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فونس��كا  موس��اك  ش��ركت 
شركتی   ،)Mossack Fonseca(
پانامايی با بيش از چهل دفتر رسمی 
و خدماتی در سرتاس��ر دنيا در سال 
1977 بنيان گ��ذاری ش��د. زمين��ه 
فعالي��ت اصلی اين ش��ركت حقوق 
تج��ارت، مش��اوره س��رمايه گذاری، 
مديريت دارايی ها و ثبت بين المللی 
نهادها و شركت ها است. اين مؤسسه 
در ح��وزه كاری خ��ود چهارمي��ن 
مؤسس��ه برتر جهان اس��ت و اغلب 
فعاليت ه��ای آن در ويرجي��ن آيلند 
انگلس��تان صورت می گيرد. به غير 
از ويرجين آيلند، س��اير بهشت های 
ماليات��ی نظي��ر س��وئيس و قبرس 
ني��ز حوزه های تمركز اين ش��ركت 

بوده اند.
حدود يک س��ال پي��ش، يكی از 
كارمندان ش��ركت موساك فونسكا 
 Süddeutsche آلمانی  روزنامه  با 
Zeitung تم��اس می گيرد و بدون 
طلب هيچ پ��اداش ي��ا وجهی تنها 
به ش��رط مخفی ماندن هويت و نام 
خود، ارائه اس��ناد و اوراق پول شويی 

و فرار مالياتی مش��تريان سرشناس 
اين ش��ركت را به روزنامه پيشنهاد 

می دهد.
 كار بر روی اس��ناد و اس��تخراج 
محتوای آنها در ژوئن س��ال 2015 
آغاز ش��د و 9 ماه به طول انجاميد. 
اين اس��ناد كه دربردارنده اطلاعات 
اساس��ی در مورد چهره های سياسی 
فعلی و سابق و برخی شخصيت های 
ش��ناخته ش��ده در حوزه های ديگر 
از جمل��ه ورزش��ی و تلاش های آنها 
 برای مخفی نگاه داشتن دارايی ها يا 
پول ش��ويی اس��ت، جای هيچ شک 
و ش��بهه ای باقی نگذاشته است كه 
فساد مالياتی و پول شويی در سراسر 
جهان، گس��ترده، عمي��ق و فراگير 

است.

قاچ��اق از نظ��ر حقوق��ی بيانگر 
هر نوع دادوس��تدی است كه انجام 
آن موج��ب نق��ض قواني��ن مالياتی 
و گمرك��ی می ش��ود. از نظر حقوق 
بين المل��ل و ب��ر اس��اس پروت��كل 
1909 لندن كالاهای قاچاق دو نوع 

هستند: 1� كالاهايی كه در هر زمان 
و مكان قاچاق تلقی می ش��وند مثل 
مواد مخ��در؛ 2- كالاهايی كه بنا بر 
شرايط خاص زمانی قاچاق محسوب 

می شوند. 
ب��ا ظه��ور تمدن های ب��زرگ در 
جه��ان ك��ه پيامد آن رونق كس��ب 
و تج��ارت و بازرگان��ی ب��ود، پديده 
قاچاق نيز در مشرق زمين و به طور 
مشخص در خاورميانه بروز پيدا كرد. 
تمدن س��ومری ك��ه از قديمی ترين 
تمدن های جهان به ش��مار می رود 
مراك��ز بزرگ تجارت��ی نظير بابل را 
بنيان گ��ذارد. از جمله كالاهايی كه 
در دوران باس��تان مورد قاچاق قرار 
می گرفتند می توان از ابريشم، عطر، 
چوب صندل، كندر، ميخک و فلفل 
ياد كرد. در اين زمان بخش اعظمی 
از كالاها از طريق دريا حمل می شد. 
ل��ذا دزدان دريايی نظير فنيقی ها به 
عن��وان قاچاقچی در دري��ا فعاليت 

خود را آغاز كردند. 
از مهم تري��ن كالاهاي��ی ك��ه به 
ب��ه  كش��وری  از  قاچ��اق  ص��ورت 

كش��ور ديگر حم��ل و همي��ن امر 
باعث شكس��تن انحص��ار آن كالای 
ذی قيمت ش��د، قاچاق پياز زعفران 
از اي��ران به چي��ن و متقابلًا قاچاق 
كرم ابريشم از چين به ايران بود. در 
مورد قاچاق زعفران گفته ش��ده كه 
مأموران سياسی كه به عنوان سفير 
چين به ايران آمده بودند از موقعيت 
خود اس��تفاده كرده اقدام به قاچاق 
زعفران می كنند. درباره قاچاق كرم 
ابريشم نيز نقل شده كه پس از آنكه 
س��اليان و قرون متم��ادی چينی ها 
انحصار توليد ابريش��م را در اختيار 
داشته و مانع از دس��تيابی سايرين 
به اين كالای ارزش��مند شده بودند، 
شاهزاده خانمی چينی كه به عنوان 
عروس يكی از پادش��اهان ايرانی از 
چي��ن به اي��ران می آم��د از فرصت 
اس��تفاده كرده تعدادی كرم ابريشم 
را در داخ��ل البس��ه خود ب��ه ايران 

می آورد. 
در زم��ان حكومت ساس��انيان بر 
ايران، قواعد و قوانين س��ختی برای 
كنت��رل اقتص��اد و تج��ارت وض��ع 

saeid.kazemi@hotmail.co.uk

دور زدن 
ممنوع!
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ش��د. يكی از قوانين وضع ش��ده در 
اي��ن دوره قانون��ی بود ك��ه تجارت 
ابريش��م را ب��ه ص��ورت انحص��اری 
در اختي��ار دولت قرار م��ی داد تا با 
اعمال كنترل بر تجارت ابريش��م كه 
 عمدت��اً از طريق ايران به اروپا صادر 
می ش��د، ضم��ن در دس��ت گرفتن 
كنترل بازار اين محصول استراتژيک، 
سود سرش��ار حاصل از آن را نصيب 
دولت س��ازد. همين انحصار تجارت 
كالای پ��رارزش ابريش��م از س��وی 
دولت ساس��انی زمينه قاچاق آن را 

فراهم آورد.

در  آن  نق��ش  و  دري��ا  اهمي��ت 
اقتص��اد و زندگی ام��روز مردم دنيا 
 غيرقابل انكار و توجه به آن ضروری 
كش��ورهای  مناف��ع  می باش��د. 
صاحب دري��ا ارتباطی مس��تقيم با 
نيازمندی ه��ا، توانايی ه��ا و فرهنگ 
آنها دارد و در واقع سياست دريايی 
آن كشورها بر همين اساس تدوين 
می ش��ود. اي��ن سياس��ت در قالب 
تبيين  درياي��ی كش��ورها  راهب��رد 
می ش��ود كه در عين ح��ال اهداف 
اقتص��ادی، سياس��ی و نظامی را به 
دنبال دارد. موفقي��ت در هر يک از 
اهداف نامبرده بس��تگی ب��ه ميزان 
به كارگي��ری صحي��ح و مؤثر نيروی 
انس��انی، ابزار و تجهي��زات و قوانين 
و مق��ررات دارد و مديريت كارآمد و 

مؤثر اين منابع در هر كش��وری، آن 
كشور را تبديل به يكی از قدرت های 

دريايی می كند.
حم��ل و نق��ل درياي��ی يك��ی از 
پراهميت تري��ن روش ه��ای حمل و 
نقل در س��طح جهان اس��ت و نقش 
عم��ده ای در گس��ترش و تس��هيل 
تجارت جهان��ی دارد؛ به طوری كه 
حدود 90 درص��د كل كالاهای دنيا 
در تج��ارت بين الملل از طريق دريا 
حمل می شود. پيش��رفت های اخير 
در صنع��ت كشتی س��ازی، كارب��رد 
تجهيزات پيش��رفته لجس��تيكی در 
بن��ادر، بهره گي��ری از مزايايی چون 
حم��ل در حجم ه��ای بس��يار بالا و 
گس��تره جغرافيايی عملك��رد آن و 
همچنين استفاده از كانتينرها برای 
س��هولت حمل و نگه��داری كالاها، 
كاربرد حم��ل و نق��ل دريايی را به 
ش��دت در عمليات حمل بين قاره ای 
و بين كش��وری مورد توجه قرار داده 
است. امروزه به دليل اهميت يافتن 
معيارهاي��ی چون تحوي��ل به موقع، 
تحويل با كمتري��ن هزينه و قابليت 
اطمينان در تحويل كالا به مشتری، 
حمل و نقل دريايی اهميتی بيش از 

پيش پيدا كرده است.
در بس��ياری از كشورها گمركات 
از مناب��ع اصلی درآم��د برای دولت 
هس��تند، به طوری ك��ه حدود 60 
درصد از درآمد ملی  توسط گمرك 

جمع آوری می شود. در همه كشورها 
گم��ركات نقش اصل��ی را در اعمال 
قواني��ن در مرزها ايف��اء می كنند و 
مانع از ورود كالای قاچاق می شوند. 
بدين جهت با رشد تجارت جهانی بر 
ميزان و پيچيدگی امور گمركی نيز 

افزوده می شود. 
از اين رو سازمان جهانی گمركات 
س��امانه راه ان��دازی  ب��ا   )WCO(
 IPM )Interface Public
تس��هيل  ضم��ن   )Members
فرآينده��ای گمركی و كاهش زمان 
ترخيص كالا، گام مهمی در كاهش 
قاچاق و فس��اد در سيستم گمركی 

برداشته است.
از منظ��ر س��ازمان های متولی در 
دري��ا نيز می توان به كميته تس��هيل 
 )FAL( از كميته های اصلی سازمان 
بين الملل��ی دريان��وردی )IMO( در 
جه��ت كاه��ش و حذف تش��ريفات 
غيرضروری و زائد اداری و تسهيل ارائه 
اسناد مورد نياز كش��تی ها به هنگام 
ورود و ي��ا ترك بنادر اش��اره كرد. در 
س��ال های اخير مهم ترين وظيفه اين 
كميته، تمركز بر ايجاد تعادل س��ازی 
و ارتباط ميان دو موضوع مهم، يعنی 
امني��ت دريايی و تس��هيلات تجارت 

دريايی بين المللی بوده است.

دارا ب��ودن حدود 3 هزار كيلومتر 
خطوط س��احلی، دسترسی به دريا 

در ش��مال و جنوب كشور، دسترسی 
ب��ه آب ه��ای آزاد )اقيان��وس هند(، 
قرارگيری كشور در مسير كريدورهای 
ترانزيتی ش��مالی- جنوب��ی از جمله 
مزيت های مه��م جغرافيايی ايران در 
حوزه دريايی بش��مار می رود. در حال 
حاض��ر حم��ل و نقل درياي��ی نقش 
عمده ای در تجارت بين المللی كشور 
ايف��اء می كند، به گون��ه ای كه تقريباً 
100 درص��د صادرات نف��ت از طريق 
ناوگان كش��تيرانی و حدود 80 تا90 
درص��د ص��ادرات و واردات كالاهای 
خش��ک از طريق اين سيس��تم انجام 

می گيرد. 
تهدي��دی جدی  قاچ��اق  پدي��ده 
برای تجارت آزاد اس��ت كه گسترش 
آن موجب كاه��ش درآمد گمركی و 
مالياتی دولت می ش��ود، كاهش توليد 
داخل��ی، افزايش بيكاری،  خروج ارز و 
فرار س��رمايه ها را نيز به همراه دارد. 
در ي��ک اقتصاد منس��جم، پايگاه های 
اطلاعات��ی ق��وی هم��ه فعاليت های 
اقتصادی را ثب��ت و ضبط می كنند و 
ب��ا اقتصاد زيرزمينی يا اقتصاد س��ياه 
برخ��ورد می ش��ود. در نب��ود چنين 
پايگاه های داده اقتصادی در كش��ور،  
به منظور ش��فافيت مبادلات تجاری 
و تش��ديد مب��ارزه با قاچ��اق كالا در 
مبادی گمرك��ی، می توان از الگوهای 
موفق بين المللی و از جمله سيس��تم 

استاندارد GS1 استفاده كرد.
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ايمنی از اهم مواردی اس��ت كه 
همواره می بايس��ت مورد توجه ويژه 
پرسنل كش��تی قرار داش��ته باشد. 
به همي��ن دليل بازديد و بازرس��ی 
از تجهيزات ايمن��ی، چه به صورت 
چشمی و چه بازرسی دقيق و جزئی، 
از اهميت به سزايی برخوردار است. 
نكات مهمی كه می بايست پيش 
از بازرسی از تجهيزات ايمنی مدنظر 
قرار گيرند، به طور خلاصه به شرح 

زير است:
1-  بررس��ی قايق نج��ات: قايق 
نجات و تجهيزات آن )ش��امل مواد 
خوراك��ی، تجهي��زات پايروتكنيک، 
غيرپايروتكني��ک( باي��د بررس��ی و 
تجديد شوند. پرس��نل كشتی بايد 
ب��ه طور قطع در م��ورد قايق نجات 
و هرگون��ه نص��ب و راه ان��دازی آن 
تعليم ديده باشند. اطلاعات نوشته 
شده بر روی قايق نجات بايد دوباره 
نجات  قاي��ق  رنگ آمي��زی ش��وند. 
پايين آورده ش��ده و حركت آن در 
دو جهت جلو و عقب بررس��ی شود. 

تعميرات اساسی و تجديد لازم بايد 
در صورت لزوم انجام شود.

دوايت های  داويت ها:  بررسی   -2
قايق ه��ای نج��ات باي��د ب��ه همراه 
وينچ ه��ا و بلوك ه��ا، زنگ زداي��ی، 
رنگ آمي��زی مج��دد و روغن��كاری 
شوند؛ س��پس مجدداً بررسی شوند 

تا در مواقع بحرانی از كار نيافتند.
3- بررس��ی جان پناه ه��ای ب��از 
بايد  بازشونده  جان پناه های  شونده: 
بررس��ی ش��وند كه آي��ا در فواصل 
منظم س��رويس ش��ده اند يا خير؟ 
تجهي��زات آن به ط��ور دقيق چک 
ش��ده و هرگون��ه جايگزين��ی لازم 
در آنه��ا انج��ام ش��ود. از آنج��ا كه 
برچس��ب ها با گذشت زمان و در اثر 
تغييرات جوی درخشندگی خود را 
از دس��ت می دهند، عموم��اً نياز به 

جايگزينی دارند.
راديوهای دس��تی،  بررس��ی   -4
ادوات دودزا و حلقه ه��ای نج��ات: 
راديوهای دستی قابل حمل مربوط 
به شناورهای نجات بايد چک شده 

و از نظ��ر كاری در حال��ت بهين��ه 
نگاه داش��ته شوند. پرس��نل كشتی  
بايد همگی از وضعيت راديو شامل، 
پش��تيبانی باطری، عملك��رد آن و 
غيره مطلع باشند. )كتاب راهنمای

GMDSS  بايد برای جس��تجوی 
مشخصات دقيق با توجه به راديوی 
دس��تی در جای مشخص خود قرار 
داشته باش��د(. حلقه های نجات در 
صورت لزوم بايد بازرس��ی و تعمير 
اساسی شده و آنهايی كه ديگر قرار 
نيس��ت مورد استفاده قرار گيرند به 
وضوح علامت گذاری شوند. چراغ ها 
و باطری هايی كه منقضی ش��ده اند 
بايد تعويض ش��وند. ادوات دودزا و 
بررسی  نجات  طناب های  همينطور 
ش��وند. براساس طرح ايمنی شناور، 
حلقه های نجات بايد به درستی در 
جاهای مختلف كش��تی ق��رار داده 
ش��وند. جای آنها بايستی به وضوح 

علامت گذاری شود. 
5- بررس��ی جليقه ه��ای نجات: 
كلي��ه جليقه ه��ای نجات ب��ر روی 

ش��ناور باي��د به دقت چک ش��وند. 
چراغ ه��ای از رده خ��ارج ش��ده و 
تعويض  باي��د  معيوب  جليقه ه��ای 
ش��وند. همچنين تمامی خدمه بايد 
تمرين پوش��يدن و درآوردن جليقه 
نجات در زمان مقرر را انجام دهند. 
در صورت نياز به يک جليقه س��ايز 
بزرگ ت��ر يا س��ايزكوچک تر بايد در 
كوتاه ترين زمان سفارش داده شود. 
تع��داد كمت��ر جليقه نج��ات مورد 

قبول هيچ بازرسی نيست.
6- بررسی وس��ايل پايروتكنيک: 
ادوات پايروتكني��ک باي��د عملياتی 
باش��ند و آنهايی كه نيس��تند بايد 
وس��ايل  همچنين  ش��وند.  تعويض 
نخ پران نيز بايد چک ش��ود. پرسنل 
ادوات  نگه��داری  مح��ل  از  باي��د 
پايروتكني��ک و چگونگی اس��تفاده 
از آنها مطلع باش��ند. ب��ه طوركلی، 
دس��تورالعمل های روی جل��د برای 
جمع آوری اطلاعات عملياتی كافی 

می باشند.
7- بررسی طرح ها و سيستم های 

10 موردی که 
پیش از بازرسی 

از تجهیزات ایمنی کشتی
 می بایست مدنظر

 قرارگیرد

قابل توجه پرسنل
 مستقر بر روی کشتی ها
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بازرسی و رده بندی

كنترل آتش: طرح های كنترل آتش 
باي��د از نظ��ر خوانا بودن بررس��ی 
ش��وند. هركدام از آنها بايد بررسی 

و مطابقت داده شوند.
سيس��تم های  آزماي��ش   -8
شناس��ايی آتش و تجهي��زات اطفاء 
سيس��تم های  آزماي��ش  حري��ق: 
شناس��ايی آت��ش/دود در ص��ورت 
آتش نش��انی،  پمپ ه��ای  ام��كان. 
ش��لنگ های آتش نش��انی، وس��ايل 
اطف��اء حري��ق، نازل ها، س��رپيچ ها 
همگ��ی بايد چک ش��وند. اطلاعات 
مربوط به وسايل اطفاء حريق،  بايد 
به پرس��نل اعلام شود كه بدانند كه 
كدامين نوع را ب��رای آتش )كلاس 
 A، B ، C، D(، بكار برند. وس��ايل 
اطفاء حريق )همينطور كارتريج ها( 
در ص��ورت ل��زوم تح��ت تعميرات 
اساسی و ش��ارژ مجدد قرار گيرند. 
نظ��ر  از  آتشنش��ان ها  تجهي��زات 
عملياتی بودن بازرسی شود. مجدداً، 
پرسنل كشتی بايد تمرين پوشيدن 
و درآوردن تجهي��زات را )در خلال 

مانوره��ا( انجام دهند ت��ا در مواقع 
بحرانی بتوانن��د آن را انجام دهند. 
تم��ام آژيره��ای اعلام خط��ر بايد 

آزمايش شوند.
راهنم��ا:  نردب��ان  بررس��ی   -9
نردبان ه��ای راهنما ب��ه همراه تمام 
تجهيزات فرعی بايد چک ش��وند. از 
مطابقت مشخصات آنها با قوانين و 

مقررات اطمينان حاصل شود.
10- بررسی س��اير سيستم های 
مهم بر اس��اس نوع كش��تی: نكات 
تذكر داده ش��ده بالا، كلی هستند و 
برای تمام كشتی ها اعمال می شوند. 
بررسی  نكات  نفتكش  كش��تی های 

اضافی دارند كه عبارتند از:
 سيستم گاز خنثی

 لوله كشی سيستم ثابت اطفاء 
حريق در اطاق پمپ 

 سيس��تم كف عرشه به علاوه 
آب پاش

 – حيدرزاده  تنظيم كننده: سحر 
مدي��ر آموزش، تحقيقات و توس��عه 

مؤسسه رده بندی آسيا
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ام��روزه بازاره��ای مال��ی جهان��ی 
نقش برجس��ته ای در توسعه اقتصادی 
كش��ورها ايفاء می كنن��د. در كنار اين 
توسعه، رقابت پذير بودن بازار به عاملی 
مهم تر از گذش��ته تبديل ش��ده است. 
در روند جهانی ش��دن ني��از به كارآتر 
ش��دن وظايف بازار سرمايه خواهد بود 
كه هم اكنون در دستور كار بسياری از 
كش��ورها قرار گرفته است. اگر چنين 
رخدادهايی اجرايی ش��ود، حركت به 
سوی توس��عه اقتصادی كشور شتاب 

خواهد گرفت.
در جه��ان امروز مرزه��ای فيزيكی 
كش��ورها اهميت خ��ود را از دس��ت 
داده ان��د و عملي��ات اقتص��ادی بدون 
توجه به مرزها بين س��ازمان ها و افراد 

در حال گس��ترش می باشد. حركت به 
سمت جهانی شدن و اهميت دادن به 
فناوری اطلاعات )IT(، س��ازمان ها و 
افراد را قادر می س��ازد كه ظرف چند 
ثانيه از بازاری در يک كشور به بازاری 
در كشور ديگر مراجعه و اقدام به خريد 
و فروش كالا ي��ا دارائی خاصی كنند. 
از آنجا كه دولت ها و مؤسس��ات مالی 
بين الملل��ی در دنيا ني��از به همكاری 
نزديک تر با يكديگر دارند، كشورها بايد 
استانداردهايی را مورد توجه قرار دهند 
كه ام��ور اجرايی بين آنها را تس��هيل 
كند. ايجاد چنين اس��تانداردهايی در 
تمام زمينه های اقتصادی، اجتماعی و 
سياسی لازمه حركت به سمت جهانی 

شدن است.

ش��ركت ها و حت��ی حكومت ها در 
آين��ده نه چن��دان دور ق��ادر به ايجاد 
محدويت ها در قلم��رو بازارهای مالی 
داخلی نخواهن��د بود. ن��ه تنها ايجاد 
امكان پذير  محدوديت هاي��ی  چني��ن 
نخواهد ب��ود، بلكه باي��د امكاناتی نيز 
ايج��اد كنند ت��ا اقتصاد آن كش��ور از 
ظرفيت های بازارهای بين المللی كمال 

استفاده را بنمايد.
مس��ئله حائ��ز اهميت اين اس��ت 
ك��ه رقاب��ت در عرصه جهانی س��بب 
جابه جايی و حركت سرمايه در جهان 
خواهد شد. ورود سرمايه از كشورهای 
ديگ��ر و اختراع و اب��داع محصولات و 
خدم��ات جديد، رقابت ش��ديدتری را 
بين كش��ورها و مابين شركت ها ايجاد 

خواهد ك��رد. اين بازاره��ای رقابتی با 
ارس��ال اطلاعات مطلوب سبب جذب 
س��رمايه )منابع محدود( برای مصارف 

سودآور خواهند شد. 
در راس��تای اي��ن چني��ن توس��عه 
اقتصادی، مس��ئله قابل تأم��ل، ايجاد 
اس��ت  اس��تانداردهايی  و  مق��ررات 
ك��ه مس��ير حرك��ت ش��ركت ها را به 
طرف بازاره��ای جهانی ك��ه مقررات 
و اس��تانداردهای پيچي��ده ای دارن��د، 

آسان تر كند.  
با توجه به افزايش ش��رايط رقابتی 
در بازارهای مالی، از كشورها خواسته 
شده است كه مقررات و استانداردهای 
داخلی خود را با مقررات و استانداردهای 
جهانی مطابقت دهند تا بتوانند رش��د 
پاي��داری را تجرب��ه كنن��د. بنابراي��ن 
مهم تري��ن برنام��ه ای ك��ه پيش روی 
 سازمان ها و شركت های اقتصادی قرار 
می گيرد، بازسازی ساختار شركت ها و 
نزديک شدن به استانداردهای جهانی 
اس��ت. در نتيجه بايد گفت در چنين 
حالتی است كه بازار سرمايه ايران، راه 
ورود به بازارهای جهانی و در كنار آن 
جذب منابع خارجی برای تأمين مالی 
شركت های داخلی را پيدا خواهد كرد. 
بحران ه��ای مالی س��ال های اخير 
و ورشكس��تگی ش��ركت های ب��زرگ، 
نشان دهنده اهميت اين واقعيت است 
كه از لحاظ مديريتی شركت ها بايد به 
گونه ای ساختارس��ازی شده باشند تا 
قدرت تحمل شرايط مختلف اقتصادی 
در آنها افزايش يابد. اگر هدف ورود به 
بازارهای جهانی و درگير شدن با وقايع 
اقتصادی جهان اس��ت، ايجاد و اجرای 
مقررات حاكميت ش��ركتی در كشور 
می توان��د در فضای پيچ��ده اقتصادی 
جهان اين هدف را قابل دسترس كند. 
ب��رای داش��تن مق��ررات حاكميت 
ش��ركتی و مبارزه با فس��اد مناس��ب 
ب��رای فض��ای اقتص��ادی كش��ور به 
ش��رايط  جمل��ه  از  فاكتورهاي��ی 
سياسی، ميزان توس��عه بازار سرمايه، 
س��طح  اقتص��اد،  عموم��ی   ش��رايط 
رقابت پذيری، سيس��تم های بانكداری، 
حق��وق مالكانه و امثاله��م بايد توجه 

مبارزه با فساد
حاکمیت شرکتی و مبارزه با فساد
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مقالات

ك��رد. فاكتورهايی كه مرب��وط به بازار 
س��رمايه هس��تند عب��ارت از مقررات 
مربوط��ه،  زيرس��اخت های  و  ب��ازار 
تع��داد  وج��ود  ب��ازار،  نقدش��وندگی 
كافی مش��اركت كننده در بازار، سطح 
پياده سازی اس��تانداردهای بين المللی 
و استانداردهای حسابداری می باشند. 

از جمله م��وارد ديگر كه حاكميت 
ش��ركتی درص��دد ارتقای آن اس��ت، 
عمل ب��ه افش��ای عموم��ی اطلاعات 
مال��ی و غيرمال��ی، رفت��ار منصفانه و 
مساوی با تمام س��هام داران، استقلال 
هيأت مديره، س��اختار سرمايه، سطح 
ش��ناور ب��ودن س��هام، نقد ش��وندگی 
سهام، سطح دخالت دادن سهام داران 
در تصميم گيری ها، مبارزه با فس��اد و 
مس��ئوليت و پاس��خگويی شركت به 

ذی نفعان می باشد.
چارچ��وب  ايج��اد  ب��رای  ت��لاش 
حاكميت ش��ركتی مطل��وب و نياز به 
بازنگ��ری آن به طور پيوس��ته در اكثر 
كش��ورهای دني��ا در جري��ان اس��ت. 
بان��ک جهان��ی، س��ازمان توس��عه و 
)OECD( همكاری ه��ای اقتص��ادی

 و نه��اد جهان��ی حاكمي��ت ش��ركتی  
 Global Corporate Governance Forum"
)GCGF(  ك��ه جه��ت هم��كاری با دو 
سازمان فوق و بخش خصوصی به وجود 
 آمده است، رهبريت اين كار را به عهده 

داشته اند.
جمل��ه  از  كش��ورها  از  بس��ياری 
كش��ورهای توس��عه يافته، قواني��ن و 
مقررات داخل��ی خود را در زمينه های 
ف��وق  بازنگری كرده و ي��ا در جريان 
بازنگری هستند. كشورهايی كه دارای 
مقرراتی در زمينه حاكميت شركتی و 
مبارزه با فساد هستند هرساله تجديد 
نظره��ای لازم را با توج��ه به تغييرات 
اقتصادی در مقررات خود اعمال و پس 
از تصوي��ب جهت اج��راء به ذی نفعان 

اعلام می كنند.
حاكمي��ت ش��ركتی )ي��ا راهبری 
شركتی( از دهه 1990 در سطح جهان 
مطرح شد و در دهه اول قرن بيست و 
يكم هم زمان با اوج گيری جهانی شدن 
گسترش بس��يار داشت و اگر امروز در 

س��ايت هر يک از ش��ركت های مطرح 
در سطح جهان وارد شويم، حتماً يک 
بخش به حاكميت شركتی در آن بنگاه 
اختصاص دارد و در آنجا می توان ديد 
كه آن بنگاه چگونه حاكميت شركتی 

را پياده كرده است. 
بر اساس مطالعه شركت مک كينزی 
 ،2002 س��ال  در     )McKinsey(
بنگاه هايی كه حاكميت شركتی خوب 
دارند، قيمت س��هام بالاتری نس��بت 
ب��ه همتاي��ان خود خواهند داش��ت و 
اين اختلاف قيم��ت از حدود 12-14 
درصد در آمريكا ت��ا حدود 30 درصد 
در اروپ��ای ش��رقی نوس��ان می كند. 
در مطالع��ه اخي��ری كه اين ش��ركت 
بزرگ مش��اوره مديريت در آمريكا، در 
كش��ورهای هندوس��تان، كره جنوبی، 
مالزی، مكزيک، تايوان و تركيه درباره 
تأثير حاكميت خوب بر قيمت س��هام 
بنگاه های كش��ورهای در حال توسعه 
انجام داده، به اين جمع بندی رس��يده 
است كه س��رمايه گذاران حاضرند بين 
10 تا 12 درصد بيش��تر برای س��هام 
بنگاه هايی ك��ه حاكميت خوب دارند، 

پرداخت كنند. 
حاكمي��ت  اصل��ی  س��تون های 
شركتی عبارتنداز: شفافيت اطلاعات، 
و  مس��ئوليت پذيری  پاس��خگويی، 
انص��اف. به عب��ارت ديگ��ر در جهان 
امروز ك��ه بنگاه ها عموماً از س��هامی 
تبدي��ل  ع��ام  س��هامی  ب��ه   خ��اص 
ش��ده اند تا س��هام آنان در بورس های 
اوراق به��ادار مورد معامل��ه قرار گيرد، 
س��هام داران گس��ترده دارند كه ارائه 
اطلاع��ات ش��فاف و به موقع ب��ه آنان 
اهمي��ت بس��يار دارد، زي��را كه بخش 
عمده ای از منابع مالی آنان از بازارهای 
مال��ی جم��ع آوری می ش��ود. بنابراين 
ضرورت دارد بنگاه ها علاوه بر شفافيت 
در ارائه اطلاعات، در مقابل خواس��ته 
آنها پاسخگو باشند و مسئوليت پذير و 

البته همراه با انصاف.
و  پاس��خگويی  ض��رورت 
مس��ئوليت پذيری بنگاه ه��ا تنه��ا در 
برابر س��هام داران نيس��ت، بلكه منافع 
بلندم��دت بنگاه ها در گرو آن اس��ت 

ك��ه ع��لاوه بر توج��ه به س��هام داران 
خود، به س��اير ذی نفع��ان بنگاه مانند 
مش��تريان، عرضه كنندگان م��واد و يا 
س��پرده گ��ذاران، ... و حتی جامعه ای 
ك��ه در آن كار می كنن��د، توجه كافی 
داشته باشند و منافع آنها را نيز در نظر 
بگيرند. به عبارت ديگر، درآمد بنگاه ها 
در بلندم��دت منوط به توجه به منافع 
ديگران - به علاوه سهام داران - است، 
در حال��ی ك��ه در اقتصاد كلاس��يک، 
اي��ن وج��ه در هدف گ��ذاری بنگاه ها 
مورد توجه مش��هود ق��رار نمی گرفت، 
ولی ام��روزه در قالب ضوابط حاكميت 
ش��ركتی م��ورد توج��ه خ��اص قرار 
گرفته اس��ت. ش��ايد ضرورت توجه به 
شركتی«  اجتماعی  »مس��ئوليت های 
در همين فضا رشد كرد ولی حاكميت 
شركتی نه تنها به مسئوليت اجتماعی 
ش��ركتی، بلكه منافع كليه ذی نفعان 
بنگاه را در حيطه بررسی قرار می دهد.
پياده س��ازی حاكميت شركتی نياز 
به فضای حقوقی و مقرراتی مناس��ب 
دارد تا بت��وان فضای مديريتی لازم را 
پايه ريزی كرد. البته بايد توجه داشت 
كه بين مديريت يک بنگاه و حاكميت 
شركتی تفاوت های عمده وجود دارد. 
زيرا مديريت به امور روزمره يک بنگاه 
چون مس��ائل توليد كالا ي��ا خدمت، 
بازاريابی، پرس��نل و ... می پردازد، ولی 
حاكمي��ت ش��ركتی در پی آن اس��ت 
كه با ايجاد ش��رايط و ضوابط مناسب 
زمينه اعم��ال مديريت خوب را فراهم 
آورد. طبيعی است بدون داشتن فضای 
مقرراتی مناس��ب در جامعه و توجه به 
محورهای مهم حاكميت شركتی يعنی 
داشتن اعضای مستقل در هيأت مديره 
و همچنين دارا بودن اس��تانداردهای 
حس��ابداری و حسابرس��ی قابل قبول 
اقتص��ادی  انتظ��ار رش��د  نمی ت��وان 
درخور داش��ت. به همين دليل اس��ت 
كه س��ازمان توس��عه و همكاری های 
اقتص��ادی)OECD(  در بيانيه خود 
می گويد كه حاكميت ش��ركتی عامل 

اصلی افزايش بهره وری است. 
در حالی كه تركيه، كش��ور هم تراز 
و همس��ايه م��ا، يك��ی از پيش��روان 

پياده س��ازی اصول حاكميت شركتی 
است، ما در ايران به اين موضوع كاملًا 
بی توج��ه بوده اي��م و تاكن��ون حركت 

سازنده ای در اين مسير نداشته ايم.
ژاپ��ن در س��ال های اولي��ه ق��رن 
21، قان��ون تجارت و قان��ون حاكم بر 
ش��ركت ها را به ترتيبی تغيير داد كه 
حاكميت شركتی بتواند در يک فضای 
قانونی مناسب پياده شود. كشور مالزی 
نيز چندين سال است كه رعايت اصول 
حاكميت ش��ركتی را برای بنگاه های 
بورس��ی الزامی ك��رده اس��ت. بورس 
هندوستان نيز كميته ای را برای اعمال 
اص��ول حاكميت ش��ركتی ب��ه وجود 
آورده است و در تركيه اتحاديه صنايع 
و تجارت و كار آن كش��ور پيش��رو در 
اين اقدام ب��ود و پيرو آن هيأت مديره 
بازار س��رمايه، كدهای مورد نياز برای 
پياده سازی حاكميت شركتی را تعريف 

كرد. 
دول��ت چي��ن ني��ز در اي��ن زمينه 
حركت های مناس��بی داش��ته اس��ت 
و ه��دف خ��ود از پياده س��ازی اصول 
بهره گي��ری  را  ش��ركتی  حاكمي��ت 
از پس ان��داز خان��وار و تأمي��ن مال��ی 
شركت های بورسی تعريف كرده است؛ 
زي��را كه بانک های تجاری آن كش��ور 
هنوز دولتی هستند و حدود 25 درصد 
از وام های آنان قابل بازگش��ت نيست؛ 
بنابراين با استفاده از فضای حاكميت 
ش��ركتی سعی كرده اس��ت كه منابع 
مالی م��ورد نياز بنگاه ه��ا را از طريق 

پس انداز خانوار تأمين كنند.
با اجرای اصل 44 قانون اساس��ی و 
گس��ترش بخش خصوص��ی و الزام به 
گس��ترش مبادلات خارج��ی و جذب 
س��رمايه، ضرورت دارد، سازوكاری در 
كشور به كار افتد كه بنگاه ها با مجهز 
ش��دن به اصول حاكميت ش��ركتی و 
مبارزه با فس��اد بتوانند ب��ا بنگاه های 
معادل در منطقه )از جمله در تركيه( 

رقابت كنند. 
رئيس س��ابق كميت��ه اوراق بهادار 
آمري��كا می گوي��د: اگ��ر كش��وری به 
حاكميت شركتی خوب مشهور نباشد، 
جريان س��رمايه به آن كش��ور محدود 
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می ش��ود. بنابراي��ن اگ��ر می خواهيم 
كش��ور درجه يک در منطقه باش��يم 
)س��ند چش��م انداز 20 س��اله كشور(، 
بنگاه ه��ای  و  خ��ود  دارد  ض��رورت 
كش��ور را به ابزار م��درن اقتصادی – 
مديريت��ی چ��ون حاكميت ش��ركتی 
 مجهز كنيم ت��ا ضمن رعايت انصاف و 
مسئوليت پذيری و پاسخگويی و البته 
ش��فافيت در ارائ��ه اطلاع��ات، زمينه 
جذب سرمايه به كشور را فراهم آوريم 
و بر اس��اس نظ��ر OECD، موجبات 
رشد بهره وری در كشور را سامانی تازه 

بخشيم.

مبارزه با پول شويی
علل مبارزه با پول شويی:
 مبارزه با مواد مخدر 

 مبارزه با جنايات س��ازمان يافته 
و مح��دود كردن اين جنايات با حذف 

سود حاصل از آن
 اس��تراتژی جديد برای مبارزه با 

جنايات مالی
پول شويی و تأمین مالی 

تروريسم
پول شويی فرآيندی است كه در طی 
آن پول كثيف، يعنی درآمد حاصل از 
اعمال مجرمانه به گونه ای تغييرشكل 
می ده��د كه به ظاهر مش��روع به نظر 
می رسد. مصاديق پول كثيف عبارتند 

از:
 در آم��د حاص��ل از قاچاق مواد 

مخدرو داروهای روان گردان 
 برده داری مدرن )قاچاق انسان و 

اعضای انسان( 
 قاچاق اسلحه 

 دزدی، كلاهبرداری، رشوه 
 قمار 

 فرارمالياتی 
 حق مالكيت معنوی 
 تأمين مالی تروريسم 

مسئولین مبارزه با 
پول شويی 

 قوه مقننه؛ جرم انگاری پول شويی 
 قوه قضائيه؛ تعيين مجازات برای 

مرتكبين جرم دوم 
 پلي��س مالی؛ پيگيری و پالايش 

اطلاعات 
 سيس��تم مال��ی؛ جلوگي��ری از 
سوءاس��تفاده پول ش��ويان از شهرت و 

اعتبار سيستم بانكی 
هدف پول شويان

 فرار از مجازات و پيگيری منشاء 
پول

 خروج از سيستم مالی و ادغام با 
پول های تميز )ادغام(

 ورود به سيس��تم بانكی )مرحله 
جايگزينی(

 اس��تفاده از امكانات و ابزارهای 
سيستم مالی )مرحله لايه چينی(

الزامات مبارزه با پول شويی
 شناخت سازمان 

 شناخت نوع فعاليت و مبادلات 
سازمان 

 شناخت مشتری 
 شناخت همكاران و كارمندان 

روش های سوءاستفاده در 
ابزار تجارت

 كم نمايی ارزش كالا
 بيش نمايی ارزش
 سياهه های متعدد

 بارگيری كالای بيشتر يا كمتر
 توصيف غيرواقعی كالا

پرچم قرمزها
 ابزار مالی/بانكی

 ساختار پيچيده يک معامله
 روش پرداخت
 ساختار شركت

 معامله توسط شركت مجازی 
 معامله دارای طرفين متعدد كه 
در واقع توس��ط يک ش��ركت كنترل 

می شود
 عدم امكان ارائه س��ياهه، اسناد 
حمل يا ساير مدارك لازم برای معامله 

درخواستی توسط مشتری 
 مناط��ق و حوزه ه��ای قضاي��ی 
بارگيری از ي��ا به منطقه ای كه از نظر 
پول شويی با ريسک بالا در نظر گرفته 
می شود )مناطق آزاد كشوری با درجه 
فس��اد بالا( حمل های متع��دد از دو يا 
چند منطقه بدون دليل موجه دريافت 
نقدی بهای كالا از طرف های ثالثی كه 

با معامله ارتباطی ندارند

 كالاه��ا و اس��ناد ع��دم تطبيق 
توصيف كالا در س��ياهه و اسناد حمل 
عدم تطبيق توصيف كالا در س��ياهه و 
اس��ناد حمل با آنچه واقعاً حمل شده 
اس��ت ع��دم تطبي��ق ارزش كالا در 
سياهه با ارزش واقعی آن عدم تطبيق 
فعاليت مش��تری با ن��وع كالای حمل 
شده درخواست صادركننده برای پس 

گرفتن اسناد و تعويض آنها
مبادلات كالا با كالا ) مبادله 

نقدی صورت نمی گیرد و 
شامل الزامات گزارش دهی 

نمی شود(
Funnel   account  استفاده از 

)رواج در مكزي��ک پس از محدوديت 
سپرده گذاری دلار در سال 2010( 

راه حل ها
1- استفاده از نرم افزار

 جمع آوری داده ه��ای تجارت از 
منابع اطلاعاتی ) مثلًا حمل و نقل های 

مشكوك(
 ايجاد روندی كه بتوان اطلاعاتی 
از مش��خصات و ش��ماره كانتينرها به 

دست آورد
 ايج��اد رون��دی ب��رای يافت��ن 
اطلاعات  منفی درباره صادركننده ها، 
واردكننده ها و شركت های حمل و نقل

 تنظيم فرم های الكترونيک برای 
تشخيص آسان سابقه مشتری

2- تجزي��ه و تحلي��ل قيمت واحد 
كالا با استفاده از اطلاعات عمومی )آيا 

قيمت بالاتر يا پايين تر اعلام شده( 
 تجزي��ه و تحليل مقدار كالا )آيا 
پول ش��ويان قصد انتقال مبلغ كمتر يا 

بيشتر نسبت به ميزان كالا را دارند؟(
 اس��تفاده از اطلاعات موجود در 
ب��اره كالاهاي��ی كه هر كش��ور وارد يا 

صادر می كند
 اس��تفاده از اطلاعات نرم افزاری 
موجود ب��رای تش��خيص ارتباط بين 
طرف ه��ای معامل��ه و بن��ادر، ارتباط 
بين طرف های ديگ��ری كه در معامله 

شركت دارند ) شركت های مجازی(
چالش ها

 ع��دم دريافت اطلاع��ات كافی 
توسط مؤسسات مالی

 عدم همكاری ساير سازمان های 
موازی

 عدم تناسب بين ضوابط نظارتی 
در سازمان های داخل كشور

در  يكس��ان  ضواب��ط  نب��ود   
كش��ورهايی كه طرف های يک معامله 

هستند
مشاغل در معرض پولشويی 

)هر شغلی كه با پول نقد 
سروكار دارد(

 سيستم بانكی موازی )حواله( 
 بازار سهام بی نام

 شركت های بيمه  
 صرافی

 عتيقه فروشی  
 جواهرفروشی

 آژانس های هوايی  
 بنگاه های اتومبيل

چارچوب مبارزه با پولشويی 
)كمیته بال(

 شناسايی مشتری
 سياس��ت پذيرش مشتری/احراز 

هويت
 گزارش عمليات مشكوك

 كنترل مستمر
 نگهداری سوابق

 آموزش
تعريف »مشتری« 

 شخص يا بنگاهی كه حساب باز 
می كند ) شامل بانک های كارگزار(

اش��خاص يا بنگاه هايی كه از طرف 
آنها حسابی باز می شود )يعنی ذی نفع 

نهايی(
 ذی نفع های انتقالات 

 هر ش��خص يا بنگاهی كه با يک 
انتقال مالی مرتبط است و می تواند در 
مورد ريسک شهرت يا ساير ريسک ها 

تهديدی به شمار رود 
دقت كافی در مورد 

»مشتری« 
 احراز هويت مشتری

 نظارت مستمر روی حساب ها و 
انتقالات 

 كنترل مقامات سياسی 
 بانک های كارگزار 

احتیاط های لازم هنگام 
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ايجاد روابط كارگزاری 
 بانک ه��ا هن��گام ايج��اد ارتباط 
كارگزاری بايد كاملًا به ماهيت و نحوه 
مبادلات بانک طرف خود آگاهی يابند. 
 بانک نبايد رواب��ط كارگزاری با 
بانك��ی برقرار كند كه در حوزه قضايی 
بدون الزام حضور فيزيكی ثبت ش��ده 

است. 
 بان��ک بايد مخصوص��اً در مورد 
ريس��كی ك��ه ناش��ی از اس��تفاده از 
حساب های كارگزاری توسط اشخاص 

ثالث است، بسيار هشيار باشد. 
ريسك های بالقوه ای كه 

در صورت عدم شناسايی 
مشتری، بانك را تهديد 

می كند
 ريسک شهرت 
 ريسک قانونی

 ريسک عملياتی 
 ريسک تمركز 

استانداردهای بین المللی 
مبارزه با پول شويی و تأمین 

مالی تروريسم 
 FATF چه��ل توصي��ه س��ازمان

)2012( به شرح ذيل است:
الف( سياس��ت ها و هماهنگی ها در 
زمينه مب��ارزه با پول ش��ويی و تأمين 

مالی تروريسم 
توصيه شماره 1

 اتخاد رويكرد مبتنی بر ريسک و 
اقدامات متناسب با ريسک در هر مورد

 مؤسس��ات مال��ی و مش��اغل و 
حرفه های غيرمالی ريسک های خود را 
در رابطه با پول ش��ويی و تأمين مالی 

تروريسم شناسايی كنند. 
توصيه شماره 2

 تنظي��م سياس��ت های مل��ی با 
آگاهی از ريسک های شناسايی شده و 

بازنگری منظم آنها
 همكاری سازمان های مسئول در 

سطح ملی 
ب( پول شويی و مصادره

توصيه شماره 3
 جرم انگاری پول شويی بر مبنای 

كنوانسيون وين و پالرمو
توصيه شماره 4

 انج��ام اقداماتی مانن��د آنچه در 
كنوانس��يون های مذكور و كنوانسيون 
"تأمين مالی تروريس��م" مقرر ش��ده 
ت��ا مقامات ذی ص��لاح بتوانند اموال و 
درآمدهای حاص��ل از جرايم مذكور را 

مسدود، توقيف و مصادره كنند.
ج( تأمين مالی تروريس��م و تأمين 
مالی برای اش��اعه س��لاح های كشتار 

جمعی 
توصيه شماره 5

مال��ی  تأمي��ن  جرم ان��گاری   
تروريس��م، تأمين مالی س��ازمان های 
تروريس��تی و افراد تروريست و تعيين 

آنها به عنوان جرائم منشأ پول شويی
توصيه شماره 6

 تحري��م تأمين مالی تروريس��م 
براس��اس اختيارات ش��ورای امنيت و 

فصل هفتم منشور 
توصيه شماره 7

 اجرای تحريم های مالی هدفمند 
برای حصول اطمينان از اين كه وجه يا 
دارايی در اختيار اشخاص يا نهادهايی 
ق��رار نگيرد كه به تهيه و اس��تفاده از 

سلاح های كشتار جمعی بپردازند.
توصيه شماره 8

 توجه به سازمان های غيرانتفاعی 
و اطمين��ان از اين كه تروريس��ت ها از 
آنها استفاده نكرده يا منابع آنها را برای 

مقاصد خود استفاده نكنند. 
د( اقدامات پيشگيرانه

توصيه شماره 9

قواني��ن داخل��ی كش��ورها در   
زمين��ه رازداری نبايد مان��ع از اجرای 

توصيه های گروه ويژه شود.
 شناس��ايی كاف��ی مش��تريان و 

نگهداری سوابق
توصيه شماره 10

 شناسايی مش��تری و خودداری 
از نگهداری حساب های بی نام و جعلی

توصيه شماره 11
 نگهداری سوابق معاملات داخلی 

و بين المللی حداقل به مدت 5 سال 
 اقدام��ات و تدابي��ر تكميلی در 

مورد مشتريان و فعاليت های خاص
توصيه شماره 12

 اتخ��اذ تدابي��ر بيش��تر در مورد 
اش��خاص سياس��ی خارجی و كنترل 

مستمر روابط كاری با آنها
توصيه شماره 13

 جمع آوری اطلاعات كافی درباره 
مؤسسه يا بانک كارگزار و حساب های 
كارگ��زاری مورد اس��تفاده مس��تقيم 

اشخاص ثالث
توصيه شماره 14

 اشخاصی كه به نقل و انتقال پول 
اشتغال دارند بايد دارای مجوز باشند.

