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نگاهي به ساختار و 
سازمان در نهادها 

و دستگاه‌هاي 
دولتي به خوبي 

نشان مي‌دهد كه 
غيرمتخصص ها 

و غيردريايي‌ها 
پست‌هاي 

مهمي در حوزه 
دريا اشغال 

كرده‌اند. براي 
مثال: حسابدار 

مي‌شود مسئول 
توسعه دريايي! 

يا اكثر مسئولان 
فلان سازمان، يا 

سرپرست هستند 
و يا مدركي بالاتر 

از ليسانس ندارند. 
كمبود نيروي 

انساني در حوزه 
دريا همراه با 

نبود متخصصان 
در سطح دكترا، 
دليل بزرگي بر 
بي‌توجهي به 

درياست. 

گروه اقتصاددریاپایــه -امید متین - 
سخنان دقيق و بي‌تعارف رهبر انقلاب 
اســامي در جمع فرماندهــان نیروی 
دریایی ارتش و بيان صريح و مســتقيم اين نكته 
كه »هنوز توجه لازم به دريا وجــود ندارد« ما را 
بر آن داشت تا بار ديگر موج مطالبه‌گري خود از 

مسئولان دولتي و غيردولتي را آغاز كنيم. 
پيش از ايــن، بارها گفته بوديم كه نــگاه به دريا، 
نگاه كم‌سويي است و تاكيد كرده بوديم كه تفكر 
خشــك‌گرا نمي‌تواند باني تحول در حوزه دريا 
باشد. بارها نوشــتيم كه با روند كنوني، تحول در 
حوزه دريا به چند دهه زمان نياز دارد. بارها گفتيم 
كه توجه به دريا با نگاه و روش موجود، اثربخش 
نيســت و براي آن راه‌كارهايي هم عرضه داشتيم؛ 
اما معلوم بود كه به ناله‌ها و فريادهاي اين رســانه 
دريايي، چندان توجه نمي‌شود و گاهي كه به طور 
مستقيم ســازماني را مورد خطاب قرار مي‌داديم، 
آن ســازمان خود را در پشــت و پناه مشتي آمار 
خودســاخته، پنهان مي‌كرد و ما هــر چه در باره 
آمارسازي‌هاي برخي مسئولان سخن گفتيم، آن‌ها 

آمار بيشتري منتشر مي كردند. 

اقتصاددریاپایه طبق آمارسازي‌ها
اگر ملاك و معيار ما صرفا آمارسازي‌هاي دولتي 
باشــد، اكنون ما در بهترين وضعيت ممكن قرار 
داريم. نگاه و توجه به دريا بي‌نهايت است و ما از 

نعمات دريا بالاترين بهره‌برداري را داريم. 
طبق آمارهاي شيلات، عن قريب است كه ماهي 
رايگان شــود و مانند شيربسته‌بندي صبحگاهي، 
درب منازل تحويل شود. با روند آماري شيلات، 
ما به زودي انباشت ماهي خواهيم داشت و به طور 

كلي بوي ماهي مي‌گيريم!
طبق آمارهــاي وزارت گردشــگري، در حوزه 
گردشگري دريايي در بهترين وضعيت هستيم و دو 
برابر پول نفت، از گردشگري دريايي درآمدزايي 
مي‌كنيم. تعداد اســكله هاي گردشگري دريايي 
چنان زياد است كه مي‌توان نصف جمعيت كرده 

زمين را در آن‌ها جاي داد!
اما واقعيت همان است كه رهبری فرمودند: »هنوز 
نگاه جدي به دريا وجود ندارد«. نگاه جدي به دريا، 
آن‌قدر نفع ملي دارد كه مي‌تواند تمام اقتصاد ما را 
دگرگون كند. براي اثبات توجه خود به دريا بايد 
كار كرد و نبايد با آمارسازي‌ها و برنامه‌هاي تخيلي 
خود را پشت توهمات سازماني خود غرق كرد. و 
نبايد چنان به خود دروغ بگوييم كه واقعيت ها را 

از خود دور كنيم. 

