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فصلنامه علمی-تخصصی دریایی 4

سخن سردبیر

در ســال 1979 میــلادی، همزمان بــا بازدید دنگ شــيائوپینگ، 
معاون نخســت وزير وقت چيــن از آمریکا، در حالی وی مشــغول 
بازدید از كارخانه فورد با ظرفیت تولید هر ســاعت 50 خودرو بود 
کــه ظرفیــت اقتصاد چین در حــد توليد ســاليانه 13 هزار خودرو 
بــود. رهبران چيــن تصميم خود را برای تغييــر و تحول اقتصادی 
گرفتــه بودنــد. درهــای چين به تدريج و با مديريت گشــوده شــد 
تا ســرمايه خارجی و فناوری های جديد وارد كشــور شــود. چينی ها 
به خوبی می دانســتند در پی باز شــدن در ها، با مشــكلات جدیدی 
روبه رو خواهند شــد؛ ولی همان گونه كه دنگ شــيائوپينگ، معمار 
چيــن نوين گفتــه بود، بايســتی توری هایی بر پنجره ها گذاشــت تا 
هــر چيزی وارد چين نشــود، ولــی نبايد پنجره ها را بســت. پس از 
42 ســال، بر اســاس آمار رسمی در ســال 2021 میلادی، چين 26 
ميليون خودرو توليد کرده اســت؛ یعنی در هر ساعت در حدود 3 
هــزار خــودرو، در حالی کــه آمریکا و ژاپن در همین ســال بترتیب 
بــا 9 و 8 میلیــون خــودروی تولیدی با فاصله زیــادی در رتبه های 

بعدی قرار دارند!
*****

بــه اذعــان اقتصاددانــان، جهــش اقتصــادی چيــن مدیون دو 
عنصر »كانتينر« و »علی  بابا« اســت. چين برای ســلطه اقتصادی بر 
مسيرهای تجاری جهان، با گسترش شبکه جابه جایی توليدات خود 
به اقصی نقاط دنیا از طريق كانتينر، انقلابی در اين حوزه به وجود 
آورده اســت. در بين 10 بندر اول کانتینری بزرگ دنيا 6 بندر چينی 
با صدرنشــینی بندر شــانگهای جای دارند. بندر شانگهای بزرگ ترين 
بنــدر جهــان، به طول 20 كيلومتــر پذيرای 125 كشــتی كانتينربر در 
آن واحــد اســت. »علی  بابا« دومين شــگفتی اقتصاد چين اســت. 
برخلاف شــرکت آمریکایی »آمازون« كه كالاهای سفارش داده شده 
را به هزینه نســبتاً گرانی به دســت مشــتری می رســاند، »علی بابا« 
توانســته بــا نرخ كمتر و در بســياری مــوارد  حتی رايگان شــگفتی 
بزرگی در دادوستد جهانی كالا ايجاد كند. بدون سيستم حمل ونقل 
كانتينری امكان توفيق »علی بابا« وجود نداشت و اين دو همديگر 

را پوشش می دهند. 

از دهــه 1970 میــلادی دو تحــول مهم در حمل ونقــل دریایی، 
ســرعت و ظرفیــت جابه جایــی کالا را شــتاب بخشــید؛ نخســت 
تولید کشــتی های روـــرو که تعداد زیادی وســایل نقلیه چرخدار را 
قــادر می ســاخت بــا بار خــود به درون کشــتی برونــد و در مقصد 
خارج شــوند و این هزینه های تخلیــه و بارگیری را کاهش می داد. 
دومیــن تحــول، تولید و گســترش کشــتی های کانتینربر بــود. قبل 
از تولیــد کانتینرهــا، کشــتی ها زمان زیــادی را در بندر بــرای تخلیه 
و بارگیــری توقــف می کردند. حمــل کالا با کانتینــر موجب افزایش 
ســرعت جابه جایــی و تخلیــه ســریع تر کالاها می شــود؛ همچنین 
داخــل محفظه بــودن کالاها و برچســب های روی کانتینرها که در 
آن ها مشــخصات کالاها نوشته شــده، موجب می شود مدیریت و 

انبارداری محموله ها آسان تر شود.
از زمانــی که مالکــوم مک لین به عنوان پــدر صنعت حمل ونقل 
کانتینری، اولین نمونه از کانتینرهای امروزی را طراحی کرد، سالیان 
بســیاری گذشــته اســت. حمل ونقــل کانتینــری به عنــوان یکی از 
قوی ترین روش های جابه جابی کالا از ســال 1968 تاکنون شناخته 
شــده، به طــوری که در نیم قــرن اخیر کشــتی های کانتینری موفق 
شــده اند بــا حمل 90 درصــد از کالاهای غیرفلــه ای جهان، در رأس 

حمل ونقل بین المللی قرار گیرند.
امروزه سیستم کانتینری ضمن فراهم کردن امنیت محموله های 
حمل ونقلی و اســتاندارد کردن آنها با بســته بندی مناســب، تحول 
زیــادی را در جابه جایــی محمــولات ایجاد کرده اســت کــه این کار 
روزبه روز بر دامنه ســاخت کشــتی های بزرگ بــا فناوری های جدید 
افزوده اســت. از ســوی دیگر ســاخت کشــتی های بــزرگ کانتینری 
مقامات بندری را نیز برای گسترش و توسعه بنادر جهت پهلوگیری 
کشــتی های بزرگ کانتینری ترغیب کرده که ارمغان آن احداث بنادر 
هوشــمند با آخرین فناوری های روز اســت. در واقع می توان گفت 
صنعت کانتینری به حمل ونقل هوشــمند و احداث بنادر هوشمند 

نیز کمک شایانی کرده است.
افزایش بی ســابقه نرخ اجاره کشــتی های کانتینری، حمل کانتینر 
بــا کشــتی های فله بــر، افزایش قیمت اجــاره و خریــد کانتینر و در 

حملبیدغدغه
s.kazemi@asiaclass.org
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عیــن حــال کمبــود آنهــا باعث شــده تا جامعــه دریایــی به دقت 
شــرایط صنعــت حمل ونقــل کانتینــری کالا را رصد کنــد. در عین 
حــال از دیــد کارشناســان و تحلیلگران در ســال گذشــته میلادی 
خوش  شــانس ترین بخــش حمل ونقــل در بین تمامــی بخش های 
دریایی و ســایر شــقوق حمل ونقلی، صنعت کانتینری بوده اســت؛ 
چــرا که بــا افزایش نــرخ حمل و نقــل کانتینری، گرایش به ســمت 
ســرمایه گذاری در بنــادر کانتینری و ســفارش ســاخت کشــتی های 
کانتینــری جدیــد در بیــن صاحبــان خطــوط کشــتیرانی و مالکان 
کشــتی افزایــش یافته اســت. با توجه بــه رونقی کــه حمل و نقل 
دریایی از اوایل ســال 2021 با آن مواجه شــده اســت، گرایش به 
ســمت سفارش کشــتی های کانتینری افزایش یافته، به گونه ای که 
به گزارش مؤسســه آلفالاینر تا اول تابســتان امســال900  کشــتی 
کانتینــری با ظرفیــت مجموع TEU 6/8 با موعد تحویل حداکثر 
تا ســال 2024 در حال ســاخت می باشــند. همچنین در حالی که 
در پی شــیوع ویــروس کووید19 حجم ســرمایه گذاری در بنادر به 
شــدت کاهش یافته بود، در حال حاضر بــا رونق بازار حمل و نقل 
کانتینــری، ســرمایه گذاران برای احداث و توســعه بنــادر کانتینری 

بیش از پیش رغبت نشــان می دهند.
*****

بــا توجه به رشــد روزافزون اســتفاده از کانتینــر در حمل ونقل 
بین المللــی و پیشــرفت های ســریعی کــه در ایــن بخــش صورت 
می پذیرفــت، وجــود یــک دســتورالعمل مــدون، ثابــت و فراگیر 
بــرای افزایش همه جانبه ضریب ایمنی و یکسان ســازی روش های 
جاری در ســطح جهــان اجتناب ناپذیر بود. در این ارتباط ســازمان 
بین المللــی دریانــوردی )IMO( بــا همکاری کمیســیون اقتصادی 
اروپا طی کنفرانسی که در سال 1972 میلادی برگزار شد، کنوانسیون 
بین المللــی کانتینرهای ایمن )CSC 1972( را تصویب و رعایت 
مفــاد آن را از تاریخ ششــم ســپتامبر 1977 میــلادی برای اعضاء 
لازم الاجرا کرد. این کنوانسیون به همراه الحاقیه های آن یک  سری 
الزامات و شــرایط بین المللی را شــامل می شود که کانتینرهایی که 
این شــرایط را دارا باشــند،  به عنوان کانتینر ایمن شــناخته شده و 
اســتفاده از آنها در چرخه حمل ونقل بین المللی مجاز خواهد بود. 

اهــداف کنوانســیون فــوق را می توان در دو بخــش خلاصه کرد: 
)الف( حفظ ایمنی جان اشــخاص در حیــن حمل ونقل کانتینرها، 
از طریــق وضــع الزاماتــی در خصوص اســتحکام کانتینــر و نحوه 
آزمایــش آن؛ )ب( تســهیل حمل ونقــل بین المللــی کانتینرها، از 
طریق وضع الزاماتی در خصوص شــیوه های مختلف حمل ونقل.

*****
در حالی که برای عملیات تخلیه و بارگیری کشــتی های کانتینربر 
در بنادری مانند شانگهای، هنگ کنگ و سنگاپور، سرعت متوسط 
عملیات در حدود 50 کانتینر در ســاعت و در حوزه خلیج فارس 
در بنــادری ماننــد جبل علی 25 کانتینر در ســاعت می باشــد، در 
بندرعبــاس که بندر کانتینری کشــور محســوب می شــود ســرعت 
عملیات 12 کانتینر در ســاعت اســت! اگر به این سرعت عملیات 
پایین، معطلی کشــتی ها در بنادر ایــران و تعرفه های گران بندری  
نیز اضافه شــود، پاســخ چرایی ترجیح شــرکت های کشــتیرانی به 
تخلیه و بارگیری کالاهای ایران در بنادر امارات آشــکار می شــود.

میانگیــن  بــه   )Port Productivity( بنــدر  بهــره وری 
 )Gross Container Move( جابه جایــی ناخالــص کانتینــر
در ســاعت برای هر پهلوگیری ثبت شــده کشــتی در ســال اطلاق 
 می شــود کــه بــه عنــوان مبنایــی بــرای ارزیابــی عملکــرد بنــدر
جابه جایــی  اســت.  شــده  پذیرفتــه   )Port Performance(
ناخالــص در ســاعت بــرای یک کشــتی که در اســکله پهلــو گرفته 
اســت با تقســیم کل جابه جایی کانتینر )در حــال بارگیری، تخلیه 
و تغییــر موقعیــت( بر تعداد ســاعاتی که کشــتی در اســکله پهلو 

می شود. محاسبه  گرفته، 
بنــدر شــاه عبدالله عربســتان ســعودی )اولین بنــدر خصوصی 
عربســتان و یکی از عمیق ترین بنادر جهان مجهز به جرثقیل های 
پیشرفته( در رتبه نخست جدول بنادر کانتینری جهان با بهره وری 
بالا قرار دارد. بندر صلاله عمان، بندر حمد قطر، بندر یانگ شان 
در شــانگهای چیــن، بندر خلیفــه امارات، بنــدر تانگر مد مراکش، 
بنــدر نینگبــو چین، بنــدر جده عربســتان، بنــدر گوانگجو چین، و 
بندر یوکوهاما ژاپن در رتبه های بعدی 2 تا 10 قرار دارند. اشــتباه 

نکنید: رتبه بندی منطقه ای نیســت، جهانی است!
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بازرسیوردهبندی

برنامهگزارشبازرسیکشتی
Ship Inspection Report Programme (SIRE)

اکثر خدمه كشــتی های نفتکش با برنامه 
گــزارش بازرســی کشــتی )SIRE( مجمــع 
 OCIMF بین المللــی شــرکت های نفتــی1 
آشنا هســتند. از زمان راه اندازی این برنامه 
در سال OCIMF ،1993 بیش از 180 هزار 
گزارش بازرســی را نظارت کــرده و به ابزاری 
حیاتــی بــرای صنعــت در بررســی کیفــی و 

ایمنی کشتی بدل شده است.
در حالــی کــه SIRE یــک ابــزار حیاتــی 
بــرای صنعــت می باشــد، OCIME به اين 
تشخيص رسيده که بهبود ایمنی افت کرده 
اســت.  فرصتی فراهم شد تا بازبینی برنامه 
بازرسی انجام شود و بتواند رویکردی مبتنی 
بر ریســک داشته باشــد؛ و همچنین  نتایج 
گزارش دهــی را تقويــت کنــد. ایــن رويكرد 
جديد بــه صنعت کمک می کند تا مســائل 
کلیدی مخاطره آميز در کشــتی را بهتر مورد 

توجه قرار دهد. 
اعضــای OCIMF موافقــت کردنــد کــه 
زمان مناســب برای ایجاد تغییر فرا رســیده 
اســت. با توجــه به مقیــاس تغییــرات در 
برنامه، پيش بينی می شــد که توسعه روش 

جديد چند سال طول بکشد.
طریــق  از   OCIMF  ،2018 ســال  از 
پــروژه  و گروه هــای کاری  راهبــری  گــروه 
بازرســی کشــتی VIP2 خــود بــا اعضایش، 
شــرکت کنندگان برنامــه و شــرکای صنعتــی 
برای بازبینی شــیوه های بازرسی کار می کند. 
همچنیــن توانســته ابزارهــا، فرآیندهــا و 
سیســتم های بهبود یافته که زیربنای فرآیند 
بازرســی است را به طور چشــمگیر توسعه 

دهند.
 متعاقــب یــک فرآینــد جامــع مدیریت 
در  اکنــون  جدیــد  روش   ،MoC3 تغییــر 
مســیری قــرار دارد که در ســه ماهه چهارم 

2022 به طور کامل عملیاتی شود.
صاحبــان کشــتی، اپراتورهــا، مدیــران و 

كاركنــان کشــتی بایــد بــرای فرآینــد جدید 
بازرســی آماده شده  و برنامه های آشنایی و 
 SIRE 2.0  مشــارکت صنعت در ارتباط با

را به کار گیرند.

پرسشنامه ایستا تا پویا
بــا اســتفاده از یک پرسشــنامه دیجیتال 
و پویــا، رویکرد تحــت SIRE 2.0 به طور 
قابــل توجهــی عمــق و کیفیــت داده هــای 
تضمیــن دریایی جمع آوری شــده در طول 

بازرسی کشتی را گسترش می دهد.
این امر امکان گزارش گیری دقیق و کامل 
نتایج بازرسی و ارزیابی های جامع از کیفیت 
کشــتی و خدمــه آن را به صورت مســتمر 

فراهم می کند.
نحــوه کارکرد ایــن روش عمدتاً وابســته 
اســت به پیشرفت چشــمگیر نرم افزاری که 

روند بازرسی را پیشتیبانی می کند.
اپراتورهــا، مدیــران و كاركنــان نفتکــش 
متوجه تغییــرات قابل توجه در نحوه انجام 

بازرسی خواهند شد.
معمولًا، بازرسی ها همچنان تقریباً هشت 
ســاعت طول می کشــد و توســط بازرسان  
 SIRE 2.0 که برای روش OCIMF معتبر

آموزش دیده اند، انجام خواهند شد.
در ايــن روش، پرسشــنامه های کاغذی و 
تخته رسم های همراه بازرس با دستگاه های 
تبلــت مجهز بــه نرم افــزار تخصصــی برای 
زمــان  در  بازرســی  انجــام  در  اســتفاده 
 واقعی، جایگزین خواهد شــد. تحت روش

پرسشــنامه های  از  اســتفاده   SIRE 2.0
اضطــراری كــه   مواقــع  در  فقــط  کاغــذی 
اســتفاده از تبلــت بــه دلایل موجه میســر 

نباشد، مجاز است.
در برنامهSIRE  فعلی، از پرسشنامه کاغذی 
اســتاندارد با گزينه »بله« و يا »خير« استفاده 
و یافته های منفی در گزارش درج می شــود. 

 ولــی در SIRE 2.0 بازرســان از تبلــت و 
برنامــه CVIQ4  بــرای پاســخ به ســؤالات 

استفاده می کنند. 
پرسشنامه CVIQ با به کارگیری نرم افزار 
و   SIRE 2.0 به روزشــده  و  پیشــرفته 
اســتفاده از الگوریتمــی کــه ســؤالات را از 
کتابخانه ســؤالات انتخــاب می کند تدوین 
می شــود. ایــن پرسشــنامه بــر اســاس نوع 
کشــتی، تجهیــزات و ســابقه عملیاتــی آن 
اســت و یک پرسشــنامه بازرســی مبتنی بر 

ریسک قراردادی ایجاد می کند.
شــامل  مبســوط  ســؤالات  مجموعــه 
سؤالاتی است که به چهار روش طبقه بندی 

شده اند: 
• اصلــی - كــه در هــر بازرســی تمركز بر 
ريســك هایی دارد كه كه می تواند مستقیماً 
منجر به وقایع خطرناک شدید یا فاجعه بار 

شود.
بــر  متمرکــز  و  مــوردی   - چرخشــی   •
ریســک هایی کــه ممکــن اســت بــه طــور 
غیرمســتقیم منجــر بــه وقایــع خطرناك یا 

فاجعه بار شود.
• مشروط - منحصر به شناور، اپراتور یا 

نوع کشتی می باشد.
• مشــورتی- مواردی كــه از دغدغه های 

اعضای OCMIF می باشد.

بازخور ایستا تا درجه بندی شده
 CVIQ مهم تر اینکه، بیشــتر سؤالات در
از بازرس می خواهد که پاسخ ها را بر اساس 
ســخت افزارهای موجود، فرآیندها، عوامل 
انسانی و مشــاهدات از »نه آنطورکه انتظار 

می رود« تا »بیش از انتظار« رتبه بندی کند.
توضيحات اضافی و اســتفاده از تصاویر 
)در صورت مجاز بودن( می تواند مشاهدات 
بــازرس را پشــتیبانی کنــد تــا پيش زمينه و 
وضــوح بیشــتری بــه ارزیابی هــای اغلــب 
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پیچیــده بدهــد. این رویکرد بســیار فراگیر 
بــه صنعت کمــک می کند تا علل ریشــه ای 
ریسک را بهتر شناسایی کند و به آن بپردازد.

عــلاوه بر ایــن، از آنجایی که بازرســان از 
دســتگاه های تبلت بــرای گزارش اســتفاده 
خواهنــد کــرد، مشــاهدات نیز بــرای اولین 
بار با شــواهد مســتند و مصــور )در صورت 
مجاز بودن( پشتیبانی می شوند و شفافیت 
و عینیت بیشــتر را در طول فرآیند بازرسی 

تضمین می کنند.
اســت کــه ضــروری  نکتــه  ایــن   ذکــر 

 SIRE 2.0 بازرســی ها را بــه یــک فرآیند 
تنبیهــی تبدیــل نمی کنــد. در واقــع، کاملًا 
 SIRE 2.0 برعکــس عمل می کنــد. تحت
فرصتی برای نشــان دادن بهترین شــیوه ها 
و شــناخت مزیت ها وجــود دارد، زیرا برای 
اولیــن بار، مشــاهدات و گزارشــات مثبت 

می توانند انجام گیرند.

کتابخانه سؤالات
کتابخانه ســؤالات SIRE 2.0 و اســناد 
پشــتیبان در بخش SIRE 2.0 وب سایت 

OCIMF موجود می باشد.
از کلیــه مالــکان، اپراتورهــا، مدیــران و 
درخواســت  نفتکــش  شــناورهای  پرســنل 
می شــود که در اسرع وقت با اين مدارک و 
دســتورالعمل ها آشنا شده و تغییرات لازم 

را اعمال کنند.

مستندسازی پیشرفته
 قبــل از ورود بــازرس بــر روی كشــتی، 
اطلاعاتــی از اپراتورهــای شــناور دريافــت 
می شــود. اين كار باعث كاهش فشــار كاری 
در بــازه زمانــی در نظــر گرفتــه شــده بــرای 

بازرسی می شود. 
در اين سيســتم اپراتورهای کشــتی قادر 
خواهنــد بود مــدارك از جمله پرسشــنامه 
پیــش از بازرســیPIQ5 و عکس ها را برای 
ارســال  شــناور  اســتاندارد  مستندســازی 
کننــد. به علاوه  یک پرسشــنامه هماهنگ 
مشخصات کشــتی HVPQ6 ، مشخصات 
خدمه، گزارش بازرســان بندری و داده های 

حوادث.

OCIME واقف است كه اين صنعت در 
حــال حركت رو به جلو بــوده و بنابراين بار 
قابــل توجهی را بر خدمه وارد كرده اســت. 
به همین دلیل اســت که تلاش های زيادی 
صــورت گرفته تا برنامــه SIRF 2.0 میزان 
كارهای اداری و كاغذی انجام شــده توسط 
خدمــه در زمــان بازرســی بر روی شــناور را 

کاهش دهد.

مبتنی بر ریسک
از آنجایــی که در SIRE 2.0 بازرســی ها 
جامع تــر و مبتنــی بــر ریســک هســتند، به 
از  می تــوان  صلاحدیــد  گيرنــده گــزارش، 
بازرســی های مشــابه و تكــراری جلوگيــری 
کرد. SIRE 2.0 انبوهی از اطلاعات مفيد 
كارشناســی شــده جهت تضمیــن دریایی را 
 SIRE ارائــه می دهد کــه در برنامــه فعلی

امکان پذیر نبود.
برنامــه در  دخيــل  گروه هــای   همــه 
SIRE 2.0 از ارزیابی های درخور و مبتنی بر 
ریســک که سطح بسیار بیشتری از جزئیات، 
مفاهیــم و شــواهد را در کنــار انبوهــی از 
داده ها ارائه می کند، بهره مند خواهند شــد. 
ایــن را می توان بــرای یافتن علل ریشــه ای 
مشکلات یا الگوهای ريسك در یک ناوگان، 
يك نوع کشتی خاص و يا مسائل مربوط به 

عوامل انسانی بررسی کرد.

ارزیابی عوامل انسانی
تمرکز بر عوامل انسانی تغییر قابل توجه 
و مثبتــی بــرای صنعــت می باشــد. نتایــج 
گسترده ای وجود دارد که عامل انسانی، یک 
ریسک کلیدی و همچنین یک تعدیل کننده 
کلیــدی خطــر در تمام جنبه هــای عملیات 

است. اما هنوز کارهای زیادی برای رسیدگی 
به عوامل ريسك انسانی وجود دارد.

بــا ادغــام عوامــل انســانی در کل فرآیند 
بازرســی، SIRE 2.0 به طــور قابل توجهی 
به درک صنعت از مسائل مربوط به عوامل 
انســانی کمــک خواهد کــرد و پشــتیبانی از 
خدمــه را به طور محسوســی بهبود خواهد 

بخشید.
 از آنجایــی که موضوع منابع انســانی به 
نســبت برای بازرسان و خدمه كشتی جدید 
اســت، OCIMF برنامه آموزشــی در مورد 
 اثــرات عوامــل انســانی  را بــرای بازرســان
اســت.  کــرده  پيش بينــی   SIRE  2.0
بــرای  را  راهنمایــی  و  آشــنایی   OCIMF
 اپراتورها و خدمه کشتی در پیشبرد راه اندازی 
SIRE 2.0 در سه ماهه چهارم 2022 ارائه 

خواهد کرد.

نتیجه
ســمت  بــه  حرکــت  کــه  حالــی   در 
SIRE 2.0 یک تغییر جهشــی عمده برای 
صنعــت خواهد بود و تطبیــق با آن مدتی 
طول می کشد، ولی مزایای آن طولانی مدت 
خواهــد بود. ایــن توانایی صنعــت دریایی 
را برای درک و رســیدگی به مســائل مربوط 
به ریســک در سراســر عملیــات نفتکش ها 
دگرگون خواهد کرد و در مجموع موقعیت 
بهتری برای رويارويی با ريســك ها، خطرات 

و مقررات جديد به وجود می اورد.

TANKER Operator منبع: مجله
مترجم: محمدرضا ظفری 

پانویس:
1. Oil Companies International 

Marine Forum
2. Vessel Inspection Project
3. Management of Change
4. Compiled Vessel Inspection 

Questionnaire
5. Pre-Inspection Questionnaire
6. Harmonized Vessel Particulars 

Questionnaire
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بازرسیوردهبندی

همچنــان  دریایــی  دزدی  آنجــا کــه  از 
تهدیدی برای صنعت کشتیرانی محسوب 
می شــود، اقداماتــی ماننــد حفاظــت از 
کشتی ها، محموله و خدمه نیازمند توجه 

است.
وجود مواردی دیگر همچون اســتقرار 
تیم هــای نظامــی، ایمن ســازی خدمه در 
داخل "پناهگاه کشتی" شکل بسیار مؤثر 
محافظــت از خــود در برابــر گروگان گیری 
اثبــات کــرده  را  دریایــی  دزدان  توســط 
اســت. ایــن مقالــه از نقطــه نظرطراحی/

معمــاری الزاماتــی خاصِ شــامل مکان و 
ابعــاد پناهگاه و حداکثــر زمانی که خدمه 
می توانند در آن بمانند را مورد بحث قرار 
می دهــد. ایــن مقاله همچنین اســتفاده 
از پناهــگاه را به عنــوان محافظت از خود 

تجزیه وتحلیل می کند.
با بهره برداری از آمارها وداده های اخیر 
در مــورد ایــن رخدادها )حمــلات دزدان 
دریایی( در مناطق پرخطر و اقدام ها علیه 
آن، الزام هایی برای ساخت و طراحی این 
سازه ها وجود دارد که به آنها می پردازیم.

مقدمه
در حــال حاضــر واقعیتی به نــام "دزدی 
دریایــی" کــه صنعــت کشــتیرانی را تهدیــد 
می کند خبرساز شــده است. هرچند، ایمنی 
خدمه همیشه یکی از نگرانی های اصلی در 
ناوبری بوده است، ولی دزدی دریایی رانباید 
پدیده جدیدی در نظر داشت. فعالیتی است 
که شــدت آن با رشد بازار تجارت )مطابق با 

یک الگوی تجربی ( افزایش می یابد.

عوامل زیادی هستند که دزدیِ دریایی را 
ترغیب می کننــد: رونقِ تجارت حمل ونقل، 
ســودآوری ناشــی از فــروش محمولــه در 
ایــن حمــلات، کمبــود اقدامــات حفاظتی 
اثربخــش در این زمینه و دسترســی آســان 
بــه فناوری های جدیــد. در صورتــی که اثر 
ترکیبــی ایــن عوامــل کمتــر از حــد معینی 
باقی بمانــد، اقدامات "ضــد دزدی دریایی" 
تشــدید نمی یابد. احساس می شود که تأثیر 
عواقــب دزدی دریایــی بــر تجــارت دریایی 
اقدامــات بعدی را توجیه نمی کند. از طرفی 
وقتی ایــن عوامل به حد معینی می رســند 
و حمــلات دزدان دریایــی افزایش می یابد، 
آنــگاه به عنوان یک تهدید قابل توجه برای 
"حمل ونقــل" و "ایمنــی دریانوردان" در نظر 
گرفته می شــوند. ســپس اقدامات حفاظتی 
متناسب با فعالیت دزدان افزایش می یابد.

علاوه بــر این، تلاش ها بایــد آنقدرادامه 
یابنــد تــا بــه ســطحی از امنیــت برســد که 
اطمینــان لازم بــرای تجــارت حمل ونقل را 

ایجاد کند.
ســرقت "محموله کشــتی" همیشه هدف 
اصلی دزدی دریایی بوده اســت. با افزایش 
حجم کالاهای حمل شــده از طریق دریا در 
طول دهه های اخیر، کشــورهای ساحلی که 
در امتداد مســیرهای دریایی هســتند و در 
دســترس آســان دزدان دریایی قــرار دارند، 
بی ثباتــی را در سیاســت های خــود نشــان 
می دهند، ضمن اینکه افزایش فناوری، این 

فعالیت را پیچیده تر کرده است.
از سال 2006، برخی از کشورهای ساحلی، 
به ویــژه در مناطق دریایی خلیج عدن و تا 

حدودی خلیــج گینه، به طــور مؤثر نظارت 
نشــدند. در نتیجه دزدان دریایی هم روشی 
متفــاوت را برگزیدنــد؛ به نوبــه خود جهان 
نیــز نحوه درک خود از ایــن پدیده را تغییر 
داد و دیگــر ســرقت محمولــه تنهــا هدف 
دزدان دریایــی نبود، بلکه عملیات نجات را 
جایگزین کردند. از خدمه کشتی ها به عنوان 
گروگان برای افزایش میزان باج و همچنین 
شــانس موفقیت در انجــام عملیات نجات 
اســتفاده شــد. حفاظــت از خدمــه و جان 
دریانــوردان در حال حاضــر به یک اولویت 

تبدیل شده است.
بــا کنــار گذاشــتن  بین المللــی  جامعــه 
بــرای  اقتصــادی،  و  سیاســی  اقدامــات 
ریشــه کنی فقــر و تثبیــت کشــورهایی کــه 
ســازمان های دزدان دریایــی در آنها شــکل 
می گیرند، همراه با شرکت های حمل ونقل، 
مجموعه ای از اقدامات را برای جلوگیری از 
حملات و یا به حداقل رســاندن اثراتشــان، 
بــه اجرا گذاشــته اند. این اقدامات شــاملِ: 
بــه کارگیــریِ  اســتقرار نیروهــای دریایــی، 
مســیرهای دریایــیِ جایگزین، ســازماندهی 
کاروان ها یا ایجاد دستگاه های خاص کنترل 
ترافیــک که همــراه بــا اقدامــات حفاظت 
از خود بر روی کشــتی ها هســتند. برخی از 
آنهــا "غیرمرگبارند"، مانند انجــام مانورهای 
فــرار یا اســتفاده از پناهگاه هــا و همچنین 
شلنگ های آتش نشانی، دستگاه های صوتی، 
بــه کارگیــری ســیم خــاردار بــر روی نرده ها 
واســتفاده از ســایر اشــیاء روی کناره هــای 
کشــتی و در نهایــت ایجــاد سیســتم های 
پشــتیبانی در تصمیم گیری )مانند سیســتمِ 

امنیتکشتیهادربرابردزدیدریایی
)Citadel Design(طراحی،کاربردوالزاماتپناهگاه

درکشتیهابخش)1(
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SARGOS( شــامل توســعه یــک روش 
حفاظتی کلی، تشــخیص خودکار شناســایی 
ریســک.  مدیریــت  و  ارزیابــی  تهدیــد،  و 
دیگر اقدامــات "مرگبارند" و در آن تیم های 

خصوصی مسلح وارد کشتی می شوند.
در مناطــقِ اطراف خلیجِ عدن، ترکیبی از 
همه این اقدامات، به همراه نیروی دریایی 
حاضر و تیم های مسلح خصوصی مستقر بر 
روی کشتی، بســیار مؤثر بوده است.هرچند 
تعداد حملات موفقِ دزدانِ دریایی کاهش 
یافتــه اســت، اما این اقدامــات در مقیاس 
جهانی کافی نیســتند؛ چرا کــه این اقدامات 

پرهزینه اند.
صاحبان کشــتی نیز ممکن اســت تمایلی 
بــه ایــن کار نداشــته باشــند، زیــرا در برخی 
کشــورها نگهداری ســلاح در کشتی ممنوع 
اســت. انتظــار می رفت تعــداد حملات به 
میــزان قابــل توجهی کاهــش یابــد و آمار 
نشــان می دهد که این امــر در حال حاضر، 
غیــر از مــواردی در خلیــج عــدن، کاهــش 
یافتــه اســت. بنابرایــن، پرهزینه تریــن یــا 
بحث برانگیزتریــنِ اقدامات ضــروری تلقی 
نشــده اند. با این حــال، مــوارد "غیرمرگبار" 
کــه هزینــه کمتــری دارند مناســب تر فرض 
شــدند و ایــن در حالــی اســت کــه دزدی 
دریایی در مناطق دیگر شــتاب یافته است. 
 در هــر صــورت، چــه در مناطــق پرخطــر

چــه  و   )High Risk Area=HRA(
مناطقــی کــه امــکانِ خطــر در آن وجــود 
داشــته اســت بــرای کاهــش آن، اقدامات 
حفاظتــی کافی بایــد لحاظ شــود. در میان 
آخریــن  پناهــگاه  غیِرمرگبــار،  اقدامــات 
دفــاع اســت. هنگامی کــه اســتراتژی های 
دیگــر شکســت بخورند، پناهگاه هــا امکان 
دریایــی  دزدان  دسترســی  از  جلوگیــری 
بــه پــل فرماندهــی، موتورخانــه و خدمــه 
مقالــه کاربــرد  ایــن  فراهــم می آورنــد.  را 
ویژگی  هــا و تجهیزاتی که یــک پناهگاه باید 
برای اهدافی دوگانه داشــته باشــد را مورد 
بحــث قــرار می دهد. این اهــداف حفاظت 
از خدمه و مســدود کردن دسترســی دزدان 
 دریایــی به سیســتم های حیاتی کشــتی اند.

)HRA(ارزیابی مناطقِ پرخطر
با آغاز قرن بیست و یکم، دزدی دریایی، 
ســطح فعالیت بســیار پایینی داشــت و به 
همین دلیل با بی تفاوتی جامعه بین المللی 
مواجه شــد. در این میان فقط جنوب شرق 
آســیا بود کــه تعــداد زیــادی از حملات را 
تجربــه کرد، امــا هدف اصلــی این حملات 
فقــط گروگان گیری نبود. هرچند، گرفتن باج 
در ازای آزادی کشــتی، محمولــه و خدمــه 
هدف اصلی دزدان دریایی ســومالیایی بین 
سال های 2006 و 2011 شد. سرانجام دزدی 
دریایی در ســواحل سومالی از یک فعالیت 
بی نظم به فعالیتی کاملًا برنامه ریزی شده و 

توسعه یافته ارتقا یافت. 
ایــن دزدان دریایی با بهبــود مهارت های 
خود توانســتند مناطق تحــت نفوذ خود را 
گسترش دهند تا عملیات را به مناطقی در 

نزدیکی ساحل منتقل کنند.
تعداد حمــلات و آدم ربایی هــا به میزان 
قابــل توجهــی افزایــش یافــت و ضمــن 
خســارات قابــل توجهــی کــه بــه سیســتم 
حمل ونقــل وارد کــرد، ســبب بــروز نگرانی 

جدی در جامعه بین المللی شد.
بــا ایــن حــال، از ســال 2010، بــه دلیــلِ 
اقدامــات حفاظتــی فراملیتــی انجام شــده 
در ســومالی، دزدی دریایــی کاهش یافت و 
ثابت شــد کــه این اقدامات بســیار مؤثرند. 
ایــن اقدامــات اجــرای بهتریــن شــیوه های 
 Best Management( مدیریــت 
و  کشــتی ها  در   )Practices=BMP
اســتفاده از حضــور فزاینده نیــروی دریایی 
چندملیتــی، نیروهــای مســلح و تیم هــای 
امنیتــی خصوصــی کــه تجربــه حفاظتی و 
امنیتی روی هواپیماها را نیز داشتند شامل 
می شــد. همزمان روند هشــداردهنده ای از 
 )HRA( دزدی دریایــی در مناطــق پرخطر
خلیج گینه در حال رشــد اســت.  در ســال 
2003، تعداد دزدی دریایی بســیار بیشتر از 
مناطقِ ســومالی بود. در حالی که در ســال 
2007 بــا کاهش جزئی همراه شــد، و از آن 
بــه بعــد به ســطوح قبلی بازگشــت. علاوه 
بر ایــن، دزدان دریایی شــیوه عمل خود را 

در آن مناطق تغییر داده اند. پیش از ســال 
2007، بیشــتر حمــلات در داخــل آب های 
سرزمینی، جایی که حوزه دریایی تا اندازه ای 
می توانست وارد شود، صورت گرفت. از آن 
ســال، حملات به ویــژه در مناطق دورتر و 

دور از ساحل افزایش یافت.
ایــن دزدان دریایــی عملکــرد همتایــان 
ســومالیایی خــود در ربــودن خدمــه بــرای 
گرفتن باج را در پی گرفتند. از ســوی دیگر، 
برخــی از کشــورها در ایــن منطقــه قانــون 
ممنوعیت اعزام پرســنل مســلح خصوصی 
بــه خــارج را دارند. بــر این اســاس آنها در 
داخل آب های ســاحلی کشورهایشان، ملزم 
به گماردن نیروهایــی از ملیت های خود از 
شــرکت های امنیتی خصوصی هستند. این 
الزام منجر به ناکارآمدی و فســاد می شــود 
و بــه کارگیــری اقدامات حفاظتــی مؤثر در 
برابر دزدی دریایی را بســیار دشوار می سازد. 
بنابرایــن مناطــق پرخطــر)HRA( حتی در 

خطر بیشتری قرار می گیرند.