توصيه شماره 15
 مؤسسات مالی بايد به ريسک های 
ناش��ی از كاربرد فناوری ه��ای جديد 
هشيار باش��ند و برای كاهش ريسک 
ناشی از آنها تدابير مناسب اتخاذ كنند.

توصيه شماره 16

 كس��ب اطلاعات دقي��ق درباره 
فرس��تنده و دريافت كنن��ده وج��وه از 

طريق نقل و انتقال الكترونيكی
 حص��ول اطمين��ان از رعاي��ت 
قطعنامه های ش��ورای امنيت در رابطه 
با ممنوعيت تأمين مالی تروريس��م در 

مورد انتقالات الكترونيكی
اتكاء به خدمات شخص ثالث 

توصيه شماره 17
 فراين��د شناس��ايی مش��تری و 
آش��نايی با مش��اغل مرتبط به شرط 
رعاي��ت الزام��ات مش��روح در توصيه 
ممكن است به اش��خاص ثالث واگذار 
ش��ود ولی مس��ئوليت نهايی به عهده 

مؤسسه مالی است.
توصيه شماره 18

 مؤسس��ات مالی باي��د اطمينان 
حاص��ل كنند كه ش��عب خارجی آنها 
و ني��ز مؤسس��ات تابعه ای كه س��هام 
عم��ده آنها را در اختي��ار دارند تدابير 
ضد پول شويی و تأمين مالی تروريسم 
منطب��ق ب��ا توصيه ه��ای گ��روه ويژه 

دركشور ميزبان را رعايت می كنند.
توصيه شماره 19

 درصورتی كه گروه ويژه كشوری 
را با ريس��ک بالا اعلام كند، كش��ورها 
بايد بتوانند اقدامات متناسب با ريسک 
بالات��ر را نس��بت به آن كش��ور انجام 

دهند.
گزارش دهی معاملات مشكوك

توصيه شماره 20
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 در صورت ش��ک نسبت به يک 
معامله، مؤسس��ه مالی بايد به موجب 
قانون ملزم به گزارش معامله مشكوك 

به واحد اطلاعات مالی باشد.
توصيه شماره 21

 مصونيت گزارش دهنده معاملات 
مشكوك از مسئوليت كيفری و مدنی 
ناش��ی از نقض قوانين ناظر به افشای 
اطلاعات، اگر با حسن نيت عمل كرده 

باشد. 
مشاغل و حرفه های غيرمالی معين 

توصيه شماره 22
 مش��اغل و حرفه ه��ای غيرمالی 
زير بايد ضوابط شناس��ايی مشتريان و 

نگهداری سوابق را رعايت كنند:
قمارخانه ه��ا، بنگاه ه��ای معاملات 
ملكی، معامله گران فلزات و سنگ های 
گرانبها، وكلا، سردفتران و حسابداران، 
ارائ��ه دهن��دگان خدمات ش��ركتی و 

تراست.
توصيه شماره 23

 مشاغل تحت قسم، معامله گران 
فلزات و س��نگ های گرانبها، تراست ها 

و ارائه دهندگان خدمات ش��ركتی بايد 
معاملات مشكوك را گزارش دهند.

ه( شفافيت و ذی نفع واقعی اشخاص 
حقوقی 

توصيه شماره 24
 اتخ��اذ تدابيری ب��رای ممانعت 
از سوءاس��تفاده از اش��خاص حقوق��ی 
ب��ه منظور پنهان نگهداش��تن ذی نفع 

واقعی.
توصيه شماره 25

 اتخ��اذ تدابيری ب��ه منظور عدم 
اس��تفاده از س��اختارهای حقوق��ی به 
منظ��ور پول ش��ويی و تأمي��ن مال��ی 
تروريسم به خصوص درباره تراست ها. 
و( اختيارات و مسئوليت های مراجع 

ذی صلاح و ساير تدابير سازمانی 
 وضع مقررات و اعمال نظارت بر 

مؤسسات مالی
توصيه شماره 26

 اعم��ال نظارت كاف��ی در مورد 
مؤسسات مالی

 عدم صدور مجوز برای تأس��يس 
بانک های مجازی )پوسته ای(

توصيه شماره 27
 اختي��ارات كافی به نظ��ار برای 
بازرس��ی و در ص��ورت ل��زوم اعم��ال 

مجازات های انضباطی و مالی
توصيه شماره 28

 وضع مقررات و اعمال نظارت بر 
مشاغل و حرفه های غيرمالی معين 

واحد عملياتی و مرجع اعمال قانون 
توصيه شماره 29

 تأس��يس واحد اطلاع��ات مالی 
ب��رای دريافت و تحلي��ل گزارش های 
معام��لات مش��كوك و انتش��ار نتايج 

حاصله 
توصيه شماره 30 

 درص��ورت ل��زوم، مراجع اعمال 
قانون برای موارد تعقيب پول ش��ويی و 
تأمين مالی تروريسم تحقيقات موازی 
انجام دهند و اگر لازم باشد تحقيقات 
مشترك با همكاری مراجع ذی صلاح 

ساير كشورها انجام شود.
توصيه شماره 31

مراجع اعمال قانون بايد:
 به اطلاعات مورد نياز دسترسی 

داشته باشند.
 ب��ا اس��تفاده گس��ترده از فنون 
مناس��ب )عمليات مخفيانه، ش��نود( 

تحقيقات قضايی را انجام دهند.
 از واحد اطلاعات مالی اطلاعات 

دريافت كنند. 
 به ذی نفع واقعی حساب شخص 
حقيقی يا حقوقی توجه داشته باشند.

توصيه شماره 32
 اتخاذ تدابير مناسب برای كشف 
انتق��الات فيزيكی برون م��رزی پول و 

اسناد قابل معامله بی نام
الزامات كلی

توصيه شماره 33
از  جام��ع  آم��ار  تهي��ه   
مش��كوك،  معام��لات  گ��زارش 
و  قانون��ی  پيگرده��ای   تحقيق��ات، 

معاضدت های قضايی
توصيه شماره 34

 تهي��ه رهنمود برای مؤسس��ات 
مالی و مشاغل و حرفه های غيرمالی

مجازات ها
توصيه شماره 35

 تدوين مجازات های مناس��ب و 
بازدارن��ده كيفری، مدن��ی و يا اداری 
برای برخورد با اقدامات پول ش��ويی و 

تأمين مالی تروريسم 
ز( همكاری های بين المللی

توصيه شماره 36
 پيوس��تن به كنوانسيون وين و 
كنوانسيون پالرمو و اجرای كامل آنها 

توصيه شماره 37
 اج��رای گس��ترده ترين س��طح 
ممكن از معاضدت قضايی در خصوص 
پول شويی و تأمين مالی تروريسم بين 

كشورها
توصيه شماره 38

 تواناي��ی لازم برای پاس��خگويی 
فوری به درخواس��ت های كش��ورهای 
خارجی، مص��ادره ب��دون محكوميت 

كيفری، اداره اموال مصادره شده 
توصيه شماره 39

در  اس��ترداد  پيش بين��ی   
قواني��ن داخل��ی، ايج��اد چارچ��وب 
اجاب��ت  آن،  ب��رای   قانون��ی 
درخواست های استرداد، فرآيند شفاف 

برای استرداد
توصيه شماره 40

س��طح  گس��ترده ترين  ايج��اد   
همكاری بين المللی 

نقش اتاق بازرگانی 
 ) ICC( بین المللی

اتاق بازرگانی بين المللی نخس��تين 
س��ازمان دارای اهداف بازرگانی است 
كه به انتش��ار قوانينی جهت مبارزه با 

فساد پرداخته است. 
اين قوانين در سه بخش زير تدوين 

شده اند:
بخش اول: قوانين مبارزه با فساد در 
قالب رشوه خواری، درخواست رشوه و 

اخاذی 
سياست هايی  تش��ريح  دوم:  بخش 
كه برای مبارزه با فساد در شركت بايد 

وضع شود 
بخش س��وم: مؤلفه های يک برنامه 
مؤثر جهت پيروی شركت ها از قوانين 

مبارزه با فساد 
بخش اول:

ماده 1- رفتارهای منع شده
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رفتارهای ذيل در هر زمان و به هر 
شكل به طور مستقيم يا غيرمستقيم با 

اشخاص زير منع شده است: 
 مقام��ات دولتی در ه��ر يک از 

سطوح بين المللی، ملی و محلی 
 اح��زاب سياس��ی، نماين��دگان 
رس��می احزاب يا نامزدهای مناس��ب 

سياسی 
 مديران، كارشناسان يا كارمندان 

شركت 
الف( رشوه خواری

ب(  درخواست رشوه يا اخاذی
ج(   اعمال نفوذ در تجارت

د(    پول ش��ويی عواي��د حاصل از 
رفتارهای فسادآميز فوق الذكر 

م��اده 2- ش��ركت ها در ارتب��اط با 
اشخاص ثالث بايد موارد زير را رعايت 

كنند:
الف( آموزش اشخاص ثالث مبنی بر 
عدم ورود به اعمال فس��ادآميز و عدم 

بردباری در برابر آن 
ب(  عدم اس��تفاده از اشخاص ثالث 

در اقدامات فسادآميز
ج(  عدم پرداخت پاداش به اشخاص 
ثالث مازاد بر خدمات مشروع و خارج 

از حقوق مقتضی آنها 
اشخاص ثالث كس��انی هستند كه 
به عنوان پيمانكاران فرعی در زنجيره 
تأمين يا به نيابت از شركت می توانند 
در ارتب��اط با بازاريابی، فروش، مذاكره 
ق��رارداد، اخذ مجوز، س��اير پروانه ها و 
جوازها و يا هر اقدام ديگری كه به سود 

شركت تمام می شود، فعاليت كنند. 
بخش سوم: 

مؤلفه های ي��ک برنامه مؤثر جهت 
پيروی ش��ركت ها از قواني��ن مبارزه با 

فساد 
ماده 10- ش��ركت ها باي��د دارای 

برنامه ذيل باشند:
1-  قوانين ICC  در زمينه مبارزه 
با فس��اد در برنامه شركت لحاظ شده 

باشد.
2- برای ارزياب��ی دوره ای خطراتی 
ك��ه ش��ركت ب��ا آن مواج��ه اس��ت، 

برنامه ريزی شده باشد.
3- شرايط سازمانی ويژه شركت در 

برنامه منظور شده باشد.
4- برنامه با هدف تش��خيص فساد 
و پيش��گيری از آن و همچنين ترويج 

فرهنگ درستكاری تدوين شود.
ش��ركت باي��د تمام و يا بخش��ی از 
رويه های زي��ر را در برنامه خود لحاظ 

كند:
الف( پشتيبانی قوی، صريح و آشكار 
هيئت مديره از برنامه مبارزه با فس��اد 

در كنار پايبندی همه آنها به برنامه
ب( تدوين سياس��ت های ش��فاف، 
آش��كار و صريح ك��ه قواني��ن مبارزه 
با فس��اد در آن جاری گش��ته و همه 
مديران، مقامات، كاركنان و اش��خاص 

ثالث را دربرگيرد
ج(  پاي��ش اجرای قواني��ن مبارزه 
با فس��اد يا ارزيابی مخاطرات از سوی 

هيئت مديره
د(  مشاركت خواهی همه در اجرای 
برنامه و مسئول دانستن همه به پيروی 

از سياست های مبارزه با فساد
ه(  انتص��اب ي��ک ي��ا چن��د نفر از 
نيروهای ارش��د ش��ركت )ب��ه صورت 
تمام وقت يا پاره وقت( به منظور اجرای 
صحيح برنامه با استفاده از منابع كافی، 

اختيارات و استقلال عمل
و(  عنداللزوم، صدور دس��تورالعمل 
ب��ه منظ��ور ش��يوه های م��ورد نظر و 

جلوگيری از شيوه های منع شده
ز(  بهره گيری از دقت عمل مناسب 
در انتخاب مديران، مقامات، كاركنان و 

شركای تجاری شركت
ح(  ب��ه كارگي��ری روش های مالی 
گون��ه ای  ب��ه  دقي��ق  و حس��ابداری 
راس��تای  در  آنه��ا  از  نت��وان   ك��ه 

پنهان سازی فساد، سوءاستفاده كرد
ط(  ايجاد و حفظ نظام های كارآمد 
نظ��ارت و گزارش دهی در ش��ركت، از 

جمله حسابرسی مستقل 
تعام��لات داخل��ی و  ی(  وج��ود 
خارجی دوره ای با موضوع سياست های 

مبارزه با فساد در شركت 
ك(  راهنماي��ی و آموزش مديران، 
كاركنان و ش��ركای تجاری شركت به 
فراخور شرايط، در خصوص  شناسايی 
خطرات ب��روز فس��اد در روابط كاری 

روزمره شركت
ل(  بررس��ی اخلاق كس��ب وكار در 
ارزياب��ی و ارتق��اء مديران ش��ركت و 
سنجش ميزان تحقق اهداف نه تنها بر 
اساس نماگرهای مالی، بلكه بر اساس 

شيوه های دستيابی به اهداف 
م(  معرف��ی مجرای مناس��ب برای 
انتقال نگرانی ها و دغدغه ها به سطوح 
بالای ش��ركت و گزارش موارد تخلف 
از قواني��ن مب��ارزه با فس��اد در كمال 
محرمانه گ��ی، با هدف يافت��ن راهكار 
مناس��ب بدون ت��رس از برخوردهای 

تبعيض آميز
ن(  اعلام اقدامات اصلاحی، اقدامات 
انضباط��ی ب��ر اس��اس گزارش ه��ای 

دريافتی يا تخلف های مشاهده شده
س( توج��ه به پيش��رفت ش��ركت 
در برنام��ه مبارزه با فس��اد به گواهی 

مميزی های خارجی 
ع(  حماي��ت از اقدامات جمعی در 
همكاری با دولت يا فعالان كسب وكار 

در ارتباط با مبارزه با فساد 
كمیسیون مسئولیت شركتی 

 ICC و مبارزه با فساد
فس��اد يعنی: سوءاستفاده از قدرت 
در راس��تای كس��ب مناف��ع مال��ی يا 
غيرمال��ی ش��خصی، به نح��وی كه با 
منح��رف س��اختن مناف��ع از كاركرد 
بهينه خ��ود موجب اخلال در رقابت و 
ناكارآيی جمعی در بخش خصوصی و 

دولتی می شود. 
بخش دوم: 

سياس��ت هايی كه برای مب��ارزه با 
فساد بايد وضع شود: 

ماده 3- شركای كسب وكار 
و  خيري��ه  كمک ه��ای   -4 م��اده 

حمايت های مالی سياسی 
ماده 5- هديه و پاداش 

ماده 6- پرداخت تسهيلات 
ماده 7- تضاد منافع 

ماده 8- منابع انسانی 
ماده 9- مالی و حسابداری 

ماده 3- شركای كسب وكار
 ش��ركت باي��د به طور ش��فاف 
مطرح سازد كه تمام فعاليت هايی كه 
طرف ثالث به نمايندگی شركت انجام 

می دهد، لازم اس��ت با سياس��ت های 
شركت منطبق باشد. 

 ش��ركت بايد با طرف های ثالث 
در زمينه های زير قرارداد كتبی منعقد 

كند:
 متعه��د نمودن ط��رف ثالث به 
دوری از انجام هرگونه رفتار فسادآميز

ب��ه   مج��از دانس��تن ش��ركت 
و  دفات��ر  از  درخواس��ت حسابرس��ی 
اسناد حس��ابداری طرف ثالث توسط 

حسابرس مستقل 
  مقرر ك��ردن اين امر كه پاداش 
طرف ثالث ب��ه صورت نقدی پرداخت 

نمی شود.
 ش��ركت در ارتباط با اش��خاص 
ثالث، باي��د به حفظ گزارش��ی از نام، 
ش��رايط تعامل و پرداخت ب��ه آنها در 
ارتباط ب��ا نهادهای دولتی و خصوصی 
اهتم��ام ورزي��ده و اين گ��زارش را در 
دسترس حسابرسان و مقامات دولتی 

مجاز قرار دهد. 
 ش��ركت بايد اطمين��ان حاصل 
كند كه پيمان��كاران و تأمين كنندگان 
در معام��لات خ��ود ب��ا ش��ركت يا به 
نمايندگی از طرف ش��ركت به قوانين 

مبارزه با فساد پايبند هستند. 
 شركت بايد در قراردادهای خود 
با ش��ركای تجاری مقرر س��ازد كه در 
صورت نقض قوانين ضد فساد، می تواند 

به تعليق رابطه خود اقدام كند. 
 ش��ركت بايد در زمينه شهرت و 
ظرفيت شركای تجاری كه در معرض 
خطر فس��اد ق��رار دارن��د دقت عمل 
مناسبی داشته باشد و اطمينان حاصل 
كند كه آنها در تعاملاتش��ان از قوانين 

مبارزه با فساد پيروی می كنند. 
 ش��ركت بايد خريدهای خود را 
مطابق با استانداردهای پذيرفته شده 
كس��ب وكار و تا حد ام��كان به صورت 

شفاف انجام دهد.  
ماده 4- كمك های خیريه و 

حمايت های مالی سیاسی
 اين كمک ها باي��د در چارچوب 
قانون حاكم و به صورت اعلان عمومی 

صورت گيرد. 
 شركت بايد اطمينان حاصل كند 
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كه اين كمک ها در راستای رفتارهای 
فسادآميز به كار گرفته نمی شود.

 ش��ركت بايد با اتخاذ روش های 
نظارت��ی معقول و منطق��ی اطمينان 
حاصل كند كه اين كمک ها نامناسب 

نبوده اند. 
ماده 5- هديه و پاداش

شركت بايد در خصوص دريافت يا 
اعط��ای هدايا و پ��اداش از موارد ذيل 

اطمينان حاصل كند: 
 انطباق با قوانين ملی و بين المللی 
چارچ��وب  در  گرفت��ن  ق��رار   

هزينه های مشروع
 تحت الشعاع قرار ندادن استقلال 

رأی دريافت كننده
 در تناق��ض نبودن ب��ا آئين نامه 

شركت در اين زمينه 
 عدم تناوب و صورت نگرفتن در 

زمان نامناسب
ماده 6- پرداخت تسهیلات

 تسهيلات كوچک، غيررسمی و 

نابجا به مقامات س��طوح پايين دستی 
به منظور طفره رفتن از انجام رويه های 

معمول است.
 پرداخت تس��هيلات در محاكم 

قضايی ممنوع است.
 شركت بايد از پرداخت تسهيلات 
خودداری كند، مگر در شرايط اضطرار 
و ي��ا هنگام��ی كه س��لامت، امنيت و 
ايمنی كاركن��ان در معرض خطر قرار 

دارد.
 در صورتی كه پرداخت تسهيلات 
با عنايت به ش��رايط فوق انجام گيرد، 
مس��تندات آن بايد به طور ش��فاف در 
اس��ناد حس��ابداری ش��ركت مشاهده 

گردد. 
ماده 7- تضاد منافع

 تضاد منافع زمانی ايجاد می شود 
كه منافع ش��خصی يک فرد، بستگان، 
دوس��تان نزديک يا شركای تجاری او 
از منافع ش��ركت يا س��ازمانی كه فرد 

متعلق به آن است فاصله می گيرد. 
 ش��رايطی ك��ه به تض��اد منافع 
می انجامد بايد آش��كار شود و شركت 

ب��ه دقت اين ش��رايط را تحت نظارت 
داشته باش��د و نمود آن را در هر يک 
از مديران، عوامل، كارمندان، كاركنان، 
كارگ��زاران خود پايش كند به گونه ای 
كه هيچ يک از آنها از تضاد منافع ساير 

طرفين بهره مند نشوند. 
 چنانچه انجام فعاليت با استفاده 
از نيروه��ا به طور مس��تقيم منوط به 
انتصاب مقامات دولتی دوره پيش��ين 
باش��د، ش��ركت بايد به گذشت مدت 
زمان منطقی از زم��ان تصدی فرد در 
منصب پيش��ين دقت لازم را داش��ته 
باشد و محدوديت های پيش بينی شده 
در قواني��ن ملی را در اين مورد رعايت 

كند.
ماده 8- منابع انسانی

ش��ركت بايد از موارد ذيل در حوزه 
منابع انسانی اطمينان حاصل كند:

 در اس��تخدام، ارتق��اء، آموزش، 
ارزيابی عملكرد، پاداش و به طور كلی 
اخ��لاق كس��ب وكار قوانين مب��ارزه با 

فساد رعايت شده باشد. 
دلي��ل  ب��ه  كارمن��دی  هي��چ   
ارائ��ه گ��زارش مبن��ی بر تخط��ی از 
سياس��ت های مب��ارزه با فس��اد مورد 
برخ��ورد تبعيض آميز يا انضباطی قرار 

نخواهد گرفت. 
 نيروه��ای كليدی در حوزه هايی 
كه خطر فس��اد در آنها زياد است بايد 
آموزش ديده و منظم ارزيابی ش��وند. 
جابه جايی چرخشی اين كاركنان بايد 

مدنظر باشد.
ماده 9- مالی و حسابداری

ش��ركت ها باي��د از م��وارد ذيل در 
ح��وزه مال��ی و حس��ابداری اطمينان 

حاصل كنند:
 تمام معاملات مالی ش��ركت به 
طور شفاف و مشخص در دفاتر و اسناد 
حس��ابداری ثبت شده و برای بازرسی 

در دسترس باشد.
 ش��ركت دارای هي��چ حس��اب 
مخفی يا بدون س��ندی نيست و هيچ 
سندی به طور ساختگی و بدون انجام 

معامله در شركت صادر نمی شود. 
 در دفاتر حس��ابداری ش��ركت، 
هزينه ه��ای غيرموج��ود يا دي��ون با 
منش��أ نادرس��ت و با اهداف مجعول و 

غيرقانونی وجود ندارد. 
در  جزئ��ی  نق��دی  پرداخ��ت   
محل هايی كه از نظام بانكداری كارآيی 
بهره هس��تند مجاز ش��مرده ش��ده و 
پرداخت وجوه نق��دی يا غيرنقدی در 
شركت به عنوان جايگزينی برای رشوه 

تحت نظارت قرار دارد. 
 اس��ناد يا م��دارك حس��ابداری 
شركت، پيش از زمان مندرج در قانون 

و به عمد نابود نمی شوند. 
س��ازوكارهای  دارای  ش��ركت   
حسابرس��ی مستقل است و در صورت 
هرگون��ه مغايرت ب��ا قواني��ن مبارزه 
با فس��اد به اق��دام اصلاحی مناس��ب 

می پردازد.
 ش��ركت از تم��ام مف��اد قوانين 
مالياتی و مقررات ملی پيروی می كند، 
از جمل��ه قوانين��ی كه كس��ر هرگونه 
پرداخت به صورت رش��وه را از درآمد 

مشمول ماليات منع می كنند.
منبع: كميته ايران��ی اتاق بازرگانی 

بين المللی 



17

Multi- مفه��وم  چارچ��وب  در 
ي��ا  ابع��اد  و   Modal Transport
ضروري��ات مختلفی ك��ه پيرامون آن 
ذكر ش��ده اس��ت، فضايی )محيطی( 
اطلاعاتی برای تب��ادل اطلاعات ميان 
بازيگران مختلف نياز است. به عبارت 
ديگر، شفافيت، رسميت، همكاری ها و 
هماهنگی های نهادينه ش��ده، تجارت 
بدون كاغذ و فرامرزی و سيس��تم های 
تس��هيل تجاری همگی نيازمند وجود 
اطلاعات هس��تند.  تبادل  محيط های 
براس��اس ش��رايط تكنولوژيک حاضر 
اين محيط ها باي��د ديجيتال بوده و از 
امكان��ات رايانه ای بهره برند. در چنين 
ش��رايطی مهم تري��ن موض��وع، وجود 
نظام ه��ای اطلاعاتی اس��تاندارد ميان 
بازيگ��ران خصوصاً در س��طح فراملی 
اس��ت كه به زبان��ی واحد ب��ه تبادل 

بپردازند.
دغدغ��ه  ديرب��از،  از  ام��ر  اي��ن 

سازمان های مردم نهاد تجاری در سطح 
جهان بوده است. در پاسخ به اين نياز 
 UCC از سال ها پيش س��ازمان های
آمري��كا )1974( و EAN بين المل��ل 
)1977( و  GS1)از ادغام دو س��ازمان 
پيش گفته( تشكيل شده اند. مأموريت 
ايجاد اس��تانداردهای   GS1 س��ازمان
اطلاعاتی و بسط بهترين تجربيات در 

سطح جهان بنحوی است كه:
 حداكث��ر ش��فافيت زنجيره های 
را   )Transparency(  تأمي��ن

تضمين كنند. در اين زمينه:
 ،GS1 استانداردها و راهكارهای 
با كم��ک بنگاه های كوچ��ک و بزرگ 
اقتصادی اع��م از توليدی و تجاری به 
عنوان كاربران اصلی آنها، شكل گرفته 

و تكامل می يابند.
 كلي��ه اس��تانداردها پس از طی 
مراحل تهيه و تصويب، به صورت متن 

باز در سطح جهان منتشر می شوند.

رس��ميت  ايج��اد  ب��رای   
)Formalities( ب��ه مفه��وم تعريف 
ش��ده در سند پيشنهادی، GS1 نظام 
ك��د محموله ه��ای تج��اری تحت نام 
اختصاری  SSCC را ابداع كرده است 
كه بر طب��ق آن ه��ر محموله تجاری 
با يک ك��د بی همتا در س��طح جهان 
شناسايی می شود. محتوی هر محموله 
نيز با اس��تفاده از كده��ای بی همتای 
و  تعيي��ن   GTIN تج��اری  كالای 
مشخص می شود. اطلاعات محموله ها 
و كالای درون آنه��ا در سيس��تم های 
اطلاعاتی ثبت و ضبط شده و از طريق 
تبادل اطلاعات ميان اين سيس��تم ها 
بي��ن بازيگ��ران مختل��ف زنجيره های 
تأمين اعم از بخش خصوصی، نهادهای 
عمومی و دولتی مانند گمركات ردوبدل 
می شود. GS1، به جهت ايجاد نظم و 
كارآيی ميان سيستم های رايانه ای نيز، 
  )XML(اس��تانداردهای تبادل داده ها

را طراحی و توصيه كرده اس��ت. بدين 
ترتيب امكان آغ��از فرآيندهای اداری 
Pre-(محموله ه��ا رس��يدن  از  پيش 

ممك��ن    )Arrival Processing
است. 

 APEC در اي��ن زمينه، س��ازمان
 Global اقدام به اجرای پروژه ای با نام
Data Standardization با كمک 
سازمان های GS1 ده كشور كرده است. 
هدف اين پروژه تعريف استانداردهای 
اطلاعاتی تج��ارت فرامرزی به گونه ای 
اس��ت كه اطلاع��ات مورد ني��از كليه 
ذی نفعان از جمله نهادهای حاكميتی 
مانند گم��ركات يا ادارات بهداش��تی 
فدرال يا محلی تعيين و مشخص شود 
و صادركننده به روش��نی نس��بت به 
تأمين آنه��ا اقدام كند. در اين صورت، 
هيچ محموله ای در هي��چ نقطه ای به 
دليل نقصان اطلاعات متوقف نمانده و 
سرعت تبادلات تجاری افزايش خواهد 

تسهیل تجارت جهانی
 در سایه نظام های اطلاعاتی استاندارد
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يافت.
 در زمينه مقررات و همكاری های 
 Institutional( ش��ده   نهادين��ه 
 Arrangement and
Cooperation(  توج��ه ب��ه موارد 

ذيل مفيد خواهد بود:
 در اكثر كش��ورها ب��ه كارگيری 
كدهای GS1، موضوعی پذيرفته شده 
و رسمی است. برای مثال در آمريكای 
ش��مالی فق��ط كالاهايی اج��ازه ورود 
ب��ه زنجيره خرده فروش��ی را دارند كه 
دارای كد GTIN باش��ند. در تركيه، 
در ح��وزه تجهيزات و لوازم پزش��كی، 
فق��ط كالاهای دارای ك��د GS1 اجازه 
ورود دارن��د. در اي��ران، س��ازمان غذا 
و دارو از دی ماه س��ال گذش��ته، كليه 
را  واردكنن��دگان  و  توليدكنن��دگان 
موظ��ف به درج ك��د GTIN بر روی 

بسته داروها كرده است.
 دولت جمهوری اسلامی ايران و 
س��تاد مبارزه با قاچاق كالا و ارز برای 
غلبه بر معضل قاچاق، بر اس��تفاده از 

كدهای GS1 تأكيد دارند.
 مديركل گم��رك ايران، كارآيی 

اس��تفاده از كده��ای GS1 را ب��رای 
تسريع و تسهيل فعاليت های گمركی 

مورد تأييد قرار داده اند.
در زمين��ه تج��ارت ب��دون كاغذ و 
Paper-(فرام��رزی ن��وع  خصوص��اً 

 less Trade & Cross Border
Paper-less Trade( آن: 

تس��ری اس��تانداردهای GS1 ب��ه 
بيش از 115 كش��ور، زمينه ساز رفتار 
مش��ابه اين مجموعه در هويت بخشی 
و شناسايی موجوديت های تجاری در 
بخش اعظم اقتصاد جهانی اس��ت كه 
از ضروريات توسعه اقتصاد ديجيتال و 

حذف فعاليت های كاغذی است.
توجه GS1 جهانی به تبادل سريع، 
صريح و بدون اش��تباه اطلاعات ميان 
سيس��تم های اطلاعات��ی، مس��تقل از 
اخت��لاف مي��ان سيس��تم های عامل، 
اطلاعات��ی،  بانک ه��ای  نرم افزاره��ا، 
فرهنگ ه��ای محل��ی و ويژگی ه��ای 
توس��عه  ب��ه  منج��ر  س��خت افزاری 
و  اطلاع��ات  تب��ادل  اس��تانداردهای 
ش��بكه جهانی همسان سازی اطلاعات 
)GDSN( ش��ده اس��ت. اكن��ون، به 

كارگي��ری اي��ن امكانات در بس��ياری 
از زنجيره ه��ای جهان��ی تأمين، ضمن 
ح��ذف روش های مبتنی بر اس��تفاده 
از كاغ��ذ، صرفه ه��ای اقتص��ادی قابل 

توجهی را به ارمغان آورده است.
 در زمين��ه نظام تس��هيل نقل و 
 Transit Facilitation(انتق��ال
System( ، تأكي��د می ش��ود ك��ه به 
اس��تناد تأييد مديركل گمرك ايران، 
اس��تفاده از كدهای كالا )GTIN( و 

كدهای محموله )SSCC( امكان:
 هم��كاری مي��ان س��ازمان های 

كشورهای مختلف ميسر است.
 ام��كان حذف كنت��رل فيزيكی 
برای ارزيابی كالاها مقدور خواهد بود.

 وحدت رويه ميان ادارات مختلف 
گمركی در ارزياب��ی كالاها كه امروزه 
يكی از مش��كلات جدی است، مرتفع 

خواهد گشت.
فرآيندهای گمرك��ی می توانند   
به مدد سيستم های رايانه ای و ارتباط 
جهانی ميان آنها، بسيار پيشتر از موعد 
ورود كالا به گمرك مقصد آغاز شوند.

 GS1 مهم ترين كليدهای شناسايی
در حوزه حمل و نقل و لجس��تيک به 

شرح زير می باشند:
GLN: شناسه جهانی مكان

GRAI: شناسه جهانی دارايی های 
برگشت پذير

GIAI: شناسه جهانی دارايی های 
ثابت

SSCC: شماره سريال بسته ارسالی
GINC: ش��ماره جهانی شناسايی 

مرسوله
GSIN: ش��ماره جهانی شناسايی 

محموله

تعاملاتGS1  با گمركات
ب��ه منظور ايج��اد زنجي��ره تأمين 
 GS1  جهان��ی كارآ و ايمن، س��ازمان
رابط��ه ای طولانی م��دت و تنگاتنگ با 
 )WCO( س��ازمان جهانی گمركات 
داشته اس��ت. در سال 2007، سازمان 
GS1 و س��ازمان جهان��ی گم��ركات 
)WCO( تفاهم نام��ه ای را به منظور 
شناسايی طيف وس��يعی از ذی نفعان 
كردن��د.   امض��اء  مش��ترك  تج��اری 

)شكل1(
در س��ال 2011، س��ازمان جهانی 
گم��ركات )WCO(، پاي��گاه داده ای 
جهان��ی IPM را برای مبارزه با جعل 

با موفقيت راه اندازی كرد.
ب��ا توافقنامه هم��كاری WCO و 
GS1، توانمندی گمركات در مبارزه با 

جعل تقويت شد.
IPM س��ازمان جهان��ی گمركات 
)WCO( و استانداردهای GS1 بدين 

گونه با هم مرتبط می شوند:
1- صاحبان كالا اطلاعات ارزشمند 
كالا را در پاي��گاه داده IPM آپل��ود 

می كنند.
2- متصدی گمركات، شماره جهانی 
قلم تجاری )GTIN( محصولات مورد 

بازرسی را تصويربرداری می كند.
3- متصدی گم��ركات به اطلاعات 
موثق در IPM و اطلاعات ثبت ش��ده 
 GS1 مشخصات محصول در سرويس

دسترسی پيدا می كند.
ش��كل )2( در ي��ک نم��ای كل��ی 
ارتباطات ميان IPM و استانداردهای 

GS1 را به تصوير می كشد.
در ادامه به بررس��ی چن��د نمونه از 
ب��ه كارگيری اس��تانداردهای GS1 در 

گمركات می پردازيم.

 Cooperation
 Agreement

on Anti-
counterfeiting

 Global Shipment
 Identification
Number (GSIN)

 EPCglobal ilot
initiatives

شكل 1
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GS1 SSCC-UCR Pilot -1
در فوري��ه GS1 ،2007 با همراهی 
س��ازمان خدمات گمركی اس��تراليا و 
اداره عاي��دات و گمركات انگلس��تان، 
نتايج��ی را از اج��رای طرح اس��تفاده 
از SSCC ب��ه عنوان مرج��ع يكتای 
مرس��وله )UCR( منتش��ر ك��رد. به 
گزارش دبي��ركل WCO، اين پروژه 
نمون��ه ای عال��ی از هم��كاری مي��ان 

گمركات و تجارت بين المللی است.
اين پ��روژه ب��ه منظوراس��تفاده از 
SSCC ب��ه عنوان URC هم راس��تا 
ب��ا پيش��نهاد WCO URC ش��كل 
گرفت. ه��دف آن ارتق��ای امنيت در 
مرزها و دسترس��ی مسئولان گمركی 
ب��ه اطلاع��ات مربوط ب��ه چرخه كالا 
در زنجي��ره تأمي��ن بين الملل��ی بود. 
تمرك��ز پروژه بر به نمايش گذاش��تن 
 SSCC مزايای گسترش اس��تفاده از
در تراكنش ه��ای ميان مرزی با حداقل 
تأثير بر تجارت و بالا بردن دسترس��ی 
اطلاعات گمركی در زنجيره تأمين بود.
GS1  -2 مالزی: 50 درصد كاهش 

زمان برای ترخيص گمركی
ب��ا راه ان��دازی سيس��تم تس��هيل 
در تج��ارت ايم��ن و با ب��ه كارگيری 
كارت های هوش��مند در نقاط كنترل 

بازرس��ی گمركی در سرتاس��ر مالزی، 
زمان ترخيص گمرك��ی تا 50 درصد 
كاهش يافت��ه و به تب��ع آن هزينه ها 

كاهش چشمگيری داشته است.
تج��ارت  در  تس��هيل  سيس��تم 
كارت ه��ای  از  اس��تفاده  ب��ا  ايم��ن 
 هوش��مند، براس��اس اس��تانداردهای

ش��ده  طراح��ی   ISO 18186:2010
است كه با سيس��تم رديابی هوشمند 
EPCIS يكپارچه ش��ده است. اين در 
حالی است كه سيستم رديابی هوشمند 
اس��تانداردهای  براس��اس   EPCIS
ش��كل   EPCglobal’s EPCIS
گرفته است. با اس��تفاده از تكنولوژی 
 ،EPCIS اس��تانداردهای  و   RFID
سيستم گمركی ميان مرزی گسترش 
يافته است. شكل 3، جريان اطلاعاتی 
در سيستم ميان مرزی را نشان می دهد. 
سيستم رديابی هوشمند EPCIS به 
عنوان حلقه اتصال ميان سيستم های 
اطلاعاتی واحدهای گمركی دو كشور 
عمل می كند. هنگامی كه كانتينرهای 
مجهز ب��ه RFID حرك��ت می كنند، 
قرائت گر  دس��تگاه های  توسط  داده ها 
خوانده می ش��ود و به س��رور كنترل و 
امنيت RFID ارسال می شود. داده ها 
در سيس��تم اطلاعاتی داخلی گمركی 

ذخيره می شوند. هنگامی كه كانتينرها 
از م��رز عبور می كنن��د و به گمركات 
كش��ور مقصد می رسند، داده ها ثبت و 
در EPCIS گمركات  ذخيره می شود.
GS1 -3 تاي��وان: گم��ركات تايوان 
ب��رای بهب��ود امني��ت حم��ل و نقل 
فرآينده��ای  كارآي��ی  و  كانتينره��ا 
گمركی، سيستم EPC/RFID را در 
بندرهای اصلی خود به كار گرفته است. 
هم راس��تا ب��ا اس��تانداردهای جهانی، 
گم��ركات تايوان سيس��تم منطبق بر 
EPCIS را پياده سازی كرده است كه 
با اس��تفاده از EPCglobal اطلاعات 
گمركی را جمع آوری و تبادل می كند.

جهت پيش��برد اين پياده س��ازی و 
گس��ترش آن به صورت يک سيستم 
ب��از، گم��ركات تاي��وان تصمي��م بر 
 EPCIS پياده س��ازی يک سيس��تم
مس��تقل گرفت ت��ا بتواند ب��ر امنيت 
كانتينرها نظارت داش��ته باش��د. اين 
ام��ر نياز ب��ه هم��كاری ميان مرزی و 
يكپارچه سازی اطلاعات گمركی ميان 

كشورهای مختلف دارد.
تاي��وان اي��ن سياس��ت را با هدف 
بهب��ود كارآي��ی گم��ركات، امني��ت 
حمل و نقل كانتينرها، كاهش هزينه 
محافظت و گس��ترش اين سيستم در 

مديريت مرزی، اجراء كرده است.

شكل 2

شكل 3
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ترکیبات آلی فرار حاصل از تخلیه و بارگیری 
در تانکرهای حمل مواد نفتی

Volatile Organic Compounds (VOC) from Cargo Operation in Oil Tankers

رسول بهرامی1
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مقدمه
 آلودگ��ی محيط زيس��ت دريا  از 
مهم ترين معضلات جهان امروز است. 
درصورت��ی كه كنترلی بر روند رش��د 
تصاع��دی اين پديده ص��ورت نگيرد، 
با فاجعه عظيم زيس��ت محيطی روبرو 
خواهيم ش��د.  امروزه صنعت نفت به 
ويژه عمليات پالاي��ش آن از مواردی 
اس��ت كه در ايجاد اين آلودگی سهم 
بس��زايی دارد. در اين مي��ان عواملی 
مانن��د  افزاي��ش كم��ی تصفيه نفت 
خ��ام به علت رش��د تقاض��ا و احداث 
پالايش��گاه های بزرگ به ويژه در كنار 
شهرهای ساحلی و مناطق پرجمعيت 
به عل��ت صرفه جوي��ی در هزينه های 
حمل و نقل، س��بب افزاي��ش ميزان 
آلودگی از سوی اين صنايع شده است.

