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گروه صنایع دریایی- امید عباســی - ایران با 
برخورداری از هزاران کیلومتر مرز آبی، دسترسی 
به آب‌های آزاد و موقعیت ژئوپلیتیکی ممتاز، از ظرفیت‌های 
قابل‌توجهی برای توســعه صنایع دریایی و کشتی‌ســازی 
برخوردار اســت. با این حال، صنعت کشتی‌سازی کشور 
با وجود سابقه‌ای بیش از نیم‌قرن، همچنان نتوانسته سهمی 
متناسب با ظرفیت‌های خود در بازار منطقه‌ای و جهانی به 
دست آورد. وجود ظرفیت‌های خالی در برخی کارخانه‌ها، 
طولانی شــدن اجرای پروژه‌ها، کمبود منابع مالی و تداوم 
وابستگی به واردات برخی شــناورها و تجهیزات از جمله 
چالش‌هایی است که این صنعت راهبردی با آن مواجه است.
به گزارش اقتصاد سرآمد، طی سال‌های اخیر بارها برنامه‌ها 
و طرح‌های مختلفــی برای احیای صنعت کشتی‌ســازی 
کشور مطرح شده است. یکی از جدیدترین این برنامه‌ها، 
طرح »شارک« )شناسایی، ارزیابی و رتبه‌بندی کارخانجات 
کشتی‌سازی( است که با مشارکت وزارت صنعت، معدن 
و تجارت، شــورای‌عالی صنایع دریایی و صندوق توسعه 
صنایع دریایی طراحی شده و هدف آن ارتقای بهره‌وری، 
افزایش رقابت‌پذیری و حرکــت کارخانه‌های داخلی به 

سمت استانداردهای بین‌المللی عنوان می‌شود.
مسئولان معتقدند اجرای این طرح می‌تواند زمینه کاهش 
وابســتگی به واردات، توســعه صادرات خدمات فنی و 
مهندســی دریایی و ارتقای جایگاه ایــران در بازارهای 
منطقه‌ای را فراهم کند. همچنین بر این باورند که استفاده از 
فناوری‌های نوین، استانداردسازی فرآیندها و بهبود نظام 
ارزیابی واحدهای تولیدی، مسیر توســعه پایدار صنعت 

کشتی‌سازی را هموار خواهد ساخت.

»شارک«؛ از ایده تا اجرا
سهیل معمارباشی، معاون بهره‌برداری و صنایع حمل‌ونقل 
سازمان گسترش و نوسازی صنایع ایران )ایدرو( پیش تر در 

اظهاراتی، طرح »شارک« را یکی از مهم‌ترین برنامه‌های این 
سازمان در حوزه صنایع دریایی معرفی کرده است. به گفته 
وی، این طرح با هدف ایجاد نظامی جامع برای شناسایی، 
ارزیابی و رتبه‌بندی توانمندی کارخانه‌های کشتی‌ســازی 
کشور تدوین شده و قرار اســت زمینه افزایش شفافیت، 

بهره‌وری و رقابت سالم در این صنعت را فراهم کند.
بر اساس اهداف اعلام‌شــده، کارخانه‌های فعال در حوزه 
کشتی‌سازی و تعمیر شناور براساس شاخص‌هایی همچون 

ظرفیت فنی، کیفیت تولید، میزان بهره‌وری، توان مدیریتی 
و انطباق با اســتانداردهای بین‌المللی مــورد ارزیابی قرار 
خواهند گرفت. همچنین اســتفاده از سامانه‌های دیجیتال 
و روش‌های نوین ارزیابی، از دیگر محورهای اجرای این 
طرح عنوان شده اســت.در نگاه طراحان، »شارک« صرفاً 
یک نظام رتبه‌بندی نیســت؛ بلکه ابزاری بــرای هدایت 
ســرمایه‌گذاری‌ها، بهبود زنجیره تأمیــن، ارتقای مهارت 
نیروی انســانی و تســهیل ورود شــرکت‌های داخلی به 
بازارهای بین‌المللی محســوب می‌شــود. بــا این حال، 
کارشناســان معتقدند موفقیت چنین طرحــی بیش از هر 
چیز به تأمین منابع مالی، ثبات سیاست‌گذاری و رفع موانع 

ساختاری صنعت وابسته است.

