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محاصره دريايي؛
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"آلیس بر س��ر دوراهی قرار گرفت و گفت: ممکن اس��ت به من بگویید از کدام راه باید 
بروم؟

گربه گفت: بستگی داره کجا بخواهی بروی؟
آلیس گفت: نمی‌دانم!

گربه گفت: در این صورت فرقی نمی‌کند." از کتاب آلیس در س��رزمین عجایب نوشته 
لوئیس کارول 

واقعی��ت صنعت حمل ‌و نقل دریایی و بخش‌های وابس��ته در ای��ران همان بلاتکلیفی 
ذاتی این بخش در کش��ور است، بلاتکلیفی و سر درگمی نه در خود این صنعت که در 

تصمیم‌گیری و عملکرد متولیان آن!
هنگامی که بس��یاری از کارشناس��ان طی دو س��ال اخیر و در پی صدور قطعنامه‌های 
مختلف محدودکننده فعالیت‌های اقتصادی از جمله نقل و انتقالات بانکی، فعالیت‌های 
کش��تیرانی، بیم��ه و ... رجوع به خرد جمعی اصحاب فن و کارشناس��ان خبره در حوزه 
دری��ا را به منظور یافتن راه‌ه��ای مقابله توصیه می‌کردند، حرکت جدی در هیچ یک از 
بخش‌های متولی دیده نش��د تا زمانی که اجرای ای��ن تحریم‌ها و اعمال محدودیت‌ها 

شروع به گزیدن بدنه صنعت حمل و نقل دریایی کرد.
این در حالیست که پیش‌بینی و جلوگیری از اقدامات صورت گرفته علیه منافع اقتصادی 

کشور در حوزه دریا کار دشواری نبود، اگر:

اس��تراتژی پیش��گامی در این بخش توس��ط متولیان در پیش گرفته می‌شد و نه  11 -
اقدامات انفعالی و مقطعی؛

تن��وع مراج��ع تصمیم‌گیرن��ده در ای��ن ح��وزه و فعالیت‌ه��ای م��وازی ک��ه  22 -
باع��ث ات�الف نی��رو، زم��ان و هزینه ش��ده و دس��تیابی ب��ه اهداف را دش��وار 
 و حت��ی در م��واردی غیرممک��ن می‌کن��د، ج��ای خ��ود را ب��ه ی��ک بدن��ه 
تصمیم‌گی��ری و متولی واحد م��ی‌داد، نظیر آنچه در برخی کش��ورها به صورت 

وزارت دریاداری دیده می‌شود؛
( “ یاد می‌ش��ود، اگر  33 -MBO( آنچ��ه از آن به عنوان “ مدیریت بر مبنای هدف
س��رلوحه دس��ت‌اندرکاران بخش دریایی قرار می‌گرفت شاید هم‌اکنون موضوع 
بحث، محاصره دریایی نبود و قبل از تنگ ش��دن حلقه محاصره و حتی قبل از 

تشکیل آن راهکارهای مناسب اتخاذ می‌شد؛
44 قانون اساسی به درستی اجراء و بدنه دولتی  خصوصی‌س��ازی بر مبنای اصل 44-
س��ازمان‌ها مجدداً و با ش��کلی جدید وارد نمی‌شدند تا س��ازمان‌های مورد بحث 
در چالش‌های سیاس��ی آس��یب ندیده و از ظرفیت بخش‌خصوصی برای پیشبرد 

اهداف حداکثر استفاده می‌شد؛
اگر تعبیر محاصره دریایی برای وضعیت کنونی حمل و نقل دریایی و بخش‌های وابسته 
به آن مصداق داش��ته باشد که این خود محل مناقش��ه بین متخصصان و کارشناسان 
می‌باش��د، قبل از آنکه نتیجه طرح و دسیس��ه دش��من خارجی باش��د، نتیجه غفلت و 
س��هل‌انگاری دوس��تان متولی در حوزه دریاس��ت که هنوز برآورد درس��تی از وضعیت 
موجود، اهداف مطلوب، و اس��تراتژی دس��تیابی به این اهداف را در تمام سطوح ترسیم 
نکرده و همچنان موضوعاتی نظیر توس��عه دریامحور، تش��کیل یک مؤسسه رده‌بندی 
بین‌المللی، کشتی‌س��ازی قابل رقابت در دنیا، توس��عه ش��هرهای س��احلی، بنادر هاب 

منطقه‌ای و ... در حد شعار باقی مانده‌اند.  
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از اين پس خودمان مي‌خواهيم حساب و كتاب را به دست بگيريم.ايران:
قرارداد داريد و نمي‌توانيد برخلاف آن عمل كنيد.انگلستان:

از همان راه مي‌رويم كه شما در كشورتان عمل كرده‌ايد. نفت خود را ملي مي‌كنيم )شما معادن ذغال سنگ را در بريتانيا چندي پيش ايران:
ملي كرديد(.

اما ملي كردن محتاج پرداخت غرامت است.انگلستان
غرامت را هم مي‌پردازيم.ايران: 

شما كه پول نداريد غرامت را چگونه مي‌پردازيد؟انگلستان:
25 درصد از درآمد نفت را براي غرامت شما كنار مي‌گذاريم.ايران:

ما كه نمي‌گذاريم اين نفت را به كس ديگري بفروشيد. مگر اين كه به خودمان بفروشيد.انگلستان:
به خود شما مي‌فروشيم.ايران:

اما توليد را چه كسي به عهده مي‌گيرد؟انگلستان:
متأسفيم كه پس از 50 سال ما هنوز كارشناس ايراني براي توليد نفت به تعداد لازم نداريم. حاضريم كه با كارشناسان شما قرارداد ببنديم ايران:

و حقوق و مزاياي كافي به آنها بدهيم تا  به كار خود ادامه دهند.
كارشناسان ما حاضر نيستند زير نظر شما كار كنند.انگلستان:

20 پست درجه اول را در اختيار شما مي‌گذاريم. حتي حاضريم تعداد مديران شركت ملي نفت را تا 12 تا بالا ببريم كه فقط چهار نفر از ايران:
آنها ايراني باشند و هشت نفر ديگر را از كارشناسان اروپايي انتخاب مي‌كنيم.

اين حرف‌ها غيرعملي و نشدني است. كنترل اداره عمليات نيز مانند كنترل فروش بايد كلًا در دست ما باشد.انگلستان:
بعد هم شما مي‌خواهيد غرامت را به بهاي تأسيسات محدود کنید. اين هم قبول نيست. شما بايد حساب كنيد همه منافعي را كه در 
صورت ادامه قرارداد تا پايان مدت آن عايد ما مي‌شد به ما بدهيد. آخر سر هم پولي كه دست شما مي‌رسد نبايد از 50 درصدي كه به 
ساير كشورهاي نفت‌خيز داده مي‌شود بيشتر باشد. اگر شما پول بيشتري دريافت كنيد ساختار صنعت نفت در منطقه به هم مي‌خورد و 

همه جا صحبت از ملي كردن نفت مي‌شود.

ب�ه مح�اوره زیر كه در س�ال 1331 بي�ن ايران و انگلستان در ش�وراي 
امنيت سازمان ملل متحد مبادله شده است توجه فرمایيد.

در آن س��ال، عربس��تان سعودی، درآمدي معادل50 درصد كل ارزش نفت صادر شده را قبل از كسر 
ماليات دريافت مي‌كرد ولي ايران درآمدي معادل 26 درصد، آن هم بعد از كسر ماليات در انگلستان. 

يعني در حدود 13 درصد به ايران مي‌رسيد.
براي آنكه بتوانيم حق خودمان را بگيريم به دنبال ملي كردن صنعت نفت رفتيم، ولي به ش��هادت 
اس��نادي كه در اين شماره از مجله منتشر شده اس��ت، می‌بینیم كه با شكل‌هايي نظير كنسرسيوم، 

سهم ايران را به زير چهار درصد كاهش دادند.
ايراد تنها در زورگويي بيگانگان نيست بلكه ايراد در روحيه تطميع‌پذير بعضي از مسئولان ماست كه 

مي‌خواهند بدون زحمت به اهداف خود برسند. 
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جدول ذیل خلاصه داده‌‌‌های واقعی موجود در دس�ترس عموم را ارائه می‌‌دهد که ممکن اس�ت در ارزیابی 
عملکرد کشورهای صاحب پرچم مفید باشد.

بر اساس داده‌‌های مندرج در جدول، کشورهای مشروحه زیر دارای 12 شاخص منفی عملکرد یا بیش از آن هستند:
آلبانی، بولیوی، کامبوج، کلمبیا، کاستاریکا، ساحل عاج، جمهوری دموکراتیک کنگو، گرجستان، هندوراس، 

لبنان، سنت کیتس و نویس، سائوتوم و سیرالئون.

پانوشت‌‌ها:......................................................................................
 )Port State Control( 1- کنترل کشور صاحب پرچم

منبع: گزارش سال 2009 تفاهم‌نامه پاریس؛ گزارش سال 2009 گارد ساحلی آمریکا
تبصره: داده‌‌های تفاهم‌نامه پاریس و توکیو مربوط به لیست سیاه است و لیست خاکستری در آن 
ملحوظ نشده است. روش گارد ساحلی آمریکا برای سنجش نسبت توقیف‌‌های کنترل کشور صاحب 
پرچم از روش به کار رفته توسط سایر مقامات کنترل کشورهای صاحب پرچم متفاوت است. در 
حالی که تفاهم‌نامه‌‌های پاریس و توکیو از فرمول نس��بت توقیف – توقیف/ بازرس��ی – استفاده 
 می‌‌کنند، گارد ساحلی آمریکا فرمول نسبت توقیف –  توقیف/ ورود مشخص شناور -  را به کار 

می‌‌برد.
2- عدم تنفیذ کنوانسیون‌‌ها

 )Non-Ratification of Conventions(
منبع: گزارش IMO از وضعیت کنوانسیون‌‌ها )پایان ژوئن 2010(؛ لیست ILO در مورد تنفیذ 

کنوانسیون‌‌ها.
تبص��ره: س��ولاس 74 پروتکل 1988 را نی��ز در بر می‌‌گیرد. مارپول 73/78 ش��امل یک مدخل 
ب��رای تنفی��ذ مارپول و ضمائم اجباری آن )ضمیمه 1 و 2( و مدخل دوم برای تنفیذ باقی ضمائم 
اختیاری )ضمائم 3 تا 6( می‌‌باشد. کنوانسیون خط بارگیری 66 شامل پروتکل 1988 نیز می‌‌باشد. 
کنوانس��یون STCW 78 مشتمل بر تغییرات 1995 می‌‌باشد. کنوانسیون ILO 147 پروتکل 
 ILO 147 اس��ت که جایگزین MLC 2006 1996 را ش��امل نمی‌‌شود؛ ولی ش��امل تنفیذ

می‌‌شود. CLC/Fund 97 پروتکل‌‌های 1992 را نیز در بر می‌‌گیرد.
 A.739 قطعنام�ه  ب�ا  انطب�اق  در  تأیی�د  م�ورد  س�ازمان‌‌های  از  اس�تفاده 
 )Use of Recognized Organizations complying with A.739(

 IMO GISIS منبع: پایگاه داده‌‌های
 تبص��ره: تع��داد س��ازمان‌‌های غیرعضو IACS که از طرف کش��ورهای صاح��ب پرچم دارای 
اختیار انجام بازرس��ی‌‌های قانونی از جانب آن کش��ور هستند و به IMO گزارش شده‌‌اند. برخی 
س��ازمان‌های غیرعضو IACS کاملًا با قطعنامه A.739 در انطباق هس��تند و این واقعیت که 
کش��وری یک سازمان غیرعضو IACS را به رسمیت ش��ناخته است لزوماً  به معنی آن نیست 

که آن سازمان ناکارآمد است.

جدول سال 2010 صنعت کشتیرانی در مورد عملکرد کشورهای صاحب پرچم

شاخص‌های  ارزیابی

  )Average Age(4- میانگین سن
منبع: پایگاه داده‌‌های Fairplay IHS )سه ماهه سوم سال 2010(

تبصره: تعداد کشتی‌‌های با ثبت دوم تحت ثبت ملی اصلی ملحوظ شده‌‌اند. 
تعریف – کشتی‌‌های تجاری، بالاتر از GT 100، به استثنای دوبه، کشتی صید/فرآوری ماهی، 
تأسیسات حفاری/پشتیبانی فراساحلی، یدک‌‌کش، قایق‌‌ یدک )Pushboat(، کشتی تحقیقاتی/ 

سنجشی، کشتی نظامی، سازه‌‌های غیرکشتی و سایر رده‌ها. 
دایره‌‌های مشکی 25 درصد مداخل مندرج در جدول را مشخص می‌‌کند.