 )VOC( تركیبات آلی فرار
تركيب��ات آل��ی ف��رار، مايع��ات يا 
جامداتی هستند كه دارای كربن آلی 
)كربن متص��ل به كرب��ن، هيدروژن، 
نيتروژن يا گوگرد( بوده و با س��رعت 
چش��مگيری تبخي��ر می ش��وند. اين 
تركيبات بعد از ذرات معلق بيشترين 
فراوانی و تنوع انتشار را دارا می باشند. 
طب��ق تعري��ف س��ازمان حفاظت از 
محيط زيس��ت امري��كا )EPA(، هر 
تركيبی كه فش��ار بخ��اری بيش از يک 
 VOC داش��ته باش��د يک  mm Hg
محس��وب می ش��ود. در تعريف اتحاديه 
 اروپ��ا ميزان فش��ار بخار باي��د بيش از
 mm Hg 0/74 در دمای 25 درجه 
س��انتيگراد باش��د. برخ��ی تركيبات  
مانن��د CO، CH4، CO2  و برخی 
آلدئيده��ا از اي��ن تعريف مس��تثنی 
هس��تند. مواد آلی فرار ب��ه دليل بالا 
بودن فش��ار بخارات در شرايط عادی 
تبخير بسيار داش��ته و به راحتی وارد 
اتمس��فر می ش��وند. اين مواد ش��امل 
ه��زاران تركيب ش��يميايی هس��تند 
كه اثرات نامطلوبی بر روی انس��ان ها 
و موج��ودات درياي��ی دارند و در بدن 
تمامی موجودات زنده يافت می شوند؛ 
اما بيشتر اين تركيبات ساخته دست 
بش��ر بوده و به س��ه گروه عمده   1( 
پايدار، 2( ناپايدار و 3( فرار  تقس��يم 

می ش��وند؛ اغل��ب ب��ه ص��ورت مايع 
ق��رار  اس��تفاده  م��ورد   در طبيع��ت 
می گيرند و برای تبديل نياز به محرك 

بيرونی مانند سرما و گرما دارند. 
انتشار VOC از محل نفت 

خام 
بالغ بر 60 درصد از سهم تركيبات 
آلی فرار در اتمس��فر مربوط به منابع 
ثابت می باشد كه در اين ميان فرآيند 
تخليه و بارگي��ری تانكرهای نفتی در 
 VOC بنادر از مهم ترين عوامل توليد
می باش��د. مق��دار زي��ادی از اج��زای 
سبک تر نفت تبخير و بخارات حاصل 
از آن ك��ه خاصي��ت انفج��اری دارد 
VOC ناميده می شود. در اين شرايط

VOC ها عمدتاً گازهای هيدروكربن 
)مت��ان و هپتان( می باش��ند و هنگام 
تخلي��ه و بارگي��ری نف��ت و بعضی از 
مش��تقات آن  در داخل كش��تی نيز 
توليد می شود؛ لذا به منظور جلوگيری 
از رسيدن اين گازها به مرحله انفجار 
از ي��ک گاز بی اثر به عن��وان يک لايه 
روكش بر روی محموله نفتی استفاده 
می كنند. از آنج��ا كه ايجاد بخار نفت 
منجر به افزايش فشار مخزن می شود، 
در مخاذن كش��تی لوله هواكش  برای 
خارج كردن VOC  تعبيه می ش��ود 
ك��ه ه��دف آن حفظ فش��ار ثابت در 
داخل مخازن می باش��د. اين عمليات 
همچنين باعث از دس��ت رفتن مقدار 
زيادی انرژی در قالب VOC خواهد 
ش��د و از  ط��رف ديگ��ر پيامده��ای 
زيس��ت محيطی از جمله آلودگی هوا 

را دربر دارد.
Marintext تغييرات اين گازهای 
گلخان��ه ای را از 1 تا 208 كيلوگرم در 
هر تن با توجه به شرايط آب و هوايی 
هن��گام عملي��ات تخلي��ه و بارگيری 
اندازه گي��ری كرده اس��ت. ب��ه عنوان 
مث��ال يک تانكر نفتی در 10 هزار تن 
بارگيری ح��دود 2/8 كيلوگرم از اين 

تركيبات توليد می كند. 
در ادامه ب��ه بحث در خصوص اين 
تركيبات آلی ف��رار )VOC( خواهيم 

پرداخت. 
 VOCپارامترهای انتشار

تركي��ب و درجه ح��رارت محموله 
بارگي��ری ش��ده، حرك��ت كش��تی، 
پارامتره��ای عمليات��ی از قبيل زمان 
بارگيری برای هر تانكر محموله، فشار 
مخ��زن محموله و ظرفي��ت يا ميزان 
 )COW(. شستشو توسط نفت خام

روش های تعیین مقدار 
 VOC انتشار

1- اندازه گيری جريان، فشار، دما و 
ساختار گاز منتشر شده كه اين روش 
انتش��ار  تش��خيص  روش  دقيق ترين 

VOC   است. 
2- شبيه س��ازی ب��ا كم��ک اب��زار 

شبيه سازی 
محموله  مي��زان  اندازه گي��ری   -3

بارگيری شده و بارگيری نشده 
روش های كاهش میزان 

 VOC انتشار
1- كاهش درجه حرارت از محموله 

2- افزايش فشار مخزن حمل بار 
3- پركردن مخازن محموله به طور 

پی درپی 
4- كاه��ش ميزان شستش��و تانكر 

توسط نفت خام 
اگ��ر اقدام��ات فوق س��بب كاهش 
از  می ت��وان  نش��د،   VOC انتش��ار 
روش ه��ای ديگری اس��تفاده كرد كه 
يك��ی از اي��ن روش ها اس��تفاده ازگاز 
بی اث��ر )Inert Gas( می باش��د. گاز 
بی اث��ر گاز ي��ا مخلوط��ی از گازهای 
حاوی اكسيژن )به طور معمول كمتر 
از 8 درصد( برای جلوگيری از احتراق 
هيدروكربن است. طيف گسترده ای از 
سيستم های احتراق گاز بی اثر طراحی 
ش��ده ب��رای ش��رايط و عمليات های 
دريايی مورد استفاده قرارمی گيرد. كه 

از انواع استاندارد آن می توان به:
Inert  Systems, Dry Inert  

Gas, Dual  Fuel  Inert Gas  
Generator Flue  Gas  system, 
Inert Gas  Generator, Flex

اشاره كرد.
از آنجا كه VOC يک منبع انرژی 
اس��ت، می ت��وان به ط��ور همزمان به 
عنوان سوخت موتوركشتی به صورت 
تركيب��ی با نفت س��نگين ي��ا ديزل 
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 VOC استفاده كرد. برای استفاده از
به عنوان سوخت نياز به متراكم كردن 
در يک مخزن ويژه با تحمل فشار بالا 

می باشد.
اجزای مورد نیاز برای 

استفاده از VOC به عنوان 
سوخت برای موتوركشتی

گاز:   ك��ردن  تمي��ز  سيس��تم   -1
ي��ک سيس��تم تميزكنن��ده گاز ك��ه 
ناخالصی ه��ای هم��راه VOC را، از 

مخزن محموله نفتی جدا كند. 
2- سيس��تم تراكم گاز:   گاز بی اثر 
و گاز VOC  س��بک )مت��ان و اتان( 
در حالت گازی باقی می ماند و به طور 
معمول به هوا هدايت می ش��ود. پس 
از تميز كردن VOC لزوماً به ش��كل 
مايع فشرده می ش��ود كه اين فرآيند 
خود ش��امل چن��د مرحله اس��ت كه 

وابسته به فناوری های موجود است. 
3- مخزن ذخيره س��ازی:  هنگامی 
ك��ه VOC به صورت ماي��ع در يک 
مخزن ذخيره و حجم مورد نظر كمتر 
از 300 مترمكعب باشد، مخزن تحت 
فشار )حاوی VOC  مايع( در دمای 
محيطی و فش��ار حدود 10 تا 15 بار 

می تواند مورد استفاده قرار بگيرد.  
4- پم��پ تأمين فش��ار ب��الا:  در 
موتورهای دريايی انتقال س��وخت به 
سيلندر با فش��ار بالا صورت می گيرد 
كه ب��ه منظوراس��تفاده از VOC به 
عنوان س��وخت می بايس��ت فشار در 
مخزن ذخيره س��ازی ح��دود 400 بار 

با فشار ثابت نگهداری شود. همچنين 
استفاده از پمپ های دريچه ايی رفت و 
برگشتی )با فشاربالا( جهت نگهداری 

فشار ثابت در موتورمورد نياز است . 
 5- سيس��تم حرارت ده��ی اوليه: 
لوله های حمل VOC كه تحت فشار 
بالا عمل می كنند ممكن است سطح 
بيرون��ی آنها دچار يخ زدگ��ی و باعث 
افت فش��ار در لوله ش��ود.  در چنين 
مواقعی افت فشار لوله ها باعث جوش 
آمدن لحظه ای VOC  می ش��ود؛ لذا 
می توان يک پيش گرمايش )سيس��تم 
حرارت ده��ی اوليه( برای جلوگيری از 
 VOC اين اتفاق تعبيه كرد كه دمای
را قب��ل از ورود به موت��ور حدود 50 

درجه سانتی گراد تنظيم كند. 
6- سيس��تم تزري��ق VOC ب��ه 
عنوان سوخت در موتور: سوخت قبل 
از گرم ش��دن، تحت فش��ار است و به 
صورت مس��تقيم به محفظ��ه احتراق 
ب��ه هم��راه مق��دار كمی از س��وخت 
نفتی )Bunker( به عنوان اطمينان 
از ي��ک احتراق ام��ن و باثبات تزريق 
مخص��وص  س��وپاپ های  می ش��ود. 
تزريق VOC به وسيله يک سيستم 
مكانيک الكترونيک كه توس��ط رايانه 
كنترل می ش��ود فعالي��ت می كند كه 
اجازه می دهد تنظيمات آن براس��اس 
قابليت ه��ای س��وخت VOC تغيير 
كند. با استفاده از موضوعات فوق الذكر 
  VOC  در يک تانكر نفت��ی كه قبلًا
در اتسمفر آزاد می كرد حالا به عنوان 
سوخت موتور استفاده می شود. اين نه 
تنها به بهبود به��ره وری انرژی كمک 
خواهد كرد، بلكه هزينه های س��وخت 
و در بالادس��ت، هزينه ه��ای عملياتی 

كشتی را كاهش خواهد داد.

پی نوشت:
1- مع��اون درياي��ی و بن��دری، اداره بن��ادر و 

دريانوردی، منطقه ويژه اقتصادی اميرآباد
2-  ريي��س اداره ايمنی و حفاظت دريايی، اداره 

بنادر و دريانوردی، منطقه ويژه اقتصادی اميرآباد
3- مس��ئول مقابله با آلودگی دريا، اداره بنادر و 

دريانوردی، منطقه ويژه اقتصادی اميرآباد
4-  كارش��ناس آلودگ��ی دري��ا، اداره بن��ادر و 

دريانوردی، منطقه ويژه اقتصادی اميرآباد
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هدف از اين مقاله اين اس��ت كه 
می خواهي��م بداني��م ت��ورم بر توان 
پيمانكاری  عمليات��ی ش��ركت های 
چه تأثيراتی گذاشته است. تورم در 
تغيير  باعث  پيمانكاری  شركت های 
در روش حس��ابداری ش��ده اس��ت 
و اي��ن تغيي��ر روش در زمان تورم 
بيشتر بنا به دلايل و منافع اقتصادی 
دولت ها می باشد. از گذشته تاكنون 
محققي��ن واقتصاددانان علاقمند به 
اين موضوع هس��تند ت��ا ببينند از 
چ��ه معيارهايی بايد ب��رای ارزيابی 
عملكرد ش��ركت ها استفاده كنند تا 
با كمترين هزينه بيش��ترين منافع 
كس��ب ش��ود. به همين دليل چهار 
رويك��رد را پيش��نهاد دادند. عوامل 
ب��ر عملكرد ش��ركت ها  متع��ددی 
تأثيرگذار اس��ت و نسبت های مالی 
برای اندازه گيری عملكرد شركت ها 

ب��ه كار می رون��د و يك��ی از اي��ن 
 نسبت های مالی كه يک عامل بيرونی 
در  اس��ت.  ت��ورم  ن��رخ  می باش��د 
نتيج��ه می توان گفت بي��ن تورم و 
 عناص��ر صورت ه��ای مال��ی ارتباط 
معن��ی داری وج��ود دارد. كالاها و 
خدماتی كه در نرخ تورم محاس��به 
می شوند معمولاً از كالاها وخدمات 
ض��روری زندگ��ی مردم به ش��مار 
می روند كه اي��ن مجموعه كالاها و 
خدمات "س��بد كالاي��ی و خدماتی 
ناميده می ش��وند.  تورم"  س��نجش 
تغيير  حس��ابداری  كارب��رد  ب��رای 
قيمت ها لازم اس��ت كه دارايی ها و 
بدهی ها به طبقات پولی و غير پولی 

تفكيک شوند.
در واحده��ای تج��اری هر واحد 
تج��اری با توج��ه ب��ه فعاليتی كه 
انجام می دهد نتاي��ج عملكردش از 

طرق محتلف ارزيابی و اندازه گيری 
می ش��ود كه به وس��يله آن عملكرد 
شركت را تجزيه و تحليل می كنند. 
عوامل زيادی در نس��بت های مالی 
دخيل هستند؛ از جمله نرخ تورم از 
عواملی است كه همواره مورد توجه 
بسياری از محققين بوده است. هدف 
اين بررسی اين است كه بدانيم اين 
عامل )تورم( چ��ه تأثيراتی به توان 
علی الخصوص  ش��ركت ها  عملياتی 
گذاش��ته  پيمانكاری  ش��ركت های 

است.
ش��ركت های  ت��ورم،  زم��ان  در 
را  حس��ابداری  روش  پيمان��كاری 
ني��ز تغيي��ر داده و از روش هايی كه 
براساس اس��تانداردهای حسابداری 
می باش��د خارج ش��ده و بيش��تر از 
روش نقدی اس��تفاده می كنند. در 
زمان تورم اس��تفاده از روش نقدی 

باعث می شود سود بيشتری نسبت 
به روش درصد پيش��رفت كار نشان 
داده شود و هر چه سود قبل از كسر 
ماليات بيشتر باشد ماليات بيشتری 
ني��ز شناس��ايی می ش��ود. در زمان 
تورم اس��تفاده از روش نقدی بيشتر 
م��ورد قبول وزارت ام��ور اقتصادی 
و دارايی می باش��د و از طرف ديگر 
در زم��ان تورم ب��ه كارگيری روش 
نقدی باعث می ش��ود توان عملياتی 
شركت های پيمانكاری بيشتر باشد 
و در واق��ع اي��ن فقط ي��ک حباب 
اس��ت و نمی تواند اطلاعات دقيق و 
از  اس��تفاده كنندگان  برای  درستی 

صورت های مالی باشد.
رش��د  همچن��ان  گذش��ته ها  از 
ش��ركت های  افزاي��ش  اقتص��ادی، 
از  مديري��ت  جداي��ی  و  س��هامی 
بوده  س��رمايه گذاران  دغدغه ه��ای 

آرش صفری
دانشگاه آزاد اسلامی، واحد کرمانشاه، گروه حسابداری

تاثیر تورم
 بر توان عملیاتی در شرکت های پیمانکاری
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اس��ت. س��رمايه گذاران علاقه من��د 
به اي��ن موضوع هس��تند كه جهت 
ارزيابی عملكرد ش��ركت به صورت 
دقي��ق و صحي��ح از چ��ه معياری 

استفاده شود.
 در اي��ن زمينه مطالعاتی صورت 
گرفته شده كه به چهار رويكرد زير 

ختم می شود.
1-رويك��رد حس��ابداری: در اين 
رويكرد ارقام مندرج در صورت های 
مالی نظير س��ود، س��ود هر س��هم، 
ب��ازده دارايی ه��ا و ب��ازده حق��وق 
صاحب��ان س��هام جه��ت ارزياب��ی 

عملكرد استفاده می شود.
براس��اس  اقتصادی:  2-رويك��رد 
اين رويكرد عملك��رد واحد تجاری 
 ب��ا تأكي��د ب��ر ق��درت س��ودآوری 
دارايی های شركت و با توجه به نرخ 
بازده و نرخ هزينه ارزيابی می شود.

اي��ن  در  تلفيق��ی:  3-رويك��رد 
بازار  رويكرد اطلاعات حسابداری و 

برای عملكرد به كار می رود .
4-رويكرد مديريت مالی: در اين 
رويكرد اغلب تئوری های مالی نظير 
دارايی های  قيمت گ��ذاری  الگ��وی 
سرمايه ای و مفاهيم ريسک و بازده 

استفاده می شود.
با توجه به مس��ائل مطرح ش��ده 
فوق در خصوص معيارهای سنجش 
عملك��رد، می ت��وان گف��ت عوامل 
متع��ددی ير اندازه گي��ری عملكرد 
اثرگذار خواهد ب��ود كه اين عوامل 
بيرونی كه بر عملكرد ش��ركت تأثير 
دارد نرخ تورم اس��ت. ت��ورم دارای 
تبعات اقتصادی، سياسی، اجتماعی 
و حتی فرهنگی می باش��د. به دليل 
اينكه نسبت های مالی برای بررسی 
عملك��رد مالی ش��ركت ها ب��ه كار 
می روند و يكی از عوامل نسبت های 
مال��ی نرخ ت��ورم اس��ت، در نتيجه 
می ت��وان گفت بين ت��ورم و عناصر 
ارتب��اط معنی دار  مالی  صورت های 

وجود دارد.
از مهم تري��ن معاي��ب تجزي��ه و 
تحلي��ل صورت های مالی نداش��تن 

ثبات ارزش پول است.

اث��ر ت��ورم در كاه��ش داراي��ی 
جاری در مقايس��ه ب��ا بدهی جاری 
انعكاس پيدا  در صورت های مال��ی 
می كند. در واقع اثر تورم در س��ود 
و زي��ان اقلام پول��ی ترازنامه ناديده 

گرفته می شود.
در واق��ع تحليل گر ب��ر اثر تورم 
در حس��اب ها توج��ه نمی كن��د. در 
شرايط تورم به دليل افزايش سريع 
قيمت ه��ا تغييرات آنچنان ش��ديد 
اس��ت كه اقلام صورت های مالی از 

حالت عادی خارج می شود.
ت��ورم عموم��اً به معن��ی افزايش 
س��طح عمومی قيمت ها می باش��د؛ 
به عب��ارت ديگ��ر كارب��رد عمومی 
كلمه ت��ورم همان اث��ر و نتيجه ای 
است كه مردم می بينند. وقتی آنان 
 مش��اهده می كنند كه قيمت ها در 
فروش��گاه های محلش��ان در ح��ال 
افزايش اس��ت اين پدي��ده تورم نام 
دارد. ام��ا چه چيزی متورم ش��ده؟ 
آش��كار اس��ت كه قيمت ه��ا متورم 
می ش��وند؛ بنابراين با ت��ورم قيمت 
مواجه هس��تيم. تورم قيمت نتيجه 
تورم پولی اس��ت. به عب��ارت ديگر 

تورم پولی علت تورم قيمت است.
پس تورم پولی چيس��ت واز كجا 
ناش��ی می ش��ود. تورم زمانی اتفاق 
می افت��د كه دولت ش��روع به چاپ 
اس��كناس می كند و عرض��ه پول را 
افزايش می دهد. ت��ورم پولی يعنی 

افزايش در ميزان پول در جريان.
كالاها و خدماتی كه قيمتشان در 
نرخ تورم محاسبه می شوند معمولاً 
از كالاها و خدمات ضروری زندگی 
مردم به شمار می آيند. به مجموعه 
اين كالاها "سبد كالايی و خدماتی 
می گويند. اين سبد  سنجش تورم" 
كالاي��ی و خدمات��ی كه ب��ه عنوان 
س��بد پايه و ش��اخص كالا شناخته 
می ش��ود، هر چند سال يكبار مورد 
بازنگ��ری قرار می گي��رد؛ به طوری 
ك��ه در اي��ران تدوين اين س��بد از 
سال 1338 آغاز ش��د و آخرين بار 
در س��ال 1383 با درنظ��ر گرفتن 
359 قل��م كالا و خدم��ات در 75 

شهر منتخب كش��ور از سوی بانک 
مركزی م��ورد ارزيابی و محاس��به 
قرارگرفت. ب��رای اندازه گيری دقيق 
مي��زان تورم، دولت ه��ا بايد با رصد 
هفتگی تغيي��رات در قيمت كالاها 
و خدمات��ی كه در س��بد س��نجش 
تورم قرار دارند ميزان تورم كش��ور 

را محاسبه كنند.
كينز  پرفسور  معروف  اقتصاددان 
دو دليل اصلی برای تورم ذكر كرده 
اس��ت: كاهش عرضه كل يا افزايش 

تقاضای كل.
پول گراي��ان افزاي��ش عرضه پول 
م��ازاد بر رش��د اقتص��ادی را دليل 

اصلی تورم می دانند.
يكی از روش های متداول تجزيه 
و تحليل صورت های مالی، تجزيه و 
با استقاده  تحليل صورت های مالی 

از نسبت های مالی است.
ي��ک  در  مال��ی  نس��بت های 
دس��ته بندی به پنج دس��ته تقسيم 

می شوند:
 -2 نقدينگ��ی؛  نس��بت های   -1
نس��بت های اهرمی؛ 3- نسبت های 
 فعاليت؛ 4- نسبت های سودآوری و

5- نسبت های ملكيت
تعري��ف نس��بت های نقدينگ��ی: 
عب��ارت اس��ت توانايی ش��ركت در 

جوابگوی به تعهدات كوتاه مدت.
تعريف نسبت های اهرمی: عبارت 
است از قدرت جوابگويی مؤسسه به 

بدهی های بلندمدت خود.
تعري��ف نس��بت های فعاليت: اين 
نس��بت نش��ان می ده��د ك��ه با چه 
س��رعتی دارايی مختلف به فروش يا 

به پول نقد تبديل می شوند.
س��ودآوری:   نس��بت های  تعريف 
يكی از ش��اخص های مهم س��لامت 
شركت و كارآيی مديريت آن توانايی 
ش��ركت در كسب س��ود می باشد تا 
س��رمايه گذاران تمايل به مش��اركت 

داشته باشند.
اين  تعريف نس��بت های مالكيت: 
نس��بت ارتب��اط قيمت س��هام را به 
سود سهام پرداختنی به سهامداران 

روشن می كند.
تورم يك��ی از واقعيت های زندگی 
می باشد كه دارای آثار ناراحت كننده 
تورم  می باشد.  ش��ركت ها  برفعاليت 
افزاي��ش غيرقاب��ل كنت��رل س��طح 

عمومی قيمت ها است.
براس��اس فرض واحد اندازه گيری 
در گزارش��گری مال��ی رويداده��ا و 
تجاری  واح��د  مال��ی  فعاليت ه��ای 
برحس��ب پول اندازه گي��ری و بيان 
می شود. مقياس واحد پول برخلاف 
مقياس های فيزيكی مانند متر، كيلو، 
تعداد و غيره كه در طول زمان دارای 
ماهيتی ثابت می باشند در گذر زمان 
ثابت نيس��تند و همزم��ان با تورم و 
ركود تغييرپذير می شوند. با افزايش 
سطح عمومی قيمت ها ارزش جاری 
ي��ک دارايی در بعضی از مواقع بيش 
از بهای تمام شده تاريخی آن دارايی 
است. در نتيجه سود خالص شركت 
بي��ش از آنچ��ه كه هس��ت گزارش 
می شود. تورم بيش از هر عامل ديگر 
باعث زير س��ؤال رفتن حس��ابداری 
بهای تمام ش��ده تاريخی شده است. 
اگ��ر چه تورم موجب افزايش س��ود 
ابرازی ش��ركت ها می ش��ود ولی به 
دليل اينكه قسمتی از سود ابرازی از 
افزايش قيمت ناش��ی می شود جنبه 
موق��ت دارد و از ط��رف ديگر چون 

تورم یکی از 
واقعیت های زندگی 

می باشد که دارای آثار 
ناراحت کننده برفعالیت 

شرکت ها می باشد. 
تورم افزایش غیرقابل 

کنترل سطح عمومی 
قیمت ها است.
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در محاسبه س��ود استهلاك انباشته 
كمتر از ح��د لازم جهت جايگزينی 
 دارايی ه��ای ثاب��ت در نظ��ر گرفته 
می شود موجب فرسايش سرمايه در 
بلندمدت خواهد شد. به عبارت ديگر 
در ش��رايط تورمی سرمايه شركت با 
قيمت ه��ای ثابت حفظ نمی ش��ود و 
جايگزين كردن دارايی های ش��ركت 
بي��ن صاحبان مؤسس��ه اقتصادی و 
مالي��ات پرداختی از محل س��رمايه 

تأمين می شود.
تغيير  برای كارب��رد حس��ابداری 
قيمت ها لازم اس��ت ك��ه دارايی ها و 
بده��ی به طبقات پول��ی و غيرپولی 
تفكيک ش��ود. اقلام پولی دارايی ها 
و بدهی هايی هس��تند كه ارزش آن 

برحس��ب قرارداد يا به گونه ای ديگر 
نسبت ش��ده باش��د. در دوران تورم 
نگهداری دارايی های پولی موجب از 
دس��ت رفتن خريد و داشتن بدهی 
موجب به دست آوردن قدرت خريد 

اضافی می شود.
اق��لام غيرپولی اقلامی هس��تند 
كه با گذش��ت زم��ان خريد خود را 
حفظ كرده و آنها برحسب تغييرات 
واحد پولی به نسبت سطح عمومی 
قيمت ه��ا با قيمت های خاص تغيير 
می ياب��د. دارايی ها و بدهی هايی كه 
پولی محسوب نمی ش��وند از لحاظ 
مقاصد حس��ابداری تغيير قيمت ها 
 دارايی ها و بدهی های غيرپولی تلقی 

می شوند.
تج��ارب و بررس��ی ها در اكث��ر 
كشورها نشان می دهد كه پروژه های 
ساخت فاضلاب می تواند 30 تا 50 
درصد هزينه كل پروژه را تش��كيل 
دهد. بنابراين تغيير هزينه نس��بت 
به س��ودآوری در اكث��ر پروژه های 
فاضلاب از اهميت زيادی برخوردار 
اس��ت. اين امر به عملكرد شركت و 
تمام اقتصاد كشور نيز تأثير خواهد 

گذاشت .
بنابراي��ن ه��دف از اي��ن تحقيق 
شناسايی و رتبه بندی اهميت عوامل 
درك شده توسط مشاوران، مديران، 
مهندسين و پيمانكاران برای ايجاد 
تغيير هزينه های پروژه های ساخت 

فاضلاب می باشد.
علت تغيير هزينه های پروژه:

1- برنامه ريزی ناكافی؛ 2- تورم؛ 
3- س��فارش تغيي��رات پی درپ��ی؛ 
4- تغيي��ر در طراح��ی پ��روژه؛ 5- 
پيچيدگ��ی پ��روژه؛ 6- كوتاه بودن 
دوره پ��روژه؛ 7- نوس��ان در قيمت 
مواد اوليه و 8- نح��وه تأمين مالی 

و پرداخت برای تكميل كار وغيره
نتیجه گیری: 

ك��ه  نتيج��ه ای  مقال��ه  اي��ن  از 
گرفته می ش��ود اينس��ت ك��ه برای 
ارزيابی توان عملياتی ش��ركت های 
مال��ی  نس��بت های  از  پيمان��كاری 
استفاده می ش��ود و يكی از عواملی 
كه بر نس��بت های مال��ی تأثيرگذار 
است تورم اس��ت. در زمان تورم در 
ش��ركت های پيمان��كاری ب��ه جای 
استفاده از روش درصد پيشرفت كار 
كه استاندارد ش��ماره 9 حسابداری 

می باش��د از روش نقدی اس��تفاده 
می ش��ود. دلي��ل اس��تفاده از روش 
نقدی يكی الزامات و قوانين مالياتی 
و ديگر اينكه در روش پيشرفت كار 
هزينه ها باي��د برای يكس��ال مالی 
ب��رآورد ش��ود و چون در ش��رايط 
تورمی نس��بت به آين��ده نمی توان 
دي��د مثبتی داش��ت، بنابراين برای 
ب��رآورد هزينه ه��ا با ابه��ام روبه رو 
می ش��ويم. بنابراي��ن از روش نقدی 
استفاده می كنيم و استفاده از روش 
نقدی س��ود را به ص��ورت دقيق و 
درس��ت به ما نش��ان نمی دهد و در 
نتيجه محاس��به عملك��رد يا همان 
ت��وان عملياتی ش��ركت را دقيق و 

درست به ما نشان نمی دهد. 
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كش��ور ما به لح��اظ جغرافيايی 
در يك��ی از بهترين نقاط كره زمين 
واقع شده است. ايران در حوزه های 
مختل��ف حمل و نقل��ی از ترانزيت 
ت��ا ترانش��يپ و توريس��م يك��ی از 
موقعيت ه��ای  منحصربه فردتري��ن 
جهانی را داراست. اما همه می دانيم 
كه اي��ن ت��وان تاكن��ون آنطور كه 

شايسته است بالفعل نشده و معطل 
مانده است.

به نظر می رس��د متهم اصلی اين 
معطل ماندگی ظرفيت های كش��ور، 
نفت و وابستگی دولت به درآمد آن 
باش��د. من به عنوان يک كارشناس 
درياي��ی ب��ا اقتصاددان��ان و ديگ��ر 
كارشناس��انی ك��ه از كاهش قيمت 

نفت اب��راز رضاي��ت كرده اند موافق 
هس��تم، چرا كه معتقدم دولتی كه 
به درآمدهای نفتی وابس��ته باش��د 
توانمندی های  ديگ��ر  خواه ناخ��واه 
كشور را ناديده می گيرد و در جهت 

توسعه آنها گامی برنمی دارد. 
جالب اس��ت كه در همين مدتی 
ك��ه قيمت نفت كاهش پيدا كرده و 

برجام به سرانجام رسيده و فرصتی 
پيش آمده ك��ه مراودات بين المللی 
ما مقداری توس��عه يابد؛ هيئت های 
تج��اری خارجی كه به ايران س��فر 
ب��ر توانمندی های  می كنند همگی 
ايران اذع��ان كرده اند، بس��ياری از 
آنه��ا فرهنگ مردم ايران را بس��يار 
پيشروتر از فرهنگ ديگر كشورهای 

مجلس دهم؛ 
فرصت های سوخته،
 پتانسیل هایی که باقی است

ملک رضا ملک پور
کارشناس ارشد دریایی
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دیدگاه ها

منطق��ه ارزيابی ك��رده و معتقدند 
كه ايرانی ها مس��ائل را بس��يار بهتر 
در  و  می كنن��د  درك  ديگ��ران  از 
ارتباط با ديگران راحت تر هس��تند. 
بنابراي��ن ما ن��ه تنه��ا از جغرافيای 
يگانه برخورداريم؛ بلكه بن مايه های 
فرهنگ��ی و توان ملی ما نيز بس��يار 
مس��تعد پيشرفت و توس��عه است. 
بس��ياری از كس��انی ك��ه در قالب 
هيئت ه��ای تج��اری خارج��ی ب��ه 
اي��ران س��فر كرده اند، ام��روزِ ايران 
را با س��ال های اخير چين مقايس��ه 
می كنند و معتقدند ك��ه ايران اين 
پتانس��يل را دارد ك��ه جا پای چين 
بگذارد و به سرعت رشده كرده و به 
يک قدرت اقتص��ادی بزرگ تبديل 

شود.
با توجه به مقدمه ای كه ذكر شد، 
واضح و مبرهن است كه نقش دولت 
و هم عرض آن نقش مجلس كارآمد 
در به ثمر رس��اندن توانمندی های 
بالق��وه كش��ور بس��يار مهم اس��ت. 
چه آنك��ه اگر دول��ت و مجلس در 
هماهنگی با هم توس��عه همه جانبه 
كشور را در دس��تور كار قرار دهند 
ب��ه نتايج بس��يار خوبی می رس��يم. 
بنابراين می توان اذعان داش��ت كه 
انتخاب��ات در تعيين جهت كش��ور 
به س��وی توس��عه از اهميت بالايی 

برخوردار هستند. 
ح��ال ك��ه انتخاب��ات مجلس به 
انجام رس��يده اس��ت، جامعه دريايی 
كش��ور كه همواره بر اهميت توسعه 
دريامحور تأكيد داش��ته انتظار دارد 
كه فراكسيون دريايی مجلس حاضر 
نس��بت به دوره های پيشين اهتمام 
بيشتری نسبت به توسعه اين بخش 
داشته باشد. چرا كه مرزهای دريايی 
كش��ور تاكنون م��ورد توج��ه كافی 
نبوده اند. ترانزيت، ترانشيپ و توريسم 
كه در آغاز بدان ها اش��اره شد همگی 
در حوزه دريايی تعريف ش��ده توجه 
و اهتمام فراكس��يون دريايی و ديگر 

نمايندگان را نيازمند است.
هم اكن��ون ش��اهد هس��تيم كه 
انعقاد  برخ��ی مس��ئولان درياي��ی 
ق��رارداد با يک ش��ركت خارجی را 

ب��رای نوس��ازی تجهي��زات يكی از 
بنادر به عن��وان يک گام مهم اعلام 
می دارند؛ در حالی كه مسئولان بايد 
افق های دورتر و راهبردها را تعيين 
كنن��د، ن��ه اينك��ه در روزمرگی ها 
متوقف ش��وند. فراكس��يون دريايی 
توانمند، متشكل از نمايندگان آگاه، 
می تواند اين مس��ئولان را نسبت به 
تغيي��ر نگرش ها ترغي��ب و هدايت 
كن��د. در واق��ع نق��ش منطقه ای و 
بين المللی ايران در بخش دريايی و 
تأمين نيازهای كش��ورهای همجوار 
از طري��ق ظرفيت های دريايی ايران 
بايد م��ورد توجه نمايندگان محترم 

قرار گيرد.

از ديگ��ر مس��ائل توس��عه ای كه 
می بايست در اولويت های پيگيری از 
سوی نمايندگان محترم فراكسيون 
درياي��ی و حتی ديگ��ر نمايندگان 
مجلس قرار بگي��رد، تعيين تكليف 
ميادين مشترك نفت و گاز دريايی 
اس��ت. هم اكنون برخی همسايگان 
ما مانند كش��ور قطر در دنيا تبليغ 
می كنند آنها هستند كه انرژی مورد 
ني��از جهان را تأمي��ن می كنند؛ در 
حالی كه بخش عمده ای از توليدات 
آنها عملًا شامل سهم ما در ميادين 

مشترك می شود. 
تاكن��ون  اي��ران  مجلس��ی ها در 
بيشتر تمايل داشته اند كه در مسائل 

اجتماعی دخالت كنند تا بخش های 
اقتص��ادی مانند بخش های دريايی؛ 
اما به نظر می رس��د ك��ه حالا وقت 
تغيير روش ها رس��يده اس��ت. چه 
آنكه گاهی در بخش های اقتصادی 
ني��از به تحولاتی هس��ت ك��ه اين 
تح��ولات لزوماً در يک دوره مجلس 
ثم��ره خود را نماي��ان نمی كند، اما 
در آينده كش��ور بس��يار مؤثر است. 
بنابراي��ن اتخاذ روش هاي��ی كه به 
تصميمات راهب��ردی و آينده نگرانه 
منجر ش��ود يكی از نيازهايی است 
كه در مجالس ما احساس می شود.

مجلس حاضر می بايست به ايجاد 
ي��ک س��ازوكار مديريتی ك��ه بتواند 

توليد س��رمايه و ث��روت كند كمک 
كن��د. هم اكنون برخی كش��ورها در 
جهان تنها ب��ا تكيه بر بخش دريايی 
قسمت بزرگی از درآمدهای ملی خود 
را حاصل می كنند. اينطور اس��ت كه 
ما نيازمند يک راهبرد تازه در جهت 
رفع وابس��تگی از درآمد نفت و توجه 
به ديگر پتانس��يل های موجود برای 

افزايش درآمدها هستيم. 
از ديگر مس��ائلی كه نمايندگان 
محترم به موازات توس��عه اقتصادی 
باي��د مورد توجه قرار دهند، دغدغه 
زيس��ت محيطی است. به طور مثال 
نق��اط  از  بس��ياری  در  هم اكن��ون 
كشور مانند تالاب انزلی با شرايطی 

روبرو هس��تيم كه تفاوت چندانی با 
وضعيت درياچه اروميه ندارد.

 دريای خزر و خليج فارس نيز با 
معضلات زيست محيطی دست وپنجه 
ن��رم می كنن��د، هر چن��د رفع اين 
 معض��لات تنها ب��ه اي��ران محدود 
نمی ش��ود و هم��كاری كش��ورهای 
ديگر را نيز می طلبد، اما ما ناگريزيم 
ك��ه س��مت خودم��ان را س��امان 
ببخشيم. دست آخر اينكه متأسفانه 
سال هاست كه فرصت سوزی گريبان 
اقتصاد كش��ور را گرفته و توسعه را 
با چالش روبه رو كرده است. بايسته 
اس��ت كه مجلس حاض��ر برای حل 
باقی مانده  فرصت ه��ای  مش��كلات 

آس��تين بالا بزند. طاق��ت مردم نيز 
زير بار فشارهای اقتصادی به پايان 
رس��يده و آش��فتگی اقتصادی طی 
چند س��ال اخير عنصر مهم اعتماد 
را ني��ز در ميان فع��الان اقتصادی و 
مردم به محاق برده است .اين است 
ك��ه مجموعه دول��ت و مجلس بايد 
مأموريت پيش روی خود را مجدانه 
پيگي��ری كنند و به ثمر برس��انند. 
جامع��ه درياي��ی نيز باي��د خود را 
برای نقش آفرينی بيشتر در توسعه 
كش��ور آماده كند؛ چه آنكه توسعه 
امری ملی است و به يک نهاد، يک 
س��ازمان يا دولت و مجلس محدود 

نمی شود.
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مدت هاست بحث الحاق ايران به 
  )WTO(جهانی تجارت  س��ازمان 
اقتص��ادی  مختل��ف  محاف��ل  در 
در  می ش��ود.  ش��نيده  سياس��ی  و 
دوره ای هم ما توانس��تيم به عنوان 
عضو ناظر در اين س��ازمان انتخاب 
ش��ويم؛ اما بديهی است كه پس از 
تصويب قطعنامه های متعدد بر عليه 
كشورمان در شورای امنيت سازمان 
ملل و تش��ديد روزب��ه روز تحريم ها 
اي��ن مهم به محاق��ی طولانی رفت. 
حال و پ��س از اجرای برجام دوباره 
زمزمه های تلاش برای الحاق ايران 
به WTO ش��نيده می شود تا آنجا 
كه خبر رس��يده آمري��كا به عنوان 

مخال��ف هميش��گی و مان��ع اصلی 
عضوي��ت اي��ران در اي��ن س��ازمان 
اس��ت و به آرامی از موضع پيشين 
خود پا پس می كش��د. همين مهم 
سبب شده تا برخی اين بار عضويت 
اي��ران را در  WTOحتمی بدانند. 
اما به نظر می رس��د عضويت كشور 
ما در اين س��ازمان تنه��ا با موافقت 
همه اعضاء )كه الزامی است( ميسر 
نباش��د چرا كه الزامات ديگری هم 
در راه ورود اي��ران به WTO بايد 
در نظر گرفته ش��ود تا م��ا بتوانيم 
حداكثر بهره را از اين مهم كس��ب 
ك��رده و از صدم��ات و زيان ه��ای 

احتمالی جلوگيری كنيم.

در توضي��ح اي��ن ام��ر از تجربه 
ش��خصی خودم ب��ه عنوان كس��ی 
ك��ه چن��د ب��اری را در اجلاس اين 
سازمان حضور داش��ته ام می گويم. 
يكبار در پايان يكی از اين جلس��ات 
از نماين��ده  WTOپرس��يدم چرا 
س��ازمان متبوع ش��ما ب��ا عضويت 
دوباره ايران به عنوان عضو ناظر در 
اين س��ازمان موافق نيست؟ ايشان 
پاس��خ دادند: ش��ما فرض كنيد كه 
دوباره عضو ناظر سازمان شديد؛  آيا 
با مش��كلاتی كه شما در بخش های 
توليد؛ توزيع و بازرگانی داريد بهتر 
نيس��ت به فكر رفع اين مش��كلات 
 و انطباق ش��رايط آنه��ا با مقررات و 

باش��يد؟  س��ازمان  آيين نامه ه��ای 
ت��ا اينكه ب��ه عنوان عض��و ناظر در 
WTOحض��وری كم ثم��ر داش��ته 
باشيد. ايشان تأكيد كرد كه در اين 
صورت اس��ت كه فرآين��د عضويت 
دائم شما در سازمان تجارت جهانی 

كوتاه می شود.
در واقع عضويت در اين س��ازمان 
ب��ه ص��ورت مش��خص مبتن��ی بر 
 كاهش هزينه ه��ای توليد و كاهش 
اقتصاد اس��ت  هزينه ه��ای س��ربار 
تا آنج��ا كه قيم��ت كالا و خدمات 
 براس��اس رقابت تعيين ش��ود و نه 
و  دس��تورالعمل ها  و  بخش��نامه ها 
حماي��ت دولت��ی. ب��ر اين اس��اس 

چگونه می توانیم به WTO ملحق شویم؟

بنادر باید از قفس اقتصاد دولتی رها شوند
ملک رضا ملک پور

کارشناس ارشد دریایی 
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مهم تري��ن كاری ك��ه م��ا در پيش 
رو داري��م تكيه صرف ب��ر موافقت 
يا مخالفت كش��ورها و ديگر اعضاء 
و  توانمندس��ازی  بلك��ه  نيس��ت؛ 
رقابتی كردن اقتصاد اس��ت. يكی از 
مهم ترين اي��ن بخش های اقتصادی 
كه بايد در اولويت تحول قرار بگيرد 
بخش حم��ل و نقل اس��ت. در اين 
بي��ن بخش حمل و نق��ل دريايی و 
مشخصاً بنادر، با ماهيت بين المللی 
ك��ه دارند بايد مورد توجه ويژه قرار 
بگيرند و بخش مهمی از اين فرآيند 

آزادسازی و رقابتی شدن باشد.
بن��ادر به عنوان بخش��ی از آنچه 
كه در جهان به عنوان »تس��هيلات 
تجاری« ناميده می شود می بايست با 
قيمت های كاملًا رقابتی، تشكيلاتی 
برای حركت ب��دون معطلی كالا را 
فراه��م كنن��د. متأس��فانه در حال 
حاضر بنادر كشور در هر دو مورد با 
نقص های ج��دی عمل می كنند. به 
عبارت ديگ��ر، قيمت ها در بنادر ما 
رقابتی نيس��ت و مبنای بين المللی 
نداش��ته و بر اساس س��ازوكارهای 
داخلی تعيين می شوند، نقش بنادر 
ما در زنجي��ره توزيع نيز يک نقش 
حمايت كنن��ده در فرآين��د تجارت 
نيس��ت. حتی در برخی مواقع بنادر 

خود تبديل ب��ه مانعی برای تجارت 
می ش��وند. هم اكنون بخ��ش اعظم 
درآمد بنادر كش��ور از محل توقف و 
دپو كانتينر و كالاها تأمين می شود.

