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ماجرای دپوی کانــتینرها
 ترخیص کالا در بندر شهید رجایی 
بین ۶ تا ۶۰ روز طول می‏کشد، درحالی‏که 
 در شانگهای چین ۴۸ ساعت 
و در سنگاپور فقط ۱۲ ساعت زمان می‏برد

افزایش قیمت برق از اول خرداد
وزیــر نیرو تعرفه‏هــای جدید برق را ابــاغ کرد که بر 
اســاس آن کم‏مصرف‏ها ۳۰ درصد و بقیه مشترکان 
بــا مصرف بالای الگــو، از ۲۶ تــا ۴۰ درصد افزایش 
تعرفه خواهند داشت. به گزارش تسنیم، به استناد 
قانون مانع‏زدایی از توســعه صنعت برق کشور مورخ 
ســوم آبان‏مــاه 1401 و مصوبه‏های هیئــت وزیران 
مــورخ 24 خــرداد 1402، 27 اســفندماه 1397 و 
24 اردیبهشــت‏ماه 1394، تعرفه‏های برق و شرایط 
عمومــی آنهــا برای همه مشــترکان تحت پوشــش 
شرکت‏های برق منطقه‏ای و توزیع نیروی برق به شرح 
پیوست ممهور به مهر دفتر اقتصاد سرمایه‏گذاری و 
تنظیم مقــررات بازار آب و برق جهت اجراء از ابتدای 
خردادمــاه ابلاغ شــد. بر ایــن اســاس، تعرفه برق 
مشترکان تحت پوشش کمیته امداد امام خمینی)ره( 
و سایر نهادهای حمایتی برابر صفر محاسبه می‏شود. 
همچنین بهای برق برای مشترکان پرمصرف از  26 

درصد تا 40 درصد افزایش یافته است.

رفع مشکل در عرضه روغن
اختلال در عرضه روغن برطرف شــد. به گزارش 
ایلنا، اکبر فتحی، معاون برنامه‏ریزی و اقتصادی 
وزارت جهاد کشــاورزی درباره دلیل کمبود روغن 
در فروشــگاه‏ها گفت: هیچ مشکلی در ارتباط با 
واردات روغــن خام به کشــور وجود نــدارد و ثبت 
ســفارش‏های خوبی در مــورد واردات روغن خام 
در ســال ۱۴۰۳ انجام شده است. مشکلی که در 
عرضــه روغن به وجود آمده، برآمــده از آن بود که 
قیمت مشــخصی برای روغن به عرضه‏کنندگان 
اعلام نشــده بود و این اتفاق به دلیل مغایرتی رخ 
داد که در بندی از قانون در بودجه سنواتی قانون 
بودجه ۱۴۰۴ وجود داشت. معاون وزیر کشاورزی 
از ادامه واردات گوشــت گرم گوسفندی خبر داد 
و گفــت: واردات این کالا فعلًا  ادامــه دارد با این 
حال با توجه به اینکه توانمندی کشور به اندازه‏ای 
است که نیاز داخل را تأمین کند و گوشت مازاد بر 
تقاضای داخل در کشــور تولید می‏شود سیاست 
وزارتخانه بر خودکفا شدن کشــور در تامین انواع 

گوشت قرمز است.

 کمبود برق و گاز
مانع تولید فولاد

کمبود بــرق و گاز مانع تحقق چشــم‏انداز تولید فولاد 
شد. به گزارش ایلنا، محمد آقاجانلو، معاون وزیر صمت 
گفت: عدم موفقیت ایران در تحقق چشــم‏انداز تولید 
۵۵ میلیــون تن فولاد در ســال ۲۰۲۵ میلادی کمبود 
برق و‏ گاز و با شــدت کمتری کمبود آب بود. وی ادامه 
داد: به موازات توسعه صنعت فولاد زیرساخت‏های این 
صنعت رشد نکردند. اکنون ظرفیت تولید فولاد در کشور 
ما بیشــتر از ۵۰ میلیون تن در سال است بنابراین برای 
تحقق رقمی که برای تولید فولاد کشــور در چشم‏انداز 
۲۰۲۵ تعریف شــده بود ظرفیت‏سازی شــد، اما آنچه 
سبب شد این ظرفیت بالفعل نشود و تولید واقعی کشور 
با ظرفیت ایجادشده برابری نکند کمبود برق و گاز و با 
شــدت کمتری کمبود آب بود. وی اظهار کرد: مشکل 
آب از آنجا شــدت کمتری داشــت که فولادسازان آب را 
از خلیــج فارس به واحدهای فــولادی انتقال دادند اما 
همچنان در فصولی از ســال در تامین برق و‏ گاز دچار 

