها
4 - توسعه مدل ديجيتالی کسب وکار

امروزه اغلب بنادر در سطح سوم قرار دارند؛ يعنی ارتباط سيستم ها 
با فرآيندها. هرچند فناوری های نو آورانه مثل اينترنت، رايانش ابری، علم 
رباتيک، فرآيندهای توليد افزايشی )Additive Production(، يادگيری 
ماشينی، واقعيت افزوده )Augmented Reality( و... از توانمندسازهای 

توسعه مدل های نو آورانه کسب وکار ديجيتالی محسوب می شوند.
 )Proactively( بنادر دنيا اين انتخاب را دارند که يا به طور کنش گرا
از توانمند سازها استفاده کنند، يا منتظر بمانند تا کسب وکارهای جديد 
نوظهور جايگزين اين توانمندسازها در انقلاب صنعتی چهارم شود. اگر 
بنادر گزينه دوم را انتخاب کنند، ممکن است به دليل مدل های مخرب 
کسب وکار از بازار بيرون رانده شوند. مدل های مخرب کسب وکار غالبا 
موفق نيستند، زيرا از ظرفيت های استفاده نشده سود می برند و فرآيندها 
بازار جهانی،  در  اندکی  با داشتن سهم  اين مدل ها  را ساده می سازند. 

هم چنان سوددهی بالايی دارند.
توسعه های  اغلب  کسب وکار  مخرب  مدل های  ديجيتالی  سکوهای 
نو آورانه ای را به همراه دارند که کل صنايع را تحت تاثير قرار می دهند. 
Uber نمونه ای از اين مدل  است که خدمت منحصربه فردی را معرفی 
کرد تا در بازاری که از پيش وجود داشت ، قابل رقابت باشد. در مقايسه با 
شرکت های تاکسيرانی سنتی، Uber ناوگان وسيله نقليه در اختيار ندارد 

ولی از اتومبيل های خصوصی برای جابه جايی مسافر استفاده می کند.

  شناور کالابر گازی )LNG( اتوماتیک

دسترسی دوطرفه به ديتای انبوه مابين بنادر هوشمندی که با يکديگر 
در ارتباط هستند، موجب توسعه محصولات و خدمات جديد می شود )از 
بارگيری  جمله مدل های قيمت گذاری، پيش بينی و زمان دقيق محل 
کاميون ها در ترمينال(. بنادر دنيا به دليل گلوگاه های ارتباطی موجود 
در پسکرانه ها و هم چنين ورود با تاخير شناورها با چالش های مختلفی 
روبه رو هستند که در ايده بنادر هوشمند سعی شده از اين مشکلات و 

چالش ها کاسته شود.

4 - 3: بنادر و چالش های جهانی
شهرهای بندری با شماری از چالش ها از جمله توسعه شهری و لزوم 
عمليات پايدار بندری مواجه هستند. جدی ترين چالش های بنادر دريايی 

در شکل 10 نشان داده شده است:

 چالش ها و ارکان شبکه جهانی بنادر هوشمند

چالش 1: جهانی شدن و تغيير ساختاری
بنادر رقابتی لازمه تجارت بين المللی هستند؛ ايده ای که نشات گرفته 
از تقسيم بين المللی کار است. جهانی شدن پيشران اصلی افزايش تجارت 
بين الملل و حجم حمل ونقل تلقی می شود. بسياری از تسهيلات توليد از 
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کشورهای توسعه يافته اقتصادی خارج شدند. با اين وجود همين کشورها 

هنوز مشتريان اصلی کالاهايی هستند که در خارج توليد می شوند.
قرائن حاکی از آن است که روند جهانی شدن سير نزولی پيدا كرده 
در  کالا  توليد  از  يافته  تقليل  منافع  و  تجاری  مرزهای  از  متاثر  اين  و 
مناطقی هم  چون آسياست. جالب است بدانيم که اخيرا آديداس اعلام 
کرده که برخی از مربی های توليد خود را با فناوری توليد کاملا اتوماتيک 

و ديجيتال به اروپا خواهد فرستاد.
ساختار   ،)ITF( حمل ونقل  بين المللی  همايش  مباحث  اساس  بر 
جغرافيايی تجارت لازم است که بيشتر بر اقتصادهای نوين متمرکز باشد. 
اقتصادهای نوين نيز بهتر است به جای توليداتی که نيازمند مهارت های 
پيچيده نبوده، به سمت وسوی خدمات و صنعت پيش روند و در مصرف 

و تقاضای داخلی و ساختار صنعتی خود تغيير ايجاد کنند.
تقاضای   2030 تا   2015 سال های  طی  که  است  شده  پيش بينی 
از آن به 3/3  باشد و پس  حمل ونقل، ساليانه 4/2 درصد رشد داشته 

درصد در سال برسد.

چالش 2: پايش جمعيت شناختی
بسياری از کشورهای صنعتی با چالش مشترک پيری جمعيت مواجه 
هستند. مردم مسن تر می شوند، حال آن که نرخ تولد رو به کاهش است 
و نمی توان ميزان مرگ ومير را جبران کرد. جمعيت کلی اين کشورها 
سير نزولی دارد و در مقابل تعداد افراد جوانی که بايد هزينه و حقوق 
بازنشستگی افراد سالخورده ـ که تعدادشان رو به فزونی است ـ را به 

دوش بکشند، بسيار کمتر است.
جذاب  آينده  کار  نيروی  برای  کارفرماها  ساير  مانند  بايد  بنادر 
است  ممکن  استعداد«  برای  »جنگ  اصطلاح  که  اگرچه  بمانند.  باقی 
آينده  و  امروز  کار  بازار  در  را  رقابت  ولی  برسد  نظر  به  خشن  کمی 
تحصيل کرده  جوان  نيروی  برای  کاملا  را  قدرت  ساختار  و  می برد   بالا 

و حرفه ای تغيير می دهد.

 افزایش ظرفیت جاده ها به دلیل ترافیک کامیون ها

چالش 3: توسعه شهری
روستاها  ترک  با  شهری  توسعه  روند  صنعتی،  انقلاب  زمان  از 
به  و  دارد  ادامه  هم چنان  روند  اين  شد.  آغاز  شهرها  به  مهاجرت  و 
افزايش آسيا و آفريقا در شهرها زندگی  نظر می رسد جمعيت رو به 
بهتری دارند. با توجه به اين که جمعيت روستايی در هند و چين به 
ترتيب 857 ميليون و 635 ميليون بوده، انتظار می رود سهم جهانی 
جمعيت روستايی از 54 درصد در سال 2014 به 66 درصد در سال 
اگرچه که در کشورهای  ملل 2014(  )سازمان  يابد.  افزايش   2050
در  که  جمعيتی  درصد  ولی  بالاست  شهری  توسعه  نرخ  توسعه يافته 
مراکز روستايی زندگی می کنند، دو درصد در آمريکای شمالی و 73 
درصد در اروپاست. )سازمان ملل 2014( اغلب بنادر در قلب شهرها 
قرار دارند و اين موضوع تداخل نواحی بندری و مسکونی را به يک 

چالش تبديل كرده است.
بنادر  و  هوشمند  شهرهای  قبيل  از  شهرها  در  نوين  فناوری های 
هوشمند با ايجاد جريان حمل ونقل و عمليات بندری ايمن تر، کارآمدتر 
و يکپارچه می تواند راه حلی باشد برای حل اين نوع چالش ها. با افزايش 
دسترسی بهبوديافته به تسهيلات مناسب بندری، بنادر می توانند تامين 

کالا و خدمات را با روش بهتری به شهرها ارائه کنند.

Backhoe چشم انداز لایروب هوشمند 

چالش 4: پايداری
پايداری به يک هدف اصلی و مورد مناقشه در توسعه جوامع تبديل 
اصلی  رکن  سه  جامعه  و  اقتصاد  )اکولوژی(،  بوم شناسی  است.  شده 
پايداری بوده که تعريف کلی پايداری در مورد بنادر هم صدق می کند. 
ادارات بنادر بايد با ايجاد بنادر پايدار در توسعه منطقه و زنجيره لجستيک 

کنش گرا عمل کنند.
پايداری و کمبود منابع، پيشران های نوآوری های فنی و راهبردهای 
جديد در بنادر محسوب می شود. اجرای نوآوری ها می تواند پايداری بنادر 
را افزايش دهد. روش های کاهش آلودگی در بنادر استفاده از سوخت های 
LNG به جای سوخت های فسيلی، وسايل نقليه الکترونيکی و فرآيندهای 

بهينه و مکانيزه است.
فسيلی،  به خصوص سوخت های  منابع  روزافزون  کمبود  به  توجه  با 
راهبردهای  اين خصوص  در  گيرد.  قرار  تامل  مورد  بايد  آن ها  مصرف 
را  بنادر  پايدار  عمليات  و  منابع  کفايت  تا  شود  اتخاذ  بايد  جديدی 
پشتيبانی کنند. اقتصاد مدور )Circular Economy( تاثير فعاليت های 
زيست محيطی را کاهش می دهد و هم چنين تقاضای جديد حمل ونقل 
مرتبط با لجستيک معکوس )Reverse Logistics( را ايجاد مي نمايد.

 
چشم انداز شناور کالابر سبز که از نیروی باد استفاده می نماید

3 ـ چشم انداز بنادر هوشمند
1ـ 3: مفهوم بنادر هوشمند با ارتباطات به هم پيوسته

شبکه بنادر به هم پيوسته از يک طرف شامل بنادر هوشمند مجزا و از 
طرف ديگر بنادر هوشمندی مي شود که از طريق يک شبکه به هم متصل 
هستند. شبکه بنادر هوشمند دارای سه رکن اصلی است که عبارتند از: 
خط مشی صنعتی هماهنگ شده، تبادل کارکنان، و ارائه تجارب موفق 

مابين بنادر.
عناصر تشکيل دهنده اصلی شبکه جهانی بنادر هوشمند به قرار ذيل 

تعريف شده است:
 ادارات بندر به عنوان واسط بی طرف برای ارائه خدمات به فعالان 

بخش دريايی
 کانتينرهای هوشمند به عنوان واحدهای لجستيکی هوشمند که 

حمل ونقل خود را از طريق شبکه حمل ونقل سازمان دهی می کنند.
مانند  زنجيره حمل ونقل  از  بخش  هر  برای  توافق سطح خدمت   

کيفيت ضمانت شده خدمت
ديگر و  هوشمند  بنادر  مابين  ديجيتالی  و  فيزيکی  ارتباط   

گره های لجستيکی

به  طريق  از  دريايی  لجستيک  بهينه سازی  جهانی،  شبکه  از  هدف 
است.  خلاقانه  راه حل های  شکل  به  موفق  تجارب  گذاشتن  مشارکت 
بارگيری  جايگاه  دقيق  زمان  و  پيش بينی ها  قيمت گذاری،  مدل های 
کاميون ها در ترمينال از جمله مواردی است که مستلزم راه حل های نو 
است. اين مهم، جذابيت و رقابت پذيری بنادر مورد بحث را افزايش داده 

و منافع رقابتی برای آن ها را به همراه دارد.
مهم  بنادر  در  ديجيتالی  تامين  زنجيره  يک  شبکه،  اين  طريق  از 
تمامی قاره ها ايجاد خواهد شد. اطلاعات مربوط به ترافيک و کالا با يک 
استاندارد جهانی از طريق شبکه بين المللی بنادر در آسيا و اقيانوسيه، 
اروپا، آفريقا و آمريکا مبادله می شود. وقتی يک کانتينر هوشمند از يک 
بندر حمل می شود، بنادر بعدی در زنجيره تامين دريايی از طريق شبکه 
بنادر هوشمند به کليه اطلاعات وضعيت موجود در زنجيره و چالش های 
مواجه  آن ها  با  است  ممکن  و حمل کنندگان  ترمينال ها  که  اجتماعی 
باشند، دسترسی دارند. از نمونه ي اين اطلاعات می توان به نوع تجهيزات 
مورد نياز و زمان تخليه و جابه جايی و هم چنين در اولويت قرار دادن 

کالاهای خطرناک و فاسدشدنی اشاره كرد.
که  دارند  را  مزيت  اين  برای مشتريان  به هم پيوسته  بنادر هوشمند 
بندر  بندر مبدا حمل می شود، ظرفيت  از  وقتی يک کانتينر هوشمند 
آينده احتمالا  اين کانتينر ضمانت شده است. در  انبارش  برای  مقصد 
برای کانتينرهای هوشمند در شبکه  بتوان يک شبکه IT غيرمتمرکز 
در  محدود  زمان  با  خدمات  شبکه  اين  در  كرد.  ايجاد  هوشمند  بنادر 

زنجيره تامين ارائه خواهد شد.

  کانتینر هوشمند

که  است  اين  مشتريان  برای  هوشمند  بنادر  جهانی  شبکه  ارزش 
ضريب اعتماد در زنجيره تامين و صحت پيش بينی زمان تحويل افزايش 
از  جهان  بنادر  می کند.  پيدا  کاهش  کلی  هزينه  و  مدت زمان حمل  و 
ورود  تاخير  هم چون  پسکرانه هايشان  ارتباطات  در  موجود  گلوگاه های 
شناورها با مشکل مواجه هستند. داده های مکانی در بهبود واکنش در برابر 
اين مشکلات بسيار موثر بوده است. اين شبکه به منظور پايداری لجستيک 
جهانی به لحاظ اقتصادی، زيست محيطی و اجتماعی بسيار مهم است.

