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در ســطح جهانی، بنادر برخوردار از زیرساخت های پیشــرفته و ظرفیت های 
متنوع، به عنوان بازیگران کلیدی تجارت بین الملل نقش آفرینی می کنند؛ حال 
آن که بنادر ایران برای ورود مؤثر به این رقابت، نیازمند بازنگری در سیاست ها و 
تحولی بنیادین در ساختار و تجهیزات خود هستند. فقدان اسکله های روزآمد، 
عدم تجهیز به سیســتم های فناوری بارگیری، ترخیص و تخلیه، تحریم و عدم 
نقش آفرینی در زنجیره های جهانی ارزش موجب شــده بــا وجود ظرفیت های 
بزرگ نظیر موقعیت عالی و پهنه ســرزمینی، ایران از جریان دادوستد جهانی 

کالا دور بماند و حتی قافیه را به بازیگران منطقه ای واگذار کند.
داده های شــش استان شــامل سیستان و بلوچســتان، خوزســتان، بوشهر، 
هرمزگان، گیان و مازندران طی دوره زمانی ۱۳۸۴ تا ۱۳۹۶ حاکی از آن است 
که ظرفیت عملیات در بنادر، توســعه انسانی، نرخ رشــد اقتصادی در ابتدای 
دوره، اشتغال، ســرمایه گذاری دولت در بنادر، بودجه جاری دولت، دستمزد، 
فناوری، ساختار تولید و شهرنشــینی، اثر مثبت و معنادار و هزینه حمل ونقل 

تأثیر منفی و معناداری بر تولید اقتصادی استان ها داشته  است.

رتبه‌بیستم‌کشتیرانی‌
در حالی که ایــران دارای یکی از بزرگترین ناوگان های کشــتیرانی در منطقه 
است و با بیش از ۲۵۰ کشتی تجاری فعال، رتبه بیستم جهان را در این زمینه 
در اختیار دارد، توسعه صنایع کشتی سازی و تعمیرات کشتی می تواند به ایجاد 
اشتغال و رشد اقتصادی کمک شایانی کند. این در حالی است که تنها حدود 
یک درصد از کل بودجه تحقیق و توسعه کشور به فناوری های دریایی اختصاص 
می یابد که نیازمند افزایش و توجه بیشتری است. در این بین دانشگاه ها و مراکز 
تحقیقاتی کشور می توانند با تمرکز بر پژوهش های مرتبط با دریانوردی و منابع 
دریایی به نوآوری و پیشرفت در این حوزه کمک کنند. با این وجود، حجم تجارت 
از بنادر ایران در مقایسه با رقبای منطقه ای و کشورهای برتر جهان اندک است. 
در یک بررســی آماری، وضعیت تجارت بندری ایران و کشورهای مهم منطقه و 
جهان، نشان دهنده عدم اســتفاده از ظرفیت بزرگ اقتصاد دریایی در کشور 
اســت. ایران در حالی در دو بندر اصلی خود در جنوب کشــور تجارت بسیار 
کوچکی در اختیار دارد که کشورهایی نظیر عمان یا امارات موفق شده اند خود 

را به بازیگران بزرگ جهانی در این عرصه نزدیک کنند.
PORT(  که نهاد مشــترک صندوق  WATCH( »شــاخص جهانی »پــورت  واچ
بین المللی پول و دانشگاه آکسفورد است، نشان می دهد ورود و خروج کالا از 
مهم ترین بنادر ایران در حالی به کمتر از یک  درصد از برخی بنادر مهم منطقه 
رسیده که کشورهای حاشــیه خلیج فارس به درســتی از »اقتصاد دریامحور« 
بهره می برنــد. در این بین ایران نیــز می تواند بــا بهره گیری از ایــن رویکرد و 
سرمایه گذاری در زیرساخت های لجســتیکی و فناوری های وابسته، عاوه بر 
افزایش ســهم خود از تجارت دریایی جهان، رونق و اشتغال را به بنادر جنوبی 

بازگرداند.

