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                            سخن سردبیر
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كشور ما پس از انقلاب اسلامي با مجازات‌‌هاي اقتصادي از سوي آمريكا مواجه 
شد. اين مجازات‌ها ابتدا يك‌جانبه 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 تحريم‌ه��ا از س��وي آمري��كا عكس‌العمل��ي ب��ود كه ب��ه بحران 
گروگان‌‌گي��ري و حمايت ايران از گروه‌هاي تن��درو در منطقه را هدف گرفت. 

مرحله اول از سال 1358 تا سال 1373 برقرار شد.
مرحله دوم تحريم‌هاي آمريكا با هدف تضعيف ايران در امر س��رمايه‌گذاري در 
صنعت نفت و گاز شروع شد و شركت‌هاي ثالثي كه در بخش انرژي جمهوري 
اسلامي ايران سرمايه‌گذاري 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 تحريم‌هاي آمريكا پس از روي كار آمدن دولت نهم يعني س��ال 
1384 ش��روع شد و تا س��ال 1388   طول كشيد. اين تحريم‌ها عمدتاً به دليل 
برنامه‌هاي هس��ته‌اي 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 تحريم‌ها از س��ال 1388 به بعد برقرار ش��د. اي��ن تحريم‌ها از 
شديدترين محدوديت‌هايي بود كه مي‌شد عليه يك كشور به كار گرفت.  بانك 
مركزي ايران، با عدم توان دريافت درآمدهاي نفتي مواجه شد و نيز بخش‌هاي 

حمل‌ونقل، بيمه، صنعت و بخش‌هاي مالي هدف قرار گرفت.
دول��ت نه��م و دهم در زماني كه س��ركار بود اين تحريم‌ه��ا را بي‌اثر قلمداد و 

حت��ي از كاربرد كلمه »تحريم« در مصاحبه‌ها و مكاتبات جلوگيري كرد. يعني 
در حالي كه مي‌ش��د در مهلت تعيين ش��ده از سوي سازمان ملل با تحليل‌هاي 
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. هم‌اكنون دولت يازدهم خواستار رهايي از اين مجازات‌هاست؛ ولي نبايد 

فراموش كرد كه رفع تحريم مشكل‌تر و متفاوت‌تر از برقراري آن است.
اگر بخواهيم با جديت و پشتكار فراوان از تحريم‌هاي 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. تحريم‌هاي آمريكا و اروپا بايد در اولويت‌هاي بعدي باشد.

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

3- به فعاليت‌هاي رس��انه‌اي اكتف��ا نكنيم و كارهاي ديپلماس��ي را به وزارت 
امور خارجه واگذار كنيم. به جاي آن از تحليل‌هاي كارشناس��ي با بنيه حرفه‌اي 

بهره‌مند شويم.
البته اين امر تنها در صورتي به موفقيت ختم مي‌ش��ود كه همه دس��تگاه‌هاي 
اجراي��ي از آن حمايت كنند و نظام جمهوري اس�المي ايران عزم كرده باش��د 
بخش‌هاي��ي از تحريم ك��ه زندگي روزمره م��ردم را هدف قرار داده اس��ت از 
مجموعه تحريم‌هاي تحميل ش��ده حذف ش��ود. دولت به تنهايي نمي‌تواند 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 بسیار بزرگ من این است که صنعت 
نفت ایران را ملی کرده‌‌ام و بس��اط اس��تعمار و اعمال نفوذ سیاس��ی و 
اقتصادی عظیم‌ترین امپراتوری‌های جهان را از این مملکت برچیده‌ام. 
سرنوش��ت من باید مایه عبرت مردانی شود که ممکن است در آتیه در 
سراس��ر خاورمیانه در صدد گس��یختن زنجیر بندگی و بردگی استعمار 
برآیند.« این آخرین دفاعیه کسی بود که پانزدهم اردیبهشت ماه 1330 
خورشیدی به طور رسمی و با رأی مجلس، نخست وزیر شد و هفدهم 
آب��ان ماه 1332 به دنبال کودتای 28 م��رداد در دادگاهی که در آن به 

تبعید محکوم شد، آن را بیان کرد.
نخس��تین تحریم بین‌المللی را بریتانیا به بهانه نخس��ت‌وزیری مصدق 
علی��ه ایران اعمال کرد و پس از آن نیز ش��ورای امنیت س��ازمان ملل 
در واکنش به ملی ش��دن صنعت نفت در دوره نخس��ت‌‌وزیری مصدق، 

قطعنامه‌‌ای را علیه ایران صادر کرد.
ماده س��وم اعلامیه حقوق ‌بشر، حق زندگی و امنیت فردی را از اصول 
اولیه تم��ام مردم دنیا می‌‌داند؛ بنابراین اگر فردی تجارت کند ولی حق 
اس��تفاده از پول از او گرفته شود نقض آشکار حقوق‌بشر صورت گرفته 
اس��ت. در ضم��ن در دنیای کنونی که حق تجارت آزاد در بس��یاری از 
کش��ورها به رسمیت شناخته ش��ده، اگر جلوی تجارت شهروندان کی 
کشور با شهروندان کشور دیگر گرفته شود در حقیقت از قوانین صندوق 

بین‌‌المللی پول عدول شده است.

تحریم‌های اخیر علیه ایران در زمینه‌‌های اقتصادی، علمی و سیاس��ی از جانب 
کش��ورهای غربی و به خصوص ایالات متحده و در نتیجه مناقش��ه سیاسی در 
م��ورد برنامه اتمی ایران ش��کل گرفت. از جمل��ه تأثیرگذارترین این تحریم‌‌ها 
مي‌‌‌توان به تحریم صادرات نفت ایران و بانک مرکزی ایران اش��اره کرد که به 
موجب آن اقتصاد به شدت وابسته به نفتِ ایران و بانک مرکزی ایران به عنوان 

ابزار وصول درآمد حاصل از فروش نفت مورد هدف قرار گرفتند. 
در حوزه دریا و تحت تأثیر تحریم‌های اعمال شده، کشتیرانی و حمل‌ونقل دریایی 
به  شدت محدود شده، به طوری که حتی مؤسسات رده‌بندی عضو آیاکس فعال 
در ایران، تحت تأثیر مکاتبات و تهدیدهای س��ازمانی تحت عنوان “اتحاد علیه 
ایران هسته‌ای”  مجبور به ترک ایران شدند. تصمیمی کاملًا سیاسی که اولین 
و آخری��ن قربانی آن ایمنی حمل‌ونقل دریایی و محیط زیس��ت دریایی اس��ت. 
کی��ی از کارآمدترین روش‌ها برای مقابله با این تحریم‌ها ورود بخش‌خصوصی 
و س��ازمان‌های مردم‌نهاد به مسئله می‌باشد؛ که متأسفانه از این ظرفیت بالقوه 
آن ‌طور که شایسته بود، بهره مناسبی گرفته نشد. دلایل متعددی بر این نقیصه 
مترتب اس��ت که از جمله مهم‌ترین آنها عدم وجود کی اتاق فکر متش��کل از 
کارشناسان و متخصصان مجرب بخش دریایی کشور به عنوان بازوی مشورتی 
در بحث تحریم و از س��وی دیگر عدم اجرای صحیح اصل 44 قانون اساس��ی 

را می‌توان نام برد.
کیی از مسائلی که از زمان ابلاغ اصل 44 قانون اساسی مورد نگرانی کارشناسان 
بود و اکنون نیز اثرات آن نگرانی کاملًا مش��هود است، تولد نهادهایی با هویت 
دوگان��ه، متناقض و بلاتکلیف بین دولتی و خصوصی اس��ت: “ش��به‌دولتی‌ها”! 
شبه‌دولتی‌ها ماهیتاً خصوصی نیستند، یعنی با پول دارای منشأ خصوصی شکل 
نگرفته‌ان��د بلک��ه گروه یا عده‌ای با ترفندهای حقوقی ی��ا دور زدن قانون با در 
اختی��ار گرفتن ام��وال و دارایی‌های دولت، آن را تغییر ن��ام داده و به اصطلاح 
خصوصی شده‌اند. همچنین الزامات بخش‌خصوصی نظیر واگذاری مدیریت به 
صاحبان سهام بخش خصوصی در ش��به‌دولتی‌ها رعایت نشده است و مدیران 
دولتی س��ابق در این نهادها همچنان مدیرند! این پدیده، جدای از آثار زیانباری 
که برای اقتصاد کش��ور به همراه داش��ته باعث کاهش ظرفیت بهره‌برداری از 

توان بخش خصوصی در زمان تحریم شده است.
س��خن آخر اینکه، در زمان نوشتن این مطلب، مؤسسه معتبر “تامسون رویترز” 
در آس��تانه اعلام برندگان جایزه نوبل در رش��ته‌‌های مختلف، بر اساس میزان 
ارجاع به مقالات منتش��ر شده، پروفسور محمد هاشم پسران استاد ایرانی رشته 
اقتصاد در دانش��گاه کمبریج و دانش��گاه کالیفرنیای جنوب��ی را به ‌عنوان کیی 
از هش��ت اقتصاددان دارای ش��انس دریافت نوبل اقتصاد امس��ال معرفی کرد. 
پروفس��ور پس��ران در س��خنرانی اخیر خود در دانش��گاه کمبریج، 75 درصد از 
مش��کلات اقتصادی ایران را ناش��ی از س��وء‌مدیریت و تنها 25 درصد را سهم 

تحریم‌ها دانسته است!!!! 
saeid.kazemi@hotmail.co.uk

تحـــریم 
یـــــــا 

تکـــریم
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تحريم‌هاي��ي كه در دوران دولت‌هاي نهم و دهم 
به بهانه غني‌سازي اورانيوم بر كشور تحميل شد 
و علي‌رغ��م مهلت‌هاي 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 بخشنامه‌هاي صادره از سوي 
مقام��ات دولتي در آن ايام اج��ازه نمي‌داد از نظر 
كارشناس��ي مورد تحليل قرار گيرد و در مورد آنها 

برنامه‌ريزي اجرايي تدوين شود.
مسئولان ذي‌ربط در دولت و سازمان‌هاي دريايي 
نيز هرچن��د يكب��ار مصاحبه مي‌كردن��د و اظهار 
مي‌‌داش��تند تحريم‌ه��ا هيچ تأثي��ري در كار آنها 
نداش��ته و حتي ميزان واردات و صادرات بيش��تر 
از ايامي مي‌باشد كه هيچگونه تحريم نداشته‌ايم.

در مورد چگونگ��ي مقابله با تحريم‌هاي بانكي 6 
سال پيش جلسه‌اي در بانك مركزي تشكيل شد. 
در اين جلس��ه راه‌‌حل‌هاي 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 
داده‌ان��د ب��ه هيچ وج��ه در مورد كلم��ه تحريم و 
تقابل با آن اقدامي نشود؛ زيرا اين تحريم‌ها كاغذ 
پاره‌‌هاي��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 سازمان‌هاس��ت كه بايد فوراً صورت گيرد؛ 
ليكن ش��ناخت س��ازوكار اعمال تحريم براي نحوه 
حذف آنها مي‌تواند بس��يار مفيد باش��د كه ذيلًا به 
آن مي‌پردازيم. تحريم‌هاي 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 تحريم‌هايي توس�ط آمريكا 

به ايران تحميل شده است؟
مجازات‌ه��اي اقتصادي گزينه‌اي از ابزار سياس��ي 
اس��ت كه توس��ط 6 رئيس جمهور آمريكا از زمان 
انقلاب اس�المي 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 تحريم‌ها، طي س��ال‌هاي 1979 
تا 1995، عكس‌العمل ب��ه بحران گروگان‌گيري و 

حمايت تهران از گروه‌هاي تندرو در منطقه بود.
دومي��ن مرحل��ه تحريم‌ه��ا، از 1995 ت��ا 2006 
ب��راي تضعي��ف جمه��وري اس�المي اي��ران ب��ا 
هدف‌گي��ري س��رمايه‌گذاري در صنع��ت نف��ت و 
گاز و جلوگي��ري از دسترس��ي كش��ور ب��ه فناوري 
هس��ته‌اي و موش��كي بود. همچني��ن تحريم‌هاي 
اي��الات متح��ده آمريكا ش��ركت‌هاي كش��ورهاي 
ثال��ث را كه در بخش انرژي س��رمايه‌گذاري 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 
برنامه‌هاي هس��ته‌اي تهران تحميل شد. تحريم‌ها 
تقريباً همه جنبه‌هاي اقتصاد ايران را هدف گرفت.

آخرين مرحله تحريم‌ها، از سال 2010 از شديدترين 
محدوديت‌هاي��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 بخش‌هاي 
حمل‌ونقل، بيم��ه، صنعتي و بخش‌هاي مالي مورد 

هدف قرار گرفت.
در مرحله اول تحريم‌ها از طرف واش��نگتن به نحو 
يك‌جانب��ه‌اي 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 تحريم‌ه�ا، آمريكا چه بايد 

بكند؟
لغو تحريم‌ها س��ازوكار خاص خ��ود را دارد. رئيس 
جمهور مي‌تواند فرمان رياست جمهوري را لغو كند. 
اما ح��دود 60 درصد اين تحريم‌ه��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 

مشكلات تحــريم‌كنندگان
تحريم‌هاي دريايي و چگونگي لغو آنها؛

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 
تحريم‌ها 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 تحريم‌ها 
يك‌ش��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 برمي‌گردد، لازم است.

هم‌اكنون كوبا متجاوز ار 40 سال است تحت تحريم 
آمريكا واقع شده و با فقر و محروميت دست‌وپنجه 
نرم مي‌كند. آن زماني كه كارشناسان به دولت نهم 
و ده��م مي‌گفتند در مهلت تعيين ش��ده به دفاع از 
حقانيت كش��ور در بخش كش��تيراني، بانكداري و 
بيمه برخيزد، مس��ئولان عالي‌رتب��ه عمداً خود را به 
خواب مي‌زدند، دوراني طلايي بود كه سپري شد. از 
نظر كارشناس��ي اگر تحميل سازمان ملل حدود 20 
درصد بر اقتصاد ايران لطمه وارد كرده و تحريم‌هاي 
آمريكا، اروپا و كشورهاي اقماري آنها نيز 20 درصد 
به تجارت و اقتصاد ايران آس��يب زده است، فقدان 
مديريت بحران در س��ازمان‌هاي داخلي حدود 60 
درص��د به تجارت و اقتصاد زيان وارد كرده اس��ت.
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چالش پيش روي دولت آقاي 
و  آمري�كا  دول  و  روحان�ي 
اروپا اين است كه طرفين به 
بس�ته‌اي برسند تا انگيزه‌ها 
ك�ردن  س�بك  ش�امل  ك�ه 
تحريم‌ها 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 مي‌تواند اختيار فس��خ 
خود را براي خارج كردن كش��ورها، بنگاه‌ها و افراد 
از تحري��م اعم��ال كند. علاوه بر اي��ن، او مي‌تواند 
براي انعطاف بيش��تر در تعيي��ن تخلف‌ها و اجراي 
مجازات‌ها دس��تور ده��د. دولت كلينت��ون و بوش 
گزين��ه اخير را انتخاب كردند و هرگز نام كش��وري 
را براي تخطي از تحريم‌ها اعلام نكردند؛ زيرا اين 
امر روابط آمريكا را با متحدانش خدشه‌دار مي‌كرد.

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

تصميماتي را براي مجازات‌ها اتخاذ كند.
16 فرمان رياست جمهوري و 9 قانون كنگره فقط 
مربوط به مسئله هسته‌اي نيست. بيش از 80 درصد 
تحريم‌ها به سياس��ت‌هاي وسيع‌‌تر خارجي و داخلي 
ايران مربوط اس��ت. بنابراين همه آنها نمي‌تواند با 

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

• توقف غني‌سازي اورانيوم 20 درصد؛	
•  خنثي‌سازي ذخاير اورانيوم 20 درصد؛	
• انهدام سايت جديد غني‌سازي در كوه‌هاي فردو؛	
• قبول حداكثر شفافيت و بازرسي‌هاي سرزده؛	
• حل‌وفصل كل مسائل مهم با آژانس بين‌المللي 	

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

خواستار تعليق فعاليت‌هاي غني‌سازي است.
اما بيش��تر تحريم‌هاي آمريكا چندجانبه است. مثلًا 
خاتمه تصميمات ب��ه موجب مصوبه تحريم كنگره 

كه قلب تحريم‌هاي آمريكاست الزام مي‌كند كه:
• رئيس جمهور تأييد كند كه ايران كوشش براي 	

توس��عه يا كسب فناوري هس��ته‌اي، پتروشيمي و 
سلاح‌هاي 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 
لابي‌ه�اي  كنگ�ره،  ط�رف  از  تحريم‌ه�ا 
سياس�ي، افكار عمومي يا ساير بازيگران 

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

به راه‌حل سياس��ي كمتر علاقمند هس��تند يا كمتر 
به مؤث��ر بودن آن متقاعد ش��ده‌اند. آنها به نظرات 
متح��دان آمريكاي��ي توجهي ندارن��د. بعضي ديگر 
عملاً تحميل تحريم‌هاي بيشتر را ترجيح مي‌دهند.

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 تحريم‌ها نشود.

كاهش تحريم‌ها همچنين ممكن است خودبه‌خود 
تج��ارت ب��ا اي��ران را با در نظ��ر گرفت��ن حقايق 
و احتياط‌ه��اي تج��اري تغيي��ر يا افزاي��ش ندهد. 
تحريم‌ها الگوهاي پاي��ه‌اي 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 شركت‌ها و 
كشورهايي كه مسير تجارت خود با ايران را عوض 
كرده‌ان��د احتمالًا بدون حص��ول اطمينان قطعي از 
اينكه لغو تحريم‌ها موقتي نيس��ت به س��وي ايران 
باز نمي‌گردند. ترديد باعث مي‌شود كه رابط تجاري 
خود را با ايران درگير نكنند. مثلًا يكي از احتمالات 
در معاملات سياس��ي اين است كه تحريم‌ها براي 
كوتاه‌مدت )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 اولويت‌هاي مهم ايران، 
لغ��و تحريم از صادرات نفت اس��ت ك��ه 80 درصد 
درآمد صادراتي ايران را تشكيل مي‌دهد. اما صنعت 
بين‌المللي نفت ممكن اس��ت براي برقراري رابطه 
تجاري در دوره تعليق كوتاه‌مدت ترديد داشته باشد.

ه- آيا مي‌شود تحريم‌هاي متنوع آمريكا را 
به يك طريق لغو كرد؟

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

محدوديت‌ه��ا ب��ر نفت و مب��ادلات مال��ي به نظر 
سياس��ت‌گذاران غربي بخش مهم  تحريم‌هاس��ت. 
احتم��الًا نه واش��نگتن و ن��ه اروپ��اي غربي بدون 
تضمين اساس��ي ايران درباره امتيازات هسته‌اي آن 
را معلق نخواهن��د كرد. اما واقعيت تعليق تحريم‌ها 
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 مي‌دهد نفت ايران 

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

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

براي حمل نفت ايران.

تقريباً تمام ش��ركت‌هاي بزرگ انرژي و حمل‌ونقل 
ايران توس��ط وزارت خزانه‌داري به عنوان گسترش 
س�الح‌هاي اتمي كش��تار جمعي )به موجب فرمان 
13382( در ليس��ت س��ياه هس��تند. ش��ركت‌هاي 
خارجي بس��يار به همكاري با اين شركت‌ها بي‌ميل 
هس��تند؛ مگر اينكه اين شركت‌ها از ليست مذكور 
خارج شوند. تنها گزينه باقي‌مانده تعليق تحريم‌‌هاي 
ديگري اس��ت كه بر رفاه اقتصادي تأثير مي‌گذارد. 
آمري��كا مي‌تواند به ايران اج��ازه دهد كه كالاهاي 
خاصي را كه ايجاد درآمد كرده يا به بخش صنعت 

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

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

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

عين حال رفع نگراني‌هاي ايران را در بر گيرد.
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کی��ی از روندهای��ی که موج��ب تحول صنع��ت حمل‌ونقل در 50 س��ال اخیر 
ش��ده، روند »ت‌کمحموله‌س��ازی« کالاها و زیرمجموعه بسیار بارز آن -یعنی 
کانتینریزاس��یون- است. این روند موجب آن شده است که عملیات حمل‌ونقلی 
کالاهای متفرق و متنوع در زنجیره تأمین، همسان‌سازی و استانداردسازی شود 
و از ای��ن منظر توان عملیاتی، بهره‌وری و صرف��ه اقتصادی را در زنجیره‌های 

تأمین به طور چشمگیری افزایش داده است.
اما ت‌کمحموله‌س��ازی  می‌تواند آثار مخربی را نیز در زنجیره‌های تأمین به بار 
آورد. ای��ن آث��ار مخرب اغلب حاصل از عملکرد ش��تاب‌زده عوامل و متصدیان 
حمل‌ونقل و بی‌توجهی آنان به الزامات لجس��تکیی ویژه در هر محموله تجاری 
اس��ت. این نحوه عمل در بس��یاری از موارد موجب وارد آمدن زیان‌های جدی 
به خود محموله، محموله‌های همجوار، تجهیزات حمل‌ونقلی، انس��ان و محیط 
زیس��ت شده اس��ت. از این رو می‌توان گفت که برخورداری از دانش تخصصی 
در زمین��ه الزامات لجس��تکیی محموله‌های تجاری در س��یر با ش��تاب صنعت 
حمل‌ونقل برای ارس��ال ایمن و اقتصادی کالاهای ناهمگون در سیس��تم‌های 

حمل‌ونقلی همگن نوین کی امر کاملًا ضروری است.
سلس��له مطال��ب مورد ارائ��ه در ای��ن مجموعه، با ه��دف ارائه الزام��ات ویژه 
آماده‌‌سازی و حمل بهینه محموله‌های تجاری بر اساس ماهیت تجاری کالاها 
تهی��ه می‌‌ش��ود. هر کی از مداخ��ل این مجموعه به صورت مس��تقل، الزامات 
لجس��تکیی محموله‌های حمل‌ونقلی کی ن��وع کالا را مد نظر قرار خواهد داد. 
اساس تألیف این مطالب بر اساس اقتباس از مجموعه مشابهی است که توسط 
اتحادیه بیمه کشور آلمان منتشر شده است. البته به فراخور نیاز و سلیقه خواننده 
ایرانی مطالبی به اطلاعات مقتبس افزوده شده است. امید است که تألیف این 

مطالب بتواند گام مؤثری در زمینه جذب دانش حمل‌ونقل محموله‌های تجاری 
در کش��ور باشد و زمینه پاس��خگویی به نیازهای موجود برای حمل‌ونقل بهینه 
کالاهای تجاری در زنجیره‌های تأمین جمهوری اسلامی ایران را فراهم آورد.

نام کالا

الزامات لجستکیی محموله‌های تجاری پـسته؛

اهميت بسته‌بندي و مهار محموله
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شرح کالا 
پس��ته میوه پوست- استخوانی و ت‌‌‌کدانه درخت پسته )از خانواده سوماق با نام 
علمی Anacardiaceae( اس��ت که منشاء آن مناطق خاورمیانه و مدیترانه 

به شمار می‌آیند.
پسته از انواع میوه‌های مغزدار به شمار می‌آید؛ این گونه محصولات - به ویژه 
به علت محتوای روغنی‌شان - دارای خصوصیات حمل‌ونقلی مشابهی هستند، 

و الزامات انبارش و حمل‌‌ونقل آنها مشابه میوه‌ها و دانه‌های روغنی است.
پسته دارای برگ‌های شانه‌ای1 اس��ت و میوه‌هایی به ابعاد 2-1سانتی‌متر دارد 
که پوست قهوه‌ای روشن آنها در هنگام نارسی باز می‌شود )تصویر 1(. روکش 
مغز پس��ته حاوی آنتی‌اکس��یدان‌هایی اس��ت که دانه روغنی را از فساد در اثر 
تریکب با اکسیژن هوا )فساد اکسیداتیو( محافظت میک‌ند. اگر روکش قهوه‌ای 
مغز پسته برداشته شود، رنگ سبز روشن مغز نشانه تازگی آن است )تصویر 2(.

پس��ته انواع و گونه‌های بسیار زیادی دارد. این میوه که به عنوان » بادام سبز« 
نیز شهرت یافته، دارای محتوای روغنی بین 45 تا 55 درصد است.

یکفیت کالا و مدت انبارش 
مغز پس��ته مطلوب باید دارای یکفیت متناس��ب باشد. از جمله خصوصیات مغز 
پس��ته یکفی باید به خش��ک بودن، رنگ سبز )مغز پسته کهنه معمولًا به رنگ 
زرد درمی‌آی��د(، آل��وده نبودن به هرگون��ه خاک یا عوامل آلاین��ده محیطی و 
برخورداری از عطر و مزه شاخص پسته اشاره کرد. دهان پوست استخوانی 95 
تا 98 درصد دانه‌های پسته در داخل پوست میوه )پوست اول2( آن گشوده شده 

و پسته به اصطلاح »خندان« می‌شود.
در هنگام ارزیابی، تعیین قطعی زمان برداش��ت محصول پس��ته اهمیت بسیار 
زیادی دارد. باید در نظر داش��ت که احتمال دارد پس��ته ارائه ش��ده مخلوطی از 
پسته برداشت شده در سال جاری و سال گذشته باشد، این موضوع را نباید در 
هنگام تعیین خسارت کالای مورد حمل‌ونقل از نظر دور داشت؛ چرا که احتمال 

آفت‌زدگی و فساد در پسته‌های کهنه وجود دارد.
پس��ته بو داده و ش��ور را می‌توان در محیط خنک، تهویه‌دار و خش��ک تا مدت 
س��ه هفته )و در فصل زمستان اندکی بیشتر( نگاه داشت. در صورتی که مدت 
انبارش از این میزان تجاوز کند، یکفیت پس��ته از طریق تغییر رنگ سبز روشن 

و کهنه شدن رو به افت خواهد نهاد.

مصارف
مغز پس��ته ترجیح��اً ایرانی، ایتالیایی، ت��رک، یا یونانی، به عن��وان طعم‌دهنده 
)گوش��ت یا سوس��یس(، به عنوان مغزی در انواع شکلات، شیرینی‌ها، نان‌ها و 

بستنی‌ها مورد استفاده است.
همچنین دانه پس��ته به صورت بو داده و ش��ور نیز به عن��وان آجیل در بازارها 

عرضه می‌شود. همچنین روغن پسته نیز از این دانه استحصال می‌شود.

کشورهای تولیدکننده پسته

تصوی�ر 1-  دانه‌ه�ای پس�ته: ش�اخه‌ای که میوه پوس�ت‌دار ب�ر روی آن دیده 
می‌شود.

تصویر2- پس�ته‌های خندان )ردیف بالا( مغز پس�ته با روکش قهوه‌ای )سمت 
چپ ردیف وسط( ، مغز پسته بدون روکش )سمت راست ردیف وسط(

این جدول صرفاً نش��ان‌دهنده برخی از مهم‌ترین کشورهای تولیدکننده است و 
فهرست تفصیلی به شمار نمی‌آید.

بسته‌بندی
از بین انواع بس��ته‌بندی متداول پس��ته می‌توان جعبه‌های چوبی )مغز پس��ته(، 
کارتن، یکس��ه‌های پلاس��تکیی )25 تا 60 یکلوگرم( و یکس��ه‌های کنفی )60 
یکلوگرم( را نام برد. اس��تفاده از بسته‌بندی‌های هواگیری شده برای مغز پسته 
ایده‌آل است، چرا که مغز پسته از کی سو رطوبت هوا را به خود جذب مي‌كند 
و کمک‌م تردی خود را از دس��ت می‌دهد و از طرف دیگر در مجاورت اکس��یژن 

هوا کهنه می‌شود.
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جزیی از آلودگی با فلز  می‌تواند موجب اکسیداس��یون خودبه‌خودی و تسریع 
فساد کالا شود، باید از هرگونه تماس کالا با اجناس فلزی جلوگیری شود.

• بالابندی که به ویژه در س��فر به مناطق س��رد به دلیل احتمال تعرق و چکه 	
در داخل واحد حمل‌ونقل اهمیت ویژه‌ای میی‌ابد.

عوامل ریسک و پیشگیری از زیان‌های محتمل
دما: 

حمل‌ونقل دانه‌های پس��ته مستلزم حفظ ش��رایط دمایی، رطوبت و تهویه ویژه 
است. از این رو برای حمل‌ونقل این کالا، شرایط تفصیلی ویژه محموله باید از 
فرس��تنده کالا اخذ و در طول سفر برقرار نگاه داشته شود. دامنه تغییرات دمای 

مطلوب در محموله های پسته به قرار زیر است:

گرچه دمای صفر درجه سانتی‌گراد، دمای ایده‌آلی است که بیشترین مدت زمان 
نگاهداش��ت پس��ته را در واحد حمل‌ونقل فراهم خواهد ساخت؛ اما حمل‌ونقل 
محموله‌های پس��ته در دماهای بین 25-5 درجه س��انتی‌گراد نیز عملًا )بسته 
به طول مدت س��فر( قابل اجراء تلقی می‌ش��ود. از این رو، حمل‌ونقل این کالا 
به صورت محموله س��رد ضروری نیس��ت. قرارگرفت��ن کالا در دماهای بالای 
30 درج��ه س��انتی‌گراد نباید مدت زیادی به طول انجام��د؛ در غیر این صورت 
فرآیند تنفس در محموله آغاز خواهد ش��د. دانه‌های پس��ته نباید در کنار منابع 
حرارت )ازجمله دیواره موتورخانه و مخازن گرم( صفافی ش��وند. این محموله‌ها 
همچنین نباید در معرض نور خورشید قرار گیرند؛ چرا که این موضوع  می‌تواند 

موجب ضایع شدن طعم آنها شود.
نم و رطوبت

رطوبت در واحدهای حمل‌ونقل پسته باید به قرار زیر حفظ شود:

مقادیر دقیق رطوبت در هر محموله  باید به تفصیل از فرس��تنده آن اخذ و در 
طی سفر به کار بسته شود.

دانه‌های پس��ته باید از هرگونه نم و رطوبت )آب دریا، باران و میعان( حفاظت 
شوند؛ در غیر این صورت احتمال کپک‌زدن، فساد و کهنه شدن در آنها افزایش 
میی‌ابد. این کالا رطوبت را به س��رعت از هوا ج��ذب مي‌كند و طعم خود را از 

دست می‌دهد.4

الزامات حمل‌ونقل 
نمادها 

وسایط حمل‌ونقلی متداول
در حمل‌ونقل محموله‌های پس��ته از اکثر وس��ایط حمل‌ونقل از جمله کش��تی، 

کامیون، راه‌آهن و هواپیما می‌توان استفاده کرد.
حمل‌ونقل کانتینری

برای حمل‌ونقل کانتینری محموله‌های پس��ته معم��ولًا ازکانتینرهای تهویه‌دار 
)کانتینره��ای حمل قهوه( اس��تفاده می‌ش��ود. این موضوع مش��روط به حفظ 
حدود پایینی رطوبت کالا، رعایت الزامات بس��ته‌بندی، استقرار در کف کانتینر 
و محت��وای روغنی کالا و محافظت در مقابل پرتوهای خورش��یدی )ریس��ک 

حرارتی‌ابی خودبه‌خودی( است.
تخلیه و بارگیری

پس��ته کالایی حس��اس نسبت به رطوبت اس��ت و باید آن را از رطوبت محیط 
محافظ��ت کرد. این موضوع در هوای مرطوب )و به خصوص در هنگام بارش 
برف و باران( اهمیت ویژه‌ای میی‌ابد. در غیر این صورت جذب رطوبت  می‌تواند 
منجر به کپ‌کزدن، فس��اد و افزایش حرارت خودبه‌خودی محموله پسته در اثر 

تنفس آن در هنگام حمل‌ونقل شود.
به منظور جلوگیری از تخریب یکسه‌ها و بروز ریزش در محموله‌های یکسه‌ای، 

نباید برای جابه‌جایی آنها از قلاب استفاده کرد.
ضریب صفافی پس��ته در محموله‌های کارتنی بین 1/95 تا 2/12 مترمکعب بر 

تن و 1/67 تا 1/81 مترمکعب بر تن در بشکه‌های کوچک است.
الزامات محیط ذخیره‌سازی

محیط ذخیره‌سازی پسته باید سرد، خشک و دارای تهویه مطلوب باشد.
تفکیک

ب��رای تفکیک محموله‌های پس��ته معمولاً از قلم علامت‌زن��ی، ماژکی )برای 
کارتن‌ها( استفاده می‌شود.

