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  ABSTRACT 
 

Today, por ts are regarded as the entry and exit gates of every country, and their proper performance 

and high efficiency can play a very decisive role in the prosperity of the economy and changes in the 

spatial structure of cities and hinterland areas. To have one of the important factors in the evaluation 

of ports is their geographical location, equipment and performance, which indicates the difference in 

the level of efficiency, productivity and development of ports and, by nature, cities and hinterland 

areas. The purpose of this research is to identify, analyze and level, capacity, facilities and 

capabilities of the coastal ports of the Persian Gulf and the Sea of Oman. The research method used 

in this research is descriptive-analytical using documentary sources and reliable internet sites. In 

order to rank the criteria and sub-criteria, the BWM model has been used, and the MABAC model is 

used to rank the development level of the ports. After a general review and comparison of the criteria 

and sub-criteria, among the coastal ports of the Persian Gulf and the Sea of Oman located in the 

Middle East region, 20 ports of Bushehr, Asalouye, Chabahar, Shahid Rajaei, Shahid Bahonar, 

Shahid Haqqani, Dammam, Doha, Hamad, Muscat, Rashid, Jabal-Ali, Al-Hamriya, Manama, Mina 

Salman, Sitra, Shoaiba, Shoveikh, Doha and Al-Ahmadi were selected for the purpose of conducting 

research. The findings of the research show that Jabal-Ali port, as the largest port in the Middle East 

and the world in the city of Dubai, is at the first level of development among the 20 compared ports, 

in terms of the criteria and sub-criteria examined; Therefore, it can be said that despite the fact that 

Rashid Port is considered as the oldest port in Dubai, Jabal Ali Port has been affected by internal 

factors such as oil revenues and government strategies and external factors during the last two 

decades. Like the regional and global forces such as container construction, it has the highest level of 

development. This issue has been able to affect the development of commercial, recreational and oil 

port infrastructures on the coast of Dubai metropolis. 
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Extended Abstract 
 

1. Introduction 

Ports have an important role in creating competitive 

advantages and distributing value-added goods in 

the supply chain process. They also have a great 

contribution to the integration of trade channels, 

support areas and supply chain. Actually, the ports 

are intermediate hubs that are potentially the basis 

for the development of their hinterland and foreland 

regions. On one hand, ports provided the required 

goods of hinterland regions, by connecting them 

through imports. On the other hand, they provided 

the necessary platform for the export of the 

products of these regions to the foreland cities. This 

issue can cause synergy, conflict or functional 

interference between the port and the city. Coastal 

cities that can manage this encounter between the 

port and the city in the best way can spatially 

develop with appropriate speed and quality. Due to 

mailto:melikazarei76@hafez.shirazu.ac.ir
mailto:m.arasteh@shirazu.ac.ir
https://doi.org/10.22111/gdij.2023.45382.3513


 

 

 
 

 
  

  

 

  32 جغرافیا و توسعه  
 

 37، شماره کمبیست و یسال ، 2041زمستان 

 

 

 

 

 

 

geographical location and exclusive natural 

resources, the ports of the Persian Gulf and the 

Oman Sea have always been prominent as an 

economic highway during history. Several of these 

ports play a good role in world trade by adopting 

appropriate strategies and by attracting foreign and 

domestic capitals leading a lot of profit to their 

countries. The purpose of this research is to explain 

the spatial, logistical and functional criteria of the 

ports on the northern and southern coasts of the 

Persian Gulf and the Oman Sea and to prioritize 

their development. 

 

2. Methods and Material 

The studied ports of this research are the well-

known northern and southern ports of the Persian 

Gulf and Oman Sea in Bushehr including the ports 

of Asaluyeh, Chabahar and Bandar Abbas (Iran), 

Dammam (Arabia), Doha and Hamad (Qatar), 

Muscat(Oman), Rashid, Al-Hamriya and Jebel-Ali 

(UAE), Manama, Mina Salman and Sitra (Bahrain), 

Shuaiba, Shuwaikh and Al-Ahmadi (Kuwait). The 

data for this research were collected from the data 

of Ports and Maritime Organization of Iran and the 

data of some sites including Open Street Map, 

Marineinsight, Shipnext, and Marinetraffic. The 

research method is based on the analytical 

approach. The BWM method was used to classify 

the spatial, logistical and functional criteria of the 

ports. In addition, to rank the degree of 

development of the ports, the MABAC method was 

used. 
 

3. Results and  Discussion  

Three main criteria of the research are presented as 

follows. The first criterion is the location and 

accessibility of the port including the sub-criteria of 

"Distance from the port to the largest city in the 

region"; "Distance to the first center of air or rail 

corridor"; "Distance of the port to the first 

hinterland city" and "access to road corridors". The 

second criterion is functional and logistical 

advantages of the port including the sub-criteria of 

"Capacity of large floats"; "Statistics of daily arrival 

and departure of ships"; "The amount of unloading 

and loading of float"; "Ship repair, maintenance and 

catering services in the port" and "Quantity, quality 

and variety of land facilities and equipment". The 

third criterion is port support space including  the 

sub-criteria of "Number of wharfs and anchorage 

points"; "Proximity to special economic and free 

zones, industrial towns and dry ports"; "The extent 

of the harbor and the continuous hinterland of the 

port" and "The number of equipped store, fridge 

and goods depot spaces". After obtaining the data 

and applying them for the evaluation technique, the 

results showed that based on the first criterion (the 

location and accessibility of the port) the condition 

of city-ports of Doha, Manama, Bushehr and 

Asaluyeh is better. Based on the second criterion 

(functional and equipment advantages of the port), 

the ranks of city-ports of Dubai, Bandar Abbas, 

Dammam and Doha are higher. Finally, based on 

the third criterion (port support spaces), the 

condition of city-ports of Dubai, Bandar Abbas, 

Kuwait and Dammam is better than other ports. In 

general, based on all the mentioned criteria and sub-

criteria, as well as by integrating the existing ports 

in each coastal city, the cities-ports of Dubai, 

Bandar Abbas, Dammam, Manama and Doha are 

respectively the five best cities-ports of the Persian 

Gulf according to locational, equipment and 

functional criteria. It is worth noting that the results 

of this study show the very low position of two 

important Iranian ports, Chabahar and Bushehr, in 

this ranking. In other words, the location and 

strategic conditions of these two ports are better 

than many other ports in the Oman Sea and the 

Persian Gulf. However, conditions in terms of 

development level are unfavorable, because of the 

lack of investment in the development of port 

equipment and the lack of advanced equipment for 

loading and unloading goods, as well as lack of 

support and logistics spaces in the port area. 
 

4. Conclusion 

Since the economies of developing countries are 

extremely merging with the global economy, their 

ports should facilitate such mergers to help achieve 

the development goals of countries. In the coastal 

area of the Persian Gulf and the Oman Sea, there 

are important ports that have been considered as an 

important center of trade and transportation 

throughout history. The purpose of this study was to 

evaluate these ports based on the patterns and 

criteria of port development in the era of economic 

globalization. The main research criteria included 
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as: "location and accessibility of the port", 

"functional and equipment advantages of the port" 

and "the existence of support spaces in the port and 

adjacent areas". However, each of these criteria also 

had important sub-criteria for a more accurate 

evaluation to measure the level of development of a 

port and its hinterland areas. BWM and MABAC 

models were used to achieve the goal of the study. 

The obtained results showed that among the 20 port 

areas in the Persian Gulf, the port-cities of Dubai, 

Bandar Abbas, Dammam, Manama and Doha have 

a higher level of development. In this study the 

remarkable point was the fact that Iran has the 

longest coastal strip and the most strategic ports for 

the transfer and transit of goods with Central Asia, 

the Caucasus, Russia and Europe, and at the same 

time, the capacity of Iran's inland hinterlands can 

also have a significant impact on the regional 

development of Iran's city-ports, but the ports of 

Bushehr, Chabahar and Asaluyeh have a low rank 

of development; While the speed of economic 

growth of the cities and the infrastructure of the 

ports of the Arab countries on the southern shores 

of the Oman Sea and the Persian Gulf indicates the 

increase development of the southern cities-ports of 

the Persian Gulf and their rapid integration with the 

global economy.  
Keywords: Port, Infrastructural and spatial 

development, Hinterland, Persian gulf, Oman sea.
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 :های کلیدی واژه
 ، BWMدلـبندر، توسعه کرانه ساحلی، م

فارس   کرانه ساحلی خلیج ،MABACمدل 
 .و دریای عمان

 چکیده
ها   ی بالای آنیشوند و عملکرد مناسب و کارا  های ورودی و خروجی هر کشور محسوب می  عنوان دروازه امروزه بنادر به

ای داشته   کننده  ای نقش بسیار تعیین کرانه  ها و مناطق پس  شهرر فضایی تواند در شکوفایی اقتصاد و تحولات ساختا  می
که همین امر  استموقعیت جغرافیایی، تجهیزاتی و عملکردی ، در ارزیابی بنادریکی از فاکتورهای مهم . باشد
دف از این ه. ای است  کرانه  ها و مناطق پس  شهر ،بع آنت بنادر و به ۀوری و توسع  ی، بهرهیتفاوت در سطح کارا ۀدهند نشان

 فارس و دریای عمان  ساحلی خلیج ۀکرانهای بنادر   بندی ظرفیت، امکانات و توانمندی  پژوهش، شناخت، تحلیل و سطح
های معتبر   سایت وبگیری از منابع اسنادی و   تحلیلی با بهره-روش تحقیق مورد استفاده در این پژوهش، توصیفی. است

بندی سطح   و برای رتبه BWM بندی به معیارها و زیرمعیارها، از مدل  دهی و رتبه  منظور وزن به. استاینترنتی 
 میان از زیرمعیارها، و معیارهاۀ مقایسپس از بررسی کلی و . است استفاده شده MABAC یافتگی بنادر، از مدل  توسعه
چابهار،  عسلویه، بوشهر، بندر 14 اند،  شده واقع خاورمیانه ۀمنطقکه در  فارس و دریای عمان  ساحلی خلیج ۀکران بنادر