  مرکز ترافیک بندر

2 ـ 4: سناريوی آينده حمل ونقل دريايی
نوآوری های نوين تاثير بسزايی بر بسياری از صنايع از جمله بخش 
نزديک  آينده ای  در  دارد.  ناوبری  و  کشتيرانی  دريايی،  حمل ونقل 
شناورهای خود ران و يا بدون سرنشين دريانوردی تردد خواهند کرد و 
اين امر موجب کاهش هزينه عمليات و افزايش ايمنی حمل ونقل دريايی 
خواهد شد. بايد در نظر داشت که حضور متخصصان محلی از جمله افراد 
را  است. شناورهای خود ران  الزامی  افسران دريايی هم چنان  و  پايلوت 
نمی توان به يک باره جايگزين شناورهای با سرنشين کرد. آن ها را ابتدا بايد 

در خدمات خطوط کانتينر و فله بر و نيز عمليات مسافری به کار گرفت.
با وجود تمايل نداشتن به استفاده از LNG در کشتيرانی، در آينده 
خواهيم ديد که به دلايل متعددی شناورهای خود ران و با سرنشين از اين 
سوخت استفاده خواهند کرد. دليل اول اين که مقررات زيست محيطی با 
کاهش مقدار سولفور در گازهای خروجی متوقف نخواهد شد و بنادر 
برای شناورهايی که از نفت سنگين و يا گازوئيل استفاده می کنند، هزينه 
بالاتری در نظر خواهند گرفت. در ثانی، موتورهايی که با سوخت سنگين 
کار می کنند، برخلاف موتور شناورهای خودران، مستلزم خدمات تعمير 

و نگهداری بالايی هستند.
بويه های هوشمند در آبراه ها، عمق آب، مسير و چگالی جريانات دريايی، 
دمای آب و آلودگی احتمالی آب وهوا را اندازه گيری می کنند. اين امر نقش 
مهمی را در ارتباط با کنترل گازهای آلوده کننده و آب توازن ايفا می کند.

هنوز ضروری  ترمينال  به  شناورها  هدايت  برای  يدک کش ها  وجود 
 )Semi-autonomous( نيمه خودران  آينده  يدک کش های  است. 
خواهند شد که به يک سری حس گر مجهز هستند. به عنوان بخشی از 
سيستم اطلاعاتی بندر، اين يدک کش ها از اطلاعات مربوط به عمق و 
جريان آب استفاده كرده و حرکت شناور را از طريق سنسورهای داخل 

قايق اندازه گيری می کنند.
را  حرکات  دوربين ها  و  سنسورها  اسکله،  در  شناور  مهار  به منظور 
کنترل خواهند کرد. کاپيتان اطلاعات دقيق فاصله بين شناور و اسکله را 
دريافت و درصورت لزوم، با کمک ديد چشمی، شناور را مهار می کند. اين 
فناوری های نو آورانه به منظور جلوگيری از هرگونه خسارت و کوتاه نمودن 

زمان مهار کشتی به کار گرفته می شود.

  مهار خودکار کشتی

و  تعمير  دارند.  بسياری  کاربری های  خودران،  زيردريايی  ربات های 
نگهداری از اصلی ترين وظايف اين ربات هاست. اين ابزار، زيرساخت های 
و  نقص  عدم  درخصوص  تا  کرده  کنترل  منظم  به طور  را  بنادر  زيرآب 
صحت آن ها به خصوص در زمان جزر و مد يا توفان اطمينان حاصل شود. 
اين ربات ها نياز به لايروبی را تشخيص داده و حتی با مشاهده بدنه و 
پروانه شناور ـ از طريق دوربين هايی که دارند ـ مالک شناور را درخصوص 

سرويس و بازرسی شناور آگاه می سازند.

  ربات  زیردریایی خودران

به  بايد  کانتينرها  از  بسياری  استاندارد،  کانتينرهای  بر  علاوه 
کانتينر  قرارگيری  و  بارگيری  وضعيت  که  شوند  تجهيز  فناوری هايی 
بر روی کشتی را کنترل می کنند. کانتينرهايی که دارای فناوری های 
پيشرفته تر هستند، قادرند که با سيستم مديريت ترافيک بندر ارتباط 
برقرار کرده و بر اساس هزينه و زمان حمل در پسکرانه بندر، برای خود 

محل نگهداری ثبت کنند.|
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سمت  به  رو  امروز،  جهان  که  همان طور 
هوشمندسازی تمام حوزه ها دارد، وسايل نقليه 
هم در حال حرکت به سمت هوشمندسازی 
دستگاه های  هوشمند،  قطارهای  هستند. 
هواپيماهای  کانتينر،  جابه جايی  راهنمای 
از  بسياری  در  اکنون  که  و...  سرنشين  بدون 
قرار می گيرند،  استفاده  مورد  دنيا  کشورهای 
تنها نمونه ای از تلاش برای هوشمندسازی در 

حوزه حمل ونقل به شمار می روند.
با دستيابی به ربات های  تحقيقات مرتبط 
شد.  آغاز  ميلادی   1950 اواخر  از  هوشمند 
توسعه های  از  بسياری  گفت  می توان  اگرچه 

اتفاق  ميلادی   80 دهه  در  سيستماتيک 
رشد  سيستماتيک  توسعه  اين  اما  افتاده، 
ادامه  تاکنون  زمان  درگذر  کم وبيش  را  خود 
داده است. مهم ترين تحقيقات انجام شده در 
درخصوص  که  است  تحقيقاتی  زمينه،  اين 
 US حمل ونقل جاده ای انجام شده؛ پروژه های
DARPA در کشور آمريکا و طراحی زيردريايی 
کنترل از راه دور در کشور نروژ در سال 1990 
اين در  موفق  پروژه های  مهم ترين   ازجمله 

زمينه هستند.
وسايل  هوشمندسازی  ديگر،  سوی  از 
حمل ونقل  در  را  بسزايی  سهم  که  نقليه 

حمل ونقل  صنايع  ساير  با  مقايسه  در  کالا 
داراست، مورد توجه قرار گرفته است تا ايمنی 
دريانوردی را افزايش دهد. اين نوع شناورهای 
هوشمند به عنوان نسل جديدی از شناورهای با 
تکنولوژی بالا و کنترل از راه دور در نظر گرفته 
در  شناورهايی  چنين  حضور  برای  می شوند. 
آب های جهان، رای کميته ايمنی دريانوردی 
اهميت زيادی دارد. اين کميته بين المللی در 
نود و هشتمين جلسه خود موافقت کرد كه 
فعاليت  براي  را  قانونمند مشخصي  چارچوب 
شناورهاي هوشمند يا بدون سرنشين حداكثر 
اين  قرار دهد.  كار  در دستور  تا سال 2020 

همه چیز درباره شناورهای هوشمند 

 دریا به استقبال 
کشتی های بدون سرنشین 
می رود؟

 MSC99 موضوع در دستور كار پنجم اجلاس
و  نظرات  عضو،  كشورهاي  و  گرفته  قرار 
پيشنهادات خود را در نشستي كه در شانزدهم 
ارائه کردند.  برگزار شد،  ماه می سال 2018 
اين چارچوب قانونمند می تواند به شکل های 

زير تعيين شود:
موجود  مقررات  و  قوانين  اصلاح  1ـ 
يا  هوشمند  شناورهاي  مشمول  به طوری که 

بدون سرنشين شود.
شناورهاي  براي  جديد  قوانين  تدوين  2ـ 

هوشمند يا بدون سرنشين
3ـ تركيبي از هر دو روش بالا

كسب  برای  موقت  راهنمای  تدوين  4ـ 
تجربه بيشتر قبل از تدوين الزامات قانونی

اجلاس،  در  تبادل نظرها  از  پس  ادامه  در 
كميته مورد اشاره تصميم گرفت تا چارچوب 
كاري  گروه  برگزاري  با  را  جديدي  قانونمند 
تدوين  دوم(  )روش  مکاتبه ای  گروه  و 
اوليه  پيش نويس  از  نخست  گزارش  کند. 
MSC99/WP.9 چارچوب قانونمند در سند 

ارائه گرديد.
در حال حاضر گروه مکاتبه ای با هماهنگی 
 Finnish Transport Safety Agency
Trafi   مشغول بررسی تعاريف و شناورهاي 
هوشمند يا بدون سرنشين برای ارائه گزارش 

به MSC100 در سال 2019 است.

راهی برای کاهش سوانح دريايی
دريانوردی  بين المللی  سازمان  جايگاه 
تعيين  با  می کند  تلاش  که  است  به گونه ای 
شناورهای  برای  قانونمند  چارچوب های 
هوشمند، از اين که اين نوع از شناورها به صورت 

ايمن و با امنيت بالا ساخته می شوند و وظايف 
انجام می دهند،  خود را به شکل قابل قبولی 
استفاده  با  چراکه  کند؛  پيدا  خاطر  اطمينان 
دريايی  سوانح  ميزان  هم  شناورها  اين  از 
محيط زيست  آلودگی  از  هم  و  کاهش يافته 
دريايی جلوگيری می شود. به منظور دستيابی 
تکنولوژی های  بايد  آينده  در  هدف  اين  به 
جديد و پيشرفته شناسايی شده و دريانوردانی 
که از اين نوع کشتی ها استفاده می کنند، به 

نحو مطلوب مورد آموزش قرار گيرند.
نتايج بررسی سوانح دريايی نشان داده است 
که بسياری از سوانح دريايی به دليل خطای 
انسانی و عدم تصميم گيری مناسب دريانوردان 
در شرايط اضطراری به وجود آمده اند. در شکل 
)1( نمونه ای از بررسی انواع سوانح دريايی در 
کشور ژاپن از سال 2012 تا سال 2016 نشان 

داده شده است.
ژاپن،  کشور  دريايی  سوانح  مطالعات  در 
از  ناشی  دريايی  سوانح  بروز  ريشه ای  دلايل 
خطای انسانی به صورت زير دسته بندی شده 
است. اين دلايل ريشه ای در شکل )2( نشان 
نگهبانی  نامناسب  شرايط  است.  شده  داده 
به وسيله  نامناسب کشتی  مانور  و  دريانوردان 
ريشه ای  دلايل  مهم ترين  ازجمله  دريانوردان 

در اين مطالعه به دست آمده است.
که  دريايی  سوانح  نوع  اين  کاهش  برای 
از آن را به خود اختصاص  سهم قابل توجهی 
با  مرتبط  تکنولوژی های  توسعه  است،  داده 
کنترل از راه دور، شناسايی خطرات برخورد با 
ساير کشتی ها يا سازه های فراساحلی، برآورد 
عملکرد  مستمر  پايش  بهينه،  دريايی  مسير 

ماشين آلات و... بسيار موثر خواهد بود.

وسایل نقلیه هوشمند یا بدون سرنشین در مدل های حمل ونقل جاده ای و ریلی رشد اشاره 
روزافزونی داشته اند. هوشمندسازی وسایل نقلیه مورد توجه قرار گرفته تا ایمنی 

دریانوردی را افزایش دهد. این نوع شناورهای هوشمند به عنوان نسل جدیدی از شناورهای با تکنولوژی 
بالا و کنترل از راه دور در نظر گرفته می شوند. درنتیجه، كمیته ایمني دریانوردی در نود و هشتمین 

جلسه خود پذیرفت كه چارچوب قانونمند مشخصي را براي فعالیت شناورهاي هوشمند یا بدون 
سرنشین حداكثر تا سال 2020 در دستور كار قرار دهد؛ اما شناورهای هوشمند یا بدون سرنشین چه 

هستند و چه تفاوت هایی با مدل های قدیمی و سنتی شناورها دارند؟ کاربری و ویژگی مهم استفاده 
از آن ها چیست؟ و آیا در ایران، برنامه مدونی برای استفاده از شناورهای هوشمند وجود دارد؟ این 

پرسش هایی است که در این مقاله سعی شده به آن ها پاسخی مناسب بدهیم و درباره سیاست های 
سازمان بنادر و دریانوردی به عنوان مرجع دریایی کشور و عضو سازمان بین المللی دریانوردی برای 
توسعه و حمایت از طراحی، تولید و بهره برداری از شناور هوشمند یا بدون سرنشین سخن بگوییم.

| نادر پسنده | مدیرکل امور دریایی سازمان بنادر و دریانوردی |
| ابراهیم حسن پور | رئیس اداره ثبت کشتی ها و صدور گواهینامه های دریایی |
| مرتضی پرمه | کارشناسی اداره ثبت کشتی ها و صدور گواهینامه های دریایی |

شکل 1: نمونه ای از بررسی انواع سوانح دریایی در کشور ژاپن در سال 2012 تا 2016 
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طرح توسعه شناور هوشمند يا بدون 
سرنشين

از طرح موضوع شناور هوشمند در  هدف 
يافتن  دست  دريانوردی  بين المللی  سازمان 
به کشتی هايی است که بدون خدمه فعاليت 
کنند. رسيدن به اين هدف، متناسب با رشد 
است،  امکان پذير  زمان  گذر  در  تکنولوژی 
درحالی که در شرايط کنونی فعاليت کشتی ها 

نگهداری  و  تعمير  مانور،  نگهبانی،  مانند 
نگهداری،  و  حمل  تجهيزات،  و  ماشين آلات 
وضعيت پهلوگيری به اسکله ها و... به طور کامل 

وابسته به حضور خدمه کشتی است.
هوشمندسازی  برای  رقابت  گذشته،  از 
مسايل  برخی  و  بوده  توجه  مورد  کشتيرانی 
با  متناسب  بين المللی  الزامات  از طريق  فنی 
تکنولوژی روز تعيين شده اند تا فرآيند کنترل 

از راه دور کشتی ها به هدف نهايی خود يعنی 
اتوماتيک در سال 2020 نزديک  کشتی های 
شود. به عنوان مثال، می توان رد پای تاريخی 

اين تلاش ها را به صورت زير برشمرد:
 سيستم های مخابراتی از طريق فرکانس های 

راديويی از سال 1990
 سيستم های الکترونيکی و ماهواره ای ناوبری 

از سال 1930
از  جلوگيری  باقابليت  هوشمند  رادارهای   

تصادم از سال 1974
 سيستم شناسايی خودکار از سال 2002

و  محدود  دريانوردی  محدوده های  در 
بردن  به کار  خاص،  کوچک  شناورهای  برای 
عمليات شناورهای هوشمند يا بدون سرنشين 
يک  نروژ  کشور  مثال  برای  است.  امکان پذير 
کشتی کانتينربر با ظرفيت TEU 120 را در 
مسير تردد مشخص و بدون ترافيک دريايی 
درحالی که  است،  داده  قرار  بهره برداری  مورد 
بهره برداری از شناور هوشمند يا بدون خدمه 
در  به ويژه  دريانوردی  مسيرهای  تمامی  در 
مناطق پرترافيک دريايی يک هدف بلندمدت 
است که به رشد تکنولوژی و اطمينان مالکان يا 
بهره برداران کشتی ها از اين تکنولوژی بستگی 
دارد. در نتيجه تصوير طرح توسعه استفاده از 
شناورهای هوشمند يا بدون سرنشين می تواند 
 )4( شکل  و   )3( شکل  در  که  آن چه  مشابه 