مهارسازی محموله
برای کس��ب اطمینان از ایم��ن بودن حمل‌ونقل محموله، یکس��ه‌ها/ کارتن‌ها 
باید در واحد حمل‌ونقل به طریقی چیده و مهار ش��وند که امکان سر خوردن یا 
جابه‌جایی و لق خوردن آن در هنگام حمل‌ونقل از بین برود. همچنین باید دقت 
داش��ت که ممکن اس��ت به دلیل برخی ملاحظات ویژه )از جمله تهویه( برخی 

تغییرات در شیوه صفافی ضروری باشد. 
در ص��ورت بارگیری به صورت کالای عمومی، باید از دوربندها3 برای حفاظت 
محموله اس��تفاده کرد. برخی از دوربندهای متداول در حمل‌ونقل محموله‌های 

پسته عبارتند از: 
• زیربندی از طریق زیربندهای ضربدری و زیرگذاری مقوای باربندی.	
• کناربندی یا جداره‌های چوبی، پارچه، یا کنف؛ از آنجا که حتی مقادیر بسیار 	
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بشکه یا یکسه‌های خیس در محموله قابل پذیرش نیستند، چرا که آب دریا، باران 
و میعانات می‌توانند موجب تسریع تجزیه هیدرولکی/ آنزیمی چربی‌ها شده و به 
حرارتی‌ابی خودبه‌خودی محموله پسته در اثر افزایش تنفس در آن منجر ‌شوند.

تهویه
شرایط تهویه در محموله پسته باید به گونه‌ای باشد که در هر ساعت به میزان 

10 دور گردش هوا را در واحد حمل‌ونقل فراهم آورد.
فعالیت بیوتکی

پس��ته حائز فعالیت بیوتکی مرتبه دوم اس��ت. این میوه ب��ه مثابه اندام زنده‌ای 
عمل میک‌ند که به دلیل جدا ش��دن آن از گیاه مادر خود و قطع جریان تأمین 
مواد مغذی، فرآیندهای تنفس��ی در آن تفوق و غلبه میی‌ابند. در حین سفر باید 
فرآیندهای تجزیه در پایین‌ترین س��طح ممکن نگاه داش��ته ش��وند تا هر گونه 
افت یکفی ناشی از تولید دی‌اکسیدکربن، بخار آب و حرارت به حداقل برسد. 
اگ��ر تهوی��ه ناکافی بوده و ی��ا به علت خراب��ی از کار بیفتد، احتم��ال افزایش 
غلظت‌ه��ای مرگبار دی‌اکس��یدکربن و یا کاهش مرگ‌آور اکس��یژن در واحد 
حمل‌ونق��ل افزایش خواه��د یافت. از این رو پیش از آن ک��ه فردی وارد واحد 
حمل‌ونقل شود، تهویه و اندازه‌گیری غلظت گازهای موجود در محیط ضروری 
می‌باش��د. حد آستانه مجاز )TLV(5 برای دی‌اکس��یدکربن برابر 0/49 درصد 

حجمی است.
حرارتی‌ابی خودبه‌خودی- خودسوزی

از آنجا که احتمال افزایش خودبه‌خودی حرارت در پس��ته وجود دارد، این کالا 
مانند کالاهای خطرناک کلاس خطرزایی 2-4 رفتار میک‌ند. فشار مازاد ناشی 
از صفاف��ی  می‌تواند به افزایش خودبه‌خودی حرارت در محموله بینجامد. جمع 
ش��دن روغن در پارچه کنفی به کار رفته در بس��ته‌بندی  می‌تواند این رفتار را 
تقویت کند. دانه‌های پس��ته، و به خصوص مغز پس��ته، را نباید با نسوج و مواد 
فیبری )مانند نس��وج روغن‌اندود( صفافی كرد؛ چرا که این کار  می‌تواند موجب 

افزایش خودبه‌خودی حرارت و بروز خودسوزی در محموله شود.
قاعده پایه آن اس��ت که افزایش محتوای روغنی )به خصوص در مغز پس��ته( 
موج��ب افزایش میل به حرارتی‌ابی خودبه‌خودی خواهد ش��د. تجزیه چربی در 
دانه‌های پسته علت اصلی این موضوع است، و پیشرفت آن  می‌تواند در نهایت 

به بروز آتش‌سوزی در محموله بینجامد.
تجزیه چربی  می‌تواند به کی یا چندی از روش‌های زیر پیشرفت کند:

- از طریق تجزیه هیدرولیتکی/ آنزیمی چربی؛
- از طریق تجزیه اکسیداتیو چربی.

تجزیه هیدرولیتکی/ آنزیمی چربی
اگر محتوای آب در پس��ته از حدود بحرانی آن فراتر رود، تجزیه هیدرولیتکی/ 
آنزیمی در آن به وقوع خواهد پیوس��ت. افزایش محتوای آب در پس��ته موجب 
فعال ش��دن آنزیم‌های تجزیهک‌ننده چربی‌ها خواهد ش��د.  هم‌افزایی حرارت و 
ن��ور در محیط می‌‌تواند بر س��رعت این واکنش بیفزاید. اس��یدهای چرب آزاد 
تشیکل شده در برخی مواقع دارای بو و مزه ناخوشی هستند. به طول انجامیدن 

انبارش یا سهل‌انگاری در محافظت محموله، احتمالًا به فاسد شدن کالا خواهد 
انجامید. اس��یدهای چرب آزاد تشیکل شده در فرآیندهای تنفس پسته مصرف 
گردیده و این واکنش‌ها به تولید آب و دی‌اکس��یدکربن و آزاد شدن مقدار قابل 

توجهی گرما منجر می‌شوند.
حرارت یافتن خودبه‌خودی پس��ته فرآیندی است که به شدت پیشرفت میک‌ند؛ 
چرا که حرارت ناش��ی از مصرف اس��یدهای چرب  در فرآیندهای تنفس��ی به 
مراتب بیشتر از حرارت آزاد شده از مصرف کربوهیدرات‌ها در این فرآیندهاست. 
همچنی��ن ش��بیه آنچه در غلات اتف��اق می‌افتد، در اینجا نیز فرآیند فس��اد به 
ص��ورت کی واکنش زنجیره‌ای پیش��رفت میک‌ند. تولید آب و حرارت ناش��ی 
از مصرف اس��یدهای چرب در فرآیندهای تنفسی پس��ته در محیط واکنش به 
فراوانی و غلظت اجزای پیش‌برنده واکنش افزوده و موجب تشدید آن می‌شود.

در محموله‌های پس��ته فرآیند حرارتی‌ابی خودبه‌خودی با ظهور اندکی رطوبت 
در محموله موجب ش��روع می‌ش��ود؛ به نحوی که در نقاطی که شروع افزایش 
حرارت در صورت خش��ک ب��ودن چندین هفته یا چندین م��اه زمان می‌طلبد، 
افزایش حرارت در عرض چند ساعت آغاز خواهد شد. در پسته تازه که محتوای 
آب بیش��تر اس��ت، تمایل به افزایش ش��دید حرارت و احیاناً افروزش مشاهده 
می‌ش��ود. افزایش خودبه‌خودی حرارت نه تنها ب��ه کاهش یکفیت این کالا )از 
جهت طعم و بوی نامطبوع( منجر می‌ش��ود، بلکه بر خصوصیات یکفی و کمی 
محتوای روغن��ی آن تأثیر قطعی می‌گذارد. رنگ و قابلیت رنگ‌زدایی روغن‌ها 
نی��ز افت خواهد کرد. از آنجا که مقدار اس��یدهای چ��رب آزاد در روغن حاصل 
از این گونه پس��ته‌ها افزایش پیدا خواهد ک��رد، رنگ‌زدایی و پالایش در آن به 

مراتب دشوارتر خواهد شد.
گرچه تجزیه هیدرولیتکی/ آنزیمی چربی‌ها و تنفس پسته را می‌توان از طریق 
کاهش دما کند كرد، اما در اثنای حمل‌ونقل این کار صرفاً تا حدود مش��خصی 
عملی خواهد بود. از این رو ضرورت دارد که نگاه داشتن محتوای رطوبتی کالا 

در محدوده مجاز، وضعیت انبارشی محموله در واحد حمل‌ونقل تثبیت شود.
تجزیه اکسیداتیو چربی‌

اج��زای غذایی پس��ته در فرآیندهای فس��اد آن به طور مداوم با اکس��یژن هوا 
واکنش می‌دهند. واکنش با اکس��یژن  می‌تواند با اس��یدهای چرب  غیراش��باع 
واکن��ش ش��ود و در این زمینه تابش ن��ور، حرارت، مواد چ��رب و احیاناً حضور 
مقادی��ر اندک از فلزات س��نگین  می‌تواند این واکنش‌ه��ا را به نحو مؤثری به 
پیش براند. بوی بد ناشی از تجزیه اکسیداتیو چربی‌ها  می‌تواند به خصوص در 
دانه‌های پس��ته پوست‌گیری شده قابل توجه باشد، چرا که فرآیند پوست‌گیری 
ت��ا حدود قاب��ل توجهی به افزایش تماس با اکس��یژن هوا ی��ا اجزای فولادی 
کانتینر یا کش��تی خواهد انجامید. از این رو ضروری اس��ت که دانه‌های پسته 
در تارکیی و محفوظ از تماس با اکس��یژن و اجزای فلزی نگاه داشته شوند؛ در 
غی��ر این صورت رنگ آنها به تدریج به قهوه‌ای گراییده و بو و مزه کهنگی در 

آنها ظاهر خواهد شد.
بو

آلودگی
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پسته انواع و گونه‌های بسیار زیادی دارد. این 
می�وه که ب�ه عنوان » بادام س�بز« نیز ش�هرت 
یافت�ه، دارای محت�وای روغن�ی بی�ن 45 ت�ا 55 

درصد است.

در حمل‌ونقل محموله‌های پسته از اکثر وسایط 
حمل‌ونق�ل از جمله کش�تی، کامی�ون، راه‌آهن و 

هواپیما می‌توان استفاده کرد.

تنش مکانکیی
دانه‌های پس��ته نسبت به ضربه و فشار حساس هس��تند. این دانه‌ها می‌توانند 

شکسته شوند و باید از فشار مازاد ناشی از صفافی اجتناب شود.
سمیت/ مخاطرات بهداشتی

ناکاف��ی بودن و یا از کار افتادن تهویه،  می‌تواند موجب افزایش مرگبار غلظت 
دی‌اکس��یدکربن یا کاهش مرگ‌آفرین غلظت اکس��یژن در واحد حمل‌ونقل یا 
محل ذخیره‌س��ازی ش��ود. از این رو پی��ش از ورود افراد  ب��ه واحد حمل‌ونقل 
انب��ار، تهویه و اندازه‌گیری غلظت گازه��ای محیط ضرورت دارد. TLV برای 

دی‌اکسیدکربن برابر 0/49 درصد حجمی است.
در برخی از محموله‌ها، مغزهای پسته حاوی سم آفلاتوکسین مشاهده می‌شود. 
این سم در اثر آلودگی پسته به کپ‌کهای آسپرژیلوس فلاووس6 و آسپرژیلوس 
پارازیتکیوس7 در پس��ته تولید می‌شود. منشاء آلودگی به این کپ‌کها در اغلب 
موارد به کش��ور مبدأ باز می‌گردد، به عبارت دیگر این کپ‌کها و س��م ناش��ی 
از آنه��ا از هنگام برداش��ت پس��ته در کش��ور مبدأ در آن وج��ود دارد. اغلب در 
محموله‌های آلوده پس��ته همه دانه‌ها حاوی س��م آفلاتوکس��ین نبوده و صرفاً 
بخش��ی از دانه‌ها بدان آلوده هس��تند. اما از آنجا که پس��ته‌های غیرآلوده قابل 
تشخیص از پسته‌های آلوده نیستند، اگر در کی بسته پسته، چند دانه هم آلوده 
به این س��م باشد، آن بسته پسته دیگر مناسب مصرف خوراکی انسان نخواهد 
بود. تنها راه تشخیص پسته‌های آلوده به آفلاتوکسین، مشاهده آنها در زیر نور 

فرابنفش )UV( است.
آفات/ بیماری‌ها

آفاتی که احیاناً در میوه پس��ته مشاهده می‌ش��وند، عبارتند از: پروانه ميوه‌خوار 
پس��ته، زنبور طلايي مغزخوار پسته، شب‌پره خرنوب، شب‌پره هندي، سن‌های 
زیان‌آور پس��ته، پسیل پسته، سن‌کهای پسته، سوس‌کهای پسته و انواع موش 
اش��اره کرد. در این میان پسته کهنه دارای قابلیت آلوده شدن به آفت سوسک 

است.
با توجه به تنوع آفات موجود در این کالا، تبعیت از قوانین قرنطینه نباتی کشور 
مقصد و کنترل گواهی بهداش��ت و گواهی تدخین در اسناد حمل‌ونقل ضروری 

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

پي‌نوش�ت: ..............................................................................................................
1- Pinnate

2- بر اس�اس تعریف مؤسس�ه اس�تاندارد و تحقيقات صنعتي ايران، پوست نرم بيروني 
و خارجي‌‌ترين 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 مي‌پوشاند، پوست سوم خوانده می‌ش�ود. ما در اینجا به ترتیب از اصطلاح 
پوس�ت، پوس�ته اس�تخوانی و روکش )مغز( دانه برای پوس�ت اول، دوم و سوم استفاده 

کرده‌ایم.
3- Dunnage

4- این موضوع در پس�ته‌های دهان‌بس�ته‌ای که از طریق قرار گرفتن در آب یخ، خندان 
می‌شوند، نیز به خوبی مشهود است. این گونه پسته‌ها که اغلب یکفیت آنها به شدت افت 

میک‌ند، در بازار به » پسته یخی « معروف هستند.
زی�ان‌آور  از جمل�ه ش�اخص‌های عوام�ل   -)TLV(  Threshold Limit Value -5
شیمیایی در محیط کار است. از بین تعاریف موجود برای آن شاخص، بهترین تعریف در 
 )TLV-STEL( ش�رایط حمل‌ونقل همان تعریف حد آس�تانه مجاز در تماس کوتاه‌مدت
است که عبارت است از بیشترین غلظتی که می‌تواند در کوتاه‌مدت )تا 15 دقیقه( پیوسته 
ب�دون آن که کوچ‌کتری�ن اثر زیان‌آور که موجب بروز حادثه کاهش بهره‌وری ش�ود، در 

محیط تشیکل یابد. 
6- Aspergillus flavus
7- Aspergillus parasiticus
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مس��افرت در گذش��ته دش��وارتر از زمان حاضر بوده و كُندتر صورت مي‌گرفته 
اس��ت و از اينجا ممكن است كسي به اين نتيجه برسد كه مردم ابتدايي بسيار 
كم جابه‌جا مي‌ش��ده و از پناهگاه خود به گردش در نقاط ديگر مي‌پرداخته‌اند؛ 
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 جابه‌جا شدن از لحاظ 
مادي چندان پيشرفتي حاصل نكرده بود، و انسان‌هاي ابتدايي به همان سرعت 
مي‌توانستند نقل مكان كنند كه ارتش ناپلئون توانايي آن را داشت، بلكه گاهي 
از آنها هم س��ريع‌تر جابه‌جا مي‌شدند. تا آنجا كه تحقيقات علمي به آن رسيده، 
معلوم شده است كه مسافرت‌هاي فردي و قبيله‌اي )مهاجرت( قابل اهميتي در 
زمان‌هاي دور صورت گرفته اس��ت. مثلًا آمريكا را مردمي از س��يبريه اكتشاف 
كرده‌ان��د ك��ه از راه تنگه برينگ به اي��ن قاره آمده‌اند و ب��ه همين جهت بايد 
گفت كه بوميان آمريكا ريش��ه آس��يايي دارند. احتمال مي‌‌رود كه پيش از پيدا 
ش��دن فن كشاورزي، مهاجرت بيش��تر و فراوان‌تر بوده باشد، چه مردم كشاورز 

آسايش‌طلب‌تر  و ترسوتر مي‌شوند.
شايد مهم‌ترين 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 مهم‌تر دانس��ت، و مي‌توان آن را 
انتقال از مرحله گردآوري كردن خوراك به مرحله توليد خوراك ناميد. انس��ان 
نمي‌تواند در نقطه‌اي 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 مي‌شود. 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 ملت‌ها پيش��رفته‌تر از ملت‌هاي ديگر مي‌ش��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 مي‌برند. انسان 
فرزند پیشامدها 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 
مقدس‌تر )و ملعون‌تر( شد، و رشته‌هاي محكم‌تري 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 مي‌رفتند، به طور متناوب به س��رزمين‌هاي معين‌ مي‌آمدند، ولي تنها 
ع��ادت و اقدام به اهلي كردن حيوانات بود كه آنان را به اين كار وامي‌داش��ت. 
بيابانگردان واقعي بي‌آنكه به خط سير خود توجهي داشته باشند به جهانگردي 

سفر و بازرگاني پيش از تاريخ؛

داد و س�تد كالا 
عام�ل انتق�ال تمدن‌ه�ا

مي‌پرداختند  مثل آن بود كه مي‌خواهند هرچه بيش��تر زمين را از زير پاي خود 
بگذرانند.

تمايز ميان مردم جايگزين شده در يك نقطه با مردم نيم‌بيابان‌گرد و بيابان‌گرد 
ظاهراً چنان به نظر مي‌رس��د كه از جنبه حركت آنان بر روي زمين معين شده 
اس��ت، ولي حقيقت آن اس��ت كه چنين تمايزي در مورد مردم جابه‌جاشونده 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 

مي‌پردازند. 
محتمل اس��ت ك��ه قاي��ق از كهن‌ترين اختراعات بش��ري و حت��ي كهن‌تر از 
تيروكمان بوده باش��د. شايد در مكان‌هايي كه وسايل ساختن قايق فراهم بوده 
اس��ت، نزديك 30 هزار سال پيش نخستين قايق را ساخته باشند؛ البته ساختن 
كش��تي‌هاي دريان��ورد پس از آن اتف��اق افتاده و تاريخ اخت��راع آن از چندهزار 
س��ال بالاتر نم��ي‌رود. بنابه اظهار باستان‌ش��ناس نروژي انت��ون ويلهم بروگر

 (Anton Wilhelm Brogger) عص��ر طلايي كش��تيراني بر اقيانوس 
مربوط به دوره‌اي اس��ت كه زمان آن را از 3000 س��ال تا 1500 سال پيش از 
ميلاد تخمين مي‌زنند، و اين زمان البته بر دوران كشتيراني فينيقيان پيشي دارد. 
كش��تيراني همان‌گون��ه كه امروز و هميش��ه مردم ج��وان و نيرومند را به خود 
دع��وت مي‌كن��د، در زمان قديم نيز چنين بوده و در بعضي نقاط جهان بيش��تر 
ترقي كرده اس��ت. در اين مي��دان مانند ميدان‌هاي 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 پايان‌ناپذير اس��ت. از ش��اهكارهاي صنعت كشتي‌س��ازي 
ابتداي��ي باي��د قايق‌‌هاي درياهاي جنوب��ي و زورق‌هاي ايرلن��دي و قايق‌هاي 

نفوذناپذيراسكيموها را نام برد.
س��اكنان قديم سواحل ش��مال غربي اروپا از اكتشاف اقيانوس توفاني و مه‌آلود 
اطلس بيم نداشته‌اند، و مردم جزاير درياي جنوب در تمام جهات اقيانوس آرام 
به كشتيراني مي‌پرداخته‌اند، مثلاً مردم پولينزي از آن باك نداشته‌اند 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��ن‌ترين آنها آثار و علايم دادوس��تد كهرباس��ت. بهترين نوع اين ماده آن 
است كه از سواحل درياي بالتيك به دست مي‌آيد، ولي بقايايي از اين ماده كه 
در قبرهاي نواحي مختلف جهان به دست آمده چنان فراوان و روشن است كه 
مي‌توان نقشه خط سير معاملاتي اين كالا را رسم كرد. چون كهربا ماده ارزنده 
و حمل‌ونقل آن آسان بوده است، مردم اسكانديناوي مي‌توانسته‌اند 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 مي‌رفته و يكي از اس��باب انتقال تمدن از 

ناحيه‌اي 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 
اسالمي ايران مطرح مي‌ش�ود باي�د اين‌طور 
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 مي‌ش�ود يا خي�ر؟! در اينك�ه صنعت 
دريان�وردي، صنعت�ي بس�يار س�خت در دني�ا 
محس�وب مي‌شود، بحثي نيس�ت ولي در اين 
صنع�ت جاي�گاه زن�ان ايران�ي كجاس�ت؟ آيا 
مي‌ت�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 مي‌گيرند 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 مي‌تواند 

جاي بحث و چالش فراواني را بگشايد. 
براي دريافت پاسخ‌هاي محققانه در اين زمينه 
با زهرا س�ندالي كميس�ر دريايي و كارشناس 
سازمان بنادر و دريانوردي به گفت‌وگو نشستيم.  
وي كه كارشناس ارش�د حقوق محيط زيست 
نيز مي‌باش�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 مي‌گوي�د: خانم‌‌ه�ا 
مي‌توانند س�هم خوب�ي در حرف�ه دريانوردي 
داشته باشند به شرط آنكه برايشان وظيفه‌اي 

مناسب، تعريف شده باشد.  
وي اعتقاد به قبول كردن هر حرفه‌اي توس�ط 
زن�ان ندارد و خاطرنش�ان مي‌كند 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 
خانم‌ه�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 اقيانوس‌پيماست.  
س�ندالي قهرمان قايقراني و ش�نا هم هست و 
در بچگي دوست داشته نماينده مجلس شود! 

اين گفت‌وگو فرارويتان قرار دارد.

گفت‌وگو باک میسر دریایی؛

دريانوردي زنان،
نــ�ه؟! يــ�ا  آري   

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

كرديد در اين مورد توضيح دهيد.
مس��ئله ورود خانم‌ها 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 
خانم‌ه��ا به حرفه دريانوردي را ب��راي اولين بار در 
اي��ران به ص��ورت جامع‌تر تحقيق كن��م. حدود دو 
س��الي به اين موضوع پرداختم و تحقيقات بسياري 
انج��ام دادم. متوجه ش��دم ورود خانم‌ه��ا به حرفه 
دريان��وردي هيچ نوع ممنوعيت قانوني در كش��ور 
ن��دارد. خانم‌ها مي‌توانند مثل آقايان وارد اين حرفه 
ش��وند و درهر قس��متي از اين صنعت مش��غول به 

كار شوند. 
آي�ا خانم‌ها در حال حاض�ر مي‌توانند وارد 
حرفه دريانوردي شوند؟ ممنوعيت قانوني 
براي حضور خانم‌ه�ا در حرفه دريانوردي 

وجود ندارد.
بل��ه، در حال حاضر خانم‌ه��ا مي‌توانند وارد صنعت 

دريانوردي شوند.
چگونه؟

خانم‌ه��ا هم مث��ل آقاي��ان مي‌توانند ب��ا گذراندن 
دوره‌هاي آموزش��ي وارد اين حرفه ش��وند ولي در 
ح��ال حاضر دانش��گاهي در ايران وج��ود ندارد كه 
خانم‌ها 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 انگشت‌شمار خانم‌هايي 
هس��تند ك��ه توانس��تند در مقطعي در اين رش��ته 
تحصي��ل كنند. اما هر خانم��ي مي‌تواند با توجه به 
نوع علاقه‌اش به مراكز آموزش دريانوردي )داراي 
مجوز از س��ازمان بنادر و دريانوردي ( مراجعه و بر 
حس��ب علاقه در كلاس‌ها و دوره‌ها شركت كند و 
بر حس��ب تقاضا، اگر شناور و يا كشتي لازم داشته 
باشد از آنها دعوت به همكاري كند. در حال حاضر 
خانم‌هايي 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 مي‌كنند. آمارها نش��ان مي‌دهد 
كه خانم‌ها وارد حرفه دريانوردي ش��ده‌اند؛ اما هنوز 
جايگاه مناس��بي براي زن مسلمان ايراني در حرفه 
دريانوردي مش��خص نشده است و هنوز خانم‌ها به 
آن جايگاه تعريف شده نرسيده‌اند. فعلاً خانم‌ها وارد 
حرفه دريانوردي شده‌اند. زنان تا رسيدن به جايگاه 
مناس��ب در حرفه دريان��وردي نيازمند زمان و تأييد 

عرف جامعه هستند.
"خانم‌ه�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 كرده‌ام كه »نمي‌توان هر حرفه‌اي 
را ب��راي خانم‌ها در نظرگرف��ت!« خانم‌ها 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 خانم‌ها در 
اين صنع��ت و حرفه نيس��ت. من هم��واره مطرح 
ك��رده‌ام كه خانم‌ها علي‌رغ��م محدوديت‌هايي كه 
برايشان ممكن اس��ت وجود داشته باشد مي‌توانند 
در رش��ته‌هاي مردانه هم تحصي��ل كنند ولي اين 
به معني اين نيس��ت كه ه��ركاري را انجام بدهند. 
هيچ‌كس توانايي خانم‌ها را زير سئوال نمي‌برد ولي 
ش��رايط و موقعيت اجتماعي هر كاري بايد مناسب 
باش��د. ملاك نبايد اين باش��د ك��ه خانم‌ها به هر 
طريقي كه ش��ده وارد هر رشته‌اي و شغلي بشوند. 
صنع��ت دريانوردي، واقعاً صنعت س��ختي اس��ت. 
تلاش ش��ده كه خانم‌ها با درايت و تحقيق بيش��تر 

وارد اين حرفه شوند. 
آيا خانم‌ها نمي‌توانند 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 نمي‌توان تعريف مناس�بي براي 
حضور خانم‌ها 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 
خانم‌ها در حرفه دريانوردي ارائه نش��ده است. من 
تلاش مي‌كنم كه در تحقيقاتم جايگاه خانم‌ها را براي 
ورود به حرفه دريانوردي مشخص كنم. آن افرادي 
كه مس��ئوليت ورود خانم‌ها به حرفه دريانوردي را 
پذيرفته‌اند با توجه به عدم منع قانوني بايد مشخص 
كنند كه خانم‌ها در چه ش��اخه‌ها و رشته‌هاي حرفه 
دريانوردي مي‌توانند كاركنن��د. نه اينكه يك خانم 
در موتورخانه يك كش��تي اقيانوس‌پيما مشغول كار 
ش��ود كه اي��ن كار، هم براي خ��ودش و هم براي 
زندگي خانوادگي‌اش ضرر دارد. توجه داش��ته باشيد 
كه حرفه دريانوردي حرفه س��ختي اس��ت و زمان 
طولاني را مي‌طلبد ك��ه يك دريانورد دور از منزل 
باش��د. دور ماندن از خانواده كار درستي نيست؛ لذا 
ورود خانم‌ها به حرفه دريانوردي بايد با برنامه‌ريزي 
بس��يار دقيق و جامع‌ انجام ش��ود ت��ا اينكه خانم‌ها 
بتوانند جايگاه مناس��بي در اين حرفه داشته باشند. 
به عنوان محقق در زمينه دريانوردي زنان 
بفرمايي�د كه بالاخ�ره آيا زن�ان مي‌توانند 
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 خانم‌ه��اي دريانورد 
فراوان هس��تند. اگر تع��داد بانوان دريان��ورد را در 
اينترنت جس��تجو كنيد مي‌بينيد خانم‌هاي بسياري 
در اين حرف��ه كار مي‌كنند؛ 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 
خانم‌ها وارد شدن به اين حرفه به صرف اينكه يك 
كار جديد است كار صحيحي نيست. بايد تحقيق و 
برنامه‌ريزي شود تا معلوم گردد كه خانم‌ها در كدام 
بخش از حرفه دريانوردي مي‌توانند فعاليت كنند و 
حضور مثمرثمر داشته باشند. از آنجايي كه خانم‌ها 
در كارهاي دقيق و حس��اس بهت��ر عمل مي كنند 
ل��ذا ورود خانم‌ها 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 خانم‌ها مي توانند وارد رش��ته كميس��ري دريا 
ش��وند. من هم چ��ون علاقه‌مند 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 رشته‌هاي مختلف دريانوردي تحصيل مي‌كردند 
ولي ما هم وارد اين دانشگاه شديم. رشته كميسري 
دريا هم رشته‌اي نبود كه مستلزم حضور يك خانم 
و يا دانش��جو به طور مستمر بر روي دريا باشد. اين 
رش��ته رشته‌اي بود كه يك خانم مي‌توانست 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��ده‌اي 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 مي‌كنيد؟ 
من كارش��ناس صدور گواهي‌نامه‌ه��اي دريانوردان 

هستم. 
يك كميسر دريايي آقا چه مي‌كند؟ 

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 نمي‌كنن��د. 
تحصيلكرده‌هاي اين رش��ته معمولًا در س��تاد كار 

مي‌كنند.   
يك كميسر دريايي چه مي‌كند؟ 

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 مي‌پردازند. رشته‌اي 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 دريايي‌اي 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��ته‌اي ديگر در 
ايران وجود ندارد. چند سالي اين رشته آموزش داده 
مي‌ش��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 محيط‌زيست 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 
محيط‌زيس��ت مطرح اس��ت تصميم گرفتم در اين 

رشته ادامه تحصيل بدهم.
شما ظاهراً ورزش�كار هم هستيد پيرامون 
و  آورده‌اي�د  دس�ت  ب�ه  ك�ه  مقام‌هاي�ي 

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

كرده‌ام. 
در مورد پژوهش‌هايتان 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 فرصت‌هاي 
ش��غلي در حمل و نقل دريايي « و نيز»زنان و ورود 
آنها به حرفه دريانوردي« تحقيقات زيادي كرده‌ام.  

سخن آخر...؟  
معتقدم بحث��ي در توانايي خانم‌ه��ا در ورود به هر 
رش��ته و حرفه‌اي نيس��ت. خانم‌ها مي‌توانند به هر 
رش��ته و حرفه‌اي وارد ش��وند. اما جايگاه مناس��ب 
خانم‌ها در هر رش��ته و حرفه‌اي بايد تعريف ش��ود. 
بايد مثلاً تعريف ش��ود ك��ه خانم‌ها در كدام بخش 
از صنع��ت دريان��وردي مي‌توانند وارد ش��وند! در 
تحقيقاتم اين س��ئوال را همواره مطرح كرده‌ام كه 
آي��ا نيازي به حضور خانم‌ه��ا در عرصه حمل‌ونقل 

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

در بعضي از مشاغل »هست« و مي‌توان از توانايي 
خانم‌ها در س��تاد و بنادر استفاده كرد. اگر هم قرار 
ش��د از خانم‌ها در حرفه دريانوردي اس��تفاده شود، 
بهتر اس��ت كه خانم‌ها در عرش��ه كش��تي مشغول 
ب��ه كار ش��وند و در فعاليت‌هايي ش��ركت كنند كه 
مغايرتي با زن بودنشان نداشته باشد. به عبارتي كار 
خشن و سختي نباش��د. خانم‌ها به خوبي مي‌توانند 
برنامه‌ري��زي كنند و در پل فرماندهي كش��تي كار 
كنند. آنها می‌توانند سهم خوبي در حرفه دريانوردي 
داشته باش��ند به ش��رط آنكه برايش��ان وظيفه‌اي 

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

باشيد ؟
دوست داش��تم كارهاي هيجان‌انگيز انجام بدهم و 
رشته دريانوردي را به همين دليل انتخاب كردم ولي 
مادرم مي‌گويد: هر وقت از تو مي‌پرسيديم مي‌خواهي 
چ��كاره بش��وي مي‌گفتي: »نماين��ده مجل��س«! 
منبع: روزنامه رسالت

س�هم  مي‌توانن�د  خانم‌ه�ا 
خوبي در حرفه دريانوردي 
داشته باشند به شرط آنكه 
برايش�ان وظيفه‌اي مناسب، 

تعريف شده باشد.  
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تفاهم‌نامه پاريس در امر کنترل کشور‌های صاحب 
بندر در اجلاس چهل و ششم خود نتایج بازرسی‌‌های 
س��ال 2012 را تأیی��د و لیس��ت جدی��د عملک��رد 
 (Flag States) پرچ��م  کش��ورهای صاح��ب 
 (Recognized و س��ازمان‌های م��ورد تأيي��د
(Organizations را منتش��ر کرد. لیست‌های 

فوق از اول ماه ژوئیه سال 2013 جاری شدند.
لیست‌های سفید، خاکستری و سیاه طیف کاملی از 
پرچم‌های با یکفیت مطلوب تا پرچم‌های با عملکرد 
ضعیف با ریسک بالا یا بسیار بالا را پوشش می‌دهد.  
لیس��ت‌ها بر اساس تعداد کل بازرسی‌ها و توقیف‌ها 
طی کی دوره متوالی س��ه ساله برای پرچم‌های با 
حداقل 30 بازرسی در دوره مزبور تهیه شده است.