مشکل هستند.

بنادر، محور تجارت بین‏المللی هستند. عدم اجرای کامل استانداردهای 
روز دنیا می‏تواند منجر به از دست رفتن مزیت رقابتی و کاهش سهم بنادر 
کشور از بازار جهانی شود. حتی ممکن است برخی کشتی‏ها یا بازرگانان، به 
خاطر ریسک یا کندی عملیات از انتخاب بنادر ما صرف‏نظر کنند. بنابراین 
تأکید ریاست محترم جمهور بر وجود مشــکل در این زمینه، یک هشدار و 
ضرورت را گوشزد می‏کند که باید برای حل آن چاره‏اندیشی شود. حسن‏رضا 
صفری، رئیس هیئت مدیره انجمن مهندسی دریایی ایران در گفت‏وگویی با 

»هم‏میهن« شرایط بنادر در ایران را تشریح کرده است.

Ó  به‏طور کلی چه نوع اســتانداردهایی بر مدیریــت و فعالیت‏های بندری‌
حاکم است؟

در مدیریت بندر و فعالیت‏های بندری به‏طور کلی دو دسته عمده استاندارد داریم؛ 
یکی اســتانداردهای ایمنی و دیگری اســتانداردهای عملیات بندری، گمرکی و 
ترخیص کالا. بخش عمده‏ای از نگرانی‏ها و توجهات اخیر، از جمله آنچه توســط 
ریاست محترم جمهور هم مورد تأکید قرار گرفته، بیشتر متوجه حوزه گمرک، نحوه 
ترخیص کالا و مدیریت تسریع در عملیات بندری است تا از رسوب کالاها در بنادر 

جلوگیری شود.
Ó استانداردهای ایمنی و فنی شامل چه می‏شوند و چطور اعمال می‏شوند؟‌

در واقــع بخــش ایمنی و فنی مدیریت بنــادر، مبتنی بر مجموعــه‏ای از قوانین، 
قطعنامه‏ها و کنوانسیون‏های بین‏المللی است که تمامی بنادر دنیا ملزم به رعایت 
آن هستند. به عنوان نمونه، کد IMDG یا همان »کد بین‏المللی کالاهای خطرناک 
دریایی« تعیین می‏کنــد که حمل‏ونقل دریایی انــواع کالاهای خطرناک و حتی 

کالاهای دیگر باید چگونه صورت گیرد، چه شــرایط انبارش یا چیدمانی داشــته 
باشد، و چه اقداماتی برای کنترل خطرات احتمالی در نظر گرفته شود. همچنین، 
برای انواع کالاها اعم از کانتینری، فله‏ای یا عمومی، استانداردهای مشخص فنی 
و ایمنی برای انبارش، مهار و چیدمان وجود دارد که نحوه پایش و کنترل این موارد 
نیز کاملًا تعیین شده است. ایران هم به‏عنوان عضوی از سازمان‏های بین‏المللی، 

متعهد به اجرای این استانداردها است.
Ó  ،در مورد دسته دوم استانداردها، یعنی استانداردهای عملیات بندری‌

گمرکــی و ترخیص کالا چه وضعیتــی وجود دارد؟ و این مســائل چقدر با 
چالش رسوب کالاها گره خورده‏اند؟

این بخش بیشتر در حوزه قوانین و مقررات ملی تعریف و اعمال می‏شود. 
فرایندهای گمرکی و رویه‏های ترخیص کالا از جمله اصلی‏ترین عوامل 
تعیین‏کننده سرعت خروج کالا از بندر و جلوگیری از رسوب آن است. 