نشان داده شده، در آينده پيش بينی شود.
اين طرح توسعه نشان می دهد که شناور 
هوشمند بدون سرنشين در کاربردهای تجاری 
در حال حاضر نمی تواند صرفا با شرايطی که 
مورد  می کنند،  فعاليت  خدمه  بدون  کشتی 
توسعه آن ها درگذر  بلکه  قرار گيرد،  پذيرش 
زمان و رشد تکنولوژی از جنبه های متفاوتی 
در نظر گرفته مي شوند. اين جنبه ها می تواند 

به صورت زير دسته بندی شوند:
1 ـ كشتي اتوماتيك مجهز به سيستم های 

تصميم گيری پيشرفته مستقل از انسان
برای  دريانوردان  كه  است  كشتي  نوعي 
فعاليت و كنترل سيستم های كشتي بر روي 
آن قرار می گيرند. در اين نوع كشتي برخی از 

عمليات ها به صورت اتوماتيك انجام می شود.
همراه  به  دور  راه  از  كنترل  كشتي  ـ   2

دريانوردان
كشتي ديگري است كه كنترل و عمليات 
آن از موقعيت ديگري در ساحل و از راه دور 
انجام می شود. در اين نوع کشتی دريانوردان 
عمليات هايی  و  دارند  حضور  كشتي  روي  بر 
مانند تردد در کانال ها بدون حضور راهنمای 
سيستم  کشتی،  خودکار  پهلوگيری  بنادر، 
آن ها  در  و...  نجات  و  جست وجو  فراخوان 

صورت مي گيرد.
3 ـ كشتي كنترل از راه دور بدون سرنشين

عمليات  و  كنترل  كه  است  كشتي  نوعي 
آن از موقعيت ديگري در ساحل و از راه دور 
می شود.  انجام  دريانوردان  حضور  بدون  و 
در  تصادم  از  جلوگيری  مانند  عمليات هايی 

دريا، جلوگيری از آلودگی دريا و... از اين طريق 
انجام مي شود.

4 ـ كشتي تمام اتوماتيك
كه  مي شود  اطلاق  كشتي هايي  به 
قابليت  آن ها  عملياتي  سيستم های 
را اتوماتيك  اقدام  انجام  و   تصميم گيری 

داشته باشند.

جايگاه مديريت انسانی در فرآيند 
هوشمندسازی

شناورهای  دسته بندی  در  كه  همان گونه 
به  بالا شرح داده شد، دستيابی  هوشمند در 
بدون  اتوماتيک  هوشمند  تجاری  شناورهای 
يک  نزديک  آينده  در  است  ممکن  سرنشين 
شناورهای  اما  نرسد،  نظر  به  واقعی  هدف 
بدون سرنشين می توانند به صورت ترکيبی از 
روش های کنترل از راه دور و کنترل اتوماتيک 
در نظر گرفته شوند و توسعه هر يک از اين 
روش های  ساير  با  سازگار  به صورت  روش ها 
ممکن، مسير را برای دستيابی به شناورهای 
سرنشين  بدون  اتوماتيک  هوشمند  تجاری 
توسعه  از  نمايی   )5( شکل  سازد.  ممکن 
شناور  به  دستيابی  برای  ممکن  روش های 

هوشمند را نشان می دهد.
شناورهايی که از سيستم های تصميم گيری 
پيشرفته مستقل از انسان از توابع معين برای 
به صورت  می کنند،  استفاده  کشتی  عمليات 
مستمر شرايط دريانوردی مانند شرايط آب و 
هوايی، وجود خطر تصادم و... يا شرايط ايمنی 
ناوبری  حفظ  سازه ای،  سلامت  مانند  کشتی 
صورت  در  و  داده  قرار  بررسی  مورد  را  و... 
طريق  از  که  خطر  يا  مشکل  هرگونه  وجود 
سنسورهای متفاوت شناسايی می شوند، به طور 
اقدام خواهند  رفع مشکل  به  نسبت  خودکار 
توانايی  اين نوع سيستم ها درصورتی که  کرد. 
حل مشکل را نداشته باشند، اپراتور کشتی را 
در جريان قرار می دهند تا برای حل مشکل از 
قدرت مديريت و تصميم سازی انسانی استفاده 
شود. الگوريتم تصميم گيری اين نوع سيستم ها 
در کشتی در شکل )6( نشان داده شده است.

يا  سرنشين  بدون  شناور  از  استفاده 
به  را  متعددی  مزاياي  آينده  در  هوشمند 
دنبال خواهد داشت، به طوری که امروزه رقابت 
اروپا برای جلب  بين کشتی سازی های بزرگ 
مشتری در استفاده از سيستم های هوشمند در 
ساخت کشتی جدی تر شده است. بااين وجود 
بدون  يا  هوشمند  شناورهای  از  استفاده 
سرنشين معايب متعددی را نيز به دنبال دارد. 
نوع  اين  از  استفاده  معايب  و  مزايا  مهم ترين 
برشمرد.  )1( در جدول  می توان  را  کشتی ها 
شده  پيش بينی  تحقيقات  و  مطالعات  در 
شناورهای  تجاری  مدل های  شروع  که  است 
هوشمند يا بدون سرنشين از کشتی های فله بر 
خواهد بود؛ زيرا در اين نوع از کشتی سرعت 
طولانی،  دريانوردی  مسيرهای  کم،  نسبتا 
تقريبا  و  بندر  تنها در يک  بارگيری  و  تخليه 

کاربرد  نتيجه  در  است.  انسان  دخالت  بدون 
شناورهای هوشمند يا بدون سرنشين نه تنها 
شده،  کالا  حمل ونقل  کارايی  بهبود  موجب 
خواهد  نيز  سرمايه گذاران  توجه  مورد  بلکه 
بود. به طورکلی طرح توسعه اين نوع شناورها 

می تواند از سه جنبه مورد توجه قرار گيرد:
1 ـ کارايی و اقتصادی

مهم ترين عامل برای توليد شناور هوشمند 
يا بدون سرنشين يقينا بُعد کارايی و اقتصادی 
آن خواهد بود. هزينه دستمزد خدمه همواره 
از مهم ترين هزينه های کشتی  يکی  به عنوان 
در نظر گرفته می شود، به طوری که در بررسی 
گزارش هاي هزينه ای کشتی ها در سال 2010 
هزينه  درصد کل  تا 36  بين 31  هزينه  اين 
 )2( جدول  شد.  برآورد  کشتی  يک  فعاليت 
هزينه روزانه دستمزد خدمه انواع کشتی ها را 

نشان می دهد.
اگر هزينه روزانه دستمزد خدمه کشتی با 
مقايسه  پنج سال  مدت  در  نرخ سفر کشتی 
درصد   10 ميزان  به  خدمه  دستمزد  شود، 
کرايه حمل بار است. هم چنين اين هزينه با 
در نظر گرفتن تورم در آينده مقادير بيشتری 
بنابراين  داد.  خواهد  اختصاص  خود  به  را 
هوشمندسازی شناورها پتانسيل مناسبی برای 

کاهش هزينه های دستمزد خدمه دارد.

2 ـ سازگاری با محيط  زيست
سازگاری با محيط  زيست صنايع گوناگون 
در کنار کارايی و ايمنی در مجامع بين المللی 
مورد توجه قرار دارد و اين موضوع از صنايع 
اساس  بر  اگرچه  نيست.  مستثنی  کشتيرانی 
انتشارات سازمان بين المللی دريانوردی ميزان 

شکل 2: دلایل ریشه ای بروز سوانح دریایی ناشی از خطای انسانی در کشور ژاپن در سال هاي 2012 تا 2016 

شکل 3: طرح توسعه شناور هوشمند یا بدون سرنشین

 شکل 4: مقایسه دو دسته اصلی شناورهای اصلی
در مقایسه با شناورهای کلاسیک نیازمند حضور دریانوردان

شکل 5: توسعه روش های ممکن برای دستیابی به شناور هوشمند

شکل 6: الگوریتم تصمیم گیری سیستم های تصمیم گیری پیشرفته مستقل از انسان

جدول )1(: مزایا و معایب استفاده از کشتی های هوشمند یا بدون سرنشین
معایبمزایا

 کاهش سوانح دریایي ناشي از خطاي انساني
 هم راستایي با اهداف هوشمندسازي بنادر

 نیاز نداشتن به محل اسکان برای خدمه در نتیجه کاهش وزن 
سبک کشتی ها و افزایش ظرفیت باربری کشتی

 نیاز نداشتن به خرید مواد مصرفی خدمه
 بهینه کردن مسیر دریانوردی و کاهش مصرف سوخت کشتی ها

 کاهش انتشار گازهای گلخانه ای هم راستا با ضمیمه ششم 
MARPOL کنوانسیون

 حذف سیستم هایی که برای رفاه خدمه در کشتی پیش بینی شده 
است. این موضوع شامل مفاد کنوانسیون کار دریایی )MLC( نیز 

می شود.
 حفظ جان اشخاص در دریا و حذف برخی از الزامات کنوانسیون 

SOLAS
 کاهش زمان لنگراندازی و نوبت دهی کشتی در بنادر

 به مخاطره افتادن شغل 
دریانوردان با توجه به حجم 

زیاد جمعیت دریانوردان 
در دنیا

 امکان بروز تهدیدات 
امنیتي براي بنادر در صورت 

ایجاد نکردن بستر کنترلي 
و نظارتي

 امکان نداشتن تعمیرات 
فوری در کشتی
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انتشار گازهای گلخانه ای سهم کمی در حدود 
اما  دارد  را  به ساير صنايع  نسبت  سه درصد 
اين ميزان انتشار نيز بر اساس کنوانسيون های 
به  نسبت  نزديک  آينده  در  بايد  بين المللی 
توليد شناورهاي  يابد.  تقليل  وضعيت کنونی 
هوشمند يا بدون سرنشين با افزايش کارايی و 
استفاده از سيستم های تصميم گيری پيشرفته 
مستقل از انسان مانند مصرف سوخت کشتی 
را بهينه كرده و در نتيجه ميزان توليد گازهای 

گلخانه ای را به طور موثری کاهش داده است.
جدول  در  که  همان گونه  مثال،  عنوان  به 
)3( نشان داده شده است، در تحقيقات انجام 
مسير  در  خاص  کشتی  يک  روی  بر  شده 
به   Porto de Tubarao بندر  دريانوردی 
از 16  با کاهش سرعت کشتی   Hamburg
گره دريايی به 11 گره دريايی مصرف سوخت 
کشتی تا 54 درصد و انتشار گازهای گلخانه ای 

تا يک تن کاهش يافته است.

سوخت  مصرف  کاهش  که  است  بديهی 
درنتيجه کاهش سرعت کشتی نه تنها به عنوان 
مشوق سازگار محيط  زيست محسوب می شود 
بلکه با مقايسه هزينه درآمد سفر دريايی انجام 
هزينه  از  نمونه ای  است.  مقرون به صرفه  شده 

درآمد در جدول )3( قابل مقايسه است.

3 ـ بازخورد اجتماعی
افزايش  انسانی دريانورد که  نيروی  فقدان 
در  دارد،  دنبال  به  را  دريانوردان  دستمزد 
مهم ترين  از  يکی  اقتصادی  تئوری های 
کسب وکار  بهبود  و  سرمايه  جذب  موانع 
شناورهای  از  استفاده  می شود.  محسوب 
را  امکان  اين  سرنشين  بدون  يا  هوشمند 
فراهم  برای سرمايه گذاران صنعت کشتيرانی 
می سازد تا نگرانی نسبت به کمبود دريانورد، 
برای فعاليت کشتی ها  ارتقاء آن ها  و  آموزش 

کاهش يابد.
نشان  متعدد  تحقيقات  ديگر،  سوی  از 
داده که بيشتر سوانح دريايی ناشی از خطای 
بر  بوده است. روانشناسان  انسانی دريانوردان 
دريانوردان  انسانی  خطای  که  اعتقادند  اين 
به مرور زمان در سفرهای دريايی در اثر عوامل 
اجتماعی نظير دوری از خانواده و حذف زندگی 
خانوادگی نسب به ساير مشاغل بيشتر است. 
مي توان نتيجه گرفت كه استفاده از شناورهای 
در  بسزايی  تاثير  بدون سرنشين  يا  هوشمند 
کاهش سوانح دريايی ناشی از عوامل اجتماعی 

داشته باشد.

