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آفتابگردان های همسایه
s.kazemi@asiaclass.org

سخن سردبیر

کارلوس فوئنتس نویســنده شــهیر مکزیکی می گوید اگر کسی می خواهد تاریخ کشــوری را بشناسد، به جای خواندن کتاب های تاریخی باید 
آثار ادبی آن کشور را مطالعه کند، به ویژه رمان و داستان  کوتاه.

*****
بزرگان داستان و ادبیات قرن نوزدهم و اوایل قرن بیستم روسیه از جمله داستایوفسكی، تولستوی، و پوشكین همه از طبقه نجیب زادگان 
بودنــد، كه البته بی شــک، جایگاهشــان مرهون ذوق هنری و اســتعداد نویســندگی ایشــان بود. اما خانــواده او از طبقــه Serf بودند، یعنی 
خانواده هایی كه شــغل رعیتی داشــتند و توســط مالك به همراه زمین خرید و فروش می شــدند. تولستوی با افتخار از علاقه شخصی اش به 
این پزشک ادیب و آثارش صحبت کرد. هرچند عمر کوتاهی داشت اما در 44 سال زندگی پربار خود، 700 اثر ادبی خلق کرد. ماکسیم گورکی 
در نامه ای برایش نوشــت: » یك كلمه برای شــما كافی اســت تا تصوری پیدا كنید و یك عبارت كافی است تا داستانی بسازید بس شگفت انگیز 
كــه بــه اعمــاق جان نفوذ كند.« و در جایی دیگر در وصفش گفت: »پیشــاپیش مردم محزون و تیره بخت، ناامید و درمانده، انســان تیزبین و 
دانشــمندی قرار گرفته كه به ســاكنان درمانده و افســرده كشــورش نگاه می كند و با آهنگی ملایم و سرزنش عمیق می گوید: دوستان من، بد 

زندگی می كنید؛ این گونه زیستن شرم آور است.« سخن از پدر داستان نویسی کوتاه جهان است: "آنتوان چخوف"
شاید مردم روسیه، پوشکین را برتر از سایر نویسندگان روسی بدانند ولی چخوف در مقایسه با دیگر نویسندگان روسی از شهرت بیشتری در 
جهان برخوردار اســت. داســتان های کوتاه و نمایشنامه های او دارای مفاهیم درونی و البته با نگرشی انتقادی به مشکلات جامعه روسیه در 
اواخر قرن  نوزدهم  می باشــد. هر چند که خودش تولســتوی را می ســتود، هم از منظر نویسندگی و هم به عنوان انسانی بزرگ: » اگر تولستوی 

نبود، عالم ادبیات به رمه ای بدون شبان می مانست که یافتن مسیر درست برایش بسیار دشوار می بود.«
*****

همه چیز به نظم جهانی در فردای جنگ جهانی دوم برمی گردد. آلمان مغلوب شده بود و آمریکا، اتحاد جماهیر شوروی، فرانسه و بریتانیا 
به عنوان برندگان جنگ خواستار تقسیم منافع جنگ میان خود بودند. در این میان، آلمان به دو حوزه نفوذ و در عمل به دو کشور مجزای 
آلمان شــرقی و آلمان غربی و البته تحت نفوذ و انقیاد شــوروی و آمریکا تقســیم شد. سپس، شــروع اختلافات ایدئولوژیک میان آمریکا و 
شوروی و یا به عبارتی بین دو ایدئولوژی سرمایه داری و سوسیالیسم، جهان را به عرصه جنگ سرد وارد کرد. جنگی که با مسابقه تسلیحاتی 
و هزینه های هنگفت آن، شــوروی را به مرحله فروپاشــی رســاند. جدایی اوکراین از روســیه 4 ماه قبل از فروپاشی شوروی در سال 1991، با 
یک همه پرســی شــکل گرفت. پیوند تاریخی روســیه و اوکراین به حدود 9 قرن پیش، زمانی که کیف به عنوان پایتخت دولت روسیه انتخاب 
شــد، برمی گردد. در عین حال، مردم در بخش های شــرقی و جنوب اوکراین در مجاورت کشــور روســیه به زبان روســی صحبت می کنند که 
این نزدیکی و زبان مشــترک، موجب شــده اســت پیوندهای عمیقی از نظر تاریخی، اجتماعی و فرهنگی بین مردم دو کشــور به وجود بیاید. 
همچنین پیش از فروپاشی اتحاد جماهیر شوروی، اوکراین مقر بسیاری از سلاح های هسته ای شوروی بود و به تنهایی یکی از قدرتمندترین 

جمهوری ها در این اتحاد به شمار می رفت.
در پی گســترش ناتو و اتحادیه اروپا به شــرق این قاره و پس از انقلاب 2014 اوکراین و متعاقب آن برکناری رئیس جمهور وقت اوکراین 
که طرفدار روســیه بود، روســیه شــبه جزیره کریمه را تصرف و ضمیمه خاک خود کرد و در عین حال از جدایی طلبان شــرق اوکراین حمایت 
کرد. تا اینکه در پی درخواســت عضویت اوکراین در ناتو و افزایش تنش ها بین روســیه و اوکراین ســرانجام در اسفندماه سال گذشته، ارتش 

روسیه تهاجم به خاک اوکراین را آغاز کرد.
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در حالی که قیمت مواد غذایی پیش از این به دلیل تغییرات آب وهوایی و همه گیری کرونا بالا رفته بود، به علت جنگ اوکراین سازمان 
خواروبار و کشــاورزی ملل متحد )فائو( هشــدار داد که این شــرایط می تواند منجر به بروز یک بحران جهانی غذا شــود. روســیه و اوکراین از 
بزرگ تریــن تأمین کننــدگان دانه روغنی کلزا هســتند و با ســهم 52 درصدی از صادرات روغن آفتابگردان در بــازار جهانی حضور دارند. جالب 
آنکه گل آفتابگردان گل ملی اوکراین اســت. بر اســاس گزارش فائو، اوکراین و روســیه 19 درصد از مصرف جهانی جو، 14 درصد گندم و چهار 
درصد ذرت را تأمین می کنند. به این ترتیب بر اساس این داده ها، تأمین یک سوم صادرات جهانی غلات بر عهده این دو کشور است. بیش 
از 50 کشور برای گندم خود به این دو کشور وابسته هستند و این ماده اصلی حدود یک پنجم کالری و پروتئین جهان را تشکیل می دهد. در 
عین حال، از آنجا که ذرت در بسیاری از نقاط جهان به  عنوان خوراک دام استفاده می شود، بنابراین افزایش هزینه گوشت نیز دور از انتظار 
نیســت. با وجود آنکه جنگ اوکراین بر صنعت کشــاورزی و مواد غذایی ســایه افکنده است، اما حتی کشورهایی همچون آمریکا و آرژانتین 

نیز به دلیل درگیری با معضل خشکسالی، به سادگی قادر به جبران کمبودها در تأمین آفتابگردان، ذرت و جو نخواهند بود.
اما در دیگر سو، متأسفانه در حالی که بیش از سه ماه از شروع جنگ اوکراین می گذرد، بازار تسلیحات در حال رونق گرفتن است که ناشی 

از افزایش تقاضای سلاح و جنگ افزار و در نتیجه فروش سلاح های انباشته شده در شرکت های اسلحه سازی می باشد. 
*****

کشتیرانی و تجارت دریایی هم از منظر زنجیره تأمین کالا و هم از منظر نیروی انسانی در دریا، به شدت تحت تأثیر مناقشه بین روسیه و 
اوکراین می باشد. همزمان افزایش قیمت سوخت کشتی ها نیز باعث افزایش نرخ حمل و نقل و قیمت کالا ها شده است.

 )BIMCO( و شــورای بین المللی دریانوردی و حوزه دریای بالتیک )ICS( بر اســاس گزارش منتشــر شده توسط اتاق بین المللی کشتیرانی
در ســال 2021 میلادی، 1/89 میلیون دریانورد بر روی 74 هزار کشــتی تجاری در سرتاســر دنیا مشغول فعالیت هستند که از این میان 10/5 
درصد روس و 4 درصد اوکراینی بوده که در مجموع نزدیک به 15 درصد نیروی انســانی شــاغل بر روی ناوگان تجاری را دریانوردان این دو 

کشور تشکیل می دهد که ادامه درگیری در منطقه می تواند بر تأمین نیروی انسانی ماهر در دریا تأثیر مستقیم بگذارد. 
تعلیق عضویت مؤسسه رده بندی روسیه )RS( از عضویت در آیاکس، ممنوعیت پهلوگیری شناورهای روسی در بنادر اروپایی و آمریکای 
شــمالی، امتناع شــرکت های بیمه از بیمه کردن کالا های ارســالی به روســیه، اعمال تحریم های ســخت گیرانه در مبادلات تجاری با روســیه، 
وضعیت جنگی در آب های منطقه تحت درگیری، وجود مین های دریایی در مسیر های کشتیرانی در دریای سیاه، بلاتکلیفی و سرگردانی ده ها 
کشــتی در بنادر اوکراین، و ..... همگی عوامل مهمی هســتند که باعث ایجاد نگرانی و دغدغه هایی جدی برای شــرکت های کشتیرانی، مالکان 

کشتی، صاحبان کالا، مشتریان و سایر ارائه دهندگان خدمات دریایی و بندری شده اند. 
*****

...... دورنمایی تیره و تار که در آینده نزدیک، گشایشــی برای آن در جنگ اوکراین متصور نیســت. هرچند که اوکراینی ها گل آفتابگردان را 
نمادی از خوشبینی تلقی می کنند که همواره در زمین های سخت رسی رشد کرده و چهره بسوی خورشید دارد.

در آخرین عبارات داستان کوتاه چخوف با عنوان "بانو با سگ ملوس" )چاپ بنگاه نشریات پروگرس – مسکو ، ترجمه: نوشین( می خوانیم: 
"به نظر می رســید که پس از کمی فکر راه پیدا خواهد شــد و آنوقت زندگی نو و زیبا و بی فریب پیش می آید، ولی بر هر دو به خوبی روشــن 

بود که هنوز تا پایان این سختی ها، راه دور و درازی مانده و پیچیده ترین و دشوارترین کار فقط تازه آغاز گشته است."



سال پانزدهم شماره 52 بهار ۱۴۰۱
فصلنامه علمی-تخصصی دریایی 6

بازرسیوردهبندی

لغو عضویت مؤسسه رد ه بندی روسیه 
توسط شورای انجمن بین المللی مؤسسات رده بندی 

در پــی تحــولات غم انگیــز در اوکرایــن و اقدامــات منتــج به آن 
توســط دولت ها و ســایر نهادها در سطح جهان، از جمله و به ویژه 
 IACS )International تحریم هــای انگلیس که محل اســتقرار
اســت،   )Association of Classification Societies
شــورای ایــن انجمن پیوســته دورنمــای تحریم ها را تحــت نظارت 
داشــته تا اطمینان حاصل کند کــه تحریم ها کاملًا با الزامات قانونی 

در انطباق هستند. 
بــه عنوان بخشــی از بررســی های در جریان و متعاقــب دریافت 
مشورت های حقوقی برونی، شورای IACS در تاریخ 11 مارس 2022 

 Russian Maritime Registerتصویب کرد عضویت کنونــی
of Shipping=RMRS دیگــر پذیرفتنی نیســت. بدین ترتیب و 
بر اســاس منشــور این انجمن که موافقت 75 درصد یا بیشتر اعضا 
خــود را می طلبد، شــورای IACS قطعنامه ای مبنی بر تعلیق فوری 

عضویت RMRS را به تصویب رساند.
IACS شدیداً از شرایطی که منجر به اخذ این تصمیم شد اظهار 
تأسف کرده و امیدوار است جنگ در اوکراین در اسرع وقت متوقف 

شده و صلح به منطقه بازگردد.

IACS منبع: سایت
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لایحه  جزییــات 
مؤسسات  آیین نامه 
صدور  خدمات  ارائه 
ی  مه هــا هینا ا گو
و  قانونــی فنــی 

ایمنی دریایی 
با تصویــب آیین نامــه مؤسســات ارائه 
خدمــات صــدور گواهینامه هــای قانونی 
فنــی و ایمنــی از ســوی مجلــس شــورای 
اســامی، ســازمان بنادر و دریانــوردی به 
عنوان مرجع دریایی کشــور، می تواند امور 
بازرســی و صــدور گواهینامه هــای فنی و 
ایمنی کشــتی ها را به مؤسسات رده بندی 
متخصص در چارچوب مشخص و مصوب 

برون سپاری کند.
بــه گــزارش ماریــن نیوز، حســین عباس 
نــژاد؛ مدیرکل امور دریایی ســازمان بنادر و 
دریانوردی، در رابطه با آیین نامه مؤسسات 
ارائه خدمــات صدور گواهینامه های قانونی 
فنــی و ایمنی کــه در جلســه علنی مجلس 
شــورای اســلامی ایران )28 فروردین سال 
جــاری( تصویب شــد و بــه عنــوان قانون 
رســمی کشــور قابــل اجــرا اســت، گفــت: 
"تصویب آیین نامه مؤسسات ارائه خدمات 
صدور گواهینامه های قانونی فنی و ایمنی از 
آن جهت برای ایران حائز اهمیت اســت که 
ســازمان بنادر و دریانوردی به عنوان مرجع 
دریایــی کشــور، می توانــد امــور بازرســی و 
صدور گواهینامه های فنی و ایمنی کشتی ها 
را بــه مؤسســات رده بنــدی متخصــص در 
چارچوب مشــخص و مصوب برون سپاری 

کند."
وی ادامه داد: "همچنین تمام جنبه های 
نظارتــی ســازمان بنــادر و دریانــوردی بــر 

عملکــرد مؤسســات رده بنــدی بــه صورت 
روز،  بــه  و  تکمیــل  توافقنامــه  امضــای 

نگهداری خواهد شد."
ایمنی جان اشخاص در دریا

مدیــرکل امــور دریایــی ســازمان بنادر و 
دریانوردی در خصوص فصل 11 کنوانسیون 
بین المللی که مربوط به ایمنی جان اشخاص 
در دریــا اســت، عنــوان کــرد: "یــک کشــور 
صاحب پرچم می تواند اختیارات خود را در 
زمینه ارائه خدمات و صدور گواهینامه های 
ایمنــی  قانونــی و گواهینامه هــای فنــی و 
دریایی به یک مؤسســه رده بندی شناسایی 
شــده صلاحیت دار به نیابــت از طرف خود 

واگذار کند."
مؤسســات  "آیین نامــه  داد:  ادامــه  وی 
ارائه خدمــات صدور گواهینامه های قانونی 
فنــی و ایمنــی )RO Code( در مصوبات 
کمیته های ایمنــی دریانوردی و حفاظت از 
محیط زیســت دریایی ســازمان بین المللی 
دریانوردی در ســال 2013 به صورت ضمنی 
بــا موافقت اکثریت اعضاء پذیرفته شــد و 
شــامل استانداردی یکســان برای کشورهای 
صاحب پرچم کشتی برای ارزیابی و واگذاری 
امــور فنــی و تخصصی خود به مؤسســات 

رده بندی است."
عباس نــژاد با بیان اینکه ایــن آیین نامه 
بین المللی، شامل سه بخش است، توضیح 
داد: "بخــش اول الزامــات عمومی، بخش 
دوم الزامــات قانونــی مرتبــط بــا وظایــف 
کشــور صاحب پرچم و ســازمان شناســایی 
شــده صلاحیــت دار و بخش ســوم شــامل 
راهنمایی هــا بــرای نظارت بر ســازمان های 
صلاحیت دار توســط کشــور صاحــب پرچم 

است."
وی در رابطــه بــا مــاده واحــده لایحــه 
آیین نامه مؤسســات ارائــه خدمات صدور 
ایمنــی  و  فنــی  قانونــی  گواهینامه هــای 
دریایی، یادآور شــد: "آیین نامه مؤسســات 
به رســمیت شناخته شــده )آر-اُ( در زمینه 
ارائه خدمــات صدور گواهینامه های قانونی 
فنی و ایمنی دریایی الحاقی به کنوانســیون 
بین المللــی ایمنــی جــان اشــخاص در دریا 
)ســولاس( تصویب و اجازه مبادله اســناد 
آن داده می شــود و در تبصــره ایــن مــاده 
واحده توضیح داده شــده که در اجرای این 
آیین نامــه و اصلاحــات بعــدی آن رعایــت 
اساســی  قانــون  و 139  اصــول 77، 125 

جمهوری اسلامی ایران الزامی است."
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مقالات

سال پانزدهم شماره 52 بهار ۱۴۰۱

بندر
مقدمه

بنــدر، محلــی بــرای پنــاه کشــتی ها در 
مقابل امواج و اجــرای فعاليت هايی نظير 
توقف و انتظار برای حرکت به مقصد ديگر، 
انجام عمليات بندری مشــتمل بر ســوار و 
پیاده کردن مســافران، تخليــه و بارگيری 
کالا، ســوخت گيری، آب گيری و گاه تعمير و 
نگهداری کشــتی ها اســت. بنادر بر حسب 
نــوع فعاليــت، به انــواع مختلف تقســيم 
می شــوند؛ با اين حال بنادری هم هستند 
که بــرای اجرای 2 يا چنــد کار تخصصی، از 

تسهيات ويژه ای برخوردارند.
تاريخچه

بنــادر دريايی، در طول تاريــخ همگام با 
تردد فزاينده کشــتی ها در درياها، به لحاظ 
دســتخوش  امکانــات  و  انــدازه  ســاختار، 
تغيير شــده اند. در ابتدای دريانوردی، بنادر 
پناهگاه هــای دورافتــاده ای بودنــد که برای 
پشــتيبانی از نيروهــا در مقابــل حمــلات 
زمينی ســاخته شــده بودند. اين پناهگاه ها 
در جزيره ای در نزديکی ســاحل اصلی، يا بر 
شبه جزيره ای باريک بنا می شدند. به تدريج، 
بنادری نيز روی ارتفاعات ناهموار و نزديک 
ساحل ساخته شــدند که با کوه های مجاور 
يــا بــرج و باروهــای مســتحکم محافظت 
می شــدند. اولين بار، بنادر به لحاظ نزديکی 
بــه راه های آبی توجه دريانوردان را به خود 
جلــب کردنــد. بنــادر قــرون وســطا، مراکز 
دادوســتدی بودند که شــناورهای بادبانی يا 
پارويی حامل اشــيای گرانبهــا در آنجا پهلو 

می گرفتند.
تــا قــرون 16 و 17، تــردد دريايــی فقط 
بــا هدف تجــارت ادويه، وســايل تجملی و 
فلزات گرانبها انجام می شــد. از سوی ديگر، 
شناورها به سبب کوچکی اندازه خود، قادر 
به حمل مســافر و بار زيادی نبودند؛ از اين 
رو، بنــادر و انبارها نيز در اندازه  های کوچک 

ساخته می شدند.
در قــرون 17 و 18، وضعيــت تغيير کرد. 
در ايــن دوران، حمل ونقل زمينی و دريايی 
بــه هم وصــل و هر يک بــه صنعتی رو به 
رشــد بدل شــد. به اين ترتيــب، جابه جایی 
وســايل سنگين از طريق دريا آغاز شد و به 
تدريج، اين صنعت تازه  تولد يافته توسعه 
پيدا کرد. به دنبال توسعه صنعتی، بنادر به 
دروازه  هایی تبديل شــدند که دنيای دريا را 

با دنيای خشکی ارتباط می دادند. 
در ادوار گذشــته، بنــدر تنهــا جنبــه ملی 
داشــت و حکمرانــان با حفظ نــاوگان خود 
تحــت لوای کشــور خويــش، هويــت ملی 
خــود را در بنادر بــه نمايش می گذاشــتند. 
امــروزه، هنوز هــم بنادر ويژگــی منطقه ای 
و ملــی خود را حفــظ کرده اند. حتــی بنادر 
بســيار بــزرگ چندمنظــوره نيــز قبــل از هر 
چيــز بنــادر ملی به شــمار می رونــد؛ چرا که 
بــا وجود تنــوع عمليــات بازرگانــی و تردد 
فراوان کشــتی ها، توســعه و آبادانی آنها در 
گــرو وضعيــت منطقه ای اســت کــه در آن 
واقع انــد. با اين حال، ايــن گونه بنادر فقط 
برای پذيرش شناورهای تحت پرچم خودی 

در نظــر گرفتــه نشــده اند و پذيــرای ناوگان 
ملل ديگر نيز هســتند؛ زيرا تجارت دريايی، 
امری بين المللی است. بنادر جديد امروزی 
بــه چهــارراه فعاليت هــای بين المللی بدل 
شــده اند. در عصــر حاضر، بنــدر در صورت 
برخورداری از هر يک از شروط پنج گانه زير، 

به سرعت توسعه پيدا می کند:
ـ موقعيــت جغرافيايــی بندر، بــا فاصله 
زياد از دريا و در کنار آبراهی در داخل کشور 

قرار گرفته باشد؛
ـ بــه شــاهراه های آبی، راه هــای زمينی يا 
خطــوط راه آهــن متصــل باشــد کــه باعث 
تســريع در انتقــال کالا بــه داخــل کشــور 

می شود؛
ـ منطقه صنعتــی پرجمعيتی با توليدات 
فــراوان در داخــل کشــور موجــود باشــد؛ 
منطقــه ای که برای توليدات فراوان خود به 
واردات خاصی از ديگر کشــورها نياز داشته 

باشد؛
ـ برنامه توسعه منطقی و معقولی داشته 

باشد؛
ـ از تسهيلات کافی برای جا به جايی آسان، 
ســريع و ارزان کالای حمل شــده برخوردار 

تاریخچه ساخت بندر و پناهگاه کشتی

 بندر قديمی مارسی
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باشد.
بنــدر،  حياتــی  عملکردهــای  از  يکــی 
خدمت رسانی به صنايع داخل کشور است. 
بــر ايــن اســاس، هميشــه امتيازاتــی برای 
تأســيس بندر در نزديکی مصب جريان های 
آبــی بــزرگ و در محل های تلاقــی راه های 
ارتباطــی زمينــی بــا راه های آبی نســبت به 
مناطق نزديک درياها وجود دارد؛ به عنوان 
نمونــه، بنــدر ايکيتوس، در شــمال شــرقی 
پــرو در فاصله 3/7 کيلومتــری از اقيانوس 
اطلس بــر کناره يکی از شــاخه های آمازون 
واقع شــده اســت و علی رغم فاصله زياد تا 
دريــا، عملکــرد خوبی دارد. بنــدر هنگ کئو 

نيــز نمونه ديگــری از اين نوع بنادر اســت. 
اين بندر بر رودخانه هانگ کيانگ در فاصله 
1/3 کيلومتــری از دريای چين واقع اســت. 
در ايــالات متحده نيز، بنــدر بالتيمور روی 
رودخانه پاتپسکو در فاصله 178 کيلومتری 
دريــا بنــا شــده اســت. در اروپا نيــز، بندر 
هامبــورگ بر رودخانه الــب در فاصله 128 
کيلومتــری از دريا، بندر روئان بر رود ســن، 
لنــدن بر رود تمز در فاصله 124 کيلومتری، 
بندر بوردو بر رودخانه گارون در فاصله 112 
کيلومتــری، بندر برم بــر  رود وزر در فاصله 
100 کيلومتــری از دريــا و بنــدر آنتــورپ بر 
رود اســکات در فاصلــه 93 کيلومتــری از 

دريا واقع اند. چنيــن بنادری که بر آبراه های 
پيشــرفته در خشــکی تأسيس شــده اند در 
کاهش هزينه حمل ونقل کالاهای ســنگين 
بســيار مفيد واقع می شــوند؛ البته به شرط 
آنکه بتوان بدون تحمل هزينه های فراوان 
بــرای نگهــداری از کانــال، شــناورهای پر از 
بــار را داخل آنهــا وارد کرد؛ بــه اين ترتيب 
بنــدر نقطه اتصــال حمل ونقــل دريايی به 

حمل ونقل زمينی و هوايی خواهد بود.
بــا توجه بــه مطالب فوق، توســعه بندر 
بــه جا به جايی ســريع مســافران و کالاهای 
گــذری از طريــق سيســتم های حمل ونقل 
سريع السير، نظير قطار، اتومبيل و هواپيما، 

وابسته است.
رقابــت اقتصــادی دنيای امــروز موجب 
شــده اســت که برای حفظ موقعيت بندر و 
تضمين آبادانی و توسعه آن، کوشش شود 
تــا ظرفيت بندر در حد پذيــرش بزرگ ترين 
شــناورها افزايــش يابــد؛ چــرا کــه چرخــه 
اقتصــادی حمل ونقــل دريايی بــه پذيرش 
شــناورهايی بــا ظرفيت بالا نيازمند اســت. 
تســريع در فعاليت هــای بارگيــری و تخليه 
و کاهــش زمان توقف شــناور نيــز، از ديگر 
ملزومــات ايــن چرخــه به شــمار مــی رود. 
توقــف بيــش از حد شــناورهای تجــاری به 
علــت کمبــود تجهيــزات مناســب بارگيری 
و تخليــه در بنــدر، ضرر بســيار زيادی را به 

مسئولان بندر تحميل می کند.
اکثر مناطق صنعتی دنيا، در کنار يک بندر 
بزرگ تأســيس شده اند؛ به عنوان نمونه در 
کنار منطقه صنعتی شمال غرب اروپا، بندر 
آنتورپ بلژيک، يکی از بزرگ ترين بنادر قاره 
اروپــا، وجود دارد. بنــادر لنــدن، ليورپول، 
گلاسگو نيوکاسل، ســاوتمپتن در انگليس، 
روتــردام در هلند، شــانگهای در چين، کوبه 
و اوزاکا در ژاپــن و بمبــئ در هنــد نيــز از 
جملــه بنادر دارای موقعيت اقتصادی ويژه 

محسوب می شوند.

اسکله
محلــی در بنــدر که برای اجــرای عمليات 
نقــل و انتقــال کالا يا مســافر از کشــتی به 
بندر يا از بندر به کشــتی در نظر گرفته شــده 

 نقشه بندری با سکوهای عمود بر اسکله اصلی

 اسکله ها در ورودی بندر قديمی جنوا
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است. اســکله، ديواره ای به نسبت عمودی 
با ارتفاعی مناســب اســت که از فرسايش و 
ريزش زمين به داخل آب جلوگيری می کند. 
جنس اسکله به طور معمول از چوب، فلز، 
يا سيمان مســلح است. اسکله ها به لحاظ 
محوطــه پهلوگيری کشــتی ها، جا به جايی و 
ســطح آب بررســی می شــوند. در محوطــه 
اســکله، اغلــب جايگاهــی مســتحکم برای 
پهلوگيری کشــتی ها در نظر گرفته می شود تا 
کشتی ها در مواجهه با جريان های دريايی و 

جزر و مد ايمن بمانند. 
کشــتی ها در ايــن بندر در کنار هم بســته 
می شــدند و بــرای ورود بــه اســکله منتظر 

می ماندند. 
ســاختمان اســکله بــا دقــت محاســبه 
می شــود؛ به طوری که تمام ســطح اســکله 
تــا کنار آب بتواند فشــار محاســبه شــده را 
تحمــل کنــد؛ از ايــن رو، زمين کنار اســکله 
بــا زيرســازه قوی تقويت می شــود تا بتواند 
بــه کمک حفــاظ چوبــی يا لاســتيکی خود 
در برابر ضربات ســنگين کشتی ها مقاومت 
کند. ســطح اســکله به اندازه باری که روی 
آن انتقال داده می شــود، به طور يکنواخت 
مقاوم می شــود. تأسيســات اســکله، بنا به 
نوع اسکله و باری که بر آن جا به جا می شود 
متفاوت اســت. برخی از کالاها مانند زغال، 
مواد معدنی و چوب، در شرايط محيط و در 

هوای آزاد فاسد نمی شوند؛ ولی برخی ديگر 
بايد محافظت شوند تا در مسير حمل ونقل 
صدمــه نبيننــد. افزايش ابعاد کشــتی های 
امروزی باعث شده است که طول اسکله ها 
به صورت چشمگيری افزايش يابد. اين کار 
با استفاده از طراحی پهلوگيرهای متعدد در 

اطراف هر اسکله انجام می شود.
در گذشته، اسکله را از چوب می ساختند. 
ولــی  بودنــد؛  ارزان  ســازه ها،  نــوع  ايــن 
بــرای جا به جايی بارهای ســنگين مناســب 
نبودنــد. عيــب ديگر آنهــا، فســادپذيری و 
فرســودگی ســريع آنهــا بــود. همچنين، در 
برابر آتش ســوزی و حمله جانــوران دريازی 
نيز آســيب پذير بودند؛ از اين رو، سازندگان 

ســازه های بندری بــرای ســاخت بارانداز به 
تدريج به فلز روی آوردند که در مقايســه با 
ســازه های چوبی مقاومت بيشتری داشت؛ 
ولــی باز هم هزينه های نگهــداری آنها گران 
بــود. در نهايت، طراحان و ســازندگان برای 
ســاخت اسکله، ســيمان مســلح را بهترين 
راه حــل مشــکل يافتنــد. ســيمان مســلح 
ســاخت اســکله هايی مقــاوم بــا نگهداری 

آسان و ارزان قيمت را ميسر می سازد.
در دنيــای امــروز، رونــد فزاينــده تــردد 
شــناورها در اطراف اسکله ها، موجب شده 
اســت که بــرای افزايش ظرفيت اســکله ها 
روش هــای جديــدی اتخــاذ شــود. در اين 
روش هــا، از پهلوگيــری مــوازی و عمود بر 

 کانال ورود به بندر نيويورک

 ساختمان علائم دريايی در بندر لوآور
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اسکله استفاده می شــود و در فاصله ميان 
آنها حوضچه ای قرار داده می شــود. به اين 
ترتيــب شــناورهای بيشــتری می توانند در 

اطراف اسکله پهلو بگيرند.
در پشت اسکله های اين بندر فضای کافی 
بــرای مانــور واگن هــای راه آهــن پيش بينی 

شده است.
در اين طرح اسکله ها رو به کانال ورودی 

بندر طراحی شده اند.

حوضچه
محوطــه آبی محصــور بيــن ديواره های 
اســکله از يکســو و ديواره موج شــکن بندر 
از ســوی ديگــر که بــرای تأمين راهــی برای 
پهلوگيری کشــتی و جا به جايی کالا از کشــتی 
به اســکله، انبار و ساير محل های نگهداری 
کالا ســاخته شــده اســت. حوضچه ها بايد 
ســاخته  يکديگــر  کنــار  در  حتی المقــدور 
شــوند. تمرکــز حوضچه ها گاه مشکل ســاز 
می شــود؛ چــرا که هميشــه زمين مناســبی 
برای گودبــرداری و توســعه حوضچه ها در 
اطــراف اســکله موجود نيســت؛ از اين رو، 
تردد شــناورها نيز در اطراف بندر با مشکل 
مواجه می شــود. اين  گونه اشــکالات باعث 
شده است که برخی بنادر، نظير بنادر مارسی 
و لــوآور، از طريــق زيرســازی و خاک ريــزی 
روی برجســتگی هايی در دريا ساخته شوند. 
ايــن  گونــه بنــادر به جهــت برخــورداری از 
حوضچه هــای متعــدد از نظــر اقتصادی به 

سرعت توسعه می يابند.
عمــق حوضچه هــای بنــدر به انــدازه ای 
اســت که شــناورها بتوانند بــدون احتمال 
خطــر برخــورد با اســکله يا شــناور ديگر به 
راحتــی در آن مانــور کننــد. هــر قــدر طول 
شــناور بيشتر باشــد، عمق و اندازه مناسب 
حوضچه اهميت بيشــتری پيدا می کند. در 
گذشــته، بزرگ ترين شناورها، در حدود 100 
متــر طــول داشــتند و ابعــاد حوضچه های 
اســکله ها به حدی بود که اين شــناورها به 
راحتــی می توانســتند در آن مانــور کنند. در 
دنيــای امــروز، بــا افزايش طول شــناورها، 
چنيــن امری ديگــر عملی نيســت. امروزه، 
شــناورها در طول حوضچه مانور می کنند و 

چرخش کشــتی در قسمت ميانی حوضچه، 
فضــای ميــان کشــتی های بســته شــده به 
اسکله، ديواره موج شکن و ساير کشتی های 

در تردد انجام می شود.
بــه منظــور توســعه طولــی حوضچــه، 
بخش هايــی در آن در نظــر گرفته می شــود 
تا تردد کشتی ها بدون دور زدن امکان پذير 
باشــد. ايــن بخش ها با راه هــای کم عرض و 
کوتاهی که تردد کشــتی ها را ميسر می سازد 
از يکديگــر مجزا می شــوند. روی اين راه ها، 
پل هــای متحرکی تعبيه می شــود که باعث 
امتــداد راه هــای زمينــی عرضــی می شــود. 
در درياهــای بــدون جــزر و مد، ايــن راه ها 
محدوديتی ايجاد نمی کنند؛ ولی در آب های 
دارای جزر و مد، حوضچه ها را با دريچه از 
يکديگر جدا می کنند. گاه ممکن اســت آب 
يــک حوضچه به طرف ديگر تخليه و عمق 
آب به نحو خطرناکی در حوضچه کم شود.

ايــن دريچه ها بــه نحوی در اطــراف هر 
حوضچــه تعبيه شــده اند کــه بتوانند ورود 
شــناورهايی با آبخور بيش از عمق معمول 

حوضچه را نيز امکان پذير سازند.

کانال
معبــر ورود به بندر که در دســترس همه 
شــناورها قــرار می گيــرد. مســير کانــال تــا 
موج شــکن با توجــه به تأثيــر جريان آب و 

بادهای محلی در نظر گرفته می  شود. 
همچنيــن بايد با توجــه به زاويه ورود و 
خروج شناورها، تسهيلاتی برای مانور ورود 
آنها به اسکله و خروجشان از موج شکن به 
سوی دريا تأمين شده باشد. بر اين اساس، 
بندری مناســب اســت که کمتر تحت تأثير 
جريان هــای آبی باشــد تا شــناورها بتوانند 
بــه راحتی خــود را به مقابــل کانال ورودی 
يا خروجی حوضچه برســانند. علاوه  بر اين، 
زاويه ورود به اســکله بايد طوری باشــد که 
شــناور بتوانــد با حداقــل مانور خــود را به 

اسکله برساند.
برای جلوگيری از آســيب شناورها، عمق 
قســمت ميانــی حوضچه ها به طــور ثابت 
حفظ می شــود. در گذشــته، کانــال ورودی 
بــه بندر لايروبی نمی شــد؛ زيــرا جمع آوری 
ورودی  کانــال  و  حوضچه هــا  گل ولای 
ناممکــن بــود؛ ولي امــروزه با اســتفاده از 
تجهيزات لايروبی پيشرفته و قوی می توان 
عمــق آب را به طور ثابت حفظ کرد. تخليه 
گل ولای هميشــه مســئله حساســی بــوده 
اســت و نحوه حمل آن به بازدهی سيستم 

لايروبی بستگی داشته است.

