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خبر

5 اقتصاد دریایی

افزایش حمل‌ونقل دریایی ایران به اروپا
مقام مسئول سازمان بنادر و دریانوردی از افزایش افزایش حمل‌ونقل دریایی 
ایران و اروپا خبر داد و گفت: صنعــت هیدروگرافی علاوه بر ارتقاء ایمنی 

دریانوردی در پیشگیری از سیل و سونامی نقش مهمی دارد.
به گزارش اقتصادســرآمد ازتســنیم، نادر پسنده  در آســتانه روز جهانی 
هیدروگرافی با اشــاره به اینکه حمل و نقل دریایی موثرترین شیوه برای 
جابجایی کالا در ســطح بین‌الملل است و سالانه بیشــترین میزان حمل و 
نقل کالا در جهان را به خود اختصاص می دهــد، اظهار کرد: ایران به دلیل 
دسترسی به دریای کاسپین در شمال کشور و خلیج فارس و دریای عمان 
در جنوب کشــور دارای 5790 کیلومتر نوار ساحلی است و حدود 3000 
کیلومتر آن بخشی از خطوط دریایی بوده و موقعیت مناسب برای تجارت 
دریایی دارد و بخش زیادی از حمل و نقل بین ‌المللی خود را از این طریق 

انجام می دهد.
وی افزود: در این بین، بیشــترین تجارت دریایی از جنوب کشور بوده و 
ترابری دریایی به کشــورهای جنوب خلیج فارس و اقیانوس هند و خاور 
دور سهم زیادی را در بر می‌گیرد.وی با بیان این‌که حمل‌ونقل دریایی اروپا 
به ایران و بالعکس رو به افزایش بوده و ایران با دسترسی به آبهای بین‌المللی 
توانسته امکان تبادل مستقیم کالا با کشــورهای اروپایی را گسترش دهد، 
تصریح کرد: بی‌شــک از ضروریات حمل و نقل دریایی ایمن، دسترسی 
دریانوردان و فعالان این عرصه به نقشــه‌های به روز از مسیرهای شناخته 
شده دریایی و آبراهه‌ها است که این مهم از طریق برداشت داده‌های دریایی 

از جمله هیدروگرافی تامین می‌شود.
به گفته پسنده، صنعت هیدروگرافی علاوه بر ارتقاء ایمنی دریانوردی، در 
دیگر فعالیت های دریایی از جمله بهره‌برداری از منابع دریایی مانند آبزیان و 
مواد معدنی، مدیریت و حفاظت از محیط زیست دریایی، تعیین مرز دریایی، 
قایقرانی تفریحی، دفاع و امنیت دریایی، پیشگیری از حوادث غیر مترقبه از 
جمله سیل و سونامی، مدیریت منطقه ساحلی و جهانگردی و علوم دریایی 

نقش مهمی ایفا می کند.
مدیرکل ایمنی و حفاظت دریایی سازمان بنادر و دریانوردی  با اعلام اینکه 
در ســال جاری روز جهانی هیدروگرافی مصادف با صدمین سال تاسیس 
این سازمان با شعار »صد سال همکاری بین المللی در حوزه هیدروگرافی« 
برگزار می شود، اضافه کرد: شورای ســازمان بین المللی هیدروگرافی 30 
عضو دارد که ایران یکــی از اعضاء فعال آن اســت و کمیته فنی آن در 10 
کارگروه تخصصی و 15 کمیســیون منطقه ای هیدروگرافی جهت ارتقاء 
ایمنی دریانوردی و جمهوری اسلامی ایران به عنوان رییس کمیسیون منطقه 

ای دریایی راپمی )RSAHC( فعالیت می کند.
وی با اشاره به اینکه این سازمان سه نقش اصلی را در جهت بهبود چارت 
های بین المللی دریایی و هیدروگرافی در بین کشــورهای عضو بر عهده 
دارد، اظهار داشت: تدوین راهنما و اســتانداردهای بین المللی لازم برای 
انجام هیدروگرافی و تهیه چارت های دریایی، هماهنگی جهت ارائه چارت 
های دریایی مناسب و خدمات هیدروگرافی در سطح جهانی و منطقه‌ای، 
توسعه توانمندی های هیدروگرافی در میان کشورها از طریق همکاری‌های 

منطقه‌ای و برنامه‌های آموزشی سه نقش اصلی این سازمان است.
مدیرکل ایمنی و حفاظت دریایی ســازمان بنادر و دریانوردی ادامه داد: با 
توجه به بین‌المللی بودن موضوع دریانــوردی، فعالیت‌های هیدروگرافی 
در مقیاس وسیع معمولا توسط ســازمان های مورد تائید دولتی هم چون 
سازمان نقشه برداری و سازمان جغرافیایی نیروهای مسلح انجام  می شود. 
پسنده با بیان اینکه بر اساس مصوبه ســال 1340 مجلس، قانون عضویت 
ســازمان بنادر در دفتر بین المللی هیدروگرافی تایید شد، یادآور شد: سال 
1384 و در راســتای اجرای مفاد نامه نماینده  بهبر معظــم انقلاب و دبیر 
وقت شــورایعالی امنیت ملی، کمیته ملی هیدروگرافی در سازمان بنادر و 
دریانوردی با عضویت و همکاری نمایندگانی از این ســازمان، ستاد کل 
نیروهای مسلح، سازمان جغرافیایی نیروهای مســلح و نیز سازمان نقشه 
برداری کشور بر اســاس آئین نامه ها و دستورالعمل های اجرایی مصوب 

