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بايد به اروپاييان حق داد كه قرون وســطي را با 
رنسانس به پايان رســانيدند، چون در اين دوران، 
كليسا حتي ســعي در اثبات وجود خدا با منطق 
ارسطويي داشــت! بر اساس اصول و مباني منطق 
ارســطو همه چيز تنها مشــمول يك قاعده  ثابت 
مي شود كه بر اساس آن، هر چيز يا درست است يا 
نادرست؛ ولي دنيای واقعي ما بسيار پيچيده تر از آن 

است كه بتوان توصيف دقيقي برای آن پيدا كرد.
در آيين های ايران باستان، اهورامزدا و اهريمن 
دو ســر بازه نيكي و بدی هستند و در ميان اين 
دو، آدميــان، ديوها و ديگر موجودات درصدی از 
نيكي و بدی را در خود دارند. آيين بودايي نيز با 
كمترين تفاوت، چنين مي گويد. منطق فازی كه 
توسط پروفسور لطفي زاده معرفي شد، جهان بيني 
جديدی است كه به رغم ريشه داشتن در فرهنگ 
مشرق زمين با نيازهای دنيای پيچيده امروز بسيار 
سازگارتر از منطق ارسطويي است. دنيايي كه ما 

در آن زندگي مي كنيم، دنيای "مبهمات" و "عدم 
قطعيت ها" است. مغز انسان عادت كرده است كه 

در چنين محيطي فكر كند و تصميم بگيرد.
*****

به  عمده  به طور  محيط  قرن گذشته،  دو  در 
عنوان موضوعــي خارجي نسبت به بشـر، تلقي 
و  انسان  ارتباط  ديدگاه،  اين  در  است.  مي شده 
درک  طبيعت  بر  انسان  غلبه  به صورت  محيط، 
مي شد و باور داشتند كه دانش و فن آوری بشـر 
فايق  طبيعي  و  محيطي  موانع  تمام  بر  مي تواند 
آيد. اين ديدگاه مرتبط با توسعه سـرمايه داری و 
انقلاب صنعتي و علم مدرن بر  اساس اين انديشه 
بنا شــده اســت كــه: "جهان برای بشر ساخته 

مي شود و نه بشر برای جهان ". 
گســترش  حاصل  پايـدار  توسعه  مفهوم 
مشكلات  جهاني،  پيوندهای  مــورد  در  آگاهي 
زيست محيطي، موضوعات اجتماعي - اقتصادی، 

متوازن فازی
saeid.kazemi@hotmail.co.uk

سال دهم شماره 32  بهار 1396
فصلنامه علمی-تخصصی دریایی



فقر و نابرابـری و نگراني ها درباره آينده سالم برای 
بشر مي باشد.  از زمان كنفرانس سازمان ملل با 
عنوان توسعه و محيط كــه در ســــال ۱۹۹۲ 
«توسعه»  عنوان  شد،  برگزار  ريو  در  ميلادی 
يكــي از حساس ترين و مهم ترين موضوعات در 
مباحث مطرح شده مي باشد. در پشت اين عنوان، 
مفاهيم عميقــي واقع شده اســت: از يك طرف 
تلاش در جهت حل مسائل زيست محيطي، علوم 
از  و  طبيعت،  حفاظت  درباره  نگراني  و  طبيعي 
سويي ديگر، مشكلات فقر و فلاكت جهان سوم. 
توسعه  جهاني  كميته  ميلادی،   ۱۹۸۷ سال  در 
و محيط ســازمان ملل، در گزارشي تحت عنوان 
"آينده مشترک ما" تعريفي جامع از توسعه پايدار 
ارائه داد: رفع نيازهای نسل حاضر بدون مصالحه 

با نسل های آينده درباره نيازهای آنها.
*****

چالش آب توازن كشتي ها از موضوعاتي است 

كه در يك سيســتم تفكری فــازی قابل ارزيابي 
اســت. در حالي كه بيــش از ۹۰ درصد تجارت 
جهاني توسط سيستم حمل ونقل دريايي جابه جا 
مي  شود، تقريباً ۱۰ ميليارد تن آب توازن نيز در 
مخازن كشتي ها در آب های بين المللي سرتاسر 
دنيا جابه جا مي شــود!  در عين اينكه آب توازن 
برای عمليات ايمن و كارآمد كشــتي ها در زمان 
خالــي بودن آنها ضروری اســت، منبع تهديدی 
جــدی برای محيط زيســت و اقتصــاد دريايي 
كشورهاســت. در هــر لحظه بيــش از ۳۵ هزار 
كشــتي در مسيرهای دريايي در سرتاسر دنيا در 
حــال تردداند كه بيش از ۳ هزار گونه جانوری را 
در مخازن آب توازن خود حمل مي كنند كه يك 
تهديد بالقوه برای اكوسيستم، اقتصاد و سلامت 

ساير موجودات و انسان مي باشد.
در ايــران با توجه به تأميــن ۵۰ تا ۶۰ درصد 
از كل نفت دنيا و عبور ســالانه ۱۰هزار شناور از 

خليج فارس و تنگه هرمز، ســالانه ۱۹۲ ميليون 
تــن آب توازن حاوی گونه هــای جانوری جديد 
وارد خليج فارس مي شــوند. در ضمن نفتكش ها 
علاوه بر گونه های مهاجم، ســالانه ۱/۵ ميليون 
تن آلودگي های نفتي را نيز وارد آب های منطقه 
مي كنند. در دريای خزر نيز به علت عبور و مرور 
كشــتي های باری و نفتكش هــا حدود ۲۵ گونه 
دريايي غيربومي وجود دارند كه معروف ترين آنها 

شانه دار دريايي است.
 (BWM) كنوانسيون مديريت آب توازن كشتي ها
كه از ماه ســپتامبر امسال لازم الاجراء خواهد شد، 
گواه تلاش جهانــي در كاهش و حذف حداكثری 
اثرات ســوء زيست محيطي آب توازن كشتي ها در 

عين استفاده ناگزير از آب توازن مي باشد.
فناوری هــای نوين در طراحي كشــتي های 
موســوم به ”Ballast-Free Ship“ نيز در جهت 

پاسخگويي به اين دغدغه ها مي باشد.

سخن سردبیر
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مروری بر فعالیت ها و خدمات رده بندی آسیا

مؤسســه رده بندی آســيا 
چگونــه به وجــود آمد و چه 

مي كند؟
مؤسســه رده بندی آسيا از سال 
۱۳۸۴ از ادغام دو شــركتIGS  و 
ايران ســفينه تشكيل شد و عمده 
فعاليــت آن ماننــد هر مؤسســه 
رده بندی ديگری، به بخش دريايي 
و فعاليت هايي كه به نحوی به دريا 
مرتبط مي شــود، به علت خطراتي 
كــه در كار دريا وجــود دارد مورد 
توجه قرار گرفته است. با پيشرفت 
تكنولــوژی در قرن بيســتم، تنوع 
كار دريا نيز كه در گذشــته منوط 
به كشــتي های محــدود  بادباني، 
نظامــي و ماهيگيری بوده اســت؛ 
امروزه با چنان دامنه گســترده ای 
توســعه يافتــه كه بيــش از ۹۰ 
از طريق  درصد حمل ونقل جهاني 
دريا انجام مي شــود كه بايســتي 
فعاليت های فراســاحلي، سكوهای 
ثابت و شناورهای تحقيقاتي  نفتي 

و غيره را نيز به آن اضافه كرد.
مهم تريــن خدمــات مؤسســه 
رده بندی آســيا عبارت اســت از: 

صــدور  و  بازرســي   (۱
انــواع  گواهينامــه 
سازه های  و  شــناورها 
كنترل   (۲ فراساحلي؛ 

و تأييد طراحي و نظارت 
در حين ساخت؛ ۳) بازرسي 

 COL) انطبــاق  ارزيابــي  و  كالا 
VOC &)؛ ۴) بازرســي و صــدور 
گواهينامه ايمني تجهيزات بالابری؛ 
۵) ارزيابــي و تأييــد صلاحيــت 
توليدكنندگان و خدمات دهندگان 
صنايع دريايي؛ ۶) ارزيابي و تأييد 
فعاليت هــای ايمنــي و امنيتــي 
شناورها و شــركت ها؛ ۷) بازرسي 

.(MWS) ضمانت دريايي
ســطح  در  كار  زمينه های 

داخلي كدامند؟ 
با  كاپيتان هاشمي مي گويد كه 
توجه به اينكه مؤسســه رده بندی 

تعداد  آســيا 
شناورهای  زيادی 

باری،  و كوچك  بزرگ 
صيادی، مســافربری، بارج، 

يدک كش و لايروب (اكثراً فلزی 
لنچ های  فايبــرگلاس)،  بعضــاً  و 
چوبي و قايق تندرو را تحت نظارت 
كلاس رده بنــدی خود دارد و اين 
تعداد شــناورها در طول سواحل و 

متن گفتگوی كاپيتان فرخ هاشمي، مديرعامل رده بندی آســيا با بولتن "پيام اتحاديه مالكان كشتي 
ايران"

در گفتگويي با كاپيتان هاشمي، مديرعامل شــركت رده بندی آسيا، او ضمن اشاره به خدمات شركت، 
اطلاعاتي نيز درباره هدف ها و روش شــركت های رده بندی در رفتار با شركت های كشتيراني و نظارت بر 
ناوگان ها و محمولات دريايي و غيره مطرح كرده اســت كه مي تواند برای فعالان جوان و ميانسال صنعتي 

كشتيراني و حمل ونقل دريايي مفيد تلقي شود.
وی تحصيلات خود را از ســال ۱۳۴۸ در كالج دريايي بلژيك بندر آنورس ادامه داد. مدارج افسری خود 
را در روی كشتي های ناوگان كشتيراني طي كرد و در ســال ۱۳۵۶ موفق به كسب گواهينامه فرماندهي 
كشــتي های تجاری اقيانوس پيما شد. پس از پيروزی انقلاب ســال ها به عنوان فرمانده كشتي در روی 
كشتي های ناوگان جمهوری اسلامي خدمت كرد. در سال ۱۳۷۰ به عنوان نماينده بازرگاني كشتيراني ج.ا.ا 
به آلمان – مركز هامبورگ اعزام شد. پس از بازگشت از آلمان در سال ۱۳۷۳ در اداره مركزی در پست های 

مديريتي در معاونت فني مشغول به كار شد.



بنادر گسترده خليح فارس و دريای 
عمان و دريايي خزر پراكنده است و 
اين شناورها بايستي به طور متناوب 
و دوره ای تحت نظارت و بازرســي 
قــرار گيرنــد و گواهينامه های آنها 
تمديد شود، مؤسسه رده بندی آسيا 
خود  نمايندگي  شــعبه های  شبكه 
را با اســتقرار بازرسين با تجربه در 
بنادر خرمشــهر، بندر امام خميني، 
بندر بوشــهر، جزيــره كيش، بندر 
لنگــه، بندرعباس و جزيره قشــم، 
چابهــار، بندر انزلي و بندر نوشــهر 
دايــر كــرده و به خدمت رســاني 
سرگرم است. شركت رده بندی آسيا 
علاوه بر كار در فعاليت های دريايي 
در بخش صنعتي نيز فعال مي باشد 
و پروژه هايي را در بخش فراساحل 
و ســكوهای نفتي ثابت و شناور در 

خليج فارس و دريــای خزر جهت 
نظارت و بازرســي ســاخت، حمل، 

نصب و نگهداری در اختيار دارد.
زمينه هــای كار در ســطح 

خارجي كدامند؟
در حالت عادی شناورهای بزرگ 
تحــت كلاس رده بندی آســيا كه 
كشتي های تجاری و باری مي باشند، 
به علــت ماهيت تجــارت خود به 
آب هــای بين المللي تردد مي كنند 
و بعضــاً برای تمديــد گواهينامه ها 
و يــا انجــام تعميــرات ادواری يا 
مقطعــي و يا به علــت حوادثي كه 
ممكن اســت برای شــناورها اتفاق 
در  اين شــناورها مي توانند  بيافتد 
بنادرخارجي مورد بازرسي بازرسين 
و كارشناسان مؤسسه قرار گيرند كه 
بازرسي در بندر دبي امارات متحده 

عربي، بندر آســتراخان روسيه و يا 
بندر استانبول تركيه معمول است.

مؤسســات  تحريــم  زمــان  در 
رده بنــدی خارجي، مجبور به ترک 
با حمايت های  البته  ايران شــدند. 
ســازمان بنــادر و دريانــوردی از 
يك ســو و حمايت های كشتيراني 
جمهوری اســلامي ايران از ســوی 
ديگر، مؤسســات رده بندی داخلي 
توانستند بخشي يا تا حدودی خلاء 
ايجاد شده از رده بندی های خارجي 
را جبــران كنند و ايــن حمايت ها 
كه از جانب ســازمان های ذی ربط 
از مؤسســات داخلي صورت گرفت، 
قطعاً به ارتقاء سطح كيفي مؤسسات 
داخلي نيز منجر شد و كشتي های 
شركت كشتيراني جمهوری اسلامي 
ايران توانســت بــا گواهينامه های 

مؤسسات رده بندی داخلي به بنادر 
دنيا تردد كند.

نحوه و ميزان همكاری شــما 
با مالكان كشــتي در منطقه و 

جهان چگونه است؟
همــكاری و تعامــل بــا مالكان 
شــناورها لازمه كار مي باشد و اين 
همكاری بايســتي بسيار دوستانه و 
نزديك باشد؛ در غير اين صورت كار 
بازرسي و نظارت بر شناورها مشكل 
انجام خواهد شــد. همواره ماهيت 
كار نظارتي و بازرســي شناورها كه 
موجب ايمني و ســلامت پرســنل 
و شــناور خواهد شــد را با مالكين 
در ميان گذاشــته و اكثــر مالكين 
شناورها خود به اهميت كار مؤسسه 
و خودشان  واقف هستند  رده بندی 
به مسائل ايمني و فني شناور خود 

بازرسی و رده بندی
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اهميت مي دهند در غير اين صورت 
آگاهي لازم به آنها داده مي شود.

مؤسســه رده بندی آسيا وظيفه 
دارد كه با بازرســي های دقيق فني 
و ايمني كشــتي ها و شــناورهای 
تحت كلاس خود را بازرســي كرده 
و از ســالم و قابل دريانوردی بودن 

شناورها اطمينان حاصل كند.
مالكين  بــا  مــورد همكاری  در 
شناورها در منطقه و جهان، چنانچه 
شــناور تحت كلاس آسيا به دلايل 
نقص فني و يــا تعميرات ادواری و 
يا حادثه به حضور بازرسين مؤسسه 
رده بندی در منطقه يا يكي از بنادر 
خارج از منطقه نياز داشته باشد، با 
درخواســت مالك شناور و برحسب 
نياز بازرســان اين مؤسسه در محل 
حضور خواهند يافت و بازرسي های 
لازم را تا رفع مشكل انجام خواهند 

داد.

از  پس  فعاليــت  شــرايط 
تحريم هــا را چگونــه ارزيابي 

مي كنيد؟
پس از برجــام و رفع تحريم های 
رده بنــدی  مؤسســات  ظالمانــه 
خارجي به تدريج برای ازســرگيری 
فعاليت های خود به ايران بازگشتند. 
خوشبختانه با حمايت سازمان بنادر 
و دريانوردی و شــركت كشتيراني 
جمهوری اسلامي و شركت نفتكش 
ايران از مؤسسات رده بندی داخلي، 
رده بندی های  فعاليت  ازســرگيری 
خارجي منوط به همكاری مشترک 
آنها با يكي از مؤسسات داخلي شده 
كه مي تواند با اســتفاده از تجارب 
و برنامه های آموزشــي مؤسســات 
درازمدت  در  رده بنــدی خارجــي 
داخلي  مؤسســات  ارتقــاء  موجب 
شــود. اين همــكاری مشــترک با 
رده بندی هــای خارجي در دســت 

رده بندی  مؤسســه  و  اســت  اقدام 
 DNV.GL آســيا با مؤسسه رده بندی
نروژ، مؤسســه رده بندیBV  فرانسه 
و RINA ايتاليــا قــرارداد همكاری 

دوجانبه منعقد كرده است.
مالكان شناور چه نكاتي را در 
تعامل با شما بايد مورد نظر قرار 

دهند:
مالــكان در مرحله خريد شــناور 
معمولاً راساً اقدام مي كنند و به همين 
دليل بيشــتر اوقات در مرحله اجراء 
با مشــكل روبه رو مي شوند. بنابراين 
مالكين از زماني كه تصميم به خريد 
شناور مورد نظر خود مي گيرند بهتر 
است مؤسسه رده بندی را به عنوان 
مشاور خود انتخاب كنند و مؤسسه 
بــا در اختيار داشــتن متخصصين 
و طراحان با تجربــه نيازهای مورد 
نظر مالــك را بررســي و تجهيزات 
مورد نياز شــناور را به مالك توصيه 

و اطمينان حاصل كنند كه ســازه 
شــناور با قوانيــن و مقررات ملي و 
بين المللي انطباق دارد و تجهيزات 
شناور از نوع Marine Type بوده و 
دارای گواهينامه ايمني لازم باشند.

در هر صورت از زماني كه ساخت 
كشتي شروع مي شود، الزاماً مؤسسه 
تعيين  بايستي  نيز  رده بندی شناور 
و مشخص شــود. مؤسسه رده بندی 
آسيا شناورهای نوسازی را كه تحت 
كلاس قرار مي دهد از همان شــروع 
كار در كشتي ســازی و به اصطلاح 
از زمــان Keel Laying تــا پايــان 
كار كشــتي به طور مستمر مراحل 
ســاخت را مورد نظارت و بازرســي 
قرار مي دهد و تا زماني كه ســاخت 
شــناور تكميــل و ماشــين آلات و 
تجهيــزات آن به طور كامل نصب و 
آزمايش شود، اين نظارت و بازرسي 
را ادامــه مي دهد تا ســرانجام كليه 
ايمني  و  قانونــي  گواهينامه هــای 
شناور صادر و شــناور از كشتي ساز 
بــه مالــك تحويل شــود و پس از 
آن نيز اين نظارت و بازرســي ها به 
صورت ادواری و ســاليانه و مقطعي 
در طول عمر شناور از طرف مؤسسه 
تا  ادامــه مي يابد  آســيا  رده بندی 
همــواره اطمينان حاصل شــود كه 
شناور به لحاظ ايمني و فني شرايط 
دريانوردی را احراز مي كند. در مورد 
نگهداری و بهره برداری از شــناورها 
بازرسي های  در  مؤسســه  بازرسان 
خود از شــناورها، نــكات ايمني و 
تمهيــدات فني را كه كــه مالكان 
محترم شناورها بايستي مدنظر قرار 
يادآور مي شــوند،  مالكان  به  دهند 
البته در بخش شــناورهای سنتي با 
توجه به اينكه مالكان اين شــناورها 
و پرســنلي كه بر روی اين شناورها 
مشغول به خدمت هستند از لحاظ 
فني ضعيــف ارزيابي مي شــوند و 
مشــكلاتي وجود دارد كه بازرسان 
اين مؤسســه هنگام بازرســي های 
ســاليانه از شناور به پرسنل گوشزد 
بايستي با كمك  مي كنند، اما قطعاً 
بازرســان بندری و اين مؤسسه در 

رفع اين نارسايي ها تلاش كرد.
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کنوانسیون بین المللی 
کنترل و مدیریت 

آب توازن کشتی ها

مقالات

شكل ديگری از آلودگي دريا كه به 
سادگي نمي توان آنرا در رديف انواع 
ديگــر آلودگي هــا طبقه بندی كرد، 
تغيير در ساختار ژني اكوسيستم های 
آبــي از طريــق انتقال عمــدی يا 
غيرعمــدی گونه هــای غيربومــي 
موجودات زنده به اكوسيســتم های 
دريايي مي باشــد. ايــن امر موجب 
گشته اســت تا بسياری از گونه های 
آبــزی به مناطق خارج از زيســتگاه 
اصلي خود انتشار يابند و تهديد جدی 
برای گونه های بومي محسوب شوند. 
آب توازن كشتي ها به طور گسترده 
عامل انتقال غيرعمدی ارگانيسم های 
زنده در بين اكوسيستم های دريايي 
گونه های  ورود  مي شــود.  محسوب 
جديد  اكوسيســتم های  به  تازه وارد 
در درجه اول ســاختار شبكه غذايي 
محيط را به طور گســترده ای تغيير 
داده و موجب كاهش تنوع زيســتي 
دريا مي شــود. نتيجه نهايي چنين 
وضعيتي ايجاد تغييرات اساســي در 
ذخاير ژني دريا خواهد بود. از سوی 
ديگر اين پديــده تهديد جدی برای 
مناطق آبزی پروری ســاحلي كه در 
نزديكي مسيرهای كشــتيراني قرار 
داشته باشند، محسوب مي شود و اين 
مناطق در معرض بالاترين شــانس 
دريافت بيماری از طريق پاتوژن های 

منتقل شــده به وســيله آب توازن 
كشــتي ها قرار دارنــد. در مناطقي 
نيز مشاهده شده است انتقال عامل 
برخي بيماری های انســاني و شيوع 
گسترده آنها در بين مردم ساكن در 
نواحي ســاحلي از طريق جابه جايي 
پاتوژن ها توســط آب توازن صورت 

پذيرفته است.
امروزه مســئله انتقــال گونه های 
مضر آبزی غيربومي ناشــي از تخليه 
آب توازن كشتي ها به دريا، به شكل 
يك معضل جهاني نمود يافته است، 
بــه نحوی كــه حل اين مشــكل از 
برنامه های ملي فراتر رفته و نيازمند 
همكاری هــا و عملكــرد يكنواخت 
جهانــي و منطقه ای شــده اســت. 
برآوردهــا حاكي از اين اســت كه با 
توجه به وضعيت ناوگان كشتي های 
جهان همه ساله در حدود ۴ ميليارد 
تن آب توازن توسط كشتي ها جابه جا 
مي شــود و تخمين زده شــده است 
كه حداقل روزانــه ٣ تا ۴ هزار گونه 
از موجودات زنده به اين وســيله از 
محلي به محل ديگر انتقال مي يابند.

افزايش ظرفيت، تعداد و ســرعت 
باعث شده  اقيانوس پيما  كشتي های 
است تا مقدار آب توازن جابه جا شده 
در مخازن كشــتي و متعاقباً تعداد و 
تنوع گونه های دريايي و پاتوژن های 
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جابه جا شده در آن نيز افزايش يابند. 
از سوی ديگر توسعه دانش فني بشر 
در زمينه ساخت كشتي و موتورهای 
دريايي باعث افزايش سرعت كشتي 
و كاهش طــول ســفرهای دريايي 
شــد. اين امر به نوبه خود تأثير قابل 
توجهــي بر احتمال بقــاء گونه های 
آبزی در هنگام سفر در مخازن توازن 
كشتي از نقطه ای به نقطه ديگر شد. 
مشاهده متعدد گونه های دريايي در 
خارج از زيســتگاه اصلي آنها باعث 
افزايش حساســيت دانشــمندان و 
توجه بيشــتر مجامع بين المللي در 
ابتدای دهه ١٩٨٠ شد. اين امر باعث 
آغاز يك اقدام جديــد جهاني برای 
وضع قوانين و مقررات لازم به منظور 
كاهش و كنترل جابه جايي گونه های 

دريايي شد.
كنوانسيون حقوق درياها در سال 
١٩٨٢ از دولت های عضو خواســته 
است تا كليه اقدامات لازم به منظور 
جلوگيــری و كاهش آلودگي دريايي 
ناشــي از به كارگيری دانش فني در 
حوزه حاكميت و صلاحيت يا كنترل 
خود يــا معرفي عمدی يا غيرعمدی 
گونه های غيربومي يــا جديد به هر 
يــك از اجزاء خاص محيط زيســت 
دريايي كه بتوانند باعث ايجاد تغيير 
معني دار و مضر در محيط شوند را به 

عمل آورند.
با شــدت گرفتن پيامدهای ناشي 
از معرفــي گونه هــای دريايــي به 
اكوسيســتم های جديد و در جريان 
برگزاری كنفرانس بين المللي محيط 
زيســت و توســعه (ريــو) در همان 
دريانوردی  بين المللي  سال، سازمان 
مسئول بررســي و تصويب مقررات 
لازم در خصوص تخليه آب به دريا به 
منظور جلوگيری از انتشار گونه های 
غيربومــي شــد. در ســال ١٩٩٢ 
كنوانســيون تنوع زيستي (CBD) با 
هدف حفظ تنوع زيســتي، استفاده 
پايدار از گونه ها و سهيم شدن عادلانه 
و برابر در مزايــای حاصل از كاربرد 
منابــع ژنتيكــي از دولت های عضو 
مي خواهد تا به نحو مقتضي از ورود 
گونه های غيربومي كه اكوسيستم ها 

و زيستگاه های گونه های ديگر را به 
خطر مي اندازند، جلوگيری و آنها را 
تحت كنترل درآورده و يا نابود سازند.

پيش از اين در سال ١٩٩١ سازمان 
و  تدوين  كار  دريانوردی،  بين المللي 
داوطلبانه  دستورالعمل های  تصويب 
"دســتورالعمل های  عنــوان  تحت 
جلوگيــری از معرفــي گونه هــای 
ناخواسته دريايي و پاتوژن ها از طريق 
تخليه آب توازن و رسوبات كشتي ها" 
را به اتمام رسانده بود. بلافاصله پس 
از صدور اعلاميــه كنفرانس ريو در 
سال ١٩٩٣ و متعاقباً  ١٩٩٧ ضمن 
مذكور  دســتورالعمل های  اصــلاح 
اقدامات لازم بــرای تهيه و تصويب 
سند حقوقي لازم الاجرای بين المللي 
در قالــب "كنوانســيون بين المللي 
برای كنتــرل و مديريت آب توازن و 
بيشتری  با سرعت  رسوبات كشتي" 
دنبال شــد. پس از برگزاری جلسات 
متعدد و بحث و كارشناسي طولاني 
سند مذكور در ١٣ فوريه سال ٢٠٠٤ 
ميلادی پس از برگــزاری كنفرانس 
دولت های  تصويــب  به  ديپلماتيك 
دريانوردی  بين المللي  سازمان  عضو 

رسيد.
كنوانســيون از كشــورهای عضو 
مي خواهد تا كشــتي های مشــمول 
كنوانســيون و كشتي هايي كه محق 
را  آنها مي باشند  پرچم  برافراشــتن 
موظف به تطبيق بــا مفاد و الزامات 
درج شــده در آن بنمايند. همچنين 
هر دولت عضو بايد با توجه به شرايط 
خاص و توانايي های خود، سياســت، 
برای  ملي  برنامه های  يا  اســتراتژی 
مديريت آب توازن در بنادر و آب های 
تحت حاكميت و صلاحيت خود را به 
منظور دستيابي به اهداف كنوانسيون 
تهيه و اجراء كند. در ۸ سپتامبر سال 
شــهريورماه   ۱۸) ميــلادی   ۲۰۱۶
۱۳۹۵)، بــا الحــاق ۵۲ كشــور با 
۳۵/۱۴ درصد تناژ كشتيراني جهاني، 
لازم الاجراء  شــرايط  به  كنوانسيون 
الزامات كنوانسيون  و  شدن رســيد 
مديريــت آب توازن كشــتي ها از ۸ 
سپتامبر سال ۲۰۱۷ (۱۸ شهريورماه 

۱۳۹۶) لازم الاجراء خواهد شد.

پروژه كنترل و مديريت آب 
توازن كشتي ها

در سال های اخير از سوی مجامع 
بين المللــي، اقداماتــي در خصوص 
بررسي بيشــتر و گسترده تر مشكل 
به منظور ارائه راه حل های مناســب 
صــورت پذيرفتــه اســت، از جمله 
در پاســخ به درخواســت كنفرانس 
بين  المللي محيط زيســت و توسعه 
 (۱۹۹۲  UNCED ريــو  (نشســت 
سازمان بين المللي دريانوردی مسئول 
بررســي و تصويب مقررات لازم در 
خصوص تخليه آب توازن به دريا به 
منظور جلوگيری از انتشار گونه های 
غيربومي شد. همچنين اين سازمان،  
پــروژه ای را با عنــوان "رفع موانع و 
اجرای كنترل مؤثر بــر آب توازن و 
اقدامات مديريتي در كشــورهای در 
حال توســعه" تهيه و آنرا به منظور 
دريافت پشتيباني مالي و فني مورد 
نياز از طريقUNDP  بــه GEF ارائه 
كرده اســت. هدف اين پروژه در گام 
اول شناسايي مناطق نمونه در سطح 
جهان و رفع موانــع اجرايي در اين 
خصوص مي باشــد. از جمله اقدامات 
انجام شــده در چهارچوب اين پروژه 
مي توان به آموزش، انتشار اطلاعات، 
ظرفيت ســازی، كمك هــای فني و 

پروژه های تشريحي اشاره كرد.
حساســيت  بــه  توجــه  بــا 
اكوسيســتم های دريايــي كشــور، 
ســازمان بنادر و دريانوردی از سال 

١٣٧٨ تــا ١٣٨٣، تدويــن و اجرای 
پروژه ای تحت عنــوان "رفع موانع و 
اجرای كنترل مؤثر بــر آب توازن و 
اقدامات مديريتي در كشــورهای در 
حال توسعه" در كشور را با همكاری 
ســازمان های بين المللــي و ملي از 
جملــه IMO، UNDP و GEF را بــه 

انجام رساند.
برنامــه جهاني مديريت آب توازن 
در شــش كشــور دنيا اجراء شد. هر 
يك از اين كشورها نماينده يكي از ۶ 
منطقه در حال توسعه در دنيا هستند 

كه عبارتند از:
• سپتيبا برزيل آمريكای جنوبي

• داليان چين شرق آسيا
• بمبئي هند جنوب آسيا
• خارک ايران خاورميانه

• سلدانا آفريقای جنوبي آفريقا
 

برنامه ها و اقدامات ملي
بــر اســاس مفــاد كنوانســيون 
بين المللــي مديريــت آب تــوازن 
كشــتي ها، كشــورهای عضو مكلف 
مي باشــند كليه قوانين و مقررات و 
ضمائم كنوانسيون را برای كشتي های 
تحت پرچم خود به اجــرا درآورند. 
كليه كشــتي هايي كه آب توازن را 
حمــل مي كنند مشــمول مقررات 
كنوانســيون هســتند. مطابق رويه 
كشتي های  ديگر،  كنوانســيون های 
جنگي و كشــتي هايي كه آب توازن 
حمل نمي كنند و كشــتي هايي كه 

ی  ت ها ه  رها م  
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صرفــاً در محدود يك كشــور تردد 
مي كنند و يا برای بارگيری آب توازن 
طراحي نشــده اند، از شمول الزامات 

كنوانسيون خارج هستند. 
كنوانســيون،  تصويب  از  پيــش 
ســازمان IMO با همكاری ســازمان 
تســهيلات جهاني محيط زيســت 
(GEF)، برنامه توســعه سازمان ملل  
(UNDP) و اعضای كشــورهای عضو 
و صنايع كشتيراني به منظور كمك 
به كشورهای در حال توسعه پروژه ای 
تحت عنوان «برطــرف كردن موانع 
اجرای مؤثر مديريــت و كنترل آب 
توازن در كشورهای در حال توسعه» 
يا بــه عبارت ديگر «پــروژه جهاني 
مديريت آب توازن» را از سال ۱۹۹۹ 
تــا ۲۰۰۴ به مرحله اجــراء درآورد. 
هدف از اين برنامــه، كاهش انتقال 
گونه های آبــزی از طريق آب توازن 
كشــتي ها، اجرای دستورالعمل های 
سازمان IMO و آمادگي برای اجرای 
كنوانســيون كنترل و مديريت آب 

توازن بود.
ســازمان بنادر و دريانــوردی به 
عنوان مرجع ملي دريايي كشــور و 
متولــي اجرای مديريــت آب توازن 
كشتي ها، به نيابت از دولت جمهوری 
اسلامي ايران اقدامات خود را در اين 
زمينه با همكاری ســاير ارگان های 
ذی ربــط، از ســال ۱۳۷۸ با حضور 
فعــال در كميته حفاظــت محيط 
زيســت دريايي (MEPC) ، حمايت 
از برنامه ها و پروژه های IMO و اتخاذ 
اقدامات لازم جهــت اجرای الزامات 
منــدرج در كنوانســيون مربوطه به 
شــرح ذيل، باعث شــد تا به عنوان 
يكي از سايت های محل اجرای پروژه 

GloBallast  انتخاب شود.
ســازمان بنادر و دريانــوردی به 
نيابت از دولت جمهوری اسلام ايران 
به طي مراحل الحاق به كنوانســيون 
بين المللــي كنتــرل و مديريت آب 
از  توازن كشــتي ها پرداخــت. بعد 
تصويب كنوانســيون در سال ۱۳۸۹ 
در مجلس محترم شورای اسلامي، به 
توديع كنوانسيون مذكور در سازمان 
بين المللي دريانوردی در سال ۱۳۹۰ 

اقدام كرد.
در طول اجرای اين پروژه جهاني 
و پــس از آن اقدامات ذيل توســط 
ســازمان بنادر و دريانــوردی انجام 

گرديده است:
• حضــور فعــال ســازمان بنادر 
و دريانــوردی بــه نيابــت از دولت 
جمهــوری اســلامي ايران از ســال 
برنامه هــا  از  حمايــت  در   ۱۳۷۸
بين المللي  ســازمان  پروژه هــای  و 
دريانــوردی به منظور جلوگيری و يا 
كاهش ورود گونه های مضر آبزی از 
طريق آب توازن كشتي ها و انتخاب 
به عنوان يكــي از مكان های اجرای 
پروژه جهانــي كنترل و مديريت آب 

توازن (جزيره خارک)؛
• همكاری در اجرای پروژه جهاني 
كنترل و مديريت آب توازن كشتي ها 
بيــن ســال های ۱۳۷۸ الي ۱۳۸۲ 
كه منجــر به تصويب كنوانســيون 
بين المللــي كنتــرل و مديريت آب 
تــوازن كشــتي ها در مقر ســازمان 
بين المللي دريانوردی در سال ۱۳۸۳ 

شد؛
• تشــكيل گروه راهبــری پروژه 
جهاني مديريت آب توازن كشتي ها 
به منظور كســب حداكثر هماهنگي 
در ميان ســازمان های داخل كشور 
بــا حضور ســازمان حفاظت محيط 
كشــتيراني،  شــركت های  زيست، 
سازمان شــيلات ايران، شركت های 
وابسته به وزارت نفت، دانشگاه علوم 
و فنون دريايي خرمشــهر، مؤسسه 
ملي اقيانوس شناسي و سازمان بنادر 
و دريانوردی از ســال ۱۳۸۱ لغايت 

۱۳۸۴؛
• انجــام دو مرحلــه تحقيقــات 
زيســت محيطي در اطــراف جزيره 
خارک و پروژه ارزيابي خطر آب توازن 

كشتي ها (Risk Assessment) ؛
• برگزاری دو كنفرانس منطقه ای با 
حضور كشورهای منطقه خليج فارس 
و دريای عمان با شركت نمايندگان 
سازمان منطقه ای راپمي، كشورهای 
بحرين، كويت، عمان، قطر، عربستان 
امارات متحــده عربي و  ســعودی، 
تصويب طرح اســتراتژيك منطقه ای 

(با  توازن كشــتي ها  مديريــت آب 
حضور سازمان های ملي مانند سازمان 
حفاظت محيط زيســت، ســازمان 
شــيلات، شركت های كشــتيراني و 

مؤسسه ملي اقيانوس شناسي و....؛
• تصويب كنوانســيون بين المللي 
كنترل و مديريت آب توازن كشتي ها 
در مجلس محترم شــورای اسلامي 
(سال ۱۳۸۹) و الحاق به كنوانسيون 
مذكور در ســال ۱۳۹۰ (شايان ذكر 
ايران  اسلامي  است دولت جمهوری 
و كشــور روســيه تنها كشــورهای 
ملحق شده به كنوانسيون بين المللي 
مديريت آب توازن در منطقه دريايي 
خليج فــارس، دريای عمان و دريای 

خزر مي باشند)؛
• شركت در دوره ها و سمينارهای 
ملي و منطقه ای مربوط به كشورهای 
خليج فــارس، دريای عمان و دريای 
خزر به همراه نمايندگان سازمان های 
ملي ذی ربط مانند سازمان حفاظت 
محيط زيست، سازمان شيلات ايران، 

شركت های كشتيراني و.......؛ 
• تدويــن دســتورالعمل اجرايي 
مديريت آب توازن كشتي ها به وسيله 
كشتي های تحت پرچم، كشتي های 
ورودی به بنادر ايران و كشــتي های 
عبوری از آب های تحت حاكميت و 

نظارت جمهوری اسلامي ايران؛
• پايــش هوايي آب هــای منطقه 
دريايي خليج فــارس، دريای عمان 
و دريای خزر با اســتفاده از ۸ فروند 
بالگرد ويژه عمليــات دريايي و يك 
فروند هواپيمای ويژه عمليات دريايي 

ماهواره ای  عكس هــای  همچنين  و 
ارســالي از مركز منطقــه ای راپمي 
برای جلوگيــری از تخليه غيرمجاز 
آب توازن در منطقه تحت حاكميت 

و نظارت جمهوری ايران؛
• اجرای بازرســي متمركز توسط 
بازرســي  و  كنتــرل  كارشناســان 
كشتي ها از شــناورهای كنوانسيوني 
وارده به آب هــای تحت حاكميت و 

نظارت جمهوری اسلامي ايران؛
مكاتبه ای  گــروه  بــا  • همكاری 
 (IOMOU) تفاهم نامــه اقيانوس هند
در تهيه راهنمــای اجرايي كنترل و 

بازرسي كشتي ها؛
• تشــكيل و برگزاری جلســات 
كارگروه اجرايي كنوانسيون مديريت 
آب توازن كشتي ها با حضور سازمان 
حفاظت محيط زيســت، ســازمان 
شــيلات ايران، مؤسســه تحقيقات 
ايران،  نفتكش  ملي  شيلات، شركت 
و  اقيانوس شناسي  ملي  پژوهشــگاه 

معاونت نداجا؛ 
• برگــزاری ســمينار ملي تطابق 
اجرای مديريت اب توازن كشــتي ها 
توسط مدرســان سازمان بين المللي 
دريانــوردی و با حضــور نمايندگان 
ســازمان حفاظت محيط زيســت، 
ســازمان شــيلات ايران، موسســه 
ملي  پژوهشگاه  تحقيقات شــيلات، 
اقيانوس شناسي، شركت ملي نفتكش 
ايران و كشتيراني جمهوری اسلامي 

ايران در نيمه دوم سال ۹۴.
منبع: ســايت ســازمان بنــادر و 

دريانوردی
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آیا ابتکارت جهانی ما را از تغییر اقلیم نجات خواهد داد؟

اخير  در ســال های  اقليم  تغيير 
اســباب نگراني انســان ها را فراهم 
كرده اســت. افزايش دما در سطح 
كره زمين فزونــي يافته، به نحوی 
كــه گرم تريــن دوره در طول قرن 
را تجربــه مي كنيم. ماه اوت ســال 
۲۰۱۶ ميــلادی، گرم ترين اوت در 
طول تاريخ بود. مــاه ژوئيه ۲۰۱۶ 
ميلادی نيز دســت كمــي از اوت 

نداشت. اين دو ماه گرم ترين ماه ها 
در طي ۱۳۶سالي است كه از شروع 
ثبت داده های هواشناسي مي گذرد.