علی، الحمریه، منامه، مینا سلمان،   شهید رجایی، شهید باهنر، شهید حقانی، دمام، دوحه، حمد، مسقط، رشید، جبل
دهد که بندر   های پژوهش نشان می  یافته. منظور انجام پژوهش انتخاب شد به سیترا، شعیبه، شویخ، دوحه و الاحمدی

لحاظ معیارها و  بندر مورد مقایسه، به 14در میان  ترین بندر خاورمیانه و جهان در شهر دبی  عنوان بزرگ علی به  لجب
 رشیدآنکه بندر  باوجودتوان گفت   یافتگی قرار دارد؛ بنابراین می  زیرمعیارهای مورد بررسی، در سطح اول توسعه

مانند  یعوامل داخل ریتأث تحتاخیر  ۀدو دهتوانسته است طی  علی  جبلر رود، بند  شمار می به شهر دبیترین بندر   قدیمی
، همچون کانتینرسازی یو جهان یا  منطقه یروهایمانند ن یعوامل خارج و یدولت یها  یو استراتژ ینفت یدرآمدها

، تجاری ندرب های  زیرساخت ۀعاین موضوع توانسته بر توس. یافتگی را به خود اختصاص دهد  بیشترین سطح توسعه
 .باشد اثرگذار شهر دبی  کلان ساحلیۀ کران در تفریحی و نفتی

 

 

 مقدمه

 فایا یجهان نیمأت ۀریدر زنج یبنادر نقش مهم     
مناطق  نیب یتجار زیرساخت کی عنوان بهو  کنند یم

 شوند یمو معرفی  شناخته کرانه  پس و گاهیبندر
(3-Zain et al, 2022: 2). فرایندر بنادر د، همچنین 

های   ای در خلق مزیت  ، جایگاه برجستهزنجیرۀ تأمین
رقابتی و توزیع کالای با ارزش افزوده برعهده داشته و 

های تجارت، مناطق   سهم زیادی در یکپارچگی کانال
 ,Notteboom & Rodrigue) دارند تأمین زنجیرۀ و پشتیبانی

2005: 298; Bichou & Gray, 2005: 76).  

             های اقتصادی   یی میان بنادر، فعاییتجریان کالا
ای مانند خدمات مایی و فناوری اطلاعات،   وابسته هم به

نقلی را   و  های متنوع حمل  های صنعتی و فعاییت  خوشه
درحقیقت  .(De Langen, 2004: 142) دهد  شکل می

طور بایقوه  ای هستند که به  های واسطه  بنادر قطب

ای   کرانه ای و پیش  کرانه  پسنواحی  ۀساز توسع  زمینه
صورت که از یک سو، با ارتباط با  ؛ بدینهستندخود 

سرزمینی، کالاهای مورد نیاز   کرانه درون  مناطق پس
و از سوی دیگر،  کردهمین أها را ازطریق واردات ت  آن

به این مناطق بستر لازم برای صادرات توییدات 

 ,Rodrigue & Notteboom) کنند  کرانه را مهیا می پیش

 یبنادر نقش مهمتوان گفت که   می بنابراین؛(20 :2010
 از آن. تجارت دارند ۀکنند  لیرابط و تسه عنوان به
 یا  ندهیافز طور به توسعه درحال یکشورها اقتصاد که  ییجا

 یپژوهش مقاله
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 نیچن دیها با  شود، بنادر آن  یادغام م یبا اقتصاد جهان
 ۀاف توسعبه اهد یابیکمک به دست یرا برا یادغام

 ه،بنادر در مناطق در حال توسع. کنند لیکشورها تسه
 ...ایران، دبی، قطر، عربستان سعودی، کویت و: مانند

انطباق با  یخود برا یها  با تلاشگذشته  ۀدو دهدر 
 & Sánchez) اند  شده یدیدچار تحول شد رات،ییتغ

Wilmsmeier, 2010: 21) . 

 ستیخص ثابت نمش یزمان ۀدور کیبندر در  ۀتوسع   

 رند،ینسل سوم قرار گ تیدر وضع نکهیا یو بنادر برا

 تر یمیقد بنادر .کنند  یتوسعه عبور نم ۀ             یزوما  از چرخ

پیدا توسعه  یپلکان راتییتغ فرایند قیممکن است ازطر

 ۀیاغلب بر پا دیجد یبندر یها پایانهحال،  نیباا. کنند

 یمدی ن،یرابناب ؛اند مدرن بنا شده یها ستمیامکانات و س

 طور واضح و قطعی مشخص به «یبندر یها نسل»که 

 اسیدر مق قیطور دق صنعت بندر را به تواند ینم کند،

 زیرا ؛(Beresford et al, 2004: 94) منعکس کند یجهان

متفاوت  تأثیرمنجر به بنادر،  نیب ینسل نیب یها تفاوت

 ۀتوسعو ها   شهر یعملکرد ۀبندر بر توسع های  کارکرد

. (Guo & Qin, 2022: 128) شود   یم یبندر یها  رشه
طور  به ستمیدوم قرن ب ۀمیبندر و شهر در ن نیبروابط 

طور  ارتباط بنادر با شهرها به .یافت رییتغ یتوجه قابل

شدت  ،ییاز نظر فضاکه  طوری به. قطع شد یا  ندهیافز

 ،یبا رشد شهر بیدر ترک ،یبندر صنعت تیفعای ۀندیافز

و  شتر،یگسترش ب یدردسترس برا نیکمبود زم

 ییجا همنجر به جاب یطیمح  ستیز یها  تیمحدود

 .(,Jacob et al  (93 :شداز مراکز شهرها  یبندر لاتیتسه
شهر  -بندر ابطوکه ر ییروهایامروزه، فشار و کشش ن

 ۀوارد مرحل کنند، یشهر دور م یمیقد ۀرا از هست

مطابق  .(Vries, 2013: 5 & Daamen) است  شده یدیجد

 ۀتوسع ؛بندر -شهر نیب وابطقانون توسعه و تکامل ر با

داد و شهر در محل بندر را ارتقا خواهد  ۀبندر، توسع

به بیان دیگر،  .رونق شهر، رونق بندر را ارتقا خواهد داد

با هم دارند و رابطه  یکیبنادر و شهرها ارتباط نزد

 Lee &(Ducruet , کنند یرا حفظ م یاقتصاد یستیز هم

صورت همزمان  اگر بندر و شهر به درنتیجه، .(108 :2006

متوازن  ۀحایت توسع توانند یبندر و شهر م ابند،یتوسعه 

 .ابندیتعامل مثبت دست  کیرا حفظ کنند و سپس به 

 یها تیشدن اقتصاد و گسترش فعای یحال، با جهان نیباا

 تر دهیچیپ یبندر یشهرها نیتوسعه و روابط ب ،یبندر

 بنابراین ؛)Guo & Qin, 2022: 129( است  تر شده و متنوع

 ۀو ازطریق توسع شده یزیر برنامهدر یک ساختار فضایی 

توانند ارتباطات   ای، بنادر می  شهری و منطقه کریدورهای

یا  کردهی خود را با مناطق شهری بیشتر ونقل حمل

عکس، اگر بنادر نتوانند ارتباط رب .بهبود ببخشند

با مناطق شهری خود ایجاد کنند، ساختاری مناسبی 

زنجیرۀ کالا را در  نیتأمتوانند جریان توزیع و   نمی

به نحو مطلوب مدیریت کنند و ارتباطات خود را  تأمین

 .کنند شیپ از  شیبسرزمینی  با نواحی درون و برون

خاورمیانه، با توجه به موقعیت جغرافیایی  ۀمنطق

شاهراه در  یک عنوان بههمواره  ،فرد خود منحصربه

شروع . نقل در طول تاریخ مطرح بوده است  و  حمل ۀزمین

 ۀگیری جاد  فعاییت اقتصادی در این منطقه با شکل

ابریشم در قرن اول بعد از میلاد همراه بود که تجارت 

با رشد تجارت . ساخت  پذیر می  بین اروپا و آسیا را امکان

ین و دییل وجود کشورهای چ در مسیر آسیا و اروپا به

توییدکنندگان کالا و کشورهای اروپایی  عنوان بههند 

خاورمیانه را  ۀکنندگان کالا، نقش منطق  مصرف عنوان به

دییل برخورداری از جایگاه ویژه بیش از بیش پررنگ  به

مسیر اصلی ترانزیت دریایی  عنوان بهاین منطقه . کند  می

فردی  هو آسیا از موقعیت جغرافیایی منحصرب اروپا و هوایی

یجستیک  و نقل  و  گذاری در صنعت حمل  سرمایه ۀدر زمین

ساحلی  ۀرو کشورهای کران ازاین ؛برخوردار است

فارس و دریای عمان با شناسایی دقیق موقعیت  خلیج

کشور خود در مسیر ترانزیت جهانی و با اتخاذ 

 های  اند با جذب سرمایه  مناسب توانسته های  استراتژی

ویژه  ونقل خود به  ناوگان حمل ۀبه توسعداخلی  و خارجی
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آفرینی در تجارت جهانی سود   بنادر بپردازند و با نقش