 )Reports( 5- گزارشات
منبع: س��ند IMO MSC.1/Circ.1164/Rev.7 مورخ ژوئن 2010 در مورد گزارش��ات 
ارزیابی مس��تقل ارائه شده توسط متعاهدین کنوانسیون STCW بر اساس فصل I/8 آئین‌‌نامه 
STCW؛ گزارش کمیته‌‌ کارشناس��ان در مورد اجرای کنوانسیون‌‌ها و توصیه‌‌ها )2010(  مندرج 

.ILO در پایگاه داده‌‌های
دایره‌‌های مش��کی نش��انگر قصور در کس��ب تأیید گزارشات ارزیابی مس��تقل در مورد تطابق با 
الزامات STCW اس��ت که برای ابقاء در لیس��ت س��فید IMO STCW الزامی است و نیز 

.ILO قصور در تسلیم گزارشات تطابق مورد نظر
 )IMO Attendance( IMO 6- حضور در

 IMO منبع: گزارشات نشست‌‌های
تبصره: دایره‌‌های مشکی معرف این است که کشور مورد نظر در دو سال گذشته حداقل در یک 

نشست جلسات MEPC ،MSC، کمیته حقوقی یا اجلاس مجمع شرکت نداشته است.
می‌‌تواند یک شاخص منفی تلقی شود. • NS: اطلاعاتی به IMO ارائه نشده است – 	

: داده‌‌ها مصداق ندارد. • 	N/A
 • 	STCW مناطق مستقل انگلستان – مداخل برای عدم تنفیذ کنوانسیون‌ها، لیست سفید :*

و شرکت در نشست‌‌های IMO به عنوان انگلیس
• و  	STCW منطقه مس��تقل هلند – مدخل برای عدم تنفیذ کنوانس��یون‌‌ها، لیست سفید : +

شرکت در نشست‌‌های IMO به عنوان هلند  

 www.marisec.org منبع: سایت
مترجم: ژاله صداقتی‌منور
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Flag State Performance Table
جدول عملكرد كشورهاي صاحب پرچم
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)IACS( 1 معرفی انجمن بین‌المللی مؤسسات رده‌بندی

42 سال نظارت
 بر استانداردهای  مؤسسات  رده‌بندی

انجمن بین‌المللی مؤسس��ات رده‌بندی در 11 سپتامبر 1968 در شهر هامبورگ 
تأس��یس شد. اعضاء این انجمن را در حال حاضر )سپتامبر 2011( 13 مؤسسه 
رده‌بندی بزرگ دنیا تشکیل می‌دهد. بیش از 90 درصد تناژ جهانی کشتی‌های 

حامل بار تحت پوشش استانداردهای مدون این 13 مؤسسه قرار دارند.
س��ابقه پیدایش IACS به کنوانس��یون خط بارگیری 1930 و توصیه‌های آن 
برمی‌گردد. کنوانس��یون مذکور همکاری بین مؤسس��ات رده‌بندی برای کسب 
یکنواختی هر چه بیش��تر در اعمال اس��تانداردهای استحکام، که  مبنای ارتفاع 
  )RINA( آزاد هستند را توصیه کرد. پيامد کنوانسیون، مؤسسه رده‌بندی ایتالیا
میزبان اولین کنفرانس مؤسس��ات رده‌بندی عمده در س��ال 1939 ش��د که در 
آن مؤسس��ات LR  ،GL ،DNV ،BV ،ABS و NK ش��رکت کرده و بر 

همکاری بیشتر فیمابین مؤسسات توافق به عمل آمد. 
دومین کنفرانس عمده مؤسسات رده‌بندی در سال 1955 برگزار شد که موجب  
تش��کیل تیم‌های کاری در مورد موضوعات خاص شد و در سال 1968 انجمن 
بین‌المللی مؤسس��ات رده‌بندی توسط هفت مؤسسه پیشرو تأسیس شد. ارزش 
ترکیب دانش فنی  و س��ابقه این مؤسس��ات به س��رعت تصدیق شد. در سال 
IACS 1969 به عنوان یکی از س��ازمان‌های مشورتی IMO برگزیده شد. 
IACS تنها س��ازمان غیردولتی است که در جایگاه  ناظر IMO می‌تواند به 

توسعه و اعمال قواعد بپردازد. 

تطابق با طرح گواهی سیس��تم کیفیت IACS برای اعضاء آن اجباری اس��ت. 
جزئیات کامل طرح مذکور در تارنمای انجمن در دسترس است. 

IACS توسط یک شورا متشکل از نماینده‌ای در سطح مدیریت ارشد هر یک 
از اعضاء اداره می‌شود.

در س��طح زیرین ش��ورا گروه سیاست‌های عمومی متش��کل از یک مدیر ارشد 
از ه��ر یک از اعضاء قرار دارد که مس��ئول تدوین و اجرای اقدامات ناش��ی از 

خط‌مشی‌ها، راهبردها و برنامه‌های درازمدت شورا می‌باشد.
ریاس��ت گروه مذکور بر عهده عضوی اس��ت که ریاست شورا را در اختیار دارد. 
کارهای فن��ی IACS عموماً از طریق گروه‌های کاری متخصص و با نظارت 

گروه سیاست‌های عمومی انجام می‌گیرد.
IACS دارای یک دبیرخانه مستقر در لندن و یک مرکز عملیات طرح گواهی 

سیستم مدیریت کیفیت در ساتمپتون انگلیس است.
اساس��نامه، روش‌های اجرایی، جزئیات برنامه‌ه��ای کاری قطعنامه‌های فنی و 

سایر انتشارات IACS در تارنمای انجمن در اختیار است.
IACS منبع: سایت
مترجم: ژاله صداقتی‌منور

پی‌نوشت:...................................................................................................
1 -The International Association of Classification Societies
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انجمن بين‌المللي مؤسس��ات رده‌بندي )آياكس-IACS ( نهادي اس��ت متش��كل از مؤسس��ات 
رده‌بندي جهان که در بندهای بعدی این سند تعریف شده است.

مأموريت آیاکس كاربرد كيس��ان يكفيت در امر رده‌بندي كش��تي‌ها و همچنين انجام بازرسی‌‌ها و 
ممیزی‌های  قانوني به نيابت از سوي كشورهاي صاحب پرچم مي‌باشد.

به منظور انجام مأموریت مذكور، آیاکس از س��ال 1990 ميلادي نس��بت به تدوين الزامات ویژه 
مرتبط با سيس��تم مديريت يكفيت متناس��ب با مأموریت خود اقدام کرده است. اين الزامات حاوي 
تفاسیر آياكس از استاندارد ايزو 9001 و الزامات مكمل اين استاندارد است كه شامل حال مؤسسات 

رده‌بندي است.
در نسخه حاضر )نسخه هفتم( ضمن بازنگري نسخ قبلي الزامات سيستم مديريت يكفيت آياكس، 
س��عي شده است اين سيس��تم را علاوه بر اس��تفاده اعضاء آياكس براي ساير مؤسسات رده‌بندي 

غيرعضو نيز كاربردي و قابل اجراء کند.
ساختار سند حاضر

اين سند از فصل 4 شامل موارد ذيل است:
الف( كليه متون اصلی بندهاي استاندارد ايزو 9001 از فصل 4 تا 8 در مؤسسات رده‌بندی کاربرد 
داش��ته و الزامی هس��تند؛ ولی در اين سند عیناً تكرار نشده‌اند. ش��ماره‌گذاري آنها مطابق بندهاي 
استاندارد 9001 است و فصول و بخش‌هاي مندرج در این سند بايد با توجه به متون اصلی مذکور 

در متن استاندارد 9001 مطالعه و مورد توجه قرار گیرند.
چنانچه در این سند فقط شماره بند درج شده باشد، متن استاندارد ايزو 9001 كفايت ميك‌ند.

ب( الزامات مكمل مختص فعاليت‌هاي مؤسسات رده‌بندي، بنا به اقتضاء به بندهاي استاندارد ايزو 
9001 افزوده شده‌‌اند.

ج( بر حسب نياز، راهنماهایی غيرالزامي به منظور كمك در تعبير صحیح و کاربرد الزامات فوق در 
سیستم مدیریت کیفیت مؤسسه به صورت حروف "ايرانكي" حسب نیاز درج و مشخص شده‌اند.

بخش جدیدی در فصل 4 تحت شماره 4-3 به عنوان الزامات خاص مؤسسات رده‌بندی بر اساس 
خواسته‌های مراجع الزامی مورد اشاره در بند 1-2 به این سند افزوده شده است. 

1- دامنه كاربرد 
1-1 كليات

الزامات سيس��تم مديريت يكفيت حاضر، الزامات كاربردي كي سيستم مديريت يكفيت برای ارائه 
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خدمات مش��روحه ذيل توس��ط كي مؤسس��ه رده‌بندي به مشتریان را تصریح 
می‌کند و پوشش مي‌دهد:

- رده‌بندي كشتي‌ها و سازه‌هاي فراساحلي نوساز و در حال خدمت؛
- خدمات قانوني )شامل بازرسی‌ها، ممیزی‌ها و...( به نيابت از سوي كشورهاي 

صاحب پرچم.
1-2 كاربرد

كليه الزامات اين سيستم مديريت يكفيت عموميت دارد و براي تمامي مؤسسات 
رده‌بندي فارغ از نوع، اندازه و خدماتي كه ارائه ميك‌نند كاربرد دارد.

ه��ر گاه الزاماتي از اين سيس��تم، به دليل محدوده ارائه خدمات توس��ط كي 
مؤسسه رده‌بندي، قابل اعمال نباشد، به عنوان حذف الزام در ارتباط با گواهي 

يا ارزيابي سيستم مديريت يكفيت منظور خواهد شد.
در اين گونه موارد ادعاي انطباق سیس��تم مدیریت کیفیت مؤسسه با اين سند 
م��ورد پذيرش نخواهد ب��ود، مگر اينكه حذفیات محدود به الزامات مش��روحه 
ذيل بوده و مش��روط بر اين باش��د ك��ه چنين حذفیاتی بر توان، مس��ئوليت و 
اختيارات مؤسس��ه براي ارائه خدمات تعيين ش��ده تأثير نگذارد و خواسته‌ها و 

نیازمندی‌های مشتري و الزامات مربوط به قوانين و مقررات را برآورده کند.
2- مراجع

2-1 مراجع الزامي
مدارك مرجع مش��روحه ذيل حاوي شروطي هس��تند كه ارجاع به آنها در اين 

سند، شروط اساسي براي اعمال اين سند را تشکیل می‌دهد:
	-استاندارد ایزو 9000:2005، سيستم‌هاي مديريت يكفيت- مباني و واژگان؛

	-استاندارد ايزو 9001:2008، سيستم‌هاي مديريت يكفيت- الزامات؛
	-قطعنامه‌هاي فني آياكس، به صور ذيل:

	•الزامات كينواخت آياكس 
))IACS Unified Requirements (UR(؛

	•تفاسیر كينواخت آياكس 
))IACS Unified Interpretation (UI(؛

	•الزامات آیین‌نامه‌ای آياكس
))IACS Procedural Requirements (PR(؛

	•قواعد سازه‌ای مشترك آياكس )براي نفتكش‌ها و فله‌برها(.
IACS Common Structural Rules (for tankers and 
bulk carriers) (CSR)

تبصره 1:
الزامات كينواخت حداقل الزامات مي‌باشند. مؤسسات رده‌بندي مخيرند الزامات 
س��خت‌تر و کامل‌تری را مقرر كنند. این گونه الزامات سخت‌تر و کامل‌تر جزو 

حذفیات نخواهند بود.
وج��ود الزامات یکنواخت در صورتي كه مؤسس��ه رده‌بندي نخواهد براي انواع 
مختلف كش��تي‌ يا س��ازه دريايي قواعدي مرتبط داشته باش��د، قيدي براي آن 

مؤسسه در مورد تدوین و انتشار چنین قواعد ایجاد نمي‌کند.
چنانچه مؤسسه رده‌بندي نخواهد نوعی از كشتي‌ها يا سازه‌هاي دريايي را طبق 
الزام یا گروهی از الزامات یکنواخت مرتبط با آن نوع کش��تی یا سازه رده‌بندی 
کن��د الزام یا الزامات یکنواخت مزبور ب��ه عنوان حذف آن الزام یا الزامات تلقی 

می‌شود و باید گزارش شود.
تبصره 2: 

آخرين نس��خ معتبر قطعنامه‌هاي فن��ي آياكس در تارنماي انجمن به نش��اني
در دس��ترس   www.iacs.org.uk/publication/default.aspx

مي‌باشد.
2-2 الزامات تكميلي

اين سند حاوي الزامات قابل کاربرد مندرج در اسناد مرجع مشروحه ذيل مي‌باشد:
	- معيارهاي عمومي براي  ،EN ISO/IEC 17020:2004 اس��تاندارد

انواع مختلف سازمان‌هاي بازرسيك‌ننده.

- قطعنامه A.739(18) س��ازمان بين‌الملل��ي دريانوردي، راهنمای تفویض 
اختيار به سازمان‌هایی که از سوي مرجع دریایی عمل می‌کنند.

- قطعنامه A.789(19) سازمان بين‌المللي دريانوردي، قابلیت‌های مورد نیاز 
برای سازمان‌های به رسمیت شناخته شده که به نیابت از مرجع دریایی اقدام به 

بازرسی و صدور گواهی‌نامه می‌کنند.
تبصره 1:

برخ��ي از الزامات من��درج در مدارك مرجع فوق در مراجع الزامي مذكور در بند 
2-1 نیز درج شده‌اند.

