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چکیده
دریا در اقتصاد تجارت محور کنونی، نقشی پررنگ و غیر قابل چشم پوشی دارد. صنایع و کسب 
وکارهای متعددی وابسته به دریا هستند از جمله حوزه های کشتی‌رانی و حمل و نقل دریایی، بندر 
و خدمات بندری، شیلات و ماهی گیری، کشتی سازی، تعمیر و اسقاط کشتی، کابل گذاری، 

گردشگری دریایی و ....
بررسی اجمالی حوزه های فوق حاكی از آن است كه  ایران با داشتن 5800 کیلومتر مرز ساحلی، 
و نیز سابقه تاریخی در بسیاری از حوزه های فوق، از فرصت های چشمگیری برای بهره گیری از 
اقتصاد دریا برخوردار است. اما  فرصت های مرتبط با حوزه دریا  به نحو بایسته مورد استفاده قرار 

نگرفته و ظرفیت های ارزش‌آفرینی آن ها مغفول واقع شده است: 
• در حالی که سهم دریا در تولید ناخالص داخلی در کشورهای ساحلی پیشرفته مانند اتحادیه 

اروپا 50 درصد است؛ این رقم در ایران، فقط 2 درصد است. 
• در حال حاضر بسیاری از مناطق ساحلی ایران )به طور خاص در مناطق جنوبی( از جمله 

مناطق کمتر توسعه کشور محسوب می شوند. 
• در حوزه حمل و نقل دریایی 90 درصد حمل و نقل بین‌المللی از طریق دریا صورت 
می گیرد. در ایران نیز 76 درصد از کل تناژ صادرات و واردات کشور از طریق بنادر بوده و 
در سال گذشته بالغ بر 158 میلیون تن از طریق بنادر کشور  تخلیه و بارگیری شده است. 
ایران در سال ۲۰۲۲ معادل ۳۲ کشتی فله بر، ۳۱ کشتی کانتینری، ۳۹۳ کشتی باری 
عمومی،۸۳ نفتکش و ۴۰۳ فروند کشتی از انواع دیگر داشته است. شرکت کشتیرانی 
جمهوری اسلامی ایران، شرکت ترابری دریایی و کشتیرانی ایرانی است، که هم‌اکنون با در 
اختیار داشتن ناوگانی از ۱۷۰ فروند کشتی، به عنوان بزرگترین شرکت خدمات کشتیرانی 

خاورمیانه محسوب می شود.
• سهم ایران از ساخت کشتی در جهان کمتر از 0.3 درصد است و تنها نیمی از ظرفیت 
داخلی این صنعت مورد استفاده قرار می گیرد. لذا برای تامین نیاز داخلی ناگزیر از توان 

شرکت های چینی و کره‌ای استفاده می شود.
• درحالی که در منطقه خلیج فارس و دریای عمان سهم اقتصاد بندری و دریایی در سال 
2015 به مرز 35 میلیارد دلار رسیده است )بدون در نظر گرفتن درآمدهای ترانشیب و 

ترانزیت کالاها از طریق بنادر(، کشور ما هنوز در بنادر نسل اول و دوم باقی مانده است. 
• مطابق آمار منتشره توسط سازمان خوار و بار جهانی)FAO( در سال 2021، تولید آبزیان 
در جهان به بیش از 218 میلیون تن در سال رسیده است. در کشور ما طبق گزارش های 
سازمان شیلات ایران، تولیدات شیلاتی در سال 1402، با رشد ۸ درصد به یک میلیون و 
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۳۸۰ هزار تن افزایش یافته است و حدود 600 میلیون دلار درآمد ارزی از محل صادرات 
محصولات آبزی حاصل شده است. 

در این گزارش با تکیه بر مطالعات صورت گرفته برخی پیشنهادات زیر در سطح كلان و راهبردی 
برای اقتصاد دریا مطرح شده است: 

• ایجاد تمرکز و یکپارچه سازی اهداف، برنامه ها و سیاست های مربوط به دریا و مناطق ساحلی
• ایجاد یک سیستم حمایتی و پشتیبانی )اعم از مالی، فنی و حقوقی( متناسب با اقتضائات 

صنایع دریایی 
• تمرکز جدی بر بازاریابی )داخلی و خارجی(، بازارسازی و برندسازی

• تلاش برای گسترش تعاملات سازنده با سرمایه گذاران، شرکت ها و نهادهای خارجی 
• بکارگیری فن‌آوری های جدید جهانی و توسعه فن‌آوری های بومی

از سوی دیگر صندوق بازنشستگی ظرفیت نسبتا خوبی در حوزه اقتصاد دریا دارد. هم اكنون شركت 
های زیر در حوزه اقتصاد دریاپایه مشغول به فعالیت هستند:  

• شرکت كشتیرانی جمهوری اسلامی ایران )مالكیت 22.7 درصد از سهام در اختیار 
صندوق قرار دارد( در حوزه كشتی‌رانی و خدمات حمل و نقل

• شرکت ملی نفت کش )مالکیت 33 درصد( در حوزه كشتی‌رانی و خدمات حمل و نقل
• شرکت گلف اجنسی ایران )زیرمجموعه شرکت سرمایه گذاری آتیه صبا( در حوزه كشتیرانی، 

خدمات حمل و نقل و گمركی
• شرکت انبارهای عمومی و خدمات گمرکی ایران )زیرمجموعه شرکت سرمایه گذاری آتیه 

صبا( در حوزه خدمات گمركی و انبارداری 
• شرکت پیچک )زیرمجموعه شركت صبا جهاد( در حوزه کمپوت، کنسرو، غذاهای 

منجمد و ...
• شرکت آبزی فرآیند بوشهر )زیرمجموعه شركت پدیده نیكان( در زمینه شیلات و آبزیان 

• شرکت فرآورده های شیلاتی بندر عباس)زیرمجموعه شركت پدیده نیكان( در زمینه كنسرو 
و بسته بندی و فرآوری ماهی 

با توجه به پیچیدگی ها و تنوع حوزه های وابسته به دریا، ارائه توصیه هایی در عرصه کسب و کارهای 
مرتبط با آن، نیازمند مطالعه ای همه جانبه است. اما به طور کلی با توجه به وضعیت شرکت های 

صندوق در این عرصه می توان توصیه های زیر را عنوان نمود: 
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الف- در حوزه شیلات: 
• توسعه زنجیره ارزش )شیلات از تولید تا بازاریابی( توسط شرکت صبا جهاد

• توسعه زنجیره ارزش شیلات و پر کردن نقاط خالی زنجیره از جمله تشکیل شرکت تعاونی 
صیادی و توسعه بسته بندی محصولات دریایی

• احیا و ارتقای برند بندرعباس و پیچک به عنوان واحدهای فرآوری محصولات دریایی
• بازاریابی و توسعه فروش مبتنی بر ظرفیت های صندوق بازنشستگی و ذی نفعان آن

• بازاریابی و توسعه فروش با هدف گذاری کشور امارات )با محوریت شرکت جبل دبی( 
و سایر کشورهای همسایه 

ب- در حوزه کشتی‌رانی و توسعه حمل و نقل: 
• مطالعه و بررسی همه جانبه الزامات توسعه كسب و كار كشتی‌رانی و كشتی سازی با تاكید 
بر ابعاد سیاسی مرتبط با تحریم، مسائل مالی، امكان جلب حمایت های حاكمیتی و تدوین 

برنامه مشارکت شرکت های فعال خصوصی و دولتی 
• تدوین راهبردهای حفظ و احیای بازار در حوزه كشتیرانی 

• مشارکت با بخش خصوصی داخلی و خارجی و تراستی ها جهت بازیابی جایگاه شرکت 
کشتی رانی جمهوری اسلامی ایران

• خرید سهام شرکت های بین المللی فعال در حوزه ساخت کشتی 
• مشارکت با شرکت های شبکه تراستی حمل و نقل جهت نوسازی ناوگان دریایی، توسعه 
خدمات حمل و نقل بین الملل و بازیابی جایگاه شرکت کشتی رانی جمهوری اسلامی ایران
• تملک سهم صندوق بازنشستگی و رفاه کارکنان صنعت نفت  توسط شرکت ملی نفت کش

• تامین مالی نوسازی ناوگان با استفاده از تلاش برای تسویه بدهی های دولت به شرکت 
ملی نفت کش 

• تقویت برنامه ریزی لجستیکی شرکت های حمل و نقل دریایی )به طور خاص حمل کالا 
در مسیرهای برگشت(

• بازآرایی ساختار سازمانی و کاهش هزینه های ستادی
•  بستر سازی توسعه ترانزیيت مبتنی بر توسعه ظرفیت های خدمات شرکت گلف اجنسی

ج- بستر سازی توسعه ترانزیيت مبتنی بر توسعه ظرفیت های خدمات شرکت گلف اجنسی
د- توسعه گردشگری دریایی-ساحلی با تمرکز بر سواحل مکران به عنوان راهبرد شرکت سرمایه گذاری 

ایرانگردی و جهانگردی.
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1- مقدمه
نقش غیرقابل چشم پوشـــی دریا در تسهیل حمل و نقل و توسعه تجارت، تامین مواد غذایی 
و نیز توریسم و صنعت تفریحات موجب شده است که کشورهای دارای دسترسی به آب، با 
تمرکز بر یک یا چند صنعت از صنایع وابســـته به دریا، مسیر توسعه اقتصادی خود را هموار 
نمایند. درآمدهای چشـــم گیر بنادر چین، کشتی ســـازی کره، شیلات کشورهای شرق آسیا، 
توریسم ساحلی جزایر آمریکایی و  اروپایی همه نشان از نقش چشم‌گیر دریا در اقتصاد این 

کشورها دارد. 
کســـب مزیت رقابتی از فرصت ها و پتانســـیل های طبیعی، یکی از اساسی ترین اجزای 
استراتژی های توسعه تلقی می شود؛ و غفلت از آن عملًاً مسیر توسعه کشورها را با دشواری 
های متعدد روبرو می کند. دریا مشحون از جاذبه ها و فرصت ها است؛ جاذبه ها و فرصت هایی 
که در ابعاد مختلف، بخش های خدمات، صنعت و حتی کشـــاورزی را به شدت متاثر کرده 
و درآمدهای شـــگرفی را برای کشف کنندگان و ارائه کنندگان این خدمات فراهم کرده است. 
این فرصت ها و جاذبه ها دربردارنده فرصت  های توســـعه حمل نقل و ترانزیت، ماهی گیری و 
پرورش ماهی، خدمات بندری، توریســـم ساحلی-دریایی و ... می باشد که هر یک می تواند 
به اقتضای محیط نهادی و شرایط جغرافیایی کشورها، نقش مهمی در توسعه اقتصادی آن ها 

داشته باشد. 
کشور ما هم در شمال و به طور خاص در جنوب به دریا دسترسی دارد و از 5800 کیلومتر 
خط ساحلی )با احتساب جزایر خلیج فارس( برخوردار است که 4900 کیلومتر آن در جنوب 
و مابقی در شمال قرار دارد. از این رو با توجه به تجربه موفق جهانی در خلق ارزش افزوده از 
صنایع وابسته به دریا، یکی از حوزه هایی که می تواند نقش به سزایی در فرآیند رشد و پیشرفت 
ایران داشته باشد؛ دریا و صنایع مرتبط با آن است. در حال حاضر، تا بهره برداری قابل قبول 
از فرصت های ناشی از دسترسی به دریا فاصله  زیادی داریم و از این رو می بایست اقدامات 

لازم جهت استفاده از این فرصت ها فراهم گردد.
در این گزارش تلاش می شود تا ابتدا ضمن معرفی برخی صنایع مرتبط با اقتصاد دریا به 
اختصار وضعیت این صنایع در جهان و ایران بررســـی شود و در ادامه ضمن اشاره به نسبت 
صندوق بازنشســـتگی کشوری با این صنایع و معرفی شرکت های صندوق در حوزه اقتصاد 

دریا، توصیه هایی در سطح کلان و صندوق ارائه گردد. 

2- اقتصاد دریامحور در اسناد بالادستی
حضـــرت آیت الله خامنه ای رهبر معظم انـــقلاب اسلامی در اجرای بند یک اصل یکصد و 
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دهم قانون اساســـی و پس از مشورت با مجمع تشخیص مصلحت نظام، سیاست های کلی 
توسعه دریا محور را برای اقدام به روسای قوای سه گانه و رئیس مجمع تشخیص مصلحت 

نظام ابلاغ کردند.
براســـاس این ابلاغیه قوه مجریه موظف اســـت با کمک مجلس شورای اسلامی و قوه 
قضائیه و با بســـیج دستگاه های مسئول، برنامه جامع تحقق این سیاست ها را، شامل تقدیم 

لوایح، تصویب مقررات و اقدامات اجرائی لازم در مهلت شش ماهه ارائه کند.

متن سیاست های کلی توسعه دریا محور به این شرح است:
دریاها و خصوصاًً دریاهای آزاد و اقیانوس ها از مواهب الهی و ذخایر و منابع سرشاری برای 
زمینه سازی رشد علم و فناوری، افزایش کار و ثروت، تأمین نیازهای حیاتی و تولید اقتدار و 
بستر مناسبی برای تمدن سازی می باشند. ایران با موقعیت ممتاز جغرافیایی و قرارداشتن بین 
دو دریا و برخورداری از هزاران کیلومتر ســـواحل و نیز جزایر و ظرفیت های فراوان بر زمین 
مانده، لازم اســـت با حضور مؤثر در ســـاحل، فراساحل، دریا و اقیانوس و بهره گیری از آن 
به عنوان یک پیشـــران و محور توسعه کشور، برای احراز جایگاه شایسته منطقه ای و جهانی 
در بهره گیری از دریا اقدام کند. از این رو سیاســـت های کلی توسعه دریا محور به شرح زیر 

تعیین می گردد:
1. سیاســـت گذاری یکپارچه امور دریایی و تقسیم کار ملی و مدیریت چابک و کارآمد 
دریا به منظور بهره گیری حداکثری از ظرفیت های دریا، برای احراز جایگاه شایســـته جهانی 

و رتبه اول در منطقه.
2. توسعه فعالیت های اقتصادی دریامحور و ایجاد قطب های توسعه دریایی پیشران در 
سواحل، جزایر و پس کرانه ها به گونه‌ای که نرخ رشد اقتصادی در حوزه فعالیت های دریامحور 

)اقتصاد دریامحور( طی ده سال همواره حداقل دو برابر نرخ رشد اقتصادی کشور باشد.
3. تسهیل و توسعه سرمایه گذاری و مشارکت داخلی و خارجی با ایجاد زیرساخت های 

لازم نرم افزاری و سخت افزاری )حقوقی، اقتصادی، زیربنایی و امنیتی(
4. تدوین طرح جامع توسعه دریامحور با پهنه بندی دریا، کرانه و پس کرانه و تعیین سهم 
و جغرافیای جمعیت، تجارت، صنعت، کشـــاورزی و گردشگری، خصوصاًً در سواحل و 
جزایر جنوب و بالاخص ســـواحل مکران با تاکید بر هویت ایرانی-اسلامی طی حداکثر یک 

سال پس از ابلاغ سیاست.
5. بهره برداری حداکثری و بهینه از ظرفیت ها، منابع و ذخایر زیست بوم دریایی با ممانعت 

از تخریب محیط زیست دریایی بخصوص توسط کشورهای دیگر.
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6. تأمین و ارتقاء سرمایه انسانی و مدیریت متعهد و کارآمد و ایجاد پشتوانه علمی، آموزشی 
و پژوهشی برای توسعه دریامحور و زیست بوم نوآوری و فناوری دریایی.

7. توســـعه همکاری های اقتصادی، تجاری و سرمایه گذاری در طرح های بزرگ مقیاس 
و دانش بنیان زیرساختی، تولیدی و خدماتی با کشورهای همسایه و سایر کشورها به منظور 
بهره گیری از ظرفیت های دریایی و حضور مؤثر در معابر بین المللی و دســـتیابی به موقعیت 

قطب های منطقه ای.
8. افزایش ســـهم کشور در حمل و نقل دریایی و ترانزیت با ایجاد و تقویت شبکه حمل 

و نقل ترکیبی.
9. حمایت از سرمایه گذاران بومی و محلی در طرح های توسعه ای و حمایت از فعالان 
اقتصادی و بنگاه های کوچک و متوسط جوامع محلی در حوزه های مختلف از جمله صیادی، 

کشاورزی، صنعتی و گردشگری.

همچنین در برنامه هفتم توسعه از ماده 60 الی 63 به اقتصاد دریامحور اشاره شده است که 
به شرح زیر می باشد:

ماده ۶۰– به منظور هدایت جمعیت و فعالیت های آببر و صادرات گرا به قلمروهای مستعد 
کشور در چهارچوب اسناد آمایش سرزمین و اسناد مدیریت یکپارچه سواحل، اقدامات زیر 

انجام می شود:
الف- وزارت تعاون، کار و رفاه اجتماعی موظف است در ارائه حمایتها و مشوقها برای 
ایجاد یا توســـعه طرحهای کسب و کار و ایجاد اشتغال، اولویت را به جمعیت فعال در این 

مناطق اختصاص دهد .
ب- وزارت نیرو موظف است آب مصرفی صنایع مستقر در استانهای ساحلی جنوب کشور 
را از طریق احداث تأسیسات آب شیرین کن رأساًً یا با مشارکت بخش خصوصی تأمین نماید.

پ- وزارتخانه های نفت و نیرو مکلفند برق و گاز مورد نیاز شهرک های صنعتی، پالایشگاه ها، 
پتروپالایشگاه ها، مجتمع های فولادی و شهرک های شیلاتی و آبزی‌پروری در این مناطق را 

به صورت پایدار تأمین نمایند.
ت- سازمان حفاظت محیط زیست مکلف است با همکاری مؤسسات تحقیقاتی شیلات ایران 
و دستگاه های اجرائی ذیربط نسبت به باز سازی زیستگاه های حساس به-ویژه زیستگاه های 

آبی دارای گونه های در معرض خطر اقدام نماید.
بند الحاقی- دولت مکلف است در راستای واگذاری حق بهره برداری از عرصه و ایجاد 
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زیرساخت، اعطای تسهیلات، اعمال معافیتها و مشوقهای لازم در سواحل جنوبی و شمالی 
و پســـکرانه های سواحل به استانها برای توســـعه فعالیت های اقتصاد دریامحور ظرف سه 
ماه از لازم الاجرا شـــدن این قانون اقدام قانونی لازم را به عمل آورد. ســـازمان مکلف است 
گزارش عملکرد این ماده مشـــتمل بر عملکرد هریک از دســـتگاه های مسئول را سالانه به 

مجلس ارسال نماید.
ماده ۶۱– الف- دولت مکلف اسـت نسـبت به فعال سـازی حداکثری ظرفیت های متنوع 
شهرسـتان ابوموسـی در اسـتان هرمـزگان بـا محوریـت جزایـر مربـوط، بـا تأکید بر اسـتقرار 
و ارائـه خدمـات برتـر در سـطوح فراملـی، ملـی و محلـی و بـا در نظـر گرفتـن نظـام حمـل 
و نقـل، آمـاد و پشـتیبانی )لجسـتیک( و خدمـات بازرگانـی و توسـعه مؤثـر زیرسـاخت های 
انـرژی و ارتباطـات، صنعـت و معـدن و ایجـاد توزیـع خدمـات اجتماعـی شـامل آمـوزش 
عالـی، درمانـی، فرهنگـی، ورزشـی و شناسـایی و گسـترش ظرفیت قلمروهای گردشـگری 
و اقامتـی و اقتصـاد دریـا محـور اقـدام نمایـد. سـازمان و وزارت کشـور مکلفنـد گـزارش 

عملکـرد ایـن بنـد را هـر شـش مـاه یکبـار به مجلـس ارسـال نمایند.
ب- وزارت امور اقتصادی و دارایی مکلف اســـت با همکاری وزارت راه و شهر سازی، 
ظرف شـــش ماه از لازم الاجرا شدن این قانون نسبت به شبانه روزی کردن فعالیت گمرکات 

در مرزهای زمینی و بنادر بزرگ و پرتردد کشور اقدام نماید.
پ- وزارت راه و شهر سازی مکلف است با همکاری وزارت صنعت، معدن و تجارت، 
ظرف شـــش ماه از لازم الاجرا شدن این قانون نسبت به اصلاح نظام تعرفه گذاری خدمات 
بندری و ایجاد سازوکارهای لازم برای رقابتی نمودن آن در مقایسه با بنادر منطقه اقدام نماید.

ماده ۶۲– به منظور افزایش سهم کشور از بازار ارائه سوخت و خدمات جانبی به کشتی ها 
)بنکرینگ( در منطقه خلیج فارس و دریای عمان با اولویت بنادر شـــهید رجایی و قشـــم به 
میزان سوخت رســـانی سالانه حداقل پنج میلیون تن به همراه خدمات جانبی، اقدامات زیر 

طی سالهای اجرای برنامه صورت میگیرد:
الف- وزارت نفت موظف است نسبت به تولید و تحویل نفت کوره کم سولفور نیم درصدی 
)۰/۵%( با رشد سالانه بیست و پنج درصد )۲۵%( به شرکت های ارائه کننده خدمات جانبی 
به کشـــتی ها )بنکرینگ( و تسهیل فرایندهای واردات و تهیه سوخت بر اساس استانداردهای 

سوخت رسانی دریایی اقدام نماید.
تبصــره- بــه منظــور تأمیــن پایــدار خــوراک متقاضیــان تولیــد نفــت کــوره کــم ســولفور 
ــرکت  ــه ش ــی ب ــوره صادرات ــت ک ــاص نف ــی اختص ــدی )۰/۵%(، اولویت بخش ــم درص نی
هــای ارائــه کننــده خدمــات جانبــی بــه کشــتیها )بنکرینــگ(، تســهیل فرایندهــای واردات 
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و تهیــه ســوخت بــرای کاربردهــای سوخترســانی دریایــی و تنظیــم مقــررات مربــوط بــه 
عمــل یــات شــرکت هــای سوخترســان، وزارت نفــت مکلــف اســت بــا همــکاری وزارت 
راه و شــهر ســازی، آییــن نامــه اجرائــی مــورد نیــاز را تهیــه نمــوده و بــه تصویــب هیــأت 

وزیــران برســاند.
ب- وزارت راه و شـهر سـازی مکلف اسـت نسـبت به واگذاری حق بهره برداری زمین 
بـه بخـش خصوصـی و غیـر دولتـی بـا رعایـت قوانیـن و مقـررات بـرای عملیـات احـداث 
زیرسـاخت خدمـات جانبـی بـه کشـتیها )بنکرینگ( اقـدام کند. وزارتخانه هـای نفت و راه و 
شـهر سـازی مکلفنـد گـزارش عملکـرد ایـن مـاده را هر شـش ماه یکبـار به کمیسـیون انرژی 

مجلـس ارسـال نمایند.
ماده ۶۳– به منظور افزایش صید محصولات شـــیلاتی کشـــور و ارتقای نقش و جایگاه 

پروتئین دریایی در سبد غذایی خانوارها اقدامات زیر انجام میگردد:
الف- وزارتخانه های نیرو و نفت موظفند آب، برق و گاز مجتمع های شیلاتی تا ورودی 

آنها و سوخت مورد نیاز برای توسعه ناوگان صید فراساحلی را فراهم کنند.
ب- وزارت جهـاد کشـاورزی موظـف اسـت بـا همـکاری معاونـت علمـی، فنـاوری و 
اقتصـاد دانـش بنیـان ریاسـت جمهوری نسـبت به بومی سـازی تجهیزات مـورد نیاز پرورش 
ماهـی در قفـس و تسـهیل شـرایط لازم بـرای ایجـاد مراکـز خـوراک ماهـی و میگـو و تکثیـر 
ماهیـان اقـدام کند.بـا توجـه بـه ابلاغیـه مقـام معظـم رهبری و مواد برنامه توسـعه بـا توجه به 
ظرفیت هـای صنـدوق بازنشسـتگی کشـوری بـر اسـاس توضیحاتـی کـه ارائـه خواهد شـد، 
محورهـای کشـتی رانی و حمـل و نقـل دریایـی، تجـارت دریایـی، کشتی سـازی، توسـعه 
بنـادر، صنعـت ماهی گیـری و شـیلات و گردشـگری سـاحلی می باشـد که در ادامـه به طور 

مبسـوط مطرح می شـود.

3- کشتیرانی  و حمل و نقل دریایی
دریا با صنعت حمل‌ونقل پیوندی ناگسستنی دارد و توسعه حمل‌و نقل از نظر تاریخی، همراه با 
توسعه کشتی‌رانی بوده است. دسترسی به سواحل می تواند نقش بی بدیلی در گسترش تعاملات 
تجاری داشته باشد. اهمیت بررسی اختصاصی اقتصاد دریایی از آن رو است که بیش از 80 
درصد حمل و نقل بین‌المللی از طریق دریاهای آزاد صورت می گیرد  که در بردارنده حمل مواد 
غذایی، انرژی و سایر کالاهای اساسی است. اختلالات اخیر و به طور خاص اختلال در 
صادرات غذا به سبب جنگ در اوکراین، به روشنی اهمیت دریا و بنادر آزاد در تامین مواد غذایی 
و رفاه جهانی را مشخص کرد. در کشورهای واقع در سواحل جنوبی خلیج فارس توجه ویژه 
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به ظرفیت ها و پتانسیل های دریا موجب شده تجارت به عنوان موتور رشد این کشورها، توسعه 
چشم گیری داشته باشد و این کشورها با تمرکز بر تجارت دریایی و اقتصاد بندر توانسته‌اند ارزش 

افزوده بسیار بالایی را خلق نموده و رشدهای بالای اقتصادی را مشاهده نمایند. 

3.1- بررسی آماری حمل و نقل دریایی در جهان 
در ژانویه 2023 ناوگان دریایی جهان شامل 105 هزار کشتی دارای گنجایش GT 100  و 
بالاتر بود. در سال 2022 ظرفیت حمل کل این کشتی ها بالغ بر 2.27 میلیارد تن وزن مرده 
)DWT( بود. در سال های اخیر ناوگان حمل و نقل دریایی جهان همواره با رشد اندكی روبرو 

بوده است و همزمان متوسط سن ناوگان در سطح جهان در حال افزایش است.
نمودار 1- ظرفیت ناوگان دریایی جهانی )هزار تن وزن مرده و درصد تغییرات سالانه(

 

نمودار 2- رشد سالانه ناوگان دریایی جهان بر مبنای تناژ وزن مرده طی سال های 1981 تا 2022
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جدول 1- ناوگان حمل و نقل دریایی جهان به تفكیك انواع كشتی )واحد میلیون تن وزن مرده(- 2023-2022 1

درصد رشد 20222023نوع كشتی 

9479732.8كشتی های فله )بالك(

6296513.4تانكرهای نفتی 

2923053.9كشتی های كانتینری 

2522603.2سایر 

3.2 22022272جمع كل

از نظر تعداد، اندونزی با داشتن 11700 فروند کشتی در رتبه اول دنیا قرار دارد. آمریکا با در 
اختیار داشتن 3,531 فروند کشتی به عنوان هفتمین کشوری که برترین ناوگان دریایی جهان 
را در اختیار دارد قرار گرفته اســـت و کشور روسیه با تعداد 2,910 فروند کشتی در رتبه نهم 
جهان جای گرفته است. طبق این آمار ایران با 965 کشتی رتبه 23ام ناوگان دریایی جهان را 

تا سال 2022 در اختیار داشته است.
نمودار 3-   ناوگان دریایی برتر - از نظر تعداد شناور

اندونزی

چین

پاناما

ژاپن

لیبریا

جزایر مارشال

آمریکا

سنگاپور

روسیه

هنگ کنگ

فیلیپین

کره جنوبی

ویتنام

مالت

هند

مالزی

ایتالیا

باهاما

یونان

هلند

ترکیه

قبرس

ایران

انگلیس

نروژ

آنتیگوا و باربودا

آلمان

دانمارک

تایوان

عربستان سعودی

بلژیک

کامرون

0 1K 2K 3K 4K 5K 6K 7K 8K 9K 10K 11K 12K

پرچــم كشــتی الزامــا بــا ملیــت مالــك كشــتی ارتباطــی نــدارد. بخــش بزرگــی از كشــتی هــا 
پرچــم مراكــز ثبــتِِ آزاد  را نصــب می کننــد. ایــن سیســتم بــه کشــورهای درحــال توســعه 
اجــازه ارائــه برخــی از خدمــات کشــتی رانــی را می دهــد. خدمــات ثبــت کشــتی از طریــق 

1-UNCTAD calculations, based on data from Clarksons Research, 2023.
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مراکــز آزاد و بیــن المللــی عمدتــا در مناطــق درحــال توســعه قــرار دارد. در ســال 2022 
بیــش از 70 درصــد از ظرفیــت كشــتی رانــی در جهــان بــر مبنــای تنــاژ وزن مــرده تحــت 
یــك پرچــم خارجــی ثبــت شــده اســت و مالــكان بهــره بــردار و محــل ثبــت كشــورهای 
متفاوتــی بوده انــد. بــرای برخــی كشــورهای مالــك كشــتی از جملــه آلمــان، یونــان، ژاپــن، 
كــره و بریتانیــا ســهم ایــن نــوع كشــتی هــا بالاتــر اســت و بــرای كشــورهایی مثــل چیــن، 
دانمــارك، هنــگ كنــگ، هنــد  و ایــران ســهم تنــاژی دارای پرچــم خارجــی كمتــر از متوســط 
اســت. در ســال 2022، از میــان ده پرچــم ثبــت شــده برتــر،  7 پرچــم، مراکــز ثبــت آزاد 
)شــامل پانامــا، لیبریــا، جزایــر مارشــال، مالتــا، باهامــاس، هنــگ کنــگ، ســنگاپور( و فقــط 
ــن ده کشــور 78.5  ــان(. ای ــن و یون ــن، ژاپ ــد )چی ــوده ان ســه پرچــم، پرچم هــای ملــی ب
درصــد از تنــاژ وزن مــرده جهــان را حمــل می کننــد. رشــد مراکــز ثبــت آزاد مزایایــی مثــل 
برخــورداری از مزایــای سیســتم مالیاتــی و امــکان اســتخدام خدمــه بیــن المللــی )خدمــه 

جـی( ـبـرای ماـلـکان کـشـتی ـهـا ـبـه هـمـراه دارد. خارـ
از منظــر تنــاژ وزن مــرده یونــان بیشــترین ظرفیــت کشــتی رانــی را دارد. یونــان بــا بیــش از 
4936 کشــتی )598 کشــتی بــا پرچــم یونــان و 4332 کشــور بــا پرچــم خارجــی( ظرفیتــی 
ــان( را  ــرده جه ــاژ وزن م ــد از تن ــادل 17 درص ــرده )مع ــن وزن م ــون ت ــش از 393 میلی بی
دارد. در رتبــه دوم کشــور چیــن قــرار دارد کــه بــا 8839 کشــتی )5997 کشــتی بــا پرچــم 
چیــن و 2791 کشــتی بــا پرچــم خارجــی( ظرفیتــی بیــش از 301 میلیــون تــن وزن مــرده 
ــا ایــن آمــار بیــش از  )13 درصــد از تنــاژ وزن مــرده جهــان( را در اختیــار دارد. مطابــق ب
50 درصــد از ظرفیــت حمــل متعلــق بــه كشــورهای توســعه یافتــه اســت و در میــان 34 
كشــور برتــر از نظــر ایــن مقیــاس، 19 كشــور درحــال توســعه قــرار دارنــد. در طــول ســال 
هــای اخیــر چیــن و ســنگاپور ظرفیــت حمــل خــود را افزایــش داده انــد.  از منظــر تنــاژ 
وزن مــرده ایــران بــا داشــتن 19 میلیــون تــن ظرفیــت )0.9 درصــد از تنــاژ وزن مــرده دنیــا( 
در رتبــه 23 قــرار دارد. طبــق آمــار آنکتــاد در ســال 2022 ایــران 253 کشــتی )بالاتــر از 
100 گــراس تــن( در اختیــار داشــته کــه 241 مــورد بــا پرچــم ایــران و 11 کشــتی بــا پرچــم 

جـی فـعـال ـبـوده اـنـد. خارـ
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جدول 2-  کشورهای مالک ناوگان دریایی  )بر مبنای تعداد کشتی و سهم از تناژ وزن مرده در سال 2022 (2

ــه  ــك ب ــت و نزدی ــده اس ــغ ش ــون دلار بال ــه 1.26 تریلی ــان ب ــی جه ــاوگان دریای ارزش ن
دوســوم ارزش نــاوگان دنیــا در اختیــار ده كشــور اســت و یونــان )بــا ســهم 11.8 درصــد 
از ارزش كل نــاوگان دریایــی دنیــا(، چیــن  )11.04 درصــد( و ژاپــن )10.7 درصــد( در 
رتبــه اول تــا ســوم قــرار دارنــد و كشــور مــا بــا ســهم 0.35 درصــد در رتبــه 35 قــرار دارد 
 GT 1000 لازم بــه ذكــر اســت كــه در ایــن آمــار فقــط كشــتی هــای بــا ظرفیــت بیــش از(

در نـظـر گرفـتـه ـشـده اـسـت(.