واقعيت دریاپایه چيست؟
كشف واقعيت در درون آمارهاي ساختگي نيست؛ 

بلكه در سفره مردم است. شاهد مدعا هم خود شما 
خواننده اين سطور هســتيد. كافي است پرسيده 
شود: شما در هفته چندبار ماهي مي‌خوريد؟ شما 

در سال چند بار سفر دريايي رفته‌ايد؟ 

‌شما نام چند اسكله گردشگري 
را می دانید؟ 

به خوبي مي‌دانيم كه شما ماهي يك بار هم ماهي 
نمي‌خوريد و به خوبــي مي‌دانيم اكثر مردم ايران، 
هرگز يك سفر دريايي را تجربه نكرده‌اند و اساسا 
گردشگري دريايي در ايران هنوز متولد نشده است. 
چه بسا مسئولان دريايي داريم كه فرق گردشگري 
ساحلي با گردشــگري دريايي را نمي دانند و اين 
نكته را در مصاحبه‌ها و آمارهايي كه ارائه مي‌دهند 

به خوبي مي‌توان اثبات كرد. 
زمانــي كه مــا آمارهــاي نجومي مي‌ســازيم و 
براي اثبات صحت آمارهاي خــود، در تعاريف 
و تقســيم‌بندي‌ها دســت‌كاري مي‌كنيم و برخي 
تعاريف جهاني را با مقصــود خاص، مورد توجه 
قرار مي‌دهيم، نشــان مي‌دهد كــه مي‌خواهيم از 
واقعيت‌ها فــرار كنيم. براي مثــال، طبق تعريف 
جهاني، »هر كس به هر دليل و بــا هر هدفي، 24 
ساعت از موطن خود دور شود، گردشگر است و 
گردشگري مي‌كند« وقتي اين تعريف را دست‌مايه 
آمارســازي قرار دهيم، نتيجه اين مي شود كه هر 
كس از عوارضي تهران رد شد، گردشگر دريايي 
محسوب مي‌شود! و نيز اگر گردشگري ساحلي با 
گردشگري دريايي را يكي فرض كنيم، آمار چند ده 
ميليوني از گردشگري خواهيم داشت كه رندانه نام 
آن را گردشگري دريايي مي‌گذاريم و آمار چندين 
ميليوني به خورد مردم مي‌دهيم و تصور مي كنيم 
كار موفقي انجام شده است! در حالي كه واقعيت 
اين نيست. واقعيت همان است كه رهبر فرمودند: 

توجه جدي به دريا نشده است. 

دلايل بي‌توجهي به دريا
دلايل زيادي را مي‌توان برشمرد. با حرمت به دل 
سوزان عرصه دريا- چه در بخش دولتي و چه در 
بخش خصوصي- و با اذعان به اين نكته كه آن‌ها 
در تلاش هســتند و مي‌خواهند كار بزرگي انجام 
دهند، با تاكيد بر اين كه مــا نمي‌خواهيم زحمت 
هيچ‌شــخص حقيقي يا حقوقي را ناديده بگيريم، 
اما با توجه به اين واقعيت كه »هنوز به دريا توجه 
جدي نشده اســت« علاقه‌منديم برخي دلايل را 

برشماريم:

انجمن هایي خ‌زده دریا
يكي از دلايــل بي‌توجهي به دريــا، اتحاديه‌ها و 
انجمن‌هايي هستند كه در مرزِ بود و نبود هستند. 

هستند، چون مجوزي دست و پا كرده‌اند و براي 
خود دفتر و دستكي راه انداخته‌اند، اما نيستند چون 

فعاليت خاصي نمي‌كنند. 

‌برخي اتحاديه‌ها حرفي هم
 براي گفتن ندارند

براي نمونه، اتحاديه صيادان اســت كــه طي 9 ماه 
اخير به رغم آن همه تمــاس و پيگيري، حاضر به 
يك مصاحبه معمولي نشــدند. كسي در اين باره به 
ما گفــت: مصاحبه كنند كه چــه بگويند؟ واقعيت 
اين اســت كه برخي اتحاديه‌ها هيــچ كاري نمي 
كنند و حرفي هم براي گفتــن ندارند. حال كه زبان 
راســتين را رهبر باز كرد و واقعيت را به صراحت 
فرمودند، برماســت كه مطالبه گر باشــيم و ما هم 
با همين صراحــت، در باره عملكــرد اتحاديه‌ها با 
مخاطبان خود سخن بگوييم. پس در آينده، نياز باشد 

ذكر نام و عينا وقايع را منعكس مي‌كنيم.
برخي اتحاديه‌ها و انجمن‌ها، مانند ماهي به ساحل 
افتاده نيستند كه تكاني بخورند و دهاني باز و بسته 
كنند؛ بلكه مانند ماهي يخ‌زده بازار سرچشمه هستند 
كه خشك شده و با چشم زاق فقط به يك نقطه خيره 
شده‌اند. اين دليل بزرگي براي بي‌توجهي به درياست 
كه بايد از ماهي يخ‌زده بازار به ماهي‌هاي شاداب دريا 

و اقيانوس تبديل شوند. 