علائم دريانوردی
علامت های مربوط به بخش های مختلف 
ســاحل و بنــدر که نقش مهمی در تســهيل 

 مدل حوض خشک مربوط به سال 1812
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دريانوردی در کناره ســاحل ايفا می کنند. در 
علامت گــذاری، تمــام بخش های ســاحل، 
ماننــد ارتفاعــات، ناقوس کليســا، آســياب 
بــادی، قلعه هــا و ســاختمان های خــاص، 
شناســايی و مشــخص می شــوند. از ايــن 
ميــان، علائم مربوط به نمايــش موانع زير 
آب، محدوديت کانال و نمايش محل عبور 
ايمن اهميت بيشتری دارند. اين علائم، به 
طــور معمول برج، ســازه يا شــناوری ثابت 

هستند. 
علائم دريانوردی، در هوای مه آلود ديده 
نمی شــوند و از ايــن رو، در چنين وضعيتی 
از علائم صوتی اســتفاده می شود. برای اين 
منظور، ابتدا از زنگ اســتفاده می شــد؛ ولی 
بــرد صدای آن زيــاد نبود. بــه تدريج، پس 
از کشــف نيــروی بخــار، از علائــم مکانيکی 
وابســته به اين نوع نيروی محرکه يا هوای 

فشرده استفاده کردند.
علائمــی  بنــادر،  ورودی  در  همچنيــن، 
برای اعلام جزر و مد نصب می شــوند. اين 
علائــم وضعيــت آب و ارتفــاع آن و جهت 
حرکت جزر و مد آب را به دريانوردان نشان 

می دهد.

تسهيلات مسافربری بندر
مجموعــه امکاناتــی که بــرای جا به جايی 

آســان مســافران در بنــدر در نظــر گرفتــه 
می شــود. تنها خواســته مســافران دريايی، 
توقف اندک و جا به جايی سريع است. البته 
برخی از مسافران نيز، برای استراحت و رفع 
خستگی طی مسير طولانی، مدت زمانی در 
بنــدر اقامــت می کنند. با اين حــال، تمامی 
مسافران خواســتار برخورداری از تسهيلات 
مناســب در ســفر هســتند. از ســوی ديگر، 
شــرکت های دريانــوردی و مســئولان بنادر 
نيز، تمام هم خود را صرف نزديکی خطوط 
کشــتيرانی مســافربری با راه آهن می کنند تا 
به اين ترتيب فاصله ميان کشــتی و وسيله 

نقليه بعدی به حداقل برسد.

تسهيلات تخليه و بارگيری
امکانات جا به جايی سريع و ايمن کالا که 
از ضروريات اصلی بهره وری بهينه از شــناور 
و بندر به شــمار می روند. بار مســافران بايد 
همزمان با مسافران از کشتی خارج شود. از 
ســوی ديگر شــناورها نيز، نمی توانند مدت 
زيــادی در اســکله بــه انتظــار تخليــه بار يا 
بارگيری مجدد متوقــف بمانند؛ در غير اين 

صورت، مالک آنها متضرر خواهد شد.
در گذشــته، عمليات بارگيری و تخليه به 
کندی انجام می شد. ابزار خاصی برای تخليه 
و بارگيــری وجود نداشــت و خدمه مجبور 

بودند با استفاده از ميله های افقی يا تيرهای 
دکل، عمليات بارگيری يا تخليه بار را انجام 
دهنــد. بنادر نيــز، تجهيزات مناســبی برای 
اين امر نداشتند و تنها از قرقره های کوچکی 
اســتفاده می کردند که برای جا به جايی بار از 
ارتفاع، مفيد واقع می شــد. اين دستگاه، با 

دوار دستی و با قدرت بازو عمل میکرد.
در آن روزگار، بارگيری شناور چندين روز 
طول می کشــيد؛ ولــی امروزه بــا بهره گيری 
از دوارهــا و جرثقيل های پيشــرفته اين کار 

بيش از چند ساعت به طول نمی انجامد.
امروزه، شــناورها از تجهيــزات الکتريکی 
برخوردارنــد  مناســبی  هيدروالکتريکــی  و 
کــه همــه نــوع جا به جايــی را امکان پذيــر 
می سازد. تجهيزات مکانيکی پيشرفته بنادر 
نيز از ســوی ديگر باعث شده اند تا عمليات 
تخليه و بارگيری به ســرعت انجام شود. به 
ايــن ترتيب، بارهای بســيار ســنگين نيز به 
کمــک جرثقيل های بندری در اســرع وقت 
جا به جــا می شــوند. پيشــرفت های فزاينده 
ايــن گونــه تجهيزات در عصــر حاضر باعث 
شده اسـت تا اسکله هايی با تجهيزات ويژه 
برای بارگيــری و تخليه کالاهای خاص مثل 
مايعات، ســوخت، مواد معدنــی، کالاهای 

فله و غيره در نظر گرفته شود.
انتخــاب تجهيــزات يک بنــدر، فقط يک 
مسئله ساده فنی نيست؛ بلکه بايد جوابگوی 
موقعيت محلی و اقتصادی بندر نيز باشــد؛ 
از ايــن رو، گاه وضعيت محلی بندر ايجاب 
می کنــد تا انبارهايی دو يا ســه طبقه در آن 
ســاخته شــوند که برخــی بــه محموله های 
صادراتی و برخی ديگــر به کالاهای وارداتی 
تخصيــص داده شــده اند. در بعضی موارد 
نيــز، بدون توجه به صادرات يا واردات کالا 
برای هر جايگاه اسکله، انباری در نظر گرفته 
می شــود؛ با اين حال، هميشه انبار کافی در 
اختيار همه شــناورهای بندر قرار نمی گيرد. 
بــرای حــل اين مشــکل، عمليــات بارگيری 
مســتقيم به صــورت سبک ســازی همزمان 
با اســتفاده از قطار، کاميون يا تخليه فوری 
کالا به ســوی انبار انجام می شود. انبارها يا 
در کنار اســکله، با فضای مناسب برای تردد 
وســايط نقليه، يــا با فاصله از اســکله برای 

 حوض خشک شامو، در بندر قديمی آمستردام
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جا به جايــی کالا با قطار ســاخته می شــوند. 
روش اول، بــرای کالاهــای فاسدشــدنی و 
کالاهای طبقه بندی شده و روش دوم، برای 
بارگيری کامل اتخاذ می شــود. گاه، انبارهای 
بســيار بزرگ به ريل راه آهــن داخلی تجهيز 
شــده اند. در ايــن وضعيت، بارگيــری روی 
واگن به طور مستقيم در زير سقف و بدون 

تحمل مشکلات جوی انجام می شود.
همزمان با عمليات تخليه و بارگيری کالا، 
بايد نيازهای ديگر شناور، نظير آب، آذوقه و 
سوخت، تأمين شود. امروزه، سوخت گيری 
و آب رســانی از طريق لوله کشی های خاص، 
در اســکله های مخصوص انجام می شــود. 
گاه، نيز سوخت با دوبه های ويژه در لنگرگاه 
به شناور تحويل داده می شود. مواد غذايی 
نيز، از طريق مؤسســه های صلاحيت دار به 

کشتی انتقال داده می شود.
يکی ديگر از نکاتی که در تخليه و بارگيری 
کالا نقــش دارد روشــنايی محوطه اســت. 
روشــنايی محوطــه بنــدر بــه قدری اســت 
که کارگــران قادرند در همه ســاعات به کار 
خود ادامه دهند. توســعه يک بندر بزرگ و 
مــدرن، نتيجه  هماهنگــی همه امکانات و 
استفاده بهينه از تمام ابزارهای لازم است.

تسهيلات تعمير و نگهداری
امکاناتی ويژه که به منظور ارائه خدمات 
تعميــر و نگهــداری بــرای شــناورها در نظر 
گرفته شــده اســت. امکانات و تســهيلات 
خــاص ايــن امــر بايــد جوابگــوی نيازهای 

صنعت دريانوردی باشد. 
زيرآبــی  تعميــر  وســيله  قديمی تريــن 
شــناور، نوعی شــبکه فولادی اســت که در 
آن تعميرات شــناور با ســوار کردن تيرهای 
آهنــی بــه شــکل مــوازی و تقويــت آنها با 

تيرهــای عرضی انجام می شــد. در گذشــته، 
ايــن نوع تعميــرات برای شــناورهای بزرگ 
و تــا چندی قبــل، برای شــناورهای کوچک 
متداول بود؛ ولی اين تشکيلات امروز ديگر 
جوابگــوی نياز شــناورهای جديد نيســت و 
برای تعميرات هر نوع شناور، روش خاصی 

اتخاذ مي شود.
امــروزه، تعميــرگاه خشــک موســوم به 
»حوض خشــک« شــامل گودال های عميق 
نفوذناپذيــری اســت که درهای ســنگين و 
مســتحکمی در قســمت ورودی آن نصب 
شــده اســت. پس از ورود شــناور به داخل 
حــوض، درهای آن بســته می شــوند و آب 
داخــل با پمپ يا جزر دريا تخليه می شــود 
و سپس شناور بر خرک هايی که برای همين 
کار در نظــر گرفتــه شــده اند، قــرار می گيرد. 
ديوارهای اطراف حوضچه، از جنس ســنگ 

يا سيمان مسلح است.
پس از انجام تعميرات، نخســت راه های 
ورود آب بــاز می شــوند و آب بــه داخــل 
حوضچه وارد می شــود و کشــتی به تدريج 
در آب شناور و در نهايت از حوضچه خارج 

می شود.
نظافــت بدنــه  زيرآبی، تعييــن ضخامت 
بدنــه، بازرســی ديواره های طولــی و عرضی 
بدنــه، تعمير و بازســازی کليــه دريچه های 
زيرآبــی، بازســازی و تعميــر کليــه لوله های 
آب و تخليــه خن، در نقــاط مختلف بدنه، 
بازرسی محور پروانه، سکان و سيستم های 

مرتبط بــا آنهــا، و رنگ آميزی بدنــه زيرآبی 
حداقــل تا يک متر بالاتــر از آبخور از جمله 
فعاليت هايی هســتند که در حوض خشک 
انجام می شوند. حوض خشک اغلب دارای 
جرثقيل های قوی برای جا به جايی وسايل و 

تجهيزات است.
بــرای اجــرای فعاليت هــای مربــوط بــه 
تعميــرات شــناورها، محوطــه ای ديگــر بــا 
ويژگی شــناوری در نظر گرفته شــده اســت. 
اين نوع حوض، که »حوض شــناور« ناميده 
می  شــود، در مناطقــی بــه کار مــی رود کــه 
حوض خشــک وجود ندارد. حوض شــناور 
در کنار اســکله يا در آب های حفاظت شده 
قــرار می گيــرد و در هنگام پذيرش شــناور 
بــرای تعميــرات، مخازن آب تــوازن آن از 
آب پر می شــود تا شــناور بتوانــد به حوض 
وارد شــود. پس از اســتقرار شناور در داخل 
حوض، آب مخازن توازن به تدريج تخليه 
می شــود تا شــناور بتواند روی خرک نصب 
شــده در کف مســتقر شود. ســپس، حوض 
شــناور به همراه کشــتی روی آن از آب بالا 
می آيــد و پس از آن تعميرات شــناور آغاز 

می شود.
تدارک حوض شناور اقتصادی تر از حوض 
خشک است. حوض شناور قادر است حتی 
شــناورهايی را بپذيرد که طول آنها از طول 

حوض شناور بلندتر است.

منبع: دایره المعارف جامع بندری- دریایی

 نمونه ای از حوض خشک

 نمونه ای از حوض شناور امروزی
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تجارت دریایی
بــا ادامــه حمــلات نظامی روســیه علیه 
و  غربــی  کشــورهای  اقتصــاد  اوکرایــن، 
تلافی جویانــه،  اقدامــی  در  متحدانــش 
تحریم های ســختی را علیه اقتصاد روسیه 

وضع کرده تا عملًا آن را زمین گیر کنند.
درنتیجــه افزایــش هزینه هــای ناشــی از 
اختلال در روند مدیریــت زنجیره ای تامین 
کالا، صنعت کشــتیرانی به ویژه متأثر از این 

وقایع خواهد بود.
از زمــان شــروع جنگ تا زمــان تهیه این 
گزارش )9 مــارس 2022( تقریباً 15 بندر در 
اوکراین تعطیل، تخلیه و بارگیری کشــتی ها 
متوقــف و از آن زمــان حــدود 140 کشــتی 
در بنــادر اوکرایــن گیر کرده اند. تــا به امروز 
هیچیــک از بنــادر و کشــتی های پهلو گرفته 

در آنهــا مورد حمله قرار نگرفته اند. تنها دو 
کشــتی آن هم در لنگــرگاه مورد حمله قرار 
گرفته و همین امر موجب شد تجار از عبور 
کشتی هایشان از مســیر دریای سیاه امتناع 

ورزند.
هر کشــتی که برق، غــذا و توانایی تولید 
آب را داشــته باشــد، در زمان بــروز حادثه 
امن ترین مکان برای دریانوردان محســوب 
 Sanji Prashar گفتــه  بــه  می شــود. 
 VR مدیرعامــل شــرکت خدمــات دریایی
در حالــی که پناهگاه هایــی در بنادر اوکراین 
جهت اســکان امن دریانوردان وجود دارد، 
خدمه کشــتی حاضر به ترک کشــتی نشدند. 
یکــی از کشــتی های متعلق به این شــرکت 
در بندری در اوکراین محصور شــده اســت. 
خدمه هندی نیز در کشــتی های متوقف در 

بنادر اوکراین منتقل شده اند. 
بنــادر و تاسیســات هســته ای بــه عنوان 
سرمایه های استراتژیک کمتر شاهد حملات 
نظامــی بودنــد، بــه غیــر از برخــی حملات 

پراکنده و گاه به گاه. 
یــک   Pritam Banerjee بــه گفتــه
کارشــناس تــدارکات و پشــتیبانی، تاکنــون 
ارتــش و نیــروی هوایــی روســیه در خــط 
مقدم درگیر بوده اند و فقط حملات دریایی 

محدودی در کرچ روی داده است. 
شــهرهای بندری از جملــه ماریوپل مورد 
حملات زمینی قرار گرفتند، ولی با مقاومت 
مردم اوکراین مواجه شــدند. رئیس جمهور 
اوکرایــن از حملــه قریب الوقوع روســیه به 
بندر اودســا خبــر داد کــه می تواند موجب 

تشدید جنگ شود. 

تاثیر جنگ روسیه-اوکراین بر دریانوردی
علی اکبر نوع دوست

کارشناس رده بندی - مؤسسه رده بندی آسیا
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در نتیجه این تهاجمات، همه کشتی های 
دارنــد.  قــرار  تهدیــد  معــرض  در  تجــاری 
پیامــد مســتقیم جنگ، افزایــش نرخ بیمه 
کشــتی های اســت که در دریای ســیاه تردد 

می کنند.

تأثیر جهانی
قیمــت نفــت خــام بــه دلیــل تــرس از 
اختــلال در رونــد تأمین و بــا توجه به این 
واقعیــت کــه روســیه تأمین کننــده کلیدی 
نفت و گاز از طریق خطوط لوله و کشــتی ها 
می باشــد، افزایش یافته است. دریای سیاه 
که خواســتگاه بنادر آب گرم کشــور اوکراین 
می باشد به میدان جنگ تبدیل شده است. 
با افزایش قیمت نفت خام، قیمت سوخت 
کشــتی نیز افزایش می یابد. بهای ســوخت 

مهم تریــن مؤلفــه در هزینه راهبری کشــتی 
محســوب می شــود و هرگونــه افزایش آن 
تأثیر بســیاری در هزینه هــای حمل ونقل و 

کرایه بار خواهد داشت. 
پاندمــی کرونا باعث بالا رفتن نرخ حمل 
بار کانتینری شــده و افزایش بیشتر را اینک 
شاهد هستیم. کارشناسان اعتقاد دارند این 
افزایــش کوتاه مدت خواهد بود و دلیل آن 
کنتــرل انحصارگرایانــه برخی شــرکت ها بر 
کشــتیرانی کانتینری اســت. روســیه و حتی 
اوکرایــن در زمینــه تجــارت کانتینری نقش 
پررنگــی ندارنــد، از ایــن جهت نــرخ حمل 
تأثیرپذیــری  نمی توانــد  جهانــی  کانتینــری 

زیادی از این جریانات داشته باشد.
حمل ونقل فله از قبیل حمل مواد نفتی 
و گاز با کشــتی های تانکر شدیداً متأثر از این 

جنگ می باشد. از آنجا که روسیه  و اوکراین 
از مهم ترین کشورها در زمینه تجارت گندم، 
مواد معدنی و نفت هســتند، افزایش نرخ 
بیمــه و اختلال در تأمیــن این کالاها، بازار 
تجــارت را آشــفته خواهد کــرد. در صورت 
تشدید شــرایط، کشــتیرانی در حوزه دریای 
شمال و بالتیک آسیب خواهد دید و نهایتاً  
در نتیجــه تهدیدهــای جنــگ، تعرفه هــای 

بیمه ای افزایش می یابند.
هــر چنــد حمــلات روســیه در دریــای 
مدیترانــه بعید به نظر می رســد، تعرفه های 
بیمه ای برای کشتی های فعال در این مسیر 
که قلب تجارت دریایی اروپاســت احتمالًا 

افزایش  یابد.
Maritime Gateway Magazine :منبع
9th March, 2022 
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یک کارشناس با ستان شناسی دریایی به 
تحلیل مسئله نگاه های  کوچک و محدود 
به پژوهش های باستان شــناختی دریایی 

در دریای کاسپی پرداخته است.
بــی ارزش جلــوه دادن دریای کاســپی در 
از  باستان شــناختی دریایــی  پژوهش هــای 
پیش فرض هــای غلطــی اســت کــه توســط 
عــده ای مســئول و غیرمســئول بر اســاس 
مطالعــات اندکی که داشــته اند؛ سرچشــمه 
می گیــرد و پیامــد آن منجر بــه ایجاد عدم 
تعادل و ارزش گذاری نادرست برای میراث 
فرهنگی دریایی از سوی بازی گردانان مستقر 
در نهادهــای دولتــی جهــت انجــام امــور 
پژوهشــی و بودجه ریــزی می شــود و زوال 
روزافــزون میراث برجای مانــده از فرهنگ 
دریایی چه به صورت ملموس و ناملموس؛ 
عاقبت ناخوشــایندی اســت که گریبان  این 
نوع از میراث فرهنگی تجدیدناپذیر را گرفته 

است.
در واقــع کوچــک شــمردن پژوهش های 
باستان شــناختی دریایی در دریای کاسپی از 
نگاه های صرف بــه کرانه های جنوبی دریای 
کاسپی نشــأت گرفته اســت؛ در صورتی که 
واکاوی و رمزگشــایی فرهنــگ دریایــی در 
حوزه  دریای کاســپی بر اساس مواد فرهنگی 
و اســناد تاریخــی بایســتی بــا رهیافــت و 
دیدگاهــی بزرگ تــر از جغرافیــای کرانه های 
ایران در این ناحیه، انجام شــود. باید سعی 
کنیــم باورهــا و پیش فرض هــای نادرســتی 
مانند: »پیشــینه اندک دریانــوردی - تقلیل 
آن به دوره  صفویه-« در بزرگ ترین دریاچه 
جهــان یا »پشــت بــه دریــا بــودن مردمان 

پیرامون این دریا« را که خوانشــی ناصحیح 
و ســهل الوصول اســت را از پژوهش هــای 
جدیــد در حــوزه فرهنگ دریایــی در حوزه  
دریــای کاســپی کنــار بگذاریــم و مطابــق با 
رهیافتــی کل نگــر و تحلیــل موجودیــت و 
چیستی شــبکه های بهم پیوسته مستقر در 
منظر تاریخی دریای کاسپی برحسب آخرین 
روش هــا و دســتاوردهای علمی رو به جلو 
حرکــت کنیــم و جلوه هــای بر جــای مانده 
از فرهنــگ دریایــی را در روندهــای تاریخی 
شناخته شــده مورد آزمون و آزمایش قرار 
دهیم و بر بنیاد دانش های تازه و آموزه های 
عملی نویــن به بازبینــی درونمایه حقیقت 
آن هــا و ارزش معرفتی آن هــا بپردازیم؛ به 
عبــارت دیگر، برای ایجاد تصویری دقیق از 
سرگذشــت فرهنگ دریایــی در حوزه  دریای 
کاســپی نیازمنــد تعاون چند رشــته اســت 
و صرفــاً باستان شناســی از عهــده  انجام آن 

برنخواهد آمد.
از دیگــر دیدگاه هایی کــه عمیقاً منجر به 
نادیده گرفتن پژوهش های باستان شناختی 
دریایــی در حــوزه  دریــای کاســپی میشــود 
»وســعت و محصــور بودن« آن نســبت به 
آب هــای آزاد و شــور اســت؛ امــا از منظــر 
باستان شــناختی به نظر می رســد ســنجش 
مســاحت  از  مهم تــر  فرهنگــی  محتــوای 
جغرافیایی است؛ از این رو، فرهنگ دریایی 
بهتریــن و جامع تریــن مفهومــی اســت که 
می توان برای اصول فکری، آداب و رســوم، 
مصنوعات و… مرتبط با دریا و منابع آن به 
کار گرفــت. قاعدتاً در هــر مکان جغرافیایی 
کــه فرهنــگ  دریایی به معنــای خاص خود 
وجود داشــته باشــد؛ پژوهش های باستان 
شــناختی و انسان شــناختی دریایــی جهــت 
بازیابــی نمادهــا و نشــان های ملمــوس و 

ناملمــوس آن نیز انجام می گیــرد. در حوزه  
دریایــی کاســپی ماهیگیــری به عنــوان یک 
جنبه اقتصادی و فرهنگی که با اســتفاده  از 
 منابعــی  مانند:  رودخانه هــا  و  دریاها  و  اتکا 
 بــه  آبزیان  امــرار معاش می کننــد؛ در درجه 
نخست و حمل ونقل و جنگ که در درجای 
بعدی قرار می گیرند؛ مشمول پژوهش های 
گســترده فرهنــگ دریایی، انسان شناســی و 

باستان شناسی دریایی می شود.

پارک ملی قوبستان از کهن  ترین  
جوامع  ماهیگیری

باستان شــناختی  اســناد  اســاس  بــر 
-سنگ نگاره ها- به دست آمده از پارک ملی 
قبوســتان در جنوب شــرقی رشــته کوه های 
قفقــاز و کرانه های غربی دریای کاســپی در 
جمهوری آذربایجان امروزی؛ در این حوضه 
مــا با یکــی از کهن ترین  جوامــع  ماهیگیری 
و دریانــوردی مواجه هســتیم کــه از دوران 
میان سنگی و نوسنگی به این شغل مبادرت 
 می ورزیدنــد و احتمــالًا حوضــه کرانه های 
غربــی دریــای کاســپی یکــی از قدیمی ترین 
ایــن  در  دریانــوردی  و  ماهیگیــری  مراکــز 
منطقــه اســت و ایــن  تطابق هـــای  دریایی 
و  انسان شناســی  بــرای  از  تاریخــی   پیــش 
باستان شناســی از اهمیت خاصی برخوردار 
اســت و نمونه باســتانی مردم شــناختی آن 

نگاه کوچک و محدود به پژوهش های باستان شناختی 
دریایی در دریای کاسپی

رامین ادیب

 بقایای شناور چوبی 
و تاریخی کرگانرود در تالش



17

کانوهای دســتکندی اســت که تا چند دهه 
قبــل در تالاب ها و رودخانه هــای پیرامون 

دریای کاسپی استفاده می شده است.
یکی از پدیده های مهم برای فهم و تفسیر 
دقیق تر فرهنگ دریایی بر پایه مواد فرهنگی 
در حوزه  دریای کاســپی ســنجش نوســانات 
تراز ســطح آب دریا اســت؛ زیرا تراز ســطح 
آب دریاها اشــاره به یک نقطه خاص زمانی 
و مکانی داشته و دارند. بنابراین سرگذشت 
زیســتی دریا به صــورت جداگانــه پیش از 
پرداختــن به پژوهش های باستان شــناختی 
دریایی و سرگذشت اجتماعی دریای کاسپی، 
توصیــه می شــود . در واقــع، پژوهش های 
باستان شــناختی در نــوار جــزر و مدی یا به 
عبــارت کلی تــر در جغرافیــای مناطقــی که 
تحت تأثیر نوســان های تراز سطح آب قرار 
دارنــد؛ جهت رمزگشــایی الگــوی پراکندگی 
محوطه های باســتاتی از دوران های بســیار 
قدیــم تــا عصــر معاصــر از پیچیدگی هــا و 
جذابیت های خاصی برخوردار اســت و باید 
آن را بــه طور جامع و دقیق مطالعه کرد تا 
بــه نتایج متقن تری دســت پیدا کرد. از این 
رو در نواحــی مذکور می تــوان به اطلاعات 
اقتصادی، فرهنگی و محیط زیســتی بسیار 
ارزشــمند دســت پیدا کرد. بــرای درک بهتر 
این موضوع کشف درصدی از بقایای دیوار 
تمیشــه در عمق ســه متــری حاکــی از بالا 
آمدن ســطح آب دریا به طور قابل توجهی 
در طول 1500 ســال گذشــته؛ مثــال خوبی 

است.
از دیگر اجزاء متشــکله کلیت کهن دریای 
کاسپی مســیر تجاری ابریشم است که پس 
از طی شدن شرق و میانه آسیا به کرانه های 
شــمالی دریای کاسپی ســپس حوزه ولگا و 
دریای سیاه می رســید. همچنین در مراحل 
تاریخــی مختلــف شــبکه ای از مســیرهای 
دریایــی و زمینی از شــمال به جنوب دریای 
کاســپی کشــیده شــده بود که اصطلاحاً به 
مســیر تجاری »ولگا-کاســپی« مشــهور بود 
و نقــش اصلــی را در تجــارت بین المللی و 
ارتباطــات فرهنگی شــمال و جنوب دریای 
کاســپی ایفــا می کــرد. جغرافیای سیاســی 
اوایل قرون میانی بر اســاس روابط پر فراز 
و فرود بیزانس و ساســانیان، خاقانات ترک 
شــاخه غربــی و پیشــروی خلفــای عرب به 
ســمت شــمال؛ گسترش اســلام در حوضه 
رودخانــه ولگا و طلوع و غروب دولت های 
لشکرکشــی های  و  خزریــان  بــه  منصــوب 
اســکاندیناوی بــه قفقــاز و علاقــه طوایف 
و  اقتصــادی  فعالیت هــای  و  مغولــی 
سیاســی امپراتورهــای عثمانــی، صفــوی و 
روس به شــدت با تاریخچــه حمل ونقل و 
ارتباطــات دریایی شــمال و جنوب از طریق 
مســیر تجاری ولگا-کاســپی در هــم تنیده 
و تأثیرگــذار اســت. از ایــن رو رمزگشــایی 
سرگذشــت فرهنگ دریایــی در حوزه  دریای 
کاســپی نیازمنــد رهیافتــی کل نگر اســت و 
جزءنگر محدود به کرانه های شــمالی ایران 

بــه تنهایی کاری از پیش نخواهد برد. از این 
ســوی و به جهت اهمیت موضوع مذکور؛ 
سه ســال قبل-2019- یونســکو نشستی را 
پیرامون میــراث فرهنگی دریایــی در حوزه  
دریای کاســپی در کشور قزاقستان برگزار کرد 

که در ادامه بیشتر بدان پرداخته شد:

نشست تخصصی و منطقه ای 
یونسکو در مورد حفاظت از میراث 
فرهنگی دریایی، ساحلی و زیر آب 

حوزه  دریای کاسپی
کنوانســیون   2001 ســال  در  یونســکو 
حفاظــت از میــراث فرهنگی دریایــی را در 
ســازمان ملل به تصویب رساند که براساس 
آن جامعــه بین الملل در قبــال بهره برداری 
حراســت  و  غیرقانونــی  تجــارت  تجــاری، 
غیراخلاقــی از میــراث فرهنگــی دریایی، نه 
فقط در اقیانوس ها بلکه از آب های داخلی؛ 
ماننــد: دریاچه هــا و رودخانــه هــا و ..... 
پاسخگو است و خوشبختانه کشور ایران در 
این کنوانسیون عضو است. در همین راستا 
نخســتین نشســت تخصصــی و منطقه ای 
یونسکو در مورد حفاظت از میراث فرهنگی 
دریایــی، ســاحلی و زیــر آب حــوزه  دریــای 
کاســپی در آلماتی )پایتخت ســابق کشــور 
قزاقســتان( برگــزار شــد و فرصتــی را برای 
نمایندگان کشورهای پیرامون دریای کاسپی 
و همچنین ســایر کشــورها فراهم کرد تا در 
مــورد موضوعات حفاظــت و ظرفیت های 

 پارک ملی قبوستان در آذربایجان
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میــراث فرهنگــی دریایی در هر کشــور و به 
طور کلی منطقه بحث و گفتگو کنند.

در ابتــدای نشســت چیچــرو نیشــیکاوا 
دریایــی  فرهنگــی  میــراث  )متخصــص 
"دریای کاســپی  یادآورشــد:  یونســکو(  از 
بزرگ ترین دریاچه جهان اســت و براســاس 
اطلاعــات موجود، بیش از 80 کشــتی غرق 
شــده و متروکه و سازه های فلزی در دریای 
کاســپی و منطقه ســاحلی آن وجود دارد." 
وی در ادامــه گفت: "با این حال، مطالعات 
باستان شناســی دریایی در دریای کاســپی و 
مناطــق زیر آب این منطقه توســعه نیافته 
اســت و اطلاعــات و تحقیقــات زیادی در 
مورد میــراث فرهنگی دریایی که بتواند کل 

منطقه را پوشش دهد، وجود ندارد."
در ادامــه آتنــا تــراکاداس )متخصــص 
از  دریایــی  باستان شناســی  بین المللــی 
کشوردانمارک ( بیان داشت: "در بستر دریا، 
حجــم عظیمــی از اســناد باستان شــناختی 
وجــود دارد کــه احتمــالًا حــدود 20 هــزار  
شــی ء است و باید حراست و کاوش شوند. 
وی تأکید کرد که حفاظت از میراث دریایی 
بخشــی از فرهنگ اســت." همچنیــن، آتنا 
تراکاداس معتقد اســت کــه این امر منافع 

اقتصادی را نیز به همراه دارد.
در این جلسه نمایندگان ارگان های دولتی، 
کارشناســان مســئول اجرای سیاســت های 
حفاظــت از میــراث  فرهنگی از کشــورهای 
حــوزه  دریای کاســپی بدون حضــور ایران، 
کمیســیون ملی یونسکو، باستان شناسان و 
متخصصــان میراث فرهنگی گرد هم بودند 
آذربایجــان،  قزاقســتان،  از  نمایندگانــی  و 
روسیه، ارمنستان، گرجســتان، قرقیزستان، 

تاجیکستان نیز حضور داشتند.
در پایان سخن لازم می دانم اشاره هرچند 
کوتــاه بــه وضعیــت پرخطــر و نابســامان 
مغروق هــای گیــلان داشــته باشــم کــه در 
صورت عدم رســیدگی از ســوی مســئولین 
ذیربــط ایــن پنجره های ارتباطیِ نســل های 
آینده با گذشــته برای همیشه بسته خواهد 

شد.
منبع: مارین پرس

تأثیر بحران 
روسیه و اوکراین 

بر صنعت 
کشتیرانی جهان 
از دید تحلیلگران 

دریایی
صنعــت  اوکرایــن  و  روســیه  بحــران 
کشــتیرانی در اقصــی نقــاط جهــان را با 
مشــکات و چالش هــای زیــادی مواجه 
کرده و رونــد فعالیت آن را به گونه ای کند 

کرده کــه پیش از این به هیچ عنوان قابل 
پیش بینی نبود.

مانــا؛  بین الملــل  گــروه  گــزارش  بــه 
تحلیلگــران بــه بررســی بحــران روســیه-
اوکرایــن بــر صنعــت کشــتیرانی پرداخته 
و مشــکلات و چالش هــای فــراروی ایــن 

صنعت را بر شمردند.
بــر اســاس این گــزارش ریچــارد برگمن 
تحلیلگر ارشد دریایی در این زمینه معتقد 
اســت فعالیــت صنعت کشــتیرانی جهان 
تحت تأثیر شدید درگیری روسیه-اوکراین 
قرار گرفتــه و در حــوزه عملیاتی به نوعی 
صنعت کشتیرانی قفل شده است. اگرچه 
تلاش هایی در حوزه های پیرامونی و سایر 
مناطــق دریایی برای راکد نماندن فعالیت 
صنعــت کشــتیرانی در جریــان اســت، اما 
نمی تــوان از تأثیــر منفی جنگ روســیه بر 

این صنعت به راحتی گذشت.
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طولانی شدن مسیر های دریایی به منظور 
یافتــن مســیر های جایگزیــن بــرای حمــل 
محموله هــای صادراتــی بــه تمام کشــور ها 
 )CIS( بــه ویــژه ممالــک مشــترک المنافع
تأثیرات نامطلوبی بر قیمت کالا ها گذاشــته 

است.
شــاید در یک جمله می توان گفت بحران 
روســیه و اوکرایــن عــلاوه بــر خســارت بر 
تجارت دریایی باعث افزایش قیمت کالا ها 
به ویژه مواد غذایی شــده اســت. در واقع 
دود ایــن چالش ها و مشــکلات به چشــم 

مصرف کننده می رود.
در حــال حاضــر فعالیت های کشــتیرانی 
در شــمال دریای ســیاه به نوعی به مشکل 
برخورده و در واقع مســیر ها مســدود شده 

است.
از ســوی دیگــر پوشــش بیمه ای توســط 
مؤسســات P&I برداشته شده و در صورت 
عبــور کشــتی ها از مســیر های دریایی حوزه 

روســیه و اوکرایــن بــه نوعــی خطر آفرینــی 
می کنند.

سایمون تنســی تحلیلگر دیگر دریایی در 
ادامــه می گویــد: "کانتینر هایی کــه قرار بود 
بــه مقصد روســیه و اوکراین حمل شــوند 
در بنــادر مختلف جهان بلاتکلیف مانده اند. 
از ســوی دیگر مسدود شــدن سوئیفت در 
روســیه پرداخت منابع مالی بــه ذی نفعان 
دریایــی را تحــت تأثیــر قــرار داده اســت. 
همچنین ازدحام در بنادر مجاور دو کشــور 
روسیه و اکراین به شدت مشاهده می شود.
توســط  روســیه  بــه  تجــارت  واقــع  در 
کشــور های مختلف تحت تأثیــر قرار گرفته 
و خطــوط کشــتیرانی بزرگ جهــان کالا های 

مربوط به بنادر روسیه را نمی پذیرند”.
وی در ادامــه یاد آور شــد: "اگرچه هر دو 
کشــور جنــگ زده تلاش می کنند نســبت به 
صــادرات کالا اقدام کنند، امــا در این میان 
برنده نهایی بیشــتر روسیه است؛ چرا که در 

مــاه مارس صادرات گنــدم خود را علی رغم 
وجــود جنــگ 60 درصــد افزایــش داد، اما 
کشــور اوکرایــن موفق نشــد که نســبت به 
صــادرات خود از بنادر اقــدام کند. در واقع 
هم اکنــون صــادرات کالا توســط اوکرایــن 
بســیار ضعیف اســت، این در حالیســت که 
روسیه و اوکراین یک چهارم تجارت جهانی 
غلات را در دســت دارنــد. به همین جهت 
هم اکنون قیمــت جهانی محصولاتی مانند 
گنــدم و روغــن آفتابگــردان به شــدت بالا 
رفتــه و نگرانی های فزاینــده ای را در زمینه 
دسترســی مردم به غــذا در مناطــق عمده 
وارداتی مانند خاورمیانه و شمال آفریقا به 

وجود آورده است."
بــه گفتــه وی تهاجــم روســیه بــه بنادر 
اوکراین مســیر اصلــی صادرات این کشــور 
را قطع کرده اســت. اگرچــه اوکراین تلاش 
می کنــد به صادرات خــود از طریق راه آهن 
ادامــه دهد، اما میزان صادرات حمل و نقل 
ریلی نمی توانــد جایگزین صادرات از طریق 

کشتی ها شود.
وی در پایان یاد آوری می کند تنها کشوری 
که توانست از گزند بحران روسیه و اوکراین 
در امــان بمانــد و صنعت کشــتیرانی آن به 
فعالیت خود ادامه دهد هندوســتان است 
کــه اثرات نامطلوبی بر صــادرات و واردات 

آن دیده نشده است.
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سال پانزدهم شماره 52 بهار ۱۴۰۱

دریای سیاه نقش کلیدی در حمل و نقل 
غــات، نفــت و کالا هــای تجــاری دارد، اما 
وجــود مین در این دریا آن را به یک منطقه 
پر خطــر برای تجارت دریایــی تبدیل کرده 

است.