در لیست سفید، خاکستری و سیاه سال 2012 تعداد 
78 پرچم ثبت شده‌اند که از این تعداد 45 پرچم در 
لیست س��فید، 19 پرچم در لیست خاکستری و 14 

پرچم در لیست سیاه قرار گرفته‌اند.
لیس��ت سفید ش��امل پرچم‌های با عملکرد مطلوب 
دارای سابقه توقیف‌های کمتر می‌باشد. در مقایسه 
با لیست سال گذشته، تعداد پرچم‌های لیست سفید 
دو مورد افزایش داش��ته و به 45 پرچم بالغ ش��ده 
است. پرچم‌های جدید در لیس��ت سفید عبارتند از 
ايالات متح��ده آمريكا و تايلند که س��ال پیش در 

لیست خاکستری قرار داشتند.
فرانس��ه از نظر عملکرد در ردیف اول لیس��ت قرار 
دارد. در ردیف‌های بعدی آلمان، هنگ‌كنگ، سوئد 

و يونان جای گرفته‌اند.

پرچم‌های با عملکرد متوس��ط در لیست خاکستری 
نمای��ش داده ش��ده‌اند. وج��ود آنها در این لیس��ت  
می‌تواند انگیزه‌ای باش��د تا ب��ا بهبود وضعیت خود 
به لیست سفید وارد شوند. همچنین پرچم‌هایی که 
در ردیف‌های پائین لیس��ت خاکس��تری قرار دارند 
باید دقت کنند و از کنترل کش��تی‌های تحت پرچم 
غفلت نورزند تا با خطر س��قوط به لیس��ت سیاه در 

سال آینده مواجه نشوند.
در لیس��ت خاکستری امس��ال جمعاً 19 پرچم ثبت 
ش��ده‌اند. تع��داد پرچم‌های ثبت ش��ده در لیس��ت 
س��ال گذش��ته 20 بود. پرچم‌های جدید در لیست 
خاکستری جدید سوريه اس��ت که سال گذشته در 

لیست سیاه قرار داشت. 
ضعیف‌ترین عملکردها متعلق اس��ت به بوليوي )با 
ريس��ك بالا(، تانزانيا، توگو، س��يرالئون، هندوراس 
و مولداوي )با ريس��ك متوسط به بالا(. پرچم‌‌های 
جدی��د در لیس��ت س��یاه هن��دوراس و دومینی��ک 

می‌باشند.
رتبه‌ پرچم‌ها براساس تعداد کشتی‌های هدف برای 
بازرسی و کشتی‌های تحت پرچم کشورهای لیست 
سیاه و خاکستری مشمول تحریم در منطقه پس از 

توقیف‌های مکرر، تعیین می‌شود. 
تفاهم‌نام��ه پاری��س همچنی��ن لیس��ت عملک��رد 
س��ازمان‌‌های م��ورد تأييد را اس��تخراج و منتش��ر 
ک��رده اس��ت. س��ازمان‌های مذک��ور ب��ه نیابت از 
جانب کش��ورهای صاحب پرچم مس��ئولیت انجام 
بازرسی‌های قانونی را بر عهده دارند. در اين لیست 

روش مشابه محاس��به کشورهای صاحب پرچم به 
کار گرفته شده است ولی تنها توقیف‌هایی که از دید 
تفاهم‌نامه پاریس مس��تقیماً مربوط به بازرسی‌‌های 
قانونی انجام گرفته توسط سازمان‌‌های مورد تأييد، 
در نظر گرفته شده و حداقل تعداد 60 بازرسی برای 
هر س��ازمان نیاز بوده اس��ت تا برای درج در لیست 
عملک��رد منظور ش��ود. در س��ال 2012 تعداد 30 
سازمان مورد تأييد در لیست عملکرد ثبت شده‌اند.

بهترین عملکرد را مؤسسات زیر کسب کرده‌اند:
 American Bureau of مؤسسه رده‌بندی -

Shipping (ABS)
 Det Norske Veritas مؤسس��ه رده‌بندی -

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

(UK) (LR)
ضعیف‌ترین عملکرد مربوط بود به مؤسسات زیر:

 Phoenix Register of مؤسسه رده‌بندی -
Shipping (Greece) (PHRS)

 INCLAMAR رده‌بن��دي  مؤسس��ه   -
(Cyprus)

 Register of Shipping مؤسسه رده‌بندی -
(Albania) (RSA)

از اول ژوئیه س��ال 2013 از لیست‌ها برای محاسبه 
وضعی��ت ریس��ک کش��تی‌ها بهره‌برداری ش��ده و 
کش��ورهای صاحب پرچم در لیس��ت خاکستری و 
لیست سیاه مشمول تدابیر تحریم‌های سخت‌گیرانه 

قرار می‌گیرند.

گـــزارش تفاهم‌نام�ه پــــاريس در زمينه عملکـــرد 
کشـــورهای صاحب پرچم و سازمان‌های مورد تــأييد؛

نتايج بازرسي‌های
سال 2012 
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لیست‌های سفید، خاکستری، سیاه

Valid 1st July 2013
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منبع: سایت تفاهم‌نامه پاریس
مترجم: ژاله صداقتی‌منور



 TEU میزان عملیات کانتینری در امارات به ازای هر کی نفر سه
و در کشورمان به ازای هر 25 ایرانی، کی TEU می‌باشد!

نمودار )1(، رتبه‌بندی برخی از کش��ورها از جمله جمهوری اسلامی ایران را در 
تعداد عملیات کانتینری به ازای هر نفر نشان می‌دهد.

طب��ق اين نمودار و به عبارتی بهتر طبق گزارش��ات س��ال 2012 مراکز معتبر 
بین‌‌الملل��ی، عملی��ات کانتینری 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 بلژی��ک 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 تریکه به ازای هر 100 

نفر تعداد هشت TEU می‌باشد.
این در حالی است که عملیات کانتینری در ایران علی‌رغم پتاسیل و بستر بسیار 
ب��الا در ای��ن زمینه، به طرز باورنکردنی و حیرت‌آور ب��ه ازای هر 100 نفر تنها 

تعداد چهار TEU است. 
ب��ه عبارتی دیگر میزان عملیات کانتینری در امارات به ازای هر کی نفر س��ه 

TEU و در کشورمان به ازای هر 25 ایرانی، کی TEU می‌باشد! 

طبق نمودار )2( که برای پایان س��ال 2012 میلادی منتش��ر شده است، بندر 
ش��انگهای ب��ا 32/58 میلیون TEU در صدر عملی��ات کانتینری بنادر جهان 

قرار دارد.
ای��ن نمودار تعداد عملیات کانتینری برخی از بنادر جهان را نش��ان می‌دهد که  
می‌توان��د معیار خوبی برای درک جایگاه ضعیف بندر ش��هیدرجایی در س��هم 

عملیات کانتینری باشد.
 ،TEU همان‌طور که مش��هود اس��ت بندر جبل‌علی امارات با 32/28 میلیون
بن��در جده عربس��تان با 4/74 میلیون TEU و س�الله عمان ب��ا 3/2 میلیون 

TEU بالاتر از بندر شهیدرجایی هستند. 
لازم به ذکر اس��ت براس��اس گزارش منتشره از س��وی مجله معتبر بین‌المللی 
مدیریت کانتینر در رابطه با وضعیت عملکرد 120 بندر برتر کانتینری جهان در 
س��ال 2012، بالاترین جایگاه خاورمیانه و منطقه خلیج فارس با انجام عملیات 
13 ميليون و 280 هزار TEU در بندر جبل‌علی امارات به ثبت رسیده است.

این گزارش می‌افزاید: بيش��ترين ميزان كاهش در مقدار عملیات سالانه متعلق 
به بندر شهیدرجایی است و در جدیدترین رده‌بندي جهاني از رتبه‏ چهل‌ و ‌هشتم 

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

سهم هر ایرانی از عملیاتک انتینری؟ 

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

نمودار 2- تعداد عملیات کانتینری در برخی بنادر جهان
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- کشتی‌های تانکر نفت: این کشتی‌ها برای حمل 
نفت و محمولات نفتی س��اخته ش��ده‌اند و سرعت 
بارگیری و تخلیه در این کش��تی‌ها به دلیل استفاده 

از پمپ از کشتی‌های دیگر سریع‌تر است.
- کشتی‌های RO-RO: این کشتی‌ها مجهز به 
سکوی مخصوص در قس��مت جلو یا عقب یا پهلو 
به ن��ام Ramp بوده و برای حمل وس��ایل نقلیه 
)حامل بار یا مسافر( مورد اس��تفاده قرار می‌‌گیرند؛ 
ای��ن کش��تی‌ها دارای طبقات مختل��ف و متحرک 
هس��تند ت��ا از فضای آن حداکثر اس��تفاده به عمل 
آید و وسایل نقلیه می‌توانند به طور مستقیم به این 

کشتی‌ها وارد و یا از آن خارج شوند.
درحال حاضر، چهار دس��ته  مشخص ازکشتی‌های 

RO-RO به شرح زیر وجود دارند:
رو- روه��اي چندمنظ��وره؛ رو- روه��ای مجهز به 
جرثقی��ل؛ رو- روهای حمل مس��افر و کالا که به 
آنها RO-MAX هم گفته می‌شود؛ رو- روهایی 
ک��ه مختص حم��ل خ��ودرو هس��تند و در صنعت 
خودروسازی برای واردات و صادرات مورد استفاده 
 Pure Car Carriers قرار می‌گیرند که به آنها

هم می‌گویند.
- کش��تی‌های کانتینربر: این کشتی‌‌ها برای حمل 
ان��واع محمولات ب��ا بس��ته‌بندی کانتینر س��اخته 
شده‌اند. س��هولت بارگیری و حمل کانتینرها امتیاز 

مهمی به حساب می‌آید.
- کش��تی‌های تغذیهک‌ننده )Feeder(: با ظرفیت 

بارگیری 100 تا TEU 500؛
ظرفی��ت  ب��ا   :Feeder Max کش��تی‌های   -

بارگیری500 تا TEU 1000؛
- کشتی‌های Handy: با ظرفیت بارگیری1000 

تا TEU 2000؛
- کش��تی‌های Sub Panamax: ب��ا ظرفی��ت 

بارگیری2000 تا TEU 3000؛
- کش��تی‌های Panamax: با ظرفیت بارگیری 

حداقل TEU 3000؛
- کش��تی‌های Post Panamax: ب��ا ظرفیت 

بارگیری بیش ازTEU 4000؛
 :)Multi Purpose( کشتی‌های چند منظوره  جدید -
این کشتی‌ها با توجه به انبارهای پهن و تجهیزاتی 
ک��ه دارند قادر به بارگی��ری و حمل انواع کالاهای 

فله، کالاهای عمومی، خودرو و کانتینر هستند.
هر دو TEU معادل کی دستگاه کانتینر 40 فوت 

است.

حمل دريايي
مهم‌‌تری��ن روش مب��ادلات بین‌المللی اس��ت و به 
لحاظ حجم بس��یار ب��الای جابه‌جای��ی کالا و نیز 
صرفه اقتص��ادی کیی از مناس��ب‌ترین روش‌های 

حمل کالاست.
انواع کشتی‌ها

کشتی‌ها از نظر مسیر حمل به انواع ذیل طبقه‌بندی 
می‌شوند:

- کش��تی‌های لاینر )خطوط منظم(: این کشتی‌ها 
در خطوط معین و با برنامه معینی فعالیت میک‌نند.

- کشتی‌های ترامپ )خطوط نامنظم(: این کشتی‌ها 
در خطوط معینی فعالیت نمیک‌نند و محموله‌ها را به 
هر نقطه‌ای که صاحب کالا بخواهد حمل میک‌نند.

کشتی‌ها از نظر نوع ساخت به انواع ذیل طبقه‌بندی 
می‌شوند:

- کش��تی‌های حام��ل کالاهای عموم��ی )جنرال 
کارگو(: این کش��تی‌ها، طوری س��اخته شده‌اند که 
ب��رای حمل‌ونقل کالاهای گوناگون قابل اس��تفاده 
می‌باش��ند؛ به طور معمول در این کشتی‌ها، کالاها 

به صورت بسته‌بندی شده حمل می‌شوند.
- کشتی‌های Handy Size: با ظرفیت بارگیری 

10 هزار تا 35 هزار تن.
ظرفی��ت  ب��ا   :Handy Max کش��تی‌های   -

بارگیری 35 هزار تا 50 هزار تن.
ظرفی��ت  دارای   :Panamax کش��تی‌های   -
بارگیری حداکثر تناژ تعریف ش��ده می‌باش��ند، زیرا 
سایز این کشتی‌ها عبارت است از حداکثر اندازه‌‌ای 

که قادر است از کانال پاناما عبور كند.
- کش��تی‌های Cape Size: این کش��تی‌ها، به 
دلیل بزرگی بیش ازحد، قادر به عبور از کانال پاناما 
نب��وده و برای گذر از اقیان��وس اطلس به اقیانوس 
آرام مجبور هستند از دماغه هورن در جنوب کشور 
ش��یلی عبور کنند؛ کالای غالبی که این کش��تی‌ها 

حمل می‌كنند ذغال‌سنگ یا سنگ‌آهن است.
- کش��تی‌های فله‌بر مخص��وص: طراحی این نوع 
کش��تی‌ها به نحوی است که تنها می‌توانند کی یا 
دو ن��وع محموله را حمل كنند؛ مانند کش��تی‌های 

ویژه حمل شکر یا گندم یا سنگ‌های معدنی.
- کش��تی‌های O.B.O: این کش��تی‌ها می‌توانند 
چند ن��وع محموله را حمل كنند؛ هدف از س��اخت 
آنها این است که در سفر برگشت بدون بار نباشند. 
این کش��تی‌‌ها انواع محموله‌‌های فله از جمله نفت، 

سنگ معدنی و... را حمل میک‌نند.
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کانتینر
تعریف: محفظه‌ای است فولادی یا آلومینیومی که 
برای حمل محمولات مختلف به ش��کل استاندارد 

شده بهک ار می‌رود.
مزایا: به وس��یله کانتینر حمل‌ونقل آس��ان می‌شود، 
محافظ��ت کالا تأمین می‌ش��ود، از لحاظ اقتصادی 
مقرون به صرفه می‌باشد و می‌توان آن را با هر کی 
از وس��ایل نقلیه اعم از کش��تی، کامیون یا راه‌آهن 

حمل كرد.
حمل زمینی

پ��س از حمل‌ونقل دریایی، ب��رای جابه‌جایی کالا، 
حمل‌ونق��ل زمینی در س��طح بین‌‌الملل��ی در درجه 

بعدی قرار دارد.
انواع حمل‌ونقل زمینی:

حمل‌ونقل جاده‌‌ای: متداول‌ترین بارنامه‌هایی که در 
حمل‌ونقل جاده‌ای مورد اس��تفاده قرار می‌گیرد به 

شرح ذیل است:
- بارنامه سراس��ری )Throught B/L(: از این 
ن��وع بارنامه در حم��ل کالا با کامی��ون، کامیون- 
قطار، کشتی-کامیون استفاده می‌شود؛ سندی قابل 
معامله، بدون قید و ش��رط، حاکی از نحوه پرداخت 

کرایه حمل بوده و در سه نسخه صادر می‌شود.
- راه نام��ه کامیون )CMR(: س��ندی اس��ت که 
فقط برای حمل کالا با کامیون اس��تفاده مي‌ش��ود 
و مخصوص متصدیان حمل است و تحت مقررات 
بین‌الملل��ی حمل کالا از طریق جاده )کنوانس��یون 
CMR( صادر می‌شود؛ این سند غیرقابل معامله و 
حاوی تاریخ حمل و صدور، نام و نشانی حملک‌ننده 
و فرس��تنده، مبدأ و مقصد حمل و سایر مشخصات 

است.
- بارنام��ه حمل مرک��ب )FIATA(: این بارنامه 
توس��ط فدراس��یون بین الملل��ی کارگ��زاران حمل 
)FIATA( تدوی��ن ش��ده و صادر می‌ش��ود و در 
حم��ل کالا ب��ا کامیون، کش��تی، قط��ار و هواپیما 
اس��تفاده مي‌ش��ود و مورد تأیید بان‌کها می‌باش��د 
س��ندی بهادار و قابل معامله ب��وده و به تأیید اتاق 

بازرگانی بین‌المللی رسیده است.
حمل‌ونق�ل از طری�ق راه‌آه�ن: مس��یرهای 
اس��تفاده از راه‌آهن برای حمل کالا در کش��ورمان 

به شرح ذیل است:
مبادی ورودی )س��رخس، جلف��ا، رازی، میرجاوه( و 
مرزهای آب��ی )بندرعباس، بن��در امام‌خمینی، بندر 

خرمشهر(

انواع راه‌نامه واگن
- CIM: ای��ن راه‌نام��ه ب��رای کالاهای��ی که از 
 کشورهای اروپایی به ایران از طریق خاک تریکه حمل 

می‌شوند، صادر می‌شود.
- CMO: ای��ن راه‌نام��ه برای کالاهای��ی که از 
کشورهای خاورمیانه به ایران حمل می‌شوند، صادر 

می‌‌شود.
- SMGS: ای��ن راه‌نام��ه ب��رای کالاهایی که از 
کش��ورهای بلوک ش��رق به ای��ران از طریق خاک 
کش��ورهای آس��یای میانه حمل می‌ش��وند، صادر 

می‌‌شود.
- راه‌نام��ه ای��ران- پاکس��تان: ای��ن راه‌نامه برای 
کالاهایی که از کش��ور پاکس��تان ب��ه ایران حمل 

می‌شوند، صادر می‌شود.
حمل هوایی

این روش حمل درصد بس��یار پایینی از حمل‌ونقل 
کش��ورمان را تش��یکل می‌دهد و معم��ولًا بارهای 
س��بک، گران‌قیمت و فاسدشدنی به وسیله هواپیما 

حمل می‌شوند.
راه‌نامه هوایی: یاتا )انجم��ن بین‌المللی حمل‌ونقل 
هوایی( راه‌نامه مش��خصی را تدوین كرده اس��ت و 
برای ه��ر محموله کی راه‌نامه صادر می‌ش��ود که 
مطابق مقررات یاتا در س��ه نسخه اصلی و 6 نسخه 
کپی صادر می‌ش��ود. »صدور راه‌نام��ه هوایی دال 
بر انعق��اد قرارداد، قبول کالا و ش��رایط حمل‌ونقل 

است.«
)Bill of Lading( بارنامه

س��ند مالیکت کالا بوده ک��ه حمل‌کننده یا نماینده 
قانون��ی او پس از دریافت کالا، ب��رای حمل آن از 
ی��ک نقطه )مبدأ( به نقطه دیگر )مقصد( با وس��یله 
حمل م��ورد توافق )کش��تی، کامی��ون، هواپیما یا 
تریکب��ی از آنه��ا( در مقاب��ل دریاف��ت کرایه حمل 
معین��ی، صادر می‌كند؛ در واق��ع بارنامه دلیل وجود 

قرارداد بین صاحب کالا و شرکت حمل است.
مشخصات بارنامه‌های معتبر:

- بارنام��ه باید در نس��خه‌های کامل صادر ش��ود. 
)Full Set(؛ 

- بـــارنام��ه بای��د ب��دون قید و ش��رط باش��ــد. 
)Clean B/L(؛

- بارنامه باید حاکی از بارگیری کالا برروی وسیله 
حمل باشد. )On Board(؛

- بارنامه باید به حوالهک‌رد مشخص یا حامل باشد. 
)To The Order Of(؛ 

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

- تاری��خ صدور بارنامه باید مش��خص باش��د، زیرا 
تاریخ صدور بارنامه و س��ایر اس��ناد حمل باید پس 
از تاریخ گش��ایش اعتبار و یا ثبت س��فارش باشد. 

)Date of Issue(
راه‌نامه )Way Bill(: دلیل وجود قرارداد حمل 
بین فورواردر و ش��رکت حمل )Carrier( بوده و 
رسید دریافت کالا به نفع فورواردر می‌باشد؛ راه‌نامه 
سند مالیکت کالا نیست، زیرا به نفع فورواردر بوده 
و ی��ک محمول��ه نمی‌تواند دو فقره س��ند مالیکت 

داشته باشد.
تفاوت بارنامه با راه‌نامه:

راه‌نامه س��ند مالیکت کالا و قابل انتقال نیست ولی 
بارنامه سند مالیکت کالا و قابل انتقال می‌باشد.

راه‌نام��ه همراه کالا حرک��ت میک‌ند ولی بارنامه به 
مقصد فرس��تاده می‌ش��ود تا به عنوان رس��ید کالا 

تحویل گرفته شود.
راه‌نامه توسط Carrier صادر می‌شود ولی بارنامه 

توسط  Forwarder صادر می‌شود.
تعاریف و اصطلاحات:

- متص��دی حمل )Carrier(: ش��خصی اس��ت 
حقیقی ی��ا حقوقی که در مقاب��ل دریافت اجرت یا 
کارم��زد، حمل کالا یا مس��افر را از محلی به محل 

دیگر با وسیله حمل شخصی بر عهده می‌گیرد.
ش��خصی   :)Forwarder( حم��ل  کارگ��زار   -
اس��ت حقیقی ی��ا حقوقی ک��ه در مقاب��ل دریافت 
اجرت یا کارم��زد، حمل‌ونقل کالا را از ابتدا تا انتها 

برنامه‌‌ریزی میک‌ند.
- بارنام��ه تمی��ز )Clean(: بارنامه‌ای اس��ت که 

مشروط نبوده و توضیحات نداشته باشد.
- بارنام��ه بیات )Stale(: بارنامه‌ای اس��ت که در 
هنگام ارائ��ه به بانک بیش��تر از 21 روز تقریبی از 
صدورش گذش��ته باشد و این بارنامه موجبات عدم 
پرداخ��ت را در بر دارد. )به ش��رط موافقت خریدار 

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

دفعات کالای کی اعتبار.
- Trans Shipment: مجاز بودن انتقال کالا 

از کی وسیله حمل به وسیله حمل دیگر. 
منبع: سایت تین نیوز



همان‌طور كه از ش��اخص‌هاي زير قابل اس��تخراج اس��ت غالب ارقام متعلق به 
ظرفيت بيش��تر از عملكرد مي‌باش��ند؛ در حالي كه دموراژ در مورد كش��تي‌ها و 
هزينه 750 ميليون دلاري معطلي كانتينرها در سال گذشته هم در بنادر تجاري 

وجود داشته است.

نقدي بر ش�اخص‌هاي 
حمل‌ونق�ل درياي�ي اي�ران

      مأخذ: دفتر برنامه و بودجه سازمان بنادر و دريانوردي

چنانچ��ه دفت��ر برنامه و بودجه س��ازمان بن��ادر ودريانوردي اع�الم كند با چه 
معيارهايي ظرفيت تخليه و بارگيري يا جابه‌جايي مسافر را محاسبه كرده است 
و آن را با بنادر سلاله، جبل‌علي، دمام مقايسه كند تازه معلوم مي‌شود چقدر به 

مسئولان بالاتر اطلاعات نادرست مي‌دهيم و آنها را گمراه مي‌كنيم. 
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هر کشتی که به آب انداخته می‌شود، هر اسکله‌ای 
که ساخته می‌شود، هر کانالی که لایروبی می‌شود، 
ه��ر تأسیس��ات نفتی و گازی ک��ه در درون دریاها 
ایجاد می‌ش��ود و ه��ر تأسیس��ات تجاری، اقامتی، 
تفریح��ی و ... ک��ه در س��واحل ایجاد می‌ش��ود، 
گام��ی در جهت  آلوده ک��ردن دریاه��ا و تخریب 

محیط زیست دریايی است.
»فعالیت‌های اقتصادی دریامحور« و  »محیط‌زیست

دریاي��ی” دو مفه��وم متقاب��ل و متضاد هس��تند. 
متأس��فانه نمی‌توان فعالیت‌ه��ای اقتصادی مرتبط 
ب��ا دری��ا را حفظ ك��رد و ادام��ه داد و در عین حال 
محیط‌زیس��ت دریايی و دریاها را عاری از هرگونه 
آلودگی نگاه داش��ت. حذف آلودگی دریاها و حفظ 
کامل محیط‌زیس��ت دریايی، تنها ب��ا تعطیلی کلیه 
فعالیت‌های بنادر، کش��تیرانی، برخ��ی فعالیت‌های 
صنایع نفت و گاز و ... ممکن اس��ت، که البته امری 
معق��ول و منطقی نیس��ت؛ لذا باي��د حتی‌الامکان 
نسبت به پایش و کنترل آلودگی‌های‌ها ایجاد شده 
اقدام و با بررس��ی و تدوین قوانین س��خت‌گیرانه‌تر 
آلودگی‌های‌ ناشی از فعالیت‌ها را به حداقل رساند.  
علاوه بر کش��تی‌های کوچک و بزرگی که مس��یر 
ـکانال دسترسی بندر بوشهر را به منظور پهلـوگیری 
به اسکله‌های  بندر و استفاده از تجهیزات تخلیه و 
بارگیری مستقر در آن انتخاب می‌كنند، شناورهای 
باری و مس��افری متعلق به شرکت‌ها و ارگان‌های 

متعددی از جمله کشتیرانی والفجر، خدمات بندری، 
شیلات، مرزبانی نیروی انتظامی، نفت فلات قاره، 
پایانه‌های صادرات مواد نفتی، کشتی‌س��ازی شهید 
محلاتی، پخش فرآورده‌های نفتی، کشتی‌س��ازی 
ص��درا و منطق��ه دوم دریایی ارتش نی��ز ناگزیر به 
انتخ��اب و عبور از ای��ن کانال می‌باش��ند. این امر 
س��بب ش��ده تا ترددهای دریایی بس��یار متنوع از 
قبیل کش��تی‌های مسافری، کشتی‌های حامل مواد 
شیمیایی، کشتی‌های صیادی، کاروان‌های کوچک 
و ب��زرگ نظامی، بارج و یدک‌ک��ش، محموله‌های 
س��نگین صدرا، قایق‌های مس��افری و موتورلنج‌ها 
ش��رایط منحصر به فردی برای کانال بندر بوشهر 

ایجاد كنند.
کشتی‌سازی صدرا

کارخانه کشتی‌سازی صدرا )صنایع دریایی ایران( با 
اسکله و پهلوگیری به مساحت 131 هزار مترمربع، 
در سال 1348 توسط سهام‌داران آمرکیایی و ایرانی 
و با نام شاهپور، به منظور تعمیر شناورهای دریایی 
تا ظرفیت 700 تن، در آبراه طبیعی بوش��هر موسوم 
به “خور پودر” اس��تقرار یافت. استقرار کشتی‌سازی 
در کنار پای��گاه نیروی دریایی، تأسیس��ات بندری 
شیلات، اداره کل بنادر و دریانوردی و شرکت نفت 
مکمل این مجموعه بندری بوده و تاکنون خدمات 
مؤثری به این واحدها ارائه كرده است. فعالیت‌های 
این شرکت در زمینه‌های کشتی‌سازی، پتروشیمی، 

پروژه‌ه��ای زیربنای��ی و بندری اس��ت و علاوه بر 
تعمی��رات، س��اخت ش��ناورهای دریایی می‌باش��د. 
ش��رکت صدرا پ��س از جنگ تحمیلی ب��ا توجه به 
نیاز کش��ور، به تعمیر سکوهای نفتی صدمه‌دیده از 
جنگ و ساخت و توسعه میدان‌های نفتی پرداخت. 
تعمی��ر اس��کله T و آذرپاد مهم‌ترین اس��کله‌های  
صدور نفت ایران در خلیج فارس از برجس��ته‌ترین 
فعالیت‌های این شرکت محسوب می‌شود. از دیگر 
برنامه‌های فراس��احل که صدرا در آن نقش اساسی 
 F9A ایفا كرده اس��ت، می‌توان از ساخت سکوی
در منطقه نفتی فروزان )منطقه نفتی مشترک ایران 
و عربس��تان( و لوله‌گ��ذاری 1500 متری در عمق 
50 متری بس��تر دریا برای انتقال نفت این س��کو 
به س��کوی عم��ل‌آوری Fz و همچنی��ن تعمیرات 
س��کوهای نفتی س��لمان و منطقه سروش، ساخت 
س��کوهای نفتی ابوذر و سکوی SPD1 متعلق به 

میدان گازی پارس‌جنوبی نام برد.
اسکله خدمات بندری

این اسکله در خور سلطانی و در امتداد خط ساحلی 
اس��کله‌های  اداره کل بنادر و دریانوردی بوشهر و 
در موقعیت بین اس��کله ش��یلات و اس��کله والفجر 
واقع ش��ده اس��ت. این اس��کله از نوع اسکله‌های 
متعارف تخلیه و بارگیری محصولات نفتی و مـواد 
شیمیایی مایع و از گونه متصل به ساحـل می‌باشد.

فعالیت‌های مخرب زیست‌محیطی درک انال دسترسی بندر بوشهر؛

لزوم كنترل آلودگي‌ها

پریسا احمدپور
کارشناس مطالعات و تحقیقات - اداره کل بنادر و دریانوردی استان بوشهر

parisaahmadpour78@gmail.com 
فاطمه احمدپور

کارشناس حفاظت محیط زیست -  سازمان منطقه ویژه اقتصادی انرژی پارس
 fatima.ahmadpour@gmail.com 

عمران مرادپور طیبی
کارشناس مسئول مقابله با آلودگی دریا - اداره کل بنادر و دریانوردی استان بوشهر

e.tayebi89@gmail.com
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اسکله صیادی )صید و صنعتی(
 28 از نظر موقعیت جغرافیایی این اسکله در"48 َ 58̊ 
عرض ش��مالی و "39َ 50 ˚50 طول ش��رقی واقع 
است. این اس��کله تحت مالیکت اداره کل شیلات 
اس��تان می‌باش��د و نوع کاربری آن صیادی است. 
طول اس��کله 310 متر و عمق آن پنج متر اس��ت. 
احتم��ال ریزش‌های نفتی و ریزش روغن س��وخته 
از ش��ناورهای مس��تقر در این اس��كله وجود دارد.

اسکله صیادی جبری
از نظ��ر موقعیت جغرافیایی این اس��کله در عرض 
"48/2َ 58 ˚28 ش��مالی و ط��ول "39/3َ 50˚50 
ش��رقی واقع است. این اس��کله تحت کنترل اداره 

ـکل شیلات استان بوشهر می‌باشد.
کشتیرانی والفجر

از نظ��ر موقعیت جغرافیایی این اس��کله در عرض 
"38/8َ 58 ˚28 ش��مالی و ط��ول "54/7َ 50 ˚50 
ش��رقی واقع است. این اسکله تحت کنترل شرکت 
کش��تیرانی والفجر بوده و نوع کاربری این اس��کله 

تجاری- مسافری می‌باشد.
کشتیرانی والفجر شامل کی پست اسکله شناور به 
طول 20 متر و اسکله دلفین به طول 35 متر است. 