 .کنندزیادی را نصیب کشورهای خود 

های مکانی،   هدف از انجام این پژوهش، بررسی معیار  

 سواحل شمایی و جنوبیتجهیزاتی و عملکردی بنادر 

ها   ی آنبند  فارس و دریای عمان و سپس اویویت خلیج

منظور شناسایی مزایای نسبی هریک از این بنادر  به

ۀ شهر منطق -بندر دهای   کرانه  پس مناطق ۀتوسع جهتدر

؛ به عبارت دیگر در پژوهش حاضر با استخاورمیانه 

 ۀهای مختلف در زمین  ها و زیرمعیار  ارزیابی معیار

سواحل موقعیت مکانی، تجهیزاتی و عملکردی بنادر 

فارس و دریای عمان و درنهایت   خلیج نوبیشمایی و ج

ها با استفاده از   بندی آن  بندی و اویویت  با امتیاز

نقش هریک از این بنادر  تأثیر MABACو   BWMمدل

 ۀشهر منطق-ده بندرای   کرانه  مناطق پس ۀدر توسع

 .شود  مشخص می خاورمیانه
 

 مبانی نظری

 راتییبا تغ شهیشهر هم-ابط بندرودر ر ییفضا راتییتغ 

 اتیاز ادب یعیحجم وس. است همراه بودهبندر  ۀتوسع در

 لیوتحل هیتجز ،شناختبه ( ایجغراف ۀحوز از ژهیو به) یعلم

. است افتهیاختصاص  ییایبنادر در ۀتوسع فیو توص

بنادر    ۀتوسع پیراموندانان یجغرافآغاز پژوهش اگرچه 

، (Morgan, 1954: 125) دگرد  یمورگان برمپژوهش به 
در  توسط بردمیلادی  26 ۀپژوهش در ده ترینمهمما ا

روی بندر  ۀتوسع یمدل مفهوم عنوان به  ۳222 سال 

برد در  .(74Bird, 1963 :) انجام شدبنادر مهم بریتانیا 

 بندر و مورفویوژی نیب میمستق ۀرابط کی Anyport  مدل

 کی را در بندر یبندر در نظر گرفت و فضا و عملکرد

 دانست زیمتما یخیتار ۀاز مراحل توسع ینزما ۀدور

(Olivier & Slack, 2006: 1412-1413). مدل از شش  نیا

کردن  اضافه که هرکدام شامل است   شده  لیتشکمرحله 

بندر و کمک به ساخت  یکیزیف ساختاردر  رییتغ ای

در ادامه،  .مدرن است یاصلبندر  کیاز  دهیچیپ یایگو

رشد افزایش ها با  از دوره کیکه هر دهد یم حیبرد توض

نقل  و   در حمل تکنویوژی یها شرفتیپ اینقل   و  حمل

 نقل در بنادر مشخص شده  و  حمل ای ایدر قیکالا ازطر

از  شتریب دیجد یبندر لاتیدر هر دوره، تسه .است 

که منجر به  ندوش یساخته م یقبل ۀدر دور لاتیتسه

 .دشو یمبندر و شهر بین  ییایجغراف ۀافزایش فاصل

مناطق  ۳عمر -مفهوم چرخه،  ۳223 در سال  ریچل    

بلکه  ،کل بندر ۀبه توسع تنها را توسعه داد که نه یبندر

 .خاص اشاره دارد یبندر ۀمنطق کی یبندر لاتیبه تسه

 بندری تسهیلات یک که کند  می بینی  پیش مفهوم این

: )(Charlier, 1992: 26 یابد  می توسعه مرحله پنج در
 گسترش و ایجاد برای گذاری  سرمایه از ناشی د،رش

 تسهیلات کامل پتانسیل آن در که تسهیلات؛ تکامل،

 امکانات عنوان به که شدن، آید؛ منسوخ می دست به

 کار  و  کسب بهتر، های  مکان در بالاتر ظرفیت با و تر  مدرن

 ها اسکله آنکه از پس شدن، گیرد؛ متروک  می اختیار در را

 ۀنشان که مجدد، ۀشوند؛ توسع می رها ها  کشتی ۀوسیل به

. است بندری  غیر و جدید اقتصادی ۀچرخ یک شروع

 ۀمرحل دو استثنای به که کند می استدلال درواقع چلیر

 تلفیق Anyport مدل در است ممکن او بندی  دسته آخر،

 را خاصی شراط هیچ ،Anyport مدل حال، بااین .شود

 به ها آن بازگشت قدیمی وتسهیلات  شدن تعطیل برای

     ب رد  عوض، در .کند نمی فراهم شهر عمومی های  کاربری

 های  طرح از بسیاری بندر که کند  می استدلال( ۳222)

 است، داده تطبیق جدید های استفاده برای که را موجود

 را جدیدی سیساتأت و ها  طرح و کرد خواهد حفظ

 جدید ایه  روش و جدید های  کشتی انواع با متناسب

داد  خواهد توسعه جدید بندری مناطق در کالا جایی هجاب

(Bird, 1963: 39). مجموعه در ،چلیر آثار حال، بااین 

ها  آن ۀاسکل مجدد ۀتوسع و شهرها به مربوط مقالات

 دارد که وجود او از خاص عامل یک اما ؛گیرد  می جای

 یک که کند می استدلال او .مدل اوست ۀمتمایزکنند

                                                      
1. Life - Cycle  
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 کارکردهای بازسازی شهری، ۀاسکل ۀتوسع برای زینجایگ 

 پیش کند می پیشنهاد او .است متروکه نواحی در بندر

 تبدیل شهری کارکردهای به ها مکان این اینکه از

 ارزیابی مورد باید «مانده باقی دریایی پتانسیل» شوند،

 .است «بازگشت غیرقابل» این زیرا گیرد، قرار

 توجه ، عدمکردمدل وارد توان به این   نقدی که می

 مدل اگرچه .است شهر و بندر بین عملکردی روابط به

 هم از فضایی طور به بندر و شهر که دهد می نشان برد

 دریایی، ۀتوسع اثرات مدل این اما اند، شده جدا

 مدرن، بنادر مقیاس در را یجیستیک و تکنویوژیکی

 نسبی اهمیت و کنند می عمل ها آن در که هایی شبکه

 برد همچنین .گیرد نمی نظر در شهر اقتصاد برای بنادر

 پایدار ایگوی تغییر و محیطی زیست های سیاست تأثیر

 یک بنابراین، ؛نکرد بینی پیش را بنادر ۀتوسع در

 های واقعیت با مقابله منظور به باید متفاوت رویکرد

 شود اتخاذ نظری های پیشرفت یا جدید تجربی
(Robinson, 2002: 247; Olivier & Slack, 2006: 1419; 

Daamen, 2007: 26.)  خود  اخیر های بررسی درهرچند

 بنادر پیشنهاد ۀآیند تحقیقات برای را مختلفی های جهت

 یاریدر بس .(Olivier & Slack, 2006: 1423) کنند می

شده پیرامون ایگوی ت و نظریه های مطرح از مطایعا

 تافه   مدلمانند پسکرانه  -بندر  نقل   و   حمل فضایی
(Taaffe et al, 1963: 503)، که   مدل نیا یافته   توسعه ای

 ;Hayut, 1981: 160) مطرح شده هیوتو  بارکتوسط 

Barke, 1986: 129)  ۀگسترش و توسع توصیفبه 

 یها سال در .پرداخته شده است یبندر یها ستمیس

جهت  در نوتبومو  گیرودر که توسط  یمدی ر،یاخ

 Rodrigue)استشده  شنهادیبندر پ یبند همنطق توصیف

(& Notteboom, 2010: 23 ، نیا مدل در نیتر جیرا 

 .(۳شکل ) بوده است نهیزم

 

 
 سیستم بندری ۀمدل توسع :2شکل 

 Rodrigue & Notteboom, 2010: 21 :مأخذ
 

 یحایت یمرحله مراکز سکونتگاه نیدر ا: نخست ۀمرحل

 یمکان یها تیه قابلب ید و متکنمتفرق و پراکنده دار

برابر  یجمعیت حایتتعداد و تراکم نظر  از. هستندخود 

 هایشان کرانه پس  به ها کانون ارتباط به و است حاکم منطقه در

 خبری نیست یا حوزه و از ارتباط برون شوند  میمحدود 
(Rodrigue & Notteboom, 2009: 170.) 

رکز بر ی متما جاده ۀی اوییها شبکه ۀتوسع: دوم ۀمرحل
اتفاق  کرانه  پسی برگزیده به درون نواحی ها کانون
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انجام  جهت صادرات کالادر       عمدتا که این امر  افتد یم

و اگر در منطقه، سکونتگاهی وجود نداشته  شود  می
ها در انتهای خط ارتباطی   سکونتگاه ۀظهور اوییباشد، 

ی یا مرکز توزیع آور جمعگیرد که محل  یمصورت 
جهت دردو خط اصلی . است کرانه پس ۀبرای محدود

یا تسهیل نقل و  ارزش بادستیابی به منابع معدنی 
ی داخلی ها قسمتانتقالات توییدات خام کشاورزی، از 

 & Rodrigue) است افتهی  توسعهی منتخب ها بخشبه 

Notteboom, 2009: 170-171.) 
مسیرهای  ۀمرحله با گسترش و توسع این: سوم ۀمرحل

گیری  این امر منجر به قدرت. شود یمداخلی مشخص 
انشعابات داخلی را  جهیدرنتشده و  ها کانونسایر 

 ۀدرنتیجه توسع. وردآ یدرمکامل  ۀیک شبک صورت به
ی ا جادهشده و تراکم  ها انیجرمسیرها موجب توزیع 

اصلی کاهش ی ها تراکماز محل  فاصله با، ها شبکه

خلی رقابت دا یها بین کانون در این مرحله. ابدی یم
 (.Rodrigue & Notteboom, 2009: 172) شود  ایجاد می

حائلی بین  صورت  بهدو کانون برتر : چهارم ۀمرحل
و  دشو یمی داخلی و خطوط مرزی، ایجاد ها کانون

مرزی و بین یک  پیوندهایی با اویویت بالا بین دو شهر

 شود یمشهر مرزی و یک شهر داخلی ایجاد 
(Rodrigue & Notteboom, 2009: 172.) 

های   این مرحله تمرکززدایی و ایجاد هاب: پنجم ۀمرحل
با افزایش ترافیک کانتینری در . دهد  نشان میمیانی را 

حضور در  ۀبه تعداد بیشتری از بنادر اجاز ۳226 ۀده

 عنوان بههای میانی   هاب. ایمللی را دادند  تجارت بین
ه رقابت با مراکز محلی، با افزایش ترافیک کانتینری ب

یک  جهیدرنت. تر پرداختند  کرانه بزرگ  مناطق پس
دریایی  ۀسطح نسبی از تمرکززدایی در چندین محدود

 ;Rodrigue & Notteboom, 2009: 173)) شود یمایجاد 

Notteboom & Rodrigue, 2005: 303. 