بــه گزارش گروه بین الملل مانا؛ خبرگزاری 
رویتــرز اعــلام کــرد احتمــال برخــورد بــا 
مین های دریایی در منطقه دریای ســیاه که 
به درســتی مشخص نیســت توسط روسیه 
یا اوکراین کار گذاشــته شــده، این منطقه را 
بســیار نا امن کرده، در حالی  که مسیر اصلی 
بســیاری از خطوط کشتیرانی جهانی است و 
متأسفانه در حال حاضر عبور از دریای سیاه 

یک ریسک خطر آفرین تلقی می شود.
در ایــن گزارش آمده اســت دریای ســیاه 
با کشــور های روســیه، اوکراین، بلغارستان، 
گرجســتان، رومانــی و ترکیــه مرز مشــترک 
دارد کــه از زمان حمله روســیه بــه اوکراین 
به منطقه  خطرناک تبدیل شــده که در حال 

حاضر تجارت دریایی را مختل کرده است.
بین المللــی  اتحادیــه  راســتا  ایــن  در 

کارگران حمل و نقل )ITF( و گروه مشــترک 
کارفرمایــان دریایی در تلاشــند تــا راه هایی 
بیایند بلکه اطمینان حاصل کنند دریانوردان 
و کشتی ها بتوانند از مسیر دریای سیاه عبور 

امن داشته باشند.
دیوید هایندل رئیــس بخش دریانوردان 
ITF در این زمینه گفت: "از تمامی دولت ها 
انتظــار داریــم و از آن هــا می خواهیم تمام 
تــوان خود را بــرای کاهش تهدیــد و ایمن 
کردن مسیر برای کشتی ها در دریای سیاه به 
کار گیرنــد، زیرا تجارت دریایی و دریانوردان 

نباید در این جنگ آسیب ببینند."
از ســوی دیگــر ســخنگوی IMO در این 
ارتبــاط گفــت: "اطلاعــات به دســت آمده 
حاکی از تهدید آشکار کشتی ها و دریانوردان 
توســط مین های شناور و متحرک در دریای 

سیاه است."
مرکز کشــتیرانی ناتو نیز تأیید کرد اشیایی 
شــبیه مین در دریای ســیاه وجــود دارد که 
تجارت دریایی را مختل و باید منطقه مورد 

نظر پاکسازی شود.
رویترز در پایان گــزارش خود تأکید کرده 

در پــی اعــلام خبــر وجــود میــن در دریای 
ســیاه بیمه گران دریایی حق بیمه خود را به 
منظور عبور کشــتی ها از این دریا به شــدت 

افزایش داده اند.

غرق شدن یک کشتی در بندر 
اوکراین

مقامات اوکراینی اعلام کردند یک کشــتی 
بــا پرچــم جمهــوری دومینیکن دیــروز )5 
آوریل 2022( در بندر ماریوپل اوکراین پس 

از اصابت موشک غرق شد.
وزارت کشــور اوکراین طی بیانیه ای اعلام 
کــرد این کشــتی در جریان گلوله بــاران بندر 
ماریوپل توســط روســیه مورد اصابت قرار 
گرفت و موتورخانــه آن آتش گرفته و یکی 
از خدمه آن زخمی شــد. این کشــتی دارای 
12 خدمه بود که توســط نیرو های اوکراینی 

نجات یافتند.
در ادامــه ایــن گــزارش آمده این کشــتی 
یکی از 12 کشــتی خارجی اســت که در بندر 
ماریوپل اوکراین به دام افتاده و زیر بمباران 

قرار دارند.

نقش کلیدی اما پرخطر دریای سیاه برای تجارت دریایی
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دریایی همچنان 
زیر سایه تهدیدات 

بحران روسیه و 
اوکراین

لجســتیک و زنجیره تأمیــن کالا در اکثر 
جهان از یک سو با بحران روسیه و اوکراین و 
از سوی دیگر با بحران همه گیری کووید-19 
در بنادر چین مواجه اســت کــه همین کار 
چالش های زیادی را پیش روی این صنعت 

قرار داده است.
بــه گــزارش گــروه بین الملل مانــا؛ جیمز 
بیکر تحلیلگر ارشــد دریایی لویدز لیســت با 
اشــاره به اینکه تأثیر مستقیم جنگ روسیه 
و اوکرایــن هنــوز بــر زنجیره تأمیــن کالا به 
اوج خود نرســیده، اما افزایش شــدید نرخ 
حمل و نقــل، طولانی تــر شــدن مســیر های 
دریایــی و اختلال در عملیــات بندری چین 
به علت شــیوع کرونا همگی باعث شده تا 
زنجیــره تأمین کالا بیش از پیــش با تهدید 
مواجه شــود، گفت: "کشــتی ها همچنان با 
مشــکلات جدیــد در مســیر جابه جایی کالا 
مواجه هستند و هر آن حوادث غیرمنتظره 
بــه ویژه در مناطــق جنگی آن هــا را تهدید 

می کند.
 Container Exchange مدیر عامل
در ایــن زمینــه گفــت: "قفل شــدن زنجیره 
تأمیــن کالا در چیــن و تأثیر جنگ روســیه 
و اوکرایــن بــر آن اختلالات زیــادی را برای 

بخش حمل و نقل دریایی ایجاد می کند”.
کریستین رولوف مدیر اجرایی این شرکت 
نیــز در ادامــه می افزایــد: "بحــران تهاجــم 
روســیه بــه اوکراین بــر بخــش حمل و نقل 

کانتینــری تأثیر زیادی گذاشــته که قرنطینه 
بنــادر چیــن مشــکلات آن را مضاعف کرده 
اســت. در واقــع تمامی ایــن عوامل باعث 
شده که تقاضا بیشتر شود، اما پاسخ به این 
تقاضــا با تهدید هایی که حمل و نقل دریایی 
بــا آن مواجــه اســت کار را بیــش از پیــش 

سخت می کند”.
وی ادامــه می دهــد: "در حــال حاضــر 
کانتینر ها در اکثر بنادر اروپا نگهداری شــده 
و یــک نــوع ســردرگمی در بنادر مشــاهده 

می شود."
مدیران خطوط کانتینری و مالکان کشــتی 
اطمینــان ندارنــد کــه کالا بــدون تهدید به 
دست مشــتریان واقعی برسد. علاوه بر آن 
خدمــات حمل و نقل ریلی تحــت تأثیر این 
بحران هــا قــرار گرفته و نمی تواند به شــکل 
دلخــواه بــه وظایف خــود عمل کنــد، زیرا 
ظرفیت آن ها محدود اســت و نمی تواند با 
حمل و نقل دریایی رقابت کند؛ ضمن اینکه 
برای همه کشــور ها امکان حمل کالا با ریل 

از طریق صنعت ریلی میسر نیست.
بــه گفته رولــوف اگرچــه مســیر کریدور 
شــمالی هنوز باز اســت، اما حجم کالا های 
عبوری از آن به شــدت کاهش یافته اســت 
و در برخــی مــوارد کالا از طریق حمل و نقل 
هوایی ارســال می شــود که میزان آن بسیار 

محدود است.
جیمز بیکر در ادامــه گزارش خود یاد آور 
می شــود: "افزایــش قیمت نفــت و به تبع 

آن افزایش قیمت سوخت کشتی ها تهدید 
دیگــری بــرای حمل و نقل دریایی به شــمار 
مــی رود و این موضوع بــه نرخ حمل و نقل 
کانتینــری ضربه می زند و باعث افزایش آن 
می شود به تعبیر دیگر افزایش نرخ سوخت 
توســط نفتکش هــا بــه تمامــی بخش های 
مختلــف حمل و نقلــی تســری پیــدا کرده و 
باعث افزایش نرخ حمل و نقل کالا می شود.
از ســوی دیگر همه گیری کرونا و قرنطینه 
شــدید بنادر چیــن موج دیگــری از ازدحام 
بنــادر و افزایــش هزینه هــای حمل و نقل را 
برعهــده دارد. شــاید بتــوان در ایــن ارتباط 
گفت که یک ترافیک شدید حمل و نقلی در 

سراسر جهان بوجود آمده است."
وی در ادامــه گفــت: "در حــال حاضر در 
بنادر هند کشتی های کافی در دست نیستند 
و همیــن کار نرخ ها را یک بار دیگر افزایش 

داده است."
وی در پایــان می نویســد تمامی آنچه در 
بالا به آن اشــاره شــد به نوســان قیمت ها 
در بــازار حمل و نقــل دریایــی دامــن زده و 
موقعیــت آن را بــه خطــر می انــدازد و در 
صورت ادامه بیشــتر جنگ و قرنطینه بنادر 
چین باید شــاهد تهدیدات بیشتری در این 
زمینه باشــیم. به نظر می رسد تا زمان فشار 
آوردن بــه پدال گاز حمل و نقل دریایی برای 
پشت سر گذاشتن این بحران ها زمان زیادی 
لازم اســت تا ترافیک حمل و نقل دریایی با 

سرعت خاصی به جریان خود ادامه دهد.
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بنادر اوکراین 
قفل شدند 

بنادر اوکراین با محاصره ارتش روســیه 
از یــک طرف و وجــود مین هــای دریایی از 
طرف دیگر قفل شده و هیچ کشتی خارجی 

امکان تردد در آنها را ندارد. 

بــه گــزارش گــروه بین الملل مانــا؛ منابع 
خبری اعلام کردند کشتی های خارجی که در 
بنادر اوکراین توسط ارتش روسیه محاصره 
شــده اند، قادر به تخلیه و بارگیری نیســتند 
وهمچنیــن امکان تــردد ندارند؛ زیرا تمامی 
محدوده آبی قابل کشتیرانی  توسط هر دو 

کشور مین گذاری شده است.
در همین حال رســانه های بلغارستانی و 
ترکیه ای گــزارش دادند اوکراین مســیر های 
قابــل کشــتیرانی را مین گــذاری کــرده و به 
نوعــی کشــتی ها و خدمــه آن هــا را گروگان 

گرفته است.
ازســوی دیگر مقامات روسیه نیز اوکراین 
را به کار گذاشتن مین های دریایی در مسیر 

کشتی های خارجی متهم می کنند.
در ایــن گزارش هــا آمده اســت روســیه 
تــلاش می کند تا مســیر امنــی را برای عبور 
کشــتی ها فراهم کنــد، اما بــه دلیل وجود 
مین هــای دریایــی نســبت بــه ایــن حرکت 

تردید دارد.
ارتــش روســیه در این ارتبــاط اعلام کرد 
با دوازده میــن روب و ده ها قایق ضد مین 
آمــاده اســت تا گذرگاهــی امن بــرای عبور 
کشــتی ها فراهم کند، اما امکان مین گذاری 

مجدد از سوی اوکراین مانع این کار است.
بر اســاس این گزارش لیود ســیلاد نیسوا 
بازپرس اوکراینی به خبرگزاری رویترز گفت: 
"در تاریــخ یازدهــم آوریــل ارتش روســیه 
کشتی فله بر Smarta متعلق به این کشور 
را همراه فرمانــده و 19 خدمه توقیف کرده 
که از سرنوشــت 18 خدمــه اوکراینی و یک 

خدمه مصری اطلاعی در دست نیست."

خبرنــگار رویتــرز در ادامــه گــزارش خود 
می نویســد در حال حاضر دسترســی نیروی 
دریایی روسیه به دریای سیاه بیش از پیش 
افزایــش یافتــه و در ایــن زمینــه اوکرایــن 
شانس کمتری دارد. در این میان اگرچه هر 
دو طرف علاقمند هســتند تا مســیری امن 
برای عبور کشتی های خارجی ایجاد کنند، اما 
طرفین سعی زیادی دارند تا با گروگان گیری 
کشــتی های خارجــی بــه نفــع خودشــان و 
رســانه ای کردن آن علیه همدیگر اســتفاده 
کننــد کــه در این ماجرا روســیه دســت بالا 
دارد. در پایان این گزارش قید شــده اســت 
در حالــی کــه اختــلال در تجــارت دریایــی 
بــه دلیل بحــران روســیه و اوکراین جامعه 
دریایی و مردم جهان را در تنگنا قرارداده و 
قیمت ها را به شدت بالا برده، اما هیچکدام 
از طرفیــن حاضــر بــه تضمین عبور ســالم 
کشــتی ها نیســتند و به اعتقاد کارشناسان ، 
کشتی های خارجی در بنادر اوکراین با طناب 

روسیه در حال خفه شدن هستند.

آنکتاد  تحلیــل 
ز  ا ند ز چشــم ا ا
نگیــز  ا لش بر چا
صنعت کشتیرانی 
سازمان توســعه و تجارت سازمان ملل 
)آنکتــاد( در تحلیلی از اوضــاع اقتصادی 
جهان در پی بحران روســیه-اوکراین اعام 
کرد ادامه این بحران صنعت کشتیرانی را با 
چالش مواجه کرده و اقتصاد جهانی رو به 

وخامت خواهد گذاشت.

به گــزارش گروه بین المللــی مانا؛ ارزیابی 
آنکتاد حاکی از ان است که بحران روسیه و 
اکرایــن تأثیر منفی بیــش از حدی بر تمامی 
بخش های اقتصــادی جهان مانند بازار های 
مالی، حمل ونقل کالا، فناوری، مواد غذایی، 
 ... و  بیمه هــا  ســوخت،  ســرمایه گذاری، 
گذاشته و بر هزینه ها و قیمت کالا ها بیش 
از پیــش افــزوده و شــرایط نگران کننده ای 
بــه وجــود آورده و بیــش از همــه صنعت 
کشتیرانی را نشــانه رفته است که ادامه آن 
بــرای این صنعت بــار مالی زیــادی خواهد 

داشت.
در ادامــه این گزارش تأکید شــده اســت 
مشــخص نیســت جنگ تا چه زمانی ادامه 
دارد و بــازار پرتلاطــم عرضه و تقاضا تا چه 
زمانی تحت تأثیر این بحران تحمیل شــده 

براقتصاد جهانی قرار خواهد داشت.
در حــال حاضــر حریم هوایی روســیه بر 

روی 36 کشــور جهان بســته است و برخی 
کشــور ها محمولــه بــا مقصد این کشــور و 
اوکرایــن را رزرو و حمــل نمی کنند. این کار 
به طولانی شدن مسیر های دریایی و زمینی 
منجر شده و باعث شده تا صاحبان وسایل 
حمل ونقــل پول بیشــتر ی برای ســوخت و 
بیمــه کالا بپردازند. این گزارش حاکی اســت 
متأســفانه افزایش قابل توجه قیمت نفت 
و گاز ممکن است سرمایه گذاری برای تولید 
ســوخت پاک را زیر سؤال برده و به سمت 

سوخت های فسیلی گرایش نشان دهد.
در پایــان این گزارش تأکید شــده اســت 
بــدون شــک این بحــران مشــکل نقدینگی 
کشــور ها و بحــران بدهــی کشــور های در 
حال توسعه را بیشــتر خواهد کرد و درآمد 
خانوار ها را روزبه روز کاهش داده و بر قشر 

فقیر جوامع خواهد افزود.
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ارزیابی تحلیلگران 
لویدزلیست 
از وضعیت 

حمل ونقل دریایی 
در 3 ماه اول 2022 

ارزیابی لویدز لیست از فعالیت سه ماهه 
اول حمل و نقــل دریایــی نشــان می دهد 
بخش هــای مختلف حمل و نقــل دریایی 
اگرچــه در برخــی مواقع با نوســان قیمت 
مواجه شدند و بحران روســیه-اوکراین بر 
فعالیت آن ها تأثیر گذاشــته، اما همچنان 

با سوددهی به فعالیت خود ادامه دادند.

به گزارش گروه بین الملل مانا؛ جیمز بیکر 
تحلیلگر لویدز لیســت با اشاره به اینکه تیم 
تحریریــه این مؤسســه تمامــی بخش های 
مختلــف حمل و نقــل دریایی را در ســه ماه 
گذشــته بررســی کــرده و رونــد فعالیــت 

بخش هــای مختلــف را مــورد ارزیابی قرار 
داده، یاد آور شد: "حمل و نقل کانتینر، تانکر 
و حمل و نقل فله در ســه ماه گذشته دوران 
خوبی را پشــت سر گذاشتند. هرچند در ماه 
مارس بحران روســیه-اوکراین توانســت بر 
فعالیــت آن  ها تأثیر بگذارد که در واقع این 

تأثیرات به نفع حمل و نقل تانکر ها شد."
وی در ادامه گفت: "اگرچه در ماه گذشته 
ابر های توفانی بر فراز کشتی ها جمع شدند، 
اما نتوانســت بر قیمت های کانتینر ها و فله 

تأثیر چندانی داشته باشد."
رابــرت ویلمینگتــون تحلیلگــر دیگر این 
مؤسســه در ادامــه گفــت: "ســود خطــوط 
کانتینــری در ســه ماه گذشــته ســال جاری 
میــلادی رو بــه افزایش بــود و هرج ومرج 
در زنجیــره تأمین خطــوط کانتینری حتی با 

بحران روسیه-اوکراین مشاهده نشد."
اگرچه نوســان قیمت ها کمی آزاردهنده 
بود، اما فراموش نکنیم کشتی های کانتینری 
که ســه ســال پیش به دلیــل غیر اقتصادی 
بــودن منســوخ شــده و در گوشــه ای خاک 
می خورد نــد در حــال حاضر بــا کرایه حمل 
هشــت تــا ده برابری نســبت به چند ســال 
پیــش فعالانــه به کار خــود ادامه می دهند 
در واقع می توان گفت میهمانی کشــتی های 

کانتینری هنوز به پایان نرسیده است."
دیگــر  تحلیلگــر  باکمــان  ویــز  میشــل 
لویدز لیســت در ادامه به بررســی وضعیت 
گفــت:  و  پرداخــت  فلــه  حمل و نقــل 
"حمل و نقــل فله در یک ســال گذشــته در 
موقعیت مثبتی قرار داشــت و در ســه ماه 
ابتدایی ســال 2022 نیــز به موقعیت خوبی 
دســت یافت. صرف نظر از نوســانات جزئی 
پیش بینــی می شــود  تقاضــا  و  در عرضــه 
حمل ونقــل فلــه ســال خوبــی را در پیش 
بــوش تحلیلگــر و  باشــد." دکلان  داشــته 
کارشــناس ارشــد مؤسســه لویدز لیست در 
زمینــه وضعیــت تانکر هــا گفــت: "اگرچــه 
نفتکش ها در سال 2021 نفرین شده بودند، 
اما در ســال 2022 شــروع خوبی داشتند و 
بحــران روســیه-اوکراین و افزایــش قیمت 
نفــت بــه نفــع تانکر هــای نفتی تمام شــد. 
علی رغم اینکه در سال 2021 با ضرر و زیان 
مواجه بودند، اما در حال حاضر اپراتور ها از 

دریافت سفارش زیاد خوشحالی می کنند."
در یــک کلام می تــوان گفــت: تانکر هــای 
نفتــی پــس از 18 مــاه ضــرر در ســه ماهه 
اول ســال جاری وضعیت بهتــری یافتند و 
بــا ادامه شــرایط فعلی از شــرایط مناســبی 

برخوردار خواهند بود.
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در 16 مــارس 2022 وبینــاری با موضوع 
حفظ ظرفیت حمــل ریلی برای محمولات 

تجاری بین آسیا و اروپا برگزار شد.
به گزارش تین نیوز به نقل از آسام تدبیر، 
گفتگوهای این وبینار بر محوریت بررســی 
راه حل  های جایگزینــی حمل بار، از طریق 

راه آهن در کریدور میانی متمرکز بود.
با شــدت گرفتن تحریم  های ضدروســی، 
بنــادر تجاری و راه آهن سراســری روســیه 
)کریــدور شــمالی-ترانس ســیبریا( عملًا از 
دسترس شرکت های حمل ونقل بین  المللی 
خــارج شــده و در حــال حاضر تنهــا گزینه 
ریلی باقیمانده برای ترانزیت کالا از چین به 
سمت اروپا از طریق کریدور میانی یا همان 

میدل کریدور است.
ترانزیتــی  دالان  یــک  میــدل کریــدور، 
ریلی اســت کــه از چین آغاز و ســپس وارد 

قزاقســتان شــده و از طریق بنــدر آکتائو و 
دریای خزر به بندر باکو می رسد و با عبور از 
گرجســتان و ترکیه زمینه ادامه مسیر کالا و 

کانتینرها را به سمت اروپا فراهم می کند.
البتــه میدل کریــدور محدودیــت  هایی 
هــم دارد؛ در نتیجه شــرکت  های فورواردر 
بین  المللــی و صاحبان کالا ناچار می شــوند 
از حمل  ونقــل ریلــی صرف نظر و به ســمت 
مبــدأ  از  دریایــی  یــا  حمل ونقــل هوایــی 
فرودگاه  هــا و بنادر تجاری چین روی آورند. 
هرچند که بنادر چینی به دلیل شیوع مجدد 
بیمــاری کرونا در معرض قرنطینه  ســفت و 
ســخت قرار گرفته اند و توان خدمات  رسانی 

قبلی خود را حداقل در کوتاه مدت ندارند.
ظرفیــت ترانزیــت کالا از مســیر راه آهن 
سراسری روسیه )کریدور شمالی(  به حدود 
یک و نیم میلیون TEU می  رســد، در حالی 

کــه ظرفیت مســیر میدل کریــدور بین 3 تا 
5 درصد آن اســت و این مســیر به سختی 
می  توانــد با ظرفیت و توان کریدور شــمالی 
کــه از ســرزمین پهناور روســیه مــی  گذرد، 

رقابت کند.
شرکت کنندگان در این وبینار تأکید کردند، 
اختلال در کریدور شــمالی نباید تنها دلیلی 
باشد که به توسعه میدل کریدور فکر کنیم.
کریــدور میانــی بایــد به یک مســیر مهم 
بــرای مبــادلات تجــاری بین چیــن و اروپا 
تبدیــل شــود و در آن می بایســت زودتــر 

سرمایه گذاری های بیشتری آغاز شود.
بــا توجه به وضعیت فعلــی و با افزایش 
تقاضا در میدل کریدور، این واقعیت وجود 
دارد که شرکت  های بیشتری به فکر استفاده 
از این مسیر می   افتند. با این حال، همه آنها 

با مسئله کمبود ظرفیت روبرو هستند.

جای خالی بنادر شمالی ایران 
در معادلات حمل ونقلی چین به اروپا



25

یکــی دیگر از شــرکت کنندگان این وبینار، 
دریای خزر را به عنوان مانع اصلی توســعه 

و موفقیت میدل کریدور معرفی کرد.
وی بدون اشاره به نام بنادر شمالی ایران 
و ظرفیت ترانزیتی شــمال غرب کشور برای 
رســاندن کالا و کانتینرهــا از بنــادری نظیــر 
کاسپین، انزلی و آستارا به مرز ترکیه جهت 
ادامه مسیر به سمت اروپا گفت: "در دریای 
خزر ســه بنــدر اصلــی آکتائو )قزاقســتان(، 
ترکمن باشی )ترکمنستان( و باکو )جمهوری 
آذربایجــان( وجود دارند کــه حتی با وجود 
ســرویس های  اختصاصــی،  کشــتی های 
دریایــی برای عبــور دادن کالا و کانتینرها از 

دریای خزر کافی نیست.
بــه طــور مثــال، فقــط دو کشــتی بیــن 
بنــدر آکتائو و باکــو بــرای جابه جایی کالا و 
کانتینرهایی که در قالب مسیر چین و اروپا 
در حال جابه جایی هستند، کار می کنند و به 
همکاری بیشتر شرکت  های اروپایی و چینی 
برای ورود کشــتی های بیشتر به دریای خزر 

نیاز است."
او اضافه کرد: "اما حتی اگر مسئله دریای 
خزر حل شود، موارد بیشتری برای بازنگری 
وجود دارد. برای مثال: خط باکو- تفلیس- 
قــارص )BTK( بین آذربایجان، گرجســتان 
و ترکیــه به دلایل مختلــف از جمله وقوع 

جنگ در اوکراین، شلوغ است."

البتــه راه  آهــن ترکیــه ســعی کــرده بــا 
تخصیص لکوموتیوها و واگن های بیشــتر 
بــه وضعیــت ســیر و حرکــت محمــولات 
ترانزیتــی در قلمرو خود بهبود بخشــد، اما 
حجــم تقاضا برای جابه جایی کالا در شــبکه 

سراسری راه آهن ترکیه، بسیار زیاد است.
راه حل هــای  ایــن مشــکل،  حــل  بــرای 
پوتــی  بنــدر  "اتصــال  ماننــد  چندوجهــی 
)گرجســتان( و بندر کنستانســا )رومانی( از 

طریق دریای سیاه پیشنهاد شده است.
مرکز لجستیک Wuwei Bonded از 
این مسیر استفاده می کند تا کالا و کانتینرها 

را به بوداپست   در مجارستان برساند.
بــا این حال، کارآیی این مســیر جایگزین 
هم زیر ســؤال اســت چون بندر کنستانســا 
در رومانــی به شــدت شــلوغ اســت و اگر 
این مســیر انتخاب شــود، اســتفاده از ریل 
در بخــش اروپایی نیز امکان پذیر نیســت و 
بایــد از حمل ونقــل جاده ای برای رســاندن 

محمولات به مقصد استفاده شود .

پس راه حل چیست؟
کریــدور میانــی می  توانــد گزینــه خوبــی 
باشــد، اما باید روی زیرســاخت های جدید 
خطــوط  کارآیــی  و  شــود  ســرمایه گذاری 
کشتیرانی برای عبور دادن کالا و کانتینرها از 
طریق دریای خزر بین بندر آکتائو و باکو نیز 

بهبــود پیدا کند. با تمام این اوصاف، میدل 
کریدور با وجود محدودیت ها و مشــکلات 

خاص خود، گزینه  ای جدی است.
شــرایط کنونــی فرصتــی بــرای صنعــت 
تــا  اســت  میانــی  و کریــدور  حمل ونقــل 
راه حل هایی ایجاد کند که تأثیرات بلندمدت 

داشته باشد.
آینده پیش رو مثبت به نظر می  رسد زیرا 
کریدور شــمالی )راه آهن روســیه - ترانس 
ســیبریا( در سال  های گذشته توسعه زیادی 
یافته و پس از حل مناقشه کنونی با مسکو، 
همــه چیز بــه حالت عــادی بــاز می گردد؛ 
امــا برای میــدل کریدور، ایــن فرصتی برای 

توسعه و حضور بیشتر در آینده است.
در ایــن وبینــار اشــاره ای بــه نام نــاوگان 
کشــتیرانی خــزر کــه می تواند یــک ظرفیت 
کمکی مؤثر برای انتقــال کانتینرها بین بین 
آکتائــو و بنادر انزلی و آســتارا جهت ادامه 

مسیر به سمت ترکیه و اروپا باشد، نشد.
اسامی شرکت کنندگان در وبینار:

- Cankat Yildiz from Middle 
Corridor Logistics

- Hongming Fang from China 
Wuwei Bonded Logistics 
Centre

- Nils Müller from DSV Global 
Transport and Logistics
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سه انجمن صنعت کشتیرانی با همکاری 
اتاق بازرگانی بین المللی )ICC( به منظور 
تدوین و تسهیل در استفاده از بارنامه های 
الکترونیکی ebill و همچنین اســتاندارد و 
اجباری شدن آنها در حمل ونقل دریایی با 

هم مشارکت می کنند.

بــه گــزارش گــروه بین الملــل مانــا؛ انجمن 
 )DCSA( حمل و نقــل کانتینری دیجیتــال
اعــلام کرد: "ایــن انجمــن بــرای دیجیتالی 
کردن تمام استاندارد ها ی مربوط به صدور 
بارنامــه اســتاندارد الکترونیکی بــرای انواع 
کشتی ها به ویژ ه کشتی های کانتینری ایجاد 
شــده و در حــال حاضــر با 9 شــرکت بزرگ 

عضو خود همکاری می کند”.
ایــن انجمن در ادامــه بیانیه خود یاد آور 
شــده اســت: "در ایــن ارتبــاط یادداشــت 
تفاهمی بین اتحاد تجارت بین المللی آینده 
 DCSA،  با سازمان ها و شرکت های )FIT(
 SWIFT و   BIMCO، FIATA، ICC
امضا شده و این سازمان ها متعهد شده اند 
بــرای استانداردســازی و دیجیتالــی کــردن 
بارنامه هــای  صــدور  بین الملــل،  تجــارت 
الکترونیکی و اجباری و بین المللی کردن آن 

با یکدیگر همکاری کنند."
از ســوی دیگــر یکــی از مســئولان اتحاد 

تجارت بین المللی آینده در این ارتباط گفت: 
"برای اطــلاع و آگاهــی از فعالیت هایی که 
در زمنیــه صدور بارنامه الکترونیکی صورت 
گرفتــه، داده های مشــترک بین مؤسســات 
و شــرکت های ذی نفــع جمع آوری شــده تا 

اهداف تعیین شده تحقق یابد.”
وی در ادامــه گفــت: "ابتــدا بایــد تمامی 
فعالیت هــای مربــوط بــه صــدور بارنامــه 
یکپارچه ســازی شود تا به یک دستورالعمل 
نهایی دســت یابیم تا علاوه بر شــرکت های 
ادارات  بیمه گــران،  بانک هــا،  کشــتیرانی، 
گمــرک، بنادر و ... این بارنامه اســتاندارد و 

بین المللی را به راحتی پذیرا باشند.”
دیوید لوزلی دبیر کل و مدیر عامل شرکت 
بیمکو در این ارتباط گفت: "دیجیتالی شدن 
اســناد برای محموله هــای کانتینری در حال 
حاضر در دستور کار اکثر شرکت های ذی نفع 
قرار گرفته و اســتانداردی بــرای بارنامه های 
الکترونیکی استاندارد در بخش کانتینر، فله 
خشــک و مایع در دست تنظیم است و در 

حال توسعه آن هستیم”.
وی یادآور شــد: "این بارنامه قبلًا توســط 
برخی ســازمان ها و مؤسســات بــه صورت 
آزمایشــی اجرا شــده و نتایج مثبتی نشــان 

داده است."
وی در ادامــه گفت: "امروزه کشــتی های 
را  دنیــا  از کالا هــای  90 درصــد  کانتینــری 
حمــل می کنند، به همیــن جهت مجموعه 

متنوعــی از ذی نفعان در این صنعت با هم 
همکاری دارند؛ بنابراین دســتیابی به اصول 
مشترک در زمینه صدور بارنامه الکترونیکی 
استاندارد صرفاً با همکاری تمامی شرکت ها 

و سازمان ها قابل تحقق است."
در ایــن ارتبــاط پیتر کــرن مدیــر اجرایی 
زمینــه  در  کــه   CargoX Ltd شــرکت 
صــدور بارنامه هــای الکترونیکــی فعالیــت 
کــرده و بارنامــه الکترونیکی صادره توســط 
ایــن شــرکت در حال حاضــر در حمل و نقل 
دریایی مورد اســتفاده قرار می گیرد، ضمن 
اســتقبال از تصمیم انجمن های کشــتیرانی 
بــه ارائــه توضیــح بیشــتر در ایــن زمینــه 
پرداخــت و گفــت: "بارنامــه الکترونیکی در 
حال تبدیل شــدن به یک روش اســتاندارد 
جهت انتقال مالکیت و جایگزین شــدن به 
جای مانیفســت های کاغذی در قرارداد های 

حمل و نقل است”.
وی افــزود: "ایــن بارنامــه الکترونیک که 
بــا اســتفاده از فنــاوری بلاک چیــن تدوین 
و آمــاده می شــود جایگزیــن تمامی اســناد 
کاغذی شــده و بدون مراجعــه حمل کننده 
و تحویل گیرنــده کالا تمامی مراحل تدوین 
اســناد به شــکل الکترونیکی در یک مسیر 
حسابرســی و شفافیت نهایی مورد تجزیه و 
تحلیل قرار گرفته تا یک بارنامه الکترونیکی 
قابــل اعتمــاد را به طرفین بــدون مراجعه 

فیزیکی و کاملًا آنلاین ارائه دهد”.

استفاده از بارنامه های الکترونیکی 
در حمل ونقل دریایی اجباری می شود



27

محققــان دانشــگاه صنعتــی امیرکبیــر 
موفق به ارائه روشــی نوین برای استخراج 
فــرم بدنــه بهینــه هیدرودینامیکــی برای 
یک شــناور تریمــاران جابه جایی نظامی/

مسافربری سرعت بالا شدند.

امیــن ناظمیــان دانــش آموخته رشــته 
مهندســی دریا دانشــگاه صنعتــی امیرکبیر 
و مجــری طــرح »بهینه  ســازی فــرم بدنــه 
شــناورهای تریمــاران بــر اســاس کاهــش 
ســیالات  دینامیــک  روش  بــه  مقاومــت 
محاســباتی« گفت: "فرآیندهای بهینه سازی 
در صنایــع مختلف باعــث بهبود طرح های 
صنعتی و محصولات می شود؛ به طوری که 
هزینه ها و اثرات مخرب زیست محیطی آن 
کاهش یافته و همچنین عملیات پذیری آن 

افزایش می یابد."
وی افزود: "در صنایع دریایی بهینه سازی 
فرم بدنه کشتی ها با هدف کاهش مقاومت 
و بهبــود دریامانــی باعــث کاهــش مصرف 
ســوخت و در نتیجــه هزینه هــای جــاری و 

اولیه شناور خواهد شد."
محقق دانشــگاه صنعتی امیرکبیر افزود: 
"علاوه بر کاهش هزینه ها در صنایع دریایی 
و تولیــد ثــروت که هــدف اصلــی اقتصاد 
مقاومتی در کشور است، قوانین و مقررات 
ســفت و سخت جدید ســازمان بین المللی 
دریانوردی )IMO( به نام شــاخص طراحی 
بهره وری انرژی )EEDI( جهت بهبود وسایل 
نقلیــه دریایــی اجبــاری بر بهبود فــرم بدنه 
کشــتی ها جهت بهبود دریانوردی به وجود 
آورده اســت. مشــکلات فاجعه بــار محیط 
زیســتی مانند گازهای گلخانــه ای،NOx  و 

SOx و آلودگی های دریایی، رقابت شــدید 
بین کمپانی ها در مبحث ارائه طرح بهینه و 
کارآمدتر و نیاز کشور به یک کشتی تریماران 
جابه جایی سرعت بالا در حوزه مسافربری و 
نظامی، از دیگر دستاوردهایی است که برای 

این پروژه در نظر گرفته شده است."

بهینه سازی هندسی یک شناور 
تریماران هدف این پروژه بود

وی در خصــوص ایــن پــروژه توضیــح 
داد: "در ایــن پــروژه یــک شــناور تریماران 
جابه جایــی ســرعت بــالا وارد یــک فرآیند 
بهینه ســازی هندســی شــد. در انتهــا یــک 
پلتفرم چندرشــته ای بهینه ســازی هندســه 
کشــتی ها بدســت آمــد، به طــوری که یک 

فرآینــد چندهدفــه بهینه ســازی در آن اجرا 
شد."