حداکثر عمق آب 5/5 متر می‌باشد.
اسکله صلح‌آباد

از لحاظ موقعیت جغرافیایی این اس��کله در عرض 
"7/40َ 58 ˚28 ش��مالی و ط��ول "1/56َ 50 ˚50 
ش��رقی واقع است. این اس��کله تحت کنترل اداره 
کل شیلات استان بوش��هر بوده و نوع کاربری آن 
صیادی می‌باش��د. در سال 1387 عملیات لایروبی 
این اس��کله توسط شرکت صباآوران بوشهر صورت 

گرفته است.
اسکله نیروی انتظامی

از نظر موقعی��ت جغرافیایی این اس��کله در عرض 
"36/89َ 58˚28 شمالی و طول "10/78َ 51 ˚50 
ش��رقی واقع اس��ت. طول این اس��کله 200 متر و 

کارب��ری آن انتظامی می‌باش��د. این اس��کله محل 
استقرار شناورهای دریابانی و انتظامی می‌باشد.

 اسکله نفت فلات قاره
از نظ��ر موقعیت جغرافیایی این اس��کله در عرض 
 50 "35/83َ 58˚28 ش��مالی و طول "15/95َ 51̊ 
شرقی واقع است. این اسکله تحت کنترل شرکت نفت 
فلات قاره بوشهر و نوع کاربری آن تدارکاتی است.

اسکله شماره 1 به طول 90 متر و اسکله شماره 2 
به طول 80 متر، دارای س��ه حوضچه با فاصله 25 
مت��ر از کیدیگر و حداکثر عمق آب در این اس��کله 

پنج متر می‌باشد.
اسکله شهید محلاتی

در این مجتمع س��اخت، تعمیر، بازسازی و نوسازی 
ش��ناورها و س��ازه‌های دریاـی��ی انجام می‌ش��ود. 
همچنین طول اس��ـکله 200 مت��ر، از نظر موقعیت 
جغرافیایی درعرض "58َ 32˚28 شمالی و در طول 
"26/02 51َ˚50 شـرقی واقع است. در این اسکله 
عمدتاً کار تعمیر و بازس��ازی انواع ش��ناورها انجام 

می‌شود.
 ش�رکت پخ�ش و پالای�ش فرآورده‌های 

نفتی بوشهر )شهید تندگویان(
از نظ��ر موقعیت جغرافیایی این اس��کله در عرض 
"86/21َ 58˚28 شمالی و در طول "8/34َ 51˚50 
ش��رقی واقع است. این اسکله تحت کنترل شرکت 
ملی پخش و پالایش می‌باش��د. ن��وع کاربری آن 

سوخت‌رسانی است.
ان��واع محموله‌ه��ای اصلی آن ش��امل نفت و گاز، 
نفت سفید و بنزین اس��ت. همچنین سوخت‌گیری 
انواع دوبه‌ها و ش��ناورهای س��نتی )لنج‌ها( در این 
اس��کله انجام می‌شود. در این اسکله نشت سوخت 

از اتفاقات کاملًا مشهود است.
اسکله نیروی دریایی

از لحاظ موقعیت جغرافیایی این اس��کله در عرض 
"3/15َ 58˚28 ش��مالی و در طول "49/2َ 51˚50 

شرقی واقع است. طول این اسکله حدوداً 650 متر 
و کاربری آن نظامی می‌باشد.

در این اسکله شناورهای نظامی منطقه دوم دریایی 
سپاه مس��تقر می‌باشند که علاوه بر استقرار دائمی، 
کار تعمیر و نگهداری جزئی آنها نیز در همین مکان 

انجام می‌شود.
اسکله صدف )صنایع دریا فن(

از لحاظ موقعیت جغرافیایی این اس��کله در عرض 
"3/58َ 58˚28 ش��مالی و در ط��ول "5/7َ 52˚50 
ش��رقی واقع است. این اسکله تحت کنترل شرکت 
صدف و نوع کاربری آن تجاری است. سال ساخت 
آن 1385 و سال بهـره‌برداری آن 1386 می‌باشد.

این اس��کله به طور تقریبی ت��وان بارگیری 3000 
الی 3500 تن مصالح ش��امل س��نگ گچ، ش��ن و 
Coating پودر گچ را دارد. در این اس��کله فرآیند

لول��ه جهت عایق‌بندی و انتق��ال آنها به دریا انجام 
می‌گرفته اس��ت و هم‌اکنون ص��ادرات مواد معدنی 
توسط بارج‌های دو الی 70 هزار تنی انجام می‌شود.
اسکله فن‌آوری آب‌های عمیق )سکوساز(

از لحاظ موقعیت جغرافیایی این اس��کله در عرض 
15˚50 شرقی  "589َ/38˚28 شمالی و در طول "9/6 َ
واقع است. این اسکله تحت مالیکت و بهره‌برداری 
شرکت فن‌آ‌وری آب‌های عمیق بوده و نوع کاربری 
آن صنعتی اس��ت. در این اسکله انواع یدک‌کش‌ها 
و بارج‌ه��ا جهت انتقال س��کو، کالورت‌های بتنی و 
سایر تأسیس��ات دریایی مستقر می‌باشند. بارج‌های 
سوخت‌رس��ان نیز در این اس��کله پهل��و می‌گیرند.

اس�کله‌های  اداره کل بن�ادر و دریانوردی 
استان بوشهر

در مجم��وع تعداد 14پس��ت اس��کله )ش��كل )1(( 
شامل اسکله کشتی‌های حامل فرآورده‌های نفتی، 
اسکله کشتی‌های س��ردخانه‌دار و کانتینربر، اسکله 
لنج‌ها، اس��کله‌های  چندمنظوره و همچنین اسکله

 RO/RO است.

شكل 1- نمایی از اسکله‌های  اداره کل بنادر و دریانوردی استان بوشهر
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مشکـلات زیست‌محیطـــی نـــاشی از 
فعالیت‌های کشتیرانی 

کش��تی‌ها در صورتی که ملاحظات زیست‌محیطی 
و قوانی��ن و مق��ررات مربوطه در کنوانس��یون‌ها و 
معاهدات منطق��ه‌ای را در فعالیت‌های خود رعایت 
نكنند، اث��رات مخرب زیس��ت‌محیطی را به همراه 
خواهند داشت. مش��کلات زیست‌محیطی عمده‌ای 
که در حال حاضر از طریق تردد کشتی‌ها، دریاها را 

تهدید میک‌نند عبارتند از:
آلودگی نفتی 

تولی��د جهانی نفت حدود س��ه بیلیون تن در س��ال 
می‌باش��د که حدود ۶۰ درص��د آن از طریق دریاها 
حمل‌و‌نق��ل می‌ش��وند. آلودگي‌ه��اي نفت��ي در اثر 
تخلیه عمدی، تصادفات دریايی، تخلیه و بارگیری، 
اسکراب کش��تی‌ها، تعمیر شناورها، آب موتورخانه، 
قاچاق س��وخت )که اخیراً در س��واحل خلیج فارس 

بسیار رایج شده( رخ مي‌دهند. 
زباله

محاس��بات تقریبی نشان می‌دهد دو یکلوگرم زباله 
ب��ه ازاء ه��ر فرد بر روی ش��ناورها تولید می‌ش��ود 
که ش��امل انواع قوط��ی، بطری‌های شیش��ه‌ای و 
پلاس��تکیی، قوطی رن��گ، کاغذ، کارت��ن، باتری، 

پسماندهای غذایی و ... می‌باشند. 
فاضلاب

فاضلاب تخلیه ش��ده از کش��تی‌ها از قسمت‌هایي 
و  آش��پزخانه  دستش��ويی،  حم��ام،  همچ��ون 
رخت‌ش��ورخانه به دریا ص��ورت می‌گیرد که حامل 
شوینده‌ها، رنگبرها، مواد آلی، مکیروب‌ها و عوامل 
بیماری‌زاست. اگر میزان تولید فاضلاب توسط کی 
انس��ان را ح��دود ۸۰ لیتر در روز در نظ��ر بگیریم، 
کی کش��تی مس��افربر ۱۰۰۰ نفری با خدمه روزانه 
۱۰۰ ت��ن فاضلاب تولید میک‌ن��د. تخلیه فاضلاب 
در محدوده‌ه��ای ۱۲ میل��ی س��احلی باید صورت 
گیرد. اما محدوده خلیج‌ف��ارس به علت کمی‌عمق 
و عرض‌کم، در هر منطقه که تخلیه ش��ود باز  هم 
می‌توان��د نواحی حس��اس و مناطق س��احلی را در 
مع��رض تهدید قرار دهد. مش��کل عمده موجود در 
این بخش فعالیت بیش از 5000 لنج صیادی، ۳۰۰ 
کش��تی صنعتی صیادی و شناورهای کوچکی است 
که عمدتاً در نواحی س��احلی فعال می‌باشند و تابع 
قوانین و مقررات زیس��ت‌محیطی نبوده و فاضلاب 

خود را مستقیم به دریا تخلیه میک‌نند. 
آلودگی هوا

بخشی از آلودگی‌های‌ زیس��ت‌محیطی که تاکنون 
در خلیج‌ف��ارس و آب‌ه��ای س��رزمینی کمتر مورد 
توجه قرار گرفته، آلودگی هواس��ت. س��وخت عمده 
کش��تی‌ها هیدروکربن‌هاي س��نگین اس��ت که در 
نهایت باع��ث تولی��د NOx ،SOx، دوده و ذرات 

معلق مي‌شود. 
آب توازن 

کش��تی‌ها جهت حفظ تعادل خود نیاز به استفاده از 

آب دریا می‌باش��ند. اما جابه‌جاي��ی گونه‌ها و تخلیه 
و بارگیری آن اثرات زیس��ت‌محیطی مخربی را بر 
جای گذاشته اس��ت. جابه‌جايی گونه‌های جانوری، 
عوامل بیم��اری‌زا و فلزات س��نگین مهم‌ترین آثار 
زیس��ت‌محیطی آب‌ت��وازن محس��وب می‌ش��وند. 
ورود گونه‌ه��ای مهاج��م از ای��ن طری��ق نی��ز در 
بس��یاری از کش��ورها باعث خس��ارت چشمگیر و 
س��نگین به اکوسیس��تم‌های حس��اس س��احلی و 
دریايی ش��ده اس��ت. ورود س��تاره دریايی ۱۲ بازو

آب‌هــ��ای  (Acanthaster planca) ب��ه 
خلیج‌فارس از جمله این آثار می‌باش��د. این س��تاره 
دریايی با تغذیه از مرجان‌ها تخریب اکوسیستم‌های 

مرجانی را به همراه دارد. 
مواد خطرناک و سمی

بی��ش از ۲۵۰۰ ن��وع تریکبات س��می و خطرناک 
توسط صنعت کشتیرانی جابه‌جا می‌شوند که دارای 
مشخصه‌هايی همچون تجمع زیستی در بافت‌ها و 

ایجاد سموم در محیط آبی هستند. 
سایر موارد

آلودگی صوتی، آلودگی حرارتی ناش��ی از سیس��تم 
خنک‌کننده موتورها، تردد در مسیر مهاجرت آبزیان 
و یا تردد در نواحی حساس ساحلی و دریايی و... از 
جمله موارد مهم اثرات زیست‌محیطی شناورهاست. 
ن��اوگان صیادی و س��نتی به علت تعدد ش��ناور به 
صورت مناس��ب مورد پایش ق��رار نمی‌گیرند و لذا 
ملاحظات زیس��ت‌محیطی از س��وی آنان صورت 
نمی‌گیرد. آلودگی صوتی ناشی از صدای موتورخانه 
و تردد شناورها باعث ایجاد تداخل در سیستم ناوبری 
آبزیان و به خصوص پس��تانداران و لا‌کپشت‌های 
دریايی می‌ش��ود. نتیجه این امر برخورد با ساحل و 
خروج از مس��یر مهاجرت می‌باشد. در ۵۰ درصد از 
موارد مرگ‌ومیر پستانداران دریايی مطالعه شده در 
خلیج‌فارس نوعی همپوش��انی با خطوط کشتیرانی 

دیده می‌شود.
مش�کلات زیس�ـت‌محیطــی ناشــی از 

فعالیت‌های تأسیسات ساحلی 
مواد زائد جامد ش��هری و صنعت��ی از آلاینده‌های 
خلیج‌فارس محسوب می‌ش��وند. برخی از مواد زائد 
جامد، س��می و خطرناک بوده و حیات اکوسیس��تم 
آب��ی را به ش��دت تحت تأثیر ق��رار می‌دهند. ورود 
پس��اب‌ها و مواد زائد جامد منجر به افزایش فلزات 
س��نگین نظیر کادمیم، روی و وانادیوم در آب دریا 
می‌ش��ود. گاهی تخلی��ه پس��اب‌ها و آب‌های گرم 
ک��ه معمولًا ناش��ی از آب‌ش��یرینک‌ن‌ها، نیروگاه و 
سایر صنایع می‌باش��د، موجب آلودگی حرارتی آب 
مي‌ش��ود. افزایش درج��ه ح��رارت آب نيز موجب 
کاهش اکس��یژن در آب و مرگ گیاهان و جانوران 

آبزی مي‌شود. 
آلودگي محيط‌زيس��ت ب��ه وي��ژه آلودگي درياها از 
مس��ائل بغرنج و تهديدكننده است كه بشر امروز با 
آن مواجه مي‌باشد. شناخت عوامل آلاینده مؤثر بر 
محیط‌زیست دریایی، امری ضروری و نخستین گام 

در جهت بهبود و بازسازی این اكوسیستم با ارزش 
می‌باشد. عوامل برون‌دریایی مؤثر بر محیط‌زیست 
دریایی شامل فاضلاب انسانی، پساب‏های صنعتی، 

کودهای شیمیایی و آفتک‏ش‌ها می‌باشد.
مبارزه با آلودگي‌هاي شيميايي و موادي كه سلامت 
محيط‌زيس��ت را دچ��ار مخاطره می‌س��ازند از اهم 
وظايف و رس��الت جامعه امروز می‌باشد. بسیاری از 
صنایع حاش��یه دریاها و رودخانه‌ها، بدون توجه به 
مسائل زیست‌محیطی، فاضلاب‌های صنعتی راک ه 
تأثیر بس��زایی در تخریب محی��ط دارند، وارد آب‌ها 
می‌کنند. کیی از راه‌ه��ای کاهش ورود  آلاینده‌ها 
به دریا، تش��ویق صنایع برای نصب سیستم تصفیه 
فاضلاب اس��ت تا از ای��ن طریق به ج��ای اعمال 
جریم��ه و برخورد، به هدف خ��ود که همانا رعایت 
مس��ائل زیس��ت‌محیطی و دریای��ی و جلوگیری از 
ورود  آلاینده‌ها به آب‌هاست، برسیم. علاوه بر اين 

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

منجر مي‌شوند؛
آلوده‌زدايي و پاك‌س��ازي به موقع بنادر و آبراه‌ها 	•

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

مانند فرس��ايش خاك، آلودگي‌هاي محيط زيس��ت 
درياي��ي، دفع فاض�الب و نظي��ر آن و حفاظت از 
اكوسيس��تم نوار س��احلي با تأكيد بر زيستگاه‌هاي 
حساس و گونه‌هاي آس��يب‌پذير گياهي و جانوري 

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

و پهنه‌بن��دي نواحي س��احلي و آب‌ه��اي داخلي و 
بين‌المللي؛

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

محيطي سواحل خليج‌فارس؛
تدوي��ن برنامه مديريت زيس��ت‌محيطي مناطق 	•

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

مج��وز ب��ه منظ��ور جلوگي��ري از ايج��اد آلودگي 
زيست‌محيطي.
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خليج‌فارس ب��ه دليل عمق‌كم، جابه‌جايي و گردش 
ناقص آب و ارتباط بسيار محدود تنها از طريق تنگه 
هرمز با آب‌هاي آزاد، داراي اكوسيس��تمي بس��يار 
حساس و شكننده است. از سوي ديگر خليج‌فارس 
و كش��ورهاي حاش��يه آن داراي منابع عظيم نفت 
و گاز مي‌باش��ند ك��ه با توجه به مص��رف زياد نفت 
در جهان آم��ار ترافيك درياي��ي منطقه حكايت از 

ترافيك سنگين نفتكش‌ها در اين منطقه دارد. 
از مهم‌ترين دلايل آلودگي خليج‌فارس مي‌توان به 
احداث بندرگاه‌ها، اسكله‌هاي متعدد، پالايشگاه‌هاي 
ورود  و  پتروش��يمي  كارخانه‌ه��اي  گاز،  و  نف��ت 
آلاينده‌هاي مختلف آلي و معدني، حركت نفتكش‌ها 
و ش��ناورها، تخليه آب‌توازن كش��تي‌ها، حفاري‌ها 
و عمليات اكتش��اف نفت، تراوش، اس��تخراج نفت، 
تخليه زباله‌ها 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 آلاينده‌هاي 
بي‌ش��ماري از مرحله توليد و استخراج نفت ‌خام تا 
پالايش و مصرف فرآورده‌هاي نفتي داراي جايگاه 
ويژه‌اي اس��ت؛ ل��ذا براي مطالعه آث��ار فعاليت‌هاي 
تولي��د نفت خ��ام بر محيط‌زيس��ت، ابت��دا پس از 
شناس��ايي وضعيت محيط‌زيست منطقه و شناسايي 
فعاليت‌هاي مرتبط با بهره‌برداري و توليد نفت‌خام، 
براي تعيين آثار مثبت و منفي فعاليت‌هاي نفتي بر 
محيط ‌زيست، زيس��ت‌بوم درياي خليج‌فارس مورد 

ارزيابي قرار گرفت. 
نتايج حاص��ل از ارزيابي آثار محيط‌زيس��تي بيانگر 
اين مسئله اس��ت كه آلودگي ناشي از نشت چاه‌ها، 
لوله‌هاي انتقال و نفتكش‌هاي غول‌پيكر، پساب‌هاي 
نفتي، سروصداي ناشي از فرآيند سوزاندن گازهاي 

پریسا احمدپور
کارشناس مطالعات و تحقیقات - اداره کل بنادر و دریانوردی استان بوشهر

parisaahmadpour78@gmail.com
فاطمه احمدپور

کارشناس حفاظت محیط‌زیست - سازمان منطقه ویژه اقتصادی انرژی پارس
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تفكيكي در مشعل، حمل‌ونقل و جابه‌جايي نفت‌خام 
و ... از مهم‌ترين پيامدهاي زيس��ت‌محيطي منطقه 
هستند كه باعث آلودگي آب دريا، موجودات، خاك 
و هوا و پيامدهاي بعدي آن مي‌شوند. در نتيجه براي 
كنترل و حذف آثار زيانبار ناشي از فعاليت‌هاي نفتي 
در منطقه، در نظر گرفتن ملاحظات محيط‌زيس��تي 
در فرآينده��ا و در خريد يا طراحي تجهيزات جديد، 
اجراي پروژه‌هاي بهس��ازي و پاك‌سازي محيط و 
انجام اقدامات اصلاحي ضروري به نظر مي‌رس��د. 

مراحل تشیکل نفت در اعماق دریا
منش��أ نفت، مواد آل��ی موجود در موج��ودات زنده 
اس��ت. قبل از دوره کامبرین به علت نبود و یا کمی 
موجودات زنده در رس��وبات مرب��وط به این دوران 
نش��انه‌ای از مواد آلی و در نتیجه نفت وجود ندارد. 
اما بعد از این دوره بقایای جانوران و گیاهان همراه 
رس��وبات ته‌نشین ش��دند و رس��وبات بعدی آنها را 

مدفون کردند.
مواد آلی موجود در جانوران و گیاهان نسبت به مواد 

اکسیدکننده بسیار حساس هستند و اگر در معرض 
ای��ن مواد قرار گیرند تجزیه می‌ش��وند. بنابراین در 
هنگام ته‌نش��ین ش��دن م��واد آلی اگ��ر در معرض 
اکسیدکننده‌ها قرار گیرند دیگر نفتی در کار نخواهد 
بود. اما اگر رس��وب‌گذاری به سرعت انجام شود و 
مواد آلی در زیر رسوبات مدفون شوند دیگر فرصتی 
برای اکس��یدکننده‌ها باقی نخواهد ماند تا مواد آلی 
را اکس��ید ک��رده و باعث از بین رفتن آنها ش��وند. 
پس کیی از شرایط به وجود آمدن نفت، سرعت در 

هنگام رسوب‌گذاری مواد آلی است.
مواد آلی در لایه‌های زیرین، در اثر فش��ار و حرارت 
ابت��دا ب��ه ک��روژن بعد ب��ه آس��فالت و در پایان به 
پترولیوم تبدیل می‌ش��وند. ای��ن فرآیندها از لحاظ 
بیوژنتکی بررسی می‌ش��وند و برای تبدیل به انواع 

مختلف، فشار مشخص لازم است.
این فرآیندها در س��نگ منشأ اتفاق می‌افتد. سنگ 
منش��أ معمولًا کم‌تخلخل اس��ت و به علت فش��ار 
لایه‌های بالایی، پترولیوم از س��نگ منش��أ حرکت 

میک‌ند. ای��ن فرآیند را مهاجرت اولی��ه گویند. بعد 
این مواد از لایه‌ها به س��مت سنگ مخزن حرکت 

میک‌نند. این فرآیند را مهاجرت ثانویه گویند.
حرکت پترولیوم ت��ا زمانی که هیدروکربن‌ها به تله 
بیفتند ادامه خواهد داش��ت. به این صورت که این 
هیدروکربن‌ها به صورت جاری و یا منقطع از میان 
لایه‌ه��ای توارا به طرف این تل��ه حرکت میک‌نند. 
این تله نفتی، مخزن نام دارد که باید دارای خواص 

توارایی و تخلخل خوبی باشد.
از می��ان تمام��ی منابع آلودهک‌نن��ده در محیط‌های 
س��احلی و دریای��ی، نفت و مش��تقات آن به عنوان 
کی��ی از مناب��ع اصلی آلودگی به ش��مار می‌روند و 
به‌طور وی��ژه حمل‌ونقل دریایی، حوادث نفتکش‌ها، 
سکوها، چاه‌ها و پایانه‌های نفتی خطرنا‌کترین آنها 
می‌باش��ند که در مدت زمان کوتاهی باعث فجایع 

بزرگ می‌گردند.
شکس�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 تاریخ 1389/11/8
این س��انحه منجر به ریزش نفت به س��واحل بندر 
دیلم ش��د. گزارش‌ه��ا و تصاوير اخذ ش��ده، بيانگر 
سرازير ش��دن حجم قابل توجهي نفت‌خام به دريا 
و آلودگي شديد دريا و سواحل بندر ديلم بوده است.

نش�ت لوله‌های نفتی خلی�ج مکزکی )۴۱ 
میلیارد دلار)

در حالی ک��ه هنوز هم آلودگی‌هایی از این نش��ت 
در خلی��ج مکزکی مش��هود اس��ت، نمی‌ت��وان به 
درس��تی میزان خسارت را محاس��به کرد. صدمات 
جبران‌ناپذیری که این واقعه به اقتصاد آمرکیا وارد 
کرده به علاوه آلودگی زیست‌محیطی گسترده این 
حادث��ه، از این موضوع کی بلای هولناک س��اخته 
است. تلاش برای پاک‌س��ازی این منطقه تاکنون 

۴۱ میلیارد دلار هزینه در بر داشته است.
نش�ت نفتی کش�تی پرس�تیژ )۱۲ میلیارد 

دلار)
در ۱۳ نوامبر س��ال ۲۰۰۲ کش��تی نفتکش پرستیژ 
در ساحل شمال غربی اسپانیا دچار سانحه گرديد و 
سپس غرق شد. در این حادثه ۸۱ هزار تن نفت به 
دریا ریخته و باعث ش��د تا سواحل اسپانیا و فرانسه 
آس��یب ببیند. این حادثه باعث ش��د تا خسارتی ۱۲ 

میلیارد دلاری برای این کشورها به وجود بیاید.
اث�رات زيس�ت‌محيطي ناش�ي از حوادث 

حمل‌ونقل دريايي
ب��ا توجه ب��ه اين موض��وع ك��ه اكثر انتق��الات و 
حمل‌ونقل‌هاي مواد ش��يميايي خطرناك از طريق 
درياها و بوسيله كشتي‌ها انجام مي‌گيرد و نيز روند 
روبه‌رشدي را طي مي‌كند، خطرات ناشي از حوادث 
حمل‌ونقل 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��تي‌ها و غرق ش��دن آنها، انفجار 
و آتش‌س��وزي و ... باعث ورود مواد ش��يمیايي به 
دريا و آلودگي شديد اكوسيستم‌هاي آبي و خسارت 
به صنايع وابس��ته به دري��ا مثل صيد ماهي و ميگو 
و كنسروس��ازي خواهد ش��د. طبق طبقه‌بندي 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 مي‌شوند كه شامل مواد 
آلي، م��واد معدني، حلال‌ها و اس��يدهاي مختلفي 
چ��ون اس��يد نيتريك، اس��يد س��ولفوريك، اس��يد 
فس��فريك و بازهايي چون س��دیم هیدروکساید و 
آمونيوم هيدروكسايد است. همچنين انواع الكل‌ها، 
روغن‌هاي گياهي و جانوري و مواد راديواكتيو انواع 
فلزات س��نگين و هيدروكربن‌ها نيز از همين طريق 

منتقل مي‌شوند. 
تأثیر آلاینده‌های نفتی بر موجودات دریایی

با افزایش غلظت هیدروکربن‌های نفتی در آب دریا، 
میزان ناهنجاری و مرگ‌ومیر در موجودات دریایی 
افزای��ش میی‌ابد و در غلظت‌های زیاد آلودگی‌های 

نفتی کلیه آبزیان از بین می‌روند.
آثار آلودگي نفتي در دريا را بايد به دو نوع درازمدت 
و كوتاه‌مدت 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 مي‌ش��ود. لايه‌هاي 
نفتي س��رعت جذب اكس��يژن هوا به وسيله آب را 
بس��يار كُند مي‌كند، به اندازه‌اي كه ميزان انحلال 
اكسيژن در لايه‌هاي آب زير لكه‌هاي نفتي حتي از 

لايه‌هاي عميق آب نيز كمتر است.
پرندگان دريايي نيز آسيب فراواني از لكه‌هاي نفتي 
متحمل مي‌شوند. پرهاي آنها آغشته به نفت شده و 
به هم مي‌چسبد و قدرت پرواز آنها را كاهش داده يا 
غيرممكن مي‌س��ازد. به علاوه خاصيت عايق بودن 
پرها از بين مي‌رود و پرنده در معرض س��رماي آب 
قرار مي‌گيرد و مي‌مي��رد. نفتي كه به حالت تعليق 
در‌آمده مي‌تواند با اجزاء معدني، س��نگين شده و به 
كف دريا رسوب كند كه موجب صدمه به گياهان و 
حيوانات كف دريا مي‌شود. اين امر همچنين موجب 

كاهش چسبندگي رس��وبات عمق دريا و ناپايداري 
گياهان در بستر مي‌ش��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. گزارش‌ها حاكي از انهدام 
جلبك‌ها و س��اير گياهان س��احلي اس��ت. تماس 
جانداران ب��ا غلظت‌هاي بالاي م��واد نفتي موجب 
آس��يب س��لولي و مرگ مي‌ش��ود. به ويژه كرم‌ها، 
لاروه��ا، موجودات ري��ز و حيوانات ج��وان دريايي 

آسيب‌پذيرتر هستند. 
انس��ان و س��اير موج��ودات مج��اور دري��ا نيز در 
معرض خط��ر اين تركيبات هس��تند. در اين ميان 
هيدروكربن‌ه��اي حلق��وي يا آروماتي��ك كه نقطه 
جوش پايين دارند خطر بيشتري دارند. بنزن، تولوئن 
و گزيلن از اين جمله مي‌باش��ند. س��ميت نفتالين و 
فنانترين براي ماهي‌ها از سه تركيب قبل نيز بيشتر 
است. تركيبات آروماتيك بيش از هيدروكربن‌هاي 
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 مي‌يابد. 
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 مي‌كند. اجس��اد ماهي‌ه��ا و خرچنگ‌ها به 
خطوط س��احلي كش��يده مي‌ش��ود. آثار درازمدت 
غلظت‌هاي كم اين آلودگي‌ها در زمان طولاني‌تري 
خود را نمايان مي‌كند. لايه‌هاي نازك نفت مي‌تواند 
سموم محلول در چربي مانند آفت‌كش‌ها 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 مي‌دهد آنها در بدن موجود زنده پايدار 
مي‌مانن��د و قادرن��د بدون تغيي��ر از چندين زنجيره 
غذاي��ي عبور كنن��د. اين مواد مانن��د آفت‌كش‌ها و 
فلزات سنگين قابليت تجمع‌پذيري دارند. در نهايت 
اين آلودگي‌ها به موجوداتي كه مورد استفاده غذايي 

 

با افزایش غلظت هیدروکربن‌های 
نفتــی در آب درـــیا، مـــیزان 
ناهنجــ�اری و مـــ�رگ‌ و می�ر 
در موج�ودات دریای�ی افزای�ش 
میی‌اب�د و در غلظت‌هـــای زیاد 
آلودگی‌های نفتی کلیه آبزیان از 

بین می‌روند. 

از میان تمامی منابع آلودهک‌ننده 
در محیط‌های ساحلی و دریایی، 
نفت و مشتقات آن به عنوان کیی 
از منابع اصلی آلودگی به شمار 

می‌روند. 

انس��ان قرار مي‌گيرد نيز منتق��ل و از اين طريق در 
بدن او تجمع مي‌يابند.

اقدامـــ�ات لازم جه�ت حفـــاظ�ت از 
محیط‌زیست دریایی 

- ش��ناخت عوامل آلاین��ده برون‌دریای��ی مؤثر بر 
محیط ‌زیس��ت دریایی ش��امل فاضلاب انس��انی، 
پساب‌های صنعتی، کودهای شیمیایی و آفت‌کش‌ها؛

- تش��ویق صنایع برای نصب سیس��تم فاضلاب، 
ت��ا از ای��ن طری��ق ب��ه ج��ای اعم��ال جریم��ه و 
برخ��ورد، به هدف خ��ود که همانا رعایت مس��ائل

 زیس��ت ‌محیط��ی و دریایی و جلوگی��ری از ورود 
آلاینده‌ها به آب‌هاست، برسیم؛

- توجه به فن‌آوري‌هاي سازگار با محیط‌زیست؛
- تناس��ب و بومی‌س��ازی قوانی��ن، اس��تانداردها و 

دستورالعمل‌های زیست‌محیطی؛
- مدیریت بحران‌های زیست‌محیطی؛

- كاهش ورود آلاینده به محیط ‌زیست دریایی.
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مقدمه
از زمان‌ه��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 مي‌‌كند. دريا، با انديش��ه‌‌هايي 
نظير بخ��ت يا تقدير همايي داش��ته اس��ت و اين 
ارتباط، ام��روزه نيز در اصطلاحاتي نظير مخاطرات 

دريايي يافت مي‌شود.
در ط��ول تاريخ، حمل‌‌ونق��ل دريايي با چنان آزادي 
عملي توس��عه ياف��ت كه بس��يـاري از حوادثي كه 
دريان��وردان جس��ـور قربـانـي 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 

دست‌‌اندركاران فعاليت‌هاي دريانوردي پديد آمد.
ناامني در دريا در دوران باستان

در دوران‌ه��اي گذش��ته، كه ش��ناورها كوچك‌‌تر و 
كمت��ر بودند و با نيروي رانش پارو يا بادبان در دريا 
طي مس��ير مي‌‌كردند و اغلب، از ساحل چندان دور 

نمي‌‌ش��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 مي‌‌ش��دند. در آن دوران، علاوه بر 
وضعيت نامس��اعد دريا و هوا، دزدي دريايي نيز در 
درياهايي نظير مديترانه شايع بود. كنترل كشتي‌ها 
بسيار مشكل بود و در نتيجه، كشتي‌ها به راحتي بر 

اثر باد و موج غرق مي‌‌شدند.
در اروپا تا پايان دوران امپراتوري روم، كش��تي‌ها از 
امكانات حداقل��ي براي مقابله با هواي بد برخوردار 
بودند. مس��افران و كالاهاي فله در كنار هم و روي 
عرش��ه قرار مي‌‌گرفتند؛ كشتي‌ها بيش از حد ايمن 
بارگيري مي‌‌ش��دند و دريان��وردان اطلاعات اندكي 
درباره باد داش��تند. به تدري��ج، تلاش‌هـايي براي 
مقابله با توفـان انجـام شد؛ به عنوان نمونـه، براي 
جلوگيري از شكستگـي كش��تي‌ها، آنها را از سينه 
به پاشنه طناب‌پيچ مي‌‌كردند و لنگري در عقب آنها 

كشيده مي‌‌شد تا سرعت را كم كند.
روش ديگ��ر براي مقابله با مخاطرات قريب‌‌الوقوع، 
آن بود كه كش��تي را س��بك كنند. ب��ه اين منظور 
محموله‌‌هاي كش��تي، و حتي آذوقه و خواربار را به 

آب مي‌انداختن��د. مس��ئوليت تصميم‌‌گيري 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 مي‌‌كرد. بعضي 
كش��تي‌‌ها حتي با مخاطراتي فراتر از كش��تي‌هاي 
جنگ��ي مواجه مي‌‌ش��دند و همين ام��ر، تعدد غرق 

كشتي‌ها را در ادوار گذشته توجيه مي‌‌كند.
يك��ي از تدابي��ر مؤث��ر جلوگيري از ح��وادث، منع 
دريان��وردي در فصل زمس��تان و دور نگهداش��تن 
كش��تي‌ها از دريا در هواي بد ب��ود. اين ممنوعيت 
به صورت يكس��ان اجراء نمي‌‌ش��د؛ ب��ه طور مثال، 
در روم دريان��وردي از 27 مه تا 14 س��پتامبر مجاز 
بود. برخي تقويم‌ها 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 توفان‌هاي سهمگين، 
قابل توجيه بود. در اين فصل از سال، آسمان ابري، 

پيداي�ش     مق�ررات  بين‌‌الملل�ي درياي�ي؛

منش�ور ايمني
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اغلب مانع رؤيت س��تارگان بود كه به طور معمول 
براي تعيين مسير راه استفاده مي‌‌شدند.