شامل ادغام توزیع بار داخلی  این مرحله :ششم ۀمرحل

کرانه، بنادر را به   ق پسسطح هماهنگی با مناط. است

ازطریق کریدورهایی با  ها آن. رساند  جایگاه بالاتری می
انجام  آهن راهظرفیت بالا، خدمات توزیع بار را توسط 

 درسیستم بندری  ۀدر این مرحله، توسع. دهند  می

ی تویید ها شبکهی توزیع و ها ستمیسبا ایزامات  جهینت
ی ها تیمحدود کاهش که  یدرحای ،سازگار است جهانی

شدن بندر را با یک ویژگی  ای منطقه ۀمحلی مرحل
وابستگی متقابل عملکردی و . کند قوی مشخص می

سبب ( شده انتخاب)مشترک یک مرکز بار  ۀحتی توسع

ی یجستیک چندوجهی در مناطق ها پلتفرمشود تا   می
  منطقهمنجر به تشکیل یک  تیدرنهاها   آن ۀکران  پس
 ;Rodrigue & Notteboom, 2009: 173-174) شود

(Notteboom & Rodrigue, 2005: 303. 
 

 ها  مواد و روش
خلیج فارس و دریای عمان به عنوان یکی از مهمترین  

هستند   مشهور دنیا تجاری در و حیاتی انرژی های شاهراه
مسائل ژئوپلیتیک، از اهمیت بدییل در عین حال که 

جغرافیایی و ، حمل و نقلیهای موقعیتی، یحاظ ویژگی
بندی  طبقه دریایی ایگاه کریدورهای مهمج نیز در نظامی
دو دریا توانسته طی یک قرن اخیر بنادر این . شودمی

اند در نظام زنجیره تامین، توزیع و ارزش افزوده کالا 
همین . نیز جایگاه مهمی به خود اختصاص دهند

موضوع بر روند توسعه بنادر این دو دریا و تقابل یا 
. عامل آنها با شهرهای مجاورشان تاثیر گذاشته استت

به همین دییل در این پژوهش بنادر دریایی مهم واقع 
در کرانه ساحلی شمال و جنوب این دو دریا از یحاظ 

پا بودن با اقتصاد جهان سطح توسعه یافتگی و هم

بنادر مورد بررسی عبارتند . اندمورد ارزیابی قرار گرفته
چابهار، شهید رجایی، شهید باهنر،  یه،عسلو بوشهر،: از

حقانی، دمام، دوحه، حمد، مسقط، رشید،  شهید
علی، ایحمریه، منامه، مینا سلمان، سیترا، شعیبه، جبل

 (. 3شکل ) شویخ، دوحه و الاحمدی
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 موقعیت جغرافیایی بنادر مورد بررسی در پژوهش :1 شکل

 ۳263، گارندگانن :تهیه و ترسیم
 

های مورد نیاز پژوهش،   آوری اطلاعات و داده  برای جمع 

کل بنادر و   شده از اداره اخذ)های دست دوم   از داده

  های  ، سایت۳26۳براساس آمارهای سال  ایران دریانوردی
Open Street Map ، marineinsight، shipnext 

روش پژوهش نیز . استفاده شده است ( marinetrafficو

بندی   منظور طبقه به. لی استبر رویکرد تحلی مبتنی

های مکانی، تجهیزاتی و عملکردی بنادر سواحل   معیار

های   از روش ،فارس و دریای عمان  و جنوبی خلیج شمایی

منظور  به. گیری چندمعیاره استفاده شده است  تصمیم

روش  افزایش دقت در ارزیابی معیارها و زیرمعیارها از

BWM یافتگی بنادر   توسعه ۀبندی درج  منظور رتبه به و

های   شاخص. شداستفاده  MABACروش از ،بوشهر استان

ها و   مورد استفاده در این پژوهش، براساس معیار

تحلیلی بر سطح » ۀزیرمعیارهای مورد استفاده در مقای

است که نویسندگان « یافتگی بنادر استان بوشهر  توسعه

جغرافیا و توسعه به چاپ  ۀپیش از این در نشری

 (. ۳جدول )اند   رسانده
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 یافتگی بندر معیارها و زیرمعیارهای توسعه :2 جدول

 زیرمعیارها معیارها

موقعیت مکانی و 

 دسترسی بندرگاه

 ای یا مرکز استان  ترین شهر منطقه  بزرگتا  بندر ۀفاصل

 کانون کریدور هوایی یا ریلیفاصله تا اویین 

 ای  هکران  اویین شهر پسبندر تا  ۀفاصل

 ای  دسترسی به کریدورهای جاده

مزایای عملکردی و 

 تجهیزاتی بندرگاه

 بزرگشناورهای پهلوگیری  ظرفیت

 ها  کشتی ۀروزانو خروج ورود  آمار

 یزان تخلیه و بارگیری شناورهام

 خدمات تعمیر، نگهداری کشتی و کیترینگ در بندرگاه

 خشکی تجهیزاتو تنوع امکانات و  یت، کیفیت   کم 

فضاهای پشتیبان 

 بندرگاه

 ها و نقاط ینگرگاهی  تعداد اسکله

 های صنعتی و بنادر خشک  اقتصادی و آزاد، شهرک ۀمجاورت با مناطق ویژ

 بندرگاه ۀپیوست ۀکران  حریم و پس ۀگستر

 ها و فضاهای دپوی کالا  تعداد انبارهای مجهز، سردخانه

 322: ۳26۳رعی، آراسته و زا: مأخذ               
 

ها در پردازش داده فرایندطور مختصر به  درادامه به

 :اشاره خواهد شد MABACروش 
 

(MABAC)روش ماباک  -
2 

گیری  های تصمیم  ماباک ازجمله جدیدترین روش روش 

گوران  بار توسط دراگان پاموکار و  ویینچندمعیاره، ا

 .و ارائه شد عرفیم لادیمی 36۳2در سال  3سیروویچ

دهی به معیارها و نیز ارزیابی   منظور وزن این روش به

 آوردن دست به از پس. گیرد  ها مورداستفاده قرارمی  گزینه

 مهیا ماباک برای انجام روش شرایط وزنی، ضرایب

 معیار تابع فاصله تعریف در ماباک روش اساس. شود  می

 فرایند. شود می دیده مرزی تقریب ۀناحی از جایگزین هر

 :استذیل  ۀدارای شش مرحل ماباک روش

. است (X) اوییه تصمیم ماتریس تشکیل: اول ۀمرحل

معیار  nگزینه و  mشود تعداد   در این مرحله فرض می

ها به شکل برداری و   هریک از گزینه. موجود است

. شوند نمایش داده می                   صورت  به

                                                      
1.Multi-Attributive Border Approximation area Comparison 
2. Pamučar & Ćirović 

ام را   jام در معیار   i ۀوضعیت گزین    که وضعیت 

اساس ماتریس تصمیم اوییه  براین. دکن  مشخص می

 .شود مشخص می Xو با حروف ( ۳) ۀصورت رابط به
 

    ۳رابطه 

       
   
       

  

 

 تصمیم ماتریس از عناصر سازی  نرمال: دوم ۀمرحل

 با (X) شده نرمال ریسمات عناصر .است (X) اوییه

 .شوندمی تعیین (3) ۀرابط از استفاده

    3رابطه 

       
   

       
  

 

 ۀاز رابط ،مثبت داشتند ۀچنانچه معیارها جنب( ایف

 .شود  استفاده می( 2)
 

     2رابطه 
      

 

  
    

  

 

( 2) ۀاز رابط ،منفی داشتند ۀانچه معیارها جنبچن( ب

 .شود  استفاده می
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     2رابطه 
      

 

  
    

  
 

      که  طوری به
    

 تصمیم ماتریساز  یعناصر  

  هستند و مقادیر  (X) اوییه
    

( 2) ۀصورت رابط به   

 :شوند  محاسبه می( 2)و 
 

  2رابطه 
شده با  مقادیر حداکثر معیارهای مشاهده ۀدهند  نشان

 .ها  توجه به سایر گزینه
 

  2رابطه 
  

شده با  مقادیر حداقل معیارهای مشاهده ۀدهند  نشان

 .ها  توجه به سایر گزینه

 وزنی تصمیم ماتریس از عناصر تشکیل: سوم ۀمرحل

(V) در این مرحله وزن معیارها  .است(W)  باید

روش  توان از  برای این منظور می. شودمحاسبه 

پس . برای وزن معیارها استفاده کرد بدترین -بهترین

ماتریس ( 2)و ( 2) ۀوزن معیارها با رابط ۀاز محاسب

 . شود  دار تشکیل می  تصمیم نرمان وزن

                2رابطه 

 

    2رابطه 

       
   

       
  

 

براساس  (G)تقریبی  ۀماتریس محدود: چهارم ۀمرحل

به بیان دیگر باید میانگین  .شود  تعیین می( 2) ۀرابط

های هر ستون معیار را در ماتریس   هندسی درایه

 .دار محاسبه کرد وزن

         2رابطه 

 

   

 

   

 

 

شباهت  ۀها تا مرز ناحی  گزینه ۀفاصل: پنجم ۀمرحل

 . شود  محاسبه می( ۳6) ۀبراساس رابط

 ۳6رابطه 
       

       
   
       

 

  

       
   

       
  

 

توان با   ، میQمقدار ماتریس  شدن پس از مشخص

، حد بالایی مساحت (G)تعریف بردار تخمین مساحت 

(G
+

G)و حد پایین مساحت  (
-

وضعیت هر گزینه  (

متعلق به اجتماع  Ai ۀاساس، گزین براین. کردمشخص 

در این تعریف حد بالای تخمین مساحت . استمذکور 

(G
+

A)آل  ایده ۀای است که گزین  ، منطقه(
+

در آن  (

G)منطقه حضور داشته و حد پایین تخمین مساحت 
-

) 