استفاده از"پناهگاه" به عنوان 
اقدامی حفاظتی

 )IMO( ســازمان بین المللی دریانــوردی
در واکنــش بــه دزدی دریایــی در ســواحل 
 MSC.1339 2011 سومالی، بخشنامه
را بــا تأکید بر اهمیت اجرا و به روزرســانی 
 )BMP( مدیریــت شــیوه های  بهتریــن 
کــرد.  ارائــه   )MSC.324 1989(
INTERTANKO )مالــکان و اپراتورهای 
مســتقل کشــتی های حمــل مــواد نفتی و 
شــیمیایی(، OCIMF )انجمــن بین المللی 
بــه  صنایــع  ســایر  و  نفتــی(  شــرکت های 
نمایندگی ICS )اتاق بین المللی کشتیرانی(، 
شــیوه های  "بهتریــن  ســند  پیش نویــس 
مدیریــت" یــا )BMP4( را تنظیــم کردند. 
ســند مذکور راهنمای عملکــرد در ارتباط با 
مالکان کشتی، راهبران، فرماندهان و خدمه 

کشتی می باشد.
BMP4 ســندی راهبردی است که برای 
مالکان کشتی، راهبرها، فرماندهان کشتی و 

خدمه کشتی تنظیم شده است.
ســندBMP4  سه رکن اساســی دارد که 
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درآن دفاع از خود کشتی را ارائه می دهد.
دو مــورد اول اقدامــات اداری هســتند: 
موقعیــت کشــتی  و  مســیر  قبــلًا  اینکــه 
ثبــت   )UKMTO و   MSCHOA(
شــده باشــد. رکــن ســوم کــه در این ســند 
بــدان اشــاره شــده بــا عنــوان "اقدامــات 
 Ship Protection( حفاظــت از کشــتی
می شود  شــناخته   ")Measures=SPM
و بــه اساســی ترین "اقدامــات حفاظتی در 
خصــوص کشــتی" که احتمــالًا مؤثرند و در 
ســند BMP آمده است می پردازد. مالکان 
می تواننــد اقداماتــی فراتــر از آنچــه که در 
ایــن کتابچه بــدان پرداخته شــده بپردازند. 
همچــون تجهیــزات اضافــی و یــا افزایش 
نیــروی انســانی به عنــوان وســیله ای برای 
کاهش بیشــتر خطر حملــه دزدی دریایی؛.
چرا که اگر دزدان دریایی نتوانند سوار کشتی 

شوند، نمی توانند آن را بربایند. 
در ایــن ســند همچنیــن از "پناهــگاه" به 
عنــوان جایــی امن برای تشــکیل جلســات 
کشــتی، در عین حــال آخرین لایــه امنیتی 
بــرای محافظــت از خدمه اســتفاده شــده 
اســت. از کاربردهــای دیگــر آن بــه عنــوان
Muster Station  مکانــی بــرای تجمع 
خدمه در شــرایط اضطراری نام برده شــده 
اســت. این "پناهــگاه" که مکانی بــرای ارائه 
حداکثــر حفاظــت فیزیکــی انتخاب شــده 
اســت ترجیحــاً در پایین ترین نقطه کشــتی 
طراحی می شــود. در این ســند خاطرنشــان 
شــده که این مکان باید بتواند کل خدمه را 

در خود جای دهد.
"پناهگاه" یک منطقه از پیش برنامه ریزی 
شــده اســت که در کشــتی ســاخته شده و 
در آن، همــه خدمــه در صــورت تســخیر 
امنیــت  قریب الوقــوع دزدان دریایــی، در 

خواهند بود.
"پناهــگاه" برای مقاومــت در برابر دزدان 
دریایــی که مصمم اند تا ظرف مدت معینی 

وارد کشتی شوند، ساخته شده است.
هــدف "پناهــگاه"  جلوگیــری از افتــادن 
خدمــه به دســت متجاوزان اســت. در این 
راســتا دو هــدف دنبــال می شــود: "حفــظ 
دزدان  از  جلوگیــری  و  یکپارچگــی کشــتی 

دریایی در راهبری و هدایت کشتی".
برخــی دیگــر، اقدامات حفاظــت از خود 
ماننــد "پناهگاه" را تنهــا راه حلی کوتاه مدت 
می داننــد، با ایــن حــال، در صنعت تصور 

متفاوتی وجود دارد.
از این نظر، »راهنمای مربوط به ســاخت و 
استفاده از "پناهگاه"ها در آب های تحت تأثیر 
دزدان دریایی ســومالی«  بیان می دارد که »... 
اگرچه اســتفاده اولیه از "پناهگاه" محدود به 
خلیج عدن بوده اســت، تا با واکنش ســریع 
نیروهــای دریایــی همراه باشــد، امــا اکنون 
اســتفاده از آن بــه ســایر مناطــق خــارج از 

اقیانوس هند نیز سرایت کرده است«.
اکنــون که یک دوره زمانی ازپیاده ســازی 
BMP می گــذرد، تجزیه وتحلیل، چگونگی 
طراحــی و اســتفاده مؤثــر "پناهگاه"هــا از 
اهمیت بالایی برخوردار شده است. جداول 
1، 2، 3 و4 از نتیجــه 1690 گــزارش حملــه 
دزدان دریایــی به دســت آمده اســت. این 
نتایــج تنها حاصــل گزارش های ثبت شــده 
از حوادث را شــامل می شــود؛ بنابراین آنها 
فقط نشــان دهنده تعداد جزئــی از یک کل 
هســتند. بســیاری از ایــن حــوادث از طرف 

کشورها گزارش و ثبت نمی شوند.
با استفاده از داده های واصله از سال های 
2010-2014، جــدول 1 نشــان می دهــد هر 
بــار که کشــتی ها مورد حمله قــرار گرفتند و 
خدمــه بــه "پناهــگاه" رفتند، تنهــا در 5/5 
درصد موارد، دزدان دریایی توانستند کنترل 
کشتی را به دســت گیرند. دلیل بلااستفاده 
ماندن "پناهگاه" در وهله اول ممکن است 
این باشــد که فقــط برخی از آنها توانســتند 
خــود را به آنجا برســانند و یــا "پناهگاه" به 
درســتی طراحی نشــده بود. در هر دو مورد 
نتوانســتندبه  بود،خدمــه  نتیجــه یکســان 

سلامت در"پناهگاه" بمانند.
اگــر فقط برخی از خدمه داخل "پناهگاه" 
باشــند، دزدان دریایــی می تواننــد گــروگان 
کننــد.  راخنثــی  آن  اثربخشــی  و  بگیرنــد 
)جــدول1( و اگرخدمــه بیــرون از"پناهگاه" 
باشند، توســط مهاجمان دستگیر می شوند. 
بنابرایــن بــه راحتــی می تواننــد دیگــران را 
مجبــور به ترک مکان کنند )مواردی شــامل 

 MV Gulf Coast - 2010، MV
 UAL Transporter - 2012، MV
Walvis - 2013(. از هفــت موردی که 
یک نتیجه نامطلوب در "پناهگاه" رخ داد و 
در نتیجه آن خدمه ربوده شــدند یا آســیب 
دیدند، تنها در ســه مورد )42 درصد( همه 

خدمه به محل رسیدند.
همچنین در ادامه مطالعه این اســناد، در 
45 درصد مــوارد )جدول2( ســایر اقدامات 
حفاظتــی مانند تیم های مســلح برای عقب 
راندن دزدان دریایی نیز به کارگرفته شده بود. 
دریایــی  دزدان  مــرور،  بــه  بی شــک 
تاکتیک هــای خود را برای غلبه بر "پناهگاه" 
تا رســیدن بــه خدمه و گــروگان گرفتن آنها 
تغییر خواهند داد. آنها حتی ممکن است از 
ســلاح های گرم بیشتری، مواد منفجره قوی 
و ابزارهــای برشــی موجــود در خود کشــتی 
اســتفاده کنند تا "پناهگاه  ها" آســیب پذیرتر 
شوند. اگر "پناهگاه" به درستی طراحی شده 
باشــد، و خدمه نیز بــا دقت از پروتکل های 
شناخته شــده و آزمایش شده پیروی کنند، 
یکپارچگی آن تا رســیدن تیم نجات حفظ و 

"پناهگاه" دست نخورده باقی خواهد ماند.
در هر حالت، با توجه به داده های جداول 
1 و 2 درمی یا بیــم کــه در صــورت همراهی 
بــا دیگــر اقدامــات حفاظتــی، اســتفاده از 
"پناهگاه" به طور مؤثری به ایمنی کشــتی و 

خدمه کمک می کند.
عوامــل زیادی ســاخت "پناهــگاه" را در 
کشــتی ضروری می ســازند که شامل میزان 
آســیب پذیری یک کشــتی، میــزان احتمال 
حمله دزدان دریایی و وجود ســایراقدامات 
حفاظتی؛ پس باید به نکات زیر توجه کرد:

دریــا  ازســطح  عرشــه  ارتفــاع      •
کشــتی:  ســرعت  و   )freeboard(
freeboard کمتر از هشت متر و سرعت 
کم ســبب افزایــش احتمال حملــه دزدان 
دریایی به کشــتی می شــود. هیچ موردی از 
دزدی دریایی در کشتی هایی که سرعت آنها 
بیــش از 18 گره دریایی بوده اســت گزارش 

نشده است.
• مناطــق کروز: کشــتی هایی که به طور 
منظم در مناطق با خطر حمله دزدان دریایی 
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رفت وآمد می کنند اســتفاده از "پناهگاه" در 
آنها بیشتر به چشم می خورد.

اســتفاده  اقدامــات حفاظتــی:  • ســایر 
از "پناهــگاه" بایــد همــراه بــا ســایر مــوارد 
حفاظتــی باشــد، ماننــد اقداماتی کــه برای 
به تأخیــر انداختن نزدیک شــدن دزدان به 
داخل کشــتی، تا خدمه زمان کافی برای پناه 
گرفتن داشــته باشــند. همچنین لازم است 
 Maritime با مداخله ابزار حفاظتی مانند
 Security Patrol Areas=MSPA
)مناطق گشــت امنیت دریایی( همراه باشد 
تیم هایــی کــه می تواننــد در یــک فرصــت 

مقتضی عمل کنند)جدول3(.

طراحی "پناهگاه"
در طراحــی "پناهگاه" بایــد عواملی مانند 
مــکان یــا ابعــاد و حداکثر زمــان لازم برای 

داخل شدن خدمه را در نظر گرفت.
همچنین باید سایر الزامات خاص مرتبط 
با عناصر مختلف کشتی مانند درها، انبارها، 
دیوارهــا و عرشــه ها را در نظــر گرفــت، و 
همچنین توجه بیشــتر بــه تجهیزات مورد 
نیاز "پناهگاه" از جمله پلتفرم سیستم کنترل 
از راه دور، مولــد بــرق، تهویــه، تجهیــزات 

ارتباطی، آب و غذا.

موقعیت مکانی"پناهگاه"
با توجه به تنوع کشتی ها،شناسایی مکانی 

که برای همه انواع کشــتی ها مناسب باشد 
دشوار اســت. با این حال، امکان شناسایی 
معیارهــای کلــی وجــود دارد و تــا آنجا که 

ممکن است باید در نظر گرفته شوند:
الــف( مکان یابــی "پناهگاه" بــرای دزدان 
دریایی دشــوار باشد. دسترسی به "پناهگاه" 
باید "اســتتار شده" باشد و به اندازه کافی به 
 )Muster Station( محــل تجمع امــن
نزدیــک باشــد. منطقی اســت که مســیری 
دوگانــه بــرای ورود و خــروج از "پناهــگاه" 
داشــته باشد، یعنی دسترســی به دو مسیر 

جداگانه ممکن باشد.
ب( "پناهگاه" در صورت امکان در داخل 
بدنه و در عرشــه میانی بنا شــود. از ساخت  
 accommodation پناهگاه" در داخل"
اجتناب شــود؛ چــرا که به دلیــل ضخامت 
کمتــر ورق هــا در ســازه مورد اســتفاده در 
آنجــا، می تــوان آن را بــه راحتــی توســط 

مهمات کالیبر کوچک سوراخ کرد.
ج( "پناهگاه" نباید مستقیماً با عرشه های 
جانبــی یــا بیرونی کشــتی در تماس باشــد. 
همچنین نباید در برابر حمله با ســلاح های 

با کالیبر بالاتر آسیب ببیند.
د( حتی الامــکان هیج منفــذی به بیرون 
یــا به ســمت دیگر نداشــته باشــد؛ چرا که 

محافظت از آن را دشوار می سازد.
ه( "پناهــگاه" باید نزدیــک به یک مجرای 
تهویه مکانیکی مســتقل قــرار گیرد؛ چرا که 

امــکان تخریب در مجــاری تهویه مکانیکی 
بسیار سخت تراست.

مدت زمان اقامت در "پناهگاه" 
طراحی "پناهگاه"، باید به گونه ای باشد که 
خدمــه در حداقل زمانی که تیم امداد برای 

مداخله نیاز دارد آنجا محبوس بمانند.

اندازه و ابعاد
فضای "پناهگاه" باید به اندازه ای باشد که 

خدمه را در خود جای دهد.
 The USA - Federal
 Emergency Management
Agency یــا »آژانــس مدیریت اضطراری 
فــدرال ایالات متحــده« در پروژه ســاخت 
تاسیســات خشــکی، ایــن فضا را بســته به 
مــدت زمــان اســتقرار در آنجا بــه ازای هر 
نفــر، از 6 تــا 12 مترمربع تعییــن می کند و 
از ســوی دیگر پرواضح است، در کشتی های 
جنگی که به لحاظ فضــا محدودیت دارند، 
ایــن اندازه هــا بــه 5 و 7 مترمربــع کاهش 
می یابد. این در حالی اســت که کنوانســیون 
)ILO92( در مورد محل اقامت، حد میانه 
2/78 مترمربع را توصیه میکند )جدول 5(.
بنابرایــن، بــا توجــه بــه فضــای محدود 
نیــاز  مــورد  اقامــت  مــدت  و  کشــتی ها 
)48ســاعت(، منطقی است که "پناهگاه" به 
ازای هر نفر مســاحتی  در حدود 3 مترمربع 

داشته باشد.

جدول1: استفاده از "پناهگاه" )Citadel( در هنگام دزدی دریایی و سرقت 
داده های جمع آوری شده توسط ICC-IMB، نشان دهنده مواردی است که "پناهگاه" )Citadel( نتوانست از خدمه محافظت کند
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بازرسیوردهبندی

جدول 5: برآورد مساحت "پناهگاه برای افراد در مواقع طوفان وآب وهوای نامناسب، فضای لازم برای زندگی در کشتی های جنگی  
)ILO( و حداقل فضا برای کابین ها )ناتو(
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مترجم: علی اکبر نوعدوست

جدول 4: زمان تقریبی سپری شده در داخل "پناهگاه" در مواردی که کل خدمه مصون ماندند

 HRA جدول 3: استفاده از "پناهگاه" در مناطق
)اعداد داخل پرانتز تعداد دفعاتی را نشان می دهد که نیروهای مسلح باهلیکوپتر یا کشتی برای آزاد کردن خدمه مداخله کرده اند(

جدول :2 مقایسه  میزانی که خدمه توانستند از خود حفاظت کنند: با استقرار کل خدمه در"پناهگاه" در مقابل استقرار تنها برخی از خدمه 
واستفاده ازسایراقدامات اتخاذ شده توسط اعضا که بیرون ماندند
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مقالات

مقدمه
ابتکارات برای دستیابی به اهداف توسعه 
 Sustainable Development( پایدار
Goals( و ســرمایه  گذاری زیست محیطی، 
 Environmental,( اجتماعی و راهبــری
مرتبــط   )Social and Governance
بــا چالش های فــوق، هم اکنون بخشــی از 
نظام نامــه اخلاقــی بســياری از شــرکت ها 
می باشــد. به طــور خــاص، اقدامــات برای 
 )GHG( کاهش انتشــار گازهای گلخانه ای
تحولــی اساســی در مفهــوم ارزش هــا در 
فعالیت هــا و محصولات شــرکت ها ایجاد 
کرده اســت و تلاش ها برای اجرای اقدامات 
متقابل گرمایش جهانی با سرعت فزاینده ای 
در سراسر جهان شــتاب می گیرد. در آوریل 
سال 2018 ســازمان بین المللی دریانوردی 
)IMO( اســتراتژی اولیــه در مــورد کاهش 
انتشــار گازهــای گلخانــه ای از کشــتی ها بــا 
هدف کاهش انتشــار کل گازهای گلخانه ای 
به میزان حداقــل 50 درصد تا ســال 2050 
در مقایســه بــا ســال 2008 در فــاز اوليه و 
همچنيــن هدف گــذاری بلندمــدت بــرای 
دســتیابی هر چه سریع تر به صفر درصد در 
قرن حاضر در سيســتم حمل ونقل دریایی 
بین المللــی را بــه تصویب رســاند.  با وجود 
تصويب قانون مذكور، صنعت حمل ونقل 
بین المللی هم به اين موضوع ورود كرده و 
هدف آنها بر »2050 صفر-خالص« )2050 
net-zero( اســتوار است، که می توان آن 
 2050« اســتراتژی های  اعلامیه هــای  در  را 
صفر خالص« توسط شرکت های حمل ونقل 
پیشــرو در جهــان مشــاهده کــرد. در ایــن 
شرایط، عملکرد زیست محیطی، که با کاهش 
انتشــار گازهــای گلخانــه ای و فناوری هــای 
ارزش  اکنــون  می شــود،  شــروع  مرتبــط 
فزاینده ای برای کشتی ها محسوب می شود.

در پس زمینه این تحول اجتماعی و صنعتی، 
مرکز برنامه ریزی و طراحی کشتی های سبزتر 
)GSC( در اکتبــر 2020 توســط گروهــی از 
شــرکت های داوطلب تأســیس شــد که به 

عنوان ســازمان اصلی، پشتیبان اهداف آن 
برای بســیج توانایی های موجود در صنعت 
کشتی ســازی و ادغام فناوری های مرتبط با 
محیط زیست که در حال حاضر موجود بوده 
و در آینده توسعه خواهند یافت و همچنين 
برنامه ریزی مســتمر برای طرح کشــتی های 

پیشرفته می باشد.
شركت های عضو شامل:

Imabari Shipbuilding Co. Ltd.,
Japan Marine United 

Corporation 
Mitsubishi Shipbuilding Co. 

Ltd. 
Mitsui E&S Machinery Co. Ltd. 
Naikai Zosen Corporation 
Namura Shipbuilding Co. Ltd. 
Nippon Kaiji Kyokai )ClassNK( 
Onomichi Dockyard Co. Ltd. 
Oshima Shipbuilding Co. Ltd. 
Shin Kurushima Dockyard Co. 

Ltd. 
Shin Kurushima Sanoyas 

Shipbuilding Co. Ltd 
Sumitomo Heavy Industries 

Marine &  Engineering Co. Ltd.

توســعه  و  اطلاعــات  GSC جمــع آوری 
فناوری گســترده ای را انجــام می دهد که فراتر 

از چارچــوب شــرکت های شــخصی اســت و 
برنامه ریزی، توسعه و تجاری سازی کشتی های 
زیست محیطی پیشرفته را با ادغام فناوری های 
مختلف مرتبط با محیط زیســت در پاسخ به 
تقویت مقررات زیســت محیطی كوتاه مدت و 
بلندمــدت با هدف کمک به توســعه صنعت 

کشتی سازی ژاپن ترویج می کند.

روند در مقررات و سوخت های 
مرتبط با کربن زدایی تأثیرگذار بر 

طراحی کشتی 
. روند در مقررات کاهش انتشــار گازهای 

گلخانه ای در کشتیرانی بین المللی
با توجه به دشواری تخصیص انتشار گازهای 
گلخانــه ای به کشــورهای خــاص در زمانی که 
 flags( کشــتی ها تحت پرچم های مصلحتی
of convenience( فعالیــت می کننــد و 
حمل ونقــل شــخص ثالث متداول اســت و 
بــه دلیل وجود بــازار واحد جهانی کشــتیرانی 
بین المللی، کاهش انتشــار گازهــای گلخانه ای 
در کشــتیرانی بین المللــی در قالب تلاش ها و 
مقررات یکسان در سراسر جهان از طریق بحث 
در IMO شــكل گرفته اســت. شکل 1 نمایی 
کلی از اقدامات فنی و عملیاتی کاهش انتشار 
گازهای گلخانه ای مقرر شــده توسط IMO را 

نشان می دهد.
چارچوب مقررات بین المللــی با دو معیار 
تصویب شــده برای معرفی در سال 2011 آغاز 

چالشهایمرکزبرنامهریزی
(GSC)وطراحیکشتیهایسبزتر

شکل 1 _ نمای کلی از اقدامات فنی و عملیاتی کاهش انتشار گازهای گلخانه ای
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مقالات

سال پانزدهم شماره 5۴ پاییز ۱۴۰۱

شد:
 Energy( شــاخص طراحی بازده انرژی -
 )Efficiency Design Index=EEDI
که عملکرد صرفه جویی در انرژی کشتی را در 
مرحله طراحی کشتی های جدید الزامی می کند. 
- طــرح مدیریــت بهــره وری انرژی کشــتی 
 SEEMP=Ship Energy Efficiency(
اقــدام  یــک   ،)Management Plan
عملیاتــی که مســتلزم آن اســت برنامه ای که 
کارآمدترین روش هــای عملیاتی برای کاهش 
انتشار CO2 را نشان می دهد در کشتی موجود 

باشد.
معرفی سیستم EEDI باعث کاهش انتشار 
گازهای گلخانه ای از طریق بهبود انواع کشتی ها 
و بهبــود راندمان نیــروی محرکه با اســتفاده 
از تجهیــزات صرفه جویــی در انــرژی شــد. با 
این حــال، با وجود افزایش مــداوم در تعداد 
کشــتی های کم کربن با سوخت LNG، انتقال 
به سوخت های کربن صفر محقق نشده است.

به عنــوان اقدامات عملیاتی بــرای کاهش 
انتشــار گازهای گلخانــه ای، تلاش هایــی برای 
دســتیابی به عملیات کارآمد کشــتی از طريق 
SEEMP انجام شــده اســت، اما هنوز هیچ 
مقرراتــی وجود نــدارد که مســتقیماً کاهش 
انتشــار CO2 در کشتی ها را الزامی کند. با این 
حال، بر اساس استراتژی کاهش انتشار گازهای 
گلخانــه ای فوق الذکــر، IMO تجدیدنظــر در 
ضمیمــه VI کنوانســیون MARPOL برای 
معرفی مقررات شــاخص بازده انرژی موجود 
 Energy Efficiency Existing( کشــتی
Ship Index=EEXI( و شــاخص شــدت 
 )Carbon Intensity Index= CII( کربن
را در هفتاد و ششمین اجلاس کمیته حفاظت 
از محیط زیســت دریایــی )MEPC 76( در 
ژوئــن 2021 تصویب کرد. بر اســاس مقررات 
EEXI، مقررات عملکرد بهره وری انرژی کشتی 
به صورت عطف به ماسبق برای انواع خاصی از 
کشــتی های موجود اعمال می شود، در حالی 
که CII مقرراتی جدید بر اساس نتایج انتشار 
CO2، به عنوان یک سيستم جمع آوری داده ها 

جهــت درجه بندی عملکرد مصرف ســوخت 
اســت. مقــررات EEXI و CII قــرار اســت از 
سال 2023 معرفی شوند. مقررات EEXI یک 
اقدام فنی کاهش گازهای گلخانه ای است که با 
ارائه مقادیر استاندارد برای عملکرد اقتصادی 
سوخت )fuel oil consumption(، میزان 

انتشــار CO2 از کشــتی های در حــال تــردد را 
کاهش می دهد. این مقررات همه کشتی های 
با تناژ 400 یا بزرگ تر که در مســيرهای دریایی 
بین المللی در تردد هستند، صرف نظر از تاریخ 
ســاخت کشــتی، را شــامل می شــود. لازم به 
ذکر اســت که مقررات فوق به منظور تقویت 
گام به گام مقادیر تنظیمی در نظر گرفته نشــده 
اســت، بلکه قرار اســت مقــدار ثابتی معادل 
 ،EEXI باشــد. با معرفی EEDI 2 ســطح فاز
عملکرد صرفه  جویی در مصرف سوخت مشابه 
با کشتی های نوســاز، برای کشتی های در حال 
تردد نیز مورد نیاز اســت. سیســتم رتبه بندی 
شاخص شدت کربن )CII( برای عملکرد شدت 
انتشــار گازهای گلخانه ای، مقرراتی اســت که 
تأثیر بالقوه زیادی بر طراحی کشتی ها در آینده 
خواهد داشت. تا پیش از این، هسته مقررات 
در طراحی کشــتی، مقررات EEDI بود که در 
حال حاضر در مرحله 2 است. اگرچه فاز 3 نیز 
 EEDI برای آینده برنامه ریزی شده ، اما مقررات
یک رویکرد قديمی برای تنظیم طراحی کشتی 
توســط IMO است. یعنی اگر کشتی در زمان 
راه انــدازی با الزامات EEDI مطابقت داشــته 
باشد، گواهينامه های مربوطه صادر می شود و 
اصولًا تا زمانی که همان شــرایط حفظ شــود، 
فعاليت شــناور  می تواند تا پایان عمر کشــتی 
ادامــه یابد. از طرف دیگر، بر اســاس مقررات 
CII، عملکرد ســالانه انتشار گازهای گلخانه ای 
کشــتی ها در 5 ســطح از A تــا E رتبه بنــدی 
می شــود و به کشتی های با رتبه پایین )در رده 
D برای 3 سال متوالی یا رده E برای یک سال( 

راهنمایی جهت بهبود توسط سازمان ناظر داده 
 CII می شود. به عنوان یک سیستم، مقررات
در رده یک مقررات عملیاتی برای ارتقای بهبود 
اثرات زیست محیطی طبقه بندی می شود، اما از 
آنجا که الزامات CII می تواند بر ظرفیت بارگیری 
کشتی نیز تأثیر بگذارد، سیستم CII بر طراحی 
کشــتی نیز اثرگذار اســت. از جمله ویژگی های 
قابل توجه این سیستم، به دلیل اینکه مقدار 
آستانه )ضریب کاهش( برای رتبه بندی ها هر 
ســال به طور خودکار تشدید می شود، ارزیابی 
رتبه کشتی به تدریج کاهش می  یابد؛ حتی اگر 
آن کشــتی همان عملکرد مصرف سوخت در 
زمان ساخت خود را حفظ کند. مقادیر آستانه 
تا سال 2026 تعیین شده است، و در حالی که 
تصمیم گرفته شده اســت که مقادیر در سال 
2027 و پس از آن نیز تشــدید شــوند، مقادیر 
واقعی هنوز مشخص نشده است. این نکته، 
یعنی تشدید سالانه مقادیر، با رویکرد سنتی 
EEDI کــه در بــالا ذکر شــد، کامــلًا متفاوت 
است. علاوه بر این، از آنجایی که این ارزیابی بر 
اساس نتایج واقعی انتشار است، این سیستم 
ممکن است در مواردی تأثیر زیادی بر طراحی 
کشتی داشته باشــد که برآورده کردن نیاز تنها 
با اقدامات عملیاتی ممکن نباشــد، به عنوان 
مثــال، با حرکت در ســرعت کمتر. با توجه به 
هدف گذاری در مقادیر آســتانه CII در انتشار 
»2050 صفر_خالص« در ســال 2050، شرایطی 
که در آن کشــتی های با عمر بیش از 20 ســال 
باید در نقطه ای به ســوخت صفر کربن برسند 

نیز بايد در نظر گرفته  شود.

GSC پیش بینی شده توسط مرکزCII شکل 2- ضریب کاهش آَینده )نرخ بهینه( رتبه بندی
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شکل 2 نتایج یک محاسبه آزمایشی ضریب 
کاهش CII را برای دســتیابی به هدف »2050 
صفــر _ خالــص« را نشــان می دهــد، زمانــی 
که هدف، مقدار آســتانه برای رتبه C )مقدار 
متوســط( اســت. همانطور که در این شــکل 
نشان داده شده است، برای دستیابی به هدف 
»2050 صفر_خالص«، بايد برای کاهش انتشار 
CO2 تا حدود 4 درصد در ســال تلاش شود. 

حتــی با فرض اینکه یک کشــتی با معیارهای 
صرفه جویــی در انــرژی و تغییــر به ســوخت 
LNG، انتشــار CO2 را تا عملکرد CII حدود 
50 درصــد کاهش دهد، رتبه آن در نیمه دوم 
دهه 2030 به رتبه E سقوط می کند، که به این 
معنی است احتياج به تغيير به سمت سوخت 
بــدون كربن  برای رســيدن بــه »2050 صفر_
خالص« به شرح شــکل 3 می باشد. علاوه بر 
ایــن، در حال حاضر قانــون تنها به راهنمايی 
جهت ارتقاء بســنده می كند. امــا اقداماتی از 
طرف شركت های كشتيرانی بزرگ، شركت های 
سرمايه گذاری و اجاره كنندگان كشتی در جهت 
ارزيابــی مقــدار آلايندگــی و كوشــش جهــت 
كاهــش آن صورت گرفته اســت كه منتج به 
  Sea Cargo Charterموافقت نامه هــای
)چارچوبــی بــرای ارزیابی و ايجاد همســویی 
آب و هوایی در فعالیت های اجاره کشــتی در 
 Poseidon Principles سراســر جهان( و
)چارچوبــی را بــرای ادغــام ملاحظــات آب و 
هوایــی در تصمیمــات وام دهی بــرای ترویج 
کربن زدایی کشتیرانی بین المللی فراهم می کند( 
شده است. از آنجایی که شاخص های بهره وری 

سوخت IMO در شــاخص های ارزیابی مورد 
استفاده قرار می گیرد، به نظر می رسد که فشار 
تجاری بر کشتی های با رتبه پایین CII در اجاره 

و تأمین مالی در آینده افزایش می یابد.

. روند سوخت های کم کربن و کربن صفر
بــا کربــن صفــر  ســوخت های مختلفــی 
امکان پذیر است، از جمله هیدروژن، آمونیاک، 
 GSC .متانول مصنوعی، سوخت پاک و غیره
محاســباتی در هزینه های سوخت را بر اساس 
روند فناوری تولید این سوخت ها انجام داده و 
اطلاعاتی را در مورد وضعیت فعلی زیرساخت 
تأمین ســوخت، جمع آوری و تجزیه وتحلیل 
کرده اســت. تعیین انتخاب آینده سوخت در 
حــال حاضــر امکان پذیر نیســت، هنگامی كه 
ملزم به انتخاب ســوخت های جايگزين برای 

كشتی های اقيانوس پيما هستيم بايد مواردی 
از قبيل احتــراق پایدار، قابلیت ذخیره ســازی 
سوخت در کشتی ها، جابه جایی روی شناورها، 
هزینه، در دسترس بودن و سایر عوامل مرتبط 
مد نظر قرار گيرند. با اشــاره به اطلاعات تهيه 
شــده توسط IEA، NEDO و غیره، شکل 4 
هزینه های تولید فرضی سوخت های جایگزین 

را برای دوره 2030 تا 2050 نشان می دهد.
محاســبات آزمايشــی از دیــدگاه هزینه ای 
برای تولید ســوخت برای ســوخت های ســبز 
)هیــدروژن مایع، آمونیــاک، متان مصنوعی، 
متانول مصنوعی(، که با استفاده از مواد اولیه 
هیدروژنی به دســت آمده از انــرژی الکتریکی 
تجدیدپذیــر و ســوخت های پــاك )آبــی( که 
از گاز طبیعــی + CCS )هیــدروژن مایــع، 
آمونیــاک، متان مصنوعی، متانول مصنوعی( 
مشــتق می شــوند، انجــام شــده اســت.  بــا 
نزدیک شــدن به ســال 2050، انتظــار می رود 
که هزینه ســوخت های ســبز با کاهش هزینه 
بــرق تجدیدپذیر کاهش یابد، اما به طور کلی، 
سوخت های غيرسبز مقرون به صرفه تر هستند 

و ارزان ترین آنها آمونیاک است.
 

. چشم انداز سوخت های بدون کربن برای 
کشتی های اقیانوس پیما

از نظــر GSC به عنوان ســوخت جایگزین 
برای کشتی های اقیانوس پیما، در حال حاضر، 
ســناریوی اصلی گسترش استفاده از LNG به 
عنوان سوخت کم کربن تا دهه 2030 می باشد.

www.classnk.or.jp :منبع
مترجم: محمدرضا ظفری

GSC شکل 3- سناریوهای تغییر سوخت مطرح شده توسط مرکز

)GSC شکل 4- هزینه های تولید سوخت های جایگزین پیش بینی شده )محاسبه آزمایشی
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در هفتــاد و  ششــمین کمیته حفاظت 
 )MEPC 76( از محیط زیســت دریایــی
بین المللــی  ســازمان   ،2021 ژوئــن  در 
الحاقیــه ای   )IMO( دریانــوردی 
کنتــرل  بین المللــی  کنوانســیون  بــه 
 سیســتم های مضر ضد خزه در کشــتی ها        

افزود که به موجب آن اســتفاده از نوعی 
 Cybutryne نــام  بــه  آفت کش هــا  از 
در ترکیبــات رنگ هــای ضــد خــزه ممنوع 

می باشد.
  AFS تا آن زمان، کنوانسیون بین المللی

 )organotin( قلــع  ترکیبــات  از  اســتفاده 
مضــر در رنگ های ضد خزه مورد اســتفاده 
بر روی کشــتی ها را ممنوع کرده بود. با این 
الحاقیــه  جدید که از اول ژانویه 2023 لازم 
الاجرا خوهد بود، اســتفاده از سیستم های 
ضــد خزه ای که حاوی ماده ای ســمی به نام 
ســیبوترین باشــد، بــر روی بدنه شــناورها 

ممنوع می باشد.
مطالعات نشان داده اند که سم سیبوترین 
پتانسیل ایجاد اثرات نامطلوب بر ارگانیسم 

موجودات دریایی را دارد.
ایــن الحاقیــه همچنین شــامل الزاماتی 
بــرای کشــتی هایی که در حــال حاضر دارای 

سیستم ضد خزه بوده نیز می شود.
این الزامات به طور خلاصه به  شــرح زیر 

است:
1- از ژانویــه 2023، هیچ کشــتی نباید از 
سیستم های ضد خزه حاوی سم سیبوترین 

استفاده کند.
2- کشتی هایی که در حال حاضر سیستم 
ضد خزه حاوی سم سیبوترین را برای سطح 
خارجی خــود دارند، بایــد از اول ژانویه آن 
سیســتم را حذف کرده و یا پوشش مناسبی 
عاری از ســم ســیبوترین بر روی آن اعمال 

کنند.
بدیــن ترتیــب در گواهینامه هــای صادره 
بــرای رنگ های ضد خــزه، بندی جدید برای 
کنترل ســم ســیبوترین باید افزوده شــود. 
مؤسســه رده بندی آسیا فعالیت خود را در 
این راســتا اغاز کرده و همگام با مؤسسات 
رده بندی بین المللی بررســی جامع و کاملی 
از وجود ترکیبات مضر قلع و ســیبوترین را 
برای سیستم های ضد خزه مورد تأیید خود 
انجام می دهد. اخیرا شرکت رنگین زره برای 
یکی از محصــولات خود موفق به اخذ این 

تأییدیه شده است.