تبصره 2:
اعضاء كميسيون بين‌المللي الكتروتكنكي، سازمان بين‌المللي استاندارد، انجمن 
بين‌المللي مؤسس��ات رده‌بندي، س��ازمان بين‌المللي دريانوردي يا مراجع ملي، 

آمار استانداردهاي بين‌المللي معتبر و به روز را نگهداري می‌کنند.
3- اصطلاحات و تعاريف

در اين سند تعاريف ذيل اضافه بر و يا به عنوان جايگزين اصطلاحات و تعاريف 
استاندارد ایزو 9000:2005 - در صورتي كه تعاريف مندرج در استاندارد مذکور 
براي تش��ريح فعاليت‌هاي مؤسس��ات رده‌بندي كفايت نداش��ته باشد - به كار 

رفته است.
3-1 مؤسسه رده‌بندي

سازمانی است با شخصيت حقوقي و مشخصات مشروحه ذيل:
قواعد رده‌بندي خود از جمله الزامات فني مربوطه را در ارتباط با: (((1

	-طراحی، ساخت و بازرسي شناورها را منتشر مي‌کند. 
	-از ظرفيت‌ه��اي لازم براي اجراء، نگه��داري و به روزآوري قواعد و مقررات 

مذكور با استفاده از منابع خود و به صورت مستمر برخوردار مي‌باشد.
)2( انطباق با قواعد مذكور را در حين ساخت کشتی و در بازرسی‌های ادواري 

در دوره رده‌بندي كشتي در حال خدمت را تصديق مي‌کند. 
)3( كتاب ثبت شناورهاي تحت رده‌بندي مؤسسه را منتشر ميك‌ند.

)4( توس��ط مالكان كش��تي‌ها، سازندگان يا ساير س��ازمان‌هايي كه به صورت 
تجاري به امر توليد، تجهيز، تعمير يا راهبري و مدیریت كش��تي‌ها مي‌پردازند، 

كنترل نمي‌شود و منافعي نیز در آنها ندارد؛
)5( بر اس��اس مقرره 1، فصل 1-11 كنوانسيون سولاس از سوي كي کشور 
صاحب پرچم به رسمیت شناخته شده و در بانك اطلاعاتي سازمان بين‌المللي 

دريانوردي )GISIS( معرفي شده است.
تبصره:

“قواعد رده‌بندي خود” به ش��رح )1( بالا، شامل قواعد مندرج در مراجع الزامي 
اين س��ند )موضوع بند 2-1( و قواعدي است كه مؤسسه رده‌بندي قانوناً مجاز 

به بهره‌برداري از آن است.
3-2 مؤسسه به رسميت شناخته شده 

س��ازماني است با ش��خصيت حقوقي كه توسط كي کش��ور صاحب پرچم به 
شرح مقرره 1، فصل 1-11 كنوانسيون سولاس مجاز شناخته شده و در بانك 

اطلاعاتي سازمان بين‌المللي دريانوردي )GISIS( معرفي شده است.
3-3 محصول

محصولات مؤسسه رده‌بندي شامل موارد عمومي ذيل هستند:
	-قواعد مرتبط با طراحي، س��اخت و بازرس��ي كش��تي‌ها و س��اير تأسیس��ات 

دريايي؛
	-اطلاع��ات، از جمل��ه دسترس��ي به بان��ك اطلاعاتي مؤسس��ه در ارتباط با 

رده‌بندي؛
	-نرم‌افزار، از جمله برنامه‌هاي محاس��باتي مرتبط ب��ا فرآيند انطباق رده‌بندي 
و بازرس��ي‌هاي قانوني كه توسط مؤسسه براي اس��تفاده داخلي يا بهره‌برداري 

عمومي تهيه شده است؛
	-سخت‌افزار، از جمله مستندات و انتشارات.



مأموري�ت آیاک�س كارب�رد يكس�ان كيفيت 
همچني�ن  و  كش�تي‌ها  رده‌بن�دي  ام�ر  در 
انجام بازرس�ی‌‌ها و ممیزی‌های قانوني به 
نياب�ت از س�وي كش�ورهاي صاحب پرچم 

مي‌باشد.
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3-4 خدمات
خدمات مؤسس��ه رده‌بندي كه در این س��ند مد نظر قرار گرفته اس��ت، خدمات 

مرتبط با رده‌بندي و بازرسي‌هاي قانوني مشروح ذيل است:
3-4-1 خدمات رده‌بندي

نتيجه حاصل از فعاليت‌هاي رده‌بندي مؤسس��ه است که در فصل مشترك بين 
مؤسسه رده‌بندي و مشتري و فعاليت‌هاي داخلي مؤسسه رده‌بندي براي تأمين 

نيازهاي مشتري انجام می‌شود.
تبصره:

الف( در مورد كشتي‌ها و تأسيسات فراساحلي متحرك در حال خدمت، مؤسسه 
رده‌بندي شرايط رده‌بندي را از طريق انجام بازرسي‌هاي ادواري توسط بازرسان 
خود بر اس��اس قواعد و مقررات تبيين ش��ده برقرار ميك‌ند تا اطمينان حاصل 
ش��ود كه كشتي يا تأسيس��ات فراساحلي متحرك با قواعد و مقررات در انطباق 
هس��تند. مورد فوق فارغ از تعهد مالك يا راهبر کش��تی یا تأسیسات فراساحلی 
متحرک نس��بت به ارائه گزارش اش��كالات، صدمات يا تغييرات به مؤسسه بر 

اساس قواعد مؤسسه، مي‌باشد.
ب( كشتي يا تأسيسات فراساحلي متحرك در صورتي تحت رده‌بندي محسوب 

مي‌شوند كه به نظر مؤسسه با قواعد و مقررات آن در تطابق باشند.
ج( در ارتباط با سيس��تم‌هاي فرعی کش��تی یا تأسیس��ات فراساحلی متحرک، 
محدوده اين سيس��تم‌ها نماد رده‌بندي كش��تي يا تأسيسات فراساحلي متحرك 
مربوطه را معلوم می‌کند. براي مثال اگر نماد رده‌بندي داده شده به یک کشتی 
یا س��ازه فراساحلی متحرک بیانگر وجود نوعی سيستم توليد در كشتي يا سازه 
فراساحلي باشد، نماد رده‌بندی داده شده محدوده بازرسی‌های ادواری و انطباق 

را براي سيستم‌هاي فرعی نیز تعیین می‌کند.
3-4-2 خدمات بازرسي‌هاي قانوني 

نتيجه حاصل از فعاليت‌هاي قانوني مؤسس��ه است که بر مبناي الزامات تعيين 
ش��ده توس��ط مرجع ملي در فصل مشترك بين مؤسس��ه رده‌بندي و مشتري 
و فعاليت‌ه��اي داخلي مؤسس��ه رده‌بندي براي تأمين نيازهاي مش��تري انجام 

می‌شود.
خدمات قانوني داراي مفاهيمي مش��ابه مندرجات بند 3-4-1 مي‌باش��د، با اين 

تفاوت كه الزامات توسط مرجع ملي تعيين مي‌شوند.
ب��راي تأمي��ن الزام��ات قانوني، مؤسس��ات رده‌بن��دي به طور معم��ول داراي 
توافق‌نامه‌هايي با کش��ور صاحب پرچم براي انجام امور به نيابت از س��وي آنها 
مي‌باشند. به این معنا كه مؤسسات رده‌بندي الزامات را مشخص نميك‌نند بلكه 
مجازند الزامات تعيين شده از سوي دولت صاحب پرچم را، كه به طور مستقيم 
در اختيار آنها قرار گرفته اس��ت و يا با استفاده از اسناد لازم‌‌‌الاجرای بين‌المللي، 
منطق��ه‌‌اي يا مل��ي، به اجراء گذارند. به اين ‌ترتي��ب دولت صاحب پرچم نیز به 

عنوان مشتري خدمات مؤسسه رده‌بندي محسوب مي‌شود.
3-4-3 مدارک ارائه خدمات 

اس��نادي )براي مث��ال، گزارش��ات، گواهي‌نامه‌ها، نامه‌ها، س��وابق الكترونكيي 
و...( كه مؤيد تطابق خدمات ارائه ش��ده با الزامات مش��خص درون‌س��ازمانی و 

برون‌سازمانی مي‌باشند.
3-5 مشتري

دريافت كننده محصول يا خدمات ارائه شده توسط مؤسسه. 
تبصره:

مشتري مي‌تواند بهره‌ور مستقيم محصول مؤسسه رده‌بندی، مثلًا طراح كشتي، 
شركت مهندسي، سازنده تجهيزات دريايي، كارخانه كشتي‌سازي، مالك كشتي، 
اجارهك‌ننده، شركت راهبر كشتي و يا ذي‌نفع، از جمله مرجع ملي، کشور صاحب 

بندر، كارگزار بيمه، صاحب كالا يا كل جامعه باشد.
به تعريف "ذي‌نفع" در استاندارد ايزو 9000 توجه شود.

3-6 توافق‌نامه
الزامات توافق و تعهد شده كتبي و مبادله شده فيمابين مؤسسه و مشتري.



آیاک�س از س�ال 1990 مليادي نس�بت به 
تدوي�ن الزام�ات وی�ژه مرتبط با سيس�تم 
مديريت كيفيت متناس�ب با مأموریت خود 

اقدامک رده است.
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3-7 فرآيندهاي اصلي
كليه فرآيندهاي فني و اداري تأثيرگذار بر خدمات شامل:

الف( تدوين قواعد و مقررات خدمات رده‌بندي از جمله تحقيقات مرتبط با آن؛
ب( انتشار قواعد و مقررات مؤسسه؛

ج( کاربرد قواعد، دس��تورالعمل‌هاي اجرایي، مقررات و الزامات قانوني مؤسسه 
از طريق:

	-تصديق/ تأييد مدارك/ نقشه‌هاي مربوط به طراحي؛
	-تأييد و بازرسي مواد و تجهيزات؛

	-بازرسي حين ساخت و نصب؛
	-بازرسي حين خدمت؛

	-صدور گواهي‌نامه‌هاي رده‌بندي و قانوني؛
	-حفظ سوابق خدمات رده‌بندي و قانوني.

د( انتشار و نگهداري كتاب ثبت كشتي‌ها و تأسيسات فراساحلي متحرك؛
ه( تأمين ش��بكه‌اي از بازرسان واجد شرايط و صلاحيت به همراه سيستم‌هاي 

نظارتي و آموزشي.
3-8 محل مدیریت و کنترل

محل مدیریت و کنترل جايي است كه:
	-در آنجا بازرسي‌ها مديريت مي‌شوند.

	-در آنجا تأييد نقشه‌ انجام مي‌شود.
	-در آنجا فرآيندها مديريت مي‌شوند.

3-9 مرکز بازرسی
محلی اس��ت كه در آن بازرس كار بازرس��ي را در ارتباط با كي توافق‌نامه يا 
مجموعه‌اي از توافق‌نامه‌ها براي مثال، بندر، كارخانه كشتي‌س��ازي، ش��ركت 
و... به انجام مي‌رس��اند. مراکز بازرس��ی توسط محل مدیریت و کنترل نظارت 

می‌شوند.
3-10 مميزي عمودي توافق‌نامه

مميزي عمودي توافق‌نامه/سفارش فعالیتی است که طی آن فرآیندهای تولید 
ممیزی‌ می‌ش��وند. این ممیزی‌ها ش��امل نظارت مس��تقیم بازرسی، ممیزی و 
تأیید طرح در حال انجام اس��ت و حس��ب مورد فرآیندهای فرعی را نیز در بر 

می‌گیرد.
ممیزی عمودی به منظور تصدیق و حصول اطمینان از کاربرد صحیح الزامات 
مرب��وط به پدیدآوری خدمات برای فعالیت خاص موضوع توافقنامه/س��فارش 
انجام می‌ش��ود و تعام��ل فرآیندها را نیز ش��امل می‌ش��ود. فرآیندهای فرعی 
می‌توانند بازرس��ی مرحله قبلی یا فرآیند ضخامت‌س��نجی مرتبط با بازرسی در 
دس��ت اجراء باش��ند. ممیزی عمودی تأیید طرح ممکن است در مورد کارها و 

وظایف تکمیل شده یا پایان یافته نیز انجام شود.
3-11 پايش فرآيند

كنت��رل موردي فرآيندهاي در حال اجراء توس��ط كاركن��ان از جمله كاركنان 
اداري، بازرس��ان، مميزان و مهندسان بر اساس الزامات مشخص نظير قواعد، 

الزامات قانوني، روش‌هاي اجرايي و...
3-12 پايش فعاليت‌ها

ارزيابي كاركنان فني مؤسس��ه به صورت انفرادي توسط كي ارزياب منتخب، 
حين بازرس��ي يا مميزي يا اتمام بررسي تأييد طرح به منظور ارزيابي عملكرد 

افراد در حال انجام كار.
ادامه دارد...

