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                            سخن سردبیر
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كشور ما پس از انقلاب اسلامي با مجازات   هاي اقتصادي از سوي آمريكا مواجه 
شد. اين مجازات  ها ابتدا يك  جانبه بود بعد چندجانبه شد؛ سپس به سازمان ملل 
متحد كش��يده ش��د و در آخرين مرحله كش��تيراني، بانكداري، بيمه و عمليات 

بندري را در بر گرفت.
مرحل��ه اول تحريم  ه��ا از س��وي آمري��كا عكس  العمل��ي ب��ود كه ب��ه بحران 
گروگان  گي��ري و حمايت ايران از گروه  هاي تن��درو در منطقه را هدف گرفت. 

مرحله اول از سال 1358 تا سال 1373 برقرار شد.
مرحله دوم تحريم  هاي آمريكا با هدف تضعيف ايران در امر س��رمايه  گذاري در 
صنعت نفت و گاز شروع شد و شركت  هاي ثالثي كه در بخش انرژي جمهوري 
اسلامي ايران سرمايه  گذاري كرده بودند را وادار كرد رفتار مشابهي بر ضد ايران 

پيش گيرند. مرحله دوم از سال 1373 تا سال 1384 برقرار گرديد.
مرحله س��وم تحريم  هاي آمريكا پس از روي كار آمدن دولت نهم يعني س��ال 
1384 ش��روع شد و تا س��ال 1388   طول كشيد. اين تحريم  ها عمدتاً به دليل 
برنامه  هاي هس��ته  اي ايران تحميل شد و متحدان آمريكا و سازمان ملل را نيز 
علي��ه ايران تحريك كرد. از اين مقطع به بعد ي��ك رژيم حقوقي جهاني عليه 

ايران و كل اقتصاد وارد صحنه شد.
مرحل��ه چهارم تحريم  ها از س��ال 1388 به بعد برقرار ش��د. اي��ن تحريم  ها از 
شديدترين محدوديت  هايي بود كه مي  شد عليه يك كشور به كار گرفت.  بانك 
مركزي ايران، با عدم توان دريافت درآمدهاي نفتي مواجه شد و نيز بخش  هاي 

حمل  ونقل، بيمه، صنعت و بخش  هاي مالي هدف قرار گرفت.
دول��ت نه��م و دهم در زماني كه س��ركار بود اين تحريم  ه��ا را بي  اثر قلمداد و 

حت��ي از كاربرد كلمه »تحريم« در مصاحبه  ها و مكاتبات جلوگيري كرد. يعني 
در حالي كه مي  ش��د در مهلت تعيين ش��ده از سوي سازمان ملل با تحليل  هاي 
كارشناس��ي، تحريم بخش دريايي را از برنامه س��ازمان ملل حذف كرد، دولت 
وق��ت اجازه داد جنگ اقتص��ادي عليه ايران بدون هيچگونه مقاومتي ش��روع 
ش��ود. هم  اكنون دولت يازدهم خواستار رهايي از اين مجازات  هاست؛ ولي نبايد 

فراموش كرد كه رفع تحريم مشكل  تر و متفاوت  تر از برقراري آن است.
اگر بخواهيم با جديت و پشتكار فراوان از تحريم  هاي دريايي رهايي يابيم بايد 

از برنامه زير پيروي كنيم:
1- تمركز خود را بر تحريم اعمال شده از سوي سازمان ملل قرار دهيم و دنبال 
رهايي از آن باشيم. تحريم  هاي آمريكا و اروپا بايد در اولويت  هاي بعدي باشد.

2- از كارگ��روه تخصصي براي بخش  هاي كش��تيراني، بانكي، بيمه و عمليات 
بندري استفاده كنيم.

3- به فعاليت  هاي رس��انه  اي اكتف��ا نكنيم و كارهاي ديپلماس��ي را به وزارت 
امور خارجه واگذار كنيم. به جاي آن از تحليل  هاي كارشناس��ي با بنيه حرفه  اي 

بهره  مند شويم.
البته اين امر تنها در صورتي به موفقيت ختم مي  ش��ود كه همه دس��تگاه  هاي 
اجراي��ي از آن حمايت كنند و نظام جمهوري اس��لامي ايران عزم كرده باش��د 
بخش  هاي��ي از تحريم ك��ه زندگي روزمره م��ردم را هدف قرار داده اس��ت از 
مجموعه تحريم  هاي تحميل ش��ده حذف ش��ود. دولت به تنهايي نمي  تواند از 
عه��ده اين كار برآيد مگر آنكه مردم و نهاده��اي تأثيرگذار همگي در جهت و 

راستاي كمك به دولت باشند.
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                            سخن سردبیر

»آری تنها گناه من وگناه بزرگ و بسيار بزرگ من اين است كه صنعت 
نفت ايران را ملی كرده   ام و بس��اط اس��تعمار و اعمال نفوذ سياس��ی و 
اقتصادی عظيم  ترين امپراتوری  های جهان را از اين مملكت برچيده  ام. 
سرنوش��ت من بايد مايه عبرت مردانی شود كه ممكن است در آتيه در 
سراس��ر خاورميانه در صدد گس��يختن زنجير بندگی و بردگی استعمار 
برآيند.« اين آخرين دفاعيه كسی بود كه پانزدهم ارديبهشت ماه 1330 
خورشيدی به طور رسمی و با رأی مجلس، نخست وزير شد و هفدهم 
آب��ان ماه 1332 به دنبال كودتای 28 م��رداد در دادگاهی كه در آن به 

تبعيد محكوم شد، آن را بيان كرد.
نخس��تين تحريم بين المللی را بريتانيا به بهانه نخس��ت  وزيری مصدق 
علي��ه ايران اعمال كرد و پس از آن نيز ش��ورای امنيت س��ازمان ملل 
در واكنش به ملی ش��دن صنعت نفت در دوره نخس��ت   وزيری مصدق، 

قطعنامه   ای را عليه ايران صادر كرد.
ماده س��وم اعلاميه حقوق  بشر، حق زندگی و امنيت فردی را از اصول 
اوليه تم��ام مردم دنيا می   داند؛ بنابراين اگر فردی تجارت كند ولی حق 
اس��تفاده از پول از او گرفته شود نقض آشكار حقوق بشر صورت گرفته 
اس��ت. در ضم��ن در دنيای كنونی كه حق تجارت آزاد در بس��ياری از 
كش��ورها به رسميت شناخته ش��ده، اگر جلوی تجارت شهروندان يك 
كشور با شهروندان كشور ديگر گرفته شود در حقيقت از قوانين صندوق 

بين   المللی پول عدول شده است.

تحريم  های اخير عليه ايران در زمينه   های اقتصادی، علمی و سياس��ی از جانب 
كش��ورهای غربی و به خصوص ايالات متحده و در نتيجه مناقش��ه سياسی در 
م��ورد برنامه اتمی ايران ش��كل گرفت. از جمل��ه تأثيرگذارترين اين تحريم   ها 
مي      توان به تحريم صادرات نفت ايران و بانك مركزی ايران اش��اره كرد كه به 
موجب آن اقتصاد به شدت وابسته به نفتِ ايران و بانك مركزی ايران به عنوان 

ابزار وصول درآمد حاصل از فروش نفت مورد هدف قرار گرفتند. 
در حوزه دريا و تحت تأثير تحريم  های اعمال شده، كشتيرانی و حمل  ونقل دريايی 
به  شدت محدود شده، به طوری كه حتی مؤسسات رده  بندی عضو آياكس فعال 
در ايران، تحت تأثير مكاتبات و تهديدهای س��ازمانی تحت عنوان “اتحاد عليه 
ايران هسته  ای”  مجبور به ترک ايران شدند. تصميمی كاملًا سياسی كه اولين 
و آخري��ن قربانی آن ايمنی حمل  ونقل دريايی و محيط زيس��ت دريايی اس��ت. 
يك��ی از كارآمدترين روش  ها برای مقابله با اين تحريم  ها ورود بخش خصوصی 
و س��ازمان  های مردم  نهاد به مسئله می  باشد؛ كه متأسفانه از اين ظرفيت بالقوه 
آن  طور كه شايسته بود، بهره مناسبی گرفته نشد. دلايل متعددی بر اين نقيصه 
مترتب اس��ت كه از جمله مهم  ترين آنها عدم وجود يك اتاق فكر متش��كل از 
كارشناسان و متخصصان مجرب بخش دريايی كشور به عنوان بازوی مشورتی 
در بحث تحريم و از س��وی ديگر عدم اجرای صحيح اصل 44 قانون اساس��ی 

را می  توان نام برد.
يكی از مسائلی كه از زمان ابلاغ اصل 44 قانون اساسی مورد نگرانی كارشناسان 
بود و اكنون نيز اثرات آن نگرانی كاملًا مش��هود است، تولد نهادهايی با هويت 
دوگان��ه، متناقض و بلاتكليف بين دولتی و خصوصی اس��ت: “ش��به دولتی  ها”! 
شبه دولتی  ها ماهيتاً خصوصی نيستند، يعنی با پول دارای منشأ خصوصی شكل 
نگرفته  ان��د بلك��ه گروه يا عده  ای با ترفندهای حقوقی ي��ا دور زدن قانون با در 
اختي��ار گرفتن ام��وال و دارايی  های دولت، آن را تغيير ن��ام داده و به اصطلاح 
خصوصی شده اند. همچنين الزامات بخش خصوصی نظير واگذاری مديريت به 
صاحبان سهام بخش خصوصی در ش��به  دولتی  ها رعايت نشده است و مديران 
دولتی س��ابق در اين نهادها همچنان مديرند! اين پديده، جدای از آثار زيانباری 
كه برای اقتصاد كش��ور به همراه داش��ته باعث كاهش ظرفيت بهره  برداری از 

توان بخش خصوصی در زمان تحريم شده است.
س��خن آخر اينكه، در زمان نوشتن اين مطلب، مؤسسه معتبر “تامسون رويترز” 
در آس��تانه اعلام برندگان جايزه نوبل در رش��ته   های مختلف، بر اساس ميزان 
ارجاع به مقالات منتش��ر شده، پروفسور محمد هاشم پسران استاد ايرانی رشته 
اقتصاد در دانش��گاه كمبريج و دانش��گاه كاليفرنيای جنوب��ی را به  عنوان يكی 
از هش��ت اقتصاددان دارای ش��انس دريافت نوبل اقتصاد امس��ال معرفی كرد. 
پروفس��ور پس��ران در س��خنرانی اخير خود در دانش��گاه كمبريج، 75 درصد از 
مش��كلات اقتصادی ايران را ناش��ی از س��وء  مديريت و تنها 25 درصد را سهم 

تحريم  ها دانسته است!!!! 
saeid.kazemi@hotmail.co.uk

تحـــريم 
يـــــــا 

تکـــريم
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تحريم  هاي��ي كه در دوران دولت  هاي نهم و دهم 
به بهانه غني  سازي اورانيوم بر كشور تحميل شد 
و علي  رغ��م مهلت  هاي تعيين ش��ده در قطعنامه 
شوراي امنيت س��ازمان ملل به دليل جو سياسي 
حاكم بر كش��ور ب��ا آنها مقابله نش��د، به مرور به 
بخش كش��تيراني، بيم��ه، بانك��داري و عمليات 
بندري رخنه كرد و بخشنامه  هاي صادره از سوي 
مقام��ات دولتي در آن ايام اج��ازه نمي  داد از نظر 
كارشناس��ي مورد تحليل قرار گيرد و در مورد آنها 

برنامه ريزي اجرايي تدوين شود.
مسئولان ذي  ربط در دولت و سازمان  هاي دريايي 
نيز هرچن��د يكب��ار مصاحبه مي  كردن��د و اظهار 
مي  داش��تند تحريم  ه��ا هيچ تأثي��ري در كار آنها 
نداش��ته و حتي ميزان واردات و صادرات بيش��تر 
از ايامي مي  باشد كه هيچگونه تحريم نداشته  ايم.

در مورد چگونگ��ي مقابله با تحريم  هاي بانكي 6 
سال پيش جلسه  اي در بانك مركزي تشكيل شد. 
در اين جلس��ه راه    حل  هاي موجود در سازمان ملل 
براي گذار از آن مطرح ش��د؛ ولي رئيس جلس��ه 
وق��ت به صراحت گفت رياس��ت جمهور دس��تور 
داده  ان��د ب��ه هيچ وج��ه در مورد كلم��ه تحريم و 
تقابل با آن اقدامي نشود؛ زيرا اين تحريم  ها كاغذ 
پاره  هاي��ي هس��تند كه هيچ تأثيري ب��ر اقتصاد و 

تجارت ايران ندارند؟!؟

 بنابراي��ن اولوي��ت اول م��ا تدبي��ر ام��ور اداري و 
ارتباطي سازمان  هاس��ت كه بايد فوراً صورت گيرد؛ 
ليكن ش��ناخت س��ازوكار اعمال تحريم براي نحوه 
حذف آنها مي  تواند بس��يار مفيد باش��د كه ذيلًا به 
آن مي پردازيم. تحريم  هاي اعمال ش��ده از س��وي 
آمريكا به علت اثري كه بر اقتصاد ديگر كشورهاي 
جهان هنگام معامله با ايران گذاشته است بيشترين 

اثربخشي را داشته است.
الف- چه نوع تحريم  هايي توس�ط آمريكا 

به ايران تحميل شده است؟
مجازات  ه��اي اقتصادي گزينه  اي از ابزار سياس��ي 
اس��ت كه توس��ط 6 رئيس جمهور آمريكا از زمان 
انقلاب اس��لامي 1979 عليه ايران ب��ه كار گرفته 
شده است. كاخ سفيد 16 دستور اجرايي صادر كرده 
اس��ت و كنگره 9 قانون براي مج��ازات اقتصادي 

ايران در چهار مرحله گذرانده است.
اولي��ن مرحل��ه از تحريم  ها، طي س��ال  هاي 1979 
تا 1995، عكس  العمل ب��ه بحران گروگان  گيري و 

حمايت تهران از گروه  هاي تندرو در منطقه بود.
دومي��ن مرحل��ه تحريم  ه��ا، از 1995 ت��ا 2006 
ب��راي تضعي��ف جمه��وري اس��لامي اي��ران ب��ا 
هدف گي��ري س��رمايه  گذاري در صنع��ت نف��ت و 
گاز و جلوگي��ري از دسترس��ي كش��ور ب��ه فناوري 
هس��ته  اي و موش��كي بود. همچني��ن تحريم  هاي 
اي��الات متح��ده آمريكا ش��ركت  هاي كش��ورهاي 
ثال��ث را كه در بخش انرژي س��رمايه  گذاري كرده 
بودن��د، هدف گرف��ت. حركتي كه متح��دان را به 
پذيرش رفتار مش��ابهي بر ضد اي��ران مجبور كرد.

مرحل��ه س��وم، از 2006 تا 2010 عمدت��اً به دليل 
برنامه  هاي هس��ته  اي تهران تحميل شد. تحريم  ها 
تقريباً همه جنبه  هاي اقتصاد ايران را هدف گرفت.

آخرين مرحله تحريم  ها، از سال 2010 از شديدترين 
محدوديت  هاي��ي اس��ت ك��ه آمريكا عليه كش��ور 
تحميل كرده اس��ت. بانك مركزي اي��ران و توان 
آن براي دريافت درآمدهاي نفتي و نيز بخش  هاي 
حمل ونقل، بيم��ه، صنعتي و بخش  هاي مالي مورد 

هدف قرار گرفت.
در مرحله اول تحريم  ها از طرف واش��نگتن به نحو 
يك  جانب��ه  اي تحميل ش��د؛ ام��ا در دو مرحله آخر 
متحدان آمريكا و سازمان ملل رژيم جهاني تحريم 

عليه ايران را برقرار كردند.
ب- ب�راي لغو تحريم  ه�ا، آمريكا چه بايد 

بكند؟
لغو تحريم  ها س��ازوكار خاص خ��ود را دارد. رئيس 
جمهور مي  تواند فرمان رياست جمهوري را لغو كند. 
اما ح��دود 60 درصد اين تحريم  ه��ا قانون مصوب 
كنگره است كه اصلاح يا فسخ آنها از كنترل رئيس 
جمهور خارج است و كنگره بايد درباره آنها اقدام كند.

مثلًا فرمان رياس��ت جمهوري كه تجارت با ايران 
را ممن��وع كرد )فرمان ش��ماره 12957، 12959 و 
13059( در نهاي��ت در س��ال 2006 در كنگ��ره به 

مشكلاتتحــريمكنندگان
تحريمهايدرياييوچگونگيلغوآنها؛

اكن��ون كه دوران تنگ كردن حلقه كارشناس��ي به 
سر آمده است، بهتر ديده شد دوباره به اين موضوع 
پرداخت��ه ش��ود؛ اگرچه در ش��رايطي هس��تيم كه 
تحريم ها اثر خود را كرده اس��ت و از اين پس بايد 
با آن برخورد »معلولي« كنيم؛ ولي باز هم روش��ن 
ك��ردن اذهان در م��ورد اينكه برداش��تن تحريم  ها 
يك ش��به قابل انجام نيس��ت و يا صدور احكام در 
محاكم اروپا و لندن مبني بر خروج »كش��تيراني« 
از تحريم، به معني آن نيس��ت كه از فردا كشتيراني 
جمهوري اسلامي و يا شركت ملي نفتكش ايران و 
يا عمليات بندري در بنادر تجاري مشمول تحريم به 
وضعيت قبل از اعمال تحريم برمي  گردد، لازم است.

هم  اكنون كوبا متجاوز ار 40 سال است تحت تحريم 
آمريكا واقع شده و با فقر و محروميت دست  وپنجه 
نرم مي  كند. آن زماني كه كارشناسان به دولت نهم 
و ده��م مي  گفتند در مهلت تعيين ش��ده به دفاع از 
حقانيت كش��ور در بخش كش��تيراني، بانكداري و 
بيمه برخيزد، مس��ئولان عالي  رتب��ه عمداً خود را به 
خواب مي  زدند، دوراني طلايي بود كه سپري شد. از 
نظر كارشناس��ي اگر تحميل سازمان ملل حدود 20 
درصد بر اقتصاد ايران لطمه وارد كرده و تحريم هاي 
آمريكا، اروپا و كشورهاي اقماري آنها نيز 20 درصد 
به تجارت و اقتصاد ايران آس��يب زده است، فقدان 
مديريت بحران در س��ازمان  هاي داخلي حدود 60 
درص��د به تجارت و اقتصاد زيان وارد كرده اس��ت.

4

13
92

ز  
ایی

/  پ
 18

ره 
ما

ش



چالش پيش روي دولت آقاي 
و  آمري�كا  دول  و  روحان�ي 
اروپا اين است كه طرفين به 
بس�ته  اي برسند تا انگيزه ها 
ك�ردن  س�بك  ش�امل  ك�ه 
تحريم  ها از نظر سياس�ي و 
قانوني است، قابل دستيابي 

باشد.

تصويب رسيد و به صورت قانوني در آمد. تحريم بر 
بخش انرژي و پتروش��يمي به موجب فرمان شماره 

13590 در سال 2012 به صورت قانون در آمد.
همچني��ن رئي��س جمهوري مي  تواند اختيار فس��خ 
خود را براي خارج كردن كش��ورها، بنگاه  ها و افراد 
از تحري��م اعم��ال كند. علاوه بر اي��ن، او مي  تواند 
براي انعطاف بيش��تر در تعيي��ن تخلف  ها و اجراي 
مجازات  ها دس��تور ده��د. دولت كلينت��ون و بوش 
گزين��ه اخير را انتخاب كردند و هرگز نام كش��وري 
را براي تخطي از تحريم  ها اعلام نكردند؛ زيرا اين 
امر روابط آمريكا را با متحدانش خدشه  دار مي  كرد.

ج- ايران بايد چه گام  هايي بردارد؟
تحريم  ها چنان گس��ترده و پيچيده ش��ده است كه 
احتمالًا آمريكا براي لغو آنها بس��يار مشكل خواهد 
داش��ت؛ مگر ايران سياس��ت هاي داخلي و خارجي 
خ��ود را تغيير زي��ادي بدهد. همين ام��ر درباره 34 
س��ال وضعيت فوق  العاده در ايران مصداق داش��ته 
و باعث شده اس��ت رئيس جمهور آمريكا اختيارات 
زيادي پيدا كند تا به طور يك  جانبه تحريم يا س��اير 

تصميماتي را براي مجازات  ها اتخاذ كند.
16 فرمان رياست جمهوري و 9 قانون كنگره فقط 
مربوط به مسئله هسته  اي نيست. بيش از 80 درصد 
تحريم  ها به سياس��ت هاي وسيع  تر خارجي و داخلي 
ايران مربوط اس��ت. بنابراين همه آنها نمي  تواند با 

يك معيار برداشته شود. 
آمريكا معيار روش��ني براي لغ��و تحريم  ها در مورد 
برنام��ه اتمي ايران ندارد؛ در عوض 6 قدرت بزرگ 
جهاني درخواس��ت  هايي ش��امل موارد زي��ر دارند:

• توقف غني  سازي اورانيوم 20 درصد؛	
•  خنثي  سازي ذخاير اورانيوم 20 درصد؛	
• انهدام سايت جديد غني  سازي در كوه  هاي فردو؛	
• قبول حداكثر شفافيت و بازرسي  هاي سرزده؛	
• حل  وفصل كل مسائل مهم با آژانس بين  المللي 	

انرژي اتمي؛
• پاي��داري ب��ه قطعنامه  هاي ش��وراي امنيت كه 	

خواستار تعليق فعاليت  هاي غني  سازي است.
اما بيش��تر تحريم  هاي آمريكا چندجانبه است. مثلًا 
خاتمه تصميمات ب��ه موجب مصوبه تحريم كنگره 

كه قلب تحريم  هاي آمريكاست الزام مي  كند كه:
• رئيس جمهور تأييد كند كه ايران كوشش براي 	

توس��عه يا كسب فناوري هس��ته  اي، پتروشيمي و 
سلاح  هاي بيولوژيكي و موشكي را متوقف كرده است؛

• اي��ران تهديد مهمي براي امنيت ملي آمريكا يا 	
متحدان آن نيست.

د- كاخ س�فيد ب�ا چ�ه موانعي ب�راي لغو 
لابي  ه�اي  كنگ�ره،  ط�رف  از  تحريم  ه�ا 
سياس�ي، افكار عمومي يا ساير بازيگران 

سياسي روبروست؟
از نظر سياس��ي لغو تحريم  هاي آمريكا مي  تواند به 
خصوص ب��ه دليل نظرات مغاير بين كاخ س��فيد و 
كنگره پيچيده باش��د. بعض��ي از نمايندگان كنگره 

به راه  حل سياس��ي كمتر علاقمند هس��تند يا كمتر 
به مؤث��ر بودن آن متقاعد ش��ده  اند. آنها به نظرات 
متح��دان آمريكاي��ي توجهي ندارن��د. بعضي ديگر 
عملاً تحميل تحريم  هاي بيشتر را ترجيح مي  دهند.

بنابراين در ش��رايط بسيار سياس��ي شده واشنگتن، 
ممكن اس��ت كنگره به خصوص ب��ا توجه به لابي 
قدرتمندي كه در اين رابطه وجود دارد به راحتي تسليم 
نظرات رئيس جمهور براي كاهش تحريم  ها نشود.

كاهش تحريم  ها همچنين ممكن است خودبه خود 
تج��ارت ب��ا اي��ران را با در نظ��ر گرفت��ن حقايق 
و احتياط  ه��اي تج��اري تغيي��ر يا افزاي��ش ندهد. 
تحريم ها الگوهاي پاي��ه  اي تجارت و مصرف را به 
نحوي قابل توجه تغيير داده و ممكن است لغو آنها 
براي ايران نفعي دربر نداش��ته يا منافع آن محدود 
باش��د يا با تأخير به دست آيد. بعضي از شركت  ها و 
كشورهايي كه مسير تجارت خود با ايران را عوض 
كرده  ان��د احتمالًا بدون حص��ول اطمينان قطعي از 
اينكه لغو تحريم  ها موقتي نيس��ت به س��وي ايران 
باز نمي گردند. ترديد باعث مي شود كه رابط تجاري 
خود را با ايران درگير نكنند. مثلًا يكي از احتمالات 
در معاملات سياس��ي اين است كه تحريم  ها براي 
كوتاه  مدت )به عنوان يك دوره موقتي( معلق ش��ود 
ت��ا طرفين فرصت اعتمادس��ازي دوباره بين خود و 
كس��ب حمايت سياسي در كشور خود را براي دادن 
امتياز داشته باشند. يكي از اولويت  هاي مهم ايران، 
لغ��و تحريم از صادرات نفت اس��ت ك��ه 80 درصد 
درآمد صادراتي ايران را تشكيل مي  دهد. اما صنعت 
بين  المللي نفت ممكن اس��ت براي برقراري رابطه 
تجاري در دوره تعليق كوتاه  مدت ترديد داشته باشد.

ه- آيا مي شود تحريم  هاي متنوع آمريكا را 
به يك طريق لغو كرد؟

زم��ان و نحوه لغ��و تحريم  ها تقريباً ب��ه طور قطع 
متفاوت است.

محدوديت  ه��ا ب��ر نفت و مب��ادلات مال��ي به نظر 
سياس��ت  گذاران غربي بخش مهم  تحريم  هاس��ت. 
احتم��الًا نه واش��نگتن و ن��ه اروپ��اي غربي بدون 
تضمين اساس��ي ايران درباره امتيازات هسته  اي آن 
را معلق نخواهن��د كرد. اما واقعيت تعليق تحريم  ها 
نيز امر آس��اني نيست. مثلًا رئيس جمهور و كنگره 
بايد هر دو براي رس��يدن ايران به س��طح صادرات 

قبلي خود اجازه بدهند. اين امر شامل:
- لغو فرمان 13622؛

- فسخ دستور امنيت ملي طبق مصوبه سال 2012 
است كه به ساير كشورها اجازه مي  دهد نفت ايران 

را بخرند؛
- مب��ادلات مالي با بخ��ش انرژي، كش��تيراني و 
بنادر، كه به عنوان “س��ازمان  هايي كه نگراني  هاي 
گس��ترش مواد اتمي” درباره آنها به موجب مصوبه 

سال 2012 اعلام شده، را اجازه دهند؛
- لغ��و تحريم  ه��ا براي امكان بيم��ه و بيمه مجدد 

براي حمل نفت ايران.

تقريباً تمام ش��ركت  هاي بزرگ انرژي و حمل  ونقل 
ايران توس��ط وزارت خزانه  داري به عنوان گسترش 
س��لاح  هاي اتمي كش��تار جمعي )به موجب فرمان 
13382( در ليس��ت س��ياه هس��تند. ش��ركت  هاي 
خارجي بس��يار به همكاري با اين شركت  ها بي  ميل 
هس��تند؛ مگر اينكه اين شركت  ها از ليست مذكور 
خارج شوند. تنها گزينه باقي  مانده تعليق تحريم    هاي 
ديگري اس��ت كه بر رفاه اقتصادي تأثير مي  گذارد. 
آمري��كا مي  تواند به ايران اج��ازه دهد كه كالاهاي 
خاصي را كه ايجاد درآمد كرده يا به بخش صنعت 

ايران كمك مي  كند صادر يا وارد كند.
پيش��نهاد قدرت  هاي بزرگ جهاني )1+5( به ايران 
در مذاك��رات آلماتي براي كم ك��ردن تحريم  هاي 
مرب��وط به ف��روش محصولات پتروش��يمي و طلا 
معنادار بود. اما با امتيازاتي كه از طرف تهران انتظار 

مي  رفت هماهنگ نشد.
ب��ا توجه به پيچيدگي  هاي گفته ش��ده گزينه ايران 
و آمريكا ممكن اس��ت تمركز ب��ر تحريم  هاي اروپا 
باشد كه انعطاف بيشتر داشته و معيار روشني براي 
خاتمه دارد. لازمه لغو تحريم  هاي اروپا نياز به رأي 
تمام 28 عضو اتحاديه دارد كه امري س��اده نيست. 
هم اكنون اش��تراك زيادي بين تحريم  هاي اروپا و 
آمري��كا وج��ود دارد كه لغو يك  جانب��ه تحريم  هاي 
اروپا ممكن اس��ت تأثير كمي داشته باشد. امتيازات 
يك  جانبه اروپا اين ريسك را دارد كه از نظر تهران 
اقدام��ي تاكتيكي ب��راي باقي مان��دن تحريم  هاي 

آمريكا تا زمان نامشخص باشد.
چالش پيش روي دولت آقاي روحاني و دول آمريكا 
و اروپا اين اس��ت كه طرفين به بس��ته  اي برسند تا 
انگيزه  ها كه ش��امل س��بك كردن تحريم  ها از نظر 
سياس��ي و قانوني است، قابل دس��تيابي باشد و در 

عين حال رفع نگراني  هاي ايران را در بر گيرد.
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يك��ی از روندهاي��ی كه موج��ب تحول صنع��ت حمل  ونقل در 50 س��ال اخير 
ش��ده، روند »تك  محموله  س��ازی« كالاها و زيرمجموعه بسيار بارز آن -يعنی 
كانتينريزاس��يون- است. اين روند موجب آن شده است كه عمليات حمل ونقلی 
كالاهای متفرق و متنوع در زنجيره تأمين، همسان  سازی و استانداردسازی شود 
و از اي��ن منظر توان عملياتی، بهره  وری و صرف��ه اقتصادی را در زنجيره های 

تأمين به طور چشمگيری افزايش داده است.
اما تك  محموله  س��ازی  می تواند آثار مخربی را نيز در زنجيره  های تأمين به بار 
آورد. اي��ن آث��ار مخرب اغلب حاصل از عملكرد ش��تاب  زده عوامل و متصديان 
حمل  ونقل و بی  توجهی آنان به الزامات لجس��تيكی ويژه در هر محموله تجاری 
اس��ت. اين نحوه عمل در بس��ياری از موارد موجب وارد آمدن زيان  های جدی 
به خود محموله، محموله  های همجوار، تجهيزات حمل  ونقلی، انس��ان و محيط 
زيس��ت شده اس��ت. از اين رو می  توان گفت كه برخورداری از دانش تخصصی 
در زمين��ه الزامات لجس��تيكی محموله  های تجاری در س��ير با ش��تاب صنعت 
حمل  ونقل برای ارس��ال ايمن و اقتصادی كالاهای ناهمگون در سيس��تم  های 

حمل ونقلی همگن نوين يك امر كاملًا ضروری است.
سلس��له مطال��ب مورد ارائ��ه در اي��ن مجموعه، با ه��دف ارائه الزام��ات ويژه 
آماده  سازی و حمل بهينه محموله  های تجاری بر اساس ماهيت تجاری كالاها 
تهي��ه می  ش��ود. هر يك از مداخ��ل اين مجموعه به صورت مس��تقل، الزامات 
لجس��تيكی محموله  های حمل ونقلی يك ن��وع كالا را مد نظر قرار خواهد داد. 
اساس تأليف اين مطالب بر اساس اقتباس از مجموعه مشابهی است كه توسط 
اتحاديه بيمه كشور آلمان منتشر شده است. البته به فراخور نياز و سليقه خواننده 
ايرانی مطالبی به اطلاعات مقتبس افزوده شده است. اميد است كه تأليف اين 

مطالب بتواند گام مؤثری در زمينه جذب دانش حمل  ونقل محموله  های تجاری 
در كش��ور باشد و زمينه پاس��خگويی به نيازهای موجود برای حمل  ونقل بهينه 
كالاهای تجاری در زنجيره  های تأمين جمهوری اسلامی ايران را فراهم آورد.

نام كالا

الزامات لجستيكی محموله  های تجاری پ�سته؛

اهميتبستهبنديومهارمحموله
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شرح كالا 
پس��ته ميوه پوست- استخوانی و تك      دانه درخت پسته )از خانواده سوماق با نام 
علمی Anacardiaceae( اس��ت كه منشاء آن مناطق خاورميانه و مديترانه 

به شمار می  آيند.
پسته از انواع ميوه  های مغزدار به شمار می  آيد؛ اين گونه محصولات - به ويژه 
به علت محتوای روغنی  شان - دارای خصوصيات حمل  ونقلی مشابهی هستند، 

و الزامات انبارش و حمل   ونقل آنها مشابه ميوه  ها و دانه  های روغنی است.
پسته دارای برگ  های شانه  ای1 اس��ت و ميوه  هايی به ابعاد 2-1سانتی متر دارد 
كه پوست قهوه  ای روشن آنها در هنگام نارسی باز می  شود )تصوير 1(. روكش 
مغز پس��ته حاوی آنتی  اكس��يدان  هايی اس��ت كه دانه روغنی را از فساد در اثر 
تركيب با اكسيژن هوا )فساد اكسيداتيو( محافظت می  كند. اگر روكش قهوه  ای 
مغز پسته برداشته شود، رنگ سبز روشن مغز نشانه تازگی آن است )تصوير 2(.

پس��ته انواع و گونه  های بسيار زيادی دارد. اين ميوه كه به عنوان » بادام سبز« 
نيز شهرت يافته، دارای محتوای روغنی بين 45 تا 55 درصد است.

كيفيت كالا و مدت انبارش 
مغز پس��ته مطلوب بايد دارای كيفيت متناس��ب باشد. از جمله خصوصيات مغز 
پس��ته كيفی بايد به خش��ك بودن، رنگ سبز )مغز پسته كهنه معمولًا به رنگ 
زرد درمی  آي��د(، آل��وده نبودن به هرگون��ه خاك يا عوامل آلاين��ده محيطی و 
برخورداری از عطر و مزه شاخص پسته اشاره كرد. دهان پوست استخوانی 95 
تا 98 درصد دانه  های پسته در داخل پوست ميوه )پوست اول2( آن گشوده شده 

و پسته به اصطلاح »خندان« می  شود.
در هنگام ارزيابی، تعيين قطعی زمان برداش��ت محصول پس��ته اهميت بسيار 
زيادی دارد. بايد در نظر داش��ت كه احتمال دارد پس��ته ارائه ش��ده مخلوطی از 
پسته برداشت شده در سال جاری و سال گذشته باشد، اين موضوع را نبايد در 
هنگام تعيين خسارت كالای مورد حمل  ونقل از نظر دور داشت؛ چرا كه احتمال 

آفت  زدگی و فساد در پسته های كهنه وجود دارد.
پس��ته بو داده و ش��ور را می  توان در محيط خنك، تهويه  دار و خش��ك تا مدت 
س��ه هفته )و در فصل زمستان اندكی بيشتر( نگاه داشت. در صورتی كه مدت 
انبارش از اين ميزان تجاوز كند، كيفيت پس��ته از طريق تغيير رنگ سبز روشن 

و كهنه شدن رو به افت خواهد نهاد.

مصارف
مغز پس��ته ترجيح��اً ايرانی، ايتاليايی، ت��رك، يا يونانی، به عن��وان طعم  دهنده 
)گوش��ت يا سوس��يس(، به عنوان مغزی در انواع شكلات، شيرينی  ها، نان  ها و 

بستنی  ها مورد استفاده است.
همچنين دانه پس��ته به صورت بو داده و ش��ور نيز به عن��وان آجيل در بازارها 

عرضه می  شود. همچنين روغن پسته نيز از اين دانه استحصال می  شود.

كشورهای توليدكننده پسته

تصوي�ر 1-  دانه ه�ای پس�ته: ش�اخه ای كه ميوه پوس�ت دار ب�ر روی آن ديده 
می شود.

تصوير2- پس�ته های خندان )رديف بالا( مغز پس�ته با روكش قهوه ای )سمت 
چپ رديف وسط( ، مغز پسته بدون روكش )سمت راست رديف وسط(

اين جدول صرفاً نش��ان  دهنده برخی از مهم  ترين كشورهای توليدكننده است و 
فهرست تفصيلی به شمار نمی  آيد.

بسته بندی
از بين انواع بس��ته  بندی متداول پس��ته می  توان جعبه  های چوبی )مغز پس��ته(، 
كارتن، كيس��ه  های پلاس��تيكی )25 تا 60 كيلوگرم( و كيس��ه  های كنفی )60 
كيلوگرم( را نام برد. اس��تفاده از بسته  بندی  های هواگيری شده برای مغز پسته 
ايده  آل است، چرا كه مغز پسته از يك سو رطوبت هوا را به خود جذب مي  كند 
و كم  كم تردی خود را از دس��ت می دهد و از طرف ديگر در مجاورت اكس��يژن 

هوا كهنه می  شود.
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جزيی از آلودگی با فلز  می تواند موجب اكسيداس��يون خودبه  خودی و تسريع 
فساد كالا شود، بايد از هرگونه تماس كالا با اجناس فلزی جلوگيری شود.

• بالابندی كه به ويژه در س��فر به مناطق س��رد به دليل احتمال تعرق و چكه 	
در داخل واحد حمل  ونقل اهميت ويژه  ای می  يابد.

عوامل ريسك و پيشگيری از زيان  های محتمل
دما: 

حمل  ونقل دانه  های پس��ته مستلزم حفظ ش��رايط دمايی، رطوبت و تهويه ويژه 
است. از اين رو برای حمل  ونقل اين كالا، شرايط تفصيلی ويژه محموله بايد از 
فرس��تنده كالا اخذ و در طول سفر برقرار نگاه داشته شود. دامنه تغييرات دمای 

مطلوب در محموله های پسته به قرار زير است:

گرچه دمای صفر درجه سانتی گراد، دمای ايده  آلی است كه بيشترين مدت زمان 
نگاهداش��ت پس��ته را در واحد حمل  ونقل فراهم خواهد ساخت؛ اما حمل  ونقل 
محموله  های پس��ته در دماهای بين 25-5 درجه س��انتی گراد نيز عملًا )بسته 
به طول مدت س��فر( قابل اجراء تلقی می  ش��ود. از اين رو، حمل  ونقل اين كالا 
به صورت محموله س��رد ضروری نيس��ت. قرارگرفت��ن كالا در دماهای بالای 
30 درج��ه س��انتی گراد نبايد مدت زيادی به طول انجام��د؛ در غير اين صورت 
فرآيند تنفس در محموله آغاز خواهد ش��د. دانه  های پس��ته نبايد در كنار منابع 
حرارت )ازجمله ديواره موتورخانه و مخازن گرم( صفافی ش��وند. اين محموله  ها 
همچنين نبايد در معرض نور خورشيد قرار گيرند؛ چرا كه اين موضوع  می تواند 

موجب ضايع شدن طعم آنها شود.
نم و رطوبت

رطوبت در واحدهای حمل  ونقل پسته بايد به قرار زير حفظ شود:

مقادير دقيق رطوبت در هر محموله  بايد به تفصيل از فرس��تنده آن اخذ و در 
طی سفر به كار بسته شود.

دانه  های پس��ته بايد از هرگونه نم و رطوبت )آب دريا، باران و ميعان( حفاظت 
شوند؛ در غير اين صورت احتمال كپك زدن، فساد و كهنه شدن در آنها افزايش 
می  يابد. اين كالا رطوبت را به س��رعت از هوا ج��ذب مي  كند و طعم خود را از 

دست می دهد.4

الزامات حمل  ونقل 
نمادها 

وسايط حمل  ونقلی متداول
در حمل  ونقل محموله  های پس��ته از اكثر وس��ايط حمل  ونقل از جمله كش��تی، 

كاميون، راه  آهن و هواپيما می  توان استفاده كرد.
حمل  ونقل كانتينری

برای حمل  ونقل كانتينری محموله  های پس��ته معم��ولًا ازكانتينرهای تهويه دار 
)كانتينره��ای حمل قهوه( اس��تفاده می  ش��ود. اين موضوع مش��روط به حفظ 
حدود پايينی رطوبت كالا، رعايت الزامات بس��ته  بندی، استقرار در كف كانتينر 
و محت��وای روغنی كالا و محافظت در مقابل پرتوهای خورش��يدی )ريس��ك 

حرارت  يابی خودبه  خودی( است.
تخليه و بارگيری

پس��ته كالايی حس��اس نسبت به رطوبت اس��ت و بايد آن را از رطوبت محيط 
محافظ��ت كرد. اين موضوع در هوای مرطوب )و به خصوص در هنگام بارش 
برف و باران( اهميت ويژه  ای می  يابد. در غير اين صورت جذب رطوبت  می تواند 
منجر به كپك زدن، فس��اد و افزايش حرارت خودبه  خودی محموله پسته در اثر 

تنفس آن در هنگام حمل  ونقل شود.
به منظور جلوگيری از تخريب كيسه  ها و بروز ريزش در محموله  های كيسه  ای، 

نبايد برای جابه جايی آنها از قلاب استفاده كرد.
ضريب صفافی پس��ته در محموله  های كارتنی بين 1/95 تا 2/12 مترمكعب بر 

تن و 1/67 تا 1/81 مترمكعب بر تن در بشكه های كوچك است.
الزامات محيط ذخيره  سازی

محيط ذخيره  سازی پسته بايد سرد، خشك و دارای تهويه مطلوب باشد.
تفكيك

ب��رای تفكيك محموله  های پس��ته معمولاً از قلم علامت  زن��ی، ماژيك )برای 
كارتن  ها( استفاده می  شود.

