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یادداشت مدیر مسئول

ماده 188 قانون دریایی ایران، مصوب 1343، وزارت دادگستری را مکلف کرده بود ظرف 3 ماه از تاریخ تصویب قانون دریایی ایران، لایحه 
قانونی مربوط به تشکیل دادگاه های دریایی و حدود صلاحیت آن ها و طرز رسیدگی به تخلفات و اختلافات و کلیه دعاوی دریایی را تنظیم و 

پس از تصویب مجلس به موقع اجراء بگذارد.
ماده 189 قانون دریایی ایران، مصوب 1343، تعریف کرده است که کارشناسان امور دریایی از بین کسانی که دارای مدرک علمی اختصاصی و 
تجارب کافی باشند و صلاحیت فنی آن ها از طرف سازمان بنادر و دریانوردی گواهی شود، انتخاب می شوند. سازمان بنادر و دریانوردی اشخاص 

واجد شرایط را به وزارت دادگستری معرفی می کند و اداره مزبور پس از تشخیص صلاحیت آن ها کارت کارشناسی رسمی صادر خواهند کرد.
پس از گذشت 57 سال، سازمان بنادر و دریانوردی، در اجرای ماده 188 قانون دریایی ایران، لایحه تشکیل دادگاه های دریایی را به تصویب 
هیئت دولت می رساند. در این لایحه، که هنوز منتظر تصویب مجلس است و پیش بینی می شود حدود یکسال دیگر باید منتظر ماند تا مجلس 
برحســب الویت های خود، لایحه 57 ســال تأخیر شــده را تصویب کند، در ماده 17 آن پیش بینی شــده است که در اجرای ماده 7 قانون کانون 
کارشناسان رسمی دادگستری مصوب 1381/1/18 و ماده 189 قانون دریایی ایران، نظامنامه ای مشتمل بر تعیین گروه ها در رشته های مختلف 
کارشناسی دریایی، شرایط متقاضیان، نحوه احراز صلاحیت آن ها و سایر ضوابط مربوطه، ظرف شش ماه از تاریخ تصویب این قانون، به پیشنهاد 

سازمان بنادر و دریانوردی تدوین و به تصویب شورای عالی کارشناسان رسمی دادگستری برسد.
لازم به اشــاره اســت که غیر از آیین دادرســی مورد نیاز برای محاکم دریایی، کارهای مغفول زیادی وجود دارد. تصویب یک قانون به تنهایی 

چیزی را حل نمی کند. باید افرادی باشند که بتوانند قانون را به طور صحیح اجراء کنند. 
یعنی به قاضی آموزش دیده در بخش دریایی که فعالیتی بین المللی است؛ به مستشاران دوره دیده برای این محاکم دریایی، وکلای دوره دیده 

و کارشناسان رسمی با تجربه و متخصص نیازمندیم. 
گذشــته نشــان داده اســت که تمامی تلاش مســئولان تهیه و تصویب قانون و آیین نامه است؛ ولی به بســتر اجرایی قانون چندان پرداخته 
نمی شــود. باید دادگاه های دریایی ســاختار مورد نیاز را داشته باشند که شاهد خروجی های متفاوت آن ها، با دادگاه های عمومی-حقوقی فعلی 

در نظام قضایی ایران باشیم.
اینجانب به عنوان قدیمی ترین کارشــناس دریایی رســمی دادگســتری با بیش از 37 ســال حضور در محاکم قضایی ایران در حالی که مدتی 
طولانی فقط دو کارشناس رسمی دریایی داشتیم که یکی از آن ها به خاطر بروکراسی حاکم بر محاکم قضایی، هر وقت ابلاغیه دریافت می کرد، 
بلافاصله عدم قبولی خود را تسلیم دادگاه می کرد، تمامی بار این محاکم را عهده دار بوده و با بالای 400 پرونده قضایی در دادگستری به عنوان 
کارشناس شرکت داشته و بسیاری از زیروبم های کار، از جمله چگونگی فساد حاکم را لمس کرده ام، به عنوان مدیر مسئول مجله به هنگام این 

یادداشت را تحریر می کنم.
در کانون کارشناسان رسمی دادگستری، بخش دریایی، در گروه 5 امور وسائط نقلیه سازماندهی شده است. در این گروه: 

- هفده نفر در تهران صلاحیت رشته امور حمل ونقل )ترابری( را دارند. تعدادی از این 17 نفر اجازه کار در سراسر کشور را دارند و تعدادی فقط 
در تهران؛ به عبارت دیگر در حال حاضر در هر استان، کانون کارشناسی مستقلی وجود دارد که برای محاکم قضایی آن استان، صلاحیت کار دارند.
- بیســت و چهار نفر در تهران صلاحیت رشــته امور وســائل نقلیه دریایی و غواصی را دارند که از این تعداد هفت نفر مجاز به کار در محاکم 
قضایی سراسر کشورند. مابقی فقط برای محاکم قضایی استان تهران صلاحیت دارند. در استان ها نیز کانون کارشناسان مستقلی فقط برای این 

رشته به تعدادی کارشناس مجوز کار داده است.
- نوزده نفر در تهران صلاحیت رشته امور وسائط نقلیه ریلی را دارند؛ که تعدادی در تهران و تعدادی در سراسر کشور مجاز به کار می باشند.

- یکصد و شصت نفر در تهران صلاحیت رشته امور وسائط نقلیه موتوری زمینی را دارا هستند.
در کانون کارشناسان رسمی دادگستری تهران، جمعاً 12 گروه اصلی با تفکیک رشته های زیرمجموعه به رسمیت شناخته شده اند، که گروه 5، 

یکی از 12 گروه اصلی فوق الذکر است.
30 مرکز استان هم دارای کانون کارشناسان رسمی دادگستری هستند که با روشی مشابه استان تهران، طبق قانون مصوب، سازماندهی شده 

به بهانه تشکیل دادگاه های دریایی 
لایحه ای که بعد از 57 سال در هیئت دولت تصویب شده است و در انتظار مصوبه مجلس
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و فعالیت می کنند. معمولًا محاکم قضایی در هر استان، از کارشناسان رسمی دادگستری صلاحیت دار همان استان، استفاده می کنند. ولی وقتی 
پرونده های قضایی به محاکم تجدیدنظر می رسد، یا دادگاه بدوی احساس می کند روابط محلی باعث شده است نظریات کارشناسی از استقلال 

لازم برخوردار نباشد، از کارشناسان صلاحیت دار کشوری، در هر رشته استفاده می کنند.
هر یک از گروه های 12گانه کانون، یک هیئت رئیســه دارد. هیئت رئیســه با اعلام قبلی از طریق رأی به افراد کاندید شــده توســط اعضای هر 
گروه یا رشته انتخاب می شود. بنابراین گروه 5 در استان تهران، هر وقت مجمع عمومی برگزار می کند، 160 نفر کارشناس رشته امور وسائل نقلیه 
موتوری زمینی، تمام کرســی های هیئت رئیســه را از آن خود می کنند. یعنی رشــته امور حمل ونقل )ترابری(، رشــته امور وسائل نقلیه دریایی و 
غواصی و رشته امور وسائط نقلیه ریلی، به دلیل قلت تعداد و عدم حضور در جلسه مجمع نمی توانند کرسی هیئت رئیسه گروه 5 را به دست 

آورند.
بعد از تلاش های فراوان، کارشناســان رشــته امور وســائل نقلیه دریایی و غواصی تبصره ای پیشنهاد کردند که به تصویب هیئت مدیره کانون 

استان تهران رسید و سهمیه ای به اندازه یک صندلی برای کارشناسان غیر از وسائط نقلیه موتوری زمینی قائل شدند. 
از آن تاریخ به بعد ما کارشناسان وسائط نقلیه دریایی و غواصی موفق شدیم یکی از اعضای خود )محمد زاهدی( را وارد هیئت رئیسه گروه 

5 کنیم. اگرچه با یک گل بهار نمی شود و در جلسات هیئت رئیسه گروه 5 نیز کسی حرف ها و نقطه نظرات تخصصی دریایی ما را نمی شنود.
اجازه می خواهم بیشتر از این  ادامه ندهم. با شرح مختصر بالا، خواننده محترم مجله به هنگام، در خواهد یافت که امور دریایی، کشتیرانی، 
صنایع دریایی، کشتی سازی، بیمه دریایی، گردشگری دریایی، مخابرات دریایی، غواصی فراساحل، کنترل صدمات و مبارزه با حریق دریایی، حقوق 
دریایی و گواهینامه های فنی و رده بندی، کلوپ های پی.اند.آی، تخلیه و بارگیری، خدمات دریایی و کشتیرانی که محور اقتصاد و توسعه کشور 
اســت و قطعاً در صورت اجرای قراردادها با اختلافات و شــکایات متعددی روبروســت، چه سهم اندکی از کل گروه های شناخته شده در کانون 

کارشناسان رسمی دادگستری را داراست.
اگر قرار باشد، محاکم قضایی دریایی در حد استاندارد منطقه ای و بین المللی داشته باشیم کار های نکرده زیادی داریم که احتیاج به تهیه یک 
نظامنامه جامع دارد. هم اکنون کارشناسان داوطلب طبق احراز شرایط عمومی و شرایط اختصاصی، پس از شرکت در آزمون و موفقیت در آن، 
و پس از تأیید امنیتی و عقیدتی، وارد صحنه می شوند. با یک سال آموزش زیرنظر کارشناس باتجربه، پروانه کار گرفته و طبق یک جدول تعریف 

شده، هر چند سال یک بار ارتقاء می یابند.
چند سال پیش تلاش کردم فایلی به مدت 4/5 ساعت در آموزش کانون کارشناسان تهران تهیه کنم که بسیاری از نکات مهم را به کارشناسان 
تازه وارد آموزش می دهد. البته سیستم کانون کارشناسان در تهران و استان ها، طوری نیست که مثل نظام پزشکی، کارشناسان تمام رشته ها را 

تشویق کند اطلاعات خود را به روز کرده و با آخرین تکنیک های فردی وحرفه ای و حتی حقوقی در بخش کارشناسی آشنا شوند. 
آنچه که بیش از همه در 42 سال گذشته به این حرفه لطمه زده است، عبارتست از:

- اظهارنظر کارشناس رسمی دادگستری خارج از صلاحیت تعریف شده.
- بی توجهی کارشناس و دادگاه به وجود تضاد منافع کارشناس با کار ارجاع شده.

- بی توجهی کارشناس به تمرکز به حقیقت یابی )fact finding( به جای آنکه وارد قضاوت )judgement( شود.
- بی توجهی دادگاه به نحوه پرداخت حق الزحمه کارشناســی و هزینه های مربوطه. به عنوان مثال به کارشــناس گفته می شــود برای اقامت، 
ایاب وذهاب و پذیرایی با یکی از اصحاب دعوی هماهنگ کند. از همین جا نان و نمک خوردن کارشــناس شــروع می شــود. یا نامتناسب بودن 
حق الزحمه کارشناسی با کار ارجاع شده. مثلًا پرونده ای با خواسته 1/7 میلیون دلار به کارشناس ارجاع می شود. قاضی به یکی از طرفین دعوی 
)معمولًا طرفی که لایحه اعتراض نوشته است( مأموریت می دهد 20 میلیون ریال )در سال 1400( بابت حق الزحمه کارشناس به صندوق کانون 
کارشناسان رسمی دادگستری واریز شود. این رقم 20 میلیون ریال با حق الوکاله وکیلی که 50 درصد 1/7 میلیون دلار را به عنوان حق الزحمه از 
موکل خود گرفته یا قرار است بگیرد، تطبیق نمی کند. در نتیجه نان و نمک خوردن بعدی کارشناس منتخب دادگاه به نفع یکی از طرفین دعوی 

شروع می شود.
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قضاوت درست

این کتاب برای نخستین بار و قبل از چاپ در یک مجلد، سال 1866 در یک مجله و در طول دوازده ماه به صورت پاورقی منتشر شد. کتاب 
ماجرای یک دانشجوی جوان رشته حقوق در شهر سنت پترزبورگ روسیه را بیان می کند که درگیر فقر مطلق است و در ابتدای داستان بورسیه 
تحصیلی اش نیز تمام می شــود. نامه هایی که از طرف خانواده روســتایی اش به دســتش می رســد و درک این نکته که چقدر مادر و خواهرش به 
خاطر موفقیتش خوشحالند، فقط بر اضطرابش می افزاید. بعد از آنکه آخرین اشیاء گران بهایش را نزد پیرزنی رباخوار گرو می گذارد، به ذهنش 
خطور می کند که پیرزن را کشــته و دســت به ســرقت اموال وی بزند. اما پس از اجرای قصد خود، تحمل فشــارهای ناشــی از آن برایش خارج 
از انتظار می شــود. با این که این داســتان به عنوان یکی از اولین رمان های روانشناســی شناخته می شود، اما قلمرو داستان فراتر از آشفتگی های 
ذهنی شــخصیت اول قصه اســت. از میخانه های مرطوب و ســرد گرفته تا آپارتمان های مخروبه محله های فقیرنشــین شهر، اوضاع و احوال 
سنت پترزبورگ قرن 19 به عنوان پس زمینه داستان به قلم توانای نویسنده توصیف شده است. زمانی که خانواده اش به شهر می آیند، علیرغم 
رابطه خویشــاوندی و منفعت از مال دزدی، از او و گناهش حمایت نمی کنند. این تصویری از جامعه روس آن زمان اســت و بازتابی از زندگی 
پیچیده و تجربیات خود نویســنده: »فئودور داستایفســکی« . در حالی که از شــغل مناسب خود در ارتش استعفاء داده، به عنوان یک نویسنده 
جوان ایده های سوسیالیستی و انقلابیاش را جمع وجور کرد و به جمع روشنفکرانی پیوست که درباره ایده های رادیکال خود بحث می کردند و از 
سوی امپراطوری تحت تعقیب بوده و در نهایت دستگیر می شدند. بسیاری به جوخه اعدام سپرده شده و داستایفسکی جوان هم مشمول عفو 
تزار قرار گرفت و چهار سال را در اردوگاه کار اجباری در سیبری گذراند. این تجربه او را به دیدگاه های بدبینانه نسبت به اصلاحات اجتماعی سوق 
داد و بیشتر روی دغدغه های معنوی تمرکز کرد که رمان »جنایت و مکافات« حاصل همین دوران است. در این کتاب نظراتش را در خصوص 
اتوپیای فلاسفه غربی توضیح داده و اینکه نمی توانند آرزوهای ژرف و البته متضاد بشر را محقق کنند. شخصیت اصلی رمان -راسکولنیکف- با 
استدلال های منطقی، جنایت خودش یعنی کشتن یک پیرزن نزول خوار و سرقت اموال او را توجیه و برای جامعه مفید تلقی می کند. فلسفه 
و نگرشی که توسط خیلی از روشنفکران هم نسل داستایفسکی هم مطرح شده بود. با وجود اینکه کتاب عمیقاً در مورد مسائل اخلاقی بحث 
می کند، اما »جنایت و مکافات« هیچ مرزبندی اخلاقی نداشته و به هر کدام از شخصیت های رمان اجازه بیان اعترافات و دلایل کارهایشان را 
می دهد. جرم راسکولنیکف مشخص است؛ اما در خلال کتاب است که درباره آشفتگی های اجتماعی و روانی پس از جنایت آگاه شده، ماهیت 
حقیقی مکافات و احتمال رســتگاری پس از آن را درک می کنیم؛ چرا که محکمه وجدان راســکولنیکف خیلی قبل تر از تکمیل مدارک و شــواهد 

قانونی و بیرونی در دادگاه، حکم به محکومیت وی داده بود. 
*****

قضاوت یا داوری از منظر حقوقی، عبارتســت از یافتن راســت و درســت در درگیری میان دو یا چند تن یا بنگاه یا نهاد کشــوری که ســرانجام 
به دادنامه ای از ســوی نهاد سرپرســت دادرســی و دارای پشتوانه قانونی از ســوی حکومت برای پایان دادن به ناسازگاری میان آن ها می انجامد. 
به طور مشخص اگر این اختلاف در حوزه های خیلی تخصصی بروز کند، انجام داوری و تشخیص میزان قصور در طرفین پرونده و معرفی مقصر 
اصلی، میزان خسارت، نحوه جبران و ... نیازمند دادگاه های تخصصی و بهره گیری از کارشناسان خبره در حوزه مورد بحث خواهد بود. چنانچه 
در کتاب »نهج البلاغه« و در نامه امیر مؤمنان حضرت علی )ع( به مالک اشــتر، شــرایطی برای قاضی و قضاوت ذکر شــده از جمله: "عدالت و 
تقــوا، دانــش و آگاهــی به موضوع اختلاف و احکام مربوطه، حق جویی و واقع نگری، بی نیازی و پایداری در برابر فریب مال و جاه و شــهرت، و 
البته دقت و تأنی در شبهات" که تأکیدی است بر نیاز دستگاه قضاوت بر کسب دانش در حوزه تحت بررسی که  به زبان امروزی اشاره دارد به 
بکارگیری کارشناســان مســتقل در حوزه های مختلف. آشــکار است که با توجه به گستردگی موضوعات تخصصی و در نتیجه ارجاع پرونده هایی 
با پیچیدگی های فنی در حوزه های دانشــی و مهارتی، دادگاه ها و مراجع حل اختلاف به ســمت تبدیل شــدن به نهادهای داوری تخصصی سوق 

داده خواهند شد.
ماهیت و گوناگونی مباحث مرتبط با حمل ونقل دریایی چه از نقطه نظر فنی-مهندسی، چه از منظر حقوقی و اقتصادی و پیچیدگی های ناشی 
از گســتره وســیع فعالیت های این صنعت باعث شــده لزوم تأسیس دادگاه های دریایی در کشــورهای مختلف احساس شود. اولین دادگاه های 
دریایی در دنیا در کشور انگلستان تحت عنوان "Admiralty Courts" در اواسط قرن 14 میلادی تأسیس شد که در اواخر قرن 15 میلادی 
در یکدیگــر ادغــام و دادگاه عالــی دریایی )High Court of Admiralty( با هدف بررســی و داوری پرونده هــای تخصصی مربوط به امور 

s.kazemi@asiaclass.org

سخن سردبیر



7

حمل ونقل دریایی شکل گرفت. مسیری که تقریباً بیشتر کشورهای پیشرفته در صنعت کشتیرانی و حمل ونقل دریایی طی کرده و منجر به تشکیل 
چنین نهادهای داوری تخصصی در آن ها شده است.

اما وجه مشترک تمامی دادگاه های دریایی و نهادهای داوری و حل اختلاف در دنیا، بهره گیری از متخصصان بی طرف و خبره مجهز به دانش 
فنــی و مهــارت تجربــی کافی در صنعت حمل ونقل دریایی برای تهیه گزارش های کارشناســی و ارائه مشــاوره تخصصی بــه دادگاه های مربوطه 
می باشد. از خدمات این کارشناسان تحت عنوان Assessor و یا بطور مشخص Maritime Expert Witness به منظور ارزیابی دقیق 
از وضعیت مورد اختلاف و تدوین گزارش دقیق و علمی از شرح ماوقع بدون هیچ قضاوت و جانبداری برای ارائه در هر دادگاه و یا نهاد حل 

اختلاف دریایی بهره گرفته می شود.
*****

در مواجهه با قانون دریایی )Maritime Law( نقش کارشناسان خبره دریایی به عنوان افراد آگاه از جنبه های مختلف صنعت حمل ونقل 
دریایــی بــا توجه به گســتردگی موضوعات بیشــتر نمــود می یابد. در عین حــال معمولًا انتظار نمــی رود که در صحنه حادثه و یــا بروز مباحث 
اختلاف برانگیز، یک شاهد بی طرف و در عین حال متخصص در صحنه حضور داشته باشد. از این رو تنها با کمک کارشناسان رسمی و مستقل 
دریایی است که قضات در دادگاه های دریایی می توانند به دنبال تأمین عدالت و احقاق حق باشند. بنابراین اهمیت کار کارشناسان رسمی دریایی 
در بازســازی دقیق ماوقع بر اســاس شــواهد و مدارک جمع آوی شــده و تنظیم و ارائه گزارش برای قضاوت درســت از موضوع محل اختلاف 

می باشد.
  TEUبا ظرفیت 20 هزار Ever Given به عنوان نمونه می توان به بسته شدن شش روزه کانال سوئز به علت به گل نشستن کشتی کانتینری
در نوروز امسال اشاره کرد. حادثه ای که باعث ممانعت تردد بیش از 350 فروند کشتی از این کانال به ارزش مالی حدوداً 10 میلیارد دلار شد. 
مقامات مســئول کانال ســوئز خواهان دریافت خســارت از مالک کشتی به مبلغ 916 میلیون دلار شــده اند که البته از سوی شرکت بیمه کشتی 
غیرقابل قبول اعلام شده است. از بعد فنی نیز، اختلاف نظر در خصوص علت بروز حادثه اعم از دلایلی نظیر باد شدید با سرعتی بیش از 70 
کیلومتر بر ساعت، اثرات آب کم عمق )Shallow Water Effect/Bank Effect(، خطای انسانی، سرعت بیش از حد مجاز در کانال، عدم 
تعادل کافی و ... و یا ترکیبی از عوامل فوق وجود داشــته و همچنان تحت بررســی توســط چندین دانشــگاه و مرکز تحقیقاتی می باشد. واضح 
اســت که علت دقیق حادثه، برآورد میزان خســارت، حدود مســئولیت هر یک از طرفین از جمله صاحب کشتی و صاحب کالا و مقام مسئول 
کانال، هزینه های مترتب بر عملیات Salvage  و حتی ادعاهایی نظیر صدمه به اعتبار و شهرت کانال را تنها در دادگاه ها و یا نهادهای داوری 
دریایی و با بهره گیری از دانش تخصصی کارشناســان رســمی دریایی شامل تخصص هایی نظیر معماری کشتی، ناوبری، حقوق و قوانین دریایی، 

محیط زیست و ... می توان به ارزیابی و قضاوت گذاشت.
*****

در ایران، کارشناسان رسمی دریایی تحت عنوان "کارشناسان رسمی دادگستری در امور وسایط نقلیه دریایی و غواصی" در ذیل گروه تخصصی 
امور وسایط نقلیه تعریف شده اند. مقتضیات ماهیت چندوجهی و بین المللی صنعت حمل ونقل دریایی و رشته ها و تخصص های مختلفی که 
در موضوع کارشناسی دریایی قابل تجمیع است مبین این مسئله است که نه تنها عنوان انتخابی برای این شاخه از کارشناسان رسمی دادگستری 
جامعیت لازم برای پوشــش تمامی فعالیت های مرتبط با صنعت دریایی را نداشــته، بلکه با توجه به گســترش رشــته های تخصصی دریایی در 
دانشــگاه ها و مراکز آموزش عالی و حرفه ای، ســاختار مذکور نیازمند تعریف زیرشــاخه های تخصصی با هدف گزینش و بکارگیری کارشناســان 
متخصص و با دانش و تجربه کافی در هر یک از این زیرشاخه ها می باشد. به عنوان مثال از جمله شرایط احراز صلاحیت برای ورود به چرخه 
گزینش کارشناســان رســمی دادگستری در حوزه دریا، داشتن مدرک کارشناســی و بالاتر در رشته های مرسوم دریایی نظیر علوم دریایی، معماری 
کشتی، ناوبری )عرشه(، الکترونیک دریایی، مکانیک دریایی و ... است، در حالی که رشته های جدید دریایی نظیر مهندسی سازه های فراساحلی، 
مهندسی زیردریا، خطوط لوله و کابل های زیر دریا، محیط زیست و کنترل آلودگی و نظایر آن ها تخصص ها و مهارت هایی هستند که لزوماٌ در 
ذیل رشته های مرسوم و مندرج در شرایط استخدام کارشناسان دریایی قابل تعریف نبوده و بنابراین بازنگری در آن را غیرقابل اجتناب می گرداند.
علاوه بر آن، فقدان یک سیستم رتبه بندی و ارتقاء کارشناسان رسمی دریایی نیز از جمله مواردی است که می تواند باعث ارجاع نامتناسب با 
تخصص و تجربه یک کارشناس به وی شود. در این راستا، نقش آموزش های تخصصی حین خدمت با توجه به رشد سریع فناوری های مرتبط 

در صنعت حمل ونقل دریایی و تغییرات قابل توجه در قوانین و مقررات دریایی نیز به نظر مغفول باقی مانده و جای تأمل دارد.
نظام پرداخت به کارشناســان رســمی دریایی با توجه به ارزش بالا و غالباً ارزی ســرمایه های مرتبط با صنعت حمل ونقل دریایی مطرح در 
پرونده های ارجاع شــده به کارشناســان نیز از جمله نکاتی اســت که به منظور حفظ اعتبار و منزلت کارشناســان و جلوگیری از تأثیر احتمالی و 

خدشه دار شدن استقلال نظریه کارشناسی، بایستی مدنظر قرار گرفته و در صورت لزوم مورد بازنگری قرار گیرد.
در عین حال، تدوین و اجرای یک سیستم نظارتی بر عملکرد کارشناسان رسمی دریایی باعث شفافیت عملکرد و پاسخگویی در برابر انتقادات 

و شبهات و ارتقای کیفیت محتوای تخصصی گزارش های کارشناسی در موارد ارجاع شده به دادگاه خواهد شد.
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بازرسیوردهبندی

تفاهم نامــه پاريــس )Paris MoU( گزارش ســال 2020 خود را 
کــه مروری اجمالی بــر فعالیت ها و آمار منتج از بازرســی ها، که به 
دلیل پاندمی کووید-19 متفاوت از ســال های پیش بود، را منتشــر 
کــرد. در ایــن گــزارش لیســت جدیــد عملكــرد کشــورهای صاحب 
پرچم )Flag States( و مؤسســه های به رســمیت شناخته شده 
اســت.  شــده  ارائــه  نیــز   )Recognized Organizations(

لیست های مذکور از اول ماه ژوئیه سال 2021جاری می باشند. 
عملکرد کشورهای صاحب پرچم در سال پرچالش 2020 همانگونه 
که از لیســت های "سفید"، "خاکستری" و "سیاه" مشهود است تغییر 
کوچکی را که منجر به افزایش تعداد در لیســت "خاکســتری" است 
را نشــان می دهد. در لیســت "ســفید " تعداد 39 پرچم ثبت شــده 
است که کمی کمتر از تعداد سال 2019 )41( است. تعداد 22 پرچم 
در لیســت "خاکســتری" ثبت شده اســت که در مقایسه با تعداد 16 
پرچم در سال 2019 افزایش داشته است و 9 پرچم در لیست سیاه 

مشاهده می شود )13 پرچم در سال 2019(.
لیست های "سفید"، "خاکستری" و "سیاه" طیف کاملی از پرچم های 
بــا کیفیت مطلــوب تا پرچم  های بــا عملکرد ضعیف با ریســک بالا 
یــا بســیار بالا را پوشــش می دهد.  لیســت ها بر اســاس تعداد کل 
بازرسی ها و توقیف ها طی یک دوره متوالی 3 ساله برای پرچم های 

با حداقل 30 بازرسی در دوره مزبور تهیه شده است.
»لیســت سفید« معرف پرچم های با سابقه ثابت عملکرد مطلوب 
می باشد. پرچم های با عملکرد متوسط در »لیست خاکستری« نمایش 
داده شــده اند. وجود آنها در این لیســت می تواند انگیزه ای باشد تا 
بــا بهبود وضعیت خود به »لیســت ســفید« وارد شــوند. همچنین 
پرچم هایــی که در ردیف های پائین »لیســت خاکســتری« قرار دارند 
باید دقت کنند و از کنترل کشتی های تحت پرچم غفلت نورزند تا با 

خطر سقوط به »لیست سیاه« در سال آینده مواجه نشوند.
چندین ســال اســت کــه کمیتــه تفاهم نامــه پاریس بــر عملکرد 
مؤسســه های بــه رســمیت شــناخته شــده که بــه نیابــت از جانب 

لیست های سفید، خاکستری و سیاه 
"White List" Valid 07-2021 06-2022

پرچمرتبه
بازرسیها
2020-2018

توقیفها
2020-2018

1Denmark1,19912

2Norway1,55918

3Marshall Islands4,28065

4Bermuda (UK)1690

5Netherlands2,72942

6Bahamas 1,85127

7Greece7369

8Singapore1,80830

9Cayman Islands (UK)4104

10Japan1380

11Hong Kong (China)1,74131

12Liberia4,01789

13United Kingdom92217

14Malta4,11798

15Germany57010

16Turkey73214

17Italy92719

18Isle of Man (UK)5169

19Belgium2082

20Sweden2884

21Cyprus2,01853

22Barbados3997

23France2664

24Portugal1,15230

25Russian Federation1,15931

26Croatia920

27Latvia900

28Antigua and Barbuda2,08467

29Luxembourg2013

30Gibraltar (UK)59916

31Faroe Islands2455

32Ireland1442

33United States1944

34Lithuania1011

35Finland40413

36Spain1533

37Panama5,754275

38China1283

39Morocco540

گزارش تفاهم نامه پاریس 
)Paris MOU(

در مــورد عملکرد کشــورهای صاحــب پرچم و 
مؤسسه های به رسمیت شناخته شده در سال 2020
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 "Grey List" 
Valid 07-2021 06-2022

 "Black List" 
Valid 07-2021 06-2022

بازرسیهاپرچمرتبه
2020-2018

توقیفها
2020-2018

40Estonia711

41Saudi Arabia541

42Korea, Republic of682

43India441

44Philippines1336

45Kazakhstan341

46Poland683

47Curacao462

48
Saint Vincent and 
the Grenadines

39225

49Azerbaijan573

50
Iran, Islamic 

Republic of
875

51Vanuatu23615

52
Saint Kitts and 

Nevis
1218

53Algeria746

54Lebanon585

55Mongolia444

56Egypt414

57Switzerland576

58Cook Islands29726

59Tunisia304

60Palau18718

61Ukraine8310

بازرسیهاپرچمرتبه
2020-2018

توقیفها
سطحخطر2020-2018

62Tuvalu396

متوسط

63Sierra Leone31233

64
Tanzania,

United Republic 
of

27630

65Belize28331

66
Moldova, 

Republic of
35041

67Comoros33645
 متوسط
به بالا

68Togo43060

69Cameroon4510

70Albania7417بالا

کشورهای صاحب پرچم مســئولیت انجام بازرسی های قانونی را بر 
عهده دارند نظارت دارد. برای محاســبه عملکرد این مؤسســه ها از 
فرمول محاسبه عملکرد کشورهای صاحب پرچم استفاده می شود. 
حداقل 60 بازرســی برای هر مؤسسه به رسمیت شناخته شده لازم 

است تا عملکرد آن مؤسسه در لیست وارد شود.
در مقایسه با سال پیش، مؤسسه های به رسمیت شناخته شده از 
سطح عملکرد نسبتاً مطلوب تری برخوردار بودند. قابل ذکر است که 
برخلاف ســه ســال گذشته در لیست سال 2020 هیچ مؤسسه ای به 
رسمیت شناخته شده ای درسطح عملکرد "خیلی پایین" قرار ندارند.
  از تعداد 369 مورد توقیف ثبت شــده در ســال 2020، 37 مورد
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بازرسیوردهبندی

جدول عملکرد مؤسسه های به رسمیت شناخته شده در دوره 2020-2018 

سطحعملکردتوقیفهابازرسیهامؤسسهبهرسمیتشناختهشده
American Bureau of ShippingABS5,7533

بالا

DNV GL ASDNVGL17,85914

Lloyd's RegisterLR11,31311

Nippon Kaiji KyokaiNKK7,81113

Bureau VeritasBV10,57722

Russian Maritime 

Register of Shipping
RMRS2,4344

RINA Services S.p.A.RINA4,75611

Korean Register of ShippingKRS1,3362

China Classification SocietyCCS8151
Turkish LloydTL3700

متوسط

Polski Rejestr Statkow

)Polish Register of Shipping(
PRS5421

Phoenix Register of ShippingPHRS5915
Croatian Register of ShippingCRS1420

Panama Maritime 

Documentation Services
PMDS1300

National Shipping Adjuster Inc.NASHA2122
Intermaritime Certification 

Services, ICS Class
ICS1772

Indian Register of ShippingIRS1974
Overseas Marine 

Certification Services
OMCS1343

Dromon Bureau of ShippingDBS60613
Panama Shipping Registrar Inc.PSR802

Macosnar CorporationMC1173
Bulgarian Register of ShippingBRS2406

United Registration and 

Classification of Services
URACOS893

International Naval 

Surveys Bureau
INSB54414

Maritime Lloyd - GeorgiaML1415
Isthmus Bureau 

of Shipping, S.A.
IBS1385

International 

Register of Shipping
IS1736

Shipping Register of UkraineSRU31510
Veritas Register of Shipping VRS935

پایین

Maritime Bureau of ShippingMBS624
OtherOTHER41117

Mediterranean Shipping 

Register
MSR1518

)10 درصد( مرتبط با مؤسسه های به رسمیت 
شــناخته شــده )15 درصــد در ســال 2019( 
است. 32 مؤسسه به رسمیت شناخته شده 

در لیست سال 2020 دیده می شود. 

منبع: سایت تفاهمنامه پاریس
مترجم: ژاله صداقتی منور
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دولت هند علی رغم شیوع ویروس کرونا در ادامه اجرای طرح های 
هوشمند ســازی حمل ونقل دو اســکنر اشــعه ایکس متصل به تلفن 
همراه را به منظور بازرسی کانتینر ها در بندر »جواهر لعل نهرو« به طور 

آزمایشی افتتاح کرد.
بــه گزارش گــروه بین الملل مانا؛ این سیســتم از طریق اســکنر های 
متصل به تلفن همراه از داخل کانتینر ها تصویر تهیه کرده و آن ها را در 

اختیار مرزبانان گمرکی جهت ترخیص کالا قرار می دهد.
براســاس ایــن گــزارش Shri Sanjay Sethi رئیس بندر »جواهر 
لعل نهرو« در این زمینه گفت: "مرکز اســکنر اشــعه ایکس متصل به 
تلفن همراه که به تازگی افتتاح شده تمامی محتویات داخل کانتینر را 
اســکن کرده و آن ها را در اختیــار مأموران گمرک و آژانس های امنیتی 
قرار می دهد. بدین ترتیب با استفاده از این سیستم نیازی به فک پلمپ 

و یا چک کردن محتویات کانتینر نیست."
وی یــاد آور شــد: "این کار به افزایش کارآیی و کاهش زمان بازرســی 
کمک زیادی می کند و هر تلفن همراه متصل به اسکنر توسط یک کاربر 

می تواند 20 کانتینر را در یک ساعت اسکن کرده و زمینه ورود یا خروج 
آن را از پایانه فراهم کند.