A)آل   ضدایده ۀای است که گزین  منطقه
-

در آنجا حضور  (

به اجتماع مذکور، براساس  Ai ۀمیزان تعلق گزین. دارد

 .آید  دست می هب( ۳۳) ۀرابط
 

 ۳۳رابطه 
 

 

 Ai ۀبر مبنای منطق روش ماباک برای اینکه گزین

ها باشد؛ لازم   گزینه ۀموعترین گزینه در مجبااهمیت

ها به حد بالای تخمین   به دیگر گزینه است نسبت

G)ای   منطقه
+

 . تر باشد  نزدیک (

در آخرین مرحله از روش ماباک، امتیاز : ششم ۀمرحل

مشخص شده و ( ۳3) ۀنهایی هر گزینه براساس رابط

شوند و درنهایت   بندی می  ها رتبه  براساس آن گزینه

 . دشو  انتخاب میبهینه  ۀگزین
 

  ۳3رابطه 
 

 عنوان بهها   مقادیر توابع معیار توسط گزینه ۀمحاسب

   تقریبی  ۀهای جایگزین از محدود  مجموع فاصله

در هر  (Q)کردن عناصر ماتریس  با جمع. آید دست می به

در . آید دست می ها به  سطر، مقادیر نهایی معیار گزینه

 (m)دهد و  یارها را نشان میتعداد مع (n) ،این رابطه

 . تعداد گزینه است
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 ی پژوهشها  یافته

های لازم است داده ،برای رسیدن به هدف پژوهش

شده  و زیرمعیارهای معرفی معیارها براساس شده آوری  جمع

در بخش مواد و روش پژوهش مورد ارزیابی و تحلیل قرار 

 ۀوییهای ا  ها از اطلاعات توصیفی و داده  داده. گیرند

های   سایت وببنادر و دریانوردی و  سازمان اسناد در موجود

تحلیل  فرایندآوری شده و   جمع معتبر اینترنتی اخذ و

وارد  MABACو  BWMهای   ها و محاسبات مدل  داده

موقعیت مکانی و دسترسی »معیار مورد بررسی  اویین .شد

بندر تا  ۀفاصل»که شامل زیرمعیارهای   است« بندرگاه

 ترین  نزدیکفاصله تا »، «ای  ترین شهر منطقه رگبز

بندرگاه اصلی تا اویین شهر  ۀفاصل» ،«کریدور هوایی

و « ای  کرانه  اویین شهر پسبندر تا  ۀفاصل»، «ای کرانه پس

 ۳ به جدول) است« ای  فاصله تا اویین کریدورهای جاده»

مرتبط با هر  ۀهای اویی  داده 3 جدول(. شودارجاع 

 .دهد را نشان می زیرمعیار
 

 فارس و دریای عمان  موقعیت مکانی بنادر سواحل شمالی و جنوبی خلیجشده پیرامون  های برداشت  داده :1 جدول

 بندر شهر
تا  بندر ۀفاصل
ترین شهر  بزرگ
 (km)ای  منطقه

   ترین نزدیکفاصله تا 
کریدور هوایی 

(km) 

گاه اصلی بندر ۀفاصل
اویین شهر تا 
 (km) ای  کرانه پس

فاصله تا اویین 
ای   کریدورهای جاده

(km) 
 ۳2 ۳ 2 ۳ بوشهر بوشهر

 3 3/3 2/2 326 عسلویه عسلویه

 ۳ 2 32 222 چابهار چابهار

 بندرعباس

 ۳ 36 26 33 رجایی

 2 2 36 2 باهنر

 ۳ 2 ۳2 3 حقانی

 2 2 32 2 دمام دمام

 دوحه
 ۳ 3 2 3 دوحه

 ۳ 2۳ 32 2۳ حمد

 2 ۳2 32 ۳2 مسقط مسقط

 دبی

 2 2 ۳6 2 رشید

 2 22 ۳2 22 علی  جبل

 2 2 ۳3 2 ایحمریه

 منامه

 ۳ 2 2 2 منامه

 ۳ 2 ۳6 2 مینا سلمان

 ۳ ۳۳ 2 ۳۳ سیترا

 کویت

 2 2 32 2۳ شعیبه

 2 2۳ ۳2 2 شویخ

 ۳6 23 23 23 دوحه

 2 2 ۳2 22 الاحمدی

 Open Street Map, 2023سایت  وببراساس اطلاعات اخذشده از : أخذم        
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در اشود، بن  مشاهده می 3 طور که در جدول همان    

بندر تا  ۀبه یحاظ فاصل، شهید حقانی و دوحه بوشهر

، عسلویه، در بوشهرابنو  ای  ترین شهر منطقه بزرگ

کریدور  ترین  فاصله تا نزدیکدوحه و سیترا از نظر 

به سایر بنادر شرایط بهتری  نسبت (فرودگاه)هوایی 

، دوحه، عسلویه، رشید و ایحمریه بوشهربنادر . رنددا

اویین شهر تا گاه اصلی بندر ۀفاصلدر مورد شاخص 

بنادر چابهار، شهید و  بهتری دارند ۀرتب ای  کرانه  پس

رجایی، شهید حقانی، دوحه، حمد، منامه، مینا سلمان 

ای   و سیترا به یحاظ فاصله تا اویین کریدور جاده

بنادر تا  ۀنیز فاصل 2 تصویر. رندجایگاه بالاتری دا

 . دهد  ترین فرودگاه را نشان می  نزدیک
 

 
 (فرودگاه)ترین کریدور هوایی   بنادر تا نزدیک ۀفاصل :7 تصویر

   ۳263نگارندگان، : تهیه و ترسیم
 

مزایای عملکردی و »دومین معیار مورد بررسی 

 ظرفیت»که شامل زیرمعیارهای  است «بندرگاه تجهیزاتی

 ۀروزانو خروج ورود  آمار»، «بزرگشناورهای پهلوگیری 

 خدمات»،«یزان تخلیه و بارگیری شناورهام»، «ها  کشتی

یت،    کم »و « بندرگاه در کیترینگ و کشتی نگهداری تعمیر،

« و دریایی تجهیزات خشکیو تنوع امکانات و  کیفیت

 ۀهای اویی  داده 2 جدول(. شودارجاع  ۳ به جدول) است

 .دهد  ا هر زیرمعیار را نشان میمرتبط ب
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 مزایای عملکردی و تجهیزاتی بندرگاهشده پیرامون  های برداشت  داده :7 جدول

 بندر شهر

پهلوگیری 
های بالای  کشتی

هزارتن در سال 
3633 

متوسط نرخ 
 ۀورود روزان
 شناورها

یزان تخلیه و م
بارگیری شناورها 

 (   ت ن)

خدمات تعمیر، 
نگهداری کشتی و 

 3ینگکیتر

تعداد 
تجهیزات 
 خشکی

 23 2 26222 ۳2 226 بوشهر بوشهر

 26 2 26222 ۳2 ۳622 عسلویه عسلویه

 22 3 ۳2222 ۳2 26۳2 چابهار چابهار

 بندرعباس

 22 2 ۳22۳222 36 2222 رجایی

 23 2 22232 2 ۳232 باهنر

 6 6 6 ۳6 6 حقانی

 22 2 ۳626666 ۳6 3۳66 دمام دمام

 دوحه
 6 6 6 2/2۳ 6 دوحه

 23 3 ۳223666 36 2۳3 حمد

 22 2 226666 ۳۳ 3۳26 مسقط مسقط

 دبی

 22 6 2223۳ ۳6 ۳622 رشید

 ۳22 ۳2 ۳۳666666 2/۳23 ۳262۳ ۳علی  جبل

 2۳ 2 222۳666 33 36۳2 ایحمریه

 منامه

 6 6 6 ۳2 6 منامه

 22 2 322266 ۳2 2366 مینا سلمان

 32 3 ۳۳6666 2/۳3 226 سیترا

 کویت

 ۳2 2 ۳۳6666 ۳3 2۳۳6 یبهشع

 22 3 2۳266 2/۳۳ ۳266 شویخ

 32 6 363266 ۳2 2666 دوحه

 22 2 266666 2/32 2222 الاحمدی

  ;marinetrafficshipnextmarineinsight ;های  سایت وببر اساس اطلاعات اخذشده از : مأخذ  
 

بندر  ،شود  مشاهده می 2 طور که در جدول همان
زیرمعیارهای مطرح در  ۀنظرگرفتن همعلی با در  جبل

به سایر بنادر سواحل  بالاتری نسبت ۀاین جدول، رتب

. فارس و دریای عمان دارند  شمایی و جنوبی خلیج
وجود فضاهای پشتیبان در »سومین معیار مورد بررسی 
زیرمعیارهای  است که شامل« بندرگاه و مناطق مجاور

مجاورت با مناطق » ،«ها و نقاط ینگرگاهی  تعداد اسکله»
های صنعتی و بنادر   اقتصادی و آزاد، شهرک ۀویژ

، «بندرگاه ۀپیوست ۀکران حریم و پس ۀگستر»، «خشک

ها و فضاهای دپوی  تعداد انبارهای مجهز، سردخانه»
های اوییه مرتبط  داده 2 جدول(. ۳ جدول)است « کالا

 3  ۳.دهد  با هر زیرمعیار را نشان می

                                                      
ویژه ساخت شهر  دلیل گسترش شهر نزدیک به بندر رشید و الحمریه، به به.  2

 .علی منتقل شده است    دریایی دبی، بخش اعظمی از ترافیک بار به بندر جبل
ای و موقعیت   براساس بررسی و تحلیل تصاویر ماهواره      صرفا این اعداد . 1

 .دست آمده است هساخت در بندرگاه مورد نظر ب  عوارض انسان



 

 

 
 

 
  

  

 