مــا اينــك در دوره جديد "قلمرو 
تغيير اقليم" زندگي مي كنيم؛ دوره ای 
كه در آن ميزان دی اكســيدكربن در 
اتمســفر به ۴۰۰ قسمت در ميليون 
 (parts per million, ppm)
رسيده است. اين رقم در سال ۲۰۱۵ 

ميلادی ثبت شده است. دانشمندان 
هشــدار داده اند كــه افزايش اتصاع 
دی اكسيدكربن (CO2) در سطحي 
كمتر از مقدار كنوني نيز برای نســل 

بشر خطرناک است.
 

ديگر، قطب شــمال،  از طــرف 
گرم ترين زمســتان را تجربه كرد و 
صفحات عظيم يــخ قطبي در حال 

نابودی هستند كه سريع تر از ميزاني 
است كه انتظار مي رفت و پيامد آن 
زيســت محيطي  خطرات  به  منجر 
ماننــد افزايش ســطح آب درياها، 
مي شود. دو كارشناس قطب شمال 
اظهار داشــته اند: "ما در يك جهان 
متصل بــا هم زندگــي مي كنيم و 
آنچــه در قطــب رخ مي دهــد، در 
قطب نمي ماند." در نتيجه جوامع و 

یوسف تقی ملایی
taghimollaei@yahoo.com
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اقتصاد جهان در خطر هستند.
 

اقيانوس هــا  ديگــر  ســوی  از 
نيــز وضعيــت وخيم تــری دارند. 
گزارش های اخير حاكي از آن است 
كه ميزان پلاســتيك در اقيانوس ها 
تا ســال ۲۰۵۰ ميلادی بيشــتر از 
ماهي هــا خواهد بــود. ديواره های 
 Great Barrier) بــزرگ مرجانــي
Reef) در اســتراليا و اقيانوس آرام، 
اكنــون تحــت حفاظت هســتند. 
همچنين بنا به گــزارش  صندوق 
جهاني حيات وحش(WWF)  مقدار 
و  وال ها  دريايي،  پرندگان  ماهي ها، 
ساير پرندگان دريايي رو به كاهش 

هستند، به نحوی كه اين كاهش در 
طي ۴۰ سال گذشــته بيش از ۵۰ 

درصد بوده است.
 

آلودگي هوا در حال حاضر باعث 
اتلاف جــان ۱۸هزار نفــر در روز 
مي شود. براســاس گزارش سازمان 
 ۶/۵  (WHO) جهانــي  بهداشــت 
ميليون مرگ در يك سال به دليل 
آلودگي رخ مي دهد. اين رقم يعني 
HIV/ بيش از شمار افرادی كه بر اثر
AIDS، بيمــاری ســل و تصادفات 
جاده ای از بين مي روند. در حقيقت 
آلودگي هوا چهارمين تهديد بزرگ 
بعد  از فشار خون بالا، تغذيه ضعيف 

و سيگاركشــيدن برای زندگي بشر 
محسوب مي شود.

با توجه بــه وضعيت حال حاضر 
كره زميــن، واضح اســت كه بايد 
زيســت محيطي  بحران هــای  از 

پيشگيری شود.
ســال گذشــته توافق پاريس و 
برنامه های هماهنگ با اهداف هزاره 
سوم (توســعه پايدار) نشان داد كه 
همه سياستمداران جهان مصمم به 
مبارزه با چالش های جهاني هستند.
فعاليت های كشورها هر كدام به 
تا  صورت جداگانه كمــك مي كند 
توافق پاريس به پيش رود و بعضي 
از تأثيــرات مخرب تغيير اقليم را از 

بيــن ببرد. اگر خواهان هوای تازه و 
پاک، پاكسازی اقيانوس ها و متوقف 
كــردن گرمــای جهان هســتيم؛ 
اثرگذار  ابتكارات  اساسي،  ايده های 
جهانــي و نوين يا حتــي ايده های 

ساده جديد مورد نياز است. 
در اين مقالــه برخي از ابتكارات 
و فعاليت هــای جهانــي در زمينه 
مبارزه با تغيير اقليم ارائه مي شود. 
آيا حذف كربن پلاستيك تا بازيافت 
هر چيــزی كه در جهــان مصرف 
مي كنيم، توسعه شهرهای دوستدار 
اقليم و يافتن جايگزين برای گوشت 
قرمز مي توانند راه حل هايي باشــند 
كه بتوانند سياره زمين را از فاجعه 
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اقليمي نجات دهند؟
ساخت پلاستيك بدون هوا

دهه هاســت كه اتصــاع گازهای 
گلخانه ای در حال خسارت زدن به 
محيط زيســت و موجب گرم شدن 
جهان مي شود. طي ۱۳سال گذشته، 
مارک هرمــا (Mark Herrema) از 
مؤسسه تكنولوژی های نوری جديد 
راه حلي بــرای اين موضــوع يافته 

است.
اين شــركت در نظر دارد فاجعه 
اتصاع كربن بيش از حد پلاستيك 
را حــل كنــد. آنهــا مي خواهند با 
تركيــب هوا و بازيافت پلاســتيك، 
 AirCarbon بنــام  جديــدی  مواد 

بسازند.
"نــه نفــت و نه ســوخت های 
فسيلي". او در مقاله خود مي نويسد: 
"فقط هــوا و اتصاعات كربن جذب 
شده به عنوان اجزای تركيبي با هوا 

در اين طرح استفاده مي شود".
"AirCarbon" مــاده ای خــاص 
اســت. ايــن فرآينــد در بيشــتر 
موجودات زنده از انســان تا ببرها و 
تا درختان صورت مي گيرد. به طور 
تكاملي مولكول های موجودات برای 
ذخيره كربن از اين فرآيند استفاده 
مي كنند. اين تخريبي طبيعي است 
كه موادی قوی تر از پلاستيك را نيز 
حل مي كند و ايــن مي تواند ذوب 
شود و قدرت شكل پذيری نيز دارد."

تمركز بر خوددرماني و 
كاغذهای الكترونيكي

حــذف آلودگي پلاســتيك تنها 
ابتكاری نيست كه روش مصرف ما 
از مواد را تغييــر خواهد داد. جيل 
برنامه نويس   ،(Gill Cassar) كاسار
در مؤسسه اقتصاد جهاني طرح هايي 
را جهت تغيير ارائه كرده اســت كه 

به راحتي قابل اجراء است.
بــا نگاهــي بــه پيرامــون خود 
درمي يابيم كه بسياری از توليدات، 
هستند  صنعتي  فرآيندهای  حاصل 
كه طي يــك قرن گذشــته ايجاد 
شده اند. لاجرم نيازمند ايجاد برخي 

تغييرات هستيم. 
انتقال  تا ســيمان،  پلاستيك  از 

اثرات  بــه كاهش  تكنولوژی منجر 
و  مي شود  صنايع  زيســت محيطي 
افزايش ميزان توليــدات نهايي كه 

مفيد خواهند بود.
بازيافت همه چيز

با جداســازی كاغذ، پلاســتيك 

و توليــدات آلومينيمي از زباله ها و 
مواد تر دور ريختني به خوبي آشنا 
هســتيم؛ بنابراين اين امر مي تواند 
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منجر به بازيافت شــود. با اين حال 
در دوره ای كه امكان بازيافت مجدد 
همه مواد بود اقدام به توليد كرديم. 

چرا اين كار را انجام مي دهيم؟
تــام ســزاكي (Tom Szaky) از 
 (TerraCycle) مؤسســه چرخه ترا
شــركتي كــه در زمينــه بازيافت 
زباله تحقيقات مي كنــد (مانند ته 
سيگارها، خودكارها، فيلترهای آبي، 
مســواک دندان و حتي پارچه های 
كهنه)، ســؤال مقاله ما را بررســي 

كرده است.
 به عقيده سزاكي بازيافت، به نفع 
مصرف كننده است. سرعت بازيافت 
طي دهه گذشته افزايش يافته است 
و اما كافي نيســت، زيرا بايد "گپ 
ســبز ايجاد شــده" بين ارزش ها و 

فعاليت ها را جبران كنيم.
اقتصــاد، تنها چيزی اســت كه 
را مشخص مي كند.  بازيافت  ميزان 
ماده ای بازيافت مي شــود كه فقط 
بتوانيــم با جمــع آوری، تفكيك و 

بازيافت آن پول به دست بياوريم. 
بــا ۷/۶ ميليارد تــن زباله جامد 
ايجــاد شــده  در ســال در ايالات 
انتظار  بغرنجي در  متحده، وضعيت 
جهان اســت كه اين وضعيت برای 

همه وحشتناک خواهد بود.
سازگاری يا مرگ

شــهرها بيــش از ۲/۶ درصد از 

سطح جهان را پوشش مي دهند؛ اما 
تا ســال ۲۰۵۰ ميلادی تقريباً ۷۵ 
درصد از ما در يكي از اين شهرهای 
زميــن زندگي خواهيم كــرد. اين 
مكان های شهری سطوحي هستند 
كــه نوک هــرم تغييــرات اقليمي 
مي باشــند؛ همينطور مقدار زيادی 
از آن وابســته به مسئوليت پذيری 
طراحان و برنامه ريزان و مســئولين 

منتخب شهرها مي باشد.
تجمع انبوه مردم در شــهرها در 
طي يك دهه گذشته صورت گرفته 
اســت، به ويژه در آفريقا و آسيا كه 
اين منجر به ايجاد گره های ترافيكي 
و  بدترشــدن كيفيــت هوا  بغرنج، 

افزايش مقدار زباله مي شود. 

 در حالــي كــه شــهرها بخش 
جدايي ناپذير مشــكل هستند، آنها 
همچنين نقشــي كليــدی در حل 
تغييــر اقليم و مهاجرت كه ناشــي 
از اثــرات آن مي باشــد را دارند. از 
كشورهای  بعضي  روشنفكر  رهبران 
جهان كه در حال انجام فعاليت هايي 
برای كاهش اتصاع گازها مي باشند، 
در حالي كه مي توانستند انسان های 
بيشــتری را در خطر كشــته شدن 
قــرار دهند و اقتصاد خود را رشــد 
دهنــد قدردانــي مي شــود. اجازه 
بدهيد اميدوار باشــيم كه جهان در 

حال متوجه شدن است.
چه بر ما گذشت و آينده چه 

خواهد شد؟

از  را مي توانيم  چه درس هايــي 
چيــن در جهت مبــارزه با آلودگي 
ياد بگيريم؟ برنامه های اين كشــور 
شــامل تمركز بر آلودگــي هوا در 
جهــت كاهــش آن اســت. چين 
پيشــرو جهان در زمينه انرژی های 
تجديدپذير است. اما چين ستاره ای 
درخشــان در آسمان است كه به ما 
مي گويد كه آسمان جهان همچنان 

به شدت تاريك و افسرده است.
نيســت."  آســاني  ســفر  "اين 
موفقيــت جهان نيازمنــد همراهي 
سطح بالای سياستمداران مي باشد. 
فقدان همراهي جهاني بين انســان 
و طبيعــت محدوديت اصلي رشــد 

اقتصادی است. 
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مالکیت فکری 
در فضای کسب وکار 
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منظور از مالكيت فكری 
چيست؟

منظــور از مالكيت فكــری آثار 
خلاقانــه ای چــون كتــاب، فيلم، 
موســيقي، هنر، نرم افزار و در اشياء 
روزمره ای چون ماشــين، كامپيوتر، 
دارو و گونه های گياهي كه به مدد 
فناوری گســترش  و  علم  توســعه 

يافته اند، مي باشد.
ساخته  محصولي  فكری  مالكيت 
ذهن اســت كه فرد يا سازماني در 
حوزه عمومي يا خصوصي مالك آن 
اســت و مي تواند به طرق مشخص 
اســتفاده از آن را كنتــرل كند و يا 
بدون محدوديت در اختيار ديگران 

قرار دهد. 
نظام حقوقــي مالكيت فكری در 
يك كشور، انتساب يك اثر يا نوآوری 
را به خالق اثر يا مبتكر آن تضمين 
مي كند و در نتيجه مالكيت و منافع 
حاصل از آن را بــرای وی محفوظ 
مــي دارد. وجود چنيــن نظامي در 
وقت  اشخاص  مي شود  باعث  ايران، 
و منابــع خود را صــرف پرورش و 
توســعه دانش كنند؛ به نحوی كه 
منافع و نيازهــای توليدكنندگان و 
مصرف كننــدگان يك اثر يا طرح را 

به طور متوازن تأمين كند. 
منافع حاصل از داشتن نظام 

مالكيت فكری چيست؟
اعطای چنين حقي، جامعه را از 

منافع زير بهره مند مي كند:
• غني ســازی دانــش و فرهنگ 

عمومي؛
• حمايــت از رقابــت منصفانه و 
تشــويق به توليد طيف گسترده ای 

از محصولات و خدمات با كيفيت؛
اقتصادی  رشد  بنيادين  تقويت   •
و اشــتغال از طريق سرمايه گذاری 

مستقيم خارجي (FDI)؛
• پايدار كردن نوآوری و خلاقيت؛
• ارتقــاء و بهبود پيشــرفت های 

فناورانه و فرهنگي.
انواع مختلــف مالكيت فكری به 
شــيوه های متفاوت زيــر در نظام 
حقوقــي مالكيــت فكــری، مورد 

حمايت قرار مي گيرند:

• حفظ آثــار هنــری و ادبي از 
طريق كپي رايت؛

• حمايت از ابداعات از طريق حق 
اختراع؛

• حفظ كلمات، نشــان ها، بوها، 
صداها، رنگ ها و ابعادی 
كه يك محصــول را از 
محصول ديگــر متمايز 
مي كند، از طريق حقوق 

علائم تجاری؛
• حمايــت از ظاهــر 
بيرونــي خاص اشــياء 
ماشــين،  بدنه  ماننــد 
ظروف  جواهرات،  مدل 
طريــق  از  مبلمــان  و 

«طرح» (يا Patent)؛
نشــان های  حفظ   •

جغرافيايي و اسرار تجاری از طريق 
حمايت های قانوني ديگر؛

• «منع رقابــت غيرمنصفانه» در 
دنيای تجارت از طريق رعايت قواعد 

مربوطه؛
• حفظ گونه های گياهي از طريق 

حق اختراع؛
«مدارهــای  اصالــت  حفــظ   •
 (Integrated Circuits) يكپارچه» 
 (Database) «و «پايگاه هــای داده
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از طريق اعمال حمايت های قانوني 
خاص.

ارتباط ميان تجارت و 
مالكيت فكری چيست؟

نمونه آشكار ارتباط ميان تجارت 
جهاني و مالكيت فكری استفاده از 
سازوكار «مقابله به مثل» حل وفصل 
تجارت  اختلافات ســازمان  نظــام 
جهانــي در حــوزه مالكيت فكری 

است. 
به موجب اين ســازوكار اگر يك 
از  تجــارت جهاني  عضو ســازمان 
تصميــم نهاد حل وفصــل اختلاف 
WTO تبعيــت نكنــد، عضو مقابل 
مي توانــد بــا تعليق امتيــازات يا 
تعهدات عليه عضــو ديگر مقابله به 
مثل كند. اگر چه استفاده از مقابله 
به مثل يا تعليق امتيازات و تعهدات 
(Trips) چنديــن بار مطرح شــده 
اســت ولي به دليل تبعيت اعضای 
WTO بــه مرحله اجــراء در نيامده 

است.
اجرای حقوق مالكيت 

فكری به چند طريق صورت 
مي گيرد؟

اجرای حقــوق مالكيت فكری به 
ســه طريق مشــروحه ذيل صورت 

مي گيرد:
مقامات صالــح داخلي به عنوان 
يك قاعده كلي، نه تنها در خصوص 
اعطای حقــوق مالكيت فكری بلكه 
در خصوص قلمرو اجــراء و اعتبار 
آن در محــدوده ســرزميني خاص 
تصميم گيری مي كنند. در اين راستا 

دو سرفصل زير مطرح مي باشد:
در خصوص  دعــوی  الف- طرح 

حقوق مالكيت فكری 
ب- اجرای حقوق مالكيت فكری 

در فضای مجازی 
حل اختلافــات مربوط به حقوق 
مالكيت فكــری، از طريق داوری و 

ميانجي گری 
مبارزه بــا جعل و تقلب از طريق 

 BASCAP اقدامات تجاری
 Business Action to Stop

Counterfeiting and Piracy

برای توقف جعل و تقلب و 
در راستای بهبود مستمر 
مبارزه با آن چه اقدامات 

كليدی لازم است؟
نقــش اتاق هــای بازرگاني برای 
توقف جعل و تقلب اقدامي اســت 
كه توســط اعضاء ابداع شــده و به 
ارائه ضوابط و پيشــنهادهای قانوني 
و حمايــت از حقوق مالكيت فكری 
مي پردازد. ارتباط اتاق های بازرگاني 
با كنگــره جهاني مبــارزه با جعل 
و تقلــب موجب ارتبــاط صاحبان 
نهادهای بين المللي  با  كســب وكار 

بين الملل، ســازمان  پليــس  نظير 
جهانــي مالكيت فكری و ســازمان 

جهاني گمرک مي شود. 
BASCAP بــرای توقــف جعل و 
تقلب و در راســتای بهبود مستمر 
مبارزه با آن اقدامات كليدی زير را 

انجام مي دهد:
• مزايا و تأثيــرات مثبت حقوق 

مالكيت فكری بر اقتصاد؛
• ارائــه آموزش هــای لازم برای 
توقف جعل و تقلب در مناطق آزاد 
تجــاری در محل ســازمان جهاني 

گمرک؛

• تهيه گزارشات تحليلي در مورد 
كالاهای ترانزيتي؛

• ارائه گزارش ها و پيشنهادات با 
همكاری مؤسســه تحقيقات جرم و 

عدالت بين منطقه ای سازمان ملل
 United Nations Interregional
 Crime & Justice Research

Institute
• حمايت از حذف قوانين مربوط 
به بســته بندی ســاده كه مي تواند 
عواقب ناگواری برای حفظ سلامت 
و امنيــت مصرف كننــدگان در پي 

داشته باشد؛
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برنامه هايي به ۲۶ زبان  • اجرای 
برای آگاه سازی مصرف كنندگان.           

اثرات اقتصادی جعل و 
سرقت

ماهيت جعل  بــودن  نامشــروع 
و تقلــب و تفاوت هــای موجود در 
امر،  اين  مختص  روش شناسي های 
تعيين ميزان كمي آن را با دشواری 

مواجه مي كند. 
از صنايــع حوزه های  بســياری 
مختلــف (از صنايــع خوراكــي و 
آشــاميدني، دارويــي، الكترونيكي، 
نســاجي تا صنعت نرم افــزار و آثار 

ديــداری و شــنيداری) از جعل و 
تقلب متضرر مي شــوند. شركت ها 
را موجب مخدوش  اقدامــات  اين 
شــدن رقابت در بــازار مي دانند. 
با اشــخاصي كــه بدون  رقابــت 
پرداخت ســهم خود از هزينه های 
توليد  تحقيق، گسترش  به  مربوط 
و بازاريابــي به صــورت رايگان از 
آثار تهيه شــده توســط شركت ها 
سوء استفاده مي كنند، دشوار است.
بر اســاس گزارش تهيه شــده 
اكونوميســت  فرونتيــر  توســط 
(Frontier Economics) مؤسســه 

زمينــه  در  بين المللــي  معتبــر 
پژوهش های اقتصــادی با همكاری 
بازرگاني  اتــاق   BASCAP كارگروه 
بين المللي (ICC) و انجمن بين المللي 
علامت تجاری  (INT) تا سال ۲۰۲۲:
• ارزش اقتصــادی جهاني جعل 
و ســرقت به رقم ۲/۳ تريليون دلار 

خواهد رسيد.
• هزينه های اجتماعي و اقتصادی 
در زمينه فعاليت های اقتصادی از بين  
رفته، ســرمايه گذاری، زيان های مالي 
عمومي و الزامــات كيفری به رقمي 
معادل ۱/۹ تريليون دلار خواهد رسيد.

بنابراين، تا ســال ۲۰۲۲ اثرات منفي 
جعل و سرقت، روی هم رفته منجر به 
هدررفت ۴/۲ تريليون دلار از اقتصاد 
جهاني شده و پيش بيني مي شود كه 
بين ۴/۲ تا ۵/۴ ميليون شغل قانوني را 

در معرض خطر قرار مي دهد.
به گزارش ســال ۲۰۱۶ سازمان 
 (OECD) همكاری اقتصادی و توسعه
و دفتــر مالكيت فكری اتحاديه اروپا 
محصولات  تجارت  ارزش   (EUIPO)
تقلبي و مسروقه در سال ۲۰۱۳ برابر 
با ۴۶۱ بيليــون دلار و يا به عبارتي 
معادل ۲/۵ درصد از مجموع تجارت 
بين المللــي بوده اســت. اين مقدار 
مي تواند تــا ســال ۲۰۲۲ به ۹۹۱ 

بيليون دلار برسد.
بــا  مقايســه  در   ۲۰۱۳ آمــار 
يافته هــای گــزارش ســال ۲۰۰۸ 
سازمان همكاری اقتصادی و توسعه 
افزايــش ۸۰ درصدی را   (OECD)

نشان مي دهد.
برآورد مي شود كه در سال ۲۰۱۳ 
در ســطح جهاني، ۲ تا ۲/۶ ميليون 

شغل از بين رفته است.
بخش های اصلي متأثر از 
تجارت كالاهای تقلبي و 

مسروقه
• مصرف كنندگان (كاهش رفاه از 

طريق تأثير بر سلامت و ايمني)
• دولت ها (كاهش درآمدهای مالياتي)

• كســب وكارهای قانونــي (ضد 
رقابت، نوآوری و خلاقيت)

نتيجه گيری
رشــد ســريع تجارت محصولات 
تقلبي به معني الزام دولت ها به اقدام 
برای اجرای حقــوق مالكيت فكری 
(IP) و افزايــش تعامل بخش دولتي 
و خصوصي در اين مسئله و به علاوه 

حمايت از تلاش های دولت است.
ايجاد  چنانچه دولت هــا درصدد 
رشــد  تقويت  اقتصــادی،  ثبــات 
اقتصادی و اشــتغال زايي هســتند، 
مي بايســت فعاليت بهتری را برای 
محافظــت از نقش محوری مالكيت 

فكری به انجام رسانند.
برگرفته از نقشــه راه اتــاق بازرگاني 
بين المللي در مورد مالكيت فكری سال ۲۰۱۴.
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عمل به تعهد حرف نخست را در 
کشتی سازی می زند

ارشد  كارشناس  اســتيری  علي 
دريايي كشور در گفتگو با خبرنگار 
مانا با اشــاره به ركود كامل صنايع 
دريايي در حــال حاضر گفت: اگر 
چه مباحــث اقتصــادی از دلايل 
اصلي ركود اســت اما موضوع مهم 
در اين خصوص بحث ســفارش و 

كيفيت ساخت است. 
وی افزود: ســاخت كشــتي در 
موعد مقرر يكي از عوامل اصلي در 
صنعت كشتي ســازی است كه هم 
در قيمت و هم در تعهدات طرفين 
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تأثيرگذار اســت؛ اما متأسفانه اين 
امر تاكنون در صنايع دريايي ايران 
اتفاق نيفتاده است. به همين دليل 
متقاضيان، به ســاخت كشــتي در 

داخل اعتقادی ندارند. 
وی تصريــح كــرد: در تمام دنيا 
سفارشي  كشتي سازی ها  كه  زماني 
را مي پذيرنــد، ســعي مي كنند آن 
را به موقع و با قيمت توافق شــده 
انجام دهند. اما تجربه نشــان داده 
اســت تا به امروز هر سفارشــي كه 
به كشتي ســازان داخلي داده شده 

به هيچ وجه در تاريخ مقرر تحويل 
نشده است.

وی افزود: قطعــاً تغيير در تاريخ 
تحويل كشتي باعث تغيير در قيمت 
آن مي شود كه معمولاً كشتي سازان 
ســعي مي كنند، تغيير در قيمت را 
بر عهده مالك شناور قرار دهند. اين 
مســائل اختلافاتي را ايجاد مي كند 
كه بــه همين دليل ذهــن مالكان 
ايراني نسبت به ساخت داخل منفي 

است. 
وی با بيــان اين نكته كه صنعت 

دريايي كشور بايد همانند ساير نقاط 
دنيا سفارش بگيرد و به تعهدات خود 
عمل كند، گفت: خوشــبختانه كليه 
امكانات و زيربناهای لازم در كشــور 
وجــود دارد، تنها بايد كســاني كه 
ساخت كشتي را به عهده مي گيرند 

به تعهدات خود عمل كنند.
وی خاطرنشــان كرد: عدم عمل 
باعث  تعهدات خود  به  ســازندگان 
شده مالكان شناورهای بزرگ مانند 
كشتيراني جمهوری اسلامي ايران و 
شركت ملي نفتكش ايران سفارشات 
خود را به كشتي سازی های خارجي 
شــناورهای  مالــكان  و  بدهنــد 
كوچك تر نيز اقدام به خريد كشتي 
دست دوم از خارج از كشور كنند. 

ادامــه داد: كشتي ســازی ها  وی 
مدعي ساخت نفتكش های ۴۰۰ هزار 
تني هستند؛ هرچند از نظر تكنولوژی 
اين امــكان وجود دارد، اما آيا توانايي 

بالقوه اين كار هم وجود دارد؟ 
وجــود  علي رغــم  گفــت:  وی 
امكانات و زيربناهای بســيار خوب 
برای ساخت كشــتي در كشور اما 
متأســفانه كشتي ساخته نمي شود؛ 
و  دولتي  اكثركشتي ســازی ها  زيرا 
وابســته به دولت هستند و مديران 
آنها بدون توجه به تخصص انتخاب 

مي شوند.
استيری با تأكيد بر لزوم واگذاری 
كشتي ســازی ها به بخش خصوصي 
واقعي با حمايت نسبي از سوی دولت 
افزود: عمل به تعهد حرف نخست را 
در كشتي سازی ها مي زند و با توجه 
به زيرســاخت های موجود در كشور 

ساير مسائل قابل حل است.
اين كارشــناس بخــش دريايي 

كشور با بيان اينكه با توسل به قانون 
حمايت از صندوق توســعه صنايع 
دريايي و سفارش مسئولان اجرايي 
صنعت كشتي ســازی راه نمي افتد، 
گفت: در ســاير نقــاط دنيا دولت 
حمايت های كلي از كشتي سازی ها 
مالك  امــا هيچگاه  انجام مي دهد؛ 
را وادار نمي كند كه حتماً ســاخت 
كشتي را به كشتي ســازان داخلي 

بسپارد.
كشــتي  تعميرات  صنعــت  وی 
در كشــور را قــدم اول در رونــق 
كشتي ســازی و راه حــل ديگر را 
حضور بخش خصوصــي واقعي در 
صنعــت دريايي دانســت و افزود: 
بــا صنايع  مرتبط  وزارتخانه هــای 
و  بايــد حمايت نســبي  دريايــي 
از صنعت ســاخت كشتي  دورادور 
داشــته باشــند و تنها بــرای حل 

مشكلات ورود پيدا كنند. 
وی با اشاره به عدم وجود اعتماد 
بين سازنده و مالك گفت: تا زماني 
كــه مالك ايراني به كشتي ســازی 
اين  نبايد  داخلي سفارش نمي دهد 
توقع وجود داشته باشد كه مالكين 
خارجي بــه كشتي ســازی های ما 

سفارش دهند. 
دريايي  ارشــد  كارشــناس  اين 
اظهار داشــت: برای توسعه صنايع 
بــه حمايت مالي  اعتقادی  دريايي 
ندارم. زيرا معمولاً با تغيير وزرا اين 

حمايت ها ادامه پيدا نمي كند. 
استيری گفت: برای رونق صنعت 
دريايي دولــت بايد بــا انجام يك  
سياســتگذاری كلان كاری كند تا 
اين صنعت بتوانــد روی پای خود 

بايستد. 

کشتی و کشتی سازی
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بازیگر اصلی 
کشتی سازی 

جهان کیست؟

كشتي ســازی های  ميان  رقابتي 
ژاپن، چين و كره جنوبي در جريان 
است كه به اعتقاد تحليلگران، بازيگر 
اصلــي كشتي ســازی جهــان طي 

سال های آتي مشخص خواهد شد.
به گزارش گروه بين الملل مانا در 
نخســتين گردهمايي AT Mare در 
جنوای ايتاليا، مالكان كشتي جهان، 
آينده و سرنوشت كشتي سازی های 
پيشرو در جهان را به بحث و بررسي 

گذاشتند.
مديرعامل  مذكور  گردهمايي  در 
شــركت "BRS" در جنــوا با اعلام 
ظرفيــت  دارد  احتمــال  اينكــه 
كشتي ســازی چين تــا ۵۰ درصد 
كاهش يابد، اظهار داشت: چين در 
حال حاضر قصد دارد دو شــركت 
كشتي سازی بزرگ دولتي خود را با 

يكديگر ادغام كند.
"Gilbert Walter"همچنيــن 
گفــت: چين هم اكنــون در صدد 

حاكم  نظــام  اصلاح  و  بازســازی 
كشتي ســازی  شــركت های  بــر 
خصوصــي در اين كشــور اســت 
و از هميــن رو احتمــال مي رود، 
ساخت كشــتي های استاندارد در 
اين كشــور ظرف پنج سال آينده 

از رقبا پيشي گيرد.
مديرعامــل گروه كشتي ســازی 
Erasmus نيــز در اين گردهمايي 
اعــلام كــرد: يــك هــزار و ۴۰۰ 
كشتي سازی كوچك و غيراستاندارد 
به دليل ورشكستگي در چين بسته 
شــده اند كه اين اقدام و كم شدن 
ايــن  در  تعــداد كشتي ســازی ها 
نظير  توليد شناورهايي  افت  كشور، 
پاناماكــس و كامســارماكس را به 

همراه خواهد داشت.
"جان ســو" در ادامــه گفت: در 
چين  كشتي ســازی های  كه  حالي 
بيشتری  فرصت های سرمايه گذاری 
را بــرای مالكين كشــتي نســبت 
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بــه كشتي ســازی های ژاپن فراهم 
اما دغدغه جذب سرمايه  مي كنند، 
همچنــان برای كشتي ســازی های 

چين وجود دارد.
اشــاره  بــا   "Gilbert Walter"
به خودكفا بودن ژاپن در ســاخت 
كشــتي ها و توانايــي تأميــن نياز 
مشــتريان گفت: كشتي سازی های 
اين كشــور تنهــا با شــركت های 
خارجي معتبــر و قابل اعتماد وارد 

معامله خواهند شد.
وی با اشاره به اينكه سال ۲۰۱۶ 
سفارش  ميزان  پايين ترين  شــاهد 
بوديم،  جديد  كشــتي های  ساخت 
گفت: كاهش بي ســابقه و تاريخي 
نرخ كرايه حمــل را مي توان عامل 
اصلي عدم اســتقبال مشــتريان به 

سفارشات جديد ذكر كرد.
با توجه به بهبود نرخ كرايه حمل 
انتظار مي رود، شــاهد تمايل بيشتر 
به سفارشات جديد  مالكين كشتي 

نيز باشيم.
يكــي ديگر از شــركت كنندگان 
در اين گردهمايي با اشاره به اينكه 
برای ســاخت كشــتي های جديد 
منابــع مالــي وجــود دارد، گفت: 
مالكين شناورهای دست دوم از اين 
منابع بي بهره انــد و به طبع مجبور 
تناژ  بــا  كشــتي های  بود  خواهند 

بالاتری را سفارش دهند.
كارشناســان  ديگــر  ســوی  از 
مي گويند: با توجه به انعقاد چندين 
قرارداد جديد بين كشتي سازی های 
بــه  اروپايــي،  مالــكان  و  كــره 
نفتكش هــای  بخــش  در  ويــژه 
داشــت،  اذعان  غول پيكر، مي توان 
در  جنوبي  كره  كشتي ســازی های 
جلوتر  جديــد،  سفارشــات  بخش 
گام  چيــن  كشتي ســازی های  از 

برداشته اند.
اين كارشناسان با اشاره به اينكه 
از ابتــدای ســال جــاری ميلادی 

صنايــع  كشتي ســازی  تاكنــون، 
ســنگين هيوندايــي (HHI) كــره 
جنوبي چندين ســفارش ســاخت 
ارزش بيش  بــه  نفتكش غول پيكر 
از ۸۰ ميليون دلار را دريافت كرده 
اســت، معتقدنــد: اين امــر رقابت 
قيمت در ساخت تانكرهای جديد را 

به همراه داشته است.
گروه تحقيقي كلاركســونز لندن 
نيز معتقدند، در دو ماه نخست سال 
ميلادی، كشتي ســازی های  جاری 
كره سفارشات جديد با ظرفيت ۱/۶ 
ميليــون DWT را دريافــت كردند، 
در حالي كه در كشتي ســازی های 
چينــي اين رقــم ۷۸۱ هزار و۲۰۰ 

DWT گزارش شده است. 
اعلام  منابع خبری  پيش  چندی 
داشته اند، ســه كشتي سازی بزرگ 
كــره جنوبــي - صنايع ســنگين 
ســنگين  صنايع   ،((HHI هيوندايي 
و كشتي سازی   (SHI) سامســونگ 

دوو (DSME) دركوتاه مــدت ادغام 
كره  و كشتي سازی  نخواهند شــد 
توانسته است جايگاه نخست در دنيا 

را به خود اختصاص دهد.
اين منابــع خبری همچنين ادامه 
دادند: تلاش ســئول برای فشــار به 
كشتي سازی دوو جهت ادغام با صنايع 
سنگين هيوندايي و سامسونگ شايعه 
است و چنين اتفاقي در كوتاه مدت رخ 

نخواهد داد.
لازم به ذكر است؛ برطبق اعلام 
لويدزليســت در ســال ۲۰۱۶ از 
DWT تنها  مجموع ۴۶/۳ ميليون 
۵۴۲ فروند فله بر با ظرفيت بيش 
از ۲۰ هــزار DWT تحويــل داده 
شده اســت و اين در حالي است 
كه در دو ماه نخست سال جاری 
ميــلادی از مجموع ۱۲/۵ميليون

DWT  ظرفيت، تعداد ۱۴۲ فروند 
ناوگان جهاني پيوســته  فله بر به 

است.
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كشتي های جنگي امروزی 
بزرگ، قدرتمنــد و البته به 
خوبي حفاظت شده هستند. 
به  اين كشــتي های جنگي 
خوبــي تجهيز شــده اند و 
دقت فراوان و سرمايه گذاری 
گســترده آنها را به يكي از 
دفاعي  خطوط  مطمئن ترين 

تبديل كرده است. 
هرساله كشتي های جنگي 
مي شوند  ســاخته  جديدی 
تا اطمينان حاصل شــود كه 
در صورت بــروز جنگ اين 
ســدهای دفاعي غول پيكر 
در همه جــای دريا و در هر 
نقطــه ای از اقيانوس پهناور 
از خــود و ديگر  بتواننــد 
ناوگان های دريايي محافظت 
كنند. در ادامــه به تعدادی 
زيردريايي  و  جنگي  كشتي 
كه  مي كنيم  اشاره  پيشرفته 
بدون شك چهره جنگ های 

آينده را تغيير خواهند داد.