این کار در نوع خود بی نظیر است و در سایر بنادر نیز نصب خواهد 
شــد؛ چرا  که در حال حاضر افراد مختلفی برای بازرســی کانتینر درگیر 
می شوند که با اجرای طرح جدید کارکنان در سایر واحد ها به کار گرفته 

می شوند."
به گفته وی ســه اســکنر بازرســی کانتینر متصل به تلفن همراه که 
در بندر »جواهر لعل نهرو« وصل شــد 1/35 میلیون دلار هزینه در بر 

داشت.
وی خاطر نشــان ســاخت 75 درصد عملیات اجرایــی این پروژه به 

پایان رسیده و تا مارس 2022 کاملًا عملیاتی خواهد شد.
وی در پایــان تأکیــد کــرد: "بــا وجود این اســکنرها، هیــچ نیازی به 
بازرسی داخل کانتینر وجود ندارد و نهایت صرفه جویی در وقت را برای 
ذی نفعان فراهم می کند. در واقع مدیریت زمان در پایانه های کانتینری 

بهینه خواهد شد."

فناوری های هوشمند تلفن همراه در خدمت بازرسی کانتینرها
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بــازار خــوب محصــولات آبــزی در چین 
و مالــزی برخــی از صادرکننــدگان ایرانــی را 
ترغیــب کرده اســت برخــی از اقلام صید و 
فرآوری شــده خود را از طریــق کانتینرهای 
سردخانه دار )و کشتی( به این مبادی صادر 

کنند.
در وضعیت عادی )غیرمواجهه با تحریم( 
تحقق هــدف فوق، از طریق انعقاد قرارداد 
فــروش )Sales Contract( و با صدور 
Proforma Invoice، صورت می گیرد.

در وضعیــت تحریم، یکی از دغدغه های 
آبــزی  محصــولات  ایرانــی  صادرکننــدگان 
آنســت که طوری محصــول خود را به بازار 
مصرف برســانند که قادر باشــند با کمترین 
ریسک ثمن معامله را به صورت نقدی یا از 
طریق صراف یا بانک واسطه دریافت کنند.
لــذا درج هر عبارتی در اســناد تجاری یا 
گواهینامه هــای گوناگــون )نظیــر عــاری از 

آفــت، گواهــی بهداشــتی، گواهــی مبداء و 
بارنامــه( که مؤید صــدور کالا از بنادر ایران 

باشد، ممنوع خواهد بود. 
بــالا،  حقایــق  گرفتــن  نظــر  در  بــا 
دســت اندرکاران صادرات محصولات آبزی 
نهایت تــلاش خود را مبــذول می دارند که 
از یــک طرف، انتقــال محمولــه از مبدأ به 
مقصد بــا کم ترین ریســک صــورت بگیرد، 
از طــرف دیگــر اســناد تجــاری "خاصی" در 
اختیــار صادرکنندگان محصولات شــیلاتی 
قــرار دهند کــه به نحوی بارگیــری، حمل و 
تخلیه کانتینرهای حاوی این محصولات را 
اثبات کند. در یکی از معاملات انجام شــده 
 در ایــام تحریم بــا اســتفاده از اصطلاحات

 FOB بندرعباس و یا CFR بندر شانگهای 
)چیــن( یــا یکــی از بنــادر مالــزی، چندین 
دســتگاه کانتینر حاوی ماهی، میگو و دیگر 
 X-Press Pearl انواع آبــزی به کشــتی

بارگیری می شود.
ایــن  بــه  متعلــق  کالاهــای  ارزش 
صادرکننــدگان ایرانی حدود 5 میلیون دلار 
آمریکا بوده و در چند دسته )Parcel( به 
وسیله کشتی X-Press Pearl به صوب 

چین حرکت می کند.
کشــتی فــوق هنــگام عبــور از ســواحل 
سریلانکا )حوالی بندر کلمبو( آتش می گیرد. 
کلیــه تلاش هــای خدمــه و نیــروی اطفاء 
حریــق اعزامــی از بنــدر کلمبو، مؤثــر واقع 
نشــده، در نتیجــه کشــتی در تاریخ ششــم 

خرداد 1400 کاملًا غرق می شود.
قابل اشاره است که هنگام غرق فقط 101 
روز از زمان ســاخت و به آب اندازی کشــتی 
X-Press Pearl گذشــته بود. مالک آن 
 ABS ســنگاپوری، مؤسســه رده بنــدی آن
آمریکا، فرمانده آن روسی، تعداد کل خدمه 
26 نفر )کــه همگی نجات یافتند(، ظرفیت 

مطالعه موردی 
در آثار کسب وکار صادرکنندگان ایرانی
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حمــل 2700 دســتگاه کانتینــر، طــول 186 
متــر، عرض 34/8 متر، ســال ســاخت 21 
بهمن 1399 و لحظه حادثه 31 اردیبهشت 

1400 در سواحل سریلانکا بوده است.
البته این شــائبه وجود دارد که خدمه به 
علت ابتلا به کووید-19 نتوانسته باشند در 

شروع آتش سوزی و نشت اسید نیتریک از 
یکی از کانتینرها دستورالعمل های مبارزه با 
آتش و چگونگی انجام وظایف در وضعیت 

اضطراری را انجام داده باشند.
کشــتی دارای بیمه بدنه و ماشــین آلات 
معتبــر بوده و از نظر مســئولیت های مالک 

در مقابــل اشــخاص ثالــث، نظیــر آلودگی 
محیط زیست دریایی و پرداخت غرامت به 

خدمه، عضو کلوپ لندن بوده است.
از  تعــدادی  از  بحــال  تــا  کــه  آنچــه 
صادرکننــدگان محصــولات شــیلاتی ایران 
در کانتینرهــای بارگیــری شــده بــه کشــتی 
X-Press Pearl دریافــت شــده اســت 
عبارت اســت از پیش فاکتور، ســیاهه های 
تجــاری، بارنامــه صادره به عنــوان نماینده 

 .)As an agent(
ســؤالات یــا ابهاماتی که وجــود دارد به 

شرح زیر قابل تحریر است:
اصطــلاح  نوشــتن  در  نقصــی  آیــا   -1

اینکوترمز مشاهده می شود؟
2- آیا اصطلاح اینکوترمز انتخاب شده با 

واقعیت عملیات مطابقت دارد؟
3- آیا بیمه باربری توســط صادرکنندگان 

محصولات آبزی، خریداری شده است؟ 
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4- آیا کالا )محموله آبزی( تحویل شــده 
است؟

5- کــدام طرف قــرارداد فروش می تواند 
ادعای غرامت کند؟

6- ســند حملی که در اختیار صادرکننده 
اســت الکترونیکــی اســت یــا بــه صــورت 
Hard Copy و آیــا در آن نوشــته شــده 

است:
- Shipper load and count
- Shipper is liable for any 
expenses out of control of 
carrier 
7- خط کشتیرانی صادرکننده بارنامه چه 

آدرس، تلفن، فاکس و لوگوئی دارد؟
8- آیا حمل کننده بیمه مسئولیت دارد؟
9- آیــا حمل کننده اجازه گرفته اســت از 

محدودیت مسئولیت استفاده کند؟
10- ســریع ترین راه ادعــای غرامت کدام 

است؟
11- آیا اطمینان حاصل شــده خســارات 

همگانی اتفاق نیفتاده است؟
12- از اهــرم کلــوپ پی.اند.ای می شــود 

استفاده کرد؟

X-Press Pearl کشتی
   Hamadتقاضــای فرمانــده از بنــدر 
قطــر منبی بر صــدور مجوز تخلیــه کانتینر 
حاوی اســید نیتریک روی کشــتی، به علت 

نشت اسید، مورد موافقت قرار نگرفت. 
بــه علــت   Hamadبنــدر  مســئول 
نداشــتن متخصص و تجهیزات مورد نیاز، 

تقاضای فرمانده را رد می کند. 
 در حالــی کــه بندرHamad نــه تنها 
بسیار مدرن بوده بلکه با داشتن گواهینامه 
سیســتم مدیریــت HSE مدعــی تعهد به 
ایمنی، امنیت و محیط زیست بوده است. 
 درخواســت مشــابه فرمانــده از بنــدر

Hazira هندوستان، مبنی بر اجازه تخلیه 
کانتینر حاوی اســید نیتریک از روی کشــتی 

نیز مورد قبول واقع نشد. 

 بندرHazira نیز بسیار مدرن و مدعی 
تعهد به حفظ محیط زیست و ایمنی بوده 
است و دارای تعهدات اجتماعی با تمرکز بر 
روی امنیت، محیط زیســت، هوا، انرژی و 

نیروی کار )ISO45001( می باشد.
ترانشــیپ کانتینرهــای  بــرای   کشــتی 
برنامه ریزی شده قصد ورود به بندر کلمبو، 
ســریلانکا داشــته اســت، که به علت بدی 
هــوا در لنگــرگاه منتظر ورود بــه بندر باقی 

می ماند. 
 CEO مالک کشــتی موارد بالا را تائید 

می کند.
 ایمیل هــای مبادله شــده بین فرمانده 
کشــتی و ســاحل )مقامات بنــدری کلمبو( 
 )Local Agent( توســط نماینده محلی

کلًا حذف می شود. 
 تــلاش ایــن بــوده اســت که بــه گزارش 
مســتقل  شــخصیت   Clyde & Co.
بررســی کننده حادثه و اطلاعات اســتخراج 
شده ازVDR کشتی دسترسی حاصل شود.
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شــواهد امــا نشــان می دهــد از لحظــه 
تقاضــای فرمانده بــرای تخلیــه کانتینرهای 
حاوی اســید نیتریــک در بندر Hamad تا 
لحظــه آتش گرفتن کشــتی، 9 روز گذشــته 

است. 
هنوز مقامــات دریایی ســریلانکا گزارش 

کاملی که حاوی: 
 comprehensive documents
to address this accident را منتشر 

نکرده اند. 
در حال حاضر کشتی به گل نشسته است 
و 1486 کانتینر روی کشتی در معرض نفوذ 
آب دریــا قرار دارنــد. تمــام 25 نفر خدمه 
نجات یافته اند. تست یکی از آن ها ابتلا به 

کرونا را ثابت کرده است. 
مقامات ســریلانکا 40 میلیون دلار برای 
خســارت بــه ســواحل و 25 میلیــون دلار 
برای خســارت بــه 9900 ماهیگیر منطقه از 
مدیریت/مالک کشــتی درخواســت غرامت 

کرده  اند. 
را حادثــه  دیــده  کشــتی  بیمه گــران 
اعــلام    constructive total loss
  London Club کرده اند. کشــتی عضــو
رهبــری   Swedish Club.اســت بــوده 
مذاکرات در مورد پرداخت غرامت به بدنه 

و ماشین آلات را عهده دار است. 
سوالات زیر مطرح است:

1- اگــر بنــدری تقاضــای تخلیــه کانتینر 
بــا احتمال آتش ســوزی و آلودگــی محیط 

زیست را رد کند، چه باید کرد؟
2- مدیر/مالک چه تعهدی دارد؟

3- فرمانده چه اختیاراتی دارد؟
4- چــرا از روش G.A اســتفاده نشــده 

است؟
5- فروشــنده کانتینــر اســید نیتریک، آیا 

بیمه مسئولیت داشته است؟ 
6- آیا تعهدات فرســتنده در مورد اظهار 
کالای خطرناک و علامت گذاری صحیح آن 

رعایت شده است؟
 VDR رســمی و  اطلاعــات کامــل   -7

کشتی مورد نیاز است.
 Indian Ocean 8- پاسخ دولت های
Region دربــاره این حادثــه چه می تواند 

باشد؟

وقایع نگاری
30 اردیبهشت 1400

متصاعــد  دود  لنگــرگاه  در  کشــتی  از 
می شود. 

31 اردیبهشت 1400 

آتش ســوزی اولیــه روی عرشــه کشــتی 
مشــاهده می شــود و ســریلانکا واحدهای 

آتشخوار به طرف کشتی اعزام می کند. 
1 خرداد 1400 

اولین انفجار رخ می دهد. 
6 خرداد 1400

خدمه کشــتی X-Press Pearl نجات 
داده می شوند .

12 خرداد 1400 
کشــتی شروع به غرق شدن می کند و به 
گل می نشــیند. آب دریا به داخل کانتینرها 

نفوذ می کند.
از  تعــدادی  از  نیتریــک  اســید  نشــت 
کشــتی  بــه  شــده  بارگیــری  کانتینرهــای 
بلاجــواب گذاشــتن   ،X-Press Pearl
بنــادر قطــر و هندوســتان در مســیر تــردد 
کشــتی بــرای تخلیــه کانتیرهــای مذکــور و 
نهایتاً عدم اعلام خســارت همگانی از سوی 
کاپیتان کشتی، به علت ابتلا به کووید-19، 
علــت خســارت تشــخیص داده شــد. در 
و  تولیدکننــدگان  اتحادیــه   1400 تیرمــاه 
صادرکنندگان محصولات آبزی همایشی به 
صورت وبینار در همین رابطه برگزار کردند.

منبع: اســتخراج از وبینار برگزار شــده در اتحادیه 
آبزیان
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اولین قایــق باله دار)هیدروفویل( تماماً 
برقــی که با هوش مصنوعــی کار می کند در 

نمایشگاه قایق  ونیز رونمایی شد.
بــه گــزارش تابنــاک به نقــل از ایســنا از 
 »Candela C7« دیلی میــل، این قایق که
نــام دارد در دومین رویــداد دریایی که در 
منطقه  آرسنال ونیز برگزار می شود رونمایی 
شــد. این قایق دوربرد که بــردی برابر با 50 
میل دارد )80 کیلومتر( می تواند با استفاده 
از باله هــای خــود بالاتر از ســطح آب قرار 
بگیــرد و اصطــکاک با آب را تــا 80 درصد 
کاهش دهــد. این قابلیت باعث می شــود 
کــه این قایق نســبت بــه ســایر قایق هایی 
که با ســوخت فســیلی کار می کنند سریع تر 
حرکــت کنــد و حداکثــر ســرعت 30 گره را 

قایقی که بالاتر از سطح آب حرکت می کند
داشــته باشد. به گفته  تولیدکننده  این قایق 
در سوئد "سیســتم باله های این قایق که با 
رایانه هدایت می شود به حرکت نرم و آرام 
قایــق روی آب حتی در شــرایط نامناســب 
کمــک می کند. ما بــا بهره گیــری از فناوری 
قایــق  جت هــای جنگنــده و هواپیماهــا، 
Candela C7 را در عیــن محکــم بودن 

بسیار سبک طراحی کرده ایم."
حرکــت قایق با کمــک رایانه کنترل آن را 

حتی در شرایط نامساعد راحت می کند.
سیســتم کنترل لمسی این قایق نیز قابل 
کنترل از راه دور و به روزرســانی به وســیله  
امواج بی سیم است. به گفته  شرکت سازنده 
بدنــه  ایــن قایق از فیبرکربن ســاخته شــده 
اســت که باعث می شــود وزنی بسیار کمتر 

از نمونه های مشــابه داشته باشد. باله های 
جلــو و عقب قایق را می تــوان جمع کرد تا 
حمل و انتقال آن راحت تر باشد. همچنین 
برای اینکه قایق بتواند در آب های کم عمق 
نیز حرکت کند. سیســتم باله های این قایق 
کمــک می کنــد تــا صــدای کمتــری هنگام 
حرکت تولید کند و آشــفتگی کمتری ایجاد 
کند. به همین دلیل این قایق برای آب های 
ونیز بسیار مناسب است. این شرکت قصد 
دارد بــا مقامــات محلی در اســتکهلم برای 
ایجاد تاکســی آبــی همکاری کنــد و از یک 
 Candela« قایــق بالــه دار بزرگ بــه نــام
P30« با قابلیت حمل 30 مســافر استفاده 
کند. ســرعت این قایق 37 میل بر ساعت 

)60 کیلومتر بر ساعت( خواهد بود.
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ژاپن بــا همکاری تولید کننــدگان دریایی 
در حــال توســعه سیســتم های یکپارچــه 
خورشــیدی و بادی برای اســتفاده در رانش 

کشتی های تجاری است.
مانــا؛  بین الملــل  گــروه  گــزارش  بــه 
 Greg Atkinson مدیــر ارشــد فنــاوری
در   )Eco Marine Power( EMP  
این زمینه گفت: "مطالعه برای دستیابی به 
فناوری استفاده از انرژی های تجدیدپذیر در 
کشتی های تجاری از سال 2010 آغاز شده و 
در حال حاضر به تحقیقات و پژوهش های 
بســیاری در این زمینه دست یافته ایم تا با 
استفاده از نوعی پیشرانه تکمیلی خورشیدی 
و انرژیِ بادی منبع نیروی حرکتی کشــتی ها 
را تأمین کنیم که در این میان سیســتم های 
الکترونیکی نیز به کمــک بادبان ها و انرژی 

خورشــیدی خواهند آمــد." وی تأکید کرد: 
"تحقیقــات EMP نشــان می دهــد در این 
ارتبــاط چنــد دســتگاه نوآورانه بایــد برای 
تأمیــن انرژی هــای تجدید پذیــر در کشــتی 
نصب شــود که همه آن ها توسط محققان 
ژاپنــی ثبت شــده اســت." وی خاطر نشــان 
ســاخت: "این تحقیقات به ما نشــان داده 
کــه می تــوان ضمن اســتفاده از انــرژی به 
صرفه جویی بیشتر آن نیز اقدام کرد. از سال 
2010 تاکنــون کشــتی های اقیانوس پیمــای 
زیادی شــامل فله برها، تانکرها، کانتینربر ها 
و شناور های رو-رو مورد مطالعه و بررسی 
قرار گرفته اند و پاسخ های مثبتی به منظور 
بهینه سازی مصرف انرژی دریافت کرده ایم.

برنامــه  اجــرای کامــل  اول  مرحلــه  در 
تأمین ســوخت از طریــق بادبان ها و انرژی 

خورشــیدی را از اوایــل ســال 2022 آغــاز 
 EMP ارتبــاط ایــن  در  و  خواهیــم کــرد 
تفاهم نامــه همــکاری بــا یک مالــک بزرگ 
کشــتی امضــاء کرده اســت تا سیســتم ها 

به طور آزمایشی بر روی آن نصب شود."

بــه گفتــه وی در ماه مه 2021 مؤسســه 
سیســتم های  تلفیــق  طــرح   ClassNK
بادبان ها و صفحات خورشیدی را تأیید کرد 
و اســتفاده از ایــن نوع انــرژی را به عنوان 
نقطه قوتــی برای حمل ونقــل دریایی بیان 
کــرد. وی در پایــان گفــت: "در ایــن پروژه 
ضمــن افزودن تجهیزات به منظور مصرف 
کم و بهینه در کشتی به دنبال سیستم های 
روغنکاری با استفاده از انرژی تجدیدپذیر و 

هوش مصنوعی هستیم."

تولید انرژی خورشیدی و بادی 
توسط ژاپن برای استفاده در کشتی ها
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35 هــزاز کشــتی بایــد تــا ســال 2024 
نسبت به نصب دستگا ه های جدید تصفیه 
آب تــوازن کشــتی ها که از ســوی ســازمان 
بین المللی دریانوردی اجباری اعلام شــده، 
اقدام کنند. در این ارتباط تقاضا برای نصب 

آن 700 درصد افزایش یافته است.
به گزارش گروه بین الملل مانا؛ بر اســاس 
گزارش هــای تحقیقــی کلارکســون در حال 
حاضر 35 هزار کشتی نیاز به نصب سیستم 

تصفیه آب توازن دارند. 
حدود 40 ماه تا ضرب الاجل IMO یعنی 
ســپتامبر 2024 باقی مانــده اســت تا همه 
کشــتی ها از اســتاندارد IMO D-2 بــرای 

تخلیه آب توازن استفاده کنند.
بــر اســاس ایــن گــزارش در ایــن ارتباط 

تقاضا برای درخواســت استفاده از سیستم 
تصفیه آب توازن از ســوی مالکان کشــتی 
با افزایش 700 درصدی مواجه شــده است 
که شرکت های سازنده سیستم تصفیه آب 
تــوازن از آن بــه عنــوان یک ســونامی یاد 

کرده اند.
در ایــن ارتباط به منظور پاســخگویی به 
 Newport شــرکت های  ســونامی  ایــن 
 Optimarin و  انگلیــس   Shipping
نــروژ بــا یکدیگر قــرارداد همــکاری امضاء 

کرده اند.
در همین راســتا  تــرو اندرســون معاون 
فــروش شــرکت Optimarin در زمینــه 
پاسخ به تقاضای کشــتی ها گفت: "در حال 
حاضــر برای ســاخت و ســفارش سیســتم 

تقاضــا ی شــدید  بــا  تــوازن  آب  تصفیــه 
مواجه هســتیم و تمامــی تلاش های خود 
را برای پاســخگویی به نیاز مشــتریان به کار 
گرفته ایــم؛ و ی یــاد آور شــد: 800 دســتگاه 
سیســتم تصفیه آب توازن را که به آخرین 
فناوری هــا مجهــز اســت تحویل کشــتی ها 
داده ایــم و 400 ســفارش دیگــر در دســت 

ساخت داریم."
وی ادامــه می دهد با مشــارکت شــرکت 
Newport انگلیــس تمامــی تلاش هــای 
خــود را بــرای تأمیــن نیاز مشــتری بــه کار 
خواهیــم گرفــت. وی اظهار امیــدواری کرد 
در مــدت 40 ماه آینده تمامی کشــتی ها بر 
اساس قانون سازمان بین المللی دریانوردی 

به سیستم جدید مجهز شوند.

35 هزار کشتی 
در انتظار نصب 
سیستم جدید 

تصفیه آب توازن

تولید پلاستیک از ضایعات ماهی
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پژوهشــگران آمریکایی در پروژه جدیدی 
موفق شــده اند پلاستیک هایی را با استفاده 
از ضایعــات ماهــی ابــداع کننــد کــه قابــل 
تجزیــه زیســتی هســتند.  به گزارش ایســنا 
و بــه نقل از ســاینس دیلــی، »پلی اورتان ها 
)Polyurethanes(«، نوعی از پلاســتیک 
هســتند که در همــه محصــولات از جمله 
مــواد  و  یخچال هــا  لباس هــا،  کفش هــا، 
ســاختمانی یافت می شــوند؛ امــا این مواد 
بسیار متنوع می توانند ضرر بزرگی به همراه 
داشته باشــند. این مواد ســمی هستند، به 
کندی تجزیه می شــوند و با محیط زیســت 
ســازگار نیســتند. پژوهشــگران آمریکایــی 
اکنون جایگزینی برای این مواد ارائه داده اند 
که شــاید یک گزینه ایمن تــر و قابل تجزیه 
زیســتی باشــد. این ماده جدیــد از ضایعات 
ماهــی مانند ســر، تیــغ، پوســت و روده به 
دســت می آید که در صورت استفاده نشدن 

معمولًا دور ریخته می شوند.
پژوهشــگر   ،Francesca Kerton
ارشــد این پروژه گفت: "اگر این محصول با 
موفقیت تولید شــود، پلی اورتــان  مبتنی بر 
روغن ماهی می تواند نیاز به پلاســتیک های 
پایدارتر را رفع کند. این موضوع مهم اســت 
که ما طراحی پلاســتیک ها را بــا یک برنامه 
بلندمــدت آغاز کنیم”. گــروه Kerton برای 
ساخت این ماده جدید، کار خود را با روغن 
بــه دســت آمــده از بقایای ماهی ســالمون 
آغــاز کردنــد. Mikhailey Wheeler، از 
پژوهشــگران این پروژه گفــت: "به نظر من 

جالب اســت که می توانیــم از زباله هایی که 
مــردم دور می ریزنــد، محصــول مفیدی به 
دست بیاوریم که حتی می تواند روش ساخت 
پلاستیک  را تغییر دهد." روش مرسوم برای 
تولیــد پلی اورتان ها، با مشــکلات مربوط به 
محیــط زیســت و ایمنی همراه اســت. این 
روش بــه نفــت خام نیــاز دارد که یک منبع 
تجدیدپذیر انرژی اســت و همچنین فسژن 
)Phosgene( که یک گاز بی رنگ و بســیار 
سمی است. تجزیه بیولوژیکی محدودی که 
در این روش رخ می دهد، می تواند ترکیبات 
ســرطان زا را آزاد کند. از ســوی دیگر، تقاضا 
برای جایگزین های ســازگار با محیط زیست 
نیز در حال افزایش است. پیش از این، سایر 
گروه های پژوهشی با استفاده از روغن های 
گیاهی به جای نفــت، پلی اورتان های جدید 
تولیــد کرده اند. با وجود این، روش آن ها با 
یک مشــکل رو به رو اســت. زمین هایی که 
برای پرورش محصولات دارای روغن به کار 
می روند، می توانند بــرای تولید مواد غذایی 

مورد استفاده قرار بگیرند.
ضایعــات ماهــی از نظــر Kerton، یک 
جایگزیــن امیدوارکننــده  هســتند. پــس از 
فرآوری ماهی معمولًا قسمت های باقیمانده 
آن دور ریخته می شــوند، اما گاهی اوقات از 
آن ها روغن استخراج می شود. Kerton و 
همکارانش، فرآیندی ابــداع کردند تا روغن 
ماهــی را به یک پلیمر شــبیه بــه پلی اورتان  
تبدیل کنند. آن ها ابتدا اکســیژن را با روشی 
کنترل  شــده به روغن اشــباع نشده اضافه 

کردنــد تــا »اپوکســیدها)Epoxides( ُ« را 
تشــکیل دهند. پس از واکنش اپوکســیدها 
با دی اکســید کربن، مولکول های به دســت 
آمــده را با آمین های حــاوی نیتروژن پیوند 
دادند تا ماده جدیدی تشکیل شود. آیا این 
 Kerton پلاســتیک بوی ماهی می دهــد؟
گفــت: "هنگامی که این فرآینــد را با روغن 
ماهــی آغــاز می کنیــم، بوی ضعیــف ماهی 
ایجاد می شــود، اما هرچــه مراحل کار پیش 

می روند، این بو از بین می رود."
پژوهشــگران در ســایر آزمایش هــا، بــه 
بررســی احتمال خراب شــدن مــواد جدید 
با نزدیک شــدن به پایان عمــر آن ها کردند. 
آب  در  را  آن  از  تکه هایــی   ،Wheeler
خیس کرد و برای سرعت بخشیدن به از بین 
رفتن، بــه آن لیپاز اضافه کرد. لیپاز، آنزیمی 
اســت که می تواند چربی هایــی مانند چربی 
 ،Wheeler .روغــن ماهــی را تجزیه کنــد
رشــد میکروب ها روی همه نمونه ها را زیر 
میکروســکوپ مشاهده کرد. این یک نشانه 
دلگرم کننده اســت کــه ثابت می کنــد مواد 

جدید احتمالا به سادگی از بین می روند.
Kerton و Wheeler قصــد دارنــد تا 
آزمایش اثرات اســتفاده از آمینواسید را در 
تولید و بررســی میــزان ســازگاری این ماده 
ادامــه دهند. آن ها همچنین قصد دارند که 
ویژگی های فیزیکی این ماده را بررســی کنند 
تا کاربرد آن را در جهان واقعی مورد ارزیابی 

قرار دهند.

منبع: خبرگزاری اقتصادی ایران

تولید پلاستیک از ضایعات ماهی
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بیمه و حقوقی

فصل اول – تشکیل دادگاه دریایی
ماده 1- به  منظور رسیدگی به دعاوی موضوع این قانون، دادگاه دریایی 
در حوزه قضایی شهرستان تهران و حوزه قضایی استان های ساحلی تشکیل 
می شــود. تعیین حوزه قضایی محل تشکیل دادگاه دریایی در استان های 

ساحلی و تعداد شعب مذکور، به تشخیص رئیس قوه قضاییه است.
ماده 2- دادگاه دریایی با حضور رئیس و در غیاب وی، دادرس علی البدل 

تشکیل می شود.
مــاده3 - قضــات دادگاه دریایی، با حکــم رئیس قوه قضاییه منصوب 

می شوند و باید دارای شرایط زیر باشند:
١- حداقل پنج سال سابقه قضاوت در دادگاه های عمومی حقوقی؛

2- گذراندن موفقیت آمیز دوره های آموزشی داخلی و خارجی مربوط.
تبصره – آیین نامه بند دوم این ماده مشتمل بر تدوین و اجرای برنامه 
آموزش داخلی و خارجی، برگزاری امتحانات پایان دوره و ارزیابی اشخاص 
توسط معاونت حقوقی قوه قضاییه با همکاری معاونت منابع انسانی قوه 
قضاییه و وزارت راه و شهرســازی تهیه می شــود و به تصویب رئیس قوه 

قضائیه می رسد.

فصل دوم – صلاحیت دادگاه دریایی
ماده 4- رسیدگی و اتخاذ تصمیم درباره دعاوی راجع به موارد زیر، در 

صلاحیت دادگاه دریایی است:
1 -ثبت، ابطال ثبت و تابعیت کشتی ایرانی

2- تصرف، مالکیت، انتقال عین یا منافع کشتی
٣ -بهره برداری مالکان مشاع از کشتی یا عواید آن

4- رهن یا حق ممتاز نسبت به کشتی یا بار آن
5- حمل ونقل بار در قالب بارنامه یا قرارداد اجاره کشتی

6- حمل ونقل مسافر با کشتی
7- یدک کشی

8- خسارت مشترک
9- خدمات راهنمایی کشتی

10 -تحدید مسئولیت
11- تصادم

12 -نجــات دریایــی که غرامــت ویژه در رابطه بــا عملیات نجات 
کشــتی ای را کــه خود یــا محموله آن، تهدیدی برای محیط  زیســت 

باشد نیز در برمی گیرد
13- خســارت ناشــی از عملیات و فعالیت کشتی یا خسارت وارد 

به کشتی
14- خســارت وارد به محموله کشــتی که اثاثیه مســافر را نیز در 

برمی گیرد

لایحه تشکیل 
دادگاه دریایی

15 -خسارات ناشی از فوت یا صدمات بدنی در دریا یا خشکی در 
اثر عملیات و فعالیت کشتی

16 -ساخت، بازسازی، تغییرات، تعمیر، تجهیز و بازیافت کشتی؛
17- حقوق، عوارض و هزینه های بندر، کانال، اســکله، لنگرگاه و 

سایر راه های آبی برحسب مورد
18- حقوق، مزایا، هزینه بازگشت به وطن و هر مبلغ دیگر قابل 
پرداخت به فرمانده، افســران و ســایر کارکنان کشــتی یا ســهم بیمه 

تأمین اجتماعی یا هر مبلغ دیگر قابل پرداخت از طرف آن ها؛
19 -قراردادهای مدیریت کشتی

20- حق العمــل، حق دلالی یا حق نمایندگی که باید توســط یا از 
طرف مالک کشتی یا اجاره کننده دربست آن پرداخت شود

21- بیمه دریایی که انجمن های حمایت و جبران خســارت را نیز 
در برمی گیرد

22- اقدامات یا مخارج انجام شده برای کشتی به  وسیله فرمانده 
یا ســایر اشــخاص مجــاز به نیابــت از مالک کشــتی یــا اجاره کننده 

دربست آن
23 -وســایل، قطعات، لوازم، مواد، سوخت و هرگونه تجهیزات 
تحویل داده شده و یا خدمات عرضه شده برای عملیات، بهره برداری 

و نگهداری کشتی
24 -بیــرون آوردن، شناورســازی، جابه جــا کــردن، از بین بردن یا 
رفع خطر از کشــتی مغــروق، نیمه مغروق، مصدوم، به گل نشســته، 
رها شــده مشــتمل بر هر شــی ء یا کالایی که در کشتی، باقی مانده یا 
نمانده اســت و محافظت از کشتی رها شده، محموله و کارکنان آن 

و مخارج مربوط به همه اقدامات مذکور
25 -ورود یــا احتمال قریب الوقوع هرگونــه صدمه و آلودگی از 
سوی کشتی به محیط  زیست، خط ساحلی و تأسیسات و تسهیلات 
مربوط یا اشــخاص ثالث، اقدامات انجام شــده بــرای جلوگیری، به 
حداقل رســاندن، پاک ســازی و رفع صدمات مذکور، خسارت قابل 
پرداخت برای چنین صدماتی مشتمل بر هزینه ارزیابی آن، مخارج 
اقدامات متعارف به  منظور احیای محیط  زیســت و ســایر صدمات، 

اقدامات و مخارج مشابه موارد مذکور
26- حمــل، جابه جایی، نگهداری، انبارداری، بارگیری و تخلیه کالا 

در اسکله ها و محوطه های بندری
27 -ســرمایه گذاری، ســاخت، اجاره و واگذاری حــق بهره برداری 

اسکله ها، محوطه ها و اراضی بندری و سایر قراردادهای مربوطه
28- خســارت وارد بر اســکله ها، محوطه هــا، اراضی و تجهیزات 

بندری
29- دعــوای مربوط به جبران خســارت موضوع “قانون حفاظت 
از دریاها و رودخانه های قابل کشــتیرانی در مقابل آلودگی به مواد 

نفتی مصوب 1389/5/27”.
تبصــره 1- دعــاوی موضوع بندهای 24، 25 و 29 خارج از نوبت 

مورد رسیدگی قرار خواهند گرفت.
تبصره 2- منظور از "کشــتی" در این قانون، هرگونه شناوری است 
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که در تماس دائمی با بستر دریا نباشد از جمله وسایل نقلیه دریایی 
متحرک، غوطه ور در آب با هرگونه وسیله نقلیه شناور.

ماده 5- تشــخیص صلاحیــت یا عدم صلاحیــت دادگاه دریایی 
نسبت به دعوایی که به آن ارجاع شده است با همان دادگاه است. 
ملاک احراز صلاحیت، تاریخ تقدیم دادخواســت اســت. در صورت 
بــروز اختــلاف در صلاحیــت بیــن دادگاه دریایی و ســایر دادگاه ها 
یــا مراجــع غیــر قضایی، بــه ترتیب مقــرر در قانون آیین دادرســی 

دادگاه های عمومی و انقلاب در امور مدنی عمل خواهد شد.
مــاده 6- در حــوزه قضایــی اســتان هایی که این دادگاه تشــکیل 
نشده و یا سایر دادگاه های دریایی فاقد صلاحیت باشند، به دعاوی 

موضوع این قانون در دادگاه دریایی تهران رسیدگی می شود.
مــاده 7- دعــاوی مذکور در ماده چهار که قبل از تشــکیل دادگاه 
دریایی در حوزه های قضایی مقرر، در مراجع قضایی یا غیر قضایی 
طرح شــده یا در حال رسیدگی باشــند، در همان مرجع، با توجه به 
ایــن قانون و ســایر قوانین مربوط، مورد رســیدگی و اتخاذ تصمیم 
قرار خواهند گرفت. اجرای آرا قطعی صادر شــده نیز بر عهده همان 

مرجع خواهد بود.
مــاده 8- در صــورت توافق طرفین مبنی بر ارجاع دعوا به دادگاه 
خارجــی یا مرجــع داوری اعــم از خارجی یا داخلــی، دادگاه دریایی، 
درصورتــی  از رســیدگی به دعوا خودداری خواهــد کرد که خوانده، تا 
پایان جلسه اول دادرسی، به این امر ایراد کند. دادگاه، پس از احراز 

اعتبار توافق طرفین، قرار عدم استماع دعوا صادر خواهد کرد.
تبصــره– درصورتــی   کــه دادگاه خارجی، خود را صالــح نداند و از 
رســیدگی به دعوا امتنــاع کند، خواهان می تواند دعــوا را در دادگاه 

دریایی اقامه کند.