خدیجه اسداللهی
کارشناس بخش صنعتی، مؤسسه رده  بندی آسیا

)Cybutryne(ممنوعیتاستفادهازسمسیبوترین
دررنگهایضدخزه

)International Convention on 
the Control of Harmful Anti-
fouling Systems on Ships=AFS)
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بارگنجــی  یــا کشــتی  کشــتی کانتینــری 
کشــتی های باربــری هســتند کــه تمــام بار 
در  می باشــد کــه  )کانتینــر(  بارگنــج  آنهــا 
اصطــلاح فنــی آن، حمل ونقــل بارگنــج یا 

containerization نامیده می شود. 
کشــتی های کانتینــری عموماً ابــزار اصلی 
می باشــند.  تجارتــی  چندگانــه  ایســتگاه 
کشــتی های کانتینربــر برای حمــل کانتینرها 
در ابعــاد اســتاندارد طراحــی شــده اند. این 
کانتینرهــا بــه طــور معمــول در ابعــاد 20 
فوتــی )6/06 متر طــول( یا 40 فوتی )12/2 
متــر طــول( و عرض 8 فــوت )2/43 متر( 
و ارتفــاع 8/5 فــوت )2/59 متر( ســاخته 
می شــوند. کانتینرها به صورت طبقاتی روی 
هم قرار می گیرند که به طور معمول بین 3 
تا 6 کانتینر در زیر ســطح عرشــه و بین 3 تا 
6 کانتینر بالاتر از سطح عرشه روی هم قرار 

داده می شوند.
 بــر خــلاف کشــتی های باربری ســنتی که 
ابعــاد آنها بر حســب طول و عرض کشــتی 
محاســبه می شــوند در مــورد کشــتی های 
کانتینربر ظرفیت کشــتی بر حسب TEU یا 
تعداد کانتینرهــای 20 فوتی )یا معادل آن( 
کــه می تواند حمل کند محاســبه می شــود. 
کشــتی های کانتینربــر کوچک قادر هســتند 
TEU 20 بارگیــری کننــد، ولــی کشــتی های 
جدید به طور معمول هزار TEU یا بیشتر 

گنجایش دارند.
کشــتی های کانتینربر قادر هستند هر نوع 
کالایــی را کــه درون کانتینرهای اســتاندارد 
بارگیری می شــوند، حمل کنند. کالاهایی که 
انــدازه آنهــا بزرگ تر از کانتینرهــای متعارف 
باشــد بــر روی کانتینرهــای کفــی کــه بدون 
دیواره و سقف هســتند جایگزینی و سپس 
بــه درون کشــتی حمل می شــوند و بر روی 
فوقانی تریــن ســطح ردیــف کانتینرهــا قرار 
می گیرنــد. تجهیزاتــی نظیــر ماشــین آلات، 
قایق هــای تفریحــی، کامیــون و اتومبیل ها 

از ایــن نوع محموله ها هســتند. بارگیری و 
تخلیــه این کشــتی ها توســط جرثقیل های 

نصب شده در بندر صورت می گیرد.
 همانگونــه که تغییر کشــتی های بادبانی 
به بخاری نقطه عطفی در دنیای کشــتیرانی 
محســوب می شــود، برخی بر این باورند که 
بــه کار گرفتــن کشــتی های کانتینربر به جای 
کشــتی های کالای عمومی همــان دگرگونی 
و تحــول را ایجــاد کرده اســت؛ بــه عبارت 
دیگر، موجب انقلابی در جهان کشتیرانی و 
حمل ونقل شــده و صنعت کشــتیرانی را از 
قرن نوزدهم به قرن بیستم متحول ساخته 

است.
هم اکنــون در کشــورهای توســعه یافته 
این واقعیت پذیرفته شــده است که حمل 
کالاها به شکل معیار شده از نظر اقتصادی 
مقرون به صرفــه می باشــد و بدیهــی اســت 
امتیــازات و منافع حاصــل از این روش در 
صورت حمل یکســره به دســت می آید. در 
حمل یکسره شــرکت حمل کننده، محموله 
را از فرســتنده کالا در کارخانه یا انبار تحویل 
می گیــرد و در مقصد به گیرنده کالا تحویل 
می دهــد. یکــی از امتیازات کانتینــر در این 
اســت که می توان آن را با هر یک از وسائط 
نقلیه اعم از کشتی، کامیون یا راه آهن حمل 

کــرد. در حمل بــار به طریقه ســنتی کالاها 
چندین دفعه بارگیری و تخلیه می شوند که 
در هــر یک از این مراحــل، تأخیر و معطلی 

نیز اجتناب ناپذیر می باشد.
محمولــه تــا رســیدن بــه کشــتی بایــد 
مســیرهای زیر را میان افــراد و مواضع طی 

کند:
1- بازرگان یا فرستنده کالا

2- کارگزار
3- شرکت بسته بندی کننده کالا

4- کامیون یا واگن راه آهن
5- مقامات بندری
6- کارگران اسکله

7- تشریفات گمرکی
8- کارگران اسکله

9- شرکت کشتیرانی
محمولــه پس از رســیدن بــه مقصد نیز 
تقریبــاً همیــن مراحــل را طــی می کند. هر 
مرحله شــامل مخارج خاص خود می باشد 
و در هــر مرحلــه اســناد حمــل بــرای آن 
قســمت از راهــی که بایــد طی شــود تهیه 
می شــود. در حمل یکســره با کانتینر بیشتر 
ایــن مراحل حــذف می شــود و اســناد نیز 
می تواننــد تقلیــل یافته و مختصر شــوند. 
در روش حمل یکســره و استفاده از کانتینر 

کشتیکانتینربر
Container Ship
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به مقدار زیادی ضرورت اســتفاده از نیروی 
انســانی تقلیل، ولیکن احتیاج به تجهیزات 
مکانیکی افزایش می یابد. احتمال ســرقت 
محموله هــا کاهش یافتــه و بر کارآیی بنادر 

افزوده می شود.

انواع کشتی های کانتینر بر از نظر 
ظرفیت

– Small Feeder: بــا ظرفیت تا 1000 
 TEU

– Feeder: بــا ظرفیــت 1000 تــا 2000 
 TEU

– Feedermax: بــا ظرفیــت 2000 تا 
TEU 3000

تــا  بــا ظرفیــت 3000   :Panamax –
 TEU 5100

– Post-Panamax: با ظرفیت 5100 
TEU 10،000 تا

 :New Panamax)or Neopanamax(–
 TEU 14،500 با ظرفیت 10،000 تا

 Ultra Large Container Vessel– 
)ULCV(: با ظرفیت 14،500 و بالاتر 

انواع کشتی های کانتینر بر از نظر 
نسل های مختلف

• نسل اول - 1956 تا 1970
• نسل دوم - 1970 تا 1980

• نسل سوم - 1980 تا 1988
• نسل چهارم - 1988 تا 2000
• نسل پنجم - 2000 تا 2005

• نسل ششم - 2006 تا به امروز
در سال 1961 کمیته بین المللی استاندارد 
بــرای همگون ســازی صنعــت حمل ونقــل 

کانتینری دو سایز استاندارد ایجاد کرد:
Twenty Equivalent Unit -1 یــا 

TEU
یــا   Forty Equivalent Unit  -2

FEU

تاریخچه
مالكوم مك لین 23 ســاله در سال 1937 
در حالی كه در بندر نظاره گر تخلیه آهســته 
عدل هــای پنبــه از كامیــون خود به كشــتی 

بــود، با خــود فكر كــرد؛ چه می شــد اگر به 
جــای بارگیــری عدل هــای پنبــه، كامیون را 
یكجــا روی كشــتی می گذاشــتند و در بندر 
مقصد، كامیــون را تخلیه می كردند؟ در آن 
لحظه شــاید مالكوم فكر نمی كرد این ایده 
خلاقانه سرآغاز تحولی بنیادین در عملیات 
حمل ونقل كالایی شــود و الگوهای تجارت 

جهانی را تغییر دهد.
 پشــتكار و خلاقیــت مالكوم باعث شــد 
در سال 1955 با فروش شركت حمل ونقل 
 Sea-Land خانوادگی خود و ثبت شركت
وارد بازار كشــتیرانی شــود و اولیــن كانتینر 
فلــزی را در ســال 1956 ابداع و 58 كانتینر 
35 فوتی را در عرشــه كشــتی حمل كرده و 
وارد بندر هوســتون کند. با این ابتكار علاوه 
بــر افزایــش قابل توجــه ایمنی و ســرعت 
جابه جایی كالا، هزینــه حمل از 86/5 دلار 
بــه ازای هر تن بــه 0/16 دلار كاهش یافت 
و باعــث شــد در كمتــر از یك دهــه، اولین 
شــناور كانتینربــر در آب های ســواحل اروپا 

لنگر اندازد. 
شــركت های كشــتیرانی اروپایــی و ژاپنی 
بــه ســرعت از منافــع كاركردهــای كانتینــر 
آگاه شــدند و ســرمایه گذاری زیــادی را در 
بــه كارگیری كانتینرهای اســتاندارد 20 و 40 
فوتی كه از مقبولیت بیشتری در حمل ونقل 
برخوردار بودند شــروع كردند و تجهیزات و 
ماشــین آلات خــود را با اســتانداردهای یاد 

شده توسعه دادند. ظهور كانتینر، توسعه و 
به كارگیری آن در بسیاری از كشورهای جهان 
و نقش آفرینــی آن در عرصــه حمل ونقل و 
جابه جایــی كالا از اوایــل دهــه 80، موجب 
شــد تــا در فرآیند جهانی شــدن، مأموریت 
مهمــی برعهده خطوط كشــتیرانی قرار داده 
شــود. بدین ترتیب همزمان با جهانی شدن 
اقتصاد و رشــد تجارت جهانــی، بر اهمیت 
نقش و كاربرد خطوط كشــتیرانی نیز در این 

فرایند افزوده شد. 
خطوط كشتیرانی مجبور بودند به منظور 
حفظ رقابت پذیری، بقا و پایداری در عرصه 
حمل ونقل دریایی به استراتژی های كاهش 
هزینه حمل، بهبود بهــره وری و نوآوری در 
این صنعت دست بزنند تا خواسته كشورها 
را در فرآینــد جهانــی شــدن و رقابت پذیری 
تجــارت محصولات تولیــدی، جامعه عمل 

بپوشانند.
ساخت و به كارگیری شناورهای غول پیكر 
در مسیرهای اصلی دریایی به منظور فعالیت 
در اقتصاد مقیاس و انتخاب استراتژی های 
ادغام مابین خطوط كشــتیرانی در راســتای 
اســتفاده بهینــه از ظرفیت هــای یكدیگــر 
منجر شــد تا بنادر كانونی )هاب( منطقه ای 
برای پاســخگویی به تقاضای خطوط منظم 
كانتینری شــكل بگیرد. اما تنها تعداد اندكی 
از بنادر كانونی كه قابلیت ســرویس دهی به 
خطوط را دارند مورد انتخاب قرار می گیرند 
و بنــادری را كه خطوط منظم اقیانوس پیما 
آنــان را به عنوان بنادر كانونی انتخاب نكنند 
بایــد نقش بنادر فیدری را در شــبكه بندری 
ایفا کنند و ورود و خروج كالا را با واســطه 
بنادر كانونی انجام دهند. در چنین شــرایطی 
كشــورهایی كه به بنادر اقیانوسی دسترسی 
دارنــد با تبدیــل بنادر خود به بنــادر كانونی 
و جذب خطوط كشــتیرانی، رقابت شدیدی 
در برآورده ســاختن تقاضای بازار با یكدیگر 

دارند.

منابع:
http://portalhamlonaghl.ir

تین نیوز
www:en.wikipedia.org
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تئوری هــای زیادی پیرامــون علت ایجاد 
تلفــات کانتینــری و مفقود شــدن آن ها در 
دریا وجــود دارد که تغییرات آب و هوایی، 
کشتی های بزرگ، فقدان دستورالعمل های 
ایمنــی در بارگیــری، برنامه ریزی نامناســب، 
ایجاد حریق در کشــتی پر از کانتینر، سقوط 
کشتی در دریا، تصمیم گیری ضعیف هنگام 
نزدیک شدن به آب و هوای بد و... از جمله 

آن ها به شمار می رود.
 Tom نیــوز  تیــن  گــزارش  بــه 
طــی  دریایــی  تحلیلگــر   Bebbington
مقاله ای که در ســایت های دریایی منتشــر 
شــده به بررســی عوامــل متعــددی که در 
تلفات کانتینر در دریا نقش دارند، پرداخته و 
یادآور شده است نمی توان حادثه از دست 
دادن کانتینــر را به یک علت واحد نســبت 

داد. ایــن کار درســت مانند هــر فاجعه ای، 
ترکیبی از عواملی اســت کــه به رویدادهای 
مفقود شــدن و ایجاد تلفــات کانتینر منجر 

می شود.
وی بــا اشــاره بــه اینکه در یکســال اخیر 
در  تلفــات کانتینــر  و  شــدن  شــاهد گــم 
حمل ونقل دریایی بودیم، یادآور شد: "پس 
از هــر حادثه ای که پیرامــون تلفات کانتینر 
رخ می دهد حمل کنندگان و مدیران خطوط 
کشــتیرانی، کلوپ های P&I، وکلای دریایی 
و مؤسســات رده بنــدی به دنبال پاســخ به 
سؤالاتی هستند که اولًا چه اتفاتی افتاده و 
ثانیاً چه کســی مقصر است و چه کسی قرار 

است خسارت را پرداخت کند."
در ایــن راســتا بایــد گفت که بســیاری از 
همین ســؤالات هنوز بی پاســخ باقی مانده 

اســت، متأســفانه همیشــه انگشــت اتهام 
بــه ســمت فرمانده کشــتی نشــانه می رود 
که تصمیمات درســتی در هنــگام بد بودن 
شــرایط آب و هوایی نگرفته است. این در 
حالی اســت که بســیاری عوامــل به قبل از 
تصمیم گیری فرمانده برمی گردد، که ازجمله 
آن هــا می توان به بارچینــی و رعایت موارد 
ایمنــی در چینش بــار و بــزرگ و یا کوچک 
بودن کشــتی اشــاره کرد و یا اینکه فرمانده 
کشــتی از اطلاعات هواشناسی بی خبر بوده 
در حالــی که در صورت اطلاع می توانســت 
در بنــدر توقــف کــرده تا شــرایط بــد آب و 

هوایی برطرف شود.
اگرچه انتخاب یک قربانی در این حوادث 
کار آســانی اســت، اما مشــکلات اساسی تر 
از آن نیــز وجــود دارد که باید به بررســی و 

عواملمؤثردرایجادتلفاتکانتینری
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تحلیــل آن هــا پرداخت کــه تاکنــون کمتر 
پرداخته شــده اســت. اما معرفــی فرمانده 
کشــتی و یا ســایر خدمه کشــتی به منظور 
مقصراحتمالــی فقط پس از تحلیل عوامل 
منجر به بروز حادثه قابل تعریف است. اما 

این تمام ماجرا نیست .
در ادامــه این مقاله آمده اســت به نظر 
مدیــران  ســیری ناپذیر  تقاضــای  می رســد 
داشــتن  بــرای  خطــوط کشــتیرانی جهــان 
کشــتی های بزرگ تــر یکــی از عوامل عمده 
تلفات کانتینری است، زیرا در سال های قبل 
بــه ویژه در ســال 1997 به بعــد بزرگ ترین 
کشــتی های کانتینری که در خطوط آســیا و 
اروپــا حرکــت می کردنــد به 4 هــزار و 400  
TEUمحدود بودند. در این ارتباط مرســک 
اولین شــرکتی بود که کشتی های بزرگ تر در 

مسیر آسیا و اروپا را فعال کرد.
به مــرور زمان اندازه کشــتی ها بزرگ تر و 
بزرگ تر شد تا اینکه در حال حاضر برخی از 
آن ها 24 هــزار TEU کانتینر ظرفیت دارند 
و خطــوط کشــتیرانی تصمیــم به ســفارش 
ساخت کشتی های بزرگ تر از آن ها گرفته اند؛ 
بدون اینکه در ســاخت آن هــا موارد ایمنی 

مربــوط به تلفات کانتینری دیده شــود. اگر 
هــم چنیــن باشــد دســتورالعمل و قانون 
خاصی در این باره کمتر به چشم می خورد.

بدیــن ترتیــب می توان نتیجــه گرفت که 
وجود کشــتی های بزرگ تر خود عاملی برای 
افزایش تلفات کانتینری و احتمال ســقوط 

آن ها در آب می باشد.
بررســی های کارشناسان و محققان نشان 
می دهــد کشــتی های کوچک تــر بــا تلفــات 
کانتینری کمتری مواجه می شــوند و بررسی 
حادثــه مفقود شــدن 750 کانتینــر در یک 
کشتی خط کشــتیرانی مرسک و 100 سقوط 
کانتینر از یک کشــتی اســرائیلی در یکســال 
پیــش بیانگــر آن اســت کــه ظرفیــت ایــن 

کشتی ها بیشتر بود.
نکتــه دیگــری کــه در بررســی حــوادث 
یکســال اخیر در زمینه تلفــات کانتینری به 
آن برمی خوریم آن اســت که به علت رونق 
صنعــت کانتینــری و افزایــش نــرخ اجــاره 
کشــتی های کانتینــری در ســال 2021 بــرای 
جابه  جایــی بــار از کشــتی های غیرکانتینــری 
اســتفاده شــد، که ایــن هم یکــی از دلایلی 
اســت که در زمینه تلفــات کانتینری باید به 

آن اضافه کرد.
وی در ادامه خاطرنشــان ســاخته اســت 
فرامــوش نکنیــم شــرایط آب و هوایی در 
خطوط آســیا – اروپا شــرایط یکســان و با 
ثباتی نیســت و ارســال محموله ها از مراکز 
تولیدی از آسیا به اروپا و بالعکس با توجه 
به تجارت ســودآوری که دارد همیشــه بیم 
حوادث دریایی و تلفــات کانتینری می رود، 
و نبایــد صرفــاً یــک نفــر را مقصــر قلمداد 
کرد. متأســفانه کســی به این موضوع فکر 
نمی کند؛ در حالــی که باید در برنامه ریزی ها 
بارگیری های کانتینری و تمامی موارد ایمنی 
برای جلوگیــری از چنین تلفاتی مورد توجه 

قرار گیرد.
این تحلیلگر دریایی در پایان نتیجه گیری 
تلفــات  از  بــه منظــور جلوگیــری  می کنــد 
و  قوانیــن  بایــد  دریــا  در  بیشــتر کانتینــر 
مقــررات جدیدی بــرای ایمنــی در بارچینی 
و بارگیــری کانتینــر به ویژه در کشــتی هایی 
که هم اکنون در دســت ســاخت هستند و 
احتمــال دارد از ظرفیت بیشــتر از 24 هزار
 TEU  نیــز برخــوردار باشــند، چاره جویــی 

اساسی شود.
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پس از کاهش تولید کانتینرهای 20 فوت در ســال 2021، سفارش 
ســاخت چنیــن کانتینرهایی در ســال جــاری بهبود یافته و شــرکت 
مشــاوره دریایــی Drewry تخمیــن زده کــه کانتینرهــای 20 فوت 
همچنــان بــالای 25 درصــد از کل جمعیت کانتینرهــای جهان را به 

خود اختصاص می دهند.
به گزارش تین نیوز، به نقل از آسام تدبیر، اگرچه سهم کانتینرهای 
معمولی 20 فوت در میان جمعیت کانتینرها در دنیا در دهه گذشته 
کاهــش یافته، اما Drewry معتقد اســت که نقش این دســته از 
کانتینرهــا در حمل ونقــل دریایــی و غیردریایــی قابل چشم پوشــی 

نیست.
در ســال 2022، افزایش قابل توجهی در ســفارش کانتینرهای 20 
فوت به ویژه از ســوی خطوط کشــتیرانی بزرگ شکل گرفته و نگرانی 
بســیاری از صاحبان اصلی کالا برای دسترسی محدود به کانتینرهای 

20 فوت کاهش یافته است.
مجموعه مشاوره دریایی Drewry در این باره می گوید: "افزایش 
ســفارش ســاخت کانتینرهای 20 فوت در ســال جاری تا حدودی به 
جبران عقب افتادگی تولید در ســال های گذشــته برمی گردد، چرا که 

اجاره دهندگان کانتینرها و کشــتیرانی های بزرگ در آن مقطع زمانی، 
خریدهای خود را بر روی کانتینرهای 40 فوتی "های کیوب HC" )به 

دلیل کمبود در آن مقطع زمانی(، متمرکز کرده بودند".
بــرای بســیاری از صنایــع و شــرکت های زنجیــره تأمیــن، حمــل 
محموله های سنگین، متراکم و با جرم حجمی بالا با کانتینرهای 20 
فوت مناسب تر اســت. ازاین رو شرکت های کشتیرانی و حمل ونقل 
بایــد اطمینان حاصــل کنند کــه می توانند به این نیاز مشتریانشــان 

پاسخ دهند.
در همین حال، تقاضا برای کانتینرهای 20 فوت در عرصه تجارت 
غیردریایــی هــم در حال گســترش اســت و این امر باعث ســفارش 

بیشتر این دسته از کانتینرها می شود.
در نتیجــه،Drewry  انتظار دارد که ســهم کانتینرهای 20 فوت در 
میان جمعیت کل کانتینرهای در گردش طی پنج سال آینده ثابت بماند 
و این نوع از کانتینرها حداقل 26 درصد از ســهم کانتینرهای معمولی 
اســتاندارد در حال ســرویس را به خود اختصاص دهند و با توجه به 
پتانســیل صعودی تقاضا، این احتمال نیز وجود دارد که این ســهم به 

جای کاهش در دوره های بعدی با افزایش هم روبه رو شود.

آیانسلکانتینرهای20فوتروبهانقراضاست؟

آمار یک مؤسســه معتبر بین المللی نشان می دهد MSC در رده 
نخســت برترین شرکت کشــتیرانی دنیا قرار دارد. کشتیرانی جمهوری 

اسلامی ایران نیز در رتبه 15 برترین شرکت ها قرار گرفته است.
 به گزارش تین نیوز، بر اساس جدیدترین آمار منتشر شده تا تاریخ 
2 اکتبــر 2022 میلادی )10 مهرماه 1401( شــرکتMSC  ســوئیس 
).Mediterranean Shg Co( برترین شــرکت کشــتیرانی دنیا با 

ظرفیت 4 میلیون و 469 هزار و TEU 683 کانتینر بوده است.
کشتیرانی مرســک که سال ها رتبه اول برترین شرکت کشتیرانی را 
 TEU 788 در اختیــار داشــت با ظرفیت 4 میلیــون و 263 هزار و
در رتبه دوم قرار گرفته اســت. این شــرکت 725 فروند کشتی ملکی 

و اجاره ای در اختیار دارد.
شــرکت فرانسوی CMA CGM با 588 فروند کشتی به ظرفیت 
3 میلیــون و 334 هــزار و TEU 615 و شــرکت چینــی کاســکو 
)COSCO Group( بــا 465 فرونــد شــناور ظرفیــت 2 میلیون 
و 873هــزار و TEU 927 در رتبه هــای ســوم و چهــارم برتریــن 

شرکت های کانتیتری قرار گرفته اند.
هاپاگ لوید آلمان )Hapag-Lloyd( با 249 فروند کشــتی به 
ظرفیت یک میلیون و 760 هزار و TEU 681 در رده  پنجم لیســت 

برترین شرکت های کانتینری کشتیرانی قرار دارد.
شــرکت کشتیرانی جمهوری اســلامی ایران )IRISL Group( در 
رده بنــدی جدید برترین شــرکت های کانتینری کشــتیرانی در رتبه 15 
قرار گرفته اســت. این شــرکت در زمان حاضر 32 فروند کشــتی به 

ظرفیت 143 هزار و 468 هزار TEU کانتینر در اختیار دارد.

MSCبرترینشرکتکانتینریکشتیرانیدنیاشد
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100 بندر کانتینری جهان در لیســت بنادر 
فعــال ســال 2021 بــه انتخــاب مؤسســۀ 
لویدزلیســت قــرار گرفتنــد. در میــان ایــن 
100 بنــدر فعالیــت و عملکرد برخــی از آنها 

چشمگیر و قابل قبول بود.
 بــه گــزارش گــروه بین الملــل مانــا؛ 100 
بنــدر فعال کانتینری در ســال 2021 به طور 
میانگیــن رشــدی معــادل 7/2 درصد را به 
ثبــت رســاندند. کارشناســان و تحلیلگــران 
دســتیابی بنادر معتبر جهان بــه این میزان 
رشــد پس از گذشــت ســال ها را بــه عنوان 
دوره بهبودی یاد کرده اند که قرار اســت این 

رقم در کتاب رکورد دریایی ثبت شود.
ارشــد  تحلیلگــر   نایتینــگل  لینتــون 
لویدز لیســت در مقاله ای تحلیلی به معرفی 
بنــادر کانتینــری معتبــر و مطــرح جهان در 
ســال 2021 پرداخت که از عملکرد و رشــد 

مناسبی برخوردار بودند. در این مقاله آمده 
اســت اگرچــه 100 بندر کانتینــری جهان هر 
کــدام به نحوی عملکــرد خود را به نمایش 
گذاشــتند، اما در این سال حمل جعبه های 
کانتینر از برخی بنادر سراســر جهان شــتاب 
گرفــت و رکــو د ناشــی از دوران کووید19 با 

افزایش قیمت ها به حداقل رسید.
در این ســال بنــادر و پایانه ها با تقاضای 
پایدار و بی ســابقه ای برای کالا های کانتینری 
مواجه شدند، اما مشکلی که در اواخر سال 
2021 در زمینه ازدحام بنادر پیش آمد دوره 
پربار دوازده ماهه را تا حدودی کمرنگ کرد.

اســت  آمــده  تحلیــل  ایــن  ادامــه  در 
بنادرعمــده کانتینــری جهان در ســال 2021 
حالــت بازیابــی بــه خــود گرفته و بــا رونق 
اقتصاد در کشــور ها تجارت از دســت رفته 

خود را مجدداً پس گرفتند.

بدین ترتیب تقاضا برای کالا های کانتینری 
روز به روز افزایش یافت؛ به گونه ای که بنادر 
با اوج تقاضــای غیر قابل پیش بینی روبه رو 
شدند. در این میان شرکت های حمل ونقل 
کانتینری نبرد ســختی را برای کســب درآمد 
بیشــتر، ســرمایه گذاری و هماهنــگ کردن 

تجهیزات بندری انجام دادند.

بندر شانگهای سلطان بنادر جهان
در ســال 2021 بندر شانگهای ادعای خود 
را به عنــوان بزرگ ترین بندر کانتینری جهان 
بــرای دواز دهمیــن بــار به اثبات رســانده و 

»سلطان بنادر جهان« لقب گرفت.
ایــن بنــدر تــوان عملیاتــی خــود را در 
دوازده ماهــه ســال 2021 بــه 47 میلیــون 
TEU افزایش داد که نسبت به سال 2020 

حدود 8/1 درصد افزایش نشان می دهد.

بنادرفعالوبرترکانتینریجهاندرسال2021
بهانتخابمؤسسهلویدزلیست
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رشــد حجم فعالیت هــای شــانگهای در 
طول ســال 2021 در مجموع ازعملکرد سه 
بندر ساوتهمپتون، گدانسک و اوکلند بیشتر 
بود. به هر حال شــانگهای توانســت فاصله 

خود را با سنگاپور بیشتر کند.
در همیــن حال بنــادر شــانگهای، نینگبو 
و ژوشــان چین بار دیگر بین ســه بندر برتر 
جهــان قــرار گرفتنــد و بــا افزایش هشــت 
درصدی فعالیت در ســال گذشــته میلادی 
توان عملیاتی را گســترش دادند و عملیات 
دو بنــدر نینگبــو و ژوشــان نیــز از مــرز 30 

میلیون TEU عبور کرد.
بدین ترتیب شــنژن و گوانگژو چین هم 
بــه ترتیب در رتبه هــای چهارم و پنجم قرار 
گرفتنــد. بر این اســاس بنــادر چینی در پنج 
رتبه اول قرار گرفتند و بالاترین جهش را در 

تجارت کانتینر به دست آوردند.
این اتفاق علی رغم بسته شدن یک ماهه 
پایانــه بین المللی کانتینــری Yantian در 

ماه مه 2021 صورت گرفت.
رشــد فعالیت در بنادر چین در نیمه دوم 
ســال 2021 ادامــه یافت و این بنــادر توان 
عملیاتی را به منظور پاسخگویی به تقاضای 
فزاینــده جهانی به خصــوص برای صادرات 

سرعت بخشیدند.
به طور خلاصه می توان گفت بنادر چینی 
یک چهارم از بنادر فعال کانتینری سال 2021 
را در بین 100 بندر جهان به خود اختصاص 
 TEU داد نــد و با جابه جایــی 264 میلیون
کانتینــر 40 درصد از تجارت کانتینری جهان 

را در یک سال بر عهده گرفتند.
به طور کلی چین همچنان ادعای داشتن 
هفت بندر را در لیســت اول 100 بندر بزرگ 
جهــان دارد و 16 بندر چین در رتبه بندی 50 

بندر برتر جهان قرار دارند.
باید گفت نقش مســلم چیــن در تجارت 
جهانــی کانتینــری و فعالیت هــای بندری به 
طــور تزلزل ناپذیــری ادامــه دارد. اگرچــه 
شــواهدی وجود دارد که اکثــر بنادر جنوب 
شــرقی آســیا در حال فعالیت هســتند، اما 

چین همچنان پیشتاز سایر رقبا است.
برخــی بنادر چین حتی به رشــد دو رقمی 
دســت یافتنــد؛ مانند بنــدر تایکانــگ که با 

جابه جایــی هفــت میلیــون TEU کانتینر 
نســبت بــه ســال قبــل از آن فعالیت های 
خــود را تــا 35 درصد افزایــش داد و رتبه 
برتر ســریع ترین رشــد بندری را در بین 100 
بنــدر جهــان از نظر تعــداد کانتینر TEU به 

خود اختصاص داد.
در واقع تایکانگ به عنوان مرکز اصلی بندر 
خواهر خود یعنی شــانگهای عمل می کند. 
فراموش نشــود در این سال متأسفانه بندر 
دالیان برای دومین ســال متوالی با کاهش 

28 درصدی حجم عملیات روبه رو شد.

بنادر آسیایی
بنادر آسیایی خارج از چین در سال 2021 
به رشــد حجم ترکیبی حــدود هفت درصد 

دست یافتند.
ســه بنــدر بــزرگ آســیا مانند ســنگاپور، 
بوسان و کلانگ همگی تا حدودی رشدی را 

برای سال 2021 گزارش کرده اند.
بــرای بنــدر بوســان رشــد حجــم چهــار 
درصدی بالاترین میزان محسوب می شود. 
نکته ای که باید به آن اشــاره کرد این اســت 
 Cai که بزرگ ترین بندر برنده منطقه آســیا
 CMA ویتنام بود که خط کشتیرانی Mep
CGM حدود 25 درصد ســهام در آن دارد 
و فعالیت هــای ایــن بنــدر در ســال 2021 

حدود 22 درصد افزایش یافت.
تانجونگ پلپاس مالزی، تانجونگ پریوک 

اندونزی و جواهرلعل نهرو هند، نیز افزایش 
توان عملیاتی خود را با انتشــار ارقام و آمار 

گزارش کرده اند.

بنادر خاور میانه
ســال گذشــته میلادی بنــادر خاور میانه 
هم به مســیر رشــد خود ادامــه دادند. در 
این میان رشــد بنــدر جبل علــی دوبی تنها 
حدود دو درصد بود. در بین بنادر عربستان 
ســعودی بندر ملک عبدالله یکــی از بنادری 
اســت که به ســرعت در حال پیشــرفت در 
منطقه است. این بندر به عنوان پایگاه خط 
کشــتیرانی MSC عمل می کند و رشــد 30 
درصدی نسبت به سال قبل را با رکورد سه 

میلیون TEU کانتینر گزارش کرده است.
ایــن بندر پــس از بندر تایکانــگ چین به 
عنوان بندری که سریع ترین رشد عملیاتی را 
دارد در بیــن بنــادر خاور میانه از رتبه خوبی 

برخوردار است.
عملکــرد  نیــز  مصــر  پورت ســعید 
فوق العــاده ای بــه ویژه پــس از زمین گیری 
کشــتی Ever Given در مــارس 2021 از 

خود نشان داد.
این بندر در بخش جابه جایی کشــتی های 
کانتینــری  کشــتی های  و  خــودرو  حمــل 
عملیــات خود را تا 19 درصد افزایش داد و 
رتبه خوبی را در بین کشــتی های خاور میانه 

برای خود دست و پا کرد.
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حمل و نقل

سال پانزدهم شماره 5۴ پاییز ۱۴۰۱

بنادر اروپای شمالی
طــور  بــه  شــمالی  اروپــای  برتــر  بنــادر 
قابل توجهــی در ســال 2021 به صــدر توان 
عملیاتی خود بازگشــتند که رشد ترکیبی 10 
بنــدر اصلی اروپای شــمالی 5/1 درصد بود؛ 
امــا بندر آنتورپ در ســال 2021 نتوانســت 
به پیشــرفت قابــل قبولی دســت یابد و با 
افزایــش ازدحام در این بندر حجم عملیات 

آن ثابت بود.
بنــدر روتــردام هلند برنــده اصلی در بین 
ســه بنــدر اروپای شــمالی بود و بیشــترین 
حجــم رشــد خود را بــا 6/6 درصــد گزارش 
کــرده و ســهم بازار خــود را در ایــن فرآیند 
افزایــش داد ه و در بیــن 10 بنــدر برتر اروپا 

قرار گرفت.
در همیــن حــال بنــدر هامبــورگ نیز در 
بیــن بنــادر اروپا رتبــه خوبــی را عاید خود 
کرد و رشــد متوســطی را تجربه کــرد. بنادر 
Felixstowe و Bremerhaven نیــز 

بیش از پنج درصد رشد داشتند.
در منطقــه مدیترانه حمل ونقل کانتینری 
بــا اطمینانــی کــه بــه دســت آورد بیش از 
هفت درصد رشــد کرد و بندر بزرگ مراکش 
مدیترانــه  منطقــه  در   Tanger Med
موقعیــت خــود را در ســال 2021 تثبیــت 

کرد و یک چهارم از ســال 2021 را به دوران 
شــتاب تبدیل کرد و توانســت بــه رتبه 25 
رتبــه برتر در بین 100 بندر جهانی برســد که 

یک دستاورد خارق العاده است.
در ایــن میــان رشــد 20 درصــدی حجم 
عملیات بندر Marsaxlokk مالتا نسبت 
بــه ســال پیــش از آن قابــل چشم پوشــی 

نیست.
ســال 2021 ســال نا امیدکننــده ای بــرای 
بندر پیرائوس یونان بود، زیرا دومین ســال 
متوالی را با کاهــش حجم 2/3 درصدی به 
پایان رســاند و میــزان عملیــات را به 5/3 
 Tanger Med رساند تا از TEU میلیون
مراکــش عقــب بمانــد؛ هرچند که شــرکت 
کاســکو مصمم اســت تــوان عملیاتی این 
بندر را به 10 میلیون TEU در سال برساند.

آمریکای شمالی
همه بنــادر آمریکای شــمالی به جز یکی 
جهــش فعالیت داشــتند؛ هرچند که ســال 

سختی برای این کشور ها بود.
شــرق  ســمت  از  ســیل کانتینر هــا کــه 
بــه آمریــکای شــمالی راهی می شــد رشــد 
چشــمگیری را برای این کشور ها با بالا رفتن 
حجــم عملیات آمــار ی 15/5 درصد را رقم 

زدند.
در همیــن حــال که ارقام تــوان عملیاتی 
به ســطح بی سابقه ای رســید، ازدحام بنادر 
افزایــش یافــت و در واقع همزمان شــدن 
ایــن مشــکل با کمبــود نیــروی کار صبوری 
حمل کنندگان را در بنادر آمریکا از بین برد.

با این وجود ســال 2021 سال رکورد برای 
بنادر آمریکای شــمالی بــود. تنها بندری که 
شاهد کاهش آمار در آن بودیم، بندر اوکلند 

بود.
به هر حال توان عملیاتی اکثر بنادر آمریکا 
در سال 2021 دو رقمی بود. لس آنجلس به 
عنوان بزرگ ترین بندر آمریکا برای اولین بار 
 TEU تــوان عملیاتی خــود را از 10 میلیون
عبور داد و به رشد 16 درصدی دست یافت 
که همیــن وضعیت در بنــدر لانگ بیچ نیز 
تکــرار شــد. در ایــن میــان بنــادر نیویورک، 
نیوجرســی، ساوانا و ســیاتل به ترتیب رشد 
 12/5 و  درصــدی   19/9 درصــدی،   18/5
درصــدی را گزارش دادند، اما بندر ویرجینیا 
سریع ترین رشد بندر را در آمریکا از آن خود 

کرد.