2-UNCTAD calculations, based on data from Clarksons Research, 2023
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جدول 3- سهم  كشور های مختلف از ارزش ناوگان دریایی جهان
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یکی از آمارهایی که برای تحلیل وضعیت کشـــتی رانی در دنیا مورد اســـتفاده قرار می گیرد؛ 
وضعیت پهلوگیری کشتی ها در بنادر )Port calls( است. این شاخص از بعد از آغاز كرونا تا 
نیمه 2022 روند نزولی داشت اما بعد از آن روند صعودی به خود گرفته است. در شش ماهه 
دوم ســـال 2022، بالغ بر 277 هزار تانكر، 223 هزار كشتی كانتینر بر و 141 هزار كشتی 
بالك خشـــك در بنادر جهان پهلوگیری كرده اند )آمار فوق مربوط به كشـــتی هایی است كه 
گنجایش ظرفیتی آن ها بالای GT 1000 بوده است(. پهلوگیری كشتی ها تانكری به یك ركورد 
تاریخی رسیده است و پهلوگیری كشتی های بندری به سطوح پیش از كرونا برگشته است. 

نمودار4-  تعداد كشتی های پهلوگیری كرده در كل جهان 2022-2018 -
)آمار مربوط به دوره های شش ماهه می باشد(

 

شاخص دیگری که برای بررســـی وضعیت کشتی رانی مورد استفاده قرار می گیرد میانگین 
فاصله پیموده شـــده به ازای هر کشتی است. این شاخص تقریا همواره با یک روند صعودی 
همراه بوده اســـت. در سال 2023 میانگین فاصله پیموده شده هر کشتی به بالاترین سطح 
خود رســـیده است. میانگین فاصله طی شده برای مسافران، غلات، سایر محموله های فله 
خشـــک، کانتیرها و محموله های نفتی در نمودار زیر نشـــان داده شده است. همانطور که 
مشـــاهده می شود مصافت طی شده برای کشتی های حمل غلات از 5300 مایل دریایی به 
بیش از 7700 مایل دریایی رسیده است. این رویداد نشان از تغییر الگوی تجارت غلات در 
دنیا دارد؛ در حالی که كشتیرانی در سطح جهان با برخی چالش های جدید روبرو شده است 
از جمله تشـــدید سیاست های تجاری )كه برای برخی از مصادیق تجارت محدودیت ایجاد 
می كند( توسط كشورها و نیز تنش های ژئوپولیتیك. هر دو عامل موجب تغییر در الگوهای 
جهانی شـــدن شده اند.از سوی دیگر فشارها برای تولید كربن كمتر و نیز پذیرش دیجیتالی 

شدن فرآیندها و ارائه خدمات نیز عرصه رقابت را متفاوت كرده است. 
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نمودار 5-  میانگین فاصله طی شده برای غلات، سایر محموله های فله خشک، کانتیرها و محموله های نفتی 
1999-2024 )مایل دریایی(

3.2-بزرگترین شرکت های کشتیرانی دنیا
ـــای  ـــر مبن ـــال 2024 ب ـــا را در س ـــتیرانی دنی ـــای کش ـــرکت ه ـــن ش ـــر بزرگتری ـــودار زی نم
ظرفیـــت حمـــل نشـــان می دهـــد. مشـــاهده می شـــود کـــه شـــرکت MSC بـــا ظرفیـــت 
حمـــل 5.6 میلیـــون TEU در رتبـــه اول قـــرار دارد و شـــرکت هـــای مرســـک )4.1 میلیـــون 
TEU( و CMA CGM )3.6 میلیـــونTEU( در رتبـــه هـــای بعـــدی قـــرار دارنـــد. در ادامـــه 

ـــود: ـــی می ش ـــان معرف ـــزرگ جه ـــتیرانی ب ـــرکت‌ اول کش ـــه ش ـــرا س ـــش مختص ـــن بخ ای

جدول 4- بزرگترین شرکت های کشتی رانی جهان در ابتدای 2024
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Mediterranean Shipping Company S.A. (MSC) 3.2.1 شرکت
این شرکت یکی از بزرگترین شرکت های خصوصی خطوط حمل و نقل کانتینری و بزرگترین 
شـــرکت کشتیرانی جهان می باشد. این شرکت سوئیسی توسط جیانلوئیجی آپونت  در سال 
1970 تأســـیس و فعالیت خود را به عنوان یک اپراتور آزاد پس از خرید یک شـــناور دست 
دوم، MSC Patricia، در مســـیر مدیترانه و سومالی آغاز نمود. MSC در سال 1994 اولین 
شـــناور خود MSC Alexa را به کشـــتی سازی ایتالیایی Fincantieri سفارش داد و در سال 
1996 میلادی آن را تحویل گرفت. این شـــرکت سوئیسی در ابتدا تنها در حوزۀ حمل و نقل 
فعالیت داشـــت اما بعدها به عرصۀ کشـــتی های کروز نیز وارد شد و به دنبال آن شرکت های 
تابعۀ متفاوتی تأسیس نمود. اینک، شرکت کشتیرانی MSC سوئیس سکان بزرگترین شرکت 
خصوصی خطوط حمل و نقل کانتینری را در دست دارد و 480 دفتر در 150 کشور دارد و 

بیش از 30 هزار نفر نیروی انسانی در این مجموعه فعالیت دارند.
کشـــتی های این ناوگان از 200 مسیر به 315 بندر جهان تردد دارند و در این بنادر لنگر 
می اندازند. این شرکت 790 فروند شناور به ظرفیت 5.6 میلیون TEU در ناوگان خود دارد 
که 190 فروند آن ملکی و الباقی استیجاری است. این شرکت بر اساس گزارش آلفالاینر در 
حال حاضر سفارش ساخت 112 شناور را ثبت کرده است.  در آمد این شرکت در سال 2022 
بالغ بر 86 میلیارد دلار و درامد )سود( خالص  ان در آن سال 36.2 میلیارد دلار بوده است.

 Maersk 3.2.2 شرکت کشتیرانی
از بزرگترین شرکت های کشتیرانی دنیا می توان به Maersk که یک شرکت خوشه ای دانمارکی 
می باشـــد اشـــاره نمود، این شرکت در سال ۱۹۰۴ توســـط آرنولد پیتر مولر تأسیس شد و 
هم اکنون دارای 324 شـــعبه )نمایندگی( در 115 کشور جهان می باشد. این شرکت طیف 
وســـیعی از خدمات از حمل و نقل کانتینری تا عملیات بندری را ارائه می دهد و به یکی از 
اپراتورهای پیشرو کشتی های کانتینری در جهان تبدیل شده است. در سال 2022، مرسک 
15.3 درصد از ناوگان کشتی های کانتینری جهانی را اداره می کرد و پس از شرکت کشتیرانی 
مدیترانه )MSC( با کنترل 18.6 درصد در جایگاه دوم قرار گرفت. در می2023، مرســـک 
دارای 682 کشتی کانتینری با ظرفیت مجموع 4.13 میلیون TEU بود. بزرگترین کشتی این 
شـــرکت که Triple-E نام دارد می تواند 18.000 کانتینر 20 فوتی را حمل نماید و 5 مورد 
از این کشـــتی ها در ناوگان فعلی این شرکت فعال می باشد. در سال 2023 دارایی کل این 

شرکت بالغ بر 82.1 میلیارد دلار گزارش شده است. 
هر چند این شرکت در عرصه های مختلف اقتصادی فعال  است، اما مشارکت عمده آن، 
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در در بخش های حمل و نقل، تدارکات و انرژی اســـت. گروه مرســـک در سپتامبر ۲۰۱۶ 
اعلام کرد که به دو بخش جداگانه تقســـیم می شود: بخش حمل و نقل و تدارکات و بخش 
انرژی. محصولات این شـــرکت شـــامل فرابر ، تانکر، نیمه شناور، شناور FPSO، اکتشاف 
نفت ، استخراج نفت و خرده فروشی می باشد. بر اساس آخرین گزارش منتشر شده از سوی 
موسســـۀ آلفالاینر شرکت دانمارکی Maersk در بین غول های کشتیرانی جایگاه دوم را از آن 
خود کرده اســـت. مرسک نه تنها در بخش حمل و نقل کانتینری بلکه در پایانه های شرکت، 
تانکرها، آموزش، بخش فراســـاحل و دیگر قسمت های کشتیرانی چون نفت و گاز و کشتی 

سازی مشغول فعالیت و مورد حمایت بانک مرکزی دانمارک است. 
مرسک نرخ حمل و نقل خود را از میانگین 2000 دلار به ازای هر  FFE در سال 2020 
به 4628 دلار آمریکا به ازای هر FFE در سال 2022 افزایش داده است. اگرچه حجم حمل 
و نقل بار توسط مرسک بین سال های 2020 تا 2022 کاهش یافت، درآمد مرسک به بیش 
از 8.5 میلیارد دلار رســـیده است. که افزایش تقریباًً 32 درصدی در مقایسه با سال 2021 
را نشـــان می دهد. با این حال، در ســـال 2023، مرسک به ازای هر FFE کانتینر حمل شده، 
2871 دلار آمریکا دریافت کرد که در مقایســـه با 4553 دلار در سال گذشته کمتر است و 
این امر موجب شـــد که درآمد شـــرکت به 51.1 میلیارد دلار کاهش یابد. سود ناخالص این 

شرکت در سال 2023 بالغ بر 9.4 میلیارد دلار بوده است. 

نمودار 6-  سود ناخالص شرکت مولر مرسک )2015 -2024( – میلیارد دلار

0

10

20

30

 

 این شـــرکت در حوزه محیط زیست نیز اقداماتی داشـــته است به عنوان مثال شرکت تابعۀ 
خطوط کشـــتیرانی مرسک با شرکت پتروشیمی بروج در ابوظبی قراردادی امضا کرده است 

که به موجب آن انتشار گاز کربن دی اکسید را در ناوگان خود تا 15 درصد کاهش دهد.
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 CMA CGM Group شرکت 	3.2.3
ــه  ــت ک ــوی اس ــری فرانس ــل کانتین ــتیرانی و حمل ونق ــرکت کش ــی از ش ــرکت یک ــن ش ای
ــل در  ــیر حمل ونق ــه دارای ۱۷۰ مس ــت ک ــان اس ــزرگ جه ــری ب ــرکت کانتین ــومین ش س
ــی  ــرکت در مارس ــن ش ــز ای ــد. مرک ــف می باش ــور مختل ــتقر در ۱۵۰ کش ــدر مس ۴۰۰ بن
و مرکــز آمریــکای شــمالی آن، ویرجینیــا قــرار دارد. گــروه CMA کــه در ســال ۱۹۷۸ در 
مارســی توســط ژاک ســعدی تاســیس شــد. در ایــن ســال، CMA یــک خــط حمــل و نقــل 
ــه  ــم ب ــه تصمی ــال ۱۹۹۶ فرانس ــت. در س ــو داش ــی و لیورن ــا، مارس ــروت، لاتاکی ــن بی بی
خصوصی ســازی کمپیــن عمومــی دریایــی )بــه اختصــار CGM( کــرده و ژاک ســعدی در 
ســال ۱۹۹۹ ایــن دو شــرکت را بــا هــم ادغــام می کنــد. در ســال 2000 شــرکت جدیــد 
ــت و در ســال 2023 در  ــرار گرف ــن حــوزه ق ــر ای ــره ۱۰ شــرکت برت CMA CGM در زم

رتبــه ســوم )بــا ظرفیــت 3.6 میلیــون TEU( ـقـرار دارد.
فعالیــت هــای تجــاری CMA CGM شــامل حمل ونقــل، عملیــات بنــدری، مدیریــت 
زنجیــره تأمیــن و انبــارداری، بــا حضــور در 160 کشــور از طریــق 400 دفتــر، 750 انبــار، 
155  هــزار کارمنــد و نــاوگان گســترده ای از 634 کشــتی اســت . CMA CGM بــه 420 
بنــدر از 521 بنــدر تجــاری جهــان خدمــات رســانی می کنــد و 257 خــط کشــتیرانی را 
اداره می کنــد. حجــم بــار جابــه جــا شــده توســط ایــن شــرکت در ســال 2023 بالــغ بــر 

21.8 میلیــون TEU ـبـوده اـسـت.
ــکل گیری  ــازی و ش ــون دورة جهانی س ــز مره ــر چی ــتر از ه ــرکت بیش ــن ش ــد ای تول
ــان  ــته می ــه نانوش ــک معامل ــی ی ــن دوره ط ــت. در ای ــرمایه اس ــی س ــای جهان جریان ه
ــان آزاد  ــیلة جری ــورها به وس ــی کش ــی داخل ــاد سیاس ــر اقتص ــان، عناص ــورهای جه کش
ســرمایه بــا دیگــر عناصــر اقتصــاد سیاســی گــره خــورده و مجموعه هــای اقتصــادی بــزرگ 
و جهانــی را ذیــل نظــر قدرت هــای بــزرگ شــکل مــی داد. شــرکت CMA CGM نیــز از 
ایــن قاعــده مســتثنی نبــود؛ اگرچــه بنــای اولیــه ایــن شــرکت در ســال 1978 گذاشــته شــد 
ولــی در دهــه نــود بــا خریــداری شــرکت CGM از دولــت فرانســه مســیر بزرگــی از ادغــام 
بــا شــرکت های کشــتیرانی بــزرگ کشــورهای دیگــر را آغــاز نمــود و بــا خریــداری آن هــا 

یــک شــرکت بــزرگ جهانــی شــکل گرفــت.
ســلطه CMA CGM بــر بازارهــای خاورمیانــه و آفریقــا نیــز بــه شــکل گیــری توافق هــای 
 DP دراز مــدت بیــن ایــن حرکــت بــا اپراتورهــای پایانه هــای آنجــا کــه اصلــی تریــن آن هــا
 CMA اســت، منجــر شــده اســت. ازایــن رو، بارگیــری و تخلیــه بــار کشــتی های World
CGM به احتمــال بیشــتر در پایانه هــای تحــت مدیریــت جهــان بنــادر دبــی دی پــی ورلــد 
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انجــام می گیــرد تــا مــثلًاً در پایانه هــای APMT مرتبــط بــا شــرکت رقیبــش مرســک. ایــن 
پیوندهــای میــان شــرکت های کشــتیرانی و توافقهــای بیــن آنهــا و اپراتورهــای پایانــه هــا 
ــتی ها و  ــه کش ــا تخلی ــری ی ــی در ورود و بارگی ــت ده ــا، اولوی ــف در پرداخت ه ــه تخفی ب
ــه  ــا پایان ــدر ی ــج می شــود. اگــر بن ــه حمــل شــرکت های کشــتیرانی منت ــر کرای ــرخ پایینت ن
ای بتوانــد چنیــن توافق هایــی را بــا شــرکت های کشــتیرانی منعقــد کنــد، بــه هزینــه بنــادر 
مجــاور توســعه خواهــد یافــت بــه ازای ایــن دادوســتدهای پررونــق  بنــادر نیــز بایــد عطــش 
شــرکت های کشــتیرانی بــرای مســیرهای کشــتی های هــر چــه بزرگ تــر را ســیراب کننــد.

ــعاده و 24  ــف س ــرای رودل ــرکت ب ــن ش ــت ای ــد از مالکی ــر 73 درص ــال حاض در ح
ــد. ــم می باش ــه ای ییلدری ــی ترکی ــرکت خانوادگ ــرای ش ــز ب ــت آن نی ــد از مالکی درص

درآمــد ایــن شــرکت در 2023 برابــر بــا 47 میلیــارد دلار بــوده اســت  و درامــد )ســود( 
قبــل از هزینــه هــای بهــره، مالیــات و کســورات و اســتهلاک )EBITDA( برابــر بــا 9 میلیــارد 

بـوده اـسـت. دلار بــوده اســت و ســود خالــص شــرکت برابــر بــا 3.64 میلـیـارد دلار ـ

نمودار 7-  درآمد شرکت CMA CGM در سال های مالی 2007 تا 2023 – واحد: میلیارد دلار 3
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3.3- کشتی رانی در ایران 
در ایران نیز، جابجایی انبوه کالا از بنادر و اســـکله های بازرگانی بالغ بر 76 درصد از کل 
تناژ صادرات و واردات کشـــور را به خود اختصاص داده و میزان تخلیه و بارگیری بنادر کل 
کشور بیش از 158 میلیون تن بوده است  )در بخش تجارت دریایی آمار و نمودارهای مربوط 

3-https://www.statista.com/statistics/913343/revenue-of-cma-cgm/
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به تجارت دریایی ایران به تفصیل ارائه خواهد شـــد(. براساس برنامه‌ریزی ها با هدف توسعه 
فیزیکی و غیرفیزیکی بنادر، مقرر شـــده بود ظرفیت نهایی کلیه بنادر در سال 1404 شمسی 

به 210 میلیون تن  برسد؛ که به نظر می رسد در شرایط فعلی مقدور نباشد. 
ایران دارای بیش از 200 فروند شناور اقیانوس پیما است و رتبه 23 ایران را در سهم از کل 
تناژ مرده جهان را دارا است؛ از منظر تناژ وزن مرده ایران با داشتن 19 میلیون تن ظرفیت )0.9 
درصد از تناژ وزن مرده دنیا( در رتبه 23 قرار دارد. طبق آمار آنکتاد در سال 2022 ایران 253 
کشـــتی )بالاتر از 100 گراس تن( در اختیار داشته که 241 مورد با پرچم ایران و 11 کشتی 
با پرچم خارجی فعال بوده اند. بر اساس آمار منتشر شده از سوی سازمان اطلاعات مرکزی 
آمریکا )سیا( در سال 2022 در مورد وضعیت ناوگان تجاری کشورهای جهان، ایران با ۹۴۲ 
فروند کشتی تجاری بالاتر از آمریکا قرار گرفته است. ایران در میان ۱۸۶کشور بررسی شده 
در این گزارش رتبه ۲۵ را )از نظر تعداد کشتی( به خود اختصاص داده است. بر اساس این 
آمار، ایران در ســـال ۲۰۲۲ معادل ۳۲ کشتی فله بر، ۳۱ کشتی کانتینری، ۳۹۳ کشتی باری 

عمومی،۸۳ نفتکش و ۴۰۳ فروند کشتی از انواع دیگر داشته است. 
از نظر ارزش ناوگان دریایی كشور ما با سهم 0.35 درصد در رتبه 35 قرار دارد )لازم به ذكر 
است كه در این آمار فقط كشتی های با ظرفیت بیش از GT 1000 در نظر گرفته شده است(.

شــرکت کشــتیرانی جمهــوری اسلامــی ایــران، اصلــی تریــن شــرکت ترابــری دریایــی 
و کشــتیرانی ایرانــی اســت، کــه هم اکنــون بــا در اختیــار داشــتن ناوگانــی از ۱۷۰ فرونــد 
کشــتی، به عنــوان بزرگتریــن شــرکت خدمــات کشــتیرانی خاورمیانــه محســوب می شــود. از 
اول ژوئیــه ۲۰۱۳ بــه موجــب تحریم هــای ظالمانــه علیــه ایــران، تمــام خطــوط بین المللــی 
ــازار  ــم ب ــن تحری ــه ای ــه در نتیج ــدند، ک ــع ش ــران من ــادر ای ــه بن ــر از ورود ب ــل کانتین حم
حمــل کانتینــر کشــور منحصــراًً بــه دســت کشــتیرانی جمهــوری اسلامــی ایــران افتــاد. در 
طــول دوره تحریــم حتــی بــدون روابــط تجــاری بــا آمریــکا و اروپــا، بعضــی از تانکرهــای 
ایرانــی، قــادر بــه حمــل بــار )بــا تغییــر پرچــم و تعویــض نــام کشــتی های خــود از طریــق 
ــاور دور و  ــه، خ ــول خاورمیان ــتی ها در ط ــن کش ــد و ای ــد( بودن ــی و هن ــداران چین خری
حتــی تــا غــرب بــه ســمت ترکیــه بــه جابــه جــای بــار می پرداختنــد.  بعــد از توافــق برجــام 
ــار  ــی ب ــرای جابه جای ــران ب ــتی رانی ای ــت کش ــه از ظرفی ــت ک ــود داش ــی وج ــد فراوان امی
در ســطح جهــان اســتفاده بیشــتری صــورت پذیــرد. در مــاه ژانویــه ســال 2016، گــروه 
مســئولیت محــدود ثبــت لوییــد  اعلام کــرد کــه دوبــاره کشــتی های شــرکت ملــی نفــت 
ــی  ــه بین الملل ــه اتحادی ــود ک ــس از آن ب ــد. پ ــدی می کن ــه بن ــران )NITC( را طبق ــش ای ک
ــی،  ــر آمریکای ــی غی ــذاران دریای ــران و بیمه گ ــه بیمه گ ــرد ک ــی اعلام ک ــای دریای بیمه ه
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قــادر بــه ارزیابــی و بیمــه تمامــی ریســک های کشــتیرانی مرتبــط بــا ایــران یــا پیشــنهادات 
ــا داشــتن بیــش از 6.5  ــران ب ــاوگان تجــاری ای ــن ن ــی هســتند. همچنی شــرکت های ایران
میلیــون تــن ظرفیــت ناخالــص در ســال 2017 در رتبــه ســی و یکــم جهــان قــرار دارد و در 
تمامــی مســیرهای بین المللــی فعالیــت دارد. یکــی از مباحــث اصلــی کشــتیرانی ایــران، 
مالکیــت دولتــی و نیــز ســهیم بــودن بخــش شــبه دولتــی یعنــی دو صنــدوق بازنشســتگی 
ســازمان بازنشســتگی کشــوری و ســازمان تأمیــن اجتماعــی در ســهام کشــتیرانی ایرانــی 
اســت کــه همــواره مــورد انتقــاد منتقــدان بــوده اســت. ورود بخــش خصوصــی می توانــد 
ــر  ــه صــورت فعال ت ــه ب ــن زمین برخــی از تعــاملات بین المللــی و به روزرســانی ها را در ای
و بــا ســرعت بیشــتری در پــی داشــته باشــد. یکــی از نــکات مهــم در صنعــت کشــتی رانــی 
و توســعه آن ایجــاد ظرفیت هــای  ترانزیــت، جابجایــی بــار کشــتی هــا بــا ســرعت بــالا بــه 
کشــورهای فاقــد دریــا و انبارهــای قــوی در داخــل کشــور اســت )از جملــه ریــل و جــاده، 

وـسـایط حـمـل ـسـنگین(.

4- تجارت در بستر دریا
در حال حاضر بیش از 80 درصد تجارت جهانی از طریق آب های آزاد انجام می شـــود، و 
این روش مقرون به صرفه ترین روش حمل و نقل برای كالاهای فله و مواد خام در سراســـر 

دنیا می باشد. 

4.1- آمار تجارت دریایی در جهان
حجم تجارت دریایی جهان در ســـال های 2022 و ۲۰۲۳ میلادی به ترتیب 12 و 12.4 
میلیارد تن رسیده كه حدود نیمی از آن مربوط به منطقه آسیا می باشد . پیش بینی های انکتاد 
نشـــان می دهد که الگوی تجارت جهانی و مبادی تجارت در حال تغییر اســـت و مبانگین 
فاصله جابه جایی برای برخی از کامودیتی ها رو به افزایش است. به عنوان مثال فاصله مبدا 
تا مقصد برای حمل محموله های نفتی و نیز غلات در ســـال 2023 به بیشـــترین مقدار در 

طول تاریخ رسیده است. 
عمده تجارت دریابرد جهان شامل محموله های فله خشک  و محموله های نفت و فرآورده های 
نفتی و در جایگاه بعد تجارت كانتینری می شود. در سال 2020 حجم بارگیری محموله های 
خشـــك بیش از 5.2 میلیارد تن، محموله های نفتی 3 میلیارد تن و محموله های كانتینری 

1.8 میلیارد تن بوده است.



27

مؤسسه راهبردهای بازنشستگی صبا 27

نمودار 8- روند جهانی حمل محموله های مختلف 2023-2003

 توضیح:در این نمودار منظور از فله خشـــك محموله های اصلی و بزرگ )شامل سنگ آهن، زغالسنگ و غلات( 
و محموله های كوچك )شـــامل فلزات، مواد معدنی، محصولات كشاورزی و ...( می شود نفت نیز شامل نفت خام و 
فراورده های پالایشـــی نفت و ســـایر اقلام خشك تخمینی از تجارت همه اقلام خشك كه شامل محموله های اصلی و 
محموله های كوچك نمی شـــود شـــامل اتومبیل و وسایل نقلیه، مجموله های یخچالی كه در كانتینتر قرار نمی گیرند، و 
 LPG، محموله های شكستنی كه شامل محموله های اصلی و محموله های كوچك نمی شود می باشد. گاز هم شامل

LNG و آمونیاك می باشد.

لازم بـه ذكـر اسـت طـی سـال های اخیـر سـهم حمـل و نقـل كانتینـری از كل حمـل و نقـل 
دریایی روندی افزایشـی و در مقابل سـهم حمل و نقل کالای عمومی روند كاهشـی داشـته 
اسـت. تجـارت كانتینـری دنیـا از معـادل 51 میلیـون كانتینـر 20 فوتـی ) TEU(  بـه بیـش از 
151 میلیـون  TEU افزایـش یافتـه اسـت كـه نشـان از رونـق تجـارت كانتینـری در دنیا دارد. 

سـهم خاورمیانـه از مجمـوع حمـل و نقـل كانتینـری جهـان، حـدود 5 درصد بوده اسـت.

نمودار 9- حجم و رشد تجارت کانتینری در جهان 2023-1996

 



28

28 |  فرصت ها و ظرفیت های توسعه اقتصاد دریامحور

4.2- تجارت دریایی در ایران
بر اساس آمارهای حمل و نقل دریایی که از سازمان بنادر و دریانوردی جمهوری اسلامی ایران 
به دست آمده است؛ آمار عملکرد تخلیه بار در بنادر کشور )سال 1400 تا 1402( نشان می‌دهد 
مجموع تخلیه و بارگیری بنادر کشور طی سال 1402 حدود 10.9 درصد نسبت به سال 1401 
رشد کرده است به طوری که در سال 1401 مجموع میزان تخلیه و بارگیری در بنادر کشور معادل 
142,366,357 تن بوده است که این میزان در سال 1402 به 157,918,282 تن افزایش یافته است.

جدول 5- عملکرد تخلیه و بارگیری بار در بنادر کشور )سال 1400 تا 1402(

میزان بارگیری میزان تخلیه سال

75.428.684 65.540.194 1400

75.235.176 67.131.182 1401

90.532.457 67.385.825 1402

 

آخرین آمار  وبگاه آماری ســـازمان بنادر و دریانوردی حاکی از آن اســـت که در سال 1402 
میزان بارگیری کالاها بیشتر از تخلیه آن بوده است. طبق این آمار بیشترین بارگیری مربوط به 
کالاهای ساختمانی و مواد معدنی با میزان 33 میلیون تن بوده و بیشترین تخلیه کالا با میزان 
3 تن مربوط به فرآورده های نفتی بوده است. میزان تخلیه کالای اساسی )شامل گندم، جو، 
ذرت، سویا، برنج، شکر، روغن خوراكی، فراورده های گوشتی، مواد غذایی و محصولات 

كشاورزی( نیز بالغ بر 21.8 میلیون تن بوده است. 
نمودار 10- آمار عملکرد تخلیه و بارگیری بنادر کشور به تفکیک کالا در سال 1402  4

0 5M

کالاهای ساختمانی و مواد معدنی

فرآورده های نفتی

کالاهای کانتینری

کالاهای فلزی

کود و مواد شیمیایی

کالاهای اساسی

خورده بار و متفرقه

ماشین آلات، وسایل نقلیه، قطعات یدکی و ابزار

منسوجات چرم، پوشاک، الیاف، کاغذ و چوب

سایر

10M 15M 20M 25M 30M 35M

 
 

4-منبع: سازمان بنادر و دریانوردی
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نمودار 11- حجم کالای تخلیه و بارگیری شده در بنادر کشور؛  1383-1402 واحد: میلیون تن
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4.3- چالش ها و مسائل توسعه تجارت دریایی در ایران 
قرارگرفتن ناوگان دریایی نفتی کشـــور در میان ناوگان های بزرگ دنیا و همچنین همجواری 
با بزرگترین مخازن نفت و مهم ترین مســـیر تردد کشتی های نفتکش جهان، فرصت مناسبی 
برای ســـرمایه گذاری در این حوزه فراهم کرده اســـت. توسعه حمل و نقل دریایی می  تواند 
دریچه توسعه صادرات باشد؛ از سوی دیگر به دلیل عدم دسترسی کشورهای آسیای میانه به 
آب های آزاد، توســـعه حمل و نقل دریایی ایران می تواند ضمن تسهیل مراودات تجاری این 
کشورها، موجب درآمدزایی برای کشور شود. به عبارت دیگر قرار گرفتن در کریدور ترانزیتی 
موجب شده ایران ظرفیت خوبی برای انتقال کالا از این کشورهای آسیای میانه به سایر نقاط 

دنیا و بالعکس داشته باشد. البته در این حوزه چالش ها و مسائلی نیز وجود دارد از جمله:
• یکی از مســـائل و چالش های کلیدی محدود بودن فعالیت های بخش خصوصی و دولتی 
بودن بخش عمده‌ ناوگان دریایی ایران اســـت. تعریف مرز بین بخش خصوصی و دولتی در 
این زمینه بسیار مهم است و بخش خصوصی باید امکان ورود به فعالیت هایی که توان انجام 
آن را دارد؛ داشته باشد و دولت باید به عنوان بسترساز فعالیت بخش خصوصی، موانع قانونی 
و بروکراتیک را رفع نماید. نقش دولت در در توســـعه حمل و نقل دریایی باید محدود به سه 

ماموریت زیر باشد:
)1( تسهیل گری و شتاب دهندگی -فراهم کردن بستر فعالیت بخش خصوصی و پشتیبانی 

همه جانبه از ورود و تداوم حضور بخش خصوصی
)2( تدوین قوانین و مقررات لازم در جهت توسعه این صنعت )به طور خاص در حوزه بیمه 
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کشتیرانی، مباحث حقوقی مالکیت کشتی ها، مالیات و ...( و تضمین ثبات  آن ها و در نهایت
)3( بهینه سازی فرآیندهای بروکراتیک در امور مختلف.