کشتی ها و زیردریایی های
شگفت انگیز و قدرتمند

(USS Coronado) كشتي جنگي يو.اس.اس كورونادو

اين كشتي متعلق به نيروی دريايي ايالات متحده آمريكا بوده و به خاطر شهر كورونادو در 
ايالت كاليفرنيا "يو.اس.اس كورونادو“ چنين نامگذاری شده است. كشتي جنگي "يو.اس.اس 
كورونادو“ بر مقابله با تهديدات ساحلي و مأموريت های دريايي مانند جنگ سطحي و عمليات 
مين گذاری تمركز دارد. طول اين كشتي جنگي ۴۱۸ فوت (تقريباً ۱۲۶ متر) بوده و مي تواند 
فاصله ای به طول ۵۴ مايل (۸۶/۵ كيلومتر) را در عرض يك ســاعت طي كند. اين كشــتي 

در ۱۶ اكتبر ســال ۲۰۱۶ اولين 
ســفر خارجي خــود در آب های 
بين المللي را در آب های سنگاپور 
انجام داد. كشــتي "يــو.اس.اس 
كورونــادو“ در ۱۴ ژانويه ســال 
۲۰۱۲ توسط سوزان كيث، دختر 
النور رينگ كه اولين بار در سال 
۱۹۹۶ كشتي ديگری را كورونادو 
نامگذاری كرده بود رونمايي شد.
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(USS Zumwalt) يو.اس.اس زوموالت
 

كشــتي جنگي "يو.اس.اس زوموالت“ چنان پيشــرفته 
اســت كه علي رغم وزن ۱۴ هزار تني خــود در رادارهای 
دشــمن تنها به شــكل يك قايق ماهيگيری كوچك ديده 
مي شود. اين كشتي به افتخار الِمو راسل زوموالت جونيور، 
از افســران نيروی دريايــي ايالات متحــده، "يو.اس.اس 
زموالــت" نام گرفته اســت. زوموالت در واقــع جوان ترين 
فرمانده ناوگان دريايي در تاريــخ ايالات متحده آمريكا به 
شــمار مي آيد. هزينه ســاخت اين كشتي جنگي بالغ بر ۴ 
ميليارد دلار برآورد شــده و هدف از ســاخت آن كمك به 
نيروهای زميني برای پياده شــدن در ســاحل عنوان شده 
و مانند ديگر كشــتي های جنگي بــرای نبردهای دريايي 

طراحي نشده است.

(HMS Defender) اچ.ام.اس دفندر
 

اين كشــتي جنگي متعلق به ناوگان دريايي ســلطنتي 
بريتانيــا بــوده و وظيفه آن محافظت از قلمرو پادشــاهي 
بريتانيا در مقابل حملات هوايي عنوان مي شــود. كشــتي 
جنگي "اچ.ام.اس دفندر" هشــتمين كشتي بريتانيا به اين 
نام و پنجمين كشــتي جنگي ساخته شــده برای ناوگان 
دريايي ســلطنتي از مدل موســوم به  نوع ۴۵ است. اين 
كشــتي در ســال ۲۰۰۹ به آب انداخته شــد و در نوامبر 
ســال ۲۰۱۱ آزمايش های اوليه خــود در دريا را به اتمام 
رســاند. كشتي "اچ.ام.اس دفندر" از مارس سال ۲۰۱۳ در 
مأموريت های دريايي ناوگان دريايي بريتانيا شركت مي كند

((USS Independence (LCS 2) يو.اس.اس ايندپندنس
 

اين كشتي جنگي ششمين كشتي در ناوگان دريايي ايالات 
متحــده با نام "ايندپندنس" به شــمار مي رود. كشــتي "يو.
اس.اس ايندپندنس" چندكاره بوده و مي تواند به طور همزمان 
زيردريايي های دشــمن را نابود كــرده، مين های دريايي را از 
بين برده و با كشــتي های كوچك مقابله كند. اين كشتي در 
۲۶ آوريل سال ۲۰۰۸ به آب انداخته شد و ۶ ماه بعد يعني در 
اكتبر همان ســال برای اولين بار مورد استفاده نيروی دريايي 
ايالات متحده قرار گرفت. لنگرگاه اين كشــتي در بندر ســن 

ديگو واقع است.
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(Dixmude)  ديكسمود
 

كشتي جنگي "ديكسمود" متعلق به نيروی دريايي فرانسه 
بوده و توانايي حمــل ۳۰ هلي كوپتر يا به همين تعداد تانك 
جنگــي را داراســت. اين كشــتي جنگي دومنظــوره بوده و 
مي تواند هلي كوپترهای لازم بــرای عمليات رزمي دريايي را 
به محل نبرد حمل كند. كشــتي "ديكسمود" سومين كشتي 
جنگــي به اين نام به شــمار مي آيد كه در كلاس ميســترال 
(Mistral class) ساخته شده است. ساخت اين كشتي جنگي 
غول پيكر بالغ بر ۶۰۰ ميليون دلار هزينه داشته و لنگرگاه آن 

در بندر تولون (Toulon) قرار دارد.

(HDMS Absalon)  اچ.دی.ام اس آبسالون
 

اين كشــتي دانماركي از ســال ۲۰۰۷ در نــاوگان دريايي 
دانمارک حضور داشــته و مي تواند دو هلي كوپتر را نيز با خود 
حمل كند. نكته مهم ديگر اين اســت كه كشتي جنگي "اچ.
دی.ام.اس آبســالون" يكي از بزرگ ترين كشــتي های ناوگان 
دريايي پادشــاهي دانمارک به شــمار مي آيد. اين كشتي در 
ســال ۲۰۰۳ بــه آب انداخته شــد و در ســال ۲۰۰۵ اولين 
مأموريت خود را آغاز كرد. لنگرگاه اين كشــتي در بندر شهر 
فردريكس هاون (Frederikshavn) در شــمال دانمارک و در 
ساحل شمالي خليج جاتلند (Jutland peninsula)  قرار دارد.

(SAS Mendi) اس.آ.اس مندی
 

كشتي جنگي "اس.آ.اس مندی" به ناوگان دريايي آفريقای جنوبي 
تعلق دارد. اين كشــتي مي تواند با ســرعت ۳۰ گــره دريايي (۵۵/۵ 
كيلومتــر) در ســاعت حركت كند و وزن آن بالغ بــر ۳ هزار و ۵۰۰ 
تن اســت. كشــتي جنگي "اس.آ.اس مندی" بــه بهترين تجهيزات 
و ســلاح های بزرگ برای نبردهای دريايي مجهز شــده و در هنگام 
نبــرد نيازی به نگراني در اين مورد نخواهد بود. سيســتم راداری اين 
كشــتي نيز بسيار پيشرفته است. بدون شك اين كشتي در هر زماني 
آمادگي نبرد را دارد. كشــتي جنگي "اس.آ.اس مندی" در ژوئن سال 
۲۰۰۲ به آب انداخته شــد و يكسال بعد اولين مأموريت دريايي خود 
را آغاز كرد. لنگرگاه دائمي اين كشــتي در بندر زيبای سيمونز تاون 

(Simonstown) در نزديكي شهر كيپ تاون قرار دارد.

(The Juliet Marine Ghost)  ژوليت؛ شبح دريايي
 

همانطور كه ممكن اســت از نام آن حدس زده باشــيد اين كشتي 
مي تواند بدون آن كه شناســايي شــود در دريا گشت زني كند و اين 
موضــوع به خاطر طراحــي منحصربه فرد لايه بيروني آن اســت كه 
كمتريــن مقدار اصطكاک را توليد مي كند. كشــتي جنگي "شــبح 
دريايي" توسط سيســتم های دريايي ژوليت كنترل شده كه كاركرد 

كشتي های جنگي را در دريا به شدت ارتقاء داده است.
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 (HMAS Canberra) اچ.ام.آ.اس كانبرا
 

اين كشــتي جنگي غول پيكــر متعلق به نــاوگان دريايي 
سلطنتي استراليا بوده و مي تواند بيش از ۱۰۰ ماشين جنگي 
يــا ۲۰ هلي كوپتر را با خود حمل كند. كشــتي "اچ.ام.آ.اس 
كانبرا" در ســال ۲۰۰۹ به آب انداخته شد و در سال ۲۰۱۱ 
به خدمت نيروی دريايي ســلطنتي استراليا درآمد. شعار اين 
كشتي "برای ملكه و برای كشور" مي باشد. كشتي جنگي "اچ.

ام.ای.اس كانبرا" مي تواند يك هــزار نيروی نظامي را نيز در 
خود جای دهد. "اچ.ام.آ.اس كانبرا" دومين كشــتي جنگي از 
نوع LHD (كشتي هايي كه عرشه آنها قابليت فرود هلي كوپتر 

دارد) در كلاس كانبرا به شمار مي آيد.

(HMS Agamemnon)  اچ.ام.اس آگاممنون
 

اين زيردريايي پيشرفته متعلق به ناوگان سلطنتي بريتانيا 
بوده و قرار است كه در سال ۲۰۲۰ رونمايي شود. زيردريايي 
"اچ.ام.اس آگاممنــون" جزيــي از خانــواده شــش عضوی 
زيردريايي های هسته ای بريتانيا به شمار مي رود، كه مي تواند 
۳ ماه را در زير آب بگذراند. "اچ.ام.اس آگاممنون" نام كشتي 
بود كه از ســال ۱۸۷۱ در ناوگان دريايي ســلطنتي بريتانيا 

حضور داشت.

(INS Vishal)  آی.ان.اس ويشال
 

اين ناو غول پيكر كه قرار اســت ساخت آن در سال ۲۰۲۳ به اتمام 
برســد متعلق به نيــروی دريايي هند بوده و جايگزين كشــتي های 
هواپيمابر قديمي اين كشــور خواهد شــد. ناو " آی.ان.اس ويشــال" 
ظرفيتي بالغ بر هزار و ۴۰۰ نفر خواهد داشــت و مي تواند مدت زمان 
مديدی را در دريا مانده و به مأموريت های خود ادامه دهد. درياسالار 
نيرمال كومار ورما در سال ۲۰۱۱ اعلام كرد كه ساخت اين ناو چندين 
ســال به طول خواهد انجاميد و در ســاخت آن از فناوری های كاملاً 
بومي اســتفاده شده است. سطح اين ناو كاملاً صاف بوده و در ساخت 

آن سيستم پيشرفته كاتوبار (CATOBAR) به كار رفته است.

(French Frigate Forbin)  فرنچ فريگيت فوربين
 

كشــتي جنگي فريگيت فوربين شاهكار ديگری از فرانسه است كه 
مي تواند با تهديدات زيردريايي ها و ديگر كشــتي های جنگي مقابله 
كند. اين كشتي چنان پيشرفته است كه رادارهای دشمن آن را بسيار 
كوچك فرض خواهند كرد. طول اين كشــتي ۵۰۱ فوت (۱۵۰ متر) 
بوده و برای ســاخت آن بيش از ۷۷۰ ميليون دلار هزينه شده است. 
 (Lorient) ساخت اين كشتي بســيار پيچيده بوده و در شهر لورينت
آغاز شده است. ساخت قطعات مختلف اين كشتي توسط ۱۴ شركت 
مختلــف انجام گرفته و بزرگ ترين قطعه آن ارتفاعي برابر با ۲۳ فوت 

و طولي برابر با ۶۶ فوت دارد.
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((Steregushchy (hull number 530)  استرگاشچي
 

اين كشتي با نام عجيب غريب خود از تازه ترين كشتي های ساخت 
روسيه به شمار مي رود. كشتي جنگي "استرگاشچي" برای جايگزيني 
كشــتي های كلاس گريشا (Grisha Class) طراحي شده و در مبارزه 
با زيردريايي های دشــمن، نبرد در سواحل و پشــتيباني توپخانه ای 
تخصص دارد. ساخت اين كشتي بين ۱۲۰ تا ۱۵۰ ميليون دلار هزينه 
داشته و نيروی دريايي روسيه اعلام كرده است كه قصد دارد دستكم 

۳۰ فروند از اين كشتي ها را خريداری كند.

(HMS Queen Elizabeth)  اچ.ام.اس ملكه اليزابت
 

با توجه به نام آن مي توان به راحتي حدس زد كه اين ناو به ناوگان 
دريايي سلطنتي بريتانيا تعلق دارد. اين ناو بزرگ ترين كشتي جنگي 
موجود در ناوگان ســلطنتي به شــمار مي آيد و سرعت عكس العمل 
آن به حملات دشــمن مثال زدني است. ناو "اچ.ام.اس ملكه اليزابت" 
مي تواند بيش از ۴۰ هواپيما يا هلي كوپتر جنگي را با خود حمل كند. 
ايــن ناو در ژوئيه ســال ۲۰۱۴ به آب انداخته شــد و لنگرگاه آن در 
بندر پورتسموث (Portsmouth) قرار دارد و انتظار مي رود كه تا سال 

۲۰۲۰ وارد عمليات نظامي شود.

(Admiral Gorshkov)  درياسالار گورشكوف
 

به قول معروف زباله يكي مي تواند گنج ديگری باشد. كشتي 
درياسالار گورشكوف كه زماني در ناوگان دريايي شوروی سابق 
خدمت مي كرد اكنون توسط نيروی دريايي هند بهينه سازی 
شــده، با نيازهای امروزی اين اين كشور هماهنگ شده و در 
اختيار نيــروی دريايي هند قرار دارد. اين كشــتي به افتخار 
سرگئي گورشكوف، از افسران دريايي شوروی در زمان جنگ 

سرد، چنين نامگذاری شده است.

(USNS Spearhead)  يو.اس.ان.اس اسپيرهد
 

اين كشــتي پيشرفته همانند مارمولك مي تواند با توجه به 
شــكل بندرگاه ها سايز خود را تغيير داده و به اشكال مختلف 
در بيايد. كشتي "يو.اس.ان.اس اسپيرهد" ۴۱ خدمه داشته و 
در واقع يك كشــتي غيرنظامي محسوب مي شود. اين كشتي 
كه قبلاً JHSV-1 نام داشت در سپتامبر سال ۲۰۱۱ به آب 
انداخته شــد. طول آن ۳۳۷ فوت (۱۰۱ متر) و ســرعت آن 
۲۹/۵ گره دريايي (۵۵ كيلومتر) در ساعت گزارش شده است. 
از اين كشــتي تنها برای انتقال سربازان و مهمات و تجهيزات 

جنگي استفاده مي شود.
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((USS Enterprise (CVN-80)  يو.اس.اس انترپرايز
 

ســاخت اين ناو غول پيكر قرار است در سال ۲۰۱۸ به پايان رسيده 
و پس از آن به آب انداخته شده و به رفقايش "يو.اس.اس جرالد فورد 
 USS  John F.)"و "يو.اس.اس جان.اف كندی (USS Gerald Ford)"
Kennedy) ملحق شــود. ناو هواپيمابر "يو.اس.اس انترپرايز" سومين 
كشتي با نام "جرالد فورد" است كه به استخدام نيروی دريايي ايالات 
متحده آمريكا در مي آيد. قرار اســت كه اين ناو در سال ۲۰۲۷ آماده 

انجام مأموريت های دريايي باشد پس بايد منتظر آن بمانيم.

(USS Gerald R Ford)   يو.اس.اس جرالد آر فورد
 

اگــر فكر كرده ايد كه ناو "اچ.ام.اس ملكــه اليزابت" بزرگ ترين ناو 
هواپيمابر دنياست اشتباه مي كنيد. ناو هواپيمابر "يو.اس.اس جرالد آر 
فورد" كه به افتخار رييس جمهور فورد نامگذاری شده است مي تواند 
بيش از ۷۰ ماشــين جنگي پرنده را با خود حمل كند. ســناتور جان 
وارنر در ســال ۲۰۰۶ پيشنهاد كرد كه بودجه دفاعي در سال ۲۰۰۷ 
تعديل شــده و نام اين ناو از "CVN-78" به "يو.اس.اس جرالد فورد" 
تغيير پيــدا كند. جرج دبليو بوش نيز در ســال ۲۰۰۶ اين لايحه را 

امضاء كرد.

 (The USS America) يو.اس.اس آمريكا
 

نــاو هواپيمابر "يو.اس.اس آمريكا" مانند دايه كشــتي های 
جنگي بوده و مي تواند كشتي های كوچك تری را در خود جای 
دهد. اين ناو عرشه بزرگي برای فرود و نگهداری هلي كوپترها 
دارد و بيمارســتاني نيز در آن تعبيه شــده است. سازنده اين 
 Huntington Ingalls)" ناو "صنايــع هانتينگتون اينگالــس
Industries)  بــوده و لنگــرگاه آن در بندر ســن ديگو ايالت 
كاليفرنيــا قرار دارد. اين ناو در حالت آماده به ســر مي برد و 

شعار آن "آماده برای جنگ يا صلح" است.

(USS Anchorage)  يو.اس.اس آنكريج
 

به نظر مي رسد كه نيروی دريايي ايالات متحده از داشتن 
كشتي های جنگي متعدد سير نمي شود. "يو.اس.اس.آنكريج" 
يك كشــتي جنگي دومنظوره ديگر اســت كــه مي تواند ۴ 
هلي كوپتر و ۲ هاوركرافت را با خود حمل كند. اين كشــتي 
در ســال ۲۰۰۷ به آب انداخته شــد و در سال ۲۰۱۱ اولين 
مأموريت خود را آغاز كرد. بخشــي از هزينه های ساخت اين 
كشتي توسط  آنت كانوی (Annette Conway) همسر ژنرال 
جيمــز تي كانــوی  (James T. Conway)، فرمانده ســابق 

نيروی دريايي ايالات متحده، تأمين شده است.
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(Russian Corvette Boikiy)  كشتي اسكورت روسي بويكي
 

اين كشــتي كوچك اما قدرتمند از سال ۲۰۱۳ تاكنون در 
نيروی دريايي ارتش روســيه حضور دارد و طراحي سبك آن 
باعث شده كه گزينه مناســبي برای پشتيباني ساحلي باشد. 
كشــتي "كوروت بويكي" علي رغم جثه كوچك خود مي تواند 
KA- ۲ اژدرانــداز را با خود حمل كرده و يك هلي كوپتر مدل
27 را در خود جای دهد. اين كشــتي در سال ۲۰۰۵ به آب 
انداخته شــد و در سال ۲۰۱۱ به  اســتخدام نيروی دريايي 
روسيه درآمد. كشتي "كوروت بويكي" در مارس سال ۲۰۱۲ 
برای بررســي های نهايي در اختيار ناوگان دريای بالتيك قرار 

گرفت و پس از مدت كوتاهي عملياتي شد.

(CNS Kunming)  سي.ان.اس كانمينگ
 

كشــتي "ســي.ان.اس كانمينگ“ كه به ارتش آزادی بخش 
چين تعلــق دارد يك قاتل دريايي اســت كــه مي تواند يك 
هلي كوپتر، لانچر اژدرانداز، موشــك های ســطحي و بسياری 

ديگر را در خود جای دهد.

(INS Makar) آی.ان.اس ماكار
 

اين كشــتي متعلق به نيروی دريايي هند برای پشتيباني 
ســاحلي ساخته شده است؛ اما در صورت لزوم مي توان از آن 
برای انجام عمليات نجات و دفاع از ســاحل نيز استفاده كرد. 
كشــتي "آی.ان.اس ماكار" در واقع اصلي ترين كشتي كلاس 
ماكار به شــمار مي آيد. اين كشــتي در ســال ۲۰۰۸ به آب 
انداخته شد و در سال ۲۰۱۰ اولين مأموريت خود را به انجام 
رســاند. كشــتي ۱۷۴ فوتي (۵۲ متر) "آی.ان.اس ماكار“ در 
 (Seabird Naval base) سال ۲۰۱۲ به پايگاه دريايي سيبرد

در شهر ساحلي كاروار  (Karwar) هند تحويل داده شد.

(CNS Linyi)  سي.ان.اس لين يي
 

كشتي جنگي "سي.ان.اس لين يي" نيز در استخدام نيروی 
آزادی بخــش جمهوری خلــق چين بــوده و توانايي حمل ۲ 
هلي كوپتر را دارد. از ديگر ويژگي های جالب اين كشتي جنگي 
مي توان به قابليت حمل و پرتاب موشــك های زيرســطحي و 
اختلال در هدف گيری موشــك های دشمن اشاره كرد. كشتي 
جنگي "سي.ان.اس لين يي" ۵۱۲ فوت (۱۵۴ متر) طول داشته 
و با سرعت ۳۰ گره دريايي (۵۵/۵ كيلومتر) در ساعت حركت 
مي كند. در تابســتان ســال ۲۰۱۲ قرار شد كه دو فروند ديگر 
از اين كشــتي ها در كارخانه كشتي سازی چانگ ژينگ دائو- 
جيانگنان (Changxingdao-Jiangnan Shipyard) ســاخته 

شود كه هنوز  عمليات ساخت آنها به اتمام نرسيده است.
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(BNS Riachuelo)  بي.ان.اس رياكوِلو
 

ايــن زيردريايي پيشــرفته حقيقتاً نشــانه ای از تغيير در 
نبردهای آينده به شــمار مــي رود. زيردريايــي "بي.ان.اس 
رياكولو" با ۷۵ فوت (۲۲/۵ متر) طول در حال ســاخت برای 
نيروی دريايي برزيل بوده و ادعا شــده كه ســرعت آن به ۲۱ 
گره دريايي (۳۹ كيلومتر) در ساعت خواهد رسيد. سوخت اين 
زيردريايي تهاجمي ديزلي و الكتريكي بوده و تنها برای شــارژ 

مجدد نياز به آمدن به سطح آب دارد.

 (JDS Hyuga) جي.دی.اس هيوگا
 

اين كشتي غول پيكر ژاپني عمدتاً در عمليات نجات شركت 
مي كند؛ اما  از آن جا كه به خوبي مســلح شده است مي تواند 
از خود نيز در برابر نيروهای مهاجم دفاع كند. كشــتي "جي.

دی.اس هيوگا" در ســال ۲۰۰۶ به آب انداخته شد و در سال 
۲۰۰۹ به مرحله عملياتي شدن رسيد. لنگرگاه اين كشتي در 
بندر شــهر مايزورو (Maizuru) قرار دارد كه در ســال ۱۹۴۳ 

ساخته شده و در مدخل دريای ژاپن واقع است. طول اين كشتي بيش 
از ۶۴۶ فوت (۱۹۴ متر) برآورد شده كه بسيار بلند به نظر مي رسد.

 (TCG Heybeliada)  تي.سي.جي هيبليادا
 

با  مأموريــت كشــتي "تي.ســي.جي هيبليــادا" نبــرد 
زيردريايي ها و حملات هوايي دشــمن متخاصم اســت. اين 
كشــتي باندی بزرگ برای فرود و نگهــداری ۲ هلي كوپتر و 
قابليت انجام ســوخت گيری هوايي را نيز دارد. كشــتي "تي.

 Ada) ســي جي هيبليادا" مهم ترين كشتي جنگي كلاس آدا
Class) به شــمار آمده و به خاطر جزيــره هيبليادا كه يك 
مركز آموزشــي نيروی دريايي تركيــه در آن قرار دارد چنين 
نامگذاری شده است. اين كشتي در ابتدای سال ۲۰۰۷ به آب 
انداخته شــد و در سپتامبر سال ۲۰۱۱ مأموريت های رسمي 

خود را آغاز كرد.

(HMCS Chicoutimi)  اچ.ام.سي.اس چيكوتيمي
 

زيردريايي "اچ.ام.ســي.اس چيكوتيمي" در ســال ۱۹۹۸ 
توسط نيروی دريايي كانادا از نيروی دريايي سلطنتي بريتانيا 
خريداری شــد. اگر چه هدف از ســاخت ايــن زيردريايي با 
توجه بــه محدوديت كاربرد در آب هــای كم عمق، محافظت 
از خطوط ســاحلي بوده، اما قابليت حمــل ۶ اژدرانداز را نيز 
دارد. قرار بود اين زيردريايي جايگزين زيردريايي های كلاس 
اوبرون (Oberon class) شــود. زيردريايي "اچ.ام.ســي.اس 
چيكوتومي" در اواخر ســال ۲۰۱۵ در رزمايش مشــتركي به 
فرماندهــي نيروی دريايي ايالات متحــده آمريكا در آب های 

كاليفرنيای جنوبي شركت داشت.



سال دهم شماره 32  بهار 1396
فصلنامه علمی-تخصصی دریایی 3

((INS Mysore (D60)  آی.ان.اس مايسور
 

كشتي "آی.ان.اس مايســور" ويرانگر در خدمت ناوگان 
دريايي هند قرار دارد. اين كشتي در حال حاضر فعال بوده 
و در مكان نامشــخصي لنگر انداخته است. كشتي فوق در 
شهر بمبئي ســاخته شده و در سال ۱۹۹۳ به آب انداخته 
شد. كشــتي "آی.ان.اس مايســور" تاكنون در ۴ عمليات 

نظامي عمده شركت داشته است.

((USS Lassen (DDG-82)  يو.اس.اس لاسن
 

اين كشــتي نابودگر كه جزيي از ناوگان دريايي ايالات 
متحــده به شــمار مي آيد به افتخار فرمانــده كلايد اورت 
لاســن (Clyde Everett Lassen) نامگذاری شــده است. 
كشتي "يو.اس.اس لاسن“ در مي سي سي پي ساخته شده 
و در اكتبر ســال ۱۹۹۹ به آب انداخته شــد. اين كشتي 
لنگرگاه هــای متعددی دارد، اما در حــال حاضر در پايگاه 
دريايي ميپــورت (Naval Station Mayport) در ميپورت 

فلوريدا پهلو گرفته است.

 (INS Karmuk (P64)) آی.ان.اس كارموک
 

كشــتي "آی.ان.اس كارموک" در نــاوگان دريايي هند از 
كشــتي های كلاس كورا (Kora-class) به شمار مي آيد. اين 
كشــتي همراه با ۳ كشــتي جنگي هندی ديگر بيشتر زمان 
فعاليــت خود را در دريای چين و شــمال غربي اقيانوس آرام  
گذرانده است. كشــتي "آی.ان.اس كارموک" در سال ۲۰۱۲ 
در اولين رزمايش دريايي مشترک با ژاپن به آب انداخته شد. 
اين كشــتي در حال حاضر پس از اتمام مأموريت در درياهای 

شرقي به آب های هند بازگشته است.
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((USS Port Royal (CG-73)  يو.اس.اس پورت رويال
 

كشــتي جنگي "يو.اس.اس پورت رويال" قابليت حمل موشك های كروز 
را داشــته و در كلاس خود آخرين نســخه (نسخه ۲۷) به شمار مي آيد. اين 
كشتي جنگي زيبا در سال ۱۹۹۲ به آب انداخته شد و لنگرگاه آن بندر پرل 
هاربر (Pearl Harbor) در هاوايي اســت. كشــتي "يو.اس.اس پورت رويال" 
يكي از سريع ترين كشتي های حاضر در ناوگان دريايي ايالات متحده آمريكا 
به شمار مي آيد. شعار اين كشتي نيز "تلاش برای برنده شدن" است. كشتي 
"يو.اس.اس پورت رويال" اكنون در حال گشــت زني در دريای چين بوده و 
مســئوليت حفاظت از منافع آمريكا و حفظ نظــم در اين منطقه را بر عهده 

دارد.

((USS Kearsarge (LHD-3)  يو.اس.اس كايرِسارژ
 

كشــتي جنگي و تهاجمي "يو.اس.اس كايرســارژ" از كشتي های 
 (Wasp-Class) نــاوگان دريايي ايــالات متحده و در كلاس وســپ
به شــمار مي آيد. اين كشــتي كــه توانايي حمل انــواع مختلفي از 
جنگ افزارها و ســربازان را دارد در ســال ۱۹۹۲ به آب انداخته شد 
و از آن زمــان تاكنون بارها به دليل خدمــات ارزنده اش به نيروهای 
نظامي ايالات متحده مورد تقدير قرار گرفته است. كشتي "يو.اس.اس 
كايرسارژ" يكي از كشتي هايي بود كه در زمان انقلاب ليبي به سواحل 

اين كشور اعزام شد.
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قوانین جدید بندری اتحادیه اروپا اجرایی شد
اتحاديــه اروپــا قانــون خدمات 
بنــدری جديد خــود (PSR) را از 
تاريــخ ۲۴ مــارس ۲۰۱۷ ميلادی 
(۴ فرورديــن ۱۳۹۶) پس از اينكه 
شــورای اتحاديه اروپــا قانون را در 
ابتدای سال جاری تصويب كرد، به 

اجراء گذاشت.
 

بين الملل  گــروه  گــزارش  بــه 
اتحاديه  مارين تايمز، تمامي اعضای 
اروپا موظف هســتند ظرف دو سال 
از تاريــخ بــالا قانــون PSR را در 
بنــادر خود به اجراء در بياورند. اين 

بدان معني اســت كه قانون جديد 
خدمات بندری اتحاديه اروپا تا ۲۴ 
مارس ۲۰۱۹ ميلادی بايد در همه 

كشورهای عضو اجراء شده باشد.
جديــد  قانــون  اســاس  بــر 
چارچوبي برای خدمــات بندری و 
ايجاد  مشــترک  دستورالعمل های 
شده مي شــود كه شــفافيت مالي 
ايجاد كــرده و خدمــات بندری و 
زيرســاخت های تعرفه بندری را در 

بر مي گيرد.
اين قانون جديــد ورود بازيگران 
جديد به عرصــه خدمات بندری را 

ســهل تر مي كند، عرصــه خدمات 
بنــدری را يك دســت تر مي كند، و 
بنادر،  بــرای  را  قانوني  ابهام هــای 
ارائه كننــدگان خدمــات بندری، و 

سرمايه گذاران كاهش مي دهد.
همچنيــن بــه واســطه اجرای 
قوانين جديــد انتظار مي رود كه در 
تعرفه های بنــدری و منابع عمومي 
شفافيت بيشــتری ايجاد شود. اين 
نيــز موجب خواهد شــد كه منابع 
عمومــي بــه شــكلي مطلوب تر و 
مؤثرتر به كار روند و قوانين رقابتي 
بنادر به نحوی مناسب اجراء شوند.

ريچــارد بالانتيــن، مديراجرايي 
 ،(BPA) اتحاديــه بنادر انگلســتان
اظهــار كــرد: "از آنجايــي كه اين 
تغييرات بايد ظرف دو ســال آينده 
اينكه  از  پيش  شــوند،  پياده سازی 
انگليــس اتحاديــه اروپــا را ترک 
كنــد ملزومات اجــرای اين قوانين 
در قانون اساســي كشــور گنجانده 
خواهد شد. اما موضوع اين است كه 
اين قوانين غيرضروری و ناخوشايند 
هســتند؛ چــرا كه بنــادر انگليس 
عموماً خصوصي هستند و به شكلي 

رقابتي مديريت مي شوند."
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قوانین جدید دریایی اتحادیه اروپا 
با استقبال کشتیران ها مواجه شد

صنعــت حمل ونقــل در اروپا و 
استراتژی  از  دريايي  ســازمان های 
اتخاذ  جديــد حمل ونقل دريايــيِ 
شده از ســوی كميسيسون بازبيني 

اتحاديه اروپا استقبال كردند.
بين الملل  گــروه  گــزارش  بــه 
حمل ونقل  صنعــت  فعــالان  مانا، 
اروپــا با گردهم آمدن و اســتقبال 
از اســتراتژی جديد اتخاذ شــده از 
تأكيد  اروپا، ضمن  اتحاديه  ســوی 
بر اعمال هرچــه تمام تر قوانين در 
اين صنعت و در اولويت قرارگرفتن 
تعميرات اساسي به عنوان بخشي از 
دستورالعمل تشريفاتي اين اتحاديه 

رضايت خود را اعلام كردند.
بر اساس اين گزارش در استراتژی 
جديد، اروپا به تنهــا دريچه فعالي 

شناورهای  به  كه  تبديل مي شــود 
اطلاعات  انتشار  اجازه  اقيانوس پيما 
مربوط به محمولــه بين دولت ها و 
ديگر مقامات رسمي را در قالب يك 
امر مسئوليت  اين  گزارش مي دهد. 
شــركت های  شــناورها،  خدمــه 
را  آنان  نمايندگي های  و  كشتيراني 

سبك تر خواهد كرد.
ايــن گــزارش ضمن اشــاره به 
الزامــات ديگر و تعبيــه روال های 
ساده سازی بيشتر از سوی اتحاديه، 
افزود: بــرای ايجاد تســاوی ميان 
حمل ونقل دريايي و زميني اقدامات 
جدی و گســترده تری بايد صورت 
بگيرد. تجــارت و اقتصاد اروپا برای 
رشــد به فضای ويــژه دريايي نياز 
دارد تا بتواند بدون وجود موانعي در 

بخش زيســت محيطي و لجستيكي 
فعاليت كند.

استراتژی  داد:  ادامه  اين گزارش 
جديد اتحاديه تنها به ســال ۲۰۱۸ 
ميلادی ختم نمي شــود. اولين گام 
در اين خصــوص را رئيس اتحاديه 
اروپــا بــا اعــلام اتخاذ سياســت 
حمل ونقل دريايي از ســوی وزيران 

اين اتحاديه برداشت.
بر همين اساس، استراتژی جديد 
حمل ونقل در اروپــا در آغاز كمي 
مبهم بــه نظر مي رســد، اما هدف 
آن ارتقــاء جايگاه اروپا در ســطح 
جهاني و تعيين آن به عنوان منطقه 
با كيفيت تجاری اســت كه اين امر 
نيز خود مستلزم سرمايه گذاری های 
به كارگيــری  و  توجــه  قابــل 

سياست های پخته و مرتبط با هدف 
تسهيل روابط تجاری با اقصي نقاط 

دنيا است.
شــايان ذكر است، اســتقبال از 
دريايي  حمل ونقل  جديد  استراتژی 
با حضور اتحاديه بين المللي خطوط 
كروز (CLIA)، اتحاديه قايق داران اروپا 
(EBA)، اتحاديه انجمن كارگزاران و 
 ،(ECASBA) اروپــا  نمايندگي های 
اروپا  مالــكان شــناورهای  اتحاديه 
(ECSA)، اتحاديــه فرماندهان اروپا 
(EMPA)، اتحاديــه يدک كش داران 
اروپــا (ETA)، فدراســيون كارگران 
حمل ونقــل اروپــا (ETF)، اتحاديه 
لايروبــي اروپا (EuDA)  و شــورای 
حمل ونقل جهاني (WSC) آغاز شد 

و به امضای آنان رسيد. 