آغاز پيشگيري از سوانح در قرون وسطا
در قرون وس��طا، اوض��اع دريانوردي دس��تخوش 
تغيي��رات اندك��ي ش��د و كش��تي‌ها، همچنـان در 
فصل زمس��تان در بنـادر باق��ي مي‌ماندند. تا پايان 
قرن 18، اهالي ش��رق مديترانه فقط از 5 مه تا 26 
اكتب��ر به دريانوردي مي‌پرداختن��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، كشتي‌ها از محدوده ساحل 

دورتر نمي‌‌رفتند.
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��تي‌ها وضع كردند تا با مالكان غيرمس��ئول و 
فرماندهان كشتي‌هايي كه با اضافه بار كشتي خود 
براي كس��ب درآمد بيش��تر، آن را در معرض خطر 

غرق قرار مي‌‌دادند مقابله شود.
اولي��ن مقررات در س��ال 1255 مي�الدي، در ونيز 
پديد آمد و براس��اس آن تج��اوز از خط آبخور، كه 
با علامت ضربدر در كش��تي‌ها مشخص شده بود، 
غيرقانوني اعلام ش��د. متعاقب آن، در سال 1258 
مي�الدي در كالياري و پيزا و نيز در بارس��لون و در 
س��ال 1284 ميلادي در پاريس قوانين مش��ابهي 
وضع ش��د. كامل‌ترين 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 كشتي‌ها و روش‌هاي بازرسي آنها و انواع 
جرايم ب��راي متخلفان از اين قواني��ن، وضع كرده 
بودند. مس��ئولاني نيز براي اندازه‌گيري كش��تي‌ها 
براب��ر قوانين جاري برگزيده مي‌‌ش��دند كه ناظر بر 
الصاق علائم آهني بر بدنه بودند. اين علائم، شكل 
نخستين خط شاهين بارگيري محسوب مي‌‌شد. در 
هر سفر، فرمانده يا مالك كشتي دو نفر از بازرگانان 
حاضر در كش��تي را مأمور نظ��ارت بر علائم آهني 
مي‌‌كردند. ضمانت مالي و پرداخت جرايم پيش‌‌بيني 

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

مي‌‌رفت.
نظارت بر دريانوردي تا پايان قرن 18

ب��ا ظهور عصر جديد، رش��د تج��ارت دريايي كه با 
افزايش ش��مار كش��تي‌هاي بزرگ و س��ريع همراه 
ب��ود، انگيزه‌اي ب��راي ارائه روش‌ه��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 جاي‌‌گذاري 
محموله‌‌ها در مكان‌هاي 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 توانايي‌هاي فرماندهان 

كشتي نظارت كنند.
نوآوري ديگر اين دوره، بازرس��ي كشتي‌ها 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��ال‌‌هاي 1412 
ت��ا 1791 ميلادي، قوانين مختلفي در كش��ورهاي 
اروپايي وضع و اجراء ش��د كه ه��ر يك به الزامات 

گوناگون بازرسي كشتي‌ها مي‌‌پرداختند.11
علي‌رغ��م تم��ام تلاش‌ها، 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 مي‌‌ش��د؛ از اي��ن رو به تدريج سيس��تمي 
حقوق��ي تدوين ش��د كه بر اس��اس آن، گروه‌هاي 
مختل��ف ذي‌نفع در حمل‌‌ونقل دريايي س��هم خود 
را در تعه��دات مي‌‌پذيرفتند. براي دس��تيابي به اين 
الزام��ات، تمهيدات حقوقي چندي پيش‌بيني ش��د؛ 
به طور مثال، مالكيت مش��ترك كش��تي‌ها با هدف 
كاهش زيان از طريق تقسيم مخاطرات مطرح شد؛ 
راهكار دوم، انتقال كشتي‌ها از طريق قرارداد رهن 
بود؛ و روش س��وم كه با موفقيت سريعي مواجه شد 
دخالت شخص ثالث، يعني بيمه‌‌گر، به جاي فردي 

بود كه به طور معمول خطر را پذيرا مي‌‌شد. 
تا اواخر قرن 18، حوادثي كه منجر به وقوع سوانح 
مي‌شدند اغلب نامشخص و متنوع بودند؛ در نتيجه 
قانوني كه بتواند سهم تعهدات و جبران خسارات را 
تعيين كند، قاطع‌ترين راه‌‌حل و مناس��ب‌ترين 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. مهم‌ترين 
پيش��رفت در اين زمينه، استفاده از موتورهاي بخار 
در كشتي‌ها و ساخت كش��تي‌هايي با بدنه آهني و 

فولادي بود.
با اين حال، پيش��رفت‌هاي فني به نس��بت افزايش 
تعداد، اندازه و سرعت كشتي‌ها با فزوني مخاطرات 
در دريا همگام بود. آمار تصادمات، شدت بحران را 
مش��خص مي‌كرد؛ 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 مي‌ش��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.

علي‌رغ�م تمام تلاش‌ها، 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 مي‌‌شد.



دولت��ي بر كش��تيراني، مانع��ي براي تج��ارت آزاد 
تلقي مي‌‌ش��د و بي��م آن بود كه كش��ورها مقررات 
س��خت و دس��ت‌و‌پاگيري را تصويب كنن��د كه با 
صنعت روبه‌رش��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��تي‌ها 
ك��رده ب��ود، در نهاي��ت در حكم بهتري��ن تضمين 
ايمني براي همه ذي‌نفعان اس��ت. اين روال مبني 
بر عدم دخالت دول��ت، در طول نيمه اول قرن 19 
حاكم بود و در نهايت، به ظهور اولين مؤسسه‌هاي 
رده‌بندي انجاميد. س��ازمان‌هاي خصوصي مذكور، 
ب��ا ارائه اطلاعات دقيق و منظ��م در زمينه كيفيت 
كشتيراني و تجهيزات كشتي به بيمه‌‌گران دريايي، 
نقش عمده‌اي در ارزيابي ايمني كشتي‌هاي تجاري 

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

سبب مداخله روزافزون كشورها شد:
1- حمل‌‌ونق��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 نظـر 
مي‌‌رسيد و اين موضـوع، علاوه ‌بر دريانوردان براي 
سايـر سرنشينان كش��تي نيز منفعت در پي داشت. 
قوانين حرف��ه‌‌اي مربوط به تجهيزات، نيروي كار و 
وضعي��ت عملياتي نيز به تدري��ج در نيروي دريايي 

تجاري اعمال شدند.
2- نياز به يكسان‌س��ازي قـوانين ملي و عـادات و 
رس��ـوم در حيطه دريانوردي موجبات تحكيم نقش 
كش��ورها را در مق��ام تنها مراج��ع حقوقي مجاز به 
امضاي موافقت‌نامه، معاهده و س��اير اسناد‌ الزام‌آور 

فراهم آورد.
مداخله كشورها، افزايش بي‌‌سابقه قوانين عرفي در 
زمينه ايمني كشتي‌ها و دريانوردي را در پي داشت.

تدوين مقررات بين‌‌المللي در قرن 20
تلاش براي يكسان‌‌س��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 آب‌هاي آزاد، 
حضور كش��تي‌هاي 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 آب‌هاي آزاد

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

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

آورد.
2- كشتي‌هاي خارجي در بنادر

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

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

كشتي‌هاي خارجي مي‌‌شد.
ـ مفاد قانون 1907 فرانس��ه، در م��وارد مربوط به 
خدمه كش��تي فقط شامل كش��تي‌هاي فرانسوي و 
در موارد مربوط به بازرس��ي‌ها ش��امل كشتي‌هاي 

فرانسوي و كشتي‌هاي خارجي بود.
ـ قان��ون دريان��وردان آمريكا مص��وب 1915 براي 
كش��تي‌هايي اعم��ال مي‌ش��د ك��ه تح��ت پرچم 
كش��ورهاي ديگ��ر از بنادر آمريكا آغ��از به حركت 
مي‌‌كردند؛ ولي در عمل كشتي‌هاي بخار كه مسافر 

حمل نمي‌‌كردند از اين قوانين معاف بودند.
گس��تردگي الزامات، بلاتكليفي فزاينده‌‌اي را در پي 
داشت؛ زيرا مجوزهاي دريانوردي و گواهي‌نامه‌‌هاي 
قابلي��ت دريان��وردي اعتب��ار بين‌‌المللي نداش��تند 
و اي��ن آش��فتگي در حدي ب��ود كه كش��تي‌هايي 

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

3- مقررات رقابتي
تجارت دريايي همواره در معرض رقابت‌هاي شديد 
بين‌‌الملل��ي بوده اس��ت. مصايب درياي��ي پي‌‌در‌پي 
موجب ش��د قانون‌گ��ذاران ملي متقاعد ش��وند كه 
رقابت‌ه��اي اقتصادي، به وي��ژه در زمينه عمليات 
ناوگان، مي‌‌تواند ايمني را به مخاطره اندازد و باعث 
بدنامي جبران‌‌ناپذير حمل‌‌ونقل 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 مي‌‌تواند راه‌‌حل بلندمدت قابل‌قبولي 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 مي‌‌گرفتند. مالك ش��ناوري كه 
حامل بار زيادي بود س��ود بيشتري كسب مي‌كرد و 
در عين حال، شناور خود را با ايمني كمتر در معرض 
مخاطرات بيش��تري قرار مي‌‌داد. چنانچه ارتفاع آزاد 
مش��ابه روي بدنه هر دو كشتي به صورت علامت 
خط بارگيري نصب مي‌‌ش��د؛ بارگيري اضافه، قابل 

پذيرش نبود. 
از دي��دگاه بين‌‌المللي، وجود اس��تانداردها مهم‌تر از 
مف��اد آنها بود و به عبارتي، اجحاف به كش��ورها از 
طري��ق تصويب مقررات س��خت مد‌نظر 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 بين‌المللي كردن قوانين
بروز حوادث وخيم، كشورهاي جهان را به همكاري 
در زمين��ه دس��تيابي به حمل‌‌ونقل ايم��ن و كارآمد 
درياي��ي ترغي��ب ك��رد. اقدام��ات لازم در جه��ت 
بين‌المللي‌كردن قـوانين در چندين مرحلـه صورت 
گرفت: ابتدا، يكسان‌‌سازي مقـررات داخلي از طريق 
معـاهده‌‌ها و توافقات دوجانبه يا تفاهمات بين‌ ملل 
دريايي پيش��رو به وقوع پيوست؛ سپس، كشورهاي 
فوق به منظور ايجاد قواني��ن جهاني اجلاس‌هايي 
بين‌‌المللي منعقد كردند؛ و در نهايت، س��ازمان‌هاي 
بين‌‌دول 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- اجلاس‌ه�اي سياس�ي و عهدنامه‌‌هاي 

چندجانبه
در آغاز قرن بيس��تم، تفكر آزادي كامل در رقابت، 
همچنان حاكم بود. مالكان مي‌‌توانستند 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 اجلاس‌هاي 
بين‌‌الملل��ي در م��ورد ايمن��ي حمل‌‌ونق��ل دريايي، 
مع��دودي قوانين دريانوردي عام ش��كل گرفت. در 
28 ژوئيه 1879، 19 كش��ور قوانين مش��تركي در 
زمينه آيين‌‌نام��ه علائم بين‌‌المللي در لندن تصويب 

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

امضاء رسيد.
در نوامب��ر 1889، همايش��ي در واش��نگتن ب��راي 
تدوي��ن آيين‌‌نامه دريايي در زمينه قوانين س��كان، 
دريانوردي، چراغ‌ها و علائم دريايي و س��اير علائم 
هشداردهنده برپا شد. اين اجلاس كه اولين اجلاس 
مهم بين‌‌المللي بود اص��ول نظارتي را در 13 گروه 
جداگان��ه تعيين كرد كه ب��دون درج در عهدنامه‌‌اي 

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

سپتامبر 1910 به امضاء رسيدند.
واقعه غرق كش��تي اقيانوس‌‌پيماي 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 روش‌هاي ايمني جمعي مدنظر قرار 

گرفت.
در ژوئيـ��ه 1912، اجـلاس تلگـراف بي‌س��يم در 

لندن، استفـاده از سيس��تم‌هاي مخابرات داخلي و 
تجهيزات راديويي را روي كش��تي‌ها اجباري اعلام 
كرد. اين اجلاس، همچنين طول موج‌هاي معيني را 
براي كشتي‌ها و ايستگاه‌هاي ساحلي، تلگراف‌هاي 
راديويي دوربرد و چراغ‌هاي 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 لازم‌‌الاجراء شد.
مهم‌‌ترين بازتاب غرق كش��تي تايتانيك، تش��كيل 
اولين اجلاس ايمنـي جان اش��خـاص در دريا بود 
ك��ه در ژانويـه 1914 به دعـ��وت دولـت انگليس 
انجام گرفت. اجـلاس فوق با مش��كـلات فراواني، 
پيش‌‌نوي��س توافق‌نامه‌‌اي بين‌‌المللي را تهيه كرد و 
اعضاي اجلاس، در پي مذاكراتي طولاني در زمينه 
راه‌‌حل‌ه��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 كاربـردي 
وسيعـي در انگليس، فرانسه، ايـالات متحده آمريكا 

و كشورهاي اسكانديناوي منجر شد.
رون��د تدوين اس��تانداردها در س��طح بين‌المللي در 
فاصله بين جنگ‌ها گسترش يافت. در سال 1920، 
اجلاس اتحادي��ه بين‌‌المللي ارتباط��ات الكتريكي، 
قواني��ن عهدنامه 1912 را درباره تلگراف بي‌‌س��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 بين‌‌المللي 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 
بي‌‌سيم، تجهيزات كمك‌‌ناوبري و قوانين جلوگيري 

از تصادمات در آن به تصويب رسيد.
در 23 اكتبر 1930، س��ه متن مهم كه پيش‌‌نويس 
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��تي‌هاي 
چراغ دريايي با خدمه؛ و متن س��وم، درباره ويژگي 
چراغ‌هاي دريايي و علائ��م دريايي بود. توافق‌نامه 
ديگري كه در 13 مه 1936 در ژنو حاصل ش��د به 
يكسان‌سازي سيس��تم‌هاي بويه پرداخت. به دنبال 
جنگ جهاني دوم، اجلاس‌هاي بين‌‌المللي 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 
امضاء‌‌كننده عهدنامه ايمني جان اش��خاص در دريا 
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مصايب دريايي پي‌‌در‌پي موجب 
ش�د قانون‌گ�ذاران مل�ي متقاع�د 
ش�وند كه رقابت‌هاي اقتصادي، 
عملي�ات  زمين�ه  در  وي�ژه  ب�ه 
ن�اوگان، مي‌‌توان�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 حمل‌‌ونق�ل ايمن و 

كارآمد دريايي ترغيب كرد.



دعوت به عمل آورد تا در اجلاسي بين‌‌المللي 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 لازم‌‌الاجراء شد.
2- ش�كل‌‌گيـــري نقش ســازمان‌هاي 

بين‌‌‌المللي
س��ازمان‌هاي بين‌المللي در تدوي��ن قوانين دريايي 
نقش بسزايي ايفاء كردند. كميته بين‌‌المللي دريايي، 
كه در س��ال 1897 در آنتورپ تأس��يس شد، سهم 
مهم��ي در كار چندي��ن اجلاس سياس��ي عهده‌‌دار 
بـود. اين س��ـازمـان خصـوصي، كه مؤسس��ـات 
حقـوق��ي دريايـي 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 بين‌‌المللي 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، 
عهدنامه‌‌اي 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 يكسان‌‌س��ازي استانداردها 
ايفاء كرد كميس��يون موقت حمل‌‌ونقل و ارتباطات 
بود. اين س��ازمان، مس��ئوليت عهدنامه 1923 ژنو 
را درب��اره رژيم بنادر عهده‌‌دار بود. يكس��ال بعد، دو 
كميته فني در لندن در قالب اين س��ازمان ش��كل 
گرفتن��د. يكي از كميته‌ها، به مش��كلات ناش��ي از 
يك‌دست‌‌سازي مقررات ظرفيت حجمي ثبت ‌شده 
مي‌‌پرداخت و ديگري، مس��ئوليت بررس��ي مسائل 
دريانوردي، علامت‌‌گذاري و روشنايي سواحل را بر 

عهده داشت.21
تلاش‌ه��اي ف��وق در نهايت به تصوي��ب چندين 
توافق‌نام��ه بين‌‌المللي در اجلاس 1930 ليس��بون 
منجر ش��د. كميسيون موقت حمل‌ونقل و ارتباطات 
تا س��ال 1939 به كار خود ادام��ه داد. با اين حال، 
در مجم��وع، ابتكارات س��ازمان‌هاي بين‌‌المللي در 
اوايل قرن 20 محدود بودند و اين مس��ئله بيش��تر 
ب��ه علت تفوق انحصار انگلي��س در امر دريانوردي 
بود. س��ال‌ها ن��اوگان انگلي��س بزرگ‌ترين ناوگان 
جه��ان بود و اين كش��ور، نفوذ زي��ادي در اصول و 
مفاهيم قانوني داش��ت. لندن، محل مناس��بي براي 
تشكيل اجلاس‌هاي سياسي بود. دولت انگليس، به 
عنوان ”امين عهدنامه‌هاي ايمني جان اشخاص در 
دريا“، نظارت بر بازنگري متون 1929 و 1948 اين 
عهدنامه را در اختيار داش��ت. راهكارهاي انگليس، 
الهام‌‌بخ��ش قانون‌‌گ��ذاران بين‌‌الملل��ي در زمين��ه 
تجهيزات كشتي‌ها 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 

	

مي‌‌ش��ود. در 6 مارس همان س��ال، عهدنامه‌‌اي در 
ژنو امضاء ش��د كه به موجب آن س��ازمان مشورتي 
دريان��وردي بين‌دول با مس��ئوليت مس��ائل ايمني 
در دريانوردي تأس��يس ش��د. از دهه 1950، تعداد 
نهاده��اي بين‌‌المللي و كميس��يون‌هاي مختلف با 

ه��دف كاهش س��وانح در دريا افزاي��ش يافت و به 
اين ترتيب سازمان‌هايي تشكيل شدند كه اهميت و 
نفوذشان به تدريج و تا به امروز توسعه يافته است.
Safety at Sea منبع: کتاب
مترجم: ژاله صداقتي‌منور
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حوادث ش��ناورهای مس��افربري در س��ال‌های 91 و 92 مس��ئولان س��ازمان گردشگری و س��ازمان بنادر 
دریانوردی را وادار كرد حداقل نکات ایمنی اولیه‌ای که لازم است مسافران ناآشنا با کشتی و دریا بدانند را 

تعریف و تدوین و به طور الزامی اجراء كنند.
از جمله موارد مهم قابل اشاره می‌توان به نکات زیر اشاره کرد:

1- تذکر به مسافران برای حفظ آرامش و خونسردی در صورت مواجه شدن با حوادث؛
2 - توجیه مسافران در مورد چگونگی پوشیدن و باد کردن جلیقه نجات؛

3	 - پوش��یدن جلیقه نجات از لحظه ورود مس��افر به کش��تی تا پایان مسیر برای مسیرهای کمتر از هشت 
ساعت و همراه داشتن جلیقه نجات در تمام مدت سفرهای دریایی طولانی‌تر؛

4 - توجیه مسافران در مورد راه‌های خروج از کشتی و محل تجمع؛
5 - روشنایی کامل و علامت‌گذاری کلیه مسیرهای رفت‌وآمد در کشتی؛

6 - تقسیم‌بندی مسافران به گروه‌های مختلف و تعیین قایق نجات برای هر گروه؛
7 - نشان دادن محل قایق مورد نظر به هر مسافر؛

مضافاً اينكه تعداد مسافران و خدمه کشتی نباید بیشتر از ظرفیت قایق‌های نجات و تعداد جلیقه‌های نجات 
موجود روی کشتی باشد. 

آموزش نکات ایمنی به مس�افران دریایی
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بانک جهانی در گزارش��ی به بررس��ی سرانه درآمد 
ناخال��ص مل��ی و قدرت براب��ری خرید کش��ورها 
پرداخ��ت. در ح��ال حاض��ر ایران از لح��اظ قدرت 

برابری خرید، هفدهمين کشور دنیاست.
در مقدم��ه گزارش این بانک آمده اس��ت: تغییرات 
س��الیانه در س��طح اس��می تولید و درآمد اقتصادی 
توس��ط مجموع��ه‌ای از عوام��ل تحت تأثی��ر قرار 

می‌گیرد. 
رش��د واقعی، تورم قیمت و نرخ ارز، تغییرات در هر 
کی از این سه عامل می‌تواند بزرگی نسبی اقتصاد 
و بنابراین رتبه اقتصادی کی کش��ور را در قیاس با 

دیگر کشورها تحت تأثیر قرار دهد. 
بر طبق این آمار آمده است: 

در آم��ار س��رانه درآمد ناخالص ملی ب��ا معیار دلار 
آمرکیا، کشورهای موناکو )آمار دقیق آن اعلام نشده 
است(، لیختن اش��تاین )آمار دقیق آن اعلام نشده 
اس��ت(، برمودا ) با درآمد ناخال��ص ملی 106،920 
دلار، ن��روژ98،860 دلار و س��وییس82،730  دلار 
بیش��ترین درآم��د ناخالص ملی در س��ال 2012 را 

داشته‌اند. 
در انتهای جدول نیز کش��ورهای کنگو با 220 دلار 
در مکان 213 )آخر( قرار گرفته اس��ت و کشورهای 
بروندی با 240 دلار در مکان 212، مالاوی با 320 
دلار در مکان 211 و نیجر و لیبریا نیز با 370 دلار 

مشترکاً در مکان 209 قرار گرفته‌اند. 
در مجم��وع هش��ت کش��ور صنعتی نی��ز، کانادا با 
50،970 دلار در مکان 17، کش��ور آمرکیا با درآمد 
50،120  دلار در م��کان 18، ژاپن با 47،870 دلار 

در مکان 22، آلمان با. 44،010 دلار در مکان 27، 
فرانس��ه با 41،750 دلار در م��کان 28، انگلیس با 
38،250 دلار در م��کان 33، ایتالیا با 33،840 دلار 
در مکان 37 و روسیه با 12،700 دلار در مکان 72 

قرار گرفته‌اند. 
در آس��یا نیز کشور قطر با درآمد س��الیانه 76،010 
دلار در مق��ام اول ای��ن قاره و مقام شش��م جهان 

قرار دارد. 
در آس��یا نیز پس از قطر با 76،010 دلار، کویت با 
48،900 دلار در م��کان دوم )19 جه��ان(، ژاپن با 
47،870 دلار در مکان س��وم )22 جهان(، سنگاپور 
ب��ا 47،210 دلار چهارم )23 جه��ان(، هنگک‌نگ 
ب��ا 36،560 دلار پنج��م )35 جه��ان( و امارات با 
35،770 دلار در مکان ششم آسیا )36 جهان( قرار 

گرفته است. 
اگر چه اطلاعاتی از کشور ایران در گزارش سالیانه 
بانک جهانی به چشم نمی‌خورد، ولی برطبق آخرین 
اطلاعات این سازمان، سرانه درآمد ناخالص ملی به 

ازای هر نفر 4،290 دلار بوده است. 
در س��طح جهانی نیز میانگین جهانی سرانه درآمد 
ناخال��ص ملی به ازای هر نف��ر 10،012 دلار بوده 
است و درآمد میانگین منطقه شرق آسیا و اقیانوسیه 
4،846 دلار، اروپا و آس��يای مرکزی 6،636  دلار، 
آمری��کای لاتی��ن و حوزه دری��ای کارائیب 8،999 
دلار، خاورمیانه و ش��اخ آفریقا )اعلام نشده است(، 
جنوب آسیا 1،422 دلار، کشورهای جنوب صحرای 
آفریقا 1،345 و منطق��ه یورو  37،935 دلار اعلام 

شده است. 

در جدول مربوط به برابری قدرت خرید نیز کش��ور 
قط��ر ب��ا 81،300 دلار در مکان اول دنیا ایس��تاده 
اس��ت، ماکائو ب��ا 68،710 دلار در مکان دوم، نروژ 
ب��ا 66،960 دلار در م��کان س��وم، لوکزامب��ورگ 
ب��ا 65،190 دلار در م��کان چهارم و س��نگاپور با 

61،100 در مکان پنجم قرار دارند. 
در انته��ای جدول نیز کش��ور کنگو با 370 دلار در 
مکان آخر جدول قرار گرفته است و اریتره  با 560 
دلار، بروندی با 560 دلار، لیبریا با 600 دلار و نیجر با 
650 دلار به ترتیب در کی پله جلوتر قرار گرفته‌اند. 
در کش��ورهای صنعتی هم این کش��ورها به ترتیب 
برابری قدرت ایس��تاده‌‌اند: آمرکیا با 50،610 دلار، 
کان��ادا ب��ا 42،530 دلار، آلمان ب��ا 41،890 دلار، 
انگلیس با 36،880 دلار، فرانس��ه با 36،720 دلار، 
ژاپ��ن ب��ا36،290 دلار، ایتالیا ب��ا 32،870 دلار و 

روسیه با 22،720 دلار. 
در آس��یا نیز پس از قطر با 81،300 دلار، ماکائو با 
68،710 دلار، سنگاپور با 61،100 دلار، هنگک‌نگ 
ب��ا 53،050 دلار و کویت با48،190 دلار به ترتیب 

ایستاده‌اند. 
ایران نیز مطابق آخرین آمار شاخص برابری قدرت 

خریدی به میزان 10،320 دلار داشته است. 
از لحاظ جهانی نیز میانگین ش��اخص قدرت خرید 
جهانی 12،116 دلار بوده است. از لحاظ منطقه‌‌ای 
هم ق��درت برابری قدرت خرید در منطقه آس��یا و 
اقیانوس��یه 7،788 دلار، اروپ��ا و آس��یای مرکزی 
11،854 دلار، آمری��کای لاتی��ن و ح��وزه دریای 
کارائی��ب 12،008 دلار، منطقه خاورمیانه و ش��اخ 
آفریقا )مش��خص نیست(، جنوب آسیا 3،534 دلار، 
کشورهای جنوب صحرای آفریقا 2،247 دلار بوده 

است. 
نکته: برای محاس��به درآمد سرانه دو فرمول وجود 
دارد. روشی که سازمان‌های بین‌المللی آمار خود را 
براس��اس آن محاسبه میک‌نند روش برابری قدرت 

خرید است. 
روش دوم ب��رای محاس��به درآم��د س��رانه: تولید 
ناخالص ملی کشور را بر جمعیت تقسیم کرده عدد 

به دست آمده درآمد سرانه کشور است. 
هر دوی این آمارها قابل اتکاء هس��تند اما مفاهیم 
آنها قدری متفاوت است، معنی آمار براساس قدرت 
خرید این است که: چه مقدار درآمد به قیمت کشور 
الف قدرت خریدی ب��ه اندازه همان مقدار در دیگر 
کش��ورها دارد و در واقع هم همه کش��ورها قدرت 
درآمد را با قدرت خرید مقایس��ه میک‌نند. س��ازمان 
مل��ل، بانک جهانی و صن��دوق بین‌المللی پول هر 
دو آم��ار را با هم ارائه می‌دهند که بر اس��اس این 
آمارها در بین کش��ورهای دنیا، در حال حاضر ایران 
از لحاظ قدرت برابری خرید، کشور 17 در دنیاست 
و بر اساس فهرست صندوق بین‌المللی پول، ایران 

رتبه 27 را دارا می باشد. 

)econews.ir( منبع: خبرگزاری اقتصاد ایران    

گزارش بانک جهانی از رتبه‌بندی سرانه درآمد ناخالص
 ملیک شورها؛

مقايسه قدرت درآمد 
با قدرت خريد
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بسیاری از اقتصاددان‌های دنیا ریشه اصلی تورم را 
دخالت دولت در اقتصاد عنوان میک‌نند. 

مرکز آمار ایران نرخ تورم شهری در 12 ماه منتهی 
به ش��هریورماه سال 92 نسبت به دوره مشابه سال 
قب��ل را 36 درصد و تورم نقط��ه‌ به ‌نقطه را با 1/4 
درص��د کاهش 37 درصد اعلام کرد و این موضوع 
نش��ان‌دهنده ن��رخ تورم ب��الا در ایران اس��ت که 

مشکلات فراوانی را به وجود آورده است. 
بس��یاری از اقتصاددان‌های بزرگ دنیا تئوری‌های 
خاصی را برای حل مشکل تورم مطرح کرده‌اند که 
در شرایط فعلی که موضوع تورم کیی از مشکلات 
اصلی اقتصاد ایران به ش��مار می‌رود بازخوانی این 

تئوری‌ها کی امر ضروری است. 
به طور کلی نظریه‌های اقتصادی درباره تورم و راه 
برون‌رفت از آن را می‌توان به سه گروه اصلی یعنی 
نظریه مارکسی متعلق به کارل مارکس اقتصاددان 
و جامعه‌ش��ناس آلمانی قرن نوزدهم، نظریه بازار- 
سوسیالیس��م متعلق به جان مین��ارد یکنز که البته 
هرگ��ز خود را سوسیالیس��ت نمی‌دانس��ت و نظریه 
متعلق به طرف‌داران نظریه پولی یا پیروان میلتون 

فریدمن تقسیم کرد. 