فصل سوم – ابلاغ
ماده 9- ابلاغ دادخواســت و پیوســت های آن در خارج از کشور 
از طریق ســفارت، کنسول گری یا دفتر حافظ منافع به عمل می آید. 
درصورتی  که اســناد، به زبان فارســی باشــند، پس از ارائه رونوشــت 
مصدق و ترجمه رســمی کلیه اوراق دعوا از ســوی خواهان به زبان 
محــل اقامــت خوانــده، بــه دســتور دادگاه دریایــی و از طریق قوه 
قضاییــه، وزارت امــور خارجه اخطاریــه و پیوســت های آن را برای 
سفارت یا کنســول گری متبوع در کشور محل اقامت خوانده ارسال 
می کنــد. مأمــوران ذی ربط، باید حداکثر ظرف پنــج روز، اوراق را به 

طریق مقتضی به خوانده ابلاغ کنند. 
نتیجه اقدام، توســط سفارت یا کنسول گری مربوط، جهت ارسال 

به دادگاه رسیدگی کننده، به وزارت امور خارجه اعاده می شود.
چنانچه در کشــور محل اقامت خوانده، ســفارت یا کنســول گری 
جمهــوری اســلامی ایــران وجــود نداشــته باشــد، دادخواســت و 
پیوســت های آن، توســط وزارت امور خارجه، به هر طریق مقتضی 

دیگر، به نشانی خوانده ارسال می گردد.
ماده 10- درصورتی که خواهان نتواند نشانی خوانده را در خارج از 

کشور معین کند یا پس از اخطار رفع نقص از سوی دادگاه دریایی، از 
تعیین نشانی او در خارج از کشور، اعلام ناتوانی کند. به درخواست 
خواهــان و دســتور دادگاه، مفــاد دادخواســت از طریــق درگاه ملی 
قوه قضاییه منتشــر می شود. تاریخ انتشــار آگهی تا جلسه رسیدگی 
نباید کمتر از دو ماه باشــد. خوانده می تواند متعاقباً به دفتر دادگاه 

مراجعه کرده و ضمن دادن رسید، اوراق مربوط را دریافت کند.

فصل چهارم– رسیدگی به دعوا و دلایل
مصــوب  دریایــی  قانــون  مطابــق  دریایــی،  دادگاه   -11 مــاده 
1343/6/29 بــا اصلاحــات و الحاقــات 1391 و ســایر قوانیــن و 
مقررات لازم الاجرا اعــم از داخلی یا بین المللی، رأی مقتضی صادر 
و یا فصل خصومت می کند. در صورت ســکوت قوانین و مقررات 
مربوط، دادگاه با استناد به اصول و عرف بین المللی یا بندری حاکم 

که مغایر موازین شرعی نباشند اتخاذ تصمیم می نماید.
مــاده 12- در مــواردی که در این قانون، حکــم خاصی پیش بینی 
نشــده باشــد، رســیدگی به دعوا در دادگاه دریایی، طبق قانون آیین 
دادرســی دادگاه های عمومی و انقــلاب در امور مدنی انجام خواهد 

شد.
مــاده 13- چنانچه تحقیــق از مطلعان یا هرگونه تحقیقات دیگر 
بایــد خارج از کشــور به عمل آیــد. دادگاه دریایی می تواند رأســاً یا 
به درخواســت هر یــک از طرفین دعوا، قرار مقتضــی صادر کرده و 
ضمن تعیین شیوه و مهلت اقدام، انجام تحقیقات لازم را از طریق 
مقرر در ماده 9 قانون، به ســفارت یا کنسول گری جمهوری اسلامی 
ایــران در محل ارجــاع دهد. از تحقیقات معمول، صورت مجلســی 
تهیه شــده و پس از امضای اشخاص ذی ربط و تصدیق مقام مجاز 
سفارت یا کنسول گری، از همان طریق به دادگاه اعاده خواهد شد.

ماده 14- در موارد ارجاع امر به کارشناس، دادگاه دریایی می تواند 
موضوع را به کارشناس رسمی دادگستری یا حسب مورد به شخص 

خبره ارجاع دهد.
ماده 15- دادگاه دریایی باید در قرار ارجاع امر به کارشناس، به طور 
دقیق و مفصل، مواردی را که کارشــناس باید درباره آن ها اظهارنظر 
کند قید نماید. مضمون قرار نباید به نحوی باشد که مستلزم ورود 

و اظهارنظر کارشناس در مسائل حکمی و غیر موضوعی باشد.
مــاده 16- درصورتــی   که با وجود درخواســت کارشــناس، هر یک 
از طرفیــن، بــدون عــذر موجــه، از همــکاری لازم بــرای ورود او به 
محل انجام کارشناســی یا ارائه مســتندات یا توضیحات و نظیر این 
موارد امتناع کند و اجرای قرار هم بدون همکاری او ممکن نباشد. 
کارشــناس، مراتــب را طی گزارشــی به دادگاه دریایــی اعلام می کند. 
دادگاه می تواند با توجه به شــرایط، امتناع را از قرائن مثبت ادعا یا 

دفاع طرف مقابل محسوب کند.
مــاده 17- در اجــرای مــاده 7 قانــون کانون کارشناســان رســمی 
دادگســتری مصــوب 1381/1/18 و مــاده 189 قانــون دریایی ایران 
مصــوب 1343/6/29، نظام نامــه مشــتمل بــر تعییــن گروه هــا و 
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رشــته های مختلــف کارشناســی دریایی، شــرایط متقاضیــان، نحوه 
احــراز صلاحیت آن ها و ســایر ضوابط مربــوط، ظرف 6 ماه از تاریخ 
تصویب این قانون، به پیشنهاد سازمان بنادر و دریانوردی تدوین و 

به تصویب شورای عالی کارشناسان رسمی خواهد رسید.
مــاده 18- در ارتباط با دعــاوی موضوع این قانون، تأمین دلیل، 
به  وســیله دادگاه دریایی انجام می شــود. در صورت وجود دلایل و 
امارات در خارج از حوزه قضایی دادگاه دریایی، دادگاه محل وجود 

دلایل و امارات نیز صالح خواهد بود.

فصل پنجم – توقیف کشتی
ماده 19- توقیف کشتی پیش از صدور حکم در دادگاه دریایی، به 
ترتیــب مقرر در قانون آیین دادرســی دادگاه های عمومی و انقلاب 
در امــور مدنــی و مقررات این فصل، از دو طریق صدور قرار تأمین 

خواسته یا دستور موقت قابل انجام است.
ماده 20- توقیف کشتی ایرانی، به درخواست خواهان، به  صورت 

اسنادی یا فیزیکی و یا هر دو قابل انجام است.
مــاده 21- در توقیــف اســنادی، دادگاه دریایــی، دســتور منــع 
نقل وانتقال کشــتی را صادر و به ســازمان بنــادر و دریانوردی ابلاغ 
می کنــد. ســازمان، موظــف اســت دســتور دادگاه را در دفتــر ثبت 
کشــتی ها درج کرده و مراتب را به مالک و در صورت اســتعلام، به 

مراجع ذی ربط اعلام نماید.
ماده 22- معاملات راجع به کشتی های توقیف شده، نافذ نیست 

مگر در صورت رضایت خواهان یا رفع توقیف از کشتی.
ماده 23- در توقیف فیزیکی، دادگاه دریایی، دســتور عدم صدور 
مجــوز خروج کشــتی از بندر یــا هر محل توقف دیگــر را صادر و به 
ســازمان بنــادر و دریانــوردی ابلاغ می کند. ســازمان، مکلف اســت 
بلافاصلــه دســتور دادگاه را اجــرا نموده و به طریــق مقتضی، مانع 
حرکت کشتی شود. دستور توقیف، باید به فرمانده کشتی یا جانشین 

قانونی او نیز ابلاغ گردد.
مــاده 24- در مورد توقیف فیزیکی کشــتی های خارجی، ســازمان 
بنادر و دریانوردی موظف اســت موضوع توقیف کشــتی را از طریق 
وزارت امور خارجه، به ســفارت کشــوری که کشــتی در آنجا به ثبت 
رسیده و در صورت عدم وجود، به کنسول گری آن در ایران یا دفتر 

حافظ منافع اطلاع دهد.
ماده 25- در بنادری که توســط ســازمانی غیر از ســازمان بنادر و 
دریانوردی اداره می شــوند. توقیف فیزیکی کشتی، به  وسیله سازمان 

ذی ربط انجام می شود.
مــاده 26- در مــوردی کــه توقیف فیزیکی کشــتی در حــال تردد 
در آب هــای تحــت حاکمیت جمهوری اســلامی ایــران، مطابق این 
قانــون، ضرورت پیدا کند. توقیف کشــتی با رعایــت مقررات قانون 
مناطــق دریایــی جمهوری اســلامی ایــران در خلیج فــارس و دریای 
عمان مصوب 1372/1/31 و ســایر مقررات مربوط، توســط مراجع 

ذی صلاح انجام خواهد شد.

ماده 27- درصورتی که به تشــخیص ســازمان بنادر و دریانوردی، 
تأمین ایمنی بندری و کشتیرانی، محافظت از کشتی یا محیط  زیست 
دریایی، حفظ سلامت و حقوق دریانوردان و یا دیگر جهات موجه، 
مستلزم توقیف فیزیکی مقررات و جهات فنی مربوط، هرگونه اقدام 
لازم را به عمل می آورد و مراتب را فوری برای اتخاذ تصمیم قانونی 

به اطلاع دادگاه دریایی می رساند.
ماده 28- چنانچه کشتی توقیف شده، بدون مجوز خروج، از بندر 
یا محل توقیف خارج شــود. فرمانده کشــتی یا جانشین قانونی او و 
یا شخصی که اقدام به خارج کردن کشتی نمایند، به مجازات حبس 

درجه شش محکوم خواهد شد.
مــاده 29- خواهــان ملزم اســت برای جبران خســارتی که ممکن 
است از اجرای قرار تأمین خواسته یا دستور موقت به خوانده وارد 
شــود. تضمین اعم از وجــه نقد یا ضمانت نامه بانکی تســلیم کند. 
تعیین مبلغ تضمین، با دادگاه دریایی است و تا زمان ارائه تضمین، 
دادگاه، از صــدور قــرار تأمین خواســته یا دســتور موقت خودداری 

خواهد کرد.
ماده 30- درصورتی  که خوانده، تضمین مناسب ارائه کند، دادگاه 
دریایی، از قرار تأمین خواســته یا دســتور موقت صادر شــده، رفع 
اثر خواهد کرد. تشــخیص کفایت تضمین که مبلغ آن، در هر حال، 

بیشتر از ارزش کشتی توقیف شده نیست بر عهده دادگاه است.
تبصــره– در مــورد دعــاوی موضــوع بندهای 2 و 3 مــاده چهار 
قانون، حکم فوق قابل اجرا نیســت. بــا این  وجود، دادگاه می تواند 
به شــخص متصرف کشــتی، اجازه دهد تا در قبال تســلیم تضمین 

مناسب، به بهره برداری تجاری از کشتی ادامه دهد.
ماده 31- درخواســت خوانده مبنی بر ارائه تضمین در قبال رفع 
توقیف از کشــتی، قرینه پذیرش مســئولیت یا عدول از حق تحدید 

مسئولیت یا حق هرگونه دفاع در دادگاه نیست.
مــاده 32- درصورتــی   کــه خوانــده در اجرای مقــررات مربوط به 
تحدید مســئولیت، صندوق تشــکیل دهد دادگاه دریایی از توقیف 

کشتی متعلق به او رفع اثر خواهد کرد.
ماده 33- توقیف کشــتی، در اجرای قرار تأمین خواســته، دستور 
موقت یا رأی قطعی صادر شــده از سوی سایر مراجع قضایی، طبق 

مقررات این فصل انجام می شود.
مــاده 34- مــواردی که هرکــدام از مراجــع و مقامات ذی صلاح 
دولتــی، عمومی یا بنــدری می توانند به  موجــب قوانین و مقررات 
مربــوط، کشــتی را توقیف کرده یا مانع تردد و حرکت آن شــوند، از 

شمول مقررات این فصل خارج است.
مــاده 35- مقــررات ایــن فصــل، در مــورد کشــتی های جنگی، 
شــناورهای نیروی دریایی یا ســایر کشتی های تحت مالکیت یا اداره 
دولت هــا که صرفــاً در زمینه خدمات دولتی یــا عمومی غیرتجاری 

مورداستفاده قرار می گیرند قابل اعمال نیست.

فصل ششم– داوری
ماده 36- اشــخاص می تواننــد با توافق یکدیگر، دعــوا یا دعاوی 
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موضــوع مــاده چهار قانون را که ممکن اســت در مــورد یک یا چند 
رابطه حقوقی معین اعم از قراردادی یا غیر قراردادی، میان آن ها به 
وجود آید یا اینکه محقق شــده اســت اعم از اینکه در دادگاه، طرح 
شده یا نشده باشد و در صورت طرح، در هر مرحله که باشد به داوری 
شخص یا اشــخاص حقیقی یا سازمان داوری ارجاع کنند. این توافق 
ممکن اســت به  صورت شرط داوری در قرارداد اصلی و یا به  صورت 

قرارداد جداگانه باشد.
تبصــره- درصورتــی   که اصحاب دعــوا، داور یا مرجــع داوری را در 
توافق خود مشــخص نکرده باشــند، باید برای تعیین داور به دادگاه 
دریایــی رجوع کنند. در تعیین داور، باید ســوابق تحصیلی و شــغلی 

مرتبط او در زمینه حقوق دریابی، موردتوجه دادگاه قرار گیرد.
ماده 37- علاوه بر آن قسمت از دعاوی مشمول صلاحیت دادگاه 
دریایی که ارجاع آن ها به داوری منوط به رعایت شرایط مقرر در سایر 
قوانین مربوط است، دعاوی راجع به بند یک ماده چهار قانون، قابل 

ارجاع به داوری نیست.
ماده 38- در داوری هایی که در ایران انجام می شود، خواهان، برای 
اخذ قرار تأمین خواسته یا دستور موقت از داور یا مرجع داوری، باید 
درخواستی متضمن مشــخصات خوانده و داور یا مرجع داوری را به 
انضمــام توافق نامه داوری، بــه دادگاه دریایی تقدیم کند. دادگاه فوراً 
بــدون اخطــار به خوانده و یــا احراز اعتبار توافــق داوری، قرار تجویز 
صدور قرار تأمین خواســته یا دســتور موقت به  وسیله داور یا مرجع 

داوری را صادر و به خواهان و داور یا مرجع داوری ابلاغ می کند.
ماده 39- داور یا مرجع داوری، مبلغ تضمین را تعیین و به دادگاه 
دریایــی و خواهــان اعلام می کنــد. خواهان پــس از تودیع تضمین، 
رســید آن را به دادگاه تســلیم می کند. پس از تودیع تضمین و تأیید 
دادگاه، داور یــا مرجــع داوری نســبت به صدور قرار تأمین خواســته 

اقدام می کند.
ماده 40- قرار تأمین خواسته یا دستور موقت صادر شده از سوی 
داور یــا مرجع داوری، به  وســیله دادگاه دریایی اجرا می شــود. اتخاذ 
تصمیــم درباره خســارت احتمالی نیــز با توجه بــه رأی داور یا مرجع 

داوری در دادگاه دریایی انجام می گردد.
ماده 41- قرار تأمین خواسته یا دستور موقت صادر شده از سوی 
داور یــا مرجــع داوری، ظرف 10 روز از تاریخ ابــلاغ، در دادگاه دریایی 

قابل اعتراض است، رأی دادگاه در این خصوص قطعی است.
ماده 42- آیین رسیدگی داوری دعاوی دریایی، تابع مقررات مورد 
توافــق طرفین اســت. در صورت عــدم توافق، قانــون داوری تجاری 
بین المللی مصوب 1376/6/26، نســبت به داوری هایی که در قلمرو 

جمهوری اسلامی ایران انجام می شوند اعمال می گردد. 
ابطــال یا اجــرای آرای داوری نیز به ترتیب مقرر در قانون مذکور یا 

مقررات مورد توافق طرفین، در صلاحیت دادگاه دریایی است.
مــاده 43- شناســایی و اجــرای آرای داوری خارجــی در خصوص 
دعــاوی موضــوع مــاده چهار قانــون، مطابــق »قانون الحــاق دولت 
جمهوری اسلامی ایران به کنوانسیون شناسایی و اجرای احکام داوری 

خارجــی مصوب 10 ژوئــن 1958 نیویورک« مصــوب 1380/1/21، در 
دادگاه دریایی انجام می شود.

فصل هفتم – اجرای آرا
مــاده 44- احــکام صادر شــده از دادگاه دریایی که قطعی نشــده 
باشــند، وفق قانون اجــرای احکام مدنی مصــوب 1356/8/1، قانون 
نحــوه اجــرای محکومیت های مالی مصــوب 1394/3/23 و ســایر 
مقررات مربوط به وســیله قسمت اجرای آرا آن دادگاه به مرحله اجرا 

گذاشته می شوند.
مــاده 45- درخواســت شناســایی و اجــرای آرای صــادر شــده از 
دادگاه های ســایر کشــورها در دعــاوی موضوع ماده چهــار قانون، به 
دادگاه دریایی تهران تقدیم می شــود. شناسایی و اجرای این آراء تابع 
شــرایط مقــرر در قانون اجــرای احکام مدنی و ســایر مقررات مربوط 

است.

فصل هشتم – رسیدگی به جرائم و اعتراض به آرا
مــاده 46- رئیــس قــوه قضاییه، بر حســب ضرورت، بــا توجه به 
ســابقه و تجربه قضات، شعبه ای از شــعب دادگاه تجدیدنظر استان 
و شــعبه ای از شعب دیوان عالی کشــور را برای رسیدگی تجدیدنظر و 
فرجامی نســبت به آرا صادر شــده از دادگاه دریایی اختصاص خواهد 
داد. اختصاص شــعبه ای از شــعب دادگاه تجدیدنظــر و دیوان عالی 
کشور به شرح فوق الذکر، نافی صلاحیت شعب مذکور برای رسیدگی 

به آرای صادر شده از دیگر دادگاه ها، در حدود قانون، نیست.
ماده 47- در اجرای ماده 566 قانون آیین دادرسی کیفری مصوب 
1392/12/4، قوه قضاییه مکلف است در حوزه هایی که دادگاه دریایی 
تشــکیل شده است. شعبه یا شــعبی از مراجع قضایی کیفری اعم از 
دادسراها و دادگاه ها را برای رسیدگی به جرائم دریایی اختصاص دهد.
تبصره 1- اختصاص شــعبی از مراجع قضایی کیفری برای رسیدگی 
بــه جرائــم موضوع این ماده، نافی صلاحیت آن ها برای رســیدگی به 

سایر جرائم، در حدود قانون، نیست.
تبصــره 2- مقامات قضایی و کارکنان مربوط به دو فصل اخیر این 
قانون، موظف به طی دوره های آموزشــی مقرر در آیین نامه موضوع 

ماده 3 خواهند بود.

تبصــره 3- منظــور از جرائم دریایی، کلیه جرائــم مندرج در قانون 

دریایــی مصوب 1343 و قانــون حفاظت از دریاهــا و رودخانه های 

قابل کشتیرانی در مقابل آلودگی به مواد نفتی مصوب 1389 و سایر 

جرائمی است که در ارتباط با فعالیت کشتی واقع شود.

فصل نهم – اجرای قانون
ماده 48- این قانون شــش ماه پس از انتشــار در روزنامه رســمی 

لازم الاجرا می شود.
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بیمه و حقوقی

وزارت راه و شهرســازی بــا توجه به گذشــت مــدت زمان طولانی 
از تصویــب قانــون دریایــی ایران و تغییــر و تحــولات گوناگون در 
کشــتیرانی تجاری در این مدت، لایحه پیشــنهادی جدیدی با عنوان 
»لایحه قانون کشتیرانی تجاری ایران« را جهت سیر مراحل بررسی و 

تصویب، به هیئت دولت ارائه کرده است.
بــه گزارش مانا به نقل از پایگاه اطلاع رســانی دفتر هیئت دولت، 
بر اساس اسناد و سوابق تاریخی، کشتی سازی و دریانوردی تجاری و 
غیر تجاری از سوی ایرانیان و سایر ملل، به قرن های دور باز می گردد 
و در پاره ای از آثار ادبی این سرزمین همچون شاهنامه نیز مؤیداتی 

بر این ادعا یافت می شود.
ســوابق مذکور حاکی از آن اســت که ایرانیان از دیرباز به اهمیت 
موضوع دریانوردی و کشتیرانی واقف بوده اند. اما مقررات حاکم بر 
موضوعات مختلف کشــتیرانی تجاری در ســیر تاریخی خود، نوعاً به 

صورت عرف های منطقه ای تکوین یافته اند. 
با توجه به گسترش روزافزون تجارت دریایی، لزوم وجود دقت و 
شفافیت در این مقررات همچنین تسهیل دسترسی همه اشخاص 
ذی ربط به آن ها، دولت ها در قرون اخیر به ویژه از قرن 19 میلادی، 
تدریجــاً اقدام بــه قانون گذاری یــا ایجاد تحول اساســی در قوانین 
خــود در این حــوزه کردند؛ به طوری که در گذر زمان، در بســیاری از 
کشــورهای جهان که به دریاها و راه های آبی دسترسی دارند و طبعاً 
بخشــی از تجــارت ملــی یا بین المللــی آن ها از طریق بــه کارگیری و 
بهره برداری از کشتی های تجاری انجام می شود، حسب مورد قوانینی 
تحت عنوان »قانون دریایی« یا »قانون کشــتیرانی تجاری« همچنین 

سایر قوانین و مقررات مربوط و مکمل، تصویب و اجراء شده اند.
در ایــران در قرن حاضر، تدوین مقررات در این گســتره، با وضع 
قانون ماهوی آغاز نمی شــود، بلکه معدودی از مقررات نوعاً شکلی 
از جملــه آیین نامــه بندرهــای ایران مصــوب 24 دی مــاه 1317 یا 
آیین نامــه ثبت و بهره برداری شــناورها مصوب خردادماه 1331، به 
تصویب مراجع ذ ی ربط رســیده اند. اما بــا توجه به اینکه خلا جدی 
قانونی که مباحث گوناگون مرتبط با حمل ونقل دریایی و کشــتیرانی 
تجــاری را پوشــش دهد همــواره در نظام حقوقی ایران محســوس 
بود، با اقتباس از برخی قوانین خارجی به ویژه قوانین وقت فرانسه 
و بلژیک همچنین مقررات پاره ای از کنوانســیون های بین المللی که 
دولــت ایران متعاقباً بــه عضویت آن ها درآمــد، تلاش هایی انجام 
شد که نهایتاً در تاریخ 29 شهریور 1343، به تصویب قانونی تحت 
عنوان »قانون دریایی ایران« با محوریت حمل ونقل دریایی در برخی 

مباحث مرتبط انجامید که هنوز لازم الاجراء است.
از ایرادات مهم وارد به این قانون، آن اســت که برخی از مباحث 
مورد نیاز در این حوزه از جمله انتقال لاشــه کشــتی ها و شــناورها 
همچنین یدک کشی را در بر نمی گیرد و در خصوص برخی موضوعات 
مانند رهن و حقوق ممتاز دریایی، اجاره کشــتی و خســارت مشترک 
دریایــی، ناقــص و مجمل اســت و در عین حال، بــر خلاف وصف 
پویایــی قوانیــن و مقــررات این حــوزه و لزوم به روز بــودن آن ها، 
بخش عمده مقررات آن، در سال های گذشته بدون تغییر یا اصلاح 

باقی مانده است.
این در حالی اســت که اهمیت و نقش مهم کشــتیرانی در گســتره 

»لایحه قانون 
کشتیرانی

 تجاری ایران« 
در دستور کار دولت 

قرار گرفت
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تجارت ملی و بین المللی کشور ما همانند سایر کشورهای متصل به 
دریاها و آبراه ها، کاملًا آشــکار اســت و طبعاً تنظیم مناســب روابط 
حقوقــی دســت اندرکاران حمل ونقــل دریایی مســتلزم تمهید کلیه 
مقدمات لازم از جمله تدوین قوانین و مقررات مناسب و منطبق با 

مقتضیات حاکم در این حوزه است. 
در واقــع در تبیین اهمیت و جایگاه کشــتیرانی تجــاری در جهان 
کنونی، ذکر همین نکته بس که حسب آمار ارائه شده از سوی مراجع 
ذیربــط، بالغ بر 90 درصــد از تجارت و حمل ونقــل بین المللی انواع 
کالاهــا، از طریــق دریاهــا و آبراه ها و به وســیله کشــتی های تجاری 
مختلف انجام می شود. طبعاً کشور ما نیز از این امر مستثنی نیست، 
چه اینکه ایران از شمال به دریای خزر و از جنوب به آب های خلیج 
فارس و دریای عمان متصل اســت و به ویژه از جنوب، به آب های 
آزاد ارتبــاط دارد و بنادر جنوبی کشــور، نقشــی حیاتــی در مبادلات 
بازرگانی خارجی کشــور داشته و کشــتی های تجاری دریاپیما، به طور 
مســتمر در این بنادر پهلو می گیرند و اقدام به تخلیه و بارگیری کالا 

می کنند. 
بــا توجــه به مراتب مذکــور، بیش از یک دهه اســت که ضرورت 
تدویــن قانونــی که بــا لحاظ همه شــرایط و مقتضیــات مربوط، در 
برگیرنــده ســرفصل ها و مباحــث گوناگــون و کشــتیرانی بازرگانــی با 
محوریت حمل ونقل دریایی باشــد، به طور جدی احســاس شــده و 
تــلاش هایی نیز در این خصوص به عمل آمده اســت که ســرانجام 
بــا صرف وقت و دقت بســیار و حســب مورد، پــس از اخذ نظرات 
اهــل فــن و مراجع ذی ربط، به تدوین پیشــنویس قانون کشــتیرانی 

تجاری ایران در سازمان بنادر و دریانوردی انجامیده است تا به امید 
خداونــد، بــا طی مراحل قانونی مقرر، جایگزیــن قانون دریایی ایران 
مصــوب 1343 شــود. در خصوص دلیل تغییر نــام »قانون دریایی« 
به »قانون کشــتیرانی تجاری« به اختصار باید اشــاره شود که موضوع 
قانــون دریایی ایران مصوب 1343 عمدتــاً مباحثی از قبیل ثبت و 
تابعیت کشتی، رهن و حقوق ممتاز دریایی، حمل ونقل بار و مسافر، 
تحدید مســئولیت مالکان کشــتی ها، نجات کشتی، خسارت مشترک 
دریایــی و مســئولیت مدنی ناشــی از تصادم کشــتی ها می باشــد که 
اصطلاحاً در ادبیــات حقوقی به صورت غالب دارای ماهیت حقوق 
خصوصــی اســت. لذا با توجــه به این که حوزه دریــا و امور حقوقی 
مرتبط با آن بسیار گسترده از موضوع قانون دریایی 1343 به شرح 
فــوق می باشــد، به منظور تبییــن حدود انتظارات معقــول از قانون 
جدید و مرزبندی موضوع آن با مباحثی از قبیل صلاحیت دولت ها 
در مناطــق دریایــی، رژیم حقوقی حاکم بر تنگه هــای بین المللی که 
تحت عنوان حقوق دریاها در کنوانسیون حقوق دریاها 1982 احکام 
آن تبیین شــده یا امور فنی از قبیل امور مرتبط با مقررات حاکم بر 
ایمنــی دریانوردی که در کنوانســیون های بین المللی مربوط از جمله 
کنوانســیون مشهور »ایمنی جان اشــخاص در دریا« و اینکه در هیچ 
کشوری مقررات مختلف مرتبط با حوزه دریا و امور گوناگون دریایی 
در یک قانون واحد تحت عنوان قانون دریایی تنظیم نشده، با توجه 
به رویه برخی از کشــورها در این زمینه برای قانون جدید نام »قانون 
کشــتیرانی تجاری« برگزیده شده است. پیشــنهاد فوق هم اکنون در 

کمیسیون لوایح دولت در دست بررسی و تصمیم گیری است.
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کارشناس رسمی دادگستری امور وسایط 
نقلیه دریایی و غواصی، باتوجه به ماهیت 
فعالیت آن در گروه تخصصی امور وسایط 
نقلیه قرارگرفته اســت که به لحاظ وسعت 
و گســتره پوشــش و تنــوع و مــوارد کاری، 
اهمیت ویژه ای در عرصه اقتصادی جهانی 
و بــه تبع آن در اقتصــاد ملی دارد و توجه 
بــه اهمیت ایــن بخش را نشــان می دهد. 
بــا توجه بــه حجم انبــوه حمل ونقــل کالا 
در مســیرهای طولانی بین کشــورها و بین 
قــاره ای کــه از طریــق حمل ونقــل دریایــی 
صــورت می پذیرد، لــزوم توجه و تخصص 
در حوزه هــای مرتبــط با ایــن بخش را برای 

مخاطبین دوچندان کرده است.
طــرز  بــه  بین الملــل  تجــارت  توســعه 
شــگفت آوری بــا حمل ونقــل دریایــی کالا 
توأم گشــته، به نحوی کــه اکثر قراردادهای 
دادوســتد بین المللــی حــاوی بنــدی راجع 
بــه حمــل کالا نیز می باشــد. امــروزه بیش 
از 90 درصــد حمــل کالا از طریــق دریــا و 
نــاوگان دریایی صورت می گیــرد. به منطور 

دریــا،  طریــق  از  کالا  ایمــن  حمل ونقــل 
مجامــع بین المللــی اقــدام بــه تصویــب 
کنوانسیون های متعددی کرده اند که از آن 
جمله می توان به کنوانسیون ها، پروتکل ها 
توســط  آیین نامه هــای تصویــب شــده  و 
 ،)IMO( ســازمان بین المللــی دریانــوردی
اشــاره کرد. دولت ایران به 32 کنوانسیون، 
پروتــکل و آیین نامه ملحق شــده اســت و 
بــا توجه بــه تصویــب در مجلس شــورای 
اســلامی، جــزو قوانیــن ملــی محســوب 
می شــوند. اجرای کنوانسیون ها و همانطور 
سایر اســناد مرتبط با حوزه های حمل ونقل 
دریایی در ســطح بین الملــل نیاز به دانش، 
تخصص، تجربه و تسلط، دارد. کارشناسان 
رســمی دادگســتری در امور وســایط نقلیه 
دریایــی به این مهم و تحلیل آن ها پاســخ 

مناسب می دهد.
حمــل کالا توســط کشــتی در کنار ســایر 
ویژگی هــای منحصربه فــرد، نقش بی بدیلی 
در تجــارت بین الملل دارد و از طرفی حمل 
کالا در دریــا خطــرات خاص خــود را دارد. 

کالاهــا همیشــه در معرض بروز خســارت 
هســتند و آنچه در طول قرن ها اصلی ترین 
مســئله حمل ونقل دریایی کالا بوده است، 
تشــخیص مســئول جبران خســارت وارده 
بــه کالا و شــناور حمل کننده آن می باشــد. 
بــر همیــن اســاس در حمل ونقــل دریایی 
مبحث مســئولیت متصــدی حمل جایگاه 
ویــژه ای دارد، چرا که در قوانین حمل ونقل 
دریایــی از اولیــن آن در ســال 1892 بنــام 
هارتر در آمریــکا و مقررات لاهه 1924 که 
بــه عنوان اولین کنوانســیون بین المللی در 
زمینه حقوق حمل ونقل دریایی و مقررات 
هامبورگ 1987 و امروزه مقررات روتردام 
2009 همگــی در جهــت حل مشــکلات به 
وجود آمده در حــوزه حمل ونقل دریایی و 
تعیین مســئولیت ها میباشــند و وابستگی 
به کشــتی و کشــتیرانی از مهم ترین مباحث 

تنظیم مقررات آن بوده است.