قوانین و مقررات



سال دهم شماره 32  بهار 1396
فصلنامه علمی-تخصصی دریایی 3

آشنایی با بیمه دریایی )31(

كلوزهای تكميلي بيمه 
شناورها

كلوز تجهيزات اجاره ای 
(كلوز ۳۶۲)

معرفي
مجموعــه شــرايط بيمــه بدنه 
شــناورها كــه در بيمه نامه هــای 
مربوطه مورد استفاده قرار مي گيرد، 
به گونه ای طراحي شــده است كه 
خســارت و يا زيــان وارد به بدنه و 
ماشين آلات كشــتي تحت پوشش 
را جبران كند و با پيش فرض اينكه 
بيمه گزار دارای نفع بيمه ای بر روی 
كشتي باشد، بنيان نهاده شده است. 
واژه شناور شامل هرگونه تجهيزات 
و ماشــين آلات معمول نصب شده 
بر روی كشــتي و تحــت مالكيت 
بيمه گــزار كه بــرای انجــام امور 

روزمره كشــتي و انجام دريانوردی 
لازم است، مي باشــد. بدين ترتيب 
تجهيزات نصب شده بر روی كشتي 
در زمان ســاخت  و يا بعد از آن (به 
هزينه بيمه گزار) شــامل پوشــش 
ماشين آلات خواهد  و  بدنه  بيمه ای 
بود. در مواقعي كه برخي تجهيزات 
و يا امكانات خاص (مانند تجهيزات 
تجهيزات  رادار،  ماهواره ای،  ناوبری 
ارتباطي بي ســيم و...) لازم است بر 
روی كشــتي قرار گيرند، اين امری 
مرســوم اســت كه مالكان كشتي 
نسبت به اجاره اين ابزار خاص اقدام 
و آنها را بر روی كشتي نصب كنند. 
برای  بيمــه ای  نفع  ترتيــب  بدين 
وجود  تجهيزات  ايــن  اجاره دهنده 

خواهد داشت.
اگر چه تجهيــزات و يا امكانات 

اجاره دهنده  مالكيــت  خاص تحت 
مي باشد كه ايشــان خود مي تواند 
آنها  بــرای  لازم  بيمه ای  پوشــش 
تهيه كند، ليكن مرســوم است كه 
اجاره كننده  و  اجاره دهنــده  بيــن 
(مالك كشــتي يا بيمه گزار كشتي) 
قراردادی منعقد  و در آن شــرطي 
لحــاظ مي شــود مبني بــر اينكه 
هرگونــه  مســئول  اجاره كننــده 
خسارت و يا زيان وارده به تجهيزات 
و امكانات تحت اجاره در مدت زمان 
اجاره خواهد بود. بنابراين بيمه گزار 
بيمه نامه بدنه و ماشين آلات كشتي 
دارای نفــع بيمه ای بوده و مي تواند 
بيمه نامه لازم برای آنها را تهيه كند. 
لذا بــه جای تهيــه بيمه نامه مجزا 
اجاره ای،  امكانات  و  برای تجهيزات 
بيمه گزار مي توانــد با اخذ موافقت 

بيمه گر خود، پوشش بيمه نامه بدنه 
و ماشــين آلات شناور را گسترده تر 
تجهيزات  كــه  بــه طــوری  كند، 
اجاره ای را نيز شامل شود. هر چند 
استفاده از اين روش اجباری نيست، 
اما با اســتفاده از كلــوز ۳۶۲ مورخ 
انجــام چنين  امــكان   ۹۵/۱۱/۰۱

عملي وجود خواهد داشت.
گستره پوشش

كلــوز ۳۶۲ به گونــه ای طراحي 
و ارائــه شــده اســت كــه بدنه و 
ماشين آلات كشــتي تحت پوشش 
را برای يك دوره زماني مشــخص و 
بر مبنــای كلوز اصلي (۲۸۰، ۲۸۴، 
۲۸۹ و...)، بيمه مي كند. نكاتي كه 
در ادامه به آن اشاره مي كنيم مربوط 
به كلوز ۲۸۰ بوده اما قابليت تسری 
به ســاير كلوزهای اصلي را خواهد 

مجيد رحمتی
معاون مدير بيمه های كشتي،  هواپيما و حمل كالا بيمه ايران
mrahmati@iraninsurance.ir

نازنين حاتمی
معاون اداره كل واگذاری های اختياری-مديريت اتكايي بيمه ايران
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داشت. كلوز ۳۶۲ پوشش های كلوز 
اصلي را گســترده تر كرده، به گونه 
ای كه خســارت و يــا زيان وارد به 
تجهيــزات و امكانات خاص بر روی 
كشتي كه متعلق به بيمه گزار نبوده 
اما برای اســتفاده بر روی كشــتي 
نصب مي شود را تحت پوشش قرار 

مي دهد. 
دوره پوشــش  دوره زماني كلوز 
۳۶۲ مطابق با دوره زماني و اعتبار 
بيمه نامه و كلوز اصلي مي باشــد و 
شرايطي نظير خاتمه اعتبار و فسخ 
كلــوز اصلي بر اين كلــوز نيز تأثير 

خواهد گذارد.
مســئوليت های  فقــط 
كلوز  شــرايط  قراردادی–  مجموعه 
به  مربــوط مي شــود  تنهــا   ۳۶۲
مواردی كه بيمه گزار مسئوليت های 

قــراردادی در ارتباط بــا تجهيزات 
اجاره شده نســبت به اجاره دهنده 

داشته باشد.
خطرهای تحت پوشش كلوز ۳۶۲ 
مشــروط به خطرات و اســتثنائات 
بيان شــده در كلــوز اصلي و يا هر 
شــرايط ذكــر شــده در بيمه نامه 
مي باشــد. بنابراين تنها خســاراتي 
كــه به دليل و يا بــه علت خطرات 
عنوان شده در كلوز اصلي به وجود 
آمده باشد، تحت شرايط كلوز ۳۶۲ 

پوشش خواهد داشت. 
ارزش مورد بيمه پوشــش تحت 
كلــوز ۳۶۲ به ميــزان ارزش اظهار 
شــده شــناور در بيمه نامــه اصلي 
شامل ارزش قابل بيمه تجهيزات و 
امكانات خاص اجاره شده مي باشد. 
برای جلوگيری از هرگونه اشــتباه 

توصيه مي شــود ارزش مورد بيمه 
تجهيزات و امكانــات خاص كه به 
صورت اجــاره ای بر روی كشــتي 
نصب شده است به صورت مجزا در 
بيمه نامه درج شــود. به طور مثال، 
ارزش بدنــه و ماشــين آلات يك 
ميليون دلار شــامل ۸۰۰ هزار دلار 
ارزش شــناور به عــلاوه ۲۰۰ هزار 

دلار ارزش تجهيزات اجاره ای. 
پوشــش- خســارت  محــدوده 
تحت پوشــش كلوز ۳۶۲ به ارزش 
جايگزيني تجهيزات و امكانات و يا 
ميزان مسئوليت قراردادی بيمه گزار 
در مقابل اجاره دهنده، هر كدام كه 

كمتر باشد محدود مي شود.
بيمه گزار  ســهم  خسارت  شرط 
(فرانشــيز) – ميزان خســارت قابل 
پرداخت تحت شــرايط كلوز ۳۶۲ 
مشروط به سهم خسارت بيمه گزار 
(فرانشــيز)- قيــد شــده در كلوز  
بيمه نامه اصلي (۲۸۰) مي باشد. در 
جايي كه ساير خسارات جزيي تحت 
پوشــش كلوز اصلي وجود داشته و 
در همان خسارت تحت شرايط كلوز 
۳۶۲ نيز خســارتي قابــل پرداخت 
باشد، سهم خسارت از بيمه گزار از 
مجموع خسارات تحت پوشش كلوز 
اصلي و كلوز ۳۶۲ كسر خواهد شد.

كلوز تجهيزات مسافرين 
(كلوز ۳۶۳)

مقدمه
بخش (۱) ۱۶ قانون بيمه دريايي 
ســال ۱۹۰۶، بيان مــي دارد، واژه 
بيمه ای شامل  "شــناور" در متون 
امكانات و انبارهای مورد اســتفاده 
كاركنان و خدمه كشــتي مي باشد. 
به هر حــال، مگر در مــواردی كه 
به طور مشــخص در بيمه نامه بيان 
شــده باشــد، يك قرارداد بيمه ای 
برای بيمه كردن بدنه و ماشين آلات 
شــناور شــامل محتويات انبارها و 
تجهيزات حمل شده بر روی شناور 
بيمه شــده متعلق به مسافرين آن 
استثناء  اين  بديهي است  نمي شود. 
در مواردی كه هيچ مسافری بر روی 
شناور حمل نشده و يا در جايي كه 
و كالايي  تجهيــزات خــاص  هيچ 

متعلق به مســافرين بر روی كشتي 
وجود نداشــته باشــد قابل اعمال 
نمي باشــد. اما ايــن موضوع زماني 
اهميت پيدا مي كند كه شناور بيمه 
برای جابه جايي مســافرين  شــده 
طراحي شده باشــد (به طور مثال 
كشتي لاينر مســافری، شناورهای 
كروز و... ). كلوز ۳۶۳ برای مواقعي 
طراحي شــده اســت كه بيمه گزار 
موافقــت بيمه گران خــود را برای 
گســترده كردن پوشــش بيمه نامه 
برای پوشش كالاهای در انبار شناور 
و ســاير ملزومات اين چنيني اخذ 

كرده باشد.
گستره پوشش

كلوز ۳۶۳ بــه گونه ای طراحي و 
ارائه شــده اســت كه در كنار بيمه 
بدنه و ماشــين آلات كشــتي تحت 
پوشــش، بــرای يــك دوره زماني 
مشــخص و بر مبنای كلــوز اصلي 
مــورد  و...)،   ۲۸۹  ،۲۸۴  ،۲۸۰)
استفاده قرار مي گيرد. نكاتي كه در 
ادامه به آن اشــاره مي كنيم مربوط 
به كلوز ۲۸۰ بوده اما قابليت تسری 
به ســاير كلوزهای اصلي را خواهد 
داشت. كلوز ۳۶۳ پوشش های كلوز 
اصلي را گسترده تر كرده به گونه ای 
كه خســارت و يــا زيــان وارد به 
محتويات انبارها و تجهيزات متعلق 
انبار  به مسافرين و ســاير امكانات 
شده بر روی كشتي شامل ملزومات 
موجود در فروشگاه كشتي را تحت 

پوشش قرار مي دهد.
امــوال بيمه گــزار اين پوشــش 
امكانــات  و  تجهيــزات  مي توانــد 
متعلق به بيمه گزار در انبار كه تنها 
متعلق به بيمه گــزار بوده و مربوط 
به مســافرين نمي باشد را نيز تحت 

پوشش قرار دهد.
ارزش مورد بيمه تجهيزات بيمه 
شده و موجودی انبارها و نظاير آن 
در ميزان ارزش اظهار شــده شناور 
در بيمه نامه اصلي لحاظ شــده، اما 
پوشــش مربوط به كلــوز ۳۶۳ به 
۵ درصد ارزش بيمه شــده شــناور 

محدود مي شود. 
كلوز  زماني  پوشــش دوره  دوره 

بیمه و حقوقی
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۳۶۳ مطابق با دوره زماني و اعتبار 
بيمه نامه و كلوز اصلي مي باشــد و 
شرايطي نظير خاتمه اعتبار و فسخ 
كلــوز اصلي بر اين كلــوز نيز تأثير 

خواهد گذارد.
خطرهای تحت پوشش كلوز ۳۶۳ 
مشــروط به خطرات و اســتثنائات 
بيان شــده در كلــوز اصلي و يا هر 
شــرايط ذكــر شــده در بيمه نامه 
مي باشــد. بنابراين تنها خســاراتي 
كــه به دليل و يا بــه علت خطرات 
عنوان شده در كلوز اصلي به وجود 
آمده باشد، تحت شرايط كلوز ۳۶۳ 

پوشش خواهد داشت. 
بيمه گزار  ســهم  خسارت  شرط 
قابل  خســارت  ميزان  (فرانشــيز) 
پرداخت تحت شــرايط كلوز ۳۶۳ 
مشروط به سهم خسارت بيمه گزار 
(فرانشيز) قيد شده در كلوز بيمه نامه 
اصلي (۲۸۰) مي باشد. در جايي كه 
ساير خسارات جزيي تحت پوشش 
كلوز اصلي وجود داشته و در همان 
خسارت تحت شرايط كلوز ۳۶۳ نيز 
باشد، سهم  قابل پرداخت  خسارتي 
خســارت از بيمه گــزار از مجموع 
خسارات تحت پوشش كلوز اصلي و 

كلوز ۳۶۳ كسر خواهد شد.
قطعات جدا شده (كلوز 

(۳۶۴
مقدمه

در بعضــي موارد ممكن اســت 
قطعاتــي از كشــتي جدا شــده و 
اساســي،  تعميرات  انجــام  بــرای 
بازرســي، تعميــر و غيره ارســال 
شود. شــركت های واسطه كه انجام 
اين كار را به عهــده مي گيرند و يا 
مالكان كشــتي، نگران اين موضوع 
خواهند بود كه قطعات جدا شــده 
در خــلال مدت جدا بــودن تحت 
پوشش بيمه نامه بدنه و ماشين آلات 
كشتي نباشــند، لذا ايشان اغلب از 
بيمه گران خود درخواست مي كنند 
تا به طور رســمي و با تأييد اضافه 
كردن كلوز ۳۶۴ به كلوز و بيمه نامه 
اصلي، وجود پوشــش برای قطعات 
جدا شده را تأييد كنند. شايان ذكر 
است اســتفاده از اين كلوز اجباری 

نبوده و بيمه گران مي توانند در متن 
كلوز تغييرات دلخواه خود را اعمال 

كنند.
گستره پوشش

كلوز ۳۶۴ بــه گونه ای طراحي و 
ارائه شــده اســت كه در كنار بيمه 
بدنه و ماشــين آلات كشــتي تحت 
پوشــش، بــرای يــك دوره زماني 

مشــخص و بر مبنای كلــوز اصلي 
مــورد  و...)،   ۲۸۹  ،۲۸۴  ،۲۸۰)
استفاده قرار مي گيرد. نكاتي كه در 
ادامه به آن اشــاره مي كنيم مربوط 
به كلوز ۲۸۰ بوده اما قابليت تسری 
به ســاير كلوزهای اصلي را خواهد 
داشت. كلوز ۳۶۴ پوشش های كلوز 
اصلي را گسترده تر كرده به گونه ای 

كه خسارت و يا زيان وارد به قطعات 
جدا شــده از كشتي در خلال مدت 
جدا بــودن قطعات خــواه بر روی 
كشــتي و يا در حال تعمير و يا در 

راه  را تحت پوشش قرار مي دهد.
دوره پوشــش دوره زماني كلوز 
۳۶۴ مطابق با دوره زماني و اعتبار 
بيمه نامه و كلوز اصلي مي باشــد و 
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شرايطي نظير خاتمه اعتبار و فسخ 
كلوز اصلي بر ايــن كلوز نيز تأثير 
دوره ای  پوشش  اما  گذارد.  خواهد 
كه قطعات از كشتي جدا مي شوند 
محــدود بــه يــك دوره ۳۰ روزه 
خواهد بــود. ليكن چنانچه قطعات 
زودتــر از موعد مذكور به كشــتي 
بازگردنــد، پوشــش تحــت كلوز 

۳۶۴ خاتمه يافته تلقي مي شــود. 
بيمه گــزار نيــز مي تواند بــا ارائه 
اعلاميه درخواســت تمديد قبل از 
پايان ۳۰ روز، ايــن مدت را برای 
يــك دوره ۳۰ روزه ديگــر تمديد 
كند. بديهي اســت دوره تمديدی 
مي تواند مشــروط به پرداخت حق 

بيمه اضافي شود.

خطرهای تحت پوشش كلوز ۳۶۴ 
مشروط به خطرات و استثنائات بيان 
شــده در كلوز اصلي و يا هر شرايط 
ذكر شــده در بيمه نامه مي باشــد. 
بنابراين تنها خســاراتي كه به دليل 
و يا به علت خطرات عنوان شده در 
كلوز اصلي به وجود آمده باشد، تحت 
شــرايط كلوز ۳۶۴ پوشــش خواهد 

بايد توجه داشــت  داشــت. ضمناً 
كــه در كلوز ۲۸۰ بند ۶، پوشــش 
"سرقت" بيان شــده است كه تنها 
منوط به انجام اقدام خشــونت آميز 
و شكست حرز توسط افرادی خارج 
از كشــتي مي باشــد. بدين ترتيب 
قطعات جدا  برای  پوشش ســرقت 
شده تنها تا زماني كه اين قطعات بر 
روی كشتي قرار دارند معتبر خواهد 
بــود. بنابراين مگــر در مواردی كه 
بيمه گر موافقــت خاصي ارائه كرده 
باشد، قطعات جداسازی شده خارج 
از كشتي، تحت پوشش خطر سرقت 
نخواهند بود. ضمنــاً تمام خطرات 
به استثناء  تحت پوشش مشــروط 
بيمه گزار" و ســاير  "اقدام عامدانه 
بيمه نامه  در  قيد شــده  استثنائات 

اصلي مي باشد. 
شــرايط عــدم مشــاركت كلوز 
خساراتي  ساير  پوشش دهنده   ۳۶۴
كه تحــت بيمه نامه های ديگر برای 
تهيه شده،  قطعات جداسازی شده 
نمي باشــد.  علي رغــم اين موضوع 
تهيه  بيمه نامه  های  ســاير  چنانچه 
شده، تنها بخشي از خسارت وارده 
را تحت پوشــش قــرار دهند و اين 
خســارت به دليل خطــرات تحت 
پوشــش بيمه نامه اصلــي كه كلوز 
۳۶۴ به آن پيوســت شــده است، 
كلوز ۳۶۴  باشــد،  پوشــش  تحت 
بــا رعايت موضوع پوشــش تنها به 
ميــزان ۵ درصــد ارزش بدنه بيمه 
شــده شــناور، پاســخگوی مابقي 

خسارت خواهد بود. 
بيمه گزار  ســهم  خسارت  شرط 
قابل  خســارت  ميزان  (فرانشــيز) 
پرداخت تحت شــرايط كلوز ۳۶۴ 
مشروط به سهم خسارت بيمه گزار 
(فرانشيز) قيد شده در كلوز بيمه نامه 
اصلي (۲۸۰) مي باشد. در جايي كه 
ساير خسارات جزيي تحت پوشش 
كلوز اصلي وجود داشته و در همان 
خسارت تحت شرايط كلوز ۳۶۴ نيز 
باشد، سهم  قابل پرداخت  خسارتي 
خســارت از بيمه گــزار از مجموع 
خسارات تحت پوشش كلوز اصلي و 

كلوز ۳۶۴ كسر خواهد شد.



سال دهم شماره 32  بهار 1396
فصلنامه علمی-تخصصی دریایی 2

شرکت بیمه لویدز

ســابقه تاريخي اين معروف ترين 
بيمــه جهان بــه ســال ۱۶۸۸ باز 
مي گــردد كه در آن زمــان  ادوارد 
لويــدز صاحــب يــك قهوه خانــه 
در خيابــان تاور لندن در كشــور 
انگلســتان بــود. در قهوه خانــه او 
ملاقــات بيمه گــران و مشــتريان 
آنهــا صورت مي گرفــت، كه بعدها 
قهوه خانه مزبور بــه نام مركز بيمه 
دريايي شــهرت يافت. لويدز خيلي 
زود به مزايای شــهرتي پي برد كه 
دائمي  مشتريان  بتوان  وسيله  بدان 
جلــب كرد و بديــن ترتيب انجمن 
بيمه گران را تشويق كرد تا در ملك 

او استقرار يابند.
افزايــش تســهيلات،  بــرای  او 
خبرنامه ای در ســال ۱۶۹۶ انتشار 
داد كــه در آن اخبــار نقل وانتقال 
كشــتي ها و ديگر موضوعات مورد 
توجه، درج مي شــد. اين مؤسســه 
بــه مرور به نــام انجمــن لويدز با 
قانون مصوبه ســال ۱۸۷۱ پارلمان 
انگليــس، صورت قانونــي به خود 
گرفت و تعداد اعضــای آن بالغ بر 

۱۲ هزار نفر افزايش يافت. از جمله 
فعاليت های لويــدز عبارت بودند از 
انتشار راهنمای كشــتيراني لويدز، 
اخبار ثبت سفر لويدز، انتشار برنامه 
بارگيری لويدز، انتشــار گزارشــات 
حقوقــي لويــدز، انتشــار تخلفات 
هفتگي لويدز، چاپ نقشــه دريايي 
لويدز، چاپ تقويم لويدز و چندين 

انتشار ديگر.  
 

قــرن  بيمه گــر  لويــدز  ادوارد 
هفدهم شــخصي بود كه از شهرت 
مالــي خوبي برخــوردار بود. ثروت 
شــخصي او برای انجــام تعهداتش 
كافي بــوده و از نظر درســتكاری 
و صداقــت خدشــه ای بــر او وارد 
نيامده بود. عصری بود كه بسياری 
از كســب وكارها اســاس صحيحي 
يافتــه و عمــل و شــرف، ضرورت 
مطلق مبــادرت تجاری بود. دعاوی 
حقوقــي ضرورت پيــدا نمي كرد و 
دادوستدهايي  وارد  كمتر  بازرگانان 
مي شــدند كه انجام تعهدات ممكن 
بود در دادگاه مطرح و تعيين شود؛ 

در نتيجه در مبادلات بيمه، اســناد 
بســيار قليلي مورد اســتفاده قرار 
بيمه  پوشــش  جزييات  مي گرفت. 
كاغذی  ورقه  روی  مورد درخواست 
نوشته مي شــد و بيمه گر مبلغي را 
كــه حاضر بود بپــردازد روی ورقه 
نوشــته و زير آن را امضاء مي كرد. 
با وجــود اين، زماني كــه دريافت 
اعتبار ضرورت داشــت، شخصي كه 
مبلغــي از پيش مي پرداخت چيزی 
بيش از تعهد اخلاقي برای تضمين 
وام پرداخت شــده طلــب مي كرد. 
در چنيــن مــواردی بيمه نامه ای با 
دست  نوشــته مي شد كه مفاد آن 
هنوز در فــرم S.G با اين عبارت به 
چشم مي خورد «ما بيمه گران تأييد 
مي نماييم كه اين نوشته يا بيمه نامه 
همــان اندازه اثر و قــدرت اجرايي 

ا امه ها د مه  ی ب یمی ت ی   ی ی تص

خواهد داشت كه معتبرترين نوشته 
يــا بيمه نامــه كه قبــلا در خيابان 
«لومبارد» يا «رويال اكســچنج» يا 
هــر جای ديگری در لندن داشــته 

است»
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ن ی  مه  ما ش ب سا
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نگاهی به کارنامه سازمان بنادر در دولت یازدهم

بــه گــزارش خبرنــگار مارين 
تايمز،حمل ونقــل دريايي و بندری 
ايــران، بخشــي از اقتصاد كشــور 
اســت كــه در نخســتين مراحل 
عليه  بر  ظالمانه  تحريم های  اعمال 
ايران آماج نوک پيــكان تحريم ها 
قــرار گرفــت، اما با ايــن وجود با 
تكيه بر توان داخلي و با ســرلوحه 
قــرار دادن سياســت های اقتصاد 
مقاومتي توانست ســرپا بايستد و 
خود را از تأثيرات مخرب تحريم ها 
در حــد امكان به دور نــگاه دارد. 
بــا تداوم تحريم هــا و آغاز فعاليت 
دولت يازدهم در ســال ۹۲ بخش 
پشــتوانه  به  دريايي  حمل ونقــل 
نيروی انســاني كارآمد و با طراحي 
برنامه های مناسب و استفاده بهينه 
از منابع دراختيار، توانســته است 

فعاليت های  ايجــاد تحــرك در  با 
ناوگان حمل و نقل و بنادر بازرگاني 
و با بهره گيری از فناوری های نوين 
و پيشــرفته حمل ونقــل همــگام 
با تحــولات بين المللــي، موجبات 
تسهيل  و  ايمني  افزايش ســرعت، 
ورود و خــروج كالا را در كشــور از 

طريق بنادر تجاری فراهم آورد. 
بر اين اســاس و بــا توجه به لغو 
روند  برجــام،  اجرای  و  تحريم هــا 
توســعه بنادر و تخليــه و بارگيری 
كالا در بنادر تجاری كشــور نسبت 
به سال های گذشــته اندكي شتاب 
گرفت و بهبــود يافت كــه انتظار 
مــي رود با بهره بــرداری از فاز دوم 
و ســوم طرح توســعه بندر شهيد 
رجايي، فاز نخست طرح توسعه بندر 
شهيد بهشتي و اجراء و بهره برداری 

از طرح های توســعه ديگر بنادر در 
سال های آتي سرعت بهبود عملكرد 
بنادر با افزايش بيشتری مواجه شود 
و سهم حمل ونقل دريايي در تجارت 

كشورمان از۹۰ درصد فراتر رود.
همانطور كه گفته شــد، در ۴۴ 
مــاه فعاليت دولــت يازدهم (پايان 
ســال ۹۵)، وضعيت و آمار عملكرد 
بنادر كشــور بهبود يافت به صورتي 
كــه نشــانه های آن را مي توان در 
ارائه خدمات و عمليــات در بنادر، 
بنادر،  توانمندی های  و  ظرفيت هــا 
ايمنــي و امنيت و محيط زيســت 
بنادر، بهــره وری و كيفيت بنادر و 

شاخص های ديگر مشاهده كرد.
بر اســاس آمار ســازمان بنادر و 
دريانوردی، از آغاز سال ۹۲ تا پايان 
ســال ۹۵، ۵۶۲ ميليون تن كالای 

نفتــي و غيرنفتي در بنــادر ايران 
تخليه و بارگيری شــده اســت كه 
نســبت به آغاز زمان فعاليت دولت 
بالغ بر ۴/۵ درصد افزايش داشــت؛ 
زيرا از ۱۳۹ ميليون تن در سال ۹۲ 
به ۱۴۵ ميليون تن در پايان ســال 
۹۵ رســيد. اين در حالي است كه 
بهترين عملكــرد تخليه و بارگيری 
كالا در بنــادر در ايــن برهه زماني 
متعلق به ســال ۹۳ با ۱۴۶ ميليون 

تن تخليه و بارگيری است.
عملكــرد كانتينری بنــادر ايران 
در ۴۴ ماهــه دولــت يازدهم بدون 
تغيير بوده است. زيرا ميزان فعاليت 
كانتينــری بنــادر در ســال ۹۲ با 
ســال ۹۵ يكسان و به ميزان ۲/۵۹ 
ميليون تن است. در كل كارنامه ۴۴ 
ماهه كانتينری بنادر ۹/۳۶ ميليون 



TEU كانتينر بوده است.
ترانزيــت كالاهــای غيرنفتي از 
بنــادر در برهه زمانــي نامبرده به 
۱۷/۷ ميليون تن بالغ شــده است 
كه با توجه به اينكه از ۱/۳ ميليون 
تن در ســال ۹۲ به ۴/۶ ميليون تن 
در ســال ۹۵ رســيده است جهش 
۲۵۳/۸ درصدی را در كارنامه خود 

به ثبت رسانده است.
شــاخص ديگــری كــه در اين 
آمار ســازمان بنــادر و دريانوردی، 
بررسي شده است صادرات كالاهای 
غيرنفتي از بنادر اســت كه در ۴۴ 
ماهه دولت يازدهم به ۱۷۲ ميليون 
تن بالغ شــده اســت. اين در حالي 
اســت كه صادرات ايــن كالا از ۳۷ 
ميليــون تــن در ســال ۹۲ به ۴۹ 
ميليون تن در ســال ۹۵ رســيده 
و موجــب افزايــش ۳۲/۴ درصدی 
بنادر  از  غيرنفتي  كالاهای  صادرات 

تجاری كشور شده است.
شاخص واردات كالاهای غيرنفتي 
در بنادر تنها شــاخصي اســت كه 
در ايــن برهــه زماني بــا كاهش 

روبه رو شــده اســت؛ زيرا بر اساس 
سياست های دولت مبني بر كاهش 
واردات، اين شاخص نه تنها در آمار 
گمرک بلكه در آمار سازمان بنادر و 
دريانوردی نيز كاهش يافت. بر اين 
اســاس واردات كالاهای غيرنفتي با 
كاهش ۲۶/۷ درصدی از ۳۵ ميليون 
تن در ســال ۹۲ به ۳۳ ميليون تن 
در سال ۹۵ رسيد. جمع واردات ۴۴ 
ماهه اين كالاهــا در بنادر به ۱۴۳ 

ميليون تن كالا بالغ شد.
در برهه زماني بررسي شده، ۳۶ 
هزار و ۶۴۶ فروند شــناور به بنادر 
ايران تــردد كردند كه نســبت به 
افزايش  ابتدای دولــت ۵/۵ درصد 

يافته است. 
از آنجايــي كه در بنــادر علاوه 
بــر فعاليت های تجــاری و تخليه و 
نيز  بارگيری كالا، سفرهای دريايي 
مسافران  جابه جايي  مي شود،  انجام 
در بنادر در اين ۴۴ ماه حدود ۶۶/۸ 
ميليــون نفر بوده اســت كه ۵۳/۶ 

درصد افزايش داشته است.
ظرفيت اسمي بنادر نيز با افزيش 

۲۱ درصدی از ۱۹۰ ميليون تن در 
سال ۹۲ به ۲۱۷ ميليون تن در سال 
۹۵ رسيده است. ظرفيت كانتينری 
بنادر نيز با رسيدن به ۵/۵ ميليون 
TEU كانتينــر ۲۰ درصد افزايش و 
ظرفيت مسافر دريايي بنادر نيز ۳۵ 

درصد بهبود يافت.
بنادر  اقدامات ســازمان  از ديگر 
مــاه  ايــن ۴۴  در  دريانــوردی  و 
مي توان به خارج سازی ۱۰۸ فروند 
مغروقــه در آبراه ارونــد، رودخانه  
بنــدر چارک،  و حوضچــه   كارون 
بوشــهر و هرمزگان با صرف هزينه 
۲۶۱ ميليــارد ريالــي؛ نجات جان 
تعداد ۱۶۴۰ نفــر در عمليات های 
امدادرســاني و جســتجو  و نجات 
دريايي؛ تدوين ۳ ســند با موضوع 
اقدامات جمهوری اسلامي ايران در 
مقابله بــا دزدی دريايي در آب های 
فراســاحلي؛ احــداث پايانه كالای 
خطرنــاك در بندر امــام خميني؛ 
صرفه جويــي ارزی ۲۵ هزار دلاری 
بــا تعميــر تجهيزات اســتراتژيك 
كانتينــری بنــدر شــهيد رجايي؛ 

صرفه جويــي ۲۵۲۴ ميليارد ريالي 
با انجــام تعداد ۸ پــروژه مطالعات 
 ۱۱ انعقــاد  ارزش؛  مهندســي 
دانشگاه های  با  همكاری  تفاهم نامه 

تراز اول كشور نام برد.
و  بنــادر  ســازمان  اقدامــات 
پســابرجام  دوره  در  دريانــوردی 

عبارتند از :
با پرچم  • دسترسي ناوگان ملي 
جمهوری اسلامي به بنادر خارجي و 

بازارهای جهاني؛
بازگشــت خطوط ۱۸ شركت   •
بين المللي كشتيراني به بنادر ايران؛
• اســتقبال ۹ شــركت معتبــر 
بين المللي از  هشــت كشور (چين، 
ســنگاپور، دانمارك، فرانســه، كره 
جنوبي، سوئيس، آلمان و فيليپين) 

برای سرمايه گذاری در بنادر ايران؛
• رفــع تحريم های بيمه ناوگان و 
رفع محدوديت مؤسسات رده بندی؛

• دسترسي به بازارهای بين المللي 
مالي؛

•  برقراری ارتباط مجدد با آژانس 
.(JICA) همكاری های بين الملل ژاپن

حمل ونقل
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آمارهای مربوط به فعاليت دولت 
تدبير و اميد در بخش های خدمات 
و عمليات، ظرفيت ها، توانمندی ها و 
قابليت ها و تعاملات و همكاری های 
بين المللــي روندی صعــودی را در 

اكثر بخش ها نشان مي دهد.
حمل ونقل دريايي را مي توان يكي از 
مهم ترين، متداول ترين و كم هزينه ترين 

روش های حمل ونقل ناميد.
به گزارش روزنامه دنيای خودرو، 
با وجود مشــكلات متعدد ناشــي 
از تحريم هــای ظالمانه هســته ای 
در ســال های گذشــته عليه كشور 
پشــتوانه  به  يازدهــم  دولــت  ما، 
نيروی انســاني كارآمد و با طراحي 
برنامه های مناسب و استفاده بهينه 
از منابع دراختيار، توانســته اســت 
عملكرد مثبتــي را با ايجاد تحرك 
در فعاليت های نــاوگان حمل ونقل 
و بنــادر بازرگاني و بــا بهره گيری 

از فناوری هــای نوين و پيشــرفته 
تحولات  بــا  حمل و نقــل همــگام 
افزايــش  موجبــات  بين المللــي، 
سرعت، ايمني و تسهيل جريان كالا 
به/از كشور از طريق بنادر تجاری را 
در زمينه حمل ونقل دريايي به ثبت 

برساند.
در ادامــه به بررســي آمارهايي 
خواهيم پرداخت كه در گفت وگو با 
مسئولان سازمان بنادر و دريانوردی 

كشور به دست آورده ايم.
خدمات و عمليات

آمارهای مربوط به فعاليت دولت 
تدبيــر و اميد در بخــش خدمات 
و عمليــات روندی صعــودی را در 
اكثــر بخش ها نشــان مي دهد. در 
اين بخش بــا افزايش ۴/۵ درصدی 
در ميزان تخليه و بارگيری كالا در 
بنادر تجاری در پايان ســال ۱۳۹۵ 
نســبت به ابتدای ســال ۱۳۹۲ (از 

۱۳۹ بــه ۱۴۵ ميليون تن)، افزايش 
۲۵۳ درصــدی در ترانزيــت كالای 
غيرنفتي از بنادر تجــاری در پايان 
سال ۱۳۹۵ نســبت به ابتدای سال 
۱۳۹۲ (از ۱/۳ به ۴/۶ ميليون تن)، 
افزايــش ۳۲/۴ درصدی در صادرات 
كالای غيرنفتــي از بنادر تجاری در 
پايان ســال ۱۳۹۵ نسبت به ابتدای 
ســال ۱۳۹۲ (از ۳۷ به ۴۹ ميليون 
تــن)، كاهــش ۲۶/۷ درصــدی در 
بنــادر  از  واردات كالای غيرنفتــي 
تجاری در پايان سال ۱۳۹۵ نسبت 
به ابتدای سال ۱۳۹۲ (از ۴۵ به ۳۳ 
ميليون تن)، افزايش ۵۳/۶ درصدی 
در جابه جايي مسافر دريايي از بنادر 
مســافری و چندمنظــوره در پايان 
سال ۱۳۹۵ نســبت به ابتدای سال 
۱۳۹۲ (از ۱۱/۵ بــه ۱۷/۷ ميليون 
نفر)، افزايش ۵/۵ درصدی در تعداد 
بنادر  به  شــناورهای تجاری متردد 

تجاری در پايان سال ۱۳۹۵ نسبت 
به ابتدای سال ۱۳۹۲ (از ۸۸۱۸  به 

۹۳۰۱ فروند) روبه رو بوده ايم.
ظرفيت ها، توانمندی ها و 

قابليت ها
افزايــش  در  يازدهــم  دولــت 
ظرفيت های دريايي نيز توانسته است 
قدم های مثبتي بردارد كه از اهم آنها 
مي توان بــه افزايش ۲۱ درصدی در 
ظرفيت اسمي بنادر تجاری در پايان 
سال ۱۳۹۵ نســبت  به ابتدای سال 
۱۳۹۲ (از ۱۸۰ بــه ۲۱۷ ميليــون 
افزايــش ۲۰ درصــدی در  تــن)، 
ظرفيت كانتينــری بنادر تجاری در 
پايان ســال ۱۳۹۵ نسبت به ابتدای 
سال ۱۳۹۲ (از ۴/۵۸ به ۵/۵ ميليون  
افزايــش ۳۵ درصــدی در   ،TEU)
دريايي  مســافر  جابه جايي  ظرفيت 
از بنادر مســافری و چندمنظوره در 
پايان ســال ۱۳۹۵ نسبت به ابتدای 

رشد چشمگیر ایران در حمل ونقل دریایی



ســال ۱۳۹۲ (از ۱۴ به ۱۹ ميليون 
از تعــداد ۱۰۱  نفر)، بهره بــرداری 
پروژه زيربنايــي و تجهيزات بندری 
و دريايــي در بنادر تجاری كشــور 
به ارزش ۱۱/۵ هــزار ميليارد ريال، 
هزينه كرد بالغ بــر ۲۷ هزار ميليارد 
ريال برای سرمايه گذاری در توسعه 
زيرســاخت های بنادر از محل منابع 
داخلي سازمان بنادر و دريانوردی، در 
دست اجراء داشتن تعداد ۷۸۶ طرح 
و پــروژه اجرايي با اعتبار مصوبي به 
ارزش ۷۵ هزار ميليارد ريال، جذب 
سرمايه گذاری بالغ بر ۶۰ هزارميليارد 
ريالي بخش غيردولتي در بنادر كشور 
در قالب ۱۲۶ قرارداد سرمايه گذاری، 
از  ريالي  حمايت ۶/۳ هزارميليــارد 
بخــش غيردولتي برای ســاخت يا 
خريد شــناورهای تجاری، خدماتي، 
مســافری و گردشــگری، تأميــن 
تجهيزات و طرح های سرمايه گذاری 

از محل وجوه اداره  شــده ســازمان 
بنادر و دريانــوردی، بهره برداری از 
تعــداد ۴۰ طرح ســاخت يا خريد 
شــناورهای تجاری و خدماتي (۲۴ 
فروند)، مسافری (۱۳ فروند) و نفتي 
(يك فروند) و تأمين تجهيزات بنادر 
(۲ طرح) به ارزش بيش از يك  هزار 
ميليارد ريال بــا اعطای ۵۳ ميليارد 
ريال يارانه ســود تسهيلات از محل 
وجوه اداره  شــده ســازمان بنادر و 
ميليون  دريافــت ۴۴۰  دريانوردی، 
دلار ســهميه ارزی از بانك مركزی 
بــرای خريــد تجهيــزات دريايي و 
بندری در ســال ۱۳۹۵ و تخصيص 
۳۳۴ ميليــون دلار از محل صندوق 
توســعه ملــي و ۷۰ ميليــون دلار 
ازمنابــع داخلي بــرای اجرای طرح 
توسعه بندر شــهيد بهشتي چابهار 

اشاره كرد.
قراردادهــای تجهيز، بهره برداری، 

مشاركت و فاينانس خارجي مرتبط 
با توســعه بندر چابهار با طرف های 
هندی بــه ارزش ۲۳۵ ميليون دلار، 
ترانســتينر  انواع  خريد  قراردادهای 
(RTG)، گنتــری كرين، يدك كش، 
شــناور جســتجو و نجــات دريايي 
(SAR)، قايق راهنمابر، آنلودر، مكنده 
غلات از كشــتي، لايروب و  بالگرد 
جســتجو و نجات دريايي  به ارزش 
۶۵۰ ميليون يــورو و ۶۲۶ ميليارد 
ريال از محل منابع داخلي، صندوق 
توســعه ملي و فاينانــس خارجي با 
مشــاركت داخلي- خارجي، امضای 
قرارداد ســاخت يك نيــروگاه برق 
۲۵ مگاواتي بــه ارزش ۳۰ ميليون 
يورو از منابع صندوق توسعه ملي با 
مشاركت داخلي و خارجي و امضای 
قرارداد احداث سيلوی مكانيزه ۱۰۰ 
هزار تني غلات به ارزش ۳۴ ميليون 
يورو از منابع صندوق توسعه ملي با 
مشاركت داخلي و خارجي را مي توان 
امضاء شده  از مهم ترين قراردادهای 

