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  ABSTRACT 
 

In the global supply chain, a seaport plays a pivotal role in linking exporters and importers, 

facilitating trade, and developing the city and hinterland areas as a crucial part of the multimodal 

network. The aim of this research was to evaluate the level of development of ports in the Caspian 

Sea coastal strip and to examine the position of countries in this region in terms of facilitating trade 

and developing hinterland areas. After general studies and comparison of factors and sub-criteria, 

12 prominent ports of Caspian Sea were selected. In the first stage, a questionnaire was designed to 

obtain the opinions of 8 experts to understand the importance of each factor and its sub-criteria in 

evaluating the level of port development using the FUCOM method. According to the conducted 

survey, external land factors with a weight of 0.404 had the most impact on port selection. In the 

second stage, using the results of the questionnaire and based on the Multi-Criteria Decision 

Making (MARCOS) method, the Caspian Sea ports were ranked based on their level of 

development. The results showed that Astrakhan Port with a score of (0.737) ranked first, Baku Port 

with a score of (0.714) ranked second, and the Russian port of Makhachkala and the Turkmenbashi 

port of Turkmenistan are in third and fourth place with scores of (0.531 and 0.522), respectively. 

Among the Iranian ports, Amir Abad Port with a score of (0.508) was recognized as the most 

developed port in northern Iran, Anzali Port with a score of (0.321) and Nowshahr Port with a score 

of (0.297) ranked fifth, eighth and tenth. 
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1. Introduction 

Ports play a critical role in national and regional economies and are recognized as key development hubs in 

coastal countries. Many coastal cities have emerged and evolved due to their port-related functions, with the 

development of the city and its port being interdependent. The attractiveness of a port-stemming from factors 

such as geographical location, infrastructure, and operational efficiency-is a prerequisite for its competitiveness. 

This appeal encourages users to select the port for cargo transportation, which in turn drives port development 

through the expansion of docks, warehouses, and equipment. In contemporary times, ports compete to establish 

themselves as transshipment hubs, a rivalry that has led to significant transformations in port systems over the 

past two decades, particularly in developing regions such as Iran and its neighboring countries. Despite the 

strategic importance of Caspian Sea ports in global trade-as exporters of energy resources and connectors of 

vital transportation corridors—the evaluation of their development levels has received relatively limited 

attention. This study aims to assess the development level of twelve major Caspian Sea ports (Amirabad, 
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Anzali, Noshahr, Aktau, Kuryk, Turkmenbashi, Baku, Alat, Dubendi, Astrakhan, Makhachkala, and Olya) and 

to analyze the standing of countries in the region. It achieves this by scoring and prioritizing factors that 

influence the assessment of port development levels, including exogenous land factors, exogenous sea factors, 

and endogenous port factors, ultimately ranking these ports accordingly. 

 

2. Materials and Methods 

This research adopts a descriptive-analytical approach, grounded in a multi-criteria decision-making (MCDM) 

framework that incorporates 3 primary factors and 18 criteria for evaluating port development. Data collection 

was conducted using official port websites, supplemented by information from platforms such as 

OpenStreetMap, Marine Insight, Shipnext, and Maritime Optima. To determine the weights of the criteria and 

factors, the Full Consistency Method (FUCOM) was employed with input from field experts. Subsequently, the 

Measurement Alternatives and Ranking according to Compromise Solution (MARCOS) method was applied to 

rank the ports based on their development levels, integrating the weighted criteria into the analysis. 

 

3. Results and Discussion 

Development planners are instrumental in evaluating and identifying the developmental potential of various 

geographical regions. This understanding enables them to establish the foundation for regional progress. A 

critical component of this process involves ranking geographical locations—particularly ports—based on their 

relative strengths and potential. The objective of this study is to assess the development level of ports along the 

Caspian Sea coastline and to examine the positions of regional countries in facilitating trade and advancing 

hinterland development. To this end, factors influencing port development were scored and prioritized. The 

findings reveal that exogenous land factors, such as internal transportation infrastructure, exert the most 

substantial influence—a result that aligns with prior studies on ports in the Persian Gulf and the Sea of Oman. 

This suggests that focusing solely on marine and land equipment or advanced docking facilities is no longer 

sufficient; rather, greater control over broader segments of the logistics chain is essential. Additionally, the 

development of hinterland infrastructure and dry ports significantly enhances port competitiveness. The analysis 

further indicates that Russian and Azerbaijani ports are more developed, owing to strategic investments, 

positioning them as key transit hubs. Meanwhile, Turkmenbashi port has experienced remarkable growth and is 

emerging as a vital link in the Middle Corridor’s commercial route, connecting China to Europe and potentially 

bypassing Iran. In contrast, Iranian ports such as Anzali and Noshahr have struggled to adapt to global standards 

and complete the North-South Corridor, resulting in diminished competitiveness for Iran and its exclusion from 

international corridors. However, Amirabad port stands out as the most developed port in northern Iran and the 

largest third-generation port connected to the national rail network, opening new prospects for economic growth 

in the country’s northern region. 

 

4. Conclusion 

The research findings demonstrate that Astrakhan port in Russia ranks highest in development among Caspian 

Sea ports. This is attributed to its strategic location at the northernmost point of the Caspian Sea, its connection 

to the Volga River—a critical component of Russia’s internal waterway system—and the Volga-Don Canal, 

which provides access to the open waters of the Black Sea. Substantial infrastructure investments, including 

contributions from Iran, and integration with rail and road networks further bolster its position. Astrakhan has 

thus become a vital gateway for trade between Europe and Asia and an integral part of the North-South 

Corridor. Baku port in Azerbaijan, ranked second, benefits from its location at the intersection of the East-West 

and North-South corridors. However, its main terminal is currently under reconstruction, with traffic slated to 

shift to Alat port. Makhachkala port, in third place, leverages its strategic position and ice-free waters during 

winter to support maritime activities, playing a significant role in the transit of oil and gas cargoes from Europe, 

Central Asia, India, and the Persian Gulf. Finally, Turkmenbashi port in Turkmenistan, ranked fourth, has 

undergone a transformative $1.5 billion project in 2018, enabling it to handle 17 million tons of cargo annually. 

By integrating maritime, road, and rail transportation, it has established itself as a key logistics hub between 

Central Asia and Europe. 

Keywords: Port, Coastal development, Fucom model, Marcos model, Caspian sea. 
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 چکیده
 وندیپ دری محور ینقش ،یوجهنیب ةاز شبک یعنوان بخش مهمبه ییایبندر در کی ،یجهان نیمأت ۀریزنج در 

هدف از انجام  .کندیم فایا ایکرانهشهر و مناطق پس ، تسهیل تجارت و توسعةصادرکنندگان و واردکنندگان ؛میان
 کشورها در این منطقهیافتگی بنادر در نوار ساحلی دریای خزر و بررسی جایگاه ارزیابی سطح توسعهپژوهش،  نیا

، عوامل و معیارها ةیسهای کلی و مقاپس از بررسی .باشدمی یاکرانهپس مناطق ةتوسعتسهیل تجارت و  جهتاز 
 باشی، باکو، آلات، دوبندی،اکتائو، کوریک، ترکمن نوشهر، ی،انزلامیرآباد، ) بندر 41؛ دریای خزربنادر  از میان

 یبا طراح اول در مرحلة. برای تحلیل انتخاب شدندرین بنادر تعنوان مهمبه (علیا و قلعه خاچامآستراخان، 
یافتگی برای درک میزان اهمیت هر عامل و معیارهای آن در ارزیابی میزان توسعهخبره  0از نظرات ای نامهپرسش

نظرسنجی طبق  .هر عامل و معیارهای آن محاسبه شد وزن «فوکام»با کمک روش سپس . بهره گرفته شدبندر 
معنا که  نیبه ا؛ ثیر را داشتدر انتخاب بندر بیشترین تأ 8۰181زای خشکی با وزن عوامل برون ،گرفتهصورت

 یریگ اندازهو خدمات  بندر رساختیمانند ز یسنت یهایژگیرا تنها با و بندر تیکاربران بندر ممکن است جذاب
قائل ارزش مانند بنادر خشک  یبانیامکانات پشت شیو افزا ینقل داخلوحمل یهاشبکه ةتوسع برای بلکه نکنند
گیری و براساس روش تصمیممحاسبه شد نامه، وزن معیارها ، با استفاده از نتایج پرسشدوم در مرحلة. شوند
-نتایج به. اقدام گردید هایافتگی آنبندی بنادر دریای خزر براساس سطح توسعهبه رتبه( مارکوس)معیاره چند

در رتبه اول، بندر باکو آذربایجان با امتیاز ( 8۰711)دهد که بندر آستراخان روسیه با امتیاز آمده نشان میدست
در ( 8۰011و  8۰014)ترتیب با امتیاز باشی ترکمنستان بهقلعه روسیه و ترکمن در رتبه دوم و بندر ماخاچ( 8۰780)

ترین بندر یافته عنوان توسعهبه( 8۰081)از میان بنادر ایرانی امیرآباد با امتیاز . سوم و چهارم قرار دارند هایرتبه
پنجم، هشتم و دهم های در رتبه( 8۰171)و بندر نوشهر با امتیاز ( 8۰188)ایران در شمال، بندر انزلی با امتیاز 

 . شناخته شدند
 

 

 مقدمه

دلیل مزیت موقعیت و بنادر به ،در کشورهای مختلف. ی دارندامهمی در اقتصاد جوامع ملی و منطقهبنادر نقش 

 .(Li et al, 2022: 1)اند عملکردشان در تجارت خارجی، همواره از مناطق کلیدی توسعه در کشورها و مناطق ساحلی بوده

 ،بنادر. اندوجود آمدههای گذشته بهبندری خود در زمان دلیل عملکردهرهای ساحلی در جهان، در واقع بهبسیاری از ش

 .تباط تنگاتنگی با رونق بندر داردیک شهر ار ةتوسع رو؛ از اینراشهرهای بزرگ اند و بنادر بزرگ شهرها را ایجاد کرده

دلیل نقشی که بنادر هب بنابراین .(Veenboer, 2014: 31)کنند یابند یا با هم افول میبندر و شهر یا با هم توسعه می

بلکه برای مشاغل،  تنها برای اقتصاددانانکنند، ارزیابی وضعیت بنادر نهمیمناطق و کشورها بازی ةعنوان توانمندکنند به

     ؟فته است یا خیریاکه آیا یک بندر توسعهبرای تعیین این. المللی نیز مورد توجه استهای بینها و سازماندولت

آیا این عوامل باعث  کند؟ وکرد که آیا دارای عوامل خاصی است که بندر را برای کاربران جذاب باید بررسی

در مجموع، تقاضای  ؟(Ding et al, 2019: 2)جایی کالا انتخاب کنند شود کاربران این بندر را برای جابه می