مهارسازی محموله
برای كس��ب اطمينان از ايم��ن بودن حمل  ونقل محموله، كيس��ه  ها/ كارتن  ها 
بايد در واحد حمل  ونقل به طريقی چيده و مهار ش��وند كه امكان سر خوردن يا 
جابه  جايی و لق خوردن آن در هنگام حمل  ونقل از بين برود. همچنين بايد دقت 
داش��ت كه ممكن اس��ت به دليل برخی ملاحظات ويژه )از جمله تهويه( برخی 

تغييرات در شيوه صفافی ضروری باشد. 
در ص��ورت بارگيری به صورت كالای عمومی، بايد از دوربندها3 برای حفاظت 
محموله اس��تفاده كرد. برخی از دوربندهای متداول در حمل  ونقل محموله  های 

پسته عبارتند از: 
• زيربندی از طريق زيربندهای ضربدری و زيرگذاری مقوای باربندی.	
• كناربندی يا جداره  های چوبی، پارچه، يا كنف؛ از آنجا كه حتی مقادير بسيار 	
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بشكه يا كيسه  های خيس در محموله قابل پذيرش نيستند، چرا كه آب دريا، باران 
و ميعانات می  توانند موجب تسريع تجزيه هيدروليك/ آنزيمی چربی  ها شده و به 
حرارت  يابی خودبه  خودی محموله پسته در اثر افزايش تنفس در آن منجر   شوند.

تهويه
شرايط تهويه در محموله پسته بايد به گونه  ای باشد كه در هر ساعت به ميزان 

10 دور گردش هوا را در واحد حمل  ونقل فراهم آورد.
فعاليت بيوتيك

پس��ته حائز فعاليت بيوتيك مرتبه دوم اس��ت. اين ميوه ب��ه مثابه اندام زنده  ای 
عمل می  كند كه به دليل جدا ش��دن آن از گياه مادر خود و قطع جريان تأمين 
مواد مغذی، فرآيندهای تنفس��ی در آن تفوق و غلبه می  يابند. در حين سفر بايد 
فرآيندهای تجزيه در پايين  ترين س��طح ممكن نگاه داش��ته ش��وند تا هر گونه 
افت كيفی ناشی از توليد دی  اكسيدكربن، بخار آب و حرارت به حداقل برسد. 
اگ��ر تهوي��ه ناكافی بوده و ي��ا به علت خراب��ی از كار بيفتد، احتم��ال افزايش 
غلظت ه��ای مرگبار دی  اكس��يدكربن و يا كاهش مرگ  آور اكس��يژن در واحد 
حمل  ونق��ل افزايش خواه��د يافت. از اين رو پيش از آن ك��ه فردی وارد واحد 
حمل  ونقل شود، تهويه و اندازه گيری غلظت گازهای موجود در محيط ضروری 
می باش��د. حد آستانه مجاز )TLV(5 برای دی  اكس��يدكربن برابر 0/49 درصد 

حجمی است.
حرارت  يابی خودبه  خودی- خودسوزی

از آنجا كه احتمال افزايش خودبه  خودی حرارت در پس��ته وجود دارد، اين كالا 
مانند كالاهای خطرناك كلاس خطرزايی 2-4 رفتار می  كند. فشار مازاد ناشی 
از صفاف��ی  می تواند به افزايش خودبه  خودی حرارت در محموله بينجامد. جمع 
ش��دن روغن در پارچه كنفی به كار رفته در بس��ته  بندی  می تواند اين رفتار را 
تقويت كند. دانه  های پس��ته، و به خصوص مغز پس��ته، را نبايد با نسوج و مواد 
فيبری )مانند نس��وج روغن  اندود( صفافی كرد؛ چرا كه اين كار  می تواند موجب 

افزايش خودبه  خودی حرارت و بروز خودسوزی در محموله شود.
قاعده پايه آن اس��ت كه افزايش محتوای روغنی )به خصوص در مغز پس��ته( 
موج��ب افزايش ميل به حرارت  يابی خودبه  خودی خواهد ش��د. تجزيه چربی در 
دانه  های پسته علت اصلی اين موضوع است، و پيشرفت آن  می تواند در نهايت 

به بروز آتش  سوزی در محموله بينجامد.
تجزيه چربی  می تواند به يك يا چندی از روش  های زير پيشرفت كند:

- از طريق تجزيه هيدروليتيك/ آنزيمی چربی؛
- از طريق تجزيه اكسيداتيو چربی.

تجزيه هيدروليتيك/ آنزيمی چربی
اگر محتوای آب در پس��ته از حدود بحرانی آن فراتر رود، تجزيه هيدروليتيك/ 
آنزيمی در آن به وقوع خواهد پيوس��ت. افزايش محتوای آب در پس��ته موجب 
فعال ش��دن آنزيم  های تجزيه  كننده چربی  ها خواهد ش��د.  هم  افزايی حرارت و 
ن��ور در محيط می  تواند بر س��رعت اين واكنش بيفزايد. اس��يدهای چرب آزاد 
تشكيل شده در برخی مواقع دارای بو و مزه ناخوشی هستند. به طول انجاميدن 

انبارش يا سهل  انگاری در محافظت محموله، احتمالًا به فاسد شدن كالا خواهد 
انجاميد. اس��يدهای چرب آزاد تشكيل شده در فرآيندهای تنفس پسته مصرف 
گرديده و اين واكنش  ها به توليد آب و دی  اكس��يدكربن و آزاد شدن مقدار قابل 

توجهی گرما منجر می شوند.
حرارت يافتن خودبه  خودی پس��ته فرآيندی است كه به شدت پيشرفت می  كند؛ 
چرا كه حرارت ناش��ی از مصرف اس��يدهای چرب  در فرآيندهای تنفس��ی به 
مراتب بيشتر از حرارت آزاد شده از مصرف كربوهيدرات  ها در اين فرآيندهاست. 
همچني��ن ش��بيه آنچه در غلات اتف��اق می  افتد، در اينجا نيز فرآيند فس��اد به 
ص��ورت يك واكنش زنجيره  ای پيش��رفت می  كند. توليد آب و حرارت ناش��ی 
از مصرف اس��يدهای چرب در فرآيندهای تنفسی پس��ته در محيط واكنش به 
فراوانی و غلظت اجزای پيش  برنده واكنش افزوده و موجب تشديد آن می  شود.

در محموله  های پس��ته فرآيند حرارت  يابی خودبه  خودی با ظهور اندكی رطوبت 
در محموله موجب ش��روع می  ش��ود؛ به نحوی كه در نقاطی كه شروع افزايش 
حرارت در صورت خش��ك ب��ودن چندين هفته يا چندين م��اه زمان می  طلبد، 
افزايش حرارت در عرض چند ساعت آغاز خواهد شد. در پسته تازه كه محتوای 
آب بيش��تر اس��ت، تمايل به افزايش ش��ديد حرارت و احياناً افروزش مشاهده 
می  ش��ود. افزايش خودبه  خودی حرارت نه تنها ب��ه كاهش كيفيت اين كالا )از 
جهت طعم و بوی نامطبوع( منجر می ش��ود، بلكه بر خصوصيات كيفی و كمی 
محتوای روغن��ی آن تأثير قطعی می  گذارد. رنگ و قابليت رنگ  زدايی روغن  ها 
ني��ز افت خواهد كرد. از آنجا كه مقدار اس��يدهای چ��رب آزاد در روغن حاصل 
از اين گونه پس��ته  ها افزايش پيدا خواهد ك��رد، رنگ  زدايی و پالايش در آن به 

مراتب دشوارتر خواهد شد.
گرچه تجزيه هيدروليتيك/ آنزيمی چربی  ها و تنفس پسته را می  توان از طريق 
كاهش دما كند كرد، اما در اثنای حمل  ونقل اين كار صرفاً تا حدود مش��خصی 
عملی خواهد بود. از اين رو ضرورت دارد كه نگاه داشتن محتوای رطوبتی كالا 

در محدوده مجاز، وضعيت انبارشی محموله در واحد حمل  ونقل تثبيت شود.
تجزيه اكسيداتيو چربی  

اج��زای غذايی پس��ته در فرآيندهای فس��اد آن به طور مداوم با اكس��يژن هوا 
واكنش می  دهند. واكنش با اكس��يژن  می تواند با اس��يدهای چرب  غيراش��باع 
واكن��ش ش��ود و در اين زمينه تابش ن��ور، حرارت، مواد چ��رب و احياناً حضور 
مقادي��ر اندك از فلزات س��نگين  می تواند اين واكنش  ه��ا را به نحو مؤثری به 
پيش براند. بوی بد ناشی از تجزيه اكسيداتيو چربی  ها  می تواند به خصوص در 
دانه  های پس��ته پوست  گيری شده قابل توجه باشد، چرا كه فرآيند پوست  گيری 
ت��ا حدود قاب��ل توجهی به افزايش تماس با اكس��يژن هوا ي��ا اجزای فولادی 
كانتينر يا كش��تی خواهد انجاميد. از اين رو ضروری اس��ت كه دانه  های پسته 
در تاريكی و محفوظ از تماس با اكس��يژن و اجزای فلزی نگاه داشته شوند؛ در 
غي��ر اين صورت رنگ آنها به تدريج به قهوه  ای گراييده و بو و مزه كهنگی در 

آنها ظاهر خواهد شد.
بو

آلودگی
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پسته انواع و گونه  های بسيار زيادی دارد. اين 
مي�وه كه ب�ه عنوان » بادام س�بز« نيز ش�هرت 
يافت�ه، دارای محت�وای روغن�ی بي�ن 45 ت�ا 55 

درصد است.

در حمل  ونقل محموله  های پسته از اكثر وسايط 
حمل  ونق�ل از جمله كش�تی، كامي�ون، راه  آهن و 

هواپيما می  توان استفاده كرد.

تنش مكانيكی
دانه  های پس��ته نسبت به ضربه و فشار حساس هس��تند. اين دانه  ها می  توانند 

شكسته شوند و بايد از فشار مازاد ناشی از صفافی اجتناب شود.
سميت/ مخاطرات بهداشتی

ناكاف��ی بودن و يا از كار افتادن تهويه،  می تواند موجب افزايش مرگبار غلظت 
دی  اكس��يدكربن يا كاهش مرگ  آفرين غلظت اكس��يژن در واحد حمل  ونقل يا 
محل ذخيره  س��ازی ش��ود. از اين رو پي��ش از ورود افراد  ب��ه واحد حمل  ونقل 
انب��ار، تهويه و اندازه گيری غلظت گازه��ای محيط ضرورت دارد. TLV برای 

دی  اكسيدكربن برابر 0/49 درصد حجمی است.
در برخی از محموله  ها، مغزهای پسته حاوی سم آفلاتوكسين مشاهده می  شود. 
اين سم در اثر آلودگی پسته به كپك  های آسپرژيلوس فلاووس6 و آسپرژيلوس 
پارازيتيكوس7 در پس��ته توليد می  شود. منشاء آلودگی به اين كپك  ها در اغلب 
موارد به كش��ور مبدأ باز می  گردد، به عبارت ديگر اين كپك  ها و س��م ناش��ی 
از آنه��ا از هنگام برداش��ت پس��ته در كش��ور مبدأ در آن وج��ود دارد. اغلب در 
محموله های آلوده پس��ته همه دانه  ها حاوی س��م آفلاتوكس��ين نبوده و صرفاً 
بخش��ی از دانه  ها بدان آلوده هس��تند. اما از آنجا كه پس��ته  های غيرآلوده قابل 
تشخيص از پسته  های آلوده نيستند، اگر در يك بسته پسته، چند دانه هم آلوده 
به اين س��م باشد، آن بسته پسته ديگر مناسب مصرف خوراكی انسان نخواهد 
بود. تنها راه تشخيص پسته  های آلوده به آفلاتوكسين، مشاهده آنها در زير نور 

فرابنفش )UV( است.
آفات/ بيماری  ها

آفاتی كه احياناً در ميوه پس��ته مشاهده می ش��وند، عبارتند از: پروانه ميوه  خوار 
پس��ته، زنبور طلايي مغزخوار پسته، شب  پره خرنوب، شب  پره هندي، سن  های 
زيان  آور پس��ته، پسيل پسته، سنك  های پسته، سوسك  های پسته و انواع موش 
اش��اره كرد. در اين ميان پسته كهنه دارای قابليت آلوده شدن به آفت سوسك 

است.
با توجه به تنوع آفات موجود در اين كالا، تبعيت از قوانين قرنطينه نباتی كشور 
مقصد و كنترل گواهی بهداش��ت و گواهی تدخين در اسناد حمل  ونقل ضروری 

است. اطلاعات روز از نهادهای بهداشتی كشورهای مقصد قابل اخذ هستند.

پي نوش�ت: ..............................................................................................................
1- Pinnate

2- بر اس�اس تعريف مؤسس�ه اس�تاندارد و تحقيقات صنعتي ايران، پوست نرم بيروني 
و خارجي  ترين پوش�ش پس�ته به پوس�ت اول موسوم است. پوست س�خت و يا شاخي 
)اس�تخواني( پس�ته كه زير پوست اول قرار دارد، پوست دوم نام دارد و پوست نازكي كه 
مغز پس�ته را مي  پوشاند، پوست سوم خوانده می  ش�ود. ما در اينجا به ترتيب از اصطلاح 
پوس�ت، پوس�ته اس�تخوانی و روكش )مغز( دانه برای پوس�ت اول، دوم و سوم استفاده 

كرده  ايم.
3- Dunnage

4- اين موضوع در پس�ته  های دهان  بس�ته  ای كه از طريق قرار گرفتن در آب يخ، خندان 
می شوند، نيز به خوبی مشهود است. اين گونه پسته  ها كه اغلب كيفيت آنها به شدت افت 

می  كند، در بازار به » پسته يخی « معروف هستند.
زي�ان  آور  از جمل�ه ش�اخص  های عوام�ل   -)TLV(  Threshold Limit Value -5
شيميايی در محيط كار است. از بين تعاريف موجود برای آن شاخص، بهترين تعريف در 
 )TLV-STEL( ش�رايط حمل  ونقل همان تعريف حد آس�تانه مجاز در تماس كوتاه  مدت
است كه عبارت است از بيشترين غلظتی كه می تواند در كوتاه  مدت )تا 15 دقيقه( پيوسته 
ب�دون آن كه كوچك  تري�ن اثر زيان  آور كه موجب بروز حادثه كاهش بهره  وری ش�ود، در 

محيط تشكيل يابد. 
6- Aspergillus flavus
7- Aspergillus parasiticus
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مس��افرت در گذش��ته دش��وارتر از زمان حاضر بوده و كُندتر صورت مي  گرفته 
اس��ت و از اينجا ممكن است كسي به اين نتيجه برسد كه مردم ابتدايي بسيار 
كم جابه  جا مي  ش��ده و از پناهگاه خود به گردش در نقاط ديگر مي  پرداخته  اند؛ 
ولي بايد دانس��ت كه چنين اس��تنتاجي صحت ندارد. بايد در نظر داش��ت كه تا 
100 س��ال پيش كه دوره بخار شروع شد، تقريباً سرعت جابه  جا شدن از لحاظ 
مادي چندان پيشرفتي حاصل نكرده بود، و انسان  هاي ابتدايي به همان سرعت 
مي  توانستند نقل مكان كنند كه ارتش ناپلئون توانايي آن را داشت، بلكه گاهي 
از آنها هم س��ريع  تر جابه  جا مي  شدند. تا آنجا كه تحقيقات علمي به آن رسيده، 
معلوم شده است كه مسافرت  هاي فردي و قبيله  اي )مهاجرت( قابل اهميتي در 
زمان  هاي دور صورت گرفته اس��ت. مثلًا آمريكا را مردمي از س��يبريه اكتشاف 
كرده  ان��د ك��ه از راه تنگه برينگ به اي��ن قاره آمده اند و ب��ه همين جهت بايد 
گفت كه بوميان آمريكا ريش��ه آس��يايي دارند. احتمال مي   رود كه پيش از پيدا 
ش��دن فن كشاورزي، مهاجرت بيش��تر و فراوان  تر بوده باشد، چه مردم كشاورز 

آسايش طلب  تر  و ترسوتر مي  شوند.
شايد مهم  ترين مرحله تاريخ نوع بشر همان مرحله گذشتن از زندگي بيابانگردي 
به زندگي مس��تقر در يك نقطه باش��د و اين مرحله را بايد از انتقال دوره سنگ 
ب��ه دوره مف��رغ يا از دوره مفرغ به دوره آهن مهم  تر دانس��ت، و مي  توان آن را 
انتقال از مرحله گردآوري كردن خوراك به مرحله توليد خوراك ناميد. انس��ان 
نمي  تواند در نقطه  اي جايگزين ش��ود مگر آنگاه كه از دشمن ايمن باشد، و اين 
خود مس��تلزم آن است كه مردم با يكديگر اجتماع كنند و شكلي از حكومت بر 
قرار كنند؛ و نيز آنگاه اين عمل ميس��ر اس��ت كه آدمي از احتياج و فقر نترس��د 
و اين خود مس��تلزم آن اس��ت كه در محل سكونت جس��تن بتواند براي خود و 
خان��واده و چهارپايانش خوراك فراهم كند. از همين جا صناعت كش��اورزي و 
امور وابسته به آن پيدا مي شود. ضمناً بايد در نظر داشت كه تكامل و ترقي نوع 
بش��ر در همه جاي جهان به يك ش��كل و در يك زمان صورت نگرفته است. 
بعضي از ملت  ها پيش��رفته  تر از ملت  هاي ديگر مي  ش��وند و همه لازم نيست از 
مراحل مشابهي از پيشرفت و تمدن عبور كنند. گذشتن از مرحله بيابانگردي به 
مرحله جايگزيني براي بعضي از نقاط جهان هزاران س��ال طول كشيده است و 
هنوز بس��ياري از بدويان عرب در همين حالت بيابانگردي بسر مي  برند. انسان 
فرزند پيشامدها و اوضاع و احوال است. چون محيط افراد بشر در نقاط مختلف 
با يكديگر بس��يار تفاوت داشته، آدمي ناچار در جاهاي مختلف زمين به اشكال 

گوناگون ترقي و پيشرفت كرده است.
انس��اني كه به كاشتن زمين دس��ت يافت به تدريج با مالك شدن اشياء فراوان 
مقدس  تر )و ملعون  تر( شد، و رشته  هاي محكم  تري او را به زمين پابند كرد. اين 
مردم نيز مانند برادران بيابانگرد خود كه در جستجوي شكار بهتري به اين سو 
و آن س��و مي  رفتند، به طور متناوب به س��رزمين  هاي معين   مي  آمدند، ولي تنها 
ع��ادت و اقدام به اهلي كردن حيوانات بود كه آنان را به اين كار وامي  داش��ت. 
بيابانگردان واقعي بي  آنكه به خط سير خود توجهي داشته باشند به جهانگردي 

سفروبازرگانيپيشازتاريخ؛

دادوسـتدكالا
عامـلانتقـالتمدنهـا

مي  پرداختند  مثل آن بود كه مي خواهند هرچه بيش��تر زمين را از زير پاي خود 
بگذرانند.

تمايز ميان مردم جايگزين شده در يك نقطه با مردم نيم  بيابان  گرد و بيابان  گرد 
ظاهراً چنان به نظر مي  رس��د كه از جنبه حركت آنان بر روي زمين معين شده 
اس��ت، ولي حقيقت آن اس��ت كه چنين تمايزي در مورد مردم جابه  جاشونده بر 
روي آب نيز صحت دارد. هيچ قوم وحش��ي نيست كه چون در كنار آبي ساكن 
باش��د قابليت كش��تيراني را پيدا نكند، منتهي بعضي از اين اقوام حالت استقرار 
بيش��تري دارن��د و بعضي ديگر تقريباً به طور منظم ب��ر روي آب به نقل مكان 

مي  پردازند. 
محتمل اس��ت ك��ه قاي��ق از كهن  ترين اختراعات بش��ري و حت��ي كهن  تر از 
تيروكمان بوده باش��د. شايد در مكان هايي كه وسايل ساختن قايق فراهم بوده 
اس��ت، نزديك 30 هزار سال پيش نخستين قايق را ساخته باشند؛ البته ساختن 
كش��تي  هاي دريان��ورد پس از آن اتف��اق افتاده و تاريخ اخت��راع آن از چندهزار 
س��ال بالاتر نم��ي  رود. بنابه اظهار باستان  ش��ناس نروژي انت��ون ويلهم بروگر

 (Anton Wilhelm Brogger) عص��ر طلايي كش��تيراني بر اقيانوس 
مربوط به دوره  اي اس��ت كه زمان آن را از 3000 س��ال تا 1500 سال پيش از 
ميلاد تخمين مي  زنند، و اين زمان البته بر دوران كشتيراني فينيقيان پيشي دارد. 
كش��تيراني همان گون��ه كه امروز و هميش��ه مردم ج��وان و نيرومند را به خود 
دع��وت مي  كن��د، در زمان قديم نيز چنين بوده و در بعضي نقاط جهان بيش��تر 
ترقي كرده اس��ت. در اين مي��دان مانند ميدان  هاي ديگر اخت��راع، تنها اختراع 
كشتي در كار نبوده، بلكه هزاران اختراع ديگر با آن همراه بوده است و داستان 
اي��ن اختراع در واقع پايان  ناپذير اس��ت. از ش��اهكارهاي صنعت كشتي س��ازي 
ابتداي��ي باي��د قايق  هاي درياهاي جنوب��ي و زورق  هاي ايرلن��دي و قايق  هاي 

نفوذناپذيراسكيموها را نام برد.
س��اكنان قديم سواحل ش��مال غربي اروپا از اكتشاف اقيانوس توفاني و مه  آلود 
اطلس بيم نداشته  اند، و مردم جزاير درياي جنوب در تمام جهات اقيانوس آرام 
به كشتيراني مي  پرداخته  اند، مثلاً مردم پولينزي از آن باك نداشته  اند كه فاصله 

2400 ميل دريايي موجود ميان جزاير تاهيتي و هاوايي را با كشتي درنوردند.
در م��ورد بازرگان��ي و معاملات مردم ابتدايي ش��واهدي در دس��ت اس��ت كه 
روش��ن ترين آنها آثار و علايم دادوس��تد كهرباس��ت. بهترين نوع اين ماده آن 
است كه از سواحل درياي بالتيك به دست مي  آيد، ولي بقايايي از اين ماده كه 
در قبرهاي نواحي مختلف جهان به دست آمده چنان فراوان و روشن است كه 
مي  توان نقشه خط سير معاملاتي اين كالا را رسم كرد. چون كهربا ماده ارزنده 
و حمل  ونقل آن آسان بوده است، مردم اسكانديناوي مي  توانسته  اند با دادن آن 
كالاه��اي گوناگون از نواحي جنوبي به چنگ آورند. تجارت در آن روزها مانند 
امروز وس��يله مبادله كالا به ش��مار مي  رفته و يكي از اس��باب انتقال تمدن از 

ناحيه  اي به ناحيه ديگر بوده است. 
منبع: بخش اول كتاب "تاريخ علم" جورج سارتون، 1952
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جمه�وري  در  دريان�ورد«  »زن  بح�ث  وقت�ي 
اس�لامي ايران مطرح مي ش�ود باي�د اين طور 
نوش�ت: »دريانورد ش�دن يا دريانورد نش�دن 
زنان، مس�ئله اين اس�ت«. تصور زن مسلمان 
ايران�ي در حرف�ه دريان�وردي چگون�ه خواهد 
ب�ود؟ آيا مي ش�ود يا خي�ر؟! در اينك�ه صنعت 
دريان�وردي، صنعت�ي بس�يار س�خت در دني�ا 
محس�وب مي شود، بحثي نيس�ت ولي در اين 
صنع�ت جاي�گاه زن�ان ايران�ي كجاس�ت؟ آيا 
مي ت�وان تعريف مناس�ب و مطابق ب�ا موازين 
عرف�ي و دين�ي از حض�ور زن�ان در صنع�ت 
دريان�وردي ارائه ك�رد؟ در اين ص�ورت زنان 
در ك�دام بخش از اين صنعت قرار مي گيرند و 

حرفه مناسب براي آنها كدام است؟ 
سؤالات بس�ياري در مورد موضوع دريانوردي 
زن�ان در ايران وج�ود دارد كه با توجه به عدم 
منع قانوني حضور زنان در اين حرفه مي تواند 

جاي بحث و چالش فراواني را بگشايد. 
براي دريافت پاسخ  هاي محققانه در اين زمينه 
با زهرا س�ندالي كميس�ر دريايي و كارشناس 
سازمان بنادر و دريانوردي به گفت وگو نشستيم.  
وي كه كارشناس ارش�د حقوق محيط زيست 
نيز مي باش�د و نخس�تين كس�ي اس�ت كه در 
ايران بحث دريانوردي زنان را با اما و اگرهاي 
آن مط�رح ك�رده اس�ت مي گوي�د: خانم  ه�ا 
مي توانند س�هم خوب�ي در حرف�ه دريانوردي 
داشته باشند به شرط آنكه برايشان وظيفه اي 

مناسب، تعريف شده باشد.  
وي اعتقاد به قبول كردن هر حرفه اي توس�ط 
زن�ان ندارد و خاطرنش�ان مي كند كه ش�رايط 
و موقعيت هر ش�غلي براي زنان بايد مناس�ب 
باش�د و اين موض�وع نيز مغايرتي ب�ا توانايي 
زن�ان ندارد. اين محقق معتقد اس�ت كه ورود 
خانم  ه�ا به بخش�ي از صنعت دريان�وردي كه 
حس�اس اس�ت و به دقت بيش�تري نياز دارد 
مفيد خواهد بود ولي مخالف كاركردن يك زن 

در موتورخانه يك كشتي اقيانوس پيماست.  
س�ندالي قهرمان قايقراني و ش�نا هم هست و 
در بچگي دوست داشته نماينده مجلس شود! 

اين گفت وگو فرارويتان قرار دارد.

گفتوگوباكميسردريايی؛

دريانورديزنان،
نـــه؟! يـــا آري 

ش�ما تنها كس�ي هستيد كه مس�ئله ورود 
خانم  ه�ا ب�ه حرف�ه دريان�وردي را مطرح 

كرديد در اين مورد توضيح دهيد.
مس��ئله ورود خانم  ها به حرفه دريانوردي موضوعي 
بود كه من طرح كردم و كس��ي قبل از آن مطلبي 
پيرامون آن مطرح نكرده بود. من سعي كردم ورود 
خانم  ه��ا به حرفه دريانوردي را ب��راي اولين بار در 
اي��ران به ص��ورت جامع  تر تحقيق كن��م. حدود دو 
س��الي به اين موضوع پرداختم و تحقيقات بسياري 
انج��ام دادم. متوجه ش��دم ورود خانم  ه��ا به حرفه 
دريان��وردي هيچ نوع ممنوعيت قانوني در كش��ور 
ن��دارد. خانم  ها مي توانند مثل آقايان وارد اين حرفه 
ش��وند و درهر قس��متي از اين صنعت مش��غول به 

كار شوند. 
آي�ا خانم  ها در حال حاض�ر مي توانند وارد 
حرفه دريانوردي شوند؟ ممنوعيت قانوني 
براي حضور خانم  ه�ا در حرفه دريانوردي 

وجود ندارد.
بل��ه، در حال حاضر خانم  ه��ا مي توانند وارد صنعت 

دريانوردي شوند.
چگونه؟

خانم  ه��ا هم مث��ل آقاي��ان مي  توانند ب��ا گذراندن 
دوره هاي آموزش��ي وارد اين حرفه ش��وند ولي در 
ح��ال حاضر دانش��گاهي در ايران وج��ود ندارد كه 
خانم  ها بتوانند در رشته دريانوردي تحصيل كنند!

ش�ما چط�ور در رش�ته كميس�ر درياي�ي 
تحصيل كرديد؟ 

به صورت بس��يار محدود و انگشت  شمار خانم هايي 
هس��تند ك��ه توانس��تند در مقطعي در اين رش��ته 
تحصي��ل كنند. اما هر خانم��ي مي تواند با توجه به 
نوع علاقه اش به مراكز آموزش دريانوردي )داراي 
مجوز از س��ازمان بنادر و دريانوردي ( مراجعه و بر 
حس��ب علاقه در كلاس  ها و دوره  ها شركت كند و 
بر حس��ب تقاضا، اگر شناور و يا كشتي لازم داشته 
باشد از آنها دعوت به همكاري كند. در حال حاضر 
خانم  هايي هس��تند كه هم در رس��ته عرشه كشتي 

و هم در رس��ته موتور كش��تي فعالي��ت دارند و در 
جنوب كش��ور كار مي كنند. آمارها نش��ان مي دهد 
كه خانم  ها وارد حرفه دريانوردي ش��ده اند؛ اما هنوز 
جايگاه مناس��بي براي زن مسلمان ايراني در حرفه 
دريانوردي مش��خص نشده است و هنوز خانم  ها به 
آن جايگاه تعريف شده نرسيده  اند. فعلاً خانم  ها وارد 
حرفه دريانوردي شده اند. زنان تا رسيدن به جايگاه 
مناس��ب در حرفه دريان��وردي نيازمند زمان و تأييد 

عرف جامعه هستند.
"خانم  ه�ا ب�راي رس�يدن ب�ه جايگاه�ي 
مناس�ب در حرفه دريانوردي بايد تأييديه 
عرف جامعه را داشته باشند” در مورد اين 

سخن خود توضيح بيشتري دهيد. 
بله همواره تأكيد كرده  ام كه »نمي توان هر حرفه اي 
را ب��راي خانم  ها در نظرگرف��ت!« خانم  ها به لحاظ 
خصوصي��ت جنس��ي و ظرافت بدن و روحياتش��ان 
نبايد ه��ر كاري انجام بدهند. صنع��ت دريانوردي، 
صنعت س��ختي اس��ت. كاركردن روي دريا آس��ان 
نيس��ت و هي��چ اصراري هم به حض��ور خانم  ها در 
اين صنع��ت و حرفه نيس��ت. من هم��واره مطرح 
ك��رده ام كه خانم ها علي رغ��م محدوديت  هايي كه 
برايشان ممكن اس��ت وجود داشته باشد مي توانند 
در رش��ته هاي مردانه هم تحصي��ل كنند ولي اين 
به معني اين نيس��ت كه ه��ركاري را انجام بدهند. 
هيچ كس توانايي خانم  ها را زير سئوال نمي برد ولي 
ش��رايط و موقعيت اجتماعي هر كاري بايد مناسب 
باش��د. ملاك نبايد اين باش��د ك��ه خانم  ها به هر 
طريقي كه ش��ده وارد هر رشته اي و شغلي بشوند. 
صنع��ت دريانوردي، واقعاً صنعت س��ختي اس��ت. 
تلاش ش��ده كه خانم ها با درايت و تحقيق بيش��تر 

وارد اين حرفه شوند. 
آيا خانم  ها نمي توانند در رش�ته مهندس�ي 
كش�تي، مهندسي سيستم كشتي و يا امور 
س�اماندهي و ارتباط�ات كش�تي فعالي�ت 
كنن�د؟ آيا نمي توان تعريف مناس�بي براي 
حضور خانم  ها در حرفه دريانوردي مطابق 
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با عرف جامعه و موازين ديني ارائه كرد؟ 
 تاكنون تعريف مش��خص و مناس��بي براي حضور 
خانم  ها در حرفه دريانوردي ارائه نش��ده است. من 
تلاش مي كنم كه در تحقيقاتم جايگاه خانم  ها را براي 
ورود به حرفه دريانوردي مشخص كنم. آن افرادي 
كه مس��ئوليت ورود خانم  ها به حرفه دريانوردي را 
پذيرفته اند با توجه به عدم منع قانوني بايد مشخص 
كنند كه خانم  ها در چه ش��اخه  ها و رشته  هاي حرفه 
دريانوردي مي توانند كاركنن��د. نه اينكه يك خانم 
در موتورخانه يك كش��تي اقيانوس  پيما مشغول كار 
ش��ود كه اي��ن كار، هم براي خ��ودش و هم براي 
زندگي خانوادگي اش ضرر دارد. توجه داش��ته باشيد 
كه حرفه دريانوردي حرفه س��ختي اس��ت و زمان 
طولاني را مي طلبد ك��ه يك دريانورد دور از منزل 
باش��د. دور ماندن از خانواده كار درستي نيست؛ لذا 
ورود خانم  ها به حرفه دريانوردي بايد با برنامه ريزي 
بس��يار دقيق و جامع   انجام ش��ود ت��ا اينكه خانم  ها 
بتوانند جايگاه مناس��بي در اين حرفه داشته باشند. 
به عنوان محقق در زمينه دريانوردي زنان 
بفرمايي�د كه بالاخ�ره آيا زن�ان مي توانند 
وارد اي�ن حرفه ش�وند و يا چ�ون صنعت 

سختي است وارد نشوند بهتر است؟!
پيش��نهاد من اين است كه تحقيق بيشتري در اين 
زمين��ه صورت گي��رد. در دنيا خانم  ه��اي دريانورد 
فراوان هس��تند. اگر تع��داد بانوان دريان��ورد را در 
اينترنت جس��تجو كنيد مي بينيد خانم  هاي بسياري 
در اين حرف��ه كار مي  كنند؛ اما در كش��ور ما براي 
ورود يك زن مس��لمان به اين حرف��ه بايد تحقيق 
و پژوهش بس��ياري صورت گيرد. به نظر من براي 
خانم  ها وارد شدن به اين حرفه به صرف اينكه يك 
كار جديد است كار صحيحي نيست. بايد تحقيق و 
برنامه  ريزي شود تا معلوم گردد كه خانم  ها در كدام 
بخش از حرفه دريانوردي مي توانند فعاليت كنند و 
حضور مثمرثمر داشته باشند. از آنجايي كه خانم  ها 
در كارهاي دقيق و حس��اس بهت��ر عمل مي كنند 
ل��ذا ورود خانم  ها به بخش��ي از صنعت دريانوردي 
كه حس��اس است و به دقت بالاتري نياز دارد مفيد 

خواهد بود. 
چطور شد كه شما در رشته كميسري دريا 

تحصيل كرديد؟  
م��ن به دليل علاقه به دري��ا و دريانوردي وارد اين 
رشته شدم. در س��ال 77 براي اولين بار مطرح شد 
ك��ه خانم  ها مي توانند وارد رش��ته كميس��ري دريا 
ش��وند. من هم چ��ون علاقه مند بودم اين رش��ته 
را در دانش��گاه دريانوردي و عل��وم دريايي چابهار 
انتخ��اب كردم و در اين دانش��گاه همه آقا بودند و 
در رشته هاي مختلف دريانوردي تحصيل مي كردند 
ولي ما هم وارد اين دانشگاه شديم. رشته كميسري 
دريا هم رشته اي نبود كه مستلزم حضور يك خانم 
و يا دانش��جو به طور مستمر بر روي دريا باشد. اين 
رش��ته رشته اي بود كه يك خانم مي توانست در آن 

تحصيل كند و بعد هم مشغول به كار شود. 
ش�غل مش�خصي براي يك خانم كميس�ر 
دريايي تعريف شده بود و وجود داشت؟  

ش��غل مشخص و تعريف ش��ده اي براي يك خانم 
تحصيلكرده در رش��ته كميسري دريا وجود نداشت 
ولي من به عنوان كارش��ناس در س��ازمان بنادر و 

دريانوردي مشغول به كار هستم.  
شما به عنوان كارشناس در سازمان بنادر 

و دريانوردي چه مي كنيد؟ 
من كارش��ناس صدور گواهي نامه ه��اي دريانوردان 

هستم. 
يك كميسر دريايي آقا چه مي كند؟ 

آقايان در س��تاد و يا بنادر مش��غول به كار هستند. 
كميس��رهاي دريايي مانند دريانوردان روي كشتي 
مس��تقر نيس��تند و مس��افرت درياي��ي نمي كنن��د. 
تحصيلكرده  هاي اين رش��ته معمولًا در س��تاد كار 

مي كنند.   
يك كميسر دريايي چه مي كند؟ 

اين رش��ته ب��راي اولين ب��ار مطرح و در دانش��گاه 
تدري��س ش��د و الان هم آقايان در خ��ارك به اين 
رشته مي  پردازند. رشته  اي بود كه تلفيقي از دروس 
عرش��ه و موتور كشتي و دروس��ي از حقوق دريايي 
بود. الان كسي به عنوان كميسر دريايي مشغول به 
كار نيست؛ اما كميس��رهاي دريايي اي داريم كه با 

سمت بازرسي كشتي فعاليت دارند. 
چ�را ب�راي اي�ن رش�ته جايگاه و ش�غلي 

تعريف نشده است؟  
در ح��ال حاضر آم��وزش چنين رش��ته اي ديگر در 
ايران وجود ندارد. چند سالي اين رشته آموزش داده 
مي ش��د و بعداً آن  را برداش��تند الان رشته ديگري 
ب��ه عنوان مديري��ت و بازرگان��ي دريايي جايگزين 

كميسري دريايي شده است. 
چط�ور در مقطع كارشناس�ي ارش�د وارد 
بحث محيط زيست شده و در رشته حقوق 

محيط زيست ادامه تحصيل داديد؟  
چ��ون علاقه زيادي به رش��ته حقوق داش��تم و از 
آنجا ك��ه پرداختن به محيط زيس��ت در دنيا رو به 
گسترش است و در جوامع مختلف دنيا بحث حقوق 
محيط زيس��ت مطرح اس��ت تصميم گرفتم در اين 

رشته ادامه تحصيل بدهم.
شما ظاهراً ورزش�كار هم هستيد پيرامون 
و  آورده اي�د  دس�ت  ب�ه  ك�ه  مقام  هاي�ي 

رشته هاي ورزشي تان برايمان بگوييد.
ورزش حرف��ه  اي من شناس��ت. م��دال و كاپ  هاي 
قهرماني بس��ياري در رشته ش��نا دارم. به طور كلي 
همه در خانواده ما ش��ناگرند. در تمام مس��ابقات و 
ورزش  هاي آبي كش��ور صاحب مدال و مقام هستم 
در كنار شنا و قايقراني به اكثر قله هاي ايران صعود 

كرده ام. 
در مورد پژوهش هايتان توضيح دهيد.

بعضي از تحقيقاتي كه انج��ام دادم در كتاب دايره 

المعارف بن��دري – دريايي ايران به چاپ رس��يده 
اس��ت. مثل تخليه و بارگيري، بارچيني در كشتي، 
بارنامه دريايي و ... در موضوع »زنان و فرصت  هاي 
ش��غلي در حمل و نقل دريايي « و نيز»زنان و ورود 
آنها به حرفه دريانوردي« تحقيقات زيادي كرده  ام.  

سخن آخر...؟  
معتقدم بحث��ي در توانايي خانم  ه��ا در ورود به هر 
رش��ته و حرفه اي نيس��ت. خانم  ها مي توانند به هر 
رش��ته و حرفه  اي وارد ش��وند. اما جايگاه مناس��ب 
خانم ها در هر رش��ته و حرفه اي بايد تعريف ش��ود. 
بايد مثلاً تعريف ش��ود ك��ه خانم  ها در كدام بخش 
از صنع��ت دريان��وردي مي توانند وارد ش��وند! در 
تحقيقاتم اين س��ئوال را همواره مطرح كرده ام كه 
آي��ا نيازي به حضور خانم  ه��ا در عرصه حمل  ونقل 

دريايي هست يا نيست؟! 
به نظر شما هست يا نيست؟! 

در بعضي از مشاغل »هست« و مي توان از توانايي 
خانم  ها در س��تاد و بنادر استفاده كرد. اگر هم قرار 
ش��د از خانم  ها در حرفه دريانوردي اس��تفاده شود، 
بهتر اس��ت كه خانم  ها در عرش��ه كش��تي مشغول 
ب��ه كار ش��وند و در فعاليت  هايي ش��ركت كنند كه 
مغايرتي با زن بودنشان نداشته باشد. به عبارتي كار 
خشن و سختي نباش��د. خانم  ها به خوبي مي توانند 
برنامه  ري��زي كنند و در پل فرماندهي كش��تي كار 
كنند. آنها می توانند سهم خوبي در حرفه دريانوردي 
داشته باش��ند به ش��رط آنكه برايش��ان وظيفه اي 

مناسب، تعريف شده باشد. 
در كودكي مايل بوديد چه ش�غلي داش�ته 

باشيد ؟
دوست داش��تم كارهاي هيجان  انگيز انجام بدهم و 
رشته دريانوردي را به همين دليل انتخاب كردم ولي 
مادرم مي گويد: هر وقت از تو مي پرسيديم مي خواهي 
چ��كاره بش��وي مي گفتي: »نماين��ده مجل��س«! 
منبع: روزنامه رسالت

س�هم  مي توانن�د  خانم  ه�ا 
خوبي در حرفه دريانوردي 
داشته باشند به شرط آنكه 
برايش�ان وظيفه اي مناسب، 

تعريف شده باشد.  
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تفاهم  نامه پاريس در امر كنترل كشور  های صاحب 
بندر در اجلاس چهل و ششم خود نتايج بازرسی  های 
س��ال 2012 را تأيي��د و ليس��ت جدي��د عملك��رد 
 (Flag States) پرچ��م  كش��ورهای صاح��ب 
 (Recognized و س��ازمان  های م��ورد تأيي��د
(Organizations را منتش��ر كرد. ليست  های 

فوق از اول ماه ژوئيه سال 2013 جاری شدند.
ليست  های سفيد، خاكستری و سياه طيف كاملی از 
پرچم  های با كيفيت مطلوب تا پرچم  های با عملكرد 
ضعيف با ريسك بالا يا بسيار بالا را پوشش می دهد.  
ليس��ت  ها بر اساس تعداد كل بازرسی  ها و توقيف  ها 
طی يك دوره متوالی س��ه ساله برای پرچم  های با 
حداقل 30 بازرسی در دوره مزبور تهيه شده است.