سال 1390 تشکیل شد.
وی افزود: با توجه به وظیفه این کمیته مبنی بر تهیه و بازبینی نقشــه های 
دریایی ســواحل ج.ا.ایران، دبیرخانه مربوطه از ابتدای سال 1394 تولید و 
انتشار بین المللی چارت های الکترونیکی دریانوردی )ENC( را در دستور 
کار خود قرار داد و به واسطه تلاش همکاران در کمیته ملی هیدروگرافی، 
از ابتدای کار تاکنون دبیرخانه مربوطه موفق به انتشــار 93 ســلول چارت 
الکترونیکی دریانوردی و به روز رسانی 188 مورد چارت های منتشر شده 
از منطقه خلیج فارس و دریای عمان و دریای کاسپین شده که می تواند در 

ممیزی های آتی IMO نیز یک نکته مثبت تلقی شود.
مدیرکل ایمنی و حفاظت دریایی ســازمان بنادر و دریانوردی با اشاره به 
اینکه از 93 ســلول منتشر شده 14 ســلول مربوط به آب های شمال و 79 
سلول مربوط به آب های جنوبی کشور است، گفت: همچنین آمار منتشر 
شــده حاکی از انتشــار 12 چارت بندرگاهی، 50 چارت دسترسی و 31 
چارت فراساحلی در کل آب های کشور و حدود 35 سلول شامل 7 سلول 
پهلوگیری، 14 سلول بندرگاهی، 10 سلول دسترسی و 4 سلول فراساحلی 
در دست تولید است و امیدواریم تا پایان ســال جاری موفق به انتشار بین 

المللی آنها شویم.

ایران در جمع کشور‌های پیشرو در بومی‌سازی تجهیزات 
مخابراتی و الکترونیکی دریایی

عضو هیئت عامل و معاون مهندسی و توسعه امور زیربنایی سازمان بنادر و 
دریانوردی با اشاره به اینکه ایران؛ جزء کشورهای پیشرو در حوزه مهندسی 
بومی سازی تجهیزات الکترونیکی و مخابراتی دریایی است، اقدامات بخش 
مهندسی و توسعه امور زیربنایی در راستای هوشمندسازی بنادر را تشریح 
کرد. ​به گزارش اقتصادسرآمد،  محمدرضا اله یار با اشاره به حضور خود در 
دهمین دوره کنفرانــس بین المللی حمل و نقل دریایی و لجســتیک  که در 
کشور مصر برگزار شــد، اظهار کرد: این از جمله کنفرانس‌هایی است که به 
صورت منظم برگزار می‌شود و در ســال جاری نیز به دلیل محدودیت های 
به وجود آمده ناشی از شیوع ویروس کرونا، ســازمان بنادر و دریانوردی به 
صورت مجازی در آن شرکت کرد.وی ادامه داد: با توجه به تجارب ارزشمند 
جمهوری اسلامی ایران، معاونت مهندسی توســعه امور زیربنایی سازمان 
بنادر و دریانوردی به عنوان مسئول پنل نقش دگرگونی دیجیتالی در توسعه 
ترمینال‌های کانتینری در دهمین دوره کنفرانس بین المللی حمل و نقل دریایی 
و لجستیک حضور پیدا کرد.معاون مهندسی و توسعه امور زیربنایی سازمان 
بنادر و دریانوردی همچنین به نقش آفرینی انجمن جهانی زیرساخت‌های 
حمل و نقل دریایی به عنوان یکی از حامیان معنوی این همایش اشــاره کرد 
و گفت: در پنل نقش دگرگونی دیجیتالی در توسعه ترمینال های کانتینری، 
مقالاتــی در خصوص هوشمندســازی بنــادر و ترمینال هــای کانتینری، 
موضوعات مربوط به دیجیتالی کردن فرایندها و... ارائه شد و تجارب در این 
رابطه در حال انتقال است و بنادر دنیا امروزه به سمت هوشمندسازی حرکت 
می کنند.اله یار با اشاره به اینکه وی همزمان مسئولیت کمیسیون همکاری‌های 
بین‌الملل پیانک )انجمن زیرساخت های حمل و نقل دریایی( را نیز برعهده 
دارد، گفت: در نتیجه بنده به عنوان مسئول برگزاری پنل انتخاب شدم و یکی 
از وظایف کنفرانس‌ها ارائه آخرین یافته‌هــای متخصصان و دانش پژوهان 
است و حضور در مجامع بین المللی می‌تواند به تبادل دانش، تجربیات و ارتقا 
سطح علمی و تخصصی مجموعه‌ها منجر شود و خوشبختانه سازمان بنادر 
و دریانوردی حضور خوبی در عرصه بین الملل و نقش آفرینی در این زمینه 
دارد.وی در رابطه با مقوله دگرگونی دیجیتالی یا هوشمندسازی بنادر از سوی 
سازمان بنادر و دریانوردی نیز، خاطرنشان کرد: طی چند سال اخیر اقداماتی 
در راستای تحقق این هدف صورت گرفته و در حوزه مهندسی و توسعه امور 

زیربنایی سعی شده است از تجهیزات به روز استفاده شود. 