  22 جغرافیا و توسعه  
 

 37، شماره کمبیست و یسال ، 2041زمستان 

 

 

 

 

 

 

 وجود فضاهای پشتیبان در بندرگاه و مناطق مجاورشده پیرامون  برداشت های  داده :0 جدول

 بندر شهر

 ۀتعداد مناطق ویژ
اقتصادی و آزاد، 

های صنعتی و  شهرک
 بنادر خشک مجاور

ها و   تعداد اسکله
 نقاط ینگرگاهی

حریم و  ۀگستر
 ۀپیوست ۀکران  پس

 (مترمربع) بندرگاه

مساحت انبارهای مجهز، 
اهای دپوی ها و فض سردخانه

 (مترمربع)کالا 

 2۳62۳ 3223226 ۳2 2 بوشهر بوشهر
 22666 ۳2666666 ۳6 2 عسلویه عسلویه
 ۳222622 3226666 2 2 چابهار چابهار

 بندرعباس
 2226666 22666666 ۳2 2 رجایی
 3622622 2222۳262۳ 2 6 باهنر
 322666 22222۳ 2 6 حقانی

 26222222 ۳2666666 22 3 دمام دمام

 دوحه
 222626226 2262222 ۳3 6 دوحه
 ۳6222332 2222222 2 2 حمد

 32222۳2 262222 2 2 مسقط مسقط

 دبی
 223۳322 236۳2323 2۳ 6 رشید
 2۳2632222 222222332 22 2 علی  جبل

 222266 ۳262222 2 6 ایحمریه

 منامه
 36222222 ۳2226222 ۳2 6 منامه

 22322 2۳2۳2222 ۳2 2 مینا سلمان
 223222 ۳323222 2 6 سیترا

 کویت

 2222222 ۳23322262 36 ۳6 شعیبه
 3۳32322 26222326 3۳ 6 شویخ
 ۳2۳۳6222 ۳222222 2 6 دوحه

 22۳3222 ۳6232222 ۳2 6 الاحمدی
  ;marinetrafficshipnextmarineinsight ;های  سایت وباساس اطلاعات اخذشده از  بر :مأخذ        

 

علی   جبل بندر ،پیداست 2 که در جدولگونه  همان
های مربوط به فضاهای پشتیبان در   شاخص همۀدر 

در . استبه سایر بنادر  بندرگاه دارای امتیاز بهتری نسبت
این میان، درمجموع و با توجه به معیار فضاهای پشتیبان 

ترین   بزرگ عنوان بهبندرگاه، شرایط بندر شهید حقانی  در
سایر بنادر مسافربری  به ر ایران نسبتمسافربری کشو بندر
فارس و دریای عمان همچون دوحه   ساحلی خلیج ۀکران
ها و نقاط   خصوص در مورد شاخص تعداد اسکله به

، 2 تصویر داردینگرگاهی، وضعیت ضعیف و نامناسبی است
های صنعتی و   اقتصادی و آزاد، شهرک ۀتعداد مناطق ویژ

 . هدد  را نشان می بنادر خشک مجاور
تشکیل ماتریس  ،اویین گام در روش ماباک: تگام نخس
ماتریس تصمیم شامل یک ماتریس . استتصمیم 

زیرمعیار  ۳2)ها   که شاخص استسطری ستونی 
 بوشهر، بندر)پژوهش  ۀگزین 36در ستون و ( پژوهش
چابهار، شهید رجایی، شهید باهنر، شهید  عسلویه،

علی،   جبل حقانی، دمام، دوحه، حمد، مسقط، رشید،
حمریه، منامه، مینا سلمان، سیترا، شعیبه، شویخ، دوحه 

گیرند و هر سلول نیز  در سطر قرار می( و الاحمدی
ماتریس . استارزیابی هر بندر براساس هر شاخص 

پس از تشکیل . آورده شده است 2تصمیم در جدول 
کردن جهت معیارها از روش  ماتریس تصمیم و مشخص

های بنادر   ی تعیین وزن شاخصبدترین برا -بهترین
فارس و دریای عمان   سواحل شمایی و جنوبی خلیج

 .استفاده شده است



 
 

 
 

    
 

 37، شماره بیست و یکمسال ، 2041زمستان  22   غرافیا و توسعهج

 

 

 

 
 های صنعتی و بنادر خشک مجاور  اقتصادی و آزاد، شهرک ۀتعداد مناطق ویژ :0 تصویر

 ۳263نگارندگان، : تهیه و ترسیم
 

 ماتریس تصمیم :0جدول 

 C1 C2 C3 C4 C5 C6 C7 C8 C9 C10 C11 C12 C13 بندر شهر

 + + + + + + + + + - - - - جهت معیار

 62622 62622 62۳63 626۳3 626۳2 62662 626۳۳ 62623 62662 62622 62۳23 62622 62232 وزن

 2۳62۳ 3223226 ۳2 2 23 2 26222 ۳2 226 ۳2 ۳ 2 ۳ بوشهر بوشهر

 22666 ۳2666666 ۳6 2 26 2 26222 ۳2 ۳622 326 323 222 326 عسلویه عسلویه

 ۳222622 3226666 2 2 22 3 ۳2222 ۳2 26۳2 ۳ 2 32 222 چابهار چابهار

 بندرعباس

 2226666 22666666 26 2 22 2 ۳22۳222 36 2222 ۳ 36 26 32 رجایی

 3622622 2222۳262۳ 2 6 23 2 22232 2 ۳232 226 2 36 2 باهنر

 322666 22222۳ 2 6 6 6 6 ۳6 6 ۳ 2 ۳2 3 حقانی

 26222222 ۳2666666 22 3 22 2 ۳626666 ۳6 3۳66 226 2 32 2 دمام دمام

 دوحه
 222626226 2262222 ۳3 6 6 6 6 2۳22 6 ۳ 3 2 3 دوحه

 ۳6222332 2222222 2 2 23 3 ۳223666 36 2۳3 ۳ 2۳ 32 2۳ حمد

 32222۳2 262222 2 2 22 2 226666 ۳۳ 3۳26 2 ۳2 32 ۳2 مسقط مسقط

 دبی

 223۳322 236۳2323 2۳ 6 22 6 2223۳ ۳6 ۳622 2 2 ۳6 2 رشید

 2۳2632222 222222332 22 2 ۳22 ۳2 ۳۳666666 ۳2322 ۳262۳ 2 22 ۳2 22 علی  جبل

 222266 ۳262222 2 6 2۳ 2 222۳666 33 36۳2 2 2 ۳3 2 ایحمریه 

 منامه

 36222222 ۳2226222 ۳2 6 6 6 6 ۳2 6 ۳ 2 2 2 منامه

 22322 2۳2۳2222 ۳2 2 22 2 322266 ۳2 2366 ۳ 2 ۳6 2 مینا سلمان

 223222 ۳323222 2 6 32 3 ۳۳6666 ۳322 226 ۳ ۳۳ 2 ۳۳ سیترا

 کویت

 2222222 ۳23322262 36 ۳6 ۳2 2 ۳۳6666 ۳3 2۳۳6 2 2 32 2۳ شعیبه

 3۳32322 26222326 3۳ 6 22 3 2۳266 ۳۳22 ۳266 2266 2۳ ۳2 2 شویخ

 ۳2۳۳6222 ۳222222 2 6 32 6 363266 ۳2 2666 ۳6 23 23 23 دوحه

 22۳3222 ۳6232222 ۳2 6 22 2 266666 3222 2222 2 2 ۳2 22 الاحمدی

  ۳263گان، نگارند: مأخذ                 



 

 

 
 

 
  

  

 

  26 جغرافیا و توسعه  
 

 37، شماره کمبیست و یسال ، 2041زمستان 

 

 

 

 

 

 

ی را با                                  در این گام، باید ماتریس تصمیم کم : گام دوم

 ،اگر معیار مثبت باشد ؛استفاده از روابط زیر نرمال کرد

( 2) ۀاز رابط ،ار منفی باشدو اگر معی( 2) ۀاز رابط

  در این رابطه. شود  استفاده می
حداکثر  ۀدهند نشان  

  ها و   شده با توجه به سایر گزینه معیار مشاهده
  

شده با توجه به سایر  حداقل معیار مشاهده ۀدهند  نشان

 2ماتریس تصمیم نرمال در جدول . ها است  گزینه

 .آورده شده است
 

 سازی ماتریس تصمیم  نرمال :0جدول 

 C1 C2 C3 C4 C5 C6 C7 C8 C9 C10 C11 C12 C13 بندر شهر

 62666 626۳2 62622 62266 62322 62366 62662 62623 62622 62222 62222 622۳6 62233 بوشهر بوشهر

 62666 62662 62۳23 62266 62۳23 62222 62662 62622 62623 62666 ۳2666 ۳2666 ۳2666 عسلویه عسلویه

 62662 62662 6262۳ 62266 62۳22 62۳22 62663 62623 62322 ۳2666 62222 62222 62666 چابهار چابهار

 بندرعباس

 ۳2666 626۳6 62۳33 62666 62666 62666 62666 62۳22 62666 ۳2666 62222 62222 62222 رجایی

 62662 ۳2666 6262۳ 62666 62۳23 62222 62662 62666 62۳26 622۳2 6226۳ 62222 62222 باهنر

 62666 62666 62666 62666 62666 62666 62666 62622 62222 ۳2666 62222 6262۳ 62222 حقانی

 62666 62622 62۳23 62266 62322 62322 62633 62622 62332 ۳2666 62222 6223۳ 62222 دمام دمام

 دوحه
 62622 62633 62۳23 62666 62666 62666 62666 62622 62666 ۳2666 62222 62222 62222 دوحه

 626۳2 62662 62622 62266 62332 62۳22 62۳22 62622 6262۳ ۳2666 62226 62222 62222 حمد

 62662 62666 62666 62266 62322 62266 62622 6263۳ 62۳23 62222 62222 62222 6222۳ مسقط مسقط