در ليست سفيد، خاكستری و سياه سال 2012 تعداد 
78 پرچم ثبت شده  اند كه از اين تعداد 45 پرچم در 
ليست س��فيد، 19 پرچم در ليست خاكستری و 14 

پرچم در ليست سياه قرار گرفته  اند.
ليس��ت سفيد ش��امل پرچم  های با عملكرد مطلوب 
دارای سابقه توقيف  های كمتر می باشد. در مقايسه 
با ليست سال گذشته، تعداد پرچم های ليست سفيد 
دو مورد افزايش داش��ته و به 45 پرچم بالغ ش��ده 
است. پرچم  های جديد در ليس��ت سفيد عبارتند از 
ايالات متح��ده آمريكا و تايلند كه س��ال پيش در 

ليست خاكستری قرار داشتند.
فرانس��ه از نظر عملكرد در رديف اول ليس��ت قرار 
دارد. در رديف  های بعدی آلمان، هنگ  كنگ، سوئد 

و يونان جای گرفته  اند.

پرچم  های با عملكرد متوس��ط در ليست خاكستری 
نماي��ش داده ش��ده  اند. وج��ود آنها در اين ليس��ت  
می تواند انگيزه  ای باش��د تا ب��ا بهبود وضعيت خود 
به ليست سفيد وارد شوند. همچنين پرچم  هايی كه 
در رديف  های پائين ليس��ت خاكس��تری قرار دارند 
بايد دقت كنند و از كنترل كش��تی های تحت پرچم 
غفلت نورزند تا با خطر س��قوط به ليس��ت سياه در 

سال آينده مواجه نشوند.
در ليس��ت خاكستری امس��ال جمعاً 19 پرچم ثبت 
ش��ده  اند. تع��داد پرچم  های ثبت ش��ده در ليس��ت 
س��ال گذش��ته 20 بود. پرچم  های جديد در ليست 
خاكستری جديد سوريه اس��ت كه سال گذشته در 

ليست سياه قرار داشت. 
ضعيف  ترين عملكردها متعلق اس��ت به بوليوي )با 
ريس��ك بالا(، تانزانيا، توگو، س��يرالئون، هندوراس 
و مولداوي )با ريس��ك متوسط به بالا(. پرچم  های 
جدي��د در ليس��ت س��ياه هن��دوراس و دوميني��ك 

می باشند.
رتبه   پرچم  ها براساس تعداد كشتی های هدف برای 
بازرسی و كشتی های تحت پرچم كشورهای ليست 
سياه و خاكستری مشمول تحريم در منطقه پس از 

توقيف  های مكرر، تعيين می  شود. 
تفاهم  نام��ه پاري��س همچني��ن ليس��ت عملك��رد 
س��ازمان  های م��ورد تأييد را اس��تخراج و منتش��ر 
ك��رده اس��ت. س��ازمان  های مذك��ور ب��ه نيابت از 
جانب كش��ورهای صاحب پرچم مس��ئوليت انجام 
بازرسی های قانونی را بر عهده دارند. در اين ليست 

روش مشابه محاس��به كشورهای صاحب پرچم به 
كار گرفته شده است ولی تنها توقيف  هايی كه از ديد 
تفاهم نامه پاريس مس��تقيماً مربوط به بازرسی  های 
قانونی انجام گرفته توسط سازمان  های مورد تأييد، 
در نظر گرفته شده و حداقل تعداد 60 بازرسی برای 
هر س��ازمان نياز بوده اس��ت تا برای درج در ليست 
عملك��رد منظور ش��ود. در س��ال 2012 تعداد 30 
سازمان مورد تأييد در ليست عملكرد ثبت شده  اند.

بهترين عملكرد را مؤسسات زير كسب كرده  اند:
 American Bureau of مؤسسه رده  بندی -

Shipping (ABS)
 Det Norske Veritas مؤسس��ه رده  بندی -

(DNV)
 Lloyd's Register رده  بن��دي  مؤسس��ه   -

(UK) (LR)
ضعيف  ترين عملكرد مربوط بود به مؤسسات زير:

 Phoenix Register of مؤسسه رده  بندی -
Shipping (Greece) (PHRS)

 INCLAMAR رده  بن��دي  مؤسس��ه   -
(Cyprus)

 Register of Shipping مؤسسه رده  بندی -
(Albania) (RSA)

از اول ژوئيه س��ال 2013 از ليست  ها برای محاسبه 
وضعي��ت ريس��ك كش��تی  ها بهره  برداری ش��ده و 
كش��ورهای صاحب پرچم در ليس��ت خاكستری و 
ليست سياه مشمول تدابير تحريم  های سخت  گيرانه 

قرار می  گيرند.

گـــزارشتفاهمنامـهپــــاريسدرزمينهعملكـــرد
كشـــورهایصاحبپرچموسازمانهایموردتــأييد؛

نتايجبازرسيهای
سال2012
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ليست  های سفيد، خاكستری، سياه

Valid 1st July 2013
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منبع: سايت تفاهم  نامه پاريس
مترجم: ژاله صداقتی منور



 TEU ميزان عمليات كانتينری در امارات به ازای هر يك نفر سه
و در كشورمان به ازای هر 25 ايرانی، يك TEU می باشد!

نمودار )1(، رتبه  بندی برخی از كش��ورها از جمله جمهوری اسلامی ايران را در 
تعداد عمليات كانتينری به ازای هر نفر نشان می دهد.

طب��ق اين نمودار و به عبارتی بهتر طبق گزارش��ات س��ال 2012 مراكز معتبر 
بين  الملل��ی، عملي��ات كانتينری در س��نگاپور به ازای ه��ر 100 نفر تعداد 570 
TEU، در ام��ارات متحده عربی ب��ه ازای هر 100 نفر تعداد TEU 300، در 
عم��ان به ازای ه��ر 100 نفر تعداد TEU 164، در بلژي��ك به ازای هر 100 
نف��ر تعداد TEU 100، در مالزی به ازای ه��ر 100 نفر تعداد TEU 20، در 
عربس��تان به ازای هر 100 نفر تعداد TEU 17 و در تركيه به ازای هر 100 

نفر تعداد هشت TEU می باشد.
اين در حالی است كه عمليات كانتينری در ايران علی  رغم پتاسيل و بستر بسيار 
ب��الا در اي��ن زمينه، به طرز باورنكردنی و حيرت  آور ب��ه ازای هر 100 نفر تنها 

تعداد چهار TEU است. 
ب��ه عبارتی ديگر ميزان عمليات كانتينری در امارات به ازای هر يك نفر س��ه 

TEU و در كشورمان به ازای هر 25 ايرانی، يك TEU می باشد! 

طبق نمودار )2( كه برای پايان س��ال 2012 ميلادی منتش��ر شده است، بندر 
ش��انگهای ب��ا 32/58 ميليون TEU در صدر عملي��ات كانتينری بنادر جهان 

قرار دارد.
اي��ن نمودار تعداد عمليات كانتينری برخی از بنادر جهان را نش��ان می دهد كه  
می توان��د معيار خوبی برای درك جايگاه ضعيف بندر ش��هيدرجايی در س��هم 

عمليات كانتينری باشد.
 ،TEU همان طور كه مش��هود اس��ت بندر جبل  علی امارات با 32/28 ميليون
بن��در جده عربس��تان با 4/74 ميليون TEU و س��لاله عمان ب��ا 3/2 ميليون 

TEU بالاتر از بندر شهيدرجايی هستند. 
لازم به ذكر اس��ت براس��اس گزارش منتشره از س��وی مجله معتبر بين  المللی 
مديريت كانتينر در رابطه با وضعيت عملكرد 120 بندر برتر كانتينری جهان در 
س��ال 2012، بالاترين جايگاه خاورميانه و منطقه خليج فارس با انجام عمليات 
13 ميليون و 280 هزار TEU در بندر جبل  علی امارات به ثبت رسيده است.

اين گزارش می  افزايد: بيش��ترين ميزان كاهش در مقدار عمليات سالانه متعلق 
به بندر شهيدرجايی است و در جديدترين رده  بندي جهاني از رتبه  چهل   و  هشتم 

دنيا، به جايگاه پنجاه   و هشتم در پايان سال 2012 سقوط كرده است. 

سهمهرايرانیازعملياتكانتينری؟

نمودار 1- تعداد عمليات كانتينري كشور ما به ازاي هر نفر

نمودار 2- تعداد عمليات كانتينری در برخی بنادر جهان
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- كشتی های تانكر نفت: اين كشتی  ها برای حمل 
نفت و محمولات نفتی س��اخته ش��ده  اند و سرعت 
بارگيری و تخليه در اين كش��تی  ها به دليل استفاده 

از پمپ از كشتی های ديگر سريع  تر است.
- كشتی های RO-RO: اين كشتی  ها مجهز به 
سكوی مخصوص در قس��مت جلو يا عقب يا پهلو 
به ن��ام Ramp بوده و برای حمل وس��ايل نقليه 
)حامل بار يا مسافر( مورد اس��تفاده قرار می   گيرند؛ 
اي��ن كش��تی  ها دارای طبقات مختل��ف و متحرك 
هس��تند ت��ا از فضای آن حداكثر اس��تفاده به عمل 
آيد و وسايل نقليه می توانند به طور مستقيم به اين 

كشتی  ها وارد و يا از آن خارج شوند.
درحال حاضر، چهار دس��ته  مشخص ازكشتی های 

RO-RO به شرح زير وجود دارند:
رو- روه��اي چندمنظ��وره؛ رو- روه��ای مجهز به 
جرثقي��ل؛ رو- روهای حمل مس��افر و كالا كه به 
آنها RO-MAX هم گفته می شود؛ رو- روهايی 
ك��ه مختص حم��ل خ��ودرو هس��تند و در صنعت 
خودروسازی برای واردات و صادرات مورد استفاده 
 Pure Car Carriers قرار می  گيرند كه به آنها

هم می  گويند.
- كش��تی های كانتينربر: اين كشتی   ها برای حمل 
ان��واع محمولات ب��ا بس��ته  بندی كانتينر س��اخته 
شده اند. س��هولت بارگيری و حمل كانتينرها امتياز 

مهمی به حساب می  آيد.
- كش��تی های تغذيه  كننده )Feeder(: با ظرفيت 

بارگيری 100 تا TEU 500؛
ظرفي��ت  ب��ا   :Feeder Max كش��تی های   -

بارگيری500 تا TEU 1000؛
- كشتی های Handy: با ظرفيت بارگيری1000 

تا TEU 2000؛
- كش��تی های Sub Panamax: ب��ا ظرفي��ت 

بارگيری2000 تا TEU 3000؛
- كش��تی های Panamax: با ظرفيت بارگيری 

حداقل TEU 3000؛
- كش��تی های Post Panamax: ب��ا ظرفيت 

بارگيری بيش ازTEU 4000؛
 :)Multi Purpose( كشتی های چند منظوره  جديد -
اين كشتی  ها با توجه به انبارهای پهن و تجهيزاتی 
ك��ه دارند قادر به بارگي��ری و حمل انواع كالاهای 

فله، كالاهای عمومی، خودرو و كانتينر هستند.
هر دو TEU معادل يك دستگاه كانتينر 40 فوت 

است.

حمل دريايي
مهم   تري��ن روش مب��ادلات بين  المللی اس��ت و به 
لحاظ حجم بس��يار ب��الای جابه  جاي��ی كالا و نيز 
صرفه اقتص��ادی يكی از مناس��ب ترين روش  های 

حمل كالاست.
انواع كشتی  ها

كشتی  ها از نظر مسير حمل به انواع ذيل طبقه  بندی 
می شوند:

- كش��تی های لاينر )خطوط منظم(: اين كشتی  ها 
در خطوط معين و با برنامه معينی فعاليت می كنند.

- كشتی های ترامپ )خطوط نامنظم(: اين كشتی ها 
در خطوط معينی فعاليت نمی كنند و محموله  ها را به 
هر نقطه  ای كه صاحب كالا بخواهد حمل می كنند.

كشتی  ها از نظر نوع ساخت به انواع ذيل طبقه بندی 
می شوند:

- كش��تی های حام��ل كالاهای عموم��ی )جنرال 
كارگو(: اين كش��تی  ها، طوری س��اخته شده اند كه 
ب��رای حمل ونقل كالاهای گوناگون قابل اس��تفاده 
می باش��ند؛ به طور معمول در اين كشتی  ها، كالاها 

به صورت بسته  بندی شده حمل می شوند.
- كشتی های Handy Size: با ظرفيت بارگيری 

10 هزار تا 35 هزار تن.
ظرفي��ت  ب��ا   :Handy Max كش��تی های   -

بارگيری 35 هزار تا 50 هزار تن.
ظرفي��ت  دارای   :Panamax كش��تی های   -
بارگيری حداكثر تناژ تعريف ش��ده می باش��ند، زيرا 
سايز اين كشتی  ها عبارت است از حداكثر اندازه   ای 

كه قادر است از كانال پاناما عبور كند.
- كش��تی های Cape Size: اين كش��تی ها، به 
دليل بزرگی بيش ازحد، قادر به عبور از كانال پاناما 
نب��وده و برای گذر از اقيان��وس اطلس به اقيانوس 
آرام مجبور هستند از دماغه هورن در جنوب كشور 
ش��يلی عبور كنند؛ كالای غالبی كه اين كش��تی  ها 

حمل می  كنند ذغال  سنگ يا سنگ  آهن است.
- كش��تی های فله  بر مخص��وص: طراحی اين نوع 
كش��تی  ها به نحوی است كه تنها می  توانند يك يا 
دو ن��وع محموله را حمل كنند؛ مانند كش��تی های 

ويژه حمل شكر يا گندم يا سنگ  های معدنی.
- كش��تی های O.B.O: اين كش��تی  ها می توانند 
چند ن��وع محموله را حمل كنند؛ هدف از س��اخت 
آنها اين است كه در سفر برگشت بدون بار نباشند. 
اين كش��تی   ها انواع محموله   های فله از جمله نفت، 

سنگ معدنی و... را حمل می كنند.
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كانتينر
تعريف: محفظه  ای است فولادی يا آلومينيومی كه 
برای حمل محمولات مختلف به ش��كل استاندارد 

شده به كار می رود.
مزايا: به وس��يله كانتينر حمل ونقل آس��ان می  شود، 
محافظ��ت كالا تأمين می  ش��ود، از لحاظ اقتصادی 
مقرون به صرفه می باشد و می  توان آن را با هر يك 
از وس��ايل نقليه اعم از كش��تی، كاميون يا راه آهن 

حمل كرد.
حمل زمينی

پ��س از حمل  ونقل دريايی، ب��رای جابه  جايی كالا، 
حمل  ونق��ل زمينی در س��طح بين   الملل��ی در درجه 

بعدی قرار دارد.
انواع حمل ونقل زمينی:

حمل  ونقل جاده   ای: متداول  ترين بارنامه  هايی كه در 
حمل  ونقل جاده ای مورد اس��تفاده قرار می گيرد به 

شرح ذيل است:
- بارنامه سراس��ری )Throught B/L(: از اين 
ن��وع بارنامه در حم��ل كالا با كامي��ون، كاميون- 
قطار، كشتی-كاميون استفاده می  شود؛ سندی قابل 
معامله، بدون قيد و ش��رط، حاكی از نحوه پرداخت 

كرايه حمل بوده و در سه نسخه صادر می  شود.
- راه نام��ه كاميون )CMR(: س��ندی اس��ت كه 
فقط برای حمل كالا با كاميون اس��تفاده مي ش��ود 
و مخصوص متصديان حمل است و تحت مقررات 
بين  الملل��ی حمل كالا از طريق جاده )كنوانس��يون 
CMR( صادر می  شود؛ اين سند غيرقابل معامله و 
حاوی تاريخ حمل و صدور، نام و نشانی حمل  كننده 
و فرس��تنده، مبدأ و مقصد حمل و ساير مشخصات 

است.
- بارنام��ه حمل مرك��ب )FIATA(: اين بارنامه 
توس��ط فدراس��يون بين الملل��ی كارگ��زاران حمل 
)FIATA( تدوي��ن ش��ده و صادر می  ش��ود و در 
حم��ل كالا ب��ا كاميون، كش��تی، قط��ار و هواپيما 
اس��تفاده مي ش��ود و مورد تأييد بانك  ها می باش��د 
س��ندی بهادار و قابل معامله ب��وده و به تأييد اتاق 

بازرگانی بين  المللی رسيده است.
حمل ونق�ل از طري�ق راه  آه�ن: مس��يرهای 
اس��تفاده از راه  آهن برای حمل كالا در كش��ورمان 

به شرح ذيل است:
مبادی ورودی )س��رخس، جلف��ا، رازی، ميرجاوه( و 
مرزهای آب��ی )بندرعباس، بن��در امام خمينی، بندر 

خرمشهر(

انواع راه  نامه واگن
- CIM: اي��ن راه نام��ه ب��رای كالاهاي��ی كه از 
 كشورهای اروپايی به ايران از طريق خاك تركيه حمل 

می شوند، صادر می شود.
- CMO: اي��ن راه  نام��ه برای كالاهاي��ی كه از 
كشورهای خاورميانه به ايران حمل می شوند، صادر 

می   شود.
- SMGS: اي��ن راه  نام��ه ب��رای كالاهايی كه از 
كش��ورهای بلوك ش��رق به اي��ران از طريق خاك 
كش��ورهای آس��يای ميانه حمل می ش��وند، صادر 

می  شود.
- راه  نام��ه اي��ران- پاكس��تان: اي��ن راه  نامه برای 
كالاهايی كه از كش��ور پاكس��تان ب��ه ايران حمل 

می شوند، صادر می شود.
حمل هوايی

اين روش حمل درصد بس��يار پايينی از حمل  ونقل 
كش��ورمان را تش��كيل می دهد و معم��ولًا بارهای 
س��بك، گران قيمت و فاسدشدنی به وسيله هواپيما 

حمل می شوند.
راه  نامه هوايی: ياتا )انجم��ن بين  المللی حمل  ونقل 
هوايی( راه نامه مش��خصی را تدوين كرده اس��ت و 
برای ه��ر محموله يك راه  نامه صادر می  ش��ود كه 
مطابق مقررات ياتا در س��ه نسخه اصلی و 6 نسخه 
كپی صادر می ش��ود. »صدور راه  نام��ه هوايی دال 
بر انعق��اد قرارداد، قبول كالا و ش��رايط حمل  ونقل 

است.«
)Bill of Lading( بارنامه

س��ند مالكيت كالا بوده ك��ه حمل  كننده يا نماينده 
قانون��ی او پس از دريافت كالا، ب��رای حمل آن از 
ي��ك نقطه )مبدأ( به نقطه ديگر )مقصد( با وس��يله 
حمل م��ورد توافق )كش��تی، كامي��ون، هواپيما يا 
تركيب��ی از آنه��ا( در مقاب��ل درياف��ت كرايه حمل 
معين��ی، صادر می  كند؛ در واق��ع بارنامه دليل وجود 

قرارداد بين صاحب كالا و شركت حمل است.
مشخصات بارنامه  های معتبر:

- بارنام��ه بايد در نس��خه  های كامل صادر ش��ود. 
)Full Set(؛ 

- ب���ارنام��ه باي��د ب��دون قيد و ش��رط باش����د. 
)Clean B/L(؛

- بارنامه بايد حاكی از بارگيری كالا برروی وسيله 
حمل باشد. )On Board(؛

- بارنامه بايد به حواله  كرد مشخص يا حامل باشد. 
)To The Order Of(؛ 

- در بارنام��ه باي��د نح��وه پرداخ��ت كراي��ه حمل 
مشخص باشد. )Freight(؛

- تاري��خ صدور بارنامه بايد مش��خص باش��د، زيرا 
تاريخ صدور بارنامه و س��اير اس��ناد حمل بايد پس 
از تاريخ گش��ايش اعتبار و يا ثبت س��فارش باشد. 

)Date of Issue(
راه نامه )Way Bill(: دليل وجود قرارداد حمل 
بين فورواردر و ش��ركت حمل )Carrier( بوده و 
رسيد دريافت كالا به نفع فورواردر می باشد؛ راه نامه 
سند مالكيت كالا نيست، زيرا به نفع فورواردر بوده 
و ي��ك محمول��ه نمی تواند دو فقره س��ند مالكيت 

داشته باشد.
تفاوت بارنامه با راه  نامه:

راه  نامه س��ند مالكيت كالا و قابل انتقال نيست ولی 
بارنامه سند مالكيت كالا و قابل انتقال می باشد.

راه  نام��ه همراه كالا حرك��ت می  كند ولی بارنامه به 
مقصد فرس��تاده می  ش��ود تا به عنوان رس��يد كالا 

تحويل گرفته شود.
راه  نامه توسط Carrier صادر می  شود ولی بارنامه 

توسط  Forwarder صادر می  شود.
تعاريف و اصطلاحات:

- متص��دی حمل )Carrier(: ش��خصی اس��ت 
حقيقی ي��ا حقوقی كه در مقاب��ل دريافت اجرت يا 
كارم��زد، حمل كالا يا مس��افر را از محلی به محل 

ديگر با وسيله حمل شخصی بر عهده می گيرد.
ش��خصی   :)Forwarder( حم��ل  كارگ��زار   -
اس��ت حقيقی ي��ا حقوقی ك��ه در مقاب��ل دريافت 
اجرت يا كارم��زد، حمل ونقل كالا را از ابتدا تا انتها 

برنامه  ريزی می  كند.
- بارنام��ه تمي��ز )Clean(: بارنامه  ای اس��ت كه 

مشروط نبوده و توضيحات نداشته باشد.
- بارنام��ه بيات )Stale(: بارنامه  ای اس��ت كه در 
هنگام ارائ��ه به بانك بيش��تر از 21 روز تقريبی از 
صدورش گذش��ته باشد و اين بارنامه موجبات عدم 
پرداخ��ت را در بر دارد. )به ش��رط موافقت خريدار 

قابل پرداخت خواهد بود.(
- Partial Shipment: مج��از بودن حمل به 

دفعات كالای يك اعتبار.
- Trans Shipment: مجاز بودن انتقال كالا 

از يك وسيله حمل به وسيله حمل ديگر. 
منبع: سايت تين نيوز



همان طور كه از ش��اخص  هاي زير قابل اس��تخراج اس��ت غالب ارقام متعلق به 
ظرفيت بيش��تر از عملكرد مي  باش��ند؛ در حالي كه دموراژ در مورد كش��تي  ها و 
هزينه 750 ميليون دلاري معطلي كانتينرها در سال گذشته هم در بنادر تجاري 

وجود داشته است.

نقديبرشـاخصهاي
حملونقـلدريايـيايـران

      مأخذ: دفتر برنامه و بودجه سازمان بنادر و دريانوردي

چنانچ��ه دفت��ر برنامه و بودجه س��ازمان بن��ادر ودريانوردي اع��لام كند با چه 
معيارهايي ظرفيت تخليه و بارگيري يا جابه  جايي مسافر را محاسبه كرده است 
و آن را با بنادر سلاله، جبل  علي، دمام مقايسه كند تازه معلوم مي شود چقدر به 

مسئولان بالاتر اطلاعات نادرست مي  دهيم و آنها را گمراه مي  كنيم. 
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هر كشتی كه به آب انداخته می شود، هر اسكله ای 
كه ساخته می شود، هر كانالی كه لايروبی می شود، 
ه��ر تأسيس��ات نفتی و گازی ك��ه در درون درياها 
ايجاد می ش��ود و ه��ر تأسيس��ات تجاری، اقامتی، 
تفريح��ی و ... ك��ه در س��واحل ايجاد می ش��ود، 
گام��ی در جهت  آلوده ك��ردن درياه��ا و تخريب 

محيط زيست دريايی است.
»فعاليت های اقتصادی دريامحور« و  »محيط زيست

درياي��ی” دو مفه��وم متقاب��ل و متضاد هس��تند. 
متأس��فانه نمی توان فعاليت ه��ای اقتصادی مرتبط 
ب��ا دري��ا را حفظ ك��رد و ادام��ه داد و در عين حال 
محيط زيس��ت دريايی و درياها را عاری از هرگونه 
آلودگی نگاه داش��ت. حذف آلودگی درياها و حفظ 
كامل محيط زيس��ت دريايی، تنها ب��ا تعطيلی كليه 
فعاليت های بنادر، كش��تيرانی، برخ��ی فعاليت های 
صنايع نفت و گاز و ... ممكن اس��ت، كه البته امری 
معق��ول و منطقی نيس��ت؛ لذا باي��د حتی الامكان 
نسبت به پايش و كنترل آلودگی های ها ايجاد شده 
اقدام و با بررس��ی و تدوين قوانين س��خت گيرانه تر 
آلودگی های  ناشی از فعاليت ها را به حداقل رساند.  
علاوه بر كش��تی های كوچك و بزرگی كه مس��ير 
ك�انال دسترسی بندر بوشهر را به منظور پهل�وگيری 
به اسكله های  بندر و استفاده از تجهيزات تخليه و 
بارگيری مستقر در آن انتخاب می كنند، شناورهای 
باری و مس��افری متعلق به شركت ها و ارگان های 

متعددی از جمله كشتيرانی والفجر، خدمات بندری، 
شيلات، مرزبانی نيروی انتظامی، نفت فلات قاره، 
پايانه های صادرات مواد نفتی، كشتی س��ازی شهيد 
محلاتی، پخش فرآورده های نفتی، كشتی س��ازی 
ص��درا و منطق��ه دوم دريايی ارتش ني��ز ناگزير به 
انتخ��اب و عبور از اي��ن كانال می باش��ند. اين امر 
س��بب ش��ده تا ترددهای دريايی بس��يار متنوع از 
قبيل كش��تی های مسافری، كشتی های حامل مواد 
شيميايی، كشتی های صيادی، كاروان های كوچك 
و ب��زرگ نظامی، بارج و يدك ك��ش، محموله های 
س��نگين صدرا، قايق های مس��افری و موتورلنج ها 
ش��رايط منحصر به فردی برای كانال بندر بوشهر 

ايجاد كنند.
كشتی سازی صدرا

كارخانه كشتی سازی صدرا )صنايع دريايی ايران( با 
اسكله و پهلوگيری به مساحت 131 هزار مترمربع، 
در سال 1348 توسط سهام داران آمريكايی و ايرانی 
و با نام شاهپور، به منظور تعمير شناورهای دريايی 
تا ظرفيت 700 تن، در آبراه طبيعی بوش��هر موسوم 
به “خور پودر” اس��تقرار يافت. استقرار كشتی سازی 
در كنار پاي��گاه نيروی دريايی، تأسيس��ات بندری 
شيلات، اداره كل بنادر و دريانوردی و شركت نفت 
مكمل اين مجموعه بندری بوده و تاكنون خدمات 
مؤثری به اين واحدها ارائه كرده است. فعاليت های 
اين شركت در زمينه های كشتی سازی، پتروشيمی، 

پروژه ه��ای زيربناي��ی و بندری اس��ت و علاوه بر 
تعمي��رات، س��اخت ش��ناورهای دريايی می باش��د. 
ش��ركت صدرا پ��س از جنگ تحميلی ب��ا توجه به 
نياز كش��ور، به تعمير سكوهای نفتی صدمه ديده از 
جنگ و ساخت و توسعه ميدان های نفتی پرداخت. 
تعمي��ر اس��كله T و آذرپاد مهم ترين اس��كله های  
صدور نفت ايران در خليج فارس از برجس��ته ترين 
فعاليت های اين شركت محسوب می شود. از ديگر 
برنامه های فراس��احل كه صدرا در آن نقش اساسی 
 F9A ايفا كرده اس��ت، می توان از ساخت سكوی
در منطقه نفتی فروزان )منطقه نفتی مشترك ايران 
و عربس��تان( و لوله گ��ذاری 1500 متری در عمق 
50 متری بس��تر دريا برای انتقال نفت اين س��كو 
به س��كوی عم��ل آوری Fz و همچني��ن تعميرات 
س��كوهای نفتی س��لمان و منطقه سروش، ساخت 
س��كوهای نفتی ابوذر و سكوی SPD1 متعلق به 

ميدان گازی پارس جنوبی نام برد.
اسكله خدمات بندری

اين اسكله در خور سلطانی و در امتداد خط ساحلی 
اس��كله های  اداره كل بنادر و دريانوردی بوشهر و 
در موقعيت بين اس��كله ش��يلات و اس��كله والفجر 
واقع ش��ده اس��ت. اين اس��كله از نوع اسكله های 
متعارف تخليه و بارگيری محصولات نفتی و م�واد 
شيميايی مايع و از گونه متصل به ساح�ل می باشد.

فعاليتهایمخربزيستمحيطیدركانالدسترسیبندربوشهر؛

لزومكنترلآلودگيها

پريسا احمدپور
كارشناس مطالعات و تحقيقات - اداره كل بنادر و دريانوردی استان بوشهر

parisaahmadpour78@gmail.com 
فاطمه احمدپور

كارشناس حفاظت محيط زيست -  سازمان منطقه ويژه اقتصادی انرژی پارس
 fatima.ahmadpour@gmail.com 

عمران مرادپور طيبی
كارشناس مسئول مقابله با آلودگی دريا - اداره كل بنادر و دريانوردی استان بوشهر

e.tayebi89@gmail.com
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اسكله صيادی )صيد و صنعتی(
 28 از نظر موقعيت جغرافيايی اين اسكله در"48 َ 58̊ 
عرض ش��مالی و "39َ 50 ˚50 طول ش��رقی واقع 
است. اين اس��كله تحت مالكيت اداره كل شيلات 
اس��تان می باش��د و نوع كاربری آن صيادی است. 
طول اس��كله 310 متر و عمق آن پنج متر اس��ت. 
احتم��ال ريزش های نفتی و ريزش روغن س��وخته 
از ش��ناورهای مس��تقر در اين اس��كله وجود دارد.

اسكله صيادی جبری
از نظ��ر موقعيت جغرافيايی اين اس��كله در عرض 
"48/2َ 58 ˚28 ش��مالی و ط��ول "39/3َ 50˚50 
ش��رقی واقع است. اين اس��كله تحت كنترل اداره 

ك�ل شيلات استان بوشهر می باشد.
كشتيرانی والفجر

از نظ��ر موقعيت جغرافيايی اين اس��كله در عرض 
"38/8َ 58 ˚28 ش��مالی و ط��ول "54/7َ 50 ˚50 
ش��رقی واقع است. اين اسكله تحت كنترل شركت 
كش��تيرانی والفجر بوده و نوع كاربری اين اس��كله 

تجاری- مسافری می باشد.
كشتيرانی والفجر شامل يك پست اسكله شناور به 
طول 20 متر و اسكله دلفين به طول 35 متر است. 

حداكثر عمق آب 5/5 متر می باشد.
اسكله صلح آباد

از لحاظ موقعيت جغرافيايی اين اس��كله در عرض 
"7/40َ 58 ˚28 ش��مالی و ط��ول "1/56َ 50 ˚50 
ش��رقی واقع است. اين اس��كله تحت كنترل اداره 
كل شيلات استان بوش��هر بوده و نوع كاربری آن 
صيادی می باش��د. در سال 1387 عمليات لايروبی 
اين اس��كله توسط شركت صباآوران بوشهر صورت 

گرفته است.
اسكله نيروی انتظامی

از نظر موقعي��ت جغرافيايی اين اس��كله در عرض 
"36/89َ 58˚28 شمالی و طول "10/78َ 51 ˚50 
ش��رقی واقع اس��ت. طول اين اس��كله 200 متر و 

كارب��ری آن انتظامی می باش��د. اين اس��كله محل 
استقرار شناورهای دريابانی و انتظامی می باشد.

 اسكله نفت فلات قاره
از نظ��ر موقعيت جغرافيايی اين اس��كله در عرض 
 50 "35/83َ 58˚28 ش��مالی و طول "15/95َ 51̊ 
شرقی واقع است. اين اسكله تحت كنترل شركت نفت 
فلات قاره بوشهر و نوع كاربری آن تداركاتی است.

اسكله شماره 1 به طول 90 متر و اسكله شماره 2 
به طول 80 متر، دارای س��ه حوضچه با فاصله 25 
مت��ر از يكديگر و حداكثر عمق آب در اين اس��كله 

پنج متر می باشد.
اسكله شهيد محلاتی

در اين مجتمع س��اخت، تعمير، بازسازی و نوسازی 
ش��ناورها و س��ازه های درياي���ی انجام می ش��ود. 
همچنين طول اس��ك�له 200 مت��ر، از نظر موقعيت 
جغرافيايی درعرض "58َ 32˚28 شمالی و در طول 
"26/02 51َ˚50 ش�رقی واقع است. در اين اسكله 
عمدتاً كار تعمير و بازس��ازی انواع ش��ناورها انجام 

می شود.
 ش�ركت پخ�ش و پالاي�ش فرآورده های 

نفتی بوشهر )شهيد تندگويان(
از نظ��ر موقعيت جغرافيايی اين اس��كله در عرض 
"86/21َ 58˚28 شمالی و در طول "8/34َ 51˚50 
ش��رقی واقع است. اين اسكله تحت كنترل شركت 
ملی پخش و پالايش می باش��د. ن��وع كاربری آن 

سوخت رسانی است.
ان��واع محموله ه��ای اصلی آن ش��امل نفت و گاز، 
نفت سفيد و بنزين اس��ت. همچنين سوخت گيری 
انواع دوبه ها و ش��ناورهای س��نتی )لنج ها( در اين 
اس��كله انجام می شود. در اين اسكله نشت سوخت 

از اتفاقات كاملًا مشهود است.
اسكله نيروی دريايی

از لحاظ موقعيت جغرافيايی اين اس��كله در عرض 
"3/15َ 58˚28 ش��مالی و در طول "49/2َ 51˚50 

شرقی واقع است. طول اين اسكله حدوداً 650 متر 
و كاربری آن نظامی می باشد.

در اين اسكله شناورهای نظامی منطقه دوم دريايی 
سپاه مس��تقر می باشند كه علاوه بر استقرار دائمی، 
كار تعمير و نگهداری جزئی آنها نيز در همين مكان 

انجام می شود.
اسكله صدف )صنايع دريا فن(

از لحاظ موقعيت جغرافيايی اين اس��كله در عرض 
"3/58َ 58˚28 ش��مالی و در ط��ول "5/7َ 52˚50 
ش��رقی واقع است. اين اسكله تحت كنترل شركت 
صدف و نوع كاربری آن تجاری است. سال ساخت 
آن 1385 و سال به�ره برداری آن 1386 می باشد.

اين اس��كله به طور تقريبی ت��وان بارگيری 3000 
الی 3500 تن مصالح ش��امل س��نگ گچ، ش��ن و 
Coating پودر گچ را دارد. در اين اس��كله فرآيند

لول��ه جهت عايق بندی و انتق��ال آنها به دريا انجام 
می گرفته اس��ت و هم اكنون ص��ادرات مواد معدنی 
توسط بارج های دو الی 70 هزار تنی انجام می شود.
اسكله فن آوری آب های عميق )سكوساز(

از لحاظ موقعيت جغرافيايی اين اس��كله در عرض 
15˚50 شرقی  "589َ/38˚28 شمالی و در طول "9/6 َ
واقع است. اين اسكله تحت مالكيت و بهره برداری 
شركت فن آ وری آب های عميق بوده و نوع كاربری 
آن صنعتی اس��ت. در اين اسكله انواع يدك كش ها 
و بارج ه��ا جهت انتقال س��كو، كالورت های بتنی و 
ساير تأسيس��ات دريايی مستقر می باشند. بارج های 
سوخت رس��ان نيز در اين اس��كله پهل��و می گيرند.

اس�كله های  اداره كل بن�ادر و دريانوردی 
استان بوشهر

در مجم��وع تعداد 14پس��ت اس��كله )ش��كل )1(( 
شامل اسكله كشتی های حامل فرآورده های نفتی، 
اسكله كشتی های س��ردخانه دار و كانتينربر، اسكله 
لنج ها، اس��كله های  چندمنظوره و همچنين اسكله

 RO/RO است.