آمریکای جنوبی
در آمریــکای مرکــزی و جنوبــی نیز توان 
فعالیت های کانتینری 12/2 درصد بیشتر از 

سال 2020 بود.
بندر ســن آنتونیو در شــیلی و کینگستون 
جامائیکا پس از دو ســال وقفه به فهرست 
100 بندر لویدز برگشــتند. بندر کینگستون با 
توجه به اینکه سرویس های زیادی را پذیرا 
بود، رشــد 23 درصدی داشت. سن آنتونینو 
پس از آن که تحت اداره DP World قرار 
گرفــت به جهش 17 درصدی دســت یافت 
و زودتــر از بقیه در بیــن 100 بندر برتر جای 
گرفــت. بنادر کولون و بالبوآ هر دو شــاهد 

افزایش 10 درصدی حجم عملیات بودند.
نویسنده در پایان مقاله تأکید کرده است 
بنادر کانتینری در مدت 60 ســالی که از بروز 
و ظهــور آن هــا می گــذرد بــه عصــر طلایی 
خود رســیده اند، که آمار فعالیت و عملکرد 
بهینه آن ها در ســال 2021 گویای موفقیت 

حمل ونقل و بنادر کانتینری است.
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علی رغم کاهش میزان جابه جایی کانتینر 
در بندر شــانگهای نســبت بــه 6 ماهه اول 
ســال 2021 به علت قرنطینــه، این بندر در 
نیمه اول ســال جاری میلادی همچنان در 

لیست 20 بندر بزرگ جهان قرار گرفت.
 بــه گزارش گروه بین الملل مانا به نقل از 
آلفا لاینر؛ بندر شــانگهای در نیمه اول سال 
2022 با جابه جایی 22 میلیون و 540 هزار 
TEU کانتینر در رتبه اول 20 بندر جهان قرار 
گرفت و سنگاپور با جابه جایی 18 میلیون و 
406 هزار و TEU 900 کانتینر توانست رتبه 
دوم را در بین 20 بندر جهان به دست آورد.

بــر اســاس ایــن گــزارش در حالــی بنــدر 
شــانگهای در رتبه برتر بنــادر جهان در نیمه 
اول ســال 2022 قــرار گرفــت کــه در اوایل 
ســال 2022 این بندر با قرنطینه و مشکلات 
حمل و نقل و تأخیر کشــتی ها مواجه بود. با 
این حال توانســت به رشد خود ادامه دهد 
و بیش از چهار میلیون TEU کانتینر بیشتر 
نســبت بــه بندر ســنگاپور جابه جــا کند. در 
رتبه های بعدی هشت بندر متعلق به چین 

جا خوش کرده اند. در نیمه اول ســال 2022 
بیش از 53 درصد از توان عملیاتی را بنادر 

چین برعهده داشتند.
به طور کلی در یک نگاه در نیمه اول سال 
2021، 20 بنــدر برتر جهــان 194/8 میلیون 
TEU کانتینــر جابه جــا کــرده بودنــد که در 
نیمــه اول ســال 2022 این رقم بــه 192/6 

میلیون TEU رسید.
تحلیل های ارائه شده از سوی تحلیلگران 
آلفا لاینر نشــان می دهد در لیســت 20 بندر 
برتر جهان نسبت به سال قبل بندر جدیدی 
مشاهده نمی شود و بنادری که در سال قبل 
در این لیســت قرار داشتند با جابه جایی در 
لیست توانسته اند خود را در لیست 20 بندر 

جا ی دهند.
بر اســاس این گزارش در بین کشــور های 
اروپایــی، بنــادر روتردام در رتبــه یازدهم با 
هفــت میلیون و 278 هزار TEU کانتینر و 
بندر آنتورپ در مکان سیزدهم با 6 میلیون 
770 هــزار و بندر هامبورگ با چهار میلیون 
و 350 هزار کانتینر TEU در قعر جدول در 

رتبه بیستم قرار دارد.
در این راستا 10 بندر عملکرد مثبت و 10 
بندر عملکرد منفی داشتند. از جمله بنادری 
که عملکرد مثبت داشتند می توان به بنادر 
Ningbo-Zhoushan بــا 8/8 درصــد، 
شنزن با 4/6 درصد، کینگدو با 7/1 درصد، 
تیانجیــن بــا 2/2 درصــد، LB/LA با 2/4 
درصــد، دوبــی 1/2 درصــد XIAMEN بــا 
1/4 درصد و NY/NJ با 11/6 درصد و لیم 
چانگ بــا 4/1 درصد و هامبورگ 0/9درصد 

اشاره کرد.
اســت  آمــده  گــزارش  ایــن  ادامــه  در 
 ,1CMA CGM  ,Maersk شــرکت های 
بیشــترین   MSC 1ONEو   ,1COSCO
عملیــات بندری را در اوایــل 2022 به ثبت 

رساندند.
در پایــان ایــن گــزارش آمده اســت هیچ 
بندر آمریکایی در لیســت 20 بندر برتر جایی 
نــدارد و بندر شــانگهای در نیمه اول ســال 
2021 مقــام اول را قبل از ســنگاپور به خود 

اختصاص داده بود.

شانگهایدررتبهاول20بندربرترجهان
طی6ماههاولسال2022
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20 بندر برترجهان در نیمه اول 2022 و مقایسه آن با مدت مشابه 2021
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مدیــرکل بنــدر و منطقــه ویــژه اقتصادی 
امیرآبــاد، روند فعالیت خطــوط لاینر منظم 
کانتینــری در دریــای خــزر را بســیار مطلوب 
توصیف کــرد و گفــت: "در صورت اســتقبال 
صاحبان کالا، احتمــال افزایش خطوط لاینر 

منظم کانتینری نیز وجود دارد".
 بــه گــزارش تیــن نیــوز بــه نقــل از پایگاه 
اطلاع رســانی ســازمان بنــادر و دریانــوردی، 
مدیر کل بندر و منطقه ویژه اقتصادی امیرآباد،  
محمدعلی ســعیدی پور، با بیان این مطلب 
اظهار داشــت: "راه انــدازی خطوط لاینر منظم 
کانتینری در دریای خزر، اتفاقی نادر و تاریخی 
بود که با پیگیری های مدیرعامل سازمان بنادر 
و مجموعه متولیان امر به ثمر نشســت و به 
طور حتم با دستاوردهای نویدبخشی در بنادر 

شمالی کشور همراه خواهد بود."

وی ادامه داد: "خوشبختانه در شرایطی قرار 
داریم که بندر امیرآباد طی شش ماهه نخست 
سال جاری نسبت به مدت مشابه سال گذشته 
رشــد 120 درصــدی ترانزیــت و 30 درصــدی 
صادرات را تجربه می کند و با راه اندازی خطوط 
لاینر منظــم کانتینری در دریای خــزر در بندر 

امیرآبــاد طی حدود یک ماهه گذشــته، روند 
مطلوب تری را تجربه می کنیم."

برای تغییر جریان مسیر کالا از بنادر 
شمالی، نیازمند زمان هستیم

مدیــرکل بنــدر و منطقــه ویــژه اقتصادی 
امیرآبــاد با تأکیــد بر اینکه بــه منظور تغییر 
جریــان مســیر کالا از بنــادر شــمالی کشــور، 
نیازمند گذشــت زمان هســتیم، عنــوان کرد: 
"خوشبختانه با توجه به نگاه مثبت به وجود 
آمده از ســوی ســازمان بنــادر و دریانوردی و 
شرکت کشــتیرانی دریای خزر، خدمت رسانی 
ویــژه ای در دســتورکار قــرار گرفتــه اســت و 
اقدامــات صورت گرفته طی یک ماه گذشــته 

بسیار مثبت ارزیابی می شود."
سعیدی پور با بیان اینکه شرکت کشتیرانی 
دریــای خــزر در راســتای کاهــش هزینه هــا 
و قیمــت حمــل اقدام کــرده اســت، گفت: 
"سازمان بنادر و دریانوردی نیز، معافیت های 
تعرفه ای را در بخش خدمات دریایی مدنظر 
قرار داده است تا در مجموع مشوق های لازم 
بــرای جذب فعالان اقتصــادی در نظر گرفته 
شــود و شاهد اســتقبال هرچه بیشتر در این 

زمینه باشیم".

وی بــا تأکید بر اینکه در صورت اســتقبال 
صاحبان کالا، احتمــال افزایش خطوط لاینر 
منظــم کانتینــری در دریای خزر وجــود دارد، 
اظهار داشت: "در نقطه شروع با روند مطلوبی 
روبرو هســتیم، اما باید توجه داشــته باشیم 
که برای دســتیابی به رشــد چشمگیر نیازمند 
گذشــت زمان هستیم. امیدواریم با استمرار 
ایــن رونــد، رشــد قابل ملاحظــه ای را تجربه 

کنیم."

افزایش ارائه خدمات در دستورکار
مدیــرکل بنــدر و منطقــه ویــژه اقتصادی 
امیرآبــاد ادامــه داد: "افزایش خدمــات ارائه 
شــده از ســوی ســازمان بنــادر و دریانــوردی 
و شــرکت کشــتیرانی دریای خــزر در صورت 
اســتقبال علاقمندان و فعالان اقتصادی به 
منظور ترانزیت و صادرات کالا از بنادر شمالی 

در دستورکار قرار دارد."
گفتنی است، فعالیت خطوط لاینر کانتینری 
در ابتدای امر از 3 بندر اصلی شامل بنادر انزلی 
، نوشهر و امیرآباد آغاز شده است و بر اساس 
برنامه ریــزی صــورت گرفته 9 کشــتی از بنادر 
انزلی، نوشــهر و امیرآباد به بنادر آســتراخان، 

اکتائو و ماخاچ کالا تردد خواهند کرد.

فعالیتخطوطلاینرمنظمکانتینری
دردریایخزربسیارمطلوباست
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افزایش نرخ اجاره کشتی های فله بر و سفارش 
ســاخت کشــتی های حامل خودرو، کاهش نرخ 
نقطه ای کانتینری، ثابت بودن فروش سوخت در 
جایگاه های ســوخت بانکرینگ سنگاپور، کاهش 
نــرخ کانتینری در بورس شــانگهای از رویداد های 
حمل و نقل دریایی تا ماه سپتامبر 2022 به شمار 

می رود.
 به گزارش گروه بین الملل مانا، راب ویلمینگتون 
تحلیلگر ارشــد مؤسسه لویدز لیســت به بررسی 
رویداد هــای مربــوط بــه حمل و نقــل دریایی در 
ماه هــای اخیــر تــا 20 ســپتامبر 2022 پرداخته و 
گزارش خود را در ســایت این مؤسسه درج کرده 

است.
در این گزارش آمده است در هفته منتهی به 20 
سپتامبر 2022 نرخ کرایه کشتی های فله بر به دنبال 
کاهش یک ماهه دو برابر شده و در پایان روز 14 
سپتامبر نرخ اجاره روزانه کشتی های کیپ سایز به 
12 هزار و 977 دلار رســید که بالاترین نرخ از 10 
اوت تا کنون به شمار می رود، زیرا در ماه اوت این 

نرخ 2 هزار و 505 دلار در روز بود.
اگرچــه در این مــاه تعداد سفارشــات معوقه 
حامل خودرو به 89 دستگاه رسید، اما سفارشات 

جدید 9 درصد افزایش داشت.
سفارش ســاخت کشــتی توســط ویلهلمسن 
مالــک معــروف کشــتی های خودروبر حــدود 8 
کشتی با ظرفیت 9 هزار و 100 خودرو انجام شد و 

شــرکت Zodiac Maritime، تعداد دو فروند 
کشــتی به ظرفیت 7 هزار خودرو به سفارشــات 

خود اضافه کرده است.
در ادامــه گــزارش به نقــل از نیلز راسموســن 
تحلیلگر ارشد مؤسسه بیمکو آمده است در حالی  
که برخی از مالکان، در ماه های گذشته کشتی های 
خود را در مسیر برزیل چین به علت بدی شرایط 
بازار از مسیر تجارت خارج کرده بودند، اما در ماه 
ســپتامبر دوباره رغبت خود را نسبت به افزایش 
کشــتی ها در این مســیر ادامه دادنــد، زیرا بدین 
ترتیب در ماه سپتامبر حمل محموله های زغال 
ســنگ و بوکســیت افزایش 24 درصدی را ثبت 

کرد.
در ادامــه ایــن گــزارش آمــده اســت فروش 
ســوخت کشــتی در مخــازن ذخیــره بانکرینــگ 
ســنگاپور د ر مــاه اوت 4/12 میلیــون تن بود که 
در ماه ســپتامبر نســبت به ماه قبــل یک درصد 
افزایش نشــان می دهد، اما نســبت به یک سال 

قبل جهش 27 درصدی داشت.
در این ارتباط در ماه ســپتامبر تعداد 3 هزار و 
212 کشــتی برای سوخت گیری به مرکز بانکرینگ 

سنگاپور مراجعه کردند.
یک تاجر سوخت به خبرنگار لویدز یست گفت: 
"صنعــت بانکرینگ ســنگاپور از نظر قیمت نفت 
کــوره کم ســولفور در مقایســه با بنــدر فجیره در 
امارات و بندر ژوشان در چین برتری خود را حفظ 

کرده است."
در ایــن ارتبــاط بایــد گفــت عرضــه محدود 
سوخت در بنادر یاد شده نسبت به نرخ سوخت 
سنگاپور اخیراً بین 15 تا 20 درصد افزایش نشان 

می دهد.
راب ویلمینگتون در ادامه این گزارش یاد آور 
شــده اســت در ماه ســپتامبر نــرخ حمل ونقل 
نقطه ای کانتینر همچنان روند کاهشــی داشــت 
و در هفتــه گذشــته شــاخص باربــری کانتینری 
شــانگهای 10 درصــد دیگــر پایین آمــد. در حال 
حاضر نرخ نقطه ای کانتینری در سطح قیمت های 
سال 2020 قرار دارد و در صورت ادامه این روند 
دســتاورد های چشــمگیر ســال 2021 در بخش 

کانتینری زیر سؤال خواهد رفت.
در ایــن ارتباط باید گفــت نرخ های منطقه ای 
در مســیر آسیا شمال اروپا در سال 2021 حدود 
7 هــزار و 800 دلار بــه ازای هــر TEU بود، اما 
هم اکنون همین نرخ به 3 هزار و 545 دلار در 
هر TEU رســید که کمتر از نصف قیمت ســال 

قبل می باشد .
نرخ سواحل غربی آسیا آمریکا نیز که در سال 
گذشــته 8 هزار و 100 دلار به ازای هر TEU در 
نقطه اوج خود قرار داشت اینک به 3 هزار و 50 

دلار در هر TEU سقوط کرده است.
تحلیلگر ارشــد لویدز لیســت بــه تحلیل های 
منتشــر شده از ســوی تحلیلگران آ لفا لاینر اشاره 
کرده و می نویســد بزرگ ترین کاهش نرخ باربری 
نقطه ای در مبادلات شــرق به غــرب در کریدور 

شانگهای کالیفرنیا ثبت شده است.
از آنجایــی کــه نــرخ حمل و نقل نقطــه ای از 
شــانگهای به کالیفرنیا به کمتر از 35 هزار و 500 
دلار بــه ازای هــر TEU رســید، در آمــد خطوط 
کشــتیرانی به ازای هر میل در این مســیر به 60 
سنت کاهش یافته است که نسبت به سال قبل 

نصف شده است.
ژن ســروکا مدیــر اجرایــی بنــدر لس آنجلس 
ضمن تأیید نکات مورد نظر تحلیلگران آلفا لاینر 
می گوید ظرفیت کانتینری در ســپتامبر 2022 در 
لس آنجلس 15/5 درصد کاهش یافت. از سوی 
دیگر در بندر لانگ بیچ واردات در مقایسه با ماه 
اوت 2021، 5/6 درصــد کاهــش یافت و در ماه 

سپتامبر این رقم به 7/2 رسید.

رویدادهایحملونقلدریایی
ازنگاهتحلیلگرارشدلویدزلیست
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کشــتی برقــی دوزیســت ســی گلایدر )Seaglider( که توســط 
شــرکتی موسوم به »ریجنت )Regent(« ساخته شده است، اولین 
پــرواز آزمایشــی خود را با موفقیت انجــام داد و توانایی خود را در 

شناور ماندن روی آب و پرواز همزمان به نمایش گذاشت.
به تازگی ویدئویی از نمونه اولیه کشتی پرنده منحصربه فرد شرکت 
ریجنت موسوم به »سی گلایدر« در حال انجام پرواز آزمایشی منتشر 
شده است. این وسیله نقلیه دوزیست به عنوان اولین وسیله نقلیه 

در نوع خود شناخته می شود.
بدنه Vشکل زیرین و بالاتنه شبیه به هواپیمای سی گلایدر به آن 
اجازه می دهد تا مانند یک کشــتی روی ســطح دریا به آرامی حرکت 

کند و با افزایش سرعت بتواند به هوا بلند شود و پروز کند.
ســی گلایدر می تواند با بلند شدن از سطح آب به راحتی روی آب 
پــرواز کنــد. علاوه بر این، اصطکاک را به میزان قابل توجهی کاهش 

می دهد و انرژی مورد نیاز برای حرکت در آب را پایین می آورد.
 مایــک کلینکــر، مدیــر ارشــد فناوری شــرکت ریجنــت و یکی از 
هم بنیانگذاران این شرکت گفت: "مردم برای 60 سال تلاش کرده اند 
تا چنین وسایل نقلیه ای را به صورت بادوام بسازند و ما اکنون ظرف 
15 ماه از یک نقاشی روی یک دستمال به اولین پرواز موفقیت آمیز 

این وسیله نقلیه رسیده ایم."
بــا این حــال، این وســایل نقلیه تا بــه امروز از لحــاظ اقتصادی 
جذابیت کمتری داشــته اند، اما برقی ســازی آنها می تواند کلید اصلی 

توســعه آنها باشد. از طرفی ظرفیت باتری، اصلی ترین چالشی است 
که کشــتی های برقی به خاطر آن نمی توانند مســافت های طولانی را 

در محیط چالش برانگیز آب طی کنند.
هواپیماهــای الکتریکــی اولیه نیــز در ارائه بــرد عملیاتی در حین 
حمــل تعدادی مســافر با مشــکل مواجه هســتند. وقتــی ریجنت 
این موضوع را در نظر گرفت، مشــخص شــد که وقتی با تکنولوژی 

مدرن تر کار کند، می تواند از نظر کارآیی به آن مزیت رقابتی بدهد.
علاوه بر این، پیشرفت این کشتی پرنده به طرز چشمگیری سریع 
بوده اســت و همانطــور که مدیر فناوری این شــرکت می گوید، تنها 
ظرف 15 ماه از یک طرح روی یک دســتمال ســفره به یک کشــتی 
پرنده تبدیل شــده که اکنون نخســتین پرواز آزمایشــی خود را نیز با 

موفقیت پشت سر گذاشته است.

پروازاولینکشتیپرندهشرکت»ریجنت«

فناوری
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طولانی تریــن تونل جاده ای و ریلی زیرآبی 
جهــان که دانمارک و آلمــان را به هم پیوند 
می دهد، در حال ســاخت اســت. این تونل 
که در عمق 40 متری دریای بالتیک ســاخته 
می شــود قرار اســت در ســال 2029 افتتاح 
شــده و مدت زمان ســفر بین دو کشور را به 

میزان قابل توجهی کاهش دهد.
پــس از بیــش از یــک دهــه برنامه ریزی، 
 Fehmarn( ساخت وساز تونل فمرن  بلت
Belt( در ســال 2020 آغــاز و طــی چند ماه 
ســاخت یک بندر موقت در سمت دانمارک 
تکمیل شــد. ایــن بنــدر میزبــان کارخانه ای 
خواهــد بود که قرار اســت در آن 89 بخش 
بتنی عظیم ساخته شوند تا با به هم پیوستن 

آنها تونل زیرآبی شکل بگیرد.
بــه گفته هنریک وینسنتســن، مدیرعامل 
شــرکت Femern A/S، شــرکت دولتــی 
دانمارکی و مسئول این پروژه، انتظار می رود 
که نخستین خط تولید در اواخر سال جاری 
میلادی یا اوایل ســال آینده آماده شــود. با 

آغاز ســال 2024 نیز ما آماده غوطه ور شدن 
نخستین بخش تونل هستیم.

تونل فمرن بلت با 18 کیلومتر طول یکی 
از بزرگ تریــن پــروژه هــای زیرســاختی اروپا 
محســوب می شــود که بودجه ساخت وساز 
بیــش از 7 میلیارد یورویی بــرای آن در نظر 

گرفته شده است.
این تونل در امتــداد فمرن بلت، تنگه ای 
بیــن جزیره آلمانی فمــرن و جزیره دانمارکی 
لولنــد ســاخته خواهــد شــد و بــه عنــوان 
جایگزینی برای ســرویس کشتیرانی فعلی که 
هر ساله میلیون ها مسافر را جابه جا می کند، 
طراحی شده است. در شرایطی که جابه جایی 
بــا کشــتی در حــال حاضر 45 دقیقــه زمان 
می برد، با افتتاح تونل فمرن بلت، این مدت 
زمان با قطار به هفت دقیقه و با خودرو به 

10 دقیقه کاهش می یابد.

سفری سریع تر با تونل فمرن بلت
ایــن تونل کــه نام رســمی آن»پیوند ثابت 

 Fehmarnbelt Fixed( بلــت  فمــرن  
Link(« اســت، طولانی تریــن تونــل ترکیبی 
جاده ای و ریلی زیرآبی در جهان خواهد بود. 
ایــن تونــل از دو بزرگــراه دوبانــده که با یک 
تونل خدماتی از یکدیگر جدا شــده اند و دو 

مسیر ریلی برقی تشکیل خواهد شد.
به گفته اوله کاســلوند، مدیر فنی شــرکت 
Femern A/S، در حال حاضر سفر از شهر 
کپنهــاگ در دانمــارک به شــهر هامبورگ در 
آلمان با قطار حدود چهار ساعت و نیم طول 
می کشــد. پس از تکمیل ایــن تونل زیرآبی، 
ســفری مشابه حدود دو ساعت و نیم طول 

خواهد کشید.
از  بســیاری  افــراد  حاضــر،  حــال  "در 
هواپیما برای ســفر بین دو شــهر استفاده 
آینــده  در  قطــار  گزینــه  امــا  می کننــد، 
می تواند این شــرایط را به چالش بکشد. 
ســفری مشــابه با خودرو نیــز حدود یک 
ساعت ســریع تر نســبت به امروز خواهد 

بود."

تونلفمرنبلت؛طولانیترینتونلترکیبی
جادهایوریلیزیرآبجهان
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بــه گفتــه کاســلوند، افزون بــر مزایایی 
که بــرای قطارهای مســافری و خودروها 
وجــود دارد، ایــن تونــل اثــر مثبتــی بــر 
خواهــد  بــاری  قطارهــای  و  کامیون هــا 
داشــت؛ زیرا مســیری زمینی بین سوئد و 
اروپای مرکزی ایجاد می کند که نســبت به 

امــروز 160 کیلومتر کوتاه تر خواهد بود.

آغاز ساخت تونل فمرن بلت
قدمــت پروژه تونل زیرآبی فمرن بلت به 
ســال 2008 بازمی گــردد، زمانی کــه آلمان و 
دانمارک قراردادی را برای ساخت تونل امضا 
کردنــد. پس از آن، بیــش از یک دهه طول 
کشــید تا قوانین لازم توســط هر دو کشــور 
تصویب شــده و مطالعات آثار ژئوتکنیکی و 

زیست محیطی انجام شوند.
در شــرایطی کــه ایــن رونــد در دانمــارک 
بــه آرامــی بــه پایــان رســید، امــا در آلمان 
تعدادی از ســازمان ها از جمله شــرکت های 
کشــتیرانی، برخی گروه های زیســت محیطی 
و شــهرداری های محلــی بــا ادعــای رقابــت 
ناعادلانــه یــا نگرانی های زیســت محیطی و 
ایجاد ســروصدا علیــه تصویب ایــن پروژه 

اعتراض کردند.

دادگاه  یــک  نوامبــر 2020،  در  ســرانجام 
فــدرال در آلمــان این شــکایات را رد کرد و 
حکم با مجموعه ای از شــروط صادر شد که 
به گفته وینسنتســن انتظار چنین شرایطی را 

داشتند.
در حــال حاضر، ســاخت بنــدری موقت 
در دانمــارک تکمیــل شــده و چندیــن فــاز 
دیگــر پــروژه در جریــان هســتند کــه از آن 
جملــه می توان به حفر مســیری کــه میزبان 
تونــل خواهد بود و همچنین ساخت وســاز 
کارخانه ای که بخش های تونل در آن ساخته 
خواهند شد، اشاره کرد. هر بخش تونل 217 
متر طول، 42 متر پهنا و 9 متر ارتفاع دارند. 

وزن هــر بخش 73 هزار متریک تن اســت. 
کارخانه دارای شش خط تولید خواهد بود و 
از سه سالن تشکیل می شود که ساخت وساز 
نخســتین ســالن اکنون 95 درصــد تکمیل 
شده است. بخش های تونل در عمق حدود 
40 متــری دریا جایگذاری خواهند شــد و با 
استفاده از یدک کش ها و جرثقیل ها به محل 
خود منتقل می شوند. قرار دادن بخش های 
تونل ســر جای خود حدود ســه ســال طول 

خواهد کشید.

تأثیر گسترده تر
حدود 2500 نفر به طور مستقیم در پروژه 
ساخت وســاز تونل فمرن بلــت کار خواهند 
کرد که تحت تأثیر زنجیره تأمین جهانی قرار 

گرفته است.
بــه گفته وینسنتســن، زنجیــره تأمین در 

حال حاضر یک چالش محســوب می شود، 
زیــرا قیمت فولاد و مواد خام دیگر افزایش 
یافتــه اســت. مــا مــواد مــورد نیاز خــود را 
دریافــت می کنیــم، امــا ایــن کار دشــواری 
اســت و پیمانکاران ما مجبور شده اند تعداد 
تأمین کنندگان را افزایش دهند تا از دریافت 
آنچــه نیاز اســت، اطمینــان حاصل شــود. 
در حــال حاضــر، تأمیــن پایــدار مــواد خام 

موضوعی بسیار مهم محسوب می شود.
مایــکل ســوان از کنفدراســیون صنعــت 
دانمــارک، یکــی از بزرگ تریــن ســازمان های 
تجاری کشور، معتقد است که این تونل برای 
کســب وکارها فراتر از دانمارک مفید خواهد 

بود.
"تونل فمرن بلت کریــدوری راهبردی بین 
اســکاندیناوی و اروپای مرکزی ایجاد خواهد 
کــرد. حمل ونقل ریلی ارتقــا یافته به معنای 
جابه جایــی بیشــتر بار از جاده به مســیر ریلی 
اســت که پشتیبانی برای ابزارهای حمل ونقل 

دوستدار آب و هوا محسوب می شود."
گروه هــای  از  برخــی  کــه  شــرایطی  در 
زیســت محیطی در مــورد تأثیر ایــن تونل بر 
حیــات دریایی منطقــه ابراز نگرانــی کرده اند، 
مایکل لوانــدال کروس از انجمن حفاظت از 
طبیعــت دانمارک فکر می کند کــه این پروژه 

دارای فواید زیست محیطی خواهد بود.
"بــه عنــوان بخشــی از تونل فمــرن بلت، 

مناطق طبیعی و صخره های سنگی در سمت 
دانمارک و آلمان ایجاد خواهند شد. طبیعت 
به فضا نیاز دارد و در نتیجه فضای بیشــتری 

برای طبیعت وجود خواهد داشت."
اما بزرگ ترین مزیت برای آب و هوا خواهد 
بود. عبور سریع تر از تنگه، قطارها را به چالشی 
چشمگیر برای ترافیک هوایی تبدیل خواهد 
کــرد و حمل بار با قطارهــای برقی با اختلاف 

بهترین راه حل برای محیط زیست است.
 منبع: عصر ایران
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در نشســت شــورای عالــی هماهنگی ترابری کشــور کــه در تاریخ 
1401/4/14 بــا حضــور وزیــر راه و شهرســازی و جمعــی از مدیران 
حمل ونقلــی برگــزار شــد، پیش نویــس آیین نامــه تردد اشــخاص و 

وسایل نقلیه موتوری در بنادر به تصویب رسید.
به گزارش تین نیوز، دستور این جلسه به شرح زیر بود:

. بررســی پیش نویــس آئین نامه تردد اشــخاص و وســایل نقلیه 
موتوری در بنادر/سازمان بنادر و دریانوردی

. بررسی موانع حمل یکسره کالاهای ترانزیتی از مبادی ورودی به 
کشور/معاونت حمل ونقل

. نحوه فرآیند قیمت گذاری حمل ونقل باری و مسافری در تمامی 
شیوه ها/معاونت حمل ونقل

. پیشــنهاد اصــلاح بنــد انتهایــی )ذیل تبصــره 7 بنــد 4 ماده 9( 
آئین نامــه صــدور مجــوز و نحــوه فعالیــت شــرکت های نمایندگی 

کشتیرانی )مصوبه نشست 167شورا( سازمان بنادر و دریانوردی.
در موضوع بررســی پیش نویس آئین نامه تردد اشخاص و وسایل 
نقلیــه موتــوری در بنادر، پس از بحــث و تبادل نظــر و ارائه موارد 

اصلاحی و تکمیلی، در نهایت پیش نویس آیین نامه تردد اشــخاص 
و وســایل نقلیه موتوری در بنادر تصویب شــد که برای تمامی بنادر 
تابعــه ســازمان بنــادر و دریانــوردی از تاریــخ 1401/6/1 لازم الاجرا 

خواهد بود.
ضمنــا مقرر شــد ســازمان بنــادر ودریانوردی نســبت بــه اجرای 

آیین نامه مذکور اطلاع رسانی انجام دهد.
به گزارش تین نیوز، پیش نویس آئین نامه تردد اشخاص و وسایل 
نقلیه موتوری در ســازمان بنادر با اســتناد به بندهای ســوم و پنجم 
وظایف سازمان بنادر مندرج در ماده سوم آیین نامه سازمان بنادر و 
دریانوردی با هدف ارتقای سطح ایمنی، مدیریت بهتر تردد اشخاص 
و وســایل نقلیــه موتــوری در محوطه های بندری، ارتقای شــاخص 
لجســتیکی و افزایــش ظرفیت عملیاتی و بهــره وری در بنادر تدوین 

شده است.
این پیش نویش شــامل 6 فصل از جملــه اصطلاحات و تعاریف، 
دامنــه کاربــرد، انــواع مجوزهــا، مقــررات تــردد، ضمانــت اجــرا و 

سطح بندی انواع تخلفات است.

تصویبپیشنویسآییننامهتردد
اشخاصووسایلنقلیهموتوریدربنادر
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 Ever گروهــی از صاحبان کالا و بیمه گران آن ها از مالک کشــتی
Given به علت اینکه انسداد کشتی باعث فاسد شدن مواد غذایی 
و دیر رســیدن محموله ها یشان  شد در داد گاه انگلیس طرح دعوی 

کردند که پرونده آن ها در حال حاضر مفتوح است.
 به گزارش گروه بین الملل مانا؛ سام چمبرز تحلیلگر ارشد دریایی 
 Ever طی مقاله ای نوشــت انسداد 6 روزه کانال سوئز توسط کشتی
Given به ظرفیت 2 هزار و TEU 388 باعث ضرر و زیان بسیاری 
از مالکان کشــتی هایی شــدند که در این مدت در کانال ســوئز توقف 
کردنــد. ایــن حادثه حدود 10 میلیارد دلار بــه تجارت دریایی و یک 

میلیارد دلار به کانال سوئز خسارت زد.
در ایــن میان اداره کانال ســوئز بابت بســته شــدن ایــن کانال در 
مارس 2021 به مدت 6 روز تقاضای 900 میلیون دلار خســارت کرد، 

اما در نهایت به دریافت 550 میلیون دلار قانع شد.
در ادامــه ایــن مقالــه آمده اســت، اما ایــن بار قضیه بــا پرونده 
قبلی متفاوت اســت، زیرا وکلای گروهــی از صاحبان محموله مانند 
 Adriaanse Import & Export، JDM Food Group،
و   AIG بیمه هــای  و   Rewe-Zentral، TFC Holland
Allianz پرونــده جدیــدی را در دادگاه لندن مفتوح کرده اند که در 
آن ادعا شــده اســت در مدت 6 روز برخی مــواد غذایی که باید در 
اســرع وقت به مقصد می رسید با فاسد شدن و تأخیر مواجه شده 
و همچنین ســایر محموله های غیر یخچالی آنــان با چند ماه تأخیر 
به مقصد رســیده اســت. صاحبان محمولــه در دادگاه اعلام کردند 
Kisen Kaisha مالک کشتی Ever Given سهل انگاری کرده و 

به وظایف خود به درستی عمل نکرده است.
اسناد ارائه شده توسط وکلا به دادگاه لندن 
ادعا می کند که فرمانده کشــتی ســرعت بالاتر 
از حــد مجاز یعنــی بیش از 12 گره داشــته به 
همیــن جهت کشــتی کنترل خود را از دســت 
داده و زمین گیر شــده که همین کار باعث شد 
تجارت بین قاره ای به مدت یک هفته مسدود 
شــود و این حادثه به عنــوان پر مخاطب ترین 

رویداد در این قرن مطرح شود.
در ایــن ارتباط باید گفــت پیش از این اداره 
کانــال ســوئز هــم فرمانــده کشــتی را مقصر 
دانســته بود سام چمبرز در ادامه مقاله تأکید 

کرده است.
ســیلوین گاودن، مدیر ارشــد بیمــه اتکایی 

دریایــی SCOR پــس از گذشــت ماه هــا به بررســی ایــن موضوع 
پرداختــه و در مــاه ژوئن ســال 2022 بــرآورد کرد که خســارت های 

مربوط به صاحبان کالا به بیش از دو میلیارد دلار خواهد رسید.
گاو دن معتقــد اســت زمین گیــر شــدن ایــن کشــتی غول پیکــر 
واقعیت های پنهانی را از سیســتم اقتصاد دریایی به دنیا نشان داده 

که باید در آینده به فکر مسیر های جایگزین باشند.
بــه گفتــه وی توفــان شــن، دیــد ضعیف، بــاد شــدید و برخی از 
ارتباطات نادرســت همگی دســت به دســت هم داده و این رویداد 
را رقم زدند؛ در حالی  که فرمانده کشــتی با تصمیم عاقلانه و بهتری 

می توانست از بروز آن جلوگیری کند.
وی در ادامه یاد آور شــده اســت بیمه اتکایی SCOR به عنوان 
بزرگ ترین شرکت های بیمه اتکایی جهان تخمین زده که در مجموع 
400 کشتی به مدت یک هفته در این کانال مسدود شده اند و تعداد 
زیادی از کشــتی ها با اعلام خبر مســدود شــدن کانال مســیر خود را 
تغییــر داده و مســیر طولانی تری را مانند دماغــه امید نیک انتخاب 

کرده اند.
بــه گفته مدیر عامل شــرکت بیمه اتکایــی SCOR اگرچه هزینه 
عملیــات نجــات و مشــکلاتی که برای کانال ســوئز پیــش آمده بود 
بین مالک کشــتی و مســئولان اداره کانال حل وفصل شــد، اما این 
بــار مالکان و اجاره کنندگان کشــتی های مســدود  شــده بــه علت از 
دســت دادن مواد فاسدشــدنی و تأخیر ارســال کالا پرونده جدیدی 
را در دادگاه لنــدن مفتــوح کرده انــد که در صــورت موافقت دادگاه 
خسارت های وارده به این افراد می تواند به بیش از دو میلیارد دلار 

برسد.