ناظمیــان ادامــه داد: "تابــع هــدف این 
فرآینــد کاهــش مقاومــت کشــتی و بهبود 
دریامانی )دینامیک کشــتی در حضور امواج 
بــوده اســت. مهم تریــن دســتاورد  دریــا( 
ایــن پــروژه بــه وجود آمــدن یــک پلتفرم 
بهینه سازی هندسی برای اجسام در معرض 
جریان ســیال بوده اســت؛ به طوری که یک 
کشــتی وارد آن شــده و فــرم بدنــه آن در 
جهــت تابع هدف تعریف شــده بهبود یابد. 
دستاورد دیگر این پروژه بدست آمدن یک 
شناور تریماران پیشرفته می باشد؛ به طوری 
که این شناور جهت اجرای طراحی جزییات 
و ســاخت بــه صنایــع مختلف کشــور ارائه 

ارائه روشی نوین برای استخراج 
فرم بدنه بهینه شناور سه بدنه

فناوری
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می گــردد. کلیــه دانش های بــه کار رفته در 
این پروژه مورد بحث و بررســی قرار گرفته 

است."
وی اضافه کرد: "الگوریتم های بهینه سازی 
مستقیم و بهینه سازی به روش های طراحی 
آزمایش، حلگرهای عددی مکانیک سیالات 
بازتولیــد  بــرای   CAD/CAM علــم  و 

هندســه، از جملــه دانش هایی بودند که به 
همدیگر متصل شدند تا پلتفرم بهینه سازی 

برقرار شود."

روش کار مبتنی بر جواب دقیق تر و 
زمان محاسبات کمتر بود

در  خــود  کار  روش  خصــوص  در  وی 

ایــن پــروژه گفــت: "در این پــروژه، ابتدا به 
پیشــینه پژوهش های بهینه ســازی هندسی 
بالاخــص  کشــتی ها  هیدرودینامیــک  و 
کلیــه  پرداختیــم.  ســه بدنه  شــناورهای 
پلتفرم هــای ارائه شــده و اجــزای آن مورد 
بررســی قــرار گرفــت و روش هــای بهینه از 
لحــاظ جواب دقیق تــر و زمان محاســباتی 

کمتر، انتخاب شدند."
محقق دانشــگاه صنعتــی امیرکبیر ادامه 
داد: "محصول نهایی این پروژه یک شــناور 
بهینــه شــده از لحــاظ پارامترهــا و توابــع 
هدف هیدرودینامیکی است که در صنعت 
توریســت و صنایع نظامی قابل ســاخت و 

بهره وری است”.
فارغ التحصیل دانشگاه صنعتی امیرکبیر 
ادامه داد: "علاوه بر این، قابلیت به کارگیری 
پلتفــرم طراحی شــده بــرای انــواع مختلف 
شناورهای دیگر و بهینه سازی پروژه های در 
حال اجرا مؤسســات و صنایــع تحقیقاتی-
نظامی-صنعتــی از دیگر موارد اســتفاده از 

این پروژه است”.

کاربردهای فراوان این پروژه
وی با اشــاره به کاربردهــای پروژه گفت: 
"»استخراج فرم بدنه بهینه هیدرودینامیکی 
برای یک شناور تریماران جابه جایی نظامی/
مسافربری ســرعت بالا«، »ارائه یک پلتفرم 
طراحی و بهینه ســازی فرم بدنه شناورها«، 
»کاهــش مصــرف ســوخت و هزینه هــای 
اولیه و جاری شــناور و در نتیجه دستاورد 
اقتصــادی«، »بهــره وری زیســت محیطی از 
لحاظ عملیات های دریایی با آلودگی کمتر 
و کاهــش اثــرات مخــرب بر زیســت دریا« 

کاربردهای این پروژه به شمار می روند."
ناظمیــان عنوان کــرد: "نمونه داخلی این 
طرح وجود ندارد، اما در سطح بین المللی 
پروژه هــای مشــابه انجام شــده اســت که 
دســترس پذیر نیستند و در کشور ما نیاز به 

این بود تا بومی سازی صورت گیرد”.

منبع:
 مرین پرس
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آزمایش سیستم 
خودران کشتی ها 
مســیرهای  در 

طولانی در ژاپن 
در آخرین آزمایش انجام شــده در برنامه 
کشــتی های خودران ژاپــن، عملکرد ناوبری 
خــودران کشــتی های بــاری در مســیرهای 

طولانی مورد بررسی قرار گرفت .
ژاپــن اخیراً پنجمین آزمایــش در برنامه 
کشــتیرانی تمــام خــودران خــود بــه نــام 
MEGURI2040 را به پایان رســاند. این 
برنامه که بیش از 30 شــرکت و در مجموع 
60 سازمان در آن شــرکت دارند، جنبه های 
مختلف عملیات کشــتیرانی بدون سرنشین 
و خــودران از جملــه مانور، لنگــر انداختن 

و خــروج از بنــدر را مورد بررســی قرار داده 
اســت. در آخرین آزمایش، سفر یک کشتی 
بــاری در طــی چهــار روز در مســافت های 
طولانی از جمله عبور از آبراه های پرازدحام 

تحت نظر قرار گرفت .
کویچــی آکامیــن، رئیس آکادمــی علوم 
دریایــی ژاپن در این خصــوص گفت: "ما با 
طراحــی و آزمایــش این سیســتم  به کمک 
فناوری های جدیــد و در نظر گرفتن نظرات 
اپراتورهــای کشــتی، ناوبری کامــلًا خودکار 
را فراهــم کرده ایم. من مطمئن هســتم که 
ایــن آزمایش موفقیت آمیز یــک گام بزرگ 
به ســمت اجرای عملی ناوبری خودران در 

سطح جهانی است “.
بــرای تســت اســتقامت، ایــن سیســتم 
خــودران بر روی یک کشــتی بــاری در ژاپن 
به نام »ســوزاکو« نصب شــد. این کشــتی با 
وزن 1800dwt ، 279 فــوت طول دارد و 
می توانــد با ســرعت 12 گــره دریایی حرکت 
کند. کشتی باری در 26 فوریه از خلیج توکیو 
حرکــت کرد و در مجموع مســافت حدوداً 

426 میــل دریایی را در رفت و برگشــت به 
 Ise در خلیج ،Tsu-Matsusaka بنــدر

در جنوب توکیو طی کرد .
برای ســفر آزمایشی، این کشــتی باری به 
یک سیستم عملکرد ناوبری مستقل مجهز 
شده و از طریق ماهواره و یک خط ارتباطی 
زمینی به مرکز عملیات ناوگان متصل شده 
اســت. در طول ســفر، عملکردهایی مانند 
مانــور از راه دور و پیش بینــی ناهنجــاری 
موتور مورد آزمایش قرارگرفت . در آخرین 
آزمایش، عملیات واقعی کشــتی های کاملًا 
خــودران شبیه ســازی شــد. ایــن عملیــات 
شــامل مانــور دریایــی، ناوبــری در خلیــج، 
ناوبری ساحلی و مانور پهلوگیری با استفاده 
از یک سیستم ناوبری کاملًا مستقل و جامع 
بــود. یکــی از چالش برانگیزترین بخش های 
آزمایش، حرکت در خلیج شلوغ توکیو بود 
که به طور متوســط روزانه 500 کشــتی در 

این آبراه تردد می کنند .

منبع:
 پرتال حمل ونقل
www.portalahamlonaghl.com 

تأمین نیروی برق 
ساحلی از منابع 
تجدیدپذیر برای 

اولین بار در استرالیا 
منطقه Bay Port اولین منطقه بندری 
در اســترالیا و نیمکــره جنوبــی خواهد بود 
که به کشــتی ها خدمات تأمین برق ساحلی 

می دهد .
مقامــات ســیدنی اســترالیا برنامــه خود 
را بــرای ایجــاد اولین منطقه کشــتیرانی که 
تمــام فعالیت هــای خــود را بــا انرژی های 
تجدیدپذیــر  تأمیــن می کند، اعــلام کردند. 
در ســال های گذشــته مقامات اســترالیایی 

بــه دلیل هزینه زیاد، به دنبال بهره مندی از 
سیستم های برق ساحلی نبودند، اما اکنون 
برنامه ریــزی بــرای تبدیــل Bay Port  در 
قلب ســیدنی به یک هاب برای تأمین برق 
ســاحلی کشــتی های کروز و فله بــری که در 

بندر تردد می کنند، آغاز شده است .
جزیــره  شــامل   Bay Port منطقــه 
گلــب )Glebe Island( و خلیــج وایــت 
)White Bay( اســت و طبــق گزارش ها 
این منطقه اولین منطقه حمل ونقل فله ای 
خواهــد بــود که بــه طــور کامــل از نیروی 
ســاحلی بهره مند می شــود . ترمینــال کروز 
 )White Cruise Terminal( وایــت 
اولین اسکله دریایی با امکان تأمین نیروی 

ساحلی در نیمکره جنوبی خواهد بود .
به گفتــه مقامات بنــدری اســترالیا، برق 
مورد نیاز از منابع تجدیدپذیر تولید خواهد 

شد اما منابع آن مشخص نشده است .

دیویــد الیوت، وزیر حمل ونقل اســترالیا 
در ایــن خصــوص گفت: "اولین اســکله در 
ســال 2024 آمــاده کار خواهــد شــد و بــه 
کشتی های پهلو گرفته در بندر اجازه می دهد 
تــا ژنراتورهای دیزلی خــود را خاموش کنند 
و از نیروی برق ســاحلی استفاده کنند و در 
نتیجه انتشار گازهای گلخانه ای، آلودگی هوا 
و آلودگــی صوتی را در زمان حضور در بندر 
کاهــش دهنــد “. بــه عنوان بخشــی از این 
پروژه، اداره بندر نیوســاوت ولز که با دولت 
همــکاری می کند، بیــش از 60 میلیون دلار 
اســترالیا )تقریبــاً 45 میلیــون دلار آمریکا( 
بــرای ارائــه زیرســاخت های مــورد نیــاز به 
منظور پشــتیبانی از برق ســاحلی در منطقه 

سرمایه گذاری خواهد کرد .
منبع:

 پرتال حمل ونقل
www.portalhamlonaghl.ir 



فصلنامه علمی-تخصصی دریایی 30

قوانین و مقررات

سال پانزدهم شماره 52 بهار ۱۴۰۱

موافقت مجلس با لایحه 
آیین نامه مؤسسات ارائه 

خدمات صدور گوهینامه های 
قانونی فنی و ایمنی 

دریانوردی

نمایندگان مردم در مجلس شــورای اســامی با لایحه آیین نامه 
مؤسسات ارائه خدمات صدور گواهینامه های قانونی فنی و ایمنی 

دریایی موافقت کردند. 
به گزارش مارین نیوز، نمایندگان در نشســت علنی روز یکشــنبه، 

28 فروردین ماه مجلس شــورای اســلامی با کلیات لایحه آیین نامه 
مؤسســات به رســمیت شــناخته شــده )آر-اُ( که در زمینه خدمات 
صــدور گواهینامه هــای قانونــی فنــی و ایمنــی دریایــی الحاقــی به 
کنوانسیون بین المللی ایمنی جان اشخاص در دریا )سولاس( با 201 
رأی موافــق، 6 رأی مخالف و 6 رأی ممتنع از مجموع 241 نماینده 

حاضر در صحن موافقت کردند. 
همچنیــن در ادامــه نمایندگان ماده واحــده کلیات لایحه فوق را 
بــا 196 رأی موافــق، 3 رأی مخالف و 6 رأی ممتنع از مجموع 239 

نماینده حاضر در صحن به تصویب رساندند.
در مــاده واحده لایحه آیین نامه مؤسســات ارائه خدمات صدور 
گواهینامه هــای قانونــی فنی و ایمنی دریایی آمده اســت: آیین نامه 
مؤسســات به رسمیت شناخته شــده )آر-اُ( در زمینه ارائه خدمات 
صــدور گواهینامه هــای قانونــی فنــی و ایمنــی دریایــی الحاقــی به 
کنوانســیون بین المللــی ایمنــی جــان اشــخاص در دریا )ســولاس( 

تصویب و اجازه مبادله اسناد آن داده می شود. 
تبصــره: در اجــرای این آیین نامــه و اصلاحات بعــدی آن رعایت 
اصــول 77 ، 125 و 139 قانــون اساســی جمهــوری اســلامی ایران 

الزامی است.

انجمن بین المللی مؤسسات رده بندی 
 International Association of(
 )Classification Societies=IACS
الزمــات جدیــدی را بــه منظــور مقابله با 
حمات سایبری و ارتقاء امنیت سایبری در 

بخش حمل و نقل دریایی اعام کرد.

به گزارش گروه بین الملل مانا، این انجمن 
در بیانیــه ای اعــلام کرد به منظــور افزایش 
مقاومت کشتی ها در برابر حوادث سایبری، 
تمامــی بخش هــای صنعت کشــتیرانی باید 

درگیر شوند. 
به همین جهت یک گروه کاری مشــترک 
تحت عنــوان )JWG( با اســتفاده از تمام 
واحد هــای حمل و نقلی دریایــی چه بنادر و 
چه کشــتیرانی تشــکیل شــده تا نســبت به 

شناســایی شــیوه های اســتاندارد به منظور 
مقابله با حملات سایبری اقدام کند.

رابــرت اشــدان دبیــرکل IACS  در این 
زمینــه گفت: "هــدف از تشــکیل این گروه 
دســتیابی به فنــاوری اطلاعــات، طراحی و 
ســاخت سیستم ها و شناسایی عوامل بروز 
حملات ســایبری اســت که این گروه با پنج 
دســتور کلیدی اخبــار و اطلاعات مربوط به 
حملات سایبری و همچنین امنیت سایبری 
را پوشش می دهد. اول شناسایی تجهیزات، 
دوم حفاظــت از صنعت کشــتیرانی، ســوم 
تشــخیص حمله ســایبری، چهارم پاسخ به 
حمــلات و پنجــم بازیابــی نتایج به دســت 
آمــده از حملات ســایبری و راه های مقابله 

با آن."
وی افزود: "در ایــن ارتباط ضرورت دارد 
تمامــی عوامــل درگیر با صنعت کشــتیرانی 

شامل سازندگان، طراحان، مالکان، مدیران 
خطوط کشتیرانی، عوامل بندری و ... با هم 

همکاری کنند”.
وی یاد آور شــد: "همچنین در نظر داریم 
الزامــات جدیــد را طراحــی و به مســئولان 
صنعت کشــتیرانی اعلام کنیم. در این راستا 
بایــد اضافه کنم ساخت وســاز کشــتی ها از 
ابتــدای ژانویه 2024 بــا نظارت این انجمن 
و رعایت الزامات جدید توســط کارخانجات 

کشتی سازی محقق خواهد شد”.
به گفته رابرت اشــدان کشــتی های جدید 
حتماً باید از امنیت سایبری کامل برخوردار 
شوند که در این ارتباط قرار است گروه کاری 
مشــترک )JWG( نظارت لازم را بر ساخت 
کشتی های جدید نیز اعمال کنند تا الزامات 
جدیــد ایــن انجمــن در ســاخت کشــتی ها 

رعایت شود.

الزامات جدید انجمن بین المللی مؤسسات رده بندی 
برای مقابله با حملات سایبری
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بــا تصویــب صدمیــن کنوانســیون کار 
دریایــی، اســتاندارد های جهانــی صنعت 
برگــزاری  بــا   )MLC 2006( کشــتیرانی 
مراسمی در مقر سازمان جهانی کار در ژنو 
مشخص شد. این بدان معناست که بیش 
از 96 درصــد از تنــاژ ناخالص کشــتیرانی 
جهان اکنون تحت پوشــش این استاندارد 
توافق شده بین المللی است که برای اکثر 
کشور های تأمین کننده نیروی کار دریانورد 

در جهان اعمال می شود.

بــه گــزارش مانا بــه نقل از پایــگاه خبری 
ســازمان جهانی کار، کنوانســیون کار دریایی 
استانداردهای جهانی را به صنعت کشتیرانی 
تحمیــل می کنــد کــه بیــش از 96 درصد از 
حجم حمل ونقل جهان را پوشش می دهد.
 ILO عضــو  کشــور  صدمیــن  عمــان 
)سازمان جهانی کار( شد که این کنوانسیون 
عبدالرحمــن  ادریــس  کــرد.  تصویــب  را 
الخنجری، سفیر عمان، به  طور رسمی اسناد 
تصویب را در 29 مارس )فروردین امسال( 

ارائه کرد.

سلطان نشــین عمان به عنوان یک کشور 
دریایی برجسته در منطقه غرب آسیا مطرح 
اســت. ســفیر عمان در ســازمان جهانی کار 
می گویــد: "این تصویب بر تعهد کشــور من 
به رعایت مفاد کنوانسیون برای دستیابی به 
کار شایســته برای دریانوردان تأکید می کند. 
ما از هیچ تلاشــی برای حفظ حقوق کارگری 

دریانوردان دریغ نخواهیم کرد."
ســند  ILO کــه  دبیــرکل   رایــدر،  گای 
تصویب شــده را ابلاغ کرد، آن را یک نقطه 

عطف توصیف کرد.

صدمین کنوانسیون کار دریایی توسط سازمان 
جهانی کار تصویب شد

نرخ اجاره نفتکش ها در مناطق جنگی
 روسیه و اوکراین به طرز بی سابقه ای بالا رفت

نرخ اجــاره تانکر هــای نفتی کــه نفت را 
از بنــادر بالتیک روســیه جابه جا می کنند 
روز به روز در حال افزایش است؛ به گونه ای 
که در تاریخ 13 آوریل این نرخ به 350 هزار 

دلار در روز رسید.

بــه گزارش گروه بین الملــل مانا؛ در حال 
حاضــر هزینه اجــاره یک نفتکــش از بنادر  
روسیه  به اروپا بیش از 348 هزار دلار در 
روز اســت کــه بالاترین رقم از ســال 2008 

تاکنون است.
بر اساس این گزارش اجاره نفتکش ها در 

حالــی افزایش می یابد که روســیه به خاطر 
شــرایط جنگــی تخفیف هــای لازم را بــرای 

محموله های نفتی قائل می شود.
بــه گفته کارشناســان نــرخ محموله های 
نفتــی ارســالی از روســیه از ابتــدای جنــگ 
تا کنــون افزایــش یافتــه و اگرچــه مالکان 
از معاملــه با مشــتریان روســی خــودداری 
می کننــد، امــا دلالان نفتی همچنــان برای 
جابه جایــی نفت از روســیه به ســایر نقاط 

جهان تلاش می کنند.
اســت  آمــده  ایــن گــزارش  ادامــه  در 
شــرکت های بیمــه لنــدن اخیراً بــا افزایش 

حــق بیمــه در محــدوده آب های روســیه 
نقش مهمی در افزایــش نرخ اجاره اضافی 
نفتکش هــا دارند، زیرا بــالا رفتن نرخ بیمه 
به افزایش هزینه های اضافی دامن می زند.
از کشــتی هایی  برخــی  می شــود  گفتــه 
کــه وارد محــدوده دریای ســیاه می شــوند 
فاقــد گواهینامه بیمه بودنــد، اما کارگزاران 
بیمــه ای بــا افزایش حــق بیمه نســبت به 
پوشش بیمه ای آن ها با دور زدن تحریم ها 
اقدام می کنند. این در حالی است که برخی 
از آن هــا بیمه کردن کشــتی های روســی را 

تحریم کرده اند.
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بیمه و حقوقی

سال پانزدهم شماره 52 بهار ۱۴۰۱

صــدور  بــا   IMO حقوقــی  کمیتــه 
بخشــنامه ای اعام کرد با توجه به شرایط 
بحرانــی در منطقــه دریای ســیاه و آزوف، 
صاحبــان خطــوط کشــتیرانی و مالــکان 
کشتی در صورت اعزام کشتی به این دریا ها 
گواهینامــه امنیــت و بیمه آن هــا را صادر 

کنند.

بــه گزارش گــروه بین الملل مانــا؛ در این 
بخشنامه آمده است با توجه به معاهدات 
بین المللــی IMO پیرامــون مســئولیت و 
غرامــت دولت هــای عضو بایــد در صورت 
اعزام کشــتی به دریای ســیاه و آزوف بیمه 

و سایر تضمین های مالی مطابق با الزامات 
کنوانسیون ها را برای آنان صادر کنند.

IMO در ایــن بخشــنامه توصیــه کــرده 
کشور های صاحب پرچم باید تأیید کنند که 
بیمه گران روســیه امنیت کشــتی ها را برای 
عبــور از این دریا ها تأییــد می کنند؛ در غیر 
ایــن صورت باید تمامی تضمین های ایمنی 

و بیمه را برای آنان مهیا سازند.
در ادامه این بخشــنامه تأکید شده است 
مدیران خطوط کشــتیرانی و مالکان کشــتی 
که اجاره کنندگان محموله هایی را به سمت 
دریای ســیاه و دریای آزوف ارسال می کنند، 
بایــد از پذیرش گواهینامه ها و تضمین ها ی 
جعلــی خودداری کنند و مطمئن باشــند که 

گواهینامه های واقعی صادر می شود.
کمیتــه حقوقــی IMO ضمــن اشــاره به 
تشــکیل یــک کارگروه مشــترک بــه منظور 
و  کشــتیرانی  صنعــت  حقــوق  رعایــت 
دریانوردان بر اســاس کنوانسیون های اعلام 
شــده قبلی خاطر نشــان ســاخت:  این گروه 
مشــترک بــر تمامــی فعالیت هــای مناطق 
بحرانــی روســیه و اوکرایــن نظــارت کرده و 
راه هــای جبــران خســارت و نحــوه جبــران 
خسارت، حمل مواد خطرناک، آلودگی های 
زیست محیطی را به شدت زیر نظر داشته تا 
بــه موقع عکس العمل هــای لازم را در این 

زمینه داشته باشد.

دستورالعمل IMO برای ایجاد امنیت کشتی ها و 
دریانوردان در دریای سیاه و آزوف

یازدهمین نشســت بررسی پیش نویس 
توافقنامــه جســتجو و نجــات در دریــای 
خزر بــا حضور 5 کشــور برگــزار و در مورد 
فرآیندهــای تســهیل جســتجو و نجــات 
دریایــی با مســئولیت هر دولت ســاحلی 

توافق شد.

یازدهمین نشســت بررســی پیش نویس 
توافقنامه جســتجو و نجات در دریای خزر 
در تاریخ 22 فروردین 1401 در حالى برگزار 
شــد که در این نشست مجازی، هیأت های 
کارشناســی هــر پنج کشــور حاشــیه دریای 
خــزر به بررســی مــوارد مرتبط بــا همکاری 
ارائــه  خصــوص  در  مربوطــه  کشــورهاى 
خدمات مطلوب جســتجو و نجات دریایی 

در دریای خزر پرداختند.

بــه گزارش تیــن نیوز بــه نقــل از وزارت 
راه و شهرســازی، هیأت جمهوری اســلامی 
ایران با مدیریت اداره کل ایمنی و حفاظت 
دریایی سازمان بنادر و دریانوردی و حضور 
مؤثر نمایندگان وزارت امور خارجه و ســایر 
ارگان هــای مرتبط در این نشســت شــرکت 
داشتند و به بیان نظرات و مواضع ایران در 

این رابطه پرداختند.
این موافقتنامه بین دولت های جمهوری 
آذربایجــان،  جمهــوری  ایــران،  اســلامی 
جمهوری قزاقســتان، فدراســیون روسیه و 
جمهوری ترکمنستان بوده و با هدف تحکیم 
همــکاری و هماهنگی اقدامات طرف ها در 
زمینــه جســتجو و نجات در دریــای خزر و 
ارتقاء ایمنی دریانوردان و تســریع در نجات 

جان افراد مضطر در دریا است.
ایــن اجلاس بــا اتکا بــه روابط دوســتی 

میان کشورهای حاشیه دریای خزر و اصول 
و موازیــن حقــوق بین الملــل در این زمینه 
خواهــد بود. همچنین در ایــن موافقتنامه 
ســازمان بنادر و دریانــوردی از طرف وزارت 
بــا  بــا ســایر کشــورها و  راه و شهرســازی 
هماهنگــی جمهوری ترکمنســتان به عنوان 
توافقنامــه در حــال مذاکــرات  دبیرخانــه 

تخصصی است.
به گــزارش ســازمان بنــادر و دریانوردى، 
ایــن  در  مذاکــرات  بخــش  اساســی ترین 
موافتنامــه، توافــق بر فرآیندهای تســهیل 
جســتجو و نجات دریایی با مســئولیت هر 
دولت ســاحلی اســت و این امیــد می رود 
کــه با نهایی شــدن موافقتنامه، گام موثری 
از ســوی همه کشورهای حاشیه دریای خزر 
در ارتقای ایمنــی دریانوردی در دریای خزر 

برداشته شود.

توافق پنج کشور ساحلی خزر 
برای تسهیل در جستجو و نجات دریایی
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زیســت  محیــط  حفاظــت  مدیــرکل 
اســتان هرمزگان با اشــاره به بهره برداری 
بی رویــه از ذخایــر آبــزی و کاهــش تولید 
در اکوسیســتم های دریایــی، مخاطــرات 
ناشــی از فعالیت های اقتصادی در نواحی 
ساحلی و تخریب اکوسیستم های ساحلی 
و دریایــی در اثر تغییــرات اقلیمی و ورود 
آلودگی ها را از جمله مهم ترین مشــکات 
محیط زیســت دریایی و ساحلی هرمزگان 

اعام کرد.

حبیــب مســیحی تازیانــی در گفتگــو بــا 
خبرنــگار مانــا تخریب زیســتگاه ها به دلیل 
خشکســالی، آتش ســوزی و عــدم امــکان 
بازیابی و احیای طبیعی آن به دلیل شــرایط 
آب وهوایــی را یکی از مهم ترین چالش های 
زیســت محیطی اســتان هرمزگان اعلام کرد 
و گفــت: "کمبــود نیروی انســانی در بخش 
کارشناسی و بحران آب ناشی از عدم رعایت 
الگــوی مصرف و ایجاد دشــت های بحرانی 
از دیگر چالش های مهم اســتان محســوب 

می شود."
مدیر کل حفاظت محیط زیســت اســتان 
هرمزگان در ادامه به افزایش سطح مناطق 
تالابی در معرض خطر استان به دلیل عدم 
رعایــت حق آبــه تالاب ها و فرســایش های 
شــدید آبی و بادی اشــاره کرد و بر ســند دار 
کــردن تالاب ها توســط وزارت نیــرو تأکید 

کرد.
تأسیســات  ناکارآمــدی  همچنیــن  وی 
آلودگــی  رفــع  جهــت  در  تجهیــزات  و 
زیســت محیطی بــه ویژه شــبکه جمع آوری 
و تصفیه فاضلاب و پســاب های شــهری و 

نیز آلودگی های ناشــی از زباله و مواد زئد را 
نیز از دیگر مشــکلات محیط زیست استان 

هرمزگان اعلام کرد.
بــه گفتــه ایــن مقام مســئول در اســتان 
هرمــزگان، تخصیــص اندک منابع از ســوی 
وزارت نیرو در اجرای سیســتم های پســاب 
شهری در اســتان به ویژه شهر های ساحلی، 
ســبب عــدم حصــول نتیجــه در موضــوع 

مدیریت فاضلاب های شهری شده است.
مســیحی تازیانی در ادامه بیان داشــت: 
"مخاطرات ناشــی از فعالیت های اقتصادی 
در نواحی ساحلی و تخریب اکوسیستم های 
ســاحلی و دریایــی در اثر تغییــرات اقلیمی 
و ورود آلودگی هــا نیــز از جملــه مهم ترین 
مشــکلات محیط زیســت دریایی و ساحلی 

هرمزگان است."
این مقــام مســئول در اســتان هرمزگان 
شــد:  یــادآور  خــود  ادامــه گفته هــای  در 
"بهره برداری بی رویه از ذخایر آبزی و کاهش 
تولید در اکوسیســتم های دریایی در خلیج 
فارس نیز از دیگر مشــکلات محیط زیست 

دریایی هرمزگان محسوب می شود”.
و  "نصــب  ســاخت:  خاطرنشــان  وی 
راه اندازی ســه ایستگاه ثابت سنجش ذرات 
محیطی در بندر عباس، بندر خمیر و جاسک، 
پیگیری و انجام طرح های جامع پسماند در 
17 شــهر ســاحلی اســتان و همکاری با تیم 
جائیکا }اداره توســعه بین المللی ژاپن{ در 
مطالعــه طرح حفاظت از اکوسیســتم های 
ســاحلی از جمله اقدامات انجام شــده طی 
سال های اخیر در راستای حفاظت از محیط 

زیست دریایی استان بوده است."
 مســیحی تازیانــی به پیگیــری برای ثبت 

شــهر بنــدر خمیــر بــه عنــوان اولین شــهر 
تالابی کشــور اشــاره کرده و گفــت: "احداث 
و راه انــدازی مرکز حفاظــت و پایش تالابی 
گز و حرا در شهرســتان ســیریک و پاســگاه 
محیط بانــی ســاحلی تیــاب در شهرســتان 
مینــاب از دیگــر اقدامات صــورت گرفته به 
منظــور حفاظت محیط زیســت ســاحلی و 

تالابی بوده است."
مدیر کل حفاظت محیط زیســت اســتان 
هرمــزگان، همچنیــن از پیگیــری و انعقــاد 
موافقت نامــه صنــدوق محیــط زیســت و 
شــرکت نفــت ســتاره خلیج فــارس جهت 
ارتقــای ســطح حفاظتی مناطق شهرســتان 
بندر عبــاس و تأمین آب مورد نیاز به حیات 

وحش گنو خبر داد.
وی با اشاره به وجود دو اکوسیستم بزرگ 
خشکی و آبی در استان هرمزگان و وسعت 
آن از شــرق تــا غرب و جزایــر خلیج فارس 
بر ضرورت اســتخدام نیرو های کارشناس و 
نیــز افزایــش اعتبارات لازم جهــت ایجاد و 
تقویــت زیرســاخت ها و ارتقای عملکرد در 

بخش پایش مستمر تأکید کرد.
این مقام مســئول در استان هرمزگان در 
خاتمه ســخنان خود عدم مدیریت اصولی 
پســماند های شــهری به دلیل عــدم وجود 
مدیریــت واحــد در دســتگاه های اجرایــی 
متولی به عنوان دغدغه اصلی، ایجاد مراکز 
بازیافت و تولید انرژی متمرکز در استان های 
کوچک و مراکز مناسب در استان های بزرگ 
و نیز عدم مدیریت فاضلاب های شهری در 
اســتان های ســاحلی بــه دلیل عــدم توجه 
به حساســیت منابع پذیرنــده را اصلی ترین 
چالش های محیط زیست کشور اعلام کرد.

تهدید جدی محیط زیست خلیج فارس 
با توسعه فعالیت های اقتصادی

محیط زیست
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اکوسیســتم دریــا نیــز ماننــد خشــکی 
گونه  های آبــزی دارد که نیاز بــه مراقبت و 
حراســت دارند. در همین راستا قرار است 
چهــار مرکــز بازســازی ذخایــر آبزیــان در 

هرمزگان راه  اندازی شود.

بــه گــزارش ماریــن نیــوز، دریــا نعمتــی 
بی بدیل از ســوی خداوند متعال اســت که 
در آن ذخایر بی نظیر بسیاری وجود دارد که 
اکوسیســتم ارزشــمندی را به وجود آورده 
است و فرصت های بسیاری نیز در آن وجود 
دارد که می توان با تکیه بر آن ها بخشــی از 
امنیــت غذایی کشــور را تأمین کرد. اما ذکر 
این نکته نیز ضروری است که ذخایر آبزیان 
یک ذخیره نامحدود نیست، بلکه اگر شاهد 
برداشت بی رویه در آن باشیم ممکن است 

روزی به حسرت آبزیان بیافتیم.
بایــد بدانیم که آبزیــان و علی الخصوص 
ماهی هــا یکی از منابع اصلــی تأمین غذای 
انسان ها هستند؛ اما زنگ خطر از بین رفتن 
این منبع طبیعی ســالیان سال است که به 
صدا درآمده است، به طوری  که در اجلاس 
جهانی سران کشورها برای توسعه پایدار که 
در سال 2002 در ژوهانسبورگ تشکیل شد 
یکــی از نکات مطرح شــده و هشــدارهایی 
کــه توســط دبیــرکل این اجلاس بیان شــد 
هشــدار در رابطــه بــا صید بی رویــه آبزیان 
بــود و در ذیــل برنامه اقدام ژوهانســبورگ 
ایجــاد مناطق دریایی حفاظت شــده مانند 
مناطق جنگلی و کوهســتانی حفاظت شده 

را خواستار شد.
امروزه بســیاری از کشــورها بــرای تأمین 
آبزیــان مورد نیاز خود رو به صید و صیادی 
در آب هــای دور آورده اند که نمونه بارز آن 
را در حضــور کشــتی های چینــی و ترال در 
آب هــای ســرزمینی ایران شــاهد بودیم که 

نشــان از این دارد که این کشــورها به نوعی 
بــرای جلوگیــری از بین رفتــن ذخایــر آبزیان 

خود به این راه روی آورده اند.
هرمــزگان بــه عنوان اســتانی کــه هم به 
خلیج فــارس و هــم دریای عمــان راه دارد 
منابــع عظیمی از منابع طبیعی آبزیان را در 
خود جای داده اســت که ضــرورت دارد از 

این منابع حراست شود.
مهــدی دوســتی اســتاندار هرمــزگان در 
این بــاره گفــت: "یکــی از برنامه هــای دولت 
ســیزدهم در راســتای حفــظ ذخایــر آبزیان 
اســت؛ چرا که این منبع بســیار برای کشــور 
و اســتان دارای اهمیت است و باید به هر 
صورت توازن بین اکوسیستم دریایی ایجاد 

شود."
وی افــزود: "امــروزه برداشــت بی رویه، 
صید غیرمجاز آبزیان و به هم خوردن چرخه 
آبزیــان با توجه به نبــود ذخایر جایگزین در 
کشور آفت ظرفیت عظیم دریایی است، در 
حالی که می توان با کنترل و بازسازی ذخایر 
آبزیــان تهدیــد آبزیــان اســتان را تبدیل به 
فرصتی برای اشــتغال و درآمــد پایدار برای 

استان کرد”.
دوستی تأکید  کرد: "در همین راستا چهار 
مرکز بازسازی ذخایر آبزیان در شهرستان های 
قشــم  و  جاســک  بندرعبــاس،  بندرلنگــه، 
جانمایی و به تصویب رســیده است که در 

برنامه داریم به زودی وارد مدار کنیم”.
اســتاندار هرمزگان خاطرنشان  کرد: "برای 
شــروع عملیــات اجرایــی مراکــز بازســازی 
ذخایر آبزیان استان اعتباری نزدیک به 300 

میلیارد تومان در نظر گرفته شده است”.
وی در بخش دیگر سخنانش با بیان اینکه 
در ســفر رییس جمهــور به هرمــزگان، یک 
هزارمیلیارد تومان برای برق رسانی به مزارع 
پرورش میگو مصوب شــده است گفت: "با 
برق رسانی به مزارع پرورش میگو می توانیم 
بازدهــی تولید مزارع موجــود و طرح های 
توســعه ای بخش شیلات را افزایش دهیم. 
بر همین اساس، اولویت بندی برق  رسانی به 
مزارع پرورش میگو مشخص شده است."