شكل 1- نمايی از اسكله های  اداره كل بنادر و دريانوردی استان بوشهر
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مش�كلات زيست محيط���ی ن���اشی از 
فعاليت های كشتيرانی 

كش��تی ها در صورتی كه ملاحظات زيست محيطی 
و قواني��ن و مق��ررات مربوطه در كنوانس��يون ها و 
معاهدات منطق��ه ای را در فعاليت های خود رعايت 
نكنند، اث��رات مخرب زيس��ت محيطی را به همراه 
خواهند داشت. مش��كلات زيست محيطی عمده ای 
كه در حال حاضر از طريق تردد كشتی ها، درياها را 

تهديد می كنند عبارتند از:
آلودگی نفتی 

تولي��د جهانی نفت حدود س��ه بيليون تن در س��ال 
می باش��د كه حدود 60 درص��د آن از طريق درياها 
حمل و نق��ل می ش��وند. آلودگي ه��اي نفت��ي در اثر 
تخليه عمدی، تصادفات دريايی، تخليه و بارگيری، 
اسكراب كش��تی ها، تعمير شناورها، آب موتورخانه، 
قاچاق س��وخت )كه اخيراً در س��واحل خليج فارس 

بسيار رايج شده( رخ مي دهند. 
زباله

محاس��بات تقريبی نشان می دهد دو كيلوگرم زباله 
ب��ه ازاء ه��ر فرد بر روی ش��ناورها توليد می ش��ود 
كه ش��امل انواع قوط��ی، بطری های شيش��ه ای و 
پلاس��تيكی، قوطی رن��گ، كاغذ، كارت��ن، باتری، 

پسماندهای غذايی و ... می باشند. 
فاضلاب

فاضلاب تخليه ش��ده از كش��تی ها از قسمت هايي 
و  آش��پزخانه  دستش��ويی،  حم��ام،  همچ��ون 
رخت ش��ورخانه به دريا ص��ورت می گيرد كه حامل 
شوينده ها، رنگبرها، مواد آلی، ميكروب ها و عوامل 
بيماری زاست. اگر ميزان توليد فاضلاب توسط يك 
انس��ان را ح��دود 80 ليتر در روز در نظ��ر بگيريم، 
يك كش��تی مس��افربر 1000 نفری با خدمه روزانه 
100 ت��ن فاضلاب توليد می كن��د. تخليه فاضلاب 
در محدوده ه��ای 12 ميل��ی س��احلی بايد صورت 
گيرد. اما محدوده خليج ف��ارس به علت كمی عمق 
و عرض كم، در هر منطقه كه تخليه ش��ود باز  هم 
می توان��د نواحی حس��اس و مناطق س��احلی را در 
مع��رض تهديد قرار دهد. مش��كل عمده موجود در 
اين بخش فعاليت بيش از 5000 لنج صيادی، 300 
كش��تی صنعتی صيادی و شناورهای كوچكی است 
كه عمدتاً در نواحی س��احلی فعال می باشند و تابع 
قوانين و مقررات زيس��ت محيطی نبوده و فاضلاب 

خود را مستقيم به دريا تخليه می كنند. 
آلودگی هوا

بخشی از آلودگی های  زيس��ت محيطی كه تاكنون 
در خليج ف��ارس و آب ه��ای س��رزمينی كمتر مورد 
توجه قرار گرفته، آلودگی هواس��ت. س��وخت عمده 
كش��تی ها هيدروكربن هاي س��نگين اس��ت كه در 
نهايت باع��ث تولي��د NOx ،SOx، دوده و ذرات 

معلق مي شود. 
آب توازن 

كش��تی ها جهت حفظ تعادل خود نياز به استفاده از 

آب دريا می باش��ند. اما جابه جاي��ی گونه ها و تخليه 
و بارگيری آن اثرات زيس��ت محيطی مخربی را بر 
جای گذاشته اس��ت. جابه جايی گونه های جانوری، 
عوامل بيم��اری زا و فلزات س��نگين مهم ترين آثار 
زيس��ت محيطی آب ت��وازن محس��وب می ش��وند. 
ورود گونه ه��ای مهاج��م از اي��ن طري��ق ني��ز در 
بس��ياری از كش��ورها باعث خس��ارت چشمگير و 
س��نگين به اكوسيس��تم های حس��اس س��احلی و 
دريايی ش��ده اس��ت. ورود س��تاره دريايی 12 بازو

آب ه����ای  )Acanthaster planca( ب��ه 
خليج فارس از جمله اين آثار می باش��د. اين س��تاره 
دريايی با تغذيه از مرجان ها تخريب اكوسيستم های 

مرجانی را به همراه دارد. 
مواد خطرناک و سمی

بي��ش از 2500 ن��وع تركيبات س��می و خطرناك 
توسط صنعت كشتيرانی جابه جا می شوند كه دارای 
مشخصه هايی همچون تجمع زيستی در بافت ها و 

ايجاد سموم در محيط آبی هستند. 
ساير موارد

آلودگی صوتی، آلودگی حرارتی ناش��ی از سيس��تم 
خنك كننده موتورها، تردد در مسير مهاجرت آبزيان 
و يا تردد در نواحی حساس ساحلی و دريايی و... از 
جمله موارد مهم اثرات زيست محيطی شناورهاست. 
ن��اوگان صيادی و س��نتی به علت تعدد ش��ناور به 
صورت مناس��ب مورد پايش ق��رار نمی گيرند و لذا 
ملاحظات زيس��ت محيطی از س��وی آنان صورت 
نمی گيرد. آلودگی صوتی ناشی از صدای موتورخانه 
و تردد شناورها باعث ايجاد تداخل در سيستم ناوبری 
آبزيان و به خصوص پس��تانداران و لاك پشت های 
دريايی می ش��ود. نتيجه اين امر برخورد با ساحل و 
خروج از مس��ير مهاجرت می باشد. در 50 درصد از 
موارد مرگ ومير پستانداران دريايی مطالعه شده در 
خليج فارس نوعی همپوش��انی با خطوط كشتيرانی 

ديده می شود.
مش�كلات زيس��ت محيط��ی ناش��ی از 

فعاليت های تأسيسات ساحلی 
مواد زائد جامد ش��هری و صنعت��ی از آلاينده های 
خليج فارس محسوب می ش��وند. برخی از مواد زائد 
جامد، س��می و خطرناك بوده و حيات اكوسيس��تم 
آب��ی را به ش��دت تحت تأثير ق��رار می دهند. ورود 
پس��اب ها و مواد زائد جامد منجر به افزايش فلزات 
س��نگين نظير كادميم، روی و واناديوم در آب دريا 
می ش��ود. گاهی تخلي��ه پس��اب ها و آب های گرم 
ك��ه معمولًا ناش��ی از آب ش��يرين كن ها، نيروگاه و 
ساير صنايع می باش��د، موجب آلودگی حرارتی آب 
مي ش��ود. افزايش درج��ه ح��رارت آب نيز موجب 
كاهش اكس��يژن در آب و مرگ گياهان و جانوران 

آبزی مي شود. 
آلودگي محيط زيس��ت ب��ه وي��ژه آلودگي درياها از 
مس��ائل بغرنج و تهديدكننده است كه بشر امروز با 
آن مواجه مي باشد. شناخت عوامل آلاينده مؤثر بر 
محيط زيست دريايی، امری ضروری و نخستين گام 

در جهت بهبود و بازسازی اين اكوسيستم با ارزش 
می باشد. عوامل برون دريايی مؤثر بر محيط زيست 
دريايی شامل فاضلاب انسانی، پساب های صنعتی، 

كودهای شيميايی و آفت كش ها می باشد.
مبارزه با آلودگي هاي شيميايي و موادي كه سلامت 
محيط زيس��ت را دچ��ار مخاطره می س��ازند از اهم 
وظايف و رس��الت جامعه امروز می باشد. بسياری از 
صنايع حاش��يه درياها و رودخانه ها، بدون توجه به 
مسائل زيست محيطی، فاضلاب های صنعتی را كه 
تأثير بس��زايی در تخريب محي��ط دارند، وارد آب ها 
می كنند. يكی از راه ه��ای كاهش ورود  آلاينده ها 
به دريا، تش��ويق صنايع برای نصب سيستم تصفيه 
فاضلاب اس��ت تا از اي��ن طريق به ج��ای اعمال 
جريم��ه و برخورد، به هدف خ��ود كه همانا رعايت 
مس��ائل زيس��ت محيطی و درياي��ی و جلوگيری از 
ورود  آلاينده ها به آب هاست، برسيم. علاوه بر اين 

اقدامات زير نيز ضروري خواهد بود:
پيشگيري از وقوع حوادثي كه به ايجاد آلودگي ها 	•

منجر مي شوند؛
آلوده زدايي و پاك س��ازي به موقع بنادر و آبراه ها 	•

به روش مناسب پس از شيوع و انتشار آلودگي؛
برخورد اصولي با مسائل اقليمي و زيست محيطي 	•

مانند فرس��ايش خاك، آلودگي هاي محيط زيس��ت 
درياي��ي، دفع فاض��لاب و نظي��ر آن و حفاظت از 
اكوسيس��تم نوار س��احلي با تأكيد بر زيستگاه هاي 
حساس و گونه هاي آس��يب پذير گياهي و جانوري 

به ويژه در سواحل؛
حفاظ��ت از محي��ط زيس��ت و تعيي��ن حريم ها 	•

و پهنه بن��دي نواحي س��احلي و آب ه��اي داخلي و 
بين المللي؛

توسعه و اس��تقرار فعاليت هاي صنعتي مبتني بر 	•
ذخاير و معادن موجود نفت و گاز متناس��ب با توان 

محيطي سواحل خليج فارس؛
تدوي��ن برنامه مديريت زيس��ت محيطي مناطق 	•

ساحلي؛
 وض��ع قوانيني براي الزام كش��تي ها به دريافت 	•

مج��وز ب��ه منظ��ور جلوگي��ري از ايج��اد آلودگي 
زيست محيطي.
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خليج فارس ب��ه دليل عمق كم، جابه جايي و گردش 
ناقص آب و ارتباط بسيار محدود تنها از طريق تنگه 
هرمز با آب هاي آزاد، داراي اكوسيس��تمي بس��يار 
حساس و شكننده است. از سوي ديگر خليج فارس 
و كش��ورهاي حاش��يه آن داراي منابع عظيم نفت 
و گاز مي باش��ند ك��ه با توجه به مص��رف زياد نفت 
در جهان آم��ار ترافيك درياي��ي منطقه حكايت از 

ترافيك سنگين نفتكش ها در اين منطقه دارد. 
از مهم ترين دلايل آلودگي خليج فارس مي توان به 
احداث بندرگاه ها، اسكله هاي متعدد، پالايشگاه هاي 
ورود  و  پتروش��يمي  كارخانه ه��اي  گاز،  و  نف��ت 
آلاينده هاي مختلف آلي و معدني، حركت نفتكش ها 
و ش��ناورها، تخليه آب توازن كش��تي ها، حفاري ها 
و عمليات اكتش��اف نفت، تراوش، اس��تخراج نفت، 
تخليه زباله ها از داخل ش��ناورها، آلودگي ناش��ي از 

تخليه فاضلاب و س��اير عوامل ديگر اشاره كرد. در 
اين بين صنع��ت نفت به علت تولي��د آلاينده هاي 
بي ش��ماري از مرحله توليد و استخراج نفت  خام تا 
پالايش و مصرف فرآورده هاي نفتي داراي جايگاه 
ويژه اي اس��ت؛ ل��ذا براي مطالعه آث��ار فعاليت هاي 
تولي��د نفت خ��ام بر محيط زيس��ت، ابت��دا پس از 
شناس��ايي وضعيت محيط زيست منطقه و شناسايي 
فعاليت هاي مرتبط با بهره برداري و توليد نفت خام، 
براي تعيين آثار مثبت و منفي فعاليت هاي نفتي بر 
محيط  زيست، زيس��ت بوم درياي خليج فارس مورد 

ارزيابي قرار گرفت. 
نتايج حاص��ل از ارزيابي آثار محيط زيس��تي بيانگر 
اين مسئله اس��ت كه آلودگي ناشي از نشت چاه ها، 
لوله هاي انتقال و نفتكش هاي غول پيكر، پساب هاي 
نفتي، سروصداي ناشي از فرآيند سوزاندن گازهاي 

پريسا احمدپور
كارشناس مطالعات و تحقيقات - اداره كل بنادر و دريانوردی استان بوشهر

parisaahmadpour78@gmail.com
فاطمه احمدپور

كارشناس حفاظت محيط زيست - سازمان منطقه ويژه اقتصادی انرژی پارس
 fatima.ahmadpour@gmail.com

س؛
جفار

یخلي
ینفت

یعمدهآلايندهها
یها

ورود

يپرنـدگان
يبـرا

فاجعـها
يوآبزيـان

دريايـ



25

13
92

ز  
ایی

/  پ
  18

ره 
ما

ش

تفكيكي در مشعل، حمل ونقل و جابه جايي نفت خام 
و ... از مهم ترين پيامدهاي زيس��ت محيطي منطقه 
هستند كه باعث آلودگي آب دريا، موجودات، خاك 
و هوا و پيامدهاي بعدي آن مي شوند. در نتيجه براي 
كنترل و حذف آثار زيانبار ناشي از فعاليت هاي نفتي 
در منطقه، در نظر گرفتن ملاحظات محيط زيس��تي 
در فرآينده��ا و در خريد يا طراحي تجهيزات جديد، 
اجراي پروژه هاي بهس��ازي و پاك سازي محيط و 
انجام اقدامات اصلاحي ضروري به نظر مي رس��د. 

مراحل تشكيل نفت در اعماق دريا
منش��أ نفت، مواد آل��ی موجود در موج��ودات زنده 
اس��ت. قبل از دوره كامبرين به علت نبود و يا كمی 
موجودات زنده در رس��وبات مرب��وط به اين دوران 
نش��انه ای از مواد آلی و در نتيجه نفت وجود ندارد. 
اما بعد از اين دوره بقايای جانوران و گياهان همراه 
رس��وبات ته نشين ش��دند و رس��وبات بعدی آنها را 

مدفون كردند.
مواد آلی موجود در جانوران و گياهان نسبت به مواد 

اكسيدكننده بسيار حساس هستند و اگر در معرض 
اي��ن مواد قرار گيرند تجزيه می ش��وند. بنابراين در 
هنگام ته نش��ين ش��دن م��واد آلی اگ��ر در معرض 
اكسيدكننده ها قرار گيرند ديگر نفتی در كار نخواهد 
بود. اما اگر رس��وب گذاری به سرعت انجام شود و 
مواد آلی در زير رسوبات مدفون شوند ديگر فرصتی 
برای اكس��يدكننده ها باقی نخواهد ماند تا مواد آلی 
را اكس��يد ك��رده و باعث از بين رفتن آنها ش��وند. 
پس يكی از شرايط به وجود آمدن نفت، سرعت در 

هنگام رسوب گذاری مواد آلی است.
مواد آلی در لايه های زيرين، در اثر فش��ار و حرارت 
ابت��دا ب��ه ك��روژن بعد ب��ه آس��فالت و در پايان به 
پتروليوم تبديل می ش��وند. اي��ن فرآيندها از لحاظ 
بيوژنتيك بررسی می ش��وند و برای تبديل به انواع 

مختلف، فشار مشخص لازم است.
اين فرآيندها در س��نگ منشأ اتفاق می افتد. سنگ 
منش��أ معمولًا كم تخلخل اس��ت و به علت فش��ار 
لايه های بالايی، پتروليوم از س��نگ منش��أ حركت 

می كند. اي��ن فرآيند را مهاجرت اولي��ه گويند. بعد 
اين مواد از لايه ها به س��مت سنگ مخزن حركت 

می كنند. اين فرآيند را مهاجرت ثانويه گويند.
حركت پتروليوم ت��ا زمانی كه هيدروكربن ها به تله 
بيفتند ادامه خواهد داش��ت. به اين صورت كه اين 
هيدروكربن ها به صورت جاری و يا منقطع از ميان 
لايه ه��ای توارا به طرف اين تل��ه حركت می كنند. 
اين تله نفتی، مخزن نام دارد كه بايد دارای خواص 

توارايی و تخلخل خوبی باشد.
از مي��ان تمام��ی منابع آلوده كنن��ده در محيط های 
س��احلی و درياي��ی، نفت و مش��تقات آن به عنوان 
يك��ی از مناب��ع اصلی آلودگی به ش��مار می روند و 
به طور وي��ژه حمل ونقل دريايی، حوادث نفتكش ها، 
سكوها، چاه ها و پايانه های نفتی خطرناك ترين آنها 
می باش��ند كه در مدت زمان كوتاهی باعث فجايع 

بزرگ می گردند.
شكس�تگی خط لوله انتقال نفت از منطقه 
گچساران به منطقه بهرگان در حد فاصل 
ح�دود 25 كيلومت�ري بندر ديلم، اس�تان 

بوشهر در تاريخ 1389/11/8
اين س��انحه منجر به ريزش نفت به س��واحل بندر 
ديلم ش��د. گزارش ه��ا و تصاوير اخذ ش��ده، بيانگر 
سرازير ش��دن حجم قابل توجهي نفت خام به دريا 
و آلودگي شديد دريا و سواحل بندر ديلم بوده است.

نش�ت لوله های نفتی خلي�ج مكزيك )41 
ميليارد دلار)

در حالی ك��ه هنوز هم آلودگی هايی از اين نش��ت 
در خلي��ج مكزيك مش��هود اس��ت، نمی ت��وان به 
درس��تی ميزان خسارت را محاس��به كرد. صدمات 
جبران ناپذيری كه اين واقعه به اقتصاد آمريكا وارد 
كرده به علاوه آلودگی زيست محيطی گسترده اين 
حادث��ه، از اين موضوع يك بلای هولناك س��اخته 
است. تلاش برای پاك س��ازی اين منطقه تاكنون 

41 ميليارد دلار هزينه در بر داشته است.
نش�ت نفتی كش�تی پرس�تيژ )12 ميليارد 

دلار)
در 13 نوامبر س��ال 2002 كش��تی نفتكش پرستيژ 
در ساحل شمال غربی اسپانيا دچار سانحه گرديد و 
سپس غرق شد. در اين حادثه 81 هزار تن نفت به 
دريا ريخته و باعث ش��د تا سواحل اسپانيا و فرانسه 
آس��يب ببيند. اين حادثه باعث ش��د تا خسارتی 12 

ميليارد دلاری برای اين كشورها به وجود بيايد.
اث�رات زيس�ت محيطي ناش�ي از حوادث 

حمل ونقل دريايي
ب��ا توجه ب��ه اين موض��وع ك��ه اكثر انتق��الات و 
حمل ونقل هاي مواد ش��يميايي خطرناك از طريق 
درياها و بوسيله كشتي ها انجام مي گيرد و نيز روند 
روبه رشدي را طي مي كند، خطرات ناشي از حوادث 
حمل ونقل و ريزش مواد شيميايي خطرناك در دريا 
بيش��تر خواهد بود. حمل به صورت فله يا تودهاي 
بزرگ از مواد ش��يميايي در هن��گام وقوع حوادثي 
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چون برخورد كش��تي ها و غرق ش��دن آنها، انفجار 
و آتش س��وزي و ... باعث ورود مواد ش��يميايي به 
دريا و آلودگي شديد اكوسيستم هاي آبي و خسارت 
به صنايع وابس��ته به دري��ا مثل صيد ماهي و ميگو 
و كنسروس��ازي خواهد ش��د. طبق طبقه بندي مواد 
ش��يميايي خطرناك در تج��ارت دريايي تنها حدود 
2000 م��اده ش��يميايي از 300 هزار م��اده به ثبت 
رسيده از طريق دريا حمل مي شوند كه شامل مواد 
آلي، م��واد معدني، حلال ها و اس��يدهاي مختلفي 
چ��ون اس��يد نيتريك، اس��يد س��ولفوريك، اس��يد 
فس��فريك و بازهايي چون س��ديم هيدروكسايد و 
آمونيوم هيدروكسايد است. همچنين انواع الكل ها، 
روغن هاي گياهي و جانوري و مواد راديواكتيو انواع 
فلزات س��نگين و هيدروكربن ها نيز از همين طريق 

منتقل مي شوند. 
تأثير آلاينده های نفتی بر موجودات دريايی

با افزايش غلظت هيدروكربن های نفتی در آب دريا، 
ميزان ناهنجاری و مرگ ومير در موجودات دريايی 
افزاي��ش می يابد و در غلظت های زياد آلودگی های 

نفتی كليه آبزيان از بين می روند.
آثار آلودگي نفتي در دريا را بايد به دو نوع درازمدت 
و كوتاه مدت تقس��يم كرد. خفگي ناش��ي از پوشش 
لك��ه نفتي و مس��موميت حاصل از نفت در دس��ته 
اول قرار دارند. كاهش در انتقال نور باعث ممانعت 
عم��ل فتوس��نتز گياهان آبزي مي ش��ود. لايه هاي 
نفتي س��رعت جذب اكس��يژن هوا به وسيله آب را 
بس��يار كُند مي كند، به اندازه اي كه ميزان انحلال 
اكسيژن در لايه هاي آب زير لكه هاي نفتي حتي از 

لايه هاي عميق آب نيز كمتر است.
پرندگان دريايي نيز آسيب فراواني از لكه هاي نفتي 
متحمل مي شوند. پرهاي آنها آغشته به نفت شده و 
به هم مي چسبد و قدرت پرواز آنها را كاهش داده يا 
غيرممكن مي س��ازد. به علاوه خاصيت عايق بودن 
پرها از بين مي رود و پرنده در معرض س��رماي آب 
قرار مي گيرد و مي مي��رد. نفتي كه به حالت تعليق 
در آمده مي تواند با اجزاء معدني، س��نگين شده و به 
كف دريا رسوب كند كه موجب صدمه به گياهان و 
حيوانات كف دريا مي شود. اين امر همچنين موجب 

كاهش چسبندگي رس��وبات عمق دريا و ناپايداري 
گياهان در بستر مي ش��ود. حركت رسوبات معمولًا 
پس از ريختن نفت به دريا مش��اهده ش��ده است. 
تأثير نفت بر زندگي گياهان خطوط ساحلي موضوع 
با اهميت ديگري اس��ت. گزارش ها حاكي از انهدام 
جلبك ها و س��اير گياهان س��احلي اس��ت. تماس 
جانداران ب��ا غلظت هاي بالاي م��واد نفتي موجب 
آس��يب س��لولي و مرگ مي ش��ود. به ويژه كرم ها، 
لاروه��ا، موجودات ري��ز و حيوانات ج��وان دريايي 

آسيب پذيرتر هستند. 
انس��ان و س��اير موج��ودات مج��اور دري��ا نيز در 
معرض خط��ر اين تركيبات هس��تند. در اين ميان 
هيدروكربن ه��اي حلق��وي يا آروماتي��ك كه نقطه 
جوش پايين دارند خطر بيشتري دارند. بنزن، تولوئن 
و گزيلن از اين جمله مي باش��ند. س��ميت نفتالين و 
فنانترين براي ماهي ها از سه تركيب قبل نيز بيشتر 
است. تركيبات آروماتيك بيش از هيدروكربن هاي 
اش��باع در آب محلول هس��تند. بنابراين موجودات 
ممكن اس��ت بدون تماس مس��تقيم با نفت، در اثر 
تماس با آب آلوده ش��ده از اين مواد محلول، دچار 
مس��موميت گردند. خوش��بختانه اين تركيبات فرار 

بوده و آثار آنها با گذشت زمان كاهش مي يابد. 
به طور كلي يك توده بزرگ آلودگي نفتي رها شده 
در دريا، در زماني كوتاه )چند دقيقه تا چند س��اعت( 
طيف وسيعي از موجودات دريايي را دچار مسموميت 
و مرگ مي كند. اجس��اد ماهي ه��ا و خرچنگ ها به 
خطوط س��احلي كش��يده مي ش��ود. آثار درازمدت 
غلظت هاي كم اين آلودگي ها در زمان طولاني تري 
خود را نمايان مي كند. لايه هاي نازك نفت مي تواند 
سموم محلول در چربي مانند آفت كش ها را در خود 
حل كرده و غلظت آنها را به چندين برابر غلظت در 
آب و بالاتر از حد قابل تحمل موجودات برس��انند. 
نتايج بررس��ي تركيبات آلي كه وارد زنجيره غذايي 
شده نش��ان مي دهد آنها در بدن موجود زنده پايدار 
مي مانن��د و قادرن��د بدون تغيي��ر از چندين زنجيره 
غذاي��ي عبور كنن��د. اين مواد مانن��د آفت كش ها و 
فلزات سنگين قابليت تجمع پذيري دارند. در نهايت 
اين آلودگي ها به موجوداتي كه مورد استفاده غذايي 

 

با افزايش غلظت هيدروكربن های 
نفت��ی در آب دري���ا، مي���زان 
ناهنج���اری و م����رگ  و مي�ر 
در موج�ودات درياي�ی افزاي�ش 
می ياب�د و در غلظت ه���ای زياد 
آلودگی های نفتی كليه آبزيان از 

بين می روند. 

از ميان تمامی منابع آلوده كننده 
در محيط های ساحلی و دريايی، 
نفت و مشتقات آن به عنوان يكی 
از منابع اصلی آلودگی به شمار 

می روند. 

انس��ان قرار مي گيرد نيز منتق��ل و از اين طريق در 
بدن او تجمع مي يابند.

اقدام����ات لازم جه�ت حف���اظ�ت از 
محيط زيست دريايی 

- ش��ناخت عوامل آلاين��ده برون درياي��ی مؤثر بر 
محيط  زيس��ت دريايی ش��امل فاضلاب انس��انی، 
پساب های صنعتی، كودهای شيميايی و آفت كش ها؛

- تش��ويق صنايع برای نصب سيس��تم فاضلاب، 
ت��ا از اي��ن طري��ق ب��ه ج��ای اعم��ال جريم��ه و 
برخ��ورد، به هدف خ��ود كه همانا رعايت مس��ائل

 زيس��ت  محيط��ی و دريايی و جلوگي��ری از ورود 
آلاينده ها به آب هاست، برسيم؛

- توجه به فن آوري هاي سازگار با محيط زيست؛
- تناس��ب و بومی س��ازی قواني��ن، اس��تانداردها و 

دستورالعمل های زيست محيطی؛
- مديريت بحران های زيست محيطی؛

- كاهش ورود آلاينده به محيط  زيست دريايی.



ت
ررا

مق
و 

ن 
نی

وا
ق

مقدمه
از زمان  ه��اي قديم، دريا همواره ب��راي دريانوردان 
مفهومي از ناامني داش��ته اس��ت و همين موضوع، 
انحص��ار دريان��وردي تج��اري اولي��ه را در ن��زد 
ماجراجوي��ان توجيه مي   كند. دريا، با انديش��ه   هايي 
نظير بخ��ت يا تقدير همايي داش��ته اس��ت و اين 
ارتباط، ام��روزه نيز در اصطلاحاتي نظير مخاطرات 

دريايي يافت مي  شود.
در ط��ول تاريخ، حمل   ونق��ل دريايي با چنان آزادي 
عملي توس��عه ياف��ت كه بس��ي�اري از حوادثي كه 
دريان��وردان جس���ور قرب�ان�ي آن بودن��د به منزله 
بخشي از س��ير طبيعي وقايع پذيرفته شدند. تاريخ 
دريان��وردي، مبي��ن آن اس��ت كه ب��ه تدريج و در 
نتيجه حوادث و مصاي��ب مختلف، ضرورت ايمني 
در دريانوردي احس��اس ش��د و در پي آن، تغييرات 
كلان��ي در رفتار فردي و جمعي و عادات و رس��وم 

دست   اندركاران فعاليت  هاي دريانوردي پديد آمد.
ناامني در دريا در دوران باستان

در دوران  ه��اي گذش��ته، كه ش��ناورها كوچك   تر و 
كمت��ر بودند و با نيروي رانش پارو يا بادبان در دريا 
طي مس��ير مي   كردند و اغلب، از ساحل چندان دور 

نمي   ش��دند؛ دريانوردان نيز به نس��بت با مخاطرات 
كمتري مواجه بودند. با اين همه، آنان در سفرهاي 
دريايي معدود خود به مناطق دوردست، با خطرهاي 
بس��ياري مواجه مي   ش��دند. در آن دوران، علاوه بر 
وضعيت نامس��اعد دريا و هوا، دزدي دريايي نيز در 
درياهايي نظير مديترانه شايع بود. كنترل كشتي  ها 
بسيار مشكل بود و در نتيجه، كشتي  ها به راحتي بر 

اثر باد و موج غرق مي   شدند.
در اروپا تا پايان دوران امپراتوري روم، كش��تي  ها از 
امكانات حداقل��ي براي مقابله با هواي بد برخوردار 
بودند. مس��افران و كالاهاي فله در كنار هم و روي 
عرش��ه قرار مي   گرفتند؛ كشتي  ها بيش از حد ايمن 
بارگيري مي   ش��دند و دريان��وردان اطلاعات اندكي 
درباره باد داش��تند. به تدري��ج، تلاش  ه�ايي براي 
مقابله با توف�ان انج�ام شد؛ به عنوان نمون�ه، براي 
جلوگيري از شكستگ�ي كش��تي  ها، آنها را از سينه 
به پاشنه طناب  پيچ مي   كردند و لنگري در عقب آنها 

كشيده مي   شد تا سرعت را كم كند.
روش ديگ��ر براي مقابله با مخاطرات قريب   الوقوع، 
آن بود كه كش��تي را س��بك كنند. ب��ه اين منظور 
محموله   هاي كش��تي، و حتي آذوقه و خواربار را به 

آب مي  انداختن��د. مس��ئوليت تصميم   گيري در اين 
گونه م��وارد بر عه��ده فرمانده، مالك كش��تي، يا 
مس��افران مهم و با تجربه و مس��ئوليت ايمني سفر 
دريايي بر عهده فرمانده ش��ناور بود. وي مسئوليت 
مس��ائل فني دريانوردي و نيز انتخاب مسير امن و 
بنادر ورودي را بر عهده داش��ت. ب��ا اين حال، گاه 
مالك كشتي كه مايل به كسب درآمد بيشتر، حتي 
در ه��واي بد، ب��ود نظ��ر وي را رد مي   كرد. بعضي 
كش��تي   ها حتي با مخاطراتي فراتر از كش��تي  هاي 
جنگ��ي مواجه مي   ش��دند و همين ام��ر، تعدد غرق 

كشتي  ها را در ادوار گذشته توجيه مي   كند.
يك��ي از تدابي��ر مؤث��ر جلوگيري از ح��وادث، منع 
دريان��وردي در فصل زمس��تان و دور نگهداش��تن 
كش��تي  ها از دريا در هواي بد ب��ود. اين ممنوعيت 
به صورت يكس��ان اجراء نمي   ش��د؛ ب��ه طور مثال، 
در روم دريان��وردي از 27 مه تا 14 س��پتامبر مجاز 
بود. برخي تقويم  ها محدوديت بيش��تري داشتند و 
دوره مجازشان فقط 50 روز و شروع آن در اعتدال 
تابس��تاني بود. روش منع دريانوردي در زمستان با 
وضعيت هواشناسي، به ويژه توفان  هاي سهمگين، 
قابل توجيه بود. در اين فصل از سال، آسمان ابري، 

پيدايـشمقـرراتبينالمللـيدريايـي؛

منشـورايمني
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اغلب مانع رؤيت س��تارگان بود كه به طور معمول 
براي تعيين مسير راه استفاده مي   شدند.

آغاز پيشگيري از سوانح در قرون وسطا
در قرون وس��طا، اوض��اع دريانوردي دس��تخوش 
تغيي��رات اندك��ي ش��د و كش��تي  ها، همچن�ان در 
فصل زمس��تان در بن�ادر باق��ي مي ماندند. تا پايان 
قرن 18، اهالي ش��رق مديترانه فقط از 5 مه تا 26 
اكتب��ر به دريانوردي مي  پرداختن��د و دريانوردي در 
درياي بالتي��ك، از 11 نوامبر ت��ا 22 فوريه ممنوع 
بود و نقض اين قانون، ضبط محموله كش��تي را در 
پي داشت. در اين ايام، كشتي  ها از محدوده ساحل 

دورتر نمي   رفتند.
در قرون وس��طا، ايمني كش��تي هم��گام با اجراي 
قواني��ن اولي��ه بارگيري م��د نظر ق��رار گرفت. از 
اواس��ط ق��رن 13، مقامات دريايي بن��ادر بزرگ در 
درياي مديترانه قوانين سختي در زمينه ارتفاع آزاد 
كش��تي  ها وضع كردند تا با مالكان غيرمس��ئول و 
فرماندهان كشتي  هايي كه با اضافه بار كشتي خود 
براي كس��ب درآمد بيش��تر، آن را در معرض خطر 

غرق قرار مي  دادند مقابله شود.
اولي��ن مقررات در س��ال 1255 مي��لادي، در ونيز 
پديد آمد و براس��اس آن تج��اوز از خط آبخور، كه 
با علامت ضربدر در كش��تي  ها مشخص شده بود، 
غيرقانوني اعلام ش��د. متعاقب آن، در سال 1258 
مي��لادي در كالياري و پيزا و نيز در بارس��لون و در 
س��ال 1284 ميلادي در پاريس قوانين مش��ابهي 
وضع ش��د. كامل ترين اين مق��ررات در قرن 14 م 

در جنوا پديد آمد.
در س��ال 1330 ميلادي، مقام��ات دريايي در جنوا 
قوانين دقيقي براي محاس��به حداكث��ر آبخور نوع 
خاصي از كشتي  ها و روش  هاي بازرسي آنها و انواع 
جرايم ب��راي متخلفان از اين قواني��ن، وضع كرده 
بودند. مس��ئولاني نيز براي اندازه گيري كش��تي  ها 
براب��ر قوانين جاري برگزيده مي   ش��دند كه ناظر بر 
الصاق علائم آهني بر بدنه بودند. اين علائم، شكل 
نخستين خط شاهين بارگيري محسوب مي   شد. در 
هر سفر، فرمانده يا مالك كشتي دو نفر از بازرگانان 
حاضر در كش��تي را مأمور نظ��ارت بر علائم آهني 
مي   كردند. ضمانت مالي و پرداخت جرايم پيش   بيني 

شده، تضميني براي اجراي دقيق اين قوانين بود.
علي رغم تمامي اين تمهيدات، غرق كش��تي  ها در 
مديترانه در فصل زمس��تان اتفاقي عادي به ش��مار 

مي   رفت.
نظارت بر دريانوردي تا پايان قرن 18

ب��ا ظهور عصر جديد، رش��د تج��ارت دريايي كه با 
افزايش ش��مار كش��تي  هاي بزرگ و س��ريع همراه 
ب��ود، انگيزه  اي ب��راي ارائه روش ه��اي نظارتي در 
ميان مل��ل دريايي بزرگ به وج��ود آورد. به مرور، 
قوانين پيش��گيري از س��وانح عمومي��ت يافت. بر 
اساس فرماني در اسپانيا در سال 1563، سازندگان 
و مالكان كش��تي موظف شدند كه اقدامات لازم را 

براي كس��ب قابليت دريانوردي كش��تي خود انجام 
دهند؛ خط آبخور را بررس��ي و محموله كشتي را به 
درس��تي مهار كنند. در ونيز، به سال 1569، قانون 
ديگري تصويب ش��د كه به موجب آن جاي   گذاري 
محموله   ها در مكان  هاي خاصي از كش��تي ممنوع 
اعلام ش��د. در فرانسه نيز، به سال 1584 منشوري 
صادر ش��د كه بر اساس آن از مقامات مسئول بنادر 
درخواس��ت ش��ده بود تا بر توانايي  هاي فرماندهان 

كشتي نظارت كنند.
نوآوري ديگر اين دوره، بازرس��ي كشتي  ها از سوي 
مقامات مسئول بندري براي جلوگيري از تصادمات 
ناشي از وضعيت نامساعد كشتي يا تجهيزات ناكافي 
آن ب��ود. در اين مقوله، در فاصله س��ال  هاي 1412 
ت��ا 1791 ميلادي، قوانين مختلفي در كش��ورهاي 
اروپايي وضع و اجراء ش��د كه ه��ر يك به الزامات 

گوناگون بازرسي كشتي  ها مي   پرداختند.11
علي رغ��م تم��ام تلاش  ها، مس��ئله پيش��گيري از 
مخاطرات درياي��ي همچنان در آغاز راه بود. ايمني 
تجارت دريايي، اغل��ب از طريق طرح قوانين براي 
جبران خس��ارت و حفظ منافع مالي مالكان كشتي، 
تضمي��ن مي   ش��د؛ از اي��ن رو به تدريج سيس��تمي 
حقوق��ي تدوين ش��د كه بر اس��اس آن، گروه  هاي 
مختل��ف ذي  نفع در حمل   ونقل دريايي س��هم خود 
را در تعه��دات مي   پذيرفتند. براي دس��تيابي به اين 
الزام��ات، تمهيدات حقوقي چندي پيش  بيني ش��د؛ 
به طور مثال، مالكيت مش��ترك كش��تي  ها با هدف 
كاهش زيان از طريق تقسيم مخاطرات مطرح شد؛ 
راهكار دوم، انتقال كشتي  ها از طريق قرارداد رهن 
بود؛ و روش س��وم كه با موفقيت سريعي مواجه شد 
دخالت شخص ثالث، يعني بيمه   گر، به جاي فردي 

بود كه به طور معمول خطر را پذيرا مي   شد. 
تا اواخر قرن 18، حوادثي كه منجر به وقوع سوانح 
مي  شدند اغلب نامشخص و متنوع بودند؛ در نتيجه 
قانوني كه بتواند سهم تعهدات و جبران خسارات را 
تعيين كند، قاطع ترين راه   حل و مناس��ب ترين پاسخ 

به مشكل ناامني تشخيص داده شد.
رشد سياست مداخله در قرن 19

ابداع��ات فناوري همراه با انقلاب صنعتي به رش��د 
تج��ارت دريايي در قرن 19 منجر ش��د. مهم  ترين 
پيش��رفت در اين زمينه، استفاده از موتورهاي بخار 
در كشتي  ها و ساخت كش��تي  هايي با بدنه آهني و 

فولادي بود.
با اين حال، پيش��رفت  هاي فني به نس��بت افزايش 
تعداد، اندازه و سرعت كشتي  ها با فزوني مخاطرات 
در دريا همگام بود. آمار تصادمات، شدت بحران را 
مش��خص مي كرد؛ به طور مثال در زمس��تان سال 
1820 بيش از 2000 فروند كشتي در درياي شمال 
غرق ش��دند و تلفات جاني اين حوادث 20 هزار نفر 

بود.
اقدامات اساس��ي براي دس��تيابي به ايمني بيش��تر 
ب��ه ص��ورت خصوص��ي انج��ام مي  ش��د و نظارت 
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در ق�رون وس�طا، ايمني كش�تي 
همگام ب�ا اج�راي قواني�ن اوليه 

بارگيري مد نظر قرار گرفت.

علي رغ�م تمام تلاش  ها، مس�ئله 
پيش�گيري از مخاط�رات دريايي 
ب�ود.  راه  آغ�از  در  همچن�ان 
ايمن�ي تجارت درياي�ي، اغلب از 
طريق ط�رح قوانين براي جبران 
خس�ارت و حف�ظ مناف�ع مال�ي 

مالكان كشتي، تضمين مي   شد.



دولت��ي بر كش��تيراني، مانع��ي براي تج��ارت آزاد 
تلقي مي  ش��د و بي��م آن بود كه كش��ورها مقررات 
س��خت و دس��ت و پاگيري را تصويب كنن��د كه با 
صنعت روبه رش��د كش��تيراني در تناقض بود. تصور 
عموم��ي بر آن بود كه منافع واقعي مالك كش��تي، 
كه تمامي س��رمايه خود را صرف تملك كش��تي ها 
ك��رده ب��ود، در نهاي��ت در حكم بهتري��ن تضمين 
ايمني براي همه ذي  نفعان اس��ت. اين روال مبني 
بر عدم دخالت دول��ت، در طول نيمه اول قرن 19 
حاكم بود و در نهايت، به ظهور اولين مؤسسه هاي 
رده بندي انجاميد. س��ازمان  هاي خصوصي مذكور، 
ب��ا ارائه اطلاعات دقيق و منظ��م در زمينه كيفيت 
كشتيراني و تجهيزات كشتي به بيمه   گران دريايي، 
نقش عمده اي در ارزيابي ايمني كشتي  هاي تجاري 

ايفاء مي   كردند. 
موض��وع ايمني در دريا در اواس��ط قرن 19 همراه 
ب��ا گس��ترش قوانين پيش��گيرانه، كه ب��ه صورت 
فزاينده اي در چارچوب رسمي ارائه شدند، تحولات 
بس��ياري يافت. در اين زمين��ه، دو عامل اصلي زير 

سبب مداخله روزافزون كشورها شد:
1- حمل   ونق��ل درياي��ي به صنعت��ي واقعي تبديل 
ش��ده بود و اعم��ال قدرت نظارت��ي مقامات دولتي 
ب��ر وضعيت ايمني كش��تي امري طبيع��ي به نظ�ر 
مي  رسيد و اين موض�وع، علاوه  بر دريانوردان براي 
ساي�ر سرنشينان كش��تي نيز منفعت در پي داشت. 
قوانين حرف��ه   اي مربوط به تجهيزات، نيروي كار و 
وضعي��ت عملياتي نيز به تدري��ج در نيروي دريايي 

تجاري اعمال شدند.
2- نياز به يكسان  س��ازي ق�وانين ملي و ع�ادات و 
رس���وم در حيطه دريانوردي موجبات تحكيم نقش 
كش��ورها را در مق��ام تنها مراج��ع حقوقي مجاز به 
امضاي موافقت نامه، معاهده و س��اير اسناد   الزام آور 

فراهم آورد.
مداخله كشورها، افزايش بي   سابقه قوانين عرفي در 
زمينه ايمني كشتي  ها و دريانوردي را در پي داشت.

تدوين مقررات بين   المللي در قرن 20
تلاش براي يكسان   س��ازي قوانين و رسوم ملي در 
زمينه ايمني در دريا در طول قرن بيس��تم ش��دت 
گرف��ت. در اين ميان، عواملي نظي��ر آب  هاي آزاد، 
حضور كش��تي  هاي ملل ديگر در بن��ادر و مقررات 
مختلف موجب ش��د تا ملل دريايي در صدد برآيند 

قوانين ايمني مشتركي را تدوين كنند.
1- مسئله آب  هاي آزاد

هدف تدوين مق��ررات بين   المللي در زمينه آب هاي 
آزاد، تنظيم ش��روط بهره   ب��رداري از آب  هاي آزاد با 
نظر به منافع كل جامعه بين  المللي و نيز جلوگيري 
از ه��رج   وم��رج منتهي به وضعيت  ه��اي خطرناك 
در دريان��وردي ب��ود. طرح نظارت بر ت��ردد دريايي 
در آب  ه��اي س��رزميني كش��ورهاي س��احلي  كه 
دولت هاي ش��ان براي ارائه استانداردهاي مورد نظر 
خود از آزادي عمل كاملي برخوردار بودند مش��كلي 

ايجاد نمي   كرد. مش��كل، بيشتر در آب  هاي آزاد، كه 
اص��ل آزادي در آنه��ا حاكم بود، ب��ه وجود مي  آمد. 
به تدريج، مش��خص شد كه پذيرش حداقل قوانين 
علائم و تردد دريايي به نفع همه ذي  نفعان اس��ت. 
اين موارد، اساس قانون عمومي در دريا را، مشتمل 
 بر قواني��ن دريانوردي، نج��ات و تصادمات، فراهم 

آورد.
2- كشتي  هاي خارجي در بنادر

در آغاز قرن 20، كش��ورها براي كنترل كشتي  هاي 
ورودي به بنادر خود، ش��روطي خاص وضع كردند. 
نمونه ه��اي زير گوناگوني مق��ررات و اجراي آنها را 

نشان مي دهد:
� بر اساس قانون 1906 كشتيراني تجاري انگليس، 
الزامات بارگيري و حداقل خط بارگيري، مش��مول 

كشتي  هاي خارجي مي  شد.
� مفاد قانون 1907 فرانس��ه، در م��وارد مربوط به 
خدمه كش��تي فقط شامل كش��تي  هاي فرانسوي و 
در موارد مربوط به بازرس��ي  ها ش��امل كشتي  هاي 

فرانسوي و كشتي  هاي خارجي بود.
� قان��ون دريان��وردان آمريكا مص��وب 1915 براي 
كش��تي  هايي اعم��ال مي  ش��د ك��ه تح��ت پرچم 
كش��ورهاي ديگ��ر از بنادر آمريكا آغ��از به حركت 
مي   كردند؛ ولي در عمل كشتي  هاي بخار كه مسافر 

حمل نمي   كردند از اين قوانين معاف بودند.
گس��تردگي الزامات، بلاتكليفي فزاينده   اي را در پي 
داشت؛ زيرا مجوزهاي دريانوردي و گواهي نامه  هاي 
قابلي��ت دريان��وردي اعتب��ار بين  المللي نداش��تند 
و اي��ن آش��فتگي در حدي ب��ود كه كش��تي هايي 

ك��ه به بن��ادر كش��ورهاي مختلف وارد مي   ش��دند 
ب��ا الزام��ات ايمن��ي متناقض��ي مواجه مي  ش��دند.

3- مقررات رقابتي
تجارت دريايي همواره در معرض رقابت  هاي شديد 
بين   الملل��ي بوده اس��ت. مصايب درياي��ي پي  در پي 
موجب ش��د قانون  گ��ذاران ملي متقاعد ش��وند كه 
رقابت  ه��اي اقتصادي، به وي��ژه در زمينه عمليات 
ناوگان، مي   تواند ايمني را به مخاطره اندازد و باعث 
بدنامي جبران   ناپذير حمل   ونقل دريايي شود. آنان به 
اين واقعيت پي بردند كه فقط توافقات بين  كشورها 
در زمينه حداقل اس��تانداردهايي كه نوع خاصي از 
كشتي در نوع خاصي از خدمات ملزم به رعايت آن 
باشد مي   تواند راه   حل بلندمدت قابل  قبولي ارائه دهد.