طرحدعویجدید2میلیارددلاری
ازمالککشتیمسدودکنندهکانالسوئزدردادگاه

بیمه و حقوقی
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بــه گــزارش خبرنــگار مانا، امیــد صدیقی 
امــروز )31 مــرداد مــاه 1401( در نشســت 
مشــکلات  مهم تریــن  جملــه  از  خبــری 
آلودگی هــای نفتــی خلیج فــارس را خطوط 
فرســوده انتقــال نفــت اعلام کــرد و گفت: 
"یکــی از اقدامــات خوبی کــه در این زمینه 
انجام شــد نوســازی خط لوله سکوی ابوذر 
بــه جزیره خارک اســت که بخــش زیادی از 

آلودگی بخش ما از آن نشأت می گرفت."
بــا  مقابلــه  و  بررســی  دفتــر  مدیــر کل 
آلودگی های دریایی سازمان حفاظت محیط 
زیست، ادامه داد: "در واقع 70 تا 80 درصد 
آلودگی هــای دریایــی از حوزه های خشــکی 
وارد دریــا می شــود، یک بخــش آن تخلیه 
فاضلاب های انسانی، صنعتی و پساب های 
کشاورزی است که کنترل آن ها نیازمند یک 

مدیریت یکپارچه است."
اخیــر  ســال  یــک  "در  داد:  ادامــه  وی 
برنامه هــای پایــش حوضه های آبــی آغاز و 
اطلاعات خوبی جمع آوری شــده اســت که 
بر اســاس آن ترکیبات پســماند ها مشخص 
و مناطــق بحرانــی هــم شناســایی شــدند، 

اینکــه چقــدر فاضــلاب تولیــد و چقــدر 
تصفیه می شــود هم مشــخص شده است 
و اینکه طرح های فاضلاب چقدر پیشرفت 

داشته اند."
صدیقــی افــزود: "گاهــی هــم آلودگی با 
منشــاء دریا اســت، البته در ایــن زمینه در 
خــزر چالش ما در بخش ایرانی کمتر اســت 
و بیشــتر کشــور های همســایه آن را آلوده 
می کنند، اما در جنوب که ما و هفت کشور 
دیگــر در جــوار خلیــج فارس هســتیم این 
چالش بیشــتر است. یکی از بحث ها در این 
پهنه آبی اســتخراج، حمل، پالایش نفت و 
گاز و فرآورده هــای آن هــا اســت که در این 
راســتا نیازمنــد همــکاری نزدیک بــا وزارت 
نفت هســتیم که تا حد امکان آلودگی نفتی 

را کاهش دهیم."
ایــن مقام مســئول در ســازمان حفاظت 
محیــط زیســت در ادامــه گفته هــای خود 
یــادآور شــد: "در حــال حاضــر 150 فرونــد 
شــناور در ارونــدرود غرق هســتند و 30 تا 
40 شــناور دیگر در ســواحل خلیج فارس و 
دریای خزر هســتند که ضوابط خارج سازی 

آن ها را آغاز کرده ایم."
بــه گفتــه وی، در ایــن راســتا کار پایش، 
نظارت و ممیزی تأسیســات نفتی و خطوط 
لولــه انجــام و اســتاندارد ها ابــلاغ شــده 
اســت. در ســواحل نیــز اســکله ها و بنادر 
پایش می شــوند و مشکلات به آن ها اعلام 
می شود و اگر این مشکلات را برطرف نکنند 
ســازمان محیط زیست مجوز فعالیتشان را 

تأیید نخواهد کرد."
صدیقی در ادامه به شــناور های فرسوده 
و اســقاط کشتی ها اشاره کرد و گفت: بحث 
شناور های فرسوده مشکل دیگر ما است که 
ضوابــط و دســتورالعمل های آن همچنین 
درباره اســقاط کشــتی ها تهیه و ابلاغ شده 
اســت، اسقاط کشــتی ها به صورت پراکنده 
انجام می شــود، امــا اکنون نظام مند شــده 

است."
بــا  مقابلــه  و  بررســی  دفتــر  مدیــر کل 
آلودگی های دریایی سازمان حفاظت محیط 
زیســت، تاکید کرد: "ضوابط مناطق اسقاط 
مشــخص شــده و 10 منطقه بــرای این کار 

مشخص، ارزیابی و اعلام شده است."

شناسایی10منطقهبرایاسقاطشناورهایفرسوده
وجود200فروندشناورمغروقدرآبهایکشور
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کانادا و امارات متحده عربی ابتکار جدید را برای حمایت از انتقال 
انرژی جهانی به سوخت سبزتر در سراسر بخش دریایی تأیید کرده اند 
و جزء نخســتین کشورهایی هستند که به ابتکار تازه راه اندازی شده 

»مرکزهای دریایی انرژی پاک« پیوستند.
 بــه گزارش تین نیوز، اتاق بین المللی کشــتیرانی )ICS( و انجمن 
بین المللــی بنادر )IAPH( به همراه گــروه ویژه دریایی انرژی پاک، 
اخیراً از این پروژه در نشست وزیر انرژی پاک )CEM( در پیتسبورگ 

رونمایی کردند.
کانادا و امارات متحده عربی جزء نخســتین کشــورهایی هســتند 
کــه حمایت خود را از ابتکار تازه راه اندازی شــده، »مرکزهای دریایی 
انــرژی پاک« اعلام کردند. در این ابتکار شــاهد گردهمایی ذی نفعان 
ســطح ارشد دولتی و خصوصی از بخش های بنادر، کشتیرانی، مالی 
و انرژی در سراســر زنجیره ارزش انرژی دریایی خواهیم بود که اتاق 
بین المللی کشتیرانی و انجمن بین المللی بنادر به دنبال اقدامی برای 
ارتقای تولید، صادرات و واردات سوخت های کم کربن خواهند بود.
اهــداف کلیــدی ایــن طــرح شــامل تســهیل تبــادل اطلاعات و 
دانــش درباره سیاســت ها، برنامه هــا و پروژه هــای کربن زدایی برای 

کاهش ریسک ســرمایه گذاری و تسریع استقرار تجاری سوخت ها و 
فناوری های جایگزین در سراسر کشورها است.

نوال الحنایی، مدیر بخش انرژی آینده، وزارت انرژی و زیرساخت 
امارات متحده عربی نیز با بیان اینکه در حال حاضر، توسعه اقتصاد 
هیدروژنــی امارات متحده عربی با پروژه های بزرگی که چندین بندر 
پیشــرو مــا را درگیر می کنــد، در حال انجام اســت، گفت: "پروژه دو 
گیگاواتی آمونیاک سبز توسط Taqa، شرکت ملی انرژی ابوظبی و 
بنادر ابوظبی یکی از این پروژه ها اســت که هیدروژن ســبز را تولید 
کرده و آن را به آمونیاک مایع تبدیل می کند تا در کشتی ها به عنوان 

سوخت ذخیره سازی و برای صادرات استفاده شود."
نــوال الحنایی افزود: "این امر همراه با ســایر تلاش های بنادر ما، 
موقعیت امارات متحده عربی را به عنوان یک قطب رقابتی دریایی 
کلیــدی تقویت خواهد کــرد؛ بنابراین ما مشــتاقانه منتظر همکاری 
خود با همه دولت های بین المللی مانند کانادا برای تقویت پذیرش 

فناوری های هیدروژن و سوخت هستیم".
گفتنی اســت؛ نمایندگان بخش دریایی گفتند که مشارکت کانادا و 

امارات متحده عربی مسیری را برای دیگران ایجاد می کند.

حمایتکاناداواماراتازسوختسبزدریایی
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تجــارت دریایــی در ســال 2022 بر عکس 
ســال 2021 بــا حرکت بطئــی و کند در همه 
امور مواجه بوده که می توان از آن به عنوان 
»رکود اقتصــادی خفیف« نام بــرد که جنگ 
روســیه و اوکراین شــاید یکی از عوامل آن 

باشد.
 بــه گزارش گــروه بین الملــل مانا؛ مایک 
شــولر و جــان کمپ تحلیلگر و نویســنده با 
ارائه گزارشــی در ســایت خبرگــزاری رویترز 
رونــد  کنــد حرکتــی  اقتصــاد حمل و نقــل 
دریایــی به ویــژه صنعت کانتینــری را مورد 
بررســی قــرار داده و نتیجه گیــر ی کرده انــد 
بحران روســیه و اوکراین، حجم جابه جایی 
تأمیــن کالا،  کانتینــر، کنــدی زنجیره هــای 
کاهــش تولیــدات صنعتــی در کشــور های 
صنعتــی و کــم شــدن زمینه صــادرات آن، 
پایین آمدن شاخص حمل ونقل کانتینری و 
کاهش ســرعت کشــتی ها به منظور رعایت 
"قانــون 2020" باعــث شــده کــه اقتصــاد 

حمل و نقل دریایی در سال 2022 نسبت به 
ســال 2021 نتواند به شکل دلخواه به رشد 
و توسعه خود ادامه دهد و متأسفانه روند 
نزولــی به خود گرفته که چنین وضعیتی در 
40 ســال گذشــته بدین شــکل کمتر سابقه 
داشته است.  بدون شک این موضوع باید 
مورد بررســی و پژوهش قرار گیرد که نتایج 
آن برای کالبد شــکافی بیشتر و دستیابی به 
علل و عوامل، بســیار قابــل توجه خواهد 

بود.
بر اســاس ایــن گــزارش کاهش ســرعت 
کشــتی ها اگرچــه بــه پایین آمــدن مصرف 
ســوخت منجر می شــود، اما باعــث تأخیر 
کشتی ها در مســیر ها نیز می گردد که چنین 
اتفاقــی در ســال جــاری میــلادی رخ داده 

است.
بــر اســاس بررســی های صــورت گرفتــه 
فعالیــت حمل و نقــل کانتینــری که در ســه 
ماهــه پایانی ســال 2021 بســیار پررونق و 

بــا ازدحام کانتینر و بنادر همراه بود، از ســه 
ماهــه اول ســال 2022 بــه آرامــی در حال 

کاهش است.
حجــم  گفــت  بایــد  ارتبــاط  ایــن  در 
کانتینر های جابه جا شــده در بنادر کالیفرنیا، 
لس آنجلــس و لانگ بیــچ از ابتــدای ســال 
2022 رونــد کاهشــی را نشــان می دهــد و 
تعــداد کانتینر هــای بارگیری شــده در بنادر 
لس آنجلس و لانگ بیچ در ســه ماهه ژوئن 
تــا اوت 2022 در مقایســه با مدت مشــابه 
ســال 2021 بیش از 49 هزار کانتنیر کاهش 

نشان می دهد.
در ایــن راســتا حمل و نقــل کانتینــری از 
طریق بندر ســنگاپور نیز بین دســامبر 2021 
تا سپتامبر 2022 کمتر شده است همچنین 
محموله هایی که توســط کشــتی ها در بنادر 
انگلیس جابه جا شــد در ماه هــای آوریل و 

اوت 2022 کاهش یافت.
محموله هایــی کــه از طریق بنــادر توکیو 

رکوداقتصادیخفیفدرتجارتدریاییسال2022
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جابه جا می شــد، هر ماه کمتر از سطح سال 
قبــل بود. این موارد برای برنامه ریزی بهتر و 
بهبود شــرایط در سال آینده باید موشکافی 
شــود و به این ســوأل پاسخ داده شود چرا 

این شرایط در سال 2022 رقم خورد.
در ادامــه این گزارش تأکید شــده اســت 
شــاخص حمل و نقــل کانتینــری چیــن کــه 
ترکیبی از محموله های ارسالی و کانتینر های 
جابه جا شــده اســت از پایــان ژانویه 2022 
تا کنــون 43 درصد کاهش نشــان می دهد؛ 
هرچنــد کــه هزینه ها در مقایســه با ســال 

2019 بیش از دو برابر شده است.
نکته ای را که نباید در زمینه واکاوی علل 
حرکت بطئی اقتصاد دریا از آن غافل شــد، 
بحرانی اســت که از جنگ روسیه و اوکراین 
نشأت می گیرد و دنیا را چنان دچار آشفتگی 
کرده که هیچ کشــوری را امــکان گریز از آن 

نیست.
به نظر می رسد درصد بیشتری از عواملی 
که به حرکت کند و آرام اقصاد دریایی منجر 
شــده به بحران اوکراین و روسیه برمی گردد 
مؤسســات  تحقیقــات  در  آن  اثــرات  کــه 
تحقیقاتی پس از آنالیز منتشر خواهد شد.

کاهش تولیدات صنعتی
در این میان تولیدات صنعتی و صادرات 

مربــوط به آن ها در بســیاری از اقتصاد های 
پیشــرفته رونــد نزولــی دارد بــرای مثــال 
تولیــدات صنعتی آلمــان در ماه های ژوئن 
تا اوت در مقایسه با دسامبر 2021 تا فوریه 
2022 بیش از دو درصد کاهش یافته است. 
به طور کلی بر اســاس نظر سنجی های انجام 
شــده تولیــد در منطقــه یــورو و فعالیــت 
تجــاری در ماه های ژوئیه تا ســپتامبر روند 

کاهشی داشته است.
بررســی های ارائــه شــده توســط فدرال 
رزرو نیز نشــان می  دهد فعالیت های تولید 

صنعتی آمریکا در ماه مارس ثابت ماند.
بر اساس گزارش مؤسسه مدیریت عرضه 
و حمایت از تولیدکنندگان و مصرف کنندگان 
آمریکایی سفارشــات جدید در ماه ژوئن تا 
ســپتامبر به شــدت کاهش یافته است. در 
واقع کاهش رشــد تولیدات صنعتی، پایین 
آمــدن اشــتغال و در آمــد در اقتصاد هــای 
پیشــرفته بــه کنــدی اقتصــاد حمل و نقــل 
دریایی در سال 2022 منجر شده که در سال 
2023 نیز تداوم خواهد یافت. بدون شــک 
تحقیق و پژوهش توسط دست اندر کاران و 
مدیران بخش های مرتبط در این زمینه برای 
یافتــن نقاط پنهان و گره هایی که ناگشــوده 
مانده انــد یک نیاز اساســی اســت البته اگر 

چنین دلســوزی در وجود مســئولان وجود 
داشــته باشــد. همه این موارد برای یافتن 
نقاط ضعف و قوت یک نیاز اساسی است.

تحلیلگــران رویترز به نقل قول ســازمان 
تجــارت جهانــی اشــاره کرده اند کــه چندی 
پیش اعلام شــد تجارت کالا در سال 2023 
تنها یک درصد خواهد بود. به همین جهت 
پیش بینی رشد حجم تجارت کالا های جهان 
از طریــق دریا یکی از کندترین روند ها را در 

40 سال گذشته خواهد داشت.
اگرچه جهان رشــد آهســته حجــم را در 
طــول جنگ تجــاری آمریکا و چین شــاهد 
بوده، این، اما این روند در سال 2022 جای 

سؤالات بی شماری دارد.
تحلیلگــران در پایــان گــزارش خــود را با 
ایــن ســؤال بــه پایــان می برند کــه اقتصاد 
دریایــی چقــدر و چــه مدت باید کند شــود 
تا از فشــار های تورمی در این بخش کاســته 
شــده و تحت کنترل قرار گیرد. در این میان 
جنگ روســیه و اوکراین که تمام کشور های 
جهــان را درگیر خود ســاخته تا چــه زمانی 
ادامــه خواهد یافت؟ در پایــان آنان اظهار 
امیــدواری کرده اند رکــود اقتصادی ضعیف 
در اقتصاد و تجارت دریایی ســال 2022 به 

دوره ای طولانی تر تبدیل نشود.
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اقتصادی

سال پانزدهم شماره 5۴ پاییز ۱۴۰۱

عربســتان سعودی با رشــد 7/5 درصدی 
تولیــد ناخالــص داخلــی در ســال 2022 به 

سریع ترین اقتصاد جهان تبدیل می شود.
به گزارش ایســنا و به نقــل از عرب نیوز، 
عربســتان سعودی در ســال 2022 با پیشی 
گرفتــن از غول هــای آســیایی ماننــد چین، 
هند و ســایر اقتصادهای در حال مبارزه در 
اروپای غربی و آمریکای شــمالی، در آستانه 
تبدیل شــدن به سریع ترین اقتصاد در حال 

رشد است.
 Economist گزارش منتشــر شــده در
Intelligence حاکــی از ایــن اســت کــه 
داخلــی  ناخالــص  تولیــد  مــی رود  انتظــار 
عربســتان در ســال جــاری بــه 7/5 درصد 
برســد که ســریع ترین نرخ رشــد آن از سال 

2011 است.
در ایــن گــزارش آمــده اســت کــه رشــد 
اقتصادی عربســتان عمدتاً ناشی از افزایش 
انــرژی، افزایــش تولیــد نفــت و  قیمــت 
گاز، ســرمایه گذاری در مقیــاس بــزرگ در 
بخش هــای انــرژی و غیرانــرژی و اجــرای 
موفقیت آمیز برنامه گسترده واکسیناسیون 
کوویــد-19 اســت. در ادامــه ایــن بیانیــه 
آمده اســت که رشــد تولید ناخالص داخلی 
عربستان سعودی در سال 2023 نزدیک به 
پنــج درصد خواهد بود، قبــل از اینکه بین 
سال های 2024 و 2026 به رشد قابل قبولی 

در حدود سه درصد کاهش یابد.
تراز حســاب جاری عربستان سعودی در 
سال 2022 احتمالًا شاهد مازاد حدود 163 
میلیارد دلاری خواهد بود که نسبت به 44 
میلیــارد دلار در ســال 2021 افزایش یافته 

است.
از آنجایــی کــه بانــک مرکــزی عربســتان 
بــه تشــدید سیاســت های پولــی مطابق با 
فــدرال رزرو آمریکا ادامــه می دهد، انتظار 
می رود تورم قیمت مصرف کننده در ســال 

2022 بــه  طور متوســط  حــدود 2/5 درصد 
باشد و در سال 2023 بیشتر کاهش یابد.

اصلاحات نظارتی کنونی که در عربســتان 
در حال انجام اســت، باعــث بهبود فضای 
ســرمایه گذاری های  جــذب  و  کســب وکار 
خارجی می شــود. ایــن اصلاحات همچنین 
مشــارکت بخش خصوصی در اقتصاد را در 

کنار حمایت از بازار کار تقویت می کند.
اصلاحــات حــوزه کســب وکار، راه اندازی 
شــرکت های  ســرمایه گذاری  و  کســب وکار 
خارجــی در اقتصــاد را آســان تر کــرده کــه 
هــر دوی این هــا بــرای برنامه های توســعه 
اســتراتژی  تحــت  عربســتان  بلندمــدت 

چشم انداز 2030 اساسی هستند.
چشــم انداز اقتصادی عربســتان سعودی 
امیدوارکننده اســت، مشروط بر اینکه روند 
اصلاحات در مسیر خود باقی بماند و منابع 
مالی به پروژه های استراتژیک و بخش های 
رشــد عربســتان ادامه دهد. در مــاه اوت، 

صنــدوق بین المللــی پــول پیش بینــی کرد 
که انتظــار مــی رود تولید ناخالــص داخلی 
عربستان ســعودی در سال 2022 به میزان 

7/6 درصد افزایش یابد.
بــر اســاس گــزارش صنــدوق بین المللی 
پول، نرخ تورم عربســتان در سال 2022 به 

2/8 درصد خواهد رسید.
صنــدوق بین المللــی پــول در بیانیــه ای 
اعــلام کــرد: نقدینگــی و حمایــت مالــی، 
شــتاب اصلاحــات تحت چشــم انداز 2030 
و قیمت هــای بالای نفت و تولید به رشــد 
قــوی اقتصــاد، مهار تــورم و بخــش مالی 
انعطاف پذیــر کمــک کــرد و انتظــار می رود 
افزایش نرخ بهره  تأثیر محدودی بر اقتصاد 
عربســتان داشته باشــد. بهبود در سیاست 
مالیاتــی و مدیریــت درآمــد بــرای افزایش 
مالیــات بیشــتر از فعالیت هــای غیرنفتــی 
بــه حمایــت از تحکیــم مالی در عربســتان 

سعودی کمک خواهد کرد.

کدامکشورسریعترینرشداقتصادیجهان
در2022راثبتخواهدکرد؟
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سازمان تجارت جهانی )WTO( هشدار 
ادامــه بحــران روســیه -  داد در صــورت 
اوکرایــن و افزایش شــدید قیمــت انرژی و 
مــواد غذایی رشــد تجارت جهانی در ســال 
آینــده میــلادی بدتر از ســال 2022 خواهد 
شــد. به گزارش گروه بین الملل مانا به نقل 
 "Ngozi Okonjo-Iweala" از رویترز؛
مدیــر کل ســازمان تجــارت جهانــی در یک 
کنفرانس خبری تصویر تجارت جهانی را در 
ســال 2023 به طور قابــل ملاحظه ای تیره 

توصیف کرد.
وی گفــت: "رشــد تجــارت کالا در ســال 
جاری میــلادی 3/5 درصد افزایش خواهد 
یافــت. اما برآورد کارشناســان و تحلیلگران 
ایــن ســازمان نشــان می دهد رشــد تجارت 
کالا در مــاه آوریل 2022، ســه درصد بود و 

پیش بینی برای سال 2023 رشد تجارت تنها 
یــک درصد در مقایســه بــا پیش بینی قبلی 

یعنی 3/4 درصد خواهد شد."
مدیــرکل ســازمان تجارت جهانــی اعلام 
کــرد اگرچــه در مورد پیش بینی هــای انجام 
شــده قطعیت زیادی وجود نــدارد، اما اگر 
جنــگ در اوکراین بدتر شــود تأثیر زیادی بر 
کاهش رشــد تجارت جهانی خواهد داشت 
از ســوی دیگــر رویداد هــای آب و هوایــی 
بــه مناطق تولیدکننده غــذا ضربه زده و به 
زیر ســاخت های صادرات انرژی نیز آســیب 

وارد می کند.
وی از کــم شــدن محدودیت های اعمال 
شده در زمینه صادرات مواد غذایی خبر داده 
و یاد آور شد: "خوشبختانه محدودیت های 
اعمال شــده توسط کشــور های مختلف بر 

صــادرات مواد غذایــی از 57 درصد به 42 
درصد در ماه ســپتامبر کاهــش یافته و در 

حال حاضر به 53 درصد رسیده است."
وی گفت: "متأســفانه این محدودیت ها 
اســتاندارد های زندگــی را برهم زده و جهان 
در برابــر بحرانــی که با آن دســت وپنجه نرم 

می کند، آسیب پذیر تر خواهد شد."
وی در پایان گفت: "تعداد گردشــگران در 
هفت ماه اول ســال 2022 نســبت به سال 
2021، سه برابر شد، اما در حال حاضر روند 
نزولــی به خــود گرفتــه و همچنین کاهش 
نرخ هــای حمل ونقــل نیز شــاید بــه عنوان 
نشــانه ای از بهبود زنجیره تأمین تلقی شود، 
امــا مهم تــر از اینکــه اکثر کشــور ها به ویژه 
کشــور هایی که نیاز به انــرژی دارند باید در 
انتظار یک زمستان پر فراز و نشیب باشند."

کاهشرشدتجارتجهانیدرسال2023
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مدیریت

سال پانزدهم شماره 5۴ پاییز ۱۴۰۱

»بحــران« فقــط به شــرکت های بــزرگ یا 
صرفــاً در مقطــع کوتاهــی از دوره طولانــی 
کســب وکار محدود نیســت، همــه مدیران 
در همــه فعالیت ها در طول دوره مدیریت 
با انــواع بحران هــای ریز و درشــت روبه رو 
می شــوند. گروهــی دســتپاچه می شــوند و 
انفعالــی عمــل می کنند، گروهــی هم تقلا 
می کنند تا از مســیر درســت، ضمن عبور از 
بحران، »برگشت پذیرتر از قبل« آماده چالش 

تازه شوند. 
از ســال 2020، رهبــران ســازمان ها ناچار 
به مدیریــت تغییرات بــزرگ و بحران هایی 
بوده   انــد کــه تأثیراتشــان هنــوز هــم حس 
می شــود، بــه  ویــژه در ســازمان هایی کــه 
فاقــد مدیریت بحران مناســبند.  تحقیقات 
نشــان داده که وضعیت ســازمان در دوران 
پســابحران و تأثیــرات آن تا حــد زیادی به 
نحــوه مدیریــت  بحران بســتگی دارد.  یک 
بحــران چه تأثیــری بر ســازمان ها دارد؟ آیا 
ممکن اســت تأثیراتش بر یک سازمان زیاد 

و بر سازمان دیگری، کمتر باشد؟
جواب مثبت اســت. یــک زلزله به همه 
ســاختمان   ها و ساکنانشــان به یــک اندازه 

آســیب نمی   زنــد. ایــن در مورد ســازمان ها 
نیز صــدق می کنــد. فرقی نمی   کنــد که یک 

سازمان کوچک است یا بزرگ.
نحوه مدیریت بحران اســت که تأثیراتش 
بر ســازمان را تعییــن می کند. البته تأثیرات 
شــخصی بحران بر افراد و رهبران ســازمان 
نیــز جای خــود را دارنــد. پاندمــی کرونا که 
بحرانــی در مقیــاس جهانــی بود، یکســری 
بحران های کوچک تر در سازمان ها در اقصی 
نقــاط دنیا ایجــاد کرد. بعضی   ها دســتپاچه 
شــدند و به تقــلا افتادند. بعضــی دیگر اما 
آن را بــا موفقیــت پشــت ســر گذاشــتند و 
»برگشــت پذیرتر« از قبــل از توفــان بیــرون 
آمدنــد. صنعت هواپیمایی یکی از صنایعی 
بود که در روزهای اول کرونا به شدت ضربه 
دیــد. علتــش این بود که تعداد ســفرها به 
حداقل رسید. اغلب شرکت های هواپیمایی 
کماکان با پیامدهای کرونا درگیرند. بعضی   ها 
موفق   تــر از بقیه   انــد. مثــلا هواپیمایی دلتا 
بــه خاطــر مدیریت صحیح بحــران همواره 
مورد تحســین بوده که به گفته خودشــان، 
آن را مدیــون اســتراتژی مبتنــی بر همدلی 
و پایبندی به ارزش   هایشــان هســتند. دلتا 

تحــت نظــارت مدیرعاملــش، اد باســتین، 
اقــدام به اعمــال پروتکل   هــای ایمنی برای 

مسافران کردند.
ســال 2020، آنها غول خدمات درمانی و 
 )Mayo Clinic( تحقیقات پزشــکی مایو
را اســتخدام کردند تــا آموزش   های لازم در 
رابطه با پروتکل   های بهداشتی و پاکسازی و 
تهویــه مرتبط با ویروس و فاصله   گذاری در 
داخــل هواپیما را در اختیار این هواپیمایی 
بگذارنــد.  باســتین بــه این بســنده نکرد و 
در ســال 2021 تصمیم گرفــت هنری تینگ 
متخصص قلب همین کلینیک را به عنوان 
»مدیر ارشد سلامت« اســتخدام کند. تینگ 
که پزشــکی شناخته   شــده اســت، مدیریت 
بــه ســلامت خدمــه و  مقــررات مربــوط 
مســافران را بر عهده گرفت. یکی از مقررات 
تحــت نظــارت او، پایــان دادن بــه قانــون 
ماســک اجبــاری، همزمــان با رونــد نزولی 
کروناســت. دیگری، ارائه خدمات ســلامت 
روان و مشــاوره بــه کارکنانــی اســت که در 
این دو سال، دچار فرسودگی شده   اند.  دلتا 
در ســه ســال اخیر، همواره مورد تحســین 
چهره   های آکادمیک و رسانه   ها بوده، چرا که 

ابزارمدیراندرعبورازبحران
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توانســته توفان کرونا را با تیزبینی مدیریت 
کند. مدیرعامل این شــرکت نیز نمونه بارز 

رهبری قدرتمند در بحران است.
البتــه دلتا تنها شــرکتی نیســت که بابت 
مــورد ســتایش  برنامه   هــای دوران کرونــا 
بوده. آدام ســیلور از مدیــران لیگ اتحادیه 
بســکتبال آمریکا )NBA(  در ســال 2020 
تصمیــم گرفت بازی   های فصل را به تعلیق 
درآورد. این تصمیم که او را به سوژه خبرها 
تبدیــل کــرد، کاهــش 190 میلیــون دلاری 

درآمد NBA را به دنبال داشت.
او اما با اجرای طرح »حباب« یا قرنطینه در 
منطقه ممنوعه دیزنی، از گسترش ویروس 
میــان بازیکنــان و هــواداران جلوگیری کرد. 
ســیلور نیز نمونه   ای است که نشان می دهد 
رهبری خوب در بحران به چه شکل است. 
وجه اشــتراک آدام ســیلور و اد باســتین 
چیســت؟ کــدام جنبه از رهبــری آنها کمک 
کــرده که ســازمان را برای مقابلــه با بحران 
آمــاده کنند، خســارات و آســیب   ها را مهار 
کنند، شرکت را به سوی احیا سوق دهند و 
پس از عبور از شوک   ها، برگشت   پذیر شوند؟ 
وقتی بحران اتفاق افتاد، ســیلور و باســتین 
دســت به یک اقدام ســاده و در عین حال 

قدرتمند زدند:
آنها برای دریافت مشاوره سراغ »دیگران« 
رفتند و ســپس بر اســاس توصیه   های آنها، 
اقدامات لازم را انجام دادند. نه فقط از یک 
نفر، بلکه از تعداد زیادی از افراد. انســان   ها 
آنقــدری مجهــز نیســتند کــه بتواننــد بــه 
تنهایــی تصمیم منطقــی بگیرند. وقتی یک 
اتفــاق غیرمنتظره و ویرانگــر مثل کرونا رخ 
می دهد، توانایی تصمیم گیری منطقی حتی 
کمتر هم می شــود. هر کدام از ما برای فکر 

کردن، روش های خاصی داریم. سوگیری   ها 
و احساســات آنی که در رفتارهای ما ریشــه 
دوانده   اند، اجازه نمی   دهند تمامی ابعاد یک 
بحران را ببینیم، تغییرپذیری و بی   ثباتی   اش 
را درک کنیــم، تمــام احتمــالات، اعــم از 
فرصت   ها و ریســک ها را در نظــر بگیریم و 
در مــورد بهترین اقدام، تصمیم گیری کنیم. 
ما عادت داریم تهدیدها را دســت کم یا کلًا 
نادیــده بگیریــم. معمــولًا می   گوییم » فلان 
اتفــاق تا حالا برای من نیفتاده یا اگر بیفتد، 
آنقدرهــا هــم بــد نیســت« و وقتــی اتفاق 
می   افتد، معمولًا به یک برنامه یا راه حل، گیر 
می   دهیــم و همانجا لنگــر می   اندازیم، حتی 
اگر بحران تغییر مســیر دهــد. ما همچنان 
به یک مســیر ادامــه می   دهیــم و مدت   ها 
در آن می   مانیــم حتی وقتی که دیگر جواب 
نمی دهــد، فقط به خاطر هزینه   هایی که در 
آن مســیر کرده   ایــم. با خودمــان می   گوییم: 
»ایــن همــه راه آمده ایم، دیگر بــرای تغییر 

مسیر دیر است«.

اتاق پژواک
موضــوع بعــدی، اتاق پژواک اســت. ما 
چــه بدانیم چــه ندانیم، به ســمت افراد و 
اطلاعاتــی گرایــش پیــدا می   کنیم کــه طرز 
تفکر و اعتقادات فعلی ما را تأیید می کنند. 
مــا بــه افــراد و ایده   هایی کشــش داریم که 
بــا جهان   بینــی ما هماهنگند یــا نهایتاً آن را 
شــکل می دهند. دوران پاندمی، شــکاف   ها 
و گســل   های نگران   کننــده   ای را در آمریکا و 

سایر نقاط دنیا آشکار کرد.
سیاســی،  فزاینــده  دوقطبی   هــای 
ناآرامی   هــای اجتماعــی و تفرقه   افکنی   هــا، 
همه و همــه مهر تأییدی بر ســوگیری   های 
گســترده هستند؛ تقویت یکسری عقاید در 
گروه   هــای اقتصادی-اجتماعــی و مرزهای 
پدیــد  را  »دوقطبــی«  بحــران   نــژادی کــه 
می آورد. خروج از اتــاق پژواک و جلوگیری 
از پیش   فرض و تعصب، نه آســان اســت و 
نــه غریــزی. امــا در بحران ها یــک ضرورت 
اســت چون پیش بینــی و درک ابعاد بحران 
سخت اســت. یک بحران معمولًا بر اساس 
قوانیــن و ســاختارهای فعلــی شــما عمل 

نمی   کند. بحران ها ســرکش و مستقلند و به 
شــکل   هایی تکامل و گسترش می یابند و ما 
را احاطــه می کنند کــه حتی تصورش را هم 
نمی کردیــم. به همین علــت، وقتی بحرانی 
رخ می دهد، همزمان با تحولات در شرایط 
پیرامــون ما و ســازمان، رهبری شــرایط نیز 
برگشــت پذیر، منعطف، چابک، پویا و عاری 

از سوگیری باشد.

دریافت    نظرات در بحران
یــک رهبر خــوب می   داند که ایــن کار به 
تنهایی ممکن نیســت. یک تیم لازم اســت 
تــا اطلاعات لازم برای تعیین چشــم   انداز را 
ارائه کنند، استراتژی طراحی کنند و آن را به 
شــکلی موفقیت   آمیز به اجــرا درآورند. یک 
رهبر ســازمانی خوب در بحــران می   داند که 
وقتــی جــاده ناهموار می شــود، به یک تیم 
نیاز دارد. علاوه بر این، باید از تیم بخواهید 
که درباره شرایط موجود، تا جایی که ممکن 

است    نظرات مختلف ارائه دهند.
دریافــت    نظــر یــک مهــارت حیاتــی در 
مدیریت بحران اســت. هرچه چشــم   هایی 
که بحران را مشــاهده می کنند بیشتر باشد، 
هرچه دیدگاه   ها بیشــتر باشد، احتمال آنکه 
در تفکــرات خود گیــر کنید یا به یک راه حل 
یا برنامه بچســبید کمتر اســت و همزمان با 
توســعه بحران، هر چه تعداد افرادی که از 
آنها مشــاوره می   گیرید بیشــتر باشد، تغییر 
مســیر و تطبیق به اقتضای شــرایط، بیشتر 

خواهد شد.
ژانویه 2022، اد باســتین در گفت وگویی 
بــا مجلــه کســب وکار هــاروارد گفــت: "ما 
همیشــه از کلــی آدم اطلاعــات می   گیریم. 
مــن فقــط از یــک ایمیل ســاده اســتفاده 
می   کنــم و همه ایــن را می   داننــد. هر روز 
هزاران ایمیل دریافــت می   کنم، تعبیرهای 
مختلــف از اتفاقی که افتاده یا مشــکلی که 
پیش آمده یــا چیزی که خیلی خوب پیش 
رفتــه. یک نکته مهم: لطفــاً از کارمندی که 
ایده یا فرصتی را به شــما ارائه کرده تشکر 
کنیــد." او در ادامه می   گوید: "من دوســت 
دارم اطمینــان حاصل کنم که در دســترس 
همه کســانی هســتم کــه ایده   هــای خوب 
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دارند." دریافت    نظر، به مهارت یادگیری نیز 
نیازمند اســت. رزالینــد  بروئر، مدیرعامل 
 Walgreen( الاینــس  بوتــز  وال   گریــن 
بــا  در مصاحبــه   ای   )Boots Alliance
همیــن مجله دربــاره اهمیــت یادگیری از 
دیگــران صحبت کرده، بــه  خصوص وقتی 
همزمــان با یک بحــران، وارد یک نقش یا 
ســازمان جدید می شویم. او می   گوید: "هر 
وقــت یک نقش یا ســمت جدید می   گیرم، 
تبدیــل می   شــوم به دانش   آمــوزی که دارد 
درباره آن کســب وکار، چیزهــای جدید یاد 
می گیــرد. با افــراد دیدار می   کنــم، به جای 
ایــن که از ابتدا، خودم را در جایگاه رهبری 
بگــذارم، خودم را در جایــگاه یادگیری قرار 
می   دهــم. انتخاب می   کنم که یــاد بگیرم و 
مشــتاقانه، پذیــرای فرصت   هــای پیش رو 

باشم."
بروئــر می   گویــد یادگیــری یعنــی گــوش 
دادن. یعنــی گــوش دادن هدفمند. او در 
این بــاره می   گوید: "من هیچ وقت به عنوان 
یــک رهبــر، در حالی که موبایل در دســت 
نمــی   روم؛  خرده   فروشــی  واحــد  بــه  دارم 
ماشــینم  در  را  موبایلــم  یــا  هیچ وقــت. 
می   گــذارم یــا در جیبم. چــون در آنجا باید 
ســراپا گوش باشــم. بایــد گوش دهــم. به 
نظرم این سطح ارتقا یافته رهبری سازمانی 
اســت، یعنی گــوش دادن و اقدام و ایجاد 
ایــن حــس در افــراد کــه در محیط هــای 

خلق   شده توسط ما، سهم دارند." 
البتــه بســیاری از ســازمان ها در ســال 
2020 عملکــرد موفقی نداشــتند. بعضی از 
آنها عملکرد بســیار ضعیفی داشــتند، تقلا 
می کردنــد تــا پابرجــا بمانند یا به واســطه 
بحــران  بــا  نادرســت،  تصمیم گیری   هــای 
وجهــه مواجه شــده بودنــد. یکــی از آنها، 
شــرکت فرآوری گوشــت تایسون فودز بود 
که در پی ناتوانی در محافظت از کارکنانش 
در مــوج اول کرونا، به ســوژه اخبار تبدیل 
شــد یا شــرکت کراس   فیت کــه توییت   های 
 نژادپرســتانه مدیرعاملش در گیرودار قتل 
جــورج فلویــد، باعــث برکناری   اش شــد و 
شرکتش نهایتاً با ضرر زیاد به فروش رفت. 
رهبــری مؤثــر در بحــران می توانــد تفاوت 

بســزایی در نتایج و چشــم   انداز سازمان در 
دوران پسابحران ایجاد کند.