بندر  ة             مستقیما  توسعشود و تجهیزات می ، گسترش فضای انبار و سایرجایی بار منجر به افزایش تعداد اسکله جابه
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پذیری  نیاز و شرط لازم برای دستیابی به رقابت پیشعنوان بهجذابیت بنادر  .(Li et al, 2022:12) را به همراه دارد

 .(Ding et al, 2019: 2)شود های رقابتی بنادر در نظر گرفته می بنادر و همچنین سکوی پرشی برای کشف مزیت
با یکدیگر رقابت ( محلیای یا المللی، منطقهدر سطوح بین)  ترانشیپ شدن به هابامروزه بنادر برای تبدیل

به بیانی دیگر، بنادر برای حجم بالاتر، ظرفیت بیشتر، اتصالات خوب و سطح خدمات بهتر نسبت به رقبا . کنند می

ن و کشورهای پیرامون آن در ایرا: سعه، مانندبنادر در مناطق در حال تو. (Munim et al, 2022: 2) کنندرقابت می

ثر اک .(32: 243 زاعی و آراسته، ) اندبرای انطباق با این شرایط، دچار تحول شدیدی شده گذشته در تلاش ةدو ده

 ؛323:  24 ی، زارع وآراسته ) ساحلی خلیج فارس و دریای عمان انجام شده است ةتحقیقات در این زمینه در کران

 جغرافیایی ةدر حوزیافتگی بنادر سطح توسعهارزیابی اما  (22: 232 ، و همکاران محمدی ؛32: 243  ،آراسته وزارعی 

 ةعنوان صادرکنندبه ،دریای کاسپین ةکه امروز کشورهای حوز نادیده گرفته شده است در حالی ،دریای کاسپین

د نکن نقل نقش مهمی در تجارت جهانی ایفا میوچنین محل اتصال ارتباطات مهم حملانرژی و منابع اقتصادی و هم

(Akbulaev & Bayramli, 2020: 1)ی دریای خزر و بررسی یافتگی بنادر در نوار ساحلسطح توسعه لذا ارزیابی ؛

 .جایگاه کشورها در این منطقه بسیار حائز اهمیت است
محققان مختلف سعی  و استو تحت تأثیر عوامل متعددی  پیچیده یفرآیندیافتگی بنادر سطح توسعهارزیابی 

ماهیت و  تر ازبرای دستیابی به درک عمیق( 323 )برخی از محققان نظیر فرنچ . اندها داشتهبندی آندر دسته

امکانات ترمینال، )عوامل داخلی  ةاین عوامل را در دو دست ،یافتگی بنادرثر در ارزیابی توسعهؤشناسی عوامل م نوع

اقتصاد مناطق داخلی، وضعیت اقتصادی کشور، سیاست تجاری و روند )و خارجی ( سطح خدمات و اپراتورهای بندر

 ةو مورویلو معیارهای رقابت و توسعرخی دیگر نظیر مارتینو ب .(French, 1979: 5)بندی کردنددسته( اقتصاد جهانی

ی نرم و معیارها...( ها و تجهیزات، موقعیت جغرافیایی وها، فوق سازهزیرساخت: مانند)بندر را به معیارهای سخت 

 & De Martino) تقسیم کردند...( امنیت وشده، فناوری اطلاعات و ارتباطات، ایمنی و کیفیت خدمات ارائه: مانند)

Morvillo, 2008: 571). بندی  عوامل مربوط به خشکی، دریا و بندر گروه ةعوامل را به سه دست ةهم( 3442)تبوم نو

 .کند می

هایی اشاره دارد که بر ظرفیت بندر برای طور کلی به ویژگینقل داخلی و بهوبا خشکی به حملعوامل مرتبط 

قت، اتصال خوب با سیستم در حقی .(Notteboom, 2008: 3)گذارد کرانه تأثیر میگسترش نفوذ تجاری آن در پس

کند  یابی سنتی تعریف میتئوری مکان. بندر هستند ةنیاز توسعلی و موقعیت جغرافیایی مناسب پیشنقل داخوحمل

مکان  .(Li et al, 2022: 12)نقل را داشته باشد وحمل ةزمین و هزیناجاره ةه مکان یک بندر باید کمترین هزینک

که برای  های داخلیهو بنادر خشک یا پایانتواند دسترسی کاربر بندر را به مراکز توزیع، مصرف اشتباه یک بندر می

بندر تا پایتخت و  ةرو، فاصلاز این ؛(Min & Park, 2020: 3)کند سازی ضروری هستند، محدودو ذخیرهنقل وحمل

 وهای حملتواند هزینهزیرا نزدیکی بندر به شهرهای مرکزی و پرجمعیت می ای حیاتی استبزرگترین شهر منطقه

 ةعلاوه بر این، توسع .(Dadashpoor & Arasteh, 2020: 57) نقل و توزیع کالا را تا حد زیادی به حداقل برساند

کرانه نظیر شهرهای های داخلی جهت نفوذ عمیق در داخل پس آهن و پایانه وجهی توسط جاده، راه کریدورهای بین

بنادر و هاب طور همزمان، اتصال بین به. (Rodrigue et al, 2022: 119)مرکزی و پرجمعیت ضروری است 

مین در هر دو أت ةو در نهایت افزایش کارایی زنجیر نقل متنوعوهای جامع با ارتباطات حملفرودگاهی در ایجاد هاب

                                                      
1. Transshipment hub 
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وجهی و وجهی و چندهای دودر کل، ظهور پایانه. (Rodrigue, 2004: 152) ای و ملی بسیار مهم است سطح منطقه

. کندبنادر ایجاد می ةکراناثر ساختاری قابل توجهی بر دسترسی به مناطق پس ،          نقل  مرتبطوکریدورهای حمل

: کنند مانندوجهی اشاره میهای دووجهی و چندمقالات و مطالعات مختلف با استفاده از اصطلاحات مختلف به پایانه

سرزمینی، مراکز پشتیبانی درون درون ةهای واسطنادر درون سرزمینی، قطبهای داخلی، ببندر خشک، پایانه

کالا  ةونقل چندگانیص کالا و مراکز حمل، انبارهای درون سرزمینی ترخسرزمینی، مناطق آزاد و ویژه اقتصادی
 .(238:  24 ی، زارع وآراسته )

بالای عنوان مثال، آمار به .(Notteboom, 2008: 3)مربوط به میزان اتصال دریایی بندر است  ،عوامل مرتبط با دریا

زیادی کالا، پتانسیل  ةراهبردی مناسبی دارد و دارای عرضدهد که این بندر موقعیت مینشانها کشتی ةآمد روزانورفت

صرفه  ةدهند هایی برای توسعه در آینده دارد و همچنین نشانبالایی برای پاسخگویی به نیازهای بازار و فرصت

کنندگان  شتیرانی برای حملهای کاین امر باعث کاهش بیشتر هزینه. تخلیه است/اقتصادی در عملیات بارگیری

بندر  ةشوند و توسع های کشتیرانی مایل به ایجاد مسیرهای کشتیرانی جدید به این بندر میدر نتیجه شرکت. شود می

علاوه بر موارد فوق، افزایش عمق کانال و افزایش حداکثر آبخور مجاز کشتی  .(Ding et al, 2019: 18)زنند را رقم می

تواند به  می اقداماتی مانند لایروبی و تعریض کانال. تواند در بهبود اتصال دریایی بندر نقش مهمی داشته باشدمی

بندر  ةدر نهایت منجر به توسعود بخشد و ورود و خروج از بندر را بدهد و کارایی عملیات را بهب ةهای بزرگ اجاز کشتی

طور دقیق از خود بندر سرچشمه  هایی که بهتعدادی از ویژگی وسیلةبهزا عوامل درون .(Wagner et al, 2022: 15)شود 

 .(Notteboom, 2008: 3)شوند  ها، کارایی عملیاتی و غیره تشکیل میها و فوق سازه گیرند، مانند زیرساختمی

محموله، انبارداری، عملیات  ةتخلیها را برای پهلوگیری، بارگیری و ها و امکانات بنادر دسترسی کشتیزیرساخت

 ها و این زیرساخت .(Ding et al, 2019: 4) کنندمیافری و سایر امکانات مرتبط تسهیلجایی، خدمات مس جابه

تجهیزات فنی خشکی و دریایی  ،(J. Wang et al, 2023: 4)ها و نقاط لنگرگاهی متنوع اسکله :امکانات بندری شامل

(Munim et al, 2022: 3)،  پشتیبانی فنی، تعمیر و نگهداری کشتی(Y. Wang et al, 2014: 268) ، ،خدمات گمرکی

های مجهز، مخازن نفتی، سیلوی غلات، انبارهای سردخانه ،(Ding et al, 2019: 6)اداری و پذیرایی برای مسافرین 

ها، گسترش فضای انبار و افزایش تعداد اسکله. شودمی (323 : 24 ی، زارع وآراسته )وسیع و فضاهای دپوی کالا 

. کند                                    مستقیما  گسترش فضای بندر را ترویج میشود و جایی بار میسایر تجهیزات باعث افزایش میزان تقاضا و جابه

ا بدون دهد تا امکان عبور راحت کالاهخود را گسترش با افزایش مداوم حجم تقاضای کالا، یک بندر باید فضای

فضای بندر در  جایی محموله نقش مهمی در ترویج گسترشمیزان تقاضا و جابه بنابراین ؛ازدحام بندر را فراهم کند

 2 عامل و  2تحقیق  ةمبانی نظری و پیشینبا مرور . (Li et al, 2022:12)کند بندر ایفا می ةسراسر فرآیند توسع

انتخاب عوامل اصلی شبیه به کار . انتخاب شدند  یافتگی بنادر طبق جدول ثر در ارزیابی میزان توسعهؤمعیار م

 هااز میان آنزای بندر تقسیم شد و زای خشکی، دریا و عوامل درونبرون ؛بود و به سه دسته عوامل( 3442)نوتبوم 

 .های آن برای هر بندر وجود داشتآوری دادهکه امکان جمع شدب عواملی انتخا
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یافتگی بنادر دریای خزر و بررسی جایگاه کشورهای در مجموع، هدف از انجام این پژوهش، ارزیابی سطح توسعه

امیرآباد، )دریای کاسپین  ةدوازده بندر حوز. باشدای میانهکرمناطق پس ةمنطقه از جهت تسهیل تجارت و توسعاین 

عنوان به (3و علیا 2قلعه ، ماخاچ2، آستراخان2، دوبندی2، آلات2، باکو2باشی، ترکمن3، کوریک انزلی، نوشهر، اکتائو

یافتگی بنادر عوامل مؤثر بر انتخاب بندر برای ارزیابی میزان توسعه. ترین بنادر برای تحلیل انتخاب شدند مهم