بنابراين تحت اين شرايط اگر شما 
بخواهي��د مق��ررات و آيين نامه های 
WTO را در بن��ادر كش��ور پياده 
كنيد عم��لًا درآمد آنه��ا را كاهش 
داده ايد. اينجاست كه در بنادر برای 
 تحولات و آزادسازی مقاومت شكل 
می گي��رد. حال بايد فك��ر كنيم كه 
بن��ادر چگون��ه می خواهن��د با اين 
مسئله روبرو ش��وند و در زمانی كه 
ما بايد در جهت تأمين منافع ملی، 
اقتصادم��ان را متح��ول كنيم و در 
نهايت به عضويت س��ازمان تجارت 

جهان��ی دربيايم چگونه خ��ود را با 
ش��رايط نو منطبق می كنن��د. اين 
امر هم با يک بخش��نامه و تعدادی 
دس��تورالعمل ح��ل نخواهد ش��د؛ 
بلك��ه نيازمن��د تغيي��ر در مقررات 
و ساختارهاس��ت. حتم��اً تحول در 
مديريت ها نيز در اينجا مطرح است.
از  در ح��ال حاض��ر هيچك��دام 
معياره��ای متكی بر رقابت در بنادر 
ايران حاكم نيس��ت. اگرچه سازمان 
بن��ادر و دريانوردی اع��لام می كند 
ك��ه در بنادر ما پ��ورت اپراتورهای 
متعدد فعال هستند و يا پيمانكاران 
بخش های زيادی از امورات بنادر را 
انجام می دهند، ام��ا همه می دانيم 
كه اينه��ا در بط��ن و در قالب يک 

قفس فعاليت می كنند. قفس��ی كه 
برس��اخته خود س��ازمان بنادر و در 
امت��داد اقتصاد دولتی اس��ت. همه 
اي��ن پيمان��كاران و اپراتوره��ا تنها 
می توانن��د در فضای مح��دود اين 
قفس بنا ب��ر دس��تورالعمل های از 
پي��ش تعيين ش��ده رقابتی محدود 
داشته باشند. اينطور است كه بنادر 
ما رمقی ب��رای رقاب��ت بين المللی 
ندارن��د. بنابراي��ن حداقل در بخش 
بنادر، م��ا كمتري��ن آمادگی را هم 
ب��رای عضويت در س��ازمان تجارت 

جهانی نداريم.
اما باي��د اين وضعيت تغيير كند. 
در گام اول نيز بايد از مرز نيت های 
خ��وب و بی عمل دور ش��ويم. يعنی 
تنه��ا در عرصه ني��ت و نظر نمانيم 
و گام عمل��ی در جهت بهبود واقعی 
اوض��اع برداري��م. ما باي��د از روش 
بهره ب��رداری س��نتی و غيركيف��ی 
از بنادرم��ان ب��ه س��وی روش های 
اس��تاندارد و بين المللی كه در بنادر 
بزرگ دنيا اعمال می ش��ود حركت 
كنيم. ام��ری كه تاكنون از س��وی 
مديران اين بخش تنها در رسانه ها و 
در تريبون ها مطرح شده و كمترين 
اق��دام عمل��ی در ب��اره آن صورت 

نگرفته است.
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الح��اق به س��ازمان تجارت جهانی 
از  يك��ی  گذش��ته  ده��ه  دو  ط��ی 
چالش ه��ای تعام��ل ايران ب��ا جهان 
بود. تنگناها و مش��كلات ناشی از اين 
پيوند، فراز و نش��يب هايی كه اقتصاد 
 ملی با آن مواجه خواهد ش��د يكی از 
مهم تري��ن مباح��ث كارشناس��ی در 
اين سال هاس��ت. اين روزه��ا پس از 
لغ��و تحريم ها اين موض��وع به كانون 
توجهات كارشناس��ان و صاحب نظران 
اقتصادی مبدل ش��ده اس��ت. يكی از 
محوری تري��ن مباح��ث در اين بحث، 
موض��وع اس��تانداردهای جهان��ی در 
ح��وزه حم��ل و نق��ل دريايی اس��ت 
كه اهميت آن دس��ت ك��م در اعمال 
تحريم ها خود را بيش از پيش نش��ان 

داده است.
در اين گزارش، مس��عود دانشمند 
رييس هيأت مديره كانون سراس��ری 
ش��ركت های حمل و نقل بين المللی 
اي��ران، عليرض��ا چش��م جهان، نايب 
ريي��س انجم��ن پايان��ه داران بنادر و 
ملک رضا ملک پور از فعالان دريايی به 

اين مسئله پرداختند.
مس��عود دانش��مند، رييس هيأت 
مديره كانون سراس��ری ش��ركت های 
حمل و نقل بين المللی ايران مس��ير 
مس��يری  را   WTO در  عضوي��ت 
دوطرف��ه توصيف كرد كه قرار اس��ت 

ب��ر اس��اس مق��ررات آن م��ا و ديگر 
اعضاء بازارهای م��ان را روی كالاهای 

يكديگرباز كنيم.
وی در ادام��ه خاطرنش��ان ك��رد: 

اينجاس��ت ك��ه پ��ای نظ��ام حمل و 
نقلی كش��ور به بطن ماجرای عضويت 
م��ا در س��ازمان تج��ارت جهانی باز 
می شود. بنادر كش��ور به عنوان يكی 
از مهم تري��ن و اصلی ترين درگاه های 
ورود و خروج كالا از كش��ور با موجی 
از صادرات و واردات روبه رو می شوند 
كه بايد از همين امروز برای آن مسير 
كس��ب آمادگی را آغ��از كند. حمل و 
نقل جاده ای و ديگ��ر بخش ها هم به 

تبع آن با اين موج روبه رو می شوند.
وی سطح پايين بهره وری در بنادر 
را بزرگ تري��ن مس��ئله مبتلابه بنادر 
دانست و افزود: اين مسئله سبب شده 
تا زمانی كه دورنمای حمل و نقل كالا 
در ايران اص��لاح جدی در آن صورت 
نگيرد، اتفاق مهم��ی رخ نخواهد داد. 
بر اين اس��اس ما بايد ب��رای افزايش 
بهره وری و رقابتی كردن بنادر و ديگر 
بخش های حمل و نق��ل برنامه ريزی 

كنيم.
دانش��مند هش��دار می دهد كه اگر 
بن��ادر ما نتوانند عملك��رد خود را در 
ح��د اس��تانداردهای جهان��ی بهبود 
بخش��ند قطعاً به بنادر فيدری تبديل 

خواهند شد.
وی برخی اتفاقات در بنادر كشور را 
منحصر به ايران دانست و خاطرنشان 
كرد: بن��ادر و گم��رك در هيچ جای 

دنيا انبار كالا نيس��ت؛ اما با ش��گفتی 
تمام بنادر ما دقيق��اً به انبارهای كالا 
تبديل ش��ده اند. اين نش��ان می دهد 
م��ا در پن��اه تصدی گ��ری حداكثری 
دولت هنوز در نس��ل يک بنادر درجا 
می زني��م. در حالی كه در بنادر موفق 
دني��ا اين بخ��ش خصوص��ی توانمند 
اس��ت كه توانس��ته با ايج��اد رقابت 
بالاترين راندمان را با بهترين كيفيت 
عرضه كند. عليرضا چشم جهان، نايب 
رييس انجمن پايانه داران بنادر كشور 
نيز كم وبيش با دانشمند هم نظر است 
و در پاس��خ به اين پرسش »اعتماد« 
ك��ه بن��ادر چگون��ه بايد ب��رای زمان 
عضويت در س��ازمان تج��ارت جهانی 
برنامه ريزی ش��وند؟ گف��ت: ما فرض 
 WTO كني��م ك��ه ب��ا ورود ما ب��ه 
محدوديت های تجارت خارجی كشور 
برداشته شود و به عبارت ديگر حجم 
واردات و ص��ادرات م��ا در روندی رو 
به تزايد افزايش يابد. اينجا اس��ت كه 
بنادر ما به عن��وان يكی از حلقه های 
اصلی زنجيره تأمين بايد روند آمادگی 
لازم را از همي��ن ح��الا آغاز كنند. به 
 همين منظور بنادر ما بايد در سه بعد 
سخت افزاری، نرم افزاری و مغزافزاری 

متحول شوند.
وی در تش��ريح بعد س��خت افزاری 
دريانوردی  بنادرو  برنامه های سازمان 

استانداردهای 
 جهانی
 در بنادر 

کشور رعایت 
نمی شود

چرا صنعت حمل و 
نقل دریایی در ایران 

از استانداردهای 
جهانی بی بهره است؟
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برای توسعه بنادر كشور اشاره كرد و 
افزود: برنامه های آتی س��ازمان بنادر 
در توس��عه بندر ش��هيد رجايی، بندر 
نگين بوشهر، توس��عه سواحل مكران 
و... اميدواركنن��ده اس��ت ام��ا كافی 

نيست.
بع��د  در  تح��ول  چش��م جهان 
در  تح��ول  همپ��ای  را  نرم اف��زاری 
سخت افزار مهم دانس��ته و می گويد: 
در مبح��ث اص��لاح تعرفه ه��ا بايد به 
دنبال تناس��ب تعرفه ها باشيم. اينكه 
گفته می ش��ود ك��ه باي��د تعرفه های 
بندری كاهش يابد يا تخفيفی صورت 
گيرد اين سخن كارشناسی نيست. به 
گفته اين كارشناس حوزه بنادر امروز 
مشتری ها و خطوط كشتيرانی ترجيح 
می دهند كه سرويس بهتری دريافت 

كنند و هزينه آن را هم بپردازند.
چش��م جهان با اش��اره به مديريت 
غيربهره ور س��نتی، تحول مغزافزاری 
بس��يار ض��روری  را ه��م  بن��ادر  در 
اعلام و خاطرنش��ان كرد: م��ا بايد از 
تفك��ر فرس��وده و كهن��ه مديريتی و 
تكنولوژی ه��ای فرس��وده و قديم��ی 
دست برداريم و سرويس های منسوخ 
ش��ده را كنار بگذاريم ت��ا بتوانيم در 
ورود به جهانی ش��دن دوام بياوريم و 

توسعه بيابيم.

هادی حق ش��ناس، معاون س��ابق 
دريايی س��ازمان بن��ادر و دريانوردی 
اما نظر ديگری دارد. وی با اش��اره به 
پذيرش درخواست عضويت افغانستان 
در س��ازمان تجارت جهانی كه اخيراً 
ش��رايط  می گويد:  گرف��ت،  ص��ورت 
افغانس��تان از هر منظ��ر با ايران قابل 
مقايسه نيست؛ اما اين كشور می تواند 
با حمايت برخی كش��ورهای ذی نفوذ 

به عضويت WTO درآيد.
بيانگر  حق شناس همين مسئله را 
س��طح بالای آمادگی كشور از منظر 
زيرس��اختی برای عضويت در سازمان 
تج��ارت جهانی دانس��ته و اف��زود: از 
نظ��ر فنی و حقوقی ب��ه نظر نمی آيد 
مش��كلی برای عضويت كشورمان در 

اين سازمان وجود داشته باشد.
اين كارش��ناس ب��ا س��ابقه حوزه 
بن��ادر دريايی بر خلاف كارشناس��ان 
بخ��ش خصوص��ی معتقد اس��ت كه 
ح��وزه حم��ل و نقل درياي��ی و بنادر 
در زمان عضويت ايران در WTO با 
كمترين مش��كلی مواجه نخواهد شد 
چراكه به اعتقاد وی خدمات حمل و 
نقل دريايی خصوصاً كش��تی، بندر و 
انواع ش��ركت هايی ك��ه در اين زمينه 
فعاليت می كنند همواره استاندارهای 
بين المللی را رعايت و اجراء كرده اند.

حق ش��ناس ب��ه آغ��از ت��ردد 21 
لاين��ر خارج��ی ب��ه بنادر كش��ور در 
پس��ابرجام اش��اره ك��رده و می گويد: 
اگ��ر م��ا دارای اس��تانداردهای لازم 
نبودي��م اين ان��دازه ت��ردد در بنادر 
 كش��ور صورت نمی گرفت. به علاوه ما 
 IMO س��ازمان  عض��و  هم اكن��ون 
دريان��وردی(  بين الملل��ی  )س��ازمان 
هستيم و به همه كنوانسيون ها ملحق 

شده ايم.
ملک رض��ا ملک پ��ور، عض��و هيأت 
مدي��ره انجمن توس��عه دريامحور كه 
س��ال ها س��ابقه مديري��ت در بنادر و 
س��ازمان بن��ادر و دريان��وردی را در 
كارنام��ه خود دارد با اين س��خن كه 
بن��ادر ايران در فرآيند جهانی ش��دن 
قرار دارند موافق نيس��ت و می گويد: 
بن��ادر به عن��وان بخش��ی از آنچه در 
جهان به عنوان »تس��هيلات تجاری« 
نامي��ده می ش��ود بايد ب��ا قيمت های 
كاملًا رقابتی تشكيلاتی برای حركت 
بدون معطل��ی كالارا فراهم كنند كه 
متأس��فانه بنادر كشور در هر دو مورد 

با نقص های جدی عمل می كنند.
به اعتقاد ملک پور قيمت ها در بنادر 
ما رقابتی نيس��ت و مبنای بين المللی 
س��ازوكارهای  براس��اس  و  نداش��ته 
داخل��ی تعيين می ش��ود، نقش بنادر 

م��ا در زنجيره توزيع ني��ز يک نقش 
حمايت كنن��ده در فرآين��د تج��ارت 
نيس��ت. حتی در برخ��ی مواقع بنادر 
خ��ود تبديل به مانعی ب��رای تجارت 
می ش��وند. وی ني��ز معتقد اس��ت كه 
بنادر كش��ور محلی به دپوی كانتينر 
و كالا تبدي��ل ش��ده اند. وی اذع��ان 
می دارد كه عمده درآمد بنادر از محل 
انبارداری اس��ت كه هيچ سنخيتی با 

ماهيت بنادر ندارد.
ملک پور تحول در بنادر را با صدور 
تعدادی بخش��نامه مقدور ندانست و 
خاطرنش��ان س��اخت: تحول نيازمند 
تغيي��ر در مقررات و ساختارهاس��ت. 
حتم��اً تح��ول در مديريت ه��ا نيز در 
اينجا مطرح اس��ت. ب��ه گفته وی در 
ح��ال حاضر هيچك��دام از معيارهای 
متك��ی ب��ر رقاب��ت در بن��ادر ايران 
حاكم نيس��ت. اگر چه سازمان بنادر 
و دريان��وردی اع��لام می كن��د كه در 
بن��ادر م��ا پورت اپراتوره��ای متعدد 
فعال هستند يا پيمانكاران بخش های 
زي��ادی از ام��ورات بن��ادر را انج��ام 
می دهند؛ ام��ا همه می دانيم كه اينها 
در بطن و در قالب يک قفس فعاليت 
می كنند: قفسی كه برساخته سازمان 
بنادر و در امتداد اقتصاد دولتی است.

منبع: روزنامه اعتماد
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حميدرض��ا  عس��گری در روزنام��ه 
آفرينش نوش��ت: داش��تن س��واحل و 
دسترس��ی به دريا و آب ه��ای آزاد، از 
پتانس��يل های اس��تراتژيكی است كه 
كش��ورهای س��احلی را از امتيازه��ای 
گس��ترده سياس��ی، نظامی و به ويژه 
اقتصادی بهره مند می كند. ايران نيز از 
نمونه نوادر كشورهايی است كه هم در 
ش��مال و هم در جنوب دارای مرزهای 
آبی و سواحل گسترده می باشد. ميزان 
س��واحل ايران 5 هزار و 789 كيلومتر 
اس��ت كه در ح��دود 4 ه��زار و 900 
كيلومت��ر درجن��وب و 889 كيلومتر 
درش��مال كشورگسترده ش��ده است. 
با توجه به تأمي��ن 30 درصدی انرژی 
جهان و قرارگرفتن مرزهای آبی ايران 
درحس��اس ترين و پررف��ت و آمدترين 
مناط��ق خليج ف��ارس و دريای عمان، 
موقعيتی فوق استراتژيک به ايران اعطاء 

كرده است.
از م��وارد  متأس��فانه در بس��ياری 
م��ا نتوانس��ته ايم بهره كاف��ی را از اين 
پتانسيل های ارزشمند ببريم و درمقابل 
شاهديم كه برخی كشورهای همسايه 
كه كل مساحتش��ان به اندازه مرزهای 
آب��ی ما نيس��ت، آنچن��ان از دريا بهره 
برده ان��د كه خود را تبدي��ل به قطبی 
در اقتصاد و گردش��گری جهان تبديل 
كرده اند. درعوض ما هم شاهديم كه هر 
روزه ميزان مهاجرت مردم ساحل نشين 
كشور به پايتخت و مراكز استان ها رو به 

افزايش است.

اي��ن در حالی اس��ت ك��ه درياها و 
س��واحل پتانس��يل فوق الع��اده ای در 
روند اج��رای اقتصاد مقاومت��ی دارند 
و می توانن��د بخش بزرگ��ی از اهداف 
اقتصادی كش��ور را محقق س��ازند. به 
طوری كه علاوه ب��ر ايجاد درآمدزايی، 
ارزآوری، ايجاد اشتغال، تأمين نيازهای 
س��اكنان بوم��ی، و بس��ياری از موارد 
اقتص��ادی ديگر، به حفظ و ثبات بافت 
جمعيتی ش��هرهای س��احلی نيز قوام 

بخشند.
به جز چند ش��هر ساحلی در شمال 
و جنوب،  در س��اير ش��هرهای ساحلی 
كش��ور رون��د مهاج��رت جمعيت در 
وضعيت نامناسبی قرار گرفته است، از 
اين رو بايد ب��ا برنامه ريزی و ارائه يک 
سری مشوق اين روند را معكوس كنيم. 
تحقق اين هدف نيازمند برنامه ريزی و 
 داشتن نگاه توسعه محور ازسوی مراكز
تصميم گيرنده و اجرايی اس��ت. تسری 
معافيت ه��ای مناطق آزاد ب��ه بنادر و 
س��واحل كش��ور، مهم تري��ن معياری 
اس��ت كه موجب تقويت كسب وكار و 
انگيزه مردم بومی ب��رای ادامه زندگی 
در سواحل خواهد ش��د. دغدغه مردم 
سواحل كش��ور امرار معاش اقتصادی 
اس��ت و اكثر آنها به خاطر عدم داشتن 
كار و درآم��د كاف��ی مجب��ور به ترك 
سكونتگاه خود می شوند. اين در حالی 
اس��ت كه به جز نفت، پتانس��يل های 
ف��راوان اقتصادی ديگ��ری در دل دريا 
نهفته اس��ت ك��ه می توان��د جايگاه و 

درآمد اقتصادی كشور را متحول كند، 
و ماهيت اقتصاد مقاومتی را در ارتقای 

وضعيت زندگی جامعه آشكار سازد.
گردش��گری و مسافرت های دريايی 
ني��ز از جمل��ه برنامه ه��ای پردرآمدی 
اس��ت ك��ه می توان��د در اين مس��ير 
اجرای سياس��ت های اقتصاد مقاومتی 
به مس��ئولان كمک كن��د. اگر نگاهی 
همج��وار  س��احلی  كش��ورهای  ب��ه 
داش��ته  متح��ده  ام��ارات  همچ��ون 
باش��يم، متوجه می ش��ويم كه مقامات 
 اي��ن كش��ور چگون��ه توانس��ته اند با 
بهره گيری از پتانسيل های دريا و حتی 
بيابان های س��احلی خود گردش��گران 
منطق��ه ای و غرب��ی را به خ��ود جلب 
كنن��د و از اي��ن طري��ق انگيزه ه��ای 
سرمايه گذاری خارجی را برای صاحبان 

سرمايه به وجود آورند.
بحث حم��ل و نقل دريايی و درآمد 
اس��كله ها و بندرهای تج��اری از ديگر 
مزيت هايی اس��ت كه می ت��وان از آن 
به عنوان عوامل اش��تغال زايی و حتی 
مهاج��رت معك��وس اس��تفاده ك��رد. 
متأس��فانه ايران با چند هزار كيلومتر 
ساحل تنها 14 بندر تجاری دارد كه از 
اين ميان تنها دو بندر امام خمينی )ره( و 
شهيد رجايی بار مبادلات بزرگ تجاری 
اي��ران با جهان را به دوش می كش��ند. 
 اي��ن در حالی اس��ت ك��ه ام��ارات با 
س��رمايه گذاری در اين زمينه ، تنها با 
بندر مكانيزه دبی توانس��ته است گوی 

رقابت را ازما بربايد. 

همچني��ن با توجه به عبور س��الانه 
ح��دود 10 هزار ش��ناور از تنگه هرمز، 
)سوخت رس��انی  بانكرين��گ  بح��ث 
درياي��ی( يك��ی از صنايعی اس��ت كه 
می توان��د ارزآوری قابل توجه��ی برای 
اقتصاد كش��ور به همراه داش��ته باشد 
ك��ه نيازمن��د حمايت ه��ای دولت از 
بخش خصوصی اس��ت. سرمايه گذاری 
در عرصه صنايع كشتی سازی از جمله 
موارد ديگری اس��ت كه می تواند برای 
مردم ساحل نشين كشورمان اشتغال زا 
باشد. گس��تردگی سواحل در جنوب و 
اش��راف بر گذرگاه های پرتردد، فرصت 
بسيار مناسبی است تا ايران را به عنوان 
قطب��ی در اي��ن صنعت تبدي��ل كند. 
همچنين اجرای برنامه های زيرساختی 
در حوزه گردش��گری و در دستور كار 
قراردادن عمليات های پژوهش��ی برای 
بهره گي��ری از تمام��ی پتانس��يل های 
آب ه��ای  زيرس��طحی  و  س��طحی 
س��رزمينی، می تواند عقب ماندگی های 
منطق��ه ای نس��بت به همس��ايگان و 
ات��كاء ب��ه درآمدهای نفت��ی را تا حد 
قابل توجهی كاهش دهند. اما متأسفانه 
توجه��ات و حمايت لازم در اين زمينه 
صورت نمی گيرد. اگر نگاهمان به دريا 
صرف��اً متوج��ه نفت باش��د و به ديگر 
پتانسيل ها و مزايای دريا توجه نداشته 
باشيم، قادر به كنترل مهاجرت و ركود 
شهرهای ساحلی نخواهيم بود و امتياز 
بزرگی را در اجراء و تحقق سياست های 

اقتصاد مقاومتی ازدست خواهيم داد.

توسعه 
دریامحور، 
ضرورت 
اقتصاد 
مقاومتی
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قوانین و مقررات

عملك��رد نظ��ام اداری كش��ور در 
30 س��ال گذش��ته مؤيد آن اس��ت 
و  مجوزه��ا  مق��ررات،  حج��م   ك��ه 
دس��تورالعمل های دولت��ی افزاي��ش 
چش��مگيری پي��دا كرده اس��ت؛ به 
ط��وری كه هم اكنون چن��د ده هزار 
قانون و مقررات و دستورالعمل وجود 
دارد كه ضمن متضاد و مزاحم بودن 
برخ��ی از آنها، دس��ت و پای بخش 
خصوصی را درگير كرده اس��ت. اگر 
چ��ه در مقاط��ع جن��گ تحميلی و 
تحري��م افزاي��ش دس��تورالعمل ها و 
هم اكنون  داش��ت،  توجيه  مق��ررات 
وجاه��ت غال��ب آنها از دس��ت رفته 

است. 
در ع��وض كش��ورهای ديگ��ر ب��ا 
توج��ه به دو عامل »جهانی ش��دن« 
و »مقررات زداي��ی«، حجم مقررات و 
دس��تورالعمل های خود را به حداقل 
 Self رس��اندند و بيش��تر از م��دل
 Regulatory ي��ا   Regulation
ك��ه  می كنن��د  اس��تفاده   Body
بس��يار ش��فاف، به روز و م��ورد نياز 
 سرمايه گذاران در فضای رقابتی سالم 

می باشد. 
تلاش های به عمل آمده در زمينه 
كاه��ش مق��ررات و مجوزه��ا باعث 

ش��د قانون بهبود و مس��تمر فضای 
كس��ب وكار در اس��فندماه 1390 به 
تصوي��ب مجلس برس��د. در ماده 3 
اين قانون تأكيد ش��ده است مراجع 
صدور مجوز موظف هس��تند فرآيند 
صدور و تمديد مجوزهای كسب وكار 
را حداكثر طی س��ه ماه از ابلاغ اين 

قانون تسهيل كنند.
اگ��ر چه تصوي��ب اين قان��ون به 
معنای مقررات زدايی در مفهوم وسيع 
آن نبود، ليكن در همين اندازه دفتر 
پايش و بهبود فضای كس��ب وكار در 
وزارت اقتصاد و دارايی تش��كيل شد 
كه از گزارش شهريورماه 1394 اين 

دفتر می توان چنين نتيجه گرفت: 
اي��ران  در  مقررات زداي��ی   -1
مش��كلات اجرايی بسيار زيادی دارد 
و متحم��ل زمان طولان��ی حداقل 5 

ساله است. 
2- ب��رای مقررات زدايی در ايران 
بايد هدف گذاری و متدلوژی مناسب 

تعريف شود. 
3- هيئ��ت اجرايی تعيين ش��ده 
بايد تخص��ص كاف��ی در زمينه های 
 مورد نظر را داشته و با بينش ترويج 
سرمايه گذاری و افزايش فعاليت های 
تج��اری در فضای رقابتی س��الم كار 

خود را انجام دهد. در غير اين صورت 
هزينه و زمان زيادی تلف خواهد شد. 
4- باي��د سياس��ت های كلی نظام 
ني��ز در جهت مقررات زدايی باش��د، 
يعن��ی كار به دس��ت س��ازمان هايی 
نيافتد ك��ه با اجرای موض��وع تضاد 

منافع دارند. 
بازنگری تصميمات  5- س��ازوكار 
نيز پيش بينی ش��ود. يعنی مراجعی 
وجود داش��ته باش��ند ك��ه از طريق 
داوری به نظريات مخالف پاس��خگو 

باشند. 
هدف اصلی مقررات زدايی بايد اين 
باشد كه س��رمايه گذار خارجی بدون 
تبعيض در مقايس��ه با س��رمايه گذار 
داخلی در ايران فعاليت كند و فضای 
رقابت سالم لازمه موفقيت اين طرح 

می باشد.
طبق ماده 76 قانون برنامه پنجم، 
ات��اق بازرگان��ی، صناي��ع، معادن و 
با  اي��ران موظف اس��ت  كش��اورزی 
همكاری و حضور اتاق تعاون مركزی 
و شورای اصناف، نسبت به شناسايی 
قواني��ن و مقررات و بخش��نامه های 
محل توليد و سرمايه گذاری در ايران 
اق��دام كند و با نظرخواهی مس��تمر 
از تش��كل های تولي��دی و صادراتی 

سراس��ر كشور و بررس��ی و پردازش 
مشكلات و خواسته های آنها به طور 
مستمر گزارش ها و پيشنهادهايی را 
تهيه و به كميته ای متشكل از دو نفر 
از ه��ر قوه به انتخ��اب رئيس آن قوه 
ارائه دهد. كميته مذكور موظف است 
ضمن بررسی پيشنهادهای ارائه شده 
راه كارهای قانونی لازم را بررس��ی و 

پيگيری كند.
پيش��نهاد كميت��ه ايران��ی ات��اق 
بازرگان��ی بين المللی اين اس��ت كه 
 كارگروه��ی متخص��ص و مرك��ب از 
حقوق دان��ان و نخب��گان باتجربه در 
بخش بازرگان��ی از جانب اتاق ايران 
مأمور ش��وند ظرف يک ب��ازه زمانی 
تعريف شده و با اختصاص منابع مورد 
نياز چن��د ده هزار قوانين، مقررات و 
دس��تورالعمل های موجود را پالايش 
كنند و با استفاده از الگوهای متداول 

بين المللی به حداقل برسانند.
در عوض با بهره گيری از تجمعات 
 Self صنف��ی و حرف��ه ای س��ازوكار
Regulation حاكم ش��ده و بيشتر 
از نظ��ام Regulatory Body ب��ه 
جای تدوين قانون و مقررات جامدی 
كه كاربردی نيس��ت و ب��ه بازنگری 

مكرر نيازمند است، استفاده شود.

بازنگری جامع مقررات، مجوزها و 
ملک رضا ملک پوردستورالعمل های دولتی

قائم مقام دبیرکل کمیته ایرانی اتاق بازرگانی بین المللی
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در اين قس��مت ب��ه ارائه مباحث 
تكميلی مربوط به موضوع برگش��ت 
ح��ق بيم��ه از مح��ل Lay Up و 
تحليل ش��رايط كلوز 280 ويرايش 

سال 1995 خواهيم پرداخت.
دوره مشترک

با لحاظ شرايط ذكر شده در بند 
)23-1-3( كل��وز 280، در ارتباط 
با تش��خيص اينكه آيا كشتی برای 
تعيين نرخ برگش��ت ح��ق بيمه از 
محل Lay Up، تحت تعمير لحاظ 
می ش��ود يا خير، در جايی كه يک 
دوره 30 روزه متوالی مشترك وجود 
دارد به گونه ای كه در اين دوره 30 
روزه، در بخش��ی از آن كش��تی در 
دوره تحت تعمير محس��وب شده و 
بخش ديگر آن در زمان غيرتعمير، 
كماكان برگش��ت حق بيمه از محل 
Lay Up امكان پذي��ر خواهد بود. 
با اين ش��رط كه نرخ اشاره شده در 
بخش )الف( 23-1-2 برای دوره ای 
كه كشتی تحت تعمير نبوده اعمال 
ش��ده و نرخ اشاره ش��ده در بخش 

تح��ت  ب��رای دوره  )ب( 2-1-23 
تعمير مورد محاسبه قرار می گيرد. 

روزهای متوالی در خاتمه 
بیمه نامه جاری و ابتدای 

بیمه نامه بعدی
در جاي��ی كه ي��ک بيمه نامه كه 
تحت شرايط كلوز 280 صادر شده 
اس��ت، در تاريخ مق��رر خود خاتمه 
يافته و بلافاصل��ه بيمه نامه مربوطه 
با همان ش��رايط كلوز 280 تمديد 
 Lay Up شود، برای محاسبه دوره
ه��ر دو بيمه نامه به عنوان يک دوره 
به هم پيوس��ته تلقی خواهند ش��د. 
به ط��ور مثال چنانچه كش��تی 20 
روز قب��ل از اتمام اعتب��ار بيمه نامه 
 Lay Up ش��رايط  در  خ��ود  اول 
قرار گي��رد و 10 روز پس از تمديد 
بيمه نامه با همان شرايط كماكان در 
ش��رايط Lay Up باشد، بر اساس 
ش��رايط بند 23-2-5 كلوز )كه در 
هر دو بيمه نامه قرار دارد(، بيمه گزار 
مجاز خواهد ب��ود برای مجموع 30 
روز متوال��ی Lay Up كش��تی از 

آشنایی با بیمه دریایی )27(

برگشت حق بیمه 
Lay Up از محل

مجید رحمتی
 معاون مدیر بیمه های کشتی،  هواپیما و حمل کالا

 شرکت سهامی بیمه ایران

 mrahmati@iraninsurance.ir

نازنین حاتمی
معاون اداره کل واگذاری های اختیاری- مدیریت اتکایی

شرکت سهامی بیمه ایران
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بیمه و حقوقی

بيمه گران خود درخواس��ت برگشت 
حق بيم��ه كند. بدي��ن صورت كه 
دو س��وم آن )20 روز( در بيمه نامه 
منقضی شده و يک سوم ديگر )10 
روز( در بيمه نامه تمديدی محاسبه 

و برگشت خواهد شد. 
بديهی اس��ت نرخ های برگش��ت 
حق بيمه بر اس��اس نرخ حق بيمه 
مندرج در هر بيمه نامه خواهد بود؛ 
ل��ذا چنانچه ن��رخ خالص حق بيمه 
در بيمه نام��ه تمدي��دی متفاوت از 
بيمه نامه قبلی باشد، هر بيمه نامه بر 
اس��اس نرخ خود نسبت به محاسبه 
برگشت حق بيمه اقدام خواهد كرد. 
تنها زمانی موضوع كمی پيچيده 
می ش��ود كه نرخ بيمه نامه تمديدی 
بيش��تر از بيمه نام��ه قبل��ی بوده  و 
مجم��وع دوره Lay Up از 30 روز 
بيشتر شود. به طور مثال، شرايطی 
 Lay را در نظ��ر بگيريد ك��ه دوره
Up جمعاً 40 روز باش��د؛ بيس��ت 
روز در بيمه نام��ه قبل��ی و 20 روز 
در بيمه نام��ه تمدي��دی. در تئوری 
بيمه نام��ه  می ت��وان 20 روز را در 

بيمه نام��ه  در  را  روز   10 و  قبل��ی 
جديد لحاظ ك��رد )مجدداً يادآوری 
می ش��ود كه براساس ش��رايط كلوز 
تعداد روزه��ای كمتر از 30 روز در 
دوره Lay Up محاسبه نمی شود، 
بنابراين از آنجايی كه يک دوره 40 
روزه ب��ه يک 30 روز و يک 10 روز 
قابل تفكيک اس��ت، لذا عملًا دوره 
10 روزه در محاسبات برگشت حق 
بيمه لحاظ نمی ش��ود(. اما ش��رايط 
بخ��ش 23-2-5 ب��ه بيمه گزار اين 
اج��ازه را می دهد كه ش��روع دوره 
Lay Up كش��تی را از ه��ر زمانی 
كه خ��ود بخواهد تعيي��ن كند. لذا 
بيمه گزار می تواند درخواس��ت كند 
دوره 30  روزه ب��ه ص��ورت 10 روز 
از  روز   20 و  قبل��ی  بيمه نام��ه  از 
بيمه نامه جديد در نظر گرفته شود، 
بدين ترتيب حق بيمه برگش��تی به 
بيمه گزار بيش��تر خواه��د بود. اين 
نح��وه عمل تنها ي��ک عيب ممكن 
اس��ت برای بيمه گزار داش��ته باشد 
و آن زمان��ی اس��ت كه كش��تی در 
بيمه نامه جديد دچار خسارت كلی 

ش��ود؛ ل��ذا از آنجايی ك��ه در زمان 
خس��ارت كلی برگشت حق بيمه ای 
وجود نخواهد داش��ت، بدين ترتيب 
بيمه گزار می بايد حق بيمه برگشتی 

را عودت دهد.
ش��رايط بخ��ش 23-2-5 كل��وز 
280 بر اين مبنا اس��ت كه بيمه نامه 
تمدي��دی نيز بر اس��اس كلوز 280 
بيمه گ��ران  اس��ت  بديه��ی  باش��د. 
مش��اركت كننده در بيمه نام��ه قبلی 
نمی توانند ش��رايط بيمه نامه  خود را 
بر روی بيمه نامه تمديدی كه توسط 
بيمه گ��ران مش��اركت كننده ديگری 
ص��ادر ش��ده اس��ت اعم��ال كنند. 
برعكس اي��ن امر نيز صادق اس��ت. 
ب��ر اين اس��اس  بيمه گ��زار كماكان 
می توان��د س��هم خ��ود از برگش��ت 
 ح��ق بيمه از مح��ل Lay Up را از 
بيمه گ��ران بيمه نامه قبل��ی مطالبه 
كن��د؛ ه��ر چند ك��ه اين ح��ق در 
بيمه نامه تمدي��دی با توافق بيمه گر 
و بيمه گ��زار لغ��و ش��ده باش��د. از 
طرف ديگر وجود خس��ارت كلی در 
بيمه نام��ه جديد ك��ه بيمه گزار را از 

برگش��ت حق بيمه مح��روم می كند 
باعث آن نخواهد ش��د كه بيمه گزار 
از دريافت سهم برگشت از حق بيمه 
خود در بيمه نامه قبلی محروم شود.

تعديل در نرخ حق بیمه
كليه مباحث و محاسبات ذكر شده 
قبلی مبنی بر ثابت ماندن نرخ حق 
 بيمه در طول مدت اعتبار بيمه نامه 
می باش��د. بديه��ی اس��ت در زمان 
انجام محاس��بات برگشت حق بيمه 
از مح��ل Lay Up، بيمه گ��ر بايد 
مراقبت كند ك��ه آيا در طول مدت 
اعتب��ار بيمه نام��ه نرخ ح��ق بيمه 
تعديل شده اس��ت يا خير. چرا كه 
نرخ قرار داده ش��ده در بخش 23-
1-2، براس��اس ن��رخ توافق ش��ده 
بين بيمه گ��ر و بيمه گزار در ابتدای 
بيمه نام��ه اس��ت. اين ن��رخ ممكن 
است در طول اعتبار بيمه نامه به هر 
دليلی با اعمال ي��ک الحاقيه تغيير 
كند، لذا در زمان انجام محاس��بات 
برگشت حق بيمه می بايد بر اساس 

نرخ تعديل شده عمل كرد.
پايان
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1- ك��دام مس��ير حمل را پوش��ش می دهد؟  
قلمرو اجرايی

 اين مقررات در مورد هرگونه قرارداد حمل كالا با راه آهن در قبال پرداخت هزينه اعمال می شود، در 
حالی كه محل بارگيری كالا و محل پيش بينی ش��ده برای تحويل كالا در دو كش��ور مختلف عضو قرار 

داشته باشد. اين امر ارتباطی با مكان و مليت طرفين قرارداد حمل ندارد.   )ماده 1(

2- چه قراردادهايی را پوشش می دهد؟

 اگر يک كشور عضو مقررات باشد، اين مقررات بنا بر توافق طرفين حاكم است.
قرارداد حملی كه يک كشور از دو كشور عضو اين مقررات  بوده و قرارداد حملی كه از طريق جاده يا از 

طريق كشتيرانی داخلی يک كشور عضو انجام شود را نيز شامل می شود. 
)ماده 1(

3- دوره مس��ئوليت حمل كنن��ده - محدوده 
جغرافيايی

 از لحظه دريافت كالا در قبال مبلغ در مبدأ حمل ش��روع ش��ده و تا تحويل كالا در مقصد به گيرنده 
را در بر می گيرد.   )ماده 6(

4- حمل كننده ريلی كيست؟

 حمل كنن��ده قراردادی كه ارس��ال كننده كالا به موجب اين ق��رارداد با وی قرارداد حمل منعقد كرده 
باشد، يا حمل كننده متوالی كه بر مبنای اين قرارداد مسئول می باشد.

 حمل كنن��ده جانش��ين يعنی حمل كننده ای ك��ه با فرس��تنده كالا قرارداد حمل منعق��د نكرده، اما 
حمل كننده موضوع قسمت بالا، اجرای كل يا بخشی از حمل ريلی را به وی واگذار كرده است. 

)ماده 3(

غيرق��راردادی  و  ق��راردادی  ادعاه��ای   -5
)مسئوليت مدنی(

 هرگونه دعوی مبتنی بر مس��ئوليت در هر موردی می تواند با توجه به ش��رايط و حدود مندرج در اين 
مقررات عليه حمل كننده اقامه شود.

 همين امر در مورد هر دعوی اقامه ش��ده عليه خدمه و ديگر اش��خاصی كه حمل كننده از خدماتشان 
برای اجرای عمليات حمل استفاده می كند مصداق دارد. 

)مواد 23 و 24(

6- وظيف��ه حمل كنن��ده در مراقبت از كالا به 
طور كلی

 حمل كننده بابت خس��ارت ناش��ی از مفقود ش��دن كل يا بخشی از كالا يا آس��يب ديدگی آن از زمان 
پذيرش كالا تا تحويل آن در مقصد، و همچنين بابت خسارت يا مفقود شدن ناشی از سپری شدن مدت 

زمان حمل كالا، بدون در نظر گرفتن محل خطوط ريلی مورد استفاده، مسئول می باشد. 
)ماده 23(

7- موارد تبری حمل كننده از مسئوليت

 در صورتی كه فقدان، خس��ارت وارده به كالا يا تأخير در تحويل به علت قصور فرس��تنده يا ش��خص 
ديگری كه مرتبط با حمل كننده نيست، يا عيب ذاتی كالا )از قبيل فساد، خرابی و ضايعات( يا به دليل 
ش��رايطی كه حمل كننده نمی توانس��ته از آنها و پيامدهای مربوطه پيش��گيری كند، ايجاد ش��ده باشد، 

حمل كننده مسئول نيست.
 در صورتی كه فقدان يا خسارت وارده به دلايل زير باشد، حمل كننده مسئول نيست:

 حمل با واگن روباز
 حمل با واگن روباز در حالتی كه از روكش استفاده شده باشد

 عدم بسته بندی يا بسته بندی نادرست
 بارگيری در مبدأ با فرستنده و تخليه در مقصد با گيرنده

 طبيعت كالا نظير زنگ زدگی، كم شدن وزن و خشک شدن آن
 درج شماره گذاری )علامت گذاری( غيرصحيح روی كالا

 حمل ونقل احشام
 خسارتی كه به دليل عدم انجام درست خدمات همراه محافظ كالا اتفاق افتاده باشد.

)ماده 23، 38 و 39(

مقررات حمل ونقل بین المللی ریلی
 کوتیف با آخرین اصلاحات سال 2011 میلادی )1392 شمسی(

B ضمیمه
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حمل ونقل

 اثبات اينكه مفقود ش��دن، خس��ارت وارده به كالا يا تأخير در تحويل به علت يكی از موارد تبری از 8- مسئوليت اثبات تقصير )قصور(
مسئوليت بند 7 ايجاد شده است به عهده حمل كننده است.    )ماده 25(

ص��ورت  در  حمل كنن��ده  مس��ئوليت   -9 
آتش سوزی

 در مقررات كوتيف ضميمه B به آتش سوزی حمل غيرريلی- دريايی اشاره ای نشده است.
 اگر حمل ريلی- دريايی باش��د، آتش س��وزی غيرعمدی و بدون تبانی می تواند در فهرس��ت معافيت 

حمل كننده در بخش دريايی معافيت ايجاد كند. 
)ماده 38(

10- حمل حيوانات زنده
 حمل كننده در صورت خسارت يا آسيب ديدگی حمل ونقل احشام از مسئوليت مبری می باشد. 

)ماده 23( 
 قرارداد حمل از دستورالعمل های مربوط به حمايت از حيوانات تبعيت می كند.   )ماده 2(

11- حمل كالا ب��ا واگن روباز و بارگيری كالا 
روی عرشه كشتی

 حم��ل كالا با واگن روباز تحت ش��رايط عمومی حمل، يا هرگاه مورد مزب��ور صراحتاً مورد توافق قرار 
گرفته و در يادداش��ت حمل ذكر ش��ده باش��د، در صورت مفقود شدن يا آس��يب ديدگی از موارد تبری 

مسئوليت حمل كننده می باشد.
 اگر فرس��تند برای حمل كالا در واگن روباز از روكش اس��تفاده كند، از نظر  حمل كننده واگن روباز 

تلقی خواهد شد.
 بارگيری كالا روی عرشه كشتی به شرط آنكه فرستنده در يادداشت حمل رضايت خود را با بارگيری 

روی عرشه اعلام كرده باشد، در فهرست معافيت حمل كننده از مسئوليت قرار می گيرد. 
)مواد 23 و 38(

12- حمل كالاهای خطرناك

 اگر فرستنده كالا از وارد كردن موارد قيد شده در RID غفلت كند، حمل كننده می تواند در صورت 
اقتضاء بار را تخليه كرده، منهدم نموده يا بی خطر نمايد، بدون آنكه غرامتی پرداخت كند.

 مق��ررات كوتي��ف به طور كلی يا جزي��ی در مورد حمل ونقل كالاهای خطرناك��ی كه معافيت آنها در 
ضميمه كوتيف پيش بينی ش��ده اعمال نمی ش��ود. معافيت ها می توانند تنها زمانی لحاظ شوند كه مقدار 
يا ماهيت حمل كالای خطرناك يا بس��ته بندی معاف ش��ده، ايمنی حمل ونقل را تضمين كند. )ماده 9 

)C و ماده 2 ضميمه B ضميمه
 قرارداد حمل از دستورالعمل های حقوق عمومی كالاهای خطرناك تبعيت می كند.

 )ماده 2( 

13- محدودي��ت مس��ئوليت حمل كننده در 
صورت فقدان كالا يا خس��ارت وارده به كالا يا 

تأخير در تحويل

در صورت توافق فرس��تنده و حمل كننده و درج ارزش كالا در س��ند حمل پرداخت ارزش اعلام شده به 
عنوان غرامت فقدان يا بخش خسارت ديده كالا در تعهد حمل كننده می باشد.

در صورت عدم اعلام ارزش و درج آن در راهنامه، هنگام فقدان يا خس��ارت به كالا ارزش كالا تا س��قف
SDR  17 به ازاء هر كيلوگرم وزن ناخالص كالا.

ارزش كالا عبارتس��ت از ارزش بورس كالا، در صورت نبودن چنين معياری ارزش رايج بازار، و در غياب 
آن ارزش معمولی كالا از همان نوع و كيفيت در روز و محلی كه حمل كننده كالا را پذيرش می كند.

حمل كننده بايد در مبلغ غرامت، هزينه حمل، عوارض گمركی پرداخت ش��ده و ديگر مبالغ پرداختی را 
به فرستنده مسترد كند.

 در مورد غرامت تأخير در تحويل كالا، طبق توافق فرس��تنده و حمل كننده كالا رفتار خواهد ش��د؛ در 
غير اين صورت ميزان غرامت از چهار برابر هزينه حمل فراتر نخواهد رفت. 