ماهیــت حقوقــی و اقتصــادی پیچیــده 
رشــته حمل ونقــل دریایی موجــب تنظیم 
مقررات گســتردهای گشته است و در حال 
حاضر شرکت های کشــتیرانی و شرکت های 
بیمه حمایتی کشــتی ها )کلوپ های پی.اند.
آی( بیشــترین ســعی خــود را در آمــوزش 
افســران کشتی های خود بر مبنای جلوگیری 
از ضررهــای وارده بر اثر خطرات مربوط به 
شناســایی و جلوگیــری از خطراتــی که کالا، 
کشــتی و محیط زیست را تهدید می کند و 
رعایــت قوانین بین المللی در این زمینه به 

عمل می آورند.
از آنجایــی کــه کارشناســان امور وســائط 
نقلیــه دریایی و غواصــی افراد فرهیخته ای 
هســتند کــه در طیــف وســیعی از عملیات 

شناخت کارشناسان رسمی دادگستری 
در امور وسائط نقلیه دریایی و غواصی
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بــوده و مــدت  نظــر  کشــتیرانی صاحــب 
مدیدی را در این رشــته ها کار کرده و دانش 
و تجربــه اندوخته اند، بــه عنوان حلقه های 
مهم در زنجیره جهانی این صنعت فعالیت 

می کنند.
بــا نگرش به مراتب فوق، عدم شــناخت 
و تســلط به مباحــث و موضوعات متنوع 
این بخــش می تواند موجب خســارت های 
هنگفتی به مخاطبین و بهره برداران شــود. 
حوادث دریایی طی دهه گذشته که خصوصاً 
در چندین پرونده و موارد خسارات جانی و 
مالی ســنگینی را به شرکت های حمل ونقل 
دریایی وارد کرده اســت، به خوبی اهمیت 
موضوع کارشناســی در ایــن حوزه را نمایان 

می کند.
کارشــناس رســمی دادگســتری در امــور 
وسایط نقلیه دریایی و غواصی، پس از اخذ 
پروانه فعالیت حرفه ای به عنوان کارشناس 
رســمی در عناویــن حوزه فعالیت بایســتی 

صلاحیت های مربوطه را اخذ کند.
اهمیــت ایــن بخــش از این منظــر قابل 
توجــه ویــژه اســت کــه کالا و بارهایــی که 
در سیســتم حمل ونقــل دریایــی جابه جــا 
می شوند قابل مقایسه با سایر سیستم های 
عمــده  بخــش  نیســتند.  حمل ونقــل 
حمل ونقــل بــار بین قــاره ای از طریــق این 
سیســتم حمل ونقل بــا کمترین ریســک و 
تنش در حال انجام است. به نسبت بزرگی 
و حجــم کالای جابه جا شــده، عــدم توجه 
و یا رســیدگی های به موقع و ســهل انگاری 
در ایــن بخش خســارت های جانــی و مالی 
بسیار شدیدی را به بار خواهد آورد. برآورد 
خســارت های ناشــی از نقــص در طراحی و 
راه اندازی شــناورها و همچنیــن در هنگام 
صدور بیمه نامه کــه از الزامات راه اندازی و 
شروع سفر شــناورها و حمل ونقل بارهای 
دریایی هســتند، مســتلزم ارزیابی و برآورد 
آن  مشــخصات  تعییــن  و  شــناور  ارزش 
از جانــب کارشناســان مرتبــط و خصوصــاً 
کارشناس رسمی دادگســتری وسایط نقلیه 
دریایی است. رســیدگی به سوانح مرتبط با 
شــناورهای دریایــی و برآورد خســارت های 
ناشی از آن در رده های مختلف قدرت شناور 

با توجه به ســوابق کارشناس رسمی امکان 
اعلام نظر و تهیه گزارش های کارشناســی را 

فراهم می آورد.
مهم تریــن عناویــن و شــرح صلاحیــت 
کارشناس رسمی دادگســتری وسایط نقلیه 

دریایی و غواصی به شرح زیر می باشد:
• رسیدگی به قرارداد حمل ونقل دریایی 

و اجرای کنوانسیون های بین المللی
• اجــرای مفــاد قانــون دریایــی ایران و 

قراردادهای حمل ونقل دریایی
• تعییــن مســئولیت ها در قراردادهــای 

حمل ونقل دریایی
• رســیدگی به ســوانح و حوادث دریایی 
و شــرایط کار و دســتمزد کارکنان در دریا و 

بر روی کشتی
• رســیدگی بــه خســارت وارده بــه بدنه 

کشتی و تجهیزات کشتی
• رســیدگی و تعیین علل و مســببین و 
میزان خســارت بــه تجهیــزات و نفرات در 

عملیات زیرآبی 
• رســیدگی بــه وقایع مرتبط بــا آلودگی 
ناشــی از کشــتی ها، پوشــش حمایتی)بیمه 

دریایی( و حقوق دریایی
• ارزیابــی انــواع شــناورها، لایروب ها، 

شناورهای خدماتی و سازه های دریایی
• بررســی تأخیــر کشــتی ها در تخلیه بار 

)دموراژ(
 •بررســی مســئولیت مالــک کشــتی در 

قبال بارگیری، جانمایی، مهار و حمل کالا
و  طراحــی  اختلافــات  بــه  رســیدگی   •

ساخت کشتی
• رسیدگی به اختلافات مربوط به نجات 
کشــتی )ســالویج( و همچنین جســتجو و 

نجات دریایی )سار(
• رســیدگی بــه اختلافــات مربــوط بــه 
رده بنــدی و گواهینامه هــای صــادره بــرای 

کشتی ها
 •اختلافــات مربوط به قرادادهای اجاره 

کشتی، تعمیرات و سوخت رسانی
• ارزیابــی برند شــرکت ها و مؤسســات 

دریایی 

شرایط عمومی و اختصاصی ثبت نام 

کارشناس رسمی دادگستری در امور 
وسایط نقلیه دریایی و غواصی

متقاضیان اخذ پروانه کارشناســی رسمی 
دادگســتری، وفق ماده 15 قانون علاوه بر 

وثاقت باید واجد شرایط ذیل باشند:
1- متدیــن بــه دیــن اســلام، یــا یکی از 
اقلیت هــای دینی شــناخته شــده در قانون 

اساسی
2- داشتن تابعیت ایرانی

3- نداشتن پیشینه کیفری
 4- عدم اعتیاد به مواد مخدر

 5- نداشتن وابستگی و سابقه عضویت 
و هــواداری در گروه هــای غیرقانونــی، یــا 

مخالف اسلام
 6- داشتن دانشنامه کارشناسی یا بالاتر در 
رشته علوم دریایی )عرشه(، برق و الکترونیک 
دریایی، مکانیک دریایی، سازه و معماری کشتی 
و کمیسر دریایی از یکی از دانشگاه های معتبر 
داخلی )اعم از دولتی یا غیردولتی(، یا خارجی 

مورد تأیید وزارت علوم، تحقیقات و فناوری
7- داشتن حداقل 5 سال سابقه کار تجربی 
بعــد از اخــذ مــدرک تحصیلی مذکــور در روز 

ثبت نام
8- داشـتن حـداقل 25 سال سن

9- داشــتن معافیت یا کارت پایان خدمت 
وظیفه عمومی )برای آقایان(

10- داشتن سلامت جسمی لازم که شخصاً 
بتواند امور کارشناســـی را بــدون نیاز به کمک 

دیگران انجام دهد
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قوانین و مقررات

1- اینكــه بالاخــره بعــد از ســال ها بحث 
و مذاكــره ســرانجام ضــرورت وجــود چنین 
محكمه اى، آن هم در كشور ما كه از موقعیت 
اســتراتژیك و ویژه اى در خاورمیانه برخوردار 
بوده و دارای كیلومترها نوار ساحلى مىباشد، 
احــراز شــد، جــاى بســى خرســندى اســت؛ 
چــرا كه ایــن نقیصــه در مجموعــه قوانین 
-علىالخصــوص مقــررات مربوط به رشــته 
حمل ونقل- كاملًا احســاس مىشد. از نقاط 
قــوت لایحه مذكــور می توان به مــاده ٨ آن 
اشاره كرد: »در صورت توافق طرفین مبنى بر 
ارجاع دعوى به دادگاه خارجى یا مرجع داورى 
اعــم از خارجى یا داخلــى، دادگاه دریایى، در 
صورتى از رسیدگى به دعوا خوددارى خواهد 
كرد كه خوانده تا پایان جلسه اول دادرسى به 

این امر ایراد كند.«
در این بخش از لایحه، مســتفاد از ماده 8 
قانون داوری تجاری بین المللی ایران مصوب 
1376، شرط انتفای صلاحیت محاکم دریایى 
در فرض وجود شــرط داوری، منوط به اعلام 
و ایــراد خوانده می باشــد؛ به این معنا که در 
صــورت شــرکت خوانده در دادرســی و عدم 
اســتناد به شــرط داوری، اعــراض ضمنی از 
امــر داوری محســوب می شــود و صلاحیت 

محکمه محرز و مسلم خواهد بود.
در واقع تدوین كننــدگان لایحه، این ماده 
را بــا الهــام از مــاده ٨ قانــون داورى تجارى 
بین المللــى مقــرر کــرده اند كه بســیار به جا 
است، چرا كه لایحه اى كه جنبه بین المللى آن 
پررنگ است مى بایست با نگرش و مطابقت 

بــا دیگــر قوانیــن بین المللى تقریر شــود؛ از 
دیگر نقاط قــوت این لایحه آموزش قضات 
و همچنین اختصاص شــعبى در دادگاه هاى 
بــدوى و تجدیدنظر و دیوان عالى كشــور به 

رسیدگى به دعاوى دریایى است.
لكن به نظر مىرسد به طور كلى نگارش این 
لایحه شتاب زده و بدون انجام كارشناسىهاى 
لازم و صــلاح و مشــورت از اهــل فــن، بــه 
ویژه كارشناســان و وكلایى كــه در این زمینه 
تخصــص دارنــد صــورت گرفته اســت. چرا 
كه بــا نگاهى اجمالى به لایحــه مورد بحث 
ملاحظه مىشود، علىرغم عنوان تخصصى 
و وزیــن آن، اغلب مــواد، بندها و تبصره ها 
فاقــد نوآورى و بار علمــى لازم در این زمینه 
بــوده و متن قانون مذكور بیشــتر با تكیه بر 
قوانین داخلى فعلى )كه بعضاً در پرونده هاى 
مبتلابه معمول هــم ناكارآمدىهاى فراوان 
دارنــد؛ چه رســد به پرونده هــاى حمل ونقل 
دریایى كــه جنبه بین المللى قــوى و پررنگى 
دارند( نگارش شــده، حال آنكه قانون نویسى 
به این شــكل نه تنها مشــكلى از مشــكلات 
حقوقى كنونى در این زمینه حل نخواهد كرد، 
بلكه بر پیچیدگى و ابهامات موجود نیز دامن 
زده و نهایتاً ماحصل آن، اطاله دادرسى و به 
هدررفتن هزینه هاى پرداخت شــده از طرف 
اصحاب دعوى )مخصوصاً خواهان( خواهد 

بود.
در ماده ٤٤ لایحه مورد بحث در خصوص 
اجــراى حكــم آمده اســت : »آراء صــادره از 
دادگاه هاى دریایى، وفق قانون اجراى احكام 

مدنــى و قانون نحوه اجراى محكومیت هاى 
مالــى اجــراء مىشــود.« متذكر مىشــود كه 
دو قانــون اخیــر در برخــى مــوارد، در مــورد 
پرونده هاى مبتلابه مفتوح در دادگستری نیز 
ناكارآمدىها و نواقصى دارند، چه برســد به 
اینكه، احكام دادگاه هاى دریایى -كه در بیشتر 
موارد حداقل یكى از اطراف پرونده شــركتى 
غیرایرانى اســت- بر طبق آن هــا مورد اجراء 

قرار گیرند.
از طرفــى با توجه به اوضاع سیاســى چند 
ســال اخیر و در ســایه تحریم هــاى فزاینده 
علیه كشــور، بحث همكارى دیگر كشورها با 
دادگاه های ایران در خصوص انجام تحقیقات 
یا سایر موارد مربوط به پرونده در هاله اى از 

ابهام است )ماده ١٣(.
از طرفى به فرض كه دادگاه دریایى حكمى 
له شركت ایرانى و علیه شركتى خارجى صادر 
كنــد، این حكــم چگونه اجراء خواهد شــد؟ 
بــه دلیــل تحریم هاى صــورت گرفتــه، تردد 
كشتىهاى خارجى به آب هاى ایرانى پنهانى و 
با دور زدن تحریم ها صورت مىگیرد، بنابراین 
طبیعى اســت كــه ایــن شــركت ها در ایران، 
اموال یا حســاب بانكى بــراى توقیف به نفع 
محكوم له نداشته باشــند. بنابراین ماحصل 
ماجــرا، صــدور حكمى كــه قابلیــت اجرایى 
چندانــى نــدارد خواهــد بود و ایــن در حالى 
اســت كه خواهــان هزینه هــاى گزافى بابت 
طرح دعــوى، حق الوكاله، هزینه كارشناســى 
و... پرداخت کرده است. خاطرنشان مى شود 
كه قانون نویســى امرى بســیار فنــى و دقیق 

نقد و بررسی لایحه تشکیل 
دادگاه های دریایی

یاسمن زمانى
maritime.law.7@gmail.com
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است و هر قانونى كه به تصویب برسد لاجرم، 
مورد قضاوت و ســنجش اهــل فن و عامه 
مردم به لحاظ كارآمــد بودن آن قرار خواهد 
گرفت؛ بنابراین شایسته بود در نگارش لایحه 
مذكور دقت نظر و تفحص بیشــترى صورت 
مىگرفــت؛ چه اینكه حتى "نامگذارى قانون" 
به طور كامل "عناوین قانونى" را پوشش نداده 
و شایســته بود كه این قانون در قالب "ماده 
واحده" به تصویب رســیده و پــس از آن در 
قالب قانونى دیگر، بــه صلاحیت ها و آیین 

دادرسى مربوط به آن پرداخته مى شد.
٢- انجــام اصلاحــات بــر روى متن قانون 
زمانى امكان پذیر و مؤثر است كه بدنه قانون 
به درستى شكل گرفته و محتواى آن از غناى 

لازم و ابتدایى برخوردار باشد.
در لایحــه پیــش رو چه از لحاظ ســاختار 
متأســفانه  آن،  محتــواى  چــه  و  شــكلى 
شیوه هاى قانون نویسى رعایت نشده است. 
قانون نویسى نوعى هنر است. حاصل تحقیق 
و كار كارشناســى هنــگام نوشــتن قانــون در 
نهایت تصویب قانونى اســت كه حداقل در 
برهه زمانى تصویب آن، قابل اجراء بوده و از 
نقد و قضاوت اهل فن و مخاطبین آن نمره 
قبولــى بگیــرد. به نظر مىرســد لایحه فعلى 
بیشتر از اصلاحات یا به بازنگرى اساسى نیاز 

دارد.
٣- متأســفانه همانگونه كه پیشــتر اشاره 
شــد ایــرادات عدیــده اى بر لایحه تشــكیل 
دادگاه هــاى دریایــى وارد اســت و اگــر ایــن 
ایرادات وجود نداشت مىشد امیدوار بود كه 
با تصویب و اجرایى شدن این لایحه، دعاوى 
دریایــى در محكمــه اى درخور و شایســته و 
بــا حضور قضاتى كه دوره هــاى ویژه اى را در 
این ارتباط گذرانده اند رســیدگى شود، لكن به 
نظر مىرســد اجراى این لایحه به این شــكل 
در عمل ممكن نیســت، هــم به دلیل غلبه 
جنبــه بین المللى آن و هم به دلیل اینكه در 
فرآیند دادرســى مواردى غیرقابل پیش بینى 
ممكن است رخ دهد و بعید به نظر مىرسد 
كــه قانــون فعلــى بــراى حــل این مــوارد و 
ابهامــات احتمالى به اندازه كافى كارآمد بوده 
و یا چاره اى اندیشــیده باشد. به عنوان مثال 
اقتضــاى تصویب قانونى ایــن چنین، وجود 

قانون اجــراى احكام مختص همــان قانون 
اســت نه اجراى رأى بر اســاس قانون اجراى 
احكام و قانون نحوه اجراى محكومیت هاى 

مالى.
٤- شــوراهاى حل اختلاف در انجمن هاى 
كشــتیرانى، مراجــع داورى و حــل اختــلاف 
هســتند كه در صورت توافق طرفین دعوى، 
پرونده در مرجع مذكور توسط داوران انجمن 
كشــتیرانى رسیدگى شــده و در مورد آن رأى 
صادر مىشود. بنابراین شوراهاى حل اختلاف 
وابســته به انجمن هاى كشــتیرانى به عنوان 
یــك مرجــع داورى هیچ منافاتى با تشــكیل 
دادگاه هاى دریایى ندارد؛ چرا كه "داورى" یكه 
نهاد رســمى و شناخته شده در آیین دادرسى 
مدنى -چه داخلى و چه بین المللی- است و 
از طرفى در متن خود لایحه از جمله ماده ٨ 
داورى در مورد دعاوى دریایى پیش بینى شده 
و همچنیــن در فصــل ششــم لایحه مذكور 
تحت عنوان "داورى" به بررســى بیشــتر این 
مســئله مىپردازد؛ كمااینكه دادگاه دریایى و 
انجمن كشــتیرانى مىتوانند به موازات و در 
كنار یكدیگر به اختلافات حمل ونقل دریایى 
رســیدگى كنند؛ البته همه ایــن موارد منوط 
به انجام اصلاحــات بنیادین در لایحه فعلى 

است.
٥- مهم ترین پیش نیاز و در واقع مهم ترین 
خــأ در ایــن زمینــه، خــأ قانونى اســت كه 
تصویــب این لایحــه مىتواند قــدم اول در 
رفع این خأ باشد، لكن بهتر است در لایحه 
فعلى بازبینــى و بازنگرى مجدد صورت گیرد 
و قوانین مرتبط دیگر نیز به آن اضافه شود.

ناآگاهــى  كمبــود  عمده تریــن   -٦
از  دریایــی  حمل ونقــل  دســت اندركاران 

قوانین موجود است.
و  بنــادر  پرســنل  بــه  قوانیــن  آمــوزش 
شــركت هاى كشتیرانى مىبایست در اولویت 
باشد. بسیار دیده مىشود كه مدیران شعب 
كشــتیرانى با سال ها ســابقه كار، كوچكترین 
اطلاعاتــى در خصــوص قوانیــن و مقررات 
دریایى نداشته و تنها با تكیه بر تجارب خود 
در مســائل كارى عمل مىكنند. این در حالى 
است كه اگر همان مسئله به صورت پرونده 
در دادگاه مطرح شود، اى بسا كه حكم علیه 

ایشــان صادر شده و محكوم شوند و از آنجا 
كه مبالغ مورد مناقشه در دعاوى حمل نقل 
معمــولًا ارزى بوده و با تبدیل به وجه رایج، 
ارقامى گزاف خواهد شد، بنابراین از نظر مالى 
تبعــات نامطلوبــى در پى داشــته و مىتواند 
شــركت محكوم علیه را تا مرز ورشكســتگى 
پیش ببرد. در مورد پرسنل بنادر نیز به همین 
ترتیب و چه بســا كه از پرسنل محترم بنادر، 
بــه این دلیل كه شــاغل در یك نهاد رســمى 
و دولتــى مىباشــند و روزانه تعداد كثیرى از 
مراجعیــن را پاســخگو بوده یــا لدىالاقتضا 
راهنمایــى مىكننــد، انتظار بیشــترى در این 

مورد مىرود.
ســخن آخر- همانگونه كه پیشــتر اشــاره 
شــد قانون نویســى و قانونگــذارى در جــاى 
خود نوعى هنر اســت و اصولًا قانون براى به 
اجــراء درآمدن و رفع نقیصه ها و ابهامات و 
بازكردن گره اى از نظام حقوقى موجود نوشته 
مىشــود و نــه فقط تصویب و ثبت شــدن 
در مجموعه قوانیــن چندجلدى.  چه اینكه 
یكــى از بهتریــن خصایص براى یــك قانون، 
اجرایى بودن آن دقیقاً مطابق با آنچه هدف 
از نگاشتن آن بوده مىباشد. به همین دلیل 
"جامــع بودنِ" قانون، آن را "اجرایى" و كارآمد 
کــرده كه خود حاصل جامع نگرى، تفحص و 
تحقیق قانون گذار در موضوعى اســت كه در 
مورد آن به وضع قانون پرداخته که متأسفانه 
در لایحــه پیش رو مورد غفلــت قرار گرفته 
اســت. مطالعات كارشناسانه، كمك گرفتن از 
متخصصان، بررسى در قوانین مرتبط داخلى، 
توجــه بــه قوانیــن بین المللــى و مطالعات 
تطبیقى و مشــورت با علمــاى حقوق و اهل 
فــن به هنگام تقریر قوانین از جمله مواردى 
اســت كه جامعیــت یك قانــون و در نتیجه 
كارآیى آن را تضمین مىكند. وگرنه اشخاص 
در فر آیند دادرسى دچار مشكل شده و قانون 

مذكور بعد از مدتى متروك مىشود.
لایحه تشكیل دادگاه هاى دریایى با شتابزدگى 
تدویــن و تصویــب شــده و ایــن شــتابزدگى 
جامعیــت و كارآیى لایحه مذكور را زیر ســؤال 
برده است. امید است ایرادات موجود برطرف 
شده و در نهایت آنچه درخور و شایسته سیستم 
قانون گذارى و دادرسى است به تصویب برسد.
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قوانین و مقررات

در پاسخ به نقد و بررسی 
لایحه تشکیل دادگاه های دریایی

دکتر توازنی زاده
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نقد خانم زمانی عمدتاً ناظر به موارد زیر است:
لایحه شــتابزده تهیه و به تصویب رســیده و بنابراین از جامعیت 

برخوردار نیست.
در تهیــه لایحــه به مقتضیــات بین المللی مربوط توجه نشــده و 

لایحه براساس قوانین و مقررات داخلی تنظیم شده است.
اصــول قانون نویســی در تهیــه لایحه از لحاظ شــکلی و...رعایت 

نشده است.
علت نقص های فوق آن اســت که با اهل فن مشــورت نشــده و 

بدون کارشناسی لازم متن تهیه شده است.
نکات قابل یادآوری در مورد این نقد:

ایــکاش ناقــد محتــرم قبــل از نقد زحمــت شــنیدن توضیحات 
تهیه کننــدگان لایحــه را برخود هموار می کرد. شــاید در این صورت 

این گونه داوری نمی کرد. اما در مورد نقدهای مطرح شده:
پیش نویــس اولیه لایحه بر مبنای مطالعــه تطبیقی در قوانین و 
مقررات مربوط کشــورهای پیشــرو در زمینه حقوق دریایی از قبیل 
انگلیــس و فرانســه و...و نیــز کنوانســیون های بیــن المللی مربوط 
از قبیل کنونســیون توقیف کشــتی ها و...توســط شخصی که دارای 
دکتری حقوق خصوصی از دانشگاه تهران است و رساله دکتری خود 
را در مــورد تصادم کشــتی ها و... نوشــته و افزون بــر این مقالات 
متعــددی در زمینه موضوعــات مرتبط با حقوق دریایی نگاشــته و 
سال هاست که به امر وکالت دادگستری نیز مشغول است و حدود 
بیســت سال اســت که با ســازمان بنادر همکاری دارد و به دو زبان 

انگلیسی و فرانسه هم آشناست، تهیه و تنظیم شده است.
پیــش نویس تهیه شــده در جلســات متعدد کارشناســی هم در 
ســازمان و هم با برخی کارشناسان و مسولان قوه قضاییه به اعتبار 
ایــن کــه لایحه قضایی اســت مــورد بررســی قرار گرفته ســپس در 
کمیســیون لوایــح هم پــس از نظر خواهی از دســتگاه های مختلف 
مجددا طی چندین جلســه مورد بررســی قرار گرفته و نهایتا با توجه 
به ســاختار نظام و بنیاد های نظام حقوقی ایران و پاره ای مقتضیات 
عملی سیســتم قضایی ایران بــه ترتیب فعلی در دولت به تصویب 

رســیده است.شــخصا در تنظیــم نهایــی لایحــه بــه صــورت فعلی 
مشارکت فعال داشته ام و با جزییات آن آشنا هستم. 

بــا اطمینــان عرض می کنم لایحه توســط اهل فن تهیه شــده و 
فرایند کارشناسی در مورد آن انجام شده است. 

مهم تریــن نکتــه در گفته های ناقد محترم بــه مقررات پیش بینی 
شــده در لایحه در ارتباط با موضوع اجرای احکام قضایی صادره از 
دادگاه دریایی مربوط می شــود که البته نیازمند توضیح تفصیلی که 
مناســب این مقام نیســت اما صرفا از باب این که معلوم باشد این 
موضوع مورد توجه تهیه کنندگان لایحه بوده اســت اشــاره می کنم 
که در این خصوص موضوع توقیف کشــتی در فرایند اجرای احکام 
و امــوری از جملــه تشــریفات خاص فروش قضایی کشــتی توقیف 
شــده مطرح می شود که در پیش نویس قانون دریایی تهیه شده در 
مبحث حقوق ممتازه دریایی پیش بینی شده است که لایحه قضایی 
توقیف کشــتی ها و تشریفات فروش قضایی آن ها به صورت لایحه 

مستقلی تهیه شود.
قابل ذکر اســت که برخی مباحث مطرح شده توسط ناقد محترم 
از قبیل لزوم اشــنایی کارکنان بنادر و شرکت های حمل و نقل وسایر 
دســت اندرکاران فعالیت کشــتیرانی بــا قوانین دریایــی و... ارتباط 

مستقیم با موضوع لایحه ندارد. 
ســخن آخر این که حتی در کشــورهای پیشرفته دریایی نیز اگر به 
تاریخ تحولات حقوقی در مورد تشکیل دادگاه دریایی مراجعه شود 
ملاحظه خواهد شد که تحولات و شکل گیری قوانین مربوط در این 

زمینه سیری تدریجی و تکاملی داشته است.
بــاری، لایحــه ای که با کوشــش و زحمــت فراوان تهیه شــد و به 
تصویــب رســید، البته بهتریــن و کامل ترین لایحــه ممکن در این 
زمینه نیســت، اما باتوجه به ساختار و بنیادهای نظام حقوقی ایران 
قطعــا واجــد حداقل هــای لازم در این زمینه می باشــد و لذا بعد از 
گذشــت ســال های مدید از تصویب قانون دریایــی ایران 1343 به 

عنوان نقطه آغاز باید آن را ارج نهاد.
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حمل و نقل

آیا جهان در دوران 
پساکرونا تغییر خواهد کرد؟

همانگونــه که شــیوع کرونــا زندگی تمام 
جهانیــان را تغییــر داد و همه مــردم آرزو 
دارند شرایط به حالت عادی بازگردد، جهان 
پســا کرونا تا چه حد بــا دوران کرونا تفاوت 
خواهــد داشــت و در این میــان وضعیت 
صنعت حمل ونقــل دربایی چگونه خواهد 

بود. 
مانــا،  بین الملــل  گــروه  گــزارش  بــه 
تحلیلگران و کارشناسان دریایی در وبیناری 
کــه اخیــراً برگــزار شــد پیرامــون تغییرات 
صنعــت حمل ونقــل در دوران پســا  کرونا 
به ســخنرانی پرداختند و یاد آور شــدند در 
دوران پســا کرونا حمل ونقل دریایی شاهد 

یک دگردیسی امید وارانه خواهد بود. 
خانم Iris Baguilat با اشــاره به اینکه 
چهار موضوع اصلی ایمنی، هوشمندسازی، 
حمل ونقل ســبز و اشــتغال در حمل ونقل 
دریایی در دوران بعد از کرونا فعالان جامعه 
دریایی را درگیر خواهد ساخت، یاد آور شد: 
"به اعتقــاد مقامات بهداشــتی، همه گیری 
ویروس کرونا به این زودی ها پایان نخواهد 
یافت و عوارض و آســیب های آن ســال ها 
ادامــه خواهــد داشــت؛ به همیــن جهت 
باید پرســید جامعه حمل ونقــل دریایی که 
تحت تأثیر شدید کووید-19 قرار گرفته چه 
برنامه هــای کوتاه مــدت و بلندمدتی را باید 

ترسیم کند." 
وی افــزود: "همــه می دانیم کــه بیماری 
کرونــا ابتدا به بزرگترین اخلال گر فناوری ها 
برنامه هــای  ادامــه  در  امــا  شــد،  تبدیــل 
پیش بینی شده برای فناوری را تسریع کرد. 
در واقع باید اذعان داشــت کرونا اگر چه 
شــرایط را بــرای حمل ونقل دریایی بســیار 
ســخت کــرد، اما آثــار مثبتی هم داشــت." 
جهان در مدت یک  ســال اخیر شــاهد بود 
کــه حمل ونقــل دریایی و بنــادر به فناوری 
دیجیتــال روی آوردنــد و امــروزه شــاهد 
هســتیم کــه حضــور فیزیکــی بــرای انجام 
فعالیت های دریایی در یک جا و مکان معنا 
و مفهــوم ندارد و هر کســی می تواند تحت 
هر شــرایطی با استفاده از آخرین فناوری ها 
و کنترل از راه دور فعالیت های حمل ونقل 
دریایــی را هدایــت کنــد. بدون شــک ایــن 
شرایط در دوران بعد از کرونا با شدت تمام 

ادامه می یابد.
نیــز گفــت:   John Dolan ادامــه  در 
"همیــن کــه صنعــت حمل ونقــل دریایــی 
ســازگاری خــود را با دوران کرونــا به اثبات 
رســاند و توانســت آن را به خوبی مدیریت 
کند، و نشــان داد که این صنعت همچنان 
زنده اســت و می تواند در دوران پســا کرونا 

همچنان فعال بماند."

وی یــاد آور شــد: "بــه اعتقــاد مــن یک 
حمل ونقــل  صنعــت  در  انعطاف پذیــری 
دریایی و بندری اتفاق افتاده که باید پایدار 

بماند و به رشد و بالندگی برسد."
بــه گفتــه وی جامعــه دریایــی در مدت 
یک  ســال اخیر با چالش های زیادی مواجه 
شــد که شــاید تا به  حال بــه آن فکر نکرده 
بود و توانســت بر همه آن ها غیر از بحران 
تغییر  خدمه تا حد زیادی غلبه کند و از این 
بابــت جامعه دریایی مدیــون دریانوردان و 
خدمه کشــتی ها هستند که هنوز با استرس 
و اضطــراب و عدم دسترســی بــه خانواده 
مواجــه هســتند. اطمینــان دارم که چنین 
بحرانی در دوران پســا کرونا وجود نخواهد 

داشت.
ایــن  ادامــه  در   Gisa Paredes
کنفرانــس با اشــاره بــه اهمیت بهداشــت 
روانــی در صنعــت دریایــی گفــت: "اوایــل 
شــیوع ویروس کرونا تلاش زیادی به عمل 
آمــد تا ســلامت جامعــه دریایی بــه ویژه 
ســلامت روان آن ها برجســته شده و ما به 
این نتیجه رسیدیم که نمی توان آن را پنهان 
کــرد و در حال حاضر فقــط نگرانی جامعه 

دریایی از بحران خدمه است."
اینکــه در  وی در ادامــه گفــت: "حــالا 
آینــده چه عواملی تغییــر خواهد کرد همه 



33

بــر اســاس پیش بینــی مؤسســه بیمکــو 
نــاوگان تجاری جهان در پنج ســال آینده با 
رشــد 1/25 درصد ی به توســعه خود ادامه 
خواهد داد. در این میان ساخت کشتی های 
گازبــر، مســافری و تانکر از رشــد بیشــتری 

برخوردار خواهند بود.

به گزارش گروه بین الملل مانا؛ مؤسســه 
بیمکــو بــا اشــاره به اینکــه نــاوگان تجاری 
جهــان در آغاز ســال 2021 دارای 74 هزار 
و 505 فروند کشــتی بــود، پیش بینی کرد تا 
ســال 2026 این تعداد با نرخ رشــد ترکیبی 
ســالانه 1/25 درصدی بــه 79 هزار و 282 
فروند کشــتی به تعبیری دیگــر به 80 هزار 

کشتی برسد.
براســاس ایــن گــزارش به طــور متوســط 
سالانه بین 567 تا 955 فروند کشتی وارد 

ناوگان تجاری جهان می شود.

رشد بطئی ناوگان 
تجاری جهان در 5 سال آینده

بیمکو در ادامه این گزارش بیشترین رشد 
را بــرای ناوگان حمــل گاز LNG پیش بینی 
کرد و یاد آور شــده است بخش حمل ونقل 
گاز در میــان 11 بخــش حمل ونقل دریایی 
بیشــترین رشد را خواهد داشت؛ به گونه ای 
کــه در حال حاضــر تعداد کشــتی های این 
بخــش کــه در حــال حاضــر 593 فرونــد 
کشــتی اســت در پنج ســال آینده با رشــد 
6/7 درصدی به 819 تا 893 فروند کشــتی 

افزایش خواهد یافت.
کشــتی های کــروز نیــز با رشــد متوســط 
ســالانه 4/2 درصدی در پایان ســال 2026 
بــه 763 فرونــد کشــتی خواهد رســید. از 
ســوی دیگر ناوگان کشــتی های تانکر نیز از 
رشد مناسبی در پنج ســال آینده برخوردار 
خواهد شــد و با رشــد 2/8 درصدی سالانه 
شاهد 40 سفارش جدید در پنج سال آینده 

خواهد بود.

کارشناسان در این موضوع توافق دارند که 
ســفر ها دوباره برقرار خواهد شــد و حرکت 

کشتی ها همچنان ادامه خواهد داشت. 
واکســن بــه انــدازه کافی تولیــد و مردم 
جهان واکســینه خواهند شــد و متأســفانه 
بایــد گفت که اشــتغال در صنعــت دریایی 
همان گونــه در حــال حاضــر دچــار چالش 
است در دوران پساکرونا هم ادامه خواهد 
داشــت، امــا در حال حاضر زود اســت که 
بتوانیم بگوییم کــه بعد از کرونا چه اتفاقی 

خواهد افتاد. 
اما اطمینان دارم شرایط بهتری نسبت به 
این روز ها در انتظار جامعه دریایی است. 

من معتقدم که جهان حمل ونقل دریایی 
بــه خود آگاهــی و مســئولیت پذیری درباره 
ســلامتی افراد رســیده اســت پیامی که در 
ایــن ارتباط باید به مردم بدهیم آن اســت 
که باید ســعی کنیم در دوران پساکرونا یک 
اتفاق خــوب بیفتد که لازمه آن تلاش های 

ما در دوران کرونا است. 
بایــد ببینیــم چگونــه می توانیم بیشــتر 
از فناوری هــا بهــره ببریم و نشــاط را دوباره 
بــه جامعــه دریایــی برگردانیم. ایــن کار به 
برنامه ریــزی نیاز دارد کــه باید از هم اکنون 

شروع شود. 
آنچــه کــه در حــال حاضــر حمل ونقــل 
دریایــی را آزار می دهــد فرســودگی شــغلی 
واقعــی اســت که گرفتــار آن هســتیم باید 
همۀ تلاش ها بر این نکته اســتوار باشد که 
این فرســودگی شغلی از بین برود و مرحله 
جدیــدی آغاز شــود، امــا اعتــراف می کنم 
واهمــه دارم از اینکــه نســل جوانــی که به 
دنبال کار در دریا هستند با مشاهده بحران 
تغییر خدمه رغبت و گرایش کمتری به این 
شغل نشــان دهند. باید روی این موضوع 

بیشتر بیندیشیم."
وی در پایــان گفت: "باید ضمن توجه به 
ســلامت روانی نسل جوان آنان را به آینده 
و دوران پســاکرونا امیــدوار کنیــم. بالاخره 
ایــن نوید را به جامعــه دریایی می دهم که 
شرایط در هر حال بهتر از امروز خواهد شد 
و صنعت دریایی شاهد یک دگردیسی پر از 

امید خواهد بود."
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حمل و نقل

بــرای  انســداد کانــال ســوئز زنگ هــا را 
کشــور های ســاحلی بــه منظــور جایگزینی 
طرحی نو، بلندپروازانه، زودبازده و سودده 
به صدا در آورد تا به رقابت با کانال ســوئز 
برخاسته و از این محل کسب درآمد کنند.

در این میان روســیه و ترکیه با استقبال 
هوشــمندانه از این طرح هــا توجه جامعه 
جهانی را به خود جلب کرد ند. روسیه اعلام 
کرد مســیر دریای شمال بهترین گزینه برای 
دور زدن کانال ســوئز اســت و ترکیه نیز در 

رأس آن رئیــس جمهــور اردوغان بزرگترین 
پروژه یعنی کانال اســتانبول را چندی پیش 
برای کاهش بار ترافیکی تنگه بسفر کلید زد.