 دبی

 626۳2 62623 62222 62666 62۳22 62666 62662 626۳2 62622 62226 62222 6223۳ 62222 رشید

 62222 62232 ۳2666 62266 ۳2666 ۳2666 ۳2666 ۳2666 ۳2666 622۳2 62223 6222۳ 62222 علی  جبل

 6266۳ 6266۳ 62632 62666 62۳22 62222 62232 62622 62۳22 62226 62222 62222 62222 حمریهای

 منامه

 62666 62666 62666 62666 62666 62666 62666 626۳2 62666 ۳2666 62222 62222 62222 منامه

 62۳22 62323 62222 62366 62322 62222 62622 626۳2 62۳26 62226 6226۳ 62222 62222 مینا سلمان

 6266۳ 6266۳ 6262۳ 62666 62۳32 62۳22 626۳6 6262۳ 62622 ۳2666 62222 62222 62222 سیترا

 کویت

 62662 62۳22 626۳2 ۳2666 6262۳ 62322 626۳6 62632 62222 62222 62232 62222 622۳2 شعیبه

 62662 62622 62322 62666 62۳22 62۳22 62662 62632 62۳66 62226 62262 622۳2 62222 شویخ

 62632 62663 6262۳ 62666 62۳32 62666 626۳2 62622 62222 62222 62666 62666 62232 دوحه

 62662 626۳3 623۳2 62666 62323 62222 62622 62۳62 62222 62222 62222 6222۳ 622۳2 الاحمدی

   ۳263نگارندگان، : مأخذ             
 

ماتریس ( 2)و ( 2) ۀبا استفاده از رابط: گام سوم

وزن  Wدر این رابطه . دهیم  دار را تشکیل می  وزن

برای ایجاد این ماتریس باید هریک از . ها است  شاخص

ماتریس نرمال را با عدد یک جمع و در وزن های   درایه

دار   ماتریس تصمیم نرمال وزن. کردها ضرب   شاخص

 .آورده شده است 2در جدول 
 

  



 
 

 
 

    
 

 37، شماره بیست و یکمسال ، 2041زمستان  2۳   غرافیا و توسعهج

 

 

 
 دارکردن ماتریس نرمال  وزن :3جدول 

 C1 C2 C3 C4 C5 C6 C7 C8 C9 C10 C11 C12 C13 بندر شهر

 62622 62622 62۳۳3 626۳2 626۳2 62662 626۳3 62622 62662 62۳22 62263 62622 6226۳ بوشهر بوشهر

 62622 62622 62۳۳2 626۳2 626۳2 62662 626۳3 62622 62662 62622 62262 62622 62222 عسلویه عسلویه

 62622 62622 62۳62 626۳2 626۳2 62662 626۳3 62622 626۳۳ 62۳22 62322 62622 62232 چابهار چابهار

 بندرعباس

 62622 62622 62۳۳2 626۳3 626۳2 62662 626۳3 62622 62662 62۳22 62262 62622 62222 رجایی

 62622 62622 62۳۳۳ 626۳3 626۳2 62662 626۳3 62623 626۳6 62۳22 62322 62622 62226 باهنر

 62622 62622 62۳۳2 626۳2 626۳2 62662 626۳2 62622 626۳2 62۳22 62322 62623 62232 حقانی

 62622 62622 62۳۳2 626۳2 626۳2 62662 626۳3 62622 626۳۳ 62۳22 62322 62622 62222 دمام دمام

 دوحه
 62626 62622 62۳۳2 626۳3 626۳2 62662 626۳3 62622 62662 62۳22 62322 6262۳ 62222 دوحه

 62622 62622 62۳62 626۳2 626۳2 62662 626۳2 62622 62662 62۳22 62322 62622 622۳2 حمد

 62622 62622 62۳63 62636 626۳2 62662 626۳3 62622 626۳6 62۳22 6232۳ 62622 62226 مسقط مسقط

 دبی

 62622 62622 62۳2۳ 626۳3 626۳2 62662 626۳3 62622 62662 62۳23 6226۳ 62622 62222 رشید

 62622 62622 62362 62632 62632 626۳6 62632 62622 626۳2 62۳22 62326 6262۳ 62236 علی  جبل

 62622 62622 62۳62 626۳3 626۳2 62662 626۳2 62622 626۳6 62۳23 6226۳ 62622 62222 حمریهای

 منامه

 62622 62622 62۳63 626۳3 626۳2 62662 626۳3 62622 62662 62۳22 62322 62622 62222 منامه

 62622 62622 626۳2 626۳2 626۳2 62662 626۳2 62622 626۳6 62۳23 62322 62622 62222 مینا سلمان

 62622 62622 62۳۳۳ 626۳3 626۳2 62662 626۳3 62622 62662 62۳22 62322 62622 62222 سیترا

 کویت

 62622 62622 62۳62 62632 626۳2 62662 626۳3 62622 626۳3 62۳22 62322 62622 622۳6 شعیبه

 62622 62622 62۳32 626۳3 626۳2 62662 626۳3 62622 626۳6 62۳23 62332 62622 6222۳ شویخ

 62622 62622 62۳۳۳ 626۳3 626۳2 62662 626۳3 62622 626۳2 62۳32 62۳23 62622 62223 دوحه

 62622 62622 62۳32 626۳3 626۳2 62662 626۳3 62622 626۳2 62۳22 62322 6262۳ 622۳۳ الاحمدی

 ۳263نگارندگان، : مأخذ          
 

 (.2جدول ) شد محاسبه (G) شباهت ماتریس ۀماتریس مرز ناحی( 2) ۀبط، با استفاده از رادر این گام: گام چهارم
 

 (G)شباهت ماتریس  ۀتعیین مرز ناحی :2جدول 

 C1 C2 C3 C4 C5 C6 C7 C8 C9 C10 C11 C12 C13 میانگین هندسی

G 62226 62622 62322 62۳22 626۳6 62622 626۳2 62662 626۳2 626۳2 62۳۳2 62622 62623 

  ۳263نگارندگان، : مأخذ                  
 

 (.2جدول ) شد محاسبه (G)تخمین  ۀهر گزینه از مرز ناحی ۀفاصل( ۳6) ۀدر این گام، با استفاده از رابط :گام پنجم
 

  



 

 

 
 

 
  

  

 

  23 جغرافیا و توسعه  
 

 37، شماره کمبیست و یسال ، 2041زمستان 

 

 

 

 

 

 

 شباهت ۀها تا مرز ناحی  گزینه ۀفاصل :9جدول 

 C1 C2 C3 C4 C5 C6 C7 C8 C9 C10 C11 C12 C13 بندر شهر

 62662- 62662- 62662- 6266۳ 6266۳ 62666 6266۳- 62663- 6266۳- 626۳3 62632 626۳2 62۳22- بوشهر بوشهر

 62662- 62662- 62666 62663 62666 62666 6266۳- 62663- 6266۳- 62622- 62632 62636 62622 عسلویه عسلویه

 62662- 62662- 626۳3- 6266۳ 62666 62666 6266۳- 6266۳- 6266۳ 626۳2 626۳2 626۳۳- 62222- چابهار چابهار

 بندرعباس

 62622 62662- 62662- 62662- 62662- 6266۳- 6266۳- 62662 62663- 626۳2 62632 626۳2 62622 رجایی

 62662- 62626 62662- 62662- 62666 62666 6266۳- 62662- 6266۳- 62663 626۳2 6266۳- 62622 باهنر

 62662- 6266۳- 62662- 62663 6266۳ 6266۳ 6266۳ 62666 62662 626۳2 62662- 62632- 62622 حقانی

 62662- 62663- 62666 62662 6266۳ 62666 6266۳- 62663- 62666 626۳2 62632 626۳۳ 62622 دمام دمام

 دوحه
 62662- 62662- 62666 62662- 62662- 6266۳- 6266۳- 62663- 62663- 626۳2 62632 626۳2 62622 دوحه

 62662- 62662- 626۳۳- 62662 62666 62666 6266۳ 62666 6266۳- 626۳2 62632- 626۳۳- 62632 حمد

 62662- 62662- 626۳2- 62662 6266۳ 6266۳ 6266۳- 62662- 62666 62636- 62662- 626۳3- 62622 مسقط مسقط

 دبی

 62662- 6266۳- 62633 62662- 62666 6266۳- 6266۳- 62662- 6266۳- 62662- 62632 626۳۳ 62622 رشید

 62622 626۳2 62622 62662 626۳3 62662 626۳۳ 62622 62662 62663 62632- 62662 62632 علی  جبل

 62662- 62662- 626۳2- 62662- 62666 6266۳ 62662 62666 62666 62662- 62632 62662 62622 حمریهای

 منامه

 62662- 62662- 626۳2- 62662- 62662- 6266۳- 6266۳- 62662- 62663- 626۳2 62632 62662 62622 منامه

 62662 62662 62622 62666 6266۳ 6266۳ 62666 -62662 62666 62662 626۳2 62662 62622 مینا سلمان

 62662- 62662- 62662- 62662- 6266۳- 62666 6266۳- 62663- 6266۳- 626۳2 626۳6 626۳2 62622 سیترا

 کویت

 62662- 62662 626۳2- 626۳6 62663- 62666 6266۳- 62663- 6266۳ 62662 626۳2 626۳6- 626۳2 شعیبه

 62662- 62663- 62662 62662- 62666 62666 6266۳- 62662- 6266۳- 62662- 62622- 62662 62626 شویخ

 62662- 62662- 62662- 62662- 6266۳- 6266۳- 6266۳- 62666 62662 6262۳- 62۳32- 62632- 626۳2- دوحه

 62662- 62662- 62662 62662- 6266۳ 62666 6266۳- 6266۳ 62662 62662 62632 62662 6263۳ دیالاحم

