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سال چهاردهم شماره 51 زمستان 1400
فصلنامه علمی-تخصصی دریایی 4

اینخاطراتبیبدیل

بهرام بیضایی؛ ادیب، پژوهشــگر، نویسنده و کارگردان شهیر ایرانی 
از ابتــدای فعالیت هنری به مدرنیته با دیدی انتقادی می نگریســت. 
البته نقد او هیچگاه به مفهوم و اصول نظری مدرنیســم نبود، بلکه 
انتقــاد او از شــیوه و راه ایــن تغییر و تحول بود. شــیوه ای که بدون 
هیــچ تفکر و اندیشــه ای فقط باعث نابودی و فراموشــی ارزش های 
کهن می شوند. در واقع، نگاه انتقادی بیضایی به مفهوم سرمایه داری 
است که در قالب مدرن سازی، فرهنگ را مورد هجمه قرار می دهد. 
از این منظر فیلم »ســگ  کشــی« وی معنا و مفهومی قابل تأمل پیدا 
می کنــد. در ایــن فیلــم بیضایی پا را از نقد ســنت یــا مدرنیته فراتر 
بــرده و اصول فکری و دیدگاه جامعــه را مورد واکاوی قرار می دهد. 
شــخصیت نقش اول زن فیلم، کســی اســت که پشــیمان از گذشته 
آمــده اســت تا اشــتباهش را در قبال شــوهرش جبران کنــد؛ اما در 
این راه با جامعه ای روبرو می شــود که در آن همه، از آن نماد ســنت 
یعنــی حجره داری که با چرتکــه کار می کند گرفته تا آن مظهر مدرنیته 
در فروشگاه ادوات کامپیوتری به او به چشم ابزار نگاه می کنند و در 
آخر متوجه می شــود که حتی شوهرش هم جزئی از این دنیای ناپاک 
اســت. بیضایی در این فیلم ضمن انتقاد توأمان از سنت و مدرنیته، 
نکته مهم و در عین حال ظریفی را یادآور می شــود که بدون اصلاح 
تفکر حاکم بر جامعه، بحث تقابل بین سنت و مدرنیته بیهوده است 
و بحث اصلی، خطر اضمحلال فرهنگ این ســرزمین توسط فرهنگ 

سرمایه داری وارد شده از دنیای غرب است. 
*****

میراث جهانی یونسکو مجموعه ای از مکان های فرهنگی یا طبیعی 
هســتند که در سازمان جهانی یونسکو ثبت می شوند. ایتالیا از لحاظ 
تعداد آثار ثبت شــده در میراث جهانی یونســکو با 58 اثر، رتبه اول 
را داراســت. تعداد آثار ایران در لیســت میراث جهانی یونسکو تا این 
لحظــه 26 فقره اســت کــه نمایانگر فرهنگ و اندیشــه مردمان ایران 

زمین در جهان بوده و نمادی از هویت ملی ایرانیان می باشند.
در عیــن حال میــراث فرهنگی ناملموس یونســکو یــا همان آثار 
معنوی شــامل آثاری اســت که ریشــه در تمدن و تاریخ آن کشورها 
داشته، سینه به سینه بین نسل های مختلف هر کشور منتقل، و تا به 

امروز نیز حفظ شده اند. این میراث، گستره وسیعی از هنرهای بومی، 
آیین های سنتی، جشن ها و مراسم ملی، مهارت های دستی و فرهنگ 

شفاهی مردم هر کشور را شامل می شود. 
کشور ایران نیز با تاریخ و تمدن چند هزار ساله، میراث فرهنگی غنی 
و پرباری دارد. البته با توجه به گســتردگی قلمرو حکومت پادشاهان 
ایران باستان در بخش بزرگی از فلات ایران در سال های دور، بسیاری 
از کشورهای همسایه  اشتراکات فرهنگی زیادی با کشور ایران داشته، 
از این رو برخی آثار معنوی ایران مشــترک با ســایر کشورها در لیست 
جهانی ناملموس یونســکو ثبت شــده اند. از جمله آثار معنوی ایران 
در لیست یونسکو می توان به آیین نوروز، ردیف های موسیقی سنتی 
ایــران، آییــن ورزش های پهلوانی و زورخانه ای، هنر نمایشــی تعزیه، 
چوگان و دانش ســنتی لنج ســازی و دریانوردی در خلیج فارس اشاره 
کرد. دانش لنج ســازی و دریانوردی ایرانیان با قدمتی سه هزار ساله، 
هشــتمین اثــر فرهنگی معنــوی ایران بــود که در ششــمین اجلاس 
یونسکو در سال 1390 در فهرست آثار ناملموس این سازمان به ثبت 
رســید. آیین، مراســم، آوازها و نواها، گویش های محلی، جشــن ها، 
دانش و فنون ســنتی دریانوردی، صیادی و لنج ســازی در استان های 
جنوبی در سواحل خلیج فارس در پرونده ثبت جهانی این اثر معنوی 

به چشم می خورند. 
لنج هــا و قایق هــای دست ســاز جنوب ایــران از گذشــته های دور 
مهم تریــن ابزار برای ســفرهای دریایی و امرار معــاش مردمان بومی 
جنوب کشــور بوده اند. تاجران و صیادان نیز برای کســب وکار خود از 
این ســازه های بومی اســتفاده می کردند. در جریان ســاخت لنج های 
ســنتی جنوب ایران، فرهنگ بومی این خطه به  شکل شفاهی جریان 
داشــته، موســیقی محلــی هم زمان با تلاش ســازندگان لنــج نواخته 
شــده و پدران به فرزندان خود شــیوه و فنون ساخت لنج را آموزش 
داده اند. دانش لنج سازی در این منطقه سینه به سینه حفظ شده و به 

 شکل تجربی به نسل های امروزی رسیده است.
*****

هیئت دولت در اســفند ماه سال قبل برنامه جایگزینی شناورهای 
دریایــی ســنتی با ظرفیــت کمتر از 500 تن با عنــوان لنج تجاری اعم 

s.kazemi@asiaclass.org

سخن سردبیر
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از چوبی و فایبرگلاس را با شــناورهای فلزی اســتاندارد تصویب کرد. 
برنامه یاد شده ناظر بر محورهایی نظیر ایجاد نظام انگیزشی در الگوی 
جایگزینی شناورهای سنتی به شناورهای فلزی، الگوهای تأمین مالی 
مربوط به طرح یادشــده، امحای شناورهای جایگزین شونده و تأمین 
بیمــه بیکاری برای دریانوردانی اســت که در نتیجــه اجرای این طرح 

شغل خود را از دست می دهند.
پیشتر در دهه 80 هم با استفاده از وجوه اداره شده سازمان بنادر 
و دریانوردی، بخشــی از شناورهای چوبی و فلزی و فایبرگلاس از رده 
خارج و شناور فلزی از نوع لندینگ کرافت به عنوان جایگزین معرفی 
شدند که با تلاش صنایع کشتی سازی داخلی، بازار ساخت این نوع از 
شناورها رونق گرفت. اما در عمل، لندینگ کرافت های فوق جایگزین 
لنج ها نشــده و صرفاً به بازار حمل ونقل دریایی اضافه شــدند و این 
در حالی بود که قادر به حمل هر نوع کالایی نبوده و عملًا بسیاری از 
کالاها بایستی دوباره توسط همان لنج ها حمل می شدند! در واکاوی 
دلایل بروز چنین نابســامانی و احســاس نگرانی بابت عدم موفقیت 
شــناورهای جایگزیــن، در برنامــه مصوب چه از نظر اســتقبال مردم 
منطقــه و چــه از منظــر کارکرد فنی و تجــاری نوع شــناور جایگزین، 
بایســتی این موضــوع را چندوجهی و در بســتر تاریخــی، فرهنگی و 
اجتماعــی توأمان بــا در نظر گرفتن ابعاد فنــی و ایمنی مورد کنکاش 

قرار داد. 
متأســفانه تصمیمات و سیاست گذاری های کلان در حوزه دریا در 
پایتخــت و در محیط های کارشناســی بیگانه از دریــا و فرهنگ بومی 
منطقه اتخاذ می شــود که در نتیجه آن هنوز ظرفیت ها و مزیت های 
توســعه دریامحور فقط در حد شــعار باقی مانده و حتی در مواردی 

اجرای برنامه های مصوب را با ابهامات جدی مواجه می کند. 
در حالی که دانش ســنتی لنج ســازی و دریانوردی در خلیج فارس 
در فهرســت میراث جهانی ناملموس یونســکو به ثبت رســیده و در 
نتیجــه دولت مکلــف به پاســداری از این میراث فرهنگــی جهانی با 
اتخاذ اقدامات لازم می باشد، مصوبه اخیر در صورت اجراء می تواند 
ساخت لنج های چوبی را با تهدیدی جدی مواجه کند. حتی آنچه که 

به عنوان تســهیلات مرتبط با گردشــگری برای لنج های سنتی در نظر 
گرفته شــده نیز با مقوله گردشــگری دریایی هماهنگ نیست، چرا که 
بــه عنــوان مثال لنج ها برای فعالیت در امر گردشــگری طبق ضوابط 
ســازمان بنــادر و دریانــوردی بایســتی دارای عمری کمتر از 15 ســال 

داشته و از دو میلی سرزمین اصلی نیز دورتر نروند!
*****

ضمن توجه به دغدغه طراحان برنامه جایگزینی شــناورهای سنتی 
با شــناورهای استاندارد، سؤالی که مطرح می شود آنست که با توجه 
به جایــگاه فرهنگ ایمنی در ســاختار حمل ونقــل دریایی بخصوص 
در تناژ شــناورهای متوســط و کوچک، آیا جایگزینی شــناور چاره کار 
هست؟ همچنین در حالی که ساخت لنج های سنتی در جنوب جزئی 
از فرهنگ بومی منطقه و بخشــی از هویت تاریخی و اجتماعی آنان 
و تجارت با این نوع شــناورها هم خصوصیــات خاص و بازار کالایی 
مشــخصی را شــامل می شــود، آیا تضمینی وجود دارد که سرنوشت 
ایــن برنامه هم بــه ناوگان لندینــگ کرافت نوظهور در دهه هشــتاد 
دچار نشود؟؟ آیا تحلیل و بررسی کارشناسانه دقیقی از علل حوادث 
در ناوگان شــناورهای ســنتی و بخصوص لنج ها، توسط طراحان این 

برنامه صورت گرفته است؟؟؟ 
سهم ساخت ســنتی و مواد سازه ای مورد استفاده در این حوادث 
نســبت به نقصان سیســتم آموزش دریانوردان چه در حوزه ناوبری، 
چه درحــوزه قابلیت دریانوردی، بارچینی، حفاظت در مقابل آتش و 
آبگرفتگی و غیره چقدر اســت که با جایگزینی شــناور خواستار ارتقای 
ایمنی این ناوگان شده اند؟ آیا دستگاه ها و نهادهای مسئول در حوزه 
آموزش و ارتقای ســطح ایمنی دریانوردان ناوگان شــناورهای سنتی، 
وظایــف خــود را به درســتی ایفاء کرده اند که بنــا را بر حذف تدریجی 
لنج ها - این خاطرات بی بدیل خطه جنوب و آب های نیلگون خلیج 
فــارس و دریــای عمان - گذاشــته اند؟ شــاید که در لایه هــای زیرین 
بحث سنت و مدرنیته در مبحث شناورهای کوچک باری و مشکلات 
عدیــده در ایــن بخش از حمل ونقل دریایی این ســرزمین هم بتوان 

ریشه های فرهنگی-اجتماعی را جستجو کرد.
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ســی و دومین اجلاس مجمع ســازمان بین المللــی دریانوردی از 
6 تا 15 دســامبر 2021 به صورت مجازی برگزار شــد و بیش از 1400 

نماینده در آن شرکت کردند. 
مجمع، اصلاحاتی را در کنوانســیون IMO با هدف افزایش تعداد 
اعضــاء شــورا بــه 52 عضو بــه تصویب رســاند. مجمــع همچنین 
قطعنامه  هــای مهمــی در مــورد تعویــض خدمــه در دوران پاندمی 
کورونا، پیشگیری و توقف دزدی دریایی در خلیج گینه، ظرفیت سازی، 
ایمنی شناورهای ماهیگیری و پیشگیری از ثبت جعلی کشتی و سایر 

رفتارهای فریبکارانه را تصویب کرد.

قطعنامه های مشروحه زیر مصوبات این اجلاس بودند:
قطعنامه )A.1148(32 - بودجه نتیجه محور برای دوره دوساله 

2023-2022
قطعنامــه )A.1149(32 - برنامــه راهبــردی تجدیدنظــر شــده 

سازمان طی دوره شش ساله 2023-2018
قطعنامه )A.1150(32 - دیون معوقه سهمیه ها

قطعنامــه )A.1151(32 - ارائــه صورت هــای مالــی و گــزارش 
حسابرسان مستقل

IMO اصلاحات کنوانسیون - A.1152(32( قطعنامه
قطعنامــه )A.1153(32 - راهنمــای کاربــرد پایــدار مــاده 17 

(9(b(بند(  IMO کنوانسیون
قطعنامــه )A.1154(32 - قواعد تجدیدنظر شــده شــیوه نامه 

مجمع
قطعنامــه )A.1155(32 - دســتورالعمل کنترل کشــور صاحب 

بندر، 2021
قطعنامــه )A.1156(32 - راهنمــای بازرســی تحــت سیســتم 

2021 ،)HSSC( یکپارچه بازرسی و صدور گواهینامه
قطعنامه )A.1157(32 - فهرست غیرجامع برای وظایف تحت 
 اســناد لازم الاجــرای مرتبط بــا آیین نامه اجــرای اســناد لازم الاجرای

(III Code( IMO 
قطعنامه - )A.1158(32 راهنمای خدمات ترافیک شناورها

قطعنامــه )A.1159(32 - پیشــگیری و توقــف دزدی دریایــی، 
ســرقت مســلحانه علیه کشــتی ها و اقدامات غیرقانونــی دریایی در 

خلیج گینه
بــا  اقدامــات جامــع در مواجهــه   -  A.1160(32( قطعنامــه 

چالش های پیش روی خدمه در دوران پاندمی کووید-19
قطعنامــه )A.1161(32 - تصویب و اجرایی شــدن توافقنامه 

کیپ تاوون )2012( 
قطعنامــه )A.1162(32 - ترغیــب کشــورهای عضــو و تمامی 
ذی نفعــان مربوطه به ترویج اقدامات بــرای جلوگیری و توقف ثبت 
جعلی و جواز ثبت جعلی کشتی ها و سایر اعمال فریبکارانه در بخش 

دریایی 
قطعنامــه )A.1163(32 - تفســیر ماده 4 کنوانســیون تحدید 
مســئولیت بــرای دعاوی دریایــی )1976( مصوب کشــورهای ملحق 
شــده به کنوانسیون تحدید مســئولیت برای دعاوی دریایی )1976( 

حاضر در اجلاس سی و دوم مجمع سازمان بین المللی دریانوردی 
قطعنامــه )A.1164(32 - تفســیر ماده 4 کنوانســیون تحدید 
مســئولیت بــرای دعاوی دریایــی )1976( مصوب کشــورهای ملحق 
شــده به پروتکل 1996 اصلاحیه کنوانســیون تحدید مسئولیت برای 
دعاوی دریایی )1976( حاضر در اجلاس ســی و دوم مجمع سازمان 

بین المللی دریانوردی 
قطعنامه )A.1165(32 - تفسیر ماده 6 پروتکل 1992 اصلاحیه 
کنوانســیون بین المللی مســئولیت مدنی برای خسارت آلودگی نفتی 
)1969( بــرای اصلاح ماده )v(2 کنوانســیون بین المللی مســئولیت 
مدنی برای خســارت آلودگی نفتی )1969( مصوب کشــورهای ملحق 
شده به پروتکل 1992 برای اصلاح کنوانسیون بین المللی مسئولیت 
مدنــی برای خســارت آلودگی نفتی )1969( حاضر در اجلاس ســی و 

دوم مجمع سازمان بین المللی دریانوردی
قطعنامه )A.1166(32 - اســتراتژی ظرفیت سازی دهه 2021-

2030
قطعنامــه )A.1167(32 - ترتیبــات تجدیدنظــر شــده مالــی و 

مشارکتی جهت یک برنامه مؤثر و پایدار همکاری های فنی 
قطعنامه )A.1168(32 - مناسبات با سازمان های درون دولتی

قطعنامه )A.1169(32 - مناسبات با سازمان های غیردولتی
قطعنامه )A.1170(32 روز جهانی زنان در حوزه دریایی

قطعنامه )A.1171(32 - تجدیدنظر مقررات مالی سازمان
قطعنامــه )A.1172(32 - ترغیب کشــورهای عضو به پذیرش 

IMO اصلاحات کنوانسیون
IMO منبع: سایت
مترجم: ژاله صداقتی منور

فهرستقطعنامههاینشستسیودوم
مجمعسازمانبینالمللیدریانوردی
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پذیرشگواهینامهواسنادالکترونیکیکشتیهاازژانویه2022

گواهینامه ها و اسناد ممیزی و رده بندی 
صــادر شــده الکترونیکی کشــتی ها از ۳۰ 

ژانویه ۲۰۲۲ پذیرفته می شود. 
به گــزارش گروه بین الملل مانا؛ مؤسســه 
رده بنــدی ClassNK اعلام کرد از این پس 
اســناد خدمات اســتاندارد، ممیزی، صدور 
گواهینامه های ایمنی به صورت الکترونیکی 
صــادر خواهــد شــد. در اطلاعیه مؤسســه 

ClassNK حذف کاغذ، جلوگیری از زیان و 

خســارت، مقابله با جعل اسناد، تسهیل در 

اشتراک گذاری اطلاعات، جلوگیری از مفقود 

شــدن اســناد بیــن ذی نفعــان را از مزایــا ی 

گواهینامه هــای الکترونیکــی عنــوان کــرده 

اســت. براســاس این گزارش گواهینامه های 
الکترونیکی از 30 ژانویه 2022 در کشور های 
لیبریــا،  پانامــا،  جملــه  از  پرچــم  صاحــب 
ســنگاپور، جزیره مارشــال، باهامــا، مالتا و 
... پذیرفته می شــود. طرح آزمایشی صدور 
گواهینامه از ســال 2017 در برخی کشــور ها 
به اجــراء در آمد و هم اکنــون به مرحله ای 
رسیده که می توان از آن به عنوان یک طرح 
 ClassNK بین المللــی یــاد کرد. مؤسســه
اپلیکیشــن سیســتم  اســت  یــاد آور شــده 
درخواســت آنلاین برای کشــتی های در حال 
تردد از طریق”NK-SHIPS” در دســترس 
متقاضیان قرار می گیرد. اســناد الکترونیکی 
برای نظر سنجی مؤسسات رده بندی، سوابق 

ممیزی ISM/ISPS/MLC صادر می شود 
کــه از 30 ژانویــه 2022 دارنــدگان آن مجاز 
به ارائه اســناد الکترونیکی هســتند. در این 
ارتبــاط مالکان و مدیران خطوط کشــتیرانی 
که هنوز گواهینامه های الکترونیکی دریافت 
نکرده اند همچنان می توانند از اسناد کاغذی 
اســتفاده کنند. شایان ذکر است دفتر مرکزی 
بــزرگ  شــهر های  توکیــو،  در   ClassNK
ژاپن و سراســر جهــان شــعبه هایی دارد. تا 
پایان دسامبر ســال 2021 مؤسسه رده بندی 
ClassNK بیــش از 9124 کشــتی را تحت 
پوشــش داشــت. به طور کلــی 20 درصد از 
نــاوگان تجــاری جهانــی تحت پوشــش این 

مؤسسه رده بندی هستند.
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الزامــات جدیــد کنوانســیون بین المللــی آب توازن کشــتی ها 
)BWMS( که در ســال ۲۰۰۴ توســط IMO تصویب شده، از تاریخ ۸ 

سپتامبر ۲۰۲۲ برای کشتی ها الزامی می شود. 
به گزارش گروه بین الملل مانا، بر اســاس گزارش های منتشــر شده 
در ســایت های خبــری بــه منظور تحقق اهــداف جدید کنوانســیون 
بین المللــی آب تــوازن بــرای تمامی کشــتی ها، IMO بــرای انجمن 
جهانی ســازندگان تجهیزات جدید تصفیه آب تــوازن اعتبار ویژه ای 
قائــل شــده و اعلام کرده اعضــای این انجمن برای بحث و بررســی 

چگونگی اجرای کنوانسیون در جلسات این سازمان شرکت کنند.
دکتر Efi Tsolaki رئیس انجمن ســازندگان تجهیزات آب توازن 
کشــتی ها در این زمینه گفت: "مشاوره سازمان بین المللی دریانوردی 
بــا ســازمان های غیر دولتــی مانند ایــن انجمن به ما ایــن فرصت را 
می دهــد تا تخصص های فنی و عملیاتی را در اختیار ســازندگان این 
سیســتم قــرار دهیــم و از نقطه نظــرات تمامی کشــور های عضو در 
جلسات سود ببریم." وی گفت: "از سال 2017 به بعد تمامی اعضای 
این انجمن در تدارک ســاخت سیستم های جدید با فناوری پیشرفته 
عاری از آلودگی زیست محیطی تصفیه آب توازن کشتی ها هستند و 
قرار است این دستگاه ها ی تصفیه که به میزان زیادی ساخته شده و 
آماده نصب بر روی کشتی هاست، در ژوئن سال 2022 رونمایی شود 
و سپس در اختیار تمامی کشتی هایی که از سال 2017 به بعد و قبل 

از آن ساخته شده اند قرار گیرد”.
وی افزود: "این سیســتم ها دارای کمترین آلودگی زیســت محیطی 

است."
وی گفــت: "انجمــن ســازندگان تجهیزات آب توازن یک ســازمان 

مردم نهاد اســت و اعضای آن از ساکنان تمامی قاره ها تشکیل شده 
است که در حال حاضر بر روی آخرین فناوری های مربوط به سیستم 

جدید آب توازن کار می کنند”.
در همیــن حال Marcie Merksamer دبیر این انجمن گفت: 
"بــا صدور مجــوز از ســوی IMO تصمیم داریم در تمامی جلســات 
IMO فعالانــه شــرکت کنیم و از همفکری و مشــارکت اعضاء برای 
دســتیابی به ایده های برتر به منظور رفع نیاز های مربوط به سیســتم 

تصفیه آب توازن استفاده کنیم."
 CalssNK در این راســتا بر اســاس گزارشی که از ســوی مؤسسه
منتشــر شــده، کشــتی هایی که قبل از سال 2017 ســاخته شدند باید 

گواهینامه BWMS کنوانسیون را دریافت کنند
از ســوی دیگــر کشــتی هایی که از تاریــخ 8 ســپتامبر 2017 به بعد 
ســاخته شــده اند بایــد در یک برنامه زمانی مشــخص خــود را با این 
کنوانســیون مطابقت دهند. بدین ترتیب از تاریخ 8 ســپتامبر 2022 
تمامی کشتی ها با ظرفیت ناخالص GT 400 به بالا ملزم به استفاده 

از سیستم جدید تصفیه آب توازن هستند.
بر اســاس ارزیابی مؤسســه ClassNK تا ســال 2020 حدود 70 
هزار کشــتی تجاری مشــمول مقررات کنتــرل و مدیریت آب توازن 
هستند که از آن تاریخ تاکنون به تعداد کشتی ها افزوده شده است.
گفته می شود روزانه سه تا چهار هزار گونه موجودات زنده توسط 

آب توازن کشتی ها به اقصی نقاط جهان منتقل می شود.
همچنین بر اســاس تخمین سازمان های مردم نهاد سالانه بیش از 
10 میلیارد تن آب توازن توســط کشتی ها انتقال می یابد که با اجرای 
کنوانســیون جدید و نصب سیستم تصفیه آب توازن میزان آلودگی 

زیست محیطی به شدت کاهش می یابد.

اجراییشدنالزاماتجدیدآبتوازنکشتیهادرسال2022
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شناور سنتی
منظور از شــناورهای سنتی، شناورهايی 
هســتند که طراحی آنها بر اساس تجربه و 
بــدون در نظر گرفتن معیارهای مهندســی 
انجام شــده باشــد و خدمــه و کارکنان آن 
نیز به طریقه ســنتی و نه آکادمیک شناور 
را اداره می کننــد. ســاختار ایــن شــناورها 
ساختاری قديمی است كه با گذشت زمان، 
گســترش تكنولوژی و بهبود اســتانداردها 
و قوانيــن فنی و ايمنی، كماكان ســاختار 
ايــن  را حفــظ کرده انــد.  خــود  ابتدايــی 
شــناورها عمدتــاً  شــامل لنج هــای چوبی 
فعلــی می شــوند. لنــج گونه  ای از کشــتی 
کوچــک یــا قایق بــزرگ باری و مســافری 
اســت که در خلیج فــارس و دریای عمان 

و اقیانوس هند دیده می شــود. لنج ها بر 
پایه قایق های بادبانی رایج در خلیج فارس 
ساخته می شوتد، با این تفاوت که به جای 
بادبــان با موتور حرکت می کنند و عرشــه 
بــاز یا نیمه  باز دارند. از دهه 1950 میلادی 
موتــور بنزینــی یا دیــزل برای پیشــراندن 
لنج ها به کار رفته و امروزه بیشــتر لنج  ها 
به موتور مجهز هســتند .در گذشــته انواع 
مختلفی از شــناورهای ســنتی با ویژگی ها 
و کاربردهای متفاوتی وجود داشــته اند که 
ســه نوع بوم، ســمبوک و ناکــو رایج ترین 

انواع لنج ها هستند.
مــواد اولیــه و اصلی برای ســاخت این 
قایق ها، چوب های جنگلی مقاوم در برابر 
رطوبت از قبیل سای، ساج و تنه درختانی 

مثل کهور، کنار، توت و چنار است.

مزایا و مشکلات شناورهای سنتی
شــناورهای ســنتی )لنج ها( با توجه به 

هزینه هــای ارزان در ســاخت و تعمیــر و 
نگهــداری و امــکان تــردد در بنادر کوچک 
و همچنیــن به عنــوان یک شــناور بومی 
و ســنتی در مناطــق جنوبی کشــور کاربرد 
گســترده ای در صنعت حمل  نقل دریایی 
داشته اند؛ اما در سال های اخیر با توجه به 
آسیب های زیست محیطی ناشی از ساخت 
شــناورهای چوبــی و مشــکلات پیش رو 
در پیاده ســازی قوانین و کنوانســیون های 
بین المللــی، طرح هــای زیــادی در جهت 
حل معضلات مربوطه شــناورهای سنتی 

مطرح شده است.
بــروز حوادث زیاد در لنج ها منجر شــد 
سازمان بنادر و دریانوردی مصوبه ای را به 
عنوان طرح سامان دهی شناورهای سنتی 
تصویب کند. بر اساس این طرح بکارگیری 
تجهیــزات مختلف ایمنی و ناوبری اعم از 

شناورسنتیآرییانه

 شناور سنتی سمبوک

شناور سنتی ناکو 

شناور سنتی بوم 

نگین نظری
کارشناس بخش رده بندی، مؤسسه رده بندی آسیا

مقالات
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GPS، VHF، جلیقه هــای نجــات و موارد 
دیگر برای شناورهای کوچکی که به فعالیت 
در آب هــای ایــران مشــغولند، الزامی شــد. 
در ســال 1382 دســتورالعمل ایمنی موتور 
لنج های چوبی به مؤسسات رده بندی ابلاغ 
شد که دربرگیرنده کلیه الزامات ایمنی و فنی 
مربــوط به ســازه، ماشــین آلات و تجهیزات 
ایمنــی، ناوبــری و رادیویــی و بازرســی های 

مورد نیاز موتور لنج های چوبی بود. 
بــا ایــن وجــود طــی یررســی های انجــام 
شــده، بیشــترین ســوانح دریایــی رخ داده 
در ســال های اخیــر مربــوط بــه شــناورهای 
ســنتی بوده اســت. از دلایل وقوع حوادث 
می تــوان به جنس بدنه اشــتعال پذیر، عدم 
اطفــاء  اســتاندارد  تجهیــزات  از  اســتفاده 
حریــق، عدم رعايــت قوانيــن دريانوردی و 
سوختگیری، آب بند نبودن کامپارتمنت های 
شناور، اســتفاده از پمپ های تخليه ناکافی 
همچنیــن  کــرد.  اشــاره  غیراســتاندارد  و 
شــناورهای ســنتی عمدتــاً در بنــادر کوچک 
با امکانــات محدود تــردد می کنند که فاقد 
سيســتم های آتش نشــانی از نوع مناسب و 
تعداد و قابليت پوشش مكفی و مؤثر بوده 
و منجر به وقوع آتش سوزی های گسترده ای 

می شود. 
در برخی از کشــورهای حوزه خلیج فارس، 
ورود شــناورهای ســنتی و چوبی را ممنوع 
کرده اند و یا شــرایط ســختگیرانه برای تردد 
اینگونه شــناورها لحاظ شده است. سازمان 
بنادرو دریانوردی ایــران نیز طرح جایگزینی 
شناورهای ســنتی را مطرح کرده است که با 
انتقادات مختلفی به  ویژه از سوی فعالان و 
متولیان صنعت میراث فرهنگی و گردشگری 

مواجه شده است. 
بر اساس مقاله منتشر شده توسط

Institute of Peace and Conflict 
Studies )IPCS(
با عنوان تجارت لنج ها در محدوده دریای 
 ،(Dhow Trade in North Arabian Sea( عرب
یکی از مســائل و مشکلات فعالیت لنج ها، 
اقتصــادی نبودن تجارت با آنها اســت، زیرا 
علاوه بر ظرفیت کم حمل بار )کمتر از هزار تن(، 
این شــناورها تنهــا قادر به حمــل بارهای عمومی 

مانند آهن، ذغال ســنگ، فولاد، ســیمان، غلات و 
احشام می باشند و قابلیت حمل کانتینر، خودرو و 
ماشین آلات صنعتی ســنگین را ندارند. ضمناً این 
شــناورها، مسافت میان کشــورهای خلیج فارس، 
هند و شرق آسیا را بین 2 تا 3 طی هفته می کنند 
که همین امر باعث می شــود معمــولا در تحویل 
زمانی بار تأخیر داشته باشند. بر اساس همین مقاله 
سالانه تعدادی از لنج ها مورد حمله دزدان دریایی 
ســومالی قرار می گیرند. یکی از مسائل و نگرانی ها 
در رابطه با شــناورهای سنتی ایمنی خدمه اینگونه 
شــناورها در مقابل دزدان دریایی اســت؛ چرا که بر 
اســاس توصیه های اداره حمل ونقل هند، مســیر 
دریایی ســواحل شــرقی آفریقا و ســومالی به ویژه 
غــرب و جنــوب خط فرضی بین صلالــه در عمان 
و مالــه در مالدیو بــرای شــناورهای کوچک مانند 
لنج ها بســیار خطرناک اســت. علاوه بر این برخی 
از ایــن لنج هایــی کــه مــورد حملــه دزدان دریایی 
قــرار گرفته انــد جهــت قاچاق مــواد مخــدر مورد 
 اســتفاده قرار می گیرند که بر اساس گزارش سازمان
 CMF )Combined Maritime Forces(
بخش زیادی از قاچاق مواد مخدر به شــرق آفریقا 
توســط لنج ها انجام می شــود. لنج های کوچک و 
محلــی راه ارتباطی بین کشــورهای شــرق آفریقا و 
بخشــی از خاورمیانه مانند یمن و عمان هســتند. 
اگرچــه بخشــی از این تجــارت به صــورت قانونی 
می باشــد، امــا لنج ها یــک روش کارآمــد را جهت 
قاچــاق کالای غیرقانونی مانند مــواد مخدر فراهم 

می کنند.

در حال حاضر طرح های متفاوتی برای جایگزینی 
شناورهای سنتی ارائه شده است. انتخاب جایگزین 
مناسب، نیازمند تجزیه و تحلیل دقیق مشخصات 
شــناورهای ســنتی، بررســی کامل و دســتیابی به 
درک مناســبی از وضعیت این نوع شناورها است. 
همانطور که گفته شد ساخت شناورهای سنتی یک 
صنعت بومی است که نسل به نسل انتقال یافته 
اســت و حــدود 350 ســال قدمت دارد. ســالیانه 
تعــداد زیــادی از بومیــان در بخش هــای مختلف 
ســاخت و تعمیــر ایــن شــناورها مشــغول به کار 
هستند؛ لذا اجرای طرح جایگزینی شناورهای سنتی 
می تواند اشــتغال دریانوردان و ســازندگان اینگونه 

شناورها را به خطر بیاندازد. 
یکی دیگر از طرح های مطرح شده در خصوص 
شــناورهای سنتی، تغییر کاربری اینگونه شناورها و 
تبدیل آنها به شناورهای تفریحی در قالب صنعت 
گردشــگری می باشــد. با توجه به قدیمــی بودن و 
ســابقه فرهنگی و تاریخی این شناورها، حذف آنها 
توجیه پذیر نخواهد بود. به همین علت در بسیاری 
از کشــورها به منظور حفظ ســنت قدیمی ساخت 

لنج، از آنها با کاربری جدید استفاده می شود. 
به عنــوان مثــال، بــه منظور توســعه صنعت 
گردشــگری دریایی و حفظ فرهنگ بومی و سنتی، 
می تــوان از آنهــا در جهــت مقاصــد تفریحــی و 
گردشــگری اســتفاده کرد. در زیر نمونه هایی از این 
رویکرد در کشــورهای عربی حاشــیه خلیج فارس 
بررســی شده اســت. همچنین بر اساس اطلاعات 
ســایت خبــری CNNدر امارات، بــه منظور حفظ 

آتش سوزی لنج صیادی در بندر کنارک 
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صنعت لنج ســازی، سالانه مســابقاتی توسط این 
شــناورها ســنتی بادبانی برگزار می شــود. در کشور 
عمان از اینگونه شــناورها بــه عنوان مکانی جهت 
برگزاری جشــن ها و مهمانی ها و یا انجام سفرهای 

لوکس ساحلی برای مسافران، استفاده می شود.

سخن آخر
با توجه قدیمی بودن و سابقه فرهنگی و تاریخی 

این شناورها، حذف آنها توجیه پذیر نیست. 
از طرفی نیز با توســعه صنعت و افزایش حجم 
واردات و صــادرات اســتفاده از اینگونــه شــناور با 

توجه به مشــکلات آنها امکان پذیر نخواهد بود. با 
توجه به جنبه های گســترده حفــظ و یا جایگزینی 
شناورهای ســنتی، تصمیم گیری در این خصوص 
نیازمند برنامه ای مدون و تحلیل جامع از وضعیت 

موجود است.