در یــک نــگاه حداقلــی و در کوتاه مــدت می بایســت جــذب ســرمایه گذاری بخــش 
خصوصــی در حــوزه شــناورهای كوچــک و متوســط دنبــال شــود و در یــک نــگاه 
حداکثــری ایفــای نقــش پررنــگ بخــش خصوصــی در حــوزه حمــل و نقــل در کنــار دولــت 

هدف گــذاری شــود.
ــن  ــی ای ــای جهان ــب از رونده ــتن درک مناس ــدم داش ــوزه ع ــن ح ــر ای ــش دیگ • چال
ــب  ــوزه )در قال ــن ح ــان در ای ــزرگ جه ــرکت های ب ــا ش ــکاری ب ــد؛ هم ــوزه می باش ح
ــاد  ــتیرانی، انعق ــای کش ــت در اتحادیه ه ــترک، عضوی ــد مش ــرکت های جدی ــیس ش تاس
ــیاری  ــی در بس ــتانداردهای جهان ــا اس ــق ب ــز تطاب ــکاری و ....( و نی ــای هم تفاهم نامه ه
ــطح  ــر از س ــران محدودت ــاوگان ای ــت ن ــازار فعالی ــه ب ــده و در نتیج ــول مان ــوارد مغف از م

شـده اـسـت. شایـسـته آن ـ
بــا تعریــف دقیــق جایــگاه بخــش خصوصــی و بستر ســازی لازم جهــت حضــور آن در 
حــوزه حمل و نقــل و نیــز برقــراری تعــاملات گســترده بین المللــی می  تــوان هــم نیازهــای 
ــق  ــازار پررون ــم در ب ــخ داد و ه ــادرات و واردات را پاس ــوزه ص ــور در ح ــل کش حمل ونق

حـمـل و نـقـل جهاـنـی ایـفـای نـقـش نـمـود.

5- کشتی سازی، تعمیر کشتی و اسقاط
صنعــت ســاخت کشــتی و شــناور بــه عنــوان یکــی از صنایــع زیربنایــی تلقــی می شــود 
ــد مــواد خــام،  ــره تولی ــن زنجی ــن بســیار گســترده ای اســت. در ای ــره تامی کــه دارای زنجی
کالاهــا و تجهیــزات بســیار متنوعــی وجــود دارد کــه بــا تقویــت و ســاماندهی مناســب آن، 
ــه  ضمــن افزایــش تــوان رقابــت در حوزه هــای بین المللــی می تــوان صــادرات مــواد اولی
و تجهیــزات دریایــی را نیــز هدف‌گــذاری نمــود. در صنعــت كشتی ســازی و حمــل ونقــل 

دریایــی نیــز تقریبــا 100 شــاخه صنعتــی و 200 حــوزه خدماتــی وجــود دارد.

5.1- وضعیت کلی صنعت کشتی‌ سازی در جهان
ــد و  ــا می کن ــی و اقتصــادی هــر کشــور ایف کشتی ســازی نقــش مهمــی در توســعه صنعت
زمینــه‌ را بــرای رشــد صنایــع گوناگــون فراهــم می ســازد. برخــی کشــورها از دریــا بــرای 
ــال کــره جنوبــی در  ــوان مث ــه عن ــد؛ ب تحــول اقتصــاد خــود اســتفاده های فراوانــی کرده ان
ــای  ــه بازاره ــتی ها، راه ب ــقاط کش ــه اس ــته از جمل ــع وابس ــازی و صنای ــاد کشتی س اقتص
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بین المللــی بــاز کــرده‌ و در مــدت ســه دهــه بــه بازیگــر اصلــی کشتی ســازی جهــان تبدیــل 
شــده‌ اســت. صنعــت کشتی ســازی اثــر قابــل توجهــی بــر صنایــع جانبــی )بــه طــور خــاص 
صنایــع پیشــینی( و همچنیــن ایجــاد اشــتغال دارد. از ایــن رو کــره جنوبــی  و نیــز ســایر  
کشــورهای فعــال در ایــن حــوزه، در گام هــای اولیــه توســعه خــود برنامه هــای گســترده ای 
بــرای حمایــت از ایــن صنعــت داشــته اند کــه تاکنــون در اشــکال و روش هــای مختلــف 
تــداوم داشــته اســت. ایــن حمایت هــا در کنــار حضــور فعــال بخــش خصوصــی موجــب 
شــده، عمــده سفارشــات بین المللــی ســاخت کشــتی بــه شــرکت‌های کشتی ســازی ایــن 
کشــورها داده شــود. در حــال حاضــر رقابــت ســنگینی بــر ســر تصاحــب ســهم بیشــتر از 
بــازار ســاخت و تعمیــر کشــتی جهــان وجــود دارد و بــه طــور خــاص کشــورهای چیــن، کره 
و ژاپــن تلاش چشــمگیری بــرای ارتقــا ســهم خــود از ایــن بــازار داشــته اند. در ســال های 
اخیــر نزدیــک بــه 90 درصــد تنــاژ ســاخت کشــتی جهــان بــه ایــن ســه کشــور اختصــاص 

یافتــه اســت.
ــازی  ــم کشتی س ــت عظی ــاس صنع ــود را براس ــی خ ــد صنعت ــی رش ــن و کره جنوب ژاپ
پایه گــذاری کردنــد. به طــوری کــه در فرآینــد توســعه صنعتــی خــود در دهه هــای 1950 و 
1960 مــیلادی از آن بــه نحــو احســن اســتفاده و انبوهــی از زنجیــره صنایــع خــود را فعــال 
ــد.  ــمار می رون ــا به ش ــتی در دنی ــازندگان کش ــن س ــز از بزرگ تری ــون نی ــد و هم اکن کردن
ایــن دو کشــور طــی ســالیان گذشــته، حــوزه فعالیــت خــود را در صنایــع گوناگــون از قبیــل 
نســاجی، الکترونیــک و ماشین ســازی تغییــر داده انــد امــا هیــچ گاه صنعــت کشتی ســازی 

را تــرک نکــرده‌ و همــواره تلاش کرده انــد بــر برتــری خــود بــر ایــن بــازار بیفزاینــد.
بــه هــر حــال چیــن، کــره جنوبــی و ژاپــن رتبــه هــای برتــر کشــتی ســازی دنیــا را دارد و 
93 درصــد کل کشــتی هــای دنیــا از نظــر تنــاژ را تولیــد می کننــد . کشــتی ســازی از یــک 
رشــد نســبی مســتمر برخــوردار بــوده اســت؛ بــه گونــه ای کــه بیــن ســال هــای 2005 تــا 
2010 نــرخ رشــد ســالانه کل تنــاژ وزن مــرده در جهــان بالــغ بــر 7.1 درصــد بــود امــا در 
طــول دوره 2011 تــا 2023 نــرخ رشــد بــه 4.9 کاهــش یافــت و اگــر دوره بعــد از کرونــا 
را در نظــر بگیریــم رشــد بــه طــور متوســط 3.1 درصــد بــوده اســت. در ســال 2022 چیــن 
بــا ســاختن 26 هــزار گــراس تــن از 55 هــزار گــراس تــن ظرفیــت ســاخته شــده در جهــان، 
تقریبــا 47 درصــد ظرفیــت جهانــی جهــان را ســاخته اســت. در ســال هــای اخیــر در حــوزه 
ســاخت تانکرهــای نفتــی، کشــور کــره جنوبــی پیشــتاز بــوده اســت و در ســال 2022 نیــز 

قـرار دارد. تـن ظرفـیـت در رتـبـه اول ـ گـراس ـ هـزار ـ بــا ســاخت بیــش از 8 ـ
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جدول 6 - كشتی های تازه ساخته شده تحویل شده در سال 2022 به تفكیك انواع و كشور سازنده 
)واحد: هزار گراس تن( 5

سایر اروپا ویتنام فیلیپینكره جنوبیژاپنچین 
كشورهای 

جهان

سهم از كل جهان 
كل 

كشتی های 
فله )بالك(

11233536044334498--1747731.4

تانكرهای 
نفتی 

420317458294-318157101472726.5

كشتی های 
كانتینری 

53611487326350--441020518.4

25895958516254396444246454255580100جمع كل

ــود  ــی وج ــبک اصل ــوع س ــا دو ن ــازی، در دنی ــت کشتی س ــتغال زایی در صنع ــر اش از نظ
دارد. یکــی در خــاور دور و دیگــری در اروپــا. خــاور دور )کــره جنوبــی و چیــن( بــه لحــاظ 
وجــود نیــروی انســانی ارزان حــرف اول را می زنــد و اروپــا از نظــر تکنولــوژی برتــری دارد. 
ــن 17 درصــد از کشــتی‌ هــای  ــی 29 درصــد و ژاپ ــن 47 درصــد، کره‌جنوب ــع چی در واق
تحویــل شــده در ســال 2022 را ســاخته انــد. مجمــوع ظرفیــت‌ کارخانه هــای کشتی ســازی 
در جهــان بــه حــدود 45 میلیــون GT می رســد و حجــم گــردش مالــی ایــن صنعــت در 

ســال 2013 در بخــش تجــاری و نفــت و گاز حــدود 350 میلیــارد دلار بــوده اســت.
کارشناسـان، هزینه سـاخت کشـتی VLCC در دنیا را 120 میلیون دلار تخمین می زنند 
کـه البتـه بـرای کشـور مـا  بـا توجـه به هزینه هـای مبادلاتـی و .... بالغ بـر 145 میلیون دلار 
اسـت. معمـولا روش پرداخـت مبلـغ کشـتی هـا طـی قرارداد با سـازنده تعیین می شـود و ده 
درصـد مبلـغ قـرارداد در ابتـدا و ده درصـد در حیـن سـاخت و الباقـی در اقسـاط چند سـاله 
)تـا سـقف 10 سـال( پرداخـت می شـود.هم اکنون نـاوگان دریایی تجاری جهانی در سـال 
2023 بـه طـور متوسـط 22.2 سـال عمـر داشـته اسـت کـه در مقایسـه بـا یـک دهـه پیـش 
بـه طـور متوسـط دو سـال طـول عمـر نـاوگان دریایـی بیشـتر شـده اسـت. بیـش از نیمی از 
نـاوگان جهـان هـم اکنـون بیـش از 15 درصـد عمر دارند و بنادر کشـورهای اروپایی کشـتی 
هـای داری عمـر بـالای 15 سـال را نمـی پذیرنـد. علی رغم بالا رفتن سـن نـاوگان دریایی، 
انگیـزه بـرای بازیابـی کشـتی هـا  كـم اسـت . در سـال 2022 معـادل 7.5 میلیـون گـراس 
تـن، كمتـر از 0.5 درصـد نـاوگان فعـال برای اسـقاط ارسـال شـده اسـت. آنكتـاد دلیل این 
را كمبـود كارخانـه هـای سـاخت كشـتی، قیمـت هـای بالای كشـتی نو دانسـته اسـت. این 

5-UNCTAD calculations, based on data from Clarksons Research, 2023.
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امـر موجـب رونـق بـازی كشـتی دسـت دوم شـده اسـت . قیمت کشـتی اسـقاطی در حدود 
25 میلیـون دلار اسـت امـا بـه سـبب مشـکلات ناشـی از تحریـم هـا، کشـتی های ایرانـی 

اسـقاطی بیـن 16تـا 20 میلیـون دلار قیمـت گذاری می شـود.

جدول 7 - تناژ فروخته شده برای بازیافت )اسقاط( كشتی ها به تفكیك نوع كشتی ها 
و كشور اسقاط كننده در سال 20226

كل دنیا چین تركیه هند پاكستان بنگلادشنام كشور 

جمع گنجایش كشتی های 
خریداری شده برای بازیافت 

)GT هزار(
2801127024324771797531

37.216.932.36.32.4100سهم )درصد(

البته با در نظر گرفتن روند بلندمدت، مقررات محیط زیســـتی و اعمال اســـتانداردهای 
ســـخت گیری در حوزه كشتی رانی موجب شده اســـت كه انگیزه ها برای اسقاط كشتی ها 

بالابر برود. 
طبق اســـتانداردهای جهانی برای کشـــتی های زیر ده سال تعمیرات ادواری هر 5 سال 
یکبار و برای کشتی های دارای عمر بالای ده سال هر 2.5 سال است. طی سال گذشته 43 
کشتی ایرانی تعمیر شده اند که از این میان 13 کشتی در ایران تعمیر شده و 30 کشتی نیز به 
کشور چین ارسال شده است )هزینه تعمیرات هر کشتی در چین  بین 1.5 تا 3 میلیون دلار 
بوده اســـت؛ در حالی که طبق اطلاعات ارائه شده توسط کارشناسان قیمت انجام تعمیرات 

در ایران حدود دو برابر است(.  

5.2- مطالعه موردی: کشتی سازی در کره جنوبی
کره جنوبی، شبه جزیره ای است که به دلیل موقعیت جغرافیایی خود، در حوزه دریا و کشتی 
سازی فعالیت های زیادی داشته است؛ به گونه ای که صنعت کشتی سازی چهارمین صنعت 
استراتژیک این کشور محسوب می شودو در رشد و توسعه کره جنوبی اثر چشم گیری داشته 

است.
ســـیر تحول صنعت کشتی سازی کره نشـــان می دهد مدت زمانی که طول کشید تا این 
کشـــور یک کشتی ساز بین المللی شـــود، خیلی کوتاه بوده است. دولت کره در دهه 1960 
میلادی، صنعت کشتی ســـازی را به عنوان صنعت با اولویت بالای استراتژیک برای ارتقای 
اقتصاد ملی شناسایی و معرفی نمود. در دهه ی 1970 و 1980، کره جنوبی یکی از تولید 

6-UNCTAD calculations, based on data from Clarksons Research, 2023.
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کننده های مهم کشـــتی محسوب می شـــد، به عنوان مثال در اواسط دهه 1970 ، بزرگترین 
سازنده کشتی این کشور کمپانی هیوندای  بود که موفق شد کشتی با ظرفیت 1 میلیون تن را 
در اولســـان  بسازد. از دیگر شرکت هایی که در کشتی سازی فعال بودند می توان به شرکت 
دِِوو  اشاره کرد. دِِوو در سال ۱۹۸۰ وارد صنعت کشتی سازی شد و در اواسط سال ۱۹۸۱ 
در منطقه اوکه  در جزیره گئوجه واقع در جنوب بوســـان کار ســـاخت تانکر هایی با ظرفیت 

۱٫۲ میلیون تن را آغاز کرد.
این صنعت در واسط دهه ۱۹۸۰ به دلیل نوسانات شدید قیمت نفت و نیز به دلیل رکود 
اقتصادی جهانی با کسادی روبرو شد. کاهش شدید سفارشات جدید در اواخر دهه ۱۹۸۰ 
باعث شـــد سفارشـــات جدید در سال ۱۹۸۸ به حجم ۳ میلیون تن با ارزش ناخالص ۱٫۹ 
میلیارد دلار برسد که به ترتیب نسبت به سال قبل به میزان ۱۷٫۸ و ۴٫۴ درصد کاهش یافت. 
علت دیگر این کاهش ظرفیت، ناشـــی از اعتصاب های کارگری، عدم آمادگی ســـئول برای 
تأمین مالی جدید و حمایت های ژاپن از ســـازندگان کشتی در این کشور بود. با این وجود، 
تقاضا برای صنعت حمل و نقل کره جنوبی در اوایل دهه ۱۹۹۰ افزایش یافت، به دلیل وجود 
کشتی های قدیمی، کشتی ها در ناوگان جهانی نیاز به جایگزینی داشتند. این کشور همچنین 
نقشه راه و طرح جامع کوتاه مدت، میان مدت و بلندمدت برای توسعه صنعت کشتی سازی 
را تدوین کرد و توانست در دهه 2000 میلادی از لحاظ کشتی سازی مقام اول را کسب کند.

دولت این کشور برای ارتقای صنعت کشتی سازی، به طور کامل اختیار قدرت انحصاری 
خـــود را به نظارت، راهنمایی و حمایت حرفه ای صنعت تخصیص داد، همچنین یک پنجره 
واحد، برای همه جنبه های فعالیت های مربوط به توسعه صنعت در حال ظهور کشتی سازی 
ایجاد کرد. همین سیاســـت باعث شد که این کشور در سال ۲۰۰۸ به کشتی ساز برتر جهان 
با ۵۰٫۶ درصد ســـهم بازار جهانی کشتی سازی تبدیل شود. از جمله کشتی سازان مشهور 
کره ای می توان به کشتی سازی هیوندای، سامسونگ، دِِوو، و شرکت اس تی ایکس آف شور 

اند شیپ بیلدینگ  اشاره نمود. 
مطابق با داده ها یا اطلاعات انجمن کشتی ســـازی و دریای کره )KOSHIPA(   در سال 
2013 حدود 80 شرکت کشتی سازی در این کشور وجود داشته است که 9تا از این شرکت ها 
از جمله شـــرکت های بزرگ و مابقی جزء بنگاه های کوچک و متوســـط )SMEs(   بوده اند 
)OECD، 2013(. بخشـــی از کارخانه های بســـیار بزرگ کشتی سازی متعلق به گروه های 
چایبول )گروه های بزرگ تجاری متعلق به یک خانواده با کنترل شـــرکت های تابعه در صنایع 
مختلـــف( و دیگر گروه های بزرگ تجاری بوده که بخـــش قابل توجهی از تولید ناخالص 
داخلی را بر عهده دارند.  جدول زیر، شرکت های بزرگ کشتی سازی کره را نشان می دهد.
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)KOSHIPA جدول 8- شرکت های بزرگ کشتی سازی کره جنوبی )عضو

 

صنایع ســـنگین هیوندای: پیشرو اصلی در بخش کشتی سازی کره و بزرگترین شرکت صنعت 
کشتی سازی است.

کشتی  سازی دوو: یکی دیگر از پیشروان و عامل مهم در این صنعت شرکت کشتی  سازی 
دوو است که با کسب رتبه دوم در جهان در زمینه ساخت کشتی  های غول پیکر فعالیت می  کند.

 صنایع سنگین سامسونگ: این شرکت یکی از سه غول صنعت کشتی  سازی در جهان با 
ویژگی تولید کشتی  هایی همچون حمل  کننده  های گاز طبیعی مایع است.

 هیوندای – سامو: یکی دیگر از کشتی  سازان کلیدی از کشور کره که نقش مهمی در این 
صنعت را ایفا می  کند و قابلیت تولید تقریبا ۴۰ کشتی در سال را دارد. 

هیوندای میپو – یولسان: یکی از تولیدکننده  های کشتی‏های معمولی و همچنین کشتی‏هایی 
که به منظور انجام هدف خاصی تولید می  شوند می باشد. این کشتی‌سازی به خاطر ساخت 

تانکرهای شیمیایی با سایزهای متوسط و کشتی  های کانتینری پاناماکس مشهور است. 
در این ســـال ها، حمایت مالی دولت کره جنوبی از صنعت کشتی سازی، عمدتا از طریق 
بانک دولتی صادرات و واردات کره جنوبی، وام صادرات، بخشش بدهی و مبادله بدهی و سهام 
توسط دولت یا موسسات مالی دولتی بوده است. بانک صادرات و واردات با پرداخت وام، 
پیش از تحویل شناور به کارخانه های کشتی سازی، بر قیمت نهایی کشتی تاثیر می گذاشت؛ 
وامی که تاثیر مســـتقیم بر قدرت رقابت کشتی ســـازان کره جنوبی داشت. هم چنین تضمین 
بازگشت ســـرمایه که به خریدار خارجی توسط بانک دولتی صادرات و واردات کره جنوبی 
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تعلق می گرفت، نقش چشـــمگیری را در امضای قرارداد ساخت یک کشتی ایفا  کرده است. 
در ایـــن نوع حمایت، بانک صادرات و واردات کره جنوبی کلیه پرداخت های پیش از موعد 
تحویل که توسط یک خریدار خارجی را به کارخانه کشتی سازی کره ای انجام شود، تضمین 
می کند و در صورتی که کارخانه کشتی ســـازی در انجام تعهدات ذکرشده در قرارداد کوتاهی 
کند، بانک مذکور وجه پرداختی خریدار خارجی را به همراه سود آن بازپرداخت می کند. در 
نتیجه این حمایت ها روند صادرات کشتی به طور کلی روند صعودی داشته و در سال 2011 

تقریباًً ده درصد از صادرات کره جنوبی را شکل می داده است. 
در زمینـــه حمایت از صادرات نیز در حال حاضر اعتبارات صادرات دولتی از طریق دو 
موسسه بانک صادرات و واردات کره جنوبی که پیش تر به آن اشاره شد، و یکی از واحدهای زیر 
نظر وزارت تجارت، صنعت و انرژی کره جنوبی با نام کی شور  ارائه می شود. این حمایت ها 
اغلـــب در قالب بیمه اعتباری صادرات و حمایت بانـــک صادرات و واردات از طریق وام 
صادرات صورت می گیرد. موسسه کی‌شور در سال 1992 به عنوان آژانس اعتبارات صادراتی 
کره جنوبی تاسیس شده اســـت. موسسه کی  شور در سال 1992 به عنوان آژانس اعتبارات 
صادراتی کره جنوبی تاسیس شده است. نقش اصلی این موسسه بیمه اعتباری صادرات می 
باشـــد که ریســـک عدم پرداخت در رابطه با صادرات کالا را در طیف وسیعی از زمینه های 
صنعتی فراهم می سازد. موسسه کی شور حمایت های مالی را در قالب های مختلفی )مرتبط 

با کشتی سازی( پیاده سازی و اجرا می کند که شامل موارد زیر می باشد:
بیمـــه اعتباری صادرات: این بخش خســـارت های وام دهنده )مالک( در صورت عدم 

پرداخت مشتری از بابت وام های دریافت شده را پوشش می دهد. 
تضمین اعتباری صادرات: این بخش پرداخت پیش از موعد تحویل کشتی توسط مالک 

کشتی ساز را تضمین می کند.

5.3-کشتی سازی در ایران 
ســـهم ایران از ساخت کشتی در جهان کمتر از 0.3 درصد است و تنها نیمی از ظرفیت این 
صنعت مورد اســـتفاده قرار می گیرد. لذا برای تامین نیاز داخلی ناگزیر از توان شـــرکت های 
چینی و کره ای استفاده می شود. ایران از حیث داشتن بزرگترین ناوگان کشتی های نفت کش 
در ســـال های اخیر در رتبه چهارم یا پنجم قرار داشـــته است، اما در خصوص تمامی انواع 

کشتی ها ایران در رده 25 از لحاظ تعداد شناور قرار داد. 
طبق برخی پیش بینی ها، طی دو دهه آینده، ایران به 500 کشتی جدید، از جمله 120 تانکر 
نفتی، 40 تانکر مایع نفتی  )LNG( و بیش از 300 کشتی تجاری نیاز دارد. در سال 2009 
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با هدف رشـــد صنعت کشتی سازی داخلی که خرید کشتی های خارجی توسط سازمان های 
ایرانی ممنوع اعلام گردید. همچنین در جهت داخلی سازی هر چه بیشتر این الزامات صنعت، 
انواع مختلف روانکارهای صنعتی توسط شرکت نفت پارس و همچنین شرکت نفت بهاران 
تولید شـــد و حدود 70 درصد از روانکار مورد نیاز ناوگان داخلی تامین گردید؛ اما در عمل 

شاهد توفیق چندانی در صنعت کشتی سازی نبودیم.
یکی از نمونه های موفق ساخت کشتی در کشور ما ساخت نفتکش افراماکس ایران بود. 
این کشتی پس از ۱۳ سال که از زمان انعقاد قرارداد آن می گذرد به دولت ونزوئلا تحویل شد. 
اتفاقی که ایران را به گروه کشورهایی با توان ساخت اقیانوس پیما اضافه کرد. البته این اولین 
اقیانوس پیمای ساخت داخل نبوده و پیش از این هم در کشورمان یک نفتکش و یک کشتی 
تحقیقاتی اقیانوس پیما ساخته شده است. البته 80 درصد از تجهیزات و سازه های مورد نیاز 
این نفتکش از تولیدات داخل تامین و بقیه تجهیزات از برندهای معتبر خارجی استفاده شده 
است. این پروژه توانسته باعث ایجاد اشتغال برای 3000 نفر به صورت مستقیم و تعداد قابل 
توجهی اشتغال غیر مستقیم در شهرستان بوشهر و شهرهای اطراف شود. در مجموع سالانه 

به طور متوسط 19 کشتی فراساحلی در کارخانجات کشتی سازی کشور تولید می شود .
از سوی دیگر، سالانه حدود 30 فروند شناور فلزی خارجی توسط مالکان ایرانی خریداری 
و ثبت پرچم کشور می شود. از این رو می توان گفت به صنعت کشتی سازی به طور شایسته 
توجه نشـــده و ایران به عنوان کشوری که دارای مرزهای آبی گسترده است و امکان دسترسی 
آسان به آب های آزاد را دارد در صنعت کشتی سازی در پله های آغازین راه باقی مانده و تاکنون 

پیشرفت چشمگیری نداشته است.
به گزارش تارنمای صنعت حمل و نقل بیش از 20 کارخانه کشتی  سازی فعال در کشور 
وجود دارد که به طور متوسط سالانه ۱۹ فروند شناور فراساحلی تولید می کنند. از جمله این 

شرکت ها می می توان به موارد زیر اشاره کرد: 
)ISOICO -شرکت مجتمع کشتی‌ سازی و صنایع فرا ساحل ایران )ایزوایکو •

• شرکت صنایع دریایی ایران)صدرا(
• کشتی‌ سازی اروندان

• مجتمع شهید درویشی
• مجتمع شهید جولایی

• کشتی سازی ایلکا
• کشتی سازی بحرامن

• کشتی سازی ناخدای جزیره. 
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در اکتبر ســـال 2006، شـــرکت تعمیرات بندر بندرعباس پارس به طور مشترک توسط 
شـــرکت کشتیرانی ایران IRISL و ISOICO  تشکیل شد. این کارخانه قادر به انجام کارهای 

تعمیر و نگهداری در کشتی های بزرگ با ظرفیت 500 هزار تن است. 

5.4- آسیب شناسی عدم توسعه کشتی سازی در ایران 
کشتی ســـازی، صنعتی دارای توان اشتغال زایی بالا است. درواقع به ازای هر30 هزار دلار 
قرارداد ســـاخت کشتی، یک شغل به صورت مســـتقیم در کارخانجات کشتی سازی ایجاد 
می شـــود. به ازای هر شغل مستقیم در کارخانه کشتی سازی نیز، 5 تا 6 شغل غیرمستقیم در 

خارج از کارخانه به وجود می آید. 
در ایران نیز ظرفیت خوبی برای گســـترش و روزآمد شـــدن این صنعت ساخت، تعمیر 
و اســـقاط کشتی وجود دارد. به علت وابستگی بســـیار بالای واردات و صادرات کشور به 
ناوگان دریایی، نیاز بالایی به کشـــتی و سایر انواع شناورها وجود دارد و از این رو ارتقا توان 
کشتی ســـازی داخلی، می تواند فرصتی عالی برای اشتغال زایی ایجاد نماید. از سوی دیگر 
تقاضای قابل توجه بازار داخل به انواع شناورها در زمینه های خدماتی فراساحل، مسافرتی، 
تفریحی، صیادی و خدماتی و نیز تقاضای بالا برای تعمیر كشتی در كشور به سبب دارا بودن 
تعداد زیادی شناور سرمایه گذاری در این صنعت را توجیه پذیر می کند. متاسفانه این فرصت 
الان در اختیار کشـــورهای خارجی – به طور خاص کره جنوبی- قرار گرفته است. در بخش 
تعمیرات کشتی نیز تقاضای داخلی بالایی وجود دارد و البته فعالیت در این بخش نسبت به 
حوزه ســـاخت بیشتر است. در بخش اسقاط کشتی نیز فرصت‌ مناسبی در کشور وجود دارد 

که متاسفانه تا حدود زیادی مغفول مانده است.
ســـاخت شناورهایی همچون نفتکش 113 هزارتنی و کشتی های کانتینربر، در سال های 
گذشـــته توانایی فنی در این بخش را اثبات نموده اما متاسفانه حداکثر 10 درصد از ظرفیت 
کشتی سازی کشور مورد استفاده قرار گرفته است. صندوق توسعه صنایع دریایی  در کشور 
ما با ارائه تســـهیلات کارمزد ضمانت نامه اقدام به حمایت از ساخت شناورها در قالب طرح 

حمایت از ساخت شناورهای پشتیبانی و خدماتی نموده است . 
عاملی که شرکت های کشتیرانی را برای تامین نیاز خود ناگزیر از سفارش به شرکت های 
کره ای و شـــرکت های چینی کرده، این اســـت که صنایع داخلی علیرغم این که کشتی های 
خارجی را در بوشـــهر تعمیر می کنند؛ اما هم چنان به ساخت بلم، قایق و کشتی های کوچک 
بسنده کرده اند. در سال 2016، گروه کشتی رانی ایران سفارش ساخت 10 کشتی را به شرکت 
صنایع ســـنگین هیوندای داد که ارزش آن ها حدود 700 میلیون دلار بود . برخی نتیجه این 
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قرارداد را تضعیف صنعت کشـــتی سازی داخلی تلقی کردند و در مقابل نیز عده ای با توجه 
به مشـــکلات در تحویل به موقع و با کیفیت مطلوب توســـط سازندگان داخلی از این اقدام 

استقبال نمودند. 
سرمایه گذاری در حوزه ساخت کشتی در بخش هایی به نتیجه رسیده و کشتی های سایز 
متوسط کانتینربر در کشور ساخته می شود اما برای ساخت کشتی های بزرگ برنامه و امکانات 
لازم وجـــود ندارد. یکی از دلایل موثر دیگر ناتوانایی نظام بانکی کشـــور برای تامین مالی 
پروژه های صنایع دریایی، روند طولانی گشـــایش اعتبار و تصویب طرح ها برای اعطای وام 
عنوان شده است که موجب شده مشکل این صنعت دو چندان شود. البته توجیهات متعددی 

برای عدم توسعه کشتی سازی در ایران بیان شده است که در زیر به آن ها اشاره می کنیم: 
- جنوب ایران منطقه ای گرم و شـــرجی است. کار بر روی کشتی نیز چون در هوای آزاد 
صورت می گیرد در دمای ۵۰ یا ۶۰ درجه چه داخل بدنه کشتی، چه بر روی کشتی کار بسیار 
ســـختی است. جوشکاری و لوله کشی در چنین شرایطی دشوار است و طبیعی است که در 

این شرایط راندمان کار پایین باشد. 
- جنوب ایران از نظر کارشناسی و دانش مهندسی چندان قدرتمند نیست. کارشناسان و 
مهندسان ایران اکثراًً به صورت موقت یا »پروازی« از شهرهایی می آیند که آب و هوای بهتری 
دارند. مهندسان، در اثر ناچاری یا ماموریت به منطقه می آیند و طبیعتاًً از همان اول به خانواده 
خود قول می دهند که این »آمدن« موقت است. در نتیجه تجربه ای که به دست می آورند بعد 
از دو یا ســـه سال با خود می برند. اگر بررسی کنیم در ایزوایکو بندرعباس بیش از ۲۰ سری 
مهندس و متخصص عوض شده اند یعنی هر یک  سال ونیم تا دو سال عده ای رفته اند و جای 
خود را به دیگری داده اند. این کار هزینه ایزوایکو را بالا می برد چون تجربیات جمع نمی شود.