در ۴۴ ماه گذشته دانست.
عملكردهای  بخش  در  همچنين 
مهــم مي توان بــه ايجــاد منطقه 
ويــژه اقتصــادی بندر آســتارا به 
ميزان ۶۱ هكتار، توســعه محدوده 
منطقه ويژه اقتصادی بندر شــهيد 
رجايي بــه ميــزان ۲۷۰۰ هكتار، 
افتتــاح و راه اندازی پايانه كانتينری 
بندر قشم به مســاحت ۱۰ هكتار، 
طراحي، زمينه ســازی، برنامه ريزی 
و برگزاری مزايده ســرمايه گذاری و 
بنادر  كانتينری  پايانه های  واگذاری 
شــهيد رجايي و امام خميني(ره) به 
مشــاركت معتبر داخلي وخارجي، 
راه اندازی خطوط مســافری جديد 
از جمله خط مســافری بين المللي 
خصــب (عمــان) - قشــم، چابهار 
بزرگ تريــن  احــداث  عمــان،   -
بنــدر  در  آب شــيرين كن كشــور 
بازنگری طرح جامع  شهيد رجايي، 
(مشــاور  كشــور  بازرگاني  بنــادر 
داخلــي - خارجي)، انجام مطالعات 
شناسايي نقشــه حمل ونقل تجاری 
با هدف   (Trade Mapping) كشور 
اقتصادی  پيوندهای  به  تنوع بخشي 

با كشــورهای همجــوار و افزايش 
نقش كشــور در ترانزيــت كالاها، 

اشاره كرد.
تعاملات و همكاری های 

بين المللي
از ديگر دســتاوردهای پسابرجام 
مورد توجه قرار گرفتن رويدادهای 
نمايشــگاهي، همايشي و... از طرف 
شــركای تجاری اروپايي و آسيايي 
بــود، بــه  طــوری كه در ۳ ســال 
مورد  برگزاری ۶۴  گذشته شــاهد 
جلســات تخصصي و نشســت های 
بين المللي، برگزاری نشست مديران 
خزر  دريای  حاشيه  بنادركشورهای 
سران  نشســت  برگزاری  ايران،  در 
عضو  كشــورهای  دريايــي  مرجع 
اقتصادی  ســازمان همكاری هــای 
اكــو در تهران، اجلاس ســه جانبه  
جمهــوری اســلامي ايــران، عراق 
برگزاری  جهانــي،  صليب ســرخ  و 
همايش هــای ملــي و بين المللــي 
بنادر  ســواحل،  همايش  ازجملــه 
و ســازه های دريايــي و  برگــزاری 
كنفرانــس بين المللــي حمل و نقل 

خاور ميانه ۲۰۱۷ بوده ايم.
از ديگر تعاملات بين المللي مي توان 
به امضای يادداشت تفاهم پيشگيری 
و مقابله با آلودگي دريايي ناشــي از 
شناورها بين ايران و پاكستان، امضای 
يادداشت تفاهم خواهرخواندگي بنادر 
پاكســتان  كراچي  و  شــهيدرجايي 
و بنــادر چابهار و گوادر پاكســتان، 
مشــترک  كميســيون  برگــزاری 
كشورهای  با  اقتصادی  همكاری های 
پاكستان، كويت، غنا، نيجريه، روسيه، 
تركمنستان،  عمان،  هند،  قزاقستان، 
امضای ۲ سند همكاری بين مقامات 
ايــران و ايتاليا در زمينــه دريايي و 
تفاهم  يادداشــت  امضــای  بندری، 
و  ايران  بنادر  توســعه همكاری های 
ســفرهای  تفاهم نامه  امضای  عمان، 
نزديك به ساحل با كشورهای منطقه 
خليج  فــارس و دريای خزر، توافق با 
شــركت های ايتاليايي بــرای انتقال 
دانــش فني مكانيزه كــردن بنادر با 
تأسيس شركت مشترك با ۵۱ درصد 

سهم طرف ايراني اشاره كرد.
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به گزارش مارين تايمز، با نگاهي 
به رشــد تجــارت دريابرد از ســال 
۱۹۶۵ بــه بعد، دو نكته به آســاني 
قابــل درك خواهد بــود، نكته اول 
سرعت بالای رشــد تجارت دريابرد 
اســت؛ تجارت دريابرد در اين مدت 
سريع تر از اقتصاد جهاني رشد كرده 

است. 
به گزارش روزنامه دنيای خودرو، 
بين سال های ۱۹۵۰ تا ۲۰۱۵، توليد 
ناخالــص داخلي، به طور متوســط 
ســالانه ۸/۳ درصد رشد داشته، اما 
رشد تجارت دريابرد جهاني در اين 
مدت ۷/۴ درصد بوده اســت. اكنون 
تجــارت دريابرد جهــان حدود ۱۱ 
ميليارد تن در سال برآورد مي شود 
كــه معادل واردات حدود يك و نيم 
تن كالا به ازای هر مرد، زن و كودك 
در جهان است. نكته دوم، مسير پر 
پيچ وخم تجارت دريابرد جهاني در 

اين مدت است.
در دهه هــای ۷۰ و ۸۰ ميلادی 
تجارت جهانــي در كما فرو رفت و 
برای مدت حــدود يك دهه، عمدتاً 
به دليــل ركود عميــق در اقتصاد 
جهاني و كاهش شديد تجارت نفت 
نداشــت.  چنداني  افزايش  دريابرد، 
اين موضوع نشــان دهنده آن است 
كه صنعت كشــتيراني در محيطي 
پرافت وخيز فعاليت مي كند. در اين 
مقاله ســؤالاتي مورد بررســي قرار 
مي گيــرد كه در حــال حاضر ذهن 
فعالان و پيشــروان اين صنعت را به 

خود مشغول كرده است. 
چهار سؤال درباره ۵۰ سال 

بعد 
عقل ســليم مي گويد پيش بيني 
وقايع در ۵۰ ســال آينــده، كاری 
اســت عبث. تحليل گران كشتيراني 
در تلاش برای پيش بيني هفته های 
آنجايــي  از  و  پيــش رو هســتند 
كه برآينــد آينده براســاس برآمد 
كســب وكار رقم مي خورد، پس اين 
پيش بيني برای چيست؟ دقيقاً نكته 

همين جاست. 
بازيگــران عرصه پــر پيچ وخمي 
مانند كشــتيراني واقعاًٌ لازم اســت 

قواعد بــازی را درك كنند و البته 
تحليل گذشــته در ايــن كار مؤثر 
اســت. همان طور كــه پيتر دراكر 
مي گويد: «بهتريــن راه پيش بيني 

آينده، ساختن آن است». 
ايــن موضــوع در دوره رشــد و 
شكوفايي جهاني شدن در دهه های 
۶۰ و ۷۰ ميــلادی رخ داد، زماني 
كه سيستم كشــتيراني با اقدامات 
مثبت سرمايه گذاران دگرگون شد، 
بنابراين تفكر درباره فشارهای آينده 
و تغييرات لازم برای پاســخگويي، 
منطقي است. در اينجا چهار پرسش 
مطرح مي شــود كه نيازمند توجه 

ويژه ای است. 
قاليچه پرنده صنعت 

كشتيراني 
اگر قرار است صنعت كشتيراني 
همــان نقــش بزرگــي را كــه در 
گذشته داشته اســت، در ۵۰ سال 
آينده نيز ايفاء كند، در اين صورت 
نيازمند ظهور معجزه ای در صنعت 
حمل ونقــل دريايي جهان خواهيم 

بود. 
اكنون  كــه  ديجيتالي  انقــلاب 
جهاني شده، فرصت منحصربه فردی 
را برای شركت های كشتيراني مهيا 
كرده اســت تا مديريت دارايي های 
كنند  يكپارچه  را  گرانقيمت شــان 
و بهــره وری آنهــا را ارتقاء دهند و 
روش هــای مديريتــي جديدی را 
برگزينند كه كل زنجيره حمل ونقل 
را بهينه تــر مي كنــد. كســي چه 
مي داند، شايد اين همان معجزه ای 

باشد كه لازم است. 
بعد از گذشت بيش از ۵۰ سال، 
زمان آن فرا رســيده است كه مدل 
صنعت  در  جديــدی  كســب وكار 
كشــتيراني به كار گرفته شود كه 
ابزارهای مديريت  داده هــا،  در آن 
جديــدی را فراهم مي كننــد. آيا 
زمــان چهارمين موج كســب وكار 
حمل ونقل دريايي فرا رسيده است؟ 
بــا قطعيت  تنهــا چيزی كــه 
مي توان گفت اين است كه ۵۰ سال 
آينده آبستن آشفتگي هايي خواهد 
بود، همان گونه كه ماهيت محيط 

بي نظمي  سمت وسوی  به  پيراموني 
بيشتر كشيده مي شود. 

تا سال ۲۰۶۷ پيش بيني مي شود 
جهاني بســيار متفاوت تــر از منظر 
تجارت را شــاهد باشــيم. اما جايي 
در اين بيــن، اميدواريم كه صنعت 
راه های جديدی  دريايي  حمل ونقل 
برای مديريت آشــفتگي ها، به ويژه 
بــرای بي نظمي های متنوع منتج از 
رفتار بازيگران داخلي صنعت بيابد. 

احتمالاً بزرگ ترين انقلاب صنعت 
كشــتيراني به كارگيــری فنــاوری 
هوشمند برای نيل به سطح جديدی 
از كارآيي، قابليت اطمينان و ايمني 
اقيانوسي  حمل ونقل  كسب وكار  در 

است. 
در حالي كه ســاير شــيوه های 
هوشمند  فناوری های  از  حمل ونقل 
موجود بهره برداری مي كنند، صنعت 
كشــتيراني تمركــزش همچنــان 
بر كشــتي های ECO اســت. كليد 
آينده، توســعه سيستم حمل ونقل 
بــا كنترل بســيار دقيق تر اســت 
و ايــن امــر مضامين بســياری در 
بردارد؛ سيستم های اطلاعاتي بهتر، 
شــركت های  بيشتر،  اتوماســيون 
بزرگ تر بــرای برنامه ريزی ظرفيت 
بهتر و پيشرفت حرفه ای بسيار بهتر 
برای آنهايي كه در خشــكي و دريا 
مشــغول فعاليت هســتند. در يك 

كلمه، جهان نو! 
ماتريس جديد تجارت در 

سال ۲۰۶۷ چيست؟ 
در ۵۰ سال گذشــته، مشاركت 
مجدد و بسيار مهمي درباره اقتصاد 
جهــان از كشــورهایOECD  بــه 
كشــورهای غيرعضــو OECD روی 
 OECD داده است. امروزه كشورهای
تكامل يافته اند و همچنان روبه رشد 
هســتند؛ اما نه بســيار پويــا و دو 
ســوم واردات در اختيار كشورهای 

غيرعضو OECD قرار دارد. 
هنگامــي كــه رشــد اقتصادی 
چين كاهش مي يابد، گســتره ای از 
كشورهای حوزه دريای چين جنوبي، 
آسيای جنوبي، شمال اقيانوس هند، 
آفريقا و آمريكای جنوبي با ســرعت 
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بيشتری رشد مي كنند. از چشم انداز 
كشتيراني اين موضوع مخلوط بسيار 
متفاوتي اســت، كشورهای كوچك 
بســيار، بنادر زياد و احتمالاً پويايي 

تجاری بسيار متفاوت. 
اين امــر حاكي از آن اســت كه 
تجارت غرب- شــرق محور بر جهان 
امروزی غالب اســت و در ۵۰ سال 
آينده در ماتريس تجاری وسيع تری 

ادغام خواهد شد. 
ميزان تجارت دريابرد در 

سال ۲۰۶۷ چه ميزان خواهد 
بود؟ 

برآورد ميــزان تجارت دريابرد در 
سال ۲۰۶۷ بسيار سخت و پيچيده 
است و به پارامترهای زيادی بستگي 
دارد، تجارت دريابرد در سال ۲۰۶۵ 
به چــه ســطحي خواهد رســيد؟ 
سناريوهای مرتبط با تجارت دريابرد 
اين ســوال بنيادين را از منظرهای 

مختلفي بررسي مي كنند. 
تنــاژ  گذشــته،  ســال   ۵۰ در 
محموله هــای حمل شــده به ازای 
هــر نفر از ۰/۵ تن در ســال ۱۹۶۵ 
به ۱/۳۴ تن در سال ۲۰۱۵ افزايش 
يافتــه اســت. اما در ســال ۲۰۱۵ 
واردات كشــورهای عضو OECD به 
طور متوســط چهار تن به ازای هر 
نفر بود، در حالي كه اين ميزان برای 
كشــورهای غيرعضو، ۰/۴ تن بوده 

است. 
در عصر ارتباطات جهاني امروزی، 
آرمان های رشــد، عظيم هستند و 
ســناريوی اول بر اين فرض استوار 
اســت كه تــا ســال ۲۰۶۷، ميزان 

تجارت دريابــرد جهان به چهار تن 
بــه ازای هر نفر مي رســد (با فرض 
افزايــش جمعيــت جهــان به ۹/۵ 

ميليارد نفر). 
در نتيجه لازم خواهد بود صنعت 
كشــتيراني ۳۰ ميليارد تن محموله 
را در سال كه حدود سه برابر ميزان 
كند. سناريوی  است، جابه جا  فعلي 
دوم بــر فــرض رشــد اقتصــادی 
كم فروغ، حمايت از توليدات داخلي، 
تغييرات آب وهوايــي، روند فزاينده 
قيمت های مواد خام و پيشرفت های 
تكنولوژيكي كه ســبب صرفه جويي 
در مصرف منابع مي شــود، تجارت 
دريابرد ســرانه را در سطح فعلي و 
حدود ۱/۴ تن بــه ازای هر نفر نگه 

خواهد داشت. 
در آن صورت ميزان محموله ها در 
سال ۲۰۶۵ فقط حدود ۱۴ ميليارد 
تن خواهــد بود كه در مقايســه با 
ميــزان فعلي، ۴۰ درصــد افزايش 
نشان مي دهد. به نظر مي رسد ميزان 
تجارت دريابرد حــدود ۲۰ ميليارد 
تــن در ســال ۲۰۶۵ منطقي تر از 
مفروضاتي است كه منجر به ميزان 

۳۰ ميليارد تني مي شود. 
آيا ابرچرخه های ديگر برای 

صنعت كشتيراني در بازه 
زماني ۲۰۱۷ تا ۲۰۶۷ وجود 

خواهد داشت؟ 
چرخــه طولاني كشــتيراني ۲۰ 
تا ۳۰ ســاله در ۵۰ سال گذشته با 
مدنظــر قــرار دادن عوامل عرضه و 
تقاضا وجود داشــته اســت كه اين 
ســؤال را در ذهن متبادر مي كند: 

ابرچرخه  ايــن  «اكنون در كجای 
هســتيم و آيا ابرچرخــه ديگری 
وجــود خواهد داشــت؟ ابرچرخه 
مرتبط بــا تقاضا از افزايش تجارت 
ناشي شــد، زماني كه اقتصادهای 
جديــد در سيســتم حمل ونقــل 
دريايي ظاهــر و در پي بلوغ آنها و 
توقف رشد بسيار سريع، افت شديد 

را سبب شدند. 
ايــن موضــوع در مــورد اروپا، 
ژاپن، كره جنوبــي و به تازگي در 
چين ملاحظه مي شــود. به علاوه 
محرك تجارت نفــت خام كه هنوز 
هم بزرگ ترين بخش محمولات فله 
مي دهد،  تشــكيل  را  تك محصولي 
چرخه قيمتي بســيار بلندمدت كه 
مدل «ركــود - رونق» را ايجاد كرد 

كه سبب بروز نوساناتي شد. 
موقعيت فعلي حاكي از اين است 
كه رشد و شكوفايي چرخه های دهه 
اخير بــه اوج خود رســيده و روند 
تغييرات تجارت ممكن است متأثر از 
وقايعي مانند كاهش رشد اقتصادی 
چين، واكنــش تقاضا برای نفت در 
بــا ظهــور تكنولوژی های  مواجهه 
جديد و اين واقعيت كه موج بعدی 
رشد عظيم منطقه ای هنوز ملاحظه 
نمي شود، وارد دوره ای توأم با رشد 
ركودی شــود. اين رونــد احتمالي 
كاهشي، تا اواسط دهه بعد با صنعت 
همراه خواهد بود؛ زماني كه رشد و 
توسعه اقتصاد جهاني روند صعودی 

به خود خواهد گرفت. 
در طرف عرضه، به نظر نمي رسد 
چرخه عظيم ســاخت كشتي كمك 
چنداني به صنعت حمل ونقل دريايي 
كند. آخرين چرخه كشتي ســازی، 
۳۶ سال (از سال ۱۹۷۶ تا نقطه اوج 
در ســال ۲۰۱۱) طول كشيد و تنها 
حدود چهار سال از آخرين اوج چرخه 
كشتي سازی گذشته و بنابراين هنوز 
راه زيــادی باقيمانده اســت. اما اگر 
الگوی  ايــن  بنگريم،  خوش بينانــه 
اكنــون در دموگرافيك  چرخه  هــا 
ناوگان بــروز كرده اســت. بنابراين 
انتظار مي رود سرانجام جايگزين های 
زيادی در بخش ناوگان صورت گيرد. 

اين سناريو حاكي از آن است كه 
ايــن صنعت با توجه بــه روند بالاتر 
ظرفيت صنعت جهاني كشتي-سازی 
از تقاضا برای ساخت انواع كشتي ها، 
دهــه بســيار دشــواری را پيش رو 
خواهــد داشــت. اما ايــن موضوع 
متغيری است كه صنعت حمل ونقل 
دريايي آن را تحت كنترل دارد و در 
حقيقت ممكن است اين بار اتفاقات 

ديگری رقم بخورد. 
آيا قبل از سال۲۰۶۷، 

سيستم حمل ونقل جديد 
ديگری ظهور خواهد كرد؟ 

پرســش آخــر درباره سيســتم 
حمل ونقل اســت. در ســال ۱۹۵۶ 
سيســتم حمل ونقــل دريايــي در 
اواسط يك تغيير شگرف از سيستم 
حمل بار وابســته به امپراتوری های 
باســتان به يك سيســتم جديد بر 
مبنــای حمل دريايي محمولات فله 
و كانتينــری مواجه بــود. در همان 
زمان، پيش بيني مي شد كشتي های 
بزرگ تر ساخته شوند و شركت های 
آيند  به وجود  كشتيراني بزرگ تری 
كه با گذشت زمان هر دو موضوع به 

وقوع پيوست. 
سيستم جديد صنعت حمل ونقل 
دريايــي در جابه جايي محمولات از 
طريق پايانه ها بســيار موفقيت آميز 
بود و هزينه حمل را به ميزان قابل 
توجهــي كاهش داد. اما ۵۰ ســال 
بعــد از آن، سيســتمي كه در دهه 
۶۰ ميلادی توسعه يافت، همچنان 
پابرجاســت امــا به نظر مي رســد 
نيازمندی های  كردن  برآورده  برای 

اقتصاد جهاني كافي نباشد. 
فشــار بــرای حمــل محمولات 
بيــن بنــادر به شــيوه ای بســيار 
كارآمدتر همچنان وجــود دارد؛ اما 
اهرم های جديــدی از جمله عوامل 
زيست محيطي و همچنين نياز برای 
سرويس دهي به شبكه تجارت جهاني 
بــا پيچيدگي هــای روزافزون  توأم 
نيز مطرح هســتند، بــه طوری كه 
محوريت مدل تجارت جهاني بيشتر 
به سمت و ســوی ماتريس تجارت 

جهاني پيش مي رود.
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تحليلگران بازار معتقد هستند كه 
افزايش تجارت جهاني موجب كمبود 
افزايش قيمت حمل ونقل  كانتينر و 
دريايي شــده اســت. بــه گزارش 
پايگاه خبری سي. ان .بي .سي، هزينه 

حمل ونقل كانتينرهــا از راه دريا در 
ســال جاری ميلادی به بيشــترين 
رقم از اكتبر ســال ۲۰۱۵ ميلادی 
به بعد رسيده است و انتظار مي رود 
اين روند در ســال ۲۰۱۷ ميلادی با 

رشد تجارت جهانی 
هزینه حمل ونقل دریایی 

را افزایش داد

افزايش بيشتری هم روبه رو شود.
به گزارش روزنامه دنيای اقتصاد، 
اين در حالي اســت كه ۹۰ درصد 
كالاهــای توليد شــده در جهان از 
طريــق ايــن كانتينرهــا و راه آبي 
حمل ونقل مي شوند. در همين حال 
«شاخص ترابری دريايي هارپكس» 
كانتينرها  جابه جايــي  ميــزان  كه 
را در طول هفتــه رديابي مي كند، 
حاكي از افزايش ۴۰ درصدی بهای 
حمل ونقــل در ۴۳۹ نقطــه جهان 
است؛ اين در حالي است كه به گفته 
كارشناســان اين حوزه، زمان انجام 
ســفارش كانتينر در برخي از موارد 
به بيش از يك ماه افزايش يافته كه 
اين موضوع موجب عدم در دسترس 

بــودن كانتينرهای مــورد تقاضا به 
اندازه كافي شــده است. همچنين 
حمل ونقل  قيمت  افزايش  مســئله 
كانتينر و ناكافي بودن آن در برخي 
از نقاط جهان منجر به ورشكستگي 

شركت های ترابری شده است.
از  برخــي  حاضــر  حــال  در   
تحليلگران بازار بر اين باور هستند 
كــه افزايــش حمل ونقــل دريايي 
اگرچــه ناملايمت هايي را به همراه 
داشــته، اما اين قضيــه مي تواند به 
بهبود تجارت جهاني كه ســال ها با 
روند كند روبه رو شــده كمك كند. 
براساس اين گزارش، يكي از عوامل 
كاهش كانتينر بــه افزايش تجارت 

جهاني نسبت داده مي شود.
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طرح احیای تالاب انزلی
يك شــركت دانش بنيان طرحي 
را بــرای احيــای تــالاب انزلي به 
سازمان حفاظت محيط زيست ارائه 
كرده اســت. نوشــتار ذيل گزارش 
شــركت مزبور به كميسيون انرژی 
 ICC ايراني و محيط زيست كميته 
همراه درخواســت راهنمايي از اين 

كميسيون است:
۱- طرح لايروبي تالاب انزلي به 
وسيله اين شركت دانش بنيان چهار 
ســال پيش تهيه شده و به سازمان 

محيط زيست ارائه مي شود. 
۲- شركت فوق الذكر قصد دارد از 
متخصصان با تجربه در اجرای طرح 
استفاده كند. لايروبي جزيره هرمز، 
اسكله ســيلوی بندر امام خميني، 
همچنيــن  و  خورموســي  كانــال 
طراحــي و ســاخت دســتگاه های 

آزولا  بســته بندی  و  قطع  ني كني، 
و لايروب ويژه تالاب انزلي بخشــي 
از ســوابق متخصصان منتخب برای 

اجرای طرح مي باشد.
۳- لايروبي و احيای تالاب انزلي 

سه كار اصلي دارد كه عبارتند از:
اول- ريشــه كن كــردن ني ها و 
مصرف ني های موجــود در صنايع 

مرتبط 
دوم- جمــع آوری گيــاه آزولا و 

مصرف آن در صنايع غذايي 
ســوم- لايروبي مكشــي و كاتر 
بدون آن كه نياز باشد مواد لايروبي 

به دريا منتقل شود
۴- مــدت احيای تالاب بين ۵ تا 
۷ ســال طول خواهد كشيد و بعد 
نگهداری ســاليانه مســتمر  از آن 
و محــدود خواهد شــد. شــركت 

دارد  نظر  در  فوق الذكر  دانش بنيان 
در حيــن لايروبي تــالاب انزلي در 
ســطح ۲۰ هزار كيلومترمربع، سه 
جزيره در وسط تالاب ايجاد كند كه 
قطعاً جاذبه های توريســتي فراواني 

خواهد داشت. 
۵- شــيلات گيــلان در مقطعي 
از زمان تصميــم مي گيرد از ماهي 
فيتوفاگ خريداری شده از شوروی 
ســابق و انتقال آن به تالاب انزلي 
اســتفاده  آزولا  برای كاهش حجم 
كنــد؛ ولي ايــن دســته از ماهيان 
علف خــوار ظــرف مــدت ۶ ماه به 
وزن هر يك سه كيلوگرم مي رسند 
كه بــه راحتــي در تــور صيادان 
تــالاب گير كرده و نهايتــاً در بازار 
فروش  به  انزلــي  ماهي فروش های 

مي رسند. 
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۶- يكي از مســايل مهم لايروبي 
تــالاب انزلي اين اســت كــه اداره 
كل بنــادر و دريانوردی انزلي اجازه 
نمي دهــد مواد لايروبي اســتخراج 
شده از تالاب به دريا برده شده و در 
آنجا تخليه شــود؛ زيرا معتقد است 
كه اين مواد با امواج آب دريا مجدداً 

به محوطه بندر انزلي برمي گردد. 
۷- تأخيــر در عمليــات احيای 
تــالاب انزلــي، باعث مي شــود در 
سال گذشــته به «جهاد سازندگي» 
از  قــدری  دهنــد  مأموريــت 
را  انزلي  تالاب  انتهای  رودخانه های 

لايروبي كند. 
اين عمل جهاد ســازندگي باعث 
شده اســت عمق رودخانه های فوق 
زيادتر از عمق تالاب شــود و خروج 
آب از تالاب ســريع تر اتفاق افتاده 

است و قطعاً خيلي زود (پايان سال 
۱۳۹۶) تالاب انزلي شروع به خشك 

شدن خواهد كرد.  
دســتگاه های  ســاخت   -۸
«ني زني»، «آزولاكن» و لايروب های 
خاص تالاب انزلي به تعداد حداقل 
۲۰ دســتگاه لايــروب بين ۲۵۰ تا 
۳۰۰ ميليــارد تومــان بودجه نياز 
دارد. قطعاً هزينه هــای عملياتي و 
نقشه برداری و تجهيز كارگاه نيز به 

اين رقم اضافه خواهد شد. 
۹- پيشــنهاد شــركت متقاضي 
اجرای طرح اين اســت كه تمامي 
تجهيــزات مورد نياز مســتقيماً به 
وسيله كارفرما خريداری شود و در 
مالكيت وی باقي بماند يعني وجهي 
بابت ساخت، طراحي و بهره برداری 
از تجهيزات به اين شركت پرداخت 

نشــود. ليكن هزينه های عملياتي و 
مديريتي اجرای پروژه تأمين شود. 

۱۰- موضــوع ديگری كه مطرح 
اين اســت كه عمليات  مي باشــد 
باعث خواهد  انزلــي  تالاب  احيای 
شــد ســواحل تــالاب و جزايــر 
و  توريستي  آن جاذبه های  وســط 
گردشگری پيدا كند. لذا به محض 
پيدا  گوناگوني  صاحبــان  موفقيت 
خواهد كــرد و احتمالاً اختلاف نظر 
بر سر منافع پيش خواهد آمد. لذا 
فهرست ذی نفعان  دارد  پيشــنهاد 
طرح تهيه شــده و از هم اكنون از 
آنها خواسته شود به ميزان مدنظر 
يا  خود در شــركت ســهامي عام 
داشته  سهم  جديدالتأسيس  خاص 
باشــند تا ادامــه كار احيای تالاب 

انزلي تضمين شود.   

۱۱- به نظر شــركت پيشــنهاد 
دهنده، بهتر اســت قــدری صحنه 
را كلان تر ديــده و احيای درياچه 
اروميــه، هورهای شــادگان و غيره 
نيز در موضوع اين شــركت سهامي 
عام يا ســهامي خاص ديده شود تا 
از سرمايه گذاری های به عمل آمده 
در تــالاب انزلــي، بتوان در ســاير 
درياچه ها و هورهای ديگر كشــور 
نيز استفاده و حتي نسبت به صدور 

خدمات به خارج اقدام كرد. 
۱۲- ميــزان اشــتغالي كه طرح 
احيای لايروب انزلي و سپس ديگر 
مناطق فوق الذكر ايجاد خواهد كرد 
بسيار چشم گير است، ضمن آن كه 
از خطرات بعدی ريزگردهای مشابه 
خوزســتان در ديگر نقاط كشــور 

جلوگيری مي شود.     

محیط زیست
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تأکید "اتحادیه جهانی حفاظت از 
طبیعت" بر حفاظت از قطب شمال

اتحاديــه جهانــي حفاظــت از 
طبيعــت (IUCN) در گزارشــي بر 
ضرورت حفاظت از قطب شمال در 

برابر حركت كشتي ها تأكيد كرد.
به گزارش ايســنا، در بررســي 
اتحاديه جهاني حفاظت از طبيعت 
تأكيد شــده با توجه به اينكه ذوب 
شــدن پهنه های يخ امكان راه يابي 
به برخي از مناطق قطب شــمال را 
كه پيش تر غيرقابل دســترس بوده 
فعاليت هايي همچون  انجــام  برای 
حمل ونقل دريايي و استخراج نفت 
تسهيل كرده، اين موضوع حفاظت 
جدی و فــوری از اقيانوس منجمد 

شمالي را تشديد كرده است.
در گزارش اين اتحاديه به هفت 
اهميت جهان  حائز  دريايي  منطقه 

در اقيانوس منجمد شــمالي اشاره 
شــده كه حفاظــت از آنها ضروری 
است. اقيانوس منجمد شمالي نقش 
آب وهوای  شــكل گيری  در  حياتي 
جهانــي بــازی مي كنــد و ميزبان 
طيف گســترده ای از گونه هاســت 
كه بسياری از آنها در معرض خطر 

انقراض قرار دارند.
"كارل گوســتاف لوندين" مدير 
برنامــه جهانــي دريايــي و قطبي 
از طبيعت  اتحاديه جهاني حفاظت 
از  جهاني  ميراث  كنوانسيون  گفت: 
امكانات و توانايي های عظيمي برای 
افزايش شناســايي جهاني و حفظ 
منطقه  زيستگاه های  استثنايي ترين 

برخوردار است.
به گزارش ســايت اطلاع رساني 

اتحاديه جهاني حفاظت از طبيعت، 
در  شــمالي  منجمــد  اقيانــوس 
شــمال ترين نقطه از كــره زمين با 
كيلومترمربع  ميليون   ۱۴ وســعت 
اســت و زيســتگاه جاندارانــي به 
حســاب مي آيد كــه در هيچ جای 
هــر چند  ندارند.  جهــان وجــود 
اقليمي تهديد جدی برای  تغييرات 
منطقــه قطب شــمال به حســاب 
مي آيد. در همين رابطه ذوب سريع 
پهنه های يخ در اين منطقه، شرايط 
برای رفت وآمد كشتي ها، توسعه  را 
ماهيگيری صنعتــي و حفاری های 
نفتــي فراهم ســاخته اســت. اين 
تغييــرات ضــرورت بهبــود درک، 
شــناخت و حفاظت مؤثــر از اين 

منطقه را افزايش داده است.



ایران در میان 
قدرتمندترین

اقتصادی های جهان 
تا سال 2050

تا ســال ۲۰۵۰ جهان احتمالاً از 
آنچه كه امروز مشــاهده مي شــود، 
تغيير چشمگيری پيدا خواهد كرد و 
چشم انداز اقتصادی و مالي جهاني از 

اين نظر مستثتي نخواهد بود.
به گزارش ايســنا، شركت پرايس 
واتر هــاوس كوپرز در گزارشــي به 
بررســي اقتصادهای جهان پرداخته 
كه تا ۳۲ ســال آينــده بزرگترين و 
قدرتمندتريــن اقتصادهــای جهان 

خواهند بود. 
ايــن گزارش بــا عنــوان: "نظم 

اقتصــادی جهاني تا ســال ۲۰۵۰ 
چگونــه تغيير خواهد كــرد؟" ۳۲ 
كشــور را بر اســاس توليد ناخالص 
داخلي مــورد پيش بيني آنها از نظر 
برابری قدرت خريد رتبه بندی كرده 

است. 
برابــری قــدرت خريد از ســوی 
تعيين  برای  اقتصاددان هــای كلان 
استانداردهای  و  اقتصادی  بهره وری 
زندگي در ميان كشورها در يك دوره 
مشخص مورد استفاده قرار مي گيرد. 
از  بسياری  آمريكا،  اســتثنای  به 

قدرت های اقتصــادی كنوني جهان 
ماننــد ژاپن و آلمــان در رتبه بندی 
جهانــي نــزول خواهنــد كــرد و 
كشورهايي مانند هند و اندونزی كه 
در حال حاضر اقتصادهای نوظهور به 
شمار مي روند، جای آنها را مي گيرند. 
پايگاه خبری بيزنس اينسايدر در 
قدرتمندترين  بررســي  به  گزارشي 
اقتصادهــای جهــان بــر مبنــای 
رتبه بندی پرايس واتر هاوس كوپرز 

پرداخته است كه عبارتند از: 
۱- چين: ۵۸/۴۹۹ تريليون دلار
۲- هند:  ۴۴/۱۲۸ تريليون دلار

۳- آمريكا: ۳۴/۱۰۲ تريليون دلار
تريليون  اندونــزی: ۱۰/۵۰۲   -۴

دلار
۵- برزيل: ۷/۵۴۰ تريليون دلار
۶- روسيه: ۷/۱۳۱ تريليون دلار

۷- مكزيك: ۶/۸۶۳ تريليون دلار
۸- ژاپن: ۶/۷۷۹ تريليون دلار

۹- آلمان: ۶/۱۳۸ تريليون دلار
تريليون   ۵/۳۶۹ انگليــس:   -۱۰

دلار
۱۱- تركيه: ۵/۱۸۴ تريليون دلار
۱۲- فرانسه: ۴/۷۰۵ تريليون دلار

۱۳- عربستان ســعودی: ۴/۶۹۴ 
تريليون دلار

۱۴- نيجريه: ۴/۳۴۸ تريليون دلار
۱۵- مصر: ۴/۳۳۳ تريليون دلار

۱۶- پاكســتان: ۴/۲۳۶ تريليون 
دلار

۱۷- ايران: ۳/۹۰۰ تريليون دلار
۱۸- كره جنوبي: ۳/۵۳۹ تريليون 

دلار
۱۹- فيليپيــن: ۳/۳۳۴ تريليون 

دلار
۲۰- ويتنام: ۳/۱۷۶ تريليون دلار
۲۱- ايتاليا: ۳/۱۱۵ تريليون دلار

۲۲- كانادا: ۳/۱ تريليون دلار
۲۳- بنــگلادش: ۳/۰۶۴ تريليون 

دلار
۲۴- مالزی: ۲/۸۱۵ تريليون دلار
۲۵- تايلند: ۲/۷۸۲ تريليون دلار
۲۶- اسپانيا: ۲/۷۳۲ تريليون دلار

۲۷- آفريقــای جنوبــي: ۲/۵۷۰ 
تريليون دلار

تريليون   ۲/۵۶۴ اســتراليا:   -۲۸
دلار

۲۹- آرژانتيــن: ۲/۳۶۵ تريليون 
دلار

تريليون   ۲/۱۰۳ لهســتان:   -۳۰
دلار

۳۱- كلمبيا: ۲/۰۷۴ تريليون دلار
۳۲- هلند: ۱/۴۹۶ تريليون دلار

اقتصادی
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تازه ترین گزارش بانک جهانی از رتبه تجاری ایران

به گــزارش خبرگــزاری اقتصاد 
ايران، به نقل از گمرک ايران، بانك 
تازه تريــن گزارش خود  جهاني در 
اعلام كرد: شاخص تجارت فرامرزی 
ايران در ســال ۲۰۱۷ بهبود يافته 
است؛ در واقع اين موضوع در آخرين 
بانك جهانــي در خصوص  گزارش 
عنوان  كســب وكار  فضــای  بهبود 
گرديده كه بر اســاس ۱۰ شاخص 
كوچك تر بررسي شده است و يكي 
از آنها به شــاخص تجارت فرامرزی 

اختصاص دارد.
در بخشــي از اين گزارش آمده 
اسلامي  جمهوری  كشــور  اســت: 
ايــران، روند صــادرات و واردات را 
با بهبود و گســترش خدمات ارائه 
شده از طريق پنجره واحد تجاری، 
آسان تر ســاخته است؛ ضمن اينكه 
تازه ترين گــزارش بانك جهاني در 
خصوص شاخص عملكرد لجستيك 
هم نشان مي دهد، رتبه ايران در اين 
شــاخص بين المللي ۲۳ پله صعود 
باری  اين نخســتين  اســت.  كرده 
اســت كه روند نزولي رتبه ايران در 
متوقف  كشور  لجستيك  رتبه بندی 
شده و شــاهد صعود قابل توجهي 
در بهبود عملكرد لجســتيكي ايران 

هستيم.
بــا توجه به اينكه ايــران در زير 
شاخص كارآيي فرآيندهای ترخيص 
كالا  شامل سرعت، سادگي و قابل 
اداری  تشــريفات  بودن  پيش بيني 
مثل فرآيندهــای گمركي، ۲۳ پله 
صعــود داشــته، مي تواند نشــانگر 
پنجره  اجرای  بــودن  موفقيت آميز 
واحد تجاری باشــد؛ با اين حال در 
گــزارش بهبود فضای كســب وكار 
شــاخص  و   (Doing Buisiness)

بانك   (LPI) لجســتيك  عملكردی 
فرآيندهای  جهانــي در خصــوص 
گمركــي شــاهد ناهماهنگي هايي 
هســتيم؛ به نحوی كه تعداد اسناد 
مورد نياز واردات و صادرات براساس 
نتايــج پرســش نامه لجســتيك با 
شــاخص بهبود فضای كســب وكار 
كاملاً متفاوت بوده و تعداد اســناد 
مورد نياز جهت ترخيص كالا ۶ فرم 
و تعداد اسناد مورد نياز جهت صدور 
كالا ۵ فرم ذكر گرديده اســت؛ در 
 Doing صورتــي كــه در گــزارش
Business برای واردات ۱۱ ســند  
و جهت صادرات ۹ ســند ذكر شده 

است.
همچنين زمان اعلام شده جهت 
براساس  گمركي  تشــريفات  انجام 
داخلي  لجستيك  پرسش نامه  نتايج 
(LPI) با شــاخص تجارت فرامرزی 
متفاوت بوده و در اين گزارش آمده 
است؛ تنها ۳۹ درصد از محموله ها 

ارزيابي فيزيكي مي شوند و متوسط 
زمان بين ارائه و پذيرش گمركي و 
اعلام ترخيص بــرای واردات جهت 
محموله هايي كه بازرســي فيزيكي 
مي شوند ۴ روز و محموله هايي كه 
بازرســي فيزيكي نمي شوند ۳ روز 

اعلام شده است.
گزارش شاخص تجارت فرامرزی 
بانــك جهانــي به صورت ســالانه 
فضای كســب وكار  بهبود  قالب  در 
لجســتيك  عملكردی  شــاخص  و 
اين  دوســالانه منتشر مي  شــود؛ 
ايران  در  گزارش مي افزايد؛ گمرک 
مســئول صدور مجوزهای ترخيص 
كالاهای صادراتي و وارداتي نيست 
و در ايــن امر ۲۲ ســازمان دخالت 

دارند.
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راه های درست و غلط بسياری برای 
انجام ايــن كار وجود دارد؛ در واقع 
نحوه  انجام اين كار شما را به  عنوان 
فردی كه رهبری عده ای از مردم را 
بر عهده داريد به بقيه كارمندانتان 
با اينكه بسياری از  معرفي مي كند. 
مديران بــزرگ و موفق برای اخراج 
كارمندانشــان از راه درســت اقدام 
نمي كنند، شما سعي كنيد كه اين 
كار را به  طــور صحيح انجام دهيد، 

شیوه صحیح اخراج یک کارمند

اخراج يك كارمند بايد از طريق 
راه و رســم درســت و بــه  صورت 
شــود  انجام  و خصوصي  مؤدبانــه 
تــا كارمند از لحاظ روحي آســيب 
كمتری ببيند و بتواند خودش را با 

شرايط جديد وفق دهد. 
به گــزارش خبرگــزاری اقتصاد 
ايــران، گاهي اوقــات مديران يك 
شركت مجبور مي شــوند بنا به هر 
دليلــي كارمند خود را اخراج كنند. 