صنعت کشتی‌سازی زیر فشار چالش‌های مزمن
صنعت کشتی‌سازی ایران طی سال‌های گذشته توانسته در حوزه 
ساخت و تعمیر انواع شناورهای تجاری، خدماتی و فراساحلی 
به دستاوردهای قابل‌توجهی دست یابد. مجتمع کشتی‌سازی و 
صنایع فراساحل ایران )ایزوایکو( و شرکت صنایع دریایی ایران 
)صدرا( از مهم‌ترین بازیگران این صنعت به شــمار می‌روند و 

نقش مهمی در اجرای پروژه‌های ملی و منطقه‌ای ایفا کرده‌اند.
با وجود این ظرفیت‌هــا، فعالان صنعت معتقدند مشــکلاتی 
همچون کمبود نقدینگی، فرســودگی بخشــی از تجهیزات، 
دشــواری تأمیــن قطعــات و فناوری‌هــای پیشــرفته، نبود 
ســفارش‌های پایدار و رقابت شــدید با تولیدکنندگان بزرگ 
آسیایی، روند توسعه این صنعت را با محدودیت مواجه کرده 

است.
از ســوی دیگر، محدودیت‌های بین‌المللی و تحریم‌ها نیز طی 
سال‌های اخیر بر فعالیت شرکت‌های کشتی‌سازی و کشتیرانی 
کشور تأثیرگذار بوده و دسترسی به برخی تجهیزات، فناوری‌ها 
و منابع مالی خارجی را دشــوار کرده است. در چنین شرایطی، 

بسیاری از کارشناسان معتقدند که توسعه توان داخلی و تکمیل 
زنجیره تأمین بومی، به یکی از مهم‌ترین ضرورت‌های صنعت 

کشتی‌سازی ایران تبدیل شده است.

فاصله معنادار با بازیگران اصلی جهان
بازار جهانی کشتی‌سازی همچنان در اختیار چند کشور محدود 
آسیایی قرار دارد. چین، کره‌جنوبی و ژاپن بخش عمده ظرفیت 
ساخت کشتی جهان را در اختیار دارند و در سال‌های اخیر نیز 
کشورهایی مانند ویتنام و فیلیپین توانســته‌اند سهم خود را از 
این بازار افزایش دهند. این کشــورها علاوه بر برخورداری از 
فناوری‌های روز، از حمایت‌های گسترده دولتی، دسترسی آسان 
به سرمایه و حضور فعال در زنجیره تجارت جهانی بهره می‌برند.

در مقابل، صنعت کشتی‌سازی ایران هنوز با فاصله قابل‌توجهی 
از استانداردهای جهانی مواجه اســت و برای حضور مؤثر در 
بازارهای بین‌المللی نیازمند نوســازی زیرساخت‌ها، ارتقای 
فناوری، افزایــش بهره‌وری و اصلاح ســازوکارهای حمایتی 

است.

آینده‌ای میان امید و تردید
اگرچه ایدرو و ســایر نهادهای متولی، طرح »شارک« را گامی 
مهم در مسیر ساماندهی و نوسازی صنعت کشتی‌سازی کشور 
می‌دانند، اما تجربه سال‌های گذشته نشان داده است که صرف 
تدوین برنامه‌ها و طرح‌های توسعه‌ای نمی‌تواند ضامن تحول 
در این صنعت باشد.واقعیت آن است که صنعت کشتی‌سازی 
ایران برای دستیابی به جایگاهی متناسب با ظرفیت‌های خود، 
علاوه بر رتبه‌بندی و استانداردسازی، به سرمایه‌گذاری پایدار، 
حمایت هدفمند، رفع موانع تولید، توسعه فناوری و ایجاد بازار 
مطمئن برای سفارش‌های داخلی نیاز دارد. در غیر این صورت، 
طرح‌هایی مانند »شارک« نیز ممکن است به فهرست بلندبالای 