- قوانین کار کشـــور ما در مورد استفاده از نیروی کار خارجی سخت‌گیرانه است و حتی 
صدور ویزا و مجوز کار برای کارگر خارجی فرآیند طولانی دارد. از طرفی بندرعباس جاذبه 

زیادی نه برای مردم شهرهای بزرگ ایران و نه برای خارجی ها ندارد. 
- در کنار هر کشتی سازی باید یک سیستم بانکی باشد که برای سازنده، تسهیلات فراهم 
کند. در ایران چنین تســـهیلاتی به دشـــواری ارائه می شود، از طرفی چون ساخت کشتی در 

ایران طولانی می شود هزینه بهره و تسهیلات نیز افزایش می یابد.  
- کشتی ســـازی در کشوری به صرفه است که ماشـــین آلات، ورق فولادی و تجهیزات 
نرم افزاری را خودش تولید کند. اگر قرار باشد ورق فولادی )که باید متناسب با شرایط دریایی 
باشـــد( و ماشین آلات را از خارج وارد کنیم و در ایران تنها پوسته کشتی را بسازیم این روش 

نه به صرفه است و نه مفید. 
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-بازار به شدت ناپایدار داخلی و عدم بازاریابی خارجی نیز موجب شده زمینه توسعه تولید 
وجود نداشته باشد.از تمام توجیهات فوق که مورد اشاره مسئولان امر نیز بوده است، چنین 
برمی آید که متاســـفانه دیدگاه صنعتی صحیح و چشم انداز مدونی برای صنعت کشتی سازی 
ایران حکم فرما نمی باشـــد. عدم وجود زیرســـاخت های صنعتی در کشور، موجب شده 
کشتی سازی با تولید زیرسطح کیفی استانداردهای روز جهان مواجه باشد؛ مشابه آن چه در 
صنعت خودروســـازی شاهد هستیم. با وجود این که در صنعت خودرو بازار دائمی داخلی 
همواره وجود داشته اما در عمل شاهد توفیق چندانی در صنعت خودروسازی نبوده ایم. لذا 
می توان گفت صرف کمبود تقاضا موجب رکود و عدم رشد صنعت کشتی سازی ایران نبوده 
است. بلکه علت به مسائلی بر می گردد که مختص این صنعت نیز نبوده و به صورت فراگیر 
در سرتاسر صنعت کشور مشکل ساز شده است. البته باید توجه داشت که به فراخور بزرگی 
کشـــتی ها و صنایع کشتی سازی، مشـــکلات آن نیز بزرگ می باشد. از سوی دیگر عدم تهیه 
طرح نامه های تجاری دقیق برای کشـــتی ها موجب شده است تا کمتر پای مباحث اقتصادی 

و هزینه و فایده‌ و در نهایت کارایی اقتصادی مد نظر قرار گیرد.
در صورتی که اهداف، سیاست ها و برنامه های این حوزه مشخص شود. می توان در گام اول با 
جایگزینی واردات در این حوزه اقدام به تشویق صنعت داخلی نمود. در این راستا یکی از پیشنهادات 
مطرح شده در برنامه های راهبردی این حوزه، کنترل و ساماندهی واردات شناور و کشتی و حتی 
ممانعت از تخصیص اعتبارات دولتی و شبه دولتی برای خرید از خارج و نیز تدوین قوانین تعرفه 
ای و گمركی جهت كنترل واردات كشتی می باشد. تدوین بسته های حمایتی و تشویقی به نفع بهره 
برداران كشتی های ساخته شده در داخل كشور و حسن اجرای آن در کنار تدوین قوانین و ایجاد 
نظام لیزینگ دریایی در جهت افزایش سهم بازار شناورهای ساخت داخل نیز می تواند به ارتقای 

صنعت داخلی کمک نماید.
در مجموع می توان گفت که هیچگاه کشتی سازی به عنوان یک برنامه کلیدی و به صورت 
جامع مد نظر سیاست گذاران کشور نبوده و ابزارهای حمایتی و پشتیبانی از واحدهای ساخت 
کشتی مورد توجه واقع نشده است. به هر حال ظرفیت بسیار مناسبی برای توسعه این صنعت 
وجود دارد و می توان با فعالسازی آن حداقل بازار نیازهای گسترده داخلی را پوشش داد. هر چند 
در سال های گذشته سرمایه گذاری هایی در جهت توسعه ظرفیت ساخت و تعمیر کشور صورت 

گرفته اما در حدی نبوده است که وضعیت را در مجموع بهبود ببخشد. 

6-بنادر؛ در جایگاه زیرساخت تجارت 
بسیاری از کشورهای دنیا با تمرکز بر توسعه بنادر خود توانسته‌اند هزینه تمام شده کالاهای صادراتی 
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خود و نیز هزینه واردات کالاهای واسطه‌ای را تقلیل داده و از گسترش صادرات در راستای رشد 
و رفاه بیشتر بهره بگیرند و نیز با ایفای نقش هاب منطقه‌ای یا جهانی، ضمن کسب درآمد ارائه 
خدمات، اثرگذاری سیاسی و ژئوپلتیک خود را افزایش دهند. ارائه خدمات بندری و کمک به 
توسعه حمل و نقل، ترانزیت و امکان تبدیل شدن به هاب منطقه‌ای از جمله ظرفیت های ناشی 
از دسترسی ایران به آب های آزاد است که می تواند درآمد‌زایی بالایی داشته باشد. از این رو است 
که بنادر، یکی از نمودهای توان اقتصادی هر کشور تلقی می شوند؛ بنادر قوی نشان‌دهنده وجود 
توان بالای صادرات و واردات هستند و از این رو داشتن بندر بزرگ یکی از ضرورت های توسعه 
روابط تجاری است. در دنیایی که توسعه تجارت کلید توسعه اقتصادی تلقی می شود؛ نمی توان 
نقش بنادر را نادیده گرفت. از سوی دیگر گستره خدماتی که در بنادر ارائه می شود می تواند نقش 
بالایی در اشتغال‌زایی داشته باشد؛ این خدمات در کنار پیوندهای پیشین و پسین بندر با سایر 
صنایع به حدی اهمیت دارد که می توان از بندر و صنعت خدمات بندری به عنوان موتور محرک 

توسعه اقتصادی یاد کرد. 

6.1- نقش بنادر در اقتصاد جهان 
نقش آفرینی بنادر در اقتصاد کشورها در بسیاری از کشورهای جهان از جمله کشورهای حاشیه 
خلیج فارس و دریای عمان به خوبی درک شده و هر کدام از این کشورها همگام با توسعه در 
زمینه های مختلف از تولید انرژی گرفته و توسعه حمل و نقل تا بهره برداری از میادین نفتی و توسعه 
زیرساخت های گردشگری، برای توسعه بنادر خویش نیز نهاده‌اند تا سهم خود را از این حوزه نیز 
افزایش دهند. اگر لیست 50 بندر بزرگ دنیا را مشاهده کنید خواهید دید که هرکدام از این بنادر در 
مرکزیت منطقه خود قرار دارند و ترافیک بسیار سنگین در جابجایی کالا و ایفای نقش موثر واسطه‌ 
اقتصادی  از مشخصه های آن ها است. بنابر آمارهای موجود در منطقه خلیج فارس و دریای عمان 
سهم اقتصاد بندری و دریایی در سال 2015 به مرز 35 میلیارد دلار رسیده است که این میزان جدا 
از درآمدهایی است که هر کدام از کشورها می توانند در حوزه ترانشیب و ترانزیت کالاها از طریق 
بنادر خود کسب کنند. نگاهی به وضعیت موجود کشورهای حاشیه خلیج فارس در بهره مندی از 
بنادر و سواحل و تلاش برای کسب سهم از تجارت منطقه‌ای در حوزه بندر و دریا ضرورت اقدام 
فوری برای جلوگیری از عقب ماندگی در این عرصه را نشان می‌دهد. هم اکنون کشورهای حوزه 
خلیج فارس سرمایه گذاری های کلانی را در بنادر خود انجام داده‌اند به عنوان مثال کشور امارات 
متحده عربی با تمرکز بر بنادر جبل علی، ابوظبی و راس الخیمه در آستانه رسیدن به ظرفیت سالانه 
بیش از 30 میلیون TEU است. عراق نیز با توسعه سرمایه گذاری ها در جزیره فاو و ام القصر به 
دنبال سهم 6 میلیون TEU در منطقه خلیج فارس می باشد. اما متاسفانه سهم ما در حال حاضر 
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از این بخش در حدود 3 تا 4 میلیون TEU در سال است. جدول زیر 20 بندر بزرگ‌ جهان در 
سال 2023 را نشان می‌دهد.

)TEU جدول 9- بزرگ ترین بنادر جهان از نظر حجم مبادلات کانتینری )واحد: میلیون

ترافیک کانتینری کشور نام بندر رتبه
49چینشانگهای1
38سنگاپورسنگاپور2
35.3چیننینگبو – ژوشان3
26.8چینشنزن4
26.4چینچینگدائو5
22.7کره جنوبی پوسان6
21.8چینتیانجین7
20.8چینگوانجو8
16.6امریکالس آنجلس9
14.4اماراتجبل علی10

در لیست ۲۰ بندر بزرگ جهان 8 در سال 2023، هشت بندر متعلق به چین هستند که شامل 
شانگهای، هنگ کنگ، شنزن، چینگ‌دائو، نینگبو، گوانگجو، تیان جین، کائو شیونگ و دالیان 

می باشند. 

6.2-مطالعه موردی: بندر شانگهای )چین(
طبق آخرین آمار فهرست جهانی بنادر دنیا، بندر شانگهای چین بزرگترین و پر ترانزیت ترین بندر 
دنیا است. بندر شانگهای در شهر شانگهای یکی از پرجمعیت ترین و پر تردد ترین شهرهای چین 
قرار دارد. این بندر در سال 1993 راه اندازی شد، 293 هزار مترمربع مساحت انبار  و بیش از 4.7 
میلیون متر مربع فضای باز )برای( انبار  دارد و جزو 250 شرکت بزرگ جهان طبق رده بندی مجله 
فوربز محسوب می شود. این بندر در ساحل شرقی چین در خلیج هانگژو واقع شده و رودخانه 
هوانگپو و یانگ تسه از بین آن عبور می کنند. آمارها نشان می‌دهند که در سال ۲۰۲۲ حدود ۴۷ 

میلیون TEU از این بندر عبور کرده‌اند.
زغال سنگ، سنگ معدن فلز، نفت و مشتقات آن، فولاد، ماشین آلات و تجهیزات ساختمانی 
از جمله کالاهای عمده‌ای هستند که توسط این شرکت رسیدگی می‌شود. این بندر می تواند 
بزرگ ترین کشتی ها و ناوهای حمل و نقل جهان را در خود جای دهد. به غیر از پنج بخش اصلی 
بندر، این بندر همچنین دارای یک ترمینال کشتی های کروز با بیش از 1 میلیون مسافر در سال 
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است. بندر شانگهای بیش از یک چهارم تجارت چین را انجام می‌دهد. بنابراین، به عنوان اولین 
عضو از فهرست برترین بنادر دریایی در سراسر جهان شناخته می شود. بندر شانگهای با این حجم 
جابجایی و تبادل تجاری در سال 2016 شعار خود را به One Belt, One Road تغییر داد و جذب 
فرصت های سرمایه گذاری و گسترش مقیاس کسب و کار در این بندر موجب شد فرصت های 

تجاری جدیدی فراهم شود.
گزارش های مالی سال ۲۰۱۵ این بندر حاکی از آن است که درآمد این بند معادل 8.2 میلیارد 
دلار هنگ کنگ  بوده است است. سیاست های جدید این بندر باعث شده کاهش درآمدی در رفت 
و آمد کشتی های فله نیز پوشش داده شود. سود این بندر در حدود 5.5 میلیارد دلار هنگ کنگ 
بوده که رشد 6.2 درصدی را نسبت به سال قبل نشان می‌دهد.   در سال مالی 2022، درآمد 
بندر شانگهالی بالغ بر 4.7 میلیارد دلار )در سال 2021، بالغ بر 5.2 میلیارد دلار( بوده است. 

نمودار 12- درآمد بندر شانگهای 2011-2022 واحد: میلیارد دلار7
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6.3-نقش بنادر در اقتصاد ایران 
سواحل ایران در یکی از مهم ترین و راهبردی ترین مناطق تجاری-اقتصادی جهان واقع شده 
اســـت. از ســـوی دیگر ایران در مسیر کریدور شمال-جنوب و محور شرق- غرب در منطقه 
خاورمیانه و نیز در مسیر تجاری آسیا – اروپا واقع شده است؛ موقعیت راهبردی ایران به گونه‌ای 
اســـت که پتانســـیل خدمات رسانی به تجارت بین قاره ای را نیز دارد و از این رو توسعه بنادر 
7-https://www.statista.com
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می تواند نقش به سزایی در ارتقا جایگاه منطقه ای ایران در منطقه و جهان داشته باشد. کشور 
ما، دارای 12 بندر مهم در جنوب و شـــمال كشـــور است. در كشور ما بنادر در مرحله گذار 
از حالت سنتی )محلی برای بارانداز كالا( به سمت نسل دوم )ایفای نقش توزیع و پردازش 
كالا( قرار دارند. با این حال به نظر می رسد هنوز تا رسیدن به شرایط مناسب فاصله بسیاری 
وجود دارد.  میزان تخلیه و بارگیری کالا یکی از شاخص های نشان دادن میزان فعالیت بنادر 
می باشد. بیشترین مقدار تخلیه و بارگیری به بنادر جنوب کشور تعلق دارد که با توجه مخازن 
نفت جنوب کشور و همچنین دسترسی دریای عمان به آب های آزاد این امری طبیعی است.

جدول 10- عملكرد تخلیه و بارگیری بنادر کشور به تفکیک کالا

1400 % 1401 % 1402  

2,174,592 -10.0 1,956,533 20.9 2,364,630 کالاهای اساسی

699,645 -14.5 598,360 51.6 907,140 کالاهای فلزی

1,803,881 -11.4 1,598,637 65.0 2,638,310 کالاهای ساختمانی و مواد معدنی

48,124 9.2 52,568 -13.5 45,495 ماشین آلات،وسایل نقلیه ، قطعات 
یدکی و ابزارآلات

527,585 -48.2 273,340 106.8 565,302 کود و موادشیمیایی

114,994 -19.9 92,068 39.9 128,775 منسوجات چرم،پوشاک،الیاف،کاغذ 
وچوب

37,508 18.6 44,475 10.6- 39,758 خرده بار و متفرقه

1,804,591 -1.2 1,783,030 25.9 2,244,098 کالای کانتینری

4,092,575 -7.1 3,802,824 9.4 4,159,303 فراورده های نفتی

0 0.0 0 100.0 8,368 سایر

موقعیت جغرافیایی ایران به گونه‌ای است که مستعد بهره گیری از حمل و نقل چند وجهی است. 
ایران به عنوان پل ارتباط سه قاره اروپا، آسیا و آفریقا تلقی می شود و دسترسی به آب های آزاد از طریق 
دریای عمان و همچنین منابع نفت خلیج فارس فرصت ویژه‌ای را برای کشور فراهم کرده است. 
با توجه به ظرفیت پایین بنادر کشور، پرداختن به توسعه بنادر امری لازم و ضروری می باشد. در 
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سال ها اخیر مهمترین طرح های توسعه بنادر به بنادر شهید رجایی و شهید بهشتی اختصاص داشته 
است.  بنادر ایران در سه حوزه دریای خزر )بنادر شمال( شامل بنادر انزلی، نوشهر، نکا، امیرآباد، 
فریدون کنار و آستارا، بنادر جنوب )خلیج فارس(، شامل بنادر خرمشهر، آبادان، امام خمینی )ره(، 
بوشهر، لنگه، شهید رجایی، شهید باهنر، قشم، گناوه و جاسک( و بنادر جنوب )دریای عمان( 
شامل بندر چابهار تقسیم بندی می شوند. در جدول زیر برخی از مختصات و ویژ گی های بنادر 

ایران ارائه شده است.
جدول 11. مشخصات بنادر ایران 8
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بندر شهید 
32135040833482453532601999979462069بندرعباسرجایی

بندر امام 
1001000181111207765371100710000250000ماهشهرخمینی

6030050987180010106010648262642بهشهربندر امیرآباد

11003150002272155418636931061-بوشهربندر بوشهر

180215318521430844.14052730495نوشهربندر نوشهر

40365353000157810132168886153054بندر انزلیبندر انزلی

بندر شهید 
670196145278812801027011023137863چابهاربهشتی

بندر 
12599715116676247119230225462126056خرمشهرخرمشهر

475220.5748506400-18517006بندر لنگهبندر لنگه

14471215.81879830701-150017-بندرعباسشهید باهنر

41686.5119077254-12010005آبادانآبادان

8-منبع: سایت سازمان بنادر و دریا نوردی:
http://www.pmo.ir/fa/portsandterminals/iranianports 
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برخی بنادر کشور در حال حاضر -به طور خاص بندر شهید رجایی و بندر امام خمینی)ره(- 
قابلیت پذیرش کشـــتی های بزرگ و اقیانوس پیما را دارنـــد؛ اما هنوز فاصله زیادی با بنادر 
پیشتاز دنیا از نظر ظرفیت بارگیری و تخلیه دارند. استفاده از تکنولوژی های روز بارگیری و 
تخلیه،هزینه ارائه خدمات بندری را کاهش داده و از این رو هزینه تمام شده کالا و خدمات 
را کاهش می دهد. از سوی دیگر پیوند بندر با جاده و راه آهن نیز بهره وری را افزایش داده و اثر 
دوچندان بر کاهش هزینه ها خواهد داشـــت. توسعه بنادر، به همراه گسترش زیرساخت های 
حمل و نقل جاده ای و ریلی می تواند امکان حمل و نقل ترکیبی در بنادر کشـــور و توســـعه 

ترانزیت را به دنبال داشته باشد. 

6.4-ضرورت سرمایه گذاری در بنادر 
بنادر به دلیل نوع خدمات نیاز به ســـرمایه گذاری کلانی دارد. از یک ســـو می بایست زمین 
مناســـب در کنار ســـاحل به بندر تخصیص داده شود و از سوی دیگر آماده سازی ساحل و 
فراساحل و به کارگیری تجهیزات اسکله، موج شکن و .... سرمایه گذاری دولت را می طلبد 
و در کنار آن تجهیزات هدایت کشتی ها و پهلوگیری، بارگیری و تخلیه، انبارداری، جابه جایی 
به ترمینال ریلی و .... می بایســـت توســـط دولت یا بخش خصوصی و یا از طریق مشارکت 
عمومی-خصوصی )PPP( تامین شـــود. در بنادر نیز ترســـیم مرز دقیق بین دولت و بخش 
خصوصی و مقررات گذاری دسترســـی بخش خصوصی به زیرساخت ها، نقش کلیدی در 
حضور بخش خصوصی برای ســـرمایه گذاری دارد. دیجیتالی شدن لجستیك حمل و نقل 
بنـــادر بعد از دوران همه گیری كرونـــا، منجر به ارتقای خدمات گمركی، اصلاح رویه های 
بندر و به طور كلی تسهیل تجارت شده و از این رو ضرورت تغییر در مدیریت بنادر را برای 

كشور ما دوچندان كرده است.
متاســـفانه کشور ما در حوزه بندر، از رقبای منطقه ای فاصله گرفته است و رقبای منطقه 
در سال های اخیر با کمک جذب مشارکت های شرکت های بزرگ خارجی، توانسته اند توان 
بارگیـــری و تخلیه خود را افزایش داده و یا برای افزایش ظرفیت برنامه ریزی نمایند؛ به عنوان 
مثال در ســـال ۱۴۰۳ معادل ۹۹ هزار میلیارد تومان از ســـوی سازمان بنادر و دریانوردی و 
نیز ۵۵ هزار میلیارد تومان توسط بخش غیردولتی پروژه سرمایه گذاری در بنادر تعریف شده 
اســـت . در حالی که در برخی از بنادر کشورهای همسایه، در سال های اخیر ارقامی بیش از 
یک میلیارد دلار سرمایه گذاری انجام شده است. به عنوان مثال چین در سال 2015، متعهد 
به 1.62 میلیارد دلار ســـرمایه گذاری در بندر گوادر پاکستان شد. غفلت از سرمایه گذاری 
در حوزه بندر موجب شده که فرصت های ایفای نقش ترانزیت برای کشورهای آسیای میانه، 
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برای ایران از دست برود و در اختیار پاکستان )بندر گوادر( قرار گیرد. 

7-صنعت ماهی گیری و شیلات
وجود انواع ماهیان و آبزیان دریایی در آب های جنوب و شمال و نیز امکان صید از آب های 
آزاد، از جمله فرصت های نسبتاًً مغفول دیگری است که می تواند نقش بزرگی در خلق ارزش 
افزوده و حتی ارتقای سلامت و عادات تغذیه ای جامعه داشـــته باشد. توسعه ماهی گیری به 
عنوان یک صنعت تکنولوژیک و کلان مقیاس موجب شده برخی کشورهای دارای ویژگی های 
جغرافیایی مشابه ایران، بتوانند صادرات چند میلیارد دلاری از محل این صنعت داشته باشند، 
در حالی که این سرعت رشد بهره وری این صنعت در کشور ما همچنان پایین است. شیلات 
در دنیـــا از جایگاه ویژه ای برخوردار بوده و یکی از محورها و راهبردهای تولید پروتئین مورد 
نیاز تلقی می شـــود. سرمایه گذاری در شیلات، می تواند ضمن پاسخ‌گویی به بخشی از مواد 
پروتئینی مورد نیاز داخل، از طریق صادرات، ارزآوری بالایی را به همراه داشـــته باشـــد. از 
این رو ضرورت تامین پروتئین مورد نیاز کشـــور، در کنار پتانسیل های طبیعی، توجیه کننده 

سرمایه گذاری در صنایع ماهی گیری و آبزی پروی است. 

 7.1- ماهی گیری و شیلات در جهان 
شـــیلات و آبزی پروری نقش جدی در امنیت غذایی جهانی، تغذیه، اشـــتغال و تجارت به 
ویژه در کشـــورهای در حال توسعه و مناطق ساحلی دارند. در سال 2022 تولید شیلات و 
آبزی پروری شامل تولید حیوانات و گیاهان آبزی به رکورد جهانی 223.2 میلیون تن رسید  
و مجموع ارزش جهانی صادرات ماهیان دریایی، آبزی پروری و فراوری شـــیلات در سال 
2022 به 186 میلیارد دلار رسید . )در سال 2021، 218 میلیون تن در سال بوده که از این 
میزان 182 میلیون تن مربوط به جانوران آبزی و 36 میلیون تن مربوط به گیاهان آبزی است (

صادرات ماهی یكی از منابع درآمدی اصلی برای بســـیاری از كشورهای درحال توسعه 
بوده اســـت. نكته جالب توجه آن كه در سال 2021 در كشورهای با حداقل توسعه یافتگی 
)LDC( صادرات ماهی معادل 0.8 درصد از تولید ناخالص داخلی بوده اســـت. در ســـال 
2022 حدود 61.8 میلیون نفر در سراســـر جهان به طور مستقیم در شیلات و آبزی پروری 
مشـــغول به كار بوده ان هســـتند. 85 درصد از تمام ماهیگیران و پرورش دهندگان ماهی در 
آسیا مستقر بودند .  )طبق گزارش FAO، در سال 2020 این بخش به طور مستقیم برای 59 
میلیون نفر شـــغل ایجاد کرده و بیش از 90 درصد این اشتغال در سطح خرد بوده است. اگر 
افراد درگیر در کل زنجیره را به بخش تولیدات شـــیلاتی اضافه کنیم، تخمین زده میشـــود که 
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حدود 600 میلیون نفر برای تامین معیشت خود به این صنعت وابسته باشند.(
در کشورهای در حال توسعه، پروتئین های دریایی حاصل از صید ماهیگیری در مقیاس 
کوچک اغلب در دســـترس ترین و مقرون به صرفه ترین مواد پروتئینی موجود هســـتند.البته 
در سراسر دنیا، تمایل به غذاهای حیوانی آبزی به طور پیوسته در طول زمان افزایش یافت و 
مصرف ســـرانه از 9.1 کیلوگرم در سال 1961 به 20.6 کیلوگرم در سال 2021 رسیده كه 
نرخ رشد سالانه حدود 1.4 درصد را ثبت کرده است. در سال 2021، آسیا با 24.7 کیلوگرم 
بیشـــترین مصرف سرانه غذاهای آبزی را دارد و پس از آن اروپا )22.2 کیلوگرم(، اقیانوسیه 

)21.8 کیلوگرم(، قاره آمریکا )15.3 کیلوگرم( و آفریقا )13.4 کیلوگرم( قرار دارند.
حدود 89 درصد از کل تولیدات ماهیگیری و آبزی پروری حیوانی برای مصرف انســـان 
است که آن را برای امنیت غذایی در سطح جهان ضروری می کند. آبزیان زنده، تازه یا سرد 43 
درصد از تولید شیلات مورد استفاده برای مصرف انسان را در سال 2022 به خود اختصاص 
داده است و پس از آن منجمد )35 درصد(، غذای آماده نگهداری شده )12 درصد( و خشك 
و نمك ســـود شده )10 درصد( قرار دارد. در سال 2022، اقتصادهای پردرآمد بیشتر ماهی 
مصرفی خود را به صورت منجمد مصرف کردند )بیش از 55 درصد(، در حالی که کشورهای 
با درآمد متوسط به بالا و کشورهای کم درآمد بیشتر آبزیان خود را به صورت تازه یا سرد مصرف 
کردند )به ترتیب حدود 50 درصد و 70 درصد(. مصرف آبزیان زنده بیشتر در شرق و جنوب 
شـــرق آسیا رایج اســـت. علاوه بر آبزیان، جلبک های دریایی و ریز جلبک ها با رکورد تولید 
36.5 میلیون تن در حجم و 17 میلیارد دلار در ارزش بازار در ســـال 2022، مورد توجه 
شركت های فرآوری و مصرف کنندگان نهایی برای اهداف غذایی و غیرغذایی قرار گرفته اند.