)مواد 30، 33، 34 و 35(

محدودي��ت  از  اس��تفاده  ح��ق  س��لب   -14
مسئوليت حمل كننده

 در ص��ورت اثب��ات اينك��ه خس��ارت ي��ا مفق��ود ش��دن در اث��ر عم��ل ي��ا غفلت��ی ب��وده ك��ه 
حمل كننده از روی بی احتياطی با علم به احتمال چنين خساراتی و يا تعمداً انجام داده حق محدوديت 

مسئوليت حمل كننده سلب می شود.   )ماده 36(

15- كاه��ش مي��زان محدوديت مس��ئوليت 
حمل كننده در قرارداد حمل

 دولت ه��ای عض��و می توانند ب��رای تخطی از مقرات كوتي��ف در  مورد حمل ونقلی ك��ه منحصراً بين 
 دو ايس��تگاه صورت می گيرد موافقتنام��ه امضاء كنند. اين موافقتنامه بايد به اطلاع س��ازمان بين الدول 
حمل ونقل بين المللی با راه آهن رس��انده ش��ده و دبيركل سازمان كشورهای عضو و مراجع ذی نفع را  از 

موارد آن آگاه سازد.   )ماده 4(
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16- افزايش ميزان مسئوليت حمل كننده

 فرس��تنده كالا اي��ن حق را دارد كه قرارداد حم��ل را در مراتب بعدی اصلاح كند؛ از جمله حمل كالا 
را ادامه ندهد، تحويل كالا را به تأخير اندازد، كالا را به تحويل گيرنده ای غير از كس��ی كه در سند حمل 

ذكر شده است، تحويل دهد، يا كالا را در محلی غير از جايی كه در راهنامه آمده است، تحويل دهد. 
مسئوليت حمل كننده تا سطح ارزش كالا و بهره متعلقه قابل افزايش است.

)مواد 18، 34 و 35(

17- مسئوليت تحويل كالا به گيرنده

 حمل كننده بايد كالا را طبق مفاد مندرج در سند حمل تحويل گيرنده دهد.
 درصورت اجرای موارد زير طيق دستورالعمل، تحويل كالا به منزله تحويل به گيرنده است:

تحويل به گمرك يا انبارهای مورد تأييد گمرك مقصد
سپردن كالا جهت ذخيره سازی به يک متصدی حمل يا به يک انبار عمومی

)ماده 17(

18- تأثي��ر اطلاع��ات مندرج در س��ند حمل 
ريلی

 سند حمل و مفاد مندرج در آن مؤيد انعقاد قرارداد حمل و تقبل كالا از سوی حمل كننده می باشد.
 مندرجات سند حمل پس از بارگيری كالا مدرك مؤيد وضعيت كالا و بسته بندی مندرج در آن، تعداد 

بسته ها، علائم و شماره های آنها، وزن ناخالص و وضعيت ظاهری خوب محموله می باشد. 
 ممكن اس��ت حمل كننده س��ند حمل را مش��روط )reserved( صادر كرده باش��د؛ زيرا او امكانات 
 كاف��ی برای بازرس��ی كالا نداش��ته اس��ت ك��ه در اين صورت س��ند حمل س��ند وضعي��ت حمل كالا 

نمی باشد.
)ماده 12(

19- چ��ه اطلاعاتی بايد در س��ند حمل ريلی 
درج شود؟

 محل و روز تنظيم آن
 نام و آدرس فرستنده بار

 نام و آدرس حمل كننده ای كه قرارداد حمل را منعقد كرده است
 نام و آدرس عامل محلی كه غير از حمل كننده قراردادی باشد

 محل و روز پذيرش بار برای حمل
 محل تحويل بار

 نام و آدرس گيرنده بار
 توصيف نوع كالا، روش بس��ته بندی و در صورت خطرن��اك بودن طبق مقررات حمل كالاهای خطرناك با 

)RID( راه آهن
 تعداد بسته ها، علايم و شماره های مخصوص برای شناسايی خرده بار

 شماره واگن ها در صورت حمل با واگن دربست
 شماره وسيله نقليه ريلی كه با چرخ های خود حركت می كند ولی به عنوان بار حمل می شود

 در صورت حمل تركيبی، اطلاعات مربوط و ضروری آن 
 وزن ناخالص يا كميت كالا

 فهرست مشروح اسناد مورد نياز گمرك و ساير مراجع قانونی
 هزينه های حمل )كرايه، هزينه های فرعی، عوارض گمركی و غيره( تا جايی كه به عهده گيرنده باشد

 بيان اينكه حمل علی رغم بندهای مغاير، تابع مقررات كوتيف می باشد
 در صورت اقتضاء، اطلاعات مربوط به حمل كننده های بعدی

 هزينه هايی كه ارسال كننده بار تقبل كرده است
 ميزان مبلغ نقدی به هنگام دريافت كالا

 اظهار ارزش كالا و ميزان مشخص كننده بهره خاص هنگام تحويل كالا
  مدت زمان حمل توافق شده

  مسير مورد توافق
 فهرست اسنادی كه به حمل كننده داده شده مازاد بر اسناد قبلی

  اطلاعات تنظيم شده در مورد مهروموم های الصاقی
 ساير موارد مدنظر طرفين قرارداد              )ماده 7(
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20- وظايف فرس��تنده كالا در ارائه اطلاعات 
مربوط به بار به حمل كننده

 فرستنده مسئول كليه هزينه ها، مفقود شدن يا آسيب ديدن كالا توسط حمل كننده ناشی از دلايل ذيل می باشد:
 اطلاعات وارده شده در سند حمل خلاف قاعده، نادرست يا ناقص بوده يا در محلی غير از محل مخصوص ثبت 

شده باشد
 عدم ثبت موارد الزامی RID توسط فرستنده كالا

چنانچه بنا به درخواست فرستنده كالا، حمل كننده اطلاعاتی را در سند حمل قيد كند، وی از جانب فرستنده مكلف 
به اجراء می باشد، مگر خلاف آن ثابت شود

 چنانچ��ه راهنام��ه فاق��د عب��ارت “علی رغ��م بنده��ای مغاي��ر، راهنام��ه تاب��ع مق��ررات يكس��ان كوتي��ف 
می باش��د” باشد، حمل كننده مسئول تمامی هزينه ها، مفقود شدن يا آسيب وارده در اثر قصور به شخص ذی حق 

می باشد . 
 )ماده 8(

21- تأثي��ر LOI در صدور س��ند حمل ريلی 
بدون قيد

 در مقررات كوتيف به آن اشاره ای نشده است.
 فرس��تنده كالا حق دارد تا قبل از در اختيار گرفتن راهنامه توس��ط تحويل گيرنده، حمل كالا را ادامه 

نداده، تحويل كالا را به تأخير انداخته يا گيرنده را عوض كند.
 )ماده 18(

22- اخطاريه مربوط به خسارت )مرور زمان(

 پ��س از ورود كالا به محل تحويل، گيرن��ده می تواند راهنامه را از حمل كننده مطالبه كند. اگر مفقود 
شدن كالا محرز شود يا ظرف 30 روز پس از انقضای موعد تحويل، به گيرنده تحويل نشود، تحويل گيرنده 

می تواند حقوق خود را از حمل كننده استيفاء كند.
 گيرنده می تواند حتی پس از دريافت راهنامه و پرداخت هزينه ناشی از قرارداد تا زمان انجام بازرسی 

و تعيين آسيب يا مفقودی كالا از پذيرش بار امتناع كند.
 گيرنده می تواند حداكثر پس از 7 روز از تحويل كالا، ادعای خسارات غيرظاهری كند. 

)مواد 17، 29 و 47(

23- نتيجه كوتاهی در تسليم اخطاريه مربوط 
به فقدان، خسارت يا تأخير در تحويل

 با پذيرش كالا توسط ذی حق، تمامی حقوق دعوی عليه حمل كننده طبق قرارداد حمل بابت مفقود شدن 
قسمتی از كالا، آسيب ديدگی يا انقضاء مهلت تحويل كالا ابطال می شود، مگر در موارد مشروحه ذيل:

در مورد آسيب يا مفقود شدن كالا گزارش كارشناسی وجود داشته باشد
ظرف كمتر از 7 روز ادعای خسارات غيرظاهری دريافت شود

در ص��ورت افزاي��ش مدت حمل، ذی حق ظرف 60 روز عليه يكی از حمل كنندگان طول مس��ير ادعايی كرده 
باشد

ذی ح��ق ثابت كند حمل كنن��ده از روی بی احتياطی، غفلت و علم به احتمال چنين آس��يب هايی رفتار كرده 
باشد.

)ماده 47(  

 مدت زمان اقامه دعوی ناش��ی از قرارداد حمل يكسال می باشد و در مواردی قابل افزايش به دو سال 24- مهلت لازم برای اقامه دعوی )مرور زمان(
می باشد .    )ماده 48(

25- قلمرو قضايی

 خواهان می تواند به محاكم قضايی كشورهای عضو طبق توافق در قرارداد حمل به شرح زير مراجعه كند:
  محل سكونت خوانده يا محل اقامت دائمی او، محل اصلی كار او يا شعبه يا نمايندگی محل انعقاد قرارداد 

حمل
  محلی كه حمل كننده پذيرفته باشد يا محل تحويل كالا در مقصد 

 به ساير دادگاه ها يا ديوان رسيدگی نمی توان رجوع كرد. 
)ماده 46(

 در مقررات كوتيف پيش بينی نشده است.26- حكميت از طريق داوری
27- مسئوليت حمل كننده در صورت استفاده 

از چند حمل كننده متوالی
 طبق قرارداد حمل فقط عليه اولين يا آخرين حمل كننده می توان اقامه دعوی كرد.

)ماده 45(
28- اعتبار شرايطی كه در قرارداد حمل درج 

می شود
 با درج عبارت »حمل علی رغم بندهای مغاير، تابع قواعد يكسان كوتيف می باشد« در صورت مغايرت 

با مقررات كوتيف كان لم يكن تلقی می شود.  )ماده 7(
ادامه دارد...
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2016 سال
اوراق کشتی های فله بر

مؤسس��ه بيمك��و از اوراق 40 ميليون DWT فله بر در س��ال 2016 
خبر داد.

در صورت صحت پيش بينی 40 ميليونDWT  فله بر، س��ال 2016 
برای صنعت اوراق سالی پررونق محسوب می شود.

 DWT بر اس��اس اين گزارش، بيمكو همچنين از ورود 50 ميليون
در سال 2016 خبر داد كه 30 درصد آن كشتی های كيپ سايز خواهند 

بود.
لازم به ذكر اس��ت اين كشتی ها در حال حاضر كمترين نرخ كرايه ها 

را به خود اختصاص داده اند.
افزايش 10 ميليون DWT در مقايسه با بزرگی ناوگان واقعه مهمی 
محس��وب نمی ش��ود؛  اما با توجه به عرضه بسيار بالای اين كشتی ها در 
عرصه حمل و نقل، اين مهم زيان بيشتری را در عرصه حمل و نقل فله 

سبب خواهد شد.
بيمكو همچنين از رشد ناوگان فله برها در سال 2017 خبر داد.

پيش بينی ميزان اوراق 40 ميليون DWT فله بر در سال جاری برای 
حمل و نقل فله كه با عرضه مازاد دست و پنجه نرم می كند، خبر خوبی 

محسوب می شود.
ش��اخص فله بالتيک با توجه به كاهش تقاضا در چين به 354 واحد 

رسيد كه كمترين ميزان در تاريخ اين شاخص محسوب می شود.
بيمكو پيش بينی كرد: در شش ماهه ابتدايی سال 2016 حمل و نقل 
فله شرايط خوبی را سپری نخواهد كرد كه دليل آن تقاضای پايين و در 

عين حال ورود كشتی های جديد است.
در خصوص زيان دهی شركت های كشتيرانی فله می توان از كشتيرانی 
ايگل نام برد كه ازعدم دسترس��ی خود ب��ه 10 ميليون وام پس از عدم 

بازپرداخت وام های قبلی خود خبر داد.
ش��ركت كش��تيرانی فله نوردن نيز از پيش بينی ض��رر 340 ميليون 
دلاری در بخش فله خود در س��ال 2015 خبر داد كه 180 ميليون آن 
به ارزش ناوگان اين شركت و 160 ميليون ديگر به ضرر در بخش اجاره 

كشتی مربوط می شود. 
منبع: سايت خبری مانا

تأثیر کانال جدید پاناما 
بر حمل و نقل جهانی

كارشناس��ان از تدريجی ب��ودن تأثير كانال جديد پانام��ا بر حمل و نقل 
جهانی سخن به ميان آوردند.

كش��تيرانی های كانتينری از زمان بر بودن تبديل سرويس های خود در به 
كارگيری كشتی های چهار هزار به 12 هزار TEU خبر دادند.

بر اساس اين گزارش، افتتاح كانال پاناما تأثيرات چندجانبه ای بر تجارت 
و حم��ل و نق��ل جهان��ی دارد و دروازه های جديد اين كان��ال قادر به عبور 
كش��تی های كانتينربر با 14 هزار TEU از خود هستند؛ اما اين مهم بدان 

معنا نيست كه اين موضوع در كوتاه مدت تحقق يابد.
كارشناسان كشتيرانی مرسک تأثير آغاز فعاليت اين كانال را بر كشتيرانی 
تدريجی دانس��ته و در مصاحبه ای مديرعامل دفتر منطقه آس��يا- اقيانوس 
آرام اين ش��ركت روند به كارگيری كش��تی های 12 تا 14هزار TEU را به 

منظور عبور از اين كانال آهسته پيش بينی كرد.
در حال حاضر بزرگ ترين كش��تی های عبوری از اين كانال ظرفيتی بين 

چهار تا پنج هزار TEU دارند.
دروازه های اين كانال طبق برنامه ريزی ها در اواس��ط سال جاری ميلادی 
برروی كش��تی ها باز می ش��ود و اين در حاليس��ت كه كارشناسان مرسک 
آغاز فعاليت واقعی اين كانال را اواخر س��ال 2016 و اوايل 2017 ميلادی 

پيش بينی كردند.
بن��ادر واقع در س��واحل ش��رقی آمري��كا در حال حاض��ر در تلاش برای 
پيش��ی گرفتن از رقبای غربی خود به منظور پذيرش كشتی های كانتينربر 
غول پيكری هس��تند ك��ه از كانال پاناما عبور خواهند ك��رد، اما به هر حال 
دستيابی به اين مهم با توجه به دور ماندن اين بنادر و بنادر واقع در خليج 
آمري��كا از رقابت جهانی و نبود زيرس��اخت های لازم، ب��ه زودی امكان پذير 

نخواهد بود.
منبع: سايت خبری مانا
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محیط زیست

بر اس��اس گزارش مجله آلمانی پی.وی مگزين 
و آم��ار برنامه محيط زيس��ت س��ازمان ملل، در 
سال ميلادی 2015 كش��ورهای در حال توسعه 
ب��رای نخس��تين بار از دني��ای توس��عه يافته در 
س��رمايه گذاری انجام ش��ده روی انرژی های پاك 

سبقت گرفت. 
سرمايه گذاری چين روی انرژی های تجديدپذير 
با رشد چشمگيری نسبت به سال 2014 به 103 
ميليارد دلار رس��يده و 36 درصد سرمايه گذاری 
انجام شده در جهان روی انرژی های پاك در سال 

2015 به چين اختصاص دارد. 
انرژی ه��ای  روی  آمري��كا  س��رمايه گذاری 
تجديدپذير در س��ال گذشته با يک پنجم افزايش 
به 44 ميليارد دلار رسيد كه به طور چشمگيری 
كمتر از سرمايه گذاری چين در اين زمينه است. 
س��رمايه گذاری اروپ��ا روی انرژی های پاك در 
سال ميلادی گذشته با يک پنجم كاهش، به 49 
ميليارد دلار رس��يده است و به اين ترتيب جهان 
در حال توسعه در اين بخش نسبت به كشورهای 

صنعتی پيشی گرفته اند. 
بر اس��اس آمار برنامه محيط زيس��ت سازمان 
مل��ل، در س��ال مي��لادی گذش��ته نزديک 286 
ميليارد دلار روی انرژی های پاك س��رمايه گذاری 

ش��ده و اي��ن حج��م س��رمايه گذاری از بالاترين 
مق��دار آن تاكنون، يعن��ی زمانی ك��ه جهان در 
س��ال 2011 ب��ه ميزان 278 ميلي��ارد دلار روی 
انرژی های تجديدپذير س��رمايه گذاری كرده بود، 
فرات��ر رفته اس��ت .س��رمايه گذاری جهانی روی 
ان��رژی خورش��يدی در س��ال 2015 معادل 12 
درصد نس��بت به س��ال پيش از آن افزايش پيدا 
كرده و به بيش از 160 ميليارد دلار رسيده است. 
همچنين س��رمايه گذاری روی مهار انرژی باد نيز 
با چهار درصد افزايش نس��بت به سال 2014 به 

110 ميليارد دلار رسيده است.
آمارهای منتش��ر ش��ده نش��ان می دهد، سال 
2015، س��رمايه گذاری جهان��ی روی انرژی های 
پاك به طور چش��مگيری از س��رمايه گذاری روی 
توليد زغال سنگ و گاز پيشی گرفته و به بيش از 

دو برابر آن رسيده است.
نكته برجس��ته ای كه اطلاع��ات برنامه محيط 
زيس��ت س��ازمان ملل نش��ان می دهد اين است 
ك��ه چگونه س��رمايه گذاری روی انرژی های پاك 
در جهان در حال توس��عه از دنيای توس��عه يافته 
پيشی گرفته، به ويژه با توجه به كاهش چشمگير 
س��رمايه گذاری اروپا روی انرژی های تجديدپذير 

اين مهم ثبت شده است.

وقتی زباله های دریایی 
بیشتر از ماهی ها می شود

 طی نيم قرن گذش��ته مصرف پلاس��تيک 
20 برابر ش��ده اس��ت و انتظار م��ی رود توليد 
اين محصول همه گير ظرف 20 سال آينده دو 
برابر شود )و طی 50 سال آينده تقريباً 4 برابر 
گردد(. به نقل از »س��ی ان ان مانی«، نزديک 
به يک سوم كلِ بسته بندی های پلاستيكی وارد 

سيستم جمع آوری زباله نمی شوند.
س��الانه 8 ميلي��ون ت��ن پلاس��تيک وارد 
اقيانوس ها می ش��وند كه می توانن��د تا صدها 
س��ال دوام بياورن��د. گفته می ش��ود در حال 
حاض��ر 165 ميليون تن زباله پلاس��تيكی در 

سطح اقيانوس ها وجود دارد.
در واق��ع م��ا هر ي��ک دقيقه مع��ادل يک 
كامي��ون زباله ب��ه درياها می ريزي��م كه طبقِ 
گ��زارش مجمع جهانی اقتصاد و مؤسس��ه الن 
مک آرتور تا سال 2050 اين ميزان به 4 برابر 
در دقيقه خواهد رس��يد. در ادامه اين گزارش 
هش��داری خطرن��اك می ده��د و می گويد: ما 
در مس��يری افتاده ايم كه تا س��ال 2050 وزن 
كل زباله های درياي��ی از ماهيان اقيانوس های 
سراس��ر دنيا بيشتر خواهد شد. در حال حاضر 
تنها 5 درصد از پلاس��تيک ها به صورت بهينه 

بازيافت می شوند.

توجه کشورهای در حال توسعه
 به انرژی پاک
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نش��ريه  اطلاع��ات  واح��د 
اكونوميس��ت در گزارش��ی مفصل 
ك��ه به ايران پس��اتحريم اختصاص 
داده، با مروری ب��ر آنچه بر اقتصاد 
كشورمان گذشته است، وضعيت 8 
بخش اقتصادی را تا س��ال 2020 
مورد تحليل و بررس��ی ق��رار داده 

است. 
نش��ريه  اطلاع��ات  واح��د 
 20 گ��زارش  ي��ک  اكونوميس��ت 
صفح��ه ای را به تحليل و بررس��ی 

فرصت ها و ريس��ک های پيش روی 
ايران در دوران پس از رفع تحريم ها 
اي��ن  در  اس��ت.  داده  اختص��اص 
گزارش با اش��اره ب��ه اينكه روز 16 
ژانوي��ه 2016 )26 دی 94( ب��رای 
هميش��ه به عنوان يک نقطه عطف 
در تاري��خ ايران ثبت خواهد ش��د، 
آمده اس��ت با رفع تحريم ها، ايران 
به جامعه جهانی بازگشته است. در 
اين گزارش آمده اس��ت كه حسن 
ايران  رئيس جمه��وری  روحان��ی، 

برای جب��ران زمان های از دس��ت 
رفت��ه دوران تحريم ه��ا خيلی زود 
برای رونق بخش��ی ب��ه فعاليت های 
اقتص��ادی وارد عمل ش��د. روز 23 
ژانوي��ه اي��ران ميزبان ش��ی جين 
پين��گ، رئيس جمه��وری چين بود 
و در اين نشس��ت، دو طرف بر سر 
برقراری م��راودات تجاری به ارزش 
600 ميلي��ارد دلار ط��ی يک دهه 
آينده تواف��ق كردند. بلافاصله پس 
از آن روحانی س��فرهايی به ايتاليا 

و فرانسه داش��ت و قراردادهايی به 
ارزش 55 ميليارد دلار امضاء كرد.

اين در ش��رايطی است كه سلطه 
گروه های خاص بر سرتاسر اقتصاد 
ايران سايه افكنده است؛ گروه هايی 
كه خارج از مجموعه قوانين تجاری 
و حقوقی بين المللی در بخش های 
مختلف اقتصادی فعاليت می كنند؛ 
افراد ذی نفعی كه مغرضانه و عنادانه 
ب��ه رفع تحريم ها می نگرند؛ چرا كه 
يک دهه تحريم های اقتصادی برای 
آنها منافع مالی بسياری را به همراه 
داش��ته اس��ت. اكونوميست در اين 
تحليل به كسب وكارها توصيه كرده 
است حالا كه درهای ايران به روی 
خارجی ها باز ش��ده اس��ت، عاقلانه 
اس��ت كه اين ضرب المثل ايرانی را 
نيز مدنظر داشته باشند كه »هر كه 
ط��اووس خواهد، جور هندوس��تان 

كشد«. 
اكونوميس��ت در توضيح نوش��ته 
اس��ت ك��ه اقتص��اد ايران با س��اير 
صادركنن��دگان نفت منطقه تفاوت 
دارد. ب��ا وجود اينكه اي��ران دارای 
بزرگ ترين ذخاي��ر گاز و چهارمين 
ذخاي��ر نف��ت جهان اس��ت، دارای 
اقتصاد نس��بتاً متنوعی نيز هس��ت 
و از جمل��ه اينكه بخ��ش توليد آن 
بس��يار ش��ايان توجه اس��ت. اثرات 
همه اينها ب��ا جمعيت زياد، جوان، 
تحصيلكرده و مهمان دوس��ت ايران 
چن��د براب��ر می ش��ود. ام��ا فضای 
كسب وكار ايران كمتر از مردم ايران 
مهمان دوس��ت است و عمدتاً خارج 
از پارامتره��ای قواني��ن بين المللی 
تجارت عمل می كند و هنوز توسعه 
اقتص��ادی اي��ران تا ح��دود زيادی 
به بازاره��ای جهانی نفت وابس��ته 
است. بر اين اساس، واحد اطلاعات 
اكونوميست در اين گزارش به نقشه 
راه آين��ده اقتصاد ايران و همچنين 
اميدبخش تري��ن بخش های اقتصاد 
نوظهور  اقتص��اد  اي��ن جذاب ترين 
جهان��ی نگاهی كرده اس��ت. علاوه 
ب��ر اي��ن، جزئي��ات موان��ع قانونی 
كشور بر س��ر راه فعاليت اقتصادی 

تابلو از ایران 2020 
به روایت اکونومیست
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اقتصادی

مورد بررس��ی قرار گرفته است. اين 
گزارش حاوی درس هايی از گذشته 
است و نشان می دهد جايگاه فضای 
كسب وكار ايران در بين اقتصادهای 

عمده جهان كجاست.
واح��د اطلاعات اكونوميس��ت بر 
اين باور اس��ت ك��ه جنگ تحميلی 
هشت ساله، تحريم های بين المللی، 
نوسانات قيمت نفت و جنگ قدرت 
بي��ن نهادهای داخلی موجب ش��د 
ايران  اقتصادی  سياست گذاری های 
در بس��ياری موارد به طور تصادفی 
شكل گيرند. اس��تراتژی منسجمی 
در راس��تای توس��عه اقتصادی در 
پيش گرفت��ه نش��ده و برنامه های 
پنج ساله برای حمايت از اصلاحات 
بازارمح��ور، افزاي��ش نق��ش بخش 
خصوصی و تنوع بخش��ی به اقتصاد 
و قطع وابس��تگی به نفت به اندازه 
كافی مورد توجه قرار نگرفته است.

نقطه عطف اقتصادی
با وجود همه اين مسائل و تجربه 
پنج س��ال ركود اقتص��ادی دوران 
تحريم ها كه ط��ی آن اقتصاد ايران 
تا 4 درصد كوچک ش��د، اما واحد 
اطلاع��ات اكونوميس��ت پيش بينی 
ك��رده اقتصاد ايران در دوره س��ال 
2016 تا 2020 ش��اهد يک نقطه 
عط��ف ب��زرگ خواه��د ب��ود و لغو 
تحريم ه��ای آمري��كا و اروپا كمک 
خواهد كرد كه ن��ام ايران در صدر 
رش��دهای  س��ريع ترين  رتبه بندی 
منطقه قرار گيرد. فوری ترين عامل 
رش��د اقتصاد ايران احيای س��ريع 
صادرات نفت خواهد بود، صادراتی 
كه ب��ه خاط��ر تحريم ها ب��ه نصف 
كاهش يافته بود و اكنون قرار است 
تا پايان س��ال 2016 روزانه حدود 

700 هزار بشكه افزايش يابد.
البته طی دوره سال های 2017 
ت��ا 2020 افزاي��ش ص��ادرات نفت 
بيش از اين خواهد ب��ود، اما اندازه 
اي��ن افزايش به نوبه خود بس��تگی 
به اين خواهد داش��ت كه آيا ايران 
ش��ركت های  ش��د  خواهد  موف��ق 

دارای فناوری های پيش��رفته را به 
سرمايه گذاری در اين بخش ترغيب 
كن��د يا نه. توافق با ش��ركت توتال 
فرانس��ه در ماه ژانويه كه بر اساس 
آن اين ش��ركت در زمينه توس��عه 
و اكتش��اف فعالي��ت خواه��د كرد، 
اميدهايی را برای اين موضوع ايجاد 
ك��رده اس��ت. پيش بينی می ش��ود 
اكتشاف ذخاير  س��رمايه گذاری در 
گاز طبيعی ايران ب��ه ويژه افزايش 
قاب��ل توجهی را ش��اهد باش��د. در 
بخش مالی، اتصال ايران به ش��بكه 
بين المللی س��وئيفت كمک خواهد 
كرد كه ش��رايط كلی برای تجارت 
و س��رمايه گذاری در اي��ران بهبود 
ياب��د و در نتيجه بخ��ش غيرنفتی 
نس��بتاً بزرگ اقتصاد اي��ران رونقی 
بزرگ را ش��اهد ش��ود. ب��ا افزايش 
سرمايه گذاری های خارجی و بهبود 
مناب��ع مالی دول��ت، مصرف بخش 
خصوص��ی نيز تقويت خواهد ش��د 
و رش��د اقتص��ادی را بهبود خواهد 
بخش��يد. در مجم��وع ب��ا توجه به 
مناب��ع غن��ی موج��ود در بخ��ش 
هيدروكربن ها، وضعيت جمعيتی و 
تنوع اقتص��ادی ايران، توافق جامع 
هس��ته ای به معنای بازگش��ت نرخ 
رش��د توليد ناخالص داخلی كشور 
ب��ه حدود 5 درصد اس��ت. با وجود 
اي��ن، به دليل چالش ه��ای موجود 
در فضای كس��ب وكار و سير نزولی 
قيمت نف��ت، نرخ رش��د اقتصادی 
ايران، كمتر از سطح پتانسيل هايش 

خواهد بود.

تورم و نرخ ارز
اطلاع��ات  واح��د  گ��زارش  در 
اكونوميست آمده است كه سال های 
2005 تا 2013 يعنی دوران رياست 
جمه��وری محم��ود احمدی ن��ژاد، 
مالی  لجام گس��يختگی  س��ال های 
ب��رای ايران ب��ود و پ��س از آن در 
س��ال 2013 ارزش ري��ال ايران تا 
50 درص��د افت ك��رد. اين موجب 
افزايش نرخ تورم ش��د تا جايی كه 
در اواسط س��ال 2013 اين نرخ به 

45 درصد رس��يد. در دوره رياست 
جمهوری حسن روحانی اما رعايت 
ملاحظات مالی در داخل و كاهش 
قيمت جهانی كالاها موجب شد كه 
در سال 2015 نرخ رشد قيمت های 
مصرف كننده به پايين ترين س��طح 
پنج ساله برسد. انتظار می رود نرخ 
تورم ايران در س��ال 2016 بيش از 
اين كاهش ياب��د و به 12/5 درصد 
برس��د. اين روند ادامه خواهد يافت 
تا جايی كه پيش بينی می ش��ود در 
نيمه دوم دوره س��ال های 2016 تا 
2020 اين نرخ به 12 درصد برسد. 
كاهش نرخ تورم ايران توسط ثبات 
بيش��تری ك��ه در ن��رخ ارز ايج��اد 
می شود حمايت خواهد شد. فاصله 
بي��ن نرخ دولتی و نرخ بازاری ارزها 
كاهش خواه��د يافت چون افزايش 
ورود سرمايه های خارجی اعتماد به 
ريال ايران را افزاي��ش خواهد داد. 
انتظار می رود توانايی بانک مركزی 
در مديري��ت ن��رخ ارز افزايش يابد 
چون اين بانک ب��ه منابع ارزی كه 
در خارج بلوكه ش��دند، دسترس��ی 

خواهد يافت.

بخش انرژی
اي��ران كه ب��ا تولي��د روزانه 3/6 
ميلي��ون و ص��ادرات 2/3 ميلي��ون 
بش��كه نفت، تا پي��ش از تحريم ها 
دومي��ن توليدكنن��ده اوپ��ک بود، 

ت��ا زمان رف��ع تحريم ه��ا در ژانويه 
2016 جاي��گاه خ��ود را ب��ه عراق 
واگذار كرده بود و توليد نفت آن به 
2/9 و ص��ادرات آن به 1/1 ميليون 
بش��كه كاهش يافته ب��ود. ايران در 
نظر دارد طی برنامه ای پنج س��اله 
و با اصلاح��ات بنيادين در صنعت، 
نف��ت وگاز و ج��ذب ميلياردها دلار 
س��رمايه گذاری خارجی توليد خود 
ميلي��ون بش��كه در روز  ب��ه 6  را 
برساند. با توجه به منابع عظيم گاز 
طبيعی در ايران، اين صنعت هدف 
ديگ��ر اصلاحات و س��رمايه گذاری 
می ش��ود.  تلق��ی  كش��ور  ب��رای 
هدف گذاری اي��ران در حال حاضر 
برای افزايش توليد در بخش انرژی 
در افق بلندمدت تعيين شده است. 
اقتصادی  نش��ريه  اطلاع��ات  واحد 
اكونوميس��ت بازگش��ت به س��طح 
تولي��د دوران پيش از تحريم، يعنی 
3/6 تا 3/7 ميليون بش��كه در روز، 
را برای ايران محتمل و س��ناريويی 
واقع گ��را خوان��ده ولی رس��يدن به 
5/7 ميليون بشكه در روز را، ميزان 
توليدی كه از زم��ان بعد از انقلاب 
اس��لامی به دس��ت نيامده اس��ت، 
چندان امكان پذير ارزيابی نمی كند، 

مگر در آينده ای دور.
البته س��طوح پايين قيمت نفت 
و اش��باع عرض��ه در ب��ازار جهانی 
بازگش��ت ايران را س��خت می كند، 
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ولی رسيدن به سطوح توليد پيش 
از تحريم ها چن��دان دور از واقعيت 
نيس��ت. با همه اينها ورود ايران به 
ب��ازار جهانی باعث س��ودآوری در 
كوتاه م��دت ب��رای كش��ور نخواهد 
بود. قيم��ت نفتی كه زمان تحميل 
تحريم ها تا 111 دلار بالا رفته بود 
اينک به س��ختی ب��رای گذر از مرز 
30 دلار ت��لاش می كن��د. ولی در 
ده��ه آتی ايران نق��ش مهم تری را 
در بازار انرژی جهان��ی ايفا خواهد 
ك��رد. اي��ران 157 ميليارد بش��كه 
ذخيره نفت )رتبه چهارم در جهان( 
و ي��ک ه��زار و 201 تريليون فوت 

مكع��ب گاز طبيعی دارد. غالب گاز 
طبيعی توليد ايران در داخل كشور 
مصرف می ش��ود )اي��ران چهارمين 
مصرف كننده گاز در جهان اس��ت( 
و بخ��ش اندك��ی به ارمنس��تان و 
تركي��ه صادر می ش��ود؛ ه��ر چند 
در نظ��ر دارد با توس��عه بخش گاز 
در س��طح وس��يع تری بتوان��د ب��ه 
كش��ورهای عراق، پاكستان و عمان 
نيز صادرات گاز داش��ته باش��د. در 

ده��ه 90 قرارداده��ای بازخريد از 
سوی دولت ايران به سرمايه گذاران 
خارجی بخش انرژی پيشنهاد شد.

طبق اين قراردادها، به ش��ركت 
خارجی سهمی از توليد در ميدانی 
كه ب��ه كمک آنها تحت توس��عه و 
توليد قرار می گيرد، داده می ش��ود. 
اين نوع قرارداد برای سرمايه گذاران 
خارجی چندان جذاب نبود و كمكی 
ب��ه افزاي��ش ج��ذب س��رمايه های 
خارجی، كه بعد از انقلاب اس��لامی 
سطوح بسيار پايينی را تجربه كرده 
اس��ت، نتوانس��ت بكند. در اقدامی 
برای جذب س��رمايه گذاران  جديد 

خارجی بخش نف��ت وگاز، »قرارداد 
نفت ايران« جايگزين مدل بازخريد 
ش��د: بلندمدت ب��ودن قراردادها و 
تعيي��ن هزين��ه اس��تخراج و توليد 
متناس��ب با ريسک متناظر با آن از 
مشخصه های اين قراردادهای جديد 
خوانده شده است. در كنفرانسی در 
ته��ران در نوامبر 2015، 52 پروژه 
توس��عه ای نفتی جديد و 18 پروژه 

اكتشاف ميدان معرفی شد.

بخش خودرو
خودروس��ازی اي��ران در منطقه 
خاورميانه مق��ام اول را دارد و بعد 
از نفت وگاز دومين بخش اقتصادی 
اي��ران اس��ت. بر اس��اس گ��زارش 
نقليه  توليدات وس��ايل  »س��ازمان 
موت��وری«، ايران در س��ال 2014 
حدود ي��ک ميليون خ��ودرو توليد 
كرده است. با فرض افزايش سرمايه 
از طريق جذب خارجی ها می تواند 
اميدوار باش��د كه تا سال 2020 به 
1/5 ميليون خودرو در سال )توليد 
س��ال 2011( برس��د. در اين ميان 

ش��ركت پژو س��يتروئن نيز جذب 
فضای سرمايه گذاری در ايران شده 
اس��ت. قرار است س��يتروئن سالانه 
200 ه��زار خ��ودرو ب��ا هم��كاری 
ايران خودرو توليد كند. البته توسعه 
و رش��د و گس��ترش بخش خودرو 
چندان نمی تواند س��ريع رخ بدهد؛ 
چ��را كه غالب خودروهای س��اخت 
داخل بر اس��اس مدل های خارجی 
س��اخت حدود نيم قرن پيش بوده 

و فرآيند به روزرس��انی و اصلاحات 
اي��ن  در  محتواي��ی  و  س��اختاری 
صنع��ت نيازمند زمان��ی طولانی و 

صرف هزينه های گزاف است.

كالاهای مصرفی
جمعيت ايران تا س��ال 2020 به 
83/4 ميلي��ون نفر می رس��د )رتبه 
دوم در منطقه خاورميانه و ش��مال 
آفريقا( و هم اكنون ميانه س��نی آن 
27 سال است و 43 درصد جمعيت 
زير 25 سال سن دارند. اين ساختار 
س��نی و جمعيت��ی اي��ران را هدف 
مصرفی  كالاه��ای  برای  مناس��بی 
خارجی كرده اس��ت. بازار كالاهای 
مصرفی در ايران توسعه نيافته و در 
سلطه مجموعه ای از تاجران جزئی 
و متوس��ط و غالباً در فضايی سنتی 
قرار دارد. البته بايد در نظر داش��ت 
كه بخ��ش قابل توجهی از جمعيت 
و  روس��تاها  در  اي��ران  مصرف��ی 
می كنند.  زندگی  كوچک  شهرهای 
هرچند پيش بينی ش��ده كه مقدار 
مخارج خرده فروشی تا سال 2020 
به 167 ميليارد دلار می رسد، ولی 
موانعی در برابر واردات اين دسته از 
كالاها به كش��ور وجود دارد. اولين 
مانع احتمالی ايجاد موانع قانونی از 
طرف دولت ايران در برابر كالاهای 
آمريكايی يا ايج��اد موانع قانونی و 
اقتص��ادی مانند تعرفه ه��ا در برابر 
افزاي��ش واردات با هدف حمايت از 
توليدكننده داخلی اس��ت. از طرف 
ديگر غالب مصرف كنندگان داخلی 
به نس��خه های داخلی كپی شده از 
برنده��ای خارجی عادت كرده اند و 
اين ام��ر تبليغات و تلاش زيادی را 
برای شركت های خارجی می طلبد 
كه بتوانند س��هم بازاری در داخل 

كشور كسب كنند.

زيرساخت ها
اي��ران پ��س از انقلاب اس��لامی 
در  عظيم��ی  س��رمايه گذاری های 
زيرس��اخت ها به خصوص جاده ها، 
مس��كن، فرودگاه ها و برق رسانی به 
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نقاط روس��تايی كرده اس��ت؛ ولی 
س��رعت اجرای اين پروژه ها از رشد 
جمعي��ت عقب مانده اس��ت. با اين 
حال، هن��وز به س��رمايه گذاری در 
زيرس��اخت ها در ابع��اد عظيمی به 
خص��وص توليد ب��رق، آب، صنايع 
هواي��ی و ريلی ني��از دارد. با هدف 
توس��عه صناي��ع هوايی ب��ه عنوان 
اولوي��ت نخس��ت زيرس��اخت های 
حمل ونقلی كش��ور، در س��فر دكتر 
روحان��ی به اروپ��ا، ق��رارداد خريد 
118 هواپيم��ای ايرب��اس ب��ا مبلغ 
25 ميليارد دلار امضاء ش��د. دولت 
در نظر دارد 25 ميليارد دلار ديگر 
در صناي��ع ريلی، ب��ا اولويت دوم، 
سرمايه گذاری كند. صنعت بنيادين 
ب��رق در مرحل��ه بعدی ق��رار دارد. 
رئيس شركت توليد، انتقال و توزيع 
برق اعلام كرده است كه اين صنعت 
س��الانه به س��رمايه گذاری 7 تا 8 
ميليارد دلاری نياز دارد. چين برای 
تأسيس و تأمين سرمايه دو نيروگاه 
هسته ای اعلام آمادگی كرده است. 
نيروگاه ها  اي��ن  متناظ��ر  ق��رارداد 
احتمالاً به گون��ه قراردادهای رايج 
در كش��ورهای منطقه خليج فارس 
هفت��م  دوره  قرارداده��ای  ني��ز  و 
ب��ود:  خواه��د  رياس��ت جمهوری 
بين  س��رمايه  تأمين كننده  شركت 
15 تا 20 س��ال نيروگاه را مديريت 
می كند و پس از آن به وزارت نيرو 
تحوي��ل می ده��د. علاوه ب��ر اينها، 
خشكسالی های هفت سال گذشته 
آب را معضل��ی مل��ی كرده اس��ت: 
20 اس��تان از 32 اس��تان ايران در 
فهرس��ت مناطق بحران��ی آب قرار 
دارند. مس��ئله به حدی بغرنج شده 
ك��ه دول��ت در نظ��ر دارد با جذب 
سرمايه گذاری خارجی سالانه 200 
ميلي��ون مترمكع��ب آب از دريای 
خ��زر به نق��اط مرك��زی فلات قاره 

ايران انتقال دهد.

بخش مالی
با تصويب قانونی در سال 2002 
آغاز  بانک های خصوصی  تأس��يس 

ش��د و اينک 19 بان��ک خصوصی 
در سراس��ر كشور ش��عب تأسيس 
غيرعمليات��ی  وام ه��ای  كرده ان��د. 
)معوق��ه( از معضلات نظ��ام بانكی 
كش��ور اس��ت. ب��ه تخمي��ن بانک 
مركزی 16 درصد وام های بانكی به 
حالت معوقه درآمده اند. بر اس��اس 
تحقيق��ی در س��ال 2015 ح��دود 
40 ميلي��ارد دلار )تقريباً نصف( از 
وام ه��ا بدهی دولت و ش��ركت های 
دولت��ی به نظام بانكی بوده اس��ت. 
به ع��لاوه، 30ميلي��ارد دلار بدهی 
بخ��ش خصوصی و ش��به خصوصی 
و 17/5ميلي��ارد دلار بده��ی طرح 

محم��ود  مي��راث  مه��ر،  مس��كن 
احمدی ن��ژاد، تخمي��ن زده ش��ده 
است. با رفع تحريم ها و حذف موانع 
بانک های ايرانی به شبكه سوئيفت 
متصل می ش��وند و اين خود نقطه 
آغازی محسوب می شود برای ورود 
ديگ��ر بانک های جهانی ب��ه ايران: 
بان��ک تج��اری چي��ن )بزرگ ترين 
بان��ک جهان از نظ��ر دارايی( برای 
تأسيس ش��عبی در ايران دست به 

اقدام زده است. تأمين مالی تجارت 
احتمالاً مهم ترين دغدغه خارجی ها 
برای تصميم گي��ری در مورد ورود 
به ب��ازار مال��ی ايران بوده اس��ت. 
مجموع��ه مقررات ب��رای بانكداری 
بس��يار دس��ت وپاگير توصيف شده 
اس��ت. بازار س��هام هرچن��د روی 
س��رمايه گذاران خارجی باز اس��ت 
ولی تع��داد ان��دك ش��ركت ها در 
بورس و ريس��ک تحريم شركت ها 
توس��ط آمري��كا مان��ع از هداي��ت 
س��رمايه های خارجی به بازار سهام 

می شود.

فضای قانون گذاری
سرمايه گذاری  از  محافظت  قانون 
خارجی در س��ال 2002 به تصويب 
رس��يد و مواردی از اين قبيل را در 
بر دارد: رفتار يكسان دولت در برابر 
س��رمايه گذار خارج��ی در مقايس��ه 
با س��رمايه گذار داخل��ی، جز گواهی 
سرمايه گذاری مربوط به همين قانون 
گواهی ديگری برای فعاليت در ايران 
لازم نيست، در صورت سلب مالكيت 

دولت از س��رمايه گذار خارجی دولت 
موظف است به ميزان ارزش حقيقیِ 
زم��انِ ح��ال س��رمايه گذاری به وی 

غرامت بپردازد.

مالیات
نرخ ماليات شركت ها 25 درصد 
و ثابت و برای تمامی ش��ركت های 
داخلی يا خارج��ی يا نيمه داخلی و 
نيمه خارجی يكس��ان اس��ت. برای 
بهره س��رمايه نرخ ماليات مستقلی 
وج��ود ن��دارد. نرخ مالي��ات فردی 
نموداری صعودی با شيب افزاينده 
دارد و حداكث��ر 35  درصد تعيين 

شده است. ماليات بر ارزش افزوده 
در م��ارس 2015 از 7 درصد به 9 
درصد افزايش ياف��ت. به طور كلی 
تحت  ك��ه  ش��ركت های خارج��ی 
اي��ران همكاری  ب��ا  قراردادهاي��ی 
قرارداده��ای  مانن��د  می كنن��د، 
طراحی  حمل ونقل،  ساخت وس��از، 
و آم��وزش در صناي��ع مختلف نرخ 
ماليات س��الانه 12 درصد بر س��ود 

خود می پردازند.
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ب��ازار  آين��ده  از  اطمين��ان  ع��دم 
كش��تی های نفتكش از ابتدای س��ال 
2016 ميلادی بيشتر ش��ده است، با 
در نظر گرفتن س��طح تولي��د كنونی 
نف��ت جهان، بازار نفت خام و برخی از 
فرآورده های نفتی اشباع است كه اين 
امر موجب حماي��ت از نرخ های بالای 
اجاره كشتی های نفتكش و كشتی های 

حمل فرآورده های نفتی می شود.
ب��ه گزارش گ��روه بين الملل مارين 
تايم��ز، ب��زرگان ب��ازار  كش��تی های 
نفتكش معتقدند در صورتی كه توليد 
نفت به همين ش��كل در جهان ادامه 
داش��ته باشد و پالايشگاه ها نيز با تمام 
ظرفيت خود نفت خام را پالايش كنند 
شاهد س��ال پربار ديگری را در بخش 
كش��تی های نفتكش خواهيم بود، به 
ويژه اگر اشباع بازارهای نفتی منجر به 
ذخيره سازی نفت بر روی كشتی های 

نفتكش شود.