هفتاد و چهارمین ناوگروه نیروی دریایی ارتش در بندر چابهار پهلو گرفت
هفتاد و چهارمین ناوگروه اعزامی نیروی دریایی ارتش پس از ۹۱ روز دریانوردی در بندر چابهار پهلو گرفت به گزارش اقتصادسرآمد،  آیین استقبال از هفتاد وچهارمین ناوگروه 
اطلاعاتی رزمی نیروی دریایی ارتش جمهوری اســامی ایران متشکل از  ناوشــکن »نقدی« و ناوپشــتیبانی »تنب« که جهت انجام ماموریت‌های محوله در خلیج عدن و تنگه 
باب‌المندب عازم آب‌های آزاد و بین‌المللی شده بود، بعد از ۹۱ روز دریانوردی و طی ۱۴۵۰۰ مایل دریایی )حدود ۲۹۰۰۰ کیلومتر( بدون پهلوگیری در بنادر با استقبال فرماندهان 
و خانواده کارکنان با رعایت موارد بهداشتی در منطقه سوم این نیرو برگزار شد.دریادار دوم مصطفی تاج‌الدینی فرمانده منطقه سوم نیروی دریایی ارتش با تبریک دهه کرامت و 
خداقوت به کارکنان این ناوگروه گفت: امروز به برکت حضور جوانان انقلابی، مومن، متعهد و متخصص در نیروی دریایی ارتش عبور از هر مانع و مشکلی بسیار سهل و آسان 
است.فرمانده منطقه سوم نداجا ضمن قدردانی از صبوری و حمایت خانواده کارکنان تصریح کرد: حضور مقتدر و مستمر ناوگروه‌های نداجا در دریاهای آزاد و بین‌المللی نتیجه 

حمایت و پشتیبانی خانواده‌هاست که باعث شده نیروی دریایی ارتش پرچمدار مقابله با تهدیدات دریاپایه دشمن در آنسوی مرزهای ایران باشد.

گروه اقتصاددریا -  وحیده اسماعیلی  - حدود ۳۰۰ 
سال پیش همزمان با پادشــاهی نادر شاه افشار، وقتی 
مردمانی ازدیار کردستان برای فرار از جنگ به سرزمین 
باتلاقی، خالی از ســکنه و خوش آب و هوایی بنام چمخاله پناه 
آوردند، شــاید هیچگاه گمان نمی‌کردند که ازاولین پایه گذاران 
بندری دریایی در شرق گیلان باشند که بعدها به یکی از مهمترین 

مراکز کشتی سازی شمال کشور تبدیل شد.
به گزارش اقتصادسرآمد، وحیده اسماعیلی در این رابطه نوشت: 
جانمایی این بندر آن چنان اهمیت داشــت که کمی بعد نادرشاه 
برای سرکوب تاتارهای شرق مازندران از بندر تجاری چمخاله 
به عنوان پایگاه نیروی دریایی بهره برد و نخستین کارخانه کشتی 
سازی در دریای خزر را در این منطقه بنا گذاشت. اقدامی که بندر 

تجاری چمخاله را در مسیر توسعه تجارت قرار دارد.
اما نام چمخاله و حضور مردمان این شــهر بنــدری در تجارت 
دریایی حوزه خزر قدمت بیشتری دارد. بطوریکه که نام آن برای 
نخستین بار ۹۰۰  سال قبل مصادف با )۵۱۲ هجری قمری( در کتب 
تاریخی ذکر شده است. هر چند که نام چمخاله در زمان ســلطنت 
نــادر اهمیتــى پیــــدا کــرده و مرکــز نیــــروى دریایــى 

شــمال ایــران شــده بــود. )ســتوده، ۱۳۷۴ (
اما نام این شهر بندری از قـرن ششـم هجـرى در دوره صفویـان 
و دوران حکومــت شــاه عبــاس اول نیز مــورد توجــه بود. 
این سال مصادف با مرگ سلطان محمد پسر ملک شاه آلب ارسلان 
است. در دوره صفویان، خصوصاً در دوره سلطنت شاه عباس اول، 

بندر چمخاله مرکز حوادث مهمی شد.
 فرار احمد خان حاکم لاهیجان از چمخاله و دســتگیری اعضای 
خانواده وی توسط کیا فریدون حاکم گیلان و تحویل آنها به شاه 
عباس، از جمله رویدادهای مهم این دوره شــهر است. در زمان 
قاجار و رونق تجارت ابریشم لنگرود نیز بندر چمخاله مورد توجه 