نبض‌حیات‌بنادر
عملکرد بنادر به تعداد و نوع کشــتی هایی که در آنها پهلو می گیرند، وابســته 
اســت. کشــتی ها نه تنها جریان تجــارت جهانــی را هدایت می کننــد، بلکه 
تصویر دقیقی از توان عملیاتی هر بندر ارائه می دهند. مقایســه بنادر داخلی 
و بین المللی نشــان می دهــد حجم کشــتی های ورودی و نوع آنهــا می تواند 

شاخصی برای ارزیابی کارایی و اهمیت استراتژیک هر بندر باشد.
از نظر تعداد کشتی نیز می توان کشتی ها را به دو نوع کشتی نفت کش و کشتی 
حمل بار تقســیم کرد. تعداد کشــتی های باری ورودی به بنادر مختلف و نوع 
آنها نشان دهنده میزان مشــارکت هر بندر در تجارت دریایی غیرنفتی است. 
کشتی های نفت کش نیز برای بررســی وضعیت بنادر در حوزه نفت و انرژی از 
اهمیت ویژه ای برخوردارند. در مقایسه میزان فعالیت بنادر داخلی با مهم ترین 
بنادر دنیا، به عنوان مثال در تاریخ هجدهم دی ماه ۱۴۰۳ که هنوز بندر شهید 

رجایی بندرعباس دچار سانحه نشده بود، تنها یک کشتی حمل محموله در این 
بندر فعالیت داشت و میانگین هفت روزه تعداد کشتی های حمل بار در تردد به 
این بندر نیز یک فروند بود. بندر امام  خمینی نیز شرایط مشابهی با بندر شهید 
رجایی داشت. در مقابل، به عنوان مثال بندر جبل علی امارات در همین بازه 
زمانی با پهلوگیری ۱۲ کشتی حمل بار و ۴ کشــتی نفتکش از پرترافیک ترین 
بنادر منطقه محسوب می شود که میانگین هفت روزه تردد کشتی ها در این بندر 
۱۹ فروند بود، یا بندر صحار عمان میزبان پنج کشــتی حمل بار و دو کشــتی 
نفتکش بوده است. در بین بنادر مورد بررســی، بندر رتردام هلند با پهلوگیری 
۳۳ کشــتی حمل بار و ۴۸ نفتکش، بیشــترین ســهم از تعداد کشتی ها را در 
این روز مشخص داشته اســت. این گزارش بیانگر شکاف عمیق میان عملکرد 
بنادر داخلی و بنــادر بین المللی در تجارت جهانی اســت. در  حالی  که بنادر 
داخلی مانند بندر شــهید رجایی و بندر امام خمینی با چالش هایی همچون 
کاهش حجم صادرات و واردات، محدودیت های زیرســاختی و موانع گمرکی 
دست وپنجه نرم می کنند، بنادر بین المللی نظیر جبل علی و رتردام توانسته اند 
با بهره گیری از زیرساخت های مدرن، مدیریت هوشمند و سیاست های تجاری 
نوآورانه، جایگاه خــود را در زنجیره جهانی تجارت تثبیت کنند و حتی از رشــد 
قابل توجهی برخوردار شــوند. این مقایسه نشــان می دهد بنادر داخلی برای 
بهره برداری کامل از ظرفیت های خود، ضمن نیاز به رفع تحریم، به اصاحات 
جامعی نیاز دارند. کارشناسان معتقدند توسعه زیرساخت های بندری، کاهش 
فرایندهای زمان بر گمرکی و تقویت سیاســت های تجاری باید در اولویت قرار 
گیرد. عاوه بر این، افزایش تعامات بین المللــی از طریق انعقاد قراردادهای 
تجاری، جذب سرمایه گذاری خارجی و به کارگیری فناوری های روز نیز می تواند 

رقابت پذیری بنادر داخلی را در سطح جهانی ارتقا دهد.

توسعه‌اقتصاد‌دریامحور
Blue(   مجموعــه ای از برنامه هــا،  Economy(توســعه اقتصــاد دریامحــور
سیاست ها و اقداماتی است که با هدف بهره برداری پایدار و موثر از ظرفیت های 
دریا و مناطق ساحلی برای رشد اقتصادی، ارتقای اجتماعی و حفاظت محیط 
زیست به کار برده می شود. به بیان واضح تر، توسعه دریامحور به معنی استفاده 
هوشمند و پایدار از دریا برای پیشرفت اقتصادی، ایجاد شغل، تقویت تجارت 
و حفظ محیط زیست دریایی است. در ایران نیز سال هاست توسعه دریامحور 
ذیل تأکید رهبری، به یکی از راهبردهای کان اقتصادی تبدیل شده و با وجود 
اینکه ایران در شمال و جنوب به دریا دسترســی دارد و دارای ۵۸۰۰ کیلومتر 
خط ساحلی است و از طرفی مقوله توسعه دریامحور همواره دغدغه دولتمردان 
بوده، اما بنا بــر دلایل متعددی موفقیت چندانی در این بخش حاصل نشــده 
است. براساس نظر کارشناســان حوزه حمل و نقل دریایی و لجستیک، سهم 
دریا در تولید ناخالص داخلی اندک اســت؛ زیرا حمل ونقــل دریایی و صنایع 
وابسته در حاشیه قرار گرفته، اقتصاد ایران به صنایع نفت و گاز وابستگی دارد، 
تحریم ها و موانع پیش رو منجر شده دسترسی ایران به بازارهای بین المللی و 
فناوری های نوین و جذب سرمایه گذاری های خارجی محدود شود و از طرفی 
کمبود توجه به صنایع دریایی و کشتی سازی، کمبود نیروی ماهر حوزه دریایی، 
توســعه نامتوازن صنایــع دریامحور، عقــب ماندگی در بهره بــرداری از هوش 
مصنوعی و اینترنت و فرسودگی ناوگان دریایی و کمبود زیرساخت ها، همه این 
عوامل در کنار هم موجب شده تا سواحل و بنادر ایران نتوانند در جایگاه اصلی 