دوســتی ضمن اشــاره به اینکــه ظرف 10 
روز آینــده به ترتیــب اولویت بنــدی انجام 
شــده، فراخــوان مشــارکت در طرح هــای 
حوزه شــیلات اعلام می شــود، تأکید  کرد: 
"دولــت در مجموع 50 درصــد از اعتبارات 
مورد نیاز برای احداث شــبکه فشــار قوی و 
ضعیــف را در مــزارع پــرورش میگو تأمین 
خواهد کرد و 90 میلیارد تومان از اعتبارات 
مربوط به طرح هم اکنون در اختیار اســتان 
است و پس از اعلام آمادگی از سوی بخش 
خصوصی، مرحله نخســت عملیات اجرایی 

طرح به  سرعت آغاز می شود."

گنجینه هایی پنهان در دل زیست بوم
خلیج فارس / زنگ خطر تهدید حیات آبزیان به صدا آمد
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نظارت پهپادها بر میزان آلایندگی کشتی ها در دریای بالتیک

هواپیماهــای هدایت شــونده از راه دور 
در دریــای بالتیــک در مــاه جــاری )آوریل( 
راه انــدازی می شــوند تــا به طور خــاص به 
دنبال کشتی هایی باشــند که از سقف مجاز 

انتشار آلاینده  ها تخطی می  کنند.
به گزارش تین نیوز به نقل از آسام تدبیر، 
این پروژه توســط  ایمنــی دریانوردی اروپا 
)EMSA( با همکاری آژانس فدرال دریایی 
و هیدروگرافی آلمان )BSH( انجام شده و 
 EMSA ادامه پروژه  های مشابهی است که
در ایــن منطقه با اســتفاده از پهپادها برای 
انجام سایر امور نظارتی در اروپا انجام داده 

است.
در طول سه ماه آینده، یک پهپاد، مقدار 
گوگرد منتشــر شده از کشــتی ها را در دریای 
بالتیــک اندازه  گیــری خواهــد کــرد و نقض 

محدودیت  ها را تشخیص می  دهد.
در عیــن حــال، داده  هــای تصویــری نیز 
بــرای اهــداف نقشــه برداری و هیدروگرافی 

جمع آوری خواهند شد.
این پهباد از پایگاه Staberhuk متعلق 
به نیروهای مسلح آلمان در سواحل شرقی 
Fehmarn برخاســته و بر فراز کشتی های 
و   Fehmarn در کمربنــد  منتخــب کــه 
 Kadetr inne/Kadetrenden
فعالیت می کنند پرواز می کند تا با استفاده 
از حســگرهای خاص، میزان گوگرد منتشــر 

شده از کشتی ها را اندازه گیری کند.
بــا اســتفاده از داده هــا می  تــوان میــزان 
گوگرد ســوخت کشتی را برآورد کرد که طبق 
مقــررات نمی  توانــد از ســطح 0/10 درصــد 
 )SECA( در منطقه کنترل دریــای بالتیک

بیشتر شود.
سیســتم  طریــق  از  اندازه  گیــری  نتایــج 
اطلاعاتی که توسط EMSA اداره می شود، 
در اختیــار مقامــات بنــادر اروپایــی قــرار 

می گیرد.
بــه گفته آژانــس منافع دریایــی اتحادیه 
اروپا، کشــتی ها را می توان به طور خاص در 
بنــدر بعدیش انتخاب کــرد و نمونه هایی از 
سوختش را مورد بررسی قرار داد. اگر بتوان 
نقض محدودیت های گوگــرد را اثبات کرد، 
مقصریــن بــا مجازات های ســنگین مواجه 

خواهند شد.
آژانــس ایمنی دریانــوردی اروپا خدمات 
دور  راه  از  هدایــت  هواپیمــای  سیســتم 
 RPAS: Remotely Piloted(
Aircraft System( را به صورت رایگان 
به کشــورهای اتحادیه اروپــا ارائه می دهد. 
آنها برای کمک به عملیات نظارت دریایی و 
نظارت بر انتشــار گازهای گلخانه ای کشتی ها 
توســعه یافته  انــد و می تواننــد در هر نقطه 
از ســواحل اتحادیــه اروپــا فعالیــت کنند. 
خدمات RPAS می توانــد از عملکردهای 
گارد ســاحلی ســنتی، از جملــه جســتجو، 
پاســخ  و  آلودگــی  از  پیشــگیری  نجــات، 

پشتیبانی کند.
مقامــات دانمارکی و فرانســوی در ســال 
بــا  را  نظارتــی مشــابهی  برنامه  هــای   2020
EMSA اجــرا کردنــد و ســال گذشــته این 
آژانــس بــه درخواســت اداره حفاظــت از 
محیط وزارت محیط زیست لیتوانی برنامه 

نظارتی را در بالتیک اجرا کرد.

مقامات اسپانیایی نیز در سال 2021 همراه 
با EMSA هواپیماهای بدون سرنشــین را 
بــر روی خطوط شــلوغ کشــتیرانی در تنگه 
جبل الطــارق مســتقر کردنــد تا ســطح دی 
اکســید گوگرد منتشر شــده توسط کشتی ها 
را بررســی کنند. آنهــا نزدیک به 10 درصد از 
کشــتی  های عبوری از تنگــه جبل الطارق را 
برای بازرســی بیشــتر از نظر نقض احتمالی 

مقررات فعلی گوگرد شناسایی کردند.
ایــن پهپــاد در ســال جــاری عــلاوه بــر 
اندازه  گیری گازهای خروجی کشــتی، تصویر 
هوایی چندطیفی را به دست خواهد آورد. 
هدف این تحقیق بررسی این موضوع است 
کــه آیا تصاویر هوایی مــی  توانند اطلاعات 
تکمیلــی مربوط بــه خدمات نقشــه  برداری 
هیدروگرافــی آلمــان را ارائه دهنــد یا خیر. 
برای آب های کم عمق، مقادیر عمق ســنجی 
را می  تــوان از تصاویــر اســتخراج کــرد. این 
نقشــه برداری  امــکان  همچنیــن  تصویــر 
ســه  بعدی از منطقه ســاحلی را نیــز فراهم 

خواهد کرد.
پروازهای پهپادها توســط شرکت نروژی 
Nordic Unmanned بــه نمایندگی از 
EMSA انجــام می شــود. فناوری حســگر 
بــرای  تحلیــل  و  تجزیــه  قابلیت  هــای  و 
اندازه گیری انتشــار توســط شرکت دانمارکی 

Explicit ApS ارائه شده است.



WTO نسبت 
به کاهش رشد 
تجارت در 2022 

هشدار داد
خسارت جنگ بر 

تجارت جهانی
تجارت جهانــی  ســازمان  کارشناســان 
)WTO( با استفاده از یک مدل شبیه              سازی 
اقتصــادی جهــان پیش              بینــی کرده              اند که 
بحران جنــگ و سیاســت های مرتبط با آن 
می توانــد رشــد تولیــد ناخالــص داخلی 
جهــان را 7/ 0 تا 3/ 1  درصــد کاهش و آن را 
جایی میــان 3/1 و 3/7  درصــد قرار دهد. 
این مدل همچنیــن پیش              بینی می کند که 
چشم              انداز رشد تجارت  جهانی می تواند در 
ســال  جاری تقریبا به نصف کاهش یابد و 
از پیش              بینی 4/7  درصدی این ســازمان در 

اکتبر به حدود 2/4 تا 3  درصد برسد.

ســازمان تجارت  جهانی در گزارش جدید 
خــود تحت عنــوان »بحران اوکرایــن« تأکید 
می کند که جنگ اوکراین نه  تنها ســبب یک 
بحران انســانی در ابعاد گسترده شده است، 
بلکــه ضربه ســختی نیز به اقتصــاد جهانی 
وارد کرده است. هزینه این جنگ به  صورت 
کاهــش تولید و تجــارت، از طریق افزایش 
قیمــت غــذا و انــرژی و کاهــش عرضــه 
کالاهــای صادراتــی روســیه و اوکرایــن به 
مردم ســایر نقاط جهان نیز وارد می شود. از 
آنجایی که کشورهای فقیرتر سهم بیشتری از 
درآمدشــان را نسبت به کشورهای ثروتمند 
به غذا اختصاص می دهند با ریسک بالاتری 

مواجــه هســتند و این مســئله می تواند بر 
ثبات سیاسی آنها نیز تأثیرگذار باشد.

لحــاظ کلان  بــه  ایــن گــزارش،  بــر  بنــا 
اقتصــادی، افزایــش قیمــت غــذا و انرژی 
درآمدهای واقعی را کاهش داده و تقاضای 
وارداتــی جهانــی را تحت تأثیر قرار می دهد. 
تحریم ها نه               تنها به  طور مستقیم به روسیه 
هزینه              هــای اقتصــادی وارد می کننــد، بلکه 
بر شــرکای تجاری              اش نیز تأثیرگذار هستند. 
کاهش در تولیــد ناخالص داخلی علاوه  بر 
روسیه و اوکراین می تواند در اروپا نیز دیده 
شــود، کــه علــت آن نزدیکــی جغرافیایی و 
وابستگی به انرژی روسیه است. تحریم              ها، 
افزایــش  صادراتــی،  محدودیت هــای 
هزینه              هــای انرژی و اختلال در حمل              ونقل، 
در  تجــارت  هزینه              هــای  افزایــش  ســبب 
کوتاه مدت خواهند شد، در نتیجه اثر جنگ 
بــر تجارت  جهانی در 2022 می تواند بزرگ تر 
از اثــر آن بــر تولید ناخالــص داخلی جهانی 

باشد.
در حالــی کــه ســهم روســیه و اوکرایــن 
در تولیــد و تجــارت  جهانــی نســبتاً کوچک 
تأمین کننــدگان  از  ایــن دو کشــور  اســت، 

مهــم محصــولات اساســی به  ویــژه غذا و 
انرژی هســتند. هر دوی این کشــورها 2/5  
درصــد از تجارت کالایی جهان و 1/9  درصد 
تولیــد ناخالــص داخلــی جهــان را در 2021 
داشــته              اند، با این  وجود تأمین کننده حدود 
25  درصد گندم، 15  درصد جو و 45  درصد 
محصــولات آفتابگــردان در 2019 بوده              اند. 
روســیه بــه تنهایــی 9/4  درصــد از تجارت  
جهانی سوخت را به عهده دارد و 20  درصد 
صادرات گاز جهان توســط این کشــور انجام 
شــده است. بسیاری از کشــورها به واردات 
غذا از روسیه و اوکراین وابسته هستند. به  
طور مثــال نیمــی از واردات مصر و تونس 
از طریق روســیه و اوکراین تأمین می شود. 
کشــورهای دیگر چون فنلانــد )63 درصد( 
و ترکیــه )35 درصــد( بیشــتر بــه واردات 

سوخت از روسیه وابسته هستند.
روســیه و اوکراین از تأمین              کنندگان مهم 
نهاده              هــا در زنجیــره ارزش تولیــد صنعتی 
نیز هســتند. روســیه یکی از تأمین              کنندگان 
اصلــی پالادیــوم و رادیوم جهان اســت که 
از نهاده              هــای اصلــی در تولیــد مبدل              هــای 
تولیــد  و  خــودرو  بخــش  در  کاتالیــزوری 
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نیمه              هادی              ها هستند.
تولیــد نیمه              هادی              هــا تــا حــد زیــادی به 
عرضه نئون اوکراین نیز وابســته اســت، که 
گروهی از محصولات با فناوری پایین، مثل 
سیم مهار را برای زنجیره ارزش خودرو اروپا 
فراهــم می کنــد. طولانی شــدن اختلال در 
عرضه این محصــولات می تواند به بازیابی 

تولید خودرو ضربه وارد کند.
تحریم              هــا در حــال  حاضــر اثر زیــادی بر 
اقتصاد روســیه داشــته اســت که می تواند 
تأثیــرات میان              مدت و بلندمدتی را به  دنبال 
داشــته باشــد. قطــع بانک هــای روســی از 
سیستم سوئیفت و مسدود شدن دسترسی 
روســیه به ذخایر ارزی سبب کاهش شدید 
ارزش روبل شــده و درآمــد واقعی در این 
کشــور را کاهــش داده اســت. بســیاری از 
شــرکت های بین              المللــی نیز بازار روســیه را 
تــرک کرده              انــد. صــادرات نفــت و گاز تا حد 
زیادی تحت  تأثیر تحریم ها قرار داشته ولی 
این بحران می تواند انتقال به ســمت منابع 

انرژی سبز را سرعت بخشد.
جدیدترین پیش              بینی صندوق بین              المللی 
پول در ژانویه گذشــته رشد تولید ناخالص 

جهانــی براســاس برابــری قــدرت خرید در 
2022 را 4/4  درصــد بــرآورده کرده اســت، 
ولی تخمین جدیدی از کپیتال  اکونومیست 
در 16 مارس نشــان دهنده پیش              بینی رشــد 
تنها 3/2  درصدی تولید ناخالص جهانی در 
ســال جاری اســت، با این  وجود کارشناسان 
ســازمان تجارت  جهانی معتقد هســتند که 
این پیش              بینی براساس داده              های محدودی 
شــکل گرفته و با نااطمینانــی بالایی همراه 

است.
صادرات از بنادر دریای سیاه تا حد زیادی 
به واسطه جنگ مختل شده است. آفریقا و 
خاورمیانه آســیب پذیرترین مناطق هستند، 
چــرا که حدود 50  درصد از غلات مورد نیاز 
خود را از اوکراین یا روسیه تأمین می کنند. 
در حالت کلی، 35 کشور آفریقایی غذا و 22 
کشور از اوکراین و روسیه )یا هر کدام از این 

کشورها( کود وارد می کنند. 
برخــی از آنها به  شــدت به هــر دوی این 
کشــورها بــرای تأمیــن مواد غذایــی اصلی 

چون گندم وابسته هستند. 
بنــادر اوکرایــن بــه دلیــل جنــگ بســته 
شــده              اند و این مســئله صــادرات موجودی 

غلات را با مشــکل مواجه کرده است و در 
غیاب یک آتش بس فوری که به کشــاورزان 
اجــازه می دهــد بــه مزارعشــان بازگردنــد، 
اختــلال در کاشــت بهــاره تولیــد آتــی را تا 
حــد زیــادی کاهــش خواهــد داد. افزایش 
قیمت هــای اخیــر )25 تــا 30  درصــد برای 
گنــدم و 35  درصــد بــرای دانه ســویا(، به 
کشــورهای واردکننــده بالاخص کشــورهای 
کم درآمــد ضربــه خواهد زد. غــذا و انرژی 
ســهم بزرگی از ســبد مصرفــی اقتصادهای 
در حــال توســعه را تشــکیل می دهند. در 
شــرایطی کــه قیمت ها قبلًا هم به واســطه 
همه              گیری کرونا و عوامل دیگر افزایش پیدا 
کرده بودنــد، بحران فعلی احتمــالًا امنیت 
غذایی جهانی را بدتر خواهد کرد. براســاس 
یافته              های سازمان خواربار و کشاورزی ملل 
 متحد، کشورهای کم              درآمد با کمبود غذایی، 
در 2021 بــا 20  درصــد افزایــش هزینه غذا 
مواجه بوده              اند، که شــامل 120 میلیارد دلار 
افزایش است که 52  میلیارد دلار آن مربوط 

به منطقه آفریقای زیرصحرا بوده است.
منبع:
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مرکــز مطالعاتــی معتبــر Drewry در 

 Container در  خــود  گــزارش  آخریــن 

Insight به این موضوع پرداخت که تأثیر 

اولیه تهاجم روســیه بــه اوکراین بر اقتصاد 

جهانــی و حمل ونقــل کانتینــری نســبتاً کم 

اســت، امــا این رونــد می تواند به ســرعت 

تغییر کند.

بــه گزارش صنعت حمل ونقل آنلاین، به 

نقل از موسسه آسام تدبیر دانش "در نسخه 

 Drewry’s Container مجلــه  قبلــی 

Forecaster ، مــا پیش بینی کرده بودیم 

که یکی از خطرات و ریسک هایی که تجارت 

و اقتصــاد جهانی را تحت تأثیر قرار خواهد 

داد موضوعات ژئوپولیتیکی اســت و امروز 

هیچکس نمی داند که داســتان نبرد روسیه 

و اوکراین در درازمدت چگونه پیش خواهد 

رفــت و چه پیامدی در روند تجارت جهانی 

خواهد داشت؟"

تأثیر جنگ روسیه و اوکراین بر کشتیرانی تجاری جهان
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البته بعضی از عواقــب بلافاصله بعد از 
آغاز نبرد آشکار شدند. به طور مثال قیمت 
نفت چند ساعت پس از تهاجم به بالاترین 
حد خود در طی هفت ســاله گذشــته رسید 
و بهای 100 دلار در هر بشــکه را تجربه کرد، 
بازارهای ســهام در سراســر جهــان همزمان 
با ســقوط سهام روسیه ســقوط کردند و به 
ویژه ارزش روبل به پایین ترین ســطح خود 

رسید.
ایــن گــزارش می افزایــد، پیامدهــای این 
مخاصمه در حمل ونقل کانتینری بین المللی 
احتمالًا مدت بیشــتری طول خواهد کشید 

تا خود را نشان دهد.
خطــرات،  نگران کننده تریــن  از  یکــی 
حملات ســایبری می باشــد که ممکن است 
در افزایش ســریع هزینه های حمل ونقل و 

قیمت سوخت تأثیر بگذارد.
در این گزارش گفته شــده است که آینده 
حمل ونقــل از دریای ســیاه قابل پیش بینی 

نخواهد بود.
بنــدر اودســا در اوکرایــن مــدت کوتاهی 
پــس از تهاجــم بســته شــد و شــرکت های 
حمل ونقل به مشــتریان خود اطلاع دادند 
کــه فعلًا بــه این بنــدر ســرویس نخواهند 
داشــت و کشتی هایشان در این بندر تردد و 

تخلیه و بارگیری نخواهند کرد.
ســرویس  ســه  تنهــا  صــورت،  هــر  در 
بین قــاره ای )در تجارت هــای عمــده ای کــه 
Drewry دنبــال می کنــد( در بنــادر ایــن 
منطقه که تنش در آن به اوج خود رســیده، 
تــردد دارند، بنابراین اختلال در شــبکه های 
خطوط بین المللی در سطح جهانی به علت 
رویایــی روســیه و اوکرایــن ممکــن اســت 

فاجعه بار نباشد.
البتــه آســام تدبیــر دانــش لازم بــه ذکر 
می دانــد که با اعمال تحریم های بین المللی 
بر علیه روسیه )که شامل گروه حمل ونقلی 

و خط کشــتیرانی فســکو نیز شــده( و قطع 
ارتبــاط بخــش عمــده ای از بانک هــای آن 
کشــور بــا شــبکه جهانی ســوئیفت، ممکن 
اســت بر عملکــرد کریــدور TSR یا همان 
 Trans Siberian Railwayدالان
کــه محمــولات تجــاری عمدتــاً کانتینــری 
کــره جنوبی، ژاپن و چیــن را از طریق بندر 
ولادی ووستوک )جنوب شرق روسیه( و راه 
آهن روسیه به مســکو و کشورهای اروپای 
شــرقی و غربــی می رســاند، تأثیــرات منفی 
بگــذارد و ایــن قبیــل محمــولات را دوباره 
بــرای رســیدن به بنــادر اروپایی به ســمت 
حمل ونقــل دوربــرد دریایــی از طریق کانال 

سوئز سوق دهد.
بریتانیــا هــم اعلام کــرده که کشــتی های 
تجــاری روســی را در بنــادرش نمی پذیــرد 
و Shipping Watch هــم خبــر داده 
کــه هزینه بیمه کشــتیرانی در دریای ســیاه 
افزایش پیدا کرده و خط کشــتیرانی مرسک  
و  کشــتی ها  ســرویس  نیــز   )Maersk(
کانتینرهــای خود را به بنــادر مهم کانتینری 
روســیه از جمله ســنت پترزبورگ به حالت 

تعلیق در آورده است.
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وحید شقاقی شــهری در گفت وگو با ایســنا، دربــاره تأثیرات جنگ 
اوکرایــن و روســیه بر اقتصــاد جهانی و ایــران اظهار کــرد: "درگیری 
اوکراین و روسیه چند پیامد را برای اقتصاد جهان خواهد داشت و 
از آنجا که روسیه جزو کشورهای صادرکننده نفت و گاز به اروپاست 
و تحریم ها و تنش ها نســبت به روســیه ادامــه خواهد یافت، باید 
بــرای مدتــی طولانی شــاهد افزایش یــا ماندگاری قیمــت نفت در 

محدوه های بالای 100 دلار باشیم."
وی با بیان اینکه در قیمت گاز نیز شاهد افزایش قیمت ها خواهیم 
بــود، گفــت: "از جمله مهم ترین تأثیرات بحران اوکراین و روســیه را 
می توان تعبیر تبادلات و مســیر تجارت دانســت، زیرا در پی تشدید 
تحریم های روســیه، جهان غرب با هم پیمانان خود و روســیه نیز با 
متحدان خود روابط بلوکی برقرار می کنند و اینگونه مسیر ترانزیتی و 

حمل ونقل کالاها و خدمات تحت تاثیر قرار خواهد گرفت."
این کارشناس اقتصادی ادامه داد: "با توجه به اینکه ایران کشوری 
با بیشترین ذخایر نفتی، گازی و معدنی است، این مسائل بر اقتصاد 
ایران نیز تأثیرات قابل توجهی در برخواهد داشــت که این موضوع 
به این بســتگی دارد که ایران چه میزان می تواند از این فرصت  برای 
افزایــش صــادرات نفــت، گاز و .. . اســتفاده کند. در ایــن زمینه، در 
اولین فرصت باید برجام و مذاکرات را به ســرانجام برساند. از سوی 
دیگــر، ایران با افزایش صــادرات فرآورده های نفتی و گازی می تواند 
فرصت هــای خوبی را کســب و نقــش فعالانه تری در ایــن زمینه با 

تغییر نقشه تجاری جهان ایفا کند."

شــقاقی بــا بیان اینکه اگر برجام به نتیجه برســد، در ســال آینده 
درآمد ارزی بسیاری به اقتصاد ایران پمپاژ خواهد شد، گفت:"جنگ 
اوکرایــن و روســیه بــر بازارهــای ارز، مســکن و بورس ایــران تأثیر 
مســتقیمی ندارد اما هرچه ورود منابع ارزی با افزایش قیمت نفت 
و صــادرات آن بهبــود پیدا کنــد، مدیریت عرضه ارز در بازار ســهل 

می شود و تنش ها و نوسانات نرخ ارز مدیریت خواهد شد."
وی افــزود: "بنابرایــن، دولت از تنگنــای ارزی رهایی پیدا می کند 
و ســال آینده پس از چهار ســال نوســانات پی درپی قیمت ها، ثبات 
قیمــت خواهیــم داشــت زیرا، دولــت زمانی که منابع کافی داشــته 

باشد، راحت تر می تواند بازارها را تحت کنترل قرار دهد."

منبع: ایسنا

یک کارشناس اقتصادی تحلیل کرد

بررسی تأثیر جنگ اوکراین و روسیه بر اقتصاد جهانی

بانک جهانی که در سال گذشته رشد اقتصادی 2/4 درصدی برای 
ایــران در ســال 2022 پیش بینــی کرده بــود، برآورد خــود را به 3/7 

درصد ارتقا داد.

بــه گــزارش ایرنا، بانــک جهانی در گزارش اکتبــر 2021 )مهر 1400( 
خود رشد اقتصادی ایران برای سال 2022 را 2/4 درصد برآورد کرده 
بود. این نهاد غربی، در گزارش جدید خود، رشد اقتصادی ایران را با 

توجه به تحولات داخلی و خارجی، 1/3 درصد بالا برده و پیش بینی 
کرده اقتصاد ایران امسال 3/7 درصد بزرگ شود.

بانک جهانی رشــد اقتصادی ایران در ســال گذشته میلادی را 4/1 
درصد و در سال 2020 حدود 3/4 درصد برآورد کرده بود.

بانــک جهانی همچنین نرخ تورم ایران در ســال گذشــته را 40/1 
درصد برآورد و تخمین زده این نرخ در سال جاری به 37/6 درصد 

و در سال آینده به 34/8 درصد کاهش یابد.

بانک جهانی پیش بینی رشد اقتصادی ایران را افزایش داد
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تجــارت جهانی پــس از بحران روســیه-
اوکراین با آســیب ها و زیان های شــدیدی 
مواجه شده اســت؛ به گونه ای که از فوریه 
تا مــارس 2022 ارزش تجــارت جهانی 2/8 

درصد کاهش نشان می دهد.

به گزارش گروه بین الملل مانا؛ مؤسســه 
تحقیقاتی کیل آلمان گزارش داد حدود دو 
ماه است که جنگ بین روسیه و اوکراین بر 
سراســر جهان سایه افکنده و با گذشت هر 
روز پیامد های منفی، خســارت و زیان های 
آن بر تجارت جهانی به ویژه تجارت دریایی 

آشکار می شود.
بر اساس بر آورد سازمان های تحقیقاتی-
پژوهشــی و داده هــای آمــاری جمــع آوری 
شــده، ارزش تجــارت جهانی بیــن فوریه و 

مارس 2022، 2/8 درصد کاهش یافت.
بر اساس این گزارش، آخرین به روزرسانی 
داده های شــاخص تجارت جهانی که توسط 
مؤسســه کیل تجزیه وتحلیل شــده نشــان 
می دهــد جریان هــای تجــاری در 500 بندر 
واقع شــده در 75 کشور جهان درگیر بحران 
روســیه و  اوکرایــن شــده اســت و در این 
ارتبــاط اقتصاد جهانی در تمام کشــور ها از 

این بحران تأثیرپذیر بوده اند.
بر این اســاس بین فوریه و مارس ســال 

جــاری میلادی واردات روســیه 9/7 درصد 
و صادرات آن 5 درصد کاهش یافته است.

در ایــن گــزارش آمــده اســت ترافیــک 
بنــدر  ســه  در  کانتینــری  حمل و نقــل 
پترزبــورگ،  ســنت  یعنــی  روســیه  بــزرگ 
ولادی ووســتوک و نووروسیســک در حال 

حاضر به نصف کاهش یافته است.
وینســنت اســتامر مدیر بخش شــاخص 
گفــت:  ارتبــاط  ایــن  در  کیــل  تجــارت 
"تحریم هــای اعمال شــده توســط غرب به 
وضــوح تأثیر های خود را نشــان می دهد و 
برآورد هــا حاکی از آن اســت کــه جمعیت 
روســیه با کمبود کالا های وارداتی از خارج 

مواجه است."
و  اروپایــی  "شــرکت های  افــزود:  وی 
خطــوط کانتینــری بــزرگ حمل و نقل جهان 
تــردد خود را به ســمت روســیه و اوکراین 
محدود کرده اند که همین کار بر حمل و نقل 
جاده ای و ریلی تأثیر خود را گذاشته است."

بــه گفته وی تأثیــر منفی ایــن بحران بر 
اوکرایــن بســیار وخیم اســت و این کشــور 
عمــلًا از تجــارت دریایــی بین المللی حذف 

شده است.
آمار هــا نشــان می دهــد از زمان شــروع 
جنــگ هیــچ کشــتی کانتینــری بزرگــی بــه 
بزرگ ترین بندر اوکراین یعنی اودســا ســفر 

نکرده است.

در ایــن میان اتحادیــه اروپا و آمریکا که 
بانی اعمال تحریم های شدید علیه روسیه 
شــده اســت، شــاهد کاهش قابل ملاحظه 
تجــارت هســتند، زیــرا صــادرات اتحادیه 
اروپــا 5/6 درصد و واردات آن 3/4 درصد 
کاهش یافته اســت. صادرات آمریکا 3/4 
درصــد و واردات 0/6 درصد کاهش نشــان 

می دهد.
اثــرات  متحمــل  چیــن  وی  بــه گفتــه 
نامطلوبی در زمینه بحران روسیه و اوکراین 
نشــده اســت. اگرچه صــادرات چیــن 0/9 
درصد کاهش نشــان می دهــد، واردات آن 

افزایش یافته است.
در ادامه گزارش مؤسسه کیل آمده است 
اقتصاد جهانی در حالی شــاهد اثرات منفی 
بحران روســیه و اوکراین اســت که سازمان 
تجارت جهانی برای سال 2022 رشد تجارت 
جهانــی را 4/7 درصد پیش بینــی کرده بود 
کــه این بحران میــزان پیش بینی را به 2/5 

درصد کاهش داده است.
در پایــان گزارش مؤسســه کیل با اشــاره 
بــه اینکه 12 درصــد از کالا هــای وارداتی و 
صادراتی جهــان در حال حاضر تحت تأثیر 
بحران روســیه و اوکرایــن قرار دارند یاد آور 
شده است هنوز اثرات منفی قرنطینه بنادر 
چین بر اســاس شــیوع اومیکرون بررســی 

نشده است.

بحران روسیه-اوکراین ارزش تجارت 
جهانی را 2/8 درصد کاهش داد
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رشد تجارت 
جهانی در سال 

2022 کند می شود 
رشــد تجــارت جهانــی در ســال 2021 بــا 
بالاتریــن ســطح خود رســید که این رشــد 
تاکنون بی ســابقه بوده اســت. در این سال 
ارزش کلی تجارت جهانی به 28/5 تریلیون 
دلار رســید که نســبت به ســال 2020 بیش 
از 13 درصــد افزایش نشــان می دهد. البته 
روند رشــد تجارت جهانی در ســال 2022 با 

حرکت بطئی مواجه خواهد شد.

به گزارش گــروه بین الملل مانا؛ آنکتاد با 
انتشار گزارشی با اشاره به اینکه رشد تجارت 
جهانی در ســال 2021 بــه بالاترین حد خود 
رسید اعلام کرد رشد تجارت جهانی در سال 

2022 کمتر از حد انتظار خواهد بود.

در این گزارش آمده اســت اگرچه تجارت 
جهانــی بــه رونــد رشــد مثبت خــود ادامه 
خواهــد داد، امــا ایــن روند همانند ســال 
2021 نخواهد بود. رشــد تجارت جهانی در 
نیمه اول سال 2021 با روند غیر قابل باوری 
پیشــرفت کرد که این حرکــت در نیمه دوم 
ســال نیز ادامه پیدا کرد؛ بــه گونه ای که در 
ســه ماهه چهــارم 2021 همــه اقتصاد های 
تجــاری بــزرگ شــاهد افزایــش واردات و 
صادرات بیشتر از سال 2020 و 2019 بودند، 
کــه ایــن اتفاق هــم در کشــور های در حال 
توســعه و هم در کشــور های توسعه یافته 

نمود پیدا کرد.
ناگفتــه نمانــد افزایــش حجــم تجــارت 
جهانــی منجر به افزایــش قیمت ها به ویژه 
در بخــش صادرات کالا شــد. در این راســتا 
بر اســاس بررســی های انجام شــده قیمت 
کالا هــا نســبت به ســال 2020 حــدود 32 
درصد افزایش یافت. به هر حال در بیشتر 
بخش های اقتصادی شــاهد رشد درآمد ها 
بودیم. گزارش آنکتاد نشــان می دهد رشــد 
تجارت جهانی در سه ماهه اول سال 2022 

مثبــت بوده و به کندی پیش خواهد رفت. 
انتظار می رود در ماه های بعدی رشد مثبت 

تجارت جهانی همچنان حفظ شود.
نکنیــم در ســال جــاری  امــا فرامــوش 
میلادی شــاهد یک حرکت همه جانبه رشد 
بخش هــای مختلف اقتصــادی مانند 2021 
نخواهیم بود؛ هرچند ممکن اســت کاهش 
میــزان ابتــلای جامعــه جهانی بــه ویروس 
امُیکرون و سایر احتمالات، ارقام پیش بینی 
شــده را برهم زنــد. از ســوی دیگر صندوق 
بین المللی پول نیز با انتشــار گزارشــی اعلام 
کــرد بــا توجه به تــورم حاکــم بــر اقتصاد 
آمریــکا و اختلالات لجســتیکی از یک ســو 
و نگرانی هــای مربــوط بــه بخــش املاک و 
مســتغلات چین از ســوی دیگــر پیش بینی 
می شــود رشــد اقتصادی جهــان نیم درصد 
کاهــش یابد. آنکتــا د در پایــان این گزارش 
خاطر نشــان ســاخته اســت تجارت دریایی 
جهان در ســال 2021 نیز از رشــد و توســعه 
بیــش از حدی نســبت به ســایر بخش های 

اقتصادی برخوردار شد.

افزایش هزینه های 
حمل ونقل 

تورم جهانی را 1/5 
درصد بالا می برد 

صنــدوق بین المللــی پــول در تازه تریــن 
گزارش خود اعــلام کرد افزایش هزینه های 
حمل و نقــل در ســال جــاری می تواند نرخ 
حمل و نقــل جهانی را تا پایان ســال 2022، 

1/5 درصد بالا برد.

بــه گزارش گروه بین الملــل مانا، صندوق 

بین المللــی پول )IMF( اعلام کرد: مطالعه 
داده هــای دریافتی از 143 کشــور جهان در 
سی سال گذشته نشانه می دهد هزینه های 
حمل و نقــل به ویژه حمل و نقل دریایی یک 
محرک مهم تورمی در سراسر جهان است و 
در مدت ســی سالی که نرخ های حمل و نقل 
جهانــی دو برابــر شــده تورم جهانــی را 0/7 

درصد افزایش داده است.
در ادامــه ایــن گــزارش آمــده اســت: با 
توجــه به اینکــه در ســال 2021 هزینه های 
بخــش  در  خصــوص  بــه  حمل و نقــل 
حمل و نقل دریایی افزایــش یافت و اثرات 
پایــدار آن تــا 18 ماه آینده با اضافه شــدن 
هزینه های حمل و نقل بر اثر بحران روسیه-

اوکرایــن ادامــه خواهد داشــت، به همین 
جهت نرخ تورم جهانی تا پایان 2022 بر اثر 
افزایش هزینه هــای حمل و نقل 1/5 درصد 

افزایش خواهد یافت که بیشــترین تأثیرات 
تورمــی بر قیمت ســوخت و مــواد غذایی 

خواهد بود.
بر اساس این گزارش پیش بینی کارشناسان 
بر این اصل استوار است که تورم جهانی در 
12 ماه آینده به اوج رسیده و فشار بیشتری 
را بر مصرف کنندگان خواهد آورد، حتی اگر 

روند تورمی کندتر شود.
و  خشــکی  در  محصــور  کشــور های 
را  تورمــی  تأثیــرات  بیشــترین  کم درآمــد، 

مشاهده خواهند کرد.
در پایــان ایــن گــزارش قید شــده اســت 
بدون شــک جنــگ روســیه-اوکراین باعث 
اختلالات بیشــتر در زنجیره تأمین شــده و 
می توانــد هزینه هــای حمل و نقــل جهانی و 
اثــرات تورمــی آن را برای مــدت طولانی تر 

بیش از پیش بالا ببرد.
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نا اطمینانی سبب ایجاد اضطراب و نگرانی 
می شــود و مــا در دوران نامطمئنــی زندگی 
می کنیم. درجریــان همه گیــری کووید-19، 
و  اقتصاد هــا  اینکــه  پیرامــون  پرســش ها 
کســب وکارها دوباره باز خواهند شــد یا نه، 
پیامدهــای اقتصــادی همه گیــری کرونــا و 
اینکه نمی دانیم چه چیزی در مقابل مان قرار 
دارد و چــه اتفاقی خواهد افتاد؛ تأثیر خود 
را روی ســلامت روانــی و کار ما می گذارند. 
 Mind Share غیرانتفاعــی  ســازمان 
 SAP and همــکاری  بــا    Partners
Qualtrics مطالعــه ای را روی کارمنــدان 
بین المللــی انجــام داد؛ نتایــج این مطالعه 
نشان می دهد از ابتدای همه گیری سلامت 
روان حــدود 42 درصــد از شــرکت کنندگان 

افت داشته است.
بــا توجه بــه اتفاقاتــی کــه در این مدت 
افتاده اســت می توانیم تصــور کنیم که این 
رقــم افزایش یافته اســت. در مــورد اثرات 
کوتاه مدت بر ســلامت روان مطالب زیادی 
گفته شــده است و آثار بلندمدت می توانند 
حتــی گســترده تر باشــند. پیــش از وقــوع 
همه گیری شرکت های بســیاری تمرکز خود 
را بــر ســلامت روان کارکنــان افزایش داده 
بودنــد )کــه اغلب به علت فشــار از ســوی 
کارکنــان انجام می شــد(. آن تلاش ها امروز 
حتی ضروری تر هســتند. با تغییراتی که در 
طول ماه ها و سال های آینده انجام خواهد 
شــد، مدیران احتمالًا شــاهد دست وپنجه 
اضطــراب،  بــا  کارمندانشــان  کــردن  نــرم 
افسردگی، فرسودگی، ضربه روحی و اختلال 
اضطــراب پس از ســانحه خواهند بود. این 
مشکلات روانی بر اساس نژاد، فرصت های 
اقتصادی، شــرایط شــهروندی، نوع شــغل 
و  فرزندپــروری  مســئولیت های  افــراد، 
مراقبتــی، متفاوت اســت. بنابراین مدیران 
و رؤســا برای حمایت از افــراد در زمانی که 
بــا عوامل اســترس زا، نگرانی های مربوط به 
امنیت و تحولات اقتصادی مواجه هستند 
چــه می توانند بکنند؟ حتی در نامعلوم ترین 
دوران نقش مدیران ثابت می ماند؛ حمایت 
از اعضــای تیم شــان که شــامل حمایت از 
ســلامت روان آنها نیز می شــود. خبر خوب 
ایــن اســت کــه بســیاری از ابزارهایــی کــه 

مدیــران برای این کار به آن نیاز دارند همان 
ابزارهایی هستند که آنها را به مدیری موفق 

بدل می کنند.