نقشه راه تدوين چارچوب قانونمند
شناورهای  توسعه  و  رشد  که  آن جا  از 
صنايع  توجه  سرنشين  بدون  يا  هوشمند 

ازجمله صنعت حمل ونقل دريايی را  مختلف 
ايجاد  است،  داده  اختصاص  خود  به  دنيا  در 
ايمنی  برای حفظ شرايط  قانونمند  چارچوب 
و امنيت در دريا و جلوگيری از آلودگی دريا 
بين المللی دريانوردی  در دستور کار سازمان 
و  سازندگان  طراحان،  است.  گرفته  قرار 
می توانند  نيز  شناورها  نوع  اين  بهره برداران 
اين  با  متناسب  را  خود  ايده های  و  اهداف 
و  كرده  پياده سازی  بين المللی  استانداردهای 
فنی  گواهينامه های  رده بندی  موسسه های  از 
چارچوب  اين  هم چنين  كنند.  اخذ  ايمنی  و 
تشخيص  معيار  به عنوان  می تواند  قانونمند 
برقراری ايمنی و امنيت در دريا و جلوگيری 
از آلودگی دريا برای کشورهای صاحب پرچم 
تحت  آب های  در  کشتی ها  نوع  اين  تردد  و 
گيرد.  قرار  صاحب بندر  کشورهای  حاکميت 
براي  قانونمند  چارچوب  تدوين  راه  نقشه 
در  سرنشين  بدون  يا  هوشمند  شناورهاي 
سازمان بين المللی دريانوردي به صورت جدول 

)4( برنامه ريزی شده است:

سياست های سازمان بنادر و دريانوردي
سازمان بنادر و دريانوردی به عنوان مرجع 
بين المللی  سازمان  عضو  و  کشور  دريايی 
و  توسعه  برای  را  سياست هايی  دريانوردی 
از  بهره برداری  و  توليد  طراحی،  از  حمايت 
يا بدون سرنشين در دستور  شناور هوشمند 
کار خود قرار داده است. بسته توسعه و حمايتی 
زير  بخش های  به  سازمان  اين  سياست های 

تقسيم بندی می شود:

الف( شناسايی وضعيت فعلی
دانشگاه ها  از  اندکی  تعداد  در حال حاضر 
مطالعات  انجام  به  نسبت  تحقيقاتی  مراکز  و 
از  نمونه ای  كرده اند.  اقدام  موردی  و  پراکنده 
اين مطالعات در جدول )5( و شکل )7( ارائه 
شده  انجام  تحقيقات  اين  شناسايی  شده اند. 
يا  هوشمند  شناور  توليد  طراحی،  زمينه  در 
از  بهتری  ترسيم  می تواند  سرنشين  بدون 
چشم انداز توسعه و حمايت از طراحی، توليد 
شناور هوشمند يا بدون سرنشين ارائه کند. لذا 
دعوت از مجامع دانشگاهی و تحقيقاتی برای 
خود  نوين  ايده های  و  پيشين  مطالعات  ارائه 
جلسات  برگزاری  طريق  از  آتی  مطالعات  در 
و  بنادر  سازمان  کار  دستور  در  همايش ها  و 

دريانوردی قرار گرفته است.
 

ب( مشارکت در تدوين چارچوب قانونمند 
شناور هوشمند يا بدون سرنشين

قانونمند  چارچوب  تدوين  که  آن جا  از 
يا بدون سرنشين در دستور  شناور هوشمند 
قرار  دريانوردی  بين المللی  سازمان  کار 
و  بنادر  سازمان  اصلی  سياست  است،  گرفته 
دريانوردی، همراه شدن تيم كارشناسي ايران 
دريانوردي  بين المللی  سازمان  کار  دستور  با 
اعضاي  نظرهای  و  اسناد  دقيق  بررسي  برای 

ايمنی  كميته  در  دريانوردي  ايمني  كميته 
دريانوردی )MSC( و مشاركت و حضور فعال 
نمايندگان سازمان در گروه مکاتبه ای و گروه 

كاري كميته ايمني دريانوردی است.

ج( تعيين اولويت های طراحی و ساخت 
شناور هوشمند يا بدون سرنشين

توليد  و  طراحی  مطالعات  که  آن جا  از 
شناورهای هوشمند يا بدون سرنشين در دنيا 
و  آزمايشی  کاربردهای  برای  حاضر  حال  در 
تحقيقاتی و در مقياس های کوچک انجام شده 
حمل  و  تجاری  شناورهای  هدف  با  نه  است 
بار، بنابراين نيازسنجی و اولويت بندی توسعه 
از  بهره برداری  يا  توليد  از طراحی،  و حمايت 
شناورهای هوشمند يا بدون سرنشين در حال 
حاضر اجتناب ناپذير است. اين اولويت بندی به 

شرح زير است:
1 ـ شناورهای بدون سرنشين کنترل از راه 
جست وجو  تحقيقاتی،  کاربردهای:  برای  دور 
راهنمابر،  دريا،  در  حفاری  لايروبی،  نجات،  و 

شناسايی آلودگی در دريا، و تجاری.
2 ـ سيستم های هوشمند برای کاربردهای: 
کانال ها،  از  عبور  برای  راهنمايی  عمليات 
نجات،  و  جست وجو  عمليات  در  مشارکت 
عمليات جمع آوری آلاينده ها از دريا، جلوگيری 
هيدروگرافی،  عمليات  دريا،  در  تصادم  از 
موقعيت ياب ديناميکی، ارسال پيام های اضطرار، 
و  سازه  سلامت  پايش  هوشمند،  مسيريابی 
تجهيزات کشتی، و بهينه سازی مصرف سوخت.

د( راهکارهای اجرايی برای بنادر 
هوشمند.

هوشمندسازی بنادر، همگام با 
هوشمندسازی شناورها

توليد  و  طراحی  در  تکنولوژی  رشد  با 
در  سرنشين  بدون  يا  هوشمند  شناورهای 
آينده لازم است متناسب با رشد بهره برداری از 
شناورهای هوشمند در دنيا، بنادر کشور نيز برای 
به شناورهای هوشمند آمادگی  ارائه خدمات 
موضوعات  مهم ترين  باشند.  داشته  را  لازم 
بنادر هوشمند  از  و حمايت  توسعه  بسته  در 
كرد: دسته بندی  زير  به صورت  می توان  را 

1 ـ عمليات نوبت دهی کشتی ها براي ورود 
به بندر

2 ـ عمليات پهلوگيری به اسکله و جدا شدن از آن
3 ـ عمليات برق رسانی با شناورها

4 ـ عمليات سوخت گيری يا بانکرينگ
5 ـ عمليات راهنمايی در محوطه بندر

6 ـ عمليات جست وجو و نجات
7 ـ دريافت پيام اضطرار
8 ـ آب رسانی به شناور

9 ـ دريافت زايدات شناور
10 ـ تخليه و بارگيری کالا و محموله ها|

منابع و مراجع:
1 ـ اسناد ارائه شده به اجلاس کميته ايمنی دريانوردی 

شماره 98 و 99، در سال های 2017 و 2018
2 ـ اسناد و سوابق مطالعاتی سازمان بنادر و دريانوردی، 1397

جدول )3(: مقایسه اثر کاهش سرعت بر مصرف سوخت و انتشار گازهای گلخانه ای

جدول )4(: نقشه راه تدوین چارچوب قانونمند براي شناورهاي هوشمند یا بدون سرنشین 
در سازمان بین المللی دریانوردي

جدول )5(: نمونه ای از مطالعات تحقیقاتی شناور هوشمند یا بدون سرنشین در ایران
مطالعات سازماني تحقيقات دانشگاهي شركت سازنده داخلي

طراحي و ساخت قايق كاتاماران خودران هيدروگرافي دانشکده علوم و فنون دريايی واحد علوم و تحقيقات 
دانشگاه آزاد اسلامی شرکت سپهر سيستم انديش

محل انجام: بندر اميرآباد محقق: دکتر اميرحسين جاويد مديرعامل: حسين مختاری

شکل 7: نمونه ای از مطالعات تحقیقاتی شناور هوشمند یا بدون سرنشین در ایران

جدول )2(: هزینه روزانه دستمزد خدمه انواع کشتی ها



????

13
97

داد 
 مر

-9
ره 

شما

13
97

داد 
 مر

-9
ره 

شما

68

ريا
و د

در 
بن

ريا
و د

در 
بن

69

????

بنادر ايران برای شهريورماه 
خود را آماده می کنند؛ ماهی که به 
روايت آمارهای تخليه و بارگيری 
سازمان بنادر و دريانوردی، يکی از 
شلوغ ترين ماه های کار روی کشتی و 
اسکله هاست. در بخش »رويداد« به 
شش استان دريايی کشور رفته ايم و 
به مهم ترين مسائل و پروژه های آن ها 
پرداخته ايم؛ پروژه هايی چون توسعه 
پسکرانه، سرمايه گذاری های خارجی، 
اجرای فازهای تازه توسعه بنادر و ... . 
هم چنين از اين شماره به مرورِ آرشيو 
ماهنامه »بندر و دريا« نيز خواهيم 
پرداخت و از اين رهگذر، تاريخچه 
بنادر کشور را از دريچه قديمی ترين 
نشريه حوزه بندری و دريانوردی 
خواهيم ديد.

رویداد



71

13
97

داد 
 مر

-9
ره 

شما
ريا

و د
در 

بن

70

13
97

داد 
 مر

-9
ره 

شما
ريا

و د
در 

بن

آيا ايران برنده نشست رژيم حقوقی خزر در قزاقستان نبوده است؟ اين 
سئوالی است که اين روزها مدام تکرار می شود. عجيب است که مردم 
به راحتی و با دروغی که رسانه های بيگانه گفته اند، اسير اين باور اشتباه 
شده اند که تيم مذاکره کننده ايرانی در نشست قزاقستان، نه فقط دست 
خالی بازگشته، بلکه جفا و بی انصافی  درباره حق مسلم ايران در دريای 
خزر روا شده و ايران، واکنشی به آن نشان نداده است. واقعيت اين است 
که برای پاسخ به سئوالات مردم درباره آن چه در اين نشست گذشته، 
صرفا نمی توان به اظهارات يکی دو کارشناس و متخصص در حوزه های 
خاص بسنده کرد. بحث خزر از يک سو ردپايی در تاريخ دارد، از سوی 
ديگر يک موضوع ديپلماتيک است. مشکلات زيست محيطی خزر را هم 
در نظر بگيريد و آن را بگذاريد کنار نگرانی های ايران برای ورود نظاميان 
آرام ترين  از  يکی  در  نظامی  مناقشات  و شروع  دريا  اين  از طريق  ناتو 
درياهای جهان. خارج از انصاف است اگر بخواهيم بگوييم بعد از 21 سال 
مذاکره و جلسات بين المللی ميان ايران و چهار کشور حاشيه خزر، اکنون 
دست خالی از اين نشست بازگشته ايم، آن هم در صورتی که ندانيم ايران 

اصولا در اين نشست به دنبال چه بوده است.

سهم 50 درصدی؛ شايعه يا واقعيت؟
از وجه تاريخی، مسئله دريای خزر و رژيم حقوقی آن، کمی پيچيده 
به نظر می رسد. از سهم 50 درصدی ميان ايران و روسيه سخن گفته 
می شود اما به درستی روشن نيست که اين حق، کجا، چه زمان و در 
در  رئيس جمهوری  اظهارات  به  اگر  است.  رسيده  ثبت  به  سندی  چه 
هيات  دولت مراجعه کنيم، هيچ اشاره ای به سهم 50 درصدی ايران و 
روسيه نشده است: »بيش از 20 سال است که در حال مذاکره با پنج 

کشور ساحلی دريای خزر هستيم، بخشی از مسائل را حل کرده ايم اما 
اين جاست که حسن  نکته مهم  است.«  مانده  باقی  بخش های ديگری 
روحانی فارغ از آن که رئيس جمهور است و مسئولِ حفظ تماميت ارضی 
کشور، در جايگاه يک حقوق دان آشنا به تاريخ، درباره مذاکرات آکتائو 
قزاقستان سخن گفته است: »روسيه ای که روزی در زمان شوروی ادعای 
از  از دريای خزر را داشت، امروز به 17 درصد  مالکيت بخش اعظمی 
اين دريا اکتفا کرد.« به عبارت ديگر می توان گفت که در اين نشست، 
کشورهای بخش شمالی خزر، يعنی روسيه، آذربايجان و قزاقستان به 
توافقاتی رسيده اند اما به  گفته رئيس جمهور، در قسمت جنوبی دريای 
خزر، بين ايران، ترکمنستان و آذربايجان مسائلی باقی مانده؛ مسائلی که 
رئيس جمهور گفته است در مذاکرات بعدی مورد بررسی و حل وفصل 

قرار خواهند گرفت.

تاريخ چه می گويد؟
حال بايد پرسيد که آن حق 50 درصدی ميان ايران و روسيه از کجا 
دولت  سايت  است.  قزاقستان شده  اخير  نشست  مخالفانِ  ادبيات  وارد 
مصاحبه ای با »هرميداس باوند«، استاد حقوق بين الملل انجام داده به 
اميد کشف ريشه های اين روايت. او گفته است: »در عهدنامه 19۲1 که 
بعد از انقلاب اکتبر تنظيم شد، خزر دريای مشترک ايران و شوروی است 
و هر دو کشور دارای امتياز کشتيرانی آزاد هستند. در عهدنامه قرار بر اين 
شد که 1۰ مايل به عنوان منطقه انحصاری ايران مشخص شود و مابقی 
آن مشترک بين ايران و روسيه باشد. البته در عهدنامه از ايران خواسته 
شده بود که برای معيشت مردم شوروی امتياز شيلات به روس ها تعلق 
اين قرارداد در سال 19۲۵ به مدت ۲۵ سال به روس ها تعلق  بگيرد. 

گرفت. در زمان دکتر محمد مصدق ۲۵ سال دوم تمديد نشد. منتها 
شوروی در کل پهنه خزر صيد را انجام می داد و ايران معمولا در منطقه 
محلی صيد می کرد. اين موضوع ادامه داشت و زمانی که امتياز شيلات 
برای روس ها تمديد نشد، روسيه و ايران، هر دو در دريا صيد می کردند.«

پس از کشمکش های فراوان در 199۸، روسيه و ترکمنستان، بستر 
قسمت شمال قزاقستان را بر اساس طول سواحل تقسيم کردند و به 
بسته شد که  آذربايجان  بين روسيه و جمهوری  قراردادی  آن  موازات 
بستر و منابع خزر تقسيم شد. هرميداس باوند به دوره ی دولت اصلاحات 
که در واقع آغاز تلاش دو دهه ای ايران برای گرفتن حق خود در دريای 
اصلاحات  زمان دولت  در  »ايران  است:  گفته  و  اشاره کرده  بوده،  خزر 
به اين شرايط اعتراض کرد و پيشنهاد داد که هر کشور ۲۰ درصد به 
صورت مساوی از دريا سهم داشته باشد که از سوی روسيه، قزاقستان 
که  کرد  اعلام  ايران  پس ازآن  نشد.  استقبالی  آذربايجان  جمهوری  و 
اجازه نخواهد داد در ۲۰ درصد آب های مجاور ايران، ديگران دخالتی 
داشته باشند و کشتی مسئول اکتشاف روسی آن منطقه را ترک کرد. 
از آن تاريخ تاکنون ايران بر سهم ۲۰ درصدی خود تاکيد کرده است. 
آذربايجان و ترکمنستان از اين شرايط ناراضی بودند، به خصوص در حوزه 
البرز که دارای منابع نفتی و محل مورد مناقشه است.« ماجرا به همين جا 
ختم نمی شود. باوند به دولت نهم هم اشاره می کند که در آن منوچهر 
متکی وزير امور خارجه وقت در مصاحبه ای رسما از سهم 11 درصدی 
ايران سخن گفت و معتقد است ضدانقلاب از همين اظهارات سوءاستفاده 
کرده و برای نخستين بار به اشتباه يا دروغ از سهم 50 درصدی ايران در 

رژيم حقوقی خزر گفته اند و نوشته اند.