خود قرار گیرند و به توسعه متناسب دست یابند.
در این میان، موضوعی که اغلب کارشناسان بر آن اتفاق نظر دارند و آن را یکی 
از دلایل اصلی عقب ماندگی در توســعه دریامحور تلقی می کنند، فقدان یک 
نقشه راه مصوب است که همه دستگاه ها و سازمان ها به صورت یکپارچه با آن 
همراهی و همکاری کنند و آنچه که مســلم به نظر می رســد، نیاز به مدیریت و 
سیاســت گذاری یکپارچه در بخش دریایی و ســاحلی بیش از پیش احساس 
می شود. البته آن طور که سعید رسولی، سرپرست سازمان بنادر اخیراً خبر داده 

»اساس نامه پیشــنهادی برای تشکیل »سازمان توســعه دریامحور« تهیه شده 
و این ســازمان، وظیفه حاکمیتی، هماهنگی و هم افزایی میان دســتگاه های 
مرتبط با توســعه دریامحور را برعهده خواهد داشت.« بنابراین به نظر می رسد 
با تشکیل این سازمان، ترسیم نقشــه راه جامع، یکپارچگی و هماهنگی میان 
فعالیت های بندری و دریایی، دستیابی به توســعه دریامحور سریع تر محقق 
شــود. او همچنین اعام کرده »برنامــه اجرایی تحقق سیاســت های اقتصاد 
دریامحور در اردیبهشت ماه ۱۴۰۳ به تصویب رسیده و با توافق صورت گرفته در 
دولت این برنامه با جدیت در حال پیگیری اســت و دبیرخانه توسعه دریامحور 

کار خود را نهایی کرده و نظرات دستگاه های ذی ربط دریافت شده است.«
براســاس آخرین آمارهای اعام شــده از سوی مسئولان، ســهم فعلی اقتصاد 
دریامحور از تولید ناخالص داخلی تنها ۲.۵ درصد اســت که این عدد شامل 
مجموع فعالیت های دستگاه های مرتبط مانند شیات، کشتی سازی، ساخت 
تجهیزات دریایی، گردشگری دریایی و ســاحلی، نفت و گاز دریایی و بنادر و 
حمل ونقل دریایی است، در حالی که بر اساس برنامه ریزی ها، این سهم باید 
به ۱۶ درصد افزایش یابد. همچنین گفته می شود در حوزه بنادر و دریانوردی، 

تحقق رشد ۵۸۲ درصدی حجم فعالیت در ۱۰ سال آینده ضروری است.
براساس برنامه هفتم توسعه، شاخص وابستگی اقتصاد دریامحور یا میزان سهم 
اقتصاد دریامحور از تولید ناخالص ملی در حال حاضر بین ۵ تا ۱۰ درصد است 

که این عدد باید سه برابر شود.

سرمایه‌گذاری‌کشورهای‌منطقه‌
بسیاری از کشورهای حاشیه خلیج فارس در اقتصاد دریامحور سرمایه گذاری 
هنگفتی انجــام داده اند. برای مثــال، امارات متحده عربــی به عنوان یکی از 
کشورهای پیشرو در توســعه اقتصاد دریامحور در سال های اخیر بیش از ۱.۲