کانال اســتانبول که به گفته کارشناســان 
و مســئولان موافقِ دیــدگاه رئیس جمهور 
دریــای ســیاه را بــه دریــای مرمــره متصل 
کــه  اســت  پــروژه ای  گرانتریــن  می کنــد، 
تاکنون در کشــور ترکیه به اجراء در می آید، 

مخالفانی نیز دارد.
پــروژه 15 میلیــارد دلاری کــه بســیاری 
از کارشناســان بــا، امــا و اگر هــای فــراوان 

معتقدند بار مالی و کســر بودجه ســنگینی 
را بــه مردم ترکیه تحمیــل خواهد کرد. ا ما 
موافقان طرح اعلام کردند هزینه ســاخت 
پــس از شــش ســال از زمان افتتــاح کانال 

تأمین می شود.
اردوغان با اشــاره به امتیــازات ویژه این 
پروژه به شــدت و تمام قد از آن دفاع کرده 
و می گویــد نقش ترکیه با احداث این کانال 
در منطقه بیش از پیش آشکار خواهد شد.
بر اســاس آمار و ارقام منتشر شده طول 
کانــال اســتانبول 45 کیلومتــر و عرض آن 

بلندپروازی ترکیه 
برای رقابت با کانال سوئز

کانال استانبول

تنگه بسفر

دریای مرمره

دریای سیاه
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بین 250 تا هزار متر با عمق 25 متر دریای 
سیاه را به دریای مرمره وصل می کند.

قرار اســت کانال تا ســال 2023 به شکل 
ضربتی آماده شــود. ترکیه با این کار بخش 
عمــده ای از عبورومرور اروپا، جنوب غربی 
ارواسیا به مدیترانه را در کنترل خود داشته 
و از ترانزیــت 200 هــزار کشــتی در ســال 

عوارض دریافت خواهد کرد.
بــر ایــن اســاس کشــتی های اوکراینــی، 
بلغاری، گرجی و روســیه به جای اســتفاده 
از تنگه بســفر از کانال اســتانبول اســتفاده 
خواهنــد کرد. اوران کوز خبرنــگار خبرگزاری 
فرانســه در گزارشــی از مراسم افتتاح پروژه 

کانال استانبول می نویسد:
"اردوغان رئیس جمهور ترکیه با گذاشتن 
ســنگ اول یکــی از شــش گــذرگاه کانــال، 
عملیــات اجرایی آنچــه او »پــروژه دیوانه« 
خود می خواند، علی رغم اشتیاق مردم آغاز 

کرد."
او خطــاب به جمعیــت حاضر که بخش 
عمــده ای از آنــان را مخالفان با در دســت 
تشــکیل  اعتراضــی  پلاکارد هــای  داشــتن 

می دادنــد، گفت: "این مراســم برای افتتاح 
یــک چشــمه نیســت بلکــه تــاج جواهــر 
پروژه هایی اســت که در آینده افتخار ترکیه 
خواهند شــد. در واقع این کانال حســادت 

جهانیان را بر می انگیزد."
او ادامه داد: "ترافیک در تنگه بسفر بیش 
از حد بالاست و کشتی ها چند روز باید برای 
عبور صبر کنند، عبورومرور کشتی های بزرگ 
تجاری از آن دشــوار اســت و هر آن ممکن 
اســت به تصادف یا حادثه منجر شود. تنها 

راه حل یافتن مسیر دیگری است."
فرانســه  خبر گــزاری  ادامــه گــزارش  در 
آمــده اســت افــکار عمومــی بــه خصوص 
شــهردار استانبول ســخنان رئیس جمهور را 
برنمی تابد، به گونه ای که در مراســم افتتاح 
پروژه بســیاری از طرفداران محیط زیســت 

مخالفت خود با این طرح را اعلام کردند.
یکــی از کارشناســان مخالف طرح در این 
زمینه گفت: "متأســفانه حفــر کانال در یک 
منطقه جنگلی اســت که فضای ســبز آن بر 
اثر اجــرای کانال از بین خواهد رفت. منابع 
آب شیرین شــهروندان از این محل تأمین 

می شــود کــه از قرن 17 تاکنون با سیســتم 
آب شهری پیوند خورده است."

وی ادامــه داد: "احــداث کانــال تعــادل 
طبیعی جریان های متقابل بین دریای سیاه 
و مرمــره را برهــم زده و دریــای مرمــره بــا 

آلودگی بیش از حد مواجه می شود."
اوران کــوز در پایــان این گــزارش یاد آور 
می شــود: اگرچه اردوغان پــس از دو دهه 
فرمانروایی بر ترکیه می خواهد چشــم های 
خــود را بــر واقعیت هــای مطرح شــده از 
سوی مخالفان این طرح ببندد. او با صدای 
بلند در مراســم افتتاحیــه اعلام کرد از نظر 
وی این پروژه دوســتدارترین پروژه محیط 
زیســتی است که ترکیه به خود دیده است. 
امــا دوســتداران محیط زیســت در همان 
مراسم پا را فراتر گذاشته و گفتند این کانال 
مصنوعی مانند یک سیفون آب های دریای 
سیاه را به صورت مکش به دریای مدیترانه 
خواهد ریخت و جز آلودگی زیســتمحیطی 

ارمغانی برای مردم ترکیه نخواهد داشت.

منبع: سایت خبری مانا
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آژانــس بین المللــی انــرژی بــه منظــور 
اجرای هــر چه بهتر قانون 2020 نقشــه راه 
صنعــت حمل ونقل جهانــی را برای مقاطع 
ســال 2030 و 2050 منتشر کرد.  به گزارش 
گروه بین الملل مانا؛ بر اســاس این نقشــه 
را  حمل ونقــل  مختلــف  بخش هــای  کــه 
در برمی گیــرد، کل ســرمایه گذاری ســالانه 
انــرژی بــه منظور دســتیابی بــه کربن صفر 
درصد تا ســال 2030 بــه پنج تریلیون دلار 
افزایش می یابد و ســرمایه گذاری در زمینه 
ســوخت های فســیلی  نبایــد انجام شــود. 
از ســوی دیگــر کارخانه های جدیــد نباید از 
زغــال ســنگ به عنوان ســوخت اســتفاده 
کننــد، همچنیــن حمل ونقل جــاده ای نیز 
به مرور نســبت به حذف ســوخت فسیلی 
اقــدام  کــرده و نیروگاه ها از ســوخت های 
فسیلی به منظور تأمین انرژی دوری کنند.

در ادامــه ایــن گزارش  آمده اســت کلیه 
دولت ها باید سیاست های انرژی و اقلیمی 
دریایــی،  حمل ونقــل  زمینــه  در  را  خــود 
جــاده ای، ریلــی و هوایی تنظیــم کنند و به 
مراکــز ذی ربط ارائه دهند. از ســوی دیگر با 
توجه به اینکه اقتصاد جهان تا سال 2030 
حــدود 40 درصــد بزرگتــر خواهد شــد، به 
همین جهت میزان صرفه جویی در مصرف 

انرژی را باید  سالانه پیش بینی کنند.
دراین ارتباط کشــور ها باید همکاری لازم 
را بــه منظــور کاهــش کربن انجــام دهند و 
استفاده از سوخت های فسیلی طی ده سال 

آینده 75 درصد کاهش یابد.
آژانــس  اجرایــی  مدیــر   Fatih Birol
بین المللی انرژی در زمینه انتشار این گزارش 
یاد آورشــد: "نقشــه راه آژانــس بین المللی 
انرژی نشان می دهد که انتقال سریع از یک 

سیســتم انرژی فســیلی به انرژی پاک یک 
فرصت بــزرگ برای اقتصاد کشورهاســت." 
وی اظهار داشت: "صندوق  بین المللی پول 
بــرای جایگزینی ســوخت کم کربــن به جای 
فســیلی حمایــت لازم را انجام دهد."  وی  
در ادامه گفت: "جهان یک مســیر مناســب 
برای دستیابی  به انرژی جهانی با کربن صفر 
درصد دارد، اما این مسیر باریک بوده و نیاز 
به توسعه بی ســابقه ای در محدوده تولید، 
انتقال و اســتفاده از انرژی های نو در سطح 

جهان دارد."
در پایــان این گزارش آمده اســت برنامه 
کشــور ها به منظور دســتیابی به نقشــه راه 
آژانس بین المللی انرژی قرار اســت در ماه 
نوامبــر ســال 2021 با حضور کلیــه اعضای 
آژانس، اعضای IMO و ســایر سازمان های 

مردم نهاد ذی ربط مورد بررسی قرار گیرد.

نقشه راه آژانس بین المللی انرژی برای 
اجرای قانون 2020 تا سال 2050
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بانک جهانی با انتشــار گزارشــی با اشــاره 
بــه اینکــه گاز LNG خاصیــت کربن زدایی 
کمی دارد، پیشــنهاد می کند جامعه دریایی 
از ســوخت آمونیــاک و هیــدروژن بــرای 
کربن زدایــی و کاهــش گاز هــای گلخانــه ای 
اســتفاده کنــد. به گــزارش گــروه بین الملل 
مانا، بانک جهانی با انتشــار نتایج تحقیقاتی 
یک گزارش به صاحبان صنایع و حمل ونقل 
دریایــی توصیــه کرد بــه جای انتخــاب گاز 

LNG، آمونیاک و هیدروژن را برگزینند.
Karin Kemper مدیــر جهانی محیط 
زیســت، منابع طبیعی و آبــی بانک جهانی 
ســوخت های  دربــاره  “تحقیقاتــی  گفــت: 
کم کربن به منظور داشتن اقیانوس سالم تر، 
کیفیــت هوایی بهتــر و گاز هــای گلخا نه ای 
از کارشناســان و  از ســوی گروهــی  کمتــر 
محققان بانک جهانی انجام شــد که در این 
تحقیقــات نقش گاز LNG در کاهش کربن 
مورد بررسی قرار گرفت. یافته های محققان 

 LNG بانــک جهانی نشــان می دهد کــه گاز
انــرژی و پتانســیل محــدود و کوتاه مــدت 
بــرای کربن زدایــی دارد، امــا از ســوی دیگر 
هزینه هــای اضافی نیز بر اســتفاده کنندگان 
از ایــن گاز تحمیــل می کنــد.” وی یــاد آور 
شــد: “توصیه می شــود که صاحبان خطوط 
کشــتیرانی درصورتی  کــه گاز LNG انتخاب 
می کننــد برنامه کوتاه مدت برای آن داشــته 
باشند، زیرا گاز LNG پس از سال 2030 به 
سرعت بازار خود را از دست خواهد داد. به 
همین جهت ذی نفعان صنعت حمل ونقل 
دریایــی بایــد به فکــر پتانســیل های جدید 
ســوخت بــه ویــژه در کشــور های در حــال 

توسعه باشند.
و  آمونیــاک  ســوخت  وی  بــه گفتــه   ”
هیــدروژن بــه عنــوان امیدوارکننده تریــن 
سوخت با کربن صفر درصد برای حمل ونقل 
دریایــی معرفــی می شــود، زیــرا یافته های 
محققــان بانــک جهانی نشــان می دهد این 

ســوخت ها بیشــترین خاصیــت کربن صفر 
درصــد را دارند. از ســوی دیگر بســیاری از 
کشــور ها بــه ویــژه کشــور هایی کــه دارای 
منابــع انــرژی تجدید پذیــر زیادی هســتند 
می تواننــد بــه ایــن ســوخت ها دسترســی 
داشــته باشــند؛ چرا که موقعیت مناســبی 
برای سرمایه گذاری و استخراج آن ها دارند.
Bernice Van Bronkhorst مدیر 
جهانــی تغییــرات اقلیمی در بانــک جهانی 
نیــز در ادامه پیرامون انتشــار ایــن گزارش 
خاطرنشــان ســاخت: “ســوخت های جدید 
کم کربن به دلیل فرصت منحصربه فرد خود 
نیاز به تقویت زیر ســاخت ها در کشــور های 

مختلف دارند.
” وی در پایان گفت: “بانک جهانی درصدد 
اســت به منظور کاهش گاز های گلخانه ای و 
دستیابی به کربن صفر درصد به حمایت از 
کشور های در حال توسعه برای دستیابی به 

سوخت های کم کربن ادامه دهد.”

تأکید بانک جهانی بر استفاده 
از سوخت آمونیاک و هیدروژن
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ســازمان بین المللــی دریانــوردی اعــلام 
کــرد به منظور کاهش گاز هــای گلخانه ای و 
 IMO 2020 دســتیابی به اهداف قانــون
تمامــی کشــتی ها بر اســاس میزان انتشــار 
کربن به صورت اجباری رتبه بندی می شوند.

بــه گــزارش گــروه بین الملــل مانــا؛ در 
بیانیه IMO آمده اســت یکسری اقدامات 
اساسی اجباری برای کاهش انتشار کربن در 
حمل ونقل دریایی اتخاذ شده که به زودی 

لازم الاجراء خواهد شد.
متناســب  کشــتی ها  اســاس  ایــن  بــر 
بــا  بهره وریِ انرژی خــود به ترتیب  حروف 
درجه بنــدی   .A.، B.، C.، D.، E الفبــا 
 A درجــه  کــه  کشــتی هایی  می شــوند. 
دریافــت می کننــد کمترین میــزان  کربن را 
دارا می باشــند و از ســوی مقامــات بندری 
و ســایر ذی نفعان تشویق شــده و مشکلی 
در تــردد بــرای آنان وجود نخواهد داشــت 
و از حمایت هــای مالــی بــرای دریافت وام 

برخوردار می شوند.
IMO در ادامــه این بیانیه یاد آور شــده 

 B، C، D اســت کشــتی های دارای درجــه
و E ضمــن اینکه ممکن اســت برای تردد 
آن ها مشــکلاتی پدید آید، برای ســه سال 
متوالی یک برنامه اصلاحی اجباری را اجراء 

خواهند کرد تا به مرحله A برسند.
در همیــن حــال کیتــاک لیــم دبیــرکل 
و  اجبــاری  اقدامــات  زمینــه  در   IMO
بهــره وری انرژی IMO طی ســخنانی گفت: 
"تصویب اقدامات جدید بر اساس اقدامات 
اجبــاری بهره وری انرژی اســت که منجر به 
حمل ونقــل درســت در مســیر کربن زدایی 
خواهــد بود. زیرا اعتقاد دارم اجباری بودن 
قوانیــن و دســتورالعمل ها، ضمانت اجراء 
را دوچنــدان می کنــد". وی افزود: "مســیر 
کربن زدایی یک مسیر طولانی مشترک است 
کــه باید دیدگاه های مختلــف با یکدیگر در 
این مسیر یکسان شوند تا در زمینه کاهش 
گاز هــای گلخانه ای پیشــرفت  قابل توجهی 
حاصل شــود. همانگونه کــه از زمان اجرای 
قابــل  پیشــرفت   IMO  2020 قانــون   

توجهی را شاهد هستیم."
کیتاک لیم یاد آور شد: "صنعت کشتیرانی 

مســیر کربن زدایی را ادامه خواهد داد و در 
ایــن میــان تصمیمــات بلندپروازانــه ای را 
شــاهد نیســتیم بلکه همه آن ها بر اســاس 

شواهد و واقعیت ها صورت می گیرد."
وی در ادامــه تصریــح کــرد: "اصلاحات 
نوامبــر  اول  از   MARPOL کنوانســیون
ســال 2022 و همچنیــن الزامــات صــدور 
ژانویــه  اول  از   CII و   EEXI گواهینامــه 
2023 لازم الاجراء خواهد شــد که می تواند 
نقــش مؤثــری در کاهــش آلودگی داشــته 
باشد." وی ضمن بیان این مطلب که اولین 
گزارش های رتبه بندی میزان کربن سوخت  
در ســال های 2023 و 2024 براســاس نوع 
کشــتی ها و خطوط کشــتیرانی برای اطلاع 
جامعه دریایی منتشــر خواهد شــد، تأکید 
کرد: "سازمان بین المللی دریانوردی امیدوار 
اســت حداکثــر تــا اول ژانویه ســال 2026 
اثربخشــی اجــرای قانــون 2020، اصلاحات 
پیوســت MARPOL و گواهینامه CII و 
EEXI را مشــاهده کرده و در صورت لزوم 
اصلاحــات بیشــتری را تدویــن و تصویب 

کند."

کشتی ها بر اساس میزان کربن 
سوخت رتبه بندی می شوند
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9 شــرکت بــزرگ حمل ونقــل و صنایــع 
دریایی هســته اولیه اتحادیه ای را تشکیل 
می دهنــد کــه در آینده بــه نــاوگان جهانی 

حمل ونقل کم کربن منجر می شود.

به گزارش گروه بین الملل مانا؛ شرکت های 
بــزرگ حمل ونقل بــه منظور دســتیابی به 
کربــن صفــر درصــد و تبدیــل شــناور های 
موجود به سوخت کم کربن، انتقال فناوری 
و رعایت مسائل زیست محیطی اتحادیه را 

تشکیل می دهند.
 

براســاس این گزارش ارزیابــی گزینه های 
تبدیل ســوخت های فســیلی بــه کم کربن، 
سرمایه گذاری در تبدیل شناور ها ی موجود 
به شــناور های با ســوخت کم کربن و تحقق 

آرمان هــای قانــون 2020 تا ســال 2050  از 
اهداف اولیه این اتحادیه است.

از شــرکت هایی کــه قــرار اســت در ایــن 
اتحادیه ســهیم باشــند می توان از مرسک، 

،MAN Energy Solutions
NYK Line، Total و ... نام برد.

اتحادیــه  ســوی  از  کــه  بیانیــه ای  در 
جدیدالتأســیس منتشر شــده، آمده است 
شــرکای ایــن پــروژه تصمیــم دارنــد انواع 
سوخت شناور های کانتینری، فله و تانکر ها 
 LNG، را از مازوت به سوخت های کم کربن

LPG، آمونیاک، متانول و... تبدیل کنند.

اتحادیــه قرار اســت کلیه پتانســیل های 
زیست محیطی را به منظور تغییر رویه های 

ســنتی به فناوری هــای جدید در ارتباط و با 
سوخت کشتی ها به کار گیرد.

ایــن اتحادیــه  از ســوی دیگــر شــرکای 
متفق القول می شــوند که با حذف مرز های 
کشــور ها همه گونه همکاری را برای تحقق 
ایده ها و اهداف تعیین شــده به کار گیرند. 
در واقــع اتحادیــه حد و مــرزی برای هیچ 

شرکت و کشوری قائل نیست.
شایان ذکر است،

 AP Moller - Maersk، MAN  
 Energy Solutions، Mitsubishi
 Heavy Industries، NYK Line،
Seaspan Corporation و Total و 
شرکت های حمل ونقل و صنایع آمریکا در 

این اتحادیه حضور دارند.

ناوگان جهانی حمل ونقل دریایی 
کم کربن تشکیل می شود
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مدیر گروه هوشمندســازی ستاد توسعه 
فناوری هــای حــوزه فضایــی، حمل ونقــل 
پیشــرفته معاونت علمی ریاست جمهوری 
ضعف شــرکت ها در صــدور مجوزها، عدم 
هم افزایــی میان ارگان هــای دریایی و عدم 
هماهنگــی نهادهــای دریایی بــا طرح های 
توسعه فناوری این معاونت را از معضلات 
صنعت دریایی کشــور نام برد و گفت: "این 
امر موجب شــده که هیچ شهر صاحب نام 
در حوزه بندری نداشته باشیم و بنادر کشور 

نیز جزو 100 بندر برتر دنیا قرار نگرفته اند."
دکتــر شــهاب خدامــرادی در گفت وگو با 
ایسنا با اشــاره به وضعیت صنعت دریا، با 
تأکید بر اینکه بحث اقتصاد دریایی ارتباط 
تنگاتنگــی با اقتصــاد جهانــی دارد، افزود: 
"ایــران در حــوزه حمل ونقــل دریایی دارای 
دو ناوگان بزرگ »نفتکش جمهوری اسلامی 
ایران« و »کشتیرانی جمهوری اسلامی ایران« 
اســت کــه در دنیــا به نــام این دو نــاوگان 
شــناخته می شود و با توجه به اهمیت این 
حوزه، در حوزه های ســاخت، تولید، تعمیر 
و نگهداری و تجهیز شــناورها و فراســاحلی 

متأسفانه جایگاه خوبی نداریم."
وی ادامه داد: "به ویژه در سال های اخیر 

این جایگاه به شــدت نزول کرده اســت؛ به 
گونه ای که در گذشته »کوچ ساخت شناور« 
داشــتیم و الان بــا پدیده »کــوچ تعمیرات 
شناور« به کشورهای اطراف و حاشیه خلیج 
فارس به ویژه در 4 تا 5 ســال اخیر مواجه 
هســتیم. این در حالی اســت که تعمیرات 
شــناورها و کشــتی ها می تواند اشتغال زایی 

خوبی در کشور ایجاد کند”.
خدامــرادی ایــران را یــک کشــور دریایی 
دانســت کــه دو پهنه بزرگ آبی در شــمال 
و جنوب کشــور دارد، اظهار کرد: "از این رو 
موضوعات اقتصاد دریایی با امنیت دریایی 
نیز مرتبط است؛ از این رو ناچار هستیم در 
این حوزه ســرمایه گذاری کنیم و توجه ویژه 

به این صنعت داشته باشیم."
مدیر گروه هوشمندســازی ستاد توسعه 
فناوری هــای حــوزه فضایــی، حمل ونقــل 
پیشــرفته معاونت علمی، نیروی کار ارزان، 
انــرژی ارزان، وجــود نــاوگان تجــاری را از 
جمله مزیت های نســبی در صنعت دریایی 
کشــور نام برد و خاطر نشــان کرد: "در حال 
حاضــر در این حوزه با دو مشــکل اساســی 
»مســؤولان سیاســی کشــور« و »مدیریــت 
اجرایــی و کارخانجــات« در کشــور مواجــه 

هســتیم کــه ایــن دو مشــکل متأســفانه 
صنعت دریایی را زمین گیر کرده است."

وی افــزود: "در حوزه ســاخت کشــتی و 
شــناورها، تا حدودی قطعات و ســامانه ها 
وارداتی بوده است، ولی در زمینه مدیریت 
اجرایــی در کارخانجــات مشــکلات عدیده 
وجــود دارد کــه باید با تــوان علمی داخلی 
آن هــا را مرتفــع کــرد." خدامــرادی ادامــه 
داد: "رویکــرد مســئولان ایــن شــرکت ها و 
مســئولان دولتی بــرای تعمیر شــناورها و 
تأمیــن یک ســری از اقلام، بــه بیرون بوده 
است؛ ضمن آنکه اعمال تحریم ها موجب 
شد که نتوانیم این بخش را توسعه دهیم."
وی بــا تأکید بر اینکه رویکرد مســئولان 
بــه باز شــدن فضای بین المللــی و خرید از 
خارج اســت، خاطر نشــان کــرد: "در حوزه 
تعمیــرات نیــز، حوضچه های خشــک نیاز 
اســت کــه در یکــی از شــرکت ها میلیاردها 
تومان ســرمایه گذاری شــده است، ولی 20 
سال است که این طرح نیمه کاره رها شده 
اســت و علی رغم قول هایی که داده شــده 
اســت، نتوانستند شناورهای بزرگ را جذب 

کنند."
خدامرادی عدم چابکی بخش دولتی برای 

هم افزایی دانش بنیان ها برای رفع مشکلات صنعت دریایی

کوچ ساخت و تعمیر کشتی ها 
به کشورهای هم جوار!
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تعمیــرات شــناورها را از دیگــر چالش های 
ایــن صنعت نــام برد و یادآور شــد: "زمانی 
که شــرکت ها نتواننــد نظر مشــتریان خود 
را جلــب کننــد، مشــخص خواهد بــود که 
موجب نارضایتی آن ها می شــود، در نتیجه 
نیازهای خــود را از طریق کشــورهای عربی 

برطرف می کنند”.

چالش هایی که صنعت دریایی را رو 
به زوال کشانده است

مدیر گروه هوشمندســازی ستاد توسعه 
فناوری هــای حــوزه فضایــی، حمل ونقــل 
پیشــرفته معاونت علمی با اشــاره به نقش 
ایــن ســتاد در این صنعت، گفــت: "در این 
زمینــه ما ســعی کردیم تا آنجا کــه مقدور 
و  ســامانه ها  ســاخت  زمینــه  در  اســت، 
قطعات مصرفی صنعتی کشــتیرانی کشــور 

ورود کنیم."
وی اخذ استانداردهای بین المللی را یکی 
از الزامــات اصلی صنعت دریایی دانســت 
و یادآور شــد: "مــا در این زمینــه خدمات 
مناســبی را به شرکت ها ارائه کردیم؛ چرا که 
اخذ استانداردها برای شرکت های فعال در 
این زمینه مزیت محسوب خواهد شد، چرا 
کــه می توانند محصولات دارای اســتاندارد 
خــود را در همه کشــورهای دنیا به فروش 
برســانند." خدامرادی با بیــان اینکه تاکنون 
کشور برای بازار داخل نتوانسته اقدامی در 
زمینــه اخذ اســتانداردها ارائه دهد، اضافه 
کــرد: "ما حتــی رویکرد صادراتــی برای این 
صنعــت نداریم؛ از ایــن رو جایگاه صنعت 
دریایی ایران در سال های اخیر تنزل کرده و 
صنعتی کشتی سازی که می توانست صنعت 
راهبردی برای کشــور باشــد، زمین گیر شده 
اســت و نیاز به همتی اســت که امیدواریم 

در دولت آینده به آن توجه شود."
میــان ســازمان های  منافــع  وی تضــاد 
دریایــی را از دیگــر چالش های این صنعت 
ذکــر کــرد و افــزود: "علاوه بــر آن موضوع 
بازیافــت کشــتی ها از مهم ترین موضوعات 
این صنعت است؛ چرا که از این طریق هم 
فــولاد مورد نیاز این حوزه تأمین می شــود 
و هم اشــتغال زایی ایجاد خواهد شد، ولی 

تضــاد منافعــی که میان ســازمان حفاظت 
محیط زیست دریایی ومجتمع کشتی سازی 
و صنایع فراســاحل ایران )ایزوایکو( وجود 
دارد و ســازمان صنایــع دریایی و ســازمان 
گســترش و نوســازی صنایع ایــران )ایدرو( 
نیز نتوانســتند آن را حل کنند، موجب شده 
اســت که بازیافت کشــتی ها به کشــورهای 

اطراف واگذار شود”.
این محقق حوزه دریایی با تأکید بر اینکه 
جذب امور بازیافت کشــتی ها می توانســت 
بازار بزرگی ایجاد کند، خاطرنشــان کرد: "در 
حــال حاضر بــرای واردات فولاد سوبســید 
پرداخــت می کنیــم، ولــی اگر کشــتی ها در 
کشــور بازیافــت شــوند، هــم می توانیم از 
فولاد آن اســتفاده کنیم و هم می توانستیم 

از درآمدهای جانبی آن بهره مند شویم”.
بــه گفتــه وی، وجــود اختلافــات میــان 
نهادها و نبــود هم افزایی میــان ارگان  های 
دریایــی و همچنین نبود متولــی برای رفع 
این اختلافات ســبب ایجاد این مشــکلات 
در صنعــت دریایــی کشــور شــده اســت و 
مــا در معــرض تهدیــد بزرگی قــرار داریم، 
به طوری که جایگاه کشــور را در این صنعت 
بــه شــدت کاهــش داده اســت، بــه ویــژه 
در حــوزه ســاخت ســکوهای فراســاحلی! 
مدیر گروه هوشمندســازی ســتاد توســعه 
فناوری هــای حــوزه فضایــی، حمل ونقــل 
پیشــرفته معاونت علمی اضافه کرد: "حتی 
در ســرویس دهی ســکوهای فراساحلی به 
دلیــل اعمال تحریم  ها شــناورهای خارجی 
ایــن رو  از  ایــن صنعــت کنــار رفتنــد،  از 
سرویس دهی به این صنعت برای ما تبدیل 
به معضل شــد و این امر نشان دهنده عدم 
برنامه ریزی در این حوزه اســت." وی با بیان 
اینکه اکثر کشــورهایی کــه دارای پهنه های 
دریایی هســتند، بزرگترین شــهرهای آن ها، 
بندری هســتند، افزود: "در کشــور ما به جز 
بندرعبــاس که تا حــدودی جمعیت زیادی 
دارد، هیچ شــهر صاحب نام در حوزه بندری 
نداریــم، ضمن آنکه بنادر کشــور نیز و جزو 
100 بنــدر برتر دنیا قرار نگرفته اند و این امر 

نشان از ضعف مدیریتی است."
اســناد  "در  کــرد:  اضافــه  خدامــرادی 

بالادستی کشور تأکیداتی بر توسعه دریایی 
شــده اســت و همچنیــن مقــام معظــم 
رهبــری نیز مکرراً در فرمایشاتشــان به این 
موضوع تأکیــد کردند، ولی صنعت دریایی 
در ســال های اخیر فرازونشــیب های زیادی 
داشته است و کشتی صنعتی دریایی به گل 

نشسته است."

دست یاری به سمت کشتی به گل 
نشسته دریایی

خدامــرادی بــا بیــان اینکــه در اســتان 
هرمــزگان حــدود 4 هــزار فرونــد شــناور 
موجــود اســت که هــر کــدام از آن ها هر 6 
مــاه نیاز به تعمیــر و نگهداری دارند، اظهار 
کــرد: "در معاونت علمی در ســال گذشــته 
و امســال، ملزومــات مصرفــی مانند رنگ 
و پوشــش های مــورد نیاز این شــناورها را 
بــا کمــک شــرکت های دانش بنیــان تولیــد 

می کنیم”.
وی خاطرنشان کرد: "از این رو شرکت های 
فعــال در ایــن زمینه را شناســایی کردیم تا 
پوشش های مورد نیاز صنعت دریایی را که 
تاکنون از خارج تأمین می شد، تولید کنند."
ایــن مقــام مســئول بــا تأکید بــر اینکه 
همچنیــن ســعی شــده بــر روی قطعــات 
پرمصــرف صنایع دریایی مانند »جلیقه های 
نجات«، »رادارهای دریایی« و »جی پی اس« 
متمرکز شــویم، گفت: "امید داریم در سال 
جــاری در زمینــه توســعه زیرســاخت های 
»بنــادر هوشــمند« بــا هــدف ارزان شــدن 
کارگاه هــای  "به روزرســانی  و  حمل ونقــل 
مجتمــع کشتی ســازی و صنایع فراســاحل 
ایــران )ایزوایکو(" اقدام کنیــم که در زمینه 
به روزرسانی کارگاه های این شرکت به دلیل 
عدم تمایل این شرکت، موفقیتی به دست 
نیامد." این محقق حوزه دریایی تاکید کرد: 
"ما با هوشمندســازی زیر ساخت  کارگاه های 
شــرکت ایزوایکو می توانیــم 3 پارامتر مهم 
از نظر مشــتریان شــامل »زمان«، »هزینه« و 
»کیفیت« را ارتقاء دهیم که متاسفانه انجام 
نشده اســت و امید داریم در دولت جدید 

این امر اجرایی شود."

منبع: خبرگزاری اقتصادی ایران
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زودی  بــه  چیــن  می شــود  پیش بینــی 
بزرگترین اقتصاد جهان خواهد شد.

بــه گــزارش خبرگــزاری اقتصــادی ایران 
به نقــل از خبرگــزاری فرانســه، بنیاد صلح 
کارنگــی در گزارشــی پیش بینی کــرد اقتصاد 
چیــن تــا ســال 2035 جــای آمریــکا را به 
عنــوان بزرگتریــن اقتصــاد جهــان بگیرد و 
انــدازه اقتصاد این کشــور در آن ســال، دو 
برابر اندازه فعلی باشــد. کارنگی با پیش بینی 
رشــد اقتصادی بــالای 10 درصد برای چین 
در ســال جاری اعلام کرد: بر مبنای شاخص 
قــدت خرید، اکنــون اقتصاد چیــن حدود 

نصف اندازه اقتصاد آمریکا است.
چیــن به لطف توســعه ســریع اقتصادی 
خود موفق شده است تا در سال های اخیر 
خــود را به عنوان یــک ابرقدرت نوظهور در 
جهان معرفی کند و در استراتژی چین برای 
تبدیل شدن به برترین کشور جهان، اقتصاد 

جایگاه بسیار مهمی خواهد داشت. 
بسیاری از نهادها، مؤسسات و شرکت های 
خارجی در سال های اخیر حضور خود را در 
چین گســترش داده اند و حتی این احتمال 
وجود دارد که شهرهای پکن و شانگهای به 
قطب هــای مالی و اقتصــادی جدید جهان 

تبدیل شوند.
آلبرت کایدل- اقتصــاددان این بنیاد- با 
بیان اینکه رشد اقتصادی چین در سال های 
پیــش رو پایــدار خواهــد بود، بازار بســیار 
بــزرگ داخلــی و افزایش تقاضــای خارجی 
بــرای واردات محصــولات چینــی را موتور 
محرک رشــد اقتصادی این کشــور دانست. 
به گفته کایدل، حجم تولید ناخالص داخلی 
چین تا ســال 2050 به حــدود 82 تریلیون 
دلار خواهد رســید که تقریباً دو برابر تولید 
ناخالص داخلی آمریکا در آن ســال خواهد 
بــود کــه رقمــی حــدود 44 تریلیــون دلار 

برآورد می شود.
بــه گفتــه کارنگــی، آمریکا در ســال های 
آینــده نفوذ اقتصــادی و مالی خود را روی 
اروپا حفظ خواهد کــرد، اما در برخی دیگر 
مناطق نظیر شــرق آســیا و آفریقا، شــاهد 
ســنگین شــدن کفه به نفع چیــن خواهیم 
بــود. چین در حال حاضر شــریک نخســت 
تجاری بســیاری از این کشورهاســت و این 
مسئله در آینده هم ادامه خواهد داشت. 
بــا این حال ســطح اســتاندارد زندگی در 
آمریــکا حتــی در آینــده هــم بهتــر از چین 
خواهد بــود و انتظار می رود کیفیت زندگی 
شــهروندان آمریکایی در سال 2050 حدود 

30 درصد بهتر از شهروندان چینی باشد.