 IACS منبع: اسناد
مترجم: ژاله صداقتی‌منور
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هر نوع عملیات مربوط به ش��ناورها در مدتی که در حال مأموریت بس��ر می‌برند، باید در دفتر لاگ بوک ثبت ش��ود. از آنجایی که ممکن اس��ت برخی از 
خدمه و کارکنان ش��ناورها ابهاماتی را در ارتباط با ثبت این نوع دفاتر داش��ته باش��ند به همین جهت دستورالعمل نگارش آن در این شماره     "به هنگام" 

درج می‌شود.
صفحات دفتر باید بر اساس فرمت مصوب سازمان بنادر و دریانوردی باشد. 11-

نگارش باید روی خط و به صورت پشت سر هم انجام گیرد. 22-
کلیه وقایع باید با ذکر تاریخ میلادی )Day, Month, Year( و ساعت دقیق UTC-33 و نام و امضاء افسر کشیک وقت انجام گیرد.

نگارش ‌باید خوانا و بدون خط‌خوردگی و با خودکار انجام گیرد. 44-
در صورت درج کلمه و یا جمله اش��تباه ‌باید ضمن خط کش��یدن زیر قس��مت اش��تباه، بلافاصله در پایان گزارش موضوع را توضیح داده و از هر گونه  55-

خط‌‌خوردگی و یا استفاده از لاک غلط‌گیر جداً خودداری شود.
از جدا کردن صفحات دفتر مذکور تحت هر شرایط خودداری شود. 66-

نام شناورها و کانال تماس در دفتر به لاتین نوشته شود. 77-
کلیه رویدادها اعم از هرگونه خرابی و نقص فنی در کلیه سیستم‌های مخابراتی و دستگاه‌های متعلق به آن، در دفتر لاگ بوک به طور دقیق ثبت شود. 88-

، صرفاً اصل موضوع ثبت شود. 99-Summary در دفتر لاگ بوک، در ستون
1010 نگارش با توجه به عنوان موضوع باید کاملًا خلاصه و مفید بوده و از تشریحات غیرضروری جداً خودداری شود.

” و نام مخاطب درگیر در عملیات حتماً ثبت شود.  1111End“ در پایان هر عملیاتی و اتمام نگارش آن، در محل شرح اقدامات کلمه 
منبع: سايت سازمان بنادر و دريانوردي

             دستورالعمل نگارش
)Log Book( دفتر لاگ بوک           
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کنوانسیون سازمان ملل متحد درباره حقوق دریاها

قــانون  اساسی
                                         دریـــاها

کنوانس��یون ملل متحد در مورد حقوق دریاه��ا UNCLOS(1( یک معاهده 
بین‌المللی اس��ت که در 10 دس��امبر 1982 در س��ومین کنفرانس سازمان ملل 

متحد در مورد حقوق دریاها در جامائیکا به امضاء رسید.
این قرارداد بین‌المللی منبع اصلی حقوق دریاهاست و به "قانون اساسی دریاها" 
معروف اس��ت و قواعد آن به طور گس��ترده‌ای حقوق بین‌الملل عرفی در مورد 
حقوق دریاها را بیان می‌کنند. این معاهده یک س��ال پس از پیوستن گویان به 
این کنوانس��یون به عنوان شصتمین کشور در 16 نوامبر 1994 لازم‌الاجراء شد 
و تا فوریه 2009 جمعاً 157 کش��ور از جمله تمام اعضای ش��ورای اروپا به آن 
پیوس��ته‌اند و 22 کشور نیز آن را امضاء کرده اما هنوز به تصویب مجالس خود 

نرسانده‌اند.
این کنوانس��یون محصول 9 س��ال مذاکره توان‌فرس��ای کشورهای عضو ملل 
متحد بود و جایگزین چهار کنوانسیون سال 1958 ژنو شد که حدود سه چهارم 
کش��ورهای جهان به عضویت آن در نیامده بودند. این کنوانس��یون‌ها به ویژه 
از آن رو ناکافی قلمداد می‌ش��دند که با پیشرفت فناوری امکان بهره‌برداری از 

 کنوانس�یون سازمان ملل متحد درباره حقوق 
دریاها محصول 9 س�ال مذاکره توان‌فرسای 
کش�ورهای عضو ملل متحد ب�ود و جایگزین      

4 کنوانسیون سال 1958 ژنو شد

فلات قاره و بستر اقیانوس فراهم شده بود.
این کنوانس��یون مناطق��ی همچون دریای س��رزمینی، منطقه مج��اور دریای 
س��رزمینی، منطقه انحصاری اقتص��ادی و فلات قاره را تعریف کرده و مقررات 
حاک��م بر آن از جمله حقوق و تکالی��ف دولت‌ها در آنها را بیان می‌کند. تعریف 
تنگه‌های بین‌المللی و صلاحیت دولت‌های ساحلی در تنگه‌های بین‌المللی و به 

رسمیت شناختن اصل آزادی دریاها از دیگر مقررات این کنوانسیون است. 
برخی مقررات این کنوانسیون صرفاً بیان مجدد مواد کنوانسیون‌های ژنو هستند 

و در واقع قواعد تثبیت شده حقوق بین‌الملل عرفی را به تصویر می‌کشند. 
برخ��ی دیگر ب��ه ویژه مواد مربوط به منطقه انحص��اری اقتصادی بازتاب رویه 
دولت‌هاس��ت که قبل از تکمیل کنوانس��یون به حقوق بین‌الملل عرفی تبدیل 
ش��ده بود و برخی دیگر عدول از حقوق تثبیت ش��ده گذش��ته کشورهاست که 

حاکی از روند رو به پیشرفت حقوق بین‌الملل است.
منبع: سایت سازمان بنادر و دریانوردی

پی‌نوشت: .................................................................................................
1- United Nations Convention on the Law of the Sea
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س��ازمان بين‌المللي استاندارد )ايزو( طي س��ال جاري ميلادي دو استاندارد در 
موضوع ‌6 س��يگما تدوين و منتش��ر کرد، و به اين ترتيب اين روش سازماني با 
كاربري قابل ملاحظه را در زمره روش‌هاي رسماً تأييد شده جهاني قرار داد. 

اين دو اس��تاندارد كيي ايزو 1-15053 س��ال 2011 و ديگري ايزو 15053-2 
س��ال 2011 تحت عنوان كلي متدهاي كمي در بهبود فرآيند- ش��ش سيگما 
 DMAIC مي‌باش��ند، كه به ترتيب با عناوين جزیي بخش اول- متدولوژي
و بخش دوم- ابزار و فنون هس��تند. اين اس��تانداردها توسط كميته فرعي 7- 
كاربرد آمار و فنون مرتبط براي برقراري 6 سيگما، از زيركميته‌هاي وابسته به 

كميته فني 69- كاربرد روش‌هاي آماري تدوين شده‌اند.
آنان كه با متد ‌6 سيگما آشنايي دارند مي‌دانند كه آن روشي استوار بر داده‌هاي 
سازمان در راستاي بهبود يكفيت عملكرد است و با اينكه از ابتدا در سال 1986 
توس��ط شركت موتورولا و در بستر فرآيندهاي توليدي شكل گرفت، امروزه به 
سطح سازمان‌هاي خدماتي نيز راه يافته و به عنوان روش مقايسه‌اي كمي، نه 
تنها بين سازمان‌ها، كه به خصوص در روند رشد و بهبود كي سازمان در طول 
زمان كاربري گسترده دارد. هدف اصلي در اين روش اندازه‌گيري سيستماتكي 
ضايعات و خطاها و رساندن حد كمي آن به سطح آماري 6 سيگما، يعني فقط 
3/4 خط��ا در كي ميليون مورد اس��ت، كه به معني محص��ول بدون نقص در 
99/99966 درصد موارد خواهد بود. اين هدف‌گيري زماني بيشتر معني‌دار جلوه 
ميك‌ند كه در نظر آوريم س��ازماني در سطح س��ه سيگما در واقع با 66 هزار و 
810 خطا در ميليون، و در سطح دو سيگما در حد بالاي 308 هزار و 500 خطا 
در ميليون فعاليت مي‌کند. توجه داش��ته باشيم كه شايد تاكنون كمتر سازماني 

در كشور از حد بين 2 تا 3 سيگما چندان فراتر رفته باشد.
در عمل س��ازمان‌ها به دلايل زير اقدام به برقراري 6 سيگما، يعني هدف‌گيري 

نزدكي شدن به نقص صفر را در برنامه قرار مي‌دهند:

- زمينه‌سازي بهبود فرآيندي و تصميم‌گيري مبتني بر يافته‌هاي آماري؛
- اندازه‌گيري نتايج و دستاوردهاي كار در سطح اعتبار مورد نظر؛

- آمادگي براي مقابله با عدم اطمينان و ريسك؛
- هدف‌گيري بازدهي مطلوب، نه تنها براي سود كوتاه‌مدت، بلكه در ميان‌مدت 

و بلند‌مدت؛
- حذف اتلاف يا ضايعات و خطاها در تمام فرآيندها؛

- افزايش رضايت مشتري و حضور رقابتي در بازار كار.
روش 6 ‌سيگما در ربع قرن گذشته كه از تجربه و بهبود آن مي‌گذرد توسعه قابل 
ملاحظه يافته، به طوري كه كميته فني مربوطه در ايزو اكنون آن ‌را مناس��ب 
استانداردسازي بين‌المللي دانسته و اقدام به تدوين و انتشار استانداردهاي مورد 
بحث کرده است. هدف اصلي اين بوده است كه اكنون نسبت به كيسان‌سازي 
رويه‌هاي مربوطه همت کرده و از اعمال روش‌هاي سليقه‌اي و گاه تجربه‌ نشده 
در برقراري اين مدل پيش��گيري شود. دو استانداردي كه تاك‌نون مدون شده‌اند 
ب��ه ترتيب به دو مقول��ه زير اختصاص يافته‌اند كه مباني اصلي در برقراري اين 

مدل به شمار مي‌روند.
 ،)Define( ك��ه ش��رح پن��ج ‌مرحل��ه تعري��ف DMAIC 1- متدول��وژي
اندازه‌گي��ري )Measure(، تحلي��ل )Analyze(، بهب��ود )Improve( و 
كنترل )Control( است، و به توصيه بهترين رويه‌ها در اين متولوژي شامل 

نقش‌هاي سازماني، تخصص‌ها و آموزش كاركنان درگير پروژه مي‌پردازد.
2- ابزار و فنون مورد استفاده در اين مدل كه هر كي با شرح كامل خصوصيات 

مربوطه و كاربري آنها در مراحل گوناگون DMAIC آمده‌اند. 
هر دو استاندارد براي انواع سازمان‌هاي توليدي و خدماتي در بخش‌هاي دولتي، 

خصوصي و عمومي با هر اندازه و آمادگي سازماني كاربرد دارند.
به نقل از خبرنامه جامعه يكفيت- آبان 1390

استانداردهاي 
بيــن   ‌المللـي
 6 ‌ سيگمــــا
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گفت‌وگوی عضو هیئت مدیره انجمن توسعه دریامحور با روزنامه راه مردم

ایــــران   پتانسیل  ایجاد
 وزارت دریاداری را دارد

صنای�ع دریایی جمهوری اسلامی ایران از جمله صنایعی اس�ت که با 
وجود اهمیت فراوان آن، نسبت به آن بی‌توجهی بسیاری صورت گرفته 
و با گذش�ت 32 سال از انقلاب ش�کوهمند جمهوری اسلامی ایران، با 
وج�ود موقعیت جغرافیایی و دریایی مطل�وب و پتانسیل کافی نتوانسته 
از لح�اظ خدمات و تسهیلات کش�تیرانی به س�طح موفقی در جهان و 
حتی خاورمیانه برس�د. ش�اید بت�وان یکی از دلایل این ام�ر را تحریم 
اقتص�ادی و سیاس�ی دانست ام�ا همان گونه که اش�اره ش�د، تحریم 
اقتص�ادی تنه�ا یک�ی از دلای�ل موجود ب�وده و بی‌کفایت�ی مسئولان و 
ناکارآمد بودن انجمن‌های تخصصی در این زمینه، از مهم‌ترین مسائلی 
است که باعث عدم رشد و شکوفایی این صنعت مهم و اشتعال‌زا شده 
است. اما در یکسال اخیر، شاهد ایجاد انجمنی تخصصی در این حوزه 
تح�ت عنوان انجمن توس�عه دریامحور بودیم که ب�ه ظاهر برنامه‌های 
متفاوتی را نسبت به س�ایر انجمن‌ها دنبال می‌کند. در همین راس�تا با           
ملک‌رضا ملک‌پور قربانی عضو هیئت مدیره انجمن توسعه دریامحور به 

گفت‌وگو در خصوص فعالیت‌ها و اهداف عمده این انجمن پرداختیم. 

18

13
90 

یز 
پای

 / 
ه 10

مار
ش



ملک‌رضا ملک‌پور: 
ه�دف اصلی انجم�ن توس�عه دریامحور این 
است که تفکر تصمیم‌‌گیران را چه در دولت و 

چه در مجلس، تغییر دهد.