مطالعه موردی: صیادی و آبزی پروی در چین  	7.1.1
کشور چین یکی از بزرگ ترین تولیدکننده ها و مصرف کننده های ماهی در دنیا به شمار می رود. 
طی سه دهه گذشته، صنعت ماهی گیری چین به طور چشم گیری رشد داشته است و تقاضا 
برای فرآورده های ماهی گیری )محصولات شـــیلات( و در عین حال سیاست های حمایتی 
دولت به ســـرعت در حال افزایش است. این کشـــور در حال حاضر بزرگترین تولید کننده 

فرآورده های ماهی گیری می باشد
این کشـــور دارای بیش از ۲۵۰۰ گونه ماهی از جمله ۱۷۰۰ گونه ماهی دریا و بیش از 
۸۰۰ گونـــه ماهی آب تازه  و هزاران گونه جانوران دریایی و غذاهای دریایی از جمله ۳۰۰ 
گونه میگو و ۶۰۰ گونه خرچنگ می باشد. هم اكنون شیلات چین به یك سیستم نسبتاًً كامل 
صنعتی شامل پرورش، شیلات، فرآوری، بازاریابی و صنایع مرتبط با علوم، فناوری، آموزش 
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و مدیریت تبدیل شـــده اســـت. فرآورده های ماهی گیری )شیلات( نقش مهمی در تجارت 
بین المللی چین ایفا نموده است. این کشور با توجه به كنوانسیون سازمان ملل در خصوص 
حقوق دریاها اقدام به امضای موافقتنامه های شـــیلات با ژاپن، جمهوری كره و ویتنام نموده 
اســـت. در سال های اخیر چین تبادلات بین المللی خود را در این حوزه افزایش داده است. 
چین همكاری و روابط با بیش از ۶۰ كشور، منطقه و سازمان بین المللی در ارتباط با اقتصاد، 

علوم، فناوری و مدیریت شیلات برقرار كرده است. 
 در ســـال 2022، همچنان بزرگترین تولید کننده غذاهای دریایی جهان بوده و به رکورد 
تولید به 67.5 میلیون تن )MMT( رســـیده است که 54.6 میلیون تن آن مربوط به پرورش 
آبزیان بوده است و صید به دلیل منابع کمتر و محدودیت های بیشتر در آب های داخلی و بین 
المللی، معادل  MMT 12.9 بوده اســـت. واردات غذاهای دریایی در سال 2022 به 4.1 
میلیون تن بوده که 22 درصد نسبت به سال قبل افزایش داشته است، و حجم ادرات غذاهای 

دریایی در سال 2022 در MMT 3.5 بوده است )تقریباًً بدون تغییر نسبت به سال قبل(. 
از سه دهه گذشته تا کنون ، تعداد افرادی که در صنعت ماهی گیری چین فعالیت می کنند 
همواره رو به افزایش بوده است. هم اکنون بیش از 14 میلیون نفر در این صنعت مشغول به 

کار هستند که بیش از 7 میلیون نفر از آن ها، ماهیگیران سنتی هستند.  
چین نه تنها بزرگترین تولید کننده شیلات، بلکه بزرگترین عمل آوری یا فرآوری ماهی  را 
نیز دارا می باشد. ۵۳۶۲ شركت من جمله ۷۳۲ شركت دولتی كار فرآوری را در کشور چین 
بر عهده دارند. بدلیل افزایش تقاضا برای محصولات فرآوری، سرمایه گذاری در این بخش به 
ویژه در مدرنیزه‌ کردن و توسعه تسهیلات تولید و تولید مخاطره پذیر زیاد شده است. در كنار 
شركت ملی شیلات چین )CNFC(  كه دارای تعدادی شركت تابعه در سه شهر دیگر می باشد، 
شرکت های متعدد دیگری نیز وجود دارد. اكثر شركت های شیلات دارای كارخانجات فرآوری 

غذای دریایی مستقل هستند. شركت های اصلی در این صنعت عبارتند از: 

– China National Fishesy Corporation (CNFC)
– Dalian Marine Fishery General Co, Liaoning Province
– Dalian Municipal Fishery Co.Group, Lianoning Province
– Dalian Municipal Aquacultune Co., Lianoning Province
– Qingdao Marine Fishery Co., Shandong Province
– Qingdao HaiFeng Co. Group, Ltd, Shanding Province
– Yangkou Marine Fishery General Co.Souguang, Shandong Province
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– Shidao Marine Fishery General Co.Rongchen, Shandong Province
– Tianjin Fishery Product Supplying & Marketing Co. Tianjin. 
– Longshan Eel Union Co.Jiangshun Province
– Shanghai Fishery Company. Group, Shanghai
– Zhoushan Marine Fishery Co. (CNFC), Zhejiang Province
– Xingye Co. Ltd-Zhoushan Manicipality, Zhejiang Province
– Haihorg General Co.Taizhou, Zheijiang Province
– Huasun Food Industry Co.Ltd, Fujan Province
– Golden Eel, Co.Ltd, Guangdong Province
– Beihai Marine Fishery Co., Goungxi Province

این کشـــور با دارا بودن یک پنجم جمعیت جهان، یک سوم از مجموع تولیدات ماهی و دو 
ســـوم از مجموع تولیدات موجودات آبزی در جهان را دارا می باشـــد. دو سوم از مجموع 
صادرات ماهی از کشـــور چین در دریاچه ها، رودخانه و استخرهای مصنوعی و قفس های 
دریایی پرورش داده می شـــوند.  حدود 72 درصد پرورش داخل ســـرزمین در این مناطق 
صورت می گیرد. از شرکت های فعال در زمینه آبزی پروری و شیلات در کشور چین می توان 

به شرکت های زیر اشاره نمود؛

– China National Fishesy Corporation (CNFC)
– Dalian Marine Fishery General Co, Liaoning Province
– Dalian Municipal Fishery Co.Group, Lianoning Province
– Dalian Municipal Aquacultune Co., Lianoning Province
– Qingdao Marine Fishery Co., Shandong Province
– Qingdao HaiFeng Co. Group, Ltd, Shanding Province
– Yangkou Marine Fishery General Co.Souguang, Shandong Province
– Shidao Marine Fishery General Co.Rongchen, Shandong Province
– Tianjin Fishery Product Supplying & Marketing Co. Tianjin. 
– Longshan Eel Union Co.Jiangshun Province
– Shanghai Fishery Company. Group, Shanghai
– Zhoushan Marine Fishery Co. (CNFC), Zhejiang Province
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– Xingye Co. Ltd-Zhoushan Manicipality, Zhejiang Province
– Haihorg General Co.Taizhou, Zheijiang Province
– Huasun Food Industry Co.Ltd, Fujan Province
– Golden Eel, Co.Ltd, Guangdong Province
– Beihai Marine Fishery Co., Goungxi Province

دولت چین حضور موثری در توسعه آبزی پروری داشته است. این نقش در زمینه های متعددی 
از جمله »تأمین بچه ماهی از طریق تکثیر مصنوعی گرفته تا معرفی گونه های جدید، توسعه 
آبزی پروری دریائی و انتقال تکنولوژی به مناطق روستائی به منظور ترغیب کشاورزان به امر 

آبزی پروری« صورت پذیرفت.

7.2-ماهی گیری و شیلات در ایران 
هر چند در کشـــور جهت تکثیر و پرورش برخی از انواع شـــیلات از جمله ماهی قزل آلا )در 
سارســـر کشور( و میگو )در مناطق ساحلی جنوب( برنامه هایی انجام شده و به طور خاص 
صادرات میگو در ســـال های اخیر افزایش یافته اســـت اما هنوز هم سطح مصرف داخلی با 
استانداردهای جهانی فاصله دارد و هم در تولید و صادرات انواع ماهی توفیق چندانی نداشته‌ایم 
)مصرف ســـرانه آبزیان در کشور در سال 1401 به حدود 14.1 کیلوگرم رسیده که نسبت به 
سال 1397 بیش از 16 درصد رشد نشان می دهد. همچنین در این سال حدود 7.1 گرم از 

پروتئین حیوانی روزانه مصرفی جامعه از طریق آبزیان تامین شده است.(. 
تولیدات شیلاتی در کشور در سال 1402، با رشد ۸ درصد از یک میلیون و ۲۵۰ هزار 
تن به یک میلیون و ۳۸۰ هزار تن افزایش یافته است. لازم به ذکر است که در سال های اخیر 
بیشترین رشد در حوزه کشاورزی، در سراسر جهان مربوط به بخش آبزی پروری بوده است. 
طبق گزارش های سازمان شیلات ایران در سال 1402 حدود 600 میلیون دلار درآمد ارزی 

از محل صادرات محصولات آبزی حاصل شده است. 
در ســـال 1401 حدود 249 هزار نفر به طور مســـتقیم در زیربخش شیلات به فعالیت 
مشـــغول بوده اند که با احتساب صنایع پشـــتیبانی می توان گفت بیش از 700 هزار نفر از 
افراد جامعه برای تامین معاش خود به زیربخش   وابسته بوده اند. طی 5 سال گذشته میزان 
اشتغال در زیربخش شیلات حدود 7 درصد رشد نشان می دهد. در سال 1401 بیش 126 
هزار نفر از در محدوده آب های جنوب ایران و 9.5 هزار نفر در آبهای شمال ایران به صیادی 

اشتغال داشته اند.
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در کشور ما در حالی که میزان صید آبزیان )به سبب ملاحظات زیست محیطی( در طی 
دو دهه اخیر تقریباًً ثابت بوده است؛ آبزی پروی و پروش انواع ماهیان گسترش یافته و شاهد 
رشـــد بالای پرورش ماهی به خصوص ماهی قزل آلا بوده ایم. از گونه های مختلف پروش 
 Rainbow trout، Chinese carps، Shrimp، Indian White ماهی در ایران می توان بـــه

shrimp و Freshwater shrimp اشاره نمود. 
 آمار تولید میگو در دهه 80 کشور کمتر از ۱۰ هزار تن بوده است. اما هم اکنون ایران با 
تولید 60 هزار تن میگو در ســـال 1402 رتبه اول منطقه را به خود اختصاص داده است؛ که 
از این میزان با صادرات 37 هزار تن میگو 180 میلیون دلار ارزآوری داشته است. همچنین 
آمار رسمی سال 1401 تولید بیش از 4600 تن خاویار پرورشی در کشور را نشان می دهد.

کشور چین یکی از مهمترین مقاصد صادرات آبزیان ایران است. آمار صادراتی آبزیان ایران 
در دهه های گذشته نشان دهنده این است که سهم صادرات به این کشور و سایر کشورهای 
منطقه جنوب شـــرق آسیا بســـیار ناچیز و غیر قابل ذکر بوده اما به تدریج و خصوصاًً پس از 
سال ۱۳۹۰ آرام آرام سهم چین افزایش و سهم اروپا و امارات کاهش یافته است؛ به نحوی 
که در سال های اخیر، بیش از نیمی از کل صادرات ایران به جنوب شرق آسیا )چین، ویتنام، 
تایلند، سری لانکا، هنگ کنگ،کره جنوبی, تایوان و مالزی( صورت می پذیرد. به جز بخش 
کوچکی از انواع آبزیان غیر ماکول که به صورت مستقیم به چین ارسال می گردد، بیش از %۸۰ 
صادرات ایران به چین از دروازه بندر آزاد هایفونگ کشور ویتنام عبور می کند و آن مقدار که 

واقعاًً به خریداران ویتنامی فروخته می شود بسیار اندک است. 
توسعه صید فانوس ماهیان و پرورش ماهی در قفس از اولویت های سازمان شیلات ایران 
تلقی می شود. در سال 1401 بالغ بر 10700 هزار تن ماهی با روش پرورش در قفس تولید 
شده است. علی رغم این که سازمان شیلات کشور تولید ۲۰۰ هزارتن ماهی به شیوه پرورش 
در قفس را تا پایان برنامه ششم توسعه )سال ۱۴۰۰( هدف گذاری کرده بود اما در سال های 
اخیر روند پرورش ماهی در قفس روندی نزولی بوده است )از 14 هزار تن در سال 1397 به 
10.7 هزار تن در سال 1401 رسیده است(. پرورش ماهی در قفس بالاترین بهره وری را در 
بین سایر روش های پرورش آبزیان دارد. کیفیت ماهی تولیدی در قفس بهتر از ماهیان پرورش 
یافته در مزارع زمینی اســـت؛ همچنین هزینه تولید ماهی پرورشی در قفس به خاطر استفاده 
کم از برق پایین است و تجهیزات یک مزرعه پرورش ماهی در قفس قابل جابجایی و انتقال 
می باشـــد. ظرفیت کنونی کشور در زمینه تولید ماهی در قفس حدود ۲۳ هزار تن است و با 
استفاده از تمام ظرفیت ۵۰۰ قفس مستقر در سواحل دریاها، افزایش تولید ممکن خواهد بود.

7.3-موانع رشد و توسعه صنعت شیلات در ایران 
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هر چند در سال های اخیر اقدامات خوبی برای توسعه صنعت شیلات انجام شده است اما 
این صنعت هم در حوزه ماهی گیری و هم در حوزه پرورش ماهی با ســـطح کشورهای موفق 
دنیا فاصله جدی دارد. برخی از موانع رشـــد اقتصادی و یا ورشکستگی واحدهای پرورش 

ماهی توسط کارشناسان و سرمایه گذاران این چنین عنوان شده است:
• اعطای مجوزهای خرد پرتعداد، 

• عدم حمایت جدی و واقعی از سوی شیلات
• عدم توجه به تکنولوژی های روز دنیا در این صنعت  و بی تحرکی مطلق در توسعه 

کیفی و افزایش بهره وری واحدهای تولید 
• تلفات بسیار بالای واحدهای تولیدی به دلیل آلودگی تخم های وارداتی

• آلودگی مزارع پرورش‌ ماهی به ویروس های خارجی 
• ناتوانی مالی پرورش‌دهندگان از خرید تجهیزات روز دنیا و به کارگیری تکنولوژی های 

نوین این صنعت، 
•  انحصار واردات تخم ماهی در دست افراد معدودی.

• اعطـــای مجوز واردات به فرآوری کاران ) بجای آنکه ماهی تولیدی یا صیدی داخل 
فراوری شود، ماهی فرآوری شده وارد می شود(

• قاچاق ماهی تیلاپیا به داخل کشور
• تغییر ذائقه مردم از ماهیان بومی به ماهیان وارداتی همچون تیلاپیا

• عدم برنامه ریزی و هدف گذاری در داخل بر روی اصلاح ژن قزل آلا برای جلوگیری 
از واردات تخم چشم زده 

•  مصرف‌ گسترده آنتی بیوتیک در پرورش ماهی در ایران
این عوامل باعث بحرانی شـــدن وضعیت فعالان این حوزه طی ســـال های گذشته شده 
اســـت به حدی که برخی از فعالان این عرصه هشدار داده اند که صنعت پرورش »قزل آلای« 
کشور در آستانه ورشکستگی قرار گرفته است. در شرایطی که بسیاری از کشورها با تمرکز بر 
سواحل خود و یا حتی با بهره گیری از تکنولوژی های ماهی گیری در آب های آزاد توانسته اند 
ســـهم بالایی از بازار جهانی را به خود اختصاص دهند، فقدان وجود استراتژی های منسجم 
در کنار عدم توجه به سرمایه گذاری کلان برای ورود تکنولوژی های جدید صید موجب شده 
که کشور ما نتواند از پتانسیل های موجود و به طور خاص از دسترسی به دریا به نحو احسن 

استفاده نماید.
یکـــی از چالش های اصلی در بخش ماهی گیری، عدم اســـتفاده از تکنولوژی های روز 
صید، آماده ســـازی و فرآوری ماهی است. در حال حاضر حدود 5000 لنج ماهی گیری در 
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کشـــور نیاز به نوسازی دارند و حتی با فرض نوسازی این لنج ها، فاصله تکنولوژی صید در 
ایران با کشورهای موفق مثل چین، کره، هند و ویتنام زیاد خواهد بود. در این راستا می بایست 
هم برای واردات تکنولوژی و هم برای بومی سازی یا طراحی انواع تجهیزات و سیستم های 

صید تلاش جدی صورت پذیرد. 

8 گردشگری ساحلی 
گردشگری ساحلی-دریایی در دهه های اخیر با تغییر سبک زندگی بخش زیادی از مردم کره 
زمین، به یکی از صنایع درآمدزای جهان تبدیل شـــده است. طی سال های اخیر نیز در کشور 
ما، گردشـــگری و ســـفر با اقبال عمومی روبرو شده است اما هنوز از فرصت های چشم گیر 
گردشگری خارجی استفاده مناســـب صورت نگرفته است. در حوزه توریسم دریایی ایران 
به دلیل وجود ســـواحل جذاب و دیدنی و نیز جاذبه های فرهنگی، تاریخی و جغرافیایی از 
موقعیت استثنایی برخوردار است و البته استفاده از این موقعیت استثنایی برای خلق درآمد، 
اشتغال زایی و افزایش رفاه با چالش های جدی روبرو است. در صورت شناسایی و رفع این 
چالش ها، توریســـم ساحلی و دریایی می تواند مشابه بسیاری از کشورهای دنیا نقش کلیدی 
در اقتصاد ایران داشـــته باشد. در حال حاضر بنادر کشور سالیانه ظرفیت جابه جایی حدود 

15 میلیون نفر مسافر را دارند که تقریباًً به طور کل صرف گردشگری داخلی می شود.
سواحل طولانی شمال و جنوب کشور و همچنین جزایر متعدد، جاذبه‌های طبیعی فراوانی 
دارند که از طریق کشـــف ذائقه بازار، می تواند زمینه ســـاز خلق درآمد ریالی و ارزی بالایی 
برای کشور باشد. اما در حال حاضر نه زیرساخت های فیزیکی لازم )از جمله هتل ها، مراکز 
تفریحی و ...( در مناطق ســـاحلی ما فراهم شـــده است و نه فضاسازی فرهنگی لازم برای 
پذیرش و خدمت‌رسانی به گردشگران –به ویژه گردشگران خارجی-  توسط مردم بومی صورت 
پذیرفته است. از سوی دیگر هیچ تلاش نظام مند و منسجمی برای معرفی جاذبه های طبیعی 
به گردشگران بالقوه صورت نگرفته است؛ در حالی که کشورهای موفق در این حوزه اعم از 
ترکیه، تایلند، فرانســـه و ... هر یک اقدامات جدی در هر ســـه حوزه فراهم کردن زیرساخت 
فیزیکی، آماده سازی مردم بومی و بازاریابی و تبلیغات داشته اند. البته می بایست توجه جدی 
به آســـیب ها و اثرات فرهنگی منفی گردشگری شده و برای آن ها چاره اندیشی لازم صورت 
پذیرد. می توان با تمرکز بر بازار منطقه برای بازاریابی در برخی از کشورهای منطقه )از جمله 

عراق، پاکستان و سایر همسایگان( اقدام نمود و از این محل ارزآوری مناسبی داشت. 
طبق ارزیابی سازمان های جهانی ایران از لحاظ جاذبه های گردشگری رتبه 15دنیا، از نظر 
تعداد گردشگران ورودی رتبه 46 و ازجهت درآمد ارزی رتبه 35 دنیا را داراست. کشور ما از 
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درآمد یک هزار و 500 میلیارد دلاری گردشـــگری جهان کمتر از نیم درصد سهم دارد. سهم 
کشور ما با توجه به ویژگی های گردشگری در زمینه های مختلف طبیعی، تاریخی ومذهبی، 

حداقل باید بین دو تا سه درصد باشد. 
در ایران جامع ترین اقدام در حوزه اقتصاد گردشـــگری دریایی نگارش و تصویب ســـند 
راهبردی گردشـــگری دریایی در شهریور 1396 می باشد که توسط اعضای شورای راهبری 
گردشگری دریایی شامل سازمان بنادر و دریانوردی، سازمان حفاظت محیط زیست، سازمان 
شـــیلات ایران، سازمان جنگلها، مراتع و آبخیزداری کشور، وزارت کشور، وزارت نیرو، دبیر 
خانه شـــورای عالی هماهنگی مناطق آزاد و تجاری، وزارت نفت، وزارت بهداشـــت، ستاد 
نیروهای مسلح و وزارت ورزش و امور جوانان تایید نهایی شده است. در این سند راهبردی 
توسعه گردشگری دریایی تمام تعاریف و الزامات چگونگی توسعه توریسم دریایی در آبهای 

خلیج فارس، دریای عمان و دریای خزر لحاظ شده است. 
شهرهای ساحلی خلیج فارس نیز به واسطه همجواری با چندین كشور و نیز قرار گرفتن 
در مســـیر محور ارتباطی با آسیا و اهمیت اســـتراتژیكی این موضوع برای رسیدن به توسعه 
پایدار و جذب گردشگر داخلی و خارجی و منافع سرشار حاصل ازجذب گردشگر اهمیت 
بالایی را دارا اســـت. برای رشد گردشگری دریایی و ساحلی در خلیج فارس نیازمند ایجاد 
بینش مشترك و نگرش سیستمی در ذینفعان صنعت گردشگری هستیم.  یکی از چالش های 
فراروی توسعه صنعت توریسم در شهرهای ساحلی خلیج فارس، عدم رغبت بخش خصوصی 
برای سرمایه گذاری در این صنعت می باشد. بخش خصوصی به علت نداشتن تأمین مالی، 
تضمین مالكیت، عدم سودآوری، حمایت های كم و غیرمستمر دولت، آنی بودن سیاست ها و 
روش های اجرایی و ناپایداری مدیریت ها در امر سرمایه گذاری تمایلی جهت سرمایه گذاری 

نشان نمی دهد. 

9- ارزیابی کلی فرصت های اقتصاد دریامحور در ایران
در کشور ما فرصت های مرتبط با حوزه دریا  به نحو بایسته مورد استفاده قرار نگرفته و ظرفیت های 
ارزش آفرینی آن ها مغفول واقع شـــده است. در حال حاضر بسیاری از مناطق ساحلی ایران 
)به طور خاص در مناطق جنوبی( از جمله مناطق کمتر توســـعه کشور محسوب می شوند؛ 
در حالی که در بسیاری از کشورهای جهان، توسعه یافته ترین مناطق، مناطق ساحلی هستند. 
بیش از ۸۰ درصد از شهرهای بزرگ جهان که به عنوان قطب های تجاری شناخته می شوند، 
در کنار دریا قرار گرفته اند؛ در حالی که در ایران هیچ یک از کلان شهرها در مجاورت سواحل 
نیستند و حتی در استان هایی که به دریا دسترسی دارند نیز قرار ندارند. محدوده های شهری و 
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روستایی و تأسیسات بندری و نظامی فعلی کشور، فقط 5 درصد سواحل را به خود اختصاص 
داده و 95 درصد ظرفیت ساحلی کشور بدون استفاده باقی مانده است. 

هفت اســـتان ساحلی ایران با دارا بودن 24.2 درصد از مساحت کشور 22.6 درصد از 
جمعیت کشـــور را در خود جای داده اند؛ از این میزان تنها 9 میلیون نفر یعنی در حدود 10 
درصد جمعیت کشور در حاشیه سواحل مستقر شده اند. همین جمعیت نیز به نحوی توزیع 
شده اند که منجر به اشباع جمعیتی در حاشیه دریای خزر و خالی از سکنه بودن بخش وسیعی 

از حاشیه دریای عمان گردیده است. 
اگر در اســـتراتژی توسعه کشور، سهم مشـــخصی را به حوزه های دریایی داده شود و 
عزم جدی برای پیاده ســـازی این استراتژی وجود داشته باشد، مطمئناًً شاهد رشد اقتصادی 
چشـــم گیر مناطق ساحلی در درجه اول و کل کشور در درجه بعدی خواهیم بود. با توجه به 
ســـابقه دیرین این صنعت در ایران، وجود برخی تجربیات موفق در صنایع جانبی وابســـته، 
سرمایه گذاری های قبلی و وجود نیروی کار نسبتا ارزان، می توان با جهت‌دهی مناسب صنعت 
دریایی بر مبنای الگوی توســـعه سرزمینی و الزامات بازار از فرصت های موجود به بهترین 
شـــکل بهره برد.  سهم اقتصاد دریا از تولید ناخالص داخلی کشور به هیچ وجه با ظرفیت ها 
و مزیت های این صنعت همخوانی ندارد. در حالی که ســـهم دریا در تولید ناخالص داخلی 
در کشورهای ساحلی پیشرفته مانند اتحادیه اروپا 50 درصد است؛ این رقم در ایران، فقط 2 
درصد است. کشور ما با داشتن 190 هزار کیلومتر مربع وسعت دریایی و سواحلی با طول 
حدود 5800 کیلومتر، کشوری دریایی محسوب می شود. این مناطق ساحلی با برخورداری 
از اهمیت ژئواســـتراتژیک و ژئواکونومیک در مقیاس جهانی و منطقه ای، می تواند به عنوان 

یکی از مهم ترین بنیان های توسعه اقتصادی و فرهنگی کشور به شمار آید. 
مقایسه ایران با کشورهای دیگری که هر یک از ظرفیت های طبیعی مشابه و حتی کمتری 
نسبت به ایران برخوردار هستند؛ نشان‌دهنده عدم بهره گیری شایسته و بایسته ما از این ظرفیت ها 
اســـت. فاصله موجود میان ما و پیشـــتازان عرصه اقتصاد دریا حاکی از عدم برنامه ریزی و 
سیاست گذاری مناسب ما و در مقابل اهتمام ویژه آن کشور ها به تدوین و اجرای سیاست های 

توسعه ای این بخش است. 
بهره مندی از منابع طبیعی از جمله دریا، زمانی می تواند در رشـــد و توسعه نقش کلیدی 
داشته باشد که از یک سو زیرساخت های لازم برای بهره برداری اصولی و قاعده مند از این منابع 
وجود داشته باشد و از سوی دیگر با ایجاد هماهنگی بین دولت و اجزای بخش خصوصی، 

حلقات زنجیره تولید در راستای خلق ارزش افزوده بالاتر تکمیل شود.
10-راهبردها و توصیه های سیاستی در سطح کلان و ملی 
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صنایع وابســـته به دریا می توانند در نقش یکی از اصلی ترین بخش های صنعت كشور، نقش 
موثری در توســـعه همه جانبه ایران داشـــته باشند. اما بنا به دلایل مختلفی که در بخش های 
فوق به آن پرداخته شـــد، تلاش های جدی برای بالفعل کردن این ظرفیت ها صورت نگرفته 
اســـت. در ادامه تلاش می شود تا با تکیه بر مطالعات صورت گرفته برخی پیشنهادات کلی 

در حوزه اقتصاد دریا مطرح شود: 
• ایجاد تمرکز و یکپارچه سازی اهداف، برنامه ها و سیاست های مربوط به دریا و مناطق 

ساحلی
یکـــی از چالش های مهم حوزه صنایع دریایی، نبود یک برنامه ریز جامع به عنوان متولی 
اصلی هماهنگی در حوزه اقتصاد دریا است. سازمان های مختلفی، برای بخش های متفاوت 
مربوط به دریا سیاست گذاری کرده و هماهنگی بین این سیاست ها عمدتاًً مغفول واقع می شود. 
متولیانی مثل سازمان های بنادر، کشتی‌رانی، شیلات، ستاد توسعه فناوری و صنایع دانش بنیان 
دریایی و صندوق توسعه صنایع دریایی در حوزه های مربوطه سیاست گذاری نموده و برنامه های 
اجرایی و عملیاتی خود را دنبال می نمایند؛ اما این عملکرد جزیره ای مشـــکلات متعددی را 
به همراه داشته است. هر چند در حوزه صنایع دریایی چشم انداز و راهبردهایی تعریف شده 
است اما این موارد صرفا جنبه شعاری داشته و عزم جدی برای دنبال کردن راهبردها و تجقق 
چشم انداز وجود ندارد. بسیاری از کارشناسان بر این اعتقادند که نامناسب بودن ساختار و 
ســـازماندهی صنعتی دریایی كشور موجب کاهش بهره وری این صنایع شده است. با توجه 
به این مباحث لازم اســـت که یک متولی واحد هماهنگی تمامی حوزه های مربوط به دریا را 

دنبال نماید و با اتخاذ سیاست های مناسب مشوق بخش خصوصی باشد. 
• ایجاد یک سیستم حمایتی و پشتیبانی )اعم از مالی، فنی و حقوقی( متناسب با اقتضائات 

صنایع دریایی 
صنایع دریایی به ویژه در حوزه کشـــتی و کشتی رانی اقتضائات خاص خود را دارند )از 
جمله نیاز به ســـرمایه گذاری بالا، دوره ساخت طولانی، نیاز بالا به زیرساخت های فیزیکی، 
تولید مبتنی بر سفارش و ...(؛ از این رو در همه کشورها، حمایت ها و پشتیبانی هایی خاصی 
برای آن ها درنظر گرفته می شود. این حمایت ها در حوزه های مالی )از طریق تسهیلات مالی 
و بانکی(، فنی )وضع استانداردها، کمک به وادرات تکنولوژی، مشاوره و آموزش( حقوقی 
)تضمین اعمال قراردادها، تضمین تحویل به موقع توسط پیمانکار و ..(، بازاریابی و ... ارائه 
می شـــود. در کشور ما حمایت ها از دو ویژگی برخوردار است: )1( پراکندگی حمایت های 
و پشـــتیبانی ها و )2( تمرکز عمده حمایت‌ها بر ارائه تسهیلات مالی. با توجه به عدم آشنایی 
فعـــالان خرد )هم در حوزه حمل و نقل و هـــم در حوزه ماهی گیری( با تکنولوژی های روز 
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دنیا و نیز محدودیت توان آن ها در حوزه بازاریابی )در همه حوزه های اقتصاد دریا و به طور 
خاص در حوزه گردشگری( لازم است که حمایت های فنی و بازاریابی مورد توجه مسئولان 
قرار گیرد. آموزش نیروی انســـانی و معرفی فناوری های جدید به آن  ها از طریق انجمن ها و 
تشـــکل های فعال در هر یک از حوزه های اقتصاد دریا می تواند نقش به ســـزایی در تقویت 

صنایع دریایی داشته باشد. 
در حوزه حمایت های مالی نیز مســـائل و مشکلات جدی وجود دارد. نظام بانکی كشور 
در ارائه تسهیلات به این صنایع از توان کارشناسی کامل برخوردار نیست و نهادهای حمایتی 
)از جمله صندوق توسعه صنایع دریایی( نیز از قدرت کافی و پشتوانه مالی کافی برخوردار 
نیستند و ابزارهای کافی برای مدیریت و کاهش ریسک تولید در اختیار قرار ندارند. در حوزه 
حمایت هـــای قانونی و حقوقی، نیز بحث اول وجود قانون خوب و بحث دوم ثبات قوانین 
است. صنایع دریایی از عدم وجود قوانین مناسب و جامع رنج می برند. بیشترین مشکل در 
حوزه بیمه های دریایی وجود دارد؛ اما در بخش حمل و نقل، بندر و شـــیلات نیز خلاهای 

قانونی جدی وجود دارد.
در اینجا تاکید بر این نکته ضروری است که به دلیل متفاوت بودن اقتضائات صنایع دریایی 
با ســـایر صنایع و عدم آشـــنایی كافی واحدهای صنعتی كشور با استانداردها و نیازهای این 
صنایع، تامین تجهیزات و مواد واســـطه ای صنایع دریایی با چالش هایی روبرو بوده است و 
موجب شده که زیرساخت منسجمی جهت تامین و توزیع تجهیزات و مواد مورد نیاز صنایع 

دریایی شکل‌ نگیرد. 
• تمرکز جدی بر بازاریابی )داخلی و خارجی(، بازارسازی و برندسازی

از یک ســـو فقدان توجه به مطالعات بازار و عدم شناســـایی حوزه های جذاب )در همه 
عرصه های اقتصاد دریا به طور خاص در حوزه پرورش برخی از انواع آبزیان و گردشـــگری 
ســـاحلی( موجب شده فرصت های سرمایه گذاری از دید سرمایه گذاران بالقوه دور بماند و 
از ســـوی دیگر، محصولات و خدمات فعالان حوزه دریا به خوبی به مشتریان و متقاضیان 
معرفی نشده است. به عنوان مثال کارخانجات ساخت و تعمیر كشتی، توان ارائه محصولات 
و خدمات متنوعی را دارند اما به دلیل عدم بازاریابی مناسب نتوانسته اند از تمام ظرفیت تولید 
خود بهره برداری نمایند. بســـیاری از صنایع ما از ضعف بازاریابی و تبلیغات صدمه دیده اند 

و تولیدات صنایع دریایی نیز در این میان مستثنی نیست.
در کنار این مباحث برندســـازی موفقی در مورد محصولات این صنایع صورت نپذیرفته 
است. برخی از واحدهای ماهی گیری و پرورش ماهی، حمل و نقل، گردشگری و ... سابقه 
تولید طولانی دارند و امکان گسترش تولید و یا تنوع بخشی به تولیدات خود را – در صورت 
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جذب ســـرمایه- نیز  دارند اما تلاش چندانی برای برندســـازی چه در سطح داخلی و چه در 
سطح بین المللی صورت نگرفته است. 