چین به زودی بر کرسی نخست 
اقتصاد جهان تکیه می زند

پایان تکیه آمریکا بر کرسی نخست اقتصاد جهان؛
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تعریف قاطعیت
قاطعیت یکــی از جنبه های قابل اصلاح 
ارتبــاط میــان افــراد اســت. ایــن مهــارت 
می توانــد افــراد را در برخــورد بــا همکاران 

مافوق و زیردست بسیار یاری دهد.
به اعتقاد لازاروس قاطعیت دارای چهار 

مؤلفه است:
محبــت  جلــب  دوم،  تقاضــا،  رد  اول، 
دیگران و مطرح کردن درخواســتهای خود، 
ســوم، ابــراز احساســات مثبــت و منفــی، 
چهارم، شــروع، ادامــه و خاتمه گفت گوها 
به اعتقــاد کیت دیویــس قاطعیت فرآیند 

بیان احساسات، درخواست تغییرات، دادن 
و دریافت کردن بازخـور صادقانه است.

لنــج و جاکوبســکی معتقدنــد قاطعیت 
عبــارت اســت از گرفتــن حق خــود و ابراز 
افکار، احساســات و اعتقــادات خویش به 
نحــوی مناســب، مســتقیم و صادقانــه به 
صورتــی کــه حقوق دیگــران زیرپا گذاشــته 
نشــود . قاطعیت بــا درک و پذیرش اینکه 
هــر فردی حق انتخاب و کنترل زندگی خود 
را دارد آغاز می شــود. قاطعیــت به معنای 
بهره کشی از دیگران نیست، بلکه به معنای 
محافظــت از خود و منابع خود اســت. هر 

قاطعیت 
در مدیریت

مقدمه

در گذشــته خیلی از کارکنــان آموخته اند 
که اگر بخواهند حرفشان را بزنند از ترقی و 
اضافه حقوق خبــری نخواهدبود و ممکن 
اســت کار خــود را نیــز از دســت بدهنــد. 
امــا روزبه روز پیشــرفت هایی بــرای ایجاد 
جامعــه ای مبتنی بــر ارزش های قاطعیت، 
حاصل شده است. افراد نسبت به گذشته 
راحتتــر نظر خــود را بیان می کننــد. روابط 
میان افــراد به برابری طرفیــن توجه دارد؛ 
هرچنــد رفتار بعضی از مدیــران به گونه ای 
است که اگر در عصر قبلی زندگی میکردند، 
خوشــحالتر بودنــد. اما به دلایــل متعدد، 
محل کار تا حد زیادی انسانی تر شده است 
و کارکنــان ابــراز عقیده می کننــد و به رغم 
مخالفت رئیــس، دیدگاه های خود را بازگو 
می کننــد. قاطعیــت بــرای همه افــراد در 
ســازمان می تواند سودمند باشــد و نتایج 
ســودمندی فراهم کند، به نحوی که مدیر 
قاطع رابطه بهتری با زیردســتان و برخورد 
مؤثرتــری با مافوق خــود دارد. رفتار قاطع 
اغلب با رفتار پرخاش گرانه اشتباه می شود. 
ازجملــه تمایــزات اساســی میــان مدیران 
قاطــع و مدیران پرخاشــگر ایــن واقعیت 
اســت که مدیر قاطع مورد احترام دیگران 
اســت، همان گونه که برای خــود ارزش و 
احترام قائل می شود، به دیگران نیز احترام 
می گــذارد. چنیــن مدیــری بــه جــای آنکه 
دیگران را مجبور به تبعیت از خواسته های 
خود کند با آن ها مشــورت می کند. درحالی 
کــه مدیران پرخاشــگر بــه تابعیت محض 

زیردستان عادت کرده اند نه مشارکتشان.

مدیریت
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مدیریت

تعریفی که از قاطعیت موردقبول قرار گیرد 
بایــد در آن بــر رعایت و احتــرام به حقوق 
خــود و دیگران تأکیــد و بین گرفتن حقوق 
خــود و پایمال کردن حقــوق دیگران تمایز 

قائل شد.

کارکردها
مهــارت قاطعیــت به فراخــور موقعیت 
چند هدف را برآورده می ســازد. به طور کلی 
اســتفاده ماهرانه از قاطعیت به فرد کمک 

می کند که:
 جلو پایمال شدن حقوق خود را بگیرد
 تقاضاهای نامعقول دیگران را رد کند

درخواســت های  دیگــران  از  بتوانــد   
معقولی داشته باشد

 بــا مخالفت هــای نامعقــول دیگران، 
برخورد درست و مؤثری بکند

 حقوق دیگران را به رسمیت بشناسد
 رفتــار دیگــران در برابر خــود را تغییر 

دهد
 از رفتارهــای پرخاشــگرانه غیرضروری 

خودداری کند
 در هــر مــوردی موضــع خــود را بــا 

اعتمادبه نفس و آزادانه مطرح سازد

زمینه فرهنگی قاطعیت
تأثیــر  قاطعیــت  بــر  فرهنگــی  زمینــه 
فرهنگ هایــی  مثــال،  به طــور  می گــذارد. 
کــه اعتقــادات مذهبــی  شــدیدی دارنــد، 
گاهــی قاطعیــت را بــه عنوان یــک روش 
معتبر رد می کننــد، و فروتنی، تقدیرگرایی، 
عــدم صراحت، رعایت شــعائر و... را رواج 
می دهند. آموزش قاطعیت برای این افراد، 
بی معنــا و مشــکل آفرین اســت. همچنین 
در برخــی از فرهنگ هــا احترام و اطاعت از 
بزرگسالان واجب است و هرگونه قاطعیت 
کوچکترهــا را در برابــر بزرگســالان تقبیــح 
می کننــد. برخــی از فرهنگ هــا قاطعیت را 
رفتــاری »مردانه« دانســته و از زنــان انتظار 

تسلیم و خدمت گذاری دارند.

طبقه بندی رفتار افراد
به طــور کلی می توان افراد )رفتار افراد( را 

به سه دسته کلی تقسیم کرد:
دســته اول: افــراد بــه تحقیــر دیگــران 
نادیــده  را  دیگــران  حقــوق  می پردازنــد، 
می گیرنــد، دیگــران را می رنجانند و فقط به 
اهــداف خود توجه دارند، این افراد را افراد 
پرخاشگر می نامند. پرخاشگری ممکن است 
هدف های فرد را برآورده ســازد، اما اسباب 

مرارت دیگران را فراهم می کند.
دســته دوم: افراد کم رو هستند که فاقد 
قاطعیــت هســتند، نمی توانند احساســات 
خود را نشــان دهند، احساس رنجش دارند 
و حــق انتخاب خود را به دیگران می دهند. 
افــراد کــم رو بنــدرت بــه هدف هــای خود 

می رسند. 
دســته سوم: افراد قاطع، افرادی هستند 
کــه بــا صداقــت احساســات خــود را بیان 
می کننــد، اغلــب به هدف می رســند، حتی 
اگر به هدف نرســند احســاس خوبی دارند 
زیــرا رفتــار مناســبی داشــته اند. بــه جهت 
اهمیت این سه دسته، رفتار هر یک در زیر 

مفصل تر مورد بررسی قرار می گیرد.
افراد پرخاشــگر: پرخاشگری یعنی تهدید 
دیگران و نادیده گرفتن حقوق آن ها .مردم 
افراد پرخاشــگر را افرادی ناســازگار، زورگو، 
ســلطه گر و غیرخویشتندار می دانند. اگرچه 
این افراد با نهیب زدن و ترســاندن دیگران 
می توانند حرف خود را به کرســی بنشــانند، 
اما باعث می شــوند تا دیگران از آن ها بیزار 
و گریزان شــوند. افراد پرخاشــگر همواره به 
دنبال برنده شــدن هســتند، حتــی اگر این 
برنده شدن به بهای ضرر رساندن به دیگران 
باشــد. این افراد معتقدند که همیشــه حق 
با آنان اســت و دیگران هیچ حقی ندارند و 
آنچــه خود می گویند، نســبت به گفته های 
دیگران از اهمیت بیشتری برخوردار است، 
و نقش و کمکشــان در مقایســه با نقش و 
کمکی که دیگران ارائه می دهند، باارزش تر 
اســت. ایــن افــراد تــلاش می کنند بــا بلند 
حــرف زدن، قطــع کردن صحبــت دیگران، 
قلدری، اســتفاده ازکنایه، و یا با استفاده از 
گفته های تهدیدآمیز و نگاه های خصمانه بر 
دیگــران غلبه کنند. افزون بر این، اطمینان 
اغراق آمیــزی نســبت به خود دارنــد. کلمه 

»مــن« را با تأکید بــه کار می برند، دیگران را 
در گفته هــای خود نادیده می گیرند، بســیار 
زود برافروختــه می شــوند و بــه شــدت از 
دیگــران انتقاد می کننــد و در اغلب اوقات 
موضعی صریح دارند، همیشه پیشنهادات 
و خواسته هایشان را طوری مطرح می کنند 

که گویا در حال دستور دادن هستند.
هدف افراد پرخاشــگر، برنده شدن بدون 
رعایــت حقوق دیگــران اســت. به طورکلی 
می تــوان علائم رفتــاری افراد پرخاشــگر را 

بدین صورت بیان کرد:
 فریاد کشیدن

 درها را به هم کوفتن
 ناسزاگفتن
 اخم کردن

 تمسخر کردن
 چشم غره رفتن

 انگشــت خود را ســوی دیگران نشانه 
رفتن

 پوزخند زدن
 تکان دادن مشت ها

 صحبت دیگران را قطع کردن
 تحقیر دیگران در حضور جمع

همــه تقصیــرات را بــه گــردن دیگــران 
انداختن مدیریت افراد پرخاشگر: این افراد 
خود را مصمم نشــان می دهند؛ اما درواقع 
این راهی است برای مخفی ساختن فقدان 
اعتمادبه نفسشــان. منطــق ایــن افــراد آن 
است که باید برای آنچه می خواهند بجنگند 
و بــه هر قیمتی شــده از خود دفــاع کنند. 
وظیفه مدیریت در مواجهه با این افراد آن 
اســت که به آنان تفهیم کند ضرورتی ندارد 
همواره وضع تدافعی اتخاذ کنند، زیرا همه 
مترصد این نیســتند که آنان را زمین بزنند؛ 
و اینکــه می توانند بدون ســرزنش دیگران 
هم به خواســته های خود برســند. مدیران 

برای کمک به این افراد لازم است:
 بــه آنــان گــوش ســپارند و در هنگام 

بحث نگاهشان کنند 
 روی مــواردی تأکیــد کنند کــه با آنان 

توافق دارند 
 به طور تلویحی نشان دهند که می شود 

در پایان همه پیروز باشند
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 به خاطر مشارکت شــان از آنان تشــکر 
کنند

افــراد کــم رو: افراد کــم رو نقطــه مقابل 
افراد پرخاشــگر هســتند. تمایل عمده آنان 
پرهیــزاز برخــورد، حتــی بــه بهــای تضییع 
حقشان اســت. اگرچه پرهیز از برخورد، در 
اغلــب اوقات مطلوب اســت، امــا همواره 
نمی توان از آن اجتنــاب ورزید. افراد کم رو 
نه تنها در دفاع از حق خود طفره می روند، 
بلکــه از قــراردادن خــود در موقعیت هایی 
کــه باید باشــند نیــز پرهیــز می کننــد. این 
افــراد معتقدنــد دیگــران »حــق« دارند اما 
خودشــان »محق« نیســتند. ســخن خود را 
بسیار آهســته شــروع می کنند. به دیگران 
اجــازه می دهند تا سخنانشــان را قطع کنند 
و در مقابــل انتقــاد، مضطرب می شــوند و 
بــا اندک تهدیدی برخــلاف میل خود عمل 
می کنند. کم رویی یعنی درنظر نگرفتن خود 
و اتخاذ سبک انفعالی به نحوی که دیگران 
افکار، احساســات و حقــوق ما را به راحتی 
نادیده بگیرند. افرادی مرددند که این سبک 

»خاضعانه« را دارند.
علایم رفتارهای افراد کم رو را می توان به 

این صورت فهرست کرد:
 عدم تمایل به ابراز عقیده

 خود را دست کم گرفتن
 موافقــت با انجــام کارهایی که تمایلی 

به انجام آن ندارند
 با خود زیرلب حرف زدن

 پرحرفی کردن
 گریه کردن

 پشت سر دیگران گله و شکایت کردن
 برقرار نکردن تماس چشمی

 با خود و اشیای دوروبر بازی کردن
مدیریت افراد کم رو: مدیریت در برخورد 
بــا افــراد کم رو لازم اســت در وهله اول به 
آنــان تفهیم کند که واجد ارزش های چندی 
هســتند. چنین افــرادی همیشــه از بحث 
و گفت گــو طفــره می رونــد و از پذیــرش 
مســئولیت شــانه خالی می کنند، در نتیجه 
همــواره دیــدگاه دیگــران نســبت بــه آنان 
نامطلوب است و همین موضوع به تثبیت 
و تــداوم رفتار انفعالــی و غیرقاطعانه آنان 

کمک می کند. مدیران برای تغییر دادن این 
افراد باید:

 هنگامی که صحبت می کنند هشیارانه 
به آنان گوش بسپارند و نگاهشان کنند

 مشــارکت آنــان در بحث ولــو اندک را 
ارج نهند

 مســئولیت انجــام کاری را بــه آنــان 
واگذار کنند

 آنان را تشــویق کنند که به هنگام نیاز 
کمک بخواهند

افراد قاطع: آنان نســبت بــه احقاق حق 
خــود توانایــی و تمایل بیشــتری دارند، اما 
به گونه ای عمــل می کنند که دیگران نیز به 
حق خود برســند. این افـــراد برخلاف افراد 
کــم رو، از تعارض فرار نمی کنند. اما با افراد 
پرخاشــگر نیز شــباهتی ندارند. برخورد این 
افراد نســبت بــه تعارض منصفانه اســت. 
حــالات و حــرکات غیرکلامی آنــان درحین 
سخن گفتن، ناشی از اعتمادبه نفس و توأم 
با آرامش اســت. مدیران قاطع صریح اند و 
بی آنکــه از موضــوع مورد نظر شــانه خالی 
کنند، با صداقــت بر روی آن توافق کرده و 
یــا آن را رد می کنند. ارتباط چشــمی آنان با 
افراد، بسیار خوب است و آهنگ صدایشان 
بیش از آنکه ســبب تضعیف گفته هایشــان 
شــود، موجــب تقویــت آن هاســت . افراد 
قاطــع بــه دنبــال ملاحظه حقــوق دیگران 
و درعیــن حــال گرفتن حق خود هســتند. 
هــدف افــراد قاطع رعایــت عدالــت برای 

تمامی طرف های درگیر است.
علایم رفتارهای افراد قاطع به شرح زیر 

است:
 واکنش نشان دادن به لحنی دوستانه، 

اما قاطع
از  برقــراری تمــاس چشــمی حاکــی   

اطمینان خاطر بدون خیره شدن
 ابراز احساسات و عقاید خود

 بها دادن به خود و نرنجاندن دیگران
 داشتن ژست های مثبت و راحت
 توانایی و قاطعیت تصمیم گیری

 به شیوه ای رسا و شمرده حرف می زنند
 زمان قاطعیت: عدم قاطعیت لااقل در 

سه موقعیت بهتر از قاطعیت است.

اول: وقتــی احســاس کنید طــرف مقابل 
در مخمصــه افتاده اســت. مثــلًا وقتی در 
رســتوران شــلوغی هســتید و می دانیــد که 
پیشــخدمت این رســتوران تازه کار اســت، 
می توانیــد بعضی از ضعف های او را نادیده 
بگیریــد )او به کســی که بعد از شــما آمده 
زودتر رسیدگی می کند(. در این حالت نباید 
قاطعیت نشــان داد، زیــرا او قصد پایمال 
کردن حق شــما را نداشــته اســت. نشــان 
دادن قاطعیــت، اســترس او را بی جهــت 
می افزایــد. در ایــن حالت ممکن اســت به 
مشــکلاتی که میــان شــما و او وجود دارد 

موقتاً بی اعتنایی کنید.
دوم: هنگام تعامل با شخص بسیار حساس. 
هرگاه احســاس می کنید قاطعیت شما موجب 
گریه کردن یا حمله شــخص به شــما می شــود، 
بهتر است قاطعیت نشان ندهید، بخصوص اگر 
این »اولین و آخرین برخورد« شما با وی باشد.

ســـــوم: هنگامــی کــه متوجــه اشــتباه خود 
شــده اید. برای مثال پــس از ارتکاب به تخلفات 
رانندگی، بهتر است در برابر مأمور پلیس قاطعیت 
نشــان ندهید. در ایــن وضعیت معذرت خواهی 
بهتریــن راه حل اســت. بــه جای اینکــه درصدد 
اصــلاح یا توجیــه عمل خــود برآیید، بــا کمال 
خونســردی به اشتباه خود اعتراف کنید. باید در 
نظر داشــت که همیشــه عدم قاطعیت مناسب 
نیســت. معمولًا عدم قاطعیت مستمر، ناگهان 
به پرخاشــگری مبدل می شــود و فرد احســاس 
می کند دیگر طاقت ندارد مورد سوءاستفاده قرار 
گیرد و دیگران او را نادیده بگیرند. بنابراین، بهتر 
است از همان ابتدای تعامل اجتماعی قاطعیت 

نشان دهید. 
چهارم: هنگامی که با افراد سلطه جو و اصلاح 
نشــدنی مواجه هســتید. گاهی با افرادی مواجه 
هســتید کــه کنــار آمدن با آن ها دشــوار اســت. 
کمترین مقــدار قاطعیت در برابر این اشــخاص 
در هــر زمان و مــکان، واکنش های منفی آنان را 
در پــی دارد. برخــی از افراد به قدری رفتارشــان 
ناخوشایند است که ارزش برخورد کردن با آن ها 
وجــود ندارد و گاه ســودی که عاید می شــود در 
مقایسه با ارزش ناراحتی که از آن ناشی می شود، 

بسیار کمتر است.

منبع: دانشنامه رشد
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دانشــمندان عمیق ترین چــاه آبی دنیا را 
تا عمق 8 کیلومتری در بستر اقیانوس آرام 

حفر کردند.
بــه گــزارش ایســنا و بــه نقــل از آی ای، 
یــک گــروه مســتقر در کشــتی تحقیقاتــی 
»Kaimei« کــه در ســواحل ژاپن مســتقر 
شــده بود، حفره ای عمیق تر از هر عملیات 
حفــاری بســتر دریــا در تاریــخ در اقیانوس 
آرام حفــر کرده اســت. این گــروه یک میله 
حفاری موسوم به »GPC« به طول 40 متر 

عمیق ترین چاه آبی جهان حفر شد
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را تقریبــاً 26 هزار و 200 فــوت معادل 5 میل یا 
8 کیلومتر به زیر بســتر اقیانوس آرام فرســتادند. 
مأموریت این رکوردشــکنی برای حفر عمیق ترین 
چاه آبی، مطالعه رسوبات منطقه برای درک بهتر 

تاریخ زلزله های باستانی این منطقه بود.
قبلا هم کاوش های مشــابهی به منظور بررسی 
تأثیــرات تغییــر اقلیم در یخچال هــای طبیعی با 

حفاری انجام شده بود.
 »Kaimei« ســایت حفاری کشــتی تحقیقاتی
به طور هدفمند بســیار نزدیک به مرکز زمین لرزه 
9/1 ریشــتری توهوکو قرار گرفته بود که در ســال 
2011 ســونامی ویرانگــری ایجــاد کــرد و منجر به 

فاجعه نیروگاه برق فوکوشیما شد.

عمیق ترین حفره های جهان در خشکی و 
دریا

تقریباً 50 سال رکورد عمیق ترین چاه در اعماق 
 Glomar « اقیانوس متعلق به کشتی تحقیقاتی

Challenger « بود.
 1978 ســال  در   Glomar Challenger
یک حفره در بســتر اقیانــوس آرام حفاری کرد که 

توانست تا عمق 7 کیلومتری زمین برود.
امــا عمیق ترین چاه حفاری شــده در خشــکی 
حتــی عمیق تر از چاه جدید رکوردشــکن کشــتی 

تحقیقاتی "Kaimei" است.
چاه ابرژرف »Kola« که گاهی اوقات به عنوان 
»ورودی جهنم« نیز نامیده می شود، بین سال های 
1970 تا 1995 توســط دانشمندان روسی در شبه 
جزیــره Kola حفــر شــد و ســرانجام بــا انحلال 
اتحاد جماهیر شوروی رها شد. این چاه به عمق 
حداکثــری 7/6 میــل معــادل 12 کیلومتر و 200 
متر زیر سطح زمین رسید که عمیق ترین حفره ای 
است که تاکنون در زمین یا دریا حفر شده است.
طبق بیانیــه مطبوعاتی تیم کشــتی تحقیقاتی 
"Kaimei" کــه توســط کاپیتــان نائوتــو کیمــورا 
در دریــا هدایــت می شــد، اکنــون منتظــر دیدن 
نتایــج تجزیه وتحلیل علمی انجام شــده بر روی 

نمونه های بازیابی شده از این حفاری هستند.
این یافته ها در کنار مدل سازی رایانه ای توسط 
 »Fugaku« سریع ترین ابررایانه جهان موسوم به
متعلق به ژاپن می تواند به این کشــور کمک کند 
تــا در مقابــل زلزله هــای ویرانگر دیگــر در آینده 

آماده شود.
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ملافتــح الله کعبی درباره دلیل تأســیس 
ایــن بندر می نویســد: شــهر »محمــره« کنار 
رودخانــه بزرگ که امتداد آن تا کناره کارون 

است، بنا شده است.
ایــن آبادی یکــی از مهم ترین شــهرهایی 
اســت کــه تاکنون در قســمت غربــی کناره 
خوزســتان برای امور حمــل و نقل و ایجاد 

گمرک بنا شده است.
بنابراین گفته شده که در زمان محمدشاه 
قاجــار بــه ایــن دلیل کــه صــدور و خروج 
کالای ایــران از بندر بصره کار دشــواری بود 
و همچنین به  دلیل فشــاری که عثمانی بر 
تجار می آورد، در ابتدا یک گمرک به دستور 
شــاه توســط حاکم محلی برای تجار ایرانی 

ساخته شد.
موقعیــت مناســب ایــن گمــرک موجب 
شــد که در زمان جنگ هــرات، والی بغداد، 
بــه این گمــرک حمله کند. بــه  دلیل همین 
رخــداد بود کــه معاهــده »ارزروم« منعقد 
شــد. بعد از مدتی ایــن گمرک با کوچ دادن 
مردم روستای نزدیک به آن به یک بندرگاه 
تبدیل شــد که محمره نامیده می شد. بندر 
خرمشــهر تنها بنــدر ایران بود که کشــتی ها 

می توانستند در سواحل آن کناره بگیرند.
چنان که ایرج افشــار می گوید: "دو عامل 
در رشد بندر محمره )خرمشهر(  تأثیر زیادی 
داشــت؛ نخســت افتتاح کانال سوئز و دوم 
کشــف نفت کــه در عمران ایــن بندر نقش 

بسیار مهمی ایفا کرد." 
در عصــر ناصــری بعــد از افتتــاح کانــال 

ســوئز، اســتفاده و بهره برداری از این بندر، 
هــم برای ایران و هم برای انگلســتان حائز 
اهمیت شــد و در پی فشار انگلستان و باز 
شــدن راه آبــی کارون بــه روی کشــتی های 
بخار، موقعیت بندر خرمشهر دگرگون شد. 
کارون  رود  در  کشــتیرانی  ســودآوری 
آنقــدر زیاد شــد کــه ایرانیان نیز خواســتار 
ایجاد شــرکت های تجاری در منطقه شدند. 
ناصرالدیــن شــاه نیز امتیاز شــرکت ناصری 
را کــه نوعــی شــراکت در کشــتیرانی کارون 
بــود، بــه حــاج محمدمهــدی معین التجار 
و شــریکش معتمدالســلطان معــروف بــه 

ملک التجار واگذار کرد. 
این شــرکت در ســال 1911م/1330 ه.ق 
با 18 فروند کشــتی در خلیج فارس فعالیت 
می کرد. توســعه کشــتیرانی موجبات رشــد 
جمعیــت و بــزرگ شــدن بنــدر و حومــه 
لوریمــر در ســال  فراهــم ســاخت.  را  آن 
1906م/1324 ه.ق. جمعیــت خرمشــهر را 
23هــزار نفر دانســته که رقم بســیار بالایی 
اســت؛ چون همان زمان جمعیت بوشــهر 
را 15 هــزار نفــر دانســته اســت. او محمره 
را تنهــا بندر خوزســتان می دانــد که تجارت 
خارجــی دارد و از رفــت و آمــد 143فروند 
کشــتی بخار که همگی انگلیسی بوده اند در 
این بندر خبر می دهد. به لحاظ جغرافیایی 
این بندر بســیار نزدیک به عراق است و در 
واقع بیــن این بندر و عــراق تنها اروندرود 
قــرار دارد. بنابرایــن از قدیم الایام بین این 
بندر و عــراق عثمانی ارتبــاط تجاری برقرار 
بود. از نظر تجارت محلی، خرمشهر تقریباً با 

تمام خوزستان داد و ستد دارد. 
در ســمت شــمال ایــن بنــدر، اهــواز، 
شوشتر، دزفول و بهبهان قرار دارند. در دوره 
قاجاریه می شد با نوعی کشتی از خرمشهر تا 
شوشتر کالا حمل کرد؛ اهواز میان شوشتر و 
دزفول و محمره قرار داشت و خود منطقه 

وســیعی را شــامل می شــد که بعد از رشــد 
خرمشــهر به ســرعت بر جمعیتش افزوده 
شد و توســعه شــهری یافت. تمام مناطق 
خوزســتان به واسطه رودهای مهمی که در 
منطقه جریان دارند، از اســتعداد کشاورزی 

خوبی برخوردارند.
از ســوی دیگــر شوشــتر در شــمال بــه 
کوه های بختیاری می رســد که محل زندگی 
عشــایر اســت. بنابرایــن در خوزســتان هم 
کالاهایــی ماننــد گنــدم، جــو، خرمــا، پنبه 
و صیفی جــات به دســت می آمــد و هم از 
مناطــق بختیــاری کالاهایــی ماننــد فرش، 
جاجیــم، گلیــم، حیوانــات بارکش همچون 

اسب، قاطر و الاغ می آمد. 
تا پیش از باز شدن راه آبی کارون، بیشتر 
ارتبــاط تجــاری این بندر با بصــره بود. یک 
راه خشکی هم از سمت کرمانشاه به بغداد 
وجود داشــت که گاهی کالاهای خوزســتان 
را نیــز در آن ترانزیــت می کردند، اما بعد از 
گشــایش راه کارون، ارتباط تجاری با مراکز 
مهــم تجــاری ماننــد هنــد و اروپــا به طور 
مســتقیم برقرار شــد.  عمــده کالاهایی که 
از سراســر خوزســتان جمــع می شــد و بــه 
بندر خرمشــهر برای صادرات حمل می شد، 

محصولات کشاورزی و دامی بود.
منتها مسئله بســیار مهمی که در منطقه 
وجود داشــت این بود که قبایــل بختیاری 
و قبایــل اعرابــی کــه در خوزســتان به طور 
پراکنده ســکونت داشــتند، همــه، تکاپوی 
نظامــی داشــتند و خریــدار اســلحه بودند، 
بنابرایــن وقتــی راه کارون بــاز شــد تجارت 
اســلحه بســیار رونق پیدا کرد. بــه صورتی 
کــه در آغاز قرن بیســتم یکی از مشــکلات 
دولت مرکزی مسلح بودن قبایل خوزستان 
بــود. عمده کالاهــای وارداتی، پارچه و قند 
و اســلحه بــود که تنها برای بندر خرمشــهر 
مصرف نداشت بلکه به صورت گسترده در 
خوزســتان خریدار داشــت. چنــان  که گفته 
شد بندر خرمشــهر به  دلیل رشد تجارت به  
وجــود آمد. این بندر به لحــاظ جغرافیایی 

موقعیت بسیار مناسبی داشت. 

منبع: روزنامه دنیای اقتصاد

کشتیرانی در بندر خرمشهر
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ما ســاعت های زیــادی را مقابل مانیتور 
یا دستگاه های دیجیتالی می گذرانیم که در 
تاریکی کامل، چشــم را بیش از حد خســته 

می کنند.
بــه دلیــل همه گیــری کرونــا و قرنطینــه 
همــراه،  تلفن هــای  از  اســتفاده  خانگــی، 
تبلت هــا و تلویزیــون به طرز چشــمگیری 
در سراســر جهان افزایــش یافته و منجر به 
خستگی چشم ها شده است. در این گزارش 
بهترین روش برای مصون نگهداشتن چشم 

از آسیب های این اتفاق ارائه می شود.
شــیوع کرونا، نه فقط زندگی اجتماعی ما 
را مختــل کرده، بلکه بیش از هر چیز باعث 
خســتگی و رنج چشــمان ما شــده اســت. 
 »Bellevi« طبق تحقیقی که توسط سایت
سوئیس انجام شــده، بسیاری از مردم دنیا 
به طــور متوســط   روزانــه 9 ســاعت و 45 
دقیقــه در مقابــل دســتگاه های دیجیتــال 

هستند.
در آلمــان، کل زمانــی که فــرد در مقابل 
هــر نوع صفحــه نمایــش ســپری می کند، 
هشت ســاعت اســت. طبق نظرسنجی ها، 
اســتفاده از تلفن همراه در طی این اپیدمی 
76 درصد افزایش یافته اســت. 45 درصد 
مردم بیشــتر وقت خــود را مقابل لپ تاپ 
می گذراننــد، 34 درصد بیشــتر از تلویزیون 
اســتفاده می کنند و 22 درصد مردم بیشتر 

وقت خود را با تبلت می گذرانند.
راشــنی پاتل متخصص بینایی سنجی در 
مورد خطرات نگاه کردن به صفحه نمایش 
در تمــام طــول روز هشــدار داد و گفــت: 
"ســندرم بینایــی رایانه یا خســتگی چشــم 
دیجیتــال ناشــی از خیره شــدن به صفحه 
نمایــش در تمــام طــول روز اســت. ایــن 
اصطلاحی است که برای توصیف مشکلات 
مختلف چشم و بینایی ناشی از آن استفاده 

می شود."
او  افــزود: "وقتــی چشــم هایمان دچــار 
استرس می شوند، روند چشمک زدن بسیار 
کاهــش می یابــد و حرکت صفحــه به این 
معنی اســت که ما باید بیشــتر تلاش کنیم 
تا تمرکز کنیم. همچنین قرارگیری نادرســت 
صفحه نمایش می تواند فشار بیشتری را بر 

روی چشم ما ایجاد کند."
فیبــی گریناکــر اســتاد یــوگا، تمرینــات 
خاصی را توصیــه می کند که باعث آرامش 
چشــمها، کاهش خســتگی و تسکین آن ها 
می شــود. ســه تمرینی را که این معلم یوگا 
برای تسکین فشــار و دردسر روزمره چشم 

توصیه می کند عبارتند از:
1- کف دســتان خود را بــه هم بمالید تا 
دستهایتان گرم شود و آن ها را به مدت ده 
ثانیــه بر روی چشــمان خود قــرار دهید. با 
این فرآیند، تنش جمع شده در چشم شما 

جذب شده و به آرامی بهبود می یابد.
2- بــه مدت 10 تا 15 ثانیه خیلی ســریع 
پلک بزنید، سپس چشمان خود را ببندید و 
بگذاریــد تا آرام شــوند. این ورزش به ویژه 
در رفع خشکی و خستگی چشم بسیار مفید 

است.
3- چشــمان خــود را چند بــار در جهت 
جهــت  خــلاف  و  ســاعت  عقربه هــای 
عقربه های ســاعت بچرخانیــد. این ورزش 
نــه تنهــا به تقویــت عضلات چشــم کمک 
می کند، بلکه به بهبود فرم چشــم نیز کمک 

خواهد کرد.
منبع: خبرگزاری اقتصادی ایران

اگر زیاد با کامپیوتر کار می کنید
 این مطلب را بخوانید

گوناگون
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گوناگون

آیا واقعا یک کارمند، می تواند 
کارآفرین هم باشد؟ تجربیات ما 

نشان می دهد که بله می شود؛ فقط 
طبیعتاً به کمی همت بیشتر و البته 

دقت نیاز دارد.
بــه گزارش خبرگزاری اقتصــادی ایران، از 
مزایا و معایب کارمندی همیشه گفته اند و 
شنیده ایم؛ از شــیرینی گرفتن حقوق در سر 
مــاه تا پیش بینی آینــده ای که فکر می کنیم 
جایــی بــرای پیشــرفت نــدارد. اما ایــن  بار 
داســتان فرق می کند؛ ما می خواهیم حرف 
دیگــری بزنیــم و شــیرینی ها و تلخی هــای 
کارمندی و کارآفرینی را با هم ترکیب کنیم.

موضوعــی کــه خیلی ها به ســبب کارمند 
بــودن، »ای بابــا« یــی می گوینــد و آن را رد 
می کننــد، امــا واقعیــت ایــن اســت که ما 
درباره کاری شــدنی صحبت می کنیم. البته 
منظورمــان از کارآفرینــی، اضافه کار بیشــتر 
برای حقوق بیشتر یا شاغل شدن )یا همان 
کارمنــد بــودن( در کاری دیگــر، اما پس از 
منظورمــان کاری  نیســت؛  اداری  ســاعات 

چگونه یک کارمند می تواند کارآفرین باشد؟

اســت که خودمان آن را به  دست گرفته ایم 
و کــم و زیــاد درآمــدش، دســت خودمان 

است.
امــا آیــا واقعــاً یــک کارمنــد، می توانــد 
کارآفریــن هــم باشــد؟ تجربیات ما نشــان 
می دهــد کــه بلــه می شــود؛ فقــط طبیعتاً 
بــه کمــی همت بیشــتر و البته دقــت نیاز 
دارد. در روز هایــی کــه خیلی ها از بدی های 
کارمنــدی می گویند و همــه را به کارآفرینی 
تشــویق می کننــد، ما چنــد پیشــنهاد بهتر 
بــرای یــک کارمنــد کارآفرین بــودن داریم؛ 
پیشــنهاد هایی که شاید توانستید روی یکی 
از آن ها بیشتر فکر کنید، آن را با شرایط تان 

بسنجید و عملی اش کنید.