بر اس��اس نظریه کارل مارکس آلمانی ارزش کالا 
ب��ه میزان »کار اجتماعي لازم« که صرف تولید آن 
شده است بستگی دارد. معنای ساده این عبارت این 
است که تولید از تلفیق دو عنصر یعنی نیروی کار و 
س��رمایه )ابزار تولید( حاصل می‌شود. نقطه عزیمت 
فرآیند تولید، پول اس��ت، حلقه واس��ط ی��ا میانی، 
کالایی اس��ت که تولید می‌ش��ود و حلق��ه نهایی، 

قیمت تمام‌شده کالا یا پول جدید است. 
طب��ق نظریه مارکس، تورم ن��ه پدیده و عارضه‌ای 
اقتص��ادی بلک��ه واقعیت ذاتی نظام س��رمایه‌داری 
اس��ت که مدام به کاه��ش درآمد طبق��ه کارگر و 
مس��کنت او می‌افزای��د و به همین عل��ت مهار آن 

ممکن نیست. 
جان مینارد یکنز اقتصاددان انگلیس��ی و پیروان او، 
تورم را نه از منظر انتقادی مش��ابه مارکس بلکه به 
عن��وان عارضه‌ای به کارکرد دولت و بازار بررس��ی 
میک‌نند. از نظر آنها، تأثیر متقابل پول، نرخ بهره و 
تولید عنصر تعیینک‌ننده نرخ تورم است و سایر علل 

تابعی از این علت اصلی هستند. 
مثل مع��روف اقتص��ادی متعلق به همی��ن دوران 
اس��ت که یکنز می‌گفت اگر لازم اس��ت به عده‌ای 

پول بدهی��د چاله بکنن��د و به ع��ده‌ای دیگر پول 
بدهی��د که هم��ان چاله‌‌ه��ا را پر کنند. زی��را پولی 
که ای��ن کارگران باب��ت دس��تمزد می‌گیرند روانه 
بازار می‌ش��ود و تولیدکنن��دگان می‌توانند کالا‌‌های 
خود را بفروش��ند. ای��ن نظریه یکنز ب��ا وجود آنکه 
در زم��ان خ��ود موفق به نظر می‌رس��د چند س��ال 
بع��د منتقدانی یاف��ت و حتی برخی مدعی ش��دند 
مه��ار بحران اقتص��ادی آمری��کا و اروپ��ا دلایلی 
غی��ر از آنچ��ه یکن��ز ادعا میک‌رد داش��ته اس��ت. 
در ده��ه 1960 میلادی روزگار ب��رای نظریه یکنز 
سخت‌تر شد. زیرا پیروی از این سیاست به ویژه در 
انگلستان با شکست مواجه شد و به تدریج منتقدان 
یکن��ز در محافل اقتصادی و نهادهای تصمیم‌س��از 
کش��ورهای سرمایه‌داری نفوذ بیشتری یافتند. کیی 
از ای��ن اقتصاددانان میلت��ون فریدمن واضع نظریه 

پولی در اقتصاد بود. 
میلت��ون فریدم��ن اقتصاددان آمرکیایی نخس��تین 
کس��ی بود که گفت مالیات‌های بس��یار سنگین و 
افزایش حج��م پول که بر اثر اج��رای توصیه‌‌های 
یکنز حادث ش��ده بود، به شکس��ت خواهد انجامید. 
در س��ال‌های 70 میلادی این پیش‌بینی به واقعیت 
پیوس��ت و تورم و بی��کاری همان‌گونه که فریدمن 
گفته بود کار را به جایی رس��اند که اقتصاددان‌های 

مکتب یکنز دیگر حرفی برای گفتن نداشتند. 
فریدمن معتقد بود که اشکال اساسی دخالت دولت 
در اقتصاد اس��ت و پیروی از این نوع سیاست‌ها کار 
را به جایی خواهد رس��اند که تورم و بکیاری هر دو 

در آن واحد دامن‌گیر اقتصاد ملی می‌شود. 
از دید فریدمن دلیل اصلی تورم افزایش زیاده از حد 
حجم پول اس��ت. این باور فریدمن درست در نقطه 
مقابل نظریه یکنز است. راه‌حل پیشنهادی فریدمن 
اين اس��ت كه هنگامی که اقتصاد کشوری تورم‌زده 
است علت اصلی را باید در هزینه‌‌های دولت و خلق 
بی‌وجه پ��ول یافت و برای مه��ار آن باید دولت را 
وادار ک��رد ک��ه از حجم خ��ود و هزینه‌‌هایی که به 

اقتصاد تحمیل میک‌ند بکاهد. 
رابرت لوکاس که در س��ال 1995 به واسطه بسط 
و توس��عه نظری��ه “انتظ��ارات عقلان��ی” موفق به 
دریافت جایزه نوبل شد، می‌گوید در دنیا کشورهای 
زیادی هس��تند که روزگاری با ابرتورم دست‌وپنجه 
نرم کرده‌اند ام��ا اکنون تورم آنها به پایین‌ترین حد 
رسیده است. مثلًا به آرژانتین و به شیلی نگاه کنید. 
این کش��ورها خیلی بهتر از ایران توانستند تورم را 

مهار کنند. اشتباه از کجاست؟ 
وی گفته است من نمی‌توانم بفهمم که دولت ایران 
چرا سیاست توزیع نقدی یارانه‌ها را در پیش گرفته 
است. این کار چیزی جز چاپ پول و تورمی کردن 
پول ملی نیس��ت. از نظر من نباید این کار را انجام 
بدهن��د. به نظر من خصوصی‌س��ازی نفت در ایران 
سیاس��ت خوبی است. تش��خیص من این است که 

این کار باید انجام شود. 
)econews.ir( منبع: خبرگزاری اقتصاد ایران

ژنرال‌ها درباره اقتصاد ایران چه می‌گویند؟

كاه�ش هزينه‌ه�اي تحميل�ي 
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تراز بازرگانی خارجی جمهوری اسلامی ایران در مدت 6 ماه نخست سال جاری با ۸۹ کشور مثبت بود. 
در این مدت پنج کش��ور عراق، افغانس��تان، ترکمنستان، آذربایجان و مصر بیش��ترین تراز تجاری مثبت را با جمهوری اسلامی 

ایران داشته‌اند.
همچنین در ش��ش ماه نخس��ت امس��ال، صادرات ایران به عراق به دو میلیارد و ۸۶۸ میلیون دلار رسید و در مقابل ۳۷ میلیون 

دلار انواع کالا از عراق به کشورمان وارد شد.
در مدت یاد ش��ده رقم صادرات به افغانس��تان به کی میلیارد و ۲۴۶ میلیون دلار رس��ید و واردات ایران از افغانس��تان تنها کی 

میلیون دلار بود.
میزان صادرات ایران در ۶ ماهه نخس��ت س��ال ۱۳۹۲ به ترکمنس��تان ۴۶۹ میلیون دلار، آذربایجان ۲۶۹ میلیون دلار و مصر 
۲۳۳ میلیون دلار بوده است، در حالی که رقم واردات ایران از کشورهای یاد شده به ترتیب ۲۰ میلیون دلار، ۱۱ میلیون و سه 

میلیون دلار بوده است.
پنج قلم عمده صادراتی

براساس گزارش گمرک، سنگ‌آهن، اوره، متانول، قیر نفت و سیمان پنج قلم عمده کالاهای صادراتی در ۶ ماهه نخست سال 
جاری بوده است.

همچنین درمدت یاد ش��ده اقلام عمده صادراتی به ترتیب ش��امل سنگ‌آهن به هم ‌فشرده نشده و کنستانتره‌های آن به ارزش 
۶۵۲ میلیون دلار، اوره حتی به صورت محلول در آب به ارزش ۶۰۹ میلیون دلار، متانول به ارزش ۵۵۹ میلیون دلار، قیر نفت 
به ارزش ۵۳۳ میلیون دلار، سیمان پورتلند به ارزش ۵۰۴ میلیون دلار، پروپان مایع شده به ارزش ۳۷۵ میلیون دلار، پلی‌اتیلن 
گریدفیل��م ب��ه ارزش ۳۶۳ میلیون دلار، گازهای نفتی و هیدروکربورهای مایع به ارزش ۳۵۵ میلیون دلار، بوتان مایع ش��ده به 

ارزش ۳۳۰ میلیون دلار و استیرن به ارزش ۲۵۰ میلیون دلار است.
از سویی در 6 ماه نخست سال جاری در میان اقلام عمده صادراتی شاهد افزایش ۹۴ درصدی صادرات سنگ‌آهن به هم ‌فشرده 

نشده و کنسانتره‌های آن، ۱۲درصدی سیمان پورتلند و ۴۰ درصدی صادرات گازهای نفتی بوده‌ایم.
این گزارش حاکی است، در مجموع در نیم سال اول سال جاری صادرات انواع کالاها براساس ردیف‌های تعرفه‌ای به سه هزار 

و ۲۵۶ قلم رسید.
در ۶ ماهه نخست امسال ۳۷ میلیون و ۸۳۷ هزارتن به ارزش ۱۴ میلیارد و ۵۸۷ میلیون دلار کالا به خارج از کشور صادر شد. 

)econews.ir( منبع: خبرگزاری اقتصاد ایران
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بانك جهاني با پيش‌بيني 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 پيش‌بيني كرد. 
اي��ن نهاد بين‌المللي، 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 

مي‌برد. 
بر اس��اس پيش‌بيني بانك جهاني، اقتصاد ايران در 
س��ال آينده ميلادي از ركود خارج مي‌ش��ود و رشد 

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

درص��د اعلام و پيش‌بيني 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 بي‌ثباتي 
شاخص‌هاي 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 بخش‌خصوصي شده 

است. 
اين نه��اد بين‌المللي در مورد نرخ تورم ايران بدون 
ذكر رقمي در اين رابطه نوشته است: ايران يكي از 
بالاترين نرخ‌هاي تورم جهان را دارد و فش��ارهاي 
تورمي در اين كش��ور به طور مداوم ادامه يافته كه 
تحريم‌هاي تجاري و كاهش ارزش ريال را مي‌توان 

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 مي‌رود 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 مي‌رسد. 
به همين ترتيب تراز حس��اب‌هاي 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 پيش‌بيني 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 پيش‌بيني شده است
منبع: روزنامه جمهوري اسلامي

جديدترين گزارش بان كجهاني منتشر شد؛

بازگش�ت رونق به اقتصاد ايران در س�ال 2014



ی
وق

حق
و 

ه 
یم

ب

وظيفه بيمه‌گزار
محتوا و ش��رايط بخش )4( 78 قانون بيمه دريايي 
1906، از طريق بند )11-1( مجموعه شرايط بدنه 
و ماش��ين‌آلات شناورها ويرايش 1995 مورد تأكيد 
قرار گرفته است. ضمناً اين بند فراتر از قانون بيمه 
دريايي رفت��ه و كاركنان بيمه‌گزار 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 
ماشين‌آلات ش��ناورها، چنانچه بيمه‌گزار به وظايف 
مطروحه عمل نكند جريمه‌اي در نظر نگرفته است. 
ش��رط "وظيف��ه بيمه‌گ��زار )جلوگيري از توس��عه 
خس��ارت(" مدت‌زمان طولاني نيس��ت ك��ه با اين 
شكل در بيمه‌نامه‌هاي بدنه درج شده است؛ وليكن 
روح اصل��ي اين ش��رط در بن��د )11-3( مجموعه 
ش��رايط بدنه و ماش��ين‌آلات 1995 بيان ش��ده و 
هزينه‌هاي مربوطه كماكان "هزينه‌هاي جلوگيري 

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

به شرح ذيل جلب مي‌كند:
"11-1(  در صورت وقوع حادثه و یا ایجاد خسارت، 

چنانچه خس��ارت تحت ش��رایط این بیمه‌نامه قابل 
بررس��ی و تس��ویه باش��د، بیمه‌گزار و نمایندگان یا 
خدم��ه او موظفند اقدامات منطقی به منظور دفع یا 

تقلیل میزان خسارت به عمل آورد.
11-2(  بیمه‌‌گر در هزینه‌هایی که توسط بیمه‌گزار، 
نمایندگان یا خدمه او به نحو صحیح و منطقی بابت 
اقدامات مذکور در بند فوق )11-1( پرداخت ش��ود، 
با رعای��ت مقررات زیر و مقررات بند )12( س��هیم 
خواهد بود. زیان همگان��ی، هزینه‌های نجات ) به 
اس��تثناء موارد مذکور در بن��د 11-5( و هزینه‌های 
مرب��وط به دعوی یا دفاع از حادثه تصادم طبق این 

بند )11( قابل پرداخت نمی‌باشد.
11-3(  اقدامات��ی که بیمه‌گر یا بیمه‌گزار به منظور 
حفظ، نجات یا بازیابی مورد بیمه به عمل می‌آورند 
به منزله قبول یا رد ترک مالیکت تلقی نشده و حق 

هیچ کی از طرفین را تضییع نمی‌كند.
11-4(  در صورت��ی که طبق بند )11( هزینه‌هایی 
پرداخت شود، تعهد بیمه‌گر در جبران این هزینه‌ها 
بر اس��اس نسبت مبلغ بیمه ش��ده کشتی به ارزش 
اعلام ش��ده آن در بیمه‌نامه یا ارزش س��الم کشتی 
در زمان وق��وع حادثه )چنانچه این ارزش از ارزش 
اعلام شده بیشتر باش��د( محاسبه می‌شود و بیشتر 

نخواهد بود.
در صورت��ی ک��ه بیمه‌گر با پرداخت خس��ارت کلی 
موافقت کرده باش��د و متعاقب آن مورد بیمه نجات 
پی��دا کند مق��ررات فوق اعمال نخواهد ش��د؛ مگر 
اینکه هزینه نجات از ارزش مورد بیمه نجات یافته 
بیش��تر باشد که در این صورت مقررات مذکور فقط 

نسبت به مبلغ مازاد اعمال خواهد شد.
11-5(  در صورتی که با توجه به ش��رایط این بیمه 
 Total( پرداخت خسارت به صورت خسارت کلی
Loss( مورد موافق��ت بیمه‌گر قرار گیرد و این در 
حالی باش��د که منطقاً برای نجات کش��تی و اموال 
موجود در آن هزینه‌هایی به مصرف رس��یده است 
بدون اینکه چیزی نجات یابد و یا هزینه‌های نجات 
از ارزش بازیافتی بیشتر باشد در این صورت سهمی 
از هزینه‌ها و یا مازاد هزینه از بازیافتی )در صورتی 
که بازیافتی وجود داش��ته باش��د( به عهده بیمه‌گر 
کش��تی خواهد بود که منطق��اً اختصاص به نجات 
کش��تی داش��ته اس��ت و در صورتی که کشتی به 
مبلغی کمتر از ارزش واقعی آن در تاریخ حادثه بیمه 
شده باشد سهم  بیمه‌گر نیز از هزینه‌های مذکور با 

توجه به قاعده نسبی تقلیل پیدا خواهد کرد.
11-6(  تعه��د بیمه‌گر در م��ورد جبران هزینه‌های 

آشنایی با بیمه دریایی )17(

جلوگيري از توس�عه خس�ارت

مجيد رحمتي- معاون مدير بيمه‌هاي 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 که طبق 
مقررات دیگر این بیمه‌نامه قابل پرداخت می‌باشد، 
ليکن در هی��چ حالتی میزان این تعهد از مبلغ بیمه 

شده کشتی تجاوز نخواهد کرد.”
اقدامات جلوگيري از توسعه خسارت حق هيچ يك 
از طرفي��ن )بيمه‌گر و بيمه‌گ��زار( را ضايع نمي‌كند 
)بن��د 11-3( – علاوه بر اج��ازه‌اي كه به بيمه‌گزار 
داده مي‌شود 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(، 
هم‌زم��ان اين حق براي بيمه‌گر نيز محفوظ خواهد 
ب��ود كه ممكن اس��ت اقدامات مش��ابه‌اي را بدون 
قبول مس��ئوليت در قبال شناور انجام دهد. بنابراين 
در جايي كه بيمه‌گر كارشناس��ي را ب��راي ارزيابي 
ميزان خس��ارت تعيين مي‌كند، اين به مفهوم قبول 
مسئوليت در پرداخت هر خسارت وارده به شناور در 
نتيجه حادثه نمي‌باش��د. علاوه بر اين بند )3-11( 
اين موضوع را ش��فاف كرده است كه در جايي كه 
بيمه‌گ��زار تصميم به اعلام خس��ارت كلي فرضي 
مي‌گيرد حتي چنانچه بيمه‌گران 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 مي‌بايد همانند 
يك خسارت جزيي )خس��ارت قابل تعمير( برخورد 

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

 هزينه‌هاي جلوگيري از توسعه خسارت هزينه‌هاي 
انجام ش��ده توس��ط بيمه‌گزار، 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 هزينه‌ها مرتبط با خس��ارت تحت 
پوش��ش بيمه‌نامه باش��د، ب��ه عن��وان "هزينه‌هاي 
خاص" شناخته مي‌شود. قانون بيمه دريايي 1906 

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

نجات، هزينه‌هاي خاص ناميده مي‌شود."
هزينه‌هاي خاص، همان‌طور 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، هزينه‌هاي خاص در ارتب��اط با آن مي‌تواند 
به جمع خس��ارات جزيي محاسبه شده اضافه شود. 
اما در شرايط عدم وجود خسارت جزيي، هزينه‌هاي 
مرتبط با آن  تحت ش��رايط بيمه‌نامه قابل قبول و 

رسيدگي نمي‌باشد. 
هر چند هزينه‌هاي جلوگيري از توس��عه خسارت از 
نظر فني هزينه‌هاي خاص است، اما با آن به شكل 
متفاوتي نس��بت به ساير اش��كال هزينه‌ها برخورد 

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

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

پرداخت خواهد بود.
ع�الوه بر اي��ن، هزينه‌ه��اي جلوگيري از توس��عه 
خس��ارت بايد به نحو صحيحي صورت گرفته باشد 
)به طور مثال هزينه‌ها بايد احتياطاً از سوي بيمه‌گزار، 
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 بيمه‌نامه باشد 
صورت گرفته باشد. دقيقاً شبيه زماني كه بيمه‌گزار 
اگر شناور خود را بيمه نكرده بود چنين هزينه‌هايي 
را انجام م��ي‌داد(. بيمه‌نامه هزينه‌هاي جلوگيري از 
توسعه خس��ارت را فقط زماني پرداخت مي‌كند كه 
به صورت منطقي و معقولانه انجام شده باشد. اگر 
ش��رايط بيانگر آن باشد كه هزينه‌ها بيش از ميزان 
معقول و منطقي باش��د بيمه‌گزار بايد آن س��هم كه 
از حالت عادي و معمول بيش��تر است را خود تقبل 
كند. در هر رويدادي طبق ش��رايط بيمه‌نامه ميزان 
تحت پوش��ش براي هزينه‌هاي 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(.
هزينه‌هاي جلوگيري از توس��عه خس��ارت مشمول 
 )Deductible( مبل��غ قابل كس��ر در بيمه‌نام��ه
مي‌باش��د )بن��د 12-1( – ب��ه غير از م��واردي كه 
موضوع مرتبط با خس��ارت كلي مي‌باشد، در جايي 
كه هزينه‌هاي جلوگيري از توس��عه خسارت تحت 
بيمه‌نامه قبول و مورد تأييد باشد، اين هزينه‌ها بايد 
با س��اير هزينه‌ها )خس��ارات قابل پرداخت(، جمع 
ش��ده و مبلغ قابل كس��ر تعيين شده در بيمه‌نامه از 
آن كس��ر ش��ده و مابقي در وجه بيمه‌گزار پرداخت 
ش��ود. در جايي كه خس��ارت ديگ��ري در ارتباط با 
حادثه وارده وجود نداش��ته باش��د، مبلغ قابل كسر 
از هزينه‌هاي جلوگيري از توس��عه خس��ارت كسر 

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

پرداخت مي‌شود!
كم‌بيمه‌شدگي، مسئوليت بيمه‌گر را كاهش مي‌دهد 
)بند 11-4(- هزينه‌هاي صحيح متحمل شده بابت 
جلوگيري از توس��عه خس��ارت )با لحاظ مبلغ قابل 
كس��ر، همان‌طور 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��ده‌اي اس��ت كه كمتر از ارزش بازار 
آن نباش��د. در جايي كه بيمه‌نامه حاوي مبلغ مورد 
بيمه‌اي باش��د كه كمتر از ارزش بازار ش��ناور باشد، 
خس��ارت قابل پرداخت بابت هزينه‌هاي جلوگيري 
از توسعه خس��ارت به نسبت كم‌بيمه‌شدگي موجود 
كاهش خواهد يافت )ماده 10 قانون بيمه در ايران 
ني��ز متضم��ن اين مطلب مي‌باش��د(. اس��تثنائاً، در 
جايي كه ش��ناور دچار خسارت كلي شود و بيمه‌گر 
از درآمد ناش��ي از فروش لاش��ه ش��ناور بهره‌مند 
مي‌ش��ود، هزينه‌هاي جلوگيري از توس��عه خسارت 
در مقابل درآمد ناش��ي از فروش لاش��ه قرار گرفته 
و تنها بخش��ي از اين هزينه‌ها ك��ه بيش از درآمد 
ناشي از فروش لاشه باشد مشمول كاهش به دليل 
كم‌بيمه‌شدگي مي‌شود. مثال‌هاي ذيل تشريح‌كننده 
ش��رايط ذكر ش��ده در بندهاي )11-4( و )5-11( 
مي‌‌باش��د. )براي ساده‌تر و ش��فاف‌تر شدن موضوع 
از مبل��غ قابل كس��ر )Deductible( صرف‌نظر 

مي‌شود(.
مثال )1(

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

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

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

مي‌شود.

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

مي‌باشد.  
پاس��خ: بيمه‌نامه )الف( 5000 دلار و بيمه‌نامه )ب( 
3000 دلار  و بيمه‌نام��ه )ج( صف��ر دلار پرداخ��ت 
مي‌كنن��د. بيمه‌گ��زار باي��د س��هم 2000 دلاري از 

هزينه‌ها را خود تقبل كند.
مثال )3(

اطلاعات – ش��ناور تحت يك بيمه‌نامه 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 بيمه‌نام��ه 10 ميليون دلار 
مي‌باش��د. بيمه‌گزار هزينه‌هاي جلوگيري از توس��عه 
خس��ارت به ميزان 12 هزار دلار اعلام كرده اس��ت.

پاسخ: بيمه‌نامه به نسبت 10 به 12 پوشش‌‌دهنده هزينه‌‌ها 
x 12،000 دلار.  مي‌باش��د 10،000 دلار= 10/12 
بيمه‌گزار ‌بايد س��هم 2000 دلاري از هزينه‌ها را خود 

تقبل كند )2-12(.
مثال )4(

اطلاعات – شناور تحت يك بيمه‌نامه 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 بيمه‌نامه 10 ميليون دلار 
مي‌باش��د. بيمه‌گزار هزينه‌هاي جلوگيري از توسعه 
خس��ارت به ميزان 12 هزار دلار اعلام كرده است. 
علي‌رغ��م اقدامات صورت گرفته توس��ط بيمه‌گزار 
ش��ناور دچار خسارت كلي شده است و لاشه شناور 

داراي ارزش فروش نمي‌باشد.
پاسخ: بيمه‌نامه به نسبت 10 به 12 پوشش‌دهنده هزينه‌‌ها 
مي‌باش��د 10،000 دلار= x 10/12 12،000 دلار. 
بيمه‌گزار بايد س��هم 2000 دلاري از هزينه‌ها را خود 

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

جبران كند.
مثال )5(

اطلاعات – شناور تحت يك بيمه‌نامه 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 بيمه‌نامه 10 ميليون دلار 
مي‌باش��د. بيمه‌گزار هزينه‌هاي جلوگيري از توسعه 
خس��ارت به ميزان 12 هزار دلار اعلام كرده است. 
علي‌رغ��م اقدامات صورت گرفته توس��ط بيمه‌گزار 
ش��ناور دچار خس��ارت كلي شده اس��ت. بيمه‌گر با 
اس��تفاده از حق جانشيني خود، لاش��ه شناور را در 
اختي��ار گرفته و آن را به مبلغ 8000 دلار به فروش 

مي‌رساند.
پاسخ:

نكته: اگ��ر بيمه‌گ��زار بيمه‌نام��ه مازاد مس��ئوليت 

)در آين��ده ب��ه آن خواهيم پرداخ��ت(، به ارزش دو 
ميليون دلار داشته باشد، مي‌تواند سهم هزينه‌هاي 
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 

هزينه‌هاي نجات پرداخته خواهد شد.
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ب��ا موافقت دولت، آیین‌نامه اجرای��ی ماده ۶ قانون 
حفاظت از دریاها و رودخانه‌‌های قابل کشتیرانی در 

مقابل آلودگی به مواد نفتی ابلاغ شد. 
هیئت وزیران بنا به پیشنهاد مشترک وزارتخانه‌‌‌های 
راه و شهرسازی، نفت و جهاد کشاورزی و سازمان 
حفاظ��ت محیط زیس��ت و به اس��تناد تبصره ماده 
6 قان��ون حفاظ��ت از دریاه��ا و رودخانه‌‌های قابل 
کشتیرانی در مقابل آلودگی به مواد نفتی - مصوب 
1389 – آیین‌‌نامه اجرایی ماده یاد شده را تصویب 

کرد.
بر این اس��اس، هر کش��تی، نفتکش و شناور، برای 
جبران خس��ارات احتمالی ناشی از آلودگی آب‌های 
مناط��ق دریایی جمهوری اس�المی ایران در خلیج 
ف��ارس و دریای عمان و آب‌ه��ای تحت حاکمیت 
دولت جمهوری اس�المی ای��ران در دریای خزر و 
رودخانه‌‌های قابل کش��تیرانی به م��واد نفتی، باید 
بیمه‌‌نامه یا تعهدنامه معادل ریالی یا ارزی بر مبنای 
حق برداشت ویژه مطابق تعریف صندوق بین‌المللی 

پول تهیه کند.
همچنین مالک هر کش��تی، نفتکش و ش��ناور که 
بی��ش از 2000 ت��ن نف��ت موض��وع کنوانس��یون 
مس��ئولیت به صورت فله ب��ه عنوان محموله حمل 
میک‌‌ند، باید تا حدود مندرج در کنوانسیون یاد شده، 
برای پوشش خسارات ناشی از آلودگی نفتی، تخلیه 
یا نش��ت نفت یا مواد نفتی یا آب‌توازن کش��تی‌‌ها، 
نفتکش‌‌ها و ش��ناورها در آب‌ه��ای موضوع قانون، 

بیمه‌‌نامه یا تعهدنامه مالی تهیه کند.
بر اس��اس این مصوبه مالک هر کش��تی، نفتکش 
و ش��ناور که حداکث��ر تا 2000 ت��ن نفت موضوع 
کنوانس��یون مس��ئولیت را به صورت فله به عنوان 
کالا حمل میک‌‌ند، باید بیمه‌‌نامه یا تعهدنامه مالی را 

شامل: تا 100 تن ظرفیت ناخالص 500 هزار واحد 
محاس��به، از 101 تا 150 تن ظرفیت ناخالص کی 
میلیون واحد محاس��به، از 151 تا 600 تن ظرفیت 
ناخال��ص کی میلیون و 500 هزار واحد محاس��به، 
از 601 ت��ا 2000 تن ظرفی��ت ناخالص دو میلیون 
و 500 هزار تن واحد محاس��به، از 2001 تا 5000 
تن ظرفیت ناخالص سه میلیون واحد محاسبه تهیه 

کند.
مالک هر کش��تی، نفتکش و ش��ناور ب��رای جبران 
خس��ارات ناش��ی از نفت سوخت کش��تی، نفتکش 
و ش��ناور، باید بر مبنای ظرفیت ناخالص کش��تی، 
بیمه‌‌نامه یا تعهدنامه‌‌ای تهیه کند که ش��امل: تا 20 
تن ظرفی��ت ناخالص 2000 واحد محاس��به، بیش 
از 20 ت��ا 50 ت��ن ظرفیت ناخال��ص 10 هزار واحد 
محاس��به، بیش از 50 تا 100 تن ظرفیت ناخالص 
25 هزار واحد محاس��به، بی��ش از 100 تا 300 تن 
ظرفی��ت ناخالص 70 هزار واحد محاس��به، بیش از 
300 تا 500 تن ظرفی��ت ناخالص 167 هزار واحد 
محاس��به، بی��ش از 500 تا 30 ه��زار تن ظرفیت 
ناخال��ص 167 هزار واحد محاس��به به اضافه 167 
واحد محاسبه به ازای هر تن ظرفیت اضافه پس از 
حداکثر ظرفیت معین ش��ده، بیش از 30 هزار تا 70 
ه��زار تن ظرفیت ناخالص، 125 واحد محاس��به به 
ازای ه��ر تن ظرفیت اضافه به علاوه حداکثر مقدار 
واحد محاس��به ش��ده، بی��ش از 7000 تن ظرفیت 
ناخالص، 83 واحد محاسبه به ازای هر تن ظرفیت 
اضافه به علاوه حداکثر مقدار واحد محاس��به شده 

تهیه کند.
همچنی��ن در بیمه‌‌نام��ه حداق��ل باید مش��خصات 
کش��تی، نفتک��ش و ش��ناور مطاب��ق گواهی‌نام��ه 
ثب��ت، مش��خصات و اقامت‌گاه مالک ی��ا مالکان و 

بیمه‌‌گزارها، مبلغ بیمه، م��دت بیمه، تاریخ و محل 
انعقاد ق��رارداد، مبلغ حق بیم��ه و خطرهای تحت 

پوشش بیمه‌‌ها درج شود.
بر این اس��اس، در تعهدنامه حداقل مش��خصات و 
اقامت��گاه ضامن و مضمون‌عن��ه، مبلغ تعهد، امضاء 
و مه��ر ضامن، م��دت تعهد، تاری��خ و محل ایجاد 
تعهد، مشخصات کش��تی، نفتکش و شناور مطابق 
گواهی‌نام��ه ثبت و خطرهای تحت پوش��ش تعهد 

درج شود.
گواهی‌نامه‌‌های��ی ک��ه در اجرای کنوانس��یون‌‌های 
بین‌‌المللی م��ورد الحاق دولت جمهوری اس�المی 
ای��ران توس��ط کش��ورهای متعاه��د در چارچوب 
کنوانس��یون‌های مذکور صادر شده و به تشخیص 
س��ازمان بنادر و دریانوردی بیانگر رعایت مفاد این 
آیین‌‌نامه است، به منزله وجود بیمه‌‌نامه یا تعهدنامه 

قابل قبول است.
طبق این مصوبه، دولت، سازمان بنادر و دریانوردی 
را موظف کرده اس��ت از ورود، ترک بندر یا فعالیت 
کش��تی، نفتکش و ش��ناور فاقد بیمه‌‌نامه، تعهدنامه 
ی��ا گواهی‌نامه در آب‌های مناطق دریایی جمهوری 
اس�المی ای��ران در خلیج‌فارس و دری��ای عمان و 
آب‌های تحت حاکمیت دولت جمهوری اس�المی 
ایران در دریای خزر و رودخانه‌‌های قابل کشتیرانی 

جلوگیری به عمل آورد.
همچنین مالک یا سایر مسئولان کشتی، نفتکش و 
ش��ناور باید بیمه‌‌نامه یا تعهدنامه و گواهی‌نامه را در 
کشتی، نفتکش و شناور نگهداری کنند و در صورت 

درخواست سازمان بنادر و دریانوردی ارائه کنند.