• تلاش برای گسترش تعاملات سازنده با سرمایه گذاران، شرکت ها و نهادهای خارجی 
با توجه به موفقیت بســـیاری از کشـــورها در ایجاد رشـــدهای اقتصادی بالا از طریق 
سرمایه گذاری خارجی و نیز آثار مثبت سرمایه گذاری خارجی در حوزه های انتقال تکنولوژی، 
لازم اســـت که برای جذب ســـرمایه گذاران خارجی اقدام شود. البته جذب سرمایه گذاری 
خارجی ملزومات و اقتضائات خاصی دارد که می بایســـت مد نظر قرار گیرد. به عنوان مثال 
وجود محدودیت های گمركی، حقوقی و مالی در کشـــور ما در مقایســـه با رقبای منطقه ای 
موجب شـــده که صنایع دریایی کشور برای سرمایه گذاران خارجی چندان جذاب نباشد. از 
سوی دیگر ناهم خوانی قوانین كار، بیمه و تامین اجتماعی كشور در صنایع دریایی با فضای 

بین المللی نیز مشکلات استخدام نیروی کار خارجی را دوچندان کرده است. 
در حوزه بازاریابی و بازارسازی نیز ضروری است که با آژانس های بازاریابی بین المللی 
جهت توســـعه بازار تعامل صورت پذیرد. همچنین رعایت معیارها، موازین و استانداردهای 
جهانی )به عنوان مثال در شرایط حمل و نقل دریایی، بیمه محموله های دریایی، نوع قراردادهای 
ساخت کشتی، استانداردهای ساخت کشتی، نوع بسته بندی ماهی های پرورشی و ....( یکی 
از ضرورت های حضور در بازارهای جهانی اســـت که می بایست نسبت به پیاده سازی آن ها 

اهتمام بیشتری صورت پذیرد.  
• به کارگیری فن آوری های جدید جهانی و توسعه فن آوری های بومی

به دلایل مختلف، فاصله تکنولوژیک صنایع دریایی کشور با کشورهای موفق در بسیاری 
از موارد بالا اســـت. تجهیزات و دســـتگاه های قدیمی و فرسوده این صنایع، در دنیایی که 
نوآوری هـــای فنی و تکنولوژیک، تمام فر آیندهای تولیـــدی را متاثر نموده و بهره وری را به 
میزان بالایی افزایش داده؛ موجب شـــده مزیت های طبیعی نتواند به شکوفایی کامل برسد. 
اســـتفاده از فناوری های جدید در حوزه های مختلف اعم از شـــیلات، حمل و نقل و ... با 
ایجاد صرفه به مقیاس، سودآوری صنایع موجود را افزایش داده و انگیزه برای سرمایه گذاری 
را افزایش می دهد. به نظر می رســـد که ســـازمان های متولی در زمینه معرفی تکنولوژی های 
جدید به ســـرمایه گذاران موفق نبوده اند و از ســـوی دیگر فعالان صنعت نیز به دلیل فاصله 
گرفتن از فضای رقابتی، تمایل چندانی به تغییر و ارتقای تکنولوژی خود نداشـــته اند؛ و این 

امر فرصت های رشد این صنایع را از بین برده است. 
از ســـوی دیگر در حوزه بومی سازی دانش )به طور خاص در حوزه ساخت کشتی، ارائه 
خدمات بندری و نیز ارائه خدمات گردشگری( فعالیت جدی انجام نشده است و از این رو 
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حمایت از بخش تحقیق و توسعه در صنایع دریایی با هدف بومی سازی فن آوری های موجود 
و یا خلق فن آوری های جدید ضروری است. تاسیس انکوباتورها و پارك های علم و فناوری 
و نیز شـــکل دهی و گسترش همکاری های بین المللی با هدف انتقال دانش مورد نیاز صنایع 

دریایی می تواند در ارتقا سطح فن اوری بومی موثر باشد. 
بدیهی است توجه به سرمایه های طبیعی موجود در کنار استفاده حداکثری از سرمایه های 
مالی، فیزیکی و انسانی کشـــور می تواند بسیاری از مسائل توسعه نیافتگی مناطق ساحلی 
ایران را رفع نموده و به رونق تولید در سراســـر ایران کمک نماید؛ مسئله اساسی کشور ایجاد 
عزم جدی در میان متولیان و مســـئولان حوزه اقتصاد دریا است که می بایست با برنامه ریزی 

و سیاست گذاری مناسب نهایت بهره برداری را از این سرمایه ها و فرصت ها داشته باشند. 

11- وضعیت شرکت های صندوق بازنشستگی کشوری در حوزه اقتصاد دریا 
11.1- شرکت كشتیرانی جمهوری اسلامی ایران  

شـــرکت کشتیرانی ایران در سال 1346 با نام شرکت کشتیرانی ملی آریا  در دوران حکومت 
پهلوی تاسیس شد. پس از انقلاب، این شرکت به شرکت کشتیرانی جمهوری اسلامی ایران 
)IRISL(  تغییر نام داد و به  عنوان یکی از شـــرکت های وابسته به وزارت بازرگانی به فعالیت 
تجاری خود ادامه داد. در‌ راستای ‌سیاست های  خصوصی سازی،  مالکیت51 درصد  از  سهام‌ 
شرکت  به  سازمان  تأمین  اجتماعی ‌و  صندوق  بازنشستگی  کشوری‌ به طور  مساوی‌ انتقال یافت. 
 طبق  اســـاس نامه  جدید از 1379 شركت از شمول قوانین و مقررات مربوط به شركت های 
دولتی خارج و به  عنوان شرکت غیردولتی محسوب و  بر  اساس‌ قانون‌ تجارت  اداره می گردد. 
این شركت در سال 1387 در بورس اوراق بهادار عرضه گردید و بر اساس تغییرات به جود 
آمده تنها 17 درصد از سهام دولت باقی ماند و 24.61 درد از سهام در اختیار سازمان تامین 
اجتماعی و 25.32 درصد از سهام در اختیار صندوق بازنشستگی و 14.7 درصد در اختیار 
شركت های سرمایه گذاری استانی )سهام عدالت – روش غیر مستقیم( و 18.37 درصد در 

اختیار سایر سهامداران قرار گرفت.  
از اول ژوئیه ۲۰۱۳ به موجب تحریم های علیه ایران تمام خطوط بین المللی حمل کانتینر 
از ورود به بنادر ایران منع شدند، که در نتیجه این تحریم بازار حمل کانتینر کشور منحصراًً به 
دست کشتیرانی جمهوری اسلامی ایران افتاد. در طول دوره تحریم حتی بدون روابط تجاری 
با آمریکا و اروپا، بعضی از تانکرهای ایرانی اتحادیه تجاری NITC، قادر به حمل بار )با تغییر 
پرچم و تعویض نام کشـــتی های خود از طریق خریداران چینی و هند( بودند و این کشتی ها 
در طول خاورمیانه، خاور دور و حتی تا غرب به سمت ترکیه به جابه جای بار می پرداختند.



61

مؤسسه راهبردهای بازنشستگی صبا 61

گروه کشتیرانی جمهوری اسلامی ایران، طی چند سال گذشته و در جریان اجرای برنامه 
نوسازی ناوگان خود، ساخت حدود 40 فروند انواع اقیانوس پیما را در دستور کار خود قرار 
داده که در این زمینه ساخت چند فروند کشتی فله بر پاناماکس، هندی ماکس و کاتاماران، به 
داخل سفارش داده شده است. خط کشتیرانی ایران در جهان با برند IRSL شناخته می شود. 
برخی کشتی های ناوگان کشتیرانی ایران )در حدود 40 کشتی( بیش از 22 سال عمر دارند؛ 
در حالی که معمولا در جهان کشتی ها بعد از 10 یا حداکثر 12 سال اسقاط می شوند. بطوری 
که جین فرانکویس  اقتصاد دان بانک جهانی معتقد است همین عدم الزام به نوسازی ناوگان 

باعث ارزان تر شدن هزینه های حمل و نقل کشتیرانی با خط ایرانی شده است. 
هم اکنون ترکیب سهامداران شرکت در 1402/03/29 به شرح جدول زیر است )که البته 
با وضعیت سهامداری گزارش شده در سایت TSETMC در مورخ 1397/05/28 تطابق دارد(

جدول 12- ترکیب سهامدارن کشتیرانی جمهوری اسلامی ایران

 

مشاهده می شود که شستا )24.6%(، سازمان تامین اجتماعی )14.1%(، شرکت های سرمایه 
گذاری استانی سهام عدالت )مجموعا 14.7%( از سهام این شرکت را در اختیار دارند.

براســـاس گزارش های منتشره توسط شركت، گروه  کشتی رانی جمهوری اسلامی ایران 
با  دارا  بودن 141 فروند انواع  کشـــتی های‌  کانتینربر،  فله بر،  کالاهای عمومی،‌ تانکر،  رو-رو، 
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 DWTمسافری،  فیدری،  فراساحل ‌و  خدمات‌رسان‌ با‌ مجموع‌ ظرفیت‌ حمل‌ بالغ  بر 4.9 ملیون
)شـــامل بیش از 159 هزار  TEU( به عنوان  یک  ناوگان  بزرگ‌ منطقه‌ای  شناخته می شود. بر 
اساس‌ آخرین‌ آمار ‌و ‌اطلاعات  موسسه  تحقیقاتی‌ کلارکسون،  کشتیرانی‌ جمهوری‌ اسلامی‌ ایران‌ 
به  لحاظ  مجموع  ظرفیت‌ حمل‌ کانتینری‌ در  اختیار  در  رتبه 21 جهان‌ قرار دارد. این شركت در 

پایان شهریور ماه 1402 دارای 305 هزار كانتینر و 1309 دستگاه انواع واگن بوده است.

جدول 13- تعداد و ظرفیت كشتی های متعلق به گروه كشتی رانی ج.ا. ایران

سال مالی منتهی به ۱۴۰۲/۰۳/۳۱ 

نوع کشتی
TEU  ظرفیت اسمی

)تن( تعداد )فروند(

۱۵۰,۷۱۰ ۴,۹۶۱,۳۰۴ ۸۵ کشتی های باری شرکتهای خارجی گروه

۶,۲۵۱ ۶۸,۲۹۷ ۴۴ کشتی های بازی شرکتهای داخلی گروه

۰ ۳,۷۴۳ ۹ شناورهای بارج و یدک کش

۱۵۶,۹۶۱ ۵,۰۳۳,۳۴۴ ۱۳۸ جمع كل

این شرکت در سال 1401 با حمل 27.4 میلیون تن  و درامد 1.8 میلیارد دلار یک رکورد 
تاریخی را نسبت به سابقه خود ثبت کرده است. مجموع كالای بارگیری شده توسط گروه 
كشتی رانی ج.ا. ایران در سال مالی منتهی به 31 خرداد 1402 )اعم از وارداتیف صادراتی 
و حمل شده بین بنادر خارجی( بالغ بر 27.4 میلیون تن )سال مالی قبل 22.9 میلیون تن( 
بوده كه شامل حدود 726 هزار TEU )سال مالی قبل 720 هزار TEU( بوده است. میزان 

اشتغال زایی شرکت کشتیرانی ایران در سال های اخیر بالغ بر 7 هزار نفر می باشد. 
در حــال حاضــر در مســیر ســرویس مســتقیم کانتینــری بــه بنــادر ایرانــی، بخــش حمــل 
کانتینــری گــروه کشــتیرانی رقیــب خاصــی نــدارد امــا عمــده فعالیــت رقبــا در ایــن ســرویس 
شــرکت هــای خصــوص داخلــی و برخــی شــرکت هــای خارجــی مــی باشــند کــه محمولــه 
هــا بــه مقصــد جمهــوری اسلامــی ایــران را از طریــق بنــدر جبــل علــی بــه بنــادر ایرانــی 
ــا عنایــت بــه مشــکلات فروشــنده هــا و خریــداران  منتقــل مــی کننــد. در بخــش فلــه، ب
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خارجــی بــه دلیــل محدودیــت هــای ناشــی از تحریــم، ســهم بخــش فلــه گــروه کشــتیرانی 
ناچیــز بــوده و عمــده محمولــه هــای وارداتــی بصــورت ســی انــد اف و صادراتــی فــوب 

حـمـل ـمـی گردـنـد.
جدول14- اهم اقلام صورت وضعیت مالی )ترازنامه( شركت كشتیرانی جمهوری اسلامی ایران

14011402شرح 

برخی اقلام صورت وضعیت مالی 

435849658560دارایی ها )میلیارد ریال(

2156057732سرمایه 

111126169126سود انباشته 

134075231715جمع حقوق مالکانه

301774426845بدهی ها 

درآمــد عملیاتــی شــركت در ســال مالــی منتهــی بــه 31 خــرداد 1402 بالــغ بــر 202.6 
هــزار میلیــارد ریــال بــوده اســت و ســود خالــص شــركت 160 هــزار میلیــارد ریــال بــوده 
اســت. در ایــن ســال شــركت 6.1 هــزار میلیــارد ریــال )ســال مالــی قبــل 4.7 میلیــارد 

مـد كـسـب ـكـرده اـسـت. رـیـال( باـبـت اـجـاره كـشـتی و اـجـاره كانتیـنـر درآـ

نمودار 13- روند سودآوری شركت كشتیرانی ج.ا. ایران – واحد میلیارد ریال

2.558 2.582 2.765 1.826 1.424 2.974 5.80220.000
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1400/03/31
سال منتهی به

1401/03/31
سال منتهی به

1402/03/31

15.612

87.290

160.280

سود خالص

 

ــص در  ــی 1402 شــرکت، نســبت حاشــیه ســود ناخال ــه صــورت هــای مال ــا توجــه ب ب
شــرکت معــادل 97 % بــوده اســت. و نشــان می دهــد کــه از هــر یــک ریــال فــروش شــرکت، 
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0.97 ریــال ســود بــه دســت آمــده اســت. ایــن نســبت، عملیــات اجرایــی و کســب درآمــد 
شــرکت را ارزیابــی می کنــد و همچنیــن توانایــی شــرکت در کنتــرل بهــای تمــام شــده را 
ــروش( در  ــه ف ــد. نســبت حاشــیه ســود خالــص )نســبت ســود خالــص ب بررســی می کن
شــرکت 80 % می باشــد . و نــرخ بــازده داراییهــا در شــرکت 25 % گــزارش شــده اســت.

جدول 15- برخی شاخص های عملكردی شركت – واحد میلیون ریال

شرح
شاخص 

اندازه 
گیری

بودجه سال 
1402

عملکرد واقعی 
دلایل انحرافانحرافسال 1402

درآمد سرمایه گذاری و فروش 
175%71.528.725196.527.925بودجهسهام

افزایش سود ناخالص شرکت های 
فرعی ناشی از افزایش میانگین نرخ 
ارزی کرایه حمل و افزایش میانگین 

نرخ ارز به صورت سالانه

)19%(7.120.0005.766.853بودجهدرآمد اجاره کشتی

)19%(445.000362.337بودجهدرآمد اجاره کانتینر 

)6%(6.033.0005.651.785بودجهبهای تمام شده 

5%9297بودجهحاشیه سود ناخالص -درصد

)7%(8579بودجهحاشیه سود خالص -درصد

انحراف مساعد به دلیل وصول سریع )50%(19195بودجهدوره وصول مطالبات -روز
ترمطالبات نسبت به بودجه

افزایش سود خالص به دلیل افزایش 60%1524بودجهنسبت بازده دارایی-درصد
درآمد سرمایه گذاری و فروش سهام

نسبت بازده حقوق صاحبان 
افزایش سود خالص به دلیل افزایش 68%4169بودجهسهام-درصد

درآمد سرمایه گذاری و فروش سهام 
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شركت های زیرمجموعه گروه كشتیرانی ج.ا. ایران به شرح زیر هستند: 

جدول 16- شرکت های زیرمجموعه )فرعی و وابسته( گروه کشتی رانی جمهوری اسلامی ایران

اقامتگاهفعالیت اصلیشرکت اصلیگروهتعدادشرکت

شرکت های فرعی:

ایرانکشتیرانی110096حمل فله

ایرانکشتیرانی110096حمل و نقل کانتینری

ایرانکشتیرانی110090والفجر

ایرانخدمات پایانه و ترانزیت210090گروه جنوب-خط ایران

ایرانخدمات دریایی و مهندسی110098خدمات دریایی و مهندسی قشم

ایرانحمل و نقل ریلی16051حمل و نقل ترکیبی

ایرانخدمات پرسنلی-1100تامین نیرو

ایرانخدمات نمایندگی110096هوپاد دریا

ایرانکشتیرانی28877گروه دریایی خزر

ایرانتجارت و سرمایه گذاری110099سرمایه گذاری کشتیرانی

ایرانخدمات آموزشی110090موسسه آموزشی کشتیرانی

ایرانخدمات پرسنلی و رفاهی110099خدمات رفاهی

ایرانخدمات رایانه ای110085توسعه فناوری اطلاعات دریایی

ایرانتعمیرات شناورها15149پرشیا هرمز

ایرانکشتیرانی15151کشتیرانی ایران و هند

ایرانکشتیرانی-12100شرکت های کیش

ایرانکشتیرانی-2100شرکت های قشم

ایرانکشتیرانی110099کلان کیش

ایرانکشتیرانی1100100فرادریا تیک قشم

ایرانکشتیرانی15555کشتیرانی کیش

ایرانکشتیرانی110099مسخر دریا

ایرانسوخت رسانی-259گروه سوخت رسان قشم

ایرانخدمات نمایندگی1100100مارین دادبان

ایرانخدمات نمایندگی1100100مدیریت کشتی کشتیرانی

ایرانکشتیرانی-1100خلیج فارس

ایرانکشترانی1100100کاسپین

ایرانخدمات درمانی-1100موسسه تشخیص درمان شیان

ایرانحمل و نقل-1100حمل و نقل بین المللی بهاران

ایرانساخت و تعمیر کشتی1100100کشتی رانی اروندان

ایرانخدمات نمایندگی25151گروه ایران - مصر

هنگ کنگ و قبرسکشتیرانی40100100شرکت های تک منظوره

آلمانکشتیرانی- خدمات نمایندگی-14100گروه شرکت های آلمانی

اماراتخدمات نمایندگی12100100شرکت های حوزه خاورمیانه

سنگاپورخدمات نمایندگی-4100شرکت های سنگاپوری
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اقامتگاهفعالیت اصلیشرکت اصلیگروهتعدادشرکت

شرکت های فرعی:

ترکیهکشتیرانی-8100شرکت های ترکیه ای

هندخدمات نمایندگی-6100شرکت های هندی

مالزیخدمات نمایندگی-2100شرکت های مالزی

کرهخدمات نمایندگی-2100شرکت های کره ای

چینخدمات نمایندگی1100100گروه کشتیرانی چین

انگلستانخدمات نمایندگی1100100شرکت انگلیسی

روسیهخدمات نمایندگی-152شرکت روسیه ای

ایتالیاخدمات نمایندگی1100100شرکت ایتالیایی

شرکت های وابسته ) ارزش ویژه(

ایرانخدمات بیمه-135بیمه معلم

چینخدمات نمایندگی-549شرکت های چینی

شرکت های فرعی و وابسته به روش بهای تمام شده

ایرانواردات ماشین آلات19180خیبر ) فرعی در حال انحلال(

ایرانکشتیرانی1100100حمل کانتینری ) فرعی در حال انحلال(

ایرانخدمات فنی و کشتیرانی-1100مدیریت کشتی ) فرعی در حال انحلال(

ایرانخدمات پشتیبانی-1100آماه دریای خزر ) فرعی در حال انحلال(

ایرانبازرگانی1100100ارمغان کالای البرز ) فرعی در حال انحلال(

ایرانحمل دریایی175375پتروشیمی پارس ) فرعی در حال انحلال(

ایرانبازرگانی-150آسیا گستر قشم ) فرعی در حال انحلال(

ایرانخدمات بندری-127پرشین پایانه کانتینر ) فرعی در حال انحلال(

آلمانخدمات نمایندگی-149آسترین ) وابسته(

کویتخدمات بندری-122رک شیپینگ )وابسته(

کویتخدمات بندری-149کامیابند )وابسته(

مصرخدمات بندری-110دامیتا )وابسته(

عمانخدمات نمایندگی-151اوسیس ماریتایم  )فرعی تلفیق نشده(

ترکیهخدمات نمایندگی-1100شرکت HMA فرعی تلفیق نشده

لیبیخدمات نمایندگی-149نور الشرق )فرعی تلفیق نشده(

تنها شركت فرعی گروه كه بورسی است شركت كشتی رانی دریای خزر است كه ارزش بازار آن 
در تاریخ 1402/03/31 بالغ بر 45 هزار میلیارد ریال بوده است. در خصوص سایر شركت ها، 

ارزش بازار در دسترس نمی باشد.
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11.2-شرکت ملی نفتکش ایران
شرکت ملی نفتکش ایران با قدمت 60 ساله در حمل و نقل نفت، با ظرفیت 121 میلیون بشکه 
عنوان بزرگ ترین ناوگان نفتی دنیا را دارد. در بهمن ماه 1337 با به آب اندازی یك نفتكش 35 
هزارتنی اولین ناوگان نفتی ایران رسماًً كار خود را آغاز كرد. این  شرکت با در اختیار داشتن بیش 
از 55 کشـــتی )شامل ۴۲ اََبََرنفت کش( و نیز 18 کشتی پوششی، بزرگ‌ترین شرکت نفت کش 

در جهان می باشد.
در سال 1379 مصوبه‌ای در هیات دولت به تصویب رسید که مالکیت سهام دولتی شرکت 
ملی نفت ایران نسبت به شصت و شش درصد از سهام شرکت ملی نفت کش ایران به صندوق 
بازنشستگی کشوری و سازمان تامین اجتماعی واگذار شود. در ماده 1 این مصوبه آمده است: 
»مالکیت سهام دولتی شرکت ملی نفت ایران ) سهامی خاص( نسبت به شصت و شش )66%( 
از ســـهام و سایر حقوق و امتیازات مربوط آن در شرکت ملی نفتکش ایران ) سهامی خاص( به 
نســـبت مساوی به صندوق بازنشستگی کشوری و سازمان تامین اجتماعی واگذار می شود تا 

طبق مقررات قانون  تجارت و با رعایت سایر مقررات مربوط اداره شود«.

نگاهی کوتاه به تاریخچه 
• ۱۹۵۵: شرکت ملی نفت کش ایران درحالی تأسیس شد که صادرات نفت به بیرون 

توسط کشتی های نفت کش خارجی ممنوع اعلام شده بود.
• ۱۹۷۰:  شرکت ملی نفت کش با شرکت ملی نفت ایران ادغام شدند.

• ۱۹۷۵: طبق ماده جدید انجمن، شـــرکت ملی نفت کش ایران به عنوان یک شرکت 
حمل و نقل مستقل به ثبت رسید و این درحالی انجام گرفت که تمامی سهام آن متعلق 

به شرکت ملی نفت ایران بود.
• ۱۹۷۶: در ســـرمایه گذاری مشترک با شرکت نفت کش انگلستان به مدت ۱۰ سال با 

گستره ساحل دریا و آموزش با موفقیت را برای هیئت ایرانی انجام شده است.
• ۱۹۸۰: با آغاز جنگ ایران و عراق این شرکت عملکرد خوبی داشته و توانسته ۲٫۵ 
میلیون بشـــکه نفت خام در روز را در خطرناکترین مناطق عملیاتی جنگی انتقال دهد. 

۱۵۰ دریانورد در جریان نزدیک به ۲۰۰ حمله هوایی به شهادت رسیدند.
• ۱۹۸۹: آغاز پروژه ساخت ۳۰ نفت کش با ظرفیت ۶٫۰۰۰٫۰۰۰ تن با بهره گیری از 

اعتبار بیش از ۸/۱ میلیارد دلار از منابع مالی بین‌المللی.
• ۲۰۰۰: خصوصی سازی این شرکت در انطباق با قانون سوم پنج ساله طرح توسعه 

تجارت.
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• نفتکش جمهوری اسلامی ایران از 2006 تا 2011 یکی از اســـتانداردترین نفتکش 
های دنیا بود و در خط اروپا کانادا کار می کرد.  میانگین سنی کشتی آن زمان زیر ده سال 
بوده اســـت. از 2013 وبا وقوع تحریم ها، و به دلیل بالا رفتن میانگین سنی کشتیها، 

بنادر اروپایی با این شرکت کار نکردند. 
هم اکنون سهم شرکت ملی نفتکش از اقتصاد دریای ایران 18 درصد است که به راحتی با تنوع 

دادن به سبد کالا در حمل و نقل تا 30 درصد قابل افزایش یافتن است.  
تركیب سهامداران شركت در پایان سال مالی منتهی به 1396/10/10 به شرح ذیل می باشد:

جدول 17- سهامداران شرکت ملی نفت کش 

درصد سهامتعداد سهامسهامداران

2.760.449.90033صندوق بازنشستگی کشوری

2.559.690.00030.60صندوق بازنشستگی، پس انداز و رفاه کارکنان صنعت نفت

2.509.499.95030شرکت سرمایه گذاری تامین اجتماعی- شستا

284.409.9503.40شرکت توسعه خدمات مدیریت اهداف

250.950.0003شرکت سرمایه گذاری صبا تامین

500.00شرکت عمران و ساختمان تراز پی ریز

500.00شرکت افق زرین محاسب

500.00شرکت سرمایه گذاری آتیه صبا

500.00شرکت سرمایه گذاری حمل و نقل تامین

8.365.000.000100جمع

 

بر اساس گزارش منتشره توسط صندوق، سود خالص منتهی به سال ماه 1401 به میزان 25450 
میلیارد ریال رسیده است که نسبه به مدت مشابه سال 1400،)7648 میلیارد ریال( بیش از 232 
درصد رشد داشته است. درآمدهای عملیاتی شرکت از 174 هزار میلیارد ریال در 1400 به بیش 
از 200 هزار میلیارد ریال در سال 1401 رسیده است )14.7 درصد رشد(. از محل سود قابل 
تقسیم شرکت در دوره مالی 1401 در حدود 8 هزار میلیارد ریال سود نقدی عاید مجموعه صندوق 

بازنشستگی کشوری شده است. 
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جدول 18- برخی اطلاعات و اهم اقلام صورت های مالی شرکت ملی نفت کش

تغییراتسال مالی 1401سال مالی 1400عنوان

2.5542.5360.7سرمایه انسانی )نفر(

000تولید

000تولید )مقداری(

000درآمدهای عملیاتی )تعداد(

174.610.520200.300.42914.7درآمدهای عملیاتی

170.220.66095.947.71643.6بهای تمام شده

 هزینه های عمومی، توزیع و
فروش

5.531.58513.003.342135.1

9.977.16212.155.65621.8حقوق و دستمزد

25.725.12749.685.17893.1سود عملیاتی

19.123.55921.585.53612.8هزینه های مالی

7.648.64825.450.157232.7سود )زیان( خالص

320.174.143325.610.5861.7دارائی های جاری

196.102.735160.887.3914.9دارائی های غیر جاری

323.931.324327.305.6601.0بدهی های جاری

137.517.943123.892.9589.9بدهی های غیر جاری

8.365.0008.365.0000سرمایه

 

 

بازده دارایی های شـــرکت در سال 1401 برابر با 5.2  و بازده حقوق مالکانه برابر با 0.72 
درصد بوده است. 

جدول 19- برخی شاخص های مالی شرکت ملی نفت کش

سال مالی 1401سال مالی 1400عنوان

1.565.23بازه دارایی ها )درصد(

--دوره وصول مطالبات )روز(

0.41.18پوشش هزینه های مالی )تعداد دفعات(

0.270.72بازده حقوق مالکانه
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به ازای هر کشتی در دنیا دو تا سه نفر در خشکی نیروی انسانی لازم است اما در این شرکت 
این عدد 17 نفر است و به ازای هر کشتی 22 نفر روی آب هستند که در نفتکش 23 هست. 
طبق اعلام برخی از کارشناسان هم اکنون 60 درصد کارمندان خشکی این شرکت در بخش 

های تدارکات و مدیریت اداری هستند )و نه بخش های فنی(.

11.3-شرکت گلف اجنسی ایران
شرکت گلف اجنسی ایران در سال ۱۳۳۷ در بندر خرمشهر ثبت شده است. با شروع جنگ 
به دلیل خروج صاحبان سهام ابتدا اداره شرکت به وزارت راه و ترابری محول شد و سپس با 
حکم دادگاه جهت تســـویه دیون به نفع دولت ضبظ شد. در سال 1367 معادل ۶۰ درصد 
از ســـهام این شرکت بابت رد دیون دولت به صندوق بازنشستگی کشوری واگذار شد و نوع 
مالکیت صندوق نسبت به این شرکت کنترلی و رکن مدیریت نیز شرکت سرمایه گذاری آتیه 
صبا می باشد. ۴۰ درصد مابقی متعلق به گروه گلف بین الملل )گلف اجنسی لیمیتد وادوز( 

می باشد.

جدول 20-  سهامداران گلف اجنسی

درصد مالکیت تعداد سهام سهامدار

449660صندوق بازنشستگی کشوری

300040گلف اجنسی لیمیتد وادوز

-4سایرین

موضــوع فعالیــت شــرکت کشــتیرانی بیــن المللــی، فعالیــت هــای مربــوط بــه حمــل و نقــل 
زمینــی و قبــول نمایندگــی شــرکت هــای کشــتیرانی و شــرکت هــای حمــل ونقــل و خطــوط 
هوایــی و همچنیــن ارســال و حمــل و ترخیــص کالا، خدمــات بنــدری، خدمــات فراســاحل 
ــادر  ــه هــای کالا و کانتینــر، مدیریــت و راهبــری بن )آف شــور(، مدیریــت وراهبــری پایان
خشــک )درای یــورت(، یــدک کشــی لایروبــی و کلیــه فعالیــت هــای دیگــری کــه مســتقیماًً 
یــا غیــر مســتقیم بــه حمــل و نقــل، کشــتیرانی،حمل و ارســال کالا و مســافر مربــوط باشــد.