از  مختل��ف  گزارش ه��ای  گرچ��ه 
احتم��ال كاه��ش ذخيره س��ازی نفت 
ب��ر روی دريا س��خن می گوين��د، اما 
فعاليت های بازار اين موضوع را نش��ان 
نمی دهن��د. در اين گزارش ه��ا انتظار 
م��ی رود كه قيمت پائي��ن نفت خام و 
كاهش سود پالايشی در نهايت منجر 
ب��ه كاهش توليد ش��ود و به دنبال آن 
تقاض��ای نفتكش نيز اف��ت كند، آنهم 
در ش��رايطی كه در بازاره��ای واقعی 
هم اكن��ون انتظار م��ی رود تقاضا برای 
نفتكش ها بالاتر ب��رود. اما در صورتی 
كه پيش بينی گزارش های اشاره شده 
صحيح باش��د، نرخ اجاره نفتكش افت 

چشمگيری خواهد داشت. 
ب��ه ط��ور عموم��ی، تقاض��ا برای 
كشتی های نفتكش در جهان وابسته به 
ميزان پالايش نفت در سراسر دنياست. 
به شكل ساده، توليد پالايشگاه ها بسته 
به اين اس��ت كه درآمد آنها از تبديل 

نفت به س��اير فرآورده ها چقدر خواهد 
ب��ود كه به آن س��ود پالايش��ی گفته 
می ش��ود. سود پالايش��ی هنگامی بالا 
می رود كه قيمت نفت كاهش يابد زيرا 
كه قيمت توليد محصولات پالايش��ی 

كمتر از قيمت نفت می شود.
با افزايش سود پالايشی، پالايشگاه ها 
به استفاده بيشتر از ظرفيت های توليد 
خ��ود روی می آورند و نفت بيش��تری 
مص��رف می كنند. اين روند در س��ال 
2014 اتفاق افتاد. قيمت نفت در ژوئن 
2014 از بشكه ای 100 دلار به زير 50 
دلار برای هر بش��كه در دسامبر همان 
سال س��قوط كرد. طی س��ال 2015 
روند كاهش قيمت نفت ادامه پيدا كرد 
تا اينكه در سال 2016 ميلادی قيمت 
نف��ت برنت برای نخس��تين بار پس از 
س��ال 2003 ميلادی ب��ه كمتر از 30 

دلار برای هر بشكه رسيد.
كاه��ش قيمت نف��ت در اين مدت 

باعث افزايش س��ود پالايش��ی شد. به 
ط��وری كه ميانگين س��ود شكس��ت 
نف��ت برن��ت در كش��ورهای اروپايی 
عضو سازمان توس��عه و همكاری های 
دلار   1/72 از   )OECD( اقتص��ادی 
ب��رای ه��ر بش��كه در ماه م��ه 2014 
ميلادی به 10/05 دلار برای هر بشكه 

در ماه اوت سال 2015 رسيد.
در اين م��دت نرخ بهره ب��رداری از 
ظرفيت پالايش��ی در اين كش��ورها از 
75 درصد به 88 درصد افزايش يافت. 
اما در ميانه سال 2015 سود پالايشی 
نفت برنت به شكل چشمگيری كاهش 

يافت.
به همين منوال ميزان بهره برداری 
از ظرفيت پالايش��ی نيز كاهش يافت. 
آماره��ا نش��ان می دهد ك��ه اين روند 
نزولی از ابتدای س��ال 2016 ش��دت 
گرفته است. در شرايط كنونی ميانگين 
سود پالايش��ی در بسياری از بازارهای 

سالی پربار در انتظار بازار کشتی های نفتکش



بر اساس گزارش صندوق بين المللی پول كه كه اواخر 
ماه آوريل منتشر شد ، ميزان رشد اقتصاد ايران در سال 
جاری ميلادی 4 درصد و برای س��ال آينده 3/7 درصد 

پيش بينی شده است.
صندوق بين المللی پول اواخ��ر ماه آوريل در گزارش 
چش��م انداز اقتصادی خ��ود از س��ال 2016  اعلام كرد 
ميزان كاهش درآمد نفتی كشورهای نفت خيز خاورميانه 
در سال گذشته ميلادی )2015( 30 ميليارد دلار بيشتر 
از پيش بينی ماه اكتبر اين نهاد بين المللی بوده و به 390 

ميليارد دلار رسيده است.
اين صندوق همچنين پيش بينی كرده اس��ت با ادامه 
روند نزولی قيمت نفت در س��ال 2016 مجموع كاهش 
درآمد  نفتی كش��ورهای نفت خي��ز خاورميانه به 500 

ميليارد دلار در سال 2016 خواهد رسيد.
ميانگين قيمت نفت فروش��ی كش��ورهای نفت خيز 
خاورميانه در ژانويه س��ال جاری ميلادی 30 دلار بوده 
اس��ت ، اين در حالی اس��ت كه ميانگين قيمت نفت در 

ميانه های سال 2014 ميلادی 115 دلار بود.
مس��عود احمد مدي��ر خاورميانه و آس��يای مركزی 
صن��دوق بين المللی پ��ول درباره اي��ن كاهش درآمدی 
كش��ورهای نفت خيز خاورميانه گفته است اين كاهش 
به معنای تداوم كس��ری بودجه اين كش��ورها و كاهش 
رشد اقتصادی آنها - به ويژه كشورهايی چون عربستان 
سعودی كه وابستگی بيشتری به درآمدهای نفتی دارند 

- است.
عربستان سعودی در س��ال جاری ميلادی دست كم 

90 ميليارد دلار كسری بودجه خواهد داشت.
گزارش صندوق بين المللی پول كاهش رشد اقتصادی 
كش��ورهای عضو ش��ورای همكاری خليج فارس را نيز 
پيش بينی كرده اس��ت. بر اس��اس اين گزارش در حالی 
كه ميانگين رش��د اين 6 كشور در س��ال 2015 حدود 

3/3 درصد بوده اس��ت اما پيش بينی می ش��ود در سال  
2016 رش��د اقتصادی آنها به حدود 1/8 درصد برس��د. 
در اين ميان عربس��تان سعودی بيشترين ميزان كاهش 
رش��د اقتصادی را خواهد داشت و رش��د اقتصادی اين 
كش��ور در سال 2016 در مقايس��ه با سال 2015 بيش 
از 2 درص��د كاهش خواهد داش��ت. در گزارش صندوق 
بين المللی پول به كش��ورهای نفت خيز حاش��يه خليج 
فارس توصيه ش��ده اس��ت برای مقابله با تبعات كاهش 
درآمده��ای نفتی، اصلاحات اقتصادی را در پيش گيرند 
و با پيگيری سياست انقباضی از حمايت های اقتصادی و 

ميزان يارانه های پرداختی به شهروندان بكاهند.
مسعود احمد گفته است پيش بينی صندوق بين المللی 
پول بر اين اس��ت كه قيمت نفت در آينده ای ميان مدت 
ديگ��ر به س��طح س��ال های 2013 و 2014 بازنخواهد 
گش��ت و بر همين اساس توصيه اين نهاد بين المللی به 
كشورهای نفت خيز خاورميانه كاهش هزينه های جاری 
و دولت��ی و افزايش منابع درآمدی خ��ود از بخش های 

اقتصادی غيرنفتی است.
ب��ا وجود چش��م انداز منف��ی گزارش صن��دوق برای 
كش��ورهای عربی نفت خي��ز منطقه، در گ��زارش اخير 
اين نهاد چش��م انداز مثبتی برای اقتصاد ايران ترس��يم 
ش��ده اس��ت. در اين گزارش پيش بينی شده است رشد 
اقتصادی ايران در دوره پس��اتحريم از رقم صفر در سال 
2015 به رقم 4 درصد در س��ال 2016 و 3/7 درصد در 

سال 2017 برسد.
صندوق بين المللی پول دليل افزايش رشد اقتصادی 
ايران را بازگش��ت دوباره اين كش��ور ب��ه اقتصاد جهانی 
پس از توافق هسته ای ورفع تحريم ها، چشم انداز مثبت 
س��رمايه گذاری های خارجی در اين كشور و نيز افزايش 
مي��زان توليد و صادرات نفت اين كش��ور پ��س از دوره 

تحريم ها دانسته است.

رشد اقتصاد ایران و افول اقتصادی 
کشورهای عرب خاورمیانه
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جه��ان به كمت��ر از ميانگي��ن آن در 
مدت مشابه سال های 2014 و 2015 
رس��يده اس��ت، اين نرخ در بسياری از 
مواقع كمتر از سطح پنج سال گذشته 

آن است.
گرچه بس��ياری از آمارهای كنونی 
آماره��ای اوليه هس��تند و اي��ن روند 
می تواند معكوس ش��ود، ام��ا می توان 
انتظ��ار داش��ت ك��ه دوران طلاي��ی 
پالايشگاه ها به سر آيد. رشد اقتصادی 
آهسته در سراسر جهان نيز به كاهش 

رشد تقاضای نفتی كمک می كند.
به عنوان مث��ال، آژانس بين المللی 
ان��رژی انتظار دارد كه رش��د تقاضای 
نفت در س��ال 2016 ب��ه 1/3 درصد 
برس��د كه بس��يار كمتر از ن��رخ 1/8 
درصدی س��ال 2015 ميلادی اس��ت. 
 OECD اين نرخ در كشورهای عضو
ش��رايط وخيم تری دارد به شكلی كه 
نرخ رش��د تقاضای نفت در آنها از يک 
درصد در سال 2015 به 0/1 درصد در 

سال جاری رسيده است.
تا زمانی كه توليد نفت كش��ورهای 
جهان به همين ش��كل ادامه داش��ته 
باشد، بازار  كشتی های نفتكش شاهد 
آث��ار منفی نخواهد بود. اما ادامه توليد 
نف��ت در كش��ورهای عض��و س��ازمان 
 )OPEC( كشورهای توليدكننده نفت
و ساير كش��ورها قطعی نيست. توافق 
برخ��ی از اعض��ای اوپ��ک از جمل��ه 
عربس��تان، ونزوئلا و قطر با روسيه به 
عنوان كش��وری غيرعضو در اوپک در 
ماه فوريه 2016 ب��رای افزايش ندادن 
توليد نف��ت خود، نخس��تين واكنش 
رسمی توليدكنندگان نفت به كاهش 
قيمت بود. اين اقدام همچنين نخستين 
توافق ميان اوپكی ها و غيراوپكی ها در 
15 سال گذش��ته بوده است.  اما اين 
تنها قدم نخس��ت ب��ود و موفقيت اين 
توافق به مشاركت ساير توليدكنندگان 

بزرگ نفت بستگی دارد.
كاه��ش توليد پالايش��گاه ها، پائين 
آم��دن توليد نفت كش��ورها به همراه 
ذخيره ب��الای نفت در نق��اط مختلف 
جهان، همان تصوير تيره ای اس��ت كه 
شركت های نفتكش نگران آن هستند. 
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هر روز كه پس��تی در سازمان شما 
خالی می ش��ود، هزينه قابل توجهی را 
در دس��ت ش��ما می گذارد. پست های 
خالی در يک واحد سازمانی همچنين 
می توانند اثری ناموزون بر كسب وكار 
شما داشته باشند و به از دست رفتن 
فرصت ها، تأخي��ر در پروژه ها، كاهش 
خدمات رسانی، رضايت شغلی پايين تر 
و از دس��ت رفتن درآمد منجر شوند. 
وقتی يک نقش كليدی خالی می ماند، 
ديگ��ر كاركنان حرف��ه ای بايد تلاش 
بيش��تری به خرج دهن��د تا كمبودها 
در دان��ش، به��ره وری و رهب��ری را 
جبران كنند. پس��ت های خالی باعث 

می ش��وند در توانايی تمرك��ز تيم به 
عنوان يک واحد اختلال ايجاد ش��ود 
و بر روحي��ه، تعهد، عملكرد و بقاء اثر 

منفی می گذارند.

كسانی را كه وقت تلف 
می كنند، حذف كنید

واقع��اً ب��رای تاكتيک ه��ای نامؤثر 
چقدر زم��ان تلف می كنيد؟ نس��بت 
ب��ه فعاليت های اس��تخدام فعلی خود 
نگاه��ی منتقدان��ه داش��ته باش��يد و 
خطاكارانی را كه می توانند پيش��رفت 
شما را كند كنند و موفقيت را تحليل 

ببرند، بيابيد: 

 مش��خص كردن هم��ه جزئيات 
ش��غل مورد نظر: پس��ت های مبهمی 
ك��ه صرف��اً مجموعه مس��ئوليت ها و 
ملزومات متعددی را ليست می كنند، 
به تلاش قاب��ل توجهی در خط مقدم 
نياز ندارند. به هر حال، بعيد است اين 
مش��اغل در بلندمدت ب��ه نفع افرادی 
كه عملكرد خوبی دارند تمام ش��وند. 
بنابراين جزئياتی را كه به چه كس��ی 
ني��از داريد و چه چيزی را می خواهيد 
عرض��ه كني��د، تعيين كني��د. به طور 
واضح ب��ه داوطلبان كار توضيح دهيد 
ش��غل مورد نظر چه ويژگی هايی دارد 

تا استعدادهای برتر متقاعد شوند. 

 تاكتيک های آگهی اينترنتی: اگر 
در هر جايی ك��ه می توانيد به صورت 
اينترنتی آگهی ش��غلی منتشر كنيد، 
ممك��ن اس��ت انبوهی از پاس��خ ها را 
دريافت كنيد، اما چند نفر از آنها واقعا 
شايس��تگی دارند؟ منابعی را پيگيری 
كنيد كه منجر ب��ه انتخاب بهترين و 
شايسته ترين متقاضيان كار می شوند. 
 مصاحبه ه��ای ش��خصی: فك��ر 
می كنيد نمی توانيد يک متقاضی كار 
را ب��دون ملاق��ات ش��خصی تجزيه و 
تحليل كنيد؟ دوب��اره به اين موضوع 
فكر كني��د. مصاحبه های رودررو فقط 
ه��در دادن زم��ان هس��تند و فرآيند 
استخدام ش��ما را به تأخير می اندازند. 
تكنولوژی ه��ای اينترنت��ی و ويدئويی 
برای بررس��ی های اوليه و تش��خيص 
كنار گذاش��تن متقاضيانی كه به طور 
واضح برای اين شغل مناسب نيستند، 

به اندازه كافی كارآمد هستند. 
 تنگناه��ا و نق��اط ك��ور: فرآيند 
استخدام ش��ما چه زمانی به شكست 
می انجام��د يا كن��د می ش��ود؟ همه 
از  حت��ی  را  اس��تخدام  جنبه ه��ای 
لحظ��ه ای كه يک متقاض��ی در مورد 
فرص��ت كاری به وجود آم��ده مطلع 
می ش��ود، مورد بررس��ی ق��رار دهيد. 
بيش��ترين  آن  در  ك��ه  را  مراحل��ی 

فرآیند استخدام را تسریع کنید 
تا بهترین نتیجه را بگیرید

مترجم: مریم رضایی
 Allison O’Kelly:نویسنده
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مدیریت

آس��يب پذيری را برای از دس��ت دادن 
متقاضيان خوب داريد شناسايی كنيد 
و سپس س��عی كنيد روش هايی برای 

ساده سازی فرآيندهای خود بيابيد. 
تلاش های خود را متمركز كنید

به مح��ض اينك��ه س��ارقان زمان 
را شناس��ايی و حذف كردي��د، زمان 
بيش��تری خواهيد داش��ت كه صرف 
وقت  كني��د.  ب��اارزش  فعاليت ه��ای 
را خردمندانه س��رمايه گذاری  خ��ود 
كني��د. تلاش ه��ای ج��ذب ني��رو را 
ك��ه بيش��ترين دس��تاوردها را ايجاد 
می كنن��د، اولويت بن��دی كني��د. ب��ا 
بلندم��دت  نيازه��ای  برنامه ري��زی 
اس��تخدام ش��روع كنيد. پيش بينی و 
برنامه ري��زی نيازهايت��ان برای جذب 
اس��تعدادها زمان پيشگيری بيشتری 
در اختيارتان قرار می دهد و در نهايت 
نتايج بهتری خواهيد داشت. ذی نفعان 
داخلی س��ازمان را به درستی درگير 
اس��تخدام  اولويت بندی  و  پيش بينی 
پس��ت های كليدی كنيد ت��ا بتوانيد 
زمان و مناب��ع كافی اختصاص دهيد. 
برنامه های زمانی خود را تسريع كنيد. 

زمانی كه صرف پر كردن پس��ت های 
خالی می ش��ود اين روزها به بالاترين 
ركوردها رسيده اس��ت. هر چه زمان 
مصاحبه  منبع يابی،  بيش��تری صرف 
و بررس��ی متقاضي��ان كار كنيد، رقبا 
سريع تر از شما اس��تعدادهايی را كه 
می توانن��د مناس��ب ترين ف��رد برای 
س��ازمان شما باشند، به كار می گيرند. 
يک يا چند نكته زير را در نظر بگيريد 
تا ش��تاب اس��تخدام را حفظ كنيد و 
از راكد ش��دن جريان استخدام بدون 

كاستن از كيفيت، جلوگيری كنيد: 
 فرآين��د ج��ذب نيروی خ��ود را 
بازسازی كنيد تا زمان پاسخ دهی اوليه 

را به 24 تا 48 ساعت كاهش دهيد. 
 ب��ه ج��ای مصاحب��ه حضوری 
از گفت وگوه��ای تصوي��ری يا تلفنی 

استفاده كنيد. 
ص��ورت  ب��ه  را  مصاحبه ه��ا   
ميزگردی و دسته جمعی برگزار كنيد 
)ب��ه عبارت ديگ��ر، مصاحبه های دور 
اول��ی و دوم را ب��ه يک روي��داد تكی 
تبديل كنيد( تا مراحل انجام مصاحبه 

به كوتاه ترين حد خود برسد. 

 تعداد كل مصاحبه هايی كه قرار 
است انجام شود را محدود كنيد. اين 
كار درگيری ها بر س��ر برنامه ريزی را 
به حداقل می رس��اند و تعداد عقايدی 
را ك��ه در تصميم گي��ری تأثير ندارند 

كاهش می دهد.
ب��رای ب��ه دس��ت آوردن س��وابق 
حرف��ه ای اف��راد برنامه ري��زی كنيد. 
 Aberdeen طبق تحقيقی كه گروه
منتش��ر كرده، س��وابق منبع شماره 
ي��ک اس��تخدام های جديد هس��تند 
.برای رس��می كردن برنام��ه خود، با 
س��رمايه گذاری در تكنولوژی ش��روع 
كنيد تا اين فرآيند را تس��هيل كرده 
و مطمئن ش��ويد بانک های اطلاعاتی 
خوب فراموش نمی ش��وند. در نهايت، 
با محرك هايی ك��ه ارائه می دهيد، به 
خلاقيت برسيد. گزينه های غيرسنتی 
)مثل كمک به خيريه( يا پاداش های 
طبقه بندی شده را كه به افراد سطوح 
بالاتر انگيزه مالی بيش��تری می دهد، 
در نظ��ر بگيريد.  حف��ظ كاركنان را 
اولويت قرار دهيد. بهترين اس��تراتژی 
اس��تخدام با ي��ک اس��تراتژی حفظ 

نيروی مس��تحكم ش��روع می ش��ود. 
را  كارمن��دان خ��وب خ��ود   وقت��ی 
نيازتان  می كنيد،  طولانی مدت حفظ 
به پر كردن پست های موجود كاهش 
می يابد. همچنين وقت آزاد بيشتری 
داريد تا بر نقش هاي��ی كه تازه ايجاد 
می شوند متمركز شويد. اگر فرسايش 
مشكلی جدی در سازمان شما است، 
توصيه حفظ كاركنان خوب را جدی 
بگيريد. مش��اركت با اف��رادی كه در 
اس��تخدام حرفه ای هستند را امتحان 
كني��د. اگ��ر تلاش ه��ای ش��ما برای 
اس��تخدام نيرو نتايج مورد انتظارتان را 
ب��ه بار نمی آورد، كار را به تنهايی پيش 
نبريد. به دنبال اس��تخدام هايی باشيد 
كه بيش��ترين تناس��ب را دارند )يعنی 
مهارت ها، اهداف كاری و شخصيت فرد 
با س��ازمان و پست مورد نظر هماهنگ 
باشد(.  در نهايت، افراد حرفه ای كه برای 
كار مورد نظرتان مناسب ترين هستند، 
مدت طولانی تری با ش��ما كار خواهند 
كرد و بازدهی سرمايه بيشتری خواهند 

داشت. 
منبع: روزنامه دنيای اقتصاد
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 قاتل انگیزه کارمندان
همه ما به عنوان اشخاصی دارای 
تجرب��ه كاری، می دانيم كه اتفاقات 
و ش��رايط محي��ط كار، می تواند در 
روحيه و انگيزه ما نس��بت به انجام 
مس��ئوليت ها و وظاي��ف كاری مان 
اثر بگذارد. وقتی احساس می كنيم 
ك��ه از م��ا قدردانی به عم��ل آمده 
و زحمتم��ان دي��ده ش��ده اس��ت، 
انگيزه مان به كار بيشتر می شود و از 
س��وی ديگر، برخی عوامل می تواند 
انگيزه ما را به كلی نابود يا تضعيف 

كند.

اگ��ر می خواهيد به عن��وان يک 
كارفرما، مطمئن شويد كه محيطی 
مناس��ب ب��رای رش��د كارمندانتان 
فراهم كرده ايد، لازم اس��ت كه اين 
عوام��ل تضعي��ف انگي��زه در محل 

كارتان را بشناسيد.

1- افراد منفی و مخرب
اگر با اف��راد بدبي��ن و منفی نگر 
زم��ان گذرانده باش��يد، ب��ه خوبی 
می داني��د ك��ه چق��در مخ��رب و 
كس��الت آور هس��تند. اي��ن اف��راد 

منفی نگ��ری و بدبينی را گس��ترش 
می دهن��د و جريان مثب��ت را خفه 
می كنند. در صورت امكان، ترتيبی 
بدهي��د كه آنها محيط كار ش��ما را 
ت��رك كنن��د و خانه ديگ��ری برای 
خ��ود پي��دا كنن��د! و اگر اي��ن كار 
شويد  مطمئن  نيس��ت،  امكان پذير 
كه سياس��ت ها و نظارت كافی برای 
به حداقل رس��اندن آسيبی كه اين 

افراد می رسانند، وجود دارد.
2- عدم پیشرفت حرفه ای

همه كارمندان بايد احساس كنند 

كه در مس��ير يادگيری و پيشرفت 
هس��تند. در غير اين صورت، محل 
كار، راكد و كس��ل كننده می ش��ود. 
رش��د و پيش��رفت حرفه ای تک تک 
كارمن��دان به آنه��ا اين ام��كان را 
می دهد كه در حرف��ه خود مهارت 
بيشتری كسب كنند و بدانند كه هم 
سازمان و هم شما بر روی موفقيت 

آنها سرمايه گذاری كرده ايد.
3- نداشتن چشم انداز

وقتی چش��م انداز كار به روشنی 
به كاركنان مجموعه منتقل ش��ود، 
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مس��ير و هدف برای آنها مش��خص 
می ش��ود و آنه��ا می دانن��د كه بايد 
ب��ر روی چ��ه تمركز كنن��د. بدون 
داش��تن چش��م انداز و تصوير كلی، 
حتی بهترين كارمندان هم كاركرد 
مؤث��ری ندارن��د، چرا كه اگر ش��ما 
تصوي��ر بزرگ ت��ر را درك نكني��د، 
عملكرد درست و عالی در جهت آن 

سخت می شود!
4- اتلاف زمان

اگ��ر ب��ه ش��كل غيرض��روری و 
بدون داش��تن هيچ دلي��ل واقعی و 
درس��تی، مرت��ب در مح��ل كارتان 
جلس��ه می گذاريد و يا ايميل هايی 
كه حاوی اطلاعات نامربوط اس��ت 
به همه ارس��ال می كنيد، می توانيد 
انتظار داشته باشيد كه كارمندانتان 
به س��توه بيايند! با ارزش نهادن به 
وق��ت افراد به آنها نش��ان دهيد كه 

برايشان اهميت و ارزش قائليد.

5- تعامل ناقص و ضعف 
گردش اطلاعات

وقتی كه ارتباط و تعامل ش��ما با 
كارمندانتان ضعيف باشد، آنها نصف 
زمانش��ان را صرف اي��ن می كنند كه 
بفهمند بايد چه كاری را انجام دهند 
و براس��اس ح��دس و گم��ان، دنبال 
اولويت ه��ا و كاره��ای انجام نش��ده 
می گردند. بدين ترتيب كاملًا محتمل 
اس��ت كه وظايف مهم از قلم بيفتند 
و يا كارهايی كه ضروری هم نيستند 
دوباره انجام شوند. از طرفی وقتی كه 
تعامل درس��ت وجود ندارد، اطلاعات 
به چرخ��ش در نمی آيد و ش��ايعات 
مخرب رشد می كند. برقراری تعامل 
صحيح بين كاركنان و تبادل روشن و 
كافی اطلاعات، برای همه مفيد است.

6- مديريت عمودی
 تص��ور كنيد ك��ه در يک محيط 
كاری، نه تنها به ايده ها و پيشنهادات 

ش��ما ارج نهاده نمی شود بلكه حتی 
كسی صدای شما را نمی شنود و تنها 
از ش��ما انتظار می رود كه »س��اكت 
باش��يد و آنچه را كه گفته می ش��ود 
انج��ام دهيد«. اين بس��يار س��خت 
اس��ت كه در محيط كارتان از ش��ما 
بخواهند كه بدون هي��چ ابراز وجود 
و اظهارنظری، تنها حداقل وظايف را 
به انجام برس��انيد. هر چه همكاری و 
تعامل بيشتر باشد، انگيزه هم بيشتر 

می شود.
7- عدم قدردانی

وقتی كه كار سخت يا دستاوردهای 
عالی اف��راد، ناديده گرفته می ش��ود، 
و  تش��كر  اب��راز  ك��ه حت��ی  وقت��ی 
سپاس��گزاری، ناگفته می مان��د، افراد 
نس��بت به كار، بی تف��اوت و بی انگيزه 
می ش��وند. می توانيد بدون خرج يک 
ريال، تنها با يک ابراز تش��كر ساده، به 

كاركنان تان پاداش بدهيد.

8- راهبری بد
راهب��ران بد به تمام اعضای تيم و 
تمام س��ازمان لطم��ه می زنند. حتی 
بهترين كاركنان هم برای پيشرفت و 
بهتر شدن به راهبری درست و مؤثر 
نياز دارند. با توسعه دادن مهارت های 
راهبری خودتان شروع كنيد، سپس 
برای هر س��طح، بهتري��ن راهبران و 
مدي��ران را اس��تخدام كنيد و رش��د 
دهي��د. اين بهترين كاری اس��ت كه 
می توانيد برای بهتر شدن محيط كار 

برای همه انجام دهيد.
اگر هر كدام از اين عوامل تضعيف 
انگيزه را در محل كارتان شناس��ايی 
كرديد، وظيفه شماست كه هر آنچه 
در توان داريد انجام دهيد تا قسمتی 
از راه حل باشيد. به ياد داشته باشيد 
كه حتی افراد بی نظي��ر، برای مدت 
طولانی در يک محي��ط كار بد دوام 

نمی آورند!
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براس��اس يک تحليل تازه درباره تغييرات اقليمی 
در قط��ب جنوب، س��طح آب درياهای جهان ممكن 
اس��ت بيش از دو برابر دقيق ترين تخمين های فعلی 

افزايش يابد.
ارزياب��ی تازه كه با مدل س��ازی كامپيوتری انجام 
ش��ده حاكيس��ت كه ذوب يخ های قط��ب جنوب به 
تنهاي��ی می توان��د باعث بالا آمدن س��طح درياها به 

اندازه بيش از يک متر تا پايان قرن شود.

براس��اس اين مطالعه تا سال 2500، ذوب همين 
يخ ه��ا می توان��د س��طح آب را 13 مت��ر ب��الا ببرد. 
نويس��ندگان اين مقاله می گويند كه كاهش س��ريع 
گازهای گلخانه ای مثل دی اكسيدكربن می تواند اين 

خطر را محدود كند.
هي��أت بين الملل��ی تغييرات جوی س��ازمان ملل 
در س��ال 2013 پيش بينی كرده بود كه بدون مهار 
تصاعد گازهای گلخانه ای، س��طح آب اقيانوس های 

جهان احتمالاً به اندازه 98 سانتی متر تا سال 2100 
بالا خواهد آمد. با اين حال آن تخمين حداقل ذوب 

يخ ها را برای قطب جنوب در نظر می گرفت.
س��اير تحليل ها از آن زمان بر ميزان اين افزايش 
افزوده و يک مطالعه اخير حاكی بود كه س��طح آب 
اقيانوس ها اكنون سريع تر از هر زمان در 2800 سال 
اخير بالا می آيد و اين افزايش ممكن اس��ت تا سال 

2100 به 1/31 متر برسد.
ميزان دقي��ق تأثي��ر ذوب يخ ه��ای جنوبگان بر 
اين پيش بينی ها موضوع بحث های داغ بوده اس��ت. 
اواخر س��ال گذش��ته، در يک مطالعه عنوان شد كه 
پيش بينی ها داي��ر بر بالا آمدن يک متر يا بيش��تر، 
ممكن نيس��ت. اما مطالعه تازه استدلال می كند كه 
جهان تا س��ال 2100 ش��اهد افزاي��ش 1/14 متری 
س��طح آب درياه��ا فقط در اث��ر ذوب يخ های قطب 

جنوب خواهد بود.
دانش��مندان می گويند ك��ه مدل آنه��ا می تواند 
پيش بينی دقيق تری به دست دهد چون برای اولين 
بار تأثير بعضی فرآينده��ای فيزيكی را مد نظر قرار 
می دهد. در حالی كه س��اير مدل ها بر تأثير آب های 
گرم ت��ر بر ذوب صفحات يخی از زير تمركز داش��ته، 
مطالعه تازه از جمله ش��امل تأثير آب های س��طحی 
)ناشی از ذوب يخ( و باران و ترك برداشتن صفحات 

يخی و افتادن آنها به دريا می شود.
نتايج اين مطالعه در نشريه نيچر چاپ شده است. 

پژوهش��گران موفق ش��دند تا يک حباب در حال 
جوش را به حال��ت مكث درآورند تا بتوانند اطلاعات 
بيشتری را در مورد شكل گيری اين حباب ها در زمان 

جوش آمدن آب به دست آورند.
محققان دانش��گاه سيراكيوز آمريكا و همكارانشان 
در مؤسس��ه ملی فن��اوری و اس��تاندارد )NIST( و 
مؤسسه پلی تكنيک رنس��لير )RPI( موفق شدند تا 
يک حباب بخار بر روی يک س��طح در يک استخر از 
مايعات را گرفته و آن را برای ساعت ها حفظ كنند و 

آن را در ظرفی از آب در حال جوشيدن قرار دهند.
متوقف كردن يک حباب به محققان كمک خواهد 
كرد كه درك بهتری از اصول فرآيند جوش به دست 
آورن��د. اين تيم می گويد تا ح��دود زيادی از وضعيت 
يک غش��اء مايع بسيار نازك در ته هر حباب بخار به 

نتايج ش��گفت انگيزی دست پيدا كردند. به گفته اين 
محقق��ان، با توجه به ماهي��ت غيرقابل پيش بينی و 
زودگذر حباب ها، تجزيه و تحليل اين حباب ها و اين 
غشاء مايع به طور خاص، قبلًا كار دشواری بوده است. 
اين تيم با اس��تفاده از آب معمولی كه ش��امل هوای 
محلول و آب بدون گاز است، موفق به توقف و تجزيه 
و تحليل حباب های بخار در هر دو س��طح آب گريز و 

آب دوست شدند.
آب گريز يا هيدروفوب در شيمی و زيست شناسی 
سلول كاربرد دارد و يک پديده فيزيكی در مولكول ها 
اس��ت ك��ه از آب دوری می كنن��د. مولكول ه��ای 
آب گريز غيرقطبی هس��تند و به همين خاطر تمايل 
ب��ه ديگر مولكول ه��ا و حلال های غيرقطب��ی دارند. 

اين مولكول های آب گري��ز در درون آب به هم 
پيوسته و تشكيل ميسل )گروهی از 

مواد فعال س��طحی متراكم كه 
در يک كلوييد مايع پراكنده 

شده اند( را می دهد.
متقاب��لًا آب بر روی 
هيدروف��وب  س��طوح 

زاويه تماس بسيار بزرگی به خود می گيرد و به شكل 
قطره ه��ای ك��روی درمی آيد. مثال هاي��ی از مولكول 
آب گريز ش��امل نفت، آلكن ها )هيدروكربن هايی كه 
ي��ک پيوند دوگانه كرب��ن - كرب��ن )C=C( دارند(، 
روغن و چربی هستند. از مواد هيدروفوب در صنعت 
به عنوان ش��وينده چرب��ی )دركنار م��واد ليپوفيل(، 
جداكننده ه��ای نف��ت از آب و ب��رای زدودن ذرات 
غيرقطبی از سطوح قطبی استفاده می شود. اين درك 
جديد از فرآيند جوش به پژوهش��گران برای طراحی 
س��اختارهايی در جهت رس��يدن به انتق��ال گرمای 
دلخواه، دقت پيش بينی و همچنين افزايش جوش در 
فضا كه در آن عدم گرانش باعث می شود كه حباب ها 
بر روی يک س��طح گرم ثاب��ت بمانند كمک كرده و 
همچنين به ايجاد نس��ل بعدی فناوری 
برای مديري��ت حرارتی در لوازم 
الكترونيكی كمک می كند.

در  پژوه��ش  اي��ن 
 Scientific مجل��ه 
منتشر   Reports

شده است.

نگرانی از بالا آمدن سطح دریاها

رمزگشایی از
اسرار جوش آمدن 

آب
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خواندنی ها

زيردريايی توريس��تی Cruise Sub قادر به 
حمل پنج تا 9 توريس��ت تا عمق حداكثر 1140 

متری سطح اقيانوس است. 
زيردرياي��ی Cruise Sub تنها نمونه موجود 
در جهان است كه مشاهده و جستجوی ايمن در 
اعماق اقيانوس را با كاربری غيرعلمی امكان پذير 

ساخته است.
توريس��تی  زيردرياي��ی  ويژگ��ی  مهم تري��ن 
U-Boat Worx پنجره ه��ای ك��روی بزرگ و 

بس��يار مقاوم از جنس آكريليک است كه ميدان 
ديد پانارومايی را برای توريست ها مهيا می كند. 

همچنين برای افزايش ميدان ديد توريست ها 
واحد كنترل زيردريايی به قس��مت ميانی منتقل 
ش��ده و صندلی های قابل چرخش در اطراف آن 

نصب شده است.
ش��ركت س��ازنده ب��رای جلب رضاي��ت كامل 
توريست ها در بخش داخلی زيردريايی از تزئينات 
گران قيمت��ی مثل صندلی های چرمی، سيس��تم 

پيشرفته صوتی و تهويه مطبوع هوشمند استفاده 
كرده است.

 كنترل زيردريايی توريس��تی بس��يار آس��ان 
اس��ت، به طوری كه افراد علاقه مند می توانند در 
يک دوره آموزشی دو هفته ای گواهينامه كنترل 

زيردريايی را دريافت كنند. 
شركت سازنده اعلام كرد كه قيمت نمونه پنج 
سرنشين زيردريايی با امكانات پيشرفته ناوبری و 
رفاهی بيش از دو ميليون و 500 هزار يورو است.

مدرن ترین زیردریایی 
توریستی جهان
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انس��ان گونه ای هوش��مند و مبتكر اس��ت. از آن هنگام كه فردی تكه ای 
س��نگ را تراش داد تا نخستين ابزار نوك تيز جهان را بسازد تا به امروز كه 
شاهد توسعه كاوشگرهای فضايی و ظهور اينترنت هستيم، چندين پيشرفت 
كليدی به عنوان نمونه هايی انقلابی در تاريخ حيات ما جاودانه ش��ده اند. در 
ادامه با برخی از مهم ترين اختراعات انس��ان در طول تمام دوران ها بيش��تر 

آشنا می شويم. 
چرخ 

پي��ش از اختراع چرخ در 3500 س��ال پيش از ميلاد، انس��ان در زمينه 
جابه جايی اجس��ام و ميزان مسافت جابه جايی روی زمين با محدوديت های 
بس��ياری مواجه بود. اما با اختراع چرخ و ظهور وسايل چرخدار، كشاورزی 
و تجارت به واس��طه تسهيل در حمل و نقل كالاها از و به بازارهای مختلف 
و همچنين مس��افرت مردم در مس��افت های طولانی رون��ق روزافزون خود 
را ش��اهد بودن��د. ام��روزه، چرخ ها برای س��بک زندگی ما حياتی هس��تند 
 و در ه��ر چي��زی از س��اعت ها ت��ا خودروه��ا و توربين ه��ا ب��ه كار گرفته 

می شوند. 
میخ 

بدون ميخ، تمدن قطعاً فرو می ريخت. قدمت اين اختراع كليدی به بيش 
از دو هزار س��ال پيش به دوران روم باستان باز می گردد و توانايی انسان در 
به كارگيری و ش��كل دهی به فلزات موجب ظهور آن ش��ده است. در همين 

ح��ال، پي��چ كه به عنوان محصول��ی قوی تر و البته س��خت تر برای ورود به 
اجس��ام مختلف گمان می شود توسط ارشميدس، دانشمند يونانی، در قرن 

سوم پيش از ميلاد اختراع شده است. 

قطب نما 

دريانوردان باس��تانی مسير خود را از طريق ستاره ها دنبال می كردند؛ اما 
اين روش طی روز يا در ش��ب های ابری قابل اس��تفاده نبود و دور شدن از 
خشكی را به س��فری ناامن مبدل می ساخت. چينی ها نخستين قطب نما را 
زمان��ی بين قرن های نه��م و يازدهم اختراع كردند. اين قطب نما از س��نگ 
آهن مغناطيسی ساخته شده بود. خيلی زود اين فناوری از طريق سفرهای 
دريايی به اروپاييان و اعراب رس��يد. قطب نما دريانوردان را قادر می ساخت 
با خيال راحت از خش��كی فاصله بگيرند و ب��ه افزايش تجارت دريايی و در 

نهايت شكل گيری “عصر كاوش” منجر شد. 
ماشین چاپ

اختراعاتی 
که جهان را 

تغییر دادند
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“يوهانس گوتنبرگ” آلمانی مخترع ماشين چاپ در محدوده سال 1440 
است. ماشين های چاپ سرعت انتشار كتاب را به طور قابل توجهی افزايش 
دادند و اين جريان به انتش��ار سريع و گسترده دانش برای نخستين بار در 
تاريخ منجر ش��د. تنها در اروپای غربی بيس��ت ميليون جلد كتاب تا س��ال 

1500 چاپ شده بودند. 
پیشرانه احتراق درونی 

در اين نوع پيش��رانه ها، احتراق س��وخت موجب آزاد شدن گاز با حرارت 
بالا می ش��ود و با اعمال نيرو به پيس��تون حركت آن را موجب می ش��ود. از 
اين رو، پيش��رانه های احتراقی انرژی شيميايی را به انرژی مكانيكی تبديل 
می كنند. دهه ها مهندسی توسط بسياری از دانشمندان به طراحی پيشرانه 
احتراق درونی منجر ش��د كه ش��كل مدرن آن در اواخر نيمه قرن نوزدهم 
معرفی شد. پيشرانه احتراق درونی آغازگر عصر صنعتی بود و امكان اختراع 
انواع مختلفی از ماش��ين ها از جمله خودروهای مدرن و هواپيماها را فراهم 

كرد. 
تلفن 

اگرچه چندين مخترع كار روی انتقال 
ص��دای الكترونيكی را انج��ام می دادند، 
ام��ا “آلكس��اندر گراهام بل” موفق ش��د 
نخس��تين پتنت برای تلفن الكتريكی را 
در س��ال 1876 به نام خ��ود ثبت كند. 
اين اختراع به س��رعت گسترش يافت و 
انقلابی در كسب وكار جهانی و ارتباطات 

ايجاد كرد. 
لامپ 

هنگام��ی كه تنها ب��ه نور طبيعی 
متكی باشيد بهره وری به ساعات روز 
محدود می ش��ود. لامپ ه��ا با فراهم 
كردن امكان فعالي��ت در تمام طول 
ش��ب جهان را تغيير دادند. “توماس 
اديس��ون” ب��ه عنوان مخت��رع اوليه 
لامپ شناخته می شود؛ زيرا وی يک 
سيس��تم روش��نايی كاملًا كاربردی 
ش��امل يک ژنراتور و سيم كش��ی به 
همراه يک لامپ رشته ای را در سال 

1879 معرفی كرد. 

پنی سیلین 

يكی از مشهورترين داستان های كشف در تاريخ به پنی سيلين اختصاص 
دارد. در س��ال 1928، “آلكس��اندر فلمينگ”، دانشمند اسكاتلندی، متوجه 
يكی از ظرف های نمونه پر از باكتری در آزمايش��گاه خود ش��د كه به طور 
اتفاقی در آن نيم باز باقی مانده بود. اين نمونه با قارچ آلوده ش��ده و هر جا 
ك��ه قارچ بود، باكتری ها مرده بودند. آن ق��ارچ آنتی بيوتيک تبديل به قارچ 
پنی س��يليوم ش��د و طی دو دهه بعد دانش��مندان اقدام به خالص سازی و 
توس��عه داروی پنی سيلين كردند. پنی سيلين بدون آن كه به انسان آسيب 
وارد كن��د با بس��ياری از عفونت های باكتريايی مقابل��ه می كند. اين دارو به 

صورت توليد انبوه در سال 1944 روانه بازار شد. 
اينترنت 

اينترنت نياز به هيچ مقدمه ای ندارد. سيستم جهانی شبكه های رايانه ای 
به هم پيوس��ته كه به نام اينترنت شناخته می شود توسط ميلياردها نفر در 
سراسر جهان مورد استفاده قرار می گيرد. افراد بيشماری در توسعه اينترنت 
نقش داش��ته اند اما فردی كه به عنوان مخترع آن شناخته می شود “لارنس 
رابرتز”، دانش��مند علوم رايانه اس��ت. در دهه 1960، تيمی از دانش��مندان 
علوم رايانه كه برای آژانس پروژه های پژوهشی پيشرفته وزارت دفاع آمريكا 
كار می كردند ش��بكه ارتباطی را برای اتصال رايانه ها در آژانس ساختند كه 

ARPANET نام داشت. آرپانت سلف اينترنت محسوب می شود.



سال نهم شماره 28  بهار 1395
فصلنامه علمی-تخصصی دریایی 56

توصیه علمی 
برای حفظ تمرکز در طول روز

بعضی روزها تمركز كردن س�خت ترين كار دنیا محسوب می شود. همه ما 
اين حس را تجربه كرده ايم و خوب می دانیم تكرار حس »چكار می خواستم 
بكنم؟« تا چه اندازه می تواند آزاردهنده باش�د. اما بعضی از انس�ان ها عدم 
تمركز حواس را بیش�تر از بقیه تجربه می كنند. علت آن خس�تگی، عوامل 
بیرونی، نداش�تن انگیزه و يا هر چیز به كلی متفاوت ديگری كه باش�د، اين 

ناتوان�ی در تمركز ب�ر كارآيی فرد اث�ر منفی می گ�ذارد و می تواند احتمال 
دس�تیابی وی به موفقیت را تا حد قابل توجهی كاهش دهد.  اما لازم نیست 
مثل ش�خصیت اصلی فیلم گرگ وال اس�تريت برای دست يافتن به تمركز 
دس�ت به هر كاری بزنید. راه های خیلی بهتری برای اين كار وجود دارد. 15 

توصیه علمی زير به شما كمك خواهند كرد تمركز خود را بالا ببريد. 