مثال بارز اين مس��ئله قانون ارتفاع آزاد اس��ت. دو 
كشتي مشابه با مليت متفاوت اغلب در مسير واحد 
در مقام رقابت قرار مي  گرفتند. مالك ش��ناوري كه 
حامل بار زيادي بود س��ود بيشتري كسب مي  كرد و 
در عين حال، شناور خود را با ايمني كمتر در معرض 
مخاطرات بيش��تري قرار مي   داد. چنانچه ارتفاع آزاد 
مش��ابه روي بدنه هر دو كشتي به صورت علامت 
خط بارگيري نصب مي   ش��د؛ بارگيري اضافه، قابل 

پذيرش نبود. 
از دي��دگاه بين   المللي، وجود اس��تانداردها مهم  تر از 
مف��اد آنها بود و به عبارتي، اجحاف به كش��ورها از 
طري��ق تصويب مقررات س��خت مد  نظر نبود؛ بلكه 
هدف اصلي ممانعت از ارائه عمدي قوانين س��هل 
براي مقاصد رقابتي برخي از كش��ورها بود كه دقت 

كمتري در اين گونه مسائل داشتند.
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روند بين  المللي كردن قوانين
بروز حوادث وخيم، كشورهاي جهان را به همكاري 
در زمين��ه دس��تيابي به حمل   ونقل ايم��ن و كارآمد 
درياي��ي ترغي��ب ك��رد. اقدام��ات لازم در جه��ت 
بين المللي كردن ق�وانين در چندين مرحل�ه صورت 
گرفت: ابتدا، يكسان   سازي مق�ررات داخلي از طريق 
مع�اهده   ها و توافقات دوجانبه يا تفاهمات بين  ملل 
دريايي پيش��رو به وقوع پيوست؛ سپس، كشورهاي 
فوق به منظور ايجاد قواني��ن جهاني اجلاس  هايي 
بين   المللي منعقد كردند؛ و در نهايت، س��ازمان  هاي 
بين   دول مس��ئوليت انجام كار را بر عهده گرفتند و 
به منظور نظم بخش��ي به امر ايمني در دريا و حفظ 
محيط زيس��ت دريايي، تصويب اسناد بين    المللي را 

سرعت بخشيدند.
1- اجلاس  ه�اي سياس�ي و عهدنامه   هاي 

چندجانبه
در آغاز قرن بيس��تم، تفكر آزادي كامل در رقابت، 
همچنان حاكم بود. مالكان مي   توانستند كشتي خود 
را كمابي��ش مطاب��ق ميل خود بس��ازند و آن را به 
ابزاره��اي مورد نظر خود مجه��ز كنند. آنان مختار 
بودند كش��تي خود را بر اساس استانداردهاي مورد 
نظرشان راهبري كنند. متعاقب اولين اجلاس هاي 
بين   الملل��ي در م��ورد ايمن��ي حمل   ونق��ل دريايي، 
مع��دودي قوانين دريانوردي عام ش��كل گرفت. در 
28 ژوئيه 1879، 19 كش��ور قوانين مش��تركي در 
زمينه آيين   نام��ه علائم بين   المللي در لندن تصويب 

كردند.
در اول س��پتامبر 1880، اولي��ن قواني��ن جلوگيري 
از تصادم��ات در قالب عهدنام��ه   اي بين   المللي ارائه 
ش��د. در 28 ژوئيه 1881، اولين عهدنامه در زمينه 
س��لامت و ايمني دريانوردي شناورهاي تجاري به 

امضاء رسيد.
در نوامب��ر 1889، همايش��ي در واش��نگتن ب��راي 
تدوي��ن آيين   نامه دريايي در زمينه قوانين س��كان، 
دريانوردي، چراغ  ها و علائم دريايي و س��اير علائم 
هشداردهنده برپا شد. اين اجلاس كه اولين اجلاس 
مهم بين  المللي بود اص��ول نظارتي را در 13 گروه 
جداگان��ه تعيين كرد كه ب��دون درج در عهدنامه   اي 

رسمي، به تصويب كشورها رسيد.
ش��روع قرن بيستم، ش��اهد ظهور اولين قوانين در 
زمينه تلگراف بي   س��يم بود كه در عهدنامه برلن و 
قوانين سوم نوامبر 1906 پي  ريزي شد. دو عهدنامه 
مه��م ديگ��ر در زمينه تصادمات و نج��ات جان در 

سپتامبر 1910 به امضاء رسيدند.
واقعه غرق كش��تي اقيانوس   پيماي تايتانيك در 14 
آوري��ل 1912 بر اثر برخورد با كوه يخ، روند تدوين 
اس��تانداردها را سرعت بخش��يد. پس از اين فاجعه 
مهيب ك��ه تأثير فراواني بر افكار عمومي داش��ت، 
موضوع نياز به روش  هاي ايمني جمعي مدنظر قرار 

گرفت.
در ژوئي���ه 1912، اج�لاس تلگ�راف بي  س��يم در 

لندن، استف�اده از سيس��تم  هاي مخابرات داخلي و 
تجهيزات راديويي را روي كش��تي  ها اجباري اعلام 
كرد. اين اجلاس، همچنين طول موج  هاي معيني را 
براي كشتي  ها و ايستگاه  هاي ساحلي، تلگراف هاي 
راديويي دوربرد و چراغ  هاي دريايي راديويي در نظر 
گرفت. كاربرد اي��ن مقررات در طول جنگ جهاني 
اول متوقف ش��د؛ ولي چندي بعد، در س��ال 1919 

دوباره لازم   الاجراء شد.
مهم   ترين بازتاب غرق كش��تي تايتانيك، تش��كيل 
اولين اجلاس ايمن�ي جان اش��خ�اص در دريا بود 
ك��ه در ژانوي�ه 1914 به دع���وت دول�ت انگليس 
انجام گرفت. اج�لاس فوق با مش��ك�لات فراواني، 
پيش   نوي��س توافق نامه   اي بين   المللي را تهيه كرد و 
اعضاي اجلاس، در پي مذاكراتي طولاني در زمينه 
راه   حل  ه��اي فن��ي گوناگون براي كاهش س��وانح 

موافقت كردند.
اولي��ن عهدنام��ه ايمني جان اش��خاص در دريا را، 
فقط پنج كش��ور امضاء كردن��د؛ با اين حال، چندي 
بع��د عهدنامه فوق به پيدايش مق��ررات كارب�ردي 
وسيع�ي در انگليس، فرانسه، اي�الات متحده آمريكا 

و كشورهاي اسكانديناوي منجر شد.
رون��د تدوين اس��تانداردها در س��طح بين  المللي در 
فاصله بين جنگ  ها گسترش يافت. در سال 1920، 
اجلاس اتحادي��ه بين   المللي ارتباط��ات الكتريكي، 
قواني��ن عهدنامه 1912 را درباره تلگراف بي   س��يم 
و اص��ول عهدنام��ه ايمني جان اش��خاص در دريا 

بازنگري كرد.
دو اجلاس ديگر، يعني اجلاس 1927 واش��نگتن و 
اجلاس 1931 مادريد، مقررات بين   المللي در زمينه 

ارتباطات راديويي را نهايي كرد.
دومين اجلاس، در زمينه ايمني جان اش��خاص در 
دريا در سال 1929 در لندن تشكيل شد و عهدنامه 
جديد ايمني جان اش��خاص در دريا، مش��تمل  بر 6 
ماده در زمينه س��اخت كش��تي، تجهي��زات نجات 
جان، پيشگيري و مقابله با حريق، تجهيزات تلگرام 
بي  سيم، تجهيزات كمك   ناوبري و قوانين جلوگيري 

از تصادمات در آن به تصويب رسيد.
در 23 اكتبر 1930، س��ه متن مهم كه پيش   نويس 
آن در ليس��بون و با حمايت جامعه  ملل تهيه ش��ده 
بود مقررات علائم دريايي را تكميل كرد. متن اول، 
درباره علائم دريايي؛ متن دوم، درباره كش��تي  هاي 
چراغ دريايي با خدمه؛ و متن س��وم، درباره ويژگي 
چراغ  هاي دريايي و علائ��م دريايي بود. توافق نامه 
ديگري كه در 13 مه 1936 در ژنو حاصل ش��د به 
يكسان  سازي سيس��تم  هاي بويه پرداخت. به دنبال 
جنگ جهاني دوم، اجلاس  هاي بين   المللي در زمينه 
ايمن��ي در دريا، به اصلاح مت��ون موجود پرداختند. 
در 10 ژوئن 1947، اجلاس اوس��لو، سيستم جديد 

ظرفيت حجمي ثبت  شده را ارائه كرد.
در سال 1948، دولت انگليس از تمامي كشورهاي 
امضاء   كننده عهدنامه ايمني جان اش��خاص در دريا 
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مصايب دريايي پي   در پي موجب 
ش�د قانون  گ�ذاران مل�ي متقاع�د 
ش�وند كه رقابت  هاي اقتصادي، 
عملي�ات  زمين�ه  در  وي�ژه  ب�ه 
ن�اوگان، مي  توان�د ايمن�ي را ب�ه 

مخاطره اندازد.

بروز حوادث وخيم، كش�ورهاي 
جه�ان را ب�ه هم�كاري در زمينه 
دس�تيابي ب�ه حمل   ونق�ل ايمن و 

كارآمد دريايي ترغيب كرد.



دعوت به عمل آورد تا در اجلاسي بين   المللي براي 
بازنگ��ري مفاد اين عهدنامه ش��ركت  كنند. در ماه 
ژوئ��ن همان س��ال، مت��ن جديد اي��ن عهدنامه به 
تصويب 27 كشور رس��يد و عهدنامه مذكور در 19 

نوامبر 1952 لازم   الاجراء شد.
2- ش�كل   گي���ري نقش س��ازمان  هاي 

بين   المللي
س��ازمان  هاي بين  المللي در تدوي��ن قوانين دريايي 
نقش بسزايي ايفاء كردند. كميته بين   المللي دريايي، 
كه در س��ال 1897 در آنتورپ تأس��يس شد، سهم 
مهم��ي در كار چندي��ن اجلاس سياس��ي عهده   دار 
ب�ود. اين س���ازم�ان خص�وصي، كه مؤسس���ات 
حق�وق��ي درياي�ي در كش��ورهاي غربي را گرد هم 
آورده بود، نقشي مستقيم در تدوين چندين متن در 
زمينه ايمني، از جمل��ه تصادم و عمليات بازگرداني 

را بر عهده  داشت.
س��ازمان بين   المللي كار، كه بلافاصله پس از جنگ 
جهاني اول تأس��يس ش��د، مق��ررات خاصي درباره 
ش��روط كار در دري��ا تدوين كرد. در س��ال 1920، 
عهدنامه   اي درباره حداقل سن براي استخدام و كار 

روي كشتي تدوين شد. 
سازمان ديگري كه از جانب جامعه ملل تأسيس شد 
و نقش مهمي در زمينه يكسان   س��ازي استانداردها 
ايفاء كرد كميس��يون موقت حمل   ونقل و ارتباطات 
بود. اين س��ازمان، مس��ئوليت عهدنامه 1923 ژنو 
را درب��اره رژيم بنادر عهده   دار بود. يكس��ال بعد، دو 
كميته فني در لندن در قالب اين س��ازمان ش��كل 
گرفتن��د. يكي از كميته  ها، به مش��كلات ناش��ي از 
يك دست   سازي مقررات ظرفيت حجمي ثبت  شده 
مي   پرداخت و ديگري، مس��ئوليت بررس��ي مسائل 
دريانوردي، علامت   گذاري و روشنايي سواحل را بر 

عهده داشت.21
تلاش  ه��اي ف��وق در نهايت به تصوي��ب چندين 
توافق نام��ه بين   المللي در اجلاس 1930 ليس��بون 
منجر ش��د. كميسيون موقت حمل ونقل و ارتباطات 
تا س��ال 1939 به كار خود ادام��ه داد. با اين حال، 
در مجم��وع، ابتكارات س��ازمان  هاي بين   المللي در 
اوايل قرن 20 محدود بودند و اين مس��ئله بيش��تر 
ب��ه علت تفوق انحصار انگلي��س در امر دريانوردي 
بود. س��ال  ها ن��اوگان انگلي��س بزرگ ترين ناوگان 
جه��ان بود و اين كش��ور، نفوذ زي��ادي در اصول و 
مفاهيم قانوني داش��ت. لندن، محل مناس��بي براي 
تشكيل اجلاس هاي سياسي بود. دولت انگليس، به 
عنوان ”امين عهدنامه  هاي ايمني جان اشخاص در 
دريا“، نظارت بر بازنگري متون 1929 و 1948 اين 
عهدنامه را در اختيار داش��ت. راهكارهاي انگليس، 
الهام   بخ��ش قانون   گ��ذاران بين   الملل��ي در زمين��ه 
تجهيزات كشتي  ها و قوانين دريانوردي بوده است.

پ��س از جنگ جهاني دوم، ق��درت و نفوذ انگليس 
به تدريج كاهش يافت؛ به طوري كه س��ال 1948، 
نقطه عطف��ي در تاريخ دريانوردي ملل محس��وب 

 

مي   ش��ود. در 6 مارس همان س��ال، عهدنامه   اي در 
ژنو امضاء ش��د كه به موجب آن س��ازمان مشورتي 
دريان��وردي بين  دول با مس��ئوليت مس��ائل ايمني 
در دريانوردي تأس��يس ش��د. از دهه 1950، تعداد 
نهاده��اي بين   المللي و كميس��يون  هاي مختلف با 

ه��دف كاهش س��وانح در دريا افزاي��ش يافت و به 
اين ترتيب سازمان  هايي تشكيل شدند كه اهميت و 
نفوذشان به تدريج و تا به امروز توسعه يافته است.
Safety at Sea منبع: كتاب
مترجم: ژاله صداقتي منور
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حوادث ش��ناورهای مس��افربري در س��ال  های 91 و 92 مس��ئولان س��ازمان گردشگری و س��ازمان بنادر 
دريانوردی را وادار كرد حداقل نكات ايمنی اوليه  ای كه لازم است مسافران ناآشنا با كشتی و دريا بدانند را 

تعريف و تدوين و به طور الزامی اجراء كنند.
از جمله موارد مهم قابل اشاره می  توان به نكات زير اشاره كرد:

1- تذكر به مسافران برای حفظ آرامش و خونسردی در صورت مواجه شدن با حوادث؛
2 - توجيه مسافران در مورد چگونگی پوشيدن و باد كردن جليقه نجات؛

3  - پوش��يدن جليقه نجات از لحظه ورود مس��افر به كش��تی تا پايان مسير برای مسيرهای كمتر از هشت 
ساعت و همراه داشتن جليقه نجات در تمام مدت سفرهای دريايی طولانی  تر؛

4 - توجيه مسافران در مورد راه  های خروج از كشتی و محل تجمع؛
5 - روشنايی كامل و علامت  گذاری كليه مسيرهای رفت  وآمد در كشتی؛

6 - تقسيم  بندی مسافران به گروه  های مختلف و تعيين قايق نجات برای هر گروه؛
7 - نشان دادن محل قايق مورد نظر به هر مسافر؛

مضافاً اينكه تعداد مسافران و خدمه كشتی نبايد بيشتر از ظرفيت قايق  های نجات و تعداد جليقه  های نجات 
موجود روی كشتی باشد. 

آموزشنكاتايمنیبهمسـافراندريايی
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بانك جهانی در گزارش��ی به بررس��ی سرانه درآمد 
ناخال��ص مل��ی و قدرت براب��ری خريد كش��ورها 
پرداخ��ت. در ح��ال حاض��ر ايران از لح��اظ قدرت 

برابری خريد، هفدهمين كشور دنياست.
در مقدم��ه گزارش اين بانك آمده اس��ت: تغييرات 
س��اليانه در س��طح اس��می توليد و درآمد اقتصادی 
توس��ط مجموع��ه  ای از عوام��ل تحت تأثي��ر قرار 

می گيرد. 
رش��د واقعی، تورم قيمت و نرخ ارز، تغييرات در هر 
يك از اين سه عامل می تواند بزرگی نسبی اقتصاد 
و بنابراين رتبه اقتصادی يك كش��ور را در قياس با 

ديگر كشورها تحت تأثير قرار دهد. 
بر طبق اين آمار آمده است: 

در آم��ار س��رانه درآمد ناخالص ملی ب��ا معيار دلار 
آمريكا، كشورهای موناكو )آمار دقيق آن اعلام نشده 
است(، ليختن اش��تاين )آمار دقيق آن اعلام نشده 
اس��ت(، برمودا ) با درآمد ناخال��ص ملی 106،920 
دلار، ن��روژ98،860 دلار و س��وييس82،730  دلار 
بيش��ترين درآم��د ناخالص ملی در س��ال 2012 را 

داشته اند. 
در انتهای جدول نيز كش��ورهای كنگو با 220 دلار 
در مكان 213 )آخر( قرار گرفته اس��ت و كشورهای 
بروندی با 240 دلار در مكان 212، مالاوی با 320 
دلار در مكان 211 و نيجر و ليبريا نيز با 370 دلار 

مشتركاً در مكان 209 قرار گرفته  اند. 
در مجم��وع هش��ت كش��ور صنعتی ني��ز، كانادا با 
50،970 دلار در مكان 17، كش��ور آمريكا با درآمد 
50،120  دلار در م��كان 18، ژاپن با 47،870 دلار 

در مكان 22، آلمان با. 44،010 دلار در مكان 27، 
فرانس��ه با 41،750 دلار در م��كان 28، انگليس با 
38،250 دلار در م��كان 33، ايتاليا با 33،840 دلار 
در مكان 37 و روسيه با 12،700 دلار در مكان 72 

قرار گرفته  اند. 
در آس��يا نيز كشور قطر با درآمد س��اليانه 76،010 
دلار در مق��ام اول اي��ن قاره و مقام شش��م جهان 

قرار دارد. 
در آس��يا نيز پس از قطر با 76،010 دلار، كويت با 
48،900 دلار در م��كان دوم )19 جه��ان(، ژاپن با 
47،870 دلار در مكان س��وم )22 جهان(، سنگاپور 
ب��ا 47،210 دلار چهارم )23 جه��ان(، هنگ  كنگ 
ب��ا 36،560 دلار پنج��م )35 جه��ان( و امارات با 
35،770 دلار در مكان ششم آسيا )36 جهان( قرار 

گرفته است. 
اگر چه اطلاعاتی از كشور ايران در گزارش ساليانه 
بانك جهانی به چشم نمی  خورد، ولی برطبق آخرين 
اطلاعات اين سازمان، سرانه درآمد ناخالص ملی به 

ازای هر نفر 4،290 دلار بوده است. 
در س��طح جهانی نيز ميانگين جهانی سرانه درآمد 
ناخال��ص ملی به ازای هر نف��ر 10،012 دلار بوده 
است و درآمد ميانگين منطقه شرق آسيا و اقيانوسيه 
4،846 دلار، اروپا و آس��يای مركزی 6،636  دلار، 
آمري��كای لاتي��ن و حوزه دري��ای كارائيب 8،999 
دلار، خاورميانه و ش��اخ آفريقا )اعلام نشده است(، 
جنوب آسيا 1،422 دلار، كشورهای جنوب صحرای 
آفريقا 1،345 و منطق��ه يورو  37،935 دلار اعلام 

شده است. 

در جدول مربوط به برابری قدرت خريد نيز كش��ور 
قط��ر ب��ا 81،300 دلار در مكان اول دنيا ايس��تاده 
اس��ت، ماكائو ب��ا 68،710 دلار در مكان دوم، نروژ 
ب��ا 66،960 دلار در م��كان س��وم، لوكزامب��ورگ 
ب��ا 65،190 دلار در م��كان چهارم و س��نگاپور با 

61،100 در مكان پنجم قرار دارند. 
در انته��ای جدول نيز كش��ور كنگو با 370 دلار در 
مكان آخر جدول قرار گرفته است و اريتره  با 560 
دلار، بروندی با 560 دلار، ليبريا با 600 دلار و نيجر با 
650 دلار به ترتيب در يك پله جلوتر قرار گرفته  اند. 
در كش��ورهای صنعتی هم اين كش��ورها به ترتيب 
برابری قدرت ايس��تاده   اند: آمريكا با 50،610 دلار، 
كان��ادا ب��ا 42،530 دلار، آلمان ب��ا 41،890 دلار، 
انگليس با 36،880 دلار، فرانس��ه با 36،720 دلار، 
ژاپ��ن ب��ا36،290 دلار، ايتاليا ب��ا 32،870 دلار و 

روسيه با 22،720 دلار. 
در آس��يا نيز پس از قطر با 81،300 دلار، ماكائو با 
68،710 دلار، سنگاپور با 61،100 دلار، هنگ كنگ 
ب��ا 53،050 دلار و كويت با48،190 دلار به ترتيب 

ايستاده  اند. 
ايران نيز مطابق آخرين آمار شاخص برابری قدرت 

خريدی به ميزان 10،320 دلار داشته است. 
از لحاظ جهانی نيز ميانگين ش��اخص قدرت خريد 
جهانی 12،116 دلار بوده است. از لحاظ منطقه  ای 
هم ق��درت برابری قدرت خريد در منطقه آس��يا و 
اقيانوس��يه 7،788 دلار، اروپ��ا و آس��يای مركزی 
11،854 دلار، آمري��كای لاتي��ن و ح��وزه دريای 
كارائي��ب 12،008 دلار، منطقه خاورميانه و ش��اخ 
آفريقا )مش��خص نيست(، جنوب آسيا 3،534 دلار، 
كشورهای جنوب صحرای آفريقا 2،247 دلار بوده 

است. 
نكته: برای محاس��به درآمد سرانه دو فرمول وجود 
دارد. روشی كه سازمان های بين المللی آمار خود را 
براس��اس آن محاسبه می كنند روش برابری قدرت 

خريد است. 
روش دوم ب��رای محاس��به درآم��د س��رانه: توليد 
ناخالص ملی كشور را بر جمعيت تقسيم كرده عدد 

به دست آمده درآمد سرانه كشور است. 
هر دوی اين آمارها قابل اتكاء هس��تند اما مفاهيم 
آنها قدری متفاوت است، معنی آمار براساس قدرت 
خريد اين است كه: چه مقدار درآمد به قيمت كشور 
الف قدرت خريدی ب��ه اندازه همان مقدار در ديگر 
كش��ورها دارد و در واقع هم همه كش��ورها قدرت 
درآمد را با قدرت خريد مقايس��ه می كنند. س��ازمان 
مل��ل، بانك جهانی و صن��دوق بين المللی پول هر 
دو آم��ار را با هم ارائه می دهند كه بر اس��اس اين 
آمارها در بين كش��ورهای دنيا، در حال حاضر ايران 
از لحاظ قدرت برابری خريد، كشور 17 در دنياست 
و بر اساس فهرست صندوق بين المللی پول، ايران 

رتبه 27 را دارا می باشد. 

)econews.ir( منبع: خبرگزاری اقتصاد ايران    

گزارشبانکجهانیازرتبهبندیسرانهدرآمدناخالص
ملیكشورها؛

مقايسهقدرتدرآمد
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بسياری از اقتصاددان  های دنيا ريشه اصلی تورم را 
دخالت دولت در اقتصاد عنوان می  كنند. 

مركز آمار ايران نرخ تورم شهری در 12 ماه منتهی 
به ش��هريورماه سال 92 نسبت به دوره مشابه سال 
قب��ل را 36 درصد و تورم نقط��ه   به   نقطه را با 1/4 
درص��د كاهش 37 درصد اعلام كرد و اين موضوع 
نش��ان  دهنده ن��رخ تورم ب��الا در ايران اس��ت كه 

مشكلات فراوانی را به وجود آورده است. 
بس��ياری از اقتصاددان  های بزرگ دنيا تئوری  های 
خاصی را برای حل مشكل تورم مطرح كرده  اند كه 
در شرايط فعلی كه موضوع تورم يكی از مشكلات 
اصلی اقتصاد ايران به ش��مار می  رود بازخوانی اين 

تئوری  ها يك امر ضروری است. 
به طور كلی نظريه های اقتصادی درباره تورم و راه 
برون  رفت از آن را می توان به سه گروه اصلی يعنی 
نظريه ماركسی متعلق به كارل ماركس اقتصاددان 
و جامعه  ش��ناس آلمانی قرن نوزدهم، نظريه بازار- 
سوسياليس��م متعلق به جان مين��ارد كينز كه البته 
هرگ��ز خود را سوسياليس��ت نمی  دانس��ت و نظريه 
متعلق به طرف داران نظريه پولی يا پيروان ميلتون 

فريدمن تقسيم كرد. 

بر اس��اس نظريه كارل ماركس آلمانی ارزش كالا 
ب��ه ميزان »كار اجتماعي لازم« كه صرف توليد آن 
شده است بستگی دارد. معنای ساده اين عبارت اين 
است كه توليد از تلفيق دو عنصر يعنی نيروی كار و 
س��رمايه )ابزار توليد( حاصل می شود. نقطه عزيمت 
فرآيند توليد، پول اس��ت، حلقه واس��ط ي��ا ميانی، 
كالايی اس��ت كه توليد می ش��ود و حلق��ه نهايی، 

قيمت تمام شده كالا يا پول جديد است. 
طب��ق نظريه ماركس، تورم ن��ه پديده و عارضه ای 
اقتص��ادی بلك��ه واقعيت ذاتی نظام س��رمايه داری 
اس��ت كه مدام به كاه��ش درآمد طبق��ه كارگر و 
مس��كنت او می افزاي��د و به همين عل��ت مهار آن 

ممكن نيست. 
جان مينارد كينز اقتصاددان انگليس��ی و پيروان او، 
تورم را نه از منظر انتقادی مش��ابه ماركس بلكه به 
عن��وان عارضه ای به كاركرد دولت و بازار بررس��ی 
می كنند. از نظر آنها، تأثير متقابل پول، نرخ بهره و 
توليد عنصر تعيين كننده نرخ تورم است و ساير علل 

تابعی از اين علت اصلی هستند. 
مثل مع��روف اقتص��ادی متعلق به همي��ن دوران 
اس��ت كه كينز می گفت اگر لازم اس��ت به عده ای 

پول بدهي��د چاله بكنن��د و به ع��ده ای ديگر پول 
بدهي��د كه هم��ان چاله  ه��ا را پر كنند. زي��را پولی 
كه اي��ن كارگران باب��ت دس��تمزد می گيرند روانه 
بازار می ش��ود و توليدكنن��دگان می توانند كالا  های 
خود را بفروش��ند. اي��ن نظريه كينز ب��ا وجود آنكه 
در زم��ان خ��ود موفق به نظر می رس��د چند س��ال 
بع��د منتقدانی ياف��ت و حتی برخی مدعی ش��دند 
مه��ار بحران اقتص��ادی آمري��كا و اروپ��ا دلايلی 
غي��ر از آنچ��ه كين��ز ادعا می كرد داش��ته اس��ت. 
در ده��ه 1960 ميلادی روزگار ب��رای نظريه كينز 
سخت تر شد. زيرا پيروی از اين سياست به ويژه در 
انگلستان با شكست مواجه شد و به تدريج منتقدان 
كين��ز در محافل اقتصادی و نهادهای تصميم س��از 
كش��ورهای سرمايه داری نفوذ بيشتری يافتند. يكی 
از اي��ن اقتصاددانان ميلت��ون فريدمن واضع نظريه 

پولی در اقتصاد بود. 
ميلت��ون فريدم��ن اقتصاددان آمريكايی نخس��تين 
كس��ی بود كه گفت ماليات های بس��يار سنگين و 
افزايش حج��م پول كه بر اثر اج��رای توصيه  های 
كينز حادث ش��ده بود، به شكس��ت خواهد انجاميد. 
در س��ال های 70 ميلادی اين پيش بينی به واقعيت 
پيوس��ت و تورم و بي��كاری همان گونه كه فريدمن 
گفته بود كار را به جايی رس��اند كه اقتصاددان های 

مكتب كينز ديگر حرفی برای گفتن نداشتند. 
فريدمن معتقد بود كه اشكال اساسی دخالت دولت 
در اقتصاد اس��ت و پيروی از اين نوع سياست ها كار 
را به جايی خواهد رس��اند كه تورم و بيكاری هر دو 

در آن واحد دامن  گير اقتصاد ملی می شود. 
از ديد فريدمن دليل اصلی تورم افزايش زياده از حد 
حجم پول اس��ت. اين باور فريدمن درست در نقطه 
مقابل نظريه كينز است. راه حل پيشنهادی فريدمن 
اين اس��ت كه هنگامی كه اقتصاد كشوری تورم  زده 
است علت اصلی را بايد در هزينه  های دولت و خلق 
بی وجه پ��ول يافت و برای مه��ار آن بايد دولت را 
وادار ك��رد ك��ه از حجم خ��ود و هزينه  هايی كه به 

اقتصاد تحميل می كند بكاهد. 
رابرت لوكاس كه در س��ال 1995 به واسطه بسط 
و توس��عه نظري��ه “انتظ��ارات عقلان��ی” موفق به 
دريافت جايزه نوبل شد، می  گويد در دنيا كشورهای 
زيادی هس��تند كه روزگاری با ابرتورم دست  وپنجه 
نرم كرده اند ام��ا اكنون تورم آنها به پايين ترين حد 
رسيده است. مثلًا به آرژانتين و به شيلی نگاه كنيد. 
اين كش��ورها خيلی بهتر از ايران توانستند تورم را 

مهار كنند. اشتباه از كجاست؟ 
وی گفته است من نمی توانم بفهمم كه دولت ايران 
چرا سياست توزيع نقدی يارانه  ها را در پيش گرفته 
است. اين كار چيزی جز چاپ پول و تورمی كردن 
پول ملی نيس��ت. از نظر من نبايد اين كار را انجام 
بدهن��د. به نظر من خصوصی س��ازی نفت در ايران 
سياس��ت خوبی است. تش��خيص من اين است كه 

اين كار بايد انجام شود. 
)econews.ir( منبع: خبرگزاری اقتصاد ايران
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تراز بازرگانی خارجی جمهوری اسلامی ايران در مدت 6 ماه نخست سال جاری با 89 كشور مثبت بود. 
در اين مدت پنج كش��ور عراق، افغانس��تان، تركمنستان، آذربايجان و مصر بيش��ترين تراز تجاری مثبت را با جمهوری اسلامی 

ايران داشته اند.
همچنين در ش��ش ماه نخس��ت امس��ال، صادرات ايران به عراق به دو ميليارد و 868 ميليون دلار رسيد و در مقابل 37 ميليون 

دلار انواع كالا از عراق به كشورمان وارد شد.
در مدت ياد ش��ده رقم صادرات به افغانس��تان به يك ميليارد و 246 ميليون دلار رس��يد و واردات ايران از افغانس��تان تنها يك 

ميليون دلار بود.
ميزان صادرات ايران در 6 ماهه نخس��ت س��ال 1392 به تركمنس��تان 469 ميليون دلار، آذربايجان 269 ميليون دلار و مصر 
233 ميليون دلار بوده است، در حالی كه رقم واردات ايران از كشورهای ياد شده به ترتيب 20 ميليون دلار، 11 ميليون و سه 

ميليون دلار بوده است.
پنج قلم عمده صادراتی

براساس گزارش گمرك، سنگ  آهن، اوره، متانول، قير نفت و سيمان پنج قلم عمده كالاهای صادراتی در 6 ماهه نخست سال 
جاری بوده است.

همچنين درمدت ياد ش��ده اقلام عمده صادراتی به ترتيب ش��امل سنگ آهن به هم   فشرده نشده و كنستانتره های آن به ارزش 
652 ميليون دلار، اوره حتی به صورت محلول در آب به ارزش 609 ميليون دلار، متانول به ارزش 559 ميليون دلار، قير نفت 
به ارزش 533 ميليون دلار، سيمان پورتلند به ارزش 504 ميليون دلار، پروپان مايع شده به ارزش 375 ميليون دلار، پلی اتيلن 
گريدفيل��م ب��ه ارزش 363 ميليون دلار، گازهای نفتی و هيدروكربورهای مايع به ارزش 355 ميليون دلار، بوتان مايع ش��ده به 

ارزش 330 ميليون دلار و استيرن به ارزش 250 ميليون دلار است.
از سويی در 6 ماه نخست سال جاری در ميان اقلام عمده صادراتی شاهد افزايش 94 درصدی صادرات سنگ  آهن به هم   فشرده 

نشده و كنسانتره های آن، 12درصدی سيمان پورتلند و 40 درصدی صادرات گازهای نفتی بوده ايم.
اين گزارش حاكی است، در مجموع در نيم سال اول سال جاری صادرات انواع كالاها براساس رديف های تعرفه ای به سه هزار 

و 256 قلم رسيد.
در 6 ماهه نخست امسال 37 ميليون و 837 هزارتن به ارزش 14 ميليارد و 587 ميليون دلار كالا به خارج از كشور صادر شد. 

)econews.ir( منبع: خبرگزاری اقتصاد ايران
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بانك جهاني با پيش بيني بازگشت رونق به اقتصاد 
ايران در س��ال 2014 و ثبت رش��د اقتصادي يك 
درصدي در اين س��ال اعلام كرد رش��د اقتصادي 
ايران در س��ال جاري ميلادي به منفي 2/1 درصد 

خواهد رسيد. 
بانك جهاني در جديدترين گزارش خود موسوم به 
“توس��عه و دورنماي اقتصادي خاورميانه و ش��مال 
آفريقا” رش��د اقتص��ادي ايران براي س��ال جاري 

ميلادي را منفي 2/1 درصد پيش بيني كرد. 
اي��ن نهاد بين المللي، رش��د اقتص��ادي ايران براي 
س��ال گذشته ميلادي را نيز منفي سه درصد اعلام 
كرده اس��ت كه بر اين اساس س��ال 2013 دومين 
س��ال متوالي است كه اقتصاد ايران در ركود به سر 

مي برد. 
بر اس��اس پيش بيني بانك جهاني، اقتصاد ايران در 
س��ال آينده ميلادي از ركود خارج مي ش��ود و رشد 

يك درصدي را در اين سال تجربه خواهد كرد. 
صندوق بين المللي پول نيز اخيراً با انتش��ار گزارشي 
رش��د اقتصادي ايران در س��ال 2012 را منفي 1/9 

درص��د اعلام و پيش بيني كرده اس��ت اين رقم در 
س��ال جاري به منفي 1/5 درصد برس��د و در سال 
2014 اقتصاد ايران با خارج شدن از ركود رشد 1/3 

درصدي داشته باشد. 
بانك جهان��ي در گزارش خود تحري��م و بي ثباتي 
شاخص هاي كلان اقتصادي را دو عامل عمده بروز 
ركود در اقتصاد ايران دانسته و نوشته است: تحريم،  
صادرات نفت ايران را كاهش داده و اين مس��ئله به 
همراه تورم ب��الا و كاهش و تغيير ارزش پول ملي 
باعث پايين آمدن مصرف در بخش خصوصي شده 

است. 
اين نه��اد بين المللي در مورد نرخ تورم ايران بدون 
ذكر رقمي در اين رابطه نوشته است: ايران يكي از 
بالاترين نرخ هاي تورم جهان را دارد و فش��ارهاي 
تورمي در اين كش��ور به طور مداوم ادامه يافته كه 
تحريم هاي تجاري و كاهش ارزش ريال را مي توان 

به عنوان علل اين مشكل معرفي كرد. 
بر اس��اس اين گزارش تراز مال��ي ايران منفي 4/7 
درصد توليد ناخالص داخلي در س��ال 2012 بوده و 

انتظار مي رود اين رقم در سال 2013 به منفي 5/2 
درصد برسد. تراز مالي ايران در سال 2014 اندكي 
بهب��ود خواه��د يافت و به منف��ي 3/9 درصد توليد 

ناخالص داخلي مي رسد. 
به همين ترتيب تراز حس��اب هاي جاري ايران كه 
پس از يك دهه منفي ش��ده و در س��ال 2012 به 
منف��ي 2/1 درصد توليد ناخالص داخلي رس��يده در 
سال 2013 به رقم منفي 2/4 درصد توليد ناخالص 
داخلي و در سال 2014 به منفي 2/1 درصد خواهد 

رسيد. 
اين گزارش پيش بيني كرده اس��ت متوس��ط رش��د 
اقتصادي خاورميانه و ش��مال آفريقا در سال 2013 
نس��بت به س��ال قبل از آن نصف ش��ود و به 2/8 
درصد برس��د. متوسط رش��د اقتصادي خاورميانه و 
ش��مال آفريقا در س��ال 2012 بالغ ب��ر 5/6 درصد 
اعلام ش��ده است. اين رقم براي س��ال 2014 نيز 

چهار درصد پيش بيني شده است
منبع: روزنامه جمهوري اسلامي

جديدترينگزارشبانکجهانيمنتشرشد؛

بازگشـترونقبهاقتصادايراندرسـال2014
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وظيفه بيمه  گزار
محتوا و ش��رايط بخش )4( 78 قانون بيمه دريايي 
1906، از طريق بند )11-1( مجموعه شرايط بدنه 
و ماش��ين  آلات شناورها ويرايش 1995 مورد تأكيد 
قرار گرفته است. ضمناً اين بند فراتر از قانون بيمه 
دريايي رفت��ه و كاركنان بيمه  گزار را نيز مش��مول 
شرايط كلوز كرده است. نكته جالب توجه آن است 
كه نه قانون بيمه دريايي و نه ش��رايط كلوز بدنه و 
ماشين آلات ش��ناورها، چنانچه بيمه  گزار به وظايف 
مطروحه عمل نكند جريمه  اي در نظر نگرفته است. 
ش��رط "وظيف��ه بيمه  گ��زار )جلوگيري از توس��عه 
خس��ارت(" مدت  زمان طولاني نيس��ت ك��ه با اين 
شكل در بيمه  نامه  هاي بدنه درج شده است؛ وليكن 
روح اصل��ي اين ش��رط در بن��د )11-3( مجموعه 
ش��رايط بدنه و ماش��ين  آلات 1995 بيان ش��ده و 
هزينه  هاي مربوطه كماكان "هزينه  هاي جلوگيري 

از توسعه خسارت" ناميده مي  شود. 
قب��ل از ورود به جزئيات بيش��تر، نظر خوانندگان را 
به متن اصلي مجموعه ش��رايط وظيفه بيمه  گزار 
)جلوگيري از توس�عه خسارت( بند )11( و 

به شرح ذيل جلب مي  كند:
"11-1(  در صورت وقوع حادثه و يا ايجاد خسارت، 

چنانچه خس��ارت تحت ش��رايط اين بيمه  نامه قابل 
بررس��ی و تس��ويه باش��د، بيمه  گزار و نمايندگان يا 
خدم��ه او موظفند اقدامات منطقی به منظور دفع يا 

تقليل ميزان خسارت به عمل آورد.
11-2(  بيمه    گر در هزينه  هايی كه توسط بيمه  گزار، 
نمايندگان يا خدمه او به نحو صحيح و منطقی بابت 
اقدامات مذكور در بند فوق )11-1( پرداخت ش��ود، 
با رعاي��ت مقررات زير و مقررات بند )12( س��هيم 
خواهد بود. زيان همگان��ی، هزينه  های نجات ) به 
اس��تثناء موارد مذكور در بن��د 11-5( و هزينه  های 
مرب��وط به دعوی يا دفاع از حادثه تصادم طبق اين 

بند )11( قابل پرداخت نمی  باشد.
11-3(  اقدامات��ی كه بيمه  گر يا بيمه  گزار به منظور 
حفظ، نجات يا بازيابی مورد بيمه به عمل می  آورند 
به منزله قبول يا رد ترك مالكيت تلقی نشده و حق 

هيچ يك از طرفين را تضييع نمی  كند.
11-4(  در صورت��ی كه طبق بند )11( هزينه  هايی 
پرداخت شود، تعهد بيمه  گر در جبران اين هزينه  ها 
بر اس��اس نسبت مبلغ بيمه ش��ده كشتی به ارزش 
اعلام ش��ده آن در بيمه  نامه يا ارزش س��الم كشتی 
در زمان وق��وع حادثه )چنانچه اين ارزش از ارزش 
اعلام شده بيشتر باش��د( محاسبه می  شود و بيشتر 

نخواهد بود.
در صورت��ی ك��ه بيمه  گر با پرداخت خس��ارت كلی 
موافقت كرده باش��د و متعاقب آن مورد بيمه نجات 
پي��دا كند مق��ررات فوق اعمال نخواهد ش��د؛ مگر 
اينكه هزينه نجات از ارزش مورد بيمه نجات يافته 
بيش��تر باشد كه در اين صورت مقررات مذكور فقط 

نسبت به مبلغ مازاد اعمال خواهد شد.
11-5(  در صورتی كه با توجه به ش��رايط اين بيمه 
 Total( پرداخت خسارت به صورت خسارت كلی
Loss( مورد موافق��ت بيمه  گر قرار گيرد و اين در 
حالی باش��د كه منطقاً برای نجات كش��تی و اموال 
موجود در آن هزينه  هايی به مصرف رس��يده است 
بدون اينكه چيزی نجات يابد و يا هزينه  های نجات 
از ارزش بازيافتی بيشتر باشد در اين صورت سهمی 
از هزينه  ها و يا مازاد هزينه از بازيافتی )در صورتی 
كه بازيافتی وجود داش��ته باش��د( به عهده بيمه  گر 
كش��تی خواهد بود كه منطق��اً اختصاص به نجات 
كش��تی داش��ته اس��ت و در صورتی كه كشتی به 
مبلغی كمتر از ارزش واقعی آن در تاريخ حادثه بيمه 
شده باشد سهم  بيمه  گر نيز از هزينه  های مذكور با 