برگزاری مسابقات لنج های بادبانی 

نمونه ای از لنج سنتی جهت گشت دریایی در عمان 

استفاده از شناور سنتی )لنج( به عنوان رستوران دریایی شناور 
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مقدمه
بــر اســاس شــواهد تاریخی و آثــار به جا 
مانده از دوران باستانی در نقوش حک شده 
در سنگ ها، چنین بر می آید که اولین وسیله 
نقلیه آبی، شــناوری بوده است که با جریان 
آب در رودخانــه جابه جا می  شــد. کنجکاوی 
انســان های اولیه ساکن در جوار رودخانه ها 
و آشنایی آنان با پدیده شناوری تنه درختان 
موجب شــد که آنها از تنه درختان برای گذر 
از رودخانــه یــا جابه جایــی در آن اســتفاده 
کننــد. به تدریــج، با اتصال تنــه درختان به 
یکدیگر وســیله مناســب تری ساخته شد که 

بعدها »کلک« خوانده شد.
بشــر در دوران پیدایش ابزارآلات ســنگی 
و فلــزی به تدریــج قطعاتی از تنــه درختان 
را خالی کرد و آنها را به صورت کاســه ای در 
آورد و به این ترتیب، مشکل غوطه وری تنه 
درختان را کــه در واقع طغیان آب رودخانه 
موجب آزار وی می شد، رفع کرد. با پیشرفت 
در نحوه اتصال قطعات تنه درختان، انسان 
به شــکل مناسبی از شــناور دست یافت که 
مشــابه قایق های امروزی بــود و از آن برای 
جابه جایی خود در رودخانه و صید ماهی ها 
بهــره گرفت. او با تکیــه بر مهارت های خود، 
به تدریج شــناورهای بزرگ تری ســاخت وبا 
اســتفاده از بادبان های پوســتی یا پاپیروسی 
قابلیت هــای آنها را بهبود بخشــید و امکان 
جابه جایــی احشــام و وســایل خــود را نیــز 

فراهم آورد.
با گســترش دامنــه کاربرد قایق هــا، نوعی 
وســیله حمل ونقل دریایی موسوم به »لنج« 
ســاخته شد. لنج شــناوری است که به طور 
ســنتی ســاخته می شــده اســت و امــروزه 
همچنــان در پهنه آب های بعضی از مناطق 
حضــور خــود را حفظ کرده اســت. این نوع 
شــناور، در منطقه خلیج فــارس و نیز پهنه 
گســترده دریاهــای دور تــا شــمال و شــرق 
آفریقــا به منظور جابه جایــی کالا یا صیادی 

به کار می رود.
با پیشــرفت فنــاوری وظهور شــناورهای 
فلــزی در دوران انقــلاب صنعتــی در اروپا، 
رفته رفتــه از اهمیــت واحدهــای ســنتی و 
لنج ها کاســته شــد؛ بــا این حــال، همچنان 
تعــداد بی شــماری از لنج ها ســهم عمده ای 
در حیــات اقتصــادی منطقه خلیــج فارس 
و دریــای عمــان دارنــد. نیازهــای روزمــره 
مرزنشینان دریایی ایران، همچنان به وجود 
لنج ها وابســته است و بسیاری در این خطه 
بــه کار ســاخت وتعمیــر لنج هــا و فعالیت 

تجاری با آنها مشغول هستند.

تاریخجه
باستان شناســان، بنــا بر آثار بــه جا مانده 
ســنگ نگاره های  نظیــر  باســتان،  دوران  از 
کشــتی های بادبانی کوچک و پاپیروس های 
مصر باســتان، زمان اختراع قایق را به پیش 

از سال 6 هزار ق.م برآورد کرده اند.
از مســتندات تاریخی این گونه اســتنباط 
می شــود کــه خلیج فــارس از جملــه اولین 
مراکــز ســکونت بشــر اولیــه بــوده اســت. 
انســان های نخســتین، بــرای اولین بــار در 
ایــن دریا بــه قایقرانــی پرداختند وســپس، 
هنر قایق ســازی را به همــراه قایق های خود 
بــه آبراه هــا ودریاهــای دیگر بردنــد و رموز 
کار را بــه همــه انســان های ساحل نشــین 
آموختنــد. اولین دســته انســان های دوران 
کهن )فینیقیان، بابلیان، کلدانیان، سومریان، 
یونانیان، ایرانیان و تازیان( در آب های خلیج 

فارس کشتیرانی می کرده اند.
بقایــای ویــران گورهای دیریــن در بحرین 
و عیــلام و کاوش هــای مقدماتــی دیریــن 
شــناختی در پیرامون بوشــهر ثابــت کرده اند 
کــه در آنجا از ســال هــزار ق.م تأسیســات 

کشتیرانی وجود داشته است.
دریــای  در  دور کشــتی ها  زمان هــای  از 
ســرح، مدیترانــه و خلیــج فــارس در عبور 

مــرور بوده اند. شــناورهای مذکور، اغلب به 
ماهیگیــران و دزدان دریایــی و بازرگانانــی 
تعلــق داشــته کــه به تجــارت و دادوســتد 

مشغول بوده  اند.
شناورهای ایرانی در دوران باستان

اوج  دوران  در  هخامنشــیان،  زمــان  در 
مــداوم  طــور  بــه  ایــران،  دریایــی  قــدرت 
کشــتی های بازرگانــی و ناوهــای نیروبر، در 
دریاهــا و رودها رفت وآمد داشــته اند. این 
کشــتی ها، برای عبور از دریاهــا، به ظرفیت 
300 تــا 500 تــن و بــرای عبــور از رودهای 
دجله، فرات، ســند و نیل، به ظرفیت 100 تا 

200 تن ساخته می شدند.
کشــتی های این دوران قابلیت دریانوردی 
100 تــا 150 کیلومتر در روز را داشــته اند. در 
ایــن دوران، کشــتی هایی که به امر شــاهان 
هخامنشی در فینیقیه و آسیای صغیر، کاریا 
و یونیه و ســواحل هلســپونت )داردانل( و 
بسفر ساخته می شــدند از کشتی های یونانی 

بزرگ تر و سریع تر بودند.
امروزه، اســناد و مــدارک معتبری دال بر 
تحولات اساســی در صنعت کشتی ســازی و 
دریانوردی ایرانیان، از دوران تهاچم اسکندر 
مقدونــی به ایــران و حکومت اشــکانیان و 
ساسانیان به جا نمانده است؛ ولی سفرهای 
شــناورهای بــزرگ تجــاری ایرانــی از خلیــج 
فــارس به بندر کانتون چین به ثبت رســیده 

است.
در سال 727 م، کشتی های ایرانی به بندر 
کانتون، در چین، سفر می کردند و به هنگام 
ورود به کانتون کالای خود را به نماینده های 
حکومــت چین تحویل می دادنــد واین کالا 
در انبــار گذاشــته می شــد تا آخرین کشــتی 
ناوگان نیز به بندر می رســید. سپس 3 عشر 
از مال التجــاره بــه عنوان عــوارض واردات 
نگهــداری و بقیــه به صاحبــان تحویل داده 

می شد.
کشــتی  هایی که با این دادوســتد اشتغال 

پیشینهشناورهایسنتی
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داشــتند و به کانتــون رفت وآمــد می کردند 
بسیار بزرگ بودند و ارتفاع آنها از سطح آب 
بــه اندازه ای بود کــه نردبان های بلندی برای 

بالا رفتن به عرشه آنها استفاده می شد. 

از  پــس  دوران  در  ایرانــی  شــناورهای 
اسلام

با ظهور دین اســلام، ایرانیــان دریانورد و 
کشتی ساز به خدمت مسلمانان صدر اسلام 
درآمدند. توســعه فرهنگ غنی اســلامی از 
یک ســو و عملکرد تجار موفق مســلمان از 
سوی دیگر، باعث شد که ایرانیان با برگردان 
رهنامه هــای دریایــی خود به زبــان عربی به 

آموزش دریانوردی به اعراب بپردازند.
همکاری نزدیک دریانوردان ایرانی با اعراب 
حاشیه جنوبی خلیج فارس، رفت وآمدهای 
قومــی و محلــی و مهاجرت هــای خانوادگی 
باعــث شــد که زبــان دریانوردی بــه صورت 
مشــترک با ادغام کلماتی با ریشه فارسی در 

زبان عربی و بالعکس متداول شود.

شناورهای سنتی )لنج(
شــناورهایی چوبی و ســنتی که در مناطق 
خلیج فــارس، اقیانوس هند، دریای ســرخ 
و غــرب ســواحل آفریقــا بــرای تجــارت یا 
ماهیگیری به کار گرفته می شــوند. این گونه 
شــناورها در انواع مختلف ساخته می شوند. 
قبل از نصب موتورهای دیزلی، این شناورها 

اغلب به دکل و بادبان مجهز بودند.
از اســلام، شــناورهای صیــادی و  پــس 
تجــاری بــه طور عــام »ســفینه« یــا »جهاز« 
خوانده می شــدند. امروزه اطلاعات موثقی 
از چگونگــی اطلاق کلمه »لنــج« به این گونه 
شناورهای ســنتی در دست نیست؛ ولی در 
زبان انگلیســی ایــن واژه به قایق یا کشــتی 
کوچکــی مجهــز بــه موتور یــا پــارو اطلاق 
می شــود که در نزدیکی بنــادر، رودخانه ها و 

نزدیکی سواحل به کار می رود.
در گذشــته قســمتی از تجارت بین خلیج 
فارس و هند، دریای ســرخ و ســاحل شرقی 
آفریقا با سفاین محلی معروف، به نام عربی 
»گاله« و »بوم« انجام می شــده است. در این 
ســال ها، سفاین مشــابهی نیز با نام »کوتیه« 

و »دانجیــه« در هند و پاکســتان، ســاخته و 
در این مســیر به کار گرفته می شدند. سفاین 
کوچک تــر، کــه به منظــور صیــد مروارید یا 
تجارت به کار می رفتند، 10 تا 12 تن ظرفیت 
داشــتند و »ســمبوق«، »شــوای«، »حلیبت«، 
»میشوه«، »بتیل« و »باگره« خوانده می شوند.
همچنیــن کشــتی های ایرانــی کــه در این 
زمان از خلیج فارس به ســایر نقاط شبه قاره 
هند و سواحل شرقی آفریقا در تردد بودند، 
بــه نام هــای »ســمبوک«، »بــاگالا«، »لامــو«، 
»فنجــه« )فنچه یــا غنچه( و غیــره معروف 

بودند.

ساخت لنج
ســاخت لنــج، در بعضــی از کارگاه هــای 
ســواحل خلیــج فــارس، دریــای عمــان و 
اغلــب جزایــر ایرانــی متــداول اســت. در 
ســاخت این نوع شــناور، از جــوب، میخ و 
ریســه های آغشــته به روغن برای درزگیری 
بین الوارهــای تشــکیل دهنده بدنه خارجی 

استفاده می شود.
چــوب مهم تریــن و اصلی تریــن مــاده ای 
است که در لنج ها به کار می رود. چوب های 
بــه کار  لنج هــا  مختلفــی کــه در ســاخت 
می رونــد، به طــور کلی به 2 دســته ایرانی و 

خارجی تقسیم می شوند:
چوب هــای ایرانــی، که در ســواحل خلیج 
فارس در ســاختمان لنج ها بــه کار می روند، 
چــوب درخت توت، چنار، کرت، کنار و کهور 
را شامل می شــوند. چوب کرت، کهور و کنار 
بیش از دیگر چوب های داخلی در کارگاه های 
لنج ســازی به کار می رود؛ زیرا در مقایســه با 
آنهــا مقاومت بیشــتری در آب دریا از خود 

نشان می دهند.
چوب  های خارجــی، یا چوب های وارداتی 
نظیــر بتــری، جنگلی، ربط جنگلی و ســاج یا 
شــاه، که برای ســاخت انواع لنج در سواحل 
خلیــج فارس به کار می رونــد. این چوب ها، 
بیشــتر از کشورهای هند، مالزی، و سنگاپور 
وارد می شــوند. چوب های خارجی بیشتر در 
زیــر بدنــه و قســمت های مهم لنــج، که در 

تماس با آب دریا هستند، به کار می روند.
به طــور معمول پایه و اســاس ســاخت 

لنج ها بر نحوه اســتفاده آنها در امر صیادی 
یا تجاری و حمل ونقل دریایی استوار است. 
پــس از تعیین ایــن موارد، نــوع و ظرفیت 
ناخالص آن برآورد می شــود و با پایه گذاری 

شاه تیر، بدنه لنج بر آن ساخته می شود.
برای ساخت یک لنج خوب، از چوب ساج 
استفاده می شــود که محکم و انعطاف پذیر 
است، البته چوب های دیگری نیز در ساخت 
لنح هــا بــه کار می رونــد؛ ولی فاقــد کیفیت 
مناســب هســتند. زمان ســاخت یک لنج با 
توجه به ظرفیت حمل بار آن 3 تا 6 ماه به 

طول می انجامد.
نــوع لنج های ســنتی چوبی اعم از باری و 
صیادی، قرن هاست که تغییر شکل سازه ای 
اساسی نیافته و همان طرح های ساختمانی 
گذشــته، شــامل نوع بوم، ناکو، ســنبوک و 
انواع دیگر در کارگاه های لنج ســازی ســاخته 
می شــوند؛ با این تفاوت کــه امروزه، در آنها 
بــه جــای بادبان از نیــرو محرکــه حاصل از 
عملکــرد موتور، محــور و پروانه اســتفاده 

می شود.
ســازه لنج ها در دریای توفانی، اســتحکام 
کافــی و آب بنــدی نــدارد. به علــت فقدان 
دیــواره تصــادم در قســمت جلــو و فقدان 
دیواره هــای عرضــی مســتحکم و آب بندی 
شــده، چنانچه به هر دلیل قسمت کوچکی 
از بدنه سوراخ یا شکسته شود؛ آب به تمام 
نقاط لنج ســرایت کــرده و موجب غرق آن 
می شــود. با اینکه لنج ها به یک پمپ ثابت 
و یک پمپ ســیار مجهز هســتند در بیشتر 
مواقــع، شــدت ورود آب در هــوای توفانی 

بیش از ظرفیت تخلیه این پمپ هاست.

سازه لنج
امــروزه، لنج هــا تا حدودی بــه تجهیزات 
ایمنی مناسبی مجهز شده اند و تعداد زیادی 
از آنهــا دارای قایق نجات هســتند. اشــکال 
عمده و اساسی دیگری که در سازه لنج های 
چوبــی موجود اســت، کوچکی آنهاســت که 
موجــب می شــود وضعیــت زندگــی خدمه 
مغایــر بــا اســتانداردهای مطلوب باشــد و 

زندگی در لنج را بسیار بد و نامطلوب  کند.
انــواع لنج های چوبی ســنتی، اعم از باری 
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و صیــادی، در کارگاه هــای لنج ســازی خلیج 
فــارس و دریــای عمان ســاخته می شــوند. 
نقشه ای برای ســاخت آنها طراحی و ترسیم 
نمی شــود و هنر لنج ســازی از پدر به پســر، 
یا از اســتاد به شــاگر ســینه به سینه منتقل 

می شود.
در گذشته، برای لنج ســازی، از چوب های 
مرغوب جنگلی، نظیر ساج استفاده می شد؛ 
ولی گرانی و کمیابی این گونه چوب ها باعث 
شده که امروزه، چوب های صنعتی مختلف 
داخلــی و خارجی جایگزین شــوند؛ بنابراین، 
استحکام بدنه لنج ها مانند گذشته های دور 
نیست و لنج های جدید آسیب پذیر هستند. 
لنج ســازان فاقد هرگونــه تحصیلات مرتبط 
با کشتی سازی هســتند و آگاهی کمی درباره 

مسائل تعادل و هیدرواستاتیک دارند.
لنج سازی و قایق سازی تا ربع قرن اخیر در 
سواحل و بنادر جنوبی ایران همچنان رونق 
و اعتبــار خود را حفظ کرده بود و در بعضی 
از بنادر هنوز هم، این کار ادامه دارد؛ ولی با 
رواج قایق های فایبرگلاس و نبود امکانات، 
ایــن صنعت بومی و ســنتی به تدریج رونق 

خود را از دست داده است.
در حال حاضر کارگاه های لنج سازی قشم، 
لافت، گوران، بندر کنگ، بندرعباس، اســتان 
بوشــهر، اروندکنار و چابهار از جمله مراکزی 
هستند که در امر ساخت لنج فعالیت دارند.

نقش لنج در توسعه تجارت
لنج ها در کار توســعه تجــارت بین المللی 
ایــران، یکه تــاز بودند و بخش عمــده ای از 
بارهــای صادراتــی ایــران را به ســواحل آن 
سوی خلیج فارس حمل و کالاهای وارداتی 

آن مناطــق را به مقصد بنــادر ایران جابه جا 
می کردند.

در ســال های بعد از انقــلاب، به ویژه در 
زمان جنــگ تحمیلی عراق با ایــران، لنج ها 
نقــش چشــمگیری در حفظ جریــان مداوم 

ورود و خروج کالا به کشور ایفاء کردند.
در مقایســه با کشــتی های بزرگ امروزی، 
لنج ها وســایل نقلیه بســیار ارزانی هستند؛ 
بنابراین، در مرحله بهره برداری نیز برای حمل 
بار در مســیرهای کوتاه بســیار کم هزینه تر از 
کشــتی های بــزرگ هســتند. همیــن ویژگی 
باعث شــده اســت تا لنج هــا، همچنان در 
بــازار تجارت خارجی ایــران در منطقه خلیج 
فــارس تأثیرگــذار باشــند. کشــتی های بزرگ 
برای پهلوگیری در ســواحل ایران هزینه های 
بالایی پرداخت می کنند؛ بنابراین، آنها زمانی 
می توانند به بنادر ایران وارد شوند که بخش 
عمده محموله آنها به مقصد ایران بارگیری 

شده باشد.
در بیشتر مواقع بخش کوچکی از محموله 
کشتی های بزرگی که در خلیج فارس حضور 
می یابنــد بــه بازرگانــان ایرانی تعلــق دارد و 
پرداخــت هزینه بالای ورود کشــتی به بندر 
برای صاحبان کالا مقرون به صرفه نیســت. 
بــه همین جهت ایــن محموله ها در دبی یا 
ســایر بنادر خلیج فارس تخلیه و ســپس با 
لنج هــا به ســواحل ایــران حمل می شــوند. 
ایــن کار، ارزان تریــن روش حمــل کالا بــه 
داخل کشــور اســت و در طول سال، حجم 
چشــمگیری از کل واردات کشــور را شــامل 
می شــود. لنج های ایرانی در تمامی سواحل 
جنوبــی خلیج فــارس شــناخته شــده اند و 
صاحبان آنها در آن ســوی آب ها دوستان و 
آشــنایان فراوانی دارند. بــه همین جهت با 
سفر مداوم میان بنادر ایران و سایر کشورها، 
ارتبــاط فرهنگــی و اجتماعی میــان ایران و 
کشــورهای منطقــه را تقویــت می کنند؛ به 
ویژه انکه ورود و خروج این لنح ها به بنادر 
منطقه از نظر اقتصادی نیز، برای آن کشورها 
سودمند است. لنج های ایرانی حمل بیشتر 
کالاهــای صادراتی ایــران، از جمله میوه، را 
بــه دبی بر عهــده دارند. این بارهــا، پس از 
انتقال به دبی، با شناورهای بزرگ تر به سایر 

بازارهای جهانی حمل می شوند.
در بنــادر ایرانــی خلیــج فــارس تحــرک و 
جنب وجوش زیادی بر لنج ها دیده می شود. 
اغلــب، چندین فروند لنج همزمان ســرگرم 
بارگیــری محموله هــا بــه مقصــد بازارهای 
منطقــه هســتند. در زمانــی که یک کشــتی 
اقیانوس پیمــا مراحــل پهلوگیــری خــود را 
در یــک بندر ایرانــی تکمیل می کنــد، ده ها 
لنج ســفر خــود را آغاز کرده انــد. تعداد زیاد 
لنج هــای پراکنــده در 2 هــزار کیلومتــر از 
ســواحل جنوب کشــور و اشــتغال میلیونی 
جمعیت منطقه به کارهایی که به گونه ای با 
لنج در ارتباط اســت سهمی پرارزش به این 

وسیله دریایی بخشیده است.

نقش لنج در فعالیت صیادی
صنعــت بهره برداری از منابع آبزیان خلیج 
فارس و دریــای عمان به میزان عمده ای بر 
عهــده لنج های محلی و صیادان آنهاســت. 
گرچه از ورود کشــتی های بــزرگ صیادی به 
مناطــق جنوبی کشــور مــدت زمــان زیادی 
می گذرد، هنوز بســیاری از کشــتی های بزرگ 
شــناورهای کوچــک  از  را  صیــد  صیــادی، 
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صیــادی تحویل می گیرنــد و تنها به تبدیل، 
آماده ســازی و بســته بندی یــا انجمــاد آن 

می پردازند.
صیادان محلی هر روز روانه دریا می شوند 
و در پایان روز، انواع ماهی های صید شــده 
را در اختیار کشــتی های بزرگ قرار می دهند. 
صیــادان محلــی در عملیات صیــد خود، با 
دشــواری های زیــادی روبــه رو هســتند. در 
سواحل طولانی خلیح فارس و دریای عمان، 
لنگرگاه هــای مناســبی برای اســتقرار لنج ها 
وجــود ندارد و روســتاهای محل ســکونت 
صیــادان محلی، اغلب به قدری از ســواحل 
دور هســتند که دسترســی آنان را به دریا با 
اشــکال توأام می کنند. در اغلب این مناطق 
تأسیسات نگهداری از صید و وسایل نقل و 
انتقال به ساحل موجود نیست. همین امر 
باعث شــده اســت که متوسط صید هر لنج 
ایرانی در مقایســه با لنج های ســایر کشورها 

بسیار کمتر باشد.

منبع: دایره المعارف جامع بندری - دریایی

آشناییباانواعلنج

لنج گونه  ای از کشتی کوچک یا قایق بزرگ 
باری و مســافری است که در خلیج فارس و 
دریای عمان و اقیانوس هند دیده می شود. 
لنج هــا بــر پایه قایق هــای بادبانــی رایج در 
خلیج فارس ساخته می شوند، با این تفاوت 
که به جای بادبان با موتور حرکت می کنند و 

عرشه باز یا نیمه  باز دارند. 
از دهــه 1950 میــلادی موتــور بنزینی یا 
دیــزل برای پیش راندن لنج ها به کار رفت و 

امروز بیشتر لنج ها موتور دارند.
رضا طاهــری در کتاب "از مرواید تا نفت" 
درباره  وجه تســمیه کلمه لنج آورده اســت 

که:
»در گذشــته به تمام کشــتی های بادی که 
بــا شــراع و بادبــان حرکت می  کردنــد جهاز 
می گفتنــد و امــروزه بــه کشــتی هایی که با 

موتور رفت وآمد می کنند لنج می  گویند. 
لنج از دیدگاه لغت  شناســی به معنای راه 
رفتن با ناز و کبر اســت و شــاید از آن  جا که 
لنج با آهســتگی می  خرامد و به جلو می رود 

به این نام خوانده می شود.«
در جنوب به کسانی که در کار ساخت لنج 
می  باشند »جلاف« یا »گلاف« گفته می شود. 
به اتاق ناخدا »قماره «و به انبار پایینی »خن« 

گفته می شود. 
در ایران لنج ها در کرانه های خلیج فارس 
بســیار یافت می شــوند و لنج  ســازی یکی از 
صنایــع بومــی مردمان خلیج فارس اســت. 
لنج  ســازى و قایق ســازى از قدیمى  تریــن و 
مهم ترین صنایع دســتى جنوب ایران است 
و ســابقه آن بــه دوره افشــاریه مى رســد. 
ایــن صنعت در ســال هاى اخیر به واســطه 
افزایش مبــادلات دریایى و صیــد ماهى از 

رونق زیادى برخوردار شده است. 
نیــروى شــاغل ایــن صنعــت منحصر به 
همــان »گلافــان« )ســازندگان لنــج و قایق( 
قدیمــى اســت. مصالــح اولیــه مــورد نیاز 
چوب  هــاى جنگلى مقاوم در مقابل رطوبت 

براى اسکلت و تخته هاى مرغوب هندى به 
نام »ساى« براى بدنه آن است. 

هنــوز وســیله کار گلافــان بســیار ابتدایى 
اســت کــه ســبب کنــدى کار و کمــى تولید 
ســالیانه مى شود. مهم ترین مراکز تولید این 
صنعت عبــارت  اند از: بوشــهر، بندر ریگ ، 
بنــدر گناوه ، جزیره شــیف و برخــى دیگر از 

بنادر جنوب ایران.
رضا طاهری در کتاب »از مروارید تا نفت« 
به قســم زیر لنج  های حاشــیه  خلیج فارس، 
خصوصاً حوالی بندر کنگان بســته، به طرح 

بدنه آن ها، را دسته بندی می کند:

1- لنج سَماچ
ســماچ یک نــوع قایق ماهیگیری اســت 
و امــروزه بــرروی آن موتــور می  بندنــد و 
کارایی اش برای ماهیگیری است و تا حدود 
5 تــن ماهــی در آن می  ریزنــد. »ســمک« یا 

»سمچ« به معنای ماهی است.

2- حُوری :
حــوری یک نــوع قایق کوچک اســت که 
گونه  های آن از یک تا 10 نفر را با خود جابه جا 
می کند. بیشــتر از تنه   هــای عظیم درختان و 
به  صورت یک تکه می  ســازند و چون از این 
درختــان و یا چوب  ها وجود ندارد، حوری را 
از چنــد تکه چوب که به هــم می بندند ، به 
وجــود می  آورند. ظرفیت حوری کوچک 100 
و حوری بزرگ 400 کیلو می  باشد. در گذشته 
هر لنــج ماهیگیری یا کشــتی های باری یک 
حوری به همراه خود داشــته اســت، حوری 
یک تکه ســبک تر از کتراست و در زمان  های 
مــورد نیاز و نجات غریق زودتر از کتر آماده 
به دریا انداختن می  شــود. در زمانی که دریا 
آرام اســت و کســی به دریا افتاده  اســت از 
حــوری اســتفاده می  کنند و اگر دریــا ناآرام 
باشــد از کتر و اگر طوفانی باشــد از ماشــوه 

استفاده می کنند.

مدل یکی از لنج های رایج در خلیج فارس 
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3- سَمعِه
ســمعه جهازی بــود که در گذشــته مورد 
اســتفاده قرار می  گرفت و برای نصب بادبان 
بسیار مناسب بود ولی برای قراردادن موتور 

به بدنه  اش به کار نمی  خورد.

4- بِتیل
بتیــل یک نوع جهاز ماهیگیری اســت که 
در گذشــته بــرای ماهیگیری از آن اســتفاده 

می  شد.

۵- شُوعی
شــوعی جهازهای کوچکی بودند که هم با 
بادبان حرکت می کردند و هم با پارو. از نوع 
شــوعی امروزه هم وجــود دارد ولی بر روی 

آن موتور گذاشته اند.

6- کَتِر
کتر قایق  کوچکی اســت کــه گنجایش دو 
یا ســه نفر را دارا می  باشد. در حقیقت قایق 
نفربر مخصــوص ناخداســت،  او را در زمان 
درخواست به کشتی یا ساحل می  رساند. در 
قدیــم لنج  های بــزرگ آن را همراه می بردند 
تــا اگر یکی از خدمه به  دریا ســقوط  کند به 
وسیله آن که وزن کمتری دارد و می  شود به  
سرعت آن را از کشتی جدا و به  دریا انداخت 
او را نجات دهند. قبلًا اگر جهاز کتر نداشت 
نجــار  کشــتی در حین مســافرت طولانی که 
معمولا تا هندوستان 20 روز طول می  کشید 

یک کتر برای کشتی می  ساخت.
7- تَشاله

چون لنج آبخور زیــادی دارد و نمی  تواند 
کاملًا به ســاحل برســد بیشــتر بار لنــج را با 
تشاله که می توانست تا نزدیک ساحل برود 

به مقصد می رسانده  اند.
6- ماشُوه

ماشــوه )قایق  نجات( در زمان عادی یک 
وسیله نفربر یا بارکش است و جاشوها را از 
کنار ساحل به کشتی می برد. درگذشته با پارو 
حرکــت می  کرد ولی امروزه موتور کوچکی را 
روی آن قرار داده  اند و همان کار گذشــته را 
انجــام می  دهد. گنجایــش 15 نفر دارد و به 
هنــگام طوفان و غــرق لنج کارکنان کشــتی 

داخل آن شده و خود را نجات می  دهند.
9- بَغَلِه 

حرکــت  بــه   بادبــان  وســیله  بــه   بغلــه 
درمی   آمده است. از این جهت این نوع لنج 
را »بغله« گفته   اند که ســینه صدر یا رأس آن 
گرد بوده  اســت و قسمت پشت آن پهن تر، 
به بخش پشت آن تفر می گفته  اند. در سینه 
بغله برآمدگی وجود دارد ، چون سر پرنده ای 
)طوطــی( که گویــی درون بغلــه را می  نگرد. 
بغلــه به  کشــتی   های بزرگ گفته  می  شــود و 
در عربــی بــه معنای قاطر اســت و چون در 
دریا به  ســادگی و با ســکان کشتی را حرکت 
می  داده  انــد بغله نامگــذاری کرده  اند. اعراب 
در بدو دریانوردی، کشتی   های سکاندار ایرانی 
را به شتری با افسار تشبیه می  کرده اند. بغله 
برای ســفرهای دوردســت در اقیانوس هند 
مورد استفاده قرار می گرفته  است. می  گویند 
از نظر شکل ظاهری فرق زیادی بین بغله و 
کوتــی و غنچه نبوده اســت، ولــی از جهت 
انــدازه، بغلــه از همه بزرگ تر بــوده، بعد از 
آن کوتی و در آخر غنچه قرار داشــته است. 
شــمار جاشــوهایی که در بغله کار می  کردند 
کمینه 30 نفر و بیشــینه 40 نفر بوده است. 
باربری بغله بین 300 تا 700 تن بوده  است.
مدت زمان مســافرت با بغلــه 2 تا 6 ماه 
بوده اســت. جاشــوها و کارکنان بغله در راه 
ســفر دشواری  های بســیار داشتند و چه بسا 

در مســافرت  های دریایی بر اثر ناخوشی های 
گوناگــون و یــا در رویدادهــای گوناگــون از 
قبیــل طوفان و برخورد با کوه ســنگ  ها و یا 
حیوانات غول  پیکر دریایی از بین می رفتند.

10- بَگارهِ
در بنــدر کنــگان از بــگاره زیــاد اســتفاده 
را  ایــن کشــتی کوچــک  اســت.  می   شــده  
دریانــوردان کنگانــی برای ماهیگیــری با تور 
)جَل( استفاده می   کرده  اند که به آن »عامله« 
نیز می گفته اند. بیشتر صید عامله را حشینه 
تشــکیل می  داده  اســت و تاکنــون نیز صید 

حشینه به همین روش است.

11- و 12- کُچی )کوتی( و مَنجی
منجی و کوتی دو لنج بی موتور می  باشند، 
به  وســیله بادبــان حرکت می کردنــد و برای 
مســافرت بــه  جزیره  هــا و شیخ نشــین  های 

نزدیک مورد استفاده قرار می گرفتند. 
با آنهــا خرما و گاهی مصالح ســاختمانی 
بــه دبی می  بردند و گاهــی نیز با آن به صید 
ماهــی می  پرداختند. شــمار سرنشــینان آن 
تا 15 نفر اســت. مانند بگاره از آن اســتفاده 
می  کردنــد و امــروزه کمتر از آن ها اســتفاده 

می شود.

13- سَمبُوک 
باربــری ســمبوک 100 تن اســت. در حال 

حُوری 
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حاضــر نوعــی ســمبوک ماهیگیری به اســم 
»سماچ« نیز ساخته می  شود. سماچ در برابر 
انــدازه ســمبوک کوچک تر اســت فقط با آن 
بــه صید ماهی می  پردازند. ســینه   ســمبوک 
در قدیم کمی منحنی شــکل بوده است ولی 
ســمبوک ماهیگیری امروزی دارای سینه ای 
بــه شــکل زاویــه منفرجــه اســت. کارکنان 
ســمبوک قدیمی بیش از 10 نفر بوده است، 
ولی در ســمبوک ماهیگیری جدید 5 نفر کار 
می  کنند. ســمبوک های جدید دارای موتور 

می  باشند.

14- جالبُوت
باربری جالبوت حداقــل 5 تن تا حداکثر 
100 تن می   باشــد. کارکنان به 7 نفر می  رسند، 
در حــال حاضر به جالبوت  هــا موتور وصل 
شده  اســت. جالبوت  ها به ســواحل جنوبی 
خلیــج فارس مســافرت می  کردند. آنها برای 
بازرگانــی چوب، شــکر، برنــج و حیوانات و 

اشیاء دیگراستفاده می شدند. 
ســاختمان ســینه جالبــوت یــا رأس آن 
راســت اســت، برای همین بــه آن جالبوت 
می  گوینــد. مرحــوم سدیدالســلطنه کبابــی 
در کتــاب »المنــاص فــی احــوال الغوس و 

الغواص« در صفحه 59 چنین می  نویسد :
»ســفینه  ای اســت با بادبــان حرکت کند و 
ســطح ســفینه را برای بضاعت تجار دراز و 
بلند ســازند و در مؤخر ســفینه قبه   ای است 

مخصــوص مســافرها و آن را عرشــه گویند 
و مخصــوص جالبوت هــای  بــزرگ اســت. 
آن  گونــه جالبــوت شــبیه اســت بــه مهلیه 
که در عراق متداول اســت یا شــبیه اســت 
به ســنبوک  هایی کــه در بحر احمــر معمول 

می  باشند«.
جالبوت های کوچک عرشه ندارند و شبیه 
به بَلم می  باشــند و آن نمونه کشــتی را فقط 
در بحرین جالبوت گویند. این اســم تحریفی 
از کلمــه جلبه کــه معرف گلبــت )گُل+بُت( 

ایرانی می باشد.
1۵- بُوم

در حقیقــت بوم ها بزرگ تریــن و زیباترین 

گونه لنج ها می  باشــند. انواع و اقسام چوب 
در ســاختمان بوم  ها بــه کار می  رود، مقداری 
از چوب  های روی عرشــه و انبــار و اتاق ها از 
داخل کشــور تهیه می  شود و بقیه چوب   های 
بدنه و زیر و جلوی بوم را از خارج مخصوصاً 
از هندوستان می آورند. بوم  های قدیمی مثل 
ســایر انواع لنج  ها فاقد موتور بــود و بادبان 
داشت ولی در حال حاضر دارای موتور است. 
باربــری بوم ها 20 تــا 300 تن می باشــد و به 
سرزمین های دوری مانند دبی، کویت، هند، 

بصره، عدن، یمن مسافرت می کردند.

منبع: تین نیوز

بتیل 

لنج سَماچ 
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مقالات

سال چهاردهم شماره 51 زمستان 1400

تاریــخ بشــر از کرانه های خلیج فــارس در 
تمدن »جی« و »آتلانتیس« آغاز شــده اســت 
و خلیج فــارس نخســتین دریایــی اســت که 

انسان ها روی آن با قایق دریا را پیمودند.
بقایــای ویران گورهــای دیرین در بحرین و 
ایلام و کاوش های مقدماتی دیرین شناسی که 
پیرامون بوشــهر به عمل آمده، ثابت می کند 
که در آن جا بیش از هزار سال پیش از میلاد 
تأسیســات کشــتیرانی وجود داشــته اســت. 
بنا به ســروده حکیم ابوالقاسم فردوسی در 
شاهنامه، نخستین کسی که به ساختن کشتی 
دست زد، جمشید جم از سلسله پیشدادیان 
بود. به فرموده شاعر بلندپایه ایران، جمشید 
بــا کشــتی بر آب هــا و دریاهــا گذر کــرد و از 

کشوری به کشور دیگر رفت.
»گذر کرد از آن پس به کشتی، بر آب و کشور 
به کشور برآمد شتاب« و کارشناسان معتقدند 
دریانــوردی  از  حاضــر  ســند  قدیمی تریــن 
ایرانیــان، »گویچه«ای از گل پخته اســت، که 
در حفاری هــای ناحیه چغامیش خوزســتان 
به  دســت آمده و مربوط بــه دوران پیدایش 
خط است. در تاریخ، ایرانیان به علت داشتن 
سابقه طولانی دریانوردی و نیز مسافرت های 
مــدام دریایی در خلیج فارس و دریای مکران 
موفق به کشــف و ابتکارهای مهمی در زمینه 
دریا و دریانوردی شــده اند. اختراع فانوس و 
علائــم دریایی، قطب نما، ســکان، حفر کانال 
و نیــز نوشــتن و ثبت اطلاعــات و اتفاقات، 
دانستنی ها و دانش های دریانوردی در دفاتر 
کــه به »راهنامه« معروف شــده بود در ایران 

قدیم صورت گرفته است.