به همین علت اســت کــه به عنوان یک 
رهبــر ســازمانی، باید تــا جایی کــه ممکن 
اســت خود را در برابر مشکلات و تله   های 
شــناختی ایمــن کنید؛ چــرا که آنهــا امکان 
تصمیم گیــری منطقــی را کاهش می دهند، 
در  توانایی   تــان  و  محــدود  را  شــما  درک 
مشاهده تصویر بزرگ تر از آینده را تضعیف 
می کننــد. اما ســؤال اینجاســت که چطور 
همیــن حالا، پیش از آنکه بحران بعدی به 
شــما و سازمانتان ضربه بزند از دیدگاه   های 
دیگران به عنوان یک اهرم اســتفاده کنید؟ 

این ســه سؤال را از خود بپرسید:
1- آیا در حال حاضر به صداهای طیف   ها 
و منابع اطلاعاتی متنوع در تیم و سازمان 
یــا حتــی فراتــر از مرزهــای آن دسترســی 

دارید؟
ابتدا به کلیت کســب وکار خود فکر کنید 
و از خود بپرســید که آیا به آنچه از سطوح 
پاییــن تا اتاق هیئت  مدیــره اتفاق می   افتد 
اشــراف کامل دارید؟ آیــا آنها را به وضوح 
می   بینیــد؟ نقاط کور را شناســایی کنید. اگر 
شکافی در کانال   های ارتباطی وجود دارد که 
ممکن است بحران زیر خاکستر را شعله   ور 
کند، آن را پیدا کنید. یکی از روش هایی که 
احتمالًا کمکتان می کند، برنامه   ریزی مبتنی 
بر سناریو با تیم است. هنگام وقوع بحران 
A یــا B یــا C ، به دانش یــا تخصص چه 
فــرد یا افــرادی نیاز داریــد و آیا الان به او 

دسترسی دارید؟
2- آیــا همیشــه ایده   هــا و بازخوردهای 
اعضــای تیــم را در تصمیم گیری   های خود 

لحاظ می   کنید؟
در این بــاره با خودتان صادق باشــید. تا 
چه حد پذیرای ایده   های دیگران هســتید؟ 
آیــا همیشــه دنبــال یــک مشــاوره خاص 
هستید یا مایلید صدای طیف   های مختلف 
را بشــنوید؟ یکــی از یافته   هــای تحقیقات 
ما این اســت کــه رهبران مؤثــر در بحران، 
می   داننــد چطور بــه افــراد دارای تخصص 
رجــوع کننــد، چه در داخل ســازمان و چه 
خارج از آن. به اد باســتین و آدام ســیلور 

فکــر کنیــد و ببینیــد چطور بــرای مدیریت 
بحــران و یافتــن راه حل   هــای پزشــکی، به 
سراغ افرادی خارج از سازمان و حوزه کاری 
خود رفتند. از خود بپرسید: آیا من هم اگر 

جــای آنها بودم همین کار را می کردم؟
از  اســتفاده  و  شناســایی  بــرای   -3
نظــرات افراد ذی نفع، به چه سیســتم ها و 

فرآیندهایی نیاز دارید؟
به ســاختار ارتباطی ســازمان خود دقت 
کنیــد و ببینید آیا واحدهای منزوی در آن 
مشاهده می شود یا نه. آیا گردش دانش و 

اطلاعات، چندجانبه است؟
عــلاوه بــر شــنیدن صــدای تیمــی کــه 
مســتقیماً با شما در ارتباط هستند، چطور 
اطمینان حاصل می   کنید که صدای سایرین  

نیز شنیده شود؟
از  اســتفاده  تکنولــوژی کــه  عصــر  در 
ابزارهایی مثل زوم و تیمز گســترش یافته، 
تعداد جلســات در محل کار به اوج رسیده 
است. از خود بپرسید که علاوه بر جلسات، 
چه ســازوکارهای دیگــری برای شناســایی 
ایده   هــای خــوب از طیف وســیعی از افراد 
وجــود دارد؟ فراموش نکنیــد که بحران ها 

اجتناب   ناپذیرند.
حتــی همین حالا کــه داریم بحران کرونا 
را مدیریــت می کنیــم، ابرهــای جدیدی در 
حال تجمع و شــکل   گیری   اند. ممکن است 
همین الان در حال دست وپنجه نرم کردن 
با مشــکلی در ســازمانتان باشــید. عملکرد 
شــما در بحــران بعــدی، چــه بــه شــکل 
ناتوانی در مهار خســارات باشد یا شناسایی 
فرصت   ها و افزایش برگشــت   پذیری، همه 
و همه به شــیوه رهبری شما بستگی دارد.

اگــر نتوانیــد از تمــام اطلاعــات مــورد 
نیازتــان بــرای تعییــن همــه خســارات و 
پنهاننــد،  بحــران  در  کــه  دســتاوردهایی 
اســتفاده کنید، نتیجه چیــزی نخواهد بود 
جز اینکه ســازمان در تاریکــی فرو خواهد 
رفت، آن هم درســت زمانی که برای یافتن 

پایان تونل به نور نیاز دارید.

منبع: روزنامه دنیای اقتصاد
مترجم: مریم مرادخانی
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هنــری فــورد یک موضــوع مهم را کشــف 
کرده بود. در سال 1914 شرکت خودروسازی 
فورد، به کارگران خط مونتاژ کارخانه خود، در 
ازای هشت ساعت کار، روزی 5 دلار دستمزد 
می  داد. بــا اینکه فورد فلســفه تولید انبوه را 
اصــلاح کرده بود تا بهره  ورتر باشــد، همچنان 
به حضور حداکثری کارکنان خود نیاز داشت.

 هدف از دستمزد سخاوتمندانه  ای که فورد 
می  داد که معادل 148 دلار امروز اســت، این 

بود که کارگرانش را حفظ کند.
تحقیق جدیدی که مؤسســه وارتون انجام 
داده و اثــر نرخ جابه  جایــی کارکنان بر کیفیت 
گوشــی  های هوشــمند تولیــدی در چیــن را 
ســنجیده، چیزی را ثابت می کنــد که احتمالًا 
فورد 100ســال پیش در کارخانه خودروسازی 

خود در میشــیگان، به آن پی برده بود: ثبات 
نیــروی کار بســیار ارزشــمند اســت؛ حتی در 
محیط کارخانه که عمدتاً نیروی کار متخصص 

ندارد.
کــن مــون، اســتاد عملیــات، اطلاعات و 
تصمیم گیری در وارتون، می گوید: "فورد یک 
سیســتم کاری اتوماتیک  شــده ایجاد کرد، اما 
فهمیــد بــرای اینکه عملکرد سیســتم مطابق 
بالاتریــن اســتانداردها باشــد، بایــد کارگرانی 
داشــته باشد که کارشــان کاملًا به هم مرتبط 
اســت. از اقداماتــی که فــورد انجــام داد، به 
این نتیجه می  رســم او چیزی را که ما در این 

تحقیق کشف کردیم، می  دانست."
مون و همکارانــش در این تحقیق، با یک 
تولیدکننــده بــزرگ چینی مشــارکت کردند تا 

نرخ شکســت 50 میلیون گوشــی هوشــمند 
در مدت چهار ســال استفاده مصرف  کننده را 
پیگیری کنند. وقتی یک گوشــی خراب می شد 
یعنی به تعمیر یا جایگزینی نیاز داشــت- آنها 
می توانســتند تاریخچه آن را که شامل تاریخ 
و مــکان دقیــق مونتــاژ، شــرایط کارخانــه و 
وضعیت استخدام در آن زمان می شد، دنبال 

کنند.
با این داده های دقیق، محققان به یکسری 

روابط متقابل رسیدند:
نــرخ  در  افزایــش  درصــد  واحــد  هــر   •
جابه  جایی هفتگی کارکنان، احتمال شکســت 
محصول را بین 0/74 تا 0/79 درصد افزایش 

می  داد.
• در هفته هایــی کــه میــزان جابه  جایــی 

هزینهازدستدادنکارکنان
بیشترازآناستکهفکرمیکنید
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مدیریت

سال پانزدهم شماره 5۴ پاییز ۱۴۰۱

کارکنــان بعــد از دریافت حقوق بیشــتر بود، 
احتمال شکســت گوشــی  های تولیدی نسبت 
بــه هفته هایی کــه میزان جابه  جایــی کارکنان 
درســت قبل از دریافــت حقوق کم بود، 10/2 

بالا می  رفت.
• در هفته هــای دیگر، خطوط مونتاژی که 
نرخ جابه  جایی بالاتری را تجربه می کردند، به 
 طور میانگین 2 تا 3 درصد شکســت میدانی 

بیشتری داشتند.
• هزینه هــای مربــوط بــه جابه  جایــی، به 

صدها میلیون دلار می  رسید.
نویســندگان تحقیق می گویند مطالعه آنها 
نخســتین موردی اســت که میزان جابه  جایی 
کارکنان را به  طور مستقیم به اعتبار محصول 
در بخــش تولیــد ربــط می دهــد و نتایج آن 
تأکیــد می کنــد کــه مدیــران باید به مســئله 
جابه  جایی کارکنان، بسیار بیشتر از هزینه های 

مالی، اهمیت بدهند.
مــون می گویــد: "نباید دربــاره آن این گونه 
فکــر کــرد. وقتــی جابه  جایــی کارکنــان شــما 
خیلی زیاد اســت، شــاید بتوانید به   ســرعت 
و بــه   راحتی افــرادی را که رفته  انــد جایگزین 
کنید، اما یک تیم همچنان بیشتر از مجموع 
اجزایــش مــی  ارزد. کارگران یک خــط مونتاژ، 
صرفاً به شــیوه  ای عمیق همــکاری نمی کنند، 

بلکــه کار آنهــا بــر بخش هــای دیگر هــم اثر 
می  گذارد. توانایی آنها برای هماهنگ شــدن، 
خیلــی مهم تر از آن چیزی اســت کــه ما فکر 

می کنیم."
به گفته مون، نتایج این تحقیق، به   شدت 
مــورد توجــه آن شــرکت چینی کــه از لحاظ 
کیفیــت و اعتبار بــه خــودش می  بالید، قرار 
گرفت. کارخانه آنها به اندازه 90 زمین فوتبال 
بــود کــه هــزاران کارگــر و ده هــا تأمین  کننده 
قــراردادی داشــت و بنابرایــن کارآیــی کلیــد 

کارشان بود.
یک موضوع معمول مثل تغییر شــیفت، 
مســئولیت بزرگــی اســت. بــه همیــن دلیل 
اســت کــه آموزش هــای تســت محصــول، 
ضمانت نامه هــا و رعایــت اســتاندارد بــرای 
کارگران بسیار سختگیرانه انجام می شود. مون 
می گوید: "تیمی که با آنها همکاری کردیم، دو 
واکنش به داده های به دســت آمده داشتند. 
یکــی اینکــه فهمیدند بیــن نــرخ جابه  جایی 
کارکنان و کیفیت کار ارتباط مستقیمی وجود 
دارد و ایــن ارتبــاط خیلی واضح  تــر از چیزی 
اســت که فکــر می کردیم. دوم، در ذهنشــان 

شروع به محاسبات کردند".
ایــن تحقیــق ثابــت می کنــد کــه افزایش 
شــرایط کار  و  امکانــات  ارتقــای  و  پــاداش 

بــرای حفظ کارکنان مهم، به شــکلی اساســی 
بــه نفــع شــرکت  ها اســت. انعطاف  پذیری و 
استانداردســازی بــرای کارخانه هــای تولیــدی 
مهــم اســت، اما حفظ کارکنان هــم به همان 

اندازه اهمیت دارد.
مــون می گویــد: "چیــزی که داده هــا به ما 
می گویند این اســت که اگر یک نیروی بسیار 
باتجربــه در شــرکتتان را از دســت بدهیــد و 
فرد دیگــری را که همان قدر تجربه دارد، پیدا 
کرده و جایگزین او کنید، اقدام بسیار مخربی 
انجام داده  اید. آن فرد که شرکت شما را ترک 
کرد، در طول این ســال ها دانشــی به دســت 
آورده کــه به   ســادگی قابــل جایگزیــن کردن 
نیســت. حتی اگر در خــط مونتاژ یک کارخانه 
امکان همکاری عمیق وجود نداشــته باشــد، 
همچنــان لازم اســت با افرادی کــه اطرافتان 
هســتند مشــارکت داشته باشــید و این مهم 

است."
مــون در حال ادامــه دادن تحقیقات خود 
برای بررســی نقــش جابه  جایــی کارکنان فراتر 
از محیط کارخانه اســت تــا بخش هایی را که 

شرایط کاری بسیار متفاوتند، بررسی کند.
او سنســورهای مخصوصی را به پرســتاران 
بیمارســتان  ها که در بخش های پراســترس و 
خســته  کننده کار می کنند وصل کرده تا میزان 
اســترس آنهــا را هنگامــی که مشــکلی در کار 
پیــش می  آید، دنبال کند. او می خواهد از این 
اطلاعات برای پیــدا کردن ارتباطاتی بین نوع 
کار و میزان فرســودگی اســتفاده کنــد، با این 
هدف نهایی که به ثبات کاری پرســتاران کمک 
کند. طبق گزارش جدید مک  کینزی، آمریکا تا 
سال 2025 با کمبود 450 هزار پرستار مواجه 

خواهد شد.
مــون می گوید: "فعــلا ایــده اندازه  گیری را 
دنبــال می کنیم تــا محیط کار جعبه ســیاهی 
نباشــد که نتوانیم داخل آن را ببینیم. سنسور 
و  بادقــت  خیلــی  روی کارکنــان،  گذاشــتن 
آگاهانه انجام می شود، اما آیا باعث می شود 
عملکرد ما بهتر شــود؟ این کار به جای تلاش 
بــرای تغییر افراد، بــه تغییر شــکل جریانات 

کاری منجر می شود."
منبع: روزنامه دنیای اقتصاد
مترجم: مريم رضايی
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در حالی که ممکن است چند میلیون سال برای مشاهده چگونگی 
شــکل گیری رشــته کوه هیمالیا یا رشــته کوه آند دیر رسیده باشیم، 
دانشمندان جزیره ای »کودک« را در جزایر مرکزی تونگا در اقیانوسیه 

کشــف کردند که در حال حاضر در مراحل اولیه شکل گیری است.
 بر اســاس گزارش ها، این »بچه جزیره« به دلیل یک آتشفشان زیر 
آب کــه گــدازه، بخار و خاکســتر را به بیرون پرتــاب می کند، در این 

منطقه متولد شده است.
در بیانیه ای که توســط رصدخانه زمین ناســا منتشــر شــد، آمده 
اســت کــه یکــی از آتشفشــان های غوطــه ور در منطقــه، در روز 10 
ســپتامبر )19 شــهریور( از خواب بیدار شد و مواد خود را به بیرون 

فرستاد.
در عرض 11 ســاعت پس از فوران آتشفشانی، جزیره جدیدی در 
بالای ســطح آب شــروع به شکل گیری کرد که در تصاویر ثبت شده 

توســط ناسا از طریق ماهواره ها قابل مشاهده بود.
دانشــمندان ناســا گــزارش دادنــد که تا 14 ســپتامبر، مســاحت 

تخمینــی جزیــره به 4 هزار مترمربع با ارتفــاع 10 متر افزایش یافته 
اســت. یک هفته بعد در 20 ســپتامبر، جزیره در مساحت 24هزار 

مترمربع گسترده شد.
این آتشفشــان خطرات کمــی برای جامعه هوانوردی و ســاکنان 
واوائو و هاپای دارد. با این حال، به همه دریانوردان توصیه شــده 
اســت کــه تا اطــلاع ثانــوی بیــش از 4 کیلومتر دورتــر از هوم ریف 

حرکت کنند.
در حالی که دیدن یک جزیره در مقابل چشــمان ما واقعاً جذاب 
و نســبتاً معجزه  اســت، چنین جزایر آتشفشــانی اغلــب عمر مفید 

کوتاهی دارند. با این حال، چند اســتثنا وجود دارد.
محققانی که این جزیره را مشــاهده کردند، اظهار داشــتند که این 
جزیره می تواند بیشــتر رشــد کند، زیرا آتشفشــان صخره های خانگی 

هنوز در حال فوران است.

منبع: سایت مانا

تولدیکجزیرهدردلاقیانوس

خواندنی ها
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خواندنیها

سال پانزدهم شماره 5۴ پاییز ۱۴۰۱

پیــش از آنکــه  ممالک  ســاحل  اقیانوس 
هند از راه جنوب آفریقا با کشورهای مشرف  
بر اقیانوس اطلس ارتباط دریایی پیدا  کنند، 
خــط ارتباطــی از خلیج  فــارس و بیابان های 
شمال  عربستان و سوریه و دریای مدیترانه 
بایستی  بگذرد  و به ساحل اقیانوس اطلس  
برســد . این  راه آبی و خشــکی توأم کوتاه تر 
و مرغوب تــر از راه آبــی دیگــری بــود که از 
خلیج فارس یا دریای  سرخ می گذشت و به 
مصر می پیوســت. محصولات هند و جزایر 
جنوب شــرقی آسیا که شامل  ادویه  چاشنی 
طعام هم می شــد، توجه مردم آن سو را به 
اســتفاده از راه اول بــرای به  دســت  آوردن 
مواد مــورد نیاز خود از جنوب آســیا جلب 
می کــرد. در نتیجه خلیج  فــارس و جزایر و 
ســواحل  آن  که   در تأمین ایــن خط اتصال 
تجارتی ســهم مهمی را برعهده داشــت، در 
تاریخ قدیم و تا هنــگام عبور پرتغالی ها از 

جنــوب آفریقا همــواره از اهمیت و اعتبار 
ارتباطی فوق العاده ای برخوردار بود .

جزیره ای  که اکنون به نام »هرمز« معروف 
شــده اســت، بــا وجــودی کــه در گذشــته 
همچــون امروز از حیث وســعت و قابلیت 
عمــران بــه مقــام دو جزیره  قشــم و کیش 
نمی رســید، ولی چون مانند اســتخوانی   در  
گلوی خلیج فارس قرار گرفته و بر دو ساحل 
شــمالی و جنوبی از دهانه  آن دریا مشــرف 
بود، بعدها که موضوع حج اسلامی هم در 
زندگانــی اجتماعی و مذهبــی مردم ایران و 
تــوران یکی   از  عوامــل  افزایش رفت وآمد و 
ارتباط میان  آســیای  مرکــزی  با خلیج فارس 
و عربستان شــده  بود، بندر هرمز در ساحل  
دریا  و جزیره  »جرون« در داخل خلیج  فارس 
همچــون »ســیراف« و »کیــش« منظور  نظر  

بازرگانان و مسافران قرار گرفتند.
فقدان وسایل اصلی زندگانی در »جرون«، 

ایــن جزیره را به  حالت پایــگاه دریایی برای 
بندر  هرموز  در آورده  بود که در شمال شرقی 
ســاحل و روبه روی جرون  از وسایل  آبادانی 
بیشــتری نصیــب می بــرد. در قدیمی تریــن 
شــاهد تاریخی یا ســفرنامه  خود، »نه آرگ« 
کــه  از طرف اســکندر مأمور  شــده  بــود  راه 
دریایــی از دهانــه  ســند تا دهانــه  کارون را 
بپیمایــد، این  جزیــره   را از حیــث آبادانی و 
ســهمی که در تهیه موجبــات تأمین ارتباط 
داشــت، پســت تر از جزیره  کیش  و خالی  از  
ســکنه یافت و نوشــت. با مقداری تفاوت، 
ایــن وضع تقریباً تــا دوران هجوم  مغول   و 

سقوط  خلافت بغداد امتداد داشت.
مــورخ  نخســتین  مســتوفی،  حمــدالله 
جغرافیا نویســی اســت کــه در موقــع  ذکــر  
جرون  به انتقال پایتخت  فخرالدین پادشاه 
هرمــوز از بنــدر هرموز به جزیــره   جرون در  
فاصله  یک فرســخی بندر اشــاره می کند. با 

جرون،گامبرونیابندرعباس
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تغییر پایتخت از کناره به درون دریا،  هرموز  
ساحلی  از اعتبار افتاد و هرموز تازه ای که در 
جرون  به نام آن ســاخته شد، چندان  اعتبار  
یافت که نام آن بر اسم جزیره غلبه کرد و با 
فراموش  شدن  نام  هرموز  اصلی،  این هرموز 
فرعی جای اصل را گرفت تا آن  جا که جزیره 

را هم »هرموز« خواندند .
مســتوفی  باعث بــر تغییر محــل اقامت 
فخرالدین را از ســاحل بــه جزیره ، احتراز  از  
دستبرد دزدان نوشــته ولی توافق زمان آن 
با توســعه  حکومت عمال مغول در جنوب 
ایــران  گواه  اســت بــر این  که مــردم هرموز 
جهت آن  که از آســیب مستقیم این عمال 
و توابع  ایشــان  در امان باشند، همان عملی 
را کــه 300 ســال پیــش از آن مــردم بنــدر 
ســیراف در  توجه  به آبادانی جزیره  کیش در 
مقابــل تجاوز عمال دولــت آل بویه انجام  
داده  بودنــد، تجدیــد کردند و از ســاحل به 

جزیره   رفتند .
گسترش  حکومت مغول در ایران و توران 
و آســیای صغیر  و برقراری  روابط با ممالک  
غربی، وسیله  تأمین راه ارتباط تجارتی میان 
شرق و غرب را  فراهم  آورد. افزایش مقدار 
دادوســتد ، به  هرمــوز جدید  کــه  در  جرون 
برپا شــده بود، موقعیت  ممتازی  را می داد. 
شــهر با وجودی که  از نعمت آب شــیرین و 
ســبزه و هوای خوب محروم  افتاده  بود، از 
لحاظ دادوســتد و رفت وآمد، وضع مجلل 

بی نظیری  داشت .
شهرت هرموز جدید در شرق  و غرب  نظر 
تمجید و توصیف جهانگردان و نویسندگان 
ســاخت.  متوجــه  بــدان  را  ســخنوران  و 
عبدالرزاق ســمرقندی  در  »مطلع السعدین« 
وصــف مشــاهده  خــود  را  از  جزیــره چنین 
می دهــد : »کــه  اهالی ایــن جزیــره  لم  یزرع  
آن چه لازمه  مکنت و تجمل و عیش است 
بــرای خــود فراهــم آورده انــد و طــوری به 
استحکام جزیره  اعتماد  دارند که از حصانت 

آن به  نظم  و نثر سخن ها  گفته اند «.
میلتــون،  شــاعر انگلیســی، در منظومــه   
معروف »فــردوس مفقود« خــود، ثروت و 
تمــول و جواهــر و مرواریدی را که دســت 
ســخاوتمند مــردم مشــرق زمین  بــه  پــای 

پادشــاهان هرمز و هند نثار می کرده  به  یاد  
می آورد  و به  ضرب المثل معروف  شرقی  که 
زیبایی هرمز را نشان می دهد، اشاره می کند: 
»اگر دنیا حلقه  انگشتری فرض شود، هرموز 

نگین  آن  خواهد  بود«.
در آغاز امر هرموز کهنه  ساحلی  در  مقابل  
هرموز  تازه  جزیره  وجود داشت ولی به  مرور 
زمان آبادانی و رسم هرموز کهنه ناپدید شد 
و هرموز جدید هم به  طور مطلق جانشــین 

نام  بندر و جزیره  جرون شد.
بایــد بــه خاطر داشــت  که هرمــوز قدیم 
و مینــاب، بنــدرگاه کرمــان و نواحی شــرقی 
ســرزمین  فــارس بــود و از ایــن دو راه بــا 
خراســان و ماوراءالنهر و عراق و آذربایجان 
ارتبــاط پیــدا می کــرد. هرمــوز در حقیقت، 
آخرین نقطه  عقب نشــینی  مردم  خراسان و 
کرمان در برابر هجوم ترک و تاتار و پیش از 
آن هم سکاها و هیاطله بود. وجود دریا راه 
فرار و پناهی پیش پای کسانی می نهاد که به 

وسایل سفر آبی دسترسی  داشتند .
همیــن امــر ســبب شــد کــه پایتخــت 
فرمانــروای هرمز از خشــکی بــه درون دریا 
در جزیــره  جرون برود تــا از تجاوز عمال و 
مأموران ترک  و تاتار  در امان  باشد. حمدالله  
مســتوفی  نام فرمانروای فراری را فخرالدین 
نوشــته ولی مجدی در »زینه المجالس«  آن 
را ملک شمس الدین می نویسد که »در سال 
715 از  بیــم  خرابی، هرموز را گذاشــته   و در  
جزیره  جرون طرح شــهر دیگری افکند و به 
انجــام رســانید... و اکنون جزیــره جرون را 

هرموز می گویند«.
ملــک فخرالدیــن را می تــوان بــا ملــک 
معظم فخرالدین پسر جمال الدین ابراهیم 
طیبــی  ملک   اســلام تطبیق کرد کــه خود و 
فرزندانــش متعهد امور خراجی ســواحل و 
جزایر خلیج  فارس از طرف  حکومت مغول 
بودند. ایــاز بنده  بانوی ســیف الدین نصرت 
فرزنــد محمود قلهاتی امیر هرمز بود که  به  
ســعی برادرش  رکن الدین مسعود با همسر 
خود کشــته شــد و ایــاز را بــه خون خواهی 
آنــان  بر رکن الدین مســعود  برانگیخت و به 
یاری ملک اسلام هرموز را گرفت و در آن جا 
به  نــام   ملک  معظــم فخرالدیــن احمد بن 

ابراهیم طیبی خطبه خواند و سکه زد.
از   طــرف   احمــد  فخرالدیــن  ایــن  امــا 
غازان خــان برای اســتقرار روابــط تجاری به 
چیــن رفــت و مدتــی را در آن  بلــد  بــه  کار 
دادوســتد می پرداخــت، تا آن  کــه در زمان 
خدابنــده قصــد بازگشــت بــه ایــران کرد و 
بنــا  بــدان  چــه  در »تاریــخ وصــاف« آمــده، 
فخرالدیــن در راه دریــا هنگام بازگشــت به  
ســال 714 هجری   درگذشت . در صورتی  که 
انتقال پایتخت هرموز در ســال 715 انجام 
گرفته باشــد، ناگزیر دوره  فرمانروای دیگری 

بوده است.
پس سال تغییر محل و نقل پایتخت باید 
در موقعی صورت گرفته باشد که فخر الدین 
هنوز در ایران بوده و محتمل است که این 
انتقــال پایتخت از هرمــوز به جرون و بنای 
هرمــوز جدید در خــلال ســال هایی انجام 
گرفتــه باشــد کــه هرمــوز و جــرون میدان 
کشــمکش میان خاندان  طیبی  مقاطعه   دار 
خراج ســواحل و اولاد و بســتگان محمود 
قلهاتی و به  خصوص ایاز بنده  ایشــان قرار 
گرفتــه بود و با هر طغیان و تجاوزی اموال 
مــردم در بنــدر و جزیــره دســتخوش یغما 
می شــد. بنا به قوانینی  ایــن   نقل مکان باید 
در حــدود 700 هجری صورت گرفته باشــد. 
انتقــال   بندرگاه عمومــی از هرموز قدیم به 
هرموز جدید، اعتبار جزیره کیش را که مدت 
300 ســال متوالی مرواریــد  خلیج  فارس  و 

دولت خانه محسوب می شد، برهم زد.
چنان  که اشــاره شد، هرموز پیش از آنکه 
تغییر مکان بدهد، پیش بندر کرمان شناخته 
می شد و حوادث آن به تاریخ کرمان مربوط 
می شــد ولی پس  از  آن  که   بــر دهانه  خلیج 
فــارس مســتولی شــد  و جزیره   کیــش  را از 
اهمیــت فرو افکنــد، رفت وآمد و صدور و 
ورود کالاها در ســواحل فارس و خوزستان 
و بین النهریــن و بحرین هم بدان پیوســته 
شــد . حوادث   آن  بــا تاریخ خلیــج  فارس و 

فارس مربوط شد.
کشمکشــی که  میان  مقاطعه داران خراج 
فــارس و بنــادر با امــرای این جزیــره وجود 
داشــته،  ناگزیر بــه همین جنبــه  اقتصادی 
جزیره بســتگی پیدا  می کرد . سرانجام  امرای 
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خواندنیها

سال پانزدهم شماره 5۴ پاییز ۱۴۰۱

جزیره کــه گلوگاه  خلیج فارس را در دســت 
خود داشــتند ، بر رقیبان خود پیروز شــدند 
و در عیــن اظهار تبعیت صوری  نســبت به 
پادشــاهان تاتار و ترکمان توانستند تابعیت 
خود  را  بر  کلیه  جزایر خلیج  فارس و سواحل  
شمالی و شرقی جزیره العرب تحمیل کنند.

ســیادت  دریایــی  فرمانروایــان هرموز یا 
بــه  اصطــلاح  نویســندگان عرب ســده  نهم 
جراوند، از گوشــه  شمال غربی خلیج  فارس 
تا  سواحل  مالایا و باب المندب و سقوطری 
و آفریقای شــرقی گســترده بود. دریانوردان 
خلیــج  فــارس به اســتظهار قــدرت  دریایی  
حــکام  هرموز در این دوره  200 ســاله بیش 
از همه  آنچــه در دوره های قدیم به   تتبع  و 
تمریــن  و تدوین و تعریف مســائل دریایی 
پرداختــه بودنــد، توفیق ترقــی و تحقیق و 
عــرض  هنر پیدا کردنــد. بحرین  و عمان  در 
جنوب و مغرب، دو پایگاه نفوذ امرای هرمز 
در ســواحل  جنوبی و غربــی خلیج  فارس  و 
در  شــمال  شــرقی جزیره العــرب بــود. بندر 
جلفار در محلی که اینک  راس الخیمه وجود 
دارد ، ســر  پل ارتباط میــان جرون یا هرموز 
و عمانات بســته بــود و دنباله  راه  جلفار به  
داخل  عمان  از کوه های حجر می گذشــت و 
به خورفکان و صحار و مســقط در ســاحل  
اقیانوس هند منتهی می شــد. شهاب  الدین  
احمد بــن ماجد، دریانوردی کــه آثار فکری 
او بهتریــن  یــادگار روزگار نفــوذ  جراوند  در  
خلیج ها و دریاهای متفرع از اقیانوس هند 
است، از اصل،  شیعه  ناحیه قطیف و مقیم 
جلفار بود ، در  سواحل  آفریقای شرقی که زیر 
نفوذ اقتصادی جراوند بود با »واسکودوگاما« 
دریانــورد پرتغالــی  روبــه رو  شــد و او را به 
کالیکــوت از ســاحل غربی  شــبه جزیره  هند 
رهبــری کرد و در حقیقت هادی  و راهنمای  
او در کشــف راه تــازه  هند از جنــوب آفریقا 
بــه اروپــا هــم  او  بــود. پرتغالی هــا پس از 
کشــف این راه  ارتباط،  درصدد  دست اندازی 
و بهره  بــرداری از ایــن راه یابــی  برآمدند  و از 
جملــه برای نظــارت بر مرکز ارتبــاط دریایی 
خلیــج  فــارس، »آلبوکــرک« را بــا 16 کشــتی  
مجهز به آســیا فرســتادند و او  در  برابر بندر  
قلهات  که  نخســتین پایگاه  خانوادگی ملوک 

هرمــوز بود  لنگر  افکنــد و پس از تحقیق و 
تفتیــش موقعیت قلمرو تابع امرای  هرمز، 
بــه مســقط  رفــت  و آن  جا را به بــاد غارت 
و تجــاوز  داد. در صحــار و خورفکان  مردم  
را بــا امید و بیم، دعوت  بــه  قبول اطاعت 
از حکومــت پرتغــال کــرد و در ســال 914 
توانست وزیر شاه  کم سال  هرموز  را به قبول 
تابعیت پرتغال  و پرداخت  مبلغ  خراجی که 
قبــلا  به  حکومت مرکزی  ایران می پرداخت،  
بــه  پرتغــال وادار ســازد. این وضــع قریب 
یک قــرن در خلیــج  فارس امتــداد یافت. 
پرتغالی هــا به  بهانه   ســابقه  تصــرف ملوک 
هرموز بر ســواحل  و جزایر  دیگر، دامنه   این  
نفــوذ  را تا قطیف و بحریــن  و غالب جزایر 
مجاور ســاحل ایران و برخی نقاط ســاحلی 
این  طــرف پیش بردند. امام قلی خان پســر  
الله  وردی خــان بیگلربگــی فارس ســرانجام 
پس از  یک  سلســله  مبارزاتــی  که  از 1010 تا  
1028  هجری به طول انجامید، بر ساخلوی 
پرتغالی جزیره غلبه کرد و نشــانه  اســتعمار 
خارجی  را از خلیج  فارس و سواحل  و جزایر  
خراج گــزار  قدیــم هرمــوز کــه از پرتغالی ها 
تبعیت می کردند ، برداشــت . پرتغالی ها  در  
آغاز  ســلطنت  شــاه عباس برای جلوگیری از 
تهیــه  وســایل حمله  ایران و اعــزام قوی از 
طــرف لار بــه جزیره، در بیــرون هرموز کنار 

دریــا در محلــی کــه »شــهرویه« نــام  وجود 
داشت، قلعه ای احداث نمودند و جمعی را 
به حراست آن معین کردند و چون این کار 
بدون  کســب اجازه از والی لار صورت گرفته 
بود، بر شاه عباس گران آمد و الله وردی خان 
را مأمــور ویرانی  آن و رانــدن آنان کرد. این 
هرموز کنار دریا را در عالم آرا می نویســد که 
به بندر گمبرو مشــهور اســت. امام قلی خان 
پــس  از مرگ پدر  با  همان ســمت موروث، 
از انگلیس هــا کــه تازه به ایــن دریا درآمده 
و رقیــب  پرتغالی ها شــده بودنــد، با تنظیم 
شــرایطی کمــک بحری گرفت و از شــیراز  به  
ساحل دریای روبه روی جزیره  آمد و در بندر 
گمبرو که پس از تصرف جزیره، آن را به نام 
»بندر عباســی« موســوم کرد، اقامت گزید و 
بعد از یک اردوکشی موفق  و تصرف  جزیره، 
به شــیراز برگشــت . این  هرموز کنــار دریا که 
در دوره  تجــاوز پرتغالی هــا بنــدر گمبرو نام 
گرفتــه بود، با بنــدر هرموز کهنه، مســافتی 
فاصلــه داشــته و با محل شــهرویه تطبیق 
می کرده اســت. با وجودی که امام قلی خان 
گمبرو  را  به عباســی تبدیل کــرد، اروپاییانی 
کــه بنــدر ورود و خــروج آن هــا و صدور و 
ورود کالاهای ایشان همین بندر جدید بود، 
در آثار و نوشته های خود همان بندر گمبرو 
را بــه کار می بردند، در  صورت های  مختلفی 
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ماننــد  گمبرون و گامبرو و گامبرون و گامرو 
و گامــرون کــه بــه اختــلاف در زبان هــای 
پرتغالی و اســپانیایی و هلندی  و انگلیســی 
و فرانسوی به کار  می رفت. وجه تسمیه این 
جزیره را برخی از کلمه  جمبرو به  معنی  میگو  
از حیث اشــتقاق گرفته اند ـ و احیانا کســانی 
آن را از گمــرگ ترکــی بیــرون کشــیده اند که 
خود کلمه ای مصحف  از   کمرچیای  ایتالیایی 
بــوده که در زبــان یونانی جدید به کمرخی و 
کمرکی تبدیل شــده و آن گاه  گمرگ  صورت  
ترکی شــده از کمرکــی یونانــی جدید اســت. 
لغت نویــس معــروف تــرک، شــمس الدین 
ســامی، گمرک  را بــه همین قســم که گفته 
شــد تعریــف و توجیه کــرده اســت. برخی 
از  فضــلای معاصــر ترکیه را  دیــدم  که نظر 
شمس الدین را جرح می کرد و او را از اصل 
کردی می شــمرد که با طبیعــت اصیل زبان 
ترکــی دمســاز نبــوده و چنین می پنداشــت 
که  این کلمه ره آورد تــرکان »غزوقراختایی« 
از  ترکســتان بــه ایران بوده اســت. وقتی از 
او پرســیده شــد کــه جذب و دفــع یا ورود 
و صدور اشــیا به ترکســتان از کدام سنت و 
قاعده باستانی ترکان پیروی  می کرد؟ جوابی 
به این نکته نداشــت که بدهد. آنچه بیشتر 
بــه نظــر قابل توجــه می آید، همانــا تصور 
وجــود رابطه ای میان نــام جرون و گرون و 
گمبرون یا جرون  و گرون  و گمبرون است. 
اســتعمال کلمه  بیرون هرمــوز در کنار دریا 
در عالــم آرا و به کاربــردن هرمــوز در جــای 
جــرون، شــبهه  ترکیبــی از گــرون و برون را 
القــا می کند به  صــورت »جرون  بــرون « که 
بــا حذف یــک »ر«، از میانه برای تخفیف به  
صورت جونبــرون و یا گونبــرون درمی آید. 
قلــب »نون« پیــش از »ب« به صدای »میم« 
در زبان فارسی امری معهود است. در  شنبه  
و دنبه و دنبک و ســنبه و شــکنبه بر همین 
منــوال به جــای نــون در تلفظ عــادی میم 
گفته می شــود. بنابرایــن تبدیل  گونبرون به 
گمبرو از همین خاصیت لفظی برمی خیزد و 
حذف نون در  زبان های  پرتغالی  و اسپانیایی  
و ختم بر ضمه  آخر  کلمه ، مورد  اســتعمال 
زیاد دارد. این امر گرچه از مرحله  یک فرض 
و احتمــال  لغوی نمی گــذرد اما قبول آن از 

چیــزی که درباره  میگو و باج  راه  گفته  شــده، 
بــه ذهن نزدیک تر اســت. کلمه  جرون بعد  
شــامل  همه  قلمرویی در ســاحل فارس و 
کرمان می شــد که از هرموز ســابقه  تبعیت 
بــه  صــورت جرونــات  اداری داشــته اند و 
جمع بســته  می شد  که  تا زمان قاجاریه هم 
متداول بود و وجود نخلســتان کوچکی در  
قشــم به نــام گامبرون در فهرســت ممیزی 
ایــن  بــاز  قمــری  در 1333  آصف الملــک 
حــدس را می توانــد تأییــد  کند  کــه  از کلمه  
جرون تبعیت می کرده اســت. ممکن است 
ایــن تغییر لفظ  جرون  بــه گمبرون   پیش از 
دوران تجــاوز پرتغالی هــا و در لهجه  محلی 
آن  جــا کــه نزدیــک بــه لاری بــوده  صورت  
گرفته  باشــد و چون در زبــان پرتغالی برای 
آن وجه  اشــتقاقی تصور نمی شد، به  ارتباط  
آن  بــا جمبــره )میگو( نظــر داده اند. عجب 
است در دهانه شرقی خلیج فارس جزیره ای 
وجــود دارد  کــه  با  لفظ جر آغاز می شــود و 
در آخرین نقطه  غربی محاذی آن شهری به 
نــام جرعا بود  کــه  با جر آغــاز می گردیده و 
این نام در ادبیات یونانی صورت گرا داشــته 
و در زبان  عربی  نزدیک  به اســلام هجر شده 
بــود که های حرف  تعریــف در اول آن جای 
داشــت . آیــا  این جر یــا گر در هجــر و گرا و 
جرعــا، با جرجــرون یــادگاری از یــک  نکته 
مشــترک  مربوط به  خلیج فــارس نمی تواند 
باشــد که قبیله ای یا شیئی مشترک را افاده 
می کرده اســت؟ مثلا در زبان  فارسی  محلی 
مــا )زواره(، کلمه  جر به ضم جیم به معنی 
آب راه یــا  آب بــری  می آیــد  که ســیلاب های 
کوهســتانی در گذرگاه خود در زمین سخت 
حفر کرده اند. اینک به ریشــه  کلمه هرموز  و 
ترتیب  امــلای آن باید نظری افکند. هرموز 
در کتاب هــای قدیــم با واو نوشــته  و گفته  
می شــد چنان که حافظ شــیرازی در بیتی از 
قطعه  معــروف خود ضمن مقایســه میان 
ملک یحیــی آل  مظفر  با توران شــاه هرموزی 

چنین می گوید:
شــاه هرموزم ندید و بی سخن صد لطف 

کرد
 شــاه  یزدم دید و مدحش گفتم و هیچم 

نداد

کــه  اگــر  کلمــه   هرمــوز بــه صــدای »مو« 
خوانده نشود، وزن  شعر  مختل می شود.