توجه به قاعده نسبی تقليل پيدا خواهد كرد.
11-6(  تعه��د بيمه  گر در م��ورد جبران هزينه  های 

آشنايیبابيمهدريايی)17(

جلوگيريازتوسـعهخسـارت

مجيد رحمتي- معاون مدير بيمه  هاي كشتي،  هواپيما و حمل كالا
mrahmati@Iraninsurance.ir شركت سهامي بيمه ايران

نازنين حاتمي- رئيس اداره امور اتكايي– شركت سهامي بيمه ايران
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موضوع بند )11( علاوه بر خس��ارتی است كه طبق 
مقررات ديگر اين بيمه  نامه قابل پرداخت می  باشد، 
ليكن در هي��چ حالتی ميزان اين تعهد از مبلغ بيمه 

شده كشتی تجاوز نخواهد كرد.”
اقدامات جلوگيري از توسعه خسارت حق هيچ يك 
از طرفي��ن )بيمه  گر و بيمه  گ��زار( را ضايع نمي  كند 
)بن��د 11-3( – علاوه بر اج��ازه  اي كه به بيمه  گزار 
داده مي شود تا اقدامات پيشگيرانه جهت جلوگيري 
از توس��عه خسارت و يا تقليل خسارت صورت دهد، 
بدون اينكه حقوق ايش��ان در ارتباط با ش��ناور و يا 
خس��ارت تحت تأثير قرار گيرد، تحت بند )3-11(، 
هم زم��ان اين حق براي بيمه  گر نيز محفوظ خواهد 
ب��ود كه ممكن اس��ت اقدامات مش��ابه اي را بدون 
قبول مس��ئوليت در قبال شناور انجام دهد. بنابراين 
در جايي كه بيمه  گر كارشناس��ي را ب��راي ارزيابي 
ميزان خس��ارت تعيين مي  كند، اين به مفهوم قبول 
مسئوليت در پرداخت هر خسارت وارده به شناور در 
نتيجه حادثه نمي  باش��د. علاوه بر اين بند )3-11( 
اين موضوع را ش��فاف كرده است كه در جايي كه 
بيمه  گ��زار تصميم به اعلام خس��ارت كلي فرضي 
مي  گيرد حتي چنانچه بيمه  گران از شرايط حادثه به 
وجود آمده آگاهي كامل داشته باشند، بايد اعلاميه 
ترك مالكيت را صادر كند. قصور در انجام اين امر 
به اين مفهوم اس��ت كه با خسارت مي  بايد همانند 
يك خسارت جزيي )خس��ارت قابل تعمير( برخورد 

كرد، مگر آنكه خسارت كلي واقعي اثبات شود.
هزينه  هاي جلوگيري از توسعه خسارت )بند 2-11( –

 هزينه  هاي جلوگيري از توسعه خسارت هزينه هاي 
انجام ش��ده توس��ط بيمه  گزار، نمايندگان وي و يا 
كاركنان ايش��ان است كه در راستاي انجام وظايف 
ذكر ش��ده در بند )11-1( متحمل ش��ده باشد. در 
جاي��ي كه اي��ن هزينه  ها مرتبط با خس��ارت تحت 
پوش��ش بيمه  نامه باش��د، ب��ه عن��وان "هزينه  هاي 
خاص" شناخته مي  شود. قانون بيمه دريايي 1906 

اين واژه را به شرح ذيل تعريف كرده است:
درياي��ي 1906:  بيم��ه  قان��ون    64)2( "بخ��ش 
هزينه  ه��اي متحمل ش��ده توس��ط و ي��ا از طرف 
بيمه  گ��زار ب��راي ايمن��ي و محافظت م��ورد بيمه 
)ش��ناور(، به غي��ر از زيان همگان��ي و هزينه  هاي 

نجات، هزينه  هاي خاص ناميده مي  شود."
هزينه  هاي خاص، همان طور كه تعريف آن در قانون 
آمده است، شامل خسارات جزيي نبوده اما در جايي 
كه يك خس��ارت جزيي ايجاد ش��ده و مورد قبول 
باش��د، هزينه  هاي خاص در ارتب��اط با آن مي تواند 
به جمع خس��ارات جزيي محاسبه شده اضافه شود. 
اما در شرايط عدم وجود خسارت جزيي، هزينه  هاي 
مرتبط با آن  تحت ش��رايط بيمه  نامه قابل قبول و 

رسيدگي نمي  باشد. 
هر چند هزينه  هاي جلوگيري از توس��عه خسارت از 
نظر فني هزينه  هاي خاص است، اما با آن به شكل 
متفاوتي نس��بت به ساير اش��كال هزينه  ها برخورد 

مي  ش��ود. بند )11-6( مجموعه ش��رايط بيمه بدنه 
و ماش��ين  آلات شناورها 1995، بيان كننده آن است 
كه هزينه  هاي جلوگيري از توس��عه خسارت تحت 
ش��رايط بيمه  نامه و علاوه بر س��اير خسارات، حتي 
در خس��ارات كلي، قابل محاس��به مي  باشد. شكل 
متفاوت ديگر از ساير انواع هزينه  هاي خاص زماني 
است كه كس��ي هزينه  هاي صحيحي در جلوگيري 
از توس��عه خسارت متحمل ش��ده باشد اما اقدامات 

صورت گرفته موفقيت  آميز نباشد.
عب��ارت هزينه  هاي جلوگيري از توس��عه خس��ارت 
ش��امل هزينه  هاي متحمل ش��ده به عنوان بخشي 
از اقدام��ات زيان همگاني و ي��ا هزينه  هاي نجات 
نمي  ش��ود )بن��د 11-2(. ب��ا اين وج��ود بايد توجه 
داش��ت كه مواقعي وجود دارد كه هزينه  هايي براي 
نجات كشتي و اموال ديگر صورت گرفته اما تحت 
پوش��ش هزينه  هاي زيان همگاني و يا هزينه  هاي 
نجات نمي  باش��د، چرا كه كشتي دچار خسارت كلي 
شده است. در چنين مواقعي سهم چنين هزينه  هايي 
كه مرتبط با كش��تي باش��د وفق بند )11-5( قابل 

پرداخت خواهد بود.
ع��لاوه بر اي��ن، هزينه  ه��اي جلوگيري از توس��عه 
خس��ارت بايد به نحو صحيحي صورت گرفته باشد 
)به طور مثال هزينه  ها بايد احتياطاً از سوي بيمه  گزار، 
نمايندگان وي و يا كاركنان ايشان در شرايطي كه 
قصد و هدف اصلي جلوگيري از توس��عه خسارت و 
يا تقليل خس��ارتي كه تحت پوشش بيمه  نامه باشد 
صورت گرفته باشد. دقيقاً شبيه زماني كه بيمه  گزار 
اگر شناور خود را بيمه نكرده بود چنين هزينه  هايي 
را انجام م��ي  داد(. بيمه  نامه هزينه  هاي جلوگيري از 
توسعه خس��ارت را فقط زماني پرداخت مي  كند كه 
به صورت منطقي و معقولانه انجام شده باشد. اگر 
ش��رايط بيانگر آن باشد كه هزينه  ها بيش از ميزان 
معقول و منطقي باش��د بيمه  گزار بايد آن س��هم كه 
از حالت عادي و معمول بيش��تر است را خود تقبل 
كند. در هر رويدادي طبق ش��رايط بيمه  نامه ميزان 
تحت پوش��ش براي هزينه  هاي جلوگيري از توسعه 
خس��ارت، در ارتباط با هر حادثه، از مبلغ بيمه شده 
شناور، ذكر ش��ده در بيمه نامه، تجاوز نخواهد كرد 

)بند 6-11(.
هزينه  هاي جلوگيري از توس��عه خس��ارت مشمول 
 )Deductible( مبل��غ قابل كس��ر در بيمه  نام��ه
مي  باش��د )بن��د 12-1( – ب��ه غير از م��واردي كه 
موضوع مرتبط با خس��ارت كلي مي  باشد، در جايي 
كه هزينه  هاي جلوگيري از توس��عه خسارت تحت 
بيمه  نامه قبول و مورد تأييد باشد، اين هزينه  ها بايد 
با س��اير هزينه  ها )خس��ارات قابل پرداخت(، جمع 
ش��ده و مبلغ قابل كس��ر تعيين شده در بيمه  نامه از 
آن كس��ر ش��ده و مابقي در وجه بيمه  گزار پرداخت 
ش��ود. در جايي كه خس��ارت ديگ��ري در ارتباط با 
حادثه وارده وجود نداش��ته باش��د، مبلغ قابل كسر 
از هزينه هاي جلوگيري از توس��عه خس��ارت كسر 

مي  ش��ود. يك اس��تثناء وجود دارد و آن هم زماني 
اس��ت كه هزينه  هاي جلوگيري از توس��عه خسارت 
در ارتباط با خس��ارت كلي باش��د، كه در اين مواقع 
هيچ رقم��ي از هزينه  ه��اي مذكور كس��ر نخواهد 
ش��د. اين مطلب كمي نامأن��وس مي  نمايد، چرا كه 
در زمان��ي كه هزينه  اي براي جلوگيري از توس��عه 
خس��ارت صورت گرفته و نتيج��ه آن موفقيت  آميز 
بوده و ش��ناور نج��ات مي  يابد، مبلغ قابل كس��ر از 
هزينه  ه��ا كاس��ته ش��ده و مابق��ي در وج��ه مالك 
كشتي پرداخت مي  ش��ود و ليكن در شرايط مشابه 
زمان��ي كه اقدامات موفقيت آميز نبوده و ش��ناور به 
طور كامل غرق مي ش��ود، هزينه  هاي جلوگيري از 
توسعه خسارت بدون هيچ كاهشي و به طور كامل 

پرداخت مي شود!
كم  بيمه  شدگي، مسئوليت بيمه  گر را كاهش مي دهد 
)بند 11-4(- هزينه  هاي صحيح متحمل شده بابت 
جلوگيري از توس��عه خس��ارت )با لحاظ مبلغ قابل 
كس��ر، همان طور كه در بالا اش��اره ش��د(، به طور 
كامل تا س��قف مبلغ بيمه شده شناور قابل پرداخت 
خواهد بود و اين در حالتي اس��ت كه ش��ناور داراي 
ارزش بيمه ش��ده  اي اس��ت كه كمتر از ارزش بازار 
آن نباش��د. در جايي كه بيمه  نامه حاوي مبلغ مورد 
بيمه  اي باش��د كه كمتر از ارزش بازار ش��ناور باشد، 
خس��ارت قابل پرداخت بابت هزينه  هاي جلوگيري 
از توسعه خس��ارت به نسبت كم  بيمه  شدگي موجود 
كاهش خواهد يافت )ماده 10 قانون بيمه در ايران 
ني��ز متضم��ن اين مطلب مي  باش��د(. اس��تثنائاً، در 
جايي كه ش��ناور دچار خسارت كلي شود و بيمه گر 
از درآمد ناش��ي از فروش لاش��ه ش��ناور بهره  مند 
مي ش��ود، هزينه  هاي جلوگيري از توس��عه خسارت 
در مقابل درآمد ناش��ي از فروش لاش��ه قرار گرفته 
و تنها بخش��ي از اين هزينه  ها ك��ه بيش از درآمد 
ناشي از فروش لاشه باشد مشمول كاهش به دليل 
كم  بيمه  شدگي مي  شود. مثال  هاي ذيل تشريح  كننده 
ش��رايط ذكر ش��ده در بندهاي )11-4( و )5-11( 
مي    باش��د. )براي ساده  تر و ش��فاف  تر شدن موضوع 
از مبل��غ قابل كس��ر )Deductible( صرف نظر 

مي  شود(.
مثال )1(

اطلاعات – ش��ناوري در دو بيمه  نامه تحت پوشش 
قرار گرفته اس��ت. بيمه  نامه )ال��ف( مبلغ مورد بيمه 
6 ميلي��ون دلاري را تحت پوش��ش قرار مي  دهد و 
بيمه  نامه )ب(، حاوي ارزش مورد بيمه چهار ميليون 
دلاري است. هر دو  بيمه  نامه داراي پوشش كامل و 
شامل شرايط جلوگيري از توسعه خسارت مي باشند. 
ارزش بازار ش��ناور 10 ميليون دلار ارزيابي شده و 
ارزش مورد بيم��ه در دو بيمه  نامه جمعاً 10 ميليون 
دلار است. بيمه  گزار هزينه  هاي جلوگيري از توسعه 

خسارت به ميزان 10 هزار دلار اعلام كرده است.
پاس��خ: بيمه  نامه )الف( 6 هزار دلار و بيمه  نامه )ب( 

چهار هزار دلار پرداخت مي كنند.
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جلوگي�ري  هزينه  ه�اي  هرچن�د 
از توس�عه خس�ارت از نظر فني 
هزينه  ه�اي خ�اص اس�ت، اما با 
آن به ش�كل متفاوتي نس�بت به 
س�اير اش�كال هزينه  ها برخورد 

مي  شود.

مثال )2(
اطلاع��ات – ش��ناوري در س��ه بيمه  نام��ه تح��ت 
پوش��ش قرار گرفته اس��ت. بيمه  نامه )الف( و )ب( 
داراي پوش��ش كامل و ش��امل شرايط جلوگيري از 
توسعه خسارت مي  باش��ند. بيمه  نامه )ج( به صورت 
فقط خسارت كلي تهيه ش��ده و فاقد پوشش براي 
هزينه  هاي جلوگيري از توس��عه خس��ارت مي  باشد. 
ارزش بازار ش��ناور 10 ميليون دلار بوده و بيمه  گزار 
هزينه  هاي جلوگيري از توس��عه خسارت به ميزان 
10 ه��زار دلار اعلام كرده اس��ت. مبلغ مورد بيمه 
در بيمه  نام��ه )الف( پنج ميليون دلار، بيمه  نامه )ب( 
س��ه ميليون دلار و بيمه  نام��ه )ج( دو ميليون دلار 

مي  باشد.  
پاس��خ: بيمه  نامه )الف( 5000 دلار و بيمه  نامه )ب( 
3000 دلار  و بيمه  نام��ه )ج( صف��ر دلار پرداخ��ت 
مي كنن��د. بيمه  گ��زار باي��د س��هم 2000 دلاري از 

هزينه  ها را خود تقبل كند.
مثال )3(

اطلاعات – ش��ناور تحت يك بيمه  نامه و به صورت 
پوش��ش كامل ش��امل ش��رايط جلوگيري از توسعه 
خسارت تحت پوش��ش قرار گرفته است. ارزش بازار 
ش��ناور 12 ميليون دلار ارزيابي ش��ده است، اما مبلغ 
م��ورد بيمه درج ش��ده در بيمه  نام��ه 10 ميليون دلار 
مي  باش��د. بيمه  گزار هزينه  هاي جلوگيري از توس��عه 
خس��ارت به ميزان 12 هزار دلار اعلام كرده اس��ت.

پاسخ: بيمه  نامه به نسبت 10 به 12 پوشش  دهنده هزينه  ها 
x 12،000 دلار.  مي  باش��د 10،000 دلار= 10/12 
بيمه  گزار   بايد س��هم 2000 دلاري از هزينه  ها را خود 

تقبل كند )2-12(.
مثال )4(

اطلاعات – شناور تحت يك بيمه  نامه و به صورت 
پوشش كامل ش��امل ش��رايط جلوگيري از توسعه 

خس��ارت تحت پوش��ش قرار گرفته اس��ت. ارزش 
بازار ش��ناور 12 ميليون دلار ارزيابي ش��ده اما مبلغ 
مورد بيمه درج ش��ده در بيمه  نامه 10 ميليون دلار 
مي باش��د. بيمه  گزار هزينه  هاي جلوگيري از توسعه 
خس��ارت به ميزان 12 هزار دلار اعلام كرده است. 
علي  رغ��م اقدامات صورت گرفته توس��ط بيمه  گزار 
ش��ناور دچار خسارت كلي شده است و لاشه شناور 

داراي ارزش فروش نمي  باشد.
پاسخ: بيمه  نامه به نسبت 10 به 12 پوشش دهنده هزينه  ها 
مي  باش��د 10،000 دلار= x 10/12 12،000 دلار. 
بيمه  گزار بايد س��هم 2000 دلاري از هزينه  ها را خود 

تقبل كند 2-12(.
نكته: اگ��ر بيمه  گ��زار بيمه  نام��ه مازاد مس��ئوليت 
)در آين��ده ب��ه آن خواهيم پرداخ��ت(، به ارزش دو 
ميليون دلار داشته باشد، مي  تواند سهم هزينه  هاي 
جلوگيري از توس��عه خس��ارت خ��ود را از آن محل 

جبران كند.
مثال )5(

اطلاعات – شناور تحت يك بيمه  نامه و به صورت 
پوشش كامل ش��امل ش��رايط جلوگيري از توسعه 
خسارت تحت پوشش قرار گرفته است. ارزش بازار 
ش��ناور 12 ميليون دلار ارزيابي شده است، اما مبلغ 
مورد بيمه درج ش��ده در بيمه  نامه 10 ميليون دلار 
مي  باش��د. بيمه  گزار هزينه  هاي جلوگيري از توسعه 
خس��ارت به ميزان 12 هزار دلار اعلام كرده است. 
علي  رغ��م اقدامات صورت گرفته توس��ط بيمه  گزار 
ش��ناور دچار خس��ارت كلي شده اس��ت. بيمه  گر با 
اس��تفاده از حق جانشيني خود، لاش��ه شناور را در 
اختي��ار گرفته و آن را به مبلغ 8000 دلار به فروش 

مي  رساند.
پاسخ:

نكته: اگ��ر بيمه  گ��زار بيمه  نام��ه مازاد مس��ئوليت 

)در آين��ده ب��ه آن خواهيم پرداخ��ت(، به ارزش دو 
ميليون دلار داشته باشد، مي  تواند سهم هزينه  هاي 
جلوگيري از توس��عه خس��ارت خ��ود را از آن محل 

جبران كند.
در ش��ماره بع��دي ب��ه موض��وع زي��ان همگاني و 

هزينه هاي نجات پرداخته خواهد شد.
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ب��ا موافقت دولت، آيين  نامه اجراي��ی ماده 6 قانون 
حفاظت از درياها و رودخانه   های قابل كشتيرانی در 

مقابل آلودگی به مواد نفتی ابلاغ شد. 
هيئت وزيران بنا به پيشنهاد مشترك وزارتخانه   های 
راه و شهرسازی، نفت و جهاد كشاورزی و سازمان 
حفاظ��ت محيط زيس��ت و به اس��تناد تبصره ماده 
6 قان��ون حفاظ��ت از درياه��ا و رودخانه   های قابل 
كشتيرانی در مقابل آلودگی به مواد نفتی - مصوب 
1389 – آيين   نامه اجرايی ماده ياد شده را تصويب 

كرد.
بر اين اس��اس، هر كش��تی، نفتكش و شناور، برای 
جبران خس��ارات احتمالی ناشی از آلودگی آب  های 
مناط��ق دريايی جمهوری اس��لامی ايران در خليج 
ف��ارس و دريای عمان و آب  ه��ای تحت حاكميت 
دولت جمهوری اس��لامی اي��ران در دريای خزر و 
رودخانه  های قابل كش��تيرانی به م��واد نفتی، بايد 
بيمه   نامه يا تعهدنامه معادل ريالی يا ارزی بر مبنای 
حق برداشت ويژه مطابق تعريف صندوق بين  المللی 

پول تهيه كند.
همچنين مالك هر كش��تی، نفتكش و ش��ناور كه 
بي��ش از 2000 ت��ن نف��ت موض��وع كنوانس��يون 
مس��ئوليت به صورت فله ب��ه عنوان محموله حمل 
می   كند، بايد تا حدود مندرج در كنوانسيون ياد شده، 
برای پوشش خسارات ناشی از آلودگی نفتی، تخليه 
يا نش��ت نفت يا مواد نفتی يا آب توازن كش��تی   ها، 
نفتكش   ها و ش��ناورها در آب  ه��ای موضوع قانون، 

بيمه   نامه يا تعهدنامه مالی تهيه كند.
بر اس��اس اين مصوبه مالك هر كش��تی، نفتكش 
و ش��ناور كه حداكث��ر تا 2000 ت��ن نفت موضوع 
كنوانس��يون مس��ئوليت را به صورت فله به عنوان 
كالا حمل می   كند، بايد بيمه   نامه يا تعهدنامه مالی را 

شامل: تا 100 تن ظرفيت ناخالص 500 هزار واحد 
محاس��به، از 101 تا 150 تن ظرفيت ناخالص يك 
ميليون واحد محاس��به، از 151 تا 600 تن ظرفيت 
ناخال��ص يك ميليون و 500 هزار واحد محاس��به، 
از 601 ت��ا 2000 تن ظرفي��ت ناخالص دو ميليون 
و 500 هزار تن واحد محاس��به، از 2001 تا 5000 
تن ظرفيت ناخالص سه ميليون واحد محاسبه تهيه 

كند.
مالك هر كش��تی، نفتكش و ش��ناور ب��رای جبران 
خس��ارات ناش��ی از نفت سوخت كش��تی، نفتكش 
و ش��ناور، بايد بر مبنای ظرفيت ناخالص كش��تی، 
بيمه   نامه يا تعهدنامه   ای تهيه كند كه ش��امل: تا 20 
تن ظرفي��ت ناخالص 2000 واحد محاس��به، بيش 
از 20 ت��ا 50 ت��ن ظرفيت ناخال��ص 10 هزار واحد 
محاس��به، بيش از 50 تا 100 تن ظرفيت ناخالص 
25 هزار واحد محاس��به، بي��ش از 100 تا 300 تن 
ظرفي��ت ناخالص 70 هزار واحد محاس��به، بيش از 
300 تا 500 تن ظرفي��ت ناخالص 167 هزار واحد 
محاس��به، بي��ش از 500 تا 30 ه��زار تن ظرفيت 
ناخال��ص 167 هزار واحد محاس��به به اضافه 167 
واحد محاسبه به ازای هر تن ظرفيت اضافه پس از 
حداكثر ظرفيت معين ش��ده، بيش از 30 هزار تا 70 
ه��زار تن ظرفيت ناخالص، 125 واحد محاس��به به 
ازای ه��ر تن ظرفيت اضافه به علاوه حداكثر مقدار 
واحد محاس��به ش��ده، بي��ش از 7000 تن ظرفيت 
ناخالص، 83 واحد محاسبه به ازای هر تن ظرفيت 
اضافه به علاوه حداكثر مقدار واحد محاس��به شده 

تهيه كند.
همچني��ن در بيمه   نام��ه حداق��ل بايد مش��خصات 
كش��تی، نفتك��ش و ش��ناور مطاب��ق گواهی نام��ه 
ثب��ت، مش��خصات و اقامت گاه مالك ي��ا مالكان و 

بيمه  گزارها، مبلغ بيمه، م��دت بيمه، تاريخ و محل 
انعقاد ق��رارداد، مبلغ حق بيم��ه و خطرهای تحت 

پوشش بيمه   ها درج شود.
بر اين اس��اس، در تعهدنامه حداقل مش��خصات و 
اقامت��گاه ضامن و مضمون  عن��ه، مبلغ تعهد، امضاء 
و مه��ر ضامن، م��دت تعهد، تاري��خ و محل ايجاد 
تعهد، مشخصات كش��تی، نفتكش و شناور مطابق 
گواهی نام��ه ثبت و خطرهای تحت پوش��ش تعهد 

درج شود.
گواهی نامه   هاي��ی ك��ه در اجرای كنوانس��يون   های 
بين   المللی م��ورد الحاق دولت جمهوری اس��لامی 
اي��ران توس��ط كش��ورهای متعاه��د در چارچوب 
كنوانس��يون  های مذكور صادر شده و به تشخيص 
س��ازمان بنادر و دريانوردی بيانگر رعايت مفاد اين 
آيين   نامه است، به منزله وجود بيمه   نامه يا تعهدنامه 

قابل قبول است.
طبق اين مصوبه، دولت، سازمان بنادر و دريانوردی 
را موظف كرده اس��ت از ورود، ترك بندر يا فعاليت 
كش��تی، نفتكش و ش��ناور فاقد بيمه   نامه، تعهدنامه 
ي��ا گواهی نامه در آب  های مناطق دريايی جمهوری 
اس��لامی اي��ران در خليج فارس و دري��ای عمان و 
آب های تحت حاكميت دولت جمهوری اس��لامی 
ايران در دريای خزر و رودخانه  های قابل كشتيرانی 

جلوگيری به عمل آورد.
همچنين مالك يا ساير مسئولان كشتی، نفتكش و 
ش��ناور بايد بيمه   نامه يا تعهدنامه و گواهی نامه را در 
كشتی، نفتكش و شناور نگهداری كنند و در صورت 

درخواست سازمان بنادر و دريانوردی ارائه كنند.

منبع: سايت مانا

الزامكشتیها،نفتكشهاوشناورهابهتدوينتعهدنامهمالی؛

مسـئوليتدربرابرقانون
حفاظـتازدرياهـا
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برای جلو رفتن مذاكره، هر يك از طرفين به تدريج 
در عقب نش��ينی از موض��ع اوليه خ��ود، امتيازهايی 
را ب��ه طرف مقابل خ��ود اعطاء می كنن��د. اعطای 
امتيازها، در واقع ش��روع يك بده بس��تان است. هر 
طرف مذاكره پس از اعطای يك امتياز، انتظار دارد 
طرف مقابل هم امتيازی مشابه و با اهميتی يكسان 

اعطاء كند.
ام��ا به ياد داش��ته باش��يد كه امتي��از دادن و امتياز 
گرفتن، صرفاً محدود به تبادل خواسته های مشهود 
نيس��ت. س��رمايه های نامش��هود زيادی در فرآيند 
مذاكره مبادله می ش��وند ك��ه از جمله آنها می توان 
ش��هرت، احترام و اعتبار را نام برد. زمانی كه ش��ما 
به طرف مقابل امتيازی می دهيد، پذيرفته ايد كه او 
برای ش��ما يك طرف ارزشمند اس��ت و علاقه مند 
هستيد با او به توافق برسيد. در زمان تصميم گيری 
در مورد اعطای امتياز اين نكته را در ذهن داش��ته 
باشيد. ممكن است ش��ما برنده يك مذاكره باشيد، 
اما ترجيح دهيد به ط��رف مقابل امتيازاتی هر چند 
كوچك اعطاء كنيد تا مطمئن باشيد او دست خالی 
به خانه يا س��ازمان خود بازنمی گردد. ممكن است 
ترجيح دهي��د امتيازاتی را به ط��رف مقابل بدهيد، 
فق��ط از اين جه��ت كه او نيز طعم برن��ده بودن را 
بچش��د و پيش خود از باختن در مذاكره احس��اس 

شرم نكند.
س��عی كنيد هيچ وقت در گرماگ��رم مذاكره، طرف 
مقابل را – هر چند ضعيف – به صورت كامل خلع 

سلاح نكنيد.
علاوه  ب��ر برنامه ريزی ب��رای اعط��ای امتيازات با 
هدف حفظ ش��أن و غرور طرف مقابل، به گونه ای 
برنامه ري��زی كنيد كه غرور و ش��هرت خودتان هم 
حفظ شود. به عنوان مثال، اگر امتيازی اعطاء كنيد 
و ط��رف مقابل، هيچ امتيازی به ش��ما اعطاء نكند 
يا امتياز بس��يار كوچكی اعطاء كند، ش��ما بخش��ی 
از اعتب��ار خود را از دس��ت خواهي��د داد و احتمالًا 
ديگ��ران – بالاخص گروهی كه ش��ما نماينده آنها 
محسوب می ش��ويد – شما را مذاكره كننده ضعيفی 

تلق��ی خواهند كرد. همان گونه كه بحث ش��د، اين 
س��رمايه های نامش��هود يعنی ش��هرت و اعتبار،  در 
برخی مذاكره ها ش��كلی جدی تر به خود می گيرند. 
خصوص��اً زمانی ك��ه مذاكره به ص��ورت »فرد در 
مقاب��ل  فرد« نب��وده و مذاكره كننده با هيئت همراه 
خود بر سر ميز مذاكره حضور می يابد؛ بنابراين حتماً 
قبل از مذاكره، ليس��تی از امتيازاتی كه حاضريد به 
طرف مقابل اعطاء كنيد و نيز ليس��تی از امتيازهايی 
كه طرف مقابل می تواند به ش��ما اعطاء كند، تهيه 
كنيد. مثلا فرض كنيد قرار اس��ت يك مش��تری با 
ش��ما جلسه ای داش��ته باش��د و حدس می زنيد كه 
تخفيفی درخواس��ت خواهد كرد. بهتر است قبل از 
جلسه با خود فكر كنيد كه در ازای اعطای تخفيف، 
چ��ه امتيازی می تواني��د از او بگيريد. اعطای امتياز 
بدون اينكه امتياز متقابلی كس��ب ش��ود، ش��ما را 
مذاكره كننده ضعيفی نش��ان خواهد داد. گاه ممكن 
است در شرايطی باش��يد كه امكان انعطاف پذيری 
زيادی در زمينه موضوع  مذاكره برايتان وجود ندارد. 
در اين ش��رايط حتماً س��عی كنيد موضوع ديگری 
بيابيد كه بتواند فضای لازم برای مذاكره بين ش��ما 
و مخاطبت��ان را ايج��اد كند. اين وظيفه شماس��ت 
ك��ه فضايی ايج��اد كنيد كه در آن مس��يری برای 

نزديك تر شدن شما و طرف مقابل فراهم شود.
فرض كنيد به عنوان نماينده شركت، برای فروش 
محصولی به جلسه مذاكره رفته ايد و به شما اختيار 
اعط��ای تخفي��ف بي��ش از پنج درصد داده نش��ده 
اس��ت. در اين ش��رايط، حتماً قبل از شروع مذاكره، 
م��واردی پيدا كني��د ك��ه بتوانيد روی آنه��ا امتياز 
دهيد. مث��لًا می توانيد گارانت��ی 24 ماهه محصول 
را در ابت��دا 12ماه اعلام كنيد و وقتی مش��تری بر 
س��ر قيمت مذاكره می كند، بگوييد در زمينه قيمت 
امكان اعطای تخفيف بيش��تر وجود ندارد، اما شايد 
بتوانيم گارانتی بيشتری برای اين محصول در نظر 
بگيري��م. يا اگر محصول مورد بحث،  يك محصول 
با توليد سفارش��ی است، ممكن است در ابتدا زمان 
طولانی تری برای تحويل پيشنهاد دهيد و در طول 

مذاكره اين فضا را ايجاد كنيد كه براساس خواست 
مشتری، می پذيريد كه محصول را سريع تر تحويل 
دهي��د. بعض��ی از مذاكره كنن��دگان، اگر احس��اس 
كنن��د كه فض��ای منطقی بر مذاكره حاكم اس��ت، 
ترجي��ح می دهن��د زمينه هايی كه ام��كان اعطای 
امتي��از در آنها وجود دارد را به صورت متقابل برای 
يكديگر مش��خص كنند. به عنوان مثال، در صورت 
ش��كل گيری يك رابطه نزديك و صميمی ممكن 
اس��ت يكی از مذاكره كنندگان، پيش��نهاد خود را به 
اي��ن صورت مطرح كند كه: »با توجه به ش��ناختی 
كه از يكديگر داريم، اگر موافق باشيد برای تسريع 
روند مذاكره، زمينه هاي��ی را كه می توان روی آنها 

مذاكره كرد برای يكديگر مشخص كنيم.«
»لازم اس��ت در ابتدا تأكيد كنم ك��ه ما نمي توانيم 
قيم��ت را كاهش دهيم. البته زم��ان تحويل، نحوه 
بسته بندي و شرايط گارانتي از نظر ما قابل مذاكره 
اس��ت.« چنين روش��ي تنها در صورتي مفيد است 
كه طرفين براساس س��وابق قبلي، از رفتار منطقي 

يكديگر مطمئن باشند.
به روند اعطاي امتيازات در مذاكره دقت كنيد

آنهاي��ي كه مش��غول مذاك��ره رقابتي هس��تند، به 
تدريج در ط��ول مذاكره، با توجه به ترتيب و حجم 
امتيازهاي ارائه شده، نكات مهمي را كشف مي كنند. 
عموماً مذاكره كنندگان، مذاكره را با دادن امتيازهاي 
بزرگ ش��روع مي كنند و به تدريج، هرچه به نقطه 
ه��دف خود نزديك ت��ر مي ش��وند، امتيازها را كمتر 
و كوچك ت��ر مي كنند. اگر با اصرار يا فش��ار طرف 
مقاب��ل، از نقطه هدف خود عب��ور كنند، هم زمان با 
نزديك شدن به نقطه ترك مذاكره، مقدار امتيازها 
باز هم كمتر و كمتر مي ش��ود. پس س��عي كنيد در 
مذاكره هاي طولاني، امتيازهايي را كه طرف مقابل 
اعط��اء مي كند، ثبت كرده و به روند كاهش��ي آنها 
توجه داش��ته باشيد. اگر امتيازها بسيار كوچك شده 
يا عملًا تحت هيچ ش��رايطي امتياز ديگري اعطاء 
نمي ش��ود، مي توان حدس زد كه ط��رف مقابل به 

نزديكي نقطه ترك مذاكره رسيده است.
در چنين ش��رايطي، بهترين راه حل اين است كه به 
سراغ موضوع ديگري در مذاكره رفته و سعي كنيد 
امتيازهاي بعدي را در حوزه هاي ديگر كسب كنيد. 
هميش��ه هنگام تحويل رون��د امتياز دادن به طرف 
مقابل، دق��ت كنيد كه برايتان بل��وف نزنند. برخي 
از مذاكره كنندگان به س��رعت امتيازهايي را كه به 
ش��ما مي دهند، ك��م و كمتر مي كنن��د تا اين حس 
القاء ش��ود كه به موضع آخر آنها نزديك ش��ده ايد. 
تنه��ا روش ف��رار از اين ترفند، اين اس��ت كه قبل 
از مذاك��ره، اطلاعاتي در زمين��ه موضوع مذاكره و 
س��طح احتمالي هر ي��ك از پارامترها )مقدار قيمت 
بازار، س��طح تخفيف متعارف، زمان تحويل متداول 

و...( كسب كنيد.
منبع: روزنامه دنيای اقتصاد

نحوهامتيازدادندرمذاكرات؛

عقبنشـينيازمواضعاوليه
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عقل س��ليم می گويد كه انس��ان های جس��ور رشد 
می كنن��د. آنها نظ��ر خود را به ديگ��ران می گويند، 
منابع��ی كه ني��از دارند عن��وان می كنن��د، همواره 
پيش��رفت طلب می كنند و جواب نه را نمی پذيرند. 
پس اف��رادی كه جس��ارت ندارند چ��ه كاری بايد 
انجام دهند، اگر فرهنگ شركتشان تنها برای افراد 
بی پروا ارزش قائل اس��ت؟ اگر شما فردی خجالتی 
يا گوش��ه گير هستيد، نگران نباشيد. می توانيد آنچه 
را ب��ه آن نياز داريد بخواهيد و آن را دريافت كنيد و 

همچنان خود واقعی تان را حفظ كنيد.
افراد خبره چه می گويند

مدي��ران برای آنكه تاثيرگذار باش��ند به درجه ای از 
اعتماد به نفس نياز دارند. لارن زاندر به عنوان يكی 
از مؤسس��ان و رئيس گروه هاندل كه يك شركت 
مشاوره مديريت در نيويورك است می گويد: »آنچه 
يك رهبر ايده آل را می س��ازد عبارت است از ميزان 
كنترل شده بی پروايی، احترام به ديگران و هوش«. 
با اين وجود، داش��تن تعادل لازم است. دانيل ايمز 
به عنوان استاد مديريت دانشگاه بازرگانی كلمبيا و 
نويس��نده »هدايت به منظور رش��د« می گويد: خبر 
خوب اين اس��ت ك��ه »خجالتی بودن هميش��گی 
نيس��ت، جس��ور بودن می تواند آموخته شود.« مهم 
درك محت��وا، ارزياب��ی رفتار خود و س��پس ايجاد 

اصلاح مناسب است.
درک محتوا

بی  پرواي��ی به ص��ورت عام به عن��وان يك ويژگی 
مثبت ش��ناخته نمی ش��ود. قب��ل از آنك��ه در رفتار 

خود تغيي��ری ايجاد كنيد، محتوای كاری كه انجام 
می دهي��د را درك كنيد. آيا فرهنگ )از لحاظ ملی، 
منطق��ه ای يا س��ازمانی( واقعاً ب��رای اعمال قدرت 
ارزش قائل اس��ت؟ ي��ا در محيطی كار می كنيد كه 
دنب��ال كردن ي��ك روش پذيرنده و بی س��روصدا، 
بيشتر محترم شمرده می شود؟ اينكه بی پروايی شما 
محترم ش��مرده شود به جنسيت ش��ما نيز بستگی 
دارد. آويوا ويتنبرگ كاك��س، به عنوان مديرعامل 
ش��ركت فرس��ت كه يكی از بزرگ ترين شركت ها 
در زمينه مش��اوره جنس��يت در جهان است هشدار 
می دهد زنانی كه خواسته های خود را بيان می كنند 
اغلب به عنوان »پررو و خش��ن« توصيف می شوند. 
ايمز نيز در موافق��ت می گويد: »دامنه آزادی عمل 
ب��رای زنان در مواردی كه بتوانند از س��رزنش فرار 
كنند، كوچك تر است«. بنابراين، قبل از آنكه رفتار 

خود را تغيير دهيد به پيامدهای آن فكر كنيد.
سطح بی پروايی خود را ارزيابی كنيد

اي��ن كار را می توانيد هم با ارزياب��ی رفتار خودتان 
انج��ام دهي��د و هم از ديگ��ران بخواهيد به ش��ما 
بگويند. زاندر پيش��نهاد می كند از خودتان بپرسيد: 
»آيا تمايل داريد درباره آنچه می خواهيد با ديگران 
صحبت كنيد؟« پاس��خ بيشتر افراد به اين سؤال با 
چند ش��رط همراه است كه نش��ان دهنده نياز آنها به 
غلبه بر ترس و بيان نظراتش��ان در موارد بيشتری 

است. 
ايمز همچنين پيش��نهاد می كند كه يك »فهرست 
موفقيت« برای خود تهيه كنيد تا متوجه ش��ويد كه 

آيا روش ش��ما مؤثر اس��ت يا خير. طی يك مدت 
زمان مشخص- چند هفته يا يك ماه- قبل از ورود 
به بحث يا جلس��ه از خودتان بپرس��يد »من از اين 
موقعيت چه می خواهم؟« بعد از آن نتايج را بررسی 
كنيد »آيا آنچه را می خواستم به دست آوردم؟« اين 
كار باعث می شود بتوانيد برای موفقيت خود سابقه 
ايج��اد كنيد و نش��ان می دهد كه آيا ني��از به تغيير 
روش وجود دارد يا خير. البته در واقعيت، درجه  بندی 
رفتار خود مشكل است. ايمز می گويد »ارتباط ميان 
آنچ��ه ما فكر می كنيم كه انج��ام می دهيم و آنچه 
ديگران آن را می بينند بس��يار ضعيف اس��ت. اغلب 
اگر هم ارتباطی وجود داشته باشد، تصادفی است.« 
ب��ه همين خاطر، دريافت بازخور از همكاران معتمد 

يا انجام ارزيابی 360 درجه می تواند، كمك كند.
اهداف را مش�خص كنيد و به آنها پای بند 

باشيد
اگ��ر در ارزيابی خود متوجه ش��ديد در موقعيتی كه 
نبايد عقب نش��ينی كنيد اي��ن كار را انجام می دهيد، 
از خودتان بپرس��يد از گفتن چ��ه موضوعی امتناع 
می كني��د و چ��را س��كوت كرده ايد. دفع��ه بعد كه 
موقعي��ت مش��ابهی برايت��ان پيش می آي��د، آنچه 
می خواهي��د بگوييد و چگونگی بي��ان آن را از قبل 
تمرين كنيد. ايمز و زاندر هر دو پيش��نهاد می كنند 
ك��ه خود را با ايجاد يك ه��دف رفتاری طی زمان 
مش��خص به چالش گيريد. به عنوان مثال به خود 
يك هفته وقت بدهيد تا س��ه گفت وگوی مشكل را 
با همكاران خود شروع كنيد. يا به خود بگوييد طی 

چگونهدركسبوكاربیپرواباشيد؛

شناسـاييخطقرمزها
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دو هفته آينده ه��رگاه در موقعيت يك گفت وگوی 
گروه��ی ق��رار گرفتي��د، در هم��ان دو دقيقه اول 
صحبت كني��د. ايمز می گوي��د: »تغييرات تدريجی 
متمركز باعث ايجاد تغييرات واقعی می شوند.« اگر 
موفق ش��ديد، ه��دف ديگری ايج��اد كنيد و به آن 
پای بند باشيد. اگر نتوانستيد، خودتان را اذيت نكنيد. 
ه��دف ديگری را امتحان كني��د. او می گويد: »اين 
بار روش خود را با چاشنی بازيگوشی پياده كنيد.«