شده، انجام عوامل ذکراز یافتگی بنادر با استفاده بندی سطح توسعهرتبه سسپ ،شوندبندی میامتیازدهی و اولویت

 .شود می
 

 عوامل و معیارهای موثر بر توسعه یافتگی بندر: 4جدول 

 توضیحات معیار کد عوامل

زای عوامل برون

 خشکی

C1 
 (km)بازار اصلی داخلی / ایفاصله بندر تا بزرگترین شهر منطقه

(Dadashpoor & Arasteh, 2020: 57) ,(Parola et al, 

2017: 122), (Mou et al, 2021: 7)  
 فواصل در گوگل مپ محاسبه شد 

C2 
 (km)بازار مصرف / ایکرانهفاصله بندرگاه اصلی تا اولین شهر پس

122): 2017 et al,(Parola  ,1) :2013 et al,(Feng  
 فواصل در گوگل مپ محاسبه شد 

C3 
 (km)ای فاصله تا اولین کریدورهای جاده

(Kaliszewski et al, 2020: 2), (Parola et al, 2017: 122), 

(Mou et al, 2021: 7) 
 فواصل در گوگل مپ محاسبه شد 

C4 
 (km)فاصله تا اولین کریدورهای ریلی 

(Parola et al, 2017: 122), (Mou et al, 2021:7), 

(Kaliszewski et al, 2020: 2)   
 فواصل در گوگل مپ محاسبه شد 

C5 
 (km)فاصله تا نزدیکترین کریدور هوایی 

(Mou et al, 2021:7), (Rodrigue, 2004: 152) 
 فواصل در گوگل مپ محاسبه شد 

C6 

های صنعتی پیرامونی، تعداد بنادر خشک مجاور، تعداد شهرک

 اقتصادی یا آزاد وابسته به بندرتعداد مناطق ویژه 

  (323 : 24 , یزارع وآراسته )

(Parola et al, 2017:122), (Liu et al, 2021: 67) 

 -

 زای دریاعوامل برون

C7 
 (m)حداکثر آبخور مجاز کشتی 

(Wagner et al, 2022: 1) 
 میزان ارتفاع مجاز بخشی از کشتی

 .که زیر آب است 

C8 
 تعداد روزهای مناسب برای کشتیرانی

(Gao et al, 2018: 6) 
 تعداد روزهایی که دریا مواردی مانند 

 .زدگی یا ناملایمات طبیعی ندارد یخ

C9 
 موقعیت راهبردی بندرگاه از نظر اتصال به مسیرهای دریایی

(Ding et al, 2019: 4) 
براساس متوسط نرخ  ورود روزانه 

 شناورها 

 

  

                                                      
1. Aktau 

2. Kuryk 

3. Turkmenbashi 

4. Baku 

5. Alat 

6. Dubandi 

7. Astrakhan 

8. Makhachkala 

9. Olya 
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 (ادامه)معیارهای موثر بر توسعه یافتگی بندر عوامل و : 4جدول 

عوامل 

 زادرون

C10 
 (تن)شناورها ( بالفعل)میزان تخلیه و بارگیری 

(Liu et al, 2021: 71), (Li et al, 2022: 12) 
, (Ding et al, 2019: 4) 

کالاهای اساسی، فلزی، ساختمانی، 

کانتینری، فرآورده نفتی، کود و مواد 

 3432مربوط به سال ... شیمیایی و

C11  (تن)جایی بار سالانه جابه( بالقوه)ظرفیت 
طور حداکثر میزان باری که یک بندر به

 .کندجا میسالانه جابه

C12 
 (m2)گستره حریم استحفاظی بندرگاه 

(Rodrigue & Notteboom, 2009: 171) مساحت مجموعه بندرگاه 

C13 

 ها و نقاط لنگرگاهیتعداد اسکله

(J. Wang et al, 2023: 4)، (Martínez Moya & Feo Valero, 

2017: 16), (Munim et al, 2022: 8), (Ding et al, 2019: 4) 

- 

C14 
 خدمات تعمیر، نگهداری کشتی

(Y. Wang et al, 2014: 268) 
- 

C15 

 تعداد تجهیزات فنی خشکی و دریایی
(Martínez Moya & Feo Valero, 2017: 16)  

(Munim et al, 2022: 8), (Ding et al, 2019: 4). 

لی، ریلی ساح)ها انواع جرثقیلتعداد 

، (ایموبایلی ساحلی، موبایل محوطه

 ...لیفتراک، ریچ استاکر و

C16 

 (m2)ها و فضاهای دپوی کالا مساحت انبارهای مجهز، سردخانه

  (323 : 24 , یزارع وآراسته ) 

(Bortas et al, 2022: 217), (Ding et al, 2019: 4) 
 ...محوطه روباز، انبار مسقف و

C17 
 تعداد فضاهای اداری و خدماتی بندرگاه

(Ding et al, 2019: 6) 
ها و ها، بانکها، هتلتعداد رستوران

 بندرگاه ةهای مربوط به ناحیفروشگاه

C18 
 ( سواری، کامیون، تریلی)مساحت پارکینگ 

(Martínez Moya & Feo Valero, 2017: 16) 
- 

 242 ، نگارنده با مرور بر پیشینه تحقیق: مأخذ
 

    ها          ها و روش      داده
 مورد مطالعه ۀمعرفی محدود

کشورهایی که . که سرشار از منابع طبیعی است باشدمی ما ةآبی محصور در سیار ةبزرگترین تود ،دریای خزر   

نقل، واز نظر حمل. باشدمیایران، روسیه، قزاقستان، ترکمنستان و آذربایجان : سهمی از دریای خزر دارند شامل

مسیر  .جنوب است -غرب و شمال -مواصلاتی در امتداد محورهای شرق دریای خزر محل تلاقی مسیرهای ةمنطق

قل باری نوهای حمل هاست که شبکه، معروف به کریدور میانی یکی از آن خزر المللی ترانس ونقل بین حمل

هم متصل هترین مسیر بکوتاهاروپا را از طریق کشورهای آسیای مرکزی و قفقاز با  ةجمهوری خلق چین و اتحادی

المللی است که هند را به روسیه متصل یکی دیگر از کریدورهای بین 3جنوب -ونقل شمالکریدور حمل. کندمی

توانند از اهمیت ژئوپلیتیکی بسیاری برخوردار باشند به همین ساحلی دریای خزر می ةدر مجموع بنادر کران. کندمی

امیرآباد، انزلی، نوشهر، اکتائو، کوریک، : بنادر مورد بررسی عبارتند از. گیرندمیارزیابی قراردر این پژوهش مورد دلیل 

، موقعیت فضایی بنادر مذکور نسبت به  در شکل . قلعه و علیا باشی، باکو، آلات، دوبندی، آستراخان، ماخاچترکمن

 .داده شده است ساحلی دریای خزر نشان ةدر کران... خطوط ریلی، فرودگاه وها، جاده

                                                      
1. Trans-Caspian International Transport Route (TITR) 

2. International North–South Transport Corridor 
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 ...ها، خطوط ریلی، فرودگاه وموقعیت فضایی بنادر دریای کاسپین نسبت به جاده: 4شکل 

 242 نگارندگان، : تهیه و ترسیم
 

 روش مطالعه

عامل و  2معیاره است که گیری چندارچوب تصمیمهتحلیلی است و بر اساس چ-روش انجام این پژوهش توصیفی 

های رسمی بنادر و همچنین از  سایت ها از وب آوری داده فرآیند جمع. گیردارزیابی بنادر در نظر میمعیار را برای  2 

ابتدا برای تعیین وزن . انجام پذیرفت maritimeoptimaو  OpenStreetMap ،marineinsight ،shipnext هایسایت

برای  3«مارکوس»                متعاقبا  از روش . ده شدبا مشارکت متخصصان این حوزه استفا  «فوکام»دهی معیارها از روش وزن

 .گرفتن معیارهای وزنی بهره گرفته شدها با درنظریافتگی آنبندی بنادر بر اساس سطح توسعه رتبه

 :شودتوضیح داده می «مارکوس»و  «فوکام»صورت کوتاه مراحل پردازش داده در روش هدر ادامه ب

           ایین روش    .                                 مبتنی بر اصول مقایسه زوجیی اسیت     و          ابداع شد      2 34                  سط پاموچار در سال           این روش تو  :          روش فوکام

  2        مراتبیی                     و فرآیند تحلیل سلسله  2      بدترین  -                     هایی مانند روش بهترین                          زوجی کمتری نسبت به جایگزین   ة             نیاز به مقایس

                        شیود تیا معیارهیا را                                          طیوری کیه از خبرگیان درخواسیت میی             شود بیه                نامه استفاده می                     برای این روش، از پرسش  .     دارد

                        و مقیدار اهمییت آن را             نماینید                                                    ترین معیار را با هر یک از معیارهای بعیدی مقایسیه              سپس بااهمیت  .          بندی کنند      رتبه

  :            مرحلیه اول    ؛   شود                           فوکام در پنج مرحله انجام می            طور کلی روش   به  .     کنند    مشخص  (    3   تا        از   )              رت طیف لیکرت   صو   ه ب

                 دارهیای اهمییت             تعییین بر   :            مرحلیه دوم    .                   ترین آن با سیایرین    مهم   ة                           معیارها توسط خبرگان و مقایس /          بندی عوامل    رتبه

  :          شیرط اول   :          معیارهیا  /                      مقادیر نهایی وزن عوامل   ة                          درنظرگیری شروطی برای محاسب  :          مرحله سوم   .       معیارها /          نسبی عوامل

                                                      
1. Full Consistently Method (FUCOM) 

2. Measurement of Alternatives and Ranking according to Compromise Solution (MARCOS) 

3. Best worst method (BWM) 

4. Analytic hierarchy process (AHP) 
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                    هیا بایید شیرایط               مقیدار وزن   :        شرط دوم  .                      معیار مشاهده شده باشد /                              معیار برابر با اهمیت نسبی عامل /             نسبت وزن عامل

        مرحلیه     و           معیارهیا  /                             تعییین اوزان نهیایی عوامیل                   ایجاد مدلی برای   :            مرحله چهارم  .                           پذیری ریاضی را برآورده کند  ال    انتق

 .(Pamučar et al, 2018: 5)   ها      معیار /               وزن نهایی عوامل   ة     محاسب  :     پنجم

استیویک و  معیاره است که توسطگیری چند های جدید تصمیمیکی از روش روش مارکوس: روش مارکوس

روش مارکوس . گیردهای پژوهش مورد استفاده قرار میگزینهبندی شد این روش برای رتبهارائه( 3 34)همکاران 

بر اساس روابط . است( لئاضد اید ل وئاهای ایدگزینه)و مقادیر مرجع  هامبتنی بر تعریف رابطه بین گزینه