زيرا موفقيت نشان دهنده محبوبيت 
نيســت. در ادامه اين مقاله ۵ مورد 
آورده شده است كه به شما در اين 

زمينه كمك مي كند. 
۱- به او پيش زمينه بدهيد

لازم اســت كارمند شما در مورد 
موضوع اخراجش يــك پيش زمينه 
داشــته باشــد و مطمئن باشــيد 
كارمندتان نيز بابت شانســي كه به 
او داده ايد، از شــما قدرداني مي كند. 

بنابراين قبل از اينكه تصميم جدی 
بگيريد، به كارمندتان نشان دهيد كه 
جايي از كارش ايراد دارد و بايد آن را 
درست كند؛ اگر نتوانست تغييری در 
اين زمينه ايجاد كند، آنگاه در مورد 

اخراج شدنش تصميم بگيريد.
۲- در رابطه با تصميمي كه 

گرفته ايد خصوصي حرف 
بزنيد و مؤدبانه رفتار كنيد

هرگز نبايد فردی را جلوی چشــم 



9

ديگر همكارانش تحقير كنيد و زماني 
كه پشت ميزش مشــغول كار است، 
اين موضــوع را با او مطــرح نكنيد؛ 
حتــي جلوی ديگر كارمنــدان نيز از 
او نخواهيد كه وارد اتاق شــما شود، 
زيرا افراد معمــولاً نمي توانند در اين 
شرايط خونســردی خودشان را حفظ 
كنند. در عــوض به همراه وی به يك 
مــكان خلوت برويد يا حتي او را برای 
صرف قهوه به بيرون از شركت دعوت 

كنيد و موضوع را همراه با توضيحات 
و دليل انجام ايــن كار به او بگوييد، 
سپس او را كمي تنها بگذاريد تا بتواند 
قبل از اينكه پيش همكارانش برگردد، 
شرايط جديد را در ذهنش جا بيندازد.
۳- به او پيشنهاد كمك بدهيد

زمانــي كــه شــخصي را اخراج 
مي كنيد، در واقع او را در شــرايط 
بلاتكليفي قرار مي دهيد. اگر اخراج 
شدن وی دليلي دارد، داستان فرق 

مي كنــد؛ اما اگر بــه بهانه  ديگری 
مي خواهيد كارمنــد خود را اخراج 
كنيد، بايــد تا جای ممكــن به او 
كمك كنيد تا بتواند جايگاه خودش 
را پيــدا كنــد. اين حداقــل كاری 
اســت كه شــما مي توانيد برای او 
انجام دهيــد و قطعاً بقيه كارمندان 
نيز از اين موضوع مطلع مي شــوند 
و احترام بيشــتری برای شما قائل 

خواهند شد.

۴- با او روراست و مهربان باشيد
وقتــي آن فردی كه قرار اســت 
اخراج شــود در مورد چرايي انجام 
ايــن كار از شــما مي پرســد؛ بايد 
صادقانه و مؤدبانــه علت را برای او 
توضيح دهيــد. در طول اين مدت 
بايد آرامش خــود را حفظ كنيد و 
فرد را متهم نكنيد. به ياد داشــته 
باشيد كه آن شــخص هرگز نبايد 
احساس كند به او حمله شده است.

مدیریت
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اگر به طور تصادفی
 و غیرمنتظره مدیر شدید

بعضــي افراد از ابتــدا به  عنوان 
مدير تربيت مي شــوند و ســپس 
بر مســند مديريت تكيه مي زنند. 
برخي ديگر سلســله مراتب كاری 
را طــي مي كنند و به مقام مديری 
مي رسند و هســتند كساني كه بنا 
به نياز فوری شــركت و به  صورت 
كامــلا ناگهانــي و گاه ناخواســته 

مي شــوند  منصوب  مدير  به عنوان 
كه در اين حالت به فردی دست وپا 
بسته و شوكه شده در كارزار سخت 
مديريــت تبديل مي شــوند. تمام 
صنايع و شــركت ها و سازمان ها به 
مدير نياز دارنــد و گاه پيدا كردن 
مديــران لايــق و كاربلــد آنچنان 
ســخت و پيچيــده مي شــود كه 

مالــكان و تصميم گيران شــركتي 
را وادار مي ســازد تا از بســياری از 
آرمان ها و اولويت هايشان صرف نظر 

كنند.
 در چنين شــرايطي اســت كه 
مديران تازه كار و بي تجربه خود را 
ابهامات  با كوله باری از مشكلات و 
روبه رو مي بينند كــه مقابله با آنها 

و طاقت فرسا  بسيار دشــوار  امری 
خواهــد بود. در چنين شــرايطي، 
رعايت پاره ای اصول و پياده كردن 
مديران  مي تواند  چند  توصيه هايي 
تصادفــي را قادر ســازد به تدريج 
بر اوضاع مســلط شوند و مشكلات 
موجــود را از ســر راه بردارند. در 
ادامــه به چند مورد از كارهايي كه 
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مديران تصادفي بايــد انجام دهند 
اشاره شده است.

۱- بــرای درک كامل كاری كه 
در حال مديريت كردنش هســتيد 
وقت بگذاريد. هيچ چيز بدتر از اين 
نيســت كه مديری در مجموعه ای 
فعاليت كند كــه نداند در آنجا چه 
كاری انجام مي شود و كارها چگونه 
انجام مي شــوند. افراد تحت رهبری 
چنين مديری هيــچ گاه او را جدی 
نخواهنــد گرفــت و حتــي ممكن 
اســت از بي اطلاعي او نســبت به 
اوضاع سوءاســتفاده كنند. بنابراين 
در هفته هــای اول فعاليت تــان در 
مجموعه ای جديد و ناشناخته حتماً 
برای شــناخت كامل ابعاد كارها و 
فعاليت هــا وقت بگذاريد و ســعي 
كنيد نسبت به مسائل و نحوه انجام 

شدن امور تسلط يابيد.
۲- مهارت های مديريت زمان تان 
را ارتقاء دهيــد.در منصب مديريت 
آن چيــزی كــه بيــش از هر چيز 
ديگری برای شما اهميت دارد زمان 
اســت. پس آن را به بهترين شكل 
ممكن مديريت كنيد. هميشه به ياد 
داشته باشيد كه مديريت زمان برای 
يك مديــر با مديريــت زمان برای 
كارمندان معمولي متفاوت اســت، 
چرا كه حجم كاری و مسئوليت های 
محوله به آنها كاملاً با هم فرق دارد.

پس يــاد بگيريد مثل يــك مدير 
زمان تان را مديريت كنيد.

۳- مهــارت گوش كردن فعال را 
در خود تقويت كنيد.كارمندان برای 
تازه واردی كــه به حرف های  مدير 
آنها گوش مي كنــد و به آنها توجه 
دارد ارزش بيشتری قائل مي شوند. 
پس وقتي كاركنان به شما مراجعه 
كردند با روحيه ای باز و گوشي شنوا 

به اظهار نظر های آنها توجه كنيد.
۴- يــاد بگيريــد چگونــه بــه 
كاركنان تــان انگيــزه بدهيد و آنها 
را رهبــری كنيد.بايــد اين واقعيت 
را پذيرفــت كه افراد عــادی اغلب 
نمي داننــد و نمي توانند كاركنان را 
به شــكلي حرفــه ای رهبری كنند 
و به آنها انگيــزه دهند اما بايد اين 

كار را ياد بگيرنــد، چرا كه مديری 
كه نتوانــد به افرادش انگيزه دهد و 

رهبری شان كند اصلاً مدير نيست.
۵- بــه خودآمــوزی و افزايــش 
دانســته های خــود ادامــه دهيد. 
مديــران موفــق هيــچ گاه فرآيند 
يادگيری و پيشرفت خود را متوقف 
نمي كننــد. پــس اگر شــما بنا به 
اتفاق يا اجبار به مديريت شــركتي 
رســيديد، به  طور پيوسته يادگيری 

و خودآموزی داشته باشيد.
اتاق تــان  در  را  خودتــان   -۶
تصادفي  نكنيد.مديــران  محصــور 
به شــدت از حضور فعال در جمع 
كاركنــان هــراس دارنــد چرا كه 
اعتمادبه نفس كافي  فاقــد  را  خود 
مي دانند در حالي كه زنداني كردن 
خود در اتــاق كار نه تنها مانعي بر 
سر راه بهبود اعتمادبه نفس مديران 
نيز  را  بلكه كاركنان  تصادفي است 
نســبت به توانايي های مديرشــان 
بنابراين  مي ســازد.  ترديــد  دچار 
بهتر اســت بــا شــجاعت تمام در 
محيط شركت و در ميان كاركنان 
حضور يابيد تا هم در برابر كاركنان 
باشكوه جلوه كنيد و هم به تدريج 
برای يك مدير  اعتمادبه نفس لازم 

را به دست آوريد.
۷- وانمود نكنيد كه همه چيز را 
مي دانيد. بعضي از مديران تصادفي 
كــه قاعدتا اطلاع چنداني از چند و 
چون قضايا ندارند ترجيح مي دهند، 
به گونــه ای وانمود كنند كه گويا از 
همــه چيز خبر دارنــد و همه چيز 
را مي داننــد، در حالــي كه چنين 
نيســت و اين ناشــيگری به قيمت 
تــداوم يافتن ناآگاهــي آنها و عدم 
اطلاع رســاني كاركنان به آنها تمام 
خواهد شــد. پــس به ياد داشــته 
باشــيد كه كاركنان هيچ تمايلي به 
اطلاع رســاني به مديری كه به نظر 
مي رسد همه چيز را مي داند ندارند.
اعتبار موفقيت های به دست   -۸
آمده را فقط متعلق به خود ندانيد. 
هر موفقيت و دستاوردی كه توسط 
يك تيم كسب مي شود حاصل تلاش 
تمام اعضای تيم و نه فقط رهبر آن 

است. پس اگر تيم يا شركت تحت 
مديريت شــما به موفقيتي دســت 
پيدا كرد، تمام اعتبار آن را به خود 
نسبت ندهيد و بدانيد كه كاركنان 
يــك مجموعه از مديــری كه همه 
موفقيت ها و نكات مثبت را به خود 
نســبت مي دهد و در مقابل تقصير 
كمبود ها و نارســايي ها را به گردن 

افرادش مي اندازد بدشان مي آيد.
۹- انتظار نداشــته باشــيد همه 
كاركنان تان بي نقص و عالي باشند.

اشــتباه فكر  به  مديــران تصادفي 
مي كننــد كه همــه كارمندان بايد 
از هــر گونه خطا و اشــتباهي مبرا 
باشــند در حالي كه چنين برخورد 
ايده آل گرايانــه ای به هيــچ عنوان 
درســت نيســت و در هر فعاليت و 
پروژه ای نكات مثبت و منفي وجود 

دارد.
مي توان  بگيريد چگونه  ياد   -۱۰
و بايــد تفويض اختيار كرد. مديران 
تصادفي فكــر مي كنند كــه تمام 
تصميمات و فعاليت ها را خودشــان 
بايد انجام دهنــد و نبايد انجام اين 
كارهــا را از ديگــران بخواهند، در 
حالي كــه اين كار نتيجــه ای غير 
از شلوغ شدن ســر مدير و كاهش 
بهره وری او نخواهد داشت. بنابراين 
از طريق شناســايي پتانســيل ها و 
ياد  كاركنان تــان  توانمندی هــای 
بگيريد كه چه كارهايي را مي توانيد 

و بايد به آنها بسپاريد.
به هر حــال حتي اگــر به  طور 
تصادفي و ناگهاني به مقام مديريت 
يك شركت يا رهبری يك تيم كاری 
برگزيده شــده ايد و از قبل خود را 
آماده و مهيای اين آزمون ســخت 
با عملي كردن  نكرده ايد، مي توانيد 
توصيه هــای ذكر شــده و اقدامات 
هدفمنــد و آگاهانه خيلــي زود از 
قالب يك مدير ناشي و تصادفي به 
يك مديــر حرفه ای و كاربلد تبديل 

شويد.
منبع: روزنامه دنيای اقتصاد

نويسنده: مت كرومری
علــوی  مترجــم: سيدحســين 

لنگرودی
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تغییرات اقیانوس ها در قرن 21

گروهــي از محققــان بين المللي 
هشــدار دادنــد در آينــده عمــق 
اقيانوس هــا و موجوداتي كه در آن 
قسمت ها زندگي مي كنند با شرايط 

نگران كننده ای روبه رو هستند.
محققــان در يك طرح مطالعاتي 
جديــد تأثيــرات منفــي تغييرات 
اقليمي، فعاليت های انسان، اسيدی 
شــدن و نبود اكســيژن كافي روی 
اقيانوس ها و موجوداتي را كه در آن 

زيست دارند، بررسي كردند.
به گــزارش مارين تايمز، روزنامه 
گاردين گــزارش داد كه گروهي از 
محققان بين المللي هشدار دادند در 

آينده عمق اقيانوس ها و موجوداتي 
كه در آن قسمت ها زندگي مي كنند 
به دليــل كمبود ذخايــر غذايي و 
تغيير دما با شرايط نگران كننده ای 
روبه رو هســتند. اين در حالي است 
كه عمق اقيانوس ها محل مناســبي 
برای زيست گونه های جانوری است 
و همچنين در حفظ صنعت شيلات 
اتمسفر  از  و حذف دی اكسيدكربن 

نقش حياتي دارد.
هر چند محققان در يك بررسي 
در  غذايي  ذخايــر  دريافتند  جديد 
اقيانوس ها  بخش هــای  عميق ترين 

مي توانــد تا ســال ۲۱۰۰ بيش از 
۵۵ درصد كاهش يابــد؛ در نتيجه 
اين وضعيــت، گونه های جانوری و 
ميكروب های موجود در اين قسمت 
با كمبود ذخاير غذايي روبه رو شده، 
دمای آب اقيانوس و سطح اكسيژن 

تغيير مي كند.
محققــان همچنين تأكيد كردند 
اســتخراج  با عمليات  اين وضعيت 
نفــت و گاز، رها كردن زباله و صيد 

ماهي تشديد مي شود.
در اين بررسي گروهي از محققان 
بين المللي از ۲۰ مؤسسه تحقيقاتي 

با مطالعه روی مدل های 
آب وهوايي به ارزيابي اين موضوع 

پرداختند كــه چگونه اقيانوس های 
سراســر جهان در قــرن ۲۱ تغيير 
مي كند. همچنين در اين بررســي 
فاكتورهايي  چگونه  شــد  مشخص 
همچون گرما، اســيدی شدن آب، 
كاهش ذخاير مــواد غذايي و نبود 
اكســيژن كافي در كنار يكديگر بر 

اقيانوس ها تأثير مي گذارند.
بــه گفته ايــن تيــم تحقيقاتي 
بين المللي آينده ای كه برای مناطق 
عميــق اقيانوس ها تصور مي شــود 

شفاف و روشن نيست.
پيش بينــي مي شــود تا ســال 
۲۱۰۰ وضعيت اقيانوس ها به شدت 
تغيير كند. گرم شــدن اقيانوس ها 
انباشــت اكسيژن منجر  به كاهش 
مي شود. علاوه بر اين، افزايش سطح 
دی اكســيدكربن باعث اســيدی تر 
شــدن آب اقيانوس مي شود. ميزان 
مواد ارگانيك تا اين ســال در عمق 
و  پيــدا كرده  اقيانوس هــا كاهش 
مــواد غذايي كمتری در دســترس 

گونه های جانوری خواهد بود.
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هشتمین قاره جهان کشف شد

تحقيقات و گــردآوری اطلاعات 
دانشــمندان در دو دهــه اخيــر از 
وجود قطعه زمين پهناوری با تمام 
ويژگي های يك قاره نشان دارد كه 

تقريباً تمامي آن زير آب است.
به گــزارش ايرنا، بر اســاس اين 
تحقيق كه در نشريه انجمن جغرافي 
آمريكا منتشر شــد، قاره "زيلنديا" 
ميليون كيلومترمربع وســعت  پنج 
دارد كه تقريباً دو ســوم مســاحت 

قاره مجاور آن يعني استراليا است.
۹۴ درصد اين قاره زير آب است 

و فقــط دو قطعه زميــن بزرگ، دو 
نيوزيلند  جزيره شــمالي و جنوبي 
و مجمع الجزاير كالدونيای نو از آب 

بيرون هستند.
محققان دانشــگاه های كالدونيا، 
نيوزيلند مي گويند: در  و  اســتراليا 
قله  فقط  آرام جنوبــي،  اقيانــوس 
كوه هــا و چند جزيــره كوچك از 
آب بيرون هســتند كــه آن قله ها 
نيوزيلند و آن جزاير، مجمع الجزاير 

كالدونيای نو هستند.
گرچه قاره جديد زير آب اســت، 

اما دانشــمندان برای قاره دانستن 
يك ســرزمين، معيارهايــي مانند 
بلندتــر بــودن از محيــط اطراف، 
محــدوده كامــلاً مشــخص تمايز 
زمين شناختي و پوسته ای ضخيم تر 
از كف اقيانوس را در نظر مي گيرند 
و اين قاره جديد تمام مشــخصات 

مذكور را دارد.
پژوهشــگراني كه اين تحقيق را 
دادن  قرار  داده اند، مي گويند  انجام 
زيلنديــا در زمــره قاره های جهان 
فقط اضافه شدن يك نام به فهرست 

قاره ها نيســت؛ قاره ای كه اين گونه 
زيــر آب رفته اما همچنان يكپارچه 
مي باشــد و قطعــه قطعه نشــده 
يا  پيوستگي  برای شــناخت  است، 
گسستگي پوسته قاره ها مفيد است.
هيچ نهاد مرجع بين المللي برای 
شناسايي رسمي قاره ها وجود ندارد، 
اما شــايد گذر زمــان و تحقيقات 
بيشــتر به اين قاره هشــتم آنقدر 
وزن و اعتبار بدهد كه نويســندگان 
كتاب های درسي را به تغيير تعداد 

قاره ها متقاعد كند.

خواندنی ها
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نخستین بندر 
برای آزمایش قایق های بدون فرمانده

مقامات علمــي و حكومتي نروژ، 
بخشي از يك بندر در اين كشور را 
به  عنوان نخســتين سايت آزمايش 
قايق هــای رباتيك در جهان معرفي 

كردند.
به  گــزارش مارين نيوز به  نقل از 
خيابان های  و  جاده هــا   ،Engaget
بســياری در نقاط مختلف جهان به 
و  راننده  ربات هــای  آزمايش  محل 
خودروهای خودران اختصاص يافته  
است و تعداد شــركت های بزرگ و 
كوچكي كه در يكي از حوزه های اين 
رشته مشغول به فعاليت هستند، به 
صدها شــركت افزايش يافته است 
اما در آب، شــرايط همچنان بكر و 

دست نخورده باقي  مانده است.
اما  دور  نخستين روش سفرهای 
نسبتاً ســريع برای انسان، استفاده 

از شــناور و راه های آبي بود و هنوز 
هم هيــچ روش حمل ونقل ديگری 
نمي تواند حجم كالاهايي كه توسط 
كشــتي جابه جا مي شــوند را تحت 
تأثير قــرار دهد. با وجود اين، هنوز 
برای آزمــودن ربات های هدايت گر 
وجود  زيادی  محل های  شــناورها، 
نــدارد و عملاً تنها جــای دنيا كه 
اين امكان در آن فراهم است، شهر 
نروژ  Trondheim Fjord در  بندری 

است.
مقامــات دولتــي اين شــهر به  
همــراه گارد ســاحلي و دانشــگاه 
علم و صنعــت نروژ و آكادمي علوم 
از  بزرگي  اين كشــور، مختصــات 
آب های ســاحلي اين بنــدر را در 
اختيار شركت ها، دانشگاه ها و ديگر 
مؤسسات و ســازمان های فعال در 

بخش رباتيك دريانوردی گذاشته اند 
رباتيك  بتواننــد دســتاوردهای  تا 
و هدايتي خــود را در آن آزمايش 
كننــد. اين مــكان كــه از ترافيك 
دريايي كمي برخوردار اســت، برای 
آزمون ها امن تشــخيص داده شده 
اســت و در صورت بروز اشكال در 
خطری  رباتيك،  شناورهای  هدايت 
برای مســيرهای تجــاری و نظامي 

دريا ندارد.
آزمون رسمي در آب های  امكان 
واقعي، برای نخستين بار در جهان 
در اين بندر به  دســت آمــده و از 
چند ماه قبل كه اين ســايت اعلام 
موجوديت كرده است، شركت هايي 
ماننــد بخش دريايــي رولزرويس، 
مرين تــك   ،Kongsberg Seatex
و مريتايــم روباتيك، محصولات در 

دســت تهيه خود را به اين ســايت 
برده اند و آزمايش مي كنند.

در ايــن بيــن، شــركت نروژی 
Kongsberg Seatex كــه ســال 
قبل نخســتين نمونه ربات آب روی 
ماری شــكل خود را ارائه داده  بود، 
اكنون با نوع پيشرفته و بي سيم آن 
به سايت مي آيد تا آزمايش های زير 
آبي خود را انجــام دهد. همچنين 
رولزرويس كــه برنامه ای برای ارائه 
يك قايق بــدون فرمانده تا ســال 
۲۰۲۰ دارد، مشــغول تست سايت 
هدايــت از راه دور خــود با توانايي 
از فاصلــه ۲۴۰ كيلومتری  هدايت 
است. اين سايت نخســتين از نوع 
خود در دنياســت و برآورد مي شود 
نروژ را در حوزه ربات های آبزی، به 

رتبه نخست جهان بياورد.
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هواناوهای مسافربری، هواپیما یا قایق؟

ايــن هواپيما اســت يــا قايق؟ 
درواقع هردوی آنهاست، هواناوهای 
مســافربری فلای شيپ ۲۶ ميليون 
يورويــي مي تواند هزار مســافر را 

حمل كند.
وقتي  كــه يك نوع از سيســتم 
حمل ونقــل كافي نباشــد، چرا با 
وســيله ای سفر نكنيم كه بخشي از 
آن هواپيما، بخشــي قايق و بخشي 

ديگر هواناو است.
 دگرگونــي آينده صنعت 
حمل ونقــل بــا هواناوهای 

مسافربری
هواناوهــای  از  تبليغ هــا  در 
مسافربری به  عنوان آينده  سيستم 
ياد مي شود. فلای شيپ  حمل ونقل 
با اســتفاده از فنــاوری روز بالاتر 
از ســطح دريا حركــت مي كند و 
مي تواند به  ســرعت ۲۵۰ كيلومتر 

در ساعت برسد.
بــا اينكه هنــوز در مراحل اوليه  
ساخت است، گروه مهندسان آلماني 
ارائه دهنده  ايــن ايده مي گويند كه 
اين وسيله قرار است كه انقلابي در 
سفرهای دريايي به پا كرده و حتي 
مشكل دزدهای دريايي را حل كند.

هواناوهــای  ســازنده  شــركت 
مســافربری گفته است كه كاركرد 
اوليه  اين وسيله تركيبيِ آينده گون 
برای حمل ونقل بــار از طريق دريا 
اســت، امــا مي تــوان از آن برای 
حمل  ونقل تجاری مسافران و حتي 
به عنوان ناو تندرو گارد ساحلي هم 

استفاده كرد.
ايــن وســيله مي تواند بــار را از 
طريق دريا با سرعت ۲۵۰ كيلومتر 
در ســاعت جابه جــا كنــد كه اين 
خيلي سريع تر از كشتي های باربری 
با حداكثر ســرعت ۷۴ كيلومتر در 

ساعت است.
هواناوهای مسافربری 

ارزان تر از هواپيما و سريع تر 
از قايق

پــرواز  متخصصان  گفتــه   بــه 
در فلای شــيپ؛ هزينــه  متوســط 
جت هــای ای۳۱۸ِ ايربــاس كــه 
در خطــوط هوايي انگلســتان كار 
يورو  مي كنند حــدود ۵۰ ميليون 
اســت. در مقــام مقايســه، قيمت 
فلای شــيپ اف اس-۱۰۰ حــدود 
۲۶ ميليون يورو اســت. با توجه به 
مي تواند  فلای شــيپ  آن،  طراحي 

حــدود هزار مســافر حمــل كند، 
انــدازه  كابيــن آن ۱۴۰ مترمربع 
اســت، حدود ۳۷ متر طول داشته 

و طول بال های آن ۴۰ متر است.
 اين وســيله مي تواند بــا ايجاد 
بالشــتك هوايي زير بال های دلتای 
معكوس، خود را به بالا برده و روی 

آب و خشكي معلق بماند.
را  كار  اين  مسافربری  هواناوهای 
به  وســيله  پنكه های بزرگي كه در 
وسط آن قرارگرفته انجام مي دهند 
كه باد شــديدی را به سمت پايين 

توليد مي كند.
فلای شيپ مي تواند با استفاده از 
سه خدمه هدايت شود و هر ساعت 
۲۷۰ ليتر ســوخت مصرف مي كند؛ 
اما جت ها در يك ساعت ۳۳۰۰ ليتر 

سوخت مصرف مي كنند.
دنيل شيندلر از مقر فلای شيپ در 
نزديكــي فرايبورگ آلمان مي گويد: 
"به  جای ايجاد بالشتك هوايي ايستا 
در زير بدنه و بال ها، فلای شــيپ با 
كمك گرفتــن از فيزيك اثر زمين 
كار مي كند. كشــتي ما بر روی يك 
بالشتك هوايي پويا حركت مي كند 
كه به  وســيله  تلمبه كردن هوا زير 

بال های دلتــای معكوس، بدنه را از 
سطح زمين بلند مي كند."

"برای كمك كــردن به پرواز، ما 
بالشتك هوايي موقتي ايجاد كرديم 
كه به  وسيله  جريان هوای ملخ های 
ايجاد شــده و به اتاقكي ناپيدا بين 

پوسته های كشتي مي رود."
فلای شيپ ها  ســوخت  "مصرف 
توربوپــراپ  هواپيماهــای  نصــف 
دوقلويي به  اندازه  اين كشتي است. 
در ضمن ما از سوخت ديزلي و ازال  
پي  جي (گاز مايع) سازگار با محيط 

 زيست استفاده مي كنيم."
"فنــاوری ما بــرای اولين بار در 
حال پر كردن خلعي اســت كه بين 
حمل ونقــل درياييِ ارزان اما كند و 
حمل ونقل هــای هواييِ ســريع اما 

گران، وجود دارد."
به گفته  فلای شــيپ، اين وسيله 
كاربردهــای زيــادی بــرای بخش 
عمومــي و دولتــي دارد. ازجملــه 
نظامــي، عمليات ضد  مراقبت های 
دزد های دريايي و استفاده به عنوان 

يك كشتي سريع.

 منبع : فردا نما
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اقیانوسی که دیگر منجمد نیست
دانشمندان هشدار دادند كه حتي 
در صورت اقدام بــرای محدود نگه 
داشــتن ميزان افزايش دمای زمين 
تا دو درجــه سلســيوس، احتمال 
اقيانوس  تمامي يخ های  ذوب شدن 
منجمد شــمالي برای اولين بار در 

۱۰۰ هزار سال اخير وجود دارد.
به گــزارش مارين تايمز، روزنامه 
اينديپندنت نوشت: اقيانوس منجمد 
شمالي در دهه های اخير در قياس 
افزايش  با ساير قسمت های جهان، 
دمای بسيار بيشتری را شاهد بوده 
اســت، به طوری كه دمــای هوای 
اسپيتســبرگن (در شمال نروژ) در 

زمستان سال های ۱۹۶۱ و ۱۹۹۰، 
تا ۱۰ درجه ســانتي گراد  هشــت 

بيشتر از متوسط دمای هوا بود. 
بــاور بر اين اســت كــه چنين 
وضعيتــي اثــر قابــل توجهــي بر 
شمالي  نيمكره  بيشــتر  آب وهوای 
و شــمار طوفان های  دارد  زميــن 
خطرناک را افزايــش مي دهد. يك 
داد  هشــدار  برجسته  كارشــناس 
كه اين افزايــش دما مي تواند تأثير 
زمين  بر آب وهــوای  فاجعه بــاری 

داشته باشد.
از دســت رفتــن يــخ دريا كه 
بيشتر انرژی نور خورشيد را بازتاب 

مي دهــد، همچنين موجب افزايش 
ميــزان گرم شــدن هــوای جهان 

مي شود.
انگليس  اكِسِتِر  دانشگاه  محققان 
 Natureمجلــه در  مقالــه ای  در 
از  احتمــال   ،  Climate Change
بين رفتن تقريباً كامل يخ اقيانوس 
منجمد شمالي را در صورت افزايش  
۱/۵ و يا  دو درجه ســانتي گرادی 

دمای هوا را بررسي كردند.
توافق نامه پاريس در زمينه تغيير 
اوضاع اقليمي از ضرورت نگه داشتن 
افزايش دمــای هوای زمين  ميزان 
زير ۲ درجه سانتي گراد و در صورت 

امكان حدود ۱/۵ درجه سانتي گراد 
صحبت مي كند؛ اما در عمل، جهان 
افزايش دمای ۲/۶  اكنون به سمت 
تا ۳/۱ درجه سانتي گرادی تا پايان 

قرن حاضر پيش مي رود. 
محققــان نوشــتند، بر اســاس 
ارزيابــي ما، اگر ميزان گرمايش هوا 
زير ۱/۵ درجه ســانتي گراد بماند، 
احتمــال بدون يخ شــدن اقيانوس 
منجمد شمالي كمتر از يك در ۱۰۰ 
هزار است و اين احتمال در صورت 
محدود ماندن ميــزان دمای هوای 
جهان بــه دو درجه ســانتي گراد، 

حدود يك در سه است.
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با يك قيمت ۲/۶ ميليون دلاری، 
بوگاتــي شــيرون در اختيار قشــر 
خاصي از مرفهين و فوق ثروتمندان 
قرار مي گيرد. اينك برای طرفداران 
جذاب  خبــر  زيبا-متحرک،  ايــن 
اســت. طرفداران  راه  در  ديگــری 
بوگاتــي مي توانند روی آب  نيز يك 
گونه مشابه خودروی زميني خود را 

در اختيار داشته باشند. 
به گزارش گروه خودروی عصر 
ايران به نقل از "كارآنتنا"، شركت 

سازنده بوگاتي در همكاری با يك 
شركت قايق ســازی به نام "پالمر 
جانسون"، ابرقايقي با نام "بوگاتي 
Niniette 66" را ارائه كرده است. 
خودرويي كه با الهام از شــيرون 

لوكس ساخته شده است.
 

اين قايــق در ۶۶ دســتگاه و با 
ظاهر شيرون ساخته مي شود و حال 
و هوای واقعي يك شــيرون اصل را 

به مشتريانش ارائه خواهد كرد.

قدرتش   "Niniette 66" ابرقايق 
 "V8 "MAN موتــور  يــك  از  را 
دريافت مي كند كــه خروجي برابر 
۱۲۰۰ اســب  بخار دارد. البته اين 
قايــق در قدرت، تجمــل و رفاه با 
شــيرون رقابت خواهد كرد. در زير 
عرشــه قايق، فضــای بزرگي برای 
نشســتن و اتاق هــای زيبا و راحت 
با طراحــي اصلي بوگاتي را خواهيد 
ديد.  شــومينه و محوطه آتش نيز 
در فضاهای مربوط به قايق ساخته 

شده است.
 مديــر طراحي فضــای داخلي 
بوگاتــي در ايــن خصــوص گفت: 
طراحي بوگاتي بسيار منحصربه فرد 
و اصيل است كه از آن مي توان برای 
محصولات زيادی بهره برد. هر چند 
اســتفاده از اين طراحي برای يك 
قايق بزرگ ويژه به نظر مي رســد. 
قيمت اين قايق هنوز اعلام  نشــده 
اســت اما به نظر مي رسد با قيمت 

۱۰ دستگاه از شيرون برابری كند.
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عاداتی که 
باعث از دست دادن 

شغل می شود

شايد متوجه نباشــيد، ولي يك 
ســری كارهای روزمره غيرحرفه ای 
انجام مي دهيد كــه امكان دارد  را 
موجب از دست دادن شغلتان شود. 
پيدا كردن شغل جديد مي تواند 
از  كار بسيار طاقت فرســايي باشد. 
نوشتن رزومه كاری پربار و حرفه ای 
تا مصاحبه كاری، اتفاق های زيادی 
مي تواند باعث شــود كه نتوانيد آن 
كار مــورد علاقه تان را به دســت 

آوريد.
بــرای جلوگيری از ايــن اتفاق، 
متخصصان نكات مهمي را كه نبايد 
را  دهد،  انجام  تازه واردشان  كارمند 
مطــرح كرده اند و رعايت اين موارد 
مي توانــد از اخراج شــدن كارمند 

جلوگيری كند.
هســتند  عادت هايي  زير،  نكات 
كه از نظر متخصصــان بايد از آنها 

جلوگيری شود:
۱- شلخته بودن

اولين مــوردی كه تأثير مثبت يا 
كارفرماها مي گذارد،  بر روی  منفي 
رزومه اســت. رزومه بايــد طبقه-
بندی حرفه ای داشته باشد و با زبان 

ســاده و حرفه ای نوشته شده باشد. 
اگر رزومه شما شلخته باشد، نشان 
مي دهد كه كار شــما و شــخصيت 

شما نيز چنين است. 
۲- انجام ندادن تكاليف

روزهای نخســت كــه وارد كار 
مي شــويد، معمولاً نكاتــي را بايد 
ياد بگيريد و كارهايــي را در خانه 
انجــام دهيد، اگر ايــن كارها را به 
موقع انجام ندهيد، نشــان مي دهد 
كه مســئوليت پذير نيســتيد و در 
آينــده امــكان دارد كارهای بزرگ 
و فرصت ها را جلو روی شــما قرار 

ندهند.
۳- تلاش بيــش از حد برای 

جلب توجه
برخي هــا برای اينكــه در ذهن 
بماننــد رزومه های خــود را رنگي 
مي كننــد، ولي اين كار تأثير خوبي 
بر كارفرما نمي گذارد و غيرحرفه ای 
محســوب مي شــود. گاهي زيادی 
تلاش كردن بــرای اين جلب توجه 

مي تواند نتيجه عكس دهد.
۴- نخوردن صبحانه 

يكي از متخصصان گفته است كه 

توجه به سلامتي و خورد و خوراک 
كارمند هميشه تأثير مثبتي بر روی 
ديگر  از طرف  كارفرما مي گــذارد؛ 
زماني كــه قند خون پايين باشــد 
تمركز كردن و فعاليت كردن سخت 
مي شــود و در كار دچــار مشــكل 

مي شويد.
۵- سيگار كشيدن

هيــچ وقــت قبــل از مصاحبه 
كاری ســيگار نكشــيد. اطمينــان 
داشــته باشــيد كه كارفرمــا و يا 
مصاحبه كننــده متوجــه ســيگار 
كشــيدن شــما مي شــوند و بوی 
سيگار تأثير خوبي برای اولين ديدار 

نمي گذارد.
۶- دير كردن در كار

اين مورد در همه زمينه ها ثابت 
شــده و بارها گفته شده است. دير 
رسيدن در محل كار و يا مصاحبه، 
خيلــي تأثير بد مي گــذارد. با دير 
كه  نشــان مي دهيد  كردن خــود 
بي مسئوليت و وقت نشناس هستيد. 
بر همين اســاس امكان دارد حتي 
شــما را بــه همين دليــل انتخاب 

نكنند. 