برنامه‌هایی اضافه شوند که در سطح شعار باقی مانده‌اند.
از این منظر، موفقیت یا ناکامی »شارک« نه در اهداف اعلام‌شده، 
بلکه در نتایج عملی آن سنجیده خواهد شد؛ نتایجی که باید در 
افزایش سهم ساخت داخل، رشــد صادرات خدمات دریایی، 
کاهش وابســتگی بــه واردات و رونق واقعــی کارخانه‌های 
کشتی‌سازی کشــور نمایان شود.کشتی‌ســازی ایران امروز از 
کمبود رتبه‌بندی رنج نمی‌برد؛ مشــکل اصلی، کمبود سفارش، 
ســرمایه و اراده برای حمایت واقعی از ساخت داخل است. تا 
زمانی که این گره‌ها باز نشود، هیچ »شارکی« قادر نخواهد بود 
کشتی‌سازی کشــور را از رکود مزمن نجات دهد.علی ایحال، 
»تحریریه سرآمد«به عنوان تنها رسانه مستقل دریایی ایران معتقد 
است: صنعت کشتی‌سازی بیش از آنکه به شعارهای توسعه‌ای 
نیاز داشــته باشد، محتاج سفارش، ســرمایه و سیاست‌گذاری 
پایدار است و بدون تأمین مالی پایدار و حمایت واقعی از ساخت 
داخل، هیچ نظام رتبه‌بندی نمی‌تواند کشتی‌ســازی ایران را به 

رقیبی برای بازیگران آسیایی تبدیل کند.
و اما پرسش »سرآمد« از »ایدرو«:  ایدرو از کاهش وابستگی به 
واردات و ارتقای استانداردهای کشتی‌سازی سخن می‌گوید، 
اما کارخانه‌های داخلی همچنان با کمبود سفارش، ظرفیت‌های 

خالی و چالش‌های تأمین مالی دست‌وپنجه نرم می‌کنند.
»شارک« قرار بود موتور تحول صنایع دریایی باشد؛ اما فعالان 
صنعت می‌پرسند خروجی عملی این طرح برای کارخانه‌های 

نیمه‌فعال چه بوده است؟ 

»سرآمد« گزارش می‌دهد؛

طرح »شارک«؛ نسخه نجات 
کشتی‌سازی یا تکرار وعده‌ها؟

چرا »شارک« صنعت کشتی‌سازی را نجات نمی‌دهد؟
7 اقتصاد دریا

صید ۶۵۰۰ تن کیلکا در مازندران؛ عملیات 
شکار در اعماق ۲۰۰ متری خزر انجام شد

مدیرکل شیلات مازندران گفت: سال گذشته ۶۵۰۰ تن 
کیلکا در دریای خزر صید شد که ارزش ریالی آن به ۳۰۰ 

میلیارد تومان رسید.
به گزارش اقتصادسرآمد،نیما حســین‌زاده در نشست 
شورای کشاورزی مازندران در ساری با اشاره به جایگاه 
نخست مازندران در تولید ماهیان گرمابی، خاویاری و 
کل آبزیان پرورشی گفت: سال گذشته ۶۵۰۰ تن کیلکا 
صید شد که ارزش ریالی آن به ۳۰۰ میلیارد تومان رسید.
وی از برنامه‌ریزی برای افزایش مصرف انسانی کیلکا 
و توسعه صید در اعماق بالای ۲۰۰ متر خبر داد و افزود: 
شیلات پنج رسالت اصلی شامل تولید آبزیان در منابع 
آبی داخلی، صید و صیادی از دریا، بازســازی ذخایر، 

حفاظت از منابع آبزی و توسعه بازار را بر عهده دارد.
این مقام مســوول اظهار کرد: خوشــبختانه شــیلات 
مازندران با تولید حدود ۱۱۲ هــزار تن آبزی در منابع 
آبی، رتبه اول کشــور را در آبزی‌پروری دارد. همچنین 
در پرورش ماهیان خاویاری و ماهیان گرمابی نیز رتبه 

نخست کشور متعلق به این استان است.
مدیرکل شیلات مازندران با اشــاره به شرایط سخت 
اقتصادی و جنگ‌هــای مختلف از جملــه جنگ ۱۲ 
روزه رمضان، افزود: در این دوره تــاش کردیم اکثر 
گونه‌های ماهی در بازار موجود باشــد و پوشش کافی 
دادیم. گونه‌های مختلف با قیمت‌های متفاوت در بازار 
عرضه می‌شــود، هرچند ارزش غذایــی آن‌ها تفاوت 