انجام ل ئال و ضد ایدئاهای اید حلبندی در رابطه با راهشود و رتبهمیها تعیینه، توابع مطلوبیت گزینهشد تعریف

 بهترین گزینه. دهدمیل نشانئاایدو ضد  لئاایدحل توابع مطلوبیت موقعیت یک گزینه را با توجه به یک راه. شود می

 :شرح زیر استبهروش مارکوس . قرار داردل ئاایدمرجع ضد  ةترین و در عین حال دورتر از نقطنزدیکل ئاایدبه 

گزینه  mمعیار و  nای از معیاره شامل تعریف مجموعههای چندمدل. گیری اولیهس تصمیمتشکیل ماتری:  مرحله 

 .است

و  (AI) لئاایدحل گسترش ماتریس اولیه با تعریف راه ،در این مرحله. یافتهتوسعه ةتشکیل ماتریس اولی: 3مرحله 

 .شودانجام می (AAI) لئاایدضد 
                                                                                       

      

      
     
     
    
     
      

 
 
 
 
 
             

          

          

    
          

              
 
 
 
 
 

                                                                                  (     )   

 

. است یژگیو نیبا بهتر ایگزینه( AI) لئاایدکه راه حل یدر حال است گزینه نیبدتر (AAI) لئاایدحل ضد  راه   

 :شوندیم فیتعر( 2)و ( 3)با استفاده از معادلات  AIو  AAI ارها،یمع تیبسته به ماه

 
                                                                                                                       

(3)  

 
                                                                                                                         

(2)  

 .باشدد، میدهیمرا نشان نهیهز یی که جنبةارهایمع C و سود یی که جنبةارهایمع  Bکه در آن 

معادلات با استفاده از  =N         شده نرمال سیماتر مقادیر(. X) افتهیتوسعه ةیاول سیماتر سازینرمال: 2مرحله 

 :ندیآیدست مبه( 2)و ( 2)
 

    
   

   
                                                                                                                            (2)  

    
   

   
                                                                                                                            (2)   
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 .دهندیمرا نشان X سیعناصر ماتر    و     که در آن عناصر 

 یوزن بیدر ضرا Nشده نرمال سیبا ضرب ماتر Vدار وزن سیماتر.          = V یوزن سیماتر نییتع: 2مرحله 

 .دیآیدست مبه( 2)، معادله    اریمع

                                                                                                                                      (2)  

 

در رابطه با راه  هاگزینه تیدرجات مطلوب( 2)و ( 2)معادلات با اعمال . هانهیگز مطلوبیت ةدرج ةمحاسب: 2مرحله 

 .شودیمحاسبه م لئاایدو  لئاایدحل ضد 

  
  

  

   
                                                                                                                           (2)  

 
 

  
  

  

    
                                                                                                                                   (2)  

 

 .دهدیمرا نشان( 3)، معادله Vوزن دار  سیماتر مقادیر هر سطرمجموع     (i = 1,2,..,m) که در آن

 

       
 
                                                                                                                                 (3)  

و  لئاایدحل شده در رابطه با راهمشاهده گزینه عملکرد مطلوب .مختلف یهانهیمطلوب گز عملکرد نییتع: 2مرحله 

 .شودیم فیتعر( 4 )ها با معادله نهیگزعملکرد مطلوب . است لئاایدضد 
 

      
  

    
 

  
      

  

    
  

 
      

  

    
  

                                                                                                       ( 4)  

     که در آن
     کهیدر حال دهدیمنشان لئاایدحل ضد مطلوب را در رابطه با راه عملکرد   

 مطلوب عملکرد   

با اعمال معادلات  لئاایدو ضد  لئاایدحل در رابطه با راه مطلوب عملکرد. دهدیمنشان لئاایدحل را در رابطه با راه

 .شوندیمنییتع( 3 )و (   )

    
   

  
 

  
    

                                                                                                                        (  )  
 

     
   

  
 

  
    

                                                                                                                       ( 3)  

.است 4  آمده از رابطةدستبه یینها ریها بر اساس مقادنهیگز یبندرتبه: 2مرحله   

 

          های تحقیق  ‎‎     یافته

زیرمعیار از روش / ابتدا برای درک میزان اهمیت هر معیار ،شدطور که گفتههمان قیبه اهداف تحق یابیدست یبرا

ترین آن با مهم توسط خبرگان و مقایسة ارهایمعریز /ارهایمعی بندرتبه ،این روش اولین گام. شودفوکام استفاده می

گام بهگامخبره بهره گرفته شد که در ادامه  2در مجموع از نظرات . است 3تا   سایرین با استفاده از طیف لیکرت 

مؤثر بر ارزیابی سطح اطلاعات مربوط به عوامل  در برگیرندة 3جدول  .مپردازییم هاآن ی نظراتبه بررس

 . باشدصورت مجزا برای هر خبره قابل مشاهده میها بهآن بندی و مقایسةیافتگی بنادر است که رتبه توسعه
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 ترین عامل نسبت به سایرین توسط خبرگانمهم بندی و مقایسةرتبه: 1جدول 

 (ایریزی شهری و منطقهدکترای برنامه)خبره اول 

 زای خشکیعوامل برون > زای بندرعوامل درون > زای دریاعوامل برون

2 2   

 (ایریزی منطقهکارشناسی ارشد برنامه)خبره دوم 

 بندر یزاعوامل درون > ایدر یزاعوامل برون > زای خشکیعوامل برون

2 2   

(ایریزی منطقهکارشناسی ارشد برنامه)سوم خبره   

یخشک یزاعوامل برون >بندر  یزاعوامل درون > ایدر یزاعوامل برون  

2 3   

 (ییایدر یبازرگان تیریمد یدکترا)چهارم خبره 

 یخشک یزاعوامل برون >بندر  یزاعوامل درون > ایدر یزاعوامل برون

2 2   

 (ییاینقل دروحمل یفنآور یدکترا)پنجم خبره 

 یخشک یزاعوامل برون >در بن یزاعوامل درون > ایدر یزاعوامل برون

2 2   

 (ییایدر یبازرگان تیریمد یدکترا)ششم خبره 

 ایدر یزاعوامل برون >بندر  یزاعوامل درون > یخشک یزاعوامل برون

2 3   

 (بار تیترانز -ییایدر یبیترک یانقل منطقهوحمل یدکتر)هفتم خبره 

 یخشک یزاعوامل برون ≥بندر  یزاعوامل درون > ایدر یزاعوامل برون

2     

 (یتجار هایانیبندر در جر تیریمد ارشد یکارشناس)هشتم خبره 

 بندر یزاعوامل درون > یخشک یزاعوامل برون > ایدر یزاعوامل برون

2 2   

 242 نگارندگان، : مأخذ       
 

صورت  به معیارها ةسیو مقا یبندرتبه 3 همچون جدول .باشدزای خشکی میمعیارهای عامل برون مربوط به 2دول ج

 .باشدیهر خبره قابل مشاهده م یمجزا برا
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 با سایرین توسط خبرگان زای خشکیترین معیار عامل برونمهم بندی و مقایسةرتبه: 1جدول 

 (ایریزی شهری و منطقهدکترای برنامه)خبره اول 

C5  <C2  <C6  <C4  ≤C3  <C1 

2 2 2 2 2   

 (ایریزی منطقهبرنامهکارشناسی ارشد )خبره دوم 

C2  <C6  <C5  <C4  ≤C3  ≤C1 

2 2 3       

 (ایریزی منطقهکارشناسی ارشد برنامه)سوم خبره 

C5  <C2  <C6  <C3  <C4  <C1 

2 2 2 2 3   

 (ییایدر یبازرگان تیریمد یدکترا)خبره چهارم 

C5  <C2  <C3  <C1  ≤C4  ≤C6 

2 2 2       

 (ییاینقل در وحمل یآور فن یدکترا)پنجم خبره 

C5  <C3  <C4  <C2  <C1  <C6 

2 2 2 2 2   

 (ییایدر یبازرگان تیریمد یدکترا)ششم خبره 

C5  <C4  ≤C2  <C1  <C6  <C3 

3 2 2 2 2   

 (بار تیترانز -ییایدر یبیترک یا نقل منطقه وحمل یدکتر)هفتم خبره 

C5  <C3  ≤C2  <C4  <C1  <C6 

2 2 2 2 3   

  242 نگارندگان، : مأخذ

 

صورت  به معیارها ةسیو مقا یبندرتبههمچون جداول قبل . باشدزای دریا میمربوط به معیارهای عامل برون 2 جدول

 .باشدیهر خبره قابل مشاهده م یمجزا برا
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 با سایرین توسط خبرگان ایدر زایعامل برون اریمعترین مهم بندی و مقایسةرتبه: 1جدول 

 (ایریزی شهری و منطقهدکترای برنامه)خبره اول 

C8 < C9 < C7 

2 2   

 (ایریزی منطقهکارشناسی ارشد برنامه)خبره دوم 

C8 < C7 < C9 

2 2   

 (ایریزی منطقهکارشناسی ارشد برنامه)سوم خبره 

C8 < C7 < C9 

2 2   

 (ییایدر یبازرگان تیریمد یدکترا)چهارم خبره 

C9 < C8 < C7 

2 2   

 (ییاینقل در وحمل یآور فن یدکترا)پنجم خبره 

C8 < C9 < C7 

2 2   

 (ییایدر یبازرگان تیریمد یدکترا)ششم خبره 

C8 < C7 < C9 

2 2   

 (بار تیترانز -ییایدر یبیترک یانقل منطقه وحمل یدکتر)هفتم خبره 

C8 < C7 < C9 

2 3   

 (یتجار هایانیبندر در جر تیریمد ارشد یکارشناس)هشتم خبره 

C8 < C9 ≤ C7 

2     

   242 نگارندگان،  :مأخذ    
 

صورت  به معیارها ةسیو مقا یبندرتبهجداول قبل  همچون.باشدزای بندر میمعیارهای عامل درون مربوط به 2 جدول 

 .باشدیهر خبره قابل مشاهده م یمجزا برا
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 زای بندر با سایرین توسط خبرگانترین عامل درونمهم بندی و مقایسةرتبه: 0جدول 

 (ایریزی شهری و منطقهدکترای برنامه)خبره اول 

C17 > C18 > C12  <C14  <C15 C16 > <C10  <C13  ≤C11 

3 2 2 2 2 2 3     

 (ایریزی منطقهکارشناسی ارشد برنامه)خبره دوم 

C12 > C14 > C17 > C18  ≤C16  ≤C11  ≤C10  <C15  ≤C13 

2 2 2 2 2 2 2     

 (ایریزی منطقهکارشناسی ارشد برنامه)سوم خبره 
C14 > C18 > C12  <C17  <C16 C11 > ≤C10  <C15 > C13 