تجربــه عملی ما نشــان می‏دهد هر زمان کــه فرایندهای گمرکی 
پیچیدگی یا کندی داشته باشــند، طبیعتاً شاهد افزایش رسوب، 
انباشت و ماندگاری غیرمعمول کالاها در بنادر هستیم. البته نکته 

مهم اینجاست که استانداردهای فنی و ایمنی و فرایندهای 
گمرکی و عملیاتی باید یکپارچه اعمال و مدیریت 

شــوند، چراکه جدا کردن ایــن دو حوزه از هم 
عملًا غیرممکن و حتی خسارت‏بار است.

Ó  ،یعنی هــر اصــاح در یک بخش‌
باید همراه با توجه به استانداردها و 

الزامات بخش دیگر باشد؟

دقیقاً همین‏طور است. مثلًا اگر یک کالای خطرناک وارد بندر شود، فرایند حمل، 
انبار، طبقه‏بندی و حتی خروج آن هم باید براساس مقررات فنی و ایمنی بین‏المللی 
مدیریت شود، هم باید از نظر فرایند گمرکی ساده، سریع و شفاف باشد تا این نوع 
بارها بیش از حد در بندر نمانند و موجب افزایش ریســک نشــوند. اگر رویه‏های 
گمرکی به حدی پیچیده یا زمان‏بر باشند که کالاها بیش از مدت مقرر عمومی یا 
بین‏المللی در بندر باقی بمانند، باید شرایط نگهداری و کنترل آن‏ها کاملًا مطابق با 

ضوابط سخت‏گیرانه بین‏المللی باشد تا خطرات احتمالی به حداقل برسد.
Ó  در عمــل چقدر این الزامات در ایران رعایت می‏شــود؟ آیا همان ســطح‌

استاندارد بنادر بین‏المللی را اجرا می‏کنیم؟
ایــران متعهد به اجــرای مفاد کنوانســیون‏ها و کدهــای بین‏المللی اســت و در 
زیرساخت‏ها، تجهیزات و رویه‏های نظارتی تلاش قابل توجهی صورت گرفته، اما 
نباید انکار کرد که چالش‏هایی در بخش‏ گمرک و فرایندهای اداری ما وجود دارد. 
هنوز نرم‏افزارها و سیستم‏های الکترونیکی گمرکی در همه بنادر به‏روزرسانی نشده 
یا به طور کامل پیاده‏ســازی نشده‏اند. از ســوی دیگر، برخی فرایندهای ما 
پیچیدگی‏هایی دارند که با استانداردهای روز جهانی فاصله دارند و همین 
مسئله موجب ایجاد صف و انباشت کالا و افزایش ریسک می‏شود. از 
نظر ایمنی و فنی نیز پایش و کنترل‏ها نیاز به توسعه و نوسازی بیشتری 
دارد تا بتوانیم استانداردهای بین‏المللی را بدون کم‏وکاست اجرا کنیم.

Ó  در صــورت ماندگاری بیش از حد یک کالا به‏ویژه اقلام حســاس و‌
خطرناک در بندر، چه اقداماتی ضروری اســت و چه استانداردهایی 

باید رعایت شود؟
در چنیــن مــواردی مــا موظفیــم کــه انبــارش، 
طبقه‏بنــدی و مهار ایــن بارهــا را کاملًا مطابق 
با دســتورالعمل‏های IMDG و ســایر مقررات 
بین‏المللی انجام دهیــم. باید نگهداری این 
کالاها در محوطه‏های مجزا با ســامانه‏های 
پایش و اطفای حریق مناسب، سیستم‏های 

ایران متعهد به اجرای کنوانسیون‌های بین‌المللی است
حسن‏رضا صفری رئیس هیئت مدیره انجمن مهندسی دریایی ایران:

حوالی ظهر روز شــنبه صدای انفجار در بندر شــهید رجایی شــهر 
بندرعباس شــنیده شد؛ انفجاری که خســارت‏های سنگین جانی 
و مالی به بــارآورد و همچنان تعداد کشــته‏ها و مفقودین این انفجار 
مشخص نیست. در سوی دیگر نیز این انفجار خسارت‏های سنگین 
مالی به بار آروده اســت. بندر شــهید رجایی را می‏توان قلب تجارت 
دریایی کشور دانست؛ چراکه حدود نیمی از صادرات و واردات کشور،  
بندر شــهید رجایی با ۸۰ بندر بین‏المللی و ۳۵ خط کانتینری برتر 
جهان ارتباط دارد و مســئول مدیریت نیمی از تجارت دریایی کشور 
است. این بندر، با وسعت ۲۴۰۰ هکتار و ظرفیت پذیرش سالانه بیش 

از ۱۰۰ میلیون تن کالا، نقش کلیدی در اقتصاد ایران دارد.
بندر شــهید رجایی با قابلیت پذیرش ۴۰۰۰ کشتی انواع فله‏بر، 
نفتکش و کانتینری و انجام ۵۳ درصد تخلیه و بارگیری بنادر کشور، 
رتبه ۵۹ جهان را در میان ۳۵۰۰ بندر‏ مهم دنیا داراســت. همچنین، 
۷۰ درصد ترانزیت کشور و حدود ۸۵ درصد عملیات کانتینری بنادر 
ایران از این بندر انجام می‏شود. به معنای دیگر می‏توان گفت که آتش 
به جان اقتصاد ایران افتاده و احتمالًا در کوتاه مدت شاهد تغییراتی در 

وضعیت اقتصادی کشور باشیم.
روز یکشنبه مسعود پزشــکیان، رئیس دولت چهاردهم به بازدید 
میدانی از بندر شهید رجایی رفت و نسبت به انباشت کانتینرها انتقاد 
داشــت، او گفت: »آیا لازم است ما ۱۲۰ تا ۱۴۰ هزار کانتینر را اینجا 
برای ۳ تا ۴ ماه ذخیره کنیم؟ ما نمی‏توانیم وقتی این‏ها می‏رســند، 
ترخیص کنیم؟ قرار شد استاندار و وزارت راه در این زمینه یک مطالعه 

تطبیقی با کشــورهای پیشرفته داشته باشــیم که چه می‏کنند و ما 
باید چه کنیم. باور دارم امکان ندارد تصمیم بگیریم و در بندرهای ما 
۱۳۰ هــزار کانتینر بماند، ما می‏توانیم حتی یک‏دهم آن را هم اینجا 
نگه نداریم. ما هر همکاری که لازم باشد برای حل این موضوع انجام 
می‏دهیم.« وی تاکید کرد: »در گفت‏وگو با اســتاندار مطرح شــد که 
نگهداری بلندمدت ۱۲۰ هزار تا ۱۴۰ هزار کانتینر در این بندر قابل 
قبول نیســت. نباید کالاهایی که وارد می‏شــوند ماه‏ها در بندر باقی 
بمانند؛ باید فرآیند ترخیص تسریع شود.« حال سوال اصلی اینجاست 