لزوم تأس�یس انجمنی مانند انجمن توسعه دریامحور نسبت به 
سایر انجمن‌های مردم‌نهاد چیست؟

مدت‌ه��ا بود که ج��ای خالی چنی��ن نهادی با وج��ود س��ازمان‌های دولتی و 
نیمه‌دولت��ی، خصوص��ی، تعاونی و دیگر انجمن‌های مرتبط ب��ه امور دریایی و 
صنایع دریایی احس��اس می‌شد. زیرا سازمان‌هایی که تا به ‌حال در این بخش 
فعالیت داش��تند عمدتاً در چارچوب وظایف قانونی یا ش��رح وظایف قراردادی 
خ��ود فعالیت کرده و مح��دود به اهدافی بودند که در یک بخش خاص تعریف 
ش��ده بود. حداکثر کاری که سازمان‌های مذکور در بخش‌های مشترک انجام 
می‌دادند این بود که به اظهارنظرهای مبتنی بر رفع مسئولیت از خود بپردازند. 
تفکر مدیران این س��ازمان‌ها اصولًا دریامحور نبوده و در نتیجه ش��اهد متبلور 
شدن بخش خشکی و تمرکز مسئولان و برنامه‌ریزی آنها، آن هم بدون توجه 

به پتانسیل‌های دریایی و مرزهای طویل آبی کشور صورت می‌گیرد.
لازم به ذکر اس��ت، خلیج فارس اولین جایی بوده اس��ت که به استناد مدارک 
تاریخی بش��ر در آنجا به دریانوردی پرداخته و دریان��وردان ایرانی اولین گروه 
از دریانوردانی بوده‌اند که از این آبراه اقدام به تس��خیر دریا کرده‌اند و س��وابق 

چندهزارساله آنها بین چین و ایران ثبت شده است.
در نتیجه ملاحظه می‌ش��ود که س��وابق تاریخی دریایی ای��ران به هیچ عنوان 
مدنظ��ر قرار نمی‌گیرد. این در حالی اس��ت که بندر بوش��هر ای��ران روزگاری 
مرک��ز تجاری جهانی قلمداد می‌ش��د و مانند Baltic Exchange امروزی 
انگلستان ایفای نقش می‌کرد. بیان این مسئله گواه بر این ادعاست که در اکثر 
کش��ورهای جهان، مناطق بندری در حاشیه‌های س��احلی از آبادترین مناطق 
آن کش��ورها می‌باشد در حالی که در ایران به شکل معکوس بوده و شهرهای 
س��احلی دریای عم��ان و خلیج فارس ایران از نقاط محروم کش��ور به ش��مار 
می‌آیند. این مس��ئله نش��انگر عدم اس��تفاده صحیح از امکانات این مناطق در 
توس��عه اقتصادی، اجتماعی و فرهنگی کش��ور و نیز ایجاد اشتغال می‌باشد. تا 
اینکه مؤسس��ان انجمن توسعه دریامحور پی بردند جای یک انجمن مردم‌نهاد 
دیگری خالی است که قدری فراتر از مأموریت‌های محدود به خود فکر کند.

پ�س به نظر ش�ما می‌ت�وان گف�ت که ای�ن انجمن دنب�ال یک 
تشکیلات عریض و طویل است؟

خیر، هدف اصلی انجمن توس��عه دریامحور این است که تفکر تصمیم‌‌گیران را 
چ��ه در دولت و چه در مجلس، تغییر دهد. تمام متخصصانی که فکر مبتنی بر 
دریامحور را به جامعه تزریق می‌کنند در این امر دخیل هستند و باید تجربیات 

خود را از مسیر صحیح به دیگران منتقل کنند.
ساختار این انجمن به چه صورت است؟

انجمن توسعه دریامحور یک هیئت امناء دارد که متشکل از مسئولان با تجربه 
س��ازمان‌های دولتی و خصوصی در بخش امور دریایی اس��ت. این هیئت امناء 
محدودیت تعداد عضو ندارد. هیچگونه حقوق، مزایا و حق جلسه‌ای هم به این 
افراد تعلق نمی‌گیرد، صرفاً تجمعی از مدیران ارشد سازمان‌های دریایی قبل و 
بعد از انقلاب اس��ت. البته یک هیئت مدیره هفت نفره هم دارد که مس��ئولیت 
بخ��ش اجرایی با آنهاس��ت. اعضاء هیئت مدیره انجمن توس��عه دریامحور نیز 

هیچگونه حقوق، مزایا یا حق جلسه‌ای دریافت نمی‌کنند.
زمینه‌های کاری ابتدا در انجمن توس��عه دریامحور تعریف می‌ش��ود سپس در 
قالب پروژه به آن برنامه و بودجه اختصاص داده می‌ش��ود. البته در قالب پروژه 
بالاترین حق‌الزحمه با توجه به صلاحیت و توان کاری، به افراد دس��ت‌اندرکار 

در پروژه تعلق می‌گیرد.
لطفاً درباره پروژه‌ها یا برنامه‌های کاری انجمن توسعه دریامحور 

توضیح دهید.
به عنوان نمونه می‌توان به تهیه س��ند راهبرد دریایی کش��ور اشاره کرد. حدود 
سه س��ال اس��ت در خاتمه همایش‌های ارگان‌های دریایی نیاز به تهیه چنین 
سندی، مورد تأکید قرار می‌گیرد ولی عملاً عدم تمرکز سازمان‌های مرتبط به 
دریا که هر یک در وزارتخانه‌های متفاوتی قرار دارند نمی‌گذارد وحدت رویه در 
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تهیه سند راهبرد دریایی کشور فراهم شود. کشتیرانی و صنایع ساخت و تعمیر 
کش��تی در وزارت صنعت، معدن و تجارت، نفتکش در وزارت نفت، شیلات در 
وزارت جهاد کش��اورزی، مراکز تحقیقاتی و پژوهش��ی دریایی در وزارت علوم، 
س��ازمان بنادر و دریانوردی در وزارت راه و شهرس��ازی و ... قرار دارند. با این 
عدم تمرکز، چه نهادی می‌تواند بدون اینکه در اس��ارت س��اختارهای دولتی و 
بوروکرات قرار بگیرد به تهیه س��ند راهبرد دریایی کشور اصرار بورزد؟ طبیعی 
اس��ت حضور یک انجمن توانمند مردم‌نهاد مانند انجمن توس��عه دریامحور در 
تحقق این امر کمک شایانی خواهد کرد. اکثر کشورهای پیشرفته دارای چنین 
سندی هستند. انگلستان سند راهبردی یکصدساله بخش دریایی را تهیه کرده 
و پیوس��ته آن را با تغییرات حادث شده به روز می‌کند. مثال دیگر در این مورد 
صنایع کشتی‌س��ازی و تعمیرات شناور در ایران است. ما  هرگز نتوانسته‌ایم در 
32 س��ال گذشته با وجود موقعیت خوب جغرافیایی و اقلیمی، جایگاه خاصی را 
برای صنایع دریایی کش��ور تعریف کنیم. به همین دلیل آسیب بسیاری به این 

صنعت وارد کرده‌ایم.

آیا در این زمینه چش�م‌انداز خاصی یا نقشه راهی هم تهیه شده 
است؟

قطعاً در داخل انجمن پیش‌نویس‌هایی تهیه ش��ده اس��ت ولی تکمیل این کار 
بدون مشارکت سایر سازمان‌های مردم‌نهاد فعال در بخش دریایی میسر نیست. 
از اهداف مهم انجمن دریامحور این اس��ت که با مش��ارکت دیگر انجمن‌های 
مردم‌نهاد، مجمع انجمن‌های دریایی کش��ور را سازمان‌دهی کند تا ضمن پیدا 
کردن یک میز در بالاترین نهادهای تصمیم‌گیری و نظارتی کش��ور در بخش 

بازرگانی نیز حضور فعال و مؤثر پیدا کند.
انجمن توسعه دریامحور در بخش صنایع ساخت و تعمیر کشتی 

چه برنامه‌ای می‌تواند داشته باشد؟
در ابتدای س��خن عرض کردم خلیج فارس اولین دریایی بوده که بش��ر در آن 
دریانوردی کرده اس��ت. ولی با داش��تن این پیشینه ش��اهد وابستگی کشور در 

بخش کشتی‌سازی و تعمیرات کشتی به کشورهای دیگر هستیم.
آیا این مسئله ریشه‌یابی شده است؟

البت��ه مس��ئولان در مصاحبه‌ها حرف‌های خوبی می‌زنن��د ولی بعد از آن دیگر 
هیچ چارچوبی برای تحقق این صحبت‌ها وجود ندارد. چرا باید بعد از 32 سال 
هنوز 80 درصد بودجه و اقتصاد کش��ور ما به فروش نفت و گاز بستگی داشته 
باشد ولی ارزش افزوده نیروی کار بخش دریایی ما مطرح نباشد؟ در حالی که 
صنعت اوراق کش��تی تقاضای زیادی در کشور دارد، متأسفانه برنامه مشخصی 
از طرف سازمان‌های دست‌اندرکار در این زمینه وجود ندارد. اوراق کشتی خود 

جزو صنایع دریایی و اشتغال‌زاست.
ب�ا این حساب می‌توان گفت که انجمن توس�عه دریامحور قصد 

دارد وارد صنعت اوراق کشتی شود؟
انجمن، مس��یر راه‌اندازی صنعت اوراق کش��تی را هم��وار خواهد کرد تا ضمن 
رعایت استانداردهای زیست‌محیطی در اسرع وقت ضوابط مربوطه تدوین شود 
و در اجرای این ضوابط اولین طرح پایلوت آن در اس��تان خوزس��تان اجرا شود. 
هم‌اکنون ترکیه صنعت اوراق کش��تی را راه‌اندازی کرده است. بنابراین غیر از 
هند و پاکستان، کش��ور مزبور نیز توانسته با رعایت ضوابط سازمان بین‌المللی 

دریانوردی )IMO( اشتغال‌زایی زیادی را فراهم کند.
در ح��ال حاضر ح��دود 1500 فروند ش��ناور با ظرفیت کمت��ر از 3000 تن در 
آب‌های داخلی مشغول کارند که 90 درصد آنها اوراقی می‌باشند. از کشورهای 
همس��ایه نظیر عراق نیز ش��ناورهای زیای جهت اوراق به سواحل ایران آورده 
می‌شود. یعنی تقاضای بسیار بالایی با تنی 450 دلار ارزش هر تن آهن اوراق 
شده می‌توان بازار بسیار خوبی در ایران راه‌اندازی کرد. ولی چه کنیم که کسی 
در این راس��تا گام بر نمی‌دارد. لذا انجمن قصد دارد در صورت تقاضا از س��وی 
س��ازمان بنادر و دریانوردی ظرف س��ه ماه ضوابط مربوطه را نهایی کرده و در 

رسانه‌های گروهی اعلام کند.
در حال حاضر به صورت غیرقانونی، برخی اش��خاص مش��غول اوراق کش��تی 
ش��ده‌اند ولی مسئولان چشم‌های خود را بس��ته‌اند و حاضر نیستند این کار را 

قانون‌مند هدایت کنند.
آی�ا انجمن توس�عه دریامحور برای اس�تفاده از ت�وان ترانزیت 

دریایی کالا از کشور برنامه‌ای دارد؟
ترانزیت و ترانشیپ کالا و کانتینر از جمهوری اسلامی ایران که سر راه زنجیره 
عرضه جهانی قرار دارد، دارای تقاضای بالقوه بس��یار بالایی است. با این وجود 
موانع بس��یار وجود دارد تا عرضه به طور مطلوب صورت گیرد. سال‌هاست که 
مسئولان در سطح ملی راجع به این موضوع می‌گویند، ولی در سطوح سازمانی، 
با مس��ائلی مواجه می‌ش��ویم. به عنوان مثال راه‌آهن  به دلیل اولویت‌هایی که 
در بخش مس��افر و محدودیت‌هایی که در بخ��ش راهبری و تخصیص منابع 
دارد، نمی‌تواند نقش بایس��ته را در زنجیره ترانزیت ایفا کند. همچنین بخش��ی 
از مسائل موجود در راه‌آهن نرم‌افزاری و بخشی سخت‌افزاری است. مسئولان 
حاضر ش��ده‌اند برای تأمین منابع مالی و پرداخ��ت حقوق کارکنان در راه‌آهن، 

عضو هیئت مدیره انجمن توسعه دریا محور: 
مسئ�ولان در مصاحبه‌ه�ا حرف‌ه�ای خوب�ی 
می‌زنن�د ولی بعد از آن دیگ�ر هیچ چارچوبی 

برای تحقق این صحبت‌ها وجود ندارد.
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تعرفه‌های خدمات را بالا ببرند ولی حاضر نیس��تند با هدف اقتصادی در سطح 
ملی درآمدهای ارزی ترانزیت را رونق دهند. این امر به دلیل آن است که فاقد 

نگاه دریامحور هستیم.
در حال��ی ک��ه بندر ش��هیدرجایی بزرگ‌ترین بندر ایران از نظر زیرس��اخت در 
عملیات تخلیه و بارگیری کانتینری است و از نظر عمق کشتی‌های تا 17 متر 

را می‌تواند بپذیرد اما در سال جاری با دو مانع جدي مواجه شد.
اول تحریم کشورهای غربی و جلوگیری از تردد کشتی‌های مدرن کانتینری از 
خطوط اصلی کشتیرانی بین‌المللی به این بندر که در نتیجه تحریم تایدواتر از 
طریق خزانه‌داری آمریکا تحقق پیدا کرد. این امر یک تهدید از سوی دشمنان 