امنيت ملی، دستاورد مهم نشست اخير
رئيس جمهور مهم ترين دستاورد مذاکرات آکتائوی قزاقستان را توافق 
در بخش امنيت ملی دانسته است. اين نکته مهمی است که معمولا از 
سوی مخالفان مورد توجه قرار نمی گيرد. اگر فرض کنيم يک نشست 
ديپلماتيک شبيه به يک روز شکار است، بايد از شکارچی بپرسيم که 
برای شکارِ چه حيوانی رفته و آيا توانسته است آن را شکار کند؟ اهداف 
شرکت کنندگان در نشست های ديپلماتيک تعيين کننده آن است که تا 
چه حد پيروز ميدان بوده اند. حضور ايران در مذاکرات آکتائو، برای تعيين 
سهم ايران در دريای خزر نبوده است، چرا که پيش از برگزاری چنين 
نشست هايی، متن مصوبات آن آماده می شود و کشورها با علم به آن، در 
جلسه شرکت می کنند. متن نامه ای که دکتر محمدجواد ظريف به عنوان 
کنوانسيون  ايران درخصوص  اسلامی  تفسيری جمهوری  اعلاميه  مفاد 
رژيم حقوقی خزر به همتايان خود در چهار کشور ديگر ارسال کرده نيز 
تاييدکننده اين واقعيت است که ايران برای تعيين تکليف حقش به اين 

نشست نرفته است. در بخش هايی از اين نامه آمده است:
 جمهوری اسلامی ايران مقررات و مفاد مربوطه قرارداد 19۲1 ميان 
ايران و جمهوری سوسياليست فدراتيو روسيه و هم چنين قرارداد 1940 
بازرگانی و بحرپيمايی ميان ايران و اتحاد جماهير سوسياليست شوروی 

را يادآوری و خاطرنشان می کند.
 در کنوانسيون رژيم حقوقی دريای خزر، محدوده بستر و زيربستر 
توافق ميان طرف های  بايد متعاقبا و طی  اين کار  تعيين نشده است؛ 

ذی ربط انجام شود.
 بند سوم از بخش مربوط به تعريف خطوط مبدا مستقيم در ماده يک 
کنوانسيون رژيم حقوقی دريای خزر به وضعيت ساحل جمهوری اسلامی 
ايران در دريای خزر اشاره دارد و هدف از نگارش اين بند، مدنظر قرار 
دادن و توجه به وضعيت ويژه ايران بوده است. به علاوه، همان گونه که 
در کنوانسيون رژيم حقوقی دريای خزر تصريح شده است، روش تعيين 
)ترسيم( خطوط مبدا مستقيم بايستی در يک موافقت نامه جداگانه ميان 

همه طرف های ذی ربط کنوانسيون معين شود.
اين نشست دانست، چرا که حضور  برنده  ايران را می توان  بنابراين 
خود را منوط به دستاوردهای امنيتی اين دريا می دانست و با دست پر 
به تهران بازگشت. آن چنان که رئيس جمهور تاکيد کرده است: »توافق 

در بخش امنيت ملی در مذاکرات قزاقستان دستاورد بسيار بزرگی بود، 
به  پوتين های سربازانشان  که  بود  اين  ناتو  و حتی  آمريکايی ها  توطئه 
ساحل دريای خزر برسد و ناوچه ها و بالگردها و هواپيماهايشان به اين جا 
برسد اما ما در اين توافق ايجاد پايگاه نظامی را در سواحل دريای خزر 
ممنوع کرديم. هم  چنين ورود شناورهای خارجی و هر کشتی به اين دريا 

منوط به اين است که تحت پرچم يکی از پنج کشور ساحلی باشد.«

اهميت خزر به عنوان يک دريای ترانزيتی
بخش ديگری از اهداف ايران در مذاکرات قزاقستان جنبه اقتصادی و 
تجاری داشته است. اظهارات وزارت امورخارجه درباره جنبه ترانزيتی اين 
مذاکرات گويای اين واقعيت است: »مسئله ترانزيت يکی از مسائل بسيار 
مهم برای دريای خزر، کشورهای ساحلی و منطقه محسوب می شود. 
شرق خزر، يعنی ترکمنستان و قزاقستان به ايران و از آن طريق به آب های 
جنوب و خليج فارس و دريای عمان متصل شده است؛ برای اتصال غرب 
دريای خزر هم قدم های اوليه برداشته شده و پروژه آستارا ـ آستارا اجرا 
شده است و ما به فکر اجرای خط آهن رشت به آستارا هستيم که با 
همکاری دو کشور جمهوری اسلامی ايران و جمهوری آذربايجان، اين 
کار انجام می گيرد. ايران و بسياری از کشورهای آسيايی از اين دو کريدور 
ترانزيتی  مهم  راه  اين  از طريق  و  دريای خزر  غرب  و  در شرق  بزرگ 
به آسيای ميانه، قفقاز، روسيه و به اروپا متصل می شوند.« اهميت اين 
موضوع به حدی است که کشورهای شرکت کننده در اين نشست همگی 
بخش مهمی از وقت چانه زنی و گفت وگوی خود را صرف اين موضوع 
است که »کشورهای  اين  نشست  اين  از  دولت  روايت سايت  کرده اند. 
ساحلی دريای خزر، ظرفيت ها و فرصت های بسيار خوبی به خصوص از 
لحاظ اقتصادی، حمل ونقل، جابه جايی کالا و مسافر و گردشگری دارند 
که در کنار مباحثی که در اين جلسات مطرح می شوند، اين ظرفيت ها نيز 
مورد بحث قرار می گيرند. دريای خزر، دارای نفت و گاز است که می تواند 
زمينه  در  کشورها  بين  همکاری های  باشد.  توسعه  پيشران  عنوان  به 
استخراج، بهره برداری از نفت و هم چنين سوآپ نفتی و گازی از جمله 
مواردی است که همواره بين ما و کشورهای ساحلی ديگر مورد بحث 
و بررسی قرار می گيرد و در اين اجلاس هم اين مباحث ادامه می يابد.«

حکايت خاويار و وضع وخيم خزر
روسای جمهور شرکت کننده در نشست قزاقستان در پايان ديدارهای 
فشرده خود به ساحلِ شمالِ شرقی خزر رفته اند و در يک حرکت نمادين 
که  آن هايی  متاسفانه  کرده اند.  رهاسازی  را  خاويار  بچه ماهی  تعدادی 
انتقاد  و  ترديد  ديد  با  را  ملی  و  کشوری  مهم  مسائل  مايل اند  همواره 
نگاه کنند و به دنبال منافع فردی خود باشند، اين اتفاق مهم را ناديده 
درصد   70 که  نگفته اند  نگفته اند.  سخن  آن  از  کلمه ای  و  گرفته اند 
آلودگی های صنعتی دريای خزر از طريق رودخانه های اولگا و اورال وارد 
دريا می شود و به علت شرايط اکوسيستمی خزر به سواحل جنوبی آن 
در استان مازندران و گيلان رسوب می کند. گويی فراموش کرده اند که 
صيد قاچاقی و بی رويه ای که در جمهوری آذربايجان به خصوص در فصل 
تخم ريزی ماهی های خاوياری اتفاق می افتد، کمرِ صيادان ايرانی را دارد 
می شکند. ما نيز با خطايی ساختاری در جانمايی، سد سفيدرود را بنا 
کرده ايم و ماهی های خاوياری برای برگشتن به محل تخم ريزی خود، 
به ديوارِ بتونی آن برخورد می کنند. 50 سال پيش گفت و شنود روسای 
تنها  نه  امروز  بود،  محال  غيرسياسی  موضوعاتِ  چنين  درباره  جمهور 
زنده ماندن دريای خزر فراتر از حقوق سلطه و رژيم های حقوقی اين 
دريا مطرح شده، بلکه کشورها متعهد شده اند به ميزان حضور خود در 
اين دريا، مسئوليت حفظ محيط زيست آن را به گردن بگيرند. شايد آن 
بچه ماهی ها نتوانند جای ضربه ای را که به اقتصادِ صيد خزر در طول100 
سال اخير وارد شده پر کنند، اما حتی طرح اين موضوع در سطح روسای 
جمهور پنج کشور و آن هم در شرايطی که رئيس جمهور آمريکا، کشورش 
را از بزرگ ترين پيمان محيط زيستی دنيا بيرون کشيده، می تواند برگ 
برنده ی ما و همسايگانمان در حاشيه بزرگ ترين درياچه جهان باشد.|

جنبه های دیده نشده حضور ایران در نشست آکتائوی قزاقستان

ما و همسایگان خزر 
| امین جوادی پویا | کارشناس حوزه انتقال انرژی|

ايران را می توان برنده 
اين نشست دانست، 

چرا که حضور 
خود را منوط به 

دستاوردهای امنيتی 
اين دريا می دانست و 
با دست پر به تهران 

بازگشت. آن چنان که 
رئيس جمهور تاکيد کرده 

است: توافق در بخش 
امنيت ملی در مذاکرات 

قزاقستان دستاورد 
بسيار بزرگی بود  

سال هاست که در حال 
مذاکره با پنج کشور 
ساحلی دريای خزر 
هستيم، بخشی از مسائل   
حل  شده و بخش های 
ديگری باقی مانده اند.  
نکته مهم اين جاست که 
حسن روحانی فارغ از 
آن که رئيس جمهور است 
و مسئولِ حفظ تماميت 
ارضی کشور، در جايگاه 
يک حقوق دان، درباره 
مذاکرات آکتائو سخن 
گفته است
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دو ماه پس از آغاز به کار پروژه مرحله دوم فاز سه بندر شهيد رجايی، 
مجری اين پروژه در گفت وگويی به ارزيابی روند کار، اولويت ها و شرايط 
پيش رو پرداخته و ابراز اميدواری کرده است که کار فاز سوم مهم ترين 

بندر کشور در پايان وقت مقرر به اتمام برسد. 
به گفته علی فتحی، مجری پروژه طرح توسعه بندر شهيد رجايی، 
زمان در نظر گرفته  شده برای اين پروژه ی توسعه ای سه ساله است که 
تنها دو ماه از آغاز آن گذشته و در شرايط کنونی در مرحله تجهيز کارگاه 
کارگاه،  تجهيز  کار  کنار  است که در  فتحی هم چنين گفته  دارد.  قرار 
بيش از شش درصد عمليات خاک برداری نيز انجام شده و با اضافه شدن 

امکانات و تجهيزات، سرعت اين بخش از پروژه بيشتر نيز می شود.
حدود  رجايی  شهيد  بندر  سه  فاز  دوم  مرحله  پروژه  اجرايی  اعتبار 
7۰۰ ميليارد تومان است که به عنوان مبلغ اوليه پيمان در نظر گرفته 
 شده است. از ۲9 ارديبهشت  ماه سال جاری، زمين پروژه برای اقدامات 
اوليه تحويل داده  شده که همين زمان عملا به  عنوان تاريخ آغاز قرارداد 

لحاظ می شود. 
نکته مهم در ساخت اين پروژه بندری اين است که برای اولين بار، 
ساخت ديواره بندر در داخل، از پروژه جدا شده است. اهميت اين اتفاق 
به خاطر آن است که روند ساخت وساز بندری در فاز سوم بندر شهيد 
رجايی اختلالی در تشريفات اداری و روند کار اين بندر ايجاد نخواهد 
کرد و ساخت وسازها تاثيری بر فعاليت اين بندر نخواهند داشت. به گفته 
فتحی، با مجوزی که از سوی گمرک و بندر شهيد رجايی اتخاذ شده، 
فعاليت مربوط به ديواره گذاری هم آغاز شده و طی دو الی سه هفته آينده 

به پايان خواهد رسيد.
که  است  گفته  رجايی  شهيد  بندر  توسعه  طرح  پروژه  مجری 
پيش پرداخت اولين قسط انجام شده است و پرداخت های بعدی نيز در 
اين شده که در کنار پيمانکار،  بر  انجام می شود و قرار  زمان مشخص 
امکانات و تجهيزات رفاهی پروژه را وارد کنيم و همراه با پيمانکار ديواره 
که بخش اصلی پروژه را بر عهده دارد، بتوانيم ضمن استفاده از امکانات 

داخلی، فناوری را به طور کامل وارد کرده و از آن بهره مند شويم.
طرح توسعه ای بندر شهيد رجايی در سه فاز برنامه ريزی شده که 
فاز اول اين طرح مربوط به پيشانی بين حوضچه دو و سه بوده است. 
فاز دو اين طرح توسعه ای مربوط به يال های شرقی و غربی حوضچه 
دو و سه و فاز سوم نيز مربوط به يال غربی حوضچه سه بوده و در 
رسيده  بهره برداری  به  گذشته  سال  مختلف طی چند  زمانی  فواصل 
است و تنها رفع نقص مربوط به ۴۰۰ متر از اسکله باقی مانده که در 

حال انجام است.
مرحله دوم فاز سه طرح توسعه بندر شهيد رجايی شامل يك هزار و 
400 متر اسکله جديد است که به وسيله رئيس جمهوری در اسفندماه 
تا 1۰  قبلی  اسکله های  ظرفيت  است.  کلنگ زنی شده  گذشته  سال 
هزار TEU بود و ظرفيت کانتينری اسکله های جديد در مرحله دوم 
فاز سه طرح توسعه بندر شهيد رجايی 18 هزار و TEU 400  و سه 
پست اسکله با آبخور 17/5 متر مدنظر قرار گرفته است و ظرفيت ايجاد 
رايج دنيا برای پهلوگيری بزرگ ترين تيپ شناورهای  را   شده زمينه 

فراهم می کند. 