تاریخ کشتی های بادبانی
تاریــخ کشــتی های بادبانی از زمانی اســت 
که اســم قایق های بادبانی بزرگ را »کشــتی« 
نامیدنــد. نخســتین آثــار دریانــوردی دوران 

تاریخ از بخش اول سلســله هخامنشیان که 
بــه »عیــلام« معروف شــده، در خلیج  فارس 

بوده است.
در تاریــخ نیــز آمده اســت که کشــتی های 
رودخانه نیل نخســتین کشتی هایی هستند، 
کــه اطلاعــات زیــادی از جزییــات آنهــا در 
دســترس اســت، زیرا که مصریان باستان بر 
دیوارهای مقبره ها و معابدشــان نقاشی های 
خــود می کشــیدند.  از کشــتی های  دقیقــی 
همچنیــن نمونه هــای کوچــک و زیبایــی از 
این کشــتی ها را می ســاختند و آنها را داخل 
مقبره های خود قــرار می دادند، این نمونه ها 
مینیاتورهــای کاملــی از کشــتی های واقعــی 
بودنــد. قدیمی تریــن نمونــه ای کــه تاکنون 
پیدا شــده حدود 9 هزار ســال قبل از میلاد، 
از ســنگ ساخته شده اســت و در اثری دیگر 
که در موزه لندن اســت، به روی »آمفورا« یا 
کــوزه ای متعلق به حدود 8 هزار ســال قبل 
از میــلاد، یک کشــتی بــا یــک دکل و بادبان 

مربع شکل بزرگ نقاشی شده است.
نخستین کشتی مصری ها شبیه به کاسه ای 
کم عمــق بــود و تــا انــدازه ای بــه تخم مرغ 
شــباهت داشــت، که از درازا به دو نیم شده 
باشــد، دماغه کشــتی بــا انحنــای زیبایی بالا 
آورده شده بود، عقبه نیز به بالا انحنا داشت 
و به  طور معمول در انتها به طرح نیلوفر آبی 
بزرگی ختم می شــد، که گل مقدس مصریان 

بود. در وســط کشــتی دکل تعبیه شده بود، 
که بادبان مربع شکل را نگه می داشت. برخی 
از قایق های رودخانه نیل بسیار بزرگ بودند، 
تکه سنگ هایی که در ساخت اهرام و معابد 
مصر استفاده شده است، به وسیله این قایق 
از معادن ســنگ موجود در چندین کیلومتر 

دورتر از راه رودخانه آوردند.
عظیــم  ســنگ  کــه  کلئوپاتــرا«  »ســوزن 
هرمی شــکلی به وزن تقریبی 186 تن اســت 
و اکنون در دیوار لندن قرار دارد و نیز نمونه 
دیگــری از آن در نیویورک اســت، به وســیله 
یکی از قایق های رودخانه نیل به مکان اولیه 
خود در مصر حمل شده بود. حتی سنگ های 
ســنگین تری تــا وزن 380 تن توســط نمونه 

بزرگ تر همین قایق ها حمل شده بودند.
حدود 3 هزار سال قبل از میلاد، مصری ها 
رهسپار دریا شدند و به جاهایی مانند جزیره 
کــرت و شــهرهای ســاحلی فنیقــی و جنوب 
یونان کنونی مســافرت کردند. این ســفرهای 
طولانی با ابداع هاگینگ تراس ممکن شــد، 
که طنابی محکم بود، که از ســینه تا پاشــنه 
کشــتی امتــداد می یافت و کشــتی را محکم 
می بســت. حدود 1500 ســال قبل از میلاد، 
ملکه »هاتشپوست« مصر 5 کشتی را رهسپار 
ســرزمین پونت کرد، آنهــا با موفقیت زیادی 
بازگشــتند، که داســتان آنهــا روی دیوارهای 
معبد دیرالبحری در نزدیکی لاکســور حکاکی 

نخستینکشتیهایجهان
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و نقاشــی اســت. از مطالعــه اینهــا چنین بر 
می آیــد، کــه این کشــتی ها 33 متــر طول و 
5/5 متــر عــرض داشــته و هر کــدام به دو 
پــاروی بزرگ هدایت کننــده مجهز بودند، که 
به دو طرف کشتی بسته شده و نقش سکان 
را داشــتند. این قبیل کشــتی ها را حدود 30 
بــرده پارو می زدنــد، طبل زنی طبــل می زد و 
شــلاق زنی ناظر بود و جلــوداری عمق آب را 
بــا نی بلند انــدازه می گرفــت. تاریخ یادگیری 
کشتی های مصری در طی قرون تغییر زیادی 
نکردند، بدنه و بادبان های کشتی های ساخته 
شــده از قــرن 40 قبل از میــلاد، تا قرن اول 
قبل از میلاد، یکســان اســت. این مقیاس با 
تغییراتــی که کشــتی های اروپایی طی 2 هزار 
ســال گذشته داشــته اند، امری اســت که به 

تاریخ و فرهنگ یادگیری مربوط می شود.

کشتی های فنیقی
فنیقی ها هم دریانوردان خوبی بودند که از 
راه کانال داریــوش در ارتباط تجاری با دریای 
عمــان و خلیج  فارس و دریای مکران بودند. 
کشــتی های فنیقی از نخســتین کشــتی هایی 
بودنــد کــه دو ردیــف پاروزنی در دو ســطح 
مختلف داشــتند، این نوع کشتی »دو ردیف« 
نامیده می شد. یونانی ها در کشتی و دریانوردی 
پــس از فنیقی ها قرار دارند و دو نوع کشــتی 

داشــتند؛ گالی که همان پارویی بود و بادبانی 
گالی کشــتی جنگی بلنــد و باریک با تیرچه ای 
تیــز در جلو برای ســوراخ کردن بدنه کشــتی 
دشــمن بود. بعدها کشتی هایی با سه ردیف 
پاروزن هم ســاختند. رومی هــا کار یونانی ها 
را دنبــال کردند و برای کســب کنتــرل دریای 
مدیترانه با اهالی کارتاژ در جنگ بودند. آنها از 
کشتی های خود به عنوان استحکامات شناور 
استفاده می کردند، با دشمن درگیر می شدند 
و ســپس سربازهای خود را به وسیله پلی به 
نام »کوروس« به کشتی دشمن می فرستادند. 
همین که رومی ها بر کارتاژی ها پیروز شدند، 
شروع به ســاخت کشــتی های تجاری کردند 
که عریــض بودند و می توانســتند بار فراوان 
حمل کنند.تعدادی کشــتی وایکینگ متعلق 
به قرن نهم و دهم میلادی کشــف شــده که 
در میان آنها »گوکستاد« از همه سالم تر مانده 
اســت. این کشــتی 23 متر طــول و 16 پارو 

در دو طــرف و پارویی بلند به عنوان ســکان 
در ســمت راســت دارد، ایــن کشــتی پارویی 
بــزرگ برای چندیــن قرن نمونه کشــتی های 
اروپــای شــمالی بود. در طول قرون وســطی 
کشــتی ها حالت کشــیده خــود را از دســت 
دادند و به شــکلی گرد و تغارمانند درآمدند. 
کشــتی های اولیــه این دوره نظیــر آنهایی که 
سربازان صلیبی را با خود حمل می کردند، در 
جلو و عقب زیر عرشــه فضای های پوشــیده 
بزرگــی داشــتند، که فضــای باز میــان آن دو 
کمره کشــتی را تشــکیل می داد. در قرن 14 
میلادی کشتی های تجاری تک بادبان که برای 
محافظت بارها عرشــه پوشــیده داشتند، به 
نام »گاگ ها« ساخته شدند، سپس »کاراک ها« 
و در پی آن »کارواله« ســاخته شــدند، کشتی 
کریستف کلمب به نام »سانتاماریا« از نوع آخر 

آنها بود.

منبع: تین  نیوز



فصلنامه علمی-تخصصی دریایی 20

فناوری

سال چهاردهم شماره 51 زمستان 1400

شرکت مرســک از طرح جدید کشتی های 
سبز کانتینری با ســوخت متانول که در کره 
جنوبی در دست ساخت می باشد، رونمایی 

کرد.
بــه گــزارش گــروه بین الملل مانا؛ شــرکت 
مرســک در اولین مرحله تعداد هشت فروند 
کشــتی 16 هزار TEU را به شــرکت هیوندای 
کره جنوبی سفارش داده که قرار است در سال 

2024 آن ها را تحویل گیرد.
مهنــدس ناظــر ســاخت کشــتی و نماینده 

شرکت مرسک در کارخانه هیوندای به تشریح 
جرئیــات طراحــی جدید کشــتی ها پرداخته و 
گفت: "سعی شده در طراحی کشتی های جدیدِ 
350 متری آخریــن و جدید ترین فناوری های 
روز با کمترین آلودگی زیست محیطی استفاده 
شــود و تــلاش بر این اســت که در ســوخت 
مصرفــی آن ها حداقل 20 درصد صرفه جویی 
شــود." وی افــزود: "ایــن تعداد کشــتی ها با 
طراحی منحصربه فرد سالانه یک میلیون تن 
از انتشار CO2 می کاهند. ما ادعا می کنیم که 
با تحویل و راه اندازی کشتی های سبز به سمت 

اقیانوس بدون کربن گام برمی داریم."
وی در ادامــه گفــت: "در طرح جدید محل 
اســکان خدمــه تغییــر می کنــد تــا ظرفیــت 
کانتینری آن ها بالا برود. همچنین بخشــی از 
فضای موجود در کشتی برای چیدن کانتینر ها 

پیش بینی می شود”.
وی در پایــان تأکیــد کرد: "این کشــتی ها ی 
 ABS دوگانه سوز با نظارت مؤسسه رده بندی
ساخته می شوند که یکی از سوخت ها متانول 
و دیگری ســوخت کم ســولفور بــا کربن صفر 

درصد خواهد بود."

مرسکباطراحیجدیدکشتیهایسبز
بهاستقبالاقیانوسبدونکربنرفت
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راهاندازیاولینکشتیکانتینربربرقیخودرانجهان

یارا بیرکلند اولین کشتی کانتینربر کاملا 
برقی و خودران جهان را در تاریخ ۱۹ نوامبر 
ســال ۲۰۲۱ در اســلو پایتخــت نــروژ لنگــر 

انداخت.

بــه گــزارش مانا به نقــل از نیواطلس، این 
کشتی که در تملک شرکت یارا است در حال 
آماده شــدن برای حرکت در سواحل جنوبی 
نــروژ و ایفای نقش خــود در برنامه های این 
کشــور برای کاهش انتشــار گازهای گلخانه ای 

است.

این کشــتی 80 متر طول دارد و قرار است 
از ســال آینده میلادی جایگزین یک مســیر 
حمل ونقل زمینی 14 کیلومتری با اســتفاده 
از کامیون شــود. بر اساس برآوردها استفاده 
از این کشــتی هر ســال موجب کاهش هزار 
تنی انتشار گازهای گلخانه ای شده و بکارگیری 
آن معــادل حــذف 40 هــزار ســفر جــاده ای 
بــا کامیون هــای دیزلــی اســت. این کشــتی 
محموله خود را بدون دخالت انسان بارگیری 
و تخلیه می کند، باتری هایش را شارژ می کند 
و همچنیــن بــدون دخالــت انســان حرکت 
می کند تا به مقصد برســد. حســگرهای این 

کشــتی قادر خواهند بود اشیایی مانند انواع 

قایق و کایاک را در آب به ســرعت شناسایی 

کنند تا کشتی تصمیم بگیرد برای جلوگیری از 

برخــورد با هر مانعی چه اقدامی انجام دهد. 

این کشتی که در آغاز هفته ای دو سفر انجام 

می دهد، ظرفیت حمل 120 کانتینر 20 فوتی 

کود را در آن واحد دارد. 
باتری های سوئیسی Leclanche نصب 
شده بر روی این کشتی 7 مگاوات در ساعت 
ظرفیت داشته و انرژی لازم برای حرکت 100 

خودروی تسلا را تأمین می کنند.
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کشــتی ها به ویژه کشــتی های کانتینری برای پاســخ به اشتهای 
بازار روزبه روز بزرگ تر می شوند. اما در حاشیه بزرگ شدن کشتی ها 

چالش هایی نیز وجود دارد. 
بــه گزارش گروه بین الملل مانا؛ کاپیتان جان دولان تحلیلگر دریایی 
و مدیر پیشــگیری از خسارت باشــگاه استاندارد جهانی با ارائه تحلیلی 
بــر تقاضای زنجیره تأمین، رشــد بازار حمل و نقــل کانتینری و تأثیر آن 
در تجارت جهانی، به چالش های موجود بر ســر راه کشــتی های بزرگ 

کانتینری پرداخت.
در مقاله این تحلیلگر آمده است در سال 2021 با اوج گیری مجدد 
حمل و نقــل کانتینــری همزمان با افزایــش تقاضا اگرچــه اپراتور های 
خطــوط کانتینری ســود قابل توجهی را نصیب خــود کردند، اما وجود 
برخی رویداد ها و حوادث در این سال چالش های کشتی های بزرگ تر 
را برای جهانیان یاد آور شد، از جمله می توان انسداد کانال سوئز توسط 
یک کشــتی بزرگ کانتینــری، بحران ازدحــام بنادر، کمبــود جعبه های 
کانتینری، تأخیر کشــتی ها در برخی مســیر های دریایی، احتمال حریق 
و مفقود شدن کانتینر ها از پیامد های کشتی های بزرگ کانتینری است.
نویسنده تأکید می کند زمانی نه چندان دور مثلًا سال 2006 صنعت 
کشتیرانی شاهد کشتی هایی به ظرفیت 11 تا 12 هزار TEU کانتینر بود 
که به عنوان بزرگ ترین شناور محسوب می شدند، اما امروزه سفارش 
کشــتی هایی با ظرفیت های 20 هزار تا 24 هزار در دســتور کار کشور ها 

قرار گرفته، بدون اینکه به بزرگ شدن بنادر نیز اندیشیده شود.
جامعــه دریایــی بایــد به این باور برســد کــه همه کشــور ها بنادر ی 
مانند هامبورگ، روتردام، شــانگهای چین و... د ر اختیار ندارند و ورود 
کشــتی های بزرگ به بنادر اکثر کشــور های در حال توسعه با مشکلات 
زیادی همراه است.ازسوی دیگر با افزایش اندازه کشتی ها ممکن است 
در آینده ترافیک اقیانوسی امری اجتناب نا پذیر باشد و چالش های فنی 

و ایمنی همگام با بزرگ شدن کشتی ها رشد کند.
در ایــن ارتباط باید چهار موضوع مشــخص در زمینه بزرگ شــدن 
کشــتی ها ی کانتینری در نظر گرفته شــود که از جمله آن ها می توان به 
آتش سوزی، قرار گرفتن محموله های اشتباه در کنار کالا های خطرناک، 

تلفات کانتینری در دریا و سیستم ناوبری اشاره کرد.

جان دولان معتقد اســت ســالانه بیش از 220 
میلیــون TEU کانتینر در جهان جابه جا می شــود 
کــه از این تعداد حــدود 10 درصد حامل کالا های 
خطرناک هســتند که در این ارتباط شــرکت  بیمه 
حمل و نقل و تدارکات TT Club تخمین می زند 
ممکــن اســت 5 درصــد دیگــر از محموله های 
خطرنــاک اعلام نشــود. این امر باعث می شــود 
تعداد زیادی کانتینر در کنار این کالا های خطرناک 
بــا خطر انفجار و آتش ســوزی مواجه شــوند که 

اصلًا قابل مهار نباشد.
ناگفته نماند کالا ها به دلایل مختلف اشــتباه 
اعلام می شــود، که اصلی ترین آن ها هزینه اضافی برای حمل کالا های 
خطرناک و محدودیت هایی است که برای این نوع کالا ها در نظر گرفته 
می شود. در واقع این قبیل کالا ها باید با کشتی های مخصوص حمل 
شوند، اما متاسفانه با اغماض، برخی ندانم کاری ها و پنهان کاری ها به 
راحتی در کنار کانتینر های معمولی چیده می شوند. بدین ترتیب ممکن 
اســت زیان آتش ســوزی و از بین رفتن کشتی با 20 هزار کانتینر در کنار 
چند کانتینر حاوی مواد خطرناک زیان و خسارت هنگفتی به بار بیاورد 

که قابل تخمین نباشد.
از ســوی دیگر ممکن اســت خدمه کشــتی ها دوره های مخصوص 
کار در کشــتی های بزرگ را ســپری نکرده باشــند که لازمه فعالیت در 
این قبیل کشتی هاســت و متأسفانه امروزه برخی از صاحبان کشتی و 
حتــی فرمانده، کمتر به این موضوع توجه نشــان می دهند. به همین 
جهت ممکن است خدمه آموزش ندیده در شرایط نامساعد جوی به 
علت آنکه آموزش های لازم را طی نکرده نتواند برای مقابله با حوادث 
آمادگی داشــته باشــد. بدین ترتیب باید خدمه آموزش های لازم برای 
کار در کشتی های بزرگ را طی کند. به مراکز آموزش دریایی نیز توصیه 

می شود برای برگزاری چنین دوره هایی دست به کار شوند.
موضوع دیگری که مالکان کشتی های بزرگ را آزار می دهد گم شدن 
کانتینر ها در دریا اســت. از نوامبر ســال 2020 تا مــارس 2021 حداقل 
شاهد پنج مورد از مفقود شدن کانتینر ها در دریا بوده ایم. برای مثال 
دو هزار کانتینر شــرکت "وان" در اقیانوس آرام و 750 کانتینر شــرکت 
"مرســک" که از چین عازم لس آنجلس بودند، مفقود شــدند که همه 

کشتی ها سایز بزرگ بوده و این کار قابل کنترل نبوده است.
در ارتباط با بزرگ شدن کشتی ها ادعای شرکت های بیمه نیز افزایش 
یافتــه و برخی از شــرکت ها ی بیمه حاضر نیســتند در خطر های بزرگ 
ســهیم باشــند؛ به همین جهت هزینه های بیمه ای را برای کشتی های 

بزرگ به شدت تصاعدی کرده اند.
جــان دولان در پایــان پیشــنهاد می کنــد مالکان کشــتی های بزرگ 
کانتینری باید یک مشــاور را برای داشتن سفر ایمن به استخدام خود 
در آورند تا مشــاوره های لازم و مناسب را برای حمل ایمن کانتینر ها و 

آموزش خدمه برای مواقع بحرانی در نظر داشته باشد.

کشتیهایبزرگومشکلاتبزرگتر
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۱۴ کشــتی بزرگ مســافری در یک ســال 
گذشته جهت اوراق به یارد الانگ هند اعزام 
شــده که بیشــترین علت آن ورشکستگی 

است.
به گــزارش گــروه بین الملل مانــا؛ کاپیتان 

راکش میشــر از مدیران یارد الانگ در زمینه 

اعزام این تعداد کشتی جهت اوراق به سایت 

ایندین اکســپرس گفت: »هر سال یک یا دو 

کشتی مسافری به این یارد اعزام می شد، اما 

در 12 ماه گذشــته بیشــترین تعداد کشتی به 

این یارد وارد شــده اند که تاکنون بی ســابقه 
اســت". وی افــزود: »کشــتی های مســافری 
حــدود 10 درصــد از 150 کشــتی مســتقر در 
یــارد بــرای اوراق را تشــکیل می دهند”. وی 
با اشــاره به اینکه اکثر این کشــتی ها به گفته 
نمایندگان صاحبان کشتی ها ور شکستگی در 
دوران کروناســت یاد آور شد: »البته تعدادی 
نیــز به علت قدیمــی بودن اوراق می شــوند 
کــه در حــال جایگزینــی هســتند”. بــه گفته 
وی کشــتی های بــزرگ و معــروف کارنیکا یا 
جواهر اقیانوس، کلمبوس یا پرنسس ستاره، 

مارکوپولو و ماژ لان در میان آنهاست.
راکش میشــر تقاضای شدید برای فولاد را 
یکی دیگر از عوامل ارسال کشتی به یارد های 
اوراق نام برده و گفت: »اگر چه این کشــتی ها 
فــولاد کمتری نســبت به کشــتی های تجاری 
دارند و به نســبت آن ها ارزان تر هم فروخته 
می شــوند، امــا صاحبــان آن هــا در شــرایط 
می دهنــد.  ترجیــح  را  اوراق  ورشکســتگی، 
فراموش نکنیم که برخی از کشتی ها قطعات 
ارزشمند ی دارند که مشتریان تمامی آن ها را 

قبل از اوراق یک جا می خرند.«

اعزام14کشتیبزرگمسافری
بهیاردهایاوراقهندبراثرورشکستگی
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چینباپیشیگرفتنازکرهدرصنعتکشتیسازیاولشد

چین با دریافت ۵۰ درصد کل سفارشات 
ساخت کشــتی جهان در ســال ۲۰۲۱ از کره 

جنوبی پیشی گرفت. 
به گــزارش گروه بین الملل مانا؛ مؤسســه 
کلارکســون اعلام کرد کشتی سازان چینی در 
 )CGT( ســال 2021 حــدود 22/8 میلیــون
ســفارش دریافــت کرده اند کــه 50 درصد از 
کل 45 میلیون )CGT( ســفارش جهانی را 

تشکیل می دهد.
ایــن در حالــی اســت کــه ســازندگان کره 
 )CGT( جنوبــی در مجمــوع 17/5 میلیون

کشتی سفارش گرفتند.
اســت  آمــده  گــزارش  ایــن  ادامــه  در 
کشتی ســازان چینی در حال حاضر بیشترین 
تســلط را در ســاخت کشــتی های کانتینــری 

از خــود نشــان می دهنــد. بــه همین جهت 
سفارشــات خــود را بیشــتر از ایــن بخــش 
دریافــت کرده انــد، امــا کشتی ســازان کره ای 
 LNG مهارت خود را در ســاخت کشتی های

نشان می دهند.
از سوی دیگر گزارش KBS World حاکی 
است حجم سفارشات کره در سال 2021 کمتر 
بود، زیرا کشتی سازان کره ای ترجیح می دهند 
پروژه هایی را با ارزش افزوده و حاشیه سود 
بالا مانند ساخت کشتی های LNG دریافت 
کنند که در این ارتباط ســه کشتی ســاز کره ای 
46 میلیارد دلار ســفارش دریافت کردند؛ در 
حالی  که برای ســال 2021 حدود 32 میلیارد 

دلار هدف گذاری کرده بودند. 
بر اســاس این گزارش دولت کره یارد های 

خود را بر اســاس بازار های کشــتیرانی سبز و 
خــودران برنامه ریزی کرده اســت که در حال 
حاضــر 75 درصد سفارشــات دریافتی از آنِ 
کشتی های دوستدار محیط زیست می باشد.
در ایــن ارتباط رئیس جمهــور کره جنوبی 
اخیــراً اعلام کــرده صنعت کشتی ســازی کره 
را با ســاخت کشــتی های ســبز و خودران به 
صنایع کشتی ســازی شماره یک جهان تبدیل 
خواهیــم کــرد و هیچکس نمی توانــد با آن 

برابری کند.
شایان ذکر است کره و چین سال ها بر سر 
رتبه بندی حجم سفارشــات رتبــه اول با هم 
رقابت دارند و در سال 2018 یارد های کره ای 
عنــوان اول را به دســت آوردند که در ســه 

سال گذشته این رتبه به چین تعلق گرفت.
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جت دریایی )SeaJet( که مجموعه ای متشکل از نوعی هواپیما 
و قطار مسافری اســت و می تواند ۵۰ مسافر را با سرعت حدود ۷۰ 

گره دریایی جابه جا کند، به آب انداخته شد. 
به گزارش گروه بین الملل مانا؛ شرکت Lazzarini Design ایتالیا 
اعلام کرد اولین جت دریایی لوکس و کارآمد به صورت آزمایشــی که 
توانایی حمل 50 مسافر با سرعت بالا را دارد توسط این شرکت تولید 

شد.
بــر اســاس این گزارش پیرپائولــو لازارینی طــراح ایتالیایی این جت 
دریایی با اشاره به اینکه در حال حاضر در مراحل آزمایشی سرعت این 

جت دریایی 69 گره خواهد بود یاد آور شد: "این جت با الهام از کاربرد 
هواپیما و قطار با موتور های دوقلو هرکدام 1200 اســب بخار در حال 

حاضر تولید شده که شرکت وارتسیلا سازنده موتور های آن است."
وی با اشاره به اینکه فضای داخلی SeaJet بی شباهت به هواپیما 
نیســت یاد آور شــد: "این شناور به هیچ عنوان آلودگی زیست محیطی 
ندارد؛ چرا  که نیروی محرکه آن از طریق الکترونیکی اســت و پنل های 
خورشیدی شفاف که بر روی سقف آن است باعث جذب انرژی کمکی 
می شود”. وی در پایان گفت: "اطمینان داریم که استفاده از این وسیله 
نقلیه دریایی که قبلًا به یک رؤیا شــبیه بود با اســتقبال زیاد مسافران 

دریایی مواجه خواهد شد."

راهاندازیجتدریایی
مسافریتوسطایتالیا
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اقتصــادی  خبرگــزاری   گــزارش  بــه 
دریایــی  امــور  مدیــرکل  ایران،  عباس نــژاد 
ســازمان بنــادر و دریانــوردی دربــاره مصوبه 
جایگزینــی شــناورهای ســنتی بــا فلــزی و 
نگرانی هایــی کــه بــرای از بین رفتــن میراث 
ناملموس لنج ســازی پــس از تصویب آن در 
دولت به وجود آمد بیان کرد: »دستورالعمل 
بــه این معنا نیســت که مــا بخواهیم لنج و 
سنت لنج سازی را از بین ببریم. این موضوع 
در دســتورالعمل نیامــده اســت. برعکــس 
دســتورالعمل هایی نیز داریم که باعث رونق 

گردشگری بومی و دریایی هم می شود.«
وی گفت: »ما با طیفی از شــناورها مواجه 
هستیم که ساختار قدیمی دارند، اما از آنها به 
شکل امروزی اســتفاده می شود، یعنی روی 
آنها موتور و تجهیزات گذاشته اند و بخشی از 
حمل بار را در سواحل و بنادر به عهده دارند 
و هــر چند زیاد نیســت اما انجام می شــود. 
از طرفی شــرایط اقتصــادی و اجتماعی را در 
جنوب داریم که نشــان می دهد این شناورها 
وابســته به این تجارت هستند. عواملی این 
وســط پیــش می آیــد که شــرایط را ســخت 
می کند. به عنوان مثال ویروس کرونا شیوع 
پیــدا می کنــد. یک طــرف ما هســتیم و یک 
طرف مقصد هست. مقصد مقرراتی را ایجاد 
می کند که شناورها نتوانند به آن طرف بروند 
یا بــار ببرند، مثــلًا ممکن اســت هزینه های 
حمل را زیاد کنند. به هر حال آنقدر شــرایط 
سخت می شــود که تجارت امروزی با شناور 

سنتی، مختل می شود.«
وی گفــت: »این اختلال موجب می شــود 
تجمعی از مشکلات به وجود بیآید. از جمله 
حوادثی که می تواند منجر به آتش ســوزی یا 
غرق شــدن لنج ها شــود و همــان اجتماعی 
که از این لنج ها ارتزاق می کنند، با مشــکلات 
معیشــتی روبه رو شــوند. از طرفــی ما با یک 
فرهنگ و ســنت عشــیره ای و بومی روبه رو 
هستیم که وابســتگی اقتصادی به آن دارند. 
جمــع کردن همــه این مســائل کار ســختی 

است.«
بــه  توجــه  »بــا  بیــان کــرد:  عباس نــژاد 
دارد  دولــت ســیزدهم  سیاســت هایی کــه 
شــاید با تغییراتی در مصوبه مواجه شــویم 
و بــه جــای جایگزینی لنج ها بتوان نوســازی 
یا ســاماندهی کــرد. در همان مدل قبلی هم 
فــرض بر این نبــود که فرهنــگ از بین برود. 
مــا گفتیم آن مدل را ببریم به ســمت همان 
مدل اســتفاده ســنتی و بومی و شرایطی که 
بتوان از آنها استفاده کرد و برای کار اقتصادی 
و تجارت از شــناورهای فلزی اســتفاده شود. 
ولی همین هم کار ســختی است. چون باید 
آموزش داده شود و فرهنگ را ترویج دهید. 
آن طرف حق دارد که می گوید اجدادم از این 
مدل اســتفاده کــرده و مــن نمی توانم چون 
دانــش آن و شــرایط مالــی هم نــدارم. ولی 
در هر حالت معنایش این نیســت که شناور 

سنتی از بین برود.«
عباس نــژاد گفــت: »اگر در جایــی از کلمه 

امحاء استفاده شده تنها به این معنی نیست 
که کلًا از بین برود، بلکه ممکن است شناور 
چوبی، دیگر نیازی به دریانوردی نداشته باشد 
و به عنوان رستوران ساحلی در خشکی مورد 

استفاده قرار گیرد.«
این مقام مســئول بیان کرد: امحاء به این 
معنی اســت که این شــناور به عنوان شناور 
اســتانداردی کــه فعالیــت دریانــوردی برای 
کار تجــاری انجــام بدهد دیگر نــدارد. امحاء 
می توانــد به معنــی از بین رفتن هم باشــد. 
نمی تــوان نزدیک به 5 هزار شــناور چوبی را 
نگه داشــت چون فرســوده شده اند، یا اینکه 
از نظــر اقتصــادی دیگــر به صرفه نیســت و 
نمی تواند تجارت کند. دریانورد مجبور اســت 
شــناور بزرگ تری در اختیار داشته باشد. این 
شــناورها را می توان در خشکی استفاده کرد. 

این هم یک مدل امحاست.«
وی افــزود: »در آن مصوبــه بنــدی وجود 
دارد که مشــخص شــده مــا و وزارت میراث 
فرهنگــی دســتورالعملی را در حــوزه تغییــر 
کاربری بنویسیم. اینجا وزارت میراث فرهنگی 
اعلام می کند که چطور کارگاه های لنج ســازی 
بــه عنــوان جاذبه هــای توریســتی مدیریت 
شــوند. به عنــوان مثال در بنــدر کنگ، کارگاه 
لنج ســازی به مکان توریســتی تبدیل شــده 

است.«

 پی نوشــت: آقــای عباس نــژاد هم اینک ســمت
 معاونت دریایی ســازمان بنــادر و دریانوردی را بر
.عهده دارند

بازنگریدرمصوبه
جایگزینیشناوها
دردولتسیزدهم
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مشاور رئیس ســازمان حفاظت محیط 
اجــرای  و  پیگیــری  مســئول  و  زیســت 
سیاســت های ابلاغی مقــام معظم رهبری 
در حــوزه محیــط زیســت بــا بیــان اینکه 
یکــی از مهم ترین اقدامات در دســتور کار 
سازمان تبدیل برنامه اقدام ملی حفاظت 
از دریا هــا به یــک لایحه اســت، گفت: "به 
این ترتیب برنامــه اقدام عمل دریا تبدیل 
به یک قانون و با یک بند قانونی در برنامه 
توســعه هفتم لازم الاجرا برای ۲۵ دستگاه 

خواهد بود."
گفتگــو  در  زاده  لاهیجــان  احمدرضــا 
بــا خبرنــگار مانا بــا تأکید بــر اینکــه یکی از 
سیاست های ابلاغی مقام معظم رهبری تهیه 
برنامــه اقــدام ملی حفاظت از دریا هاســت، 
گفــت: "تدوین برنامه اقدام ملی حفاظت از 
دریا ها بر اســاس برنامه ریزی انجام شده طی 
برنامه ششم توسعه با شرح خدمات مفصل 

در حال تهیه است."
مشــاور رئیس ســازمان حفاظــت محیط 

اجــرای  و  پیگیــری  مســئول  و  زیســت 
سیاســت های ابلاغی مقام معظم رهبری در 
حوزه محیط زیست، در ادامه عنوان کرد: "بر 
اساس پیوست برنامه ششم توسعه سازمان 
محیط زیســت باید نســبت به تهیــه برنامه 

اقدام ملی حفاظت از دریا اقدام می کرد."
معــاون ســابق محیــط زیســت دریایی و 
تالاب های ســازمان حفاظت محیط زیست 
خاطرنشــان ســاخت: "به این منظور مشاور 
انتخاب شــد و در شــرایط کرونا ده ها جلسه 

وبینار و حضوری برگزار کردیم."
بــه گفتــه این مقام مســئول در ســازمان 
حفاظــت محیــط زیســت، بــه ایــن منظور 
نزدیک به 120 کارشــناس برای بررسی برنامه 
در تمام دســتگاه ها مشخص شدند و وقت 
زیادی برای تدوین برنامه اقدام ملی حفاظت 
از دریا هــا صرف شــد. وی با اشــاره به اینکه 
به منظــور تهیه برنامه اقــدام ملی حفاظت 
از دریا ها 25 دســتگاه به صورت مستقیم و 
غیر مستقیم مشخص شدند، اذعان داشت: 

"بــا هماهنگی های صورت گرفتــه با این 25 
دســتگاه، برنامه ای بــه عنــوان برنامه عمل 
دســتگاه ها برای افق برنامه پنج ســاله هفتم 
تنظیــم و در نهایــت با امضای معــاون اول 
ریاســت جمهوری به همه دستگاه ها ارجاع 
داده شد”. مشــاور رئیس سازمان و مسئول 
پیگیری و اجرای سیاســت های ابلاغی مقام 
معظم رهبری در حوزه محیط زیست، ادامه 
داد: "یکی از مهم ترین اقدامات در دستور کار 
سازمان حفاظت محیط زیست تبدیل برنامه 
اقدام ملی حفاظــت از دریا ها به یک لایحه 
اســت. به گفته این مقام مسئول در سازمان 
حفاظت محیط زیست، قرار است در دولت 
جدید ایــن لایحه جهت تصویــب نهایی به 

مجلس شورای اسلامی ارائه داده شود.
لاهیجــان زاده تأکید کــرد: "به این ترتیب 
برنامــه اقدام عمل دریا تبدیل به یک قانون 
و با یک بند قانونی در برنامه توســعه هفتم 
لازم الاجــرا برای تمام دســتگاه های مربوطه 

خواهد شد."

اجراییشدنقانون
اقدامملیحفاظت
ازدریاهاطیبرنامه

هفتمتوسعه
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قانون تصویــب اصلاحات کنوانســیون 
بین المللی استانداردهای آموزش، صدور 
گواهینامــه و نگهبانــی بــرای دریانوردان 
)اس تــی ســی دبلیــو ۱۹۷۸ )۱۳۵۷(( که در 
جلســه علنی مورخ ۱۴۰۰/۰۷/۲۷ مجلس 
شــورای اسلامی به تصویب رسید طی نامه 
شــماره ۱۰۲۸۱۲ مورخ ۱۴۰۰/۰۹/۰۸ توســط 

رییس جمهور ابلاغ شد.