میلیارد دلار در پروژه های مرتبط با اقتصاد دریامحور سرمایه گذاری کرده است. 
این سرمایه گذاری ها شــامل توسعه بنادر، بهبود زیرســاخت های حمل ونقل 
دریایی و ایجاد تأسیسات گردشگری دریایی می شود. عاوه بر این، امارات به 
توسعه گردشــگری دریایی نیز توجه ویژه ای دارد. در سال ۲۰۲۳، گردشگری 
دریایی در این کشــور به بیش از ۱.۵ میلیون بازدیدکننده رسید و پیش بینی 
می شود که این رقم تا ســال ۲۰۲۵ به ۲.۵ میلیون نفر افزایش یابد. این رشد 
به ایجاد فرصت های شــغلی جدید و افزایش درآمدهــای ملی کمک می کند. 
ســرمایه گذاری در تحقیقات و فناوری های نوین نیز از دیگر جنبه های توسعه 
اقتصاد دریامحور در امارات است. در مجموع، سرمایه گذاری های امارات در 
توسعه اقتصاد دریامحور نه تنها به رشد اقتصادی این کشور کمک کرده، بلکه 
به عنوان یک الگو برای ســایر کشــورها در بهره برداری پایدار از منابع دریایی 

شناخته می شود.

اهتمام‌دولت‌چهاردهم‌
دولت چهاردهم تأکید زیادی بر اقتصاد دریامحور دارد. مســعود پزشــکیان، 
رئیس جمهوری ایران در جلســه توســعه اقتصاد دریامحور تأکید کرد: »برای 
تدوین یک اســتراتژی کارآمد به منظور توســعه اقتصاد دریامحور لازم اســت 
برنامه های توسعه طی پنج ســال آینده با جزئیات اعام شود.« امروزه توسعه 
اقتصاد دریامحــور به عنوان یک رویکــرد کلیدی برای بهره بــرداری پایدار از 
منابع دریایی و ســاحلی می تواند به بهبود وضعیت اقتصادی کشورها کمک 
کند. ایران با توجه به موقعیــت جغرافیایی خود و دسترســی به دریای خزر، 
خلیج فارس و دریای عمان، پتانســیل های فراوانی در ایــن زمینه دارد، اما با 
چالش های متعددی نیز مواجه اســت. از جمله بنادر مهم کشــور می توان به 
بندر شــهید رجایی و بندر امام  خمینی اشاره کرد که در ســال بیش از ۱۵۰

میلیون تن بار در این دو بنــدر تخلیه یا بارگیری می شــود. اما نباید فراموش 
کرد ســهم تجارت دریایــی از کل تجارت کشــور حدود ۹۰ درصد اســت که 

نشان دهنده اهمیت حیاتی این بخش است.
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اقتصاد دریامحور، 
مانع از شکوفایی 
تجارت بندری شده  
است

O P I N I O N
یادداشت

تأثیر قوانین نادرست 
بر تجارت گمرکی

در حادثـه اخیـر بنـدر شـهید رجایـی، 
اجرایـی،  نهـاد  به عنـوان  گمـرك 
کم تأثیرتریـن یـا حتـی بی تأثیرتریـن 
نهاد در وقوع این بحران بـود. گمرك ها 
به عنوان مرزبانان تجاری کشـورها، تنها 
وظیفـه اجرایی دارنـد و مسـئولیتی در 
تعییـن قوانیـن و سیاسـت ها برعهـده 
ندارنـد. آنچـه در ایـن حادثـه اهمیـت 
دارد ایـن اسـت گمـرك در اجـرای 
سیاسـت هایی که توسـط دسـتگاه های 
هیچگونـه  می شـود،  تعییـن  دیگـر 

دخالتـی نـدارد.
قوانین مرتبـط با عـوارض گمرکی که 
توسـط وزارت صنعت، معدن و تجارت 
(صمـت) تعییـن می شـود، یا شـرایط 
مربـوط بـه قرنطینه هـا و گواهی هـای 
بهداشـتی کـه توسـط وزارت صمت و 
جهاد کشـاورزی تعیین می شود، همه 
ایـن مـوارد در دایـره تصمیم گیـری 
گمـرك نیسـت. ایـن نهـاد اجرایـی 
صرفاً موظف اسـت تـا این سیاسـت ها 
را اجـرا و به عنـوان مرزبـان تجـاری 
کشـور، بـر اسـاس قوانیـن تجـارت 
خارجـی، واردات و صـادرات کالاهـا 

را نظـارت کنـد.
گمرك ایـران برخـلاف تصـور عمومی، 
مشـکلات خـاص خـود را نـدارد. ایـن 
نهاد سـازمانی قدیمی و ریشـه دار است 
کـه حتـی سـابقه ای بیـش از مجلـس 
شورای اسلامی دارد. مشـکلات موجود 
در گمـرك همانند سـایر دسـتگاه ها به 
سیسـتم بوروکراتیـک پیچیـده کشـور 
بازمی گـردد. ایـن مشـکلات از جملـه 
کندی سیسـتم های جدید که جایگزین 
مواجهـه فـردی شـده اند، می تواننـد 
سـرعت عملیات را کاهش دهند. اما در 
صورتی کـه فرایندها به صـورت خودکار 
و سیسـتماتیک پیـش بروند، عـلاوه بر 
کاهـش زمان، شـائبه فسـاد نیـز از بین 