قرار داشت. )ســتوده، ۱۳۷۴(
بندر چمخاله در منابع جغرافیای تاریخی

بـا توجـه بـه کشـــف حداقـل دو کشـــتى چوبـى بـزرگ در 
محـدوده سـواحل چمخالـه در روســـتاى للـه رود چنیـن بـه 
نظـر مـى رسـد کـه مصـب ایـن رودخانـه به عنـوان لنگـرگاه و 
یـا کشـتى سـازى مـورد اسـتفاده بـوده اسـت، اگرچـه اثبـات 
ایـن فرضیـات نیازمنـد مطالعـات تکمیلـى و انجـام کاوش هـاى 
باسـتان شناسـى اسـت. )جـان آلتـن در ۱۷۴۳ م.( از طـرف نـادر 
شـاه مامـور سـاخت کشـتى جنگـى در دریـاى مازنـدران شـد. 
وى کـه در ۱۷۳۹ میـلادى وارد ایـران شـده بـود مـورد توجـه 
نـادر شـاه قـرار گرفتـه و لقـب »جمـــال بیــگ« را دریافــت 
کــرده و مامــور ســاخت کشــــتى در دریــاى مازنــدران 
شــد. علــیرغــم مخالفــت دولــت روس و فشــار دولــت 
انگلســتان مبنــى بــر برگردانــدن آلتــن بـه انگلسـتان، وى 
شـروع بـه سـاخت کشـتى کـرد. )پرغـو، ۱۳۹۱ ( . نبـود چـوب 
مناسـب و فقـدان اسـتادکاران ماهـر کشـتى سـازى و کارشـکنى 
روسـها و انگلیسـیها هیـچ یـک مانـع کار نشـده و جـان آلتـن 
بالاخـره توانسـت یـک کشـتى جنگـى بـا بیسـت تـوپ جنگـى 
بـه نـام »نـادر شـاه« سـاخته و بـه آب بیانـدازد. )طاهـرى، ۱۳۵۴(  
امــا بــا مــرگ نــادر و بــروز اغتشاشــات در گیــلان، جــان 
آلتــن کشــته و ادامــه کار کشــــتى ســازى متوقــف مــى 
شــود. )پــرى، ۱۳۶۸ ( در واقــع نیـــروى دریایـى نادرشـاه 
در خلیـج فـارس و دریـاى مازنـدران بعـد از مـرگ وى نابـود 
و کشـتى هـاى فراهـم شـده بیـــن دریاسـالاران وى و برخـى 

حـکام مرزنشـین تقسـیم شد.
)ابـوت )جونــس هنــوى کــه بــه روزگار نــادر شــاه بــه 
ایــران ســــفر کــرده اســت در خصـــوص نیـروى دریـاى 
نـادر چنیـن مـى نویسـد: »جـان آلتـن کـه از سـوى شـاه بـراى 
سـاخت کشـتى در دریـــاى شـمال مامـور شـــده بـود الـوار 
خوبـى در گیـلان پیـدا کـرده بـــود امـا راههـاى خـراب مانـع 
آوردن ایـن الـوار بـه بنـدر گاه بـود.« وى سـپس بـه لنگـر کشـتى 
پرداختـه و ذکـر مـى کنـد کـه علـى رغـم وجـود سـنگ آهـن 
در مازنــدران کســى نبــود تــا لنگــــر بســازد. بنابرایــن 
او بدنبــال یــک لنگــر گــم شــــده روسـى مـى گشـت. او 
اشـاره مـى کنـد کـه بادبانهـا را از پنبـه و طنابهـا را از کنـف مـى 
سـاختند. او اضافـه مـ‌ىکنـد کـه نجـاران ایـن کشـتى سـازى 
چنـد نفـرى ازهنـد و چنـد نفـر روســـى نـو مسـلمان و یـک 
کشـتى سـاز انگلیســـى بودند. هنـوى در ادامـه کشـتى سـازى 
بنـــدر چمخاله، اضافـه مـ‌ىکنـد کـه کشـــتى سـازان هنـدى 
بـا دقـت امــــا کنــد کار می‌کردنــــد و کارهــاى بــزرگ را 
نمــ‌ىتوانســتند انجــام دهنــد. )هنــوى، ۱۳۴۶ )هنـوى در 
آخـر بـه مشـکل آب انداختـن کشـتى اشـاره کـرده و عـرض و 
عمـق رودخانـه منتهـى بـه بنـدرگاه را ناکافـى مـ‌ىدانـد. سـپس 
بـا سـاخت سـد بـر روى رودخانـه کشـــتى بـه آب انداختـه 
مـ‌ىشـود. همچنیـن آلتـن یـــک بادبـان اضافـه بـراى تحـرک 
بیشـتر کشـتى ســـاخته و چندیـن عـراده تـــوپ در آن تعبیـه 

مـ‌ىکنـد.
)جونس هنــوى( آورده: چمخالــه بنــــدرگاه لنگــرود و در 
ده کیلومتــرى آنســت. بیــــن چمخالـه و لنگـرود رودخانـه 
آرامـى اسـت کـه رابینـو اشـاره مـ‌ىکنـد کـه شـانزده کرجـى 
بـراى بارگیـرى یـا خالـى کـردن بارهـاى تجـارى بیـن لنگـرود 
و چمخالـــه در رفــت و آمــــد بودنــــد. )رابینــو، ۱۳۵۷(  
)ملکونــوف روســى، ۱۳۸۳( نیز مــ‌ىنویســد کــه لنگـرود در 
زمیـن همـوار و در ده کیلومتـرى دریاسـت و معـروف است کـه 