ارتباط ايجاد كنيد
بيش��تر اوقات، اف��راد به اي��ن علت عقب نش��ينی 
می كنن��د كه يا در يك موقعيت احس��اس ناراحتی 
می كنن��د، يا افراد ديگر را نمی شناس��ند يا از اينكه 
ديگ��ران چه فك��ر خواهند كرد واهم��ه دارند. ايمز 
می گوي��د »تجربه من در ارتباط ب��ا افراد كم  حرف 
و خجالتی نش��ان می دهد ك��ه موضوع رابطه برای 
آنه��ا مهم اس��ت.« به همي��ن خاط��ر، می توانيد با 
افراد در خارج از محيط كار بيش��تر آشنا شويد. ايمز 
پيشنهاد می كند »با همكارانی كه فقط گاهی آنها را 
می بينيد ارتباط ايجاد كنيد. با همكاران خود طوری 
ارتباط برقرار كنيد كه موانع از ميان برداش��ته شود. 
اگ��ر در ايجاد ارتباط راحت باش��يد، بهتر می توانيد 

ارتباط برقرار كنيد.«
با خود صادق باشيد

تغيير روش رفتاری به شيوه جسورانه تر می تواند در 
انس��ان احس��اس نامعتبر بودن ايجاد كند؛ اما الزاماً 
می تواند اين گونه نباش��د. شما ش��خصيت خود را 
تغيي��ر نمی دهيد؛ بلكه كاملًا تعمداً انتخاب می كنيد 
كه چگونه رفتار كنيد. ايمز می گويد: »اين احساس 
را نداش��ته باش��يد كه برای اثب��ات بی پروايی خود 
لازم اس��ت روابط ميان  فردی س��ردی ايجاد كنيد. 
در عين حال كه عملی كردن خواس��ته های خود را 
طل��ب می كنيد، با ديگران دوس��تانه و يكدل رفتار 
كنيد.« به جای آنك��ه از ديگران تقليد كنيد، روش 
خودتان را پي��دا كنيد. اين امر به خصوص در مورد 
زنان صادق است. كاكس می گويد: »زنان بايد آگاه 
باش��ند كه تلاش برای هر چه بيش��تر شبيه مردان 
ش��دن نمی تواند فرآيند ادامه  داری باشد.« همچنين 
لازم نيس��ت ه��ر روز در همه زمينه ه��ا بی پرواتر 
ش��ويد. ايم��ز می گوي��د: »می توانيد جنب��ه رقابتی 
شخصيت خود را در زمان لزوم نشان دهيد و هرگاه 
لازم اس��ت، به وضعيت قبلی خود برگرديد و فردی 

سازگار و خوش  مشرب باشيد.«
خط قرمزها را تشخيص دهيد

بس��يار دق��ت كنيد ك��ه در تلاش خ��ود، تبديل به 
يك فرد قلدر يا يك انس��ان مزاحم نش��ويد. زاندر 
هش��دار می ده��د كه بی پ��روا بودن بي��ش از حد، 
اغلب به عنوان خودمحوری يا خودخواهی تفس��ير 
می ش��ود. ب��ه تأثيری كه ب��ر ديگ��ران می گذاريد 
دق��ت كنيد. ايم��ز می گويد: »هزينه ه��ای بيش از 
حد جس��ور بودن فوراً بر ما آش��كار نمی شوند. اگر 
بر سر يكی از زيردس��تان خود داد بزنيد، او ممكن 

اس��ت آنچه خواس��ته  ايد را انجام بدهد؛ اما ممكن 
اس��ت به خانه برود و ب��رای كار جديد رزومه خود 
را به   روز كند.« مطمئن شويد كه تلاش شما برای 
اعمال فش��ار بيش��تر برنامه ريزی ش��ده و هدفمند 
باش��د. زاندر می گويد: »بی پروايی زمانی بيش��ترين 
مطلوبي��ت را دارد كه در خدمت تي��م قرار گيرد.«

اصولی كه بايد به خاطر داشت:
• س��طح بی پروايی خود را اندازه گي��ری كنيد و از 

ديگران بخواهيد بازخور بدهند.
• برای ايجاد تغييرات كوچك در رفتار خود اهداف 

واقع  بينانه ايجاد كنيد و به آنها پای بند باشيد.
• ب��ا همكاران خود در خ��ارج از محيط كار ارتباط 

ايجاد كنيد تا برای صحبت كردن راحت تر باشيد.
• فكر نكنيد كه بی پروايی و جس��وری هميشه كار 
خوبی اس��ت- زمينه كار و جنسيت شما هر دو مهم 

هستند.
• سعی نكنيد رفتار ديگران را تقليد كنيد- می توانيد 
در عين حال كه با خود صادق هستيد در خود تغيير 

ايجاد كنيد.
• زي��اده روی نكنيد و خش��ن نباش��يد- بی پروايی 

متعادل همراه با ملاحظه ديگران داشته باشيد.
* مورد كاوی شماره 1

قول دادن و عمل به آن
كت��ی تورپی فيلمس��از و فيلمنامه نويس اس��ت. در 
حرفه او مديران جس��ور و افراد مصمم وجود دارند. 
كت��ی موفق بود. چندين فيلم و س��ريال تلويزيونی 
تهيه كرد، اما اغلب در جلس��ات عقب می نشس��ت 
و ب��ه ندرت آنچه را در ذهن داش��ت بيان می كرد. 
در ع��وض، او آن چي��زی را می گف��ت ك��ه فك��ر 
می ك��رد ديگران مايلند بش��نوند. او می گويد: »من 
می خواس��تم ديگران راضی باش��ند. نمی خواس��تم 
كس��ی را آزار دهم يا احساسات كسی را جريحه  دار 
كنم.«وقتی كتی كاری را نزد تهيه كنندگان می برد، 
آنها اغلب او را منصرف می كردند. او می گويد: »من 
كار می گرفتم اما نه آن كاری كه لايقش بودم.« او 
هيچكس به جز خودش را س��رزنش نمی كند. كتی 
می گويد: »هر مبلغی را كه آنها پيش��نهاد می كردند 
م��ن قبول می كردم چون می ترس��يدم مبلغ مدنظر 
خود را بگويم.« او می ترسيد پروژه شكست بخورد 
ي��ا آنها كارگ��ردان ديگری پيدا كنن��د. كم  كم اين 
مسئله برای كتی روشن شد كه اين وضعيت جلوی 
موفقيت حرفه ای او را می گيرد. او برای ايجاد تغيير 
به خودش ق��ول داد: اگر موقعيت��ی را بدون اينكه 
بگوي��د چه می خواهد ترك ك��رد، بايد آن را ظرف 
24 س��اعت جبران كند. اي��ن كار مؤثر افتاد. بعد از 
آنكه بسياری از مسائل را برای خود حلاجی كرد به 
اين نتيجه رسيد كه بهتر است از همان ابتدا بی  پروا 
باش��د. او می گويد: »در زندگ��ی وقتی آنچه را فكر 
و احس��اس می كنيد بيان می كنيد، نسبت به زمانی 
ك��ه همه چيز را در خود می ريزيد احس��اس آزادی 
بسيار بيشتری خواهيد داش��ت«. اين مسئله، تأثير 

مثبتی در موفقيت حرفه ای كتی داشت. او می گويد: 
»افراد اكنون به من احترام می گذارند. توانايی های 
من تغييری نكرده اس��ت اما اكنون بيش��تر اعتماد 
ب��ه  نفس دارم. حالا ديگران می دانند كه من كاری 
را قب��ول نمی كن��م مگر آنكه قلب��م آن را بپذيرد و 
دس��تمزد خوبی دريافت كنم.« اگ��ر تهيه كنندگان 
از او بخواهن��د قيمت كمتری پيش��نهاد دهد، او در 
مقابل اين درخواس��ت می ايس��تد و می گويد »من 
بهترين كار را برای ش��ما انجام می دهم و شما بايد 

قيمتی را كه من خواسته ام بپردازيد.«
* مورد كاوی شماره 2

خود را در موقعيت قرار دادن
جي��گار پاري��خ به عن��وان وكي��ل در اداره حقوقی 
نيويورك كار می كرد، اما از ش��غلش متنفر بود و به 
همين خاطر، يك مش��اور شخصی استخدام كرد تا 

به او در يافتن يك حرفه جديد كمك كند. 
اما او خيلی زود دريافت كه مشكل در زمينه كاری 
او نيس��ت، بلكه از س��ازمانی اس��ت كه در آن كار 
می كند. مش��اور از او خواست شبكه خود را تشكيل 
دهد و به اندازه كافی مش��تری جذب كند تا بتواند 
دفتر حقوقی خود را تأسيس كند. اما جيگار خجالتی 
بود و از صحبت با افرادی كه نمی شناخت احساس 
ناراحتی می كرد. او می گويد: »من شخصی بودم كه 

هميشه عقب نشينی می كردم.«
بنابراي��ن، جي��گار از كاري كوچك ش��روع كرد. او 
تصمي��م گرفت درباره ايجاد مؤسس��ه حقوقی خود 
روزانه با يك يا دو نفر صحبت كند. اين كار از آنچه 
فكر می كرد سخت تر بود. او می گويد: »نمی خواستم 
كارفرمای فعلی ام از اين موضوع بويی ببرد؛ بنابراين 
بايد بس��يار محتاط عمل می كردم«. او همچنان به 
گس��ترش ش��بكه خود ادامه می داد اما ميل داشت 
به تعهدات س��ازمانی  اش نيز پای بند باشد؛ بنابراين 
گس��ترش ش��بكه خود را به خارج از سازمان بسط 
داد. او در مترو و رس��توران با افراد صحبت می كرد. 
او می گوي��د »يك بار ب��ا دكتری صحبت كردم كه 
خود ي��ك كارآفرين بود و او توصيه های بس��يار با 
ارزش��ی به من ارائه داد. م��ن گفت وگوهای جالبی 

با افراد داشتم.«
همه اين مسائل، به او اعتمادبه  نفس كافی را برای 
ترك ش��ركت داد. او می گويد »اگر بی پروا نباشيد، 
ناچاريد از همه چيز راضی باشيد و طاقت من برای 
تحمل مكان هايی كه در آن خوشحال نبودم بسيار 
زياد بود.« اكنون او احساس می كند انسان متفاوتی 
ش��ده اس��ت و می گويد: »اكنون هر كسی كه مرا 
می شناس��د، تعجب می كند كه من زمانی خجالتی 
بوده ام. اما اين كار هميش��ه آسان نيست. من هنوز 
بايد مرتباً به خود گوشزد كنم كه آنچه را می خواهم 

به دست خواهم آورد.« 

    منبع: روزنامه دنياي اقتصاد

43

13
92

ز  
ایی

/  پ
  18

ره 
ما

ش



ن
گو

ونا
گ

جزيره  ها معمولاً نقاط اسرارآميزی به شمار می  روند 
مخصوصاً اگ��ر به جزيره  های مرگبار هم مش��هور 
باشند. با هم نگاهی به مرگبارترين جزاير دنيا داريم.

جزيره مارهای بوستون
»جزي��ره مارهای بوس��تون« دقيقاً وس��ط لنگرگاه 
بوستون قرار دارد. بلندترين نقطه اين جزيره كه 12 
هزار مترمربع مس��احت دارد فقط سه متر از سطح 
دريا بلندتر اس��ت. اين جزيره جزو مناطق بازيافت 
شده ملی به شمار می رود و خالی از سكنه است. از 
آنجا كه هيچ انس��انی به جزيره پا نمی گذارد، خاك 
جزيره تبديل به محل مناس��بی برای لانه گذاری و 
تخم  گذاری پرنده های مهاجر و مارها ش��ده است و 
زياد بودن تعداد مارهای اين جزيره باعث شده است 

كه كمتر انسانی به آنجا پا بگذارد.
شهر بزرگ

»گول��م گراد« در زبان مقدونيايی به معنی »ش��هر 
بزرگ« اس��ت؛ اما اين شهر بزرگ، جزيره ای بيش 
نيست كه در درياچه پرسيا و در مرز مشترك آلبانی، 
يون��ان و مقدوني��ه قرار دارد. اي��ن جزيره برخلاف 
نامش، 20 هكتار بيش��تر مس��احت ن��دارد و مردم 
بومی روس��تايی در آن زندگ��ی می كنند. علاوه بر 
روس��تاييان در ش��هر بزرگ مارهای سمی بسياری 
نيز ساكن هس��تند. اگرچه مارهای سمی در جزيره 
پرس��ه می زنند، اما اين جزيره از سال 2008 محل 
رفت  وآمد و اقامت توريس��ت های ماجراجويی شده 

است كه برای تجربه زندگی در كنار مارهای سمی 
به آنجا سفر می كنند.

جزيره افعی های كشنده
جزي��ره »ش��يدااو« كم��ی دورت��ر از ش��به  جزيره 
»ليااون��گ« در نزديكی ش��هر دالي��ان چين محل 
زندگ��ی يك��ی از خطرناك تري��ن گون��ه ماره��ای 
جهان يعنی افعی اس��ت. مرغ های دريايی، خوراك 
هميش��گی افعی های جزيره ش��يدااو است و برای 
همين س��م اين مارها نس��بت به افعی ديگر قدرت 

تأثيرگذاری بيشتری دارد.
مارهای اي��ن جزيره معم��ولًا روی درخت ها ديده 
می ش��وند. اين خزندگان خود را ميان ش��اخ و برگ 
درخت��ان پنهان می كنند تا در ص��ورت لزوم بتوانند 
مرغ دريايی را ش��كار كنند. از زمانی كه افعی ها در 
جزيره س��اكن شدند گردش��گران از ترس جانشان 

كمتر به جزيره شيدااو سفر می كنند.
اوستريو زمينی

در دريای سياه و دورتر از سواحل رومانی و اوكراين 
جزيره كوچكی پوش��يده از س��نگ های آتشفشانی 
وجود دارد كه به آن »اوس��تريو زمينی« يا »جزيره 
ماره��ا« می گويند. اين جزي��ره 17 كيلومتر مربعی 
در حقيقت روس��تايی به نام بيل است كه 100 نفر 
جمعي��ت دارد و با وج��ود اينكه آب خوراكی در اين 
جزيره يافت نمی ش��ود اما روستاييان زندگی در اين 
جزي��ره را به هر جای ديگر ترجيح می دهند. جزيره 

مارها آنقدر مش��هور اس��ت كه حت��ی يونانی های 
باس��تان ه��م آن را می ش��ناختند و در 200 س��ال 
گذشته كشورهايي مانند روسيه، رومانی و اوكراين 
بر سر مالكيت آن نزاع داشتند تا اينكه سال 2009 
مالكي��ت آن به اوكراين داده ش��د. در جزيره مارها 
همان طور كه از نامش پيداست انواع و اقسام مارها 
زندگ��ی می كنند. مارهای اين جزيره هم س��می و 
هم غيرس��می هس��تند و تنها ويژگی ای كه باعث 
شده است اوستريو زميني مشهور شود وجود همين 

مارهای خوش خط و خال در جزيره است.
جزيره ای برای مارهای آبی

پارك »پالوئاتيگا« در س��واحل ايالت صباح مالزی، 
از س��ه جزيره تش��كيل ش��ده اس��ت. بزرگ ترين 
اي��ن جزيره ه��ا، »پالوئاتي��گا« و كوچك ترين آنها 
»پالوئاكالامپونيان داميت« ي��ا »جزيره مارن« نام 
دارد، جايی كه مارهای سمی دريايی در آنجا زندگی 

می كنند.
البته مارهای س��می اين جزيره به انس��ان ها حمله 
نمی كنند و فقط در مواقع احس��اس خطر و اگر يك 
نفر اشتباهی پايش را روی آنها بگذارد مطمئناً دچار 
گزيدگی توس��ط اين مارهای آبی خواهد ش��د؛ اما 
بايد توجه داش��ت كه مارهای جزيره پالوئا بس��يار 
خطرناك هس��تند و س��م آنها س��ه تا چه��ار برابر 

كشنده تر از سم مارهای كبراست.
منبع: سايت خبري تابناک

مرگبارترينجزايردنياكجاسـت؟

44

13
92

ز  
ایی

/ پ
 18

ره 
ما

ش



ن
گو

ونا
گ

45

13
92

ز  
ایی

/  پ
  18

ره 
ما

ش

پادش��اه به تمام نقاش��ان قلمرو خود دس��تور داد تا 
ي��ك پرتره زيبا از او نقاش��ی كنند. ام��ا هيچكدام 
نتوانس��تند؛ آنان چگونه می توانستند با وجود نقص 
در يك چش��م و يك پای پادش��اه، نقاشی زيبايی 

از او بكشند؟
سرانجام يكی از نقاشان گفت كه می تواند اين كار 
را انج��ام دهد و يك تصوير كلاس��يك از پادش��اه 
نقاش��ی كرد. نقاش��ی او فوق العاده ب��ود و همه را 
غافلگير كرد. او ش��اه را در حالتی نقاش��ی كرد كه 
يك ش��كار را مورد هدف قرار داده بود؛ نشانه گيری 

با يك چشم بسته و يك پای خم شده.
چ��را ما نتوانيم از ديگران چنين تصاويری نقاش��ی 
كنيم؛ پنهان كردن نقاط ضعف و برجس��ته ساختن 

نقاط قوت آنان.
شما كارمندان خود را چگونه نقاشی می كنيد؟

پــــادشــــاهیبا
يکچشـمويکپا



فرهنگستان زبان و ادب فارسی؛

واژگان مصوب بخش حمل و نقل دريايی ن
گو

ونا
گ

46

13
92

ز  
ایی

/ پ
 18

ره 
ما

ش



47

13
92

ز  
ایی

/  پ
  18

ره 
ما

ش



در آشپزی اصطلاحي است كه می گويند: “بگذاريد 
تا قوام بياد”

اصطلاح »قوام آمدن« به معنی سفت شدن و جا 
افتادن غذاست. 

اما حكايت آن جالب است: 
ي��ك روز ب��ه قوام  الس��لطنه گ��زارش می دهند كه 
ماست گران شده است، بازاری  ها ماست را مي  دهند 

كيلويی يك ريال! 
قوام اعلام می كند: ماس��ت كيلويی 10 شاهی؛ هر 

كسی بيشتر بفروشد جريمه می شود! 
چن��د روز بعد به قوام گزارش می دهند كه بازاری ها 
در ماس��ت آب می ريزن��د، ماس��تي آبكی درس��ت 
كرده  اند، اس��مش را هم گذاشته   اند »ماست قوام«، 
می فروشند كيلويی 10 شاهی!! اما يك ماست سفت 
و خ��وب دارند، آن  را می دهن��د كيلويی يك ريال! 
قوام ب��ا لباس مبدل م��ي  رود به بازار، ب��ه لبنياتی 

می گويد: 10 كيلو ماست بده؟ 
فروشنده می گويد: ماست خوب بدم يا ماست قوام؟ 

قوام  السلطنه می گويد: ماست قوام بده! 
او هم 10 كيلو ماس��ت ب��ه او می دهد، قوام به 10 
مغ��ازه  بزرگ ديگر تهران هم  س��ر می زند و همين 

كار را تكرار می كند.
بعد دس��تور می دهد در 10 ميدان  بزرگ شهر فلك 
درست كنند و از ساعت هشت صبح سر هر ميدان 

يكی از فروشنده ها را به فلك می بندد.
به گزمه ها دستور می دهد پاچه شلوار فروشنده ها را 
محكم با كش ببندند، بعد ماست  را از بالا می ريزند 
داخل ش��لوار آنها، از بالا هم شلوارهايشان را با بند 
محك��م می بندند، بعد هم ب��ه جارچی می گويد: به 
همه  فروش��نده ها بگوييد س��اعت 6 عصر بيايند تا 
ماس��ت قوام  را نشانش��ان بدهم!! س��اعت 6 بعد از 
ظهر آب ماست ها از شلوار رد شده بود و يك ماست 

سفت و چكيده، توی شلوارها باقی مانده بود.
قوام می گويد: اين ماست قوامه!! كيلويی 10 شاهی؛ 
بعد هم بدنِ نيمه  جان فروشنده ها را می كشد پايين! 
از آن روز اصطلاح »قوام آمدن« در آش��پزی رايج 
ش��ده و وقتی می خواهند بگويند كه بگذاريد تا آب 
غذا گرفته شود؛ می گويند: »بگذاريد تا قوام بياد«! 

بگذاريـدتـاقـوامبيايـد!
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اين كتاب موارد زير را پوشش مي  دهد:

- اس�تانداردهاي بين   الملل�ي هدف  محور س�اخت 
)قطعنام�ه  نفتكش  ه�ا  و  فله  ب�ر  كش�تي  هاي 

)MSC.287(87)

س�ولاس  كنوانس�يون  مربوط�ه  اصلاح�ات   -
)MSC.290(87)( ك�ه به موجب آنها اس�تاندارد 

فوق الزام  آور مي  شود

- راهنم�اي تصدي�ق انطب�اق ب�ا اس�تانداردهاي 
هدف  محور ساخت كش�تي  هاي فله  بر و نفتكش  ها 

)MSC.296(87)(

- راهنما در مورد اطلاعاتي كه   بايد در پرونده ساخت 
)MSC.1/Circ. (1343)( كشتي گنجانده ش�ود

- راهنم�اي كل�ي جه�ت تدوي�ن اس�تانداردهاي 
)MSC.1/Circ. (1394)( IMO هدف  محور

اس�تانداردهاي س�اخت   كش�تي
 Ship Construction Standards
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- ايمني، امنيت و حفظ محيط زيست دريايي؛
- قوانين، استانداردها و كنوانسيون هاي بين المللي؛

- صنايع دريايي شامل كشتي سازي، فراساحل و زيردريا؛
- صنعت نفت و گاز، انرژي و اقتصاد دريايي؛

- جوشكاري، مواد و تجهيزات در صنعت دريايي؛
- حمل و نقل و بيمه دريايي؛

- خدمات بندري، دريايي، كشتيراني و لايروبي؛
- اقيانوس شناسي و فيزيك دريا.

خواهش��مند اس��ت مقالات خود را به      همراه مش��خصات كامل نويس��نده )نويس��ندگان( بر روي CD و به 
ص��ورت فاي��ل WORD 2003ب��ه آدرس فصلنام��ه و ي��ا ب��ه ص��ورت فاي��ل الكترونيكی ب��ه آدرس                                                           

update@asiaclass.org ارسال فرماييد. 
پيشاپيش از بذل توجه كليه محققان و پژوهشگران دريايي كمال تشكر را داريم. 

باسپاس 
سردبير فصلنامه"به       هنگام"

قابل توجه اساتيد، پژوهشگران و دانشجويان علوم و فنون دريايي

)UPDATE( "اعلام آمادگي برای چاپ مقالات در فصلنامه تخصصي "به هنگام

نش��ريه "به هنگام" ضمن اس��تقبال از تعامل س��ازنده با اساتيد و متخصصان خبره و دانشجويان علوم و فنون دريايي و استفاده از دانش و تجارب ايشان و 
نيز در جهت ارتقاء سطح ايمنی دريايی و اعتلای فرهنگ دريايی، آمادگی خود را برای چاپ و نشر مقالات شما عزيزان در زمينه های ذيل اعلام می كند:

فرم اشتراك
فصلنامهعلمي-تخصصي"بههنگام"

سازماندرخواستكننده:..........................................................
نامونامخانوادگي:.......................................................................شغل:...............................................................................................

نوعدرخواست:
)الف(دريافتشمارههايقبليباواريز40/000ريالبرايهرشماره،شمارههايدرخواستي:...............................................

)ب(اشتراكجديد:تعدادشمارههايدرخواستيدرهرنوبت...........جلد
دوسالانه:320،000ريال سالانه:160،000ريال نوعاشتراك:

نشاني:......................................................................................................................................................................................................
كدپستي:.................................................تلفن:.....................................................صندوقپستي:....................................................

خواهش�منداستهزينههايمربوطهرابهحساببانكيش�ماره0106828282002نشريه"بههنگام" قابلپرداختدركليهشعببانكملی
واريزكردهورسيدآنرابههمراهفرمتكميلشدهبهنشانيفصلنامه"بههنگام" قسمتمشتركينارسالكنيد.

باارائهگواهيمعتبر،دانش�جوياناز50درصدتخفيفواس�اتيددانش�گاه،مراكزعلمي،تحقيقيوپژوهش�ياز20درصدتخفيفبرخوردار
خواهندشد.

ها
یه 

لاع
ط

ا

نشانيدفترفصلنامه:تهران،خيابانكارگرشمالي،كوچهپنجم،پلاك31
تلفن:84397005-021فاكس:88025558-021كدپستي:14396-34561

update@asiaclass.org:پستالكترونيك
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نش�ريهتخصصی"بههن�گام"،هرس�هماهيكب�ارودرحالحاضربهش�مارگان1000نس�خه
منتش�روبرایمالكانكشتی،كشتیسازیها،س�ازمانهاونهادهایمرتبطباصنايعدريايی

ارسالمیشود.

* هزينه تهيه آگهي هايي كه طراحي و تنظيم آنها به فصلنامه “به هنگام” ارجاع شود، بر اساس مبلغ اعلام شده مجری  
طرف قرارداد فصلنامه دريافت مي شود.

قراردادچاپآگهي

قرارداد زير في مابين ----------------- به نشاني:---------------------------------------------------------

و به ش��ماره تماس -------------- كه "كارفرما" ناميده مي ش��ود از يك طرف و فصلنامه "به هنگام" به نشاني: تهران، خيابان 
كارگر ش��مالي، كوچه پنجم، پلاك 31، كدپس��تي34561 - 14396 و شماره تماس 84397005 - 021 كه "پيمانكار" خوانده 

مي شود از طرف ديگر، به شرح ذيل منعقد شد.
	 چاپ------ نوبت آگهي شركت، با كيفيت سياه و سفيد £ رنگی£ و در اندازه ---- صفحه.

	 محل درج آگهي--------------- تعيين شد.
	 آگه��ي در ش��ماره --------- فصلنامه "به هنگام" منتش��ر خواهد ش��د و هزينه آن به مبل��غ: ------------------- طي               
چك/ فيش بانكي به ش��ماره -------------  به حس��اب بانكي ش��ماره 0106828282002 نشريه "به هنگام" نزد بانك ملي 

پرداخت شد.            

امضاء كارفرما ----------------- امضاء پيمانكار----------------     

تعهداتپيمانكار
- چاپ آگهي كارفرما مطابق نمونه مورد تأييد ايشان.

- 15 درصد تخفيف به مؤسسات آموزشي- پژوهشي و كساني كه بيش از يك بار سفارش آگهي داده اند.
- 20 درصد تخفيف به كارفرماهايي كه به مدت دو بار يا بيشتر به طور متوالي سفارش آگهي داده اند.

تعرفه چاپ آگهي در
" فصلنامه "  

  .......................................................................................................................................................................................................................
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اخبـار و رویدادهــا

وضعيتبحرانياقيانوسها

يك هيئت بين  المللي از نمايندگان و محققان علوم دريايي ش��امل كارشناسان 
اتحاديه جهاني حفاظت از طبيعت (IUCN) براي يافتن يك راه  حل سريع با 

هدف مقابله با روند نابودي اقيانوس  ها درخواستي منتشر كرده  اند.
به گ��زارش مانا: اين هيئت كارشناس��ي اعلام كردند كه براس��اس يافته  هاي 
علم��ي، تأثير تغيي��رات در اقيانوس  هاي كره زمين بس��يار جدي  تر، س��ريع  تر و 

قطعي  تر از آن است كه در گذشته تصور مي  شد.
نتاي��ج حاص��ل از آخرين “برنام��ه بين  الملل��ي ارزيابي وضعي��ت اقيانوس  ها” 
(IPSO) و بازبين��ي IUCN از س��ير تكاملي عوامل تن��ش  زا بر اقيانوس ها 
نش��ان داد ك��ه اقيانوس  ه��ا در ح��ال حاضر بيش از هميش��ه گرم��ا و حجم 
بي سابقه اي دي  اكسيدكربن جذب مي  كنند. آنها همچنين نسبت به تركيب اين 
فاكتور با س��اير عوامل تنش  زا براي سلامت اقيانوس  ها هشدار داده  اند و اثر آن 

را خطرناك  تر از آنچه كه تصور مي  شد، اعلام كردند.

كاهش اكسيژن اقيانوس  ها به دنبال تغييرات جوي و همچنين افزايش نيتروژن 
موجود در آب ضمن تلفيق با ساير آلودگي  هاي شيميايي همراه با افزايش صيد 
بي  روي��ه، توانايي اقيانوس  ها را در مقابله ب��ا پديده معروف “اختلالات كربني” 
كاهش مي  دهد. اين به اين معناست كه نقش اقيانوس  ها به عنوان “سپر زمين” 

به شدت در خطر است.
 (Marine Pollution نتايج اي��ن يافته  ها در بولتن ويژه آلودگي درياي��ي

(Bulletin منتشر شده است.
اين تحقيق بخشي از ارزيابي  هاي مداومي است كه از سوي “برنامه بين  المللي 

بررسي وضعيت اقيانوس  ها” انجام مي  شود.
اين نمايندگان در آخرين ارزيابي خود از وضعيت سلامت اقيانوس  ها مواردي از جمله 
اكسيژن  زدايي، اسيدي شدن، گرم شدن و اثر سه  گانه مرگ  آور عوامل تنش زاي 
ف��وق و همچنين ادامه صيد بي  رويه را بزرگ ترين عامل نگراني عنوان كردند.

لزومتشكيلشركتهايتوانمندحملونقلي

وزير راه و شهرس��ازي با اشاره به وجود رقابت جدي در حوزه حمل  ونقل كشور 
گف��ت: اكثر بانك  ها در تأمين منابع مالي در وضعيت قرمز هس��تند كه يكي از 
راه    حل  ه��ا تأمين منابع بخش حمل  ونقل، تأمين مس��تقيم مناب��ع مالي از بازار 

سرمايه است.
به گزارش مانا: عباس آخوندي در حاش��يه بازدي��د از مجتمع بندر امام خميني 
در جم��ع فعالان حوزه حمل  ونقل اظه��ار كرد: بحث رقابت در حوزه حمل  ونقل 

بسيار جدي است.
وي ب��ر لزوم تش��كيل ش��ركت  هاي توانمند در زمينه حمل  ونق��ل تأكيد كرد و 
افزود: براي افزايش سهم ايران در اقتصاد جهاني بايد شركت  هاي بزرگ  مقياس 

حمل  ونقل تشكيل شوند.
وزير راه و شهرسازي خاطرنشان كرد: براي انجام كارهاي بزرگ نياز به تشكيل 
ش��ركت  هاي بزرگ  مقياس داريم؛ لذا در دولت از تش��كيل شركت  هاي سهامي 

عام در حوزه  هاي حمل  ونقلي حمايت جدي مي  كنيم.
آخوندي اظهار داش��ت: وزارت راه و شهرسازي آماده است به بخش خصوصي 

براي فعاليت  هايي كه مي  خواهد انجام دهد كمك كند.
وي خاطرنشان كرد: انتظار داريم بخش خصوصي ارتباط با مجموعه وزارت راه 

و شهرسازي را در بخش حمل ونقل همواره حفظ كند.
وي وجود رقابت در بخش حمل  ونقل را از نظر توسعه، سلامت، ارتقاي كيفيت 

و رضايت مندي مش��تريان مهم توصيف كرد و گفت: تلاش مي  كنيم در حوزه 
راه و شهرس��ازي بحث رقابت را س��رلوحه فعاليت  ها قرار دهيم و مشكلات را 

برطرف كنيم.
وزي��ر راه و شهرس��ازي با اعلام اينك��ه اكثر بانك  ها در تأمي��ن منابع مالي در 
وضعيت قرمز هس��تند گفت: يكي از مهم  ترين و جدي  ترين راه  حل تأمين منابع 

مالي در بخش حمل  ونقل تأمين مستقيم منابع مالي از بازار سرمايه است.
آخون��دي در ادامه س��رمايه  گذاري بخش خصوصي در پس��كرانه  ها را مطلوب 
توصيف كرد و اظهار داش��ت: پيش��نهاد من اين اس��ت كه مدي��ران مربوطه و 
كساني كه در بخش خصوصي فعاليت مي  كنند در انجام اقدامات و فعاليت  هاي 
خود حس تعلق به زندگي درون  ش��هري نش��ان دهند و در واقع به بهبود چهره 

شهرها كمك كنند.
وي ادامه داد: حمايت اجتماعي از س��رمايه  گذاري  ها بايد مورد توجه قرار گيرد، 

چرا كه بدون حمايت اجتماعي امكان توسعه سرمايه  گذاري وجود ندارد.
وزير راه و شهرسازي خاطرنشان كرد: ما نيز حمايت  هاي لازم را انجام مي  دهيم 
و وزارت راه و شهرسازي در اين زمينه همكاري و همراهي جدي خواهد كرد.

وي با ابراز خش��نودي از استقبال بخش خصوصي از حمل  ونقل تركيبي، گفت: 
رصد كردن اتفاقات و آش��نايي با تكنولوژي  هاي روز نقش بسيار مهمي در اين 

حوزه دارد.
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بانكجهاني:
ايرانبيشترينافتدرتوليداتصنعتيرادرسال2012تجربهكرد

امضاء29موافقتنامهكشتيراني
باكشورهايخارجي

29 موافقت نام��ه كش��تيراني تجاري و دريايي ايران تا پايان س��ال گذش��ته با 
كشورهاي مختلف امضاء شده كه اين موافقت نامه  ها لازم  الاجراء شده  اند.

به گزارش مانا: س��ازمان بنادر و دريانوردي اين موافقت نامه  ها را با كش��ورهاي 
آسيايي، اروپايي، آفريقايي و آمريكاي لاتين امضاء كرده است كه بيشترين آن 
با آسيايي  ها بوده است. پس از آسيا، كشورهاي اروپايي با هفت مورد، آفريقايي 

با 6 مورد و آمريكاي لاتين با دو مورد قرار دارند.
همچنين تا پايان سال گذشته 16 يادداشت تفاهم خواهرخواندگي بنادر ايران با 
كش��ورهاي مختلف امضاء شده كه هشت مورد آن با بنادر آسيايي، 6 مورد آن 

با بنادر اروپايي و دو مورد نيز با بنادر آفريقا بوده است.
21 مورد نيز يادداش��ت تفاهم شناس��ايي گواهي نامه  هاي دريانوردي، دو مورد 
يادداشت تفاهم تجسس و نجات دريايي و يك مورد يادداشت تفاهم پيشگيري 
و مقابله با آلودگي ناش��ي از كش��تي  ها نيز تا پايان س��ال گذشته با كشورهاي 

آسيايي، اروپايي، آفريقايي، آمريكاي لاتين و اقيانوسيه امضاء شده است.
علاوه بر اين س��ه يادداش��ت تفاهم سفرهاي نزديك به س��احل با كشورهاي 
آس��يايي و سه يادداشت تفاهم ايمني آتش  نش��اني با كشورهاي اروپايي امضاء 

كرده است.

رش��د منفي 16/9 درصدي توليدات صنعتي ايران در س��ال 2012 باعث ش��ده 
اس��ت كه اين كشور در ميان كش��ورهاي داراي توليدات صنعتي بيشترين افت 
را در س��ال 2012 تحمل كند و در ميان 28 اقتصاد بزرگ جهان در پايين  ترين 

جايگاه قرار گيرد.

در حالي كه توليدات صنعتي جهان در سال گذشته 2/4 درصد رشد داشته است، 
در مقابل توليدات صنعتي ايران رش��د منفي داشته است. بي  ثباتي، بي برنامگي، 
مش��خص نبودن قيمت ارز و هيجان در بازار از جمله دلايل مطرح شده توسط 

كارشناسان مي  باشد.

انتخابكتاب"توسعهدريامحور" بهعنواناثربرتردريايی
درنمايشگاهبينالمللیفرانكفورتآلمان)2013(

كتاب "توس��عه دريامحور؛ مروری بر صنايع دريايی جهان" نوشته بهزاد الصفی 
كه از كارشناسان امور بندری اداره كل بنادرو دريانوردی هرمزگان می   باشد، در 
بخش آكادميك نمايش��گاه بين  المللی كتاب ايران در فرانكفوت آلمان )2013( 

عرضه و به عنوان كتاب برتر دريايی ايران انتخاب شد.
ب��ه گزارش روابط عمومی س��ازمان بنادر و دريانوردي، بهزاد الصفی نويس��نده 
اين اثر گفت:  كتاب "توس��عه دريامحور؛ مروری ب��ر صنايع دريايی جهان" بر 
اس��اس بازديدهای تخصصی از صنايع دريايی كش��ورهای مختلف، مشاهدات 
ميدانی و همچنين مصاحبه تخصصی با كاپيتان  های كش��تی  های وارده به بندر 

شهيد رجايی تدوين و تأليف شده است.
وی ادام��ه داد: در اين كتاب توضيح داده ش��ده كه چگونه كش��وری همچون 
كره    جنوبی با اوراق كردن كشتی  ها، حضور خود را در صنايع دريايی آغاز كرده 
و در حال حاضر به برترين س��ازنده كشتی  های غول  پيكر در جهان تبديل شده 
اس��ت، يا چگونه همس��ايه جنوبی ايران، امارات متحده عربی، به واسطه رونق 

صنايع دريايی اقتصاد كشورش را به شكوفايی رسانده است.
به گفته بهزاد الصفي خوانندگان در اين كتاب با 120 مورد از انواع استفاده  های 

متنوع بش��ر از موهبت خدادادی  دري��ا در زمينه  های گوناگون، 150 نكته مهم 
ديگ��ر در زمينه علوم دريايی و همچنين برترين  های صنايع دريايی جهان طی 
س��اليان اخير، آناليز SWOT، توس��عه دريامحور در ايران، آش��نايی با بنادر و 
پورت اپراتورهای برتر جهان، ش��ركت  های كش��تيرانی، سمينارهای تخصصی 
دريايی، موزه  ها و دانش��گاه  های دريايی، صنعت بانكرينگ و همچنين شهرها و 

كشورهای صاحب نام در صنعت دريايی آشنا می  شوند. 
لازم به ذكراس��ت، كتاب “توس��عه دريامحور؛ مروری بر صنايع دريايی جهان” 
در 205 صفحه رنگی كاغذ گلاس��ه و با قيمت 18 هزار تومان اوايل تابس��تان 
س��ال جاری توسط انتشارات اسرار دانش به زيور طبع آراسته شده و روانه بازار 

كتاب شده است.
يادآور می  ش��ود، نمايش��گاه بين  المللی كتاب ايران در فرانكفوت آلمان )2013( 
اواخر ش��هريورماه گش��ايش يافت و پس از يك هفته فعاليت، به كارخود پايان 
داد كه در پايان نمايش��گاه، اين كتاب ب��ه عنوان اثر برتر دريايی ايران انتخاب 

و معرفی شد.
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پيامدبيركلسازمانIMOبهمناسبتروزجهانيدريانوردي؛
چگونهمفهومحملونقلدرياييپايداررابهواقعيتتبديلكنيم

دبيركل س��ازمان بين  المللی دريانوردی می  گويد: آينده، توسعه و پيشرفت های 
بشر نه تنها بايد پاسخگوی نيازهای كنونی باشد بلكه بايد نيازهای نسل آتی را 

نيز پاسخگو باشد. به عبارت ديگر، توسعه بشری بايد پايدار باشد.
به گزارش مانا: كوجی س��كيميزو در پيامی به مناس��بت روز جهانی دريانوردی 
اعلام كرد: در اين راس��تا س��ازمان ملل با ايفای نقش جهانی خود، تلاش های 
جهانی را برای عينيت بخشيدن به ايده و مفهوم توسعه پايدار هدايت می كند.