ما بود.
اما در داخل با تحریم سازمان‌های دیگر مواجه شد. یعنی مانع دیگر که بسیار 
جدي‌تر بود، بخش��نامه گمرک جمهوری اس�المی ایران بود که بر مبنای یک 
خواس��تگاه درونی قرار داده ش��د و آن این بود که از تمامی گمرک‌های ایران 
ضمانت‌نامه بانکی به ج��ای اخذ وجه نقد برای هزینه‌های گمرکی را پذیرفت 
ولی بندر ش��هیدرجایی را مس��تثنی کرد. یعنی گفت چون واردات کالا از بندر 
ش��هیدرجایی بیش از 43 درصد از کل می‌باش��د بای��د آن را به زیر 30 درصد 
تعدی��ل کند و برای تحقق این هدف، اهرم بازدارنده‌ای به عنوان عدم پذیرش 
ضمانت‌نامه اس��تفاده کرد و چنین برداش��ت کرد که کار ب��ه بنادر امام‌خمینی، 
بوش��هر و خرمشهر منتقل می‌شود. در حالی که چنین نشد و کشتی‌ها به علت 
آبخور بالای 16 متر نمی‌توانستند به بنادر دیگر ایران بروند. در نتیجه، راه‌حلی 

را به عنوان جایگزین انتخاب کردند و به بنادر امارات متحده عربی رفتند.
این دو موضوع نه تنها به نقش ترانزیتی و ترانش��یپی کش��ور آس��یب زد، بلکه 
حم��ل کانتینره��ا به مقصد ایران را به بندر جبل‌عل��ی منتقل کرد تا از آنجا به 
بندر ش��هیدرجایی ترانش��یپ ش��ود. یعنی ظلم دیگری در داخل رخ داد تا بندر 

شهیدرجایی تبدیل به مهم‌ترین بندر فیدری شود. 
آیا یکی شدن دو وزارتخانه راه و ترابری و مسکن و شهرسازی 

به حل این مسائل کمک می‌کند؟
انجمن توس��عه دریامحور قصد دارد در این راس��تا به جای نقد و انتقاد، روش 
سازنده‌ای پیش بگیرد که وضع بهتر شود. آنچه که مسلم است یکی شدن این 

دو وزارتخانه مبنای کارشناسی پایین به بالا نداشته است، بلکه تغییر شکل در 
دولت به نوعی بوده است که به صورت بالا به پایین خواسته‌های برنامه پنجم 
و اصل 44 قانون اساسی تحقق پیدا کند. به نظر می‌رسد بخش دریایی کشور 
با وجود بیش از 3000 کیلومتر مرز آبی در شمال و جنوب، پتانسیل ایجاد یک 

وزارت دریاداری را دارد.
آی�ا در واردات ک�الا از طری�ق دریا تاکنون مش�کل پیش آمده و 

تحریم در آن تأثیرگذار بوده است؟
مس��ئله این است که هر وقت این سئوال را از مسئولان می‌کنیم با ذکر آمار و 
ارقام مقایسه‌ای می‌گویند حجم مبادلات دریایی بالاتر رفته است. یعنی تحریم 
اثری نداشته است در حالی که پاسخ به این سئوال باید کیفی و بر مبنای هزینه 
تمام ش��ده باشد. حقیقت ماجرا این اس��ت که وزارت صنعت، معدن و تجارت 
از قافله عقب اس��ت و به جای آنکه به فکر سوخت یارانه‌ای مرغ‌داری‌ها باشد 
باید به فکر مدیریت هزینه‌های تحریم در مبادلات بین‌المللی ایران به ویژه از 
طریق دریا باشد که تاکنون این گونه نبوده است. به عنوان مثال ما در واردات 
کالا به کش��ور س��ه س��ند مهم داریم که باید واردکننده به گمرک کشور ارائه 
کند. این س��ه سند عبارتند از گواهی مبدأ، تأییدیه اتاق بازرگانی و کنسولگری 
ایران و گواهی بازرسی کالا از نظر انطباق با استانداردهای ایران. لازم به ذکر 
اس��ت تأییدیه اتاق بازرگانی و کنسولگری نیز نوعی کمک به دشمنان خارجی 
بود تا ردیابی کنند ایران چه دارد می‌خرد. گواهی بازرس��ی کالا از نظر انطباق 
کمی و کیفی و اس��تاندارد کالا با مندرجات پیش‌فاکتور )پروفورما( نیز به دلیل 
آنکه از کشور واسطه اس��تفاده می‌شود اصلًا وجاهت ندارد. اما واردکننده کالا 
باید هنگام اظهارنامه این اس��ناد را به گمرک کش��ور ارائه دهد. انجمن توسعه 
دریامحور در این راستا طرح دارد و در  پی آن توقعاتی را نیز دارد. باید از طریق 

کارگروه‌های تخصصی پیشگام حل مسائل تجار ایرانی باشیم.
آیا در بخش دریایی وضعیت تحریم مدیریت می‌شود؟

مسئولیت ما نوعی مسئولیت عکس‌العملی است. نباید فراموش کنیم به همان 
اندازه که ما در معرض آس��یب هس��تیم طرف مقابل ما هم در معرض آس��یب 
اس��ت. بنابراین بای��د از طریق حلقه‌های کارشناس��ی، تهاجمی عمل کنیم. در 
بخ��ش تدافعی هم مدیریت خاصی اعمال نمی‌ش��ود چرا که بعضی از مدیران 
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ما صلاحیت پس��ت‌هایی را که قبول کرده‌اند، ندارند. انجمن توسعه دریامحور 
مجدانه دنبال آن است که این نقص حل شود.

آیا انجمن توس�عه دریامحور در مورد محاکم قضایی دریایی هم 
برنامه‌ای دارد؟

بحث محاکم دریایی نیز از دیگر نکات مطرح اس��ت. در حال حاضر 47 س��ال 
اس��ت که قانون دریایی را تصویب کرده‌ایم. بر اساس ماده 188 قانون دریایی 
ظرف سه ماه باید دادگاه دریایی تشکیل می‌شد اما چرا این اتفاق نیفتاده جای 
س��ئوال دارد و الان با گذشت 47 س��ال هنوز این دادگاه تشکیل نشده است. 
دادگاه‌های دریایی اهمیت بسیار بالایی دارند که کشور ما 47 سال است که از 
آن بی‌بهره است. یعنی علاوه بر دادگاه دریایی، قانون و آیین دادرسی و نحوه 
رس��یدگی به اختلافات و وکیل و کارش��ناس دریایی نیز نداریم. ما اگر بتوانیم 
محاک��م قضایی در ایران ایجاد کنیم، نه تنها به اختلافات ایراني‌ها رس��یدگی 
می‌ش��ود، بلک��ه محاکم بندرعباس و بوش��هر به عنوان یک��ی از محکمه‌های 

رسیدگی به اختلافات در جهان مطرح مي‌شوند.
در خصوص دزدی‌های دریایی اخیر چه نظری دارید. این مسئله 

را چگونه ارزیابی می‌کنید؟
دامنه دزدی دریایی در س��ال گذش��ته گسترده‌تر شد و به جایی رسید که حتی 
کشتی‌های ماهیگیری ایران را نیز دزدیدند. در حال حاضر بیش از 125 خدمه 
کش��تی ایران به عنوان گروگان در دس��ت دزدان دریایی هس��تند. با تمام این 
مس��ائل هنوز به درستی اقدامات پیشگیرانه برای دزدی‌ها و اقدامات اصلاحی 
برای کسانی که اس��یر شدند، صورت نگرفته است. از طرفی واکنش کشور ما 
برای اس��یران دریایی با واکنش کشورهای غربی به طور کامل متفاوت است. 
علاوه بر توجه بیشتری که ایران باید نسبت به این مسئله داشته باشد، می‌تواند 
اخب��ار دریایی خود را به گونه‌ای منعکس کند که تمام رس��انه‌ها را به واکنش 
وادار کند. اما متأس��فانه شاهد هس��تیم که تعداد کثیری از خدمه دریایی ایران 
دس��تگیر می‌شوند و عکس‌العمل مهمی برای حمایت از آنها صورت نمی‌گیرد. 
در نتیج��ه عدم حمایت و پیش‌بینی ناامنی‌های موجود در رش��ته دریایی باعث 
جلوگیری از ورود افرادی که علاقمند به فعالیت در این حوزه هستند، می‌شود. 
ب��ه این ترتی��ب باید عرصه را با حمایت‌های مناس��ب، خدمات‌رس��انی و ارائه 

تسهیلات برای جوانان مشتاق در این حرفه آماده کنیم.
چگونه می‌خواهید انجمن توسعه دریامحور را اداره کنید؟ از کجا 

کسب درآمد می‌کنید؟
انجمن‌های حاضر در ایران به س��ه دسته تقسیم می‌شوند. یک دسته مسیری 
برای تجارت یک گروه بیرونی هستند. یعنی کارشان به تنهایی انجام نمی‌شود 
و بر همین مبنا انجمنی برای پیش��روی بهتر کار تشکیل می‌شود. اما ملاحظه 
می‌شود که آن انجمن ابزاری برای چند فرد بزرگ در بیرون است و به صورت 
لازم و ملزوم یکدیگر عمل می‌کنند. دسته دوم از انجمن‌ها هم فقط می‌خواهند 
فعالیت علمی انجام دهند. به این معنی که تعدادی از اس��اتید و دانشجویان را 
گرد هم می‌آورند. آنها بازار کاری ندارند و در نتیجه اثربخشی زیادی هم ندارند 
اما انجمن توسعه دریامحور به عنوان دسته سوم خواهان الگوی انجمن‌هاست. 
در ای��ن الگ��و باید گروه و نهادی انجمن را به بازی بگیرند. یعنی ما از کس��ی 
درخواس��ت نمی‌کنیم. س��ازمان بنادر و دریانوردی، کشتی‌ساز نیست و منافعی 
هم در فعالیت‌های دریایی ندارد، اوراق‌کننده کشتی هم نیست ولی مرجع ملی 
دریانوردی کش��ور اس��ت. اگر آن سازمان از انجمن توس��عه دریامحور حمایت 
کن��د این انجمن ب��ه جایی دیگر مراجعه نمی‌کند و اگ��ر حمایت نکند فقط به 

فعالیت‌های فرهنگی بسنده می‌کنیم تا از این محل درآمد و هزینه کنیم.

ملک‌رضا ملک‌پور: 
در ح�ال حاضر به ص�ورت غیرقانونی، برخی 
اشخاص مش�غول اوراق کشتی شده‌اند ولی 
مسئولان چشم‌های خود را بسته‌اند و حاضر 

نیستند این کار را قانون‌مند هدایت کنند.
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متأسفانه تزريق درآمدهاي نفتي به بودجه جاري از سال 1352 شروع 
ش��د و هنوز ادام��ه دارد. اين امر عامل هدر رفتن ثروت ملي كش��ور 
اس��ت. بودجه جاري كشور افزايش 40 درصدي استفاده از درآمد نفت 
را همراه دارد و ش��ركت‌هاي دولتي كه قرار بود كوچك شوند در سال 
ج��اري افزايش بودج��ه دريافت كرده‌اند كه اين ام��ر متناقض با برنامه 

توسعه كشور مي‌باشد.
)از زمان مظفرالدين ش��اه تاكنون درآمد نفتي ايران 950 ميليارد دلار؛ در 
ش��ش ساله ریاس��ت جمهوري احمدي‌نژاد درآمد نفتي ايران 450 ميليارد 
دلار؛ در دوران ریاس��ت جمه��وري خاتمي 156 ميلي��ارد دلار و در دوران 

ریاست جمهوري هاشمي 138 ميليارد دلار بوده است(.
صنايع نس��اجي، نفت و س��ازه‌هاي داخلي كه قبلًا نيازهاي خود را از داخل 
تأمين ميك‌ردند هم‌اكنون به واردات روي آورده‌اند. ورود س��الانه 90 ميليارد 
دلار كالا و خدمات مغاير با برنامه‌هاي توس��عه ملي اس��ت. البته دولت براي 

كاه��ش تورم و تأمين تقاضا چنين كاري كرده اس��ت؛ ام��ا اين امر به افزايش 
بكياري در داخل كش��ور ختم شده اس��ت. هم ‌اكنون از 44 ميليون نفر نيروي 
آماده به كار در ايران 3/5 ميليون نفر بكيارند. نرخ بكياري براي افراد با سنين 

بين 30 تا 35 سال 40 درصد است.
نقدينگي در طول س��ال 1382 برابر 68 ه��زار ميليارد تومان بوده، اين رقم در 
سال 1389 به 294 هزار ميليارد تومان رسيده است. اگر شاخص كالا در سال 
1383 برابر با 100 فرض كنيم ش��اخص كالا در سال 1389 برابر با 325 شده 

است.