آسیب پذیر باشید:
 یکی از مزایای همه گیری کرونا این است 
که در حال عادی سازی چالش های سلامت 
روان است. تقریباً تمامی  افراد در این دوره 
نوعی ناراحتــی و رنج را تجربه کرده اند. ولی 
جهانــی شــدن این تجربــه تنهــا در صورتی 
بــه معنای کاهــش انگ زدن ها می شــود که 
کســانی که در قدرت هستند نیز تجربه خود 
را به اشتراک بگذارند. روراست بودن درباره 
مشــکلات ســلامت روان بــه عنــوان یــک 
رئیس ســبب می شــود کارکنان نیز احساس 
راحتی داشــته باشــند و دربــاره چالش های 
ســلامت روان خــود با شــما صحبت کنند. 
صحبــت کردن مدیران از مشکلاتشــان، در 
مورد مســائل روحی یا موارد دیگر، ســبب 

می شود فهیم و شجاع به نظر برسند. 
تحقیقات نشــان داده اســت کــه رهبری 
ســازمانی درســت می توانــد اعتمــاد ایجاد 
کنــد و در بهبود همــکاری نیروهای کاری و 

عملکردشان مؤثر باشد.

الگوی رفتارهای سالم باشید: 
اینکه تنهــا در مورد حمایت از ســلامت 
روحــی صحبت کنیــد کافی نیســت. الگوی 
آن باشــید، تا اعضای تیم تان احساس کنند 
می تواننــد مراقبــت از خــود را در اولویــت 
قــرار داده و مرزهــا را تعیین کنند. معمولًا 
مدیــران آنقدر روی رفاه تیــم خود و انجام 
شــدن کار تمرکــز می کنند کــه از مراقبت از 

خود غافل می شوند. 
در میانه روز به پیاده روی بروید، جلسات 
درمانی داشته باشید و سفرهای داخلی را در 
اولویت قرار دهید تا انرژی تان تمام نشــود 

و آن را با سایرین نیز به اشتراک بگذارید.

از طریق احوالپرسی فرهنگ ارتباطی 
بسازید:

 احوالپرسی کردن با هر کدام از کارمندانی 

که مســتقیم با آنها در رابطه کاری هســتید 
حــالا مهم تر از هر زمان دیگری اســت. این 
کار قبلًا هــم مهم بود ولی در روزهای قبل 

از پاندمی  اغلب از آن غفلت می شد. 
در حــال حاضــر امــا بــا توجه بــه تعداد 
زیــادی از مردم که از خانه کار می کنند توجه 
به نشــانه  ها حتی سخت تر شــده است. در 
 SAP and َبــا همــکاری HBR مطالعــه
از  درصــد   40 بــه  نزدیــک   Qualtrics
کارمندان بین المللی می گویند که هیچکس 
در شــرکت از آنها سؤال نکرده که آیا خوب 
هســتند؟ و این پاســخ دهندگان 38 درصد 
بیــش از دیگران اعلام کرده اند که ســلامت 
روانی شان نسبت به قبل از وقوع همه گیری 

افت کرده است.

انعطاف پذیر باشید:
 انتظار داشــته باشــید شــرایط، نیازهای 
اعضــای تیــم شــما و نیازهــای خودتــان 
همچنــان بــه تغییر ادامــه دهد. بــه طور 
منظــم، بــه خصــوص در زمان هــای گذار، 

جویای احوال شوید. 
شــما تنهــا در صورتی می توانیــد به حل 
مســائل کمک کنید که بدانید چه اتفاقی در 
حــال رخ دادن اســت. ایــن گفت وگوها به 
شــما این فرصت را می دهد تا شــیوه هایی 
را کــه از ســلامت روانــی حفاظــت می کند 
تکرار کنید. انعطاف پذیری در واقع ارتباطات 
فعال و تنظیم هنجارهاســت کــه به مردم 
کمــک می کند مرزهــای خــود را طراحی و 

حفظ کنند. 
واقعــی کارمندان تــان  نیازهــای  دربــاره 
حــدس و گمان نزنید؛ آنها بــه احتمال زیاد 
در زمان های مختلف چیزهای متفاوتی نیاز 
دارنــد. انعطاف پذیــری را به طــور فعال در 

پیش بگیرید.

برقراری ارتباط را افزایش دهید: 
 SAP با HBR نتایــج مطالعه مشــترک
and Qualtrics نشــان می دهد از زمان 
وقــوع همه گیــری کارکنانــی کــه احســاس 
کرده اند مدیرانشان در برقراری ارتباط خوب 
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مدیریت

سال پانزدهم شماره 52 بهار ۱۴۰۱

عمــل نمی کننــد 23 درصد بیشــتر با افت 
ســلامت روان مواجــه بوده انــد. اطمینــان 
حاصل کنیــد که اعضای تیم تان از تغییرات 
سازمانی یا به روز رســانی ها مطلع می شوند. 
حتمــاً  را  ســاعات کاری  در  تغییــری  هــر 

اطلاع رسانی کنید .
با مشــخص کردن انتظارات درباره حجم 
کار و اولویت بنــدی کارهایی کــه باید انجام 

شود، استرس را کاهش دهید.

در آموزش سرمایه گذاری کنید: 
امــروز بیــش از هــر زمــان دیگــری باید 
روان  ســلامت  پیشــگیرانه  آموزش هــای 
و  مدیــران  رهبــران،  بــرای  را  محیــط کار 
مشــارکت کنندگان فــردی در اولویــت قرار 
دهیــد. بــا افزایش مشــکلات روانــی میان 
کارکنان باید افسانه های رایج را کنار بگذاریم، 
انگ زدن را متوقف کنیم و مهارت های لازم 
برای گفت وگوهای ســازنده درباره ســلامت 

روان در محیط کار را کسب کنیم.

سیاست ها و شیوه ها را اصلاح کنید:
 بــرای کاهش اســترس همــگان تا جایی 
که ممکن اســت در به روز رسانی شیوه ها و 
روش ها در واکنش به همه گیری و بحران ها ، 
بخشنده و انعطاف پذیر باشید. برای نمونه، 
ممکن است نیاز باشد در رابطه با قوانین و 
هنجارهای ساعات کاری منعطف، مرخصی 
با حقوق، ایمیل و ســایر ارتباطات، بررســی 
دقیق تری انجام دهید. ســعی کنید به جای 
ارزیابی در مقابل اهداف سختگیرانه، مرور 
عملکردها را به عنوان فرصتی برای بازخورد 

دلسوزانه مورد توجه قرار دهید.

سنجش کنید:
نبایــد  مســئولیت پذیری  از  اطمینــان   
پیچیده باشد؛ این کار می تواند با یک بررسی 
ســاده که به  طور منظم برای دریافت اینکه 
افراد در حال حاضر و در طول زمان چگونه 

عمل می کنند، انجام شود.

منبع:
 روزنامه دنیای اقتصاد
مترجم: سارا بنی صدر

کاوش عمیق در خود شجاعت می خواهد 
و در این مسیر جلسات روان درمانی، کتاب، 
گفت وگوهای معنادار و عمیق و بسیاری از 
اشــتباهات در زندگی، عشــق و کار می تواند 

به شناخت بهتر از خود منجر شود.
وقتــی فردی متواضع، دلســوز و باهوش 
است و دوست دارد سؤال بپرسد، احتمالا 
بــه انــدازه کافــی خویشــتن آگاهی دارد تــا 

بفهمد که »آنچه را که نمی داند، نمی داند«.
ایــن ویژگی در فرد داوطلــب جویای کار 
می تواند نکته بسیار جذابی باشد، زیرا نشان 
می دهد آنها برای رشــد و یادگیری چیزهای 
جدید آماده و در مورد جهان پیرامون شــان 

کنجکاو هستند.
افــرادی که برای کار درخواســت و طوری 
رفتــار می کنند که انگار همه چیز را می دانند 
و تجربــه حرفــه ای فراوانی دارنــد، به دلیل 
منیت شان، سخت ترین افراد برای همکاری 

خواهند بود.
داشــتن مهارت هــای ارتباطی قــوی برای 
آغــاز همکاری خوب در تیــم کاری ضروری 
اســت. فرد داوطلــب بایــد اعتمادبه نفس 
کافی برای بیان کردن و به  اشتراک  گذاشتن 

ایده هایش داشته باشد.
آنقدر جســارت داشــته باشــد کــه وقتی 
چیزی درســت کار نمی کند یا می تواند بهتر 
انجام شود آن را مطرح کند و ذکاوت کافی 
برای حــل اختلاف نظرهای اجتناب ناپذیر بر 
ســر ایده ها یا با چالش هایی که با کارمندان 
دیگر ممکن اســت به وجود بیاید را داشته 

باشد.
توانایی حفظ آرامش در شــرایط پرفشار 
نکته ای بســیاری کلیدی است. البته بررسی 
دقیق این موضوع در طول فرآیند مصاحبه 
کار دشواری است، به همین دلیل استخدام 
برمبنای این ویژگی همیشه ممکن نیست.

ایــن موضــوع بــه  ویــژه در بســیاری از 
کســب وکارهایی کــه هفــت روز هفتــه و 
دو شــیفته در جریــان هســتند و بــا موارد 
پیش بینــی  نشــده زیــادی ســر و کار دارند، 
کنترل  داشتن بر خود و حفظ خونسردی در 
شــرایط پرتنش از ویژگی های ضروری افراد 

خواهد بود.
حتــی اگر شــرایط طبیعی محیــط کار نیز 
شرایط همواره تنش داری نباشد، همه گیری 
کووید -19 در دو ســالی که گذشــت نشــان 
داد در تمامی مشــاغل ممکن است شرایط 
استرس زایی به  صورت ناخواسته ایجاد شود 
و اگــر کارکنان توان مدیریت احساســات و 
تطبیق با شرایط را نداشته باشند، می توانند 
شــرایط کار را هم برای خودشان و هم برای 

سایرین با چالش های بزرگی روبه رو کنند.
بــه همین دلیــل توان حفظ خونســردی 
اصل مهمی در عملکرد نهایی افراد خواهد 

بود.
تدبیر یک ویژگی مهم اســت و منظور از 
»مدبر بودن« توانایی خارج  شــدن از فضای 
امن و شــناخته ها برای یافتن پاسخ چیزی 
اســت که ممکن است با آن آشــنا نباشید. 
ایــن ویژگــی بــه معنــی پذیــرا بــودن برای 
یادگیــری روش هــای جدیــد در برخــورد با 

مسائل نیز هست.
توانمندی هــای  اســتخدام،  فرآینــد  در 
تخصصــی و فنــی افــراد بــا دقت بررســی 
می شود و معمولًا افرادی انتخاب می شوند 
کــه در این زمینه ها ظرفیت بالایی داشــته 
باشــند و دارای مجموعه مهارت های بسیار 
خاصی هســتند که با شــرح شغل مطابقت 
دارد. زیــرا ارزیابــی ایــن مهارت هــا نســبتاً 

آسان تر از مهارت های نرم است. 
بــا این  حال، در دنیای امــروز که هر روز 
بــا تغییرات مــداوم و معرفــی فناوری های 
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جدیدتــر و بهتر روبه رو می شــویم، توانایی 
درک سریع موارد جدید و همچنین توانایی 
یافتن پاســخ برای چالش هــای مختلف به 
 تنهایی مهارت ارزشمندی است که می تواند 
بــرای برخــی داوطلبان نســبت بــه دیگران 

برتری ایجاد کند.
یافتن متفکران اصیل یا افرادی که ابتکار 
عمــل را بــه دســت می گیرند )نــه  فقط در 
شــغل، بلکه حتی در زندگی شخصی شــان( 
دشوار است. افراد اصیل کسانی هستند که 
مشــکلات یا موانع را می بیننــد و ایده های 

بدیعی برای حل یا برخورد با آنها دارند.
آنها خلاق هســتند و برای هــر چیزی که 
روی آن کار می کننــد یا به آن فکر می کنند، 
ایده هــای جدیدی ارائــه می کنند. این افراد 
دائما در یک چرخه کشــف و رشــد هستند، 
بنابراین برای آنها ســخت تر است که در دام 

سوزاندن و سرگردانی بیفتند.
الهام  بخشــیدن به افراد در مشاغل شان 
به اندازه کافی ســخت اســت، بنابراین کار با 
افرادی که ایده های دســت  اول دارند رشــد 
بیشــتری را هم برای کســب وکار و هم برای 

خود فرد به همراه دارد.
در هــر کســب وکاری کــه باشــید خلاصه 
روزی از راه می رســد کــه همــه چیــز خراب 
خواهد شد. کسی نمی داند کی و چگونه قرار 
است این اتفاق برایش رخ دهد اما معمولًا 
کســی از این موضــوع بی نصیــب نخواهد 

بــود. کلیــد کارآفریــن و کارمنــد عالی بودن 
این است که پشتکار داشته باشید و تسلیم 
نشوید. هر فردی باید در هر جایگاهی که در 
تیم کاری دارد در شــرایط دشوار نیز دلسرد 

نشود و راهش را ادامه بدهد.
بدون  شــک فردی که انتخابش این است 
که نه  فقط در شرایط آرامش و راحتی، بلکه 
در سختی ها نیز با تیم کاری اش همراه باشد 
و بــرای بقای تیم تلاش کند، یکی از بهترین 

گزینه ها برای استخدام خواهد بود.
بــه همین دلیــل هنــگام اســتخدام، به 
دنبال کســانی باشــید کــه فکــر می کنید در 
مواقعــی که بــه آنها نیــاز داریــد، قدم های 
بیشــتری برمی دارنــد و البته از ســوی دیگر 
اگر واقعاً به دنبال چنین روحیاتی هستید، 
بایــد بــه  عنوان مدیــر و کارآفریــن خودتان 
نیــز بــه کارمندان تــان نشــان دهیــد که در 
سختی هایشــان همراه شــان خواهید بود و 

همیشه می توانند روی شما حساب کنند.
بهتریــن افــرادی که می توانید بــا آنها کار 
کنید، کســانی هســتند که فقط اشــتیاق به 
یادگیــری و امتحــان کردن چیزهــای جدید 
دارنــد. اگــر کســی کنجــکاو باشــد، احتمالًا 
حلال مشــکل نیز هســت. آنها برای رشــد 
پذیرا هســتند، در کار شــخصیت مســتقل 
و کارآمــدی دارنــد و از پرســیدن ســؤال یا 
یادگیری از دیگران نمی ترسند. چنین افرادی 
معمولًا نیــروی محرکه خوبی دارند و همه 

ویژگی هایی که معمولًا شــخصی را به گزینه 
ایده آل برای اضافه شدن به یک تیم تبدیل 

می کند دارند.
آنها همچنین مهارت های بین فردی خوبی 
نیز دارند زیرا به  خوبی می دانند که یادگیری 
چیزهای جدید بدون ارتباط مؤثر با دیگران 
نسبتاً دشــوار اســت. کنجکاوی ناگزیر ما را 
به ســمت چیزهای جدید ســوق می دهد و 
با کارهایی که قبلا انجام نداده ایم وسوســه 
می کند. به همین دلیل داشــتن این ویژگی 
می تواند نکته بســیار مثبتی در شــخصیت 
کارآفریــن، مدیــر یا حتــی کارمنــدی فعال 
باشــد. یکــی از ویژگی های بســیار مهمی که 
در اســتخدام های جدید باید در نظر داشته 
باشــید اخلاق کاری قوی اســت. افرادی که 
پرتلاشــند، ســخت کار می کنند، به کاری که 
انجام می دهند علاقه دارند، به آن اهمیت 
می دهنــد و فقــط از ســر انجــام وظیفه به 
تعهدات کاری شــان عمل نمی کنند، نه  تنها 
عملکرد بســیار خــوب و روانی در تیم کاری 
خواهند داشت بلکه می توانند زمینه رشد و 

توسعه کسب وکار را نیز فراهم کنند.
انتخــاب فــردی قابل اعتماد، قابــل اتکا 
شــرایط  تحــول  در  می توانــد  پاســخگو  و 
کسب وکار و بهبود فضای حاکم بر مجموعه 

نیز موثر باشد.

منبع:
 عصر ایران



فصلنامه علمی-تخصصی دریایی 46

خواندنیها

سال پانزدهم شماره 52 بهار ۱۴۰۱

110 سال از برخورد کشتی مسافری تایتانیک به عنوان بزرگ ترین 
و مجلل تریــن کشــتی عصر خود با کــوه یخ می گذرد کــه منجر به 

کشته شدن 1500 نفر شد.

به گزارش گروه بین الملل مانا؛ کشتی تایتانیک در 15 آوریل سال 
1912 پس از برخورد با یک کوه یخ در اقیانوس اطلس دونیم شد.

در این حادثه 1500 نفر جان باخته و 710 نفر توانستند جان سالم 
به در برند.

این کشــتی که ســازنده آن معتقد بود به هیچ عنوان امکان غرق 
شدن ندارد 269 متر طول، 28 متر عرض و 53 متر ارتفاع داشت.

175 نفــر بــرای راه اندازی این غول اقیانوس پیمــای زمان خود به 
منظــور حرکت دادن آن باید به طور شــبانه روزی زغال ســنگ را به 

کوره های کشتی سرازیر می کردند.
کشتی تایتانیک در موقع بروز حادثه 2200 نفر جمعیت داشت که 

1300 نفر آن مسافر و 900 نفر خدمه بودند.
خبر حادثه غرق شــدن کشــتی تایتانیک در ســال 1912 مانند یک 
بمب در جهان پیچید و تمامی افکار عمومی را به تعجب وا داشت.
تایتانیــک از دیــد ســازندگان، کارشناســان و مســئولان دریایــی 
مجلل تریــن و محکم تریــن کشــتی لقــب گرفته بود که ســاخت آن 
حدود ســه ســال طول کشــید. در آن زمان 1/5 میلیــون پوند برای 
ساخت آن هزینه شد که به پول امروز این میزان 170 میلیون پوند 

می شود.
بیشــتر مسافران این کشــتی از افراد ثروتمند بودند، زیرا بلیت آن 
بســیار گران بود به طوری که بلیت درجه یک 30 پوند، درجه دو 13 
پوند و درجه ســه 7 پوند بود که با پول امروز نرخ بلیت درجه یک 

آن بیش از 3300 پوند برآورد می شود.
بنــدر  از   1912 آوریــل   14 روز  در  تایتانیــک  مســافری  کشــتی 
ســاوتهمپتون انگلیس به مقصد نیویورک راه افتاد، اما در ســاعت 
23:40 شــب در اقیانوس اطلس با کوه یخ شناور برخورد کرد. بر اثر 

این حادثه ده ها هزار تن آب دریا وارد کشتی شد.
تومــاس انــدروس طراح کشــتی که در آن شــب داخــل جمعیت 
حضــور داشــت و پیــش از آن با غرور تمــام اعلام کــرده بود هیچ 
حادثه ای نمی تواند باعث غرق شــدن کشــتی شــود، پس از بررســی 
صدمات وارده بر کشــتی با صدای بلند و اظهار عجزولابه به کاپیتان 

کشتی گفت متاسفانه این کشتی غرق خواهد شد.
در حالی  که آب از هر طرف به داخل کشتی سرازیر می شد دستگاه 
تلگراف بی ســیم بلافاصله بــا این پیام در خواســت کمک اضطراری 
کرد»ســیلاب وارد موتورخانه کشتی تایتانیک شده، به داد مسافران 

برسید.«
امــا متأســفانه پس از ســاعتی یعنی 2:10 بامداد برق این کشــتی 
مســافری غول پیکر قطع و دســتگاه تلگراف بی ســیم خاموش شــد 
سپس قسمت جلو کشتی کاملًا به زیر آب رفت، اما عقب کشتی از 

آب بیرون بود.
قایق های نجات از هر طرف سعی می کردند مردم را نجات دهند؛ 
ســاعت 2:20 بامداد کشــتی دو نیم شــد و هر دو نیمه هر لحظه به 
قعر اقیانوس نزدیک می شــدند تا اینکه زمان به گل نشستن کشتی، 
کشــتی کارپاتیا به محل حادثه رســید و توانســت همراه قایق های 
نجات تایتانیک 710 نفر را نجات دهد، اما 1500 نفر به قعر آب های 

اقیانوس اطلس رفتند.
شــایان ذکر است کتاب طلاکوب شــده رباعیات حکیم عمر خیام 
که فیتز جرالد برای ترجمه اشــعار آن 25 ســال زحمت کشیده بود، 

در این کشتی بود.

حادثه غرق شدن تایتانیک 110 ساله شد
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تاریخ كشتی ســازی و دریانوردی نشــان می دهد كه اواخر سپتامبر 
ســال 442 پیــش از میلاد، اردشــیر یكــم از دودمان هخامنشــیان 
اعتبار لازم برای ساختن كشتی دو بادبانه را از خزانه دولت در اختیار 
كشتی ســازان فینیقــی )ســوری - لبنانی( قــرار داد تــا در كارگاه های 
كشتی ســازی بنــدر صور چنین كشــتی هایی را بســازند. اردشــیر این 
تصمیــم را هنگامی اتخاذ كرد كه اطلاع یافتــه بود مهاجران یونانی 
مقیم جنوب ایتالیا سه سال پیش از آن )سال 450 پیش از میلاد(، 
ایــن نوع كشــتی را اختــراع كرده بودند كه نیاز به پاروزن نداشــت و 
در خــلاف جهت وزش باد هم می توانســت حركــت كند، زیرا بادبان 

بزرگ تــر بــاد را می گرفــت و با فشــار زیاد بــه بادبــان كوچك تر پس 
می فرســتاد و كشــتی در خلاف جهت باد حركت می كرد. چهار ســال 
طول كشید تا فینیقی ها كشتی دو بادبانه را برای ایران ساختند. این 
كشــتی ها در فاصلــه زمانی میان صلح ایران بــا اتحادیه یونانی ها و 
آغاز جنگ »پلوپونز« آماده شــدند كــه دولت ایران تعدادی از آنها را 

در اختیار اسپارت قرار داد تا آتنی ها را شکست دهد.

منبع: 
روزنامه دنیای اقتصاد

سفارش ساخت کشتی به فینیقی ها

بعضــی از ایــن ســؤالات، جدی انــد و برخی 
صرفــاً جنبه تفننی دارنــد. تفکیک بین این دو 

نیز، خودش موضوعی است!
جهــان مکانی وســیع و اســرارآمیز اســت و 
چیزهای زیادی وجود دارد که حتی دانشمندان 

هم نمی دانند.
بیاییــد برخی از ســؤالاتی را که پاســخی برای 
آن ها وجود ندارد بررسی کنیم: سوال بی جواب!

جالب ترین سوال های بی پاسخ
1- زمان از کی شروع شد؟

2- کدام اول از راه رسید: خورشید یا زمین؟
3- ریاضــی را اختــراع کردیم یا آن را کشــف 

کردیم؟
4- وقتی یک فکر فراموش می شود کجا می رود؟

5- آیا ما اراده آزاد داریم یا همه چیز مقدر شده است؟
6- هدف زندگی انسانی چیست؟

7- از روزی که می میرید، تا کی به یاد خواهید ماند؟
8- اگــر بــه هر حال همــه ما می میریم، هــدف از تعیین اهداف 

چیست؟
9- کدام اول آمد – مرغ یا تخم مرغ؟

10- چه چیزی سبب شده که تو، تو باشی؟
11- در چه ســنی می توان فردی را آنقدر مســن دانست که بر اثر 

پیری بمیرد؟
12- اگر از اشــتباهات خود درس می گیریم و پیشــرفت می کنیم، 

چرا اینقدر از اشتباه کردن می ترسیم؟
13- آیا جهان پایانی دارد، یا فقط به مسیر خود ادامه می دهد؟

14- هدف و معنای زمان چیست؟
15- چرا انسان باید بمیرد؟

16- اگر به خودت مشــت بزنی و دردت بیاید، ضعیف هســتی یا 
قوی؟

17. چرا اگر یک نوزاد نارس زودتر از یک نوزاد کامل متولد شود، 
علی رغــم اینکه مدت زمان کوتاه تری وجود داشــته، مســن تر تلقی 

53 سؤال که مغزتان را به بازی می گیرد
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می شود؟
18- اگــر چیــزی را غیرقابــل توصیــف می کنیــد، آیا عمــلًا آن را 

توصیف نکرده اید؟
19- آیا ما زندگی می کنیم یا کم کم می میریم؟

20- آیــا ســلامتی خــوب بــه این معناســب که ســرعت مرگ تان 
پایین تر است؟

21- کســانی که ناشــنوا بــه دنیا می آینــد وقتی فکــر می کنند چه 
می شنوند؟

22- افراد طاس هنگام شستن صورت خود تا کجا بالا می روند؟
23- اگر در تلاش برای شکست خوردن باشید و موفق شدید، آیا 

شکست خورده اید یا موفق شده اید؟
24- وقتی به بهشــت می روید، آیا در ســنی که می میرید به نظر 

می رسید؟
25- چرا مردم می گویند که تمام شب را مثل یک نوزاد خوابیدند، 

در حالی که نوزادان به نخوابیدن معروف هستند!
26- آیا افراد نابینا می توانند خواب ببینند؟

27- وقتی خدا آدم و حوا را آفرید آیا آن ها ناف داشتند؟
28- چــرا وقتی چیزی را دوســت داریم دســت هایمان را به هم 

می زنیم؟ )کف زدن(
29- چرا ســن خود را بر اســاس تعداد دفعاتی که دور یک گلوله 

گازی در حال سوختن می چرخیم، تعیین می کنیم؟
30- چگونــه بفهمیــم که رنگ ها را به همــان صورتی می بینید که 
شــخص دیگری آن ها را می بیند؟ به عنوان مثال، شــاید آنچه برای 
شــما قرمز اســت برای آن ها آبی باشــد، اما آن ها باز هم آن را قرمز 

می نامند؟
31- آیا زمانی بوده که هیچ چیز وجود نداشــته باشــد یا همیشه 

چیزی وجود داشته است؟
32- اگــر ســیکلوپ چشــمش را ببندد چشــمک می زنــد یا پلک 

می زند؟
33- آینه چه رنگی است؟

34- در حــال تلف کردن وقت تان لذت ببرید و خوش بگذرانید، 
باز هم می توانید بگویید که وقت تان را تلف کرده اید؟

35- کدام دسته صندلی تکیه گاه دست شما در سینما است؟
36- اگــر حفــره ای را حفر کنید که از مرکــز زمین می گذرد و از آن 

بپرید، سقوط می کنید یا به سمت بالا شناور می شوید؟
37- وقتــی یــک جســم غیرقابل حرکــت با یک نیــروی غیرقابل 

توقف برخورد کند چه اتفاقی رخ می دهد؟
38- اگــر همه افراد روی زمیــن همزمان به داخل آب بپرند چه 

اتفاقی برای اقیانوس های جهان می افتد؟
39- چرا رنگ بســتنی وانیلی سفید است در حالی که خود وانیل 

قهوه ای است؟
40- در گواهینامــه رانندگــی افــراد طــاس چــه رنــگ مویــی را 

می نویسند؟

41- میوه بی دانه را چگونه پرورش می دهید؟
42- اگــر به کســی بگویید »رهبر بــاش نه پیرو«، آیا بــا پیروی از 

توصیه شما پیرو نمی شود؟
43- اگر همه می گویند که زندگی ناعادلانه است، این بدان معنا 

نیست که زندگی منصفانه است؟
44- اگر چشمه جوانی بتواند شما را برای همیشه زنده نگه دارد، 

آیا می توانید در آن غرق شوید و همچنان زنده بمانید؟
45- اگر کفش سیندرلا کاملًا اندازه اش بود، پس چرا افتاد؟

46- چه کسی به اولین معلم تاریخ آموزش داد؟
47- چــرا وقتــی دمــای بدنــت بــالا مــی رود می گوینــد دچــار 

سرماخوردگی شدی؟
48- اگر صابون خود را روی زمین بیندازید، آیا زمین تمیز می شود یا 

صابون کثیف؟
49- اولین انسانی که گاوی را دوشید قصد انجام چه کاری را داشت؟

50- اگــر ما از میمون ها تکامل یافته ایم، چرا هنوز میمون ها وجود 
دارند؟

51- اگر زندگی کوتاه است، چرا کارهایی را انجام می دهیم که دوست 
نداریم و کارهای زیادی را دوست داریم که انجام نمی دهیم؟

52- کســی که تقویم را اختراع کرد از کجا می دانســت که آن روز چه 
روزی است؟

53- چــرا تصمیم گرفتیم بــه فوریه فقط 28 روز بدهیم در حالی که 
بسیاری از ماه های دیگر 31 روز دارند؟ آیا نمی توانستیم برخی از روزهای 

ماه های 31 روزه را گرفته و به فوریه اضافه کنیم؟
منبع: عصر ایران
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تاوان موفقیت
مرد میلیاردر قبل از ســخنرانیش خطاب 

به حضار گفت:
ـ از میــان شــما خانم ها و آقایان، کســی 
هســت که دوســت داشته باشــد جای من 

باشد، یک آدم پولدار و موفق؟
همه دســت بلنــد کردند! مــرد میلیاردر 

لبخندی زد و حرفهایش را شروع کرد:
ـ با ســه نفر از رفیق هــای دوره تحصیل، 
یک شرکت پشتیبانی راه انداختیم و افتادیم 
تــوی کار. اما هنوز یک ســال نشــده، طعم 
ورشکســتگی پنجــاه میلیونی را چشــیدیم! 
رفیــق اولــم از تیم جدا شــد و رفت دنبال 

درسش!
ولــی مــن بــا آن دو تــا رفیق، بــه راهم 
ادامــه دادم. این بار یک ایــده را به مرحله 
تولید رســاندیم، اما بازار تقاضا جواب نداد 
و ورشکســت شــدیم! این دفعه دویســت 

میلیون!
رفیق دوم هم از ما جدا شــد و رفت پی 

کارش!

من ماندم و رفیق ســوم. بعد از مدتی با 
همین رفیق سوم، شرکت جدید حمل ونقل 
راه انداختیم، اما چیزی نگذشت که شکست 
خوردیم. این بــار حجم ضررهای ما به نیم 
میلیارد رســید! رفیق سوم مستأصل شد و 

رفت پی شغل کارمندیش!
در ایــن گیــرودار، بــا همســرم تجــارت 
جدیدی را راه انداختیم و کارمان تا صادرات 
کالا هــم رشــد کرد. اوضاع خــوب بود و ما 
بــه ســوددهی رســیدیم اما یکبــاره در یک 
تصادف، همســرم را از دســت دادم! همه 
چیز بهم ریخت و تعادل مالیم را از دســت 
دادم! شــرکت افتاد در چاله ورشکستگی با 
دو میلیارد بدهی! شکست پشت شکست!
مدتی بعد پســر کوچکم بــه خاطر تومور 
مغــزی فوت کرد. چند ســال بعــد، ازدواج 

دوم داشتم که به طلاق فوری منجر شد!
بالاخــره در مرز پنجاه وهفت ســالگی، با 
پسر بزرگم شرکت جدیدی زدیم با محصول 
جدید. اولش تقاضا خوب بود اما با واردات 
بی  رویــه نمونه جنس ما، محصولمان افت 
فــروش پیدا کرد و باز ورشکســت شــدیم. 

هفــت ســال حبــس را به خاطــر درگیری با 
طلبکارهای دولتــی و خصوصی گذراندم! و 
اموالمان همه مصادره شــد! شکست ها با 

من بودند و منهم هنوز بودم!
به محض رهایی از حبس، باز کار جدیدی 

را شروع کردم و این بار موفق شدیم.
شــرکتمان افتــاد بــه درآمــد و وضعمان 
خــوب شــد. من به ســرعت و با یک رشــد 
عالی، از چاله بدهی ها درآمدم. الان شرکت 
مــن ده شــرکت وابســته دارد و شــده یک 

هلدینگ بزرگ، آنهم با ده هزار پرسنل.
مــرد میلیــاردر بعــد از رســیدن بــه این 

قسمت از حرف هایش، از حضار پرسید:
همانطور که شــنیدید، من برای رســیدن 
بــه این مرحله از زندگی، تاوان دادم. عذاب 
کشــیدم. آیــا کســی حاضر هســت بــاز هم 

مسیر مرا طی کند؟
هیچکــس دســتش را بلنــد نکــرد! مــرد 
میلیاردر خنده بلندی کرد و ســپس با گفتن 
یــک جملــه از پشــت تریبــون آمــد پائین: 
"خیلی از شــماها دوســت داریــد الان جای 
من باشــید امــا حاضر به طی کردن مســیر 

سختی که من طی کردم نیستید"
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کتاب اقتصاد حمل ونقل دریایی توسط مارتین استاپفورد تالیف و دکتر علی اکبر صفایی آن را ترجمه کرده است.
این کتاب به مســائل مربوط به چگونگی پیدایش فعالیت کشــتیرانی و موقعیت آن در شــرایط کنونی و بررســی ساختار اقتصاد کلان بازار 

کشتیرانی و همچنین بررسی مسائل پیش روی یک شرکت کشتیرانی از زاویه اقتصاد خرد اشاره دارد.
این کتاب از معتبرترین کتب در حوزه آموزش در اروپا می باشد، که در حال حاضر در دانشگاه های اروپا در حال تدریس است.