بي‌تفاوتي فعالان دريايي
بايد مي نوشــتم وحشــت فعالان دريايــي! وقتي 
اتحاديه‌ها بي‌تفاوت و بي‌رمق هستند، ديگر فعالان 
هم بي‌انگيزه مي‌شــوند و گاهــي از يك مصاحبه 
وحشت مي‌كنند. نمونه آن، يكي از مسئولان انجمن 
مالکان كشتي است كه به رغم هماهنگي حضوري 
براي گفت‌وگو، چند بار عقب انداخت و در نهايت 

هم به اضطراب گفت: ما مصاحبه نمي‌كنيم! 
چرا از مصاحبه وحشــت دارند؟ آيــا در مصاحبه 
بايد مطالبه گر صنف و صنعت خود باشــند يا بايد 
با سكوت، به افزايش دامنه مشكلات كمك كنند؟ 
آن سوي پرده چه خبر اســت كه يك مديرعامل در 
عرصه كشتيراني توان سخن گفتن هم نداشته باشد. 
كس ديگري مي‌گفت: همين‌طور مشــكل داريم، 

حرف هم بزنيم بدتر مي‌شود!
چه مسائلي هســت كه ســخن گفتن در باره آن‌ها 

مسائل را پيچيده‌ و خطرناك مي‌كند؟ اين واهمه آيا 
دليل منطقي و روشني بر بي‌توجهي به دريا نيست؟

دولتي‌هاي مناسبتي
دليل مهم ديگر بــر بي‌توجهي به دريا اين اســت 
كه بخش اعظم فعاليت دريايي ما دولتي اســت و 
دولتي‌هاي ما هم مناســبتي. بايد روزي برســد كه 
مناسبتي با شــيلات داشته باشــد تا رئيس سازمان 
شــيلات خبرنگاران را جمع كنــد و چندين برگ 
جدول و آمار تقديم كند. يا مناسبتي باشد كه برخی 
مسئولان، در برنامه صف اول بنشيند و انبوهي آمار 

و اطلاعات در مغز مخاطب فرو كند. 
اين مناسبت‌گرايي به بخش خصوصي ما هم رسوخ 
كرده است. تا نمايشگاهي نباشد، تا برنامه‌اي نباشد، 
در برابر افكار عمومي حاضر نمي شــوند. اين كه 
اخيرا روزنامه دریایی اقتصاد ســرآمد با مشارکت 
انجمن كشــتيراني و موسســه رده‌بندي ايرانيان، 
سلسله نشســت‌هاي تخصصي اقتصاددریاپایه را 
برگزار كردند و تا حدي موثر بودند، باقي در چنان 
سكون و ركودي هســتند كه انگار وجود خارجي 

ندارند. 
دولتي‌هاي خشــكي گرا انگيزه عملي و قوي براي 

گرايش به دريا ندارند
اما دليل عمده اين است كه بخش بزرگي از مسئولان 
حوزه دريايي كشور ما، كساني هستند كه خشكي‌گرا 
هســتند و هيچ تجربه و انگيزه عملي و قوي براي 
گرايش به دريا ندارند. بي‌شك، كمبود نيروي انساني 
متخصص وجــود دارد كه ما مجبوريــم از نفرات 
خشكي‌گرا با تخصص‌هاي غيردريايي در مناسبات 
دريايي به كار بگيريم. تيمي كه گل‌زن خوب ندارد، 

مجبور است دروازه‌بان را به نوك حمله بياورد! 
نگاهي به ساختار و سازمان در نهادها و دستگاه‌هاي 
دولتي به خوبي نشــان مي‌دهد كــه غيرمتخصص 
ها و غيردريايي‌ها پســت‌هاي مهمي در حوزه دريا 
اشغال كرده‌اند. براي مثال: حسابدار مي‌شود مسئول 
توسعه دريايي! يا اكثر مســئولان فلان سازمان، يا 
سرپرســت هســتند و يا مدركي بالاتر از ليسانس 
ندارند. كمبود نيروي انســاني در حوزه دريا همراه 
با نبود متخصصان در ســطح دكترا، دليل بزرگي بر 

بي‌توجهي به درياست. 
ادامه دارد...