امام  بندر  که  گفت  می توان  امسال،  نخست  ماهه  چهار  آمار  انتشار  با 
خمينی)ره( تمام تلاش خود را کرده که هم زمان هم در ورود و خروج 
کالاهای نفتی پيشرو باشد و هم کالاهای غيرنفتی. آماری که مديرکل بنادر 
و دريانوردی استان خوزستان منتشر کرده، نشان می دهد که بندر امام 
خمينی)ره( در تلاش است تا در شرايط بازگشت تحريم ها، نقش حياتی 

خود را در حوزه تجارت کشور ايفا کند.
به گفته عادل دريس، اين بندر بزرگ تجاری طی چهار ماهه نخست 
سال جاری با پذيرش 74 درصد کل کالاهای اساسی وارده به بنادر کشور، 
نزديک به چهار ميليون کالای اساسی مشتمل بر غلات، روغن خام خوراکی 

و خوراک دام و نهاده های کشاورزی را تخليه و بارگيری کرده است.
دريس اعلام کرد که صادرات کالاهای غيرنفتی از منطقه ويژه اقتصادی 
بندر امام خمينی)ره( نسبت به مدت مشابه در چهار ماه نخست سال قبل 
از 17 درصد رشد برخوردار بوده که نشان از اراده ای جدی برای تقويت 

صادرات و تحقق اقتصاد مقاومتی دارد.
تخليه و بارگيری انواع کالاهای نفتی و غيرنفتی طی چهار ماهه نخست 
سال جاری در مجتمع بزرگ بندر امام خمينی)ره(  معادل 1۴ ميليون و 
356 هزار و 846 تن بوده است و از اين ميزان پنج ميليون و 542 هزار 
و 326 تن مربوط به کالاهای نفتی و هشت ميليون و 814 هزار و 520 

تن نيز مربوط به تخليه و بارگيری کالاهای غيرنفتی بوده که رشد هفت 
درصدی تخليه و بارگيری کالاهای غيرنفتی را نسبت به مدت مشابه در 
سال گذشته نشان می دهد. هم چنين تخليه و بارگيری انواع کالاهای نفتی 
و غيرنفتی طی تيرماه سال جاری بيش از سه ميليون و 349 هزار تن بوده 
که از اين ميزان بيش از دو ميليون تن مربوط به کالای غيرنفتی بوده و 
در مقايسه با تيرماه سال گذشته بيش از 1۸ درصد رشد زمينه را نشان 
می دهد. بارگيری کالاهای غيرنفتی طی مدت مذکور از رشد حدود 17 
درصدی برخوردار بوده است و بارگيری چهار ميليون تن کالای غيرنفتی 
در اين مدت، نشان از رويکرد دولت در تقويت و توسعه صادرات محصولات 
غيرنفتی و جلوگيری از خام فروشی مواد اوليه و ايجاد ارزش افزوده از طريق 
صادرات محصولات صنعتی در راستای تحقق اقتصاد مقاومتی دارد. بندر 
امام خمينی)ره( علاوه بر حفظ جايگاه نخست کل ترانزيت خارجی، در 
زمينه ترانزيت خارجی مواد نفتی نيز بين بنادر کشور با حفظ سهم 9۶ 
درصدی از کل ترانزيت خارجی هم چنان رکوردار بوده و رتبه نخست را به 

خود اختصاص داده است.
اين بندر بزرگ تجاری ضمن برخورداری از تجهيزات پيشرفته تخليه و 
بارگيری و تمهيد امکانات مناسب برای جلب رضايت صاحبان کالا و بازرگانان 
موفق به جذب 35 درصد از واردات آهن آلات طی مدت مذکور شده است.

میزبانی از 
 کشتی های
غول پیکر

 کانون تخلیه و 
بارگیری کالاهای 

اساسی کشور

اله مراد عفیفی پور، مدیرکل بنادر و دریانوردی هرمزگان

تحریمها،توسعهبندرشهیدرجاییرادچارمشکلنمیکنند
تحریم ها هیچ تاثیری بر اجرای مرحله دوم فاز سه طرح توسعه بندر شهید رجایی نخواهند داشت، به طوری 

که این طرح اکنون طبق برنامه و بر اساس زمان بندی مشخص شده در حال انجام است و امیدواریم بر اساس 
همین برنامه نیز به بهره برداری برسد. نکته مهم این جاست که سازمان بنادر و دریانوردی تمام پیش بینی های 

لازم را برای مواجهه با تحریم ها انجام داده و با این اقدامات، تحریم ها کمترین اثر را در طرح های توسعه ای 
به خصوص در بنادر مهم و اثرگذاری چون بندر شهید رجایی خواهند داشت. اداره کل بنادر و دریانوردی استان 

هرمزگان نیز در این بندر تعامل بسیار مثبتی با سرمایه گذاران و مجریان طرح توسعه داشته و تمام روند 
اجرایی شدن این طرح با رصد کامل و تلاش برای رفع مشکلات آن از سوی این اداره کل همراه است.

غلامرضا شریعتی، استاندار خوزستان

آماده تامین کالای اساسی کشور هستیم
نگاهی به آمارهای سال گذشته گمرکات استان نشان می دهد که حدود هفت میلیارد دلار از مبادی گمرکات 

کل استان خوزستان، واردات و در حدود شش میلیارد دلار نیز صادرات انجام شده که سهم بندر امام 
خمینی)ره( در میان دیگر بنادر استان بیش از همه و به همین خاطر، می توان این بندر را یکی از بنادر 

استراتژیک در حوزه کالاهای اساسی کشور دانست. 
کالاهای اساسی کشور عمدتا از دسته غلات هستند که به صورت فله ای حمل ونقل می شوند و از آن جایی که 

بندر امام خمینی)ره(، اصلی ترین بندر فله ای کشور است، می توان گفت در شرایط پیش رو، مهم ترین نقش 
را در واردات کالاهای اساسی به عهده دارد. به همین خاطر، استانداری خوزستان ضمن اعلام حمایت خود 

از روند تامین کالاهای اساسی از طریق این بندر، پیش بینی های لازم را برای انتقال این اقلام انجام داده تا زنجیره ای از حمل ونقل و ترانزیت 
کالا در استان شکل بگیرد.  در حال حاضر واردات کالاهای اساسی از بندر امام خمینی)ره( امری عادی است و هیچ گونه اخلالی در آن دیده 

نمی شود و ارگان های دخیل در این مهم، مسئولیت خود را هماهنگ با یکدیگر انجام می دهند و با توجه به شرایط جدید در کشور، باید گفت 
که بندر امام خمینی)ره( آماده تامین هر میزان کالای اساسی است که هم وطنان به آن نیاز داشته باشند.
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رئيس هيات تحقيق و تفحص مجلس شورای اسلامی معتقد است با توجه 
به آماده و مهيا بودن زيرساخت های بندر بوشهر برای توسعه فعاليت های 
ايجاد  است که ظرفيت  بهترين منطقه ای  بندر  اين  اقتصادی،  و  تجاری 
کميسيون  نشست  در  محمدی  انارکی  احمد  دارد.  را  تجاری  آزاد  بندر 
مبارزه با قاچاق کالا و ارز استان بوشهر اعلام کرد که اين استان از ظرفيت 
بالايی در عرصه تجارت دريايی برخوردار است و با توجه به ظرفيت ها و 
زيرساخت های موجود در اين بندر می توان آن را به سمت يک بندر آزاد 
تجاری پيش برد. منطقه آزاد بوشهر، جزء هشت منطقه آزاد و تجاری است 
که در قالب لايحه به تصويب هيات دولت رسيده و از آن جايی که اين بندر 
برخورداری مطلوبی از راه های ارتباطی هوايی، زمينی و دريايی، به عنوان 
يکی از شاخص های مهم فعاليت تجاری دارد، از مهم ترين گزينه های دولت 

برای تسريع در روند اجرايی شدن آن است. 
دولت در ماه های اخير با تاکيد بر اجرايی شدن قانونِ ته لنجی در استان 
بوشهر، به طور کوتاه مدت، گامی در مسير رونق معيشت ساحل نشينان 
برداشت که بر اساس آن، هر ملوان می تواند شش بار در سال سفر کرده و 
در بازگشت از معافيت ترخيص کالا به ميزان 15 ميليون تومان برخوردار 
شود. 600 لنج سنتی در استان بوشهر ارتباط مستقيمی با فعاليت تجاری 
و کالای ته لنجی دارند و بايد از اين ظرفيت بر اساس قانون برای اشتغال 

و رونق اقتصادی دريامحور در بوشهر استفاده بهينه شود. دولت در پی 
آن است که استان های مرزی و به خصوص استان های هم جوار دريا را به 
مناطق آزاد تجاری بدل کرده تا از اين راه، علاوه بر تامين اقتصادِ محلی، 
دهد.  نشان  دريامحور  اقتصاد  از  بهينه  بهره برداری  به  هم  گوشه چشمی 
استان بوشهر از اين نظر، يک استان استثنا و ويژه به حساب می آيد. اين 
استان به لحاظ موقعيت ويژه جغرافيای طبيعی از جمله ساحل طولانی، 
حاشيه  کشورهای  با  مجاورت  بين المللی،  آزاد  آب های  به  دسترسی 
خليج فارس، منابع غنی فرآورده های دريايی و وجود منابع غنی معدنی و 
جذابيت های گردشگری، اولين گزينه برای حرکت به سمت منطقه آزاد 
اين  نزديکی  اميدوارند  بوشهر  استان  مقامات  می شود.  محسوب  تجاری 
استان و بنادرش به بنادر کشورهای همسايه و ظرفيت های خدادادی ياد 
شده، سرانجام با موافقت دولت همراه شود تا بتواند در اين استان تحول 
اقتصادی چشمگيری بر اساس تجربيات مناطق آزاد تجاری در ديگر بنادر 
پررونق جهان به وجود آورد. به همين منظور مدتی است که اداره کل 
بنادر و دريانوردی استان بوشهر، سرمايه گذاری در مجتمع بندری نگين 
را آغاز کرده و در تلاش است تا از اين جزيره 35 هکتاره ـ که قابليت 
توسعه دو برابری نيز دارد ـ يکی از مهم ترين درگاه های اقتصادی و تجاری 

کشور را بسازد.

بندر انزلی به عنوان دروازه اروپايی خزر قرار است شاهدِ توسعه ای تازه در 
پست های اسکله ای خود باشد. بر اساس گزارش های رسيده، اداره کل بنادر 
و دريانوردی استان گيلان در نظر دارد با توسعه اين بندر به 20 پست 

اسکله ای، زمينه تخليه و بارگيری 17 ميليون تنی آن را فراهم کند.
اين بندر با چهار پست اسکله، آغاز به کار کرده و در طول اين سال ها 
به 1۰ پست اسکله با ظرفيت تخليه و بارگيری 13 ميليون تن کالا رسيده 
و در طرح آتی، قرار است به بيش از ۲۰ پست اسکله با ظرفيت تخليه و 
بارگيری 17 ميليون تن کالا دست يابد. حسين چراغی، مديرکل بنادر و 
دريانوردی استان گيلان در تشريح اين خبر، به سند توسعه راهبردی بندر 
انزلی اشاره کرده که بر اساس اسناد بالادستی و طرح جامع بنادر کشور 
در هفت محور اساسی طراحی شده است. از مهم ترين اهداف اين سند 
می توان به افزايش بارگيری بنادر تجاری استان )به خصوص بندر انزلی( 
تا پايان سال 1399 اشاره کرد؛ افزايشی که حجم بارگيری اين بندر را به 
1۵ ميليون تن خواهد رساند. از ديگر اهداف اين سند می توان به »ايجاد 
زيرساخت های گردشگری دريايی و سفرهای تفريحی دريايی در سطح 
سواحل با ظرفيت 1۰۰ هزار نفری«، »جذب سرمايه غيردولتی و بخش 
خصوصی در بنادر استان«، »جذب سرمايه گذاری دولتی و عمدتا منابع 
سازمان بنادر و دريانوردی برای توسعه بندری و دريايی«، »افزايش ظرفيت 
کانتينری دريايی به 3۰ هزار TEU«، »کاهش متوسط ارائه خدمات به 

کشتی ها با توجه به استانداردهای قابل قبول و مطلوب مشتری ها« و »ارتقا 
ايمنی بنادر« اشاره کرد.

در حال حاضر مطالعات برای اتصال بندر انزلی به شبکه ريلی کشور در 
دست انجام است، چرا که بسياری از محصولات نظير غلات، زيرساخت های 
حمل ونقلی و انتقال چندوجهی را می طلبند و وجود چنين ويژگی های 
زيرساختی برای بندر انزلی، می تواند به مزيت رقابتی آن در ميان ديگر 
بنادر دريای خزر بدل شود. مسئولان اداره کل بنادر و دريانوردی استان 
گلستان نيز معتقدند روش حمل ونقل در دنيا تغييرات اساسی داشته و 
امروز در تجارت بين المللی، حمل ونقل زنجيره ای از مبدا بنادر در اولويت 
است. بنادر در زنجيره تامين دخالت دارند و برای هر واحد کالا از مبدا تا 
مقصد، مديريت انتقال در مورد زمان و قيمت تمام شده صورت می گيرد. 
اين روش نه تنها مدت ماندگاری کالا در بنادر را به کمترين زمان ممکن 
می رساند، بلکه کمک می کند تا پسکرانه های بندری نيز به چرخه اقتصادی 
کشور وارد شده و بخشی از بارِ تجاری بنادر را به دوش بکشند. بندر انزلی 
با 1۴۰ هکتار اراضی پسکرانه و ۲۰ پست اسکله با قابليت 17 ميليون تن 
کالا، آمادگی انجام خدمات بندری را دارد و می تواند به خاطر حضورش در 
کريدورهای مختلف از جمله کريدور شمال ـ جنوب و تراسيکا )شرق به 
غرب( و جاده ابريشم به عنوان يکی از مسيرهای سنتی دنيا و هم چنين 

يکی از مدرن ترين مسيرهای ترانزيتی امروز به حساب بيايد. 