چندانی ندارد.
حســین‌زاده درباره فصل صید کیلکا، گفت: اســتان 
مازندران ۴۴ فروند شناور صید کیلکا دارد که ۳۷ فروند 
در بندر بابلســر و هفت فروند در بندر امیرآباد مستقر 
هستند و سال گذشته حدود ۶۵۰۰ تن صید کیلکا داشتیم 

که ارزش ریالی آن ۳۰۰ میلیارد تومان برآورد می‌شود.
وی ادامه داد: بیشــتر این صید به صنایع پودری برای 
تولید غذای آبزیان می‌رود و تنها ۵ تا ۸ درصد آن صرف 

مصارف انسانی می‌شود.
مدیرکل شیلات مازندران تأکید کرد: با توجه به ارزش 
غذایی بالای کیلکا، در تلاشیم با برگزاری نمایشگاه‌ها 
و ترویج طبخ آسان مصرف انسانی این ماهی را افزایش 
دهیم و سال گذشته حداقل ۲۰۰ تن کیلکا به کشورهای 
دیگر صادر شد که نشان‌دهنده ارزش بالای این محصول 

است.

 ظرفیت ۶۵ هزار تنی پرورش ماهی در دریا
) قفس ( در استان بوشهر

 مدیرکل شــیلات استان بوشــهر از وجود ظرفیت ۶۵ 
هزار تنی پرورش ماهی در قفس در این استان خبر داد و 
گفت: تاکنون ۹۹ قفس پرورش ماهی در آب‌های خلیج 

فارس نصب و وارد مدار تولید شده است.
به گــزارش اقتصادســرآمد، به مناســبت هفته جهاد 
کشــاورزی، عقیل امینی با تشــریح آخرین وضعیت 
توسعه پرورش ماهی در قفس در آب‌های خلیج فارس 
اظهار کرد: در حال حاضر ظرفیــت پرورش ماهی در 
قفس در استان بوشهر حدود ۶۵ هزار تن برآورد شده که 
این ظرفیت می‌تواند نقش مهمی در افزایش تولید آبزیان 
و تأمین امنیت غذایی کشور داشــته باشد. وی افزود: 
تاکنون ۵۴ پروانه تأسیس با ظرفیت مجموع ۲۵ هزار و 
۷۵۰ تن در این حوزه صادر شده که در مراحل مختلف 
اجرا قرار دارند. مدیرکل شیلات استان بوشهر ادامه داد: 
در حال حاضر ۲۱ شرکت فعال با ظرفیت مجموع ۱۴ 
هزار و ۲۵۰ تن اقدام به نصب قفس در دریا کرده‌اند و 
در مجموع ۹۹ قفس دریایــی در آب‌های خلیج فارس 
نصب و به بهره‌برداری رسیده است. امینی همچنین به 
وضعیت تولید ماهیان دریایی در اســتخرهای خاکی 
اشــاره کرد و گفت: میزان تولید ماهی در استخرهای 
خاکی در سال ۱۴۰۴ حدود ۱۰ تن برآورد شده است. 
وی با اشــاره به شعار ســال »اقتصاد مقاومتی در سایه 
وحدت ملی و امنیت ملی« خاطرنشــان کرد: توســعه 
پرورش ماهی در قفس از جملــه برنامه‌های راهبردی 
شــیلات برای بهره‌گیری بهینــه از ظرفیت‌های دریا، 
افزایش تولید پایدار، ایجاد اشــتغال در مناطق ساحلی 
و تقویت زنجیره تأمین غذای سالم است که در نهایت 
به ارتقای امنیت غذایی کشــور کمک می‌کند. مدیرکل 
شیلات استان بوشهر ضمن تبریک هفته جهاد کشاورزی 
تأکید کرد: توسعه طرح‌های پرورش ماهی در قفس یکی 
از محورهای مهم برنامه‌های شــیلات استان در مسیر 
افزایش تولید و تحقق اهداف اقتصاد مقاومتی و امنیت 

غذایی به شمار می‌رود.

بازتاب

مهدی بلوکی در گفت وگو با»سرآمد«:

 تداوم اقدامات حفاظتی لاک پشت های دریایی
 در سواحل خلیج فارس و مکران

رئیس گروه اکولوژی دریا معاونت محیط زیست دریایی سازمان حفاظت محیط زیست با اشاره به 
اینکه امروز ۲۶ خرداد ماه به عنوان روز جهانی لاک پشت های دریایی نام گذاری شده است، گفت: 
با توجه به اهمیت اکولوژیک لاک پشت های دریایی در آبهای خلیج فارس و دریای عمان، حفاظت این گونه 
با ارزش دریایی طی ۲۰ سال اخیر به طور جدی در دستور کار سازمان حفاظت محیط زیست قرار گرفته است.