مطالبه روزنامه دریایی اقتصاد سرآمد از فعالان دريايي ایران؛

دولتي‌هاي خشكي گرا 
گرايشی به دريا ندارند
چرا هنوز توجه لازم به دريا وجود ندارد؟

گاهدریچه ن

معاون محیط زیست دریایی و تالاب‌های سازمان حفاظت محیط زیست

وضعیت رژیم حقوقی محیط زیست  دریای خزر نامعلوم است
معاون محیط زیست دریایی و تالاب‌های سازمان حفاظت محیط زیست به نامعلوم بودن وضعیت رژیم حقوقی 
محیط زیست دریای خزر به عنوان مشکل بزرگ بر سر راه حفاظت از این دریا نام برد و گفت: همچنین شاهد 
اجرایی نشدن کامل پروتکل‌ها، کنوانسیون‌ها و توافق‌نامه‌های مصوب بین المللی در حوزه محیط زیست دریایی 
و تالاب‌ها هستیم.به گزارش اقتصادســرآمد، مجتبی ذوالجودی به نامعلوم بودن وضعیت رژیم حقوقی محیط 
زیست دریای خزر به عنوان مشکل بزرگ بر ســر راه حفاظت از این دریا نام برد وبه مانا گفت: همچنین شاهد 
اجرایی نشدن کامل پروتکل‌ها، کنوانسیون‌ها و توافق‌نامه‌های مصوب بین‌المللی در حوزه محیط زیست دریایی 
و تالاب‌ها هستیم.معاون محیط زیست دریایی و تالاب‌های سازمان حفاظت محیط زیست در ادامه همچنین به 
عدم وجود سطح مناسب و مطلوب همکاری بین کشور‌های حاشیه خلیج فارس و خزر در قالب کنوانسیون‌های 
کویت و تهران اشاره کرد.وی همچنین به پدیده انباشت پسماند‌ها از جمله زباله‌ها، پلاستکی و مکیروپلاستکی 
در نواحی ساحلی اشاره کرد و گفت: این امر ناشی از عدم پایش و مدیریت زیست محیطی کیپارچه و منظم حوزه 
آبریز و سواحل خلیج فارس، دریای عمان و  خزر است.ذوالجودی تصریح کرد: همچنین عدم وجود مدیریت 
کیپارچه نواحی ساحلی دریای خزر، خلیج فارس و دریای عمان و در نتیجه ساخت و ساز‌ها و فعالیت‌های توسعه 
آبی نامتوازن و در مواردی غیر اصولی در نواحی ساحلی، مشکل مهم محیط زیست دریایی محسوب می‌شود.

این مقام مسئول در سازمان حفاظت محیط زیســت در ادامه گفته‌های خود به ورود گونه‌های آبزی مهاجم به 
محیط‌های دریایی به ویژه از طریق آب توازن شناور‌ها و تغییر آب و هوا و افزایش درجه حرارات و سایر اثرات 

مخرب ناشی از آن در محیط زیست دریایی اشاره کرد.

اقدامات مدیریت ایمنی، بهداشت و محیط زیست سازمان بنادر و دریانوردی تشریح شد

کاهش ۲۲ درصدی نرخ حوادث ناشی از کار در بنادر ایران
مدیر ایمنی، بهداشت و محیط زیست )HSE( سازمان بنادر و دریانوردی ، مهم‌ترین اقدامات این مدیریت در ستاد 
و بنادر کشور طی کیسال گذشته را تشریح کرد و گفت: نرخ بروز و وقوع حوادث ناشی از کار به میزان میانگین ۲۲ 
درصد در بنادر کشور، کاهش یافته است.به گزارش اقتصادسرآمد، عبدالله جعفری در نشست تخصصی مدیران 
و کارشناسان HSE، آتش‌نشانی، پدافند غیرعامل و مدیریت بحران ستاد و بنادر کشور در بندر ارومیه با اعلام این 
مطلب اظهار داشت: طی کیســال اخیر و با تلاش‌های بی‌وقفه تمام مدیران و کارشناسان ذیربط در ستاد و بنادر 
کشور، دستاوردهای بســیار مهم و تاثیرگذاری در حوزه‌های HSE، ایمنی حریق و پدافند غیرعامل حاصل شده 
است.وی در مورد اهم اقدامات و دستاوردهای شاخص و مثبت در حوزه بهداشت و محیط زیست  )HSE( سازمان 
بنادر و دریانوردی طی کیسال گذشته، توضیح داد: ایجاد تمرکز و کیپارچگی در ساختار مراکز HSE تمامی بنادر 
کشور، کاهش نرخ بروز و وقوع حوادث ناشــی از کار به میزان میانگین ۲۲ درصد در بنادر کشور و افزایش نرخ 
رشد و بهینه‌سازی شاخص ایمنی عملیاتی بنادر در جشنواره شهیدرجایی به میزان ۱۰۰ کاهش بروز نرخ حوادث 
انسانی منجر به فوت در تمامی بنادر از جمله مهم ترین اقدامات صورت گرفته است.مدیر ایمنی، بهداشت و محیط 
زیست  )HSE(سازمان بنادر و دریانوردی با اشاره به اینکه تمرکز بر ثقل ایمنی در میان موضوعات مرتبط با ایمنی 
بهداشت و محیط زیست و تقویت آن در شرکت‌های خصوصی فعال در بنادر دیگر اقدام مهم صورت گرفته است، 
عنوان کرد: تمرکز بر سازماندهی عملیاتی و تقویت مفهوم HSE در شرکت‌های خصوصی، ‌ تقویت مشارکت آحاد 
ذی‌ربط سازمانی در مسیر نهادینه‌سازی فرهنگ HSE در سطوح مدیریتی ستاد و بنادر کشور و نیز تقویت حضور 