3 2 2 2 2 2 2 3   

 (ییایدر یبازرگان تیریمد یدکترا)چهارم خبره 
C12 > C17 ≥ C18  <C14  ≤C10 C11 >< C16  ≤C15 > C13 

2 2 2 2 2 2 2 2   
(ییاینقل دروحمل یفنآور یدکترا)پنجم خبره   

C18 > C17 > C12   < C14   < C11 C16 > <C10   < C15   < C13 
3 2 2 2 2 2 2 3   

(ییایدر یبازرگان تیریمد یدکترا)ششم خبره   

C14 > C17 ≥ C12   < C18   < C10 C15 ≥ ≤C13   < C16 > C11 

2 2 2 2 2 2 2 3   

(بار تیترانز -ییایدر یبیترک یا نقل منطقهوحمل یدکتر)هفتم خبره   

C18 ≥ C17 > C12 ≥ C14   < C16 C10 > <C11   < C15   < C13 
3 2 2 2 2 2 2 2   

(یتجار هایانیبندر در جر تیریمد ارشد یکارشناس)هشتم خبره   

C18 > C17 > C12 > C14 ≥ C16 C10 > <C11 ≥ C15 ≥ C13 
2 2 2 2 2 2       

  242 نگارندگان، : مأخذ  
 

عنوان مثال، به. شودخبره تعیین می 2براساس نظر  ارهایرمعیز/اریمع ینسب تیاهم یبردارها در گام بعدی مقادیر

ها با نظر خبره اول زوجی گزینه و مقایسة 2زای خشکی، براساس جدول برای خبره اول در معیارهای عامل برون

 :دست آمدروابط زیر به

       
 

2
    ،       

2

2
  ،       

2

2
  ،       

2

2
  ،       

2

2
 

 .شود و باید دو شرط زیر را داشته باشددر گام بعد مقادیر وزن نهایی معیارها محاسبه می

 .مشاهده شده باشد اریمع ینسب تیبرابر با اهم ارینسبت وزن معباید : شرط اول
  

  
 

 

2
    ،

  

  
 

2

2
  ،  

  
 

2

2
  ،  

  
 

2

2
  ،  

  
 

2

2
 

 :نوشت ریصورت زرا بهآن بتوانرا برآورده کنند و  یاضیر پذیریانتقالشرط  ریمقاد نیا کهنیا: شرط دوم
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 :شودمیانیب ریصورت زبه ارهایوزن مع افتنی یمدل برا ،شدهگیری شروط بیاننظربا در
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دلیل هب .انجام شد 2تا  3جدول های  با کمک خبره این مراحل 2عوامل به تفکیک نظر به همین ترتیب برای سایر  

انجام شد و وزن هر عامل و معیارهای آن محاسبه  Lingo 17 افزاربا استفاده از نرمبودن مراحل، حل مدل پیچیده

میانگین  نحوة محاسبة 2 رابطه . هندسی استفاده شد برای تلفیق نظر تمام خبرگان از روش میانگین. گردید

شده ذکر است که چون جمع اوزان تلفیق لازم به. باشدبرابر با تعداد خبرگان می eمقدار . دهدهندسی را نشان می

با ضرب وزن هر عامل . شود  ها برابر با ها را نرمال کنیم تا مجموع آننیست، لازم است آن  مقدار برابر با 

در وزن معیارهای زیرمجموعه خودش ( 4,222زای بندر و درون 4,342زای دریا ، برون4,242زای خشکی  برون)

 . دست آمدهب 2وزن نهایی هر معیار به تفکیک نظر هر خبره طبق جدول 
 

             
                                                                                                    ( 2)  

 کارگیری روش فوکاموزن معیارها با به: 0جدول 

 معیار
 زای دریاعوامل برون زای خشکیعوامل برون

C1 C2 C3 C4 C5 C6 C7 C8 C9 

 0.027 0.021 0.082 0.044 0.038 0.102 0.102 0.061 0.305  وزن خبره 

 0.111 0.016 0.022 0.008 0.013 0.025 0.025 0.008 0.025 3وزن خبره 

 0.093 0.019 0.031 0.051 0.032 0.128 0.065 0.037 0.258 2وزن خبره 

 0.021 0.034 0.103 0.172 0.025 0.172 0.058 0.034 0.172 2وزن خبره 

 0.021 0.014 0.083 0.337 0.048 0.068 0.056 0.084 0.112 2خبره  وزن

 0.355 0.071 0.118 0.031 0.011 0.013 0.094 0.013 0.019 2وزن خبره 

 0.084 0.017 0.042 0.186 0.027 0.062 0.031 0.031 0.093 2وزن خبره 

 0.099 0.020 0.099 0.035 0.005 0.035 0.007 0.012 0.035 2وزن خبره 

 0.436 0.149 0.415 0.213 0.069 0.195 0.146 0.092 0.286 وزن نسبی

  4,43  4,42 4,422 4,422 4,432 4,423 4,423 4,422 2  ,4 وزن نهایی

 معیار
 زای بندرعوامل درون

C10 C11 C12 C13 C14 C15 C16 C17 C18 

 0.008 0.014 0.018 0.018 0.014 0.055 0.006 0.055 0.028  وزن خبره 

 0.037 0.037 0.063 0.187 0.047 0.187 0.063 0.063 0.063 3وزن خبره 

 0.012 0.016 0.020 0.049 0.014 0.098 0.011 0.033 0.033 2وزن خبره 

 0.011 0.011 0.025 0.025 0.015 0.076 0.013 0.019 0.015 2وزن خبره 

 0.009 0.008 0.015 0.031 0.010 0.062 0.007 0.021 0.012 2وزن خبره 

 0.018 0.011 0.044 0.029 0.013 0.029 0.011 0.088 0.029 2وزن خبره 

 0.024 0.024 0.029 0.057 0.024 0.172 0.019 0.043 0.034 2وزن خبره 

 0.022 0.026 0.031 0.156 0.031 0.156 0.020 0.156 0.052 2وزن خبره 

 0.050 0.053 0.090 0.161 0.060 0.289 0.046 0.155 0.096 وزن نسبی

 4,434  4,43 4,422 4,423 4,432 3  ,4 2 4,4 4,424 4,422 وزن نهایی

 242 ، گیری از نظرات خبرگانبا بهره گاننگارند: أخذم   
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ها با کمک روش یافتگی آنبر اساس سطح توسعه نادرب یبند رتبهبه  ،دهی به معیار و زیرمعیارهاپس از وزن    

 این روش تشکیل ماتریس تصمیم است که مطابق با مرحله دوم این روش؛ اولین گام. شودپرداخته می مارکوس

 2 در این ماتریس . نمایش داده شده است 2این ماتریس در جدول . گسترش یافته است 2تا   یعنی معادلات 

هر  یابیارز زیهر سلول ن .سطر قرار گرفته است، در لئاایدو ضد  لئاایدگزینه به همراه مقادیر  3 معیار در ستون و 

تر است، در نتیجه از نوع هزینه هستند، یعنی هرچه کمتر باشند مطلوب 2تا   معیار  .است معیاربندر براساس هر 

که سایر در حالی. برابر با بیشترین آن لئاایدباشد و مقدار ضد برابر با کمترین مقدار در هر ستون می لئاایدمقدار 

برابر با  لئاایدبرابر با بیشترین مقدار در هر ستون و مقدار ضد  لئاایدبنابراین مقدار  هستند؛ معیارها از نوع سود

 یبراهای مدل مارکوس گذاری مقادیر در فرمولدر جایاست که  ینکته ضرور نیتوجه به ا. باشدکمترین مقدار می

 شود،در معیارهای مربوط به فاصله دیده می( 2جدول ) افتهیتوسعه ةیاول سیدر ماترکه اجتناب از مقدار صفر 

 .شوداستفاده می ها فرمول نویسیدر   4,4مقدار جای آن از  هب

زای کرد که در عوامل برونتوان بیانبا بررسی عوامل و معیارهایی که در ماتریس تصمیم آورده شده است، می   

ای نزدیکترین فاصله را تا بازار دلیل قرارگیری در بزرگترین شهر منطقههقلعه بخشکی بنادر باکو، استراخان و ماخاچ

بنادر . دارند (C2) ایکرانههمچنین بنادر انزلی و نوشهر فاصله نزدیکی با اولین شهر پس. دارند (C1)اصلی داخلی 

ر انزلی، نوشهر و دوبندی و تمامی بنادر بجز بند (C3)باشی و کوریک نزدیکترین فاصله را تا جاده امیرآباد، ترکمن

(.  رجوع به شکل )دارد  (C5)و بندر نوشهر نزدیکترین فاصله را تا فرودگاه  (C4)آهن نزدیکترین فاصله را تا راه

در . پیشتاز هستند (C6)اقتصادی وابسته به بندر  های صنعتی یا مناطق ویژةبنادر باکو و اکتائو از نظر تعداد شهرک

را دارد و  (C7)بندر باکو بیشترین میزان آبخور مجاز کشتی « زای دریاعوامل برون»بررسی یعنی دومین عامل مورد 

 (C9)یی ایدر یرهایاز نظر اتصال به مس بندرگاه یراهبرد تیموقعدلیل هدر بندر استراخان ب تردد روزانه شناورها

زدگی مواجه در سه ماه زمستان با یخ ی استراخانبا این وجود، آب رودخانه .نسبت به دیگر موارد بیشتر است

. شودشکن برای شناورها جهت تردد در بندر ایجاد مینیاز به استفاده از یخ (C8)لذا در سه ماه از سال  شود؛ می

گستره »طبق جدول بندر استراخان در معیارهای . باشدمی« زای بندرعوامل درون»سومین عامل مورد بررسی 

خدمات تعمیر، نگهداری کشتی »، «(C13)ها و نقاط لنگرگاهی تعداد اسکله»، «(C12) بندرگاه یاستحفاظ میحر

(C14)» ،«تعداد تجهیزات فنی خشکی و دریایی(C15) »اما از نظر  بنادر در شرایط بهتری قرار دارد نسبت به دیگر

و « (C10)میزان تخلیه و بارگیری سالانه »، «(C18)مساحت پارکینگ »، «(C17)تعداد فضاهای خدماتی بندرگاه »

 .باشی شرایط بهتری داردبندر ترکمن« (C11) بار ییجاسالانه جابه تیظرف»
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 افتهیتوسعه ةیاول یریگمیتصم سیماتر: 7جدول 

 بندر
 زای دریاعوامل برون زای خشکیعوامل برون

C1 C2 C3 C4 C5 C6 C7 C8 C9 

 4,2 322 2 4 32  22  2,2  22 24  لئاایدمقدار ضد 
 3.2 365 5.2 2 50 4 4 14 51 بندر امیرآباد
 1.6 365 4.6 2 33 63 4.1 4 40 بندر انزلی
 0.7 365 5.5 1 3 168 2 4 180 بندر نوشهر
 3.2 365 7 1 10 4 4 3.2 154 باشی بندر ترکمن