آيا تزريق درآمدهاي نفتي كشور در اقتصاد ملي مديريت مي‌شود؟

950 میلیارد  دلار  درآمد  نفتی
 چگونه  هزینه  شد

اگر تورم س��ير صعودي داشته باش��د ولي نرخ ارز ثابت باشد 
ت��وان رقاب��ت بنگاه‌هاي ايراني كاه��ش ميي‌ابد. وارد ك��ردن 90 ميليارد دلار 
كالا و خدم��ات در س��ال با دلاره��اي ارزان در حقيق��ت دادن نوعي يارانه به 
صادركنندگان خارجي اس��ت و اين امر عامل اصلي ب��ه هدر رفتن ثروت ملي 
اس��ت. اش��تغال در گرو حمايت از توليد داخلي اس��ت در حالي كه مسئولان ما 
توان رقابت بنگاه‌هاي ايراني را با عرضه دلارهاي ارزان به صادركنندگان كالا 

و خدمات به ايران پايين برده‌اند.
راه‌هاي جبراني: كوچ‌كس��ازي دولت و شركت‌هاي دولتي، حضور پر رنگ 

بخش‌خصوصي، جدا شدن درآمد نفت از بودجه جاري

 به نقل از ماهنامه اتاق بازرگاني -  شهريور 90

23

13
90 

یز 
پای

 / 
 10 

ره
ما

ش



ی
اد
ص

قت
ا

واحد اطلاعات اکونومیس��ت در تازه‌ترین گزارش خود س��هم کش��ورها از جمله ایران را در زمینه صادرات جهانی طی سال‌های 
آتی منتشر کرد. 

به گزارش خبرگزاری اقتصادی ایران )econews.ir(، واحد اطلاعات اقتصادی اکونومیس��ت در گزارش ماه س��پتامبر 2011 
خود اعلام کرد که سهم ایران از صادرات جهانی که در سال گذشته 0/57 درصد بود در سال جاری اندکی کاهش داشته و به 

سطح 0/55 درصد خواهد رسید.
انتظار می‌رود با توجه به پیش‌بینی‌ها س��هم کش��ور از صادرات جهانی در س��ال آینده برابر با 0/48 درصد و طی سال 1392 به 

0/42 درصد برسد.
بر اس��اس این گزارش، در س��ال 1393 صادرات ایران 0/38 درصد از مجموع صادرات جهانی را ش��امل خواهد شد و این سهم 
در سال 1394 برابر با 0/33 درصد خواهد بود. این در حالی است که اکونومیست در گزارش خود از افزایش 13 میلیارد دلاری 
صادرات ایران طی س��ال‌ جاری خبر داده و عنوان کرده اس��ت که صادرات ایران در سال گذشته 84 میلیارد و900 میلیون دلار 

بوده و پیش‌بینی می‌شود که این شاخص در سال جاری با 13 میلیارد دلار افزایش به 97 میلیارد و800 میلیون دلار برسد. 
به اعتقاد تحلیلگران اکونومیس��ت اما در س��ال‌ آینده صادرات ایران با کاهش هفت میلیارد و600 میلیون دلاری به 90 میلیارد 
و300 میلیون دلار و در س��ال 1392 معادل 85 میلیارد و 700 میلیون دلار خواهد بود. اعتقاد کارشناس��ان اکونومیس��ت بر این 
اس��ت که در س��ال 1393 نیز صادرات ایران به 82 میلیارد و100 میلیون دلار و در س��ال بعد از آن به رقم 78 میلیارد و800 

میلیون دلار خواهد رسید. 

براساس پیش‌‌‌بینی اکونومیست؛

سهم  ایـران
 از صادرات جهانی

 کاهش می‌‌‌یابد
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اتاق بازرگاني بين‌المللي، 18 اكتبر2011
دفت��ر بين‌الملل��ي دريانوردي (IMB) وابس��ته ب��ه اتاق بازرگان��ي بين‌المللي  
(ICC) روز 18 اكتب��ر آخري��ن گزارش از وضعيت راه‌ه��اي بين‌المللي دريايي 
جهان را منتشر كرد. بر اساس اين گزارش، آمار دزدي در راه‌هاي دريايي جهان 
افزايش بي‌س��ابقه‌اي را تجربه ميك‌ند. امسال تاكنون 352 حمله دزدان دريايي 
در آب‌ه��اي بين‌المللي به دفتر بين‌المللي دريانوردي گزارش ش��ده كه بيش از 

نيمي از مجموع اين حملات از سوي دزدان منطقه سومالي بوده است.
دفتر بين‌المللي دريانوردي در بخش��ي از اين گزارش اش��اره ميك‌ند كه بيشتر 
حملات دزدان سوماليايي از طريق تقويت اقدامات ضدسرقت، بي‌اثر مانده است.
پوتنگال موكندان، مدیر IMB كه از طريق مركز گزارش دزدي‌ دريايي موسوم 
به PRC از س��ال 1991 گزارش‌ دزدي‌های دريايي در سراس��ر جهان را مورد 
بررس��ي قرار داده است، گفت: ارقام دزدي دريايي و سرقت مسلحانه در درياها 

در 9 ماهه گذشته بالاتر ازآمار ثبت شده در مدت مشابه سال‌هاي قبل است.
دزدان درياي��ي س��ومالي فعاليت خود را با درخواس��ت ميليون‌ها دلار باج براي 
كش��تي‌ها و خدمه دس��تگير ش��ده آنها، نه تنها در منطقه ساحلي خود، بلكه در 
فاصله‌اي دورتر تا درياي س��رخ به ويژه در طي فصل موسمي در اقيانوس‌هند 
گس��ترش داده‌اند. اين دزدان، در ماه اوت امسال، يك تانكر شيميايي را كه در 

منطقه حفاظت شده در بندرعمان لنگر انداخته بود، ربودند.
اگر چه دزدان س��ومالي حملات بيش��تري را مرتكب ش��ده‌اند ) 199رويداد در 
مقايسه با 126 حادثه در 9 ماهه اول سال2010( اما كشتي‌هاي كمتري توسط 
آنها به س��رقت رفته است. اين گزارش حاكي اس��ت كه در سال جاري دزدان 
منطقه س��ومالي 24 كش��تي را ربودند كه اين تعداد در مقايسه با 35 كشتي در 
مدت مش��ابه سال قبل، كاهش يافته است. همچنين دزدان دریایی تنها در12  
درص��د حملات صورت گرفته موفق بوده‌ان��د؛‌ در حالي كه اين درصد در مدت 

مشابه سال گذشته به رقم 28 رسيده بود.
اقدام نيروي دريايی

دفتر بين‌المللي دريانوردي اظهار داشت كه موفقيت بدست آمده در بي‌اثر گذاردن 
حملات دزدان و در نتيجه كاهش  به سرقت بردن كشتي‌ها به اقدامات صورت 
گرفته از سوي نيروي دريايي بين‌المللي بر مي‌گردد و استفاده صحيح از بهترين 

شيوه‌هاي مديريتي در اين زمينه و ساير اقدامات امنيتي بسيار مؤثر بوده است.
كاپيتان موكندان ضمن قدرداني از اقدام عالي نيروهاي دريايي اش��اره كرد كه 
محدوديت بيشتر دزدان دريايي سومالي در ربودن كشتي‌ها و درخواست غرامت 
و پيشگيري و اخلال در فعاليت دزدان دريايي ناشي از فعاليت مناسب نيروهاي 
دريايي است. وي تأيكد كرد كه تعداد واحدهاي نيروهاي مستقر در درياها براي 

مبارزه با دزدان دريايي بايد باز هم بيشتر شود.
هزينه انساني 

بر اس��اس آمار ارائه ش��ده از س��وي دفتر بين‌المللي دريانوردي، از ابتدای سال 
2011 تاكنون، دزدان‌دريايي 625 نفر را در سراسر جهان به گروگان گرفته‌اند. 
در اين ميان هش��ت نفر كشته و 41 نفر مجروح شده‌‌اند. اين گزارش مي‌افزايد 

كه دزدان در اغلب موارد به سلاح‌هاي گرم مجهز بوده‌اند.
بهبود وضعيت آسيا

دزدي‌دريايي و سرقت مسلحانه در آب‌هاي آسيا، از جمله شبه‌ قاره‌هند، از 106  
رويداد در سه ماهه اول سال 2010 در مدت مشابه سال جاری كاهش يافته و 

به 87 رويداد رسيده است.
دفت��ر بین‌المللی دریانوردی (IMB) از تمامي دريانوردان درخواس��ت كرد كه 

وضعيت راه‌هاي دريايي و سواحل جهان را به آن مركز گزارش دهند.
مدتي قبل در پي انتش��ار گزارش دفتر بين‌المللي دريانوری و با توجه به رش��د 
تعداد حوادث به ثبت رس��يده در حملات دزدان دريايي به كشتي‌ها در اقيانوس 
هن��د، اتاق بازرگاني بين‌المللي (ICC) با ارائه توصيه‌هايي در مقابله با افزايش 
ناامني‌ها در اين منطقه خواس��تار اتخاذ تدابير هماهنگ از س��وي دولت‌ها شده 
است. مسئولان ICC در اين بيانيه تأيكد ميك‌نند كه پشتيباني از حمل و نقل 
درياي��ي در رويارويي با دزدان دريايي – صرف‌نظر از پرچم و مليت كش��تي‌ها 
و خدم��ه آنها - مس��ئوليت واضح و به ويژه قانوني دولت‌هايي اس��ت كه مفاد 
كنوانسيون سازمان ملل در حقوق دريا را پذيرفته‌اند. اتاق بازرگاني بين‌المللي از 
دولت‌ها خواس��ته است كه نيروهاي گشت دريايي را در منطقه شمال اقيانوس 
هند افزايش دهند و عنوان ميك‌ند كه تصويب و اجراي مقررات شفاف و تعامل 
بيش��تر دولت‌ها در راس��تاي اجراي قطعنامه 1851 شوراي امنيت سازمان ملل 

مي‌تواند در بازگرداندن امنيت به آب‌هاي اين مناطق راهگشا باشد.
به نقل از بولتن هفتگي كميته ايراني اتاق بازرگاني بين‌ا‌لمللی – مهرماه 1390

آخرين گزارش دفتر بين‌المللي دريانوردي از وضعيت راه‌هاي دريايي جهان

              کاهش  دزدی دریایی
در سال 2011



ی
وق

حق
و 

ه 
یم

ب

از اولین روزهای تاریخ دریانوردی، دریانوردان لزوم نظم در دریا را تشخیص 
و حتی قبل از آنکه جامعه ملل در بین باشد یک قانون بدوی ایجاد و توسعه 
یافت��ه و زمینه پیش��رفت قوانین امروزی را فراهم ک��رده بود. در قرون بعد با 
آنکه معاهداتی مش��رف بر موضوعات دریایی وجود نداشت اکثر ملل دریاپيما 

ضرورتاً مجموعه قوانین ناوبری مشابهی را پذیرا شدند.
هر کش��ور دریایی در حدی کم‌وبیش از الگوی انگلس��تان که در این امر نیز 
مثل س��ایر امور دریایی پیش��قدم بود، تبعیت کرده و اوضاع به همین منوال 
ادامه داشت تا حدود سال 1895 که پیمان‌ها و قراردادهای چندجانبه به مورد 
اجرا گذاش��ته شد که در رابطه با کش��تی‌ها مواردی از قبیل استقرار دیده‌بان، 
چراغ‌های دریایی که باید در شب نشان داده شوند، حرکات و مانورهای لازم 

در مواجهه یا عبور از کنار هم و علائم صوتی را دربر می‌گرفت.
امروزه با نگرش به اینکه هر روز هزاران شناور کوچک و بزرگ در مسیرهای 
پرت��ردد تجاری و بن��ادر پرازدحام با هم مواجه و از کن��ار یکدیگر می‌گذرند، 
ایمنی این ترددها و عبورها را نمی‌توان به دس��ت ش��انس و تقدیر سپرد. در 
طراحی و ساخت کشتی‌ها صرفه‌جویی و اقتصاد از لحاظ هزینه و مواد کاملًا 
اساسی و حائز اهمیت بوده و درجه سختی و استحکام آنها در حدی است که 
فقط قادر به تحمل فش��ار عناصر طبیعی باش��ند. بدنه یک کشتی در مقایسه 
با تخم‌مرغ از پوس��ته آن سخت‌تر نیست. کشتی‌ها برای تحمل ضربه تصادم 
س��اخته نمی‌شوند و تاریخ سوانح دریایی پر از داستان‌هایی از تصادم به ظاهر 

کوچک است که منجر به غرق یک یا هر دو شناور درگیر شده‌اند.
ب��رای عب��ور امن و بی‌خطر کش��تی‌ها نمی‌ت��وان به تش��خیص فردی حتی 
مجرب‌ترین دریانوردان اعتماد کرد. همیشه این امکان وجود دارد که درست 
در لحظه‌ای که فرمانده یک کش��تی برای احتراز از ش��ناور دیگر تصمیم به 
چرخش معینی می‌گیرد، فرمانده شناور دوم با محاسبه و برداشت متفاوتی از 
وضعیت دستور چرخشی را صادر کند که دقیقاً مانور پیشگیرانه شناور اول را 
خنثی و باعث ایجاد تصادم ش��ود. تش��خیص فردی متغیرتر و متنوع‌تر از آن 

است که بتوان برای جلوگیری از تصادم منحصراً به آن متکی شد.
از س��وی دیگر عبور بی‌خطر کش��تی‌ها را می‌توان با استفاده از یک سیستم 
مق��ررات بین‌المللی تضمین کرد که با به کارگیری آن مطمئن خواهیم ش��د 
تم��ام ش��ناورها بر طبق اص��ول و روش‌های پیش‌بینی ش��ده و با ثبات عزم 
مان��ور کرده و به این ترتی��ب هر ناوبر می‌داند چه انتظ��اری از دیگران دارد 
و انتظار چه اقدام و عکس‌العملی از خود او متصور اس��ت. برای ایجاد چنین 

قوانین بین‌المللی و حقوق دریاها )8(
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وج�ه تمای�ز قوانی�ن راه دریایی ب�رای یک 
افس�ر ناوب�ر به وی�ژه در یگان‌های ش�ناور 
نظامی زمانی آش�کارتر می‌شود که در حال 

اجرای عملیات با سایر کشتی‌ها ‌باشد.