ایــن شــرکت بــا بیــش از نیــم قــرن ســابقه فعالیــت حرفــه ای در صنعــت حمــل و نقــل 
بــه ویــژه حمــل و نقــل دریایــی و خدمــات وابســته از قدیمــی تریــن شــرکتهای فعــال در ایــن 
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صنعــت می باشــد و در حــوزه هــای نمایندگــی کشــتیرانی، تخلیــه و بارگیــری، فــورواردری، 
خدمــات بنــدری، مخــزن داری، نگهــداری فرآورده هــای نفتی، انبــارداری کالا، چارترینگ، 

نـد از: شـرکت عـبـارت ـ بانکریـنـگ و کیتریـنـگ فـعـال اـسـت. خدـمـات اـیـن ـ
• پایانه اختصاصی انرژی و مخزن نفتی در بندر امام خمینی )ره( 

ــر  ــه ب ــای فل ــتی ه ــفری( کش ــی و س ــاره زمان ــورت اج ــتی )بص ــگ کش • چارترین
 Cape Size / Panamax / Supra Max / Handy Max /( در تناژهــای مختلــف

)Handy Size
ــکله و  ــه در اس ــق لول ــتیها از طری ــه کش ــه کلی ــانی ب ــوخت رس ــگ )س • بانکرین

یـا( سـان در درـ سـوخت رـ شـتیهای ـ کـ
• پرو ویژن )تهیه مواد غذایی و آب برای کشتی ها( 
• سرویس های کانتینری برای کشتی های کانتینری

 LCL &amp;( ــری ــورت کانتین ــه ص ــی کالا ب ــل دریای ــل و نق ــورواردری )حم • ف
لـی و بالعـکـس( نـادر داخـ بـه بـ بـادی ـ یـه مـ FCL ( از کلـ

ــه و  ــه منظــور تخلی ــی ب ــه کشــتیهای نفت • شــیپ اجنســی )خدمــات نمایندگــی ب
بارگیــری مــواد خــام نفتــی و محصــولات و مشــتقات نفتــی همچنیــن  خدمــات 
نمایندگــی بــه کشــتیهای گازی بــه منظــور تخلیــه و بارگیــری محصــولات گازی 

ــیمی( و پتروش

تعــداد کارکنــان ایــن شــرکت در ســال 1401  برابــر بــا 414 نفــر )396 نفــر موقــت( و 
در میانــه ســال 1402 برابــر بــا 468 نفــر )450 نفــر موقــت( بــوده اســت؛ افزایــش تعــداد 

بـوده اـسـت. شـعبه کـیـش ـ سـبب راه اـنـدازی ـ بـه ـ سـنل ـ پرـ
عمــده فعالیــت شــرکت در ســال 1402 در نمایندگــی هــای آن واقــع در بندرعبــاس 
ــراردادی 5  ــرکت ق ــن ش ــد. ای ــش می باش ــلویه و کی ــهر، عس ــی، بوش ــام خمین ــدر ام و بن
ســاله )از 1400/10/01( بــا اداره کل بنــادر و دریانــوردی بنــدر امــام خمینــی )ره( دارد و 
بــر مبنــای آن اپراتــور خدمــات انبــارداری، باربــری، جابــه جایــی و صفافــی در ایــن بنــدر 
می باشــد و همچنیــن بــر مبنــای قــرارداد دیگــری بــا شــرکت توســعه و مدیریــت بنــادر و 
فــرودگاه هــای منطقــه آزاد کیــش بــه مــدت 5 ســال )از اســفند 1402( عملیــات تخلیــه، 
بارگیــری، حمــل کالا در بنــدر تجــاری کیــش را انجــام می دهــد. ایــن شــرکت همچنیــن 
از محــل اجــاره مخــازن جهــت نگهــداری مشــتقات نفتــی در بنــدر امــام خمینــی )ره(، 
ــورواردی  ــار و خدمــت ف ــه کشــتی هــای تحــت نمایندگــی، اجــاره انب ــات ب ــه خدم ارائ
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)ارائــه خدمــات نمایندگــی حمــل کالا، صــدور بارنامــه و ترخیصیــه بــه صــورت ارزی و 
ریالــی و ....( درآمــد شناســایی کــرده اســت. ســه مزیــت اصلــی شــرکت دارا بــودن شــعب 
متعــدد در بنــادر جنوبــی و شــمالی ایــران و مناطــق نفتــی خلیــج فــارس  و دریــای خــزر و 
نیــز در اختیــار داشــتن تجهیــزات بنــدری و ترمینالــی و نیــز نیــروی کار باســابقه و تحصیــل 

ـکـرده اـسـت.

اهم اقلام صورت های مالی شرکت در جدول زیر ارائه شده است:

جدول 21-  اقلام صورت وضعیت مالی )ترازنامه( شركت گلف اجنسی

شرح 
سال مالی منتهی به 

1401/12/29
شش ماهه منتهی به 

1402/06/31
سال مالی منتهی به 

1402/12/29
1403/03/31

2014221426192890دارایی ها )میلیارد ریال(

7 میلیون ریال7 میلیون ریال7 میلیون ریال7 میلیون ریال سرمایه 

451172473628سود انباشته )میلیارد ریال(

451172473628جمع حقوق مالکانه

15632042214226بدهی ها 

در پایــان ســال مالــی منتهــی بــه 1402/12/29، درآمــد عملیاتــی شــرکت بالــغ بــر 4046 
میلیــارد ریــال بــوده اســت کــه نســبت بــه دوره مشــابه قبــل 62 درصــد رشــد داشــته اســت 
ــق  ــت(. مطاب ــوده اس ــال ب ــارد ری ــادل 2498 میلی ــال 1401 مع ــی در س ــد عملیات )درآم
بــا صــورت هــای مالــی منتهــی بــه 1402/12/29 ســود خالــص ایــن شــرکت بالــغ بــر 
519 میلیــارد ریــال بــوده اســت )ســود خالــص 1401 برابــر بــا 570 میلیــارد ریــال بــوده 
اســت و ایــن امــر نشــان از کاهــش 9 درصــدی ســود در ایــن ســال دارد( و نــرخ بازدهــی 
دارایی هــا در ســال 1402 معــادل 19.8 و نــرخ بازدهــی حقــوق صاحبــان ســهام )ارزش 

صـد ـبـوده اـسـت. ویــژه( 109 درـ
ایــن شــرکت در ســال 1402 بالــغ بــر 867 هــزار تــن بــار را در انبارهــا بارگیــری یــا 
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تخلیــه کــرده و از ایــن محــل بالــغ بــر 1674 میلیــارد ریــال درآمــد کســب کــرده اســت. 
همچنیــن بیــش از 246 هــزار مترمکعــب از مخــازن خــود را اجــاره داده اســت و از ایــن 

محــل 488 میلـیـارد رـیـال اـجـاره دریاـفـت ـکـرده اـسـت.

جدول 22- درآمدهای عملیاتی شرکت گلف اجنسی در 1402/12/29 و 1403/03/31 9

میزان فروش سال 1402میزان فروش سه ماهه 1403واحدنام محصول- خدمات

379.8841.674.747میلیون ریالدرآمد انبارداری و باربری

درآمد حق نمایندگی کشتی های 
وارده

137.218741.770میلیون ریال

156.625488.397میلیون ریالدرآمد اجاره مخازن

020.398میلیون ریالدرآمد فورواردی

124.616466.921میلیون ریالتخلیه بارگیری و حمل کیش

396.346653.770میلیون ریالسایر

1.194.6894.046.003-جمع

 
 

11.4- شرکت پیچک
ایــن شــرکت کــه از ســال 1348 تاســیس شــده و ســهامی عــام و درج شــده در بــورس 
می باشــد از جملــه شــرکت هــای تحــت کنتــرل صنــدوق می باشــد کــه رکــن مدیریــت آن 
شــرکت ســرمایه گــذاری صبــا جهــاد اســت )ســهامدار عمــده مجموعــه بــا  ۹۵% ســهام 
هلدینــگ صنایــع غذایــی، کشــاورزی و دارویــی صباجهــاد اســت از هلدینــگ های وابســته 
بــه صنــدوق بازنشســتگی کشــوری می باشــد(. پذیــرش ســهام شــرکت در ســازمان بــورس 
اوراق بهــادار تهــران در تاریــخ 1372/04/29 صــورت گرفتــه اما پذیرش سهـــــام شــرکت 
در بــورس اوراق بهــادار تهــران بــا توجــه بــه عــدم تــداوم و شــرایط پذیــرش از تاریــخ یکــم 
آبــان 1387 لغــو گردیــده اســت. در ســال 1392 نــام شــرکت در فهرســت شــرکت هــای 

ثبــت شــده نــزد بــورس درج گردیــد اســت.

جدول 23- سهامداران اصلی پیچک در 1402/12/29

9-گزارش عملکرد سال 1402 و سه ماهه 1403 شرکت گلف اجنسی، شرکت سرمایه گذاری آتیه صبا
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درصد تعداد سهمنام سهامدادر

94.9%14.2 میلیون شرکت سرمایه گذاری صبا جهاد

3.1%465 هزار سازمان خصوصی سازی )وکالتی(

0.01%1000شرکت بازرگانی جبل دماوند صبا

0.01%1000شرکت فراوردها های شیلاتی بندرعباس

0.01%1000شرکت شیر پاستوریزه پگاه اراک

0.01%1000شرکت مجتمع طیور فارس

0.01%1000شرکت حمل و نقل داخلی فجر جهاد )سهامی خاص(

0.01%1000شرکت آرین پارسه کیش )سهامی خاص(

1.96%295 هزار سایرین و کارکنان شرکت

موضـــوع فعالیـــت شـــرکت طبـــق اساســـنامه عبـــارت از تهیـــه و تولیـــد و بســـته بنـــدی انـــواع 
کمپـــوت، کنســـرو، غذاهـــای منجمـــد و ســـایرفرآورده هـــای غذائـــی وخـــوراک دام و طیـــور 
و... می باشـــد. محصـــولات شـــرکت پیچـــک بالـــغ بـــر ۲۰ محصـــول شـــامل انـــواع 
ـــه  ـــت ک ـــا و .... اس ـــرم، مرب ـــرد و گ ـــای س ـــس ه ـــتی، س ـــتی و غیرگوش ـــروهای گوش کنس
ـــره  ـــت. به ـــاخص آن اس ـــولات ش ـــی از محص ـــرو ماه ـــی و کنس ـــه فرنگ ـــرو رب گوج کنس
بـــرداری ازکــــارخانه شـــرکت بـــا ظرفیـــت 1800 تـــــن درتاریـــخ 1354/12/30 آغـــاز شـــده 
ـــت 16435  ـــا ظرفی ـــذ شـــده در ســـال 1378 ب ـــردای اخـ ـــره ب ـــه به ـــن پروان اســـت و آخری

شــد. یــدات( می باـ نــواع تولـ تــن )اـ ـ
نکتــه جالــب توجــه در صــورت هــای مالــی ایــن شــرکت این اســت کــه در ســال 1402 
ایــن شــرکت کنســرو ماهــی تولیــد نکــرده و عمــده فــروش ان در کنســرو نخودفرنگــی، و 
خیارشــور بــوده اســت. در ســال 1401 نیــز صرفــا 40 میلیــارد ریــال فــروش انــواع کنســرو 
داشــته اســت )کل فــروش ســال 1402 معــادل 19 میلیــارد ریــال و ســال 1401 معــادل 

بـوده اـسـت(. 95 میلـیـارد رـیـال ـ
در صورت های مالی ســـال 1402 ظرفیت عملی تولید کنسرو ماهی هوور 2400 تن 
اعلام شده است در حالی که تولید 1402 صفر و تولید 1401 فقط 51 تن بوده است. این 
شـــرکت در سال 1401 برای تولید این میزان کنسرو، اقدام به خرید 9.7 میلیارد ریال ماهی 
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هوور منجمد از شرکت فرآوردها های شیلاتی بندر عباس کرده است. 
در ســال مالــی منتهــی بــه 29 اســفند 1402 )بــر مبنــای صورتهــای مالــی حسابرســی 
ــص  ــان ناخال ــال و زی ــارد ری ــن شــرکت 19.5 میلی ــی ای ــد عملیات نشــده شــرکت(، درآم
شــرکت 5 میلیــارد ریــال و زیــان خالــص 159 میلیــارد ریــال بــوده اســت. در ســال 1401 
نیــز ایــن شــرکت 143 میلیــارد ریــال زیــان شناســایی کــرده اســت. تعــداد پرســنل شــرکت 
در ســال 1402 برابــر بــا 45 نفــر ذکــر شــده اســت در حالــی کــه در ســال 1401 کارکنــان 

شــرکت 76 نـفـر ـبـوده اـنـد.

جدول 24- اقلام صورت وضعیت مالی )ترازنامه( شركت پیچك

14011402شرح 

548621دارایی ها )میلیارد ریال(

1515سرمایه )15 میلیون سهام 1000 ریالی(

709550زیان انباشته 

260100جمع حقوق مالکانه

808721بدهی ها 

11.5-شرکت آبزی فرآیند بوشهر
شرکت آبزی فرایند بوشهر )سهامی خاص( در سال ۱۳۸۲ با موضوع فعالیت شامل جمع 
آوری، انجماد، عمل آوری و بسته بندی محصولات دریایی، صادرات و واردات انواع میگو، 
ماهیان تجاری و صنعتی و سایر کالاهای مرتبط،  .... و خرید و فروش خوراک آبزیان، ایجاد 

کلینیک آبزیان، دامپزشکی و ... به ثبت رسید. 
نوع مدیریت این شرکت  کنترلی و رکن مدیریت آن شرکت بازرگانی پدیده نیکان صبا 

است. فعالیت اصلی شرکت عبارت است از:  
• جمع آوری انجماد، بسته بندی، فرآوری و عمل آوری محصولات دریایی

• صادرات انواع ماهی و میگو
• اجاره کلی و جزئی کارخانه و کلیه تاسیسات و امکانات شرکت

• مشارکت و سرمایه گذاری در تولید با سایر شرکت ها
• صادرات و واردات کلیه کالاهای مرتبط به موضوع شرکت

• ایجاد کلینیک آبزیان، دامپزشکی و ... 
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این شرکت در مساحت 11400 متر مربع  دارای دو خط سورتینگ، بسته بندی و پکیجینگ، 
تونل انجماد، سردخانه است. سرمایه شرکت 48948720000 ریال منقسم به 489472 
سهم 10 هزار ریالی است و سهامداران شرکت در سال مالی منتهی به 1401/11/29 به 

شرح زیر بوده است: 

جدول 25- سهامداران شرکت در تاریخ 1401/11/29

 

در سال 1401 این شرکت 21 نفر پرسنل داشته است )7 نفر در دفتر مرکزی تهران و 14 
نفر در محل کارخانه( و عمل آوری 900 تن میگو و عمل آوری و انجماد 223 تن ماهی 

را انجام داده است. 

11.6-شرکت فرآورده های شیلاتی بندر عباس
ــرکت  ــوان ش ــت عن ــال 1376 تح ــاس در س ــدر عب ــیلاتی بن ــای ش ــراورده ه ــرکت ف ش
فروشــگاههای زنجیــره ای شــیلات تاســیس شــده و در ســال 1381 کلیــه فروشــگاه هــای 
تهــران آن شــرکت بــه شــرکت پدیــده نیــکان منتقــل شــده و دفتــر شــرکت بــه بندرعبــاس 
ــدر  ــیلاتی بن ــای ش ــراورده ه ــرکت ف ــی )ش ــام کنون ــه ن ــال 1382 ب ــد و در س ــل ش منتق

نـوان داد. یـر عـ بـاس( تغیـ عـ
ــن  ــوان اولی ــه عن ــران، ب ــاس در ســال‌ ۱۳۱۵ توســط شــیلات ای ــن بندرعب ــه ت کارخان
کارخانــه کنســرو تــن ماهــی کشــور در منطقــه خلیــج فــارس تأســیس شــد. ایــن کارخانــه 
بزرگ تریــن واحــد تولیدکننــده کنســرو ماهــی و همچنیــن جــزء واحدهــای فعــال 
صادر کننــده محصــولات دریایــی و کنســروی بــه خــارج از کشــور محســوب می شــود و 
ســهم قابــل توجهــی از تولیــد و بــازار کنســرو ماهــی را بــه خــود اختصــاص داده اســت. 
ایــن شــرکت بــا قــرار گرفتــن در مجــاورت آب هــای نیلگــون جنــوب کشــور و بــا دسترســی 
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بــه منابــع عظیــم آبزیــان، از موقعیــت اســتراتژیکی بی نظیــری برخــوردار اســت. شــرکت 
ــرو در  ــی کنس ــون قوط ــد ۴۵ میلی ــت تولی ــا ظرفی ــاس ب ــیلاتی بندرعب ــای ش فرآورده ه
ســال، انــواع محصــولات کنســروی و فرآورده هــای خــام آبزیــان را  بــا ســه نــام تجــاری 
ضـه هـای داخـلـی و صادراـتـی عرـ شـیل« تولـیـد و ـبـه بازارـ تـون« و » دُُرـ » بندرعـبـاس«، » زرـ
می نماید. این شرکت نیز تحت مالکیت کنترلی شرکت بازرگانی پدیده نیکان صبا می باشد.

جدول 26- سهامدران شرکت فرآورده های شیلاتی بندر عباس در 1402/12/29

درصد مالکیتتعداد سهامسهامداران

99.75%798 هزارشرکت بازرگانی پدیده نیکان صبا )سهامی عام(

0.125%1000شرکت پیچک )سهامی عام(

0.125%1000شرکت شیر پاستوریزه اراک )سهامی عام(

00شرکت سرمایه گذاری صبا جهاد

*طبق صورت های مالی در تاریخ 1400/04/1 سهام شرکت سرمایه گذاری صبا جهاد به تعداد 79800 سهم به طور 
کامل به شرکت پدیده نیکان منتقل شده است. 

انــواع محصــولات تولیــد شــده در ایــن شــرکت عبارتنــد از: کنســرو ماهــی تــن در روغــن 
هــای مختلــف )شــامل روغــن گیاهــی، زیتــون، روغــن هســته انگــور )بــرای اولیــن بــار در 
کشــور( و طعــم هــای مختلــف )شــامل کنســرو مــای بــا طعــم زعفــران طبیعــی، بــا طعــم 
ــواع کنســروهای خورشــتی ) شــامل کنســروهای قیمــه  ســیر و فلفــل طبیعــی و ....(، ان
ــرآوری و  ــوراک و ف ــرو خ ــواع کنس ــدری(، ان ــی بن ــبزی، قلیه ماه ــی، قورمه س ــیب زمین س

نـواع ماـهـی و میـگـوی ـخـام. بـسـته بندی اـ
طبــق آخریــن صــورت مالــی در دسترســی بــرای ســال مالــی منتهــی بــه 29 اســفند 
ــه ارزش  5687  ــن ب ــون قوطــی کنســرو ماهــی ت ــن شــرکت بیــش از 10 میلی 1402، ای
میلیــارد ریــال تولیــد کــرده اســت و از محــل خدمــات تولیــد کارمــزدی نیــز 13 میلیــارد 

ریــال درآمــد داشــته و ســود شــرکت در ایــن ســال 21.5 میلیــارد ریــال بــوده اســت.
جدول 27-  اقلام صورت وضعیت مالی )ترازنامه( شركت فراورده های شیلاتی بندر عباس

1401/12/291402/12/29شرح 

591دارایی ها )میلیارد ریال(

8080سرمایه 

40سود انباشته 

128266جمع حقوق مالکانه

4631213بدهی ها 
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تعداد کارکنان شرکت در پایان سال 1401 و 1402 به ترتیب 141 نفر )131 نفر قراردادی 
موقت( و 156 نفر )156 نفر قراردادی موقت( بوده است. نکته جالب توجه آن که در سال 
1401 این شرکت تعداد 50 هزار کنسرو تن ماهی180 گرمی را به صورت کارمزدی برای 

شرکت پیچک تولید کرده است.

11.7-شرکت انبارهای عمومی و خدمات گمرکی ایران
ــال  ــی در س ــرکت دولت ــک ش ــوان ی ــه عن ــران« ب ــی ای ــای عموم ــهامی انباره ــرکت س »ش
1340 تاســیس شــده و در 1378 100 درصــد ســهام دولــت و ســایر حقــوق و امتیــازات 
مربوطــه در ایــن شــرکت بــه صنــدوق بازنشســتگی کشــوری وابســته بــه وزارت تعــاون، 
کار و رفــاه اجتماعــی )بابــت رد دیــون دولــت بــه بازنشســتگان کشــوری( واگــذار گردیــده 
اســت. هــم اکنــون ایــن شــرکت از شــرکتهای زیرمجموعــه  شــرکت ســرمایه گــذاری آتیــه 
صبــا می باشــد و هــم اکنــون بــا عنــوان »شــرکت انبارهــای عمومــی و خدمــات گمرکــی 
ــتیک و  ــازوی لجس ــوان ب ــه عن ــادی ب ــت اقتص ــه فعالی ــا 6 ده ــام( ب ــهامی ع ــران« )س ای
ــن  ــن و اصلی تری ــتقر در بزرگ تری ــران مس ــی ای ــوری اسلام ــرک جمه ــاد گم ــورد اعتم م
ــن  ــن و مجهزتری ــتفاده از مدرن تری ــا اس ــور و ب ــی کش ــی و هوای ــی، دریای ــرکات زمین گم
انبارهــا، اماکــن، تأسیســات، ماشــین آلات و نیــروی انســانی مجــرب و کارآزمــوده و بهــره 
گیــری از شــانتینگ یارد ریلــی، خدمــات متنوعــی در زمینــه انبــارداری، تخلیــه و بارگیــری، 
حفاظــت و ایمنــی کالا و خدمــات جانبــی مرتبــط  از جملــه توزیــن، اســتریپ و اســتافینگ 
ــرکت  ــن ش ــد. ای ــه می کن ــدی و...  ارائ ــته بن ــاک، بس ــای خطرن ــی کالاه ــر، صفاف کانتین
ــرکات  ــن گم ــن و اصلی تری ــعبه در بزرگ تری ــرکت و ش ــدازی 73 ش ــیس و راه ان ــا تأس ب
زمینــی، هوایــی و دریایــی کشــور فعالیــت مســتمری دارد. ایــن شــرکت بــه عنــوان پیشــگام 
در صنعــت انبــارداری، در عرصــه جهانــی نیــز اعتبــار خــاص خــود را دارد. اهــم خدمــات 
ارائــه شــده تســط شــرکت عبارتنــد از: انجــام عملیــات تخصصــی در تخلیــه و بارگیــر ی 
کالا، انبــارداری و ارایــه خدمــات ویــژه بــرای کالاهــای خــاص و یــا نیازمنــد بــه حداکثــر 

مراقبــت و نگهــداری و تــدارک تاپ لیفــت و شــیفتر بــرای کالاهــای کانتینــری.
گروه شامل شرکت سهامی عام انبارهای عمومی و خدمات گمرکی ایران به عنوان شرکت 

اصلی و شرکت های فعال زیر میباشد: 

جدول 28- شرکت های فرعی زیر مجموعه شرکت انبارهای عمومی و خدمات گمرکی ایران

شرکت های فرعی
تعداد شعب 
تحت کنترل

وضعیت 
تحصیل

سال 
تاسیس

درصد مالکیت 
مستقیم و غیر 

مستقیم

100%1382تاسیس9شرکت انبارهای عمومی و خدمات گمرکی غرب ) سهامی خاص(

100%1381تاسیس8شرکت انبارهای عمومی و خدمات گمرکی تهران ) سهامی خاص(

100%1382تاسیس10شرکت انبارهای عمومی و خدمات گمرکی فرودگاه امام خمینی ) سهامی خاص(

100%1383تاسیس2شرکت انبارهای عمومی و خدمات گمرکی آستارا ) سهامی خاص(

شرکت انبارهای عمومی و خدمات گمرکی بازرگان منطقه آزاد ماکو ) سهامی 
خاص(

100%1392تاسیس1

100%1392تاسیس0شرکت انبارهای عمومی و خدمات گمرکی آتیه قشم ) سهامی خاص(

100%1392تاسیس1شرکت انبارهای عمومی و خدمات گمرکی جلفا منطقه آزاد ارس ) سهامی خاص(

شرکت انبارهای عمومی و خدمات گمرکی منطقه ویژه اقتصادی سهلان تبریز ) 
سهامی خاص(

100%1392تاسیس7

0شرکت زنجیره طلایی سرعت ) با مسئولیت محدود(
خرید در 
سال  95

1392%60

0شرکت حمل و نقل داخلی ایران تیر ) با مسئولیت محدود(
خرید در 
سال  95

1367%62

شرکت انبارهای عمومی و خدمات گمرکی منطقه ویژه اقتصادی بندر امام خمینی 
)سهامی خاص(

50%1396تاسیس0
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سرمایه شرکت در سال 1401 معادل 400 میلیارد ریال شامل 400 میلیون سهم هزار ریالی 
با نام بوده و سهامداران شرکت به شرح زیر می باشند:

جدول 29- سهامداران شرکت انبارهای عمومی و خدمات گمرکی ایران در سال 1401

 

تعداد کاکنارن این شرکت در سال 1401 برابر با 62 نفر )61 نفر قراردادای و یک نفر پیمانی( 
است. البته با در نظر گرفتن کارکنان شرکت های زیر مجموعه در مجموع 1874 نفر در این 

گروه مشغول به کار هستند. 

12- توصیه هایی برای صندوق بازنشستگی کشوری
بــا توجــه بــه پیچیدگــی هــا و تنــوع حــوزه هــای وابســته بــه دریــا، ارائــه توصیــه هایــی 
در عرصــه کســب و کارهــای مرتبــط بــا آن، نیازمنــد مطالعــه ای همــه جانبــه اســت. امــا 
ــا توجــه بــه وضعیــت شــرکت هــای صنــدوق در ایــن عرصــه می تــوان  بــه طــور کلــی ب

توصـیـه ـهـای زـیـر را عـنـوان نـمـود:

الــف- پیشــنهاداتی بــا محوریــت توســعه ظرفیــت هــای شــرکت صبــا جهــاد: تكمیــل زنجیــره 
ارزش شــیلات )از تولیــد تــا بازاریابــی(

ــا مــاده 9 سیاســت های ابلاغــی دریامحــور،  ــق ب ــم و مطاب مــاده 63 برنامــه توســعه هفت
اولویــت گــذاری و اهتمــام سیاســت گذاران و مســئولان نســبت بــه توســعه زنجیــره هــای 
ــه رشــد صنعــت ماهــی گیــری و شــیلات  ــا توجــه ب ارزش شــیلات را نشــان می دهــد. ب
در ســطح جهانــی و نیــز ظرفیــت هــای خالــی ایــن صنعــت در کشــور مــا از یــک ســو و 
اهمیــت امنیــت غذایــی از ســوی دیگــر، امــکان توســعه فعالیــت هــای شــرکت هــای آبــزی 
فرآینــد بوشــهر، فــرآورده هــای شــیلاتی بنــدر عبــاس و پیچــک وجــود دارد. در ایــن زمینــه 
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توصیــه می شــود تــا مطالعــه و امــکان ســنجی زیرحوزه هــای شــیلات، صــورت گرفتــه و 
پتانســیل هــای شــرکت هــای مزبــور در راســتای توســعه تولیــد و ارائــه محصــولات جدیــد 
بــه کار گرفتــه شــود. بــه طــور کلــی در ایــن عرصــه توســعه زنجیــره ارزش شــیلات مــی 

توانــد مبنــای برنامه ریــزی و اقــدام شــرکت صبــا جهــاد قــرار گیــرد:

• پــر کــردن نقــاط خالــی زنجیــره در حــوزه تولیــد و بســته بنــدی بــا تاکیــد بــر اســتفاده از 
ــره  ــی: زنجی ــولات دریای ــته بندی محص ــعه بس ــادی و توس ــی صی ــرکت های تعاون ــوان ش ت
ارزش شــیلات شــامل پــرورش ماهــی/ صیــد، تولیــد خــوراک ماهــی، فــرآوری و بازاریابــی 
ــرآوری  ــر بحــث ف ــدوق ب ــی شــرکت هــای زیرمجموعــه صن می باشــد.  در شــرایط کنون
تمرکــز داشــته و تمرکــز اندکــی بــر حلقــات پیشــین و پســین ایــن زنجیــره دارد. تاســیس 
مراکــز پــرورش و صیــد ماهــی از جملــه پــرورش در قفــس( و نیــز تاســیس شــرکت هــای 
ــزوده  ــد ارزش اف ــول می توان ــروش محص ــرای ف ــره ای ب ــای زنجی ــگاه ه ــل و فروش حم
خوبــی بــرای تولیــدات ایــن محصــولات داشــته باشــد. از ســوی دیگــر هــم اکنــون بیــش 
ــش  ــتند )در بخ ــال هس ــور فع ــروری در کش ــادی و آبزی پ ــی صی ــرکت تعاون از ۲۲۰۰ ش
تعــاون ۲۲ اتحادیــه صیــادی و پــرورش میگــو و ماهــی، ۵۰۶ تعاونــی صیــادی و شــیلات، 
۱۲۵۷ تعاونــی پــرورش و تکثیــر ماهــی و ۵۳۶ تعاونــی پــرورش و تکثیــر میگــو بــه فعالیــت 
صیــادی و آبزی پــروری مشــغول هســتند (  در اســتان هرمــزگان،  اتحادیــه تعاونــی هــای 
ــالانه  ــناور س ــو و 4700 ش ــر عض ــزار نف ــش از 35 ه ــا بی ــزگان ب ــتان هرم ــادی اس صی
بالــغ بــر ۳۰۰ هــزار تــن صیــد انــواع آبزیــان را بــه خــود اختصــاص داده اســت. از ایــن 
رو می تــوان گفــت کــه ظرفیــت خوبــی بــرای ایفــای ســامان دهــی ایــن تعاونــی هــا در 
راســتای توســعه و تکمیــل زنجیــره ارزش وجــود دارد. ایجــاد ســاختاری نظــام منــد بــرای 
ــد ضمــن  ــه حلقــات فــرآوری و بازاریابــی محصــولات می توان اتصــال ایــن تعاونی هــا ب
افزایــش درآمــد تعاونــی هــای صیــادی، ارزش افــزوده خلــق شــده در شــرکت را افزایــش 
دهــد. عــدم ســاماندهی تشــکل هــای صیــادی، وجــود دلالان و نــا آشــنایی بــا بازارهــای 
هــدف از جملــه اصلــی تریــن مســایل و مشــکلات تعاونــی هــای صیــد و صیــادی اســت 

فـع خواـهـد ـشـد. ـکـه ـبـا اتـصـال آن ـهـا ـبـه ـشـرکت ـهـای ـشـیلات رـ
طبــق برخــی از تحلیــل هــا در صــورت خریــد مســتقیم ماهــی هــوور از تولیــد کننــده، 
هزینــه ماهــی بــرای شــرکت هــای تــن ماهــی در مقایســه بــا خریــد از عمــده فروشــان، 