و مشارکت HSE در کمیته‌های تخصصی از دیگر اقدامات انجام شده است.

5 اقتصاد دریا
ترانزیت دریابندر کنگبندر کنگ

 نیروی مورد نیاز کشتی ها در حال و آینده 
دکتر بهروز امرایی- باید بخاطر داشت که به دلیل عبور 
تقریباً کلیه تجارت و حمل و نقل بین‌المللی کالا از بنادر 
ایران، پیشرفت اقتصادی کشــور نیز به سرعت به بنادر 
وابسته گردیده است. از طرفی بدون وجود کی حمل و 
نقل دریایی کارا و توانمند جریان حمل و نقل مواد خام، 
محصولات کشاورزی و محصولات تولیدی کارخانجات 
مختل گشته و عواقب آن بصورت ایجاد موانع و بحران 
در رسیدن به رشد و شکوفائی اقتصادی و سربلندی ملی 

ظاهر می‌گردد. 
براساس توســعه کنونی و روند رو به رشد آینده اغلب 
کالاهای حمل شده توسط حمل و نقل دریایی بصورت 
کیپارچــه و واحد بار در آمده اســت، ماننــد کانتینرها 

)بارگنج( و بقیه بصورت فله حمل می‌گردند.
شــرایط حمل کالا با رایانه‌های روی کشــتی کنترل و 
گزارش و هر افزایش باری توسط کاربر و افسر مسئول 
دریافت می‌گردد و اقدام لازم مانند انتقال و اصلاح تعادل 
بــا ballasting بطور خودکار توســط کامپیوتر انجام 
می‌شود. همه اسناد مربوطه توسط کارکنان ساحلی تهیه 
و تنظیم و در رایانه‌های روی کشتی ثبت می‌شوند. باز و 
بسته کردن درب‌های انبارها بگونه‌ای انجام می‌شود که 

تنها به کی نفر متصدی تیاز می‌باشد.
در بلندمــدت، ملل دریایی بــه کشــتی‌های کارآمد با 
موتورهای با راندمان بیشتر و خدمه کمتر توجه خواهند 
داشت تکنولوژی جدید کشــتیرانی کاهش تعداد خدمه 
و تغییرات ساختاری در ســازماندهی خدمه را ترغیب 
میک‌ند. ارزشمند خواهد بود اگر به پدیده دیگری که به 
همراه سایر موارد می‌تواند کیی از مهمترین دلایلی باشد 
که بر روند کاهش نیروی انسانی تأثیر گذاشته اشاره نمائیم 
که بخصوص بر کشورهای توسعه یافته تأثیرات فراوان 
داشته است و آن جذب و استخدام خدمه جوان می‌باشد.