با توجه به نیاز کنونی کشور و به منظور آشنایی نگاه آحاد مردم و جامعه دریایی با فرهنگ دریایی کشور، این کتاب توسط اتحادیه مالکان 
کشتی ایران به چاپ رسیده که شامل بخش های آشنایی با کشتیرانی، اقتصاد بازار کشتیرانی، اقتصاد شرکت های کشتیرانی، تجارت دریایی و 

سیستم های حمل ونقل، عرضه ناوگان کشتی های تجاری و حمل ونقل و پیش بینی و برنامه ریزی است.

اقتصاد حمل و نقل دریایی
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اخبار

 763 کشتی 
 در سال 2021 

اوراق شد
763 کشــتی تجاری، تانکر، فراساحل و 
مســافری در ســال 2021 به یارد های اوراق 
کشــتی بنگادش، هنــد و پاکســتان اعزام 
شدند. در این سال صنعت اوراق بیشترین 

سود را عاید دلالان کرد.

به گــزارش گروه بین الملل مانا به نقل از 
مؤسسه NGO Shipbreaking تعداد 
کشــتی هایی که در ســال 2021 به یارد های 
اوراق اعزام شــدند بیشــتر شــامل تانکرها، 
کشــتی های فله بر، کشــتی های مســافری و 
فراساحل بودند که در میان آن ها فقط چهار 

کشتی کوچک کانتینری به چشم می خورد.
ایــن گزارش حاکی اســت در ســال 2021 
دلالان صنعت اوراق بیشترین سود را عاید 
خــود کردند که در 20 ســال اخیر بی  ســابقه 

بوده است.

در ایــن ســال کارگــران کم ســن و ســال 
زیادی در یارد هــای اوراق بنگلادش، هند و 
پاکســتان به کار گرفته شــدند که به کارگیری 
آن هــا خــارج از اســتاندارد ها و عرف هــای 
بین المللی اســت. در این ســال حداقل 14 
کارگر بر اثر شکســتن تجهیزات کشتی ها در 
ســاحل چاتوگرام بنــگلادش جان خود را از 

دست دادند و 34 کارگر مجروح شدند.
از ســوی دیگر دو نفر در یارد اوراق النگ 
هنــد و دو کارگر در یارد گدانی پاکســتان بر 
اثر تصادم اجناس سنگین کشتی و یا نشت 

مواد خطرناک فوت کردند.
 NGO اینگویلــد جنســن مدیــر اجرایی
اینکــه  بــه  اشــاره  بــا   Shipbreaking
برخی اوقــات آمار های تلفــات در یارد های 
اوراق کشــتی گزارش نمی شــود، یاد آور شد: 
"کارکنــان این یارد ها از بیماری های شــغلی 
به شــدت رنج می برند. متأسفانه این قبیل 
یارد ها بــا ســازمان های مردم نهاد همکاری 
لازم را ندارند تا بتوان به درمان های پزشکی 

مناسب آنان اقدام کرد”.
در ســال 2021 مالــکان کشــتی امــارات 
60 کشــتی را بــرای اســقاط به بنــگلادش و 
پاکســتان فروختنــد. همچنیــن ســنگاپور، 
یونان و آمریکا هر کدام با بیش از 40 کشتی 

در رتبه های بعدی قرار دارند.
سارا کاستا از مسئولان مؤسسه مردم نهاد 
ایــن  در  نیــز   NGO Shipbreaking
زمینــه گفــت: "متأســفانه عــلاوه بــر اینکه 
قوانین زیست محیطی در یارد های بازیافت 
رعایت نمی شــود، فضــای یارد ها برای کار و 
زندگی کارگران به شدت نامناسب است، اما 
دلالان یارد های اوراق با کســب درآمد های 
بالا نسبت به پنهان کاری در زمینه بهداشت 
کارگــران اقدامــات لازم را انجام می دهند و 
متأسفانه آمار شــفافی در این زمینه وجود 

ندارد."
وی در پایــان گفــت: "برخــی از خطــوط 
کشــتیرانی دارای کشــتی های با محصولات 
ســمی و خطرناک هســتند که بــه یارد های 
اوراق اعــزام شــده اند و بــه علــت آلودگی 
بیــش از حــد در حــال حاضــر در یارد های 
بنــگلادش و پاکســتان رها شــده اند که در 
میــان آن هــا اســامی شــرکت هایی ماننــد: 
 Bw offshore, Bull, Del Monte
 Dole, Petrobrcs, International
 Seaways, Maersic, Knutsen
بــه چشــم   Stolt Nielsen و Group

می خورند.

افزایش عوارض 
ترانزیت کشتی در 

کانال پاناما
کانال پاناما نرخ جدید عوارض ترانزیت 
کشــتی ها را افزایــش داد کــه در صــورت 
تصویب از ابتدای ژانویه 2023 تا 2025 اجرا 

خواهد شد.

به گــزارش گــروه بین الملل مانــا به نقل 
از بلومبــرگ، اداره کانــال پانامــا اعــلام کرد 
به منظــور تجدید ســاختار جامع سیســتم 
عــوارض، این کانال عــوارض ترانزیت خود 
را در صــورت تصویــب مقامــات از ابتدای 

ژانویه 2023 افزایش خواهد داد.
بر اساس اطلاعیه صادره از سوی سازمان 
کانال پاناما نرخ های جدید به صورت شناور 
بوده و بر اساس نوع کشتی و محموله های 

آن عوارض دریافت خواهد شد.
بــرای مثال برای یک کشــتی که 46 هزار 
تــن گاز پروپان را حمــل می کند به ازای هر 
تن 5/20 دلار عوارض دریافت خواهد کرد.

بــر اســاس ایــن بیانیــه نــرخ عــوارض 
تانکر های نفتی نیز بر اســاس مقیاس حمل 
بشکه نفت محاسبه خواهد شد؛ به گونه ای 
کــه قیمت ترانزیت 450 هزار بشــکه نفت 
خــام از کانال پاناما 0/20 دلار در هر بشــکه 

افزایش خواهد یافت.
مــواد  تانکر هــای  میــان  ایــن  در 
شــیمیایی،LNG  و کشتی های فله بر غلات 
و زغــال ســنگ نیز بــا تعرفه هــای بالاتری 

مواجــه خواهند شــد که بــه ازای هر تن تا 
0/7 درصد عوارض بیشتری دریافت خواهد 
شد. در این بیانیه تأکید شده است که برای 
کشتی های کانتینری نیز عوارض تا 8 درصد 
بــالا خواهد رفت و برای هر کشــتی 9 هزار 
کانتینــری به ازای هر کانتینر 6 دلار دریافت 

خواهد شد.
از کشــتی های مسافری بر اســاس تعداد 
مســافر عوارض دریافت خواهد شــد که به 
ازای هــر نفر 4 درصد به نرخ عوارض قبلی 

اضافه خواهد شد.
در پایان این بیانیه آمده اســت ســازمان 
کانــال پاناما در تاریخ 20 ماه مه  کنفرانســی 
بــا حضور اعضــایIMO و صاحبان خطوط 
کشــتیرانی و مالکان کشــتی برگــزار خواهند 
کــرد کــه در صورت تصویب ایــن نرخ ها از 

ژانویه 2023 تا 2025 به اجرا در می آید.
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اوراق 126 کشتی در سه ماهه 
سال 2022

126 کشتی از اول ژانویه تا مارس 2022 در یارد های اسکراپ اوراق 
شــد که 73 درصد آن مربوط به یارد های جنوب شرقی آسیا بود در 

این مدت 13 کارگر نیز آسیب دیدند.

بــه گــزارش گــروه بین الملل مانــا؛ داده هــای تحقیقاتی شــرکت 
SteelMint نشــان می دهد که از این تعداد، 44 فروند کشــتی در 
هند و 35 فروند کشتی در بنگلادش و 15 فروند کشتی در پاکستان 

اوراق شده اند.
در این گزارش آمده است افزایش قیمت فولاد و فرسودگی بیش 
از حد کشــتی ها باعث شده تا این تعداد کشتی به یارد های اسکراپ 
اعزام شــوند؛ به گونه ای که در حال حاضر هر تن تجهیزات اسکراپی 

کشتی بین 675 تا 790 دلار به فروش می رسد.
در ادامــه گــزارش SteelMint آمــده اســت از تعــداد حوادثی 
کــه در یارد هــای اســکراپ رخ داده یــارد بنــگلادش با دو کشــته و 
چهــار مجروح، یارد اســکراپ هند یک کشــته و بقیــه کارگران دچار 

آسیب های جسمی شد ه اند.
بر اساس این گزارش از سال 2009 تا کنون حدود 7 هزار کشتی در 

جنوب شــرقی آسیا اسقاط شده که در این مدت حداقل 430 کارگر 
کشته و 354 نفر مجروح شده اند.

در سه ماهه سال جاری میلادی در یارد های اوراق کشتی اتحادیه 
اروپا 15 کشتی، ترکیه 15 کشتی و دو کشتی در چین تخریب شده اند.
در پایان این گزارش آمده اســت یارد های هندی رقابت شــدیدی 
بــا یارد های اســکراپ پاکســتان دارنــد و در این میان هشــدار های 
کارشناسان محیط زیست برای رعایت مسائل زیست محیطی چندان 

تأثیری در فعالیت یارد های اوراق جنوب شرقی آسیا ندارد.
یارد های بنگلادش نیز موارد ایمنی را کمتر رعایت می کنند.

بهبود برنامه زمان بندی تردد 
کشتی ها در بنادر جهان پس از 

شیوع کرونا
به گزارش پرتال حمل ونقل، پس از یک بازه طولانی مدت اختلال 
در برنامــه زمان بنــدی تــردد کشــتی ها، اولین بهبود قابــل توجه در 
برنامــه زمان بندی بنــادر جهانی از زمان شــروع همه گیری کرونا رخ 

داده است.
در حالی که تقریباً دو سوم تمام کشتی های کانتینری هنوز از برنامه 
عقب هســتند، روند مثبتی در این خصوص ثبت شده که از اواسط 
سال 2021 بی سابقه بوده است . با این حال ، تعداد شناورهایی که 
از برنامه خود عقب هســتند همچنان بالاست و کارشناسان هشدار 
می دهند که بهبودها ممکن اســت کوتاه مدت باشــند زیرا تراکم در 

بنادر چین همچنان روندی صعودی دارد .
آلــن مورفــی، مدیرعامــلSea-Intelligence ، یــک شــرکت 
تحقیقاتــی، تحلیلــی و مشــاوره ای در صنعــت کشــتیرانی، در ایــن 

خصــوص توضیــح داد: "این اولین بهبود قابل توجه از مارس 2020 
در برنامــه زمان بنــدی تردد کشــتی ها اســت کــه در گــزارش ماهانه 
عملکــرد جهانی لاینر 34 خط تجاری مختلف و بیش از 60 شــرکت 
حمل ونقل منعکس شده است . میزان اطمینان از برنامه زمان بندی 
تردد کشــتی ها در بنادر جهان بــرای حامل های کانتینری بین ژانویه 
تــا فوریــه 2022 در حدود 4 درصد بهبود یافتــه و به 34/4 درصد 

رسیده است."
با وجود بهبود برنامه زمان بندی تردد کشتی ها در بنادر جهان در 
میان 14 شرکت بزرگ، هشت شرکت افت سالانه ثبت کرده اند که از 
 Wan Hai تا 26 درصد کاهش برای MSC 9 درصد کاهش برای

متغیر بوده است .
 Maersk همچنــان در صــدر فهرســت باقی مانده کــه 9 درصد 
بهبود در برنامه تردد خود نشان می دهد و رقم آن به 47/8 درصد 
رســیده اســت و Hamburg Sud با 42/4 درصد در رتبه بعدی 
قــرار دارد. فقــط MSC،CMA CGM  و ZIM ضریــب اطمینان 

برنامه زمانی تردد بین 30 تا 40 درصد داشته اند .
مورفــی خاطرنشــان کــرد: "تأخیرهــا از اوت 2021 تاکنون بیش از 
هفت روز بوده اســت و در مقام مقایســه، همچنان بالاترین میزان 

در هر ماه است .
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توزیع 120 میلیون دلار سوخت 
آلوده به کشتی ها در سنگاپور

به گزارش مرین پرس، مالکوم کوپر مدیر عامل شــرکت تست کننده 
ســوخت VPS تأییــد کــرد ده هــا میلیــون دلار ســوخت آلــوده و 
غیراســتاندارد و با ســولفور بالا در مرکز بانکرینگ ســنگاپور به علت 
ســهل انگاری به فروش رسیده که میزان آن 120 میلیون دلار برآورد 

می شود.
وی بــا اشــاره بــه اینکه وکلای پرونــده این موضوع را در دســت 
پیگیری دارند خاطر نشــان ســاخت: "بر اســاس بررسی ها حداقل 60 
کشــتی از این نوع ســوخت در بازه زمانی نیمه دوم فوریه تا مارس 

استفاده کرده اند."
وی یاد آور شــد: "عوامل اصلی این کار که از شــرایط سوء استفاده 
کرده اند، شناســایی شــده و اقدامــات لازم برای جلوگیــری از توزیع 

بیشتر آن به عمل آمده است."
وی در ادامه گفت: "بر این اساس با هماهنگی سازمان بین المللی 
دریانــوردی تصمیــم گرفته ایــم روش های تســت را تغییــر دهیم و 
شیوه های جدیدی را برای تست سوخت به کار ببریم، زیرا روش های 

تست فعلی با آزمون و خطا هایی مواجه است."
جاناتــان آرنو از مدیران و بنیانگذاران صنعت بانکرینگ از این کار 
به عنوان یک رســوایی دریایی نام برده و آن را با حادثه ســال 2018 

هوستون آمریکا مقایسه کرده است.
وی گفت: "بعد از چهار سال که از حادثه هوستون آمریکا می گذرد 

هنوز پرونده آن در د ست بررسی است."

 Viswa Labs کارشــناس بانکرینگ و مالک ، Ram Visدکتر
نیــز در ایــن زمینه گفــت: "این موضــوع باید مــورد تجزیه وتحلیل 
کارشناسی قرار گرفته و مستندسازی شود تا دوباره در زنجیره تامین 

تکرار نشود”.
از ســوی دیگر ســایت دریایــی Splash گــزارش داد در تاریخ 9 
مارس ســال جاری میلادی موضوع ســوخت آلوده را به ســنگاپور 

گزارش داد ه است.
باشــگاه P&I Skuld نیــز فاش کــرد: "در پی دریافــت گزارش و 
اخباری در زمینه سوخت با سولفور بالا و غیراستاندارد و حتی آلوده 
در سنگاپور پس از تست متوجه شدیم استفاده از این نوع سوخت 
آســیب های جدی به پمپ های تزریق سوخت، انژکتورها، عناصر و 

سیستم های فیلتر و تصفیه کشتی وارد می کند."
وی در پایــان بــا بیان اینکه پرونده این تخلف در دســت بررســی 
است تصریح کرد: "هم اکنون کارشناسان در حال شناسایی آسیب ها 
و خسارت هایی هستند که این نوع سوخت به کشتی ها وارد ساخته 

است."

توقیف 10 کشتی تجاری روسیه 
توسط اوکراین

بــه گــزارش مرین پرس به نقل از خبرگزاری تــاس، اداره تحقیقات 
اوکراین روز ســه شــنبه )12 آوریل 2022( اعلام کرد که مقامات این 
کشــور 10 کشــتی تجاری روسیه را که در بندر اودسا در حال دریافت 

خدمات تعمیر و نگهداری بودند، توقیف و تصاحب کرده اند.
در بیانیــه ایــن ســازمان آمــده اســت: "بازرســان اداره تحقیقات 
اوکراین به کمک گارد ســاحلی این کشــور و واحد 17 نیرو های مرزی 
از خروج هفت کشتی باری و دو نفتکش روس که در حال دریافت 

خدمات تعمیر و نگهداری بودند، جلوگیری کرد."
اداره تحقیقــات اوکرایــن در بیانیه خود افزود: "این کشــتی ها در 
فعالیت هــای پشــتیبانی روســیه در دریای ســیاه و رودخانه دانوب 

دخالت داشتند."

بر اســاس این گزارش، این سازمان به شدت در حال تلاش است 
تا املاک و اموال روسیه را شناسایی و تصاحب کند.

ولودیمیــر زلنســکی، رئیس جمهــور اوکراین در تاریــخ 10 مارس 
قانونی را امضا کرد که به موجب آن دولت این کشور می تواند اموال 

متعلق به اشخاص حقیقی و حقوقی روسیه را مصادره کند.
در تاریــخ یکم آوریل، پارلمان اوکراین لایحه اصلاح این قانون را 
تصویب کرد که در پی آن توقیف اموال شامل اشخاصی می شود که 

به دولت روسیه مرتبط باشند.



فصلنامه علمی-تخصصی دریایی 54

اخبار

سال پانزدهم شماره 52 بهار ۱۴۰۱

روسیه و اوکراین یکدیگر را به 
مین گذاری در دریای سیاه 

متهم می کنند
وزارت خارجــه اوکرایــن اعــام کــرد نیرو های روســیه مین های 
دریایی را به منظور مختل کردن صنعت کشــتیرانی این کشــور در 

دریای سیاه کار گذاشته است.
بــه گــزارش گــروه بین الملل مانا؛ مقامات روســی ضمــن رد این 
ادعــا اعلام کرده اند مین های کشــف شــده توســط ترکیــه و رومانی 
با همکاری این کشــور صــورت گرفته و این کشــور نگرانی خود را از 
خطــرات احتمالی برای کشــتی های عبــوری از این دریــا اعلام کرده  

است.

در ادامــه این گزارش آمده اســت دولــت اوکراین در حال مذاکره 
با مســئولان رومانی برای ایجاد یک مسیر صادراتی جدید در شمال 
دریای ســیاه هســتند که بندر کنستانتا را از مسیر منتهی به مین های 

دریایی خارج کند .
شــایان ذکر است اخیراً ســه مین دریایی در سواحل کنستانتا پیدا 

و خنثی شد .

ساخت یک فروند شناور 
گردشگری در جزیره قشم 

وصادرات آن به قطر
به گزارش پرتال حمل ونقل، معاون امور دریایی اداره کل بنادر و 
دریانوردی هرمزگان از ســاخت سه فروند شناور تفریحی به دست 
صنعتگران داخلی در یکی از شــرکت های شناورســازی جزیره قشم 
به منظور فعالیت در جام جهانی 2022 قطر خبر داد و گفت: "یک 
فروند از همین نوع که ســاخت آن به اتمام رســیده بود، به کشور 

قطر صادر شد”.
اســماعیل مکی زاده با اشــاره به اتمام ســاخت سه فروند شناور 
تفریحــی به دســت صنعتگران داخلــی به منظــور فعالیت در جام 
جهانی 2022 قطر، گفت: "یک فروند شــناور گردشگری که طرح آن 
در قالب لنج سنبوک است و در یکی از کارگاه های شناورسازی لافت 
در جزیره قشــم ســاخته و به آب انداخته شده بود، پس از مراحل 
کنتــرل و بازرســی شــناور و تأییــد آن و به منظــور فعالیت در امر 

گردشگری در جام جهانی 2022 عازم کشور قطر شد”.
وی هزینه تخمینی برای طراحی و ساخت این شناور را که تماماً 
ایرانی بوده و ســرمایه گذار آن یک متقاضی قطری بوده اســت، به 
لحاظ اقتصادی با نمونه های مشــابه ای که در کشــورهای همســایه 

ساخته می شود، برای سرمایه گذار بسیار مرقوم به صرفه دانست و 
گفت: "از ســوی دیگر ســاخت این شناورها علاوه بر ایجاد اشتغال 
برای جوانان منطقه باعث ارزآوری برای کشورمان نیز خواهد شد “.
معاون امور دریایی اداره کل بنادر و دریانوردی هرمزگان با اشاره 
به مشــخصات شــناور یاد شــده ، ظرفیت حمل مسافر توسط این 
شناور تفریحی را 100 نفر با 5 اتاق مجزا در زیر عرشه و سرویس های 
جداگانه عنوان کرد و گفت: "بدنه این شــناور تفریحی تمام ایرانی از 
جنــس بدنه فایبرگلاس با 41 متر طول سرتاســری، 10 متر عرض و 

فرم بدنه سنتی سمبوک است."
مکــی زاده برخــورداری از دو موتــور 650 اســب بخــار مطابــق با 
اســتانداردهای بین المللی مربوط به شــناورهای تفریحی را از دیگر 
مشخصات فنی این شناور بر شمرد که در جزیره قشم ساخته شده 

است .
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شبکه جهانی تجارت 
کشتیرانی اروپا به فناوری 

بلاک چین مجهز شد
شــبکه جهانی تجارت کشــتیرانی اروپا به منظور پاســخگویی به 
10 هزار مشــتری خــود در شــرایط بحرانی جنگ روســیه-اوکراین با 
مشارکت خطوط کشتیرانی اروپایی به فناوری باک چین مجهز شد.

به گزارش گروه بین الملل مانا؛ شبکه جهانی تجارت کشتیرانی اروپا 
GSBN بر اساس فناوری بلاک چین به منظور رفع نیاز های مشتریان 
با توجه به شــرایط بحرانی روســیه-اوکراین در روتردام هلند شــبکه 

جدید خود را معرفی کرد.
بر اســاس این گزارش شــبکه جهانی تجارت کشــتیرانی قرار اســت 

انتقال کالا از چین و آســیای جنوب شــرقی تا اروپا را پوشش داده و 
با حذف کاغذ خدمات خود را به مشتریان ارائه دهد.

سیســتم فنــاوری بلاک چیــن Cargo Release یــک راه حــل 
بدون کاغذ و شــفاف اســت که بنادر، خطوط کشتیرانی، نمایندگی ها، 

اپراتور ها و پایانه ها را به یکدیگر متصل می کند.
این پلتفرم تبادل داده ها را ساده کرده و زمان عملیات بین طرفین 

را از چند روز به چند ساعت کاهش می دهد.
برترانــد چن مدیر عامــل GSBN در این زمینه گفــت: "راه اندازی 
سیســتم Cargo Release در اروپا نقطه عطف مهمی برای رشد 
تحــول دیجیتالی در صنعت حمل و نقل در شــرایط بحرانی فعلی به 
شــمار می رود و از اهمیت زیادی برای خطوط کشــتیرانی بزرگ اروپا 

به شمار می رود.
شایان ذکر است شبکه جهانی تجارت کشتیرانی اروپا توسط خطوط 
 Cosco، Hapag-Lloyd، Hutchison Ports، کشــتیرانی
  PSA Internationalو  OOCL، SPG Qingdao Port

تشکیل شده است.

وزارت دفاع ترکیه:
همه اقدام های لازم را برای رفع 

تهدید مین ها در دریای سیاه 
اتخاذ می کنیم

بــه گزارش مانا به نقل از نووســتی، وزارت دفــاع ترکیه اعلام کرد 

که تمام اقدامات لازم را علیه تهدید مین ها در دریای ســیاه انجام 
می دهد.

در بیانیــه وزارت دفــاع ترکیه امــروز -  14 فروردین 1401- آمده 
اســت: "نیروهای ما و تیم های زیردریایی و شــاخه های نخبه نیروی 
دریایی ما، با ابزارها و قابلیت هایی که در اختیار دارند، تمام اقدامات 
احتیاطی را در برابر تهدید مین هایی که ممکن است در دریاهای ما 
ایجاد شود، انجام می دهند. این مین ها پس از کشف با دقت زیادی 

منهدم می شوند."
پیشــتر وزارت دفاع ترکیه از کشــف یک مین در ســواحل ایگنادا 
)ســاحل غربی دریای ســیاه( در نزدیکی مرز با بلغارســتان خبر داده 

بود.

کانال سوئز عریض می شود
انســداد کانال ســوئز به مدت یک هفتــه در ســال 2021 و تاش 
روسیه و برخی دیگر از کشور ها برای تعیین جایگزین، مسئولان این 
کانال را برای کاهش بار ترافیکی و انســداد آن بــه فکر اجرای طرح 

توسعه انداخت.

به گزارش گروه بین الملل مانا؛ براســاس گزارش خبر گزاری رویترز 
اسامه ربیع رئیس اداره کانال سوئز در کنفرانس خبری در این زمینه 
گفت: "این طرح که از ماه ژوئن سال 2021 آغاز شده ابتدا قرار بود 
10 کیلومتــراز طرفین کانال عریض تر شــود، امــا بعداً این رقم به 30 

کیلومتر افزایش یافت."
وی افــزود: "تعریض کل آبراهی که دریای ســرخ و مدیترانه را به 

هم وصل می کند اگرچه بسیار هزینه بر است، اما باید این طرح اجرا 
شود، زیرا کانال سوئز به همه جهانیان تعلق دارد."

وی گفــت: "در مرحلــه اول قــرار بود 10 کیلومتــر از کانال تعریض 
شود، اما در ادامه این رقم به 30 کیلومتر افزایش یافت."

وی با اشاره به اینکه طرح تعریض دو کیلومتر از طرفین این کانال 
که کشــتی کانتینری اورگیون در آن دچار مشــکل شــده بود به اتما م 
رســیده تأکید کرد: "کل طرح از ژوئن ســال 2021 آغاز شــده و قرار 
است تا سال 2023 با هزینه 191 میلیون دلار به بهره برداری برسد."
وی در پایــان گفــت: "عــلاوه بــر اینکــه مدیریــت کانــال تصمیم 
گرفتــه نســبت به عمیق تر کردن کانال اقدامــات لازم را انجام دهد، 
در ایــن ارتباط مصمم هســتیم بخشــی از هزینه هــای عریض کردن 
 ایــن کانــال را از طریــق واگذاری ســهام شــرکت های وابســته مانند
در   Great Projects و   Canal Rope، Canal Harbor

بورس جبران کنیم."
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Fincantieri will also co-participate in EU-financed R&D 
projects and engage in the development of “green 
finance”.

Thanks to this cooperation, the two companies will 
complement each other’s expertise in the provision of 
multidisciplinary engineering services, strengthening 
their position among the most important players in 
the conception of new projects and the development 
of cutting-edge technologies.

Ugo Salerno, Chairman and CEO of RINA, said: 
“RINA and Fincantieri share a common ancestry 
with our commercial roots both beginning in the 
naval sector. In addition, we share the same passion 
to create a sustainable industry, and that is why I 
am both pleased and proud to announce the closer 
collaboration between the two companies”.

Giuseppe Bono, CEO of Fincantieri, said: “Being 
leaders in multiple sectors brings with it the 
responsibility to act in a sustainable way. It is in our 
interest to ensure a combination of competitiveness 
and sustainability, profit and innovation, at all levels. 
We want to play an active role in promoting a low-
carbon circular economy by reducing the direct 
impact of our operations, developing sustainable 
products and services, and working with institutions 
and partners like RINA”.

Source: www.marineinsight.com

RUSSIAN NAVY OPEN 
FIRE AT CARGO SHIP 
SAILING TOWARDS 
MARIUPOL PORT

A patrol vessel of Russia’s Black Sea Fleet was 
compelled to open fire on the Apache bulk carrier 
that was sailing toward the Mariupol port, to prevent 
it, Igor Konashenkov, Russia’s Defense Ministry 
Spokesman reportedly said on Saturday (9 April 
2022).

Per TASS, a Russian news agency, the border patrol 
ships and warships of the Black Sea Fleet started 
artillery fire toward the intruder’s vessel to hinder its 
movements. 

A direct hit set the vessel’s stern on fire.

Per the spokesman, when the cargo vessel from 
Ukraine went adrift, the crew members managed to 
establish contact with the border vessels pleading 
to stop the fire and stating their willingness and 
readiness to obey the orders of Russia’s sailors.

Source: www.marineinsight.com

SINGAPORE’S 
CONTAMINATED 
BUNKERS CRISIS 
GROWS

Singapore’s bunkering crisis is turning into one of 
the most severe off-spec incidents in decades, likely 
leading to claims worth tens of millions of dollars.

The Maritime and Port Authority of Singapore 
(MPA) has identified around 200 ships that have 
received high sulphur fuel oil (HSFO) containing 
high concentration levels of chlorinated organic 
compounds. 

The MPA yesterday named Glencore as the supplier 
of the blended product, adding that PetroChina had 
bought some of the off-spec fuel from Glencore to sell 
it in Singapore too.

Of the 200 ships supplied, about 80 have reported 
various issues with their fuel pumps and engines.

The MPA said it is currently in discussions with the 
industry on implementing additional fuel quality 
checks that would screen for unacceptable chemicals.

P&I club Skuld revealed in a recent update that it 
has recently received an increased number of P&I and 
hull claims related to HSFO stemmed at Singapore 
and which were found to be contaminated with 
chlorinated compounds resulting in damage to fuel 
injection pumps, injectors, filter elements and purifier 
systems.

Sources in the US warn that a similar contaminated 
fuel issue has been detected in Houston.

Source: www.splash247.com
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companies can remove the same amount and say 
they are using biogas. “That’s how we get a quick 
scale up of that fuel for shipping.”

Companies can start immediately with LNG fuel 
blends, with a mixture of bio-LNG and fossil LNG and 
then gradually move to zero carbon fuels. Swedish 
ferry operator Rederi AB Gotland is planning to run 
vessels on 10 percent bio LNG, she said.

“By investing today in LNG fuel gas supply systems, 
you invest in bio and electric LNG,” she said.

A further decarbonising option is to blend hydrogen 
with LNG, which has been tested at up to 25 per cent, 
she said.

For the maritime industry to progress further, 
technology is not the challenge, the technology is in 
place. “It is just to scale it up,” she said. “It is more the 
joint industrial effort; we need to create the whole 
value chain.”

“It is not enough to only have the onboard 
technology, you need the bunker facilities at port, 
you need the logistics of the fuel to come to port, so 
it’s the whole chain. If some of those bits are missing 

then we can’t use the green fuel.”

Source: www.tankeroperator.com

IACS COUNCIL 
WITHDRAWS 
RUSSIAN REGISTER’S 
MEMBERSHIP OF 
IACS

Following the recent, tragic developments in 
Ukraine and resulting actions taken by governments 
and other entities worldwide including, in particular, 
sanctions in the UK where IACS is domiciled, IACS 
Council has been continuously reviewing the 
developing sanctions landscape to ensure it complies 
fully with all legal requirements. As part of that 
ongoing evaluation, and following the receipt of 
external legal advice, IACS Council today agreed that 

the Russian Maritime Register of Shipping’s (RMRS) 
ongoing membership of IACS is no longer tenable. 
As such, and under the terms of its Charter which 
requires agreement from 75% or more of its Members, 
IACS Council has therefore adopted a Resolution 
that the Russian Maritime Register of Shipping’s 
membership of IACS is withdrawn with immediate 
effect.

IACS deeply regrets the circumstances that have 
resulted in this decision and hopes that hostilities 
in Ukraine will cease as soon as possible, and that 
peace will return to the region.

Source: IACS website

RINA AND 
FINCANTIERI 
JOIN FORCES IN 
RESEARCH AND 
DEVELOPMENT FOR 
DECARBONIZATION

RINA, the inspection, certification and consulting 
engineering multinational, and Fincantieri, one of 
the world leaders in the design and construction of 
high value-added ships and the supply of complex 
technological systems in different sectors, have 
signed a memorandum of understanding to develop 
synergies in the field of decarbonisation, with a focus 
on alternative fuels, carbon capture and renewable 
energies in the shipping sector.

The agreement sees the involvement of the two 
companies in initiatives related to technology 
scouting, the analysis, study and simulation of new 
fuels and energy vectors – in particular hydrogen and 
ammonia – and carbon capture. The collaboration will 
also include Approval in Principle (AiP) activities, a 
risk-based approach to classification that allows new 
designs and concepts to be validated on the basis of 
safety equivalence, and the qualification of innovative 
projects and technologies.

In the field of renewable energy, the two companies 
will focus on offshore wind power plants and 
technological solutions for wave energy. RINA and 
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calling at EU ports to reduce the average greenhouse 
gas intensity of their fuels. The target reductions are 
2 percent by 2025, 6 percent by 2030, 13 percent by 
2035, 26 percent by 2040, rising to 59 percent by 
2045 and 75 percent by 2050, all from a 2020 base, 
he said.

European rules will also look at the “lifecycle 
perspective” of fuels taking into account emissions 
from fuel production, transport and storage.

“Even if you find some ways to use conventional 
fuels, it will not be far off before you have to use 
alternatives if you want to be compliant with this 
regulation,” he says.

Vessels which are non-compliant two years in a row 
may be denied access to European ports in future.

There is also an “Alternative Fuels Infrastructure” 
regulation for ports. This does not directly impact 
ships, but impacts EU member states, with obligations 
to make sure there are adequate suppliers of LNG in 
European ports by 2025, and electricity by 2030.

There is a revision of the Energy Taxation Directive 
(originally implemented in 2003) with a 10 year tax 
exemption for alternative fuels, while a tax exemption 
for LNG and conventional fuels will cease.

There is a “Taxonomy Regulation” to drive 
sustainable fuels. The EU taxonomy is a classification 
system, establishing a list of environmentally 
sustainable economic activities. It is based around 
six objectives of climate change mitigation, climate 
change adaptation, sustainable use and protection 
of water, transition to a circular economy, pollution 
prevention and control, and protection of biodiversity 
and ecosystems.

“NO
X
 and particulate emissions from ships are quite 

significant contributors to European pollution,” he 

said.

Source: www.tankeroperator.com

HOW LNG AS FUEL IS 
EVOLVING
There are 200 vessels running on LNG fuel and 300 on 

order as of Oct 2021, we heard at a DNV webinar.

LNG was first used as a marine fuel in 2011. Today 
we have 200 LNG fuelled vessels in operation 
and 300 in order, said Dr. Reetta Kaila, Director, 
Sustainable Fuels & Environment, Wärtsilä Energy 
Business.

It was first introduced as a fuel because the 
emissions have less particulates (soot). But now, 
the reduced CO

2
 emissions are the main reason for 

interest.

The capital expenditure for an LNG fuelled vessel is 
higher, with larger volume of storage tanks needed, 
and special systems onboard the vessel to handle it.

There are fuel availability risks, if there is 
uncertainty about whether LNG will be available at 
your destination port so you can refuel.

“We need to consider the whole value chain, port 
operations, fuel logistics onshore that need to be 
developed, to have the fuel finally in use.”

There have been concerns that LNG engines could 
become ‘stranded assets’ if the maritime industry 
widely adopts other zero carbon fuels. But Ms. Kaila 
noted that the engines are all dual fuel, so customers 
have an option of using a liquid fuel. They may also 
be able to move to bio-LNG.

The “technology readiness level” for LNG engines, 
including bio and synthetic LNG, is considered 
mature, she said.

Green LNG
Green variants of LNG are promised but will be 

more expensive. Dr. Kaila believes that bio-LNG 
will cost around double the price of fossil LNG, and 
synthetic fuels (from renewables) will be triple.

The carbon footprint of bio-LNG will depend on how 
the biofuel is made (there are complex parameters). 
But if it is made from agricultural waste, which 
would otherwise rot and let the methane emit to 
the atmosphere, the carbon footprint attributed to 
the bio-LNG is low. Biogas can also be sourced from 
sewage sludge and forest waste.

Biodiesel in comparison can only use oily based 
feedstock. Developing biogas may prove easier than 
biofuel, because biofuel needs to be collected from 
farms by tanker, whereas biogas can just be injected 
into the existing gas grid, she said. Then shipping 
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BP AND MAERSK 
TANKERS CARRY OUT 
SUCCESSFUL MARINE 
BIOFUEL TRIALS

B30 biofuel tested as ‘drop-in-fuel’ on two tankers, 
validating its potential to help cut carbon emissions 
in shipping

bp and Maersk Tankers, with support from the 
Danish Maritime Authority, have successfully 
completed trials using biofuel-blended marine fuel 
in product tankers, demonstrating that sustainable 
biofuels can be used as a marine ‘drop-in fuel’ to help 
reduce carbon emissions in shipping.