۷- اس ام اس دادن در زمان 
بيكاری

قبل از مصاحبه نكته خوبي است 
كه زودتر برســيد و منتظر باشيد، 
ولــي در زمــان بيــكاری و انتظار 
گوشي در دست گرفتن نشان دهنده 
اين است كه ترجيح مي دهيد جای 

ديگری غير كار باشيد.
۸- لباس غيررسمي پوشيدن
 لبــاس مربــوط بــه كار مورد 
علاقه تــان را بپوشــيد؛ لباس های 
غيررسمي نشــان مي دهد كه برای 
كارتان ارزش قائل نيســتيد و اين 
موضــوع تأثير خوبي در نخســتين 

روزهای كار نمي گذارد.
فكر  بــدون  زدن  حرف   -۹

كردن
اين بدترين عادت است و مي تواند 
بسيار به كار شما لطمه بزند. حرفي 
كه از دهن بيرون بيايد به هيچ عنوان 
نمي شود پس گرفت و بر ذهن افراد 
مي ماند. اگــر در اين زمينه احتياط 
نكنيد مي توانيد بسيار تأثير بدی بر 

روی كارفرما بگذاريد.
منبع: خبرآنلاين
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چقدر کارمان را دوست داریم

يكي از مديران آمريكايي كه مدتي 
برای يك دوره آموزشي به ژاپن رفته 

بود، تعريف كرده است كه :
روزی از خياباني كه چند ماشين 
در دو طــرف آن پارک شــده بود 
مي گذشتم. رفتار جوانكي نظرم را 
جلب كرد. او بــا جديت و حرارتي 
خاص مشــغول تميز كــردن يك 
ماشــين بود. بي اختيار ايســتادم. 
مشــاهده فــردی كه ايــن چنين 
در حفــظ و تميزی ماشــين خود 

مي كوشد مرا مجذوب كرده بود. 
مرد جوان پــس از تميز كردن 

ماشــين و تنظيم آيينه های بغل، 
راهش را گرفت و رفت چند متر آن 
طرف تر، در ايستگاه اتوبوس منتظر 

ايستاد. رفتار وی گيجم كرد.
به او نزديك شــدم و پرســيدم: 
«مگــر آن ماشــيني را كــه تميز 
كرديــد متعلــق به شــما نبود؟» 
نگاهي به من انداخت و با لبخندی 
گفــت: «مــن كارگــر كارخانه ای 
هستم كه آن ماشــين از توليدات 
آن است. دلم نمي خواهد اتومبيلي 
را كه ما ساخته ايم كثيف و نامرتب 

جلوه كند.»

گوناگون
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رفتارهای ناشایستی 
که نباید در جلسات اداری انجام داد

بــرای  محلــي  اداری  جلســه 
خودنمايي و نشــان دادن توانايي ها 
نيست و انجام يك سری رفتارهای 
ناشايســت مي تواند از اعتبار شــما 
كاســته و فرصت ترفيع شغلي را از 

شما بگيرد. 
اغلــب كارمندان يك شــركت 
تصور مي كنند جلســات كاری كه 
معمولاً با حضــور ديگر كارمندان 
و مديران شــركت برگزار مي شود 
فرصت مناســبي است برای اينكه 
بــه آنها نشــان دهند چــه مقدار 
بــرای انجام وظايــف خود زحمت 
به  نســبت  اينكــه  و  كشــيده اند 
كارشــان تعهد زيــادی دارند. اما 
مشــاركت كردن در كار تيمي نيز 
به اندازه برقراری روابط دوســتانه 

با مديران اهميــت دارد و اگر تيم 
خــود را رها كنيد آنها شــما را به 
چشــم يك كارمند مشــكل دار و 
خيلي  بنابراين  مي بينند.  ناسازگار 
مهم اســت كه در جلســات كاری 
تا  باشيد  داشــته  مناســبي  رفتار 
كارمندان ديگر نيز از رفتار شــما 
آزرده نشوند، در ادامه اين مقاله ۶ 
مورد از رفتارهايي كه بايد تا جای 
ممكــن از انجام آنها اجتناب كنيد 

آورده شده است.
۱- خودنمايي در جلسه

اشــتياق زياد برای نشــان دادن 
شايســتگي ها به رئيــس و صحبت 
دربــاره موضوعاتــي كه بــه ديگر 
كارمندان حاضر در جلســه مربوط 

نمي شود مي تواند به  طور ناخواسته 
منجر به تصاحب كردن جلسه شود، 
همچنين ممكن اســت همكارانتان 
احســاس كنند كه شما مي خواهيد 
از دستاوردهای آنها به نفع خودتان 
كنيد  بنابراين سعي  كنيد.  استفاده 
از زياده گويي پرهيز كرده و اعتدال 
را در ســخن گفتن رعايت كنيد تا 
رئيس تان نيز از منحرف شدن مسير 

بحث خشمگين نشود. 
موضوعــات  انتخــاب   -۲

بي فايده
بحث كردن اگر سالم باشد هيچ 
ايــرادی نــدارد؛ اما اگــر در طول 
مختلف  بحث هــای  مدام  جلســه 

راه بيندازيــد، ديگران شــما را به 
چشــم يك فرد اهــل بحث وجدل 
و ســخت گير خواهند ديد. شــايد 
شــما هم وسوســه شــويد كه در 
طول جلســه ايرادهای همكارانتان 
را بگيريــد اما از آنجــا كه همه در 
محيط جلســه حالــت تدافعي به 
خودشــان مي گيرند، بهتر است كه 
اين مشــكلات به  صورت خصوصي 
احساس  اگر  بنابراين  شــوند.  حل 
كرديد كه به  طــور مداوم در حال 
ايــراد گرفتن از ديگران هســتيد 
برايتان  بدانيد كه اين موضوع بعداً 

مشكل ساز خواهد شد.
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۳- با تكبر سخن گفتن
زماني كــه رئيس تــان در مورد 
پروژه ســؤال  آخرين وضعيت يك 
پرســيد به خودتان مسلط باشيد و 
تمام دســتاوردهای خود را با غرور 
و تكبــر اعلام نكنيد، بلكه به  عنوان 
عضــوی از تيم، نام افرادی را كه در 
اين پروژه مشاركت داشته و زحمت 
زيادی كشــيده اند را نيز ذكر كنيد. 
مطمئن باشيد كه رئيس شركت نيز 
از اشــتياق شما برای ترفيع اعضای 

تيم تحت تأثير قرار خواهد گرفت.
۴- چك كردن موبايل

در  موبايــل  كــردن  چــك 
طــول جلســه يكــي از بدترين و 
اســت،  كارهــا  توهين آميزتريــن 
باعــث بي احترامي به  نه تنها  زيرا 
ســخنران جلســه مي شــود، بلكه 
حواس ديگران را نيز پرت مي كند 
و نشــان مي دهد كه شما روی كار 
خودتــان تمركز نداريد يا نســبت 
به موضوع جلســه بي اعتنا هستيد. 
بنابرايــن قبل از اينكــه وارد اتاق 
شويد موبايل خود را بي صدا كرده 
و داخــل جيبتان قــرار دهيد، اگر 

برابر وسوســه چك  در  نمي توانيد 
كردن موبايل مقاومت كنيد، آن را 

همراه خود به جلسه نياوريد.
۵- شكايت كردن

ابــراز نااميدی و شــكايت كردن 
يكي ديگــر از كارهايي اســت كه 
نبايد در حضور ديگــر اعضای تيم 
انجام شــود، زيرا رئيس تان ممكن 
است فكر كند كه شما از نظر روحي 
آسيب ديده ايد و برای ترفيع گرفتن 
آمادگــي نداريــد. بنابراين به  جای 
ايراد گرفتن از سيستم موجود سعي 
كنيد كــه برای پيشــرفت محيط 
راه حل های ســازنده  شــغلي خود 

پيشنهاد دهيد.

۶- هشيار نبودن
حفــظ تمركــز در جلســه های 
از سخت ترين  طولاني شركت يكي 
كارها اســت. اما سعي كنيد در كل 
مدت زمان جلســه هشيار باشيد و 
فكر نكنيد كه خميازه كشــيدن و 
چشم های خسته شما از نگاه مدير 
و ديگــر كارمنــدان دور مي مانــد. 
يادداشت برداری از اطلاعات ديگران 
نه تنها مي تواند هشــياری شــما را 
در طول جلســه حفــظ كند، بلكه 
مي تواند به شــما در انجــام كارها 
كمك كنــد؛ همچنين رفتار كنترل 
شده، مدير شــركت را تحت تأثير 
قــرار مي دهــد و رابطه شــما را با 

همكارانتان قوی تر مي كند.
منبع: خبرگزاری اقتصاد ايران
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نشريه «به هنگام» ضمن استقبال از تعامل سازنده با اساتيد و متخصصان 
خبره و دانشــجويان علوم و فنــون دريايي و اســتفاده از دانش و تجارب 
ايشان و نيز در جهت ارتقاء سطح ايمني دريايي و اعتلای فرهنگ دريايي، 
آمادگي خود را برای چاپ و نشــر مقالات شما عزيزان در زمينه های ذيل 

اعلام مي كند:
 ايمني، امنيت و حفظ محيط زيست دريايي؛

 قوانين، استانداردها و كنوانسيون های بين المللي؛
 صنايع دريايي شامل كشتي سازی، فراساحل و زير دريا؛

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

 حمل ونقل و بيمه دريايي؛

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

خواهشمند اســت مقالات خود را به همراه مشــخصات كامل نويسنده 
(نويســندگان) بر روی CD و به صورت فايل WORD ۲۰۰۷ به آدرس 
update@asiaclass. فصلنامه و يا به صورت فايل الكترونيكي به آدرس

org  ارسال فرماييد. 
پيشاپيش از بذل توجه كليه محققان و پژوهشگران دريايي كمال تشكر 

را داريم.

باسپاس
سردبير فصلنامه «به هنگام»

فرم اشتراک
فصلنامه علمی -  تخصصی  »به هنگام«

سازمان درخواست كننده:........................................................................................................................................ 
نام و نام خانوادگي:...................................................................................................................................................

شغل:...............................................................................................
نوع درخواست:

(الف) دريافت شماره های قبلي با واريز ۷۰/۰۰۰ ريال برای هر شماره/شماره های درخواستي:................................................................
(ب) اشتراک جديد: تعداد شماره های درخواستي در هر نوبت...................................... جلد

دوسالانه: ۵۶۰،۰۰۰ ريال نوع اشتراک:    سالانه: ۲۸۰،۰۰۰ ريال 

نشاني:................................................................................................................................................................................................................................
.................................................................................................................................................. كد پستي:........................................................................ 

تلفن:..................................................................... صندوق پستي:.............................................................

خواهشــمند است هزينه های مربوطه را به حساب بانكي شماره ۰۱۰۶۸۲۸۲۸۲۰۰۲ نشريه "به هنگام"  قابل پرداخت در كليه شعب بانك ملي واريز 
كرده و رسيد آن را به همراه فرم تكميل شده به نشاني فصلنامه"به هنگام" قسمت مشتركين ارسال كنيد. 

نشاني دفتر فصلنامه: تهران، خيابان كارگر شمالي، خيابان پنجم، پلاک ۳۱
تلفن: ۸۴۳۹۷۰۰۵-۰۲۱   فاكس: ۸۸۰۲۵۵۵۸-۰۲۱  كد پستي: ۱۴۳۹۶۳۴۵۶۱

update@asiaclass.org :پست الكترونيك

قابل توجه اساتید، پژوهشگران و دانشجویان علوم و فنون دریایی
)UPDATE( »اعلام آمادگی چاپ مقالات در فصلنامه تخصصی »به هنگام



هی ا  د  رد
نشا به  فی مابین..............................................................  زیر  قرارداد 
نی:.......................................................................................................................................................................................... و به شماره تماس....................

............................................که »کارفرما« نامیده می شود از یک طرف و فصلنامه »به هنگام« به نشانی: تهران، خیابان کارگر شمالی، خیابان 
پنجم، پلاک 31، کدپستی 34561-14396 و شماره تماس 02184397005 که »پیمانکار« خوانده می شود از طرف دیگر، به شرح 

ذیل منعقد شد.
• چاپ..........................................نوبت آگهی شرکت، با کیفیت سیاه و سفید  رنگی و در اندازه.................................صفحه.

• محل درج آگهی................................................................................تعیین شد.
مبلغ:..................................................... به  آن  هزینه  و  شد  خواهد  منتشر  "به هنگام"  فصلنامه  شماره...........................  در  آگهی   • 

طی چک/ فیش بانکی به شماره...........................................................به حساب بانکی شماره 0106828282002 نشریه »به هنگام« نزد بانک 
ار   ما ا  م ملی پرداخت شد.           

ما ارف ا  م                                       

ار ما ه  ت
- چاپ آگهی کارفرما مطابق نمونه مورد تأیید ایشان.

- 15درصد تخفیف به مؤسسات آموزشی- پژوهشی و کسانی که بیش از یک بار سفارش آگهی داده اند.
- 20درصد تخفیف به کارفرماهایی که به مدت 2 بار یا بیشتر به طور متوالی سفارش آگهی داده اند.

نشــريه تخصصي «به هنگام»، هر ۳ ماه يكبار و در حال حاضر به شمارگان ۱۰۰۰ نسخه منتشر و برای مالكان كشتي، كشتي سازی ها، 
سازمان ها و نهادهای مرتبط با صنايع دريايي ارسال مي شود. 

آگهي رنگي
هزينه (ريال)نوع آگهي

۸/۰۰۰/۰۰۰تمام صفحهصفحه پشت جلد
۴/۵۰۰/۰۰۰تمام صفحهصفحه دوم جلد

۳/۵۰۰/۰۰۰تمام صفحهصفحه داخل پشت جلد
۳/۰۰۰/۰۰۰تمام صفحهصفحات داخلي
۲/۰۰۰/۰۰۰نيم صفحهصفحات داخلي

آگهي سياه و سفيد
هزينه (ريال)نوع آگهي

۱/۵۰۰/۰۰۰تمام صفحهصفحات داخلي
۱/۰۰۰/۰۰۰نيم صفحه

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

تعرفه چاپ آگهی در فصلنامه »به هنگام«

تعرفه آگهی ها
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"مقــررات و راهنمــای كشــتيراني" به روزترين 
مقررات بين المللي در ارتبــاط با صنعت دريايي را 
پوشش مي دهد. مقررات جديد سازمان بين المللي 
دريانوردی (IMO) به صورت شــفاف و موجز برای 
كمك به مالــكان، راهبــران و فرماندهان و ارجاع 

سريع به مطالب و انطباق با آنها ارائه شده است.  
كتاب حــاوی ليســت راهنماهای منتشــره از 
سوی كشــورهای صاحب پرچم، كلوپ های P&I و 
مؤسسات رده بندی بوده و از اين طريق به روزترين 
اطلاعات در مورد وقايع صنعت دريايي در دسترس 

علاقمندان قرار دارد.
در تكميــل اطلاعات فوق، مقــالات متخصصين 
اين صنعــت در باب مباحث جاری شــامل ايمني 
كشتي های مســافری، خستگي، ايمني كشتي های 
كانتينری، آموزش دريانوردان و مديريت آب توازن 

نيز در اين مجموعه گنجانده شده است.
موارد معمول ديگر نظير راهنمای رخدادهای جاری 
در IMO (شــامل تاريخ نشســت ها و خلاصه وضعيت 
جلسات)، برنامه كنفرانس ها و وضعيت كنوانسيون هايي 

كه اجرايي نشده اند نيز ارائه شده است.
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خبرها

چین اعلام کرده است یک برنامه 
ســرمایه گذاری 57 میلیــارد دلاری 
برای کریدور اقتصادی چین-پاکستان 
دارد که با توسعه بندر گوادر تکمیل 

می شود.
مجله دیپلمات ژاپن، رقابت چین 
و هند برای توسعه بازارهای خود از 
طریق بنادر مهم »چابهار« در ایران و 
»گوادر« در پاکســتان را مورد توجه 

قرار داد.
به گزارش مارین تایمز، به نوشته  
این مجلــه، چین به کســب برتری 

اســتراتژیک در جنوب و مرکز آسیا 
چشم امید دوخته است.

برنامه ریزان چینی هنر استفاده از 
بسته های اقتصادی برای دنبال کردن 
اهداف استراتژیک را مطالعه کرده اند. 
طرح جاده ابریشــم یا »یک کمربند، 
یــک جاده« و بانک ســرمایه گذاری 
زیرساخت آســیا نمونه های اولیه آن 

هستند.
بــه  تبدیــل  چیــن  بنابرایــن 
جهان  بانکــی  سیســتم  بزرگ ترین 
شده است. اعطای وام به کشورهای 

دیگر برای توسعه زیرساخت هایشان 
در سال های اخیر، نقش محوری در 

توسعه چین بازی کرده است.
مانند  زیرســاخت ها  این  توسعه 
یک سپر عمل می کند. چین از طریق 
بدهــی، پروژه های زیرســاختی در 
خارج کشــور را تأمین مالی می کند 
تا ضمن ایجاد اشــتغال کوتاه مدت و 
رشد اقتصادی در این کشورها، مازاد 
ظرفیت صنعتی خود را تخلیه، درآمد 
کســب و توان تأثیرگذاری چین در 

امور منطقه ای را نیز تحکیم کند.

اما آسیا تحت نفوذ قدرت جویان 
دیگری نیز هســت کــه برنامه ها و 
شــرکای خــود را دارنــد. کریدور 
برای چین  پاکستان  اقتصادی چین- 
اقتصادی،  مهم اســت. این کریدور 
منطقه ســین کیانگ در غرب چین 
را به بندر گوادر در جنوب پاکستان 
متصــل و در ایــن مســیر از ایالت 
محــروم بلوچســتان و لاهور عبور 
خواهــد کرد. این ارتبــاط جاده ای 
ضمن آنکه به توسعه پاکستان کمک 
برای  حیاتی  گــذرگاه  یک  می کند، 
صادرات چین به خاورمیانه و اروپا 

خواهد بود.
پکن با ســرمایه گذاری در شبکه 
حمل ونقل جاده ای پاکســتان، علاوه 
بر اتصال دو کشــور، به دنبال احیای 
ایجــاد کریدور  و  ابریشــم  جــاده 
صادراتی به پاکســتان است. بنابراین 
کریــدور اقتصادی چین- پاکســتان 
ظاهراً سودآور اســت. این طرح در 
حالی کــه محرکی برای صنایع چین 
اســت، هدف نفوذ و دسترســی به 
اقیانــوس هند را بــرای چین تأمین 

می کند. 
منافع  دلیــل  بــه  نیز  پاکســتان 
سیاســی خود در منطقه و نیازش به 
ســرمایه گذاری، ثابت کرده است که 

خواهان شراکت با چین است. 
گوادر، نگين تاج كريدور 

اقتصادی چين - پاكستان
بندر گوادر پاکستان قطبی تجاری 
بــرای کریــدور اقتصــادی چین - 
پاکســتان در ســواحل اقیانوس هند 
اســت. چین اعلام کرده اســت یک 
میلیارد  برنامــه ســرمایه گذاری 57 
دلاری برای کریدور اقتصادی چین-
پاکستان دارد که با توسعه بندر گوادر 

تکمیل می شود.
رئیس  »دوستین خان جمالدینی« 
سازمان بندر گوادر پاکستان به تازگی 
در مصاحبه ای ضمن اشــاره به اینکه 
بندر گوادر به غیــر از چین به روی 
فعالان تجاری نیز باز خواهد شــد، 
بندر می تواند ظرف  این  گفته است: 

داستان دو بندر
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10 سال شهری در سطح شنژن چین 
شود.

اما سخن در مورد توسعه تجاری 
شــاید منعکس کننده واقعیت نباشد. 
شــواهد فزاینده ای وجــود دارد که 
اقتصادی چین -  پتانســیل کریدور 
پاکســتان و بندر گوادر مطابق آنچه 

دولت ادعا می کند نیست.
بازرگانی  برای  هنوز  بندر گوادر 
آماده نیســت و عامل آن تا حدودی 
ناشــی از نداشــتن ارتباط از طریق 

بلوچستان است.
قسمت های بزرگ دیگر کریدور 
اقتصادی چیــن - پاکســتان نیز از 
مناطق آشــوب زده ای می گذرد که 

بسیار پرخطر هستند.
پاکســتان  امنیتی در  نگرانی های 
دولت این کشور را ترغیب به ایجاد 
یک دایره امنیتی مخصوص جدید با 
13 هزار و 700 پرســنل کرده است 
کــه تنها هدفش حفاظــت از پروژه 
کریدور اقتصادی چین - پاکســتان 
است. این در حالی است که افزایش 
تهدیدهــا در غرب چین نیز منجر به 
ایجاد وضع امنیتی ســختی در منطقه 
سین کیانگ این کشــور شده است 
و سرانجام، مســئله حاد کمبود آب 

در بلوچســتان مانعی بــرای اجرای 
پروژه های ســاختمانی بزرگ است. 
این موانع، روند تکمیل مسیر واردات 
انرژی چین که تنگه مــالاکا را دور 

می زند را آهسته تر می کند. 
داستان دو بندر

که  ایــران، جایی  بندر چابهــار 
هند در حال ســرمایه گذاری است، 
یــک آیینه ژئوپلیتیکی بــرای گوادر 
اســت.  این دو پروژه، موفقیت ها و 
محدودیت هــای تــلاش چین برای 
گســترش نفــوذش در کرانه هــای 
اقیانــوس هنــد را نشــان می دهد. 
مقامات هند تأکید می کنند که چابهار 

بندر رقیب )برای گوادر( نیست.
هند دسترسی زمینی به افغانستان 
لازم دارد تا آرمان هایش برای ایفای 
نقش بزرگ تــر در تجارت و امنیت 
آسیای مرکزی رنگ واقعیت به خود 
بگیــرد. با این حال، پاکســتان برای 
کالاهای هنــدی ممنوعیت ترانزیتی 

ایجاد کرده است.
افغانســتان نیز ترانزیت کالاهای 
پاکستانی از خاک این کشور را ممنوع 
کرده است. این مســئله برای پروژه 
تاجیکســتان  خط آهن منطقه ای که 
و پاکســتان را از طریق افغانستان به 

یکدیگر وصل می کند، نشــانه خوبی 
نیست. 

اما بندر چابهار می تواند به فشار 
هند برای ایفای یک نقش تعیین کننده 
منطقــه  و  افغانســتان  آینــده  در 
کمک کنــد. ایران چابهــار را برای 
ســرمایه گذاری هند و ژاپن باز کرده 
اســت، اما تأخیرها و تردیدها درباره 

این پروژه آن را معطل کرده است.
هند به تازگی یک برنامه توســعه 
150 میلیــون دلاری بــرای شــروع 
ســاخت این بندر که مــاه مه 2016 
)خرداد - تیر 1395( توافق اولیه آن 
بسته شــد را تصویب کرده است؛ با 
وجود اینکه هند در این زمینه آهسته 
حرکت می کند، توسعه چابهار به نفع 

ژاپن و هند است.
نشــان دهنده  ماهواره ای  تصاویر 
پیشــرفت بندر چابهار با وجود این 
تأخیرها اســت و بندرعباس که یک 
بندر نفتی است به شدت نیازمند آزاد 
شــدن ظرفیتش برای پاسخگویی به 

نیاز گردش نفتی است.
از ســوی دیگر، ســرمایه گذاری 
چیــن در ایــران از زمــان اجــرای 
توافق هســته ای تاکنــون تغییر قابل 

ملاحظه ای نکرده است.

دوره آموزشی ارتقاء برنامه اتوماسیون میروفایلر

در راســتای بهبود و پيشــرفت فرآيندها و 
فعاليت های مؤسسه رده بندی آسيا در بخش 
اتوماســيون اداری، مؤسســه برنامه نرم افزار 
اتوماســيون خود را از فايلرپلاس به ميروفايلر 
ارتقــاء داد. واحد آمــوزش و تحقيقات دوره 
آموزشي آشنايي با نرم افزار جديد را دو مرحله 
در تاريخ های ۱۰ و ۱۵ اسفندماه ۱۳۹۵ برای 

پرسنل مؤسسه برگزار كرد.

پاکســتان  مورد  در  کــه  آنگونه 
نظر نمی رسد  به  مشاهده می شــود، 
ســرمایه گذاری چین در ایران برای 
نفوذ سیاســی در این کشــور باشد، 
به ویژه به این دلیل که کشــورهای 
دیگری نیز خواهان ســرمایه گذاری 
در ایران هستند و ایران حق انتخاب 

دارد.
دنبال سرمایه گذار  به  وقتی  ایران 
و همکار برای توسعه میدان های نفت 
و گاز خود می گشت، به شرکت های 
نفــت و گاز چین امتیاز خاصی نداد. 
چابهار یک پروژه حســاس به لحاظ 
امنیت انرژی در منطقه اســت. هند و 
ژاپن خود را مکلــف به تکمیل این 

پروژه می دانند.
ســرمایه گذاری  از  استفاده  چین 
را  پاکســتان  زیرســاخت های  در 
مطالعه کــرده اســت، در حالی که 
بازارهای  برای  سرمایه گذاری ها  این 
سهام پاکســتان مفید است، به دلیل 
محدودیت های موجود در استراتژی 
چیــن و وجود یک محیط سیاســی 
پیچیده در منطقه که مانع شکل گیری 
این  متقابــل می شــود،  ارتباطــات 
ســرمایه گذاری ها ممکن اســت به 

نتایج دلخواه نرسد.
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خليج گينه در سال ۲۰۱۶ ميلادی 
همچنــان يكــي ازخطرناک تريــن 
برای كشــتي های  آب های جهــان 
تجــاری بــود. دزدان دريايي دلتای 
نيجريه مســئول حمله به بيشــتر 
كشــتي ها در اين آب ها بوده اند كه 
حملات مسلحانه، دزدی سوخت، و 

گروگان گيری را انجام داده اند.
به گــزارش گروه بين الملل مارين 
EOS Risk تايمز، شركت انگليسي
Group متخصص در حوزه مديريت 
بحران و ايمني، در تازه ترين گزارش 
خود اعلام كــرد كه در ژانويه ۲۰۱۶ 
ميلادی موج جديدی از فعاليت های 

مسلحانه و اقدام های ايجاد ناامني در 
منطقه دلتای نيجر آغاز شد.

بر پايه اين گزارش گروه های مختلف 
دزدان دريايــي نيجريــه طي ســال 
گذشته ميلادی سرقت محموله های 
كشتي های نفتكش را متوقف كردند و 
به گروگان گيری خدمه اين كشتي ها 
EOS Risk .برای اخذ باج رو آوردند

Group گــزارش كرد كه در ســال 
گذشته حداقل ۵۲ مورد حمله از سوی 
دزدان دريايي نيجريه ثبت شده است.

بيشــتر حملات ثبت شــده در 
ســال ۲۰۱۶ به كشتي های نفتكش، 
مواد شــيميايي،  تانكرهــای حمل 

و شــناورهای خدماتي بوده اســت. 
نيز به كشــتي های فله بر،  حملاتي 
كانتينری، كشــتي های حمل كالای 
 ،LNG حمل  تانكرهــای  عمومي، 
كشــتي های ماهيگيری، يك فروند 
يك  يخچال دار،  كانتينری  كشــتي 
فروند لايروب، و يك فروند كشــتي 

حمل خودرو نيز ثبت شده است.
بيشترين حملات در ماه های ژانويه 
و فوريه ســال گذشته رخ داده است 
كه عموم آنها به كشتي های نفتكش 
بوده اســت. در ۳۶ مورد از حملات، 
كشتي ها در حال تردد بوده و تنها در 
شش مورد كشــتي ها لنگرانداخته و 
متوقف بوده اند. همچنين ۵۰ مورد از 
حملات ياد شده در منطقه اقتصادی 

نيجريه رخ داده است.

از ســوی ديگــر در ۶۴ درصد از 
حملات تنها يك قايق حامل دزدان 
دريايي به كشــتي ها حمله و در ۳۶ 
درصد حمــلات دو قايق در حملات 
شركت كرده اند. ميانگين تعداد دزدان 
دريايي كه در حملات شركت كرده اند 

، هشت نفر بوده است.
نكته جالــب توجه آنكــه در ۶۹ 
درصد از حــوادث، نيروهای امنيتي 
مسلح در كشتي حاضر نبوده اند و در 
۲۱ درصد از حملات، نيروی مســلح 
امنيتي بر روی عرشــه كشتي حاضر 
بوده است. ۵۲ درصد از حملات منجر 
به ورود دزدان به كشتي شده است. 
همچنين در ۳۸ درصد از حملات با 
تيراندازی به سوی كشتي آغاز شده 

است.

دومین کارگاه عملی آموزش فراگیر کنوانسیون کار دریایی
 )MLC 2006( در بندر انزلی برگزار شد

با توجه به اولين دوره برگزار شــده در بندر بوشهر و استقبال از 
كارگاه عملي نامبرده، دومين مرحله آموزش فراگير كنوانسيون كار 
دريايي در بنــدر انزلي و با همكاری اداره آموزش اداره كل بنادر و 
دريانوردی اســتان گيلان، توسط مؤسسه رده بندی آسيا با حضور 
مقامات بندری و شــركت های كشتيراني (مالكان كشتي و پرسنل 
فني شــركت های راهبری) در تاريخ ۱۳۹۵/۱۲/۰۹ در بندر انزلي 

برگزار شد.
 

از آنجا كــه هدف از برگــزاری اين كارگاه ها پياده ســازی اين 
كنوانســيون مهم در كشور اســت، دوره های برگزار شده آموزش 
فراگير كنوانسيون كار دريايي و دوره هايي كه آينده در اين ارتباط 

با اعلام قبلي برگزار خواهد شد، رايگان مي باشد.

فعالیت دزدان دریایی نیجریه

قدیمی ترین ناو هواپیمابر جهان اوراق شد
به گــزارش گروه بين الملل مانا، 
هنــد قديمي ترين نــاو هواپيمابر 
جهان با ســابقه شش دهه فعاليت 
در ناوگان نيروی دريايي موسوم به 
INS Viraat ساخت سال ۱۹۵۹ 

را اوراق كرد.
ايــن گــزارش ادامــه داد: ناو 
هواپيمابر INS Viraat تا ســال 
۱۹۸۴ ميــلادی در ناوگان نيروی 

دريايي ســلطنتي انگليس فعاليت 
كرد، ســپس بــه نــاوگان نيروی 
دريايــي هنــد در ســال ۱۹۸۷ 

پيوست.
در مراســم اوراق شناور مذكور، 
وزيــر دفــاع هند، ســردار نيروی 
دريايي ســلطنتي انگليس و چند 
تن ديگــر از مقامــات دريايي دو 

كشور حضور داشتند. 



سال دهم شماره 32  بهار 1396
فصلنامه علمی-تخصصی دریایی

نروژی ها 
نخستین تونل 
کشتی جهان را 

می سازند
به گزارش مارين نيوز، به نقل از 
روزنامه گاردين، نروژ در نظر دارد تا 
اين تونل بزرگ به طول يك هزار و 
۷۰۰ متر را به منظور تسهيل تردد 
كشتي در منطقه استدلندت - واقع 
در سواحل جنوب غربي اين كشور 

- احداث كند.
اين روزنامه افزود: تونل موســوم 
به «استدشيپ» كه ظرفيت ميزباني 
كشتي هايي تا ۱۶هزار تن را خواهد 
داشــت، قرار اســت تا سال ۲۰۲۳ 

ميلادی بازگشايي شود.
اين روزنامه نوشــت: ساخت اين 
تونل كه ارتفاع آن ۳۷ متر و عرض 
آن ۲۶/۵ متر خواهــد بود، معادل 
۲/۷ ميليارد پوند هزينه در برخواهد 

داشت.
گاردين نوشــت: ايــن تونل قرار 
است در باريك ترين نقطه از منطقه 
استدلندت كه بدی آب و هوا حاكم 
بــر آن، معضل بزرگي بــرای تردد 
كشتي ها به شــمار مي رود، ساخته 

شود.
گاردين نوشت: كتيل سولويك – 
اولسن وزير حمل ونقل نروژمي گويد 
كه اين تصميم بــه دليل بدی آب 
و هوا و شــرايط ناپايدار دريايي در 
ســواحل جنوب غربي كشور اتخاذ 

شده است.
ايــن روزنامه افــزود: وی با بيان 
اينكه اين پروژه طي سال های اخير 
در دســت بررسي بوده، عنوان كرد 
كه اكنــون منابع مالي برای اجرای 

آن مهيا شده است.
اين روزنامه به نقل از وی افزود: 
ما خرســند هستيم كه اين تونل به 
زودی به واقعيت تبديل و مســافت 

و كشورهای  نروژ  ميان شــهرهای 
اطراف بــه مراتب كاهــش خواهد 
يافــت و ايمنــي ســفرها بيشــتر 

مي شود.
 

گاردين نوشــت: تجره اندريسن 
مدير اجرايي اين پروژه با بيان اينكه 
كار احداث اين تونل از سال ۲۰۱۹ 
آغاز خواهد شــد، تخمين زد كه در 
جريان اجرای اين پروژه ۸۸ ميليون 

تن سنگ منفجر خواهد شد.
به نوشــته اين روزنامه انگليسي، 
پــروژه،  ايــن  تكميــل  از  پــس 
كشتي های مســافری در اولويت و 
پس از آن كشتي های گردشگری و 
باری قادر به اســتفاده از اين تونل 

خواهند بود.
اين روزنامه افزود كه كشــتي ها 
با ارتفاع كمتــر از ۷۰ متر قادر به 
استفاده رايگان از اين تونل خواهند 

بود.

 
به گــزارش مارين نيــوز، انتظار 
مــي رود هزينه اجــرای اين پروژه 
۲/۳ ميليــارد كــرون نروژ شــود. 
شركت برجسته طراحي و معماری 
Snohetta، ورودی ايــن تونل را 
طراحي كرده و اولين فاز آن شامل 
درگاه های تزئين شده تونل و نصب 
چراغ های LED روی ســقف تونل 

مي شود.



The review and modernization of the Global Maritime 

Distress and Safety System (GMDSS) continued at the 

fourth session of the Sub-Committee on Navigation, 

Communications and Search and Rescue (10-6 March). 

The GMDSS requirements in SOLAS Chapter IV were adopted 

in 1988 and ensure an integrated communications system using 

satellite and terrestrial radio communication systems. 

The meeting developed a draft modernization plan for the 

GMDSS for approval by the Maritime Safety Committee 

(MSC). The meeting also prepared draft amendments to 

SOLAS to accommodate additional, global or regional, 

mobile satellite systems. There were several agenda items 

related to e-navigation; also on the agenda were: the 

technical review of proposed new or amended ships’ routing 

measures; the functioning and operation of the Long-Range 

Identification and Tracking (LRIT) system; and search 

and rescue related matters, including the harmonization of 

aeronautical and maritime search and rescue. 

IMO’s work to mitigate greenhouse gas emissions from 

international shipping continued in Mumbai, India with a 

train-the-trainer course on energy-efficient ship operation. 

The course (28 February – 3 March) helped train maritime 

educators and officials to pass on expertise on the complex 

technical and regulatory aspects designed to make shipping 

greener.

Thirty participants from Indian, Bangladeshi, Maldivian 

and Sri Lankan maritime training institutes, maritime 

administrations and classification societies took part. The 

training included group exercises in which the participants 

developed and delivered presentations on barriers to ship 

energy efficiency.

The event was run under IMO’s GloMEEP project and hosted 

by the Directorate General of Shipping, Indian Register of 

Shipping and the Indian National Shipowners’ Association.

Source: IMO News – Spring 2017

The importance of well-coordinated,  risk-based preventive 

strategies to counter maritime security threats was 

highlighted by IMO’s Chris Trelawny during a debate at the 

United Nations Security Council (13 February). 

The UN body, which has the responsibility for maintenance of 

international peace and security, adopted a resolution urging 

international collaboration to protect critical infrastructure 

from terrorist attacks. 

Speaking during the open debate, Mr. Trelawny highlighted 

IMO’s extensive program of technical cooperation activities 

to assist Member States to develop capacity and capability to 

deter, prevent, detect and respond to security threats.

IMO has adopted a range of mandatory instruments which 

support the protection of critical infrastructure, including 

maritime security measures for ships and ports under the 

SOLAS Convention; the Facilitation Convention, which 

addresses the stay and departure of ships; and the suppression 

of unlawful acts (SUA) treaties. 

IMO has also developed a range of guidance, self-assessment 

tools and training materials for the protection of ports, ships 

and offshore installations. IMO’s main focus is on preventive 

security through a continuous risk-management process.

Source: IMO News – Spring 2017

GMDSS modernization continues

Preventive strategies for maritime security
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The comprehensive review of the 1995 STCW-F Convention, 

which provides training requirements for fishing vessel 

personnel continued at the meeting of STCW-F Sub-

Committee on Human Element, Training and Watchkeeping 

on 30 January3- February 2017. The review aims to update 

and revise the treaty, taking into account the unique nature 

of the fishing industry, the fishing working environment and 

the need to prevent damage to the marine environment. 

A correspondence group was established to further the work 

ahead of HTW 5. The review will result in the updating of 

the International Convention on Standards of Training, 

Certification and Watchkeeping for Fishing Vessel Personnel 

(STCW-F), 1995, which entered into force in 2012. 

The treaty sets the certification and minimum training 

requirements for crews of seagoing fishing vessels of 24 m 

in length and above.

The review of the STCW-F Convention is particularly 

important since this is the only IMO instrument currently 

in force for the fishing industry. The review is expected to 

support wider ratification of the Convention.

Source: IMO News – Spring 2017

The European Council formally adopted a new set of rules 

governing ports in the European Union on January 2017 ,23. 