ایـن شـهرنخســت کنــار دریــا و لنگــرگاه بــوده اســت.
از سوی دیگر بر اساس پژوهشى که در خصوص در دریانوردى 
و کشــتی‌هاى تاریخى دریاى مازندران انجام گرفت، شـــکر، 
برنـج، روغـن، عسـل، کنجـد، باقـــا، قلیان، کربـاس، پنبـه از 
جمله کالاهایی بودند که از طریق بنــدر تجاری چمخاله با بنادر 
حاشیه خزر داد و ستد می شدند. همچنین  از بنـــدر انزلـى نیز 
ماهـى شـور، ماهـى خشـک و حصیـر و نفـــت را به این بندر 

مـ‌ىآوردنـد. )رابینـو،۱۳۵۷ (
مصوبه هیات دولت در ایجاد بندر تجاری چمخاله

پس از چندین دهه رکود، بی آنکه نام و نشانی از جایگاه تاریخی 
بندر و اســکله تجاری چمخاله به جا مانده باشــد بار دیگر بندر 
چمخاله از اوایل دهه ۹۰ شمسی با مصوبه هیات دولت بر سر زبان  

و در مسیر احیا قرار گرفت.

طی سفرهای استانی هیات دولت به گیلان در سال ۱۳۸۷، احداث 
بندر چمخاله در راستای بند ۱۱ مصوبه شماره ۱۳۷۳۱۰/۴۱۱۴۷ 
مورد تصویب قرار گرفت. در پی این مصوبه در تاریخ ۱۷/۳/۹۰به 
شماره ۱۶۳۲۸۵/۴۲۱۹۴ تبدیل بندر صیادی به بندر بار و مسافر و 
تحویل آن به مالکیت سازمان بنادر و دریانوردی تصویب و ابلاغ 
و بندر چمخاله از شرکت ساخت و توسعه زیربناهای حمل و نقل 
کشور )معاونت ساخت و توســعه بنادر و فرودگاه های سابق( 

تحویل اداره کل بنادر و دریانوردی گیلان شد.
در طرح اولیه از سوی مشاور سازمان، برای بندر چمخاله اسکله 
۳۷۵ متری، یک حوضچه به مســاحت چهــار هکتار، یک موج 
شکن هزار متری، یک راه سنگی به طول ۸۰ متر، پل به طول ۳۵۲ 
متر مربع با اعتباری بالغ بر ۷۲ میلیارد تومــان به اداره کل بنادر و 
کشتیرانی گیلان ارایه شــد و کلنگ احداث آن در سال ۱۳۹۴ به 

زمین زده شد.
اما بعد از وقفه‌ای ســه ســاله در احداث بندر، ســازمان بنادر و 
کشــتیرانی، نســبت به تغییرکاربری بندر تجاری اقدام کرد و با 
تغییر مصوبه هیات دولت، احداث بندر گردشــگری ـ مسافری 
با مشــارکت بخش خصوصی هتل، ایجاد مجتمع اقامتی و اماکن 

تفریحی را در دستور کار قرار داد.
به نظر می‌رسد هدف اصلی از تغییر کاربری بندر صیادی چمخاله 
به بندر تجاری و مسافری اســتفاده بهینه از زیرساخت‌ها و بهره 
برداری از بندر موجود با هدف رونق اقتصادی و ایجاد اشتغال در 
منطقه و شهرستان لنگرود بوده باشد. دلایل لزوم تغییر کاربری و 
نیاز گیلان به بندر گردشگری را از کارشناسان و مسوولان وقت و 

فعلی سازمان بنادر و کشتیرانی گیلان و کشور جویا شدیم.
توسعه گردشگری دریایی با ساخت بندر چمخاله

فرهاد منتصرکوهساری معاون بندری سازمان بنادر و دریانوردی 
کشور که در دهه ۹۰ به مدت چند سال مسوولیت تصدی ریاست 
این ســازمان را در گیلان عهده دار بود با تاکید به اینکه احداث 
بندر چمخاله در همان مکان از پیش جانمایی شده، روند خوبی 
را طی می‌کند، می‌گوید: مخالفت سازمان بنادر کشور و نیز محیط 
زیست با ایجاد بندر تجاری منجر به تغییر کاربری بندر تجاری به 

گردشگری و تفریحی شد.
کوهساری با بیان اینکه باید از ظرفیت این بندر برای مسافرتهای 
دریایی به بنادر شمالی و کشورها حاشیه دریای خزر استفاده شود 
اضافه می‌کند: بندر گردشــگری چمخاله اولین بندر مسافربری 
گردشگری در شــمال کشــور خواهد بود که اعتبار ساختش در 
ابتدای دهه ۹۰ ، ۷۰۰ میلیارد تومان پیش بینی شد و رسما عملیات 
ساخت آن از اواخر سال ۹۷ سال کلید خورد و مقرر شده اعتبار این 
پروژه از سوی سازمان بنادر کشور تامین شود و اما تجهیز و بهره 

برداری از آن به بخش خصوصی واگذار می‌شود.
وی در خصوص تامین شناورهای گردشــگری نیز بیان می‌کند: 
سازمان بنادر با ارایه وام و تسهیلات به سرمایه گذار، آماده تامین 