خواهـد رفت.
رجایـی،  شـهید  بنـدر  حادثـه  در 
گمـرك به هیچ عنـوان نقـش محوری 
نداشـته اسـت. بخش هـای مختلـف 
نه هـا  پس کرا و  نه هـا  کرا بنـادر، 
گانـه ای  جدا مدیریت هـای  تحـت 
هیچ گونـه  گمـرك  کـه  هسـتند 
دخالتـی در آن ها نـدارد. مسـئولیت 
اصلـی کالاهـا در ایـن بخش هـا بـر 
عهـده بنـادر اسـت. در نهایـت، اگـر 
نجـام  ا به درسـتی  مراحـل  تمامـی 
گیـرد، گمـرك تنها مجـری مصوبات 
و  دسـتگاه ها  سـایر  تصمیمـات  و 
نهادهـا اسـت و نقشـی در فرآینـد 

رد. نـدا تصمیم گیـری 
در خصـوص رسـوب کالاهـا، گمـرك 
نیـز مقصـر نیسـت. به طـور معمـول، ما 
بـا مجموعـه ای از بخشـنامه ها روبـه رو 
هسـتیم کـه به صـورت هم زمـان بـا 
یکدیگر اجرایـی می شـوند و نتیجه آن، 
ایجاد کلاف سـردرگمی است که به طور 
مرتب باعث بروز تأخیرهایـی در فرایند 
ترخیـص کالا می شـود. رسـوب کالا در 
گمـرك به طـور متوسـط حـدود دو ماه 

بـه طـول می انجامـد.
در آخـر، بایـد اذعـان داشـت قوانیـن 
بانک مرکـزی و وزارت صمـت، هرچند 
ممکن اسـت نادرسـت یا مبهم باشـند، 
امـا می بایسـت اجـرا شـوند. در ایـن 
میان، اقـدام تاجـران برای دپـوی کالا 
در بنـادر بـدون طـی مراحـل قانونـی 
ثبت سـفارش و تخصیص ارز، برخلاف 
قوانیـن و ضوابـط اسـت. در ایـن بیـن 
از  مشـکلات  حـل  می رسـد  به نظـر 
طریـق یـک بسـته جامـع و متصـل به 
هـم، می توانـد بـه اصـلاح این شـرایط 
و بهبـود عملکـرد گمـرك در تسـهیل 

تجـارت کمـک کنـد.
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تحلیل داده های ۱۲ ساله ۶ استان بندری نشان می دهد متأسفانه سرمایه گذاری در زیرساخت ها و سیاست های دریامحور به نتیجه نرسیده است

فاجعه بندر شــهید رجایی بی شــک یکی از مهمترین رویدادهای اقتصادی هفته های اخیر بود که البته 
بســیاری تأکید دارند تبعات آن تا ماه ها و حتی سال ها ادامه خواهد داشــت. به این بهانه در شرایطی که 
سال هاست همچنان دستیابی به اهداف در نظر گرفته شــده در زمینه اقتصاد دریامحور با اما و اگرهایی 
همراه بوده، نگاهی کلی داشــته ایم به وضعیت امروز بنادر ایران و آنچه در قیاس با سایر نقاط دنیا در این 
بنادر رخ می دهد. بنادر به عنوان قلب تپنده تجارت، نقش حیاتی در اقتصاد کشورها ایفا می کنند. امروزه 
بنادر با در اختیار داشــتن حدود ۸۰ درصد از تجارت جهانی مهم ترین دریچــه تجارت ملی و بین المللی 

محسوب می  شــوند. اما با وجود اهمیت روزافزون نقش بنادر در توســعه حمل ونقل، بنادر و فعالیت های 
مربوط به آن در ایران همچنان مغفول مانده اند. در این بین با بررســی سه شاخص مهم تعداد کشتی ها، 
حجم واردات و میزان صادرات می توان عملکرد بنادر داخلی و بین المللی را مقایســه کرد. اهمیت بنادر 
در اقتصاد جهانی و تأثیر آنها بر جریان های تجاری فرامرزی موضوعی است که در آن هیچ تردیدی وجود 
ندارد. این نقش حیاتی بنادر، ما را بر آن داشــت تا به بررســی وضعیت واردات و صادرات بنادر برجســته 

داخلی و بین المللی بپردازیم.