قانــون تصویــب اصلاحــات کنوانســیون 
بین المللــی اســتانداردهای آمــوزش، صدور 
دریانــوردان  بــرای  نگهبانــی  و  گواهینامــه 

)اس تی سی دبلیو1978)1357))
ماده  واحــده- اصلاحیه های کنوانســیون 
بین المللــی اســتانداردهای آمــوزش، صدور 
دریانــوردان  بــرای  نگهبانــی  و  گواهینامــه 
)اس تی ســی دبلیو 1978)1357(( بــه  شــرح 

زیر تصویــب و اجازه مبادله اســناد آن داده 
می شود:

1- قطعنامــه )ام  اس  ســی 373 )93(( 
مصوب 22مه 2014 )1393/3/1( اصلاحات 
اســتانداردهای  بین المللــی  کنوانســیون 
آمــوزش، صــدور گواهینامــه و نگهبانی برای 
دریانوردان )اس  تی  سی دبلیو1978)1357(( 

)پیوست9).
2- قطعنامــه )ام  اس  ســی 374 )93(( 
مصوب 22 مه 2014 )1393/3/1( اصلاحات 
و  صــدور گواهینامــه  آمــوزش،  آیین نامــه 
نگهبانــی بــرای دریانــوردان )اس  تــی  ســی 

 دبلیو1978)1357(( )پیوست10).
3- قطعنامــه )ام  اس  ســی 397 )95(( 
 )1394/3/21(  2015 ژوئــن   11 مصــوب 
اصلاحــات بخش »الــف« آیین نامه آموزش، 
صــدور گواهینامه و نگهبانی برای دریانوردان 
)اس  تی  سی  دبلیو1978)1357(( )پیوست7)

 ))95( ســی396  )ام  اس   قطعنامــه   -4
 )1394/3/21(  2015 ژوئــن   11 مصــوب 
بین المللــی  کنوانســیون  اصلاحــات 
اســتانداردهای آموزش، صدور گواهینامه و 
نگهبانی برای دریانوردان )اس  تی  ســی دبلیو 

1978)1357(( )پیوست6).
تبصــره- در اجرای اصلاحات کنوانســیون 
رعايت اصول هفتاد و هفتم )77(، یکصد و 
بیســت و پنجم )125( و يکصد و سی و نهم 
)139( قانون اساسی جمهوری اسلامی ايران 

الزامی است.
قانون فوق مشــتمل بر ماده واحده و یک 
تبصره منضم به متن اصلاحات، شامل چهار 
پیوســت در جلسه علني روز سه شنبه مورخ 
بیســت و هفتــم مهرماه يكهــزار و چهارصد 
مجلس شــورای اســلامی تصویب شد و در 
تاریــخ 1400/8/19 به تأیید شــورای نگهبان 

رسید.

قانونتصویباصلاحاتکنوانسیون
بینالمللیاستانداردهایآموزش،صدورگواهینامه

ونگهبانیبرایدریانوردان)استیسیدبلیو1۹۷۸)1۳۵۷((
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اســتاندارد های جدیــد دیجیتالی بنادر 
کانتینری برای تمامی بنادر اعلام شد 

و از این پــس جایگزین اســتاندارد های 
قبلی می شود.

بــه گزارش گــروه بین الملل مانــا؛ انجمن 
حمل ونقــل کانتینــری جهانــی اعــلام کــرد 
مجموعــه ای کامل از اســتانداردهای جدید 
بــرای تماس هــای آنلایــن بنــدری و دقــت 
در تبــادل داده هــا در اختیــار تمامی بنادر و 
کشــتی ها قرار می گیرد تا نســبت به تبدیل 
فرایندهــای فعلی بــه دیجیتالی مشــارکتی 

اقدام کنند .
ایــن مجموعــه  ایــن گــزارش  براســاس 

اســتانداردهای عملیاتــی تمامــی کشــتی ها 
را در بنــادر بــه اشــتراک خواهد گذاشــت و 
کشــتی های کانتینــری را قــادر می ســازد تــا 
ســرعت خود را بهینه کرده ، مصرف سوخت 

و انتشار گازهای گلخانه ای را کاهش دهند .
انجمــن  مدیر عامــل  بــاگ  تومــاس 
حمل ونقل کانتینری دیجیتال جهانی در این 
زمینه گفت: "تمامی برنامه های کشــتی ها از 
مبــدأ تا مقصد به صــورت آنلاین د ر اختیار 
کلیه ذی نفعان بندری و خشکی قرار خواهد 
گرفت و تمامــی بنادر باید برای فعال کردن 
این اســتاندارد ها اقدام کنند ." دســتیابی به 
تماس هــای آنلایــن بنــدری ، اعــلام نیازها ، 

بنــدری ،  اپراتورهــای  بیــن  دائمــی  ارتبــاط 
کشــتی ها و پایانه هــا از مزیت های دیگر آن 
اســت . وی افــزود: "این اســتانداردها برای 
تمامی بنادر تعریف شــده که کلیه ذی نفعان 
برای دانلود  رایگان آنها می  توانند به ســایت 

SwaggerHub مراجعه کنند “.
پانتین زوســونگ دام رئیــس راه حل های 
دیجیتالــی بندر هامبورگ نیــز گفت: "فعال 
کردن این ســطح از استانداردها در مقیاس 
جهانی به منظور دستیابی آنلاین به ارتباطات 
بندری یک گام اساســی برای رسیدن به بندر 
هوشمند و دیجیتالی است که باید آن را به 

فال نیک گرفت."

استانداردهایجدیددیجیتالیبنادرکانتینریاعلامشد
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بیمه دریایی یکــی از فاکتورهای حیاتی 
و مهــم در صنعــت حمل ونقــل دریایــی 

محسوب می شود
به گــزارش پایگاه اطلاع رســانی ســازمان 
بنــادر و به نقل از ســی ترید، بیمــه دریایی 
از اهمیــت بالایــی در صنعــت دریانــوردی 
برخوردار اســت، زیــرا از طریق بیمه دریایی، 
مالکان و شــرکت های خدمــات حمل ونقل 
دریایی می توانند از بابت مطالبه خسارت به 

ویژه حمل ونقل اطمینان حاصل کنند.
دیگــر  ماننــد  نیــز  دریایــی  حمل ونقــل 
بخش های حمل ونقل زمینی، هوایی و ریلی 
از حوادث طبیعی در امان نیســت. حوادثی 
مانند دزدی دریایی و حمله به کشــتی ها در 
آب های برون مرزی نیز در بحث حمل ونقل 
دریایــی تهدید بزرگی محســوب می شــود و 
برای جلوگیری از هرگونه ضرر و زیان ناشــی 
از چنیــن رویدادها و اتفاقاتی، داشــتن یک 

پشــتیبان مانند بیمه دریایی همیشه به نفع 
صاحــب کالا و شــرکت حمل ونقــل دریایی 
خواهد بود. یکی دیگر از شــاخصه های مهم 
داشــتن بیمه دریایی این اســت که شــرکت 
حمل ونقــل دریایی می تواند طــرح بیمه را 
بــا توجه به اندازه کشــتی خود، مســیرهایی 
که کشــتی او بــرای حمل بار طــی می کند و 
بســیاری از نــکات جزئــی از ایــن دســت که 
می تواند تأثیر زیادی بر روی کشــتی داشــته 

باشد، انتخاب کند.
برنامه هــا و بســته های بیمــه ای مختلفی 
وجود دارد که نه تنها محموله، بلکه کشــتی 
را نیز پوشــش می دهــد و این امــکان برای 
شــرکت حمل کننده وجود دارد که بر اساس 
نیازهای خود و فاکتورهای مختلف، بهترین 
بســته بیمه ای را برای کشــتی خــود انتخاب 

کند.
ایده بیمه دریایی برای کشتی ها و محموله 

کشــتی در ظاهر ســاده به نظر می رســد، اما 
پیچیدگی هــای خاص خــودش را دارد. برای 
مثــال فرمانــده کشــتی بیمــه شــده باید از 
پروتکل سختگیرانه و منظمی در مورد مسیر 
طی شــده و زمان صرف شــده برای رسیدن 
محموله و کشتی به بندر مقصد پیروی کند؛ 
زیرا اگر در مسیر طی شده مغایرت یا تخطی 
وجود داشته باشــد، یعنی فرمانده از مسیر 
اصلــی و از پیش تعیین شــده خود منحرف 
شــود، در صورت بروز حادثه ای برای کشتی 
یــا محمولــه، ادعای بیمه به طــور کامل رد 
می شود. بیمه دریایی یک پناهگاه امن برای 
شــرکت های کشــتیرانی و حمل ونقــل بوده، 
زیــرا بــه کاهش زیان مالی ناشــی از دســت 
دادن محموله هــای مهــم کمــک می کند و 
بــه شــرکت های حمل ونقــل و  همچنیــن 
صاحبــان کالا اطمینــان لازم در خصوص از 

دست نرفتن سرمایه شان را می دهد.

بابیمهدریاییواهمیتآنآشناشوید
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باربــری،  اتکایــی  بیمه هــای  مدیــرکل 
کشــتی و هواپیمای بیمه مرکزی، با اشاره 
به اهمیت حمل ونقل دریایی در مقایســه 
بــا حمل ونقــل هوایــی و ریلــی، گفــت: 
"کشــور هایی که به آب های آزاد دسترسی 
داشته و بنادر توســعه یافته ای هم دارند، 
۹۰ درصــد حمل ونقل خــود را در آب های 

آزاد انجام می دهند”.
بــه گــزارش مانا؛ علــی اســمعیلی پور، در 
برنامــه زنــده اینســتاگرامی بیمــه مرکــزی، 
بیمه هــای دریایی را جــزء قدیمی ترین و با 
ســابقه ترین بیمه نامه هــا خوانــد و افــزود: 
"کلوپ هــای P&I یــا انجمن هــای حمایت 
و غرامــت بــه صــورت تعاونــی غیرانتفاعی 
در دنیــا فعالیت می کنند و ســهم هریک از 
اعضاء در تعهدات و خســارت ها کاملًا برابر 

است."
مدیــرکل بیمه های اتکایی باربری، کشــتی 
و هواپیمــای بیمــه مرکــزی، در خصــوص 
چرایی شــکل گرفتن کلوپ ها اظهارداشــت: 
"بیمه هــای تجــاری، بیمه بدنه کشــتی ها و 
مســئولیت شــناور ها را پوشــش دادند، اما 
پوشــش ســه چهارم باقی مانده برای مالکان 
کشتی  ها ســخت بود و به همین دلیل یک 
کلــوپ براســاس تعهدات این کشــتی ها در 

دنیا شکل گرفت."
اســمعیلی پور، افزود: "امروزه کلوپ های 
P&I شبکه بسیار وسیعی از نمایندگان را در 
دنیــا دارند و در تمام بنادر دنیا به شــناور ها 

سرویس می دهند."
وی ادامــه داد: "دو کلــوپ معتبر در دنیا 
چیزی حدود 70 درصد از شــناور های دنیا را 
تحت پوشش خود دارند و تمام شناور های 
دنیــا به نوعــی عضو این دو کلوپ هســتند 
و شــرط حرکت در آبراهه ها و پهلوگیری در 

بنادر، داشتن بیمه نامه های P&I است."
مدیرکل بیمه های اتکایی باربری، کشتی و 
هواپیمای بیمه مرکزی، بیان کرد: "موقعیت 
اســتراتژیکی بنــادر ایران از لحاظ دسترســی 
بــه بنــادر دنیــا و آبراهه ها موجب شــده تا 
صــادرات نفــت و مشــتقات آن و واردات 
کالا ها در ایران توسط دریا ها انجام شود؛ به 
همین دلیل و با توجه به شرایط پیش آمده 
کلوپ های کیش و قشــم در سال 90 ایجاد 
شــدند و در حال حاضر با سابقه ای 10 ساله 

دانش خوبی دارند."
کــه،  داشــت  اذعــان  اســمعیلی پور، 
خیلــی  دامنــه  مســئولیت  بیمه نامه هــای 
 P&I گســترده ای دارنــد و در پوشــش های
کوچک تریــن اتفاقی که ممکن اســت بیفتد 
مانند فقدان بار، آســیب به تأسیسات بنادر 

و حتی آسیب های زیست محیطی که ممکن 
اســت در آلودگــی آب ها صــورت بگیرد، را 

پوشش می دهند. 
وی، ارقــام پوشــش داده شــده توســط 
کلوپ های P&I را ســنگین و بــالا خواند و 
گفــت: "در ایــران بــا توجه به تأســیس این 
کلوپ هــا، بیمــه مرکزی به عنوان پشــتوانه 
و بیمه گــر اتکایی با این شــرکت ها همکاری 
می کنــد." مدیرکل بیمه هــای اتکایی باربری، 
کشــتی و هواپیمــای بیمــه مرکــزی، اذعان 
داشــت که کلوپ هــای P&I کیش و قشــم 
بــه دلیــل ارتباط با بنادر دنیــا به دانش روز 
تجهیــز هســتند. اســمعیلی پور، تاکید کرد: 
"تــا قبــل از ســال 90 بیمه هــای P&I ایران 
توســط کلوپ های بین المللی پوشــش داده 
می شــدند، اما پس از سال 90 که کلوپ های 
P&I کیش و قشم تأسیس شدند، خیلی از 
بنــادر دنیا این دو کلوپ را نمی شــناختند و 
پهلوگیری، بارگیری و ورود آن ها به اسکله ها 

در اوایل خیلی مشکل بود."
بــه گفته وی، بیمه مرکزی به تمام بنادری 
که کشــتی های ایــران می رفتند اعلام کرد که 
ایــن کشــتی ها گارانتی دولتــی را دارند و در 
حــال حاضر کامــلًا این دو کلــوپ نیرو های 
فعالیــت  حــال  در  و  دارنــد  متخصصــی 

بین المللی هستند.

کلوپهایP&Iکیشوقشمبهدانشروزمجهزهستند
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تاریخ و محل حادثه: ساعت 19:30 مورخ 
1400/4/29، تنکابــن، بعــد از مــوج شــکن 

ساحل دریا
مشــتکی  له بعد از برخورد قایق مشــتکی  
عنه با او در ســاحل دریا، از محل پا جراحت 
برداشــته و در بیمارســتان بســتری و پس از 

مدتی، مرحوم شده است.
وکیــل مشــتکی  عنــه در لایحــه مــورخ 
1400/10/8 بــه طــور خلاصه مطالــب زیر را 

مطرح کرده است:
 مــوکل مدعــی اســت اصــلًا تصادفی با 

متوفی نکرده است که متواری باشد.
 بنا بر اظهار موکل، قصور پزشکی پس از 
سانحه ایجاد شده در پای مشتکی  له، باعث 

فوت متوفی شده است.
 بنــا بــر اظهــار مــوکل، ســاحل کریم آباد 
تنکابــن منطقه شــنا ممنوعــه و محل تردد 

قایق های تفریحی بوده است.
 مشتکی  له به نظر کارشناس بدوی مبنی 

بر سهم در تقصیر اعتراضی نکرده است.
 بنا بر اظهار موکل، در زمان وقوع حادثه، 

ساحل محل حادثه فاقد ناجی بوده است.
 بنــا بر اظهار مــوکل، تذکر بــازرس غرب 
مازندران در هیئت ناجیان به موکل، صحت 

ندارد. چون مشارالیه در آنجا نبوده است.
 بنــا بــر اظهــار مــوکل، در روز حادثــه 
قایق های متعددی در محل تردد داشته اند، 
از کجــا معلوم کــه تصادم با متوفــی با قایق 

دیگری رخ نداده باشد.
 بنا بر اظهار موکل، قایق مشتکی  عنه در 
غیاب وی به کلانتری انتقال داده شده است، 
آســیب دیدن پره پروانه موتور قایق ممکن 

است دلیل دیگری داشته باشد.
مشــتکی  له مطالب مطرح شده در جلسه 

اســتماع مورخ 1400/10/8 را از طریق وکیل 
خود تنظیم کرده است. 

خلاصــه مطالــب مطــرح شــده در ســند 
تنظیمــی توســط وکیل مشــتکی  لــه عبارت 

است از:
 مشــتکی  عنه، با اعتراض به مشتکی  له، 
قایق خود را دور زده و عمداً به مشــتکی  له 

برخورد کرده است.
 در لحظه تصادم، دید کافی وجود داشته، 
دریا آرام بوده و نور کافی وجود داشته است.
 شــاهدان عینــی، ناظــر برخــورد قایــق 

مشتکی  عنه با مشتکی  له بوده اند.
نظریه کارشناسی اول منتخب دادگاه

متــن کامــل نظریــه کارشــناس اول، در 
پرونده، مضبوط اســت. خلاصه آن به شرح 

زیر می باشد:
 مشــتکی  عنــه در منطقــه غیرمجــاز و 
غیرمعمــول با قایق خود در حال گشــت زنی 
بوده اســت و در عمق آب دریا بین 1 تا 1/5 

متر با مشتکی  له برخورد کرده است.
 در بازدید از قایق مشتکی  عنه، ملاحظه 
شــد دو پره از پروانه هــای قایق صدمه دیده 
و برخــورد، از طــرف چــپ قایــق )از محــل 

ضربه گیر( صورت گرفته است.
 بــه اســتناد قانــون جلوگیــری از تصادم 
در دریــا و قانون دریایی ایران، مشــتکی  عنه 
ســکانداری قایق بــدون گواهینامه قایقرانی، 
هدایــت و راهبــری قایقی را که ثبت نشــده 

بوده برعهده داشته است. 
 مشــتکی  عنه 80 درصد در ایجاد سانحه 

تقصیر داشته است.
 مشــتکی  لــه به علت شــنا در منطقه ای 
که طرح سالم سازی نداشته است، خود را به 
خطــر انداخته و به اندازه 20 درصد در ایجاد 

سانحه تقصیر داشته است.

نظریه کارشناسی هیئت سه نفره 
منتخب دادگاه 

هیئت کارشناســی نیز به اســتناد مقررات 
دریایــی و قانون دریایی ایران، مشــتکی عنه 
را 90 درصد در ایجاد ســانحه مقصر دانسته 
و مشــتکی  لــه را 10 درصد مقصر اعلام کرده 

است.

گزارش پاسگاه مرزی دریایی رامسر 
پاســگاه مرزی دریایی رامسر مراتب زیر را 

تأیید کرده است:
 وقــوع تصادم در ســاعت 19:30 مورخ 

 1400/4/29

درسهایآموختهازیکواقعه
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 جراحت مشتکی  له از ناحیه پا در نتیجه 
تصادم.

 ســکانداری قایــق تصادم کننــده برعهده 
مشتکی  عنه بوده است.

 مشــخصات قایق عبارت بوده است از: 
14 فوت طول، 48 اسب بخار موتور و رنگ 

سفید و زرشکی.
 قایــق تصادم کننده فاقد شــماره ثبت و 

فاقد مجوز تردد بوده است.

مقررات حاکم
طول 14 فوت اعلام شده از سوی دریابانی، 
معادل 4/3 متر می باشــد. ســازمان بنادر و 
دریانــوردی، در ســال 1396 دســتورالعملی، 
تحــت عنوان »ایمنــی شــناورها و قایق های 

تفریحی« بر مبنای 11 مرجع قانونی تهیه کرده 
است. 

برای شــناور های تفریحی زیر 12 متر طول 
)مشــمول قایق مشــتکی  عنــه( الزامات زیر 

تعریف شده است:
مــاده 6- کلیه خدمه و مســافر های قایق 

باید دارای بیمه حوادث باشند.
ماده 9-1 قایق باید مطابق دســتورالعمل 

حاکم، ثبت شود.
ماده 9-5 قایق باید از مؤسســه رده بندی، 

گواهینامه بهره برداری دریافت کند.
مــاده 9-6 قایق باید دارای گواهینامه ملی 

ایمنی باشد.
قایق باید در محدوده تردد مجاز فعالیت 

کند و سکانی آن دارای گواهینامه باشد.

جمع بندی و ارائه نظریه کارشناسی 
هیئت 5 نفره منتخب دادگاه

مشتکی  عنه به علت:
- تردد قایق در محدوده غیرمجاز

- عدم دریافت گواهینامه ثبت و بهره برداری
- فقدان گواهینامه ملی ایمنی

- فقدان بیمه نامه حوادث خدمه و مسافر 
- فقدان گواهینامه سکاندار قایق

با میزان تقصیر صددرصد، عامل حادثه و 
مسئول آن می باشد.

مشــتکی  له به علت ایســتادن در آب دریا 
در عمــق 1 تا 1/5 متر )بدون آنکه شــنا کرده 
باشــد( و در اثــر برخــورد قایق بــه زانوی پای 
راســت جراحت برداشته و فوت کرده است و 

در ایجاد حادثه تقصیری نداشته است.
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حمل و نقل

سال چهاردهم شماره 51 زمستان 1400

بــا پایــان چالش هــای اصلی ناشــی از 
کوویــد-۱۹ در ســال ۲۰۲۱ آمــوزش نیــروی 
انســانی در کنــار ســرمایه گذاری، نوآوری 
و ســایر فعالیت هــای مورد نیــاز به عنوان 
کار  دســتور  در  اولویــت  و  اســتراتژی 
قــرار  دریایــی  حمل ونقــل  شــرکت های 

می گیرد.
بــه گزارش گــروه بین الملل مانــا؛ جمعی از 
کارشناســان از 50 شــرکت دریایــی و اســاتید 
دانشــگاه با برگزاری یک وبینار مجازی در تاریخ 
15 دسامبر، به ارزیابی فعالیت ها و مشکلات 
صنعت حمل و نقل دریایی جهان در سال 2021 
پرداخته و پیشــنهاد هایی را برای پاســخگویی 
موفقیت آمیز این صنعت به تقاضای جهانی در 

سال 2022 مطرح کردند.
کارشناسان در این وبینار که با همکاری سایت 
بــه کالبدشــکافی  برگزارشــد   safety4sea
چالش ها و مشــکلات صنعت دریایی در سال 
2021 پرداخته و تداوم دیجیتالی شدن صنعت 
حمل و نقــل دریایی، رفــع چالش ها و همگام 
شــدن با فنــاوری، کربن زدایی، ایجــاد مقررات 
ســختگیرانه برای اجــرای قوانین اســتاندارد و 
همچنین آمــوزش نیروی انســانی بــه عنوان 
اســتراتژی جدید صنایــع و حمل ونقل دریایی 

پیشنهاد کردند.
اســتادیار   Ioannis Lagoudis خانــم 
 Piraeus گروه مطالعات دریانوردی دانشگاه
طی ســخنانی گفت: "چالش های کلیدی امروز 
بــرای متخصصان دریایی به ویژه در دو ســال 
اخیر به خوبی روشــن شده و راهی که صنعت 
حمل و نقل دریایی پیش رِو دارد ایجاد تحول، 
تمرکز بر پاکی محیط زیســت و ســلامت روان 
در یانــوردان و جــذب هرچــه بیشــتر نیرو های 
جدید توأم با آموزش در صنعت دریایی است”.
شــگفت انگیز  عصــری  "در  افــزود:  وی 
زندگــی می کنیــم کــه چالش هــای بســیاری را 
بعد از همه گیری کرونا پشــت ســر گذاشتیم و 

متخصصان دریایی طی سال های اخیر به خوبی 
یاد گرفتند در میان آب های خروشــان چگونه 
می توان با آرامش به کار و فعالیت ادامه داده، 
اختلالات را مدیریت و انعطاف پذیری بیشتری 

را تجربه کرد”.
 WISTA رئیس Elpi Petraki در ادامــه
Hellas طی ســخنانی گفت: "کرونا درس های 
زیادی به جهانیان به ویژه به مسئولان و بانیان 
حمل و نقــل دریایی داد و آنان را به مشــارکت 
بیشــتر برای حل بحران ها منســجم کرد. اینک 
در شــرایطی قرار داریم که صنعت دریایی باید 
با حمایت همه کشــور ها و همه ذی نفعان به 
راه خــود ادامه دهــد کــه در رأس فعالیت ها 
آموزش نیروی انسانی ماهر و متخصص است 
که زمینه جذب در این صنعت را داشته باشند. 
بایــد تأکیــد کنم منظور از نیــروی ماهر نیروی 
مســلط به انــواع فناوری هــای جدید اســت؛ 
بنابرایــن نمی تــوان دریانــوردی را مختص یک 
شــرکت یا یک کشــور بدانیم. در واقع صنعت 
دریایی متعلق به جامعه جهانی است. " وی در 
ادامه گفــت: "باید تلاش کنیم نیرو های جدید 
چــه در صنایع و چــه در حمل ونقل دریایی به 
ما پیوســته و به تلاش های خود برای آموزش 
هرچــه بیشــتر ادامــه دهنــد، زیرا دیگــر دوره 
نیرو های سنتی دریانورد به پایان رسیده و باید 
نیرو های جدید به علم و فناوری اشراف داشته 
 Jillian Carson-Jackson باشــند." خانم
رئیــس یک مؤسســه دریایی آموزشــی نیز در 
ادامه گفت: "با پیشــرفت فناوری فرصت های 
جدیدی برای نســل جوان وجــود دارد که باید 
زمینه ورود آنان به صنعت حمل و نقل دریایی 
را مهیــا کنیــم. در حال حاضــر موضوع اصلی 
صنعــت حمل و نقــل دریایی ایجــاد یک طرز 
فکر صحیح برای اســتفاده از فناوری ها اســت 
و نیرو هــای جوان باید یک روند کلیدی را برای 

مقابله با هرگونه مشکلات طی کنند."
خانــم ویکــی آپوســتولوپولو مدیــر اجرایی 

توسعه تجارت دانشکده مطالعات دریانوردی 
کالــج متروپولیتــن نیــز در ادامه یاد آور شــد: 
"شــیوع کرونــا باعث شــد آمــوزش از راه دور 
در جامعه دریایی به اشــتراک گذاشــته شــود 
و خوشــبختانه پاســخ مناســبی از این حرکت 
دریافت کردیم. اگرچه آموزش دشــوارتر شــد، 
اما اســتفاده از ابزار هــا و پلتفرم و فناوری های 

جدید را از طریق راه دور فرا گرفتیم.
در نتیجه با تمامی آســیب ها و خسارتی که 
وارد شــد پایان نتیجه مثبت بــود. اینک زمان 
آن فرا رسیده که زمینه سرمایه گذاری در بخش 
آمــوزش را در اولویــت قــرار دهیــم؛ البته به 
این معنی نیست که ســرمایه گذاری در بخش 
صنعتی را فراموش کنیم، اما برای جذب نیروی 

انسانی باید تلاش کرد”.
مدیــر   Bikramjit Sandhu کاپیتــان 
اســتخدام خدمــه Euronav نیــز در ادامــه 
گفت: "با ورود نســل جدید به صنعت دریایی 
که با فناوری آشــنا اســت نقش هــای جدیدی 
ظهــور خواهد کرد و آنــان می توانند با آموزش 
هرچه بیشتر، چالش ها را به سرعت رفع کنند." 
کاپیتان Sokratis Tigkos نیز ضمن اشاره 
به تجربیات شخصی خود در حرفه دریانوردی 
در بحران کرونا یاد آور شــد: "باید انگیزه لازم را 
در بخش دریا برای جذب نیرو های جوان به کار 
گیریم و به همه جوانان کار و زندگی در دریا را با 
وجود همه سختی ها آموزش دهیم، زیرا آینده 
صنعت حمل و نقل دریایی به نیرو های کلیدی 
نیاز مبرم دارد."  کاپیتان John Doolan مدیر 
پیشــگیری از خسارت نیز طی ســخنانی گفت: 
"بــا پایــان ســال 2021 و ورود بــه ســال 2022 
فرصت های زیادی برای نوآوری و سرمایه گذاری 
در صنعــت دریایــی وجــود دارد کــه صنعت 
دریایی باید از آن اســتفاده کند. باید کاری کنیم 
که جوانان حاضر به الحاق به کشــتی ها باشند، 
زیرا صنعت دریایی آینده بدون نیرو های جوان 

کلیدی نمی تواند موفق باشد”.

استراتژیصنعتدریاییدرسال2022
ازدیدکارشناسانبینالمللی
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طبق جدیدترین رده بندی شــرکت های 
 »MSC« کشــتیرانی  گــروه  کشــتیرانی، 
از »مرســک« پیشــی گرفــت و بــه عنــوان 
بزرگ ترین خط کشتیرانی کانتینری جهان 
شناخته شــد و شرکت کشتیرانی جمهوری 
اسلامی ایران در رتبه ۱۴ جدول قرار گرفت.

به گــزارش مانا، طبق تازه تریــن رتبه بندی 
منتشــر شــده، گــروه کشــتیرانی »MSC« از 
»مرسک« پیشی گرفت و به عنوان بزرگ ترین 

خط کشتیرانی کانتینری جهان شناخته شد.
همچنیــن طبــق ایــن رده بنــدی جدیــد، 
کشتیرانی جمهوری اسلامی ایران با شش دهم 
درصــد از ظرفیت حمل کانتینری در جهان و 
ظرفیت حمل فعلی TEU 150،040 در بین 
100 شرکت دیگر در رتبه چهاردهم قرار گرفته 

است. 
بر اســاس این گزارش، شــرکت کشــتیرانی 
سوئیســی-ایتالیایی مدیترانه )MSC( سال 
جدیــد را با عنوان بزرگ ترین خط کشــتیرانی 

جهان از نظر ظرفیت حمل کانتینر آغاز کرد.
آلفالاینر در رتبه بندی جدیدی که منتشــر 
کــرده برای اولین بــار MSC را با تنها 1888 
TEU ظرفیــت بیشــتر، بالاتر از مرســک در 

جایــگاه اول قــرار داده که بخــش کوچکی از 
ظرفیــت کل تقریباً 4/3 میلیــون TEU آن 
اســت. MSC بــه صــورت خصوصــی اداره 
می شــود و افزایش ظرفیــت خود را از طریق 
خرید کشــتی های دســت دوم، اجاره کشــتی 
و ساخت کشــتی های جدید به دست آورده 

است.
 MSC آلفالاینــر پیش بینــی می کنــد کــه
ظرفیــت فعلی خود را نزدیــک به 25 درصد 
دیگر نیز افزایش می دهد و تقریباً یک میلیون 

TEU به ظرفیت خود اضافه می کند.
MSC که در ســال 1970 تأســیس شــده 
و برای بیش از چهل ســال اســت که توسط 
خانواده آپونته اداره می شــود، از یک کشــتی 
بــه ناوگان فعلی با 645 کشــتی و با ظرفیت 

حدود 4/3 میلیون TEU تبدیل شد.
MSC امروزه به 500 بندر در بیش از 230 
مسیر تجاری تردد دارد و سالانه بیش از 23 
میلیــون TEU کالا جابه جا می کند. مرســک 
نیــز در ســال 1975 حمل ونقــل کانتینری را 
با اولین کشــتی از 9 کشــتی تازه ساخته شده 
خود آغــاز کرد. مدیــر کنونی خط کشــتیرانی 
مرســک که در ســال 2016 زمام این شــرکت 

را به دســت گرفتــه، بار ها گفته اســت که بر 
اندازه ناوگان تمرکز نکرده و در مصاحبه ای در 
اواخر دســامبر 2021 به بلومبرگ گفت: "اول 
بــودن در ظرفیــت هیــچ معنایی نــدارد". او 
می گوید به دنبال یک اســتراتژی تجاری برای 
تبدیل خط کشــتیرانی مرسک به یک شرکت 
لجســتیک زمینی و دریایی برای مشتریانش 
اســت و ســرمایه گذاری خود را در لجستیک 
ســرعت می بخشد. همچنین امسال مرسک 
ســرمایه گذاری در حوزه فناوری های ســبز را 
اعــلام کرد و عملیــات ترمینالی خــود را نیز 
گســترش داد. در ماه دســامبر 2021، مرسک 
بزرگ تریــن خریــد خــود را اعــلام کــرد. این 
شــرکت برنامــه خریــد LF Logistics کــه 
یک شــرکت لجســتیکی هنگ  کنگی است را 
بــه ارزش 3/6 میلیــارد دلار اعلام کرد. غول 
کشــتیرانی دانمارکــی در حال حاضــر ناوگانی 
متشــکل از 738 کشتی با ظرفیتی نزدیک به 
4/3 میلیــون TEU دارد. مرســک صاحب 
60 درصــد از ناوگان خود یعنی 330 کشــتی 
است و برخلاف تصور رقبایش، مرسک هنوز 
برنامه ای برای توسعه گسترده ناوگان کانتینری 

خود اعلام نکرده است.
علاوه بر MSC، ســایر خطوط کشــتیرانی 
CMA CGM، Hapag- ماننــد  مهــم 
 Lloyd، COSCO، ONE،Evergreen
و HMM، هــر کــدام برنامه هایــی را بــرای 
افزایــش حداقل 20 درصــدی ظرفیت خود 
اعــلام کرده انــد. مرســک در اوت 2021 بــا 
ســفارش هشــت کشــتی با ظرفیت 16 هزار 
TEU بــا موتور هــای بــا ســوخت متانــول 
خبرساز شد، اما کل سفارشات ساخت کشتی 
آن تنها شش درصد از ظرفیت فعلی را نشان 
می دهد. مرسک برخلاف سایر رقبایش هیچ 
کشــتی فوق العاده بزرگ با ظرفیت بیشتر از 

24 هزار TEU سفارش نداده است.

جدیدترین رده بندی شرکت های کشتیرانی اعلام شد؛

کشتیرانیMSCرتبهاولراازمرسکگرفت/
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جــوی  علــوم  پژوهشــکده  سرپرســت 
پژوهشــگاه ملی اقیانوس شناسی با تأکید بر 
اینکه از سال 2007 تاکنون، دامنه طوفان های 
حــاره ای به ســواحل ایران رســیده و این امر 
در حــال افزایــش اســت، گفت: "بــه منظور 
شناسایی مخاطرات جوی-اقیانوسی با توجه 
به توپوگرافی پیچیده ایران، سامانه ای در این 
پژوهشگاه در حال راه اندازی و توسعه است 
که با تکمیــل مدل های آن امکان پیش بینی 
پدیده های اقیانوسی و هشدار سریع در کشور 

فراهم خواهد شد."
پروین غفاریان در گفت وگو با ایسنا، تغییر 
اقلیم را یک ســامانه بسیار پیچیده توصیف 
کرد که ناشــی از برهمکنش های زیادی است 
و گفــت: "دوری و نزدیکی بــه دریاها، جنس 
زمین، یخ کــره و عــرض جغرافیایی )مناطق 
نزدیک به قطب یا حاره ای( از جمله عواملی 
اســت که تغییر اقلیم را ایجــاد می کند. این 
پدیــده می تواند به صورت طبیعی و یا بر اثر 

عوامل انسان ساز باشد."
وی تغییر اقلیم موجود را ناشی از فعالیت 
انســان دانست و اظهار کرد: "فعالیت انسانی 
موجــب رهــا شــدن بیــش از حــد گازهــای 
گلخانه ای شــده اســت که این امــر به دلیل 
صنعتی شــدن جوامع انسانی است که بیش 
از 100 سال است انتشار گازهای گلخانه ای در 
جو صــورت می گیرد و و موجب گرم شــدن 

زمین شده است."
غفاریــان، تغییــر در محیط هــای آبــی و 
تخریب پوشــش گیاهی در زمیــن را از دیگر 
اثرات فعالیت انســانی نام برد و یادآور شــد: 
"اولیــن اثــر گرمایشــی ایــن فرآیند، بــر روی 
اقیانوس ها قابل مشــاهده است. از آنجایی 
کــه اقیانوس و جــو برهمکنش دارنــد، این 
برهمکنــش موجب خواهد شــد که تأثیرات 
منفــی تغییر اقلیــم را در جو زمیــن و یا در 

محیط های اقیانوسی شاهد باشیم."
جــوی  علــوم  پژوهشــکده  سرپرســت 

پژوهشگاه ملی اقیانوس شناسی و علوم جوی 
تأثیــر بارز تغییر اقلیم در اقیانوس ها را »گرم 
شدن و بالا رفتن دمای سطح آب« عنوان کرد 
و یادآور شــد: "یکی از پیامدهای گرم شــدن 
ســطح آب اقیانوس هــا، ایجــاد طوفان های 
حــاره ای اســت. طوفان هــای حــاره ای زمانی 
تشکیل می شوند که دمای اقیانوس از حدی 
گرم تر شود." به گفته این محقق حوزه علوم 
جــوی، دمای 26 درجه سلســیوس آســتانه 
دمایی برای ایجاد طوفان های حاره ای است.