مهدی بلوکی در گفت و گو با خبرنگار اقتصادســرآمد با اشــاره به این که امروز ۲۶ خرداد ماه به عنوان روز 
جهانی لاک پشــت های دریایی نام گذاری شده اســت، گفت: با توجه به اهمیت اکولوژیک لاک پشت های 
دریایی در آبهای خلیج فارس و دریای عمان، حفاظت این گونه با ارزش دریایی طی ۲۰ ســال اخیر به طور 
جدی در دستور کار سازمان حفاظت محیط زیست قرار گرفته است.رئیس گروه اکولوژی دریا معاونت محیط 
زیست دریایی سازمان حفاظت محیط زیست با اشــاره به اینکه هفت گونه لاک پشت های دریایی در آبهای 
ایران دیده شده اند، بیان داشــت: از این میان دو گونه پوزه عقابی و ســبز برای تخم گذاری به سواحل ایران 
در خلیج فارس و مکران وارد می شوند.وی خاطرنشان ســاخت: لذا اقدامات حفاظتی از تخم های این لاک 
پشت ها تا زمان بیرون آمدن جوجه لاک پشت ها با همکاری ســازمان حفاظت محیط زیست و انجمن های 
 فعال محیط زیستی در برخی جزایر خلیج فارس، سواحل داخل سرزمینی و نیز منطقه مکران در چابهار انجام

 می شود.
این مقام مسئول در سازمان حفاظت محیط زیست، پایش و تگ گذاری لاک پشت های دریایی، احداث هچری 
سایت و  بازسازی زیستگاه های تخم گذاری تخریب شده در جزایر خلیج فارس و سواحل مکران را از دیگر 

اقدامات انجام شده برای حفاظت از لاک پشت های دریایی عنوان کرد.
به گفته رئیس گروه اکولوژی دریا معاونت محیط زیست دریایی سازمان حفاظت محیط زیست، جزایر خارگ، 
خارگو، ام الگرم، نخیلو، هنگام، کیش، قشم و نیز سواحل نای بند از جمله مناطقی هستد که سایت های حفاظت 

از تخم گذاری لاک پشت های دریایی در آنها احداث شده است.
این مقام مسئول در سازمان شیلات ایران، گیر افتادن در تورهای صیادی، زباله های دریایی، صید ضمنی، انواع 
ساخت و سازهای ساحلی،انواع مختلف آلودگی های دریایی، ازدیاد گونه های مهاجم ، تغییرات اقلیمی و خرید 
و فروش گوشت و تخم لاک پشت ها توسط محلیان را از جمله تهدیداتی دانست که لاک پشت های دریایی 
در منطقه خلیج فارس و دریای عمان با آن مواجه هســتند.به گفته وی، پاکسازی سواحل، شناسایی زیستگاه 
ها، ممنوعیت ساخت و ساز و گردشگری در زیستگاه ها، تامین بودجه برای مطالعه لاک پشت ها، ارئه برنامه 
های حفاظتی بلند مدت در سطح ملی و استانی، تقویت گروه های مردم نهاد و از همه مهمتر آموزش جوامع 
محلی از جمله عواملی است که می تواند به حفاظت از لاک پشت های دریایی در سواحل کشورمان کمک کند.

به مناسبت روز جهانی دریانورد صورت گرفت؛

 تقدیر مدیرعامل کشتیرانی جمهوری اسلامی ایران
 از دریانوردان کشتی توسکا

 مدیرعامل گروه کشتیرانی جمهوری اسلامی ایران، اتخاذ تصمیم عبور کشتی توسکا از خط محاصره 
دریایی را، یک تصمیم قاطع و میهن پرستانه برای دفاع از منافع ملی دانست و تاکید کرد: خدمه این کشتی 
متعلق به کشتیرانی جمهوری اسلامی ایران نشــان دادند که همچون دوران دفاع مقدس، تحریم‌های ظالمانه و 
جنگ ۱۲ روزه، در دوران جنگ تحمیلی سوم نیز در دفاع از خاک کشور و تأمین نیاز‌های مردم، لحظه‌ای درنگ 