شــباهتی کــه میــان ایــن کلمه بــا هرمز 
مخفــف اهورامــزدا در  فارســی  دری بــوده، 
ایــن شــبهه را  القا  کرده که  هرمــوز  هم  باید 
بدون واو نوشــته شــود اما  توجه  به وجود 
ریشه   موغ و موج در موغستان  تابع هرموز 
قدیــم و خرمــوج ]خورمــوج[ تابــع  فارس  
قرینه اســت بر این  که مــوز و موغ و موج  
مفهــوم دیگــری  را افــاده  می کــرده  و بعید 
نیســت هرموز هم، مشتق  از  هور به معنی 
خور و گرداب باشــد. در مورد موغ هم باید 
در نظر  داشــت  که کلمه ای جدا از مغ  است  
کــه  در اصل باید  مغ  گفته شــود، زیرا مغ   و 
مگ  و مگوپد و مجوس و ماژ از یک ریشــه 
دیرینه گرفته شــده که علی الظاهر نام دسته  
بزرگــی از  مادها  بوده اســت. موبد فارســی 
دری تخفیفــی  از  مگوپد و مغوبد  اســت  که  
پــس از حذف »گ« یــا  »غ« به  اعتبار حرکت 
هم جنــس صــدای »او«، از فتحــه به ضمه 
گراییــده اســت و آن  گاه به مــغ  و مغان  و 
مغانــه و مغاک،  تلفظ بی اصل تازه ای داده  
است  که  با  ماهیت  لفظی آن سازش  ندارد .

وجــود کلمه  مــوغ در برخــی از مثل های 
محلــی لار و بندرعبــاس به معنــی خرما که 
وقتی شــنیده ام  ، نشــان  می دهد  که موغ و 
موز و موج هر ســه بایســتی  به  معنی  خرما  
بوده  باشــد  و هرموز بندری بوده که  در کنار 
خور دریا برای صدور خرما ساخته  شده بود، 
همان طور که هنوز نخلســتان جلگه مجاور 
هرموز قدیم را موغســتان یعنی خرماستان 
می گوینــد. وجود  لفظ موز در فارســی دری 
بــه معنی میوه ای شــبیه به خرمــا، ذهن را 
بــه ارتباط گونــه ای میان موز و موغ و خرما 
متوجــه می ســازد. در این صــورت آیا نباید 
پذیرفــت که کلمه  خرمای  فارســی  با هرموز 
و جــوز موج خــود رابطه  لفظی مســتقیمی 
داشــته و با ارما و خرما در لهجه های زمان 
پهلوی  هر دو مشــتق از یک ریشــه   مشترک 
قدیمی تری بوده اند که بر ما مجهول است؟ 
منبع: تین نیوز

مجله  »گوهر«، شماره  2۶، اردیبهشت 
1354، صص ۹4 تا 100
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خواندنیها

سال پانزدهم شماره 5۴ پاییز ۱۴۰۱

پژوهشــگر ها بقایای کشــتی 400 ساله ای 
را کشــف کردند که تقریباً دست نخورد باقی 
مانده است و مانند یک کپسول زمان اجازه 

می دهد به گذشته سفر کنیم.
باستان شناســان دریایی در شــمال آلمان 
خرابه های کشتی 400 ساله ای را کشف کردند 
که تقریباً به صورت ایستاده غرق شده و از 
تجزیه  کرم های مخرب کشتی در امان مانده 
اســت. هنــوز محموله  بشــکه ای آهک این 
کشتی که در صنعت ساختمان سازی صدها 
سال پیش به کار می رفتند، سالم مانده اند.

کشــتی یادشــده اکتشــافی نــادر از دوره  
هانســایی اســت. در ایــن دوره گروهــی از 
اتحادیه های تجاری اروپای شــمالی از قرن 
ســیزدهم تا هفدهــم میلادی بــر دریاهای 
بالتیــک و شــمال مســلط شــدند. در ایــن 
منطقه، چوب زیر آب به  سرعت می پوسید؛ 
از ایــن  رو تعــداد کمی خرابه  کشــتی با این 
قدمت کشــف شــدند. اما باستان شناســان 
دریایــی معتقدند خرابه های کشــتی جدید، 

زیر امواج جان ســالم به در بردند زیرا خیلی 
سریع با لایه ای از گل های ریز رودخانه  تریو 
)Trave(، پوشــانده شــدند. این رودخانه 
منتهی به شهر لوبک در فاصله  8 کیلومتری 

از داخل مرز است.
بقایای کشــتی یادشــده برای اولین بار در 
ســال 2020 در حیــن نقشــه برداری ســونار 
توســط کارشــناس های کانال کشــتیرانی در 
تریو کشــف شد. این کشتی در عمق نزدیک 
به 11 متری در محدوده  غالباً آب شور خارج 
از رودخانه، بیــن لوبک و بندر تراوموند در 

دهانه  دریای بالتیک قرار دارد.
فریتز یورگنس، باستان شناس دریایی ارشد 
پروژه و معاون باستان شناسی پیشاتاریخی، 
قــرون وســطایی و پساقرون وســطایی در 
دانشــگاه کیل آلمان می گوید طول کشــتی 
خرابــه بین 20 الی 25 متر اســت و احتمالًا 
یک کشتی باربری تک دکله  متداول در دوره 
هانســایی بوده اســت. در آن زمان شــهرها 
و اتحادیه های شــمال آلمــان و نقاط دیگر 

اروپا، بلوکی موفق به نام هانســا را تشکیل 
بالتیــک  و  شــمال  دریــای  در  دادنــد کــه 
بــر تجــارت منطقــه مســلط شــد. لایه  گل 
رودخانــه ای روی خرابه ها مانع از انباشــته 
شــدن Teredo navalis، نوعــی صدف 
دو کپه ای آب شــور یا کرم کشــتی شــد. این 
جانــداران بــه ســرعت خرابه هــای چوبــی 
منطقه  بالتیک غربی را نابود می کنند، اما در 
آب های سرد شرق بالتیک زندگی نمی کنند؛ 
در نتیجه خرابه های چوبی چندصدساله ای 
مثل خرابه های تریو را تقریباً هرگز نمی توان 

در مناطق غربی پیدا کرد.
 

 محموله آهک خام
نزدیــک بــه 150 بشــکه  چوبــی تقریبــاً 
دســت نخورده روی خرابه هــا یــا نزدیک به 
آن کشف شــد. این یافته ها نشان می دهند 
کشــتی هنــگام غــرق شــدن در اواخر قرن 
هفدهــم، حامل بار آهک خام بوده اســت. 
آهک خام با ســوزاندن ســنگ آهک تولید 

کشفبقایایکشتی400سالهدررودخانهآلمانی
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می شــود و یکی از مواد اولیه  ضروری برای 
ساخت آجرهایی است که در ساختمان های 

سنگی به کار می رفتند. 
بــه بــاور یورگنــس: "منبــع ایــن آهــک، 
اســکاندیناوی در منطقــه  ای میــان ســوئد 
یــا شــمال دانمــارک اســت. می دانیــم این 
محمولــه از این منطقه احتمــالًا به مقصد 
لوبــک در حرکــت بوده، زیرا آلمان شــمالی 
فاقــد منابــع عظیــم ســنگ آهک اســت." 
پژوهش هــای تاریخی، تاریخ خرابه  کشــتی 
را دســامبر 1680 تخمیــن می زننــد. نامه ای 
از ایــن تاریــخ در آرشــیوهای تاریخی لوبک 
نشــان می دهد که یک پیشــکار از تراوموند 
از گیرنــده ای ناشــناس می خواهــد محموله  
کشــتی به گل نشســته را احیا کند. این نامه 
منطبــق بــا مشــخصات خرابه های کشــتی 
تریــو از جمله نتایج روشــی تاریخ گذاری به 
نام درخت گاه شــماری اســت کــه الگوهای 
حلقه هــای درخــت را در الوارهای درختانی 
که در دهه  1650 قطع شدند، آشکار می کند 
این احتمال وجود دارد که کشــتی یادشــده 
قبل از ورود به لوبک در حال دور زدن بوده 
که بــه تپه ای زیرآبــی در رودخانــه برخورد 
می کند. این تپه، در ناحیه ای کم عمق از آب 

قــرار دارد که امروزه هم کشــتی های ناآگاه 
را تهدیــد می کنــد. همچنین ممکن اســت 
کارکنان قرن هفدهمی بخشــی از محموله  
کشــتی را نجات داده و کشــتی را دوباره به 
آب انداخته باشــند؛ اما کشتی خیلی زود به 
دلیل نشتی های ناشی از خرابی ها غرق شده 
است. کریستین هاو، غواص علمی مستقر 
در کیــل از خرابه های کشــتی و محموله   آن 
عکاســی کرده و انتظار می رود کل کشتی در 
طی چند ســال آینده از بســتر رودخانه بالا 

بیاید.

خرابه های تاریخی
به باور مانفرد اشــنایدر، سرپرست بخش 
باستان شناســی لوبک و پروژه  نجات کشتی، 
لوبک به خاطر صنعت کشتی ســازی در دوره  
هانســایی شهرت داشــت؛ در نتیجه ممکن 
اســت کشــتی یادشــده در لوبــک ســاخته 
شده باشــد. از طرفی چنین کشــتی هایی در 
آن منطقــه متــداول بودند، پس شــاید در 
نقطــه  دیگری از اروپا ســاخته شــده باشــد. 
خرابه های کشتی یادشده به خاطر وضعیت 
منحصر به فرد قابل توجه هستند. این کشتی 
نــه  تنها به دلیل محافظــت در برابر کرم های 

کشــتی و دیگر جاندارهــای دریایی، بلکه به  
خاطــر محمولــه ســنگینش منحصر به فــرد 

است. 
اشنایدر می گوید: "بالا آمدن کشتی از بستر 
رودخانه به باستان شــناس ها این فرصت را 
می دهد که به بررســی ساختار و لاشه  کشتی 
بپردازند و شــاید منشأ آن را شناسایی کنند." 
بــه نقل از اشــنایدر: "نجات خرابه ها شــاید 
بخش های ناشناخته ای از کشتی را آشکار کند 
که هنوز در رسوب ها مخفی هستند. چنین 
فضاهایــی برای خدمه  کشــتی در نظر گرفته 
شده بودند و می توانند حاوی اشیای مربوط 
بــه قرن هفدهم باشــند. "گرچه لوبک مرکز 
تجاری بالتیک در دوره  هانسایی بود، تعداد 
کمی از اشیای دریایی آن زمان جان سالم به 
در بردند؛ در نتیجه کشــف یک کشــتی کامل 
از این دوره بســیار ارزشــمند است. اشنایدر 
می افزاید: "خرابه های کشف شــده مانند یک 
کپســول زمان عمل می کنند که همه چیز را 
از آن زمــان به زمــان حال منتقــل کرده اند. 
همچنین نشــانه هایی از مســیرهای تجاری 
و گزینه هــای حمل ونقــل را در اواخــر دوره  

هانسایی فراهم می کند."
منبع: سایت خبری مانا
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معرفی کتاب

سال پانزدهم شماره 53 تابستان ۱۴۰۱

 Marc( لوینســون  مــارک  نویســنده: 
)Levinson

مترجم: محسن شفیع زاده
ناشر: انتشارات دنیای اقتصاد

و  را کوچک تــر  دنیــا  »کانتینــر:   کتــاب 
اقتصاد جهانی را بزرگ تر کرد« نوشــته  مارک 
لوینســون، در صدد آن اســت که داســتان 
کانتینــر را به گونــه ای بیان کند کــه این خلأ 
تاریخــی پر شــود. این کتــاب در صدد بیان 
اخبار کانتینری نیست، بلکه به  دنبال معرفی 
آن بــه عنوان پیشــرفتی که اثر عمیقی روی 
کارگران و مصرف کنندگان در سراســر جهان 
داشــت، اســت. بدون کانتینــر، جهان جای 

بسیار متفاوتی بود.
کتــاب کانتینــر )The Box( به تشــریح 
محیطی که دچار مشکلات روزافزونی است 
و به  دنبال شــخص یا چیزی است که آن را 
از این مشــکلات رها کند، و به تشــریح این 
شــخص یعنی »مالکوم مک لین« و آن چیز 

یعنی »کانتینر« می پردازد.
صنعتــی،  انقــلاب  شــروع  از  پــس 
محصولات بســیاری که هرازچندگاهی وارد 
دنیــای صنعت شــده اند، تغییرات شــگرفی 
ایجــاد کرده انــد. نســل کنونــی بــا تبلــت و 
موبایل هــای هوشــمند، و نســل قبلــی بــا 
کامپیوتر و تغییرات عمیق و پیشرفت های 
همه جانبــه ای کــه بــا ورود آن هــا در همه 
عرصه هــا ایجــاد شــد، آشــنا هســتند. این 
دو نســل کم وبیــش با کارآفرینــان بزرگی که 
بنیان گــذار این تغییرات بوده اند، مانند بیل 
گیتس، مایکل دل، اســتیو جابز و...، آشــنا 
هســتند. امــا معمــولًا هیچ کــدام از مــا با 
محصولاتی که چندیــن دهه از ورود آن ها 
بــه عرصه کار و تجارت می گذرد و تغییرات 

حاصــل شــده و خالقیــن آن هــا مأنــوس 
نیستیم.

یکی از این محصولات که کتاب حاضر به 
آن می پردازد، کانتینر و تغییرات همه جانبه 
آن در دنیای حمل و نقل، تجارت و اقتصاد، 
کار و تولیــد و ســایر عواملــی کــه بــا آن ها 
مرتبط هســتند، مانند وســایل نقلیه زمینی 
و دریایــی، بنادر، راه ها و راه آهن ها، جوامع 
کارگری، کارخانه ها و شرکت های حمل و نقل 
و... اســت. گاهی رخــدادی کوچک موجب 
هیچکــس  کــه  می شــود  بــزرگ  تحولــی 
انتظــارش را ندارد. یکی از ایــن رخدادهای 
کوچک، 26 آوریل سال 1956 شکل گرفت: 
بارهایــی که تا آن روز به صورت نامنظم در 
کشــتی ها بارگیری می شــد، در آن روز مهم 
بــا جعبه هایــی حمل شــد که چنــدی بعد 
معلــوم شــد ســرعت بارگیــری و تخلیــه را 
چنــد برابر کــرده و هزینــه حمل ونقل را به 
شدت کاهش داده است. این ابداع کوچک 

و ســاده، جعبه ای بود که بعدهــا »کانتینر« 
نامیده شــد و حتی بر طراحــی کامیون ها و 
انبارهــا و اســکله ها اثر گذاشــت. این ابداع 
از درون تحقیقــات دانشــگاهی یا اتاق فکر 
کمپانی هــا بیرون نیامد، بلکه ابتکار ســاده 
یــک راننــده کامیــون بــود بــه نــام مالکوم 
مک لیــن. مــارک لوینســون در ایــن کتاب، 
نشــان می دهد که این جعبه ســاده، جعبه 
جادویــی تولیــد و تجارت اســت و اقتصاد 

امروزی جهان وام دار خالق آن است.
در قســمت های مختلــف ایــن اثــر، بــه 
وضعیــت کارگــران، کارفرمایــان و نهادهای 
ناظر دولتی، جاده ها و کامیون ها، راه آهن ها 
و خطــوط ریلی، کشــتی ها و بنــادر پرداخته 
می شــود و نمونه های بســیاری از آمریکا و 

کشورهای مختلف ارائه می شود.
کتــاب حاضر مطالب زیادی برای فعالین 
تولیــد، تجــارت،  در بخش هــای مختلــف 
اقتصاد، حمل ونقل، کار و کارگر، اســتاندارد 
و... دارد و خوانــدن آن بــرای ایــن گروه ها 

می تواند مفید باشد.
را  دنیــا  »کانتینــر:  از کتــاب  بخشــی  در 
کوچک تــر و اقتصاد جهانــی را بزرگ تر کرد« 

می خوانیم:
بــه جز صنایــع دریایی، ســایر بخش های 

کانتینر:دنیاراکوچکترواقتصادجهانیرابزرگترکرد
The Box: How the Shipping Container made

the World Smaller and the World Economy Bigger 
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اقتصاد آمریکا بعد از جنگ جهانی دوم رشد 
پیــدا کردند. ناوگان تجاری بــا ورود ایالات 
متحده به جنگ، به کنترل دولت در آمد و 
تعداد زیادی از کشــتی ها تا ماه ژوئیه سال 
1947، یعنی تقریبا دو ســال پس از جنگ، 
به کنترل بخش خصوصی برنگشت. ناوگان 
ســاحلی هنــوز پابرجا بود، امــا بعد از غرق 
شدن چند کشتی به دســت زیردریایی های 
آلمانی، از ســاحل دور نمی شدند اما بعد از 
اتمــام جنگ، وضعیت آن ها به حالت قبل 
از جنگ برگشت. حمل ونقل داخلی آمریکا 
در دســت کامیون هــا بود، اما تلف شــدن 
روزهــا از وقت کشــتی ها در زمانی که وارد 
بندر می شــدند صنایع دریایــی را از کاهش 
هزینه هــا و رقابت با کامیون ها باز داشــته 
بود. یک سناتور مجلس سنا در سال 1951 
گفتــه بود کــه: "تــا زمانی کــه هزینه حمل 
داخلی کالا کاهش پیــدا می کند، امیدی به 

بهبود وضعیت ناوگان ساحلی نیست".
اگرچه در آن زمان خطوط کشتیرانی کاملا 
ســودآور نبودند، امــا تحت حمایت دولت 
بودند. خطوط خارجی از سرویس دادن در 
خطوط ســاحلی و جزایر منع شــده بودند. 
یک شــرکت جدیدالــورود آمریکایی بدون 
اثبــات این موضــوع که حضــور او ضرری 
برای بقیــه ندارد، نمی توانســت در خطوط 
ساحلی شروع به کار کند. رقابت در خطوط 
بین المللــی هم محدود بود. در آن جا همه 
کشــتی ها متعلق به کارتل های بزرگ بودند 
که برای هر محموله نرخ یکسانی داشتند.

خطــوط بین المللی ایــالات متحده برای 
جبران دستمزدهای بالای خدمه آمریکایی 
و خطــوط محلــی و بین المللی برای تنظیم 
دریافــت  سوبســید  دولــت  از  مقــررات 
می کردنــد. ســرویس های بین المللی که از 
سوی شــرکت های مختلف اداره می شدند، 
به کشتی های جنگی مازاد دسترسی داشتند. 
به  دلیل ناکارآمد بودن خطوط کشــتیرانی، 
وضعیــت  تغییــر  بــرای  دریایــی  صنایــع 
کشــتی ها تحــت فشــار قــرار نمی گرفتنــد. 
تغییر وضعیت کشــتیرانی به یک شــخص 
خود ســاخته خارج از این سیســتم، به نام 

مالکوم مک لین، سپرده شد.

عروس های دریایی نیمه شــفاف هر کدام 
به انــدازه یک عــدس، در آب هــای دریای 
عروس هــای  ایــن  می چرخنــد.  مدیترانــه 
 Turritopsis دریایی مینیاتوری که با نام
بــا  می شــوند،  شــناخته   dohrnii
شــاخک های رنگ پریده خــود در دریا موج 
 می زنند و مانند بســیاری از گونه های دیگر 
شــناور  آب  در  دریایــی کــه  عروس هــای 
هســتند از پلانکتون هــا تغذیــه می کننــد.  
امــا آنها رازی دارند کــه آنها را از موجودات 
دریایــی معمولــی متمایــز می کنــد؛ وقتی 
بدن آنها آســیب می بیند، بزرگســالان بالغ 
که به عنوان مدوســاس شناخته می شوند، 
می تواننــد ســاعت را به عقــب برگردانند و 

خود را جوان کنند.
آنها برخی از اندام های آســیب دیده خود 
را از بدنــه جدا می کنند و به یک حباب در 
حال حرکت تبدیل می شوند و پس از آنکه 
به گیاهان متصل شــدند به تدریج، جوانه 
می زننــد و دوبــاره از پولیپ خارج و جوان 

می شوند و آنها عملًا جاودانه هستند.
 وقتــی صحبــت از زندگــی در آکواریوم 

می شود، آنها بسیار حســاس و بسیاربسیار 
کوچک هستند، که شناسایی و نمونه برداری 

آنها را دشوار می کند.
با این وجود بــا تحقیقات به عمل آمده 
محققــان متوجــه شــدند کــه عروس های 
دریایی دارای نســخه های اضافی از ژن های 
خاص هســتند؛ نشانه ای از اینکه این ژن ها 
ممکن اســت بــرای بقای موجــودات مهم 
باشــند. محققان بسیاری از ژن های تکراری 
را در میان آن هــا یافتند، از جمله ژن هایی 
کــه از DNA عــروس دریایــی محافظــت 
و ترمیــم می کننــد، زیــرا DNA اغلــب با 
افزایش سن در حیوانات فرسایش می یابد.

رازیکهاینموجوددریاییرانامیرامیکند

گوناگون
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دو واحــد از بزرگ تریــن کشــتی های کانتینــری جهــان روز 
شــنبه )29 اکتبر 2022( در یک کارخانه کشتی ســازی در شــهر 
تایکسینگ، در استان جیانگ سو در شرق چین، پهلو گرفتند.
 بــه گزارش مانا به نقل از ســی جی تی ان، هــر یک از بزرگ ترین 

کشــتی های کانتینری جهان 24 هزار و TEU 346 ظرفیت دارند.
این دو کشتی کانتینری رکورد جدیدی را در زمینه ساخت برترین 
کشــتی های کانتینری فوق العاده بزرگ در جهــان ثبت کردند. طول 
ایــن هر یــک از شــناور ها 399/99 متر، عرض آن هــا 61/3 متر و 
مســاحت عرشــه هر یک از آن ها به 24 هزار مترمربع می رســد که 

معادل 3/5 زمین استاندارد فوتبال است.
این دو کشــتی در فوریه ســال آینده پس از تکمیل تجهیزات و 
انجــام آزمون های دریایی به مالک کشــتی تحویل داده می شــوند، 
در حالــی  کــه انتظــار می رود چهار کشــتی دیگر نیز در ســال 2023 

تحویل داده شوند.
کشــتی های کانتینــری بســیار بــزرگ بــه کشــتی هایی بــا ظرفیت 
اســمی کانتینری 10 هزار TEU و بیشــتر اطلاق می شود. بر اساس 

داده های منتشــر شده از سوی وزارت صنعت و اطلاعات چین در 
روز پنجشنبه )27 اکتبر 2022(، صنعت کشتی سازی چین همچنان 
در 9 ماهــه اول ســال جــاری میلادی در بــازار بین المللی پیشــتاز 
 TEU بود، که در این میان کشــتی های کانتینری با بیش از 10 هزار

حــدود 51/7 درصد از بازار جهانی را به خود اختصاص دادند.

اخیــراً و پــس از انتخابات هیئــت مدیره انجمن مهندســی 
دریایی ایــران، تقاضای مؤسســه رده بندی آســیا به عضویت 

حقوقی انجمن مذکور پذیرفته شد.
در این رابطه، در هفته های گذشته جلسه ای فی مابین مدیران این 
مؤسســه و اعضاء هئیت مدیره انجمن دریایی در محل مؤسسسه 
رده بندی آســیا برگزار و راه های توسعه همکاری در عرصه های ذیل 

مورد بررسی و توافق قرار گرفت:
• همکاری های علمی و تحقیقاتی

• افزایــش ارتبــاط صنعت دریایی و مراکز علمی و دانشــگاهی و 
مؤسسات رده بندی

• همکاری های آموزشی و برگزاری سمینارهای مشترک
• مشارکت فعال تر در همایش ها و نمایشگاه های دریایی

آغازفعالیتبزرگترینکشتیهایکانتینریجهان

عضویتردهبندیآسیادرانجمنمهندسیدریاییایران



55

تعدادکشتیهایغیرفعالکانتینریدرتابستان
2022ثابتماند

تعداد کشــتی های غیر فعال نــاوگان کانتینری در تابســتان 
2022 نســبت به فصل قبل ثابت ماند، اما نســبت به تابستان 

سال 2021 بالاتر رفت.

بــه گــزارش گــروه بین الملــل مانــا بــه نقــل از آلفا لاینــر، تعداد 
کشــتی های غیر فعال ناوگان کانتینری در تابســتان به 235 کشتی با 
ظرفیت 915 هزار و یک TEU رسید که تا تاریخ 12 سپتامبر حدود 
3/6 درصد از کل ناوگان کانتینری غیر فعال بود که در مقایسه با سه 

ماه پیش از آن با تغییر جزئی همراه بود.
ظرفیت کشتی های غیر فعال که بیشتر آن ها در یارد های تعمیراتی 

به سر می بردند از نوع کوچک 2 هزار TEU به بالا بود.
در مجموع کشتی هایی که در یارد های تعمیراتی بودند تعدادشان 
152 فروند کشــتی با ظرفیت 660 هزار و TEU 194 بود و بقیه به 

علت کمبود بار و یا فرسودگی مورد استفاده قرار نگرفته اند.
بر اســاس این گزارش کشــتی هایی که در یارد های تعمیراتی قرار 
داشتند در پایان ماه اوت 2022 نسبت به سال 2021 افزایش داشته 

است.

رکوردحملباربابزرگترینکشتیفلهبر
جهانشکست

بزرگ ترین کشتی فله بر حمل کالاهای خشک جهان با حمل 
390 هزار و 200 تن سنگ آهن در آب های عمیق بندر کافیدیان 
چیــن پهلو گرفت کــه یــک رکــورد در تاریخ حمل بار توســط 

کشتی های حمل فله خشک محسوب می شود.
 بــه گــزارش گروه بین الملل مانــا به نقل از بلومبرگ؛ کشــتی 400 
هــزار تنی MV Yuan Jin Hai که توســط شــرکت کاســکو چین 

اداره می شود در تاریخ 22 سپتامبر با ظرفیت 390 هزار و 200 تن از 
دریای بو های مرکز چین حرکت کرد و با موفقیت در اعماق آب های 

بندر کافیدیان پهلو گرفت.
بر اســاس این گــزارش بندر کافیدیان چین برای پهلو گیری کشــتی 
MV Yuan Jin Hai نیــاز بــه لایروبــی و بالا بــردن میزان آبخور 
کشــتی داشــت، که توسط مسئولان این بندر کشــتی به راحتی پهلو 
گرفت. این کشــتی در ســال 2019 در چین ســاخته شــده و توســط 
شــرکت کاسکو ی چین مدیریت می شود. طول آن 361 متر و عرض 
آن 65 متر می باشد که در حال حاضر با حمل بیش از 390 هزار تن 

سنگ آهن رکورد شکنی کرده است.
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رونماییازنمادبزرگترینمگاکشتیکروزدوستدار
محیطزیستجهان

طی مراســمی از نمــاد بزرگ ترین مــگا  کشــتی 1/3 میلیارد 
دلاری در حال ســاخت دوســتدار محیط زیســت جهــان با نام 
نماد دریا هــا )Icon of the Seas( که ظرفیت پذیرش 10 هزار 

نفر را دارد، رونمایی شد.
 بــه گــزارش گــروه بین الملــل مانا؛ این کشــتی که ســاخت آن به 
سفارش شرکت رویال کاربین از سال 2021 توسط کشتی ساز فنلاندی 
Meyer Turku آغاز شــده می تواند حدود 10 هزار نفر شــامل 7 
هزار و 600 مسافر و 2 هزار و 350 خدمه را در یک سفر حمل کند.
این کشــتی بــا وزن 250 هــزار تن با هزینه ســاخت بالــغ بر یک 
میلیارد و 300 میلیون دلار بزرگ ترین مگا کشــتی دوســتدار محیط 
زیست جهان به شمار می رود که از گاز طبیعی و فناوری پیل سوختی 
استفاده می کند. امکانات و تجهیزات به کار رفته در این کشتی 365 
متری تاکنون در هیچ کشتی کروزی استفاده نشده است. برای مثال 

می توان از بزرگ ترین آبشار، پارک آبی، 40 رستوران بزرگ غذاخوری، 
هفت اســتخر شنا، مراکز آموزش شــنا و مربیان غواصی متبحر نام 
بــرد. مایــکل بیلی مدیر عامل شــرکت رویال کاربین اینترنشــنال در 
زمینه ســاخت این کشــتی گفت: "این کشــتی بزرگ ترین کروز جهان 
با پیشــرفته ترین فناوری در دســت ساخت اســت که در اکتبر سال 
2023 تحویل خواهد شــد و بلافاصله حمل مسافر توسط آن آغاز 

می شود.

بــه گزارش مانا بــه نقل از رويتــرز، با پایین رفتن ســطح آب 
رود دانوب در اروپا، کشــتی های جنگی آلمانی متعلق به جنگ 

جهانی دوم از زیر آب پدیدار شدند.
بدترین خشکســالی ســال های اخیر در اروپا موجب شــده است 
ســطح آب رود دانوب بــه کمترین میزان در حــدود یک قرن اخیر 

برســد و در نتیجــه بدنه ده ها کشــتی جنگی آلمــان مربوط به جنگ 

جهانی دوم نزدیک بندر پراووخو صربستان از آب بیرون بیایند.

با پیشــروی نیرو های اتحاد جماهیر شوروی سابق، نیروی دریایی 

آلمان نازی تعداد زیادی از کشــتی های جنگی این کشــور را از طریق 

رود دانــوب به ســوی صربســتان بــرد. این کشــتی ها در اثر حملات 

متفقین غرق شــدند. با این حال، در تعدادی از این کشــتی ها هنوز 

چندین تن مهمات و مواد منفجره وجود دارد که خطر بزرگی را برای 

کشتیرانی در این منطقه ایجاد می کنند.

جهانی جنگ کشتیهای برآوردن سر

دانوب رودخانه ازسطح آلمان 
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شــرکت بنــادر عراق اعــام کرد کــه قرار اســت بندر فــاو به 
بزرگ ترین بنــدر خاورمیانه تبدیل و بصره هم دروازه ارســال 

کالا به اروپا  شود.
بــه گزارش مانا به نقل از مریتایم گیت وی، قرار اســت بندر فاو تا 
ســال 2038 به طور کامل توســعه پیدا کند و ظرفیت جابه جایی آن 
به 7/5 میلیون کانتینر 20 فوتی در سال برسد. در صورت تحقق این 
رقم بندر فاو از بندر جبل علی در دوبی که هم اکنون بزرگ ترین بندر 

خاورمیانه است بزرگ تر خواهد شد.
بندر جبل علی 67 لنگرگاه دارد و قرار اســت بندر فاو 100 لنگرگاه 

داشته باشد.
فرهان الفرطوسی، مدیر عامل شرکت بنادر عراق اعلام کرده است 
که نخستین گام ساخت جاده 52 کیلومتری اتصال بندر فاو به جاده 

ام القصر اجرا شده است.
وی گفت: "این جاده با عرض 45 متر و ارتفاع یک متر آماده عبور 

خودروها شده است."
بنــدر فاو در نزدیکی دهانه شــط  العرب و کانــال خور عبدالله در 

حال ساخت است و شرکت دوو در حال تجهیز این بندر است.

قرار است در فاز نخست بهره برداری از بندر فاو ترمینال کانتینری 
این بندر فعالیت خود را آغاز کند.

نخســتین فاز بندر فاو در سال 2028 به بهره برداری خواهد رسید 
و پیش بینی می شــود ظرفیت جابه    جایی آن چهار میلیون کانتینر 20 

فوتی در سال باشد.
 نکته اصلی این پروژه هفت میلیارد دلاری این اســت که بغداد 
می خواهد از آن به عنوان رقیب کانال ســوئز اســتفاده کرده و بصره 
را به دروازه ارســال بار به اروپا تبدیل کند، چرا  که این بندر از طریق 

خط ریلی به ترکیه وصل خواهد شد.