غفاریان، »امــواج گرمایی« را از دیگر اثرات 
تغییــر اقلیــم نام بــرد و یادآور شــد: "امواج 
گرمایی زمانی ایجاد می شــود کــه حداقل 5 
روز دما بیشــتر از میانگین بلندمدت آن روز 
و یا آن ماه باشــد. این امــواج گرمایی علاوه 
بر کاهش آســایش مردم، بر روی کشاورزی و 
ســایر عوامل مؤثر اســت، ضمن آنکه تغییر 
اقلیم، »الگوی بارش« را نیز تغییر خواهد داد، 
به گونه ای که بارشــی که بایــد 300 میلی متر 
در طــول ســال در منطقه ای ببــارد، توزیع و 
الگــوی آن تغییر می یابد و تمایل به ســمت 
بارش های رگبــاری می یابد؛ بــه همین دلیل 
اســت که حجم بــارش در زمــان کمتری رخ 
می دهــد و ممکــن اســت به دلیــل طوفان 
تنــدری، در عرض دو ســاعت بــه ناگهان 50 
میلی متر بارش در یک منطقه داشــته باشیم 

که این امر موجب سیلاب خواهد شد."
جــوی  علــوم  پژوهشــکده  سرپرســت 

پژوهشــگاه ملی اقیانوس شناسی نمونه این 
پدیده را در سال 98 در استان های گلستان و 
لرســتان ذکر کرد و افزود: "اثرات دیگر تغییر 
اقلیم »خشکســالی های طولانی مدت« است. 
به این معنا که چند ســال خشکسالی تجربه 
می شــود که بــارش آن کمتر از حــد میانگین 
اســت. علاوه بــر آن تغییــر اقلیــم افزایش 
تعداد و شــدت پدیده های مخــرب جوی را 
ایجاد خواهد کرد که به آن »پدیده های فرین 

آب و هوایی« گفته می شود."
غفاریان با بیان اینکه ایران شــاهد چندین 
پدیده فرین اقلیمی بوده اســت، خاطر نشان 
کرد: "در حالی که تاکنون طوفان های حاره ای 
به ســواحل ایــران نمی رســید، ولی از ســال 
2007 تاکنون کشــور چندیــن طوفان  حاره ای 
را تجربه کرده اســت. در ســال 2007 طوفان 
»گونو«، 2010 طوفان »فت«، طوفان »نیلوفر« 
و در مهرماه سال جاری نیز طوفان »شاهین« 
از جملــه طوفان هــای حــاره ای اســت که به 

سواحل ایران رسیده اند."
وی اضافــه کــرد: "ایــن طوفان ها مختص 
مناطــق حاره ای هســتند و در منطقــه ایران 
در شــمال اقیانــوس هنــد و دریــای عــرب 
شــکل می گیرنــد و در برخــی مواقــع تغییر 
مســیر می دهند و به سواحل ایران به چابهار 
می رســند. از این رو است که مسیر حرکت و 
اثرات این طوفان ها را تا تنگه هرمز می توانیم 

مشاهده کنیم."
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جــوی  علــوم  پژوهشــکده  سرپرســت 
پژوهشگاه ملی اقیانوس شناسی با بیان اینکه 
ایــن طوفان هــا دارای دو اثر مخــرب »ایجاد 
بادهای شدید« و »ایجاد سیلاب های ساحلی« 
هستند، اظهار کرد: "ایجاد چنین طوفان هایی 
موجب آب گرفتگی ســاحلی و بروز خسارات 

زیادی خواهد شد.”

دلیل تغییر مسیر طوفان ها
غفاریان، در پاســخ به این سؤال که دلیل 
تغییــر مســیر طوفان های حاره ای چیســت، 
توضیــح داد: "مســیر طوفان هــا بــر اســاس 
عوامل مختلف جوی مشخص می شود. گرم 
شدن بیش از حد آب دریا و تحت تأثیر قرار 
گرفتــن پارامترهای جوی به ویژه در ســطوح 
پایین جو باعث می شود که طوفان ها تغییر 
مسیر دهند و به سواحل ایران نزدیک شوند."
وی بــا تأکیــد بر اینکه شــواهد به دســت 
آمده از اندازه گیری ها نشان می دهد که وقوع 
چنین چرخنده هایی موجب افزایش غلظت 
اکســیژن محلــول در آب و pH و کاهــش 
دما و شــوری آب در کوتاه مدت شــده است، 
ادامــه داد: "علاوه بر آن وقوع این طوفان ها 

موجب تغییر در شیمی آب می شود."
غفاریــان بــا تأکید بــر اینکــه در طول این 
سال ها شدت و تعداد این طوفان ها افزایش 
یافته اســت، یادآور شــد: "طوفان »شاهین« 
اثراتی را در شهرهای ساحلی استان سیستان 
و بلوچســتان داشته اســت، به گونه ای که تا 

بندر جاسک خساراتی را وارد کرده است."

راه اندازی سامانه هشدار سریع
جــوی  علــوم  پژوهشــکده  سرپرســت 

پژوهشــگاه ملــی اقیانوس شناســی و علوم 
جوی با اشــاره به راه اندازی ســامانه هشــدار 
سریع در این پژوهشگاه، توضیح داد: "هیأت 
بین الدول تغییــر اقلیم )IPCC( اعلام کرده 
اســت کــه تغییــر اقلیــم رخ داده اســت و 
اجتناب ناپذیر اســت، ولی در این زمینه باید 
چندین کار اجرایی شود که یکی از آنها کاهش 
انتشــار گازهای گلخانه ای است و ضمن آنکه 
جوامــع بشــری باید خود را با شــرایط تغییر 
اقلیــم وفــق دهنــد”. وی راه اندازی ســامانه  
هشدار ســریع مخاطرات جوی-اقیانوسی را 
یکی از تأکیدات هیأت بین الدول عنوان کرد 
و افزود: "با اســتفاده از این ســامانه سواحل 
و محیط هــای دریــا پایــش می شــوند و این 
ســامانه بایــد به قدری قوی باشــد که بتواند 
حتی طوفان هایــی در مقیاس های کوچک را 
تشخیص دهد. از این رو نیاز به سامانه هایی 
داریم که با استفاده از مدل های عددی، قادر 
به پیش بینی وضع هوا و اقیانوس باشند؛ از 
ایــن رو نیــاز به مدل های تدقیق شــده برای 
توپوگرافــی پیچیده و مرزهای آبی گســترده 

ایران داریم.”
غفاریــان بــا بیــان اینکــه وجــود چنیــن 
توپوگرافــی پیچیده موجب شــده اســت که 
پیش بینی آب و هوایی و اقیانوســی در ایران 
از پیچیدگی خاصی برخوردار شود، یادآور شد: 
"این پیچیدگی به حدی است که مدل هایی که 
در کشورهای اروپایی به طور موفقیت آمیزی 
اجرا شــده است، در ایران به دلیل دارا بودن 
توپوگرافــی پیچیده و رشــته کوه های البرز و 
زاگرس و چنین منابع آبی وسیع، اجرای آن با 
دشواری هایی مواجه شود." غفاریان با تأکید 
بر اینکه بر این اساس اقدام به راه اندازی این 

سامانه در پژوهشگاه کردیم، یادآور شد: "این 
سامانه قادر به پیش بینی وقوع طوفان است 
که ایــن توانمنــدی می تواند مــا را در ایجاد 
آمادگی بیشــتر برای مدیریت بحران افزایش 
دهد. جلوی وقوع پدیده طوفان را نمی توان 
گرفت، ولی اگر آگاهی لازم از زمان های وقوع 
پدیده طوفان ها داشــته باشیم، می توانیم از 

بروز خسارات احتمالی آن جلوگیری کنیم."
جــوی  علــوم  پژوهشــکده  سرپرســت 
پژوهشــگاه ملی اقیانوس شناســی، هشــدار 
ســریع را از دیگــر قابلیت هــای این ســامانه 
دانست و یادآور شد: "با استفاده از داده های 
این ســامانه می توانیم احتمال هجوم هوای 
سرد قطبی در زمستان در دریای خزر را برای 
وقوع »بحران سفید« و یا »برف دریاچه ای« در 

دریای خزر برآورد کنیم."
وی بــا بیان اینکه در این زمینه نیاز اســت 
تا مکانیزم پدیده ها را به خوبی بشناســیم و 
بر اســاس آن مدل هــا را برای ایــران تدقیق 
و آمــاده کنیــم، گفت: "در ایــن زمینه نیاز به 
ســخت افزارهای مناسبی داریم که جوابگوی 
اجــرای مدل هــای پیچیــده جفت شــده جو 

اقیانوس باشد."
به گفته این محقق، در این سامانه مراحل 
تدقیق مدل ها انجام شــده اســت و مدل ها 
بــرای ســواحل شــمالی جهــت پیش بینــی 
بــرف دریاچــه ای و در ســواحل جنوبی برای 
پیش بینــی طوفان حاره ای و هم رفتی تدوین 
شــده اســت. غفاریــان ادامــه داد: "بوشــهر 
طوفان های همرفتی بســیاری دارد که نمونه 
آن »متئو ســونامی« اســت که در سال 2017 
)اســفند 1396( در بوشــهر رخ داده اســت 
و ایــن ســامانه روی ایــن رخداد بــه منظور 

پیش بینی پدیده ها تدقیق شده است. 
فیبــر نــوری بــرای ایــن ســامانه خریداری 
شــده اســت، ولــی بــرای تقویت آن نیــاز به 

حمایت های بیشتری دارد."
غفاریــان تأکید کرد: "در حال حاضر امکان 
پیش بینــی پدیده های اقیانوســی در کشــور 
وجــود دارد، مشــروط بــر آنکــه ســامانه ها 
تقویــت شــوند تــا بتوانیــم ایــن مدل ها را 

عملیاتی کنیم."
منبع: خبرگزاری ایسنا
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تمیز و پاک بودن بدنه کشتی از لایه های 
نــازک لجن تــا ۲۵ درصــد انتشــار گاز های 
گلخانه ای را کاهش می دهد. در این ارتباط 
مدیریت رسوب زیستی برای مقابله با این 
نوع آلودگی ها از ســوی کارشناسان مطرح 

می شود.

به گزارش گروه بین الملل مانا؛ مطالعات انجام 
 )GIA( شــده توسط اتحادیه جهانی صنعت
و مؤسســه بیمکــو که در بیست وششــمین 
کنفرانــس تغییــرات آب و هوایــی ســازمان 
ملل متحد )COP26( توســط کارشناســان 
و محققان مطرح شــد، نشان می دهد تمیز 
نگه داشــتن بدنه کشــتی ها از لایه های نازک 
لجن انتشار گاز های گلخانه ای را تا 25 درصد 

کاهش می دهد.
بر اساس مطالعات انجام شده هنگام تردد 
کشتی ها در دریا لایه های نازکی به ضخامت 
نیم میلی متر حدود 50 درصد از ســطح بدنه 
کشــتی را می پوشــاند که به افزایش انتشــار 

گاز های گلخانه ای منجر می شود.
زیســتی  رســوب  اســاس  ایــن  بــر 
و  جلبک هــا  گیاهــان،  میکروارگانیســم ها، 
جانوران ریز دریایی روی سطوح کشتی یکی از 
مهم ترین عواملی اســت که علاوه بر آلودگی 
زیســت محیطی بر کارآیی کشــتی ها نیز تأثیر 

می گذارد.
از ســوی دیگر بدنه صــاف و تمیز و عاری 
از رســوب زیســتی در صنعــت کشــتیرانی از 

اهمیت بالایی برخوردار است.
این گــزارش حاکی اســت مطالعات انجام 

و  مردم نهــاد  ســازمان های  توســط  شــده 
مؤسســات رده بندی و در رأس آن مؤسســه 
بیمکو حاکی است در بررسی عوامل منجر به 
انتشار گاز های گلخانه ای یک لایه سبک لجن، 
دوده و جانــوران کوچک ذره بینی بر روی یک 
کشتی کانتینری می تواند حتی تا 55 درصد به 

انتشار گاز های گلخانه ای منجر شود.
در ایــن ارتباط برای کاهش انتشــار گاز های 
ســازمان  دریایــی  صنعــت  در  گلخانــه ای 
بین المللی دریانوردی )IMO( الزامات قانونی 
را برای طراحی کشتی و شاخص های عملکرد 
عملیاتی کشتی ها الزام آور کرده است که باید 
توسط ســازندگان کشتی، اپراتورها، مالکان و 

اجاره کنندگان رعایت شــود. هــدف از اجرای 
این پروژه آن است که اطمینان حاصل شود 
اپراتور هــای کشــتی گزینه های بهبــود کارآیی 
کشــتی ها را در مدت زمان فعالیت کشتی ها 
منظــور می کننــد و برای تمیزی بدنه کشــتی 

تلاش می کنند.
در پایان این گزارش نتیجه گیری شده است 
بــه منظور کاهش انتشــار گاز هــای گلخانه ای 
در بدنه کشــتی ها مدیریت رســوب زیســتی 
راه حل مناســبی بــرای مهار تغییــرات آب و 
هوایــی و حفظ تنوع زیســتی اقیانوس ها به 
شمار می رود که به تأیید سازمان بین المللی 

دریانوردی هم رسیده است.

کاهش2۵درصدی
انتشارگازهای
گلخانهایبا

رسوبزداییازبدنه
کشتیها
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کمیته حفاظت از محیط زیســت دریایی سازمان 
بین المللی دریانوردی )IMO( در هفتادوهفتمین 
نشســت خود، تمامی اعضاء را متعهد به بررســی 

دقیق تر اقدامات در زمینه کربن زدایی کرد.
به گزارش مانا؛ در هفتادوهفتمین نشســت کمیته 
حفاظت از محیط زیســت دریایی سازمان  بین المللی 
دریانوردی، پیشــنهاد دریافــت مبلغ دو دلار از اعضاء 
برای بررســی و تحقیق بر روی هر تن از ســوخت های 
کربنی رد شد و میزان افزایش کربن زدایی از 50 درصد 

به صددرصد تا سال 2050 تغییر کرد.
گای پلاتــن دبیــرکل اتــاق بین المللــی کشــتیرانی، 
اعــلام کــرد: "رویکرد اعضاء به گونه ای اســت که گویا 
بحران های زیســت محیطی هرگز اتفاق نیافتاده است. 
هرگونه تأخیر ما را از اهدافمان در زمینه حفظ محیط 

زیست دور خواهد کرد."
لوسی گیلیام مســئول بخش کشتیرانی در یک نهاد 
غیردولتــی به اســم »دریاهــا در خطرهســتند«، اعلام 
کرد: "ما بحران شــرایط جوی و زیست محیطی را انکار 
نمی کنیــم، امــا در این زمینــه تأخیــر درعملکرد هم 

داشته ایم.
هزینــه دو دلاری بــه ازای هــر تن ســوخت کربنی، 
راه حــل اساســی در زمینه اســتفاده از ســوخت های 
کم مصرف نبوده و فقط پیشــنهادی برای حل مسائل 
فنی و صنعتی اســت. در صورت به تصویب رســیدن 
این موضوع در جلسه آینده، این اولین هزینه اجباری 
در زمینه کربن زدایی جهانی است که دولت ها موظف 
بــه پرداخــت آن خواهند بود. شــاید عجیــب به نظر 
برســد اما برخی حامیان محیط زیســت بــا این طرح 
مخالــف هســتند. ایــن مخالفت به این دلیل اســت 
کــه تحلیلگــران کربن زدایــی معتقدند طرحــی به این 
گستردگی و پیچیدگی می بایســت هزینه ای بین 450 
تا 900 دلار به ازای هر تن سوخت کربنی داشته باشد. 
اتحادیه اروپا نیز در حال تدوین طرحی اســت که طی 
آن دیگر فعالیت های تجاری که باعث انتشــار گازهای  
گلخانه ای می شــوند به عنــوان بخشــی از حمل ونقل 

بین المللی در بنادر اتحادیه اروپا محسوب شوند."

تأکیدIMOبرحذف
کاملکربنتاسال20۵0

توافق22کشوربرایکنترل
گازهایگلخانهایدردریایمدیترانه

۲۲ کشــور با امضای کنوانسیونی تحت عنوان »کنوانسیون بارسلون« اعلام 
کردند دریای مدیترانه در سال ۲۰۲۵ به منطقه کنترل انتشار گاز های گلخانه ای 

تبدیل می شود.
به گزارش گروه بین الملل مانا؛ این توافق نامه در نشســت نمایندگان 22 کشــور 
جهــان در دهــم دســامبر 2021 در آنتالیــا ی ترکیه به منظور حفظ محیط زیســت 

دریایی و سواحل مدیترانه به امضاء رسید.
بدیــن ترتیــب مدیترانــه بــه منطقــه کنترل انتشــار گوگــرد تحت کنوانســیون 
IMO تبدیــل خواهــد شــد و تمامی کشــور ها باید اقدامــات لازم را بــه کار گیرند 
 تــا از اول ژانویــه 2025 ایــن منطقــه به منطقه ســوخت های پاک تبدیل شــود.
در صورتی  که این کشور ها تلاش های خود را به کار گیرند و برای ایجاد منطقه بدون 
انتشــار گوگرد اقدامات لازم را انجام دهند این منطقه چهارمین منطقه ای خواهد 

بود که از سوخت های فسیلی به سوخت های کم سولفور و پاک تبدیل می شود.
ســه منطقه دیگر که قرار اســت به عنوان منطقه عاری از ســوخت های فسیلی 

تبدیل شود دریای بالتیک، دریای آمریکای شمالی و دریای کارائیب است.
ایجاد منطقه امن محیط زیســتی دریای مدیترانه از سال 2005 در دست اجراء 

بوده که بعد از 16 سال بالاخره به نتیجه رسید.
مطالعات انجام شده توسط متخصصان فرانسوی که سه سال پیش انجام شده 
نشان می دهد با ایجاد منطقه کنترل انتشار گوگرد در دریای مدیترانه 77 درصد از 

انتشار دی اکسید گوگرد کاسته می شود. 
در صورتی  که سوخت دریایی کم سولفور تغییر یابد از مرگ زودرس 60 هزار نفر 
جلوگیری به عمل می آید. از سوی دیگر ارزیابی مؤسسه INERIS در سال 2019 
نشان داد اجرای قانون 2020 میزان انتشار SOx در این منطقه را از 606 هزار تن 

در سال 2019 به 150 هزار تن در سال 2020 رسانده است.
 SOx در این میان ذرات معلق هوا با کاهش 60 درصدی مواجه شده و میزان
حدود 76 درصد کاهش یافت. این برنامه تحت نظر کمیته دریایی سازمان ملل و 
سازمان بین المللی دریانوردی می باشد که منجر به کنوانسیون بارسلون شده است.
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اقتصادی

بانکجهانی؛
افزایشرشد

اقتصادیایرانبه
۳/1درصد

افزایش رشــد اقتصــادی ایــران به ۳/۱ 
درصد 

بانــک جهانــی در جدیدتریــن گــزارش 
خود رشد اقتصادی ایران در سال میلادی 

گذشته را  ۳/۱ درصد برآورد کرد.
بانک جهانــی در جدیدترین گــزارش خود 
موســوم به »دورنماهای اقتصــادی جهان«، 
رشــد اقتصــادی ایران در ســال 2021 را 3/1 

درصد برآورد کرده است.
اقتصــاد ایــران در حالــی طی ســال 2021 

رشــد 3/1 درصــدی را تجربــه کــرده اســت 
که همچنــان تحت تحریم های موســوم به 
حداکثری آمریکا و همچنین محدودیت های 

ناشی از شیوع کرونا قرار داشته است.
این نهاد بین المللــی همچنین پیش بینی 
کــرده اســت اقتصاد ایــران در ســال جاری 

میلادی رشد 2/4 درصدی را تجربه کند.
بانــک جهانــی در گزارشــی که خــرداد ماه 
منتشــر کرد، رشــد اقتصادی ایران در ســال 
2021 را 2/1 درصد و برای ســال 2022 را 2/2 

درصد پیش بینی کرده بود.
بــر اســاس بــرآورد بانــک جهانــی، رشــد 
اقتصادی جهان در سال 2021 به 5/5 درصد 
رسید و انتظار می رود این رقم در سال جاری 

میلادی به 4/1 درصد کاهش یابد.
اقتصاد آمریکا هم در سال میلادی گذشته 
رشــد 5 درصــدی، منطقــه یورو رشــد 5/2 

درصدی و چین رشد 8 درصدی داشته اند.

منبع: ایران اکونومیست
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۱۰ کشور صاحب بیشترین تعداد کشتی 
در جهان، ۹۷۶ میلیارد دلار دارایی دارند. 
در ایــن رتبه بنــدی چیــن در رده اول قرار 

دارد.

بــه گزارش گــروه بین الملل مانــا، چین با 
191 میلیــارد دلار دارایــی بیشــترین تعــداد 
کشــتی های کانتینــری را در اختیــار دارد و از 
افزایش نرخ کانتینری در سال 2021 بیشترین 

بهره را برده است.
در مجمــوع 516 کشــتی از ژانویــه 2021 
به بعد در جهان ســفارش داده شــده که 46 
درصد آن ها توســط سه خط کشتیرانی چینی 

صورت گرفته است.

ژاپن
ژاپــن بــا 187 میلیــارد دلار دارایی ناوگان 
دریایی، از رتبه اول ســال های قبل در ســال 
2021 به رده دوم سقوط کرد. در بین 10 کشور 
برتر ژاپــن دارای بالاترین میزان کشــتی های 
گاز بر LPG با 7/4 میلیارد دلار است است. 
همچنین ارزش کشــتی های حامل خودرو و 
تحــت مالکیت ژاپــن نیز بــه 13/4 میلیارد 
دلار می رســد که در مقایســه بــا 2020 حدود 

6/1 میلیارد دلار افزایش نشان می دهد.
یونان

یونان از ژانویه ســال 2021 به مقام ســوم 
این رده بندی صعود کرده و ارزش ناوگان این 
کشــور 93/2 میلیــارد دلار بود کــه از ابتدای 
ســال 2021 تاکنــون بــه 145 میلیــارد دلار 
افزایش یافته اســت. یونان مالک بزرگ ترین 
نــاوگان نفتکش جهان اســت کــه در آمد این 
نــاوگان در 2021 در پایین تریــن ســطح خود 
باقــی ماند. یونان همچنین نــاوگان با ارزش 
کشــتی های LNG را دارد که از ابتدای ســال 
2021 تاکنون دو میلیارد دلار به ارزش ناوگان 
آن افــزوده شــده اســت. ارزش نــاوگان فله 

یونان در سال 2021 از 28 میلیارد دلار به 53 
میلیارد دلار افزایش یافت

آمریکا
آمریکا با مجمــوع 96 میلیارد دلار دارایی 
نــاوگان بــه رتبــه 4 ســقوط کرده اســت که 
از ایــن رقــم 56 میلیــارد دلار آن مربــوط به 
کشــتی های کروز مسافری اســت. این کشور 
بــه عنوان بزرگ ترین مالک کشــتی های کروز 
جهان شــناخته می شــود که مجموع دارایی 
این ناوگان در سال 2021 هفت میلیارد دلار 
افزایش یافت. این کشور همچنین در بخش 
کشــتی های رو-رو دارای 2/1 میلیــارد دلار 

دارایی است.

سنگاپور
ســنگاپور از ژانویه سال 2021 با حدود 78 
میلیارد دلار دارایی در بخش حمل ونقل فله 
و کانتینری در جایگاه پنجم قرار گرفته و تنها 
ارزش نــاوگان کانتینری این کشــور در ســال 
2021 از 10 میلیــارد دلار بــه 25 میلیارد دلار 
افزایــش یافت که رقم قابل توجهی اســت. 
سنگاپور بیشــترین تعداد کشتی های کوچک 
کانتینــری را در اختیــار دارد کــه بــه تثبیــت 
جایگاه این کشــور در رتبه پنجم منجر شــده 
اســت. همچنین خرید و فروش کشتی های 
دســت دوم نیز به دارایی ناوگان این کشــور 

افزوده است.

آلمان
آلمان با 76/8 میلیارد دلار دارایی در رتبه 

ششــم باقی ماند که در ســال گذشته، 34 
میلیــارد دلار به ارزش نــاوگان آن افزوده 

شده است.
کره جنوبی

کــره جنوبی در رتبه هفتم ارزش دارایی 
قرار دارد، از انگلیس پیشــی گرفته و 
ارزش کل نــاوگان ایــن کشــور به 58 
میلیــارد دلار می رســد کــه از ابتدای 
ســال گذشــته 24 میلیــارد دلار بالا 
رفته است. سرمایه گذاری کره جنوبی 
 LNG در بخــش کشــتی های گاز بــر
و LPG در ســال 2021 بــه دو برابــر 
افزایش یافت که در حال حاضر 15 فروند از 

آن ها در دست ساخت می باشد.

انگلیس
نــاوگان دریایــی انگلیــس در مجموع 54 
میلیــارد دلار ارزش دارد کــه به رتبه هشــتم 
ســقوط کرده و ارزش کل دارایی آن در سال 
2021 حدود 15 میلیارد دلار افزایش یافت و 
بیشــترین دستاورد ها را در حمل ونقل فله و 

کانتینری دارد.
تایوان

تایــوان رتبه نهــم دارایی نــاوگان را با 47 
میلیــارد دلار به خود اختصــاص داد که 32 
میلیــارد دلار آن تنهــا از نــاوگان کانتینری به 
دست آمده است. این کشور در سال گذشته 
107 کشــتی ســفارش داده کــه 20 درصد کل 

سفارش های ثبت شده در جهان است
نروژ

نروژ از ابتدای سال 2021 با یک پله سقوط 
و 43 میلیــارد دلار دارایــی بــه رتبــه دهــم 
رســید که ناشی از ســرمایه گذاری در ساخت 
کشتی های جدید با فناوری ها و سوخت های 
جدید می باشد. برخی قرار داد های این کشور 
به حالــت تعلیق در آمد و تمــام بخش های 
مختلــف را تحــت شــعاع قــرار داده و نیــم 
میلیارد ارزش خود را از دســت داده اســت. 
ارزش دارایــی ایــن کشــور اگرچــه در آمار و 
ارقام نمی گنجد، اما دارای بیشــترین کشــتی 
با فناوری های جدید و میزان ســرمایه گذاری 
برای ســاخت آنهاســت که دارایی دریایی آن 

با سایر کشور های این جدول برابری می کند.

۹۷6میلیارددلارارزشناوگان
دریایی10کشوربرترجهان
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اقتصادی

صندوق بین المللی پــول با اعلام اینکه 
اقتصادهای نوظهور باید برای افزایش نرخ 
بهره آمریکا آماده باشــند، هشــدار داد که 
تمهیدات فدرال رزرو سریع تر از حد انتظار 
می تواند باعث تزلزل بازارهای مالی شود و 
خروج سرمایه و کاهش ارزش پول در خارج 

را رقم زند.
به گزارش روز دوشنبه )20 دی( ایرنا به نقل 
از خبرگزاری رویترز، صندوق بین المللی پول 
پیش  بینی کرد که رشــد قــوی اقتصاد آمریکا 
ادامــه یابــد و تــورم احتمالًا در اواخر ســال 

جاری تعدیل شود.
صنــدوق بین المللــی پول قرار اســت 25 
ژانویــه )5 بهمن( پیش بینی هــای تازه ای در 

مورد اقتصاد جهانی را منتشر کند.
این صندوق یادآور شد که تشدید تدریجی 
سیاســت پولی آمریــکا احتمالًا تأثیــر اندکی 

بــر بازارهای در حال ظهور خواهد داشــت و 
تقاضای خارجــی، تأثیر افزایــش هزینه های 

تأمین مالی را جبران می کند.
امــا تــورم گســترده دســتمزد در آمریکا یا 
تنگنای عرضه پایدار ممکن اســت قیمت ها 
را بیــش از حــد انتظــار افزایــش دهــد و به 
انتظارات برای تورم سریع تر دامن زند، ضمن 
اینکــه باعث افزایش ســریع تر نرخ از ســوی 

بانک مرکزی آمریکا شود.
صنــدوق بین المللــی پــول بــا اســتناد به 
خطــرات ایجــاد شــده بــه واســطه افزایش 
ســریع تر از حد انتظار نــرخ بهره بانک مرکزی 
آمریــکا و شــیوع دوبــاره همه گیــری افزود: 
اقتصادهــای نوظهــور بایــد برای کشــمکش 

بالقوه تلاطم اقتصادی آماده شوند.
مقام های ارشــد صنــدوق بین المللی پول 
گفتند که افزایش ســریع تر نــرخ بهره فدرال 
رزرو ممکــن اســت بازارهای مالــی را برهم 

زنــد و شــرایط مالــی را در سراســر جهــان 
ســخت تر کند. این تحولات ممکن اســت با 
کاهش تقاضا و تجارت آمریکا همراه باشــد 
و به خروج ســرمایه و کاهش ارزش پول در 

بازارهای نوظهور بینجامد.
صنــدوق بین المللــی پــول تأکیــد کرد که 
بازارهای نوظهور با فشارهای تورمی قوی تر یا 
مؤسســات ضعیف تر باید سریع تر اقدام کنند 
تا اجازه دهند ارزها کم بها شــوند و شــاخص 

نرخ بهره افزایش یابد.
نهاد مزبور از بانک های مرکزی خواســت تا 
بــه طور واضح و پیوســته برنامه های خود را 

برای تشدید سیاست ابلاغ کنند.
همچنیــن دولت هــا می تواننــد برنامه ها 
بــرای افزایش منابع مالی بــا افزایش تدریج 
درآمدهای مالیاتی، بازنگری در طرح اعطای 
یارانه و بازنشستگی و تمهیدات دیگر را اعلام 

کنند.

هشدارصندوقبینالمللیپولبهاقتصادهاینوظهوردرباره
سیاستهایسختگیرانهآمریکا
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 مدیریت انفجاری
دارای ویژگــی اتخــاذ تصمیم هــای ناگهانی و 
غیرقابل کنترل، عصبانیت غیرقابل پیش بینی و 

تحریکات شدید رفتاری.
 مدیر مقرراتی

دارای وسواس در اجرای مقررات؛ به نحوی که 
با اســتفاده از چارچوب مقررات، مشکل آفرینی 

کرده و حرکات سیستم را کند می کند.
 مدیر نمایشی

با دور کردن از هنجارها، تعجب زیردســتان را 
برانگیخته و نظر آنان را جهت ارضای نیاز مفرط 

به ستایش، به سوی خود جلب می کند.
 مدیر بی اعتماد

پیوســته خــود را در معــرض توطئــه دیگران 
دانســته و بــه واکنش های کارکنان حساســیت 

بیش از اندازه دارد.
 مدیر واکنشی

دارای تزلزل و بی ثباتی شخصیت، هیجانات 
شدید و وابسته به دیگران است.

 مدیر مضطرب
واقعــه،  یــک  قریب الوقــوع  احســاس  بــا 
تحریک پذیری زیادی دارد. به دلیل هراس ناشی 
از اضطــراب، دچــار درماندگــی و بــی  تصمیمی 

است.
 مدیر سلطه جو

کمبود اعتمادبه نفس در او احساس وحشت 
و ناتوانــی ایجــاد می کنــد و با تحکم ســعی در 

اعمال رفتار سلطه جویانه دارد.
 مدیر نامتناسب

به سبب عدم برخورداری از فرهنگ مدیریت 
متناســب با شرایط زمان و مکان، معمولًا فاقد 
ظرفیت لازم برای تصدی پست مدیریت بوده و 

در انجام وظایف خود ناتوان است.
 مدیر عوام فریب

به جای اداره امور، به اداره کارکنان و مراجعان 
می پردازد و ســعی وی در جهت حفظ پســت و 

هدف های شخصی در سازمان است.

تعاریفیازانواعمدیریت
جامعه دریایی ضمن اظهار رضایت 
از شــیوه آموزش آنلاین بــه عنوان یک 
ضرورت در دوران کرونا خواستار ادامه 
این روش در ســال های آینده با کسب 
تجربه از دو ســال گذشته شــدند. در 
این میان برخی از آنان برگزاری آموزش 

آنلاین و حضوری را پیشنهاد کردند.

به گزارش گروه بین الملل مانا؛ بر اساس 
یافته های تحقیقاتی شــرکت Marine Learning Systems سیســتم آموزش آنلاین 
باعث شــده تا در بودجه های آموزشی صرفه جویی مناسبی به عمل آمده و آموزش کاربران 

با افت تحصیلی مواجه نشود.
در ادامه این گزارش آمده اســت در 20 ماه گذشــته چالش های بی ســابقه ای در آموزش 
دریانوردی مشــاهده شده است که تلاش های جامعه جهانی دریایی باعث شد این آموزش 
کمتر تحت تأثیر همه گیری کووید-19 قرار گیرد، زیرا آموزش آنلاین علی رغم تمامی مشکلات 

در این مسیر با پشت سر گذاشتن چالش ها و مشکلات به راه خود ادامه داد.
در نظر سنجی صورت گرفته مربیان آموزشی، مدیران مراکز آموزش دریایی، مدیران خطوط 
کشتیرانی، مالکان کشتی و اساتید مراکز آموزشی رضایت کامل خود را از برگزاری کلاس های 

آنلاین اعلام کردند.
در ادامه این گزارش آمده است اینک پس از گذشت بیش از دو سال از همه گیری کرونا، 
مربیان آموزشــی در صنعت دریایی و مسئولان مراکز آموزش دریایی به این نتیجه رسیدند 
که آموزش آنلاین شیوه مناسبی برای آموزش نیروی انسانی در دوران کرونا بود که می تواند 

برای سال های آینده ادامه داشته باشد.
Murray Goldberg مدیر عامل شرکت Marine Learning Systems در زمینه 
نتایج حاصله از تحقیقات انجام شــده می گوید بررسی های انجام شده نشان می دهد نکات 
قابــل توجهــی در روش هــای آموزش آنلاین طی دو ســال اخیر وجود داشــته کــه از جمله 
آن ها می توان به بودجه آموزشــی اشاره کرد، بدین گونه که کلاس های حضوری با 30 درصد 
صرفه جویی در منابع مالی همراه بوده که این رقم در برخی کشور ها به 50 درصد نیز می رسد.
وی تأکیــد کــرد: "صرفه جویی در زمان نیز از جمله مواردی اســت که شــرکت کنندگان در 

نظرسنجی به آن اشاره کرده اند.
در این ارتباط علی رغم دشواری آموزش حضوری بسیاری مؤسسات سعی کردند روش های 
آموزش حضوری و آنلاین را ادغام کنند که مورد تأیید 85 درصد اپراتور هایی اســت که در 

نظر سنجی ما شرکت کردند.
آنــان معتقدند آمــوزش چهره به چهره همزمان با آموزش آنلاین می تواند تأثیرات متقابل 

خود را بر آموزش دریایی بگذارد و پیشنهاد دادند این شیوه در سال آینده نیز ادامه یابد."
وی یاد آور شــد: "بررســی های بیشــتر آماری حاکی از آن است که 80 درصد مراکز آموزش 
دریایــی از شــیوه آموزش آنلاین اســتفاده کردنــد، اما به آموزش حضوری نیــز توجه لازم را 
نشان داده اند. در پاسخ به این پرسش که آیا همه گیری کووید-19 توانسته بر شیوه آموزش 
دریایی تأثیر منفی بگذارد باید بگویم که آسیب پذیری آموزش دریایی از محل ویروس کرونا 
آنچنان نیست که بتواند جلوی آموزش دریایی را بگیرد، چرا  که بیش از 75 درصد اپراتور ها 
اعلام کردند تمامی موارد و موضوعات آموزش های حضوری را به آنلاین منتقل کرده اند که 
باعث صرفه جویی شــده اســت. 60 درصد از اپراتور ها نیز اعلام کردند آموزش دریایی باعث 

عقب ماندگی درسی نیرو های دریانورد نشده است."

رضایتجامعه
دریاییازآموزش

آنلایندردورانکرونا

مدیریت
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خواندنی ها

یکی از تجار بزرگ و قدرتمند دوران قاجار، 
حاج محمد معین التجار بوشــهری بود که در 
عهد ناصری وارد تحولات سیاسی- اقتصادی 
ایران شــد. وی چــه در روابط بازرگانی خارجی 
ایــران در جنــوب کشــور و چــه در تحــولات 
اقتصــادی و سیاســی داخلی، نقــش مؤثری 
داشــت. با افتتاح مجلس شورای ملی یکی از 
10نماینــده بانفوذ و با درایت تجار در مجلس 
اول بــود. در دوره ســوم هم بــه نمایندگی از 
مردم بوشــهر وارد مجلس شــورای ملی شد. 
در دوران مشــروطه و جنگ جهانی اول و نیز 
در انتقــال قدرت از قاجاریه به پهلوی حضور 
فعال داشــت، به نحوی که در بیشتر دوره ها 

رابط دولت و مردم بود.