در محیط کارتان خوب دقت کنید
اداره، شــرکت یا ســازمانی که شما در آن 
مشغول هستید، قطعاً بخش های مختلفی 
دارد که شما تا به حال با دقت به آن توجه 
نکرده ایــد. وســایل اداری، ارباب رجوع هــا، 
خدمات رســانی بــه کارمنــدان، بخش هــای 

رفاهــی و... همــه آن اتفاقاتی اســت که با 
دقت کردن به آن ها و عمیق شــدن، تعداد 
زیادی نکته در خودشان دارند. در همه این 
دقت ها و توجه کردن ها، احتمالًا چیز هایی 
می بینیــد که می توانند بهتر از چیزی باشــند 
کــه هســتند، امــا نیســتند؛ چیز هایــی کــه 
حتــی به  عنــوان کمبود یا نقــص هم دیده 
نمی شــوند و کارمند هــای دیگر اداره شــما، 
به طور خیلی عادی از آن می گذرند، اما شما 

عادی نباشید.
مثلا تبدیل سیســتم کاغذی به سیســتم 
الکترونیکی یا چیزی شبیه به این. در واقع 
ببینیــد برای کجــای کار می توانید پیشــنهاد 
بهتری ارائــه بدهید؛ پیشــنهادی که در این 
مرحله قرار نیســت صرفاً بــرای آن اداره به 
کار بــرود و فقط نوعی ایــده برای کارآفرین 

شدن شماست. 
ماجرا این اســت که یــک کارآفرین تنها، 
شــاید امــکان حضــور چندســاعته در یک 
محیــط ثابــت را نداشــته باشــد و خیلــی 
چیز هــا را نبیند و آن ایده هایی که به ذهن 
شما می رســد، هیچ وقت به ذهنش خطور 
نکنــد. پــس از کارمنــد بودنتــان اســتفاده 
کنیــد و از محیطی که در آن هســتید، برای 

ایده سازی هایتان کمک بگیرید.

خیرخواه اداره تان باشید
 این کار با پیشنهاد قبلی متفاوت است. در 
واقع با دقت کردن در محیط می توانســتید 
صرفــا ایده ای بگیریــد که از آن بــرای کاری 
جدیــد اســتفاده کنیــد، اما حــالا می توانید 
ایده هایتان را بــرای بهتر کردن محل کارتان 
و به  دست آوردن دل مدیرتان به کار ببرید. 
می توانید خود محیط کاری تان را جایی برای 
کارآفرینی قرار بدهید. حالا که در شغل تان 
جا افتاده اید و جای پایتان را سفت کرده اید 
و احتمــالًا کارتــان را هــم دوســت داریــد، 
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حتما می توانید پیشــنهاد هایی در ذهن تان 
داشــته باشــید که می تواند خروجــی یا نام 
و اعتبــار شــرکت و ســازمان تان را بهتــر از 
چیــزی که هســت، معرفی کنیــد؛ آن  وقت 
هــم کارآفرینــی خودتان را داریــد و هم در 
محیــط کاری بهتــر از قبل مشــغول به کار 
هستید. دیگر خودتان ببینید که با یک تیر، 
چند نشــان زده ایــد؛ یعنی هم یــک کارمند 
نمونه بوده ایــد، هم ایده تــان مدیرانتان را 
بــه  وجــد آورده و هم با موفقیت شــرکت 
فعلی تان، کارآفرینی خودتان پا گرفته است؛ 
البتــه می دانیم شــروع چنین کاری فقط به 
حرف نیســت و با هــزاران، اما و اگر قانونی 
و بعــد از آن هم نیاز به همراهی و همدلی 
مدیران تان دارد، اما شــما ایــن کار را انجام 
دهیــد؛ امتحانش ضرر ندارد که اگر بشــود 

چه می شود.

وقت اضافه را بچسب
چیزی کــه همه ما و شــما می دانیم این 
اســت که در بســیاری از ادارات، وقت های 
اضافه زیادی بیــن کارمندان وجود دارد که 
اکثــراً بــا مســائل معمولی از بیــن می رود؛ 
وقت هایــی که قرار نیســت هیچ ضرری به 
بازده کاری شــما بزنند، امــا می توانند روند 
کاری شــخصی تان را دگرگــون کننــد. اگــر 
می خواهید تا همیشه یک کارمند معمولی 
نمانید و کمــی در حقوق آخر ماه تان تغییر 
ایجاد کنیــد و البته به  جز حــس کارمندی، 
حــس رهبــری و مدیریــت را هــم تجربــه 
کنیــد، بهتر اســت در آن وقت های اضافه، 
کار های مهمی انجام دهید. منظورمان این 
اســت که با توجیه اینکه مــا کارمندیم و از 
صبح تا شــب ســر کاریم، نمی توانید از زیر 
قدم هــای بزرگ تر در برویــد، چون خودتان 
هم می دانید که واقعاً این طور نیست و اگر 
بخواهیــد، می توانید وظایــف کارمندی تان 
را بــه موازات بخــش کوچکــی از کارآفرینی 
پیش ببرید. حالا چطور ممکن اســت؟ اول 
هر چیز باید شــرایط خودتــان را با خودتان 
مقایسه کنید و ببینید این زمان های اضافه، 
چقدر و با چه کیفیتی اســت؛ بعد فکر کنید 
کــه در ایــن زمان چــه کاری می شــود کرد؟ 

مثلا شــاید ساده ترین حالتش این است که 
می توانید از طریــق راه اندازی صفحه ای در 
فضای مجازی )وبلاگ، ســایت و اســتفاده 
از شــبکه های مجازی(، تولید محتوایی در 
راســتای فعالیت هــای کاری تــان در همین 
شــرکت یــا اداره داشــته باشــید و آن را به 
ســمتی که دل تــان می خواهد هدایت کرده 

و گسترش بدهید.

دنبال مشکل باشید
 پای صحبت های همکاران تان بنشــینید 
و غرهایشــان را بشنوید. غر هایی که مربوط 
بــه محیط کار اســت و از یــک  چیزی و یک 
اتفاقی و حتی یک رفتاری ناراحت هستند. 
همیــن غر هــا و گله ها و شــکایت ها گاهی 
راه را به ســمتی می برد که جرقه رفع آن در 
ذهن تان زده می شود و خب شاید هرکسی 
موقعیــت دیدن و شــنیدن این مشــکلات 
را نداشــته باشــد تا برای رفع آن دســت به 
کار شــود. بعــد از آن فکــر کنیــد کــه علت 
آن مشــکل و ناراحتــی از چــه اســت و آیا 
ممکن است شما راه چاره ای برایش داشته 
باشــید؟ گاهی همین راه چاره های ســاده و 
پیش پا افتاده، جایی برای کارآفرینی و یا در 
حالــت کوچک تر، برای کســب درآمد شــما 
است. در واقع همه کارآفرینی ها از یک نیاز 
و یک مشــکل شروع شــده است. پس در 
اتاق هــای محیط کارتــان، بین آدم ها و لای 
همه وســایل اداری، به دنبال یک مشکل، 
یک کمبود و یک ایراد باشــید؛ بعد خودتان 
آن را دســت بگیرید و برایش راه حل ایجاد 

کنید.

به  دنبال چرا باشید
انــگار بایــد کمــی شــعاری حــرف بزنیــم 
و بگوییــم کــه بابــت اتفاق هایــی کــه در 
طــول روز و در برخــورد بــا مشــتری ها و 
ارباب رجوع هایتــان داریــد، بــه  دنبــال چرا 
بگردید، اما خب واقعیت است. جواب هر 
چرایی در برخورد با فردی خاص، یک علت 
خاصی دارد که همان علت می تواند ســبب 

کارآفرین شدن تان شود.
در واقع حرف مان این است که از برخورد 

بــا ایــن همــه آدم متفاوتــی کــه در طول 
روز بــا آن ها معاشــرت می کنید به ســادگی 
نگذریــد. به حرف های ارباب رجوع هایتان با 
دقــت گوش بدهیــد؛ در لابه لای حرف های 
آن ها احتمالًا چیزی را پیدا خواهید کرد که 
بتوانید بیشتر از همیشه روی آن فکر کنید.
در واقــع کارمند بودن شــما یعنی اینکه 
شــما ایــن شــانس را دارید که بــا آدم های 
متفــاوت و مختلفــی معاشــرت کنیــد و از 
آن ها چیز های زیادی بفهمید که هرکدام از 
آن ها در موقعیت خاصی ممکن اســت به 
شما کمک زیادی بکند. خیلی از کارآفرین ها 
بــه  تنهایــی در کاری فعال هســتند و فقط 
و  اســت  خودشــان گــرم  بــا کار  سرشــان 
کســی را نمی بیننــد و چیــزی نمی دانند، اما 
محیط های اداری چنین فرصتی برای شــما 
فراهــم می کند کــه با آدم هــای متفاوتی با 
طرز فکر ها و موقعیت های متفاوت آشــنا 
شــوید؛ پــس از کارمنــد بودن تــان نهایــت 

استفاده را بکنید.

استراحت کمتر، کار بیشتر
آدم بــه آدم متفــاوت اســت؛ یکی ترجیح 
می دهد بعد از ســاعات کارمندی اش، به خانه 
برود، استراحت کند و به خانواده اش بپردازد، 
اما یکی دیگر ترجیح می دهد یکی دو ساعت 
از زمان استراحت بعد از کارش را به تولید چیز 
دیگــری فکر کنــد و به مــوازات کارمندی اش، 

کارآفرین باشد.
پس هیچ کدام خوب و بد مطلق نیســتند، 
فقط با هم متفاوت هستند. اگر شما هم راه 
دوم را انتخاب می کنید، پیشنهاد ما این است 
که به فکر یک کسب وکار خلاصه و مفید بروید 
کــه بتوانید با مثلًا دو ســاعت وقت، آن را به 
یک جایی برسانید. طبیعتاً کارآفرین شدن در 
بعضی از شاخه ها نیاز به زمانی با آرامش بیشتر 
دارد که نمی شود وقت های بین کاری را برایش 
کنار گذاشــت )که البته اگر بتوانید خیلی بهتر 
است(، اما هشــت تا ده ساعت کار کارمندی، 
یکی دو ســاعت وقت برای کارآفرین بودن به 
شما خواهد داد که بتوانید به کسب وکار هایی 
کوچک، نیاز به رسیدگی کمتر و درآمدی شاید 

جزئی اضافه بر حقوقتان فکر کنید.
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اخبار

بزرگتریــن پایانه کانتینری عــاری از هرگونه آلودگی با هدف کاهش 
98 درصــدی میزان انتشــار کربن با هزینه 1/5 میلیــارد یورو در بندر 
والنســیا ی اســپانیا احداث می شود که کارشناسان اتحادیه اروپا از آن 

به عنوان مدرن ترین و پایدارترین پایانه جهان یاد می کنند.
به گزارش گروه بین الملل مانا بر اســاس گزارش اداره بندر والنســیا 
زیرســاخت های زیســت محیطی، تخلیــه و بارگیــری، تأمیــن بــرق و 
جرثقیل ها، ماشین آلات جابه جاکننده کانتینر در این پایانه به گونه ای 

طراحی و اجراء می شود که انتشار CO2 را به حداقل می رسانند.
با بهره برداری از پایانه عاری از دود و آلودگی در بندر والنســیا 44 
هزار شــغل جدید ایجاد می شود. علاوه بر این تا سال 2025 نیز 43 
هزار دیگر ایجاد خواهد شــد و ظرفیت جابه جایی ســالانه کانتینر از 

طریق راه آهن به 305 هزار TEU کانتینر می رسد.
این گزارش حاکی است کلیات طرح احداث این پایانه به کمیسیون 
پارلمان اروپا ارائه شــده که کارشناسان ضمن تأیید آن هیچ نشانه ای 
از نقــض احتمالــی قوانین زیســت محیطی در این طرح را شناســای 

نکرده اند.
شــرکت TIL وابســته به گروه MSC در این پروژه ســرمایه گذاری 
خواهــد کــرد و قصــد دارد بلندپروازانه ترین پــروژه راه آهن برقی در 
داخل این بندر را به اجراء در آورد. قرار است پنج خط ریلی کانتینر ها 
را وارد و یــا از آن خــارج کنــد. ناگفته نماند تمامــی فرآیند های این 

پایانه بر اساس فناوری های جدید انجام می شود.
احداث این پایانه به عنوان یک نیروی محرکه برای اقتصاد اسپانیا 
محسوب می شود که سرمایه گذاری اولیه آن حدود 1/5 میلیارد یورو 

خواهد بود.
پیش بینــی شــده اســت تــا ســال 2050 میــزان افرادی کــه تحت 
پوشــش خدمات این بندر قرار می گیرند به 400 میلیون نفر برســد. با 
بهره برداری از این پایانه در سال 2030، تأثیر اقتصادی بندر بر اقتصاد 

اسپانیا بیش از 2/27درصد خواهد بود.
بر اســاس پیش بینی کارشناســان هر یــک یورو ســرمایه گذاری در 
تجهیزات پایانه جدید والنسیا در کل بخش های اقتصادی 1/56 یورو 

تأثیر خود را خواهد گذاشت.

بنــدر روتردام اعلام کرد با غلبه بر ویروس کرونا توانســته اســت 
توان عملیاتی و میزان جابه جایی کالای خود را در شــش ماهه اول 
سال 2021 به 231 میلیون تن برساند که در مقابسه با مدت مشابه 

سال قبل شش درصد رشد نشان می دهد.
به گزارش گروه بین الملل مانا؛ Allard Castelein مدیر عامل 
بنــدر روتردام گفت: "با پشــت ســر گذاشــتن دوران کرونا در ســال 
گذشته میلادی، در نیمه اول سال 2021 با افزایش کالا های ورودی 
و خروجی در این بندر به رکورد مناسبی رسیدیم ضمن اینکه در این 

احداث پیشــرفته ترین پایانه کانتینری 
سازگار با محیط زیست در بندر والنسیا

افزایش توان عملیاتی جابه جایی کالا در بندر روتردام با غلبه بر کرونا
مدت توانســتیم گاز های گلخانه ای را در اجــرای قانون 2020 کاهش 

دهیم."
وی با اشــاره به اینکه درآمد بندر در نیمه اول ســال 2021 با 7/5 
درصد افزایش نسبت به مدت مشابه سال قبل به 378/6 میلیون 

یورو رسید، خاطر نشان ساخت: 
"در ایــن مدت میزان جابه جایی کالا های فله خشــک 22 درصد و 
نفت خام 4 درصد و کانتینر با 8/7 درصد نســبت به مدت مشــابه 

سال قبل با افزایش روبه رو شد."
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اتحادیه اروپا با ارائه بســته پیشــنهادی جاه طلبانــه از تمامی بنادر 
 اروپایی خواســت به تحقق اهداف قانون انتشار گاز های گلخانه ای در 
بنادر کمک کنند. این در حالی اســت کــه نمایندگان بنادر اعلام کردند 

بدون بودجه و حمایت های دولت اجرای آن امکان پذیر نیست.
 )ESPO( به گزارش گروه بین الملل مانا؛ سازمان بنادر دریایی اروپا
به عنوان نماینده انجمن های 22 کشور عضو اتحادیه اروپا اعلام کرد 
اتحادیه اروپا پیشــنهادی را تحت عنوان دســتیابی به اهداف قانون 
تغییرات اقلیمی و کاهش گاز های گلخانه ای بدون پشتوانه مالی ارائه 

داده که قرار اســت اهداف قانون ســازمان بین المللــی دریانوردی در 
سال های 2030 و 2050 را محقق سازد.

Isabelle Ryckbost دبیــرکل ESPO در ایــن ارتبــاط گفت: 
"تمامی موارد برای تحقق اهداف ســبز آب و هوایی و محیط زیستی 
مهیا اســت، اما بنادر برای اجــرای طرح های جاه طلبانه و بلندپروازانه 
نیــاز بــه حمایت مالی دولت هــا دارند و نمی توان بنــادر را در این راه 

تنها گذاشت."
وی افزود: "ســازمان بنادر دریایی اروپا ضمن استقبال از این طرح 
بایــد زیرســاخت های لازم برای ســوخت های جایگزیــن را آماده کرده 
و یــک سیاســت کارآمد و منســجم در ایــن ارتباط بوجــود آورد تا از 
پرداخت هزینه های اضافی پرهیز شــود، اما متأســفانه در این بســته 
فقط به کلیات اشاره شده و راه کار های سرمایه گذاری پیش بینی نشده 

است."
وی در ادامــه افزود: "اگر بخواهیم برای اجرای این برنامه با عنوان 
55 پیشــنهاد با دید مثبت نگاه کنیم باید ســرمایه گذاری های خود را 
بــرای 50 ســال آینده تنظیــم کنیم. به همین جهــت از اتحادیه اروپا 
می خواهیــم بودجه لازم را برای حمایت از این طرح اختصاص دهد 
چرا که بســته تنها بــا اعلام عمومی مفید فایــده نخواهد بود بلکه با 

پشتیبانی از سوی کشور ها می تواند قابل اجراء باشد."

کارخانه کشتی سازی Tianjin Xingang چین بزرگترین کشتی 
بیمارســتانی را با نــام »Global Mercy«  به زودی روانه آب های 

بین المللی خواهد کرد.
بــه گزارش گــروه بین الملل مانا، این کشــتی در اولین ســفر خود 
رهسپار بندر روتردام شده و از آنجا مأموریت خود را به بندر سنگال 
ادامه می دهد. بر اساس این گزارش Jim Paterso مشاور اجرایی 
Mercy Ships در این زمینه گفت: "عملیات اجرایی ساخت این 
کشــتی از ســال 2016 آغاز شده و 14 شریک فعال برای ساخت این 

کشتی با هم همکاری کردند."
Ricardo Olson مدیر پروژه شــرکت Stena RoRo سوئد 
نیز که در ســاخت این کشــتی همکاری داشــته اســت، گفــت: "این 

کشــتی بر اساس اســتاندارد های بین المللی برای کمک به کشور های 
محروم ســاخته شــده و تاکنون 600 داوطلب از سراســر جهان برای 
کمک در ارائه خدمات پزشــکی و بهداشتی به مناطق مختلف جهان 

اعلام آمادگی کرده اند."
وی یاد آور شــد: "کشتی دارای 200 تخت بیمارستانی، آزمایشگاه و 
انــواع کلینیک های مورد نیاز اســت که می تواند بــه 950 نفر خدمات 
ارائه دهد. همچنین این کشتی 640 خدمه را در خود جای می دهد."
وی در پایــان گفــت: "با توجه به اینکه بیش از 93 درصد جمعیت 
آفریقای جنوبی به مراقبت های پزشــکی نیاز دارند و همه گیری کرونا 
جمعیــت قــاره آفریقا را در تنگنــا قرار داده اســت، به همین جهت 

اولویت اصلی خدمات رسانی به مردم آفریقای جنوبی است."

بسته پیشنهادی جاه طلبانه 
اتحادیه اروپا برای کاهش 

انتشار گازهای گلخانه ای در بنادر

رونمایی از بزرگترین کشتی بیمارستانی در چین
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یک شــرکت کشتی ســازی چینی به ســفارش فولکس واگن چهار 
کشتی هر کدام به ظرفیت حمل 7 هزار خودرو می سازد.

به گزارش گروه بین الملل مانا؛ توافق ساخت این کشتی ها چندی 
پیــش توســط کمپانی چینی ناشــناس، فولکس واگــن و مان انرژی 
تولیدکننده موتور کشــتی منعقد شده و قرار است کشتی ها تا پایان 

سال 2023 تحویل شوند.
Simon Motter رئیــس تدارکات گــروه فولکس واگن در این 
زمینه گفت: "پس از آنکه دو فروند کشتی خودروبر در سال 2020 با 
ســوخت LNG تحویل این شرکت شد، تمایل خود را برای ساخت 

چهار فروند دیگر با سوخت LNG اعلام کردیم."
وی گفــت: "بــا این ســفارش قصــد داریم ضمــن روی آوردن به 
تحــرک الکترونیکــی در حمل ونقل دریایی ســهم عمــده ای در پاکی 
آب و هــوا و خنثی کردن کربن داشــته باشــیم، زیرا عــلاوه بر اینکه 
کشــتی ها از گاز LNG استفاده خواهند کرد خودرو ها نیز با سوخت 

پاک تولید خواهند شد."
به گفته وی اســتراتژی کمک به کاهش گاز های گلخانه ای و حذف 
ســوخت های فســیلی از ســال 2016 در صدر برنامه های این کمپانی 
قرار گرفته است و کمپانی در صدد است مانند سایر ملل در کاهش 

انتشار CO2 نقش اساسی داشته باشد.

سازمان بین المللی دریانوردی برای تشدید مبارزه با دزدی دریایی 
در آفریقــا بــا صــدور قطعنامــه ای از کشــور های عضو خواســت به 
صنــدوق امنیت دریایی آفریقا به منظــور مقابله با دزدی دریایی به 

ویژه در خلیج گینه کمک مالی کنند.
دریایــی ایمنــی  مانــا؛ کمیتــه  بین الملــل    بــه گــزارش گــروه 
 MSC( IMO(در زمینــه صدور قطعنامه اعلام کرد: "این قطعنامه 
بــر لزوم همکاری بیشــتر با کلیه ذی نفعان دریایــی به منظور تبادل 
اطلاعات در مورد جرائم دریایی و غیرقانونی بودن آن تأکید می کند. 

ساخت کشتی با ظرفیت
 7 هزار خودرو توسط چین

قطعنامه جدید ســازمان بین المللی 
دریانــوردی )IMO( در زمینه تشــدید 

مقابله با دزدی دریایی در آفریقا

همچنین با تأســیس یک صندوق اعانه فراملی از همه کشــور های 
عضو انتظار کمک مالی دارد."

در ادامــه ایــن گــزارش آمــده اســت: علی رغــم تشــکیل گروهی 
توســط 100 ســازمان دریایی برای ســرکوب دزدی دریایی، متأسفانه 
هنــوز آب های آفریقــا به خطر ناک  ترین منطقــه در جهان به منظور 

دریانوردی تبدیل شده است.
این گزارش حاکی است در این ارتباط گزارش های IMO نشان می دهد 
در سال 2021 بیش از 23 مورد دزدی دریایی در منطقه آفریقا گزارش 
 شده که از افزایش بیش از حد نسبت به سال های قبل حکایت دارد.
یکــی از اعضای ســازمان امنیتی انگلیس از عــدم همکاری اتحادیه 
اروپــا و برخــی ســازمان ها انتقاد کــرده و گفت: "جامعــه دریایی به 
منظــور ایجــاد اقدامات پیشــگیرانه بــه منظور رفع مشــکل دزدی 
دریایی نیازمند همکاری بیشــتر کشورهاست." اما متأسفانه سازمان 
ناتــو و اتحادیه اروپا در زمینه همکاری و ارائه راه حل های ملموس 

برای دزدی دریایی در آفریقا غایب هستند.



57

خط کشــتیرانی مرســک اولین کشتی کانتینری با سوخت متانول را 
به منظور دستیابی به کربن صفر درصد سفارش داد.

بــه گزارش گروه بین الملل مانا؛ موتور آلات این کشــتی 172 متری 
قرار اســت توســط پنــج تولیدکننده موتور کشــتی ســاخته شــود و 

مؤسسه ردهبندی ABS نیز آن را تأیید خواهد کرد.
شــرکت مدیر عامــل   Henriette Hallberg Thygesen 
 AP Moller - Maersk در این زمینه گفت: "این کشتی کانتینری 
در مســیر دســتیابی به ســوخت ســازگار با محیط زیســت پیشــگام 
خواهد بود و تا زمان تحویل یعنی ســال 2023 تجربه ارزشــمندی 
را برای ســاخت سایر کشتی های هم ردیف آن در اختیار جهانیان قرار 

خواهد داد."
وی افزود: "توســعه و تکامل این کشتی چالش بزرگ دستیابی به 

ســوخت کم کربن را حل خواهد کرد و این شــرکت ضمن مشــارکت 
با ســازندگان و تولیدکنندگان موتــور یک فرآیند طولانی مدت را رقم 

خواهد زد."
مدیر عامل AP Moller - Maersk در ادامه گفت: "به منظور 
ایجاد زیر ســاخت تولید آمونیاک ســبز در اروپا تأسیسات تولید این 
نوع انرژی در ساحل غربی دانمارک نصب شده و قرار است به تولید 

آمونیاک در حد گسترده ادامه دهد."
وی گفت: "برنامه ریزی در این ارتباط به گونه ای است که علاوه بر 
تأمین نیاز های خطوط کشتیرانی دانمارک، قادریم آمونیاک سبز را به 

کشور های اروپایی صادر کنیم."
Henriette Hallberg Thygesen در ادامــه یاد آور شــد: 
"همانگونــه کــه اعلام شــد اولین کشــتی با ســوخت آمونیاک ســبز 
سفارش داده شده و خوشحالیم که اولین کشتی با کربن خنثی را در 

سال 2023 تحویل می گیریم."
وی بــا اشــاره به اینکه آمونیاک ســبز گزینــه امیدوار کننده ای برای 
سوخت های دریایی است یاد آور شد: "خوشبختانه سازندگان موتور 
کشــتی نیز برای تولید موتور های ســازگار با آمونیــاک اعلام آمادگی 

کردند که ما آن را به فال نیک می گیریم."
وی در پایان گفت: "بر اســاس اعلام سازمان زیر ساخت های کپنهاگ 
)CIP( پروژه تولید آمونیاک سبز در دانمارک می تواند میزان CO2 را 
سالانه بیش از 1/5 میلیون تن کاهش داده که معادل حذف آلودگی 
ســالانه 730 هزار اتومبیل به طور دائم از جاده هاست. این تأسیسات 

برای تولید آمونیاک سبز در سال 2026 برنامه ریزی شده است."

 مقامات کانال سوئز قصد توسعه مسیر دوم این کانال در بخش 
جنوبــی در نزدیکی محل به گل نشســتن کشــتی Ever Given را 

دارند.
 به گزارش خبرگزاری تسنیم  به نقل از عرب نیوز، مسئولان اداره 
کانال ســوئز در حال توسعه مسیر دوم این کانال  هستند که امکان 
رفت وآمد دوطرفه را در بخش جنوبی کانال در نزدیکی محلی که آن 

نفتکش غول پیکر گیر کرده بود، فراهم می کند.

مرسک اولین کشتی 
با سوخت متانول را سفارش داد

یک مسیر کشتیرانی دیگر به کانال سوئز 
اضافه می شود

 مقامــات کانال ســوئز قبــلًا اعلام کرده بودند قصد توســعه این 
مسیر دوم را که در 2015 با 10 کیلومتر افتتاح شده بود دارند تا آن 

را به 82 کیلومتر برسانند.
 مصــر قبلا طرح هــای خود را برای عریض کردن و تعمیق بخش 

جنوبی کانال سوئز اعلام کرده بود.
 نفت کش Ever Given با پرچم پاناما که متعلق به یک شرکت 
ژاپنی بود، در بیســت و ســوم مارس در این مسیر به گل نشست و 

شش روز طول کشید تا بتوانند آن را آزاد کنند.
 ایــن نفت کش هنوز هم به خاطر درگیــری مالی بین مالکان آن 
و مقامات کانال ســوئز در دریاچه Great Bitter کانال سوئز نگه 

داشته شده است.
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Ships’ cooks have a unique role on board a 
vessel and it is widely known that a well fed 
crew is essential to the effective running of a 
ship.

Ensuring every ship has a properly trained 
and experienced cook on board is vital. To 
support both employers and ships’ cooks, 
the International Chamber of Shipping has 
produced a brand new record book to enable 
ships’ cooks to track their career progression 
and communicate their expertise and 
experience to employers and colleagues. This 
is the first global resource to help cooks on 
board demonstrate competency and record 
their training and experience as they develop 
their careers at sea.

The new Training Record Book for Ships’ 
Cooks can be used by an individual to 
demonstrate that they have followed a 
structured training programme and have 
an understanding of the core competencies 
required to safely prepare nutritious and 
appropriate food during a voyage. It will also 
act as a record of their experience and career 
progression and can be used at any level and 
in any country, both on board and at maritime 
catering academies.

The new record book has been written 
based on the competence requirements of 
the ILO Guidelines on the training of ships’ 
cooks, enabling evidence of competency to be 
recorded in all key areas identified by the ILO. 
It covers both practical and safety skills such 

as specific cooking techniques and dealing 
with allergies and food intolerances.

Natalie Shaw, Director of Employment Affairs 
for the International Chamber of Shipping 
says: “Seafarers live and work on board ship 
and mealtimes serve to influence attitudes 
regarding long periods at sea. Ships’ cooks are 
essential to the efficient and safe running of 
any vessel. It is difficult to overestimate how 
important food and nutrition are to seafarers. 
Not only does good food enable the seafarer 
to perform duties effectively, it is also crucial 
to maintaining the health and morale of crews.

“Indeed the quality of food on board is so 
essential to crew welfare that it is documented 
in the ILO Maritime Labour Convention (MLC), 
which recognises how important it is to have 
and serve sufficient food and drinking water of 
appropriate quality on board by qualified and 
trained catering personnel.”

The Training Record Book for Ships’ Cooks 
is the first global resource available to the 
industry and is an essential companion to the 
formal training undertaken by ships’ cooks 
both on board and onshore. Ships’ cooks have 
very varied backgrounds ranging from the 
professional chef on a cruise ship through 
to the reserve ship’s cook covering the mess 
when the ship’s cook is on shore leave, and this 
new record book supports those at all levels.

Source: www.tankeroperator.com

NO KITCHEN NIGHTMARES 
AT SEA WITH THE NEW ICS 

TRAINING RECORD BOOK FOR 
SHIPS' COOKS
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Major new project to turn the transition to 
carbon-free fuels into actionable steps.

ABS is part of a joint development project 
(JDP) with the Mærsk McKinney Møller 
Center for Zero Carbon Shipping and leading 
global players in the marine and offshore 
industries to assess the technical, financial and 
environmental potential of converting existing 
vessels to zero-carbon fuels and technology.

Together with JDP partners A.P. Moller – 
Maersk, MAN Energy Solutions, Mitsubishi 
NYK, Seaspan and Total, ABS and the Center 
will assess conversion options and de-risk 
asset investments by analyzing the emission 
reduction potential as well as the techno-
economic opportunity of converting vessels 
currently fueled by fossil-based fuels to zero- 
or neutral-carbon fuel solutions.

The project will also identify a number 
of technical modifications of relevance for 
today’s new buildings to reduce the cost 
of future conversions, thus minimizing the 
associated financial risk for shipowners. The 
project partners will address various vessel 
types including containers, tankers and bulk 
carriers and their potential conversion from 
fuel oil, LNG and LPG to future solutions 
such as ammonia or methanol. The financial 
assessment will cover items such as 
conversion-, technology- and fuel costs as well 
as associated operating costs, whereas the 
environment assessment will, among other 
things, cover the greenhouse gas reduction 

potential over the lifetime of a vessel.
“This is a vitally important piece of 

work for the industry. We are assessing 
the opportunities and consequences of 
converting ships from fossil-based fuels to a 
zero- or neutral- carbon fuel solution, which 
is something every shipowner and operator 
urgently needs actionable insight into. This 
project will turn the industry’s decarbonization 
ambitions into a series of actionable steps with 
a pathway for each vessel type to carbon-
free operations,” said Georgios Plevrakis, ABS 
Director, Global Sustainability.

“In order to accelerate the investments 
in a zero-carbon maritime value chain, we 
have to reduce the risk of stranded assets. 
With this project, we address that challenge 
by providing clarity and an overview of the 
operational, fuel and technology options, their 
associated environmental and financial impact 
as well as their transition pathways,” said Claus 
Winter Graugaard, Head of Onboard Vessel 
Solutions, the Center.

The project is informed by the ABS Guide 
for Gas and Other Low-Flashpoint Fuel Ready 
Vessels, which introduced an Alternative 
Fuel Ready program for the marine industry, 
identifying all technical issues that must be 
considered in development of low- and zero-
carbon fuel designs.

Source: www.tankeroperator.com

ABS AND LEADING 
INDUSTRY PLAYERS' 

ROADMAP FOR VESSEL 
CONVERSION 

TO LOW-CARBON OPERATIONS
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The ICC International Maritime Bureau (IMB) 
received the lowest number of reported incidents for 
the first half of any year since 1994.

IMB’s latest global piracy report details 68 incidents 
of piracy and armed robbery against ships – the 
lowest total since 1994 – down from 98 incidents 
during the same period last year. In the first six 
months of 2021, IMB’s Piracy Reporting Centre (PRC) 
reported 61 vessels boarded, four attempted attacks, 
two vessels fired upon and one vessel hijacked.

Despite the overall decline in reported incidents, 
violence against crews has continued with 50 
crew kidnapped, three each threatened and taken 
hostage, two assaulted, one injured and one killed 
throughout the first half of 2021.

While the reduced numbers of reported incidents 
is welcome, the IMB PRC continues to caution against 
complacency. Vessels were boarded in 91% of the 
reported incidents.

Cautious gains in Gulf of Guinea
The Gulf of Guinea continues to be particularly 

dangerous for seafarers with 32% of all reported 
incidents taking place in the region, according to IMB. 
The region accounted for all 50 kidnapped crew and 
the single crew fatality recorded by IMB during the 
first half of 2021.

The number of kidnappings recorded in the Gulf 
of Guinea in the last quarter is the lowest since Q2 
2019, but pirates continue to target all vessel types 
throughout the region. IMB warns that fishing vessels 
have been hijacked in the Gulf of Guinea and later 
used as mother ships to target other merchant 
vessels.

 “Whilst IMB welcomes reduced piracy and 
armed robbery activity in the Gulf of Guinea, the 
risk to seafarers still remains,” said IMB Director 
Michael Howlett. “By reporting all incidents to the 
Regional Authorities and IMB PRC, seafarers can 
maintain pressure against pirates. Bringing together 
maritime response authorities through initiatives – 
like Nigeria’s Deep Blue Project and Gulf of Guinea 
Maritime Collaboration Forum – will continue and 
strengthen knowledge sharing channels and reduce 
risk to seafarers in the region.”

In early June, a bulk carrier was approached by a 
skiff with six pirates while transitioning through the 
region at around 210nm off the coast of Lagos. The 

carrier – equipped with appropriate vessel hardening 
– was able to prevent the armed pirates from 
coming onboard, but the incident demonstrates the 
continued capacity of pirates in the region to carry 
out attacks at further distances from the coast.

Knife attacks in Singapore Straits
The Singapore Straits recorded 16 incidents in the 

first six months of 2021, in comparison to 11 during the 
same period in 2020. These attacks are considered 
opportunistic in nature, but IMB warns that in seven 
incidents the perpetrators were armed with knives. In 
three separate incidents, seafarers were reported to 
have been either threatened, assaulted or injured.

Incidents rise off the coast of Peru
In comparison to the first half of 2019 and 2020, 

Callao Anchorage, Peru has experienced a two-
fold increase in the number of incidents with nine 
incidents reported in total for 2021. There were four 
incidents in Q2 2021 and knives reported in three 
of these, according to the latest figures from IMB. 
Perpetrators in the region possess the capacity to 
carry out violent attacks with two separate incidents 
of crew being taken hostage and assaulted occurring 
in the first six months of 2021.

Manila Bay, Philippines
Vessels are advised to take precautionary 

measures while anchored in Manila Bay, Philippines, 
as four incidents were reported to IMB for Q2 2021.