منبع: سايت مانا

الزامک شتی‌ها، نفتکش‌ها و شناورها به تدوين تعهدنامه مالی؛

مس�ئوليت در برابر قانون 
حفاظ�ت از درياه�ا
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برای جلو رفتن مذاکره، هر کی از طرفین به تدریج 
در عقب‌نش��ینی از موض��ع اولیه خ��ود، امتیازهایی 
را ب��ه طرف مقابل خ��ود اعطاء میک‌نن��د. اعطای 
امتیازها، در واقع ش��روع کی بده‌بس��تان است. هر 
طرف مذاکره پس از اعطای کی امتیاز، انتظار دارد 
طرف مقابل هم امتیازی مشابه و با اهمیتی کیسان 

اعطاء کند.
ام��ا به یاد داش��ته باش��ید که امتی��از دادن و امتیاز 
گرفتن، صرفاً محدود به تبادل خواسته‌های مشهود 
نیس��ت. س��رمایه‌های نامش��هود زیادی در فرآیند 
مذاکره مبادله می‌ش��وند ک��ه از جمله آنها می‌توان 
ش��هرت، احترام و اعتبار را نام برد. زمانی که ش��ما 
به طرف مقابل امتیازی می‌دهید، پذیرفته‌اید که او 
برای ش��ما کی طرف ارزشمند اس��ت و علاقه‌مند 
هستید با او به توافق برسید. در زمان تصمیم‌گیری 
در مورد اعطای امتیاز این نکته را در ذهن داش��ته 
باشید. ممکن است ش��ما برنده کی مذاکره باشید، 
اما ترجیح دهید به ط��رف مقابل امتیازاتی هر چند 
کوچک اعطاء کنید تا مطمئن باشید او دست خالی 
به خانه یا س��ازمان خود بازنمی‌گردد. ممکن است 
ترجیح دهی��د امتیازاتی را به ط��رف مقابل بدهید، 
فق��ط از این جه��ت که او نیز طعم برن��ده بودن را 
بچش��د و پیش خود از باختن در مذاکره احس��اس 

شرم نکند.
س��عی کنید هیچ وقت در گرماگ��رم مذاکره، طرف 
مقابل را – هر چند ضعیف – به صورت کامل خلع 

سلاح نکنید.
علاوه ‌ب��ر برنامه‌ریزی ب��رای اعط��ای امتیازات با 
هدف حفظ ش��أن و غرور طرف مقابل، به گونه‌ای 
برنامه‌ری��زی کنید که غرور و ش��هرت خودتان هم 
حفظ شود. به عنوان مثال، اگر امتیازی اعطاء کنید 
و ط��رف مقابل، هیچ امتیازی به ش��ما اعطاء نکند 
یا امتیاز بس��یار کوچکی اعطاء کند، ش��ما بخش��ی 
از اعتب��ار خود را از دس��ت خواهی��د داد و احتمالًا 
دیگ��ران – بالاخص گروهی که ش��ما نماینده آنها 
محسوب می‌ش��وید – شما را مذاکرهک‌ننده ضعیفی 

تلق��ی خواهند کرد. همان گونه که بحث ش��د، این 
س��رمایه‌های نامش��هود یعنی ش��هرت و اعتبار، ‌در 
برخی مذاکره‌ها ش��کلی جدی‌تر به خود می‌گیرند. 
خصوص��اً زمانی ک��ه مذاکره به ص��ورت »فرد در 
مقاب��ل‌ فرد« نب��وده و مذاکرهک‌ننده با هیئت همراه 
خود بر سر میز مذاکره حضور میی‌ابد؛ بنابراین حتماً 
قبل از مذاکره، لیس��تی از امتیازاتی که حاضرید به 
طرف مقابل اعطاء کنید و نیز لیس��تی از امتیازهایی 
که طرف مقابل می‌تواند به ش��ما اعطاء کند، تهیه 
کنید. مثلا فرض کنید قرار اس��ت کی مش��تری با 
ش��ما جلسه‌ای داش��ته باش��د و حدس می‌زنید که 
تخفیفی درخواس��ت خواهد کرد. بهتر است قبل از 
جلسه با خود فکر کنید که در ازای اعطای تخفیف، 
چ��ه امتیازی می‌توانی��د از او بگیرید. اعطای امتیاز 
بدون اینکه امتیاز متقابلی کس��ب ش��ود، ش��ما را 
مذاکرهک‌ننده ضعیفی نش��ان خواهد داد. گاه ممکن 
است در شرایطی باش��ید که امکان انعطاف‌پذیری 
زیادی در زمینه موضوع‌ مذاکره برایتان وجود ندارد. 
در این ش��رایط حتماً س��عی کنید موضوع دیگری 
بیابید که بتواند فضای لازم برای مذاکره بین ش��ما 
و مخاطبت��ان را ایج��اد کند. این وظیفه شماس��ت 
ک��ه فضایی ایج��اد کنید که در آن مس��یری برای 

نزد‌کیتر شدن شما و طرف مقابل فراهم شود.
فرض کنید به عنوان نماینده شرکت، برای فروش 
محصولی به جلسه مذاکره رفته‌اید و به شما اختیار 
اعط��ای تخفی��ف بی��ش از پنج درصد داده نش��ده 
اس��ت. در این ش��رایط، حتماً قبل از شروع مذاکره، 
م��واردی پیدا کنی��د ک��ه بتوانید روی آنه��ا امتیاز 
دهید. مث�اًل می‌توانید گارانت��ی 24 ماهه محصول 
را در ابت��دا 12ماه اعلام کنید و وقتی مش��تری بر 
س��ر قیمت مذاکره میک‌ند، بگویید در زمینه قیمت 
امکان اعطای تخفیف بیش��تر وجود ندارد، اما شاید 
بتوانیم گارانتی بیشتری برای این محصول در نظر 
بگیری��م. یا اگر محصول مورد بحث، کی‌ محصول 
با تولید سفارش��ی است، ممکن است در ابتدا زمان 
طولانی‌تری برای تحویل پیشنهاد دهید و در طول 

مذاکره این فضا را ایجاد کنید که براساس خواست 
مشتری، می‌پذیرید که محصول را سریع‌تر تحویل 
دهی��د. بعض��ی از مذاکرهک‌نن��دگان، اگر احس��اس 
کنن��د که فض��ای منطقی بر مذاکره حاکم اس��ت، 
ترجی��ح می‌دهن��د زمینه‌هایی که ام��کان اعطای 
امتی��از در آنها وجود دارد را به صورت متقابل برای 
کیدیگر مش��خص کنند. به عنوان مثال، در صورت 
ش��کل‌گیری کی رابطه نزدکی و صمیمی ممکن 
اس��ت کیی از مذاکرهک‌نندگان، پیش��نهاد خود را به 
ای��ن صورت مطرح کند که: »با توجه به ش��ناختی 
که از کیدیگر داریم، اگر موافق باشید برای تسریع 
روند مذاکره، زمینه‌های��ی را که می‌توان روی آنها 

مذاکره کرد برای کیدیگر مشخص کنیم.«
»لازم اس��ت در ابتدا تأكيد كنم ك��ه ما نمي‌توانيم 
قيم��ت را كاهش دهيم. البته زم��ان تحويل، نحوه 
بسته‌بندي 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 مي‌كنند. 
عموماً مذاكره‌كنندگان، مذاكره را با دادن امتيازهاي 
بزرگ ش��روع مي‌كنند و به تدريج، هرچه به نقطه 
ه��دف خود نزديك‌ت��ر مي‌ش��وند، امتيازها را كمتر 
و كوچك‌ت��ر مي‌كنند. اگر با اصرار يا فش��ار طرف 
مقاب��ل، از نقطه هدف خود عب��ور كنند، هم‌زمان با 
نزديك شدن به نقطه ترك مذاكره، مقدار امتيازها 
باز هم كمتر و كمتر مي‌ش��ود. پس س��عي كنيد در 
مذاكره‌هاي طولاني، امتيازهايي را كه طرف مقابل 
اعط��اء مي‌كند، 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 
نمي‌ش��ود، مي‌توان حدس زد كه ط��رف مقابل به 

نزديكي نقطه ترك مذاكره رسيده است.
در چنين ش��رايطي، بهترين راه‌حل اين است كه به 
سراغ موضوع ديگري در مذاكره رفته و سعي كنيد 
امتيازهاي بعدي را در حوزه‌هاي ديگر كسب كنيد. 
هميش��ه هنگام تحويل رون��د امتياز دادن به طرف 
مقابل، دق��ت كنيد كه برايتان بل��وف نزنند. برخي 
از مذاكره‌كنندگان به س��رعت امتيازهايي را كه به 
ش��ما مي‌دهند، ك��م و كمتر مي‌كنن��د تا اين حس 
القاء ش��ود كه به موضع آخر آنها نزديك ش��ده‌ايد. 
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 دنیای اقتصاد

نحوه امتياز دادن در مذاكرات؛

عقب‌نش�يني از مواضع اوليه
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عقل س��لیم می‌گوید که انس��ان‌های جس��ور رشد 
میک‌نن��د. آنها نظ��ر خود را به دیگ��ران می‌گویند، 
منابع��ی که نی��از دارند عن��وان میک‌نن��د، همواره 
پیش��رفت طلب میک‌نند و جواب نه را نمی‌پذیرند. 
پس اف��رادی که جس��ارت ندارند چ��ه کاری باید 
انجام دهند، اگر فرهنگ شرکتشان تنها برای افراد 
بی‌پروا ارزش قائل اس��ت؟ اگر شما فردی خجالتی 
یا گوش��ه‌گیر هستید، نگران نباشید. می‌توانید آنچه 
را ب��ه آن نیاز دارید بخواهید و آن را دریافت کنید و 

همچنان خود واقعی‌تان را حفظ کنید.
افراد خبره چه می‌گویند

مدی��ران برای آنکه تاثیرگذار باش��ند به درجه‌ای از 
اعتماد به نفس نیاز دارند. لارن زاندر به عنوان کیی 
از مؤسس��ان و رئیس گروه هاندل که کی شرکت 
مشاوره مدیریت در نیویورک است می‌گوید: »آنچه 
کی رهبر ایده‌آل را می‌س��ازد عبارت است از میزان 
کنترل شده بی‌پروایی، احترام به دیگران و هوش«. 
با این وجود، داش��تن تعادل لازم است. دانیل ایمز 
به عنوان استاد مدیریت دانشگاه بازرگانی کلمبیا و 
نویس��نده »هدایت به منظور رش��د« می‌گوید: خبر 
خوب این اس��ت ک��ه »خجالتی بودن همیش��گی 
نیس��ت، جس��ور بودن می‌تواند آموخته شود.« مهم 
درک محت��وا، ارزیاب��ی رفتار خود و س��پس ایجاد 

اصلاح مناسب است.
درک محتوا

بی‌پروای��ی به ص��ورت عام به عن��وان کی ویژگی 
مثبت ش��ناخته نمی‌ش��ود. قب��ل از آنک��ه در رفتار 

خود تغیی��ری ایجاد کنید، محتوای کاری که انجام 
می‌دهی��د را درک کنید. آیا فرهنگ )از لحاظ ملی، 
منطق��ه‌ای یا س��ازمانی( واقعاً ب��رای اعمال قدرت 
ارزش قائل اس��ت؟ ی��ا در محیطی کار میک‌نید که 
دنب��ال کردن ی��ک روش پذیرنده و بی‌س��روصدا، 
بیشتر محترم شمرده می‌شود؟ اینکه بی‌پروایی شما 
محترم ش��مرده شود به جنسیت ش��ما نیز بستگی 
دارد. آویوا ویتنبرگ کاک��س، به عنوان مدیرعامل 
ش��رکت فرس��ت که کیی از بزرگ‌ترین شرکت‌ها 
در زمینه مش��اوره جنس��یت در جهان است هشدار 
می‌دهد زنانی که خواسته‌های خود را بیان میک‌نند 
اغلب به عنوان »پررو و خش��ن« توصیف می‌شوند. 
ایمز نیز در موافق��ت می‌گوید: »دامنه آزادی عمل 
ب��رای زنان در مواردی که بتوانند از س��رزنش فرار 
کنند، کوچ‌کتر است«. بنابراین، قبل از آنکه رفتار 

خود را تغییر دهید به پیامدهای آن فکر کنید.
سطح بی‌پروایی خود را ارزیابی کنید

ای��ن کار را می‌توانید هم با ارزیاب��ی رفتار خودتان 
انج��ام دهی��د و هم از دیگ��ران بخواهید به ش��ما 
بگویند. زاندر پیش��نهاد میک‌ند از خودتان بپرسید: 
»آیا تمایل دارید درباره آنچه می‌خواهید با دیگران 
صحبت کنید؟« پاس��خ بیشتر افراد به این سؤال با 
چند ش��رط همراه است که نش��اندهنده نیاز آنها به 
غلبه بر ترس و بیان نظراتش��ان در موارد بیشتری 

است. 
ایمز همچنین پیش��نهاد میک‌ند که کی »فهرست 
موفقیت« برای خود تهیه کنید تا متوجه ش��وید که 

آیا روش ش��ما مؤثر اس��ت یا خیر. طی کی مدت 
زمان مشخص- چند هفته یا کی ماه- قبل از ورود 
به بحث یا جلس��ه از خودتان بپرس��ید »من از این 
موقعیت چه می‌خواهم؟« بعد از آن نتایج را بررسی 
کنید »آیا آنچه را می‌خواستم به دست آوردم؟« این 
کار باعث می‌شود بتوانید برای موفقیت خود سابقه 
ایج��اد کنید و نش��ان می‌دهد که آیا نی��از به تغییر 
روش وجود دارد یا خیر. البته در واقعیت، درجه‌بندی 
رفتار خود مشکل است. ایمز می‌گوید »ارتباط میان 
آنچ��ه ما فکر میک‌نیم که انج��ام می‌دهیم و آنچه 
دیگران آن را می‌بینند بس��یار ضعیف اس��ت. اغلب 
اگر هم ارتباطی وجود داشته باشد، تصادفی است.« 
ب��ه همین خاطر، دریافت بازخور از همکاران معتمد 

یا انجام ارزیابی 360 درجه می‌تواند، کمک کند.
اهداف را مش�خص کنید و به آنها پای‌بند 

باشید
اگ��ر در ارزیابی خود متوجه ش��دید در موقعیتی که 
نباید عقبنش��ینی کنید ای��ن کار را انجام می‌دهید، 
از خودتان بپرس��ید از گفتن چ��ه موضوعی امتناع 
میک‌نی��د و چ��را س��کوت کرده‌اید. دفع��ه بعد که 
موقعی��ت مش��ابهی برایت��ان پیش می‌آی��د، آنچه 
می‌خواهی��د بگویید و چگونگی بی��ان آن را از قبل 
تمرین کنید. ایمز و زاندر هر دو پیش��نهاد میک‌نند 
ک��ه خود را با ایجاد کی ه��دف رفتاری طی زمان 
مش��خص به چالش گیرید. به عنوان مثال به خود 
کی هفته وقت بدهید تا س��ه گفت‌وگوی مشکل را 
با همکاران خود شروع کنید. یا به خود بگویید طی 

چگونه در كسب و كار بی‌پروا باشید؛

شناس�ايي خط قرمزها
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دو هفته آینده ه��رگاه در موقعیت کی گفت‌وگوی 
گروه��ی ق��رار گرفتی��د، در هم��ان دو دقیقه اول 
صحبت کنی��د. ایمز می‌گوی��د: »تغییرات تدریجی 
متمرکز باعث ایجاد تغییرات واقعی می‌شوند.« اگر 
موفق ش��دید، ه��دف دیگری ایج��اد کنید و به آن 
پای‌بند باشید. اگر نتوانستید، خودتان را اذیت نکنید. 
ه��دف دیگری را امتحان کنی��د. او می‌گوید: »این 
بار روش خود را با چاشنی بازیگوشی پیاده کنید.«

ارتباط ایجاد کنید
بیش��تر اوقات، اف��راد به ای��ن علت عقب‌نش��ینی 
میک‌نن��د که یا در کی موقعیت احس��اس ناراحتی 
میک‌نن��د، یا افراد دیگر را نمی‌شناس��ند یا از اینکه 
دیگ��ران چه فک��ر خواهند کرد واهم��ه دارند. ایمز 
می‌گوی��د »تجربه من در ارتباط ب��ا افراد کم‌حرف 
و خجالتی نش��ان می‌دهد ک��ه موضوع رابطه برای 
آنه��ا مهم اس��ت.« به همی��ن خاط��ر، می‌توانید با 
افراد در خارج از محیط کار بیش��تر آشنا شوید. ایمز 
پیشنهاد میک‌ند »با همکارانی که فقط گاهی آنها را 
می‌بینید ارتباط ایجاد کنید. با همکاران خود طوری 
ارتباط برقرار کنید که موانع از میان برداش��ته شود. 
اگ��ر در ایجاد ارتباط راحت باش��ید، بهتر می‌توانید 

ارتباط برقرار کنید.«
با خود صادق باشید

تغییر روش رفتاری به شیوه جسورانه‌تر می‌تواند در 
انس��ان احس��اس نامعتبر بودن ایجاد کند؛ اما الزاماً 
می‌تواند این گونه نباش��د. شما ش��خصیت خود را 
تغیی��ر نمی‌دهید؛ بلکه کاملًا تعمداً انتخاب میک‌نید 
که چگونه رفتار کنید. ایمز می‌گوید: »این احساس 
را نداش��ته باش��ید که برای اثب��ات بی‌پروایی خود 
لازم اس��ت روابط میان‌فردی س��ردی ایجاد کنید. 
در عین حال که عملی کردن خواس��ته‌های خود را 
طل��ب میک‌نید، با دیگران دوس��تانه و کیدل رفتار 
کنید.« به جای آنک��ه از دیگران تقلید کنید، روش 
خودتان را پی��دا کنید. این امر به خصوص در مورد 
زنان صادق است. کاکس می‌گوید: »زنان باید آگاه 
باش��ند که تلاش برای هر چه بیش��تر شبیه مردان 
ش��دن نمی‌تواند فرآیند ادامه‌داری باشد.« همچنین 
لازم نیس��ت ه��ر روز در همه زمینه‌ه��ا بی‌پرواتر 
ش��وید. ایم��ز می‌گوی��د: »می‌توانید جنب��ه رقابتی 
شخصیت خود را در زمان لزوم نشان دهید و هرگاه 
لازم اس��ت، به وضعیت قبلی خود برگردید و فردی 

سازگار و خوش‌مشرب باشید.«
خط قرمزها را تشخیص دهید

بس��یار دق��ت کنید ک��ه در تلاش خ��ود، تبدیل به 
کی فرد قلدر یا کی انس��ان مزاحم نش��وید. زاندر 
هش��دار می‌ده��د که بی‌پ��روا بودن بی��ش از حد، 
اغلب به عنوان خودمحوری یا خودخواهی تفس��یر 
می‌ش��ود. ب��ه تأثیری که ب��ر دیگ��ران می‌گذارید 
دق��ت کنید. ایم��ز می‌گوید: »هزینه‌ه��ای بیش از 
حد جس��ور بودن فوراً بر ما آش��کار نمی‌شوند. اگر 
بر سر کیی از زیردس��تان خود داد بزنید، او ممکن 

اس��ت آنچه خواس��ته‌اید را انجام بدهد؛ اما ممکن 
اس��ت به خانه برود و ب��رای کار جدید رزومه خود 
را به‌ روز کند.« مطمئن شوید که تلاش شما برای 
اعمال فش��ار بیش��تر برنامه‌ریزی ش��ده و هدفمند 
باش��د. زاندر می‌گوید: »بی‌پروایی زمانی بیش��ترین 
مطلوبی��ت را دارد که در خدمت تی��م قرار گیرد.«

اصولی که باید به خاطر داشت:
• س��طح بی‌پروایی خود را اندازه‌گی��ری کنید و از 

دیگران بخواهید بازخور بدهند.
• برای ایجاد تغییرات کوچک در رفتار خود اهداف 

واقع‌بینانه ایجاد کنید و به آنها پای‌بند باشید.
• ب��ا همکاران خود در خ��ارج از محیط کار ارتباط 

ایجاد کنید تا برای صحبت کردن راحت‌تر باشید.
• فکر نکنید که بی‌پروایی و جس��وری همیشه کار 
خوبی اس��ت- زمینه کار و جنسیت شما هر دو مهم 

هستند.
• سعی نکنید رفتار دیگران را تقلید کنید- می‌توانید 
در عین حال که با خود صادق هستید در خود تغییر 

ایجاد کنید.
• زی��اده‌روی نکنید و خش��ن نباش��ید- بی‌پروایی 

متعادل همراه با ملاحظه دیگران داشته باشید.
* مورد کاوی شماره 1

قول دادن و عمل به آن
کت��ی تورپی فیلمس��از و فیلمنامه‌نویس اس��ت. در 
حرفه او مدیران جس��ور و افراد مصمم وجود دارند. 
کت��ی موفق بود. چندین فیلم و س��ریال تلویزیونی 
تهیه کرد، اما اغلب در جلس��ات عقب می‌نشس��ت 
و ب��ه ندرت آنچه را در ذهن داش��ت بیان میک‌رد. 
در ع��وض، او آن چی��زی را می‌گف��ت ک��ه فک��ر 
میک‌��رد دیگران مایلند بش��نوند. او می‌گوید: »من 
می‌خواس��تم دیگران راضی باش��ند. نمی‌خواس��تم 
کس��ی را آزار دهم یا احساسات کسی را جریحه‌دار 
كنم.«وقتی کتی کاری را نزد تهیهک‌نندگان می‌برد، 
آنها اغلب او را منصرف میک‌ردند. او می‌گوید: »من 
کار می‌گرفتم اما نه آن کاری که لایقش بودم.« او 
هیچکس به جز خودش را س��رزنش نمیک‌ند. کتی 
می‌گوید: »هر مبلغی را که آنها پیش��نهاد میک‌ردند 
م��ن قبول میک‌ردم چون می‌ترس��یدم مبلغ مدنظر 
خود را بگویم.« او می‌ترسید پروژه شکست بخورد 
ی��ا آنها کارگ��ردان دیگری پیدا کنن��د. کمک‌م این 
مسئله برای کتی روشن شد که این وضعیت جلوی 
موفقیت حرفه‌ای او را می‌گیرد. او برای ایجاد تغییر 
به خودش ق��ول داد: اگر موقعیت��ی را بدون اینکه 
بگوی��د چه می‌خواهد ترک ک��رد، باید آن را ظرف 
24 س��اعت جبران کند. ای��ن کار مؤثر افتاد. بعد از 
آنکه بسیاری از مسائل را برای خود حلاجی کرد به 
این نتیجه رسید که بهتر است از همان ابتدا بی‌پروا 
باش��د. او می‌گوید: »در زندگ��ی وقتی آنچه را فکر 
و احس��اس میک‌نید بیان می‌كنيد، نسبت به زمانی 
ک��ه همه چیز را در خود می‌ریزید احس��اس آزادی 
بسیار بیشتری خواهید داش��ت«. این مسئله، تأثیر 

مثبتی در موفقیت حرفه‌ای کتی داشت. او می‌گوید: 
»افراد اکنون به من احترام می‌گذارند. توانایی‌های 
من تغییری نکرده اس��ت اما اکنون بیش��تر اعتماد 
ب��ه نفس دارم. حالا دیگران می‌دانند که من کاری 
را قب��ول نمیک‌ن��م مگر آنکه قلب��م آن را بپذیرد و 
دس��تمزد خوبی دریافت کنم.« اگ��ر تهیهک‌نندگان 
از او بخواهن��د قیمت کمتری پیش��نهاد دهد، او در 
مقابل این درخواس��ت می‌ایس��تد و می‌گوید »من 
بهترین کار را برای ش��ما انجام می‌دهم و شما باید 

قیمتی را که من خواسته‌ام بپردازید.«
* مورد کاوی شماره 2

خود را در موقعیت قرار دادن
جی��گار پاری��خ به عن��وان ویک��ل در اداره حقوقی 
نیویورک کار میک‌رد، اما از ش��غلش متنفر بود و به 
همین خاطر، کی مش��اور شخصی استخدام کرد تا 

به او در یافتن کی حرفه جدید کمک کند. 
اما او خیلی زود دریافت که مشکل در زمینه کاری 
او نیس��ت، بلکه از س��ازمانی اس��ت که در آن کار 
میک‌ند. مش��اور از او خواست شبکه خود را تشیکل 
دهد و به اندازه کافی مش��تری جذب کند تا بتواند 
دفتر حقوقی خود را تأسیس كند. اما جیگار خجالتی 
بود و از صحبت با افرادی که نمی‌شناخت احساس 
ناراحتی میک‌رد. او می‌گوید: »من شخصی بودم که 

همیشه عقب‌نشینی میک‌ردم.«
بنابرای��ن، جی��گار از کاري کوچک ش��روع کرد. او 
تصمی��م گرفت درباره ایجاد مؤسس��ه حقوقی خود 
روزانه با کی یا دو نفر صحبت کند. این کار از آنچه 
فکر میک‌رد سخت‌تر بود. او می‌گوید: »نمی‌خواستم 
کارفرمای فعلی‌ام از این موضوع بویی ببرد؛ بنابراین 
باید بس��یار محتاط عمل میک‌ردم«. او همچنان به 
گس��ترش ش��بکه خود ادامه می‌داد اما میل داشت 
به تعهدات س��ازمانی‌اش نیز پای‌بند باشد؛ بنابراین 
گس��ترش ش��بکه خود را به خارج از سازمان بسط 
داد. او در مترو و رس��توران با افراد صحبت میک‌رد. 
او می‌گوی��د »کی بار ب��ا دکتری صحبت کردم که 
خود ی��ک کارآفرین بود و او توصیه‌های بس��یار با 
ارزش��ی به من ارائه داد. م��ن گفت‌وگوهای جالبی 

با افراد داشتم.«
همه این مسائل، به او اعتمادبه‌نفس کافی را برای 
ترک ش��رکت داد. او می‌گوید »اگر بی‌پروا نباشید، 
ناچارید از همه چیز راضی باشید و طاقت من برای 
تحمل مکان‌هایی که در آن خوشحال نبودم بسیار 
زیاد بود.« اکنون او احساس میک‌ند انسان متفاوتی 
ش��ده اس��ت و می‌گوید: »اکنون هر کسی که مرا 
می‌شناس��د، تعجب میک‌ند که من زمانی خجالتی 
بوده‌ام. اما این کار همیش��ه آسان نیست. من هنوز 
باید مرتباً به خود گوشزد کنم که آنچه را می‌خواهم 

به دست خواهم آورد.« 

    منبع: روزنامه دنياي اقتصاد
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جزیره‌ها معمولاً نقاط اسرارآمیزی به شمار می‌روند 
مخصوصاً اگ��ر به جزیره‌های مرگبار هم مش��هور 
باشند. با هم نگاهی به مرگبارترین جزایر دنیا داریم.

جزیره مارهای بوستون
»جزی��ره مارهای بوس��تون« دقیقاً وس��ط لنگرگاه 
بوستون قرار دارد. بلندترین نقطه این جزیره که 12 
هزار مترمربع مس��احت دارد فقط سه متر از سطح 
دریا بلندتر اس��ت. این جزیره جزو مناطق بازیافت 
شده ملی به شمار می‌رود و خالی از سکنه است. از 
آنجا که هیچ انس��انی به جزیره پا نمی‌گذارد، خاک 
جزیره تبدیل به محل مناس��بی برای لانه‌گذاری و 
تخم‌گذاری پرنده‌های مهاجر و مارها ش��ده است و 
زیاد بودن تعداد مارهای این جزیره باعث شده است 

که کمتر انسانی به آنجا پا بگذارد.
شهر بزرگ

»گول��م گراد« در زبان مقدونیایی به معنی »ش��هر 
بزرگ« اس��ت؛ اما این شهر بزرگ، جزیره‌ای بیش 
نیست که در دریاچه پرسیا و در مرز مشترک آلبانی، 
یون��ان و مقدونی��ه قرار دارد. ای��ن جزیره برخلاف 
نامش، 20 هکتار بیش��تر مس��احت ن��دارد و مردم 
بومی روس��تایی در آن زندگ��ی میک‌نند. علاوه بر 
روس��تاییان در ش��هر بزرگ مارهای سمی بسیاری 
نیز ساکن هس��تند. اگرچه مارهای سمی در جزیره 
پرس��ه می‌زنند، اما این جزیره از سال 2008 محل 
رفت‌وآمد و اقامت توریس��ت‌های ماجراجویی شده 

است که برای تجربه زندگی در کنار مارهای سمی 
به آنجا سفر میک‌نند.

جزیره افعی‌های کشنده
جزی��ره »ش��یدااو« کم��ی دورت��ر از ش��به‌جزیره 
»لیااون��گ« در نزدکیی ش��هر دالی��ان چین محل 
زندگ��ی کی��ی از خطرنا‌کتری��ن گون��ه ماره��ای 
جهان یعنی افعی اس��ت. مرغ‌های دریایی، خوراک 
همیش��گی افعی‌های جزیره ش��یدااو است و برای 
همین س��م این مارها نس��بت به افعی دیگر قدرت 

تأثیرگذاری بیشتری دارد.
مارهای ای��ن جزیره معم��ولًا روی درخت‌ها دیده 
می‌ش��وند. این خزندگان خود را میان ش��اخ و برگ 
درخت��ان پنهان میک‌نند تا در ص��ورت لزوم بتوانند 
مرغ دریایی را ش��کار کنند. از زمانی که افعی‌ها در 
جزیره س��اکن شدند گردش��گران از ترس جانشان 

کمتر به جزیره شیدااو سفر میک‌نند.
اوستریو زمینی

در دریای سیاه و دورتر از سواحل رومانی و اوکراین 
جزیره کوچکی پوش��یده از س��نگ‌های آتشفشانی 
وجود دارد که به آن »اوس��تریو زمینی« یا »جزیره 
ماره��ا« می‌گویند. این جزی��ره 17 یکلومتر مربعی 
در حقیقت روس��تایی به نام بیل است که 100 نفر 
جمعی��ت دارد و با وج��ود اینکه آب خوراکی در این 
جزیره یافت نمی‌ش��ود اما روستاییان زندگی در این 
جزی��ره را به هر جای دیگر ترجیح می‌دهند. جزیره 

مارها آنقدر مش��هور اس��ت که حت��ی یونانی‌های 
باس��تان ه��م آن را می‌ش��ناختند و در 200 س��ال 
گذشته كشورهايي مانند روسیه، رومانی و اوکراین 
بر سر مالیکت آن نزاع داشتند تا اینکه سال 2009 
مالیک��ت آن به اوکراین داده ش��د. در جزیره مارها 
همان‌طور که از نامش پیداست انواع و اقسام مارها 
زندگ��ی میک‌نند. مارهای این جزیره هم س��می و 
هم غیرس��می هس��تند و تنها ویژگی‌ای که باعث 
شده است اوستریو زميني مشهور شود وجود همین 

مارهای خوش خط و خال در جزیره است.
جزیره‌ای برای مارهای آبی

پارک »پالوئاتیگا« در س��واحل ایالت صباح مالزی، 
از س��ه جزیره تش��یکل ش��ده اس��ت. بزرگ‌ترین 
ای��ن جزیره‌ه��ا، »پالوئاتی��گا« و کوچ‌کترین آنها 
»پالوئاکالامپونیان دامیت« ی��ا »جزیره مارن« نام 
دارد، جایی که مارهای سمی دریایی در آنجا زندگی 

میک‌نند.
البته مارهای س��می این جزیره به انس��ان‌ها حمله 
نمیک‌نند و فقط در مواقع احس��اس خطر و اگر کی 
نفر اشتباهی پایش را روی آنها بگذارد مطمئناً دچار 
گزیدگی توس��ط این مارهای آبی خواهد ش��د؛ اما 
باید توجه داش��ت که مارهای جزیره پالوئا بس��یار 
خطرناک هس��تند و س��م آنها س��ه تا چه��ار برابر 

کشنده‌تر از سم مارهای کبراست.
منبع: سايت خبري تابناك

مرگ‌بارترین جزایر دنیاک جاس�ت؟ 
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پادش��اه به تمام نقاش��ان قلمرو خود دس��تور داد تا 
ی��ک پرتره زیبا از او نقاش��ی کنند. ام��ا هیچکدام 
نتوانس��تند؛ آنان چگونه می‌توانستند با وجود نقص 
در کی چش��م و کی پای پادش��اه، نقاشی زیبایی 

از او بکشند؟
سرانجام کیی از نقاشان گفت که می‌تواند این کار 
را انج��ام دهد و کی تصویر کلاس��کی از پادش��اه 
نقاش��ی کرد. نقاش��ی او فوق‌العاده ب��ود و همه را 
غافلگیر کرد. او ش��اه را در حالتی نقاش��ی کرد که 
کی ش��کار را مورد هدف قرار داده بود؛ نشانه‌گیری 

با کی چشم بسته و کی پای خم شده.
چ��را ما نتوانیم از دیگران چنین تصاویری نقاش��ی 
کنیم؛ پنهان کردن نقاط ضعف و برجس��ته ساختن 

نقاط قوت آنان.
شما کارمندان خود را چگونه نقاشی میک‌نید؟

پــــادش�ـــاهی  با
ی ک چش�م وی ک پا



فرهنگستان زبان و ادب فارسی؛

واژگان مصوب بخش حمل و نقل دریایی ن
گو

ونا
گ
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در آشپزی اصطلاحي است که می‌گويند: “بگذاريد 
تا قوام بياد”

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

اما حکایت آن جالب است: 
ی��ك روز ب��ه قوام‌الس��لطنه گ��زارش می‌دهند که 
ماست گران شده است، بازاری‌ها ماست را مي‌‌دهند 

یکلویی يك ریال! 
قوام اعلام میک‌ند: ماس��ت یکلویی 10 شاهی؛ هر 

کسی بیشتر بفروشد جریمه می‌شود! 
چن��د روز بعد به قوام گزارش می‌دهند كه بازاری‌ها 
در ماس��ت آب می‌ریزن��د، ماس��تي آبکی درس��ت 
کرده‌اند، اس��مش را هم گذاشته‌‌اند »ماست قوام«، 
می‌فروشند یکلویی 10 شاهی!! اما یك ماست سفت 
و خ��وب دارند، آن ‌را می‌دهن��د یکلویی يك ریال! 
قوام ب��ا لباس مبدل م��ي‌رود به بازار، ب��ه لبنیاتی 

می‌گويد: 10 یکلو ماست بده؟ 
فروشنده می‌گويد: ماست خوب بدم یا ماست قوام؟ 

قوام‌السلطنه می‌گويد: ماست قوام بده! 
او هم 10 یکلو ماس��ت ب��ه او می‌دهد، قوام به 10 
مغ��ازه‌ بزرگ دیگر تهران هم‌ س��ر می‌زند و همین 

کار را تکرار میک‌ند.
بعد دس��تور می‌دهد در 10 میدان‌ بزرگ شهر فلک 
درست کنند و از ساعت هشت صبح سر هر ميدان 

کیی از فروشنده‌ها را به فلک می‌بندد.
به گزمه‌ها دستور می‌دهد پاچه شلوار فروشنده‌ها را 
محکم با کش ببندند، بعد ماست‌ را از بالا می‌ریزند 
داخل ش��لوار آنها، از بالا هم شلوارهايشان را با بند 
محک��م می‌بندند، بعد هم ب��ه جارچی می‌گويد: به 
همه‌ فروش��نده‌ها بگويید س��اعت 6 عصر بیايند تا 
ماس��ت قوام‌ را نشانش��ان بدهم!! س��اعت 6 بعد از 
ظهر آب ماست‌ها از شلوار رد شده بود و یك ماست 

سفت و چیکده، توی شلوارها باقی مانده بود.
قوام می‌گويد: این ماست قوامه!! یکلویی 10 شاهی؛ 
بعد هم بدنِ نیمه‌جان فروشنده‌ها را میک‌شد پایین! 
از آن روز اصطلاح »قوام آمدن« در آش��پزی رایج 
ش��ده و وقتی می‌خواهند بگويند که بگذارید تا آب 
غذا گرفته شود؛ می‌گويند: »بگذارید تا قوام بیاد«! 