دبيركل سازمان بين  المللی دريانوردی ادامه داد: يكی از نقاط عطف چشمگير و 
مهم در رسيدن به توسعه پايدار، سال گذشته با برگزاری كنفرانس سازمان ملل 
درخصوص توسعه پايدار يا اصطلاحاً )Rio+20( پايه گذاری شد كه 20 سال 

پس از برگزاری اولين كنفرانس در همان شهر برگزار شده بود.
وی ب��ا بيان اينكه يكی از نتايج اصل��ی كنفرانس Rio+20 اين بود كه كليه 
كش��ورهای عضو برای شروع فرآيند توس��عه پايدار توافق كردند اظهار داشت: 
به همين منظور ش��عار روز جهانی دريانوردی سال 2013 »توسعه پايدار: نقش 

IMO پس از Rio+20« انتخاب شد.
وی زنجيره توزيع جهانی را يكی از عوامل اصلی در پيش��رفت های آتی عنوان 
كرد و افزود: زنجيره توزيع جهانی، مكانيسم پيچيده ای است كه امكان اقتصاد 
وابس��ته به داخل امروز را به يك اقتصاد جهانی فراهم می آورد. بخش دريايی 

نقطه اتصال اصلی و حياتی در اين زنجيره است.
س��كيميزو ادامه داد: بخش حمل  ونقل درياي��ی به عنوان تنها روش حمل  ونقل 
جهان��ی، مقرون به صرف��ه و قابل اطمينان برای حمل ان��رژی، مواد غذايی و 
محصولات صنعتی، عامل تعيين  كننده ای در توس��عه پايدار محس��وب می شود 
و سيس��تم حمل  ونقل دريايی بايد مطمئن ش��ود كه توس��عه در بخش دريا به 

صورت پايدار باشد.
وی گف��ت: منظور من از توس��عه پايدار در صنعت كش��تيرانی، نه تنها عمليات 
كشتی ها بلكه كليه فعاليت  هايی كه برای حمايت از كشتيرانی مهم است را در 
بر می گيرد؛ فعاليت  هايی نظير راه اندازی سيستم های مديريت ترافيك دريايی و 
سيس��تم های ارتباطات جهانی، بنادر و حمل  ونقل چندوجهی همه از اجزای اين 

صنعت چندجنبه ای هستند.
س��كيميزو خدماتی نظير ساخت و طبقه بندی كش��تی، ثبت و مديريت كشتی، 
 س��رمايه  گذاری، تعمير و بازيافت كش��تی،  آموزش دريانوردان، را از اجزای اين 

سيستم اعلام كرد و گفت: همان طور كه ساير عمليات مانند خدمات جستجو و 
نجات، امنيت دريانوردی، گارد ساحلی و مؤسسات مجری قوانين دريانوردی و 
بسياری ديگر از اجزای آن هستند، همه آنها بايد در تعيين و حصول به سيستم 

حمل و نقل پايدار دريايی نقش خود را ايفاء  كنند.
وی با بيان اينكه سيس��تم حمل  ونقل دريايی به سه ستون توسعه پايدار؛ يعنی 
اجتماعی- زيس��ت  محيطی و اقتصادی كمك می كند اظهار داش��ت: اما سؤال 
اينجاست كه چگونه می توان مفهوم سيستم حمل  ونقل دريايی پايدار را به يك 

واقعيت قابل لمس تبديل كرد؟
به گفته وی اولين گام اين اس��ت كه زمينه های وس��يعی كه دربرگيرنده پايدار 
بودن است تعريف و تبيين شود چرا كه ايمنی، حفاظت محيط زيست، عمليات 
كارآم��د، امنيت و حفظ منابع از جمله حوزه هايی هس��تند كه بايد بر روی آنها 

تمركز كنيم.
دبيركل س��ازمان بين  المللی دريانوردی ادام��ه داد: من و همكارانم در دبيرخانه 
IMO، با ش��ركای صنعت دريانوردی و ديگران در خصوص مفهوم سيس��تم 
حمل  ونق��ل دريايی پاي��دار كار می كني��م. در روز جهانی دريان��وردی، از كليه 
كشورها و سازمان  های عضو و علاقمند دعوت می كنيم اين موضوع را در قالب 
س��مپوزيومی به بحث و گفت وگو بگذارند. اين ابتكار و پيش��نهاد، سهم من در 

جشن روز دريانوردی امسال به حساب می آيد.
وی اعلام كرد: از آنجايی كه سيس��تم حمل  ونقل دريايی برای توس��عه پايدار و 
رشد آتی اقتصاد جهانی ضروری است، IMO به صورت پيشگام اين موضوع 
را از طريق وضع اس��تانداردهای جهانی مناس��ب، ارتق��اء همكاری  های فنی و 
اتخاذ سياست  های ضروری ملی حمل  ونقل دريايی و تعيين چارچوب های لازم 

برای يك سيستم حمل  ونقل دريايی پايدار دنبال می كند.
دبيركل س��ازمان بين المللی دريانوردی اظهار داش��ت: موضوع توس��عه پايدار، 
نگرانی ما را از دو جهت، هم در زمينه ظرفيت لازم برای سيس��تم های طبيعی 
زمين و هم چالش های اجتماعی، اقتصادی و فرهنگی كه بشر با آن روبروست 

را بر می انگيزد.
به گفته وی ش��عار روز جهانی دريانوردی امسال بر اهميت سيستم حمل  ونقل 
درياي��ی تأكيد می ورزد و فرصت��ی را برای بحث و گفت وگوی بيش��تر در اين 

خصوص فراهم می آورد. 

اصلاحيه

بدينوسيله خبر مندرج در صفحه 60 شماره 17 فصلنامه "به  هنگام" چاپ تابستان 1392 اصلاح مي  شود:
پاراگراف سوم- خط هفتم: دسامبر 2016 صحيح است.
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عراقاولينشريكخارجيايراندرسال1391

براس��اس آمار گمرك ايران، س��ال 1391 در حالي به پايان رسيد كه طي آن، 
تجارت خارجي ايران تحولات زيادي را پشت سر گذاشت. يكي از اين تحولات، 
چرخش قابل توجه روابط تجاري كشور به سمت عراق در پي كاهش مبادلات 
تجاري با كشورهاي اروپايي و آمريكايي و پس از آن با شركاي تجاري نزديك 

همچ��ون امارات و كره  جنوبي بود. موج تغييرات در روابط تجاري تا آنجا پيش 
رفت كه كشور عراق از شصتمين كشور مقصد كالاهاي صادراتي ايران در سال 

1381 به اولين شريك تجاري ايران در سال 1391 تبديل شد.

ادامهركوددرصنعتكشتيرانيجهان

بحران جهاني در س��ال  هاي 2008 و 2009 ضربه س��ختي به بازار حمل  ونقل 
درياي��ي وارد ك��رد و به رغم بهبود نس��بي در س��ال 2010 ش��رايط بازار طي 

سال هاي 2011 و 2012 مجدداً رو به وخامت گذاشت.
در طي چهار س��ال گذش��ته، رش��د ناوگان معادل 35 درصد بود كه از رقم 51 
درصدي س��ال 1977 كمتر اس��ت. بازار حمل دريايي از شرايط درآمدزايي 22 
هزار و 800 دلار در روز در هشت الي 10 سال پيش به متوسط حدود 13 هزار 

دلار در چهار سال اخير رسيده است.
متوس��ط درآمدها در بخش حمل فله طي نيمه ابتداي سال 2012 معال 6958 
دلار در روز بوده كه نسبت به رقم نيمه دوم سال 2011 كاهش 31/8 درصدي 

را نشان مي  دهد.
اين نرخ  ها تقريباً در همه س��ايزهاي كش��تي )به اس��تثناي كش��تي  هاي حامل 

LNG( نشان  دهنده ضرر مي  باشد.

بزرگترينكشتيكانتينربرجهان

خط كشتيراني مرسك دانمارك بزرگ ترين كشتي كانتينربر جهان كه ظرفيت 
حم��ل 18 هزار كانتينر 20 فوت را دارا مي  باش��د به صنايع كشتي  س��ازي دوو 

كره  جنوبي سفارش داده است.

از جمله امتيازات اين كشتي كاهش 50 درصدي آلاينده  هاي محيط زيست در 
قواي محركه آن مي باشد.

"بندرآنلاين" آمد

در هفت��ه دريان��وردی و در روز جهانی دريانوردی، وب س��ايت “بندر آنلاين” 
راه  اندازی شد. 

از آنجاي��ی ك��ه بن��ادر ايران به واس��طه تحريم  ه��ای ناعادلانه غ��رب و البته 
س��وء مديريت چند سال اخير به س��مت متروكه شدن پيش می  رود، جای خالی 
يك س��ايت تخصصی حوزه بندر كه مش��كلات و معض��لات اين بخش را به 

گوش افكار عمومی برساند، احساس می  شد.
ش��ايد يكی از دلايل پاس��خگو نبودن مس��ئولان اين بخش نس��بت به برخی 
مش��كلات، س��هم “هي��چ درصدی” بن��ادر از اخبار روز كش��ور در س��ايت  ها، 
خبرگزاری  ها، روزنامه  ها، رس��انه ملی و ديگر رس��انه  ها باشد. اين خلأ رسانه  ای 
سبب می  شود مشكلات اين بخش به چشم نيامده و در حوزه تصميم  گيری  های 

كلان و اساسی كشور مغفول بماند. در حالی كه بنادر به عنوان پيشانی اقتصاد 
تمام كشورها شناخته می  شود، پسنديده اين است كه مسئولان، مردم و جامعه 
خبرنگاری كش��ورمان نيز به مشكلات اين بخش توجه ويژه داشته باشند. چرا 
كه به اعتقاد بس��ياری از كارشناس��ان اقتصادی راه برون  رف��ت از بحران  های 

اقتصادی كنونی كشور قطعاً می  تواند از راه دريا اتفاق بيافتد.
لذا در راس��تای شفاف  سازی و مطرح شدن مشكلات كليدی حوزه بنادر، “بندر 

آنلاين” به پوشش اخبار اين حوزه خواهد پرداخت.
جهت مشاهده اين سايت از طريق لينك زير اقدام كنيد.

www.bandaronline.ir

پرسرعتترينكشتيمسافربريجهان

شركت استراليايي "اين  كت" موفق شده است كشتي مسافربري فرانسيسكو را 
با سرعت 58/1 گره دريايي )107/6 كيلومتر در ساعت( و ظرفيت حمل 1000 

مسافر و 150 خودرو بسازد.
قايق  ه��اي تن��درو در حال حاضر با س��رعت بيش از 58 گ��ره دريايي حركت 

مي كنند ولي ظرفيت حمل بار و مسافر آنها بسيار محدود است.
توربين  هاي گازي اين شناور كه مي  توانند از سوخت LNG و فسيلي استفاده 

كنند باعث شده است چنين سرعتي را براي اين شناور 99 متري تأمين كند.
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خروجايرانازفهرستوامگيرندگانبدحساب

 اي��ران با پرداخت اقس��اط وام ه��ای قديمی خود به بانك جهانی، از فهرس��ت 
وام  گيرندگان بدحساب اين سازمان خارج شد. 

به گزارش خبرگزاری اقتصاد ايران )econews.ir(، بانك جهانی اعلام كرد 
كه “بانك بين المللی بازس��ازی و توسعه” كه واحد وام  دهی اين سازمان است، 
تمام وام های ايران را به دنبال پرداخت اقساط عقب  افتاده اين وام ها، از وضعيت 

غيراجرايی به اجرايی تغيير داده است. 
بان��ك جهان��ی در 16 ژوييه 2013 با اعلام اينكه ايران 6 ماه اس��ت اقس��اط 
وام هاي��ش را پرداخت نكرده و پرداخت 79/1 ميليون دلار از 697 ميليون دلار 

وام هايش عقب افتاده، ايران را در وضعيت غيراجرايی قرار داده بود. 
اي��ران در آن زمان با اع��لام آمادگی برای بازپرداخ��ت وام هايش، تحريم های 

غربی را مانع پرداخت اقساطش به اين وام  دهنده جهانی خوانده بود. 
بر اس��اس گ��زارش رويترز، ايران از س��ال 2005 برنامه اي ب��راي دريافت وام 
جديدی از بانك جهانی نداش��ته و تمامی اقساطی كه می پردازد برای وام های 
قديمی اس��ت. بانك جهانی كه در واش��نگتن مس��تقر اس��ت، اع��لام كرده از 

تحريم های بين  المللی و سازمان ملل عليه ايران پيروی می كند. 

تطبيقبيشاز90درصدكشتيهايايران
باكنوانسيونكاردريايي

مع��اون امور دريايي س��ازمان بن��ادر و دريانوردي با بيان اينك��ه ايران هنوز به 
كنوانس��يون كار دريايي ملحق نش��ده اس��ت گفت: لايحه الحاق ايران به اين 
كنوانس��يون در دولت قبل در مجلس ش��وراي اس��لامي به تصويب رسيد؛ اما 
اس��ناد آن ب��ه دليل هم زماني با آخرين روزه��اي كار دولت دهم هنوز مبادله و 

توديع نشده است.
ب��ه گ��زارش خبرن��گار مانا؛ لايح��ه كنوانس��يون كار دريايي ك��ه در ايران به 
مقاوله نامه كار دريايي بيشتر شناخته مي  شود در 17 فوريه 2006 ميلادي )برابر 
با 18 بهمن 1384( در سازمان بين  المللي كار تصويب شد. لايحه الحاق ايران 
به اين كنوانسيون در 29 ارديبهشت سال 1389 در مجلس شوراي اسلامي به 
تصويب رس��يد و در تيرماه اين س��ال توسط دولت ابلاغ شد. اين كنوانسيون از 

اوت 2013 ميلادي براي كليه كشورهاي عضو لازم  الاجراء شده است.
كنوانسيون كار دريايي عملاً بيش از 60 كنوانسيون و توصيه  نامه قبلي سازمان 
جهاني كار (ILO) را يكجا تجميع و بازنگري كرده و از نظر مسائل رفاهي و 
معيشتي دريانوردان در حدي از اهميت قرار دارد كه از آن به عنوان ركن چهارم 
كنوانس��يون  هاي مهم كشتيراني )در كنار كنوانس��يون  هاي سولاس، مارپول و 

STCW( ياد مي  شود.
معاون امور دريايي س��ازمان بنادر و دريانوردي با بيان اينكه عدم مبادله اس��ناد 
به معناي عدم عضويت ايران در كنوانسيون كار دريايي است افزود: با اين حال 

مراحل اداري مبادله و توديع اين اسناد در حال انجام است.
سيدعلي استيري افزود: با اين حال سازمان بنادر و دريانوردي نسبت به تدوين 
آيين  نامه  ها و دس��تورالعمل  هاي مربوط به كنوانس��يون كار دريايي اقدام كرده 

است.
وي درباره آثار عدم مبادله اس��ناد كنوانسيون و به عبارتي عدم عضويت رسمي 
اي��ران در آن گفت: از آنجا كه در ش��رايط فعلي س��ازمان بن��ادر و دريانوردي 

نمي  توان��د گواهي نامه رس��مي مربوط به كنوانس��يون كار دريايي را صادر كند، 
احتمال دارد در بنادر برخي كشورهاي عضو كنوانسيون كار دريايي كشتي  هايي 
كه منطبق با شرايط اين كنوانسيون نباشند و بازرسي  ها نيز اين عدم تطبيق را 
تأييد كند، با مشكلاتي چون توقيف مواجه شوند؛ موضوعي كه حتي در صورت 

عضويت و به دليل عدم رعايت الزامات اين كنوانسيون نيز رخ مي  دهد.
استيري اظهار داشت: با اين همه اين سازمان آماده است به منظور جلوگيري از 
ايجاد مش��كلات احتمالي براي كشتي هاي ايراني و در صورت نياز شركت  هاي 
كشتيراني داخلي، نسبت به بازرسي و صدور گواهي نامه تطابق با مقررات براي 

كشتي  هاي اين شركت  ها اقدام كند.
اين عضو هيئت عامل س��ازمان بنادر و دريانوردي افزود: اين گواهي نامه كه به 
منزله تأييدي بر تطابق كشتي با الزامات كنوانسيون كار دريايي است مانع از آن 
خواهد ش��د كه كشورهاي عضو اين كنوانسيون مشكلاتي را براي كشتي  هاي 

ايراني ايجاد كنند.
مع��اون امور دريايي س��ازمان بن��ادر و دريانوردي اظهار داش��ت: ب��ا توجه به 
لازم الاج��راء ش��دن كنوانس��يون كار دريايي و تا زماني كه ما به طور رس��مي 
به عضويت اين كنوانس��يون درنيامده  ايم شركت  هاي كشتيراني بايد به صورت 
داوطلبانه اين كنوانس��يون را رعايت كنند اما با عضويت و توديع اسناد مربوطه 

مجبور به اعمال مقررات كنوانسيون مذكور هستند.
وي درباره وضعيت كش��تي  هاي اي��ران افزود: با توجه به ج��وان بودن ناوگان 
كش��تي  هاي اقيانوس  پيماي كشور و بررس��ي كه در زمان تدوين موارد مربوط 
ب��ه الحاق به كنوانس��يون كار دريايي انجام داديم، به اين نتيجه رس��يديم كه 
بيش از 90 درصد از كش��تي  هاي ما با مفاد اين كنوانس��يون مطابقت دارند و با 
لازم  الاجراء شدن آن با مشكلي مواجه نخواهند شد؛ تنها ممكن است در مورد 

كشتي  هاي كوچك قديمي مشكلاتي داشته باشيم. 



DNV GL open for business
The world’s largest class society - DNV GL - 
officially began operations on 12th September. 
The go ahead was given as the merger was 
finally rubber stamped by all the competition 
authorities.
At the same time, DNV GL also became one of 
the top three management system certification 
bodies in the world.
The competition authorities in South Korea, 
the US, the EU and China have now cleared 
the merger between the two companies, both 
of which will soon celebrate 150 years of 
independent operations.
Formally called DNV GL Group, the new 
concern comprises 17,000 employees across 
300 sites in more than 100 countries and will 
boast revenues of €2,500 mill per year.
“It is with great pride that we can now inform 
that this vision-driven merger for growth has 
been cleared by the competition authorities in 
all four required jurisdictions. The merging 
companies both represent leading market 
positions, complementary commercial positions 
and an acknowledged reputation for advanced 
technology and high quality and integrity,” said 
Henrik Madsen, group CEO of DNV GL.
Madsen said that this first consolidation of 
two classification societies will be a global 
game changer. “DNV GL will be uniquely 
positioned to offer a broader set of products 
and services, more in-depth expertise and a 
denser global network of sites second to none. 
And importantly, there is a strong commitment 
by both DNV and GL to the merged company 
continuing to invest heavily in technology, 
research and innovation,” he said.
An increasingly complex risk environment 
for customers is expected to drive demand 
for the new company’s technology and risk 
management services. “In today’s risk-sensitive 
environment, a company’s failure to manage 
risk properly may lead to adverse events, loss 
of life, damage to the environment, or critical 

business consequences, putting trust and 
credibility at risk.
“I firmly believe that DNV GL will be in a 
stronger position to help companies manage 
their challenges in the new risk reality and enable 
them to advance the safety and sustainability of 
their operations,” Madsen emphasized.
While companies’ compliance with standards 
and pursuit of safety and protection of the 
environment has undoubtedly improved over 
recent years, Madsen believed there is definitely 
room for improvement.
“Standards are improving, but there is a lack 
of international governance. The industry 
needs strong, independent players that promote 
greater openness, consistency and effectiveness 
in the profession and push the development of 
new adequate measures and standards.
“For our part, DNV GL, must take an active 
stance and show that we have qualified opinions 
on technical, operational, environmental and 
risk management issues. We aim to deliver 
technical solutions that are practical and in 
the best interests of our customers and other 
stakeholders,” he said.
Integration planning has been ongoing for the 
past six months. This means that the former 
DNV and GL customers will now benefit from 
a broader service capability, while maintaining 
the same contact points in DNV and GL, as the 
integration moves forward. All certificates and 
approvals from DNV and GL will remain valid.
In the coming months, DNV GL will accelerate 
the integration processes to ensure consistent 
and continuous service operations, avoiding 
any business interruption for customers.
“We look forward to offering the best 
capabilities of our respective organizations to 
further advance the industries we serve and 
make a global impact for a safe and sustainable 
future – a safer, smarter and greener future for 
our customers and society at large,” Madsen 
concluded.
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London is, without doubt, “still the shipping 
capital of the world,” said International Chamber 
of Shipping chairman, Masamichi Morooka. 

But he also suggested that London should not 
rest on its laurels and that a truly world class 
centre would wish to retain its position for the 
very long term and have an ambitious strategy 
for achieving this.
Speaking on behalf of the world’s shipowners 
at the London International Shipping Week 
conference in London, Morooka outlined what 
he felt as an employee of a major non-UK 
shipping company, was needed for a city to be a 
first class maritime centre.

He said that London’s continuing success 
suggested that a large concentration of beneficial 
ship ownership was not in fact necessary to be 
successful, as was also the case with its merchant 
banks, or indeed the British car industry.  But in 
the long term this strategy would only work so 
long as the foreign companies concerned were 
committed to stay.

Highlighting the need for a critical mass of 

shipping people, a trustworthy legal system, a 
sound infrastructure, good communications and 
genuinely international outlook, Morooka said 
a pre-eminent worldwide maritime centre need 
to be a ‘one stop shop’ providing immediate 
access to the expertise and support services 
required to conduct international operations on 
a 24/7 basis.

London is the inventor of marine insurance, 
is home to one of the largest and oldest 
classification societies, houses the Baltic 
Exchange, is the financial capital of the world 
and has a commitment to open markets and free 
trade principals, he pointed out.

“As a centre for maritime business services, 
London still truly lacks a comparable rival,” he 
said.

He concluded by pointing out the need for 
any great maritime centre to enjoy strong 
support from its national government and city 
authorities and to have policy makers who treat 
the maritime sector “as being vital to the health 
of the rest of the economy.”

 

ICS’ chief praises London

19

N
o.

1
8

 /
 A

ut
um

n 
2

0
1

3



18

N
o.

1
8

 /
 A

ut
um

n 
2

0
1
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Faces of the Sea
June 25th, 2013, marked the third International 
Day of the Seafarer, an official United Nations 
observance day. This year, IMO celebrated the 
occasion with a social media campaign calling 
on all supply chain partners, including those 
beyond the maritime sector, to help highlight 
the sheer diversity and scale of products used in 
everyday life that travel by sea, and to recognize 
the importance of the people that deliver them; 
more than 1.5 million seafarers.

In his annual Day of the Seafarer message, 
IMO Secretary-General Koji Sekimizu said, 
“Seafarers operate on the ‘front line’ of the 
shipping industry, and this year’s campaign 
theme, Faces of the Sea, aims to highlight the 
individuals that are often unseen, but who work 
to deliver more than 90% of the world’s goods. 
We will ask the seafarers themselves to show us 
snapshots of their daily life at sea, to give them 
a voice and share their story on a global stage, 
via social media”.

Mr. Sekimizu noted that 2013 is a landmark year 
for the seafaring community, as the Maritime 
Labour Convention (MLC 2006) entered 
into force in August. “This marks significant 
progress in the recognition of seafarers’ roles 
and the need to safeguard their well-being and 
working conditions,” he said.

UN Secretary-General Ban Ki-moon also 
highlighted the Day of the Seafarer, with a 
special message urging everyone to remember 
the contribution of seafarers to world trade and 
development.

“On the Day of the Seafarer, I urge everyone to 
spare a thought for those courageous seafarers, 
men and women from all corners of the world, 
who face danger and tough working conditions 
to operate today’s complex, highly technical 
ships, every hour of every day of the year – and 
on whom we all depend,” he said.
Source: IMO News – Issue 3, 2013 



17

N
o.

1
8

 /
 A

ut
um

n 
2

0
1

3

controls when transiting from one country to 
another within the Schengen area. However, 
every time a ship calls on a port, all the 
paperwork has to be prepared and submitted. 
Captain Rorbeck showed that, for a ship 
travelling to six countries in the Schengen area, 
a total of 80 documents must be prepared and 
42 documents must be sent in advance.

Even for a ship calling on multiple ports 
within the same country, there are examples 
of countries where all the paperwork must be 
prepared and submitted for each port.

A way forward

After listing all of his examples of the 
administrative requirements that ships must 
deal with when calling on ports around the 
world, Captain Rorbeck also gave his inputs 
on solutions that will reduce the amount of 
paperwork for the masters.

First of all, a single entry reporting point for 
each country/region should be established. This 

could be done along the lines of the aviation 
sector where a person can travel freely within 
the borders once he has entered the country. 
Secondly, the countries and ports should accept 
electronic forms in order to make it easier for 
the ships to reuse data from one port to the next. 
Finally, the number of port documents should 
be set to a minimum and the international 
forms should be accepted instead of the ports 
developing their own local forms.

In the opinion of Captain Rorbeck, such 
solutions are necessary because they, on the one 
hand, will reduce the costs of operating a ship. 
On the other hand, reducing the administrative 
requirements on the master will allow him 
to spend time on the primary task – that is, 
ensuring the safe navigation of his vessel in 
order to protect her crew, her cargo and the 
environment.

Source: IMO News - Issue 3, 2013
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In the words of Captain Rorbeck: “Without the 
ship’s stamp, the shipping world would stop…”.

Different ports, different requirements

In his presentation, Captain Rorbeck showed 
how many copies of each document the 17 
randomly selected ports require. 12 of the ports 
require more copies than recommended in the 
FAL Convention and 11 have developed their 
own national forms. These local forms are 
sometimes provided in the local language which 
may cause problems to the master of the ship if 
he does not speak it.

Among the more peculiar documentation 
requirements presented by Captain Rorbeck 
was a port asking for the quantity of wine in 
tanks or barrels carried on board the ship, and 
another asking for the number of detergents 
containing alcohol.

My name is…

As an example of the different requirements 

made by the ports, Captain Rorbeck talked 
about the crew lists. In the ports he has called 
upon, he has experienced several different 
formats for listing the names of the crew. You 
would think that the names were the same 
everywhere in the world, but unfortunately not. 
Some ports require that you write the name as 
on an airline ticket: Rorbeck, Christian E. But 
since the comma is not in the passport, some 
ports require another format: Rorbeck Christian 
E. Still others require the names in reverse order 
with the given name first: Christian E. Rorbeck. 
Finally, some require each name in a separate 
column.

Also, some ports require that Mr. is written on 
the crew list, whereas it absolutely cannot be 
written on the crew list in other ports. All changes 
to the crew lists must be made manually when 
calling on a port, which is very time consuming.

Multiple port calls in the same region

Several of the European countries have joined 
the Schengen agreement. There are no border 
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During the April session of the FAL Committee, 
Denmark hosted a presentation where the 
Danish Captain Christian Rorbeck shed light 
on the administrative burdens faced by ships 
on a daily basis around the world. The specific 
examples of administrative burdens for a 
container ship in service were an eye-opener 
for delegates. 

Captain Christian Rorbeck has 27 years of 
experience travelling the oceans as an employee 
of a major Danish company – the last nine years 
as a master. He has sailed the equivalent of 66 

times around the world and has made calls to 
113 different ports in 38 different countries, so 
he truly knows the administrative requirements 
that ships meet worldwide. 

In a humorous and thought-provoking way, 
he told about his own hands-on experience 
with the large administrative burdens he had 
encountered. The focus of the presentation 
was on the FAL forms and the countless local 
variants of these in connection with port calls 
in 17 randomly selected ports around the world.

Ship stamps make the world go around

According to the captain, the problem is not the 
port and pre-arrival documents in themselves; 
the problem lies in the amount of paperwork and 
the fact that each port has its own requirements 
regarding paperwork to be submitted both prior 
to and on arrival. In his own estimate, he spends 
80 per cent of his work time on paperwork.

Many ports have requirements for pre-arrival 
information. The time limit for sending this 
information is not the same globally, which 
means that some ports want the information 24 
hours in advance, others 48 hours in advance, 
and others, 72 hours in advance. There are 
also examples of ports that require some of 
the information 48 hours in advance and other 
information 24 hours in advance. It was noted 
by Captain Rorbeck that some port authorities 
do not report back whether or not they have 
received the submitted information.

In addition, the shipping companies’ agents 
handle the reporting in some ports, whereas the 
master must communicate directly with the port 
authorities in others. This goes for both port and 
pre-arrival documents.

Upon arrival, each port also has its own 
requirements regarding the paperwork that 
must be submitted. Some of the information 
may already have been submitted electronically, 
but on port arrival the same documents must be 
printed, signed and stamped. 
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The administrative 
burdens of a modern 
shipmaster
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Second, there is no doubt in my mind that a safety 
culture that goes beyond mere compliance is 
essential in the future. Ships will become more 
complex and, as they do, we must move away 
from safety being simply a series of box-ticking 
exercises. That approach is not good enough 
now, and the administrative burden must be 
reduced.

Third – and this is perhaps the most far reaching 
– you have considered whether the current 
safety regulatory framework is appropriate 
for responding to the future challenges and 
innovation and new technology associated with 
the ever-increasing sizes of ships and the need 
for compliance with environmental regulations; 
and, if we should change the safety system, how 
should we do that?

You talked about the human element, the need for 
self-regulation, and education and training. The 
serious challenge maritime training institutes are 
now facing is to keep up with new technology 
and this must be addressed. Currently, the 
shipping industry is facing serious financial 

difficulties but they need to comply with 
regulations for marine environment protection. 
I am sure IMO’s Committees will take into 
account the cost of immediate compliance and 
ensure the smooth implementation of pending 
IMO conventions.

But the subject of the symposium has been 
something beyond overcoming the present 
challenges. The subject was safety of ships in 
the future; and discussion on the future must 
cover all issues relating to ensuring competent 
seafarers free of stress and fatigue; support for 
seafarers must be continuously addressed at 
IMO.

We have touched upon various important issues 
and I believe that those issues raised during the 
last two days will remain with us in the years to 
come when we discuss at the MSC exploring 
future safety regulations. The symposium was, 
to my mind, a great success. 

Source: IMO News – Issue 3, 2013 
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Session 4
Responding to regulatory challenges through 
risk assessment

This session discussed the availability and need 
for data collection and analysis methodologies 
to provide the sound scientific basis for 
continuous improvement in the years to come.

Session 5
Dealing with the human element

This session sought to identify the best way 
to encourage a safety culture beyond mere 
compliance with statutory requirements based 
on both theoretical and practical examples.

Session 6
The need for change

This session looked at whether the current 
international safety regulatory framework will 
effectively respond to the future challenges 
discussed throughout the symposium and 
identified the actions needed to meet those 
challenges successfully.

Panel Discussion: SOLAS 74

This session discussed whether the time had 
come for a new SOLAS Convention.

Following two days of intense discussions on 
a wide range of issues impacting the future of 
ship safety, the participants in the symposium 
adopted a formal Statement, to be presented to 
IMO’s Maritime Safety Committee (MSC). The 
statement recommends that the MSC should:

• consider how to improve data collection and 
increase its availability in order to support 
monitoring and development of safety 
regulations;

• consider how to better integrate risk-based 
methodologies and the latest analysis techniques 
into the safety regulatory framework to provide 
a sound scientific and practicable basis for the 
development of future safety regulations;

• consider ways of encouraging a safety culture 
beyond mere compliance with regulatory 
requirements;

• take into account the burden any new or 
changing regulation(s) place on the seafarers 
and consider how this burden can be minimized; 
and

• consider undertaking a long-term 
comprehensive review of the existing safety 
regulatory framework with a view to ensuring 
that it will meet the future challenges associated 
with the application of new technologies, the 
human element, the needs of the maritime 
industry and the expectations of society, taking 
into account the ever-increasing pace of change 
and technological advancements made since the 
1974 SOLAS and the International Load Lines 
Conventions were adopted.

Speaking at the close of the symposium, IMO 
Secretary-General Koji Sekimizu said that the 
symposium had been fascinating, stimulating 
and insightful and had considered wide-ranging 
issues. 

Closing remarks by the Secretary-General

We have reached the conclusion of what I am 
sure you will agree has been a fascinating, 
stimulating and insightful symposium on future 
ship safety.

Yesterday we embarked on an ambitious 
programme, covering a number of wide ranging 
issues and, thanks to the wisdom and experience 
of all the participants, I believe we have done all 
that we set out to do and more.

I note with great satisfaction that you have 
considered wide ranging issues relating to a 
more goal-based, risk-based approach.

With regard to data collection: there is no doubt 
that more and better data, and the use of the 
latest methods to analyze them, are central to the 
development of future regulations based on risk.
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Session 2
Meeting the needs of society and the maritime 
industry

This session looked at how shipping responds 
to the needs of society, industry and global 
trade and examined possible ways forward in 
the future.

Session 3
Driving forces on maritime safety

This session looked at the economic, 
environmental and consumer forces impacting 
maritime safety and how such forces will drive 
future ship design and operations
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promotes operational excellence within clearly 
accepted high level parameters.

The symposium discussed all these issues from 
the standpoints of designers, builders, operators, 
regulators, class and academia, providing the 
forum for a look over the horizon at the shape 
of things to come. It pictured the world of the 
future, and conceptualized shipping in that 
world.

In the context of environmental protection, 
a combination of regulatory pressure and 
society’s changing expectations are providing a 
catalyst for innovation, imagination and blue-
sky thinking in ship design.

The regulations that make EEDI mandatory 
are non-prescriptive: which means that, as 
long as the required energy efficiency level is 
attained, ship designers and builders are free to 
use the most cost-efficient solution or solutions 
for each particular ship. Ship designers and 
engineers are already developing a set of design 
innovations that they can draw on to meet these 
new challenges. The symposium discussed how 
such innovative thinking can – and should – 
also be applied to ship safety.

On the first day, the symposium reviewed the 
current factors influencing ship safety, and 
questioned whether these factors were moving 
ship safety in the desirable direction, from the 
perspectives of the shipping industry, society 
and others – in view of current challenges, 
opportunities and driving forces. The second 
day addressed approaches to ship design, risk 
assessment and the human element with a focus 
on how these elements may best be regulated in 
the future.

The symposium included six international 
panels of high-level speakers from across the 
broad spectrum of ship design, construction, 
equipment, operation and regulation, who 
discussed a wide range of issues impacting the 
future of ship safety.

Session 1
Future impacts on ship safety

This session examined recent trends in ship 
design and their likely impact on ship safety in 
the decades to come, and discussed how future 
risks should be assessed.
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The IMO Symposium on the Future of 
Ship Safety, held on 10 and 11 June, at IMO 
Headquarters in London marked something of a 
departure from “business as usual” at IMO.

Attended by some 500 delegates, it provided an 
opportunity for IMO and other sectors of the 
maritime community to take a step aside from 
day-to-day business and contemplate the future 
of ship safety in a holistic and rounded way.

The aim of the symposium was to look ahead 
to the decades to come, and to the ships of the 
future. Such vessels will be required to meet 
clear goals and functional requirements to fulfill 
the safety and, increasingly, the environmental 
expectations of society – which are growing 
ever more demanding.

The ships of the future must provide a 
sustainable response to the needs of society, 
industry and global trade and be operated 
within a framework that encourages a safety 
culture beyond mere compliance with statutory 
requirements. This will require all stakeholders 
not only to accept their own responsibilities, but 
to work seamlessly with others to ensure that 
areas of shared or overlapping responsibility are 
always fully and effectively addressed.

There is a trend towards a more scientific 
approach, including risk-based methodologies, 
in the design and operation of the safe ship of 
today.

This trend is set to continue, but it requires 
structured data collection and analysis 
methodologies to give shipping a sound basis 
from which to continuously improve. The 
advances in technology unavoidably outpace 
prescriptive regulation. Ships are being built 
today to meet demands and challenges not 
thought of until very recently, and the innovation 
inherent in their design today will find its way 
into the mainstream design of tomorrow. As 
such there is a need to devise a regulatory 
framework that will encourage designs for 
safety through technological innovation and 
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Future ship safety – a time 
for change?
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The IMO Council has endorsed a proposal by 
IMO Secretary-General Koji Sekimizu to adopt 
“IMO Conventions: Effective Implementation” 
as the World Maritime Day theme for 2014.

Addressing the IMO Council, meeting for its 
110th session in London, Mr. Sekimizu said that 
IMO has, over the years, built up an enviable 
track record for developing and adopting new 
international conventions.

There have been 53 in all, addressing 
safety, environmental issues, liability and  
compensation, and other topics.

“Nevertheless,” he added, “adoption alone is 
only the first step of the treaty making process; 
to be effective, adoption must be followed by 
entry into force and, subsequently, widespread 
implementation.” He added that he was 
particularly concerned at the slow pace of 
ratification and implementation of several of the 
environmental conventions adopted by IMO. 

World Maritime Day is celebrated at IMO 
Headquarters and around the world in the 

last week of September. Since 2005, a formal 
parallel event has been held, hosted by an IMO 
Member State. In 2014, the World Maritime 
Day Parallel Event will be held in Morocco and, 
in 2015 in Japan.

Source: IMO News - Issue 3, 2013

“IMO Conventions: Effective 
Implementation”

selected as World Maritime Day 
theme for 2014
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Fukushima nuclear incident. We listened to the 
views of the younger generation in the shipping 
industry and to those of suppliers of navigation 
aids. We heard that previous experience within 
the industry in facing the challenges involved in 
meeting new regulations are encouraging. 

My strong message to the symposium was that 
safety should be placed firmly in the centre of 
IMO’s activities and that the maritime community 
should start considering a new regime for the 
future. I welcomed the positive contributions 
made by the industry and classification societies 
to support these concepts.

The 1974 SOLAS Convention is a good 
framework The 1974 SOLAS Convention 
is a good framework and we can update it as 
necessary, as we have seen over the last four 
decades. But, in the years to come, my aspiration 
is to encourage the maritime community to use 
more safety-assessment and risk-assessment 
techniques in framing goal-based regulations. 
We should also consider how we can make 
progress in firmly establishing a safety culture.

I took the opportunity to share with the 
symposium my belief that we need to start, as 
soon as possible, a holistic review of the current 
regime. We should not rush now, but we should 
start working with all stakeholders, 
taking into account the potential of 
new technology and innovation, 
which should be encouraged but, at 
the same time, seriously assessed, 
in order to ensure that safety will 
not be compromised. We should 
not underestimate the potential of 
goal-based regulations, if properly 
introduced and involving all players.

For the future safety regime, risk-
based and goal-based approaches 
should be the main avenues to 
supplement prescriptive regulations. 
To realize that objective, it will be 
essential to invent a new system to 
collect and analyze casualty and 

safety data, involving shipping companies, 
classification societies, flag States, port States 
and casualty investigation institutions. This will 
take time to develop; and even more time will 
be required to realize the benefits from such a 
system after its implementation. But, we should 
start preparing such a system now.

I hope that we can visualize a future safety 
regime, moving forward to a more systematic 
safety control by all players, including 
Governments, Administrations, classification 
societies, shipping companies, shipbuilders etc, 
moving towards risk-based and goal orientated 
approaches. This is the way to embrace new 
technology and innovation, while maintaining 
safety.

The availability of essential data is key, as is 
the need for a new regulatory framework – 
which might require a review of the SOLAS 
Convention. 2014 is the 100th anniversary of 
SOLAS, and 2024 will be the 50th anniversary 
of the 1974 SOLAS Convention.

My vision is to introduce a system time to 
change before we celebrate that anniversary in 
2024.

Source: IMO News - Issue 3, 2013
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IMO is exploring new ways of partnership. 
Recently, the first ever symposium on the 
future of ship safety was conducted at IMO 
headquarters.

The symposium was attended by hundreds of 
technical experts and influential figures in the 
maritime community. Representatives from the 
shipping industry, shipbuilders, classification 
societies, academia, Governments and IMO 
took the opportunity to reinforce their already 
strong partnerships, while contemplating future 
regimes for ship safety.

We heard views from the cruise industry, 
container ship operators, the tanker industry, 
engine manufacturers and ship builders. We 
heard some of the lessons learnt from the 

A message from IMO Secretary-General Mr. Koji Sekimizu

SOLAS – a time to re-assess,
a time to change 
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of States have become parties to it.

*  A treaty usually has no legal effect in 
an accepting State until it has been 
incorporated by statute into the national 
law of the State (although some States give 
direct effect to treaties without national 
legislation). 

*   The more States that become parties to a 
treaty, the greater the influence that treaty 
will have on the development of customary 
law.

*   The law of the sea has been made at 
various UN Conferences on the Law of 
the Sea (UNCLOS).

*  The chief international treaty-making 
bodies making provisions which regulate 

merchant shipping are:

•	  the International Maritime Organization 
(IMO);

•	  the International Labour Organization 
(ILO);

•	  the World Health Organization (WHO); 
and

•	  the International Telecommunications 
Union (ITU).

Source: The Shipmaster’s Business Companion
 By Malcolm Maclachlan
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1.  International law

-   is the system of law regulating the relations 
between sovereign States and their rights 
and duties with respect to each other. It 
derives mainly from customary law and 
treaties.

2.  Customary law

-  derives from practice followed continuously 
in a particular location, or by particular 
States, such that the practice becomes 
accepted as part of the law in that location 
or of those States.

-  is ascertained from the customary practice 
of States together with evidence that States 
regard these practices as a legal obligation.

-  is sometimes regarded as the foundation 
stone of international law.

3.  Treaties

*  A treaty is a written international agreement 
between two States (a bilateral treaty) or 
between a number of States (a multilateral 
treaty), which is binding in international 
law.

*  Treaties are usually made under the auspices 
of an internationally accepted organization 
such as the United Nations or one of its 
agencies, such as IMO or ILO.

*  Treaties are binding only on those States 
which are parties to the treaty (sometimes 
called “convention countries”), but they 
may be binding even on non-party States if 
their provisions are also a part of customary 
law.

*  Treaties are generally first drafted (often 
by a specialist committee), then considered 
for adoption by a formally convened 
conference attended by representatives of 
States which are members of the sponsoring 
organization.

Drafting and adoption may take several 
years, although where quick responses are 

required in urgent cases, governments may 
be willing to accelerate this process.

*  Once the conference has formally adopted 
a treaty it will be opened for signature by 
States, often for 12 months, after which it 
will remain open for accession.

*  A treaty will often contain provisions 
wherein a State may become a party by 
either:

•	  signature alone (without reservation as 
to ratification, acceptance or approval); or

•	  signature subject to ratification, 
acceptance or approval, followed by 
ratification,         acceptance or approval; 
or

•	 accession.

*  Where a State chooses the “signature 
subject to ratification” option the signature 
must be followed by deposit of an 
instrument of ratification with the host 
organization (called the “depositary”). 
The words “acceptance” and “approval” 
basically mean the same as ratification, 
but pose fewer legal or constitutional 
problems. Many States choose the “subject 
to ratification” option since it gives them 
the chance to enact national legislation to 
give legal effect to the treaty’s provisions 
before entering into treaty commitments.

*   Accession is the method used by a State 
to become a party to a treaty which it did 
not sign while it was open for signature. 
Technically, the State must deposit an 
instrument of accession with the depositary 
before the treaty becomes binding on the 
State.

*   It may take several years before an 
adopted treaty enters into force (i.e. 
becomes binding on those governments 
which have formally accepted it by one 
of the above methods). A treaty normally 
enters into force in accordance with 
criteria incorporated into the treaty itself, 
e.g. 12 months after a stipulated number 
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International Maritime Law
Sources of International Maritime Law

Sources of international law include international law, customary law and treaties.
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