افسران و همچنین ملوانان عادی با دانش لازم از فناوری 
و مهارت‌های عملیاتــی هنوز از مهمترین مشــکلات 
شرکت‌های کشتیرانی می‌باشد و آن فراهم آوردن چنین 

نیروی کارآمدی می‌باشد. 
مسأله دستمزدهای بالا نیست بلکه شرایط زندگی و محیط 
کار می‌باشد. در سال‌های گذشته بررسی‌های زیادی انجام 
شد تا علت رها کردن کار را پیش از موعد در ناخداها و 

افسران شرکت‌های کشتیرانی اروپایی مشخص نماید.
عوامــل عمده ایــن تغییر شــغل و رها نمــودن حرفه 

دریانوردی عبارتند از: 
دوری از خانواده، جدایی از اجتماع، کار سخت بر روی 
کشــتی و آرزوی پیدا کردن کی کار تازه در خشــکی. 
زمان متوسطی که این افســران پیش از پایان بردن شغل 
دریانوردی خود بــر روی دریا می‌گذرانند 7/6 ســال 

می‌باشد.
افســران و ملوانان دلایل دیگری نیز برای تغییر شــغل 
خود دارند که عبارتند از: کار زیاد، ســاعات کاری زیاد، 
نبودن آســایش، دســتمزد کم و گذران زمان کمتری بر 
روی خشکی. سیستم حقوقی در کشورهای توسعه یافته 
مانند، انگلستان، نروژ، هلند، آلمان، فرانسه، ژاپن و دیگر 
کشورهای دریایی افزایش یافته و این امر صاحبان کشتی 
را مجبور به در نظر گرفتن »بازده‌هــای منفی« و کاهش 
هزینه‌ها از طریق استفاده از کی افسر دارای دو گواهینامه 
بر روی کشتی‌ها برای موتورخانه و سیستم‌های هدایت 
و ناوبری نموده اســت. در این رابطه از تعداد نگهبانان و 

ابزارهای مربوط به کار انسانی کاسته شده است.
عصر »تب دریا« اگر واقعاً خارج از تصور شاعران وجود 
داشته مدتهاست به پایان رسیده. نسل جدید احتمالاً کی 
سفر دریایی با کی کشتی کوچک به دور دنیا را به شغلی 
با درآمد عالی بر روی کی تانکر نفتی غول پکیر و نشستن 
در اتاق کنترلی که پر از کامپیوتر است را ترجیح می‌دهند. 
جیم دیوبس )۱۹۸۹( در رابطه با آینده کار بر روی کشتی 
جامعه دریایی را با ســؤالی خطاب قرار داده و می‌پرسد: 
»آیا آینده دریانوردی بسویی خواهد رفت که فقط توسط 
۵ نفر که تا دندان مجهز به ابزار الکترونکی هستند هدایت 

شود؟«
از دیدگاه کنونی پاسخ به این ســؤال »آری« می‌باشد. در 
سال ۱۹۷۴ انجمن تحقیقاتی کشــتی در بریتانیا بررسی 
در مورد ســطوح نیروی انســانی بر روی تعــدادی از 
کشــتی‌های تجاری انجام داد. بر طبق این بررسی تعداد 
متوسط نیروی انســانی ۳۸ نفر بود. در ســال ۱۹۸۷ نیز 
بررسی مشابهی توســط این انجمن معمل آمد که نشان 
 می‌دهد سطح متوسط نیروی انسانی برای فله‌برهای ثبت
شــده انگلیســی با ظرفیت dwt 40000 و بیشتر ۲۵ 
نفر می‌باشد، یعنی کاهشــی به میزان ۱۰ نفر در ۱۳ سال. 
در کشورهای بسیاری پروژه‌های متفاوتی برای توسعه 
سیستم‌ها و چارچوب عملیاتی برای »کشتی‌های آینده« 

بعمل آمد که برجسته‌ترین آن‌ها به شرح ذیل میباشد:
- پروژه کشتی هوشمند در ژاپن

- پروژه کشتی آینده آلمان 
- پروژه کشتی آینده در نروژ 

بسیاری از این پروژه‌ها از کاهش چشمگیر نیروی انسانی 
تأثیر پذیرفته و طراح‌‍یهای عملی کشتی اکنون تحقق یافته 
اند. بطور مثال پیشنهاد ســاخت کشتی اتوماتکی شده با 
کامپیوترها توسط هیتاچی در آینده موجب تقلیل سطوح 
خدمه ابتدا به میزان ۱۱ و بعد ۸ نفر خواهد شد. کی شرکت 
ژاپنی دیگر یعنی میتسوبیشی کی نوع کشتی را طراحی 
کرده که تنها به ۵ خدمه نیاز دارد. البته با توجه به وضعیت 
کنونی تکنولوژی و هزینه‌های خدمه، به نظر میرسد تقلیل 

خدمه از ۱۲ تن کمتر قابل توجیه نباشد.

بخش  یازدهم

بخش  اول