1- انجام همزمان كارها را به حداقل برسانید
مالتی تس��كينگ يا انجام همزمان كارها ممكن اس��ت كاری ابرانس��انی به 
نظر برسد، اما طبق پژوهش دانشگاه استنفورد، هزينه اين كار خيلی بالاست. 
در ي��ک نمونه 100 نفری از دانش��جويان اس��تنفورد، ح��دود 50 نفر خود را 
 دارای اي��ن توانايی قلم��داد می كردند و نيم ديگر آنها خود را فاقد اين ويژگی 

می دانستند. 
آزمايش م��ورد بحث بازه توجه، ظرفيت حافظه، و توانايی پرش از يک كار 
به كار ديگر را مورد بررس��ی قرار داد و كسانی كه خود را دارای توانايی انجام 

همزم��ان چند كار معرفی ك��رده بودند در تمام اي��ن آزمون ها نتايج ضعيفی 
رقم زدند. 

 كليف��ورد نَ��س، از محقق��ان اين 
پژوه��ش در جلس��ه مطبوعاتی 

استنفورد گفت: “اينگونه افراد، 
بی ربط  چيزه��ای  ج��اذب 
هستند. هر چيزی می تواند 

حواس آنها را پرت كند.”
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گوناگون

2- مراقبه را فراموش نكنید
اگ��ر ضرب المثل »كار نيكو ك��ردن از پر كردن 
است« صحيح باشد، مراقبه می تواند يكی از بهترين  
راهها برای بالا بردن تمركز ش��ما باشد، چرا كه به 

تمرين و تمركز زيادی نياز دارد. 

آزمايشان علمی نيز اين موضوع را تأييد می كنند. 
به عنوان مثال، پژوهش��ی در دانش��گاه كارولينای 
شمالی نشان می دهد دانش��جويانی كه روزانه 20 
دقيقه از وقت خود را به مراقبه اختصاص می دهند، 
در آزمون ه��ای ش��ناختیِ خاصی عملك��رد بهتری 

داشته اند. 

3- ورزش منظم داشته باشید
ورزش فق��ط برای بدن مفيد نيس��ت، بلكه س��لامت مغز را 

ني��ز تقويت می كند. اين موض��وع به گفته جان 
ريتی، دانش��يار دانش��گاه علوم پزش��كی 
هاروارد، ب��رای ظرفي��ت حافظ��ه و 

تمركز نقشی حياتی دارد. 
دانش��مندان باور دارند ورزش 
منظم به ترش��ح عامل��ی به نام 
BDNF كم��ک می كند. برخی 
پژوهش ها حاك��ی از آن بوده اند 
كه اين پروتئين به ش��كل گيری 
ارتباط ه��ای ت��ازه نرون��ی در مغز 

كمک می كند. 

4- مغز خود را برای تمركز تمرين دهید
  مغز ش��ما نيز مثل يک عضله عمل 

می كن��د. برخ��ی پژوهش ه��ا نش��ان داده اند 
»تمرين��ات مغ��زی« ممك��ن اس��ت برای 

كس��انی كه به راحتی حواسش��ان پرت 
می شود مفيد واقع شوند. 

ام��ا اينك��ه ك��دام تمرين ه��ا، ت��ا 
چ��ه ح��د و ب��رای چه م��دت نتيجه 
می دهند مش��خص نيس��ت. بنابراين، 
ب��ه گفت��ه س��وزان جاگ��ی، محق��ق 

مغز و حافظ��ه در دانش��گاه كاليفرنيا، 
 پذيرفت��ن مزاي��ای تمرين��ات مغ��زی به 

آزمايش های بيشتری نياز دارد. 

5- مقدار كمی كافئین مصرف كنید
اگر احس��اس خمودگی می كنيد، يک فنجان قهوه يا 

هر نوش��يدنی كافئين دار ديگر می تواند به شما كمک 
كند. مطالعات نش��ان ميدهند مصرف كافئين در حد 
اعتدال می تواند به تقويت تمركز كمک كند؛ به ويژه 

در حالت خستگی. اما اگر در مصرف كافئين زياده روی 
 كني��د ممكن اس��ت ب��ه مش��كلات ديگ��ری مثل 
بيخواب��ی، اضطراب، تپش قلب و حالت تهوع دچار 
ش��ويد كه به نوبه خ��ود تمركز ش��ما را كاهش 

خواهند داد. 

6- به خودتان استراحت بدهید
ش��ايد شما هم شنيده باش��يد كه تماشای ويديوهای 

ش��يطنت گربه ها روی اينترنت می توان��د به بالا بردن بازده 
شما كمک كند. در عين ناباوری اين گفته به نوعی صحيح است. 

اس��تراحت ك��ردن در مي��ان كار اهميت��ی حياتی دارد؛ خواه تماش��ای 
ويديوهای سرگرم كننده باش��د، يا پياده روی، يا حتی بستن چشم ها برای 
مدتی كوتاه. در تحقيقی از 84 شركت كننده خواسته شد به مدت يک ساعت 
كار كامپيوتری ساده ای را انجام دهند. به بعضی از آنها در اين ميان دو وقت 
اس��تراحت كوتاه داده ش��د و به باقی آنها خير. آنهايی كه اجازه اس��تراحت 

داش��تند تمام وقت در نظ��ر گرفته 
شده را به كار مداوم پرداختند 

اجازه  ك��ه  آنهاي��ی  ام��ا 
نداش��تند  اس��تراحت 

در اين يک س��اعت 
ناپيوسته  عملكرد 
و ضعيفی از خود 

نشان دادند. 

7- كار را صرفاً برای محل كار بگذاريد
توصيه نيوپورت اين است كه بعد از خروج از اداره، 
خ��ود را به طور كامل از فض��ای كار جدا كنيد و تا روز 

كاری بعد، فاصله زياد خود را با آن حفظ كنيد. 
ج��دای از اينك��ه با اين كار به مغز خود اس��تراحت می دهيد، پژوهش ها 

نشان می دهند اگر برای مدتی از يک مشكل فاصله بگيريد، 
احتمال پيدا كردن راه حلی برای آن بيشتر می شود. 

براساس نظريه تفكر ناخودآگاه، فاصله گرفتن 
از يک موقعيت دش��وار، نس��بت به تلاش 

پيوس��ته برای به نتيجه رسيدن، كمک 
بيشتری به شما می كند. 

اما نظريه مذك��ور تا حدی محل 
بحث است. فراتحليل نظريه های 
مؤيد مزيت تفكر ناخودآگاه در 

سال 2015 نشان داد فاصله 
گرفتن از ي��ک تصميم، لزوماً 

به تصميمی بهتر منجر نخواهد 
شد.
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8- از كارهای ضروری خود فهرست تهیه كنید
فهرس��ت های اين چنينی نه تنها به شما در شناسايی كارهای اولويت دار 
كمک می كنند، بلكه می توانند شما را از كارهای نصفه و نيمه رها شده نيز 

باخبر سازند و باعث شوند برای به پايان رساندن آنها تلاش كنيد. 
كال نيوپورت، استاد علوم كامپيوتر و نويسنده كتاب »كار عميق« اظهار 
داشته اس��ت در دست داشتن فهرس��تی از تمام كارهای ضروری می تواند 

شما را روی كارهايی كه پيش رو داريد متمركز نگه دارد. 
ب��ه گفت��ه او در غير اين ص��ورت، كارهای ناتمام می توانند تمركز ش��ما 

را ذره ذره از بي��ن ببرن��د. 
اي��ن از پدي��ده ای به نام 
»اث��ر زايگارنيک« ناش��ی 
می ش��ود. اين پدي��ده در 

كارآي��ی  ب��ه  روانشناس��ی 
بيش��تر مغز در  ب��ه يادآوری 

كاره��ای نيمه تم��ام نس��بت به 
كارهای تمام شده اطلاق می شود. 

9- مكانی بی سروصدا پیدا كنید
به گفت��ه مارك ان��دروز، مدير س��ابق 
دانش��گاه عل��وم پزش��كی اس��تون هيل 
پنسيلوانيا، س��روصداهای محيط اطراف، 
مثل بوق اتومبيل ها و يا سروصدای بچه ها، 

می تواند تش��رح هورمونی مرتبط با استرس به نام كورتيزول را تشديد كند.  
ترش��ح بيش از حد كورتيزول می توان��د در عملكرد مغز اختلال ايجاد كند 
و تمركز را از بين ببرد. به گفته اندروز، متأس��فانه هرچه بيش��تر در معرض 
س��روصداهای محيط اطراف قرار داشته باشيم، واكنش بدنمان به آن بدتر 

خواهد بود. 

10- چند دقیقه چشمهای خود را به چیزی در دوردست 
بدوزيد

بس��ياری از ما اغلب س��اعات بيداری خود را به زل زدن به نمايشگرهای 
ديجيتال می گذرانيم. اين كار می تواند به چش��م های ما آسيب بزند و واضح 
ديدن اجسام را برای ما دشوار كند. به اين ترتيب پردازش اين تصوير مات 

و مبهم برای مغز ما نيز دشوارتر خواهد بود. 
برای اينكه كمی از فش��ار وارده به چشم ها بكاهيد، چند دقيقه به چيزی 
در دوردست زل بزنيد. پزشكی قانون 20-20-20 را برای اين كار پيشنهاد 
می كند. او درباره اين قانون می گويد: »هر 20 دقيقه، 20 ثانيه به چيزی در 

فاصله 20 متری چشم بدوزيد.« 

11- كیفیت و كمیت خواب شبانه خود را حفظ كنید
تمركز ضعيف يكی از نش��انه های بدخوابی مزمن است. هفت تا هشت 

س��اعت خواب شبانه پيش از شروع يک روز كاری پرمشغله می تواند 
تفاوتی از زمين تا آسمان در سطح تمركز شما ايجاد كند. 

12- به كارهای مختلف، ساعات مشخصی اختصاص دهید
هم��ه م��ا تجرب��ه  روزهايی را داش��ته ايم ك��ه تمام طول 
روز را ب��ه دنبال لحظ��ه ای تمركز س��پری كرده ايم؛ اما 
موفق نش��ده ايم آن را بيابيم. نيوپ��ورت می گويد حد 
 و مرزهای س��فت و س��خت تر قائل ش��دن برای خود 
می توان��د از ميزان تصميم گيری های روزانه ما بكاهد. 
»س��اعت تمرك��ز« هم مثل محل تمرك��ز می تواند از 

تحليل رفتن انرژی ذهنی ما جلوگيری كند. 

15- از احساس خستگی خود استفاده كنید
نيوپورت اعتقاد دارد عادت كردن به چند نوع تحريک مغزی مختلف هنگام 
»استراحت«، می تواند بر توانايی تمركز شما اثر منفی داشته باشد. بنابراين 
به جای چک كردن گوش��ی هنگام تماش��ای تلويزيون در وقت استراحت، 

 يا يكی از اين دو را انتخاب كنيد، و يا كلًا دست از مشغول كردن مغز خود با 
محركه ای بيرونی برداريد. 

نيوپورت می گويد احساس خستگی می تواند مفيد باشد، به ويژه اگر شما 
را از چند محرك همزمان دور نگه دارد.

14- موقعیت مورد علاقه تان را برای مطالعه پیدا كنید
تصميمگيری هم مثل تمركز كردن عزم زيادی ميخواهد. بر اساس مفهومی 
تح��ت عنوان »تقليل ضمي��ر«، انرژی ذهنی ما متناهی اس��ت و تصميمگيری 
و ق��درت اراده، هر دو باعث تحليل آن ميش��وند.  توصيه طرف��داران اين ايده 
 در م��ورد صرفهجوي��ی اي��ن انرژی ب��رای تمركز اين اس��ت كه ت��ا جايی كه 
ميتواني��د خود را از متغيرهای اضافی كه ش��ما را ب��ه تصميمگيری وا ميدارند 
برهانيد. انتخاب محل مناس��ب برای كار كردن ني��ز جزو همين تصميمگيريها 
محسوب ميشود. بنابراين مثلًا سعی كنيد هر وقت نياز به تمركز داريد هميشه 
در يک محل خاص كار كنيد. به اين ترتيب، وقتی لازم است كاری انجام شود، 

لازم نيست برای پيدا كردن محلی مناسب برای انجام آن وقت تلف كنيد. 

13- آفلاين كار كنید
اگر بتوانيد بدون اتصال به اينترنت كار كنيد، چيزهای كمتری 

پيدا ميش��وند كه حواس ش��ما را از كاری كه انجام ميدهيد پرت 
كنن��د. متخصصين ب��اور دارند هر بار ك��ه از كاری به 

كار ديگر ميپريد )مثل پاس��خ دادن به يک دوس��ت 
روی فيس��بوك يا چک ك��ردن ايميل در ميان 
كار(، بخشی از توجه شما روی كاری كه انجام 

دادهايد باقی ميماند. 
سوفی ليروی، اس��تاد دانشگاه واشنگتن، 
ب��رای نش��ان دادن همين دش��واری هنگام 
ع��وض كردن مرك��ز توجه، ب��رای اولين بار 
اصطلاح »پس��ماند توجه« را ب��ه كار گرفت. 
حذف عوامل آنلاين ميتواند از اين كار به آن كار 
پريدن شما را كاهش دهد و به تمركزتان كمک كند. 
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وقتی صحبت از كار تيمی است، يكی از اولين مطالبی كه به ذهن خطور 
می كن��د، روابط اعضای تيم با يكديگر اس��ت. هرچه روابط بين اعضاء بهتر، 
سالم تر و قوی تر باشد، كار تيمی بهتر پيش رفته و موفقيت دست يافتنی تر 

می شود.
عوامل بس��ياری ب��ر تقويت و تضعيف روابط بين اعض��ای تيم اثرگذارند. 
يكی از اين عوامل، ميزان ش��ناخت افراد نسبت به خودشان و ساير اعضای 
تيم اس��ت. اين شناخت، يكی از مبانی اصلی در طراحی راهكارهای توسعه 

ارتباط )چه فردی و چه سازمانی( و ميزان اثربخشی آنهاست.
اما چه چيزی به افزايش ش��ناخت اف��راد از يكديگر كمک می كند؟ ارائه 
و دريافت بازخورد، ابزار مهمی در افزايش ش��ناخت است. وقتی ديگران به 
ش��ما بگويند كه از رفتارتان چه برداش��ت و چه احساس��ی دارند و در واقع 
شما در حال انتقال چه پيامی به آنها هستيد، اين بازخورد، شناخت شما از 
خودتان را بيش��تر می كند. به همين صورت، وقتی شما به ديگران در مورد 
رفتارش��ان بازخورد می دهيد، آنها بيش��تر در مورد خود و اثر رفتارش��ان از 

ديدگاه سايرين می آموزند.
ب��ا توج��ه به اهميت ارائ��ه و دريافت بازخورد، در رواب��ط بين فردی، دو 
 Harry(و هری اينگهام )Joseph Luft( روانشناس به نام های جوزف لوفت

Ingham( ، م��دل ارتباطی را جهت ارائ��ه و دريافت بازخورد ارائه داده اند. 
اي��ن مدل كه براس��اس نام كوچک اين دو روانش��ناس، پنج��ره جو-هری 
نامگذاری شده، مثل يک خانه با 4 اتاق، يا مانند پنجره ای است كه 4 خانه 

دارد. هر خانه نماد يک چيز است:
-  خانه آش�كار يا ش�فاف نش��ان دهنده ميزان نكاتی است كه فرد در 

مورد خود و آنچه ديگران در مورد او فكر می كنند می داند.
-  خانه كور )نقطه كور( جايی اس��ت كه ش��اخصه هايی از شما در آن 

هست كه ديگران می بينند، اما خود شما از آنها غافل هستيد.
 - خانه پنهان ش��امل مجموعه خصايلی از شماست كه خودتان از آنها 

آگاه هستيد، اما ديگران آنها را نمی بينند و از ديد آنها پنهان مانده است.
-  خان�ه مجهول يا ناش�ناخته، بخش��ی از خصايص شماس��ت كه نه 

خودتان با آنها آشنا هستيد و نه ديگران آنها را كشف كرده اند.
اندازه اين خانه ها برابر نيس��ت و می تواند نس��بت به شناختی كه شما از 
خود، و ديگران از شما دارند، متفاوت باشد. ضمن آنكه بزرگ تر يا كوچک تر 
بودن هر كدام از اين خانه ها، به نوعی تعيين كننده رفتار سايرين با شماست 
و می تواند در روابط فردی و گروهی ش��ما تأثيرگذار باش��د. با آگاهی از اين 
موضوع، ش��ما به خوبی می دانيد كه اندازه هر خانه بايد چگونه باش��د تا به 

پنجره جو-هری؛ ابزاری کاربردی در برقراری ارتباط
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تعادل در روابط خود دست يابيد.

چگونه آگاهی از خانه های جو-هری بر روابط ما اثر 
می گذارد؟

خانه آش�كار: اين خانه، نقش بس��يار مهمی در روابط ما با سايرين دارد. اين 
بخش درواقع گويای شناخت مشتركی است كه سايرين و ما، از خود داريم؛ آنچه 
شما و ديگران در مورد خودتان می دانيد:  دانش مشتركتان درباره شما. هر چقدر 
خانه آشكار يا شفاف بزرگ تر باشد، افراد با شما بهتر ارتباط می گيرند و در رابطه 

با شما كمتر دچار ترديد می شوند.
خانه كور: اين خانه در فهم رفتاری كه س��ايرين با ش��ما دارند بس��يار مهم 
اس��ت. چرا كه اين خانه، دربرگيرنده بخش��ی از رفتارها، احساسات، توانايی ها و 
محدوديت های شماس��ت ك��ه خودتان از آن غافليد اما ديگ��ران روابط خود را با 
شما بر اساس آنچه در اين اتاق می بينند، تنظيم می كنند. بر اساس هر دو نگرش 
توس��عه فردی و تيمی، بهتر اس��ت ابعاد اين ناحيه كور، يعنی خط قرمزهايی كه 

ناخواسته آنها را برای خود وضع كرده ايد و از آنها ناآگاهيد، كوچكتر باشند.
خان�ه پنهان: اي��ن بخش معمولاً جايگاه ترس ها و حساس��يت های ش��ما و 
چيزهايی است كه در مورد  آنها احساس ضعف می كنيد و می خواهيد از ديگران 
پنهان كنيد. اين پنهان س��ازی س��بب ايجاد ترديد و ترس در ديگران می ش��ود. 

بنابراين در نگرش فردی و تيمی، بايد اين فضا كوچک و كوچک تر شود.
خانه مجهول: اين همان بخشی است كه نه شما می دانيد در آن چه خبر است 
و نه ديگران در آن چيزی پيدا می كنند؛ فضايی اس��ت كه ممكن است چيزهای 
خوبی هم در آن باشند كه در اثر بی توجهی از بين بروند. مثلًا ممكن است شما 
اس��تعداد خوبی در نوازندگی داشته باشيد كه به علت عدم اعتماد به نفس، هرگز 
آن را بروز ندهيد. در يک تيم، هم تيمی ها و رهبر تيم می توانند با ايجاد شرايط 
مناس��ب، فضا را برای بروز استعدادهايی كه در اين فضا نهفته است فراهم كنند. 
معمولاً تمس��خر افراد، به بزرگ شدن اين فضا می انجامد كه نتايج بدی به دنبال 
دارد. برای رسيدن به بهترين نتيجه از طريق اين ابزار، لازم است كه فضای شفاف 
تا حد امكان بزرگ ش��ود و فضای مجهول به حداقل اندازه ممكن برسد. كوچک 
كردن فضاهای كور و پنهان، به ايجاد اين تعادل كمک می كند. هر قدر ما مهارت 
گ��وش كردن خ��ود را تقويت كنيم، به ديگران گوش كني��م و بازخوردهای آنان 
را درياف��ت كنيم، بيش��تر از آنچه ديگران در ما می بينن��د و خودمان از آن غافل 
بوده ايم، آگاه می شويم. در اين صورت اگر ضعف و يا مانعی برای تعامل هست، به 

آن توجه می كنيم و خود را توسعه می دهيم.
نحوه استفاده از پنجره جو-هری در گروه كاری چیست؟

هدف نهايی در پنجره جو-هری افزايش فضای ش��فاف و آش��كار، با دريافت و 
ارائ��ه بازخورد، بدون نياز به افش��ای بيش از اندازه اطلاعات فردی اس��ت. ناحيه 

آش��كار، مهم ترين ناحيه در اين ابزار اس��ت، چرا كه هرچقدر شما و همكارانتان 
ش��ناخت بيشتری از يكديگر داشته باش��يد می توانيد در تعامل با هم سازنده تر، 
بهره ورتر و اثربخش تر ظاهر ش��ويد. برای محقق شدن اين هدف در گروه كاری، 

شما می توانيد به دو صورت اقدام كنيد:
1 – درخواست بازخورد:

در اين روش، شما با دريافت نظر و بازخورد ديگران نسبت به رفتار خود و جويا 
ش��دن ديدگاه آنها نسبت به ش��ما، آگاهی و شناختتان نسبت به خود را افزايش 
داده و اندازه ناحيه كور و ناحيه ناشناخته را كوچک تر می كنيد. در چنين حالتی، 

ناحيه آشكار به صورت افقی، رشد پيدا می كند.

واضح اس��ت كه ش��ما هم با انجام اين مهم برای سايرين، می توانيد به آنها در 
كوچک كردن ناحيه كور و ناشناخته و گسترش ناحيه آشكار، كمک كنيد.

2 – صحبت از نقاط پنهان خود )خودافشايی(:
صحبت از نقاط پنهان خود باعث گردش اطلاعات ميان شما و اعضای تيمتان 
در مورد شما می شود. اين فرآيند به صورت عمودی می تواند باعث افزايش ناحيه 

آشكار و كم شدن ناحيه پنهان شود.

با انجام فرآيند رفت وبرگشتی »خودافشايی« و »بازخورد« ميان شما و ديگران، به 
تدريج سطح اعتماد بالا می رود و ارتباطات بهبود می يابد.شايد در نگاه اول، پنجره جو-

هری پيچيده به نظر برسد، اما درك آن با كمی دقت، به آسانی ميسر است. با استفاده 
از اين ابزار می توانيد تصويری از ويژگی های شخصيتی خود و افراد ذی نفع پروژه تان 
ترسيم كنيد. افرادی كه در پنجره جو-هری، ناحيه آشكار بزرگ تری دارند، معمولا به 
آسانی صحبت می كنند، صادقانه ارتباط برقرار می كنند و به راحتی در يک تيم كاری 
پذيرفته می شوند. برعكس، افرادی كه ناحيه آشكار كوچكی دارند، با دشواری صحبت 
می كنند، درون گرا هس��تند و اغلب نمی توانند با ديگران به خوبی كار كنند، چرا كه 

نمی توانند اعتماد سايرين را جلب كنند.
تهيه و تدوين: مدرسه پرتو                     
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ايس��تاده ام توی صف ساندويچی كه ناهار امروزم 
را سرپايی و در اسرع وقت بخورم و برگردم شركت. 
از مواقعی كه خوردن، فقط برای س��ير ش��دن است 
و قرار نيس��ت از آن چي��زی كه می جوی و می بلعی 
لذت ببری، بيزارم. ب��ه اعتقاد من حتی وقتی درب 
باك ماش��ين را باز می كنی تا مع��ده اش را از بنزين 
پر كنی، ماش��ين چنان لذتی می برد و چنان كيفی 
می كند كه اگر می توانس��ت چيزی بگويد، حداقلش 
ي��ک "آخيش!" يا "به به!" بود. حالا من ايس��تاده ام 
توی صف س��اندويچی،  فقط ب��رای اين كه خودم را 

سير كنم و بدون آخيش و به به برگردم سر كارم.
نوبت��م كه می ش��ود فروش��نده ب��ا لبخندی كه 
صورتش را دوس��ت داشتنی كرده س��فارش غذا را 
می گيرد و بدون آن كه قبضی دس��تم بدهد می رود 
س��راغ نف��ر بعدی. می ايس��تم كنار، زير س��ايه يک 
درخ��ت و به جمعيتی كه جلوی اين اغذيه فروش��ی 
كوچک جمع ش��ده اند نگاه می كنم، كه آيا اينها هم 
مثل من فقط برای س��ير ش��دن آمده اند يا واقعاً از 
خوردن يک س��اندويچ معمولی لذت می برند. آقای 
فروشنده خندان صدايم می كند و غذايم را می دهد، 

بدون آن كه حرفی از پول بزند.
با عجله غذا را، سرپا و زير همان درخت، می خورم. 
انگار كه قرار است برگردم شركت و شاتل هوا كنم، 
انگار كه اگر چند دقيقه دير برسم كل پروژه های اين 

مملك��ت از خواب بيدار و بع��دش به اغماء می روند. 
می روم روبه روی آقای فروش��نده خندان كه در آن 
ش��لوغی فهرست غذا به همراه اضافاتی كه خورده ام 
را به خاطر س��پرده اس��ت. می ش��ود 7200 تومان. 
يک 10 ه��زار تومانی می ده��م و منتظر باقی پولم 
می شوم. سه هزار تومان بر می گرداند. می گويم 200 
تومانی ن��دارم. می گويد ان��دازه 200 تومان لبخند 
بزن! خنده ام می گيرد. خنده اش می گيرد و می گويد: 

“اين كه بيشتر شد. حالا من 100 به شما بدهكارم!” 
تشكر و خداحافظی می كنم و موقع رفتن با او دست 
می دهم. انگار هنوز هم از اين آدم ها پيدا می ش��وند، 
آدم هايی كه هنوز معتقدند لبخند زدن زيبا و لبخند 

گرفتن ارزشمند است.
لبخندزنان دستانم را می كنم توی جيبم و آهسته 
به سمت شركت بر می گردم و توی راه بازگشت آرام 

زير لب می گويم: “آخيش! به به!"

چقدر به هم بدهکاریم؟
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نشريه »به هنگام« ضمن استقبال از تعامل سازنده با اساتيد و متخصصان 
خب��ره و دانش��جويان علوم و فن��ون دريايی و اس��تفاده از دانش و تجارب 
ايشان و نيز در جهت ارتقاء سطح ايمنی دريايی و اعتلای فرهنگ دريايی، 
آمادگی خود را برای چاپ و نش��ر مقالات ش��ما عزيزان در زمينه های ذيل 

اعلام می كند:
 ايمنی، امنيت و حفظ محيط زيست دريايی؛

 قوانين، استانداردها و كنوانسيون های بين المللی؛
 صنايع دريايی شامل كشتی سازی، فراساحل و زير دريا؛

 صنعت نفت و گاز، انرژی و اقتصاد دريايی؛
 جوشكاری، مواد و تجهيزات در صنعت دريايی؛

 حمل ونقل و بيمه دريايی؛

 خدمات بندری، دريايی، كشتيرانی و لايروبی؛
 اقيانوس شناسی و فيزيک دريا.

خواهش��مند اس��ت مقالات خود را به همراه مش��خصات كامل نويسنده 
)نويس��ندگان( بر روی CD و به ص��ورت فايل WORD 2007 به آدرس 
update@asiaclass. فصلنامه و يا به صورت فايل الكترونيكی به آدرس

org  ارسال فرماييد. 
پيش��اپيش از بذل توجه كليه محققان و پژوهشگران دريايی كمال تشكر 

را داريم.
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قرارداد چاپ آگهی
............... نشانی:.........................................................................................................  به   .............................................................. فی مابين  زير  قرارداد 
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تماس  و شماره  كدپستی 14396-34561  پلاك 31،  پنجم،  خيابان  كارگر شمالی،  خيابان  تهران،  نشانی:  به  »به هنگام«  فصلنامه  و 

02184397005 كه »پيمانكار« خوانده می شود از طرف ديگر، به شرح ذيل منعقد شد.
• چاپ..........................................نوبت آگهی شركت، با كيفيت سياه و سفيد  رنگی و در اندازه.................................صفحه.

• محل درج آگهی................................................................................تعيين شد.
مبلغ:..................................................... به  آن  هزينه  و  شد  خواهد  منتشر  "به هنگام"  فصلنامه  شماره...........................  در  آگهی   •"
طی چک/ فيش بانكی به شماره...........................................................به حساب بانكی شماره 0106828282002 نشريه »به هنگام« نزد بانک 

امضاء پیمانكار:   ملی پرداخت شد.           
                                      امضاء كارفرما:

تعهدات پیمانكار
- چاپ آگهی كارفرما مطابق نمونه مورد تأييد ايشان.

- 15درصد تخفيف به مؤسسات آموزشی- پژوهشی و كسانی كه بيش از يک بار سفارش آگهی داده اند.
- 20درصد تخفيف به كارفرماهايی كه به مدت 2 بار يا بيشتر به طور متوالی سفارش آگهی داده اند.

نش��ريه تخصصی »به هنگام«، هر 3 ماه يكبار و در حال حاضر به ش��مارگان 1000 نسخه منتشر و برای مالكان كشتی، كشتی سازی ها، 
سازمان ها و نهادهای مرتبط با صنايع دريايی ارسال می شود. 

آگهی رنگی
هزينه )ريال(نوع آگهی

8/000/000تمام صفحهصفحه پشت جلد
4/500/000تمام صفحهصفحه دوم جلد

3/500/000تمام صفحهصفحه داخل پشت جلد
3/000/000تمام صفحهصفحات داخلی
2/000/000نيم صفحهصفحات داخلی

آگهی سیاه و سفید
هزينه )ريال(نوع آگهی

1/500/000تمام صفحهصفحات داخلی
1/000/000نيم صفحه

هزينه تهيه آگهی هايی كه طراحی و تنظيم آنها به فصلنامه “به هنگام” ارجاع ش��ود، بر اس��اس مبلغ اعلام ش��ده مجری طرف قرارداد 
فصلنامه دريافت می شود.

تعرفه چاپ آگهی در فصلنامه »به هنگام«

تعرفه آگهی ها
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دوره آموزشی آنلاین
Energy Efficient Ship 
Operation

در س��ال 2011 ميلادی، س��ازمان بين المللی 
 MEPCبا توجه به قطعنامه )IMO( دريانوردی
203)62( مجموعه ای از اقدامات فنی و عملياتی 
را به تصويب رس��اند كه بر اس��اس آن چارچوب 
كارآي��ی ان��رژی )Energy Efficiency( برای 

شناورها مشخص شد.
بين الملل��ی  س��ازمان   ،2013 س��ال  در 
دريان��وردی   جهان��ی  دانش��گاه  و  دريان��وردی 
 World Maritime University -(
م��درس  تربي��ت  آموزش��ی  بس��تنه   )WMU
عملي��ات كش��تی در  كارآم��د  “ان��رژی   ب��رای 
  ”)Energy Efficient Ship Operation(
را با تمركز بر مديريت كش��تی و مسائل عملياتی 
و توجه به انتش��ار گازهای گلخانه ای از كشتی ها 
 )Greenhouse Gas Emissions - GHG(
طراحی و منتش��ر كردند. اين بس��ته آموزشی با 
هدف تربيت مدرس به منظور گسترش اين حوزه 

جديد و در حال توسعه تهيه شده بود. 
درس��ال 2015، بس��ته آموزش��ی فوق توسط 
 Energy &( مش��اوره ای  مؤسس��ه  و   IMO
Emissions Solutions - EnEmSol( ب��ا 
ملحوظ داش��تن كليه اطلاع��ات و مقررات جديد 

مورد بازنگری و به روزآوری قرار گرفت.
بس��ته آموزشی حاضر، نسخه به روزآوری شده 
آن اس��ت ك��ه هم اين��ک از طريق لين��ک زير به 

صورت رايگان قابل دانلود و بهره برداری است.
http://www.imo.org/en/OurWork/
Environment/PollutionPrevention/
AirPollution/Pages/IMO-Train-
the-Trainer-Course.aspx

اين مجموعه كه ش��امل مطالب، پوس��ترها و 
تمرين ه��ای مرتب��ط و گوناگون می باش��د، نحوه 
اجرای مقررات فصل 4 از ضميمه 6 كنوانس��يون 
مارپ��ول ارائه می دهد. همچني��ن بيانگر مفهوم و 
نتاي��ج فنی و عملياتی اج��رای اين مقررات برای 
طراحان كش��تی، س��ازندگان كشتی، شركت ها و 
دريانوردان اس��ت. اين دوره ب��ه گونه ای طراحی 
ش��ده كه علاوه بر ارتقاء س��طح دانش افراد، اين 
قابلي��ت را ب��ه دانش آموختگان می ده��د كه به 
عن��وان مدرس،  اين دوره را به س��اير متقاضيان 

ارائه دهند.

معرفی کتاب

بر همگان دانس��ته است كه هر دانش��جو و پژوهشگر، الفبای حقوق بين الملل را 
با نام گروس��يوس به عن��وان پدر حقوق بين الملل فرا می گي��رد. اطلاق عنوان پدر 
به هوگو گروس��يوس هلندی از آن روی كمتر مورد اعتراض قرار گرفته اس��ت كه 
وی بيش از چهار صد س��ال قبل، در س��ال 983 هجری شمس��ی مطابق با 1604 
ميلادی، رس��اله ای با نام دريای آزاد نگاش��ت كه به زعم بس��ياری از صاحب نظران 
تاري��خ حق��وق بين الملل، اين رس��اله اولين متن و نص در حق��وق بين الملل نوين 
محس��وب می ش��ود. اين كتاب به خوب��ی اهميت درياها و اقيانوس ه��ا را به عنوان 
مهم تري��ن راه ه��ای مواصلات��ی ملل مختل��ف، و ضرورت اس��تقرار نظ��م و قانون 
 در اي��ن مناطق را به تصوير كش��يده اس��ت. انع��كاس مطالب اين رس��اله در مفاد 
كنوانس��يون های چهارگانه 1958 ژنو و كنوانس��يون 1982 حقوق درياها با كمی 

تأمل قابل كشف می باشد.
 رس��اله دريای آزاد گروس��يوس س��رآغاز پيدايش حقوق بين المل��ل نوين و يا 

دست كم نقطه برجسته توسعه حقوق بين الملل قلمداد می شود. 

Mare Liberumدریای آزاد
ناشر: شهر دانش

تاريخ انتشار: 1390
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خبرها

س��ازمان نظامی »دارپا« آمريكا كش��تی ای را 
طراحی كرده اس��ت كه به ص��ورت خودكار قادر 

به دريانوردی است.
اين كشتی منحصربه فرد همچون اتومبيل های 
خ��ودران ش��ركت گوگل ب��دون رانن��ده قادر به 
گشت زنی است و از اين حيث در جهان بی رقيب 

محسوب می شود.

به گفته مس��ئولين س��ازمان »دارپا« آمريكا، 
اين كش��تی خودران به ط��ول 40 متر و نام آن 
»ش��كارچی دريا« اس��ت كه با بهره بردن از يک 
نرم افزار روباتيک پيش��رفته قادر به گشت زنی در 
س��طح اقيانوس ه��ا به مدت 3 ماه ب��دون نياز به 

خدمه و كنترل از راه دور است.
قرار است اين كشتی به ناوگان نيروی دريايی 

ارتش آمريكا ملحق شود.
عل��ت نام گذاری آن به عنوان ش��كارچی دريا، 
قدرت بالای اين كشتی در تشخيص زيردريايی ها 
اس��ت. س��اخت اي��ن كش��تی تم��ام روباتي��ک 
اقيانوس پيم��ا 20 ميلي��ون دلار هزينه به همراه 
داش��ته اس��ت؛ ضمن اينكه هزين��ه عملياتی آن 
روزانه 15هزار  تا 20 هزار دلار اعلام شده است.

شركت هواپيمايی بوئينگ كه به 
عنوان سازنده هواپيماهای پيشرفته 
در جه��ان مع��روف اس��ت، اين بار 
از محص��ول جدي��د خ��ود كه يک 

زيردريايی است، رونمايی كرد. 

طول اي��ن زيردريايی 15/5 متر 
اس��ت و از دو بخ��ش ب��ه نام ه��ای
Echo Ranger  ب��ه ط��ول 5/5 
مت��ر وEcho Seeker  ب��ه طول 
9/8 متر س��اخته ش��ده است. اين 

زيردريايی به گونه ای طراحی ش��ده 
اس��ت كه به ص��ورت اتوماتيک در 
اعماق آب به جس��تجوی اطلاعات 
برای اهداف نظامی و علمی بپردازد.  
زيردرياي��یEcho Voyager  ب��ا 

قابل  برق رس��انی  داشتن سيس��تم 
ش��ارژ هايبريد می توان��د ماه ها در 

اعماق آب كار كند.
به  زيردرياي��ی  اي��ن  همچني��ن 
گون��ه ای س��اخته ش��ده اس��ت كه 
می تواند بدون استفاده از شناورهای 
سطحی به س��احل بازگردد؛ ضمن 
اينك��ه بعد از جم��ع آوری اطلاعات 
ب��ه صورت خ��ودكار به س��طح آب 
می آيد و آنها را به كاربر خود انتقال 

می دهد.
قرار است آزمايشات اوليه بر روی 
اين زيردريايی در تابس��تان س��ال 
جاری ميلادی در سواحل كاليفرنيا 

انجام بگيرد.

اولین 
کشتی 
خودران 
جهان 
رونمایی 
شد

بوئینگ از زیردریایی خودران رونمایی کرد
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رده بندی ش��ركت های كشتيرانی  جديدترين 
كانتينری برتر دنيا حاكی از آن است كه مرسک 
دانم��ارك همچنان برترين ش��ركت كش��تيرانی 
دنيا اس��ت، كش��تيرانی جمهوری اسلامی ايران 
)IRISL( ني��ز ب��ا صعود يک پل��ه ای در جايگاه 

بيست ودوم برترين ها قرار گرفت. 
مطاب��ق جديدتري��ن گ��زارش ي��ک ش��ركت 
تحقيقات��ی اروپايی در ماه مارس 2016 ميلادی 
ش��ركت مرسک دانمارك با 583 فروند كشتی و 
ظرفيت س��ه ميليون و 5 ه��زار  TEU كانتينر 

كشتيرانی برتر دنيا شد.
 ش��ركت سوئيسی MSC با در اختيار داشتن 
490 فرون��د كش��تی و ظرفي��ت دو ميلي��ون و 
667 ه��زار و TEU 972 كانتين��ر در رتبه دوم 

شركت های برتر كشتيرانی جهان قرار گرفت. 
ش��ركت فرانس��وی CMA CGM  با 452 
فروند كشتی و ظرفيت حمل يک ميليون و 798 
هزار و TEU 452 كانتينر در رتبه سوم برترين 

شركت كشتيرانی دنيا جای گرفت. 

 COSCO در رده بندی جديد شركت چينی
توانسته پس از ماه ها شركت های تايوانی اورگرين 
و هاپاگ لويد آلمان را پش��ت سر بگذارد. بر اين 
اساس شركت چينی COSCO كه مهرماه سال 
گذش��ته 165 فروند كشتی و ظرفيت 870 هزار 
و TEU 484  كانتين��ر داش��ت با افزايش بيش از 
100 فروندی كشتی هايش به ظرفيت حمل يک 
ميليون و 541 هزار و TEU 309 كانتينر رسيد تا 

چهارمين شركت برتر دنيا لقب بگيرد. 
در رده پنجم ش��ركت تايوان��ی اورگرين قرار 
گرفت. اين شركت 188 فروند كشتی با ظرفيت 

930 هزار و TEU 2 كانتينر دارد. 
هاپ��اگ لويد آلم��ان با 173 فروند كش��تی و 
ظرفي��ت 928 ه��زار و TEU 622 كانتين��ر در 
رتبه شش��م برترين ش��ركت های كشتيرانی دنيا 

قرار گرفت.
 Hamburg Sud Group ش��ركت آلمانی
در رده بن��دی ماه مارس 2016 با داش��تن 133 
فرون��د كش��تی و ظرفي��ت حمل 646 ه��زار و 

139TEU  كانتين��ر رده هفت��م را ب��ه خ��ود 
اختصاص داد.

Hanjin كره جنوبی با در اختيار داشتن 99 
فروند كش��تی و ظرفيت حم��ل 611 هزار و 82 

TEU كانتينر در رتبه هشتم قرار گرفت.
ش��ركت چين��ی OOCL ب��ا 105 كش��تی 
و ظرفي��ت 571 ه��زار و TEU 21 كانتين��ر،  
UASC ام��ارات با 58 فروند كش��تی و ظرفيت 
حم��ل 549 ه��زار و 124TEU ، ش��ركت ژاپنی 
MOL ب��ا ظرفيت 457هزار و TEU 53 كانتينر، 
شركت س��نگاپوری APL با 85 فروند كشتی و 
ظرفيت ناوگان 531 ه��زار و TEU 730 كانتينر 
و  ش��ركت يان��گ مينگ تايوان با 97 كش��تی و 
ظرفيت 516 هزار و TEU 102 كانتينر به ترتيب 
در رده های نهم تا س��يزدهم برترين شركت های 

كشتيرانی دنيا قرار گرفتند.
NYK Line ژاپ��ن، Hyundai M.M كره 
جنوب��ی،Line  آمري��كا و PIL اس��تراليا نيز به 
ترتيب در رتبه ه��ای چهارده تا هيجدهم برترين 

صعود یک پله ای ایران
 در بین غول های کشتیرانی دنیا

غول پیکرترین کشتی تفریحی جهان به آب انداخته شد
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ش��ركت های كش��تيرانی كانتينری جهان در ماه 
مارس قرار دارند.

ش��ركتWan Hai  با داش��تن 87 كشتی و 
ظرفي��ت 209 ه��زار و TEU 181 كانتينر، رتبه 
نوزدهمين ش��ركت های برتر كش��تيرانی دنيا را 

كسب كرد.

 X-Press Feeders Groupانگليس با 91 
كش��تی و ظرفيت 136 هزار و TEU 438 بيستم 

شركت برتر كشتيرانی دنيا شد.
ش��ركت س��نگاپوری KMTC ب��ا 56 فروند 
 TEU 4 كش��تی ب��ه ظرفيت حمل 107 ه��زار و
كانتين��ر در رده بيس��ت و يكم برترين ش��ركت 

كشتيرانی دنيا قرار گرفت.
در رده بيس��ت و دوم برتري��ن ش��ركت های 
كانتينری دنيا نيز ش��ركت كشتيرانی جمهوری 
اس��لامی اي��ران )IRISL( ق��رار گرفته اس��ت. 
IRISL در م��اه فوري��ه ميلادی در رده بيس��ت 

سوم برترين ها قرار داشت.

بزرگ ترين كش��تی تفريحی جهان به منظ��ور آزمايش های فنی در بندر 
Saint-Nazaire فرانسه به آب انداخته شد.

اين كشتی كه “هارمونی درياها” نام گرفته با 362 متر طول و 16 طبقه 
با آغاز بهره برداری تجاری خواهد توانس��ت هش��ت هزار مس��افر و خدمه را 
هفته ها و يا ماه ها بر آب های اقيانوس های جهان به دوردس��ت ترين سواحل 

تفريحی جهان ببرد.
اين كش��تی كه به ش��ركت آمريكايی “رويال كارائي��ب” تعلق دارد قرار 
است پس از آزمايش های مهندسی فنی و دريايی در ماه مه سال جاری به 

كارفرمايان آمريكايی تحويل داده شود.
اين غول اقيانوس پيما گنجايش پنج هزار و 479 نفر مس��افر، دو هزار و 

747 كابين، دو هزار و 398 خدمه، 227 هزار  و 700 تن وزن دارد.
اين كش��تی فرانس��وی حتی دارای زمين های بسكتبال و زمين كوچكی 
برای بازی گلف اس��ت. در عقب كش��تی يک سرس��ره آبی ساخته شده كه 
از ه��ر ده عرش��ه آن عبور می كن��د و طولانی ترين سرس��ره آبی در چنين 

كشتی هايی است.
اين كش��تی ب��ه قيمت يک ميليارد ي��ورو در ماه مه به س��فارش دهنده 
آن تحويل داده می ش��ود. در حال حاضر آخرين آزمايش كش��تی تفريحی 

فرانسوی در جريان است.
 Saint-Nazaire هزينه س��اخت “ارمونی درياه��ا” در بندرفرانس��وی

نهصد ميليون يورو اعلام شده است.