    ۳263نگارندگان، : مأخذ  
 

 ،(۳3) ۀدر این گام با استفاده از رابط: گام ششم

اساس جدول  بر. شوند  بندی می  های پژوهش رتبه  گزینه

ارس و ف  ، جایگاه بنادر سواحل شمایی و جنوبی خلیج۳6

های   دریای عمان در مقایسه با هم از نظر شاخص

 :به شرح ذیل است ۳263یافتگی بنادر در سال   توسعه

علی در شهر دبی با میزان امتیاز ماباک   بندر جبل

اول، بندر شهید رجایی در شهر  ۀدر رتب( 6232۳)

دوم  ۀدر رتب( 62۳22)بندرعباس با میزان امتیاز ماباک 

هر دمام با میزان امتیاز ماباک و بندر دمام در ش

 . سوم قرار دارد ۀدر رتب( 62۳6۳)
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 فارس و دریای عمان  هایی بنادر سواحل شمالی و جنوبی خلیجۀ نامتیاز و رتب :24جدول 

 رتبه نهایی امتیاز بندر شهر

-62۳26 بوشهر بوشهر  ۳2 

 ۳3 62632 عسلویه عسلویه

-62223 چابهار چابهار  36 

 بندرعباس

اییرج  62۳22 3 

 2 62622 باهنر

 ۳2 6263۳ حقانی

 2 62۳6۳ دمام دمام

 دوحه
 2 62626 دوحه

-62662 حمد  ۳2 

-62636 مسقط مسقط  ۳2 

 دبی

 2 62622 رشید

علی  جبل  6232۳ ۳ 

حمریهای  62622 ۳6 

 منامه

 2 62622 منامه

 2 62622 مینا سلمان

 2 62622 سیترا

 کویت

 ۳2 62632 شعیبه

 ۳2 6266۳ شویخ

-62336 دوحه  ۳2 

 ۳۳ 62622 الاحمدی
    ۳263نگارندگان، : مأخذ                                        

 

 بحث

توان دریافت های این پژوهش می با تکیه بر یافته   

فارس  در کشورهای حوزه جنوبی خلیج بنادر توسعه روند

. ن متفاوت استعمان با بنادر سواحل شمایی آ و دریای

در حقیقت در مسیر توسعه بنادر جنوبی تلاش شده 

تجارت کالا و  یتقاضا برا شیاز افزا یناش یها  چایش

گاهی با توسعه  تجهیزات بندرگاهی مثل خدمات بندر

 خدمات بارگیری و بارگذاری کالا و انبارداری پیشرفته

(Shaaban & Radwan, 2014: 246 )هایو زیرساخت 

ای و های جادهی بنادر مثل توسعه زیرساختاپسکرانه

های صنعتی و فرآوری کالا و هوایی، احداث شهرک

همراه و  (Akhavan, 2017: 343)توسعه بنادر خشک 

همین موضوع موجب شده رقابت پذیری  .همگام باشد

 شماییبنادر سواحل جنوبی قدرتمندتر از بنادر سواحل 

حایی است که این در. شودفارس  دریای عمان و خلیج

منطبق بر شان موقعیتکه این دو دریا شمایی  بنادر

از کشور ایران است، جنوبی و مرزهای دریایی سواحل 

مناطق  مکانی و دسترسی بندرگاه بهیحاظ موقعیت 

 - جنوبی کریدورهای ترانزیتی اتصال به و فراملی پسکرانه

شرایط  (اروپااتصال چین و هند به روسیه و )شمایی 

اما مزایای عملکردی و تجهیزاتی این  دارندبهتری 

بندرگاهها نتوانسته با شرایط روز جهان، و مقارن با روند 

نکته قابل توجه . توسعه اقتصاد جهانی، منطبق شود

دیگر در روند توسعه بنادر جنوبی و شمایی سواحل 

خلیج فارس و دریای عمان، تفاوت در نحوه تعامل این 

در حاییکه اغلب . د با آنها استپیونبنادر با شهرهای هم
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اند از طریق تزریق و تثبیت  بنادر جنوبی سعی نموده

مسکونی، تعامل تفریحی و  -های گردشگریکاربری

 -میان بنادر و شهرها را ارتقا دهند و گسست فضایی

عملکردی میان شهر و بندر را از این طریق، تلطیف و 

ج فارس و بندرهای شمایی خلی -متعامل نمایند، در شهر

پیوندی میان بندر و شهر وابسته به دریای عمان، عدم هم

 شودبه وضوح دیده می( یا بندر وابسته به شهر)بندر 

(Dadashpoor & Taheri, 2023: 2423) . نتیجه آن شده

فارس و  های سواحل شمایی خلیجکه میان شهر و بندر

های دیده شده و زیرساخت گسست فضایی دریای عمان

. و پشتیبانی نیز آنگونه که باید ارتقا نیافته است ارتباطی

جز )همین موضوع موجب شده رتبه توسعه بنادر ایران 

بندرگاه شهید رجایی در شهر بندرعباس که رتبه دوم 

( توسعه یافتگی در این پژوهش را به خود اختصاص داده

. بندی شودهای ضعیف و توسعه نیافته طبقه در رده رتبه

-است این موضوع مورد توجه و تاکید برنامه بنابراین لازم

ریزان توسعه در کشور ایران قرار گیرد که امروزه در نظام 

بندی توسعه یافتگی بنادر در جهان، نه ارزیابی و رتبه

تنها بر معیار مهم مزایای عملکردی و رقابتی بنادر که 

ثر از وجود تجهیزات پیشرفته بارگیری و بارگزاری أمت

شود، کید میأهای مجهز و عمیق است، ت هکالا و اسکل

های حمل و معیارهای مهم دیگری توسعه زیرساخت

نقلی در پسکرانه ها و ارتقاء کمیت و کیفیت فضاهای 

تواند پشتیبان بنادر دریایی همچون بنادر خشک، می

نقش بسزایی در رقابت و مزیت نسبی بنادر در نظام 

. مروز ایفا نمایدزنجیزه تامین کالا و انرژی در جهان ا

 شاخصتواند اهمیت این دو معیار به حدی است که می

را موقعیت راهبردی داشتن نسبی بنادر در  مزیت

مین کالا و انرژی أایشعاع خود قرار دهد و زنجیره ت تحت

 . را به مسیر دیگری هدایت کند
 

  نتیجه

های پژوهش نشان داد که در   نتایج حاصل از یافته

علی با درنظرگرفتن شرایط بندرگاه و   مجموع بندر جبل

یافتگی   ای، از یحاظ سطح توسعه  کرانه  مناطق پس ویژگی

به سایر بنادر کشورهای خاورمیانه  از شرایط بهتری نسبت

است خاورمیانه بندر  نیتر  بزرگاین بندر . برخوردار است

 ستمیمانند س شرفتهیپ یآن با فناور یبندر اتیکه عمل

مستقل و  یداخل ۀانیپا ۀینقل لیر، وساخودکا ییشناسا

 ۀدر فاصل علی  بندر جبل. شود  یم لیتکم یساز  رهیذخ

 زبانیمی قرار گرفته است و دب یاز خط ساحل یکوتاه

خود  یمربع لیما 23 ۀمحدودشرکت در  2666از  شیب

 ییاسکله و توانا 22 این بندر با برخورداری از. است

جهان، از سوپرتانکرها  یها یکشت نیتر از بزرگ یزبانیم

تنها  نه مابر،یهواپ یو ناوها ینریکانت یها یگرفته تا کشت

 پشتیبانی یبرا یدیبلکه کل ،یا منطقه ونقل حمل مرکز کی

 .استدر حوزه جغرافیایی خاورمیانه  یواردات جهان

 یآن برا تیاهم ،یعل  در مورد بندر جبل نکته نیتر  مهم

این بندر . استرمیانه خاو ۀمنطقزنجیه تامین کالا در 

است و  و فعاییت در دنیا ونقل حمل نظر ازهفتمین بندر 

خدمات  حوزه خلیج فارس، یچهار بندر اصل ۀبه انداز

حاکی  مذکورموارد . دهد  انجام می تخلیه و بارگیری کالا

یافتگی این بندر و جایگاه مهم این بندر   از سطح توسعه

در ارتباط با سایر  شهر دبی  فضایی کلان ۀدر افق توسع

خاورمیانه در مقیاس محلی،  ۀشهرهای منطق-بندر

 . ای، ملی و جهانی است  منطقه

دومین بندر بزرگ خاورمیانه، بندر شهید رجایی 

ترین و   پنجاه و هشتمین بندر بزرگ دنیا و بزرگ

در . استایران کشور در  کانتینری   ۀترین پایان  پیشرفته

لیات کانتینری کشور، بیش این بندر بیشترین حجم عم

سوم تجارت دریایی کل کشور، در آن تخلیه و  از یک

که این امر سبب شده نقش بسزایی در . شود  بارگیری می

 26این بندر با . اقتصاد و تجارت کشور ایران داشته باشد

بندر معروف در اقصی نقاط جهان همچون قطر، دبی، 

لا و ارتباط کا ۀمبادی... کنگ، سنگاپور و  هلند، هنگ

یافتگی  سطح توسعه  منظر بندر از جایگاه این.دریایی دارد

  .دارددوم قرار  ۀبنادر خاورمیانه در رتب
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 نیا. رجایی، بندر دمام قرار داردپس از بندر شهید 

بندر بزرگ و  نیو سوم فارس  جیبندر خل نیتر بندر بزرگ

پس از بندر  قایو شمال آفر انهیخاورم ۀشلوغ در منطق

دییل وجود فازهای  هحال ب درعین .جده است یلاماس

میادین گازی در این بندر و وجود  ۀمختلف توسع

 پتروشیمی وو واردات گاز، های مختلف صادرات   اسکله

صنایع نفتی، پتروشیمی،  ۀکالاهای تجاری و توسع

ای   کرانه  ارتباط با شهرهای پس ...سیمان، خودروسازی و

توجه در زیرمعیارهایی  ریاض، برتری قابل همچون

همچون مساحت محوطه و مساحت انبار مسقف، امتیاز 

 . است کردهبه سایر بنادر خاورمیانه کسب  بیشتری نسبت
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