نکرده و با جانفشانی، به وظایف شغلی خود ادامه می‌دهند.
به گزارش اقتصادسرآمد، محمدرضا مدرس خیابانی با گرامیداشت ۴ تیرماه روز جهانی دریانورد، از تلاش‌ها، 
ایثارگری‌ها و مجاهدت‌های فرماندهان، افسران و خدمه کشتی کانتینری »توسکا« که از سوی نیروی نظامی ایالات 

متحده آمریکا در دوران جنگ تحمیلی سوم به گروگان درآمده بودند، قدردانی کرد..
 وی با اشاره به مأموریت تاریخی کشتی کانتینری »توســکا« متعلق به ناوگان کشتیرانی جمهوری اسلامی ایران 
اظهار داشت: گاهی انسان در موقعیت‌هایی قرار می‌گیرد که در همان لحظه، ابعاد و اهمیت آن را به‌طور کامل درک 
نمی‌کند که مصداق چنین شرایطی؛ حرکت شجاعانه و میهن پرستانه کاپیتان و خدمه کشتی توسکا در عبور از خط 
محاصره دریایی است؛ به این معنا که دریانوردان این کشتی با شجاعت، مسئولیت‌پذیری و پایبندی حرفه‌ای به 
وظایف شغلی خود، برگ زرینی در تاریخ فعالیت کشتیرانی جمهوری اسلامی ایران، دریانوردی کشور و حتی در 
عرصه بین‌المللی رقم زدند. مدیرعامل گروه کشتیرانی جمهوری اسلامی ایران ادامه داد: اتخاذ تصمیم عبور کشتی 
توسکا از خط محاصره توسط شرکت کشتیرانی جمهوری اسلامی ایران در شرایط دشوار محاصره دریایی، یک 
تصمیم قاطع و میهن پرستانه برای دفاع از منافع ملی بوده که خوشبختانه تجربه هم نشان داد که اراده و توانمندی 

دریانوردان ناوگان کشتیرانی جمهوری اسلامی ایران می‌تواند بر دشوارترین شرایط غلبه کند.
 وی افزود: تصمیمی که درباره کشتی توســکا اتخاذ شد، یک تصمیم فردی یا احساســی نبود، بلکه فرایندی 
کارشناسی و مبتنی بر ملاحظات دقیق بود؛ به نحوی که این اقدام، در واقع پیامی روشن به جامعه بین‌المللی داشت 
مبنی بر اینکه کشــتی‌های تجاری نباید در شــرایط تنش و درگیری قرار گیرند و می‌بایست از منازعات نظامی 
تفکیک شوند. مدیرعامل گروه کشتیرانی جمهوری اسلامی ایران ادامه داد: این تجربه و محاصره دریایی، اهمیت 
راهبردی صنعت کشتیرانی و نقش حیاتی آن در تأمین نیاز‌های کشور را بیش از پیش آشکار کرد و نشان داد که 

امنیت حوزه دریانوردی، برای اقتصاد ملی از اهمیت اساسی برخوردار است.
 وی افزود: شاید تا پیش از مطرح شدن موضوع محاصره دریایی و ایجاد وقفه در مسیر‌های تجاری برخی شناورها، 
اهمیت صنعت  حمل‌و‌نقل دریایی و شغل دریانوردی، آن‌گونه که شایسته است مورد توجه قرار نگرفته بود؛ در 
حالی که امروز به‌خوبی روشن شده است که بیش از ۸۵ درصد جابه‌جایی بار کشور از طریق دریا انجام می‌شود 

و این صنعت، نقشی حیاتی در اقتصاد ملی دارد که تأمین امنیت آن ضروری به شمار می‌رود.

        شیلات

دریچه

« واقعیت این است که صنعت کشتی‌سازی ایران بیش از هر زمان دیگری به 
تصمیم‌های بزرگ و حمایت‌های عملی نیاز دارد. در غیر این صورت، »شارک« 
نیز ممکن است به سرنوشت بسیاری از طرح‌های توسعه‌ای سال‌های گذشته 
دچار شود؛ طرح‌هایی که با وعده تحول آغاز شــدند اما در عمل نتوانستند 

تغییری در وضعیت این صنعت راهبردی ایجاد کنند