اين كشتی در ماه مه سال 2016 مورد بهره برداری تجاری قرار می گيرد.
ازهم اكنون صدها كابين كشتی برای اولين سفر فروخته شده است. 
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DNV GL has introduced the latest version of its 

ShipManager software. 

This includes the safety management reporting module 

with a new and flexible user interface, increasing efficiency 

and optimising processes to improve safety at sea.

“Many shipping companies are using one standard form 

for all types of safety management reporting, which 

usually does not provide optimal flexibility, oversight 

and efficiency,” said Rune Lyngaas, DNV GL’s head of 

product management, Maritime Software.

Paris MOU statistics show that there were 1797 recorded 

deficiencies related to the ISM (International Safety 

Management) Code in 2015. Furthermore, there was an 

increase of detainable ISM deficiencies, compared with 2014. 

This proves there is a need for improved safety culture and 

data smart QHSE solutions to reduce the risk of incidents, 

accidents and costly delays, the class society said.

The safety management reporting module in ShipManager 

QHSE allows users to take control of the reporting process 

with customisable forms and streamlined processes. The 

module supports improved efficiency, minimises the need 

for costly on board training and allows effective follow-

up of improvements. It also provides flexibility and ease 

of use with a revamped and highly intuitive user interface.

“With this new version the crew only sees what is relevant 

for each specific report, by allowing customers to tailor-

make each form according to their specific needs,” said 

Lyngaas.

The new system is built on the same technology as the 

recently released risk manager module. “The new look 

and feel of the Safety Management Reporting Module 

demonstrates the direction we are going with the entire 

ShipManager Suite. This is just the beginning,” Lyngaas 

explained.

The improvements and features in the ShipManager 2.2.2 

release have been developed based on input from the users 

to improve the usability and effectiveness of the system.  

Source: TankerOperator Newsletter – 01 April 2016

ShipManager 
software enhancement
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NITC has rejoined INTERTANKO as a full member, provided that 

the company can meet the association’s membership criteria. 

The decision is reported to have been conveyed in a letter written 

by INTERTANKO chairman, Nikolas Tsakos, to NITC Managing 

Director, Ali-Akber Safaei, an Iranian news agency said.

NITC’s return to the association comes after several years of 

suspension through the US and EU sanctions, which were lifted in 

January.

INTERTANKO’S general counsel Michele White explained in a 

statement; “NITC were long standing members of INTERTANKO, 

prior to the introduction of EU and US nuclear-related sanctions.

“With the recent lifting of these sanctions, INTERTANKO is 

pleased to be able to welcome them back as members, provided 

they are able to meet the membership criteria.

“This requires them to have International Group P & I insurance 

cover (or equivalent) and to be classed with a member of the 

International Association of Classification Societies (IACS). NITC 

anticipate that they will be able to meet these requirements in the 

near future,“ she said.

In a separate move, Tehran has issued claims for unpaid dues for 

oil, which were put on hold due to the sanctions. For example, Iran 

has asked India to clear its past oil debt amounting to over €6 bill 

within six months, the IRNA news agency said.

Indian Oil Corp (IOC), which allegedly owes over $400 mill to Iran, 

may be the second in the queue followed by smaller payments by 

HPCL-Mittal Energy (HMEL) and Hindustan Petroleum Corp, 

NITC reportedly said.

Source: TankerOperator Newsletter – 12 Feb 2016 

NITC 
rejoins 
INTERTANKO
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Iran is seeking $2.5 billion investment to modernise its oil tankers 

fleet following the lifting of sanctions against Tehran, Managing 

Director of National Iranian Tanker Company (NITC) was quoted 

as saying by state news agency IRNA on 2 April 2016. 

Iran emerged from years of economic isolation after crippling 

sanctions were lifted in January in return for Tehran complying 

with steps to curb its nuclear ambitions.

Reuters reported on January that two Chinese firms were pushing 

for multi-billion dollar deals with Iran to modernise its shipping 

fleet and build a high-speed railway.

 “To expand Iran’s oil tanker activities, $2.5 billion will be 

invested in it,” said Ali Akbar Safaei, Managing Director of 

National Iranian Tanker Company (NITC).

NITC has around 70 tankers but many of them are ageing and 

require valid insurance, testing, inspection and certification, 

known as ship classification, to be able to ply international waters 

again.

Safaei said that NITC was the first Iranian company that has 

managed to rent its ships to foreigners after the lifting of sanctions.

Source: www.marineinsight.com

 Iran seeks
 $2.5 Billion to
 modernise its

Oil Tankers

Marine Quarterly Magazine
Spring 2015 , Issue 28  ,Volume 9
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Classification society Bureau Veritas 

has dramatically slashed structural 

computational and verification times. 

The reduction in the time needed to check 

the structure, sea-keeping and stability 

of new vessels and floating offshore 

units is being delivered through the use 

of a powerful 3D model, which links 

directly to BV’s entire VeriSTAR suite 

of calculation tools.

Philippe Donche-Gay, BV’s Executive 

Vice President, Marine & Offshore 

Division, said, “The power and ease 

of use of our new modeling software 

enables us to build a detailed 3D model 

of the proposed vessel very quickly, 

much more quickly than has ever been 

achieved before.

“That model interfaces directly with 

all our tools, meaning no data has 

to be entered twice, saving time and 

improving accuracy. Ship designers, 

shipyards, shipowners and offshore 

operators are going to benefit from 

major time and cost savings, as we move 

our entire design and plan approval 

onto this new digital platform,” he said.

BV’s new system is based on a 

partnership with France’s Dassault 

Systèmes by which BV will use 

Dassault’s 3DEXPERIENCE platform 

to speed the creation of detailed 3D 

models of ships and floating offshore 

units.

The model allows end-to-end 

calculation without data re-entry 

through all the analysis and design 

phases and will then facilitate the 

construction by simplifying the order 

of steel cutting. Following this, it will 

create a digital twin of the vessel or unit 

and be maintained in an as-is state for 

the life of the unit. This will facilitate 

maintenance and repair or conversion 

decisions, BV said.

A pilot project with the Chinese design 

institute SDARI has been completed.

Two new Aframax and Suezmax tanker 

projects from SDARI were modeled by 

using the new 3D platform. The models 

were then automatically transferred 

into BV’s structural calculation 

software VeriSTAR Hull, in which 

the latest CSR Rules for oil tankers are 

fully integrated. 

This process enabled the designer to 

check compliance with the CSR Rules 

in a very quick, powerful and easy way, 

BV claimed.

Donche-Gay said, “What’s different 

about this new platform, and what 

creates the time and cost saving, is 

the power of the modeling software. 

We now only have to build one model 

and we do not have to create multiple 

data sets to use different tools for 

hull strength, stability and other 

vital calculations. We also improve 

traceability in-house as there is only 

one data entry.”

Source: TankerOperator Newsletter, 24 

March 2016

BV slashes design review times

News
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The process to verify global tonnage figures in order to assess entry into force 

criteria for the Ballast Water Management (BWM) Convention has now been 

completed. 

Forty-seven countries have now ratified the BWM Convention, substantially 

more than the 30 required, but their combined fleets comprise 34.35 per cent of 

global tonnage, just under the 35 per cent required for entry into force.

IHS Maritime & Trade provided IMO with verified tonnage figures as of 31 

December 2015.  

IMO Secretary-General Kitack Lim reiterated his request to countries that 

have not already done so, to ratify the BWM Convention as soon as possible 

in order to establish a certain date for entry into force, which will facilitate the 

work to make any necessary amendments to the BWM convention.

Source: IMO website

Verification of 
tonnage figures for 
BWM Convention 
completed
Further ratifications needed

Marine Quarterly Magazine
Spring 2015 , Issue 28  ,Volume 9

“It has been very encouraging to see 

States which had previously found it 

difficult to reach binding agreement on 

climate change measures bring the spirit 

of the Paris Agreement to IMO this 

week. The unanimous agreement to take 

forward a mandatory data collection 

system for ships’ fuel consumption is a 

significant step. It will provide a solid 

basis on which to consider, armed with 

information, whether further measures 

may be required in future to mitigate 

GHG emissions from shipping,” Mr. 

Lim said. 

He added, “I would like to commend 

the Member States of IMO for once 

again showing their willingness to 

work collaboratively for the greater 

good. On World Earth Day, and the 

day the Paris Agreement is being 

signed by world leaders in New York, 

we are pleased to announce another 

of IMO’s continuing efforts to protect 

the world’s oceans and climate.”

To date, IMO is the only Organization 

to have adopted energy-efficiency 

measures that are legally binding 

across an entire global industry. 

Mandatory energy efficiency 

standards for new ships, and 

mandatory operational measures 

to reduce emissions from existing 

ships, entered into force in 2013, as 

amendments to MARPOL Annex 

VI. Thanks to those new measures, 

by 2025 all new ships built will be 30 

percent more energy efficient than 

those built in 2013. 

“The work in the MEPC 69th session 

shows IMO’s strong commitment, as 

the global regulator of the shipping 

industry, to continue its work to address 

GHG emissions from ships engaged in 

international trade. IMO has a major 

role to play in ensuring that the positive 

momentum towards climate change 

mitigation is translated into tangible 

and lasting improvements in people’s 

lives,” Mr.  Lim said. 

Source: IMO website
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and address greenhouse gas emissions 

from international shipping. If so, 

proposed policy options would then be 

considered.

Under the system, ships of 5,000 gross 

tonnage and above will be required to 

collect consumption data for each type of 

fuel they use, as well as other, additional, 

specified data including proxies for 

transport work. The aggregated data will 

be reported to the flag State after the end 

of each calendar year and the flag State, 

having determined that the data has  

been reported in accordance with the 

requirements, will issue a Statement of 

Compliance to the ship.  Flag States will 

be required to subsequently transfer this 

data to the IMO Ship Fuel Consumption 

Database.

IMO would be required to produce 

an annual report to the MEPC, 

summarizing the data collected. Data 

would be anonymized so individual ship 

data would not be recognized.  

The draft mandatory data collection 

requirements will be put forward for 

adoption at the 70th MEPC session in 

October this year and could enter into 

force in 2018.  

The data collection system is enshrined 

in draft amendments to the International 

Convention for the Prevention of 

Pollution from Ships (MARPOL), which 

were approved by the 69th session of the 

MEPC, meeting at IMO Headquarters in 

London  from 18 to 22 April.

Following a wide-ranging discussion 

on future work to further address 

greenhouse gas emissions from ships, 

the Committee agreed to hold a working 

group at MEPC 70 for an in-depth 

debate. 

The MEPC welcomed the Paris 

Agreement on Climate Change and 

recognized it as a major achievement 

by the international community. It also 

unanimously recognized IMO’s own 

role in mitigating the impact of GHG 

emissions from international shipping 

and acknowledged the current efforts 

and the measures already introduced by 

IMO to enhance the energy efficiency of 

ships. 

IMO Secretary-General Kitack 

Lim hailed the approval of the data 

collection amendments as a significant 

contribution to the ongoing work by the 

international community to mitigate 

climate change, and welcomed the 

positive spirit in which Member states 

had approached the discussion. 
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The Marine Environment Protection 

Committee (MEPC) of the International 

Maritime Organization (IMO) has 

approved mandatory requirements for 

ships to record and report their fuel 

consumption, in a move that sends 

a clear and positive signal about the 

Organization’s continuing commitment 

to climate change mitigation.  

The mandatory data collection system 

is intended to be the first in a three-step 

process in which analysis of the data 

collected would provide the basis for 

an objective, transparent and inclusive 

policy debate in the MEPC. This 

would  allow a decision to be made 

on whether any further measures are 

needed to enhance energy efficiency 

 takes further action
 on climate change

Organization agrees mandatory system
for collecting ships’ fuel consumption data

Marine Quarterly Magazine
Spring 2015 , Issue 28  ,Volume 9
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protection from international shipping. 

This ecologically important sea area 

is already on the UNESCO World 

Heritage list. 

The Philippines is expected to 

submit its proposal for an “Area To Be 

Avoided” (ATBA) for all ships of 150 

GT and above in the proposed PSSA 

to the Sub-Committee on Navigation, 

Communications, Search and Rescue 

(NCSR), for adoption by the Maritime 

Safety Committee (MSC). The PSSA 

could then be formally designated by 

MEPC 71 in spring 2017. 

Energy efficiency of international 

shipping 

The Energy-Efficiency Design Index 

(EEDI) for new ships and associated 

operational energy-efficiency 

measures for existing ships became 

mandatory in 2013, with the entry 

into force of relevant amendments to 

MARPOL Annex VI. The regulations 

require IMO to review the status of 

technological developments and, if 

proven necessary, amend the time 

periods and the EEDI reference line 

parameters for relevant ship types and 

reduction rates.

Data received by the IMO Secretariat 

identifies that so far nearly 1,200 ships 

have been certified as complying with 

the new energy-efficiency design 

standards.

The MEPC considered an interim 

report of its correspondence 

group reviewing the status of 

technological developments relevant 

to implementing Phase 2 of the EEDI 

regulations. Following consideration, 

the Committee instructed the group 

to continue considering the status of 

technological developments for ro-ro 

cargo ships and ro-ro passenger ships 

and to make recommendations to 

MEPC 70 on whether the time periods, 

the EEDI reference line parameters for 

relevant ship types and the reduction 

rates (in regulation 21 of MRPOL 

Annex VI) should be retained or, if 

proven necessary, amended. 

Fuel oil quality 

The report of a correspondence 

group established to consider possible 

quality-control measures prior to 

fuel oil being delivered to a ship was 

considered by the MEPC. Following 

discussion, the Committee encouraged 

the fuel oil supply industry to develop 

draft best practice for fuel oil providers 

and submit this best practice to the 

Committee for consideration at a future 

session.

The Committee also agreed that best 

practice for fuel oil purchasers/users 

and Member States/coastal States 

should be developed and instructed 

the correspondence group to continue 

its work on this guidance. The 

Committee decided not to continue its 

consideration of the adequacy of the 

current legal framework in MARPOL 

Annex VI.

Decision on sulphur limit to take 

place at MEPC 70

The MEPC agreed in principle to 

take a decision at MEPC 70 on the 

implementation date for the global 

0.50% m/m sulphur cap for fuel oil, 

based on the outcome of a review which 

is due to be submitted to that session. 

The MARPOL regulation limiting 

sulphur oxide emissions from ships 

provides for a 0.50% global cap to be 

implemented on 1 January 2020, but 

also requires a review of the availability 

of the required fuel oil to be carried out 

and concluded by 2018. Depending 

on the outcome of the review, the 

implementation date could be deferred 

to 1 January 2025. 

A Steering Committee consisting of 13 

Member States, one intergovernmental 

organisation and six international 

non-governmental organizations is 

overseeing the review.

“Port reception facilities – How to 

do it” approved

An updated version of the manual 

“Port reception facilities – How to do 

it” was approved.

Source: IMO website
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adoption. 

The Committee granted Final 

Approval to three further ballast water 

management systems that make use of 

active substances bringing the number 

of type-approved systems to 65. 

Meanwhile, the correspondence group 

on the review of the Guidelines for 

approval of ballast water management 

systems (G8) was re-established to 

continue its work. 

Designation of Philippines 

Tubbataha Reefs as a Particularly 

Sensitive Sea Area

The MEPC approved, in principle, 

the designation of the marine area 

known as the Tubbataha Reefs Natural 

Park, located between the islands of 

the Philippines and North Borneo, 

as a Particularly Sensitive Sea Area 

(PSSA), in order to provide special 

Marine Quarterly Magazine
Spring 2015 , Issue 28  ,Volume 9
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Ballast Water and Sediments (BWM 

Convention), 2004, is very close to 

reaching its entry into force criteria and 

welcomed the efforts being made by a 

number of States to ratify the treaty in 

the near future. To date, 49 States with 

an aggregate of 34.79% of the world’s 

merchant fleet tonnage have acceded 

to the Convention. The entry into force 

criteria requires 35% of world tonnage. 

The Convention aims to prevent the 

global spread of invasive aquatic 

species through ships’ ballast water 

and sediments.

The MEPC approved draft 

amendments to regulation B-3 of 

the Convention relating to the time 

scale for implementation of the 

requirements, to be held in abeyance 

and circulated on entry into force of 

the BWM Convention for subsequent 
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proposed policy options would then be 

considered.

Reduction of GHG emissions from 

ships

The MEPC welcomed the Paris 

Agreement under the UNFCCC and 

recognized the role of IMO in mitigating 

the impact of GHG emissions from 

international shipping. Following a 

wide-ranging discussion on future 

work to further address greenhouse gas 

emissions from ships, the Committee 

agreed to establish a working group 

at MEPC 70 for an in-depth debate on 

how to progress the matter.

Adoption of amendments to 

MARPOL

The MEPC adopted amendments to 

MARPOL and the NOX Technical 

Code 2008, with expected entry into 

force on 1 September 2017:

 amendments to MARPOL 

Annex II, appendix I, related to the 

revised GESAMP hazard evaluation 

procedure;

 amendments to MARPOL Annex IV 

relating to the dates for implementation 

of the discharge requirements for 

passenger ships while in a special area, 

i.e. not before 1 June 2019 for new 

passenger ships and not before 1 June 

2021 for existing passenger ships;

 amendments to MARPOL Annex 

VI regarding record requirements for 

operational compliance with NOX Tier 

III emission control areas;

 amendments to the NOX Technical 

Code 2008 to facilitate the testing 

of gas-fuelled engines and dual fuel 

engines.

Establishment of effective dates for 

the Baltic Sea Special Area

The MEPC agreed to establish the 

effective dates for the application of 

the Baltic Sea Special Area under 

MARPOL Annex IV (Prevention of 

pollution by sewage from ships). 

In the special area, the discharge 

of sewage from passenger ships will 

generally be prohibited unless the 

ship has in operation an approved 

sewage treatment plant that meets 

the applicable additional effluent 

standards for nitrogen and phosphorus 

in accordance with the 2012 Guidelines 

on implementation of effluent 

standards and performance tests for 

sewage treatment plants (resolution 

MEPC.227(64)). 

The dates are: for new passenger 

ships, on 1 June 2019; for existing 

passenger ships other than those 

specified below, on 1 June 2021; and 

for existing passenger ships en route 

directly to or from a port located 

outside the special area and to or from 

a port located east of longitude 28˚10’ E 

within the special area that do not make 

any other port calls within the special 

area, on 1 June 2023.

An MEPC resolution adopting the 

effective dates encourages Member 

Governments, industry groups 

and other stakeholders to comply 

immediately on a voluntary basis with 

the Special Area requirements for the 

Baltic Sea Special Area.

Implementation of the BWM 

Convention 

The MEPC noted that the 

International Convention for the 

Control and Management of Ships’ 

Marine Quarterly Magazine
Spring 2015 , Issue 28  ,Volume 9
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Meeting summery 

Mandatory system for collecting 

ships’ fuel consumption data 

approved

The MEPC approved mandatory 

requirements for ships to record and 

report data on their fuel consumption 

together with additional data on proxies 

for the “transport work” undertaken by 

the ship.

The mandatory data collection system 

is intended to be the first step in a 

three-step process in which analysis of 

the data collected would provide the 

basis for an objective, transparent and 

inclusive policy debate in the MEPC. 

This would allow a decision to be made 

on whether any further measures are 

needed to enhance energy efficiency 

and address greenhouse gas emissions 

from international shipping. If so, 

 Marine Environment Protection
Committee (MEPC), session 69th
18-22 April 2016 
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Edition Para 26.1.3 – Electrical Storms 

advises “When an electrical storm is 

anticipated in the vicinity of a tanker 

or terminal the following operations 

must be stopped, whether or not the 

ship's cargo tanks are inerted: handling 

of volatile petroleum, handling of non-

volatile petroleum in tanks not free of 

hydrocarbon vapour."  Similar – but not 

identical – advice can be found in the 

ICS Tanker Safety Guide (Chemicals).  

Although the ship's SMS reminded 

officers to monitor the weather 

conditions and stop the operation in 

the event of an electrical storm, this 

storm took the ship's crew by surprise.  

The P/V valves and associated flame 

arresters did not prevent the passage of 

flame into the tank (Note SC.1/Circ.677 

Revised Standards for the Design, 

Testing and Location of devices to 

Prevent the Passage of Flame into 

Cargo Tanks in Tankers paragraph 1.2.7 

states "These Standards do not include 

consideration of sources of ignition 

such as lightning discharges. All cargo 

handling, tank cleaning and ballasting 

operations should be suspended on the 

approach of an electrical Storm.").

 The cargo tanks were neither 

inerted nor purged with nitrogen prior 

to loading as neither the ship nor the 

loading berth had nitrogen-inerting 

capabilities.

 Closed-loop loading of methanol 

was not adopted at the terminal. 

Loading in this manner would have 

resulted in methanol vapours being 

returned to the terminal, rather than 

being vented through the P/V valves. 

 While there can be no certainty 

that either inerting prior to loading 

or closed-loop loading with vapour 

return to the terminal would have 

prevented fire in the event of a 

sudden electrical storm hitting the 

ship, they may well have limited the 

consequences. 

What can we learn?

 Weather should be monitored 

per the ISGOTT and ICS Guide 

for electrical storm activity when 

loading/discharging cargoes 

involving flammable vapours, 

especially in tropical areas prone to 

severe electrical storms. 

 Both the terminal and the ship 

should have procedures in place 

requiring the immediate stoppage of 

cargo operations in the event of an 

electrical storm and describing the 

procedures to be followed; these need 

to take into account the terminal/

ship interface and the respective 

responsibilities of the terminal and 

ship's personnel.

 Ship/Shore Safety Checklists set 

out in the ISGOTT and ICS guide 

should be carefully followed before 

and during cargo operations.

Who may benefit?

Ship and terminal operators. 

Source: IMO website

Marine Quarterly Magazine
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to port. The ship lost some speed and 

started to turn to port. The efforts to 

keep the course in the channel were 

unsuccessful, and the speed decreased 

even more. Then banging was heard, 

the steering alarm sounded and the 

rudder stopped responding (due to 

broken steering gear).

The ship had stranded on a sandbank 

at the side of the channel just outside 

the breakwaters, and cracks in the hull 

were soon discovered. The ship then 

broke in two. Fuel oil was removed and 

the ship was eventually sunk offshore.

Why did it happen?

 When planning the voyage, the 

increased draught due to the ship's 

movements caused by the swell, was 

not taken into account.

 The ability to manoeuvre a 

ship is considerably reduced when 

under-keel clearance is below half 

the ship's draught. Bank interaction 

also negatively affects a ship's 

manoeuvrability.

 The actions of the master, such as 

his request for full speed and full rudder 

angle, increased the loss of control of 

the ship, since the ship was moving in 

a narrow channel with little clearance 

underneath and at the sides.

 The pilot disembarked the ship 

before the ship left the channel 

increases risk.

What can we learn?

 Allowing the pilot to leave before 

the ship has reached the pilot station 

may impact on navigational safety.

 Masters and officers of the watch 

should be aware of the impact of bank 

interaction and squat when increasing 

speed and manoeuvring in shallow and/

or confined water.

 Dealing with several nationalities 

may be difficult. A working language, 

understood by the master, pilot and 

bridge team should be agreed prior 

to pilotage. If  necessary, the IMO 

Standard Maritime Communications  

Phrases should be used.

Who may benefit?

Ship-owners, operators, crews and 

pilots.

11 EXPLOSION

Very Serious Marine Casualty: 

Explosion in cargo area resulting in 

fatalities

What happened?

A 38,000 dwt product oil/chemical 

tanker was loading methanol. On 

completing first foot loading in 

all scheduled tanks, full loading 

commenced into 1P, 2P & S, and 6P & S 

tanks. When the quantity loaded into 6P 

& S tanks had reached 800 tons in each 

tank, loading was switched from 6P & S 

to 5P & S tanks, in line with the loading 

plan.  At 0230 and about 30 minutes 

after this loading switch took place, 

an AB on deck reported a fire at the1P 

tank P/V valve. The ship contacted the 

terminal and the loading was stopped. 

The delivery valves closed on 1P and 2P 

& S tanks within seven minutes of the 

fire being reported. Shortly afterwards, 

there was an explosion in tanks 1P and 

2P & S followed by explosions in tanks 

5P & S and 6P & S. Five crew members 

lost their lives and the ship became a 

constructive total loss (CTL).

Why did it happen?

 CCTV footage showed that a 

lightning strike caused a fire at the 

1P and 2 P & S tank P/V valves. The 

International Safety Guide for Oil 

Tankers and Terminals (ISGOTT) 5th 
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initiated quickly, the fire lasted for 

many hours and caused much damage. 

Three shore workers were injured, and 

another was later found deceased in the 

hold.

Why did it happen?

 The lack of a hot work permit 

procedure meant that no one had done 

a proper risk assessment for the work.

 The presence of shore workers may 

have confused the ship's officers, not 

realising that it was their responsibility 

to supervise shore workers as well as 

crew members.

 There was flammable material in 

the lower hold.

What can we learn?

 Ship's officers are responsible not 

only for supervising crew members, 

but also for shore workers conducting 

work on board the ship. Flammable 

material should be kept in appropriate 

compartments. The location and 

proximity of compartments containing 

flammable matter to hot work areas 

should be taken into account when hot 

work permits are issued.

 Fulfillment of hot work permit 

procedures should include a safety 

assessment, making it easier to handle 

the risks identified.

 A ship's safety management system 

is not just a paperwork exercise; it is 

done to ensure the safety of the ship 

and crew.

Who may benefit?

Ship-owners, operators, crews and 

shore workers.

 9  ENGINE FAILURE

Very Serious Marine Casualty: 

Engine failure and grounding resulting 

in ship loss

What happened?

Although the chief engineer was 

concerned about high exhaust gas 

temperatures, a dry cargo ship 

departed for a long trans-ocean 

voyage. After a couple of weeks, the 

exhaust gas temperature increased and, 

consequently, the engine speed was 

reduced.  Eventually, the engine was 

stopped for detailed inspection and 

investigation. This revealed broken 

rings on almost all of the pistons and 

also determined that the fuel injectors 

did not work properly. The ship was 

adrift for several days while the engine 

crew worked on the problem. Many 

attempts were made to start the engine 

again, but it would not start.

Meanwhile, there was ongoing 

correspondence between the ship and 

the management company. After a 

few days, the master was informed 

that tug assistance had been ordered. 

At about the same time, the ship was 

approaching the shore and could 

drop anchor. When the tug arrived, 

the weather had become worse and 

attempts to connect the towing gear 

were unsuccessful.  The ship started 

to drag anchor and later grounded. The 

crew eventually abandoned the ship by 

helicopter. 

Another tug tried to connect to the 

ship, and succeeded. However, the 

ship was not allowed to stay within the 

exclusive economic zone, and finally 

sank some 100 miles off the coast in a 

water depth of 1000 metres.

Why did it happen?

 The investigation did not confirm 

the exact cause but suggested that 

the quality of bunkers, together with 

a permanent shortage of new fuel 

injectors and other spare parts, had a 

significant impact. 

 The actions of the master were 

professional and adequate. However, 

as problems increased, there seems 

to have been too much time spent on 

communication with the company 

and too many parties were involved 

in decision-making. This caused the 

master to not fully appreciate the risks 

of the situation.

 The engine crew had not fully 

appreciated that the outcome of the 

situation relied on their completing the 

work efficiently.

What can we learn?

 Concerns and suspicions should 

be taken seriously and investigated 

satisfactorily before departing port.

An adequate stock of spare parts 

should be kept on board, especially 

when concerns have been raised.

 Proper equipment and, in this case, 

proper quality of bunkers are essential 

for a safe voyage. If money is saved by 

using lower quality products, actions 

should be taken in advance to be able to 

handle problems that may consequently 

arise.

 Focus should be kept on the 

important issues. The master, being at 

the scene, should be given the support 

necessary to reflect and validate the 

situation on site frequently. This 

validation should then guide how the 

engine crew should plan their job.

 The importance of internal crew 

communications.

Who may benefit?

Ship-owners, operators and crews.

10 GROUNDING

Very Serious Marine Casualty: 

Grounding leading to ship loss 

What happened?

A bulk carrier was loading coal. 

Once loaded, the ship prepared to 

depart shortly before lunchtime with 

a pilot and a training pilot on board. 

All communications between the 

pilot and tug masters were in their 

native language. All communications 

between the crew were in their native 

language, which differed from that 

of the pilot and the tug master. The 

master, who was experienced and had 

been working on the ship before, had 

returned from leave the day before. He 

felt comfortable enough to agree to the 

pilot disembarking before the ship had 

passed the breakwaters. 

The ship was proceeding at about 

8 knots when the engine was put to 

full ahead. The ship, still being in the 

channel, started to deviate slightly to 

starboard. The master ordered hard 

Marine Quarterly Magazine
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 Consideration should be given 

within the SMS on how new crew 

members can be informed of any novel 

or unusual equipment installed in the 

ship, especially when it involves high-

risk installations such as fuel systems. 

 Whenever intending to carry 

out tasks involving a deviation from 

established work procedures it is 

particularly important to do a full risk 

assessment prior to starting the task; 

all crew members carrying out the task 

should be fully briefed.

Who may benefit?

Ship-owners, operators, crews, and 

surveyors.

8 FIRE

Very Serious Marine Casualty: Fire 

during hot work resulting in a fatality

What happened?

A general cargo ship was loaded 

with large machinery and metallic 

construction material. The cargo 

in the lower hold had been secured 

with wooden blocking and bracing 

using ropes, wires and turnbuckles. 

Securings on hatches and tween deck 

also included welded items. 

At the discharge port, workers from 

ashore were contracted to cut off the 

lashings and securings. They were 

instructed by the ship's officer for the 

job, but a hot work procedure was not 

conducted in accordance with the ship's 

safety management system, and a hot 

work permit was not issued. 

Some hours later, as the work went on, 

smoke was discovered coming from the 

hold. Though firefighting efforts were 
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Explosion in a fuel oil tank resulting in 

a fatality

What happened?

A bulk carrier was in port and had 

taken on bunkers. It was decided to 

completely drain a fuel oil settling 

tank because it contained fuel of poor 

quality. There was about 2.5 tons of 

heavy fuel oil in the tank. The flash 

point was said to be 82ºC. The tank 

exploded. Five crew members were 

injured; one subsequently died. There 

was significant damage to the engine 

room and machinery.

Why did it happen?

 The settling tank had been 

modified without approval of the flag 

Administration and class society. The 

original steam heating coils had been 

taken out of service and replaced with 

an internal electric heater, located 1.5 

metres above the bottom of the tank. 

A second electric heater was fitted 

at a later date; this was located 0.7 

metre above the tank bottom. These 

installations were not submitted 

to the classification society or flag 

Administration for approval. Both were 

equipped with automatic temperature 

control sensors which were located one 

metre above the tank bottom and set to 

maintain an oil temperature between 

45-55ºC. However, these needed to be 

submerged in the fluid to function. No 

other protective devices were fitted to 

the heaters to shut off the current in 

the event that the heater coils were not 

submerged in oil.

 There was no low-level content 

alarm fitted to the tank, and the fuel 

level in the tank dropped below the level 

of one or both of the electric heaters 

without the engineers' knowledge. At 

the time of the explosion there was 

almost no fuel in the tank but the fuel 

heaters were still turned on. In such 

circumstances the temperature of the 

heater rod surface could rise above the 

flash point of the fuel/air mixture and 

even to the point where the heating rod 

could rupture and cause an arc. The 

tank contained fuel oil vapour and air 

drawn down the vent pipe as the fuel 

was discharged. It was concluded that 

this mixture was ignited by one of the 

fuel heater rods.

 There were no instructions on board 

for the electric fuel heating system and 

no information had been passed on to 

successive engineers.

What can we learn?

 A full risk assessment should 

be made prior to undertaking any 

modifications to fuel systems. 

Drawings should be submitted to the 

classification society for approval. 

When modifications are made, after 

any necessary approval, records should 

be kept on board and any modifications 

to operating instructions should be 

incorporated into the ship's safety 

management system (SMS). 
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maintenance.

 A  telescopic  stopper,  which  had  

been  provided  to  keep  the  panel  in  

place  at varied open positions, had been 

removed by the stevedore operating 

the crane. The stopper was substituted 

with a wooden plank to create a wider 

opening of the panel that increased 

ventilation and allowed a clear view of 

the cargo hold. 

 The stevedoring company did not 

provide appropriate personal protective 

equipment for its employees for 

working in potentially hazardous areas. 

 The ship's staff did not ensure that 

all equipment was in good working 

order and free of any defects.

 The ship's staff did not provide 

necessary information and instructions 

to stevedores about usage of ship's 

equipment prior to its use.

What can we learn?

 The  ship's  staff  should  provide  

safe  ship  gear  and  equipment  to  

stevedores, ensuring that it is in good 

working order and free of any defects. 

 The ship's staff should also provide 

necessary information and instructions 

to everyone working on board to ensure 

their safety while engaged in cargo 

handling operations.  The safe working 

practices, the potential risks and the 

necessary safety measures while 

engaged in cargo handling operations 

must be provided. 

 Due to the intense nature of the 

work of the crane operator, special care 

should be taken to ensure adequate 

ventilation of crane cabins so that the 

crane operator is able to carry out the 

work accurately and efficiently in 

optimum environmental conditions. 

 Before putting any cargo gear in 

use, visual checks should be carried 

out to determine its serviceability. The 

manufacturer's pre-start and operation 

checklist for cargo cranes should be 

completed prior to cargo operations.  

 Risk assessments must be reviewed 

and explained to all personnel involved 

in cargo operations. Where appropriate, 

when an additional risk assessment is 

necessary, this must be undertaken, 

documented and retained on record. 

Assessment must be sufficient and 

suitable. 

 The stevedoring company should 

provide adequate personal protective 

clothing, such  as  safety helmet, 

safety shoes and safety harness, to its 

employees. Stevedores should undergo 

periodic training of safe working 

practices of various cargo operations. 

 The stevedore team supervisor 

should meet with the ship's officer of 

the watch and obtain the necessary 

information and instructions to ensure 

the safety of his stevedores while they 

work on board the ship. 

 The stevedores deployed on board 

ship must not tamper with cargo crane 

fittings or remove components. Instead, 

any malfunction or defects of the ship's 

cranes or other equipment in use by 

stevedores should be reported directly 

to the ship's crew.

Who may benefit?

Seafarers, ship-owners, ship 

managers and stevedoring companies.

6 EXPLOSION

Very Serious Marine Casualty: 

Explosion of observation glass 

resulting in a fatality

What happened?

A bulk carrier was three months into its 

maiden voyage. An engineer on board 

was draining accumulated fluid from 

the main engine starting air receiver 

as part of a normal daily routine. The 

fluid drained into a drainage pot which 

was fitted with a toughened glass 

observation panel. The glass shattered 

and severely injured the engineer, who 

later died from the injuries sustained.

Why did it happen?

The observation glass and drainage 

pot were not fit for the purpose for 

which they were being used. The 

drainage pot was originally designed 

as an open-topped container with a 

drainage line leading to an appropriate 

bilge. During the construction 

of the ship, at the request of the 

owner's representative, the drainage 

observation pot was modified by the 

shipbuilder to incorporate a toughened 

glass observation panel, the objective 

being to allow observation of the 

drainage without any splash-back. The 

modification could not withstand any 

significant build-up of pressure within 

the pot. The modifications were not 

submitted for classification society or 

flag Administration approval.

What can we learn?

 Compressed air can store a lot 

of energy, especially at the storage 

pressure found in main engine starting 

air receivers (30 bars in this case). It 

needs to be treated with the utmost 

respect.  Significant back pressure can 

occur in small bore, lengthy condensate 

drainage lines, especially if, in the 

case of effluent from a starting air 

receiver, the drained fluid contains any 

emulsified lubricating oil.

 When making any design changes, 

an appropriate engineering analysis 

needs to be undertaken, especially 

for any modifications that effectively 

change an open drainage system into 

a pressurised closed one. Design 

validation and appropriate testing need 

to be undertaken. The classification 

society and flag Administration 

should be consulted and, if so directed, 

drawings submitted for approval. 

 During the final stages of a ship's 

construction, vigilance is needed by 

all parties concerned to ensure that any 

deviation from approved arrangements 

are carefully and appropriately 

addressed and agreed. Agreed changes 

should be recorded.

Who may benefit?

Ship builders, owners, operators, 

classification society surveyors, and 

crews.

 7  EXPLOSION

Very Serious Marine Casualty: 
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Internal audits of all company ships 

should be carried out to ensure full 

compliance with the safety management 

system on the safe operation of cranes. 

Crane operating crew need to be fully 

briefed and familiar with operating 

limitations.

 The structure of a crane operator's 

cabin should be sufficiently reinforced 

or protected.

Who may benefit?

Ship builders, owners, operators, and 

crews.

5 FATALITY

Very Serious Marine Casualty: 

Stevedore struck by falling crane cabin 

panel resulting in a fatality

What happened?

Two gangs of stevedores boarded the 

ship to load granite blocks. The ship's 

cranes, operated by the stevedores, were 

used for lifting the cargo. Stevedores 

were also deployed to stow the cargo 

and unhook the cargo sling. While 

cargo loading was in progress, a crane 

cabin front view panel detached from 

its hinges and fell onto a stevedore, 

who was working in a cargo hold.  The 

ship's emergency team was mustered to 

render immediate medical aid, and an 

ambulance was called. The victim was 

fatally injured and another stevedore in 

proximity received minor injuries.

Why did it happen?

 The hinges of the panel frame 

had badly corroded due to a lack of 
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A general cargo ship proceeded to an 

anchorage to wait for the passing of 

adverse weather. 

The following day, the weather 

conditions worsened and the ship 

started to drag anchor. Using the main 

engine, the master weighed anchor, 

then let go both the port and starboard 

anchors, but the ship continued to drag 

anchor towards a breakwater. The ship 

eventually grounded on the breakwater, 

damaging its hull. It then flooded, sank 

by the stern, and ended up on the sea 

bed with its bow above the water. 

Eleven of the 19 crew members on 

board lost their lives.

Why did it happen?

 The ship anchored on a lee shore.

 There was no protection from the 

wind and sea in the anchorage area, 

and the ship's anchored position was 

upwind of the breakwater.

 The master considered that letting 

go both anchors with 8-9 shackles of 

anchor cable would be sufficient to 

maintain the ship's position.

 The weather conditions were such 

that the ship was unable to maintain its 

position using anchoring equipment.

 There was no consideration of 

preparing to abandon the ship before 

it was too late to do so, and the crews 

were left to defend for themselves. 

What can we learn?

 The dangers associated with 

anchoring on a lee shore where high 

winds are forecasted and the need to 

be familiar with the ship's anchoring 

capabilities and limitations.

 Be prepared for the possibility that 

weather conditions may be worse than 

forecasted.

 Vessel operators need to plan in 

advance the taking of other measures, 

including: engaging the main engine, 

manoeuvring to reduce the load on the 

anchoring equipment, weighing anchor 

and proceeding to sea.

 Ensure that preparations for an 

abandonment have been taken as early 

as possible to allow for an orderly 

evacuation from the ship.

Who may benefit?

Ship-owners, operators and crews.

 4  FATALITY

Very Serious Marine Casualty: Crew 

member hit by swinging crane hook 

resulting in a fatality

What happened?

A stevedore was using ship's cargo 

crane and grab to load cargo onto the 

ship.  Upon completion of his daily shift, 

he left the crane with the grab connected 

and the boom in the horizontal position, 

and then disembarked. Later, the 

chief officer arranged for two crew 

members to disconnect the grab from 

the crane to place it in its designated 

stowage position on the starboard 

side. While one crew member was 

on the deck disconnecting the grab 

from the crane hook, the other crew 

member was operating the crane from 

the crane's cabin to facilitate the grab 

disconnection. During the course of the 

work, the weather deteriorated and the 

ship encountered a heavy swell, causing 

it to roll and pitch. While the hook was 

being hoisted by the crane, it swung 

and crashed into the lower half of the 

operator's cabin. The crew member 

inside the operator's cabin was badly 

injured and taken to hospital, where he 

was declared dead upon arrival. 

Why did it happen?

 No risk assessment was conducted 

before the job was carried out. The 

crew were not familiar with the crane 

operating procedures. 

 Despite receiving a forecast of 

deteriorating weather, the ship's crew 

proceeded with the crane operation, 

ignoring the hazard.

 No precautions were taken to avoid 

the hook swinging as a result of the ship 

rolling and pitching in the heavy swell. 

 The crane operator's cabin structure 

failed to provide sufficient protection 

to the operator inside.

 There were no specific instructions 

in the safety management system 

other than that the chief officer was to 

supervise the work on deck.

What can we learn?

 The importance of the risk 

assessment prior to work commencing.

 All crane operations should be 

closely monitored. Crane operations 

should not be allowed during heavy 

weather. 

 Crane operations should be covered 

in the ship's safety management system.  
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1 FATALITY

Very Serious Marine Casualty: 

Man overboard resulting in a 

fatality

What happened?

A large containership was at sea, 

rolling gently to about five degrees. 

The bosun decided )without being 

instructed, or requesting permission) to 

use the ship's gantry crane to shift some 

steel pipes from the deck to the engine-

room. He climbed into the crane [trolley 

or basket] to remove the safety pins 

that stopped the trolley from moving 

while the ship was at sea. As soon as 

the bosun removed the pins, the trolley 

began to move in an uncontrolled 

manner towards the ship's side with 

the bosun in it. The trolley hit the end 

stops on the gantry, but they failed to 

stop the trolley, which, along with the 

bosun, fell into the sea. Manoverboard 

procedures were initiated and search 

and rescue operations were launched, 

but the bosun was not recovered and 

was presumed dead.

Why did it happen?

 The bosun used the crane without 

permission of an officer and against the 

advice of the Able-Seaman who was 

assisting him.

 The crane was being used at five 

degrees, its design angle of heel limit.

The  safety  mechanisms,  which  

should  have  prevented  the  crane  

trolley  from leaving the gantry, 

catastrophically failed.

What can we learn?

 Lifting appliances should not 

be used without the appropriate 

permissions required in the ship's 

safety management system.

 All lifting operations should be 

subject to planning, risk assessment 

and supervision.

 Lifting operations when a ship 

is moving in a seaway should be 

approached and planned/risk assessed 

with extreme caution.

Who may benefit?

Ship-owners, operators and crews.

2 FATALITY

Very Serious Marine Casualty: Fall 

from height in a ballast water tank 

resulting in a fatality

What happened?

An officer, safety officer and crew 

member were proceeding to exit a 

ballast water tank. They had just 

completed an air quality inspection 

of the tank prior to its undergoing 

maintenance.

The crew member, who was to be the 

last person to exit the tank, was about 

one metre from the exit when he lost his 

grip and fell approximately 10 metres. 

Although the crew member was treated 

in the tank, he succumbed to his injuries 

two hours later. It took four hours to 

cut an escape hatch by which the crew 

member could be recovered from the 

tank. 

Why did it happen?

 The design of the tank's access 

prevented the immediate removal of 

the injured crew member from the 

inside of the tank. 

 Fall arrestors, lanyards and safety 

harnesses were not being used, nor 

were there any brackets or strong points 

for securing safety equipment. 

 The crew member was carrying a 

gas detector (which he wore around his 

neck and which lay on his stomach) and 

a rope while climbing the ladder. As he 

tried to untangle the gas detector, he 

lost his grip and fell.

What can we learn?

 Hazard and rescue assessments 

should be carried out prior to entering 

a confined space.

 Safety procedures should be 

established and followed for use of 

ladders. These should include keeping 

hands free at all times and using 

appropriate means for hoisting and 

lowering of tools and equipment.

 Tank entrance design should 

accommodate the possibility of 

evacuating an injured person.

The importance of proper safety 

harness and its use.

Who may benefit?

Ship-owners, operators and crews.

3 GROUNDING

Very Serious Marine Casualty: 

Grounding resulting in fatalities

What happened?
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