 2.7 365 7 4 36 4 14.7 10 10 بندر اکتائو
 1.5 365 4.5 4 108 4 4 12 78 بندر کوریک
 4.5 365 9 4 24 4 0.4 4 4 بندر باکو

 1.2 365 7 4 27 6.8 2.1 8.6 45 بندر دوبندی
 2.2 365 7 1 95 4 2 57 65 بندرآلات 
 1.8 322 4 4 127 4 3 1 131 بندر علیا

 7.8 322 4.5 3 15 4 1.2 4 4 بندر  استراخان
 2.6 222 7 3 26 4 14 4 4 بندر ماخاچ قلعه

 7.8 365 9 4 3 4 4 4 4 لئاایدمقدار 
 Google map و marineinsight ،shipnext، maritimeoptima ،OpenStreetMap ،Google Earthوبسایت رسمی بنادر،  براساس اطلاعات برداشت شده از: أخذم 

 

 (ادامه) افتهیتوسعه ةیاول یریگمیتصم سیماتر: 7جدول 

 زای بندرعوامل درون بندر
C10 C11 C12 C13 C14 C15 C16 C17 C18 

 24 2 4 22224 4  4 2 444 22 2244444 244444 لئاایدمقدار ضد 
 26,420 6 2,070,000 121 4 15 10,600,000 7,500,000 4,707,836 بندر امیرآباد
 19,223 7 335,805 110 1 10 1,420,000 6,150,000 1,969,983 بندر انزلی
 10,288 4 160,000 114 4 8 441,000 5,000,000 1,136,892 بندر نوشهر

 123,348 11 247,207 87 6 17 1,500,000 17,000,000 7,790,000 بندر ترکمن باشی
 30,000 2 82,250 37 2 12 1,273,360 11,800,000 2,600,000 بندر اکتائو
 5,526 4 51,009 20 1 4 674,000 6,000,000 1,824,010 بندر کوریک

 15,100 3 231,000 132 5 20 1,732,200 15,000,000 5,649,000 باکوبندر 
 3,170 0 36,370 10 4 4 1,095,450 15,000,000 1,100,000 بندر دوبندی
 77,800 10 66,000 47 4 13 4,000,000 15,000,000 7,343,000 بندر آلات 
 3,601 0 56,902 35 4 10 738,000 3,300,000 400,000 بندر علیا

 18,910 2 289,085 212 8 32 2,147,572 16,193,180 5,000,000 بندر  استراخان
 5,085 0 92,563 23 3 9 509,064 11,500,000 450,000 بندر ماخاچ قلعه

 123348 11 2070000 212 8 32 10600000 17000000 7790000 لئاایدمقدار 

   242 نگارندگان،  :مأخذ
 

و  نهیهزمعیار  یبرا( 2)با اعمال معادله  دیبا سوم عنوان مرحلةی بهسازنرمال ه،یاول سیاز گسترش ماتر پس  
 :است ریبه شرح ز 2در جدول  شدهانجام یسازنرمال نحوة از یانمونه. شود انجام سود یارهایمع یبرا( 2) ةادلمع

    :    برای معیار هزینه
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    :      برای معیار سود
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 شدهنرمال یریگمیتصم سیماتر: 0جدول 

 بندر
 زای دریاعوامل برون زای خشکیعوامل برون

C1 C2 C3 C4 C5 C6 C7 C8 C9 

 4,4232 4,2222 4,2222 4,4432 4,4322  4,444 4,4442 4,4443  4,444 لئاایدمقدار ضد 

 42 4,2 4444,  4,2222 4,2444 4,4244 4444,  4444,  4,4442 4,4443 بندر امیرآباد

  4,342 4444,     4,2 4,2444 4,4343 4,4443 4,4432 4444,  4,4442 بندر انزلی

 4,4232 4444,     4,2 4,3244 4444,   4,444 4,4424 4444,   4,444 بندر نوشهر

 42 4,2 4444,  4,2222 4,3244 4,2444 4444,  4444,   4,442  4,444 بندر ترکمن باشی

 4,2223 4444,  4,2222 4444,  4,4222 4444,  4,4442 4 4,44 4 4,44 بندر اکتائو

 332 ,4 4444,  4,2444 4,4432 4,4322 4444,  4444,  4,4442  4,444 بندر کوریک

 4,2223 4444,  4444,  4444,  324 ,4 4444,  4,4324 4444,  4444,  بندر باکو

 223 ,4 4444,  4,2222 4,4432     ,4 2 4,44 4,4422 3 4,44 4,4443 بندر دوبندی

  4,323 4444,  4,2222 4,3244 2 4,42 4444,  4,4424 4,4443 4,4443 بندر آلات 

 4,3242 4,2222 4,2222 4,4432 4,4322 4444,  4,4422 44 4,4  4,444 بندر علیا

 4444,  4,2222 4,2444 4,2244 4,3444 4444,  4,4422 4444,  4444,  بندر  استراخان

 4,2222 4444,  4,2222 4,2244 22  ,4 4444,  4,4442 4444,  4444,  بندر ماخاچ قلعه

 4444,  4444,  4444,  4444,  4444,  4444,  4444,  4444,  4444,  لئاایدمقدار 

   242 نگارندگان، : مأخذ 

 (ادامه)شده نرمال یریگمیتصم سیماتر: 0جدول 

 بندر
 زای بندرعوامل درون

C10 C11 C12 C13 C14 C15 C16 C17 C18 

 4,4322 4,4443 22 4,4 4,4223 2 4,44 324 ,4 2 4,42  32 ,4 4,42222 لئاایدمقدار ضد 

 23 4,3 4,2222 4444,  4,2242 2 4,44 4,2222 4444,  3 4,22 2  4,22 بندر امیرآباد

 222 ,4 4,2222 233 ,4 23 4,2 324 ,4 32 4,2 224 ,4 2 4,22 4,32232 بندر انزلی

 4,4222 4,2222 4,4222 4,2222 2 4,44 4,3244 2 4,42  4,332 2222 ,4 بندر نوشهر

 4444,  4444,  32  ,4 42 4,2 4,2244 2 4,22 2 2 ,4 4444,  4,22224 بندر ترکمن باشی

 4,3223 2 2 ,4 4,4232 222 ,4 4,3244 4,2224  34 ,4  4,232 4,22442 بندر اکتائو

 4,4222 4,2222 4,4322 4,4322 324 ,4 324 ,4 4,4222 4,2233 4,32224 بندر کوریک

 332 ,4 4,3232 2   ,4 4,2332 4,2324 4,2324 222 ,4 4,2232 4,22324 بندر باکو

 4,4322 4,4443 22 4,4 4,4223 2 4,44 324 ,4 422 ,4 4,2232 2324 ,4 بندر دوبندی

 4,2242  4,343 3 4,42 2 4,33 2 4,44 4,2422 4,2222 4,2232 4444,  بندر آلات 

 4,4333 4,4443 4,4322  22 ,4 2 4,44 32 4,2 4,4232  32 ,4 4,42222 بندر علیا

 222 ,4 2 2 ,4 232 ,4 4444,  4444,  4444,  4,3432 4,3232 4,24222 بندر  استراخان

 3 4,42 4,4443 4,4222 422 ,4 4,2224 2 4,32 4,4224 4,2222 4,22242 بندر ماخاچ قلعه

 4444,  4444,  4444,  4444,  4444,  4444,  4444,  4444,  4444,  لئاایدمقدار 

 242 ، نگارندگان: مأخذ 
 

محاسبه  فوکاماز روش  قبلا که معیاروزن هر  این امر یبرا. دار استوزن ةشدنرمال سیماتر ةمحاسب یبعد ةمرحل   

دار در جدول نرمال وزن سیماتر. میکنیشده، ضرب مارائه 2که در جدول  نرمال سیرا در ماتر (2جدول ) شده است

 .ارائه شده است 3
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 نرمال وزنی سیماتر: 1جدول 

 بندر
 زای دریابرونعوامل  زای خشکیعوامل برون

C1 C2 C3 C4 C5 C6 C7 C8 C9 
  4,442 4,43422 4,42232  4,4443 4,444222 4,444442 4,44442 4,444442  4,4444 لئااید ضد

 4,4223 42 4,42 4,42322  4,4224  22 4,44 4,422224 4,42232 4,444432 4,44443 بندر امیرآباد

 22 4,4 42 4,42 4,42244 4,42244 4,44323 2 4,4444 2 4,444 4,42244 4,44442 بندر انزلی

  4,442 42 4,42 4,42324 24 4,43 4,432234 4,444442 4,44433 4,42244  4,4444 بندر نوشهر

  4,422 42 4,42 4,422323 24 4,43 4,442242 4,422224 4,42232 2  4,444  4,4444 باشی ترکمن

 2 4,42 42 4,42 4,422323  4,4224 4,443242 4,422224 4,44442 4,44442   4,444 بندر اکتائو

 22 4,4 42 4,42 4,42242  4,4443 4,444223 4,422224 4,42232 4,44442  4,4444 بندر کوریک

 4,4233 42 4,42 4,42242  4,4224  4,44222 4,422224 22 4,44 4,42244 222  ,4 بندر باکو

 23 4,4 42 4,42 4,422323  4,4443 4,442422 2  4,444 4,44432 4,44442 4,44442 بندر دوبندی

 4,4322 42 4,42 4,422323 2 4,43 4,444222 4,422224 4,44433 4,444442 4,44443 بندر آلات 

 4,4343 4,43422 4,42232  4,4443 4,444222 4,422224 4,4443 4,44422  4,4444 بندر علیا

 4,4342 4,43422 4,42242  4,4222 4,442222 4,422224 4,44423 4,42244 222  ,4 بندر  استراخان

 4,4243 42 4,42 4,422323  4,4222 32 4,442 4,422224 4,44442 4,42244 222  ,4 ماخاچ قلعه

 4,4342 42 4,42 4,42242  4,4224 4,432234 4,422224 4,42232 4,42244 222  ,4 لئاایدمقدار 

   242 نگارندگان، : مأخذ   

 (ادامه)نرمال وزنی  سیماتر: 1جدول 

 بندر
 زای بندرعوامل درون

C10 C11 C12 C13 C14 C15 C16 C17 C18 
 4,4442 4,44443 4,44423 4,443322 4,444433 2 24 4,4 4,444222 222  4,4 4,443433 لئاایدضد 

 4,4423 32  4,4 2 4,422 4,422222 4,444433 4,423222 4 22 4,4 4,432222 4,432222 بندر امیرآباد