شناورها برای واگذاری ببخش خصوصی است.
معاون بندری کشور ایجاد بندر تفریحی و گردشگری چمخاله را 
در ظرفیت ها گردشگری و اقتصادی شرق استان  مثبت ارزیابی 

کرد.
در حالی که ۶۰ درصد تجارت کشور با کشورهای حاشیه دریای 
خزر و اوراسیا از طریق دو بندر انزلی و آستارا در گیلان انجام می 
شود، ایجاد بندر تجاری جدید در شرق گیلان، می توانست درهای 
جدیدی در توسعه تجارت دریایی با کشــورهای آسیای میانه و 
شرق دریای خزر باز کند. اما با وجود احداث اسکله گردشگری 
و تفریحی مارینا در منطقه آزاد انزلی، تغییر کاربری بندر چمخاله 

ضرورت داشت؟
حمیدرضا آبایــی مدیر کل بنادر و کشــتیرانی گیلان در این باره 
با تاکید بــه مصوبه دولت در ایــن تغییر معتقد اســت: از لحاظ 
گردشگری  مهم بود که در شرق اســتان بندر گردشگری ایجاد 

شود.
وی ادامه می‌دهد: بنادر تجاری انزلی، آســتارا و کاسپین در حال 
حاضر تامین کننده نیازهای بندری استان هستند و هم اکنون نیز 
کمتر از ظرفیت پیش بینی شده فعالیت دارند. از این رو مجوز بندر 

چمخاله به گردشگری تغییر کرد و سازمان بنادر کشور با استفاده 
از توان مشاورین  نسبت به طراحی زیر ساخت های ایجاد اسکله 

گردشگری و بندر گردشگری اقدام نمود.
وی اضافه می‌دهد: طرح بزرگ ایجاد زیرساخت های گردشگری 
در چمخاله از سال ۹۷ شروع شد و پیشرفت فیزیکی آن در حدود 
۶۰ درصد است. آن چیزی که برای ما مهم بود ایجاد زیر ساخت 

در این محدوده است که در حال حاضر بروی آن کار می‌شود.
آبایی به صدور مجوز از سوی محیط زیســت نیز اشاره کرده و 
می‌گوید: براساس قوانین بین المللی و دســتورهای بین المللی 
حساسیت های زیست محیطی زیادی بر روی این قبیل پروژه‌ها 
وجود دارد و خوشبختانه ســازمان بنادر با سازمان محیط زیست 

تعامل مطلوبی دارد.
 وی با بیان اینکه اعتبار اولیه این پروژه ۷۰ میلیارد تومان پیش بینی 
شده می‌افزاید: با توجه به اینکه  این اعتبار از سوی سازمان بنادر 
تامین می شود احتمال افزایش آن تا ســقف ۱۰۰ میلیارد تومان 

وجود دارد.
 وی بــا تاکید به اســتفاده مطلوب از ظرفیت گردشــگری بندر 
چمخاله ادامه می‌دهد: در حال حاضر با استفاده از پل دسترسی به 

عمق ۶۰ متری دریا وارد شدیم.
درعین حال تغییر کاربری بندر چمخالــه مخالفان خود را دارد. 
نماینده مجلس لنگرود و چمخاله از جمله افرادی است که معتقد 
است در توسعه ظرفیت های اقتصادی و کشاورزی شرق گیلان 
احداث بندری تجاری در کنار بندر گردشــگری اجتناب ناپذیر 

است.
»پرویز محمدنژاد« نماینده مردم لنگــرود و چمخاله در مجلس 
شورای اسلامی با تاکید به اینکه از ابتدا برای بندر چمخاله کاربری 
تجاری و اقتصادی پیش بینی شده بود می‌گوید: تغییر کاربری این 
بندر به بهانه مجاورت با بندر انزلی و سطح آبخور محدود اعلام 
شد. این در حالیســت که با کمک تیم کارشناســی در این قضیه 
اســتدلال کردیم که با اجرای ۳۷۵ متر  پل در عمق ۵.۵۷ متری، 
ورود کشتی های باری تجاری امکان پذیر بوده و بنده به شخصه 

از طریق  سازمان بنادر کشور پیگیر این قضیه هستم.
    مزیت‌ها و پتانســیل های مناطق درهم اثر گذار اســت و اگر 
جانمایی اشتباه انجام شود نباید این موضوع بهانه‌ای برای ایجاد 
بندر دیگری باشــد. اینکه بگوییم ظرفیت بندر انزلی خالی است 
و نیازبه بندر تجاری جدید در مجاورت آن وجود ندارد اشتباه و 

مورد قبول نیست.
 این نماینده مجلس با بیان اینکه طراحــی این پروژه به گونه ای 
تعریف شــده که بعدها بهره برداری تجاری و بــاری نیز از آن 
امکانپذیر باشد، وجود اراده سیاسی ســایر نمایندگان شهرهای 
بندری اســتان در این تغییــر کاربری را قابل اثبات ندانســت و 
می‌افزاید: نمایندگان این شهرها از چنان قدرتی برای جلوگیری 
از خواسته سازمان بنادر برای این مساله برخوردار نیستند. در این 
بخش بحث ظرفیت بندرها مطرح اســت و ما سعی داریم بندر 
چمخاله را به تعریف اولیه خود برگردانیم. چون در حال حاضر 
بندر انزلی از ۱۰۰ درصد ظرفیت با ۳۵ درصد فعالیت دارد با این 