The rules are aimed at increasing the financial transparency 

of ports and creating clear and fair conditions for access to 

the port services market throughout Europe.

The regulation is expected to make it easier for new providers 

of certain port services to enter the market, creating a more 

level playing field and reducing legal uncertainties for ports, 

port service providers and investors. This should encourage 

investment in ports, improve the quality of services provided 

to port users, and help reduce prices, the European Council 

said in a statement.

Furthermore, the new rules are expected to ensure transparency 

of port charges and public funding of ports. This would lead to 

better use of public funds and the effective and fair application 

of EU competition rules in ports. At the same time, the new 

rules are designed to take into account the diversity of the 

sector across Europe, according to the European Council.

On December 2016 ,14, the European Parliament supported 

the regulation.

Source: www.worldmaritimenews.com

Comprehensive review of 
STCW-F continued

Gas-fuelled ships code enters force

European Council adopts 
Port Regulation

A new mandatory safety code for ships using gases or other 

low-flashpoint fuels entered into force on 1 January 2017, 

along with new training requirements for seafarers working 

on those ships.

Gas and other low-flashpoint fuels are cleaner for the 

atmosphere as they emit very low levels of air pollutants, 

such as sulphur oxides and particulates. But these fuels 

pose their own safety challenges, which need to be properly 

managed. 

The International Code of Safety for Ships using Gases or 

other Low-flashpoint Fuels (IGF Code) aims to minimize 

the risk to ships, their crews and the environment, given the 

nature of the fuels involved.

Amendments to the International Convention for the Safety 

of Life at Sea (SOLAS) require new ships using gases or 

other low-flashpoint fuels to comply with the requirements 

of the IGF Code, which contains mandatory provisions for 

the arrangement, installation, control and monitoring of 

machinery, equipment and systems using low-flashpoint 

fuels, focusing initially on liquefied natural gas (LNG).

The IGF Code addresses all areas that need special 

consideration for the use of low-flashpoint fuels, taking a 

goal based approach, with goals and functional requirements 

specified for each section forming the basis for the design, 

construction and operation of ships using this type of fuel.

Source: IMO News – Spring 2017
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 Traditional non-oil products market of Iran, namely: 

handicrafts, Carpet, Saffron, Caviar, Pistachio, and Caraway 

seed lost to China, Turkey, India, and other countries, due to 

no patent regime being in place; and

 Iranian Arts, Song & Music, Innovations, Software, 

Films, Books, and etc. not being able to export, due to the 

same reasons are between US$ 25 billion to US$ 35 billion 

business and Iranian government loses over US$ 3.75 billion 

to US$ 5.25 billion in lower tax/lost VAT revenues and 

higher welfare spending, and over 4 to 7 million jobs in Iran 

(based on the population and GDP in comparison to other 

countries) have been destroyed by counterfeiting and piracy.

Although export of "Services'' has much higher effects in 

Iranian economy, its figures have not been included in this 

executive summary report. Working Group 7, of Digital 

Economy Commission, of ICC-Iran National Committee 

may wish to add "service sector" statistics into the account 

in its comprehensive report in future.

Time is Right for Action

Recognizing the potential benefits of stronger IP protection, 

Iran had a seminar on Business Action to Stop Counterfeiting 

and Piracy (BASCAP) last year, where it has been decided to 

improve its IP protection and enforcement regime. Iran shall 

take steps internationally through its commitments undertaken 

in the context of various international/regional fora.

In this respect, this report suggests that the time is right for Iran 

to take action and to continue strengthening its IPR system 

in cooperation with established regional and international 

channels and trading partners who stand ready to assist Iran in 

proceeding with necessary policy and legal reforms.

A Path Forward

To reach the target of creating a robust IP protection and 

enforcement regime capable of generating and preserving the 

significant benefits that lie ahead in Iran's future, the complete 

report of Iran IP value can provide a comprehensive set of 

suggested recommendations intended to help Iran to address 

certain remaining challenges. This set of recommendations 

includes a wide range of policies and actions ranging from 

legal reforms and policy actions to technical assistance 

and capacity building measures, channels for regional 

and international cooperation and tools for strengthening 

enforcement practices. An indispensable requirement for 

meeting targets is the effective and immediate implementation 

of such concrete suggestions. The establishment of a new IP 

authority or the assignment to an existing IP body with the 

task of putting the recommendations in place is of utmost 

importance in this regard.

Summary of d suggested Recommendations

Administrative Recommendations

 Establishment of IP board immediately after this country 

report.

  Establishment of new IP authority in Iran, within next 6 

month.

Legislative Recommendations

 Extend and simplify ex officio actions.

 Improve action against internet infringements.

 Implement the WIPO (World Intellectual Property 

Organization) Treaties fully.

 Improve and expedite civil enforcement procedures.

 Address deficiencies in criminal IP law and procedures.

 Improve border enforcement.

 Use T.F.A. (Trade Facilitation Agreement) which is 

presently enforce in all WTO (and some non WTO) member 

countries, as a tool to connect customs authorities at regional 

/ international level.

Policy Recommendations

 Improve cooperation among enforcement authorities in 

addressing counterfeiting and piracy.

 Establish effective dialogue and cooperation between 

Iranian authorities, rights owner associations and other 

stakeholders.

 Expand IP-related administrative and technical capacity 

building. --Increase public and political awareness of 

counterfeiting and piracy and the associated economic and 

social harm.

Conclusion

Combating counterfeiting and piracy is an important but 

challenging task that cannot be accomplished in isolation. 

Protection of IPR should not solely remain as a priority 

of state authorities but needs to be considered as a goal 

shared by all sectors of society. As a result, public officials, 

international government organizations, industry and even 

consumers need to work together more closely to develop 

more creative and effective methods to fight this economic 

and social problem.

The benefits which a more advanced intellectual property 

regime could generate for the country's economy are 

undeniable. It is an established fact that there is a close 

correlation between the effectiveness of IPR protection and 

a country's economic performance.

IPR systems, significantly affects every country's growth, 

FDI, employment capacities, innovation and overall 

competitiveness, and enable productivity and efficiency 

gains. Putting in place a solid IPR protection and enforcement 

regime is thus critically important for a country to reach its 

prosperity potential.

The ICC/BASCAP & ICC-Iran National Committee stands 

ready to do their parts to help the government to achieve 

these important goals.

Source: ICC Iran
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Introduction

We live in a fast moving technology and information based 

global society, where economic growth increasingly depends 

on innovation, invention and creativity.

To continue to grow, to compete and to deliver products 

and services to the marketplace, companies are increasingly 

investing in creativity, innovation and other forms of 

intellectual assets. These assets, generally called Intellectual 

Property or IP, become key drivers for creating brand value, 

jobs and overall business growth.

An economic evolves from traditional agricultural, mineral 

and low-value manufacturing activities, governments also 

have been investing in their national capabilities to innovate, 

create and build up intellectual property.

They have increased their investment in university research and 

incubation centers and joint public-private R&D projects, and 

developed better services to help companies develop, register 

and commercialize trademarks, copyrights and patents.

The intangible nature of intellectual property -and its 

vulnerability to theft- has also driven many governments 

to upgrade efforts to protect it. Unfortunately, IP theft, as 

evidenced by the global proliferation of counterfeit and 

pirate products, drains economies of revenue and jobs and 

puts downward pressure on innovation, international trade 

and investment. As a result, strong IP protection goes hand-

in-hand with government policies to encourage investment 

in IP and the realization of significant benefits of IP to a 

country's growth and development

The Value of IP

This country report explains the value of intellectual 

property and why it is important to Iran's integration into the 

global economy. Summary of the benefits of IP protection in 

strengthening national society and culture are:

 IP protection benefits the economy in terms of 

GDP, employment, tax revenues, development and 

competitiveness. IP rights (IPR) also promotes foreign direct 

investment (FDI) and technology transfers in developed and 

developing countries.

 IP protection promotes innovation, increases funding for 

R&D and helps firms realize more value from innovations.

 IP helps firms monetize their innovations, secure 

investment, grow market value, and develop new markets. 

Companies that use IPR generally succeed better and have a 

higher market value than those that do not.

 IP protection helps small and medium enterprises, SMEs 

that rely on IP of all sorts reported higher growth, income 

and employment than those that do not-in some cases as 

much as a double more.

 IP protection benefits consumers and society, providing 

consumers with innovative products and services in virtually 

every area of life, driving solutions to many of society's 

most important needs-from clean energy and reduced carbon 

emissions to health care-and helping protect consumers from 

inferior and dangerous counterfeits.

Just as adequate IP protection and enforcement mechanisms 

support the numerous social, consumer and economic 

benefits described in this report, inadequate IP protection 

and inadequate enforcement against IPR violations have the 

opposite effect.

What's the Risk?

To summarize the findings describing the risks associated 

with IP thefts and the impact on the Iranian economy, 

analysis suggests that:

 Loses covering counterfeiting goods substituted 

domestically produced goods;

PROMOTING & 
PROTECTING
INTELLECTUAL
PROPERTY IN IRAN
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MICRO-PLASTICS FOUND IN 
SUPERMARKET SHELLFISH 

Micro-plastics - tiny pieces of plastic or fibres 

increasingly found in the oceans - have been found in 

a variety of commercial fish and shellfish, including samples 

purchased from retail outlets, according to a new study. 

The report, the second part of a global assessment of the 

sources, fates and effects of micro-plastics in the marine 

environment, provides a new section devoted to the potential 

impacts of micro-plastics on commercial fish and shellfish 

species. Further research is needed in order to determine 

how and if micro-plastics pose a risk for food safety and 

potentially food security, the report says. 

The comprehensive report on micro-plastics in the oceans 

expands on an earlier study published in 2015. Sources 

and fate and potential ecological impacts of micro-plastics 

are investigated in greater depth and recommendations for 

further work are included. One previously unrecognized 

source of secondary micro-plastics highlighted is debris from 

vehicle tyres. The emission of rubber particle dust (mainly 

<80 micrometre) from tyre wear may be a major source of 

micro-particle contamination in the sea. Part of the dust flies 

as particulate matter into the air; the rest lands directly on 

the road or adjoining land and from there a proportion will 

enter surface waters or drains. An unknown proportion will 

be carried to the sea. 

Report co-editor Peter Kershaw says this needs further 

investigation and advocates developing partnerships with 

the vehicle industry, wastewater treatment managers, 

materials scientists and eco-toxicologists to assess the extent 

of problem and potential reduction measures, if required. 

Micro-plastics are small plastic particles, less than 5 mm in 

diameter, but some can be as small as 10 nanometres. Micro-

plastics may be purposefully manufactured for particular 

industrial or domestic applications (such as facial cleansers), 

or result from the fragmentation of larger items, especially 

when exposed to sunlight. 

Micro-plastics have been found distributed throughout 

the world’s oceans, on shorelines, in surface waters and 

seabed sediments, from the Arctic to Antarctic. They may 

accumulate at remote locations such as mid-ocean gyres, as 

well as close to population centres, shipping routes and other 

major sources.

The report has been published by the Joint Group of 

Experts on the Scientific Aspects of Marine Environmental 

Protection (GESAMP), a scientific body that advises the 

United Nations (UN) system on the scientific aspects of 

marine environmental protection. 

The International Maritime Organization (IMO), 

headquartered in London, United Kingdom, is the Secretariat 

for GESAMP. GESAMP reports are freely available to 

download. 

The potential problems of micro-plastics in the marine 

environment were brought to the attention of GESAMP 

in 2010 and the assessment report has been developed by a 

working group of experts who meet regularly.

Source: IMO News – Spring 2017
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GLOBALLAST FINALLY COMES TO AN END
A decade-long project to promote implementation of an 

international treaty stemming the transfer of potentially 

invasive species in ships’ ballast water reached its conclusion 

at a recent meeting of Government, industry and UN bodies 

stakeholders. 

The IMO has been executing the GloBallast Partnerships 

Programme in collaboration with the Global Environment 

Facility (GEF) and the United Nations Development 

Programme (UNDP) since its launch in 2007 after an initial 

four-year phase. It has also been assisting developing countries 

to reduce the transfer of harmful aquatic organisms and 

pathogens in ships’ ballast water and in the implementation 

of the IMO Ballast Water Management (BWM) Convention.

The final meeting of the GloBallast Global Project Task 

Force (GPTF), held in Panama City, Panama (17-16 March), 

highlighted the legacy elements of the GloBallast project, 

which are expected to be sustained by its main stakeholders 

following the formal closure of the project in June, 2017.

Specific examples include GloBallast training packages 

to support the capacity-building needs of countries 

implementing the BWMC. The regular ballast water 

management R&D forums, which promoted development 

of innovative ballast water treatment technologies, are also 

expected to continue after the project’s closure.

The GloBallast project has developed a successful model 

of working with lead partnering countries, as well as the 

shipping industry and academia, to enable knowledge-

sharing, training and capacity-building. Regional task forces 

were formed in 12 developing sub-regions and regional 

strategies and action plans on ballast water management 

were developed, involving more than 100 countries. To date, 

six of these action plans have been adopted through the 

regional co-operating institutions.

GloBallast has also facilitated capacity building at the 

national level, helping to establish national task forces and 

assisting with drafting and adopting the national legislation 

in 80 percent of its lead partnering countries. This has helped 

many of these countries to ratify the BWMC, which will 

enter into force in September, 2017.

The meeting in Panama promoted the key role of the project’s 

lead partnering countries within their respective regions 

to sustain regional BWM implementation, and explored 

funding mechanisms that could finance future capacity-

building needs.

The GloBallast project also pioneered a public/private 

sector partnership. The Global Industry Alliance for Marine 

Biosecurity (GIA) supported the formation of the Global 

Ballast Water Test Organisations Network (GloBal TestNet), 

which is formed of 19 organisations that test BWTS and 

aims to increase levels of standardisation, transparency and 

openness.

Dr. Stefan Micallef, Director of IMO’s Marine Environment 

Division, said the GloBallast project was an outstanding 

example of direct, large-scale action taken by IMO, together 

with other international entities, to address the global threat 

to the health of the world’s oceans from invasive species 

carried in ships’ ballast water.

“Through GloBallast, Governments, industry and other 

stakeholders have acted to further improve the environmental 

and socio-economic sustainability of shipping and worked 

to reduce its negative impact on marine ecosystems. I have 

every hope that the ‘GloBallast family’ will continue its 

championing efforts and collaboration to protect our oceans, 

in the spirit of the United Nations Sustainable Development 

Goal 14,” Dr. Micallef said.  

Dr. Andrew Hudson, Head of the Water & Ocean Governance 

Programme at UNDP, said the GloBallast project had 

pioneered a successful model for collaboration, cooperation 

and capacity-building, which was now being emulated 

through other ‘Glo-X’ projects.

“The GEF-UNDP-IMO GloBallast programme has played a key 

catalytic role in preparing countries and the shipping industry 

for the implementation of the BWM Convention, which will 

reduce the significant ecological and economic damage, lost 

livelihoods and human health impacts often caused by invasive 

species. The legacy and impacts of the project will go on long 

after it formally closes,” Dr Hudson said.

Mr. Chris Severin, GEF International Waters Coordinator, 

said the GEF is proud to have partnered with the UN, 

through IMO and UNDP, towards providing the world with 

a framework to start tackling one of the avenues - namely the 

BWMC - for spreading of invasive species.

“I sincerely believe that the implementation of the BWM 

Convention will assist nations not only in delivering essential 

contributions to the sustainable development goals, but also 

offer an opportunity for unlocking the potential of the so-

called blue economy.

“The two GEF projects, totaling a grant of 12$ mill, have 

been supporting the -17year process leading to what we are 

celebrating today, namely the entry into force of the BWM 

Convention – a convention that, through strong partnerships 

with leading nations and private sector partners, will unlock 

an unprecedented estimated private-sector investment of a 

minimum of 30$ bill,” Severin said.

Source: Tanker Operator Newsletter – 31 March 2017
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CLEAN SHIPPING 
COALITION
HEAVILY 
CRITICIZES IMO’S 
EMISSIONS
WARNING

CSC heavily criticizes recent comments by the head 

of the IMO warning the EU against taking action to 

address increasing GHG emissions from ships.

The Clean Shipping Coalition (CSC), a group of NGOs 

with observer status at the UN’s International Maritime 

Organization (IMO), have heavily criticized recent comments 

by the head of the IMO warning the EU against taking action 

to address increasing GHG emissions from ships.

John Maggs, CSC President and shipping advisor to Seas at 

Risk, said: “The challenge of meeting the objective of the 

Paris Agreement is so great that it will require action at all 

levels. There is nothing that says action can only take place at 

IMO and indeed it would be counterproductive to concentrate 

only on the development of IMO measures, when processes 

there are often subject to delay. The IMO’s criticism of EU 

action is unfortunate and we call on Mr. Secretary-General to 

take stock and press IMO members to urgently agree targets 

and measures at a global level.”

Faig Abbasov, clean shipping officer of Transport & 

Environment (T&E), a member of the Clean Shipping 

Coalition said: “It is wrong for the head of the IMO to 

condemn the European Parliament’s actions, when it has the 

direct legitimacy of European citizens, and is working hard 

to protect those citizens from the impact of shipping’s ever-

increasing contribution to climate change. We are not aware 

of Mr. Lim writing to those countries and industry bodies 

that have consistently been blocking progress on ship GHG 

emissions at IMO for years; it appears as if he is siding with 

them now.”

In a letter to Martin Schulz (President of the European 

Parliament), Jean-Claude Juncker (President of the European 

Commission) and Donald Tusk (President of the European 

Council), the Secretary General of the IMO Mr. Lim 

condemned the European Parliament for including shipping 

emissions in European waters in the EU’s Emissions Trading 

Scheme (the EU ETS). 

The decision taken last month by the Environment Committee 

of the European Parliament includes a compromise provision, 

which will see shipping included into the EU ETS from 2023 

only if the IMO fails to deliver a global agreement deal. ‘This 

global deal is what IMO promised at a meeting (MEPC70) 

last October with the adoption of its GHG roadmap,’ CSC 

said in a statement, adding: ‘It begs the question to what 

extent does the IMO have faith in its own promises?’

Shipping, one of the fastest growing sources of transport 

emissions, is projected to account for 17 percent of global 

emissions by 2050.

Source: www.insidemarine.com
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request requirements. Previously, it was relatively simple 
for a vessel owner/operator to document that, despite all 
efforts, compliance with one of the accepted ballast water 
management methods, including installation of a Coast 
Guard type approved BWMS, was not possible. Now that 
three BWMSs have been type approved, it changes the way 
we approach these requests. Operators can no longer request 
an extension simply citing there is no Coast Guard type 
approved system available. Each extension request requires 
an explicit statement supported by documentary evidence 
that one of the accepted methods in the regulations, including 
installation of a Coast Guard type approved system, is not 
possible for purposes of compliance with the regulatory 
implementation schedule. 

Other factors that we consider when evaluating an extension 

request include the lead time required to contract and install 

a U.S. type approved system, issues related to limited 

market and manufacturing capabilities, and limited shipyard 

capacity. The Coast Guard will no longer accept batch 

applications for extensions; instead, each vessel must be 

evaluated individually. Lastly, vessels equipped with a 

foreign type approved BWMS that has been accepted as an 

Alternate Management System (AMS) will likely not receive 

an extension because the vessel is already considered to be in 

compliance. As per our regulations, vessels may use an AMS 

for up to 5 years past the vessel’s compliance date.

To date, we have received over 13,000 requests for extensions 

to vessel compliance dates, granted just under 12,000 requests, 

and recently denied 9 requests. Due to the volume of these 

requests and time that it takes to review them, it is extremely 

important for vessel owners/operators to pay close attention 

to the extension requirements. An extension request must be 

submitted at least 12 months prior to the vessel’s compliance 

date, and supplemental requests must be filed 90 days before 

the termination date specified in the previous extension. 

Supplemental requests will be granted only for delays caused 

by unforeseen circumstances or situations beyond the control 

of the owner or operator.  

Plan for compliance

It is imperative that vessel owners/operators review and 

update vessel Ballast Water Management plans routinely 

and especially now that type approved systems are available. 

Ballast water exchange and the use of Coast Guard accepted 

AMS are being phased out as compliance options. This 

means that vessel owners/operators must understand the 

accepted BWM method(s) that will be used, train the crew 

in proper procedures and use of any BWM equipment, and 

incorporate ballast water management into the vessel’s 

Safety Management System. The core of this approach is the 

BWM plan (BWMP).

A comprehensive plan addresses a broad spectrum of items. 

Here are some general issues that must be addressed in detail 

in a ship-specific BWMP:

-1 Training requirements for the crew;

-2 Safety procedures related to ballast water management 

methods, equipment and practices, including incorporation 

of BWM into Safety Management Systems;

-3 Specific actions for meeting the BWM requirements, 

documentation procedures, crew training requirements, 

contingency plans for the failure or inoperability of intended 

ballast water management methods and corrective action 

plans and procedures, and inclusion or specific reference 

to any information necessary to conduct ballast water 

management in accordance with the plan, taking into account 

any conditions and factors specific to the vessel;

-4 Detailed fouling maintenance and sediment removal 

procedures;

-5 Procedures for coordinating the shipboard BWM strategy 

with Coast Guard authorities including procedures for 

informing the Coast Guard of any problems in managing 

ballast water intended for discharge into U.S. waters;

-6 Identification of the designated officer in charge of BWM; 

-7 Detailed procedures for meeting the reporting requirements 

for ports and places in the U.S. visited by the vessel (different 

reporting procedures exist for Great Lakes, upper Hudson 

River, and other locations). 

Ballast water management compliance is being actively 

enforced in the U.S. Every domestic vessel inspection or 

Port State Control examination includes an assessment of 

compliance with the BWM requirements. U.S. Coast Guard 

inspectors will follow the existing compliance approach 

where they certify documents and records, crew knowledge, 

equipment condition and operation, and sample BW 

discharge for analysis if warranted. Failure to comply with 

the applicable requirements may result in penalties.

Plan for contingencies

Vessels that have reached their compliance date will not 

be allowed to discharge unmanaged ballast water into U.S. 

waters. The ballast water management plan should address 

what the vessel will do if the intended method of BWM is 

unexpectedly unavailable (e.g. the BWMS stops operating, 

a reception facility or PWS is temporarily unavailable, etc). 

This plan is critical to the safe and efficient operation of the 

vessel.

This year, the Coast Guard will publish more guidance on 

the ballast water management program. Specifically, we 

will continue to clarify details with regard to our compliance 

program and compliance date extensions. All of the outreach and 

guidance documents developed will be posted on the Homeport 

website. I look forward to continued dialogue between the Coast 

Guard and industry as we work to reduce the threats of ballast-

mediated biological invasions in U.S. waters

Source: http://www.maritime-executive.com
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RADM Paul F. Thomas

Assistant Commandant for Prevention Policy

U.S. Coast Guard

Since September of last year, when the implementation 

date of the International Ballast Water Management 

(BWM) Convention became clear, all eyes have been 

focused on the U.S. Type Approval Process. Ship owners 

and operators have been concerned, in particular, with the 

differences between the U.S. and International type approval 

processes and the potential that BWMS meeting the more 

stringent U.S. requirements may not be available prior to 

the entry into force of the International BWM Convention 

in 2017.

In December 2016, the Coast Guard type approved three BWMSs, 

and we expect to see more systems submitted for type approval 

early this year. The type approved systems currently available 

treat ballast water with filtration and either chlorination (EC) or 

ultraviolet light (UV) to reduce the number of living organisms 

to less than the regulatory limits. Information on the U.S. type 

approved systems is available at the Coast Guard “Maritime 

Commons” blog, Maritime Information Exchange (CGMIX), 

and Homeport internet portal.

The Coast Guard recognizes that a range of BWM options 

are necessary for the global fleet to manage ballast water 

effectively, including a range of BWMS sizes and treatment 

types. Even as we continue to focus on type approving 

additional BWMS, vessel owners and operators need to look 

beyond type approval to the challenges associated with fitting 

and operating the systems and planning for compliance with 

U.S. and International standards.

Understand the Type Approval Certificate

BWMS type approvals are not the same as type approvals for 

more passive and less complex systems, such as life saving 

or firefighting equipments. BWMS type approvals are highly 

technical and very complex.System requirements such as 

flow rates, power level, water temperature and hold time 

vary greatly, not only between system type (i.e. between UV 

and EC), but also between systems of the same type produced 

by different manufacturers. An approved system will be 

compliant with the discharge standard only if it is operated as 

specified in the type approval. Most often the type approval 

will reference the manufactures operating manual for the 

system. It is incumbent on owner/operators to evaluate the 

technical specifications of each BWMS to ensure the system 

they intend to install fits the operating profile of the vessel on 

which it is intended to be installed.

In order to assist owner/operators with this decision, the 

Coast Guard lists key system parameters on the U.S. Coast 

Guard Certificate of Approval. Other key parameters 

such as power consumption, system dimension and space 

requirements can be found in the system specific operations 

manuals. I strongly urge vessel owners/operators to work 

closely with system manufacturers to evaluate potential 

BWMSs to ensure the system they choose adequately fits 

their needs and the needs of their fleet.

Understand the new compliance date extension process
There are now type approved systems available and, 
accordingly, the Coast Guard has transitioned to a post-
type approval extension regime.  It is important for the 
vessel owner/operator to understand the new extension 

Ballast Water Management: 
Beyond Type Approval

 Bulker discharging topside tanks
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Turning Circle is part of the vessel’s maneuvering characteristics. 

It is the diameter circumscribed by the vessel when the rudder 

is put hard over when going full ahead. This shipping term is 

generally determined during the vessel’s sea trials before delivery. 

The yard will provide details of the turning circles in Loaded and 

Ballast Conditions for shallow and deep waters. Turning circles are 

posted on the bridge and included in the Wheelhouse Poster and 

one need not calculate the turning circle each time and for different 

conditions.

9. Gangway and Accommodation Ladders

These are still two of the most often interchanged ship terms in use 

on vessels. Although, their purpose is the same, i.e to serve as a link 

/ bridge between the ship and the shore, their rigging and usage is 

different.

Gangways are rigged at right angles to the fore and aft line of 

the ship. Gangways should not be used at an angle of inclination 

greater than 30 degrees to the horizontal. Gangways are mandatory 

for ships over 30 meters in length. Gangways must only be rigged 

on railings that are reinforced for this purpose.

 

Accommodation Ladders are rigged in the fore and aft direction 

of the ship and face astern. The maximum angle of inclination 

from the horizontal shall not exceed 55 degrees. Accommodation 

ladders are generally fixed on the vessel and are swung out using 

dedicated winches and motors. These are mandatory for vessels 

over 120 mtrs in length.

 

10. Annex, Code, Convention and Protocol

Amongst the myriads of ship terms and definitions, the above stand 

out as the most confusing. Let us look what each one stands for.

 Convention is a formal treaty between signatory states to comply 

with various aspects that are governed by the agreement which 

forms the basis of the treaty. Conventions have to be first adopted 

by IMO before they can be ratified by member states.

eg. SOLAS Convention, MARPOL Convention, Loadline 

Convention, Maritime Labour Convention etc.

In merchant shipping, a Convention is binding on all member states 

only if it has formally been adopted by IMO and then ratified by 

member states. The rules for adopting conventions (tacit and active 

acceptance) are not in the scope of this article.

Protocol: A Protocol is a supplementary treaty which modifies a 

Convention. It is a treaty that supplements or adds to a pre-existing 

convention. Instead of bringing out a new convention altogether, it 

is easier to enhance the convention by means of a protocol.

eg. MARPOL 78/73 stands for The International Convention for the 

Prevention of Pollution from Ships which was formalized in 1973 and 

modified by the Protocol of 1978. The combined convention did not 

come into force until 1983 due to lack of ratifications.

Code: A Code is part of a Convention and contains various technical 

details of important aspects of the Convention. In other words, a 

code assists in elaborating the contents of the convention. It forms 

a part of a convention and cannot exist as a standalone regulation.

eg: ISPS Code (International Ship and Port Facility Security Code) 

is part of the SOLAS convention, LSA and FSS Codes also form 

parts of the same conventions.

Annex: An Annex is also a part of convention which is introduced 

after the convention has been formalized. An annex to a convention 

adopted by IMO, has to be separately ratified by the member states 

to become legally binding on all member states.

eg: MARPOL presently has six annexes all of which have been 

ratified by member states at various time intervals since the 

convention first came into force.

Source: www.marineinsight.com
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Bitts: are double bollards / posts mounted vertically on 

ships to secure mooring lines from other vessels (during STS 

operations), tug lines or secure Fire Wires on Tankers. Bitts 

are always found in pairs. It is important to inform the pilot 

or tug operator of the SWL of the bitts to ensure that the tug 

does not exceed this force when pulling the vessel.

 

Mooring Bits on Oil Tankers – For securing Tug Lines, 

Fire Wires, and Mooring ropes / wires from other 

vessels during STS operations

 

Dolphins: Are found only ashore. These are 

independent platforms on the jetty with hooks or 

bollards for securing the ship’s mooring lines

7. Derricks and Cranes

Derricks and Cranes are both ship terms related to lifting 

appliances. Derricks are now relics of the past and found 

only on a few older ships. They have been replaced by the 

more versatile and much simpler Deck Crane.

Derricks are lifting devices composed of one or more guy 

masts (supporting member). A derrick is controlled by 

several lines connected to the top of the mast, which controls 

the lateral and vertical motion of the derrick. The runner up/

down function to lift and lower a load is accomplished by a 

separate line similar to a crane.

 

A Simple Derrick

The most popular derrick on ships is the Union Purchase Rig which 

uses two derricks enabling the operators to accomplish the loading 

and discharging of cargo much faster than single derricks.

One of the major disadvantages of the Derrick is that it takes longer 

to change the rig to suit different cargo types and lifts. The operation 

of derricks also requires at least two winch operators.

Cranes are similar to derricks but are much simpler in operation. A 

single crane driver accomplishes all functions – Runner up / down, 

Boom Up / Down, Swinging sidewards, etc. Most shipboard cranes 

are designed to swing through 360 degrees, but may also have safety 

limit switches which prevent cranes from operating in angles which 

can cause damage to structures. Limit switches are also provided to 

prevent the runner wire from reaching the end of the drum.

 

Cranes used on Oil Tankers

 8. Swinging Circle and Turning Circle

Swinging and Turning Circles – ship terms related to vessel 

navigation, are often confused with each other.

Swinging Circle is a ship term used when the vessel is at anchor. This 

is the theoretical radius in which the vessel is expected to swing when 

at anchor. The radius of the swinging circle is generally calculated 

as (Number of Shackles x 27.5 mtrs + Length of the Ship in mtrs). 

After anchoring, the Officer Of Watch (OOW) should ensure that the 

vessel remains within the Swinging Circle and that no other vessel 

anchors within the vessel’s swinging circle plus some safety distance 

as decided by the Master. As is evident, the swinging circle is not 

fixed and depends on the number of shackles paid out.

6



eg. Specific Gravity of Diesel Oil is 0.86

Density and Specific Gravity are the same if the reference 

material is Fresh Water since the Density of Fresh Water is 

1.0 kg/cm3.

6. Fairleads, Chocks, Bitts, Bollards and Dolphins 

Fairleads, Chocks, Bitts, Bollards, Dolphins etc. are 

commonly used ship terms in mooring operations of vessels.

  

Birds Eye view of a typical Mooring Arrangement on 

Oil Tankers

 

Fairleads: are welded directly on to the ship's hull structure. 

Fairleads have a roller attached to them to guide mooring 

wires to winches for the correct lead. Pedestal Fairleads are 

commonly found on modern day ships to guide a mooring 

lines lead between the chock and the winch. Universal 

Fairleads were widely used ships earlier in lieu of chocks.

 

Pedestal Fairleads assist in guiding mooring lines for an 

appropriate lead

Chocks: are structural reinforcements on ships which guide 

the mooring lines to and from the shore / other vessels. 

Chocks need to be of a much higher SWL than the mooring 

line to avoid structural damage and withstand various forces 

when a vessel is moored.

 

Chocks on Oil Tankers

Bollards: are generally referred to short posts on the quay / 

jetty used to secure Ship’s Mooring Lines. A single bitt on 

ships may also be referred to as a bollard around which the 

eye of the rope is attached. Oil Tankers have special bollards 

in the manifold areas called cruciform bollards which are 

used for securing / supporting flexible hoses for cargo 

operations.

 

Cruciform Bollards on Tankers in the Manifold area

 

Tankers Cruciform Bollards in the Manifold area
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eg. Singapore Strait, Sunda Strait, Lombok Strait, Strait of 

Hormuz, Bosporus Strait, Strait of Gibraltar.

 

Strait

Channels can simply be defined as wider straits. They have 

the same characteristics as straits only that they are bigger 

and have more navigable water.

eg. English Channel, Mozambique Channel.

 

Channel

Canals are defined as man-made straits. It is an artificial 

waterway constructed to facilitate trade between otherwise 

dangerous routes or to cut short distances between natural 

routes.

eg. Suez Canal, Panama Canal, Kiel Canal.

Canal

5. Density and Specific Gravity

These ship terms are more to do with Tanker Officers and Crew.

 

Hydrometer being used to check the density of Sea 

Water

Density, by definition, is the amount of matter per unit of 

volume; or more simply, mass over volume. Hence it has 

units of kg/cm3.

eg. Density of Sea Water is approx. 1025 kg/m3

Specific Gravity is a ratio of the density of the substance 

divided by some reference material, typically Fresh Water. 

The units cancel each other out and hence it is more often 

referred to as a ration.
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Hydraulic Watertight Door closing arrangement

2. Gross Tonnage and Net Tonnage

Some of the ship terms and definitions, though commonly 

popular in day-to-day life, are often misused on ships.

Gross Tonnage is the volume of all enclosed spaces on ship. 

This includes the Engine Room and other non-cargo spaces 

as well. The tonnage is calculated by a complex formula 

which is not in the scope of this article. Most of the Maritime 

Regulations (SOLAS, MARPOL, etc.) are applicable to ships 

based on their Gross Tonnage.

Net Tonnage on the other hand, is the volume of only the 

cargo carrying spaces on the ship. This is the tonnage that 

determines the earning capability of the vessel. Most of the 

port / anchorage dues are applicable to vessels based on their 

Net Tonnage.

Note:

Gross and Net Tonnage should not be confused with Suez 

Canal Tonnage which uses a slightly different formula to 

calculate the toll for transiting the canal.

Gross Tonnage (GT) and Net Tonnage (NT) should not be 

confused with Gross Registered Tonnage (GRT) and Net 

Registered Tonnage (NRT). One still finds the occasional 

old seafarer referring to tonnage as GRT and NRT. GRT and 

NRT were used prior to the IMO Convention – International 

Convention on Tonnage Measurement of Ships (1969). Both 

are now obsolete terms. They were replaced by GT and NT 

in 1994 in line with the convention.

3. Gulf and Bay

The worlds’ water bodies are divided into Oceans, Seas, 

Gulfs, Bays, Rivers, Estuaries, Lakes, Straits, Canals etc. 

Most of these are self-explanatory. However, where most 

people fail to understand the difference is between Gulf and 

Bay as well as between Straits, Channels and Canals.

By definition, Gulf is a large water body which can sometimes 

be considered as an extended arm of a sea with a constricted 

entrance along a strait. A gulf is almost completely enclosed 

by land.

eg. Persian Gulf, Gulf of Mexico, Gulf of Finland

 

Gulf

Bay is similar to a Gulf but is generally smaller in size and 

with a wider entrance. However, there are exceptions to this 

definition. eg. Bay of Bengal is much larger than most of the 

bays of the world. Also, a Bay is not enclosed by land to a 

large extent.

eg: Bay of Biscay, Bay of Bengal.

 

Bay 

4. Straits, Channels and Canals

Strait is a narrow water body interconnecting two much larger 

water bodies (eg. Singapore and Malacca Straits connect the 

Bay of Bengal and the South China Sea). Water flow is in 

both directions and is tidal. Most importantly, straits are 

naturally formed without human intervention.
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Ship terms related to the nautical industry are often 

misunderstood not only by the people outside of the industry 

but also from those who are part of it. Such misunderstanding 

of terms or definitions can lead to confusion among people, 

resulting in accident, loss or sheer embarrassment.

A number of these ship terms are very commonly used and 

spoken of; however, the fact remains that the true meaning 

of a number of them are still not fully understood by even the 

smartest people.

Let’s take a look at some of the most commonly misused and 

misunderstood ship terms and definitions. (Please do note that 

this is not an exhaustive list of misunderstood and words used 

on ships, but the important ones, we felt, need to be addressed.)

1. Weathertight Doors and Watertight Doors

These ship terms might not be very famous among people 

from outside the industry but are well known among 

maritime professionals.

The key difference between these two doors on ships is the 

location of their siting.

Weathertight Doors are primarily located above the waterline 

of the vessel. They are designed to prevent ingress of water 

from outside to inside. This generally includes a small head 

of water. Their main use is to prevent ingress of green seas 

into the space of the ship they are designed to protect. Most 

of the doors on deck / accommodation on tanker ships 

are weathertight doors. These doors are designed to open 

outwards thereby ensuring a positive pressure should there 

be a draught of water acting on them.

 

Weathertight Doors

 

Weathertight Doors

Watertight doors on the other hand are designed to prevent 

water ingress from both sides, thereby ensuring that 

watertight integrity of the neighboring compartment of 

the ship is not lost.  Watertight doors are located below 

deck level and are designed to open and close upwards or 

sidewards (usually by automatic means). Most of the doors 

on car carrier vessels and Ro-Ro decks are watertight. A 

remote indication on the status (open / close) of watertight 

doors is required by regulations.

 

Watertight Doors 
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