“Reporting piracy and armed robbery incidents 
is the first line of defense against future attacks,” 
said ICC Secretary General John W.H. Denton AO. 
“Sustained reporting to IMB will enable governments, 
maritime response agencies and other stakeholders 
to establish safer waters for our seafarers and 
smooth flow of goods throughout global supply 
chains.”

IMB Reporting Centre
Since its founding in 1991, IMB PRC remains a single 

point of contact to report all crimes of maritime 
piracy and armed robbery, 24 hours a day. Their 
prompt forwarding of reports, and liaison with 
response agencies, broadcasts to shipping via 
GMDSS Safety Net Services, and email alerts to 
CSOs, all provided free of cost, help the response 
against piracy and armed robbery and the security 
of seafarers, globally.

Source: www.tankeroperator.com

PIRACY AND ARMED ROBBERY 
INCIDENTS AT LOWEST LEVEL IN 27 YEARS
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The Oil Companies International Marine Forum 
(OCIMF) is currently developing an updated and 
enhanced version of its Ship Inspection Report 
Programme (SIRE) tanker risk assessment tool, the 
ship inspection regime that has become central to 
supporting safety and best practice in the marine 
industry.

The new regime, SIRE 2.0, will replace the 
current system from Q2 2022, delivering a more 
comprehensive inspection regime with enhanced 
tools, strengthened governance processes and more 
in-depth reporting outcomes, following a risk-based 
approach, the oil industry body has confirmed.

Significantly, SIRE 2.0 inspections will be 
completed using an intrinsically safe, Ex-proof 
(IECEx) tablet device, allowing inspections and 
feedback to be reported and documented in 
real-time. An expanded question set covering 
core (critical requirements), rotational (ad-hoc), 
conditional (unique to vessel, operator or ship type) 
and campaign (a target area of concern) questions 
will be created for each vessel inspection. In another 
key development, every question in the inspection 
report will be assessed in relation to equipment, 
processes and human factors.

This approach will allow inspections to be 
completed more efficiently and enable ‘grades’ 
of reporting from positive to negative, providing 
more detailed marine assurance data for identifying 
and addressing root causes of deficiencies or 
problems onboard. Use of tablet devices will also 
enable Inspectors to submit photographic evidence 
to support findings and allow GPS tracking and 
auto-logging of inspection start and finish times. 
Enhanced governance processes will ensure greater 
transparency and control for OCIMF and other 
parties involved in the programme, with stringent 
compliance requirements enhancing accountability.

Robert Drysdale, Managing Director, OCIMF, 
comments:“Replacing SIRE with a new, improved 
and altogether more comprehensive SIRE 2.0 

regime from next year will mark a significant 
change for industry – but this change will deliver 
tangible benefits by enhancing our ability to ensure 
safety and best practice across the global tanker 
fleet. SIRE has served industry well, improving 
standards of safety onboard, but with more 
sophisticated risk management tools and resources 
available, SIRE 2.0 will ensure that this crucial ship 
inspection programme can continue to evolve 
in-step with the changing nature of risk in our 
industry.”

OCIMF has been working on this project to 
develop SIRE 2.0 since 2017. Three working groups 
responsible for governance, inspection and 
technology report to a steering group that is tasked 
with delivering the new programme.

The SIRE 2.0 regime is expected to become 
operational from Q2 2022. Until then, the current 
SIRE programme will continue to be updated and 
improved to incorporate the latest standards, best 
practice and regulations.

Sam Megwa, Programmes Director, OCIMF, adds: 
“The SIRE 2.0 programme, processes, policies and 
procedures have now been developed, including 
the IT software that facilitates the new regime, 
and a programme of trial inspections is currently 
underway. We recognise the significance of this 
change and have been working closely with the 
OCIMF membership, users of the existing SIRE 
programme and Inspectors as well as industry 
partners and peers in developing the programme. 
We have drawn upon their expertise and feedback 
to build a more robust, accurate and intelligent 
inspection process that will benefit all.

There is still much work to be done and the 
coming months will be critical, but we have absolute 
confidence that SIRE 2.0 will transform the industry’s 
ability to protect people and the environment from 
harm. We look forward to continuing to work with 
our stakeholders to manage this change.”

Source: www.tankeroperator.com

OCIMF REPLACING SIRE 
TANKER INSPECTION 

PROGRAMME WITH NEW
 REGIME FROM 2022
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Kawasaki Heavy Industries is leading the 
race to transport what some say is the eco fuel 
of the future.

A Japanese shipbuilder is leading the race 
to transport what some say is the eco fuel of 
the future. Kawasaki Heavy Industries has built 
the world's first vessel dedicated to carrying 
liquefied hydrogen.

The company says the Suiso Frontier can 
hold enough of the material to fill about 15,000 

fuel-cell vehicles.
It's planning a test run by the end of the 

current fiscal year to bring liquefied hydrogen 
from Australia to Japan.

Hydrogen emits no carbon dioxide. The 
Japanese government wants to increase the 
country's use of it 10-fold to around 20 million 
tons a year by 2050.

Source: www.tankeroperator.com

WORLD'S FIRST 
LIQUEFIED-HYDROGEN 

CARRIER UNVEILED

News
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IMO’s Maritime Safety Committee finalizes its analysis 
of ship safety treaties, to assess next steps for regulating 
Maritime Autonomous Surface Ships (MASS).

The Maritime Safety Committee (MSC) of the 
International Maritime Organization (IMO), at its 103rd 
session in May 2021, has completed a regulatory scoping 
exercise to analyze relevant ship safety treaties, in order 
to assess how Maritime Autonomous Surface Ships (MASS) 
could be regulated.

The completion of the scoping exercise represents an all 
important first step, paving the way to focused discussions 
to ensure that regulation will keep pace with technological 
developments.

The scoping exercise was initiated in 2017 to determine 
how safe, secure and environmentally sound MASS 
operations might be addressed in IMO instruments.

The exercise involved assessing a substantial number 
of IMO treaty instruments under the remit of the MSC 
and identifying provisions which applied to MASS and 
prevented MASS operations; or applied to MASS and do not 
prevent MASS operations and require no actions; or applied 
to MASS and do not prevent MASS operations but may 
need to be amended or clarified, and/or may contain gaps; 
or have no application to MASS operations.

Varying degrees of autonomy were considered: crewed 
ship with automated processes and decision support 
(Degree One); remotely controlled ship with seafarers 
on board (Degree Two); remotely controlled ship without 
seafarers on board (Degree Three); and fully autonomous 
ship (Degree Four).

The safety treaties assessed include the SOLAS 
Convention and various codes made mandatory under 
SOLAS (Casualty Investigation, Enhanced Survey 
Programme (ESP), Fire Safety Systems (FSS), Fire Test 
Procedures (FTP), Bulk Chemical (IBC), Gas Carrier 
(IGC), Solid Bulk Cargoes (IMSBC), Dangerous Goods 
(IMDG), Carriage of Irradiated Nuclear Fuel (INF), Intact 
Stability, International Safety Management (ISM), Ship 
and Port Facility Security (ISPS), Grain, Polar, Recognized 
Organizations (RO)); collision regulations (COLREG); Load 
Lines Convention and 1988 Protocol; Convention on Safe 
Containers (CSC); STCW Convention and Code, as well 
as STCW-F Convention; search and rescue (1979 SAR 
Convention); tonnage measurement (Tonnage 1969) and 
the Code of Safe Practice for Cargo Stowage and Securing 

(CSS Code) and IMO Instruments Implementation Code (III 
Code).

The outcome of the regulatory scoping exercise was 
discussed and completed by the MASS Working Group 
which met during MSC 103.

For each provision, the exercise identified whether MASS 
could potentially be regulated by: equivalences as provided 
for by the instruments or developing interpretations; and/
or amending existing instruments; and/or developing a new 
instrument; or none of the above as a result of the analysis.

The outcome highlights a number of high-priority issues, 
cutting across several instruments that would need to be 
addressed at a policy level to determine future work.

These involve the development of MASS terminology 
and definitions, including an internationally agreed 
definition of MASS and clarifying the meaning of the term 
“master”, “crew” or “responsible person”, particularly in 
Degrees Three (remotely controlled ship) and Four (fully 
autonomous ship).

Other key issues include addressing the functional and 
operational requirements of the remote-control station/
center and the possible designation of a remote operator 
as seafarer.

Further common potential gaps and themes identified 
across several safety treaties related to provisions 
containing manual operations and alarms on the 
bridge; provisions related to actions by personnel (such 
as firefighting, cargoes stowage and securing and 
maintenance); watchkeeping; implications for search and 
rescue; and information required to be on board for safe 
operation.

The Committee noted that the best way forward 
to address MASS in the IMO regulatory framework 
could, preferably, be in a holistic manner through the 
development of a goal-based MASS instrument. Such 
an instrument could take the form of a “MASS Code”, 
with goal(s), functional requirements and corresponding 
regulations, suitable for all four degrees of autonomy, and 
addressing the various gaps and themes identified by the 
RSE.

The Committee invited Member States to submit 
proposals on how to achieve the best way forward to a 
future session of the MSC.

The outcome of the MSC’s regulatory scoping exercise, 
as approved by the Committee, including the full analysis 
of treaties, can be found as an annex to the report of MSC 
103 (MSC 103/21/Add.1, annex 8) and can also be found 
in circular MSC.1/Circ.1639 (Outcome of the Regulatory 
Scoping Exercise for the use of Maritime Autonomous 
Surface Ships (MASS)).

Source: IMO website

AUTONOMOUS SHIPS: 
REGULATORY 
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1 January 2023. This means that the first annual 
reporting on carbon intensity will be completed in 
2023, with the first rating given in 2024.

Review by 1 January 2026
A review clause requires the IMO to review the 

effectiveness of the implementation of the CII 
and EEXI requirements, by 1 January 2026 at the 
latest, and, if necessary, develop and adopt further 
amendments.

The Committee also agreed to keep under review 
the impacts on States of the aforesaid amendments to 
MARPOL Annex VI, paying particular attention to the 
needs of developing countries, especially LDCs and 
SIDS, so that any necessary adjustments can be made.

Amendments to MARPOL - prohibiting HFO in the 
Arctic

The MEPC adopted amendments to MARPOL Annex 
I (addition of a new regulation 43A) to introduce a 
prohibition on the use and carriage for use as fuel of 
heavy fuel oil (HFO) by ships in Arctic waters on and 
after 1 July 2024.

The prohibition will cover the use and carriage for 
use as fuel of oils having a density at 15°C higher than 
900 kg/m3 or a kinematic viscosity at 50°C higher 
than 180 mm2/s. Ships engaged in securing the safety 
of ships, or in search and rescue operations, and ships 
dedicated to oil spill preparedness and response would 
be exempted. Ships which meet certain construction 
standards with regard to oil fuel tank protection would 
need to comply on and after 1 July 2029.

A Party to MARPOL with a coastline bordering Arctic 
waters may temporarily waive the requirements for 
ships flying its flag while operating in waters subject 
to that Party's sovereignty or jurisdiction, up to 1 July 
2029.

Amendments to MARPOL Annexes I and IV 
concerning the exemption of UNSP barges from 
survey and certification requirements

The MEPC adopted amendments to draft 
amendments to MARPOL Annexes I and IV concerning 
the exemption of UNSP barges from survey and 
certification requirements. 

The amendment specifies that the Administration 
may exempt a UNSP barge from the annual survey 
and certification requirements, for a period not 
exceeding 5 years provided that the UNSP barge has 
undergone a survey to confirm that certain conditions 
are met. 

The amendments also provide the form for the 
International Oil Pollution Exemption Certificate for 
Unmanned Non-self-propelled Barges. The MEPC 

also approved a related circular on guidelines for 
exemption of UNSP barges. 

Amendments to AFS Convention – cybutrene
The MEPC adopted amendments to the IMO 

Convention for the Control of Harmful Anti-fouling 
Systems on Ships (AFS Convention), to include 
controls on the biocide cybutryne.

The AFS Convention already prohibits the use of 
biocides using organotin compounds.

Underwater noise – further work to begin
The Committee agreed to commence further 

work on underwater noise form ships. The MEPC 
agreed to include a new output on review of the 2014 
Guidelines for the reduction of underwater noise from 
commercial shipping to address adverse impacts on 
marine life (MEPC.1/Circ.833) and identification of next 
steps.

The Sub-Committee on Ship Design and 
Construction (SDC) has been assigned to coordinate 
the work since the review of the Guidelines mainly 
relates to technical issues, with a target completion 
year of 2023.

A significant portion of the underwater noise 
generated by human activity may be related to 
commercial shipping. The international community 
recognizes that underwater-radiated noise from 
commercial ships may have both short and long-term 
negative consequences on marine life, especially 
marine mammals.

Air pollution and energy efficiency
The MEPC:

 Approved adopted amendments to the Guidance 
for best practice for member state/coastal state 
including the indicative example of license for 
bunkering;

 Approved a Work Plan to progress the work on the 
Shaft/Engine Power Limitation concept;

 Adopted amendments to the Guidelines for 
determining minimum propulsion power to maintain 
the manoeuvrability of ships in adverse conditions; 
and

 Adopted amendments to the 2018 Guidelines 
on the method of calculation of the attained energy 
efficiency design index (EEDI) for new ships.

Postponed items
Due to a lack of time, a number of items were 

postponed to the next session, including outputs 
from the Sub-Committee on Pollution Prevention and 
Response (PPR 8).

Source: IMO websitge 
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 Development of amendments to SOLAS 
regulation II-1/3-4 to apply requirements for 
emergency towing equipment for tankers to 
other types of ships.

 Revision of the 2010 FTP Code to allow for 
new fire protection systems and materials.

 Revision of the Interim explanatory notes 
addressing the safe return to port (MSC.1/
Circ.1369) and related circulars.

 Development of an entrant training manual 
for PSC personnel.

 Development of guidance in relation to 
the IMO Member State Audit Scheme (IMSAS) 
to assist in the implementation of the IMO 
Instruments Implementation Code (III Code) by 
Member States.

Approval/adoption of other guidance and 
guidelines

Among other issues, the MSC also:
 Approved amendments to the International 

Aeronautical and Maritime Search and Rescue 
(IAMSAR) Manual.

 Approved Guidelines for safety measures 
for fishing vessels of 24m in length and over 
operating in polar waters.

 Approved Guidelines for pleasure yachts of 
300 gross tonnage and above not engaged in 
trade operating in polar waters.

 Approved MSC.1/Circ.1318/Rev.1 on the 
revised guidelines for the maintenance and 
inspections of fixed carbon dioxide fire-
extinguishing systems.

 Approved MSC.1/Circ.797/Rev.35 on the 
List of competent persons maintained by the 
Secretary-General pursuant to section A-I/7 of 
the STCW Code.

 Established a Correspondence Group 
on Dissemination of MSI and SAR-related 
information, to consider the mandatory use 
of all recognized mobile satellite services 
providing services within the service area for 
dissemination of information by MSI and SAR 
information providers; and consider options 
to address cost implications for MSI and SAR 
information providers; the group to report to 
MSC 105

Source: IMO website

Reduction of GHG emissions from shipping 
measures adopted

The MEPC adopted amendments to the International 
Convention for the Prevention of Pollution from Ships 
(MARPOL) Annex VI that will require ships to reduce 
their greenhouse gas emissions. These amendments 
combine technical and operational approaches to 
improve the energy efficiency of ships, in line with the 
targets established in the 2018 Initial IMO Strategy for 
Reducing GHG Emissions from Ships and also provide 
important building blocks for future GHG reduction 
measures.

The new measures will require all ships to calculate 
their Energy Efficiency Existing Ship Index (EEXI) 
following technical means to improve their energy 
efficiency and to establish their annual operational 
carbon intensity indicator (CII) and CII rating. Carbon 
intensity links the GHG emissions to the transport work 
of ships.

Attained and required Energy Efficiency Existing 
Ship Index (EEXI)

The attained Energy Efficiency Existing Ship Index 
(EEXI) is required to be calculated for ships of 400 gt 
and above, in accordance with the different values set 
for ship types and size categories.

Annual operational carbon intensity indicator (CII) 
and CII rating

The amendments apply to ships of 5,000 gross 
tonnage and above (the ships already subject to the 
requirement for data collection system for fuel oil 
consumption of ships). These ships are required to 
have determined their required annual operational 
carbon intensity indicator (CII).

Ships will get a rating of their energy efficiency 
(A, B, C, D, E - where A is the best), which will be 
incorporated in their mandatory Statement of 
Compliance to be issued by the Administration. 
Administrations, port authorities and other 
stakeholders as appropriate are also encouraged to 
provide incentives to ships rated as A or B.

Entry into force
The amendments to MARPOL Annex VI (adopted in a 

consolidated revised Annex VI) are expected to enter 
into force on 1 November 2022, with the requirements 
for EEXI and CII certification coming into effect from 

MARINE ENVIRONMENT 
PROTECTION COMMITTEE

 (MEPC 76),
10 TO 17 JUNE 2021 (REMOTE 

SESSION)
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via MSC circular of the 4th version of The 
Guidelines on Cyber Security Onboard Ships 
(jointly prepared by industry NGOs) and 
approved an update to the MSC-FAL Guidelines 
on maritime cyber risk management to include 
a reference to the guidelines (subject to 
endorsement by the Facilitation Committee).

Piracy and armed robbery against ships
The MSC held discussions in a working group 

to bring all interested stakeholders together to 
address the escalating incidents of piracy and 
armed robbery in the Gulf of Guinea. 

The Committee adopted a resolution on 
recommended action to address piracy and 
armed robbery in the Gulf of Guinea, which 
calls for increased collaboration and action 
to tackle an escalation in the number and 
severity of attacks in the Gulf of Guinea region, 
which threatens the lives and well-being of 
seafarers and the safety of shipping.

The MSC also developed a draft Assembly 
resolution, for adoption at the 32nd IMO 
Assembly in December 2021, updating the 
previous resolution A.1069(28) on Prevention 
and suppression of piracy, armed robbery 
against ships and illicit maritime activity in the 
Gulf of Guinea.

Based on reports submitted to IMO, in 2020, 
the number of incidents taking place in the 
Gulf of Guinea (West Africa) increased to 87 
(up by 20 compared to 2019), with a total of 112 
crew members reported as kidnapped/missing. 
This represented a significant proportion of 
the total 226 incidents of piracy and armed 
robbery against ships occurred or attempted 
in 2020 globally. To date, in 2021, 23 incidents 
have been reported in the West Africa region. 
A working group is expected to be established 
to afford all Gulf of Guinea stakeholders the 
opportunity to discuss how best to ensure 
seafarers' safety in the region.

Detecting and reporting containers lost at 
sea

The MSC considered, among numerous other 
proposals for new work items, a proposal to 
address the problem of containers lost at 
sea. This is in the context of recent incidents 
involving large numbers of containers lost 
at sea and IMO Action plan to address 
marine plastic litter from ships, which calls 
for consideration of the establishment of 

a compulsory mechanism to declare loss 
of containers at sea and identify number 
of losses, in order to reduce safety and 
environmental consequences of container 
losses.

The MSC agreed to include a new output 
(for 2022-2023) on "Development of measures 
regarding the detection and mandatory 
reporting of containers lost at sea that may 
enhance the positioning, tracking and recovery 
of such containers", with two sessions needed 
to complete the item, coordinated by the 
Sub-Committee on Carriage of Cargoes 
and Containers (CCC) and in association 
with the Sub-Committee for Navigation, 
Communications and Search and Rescue 
(NCSR), as and when requested by the CCC 
Sub-Committee.

Addressing fires on container ships
The MSC agreed to include in the biennial 

(2022-2023) agenda of the Sub-Committee 
on Ship Systems and Equipment (SSE), 
a new agenda item on "Development of 
amendments to SOLAS chapter II-2 and the 
FSS Code concerning detection and control 
of fires in cargo holds and on the cargo deck 
of containerships", with a target completion 
year of 2025, in association with the CCC Sub-
Committee as and when requested by the SSE 
Sub-Committee.

The move followed discussion of a number 
of submissions proposing to specifically 
address container ship fires. The MSC noted, 
in particular, the need for a holistic risk-based 
approach and prioritization of risk prevention 
and mitigation enhancement when developing 
amendments.

Other new outputs
The MSC also agreed to new outputs on:
 Review of the IGC Code.
 Revision of the 1979, 1989 and 2009 MODU 

Codes and associated MSC circulars to prohibit 
the use of materials containing asbestos, 
including control of storage of such materials 
on board.

 Development of amendments to SOLAS 
chapters IV and V and performance standards 
and guidelines to introduce VHF Data Exchange 
System (VDES).

 Development of performance standards for 
a digital navigational data system (NAVDAT).
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Regulations on Domestic Ferry Safety, 
subject to ongoing review. The draft model 
regulations are intended to provide framework 
provisions on domestic ferry safety that can 
be incorporated into national law. The model 
regulations are focused solely on safety and 
do not make any provisions for issues such as 
facilitation, security or pollution.

The MSC invited the IMO International 
Maritime Law Institute (IMLI) to note the 
developments and to develop a curriculum, 
or take other appropriate steps, whereby 
interested IMLI students may undertake 
assignments on incorporating the model 
regulations into domestic legislation of their 
respective countries.

The Committee noted an updated work plan 
submitted by the Secretariat which envisages 
approval/adoption of the model regulation 
by the MSC in 2022, as well as development 
of online training material on domestic ferry 
safety.

The Committee noted an updated work plan 
submitted by the Secretariat which envisages 
approval/adoption of the model regulation 
by the MSC in 2022, as well as development 
of online training material on domestic ferry 
safety.

The Committee agreed to establish a 
Working Group on Domestic Ferry Safety 
at MSC 104 to further develop the model 
regulations (using MSC 103/8 document on 
measures to improve domestic ferry safety as 
basic document) and invited Member States 
and interested parties to make suggestions on 
amendments to the model regulations to MSC 
104.

A list of observed and potential gaps in 
domestic ferry safety was endorsed. The 
list of issues for domestic ferry safety which 
need to be addressed include, among 
others, overcrowding, lack of compliance 
and inadequate maintenance. The list was 
developed by IMO Secretariat following 
a broad survey of information related to 
domestic ferry safety available in the public 
domain (covering incidents reported from 
January 2017 to June 2019).

IMO Secretariat has been working with other 
stakeholders to address the pressing matter of 
domestic ferry safety, including INTERFERRY 

and the United Nations Economic and Social 
Commission for Asia and the Pacific (ESCAP). A 
number of regional meetings have addressed 
domestic ferry safety.

The Committee endorsed the Bangkok 
Declaration on Enhancing Domestic Ferry 
Safety in Asia and the Pacific Region and 
the Development of Model Regulations on 
Domestic Ferry Safety, which was the outcome 
of the Expert Group Meeting on Improving 
Domestic Ferry Safety in Support of Safe 
Maritime Connectivity in Asia and the Pacific, 
which met virtually in March 2020.

The Committee also endorsed the outcome 
of the regional workshop on safety of domestic 
ferries and non-convention ships, held in 
Lagos, Nigeria in October 2019, which supports 
the development of explanatory notes to the 
framework Model Regulations on Domestic 
Ferry Safety.

Measures to enhance maritime security
The Committee considered recent 

developments on maritime security, noting 
that IMO is an implementing partner in a new 
four-year EU funded project on "Port Security 
and Safety of Navigation in Eastern and 
Southern Africa and the Indian Ocean" and 
will also be implementing a similar EU-funded 
project in the Red Sea.

SOLAS Contracting Governments were 
encouraged to ensure information provided 
in the publicly accessible GISIS module 
on maritime security were up-to-date; and 
to develop effective maritime security 
governance structures, including national 
maritime security committees and strategies, 
and to strengthen these where they already 
exist. They were urged to continue to 
effectively implement, in partnership with 
industry, IMO security measures, including 
SOLAS chapter XI-2 and the ISPS Code, taking 
into account new and emerging security 
threats, and to request IMO's technical 
assistance, as appropriate.

States were also encouraged to consider 
donating to the International Maritime Security 
Trust (IMST) Fund to support the continued 
delivery of technical assistance under the 
global programme for the enhancement of 
maritime security.

The Committee approved the dissemination 
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national authorities prioritize their seafarers, 
as far as practicable, in their national COVID-19 
vaccination programmes (taking into account 
the WHO SAGE Roadmap); and also proper 
consideration of extending COVID-19 vaccines 
to seafarers of other nationalities, taking into 
account their national vaccines supply.

Member States are further recommended 
to consider exempting seafarers from any 
national policy requiring proof of COVID-19 
vaccination as a condition for entry, taking into 
account that seafarers should be designated 
as “key workers”, as they travel across borders 
frequently.

Regulatory scoping exercise on Maritime 
Autonomous Surface Ships

The MSC completed the regulatory scoping 
exercise (RSE) for the use of Maritime 
Autonomous Surface Ships (MASS) and 
approved a circular providing the outcome. 
(MSC.1/Circ.1640 on Outcome of the Regulatory 
Scoping Exercise for the use of Maritime 
Autonomous Surface Ships (MASS)).

This represents an important first step, 
paving the way for focused discussions 
to ensure that regulation keeps pace with 
technological developments.

In terms of the next steps, the Committee 
agreed that proposals for new outputs would 
be needed to address the various gaps in IMO 
instruments identified in the RSE and invited 
interested Member States to submit such 
proposals to a future session of the Committee.

Development of further measures to enhance 
the safety of ships relating to the use of oil fuel

The Committee established a working group 
to look at a number of safety issues related 
to oil fuel, building on work carried out by a 
correspondence group.

Good progress was made in developing 
relevant mandatory SOLAS requirements 
relating to reporting of cases where fuel 
suppliers do not meet SOLAS requirements 
and on action against such fuel suppliers. 
Progress was also noted by the Committee in 
developing regulations for the documentation 
of the flashpoint of the actual fuel batch when 
bunkering.

The working group also continued the 
development on a list of issues to be 
addressed by guidelines for ships to address 

situations where indicative test results suggest 
that the oil fuel supplied may not comply with 
flashpoint requirements.

The need for collaboration between the 
MSC and Marine Environment Protection 
Committee (MEPC) was highlighted during the 
deliberation.

On the issue of licensing schemes for bunker 
suppliers, the Committee invited Member 
States to consider the implementation of 
licensing schemes for bunker suppliers 
operating in their jurisdiction. 

The MSC re-established a correspondence 
group to:

 further develop, with a view towards 
finalization, draft SOLAS amendments relating 
to reporting of confirmed cases where oil fuel 
suppliers have failed to meet IMO flashpoint 
requirements; and draft SOLAS amendments 
on actions against oil fuel suppliers that have 
been found to deliver oil fuel that does not 
comply with minimum flashpoint requirements;

 further develop mandatory requirements 
regarding the documentation of the flashpoint 
of the actual fuel batch when bunkering;

 further develop the guidelines for ships to 
address situations where indicative test results 
suggest that the oil fuel supplied may not 
comply with SOLAS regulation II-2/4.2.1 (which 
says that no fuel oil with a flashpoint lower 
than 60 degrees Centigrade shall be used, 
unless specifically permitted); 

 collect information on and consider 
possible measures related to oil fuel 
parameters other than flashpoint; and

 submit a written report to MSC 105 
(meeting in the first half of 2022).

Following discussion, the MSC endorsed an 
updated work plan. This would see finalization 
of measures related to the flashpoint of 
fuel oil by MSC 105 (2022) and finalization 
of measures to enhance the safety of ships 
relating to the use of fuel oil by MSC 106 
(2023).

The 2020 sulphur limit MARPOL regulations 
came into force on 1 January 2020, leading 
to new fuel blends coming on the market, 
including very low sulphur fuel oils.

Domestic ferry safety
The Committee approved, in principle 

the basic structure of framework Model 
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The 103rd session of IMO’s Maritime Safety 
Committee (MSC) met in remote session from 
5 to 14 May 2021.

MSC 103 Highlights: 
1. Adoption of amendment
2. COVID-19 matter
3. Regulatory scoping exercise on Maritime 

Autonomous Surface Ships
4. Further measures to enhance the safety of 

ships relating to the use of oil fuel
5. Measures to enhance maritime security
6. Piracy and armed robbery against ships
7. Domestic ferry safety
8. Containers lost at sea
9. Container ship fires
10. Other matters
Adoption of amendments
The Committee adopted amendments to the 

following instruments:
 amendments to the International 

Convention for the Safety of Life at Sea 
(SOLAS) regulation III/33 and the LSA Code, 
aiming to remove the applicability of the 
requirements to launch free-fall lifeboats 
to test their strength with the ship making 
headway at speeds up to 5 knots in calm water 
on cargo ships of 20,000 GT and above. The 
expected entry into force date is 1 January 
2024. The MSC also approved a related 
circular on voluntary early implementation 
of the draft amendments to SOLAS chapter 
III and the LSA Code, which encourages 
Governments to implement the requirements 
earlier, on a voluntary basis.

 the Revised recommendation on testing of 
life-saving appliances (resolution MSC.81(70)), 
consequential to the adoption of the 
amendments to SOLAS regulation III/33 and 
the LSA Code.

a new draft SOLAS regulation II-1/25-1, 

requiring water level detectors on multiple 
hold cargo ships other than bulk carriers and 
tankers. The expected entry into force date is 1 
January 2024.

 International Convention on Standards 
of Training, Certification and Watchkeeping 
for Seafarers (STCW), adding the definition 
of “high-voltage” in STCW regulation I/1. The 
expected entry into force date is 1 January 
2023.

 section A-I/1 of the STCW Code, including 
the capacity “electro-technical officer” in 
the definition of “operational level”, as a 
consequential amendment to the introduction 
of this capacity as part of the 2010 Manila 
Amendments. The expected entry into force 
date is 1 January 2023.

 chapter 9 of the International Code for 
Fire Safety Systems (FSS Code), relating to 
fault isolation requirements for individually 
identifiable fire detector systems installed, in 
lieu of section identifiable fire detector systems 
on cargo ships and passenger ship cabin 
balconies; and clarifying the acceptability of 
less complex and costly section identifiable 
fault isolation for individually identifiable fire 
detector systems. The expected entry into 
force date is 1 January 2024.

 the International Code on the Enhanced 
Programme of Inspections during Surveys of 
Bulk Carriers and Oil Tankers, 2011 (ESP Code), 
relating to thickness measurements at the first 
renewal survey of double hull oil tanker. The 
expected entry into force date is 1 January 
2023.

COVID-19 matters
The MSC adopted a resolution on 

“Recommended action to prioritize COVID-19 
vaccination of seafarers”. This resolution 
recommends that Member States and relevant 

MARITIME SAFETY 
COMMITTEE, 103rd SESSION 

(MSC 103)
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ships colliding, oil spill accidents, contraband 
or smuggling problems involving two or 
more nations, aspects related to building of 
ships and naval vessels and any other event 
pertaining to marine areas, the help of a 
maritime expert witness is needed.

 
Maritime expert witnesses are known for 

their expertise because they can provide 
valuable help by just reconstructing points 
rather than be a physical witness to a said 
event or accident. It is this mental expertise 
that makes them as precious as a physical 
witness in the counterpart of maritime law.

A Maritime lawyer is the person who benefits 
the most with the help of a maritime expert 
witness. Considering that major areas of 
oceanic waters are inaccessible to common 
men, it becomes important that a marine 
law-court takes the aid of a maritime expert 
witness into consideration. Like in the oil 
spill in Louisiana, it would have been almost 
impossible for any common men to have 
noticed the oil spill promptly. Therefore in a 
marine law-court, experts are brought to state 
the case – either for or against and through 
their presentation of understanding the event 
or incident, correct judgment is provided.

Also, because maritime law involves the 
presence of so many different countries, 
it becomes important on the grounds of 
impartiality and fairness that a maritime 
lawyer employ the services of a maritime 
expert witness who will be able to provide 
expertise in the fairest of manner.

When it comes to shipping companies, it 
is important that the right kind of maritime 
witness is employed. Because when you take 
shipping companies, it is not just two business 
concerns involved, but also the matter of two 
separate nations also being involved. Therefore 
it becomes important that a very reliable 
maritime expert witness is chosen and that no 
party is victimized unnecessarily.

In today’s times employing a maritime 
expert witness is something that any dealing 
with maritime law needs to be done. This is 
because, a maritime expert witness offers not 
just expertise, but he also offers the guidance 
to go on the right path after understanding 
what the experts feel or think about any issue. 

Such guidance, in-turn helps not just maritime 
lawyers and their clients, but also justice to 
prevail rightfully in the end.

What Is a Maritime Expert Witness?
A maritime expert witness is a person who 

possesses knowledge of matters relating to 
the construction of ships, marine shipping, 
or navigation and who offers this expertise 
in a court of law. They prepare an analysis 
of situations and present the information to 
attorneys, judges and juries. They offer general 
insight on the cause of an accident, reconstruct 
the events of an accident and determine 
environmental threats. They also may be 
called upon to analyze the cause of personal 
injury suits and product liability suits.

An expert witness is a person who has 
specific knowledge in a given field and is 
called to testify in a court of law. The court 
permits this person to testify without having 
been present at the scene of the crime due 
to specialized training or experience in a 
given field. Unlike other witnesses, who are 
only permitted to give testimony based 
on observed facts, an expert witness gives 
technical testimony based primarily on 
expertise and opinions. The court allows either 
the prosecuting or defense attorneys to use 
such testimony to support claims made by the 
prosecution or the defense.

A maritime expert witness analyzes the 
cause of marine causalities and personal 
injuries during litigation for either the 
defendant or the plaintiff. A maritime expert 
witness may also be called to testify in 
environmental cases and offer analysis on the 
threat of hazardous materials such as lead, 
toxic PCBs and other toxic metals either aboard 
the ship or at the ship yard.

A maritime expert witness may be called 
upon to recreate the technical events causing 
an accident. An expert witness can provide 
testimony and analysis on the design, 
construction, and operations to determine the 
cause of the injury. A maritime expert witness 
is instrumental in product liability cases and 
can help determine whether an accident was 
due to faulty ship design or construction, 
management of the ship, or maritime 
operations.
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Who is a Maritime Expert Witness? 
A maritime expert witness is of utmost 
importance when it comes to maritime law. A 
maritime expert witness is generally a person 
who is proficient in all aspects of marine areas 
and whose opinion in a court of law is highly 
valued and counted for.

When it comes to maritime law, it has to be 
understood that the scope of maritime law is 
very vast. In fact, in certain areas the scope of 

maritime law might extend to several countries 
connected by a common expanse of ocean or 
sea. Moreover in matters relating to the oceans 
or seas, it so happens that witnesses cannot 
be expected to be present at the scene where 
an incident or accident has taken place. It’s 
only with the help of a maritime witness that 
maritime lawyers can seek to provide absolute 
and complete justice to their clients.

In cases relating to maritime accidents like 

MARITIME EXPERT WITNESS
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