استدلال از احداث بندر تجاری جدید جلوگیری کردند.
محمدنژاد با تاکید به اثر گــذاری مناطق و بنادر بر یکدیگر اظهار 
می‌کند: مزیت‌ها و پتانسیل‌های مناطق در هم اثر گذار است و اگر 
جانمایی اشتباه انجام شود نباید این موضوع بهانه‌ای برای ایجاد 
بندر دیگری باشد. اینکه بگوییم ظرفیت بندر انزلی خالی است و 
نیاز به بندر تجاری جدید در مجاورت آن وجود ندارد اشــتباه و 
مورد قبول نیست. لذا تاکید می‌کنم عدم استفاده از ظرفیت بنادر 
انزلی و آستارا به معنی ضعف تجارت و مبادلات نیست. شاید از 
ابتدا جانمایی بندر انزلی ضعیــف بوده و تجار تمایلی به تجارت 

از این بندر ندارند؟!
نماینده لنگرود با اشــاره به لزوم احداث بندر تجاری در شــرق 
گیلان ادامه می‌دهد: در شرق گیلان تولید محصولات کشاورزی 
و مرکبات داریم. همچنین همجواری بــا باغات مرکبات غرب 
استان مازندران می‌تواند ظرفیت عظیمی در تجارت محصولات 
کشاورزی از بندر چمخاله ایجاد کند. از این رو تمام تلاش خود 

را برای تغییر کاربری یا کاربری مختلط از این بندر بکار می‌گیرم.
 محمدنژاد با تاکید به اینکــه مرغوب ترین محصول برنج و چای 
در شرق گیلان و غرب مازندران تولید می شــود می‌گوید: این 
تولیدات از قابلیت صادرات به کشــورهای حاشیه دریای خزر 
و اوراســیا برخوردارند. طبق برآوردی که انجام شده ۷۵ درصد 
تولیدات کشاورزی این مناطق به ســایر مناطق کشور ارسال می 
شود و ۳۰ درصد تولید برنج استان در منطقه قابلیت صادرات از 

این بندر دارند.
 وی اضافه می‌کند: دسترسی راحت این بندر به عنوان پل ارتباطی 
به کشورهای آسیای میانه و دسترسی بلا واسطه و بدون هیچگونه 
رابطه‌ای به منابع ثروت اســتان یعنی مرکبات  کــه فاقد صنایع 
فرآوری در استان است می‌تواند بســترهای صادرات مرکبات و 
ایجاد ارزش افزوده برای استان به دنبال داشته باشد که در نهایت 
به رونق کشاورزی گیلان منجر می‌شود. این ظرفیت برای  چای 
و برنج  نیز وجود دارد و بــه راحتی ازبندرتجاری چمخاله امکان 

صادرات آنها فراهم می‌شود.
وی تاکید می‌کند: خوشــبختانه بندرچمخاله در احداث از برنامه 
پیش بینی شده دولت جلوتر است و به دلیل اینکه این بندر از منابع 
داخلی سازمان بنادر و کشتیرانی تامین اعتبار می‌شود از سرعت 

خوبی در پیشرفت فیزیکی برخوردار است.
 تغییر کاربری بندر از نگاه کارشناسی دریامحور

»ابراهیم چراغی« کارشناس سازمان بنادر و دریانوردی در گفت 
و گو با مرور با تاکید به دیدگاه اقتصاد دریا محور در دریای خزر 
عنوان می‌کند: در طول سواحل خزر ۷ بندر کوچک و بزرگ وجود 
دارد که کاملا توسط بخش خصوصی سرمایه گذاری شده‌اند. اکثر 
این بنادر توسط دولت ایجاد و برای بهره‌برداری در اختیار بخش 

خصوصی قرار گرفته‌اند.
این کارشــناس بنادر گیلان با اشــاره به اینکه در سالهای گذشته 
چیزی حدود ۱۲ میلیون تن کالا از این بنادر صادرات و واردات 
انجام می شد می‌افزاید: در حال حاضر به دلیل تغییرات در الگوی  
کالاها  این حجم با ۵۰ درصد کاهش به ۶ میلیون تن رسیده است. 
این در حالیست که در فاز نهایی این ۷ بندر، ظرفیت تا ۵۰ میلیون 

تن پیش بینی شده است.
 وی علت این کاهش را قطــع واردات آهن آلات و گروه فلزات 
عنوان کرد و ادامه می‌دهد: طبق آمارها  ۷۰ درصد واردات گروه 
فلزات از طریق بندر انزلی انجام می‌شد که این موضوع تاثیر زیادی 

بر واردات سوخت نیز گذاشت.
    علیرغم سرمایه‌گذاری مناسب در بنادر شمال و ایجاد اسکله‌های 
تخلیه کالا، تاکنون در حوزه گردشگری دریایی سرمایه گذاری و 