ورود  و  اقتصــادی  قدرت یابــی  آغــاز 
معین التجــار بــه صحنــه تحولات سیاســی، 
دوره  بــه  ایــران  اجتماعــی  و  اقتصــادی 
ناصری برمی گــردد. معین التجــار فرزند حاج 
محمدرحیم دهدشــتی اســت. او نیز از طبقه 
تجار بوده که ســرانجام ورشکســت شده و به 
نجف اشــرف مهاجرت کرده بود. خواهر حاج 
محمد بــه ازدواج عبدالمحمــد، ملک التجار 
بوشــهری، از تجــار قدرتمنــد و متنفــذ ایران 
درآمــده بود. وقتی حــاج عبدالمحمد وفات 
کــرد ) در ســال 1269ه.ق(، وارثی نداشــت و 
نصف اموال و دارایی خود را به همســر خود، 

ملکی جان بخشید.
محمدعلــی  اقتــدار  و  نفــوذ  دلیــل  بــه 
ملک التجار دوم، برادر حاج محمد، ملکی جان 
توان اســتفاده از دارایی موروثی را نداشت، از 
ایــن رو تمام امــوال و دارایی و میراث خود را 
به حــاج محمدعلی معین التجار، بــرادرزاده 
خویش بخشــید. پــس از وفــات محمدعلی 
ملک التجار در سال 1295 ه.ق، چون وی هم 

فرزندی نداشت، برادرزاده حاج محمدمهدی 
معــروف به ملک التجار ســوم فرزند حاج بابا 
صاحب تاجر بوشــهری جانشــین وی شد. در 
همین زمــان معین التجار به بوشــهر آمد، از 
ملک التجــار ســوم، حــدود 400 هــزار روپیه 
سهم ملکی جان را گرفت و در کنار وی به امر 
تجــارت پرداخت. به همراه ایشــان به اروپا و 
مکه مکرمه و عتبات عالیات مســافرت کرد. 
در این ســفرها دارایی زیادی به دست آورد و 
کم کم ثروتمند شد. او قدرت اقتصادی بالایی 
پیدا کرد و عنوان شخصیت و مقام اقتصادی 

درجه اول بوشهر را به دست آورد.
معین التجار از همان ابتدا انسان دوراندیش 
و باکفایتی بود؛ چنانکه به نوشته سدیدالسلطنه 
»در عقل و حزم و تدبیر و کفایت و دوراندیشی 
از همگنان پیش و در وجود و فطانت از امثال 
و اقران بیش، از اشخاص درجه اول محسوب 
می شــود، منصــب ســرتیپی و هــزار تومــان 
مواجــب از دولــت دارد و در بنــدرات ناصری 

مستعمرات دارند.«
معین التجار با هوش و ذکاوتی که داشــت 
به مرور زمان قدرتمند شــد و ســرمایه زیادی 
به دســت آورد و در ســایه تلاش و کوششــی 
مستمر در مدت 8 سال )1317 تا 1325 ه. ق( 
در شوال 1325 به مقام رئیس التجاری بوشهر 
رسید. او اقتصاد جنوب ایران را به طور کامل 
در دست گرفت، تا آنجا که به »سلطان اقتصاد 
جنوب« ملقب شد. ثروت واقعی او در اطراف 
اهواز و خلیج فارس سر به یک میلیون تومان 

می زد.
معین التجــار با قدرت بــالای اقتصادی که 
پیدا کرد تجارت داخلی و خارجی جنوب ایران 
را در دســت گرفــت و بــا هند و لنــدن رابطه 
تجاری برقرار کرد. او رابطه تجاری قابل  توجهی 
با انگلســتان داشــت. معین التجار که در عهد 

قاجــار در واقع از جملــه بورژواهای نوظهور 
ایران محسوب می شد، در تشکیلات اقتصادی 
و سیاســی آن دوره و دوره پــس از آن، نفــوذ 
و مشــارکت فعال داشــت. یکــی از نهادهای 
اقتصادی عصر ناصــری مجلس وکلای تجار 
بود که در ســال 1301 ه.ق در تهران تأســیس 
شــد و بعــد شــاخه های آن در همــه ولایات 
گسترش یافت. این مجلس نخستین تشکل 
اقتصادی با خصلت سیاســی بود که پیش از 
مشــروطیت از نمایندگان منتخب تجار و به 

ابتکار خود آنان به وجود آمده بود.
در این مجلس خود شــاه یــا صدراعظم و 
نیــز وزیــر تجارت به همــراه تجار بــزرگ برای 
تصمیم گیــری در مســائل مختلــف شــرکت 
می کردند که علاوه بر تهران در اکثر شــهرهای 
بزرگ ایران شعبه داشت و گویا حکومت از آن 

مجلس حمایت می کرده است.
وکلای تجــار خــود را نماینــده اراده مــردم 
می دانستند و بر این باور بودند که وکلای مردم 
هستند و برخی از آنان همچون معین التجار 
از مقروضــان حکومت قاجار و از پیشــگامان 
توســعه و ترقی مملکت محسوب می شدند 
و برای ایستادگی در مقابل زورگویی حکومت 

شاخص بودند.
گرچــه رویکــرد آنان بیشــتر طبقــه ای و به  
خاطــر منافع خویش و طبقه خودشــان بود، 
ولی دســتگاه کهنه حاکمیــت را پذیرا نبودند. 
همچنین این بازرگانان به همبســتگی صنفی 
خود حساس بودند و اعتقاد داشتند که اتفاق 
تجار »اتفاق اســت با جمیع ممالک محروسه 
به ســبب اینکه رشــته تجار به یکدیگر بسته 

بود.«
با توجه به تسلط حکومت قاجار و دستگاه 
ظل الســلطانی که با هرگونه تغییر و مخالفتی 
مبــارزه می کرد، ســرانجام این مجلس وکلای 

نگاهی به زندگی و فعالیت های معین التجار بوشهری

احیایتجارتدریاییایران
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تجار تعطیل شــد؛ ولی مجلس تجارت بدون 
آنکه ماهیت رسمی وکلای تجار با آن اختیارات 
گسترده را داشته باشد، همچنان برقرار بود. با 
وجود این، رشــته صنفی تجار از هم پاره نشد 
و بازرگانــان با هوشــیاری اجتماعی به حیات 

اقتصادی و سیاسی خود ادامه دادند.
برخی عناصر با نفوذ تجار مانند معین التجار 
بــا فعالیت در شــرکت های تجاری کــه از این 
پس برپا داشتند به مبارزه علیه استعمار غرب 

ادامه دادند.
معین التجار در دســتگاه ناصرالدین شاه از 
قدرت و نفوذ زیادی برخوردار بود و توانســت 
از این جایگاه خود اســتفاده کرده و امتیازات 
زیــادی بگیــرد. از جملــه آنها امتیــاز کمپانی 
ناصــری بود که در 28 آوریل 1890 ناصرالدین 
شاه به او داد و وی را به ظاهر شریک در امتیاز 
کشــتیرانی کارون کرد. چنان که بنا به نوشــته 
لتین: »آنچه که انگلســتان توانست به دست 
آورد، موافقــت شــاه بــا مذاکــرات مربوط به 
شناسایی آزادی کشتیرانی برای کلیه کشورهای 
دوســت بود. اما قبل از اینکــه این اجازه نامه 
منتشــر شود، شاه به یکی از نزدیکانش، یعنی 
حاجی معین التجار که مقیم تهران و از اهالی 
بوشهر بود دستور تأسیس شرکت ایران ناصری 
را داد«. بنابراین ناصرالدین شاه طی فرمانی مهم 
مفــاد امتیاز نامه کمپانی ناصری را تشــریح و 
انگیزه واگذاری آن را در »آبادی و ترقی کشور« 
برشــمرد و گفت: از آنجا که ســد اهــواز برای 
عموم ملل آزاد شــده، دولــت ما نیز محض 
افتخار ملت ایران، بخش بالای سد تا شوشتر 
و دزفول را مخصوص رعایای دولت خودمان 

قــرار داده و چون مقــرب  الخاقان، حاجی آقا 
محمد معین التجار، دارنده کمپانی ناصری بود 

این امتیاز به وی واگذار شد.
بدیــن روال جهت ســاختن بنــای بندر در 
خرمشــهر در 10هــزار ذراع زمیــن متصــل به 
گمرک خانــه به رایــگان در اختیــار آن کمپانی 
نهاده شد با شرایطی چند؛ یکی اینکه حاجی با 
گماشتگان دولت انگلیس همکاری کند، یعنی 
مطابق نقشــه کمپانی لینچ که از دیرباز امتیاز 
کشــتیرانی در رودخانه کارون را داشت، البته 
کمپانــی بایــد »از قرار ده یک و نیم در ســال« 
به حاجی کرایه دهد. تعمیرات برعهده حاجی 
باشــد، اما کار اسکله خرمشهر و ساختن آن را 

دولت قوی شوکت به عهده بگیرد.
 -برای اینکه کشــتی ها، در این »بندر مبارکه 
ناصــری« لنگر اندازنــد و کارکنان کشــتی ها به 
راحتــی و ســهولت به خشــکی پیاده شــوند، 
معین التجــار می بایســت یــک اســکله، یک 

کاروانسرا و دکاکین به قدر ضرورت بسازد.
- در رابطه با مال التجاره کشــتی ها، از بابت 
بار، عدلی یک شاهی و از بابت قماش، عدلی 
صد دینار بگیرند و البته »حجاج و زوار رامعاف 

دارند«.
- کمپانی ناصری ملزم بود یک خط آهن به 
همراه تراموا هم بکشــد تــا کالاهای داخله و 

خارجه زودتر به مقصد برسند.
- از بنــدر ناصــری تا بنــدر شوشــتر امتیاز 
آمدوشــد کشــتی ها در جهــت حمل ونقــل 
مال التجــاره داخله و خارجه به حاجی واگذار 
شــد. اگر کشــتی کم می آمد، کمپانــی برعهده 
می گرفت کــه بر عدد جهازات خــود بیفزاید. 

نیز از خرمشهر تا بندر ناصری، کمپانی از مزیت 
دادوستد و شراکت با سایر کمپانی ها بهره مند 

شد.
- بنــا شــد بندر شــلبلی که در دو فرســخی 
شوشــتر و لنگرگاه کشتی ها بود لایروبی شود، 
زیرا به واســطه تل های ریگ که در رود کارون 
انباشــته بود، کشتی ها به ســختی رفت وآمد 
می کردنــد. همچنیــن کمپانی ناصــری امتیاز 
ســاختن راه شوســه از بندر شلبلی تا شوشتر 
را نیــز از ناصرالدین شــاه گرفت و بنا شــد راه 
رفت وآمــد ایــن مســیرها را همــوار ســازد، 
خرابی هــا را تعمیر کند و از بابت اجرت بار، از 
قرار خرواری دو قران بپردازد. 10ســال پس از 
تاریــخ احداث بنا در بندر ناصری، می بایســت 
همه حــق الارض اســکله ها و مال التجاره به 
کمپانی ناصری برسد و کمپانی از قرار صدی پنج 

به دولت علیه بدهد.
- امتیاز معدن زغال سنگ هم که پیش از 
این مرحوم حسین قلی خان ایلخانی کشف کرد، 

به همین کمپانی واگذار شد.
شــاه در پایــان فرمــان تأکید کــرد که حاج 
محمد معین التجــار حق واگــذاری امتیاز به 
دیگــری را نــدارد، در صورتــی کــه در همــان 
ماده های نخســتین، کمپانی ناصری با برادران 
لینچ شــریک شــد. پس هدف شــاه این بود 
که معین التجار می بایستی به همان شراکت 
بسنده کند و نیز هوای شراکت به سر دیگران 

راه ندهد.
یکی از نتایج این قرارداد آن بود که کمپانی 
ناصری و بــرادران لینچ راه را برای امتیاز نفت 

شوشتر که همزمان بسته شد، هموار کردند.
کمپانــی ناصــری به مــرور زمــان قدرتمند 
شــد، به طوری که حدود ســال 1911م تعداد 
کشــتی های آن بــه 18 فرونــد رســید که بین 
بوشــهر و جده رفت و آمــد می کردند. از جمله 
اســامی کشتی های کمپانی می توان »مظفری«، 
»همایون«، »خســرو«، »اســلامی«، »رحمان« و 

»حسینی« را نام برد.
یکــی دیگــر از کمپانی هایــی کــه توســط 
معین التجار و با مشــارکت عده ای از بازرگانان 
معتبر بوشهر در اوایل سده چهاردهم هجری 
قمری و نیمه دوم سده نوزدهم میلادی برای 
انجام امور تجارت داخلی و خارجی، بخصوص 

خانه ویران معین التجار بوشهری 
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خواندنی ها

تجارت با اروپا تأســیس شد، کمپانی »تجارتی 
ایران« بود که در 10هزار سهام از قرار هر سهم 
یکصــد روپیه ســکه و کلًا مبلغ ده لک روپیه 
)یعنــی یک میلیون روپیه و حدود ســیصدو 
پنجاه هزار تومان( سکه انتشار داد. این کمپانی 

در مجلس تجارت بوشهر به ثبت رسید.
بــا توجه بــه امتیازاتی کــه معین التجار در 
دوره ناصــری به دســت آورد، از چنان قدرت 
اقتصادی و سیاسی برخوردار شد که بر هیات 
دولت نفوذ کامل پیدا کرد. او مانند مؤسسات 
اعتباری اروپا در سده های هیجدهم و نوزدهم 
عمل پرداخت مواجب و مقرری مرسوم وزراء 
و رجال بزرگ مملکتــی و درباریان را به کرات 

انجام می داد.
یکی دیگر از اقدامات معین التجار در اواخر 
عهد ناصری قراردادی بود که با کمپانی بوهن 
در ســال 1313 ه.ق منعقد کرد. براســاس آن 
قرارداد، املاک خود در بندر ناصری که شامل 
حمام، اسکله، کاروانســرا، مسافرخانه، راسته 
بــازار، انبارهای جلوی اســکله، خانه و اراضی 
دیگر بود را نزد کمپانی بوهن، در ازای 12هزار 
پونــد انگلیســی، به وثیقه گذاشــت و پس از 
پرداخــت پول با تنزیل صدی پنج املاک را از 

قید رهن آزاد کرد.

انقــلاب  دوره  در  معین التجــار  نقــش 
مشروطه

معین التجار در دوره مظفرالدین شاه هم در 
تحولات سیاسی، اقتصادی ایران حضور فعالی 
داشــت. در این زمان تجار سراســر کشور و از 
جمله بوشهر ســعی کردند با اتحاد با یکدیگر 
جهــت کســب منافــع بیشــتر بــا تصمیمات 
اســتبدادی حکومت مخالفت کنند. از جمله 
یک بار در نیمه ســال 1899م که حکومت در 
قوانیــن و تعرفه هــای گمرکی تغییراتی بدین 
قــرار ایجاد کرد که مالیات گمرکــی را از صدی 
دو درصد به صدی پنج درصد برســاند، تجار 
بوشــهر با تجار شــهرهای بزرگی چــون تهران، 
مشــهد، اصفهــان، تبریز و شــیراز همدســت 
شــدند و مخالفت خود با ایــن تعرفه جدید 
را اعــلام کردند. اگرچه ســرانجام تجار قوانین 
تعرفه ای جدید را پذیرفتند و تجار بزرگی چون 
معین التجار کالاهای خود را طبق تعرفه جدید 

از گمرک ترخیص کردند ولی آنها به خاطر حفظ 
منافع خویش هم که شــده بود با هم متحد 
شدند و قبل از مشروطه حضور فعالی از خود 

به نمایش گذاشتند.
معین التجار در دوره مشروطه که از قدرت 
بالای اقتصادی و سیاسی برخوردار بود به تهران 
رفت و در آنجا اقامت گزید. یکی از نشانه های 
قدرتمندی و نفوذ بالای معین التجار در عصر 
مظفری این بود که مانند عصر ناصری دوباره 
توانست امتیاز فروش خاک سرخ جزیره هرمز 
را از دست پادشاه بگیرد. وی به همین منظور 
قســمتی از ســرمایه خــود را در معادن خاک 
سرخ ســرمایه گذاری کرد و در این راستا، برای 
صدور و فروش کک و اکســید ســنگ و خاک 
سرخ هرمز با شــرکت های مختلف خارجی از 
جملــه انگلیســی ها همــکاری داشــت. طبق 
گزارش های کاکس، معین التجار در ماه نوامبر 
1905م در حالی که یک مهندس انگلیســی به 
نام مک کورنیک او را همراهی می کرد از اروپا 
وارد خلیج فارس شــد. آن هــا از جزایر هرمز و 
قشــم دیدن کردند. معین التجار در این زمان 
از وزیــر مختار انگلیس خواســت از ایســتگاه 
انگلستان برای انبار کردن اکسید قرمز استفاده 

کند که با خواسته او موافقت نشد.
پس از پیروزی انقلاب مشروطه و تشکیل 
مجلــس، معین التجار یکی از 10نماینده تجار 
بود کــه وارد مجلــس اول )17 مهرماه 1285 
ه.ش/ 17 اکتبــر 1906 م( شــد و از چهره های 
شــاخص، متنفذ و شجاع مجلس به حساب 
آمد. یکی از اقدامات معین التجار که نشانی از 
نفوذ و درایت او دارد مخالفت با لایحه دولت 
مبنــی بــر اســتقراض از دولت هــای روس و 
انگلیس است که طرح آن در روسیه و لایحه 
آن در انگلستان به تصویب رسیده بود. ماجرا 
از این قرار بود که در روزهای آغاز کار مجلس 
اول و در جلســه روز 22 رمضــان 1326 ه.ق 
مخبرالسلطنه از طرف مشیرالدوله صدراعظم، 
لایحه استقراض وام از روس و انگلیس را به 
مجلس آورد. اولین شــرط پرداخــت وام یاد 
شده این بود که دولت ایران آن را با نظر روس 
و انگلیس به مصرف برساند. دولت آزاد نبود 

که محل و مصرف این وام را تعیین کند.
قــرار بــود چهار کــرور تومــان ایــن وام در 

مدت بســیار کوتاهی به دولت ایران پرداخت 
شــود. وثیقه این وام هم بسیار سنگین بود، 
یعنی گمرکات شــمال در اختیار دولت روس 
و پســتخانه و تلگرافخانــه در اختیــار دولت 
انگلیــس قرار داشــت و در قرارداد قید شــده 
بــود در صورتــی که وثیقــه وام انگلیس کافی 
نباشد گمرکات بنادر خلیج فارس نیز ضمیمه 
پســتخانه و تلگرافخانه شود. بهره وام هم از 
قرار صدی هفت پیش بینی شده بود. پس از 
ارائه گزارش و دفاع از لایحه یاد شــده توسط 
مخبرالسلطنه و مذاکرات نمایندگان پیرامون 
آن، صنیع الدولــه، رئیس مجلــس از طبقات 
مختلف نماینــدگان نظرخواهی کــرد. ابتدا از 

طبقه تجار رأی خواسته شد.
حــاج محمد معین التجار از قشــر تجار به ایراد 
ســخن پرداخــت و مخالفت صریح خــود را با آن 
لایحه اعلام کرد. قســمتی از ســخنرانی وی بدین 
قرار است:»من مخالف این لایحه دولت هستم و 
مواد آن را مضر به حال کشور و مردم می دانم. من 
نمی دانم چرا اصولًا دولت مقروض است. شاهزاده 
اتابــک افتخار می کــرد که جمع و خــرج دولت را 
تعدیل کــرده و 600هزار تومان هم اضافه دارد که 
نزد تومانیانس گذاشته است. ما تا این درجه اتابک 
را دروغگو و بی اطلاع و یاوه سرا نمی دانستیم. باید 
دولت هزینه و درآمد سه سال اخیر را به مجلس 
بفرســتد تا آن را از روی دقت رسیدگی کنیم. پس 
از رسیدگی اگر معلوم شود دولت بدهکار است و 
باید به او کمک شود، البته باید ملت کار دولت را 
راه بینــدازد ولی نه آنکه از روس و انگلیس قرض 
کند، آن هم با این شرایط ننگین و سخت. ما نباید 
برای چهار کرور تومان مملکت را تسلیم خارجی ها 
کنیم«. پس از پایان سخنان معین التجار، همهمه 
و ولولــه عجیبی در مجلس افتاد و ســخنان او را 
مورد تأیید قرار دادند. سرانجام لایحه مزبور مورد 
تصویب قرار نگرفت و این اقدام از جمله خدمات 

مفید و مهم مجلس اول بود.
در کتــاب نارنجــی که اســناد مربوط بــه وزارت 
خارجه روســیه اســت در این زمینــه چنین آمده 
اســت: »حاج آقا محمد معین التجار بوشــهری از 
بازرگانان سرشناس و آبرومند، نخستین کسی بود 

که با دریافت وام از روسیه مخالفت کرد.«

از مقاله ای به قلم حبیب الله سعیدی نیا
منبع: روزنامه دنیای اقتصاد
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این لنج درسال 1273هجری شمسی، در 
ســاحل بندرکنگ، بین مسجد کزیتی وکاکا با 
مالکیت آقای کرچی ساخته شد، که ظرفیت 
آن حــدود 700 تن بــوده و به علت بزرگی و 
عظمت آن، قسمت اعظم لنج که در زیر آب 
قرار می گرفته با ورق های مس پوشانده شده 

بود. 
این لنج بارهای تجاری به مقصد کشورهای 
آفریقایی و هندوســتان و پاکستان و یمن و 
…..حمل می کرده اســت. سرنشــینان آن در 
هر سفر حدود 60 نفر به علاوه 2 ناخدا بوده 
و ناخدایانــی برجســته از جملــه محمدعلی 

عبدالله محمود )دریاگذر( و محمد حســین 
ناخــال و حاج عبدالله کرچی و خلفان احمد 
خلفان شــوکتی و… در این لنج مشــغول به 

کار بودند . 
حادثه غرق شــدن لنج بوم مسی )به نقل 
از تنها باقیمانده لنج آقای موسی غلام پور(: 
در ســال 1323هجری شمســی ایــن لنج با 
64سرنشین به ناخدایی آقای کرچی و خلفان 
شــوکتی از بنــدر کنگ با حمل بــار به ترتیب 
از شهرهای بندر گوادر پاکستان، بندر کراچی، 
بندر ملیبار هند، بمبی و مانگرور و از مانگرور 
هندوســتان بــه طرف دارالســلام )ســواحل 

آفریقــا( حرکت کرد و بعــد از 8 روز پیمودن 
مســیر دریایی )نیمی از راه مسیر( هواپیمای 
متعلــق به کشــور ژاپــن به آنهــا نزدیک و با 
فیلم بــرداری از لنج دوباره برگشــت و در روز 
بعــد زیردریایی آن کشــور به آنهــا و دو لنج 
دیگــر که همراه آنها بود حمله کرده و لنج را 

غرق می کند. 
لنج بوم مســی 113ســال قبل در ســاحل 
بندر کنگ ســاخته شــد، امســال هم اهالی 
شــهر بندرکنگ تندیس این لنج را ساختند و 
بــه یاد قربانیان حملــه ناجوانمردانه به لنج، 

بادبان های این لنج را بالا بردند.

دربارهلنجبوممسی
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خواندنی ها

مناطق جنوبی ایران از مناطق اســتراتژیک 
در طــول تاریخ بوده، اما با این وجود، تلاش 
اندکی برای مطالعه بافت شــهری این مناطق 

صورت گرفته است. 
بافت و ابنیه تاریخی بســیاری از شــهرها، 
بنــادر و جزایــر جنوبــی ایــران تحــت  تأثیــر 
ویژگی هــای اقلیمی و جغرافیایی منطقه، در 
طــول زمان از بین رفته و حتی از دوره قاجار 

نیز تعداد محدودی اثر به جا مانده است.
بندر بوشــهر: در ســفرنامه ای که در زمان 
محمدشــاه قاجار توســط مهندسی ناشناس 
نوشــته شــده آمده اســت: »... آب شــیرین 
در بنــدر نایاب اســت...« همچنیــن »... و در 
حوالی بندرمبارکه مزبور مطلقاً اشجار مثمره 
و غیر مثمره به هم نمی رسد...«. با این وجود، 
همین سفرنامه نویس صراحتاً عنوان می کند: 
»... که بوشهر شهر بسیار بزرگی بوده و نهایت 
آبادی را داشــته... «. همچنیــن آمده: »...در 
هنگام به قــدرت رســیدن قاجاریه به مدت 
یک قــرن و نیم  قرن بوشــهر مهم ترین بندر 

تجاری ایران بود... «
بندر لنگــه: سدیدالســلطنه بندرعباســی 
می   نویســد: »... تجــارت آنجــا ترقی کــرده... 

آبشــان زیــاد گواراســت و حیــوان و طیور و 
سبزی آلات دارد... «

محمدشــاه  دوره  حقایق   نــگار  کازرونــی 
می   نویسد: »بندر لنگه بندری است در نهایت 
آبادانــی از همــه بنــادر واقعــه در کنار عمان 
آبادتر و معمورتر اســت... و تمام آن سامان 
نخلستان و ســائر اشجار... بسیار است.«. در 
جلــد دوازدهم دایره   المعارف بزرگ اســلامی 
ذیــل مدخــل بنــدر لنگه آمــده اســت: »... 
اقامــت قبیلــه... ســمیطی در اینجا موجب 
تمرکــز تجارت و خریــد و فروش مروارید در 

بندر لنگه گردید... «.
بندر چابهار: سدیدالســلطنه بندرعباســی 
می نویسد: »بندر چاه بهار بسیار بندر و لنگرگاه 
خوبی اســت آب گوارا و نخلســتان و ســایر 
اشــجار گرمســیری دارد. اراضــی چــاه بهار... 

حاصلخیز است... «
چابهــار به واســطه داشــتن چاه   هــای آب 
شــیرین و خــاک زراعــی مناســب توانســت 
جمعیتــی را از اطــراف به خــود جذب کند و 
به علت موقعیت جغرافیایی مناســب برای 

دولت های خارجی نیز اهمیت پیدا کرد.
بندرعبــاس: سدیدالســلطنه در خصوص 

آب مشــروب بندرعبــاس می نویســد: »آب 
مشــروب عباسی از نایبند اســت... دیگر آب 
مشروب عباسی از چند آب انبار است که آن 
را برکــه گویند.« احمد اقتداری از زبان محمد 
ابراهیم نادری کازرونی به آباد بودن این بندر 

اشاره می کند: »بندری است معمور و آباد«.
بنــدر کنگان: در ســفرنامه   ای کــه در زمان 
محمدشــاه قاجار توســط مهندسی ناشناس 
نوشــته شــده، آمــده اســت: »... و اطرافش 
نخیلات بسیار است و زراعت غله در آن جا 

بسیار اندک....«. 
در همان ســفرنامه اشاره شــده است: »... 
که مایه     گذران )امرار معاش( ... از دریاست... 
کــه حاصل نخیلات... این قــدر نمی ماند که 
گذران دو ماه این مردم شود... و مطلقاً غله 
در آنجا عمل نمی آید مگر قلیلی« و باز اشاره 
شــده اســت که: »... وادی غیر ذرع اســت... 
و شــرب تمامت ســاکنین آنجا از چاه است 
و آب چاه هــای مزبــور نیز اندکی شــور و تلخ 

است... «.
بنــدر جاســک: احمــد اقتــداری از قــول 
سدیدالسلطنه نوشــته است: »مسافت چند 
میــل اراضی لم یزرع و بدون آب، ســبزی به  

اوضاعبنادروجزایرجنوبدردورهقاجار
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قلّــت دیده می شــود...«. همچنیــن »آب در 
جاســک نهایت غلظــت دارد، از چاه هایی... 
آب آورند، لیکن گوارا نیســت و تلخ است... 
سکنه آن... بیشتر از صیدماهی امرار معاش 
می کننــد...«. در خصوص موقعیت قرارگیری 
و وضعیت دسترسی به نظر می رسد با توجه 
به موقعیت جغرافیایی این بندر از موقعیت 

مناسبی در تنگه هرمز برخوردار بوده باشد.
بندرکنــگ: اقتــداری می نویســد »از زمان 
کریمخان زند سهولت ارتباط دریایی... رونق 
بازرگانی فوق العاده ای به لنگه و کنگ بخشید 
و وجــود راه کاروانــی کوتــاه... بــر اهمیــت 

بازرگانی این دو بندر افزود.«
همچنیــن در جایی دیگر از زبــان کازرونی 
می نویسد: »... و بندر کنگ بندری بوده است 

آباد و در آن عمارات عالیه بوده... «
بندر دیر: نوربخش در خصوص وضعیت 
آب در بندر دیر می نویسد: »در شهرستان دیر 
بــا حفر چاه به کمک دلو آب بیرون کشــیده 
و زمیــن را آبیــاری می کردنــد.«. همچنیــن 
می   نویســد: »... بعضی از مــردم پی بردند که 
دیر بندرگاه خوبی اســت و آب های ســاحلی 
آن عمــق کافی جهت پهلوگیری لنج های آنها 

دارد و رفت و آمد... بنابراین به دیر مهاجرت 
می کنند.«

جزیره کیش: سدیدالســلطنه بندرعباسی 
می نویســد: »زمیــن... حفر کنند آب شــیرین 
پیدا شــود... گــذران اهالی از صیــد ماهی و 
غــوص مروارید اســت.«. احمــد اقتداری در 
خصوص آبادانی جزیره کیش از زبان کازرونی 
می نویســد: »جزیره مذکور جزیره آباد است... 
و در قدیــم در آن جزیــره قنوات و عیون آن 
جاری بوده و آب آنها با کمال حلاوت... و در 
جزیره انواع ســبزی ها و خیارکاری ها می شود 
و معــادل 5-6 هزار نخل در آن جزیره مثمر 

است.«
جزیره قشم: کازرونی نوشته است: »... در 
جمیع بنادر واقعه در کنار عمان متصل به بر 
فارس بندری به آبادی قشم به نظر نیامده... 
آب شــرب اهــل آن جزیــره در هــر بلــدی با 
وجود آب انبار متعدد چاه های شــیرین گوارا 

نیز دارند... «
همچنین حســین نوربخش نوشته است: 
»از زمان های گذشــته جزیره قشــم آب سایر 
بنــادر و همچنیــن جزایر را تأمیــن می کرده 
است. درختان حرا و همچنین سایر درخت ها 

در این جزیره وجود دارد.«
جزیــره ســیری: احمــد اقتداری بــه نقل 
از کتاب نخســتین ســمینار خلیج فــارس در 
خصــوص جزیره ســیری نوشــته اســت: »... 
و نیــز مرکــزی برای صید ماهــی و مروارید و 
بازرگانــی در آنجــا وجــود دارد، و دارای آب 
شیرین است و زراعت کافی برای رفع احتیاج 
اهالی می شــود.«. او در همین کتاب به نقل 
از محمدابراهیم کازرونی آورده است که: »... 
جزیره مذکور جایی خوش آب و هوا و در آن 

اشجار بی شمار باشد.«
ششــم  جلــد  در  ابوموســی:  جزیــره 
دایره المعارف بزرگ اســلامی نیز ذیل مبحث 
ابوموسی آمده اســت: »این شهر در دو دهه 
اخیــر و بعــد از تحولات ســال 1351ه.ش و 
تسلط مجدد ایران بر جزیره پدید آمد. تا آن 
زمان ســکونت دائم در ابوموســی به صورت 

متمرکز و یکجا کمتر وجود داشته است....«
از پژوهشــی بــه قلم ســید مجید مفیدی 
شــمیرانی، منصوره طاهباز، نیلوفر نیکقدم / 

دانشگاه شهید بهشتی

منبع: روزنامه دنیای اقتصاد

بندر عباس در دوره قاجار 
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گوناگون

ممکن اســت هرگاه دوستان یا اطرافیانتان مضطرب می شوند و از 
ترس هــا و نگرانی هایشــان صحبت می کنند، با خود فکــر کنید که در 
پاســخ چه باید گفت! همه افراد در چنین شــرایطی می خواهند مفید 
باشــند، امــا گاهــی حرف هایی که فکــر می کنیم اضطراب یــک فرد را 
کاهــش می دهنــد، در واقع وضعیــت او را بدتر می کننــد. به نقل از 
livestrong، بــه طــور معمول »اضطراب« احساســی ناراحت کننده 
اســت؛ خوب اســت خودتان را جای شــخص مضطرب قــرار دهید و 
ســعی کنید احساسش را درک کرده و به او کمک کنید. اغلب افراد در 
چنین شــرایطی احساس تنهایی می کنند. مفیدترین حرف هایی که در 
این شرایط می توان گفت، جملات و کلمات آرامش بخشی هستند که 
به فرد مضطرب این احساس را القا می کنند که شما کنار آن ها هستید. 
در همین راستا توجه داشته باشید که از گفتن این سه جمله به افراد 

مضطرب پرهیز کنید:
1- نگران نباش! مشکل بزرگی نیست

شــاید موضــوع موردنظــر بــرای شــما جدی نباشــد، اما بــرای فرد 
مضطرب یک مســئله نگران کننده اســت. گفتن جملــه »نگران نباش« 
باعث کم اهمیت جلوه دادن موضوع می شود و فرد احساس می کند 
که شما گمان می کنید او دیوانه است که چنین مشکلی باعث نگرانی 
و اضطراب او شــده اســت. *ایــن افراد نیاز دارند بــرای رفع اضطراب 
خود صحبت کنند تا احســاس کنترل بیشــتری پیدا کنند؛ پس به آنها 

گوش کنید.

2- آرامشت را حفظ کن!
هیچکــس دوســت ندارد 
به او بگوینــد آرام باش! چه 
اضطراب داشــته باشــد چه 

نداشته باشد. 
گفتــن ایــن جملــه فقط 

باعث بدتر شــدن شــرایط می شــود و هیچ احســاس حمایتی در فرد 
ایجــاد نمی کنــد. وقتی به کســی می گوییــد آرام باشــد، در واقع به او 
می گوییــد که به کارش ادامه دهد و نمی خواهید درباره احساســاتش 
چیــزی بدانیــد. *به جای اینکه به فرد بگوییــد چه کاری انجام دهد یا 
چه احساسی داشته باشد، احساس او را بپذیرید و از او بپرسید که چه 

کمکی از شما ساخته است.
3- همه چیز درست می شود

ایــن عبارت می تواند مکالمه شــما را با فــرد مضطرب قطع کرده و 
باعث ایجاد احســاس تنهایی در او شــود. این جمله به شــخص القا 
می کنــد کــه اطرافیانش نمی توانند حامی او باشــند و احساســاتش را 

تحمل کنند. در نتیجه، احساس درماندگی به او دست خواهد داد.
*بــرای کمــک کــردن بــه فــرد مضطــرب، اجــازه دهیــد در مــورد 
نگرانی هایش صحبت کند. نداشتن فرصت کافی برای صحبت، باعث 

افزایش اضطراب می شود.   
منبع: خبرآنلاین 

این۳جملهرابهافرادمضطربنگویید

آلفرد نوبل از جمله افراد معدودی بود که 
این شــانس را داشت تا قبل از مردن، آگهی 

وفاتش را بخواند.
زمانــی کــه بــرادرش لودویگ فوت شــد، 
روزنامه هــا اشــتباهاً فکــر کردنــد کــه نوبل 

معروف )مخترع دینامیت( مرده است.
آلفرد وقتی صبــح روزنامه ها را می خواند 

بــا دیــدن آگهــی صفحــه اول، میخکــوب 
شــد: »آلفــرد نوبــل، دلال مــرگ و مختــرع 

مر گ آورترین سلاح بشری مرد!«
آلفرد، خیلی ناراحت شد. با خود فکر کرد: 
»آیا خوب اســت که من را پــس از مرگ این 
گونه بشناسند؟« سریع وصیتنامه اش را آورد. 
جمله های بســیاری را خــط زد و اصلاح کرد. 