 بوشهر 
 در یک قدمیِ
بندر آزاد تجاری 

توسعه 
دروازه اروپاییِ

خزر

سیاوش ارجمندزاده، مدیرکل بنادر و دریانوردی استان بوشهر

بهره برداری از بندر نگین در هفته دولت
دی ماه 1393 عملیات اجرایی طرح توسعه بندر بوشهر با سرمایه گذاری بخش خصوصی آغاز شد تا دومین 

بندر کانتینری کشور به سمت توسعه پیش رود. طرح توسعه بندر بوشهر در مجتمع بندری نگین با مساحت 
تقریبی ۲۰۰ هکتار، شامل سه پایانه کانتینری، چندمنظوره و فله مایع است.

در فاز نخست این طرح، پایانه کانتینری احداث می شود. این پایانه دو اسکله به طول 300 متر دارد که یکی 
از این اسکله ها در هفته دولت امسال به بهره برداری خواهد رسید. هم چنین پیش بینی می شود با تامین 

زیرساخت هایی شامل برق رسانی، جاده دسترسی و لایروبی، زمینه ترغیب بیش از پیش سرمایه گذاران بخش 
خصوصی برای احداث فازهای بعدی مجتمع بندری نگین فراهم شود.

بندر بوشهر نزدیک ترین منطقه ویژه اقتصادی بندری به کشورهای حوزه خلیج فارس )کویت، قطر، بحرین و عربستان( است و با توجه به 
توسعه زیرساخت های بندری مناسب در بنادر استان بوشهر، این بنادر دارای ظرفیت خوبی برای مراودات اقتصادی با بنادر کشورهای عربی 
و به خصوص قطر هستند. این شرایط در کنار داشتن قریب به 937 کیلومتر مرز آبی با خلیج فارس و نزدیکی به بنادر قطر با کمتر از 148 

مایل، سبب شده که بنادر استان بوشهر مهم ترین خاستگاه تجار برای صادرات کالاهای مورد نیاز قطر باشند.

حسين چراغی، مدیرکل بنادر و دریانوردی استان گيلان

200 میلیارد تومان برای افزایش ظرفیت بندر انزلی نیاز  است
در حال حاضر مجتمع بندری انزلی 14 اسکله جنرال کارگو، دو پست اسکله دلفین سوختی و یک پست 

اسکله مسافری فعال دارد که با در نظر گرفتن ظرفیت متوسط 700 هزار تن در سال برای هر کدام از این 
اسکله ها، ظرفیت بندر ۱۲ میلیون تن خواهد بود. جزئیات این پست اسکله ها به این شرح اند: یک پست اسکله 

جنرال کارگو ـ خدماتی )اسکله شماره یک(، هشت پست اسکله جنرال کارگو قدیم )اسکله های شماره دو تا 
۹(، یک پست اسکله جنرال کارگو ـ سوختی )اسکله شماره ۱۰(، چهار پست اسکله جدید جنرال کارگو 

)اسکله های شماره ۱۱ تا ۱۴(، دو پست دلفین سوختی )اسکله ۱۵ و ۱۶( و یک پست اسکله مسافری )اسکله 
شماره ۱۷(.

در صورت تکمیل طرح توسعه بندر انزلی، تعداد اسکله ها به ۲۲ پست خواهد رسید و ظرفیت نهایی بندر، تقریبا ۱۷ میلیون تن خواهد شد.
پنج پست اسکله جنرال کارگوي باقی مانده از طرح توسعه بندر انزلی )اسکله های شماره ۱۸ تا ۲۱(، حداقل سه سال زمان برای ساخت نیاز 

دارند که اگر در سال 1398 آغاز شوند، پیش بینی می شود تا پایان سال ۱۴۰۱ تکمیل شوند و برای این پروژه ها به سرمایه ای در حدود ۲۰۰ 
میلیارد تومان اعتبار نیاز است.



7677

13
97

داد 
 مر

-9
ره 

شما

13
97

داد 
 مر

-9
ره 

شما

ریا
و د

در 
بن

ریا
و د

در 
بن

»سياست سازمان بنادر و دريانوردی، جذب حداکثری سرمايه های بخش 
خصوصی برای رشد و گسترش بنادر است. همه بنادر کشور، مکانيزم 
روشن و مناسبی دارند تا بتوانند فرصت های اقتصادی مناسبی را برای 
الهيار، معاون  فراهم کنند.« محمدرضا  سرمايه گذاران بخش خصوصی 
مهندسی و توسعه امور زيربنايی سازمان بنادر و دريانوردی با بيان اين 
مطلب، عنوان کرد که سرعت اجرا و پيشرفت پروژه ها در برخی موارد 
بيشتر از برنامه زمان بندی شده بوده و نکته مثبت در اين روند، استفاده از 
توان و دانش داخلی است که کمک می کند وابستگی ها به خارج از کشور 
کاهش يابد. به گفته اين مقام مسئول، برخی قطعات مورد نياز پروژه ها 
در مجموعه های داخلی توليد شده و اين نشان از اهميت حوزه تاسيسات 

دريايی در دانش و توان فنی داخل کشور دارد. 
سازمان  زيربنايی  امور  توسعه  و  مهندسی  معاون  اظهارات  اهميت 
بنادر و دريانوردی در رويکرد جديدی است که بنادر کشور به موضوع 
و  بنادر  سازمان  رويکرد،  اين  اساس  بر  کرده اند.  پيدا  سرمايه گذاری 
بسترساز  مناسب،  عمرانی  زيرساخت های  کردن  فراهم  با  دريانوردی، 
اخيرا  می شود.  کشور  بنادر  در  بين المللی  و  داخلی  سرمايه گذاری های 
بومی  سرمايه گذاری های  جذب  برای  تلاش ها  خزر  دريای  حاشيه  در 
نوشهر و حتی  اميرآباد،  بنادر  تا جايی که  افزايش داشته  بين المللی  و 

بنادر قديمی تر در دو استان گلستان و گيلان هم در حال آماده کردن 
زيرساخت های خود برای ورود به اين رقابت هستند. 

از سوی ديگر، توسعه اقتصاد محلی و بومی با تمرکز بر رشد بنادر در 
جوار دريای خزر، بهانه ای برای ورود نمايندگان مجلس اين استان ها و 
حمايت از طرح های ملی سازمان بنادر و دريانوردی در قالب پروتکل های 
در  می توان  را  حمايت ها  اين  بارز  نمونه  است.  شده  استانی  و  محلی 
در  مجلس  مازندرانی  نمايندگان  سوی  از  که  ديد  مکملی  طرح های 
از  اين طرح ها، بخشی  بودجه های دولتی هستند. عموم  انتظار گرفتن 
پازل فعاليت های بندری در بنادر و پسکرانه ها را تامين می کنند. ساخت 
کارخانه های فرآوری محصولات کشاورزی و لبنی، ساخت سردخانه ها و 
انبارهای کالا، توسعه و سرعت بخشی به ساخت پسکرانه ها، تلاش برای 
اتصال شبکه های ريلی و جاده ای استان به شبکه های ريلی و جاده ای ملی 
و بين المللی از مهم ترين اقدامات انجام شده است. استان مازندران، در 
شرايط ويژه ای قرار دارد؛ به خصوص اکنون که نشست قزاقستان، صلح و 
آرامش نظامی را در دريای خزر تامين و تضمين کرده است، اين فرصت 
خوبی برای سرمايه گذاران کشورهای حاشيه ی دريای خزر است که با 
اطمينان بيشتری به ايران سفر کرده و در بنادری چون نوشهر و اميرآباد 

سرمايه گذاری کنند.

هياتی متشکل از مديران سازمان بنادر و دريانوردی کشور و مسئولان 
بلندپايه افغانستان که به منظور بررسی و گسترش همکاری ها در حوزه 
شده  چابهار  بندر  وارد  همسايه  کشور  دو  بين  ترانزيت  و  حمل ونقل 
بودند، در محل اداره کل بنادر و دريانوردی استان سيستان و بلوچستان 
 تشکيل جلسه داده و تصميمات مهمی برای ادامه فعاليت های اين بندر

اقيانوسی گرفته اند.
در اين نشست، رئيس قوانين و ارتباط خارجه وزارت حمل ونقل افغانستان 
و  نبوده  کشورها  سرنوشت  تعيين کننده  جغرافيايی،  فواصل  کرد  اعلام 
اراده ملت هاست که سرنوشت کشورها را تعيين می کند و عملياتی شدن 

موافقت نامه چابهار کمک شايانی در اين راستا خواهد بود.
کشور  تجارت  و  وزارت صنعت  خارجی  تسهيلات  و  ترانزيت  رئيس 
افغانستان و عضو تيم مذاکره کننده موافقت نامه چابهار و عضو تيم راه 
لاجورد نيز در اين نشست با تاکيد بر هم زبانی و نزديکی دو کشور عنوان 
کرد که چابهار برای دولت افغانستان بسيار حائز اهميت و دارای اولويت 

است. او موافقت نامه ايران، ترکيه و افغانستان و اتصال به کشور ترکيه از 
طريق شبکه خط آهن ايران )راه آهن خواف ـ هرات( و اتصال به بندر 
چابهار را از برنامه های دولت افغانستان و هم چنين راه اندازی کريدور هوايی 
کابل ـ چابهار ـ دوبی در زمينه حمل مسافر و کالا را از اولويت های دولت 

مطبوع خود برشمرد.
با راه اندازی اين خط امکان صادرات گياهان دارويی، سنگ های قيمتی 
و اقلام سبک ازجمله زعفران از افغانستان فراهم خواهد شد. دو بندر جديد 
»آبگينه« و »زرنج« در ولايت نيمروز نيز به عنوان بندر خشک، مکمل بندر 

چابهار خواهند بود.
مسئول بخش ايران وزارت امور خارجه افغانستان در اين نشست سياست 
دولت افغانستان را دور ماندن از تنش ها  در مناسبات با جمهوری اسلامی 
عنوان کرده و اعلام کرد که بندر چابهار می تواند کشور محصور در خشکی 
افغانستان را به کشورهای آسيای ميانه متصل نموده و قابليت تبديل شدن 

به چهارراه ترانزيت از طريق بندر چابهار، امری دست يافتنی است.

 اولویت 
سرمایه گذاری 
 کشورهای 
حاشیه خزر

اراده ای 
برای جبران 

فاصله ها

محمد صمدی، رئیس اتاق بازرگانی مشترک ایران و ترکمنستان

امیرآباد، کریدور صادرات خراسان شمالی به ترکمنستان
در حال حاضر بسیاری از کشورهای حاشیه دریای خزر تمایل خود را برای حضور و سرمایه گذاری در بنادر 

ایران و به خصوص بنادر استان مازندران اعلام کرده اند و این فرصت استثنایی از طریق برگزاری همایش های 
بین المللی فراهم شده است که با محوریت معرفی فرصت ها و امکانات ویژه بنادر دریای خزر به وسیله سازمان 
بنادر و دریانوردی برگزار می شود. افزایش چنین برنامه هایی اگر با دقت نظر در انتخاب درست سرمایه گذاران، 
برگزاری تورهای بازدید از اسکله های خزر و نشست های تخصصی همراه باشد، می تواند به جذب سرمایه گذار 
داخلی و خارجی و رونق تجارت دریایی کشور کمک کند، چرا که این بنادر نه تنها در عرصه بین المللی، بلکه 
در عرصه ملی هم گره گشای مسائل ترانزیتی کشور و محلی برای دادوستدهای کالا هستند. به عنوان نمونه، 

خراسان شمالی، دومین استان در صادرات محصولات کشاورزی به کشور ترکمنستان است که به دلیل مزیت های بندر امیرآباد برای صادرات 
کالا به کشورهای حاشیه خزر، بسیاری از کالاهای خود را از جمله فرآورده های نفتی برای صادرات به ترکمنستان به این بندر منتقل می کند. 

با راه اندازی طرح های توسعه طی سال های گذشته، بندر امیرآباد از ظرفیت بالایی برخوردار شده و علاوه بر ایمنی و سرعت در تخلیه و 
بارگیری کالا، از نظر هزینه نیز مقرون به صرفه است.