ــد. ــش می یاب ــد کاه 16 درص
در ایــن راســتا اســتان هرمــزگان، ظرفیــت هــای فراوانــی دارد کــه  مــی تــوان از آن بــرای 
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تکمیــل زنجیــره ارزش شــیلات بهــره گرفــت. از بیــش از 750 هــزار تــن صیــد کشــور 718  
هــزار تــن صیــد در آب هــای جنــوب و 321 هــزار تــن در اســتان هرمــزگان انجــام می شــود 
و از 601 هــزار تــن آبــزی پرورشــی در کشــور 20 هــزار تــن ســهم اســتان هرمــزگان بــوده 
اســت. ضمنــاًً در ایــن اســتان 74 تعاونــی صیــادی فعــال اســت. صنــدوق می توانــد بــا 
ــا اداره کل شــیلات طــرح هــای  منتخــب  ــل ب ــت هــای اســتان در تعام ــر ظرفی ــز ب تمرک
شــیلات ایــن اداره را اجــرا کــرده و بــه توســعه منطقــه کمــک کنــد. اداره شــیلات اســتان 
هرمــزگان نــرخ بازدهــی داخلــی )IRR( ســرمایه گــذاری در طــرح هــای مختلــف شــیلاتی 
را بیــن 30 تــا 35 درصــد پیــش بینــی کــرده اســت. بــه عنــوان مثــال طــرح هــای پــروش 
ماهــی در قفــس بــا ظــر فیــت 5 هــزار تــن نــرخ IRR  معــادل 35 درصــد و دوره بازگشــت 

ســرمایه نیــز 36 ـمـاه در نـظـر گرفـتـه ـشـده اـسـت .
ــوان یکــی از  ــه عن ــد ب ــرورش ماهــی می توان ــد و پ ــن رو حضــور در عرصــه تولی از ای

صـه ـهـای ـسـود آور زنجـیـره ارزش در نـظـر گرفـتـه ـشـود. عرـ
شــهرک شــیلاتی مهــرگان از جملــه طــرح هایــی اســت کــه در چنــد ســال اخیــر همــواره 
مــورد توجــه بــوده اســت امــا راه انــدازی آن بــا وقفــه روبــرو شــده اســت. ایــن شــهرک بــا 
مســاحت بالــغ بــر 9270 هکتــار در شهرســتان بندرلنگــه واقــع شــده اســت و بــا ارقــام 
1402 بــا ســرمایه گــذاری بالــغ بــر 14840 میلیــارد تومــان بــه ظرفیــت تولیــد 32هــزار تن 
در ســال و ایجــاد اشــتغال 3900 نفــر، نــرخ بازدهــی داخلــی بالــغ بــر 30 درصــد خواهــد 

داشــت. خلاصــه اطلاعــات ســرمایه گــذاری و اقتصــادی پــروژه بــه شــهر زیــر اســت:
جدول 30- اطلاعات مالی و اقتصادی پروژه شهرک شیلاتی مهرگان10

شهرک شیلاتی مهرگان نام طرح 

148400 میلیارد ریال کل سرمایه گذاری 

110000 میلیارد ریال سرمایه گذاری ثابت 

38400 میلیارد ریال سرمایه در گردش مورد نیاز 

5 سال طول دوره ساخت 

32 هزار تن در سال ظرفیت تولید 

36 ماه دوره بازگشت سرمایه 

)IRR( 30 درصد نرخ بازده داخلی

3900 نفر میزان اشتغال 

 

10-http://shilathormozgan.ir/JCMSFILE/bed88e0a-5553-47d9-8670-2c4935653b5d.pdf
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از ســـوی دیگـــر به دلیل مزایای پرورش ماهی در قفس، طرح هـــای مختلفی در این حوزه 
پیشنهاد شده است که می تواند در راستای تکمیل زنجیره تولید مد نظر هلدینگ صنایع غذایی 

صندوق قرار گیرد:

جدول 31- اطلاعات مالی و اقتصادی پروژه پرورش ماهی در قفس 11

پرورش ماهی در قفس )هزار تنی( پرورش ماهی در قفس )5 هزار تنی(نام طرح 

2350 میلیارد ریال8980 میلیارد ریال کل سرمایه گذاری 

73 میلیارد ریال364 میلیارد ریالسرمایه گذاری ثابت 

160 میلیارد ریال484 میلیارد ریالسرمایه در گردش مورد نیاز 

1 سال 1 سال طول دوره ساخت 

1000 تن در سال5 هزار تن در سال ظرفیت تولید 

36 ماه36 ماه دوره بازگشت سرمایه 

)IRR( 35 درصد 35 درصد نرخ بازده داخلی

30 نفر150 نفر میزان اشتغال 

 

• تکمیل زنجیره ارزش در حوزه بازاریابی و توســـعه فروش مبتنی بر ظرفیت های داخلی و 
خارجی: در ســـال 1401 بیش از 136 کارخانه کنسرو ماهی در کشور فعال بوده است که 
ظرفیت تولید 738 میلیون قوطی کنســـرو در سال را دارند. همچنین 153 واحد فراوری با 
ظرفیت 2380تن در روز فعال هســـتند. به همین جهت می توان گفت که بازار کنسرو ماهی 
در ایران یک بازار رقابتی است و هر گونه ضعف در تدوین راهبردهای کسب و کار و به طور 
خاص بازاریابی و فروش می توان بر شـــرکت ها به مثابه از دســـت دادن سهم از بازار باشد. 
با توجه به تعداد بازنشســـتگان و کارکنان صندوق، می توان با تمرکز بر ظرفیت های صندوق 
بازنشستگی کشوری اقدام به بازاریابی محصولات این شرکت ها نمود. فروش کالاها به گروه 
مشـــتریان و ارائه تخفیف به مشتریان وابسته به شرکت می تواند به عنوان دو راهبرد بازاریابی 

این شرکت در نظر گرفته شود.  
از سـوی دیگـر مـی تـوان بـا هـدف گـذاری کشـور امـارات )بـا محوریت شـرکت جبل 
دبی( و سـایر کشـورهای همسـایه اقدام به بازاریابی و توسـعه فروش نمود. توسـعه صادرات 
نیازمنـد بازاریابـی محصـولات در خـارج از کشـور اسـت و بـا توجه به ظرفیت های شـرکت 
جبـل دماونـد دبـی، و نیـز ذائقـه و نیـاز بازارهای کشـورهای همسـایه به نظر می رسـد امکان 
بازاریابی محصولات شـیلاتی در این کشـورها به وجود داشـته باشـد. در صورتی که تولید 
محصـولات متناسـب بـا ذائقـه ایـن کشـورها صـورت پذیـرد می توان شـرکت جبـل دماوند 
11-http://shilathormozgan.ir/JCMSFILE/bed88e0a-5553-47d9-8670-2c4935653b5d.pdf
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دبـی را بـه عنـوان آخریـن حلقه زنجیره ارزش شـیلات در زیرمجموعه صنـدوق تعریف نمود 
و از ایـن طریـق محصـولات شـرکت های بندرعبـاس، آبـزری فرآینـد بوشـهر و پیچـک را به 

این کشـورها صـادر نمود.
جهت تکمیل فرایند بازاریابی و فراهم ساختن بستر فروش بیشتر محصول تمرکز بر احیای 
برندهای موجود می تواند به عنوان یک راهکار اساسی در نظر گرفته شود. از این رو احیا و 
ارتقای برند بندرعباس و پیچک به عنوان واحدهای فرآوری محصولات دریایی می تواند به 
عنوان یک برنامه عملی در این زمینه مد نظر قرار گیرد. توضیح آ ن که دو برند تن ماهی شرکت 
های زیرمجموعه از سابقه خوبی برخوردار هستند اما در گذر زمان به دلیل ضعف تبلیغات، 
ضعف در شبکه توزیع و عدم تنوع بخشی به محصولات جایگاه سابق خود در میان برندهای 
تن ماهی را از دست داده اند از این رو لازم است تا تمرکز جدی بر احیای این برندها صورت 
پذیرد. این تغییر مستلزم به روز رسانی محصولات برند و جایگزینی خصوصیت های ویژه 
محصولات با ویژگی های بهتر و ویژگی هایی که بیشتر مورد تقاضا است، می شود. احیای 
مجدد می تواند مستلزم تغییراتی در نوع و گستره تولیدات، بازارهای هدف، بسته بندی و 
.... است. تنوع بخشی به محصولات متناسب با ذائقه بازار )مثل عرضه کالا در بسته بندی 
های متنوع تر و نیز عرضه کالا با طعم های جدید( در کنار ترمیم شبکه فروش و عرضه کالا 
ها می تواند در احیای برندن این دو شرکت نقش کلیدی داشته باشد. لازم به ذکر است که 
شرکت شیلاتی بندر عباس در سال 1402 صرفاًً 980 میلیون ریال هزینه بازاریابی و تبلیغات و 
370 میلیون ریال هزینه بابت نمونه و اهدای محصولات داشته است که با توجه به تولید 11 میلیون 
کنسرو در سال 1402، هزینه تبلیغات به ازای هر کنسرو معادل 120 ریال بوده است که با توجه 
به قیمت کنسور )به طور متوسط 750 هزار ریال( عملا هزینه ای صورت نپذیرفته است. ضمنا 
دقت در این نکته ضروری است که ظرفیت اسمی کارخانه )سه شیفت( بالغ بر 45 میلیون کنسرو 
در سال است و عملا این کارخانه با 25 درصد ظرفیت اسمی به تولید پرداخته است؛ کارشناسان 
یکی از اصلی ترین دلایل عدم تولید در ظرفیت کامل را دشواری های بازاریابی و رقابت نسبتا 

بالا در این صنعت عنوان کرده اند.  

ب- پیشنهاداتی با محوریت شرکت کشتیرانی جمهوری اسلامی ایران و شركت ملی نفت كش: 
مشارکت با بخش خصوصی داخلی و خارجی جهت بازیابی جایگاه 

در حوزه حمل و نقل و کشتیرانی با توجه به داشتن بیش از 22 درصد از سهام شرکت کشتیرانی 
ایرانی و برخورداری از توان لجستیک شرکت گلف اجنسی و شرکت های انبارهای عمومی و 
خدمات گمرکی، صندوق بازنشستگی می تواند نقش اثرگذاری را ایفا کند. نکته مهم آن است که 
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به دلیل مقیاس بالای فعالیت های اقتصادی دریامحور هر مجموعه سرمایه گذاری که به سطح 
کنش در حوزه دریامحور برسد لاجرم هم مقیاس بالاتری از گردش مالی را تجربه خواهد کرد 
و هم امکان خلق مازادهای وسیع از طریق تجارت را پیدا می کند. هر واحد سرمایه گذاری در 
حمل‌ونقل دریایی چندین برابر خشکی قابلیت حمل ایجاد می کند. به همین خاطر اساساًً به‌وسیله 
سازوکارها و نهادهای حکمرانی اقتصادی و مالی خشکی پایه امکان مدیریت دریا وجود ندارد، 
چراکه مدل های محاسباتی و رفتار مقتضی حکمرانی متفاوت می باشد . به بیان دیگر دریا جایی 
است که بیش از 80 درصد از اقتصاد جهان در آن متمرکز شده است، از این رو اقتصاد دریا ابعاد 

سیاسی پیچیده ای دارد. 
تقویت نقش و جایگاه شرکت کشتی رانی جمهوری اسلامی ایران نیازمند فراهم آوردن برخی 
از مقدمات فراتر از سطح این شرکت است که در صورت تامین و تضمین آن ها می توان برنامه 
های توسعه ای در سطح شرکتی را دنبال نمود. هر چند یکی از موضوعات و چالش های اصلی 
کشتیرانی ایران، مالکیت دولتی و نیز سهیم بودن بخش شبه دولتی یعنی دو صندوق بازنشستگی 
سازمان بازنشستگی کشوری و سازمان تأمین اجتماعی در سهام کشتیرانی ایرانی عنوان شده 
است؛ اما نزدیکی این دو شرکت به بدنه حاکمیتی می تواند بسیاری از مقدمات توسعه فعالیت 

این شرکت ها را فراهم سازد. 
پیش نیاز سیاسی-سیاستی: با توجه به هزینه های بالای ورود به این صنعت و نیاز به سرمایه 
گذاری کلان در این حوزه، و نیز سایه تحریم ها بر این صنعت، لازم است که در عالی ترین سطح 
صندوق این صنعت به عنوان یکی از اهداف توسعه کسب و کار مد نظر قرار گیرد. ایجاد عزم و 
هماهنگی در سطح عالی سیاست گذاری صنعتی و بازرگانی کشور در راستای بازتعریف نقش 
شرکت کشتیرانی ایران، با تلاش مدیران عالی صندوق حاصل خواهد شد. برخی از کارشناسان 
بر این اعتقادند که کشتیرانی جمهوری اسلامی محصول دوران معامله کلان میان ایران غرب در 
حوزه انرژی بوده و با بروز تحریم ها دچار تخفیف کارکرد شده است از این رو نیازمند ساختاربندی 
مجدد است تا بتواند جایگاه خود در بازار را احیا کند. در عوض در دورة تحریم ها جایگزین های 
جدیدی برای کشتیرانی در کشور مطرح شده است که عمدتا مبتنی بر سازوکارهای تراستی است. 
متاسفانه به نظر می‌رسد که شرکت کشتیرانی ایران علی رغم تغییر شرایط در طول دهه گذشته، 
هنوز راهبردهای خود برای حفظ بازار را تجدید و بازیابی نکرده است. از این رو تلاش جدی 
برای ایجاد هماهنگی بین تمامی ذی نفعان در سطح ملی جهت بازاندیشی در جایگاه این شرکت 
و تعریف نقش جدید برای آن موجب می شود منافع توسعه کسب و کار و به طور خاص نوسازی 
ناوگان دریایی و ورود به حوزه های جدید حمل و نقل نصیب کشور شود. لذا توصیه می شود در 
یک مطالعه عمیق راهبردهای کسب و کار این شرکت بازنگری شود. در همین راستا در بند چهارم 
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سیاست های كلی توسعه دریا محور بر »تدوین طرح توسعه جامع توسعه دریامحور با  پهنه بندی 
دریا، كرانه و پس كرانه« تاكیده شده است.

جدول 32- ارزیابی شرکت کشتیرانی ج.ا. ایران مبتنی بر معیارهای اقتصاد سیاسی و زنجیره ارزش 12

کشتیرانی جمهوری اسلامیوجه تمایزردیف

امکان پوشش ریسک تحریم نقل وانتقالات 1
ندارد و باید از سازوکارهای پرهزینه تراستی بهره بگیردمالی

حمایت سیاسی2
کاهش حمایت سیاسی توسط دولت به دلیل تضعیف توان دولت طی تحریم ها 
و در مقابل عملکرد بهتر رقبایی مثل آدمیرال که از حمایت نامرئی برخوردار 

هستند

حمایت مالی برای داشتن جریان نقد پایدار 3
تضعیف توان به دلیل تضعیف توان تأمین مالی توسعه دولت طی تحریم هاو تأمین مالی توسعه

ضعف توان تصمیم گیری به دلیل ماهیت شبه خصوصی و ارائه سهام عمده شرکت سازوکار تصمیم گیری4
به بازیگران متنوع و متکثر

پشتیبانی نهادی درون کشور5
تضعیف پشتیبانی از شرکت به دلیل آنکه نهادهای اقتصادی بزرگ مقیاس ایرانی 
امکان خرید مستقیم و وجوه در اختیار را نداشته و باید به صورت CFR خرید را 

انجام دهند

محصور شدن نهادهای مالی شرکت در خریدوفروش سهام و مدیریت دارایی و بلوغ نهادهای مالی پشتیبان6
عدم توان تأمین مالی مؤثر از مجموعه

وجود شرکت های تخصصی در این هلدینگ نقطه مثبت و باعث کاهش هزینه توان پشتیبانی فنی از شرکت7
می شود

پیش نیاز مالی و سرمایه ای: حمایت مالی برای داشتن جریان نقد پایدار و تأمین مالی توسعه  
شرکت در حوزه کشتی رانی از اهمیت فوق العاده ای برخوردار است. مطالعه تجربه کشورهای 
مختلف در حوزه کشتی رانی، ساخت کشتی و بندر نشان می دهد که در همه این کشورها نهادهای 
مالی حمایتی جهت کمک به تامین مالی حوزه اقتصاد دریا تمهید شده اند و فعالان صنعت با 
پشتوانه حمایت های مالی این نهادها توانسته اند موانعی همچون طولانی بودن دوره ساخت و 
بهره برداری را پشت سرگذاشته و  ریسک های مختلف از جمله ریسک نکول مشتریان و یا ریسک 
های رویدادهای طبیعی را  پوشش دهند.  از این رو لازم است لازم است تا ضمن جلب حمایت 
های حاکمیتی، سازوکارهای تامین مالی با مشارکت شرکت های فعال خصوصی و دولتی و نیز با 
استفاده از توان بازارهای مالی طراحی شود تا یکی از موانع اصلی توسعه این صنعت رفع گردد. 
هر چند ورود بخش خصوصی می تواند برخی از تعاملات بین‌المللی و به روز رسانی ها را در 
این زمینه به صورت فعال تر و با سرعت بیشتری در پی داشته باشد؛ اما حمایت مالی و سیاستی 
از این شرکت، شرط لازم برای ایجاد انگیزه در آن ها برای ورود به این صنعت است. در صورت 

12-منبع: بررسی تطبیقی دو شرکت کشتیرانی جمهوری اسلامی و کشتیرانی آدمیرال )مطالعه موردی، منطق سیاسی 

و وضعیت سنجی اقتصادی(؛ اردیبهشت 1402، موسسه راهبردهای بازنشستگی صبا؛ به همراه اضافات نویسنده
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فراهم شدن مقدمات فوق شرکت کشتی رانی ایران می بایست برای توسعه کسب و کار خود 
اقدامات زیر را در دستور کار قرار دهد: 

• مشارکت با بخش خصوصی خارجی و داخلی جهت نوسازی ناوگان دریایی، توسعه خدمات 
حمل و نقل، خدمات بندری و .....

در بند سوم سیاست های كلی توسعه دریامحور نیز بر »تسهیل و توسعه سرمایه گذاری و 
مشاركت داخلی و خارجی با ایجاد زیرساخت های لازم نرم افزاری و سخت افزاری )حقوقی، 
اقتصادی، زیربنایی و امنیتی(« تاكیده شده است. هر چند مقدمات تحقق این سیاست گذاری از 
بعد نرم افزای و سخت افزای به صورت كامل مشخص نشده است اما در شرایط فعلی زیرساخت 

ها نیز امكان انجام برخی امور وجود دارد. 
مشکلات ناشی از تحریم ها و محدودیت های بین المللی ناشی از آن فعالیت شركت های ایرانی 
كشتی رانی در شرایط فعلی را دشوار کرده است و در این راه توسعه روابط با شرکت های خارجی 
در غالب تاسیس یا تملک می تواند به عنوان یکی از ابزارهای کم اثر کردن تحریم ها به کار گرفته 
شود. این راهبرد برای توسعه حمل با شرکای تجاری موثر خواهد بود. توضیح آن كه در صورتی 
كه تجارت پایداری بین ایران و یكی از شركای تجاری تعریف شود، تاسیس یك شركت مشترك كه 
عمده فعالیت خود را در مسیر دریایی بین دو كشور انجام می‌دهد می تواند راهبرد جذابی باشد. 
علاوه بر این، همانطور كه در بخش قبل توضیح داده شد صنعت كشترانی و بندر هر دو نیاز 
به سرمایه گذاری های وسیع هستند؛ از این رو استراتژی ادغام با هدف تقویت توان مالی شركت 
های این حوزه همواره مد نظر شركت های فعال در این حوزه بوده است. از سوی دیگر تشكیل 
كنسرسیوم های تخصصی برای توسعه این كسب و كار نیز رایج بوده است. شركت كشتی‌رانی ایران 
می تواند برای توسعه ناوگان دریایی خود و شركت گلف اجنسی جهت توسعه خدمات بندری و 
گمركی از مشاركت بخش خصوصی داخلی و خارجی بهره  بگیرند. كارشناسان بر این عقیده اند 
كه هر چه وزن شركت های خصوصی در این حوزه بالاتر باشد از یك سو احتمال رفع تحریم ها در 
چارچوب حقوقی افزایش می یابد و از سوی دیگر فضا برای افزایش بهره‌وری فراهم تر خواهد بود.

در راستای پیشنهاد فوق خرید سهام شرکت های خارجی فعال در حوزه ساخت کشتی به عنوان 
ابزاری برای نوسازی ناوگان در دستور كار قرار گیرد. البته در این زمینه دقت در این امر ضروری 
است ارزش سهام شركت های كشتی سازی بزرگ دنیا، بسیار بالا است و نیز یافتن شركتی كه حاضر 
به اخذ شریك ایرانی باشد نیز دشوار است اما می توان با استفاده از ابزارهای دیپلماسی اقتصادی 

و نیز تمركز بر شركت های كشتی سازی شركای تجاری برای این امر اقدام نمود. 

• ایجاد یا مشارکت با شرکت های شبکه تراستی حمل و نقل 
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می توان با هدف توسعه حجم و کیفیت خدمات حمل و نقل بین الملل و بازیابی جایگاه شرکت 
کشتی رانی جمهوری اسلامی ایران اقدام به ایجاد یا مشارکت با شرکت های شبکه تراستی حمل 
و نقل نمود. با توجه به مشخصه های شرکت کشتیرانی ج.ا. ایران، کار کردن شرکت با بسیاری از 
شرکای خارجی به دلیل ترس آن ها از فشارهای آمریکا با محدودیت های جدی روبرو است. از 
این رو شرکت کشتیرانی ج.ا. ایران می تواند بخشی از توان لجستیکی خود را در اختیار شرکت 
های تراستی قرار داده و از این طریق کسب و کار خود در حوزه حمل و نقل بین الملل را ارتقا 
بخشد. با توجه به ماهیت سیاسیِِ صنعت حمل و نقل دریایی، داشتن شرکای استراتژیک با هدف 
برقراری روابط مستمر و کم نوسان ضروری است؛ از این رو مشخصه های چابکی شرکت ادمیرال 
و روابط چندجانبه آن با امارات و روسیه می تواند بستری برای به کارگیری ظرفیت های خالی 

شرکت کشتیرانی ایران باشد. 

• تملک سهم صندوق بازنشستگی و رفاه کارکنان صنعت نفت  در شرکت ملی نفت کش
هم اکنون بیش از 30.6 درصد از سهام شرکت ملی نفت کش متعلق به صندوق بازنسشتگی و 
رفاه کارکنان صنعت نفت است و این امر جنبه حاکمیتی و دولتی بودن این شرکت را پررنگ کرده 
است. شرکت ملی نفت کش در سنوات گذشته با اثبات خصوصی بودن موفق به رفع تحریم ها 
شده بود اما به دلیلی شناسایی شدن ارتباط این شرکت با صندوق کارکنان نفت، تحریم های اعمال 
شده بازگشتند. اگر سهم صندوق بازنشستگی کشوری در این شرکت افزایش یابد می توان با اقدام 
حقوقی نسبت به رفع تحریم ها علیه این شرکت اقدام کرده و برای بازیابی جایگاه این شرکت در 
زنجیره ارزش نفت اقدام شود. صندوق بازنشستگی کشوری اصولا متعلق به بازنشستگان بوده 
و منافع آن نصیب بازنشستگان می شود از این رو قاعدتا نباید دولتی تلقی شود و لذا به گفته 
کارشناسان در صورتی که مالک اصلی شرکت ملی نفت کش تلقی شود؛ امکان خروج این شرکت 

از تحریم ها افزایش می یابد. 

 • تامین مالی نوسازی ناوگان با استفاده از  تلاش برای تسویه بدهی های دولت به شرکت ملی 
نفت کش 

رفع نیازهای حال و آتی كشور در حوزه نوسازی ناوگان موجود و توسعه و تشكیل ناوگان منسجم 
 LNG و گازهای مایع طبیعی LPG جهت صادرات محصولات پتروشیمی- گازهای مایع نفتی
و نیز تأسیسات FLNG  مستلزم سرمایه گذرای در حوزه خرید کشتی است؛ و تامین منابع مالی 
مورد نیاز یکی از اصلی ترین چالش های رفع این نیازها است. هم اکنون شرکت ملی نفت کش 
مبالغ بالایی از شرکت ملی نفت طلب دارد؛ که در صورت انجام مذاکرات موثر برای تسویه این 
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بدهی ها، جریان نقدی مناسبی برای شرکت ملی نفت کش ایجاد می شود و این امر می تواند اثرات 
مناسبی در نوسازی ناوگان این شرکت داشته باشد.  در این زمینه یک پیشنهاد اخذ مصوبه اوراق 
بهادار سازی این بدهی ها است که در این صورت با نقد کردن اوراقی که در اختیار شرکت ملی 
نفت کش قرار می گیرد؛ جریان نقدینگی شرکت افزایش خواهد یافت. اوراق بهادارسازی بدهی 
های واقعی مسجل دولت در قالب اوراق خزانه از جمله راهکارهایی است که در سال های اخیر 
بخشی از مشکلات پیمانکاران را رفع کرده است. با توجه به مصوبات برنامه هفتم توسعه، اوراق 
سازی بدهی های دولت به عنواان یک الزام قانونی درآمده است و لذا ظرفیت خوبی وجود دارد که 

شرکت ملی نفت کش از این راهکار مناسب برای تسویه بدهی های خود استفاده نماید. 

• تقویت برنامه ریزی لجستیکی شرکت های حمل و نقل دریایی
در حال حاضر بسیاری از کشتی های شرکت ملی نفت کش در مسیر بازگشت، محموله ای را 
حمل نمی کنند )خالی بر می گردند( در صورت برنامه ریزی مناسب تر، امکان حمل بار به مقصد 
ایران یا بنادر موجود در مسیر بازگشت وجود خواهد داشت. با توجه به نیاز کشور ما و برخی 
کشورهای منطقه به بنزین، کشتی های شرکت می توانند در مسیرهای برگشت بنزین را به مقصد 

ایران یا کشورهای منطقه حمل کنند. 

• بازآرایی ساختار سازمانی و کاهش هزینه های ستادی
بسیاری از شرکت های دولتی و نیز شرکت های عمومی غیر دولتی در کشور ما از مازاد نیروی 
ستادی رنج می برند و شرکت های کشتی رانی ایران و ملی نفت کش نیز از این میان مستثنی نیستند. 
طبق عرف شرکت های کشتی رانی دنیا، به ازای هر کشتی دو تا سه نفر در خشکی نیروی انسانی 
لازم است در حالی که در شرکت ملی نفکش این عدد 17 نفر می باشد. علاوه بر این به ازای هر 
کشتی، باید 22 نفر پرسنل روی آب وجود داشته باشد که این رقم در این شرکت 23 نفر می باشد. 
علاوه بر این طبق اعلام برخی از کارشناسان هم اکنون 60 درصد کارمندان خشکی این شرکت 
در بخش های تدارکات و مدیریت اداری فعال هستند )و نه بخش های فنی( که بسیار فراتر از 
استانداردهای موجود است. با توجه به این امر بازآرایی ساختار سازمانی این دو شرکت ضروری 
است؛ کاهش نیروی انسانی صف و یا توسعه فعالیت ها در راستای بهبود بهره وری نیروی انسانی 

می تواند با کاهش هزینه ها، افزایش سودآوری شرکت را در پی داشته باشد. 
ج- پیشنهاد با محوریت شرکت گلف اجنسی: بستر سازی توسعه ترانزیت مبتنی بر ظرفیت های 

خدمات لجستیکی
قرار گرفتن بنادر ایران در یکی از مهمترین و راهبردی ترین مناطق تجاری – اقتصادی جهان و  واقع 
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شدن بنادر جنوب و شمال کشور در مسیر کریدور شمال- جنوب و محور شرق- غرب در منطقه 
خاورمیانه و نیز  واقع شدن در مسیر تجاری آسیا – اروپا فرصت چشمگیری در حوزه ترانزیت و 
اقتصاد بندر برای كشور ما فرهم كرده است و این امر در بند 8 سیاست های ابلاغی توسعه دریامحور 
مورد تاکید بوده است. کشور ما می تواند با توسعه خدمات بندری و به طور خاص توسعه امکانات 
حمل و نقل ترکیبی در بنادر کشور به عنوان یکی از اجزای اصلی کریدورها ایفای نقش کند. به 
جز اقتضائات کلان توسعه ترانزیت. لازم است در حوزه ارائه خدمات بندر،  انبارداری و ..... 
تحولات جدی صورت پذیرد. توجه به نیازهای مشتریان و ایجاد تغییرات فناورانه در روش ها و 
ابزارهای خدمات دهی موجود یکی از ضرورت های توسعه ترانزیت است. البته تغییرات فناورانه 
در حوزه اقتصاد بندر به طور خاص در حوزه تخلیه، بارگیری، حمل درون بندری و انبارداری، نیاز 
به سرمایه گذاری در این حوزه را در شركت های داخلی افزایش داده است و برای این كه بتوانیم 
از فرصت های توسعه ترانزیت به بهترین نحو ممكن استفاده كنیم، برنامه ریزی و سرمایه گذاری 
در این حوزه ضروری است. با توجه به نکات فوق، و نظر به سابقه خوب شرکت گلف اجنسی، 
لازم است که برنامه مشخصی برای سرمایه گذاری در حوزه خدمات بندر و حمل و نقل و ارتقای 
فناوری در این شرکت صورت پذیرد تا این شرکت جایگاه مناسبی در اقتصاد ترنزیت ایران پیدا کند.

د- پیشنهادی با محوریت شرکت سرمایه گذاری ایرانگردی و جهانگردی: توسعه گردشگری دریایی-
ساحلی با تمرکز بر سواحل مکران 

سواحل مکران علاوه بر اهمیت تجارتی و اقتصادی یکی از بکرترین و دست‌نخورده ترین مناطق 
کشور برای گردشگران و طبیعت گردان است و محدوده کنارک تا گواتر با ۲۰۰ جاذبه بکر و کم نظیر 
طبیعی، تاریخی و جانوری از بهترین جاذبه های سواحل مکران تلقی می شود. این جاذبه های بکر 
بی نظیر و کم نظیر هستند )از جمله ساحل بریس، ساحل روستای درک، ساحل تیس، ساحل کنارک 
و ....(. با توجه به این که سرمایه گذاری چندانی برای بهره برداری از ظرفیت های گردشگری این 
حوزه نشده است؛ توصیه می شود هلدینگ گردشگری صندوق )شرکت سرمایه گذاری ایرانگردی 
و جهانگردی( اقدام به مطالعه همه جانبه برای توسعه گردشگری در این منطقه نماید )در راستای 
تحقق ماده 9 و 4 سیاست های ابلاغی توسعه دریامحور (. با توجه به این که بسیاری از تحلیل ها 
آینده منطقه مکران را از نظر اقتصادی روشن ارزیابی کرده اند، سرمایه گذاری پیش دستانه در این 

حوزه می تواند منافع چشم گیری را برای صندوق به همراه داشته باشد. 