پیشــنهاد کــرد ثروتش صرف جایــزه ای برای 
صلح و پیشرفت های صلح آمیز شود.

امــروزه نوبل را نه به نــام دینامیت، بلکه 
بــه نام مبــدع جایزه صلح نوبــل، جایزه های 

فیزیک و شیمی نوبل و... می شناسیم. 
او امروز، هویت دیگری دارد. یک تصمیم، 

برای تغییر یک سرنوشت کافی است.

خبرمرگ
نوبل
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معرفی کتاب

کتاب حاضر که با استفاده از منابع آرشیوی و کتابخانه ای از یکسو و استفاده از روش مشاهدات میدانی و تاریخ شفاهی از سوی دیگر تدوین 
شده است، به مباحث مهمی نظیر خاطرات و خطرات دریا، نغمه ها و آوازهای دسته جمعی که توسط دریانوردان بندرکنگ اجراء می شد، سفرهای 
دریایی دریانوردان بندرکنگ در جنگ جهانی دوم، با تأکید بر حادثه غرق شــدن بوم مســی، مروری بر لنج ســازی و ســفرهای دریایی دریانوردان 

بندرکنگ، مباحث فرهنگی دریانوردی، لنج های متعدد دریانوردان بندرکنگ که به دلایل مختلف غرق شده اند، و غیره پرداخته است. 
برای صحت وسقم مباحث تاریخ شفاهی، نگارندگان تلاش کردند در ارتباط با یک موضوع با چند ناخدا یا دریانورد مصاحبه کنند، و بیشترین 

مطالب این کتاب شاید برای نخستین بار است که در تاریخ دریانوردی مطرح می شود و از نوآوری خاصی برخوردار است.

مؤلفان: محمد حسن نیا، محمد بحری
ناشر: انتشارات جنوب

دریانوردیولنجسازیبندر
کنگباتأکیدبربوممسی
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اخبار

سال چهاردهم شماره 51 زمستان 1400

امضاءتفاهمنامههمکاریمشترک»دانشگاه
دریانوردیوعـلومدریاییچابهار«با»مؤسسه

ردهبندیآسیا«
”به گزارش روابط عمومی دانشگاه دریانوردی و علوم دریایی چابهار؛ 
در راســتای توسعه و گسترش امور آموزشی و پژوهشی در زمینه های 
مرتبط با صنعت و زمینه ســازی مناســب برای افزایش کیفیت و توان 
علمی دانشجویان رشته های مرتبط و ایجاد ارتباط مؤثر حوزه صنعت 
بــا مراکز فناوری و پژوهشــی، ارتقاء و انجام فعالیت های پژوهشــی 
مرتبط، تفاهم نامه همکاری بین »دانشــگاه دریانوردی و علوم دریایی 
چابهار« و »مؤسسه رده بندی آســـیا« با حضور دکتر منصور کیانی مقدم 
رییس دانشگاه دریانوردی و علوم دریایی چابهار و مهندس محمدرضا 
ظفــری مدیرعامــل مؤسســه رده بندی آســـیا در محل دفتر ریاســت 
دانشگاه دریانوردی و علوم دریایی چابهار، به مدت 3 سال به امضای 

طرف های قرارداد رسید.

از مهم تریــن اهــداف تفاهم نامــه همــکاری دانشــگاه دریانــوردی و 
علــوم دریایی چابهار با مؤسســه رده بندی آســـیا می توان به همکاری 
در جهــت تعریف و اجــرای پروژه های تحقیقاتی- کاربــردی مورد نیاز 
طرفیــن، همــکاری در جهت ارائه ســمینارها، دوره هــای تخصصی و 
کارگاه هــای آموزشــی، کمک بــه انجام داوری، نظارت و بررســی نتایج 
پروژه هــای تحقیقاتی طرفین، همکاری در جهــت هدایت و حمایت 
از پایان نامه های تحصیلی به ویژه در مقاطع کارشناسی ارشد و دکتری 
در راســتای نیازهای تحقیقاتی مشــترک، همــکاری در جهت پذیرش 
دانشــجویان معرفی شــده از سوی دانشــگاه در مؤسسه جهت انجام 

دوره هــای کارآمــوزی، همــکاری در جهت انجــام امــور مطالعاتی در 
حوزه های تخصصی مشــترک و امکان ســنجی مورد نیاز، همکاری در 
جهت ثبت اختراع، اکتشــاف، و رســمیت بخشیدن به حقوق مادی و 
معنــوی طرفین، تأمین منابع مالی و تجهیزاتــی مورد نیاز و پرداخت 

کلیه هزینه های مربوطه توسط مؤسسه، اشاره کرد.
ایــن تفاهم نامــه اجرایی در 6 ماده و 23 ردیف، در ســه نســخه که 
همگی آن ها دارای اعتبار و متن یکســانی می باشند به امضای طرفین 

رسیده و پس از مبادله نسخ آن، لازم الاجراء خواهد بود.
دانشــگاه دریانوردی و علوم دریایی چابهار به عنوان تخصصی ترین 
دانشــگاه کشور در حوزه دریانوردی و علوم دریایی، دارای 3 دانشکده 
مهندســی دریــا، مدیریت و علوم انســانی، علوم دریایــی و همچنین 
آزمایشگاه ها و کارگاه های تخصصی می باشد که حدود 2 هزار دانشجو 

در این دانشگاه تخصصی، در حال تحصیل هستند.
 دانشگاه دریانوردی و علوم دریایی چابهار، منطبق با استانداردهای 
ســازمان بین المللی دریانوردی)IMO( و الزامات آموزشی دریانوردان 
بوده و دارای گواهینامه ISO از مؤسسه TUV NORD اروپا است.

کشتی دوگانهسوز موتور تولید
باسوختهایبدونکربنآغاز

شد
شرکت وارتسیلا بزرگ ترین تولید کننده موتور کشتی در جهان تولید 
موتــور دوگانه ســوز با ســوخت بدون کربــن را به منظــور جایگزینی با 

سوخت های فسیلی به مرحله آزمایشی رساند.
به گزارش گروه بین الملل مانا؛ اولین موتور تولید شــد ه دوگانه سوز 
قرار اســت در ســال جاری میلادی بر روی کشــتی متعلق به شــرکت 

MSC سوییس نصب شود.
راجــر هولم مدیر عامل شــرکت وارتســیلا در فنلانــد در این زمینه 
گفت: "با تولید این موتور اولین گام را برای حذف سوخت های فسیلی 
و اســکرابر برداشــتیم." وی افــزود: "یکــی از ســوخت های این موتور 

دوگانه ســوز LNG و دیگری هر نوع ســوخت ســبز ماننــد آمونیاک، 
هیدروژن، اتانول، متان و... است."

وی تأکید کرد: "تصمیم داریم ســرمایه گذاری کلانی در زمینه تولید 
این قبیل موتور ها انجام دهیم، زیرا امروزه جهان مصمم برای کاهش 

و حذف سوخت های فسیلی است.
بر این اســاس با شرکت MSC قراردادی منعقد کرده ایم که مرحله 
آزمایشی را طی می کند. پس از تحویل این موتور به مرحله تولید انبوه 

می رسیم."
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پیشبینی
روزهای
سخت

برایناوگان
جهانی
نفتکش

درسال2022
اگرچــه 15 هــزار نفتکش در 
ماه نوامبر سال 2021 با افزایش 
درآمــد مواجه شــدند، اما ورود 
ویروس جدیــد کرونا از آفریقای 
جنوبی شوک جدیدی را به بازار 
حمل ونقل بــه  ویژه حمل ونقل 
فرآورده های نفتی وارد ساخت؛ 
کارشناســان  کــه  گونــه ای  بــه 
روز هــای  می کننــد  پیش بینــی 
ســختی در سال 2022 در انتظار 

بازار جهانی نفتکش هاست.

به گــزارش گروه بین الملل مانا؛ 
بــر اســاس گزارش منتشــر شــده از 
سوی لویدز لیست در ماه ها ی پایانی 
سال 2021 پیش بینی کارشناسان بر 

این اســاس بود که زمســتان سرد و 
افزایش ســفر های زمینــی و هوایی 
بین المللی به بهبودی ناوگان جهانی 
نفتکش هــا منجر خواهد شــد، اما 
بــا گســترش نــوع جدیــد ویروس 
أمیکرون بازار حمل و نقل کشتی های 
نفتکــش متزلزل شــده و تقریباً از 
مسیر درآمد زایی خارج شد ه است.

این گزارش حاکی است بر اساس 
ارزیابی کارشناســان لویدز لیست، از 
مــاه ژوئیه تا ســپتامبر ســال 2021 
بیــش از 11 شــرکت بــزرگ نفتکش 
جهان با زیان بیــش از 400 میلیون 
دلار مواجــه شــدند و در مجمــوع 
بــه طــور متوســط میانگیــن زیان 
شرکت های حمل فرآورده های نفتی 
در 9 ماهــه ســال 2021 به بیش از 

یک میلیارد دلار رسید.
اینک در شــرایط فعلی، تقاضای 
جهانــی بــرای محصــولات پالایش 
شــده نفتی بــه ویژه ســوخت های 
حمل و نقل محدود شده و متأسفانه 
نرخ حمل ونقــل فرآورده های نفتی 
توسط نفتکش ها در 15 ماه گذشته 
کمتــر از هزینه هــای عملیاتی بوده 

است.
بــر ایــن اســاس همانگونــه کــه 
اشــاره شــد اگرچــه حمــل نفــت 
خــام و محصــولات تصفیه شــده 
و مــواد شــیمیایی در مــاه نوامبــر 
رو بــه صعــود گذاشــت و مالــکان 
کشــتی های نفتکش را خوشــحال 
کرد، اما متأســفانه ورود نوع جدید 
کووید-19 آب پاکی را روی دســت 

مالکان نفتکش ها ریخت.

بــر اســاس ارزیابی کارشناســان، 
قیمــت نفت به دلیل ترس از ورود 
نــوع جدیــد کوویــد-19 بــا کاهش 
تقاضــا حــدود 20 درصــد پاییــن 
آمده و در این میــان واردات برخی 
از کشــور ها به نفت خــام با کاهش 
مواجه شــد. برای مثال از ماه ژوئیه 
تا سپتامبر 2021 میزان واردات نفت 
خام چین حداقل 13 درصد نسبت 
به مدت مشــابه قبــل از آن کاهش 

یافت.
از ســوی دیگر ویــروس دلتا نیز 
از مصــرف ســوخت حمل و نقلــی 
کاســت؛ بــه عنــوان نمونــه حمل 
ســوخت هواپیما که بیشترین نوع 
مصرف فرآورده های نفتی را تشکیل 
می دهد بــا ورود ویــروس دلتا 62 

درصد پایین آمد.
از ســوی دیگر ارزیابی کارشناسان 
آژانــس بین المللــی انــرژی در این 
میان حاکی اســت به نظر می رســد 
نفــت و ســایر  کاهــش تقاضــای 
فرآورده هــای نفتــی همچنین نرخ 
ســوخت هواپیما بــه دنبــال روند 
همه گیری ویــروس کرونا همچنان 

ادامه داشته باشد.
در ادامه این گزارش آمده اســت 
در ســال 2022 از یک سو با تحویل 

نفتکش هایی که در ســال های قبل 
ســفارش داده شده و از سوی دیگر 
با افزایش تقاضای نفت خام، برخی 
ســود های پیش بینــی شــده جبران 
شــود، اما این درحالی است که هر 
لحظه ممکن است فعل وانفعلات 
بــازار با اوج گیــر ی امُیکرون به هم 

بریزد.
در این راســتا یکی از نکاتی که در 
رابطه با کشتی های نفتکش مطرح 
اســت، عدم رعایت قانون 2020 از 
سوی برخی نفتکش ها است که در 
ســال 2021 اعلام شد 25 درصد از 
نفتکش ها هنــوز قانــون را رعایت 
نکرده و تلاشی برای کاهش کربن به 

عمل نمی آورند.
زده  تخمیــن  ارتبــاط  ایــن  در 
نــاوگان  می شــود کــه 75 درصــد 
نفتکش هــای جهانی برای جلوگیری 
از انتشــار کربنِ بیشتر باید با سرعت 

کمتری حرکت کنند.
در پایان این گزارش آمده اســت 
عــدم رعایــت قانون 2020 توســط 
نفتکش هــا بایــد در ســال جدیــد 
میلادی توسط مؤسسات رده بندی 
مــورد بررســی قــرار گیرد، زیــرا یک 
چالش لجســتیکی اساســی است و 

باید برای آن چاره جویی کرد.

ویژگیهایشگفتانگیزاولین

شهرشناورجهان

کــره جنوبــی صاحــب اولیــن شــهر شــناور جهــان بــا ویژگی هــای 
منحصربه فرد خود می شود.

به گزارش خبرگزاری اقتصادی ایران، اولین شهر شناور جهان در کره 
جنوبی در حال ساخت است. این پروژه که قرار است تا سال 2025 به 

پایان برسد، با پشتیبانی سازمان ملل متحد به عنوان یکی از روش های 
مهار بالا آمدن سطح دریا ها انجام می شود.

این شهر شناور در ساحل کلان شهر بوسان ساخته می شود و در برابر 
سیل مقاوم است و از چندین جزیره تشکیل شده است که همراه بالا 

آمدن آب دریا بالا می آیند.
طراحان این پروژه امیدوارند بتوانند شهر های شناوری ایجاد کنند که 
بتواند از طریق انرژی خورشیدی، غذا و آب شیرین خود را تأمین کند.
این توافق نامه در چارچوب برنامه اســکان بشر سازمان ملل متحد 
امضاء شده است که در بیش از 90 کشور جهان در پی بهبود روش های 

پایدار زندگی در شهر هاست.



فصلنامه علمی-تخصصی دریایی 54

اخبار

سال چهاردهم شماره 51 زمستان 1400

IMOبههمکاریکشورها
برایکربنزداییامیدوارنیست

عــدم  از  انتقــاد  ضمــن   IMO دبیــرکل 
همکاری کشور ها در زمینه کربن زدایی، اعلام 
کــرد را ه اندازی صندوق تحقیق و توســعه با 
سرمایه حداقل پنج میلیارد دلار ی به تعویق 

افتاد.
به گزارش گروه بین الملل مانا؛ در کنفرانس 
اخیــر کمیته حفاظت محیط زیســت دریایی 
آیمو )MEPC( از سوی دبیر کل IMO اعلام 
شــد که این ســازمان برنامه های خود را برای 
تأسیس صندوق تحقیق و توسعه به منظور 
کاهــش گاز های گلخانه ای کــه قرار بود منابع 
آن از طریق کشــور ها ی عضو تامین شود، به 

مدت یک سال به تعویق انداخته است.
این در حالی است که با راه اندازی صندوق 
قــرار بود 200 پــروژه تحقیقاتی اجراء شــود 
کــه به دلیل کمبود بودجــه در حالت تعلیق 

قــرار گرفت. قــرار بود 
کــه 175 کشــور عضو 
IMO تلاش های خود 
را بــرای کاهــش کربــن 
در حمل و نقــل دریایی 
بــه کار گیرنــد کــه این 
امــر در اجــلاس اخیر 
COP26 گلاسکو نیز 
مورد تأکید قرار گرفت، 

اما در وبیناری که اخیراً توســط ســازمان های 
 IMO برگزار شــد، دبیرکل IMO وابســته به
اعــلام کرد بــه دلیل عدم همکاری کشــور ها 
بــرای کربن زدایی، تأســیس ایــن صندوق به 
مدت یک  ســال به تأخیر افتاد. بر اساس این 
گــزارش گای پلاتــن دبیرکل اتــاق بین المللی 
کشــتیرانی )ICS( در ایــن زمینه ضمن ابراز 
نا امیدی از عدم همکاری کشور ها اعلام کرد: 
"مــا به همکاری دولت ها ادامه خواهیم داد 
و بر تأســیس صندوق تحقیق و توسعه پنج 
میلیارد دلاری به منظور گامی فوری به منظور 

کاهــش کربن تأکیــد خواهیم کــرد. تصمیم 
IMO بــرای بــه تعویــق افتــادن تأســیس 
صنــدوق پنج میلیــارد دلاری شــاید فرصتی 
برای بازنگری در برنامه های صنعت کشتیرانی 
باشــد.” وی یاد آور شد: "اگر صندوق تحقیق 
و توســعه دریایــی IMO تاســیس نشــود، 
نمی تــوان بــرای کاهــش گاز هــای گلخانه ای 
توســط صنعت کشــتیرانی در ســال 2030 و 
2050 برنامه ریزی اصولی و اســتراتژی خاصی 
تعریف کرد. به همین جهت IMO و صنعت 
کشتیرانی باید در تصمیم گیری ها تجدید نظر 

کنند”.

روسیهبزرگترینبندرترانشیپی

دریایبالتیکرامیسازد

آژانــس فدرال روســیه، اولین بندر ترانشــیپی آب هــای عمیق در 
حوزه دریای بالتیک را در راستای توسعه پتانسیل صادرات این کشور 

می سازد.
بــه گــزارش مانــا به نقــل از ماریتایــم ترید مــگ، مقامات روســی 
توافق نامه هایــی را بــرای توســعه یــک مجتمع بنــدری جدید امضاء 
کرده انــد که به گفته آنها بزرگ ترین پروژه ســرمایه گذاری در ســواحل 
بالتیک در فدراســیون روســیه خواهد بود. پس از تکمیل، این پایانه 
ترانشیپی و مجتمع بندری واقع در پریمورسکی در ضلع شرقی خلیج 
فنلاند در نزدیکی سن پترزبورگ ظرفیتی معادل 20 درصد از حجم کل 

بار سالانه بنادر دریایی روسیه در دریای بالتیک را خواهد داشت.
آژانس فدرال روســیه و مجتمع ترانشیپی پریمورسکی قراردادی را 
برای ساخت تأسیسات بندری جدید به عنوان بخشی از برنامه توسعه 
منطقــه امضــاء کرده اند. در حال حاضر، بندر پریمورســکی بزرگ ترین 
بنــدر بارگیــری نفت روســیه در دریای بالتیک اســت. در ســال 2019، 
پریمورســکی بیــش از 61 میلیــون تــن محموله را جابه جــا کرد که 20 

درصد از حجم آن را نفت تشکیل می   داد.
آژانس فدرال روسیه تأکید کرد مجتمع بندری جدید یک تسهیلات 
استراتژیک مهم برای تغییر در تجارت خارجی روسیه از بنادر کشورهای 

حوزه بالتیک و توسعه پتانسیل صادرات روسیه خواهد بود.
مجتمع جدید بندری پریمورسکی، اولین مجتمع بندری در آب های 
عمیــق در حوزه بالتیک خواهد بود که قادر به پذیرش کشــتی هایی با 
تنــاژ بالا اســت. این بندر قــادر به پذیرش کشــتی های فله و عمومی، 

کشتی های رو-رو و کشتی های کانتینری خواهد بود.
ســاخت این مجتمع بندری طبق برنامه تا دســامبر 2024 به پایان 
خواهد رسید و در سال 2025 عملیات آزمایشی پایانه ها انجام خواهد 

شد.
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دریایی شهر برترین سنگاپور
جهاندرسال2021

سنگاپور در صدر فهرست بهترین و برترین شهر های دریایی جهان در 
ســال 2021 قرار گرفت. به پیش بینی 280 مدیر و کارشناس کسب وکار 
دریایی سنگاپور این رتبه را تا سال 2027 حفظ خواهد کرد. به گزارش 
گــروه بین الملل مانا؛ بر اســاس گزارش مؤسســه تحلیلگری LMC و 
مؤسســه رده بندی DNV، سنگاپور بهترین زیر ســاخت ها، فناوری ها 
و امــور مالی و اســتعداد های دریایی را در ســطح جهانی داراســت و 
از ســال 2019 تاکنون تحولات چشــمگیری را برای دســتیابی به هاب 
دریایی نمونه انجام داده اســت. همچنین خوشــه های دریایی را برای 
ایجاد استراتژی های منحصربه فرد دریایی به منظور مقابله با تحولات 
جهانی تشکیل می دهد. از سوی دیگر این بندر کمک به کشتیرانی سبز، 
دیجیتالی شــدن مداوم، ارتقای تجهیزات بندری، ایجاد بندر هوشمند 
و افزایش کارآیی زنجیره تأمین  را در دستور کار قرار داده است. دکتر 
شهرین عثمان رئیس منطقه دریایی DNV در زمینه انتخاب سنگاپور 
به عنوان برترین شــهر دریایی گفت: "این انتخاب بر اســاس پنج رکن 
اساســی کلیدی شامل کشــتیرانی، امور مالی و حقوق دریایی، فناوری، 
بنادر لجستیک و جذابیت و رقابت انتخاب می شود که سنگاپور تمامی 
مــوارد لازم را در ایــن ارتباط دارد.” وی گفت: "مقام دوم ایجاد شــهر 
دریایی به روتردام می رسد. لندن در مقام سوم و شانگهای و توکیو در 

رتبه های بعدی قرار دارند.”

گفــت:  نیــز   DNV Knut Ørbeck-Nilssenمدیر عامــل   
"شــاخص های مدیریت کسب وکار که توسط 280 مدیر کسب و کار برای 
بررســی شــاخص های ایجاد هاب دریایی تدوین شــده نشان می دهد 
بندر ســنگاپور در پنج ســال آینده نیز در رتبــه اول باقی خواهد ماند. 
پــس از آن شــانگهای، لنــدن، اســلو و روتــردام در اروپــا در رتبه های 
بعــدی قــرار خواهند گرفت و دوبــی و ابوظبی در منطقــه خاور میانه 
هــم بــرای ایجاد شــهر دریایی تلاش می کننــد. هنــد و آفریقا رقابت 
ســختی خواهند داشت، اما پیش بینی می شود دوبی تا 2027 به رتبه 
ششــم جدول برســد.” در پایان این گزارش قید شده ارزیابی مدیران و 
کارشناسان کسب وکار دریایی نشان می دهد که شهر های دیگری مانند 
آتــن، نیویورک، هامبورگ، پاریس و... نیز برای تجهیز زیر ســاخت ها و 
تجهیزات بندری همچنین دستیابی به فناوری های جدید جدیّت لازم 
را بــه  کار گرفته انــد که هــر کدام در بخش هایی به عنوان شــهر دریایی 
شــاخص مورد توجه قرار گرفته اند، اما سنگاپور تمامی این شاخص ها 

را به تنهایی دارد.

بندر روتردام با جابه جایی 15 
میلیون TEU کانتینر در 9 ماهه 
ســال 2021 به عنوان فعال ترین 
و برترین بندر اروپا شناخته شد.

به گزارش گروه بین الملل مانا؛ 
براســاس گزارش منتشر شده از 
سوی این بندر آمار و ارقام اعلام 
شده مربوط به عملکرد 9 ماهه 
بــوده و رشــد هشــت درصدی 
را نســبت به ســال قبل نشــان 
می دهد که نسبت به بنادر دیگر 
اروپایــی در رتبــه اول قرار دارد. 
البتــه با انتشــار آمار ســه ماهه 

بعدی ارقام فراتر خواهد رفت. 
براســاس این گزارش مواردی 
ســوئز،  انســداد کانــال  ماننــد 
تــداوم همه گیری کرونا در بنادر 
چین و کمبود جعبه های کانتینر 
نتوانســت بر فعالیــت این بندر 

تأثیر داشته باشد.

امیل هوگستدن مدیر بازرگانی 
ایــن بنــدر بــا اشــاره بــه اینکه 
مدیریت بهینه، دیجیتالی کردن 
تجهیزات، برنامه ریزی مناســب، 

فعالیــت شــبانه روزی از عوامل 
موفقیت بندر روتردام به شمار 
مــی رود، اظهار امیدواری کرد در 
ســال آینده با تراکم شــدید تری 
در پایانه هــای کانتینــری مواجه 

خواهیم بود.

روتردامبندربرتراروپایی
درسال2021
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Only LNG bunkering will be required and, 
by progressively increasing the production of 
hydrogen, the consumption of fossil methane 
and associated methane slip will be reduced at 
the same rate.

Wärtsilä and ABB will support the application 
of hydrogen in powering internal combustion 
engines and fuel cells respectively, while Helbio 
will provide the technology and manufacturing 
of gas reformers. RINA and the Liberian 
Registry will provide advice and guidance on 
the application of rules and regulations for 
novel concept alternative designs, based on 
Hazid/Hazop analyses, as well as specific rules 
for this kind of arrangement.

Source: www.tankeroperator.com

WÄRTSILÄ 
LAUNCHES 

POWER 
LIMITATION 
SOLUTIONS 

FOR EEXI 
COMPLIANCE

 The technology group Wärtsilä has launched a
 new series of power limitation solutions that enable
 compliance with the IMO’s Energy Efficiency
.Existing Ship Index (EEXI) regulation

These latest Wärtsilä innovations mean 
that the company now has a complete range 
of solutions for environmental regulatory 
compliance, covering both newbuild and 
retrofit projects.

The EEXI regulation comes into effect in 2023 
and stipulates the minimum energy efficiency 

level for existing ships already in service. 
Wärtsilä’s new power limitation systems allow 
owners to meet this requirement, despite the 
tight implementation schedule. Wärtsilä’s 
environmental offering also includes various 
energy efficiency solutions that enable 
compliance with the IMO’s Carbon Intensity 
Indicator (CII) requirements, which form part 
of the IMO’s strategy for reducing greenhouse 
gas emissions from shipping.

For meeting the EEXI requirements, three 
macro areas are relevant, namely Power 
Limitation, Energy Efficiency technologies, 
and Fuel upgrades. With the introduction of 
these latest power limitation solutions, Wärtsilä 
covers all three areas with proven solutions, 
and can thus recommends the optimal choice 
for meeting the specific needs of owners and 
operators.

“With this latest launch, Wärtsilä once again 
emphasises its commitment to supporting 
customers in their decarbonisation efforts in 
line with the global targets set by the IMO. We 
can offer a complete set of opportunities for 
complying with the existing and upcoming 
regulations,” says Giulio Tirelli, Director 
Business Development at Wärtsilä.

The power limitation upgrades being 
launched by Wärtsilä are verified and 
approved systems. They comprise Engine 
Power Limitation for 4-stroke engines, Engine 
Power Limitation for 2-stroke engines, Shaft 
Power Limitation for vessels with a controllable 
pitch propeller (CPP) and a Wärtsilä Propulsion 
Control System, and Power Limitation 
specifically dedicated to diesel-electric 
installations.

The upgrades effectively limit the engine 
or shaft power during normal operation, 
regardless of the power train combination 
and control system arrangements. The set 
limits of the solutions can all be overridden 
from the bridge. This is a mandatory feature 
stipulated by the IMO / MEPC guidelines, as are 
the monitoring and recording functions. The 
system data is stored in accordance with the 
regulations for inspection purposes.

Source: www.tankeroperator.com
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Group. The aim behind its construction was to 
make the best use of green transportation and 
clean energy.

With cruise voyages as the starting, the 
group is expected to be expanding the growth 
of the maritime electric vehicle or EV market. 
In the process, it will integrate electrical 
charging points. The points will be along with 
the river system and mark a new start for the 
green maritime transport sector.

Source: www.marineinsight.com

WÄRTSILÄ 
& RINA 

PARTNER WITH 
STAKEHOLDERS 

FOR VIABLE 
HYDROGEN 

FUEL SOLUTION 
TO MEET IMO 

2050
The technology group Wärtsilä, together with 

class society RINA, ABB, Helbio - a subsidiary 
of Metacon AB, the Liberian Registry, and an 
energy major have joined forces in an effort to 
deliver a solution with hydrogen as fuel.

The aim is to have a scalable and sustainable 
solution that will exceed the IMO 2050 target 
for a 70 percent reduction in carbon intensity 
without the need for an extensive infrastructure 
investment. This offers the shipping industry 
a pathway to low-carbon operations within a 
reasonable time frame.

Current difficulties and cost considerations 
regarding the production, distribution, and 

onboard storage of hydrogen have so far 
limited the sector’s interest in its direct use as 
a marine fuel. However, by producing hydrogen 
onboard, and using readily available LNG, 
the solution becomes far more viable and in 
a much faster time than would otherwise be 
possible.

“Our gas engines are already able to use 
mixtures of hydrogen and LNG, and our future 
efforts will be to reach 100% hydrogen fuel. We 
are totally committed to supporting in every 
way possible the decarbonisation of shipping 
operations. This project is one more example of 
this commitment, and we are very pleased to 
be partnering with other stakeholders to make 
the IMO 2050 target achievable. This project 
will give owners a real chance to stay ahead 
of the competition in terms of efficiency and 
sustainability,” says Lars Anderson, Director, 
Product Management & Sales Support, 

Wärtsilä Marine Power.

The concept is based on combining LNG 
with steam to produce hydrogen and CO2. The 
hydrogen produced will be used directly in a 
mix with natural gas in internal combustion 
engines or in fuel cells, thus eliminating the 
need for hydrogen to be stored onboard. The 
CO2 will be liquefied using the cryogenic 
stream of LNG that would be used as fuel 
anyway, and later disposed ashore for carbon 
storage. Tankers can use the stored CO2 as 
inert gas during discharge.

The necessary equipment can easily be 
fitted on the deck of a commercial vessel. 
This innovative concept will support the 
marine sector’s gradual transition from LNG to 
hydrogen, without any major adjustments to a 
vessel’s onboard technologies.
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was not high and the perpetrators have not 
been arrested, increasing the possibilities that 
such incidents will continue to occur. According 
to researcher Adri Wanto of the University 
of Hamburg, spare parts stolen from passing 
ships are widely traded at Batu Ampar, Batam, 
and the local police believe that they lack 
jurisdiction to intervene. 

ReCAAP data shows there were a total of 
82 incidents of armed robbery against ships 
reported in Asia in last year, comprising 77 
actual incidents and five attempted incidents. 
This represents a 15 percent decrease 
compared to 2020.

“While the overall piracy and armed robbery 
situation in Asia has improved in 2021, 
continued vigilance and collective efforts 
of all stakeholders are the key to making 
further improvement. To the coastal states, we 
recommend increased patrols and effective 
law enforcement as well as close cooperation 
between littoral states,” said Masafumi Kuroki, 
ReCAAP ISC Executive Director.

He added that arrest of perpetrators is 
important to send the message that coastal 
states take sea robberies seriously. “On the 
part of ships, they are reminded to report 
any incidents to the coastal states in a timely 
manner,” he said.

Apart from the Singapore Strait, the Manila 
Anchorages and the Sulu-Celebes Seas and 
waters off Eastern Sabah also remain as areas 
of concern in terms of maritime insecurity in 
Asia.

For the Sulu-Celebes Seas and waters off 
Eastern Sabah, there has been no abduction 
of crew incident reported since January 2020. 
However, as the leaders of the Abu Sayyaf 
Group are still at large, the threat of the 
abduction of crew incidents remains high.

Source: www.maritime-executive.com

WORLD’S 
BIGGEST 

ELECTRIC 
CRUISE VESSEL 

COMPLETES SEA 
TRIALS

‘Yangtze River Three Gorges 1’ is the biggest 
electric cruise vessel in the world to date. It has 
returned to Yichang, its homeport, after its trial 
voyage. This electric vessel is the world’s first 
electric cruise ship to achieve “zero emissions” 
as it operates on hydropower generated from 
the Three Gorges Dam.

It has the maximum battery capacity possible 
in its segment and is enabled with the most 
advanced and secure intelligence algorithms. 
The ship has been powered by a 7500 KWH 
power battery. The battery capacity is more 
than 100 electric vehicles.

The vessel will be fitted and furnished by the 
time it becomes operational from April 2022. 
It will cater to sightseeing on the Yangtze 
River close to Yichang. The ship’s length is 100 
meters and its width is more than 16 meters. It 
can carry about 1,300 guests.

China Yangtze Power manufactured the 
vessel under China Three Gorges Corporation 
and China’s Hubei Yichang Transportation 

 Five suspected pirates arrested with some of their 
allegedly stolen goods in the Singapore Strait
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IMO COUNCIL 
MEMBERS 
ELECTED

The Assembly of the International Maritime 
Organization has elected the Members of its 
Council for the 2022-2023 biennium.

The Council is the executive organ of IMO 
and is responsible, under the Assembly, for 
supervising the work of the Organization. 
Between sessions of the Assembly, the Council 
performs the functions of the Assembly, 
except that of making recommendations to 
Governments on maritime safety and pollution 
prevention.

The Assembly of the International Maritime 
Organization has elected the following States 
to be Members of its Council for the 2022-2023 
biennium:

Category (a): 10 States with the largest 
interest in providing international shipping 
services (listed in alphabetical order)

China, Greece, Italy, Japan, Norway, Panama, 
the Republic of Korea, the Russian Federation, 
the United Kingdom and the United States

Category (b): 10 States with the largest 
interest in international seaborne trade:

Australia, Brazil, Canada, France, Germany, 

India, the Netherlands, Spain, Sweden and the 
United Arab Emirates

Category (c): 20 States not elected under 
(a) or (b) above, which have special interests 
in maritime transport or navigation and 
whose election to the Council will ensure the 
representation of all major geographic areas of 
the world:

Bahamas, Belgium, Chile, Cyprus, Denmark, 
Egypt, Indonesia, Jamaica, Kenya, Malaysia, 
Malta, Mexico, Morocco, the Philippines, Qatar, 
Saudi Arabia, Singapore, Thailand, Turkey and 
Vanuatu.

Source: IMO website

SINGAPORE 
STRAIT REMAINS 

A HOTSPOT 
FOR MARITIME 

ARMED 
ROBBERY

The Singapore Strait remains as the most 
dangerous route for commercial shipping in 
Asia after 41 incidents of armed robberies were 
reported against ships last year, up from 34 in 
2020.

The ReCAAP Information Sharing Centre 
based in Singapore shows that despite a 
decline in maritime piracy and armed robbery 
attacks in Asia, the busy traffic lane stretching 
some 114 kilometers remains a major hotspot 
for illegal activities. Approximately 2,000 
merchant ships traverse the waters on a daily 
basis, making it an attractive area for targets. 

Despite the increase in the number of 
incidents along the strait, the level of severity 
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humans; weather monitoring, which can create 
debris, such as weather balloon equipment 
including acidic batteries, plastic components 
and latex rubber; artificial reefs, which may 
be constructed out of waste materials such as 
old tyres, etc. and may be impacted by tidal 
and weather conditions; scientific research 
equipment and activities; and fireworks.

The report concludes that sea-based 
activities do contribute to the global burden 
of marine litter, and that this does warrants 
concern. However, it is not possible to estimate 
the total contribute of sea-based sources and a 
concerted effort to updates global estimates is 
needed to fill these knowledge gaps, together 
with renewed efforts to reduce inputs of 
marine litter from all sources.It is of note that 

this report does not examine the potential toxic 
effects of plastics on marine life, as this and 
other subjects are covered in detail in the reports 
produced by GESAMP Working Group 40. .

*GESAMP is made up of scientific 
experts from IMO, FAO, Intergovernmental 
Oceanographic Commission of UNESCO 
(IOC-UNESCO), United Nations Industrial 
Development Organization (UNIDO), World 
Meteorological Organization (WMO), 
International Atomic Energy Agency (IAEA), 
United Nations (UN), UNEP, United Nations 
Development Programme (UNDP), and the 
International Seabed Authority (ISA).

Source: IMO website

Gear set and gear shaft for boiler fuel supply 
pump: The gear set comprises a drive gear 
which rotates the idle gear connected to the 
pump which creates a suction force to fill the 
void with fluid. The shaft connects the impeller 
to the motor/engine, which is the power source.

Flexible coupling for marine sanitation devices 
pump: The flexible coupling connects a driver 
shaft to a driven shaft for power transmission.  
The two shafts include metal components 
for two coupling sleeves and non-metallic 
components for coupling spider which permit 
misalignment adjustments.

An ejector nozzle for fresh water generator 
which increases the fluid velocity to transform 
high static pressure into velocity pressure.