محمدعلی حسن زاده، معاون امور بندری و اقتصادی سازمان بنادر و دریانوردی

حضور هندوستان و افغانستان در چابهار، راهبردی است
واقعیت این است که اهداف راهبردی کشورها )لااقل در کوتاه مدت(، الزاما با منافع اقتصادی آن ها همسو 

نیست. بندر چابهار برای دولت هندوستان و دولت افغانستان بیشتر از جنبه راهبردی اهمیت دارد. افغانستان از 
طریق این بندر می تواند صادرات و واردات خود را با هزینه کمتر دنبال کند که مطلوبیت اقتصادی بالایی برای 

آن دارد اما برای هندی ها، چابهار به طور مشخص از جنبه راهبردی، اهمیت ویژه ای دارد.
ایران و هند برای همکاری در چابهار یک قرارداد 10 ساله منعقد کرده اند که طی آن، هندی ها تعهد کرده اند 
85 میلیون دلار تجهیزات به بندر چابهار منتقل و آن را مدیریت کنند. یک قرارداد کوتاه مدت اپراتوری هم 

بین ایران و هند منعقد شده که حداکثر یک سال و نیم خواهد بود و در حال حاضر مقدمات قرارداد کوتاه مدت 
در حال اجراست و ظرف چند هفته آینده نهایی و تعیین تکلیف خواهد شد. البته در داخل کشور نیز توان خدمات دهی به کشتی ها در بنادر 
وجود دارد و هم اکنون خودمان بندر چابهار را راهبری می کنیم و کشتی هایی که بار ترانزیتی را از هند به مقصد افغانستان آورده اند، به وسیله 

اپراتورهای داخلی خدمات دهی می شوند. اخیرا نیز وزیر حمل ونقل کشور افغانستان از چابهار بازدید کرد و آن ها مصمم هستند که چابهار را به 
عنوان یکی از بنادر اصلی برای واردات و صادرات خود تعیین کنند. هم چنین هماهنگی هایی انجام شده تا کالاهای استان های شرقی و جنوب 

شرقی کشور از طریق بندر چابهار تخلیه و بارگیری شود که قطعا به توسعه بیشتر مناطق شرقی کشور کمک خواهد کرد. یک موافقت نامه 
سه جانبه بین ایران، هند و افغانستان امضا و در سطح هیات دولت و مجالس کشورها تصویب شده که اولین جلسه آن آبان ماه سال جاری در 
سطح وزرا و معاونین وزرا برگزار می شود و هم زمان با آن بحث تبلیغ چابهار را تحت عنوان »روز بازاریابی چابهار« در دستور کار قرار داده ایم 

و در آن جا تجار کشورهای مختلف و ترانزیت کنندگان حضور خواهند داشت. هم چنین نمایندگانی از کشورهایی که پسکرانه بندر چابهار 
محسوب می شوند، شامل کشورهای CIS و آسیای میانه و سایر کشورهای همسایه در این مراسم حضور خواهند داشت.
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در حال حاضر هر 
شهروند ايرانی 

می تواند با مراجعه به 
سايت سازمان بنادر و 

دريانوردی، در جريان   
فعاليت بنادر قرار بگيرد. 
تفاوت اما فقط در حوزه 

فنی دسترسی به اين 
اطلاعات نيست. اين 

سامانه توانايی تحليل 
اين داده ها، تفکيک شان 

و تقسيم بندی آن ها را 
نيز دارد 

 نگاهی به آمار تخلیه و بارگیری بنادر کشور 
در مردادماه 1364

33 سال قبل
در چنین روزهایی...

در روزگار تحریم، همان طور که نگاه به آینده می تواند به راهبردهای ما برای مسیر پیشِ رو تصویر روشنی بدهد،  اشاره  
نگاهی به گذشته و آن چه که در طول این سال ها با دسترنج خود ساخته ایم، به درک بهتر مفهوم »پیشرفت« کمک 

می کند. شاید  عجیب باشد که برخی از بنادر کشور در طول همین سه دهه اخیر چون نهال نازکی از خاک برآمده اند و امروز به 
درخت تناوری بدل شده اند. نگاهی به آرشیو »بندر و دریا« و جست وجوی اخبار مربوط به آمار بارگیری و تخلیه بنادر کشور گواه 
این واقعیت است که آن چه امروز در بنادر رو به رشد ایران دیده می شود، حاصل تلاشی است که آجر به آجر تاریخ را ساخته و به 

امروز رسیده است. اگر امروز از بندر چابهار سخن گفته می شود و خبرِ لنگر انداختن کشتی های بزرگ فله بر بین المللی در آن لبخند 
موفقیت را به روی لب های زحمتکشان بنادر ایران می نشاند، دانستن این واقعیت که 30 سال پیش در چنین روزهایی، این بندر 

فعالیت خاصی نداشته، مرور تاریخ صرف نیست، یادآوری این واقعیت است که »ما می توانیم« در هر شرایطی معنای خودش را دارد. 
از میان 256 شماره پیوسته ماهنامه »بندر و دریا« به سراغ شماره پنجم آن که در شهریورماه 1364 منتشر شده رفته ایم و گزارش 

فعالیت بنادر کشور را در فاصله 33 سال اخیر مورد بررسی قرار داده ایم.

| حسین شرفی | خبرنگار |

بندرگاه- 1

وضعيت بنادر در يک نگاه
ديروز: گزارش فعاليت بنادر در مردادماه 1364 را اداره آمار و 
انفورماتيک سازمان بنادر و کشتيرانی منتشر کرده است. بر اساس 
اين آمار، در مردادماه 1364 حدود 893 هزار تن کالا تخليه شده 
هزار   976(  1363 سال  در  مشابه  مدت  با  مقايسه  در  که  است 
بنادر  است. در همين مدت در  تن( حدود 83 تن کاهش داشته 
کشور 33 تن کالا به کشتی بارگيری شده است که نسبت به مرداد 

1363)16هزار تن( حدود 17هزار تن افزايش نشان می دهد.
و  جنوب  بندر  هفت  در   1364 مردادماه  در  کالا  حمل  ميزان 
شمال کشور، 882 هزار تن بوده است که نسبت به حمل کالا در 

مردادماه 1363 )993هزار تن( معادل 111هزار تن کاهش داشته و 
هم چنين اين مقدار کالا به وسيله 47 هزار و 756 دستگاه کاميون 
از انبارها و محوطه های بنادر )به طور يکسره و غير يکسره( خارج 
مردادماه 1364  در  اعزامی  کاميون های  تعداد  به  نسبت  که  شده 
)60 هزار و 489 دستگاه( معادل 12 هزار و 733 دستگاه کاميون 
کاهش نشان می دهد. بايد اضافه کرد که علاوه بر ميزان تخليه ياد 
شده در فوق، جمعا 97 هزار تن مواد نفتی در بنادر شهيد باهنر، 
بوشهر و نوشهر تخليه شده است. ميزان اسکله خالی در هفت بندر 

جنوب و شمال کشور، هزار و 172 روز اسکله بوده است.
امروز: در حال حاضر هر شهروند ايرانی می تواند با مراجعه به سايت 

سازمان بنادر و دريانوردی، در جريان وضعيت آماری فعاليت بنادر قرار 
بگيرد. تفاوت اما فقط در حوزه فنی دسترسی به اين اطلاعات نيست. 
تقسيم بندی  و  تفکيک شان  داده ها،  اين  تحليل  توانايی  سامانه  اين 
آن ها را نيز دارد. اين امکان به سرمايه گذاران فرصت می دهد با رصد 

فعاليت های يک بندر، برای سرمايه گذاری در آن پيش قدم شوند.
در مردادماه 1397، تعداد بنادر فعال کشور نسبت به 33 سال 
قبل، تفاوت فاحشی داشته و چندين و چند بندر جديد در کنار 
بنادر قديم ايران کار تخليه و بارگيری، جابه جايی مسافر و... را انجام 
می دهند. در ادامه نگاهی تطبيقی به آمار تخليه و بارگيری بنادر 

کشور در فاصله اين 33 سال انداخته ايم.

بندر شهيد رجايی
ديروز: در اين بندر در مردادماه 1364 به ميزان 507 هزار تن 
کالا تخليه شده است که نسبت به رقم مشابه در سال قبل )339 
مورد  ماه  در  است.  داشته  افزايش  تن  تن( حدود 168 هزار  هزار 
بحث هزار تن محموله بارگيری شده است که نسبت به رقم مشابه 
در سال قبل )14 هزار تن( سه هزار تن کاهش داشته است. ميزان 
اماکن بندری به خارج 506 هزار تن بوده است که  از  حمل کالا 
تن  هزار   259 حدود  تن(  هزار   247(  1363 مردادماه  به  نسبت 
افزايش نشان می دهد. ميزان اسکله خالی 72 روز اسکله بوده است.
امروز: در مردادماه 1397 در مجموع هفت ميليون و 298 هزار 
و 884  تن در اين بندر تخليه و بارگيری انجام شده که دو ميليون 
و 305 هزار و 952 تن آن نفتی و چهار ميليون و 992 هزار و 932 

تن غيرنفتی بوده است.

بندر شهيد باهنر
ديروز: در اين بندر در مردادماه 1364 حدود 161 هزار تن کالا 

تخليه شده که نسبت به رقم مشابه در سال قبل )274 هزار تن( 
معادل 113 هزار تن کاهش داشته است. هم چنين در اين بندر 38 
هزار تن مواد نفتی شامل گاز مايع و روغن موتور تخليه شده که 
در رقم تخليه فوق به حساب نيامده است. در بندر شهيد باهنر در 
ماه مورد بحث 29 هزار تن محموله بارگيری شده است که نسبت 
به رقم مشابه در سال قبل )شش هزار تن( معادل 23 هزار افزايش 
داشته است. حمل کالا از بندر شهيد باهنر معادل 171 هزار تن 
بوده است که نسبت به رقم مشابه در سال قبل )306 هزار تن( 
135 هزار تن کاهش داشته است. در بندر شهيد باهنر در مردادماه 

سال 1364حدود 13 روز اسکله خالی بوده است.
امروز: در مردادماه 1397 در مجموع 187 هزار و 163 تن در 
اين بندر تخليه و بارگيری انجام شده که 38 هزار و 829 تن آن 

نفتی و 148 هزار و 334 تن غيرنفتی بوده است.

بندر امام خمينی)ره(
ديروز: در اين بندر در مردادماه 1364 هيچ گونه فعاليتی انجام 
از  کاميون  دستگاه   9 به  وسيله  کالا  تن  فقط 280  است.  نگرفته 
انبارها و محوطه های بندر خارج شده که نسبت به مدت مشابه در 
سال قبل )240هزار تن( 239 هزار و 720 تن کاهش داشته است 
و هم چنين تعداد کاميون های اعزامی نيز به خاطر کمبود بار نسبت 
به سال قبل تغيير محسوسی داشته است. ضمنا در مردادماه سال 
اين بندر تخليه شده و ميزان  1363حدود 216 هزار تن کالا در 
اسکله خالی در مردادماه 1364 حدود 868 روز اسکله بوده است.

امروز: در مردادماه 1397 در مجموع چهار ميليون و 401 هزار 
و 820 تن در اين بندر تخليه و بارگيری انجام شده که يک ميليون 
و 832 هزار و 911 تن آن نفتی و دو ميليون و 461 هزار و 909 

تن غيرنفتی بوده است.
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بندر بوشهر
بوشهر در مردادماه 1364، 109 هزار تن کالا  بندر  ديروز: در 
تخليه شده است که نسبت به مدت مشابه سال قبل )93 هزار تن( 
حدود 16 هزار تن افزايش داشته است و هم چنين در اين بندر سه 
هزار تن کالا بارگيری شده است که از مدت مشابه سال قبل )شش 
هزار تن( سه هزار تن کمتر بوده است. لازم به تذکر است که در 
اين بندر حدود 18 هزار تن گازوئيل تخليه شده که جزء کل تخليه 
منظور نگرديده است. حمل کالا در مردادماه 1364 معادل 116 
هزار تن بوده است که نسبت به حمل مردادماه 1363 )109 هزار 
تن( حدود هفت هزار تن افزايش داشته است. در بندر بوشهر در 

مردادماه 1364 حدود شش روز اسکله خالی وجود داشته است.
امروز: در مردادماه 1397 در مجموع 232 هزار و 116 تن در 
اين بندر تخليه و بارگيری انجام شده که 38 هزار و 117 تن آن 

نفتی و 193 هزار و 999 تن غيرنفتی بوده است.

بندر انزلی
ديروز: در بندر انزلی در مردادماه 1364 حدود 98 هزار تن کالا 
تخليه شده که نسبت به مدت مشابه در سال 1363 )55 هزار تن( 
حدود 43 هزار تن افزايش داشته است. حمل کالا حدود 67 هزار 
تن بوده است که نسبت به مردادماه 1363 )67 هزار تن( افزايش 
به  اعزامی  کاميون های  تعداد  هم چنين  است.  نداشته  کاهشی  يا 
بندر مورد بحث سه هزار و 560 دستگاه بوده که نسبت به مردادماه 
1363 )سه هزار و 857 دستگاه( حدود 297 دستگاه کاهش داشته 

است. ميزان اسکله خالی در بندر فوق 38 روز اسکله بوده است.
امروز: در مرداد سال 1397 در مجموع 207 هزار و 631 تن در 
اين بندر تخليه و بارگيری انجام شده که چهار هزار و 980 تن آن 

نفتی و 202 هزار و 651 تن غيرنفتی بوده است.

بندر نوشهر
تن  هزار  مردادماه 1364 حدود 18  در  نوشهر  بندر  در  ديروز: 
تخليه مدت مشابه در سال  ميزان  به  نسبت  تخليه شده که  کالا 
قبل )17 هزار تن( هزار تن افزايش داشته است. ميزان حمل کالا 
مردادماه  در  کالا  با حمل  مقايسه  در  که  است  بوده  تن  هزار   19
افزايش يا کاهشی را نشان نمی دهد. ضمنا  1363 )19 هزار تن( 
مقدار کالای حمل شده فوق به  وسيله هزار و 487 دستگاه کاميون 
به مراکز داخلی کشور انتقال يافته است که حدود 63 دستگاه از 
کاميون های اعزامی در مردادماه 1363 )هزار و 550 دستگاه( کمتر 
بوده است. لازم به يادآوری است که در بندر نوشهر علاوه بر مقدار 
کالای تخليه شده فوق، 41 هزار تن گازوئيل نيز تخليه شده است. 
ميزان اسکله خالی در بندر مورد بحث در مردادماه 1364 حدود 

41 روز اسکله بوده است.
امروز: در مرداد سال 1397 در مجموع 54 هزار و 58 تن در اين 

بندر تخليه و بارگيری انجام شده که کل آن غيرنفتی بوده است.

بندر شهيد بهشتی
و  تخليه  هيچ گونه   ،1364 مردادماه  در  بندر  اين  در  ديروز: 
بارگيری انجام نگرفته و تنها به ميزان سه هزار تن کالا به وسيله 
به  نسبت  که  شده  حمل  داخلی  مراکز  به  کاميون  دستگاه   271
مورد  بندر  در  است.  داشته  تن کاهش  هزار  مردادماه 1363، 20 
بحث در مردادماه 1364 حدود 24 روز اسکله خالی وجود داشته 

است.
امروز: در مردادماه 1397 در مجموع 91 هزار و 713 تن در اين 
بندر تخليه و بارگيری انجام شده که 57 هزار و 227 تن آن نفتی 

و 34 هزار و 486 تن غيرنفتی بوده است.|
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