Global shipping accounts for around 3% of the 
global carbon emissions. bp is a major global 
marine fuel and lubricants supplier and operator and 
charterer of tankers and other vessels worldwide. 
Maersk Tankers commercially manages the largest 
tanker fleet in the world. The companies came 
together in this trial as part of their contribution to 
the decarbonization of the industry.

Carol Howle, bp’s Executive Vice President of 
Trading & Shipping said: “At any one time bp has 
around 300 ships on the water moving our products 
around the world. With an ambition to be a net zero 
company by 2050 and help the world get there too, 
it’s vital we help decarbonize this hard-to-abate 
sector. We’re proud to be working with a partner like 
Maersk Tankers, to develop new alternative fuels and 
low carbon solutions that will help accelerate the 
shipping industry’s energy transition.”

The trials were completed on Maersk Cirrus and 
Maersk Navigator – product tankers on time-charter 
to bp from Maersk Tankers.

Christian M. Ingerslev, Maersk Tankers’ Chief 
Executive Officer, said: “The need to cut emissions is 
one of the most important challenges facing shipping 
right now. We are only able to rise to this challenge 
if we do it in partnerships and explore a multitude of 
solutions. With bp, we are combining our expertise to 
play our part in testing and making alternative fuels 
available.”

Each vessel was supplied with bp Marine B30 
biofuel, consisting of 30% fatty acid methyl esters 

(FAME) blended with very low sulfur fuel oil (VLSFO).

FAME is a renewable alternative fuel (biofuel) 
largely produced from recycled cooking oils and 
renewable oil sources. It has physical properties 
similar to conventional diesel, and is also non-toxic 
and biodegradable. The origination and production 
of the feedstocks used to produce FAME is certified 
for its sustainability to internationally recognized 
standards.

The trials saw the vessels sail from Rotterdam to 
West Africa. Throughout the trials, tests were carried 
out to assess the reliability and performance of the 
B30 biofuel blend in each ship’s main engine, auxiliary 
engine and boiler, and any impact on fuel tanks to 
determine the level of interchangeability with other 
fuel types.

No adverse effects to equipment or machinery 
were observed during or after the trials. No 
modifications to the engine or infrastructure were 
required, demonstrating the suitability of sustainable 
biofuels for use as a ‘drop in fuel’.

bp aims to regularly supply biofuel blends for their 
operated and time-charter vessels when they refuel 
in the Netherlands, subject to owners and Flag-state 

approval.

Source: www.tankeroperatler.com

EUROPEAN 
DECARBONISATION 
REGULATION

DNV’s Eirik Nyhus gave an overview of regulations 
from the EU to encourage maritime decarbonisation.

The EU Emissions trading system is coming to 
shipping in 2023. The current carbon price, around 
Euro 60 a tonne, would equate to a cost of Euro 200 
a tonne on top of your current fuel price, said Eirik 
Nyhus, Director Environment, Regulatory Affairs, DNV.

“Even if there is some likelihood of small tweaks and 
changes, it will certainly be implemented for shipping 
and 2023 is just around the corner.”

The European Union has also set targets for ships 
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gross tonnage. LNG fuelled vessels include 40 
per cent of large oil tankers and 30 per cent of 
large bulk carriers, he said.

“In the largest vessels of each segment we 
see a very strong interest for LNG. These are 
the vessels that can benefit the most.

LNG might be better referred to as a “fuel in 
transition” rather than a “transition fuel”, since 
LNG itself may be decarbonised in future, such 
as being made from biogenic sources or from 
green hydrogen, Mr. Chryssakis said.

“We already see some large container 
owners running bio-LNG as part of their fuel 
needs. We see many owners being interested 
in testing and using that fuel. We expect 
availability of bio-LNG to increase very 
significantly in coming years.”

“This is definitely going to be an option, to 
reduce carbon intensity by replacing fossil LNG 
with a clean version of that fuel.”

LPG
Interest in LPG is also growing. “We had the 

first 10 LPG carriers retrofitted to run on LPG. 
100 per cent of new orders for LPG carriers are 
placed with LPG as fuel,” he said.

“This is definitely a fuel for that segment 
with obvious reasons, they always go to LPG 
terminals, they can refuel as they load their 
cargo.”

“We have seen interest from other ship types, 
but we haven’t seen orders yet for other ship 
types.”

“LPG so far this year is about 5 per cent of 
orders in terms of number of vessels.”

Other fuels
Methanol is another fuel that is growing in 

interest. Until fairly recently it has only been 
used for tankers, but “earlier this year we saw 
the first order for container vessels,” he said.

“We see a lot of interest in other fuels, for 
example ammonia, [but] you can’t really place 
an order yet.”

“We know there are projects for vessels 
planning to install ammonia engines that will 
be commercially available after 2024-2025. 
We’re seeing interest in vessels that are 
‘ammonia ready’.”

Interest in hydrogen so far is mainly for small 
vessels.

Batteries are being considered as part of 
“hybrid propulsion architectures,” where a 
battery is used alongside a conventional 
engine, as with a hybrid car.

Audience 2050 survey
The audience was asked which fuel they 

think will dominate shipping in 2050.

32 per cent said ammonia, 29 per cent 
hydrogen, 19 per cent methanol or other 
alcohols, 15 per cent said LNG and LPG, 6 
per cent electricity (total 101 per cent due to 
rounding). There were 950 respondents.

Commenting on this, Mr. Chryssakis said, 
“it seems that our audience is really forward 
leaning I would say, looking at fuels which are 
carbon free molecules.”

“I see there is quite a bit about methanol.”

“It is very important how these fuels are 
produced. We can have clean LNG, clean 
methanol, we can have clean LPG.”

“And also, it is quite interesting to think about 
how we’re going to get there. Ammonia is not 
available today. There’s a lot of development 
as we speak. We expect this technology to be 
available in the next few years. It will take some 
time before we can use it in large volumes. For 
2050 our audience is looking forward to using 
such a fuel.”

Source: www.tankeroperator.com
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WHAT SHIPPING 
THINKS ABOUT 
ALTERNATIVE 

FUELS?
26 per cent of newbuilds in 2021 by gross 

tonnage are expected to be LNG fuelled. 
Interest in LPG is growing. There is some 
interest in methanol, ammonia, hydrogen and 
batteries, we heard at a DNV webinar.

“What we have seen with LNG in the last 
few years, there’s a very strong interest in 

LNG as fuel for new buildings,” said Christos 
Chryssakis, Business Development Manager, 
Maritime with DNV.

“This is driven by several factors. Some is 
[driven by] charterers interested in their own 
carbon footprint; LNG is useful for [shipowners 
to] comply with EEDI requirements or for 
vessels looking to reduce CII. So, it is offering 
several benefits.”

LNG is being mainly used on very large 
vessels – this is illustrated by the statistic that 6 
per cent of newbuild vessels in 2020 had LNG 
fuel, but that amounted to 20 per cent of gross 
tonnage.

In 2021, 12 per cent of new vessels have LNG 
as a fuel, but it works out about 26 per cent by 

12
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and 81 of the Convention on the International 
Maritime Organization 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 IMO 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 (Resolution A.1172(32)).

Expansion of the Council
Upon entry into force of the amendments, the 

IMO Council will increase by 12 Member States, 
from its current 40 Members to 52. Expanding 
the size of the IMO Council would see 12 seats 
allocated to Categories (a) and (b) each and 
28 seats to Category (c).

The categories are:
(a) - States with the largest interest in 

providing international shipping services
(b) - States with the largest interest in 

international seaborne trade each;
(c) - 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.

Member term length
Under the amendments, Council Members 

would remain in their roles until the end of the 
next two consecutive regular sessions of the 
Assembly, after which they would be eligible 
for re-election. Since Assemblies are usually 
held every two years, this would generally 
mean that Members would serve a four-year 
term.

Additional authentic languages 
In the spirit of multilingualism embraced 

by the United Nations system, the IMO 
Assembly adopted an amendment to the 
IMO Convention, such that Arabic, Chinese 
and Russian, (which are already official 
languages of the Organization), will be added 
as authentic texts of the IMO Convention, 
supplementing the current authentic texts in 
English, French and Spanish.

Source: IMO website

11



Articles

AMENDMENTS 
TO IMO 

CONVENTION 
WILL ENLARGE 
IMO COUNCIL 
TO 52 FROM 40 

MEMBER STATES
Member States of the International Maritime 

Organization (IMO) are being urged to accept 
amendments to the IMO Convention as soon 
as possible in order to expand the size of the 
IMO Council to 52, to reflect the increased 
membership of IMO.

The text of the amendments, which were 

adopted by the IMO Assembly in December 
2021, have now been circulated via the United 
Nations (C.N.46.2022), in the Arabic, Chinese, 
English, French, Russian and Spanish authentic 
languages.

The United Nations Secretary-General 
acts as depositary for the IMO Convention. 
The IMO Convention was adopted in 1948, 
establishing the IMO (the original name was 
the Inter-Governmental Maritime Consultative 
Organization (IMCO) – this was changed to 
IMO in 1982).

The amendments to the IMO Convention will 
expand the size of the Council to 52 Members 
from 40; extend the term of its Members to 
four years; and recognize three additional 
language texts as authentic versions of the IMO 
Convention.

The move to expand the Council reflects 
the increasing IMO membership over recent 
decades. It will support the attainment of a 
representative, balanced, diverse, and efficient 
Council, which can support the interests 
of the whole membership and ensures the 
representation of all the major geographic 
areas of the world.

The amendments to Articles 16, 17, 18, 19(b) 
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chains, in particular the impacts on the delivery 
of commodities and food to developing 
nations and the impacts on energy supplies; 
and highlighted that ships, seafarers and port 
workers engaged in legitimate trade should not 
be collateral victims in the political and military 
crisis;

• recalled that Ukraine must be afforded, 
without delay, all its rights in regard to the 
implementation of the instruments adopted 
within the framework of this Organization, as a 
flag State, port State and coastal State;

• requested IMO committees to consider 
ways to enhance the efforts of Member States 
and observer organizations in supporting 
affected seafarers and commercial vessels 
and consider the implications of this situation 
for the implementation of the Organization’s 
instruments, take appropriate action and report 
back to Council; and

• requested the Chair of the Council and the 
Secretary-General to convey to all Member 
States and the public these decisions of the 
IMO Council, and to continue to closely monitor 
the situation in relation to threats to ships and 
seafarers operating in the Black Sea and Sea 
of Azov; and requested the Secretariat to keep 
Member States regularly informed of the status 
of seafarers in the Black Sea and the Sea of 
Azov and suggested follow-up by IMO bodies, 
as appropriate.

Blue safe maritime corridor
The Council agreed to encourage the 

establishment, as a provisional and urgent 
measure, of a blue safe maritime corridor to 
allow the safe evacuation of seafarers and 
ships from the high-risk and affected areas in 
the Black Sea and the Sea of Azov to a safe 
place in order to protect the life of seafarers, 
ensure the mobilization and commercial 
navigation of vessels intending to use this 
corridor by avoiding military attacks and 
protecting and securing the maritime domain.

The Council, in this regard, taking into 
account the sensitivities of the matter, invited 
the Secretary-General to collaborate with the 
relevant parties and take necessary immediate 

actions to initiate the establishment and 
support the implementation of a blue safe 
maritime corridor in the Black Sea and the Sea 
of Azov and keep Member States informed of 
developments and report to the next session of 
the Council.

The Secretary-General has indicated his 
commitment to take immediate action to 
realize the blue safe maritime corridor with the 
cooperation and collaboration of the relevant 
parties including littoral states.

Proposal to support seafarers
The Council welcomed the proposal that a 

number of steps should be taken to reduce 
the suffering of seafarers and their families, as 
follows:

• as a priority, ships should be allowed to 
sail from the ports of Ukraine at the earliest 
opportunity without threat of attack;

• for those ships that cannot leave 
immediately, or where it would be unsafe to do 
so due to the presence of sea mines or other 
hazards, humanitarian corridors should be 
set up that enable the safety of seafarers by 
allowing them to leave the conflict zone and 
return home, as appropriate;

• any form of harassment of seafarers due to 
their nationality should be condemned;

• seafarers affected by the conflict should be 
allowed free access to communications with 
their families;

• States should ensure that seafarers are able 
to access their wages;

• States should acknowledge the key worker 
status of seafarers and allow their unrestricted 
movement; 

• taking into account the key worker status 
of seafarers, States involved should strongly 
consider exempting their seafarers from 
mandatory military service; and where port 
State control officers are presented with 
expired documentation, a pragmatic approach 
to the inspection should be taken, considering 
the exceptional nature of the situation.

Source: IMO website
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IMO 
EXTRAORDINARY 
COUNCIL SESSION 
HELD TO DISCUSS 
THE IMPACTS ON 

SHIPPING AND 
SEAFARERS OF THE 
SITUATION IN THE 

BLACK SEA AND 
SEA OF AZOV

The International Maritime Organization (IMO) 
held an extraordinary session of its Council (C/
ES.35) on 10 and 11 March to address the impacts 
on shipping and seafarers of the situation in the 
Black Sea and the Sea of Azov.
The IMO Council made the following decisions.

The Council:
• recalled the purposes of the International 
Maritime Organization (IMO) as set forth in 
Article 1 of the Convention, and the mission 
in the Strategic Plan of IMO to promote safe, 
secure, environmentally sound, efficient and 
sustainable shipping through cooperation;

• recalled also that Ukraine has, on multiple 
occasions, expressed its grave concerns about 
the Russian Federation’s unlawful unilateral 
actions in Crimea, and their consequences for 
the safety and security of navigation in the 
northern part of the Black Sea, the Sea of Azov 
and the Kerch Strait;

• recalled further that UN General Assembly 
resolution (A/RES/ES-11/1, 2 March 2022), inter 
alia, condemned the declaration by the Russian 
Federation of a “special military operation” 
in Ukraine, deplored in the strongest terms 

the aggression by the Russian Federation 
against Ukraine in violation of article 2(4) of 
the Charter, and demanded that the Russian 
Federation immediately cease its use of force 
against Ukraine and refrain from any further 
unlawful threat or use of force against any 
Member State;

• strongly condemned the Russian 
Federation’s violation of the territorial integrity 
and the sovereignty of a United Nations 
Member State, extending to its territorial 
waters, which was inconsistent with the 
principles of the Charter of the United Nations 
and the purposes of IMO as set forth in Article 
1 of the Convention, and represents a grave 
danger to life and serious risk to safety of 
navigation and the marine environment;

• deplored the attacks of the Russian 
Federation aimed at commercial vessels, their 
seizures, including Search-and-Rescue vessels, 
threatening the safety and welfare of seafarers 
and the marine environment;

• demanded that the Russian Federation 
cease its unlawful activities to ensure the 
safety and welfare of seafarers and the security 
of international shipping and the marine 
environment in all affected areas, and respect 
its obligations under relevant international 
treaties and conventions; and called upon all 
parties to seek to resolve the crisis through 
peaceful dialogue and diplomatic channels;

• underscored the paramount importance of 
preserving the safety and welfare of seafarers 
and urged Member States and observer 
organizations to provide maximum assistance 
to seafarers caught up in the conflict;

• underscored the need to preserve the 
security of international shipping and the 
maritime community, and the supply chains 
that sustain other nations, as well as supply 
chains providing necessary food and medicines 
to the people of Ukraine;

• recalled the statement of the IMO Secretary-
General (26 February 2022) which expresses 
his grave concern regarding the spillover 
effects of the military action in Ukraine on 
global shipping, and logistics and supply 
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What can we learn?
The investigation report highlighted the 

importance of: 
• complying with COLREGs;
• proper planning and execution of the voyage 
plan; 
• adherence to the Company’s shipboard 
safety management manual with respect to 
navigating in areas of high traffic density; and 
• the importance of effective Bridge resource 
management. 

In order to ensure effective implementation 
of the shipboard Safety Management System 
(SMS), it is important to conduct internal audits 
and to provide additional training on Bridge 
resource management.

Who may benefit? 
Seafarers, shipowners and operators, flag 

administrators. 

5. PERSON OVERBOARD – PRESUMED DEAD 
Very serious marine casualty: Fatality – 

crewmember washed overboard 

What happened?
A laden tanker was en route in heavy weather 

with force 6-7 winds generated by a tropical 
storm. At first light on the morning of the 
accident, the chief mate on watch saw that the 
forward liferaft embarkation ladder had broken 
free of its lashings. When the master came to 
the bridge, the chief mate discussed securing 
the ladder. They decided to send a four-man 
team, including the chief mate, forward to 
secure the ladder and inspect the forecastle. A 
risk assessment for the task was conducted, in 
which all four team members participated.

After the master had reduced the ship’s 
speed and altered course to decrease any 
waves coming on deck, the four-man team 
went forward. They identified other issues, 
including parted anchor wire lashings, so it was 
decided to address the store issues and inspect 
the forecastle store. While attending these 
tasks, one of them exited the store to check 
the starboard windlass while the other three 
remained inside. As the man was returning 
to the store, a large wave washed across the 

forecastle from port to starboard and washed 
him overboard. The master initiated a search in 
which two other ships and a rescue helicopter 
also joined. However, the man was not located 
and was presumed dead. 

Why did it happen?
• The crewmember was in a very exposed 
location when the large wave washed across 
the forecastle. 
• The risk assessment was inadequate for the 
weather conditions and resulted in the master 
and crew on deck developing a false sense of 
security. 
• Identified precautions were not properly 
taken, including not making a sufficiently 
large course alteration and not using safety 
harnesses and lifelines. 
• There was no contingency plan in case the 
inspection identified additional problems.
• Heavy weather precautions for encountering 
the tropical storm were inadequate. 

What can we learn? 
• It is critically important to ensure that a ship 
is properly secured for sea and that additional 
precautions are taken before encountering 
heavy weather.
• It is very hazardous to work on deck in 
heavy weather and should be avoided unless 
not doing so will expose the crew and ship to 
greater risk. 
• If it is necessary to work on deck in 
heavy weather, a complete and realistic risk 
assessment must first be done followed by 
taking all necessary precautions.
• Appropriate alterations of course and/or 
speed are very important precautions before 
working on deck in heavy weather. 
• Safety harnesses and lifelines must always 
be used in addition to other personal protective 
equipment identified for working on deck in 
heavy weather. 

Who may benefit? 
Seafarers, shipowners and operators.

Source: IMO website
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• Proper voyage planning taking into account 
all available sources, including seeking timely 
and accurate heavy weather advice. 
• Effective implementation of Bridge Resource 
Management for ensuring the safety of the 
vessel and its crew. 
• Proper and timely shore office support by 
identification of all associated risks including 
but not limited to training of crew for critical 
operations and emergency response. 

Who may benefit?
Seafarers, shipowners and operators, flag 

administrators.

4. COLLISION, CAPSIZE AND LOSS OF 
LIVES
Very serious marine casualty: Collision between 
a container ship and a fishing vessel resulting in 
loss of lives

What happened? 
A container ship was early in the morning 

entering a Vessel Traffic System (VTS) 
coverage area on her way to the arrival port. 
The Officer of the watch (OOW) reported its 
position and gave an Estimated Time of Arrival 
(ETA). At the time of arrival at the first reporting 
point, the Bridge of the container ship was 
manned by yet another officer and one duty 
able-bodied seaman (AB).

When coming closer to the port, another 
report was made to the VTS. The VTS then 
assigned a position for the container ship to 
anchor.

En route to that position, while at a speed 
of 15.3 knots, the container ship collided with 
a fishing vessel, causing the latter to capsize. 
The coxswain of the fishing vessel was trapped 
inside the wheelhouse where he subsequently 
drowned. The other fisherman fell into the sea 
and was lost. 

Why did it happen?
• Non-compliance with the International 
Regulations for Preventing Collisions at Sea 
1972 (COLREGs).

• None of the vessels maintained a proper 
look-out. The target echo of the fishing 
vessel had appeared on the container ship’s 
radar at a distance of more than 6 nautical 
miles, but the target was not plotted or 

checked in order to determine the risk of 
collision.
• The fishing vessel, being the give-way 
vessel, did not comply with Rule 16 by not 
taking any action to keep well clear of the 
container ship. 
• The container ship, being the stand-
on vessel in a crossing situation, did not 
comply with Rule 17 to keep her course and 
speed, or to take actions as will best aid to 
avoid collision.

• The container ship did not adhere to 
the requirements of its shipboard safety 
management manual relating to Navigating in 
High-Density Traffic Areas.
• Before the collision, the container ship was 
proceeding at a speed of about 15 knots under 
the conn of a junior officer approaching a port 
area of high traffic density, without making its 
main engine ready for manoeuvring. The main 
engine was only put on stand-by and ready 
for manoeuvring after the collision, when the 
container ship was about 7 nautical miles to the 
entrance buoy.
• The container ship had no planned or 
executed proper voyage plan. 

• The voyage plan, including the relevant 
charts, had not been marked where 
the engine should be made ready for 
manoeuvring. In addition, the “master’s 
orders for the passage” which required 
the duty officer to “keep sharp look-out, 
give wide berth to all passing vessels”, and 
“to keep 1 nautical mile clear of all fishing 
vessels”, was not followed.
• Weak and ineffective Bridge Resource 
Management and Teamwork on the Bridge 
of the container ship.
• According to the Voyage Data Recorder 
(VDR), the screen display of the container 
ship’s No. 1 radar was fixed on the 6 
nautical miles range and displayed off-
centre in the relative motion (RM) mode. 
Neither manual plotting of the fishing 
vessel, nor change of range or motion 
mode had been made during the period 
preceding the collision. No action was taken 
to check the bearing change of the fishing 
vessel by using the Electronic Bearing Line 
(EBL). The whistle was also not sounded to 
warn the fishing vessel. 
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should not be the offtake tanker mooring 
fittings.

Design of the mooring system weak link 
should ensure that the weakest point of a 
mooring system is never:
• the offtake tanker mooring fittings; or
• the terminal chain securing point.

The use of, and specification for, a weak 
link should be determined as a result of a risk 
assessment of the mooring system.

3 SINKING AND LOSS OF LIVES 
Very serious marine casualty: Sinking of 

vessel resulting in loss of multiple lives

What happened?
A 30,000 GT roll-on/roll-off (ro-ro) cargo ship 

built in 1975 was en route from a port when she 
encountered a strengthening hurricane that 
had formed as a result of a tropical weather 
system. The Master diverted the vessel’s 
passage, but the deviated passage took the 
vessel into the eye of the hurricane where she 
encountered heavy seas and winds.

Seawater started to enter the cargo hold 
through an open scuttle which caused the 
vessel to develop a prolonged starboard list. 
Due to the trim and list, the low lube oil sump 
tank levels could not maintain the propulsion 
causing the vessel to drift with its beam to the 
hurricane force winds and seas.

The vessel subsequently experienced 
progressive flooding and sank. Although a 
distress alert was sent 10 minutes prior to the 
sinking, the search and rescue efforts did not 
locate any survivors. 

Why did it happen?
• The Master placed over-reliance on the 
weather data package, which was not up to 
date and was inaccurate, rather than heeding 
the advice of the navigating officers about 
the increasing intensity of the hurricane and 
proposed course changes. Inadequacies in 
the Bridge Resource Management techniques 
adopted on board affected the Master’s 
situational awareness.
• The vessel suffered an initial list by an 
increasing wind on the vessel’s beam generated 
by the hurricane. A scuttle which led to the 
cargo hold did not have any remote indications 

of it being open. This opening allowed 
unintended ingress of seawater into the cargo 
hold and affected the vessel’s watertight 
integrity.

The vessel’s poorly maintained structures and 
ventilation dampers further compromised the 
watertight integrity of the vessel. The vessel’s 
increased load line drafts due to her conversion 
had subsequently reduced her stability margin 
and thus increased her vulnerability in heavy 
weather. 
• Lack of oversight of the stevedores and 
longshoremen resulted in the ro-ro cargo not 
being secured in accordance with the cargo 
securing manual, causing the cargo to break 
free and cause damage below the waterline. 
• There was insufficient guidance for the 
engineers about the list-induced operational 
limitations of the engine as well as levels to be 
maintained in preparation for heavy weather. 
As a result, the vessel departed the port with a 
lower than recommended lube oil sump level 
which reduced the crew’s ability to maintain 
lube oil suction for the main propulsion plant.
• The vessel’s stability software did not 
identify the vessel’s downflooding points 
which could have alerted the crew to close the 
ventilation openings. An approved damage 
control plan that would have assisted the 
crew in recognizing the severity of the vessel’s 
condition and in responding to the emergency 
was not a requirement and thus not available.
• The company’s oversight of the effectiveness 
of the safety management system relating 
to procedures for ensuring a safe passage, 
watertight integrity, heavy-weather 
preparations, emergency response during 
heavy-weather conditions and evaluating the 
performance of its officers was inadequate.
• The training for the crew did not cover 
damage control, stability instrument, advanced 
meteorology and advanced ship handling, 
Rapid Response Damage Assessment service, 
despite subscribing to such a service.
• The vessel’s open lifeboats or the liferafts 
could not have provided adequate protection to 
the crew from the severe weather, even if they 
had been launched timely.

What can we learn?
The investigation report highlighted the 

importance of:
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controlling the tow operation are aware of 
the girting risks and causal factors, including 
a failure to maintain towing deck watertight 
integrity. 

Girting occurs when a tug is towed broadside 
by a towline under tension and is unable to 
manoeuvre out of that situation. 

Tug meets the IMO intact vessel stability 
criteria over the period of the intended 
operation and watertight integrity will be 
maintained at all times.

If a situation occurs which results in excessive 
tension on the towline, emergency quick release 
may be necessary. Winch operators should 
have a clear understanding of how to activate 
this equipment. Activation of this equipment will 
release tension in the towline and allow the tug 
to return upright and regain control.

To confirm the tow force being exerted by 
the tug, a transmitting load cell should be 
incorporated within the pull-back tug towline 
and the winch system.

Emergency disconnection of the towline may 
be appropriate in the following circumstances:

1. the tug is unable to maintain station due to 
the rate of change of the tanker’s heading; 

2. the tug’s emergency release gear fails or is 
accidentally activated; 

3. the tug is manoeuvring incorrectly, e.g. 
towing incorrectly due to human error; or 

4. there is an emergency situation on the tug, 
e.g. girting, man overboard, etc.

Use of any emergency disconnection 
equipment should be thoroughly risk assessed 
and safety aspects and risks to all personnel 
and assets should be addressed.

Tug masters should participate in mooring 
simulation training exercises, together with 
mooring masters, in linked simulators to build 
confidence and understanding in the operation 
and between these key personnel.

Towing-over-the-bow is the preferred method, 
provided the tug is designed to do so and the 
crew are experienced in this method. 

Tug masters and mooring masters should 
have a clear understanding of the conditions 
that could lead to girting of the tug and 
methods to identify and manage the risk.

All towing assembly components will degrade 
over time due to wear and tear. To ensure that 
the assembly is always fit for purpose, the tug 
operator should develop a towing assembly 
management plan which should include:

1. identification of all critical components; 
2. training and competence for maintenance 

tasks such as splicing;
3. schedules and instructions for inspections 

and maintenance; 
4. record-keeping including hours of use and 

load monitoring such as a towing log; 
5. establishment of clear retirement criteria 

for all critical components; and 
6. storage instructions for components in line 

with manufacturers recommendations.
Chafe chains form a single chain of eight 

metres, or longer, that is composed of 76 
millimetre stud links. The chafe chain should be 
long enough to prevent the synthetic hawser 
chafing on the fairleads of either the terminal 
or the offtake tanker. If chain-through support 
buoys are used (at the offtake tanker end of the 
mooring hawser) the chafe chain length may 
have to be increased to compensate for the 
buoy length.

Shackles used for connection of chafe chains 
to the hawser should be:
• bow shackles: Material BS EN10083-1:2006 
605M 36 Grade T or equivalent SWL 42T PR 
load 59T BR Load 84T; and
• shackle pin: Material BS EN10083-1:2006 
826M 40 Grade U or equivalent.

Terminal operators should select the 
appropriate chain, taking into account the 
designed SPM mooring configuration, required 
Minimum Breaking Load (MBL) and the 
properties of the selected chain grade. Terminal 
operators should be aware that the MBL of a 
chain is based on a linear tensile force, so chafe 
chains in service may be subject to a lesser 
breaking load depending on the chain lead 
angle and the design method used to secure it.

The material of the chafe chains should be 
selected to match the required MBL of the 
mooring system. The rated strength should be 
at least equal to the 76 millimetre diameter 
IACS W22 Grade R3 or R4 (as a minimum), or 
equivalent stud link chain manufactured to the 
Society of Automotive Engineers’ SAE 8630 
(as amended), quenched and tempered to 
enhance its anti-abrasive wear characteristics. 
Certificates for the material forming the links 
should be obtained from recognized proving 
houses.

The weakest point in the mooring system 
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increased to slow and half ahead, with the 
rudder put hard to starboard.

Then the tug declared via VHF that it had 
an emergency on board. The tug was seen 
shipping seas on deck and rolling heavily when 
it took two successive large swells on her beam. 
The tug then capsized and quickly began to 
sink. The other mooring master (MM1) sent 
out Mayday, requesting immediate assistance. 
Another tug arrived shortly and immediately 
commenced search operation for any survivors.

Ten of the tug’s twelve crew perished, one 
was lost, and one crew survived for three days 
in the overturned hull of the tug. There were 
no other injuries sustained anywhere and there 
was no pollution.

Why did it happen?
The bow chain connecting the tanker to the 

SBM parted due to the combined effects of 
the severe environmental condition and pull-
back by the tug to prevent the tanker from 
contacting the SBM.

To mitigate the risk of damaging the cargo 
hoses and to keep the tanker in position and 
from drifting away from the SBM, the tanker 
had put its rudder hard to starboard, its 
bow thruster to starboard, and progressively 
increased its speed to slow and half ahead. The 
tug had its tow pennant fastened at the stern 
of the tanker. The tow pennant was directly 
shackled to the tug’s tow line to the tug’s 
towing winch. Neither gob wire nor towing pins 
– to prevent girting – were used. The tug wire 
had slipped on the gunwale to the deck house 
when the tug listed to starboard when it took 
two successive large waves on her beam before 
capsizing.

What can we learn?
• Be prepared for the environmental 
conditions in the area of operation. The incident 
occurred during the periods of changeover 
between wet and dry seasons where severe 
squalls with violent thunderstorms and winds 
of up to 60 knots are regularly experienced. 
Weather conditions before was stable with 
south-south east winds of 16 knots. The 
weather deteriorated rapidly with heavy rain, 
lightning, squalls of up to 50 knots wind and 
unpredictable swell of 1.5-2.0 metres height 
were encountered. These conditions were 
consistent with known weather patterns and 

matched the METAREA forecast for the day in 
question.
• Importance of proper use of equipment.

• One crew member, stationed aft of the 
tanker, reported that the towing pennant 
was connected directly to the tug’s tow 
wire to the towing winch, neither gob wire 
nor towing pins were deployed. Another 
crew recalled that the wire to the tug was 
slipping on the gunwale to the deckhouse 
and the tug listed to starboard side when 
the first wave hit her. Had the tow pins (if 
fitted) and the gob wire been used, the 
tow wire would not have slipped on the 
gunwale.
• The single length chafing chain parted. 
The investigation shows that the chain had 
a Safe Working Load (SWL) of between 
230-458 tonnes. Recommendations for 
such chains is a proof load of 482 tonnes 
and a maximum breaking load of 612 
tonnes.

Who may benefit?
Seafarers, shipowners and operators, flag 

administrators.
(Note: The following text in case number 2 

is not a direct information part of the Lessons 
Learned from the marine safety investigation 
report but a supplementary text from 
submissions to III 7 Sub-Committee.)

Towing over-the-bow with azimuth stern drive 
tugs is much safer, more efficient and helps 
prevent tug girting. Pull-back tug selection 
should be carefully considered and an Anchor 
Handling Tug Supply vessel (AHTS) is not likely 
to be found suitable for the task. Failure to 
select suitable tugs may result in increased risk 
of an incident/accident between the terminal, 
the tug and the conventional tanker.

Tugs towing over the stern engaged in static 
towing that both towing pins and a gob wire 
assembly serve the purpose of controlling and 
reducing the movement of a towline or wire 
across the deck of a tug.

The control serves several purposes:
1. tug safety, eliminating the risk of girting or 

capsizing;
2. crew safety, enabling necessary work on 

aft deck during a tow or similar operations, if 
required; and 

3. steering and manoeuvring of tow or tug.
It is essential that all persons involved in 
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LESSONS 
LEARNED 

FROM MARINE 
CASUALTIES (III 

7/17, ANNEX 1)
(PART I)

1. COLLISION
Very serious marine casualty: Two crew 

members drowned

What happened?
A container ship collided with two fishing 

vessels that were fishing in parallel, connected 
by wires, pulling one set of fishing gear. Both 
fishing vessels foundered causing the drowning 
of two crew members. The container ship 
sustained only superficially hull damage. The 
container ship collided with the paired fishing 
vessels while passing through multiple groups 
of other vessels engaged in fishing when it 
failed to take action to avoid collision.

Why did it happen?
• Traffic situation.
• Communication and information exchange 
between pilot and master on board the 
container ship was not as required in the sense 
of Bridge Resource Management.
• There was no communication between the 
vessels including sound or light signals.
• Non-adherence to the COLREGS (by all 
vessels):
• with respect to failure to display light, day 
and sound signals.
• failure to maintain a proper lookout.

What can we learn?
• Awareness of local dangers to navigation is 
to be increased by informing vessels and also 
pilots of fishing activities.

• Decisions in relation to avoiding close 
quarter situations or collision should be made 
well in advance and with time to spare.
• Bridge Resource Management should be 
implemented including the pilot; information 
should be shared and close cooperation is 
required.
• Fishing vessels fishing in cooperation should 
be made aware of the changed manoeuvring 
effects and difference in handling.
• Ensure that reliable means of communication 
is established between the cooperating vessels.
• Dangers of one person watch standing.
• Dangers of management pressure for 
navigational officers to conduct other duties on 
watch not associated with maintaining proper 
navigation.
• Dangers of fair weather and clear visibility 
resulting in lax navigational watch standing.

Who may benefit? 
Ship managers, ships masters and 

navigational officers, pilots and pilot 
associations, fishing industry.

2. CAPSIZE, SINKING AND LOSS OF LIVES 
Very serious marine casualty: Capsize and 

sinking of a tugboat and loss of lives while 
assisting a tanker

What happened?
Early in the morning, an 85,000 GT crude 

oil tanker encountered lightning in thundery 
squally weather and strong wind gusts whilst 
loading cargo moored to a Single Buoy 
Mooring (SBM). A 500 GT tug vessel was in 
attendance, fastened at the stern of the tanker 
by a 31.5-metres long, 46 mm diameter steel 
wire towing pennant.

The Mooring Master 2 (MM2) ordered the tug 
to pull back the tanker from contacting the 
SBM. Shortly afterwards, the Terminal stopped 
loading and notice was given to the tanker to 
start its main engine.

Due to the combination of severe weather 
condition and the pulling by the tug, the bow 
chain connecting the tanker to the SBM parted 
and the tanker began drifting away from the 
SBM, risking damage to the cargo hoses.

To avoid damaging the cargo hoses, the 
tanker put its rudder hard to starboard, its 
engine at dead slow ahead and thruster to 
starboard. The engine was then progressively 
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