 4,44242 3 2 4,4 4,44224 2 4,4232 4,443332 4,422422 4,443223 222 4,43 4,443332 بندر انزلی

 22 4,44 4,4422 4,44323 4,422233 4,444433 4,432424 4,444222 2243 4,4 4,442222 بندر نوشهر

 323 4,4  4,4342 4,4423 4,432222 2222 4,4 4,423222 4,443242 22 4,424 2232 4,4 باشی ترکمن بندر

 4,44222 4,44222 2 4,44 4342 4,4 4,442222 4,423422 32 4,443 222 4,42 4,432222 بندر اکتائو

 4,44422 4,4422 4,44422 4,442232 4,443332 2 24 4,4 32  4,44 322 4,43 4,443322 بندر کوریک

 4,4432 4,44223 4,44233 4,422232 2222 4,4 4,424422 4,443232 42 4,422 4,432224 باکوبندر 

 4,4442 4,44443 4,44423 4,443322 4,444433 2 24 4,4 224 4,44 42 4,422  4,44222 بندر دوبندی

 322 4,4 222 4,4 3  4,44 2223 4,4 4,444433 4,422223 4,442222 42 4,422 4,422322 بندر آلات 

 4,44422 4,44443 4,44432 2 42 4,4 4,444433 4,422422 322 4,44 222  4,4 4,443433 بندر علیا

 4,442 4,44222  4,4423 4,423224 3 4,4322  3 3  ,4 4,442222 4,422223 2223 4,4 بندر  استراخان

  4,4442 4,44443 22 4,44 4,442222 4,442223 222 4,42  4,44422 2 4,4242 2324 4,4 بندر ماخاچ قلعه

 323 4,4  4,4342 2 4,422 4,423224 3 4,4322  3 3  ,4 4 22 4,4 22 4,424 4,422322 لئاایدمقدار 

 242 ، گاننگارند: مأخذ   
 

 .شوند، محاسبه مینشان داده شده است 4 در جدول که  یینها جینتا 3 تا  2 استفاده از معادلات بابعد  در مرحلة 

 :آیددست میشرح زیر بهنتایج به
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صورت زیر هها بگزینه ةاست، برای هم وزنی ماتریس در سطر هر مقادیر جمع که( 3معادله ) Siمقدار ضریب 

 :محاسبه شده است

       
 
   ,             4 4444  4 444442  4 4442    4 4442  4  4   

 

 .آینددست میمانده بههای باقیطور مشابه این مقدار برای گزینهبه

 :مثال محاسبه این است .شودیمحاسبه م لئاایدحل ضد در رابطه با راه هاگزینه تیمطلوب ةدرج 2 با اعمال رابطة
 

  
  

  

    
 

4 2 3

4  4 
 2 422 

 

 :عنوان مثالبه د،یآیدست مبه لئاایدحل در رابطه با راه تیمطلوب جةدر، (2)که از رابطه یدرحال
 

  
  

  

   
  

4 2 3

 
 4 2 3 

 :آیددست میصورت بهبه   با استفاده از رابطه  لئاایدحل ضد مطلوب در رابطه با راه عملکرد
 

    
   

  
 

  
    

  
4 2 3

4 2 3  2 422
 4 43  

 

 :آیددست میصورت زیر بهبه 3 با استفاده از رابطه  لئاایدحل مطلوب در رابطه با راه که عملکرددر حالی
 

    
   

  
 

  
    

  
2 422

4 2 3  2 422
 4 343 

 

 :آیددست میبه 4  در باکو است، با استفاده از رابطةگزینه هفتم که مربوط به بنمطلوب  عملکرددر نهایت، 
 

      
  

    
 

  
      

  
    

  
 

      
  

    
  

 
4 2 3  2 422

  
  4 343

4 343
 

  4 43 

4 43 

 4 242 

 

 .ندیآیدست مبه صورتنیبه هم( 4 جدول ) یینها جیشده در نتادادهنشان ریمقاد ریسا
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 نتایج نهایی روش مارکوس: 48 جدول 

 Si کشور/بندر
K- K+ f(k-) f(k+) f(k) رتبه 

AAI 4, 4  

 بندر امیرآباد

 (ایران)
4,242 2,422 4,242 0.091 0.909 0.503 5 

 انزلیبندر 

 (ایران)
4,242 2,4 4 4,242 0.091 0.909 0.300 8 

 بندر نوشهر

 (ایران)
4,322 3,222 4,322 0.091 0.909 0.273 10 

 باشیبندر ترکمن

 (ترکمنستان)
4,232 2,322 4,232 0.091 0.909 0.522 2 

 بندر اکتائو

 (قزاقستان)
4,222 2,242 4,222 0.091 0.909 0.429 6 

 بندر کوریک

 (قزاقستان)
4,332 3,332 4,332 0.091 0.909 0.291 9 

 بندر باکو

 (آذربایجان)
4,2 3 2,422 4,2 3 0.091 0.909 0.705 2 

 بندر دوبندی

 (آذربایجان)
4, 32  ,322 4, 32 0.091 0.909 0.193  3 

 بندر آلات

 (آذربایجان)
4,2 2 2,  2 4,2 2 0.091 0.909 0.410 7 

 بندر علیا

 (روسیه)
4,333 3,342 4,333 0.091 0.909 0.220    

 بندر  آستراخان

 (روسیه)
4,222 2,2 2 4,222 0.091 0.909 0.739 1 

 بندر ماخاچ قلعه

 (روسیه)
4,222 2,232 4,222 0.091 0.909 0.531 2 

AI  ,44 
      

 242 ، نگارندگان :مأخذ         
 

عنوان  بندر استراخان به، 3طبق شکل ، «فوکام»و  «مارکوس»کارگیری تکنیک آمده با بهدستتوجه به نتایج به با    

علاوه . شدمسیر ترانزیت انتخاب شود، معرفی عنوانر احتمال دارد توسط بازرگانان بهترین بندر که بیشتیافتهتوسعه

های دوم، سوم و چهارم را به خود ترتیب رتبهبندی بهباشی در رتبهقلعه و بندر ترکمن بندر ماخاچ ،بر این، بندر باکو

بندر استراخان و باکو و همچنین میان  میان کرد که دیکأت دیبا ،f(k)مقادیر به  شتریب یبا نگاه. انداختصاص داده

بندر انزلی و نوشهر با رتبه  ،آمدهدستطبق نتایج به. وجود دارد یکم اریتفاوت بسقلعه باشی و ماخاچبندر ترکمن

در شمال کشور  ترین بندر ایران یافته عنوان توسعهقرار ندارند، و بندر امیرآباد بهدهم در وضعیت خوبی  هشتم و

 .شدشناسایی
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 ها در دریای کاسپینها به همراه موقعیت آنیافتگی آنبندی بنادر براساس سطح توسعهرتبه: 1شکل 

 242 نگارندگان، : تهیه و ترسیم
 

 و بحث جینتا

ها آن ،درک نیا. دارند ییایمناطق مختلف جغراف ایهتوسع یهاتیو شناخت قابل یابیدر ارز ینقش مهم ،زانیربرنامه
 یهامکان یبندرتبه ،ندیفرآ نیا یدیکل یهااز جنبه یکی. را فراهم کنند یامنطقه شرفتیپ ةنیسازد تا زمیمرا قادر
ارزیابی سطح پژوهش،  نیهدف از انجام ا. ها استآن ینسب لیبر اساس نقاط قوت و پتانس ،بنادر ژهیوهب ،ییایجغراف
 ةتوسعتسهیل تجارت و  جهتاز  یافتگی بنادر در نوار ساحلی دریای خزر و بررسی جایگاه کشورها در این منطقهتوسعه
طبق  .شدی بند تیولو او دهیازیامتانتخاب بندر  عوامل مؤثر برابتدا  ،برای این امر. باشدی میاکرانهپس مناطق

این امر مطابق با نظر . ثیر را داردی خشکی در انتخاب بندر بیشترین تأزاعوامل برون ،گرفته از خبرگاننظرسنجی صورت
کردند باشد که بیان می خلیج فارس و دریای عمانبا پژوهش بر سه بندر ایرانی ( 244 )زاده جوزدانی معصوم ودوالی 

لازم  نیبنابرا ؛کند یم فایا یا نقش عمده ،یالملل نیونقل ب حمل یها بندر توسط شرکت نشیدر گزی نیسرزم عوامل درون
در  ادربن تیموقع تیعوامل توجه شود تا باعث تقو نیبه ا شتریبنادر، ب یآت یها یها و استراتژ برنامه نیاست در تدو

ندر ب 34با تحقیق روی  (243 )، زراعی و آراسته همچنین .گردد انیشده به مشترخدمات ارائه تیفیمنطقه و بهبود ک
 تیفیو ک ت  ی ها و ارتقاء کم کرانهدر پس نقل و حمل یهارساختیز ةتوسعکردند که خلیج فارس و دریای عمان بیان

نقش و ایفا نماید  پذیری رقابتافزایش  در ییبسزا نقش تواند یهمچون بنادر خشک، م ییایبنادر در بانیپشتی فضاها
نتایج این  ها بااز سوی دیگر، برخی از پژوهش. را ارتقا دهددر جهان امروز  یکالا و انرژ نیمأت ةیرزنج بنادر در نظام

با پژوهش بر بنادر ایرانی دریای کاسپین تعداد اسکله، تعداد  ( 23 ) و همکاران پریزادید؛ همسویی ندارتحقیق 
ارای قابلیت ثر در شناسایی بنادر دعنوان سه معیار برتر و مؤدد شناورهای بالای هزار تن را بهتجهیزات دریایی و میزان تر

در  . (232 )و همکاران  محمدیدر ادامه، . زای بندر است از عوامل درون هاییمؤلفهکه بیشتر  توسعه ارزیابی کردند
کانات و تجهیزات بندر و پژوهش خود بر سه بندر خلیج فارس، زیرساخت بندر، نزدیکی به مناطق صادرات و واردات، ام

بندی بنادر بهینه و برتر در نظر  ثیرگذار در رتبهعنوان چهار معیار تأرا به رییو بارگ هیو نرخ تخل رییدر پهلوگ ریتأخ
 تنها معیارهای مربوط به بندر ،با تحقیق بر بنادر ایرانی خلیج فارس. (232 ) اصانلو  و امینیعلاوه بر این، . ندگرفت

های  عمده پژوهش. ندکار بردیافتگی بنادر بهدهی جهت ارزیابی میزان توسعه وزنیند را در فرآ( زای بندر عوامل درون)
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ها را دخیل آن ،دهی ند و بعضی حتی در روند وزناهطور که باید توجه نکردزای خشکی آن به عوامل برون ،شدهگفته
کنترل و  ی مجهز و پیشرفته دیگر کافی نیستها که توجه صرف به تجهیزات دریایی و خشکی یا اسکلهنکردند در حالی