که آیا قوانین بنادر ایراد دارد یا روند این چنین است؟
به‏طور کلی بنادر نقطه حیاتی زنجیره تامین جهانی نقش بسزایی 
در توسعه اقتصادی کشور ایفا می‏کنند و با افزایش حجم و نوع تجارت 
تمرکز اصلی بر دپوی محموله‏های حساس همانند مواد شیمیایی، 
دارویــی، کالاهای خطرناک و فاسدشــدنی اهمیت دوچندان یافته 
است، بر همین اساس رعایت اســتانداردها و قوانین بین‏المللی در 
اسکله‏ها بسیار مهم و حیاتی است. استانداردهای بین‏المللی حاکم 
بر دپوی کانتینر و اســکله‏های محموله‏های حساس شامل مقررات 
IMO، قوانین IMDG، قوانین  TOS می‏شود. بنادر بر اساس مقررات 
بین‏المللی مانند IMO و ISPS Code، ملزم به رعایت استانداردهای 
ایمنی و امنیتی هســتند؛ این استانداردها شامل نحوه دپو، فواصل 
ایمن، اســتفاده از علائم هشداردهنده و ســامانه‏های اطفاء حریق 
 ،IMDG برای کالاهای خطرناک اســت. همچنین، مطابق قوانین
بسته‏بندی، برچسب‏گذاری و نگهداری جداگانه کانتینرهای حاوی 
مواد خطرناک انجام می‏شود. در بنادر پیشرفته جهان، فناوری‏هایی 
مانند سامانه مدیریت پایش و چیدمان کانتینر )TOS( به کار رفته تا 
موقعیت و وضعیت کانتینرهای حساس به‏صورت لحظه‏ای رصد شود. 
بررسی‏ها نشان می‏دهد که در ایران بنادر عموماً از دستورالعمل‏های 
IMO و IMDG پیروی می‏کنند. با وجود رعایت قوانین بین‏المللی اما 

خلأهایی نیز وجود دارد که ناشی از عدم توسعه زیرساخت‏ها است. 
درحال حاضر بنادر کشــور از مشکلاتی چون نبود فناوری‏های روز و 
تجهیزات تخصصی رنج می‏برند که این مشــکلات بــه بنادر مربوط 
نمی‏شــود و مدیران باید این مشــکلات را حل کنند. البته باید توجه 
داشت که بنادر ایران و کشورهای دنیا در قوانین تفاوت چندانی ندارند 

و تنها زیرساخت‏های هر کشور متفاوت است.
بررســی‏ها نشان می‏دهد که چالش مهم بنادر کشور، وضعیت یا 
قوانین بنادر نیست، بلکه مشکل اصلی دپوی کانتینرها و ماندگاری 
طولانی‏مدت محموله‏ها در بنادر به علت مقررات پیچیده و فرآیندهای 
اداری اســت. بــرای نمونه یکــی از مهمترین این معضــات، ثبت 
سفارش‏های تجاری است. در بســیاری از موارد، زمانی که محموله 
به بندر می‏رســد، هنوز ثبت سفارش توسط متقاضی انجام نشده یا 
تاییدیه لازم از سوی نهادهای مربوطه صادر نشده است. این مسئله 
که عمدتاً به عملکرد وزارت صمت مربوط می‏شــود، باعث تأخیر در 
ترخیص کالاها و در نهایت انباشت محموله‏ها در محوطه‏های بندری 
می‏شــود. علاوه بر این، قوانین مرتبط با گمرک نیز تاثیر بسزایی در 
شرایط کانتینرها در بنادر دارند. فرآیندهای گمرکی و مالیاتی که شامل 
بررســی‏های طولانی‏مدت یا تطابق دقیق اسناد با محموله‏هاست، 

موجب توقف کالاها و ایجاد فشار بر ظرفیت بنادر شده است.
به‏طور کلی قوانین بین‏المللی در بنادر مشکلی ندارند؛ بلکه مقررات 
ناشی از ورود و ترخیص کالاها باعث دپوی کانتینرها شده است که در 
مجموع این شرایط باعث افزایش هزینه و کاهش بهره‏وری می‏شود. 
تأخیر ۱۷۰ روزه در تخصیص ارز، اولویت ارز برای کالاهای اساســی، 
سامانه‏های گمرکی ناقص و دستی و سامانه دیجیتال ناقص گمرک از 
علت‏های اصلی کندی ترخیص است. این کندی سالانه بیش از 1/2 
میلیارد دلار به اقتصاد ایران ضرر می‏زند. مقایسه‏ها نشان می‏دهد که 
ترخیص کالا در بندر شــهید رجایی بین ۶ تا ۶۰ روز طول می‏کشد، 
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