Robert Noyer, ConocoPhillips Polar Tankers 
Engineering Superintendent, said: “The 
superior performance of these parts in service 
is a testament to the rigorous engineering, 
manufacturing and post-production testing put 
in place by the team involved with this venture. 
We look forward to future opportunities to 
support our vessels with this technology.”

Sembcorp Marine Head of Research & 
Development, Simon Kuik, said: “The success 
of this project augurs well for the adoption 
of AM in the marine industry. Through AM, 
Sembcorp Marine is able to customize parts for 
our customers and reduce material wastage 
and remove supply chain inefficiencies. This 
augments our value proposition as a one-stop 

innovative solutions provider for the offshore, 
marine and energy industries and affirms our 
sustainability ethos.”

Matthew Waterhouse, 3D Metalforge 
Managing Director, added: “We are proud to 
work as a trusted partner, with companies like 
ABS, Sembcorp Marine and ConocoPhillips Polar 
Tankers to provide greater value through new 
and innovative manufacturing solutions, and to 
help meet changing component manufacturing, 
supply chain and sustainability challenges. The 
inspection and validation of these additively 
manufactured components support our 
belief in this technology and its application. 
This exposure to Additive Manufacturing’s 
capabilities will broaden its commercial 
applications and acceptance in the future.”

ABS has been supporting the industry with 
the introduction of AM since 2017. In 2021, the 
ABS Guide for Additive Manufacturing was 
published, focusing on two main categories of 
metal AM processes: Powder Bed Fusion and 
Directed Energy Deposition. The Guide defines 
the ABS approval and certification process 
for AM facilities and AM parts by providing 
standards for AM design, feedstock material, 
pre-build, build and post-build processes, 
inspection and testing. The Guide includes a 
strong focus on the quality of the materials and 
of the manufacturing process, both of which are 
key elements of the ABS process.

Source: www.tankeroperator.com
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boating can also damage coastal and ocean-
based aquaculture. The report highlights 
that few detailed studies are available that 
quantify the amounts and types of marine 
litter from shipping, and that further work is 
needed to address knowledge gaps in terms 
of mapping and modelling of ship generated 
litter sources and distributions, microplastics 
in ship surface coatings, as well as socio 
economic impacts of marine plastic litter 
generated from this sector.

Dumping of waste and other matter at 
sea:

This category includes dredged materials, 
which is by far the most significant in terms of 
volumes, and potentially the largest source of 
plastic or other litter from wastes dumped at 

sea. 
However, there is limited information on the 

quantities of plastics in the waste streams, 
despite efforts by the London Convention 
and London Protocol Parties, the treaties that 
regulate the prevention of pollution from 
dumping of wastes at sea. 

Therefore there is a need for a better 
understanding of the presence of plastics in 
wastes dumped at sea, both in terms of the 
characterization of the plastics present as well 
as the geographical distribution.

Other ocean uses:

Marine litter can occur as a result of offshore 
oil and gas exploration; shark and “stinger” 
nets set up in beach areas to prevent harm to 

ABS APPROVES 
3D-PRINTED SPARE 

PARTS AFTER 
SUCCESSFUL 

TESTING ON OIL 
TANKER

ABS, ConocoPhillips Polar Tankers, Sembcorp 
Marine Ltd and 3D Metalforge have taken a 
significant and tangible step to make additive 
manufacturing (AM) - also known as 3D printing 
- a reality in the marine industry through a joint 
development project.

Parts fabricated by AM and installed on an 
oil tanker by Sembcorp Marine six months ago 
have been validated to be in good working 
condition.

This pioneering AM project started in February 
2021 with the fabrication and lab-testing of 
functional additive manufactured parts, which 
were then installed on board the oil tanker Polar 
Endeavour. 

After six months in operation, all parts have 
since been retrieved and inspected by the 

vessel’s crew, followed by a remote survey by 
ABS.

Patrick Ryan, ABS Senior Vice President, Global 
Engineering and Technology, said, “We are 
delighted with the performance of the parts and 
the successful completion of the project. It’s an 
important step forward for a technology that 
certainly has a significant role to play in the 
future of the marine industry. ABS is committed 
to ensuring these types of parts are introduced 
without compromising safety.”

Additive Manufacturing or 3D printing is the 
fabrication of parts by adding material layer by 
layer. It means products and components can be 
fabricated locally or potentially on board ships 
and offshore assets, shrinking the supply chain 
and lead times for specialized and complex 
parts, introducing new efficiencies driven by 
design innovation, reduced manufacturing time, 
and improvements in parts availability.

Traditional parts used in shipbuilding and 
repair are manufactured via casting or forging 
techniques. For this project, the consortium 
utilized AM to fabricate three types of parts 
that meet or may even exceed conventionally 
manufactured products in terms of quality. ABS 
has now approved these additive manufactured 
spare parts after successful onboard testing on 
an oil tanker.

The three parts were:

12
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NEW REPORT 
EXAMINES SEA-
BASED SOURCES 

OF MARINE 
LITTER

The sources and impact of sea-based marine 
litter form the focus of a new report by the 
Group of Experts on the Scientific Aspects of 
Marine Environmental Protection (GESAMP), an 
advisory body to the United Nations sponsored 
by ten UN entities including IMO*. The report 
outlines the various sources of marine litter and 
the impact and assesses the current availability 
of data and identifies knowledge gaps for 
the main categories of sea-based sources of 
marine plastic litter. The Working Group was 
established by GESAMP, on the request of IMO, 
Food and Agriculture Organization (FAO), 
and United Nations Environment Programme 
(UNEP).

The report stresses the urgent need to 
reduce marine litter. It outlines a number 
of ongoing initiatives and suggested steps 
to combat this issue, providing readers 
with practical information. It also highlights 
knowledge gaps and suggested areas for 
future academic and scientific research, 
including on the impact of COVID-19 on ocean 
industries and livelihoods that result in marine 
litter.

Although very little quantification of sea-
based sources of marine litter exists in the 
scientific, peer-reviewed and grey literature 
(highlighted as an area for further research), 
the report looks at five main categories. These 
are:

Fishing:
Abandoned, lost, or otherwise discarded 

fishing gear (ALDFG) from artisanal, 
commercial and recreational fishing 

operations is a large source of marine litter. 
It can include surrounding nets, seine nets, 
trawls, dredges, lift nets, falling gear, gillnets 
and entangling nets, ropes, traps, hooks and 
lines, floats and buoys, sinkers and anchors 
and miscellaneous gear including metallic 
materials. This gear can be lost regularly, 
episodically or catastrophically for a number 
of reasons ranging from inclement weather, 
ordinary wear and tear, wildlife interactions 
to natural occurring and human-made 
underwater obstructions. The impact of ALDFG 
includes economic losses, reduction of ability 
to target specific marine life, marine wildlife 
entanglement in and ingestion of marine 
litter, damage to marine habitats, impact on 
human habitats such as beaches and coastal 
areas and also loss of human life due to debris 
entanglement.

Aquaculture:
Ocean and coastal farming can be a source 

of marine litter in the form of aquaculture 
equipment and plastics, including ropes, 
buoys, mesh bags, anti-predator netting, 
cages, tanks, etc. This equipment may be 
damaged or discarded leading to marine litter 
which is often concentrated in coastal areas 
where aquaculture is practiced. Expanded 
polystyrene is the leading form of marine litter 
from ocean and coastal aquaculture activities, 
but there are currently no global estimates for 
the amounts of marine plastic litter generated 
from this sector.

Shipping and Boating:
Marine litter from merchant ships, cruise 

ships, yachts and leisure craft can take the 
form of solid waste, waste from cargo holds 
(e.g. wire straps, packaging materials, plastic 
sheets, boxes etc.), waste generated during the 
normal operations of the ships, personal litter 
from individuals onboard, debris from vessel 
wear and tear, and sewage (although this is 
regulated by IMO’s MARPOL treaty, accidental 
discharges occur occasionally). Microplastics 
from shipping and boating are also highlighted 
in the report as are shipwrecks, lost containers 
and cargo. In addition to impacting marine 
life, affecting coastal areas and potentially 
damaging other ships, litter from shipping and 
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effectiveness of port reception and facilities 
and treatment in reducing marine plastic litter.

The Strategy also aims to achieve further 
outcomes, including: enhanced public 
awareness, education and seafarer training; 
improved understanding of the contribution 
of ships to marine plastic litter; improved 
understanding of the regulatory framework 
associated with marine plastic litter from ships; 
strengthened international cooperation; and 
targeted technical cooperation and capacity-
building.

The adoption of the Strategy follows the 
adoption, in 2018, of the IMO Action Plan to 
address marine litter.

IMO, in cooperation with the Food and 
Agriculture Organization of the United 
Nations (FAO), is implementing the GloLitter 
Partnerships Project which aims to help 
shipping and fisheries move to a low-plastics 
future. 

Marking of fishing gear
The Committee considered proposals 

related to making the marking of fishing gear 
mandatory. 

It agreed to refer relevant documents to PPR 
9 for further discussion.

Garbage Record Book
The MEPC considered a proposal to extend 

the requirement for a Garbage Record Book to 
ships less than 400 GT and equal to or greater 
than 100 GT. It agreed to instruct the PPR Sub-
Committee to prepare draft amendments to 
MARPOL Annex V.

Plastic pollution by plastic pellets
A document submitted by Sri Lanka, 

reporting on the May 2021 MV X-Press Pearl 
incident, during which 11,000 tonnes of plastic 
pellets were spilled off the shore of Colombo, 
Sri Lanka, was referred by the Committee to 
the PPR Sub-committee for further discussion.

Harmful aquatic organisms in ballast water
The MEPC was updated on the experience-

building phase associated with the Ballast 
Water Management Convention (BWM), which 
has been in force since 2017 and aims to 
prevent the spread of invasive aquatic species 

in ballast water. 
The Committee was informed that there is 

now available data from 35 Member States 
and seven other stakeholders corresponding to 
approximately 15,000 ships. This is currently 
being analysed by the World Maritime 
University (WMU) and a full data analysis 
report will be submitted to MEPC 78.

The MEPC approved a unified interpretation 
of the Date to be used for determining the 
implementation of mandatory commissioning 
testing of individual ballast water management 
systems in accordance with resolution 
MEPC.325(75). 

The MEPC also established fundamental 
elements to be taken into account for the 
further development of guidance on measures 
that may be taken when ballast water 
management systems encounter challenging 
water quality on uptake.

Annex II draft amendments on 
categorization of noxious liquid substances 
approved

The MEPC approved draft amendments to 
appendix I (Guidelines for the categorization of 
noxious liquid substances) to MARPOL Annex II 
that are consequential to the revised GESAMP 
Hazard Evaluation Procedure, which was 
approved by GESAMP as part of the GESAMP 
Hazard Evaluation Procedure for Chemicals 
Carried by Ships, 2019 (GESAMP Reports and 
Studies No.102). The draft amendments will be 
circulated, with a view to adoption at MEPC 78.

Next MEPC sessions
MEPC 78 has been tentatively scheduled to 

take place from 6 to 10 June 2022 and MEPC 79 
from 12 to 16 December 2022.

If the Committee session will be held in 
person, the Secretariat will notify delegations 
at least 90 days prior to the session, 
depending on the COVID-19 pandemic 
situation.

Election of chair
Mr. Hideaki Saito (Japan) was re-elected as 

chair for 2022. Mr. Harry Conway (Liberia) was 
also re-elected as the Vice-Chair.

Source: IMO website
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hoc Expert Workshop on Impact Assessments 
to consider concrete proposals for improving 
the impact assessment procedure and provide 
recommendations as part of the lessons-
learned exercise, the outcome of which will be 
submitted to ISWG-GHG 11. The workshop is set 
to be held 8 -9 March 2022.

GHG TC Trust Fund
New pledges were made by Governments 

to support the work of the Organization in 
supporting the implementation of the Initial 
GHG Strategy in developing countries, in 
particular SIDS and LDCs, through technical 
cooperation and capacity building through the 
IMO GHG TC Trust Fund. 

These pledges will enhance the 
Organization’s work on energy efficiency 
technology cooperation and demonstration 
ensuring nobody is left behind in implementing 
the Initial Strategy.

Correspondence Group on Carbon 
Intensity Reduction

A Correspondence Group on Carbon Intensity 
Reduction was established, to finalize and 
update guidelines. 

These relate, in particular, to the short-
term measures adopted in 2021, consisting of 
technical (EEXI) and operational (CII and its 
rating) measures. These mandatory rules are 
expected to enter into force in November 2022, 
aiming at 40% reduction of carbon intensity by 
2030.

Meanwhile, the MEPC approved the MEPC 
circular on 2021 Guidance on treatment of 
innovative energy efficiency technologies for 
calculation and verification of the attained 
EEDI and EEXI, particularly accommodating 
the use of wind propulsion as an alternative 
(complimentary) source of propulsion.

Black carbon in the Arctic - resolution 
adopted

The MEPC adopted a resolution which 
urges Member States and ship operators 
to voluntarily use distillate or other cleaner 
alternative fuels or methods of propulsion that 
are safe for ships and could contribute to the 
reduction of Black Carbon emissions from ships 
when operating in or near the Arctic.

The resolution encourages Member States to 
commence addressing the threat to the Arctic 
from Black Carbon emissions, and report on 
measures and best practices to reduce Black 
Carbon emissions from shipping

The Committee further agreed the terms of 
reference for the PPR Sub-Committee’s future 
work on reduction of the impact on the Arctic 
of Black Carbon emissions from international 
shipping.

Revised Guidelines for exhaust gas 
cleaning systems adopted

The MEPC adopted 2021 Guidelines for 
exhaust gas cleaning systems, to update the 
last version adopted in 2015 (see PPR 7).

The Committee approved an MEPC circular 
with updated guidance on indication of 
ongoing compliance in the case of the failure 
of a single monitoring instrument, and 
recommended actions to take if the exhaust 
gas cleaning system (EGCS) fails to meet the 
provisions of the EGCS Guidelines.

Evaluation and harmonization of rules and 
guidance on the discharge of discharge 
water from EGCS

The Committee agreed the scope of work for 
the PPR Sub-Committee relating to evaluation 
and harmonization of rules and guidance 
on EGCS discharge water into the aquatic 
environment, including the conditions and 
areas for discharge. 

The work will cover: risk assessment; impact 
assessment; delivery of EGCS residues; 
regulatory matters; and developing a database 
of substances identified in EGCS discharge 
water.

The PPR Sub-Committee is set to meet for its 
9th session in April 2022.

Strategy to address marine plastic litter 
from ships adopted

The MEPC, in order to enhance 
implementation of IMO’s mandatory 
international regulations, adopted the Strategy 
to address marine plastic litter from ships, 
which sets out the ambitions to reduce marine 
plastic litter generated from, and retrieved by, 
fishing vessels; reduce shipping’s contribution 
to marine plastic litter; and improve the 

9
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MARINE 
ENVIRONMENT 

PROTECTION 
COMMITTEE 

(MEPC) 77, 22-26 
NOVEMBER 2021

 The International Maritime Organization
 (IMO) in view of the urgency for all sectors to
 accelerate their efforts to reduce GHG emissions
 as emphasized in the recent IPCC reports and the
 Glasgow Climate Pact, recognized the need to
 strengthen the ambition of the Initial IMO GHG
 Strategy during its revision process and has it
 agreed to initiate the revision of its GHG strategy.
 IMO’s Marine Environment Protection Committee
 ,77th session (MEPC), meeting virtually for its
 also adopted a resolution ,2021 November 26-22
 on voluntary use of cleaner fuels in the Arctic, to
.reduce black carbon emissions
 In other work, the MEPC adopted a strategy to
 address marine plastic litter from ships; adopted
 revised guidelines for exhaust gas cleaning systems
 (EGCS) and agreed the scope of work on discharge
 water of EGCS; and considered matters related to
.the Ballast Water Management Convention 

Tackling climate change - cutting GHG 
emissions from ships

The MEPC agreed to initiate the revision of 
the Initial IMO Strategy on Reduction of GHG 
emissions from ships, recognizing the need to 
strengthen the ambition during the revision 
process. 

The move comes in the wake of the United 
Nations Climate Change Conference (COP 
26), held in  Glasgow, United Kingdom, (1-12 
November) and in view of the urgency for all 
sectors to accelerate their efforts to reduce 
GHG emissions.

A final draft Revised IMO GHG Strategy would 

be considered by MEPC 80 (scheduled to meet 
in spring 2023), with a view to adoption.

The Initial IMO Strategy on Reduction of GHG 
Emissions from Shipping was adopted in 2018. 

The Committee invited interested Member 
States and international organizations to work 
together and to submit concrete proposals for 
a revised IMO GHG Strategy to MEPC 78 (June 
2022) for consideration.

Closing the session, IMO Secretary-General 
Kitack Lim said: “Strengthening the ambition of 
the Initial IMO GHG Strategy during its revision 
will be crucial. 

Our collective actions must show our 
dedication to contribute towards the global 
issue, climate change.”

Discussion of proposals to further reduce 
GHG emissions from shipping

A number of proposals for further mid-term 
GHG reduction measures, including market-
based measures, to address GHG emissions 
from shipping, as well as a proposal to 
establish an International Maritime Research 
and Development Board, were discussed during 
the session. 

This followed presentation of a number of 
proposals in the Intersessional Working Group 
on Reduction of GHG Emissions from Ships 
(ISWG GHG 10). 

Following a constructive discussion, the 
Committee referred the proposals and relevant 
documents, including associated impact 
assessments, to the next sessions ISWG-GHG 
for further assessment in accordance with 
Phase I of the Organization’s Work plan on the 
development of mid-term measures.

The terms of reference for the next sessions 
of the ISWG-GHG were agreed. ISWG-GHG 11 is 
set to meet 14 to 18 March 2022 and ISWG-GHG 
12, 16 to 20 May 2022.

Impact assessment of GHG measures
The Initial IMO GHG strategy recognizes that 

the impacts on States of a proposed measure 
should be assessed and taken into account as 
appropriate, with particular attention paid to 
the needs of developing countries, especially 
small island developing States (SIDS) and least 
developed countries (LDCs).

The Committee agreed to establish an Ad-
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certification and watchkeeping, including 
consideration of new technologies; human-
centered design; safe manning; drills and 
exercises; fatigue management; operational 
safety, security, and environmental protection; 
and fair treatment of seafarers; taking into 
account the important role of gender equality.”

Budget endorsed
The Council approved the Organization’s 

regular budget for the 2022-2023 biennium. 
The Council approved the updated results-
based regular budget proposal for the 
biennium of £76,151,000, comprising an 
appropriation of £37,525,000 for 2022 and an 
appropriation of £38,626,000 for 2023.This 
represents assessments upon Member States 
of £67,536,000, comprising an assessment 
of £33,616,000 for 2022 and £33,920,000 for 
2023.

The budget envisages two additional posts 
for the Marine Environment Division, intended 
to boost the efforts of the Secretariat in 
its work to support IMO in reducing GHG 
emissions from shipping.

The IMO Assembly will be invited to adopt the 
budget.

Establishment of Multi-donor Trust Fund for 
participation of LDCs and SIDS in IMO GHG 
emission reduction processes

The Council supported in principle the 
establishment of a Voluntary Multi-donor Trust 
Fund that would allow broader participation 
of developing countries, especially LDCs 
and SIDS, in the work of the Organization, in 
particular on GHG related matters.

Such a fund would build on the policies, 
procedures and experience of the UN System, 
in particular the Division for Ocean Affairs and 
the Law of the Sea. The Council established 

an open-ended correspondence group to 
consider this further, with an instruction to 
report the outcome to C 127.

Establishment of regional presence office in 
the Pacific region

The Council approved the establishment of a 
Regional Presence Office (RPO) in the Pacific 
region. This will support efforts to enhance and 
strengthen engagement with Member States 
to improve the effectiveness of our technical 
cooperation.

IMO currently has four Regional Coordinators 
based in Abidjan, Côte d’Ivoire for west and 
central Africa (Francophone); Accra, Ghana for 
west and central Africa (Anglophone); Nairobi, 
Kenya for eastern and southern Africa; Manila, 
the Philippines for East Asia; and a Regional 
Maritime Adviser for the Caribbean based in 
Port of Spain, Trinidad and Tobago. IMO also 
funds one Technical Cooperation Officer within 
the Pacific Community (SPC), based in Suva, 
Fiji.

Rules of Procedure of Assembly approved
The Council approved the Rules of Procedure 

of the Assembly, and invited the Assembly 
to initiate a holistic review of the rules of 
procedure of all organs, to harmonize and 
update such rules to the greatest extent 
possible.

The draft resolution to adopt the rules of 
procedure notes that the COVID-19 pandemic 
had an impact on the methods of work of the 
Organization, requiring all organs to adopt 
interim guidance to facilitate remote meetings.

The IMO Assembly will meet remotely in 
December, with the election of Members of the 
IMO Council held in person on 10 December.

Source: IMO website
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 The Council approved a proposal from the
 Technical Cooperation Committee to recognize
 May as an IMO proclaimed International Day 18
 for Women in Maritime. A related draft Assembly
 resolution twill be submitted to the thirty-second
 15 to 6 to be held ,32 session of the Assembly (A
.for adoption (2021 December
 The dedicated Day for Women in Maritime is
 aimed at strengthening IMO’s work to celebrate
 and promote women in the industry, and
 enhance the recruitment, retention, and sustained
.employment of women in the sector
 The International Day for Women in Maritime
 will also raise the profile of women in maritime
 and showcase IMO’s commitment to Sustainable
on gender equality 5 Development Goal

NGOS in consultative status
The Council decided to grant consultative 

status to the following non-governmental 
organizations:

 Ballast water Equipment Manufacturers’ 
Association (BEMA);

 Global TestNet;
 International Windship Association (IWSA); 

and 
 Grain and Feed Trade Association (GAFTA).

The Council decided to grant consultative 
status to the Inuit Circumpolar Council (ICC), 
on a provisional basis, for no more than 
two years, after which a review should be 
conducted.

The Council decided to refer the application 
submitted by the Zero Emissions Ship 
Technology Association (ZESTAs) for further 
screening by the Marine Environment 
Protection Committee (MEPC) and decided 
that the Committee’s recommendation could 
be reported directly to A 32.

The Council decided to request the 
Intersessional Working Group on Relations 
with Non-Governmental Organizations to 
further consider the application submitted by 
the Environmental Defense Fund (EDF), for 
a decision at C 127 (in 2022), and requested 
EDF to provide the Council with additional 
information.

Relations with IGOS
The Council approved, for submission to 

the Assembly for endorsement, agreements 
of cooperation with the Organization of the 
Petroleum Exporting Countries (OPEC); the 
Regional Coordination Operations Center 
(RCOC), the Ministerial Conference on 
Fisheries Cooperation among African States 
Bordering the Atlantic Ocean (ATLAFCO).

Strategic plan to include human element
The Council approved the revised Strategic 

Plan for the six-year period 2018 to 2024, 
including a new strategic direction on the 
human element.

The new strategic direction on the human 
element will state: “In its role as the global 
regulator of shipping, IMO will build on work 
already completed to address the human 
element and will take the human element 
into account in the review, development 
and implementation of new and existing 
requirements. This includes the provision 
of machinery for cooperation among 
governments on practices concerning the 
human element in the maritime sector. To 
address human element-related issues, the 
Organization will develop or amend provisions, 
including but not limited to: training, 

COUNCIL, EXTRAORDINARY SESSION 
(CES 34), 8-12/22 NOVEMBER 2021
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consistent application of Article 17 of the IMO 
Convention. Article 17 covers the election 
of Members of the Council, specifically that 
election under category (c) should ensure a 
wide geographic representation.

The guidance aims to facilitate compliance 
with the criteria in Article 17 of the IMO 
Convention, in particular the special interests 
in maritime transport or navigation; and 
to better reflect geographical distribution 
and representation, including small island 
developing States (SIDS) and least developed 
countries (LDCs).

Full list of Assembly resolutions adopted
A.1148(32) Results-based budget for the 2022-

2023 biennium 
A.1149(32) Revised strategic plan for the 

Organization for the six-year period 2018 to 
2023

A.1150(32) Arrears of contribution
A.1151(32) Presentation of audited financial 

statements and report of the external auditors
A.1152(32) Amendments to the Convention on 

the International Maritime Organization
A.1153(32) Guidance on consistent application 

of Article 17 of the IMO Convention [item 9(b)]]
A.1154(32) Revised Rules of Procedure of the 

Assembly  
A.1155(32) Procedures for Port State Control, 

2021 
A.1156(32) Survey guidelines under 

the Harmonized System of Survey and 
Certification (HSSC), 2021

A.1157(32) 2021 Non-exhaustive list of 
obligations under instruments relevant to the 
IMO Instruments Implementation Code (III 
Code)

A.1158(32) Guidelines for Vessel Traffic 
Services

A.1159(32) Prevention and suppression of 
piracy, armed robbery against ships and illicit 
maritime activity in the Gulf of Guinea

A.1160(32) Comprehensive action to address 
seafarers’ challenges during the COVID-19 
pandemic

A.1161(32) Entry into force and implementation 
of the 2012 Cape Town Agreement

A.1162(32) Encouragement of Member States 

and all relevant stakeholders to promote 
actions for the prevention and suppression 
of fraudulent registration and fraudulent 
registries and other fraudulent acts in the 
maritime sector 

A.1163(32) Interpretation of Article 4 of 
the Convention on Limitation of Liability for 
Maritime Claims, 1976, adopted by the States 
Parties to the Convention on Limitation of 
Liability for Maritime Claims, 1976, present at 
the Thirty-Second session of the Assembly of 
the International Maritime Organization 

A.1164(32) Interpretation of Article 4 of 
the Convention on Limitation of Liability for 
Maritime Claims, 1976, adopted by the States 
Parties to the Protocol of 1996 to amend 
the Convention on Limitation of Liability 
for Maritime Claims, 1976, present at the 
Thirty-Second session of the Assembly of the 
International Maritime Organization 

A.1165(32) Interpretation of Article 6 of the 
Protocol of 1992 to amend the International 
Convention on Civil Liability for Oil Pollution 
Damage, 1969 amending Article v(2) of the 
International Convention on Civil Liability for 
Oil Pollution Damage,, 1969, adopted by the 
States Parties to the Protocol of 1992 to amend 
the International Convention on Civil Liability 
for Oil Pollution Damage,, 1969, present at the 
Thirty-Second session of the Assembly of the 
International Maritime Organization 

A.1166(32)\ The capacity-building decade 
2021-2030 strategy

A.1167(32) Revised financing and partnership 
arrangements for an effective and sustainable 
Integrated Technical Cooperation Programme

A.1168(32)\ Relations with Intergovernmental 
Organizations 

A.1169(32) Relations with Non-Governmental 
Organizations

A.1170(32) International Day for Women in 
Maritime 

A.1171(32) Revision of the Organization’s 
financial regulations

A.1172(32) Urging Member States to accept 
the Amendments to the IMO Convention

Source: IMO website
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strategic directions: SD 1 Improve 
implementation; SD 2 Integrate new and 
advancing technologies in the regulatory 
framework; SD 3 Respond to climate change; 
SD 4 Engage in ocean governance; SD 5 
Enhance global facilitation and security of 
international trade; SD 6 Ensure regulatory 
effectiveness; SD 7 Ensure organizational 
effectiveness; SD 8 Human element.

The strategic direction on the human element 
says: “In its role as the global regulator of 
shipping, IMO will build on work already 
completed to address the human element and 
will take the human element into account in the 
review, development and implementation of 
new and existing requirements. This includes 
the provision of machinery for cooperation 
among governments on practices concerning 
the human element in the maritime sector. 
To address human element-related issues, 
the Organization will develop or amend 
provisions, including but not limited to: training, 
certification and watchkeeping, including 
consideration of new technologies; human-
centered design; safe manning; drills and 
exercises; fatigue management; operational 
safety, security, and environmental protection; 
and fair treatment of seafarers; taking into 
account the important role of gender equality.”

The inclusion of the human element as a 
specific strategic direction recognizes its 
significance, particularly during the COVID-19 
pandemic when the human element has 
been a focus for joint work with UN sister 
organizations, in particular ILO, ICAO and 
WHO, industry associations and social partners.

International Day for Women in Maritime 
The Assembly adopted a resolution 

proclaiming an International Day for Women in 
Maritime, to be observed on 18 May every year.

The observance will celebrate women in 
the industry and is intended to promote 
the recruitment, retention and sustained 
employment of women in the maritime 
sector, raise the profile of women in maritime, 
strengthen IMO’s commitment to the United 

Nations Sustainable Development Goal 5 
(gender equality) and support work to address 
the current gender imbalance in maritime.

The resolution invites IMO Member States, 
the maritime industry, and all others in the 
maritime endeavour to promote and celebrate 
the International Day for Women in Maritime in 
an appropriate and meaningful manner.

Budget and work programme
The Assembly adopted the Organization’s 

budget and work programme for 2022 and 
2023.

The IMO Council has already approved a 
regular budget outline for the 2022-2023 
biennium of £75,671,000, comprising an 
appropriation of £37,350,000 for 2022 and an 
appropriation of £38,321,000 for 2023.

Election of Council

IMO Council elected for 2022-2023
The Assembly elected the 40 Members of its 

Council for the 2022-2023 biennium.
The newly-elected IMO Council met for its 

126th session on 16 December. It elected Mr. 
Víctor Jiménez of Spain as Chair, and Ms. 
Amane Fathallah of Morocco as Vice-Chair.

Adoption of amendments to the IMO 
Convention - expansion of Council

The Assembly adopted amendments to the 
IMO Convention to expand the size of the 
Council to 52 Member States, from 40, and 
extend the term of its Members. Until the 
amendments enter into force, the current 
structure will remain unchanged. 

The amendments require acceptance by two 
thirds of the IMO Membership, or 117 Member 
States (based on the current membership of 
175 Member States for entry into force. 

The Assembly adopted a resolution urging 
the Members of the Organization to accept the 
amendments as soon as possible, with the goal 
of entry into force of these amendments by 
2025.

Guidance on Article 17 of the IMO 
Convention

The Assembly adopted guidance on 

4
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Entry into force and implementation of 
the 2012 Cape Town Agreement on fishing 
vessel safety

The adopted resolution urges Governments 
that have not yet become parties to the 2012 
Cape Town Agreement on fishing vessel safety 
to consider doing so by 11 October 2022, the 
tenth anniversary of the Agreement’s adoption.

The date reflects the commitment by 
States which signed a declaration at the 2019 
Torremolinos Conference.

The resolution recognizes the efforts and 
contributions made by Member States, FAO, 
ILO and The Pew Charitable Trusts to support 
the regional and national seminars and 
webinars, which have been held in all regions 
of the globe since 2014, on the implementation 
and ratification of the Agreement, including 
webinars held during 2020-2021.  

The capacity-building decade 2021-
2030

The Assembly adopted a resolution setting 
out the Organization’s aims and ambitions 
related to capacity building during the 
current decade, adopting the Capacity-
Building Decade 2021-2030 Strategy. The 
strategy aims to support Member States in the 
adoption, implementation and enhancement of 
compliance with IMO instruments.

The strategy will address the needs of 
Member States including issues identified 
through the IMO Member State Audit 
Scheme (IMSAS); and achieve the maritime 
aspects of the 2030 Agenda and Sustainable 
Development Goals (SDGs), through a 
focus on supporting the development and 
implementation of robust national maritime 
policies and strategies predicated on 
harnessing the full potential of the maritime 
economies.

The strategy includes: mission statement; 
vision statement; overarching principles for the 
Capacity-Building Decade 2021-2030 Strategy; 

and four work streams setting out the areas 
of particular strategic focus for the period 
2021 to 2030: 1. To reform and streamline 
IMO’s internal organization for delivery of 
technical assistance; 2. Support Member 
States in maritime development; 3. Enhance 
the Regional Presence Office (RPO) Scheme; 
and 4. Strengthen the global training and 
development network.

Prevention and suppression of fraudulent 
registration and fraudulent registries and 
other fraudulent acts in the maritime sector

The adopted resolution encourages 
Governments to review the provisions in their 
national law relating to the prevention and 
suppression of all forms of maritime fraud 
and to make such additions or improvements, 
regarding, inter alia, the exercise of due 
diligence, as may be necessary for the 
prevention and suppression of such acts and 
practices, and for safeguarding the interests of 
all stakeholders concerned.

Governments are urged to take all possible 
measures of cooperation with each other and 
with relevant intergovernmental organizations 
and maritime stakeholders in order to maintain 
and develop coordinated actions in all relevant 
areas to combat maritime fraud, including 
the exchange of information and reporting 
the names of ships and registries involved in 
fraudulent acts.

The resolution urges Governments, the 
IMO Secretary-General, port State control 
authorities, vessel owners and operators, 
non-governmental organizations, the private 
sector including the maritime insurance 
industry, ship brokers and other relevant 
maritime stakeholders to develop workshops 
that will focus on enhancing capabilities and 
due diligence practices for the prevention, 
detection and reporting of fraudulent 
registration documentation.

Strategic plan updated to include human 
element strategic direction

The Assembly updated the 2018-2023 
Strategic Plan for the Organization, to include 
a new strategic direction (SD) on the human 
element.

The strategic plan now includes eight 
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IMO ASSEMBLY, 
32ND SESSION 

(A 32), 6-15 
DECEMBER 2021

The IMO Assembly met for its 32nd session 
(A 32) from 6 to 15 December 2021, in remote 
session. More than 1,400 delegates registered 
to attend.

The Assembly adopted amendments to the 
IMO Convention to expand the size of the 
Council to 52 Members, and adopted a number 
of important resolutions, including those 
covering crew change during the pandemic, 
prevention and suppression of piracy in the 
Gulf of Guinea, capacity building, fishing vessel 
safety and prevention of fraudulent registries 
and other fraudulent acts.  

Addressing seafarers’ challenges during 
the COVID-19 pandemic

The Assembly adopted a resolution on 
comprehensive action to address seafarers’ 
challenges during the COVID-19 pandemic, 
consolidating issues related to crew change, 
access to medical care, “key worker” 
designation and seafarers’ prioritization for 
COVID-19 vaccination.

The resolution urges Member States to:
 designate seafarers as “key workers” in 

order to facilitate shore leave and safe and 
unhindered movement across borders, and 
recognize their relevant documentation for this 
purpose;

 consider the implementation of the Industry 
recommended framework of protocols for 
ensuring safe ship crew changes and travel 
during the Coronavirus (COVID-19) pandemic;

 prioritize vaccination of seafarers, as far 
as practicable, in their national COVID-19 
vaccination programmes; 

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

 provide seafarers with immediate access to 
medical care and facilitate medical evacuation 
of seafarers in need of urgent medical 
attention when the required medical care 
cannot be provided either on board or in the 
port of call.

Prevention and suppression of piracy and 
armed robbery against ships and illicit 
activity in the Gulf of Guinea

The Assembly adopted an updated resolution 
on prevention and suppression of piracy and 
armed robbery against ships and illicit activity 
in the Gulf of Guinea (to update IMO Assembly 
resolution A.1069(28)).

The resolution acknowledges the serious 
safety and security concerns of the industry 
and the seafaring community as a result of 
the attacks against ships sailing in the Gulf 
of Guinea and the grave danger to life and 
serious risks to navigational safety and the 
environment that attacks by pirates, armed 
robbers and other criminals may cause.

Acknowledging the efforts made by countries 
in the region as well as other entities, the 
resolution urges Governments to cooperate 
with and assist States in the Gulf of Guinea 
to develop their national and regional 
capabilities to improve maritime governance 
in waters under their jurisdiction; to prevent 
piracy, armed robbery against ships and 
other illicit maritime activities in accordance 
with international law, in particular UNCLOS. 
Governments are urged to assist States to 
build capacity to interdict and bring to justice 
those who commit crimes. Such assistance 
might include strengthening of the legal 
frameworks, including anti-piracy laws and 
enforcement regulations; the training of 
national maritime law enforcement agencies; 
promoting anti-piracy and law enforcement 
coordination and cooperation procedures 
between and among States, regions, 
organizations and industry; and the sharing of 
information
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