 .ضروری است کیلجست رهیاز کل زنج یتر بزرگ یها بر بخش شتریب
نسبت به بنادر سایر  بنادر کشورهای روسیه و آذربایجان ،توان دریافتبندی بنادر میهای این پژوهش در رتبهیافته بر تکیه با  

 دهد می در همین زمینه نشان ( 343) ایپوتوتسکاهای  یافته. یافتگی اختلاف سطح قابل توجهی دارند کشورها از نظر توسعه
عنوان را بهآن «آلات»المللی  خصوص در بندر بینهب یبندر یها رساختیدر ز جانیآذربا کیاستراتژ یها یگذار هیکه سرما

 .(Pototskaya, 2021: 27) کند یم لیرا تسه ایاروپا و آس نیدر منطقه قرار داده و تجارت ب یدیکل یتیمرکز ترانز کی
 عظیم در های گذاری سرمایه باآستاراخان فراتر از مزیت جغرافیایی، بندر  رسانی مانا، اطلاع شبکةهمچنین طبق 

 است توانسته ،درصد از سهام آن 22گذاری ایران در بندر سولیانکا با خرید  مانند سرمایهونقل  حمل های زیرساخت
 میان در کارآمد بندری به را آستاراخان امر، این .دهد ارتقا چشمگیری طرز به را خود های محموله جاییهجاب های قابلیت
 روسیه و آذربایجانبنادر  یریپذرقابت در نتیجه، .(Mana.ir, 2022:1) کرده استکاسپین تبدیل  حوزة بنادر سایر

 رشد ،گذاریهمچنین تنها بندر مهم ترکمنستان در چند سال اخیر با سرمایه .شده است سایر بنادرقدرتمندتر از 
نقل در مسیر تجاری ومهم حمل ةیک حلقدر حال تکمیل  (2طبق شکل )ای گونهچشمگیری را تجربه کرده است و به

طور دهد تا ایران را که بهاجازه می هااین مسیر دریایی به محموله. کندکریدور میانی است که چین را به اروپا متصل می
 یزی؛ ر(3432) رزیبوسدر همین رابطه، . سنتی بخشی از مسیرهای تجاری زمینی بین آسیا و اروپا بود، دور بزنند

تحادیه اروپا ا کردند، و بیاناند ، تمرکز کردهنیگزیجا یتجار ریمس کیعنوان به دوریکراین رشد روبه تیبر اهم (3432)
 نیا یکیتیژئوپل یامدهایمطالعات پ نیا ،روسیه توسعه دهدبا  مبادله                                            خواهد کریدور میانی را دقیقا  برای اجتناب از می
از  از جمله ایران و روسیه را از کشورها یحذف برخ ایزدن از جمله احتمال دور ر،ییدر حال تغ یتجار یرهایمس
بنادر ایرانی  کهدر حالی (Bussières, 2023:1; Rizzi, 2024: 1) اند کردهمهم را برجسته  یالملل نیب یتجار یدورهایکر

جنوب قرار دارند نتوانستند از نظر  -بندر انزلی و نوشهر که از لحاظ موقعیت مکانی در مسیر کریدور شمال       خصوصا 
 این روند به معنای ادامة. کنندجنوب را تکمیل -عملکردی خود را منطبق با شرایط روز جهان کنند و کریدور شمال

طور که توسط همان. باشدالمللی و جدا افتادگی سیاسی و اقتصادی کشور میکریدورهای بینهای حذف ایران از سیاست
 ةریآن در زنج یریپذ خود مانع رقابت یبندر ساتیسأت یدر نوساز رانیا یاشاره شد، ناتوان (3432) آراسته و  زارعی

 یکاف گرید قیعم یهاو اسکله شرفتهیپ زاتیمانند تجه یند که عوامل سنتنک یم دیکأشده است و ت یا منطقه نیمأت
به همان اندازه  زیمانند بنادر خشک ن یبانیامکانات پشت شیو افزا ینقل داخلوحمل یها شبکه ةتوسع بلکه ستندین

-کاسپین با نواحی داخلی ایران به در همین رابطه، اتصال ریلی بنادر نوشهر و انزلی جهت اتصال دریای. هستند یضرور

این اتصال به تازگی تا بندر کاسپین عملیاتی شده و اتصال آن به بندر انزلی در حال مطالعه . شدت حائز اهمیت است
امیرآباد . ترین بندر ایران در شمال کشور شناسایی شدیافتهعنوان توسعهبندر امیرآباد بهالبته، در این پژوهش . است

و با  شمال کشور گشوده است یاقتصاد ییدر شکوفا یدیافق جد ،کشور یلیر ةمتصل به شبک ونسل سوم  بندر نیبزرگتر
 .ترین بندر ایران در شمال کشور لقب گرفته استیافتهعنوان توسعهعبور از بندر انزلی به

 

   گیری هنتیج
زای بندر از زای خشکی، دریا و دورنروسیه با در نظرگیری عوامل برون «آستراخان»داد که بندر نتایج پژوهش نشان

مهم بین اروپا  ةعنوان یک دروازبه «آستراخان». یافتگی در شرایط بهتری نسبت به سایر بنادر قرار داردلحاظ سطح توسعه

 ،کند متصل می «ولگا» ةرودخان               را مستقیما  به، آنترین قسمت دریای کاسپین موقعیت آن در شمالی. کند و آسیا عمل می
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 های آب به را شهر این ،«دون-ولگا» کانال طریق از و دهد میلشک را روسیه داخلی آبراه سیستم حیاتی شریان که رودی

 های زیرساخت عظیم در های گذاری سرمایه بافراتر از مزیت جغرافیایی،  «آستراخان» .سازد می مرتبط سیاه دریای آزاد

 بنادر سایر میان در کارآمد و رقابتی بندری به را آستراخان امر، این. برخوردار است گذاری ایران مانند سرمایهونقل  حمل

افزایش ارتباطات با مناطق و  ای کشور آهن و جاده راه شبکةاین امر در کنار ادغام بندر با . کرده استکاسپین تبدیل  حوزة

ونقل در ه قطبی حیاتی برای تجارت و حملرا ب آستراخانو  کردهبدل کالا جاییهجاب برای لئااید ای گزینه بهرا آن داخلی

تبدیل کرده ( INSTC)جنوب  -المللی شمال نقل بینوهایی مانند کریدور حمل در طرح کاسپین و فراتر از آن ةمنطق

نقل وحمل یدورهایبندر در تقاطع کر نیا. دریای کاسپین است یافتةآذربایجان دومین بندر توسعه «باکو»بندر  .است

البته . ستا یاآن در تجارت منطقه تیاهم ةدهندکه نشان جنوب قرار دارد-غرب و شمال-شرق یرهایمانند مس یاصل

 «آلات»باشد و قرار است بار ترافیکی به بندر می بازسازی و تغییر کاربری به زمین شهریدر حال  اصلی این بندر پایانة

 ،یمرکز یایآس ،یغرب یاز اروپا یتیترانز یها محمولهکه  یافته است سومین بندر توسعه «قلعه ماخاچ»بندر  .منتقل شود

صادرات  ژهیوبه یا را در تجارت منطقهبندر نقش آن کیاستراتژ تیموقع .کند جا می جابهفارس را  جیهند و مناطق خل

ادامه  یی در زمستانایدر یها تیبه فعالبه خوبی  تواند یم یزدگ خیعدم  لیدلبندر به نیا .داده است شینفت و گاز افزا

 یایآس نیب یاتیح یارتباط ،این بندر .عنوان چهارمین بندر مهم دریای کاسپین شناخته شدبه «باشیترکمن»بندر . دهد

 ییو کارا تید و ظرفدنکر لیبندر را تکم در بزرگ توسعة کی ریزانبرنامه، 2 34در سال . کندیم جادیو اروپا ا یمرکز

 ،توسعهپس از  .بندر را گسترش داد یهاتیقابل یدلار اردیلیم 2, پروژه  نیا. ددندا شیافزا یقابل توجه زانیرا به مآن

 ،ییاینقل دروبندر حمل نیا .جا کندهرا جاب ینفت یهافرآورده یتن بار به استثنا ونیلیم 2 تواند سالانه تا  یبندر م نیا

  .کند یم لیمنطقه تبد یکاره براهمه یکیمرکز لجست کیرا به و آن کندیرا ادغام م یلیو ر یا جاده
 

 منابع
 

 .34دوره . نشریه جغرافیا و توسعه ،یافتگی بنادر استان بوشهر تحلیلی بر سطح توسعه(.  24 )ملیکا زارعی  ؛آراسته، مجتبی

 .22شماره 
10.22111/J10.22111.2022.6726 

گیری چندمعیاره  فارس، با استفاده از مدل تصمیم یافتگی بنادر خلیج مقایسه سطح توسعه(. 232 ) اصانلوعلی ؛ داودامینی، 

 .3شماره  .2دوره  .پژوهشنامه مطالعات مرزی ،(Topsis) تاپسیس

های مزایای نسبی توسعه  بررسی و تحلیل قابلیت(.  23 ) شیخیحجت  ؛قلیچی مولائیمحمد  ؛اسدیصالح ؛ طاهرپریزادی، 

 .ای ریزی منطقه فصلنامه برنامه ،ELECTREو  TOPSISهای  ای در بنادر شمال ایران با استفاده از تلفیق تکنیک منطقه

 .2شماره  .3دوره 

https://civilica.com/doc/1916166 / 

نقل وهای حملبندی معیارهای انتخاب بندر توسط شرکتاولویت(. 244 )جوزدانی  زاده رسول معصوم ؛دوالی، محمدمهدی

 .43 شماره  .3 دوره  .های بازرگانی دوماهنامه بررسی ،(رویکرد تحلیل سلسله مراتبی)المللی  بین
https://civilica.com/doc/1412016 

 ،فارس و دریای عمان  یافتگی بنادر سواحل شمالی و جنوبی خلیج  ارزیابی وضعیت توسعه(. 243 )مجتبی آراسته  ؛زارعی، ملیکا

 .22شماره  . 3دوره  .نشریه جغرافیا و توسعه
10.22111/GDIJ.2023.45382.3513 

https://doi.org/10.22111/j10.22111.2022.6726
https://civilica.com/doc/1916166/
https://civilica.com/doc/1916166/
https://civilica.com/doc/1412016
https://doi.org/10.22111/gdij.2023.45382.3513
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های  فارس بر اساس مدل ارزیابی بنادر خلیج(. 232 )کلایی  درون حسین آرایی ؛دیوا زهرا آملی ؛فرهاد سمایی؛ محمدی، علیرضا

 .22شماره  .33دوره  .فصلنامه علوم و فناوری دریا ،گیری چند معیاره با رویکرد فازیتصمیم

https://civilica.com/doc/888316/ 
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