بگذار�ید ت�ا     ق�وام بیاي�د!
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اين كتاب موارد زير را پوشش مي‌دهد:

- اس�تانداردهاي بين‌‌الملل�ي هدف‌محور س�اخت 
)قطعنام�ه  نفتكش‌ه�ا  و  فله‌ب�ر  كش�تي‌هاي 

)MSC.287(87)

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

فوق الزام‌آور مي‌شود

- راهنم�اي تصدي�ق انطب�اق ب�ا اس�تانداردهاي 
هدف‌‌محور ساخت كش�تي‌هاي فله‌بر و نفتكش‌‌ها 

)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 هدف‌محور

اس�تانداردهاي س�اخت   كش�تي
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- ايمني، امنيت و حفظ محيط زيست دريايي؛
- قوانين، استانداردها و كنوانسيون‌هاي بين‌المللي؛

- صنايع دريايي شامل كشتي‌سازي، 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؛
- اقيانوس‌شناسي 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 ی��ا ب��ه ص��ورت فای��ل الکترونکیی ب��ه آدرس                                                           

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

باسپاس 
سردبير فصلنامه"به‌‌‌‌‌‌هنگام"

قابل توجه اساتيد، پژوهشگران و دانشجويان علوم و فنون دريايي

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

نش��ریه "به‌هنگام" 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 
نیز در جهت ارتقاء سطح ایمنی دریایی و اعتلای فرهنگ دریایی، آمادگی خود را برای چاپ و نشر مقالات شما عزیزان در زمینه‌های ذیل اعلام میک‌ند:

فرم اشتراك
فصلنامه علمي -  تخصصي "به‌‌‌‌‌‌هنگام"

سازمان درخواست‌كننده: .......................................................... 
نام و نام خانوادگي: ....................................................................... شغل: ...............................................................................................

نوع درخواست:
)الف( دريافت شماره‌هاي قبلي با واريز 40/000 ريال براي هر شماره، شماره‌هاي درخواستي: ...............................................

)ب( اشتراك جديد: تعداد شماره‌‌‌‌‌هاي درخواستي در هر نوبت ........... جلد
دوسالانه: 320‌‌‌‌‌،000 ريال  	  سالانه: 160‌‌‌‌‌،000 ريال 	 نوع اشتراك:

نشاني: ......................................................................................................................................................................................................
كدپستي: ................................................. تلفن: ..................................................... صندوق پستي: ....................................................

خواهش�مند است هزينه‌‌‌‌‌هاي مربوطه را به حساب بانكي ش�ماره 0106828282002 نشریه "به‌هنگام" قابل پرداخت در كليه شعب بانك ملی 
واريز كرده و رسيد آن را به همراه فرم تكميل شده به نشاني فصلنامه "به‌‌‌‌‌‌هنگام" قسمت مشتركين ارسال كنيد. 

با ارائه گواهي معتبر، دانش�جويان از 50 درصد تخفيف و اس�اتيد دانش�گاه‌‌‌‌‌، مراكز علمي، تحقيقي و پژوهش�ي از 20 درصد تخفيف برخوردار 
خواهند شد.

ها
یه‌

لاع
ط

ا

نشاني دفتر فصلنامه: تهران، خيابان كارگر شمالي، كوچه پنجم، پلاك 31
تلفن: 84397005-021   فاكس: 88025558-021  كدپستي: 34561 - 14396

update@asiaclass.org :پست الكترونيك

50

13
92

ز  
ایی

/ پ
 18

ره 
ما

ش



نش�ریه تخصصی"به‌هن�گام"، هر س�ه ماهکی ب�ار و در حال حاضر به ش�مارگان 1000 نس�خه 
منتش�ر و برای مالکانک شتی،ک شتی‌سازی‌ها، س�ازمان‌ها و نهادهای مرتبط با صنایع دریایی                      

ارسال می‌شود.

* هزينه تهيه آگهي‌هايي كه طراحي و تنظيم آنها به فصلنامه “به‌هنگام” ارجاع شود، بر اساس مبلغ اعلام شده مجری  
طرف قرارداد فصلنامه دريافت مي‌شود.

قرارداد چاپ آگهي

قرارداد زير في‌مابين ----------------- به نشاني:---------------------------------------------------------

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

مي‌شود 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 "به‌هنگام" 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 "به‌هنگام" نزد بانك ملي 

												           پرداخت شد.

امضاء کارفرما ----------------- 		 امضاء پیمانکار---------------- 		

تعهدات پيمانكار
- چاپ آگهي كارفرما مطابق نمونه مورد تأييد ايشان.

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

تعرفه چاپ آگهي در
" فصلنامه "  

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

وضعيت بحراني اقيانوس‌ها

يك هيئت بين‌المللي از نمايندگان و محققان علوم دريايي ش��امل كارشناسان 
اتحاديه جهاني حفاظت از طبيعت (IUCN) براي يافتن يك راه‌حل سريع با 

هدف مقابله با روند نابودي اقيانوس‌ها درخواستي منتشر كرده‌اند.
به گ��زارش مانا: اين هيئت كارشناس��ي اعلام كردند كه براس��اس يافته‌هاي 
علم��ي، تأثير تغيي��رات در اقيانوس‌هاي كره‌زمين بس��يار جدي‌تر، س��ريع‌تر و 

قطعي‌تر از آن است كه در گذشته تصور مي‌شد.
نتاي��ج حاص��ل از آخرين “برنام��ه بين‌الملل��ي ارزيابي وضعي��ت اقيانوس‌ها” 
(IPSO) و بازبين��ي IUCN از س��ير تكاملي عوامل تن��ش‌زا بر اقيانوس‌ها 
نش��ان داد ك��ه اقيانوس‌ه��ا در ح��ال حاضر بيش از هميش��ه گرم��ا و حجم 
بي‌سابقه‌اي دي‌اكسيدكربن جذب مي‌كنند. آنها همچنين نسبت به تركيب اين 
فاكتور با س��اير عوامل تنش‌زا براي سلامت اقيانوس‌ها هشدار داده‌اند و اثر آن 

را خطرناك‌تر از آنچه كه تصور مي‌شد، اعلام كردند.

كاهش اكسيژن اقيانوس‌ها به دنبال تغييرات جوي و همچنين افزايش نيتروژن 
موجود در آب ضمن تلفيق با ساير آلودگي‌هاي شيميايي همراه با افزايش صيد 
بي‌روي��ه، توانايي اقيانوس‌ها را در مقابله ب��ا پديده معروف “اختلالات كربني” 
كاهش مي‌دهد. اين به اين معناست كه نقش اقيانوس‌ها به عنوان “سپر زمين” 

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

(Bulletin منتشر شده است.
اين تحقيق بخشي از ارزيابي‌هاي مداومي است كه از سوي “برنامه بين‌المللي 

بررسي وضعيت اقيانوس‌ها” انجام مي‌شود.
اين نمايندگان در آخرين ارزيابي خود از وضعيت سلامت اقيانوس‌ها مواردي از جمله 
اكسيژن‌زدايي، اسيدي شدن، گرم شدن و اثر سه‌گانه مرگ‌آور عوامل تنش‌زاي 
ف��وق و همچنين ادامه صيد بي‌رويه را بزرگ‌ترين عامل نگراني عنوان كردند.

لزوم تشكيل شركت‌هاي توانمند حمل‌ونقلي

وزير راه و شهرس��ازي با اشاره به وجود رقابت جدي در حوزه حمل‌ونقل كشور 
گف��ت: اكثر بانك‌ها در تأمين منابع مالي در وضعيت قرمز هس��تند كه يكي از 
راه‌‌حل‌ه��ا تأمين منابع بخش حمل‌ونقل، 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 حمل‌ونقل اظه��ار كرد: بحث رقابت در حوزه حمل‌ونقل 

بسيار جدي است.
وي ب��ر لزوم تش��كيل ش��ركت‌هاي توانمند در زمينه حمل‌ونق��ل تأكيد كرد و 
افزود: براي افزايش سهم ايران در اقتصاد جهاني بايد شركت‌هاي بزرگ‌مقياس 

حمل‌ونقل تشكيل شوند.
وزير راه و شهرسازي خاطرنشان كرد: براي انجام كارهاي بزرگ نياز به تشكيل 
ش��ركت‌هاي بزرگ‌مقياس داريم؛ لذا در دولت از تش��كيل شركت‌هاي سهامي 

عام در حوزه‌هاي حمل‌ونقلي حمايت جدي مي‌كنيم.
آخوندي اظهار داش��ت: وزارت راه و شهرسازي آماده است به بخش خصوصي 

براي فعاليت‌هايي كه مي‌خواهد انجام دهد كمك كند.
وي خاطرنشان كرد: انتظار داريم بخش خصوصي ارتباط با مجموعه وزارت راه 

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

و رضايت‌مندي مش��تريان مهم توصيف كرد و گفت: تلاش مي‌كنيم در حوزه 
راه و شهرس��ازي بحث رقابت را س��رلوحه فعاليت‌ها قرار دهيم و مشكلات را 

برطرف كنيم.
وزي��ر راه و شهرس��ازي با اعلام اينك��ه اكثر بانك‌ها در تأمي��ن منابع مالي در 
وضعيت قرمز هس��تند گفت: يكي از مهم‌ترين و جدي‌ترين راه‌حل تأمين منابع 

مالي در بخش حمل‌ونقل تأمين مستقيم منابع مالي از بازار سرمايه است.
آخون��دي در ادامه س��رمايه‌گذاري بخش خصوصي در پس��كرانه‌ها 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 مي‌كنند در انجام اقدامات و فعاليت‌هاي 
خود حس تعلق به زندگي درون‌ش��هري نش��ان دهند و در واقع به بهبود چهره 

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

چرا كه بدون حمايت اجتماعي امكان توسعه سرمايه‌گذاري وجود ندارد.
وزير راه و شهرسازي خاطرنشان كرد: ما نيز حمايت‌هاي لازم را انجام مي‌دهيم 
و وزارت راه و شهرسازي در اين زمينه همكاري و همراهي جدي خواهد كرد.

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

حوزه دارد.
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بانك جهاني: 
ايران بيشترين افت در توليدات صنعتي را در سال 2012 تجربه كرد

امضاء 29 موافقت‌نامه كشتيراني
 با كشورهاي خارجي

29 موافقت‌نام��ه كش��تيراني تجاري و دريايي ايران تا پايان س��ال گذش��ته با 
كشورهاي مختلف امضاء شده كه اين موافقت‌نامه‌ها لازم‌الاجراء شده‌اند.

به گزارش مانا: س��ازمان بنادر و دريانوردي اين موافقت‌نامه‌ها را با كش��ورهاي 
آسيايي، اروپايي، آفريقايي و آمريكاي لاتين امضاء كرده است كه بيشترين آن 
با آسيايي‌ها 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 گواهي‌نامه‌هاي دريانوردي، دو مورد 
يادداشت تفاهم تجسس و نجات دريايي و يك مورد يادداشت تفاهم پيشگيري 
و مقابله با آلودگي ناش��ي از كش��تي‌ها 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 آتش‌نش��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 پايين‌ترين 

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. بي‌ثباتي، بي‌برنامگي، 
مش��خص نبودن قيمت ارز و هيجان در بازار از جمله دلايل مطرح شده توسط 

كارشناسان مي‌باشد.

انتخابک تاب "توسعه دریامحور" به عنوان اثر برتر دریایی 
در نمایشگاه بین‌المللی فرانکفورت آلمان )2013(

کتاب "توس��عه دریامحور؛ مروری بر صنایع دریایی جهان" نوشته بهزاد الصفی 
که از کارشناسان امور بندری اداره کل بنادرو دریانوردی هرمزگان می‌ باشد، در 
بخش آکادمکی نمایش��گاه بین‌المللی کتاب ایران در فرانکفوت آلمان )2013( 

عرضه و به عنوان کتاب برتر دریایی ایران انتخاب شد.
ب��ه گزارش روابط عمومی س��ازمان بنادر و دريانوردي، بهزاد الصفی نویس��نده 
این اثر گفت:  کتاب "توس��عه دریامحور؛ مروری ب��ر صنایع دریایی جهان" بر 
اس��اس بازدیدهای تخصصی از صنایع دریایی کش��ورهای مختلف، مشاهدات 
میدانی و همچنین مصاحبه تخصصی با کاپیتان‌های کش��تی‌های وارده به بندر 

شهید رجایی تدوین و تألیف شده است.
وی ادام��ه داد: در این کتاب توضیح داده ش��ده که چگونه کش��وری همچون 
کره‌‌ جنوبی با اوراق کردن کشتی‌ها، حضور خود را در صنایع دریایی آغاز کرده 
و در حال حاضر به برترین س��ازنده کشتی‌های غول‌پکیر در جهان تبدیل شده 
اس��ت، یا چگونه همس��ایه جنوبی ایران، امارات متحده عربی، به واسطه رونق 

صنایع دریایی اقتصاد کشورش را به شکوفایی رسانده است.
به گفته بهزاد الصفي خوانندگان در این کتاب با 120 مورد از انواع استفاده‌های 

متنوع بش��ر از موهبت خدادادی  دری��ا در زمینه‌های گوناگون، 150 نکته مهم 
دیگ��ر در زمینه علوم دریایی و همچنین برترین‌های صنایع دریایی جهان طی 
س��الیان اخیر، آنالیز SWOT، توس��عه دریامحور در ایران، آش��نایی با بنادر و 
پورت اپراتورهای برتر جهان، ش��رکت‌های کش��تیرانی، سمینارهای تخصصی 
دریایی، موزه‌ها و دانش��گاه‌های دریایی، صنعت بانکرینگ و همچنین شهرها و 

کشورهای صاحب‌نام در صنعت دریایی آشنا می‌شوند. 
لازم به ذکراس��ت، کتاب “توس��عه دریامحور؛ مروری بر صنایع دریایی جهان” 
در 205 صفحه رنگی کاغذ گلاس��ه و با قیمت 18 هزار تومان اوایل تابس��تان 
س��ال جاری توسط انتشارات اسرار دانش به زیور طبع آراسته شده و روانه بازار 

کتاب شده است.
یادآور می‌ش��ود، نمایش��گاه بین‌المللی کتاب ایران در فرانکفوت آلمان )2013( 
اواخر ش��هریورماه گش��ایش یافت و پس از کی هفته فعالیت، به کارخود پایان 
داد که در پایان نمایش��گاه، اين کتاب ب��ه عنوان اثر برتر دریایی ایران انتخاب 

و معرفی شد.
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پيام‌ دبيركل سازمان IMO به مناسبت روز جهاني دريانوردي؛
چگونه مفهوم حمل‌ونقل دريايي پايدار را به واقعيت تبديل كنيم

دبیركل س��ازمان بین‌المللی دریانوردی می‌گوید: آینده، توسعه و پیشرفت‌های 
بشر نه تنها باید پاسخگوی نیازهای کنونی باشد بلکه باید نیازهای نسل آتی را 

نیز پاسخگو باشد. به عبارت دیگر، توسعه بشری باید پایدار باشد.
به گزارش مانا: کوجی س��یکمیزو در پیامی به مناس��بت روز جهانی دریانوردی 
اعلام كرد: در این راس��تا س��ازمان ملل با ایفای نقش جهانی خود، تلاش‌های 
جهانی را برای عینیت بخشیدن به ایده و مفهوم توسعه پایدار هدایت میک‌ند.

دبیركل سازمان بین‌المللی دریانوردی ادامه داد: کیی از نقاط عطف چشمگیر و 
مهم در رسیدن به توسعه پایدار، سال گذشته با برگزاری کنفرانس سازمان ملل 
درخصوص توسعه پایدار یا اصطلاحاً )Rio+20( پایه‌گذاری شد که 20 سال 

پس از برگزاری اولین کنفرانس در همان شهر برگزار شده بود.
وی ب��ا بیان اینكه کیی از نتایج اصل��ی کنفرانس Rio+20 این بود که کلیه 
کش��ورهای عضو برای شروع فرآیند توس��عه پایدار توافق كردند اظهار داشت: 
به همین منظور ش��عار روز جهانی دریانوردی سال 2013 »توسعه پایدار: نقش 

IMO پس از Rio+20« انتخاب شد.
وی زنجیره توزیع جهانی را کیی از عوامل اصلی در پیش��رفت‌های آتی عنوان 
كرد و افزود: زنجیره توزیع جهانی، مکانیسم پیچیده‌ای است که امکان اقتصاد 
وابس��ته به داخل امروز را به کی اقتصاد جهانی فراهم می‌آورد. بخش دریایی 

نقطه اتصال اصلی و حیاتی در این زنجیره است.
س��یکمیزو ادامه داد: بخش حمل‌ونقل دریای��ی به عنوان تنها روش حمل‌ونقل 
جهان��ی، مقرون به صرف��ه و قابل اطمینان برای حمل ان��رژی، مواد غذایی و 
محصولات صنعتی، عامل تعیینک‌ننده‌ای در توس��عه پایدار محس��وب می‌شود 
و سیس��تم حمل‌ونقل دریایی باید مطمئن ش��ود که توس��عه در بخش دریا به 

صورت پایدار باشد.
وی گف��ت: منظور من از توس��عه پایدار در صنعت کش��تیرانی، نه تنها عملیات 
کشتی‌ها بلکه کلیه فعالیت‌هایی که برای حمایت از کشتیرانی مهم است را در 
بر می‌گیرد؛ فعالیت‌هایی نظیر راه‌اندازی سیستم‌های مدیریت ترافکی دریایی و 
سیس��تم‌های ارتباطات جهانی، بنادر و حمل‌ونقل چندوجهی همه از اجزای این 

صنعت چندجنبه‌ای هستند.
س��یکمیزو خدماتی نظیر ساخت و طبقه‌بندی کش��تی، ثبت و مدیریت کشتی، 
‌س��رمایه‌‌گذاری، تعمیر و بازیافت کش��تی، ‌آموزش دریانوردان، را از اجزای این 

سیستم اعلام كرد و گفت: همان‌طور که سایر عملیات مانند خدمات جستجو و 
نجات، امنیت دریانوردی، گارد ساحلی و مؤسسات مجری قوانین دریانوردی و 
بسیاری دیگر از اجزای آن هستند، همه آنها باید در تعیین و حصول به سیستم 

حمل و نقل پایدار دریایی نقش خود را ایفاء ‌كنند.
وی با بیان اینكه سیس��تم حمل‌ونقل دریایی به سه ستون توسعه پایدار؛ یعنی 
اجتماعی- زیس��ت‌محیطی و اقتصادی کمک میک‌ند اظهار داش��ت: اما سؤال 
اینجاست که چگونه می‌توان مفهوم سیستم حمل‌ونقل دریایی پایدار را به کی 

واقعیت قابل لمس تبدیل کرد؟
به گفته وی اولین گام این اس��ت که زمینه‌های وس��یعی که دربرگیرنده پایدار 
بودن است تعریف و تبیین شود چرا كه ایمنی، حفاظت محیط زیست، عملیات 
کارآم��د، امنیت و حفظ منابع از جمله حوزه‌هایی هس��تند که باید بر روی آنها 

تمرکز کنیم.
دبیركل س��ازمان بین‌المللی دریانوردی ادام��ه داد: من و همکارانم در دبیرخانه 
IMO، با ش��رکای صنعت دریانوردی و دیگران در خصوص مفهوم سیس��تم 
حمل‌ونق��ل دریایی پای��دار کار میک‌نی��م. در روز جهانی دریان��وردی، از کلیه 
کشورها و سازمان‌های عضو و علاقمند دعوت می‌كنیم این موضوع را در قالب 
س��مپوزیومی به بحث و گفت‌وگو بگذارند. این ابتکار و پیش��نهاد، سهم من در 

جشن روز دریانوردی امسال به حساب می‌آید.
وی اعلام كرد: از آنجایی که سیس��تم حمل‌ونقل دریایی برای توس��عه پایدار و 
رشد آتی اقتصاد جهانی ضروری است، IMO به صورت پیشگام این موضوع 
را از طریق وضع اس��تانداردهای جهانی مناس��ب، ارتق��اء همکاری‌های فنی و 
اتخاذ سیاست‌های ضروری ملی حمل‌ونقل دریایی و تعیین چارچوب‌های لازم 

برای کی سیستم حمل‌ونقل دریایی پایدار دنبال می‌كند.
دبیركل س��ازمان بین‌المللی دریانوردی اظهار داش��ت: موضوع توس��عه پایدار، 
نگرانی ما را از دو جهت، هم در زمینه ظرفیت لازم برای سیس��تم‌های طبیعی 
زمین و هم چالش‌های اجتماعی، اقتصادی و فرهنگی که بشر با آن روبروست 

را بر می‌انگیزد.
به گفته وی ش��عار روز جهانی دریانوردی امسال بر اهمیت سیستم حمل‌ونقل 
دریای��ی تأیکد می‌ورزد و فرصت��ی را برای بحث و گفت‌وگوی بیش��تر در این 

خصوص فراهم می‌آورد. 

اصلاحيه

بدينوسيله خبر مندرج در صفحه 60 شماره 17 فصلنامه "به‌هنگام" چاپ تابستان 1392 اصلاح مي‌شود:
پاراگراف سوم- خط هفتم: دسامبر 2016 صحيح است.
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عراق اولين شريك خارجي ايران در سال 1391

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.

ادامه ركود در صنعت كشتيراني جهان

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

سال‌هاي 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 مي‌دهد.
اين نرخ‌ها تقريباً در همه س��ايزهاي كش��تي )به اس��تثناي كش��تي‌هاي حامل 

LNG( نشان‌دهنده ضرر مي‌باشد.

بزرگ‌ترين كشتي كانتينربر جهان

خط كشتيراني مرسك دانمارك بزرگ‌ترين كشتي كانتينربر جهان كه ظرفيت 
حم��ل 18 هزار كانتينر 20 فوت را دارا مي‌باش��د به صنايع كشتي‌س��ازي دوو 

كره‌ جنوبي سفارش داده است.

از جمله امتيازات اين كشتي كاهش 50 درصدي آلاينده‌هاي محيط زيست در 
قواي محركه آن مي‌باشد.

"بندر آنلاین" آمد

در هفت��ه دریان��وردی و در روز جهانی دریانوردی، وب س��ایت “بندر آنلاین” 
راه‌اندازی شد. 

از آنجای��ی ک��ه بن��ادر ایران به واس��طه تحریم‌ه��ای ناعادلانه غ��رب و البته 
س��وء‌مدیریت چند سال اخیر به س��مت متروکه شدن پیش می‌رود، جای خالی 
کی س��ایت تخصصی حوزه بندر که مش��کلات و معض�الت این بخش را به 

گوش افکار عمومی برساند، احساس می‌شد.
ش��اید کیی از دلایل پاس��خگو نبودن مس��ئولان این بخش نس��بت به برخی 
مش��کلات، س��هم “هی��چ درصدی” بن��ادر از اخبار روز کش��ور در س��ایت‌ها، 
خبرگزاری‌ها، روزنامه‌ها، رس��انه ملی و دیگر رس��انه‌ها باشد. این خلأ رسانه‌ای 
سبب می‌شود مشکلات این بخش به چشم نیامده و در حوزه تصمیم‌گیری‌های 

کلان و اساسی کشور مغفول بماند. در حالی که بنادر به عنوان پیشانی اقتصاد 
تمام کشورها شناخته می‌شود، پسندیده این است که مسئولان، مردم و جامعه 
خبرنگاری کش��ورمان نیز به مشکلات این بخش توجه ویژه داشته باشند. چرا 
که به اعتقاد بس��یاری از کارشناس��ان اقتصادی راه برون‌رف��ت از بحران‌های 

اقتصادی کنونی کشور قطعاً می‌تواند از راه دریا اتفاق بيافتد.
لذا در راس��تای شفاف‌سازی و مطرح شدن مشکلات کلیدی حوزه بنادر، “بندر 

آنلاین” به پوشش اخبار این حوزه خواهد پرداخت.
جهت مشاهده این سایت از طریق لینک زیر اقدام كنيد.

www.bandaronline.ir

پرسرعت‌ترين كشتي مسافربري جهان

شركت استراليايي "اين‌كت" 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.
قايق‌ه��اي تن��درو در حال حاضر با س��رعت بيش از 58 گ��ره دريايي حركت 

مي‌كنند ولي ظرفيت حمل بار و مسافر آنها بسيار محدود است.
توربين‌هاي گازي اين شناور كه مي‌توانند از سوخت LNG و فسيلي استفاده 

كنند باعث شده است چنين سرعتي را براي اين شناور 99 متري تأمين كند.
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خروج ایران از فهرست وام‌گیرندگان بدحساب

 ای��ران با پرداخت اقس��اط وام‌ه��ای قدیمی خود به بانک جهانی، از فهرس��ت 
وام‌گیرندگان بدحساب این سازمان خارج شد. 

به گزارش خبرگزاری اقتصاد ایران )econews.ir(، بانک جهانی اعلام کرد 
که “بانک بین‌المللی بازس��ازی و توسعه” که واحد وام‌دهی این سازمان است، 
تمام وام‌های ایران را به دنبال پرداخت اقساط عقب‌افتاده این وام‌ها، از وضعیت 

غیراجرایی به اجرایی تغییر داده است. 
بان��ک جهان��ی در 16 ژوییه 2013 با اعلام اینکه ایران 6 ماه اس��ت اقس��اط 
وام‌های��ش را پرداخت نکرده و پرداخت 79/1 میلیون دلار از 697 میلیون دلار 

وام‌هایش عقب افتاده، ایران را در وضعیت غیراجرایی قرار داده بود. 
ای��ران در آن زمان با اع�الم آمادگی برای بازپرداخ��ت وام‌هایش، تحریم‌های 

غربی را مانع پرداخت اقساطش به این وام‌دهنده جهانی خوانده بود. 
بر اس��اس گ��زارش رویترز، ایران از س��ال 2005 برنامه‌اي ب��راي دريافت وام 
جدیدی از بانک جهانی نداش��ته و تمامی اقساطی که می‌پردازد برای وام‌های 
قدیمی اس��ت. بانک جهانی که در واش��نگتن مس��تقر اس��ت، اع�الم کرده از 

تحریم‌های بین‌المللی و سازمان ملل علیه ایران پیروی میک‌ند. 

تطبيق بيش از 90 درصد كشتي‌هاي ايران 
با كنوانسيون كار دريايي

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�المي به تصويب رسيد؛ اما 
اس��ناد آن ب��ه دليل هم‌زماني 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 
مقاوله‌نامه كار دريايي بيشتر شناخته مي‌شود در 17 فوريه 2006 ميلادي )برابر 
با 18 بهمن 1384( در سازمان بين‌المللي 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 لازم‌الاجراء شده است.
كنوانسيون كار دريايي عملاً بيش از 60 كنوانسيون و توصيه‌نامه 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��يون‌هاي مهم كشتيراني )در كنار كنوانس��يون‌هاي سولاس، مارپول و 

STCW( ياد مي‌شود.
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 
آيين‌نامه‌ها و دس��تورالعمل‌هاي 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 

نمي‌توان��د گواهي‌نامه رس��مي مربوط به كنوانس��يون كار دريايي را صادر كند، 
احتمال دارد در بنادر برخي كشورهاي عضو كنوانسيون كار دريايي كشتي‌هايي 
كه منطبق با شرايط اين كنوانسيون نباشند و بازرسي‌ها 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 مي‌دهد.
استيري اظهار داشت: با اين همه اين سازمان آماده است به منظور جلوگيري از 
ايجاد مش��كلات احتمالي براي كشتي‌هاي ايراني و در صورت نياز شركت‌هاي 
كشتيراني داخلي، نسبت به بازرسي و صدور گواهي‌نامه تطابق با مقررات براي 

كشتي‌هاي اين شركت‌ها اقدام كند.
اين عضو هيئت عامل س��ازمان بنادر و دريانوردي افزود: اين گواهي‌نامه 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 كشتي‌هاي 

ايراني ايجاد كنند.
مع��اون امور دريايي س��ازمان بن��ادر و دريانوردي اظهار داش��ت: ب��ا توجه به 
لازم‌الاج��راء ش��دن كنوانس��يون كار دريايي و تا زماني كه ما به طور رس��مي 
به عضويت اين كنوانس��يون درنيامده‌ايم شركت‌هاي 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��تي‌هاي اي��ران افزود: با توجه به ج��وان بودن ناوگان 
كش��تي‌هاي اقيانوس‌پيماي 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��تي‌هاي ما با مفاد اين كنوانس��يون مطابقت دارند و با 
لازم‌الاجراء شدن آن با مشكلي مواجه نخواهند شد؛ تنها ممكن است در مورد 

كشتي‌هاي 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
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3  Day of the Seafarer 2013:

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 
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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. 



14

N
o.

1
8

 /
 A

ut
um

n 
2

0
1

3

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.



Marine Quarterly Magazine
Volume 6, Issue 18, Autumn 2013

 Address:
 No.31,5th Street,

North Kargar Avenue, Tehran, Iran
               Postal Code: 14396-34561

               Tel: 0098 21 84397005
               Fax:  0098 21 88025558

E-mail: update@asiaclass.org
Legal Representative:

 Malek-Reza Malekpour Ghorbani
 Chief Editor:

Saeid Kazemi
Executive Affairs:

Jaleh Sedaghati Monawar
Financial Affairs: 

Mohammad-Hossein Zoghi

 

Performance & 
technical supervision: 
Payam-e- Darya Monthly Magazine
Tel:   0098 21 26100368
Fax:  0098 21 26100371
E-mail: payam-e-darya@irisl.net
web site: www.IRISL.net

In The Name of God

2

5

7

14

18

19

8

International Maritime Law  

SOLAS – a time to re-assess, a time to change  

“IMO Conventions: Effective Implementation”  
selected as World Maritime Day theme for 2014

Future ship safety – a time for change?  

The administrative burdens of a modern shipmaster

Day of the Seafarer 2013: Faces of the Sea  

News