ایجاد زیر ساخت نشده است.
 چراغی با بیان ظرفیت های موجود ترانزیتی و زیرســاخت های 
ســرمایه گذاری برای تحقق ۵۰ میلیون تن حجــم صادرات و 
واردات اظهــار می‌کند: بحث دیگر اینکــه از ۸۲۰ کیلومتر طول 
ســواحل مرزی دریایی شمال کشــور حدود ۷۰۰ کیلومتر قابل 
دریانوردی اســت و کشــتی های تجاری می توانند در آنها پهلو 
بگیرند. در طول این سواحل در هر ۱۰۰ کیلومتر یک بندر تجاری 
ایجاد شده که براساس اســتانداردها و نرم های بین المللی برای 

تجارت دریایی شمال کشور کافی و جوابگو است.
 وی نفوذ سیاسی نمایندگان شهرهای بندری در جلوگیری از ایجاد 
بندر چمخاله را بی تاثیر دانست و اضافه ‌می‌کند: سیاستگذاری و 
مطالعات احداث بنادر جدید توسط سازمان بنادر و دریانوردی 
و هیات دولت است که خارج از اراده استانی بوده و یک نماینده 

مجلس قادر نیست در عدم یا ایجاد یک بندر تعیین کننده باشد.
چراغی تاکیــد می‌کند: بندر چمخاله بر اســاس مصوبه دولت و 
ســازمان بنادر به لحاظ ایجاد ظرفیت های گردشــگری دریایی 

تغییرکاربری داد.
    بندر چمخاله به لحاط برخورداری از پس کرانه و نزدیکی به دریا، 
کوهســتان، جنگل و نزدیکی به مرکز استان و نیز تهران می تواند 
نقطه جغرافیایی مناسب برای رشد و توسعه گردشگری دریایی 
باشد. به این دلیل سازمان بنادر با عطف به این نکته این موضوع 
را مورد مطالعه و بررسی قرار داد و تصمیم به تغییر کاربری بندر 

چمخاله از تجاری به گردشگری گرفت.
وی با بیان اینکه علیرغم سرمایه گذاری مناسب در بنادر شمال و 
ایجاد اسکله های تخلیه کالا، تاکنون در حوزه گردشگری دریایی 

سرمایه گذاری و ایجاد زیر ساخت نشده است.
هر چند که ایجاد اسکله گردشگری مارینا در بندر کاسپین منطقه 
آزاد انزلی ایده خوبی بود اما از آستارا تا گلستان تاکنون بندر خاص 
دریایی گردشگری و تفریحی نداشــتیم و احداث بندر چمخاله 
مزیت خوبی برای تامین این نیاز کشور است که منجر به توسعه 

اقتصادی گیلان در این بخش می شود.
 بندر چمخاله به لحاط برخورداری از پس کرانه و نزدیکی به دریا، 
کوهســتان، جنگل و نزدیکی به مرکز استان و نیز تهران می تواند 
نقطه جغرافیایی مناسب برای رشد و توسعه گردشگری دریایی 
باشد. به این دلیل سازمان بنادر با عطف به این نکته این موضوع 
را مورد مطالعه و بررسی قرار داد و تصمیم به تغییر کاربری بندر 

چمخاله از تجاری به گردشگری گرفت.
استان باید به بندر چمخاله نگاه کلان داشته باشد

 »علی نعیمی« مدیرکل اسبق سازمان بنادر و دریانوردی گیلان نیز 
معتقد است در دنیا بنادر زیادی وجود دارند که همزمان کاربری 
تجاری و گردشــگری دارند و هیچ بندر رقیب بندر دیگری در 

مجاورت خود نیست.
 وی  این دیدگاه که ایجاد بنادر جدید برای سایر بنادر رقیب تراشی 

می کند را رد کرد و می‌افزاید: این فکر کاملا نادرست است.
نعیمی اضافه می‌کند: بنادر شــمال کشور باید به توانایی رقابت با 
بنادر کشورهای حاشــیه دریای خزر دست پیدا کنند. ما الان نیاز 
داریم با بندر عشــق آباد، آکتائو، آســتاراخان رقابت کنیم. من به 

رقابت بنادر داخلی با یکدیگر معتقد نیستم.
 وی در خصوص بندر چمخاله اظهار می‌کند: بندر گردشــگری 
چمخالــه می‌تواند بهترین بندر ســوختی در مجاورت ســایت 

پالایشگاه رودسر باشد.
 وی تاکید می‌کند: سازمان بنادر به عنوان بزرگترین سازمان پویا 
و تخصصی کشور تشخیص داده که گیلان در این منطقه نیازمند 
احداث بندر تفریحی است و اگر سیاست کلان استان برخورداری 
از بندر تجاری اقتصادی اســت باید این تقاضا را به سازمان بندر 

عرضه کند. استان باید به چمخاله کلان بنگرد.

بررسی دلایل تغییر ماهیت یک بندر در شرق گیلان

بندر چمخاله؛ از تجاری تا گردشگری

 «  بنادر شمال کشور باید به توانایی رقابت با بنادر کشورهای حاشیه دریای خزر دست
 پیدا کنند. ما الان نیاز داریم با بندر عشق آباد، آکتائو، آستاراخان رقابت کنیم. به رقابت بنادر داخلی با 

یکدیگر معتقد نیستم