55بویهپلیاتیلنتولیدداخلدرآبراههایبوشهر
نصبمیشود 

معاون دریایی اداره کل بنادر و دریانوردی اســتان بوشــهر 
گفــت: "55 بویــه پلی اتیلــن تولیــد متخصصــان داخلی در 

آبراه های بنادر این استان نصب می شود."
 به گزارش خبرنگار مانا از بوشهر، محمد قاسمی تردد شناور ها در 
آبراه ها را مورد اشاره قرار داد و اظهار کرد: "در این راستا نصب بویه 
در مســیر تردد شــناور ها یکی از ضروریات است و به همین منظور 

55 دستگاه بویه در آبراه های بنادر این استان نصب می شود."
وی هزینــه تأمین هر کــدام از این بویه هــا را 170 میلیون تومان 
بیــان کرد و افزود: "ایــن میزان هزینه یک پنجــم هزینه های نمونه 

مشابه خارجی است."
معاون دریایی اداره کل بنادر و دریانوردی استان بوشهر بیان کرد: 
"بویه های تولید شــده توسط متخصصان داخلی از جنس پلی اتیلن 
ســاخته شده که علاوه بر طول عمر بسیار بیشتر نسبت به بویه های 
فلــزی، هزینــه تعمیــر و نگهداری بســیار کمتری دارنــد و همچنین 

بویه هــای پلی اتیلــن به دلیل عدم نیــاز به رنگ آمیزی، آســیبی به 
محیط زیست نمی زنند."

قاســمی ادامه داد: "هدف از نصب این بویه ها تأمین ایمنی هر 
چه بیشتر آبراهه های بنادر استان بوشهر برای تردد شناور ها است."
وی افزود: "با پایش صورت گرفته در بنادر استان بوشهر، بویه ها 
بــه ترتیــب اولویت در آبراه های اســتان بوشــهر جانمایــی و نصب 

خواهند شد."
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سال پانزدهم شماره 5۴ پاییز ۱۴۰۱

در راســتای ارتقــاء ســطح علمــی، فنــی و کیفی بازرســان، 
کارشناسان و مهندسان، واحد آموزش مؤسسه رده بندی آسیا 
به تازگی اقدام به برگزاری دوره آموزشی بازرسی تجهیزات حفاری 

و ســرچاهی )Wellhead and X-Mas Tree( نمود. این دوره 
ســه روزه آذر ماه ســال جاری در محل انجمن مدیریت کیفیت 
ایران بــا حضور کارکنان شــرکت پترو گوهر پارس برگزار شــد.

)Wellhead and X-Mas Tree(برگزاریدورهآموزشیبازرسیتجهیزاتحفاریوسرچاهی

کشتیفلهبرباکمکبادمحمولههایشرا
بهمقصدمیرساند


برای نخستین بار یک کشتی فله بر که بخشی از انرژی خود را با 
نیروی باد تأمین می کند، سفر خود را به مقصد بندر نیوکاسل در 

انگلیس آغاز کرده است.
به گزارش مانا به نقل از اینترستینگ انجینرینگ، این کشتی توسط 
شرکت باری ژاپنی) MOL) Mitsui O.S.K. Lines ساخته شده 
و هفته گذشــته به مقصد نیوکاســل ســفر خود را آغاز کرد.مقامات 
بندر نیوکاسل در توئیتر در این باره نوشتند: "نخستین کشتی فله بری 
کــه بخشــی از انرژی خــود را با بــاد تأمیــن می کند، »شــوفو مارو« 
)Shofu Maru( نــام دارد و برای نخســتین بار ســفر خود را آغاز 
کرد." شــوفو مارو دارای بادبانی از جنس فایبرگلاس است که ارتفاع 
آن به 55 متر می رسد و می تواند 80 هزارتن زغال سنگ را جابه جا 
کند. شــرکت ســازنده بر اســاس تســت های اولیه پیش بینی می کند 
کشــتی هنگام طی مســافت بین ژاپن و اســترالیا 5 درصد سوخت 
کمتری مصرف کند. به طور معمول کشــتی 500 هزار لیتر ســوخت 
بــرای کل ســفر مصــرف می کنــد؛ بنابراین بــا در نظــر گرفتن کاهش 
گفته شــده، در این 25 هزار لیتر ســوخت کمتری به کار می رود. این 
نخســتین کشــتی حمل زغال سنگ اســت که با فناوری پیش رانش 

انــرژی بادی حرکــت می کند. این بخش از کشــتی »ویندچلنجر« نام 
گرفته اســت. قرار اســت MOL نســخه دومی از این کشــتی فله بر 
را بــا اســتفاده از فناوری بادی جدید بســازد. نســخه جدید پس از 
 DWT 900 ساخت و تحویل در 2024 میلادی می تواند 62 هزار و
را حمل کند. پس از تکمیل کشــتی، شــرکتی به نام »ان ویوا« از آن 
بــرای انتقال پالت های چوبی اســتفاده می کند. DWT یا تناژ وزن 
مــرده )Deadweight Tonnage( به مقــدار جرم قابل حمل 
توســط یک کشــتی که حمل آن برای ایمنی کشــتی خطرســاز نباشد 

گفته می شود.



News

But with the new EU sanctions, Russia is more 
likely to lean toward Asia as an export market.

The next round kicks in on 5 December. It 
also includes a ban on insurance for tankers 
transporting Russia's oil to destinations outside 
the EU.

Singapore is a crucial export and refueling hub 
for crude and jumping-off point for ship-to-ship 
transfers. Traders have employed this tactic 
since Moscow's war on Ukraine to hide Russia's 
crude for export.

 Source: www.marineinsight.com

The world's first hydrogen-powered 
tugboat arrived in Belgium on October 27 
after completing construction in Spain. The 
installation of the vessel's hydrogen system 
will be completed at the port of Ostend as 
well as trials for the tug before its expected 
delivery by the end of this year. The goal is to 
have 'Hydrotug 1' fully operational at the port of 
Antwerp during the first quarter of 2023.

The tug was built at the Armon Shipyards in 

Navia, Spain where it was launched on May 
16. It is being developed in a demonstration 
project partnership between CMB. Tech and 
the port Antwerp-Bruges. CMB. Tech says that 
it is taking a leadership role in the transition of 
ships to environmentally-friendly fuel and the 
tug is the latest in a series of unique projects 
demonstrating hydrogen-powered propulsion. 
Earlier this year, the company also launched the 
'Hydrocat 48', a hydrogen-fueled crew transfer 
vessel.

The 'Hydrotug 1' is outfitted with two BeHydro 
V12 dual-fuel medium-speed engines that can 
run on both hydrogen and traditional fuel. The 
tugboat is the only one of its kind and the first in 
the world to be powered by combustion engines 
that burn hydrogen in combination with diesel. 
She has a power of 5,500 hp.

Port officials report that 'Hydrotug 1' can 
store 415 kg of compressed hydrogen in six 
racks installed on deck. They estimate that this 
eliminates emissions equivalent to 350 cars. In 
addition, each hydrogen refueling of 'Hydrotug 1' 
saves the total emissions of one car for one year.

Ostend was chosen as the location for the final 
outfitting and testing because the tug can use 
the hydrogen facilities of CMB. Tech's 'Hydrocat 
48', which operates from the port.

Source: www.maritime-executive.com

WORLD'S FIRST 
HYDROGEN-POWERED TUG 
ARRIVES IN BELGIUM FOR 
FINAL TESTS
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seafarers serving on board and their certificates 
are in conformity with the relevant provisions of 
STCW Convention and Code and the applicable 
safe manning requirements in each party to the 
Convention and on-board ships of various flag 
States;

• to check the arrangements made by the 
shipping company for the performance of 
new duties by the crew members and the 
implementation of relevant requirements on 
watchkeeping and rest on board and confirm 
that all seafarers serving on board, who are 
required to be certificated in accordance 
with STCW Convention, hold an appropriate 
certificate or a valid dispensation, or provide 
documentary proof that an application for an 
endorsement has been submitted to the Flag 
State Administration;

• the seafarers on board are medically fit and 
in possession of a valid medical certificate as 
required by STCW Convention; and

• the watchkeeping schedules and hours of 
rest are in compliance with the requirements 
of STCW Convention and Code. During the 
campaign period, member Authorities of the BS 
MoU will inspect, within the resources available, 
as many ships as possible in conjunction with 
routine port State control inspections. A ship 
will be subject to only one inspection under 
this CIC during the period of the campaign. The 
campaign will target compliance on all vessels, 
regardless of type, and will examine specific 
items related to the campaign in conjunction 
with the regular Port State Control inspection. 
The CIC will also assist to raise awareness of 
shipowners, operators and crew on STCW.

Port State Control Officers )PSCOs( will use 
a list of 10 questions to assess the conformity 
of the number of specific requirements in the 
STCW Convention and Code. If deficiencies 
are found, actions by the Port State Control 
Officer may vary from recording a deficiency 
and instructing the master to rectify it within a 

certain period to detaining the ship until serious 
deficiencies have been rectified. All inspections 
will be inserted into the Black Sea Information 
System )BSIS( and will be published online 
on the MoU website. The results of the 
campaign shall be analysed and findings will 
be presented to the Black Sea MoU Committee 
for submission to the International Maritime 
Organization.

Source: www.tankeroperator.com

Tankers transporting Russian oil have 
reportedly settled at ports close to Singapore 
and Malaysia as significant volumes of the 
Kremlin's crude move to Asia ahead of the 
most recent slate of the EU sanctions.

Data gathered from Vortexa and as cited by 
Bloomberg reflected approximately 1.1 million 
tons of high-sulfur fuel oil had been sitting on 
vessels for the week that ended 24 October.

The volume of crude is lower than previous 
record highs but is double the level recorded 
at the same time in 2021.

Nearly 65 percent of Russia's fuel oil flows 
sailing toward Singapore eventually ended up 
in floating storage tankers close to the port of 
Tanjung Pelepas, Malaysia, in the past three 
months, per Vortexa.

High-sulfur oil is considered to be quite 
dirty. It is used mainly for fueling vessels 
with pollution-reduction equipment or power 
generation. Most tankers have gradually 
moved away from depending on it as the 
broader industry deployed measure in 2020 to 
minimize emissions.

TANKERS FILLED WITH 
DIRTY OIL FROM RUSSIA 
PILE UP AROUND ASIA'S 
PORTS FOLLOWING FRESH 
EU SANCTIONS
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China Classification Society )CCS( is hailing a 
major milestone after overseeing the delivery 
and naming ceremony of the first VLCC ever 
built in China deploying four 40 meter rigid 
wing sails.

CCS attended the naming ceremony of the 
307,000 DWT, 333 meter crude oil carrier M/V 
New Aden at Dalian Shipbuilding Industry 
Co. )DSIC( together with the owner China 
Merchants Energy Shipping )CMES( and 
China Shipbuilding Trading Company. China 
Merchants Group chairman Mr. Miu Jianmin 
meanwhile named the vessel.

CCS Vice President Mr. Fan Qiang 
represented CCS at the ceremony saying 
the New Aden is "one of the most advanced 
VLCCs ever built in China". He said the 
sails are expected to slash average fuel 
consumption by nearly 10 pc on the Middle 
East to the Far East route cutting an estimated 
2900 tons of CO2 emissions a year.

"The New Aden is an outstanding vessel 
which embraces the very latest design 
techniques as we work towards meeting the 
IMO GHG targets," he said. "China Merchants, 
Dalian Shipbuilding's R&D team and Guangwei 
Composite Materials have undertaken great 
work in developing the ship and this new 
generation of rigid wing sail. The sails have 
a combined surface of around 1200 sqm and 
are true innovation. They are made of a low 
weight carbon fibre composite supported 
by high strength corrosion resistance and 
state-of-the-art autonomous control system. 
This system maximizes efficiency in complex 
operating conditions. The technology monitors 
power supply and self-inspects to ensure 
the hydraulic lifting and electric rotation is 

optimized to ensure peak performance."
Mr Fan said the New Aden sets new 

standards in VLCC performance 
"Together with China Merchants and Dalian 

Shipbuilding we have looked at every aspect 
of design to deliver the best possible result 
in fuel reduction, sailing performance in wind 
and waves through optimized hull design as 
well as safety and environmental protection" 
he said. The New Aden further meets the 
requirements of Harmonized Common 
Structural Rules )HCSR(, the latest oxynitride 
and oxysulfide emission standards, the update 
phase requirements of the Energy Efficiency 
Design Index )EEDI( and the Energy Efficiency 
Existing Ship Index )EEXI(. It further meets the 
EU inventory of Hazardous Materials and ship 
recycling rules in line with the latest oil major 
requirements."

Source: www.tankeroperator.com

The member Authorities of the Memorandum 
of Understanding on PSC in the Black Sea 
Region )BS MoU( will conduct a concentrated 
inspection campaign on Standards of 
Training, Certification, and Watchkeeping 
)STCW(. The three-month campaign will 
start on September 1st, 2022 and end on 
November 30th, 2022 under the co-ordination 
of Bulgarian Maritime Administration. The 
campaign shall be conducted simultaneously 
with the Paris and Tokyo Memoranda and 
some other regional PSC regimes.

The purpose of the CIC on STCW is to 
ensure that;

• to have a better understanding on the 
training and certification situation of crew 
members and confirm that the number of 

CHINA LAUNCHES NEW 
GENERATION VLCC WITH 
RIGID WING SAILS

CONCENTRATED 
INSPECTION CAMPAIGN ON 
STCW
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the highest levels of logistics and supply chain 
management as one of the best sources of 
influential analysis and commentary(.

However, the vessel’s decision to tackle the 
canal in excess of the speed limit – which were 
in excess of the 12-knot limit, for 18 minutes of 
the voyage, the plaintiffs told the court.

This would have made using tugs difficult.
The vessel’s enormous size and length, 

coupled with the speed and hull wind surface 
area would have made steering nigh-
impossible, said Mr. Barber. “Such a long ship… 
takes a lot of swept area, because the pivot 
point when the ship turns isn’t in the middle, as 
people think. That pivot point moves around 
according to the speed of the ship and all sorts 
of other factors.”

The court heard that as the windswept 
ship veered from one direction to another, 
the Suez Canal Authority )SCA( lead pilot 
and helmsman attempted to compensate by 
steering and increasing speed.

According to a Bloomberg report in June last 
year, it was during this time that the two SCA 
pilots got into an argument: “They may have 
exchanged insults in Arabic”.

The report, which the SCA flatly denies, 
read: “The second pilot tried to cancel the ]full 
ahead[ order, and more angry words were 
exchanged. ]Capt[ Kanthavel intervened, 
and the lead pilot responded by threatening 
to leave the vessel, according to the court 
evidence.”

But in the meantime, because of its size, the 
vessel turned so ponderously that by the time 
it began to respond to one steering command, 
the helmsman had to begin the next. Snaking 
the canal at high speed, battered by winds, the 
vessel became essentially uncontrollable.

“So, they needed a lot of steering at the 
aft end, which they didn’t have room for, so 
the ship itself, apart from not responding 
to steering, would have continued to move 

across closer to the bank,” said Mr. Barber.
This is when the bank effect came into play; 

an iteration of Bernoulli’s Principle, explained 
Mr. Barber, the same effect as airflow over 
an aircraft wing, here though, it brought a 
differential in the pressure of water from one 
side of the hull to another, driving the vessel 
closer to the bank.

In the aftermath of the accident, the SCA 
demanded $1bn in fees and damages to 
release the Ever Given. An estimate from 
Lloyd’s List last year suggested that during the 
six days it blocked the canal, Ever Given cost 
world trade $9.6bn a day.

Previous cases against Ever Given laid the 
blame on the pilots, and crew. However, this 
latest case seems to characterise the incident 
in a different light, with the plaintiffs telling 
the court they believed the shipowners were 
“negligent”, “acting without reasonable care 
and skill… in breach of their duties”.

Historically, ship accidents are pinned on 
crews and captains, who can serve lengthy 
prison sentences. But Mr. Barber, a veteran 
of many accident investigations, emphasised 
that there were almost always other factors at 
play.

“It certainly doesn’t stop at the master,” he 
said. “There is no such thing as a non-human 
accident, but the person who designed the 
ship was a human.

“Even the shipowner, really… is not the 
ultimate decider. The one who is hiring him is 
the one putting the pressure on, and then he 
will be putting the pressure on the crew. And 
so it goes, down the chain. Too many things 
stop at the master, and the poor master gets 
the gun held to their head, which is totally 
unfair. Yes, he made mistakes, but most likely 
the decision that was taken was influenced by 
something else.”

www.gcaptain.com
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behavior. We know today for example that 
the need for Trust, Care, and Openness are 
foundational abilities that must be in place for 
mature collaboration to take place. When this 
foundation is in place it allows for Learning, 
giving Feedback, Speaking-up, Teamwork, 
and managing Dilemmas. Currently, this 
knowledge on how to handle human and 
organizational causes is a professional 
expertise and there is no general scientifically 
proven and accepted methodologies to 
systematically map out these underlying 
causes at scale.

4. Overcoming obstacles to learning from 
investigations

An incident investigation report provides 
insight into the chain of events leading to the 
incident and the causes behind it. But the real 
learning from the incident occurs when this 
insight is transformed into real improvements 
that prevent the re-occurrence of similar 
incidents. There are huge challenges in 
effective learning. 

There are some assumptions that need to be 
in place if an organization will learn from an 
incident investigation report:

• there is a need to improve and learn;
• the causes in the investigation are also 

relevant for this organization;
• that colleagues will support the changes;
• no negative effects from this learning.
It requires some maturity to answer these 

questions in a correct way. Hence, it is often 
the less mature organizations that do not have 
these assumptions in place. This is an initial 
barrier to learning. The second learning barrier 
is to address the root causes rather than the 
symptoms of these causes. Learning topics 
that fit in the format of a task list is often 
prioritized. It is for example much easier to 
update a procedure, than to create a culture of 
compliance. Hence, learnings that heal the root 

causes fall on the backburner.

Conclusion
The four main areas of criticism lead to the 

conclusion that perhaps there is more to be 
learned and given the sensitive and important 
role incident investigations have in developed 
societies, it is crucial that these four areas will 
be given attention going forward.

www.splash247.com

A group of cargo owners are blaming Shoei 
Kisen Kaisha, the Japanese owner of Ever 
Given, for last March’s financially catastrophic 
grounding of the vessel in the Suez Canal.

In an unconventional turn for maritime 
incidents, it is the 20,388 TEU ship’s owner and 
not crew members being assigned culpability 
in the most recent court case, brought by 
Adriaanse Import & Export, JDM Food Group, 
Rewe-Zentral, TFC Holland and insurers AIG 
and Allianz.

Following an Egyptian Meteorological 
Authority forecast of “winds of sand and dust… 
disrupt]ing[ maritime navigation”, some reports 
from the canal on the morning of 23 March 
2021 pointed to wind speeds in excess of 45 
knots, the court heard.

Despite two vessels ahead of it, the 
Al Nasriyah and Cosco Galaxy, sailing 
accompanied by tugs, the Ever Given 
attempted to transit the canal with only two 
pilots on the bridge.

“You would normally stick a tug fore and aft 
to help the ship along,” master mariner Dennis 
Barber, fellow of the Royal Institute of Naval 
Architects, advised The Loadstar )known at 

CARGO OWNERS BLAME 
SHIPOWNER FOR EVER 
GIVEN GROUNDING IN 
SUEZ CANAL
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the losses are described but do not sufficiently 
address the causes behind these events.

• Causes are described as deviations, non-
compliance, and failures done by the people at 
the scene, but do not thoroughly explain why 
these people made the deviations or failures.

• Root causes are not thoroughly 
investigated.

• Sometimes the conclusions are delayed 
until others have done their investigation.

• Low interest in additional data sources or 
interviewee candidates.

• Some of the notable cases where this 
has occurred include the Rocknes grounding 
)2004(, Costa Concordia )2012( and most 
recently the Roald Amundsen COVID incident 
in 2020.

All these characteristics drive attention 
away from real underlying systemic causes 
and push blame towards the few individuals 
involved in the incident. Even the decision to 
investigate or not is also highly sensitive. In 
several major incidents, it has been decided 
not to do an incident investigation. The 
argumentation of those decision-makers often 
uses the same characteristics as listed above.

3. Culture and human factors not 
systematically analyzed

It has long been recognised that most 
incidents involve human and organizational 
causes and attempts have been made at 
various times to develop a system that deals 
with this complex field. During the 1970s and 
1980s various types of “inadequate tasks” 
were used in accident investigations. When a 
ship collided, the investigation often concluded 
that a cause was “Inadequate lookout”.

It was however recognized during the 1990s 
that reference to the failed “task” did not 
provide adequate learnings, and the attention 
shifted towards systemizing different types 
of “human failures”. Examples are “slip” when 

somebody pushed the wrong button, “lapse” 
of memory or intentional “violation”. But 
this approach proved also to be ineffective. 
However good the categorisation of different 
types of “human failures”, the root cause for 
the failures is not addressed.

Early in the 21st Century attention drifted 
away from general tasks and failures to focus 
specifically on the safety barriers. Bow-Tie 
and Swiss-Cheese diagrams were frequently 
used to describe broken safety barriers and 
how the awareness of these barriers will 
make a difference. Then the Macondo accident 
took place in the Gulf of Mexico in 2010. This 
accident demonstrated that it does not help to 
be aware of safety barriers if you deliberately 
choose to bypass them.

The learning from the Macondo accident 
)among others(, set a new course with the 
“Local Rationality Principle”. This concept 
implies that the people involved in incidents 
acted as they did because it made sense for 
them to do so. Hence, instead of systemizing 
the task, failures, or barriers, the ambition 
shifted towards explaining why the people 
involved believed they were doing the right 
thing when they were in fact doing just the 
opposite.

During these years, the safety regimes 
within Space, Aviation, and Energy sectors 
have led the way. The investigation into the 
space shuttle Columbia disaster in 2003 
was ahead of its time and is among the few 
most thoroughly investigated disasters. 
The investigation recognized the flaws in 
conventional investigation techniques and 
chose a different approach. Namely, to 
evaluate if traits of very mature organizations 
could be seen in NASA. This way they 
revealed the root causes highlighted in their 
conclusions.

The various developments close in on 
how organizational culture shapes safe 
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Often the only good thing that comes out of a tragedy 
or disaster is that the investigation gives us some 
knowledge of how to prevent similar incidents in the 
future. But are we learning as much as we should from 
these incidents

Well-known incident investigations have 
over time received massive criticism. A 
review of several investigations summarises 
four main areas of criticism that lead to the 
conclusion that perhaps there is more to be 
learned and given the sensitive and important 
role incident investigations have in developed 
societies, it is crucial that these four areas will 
be given attention going forward.

The four areas of criticism are as follows:

1. Alternative causes not sufficiently 
addressed

In a series of high-profile incidents, the 
survivors, and the bereaved have struggled to 
find the peace of mind and the reconciliation 
that would allow them to move on with life. A 
common trait is that they are not convinced 
that the investigation sufficiently addressed, 
or ruled out, alternative causes or chain of 
events.

There are many examples from around the 
globe including several here is Scandinavia 

including:
• Scandinavian Star: Could the fire be a 

result of insurance fraud?
• Estonia: Could the loss of the bow visor 

be caused by an explosion or was there a 
collision prior to the capsize?

• Could the lost fishing vessels Utvik Senior 
and Western be caused by collisions rather 
than weather and stability problems?

• Were there additional causes behind the 
loss of the leg causing Alexander Kielland to 
capsize?

It may well be that the investigation was 
correct in its conclusion but when such 
questions are still asked and unanswered 
several decades after the initial investigation, it 
demonstrates that the investigations have not 
sufficiently met the needs of all stakeholders.

2. Doubts over independence
Incident investigations put “checks and 

balances” to the test. A basic principle is to 
distinguish the incident investigation from 
criminal procedures. But still an investigation 
report may be used to place responsibility and 
blame for the incident so it imperative that the 
investigation team is a neutral independent 
party.

It is worth noticing that an external 
investigation cannot automatically be seen 
as “neutral” and “independent”. Concerns 
about their own business relations and 
service offerings may influence what and 
how the investigation proceeds. Even public 
investigations may not always be seen 
as “neutral” and “independent”. To ensure 
maximum neutrality, the composition of 
the investigation team should also be 
given thought to make it diversified and 
multidisciplinary. There are some key 
characteristics of investigation reports written 
by teams having questionable independence:

• Often the sequence of events leading to 

ARE THE LESSONS BEING 
LEARNT FROM SHIPPING’S 
SERIOUS ACCIDENTS?
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for release on the IMO website.

Data collection and analysis to improve 
implementation

Having noted the existence of 
comprehensive sets of data already available 
in various GISIS modules, such as, and not 
limited to, Member State Audit, Marine 
Casualty Investigation, Port Reception 
Facilities and Port State Control, which may 
provide a good basis for identifying issues in 
implementation, the Sub-Committee agreed to 
rename the output as 'Identified issues relating 
to the implementation of IMO instruments 
from the analysis of data' with extension of 
scope of output subject to endorsement by the 
Committees.

GISIS PRF module – proposed data transfer 
mechanism

The Sub-Committee discussed a proposal 
to enhance the GISIS module on port 
reception facilities )PRFs( by having the 
ability to transfer and update data directly 
from national/regional databases. The Sub-
Committee agreed to recommend to MEPC 
that the Secretariat be requested to undertake 
a review of the full functionality and inter-
operability of the PRF GISIS module. The aim is 
to look into the resources required to develop 
and implement the proposed data transfer 

mechanism and update the Sub-Committee in 
due course. 

Harmonizing Port State Control )PSC(
The Sub-Committee noted with appreciation 

reports from the regional Port State Control 
)PSC( regimes and the United States, on PSC 
activities, Concentrated Inspection Campaign 
)CIC(, inspection rates and detentions, and 
invited them to continue submitting annual 
reports.

Addressing marine plastic litter from ships
With a view to expediting the work of 

the III Sub-Committee in relation to marine 
plastic litter from ships, the Sub-Committee 
instructed the Correspondence Group on 
Measures to Harmonize Port State Control 
)PSC( Activities and Procedures Worldwide to 
work intersessionally to prepare a draft MEPC 
circular to remind Member States to enforce 
MARPOL Annex V on fishing vessels through 
PSC measures and to encourage PSC regimes 
to develop PSC procedures that include fishing 
vessels. The Correspondence Group is also 
tasked with considering proposals for enhancing 
the enforcement of MARPOL Annex V, including, 
where possible, through a risk-based approach, 
and to consider if it is appropriate to prepare 
draft amendments to the Procedures for PSC.

Source: IMO website
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means to improve their energy efficiency 
and to establish their annual operational 
carbon intensity indicator )CII( and 
associated CII rating. Carbon intensity links 
the GHG emissions to the amount of cargo 
carried over distance travelled.

Ships will get a rating of their energy 
efficiency )A, B, C, D, E - where A is the 
best(. Administrations, port authorities 
and other stakeholders as appropriate, are 
encouraged to provide incentives to ships 
rated as A or B also sending out a strong 
signal to the market and financial sector.

A ship rated ‘D’ for three consecutive 
years, or ‘E’, is required to submit a 
corrective action plan, to show how the 
required index )C or above( would be 
achieved.

A Correspondence Group has been tasked 
with incorporating the various amendments 
supporting the enforcement of the short-
term GHG reduction measure into the PSC 
procedures. Regardless, following extensive 
consideration, the Sub-Committee agreed 
that at this stage there was no support 
within the Sub-Committee for the proposed 
amendment to regard as a detainable 
deficiency the absence of implementation 
by the ship as planned at the time of the 
inspection of the three-year implementation 
plan and/or the plan of corrective actions 
for a ship rated as D for three consecutive 
years, or rated as E. The Sub-Committee 
agreed to advise the Marine Environment 
Protection Committee )MEPC 79( 
accordingly.

Developing III Code Implementation 
Guidance

The Sub-Committee progressed work 
on developing III Code Implementation 
Guidance and instructed a correspondence 
group to further develop the draft.

Casualty analysis
At this session, great effort was made with 

respect to the analysis of casualty reports 
to identify safety issues for feeding back to 
the rule-making process of IMO organs. The 
Sub-Committee also agreed to an improved 
procedure for identifying and forwarding 
safety issues. The Safety issues include:

• issues on securing containers on deck 
from analysis of MSC Zoe -container losses in 
the wake of the MSC Zoe incident )the MSC 
Zoe lost more than 340 containers overboard 
during severe weather off Germany in January 
2019(.

• safety issues related to occupational 
accidents )fall from height(. In this regard, the 
Correspondence Group on Analysis of Marine 
Safety Investigation Reports was tasked 
to develop a proposal for a new output on 
guidelines addressing the identified safety 
issues of seafarers exposed to risk of falls from 
height )including, but not limited to, access to 
and egress from the location where the work 
will be conducted, working at height and work 
over the side(.

• safety issues resulting in fishers 
overboard from fishing vessels. Other IMO 
Sub-Committees were invited to consider 
the proposed measures, including use of 
personal flotation devices )PFDs( and possible 
application of the existing technology such as 
search and rescue transponder )SART(.

• pilot ladder-related safety issues including 
associated boarding arrangements. MSC was 
invited to note the detailed analysis on the 
matter when considering a proposed new 
output to amend SOLAS regulation V/23 and 
associated instruments to improve the safety 
of pilot transfer arrangements.

Lessons learned
The Sub-Committee agreed the lessons 

learned from marine casualties and incidents, 
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requirements for oil/water separators on ships, 
phasing out of single hull oil tankers in 2010, 
the establishment of several special areas 
including the Antarctic area, the introduction 
of the mandatory IMO Member State Audit 
Scheme )IMSAS( in all MARPOL annexes, the 
introduction of the IMO 2020 global sulphur 
limit, and the adoption of technical and 
operational measures to enhance the energy 

efficiency of ships.
The adoption of the Initial IMO Greenhouse 

Gas )GHG( Strategy in 2018 to decarbonize 
the sector as soon as possible before the end 
of this century has set the policy framework 
for the development and adoption of further 
measures within MARPOL to enhance energy 
efficiency of ships.

Source: IMO website

Updating draft resolutions to support 
implementation

The Sub-Committee, which reports to the 
Maritime Safety Committee )MSC( and the 
Marine Environment Protection Committee 
)MEPC(, progressed the updating of three key 
IMO Assembly resolutions on implementation: 
the Survey Guidelines under the Harmonized 
System of Survey and Certification; the 
Non-exhaustive list of obligations under 
instruments relevant to the IMO instruments 
implementation Code )III Code(; and the 
Procedures for Port State Control )PSC(. These 
will ultimately be forwarded for adoption by 
the IMO Assembly at its thirty-third session in 
late 2023 after approval by the Committees.

Development of guidance on assessments 
and applications of remote surveys

The Sub-Committee progressed its work 
on development of guidance on assessments 
and applications of remote surveys, the 
International Safety Management )ISM( 
Code audits and ISPS Code verifications, in 
particular with an agreement on a roadmap 
and methodology on the way forward.

Given the urgent demand for guidance on 
remote surveys and ISM Code audits, the 

Sub-Committee agreed, in its roadmap, that 
amendments to Survey Guidelines under 
the HSSC and amendments to the Revised 
Guidelines on the implementation of the 
International Safety Management )ISM( Code, 
containing remote surveys and ISM audits, 
should be finalized next year at III 9, with a 
view to adoption at A 33 in 2023, subject to 
agreement of the Committees. 

In addition to the above, it was agreed to 
task a correspondence group with the agreed 
methodology to proceed on the basis of one 
document containing principles and common 
areas )part 3-0( and three guidance: Guidance 
on assessments and applications of remote 
surveys )part 3-1(; Guidance on assessments 
and applications of remote ISM Code audits 
)part 3-2(; and Guidance on assessments and 
applications of remote ISPS Code verifications 
)part 3-3(.

Procedures for PSC on the short-term GHG 
reduction measures

The Sub-Committee discussed specific PSC 
issues related to the implementation of the 
short-term GHG reduction measures, set to 
enter into force on 1 November 2022.

Under the short-term measure, technical 

SUB-COMMITTEE ON IMPLEMENTATION OF IMO 
INSTRUMENTS (III 8), 25-29 JULY 2022

5



Articles

'MARPOL at 50 – Our commitment goes on' 
has been selected as the upcoming theme for 
the International Maritime Organization's 2023 
World Maritime Theme, which will culminate 
in a World Maritime Day celebration on 28 
September next year. The theme reflects the 
organization's long history of protecting the 
environment from the impact of shipping via a 
robust regulatory framework and emphasizes 
its ongoing commitment to this important 
work.

The theme spotlights the International 
Convention for the Prevention of Pollution 
from Ships )MARPOL(, which covers 
prevention of pollution of the marine 
environment by ships from operational or 
accidental causes.

IMO Secretary-General Kitack Lim said, "A 
lot has changed in shipping in the 50 years 
since the MARPOL Convention was adopted 
on 2 November 1973, and IMO's commitment 
to protecting and preserving the marine 
environment has remained unwavering. 
The World Maritime Theme for 2023 will 
allow us to celebrate this legacy, while also 
underscoring our dedication to building on the 
existing foundations as we move towards a 
brighter future together.

"Our work to reduce Greenhouse Gas 
emissions is critical, and – given the urgency 
of the climate crisis - we must act now to 
strengthen our ambitions on this matter. 
We must also tackle other issues including 
protecting biodiversity, biofouling , the transfer 
of invasive species, and plastic and noise 
pollution. Protecting the marine environment 
requires shared action and I look forward to 
what the next 50 years will bring," he added.

The theme, which promotes discussions 
on the next phase of IMO's work to further 
protect the planet and the oceans, is also 
linked to the UN 2030 Agenda for Sustainable 
Development and the 17 Sustainable 

Development Goals )SDGs(. These include 
affordable and clean energy )SDG 7(; industry, 
innovation and infrastructure )SDG 9(; climate 
action and sustainable use of the oceans, 
seas and marine resources )SDGs 13 and 
14(; and the importance of partnerships 
and implementation to achieve these goals 
)SDG17(.

The IMO Council, meeting for its 127th 
session, endorsed the theme following a 
proposal by IMO Secretary-General Kitack Lim.

History of the Convention
The Torrey Canyon oil spill in 1967, the 

largest oil disaster at the time, was one of the 
key moments that led to the development 
of the MARPOL Convention. The 1970s saw 
increased global awareness of the need 
to protect the marine environment from all 
sources of pollution, subsequently resulting 
in the adoption of the MARPOL Convention 
and the 1978 MARPOL Protocol in 1973 and 
1978, respectively. The combined instrument 
entered into force on 2 October 1983.

MARPOL 73/78 is the most important 
international instrument covering prevention 
of pollution of the marine environment by 
ships from operational or accidental causes. In 
1997, a Protocol addressing prevention of air 
pollution from ships was adopted and entered 
into force on 19 May 2005.

Evolution of MARPOL
Today, MARPOL covers pollution of the 

sea by oil, noxious liquid substances in bulk, 
harmful substances in packaged form, sewage 
from ships and garbage from ships, air 
pollution from ships, and regulation of energy 
efficiency. It also allows for the adoption of 
special areas with even stricter controls on 
operational discharges.

The Convention has evolved through 
the years. Some highlights include the 
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CONTAINER SHIPS
Container ships carry most of the world’s 

manufactured goods and products, usually on 
scheduled liner services.

Container ships transport a combination of 
two standardized container sizes known as 
20- or 40-feet equivalent units, abbreviated 
to TEUs and FEUs. The containers are carried 
in cellular holds and stacked on the ships 
hatch covers and upper deck. The contents 
of the containers can be non-perishable, or 
perishable, with the latter often being carried 
in refrigerated containers.

 
Liner shipping
Container shipping generally operates 

according to regular schedules on set routes, 
known as ‘liner’ services. For this reason, 
the sector is sometimes referred to as ‘liner 
shipping’.

The handling system for the containers 
is completely mechanized, making 
containerisation a highly efficient and fast 
mode of transport. Dedicated container ships 
depend on the ports container cranes to load 
and unload the containers.

Container ships have played a key role in the 
globalisation of products over the past twenty 
years, enabling consumer goods and products 
to be manufactured in developing, lower cost 
countries for export to higher cost countries.

 Container ships have grown significantly 
in size in over the last 20 years, in 2002 a 
large container ship would be able to carry 
approximately 6,500 TEU, today the largest 
containerships can now transport nearly 
24,000 TEU.

These economies of scale have further 
reduced the per unit cost of manufactured 
goods for the consumer. For instance, the 
cost to ship a washing machine from China to 
northern Europe is around $10, or 2-3% of the 
product cost.

The environmental cost is also low, with 
container ships emitting an average 30g 
CO2/tonne nm versus 140g CO2/tonne nm 
for a heavy goods vehicle. Indeed, an entire 
container voyage on a ship from China to 
Europe produces around the same CO2 
emissions as that of a European long-haul 
truck if it were to carry the same container 
only 200 kilometres.

https://www.ics-shipping.org

Cross-section container ship
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