سیستمی به تدوین و تصویب قوانین و مقرراتی نياز است که تنها با هماهنگی، 
هم‌فکری و تش��ریک مس��اعی اکثر ملل دریایی قابل حصول و قابل پذیرش و 

اجرای همگانی باشد.
زمینه تاریخی

پس از ظهور کشتی‌های بخار و سایر شناورهای تندروتر در دریا در دهه 1840 
و با توجه به افزایش سرعت کشتی‌ها و در نتیجه افزایش خطر تصادم و عواقب 
ناش��ی از آن نیاز به اقداماتی در جهت جلوگیری و کاهش تصادم در دریا مورد 
توجه اکثر ملل دریایی جهان قرار گرفت. تا قبل از دهه مذکور شناورها عموماً 
فاق��د چراغ‌های دریانوردی بودند. هرگاه دو ش��ناور تجاری به یکدیگر نزدیک 
می‌شدند با برافرازی پرچم در ساعات روز و روشن کردن نورافشان‌ها در تاریکی 
شب حضور خود را به یکدیگر اعلام می‌کردند. در این میان سادگی و کارآمدی 
قواعد و علائم مخابراتی کش��تی‌های انگلیس��ی، ابداعی "دبلیو.دی.ایوانز" که 
پدر مق��ررات مخابراتی امروز لقب گرفته اس��ت مورد توجه دریانوردان س��ایر 
کش��ورها قرار گرفت؛ به نحوی که در س��ال 1848 عقد ق��راردادی با انگلیس 
برای نصب چراغ‌های ناوبری در کش��تی‌های فرانسوی و قراردادهای دیگری 
در رابط��ه با مقررات عمومی ناوبری س��نگ زیربنای قراردادهای بین‌المللی در 
این رابطه پایه‌ریزی ش��د. آنگاه پس از انعقاد یک س��ری قراردادهای دیگر در 
زمینه‌های مختلف ناوبری در خصوص مخابرات ش��ناورهای بادبانی، مخابرات 
ب��ا پرچم، اس��تانداردهای ناوبری در هوای مه‌آلود و... ش��اید بتوان گفت اولین 
"قوانین راه دریایی" در س��ال 1863 توس��ط بریتانیا و فرانسه مشترکاً تدوین و 
پذیرفته ش��د. ایالات متحده آمریکا همان قوانین را در سال‌های بعد پذیرفت و 
تا س��ال 1885 اکثر قدرت‌های دریایی جهان پذیرای قوانین مذکور شدند. این 
قوانین با تجدیدنظرهای منظم و متناوب به روز شده و همیشه به عنوان سنگ 
زیربن��ای ایمنی در دریا جای خ��ود را در میان قوانین بین‌المللی حفظ و پس از 
طی مس��یر تکاملی طولان��ی در نهایت منجر به تدوی��ن و تصویب "عهدنامه 
 بین‌المللی مقررات جلوگیری از تصادم در دریا" در س��ال 1972 توسط سازمان 
بین‌المللی دریانوردی ش��د. عهدنامه مذکور ک��ه از 15 ژوئیه 1977 لازم‌الاجرا 
ش��د مش��تمل بر 9 ماده حاوی ش��رح حقوقی توافق‌های سیاس��ی عهدنامه به 
انضمام مقررات بین‌المللی جلوگیری از تصادم در دریا یا در واقع همان "قوانین 
بین‌المللی راه دریایی"1 ش��امل 38 قانون در پنج بخش اس��ت که در سال‌های 
بعد به چهار پیوست و دو قطعنامه مجمع عمومی سازمان بین‌المللی دریانوردی 

منضم شده است.
کاربرد قوانین راه دریایی

قوانین راه دریایی شاید بهترین گواه بر رد و تکذیب مدعیانی است که می‌گویند 
مق��ررات بین‌المللی موجودیت ذاتی یا ضامن اجرای��ی ندارند. از یک بیمه‌گزار 
یا مالک کش��تی که در تصادم در دریا مقصر ش��ناخته ش��ده بپرسید آیا قوانین 
بین‌المللی قابل اجرا هس��تند یا خیر؟ پاسخ بدون تردید و با تأکید مضاعف یک 
"آری" ب��ا اطمینان خواهد بود و بیمه‌گر نیز ممکن اس��ت اضافه کند که اثبات 

قابلیت اجرای قوانین بین‌المللی خیلی گران تمام می‌شود.
ب��ا قبول تمایز مختصری برای ش��ناورهای نظامی به علت س��اختار ویژه ‌آنها، 
قوانین راه دریایی قابل اعمال برای کلیه ش��ناورها از هر نوع و دس��ته، کرجی 
پارویی یا کش��تی اقیانوس‌پیما، جنگی ی��ا تجاری، خصوصی یا دولتی، بخاری، 
دیزلی یا اتمی می‌باش��د. هر کشور بزرگ دریایی دادگاه‌هایی دارد که اختیارات 
وس��یعی جهت رس��یدگی به موارد تصادم در دریا در ح��وزه صلاحیت قضایی 
آن کش��ور و صدور حکم تعقی��ب، تعیین غرامت یا هر نوع ق��رار دیگر به آنها 
اعط��اء کرده اس��ت . فرقی نمی‌کند که این دادگاه‌ه��ا در کجا و از کدام ملیت 
باش��ند. وجه مشترک آنها این اس��ت که برای قضاوت و صدور حکم از قوانین 
بین‌المللی کمک گرفته و به طور یکس��ان در مورد تمام کش��تی‌ها از هر ملیتی 

اعمال می‌کنند.
وجه تمایز قوانین راه دریایی برای یک افس��ر ناوبر به ویژه در یگان‌های شناور 
نظامی زمانی آشکارتر می‌شود که در حال اجرای عملیات با سایر کشتی‌ها ‌باشد 

و مس��لماً برای هر ناوبر موقعیت‌هایی وجود داشته است تا لحظات حساسی را 
ک��ه کاربرد قوانی��ن راه از خطرات احتمالی و ضایع��ات جبران‌ناپذیر جلوگیری 
کرده عیناً و عملًا تجربه کند. البته این نکته را نیز باید متذکر شد که ویژگی و 
جایگاه رس��می یک شناور جنگی یا شرکت در عملیات دریایی نظامی برای هر 
ش��ناور نمی‌تواند دستاویز یا عذری برای نقض مقررات و عدم پیروی از قوانین 

بین‌المللی راه دریایی باشد.
کارب��رد قوانین راه دریایی در قانون اول مقررات بین‌المللی جلوگیری از تصادم 

در دریا به بهترین وجه ممکن تشریح شده است. در قانون مذکور آمده است:
ال��ف( این قوانین باید در مورد تمام ش��ناورها در دریاهای آزاد و تمام آب‌های 
قابل کش��تیرانی متصل به آنها و قابل کش��تیرانی توسط ش��ناورهای دریاپيما 

اعمال شوند.
ب( هی��چ چیز در این قوانین مانع اجرای قوانین ویژه‌ای که توس��ط یک مقام 
ذی‌ص�الح در رابطه با لنگرگاه‌ها، بنادر، دریاچه‌ها و آبراه‌های داخلی متصل به 
دریای آزاد و قابل کشتیرانی توسط شناورهای دریاپيما وضع شده‌اند، نمی‌شود. 

چنین قوانین ویژه باید تا حد امکان مؤید و نزدیک به این قوانین باشند.
ج( هی��چ چیز در ای��ن قوانین مانع اجرای قوانین ویژه‌ای که توس��ط دولت هر 
کش��ور در رابطه با ایس��تگاه‌های جدید یا چراغ‌های مخاب��ره یا علائم صوتی 
برای ناوهای جنگی و ش��ناورهایی که با کاروان حرک��ت می‌کنند یا در رابطه 
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با ایس��تگاه‌های جدید یا چراغ‌های مخابراتی برای ش��ناورهای ماهیگیری که 
به صورت یک ناوگان درگیر ماهیگیری هس��تند وضع ش��ده‌اند، نمی‌شود. این 
ایس��تگاه‌های جدید یا چراغ‌های مخابراتی یا علائم صوتی تا جایی که ممکن 
اس��ت باید به نحوی باش��ند که با هیچ یک از چراغ‌ها یا علائم مجاز مشمول 

این قوانین اشتباه نشوند.
د( به منظور اجرای این قوانین سازمان بین‌المللی دریانوردی می‌تواند طرح‌های 

تفکیک مسیر تردد تعیین و تصویب کند.
ه( هرگاه دولت متبوعه تش��خیص دهد که ش��ناوری با س��اخت و کاربرد ویژه 
ق��ادر ب��ه تبعیت از این قوانین از نظر تعداد، موقعیت، ب��رد یا زاویه دید چراغ‌ها 
 و اش��کال و نی��ز از نظ��ر ترتی��ب و خصوصی��ات دس��تگاه‌های علائم صوتی 
پیش‌بینی ش��ده نمی‌باش��د و تبعیت از این قوانین مانع اجرای مأموریت شناور 
می‌شود، چنین شناوری می‌تواند از نظر تعداد، برد یا زاویه دید چراغ‌ها و اشکال 
و ترتیب و خصوصیات دس��تگاه‌های علائم صوتی از قوانین تدوین شده توسط 

دولت که تا حد امکان نزدیک و مطابق این قوانین باشد پیروی کند.
با توجه به قانون فوق استثنائاتی در کاربرد قوانین راه وجود دارند و فقط زمانی 
مجاز ش��ناخته می‌ش��وند که ساخت و کاربرد ویژه یک ش��ناور تبعیت کامل از 
قوانین بین‌المللی را غیرممکن می‌س��ازد. این استثنائات در خود قوانین مذکور 
برای کلیه ش��ناورها اعم از نظامی یا تجاری و ... با اصطلاحاتی مثل "ش��ناور 
خارج از کنترل" یا "ش��ناور با محدودیت در توانایی مانور" در قانون سوم بیان 
شده‌اند؛ برای مثال "شناور خارج از کنترل" به معنای شناوری است که به علت 
برخی ش��رایط استثنایی قادر به مانور بر طبق مفاد قوانین راه نبوده و به همین 
جهت قادر به دور ش��دن از مسیر شناور دیگر نمی‌باشد؛ یا "شناور با محدودیت 
در توانایی مانور" ش��امل شناوری است که به علت ماهیت کاری از نظر قدرت 
مانور طبق مفاد قوانین راه محدودیت و دش��واری داشته و به همین جهت قادر 
نیست از مسیر شناورهای دیگر دور شود، که در اینجا محدودیت مانوری شامل 

شناورهای مشروحه زیر می‌شود: 
	•ش��ناور درگیر در اس��تقرار، تعمیر یا برداش��تن علائم ناوب��ری یا کابل‌ها و 

لوله‌های زیرآبی؛
	•شناور درگیر در لایروبی، آب‌نگاری یا عملیات زیرآبی؛

	•ش��ناور در حال حرکت درگیر در مبادله و نقل و انتقال پرس��نل، خواربار و 
کالا؛

	•شناور درگیر در عملیات مین‌روبی؛
	•ش��ناور درگیر در عملیات یدک‌کش��ی ب��ه نحوی که قادر به تغییر مس��یر 

نباشد. 
قوانین راه در مناطق جغرافیایی خاص

ب��رای یک افس��ر ناوبر حائز اهمیت اس��ت بداند کاربرد قوانی��ن راه بین‌المللی 
منحصر به دریای آزاد نمی‌ش��ود. این قوانین در دریاهای س��رزمینی و آب‌های 
ملی نیز اعمال می‌شوند؛ مگر اینکه یک کشور قوانین دیگری برای خود وضع 
کرده باش��د. برخی دولت‌های غربی مجموعه‌ای از قوانین داخلی برای آب‌های 
ملی خود وضع کرده‌اند که در بعضی موارد با قوانین راه بین‌المللی تفاوت دارند. 
م��رز بین مناطقی که تحت قوانین داخلی اداره می‌ش��وند با مناطقی که تحت 
قوانین بین‌المللی هس��تند، مرز دریای سرزمینی با دریای آزاد نیست؛ بلکه مرز 
دو منطقه مزبور عموماً از هر کجا که آغاز ش��ده باش��د با خط جغرافیایی ثابتی 
که به س��ادگی قابل تش��خیص است تعیین و روی نقش��ه‌های مربوطه ترسیم 
ش��ده اس��ت. این نکته نیز اهمیت دارد که یک دریانورد بداند سایر ملل ممکن 
اس��ت برای دریاهای تحت حاکمیت خود قوانین خاصی داشته باشند. بنابراین 
ضروری اس��ت که قبل از عزیمت و ورود به آب‌های س��رزمینی یا ملی کشور 
دیگر مطالعه کرده و آگاهی یابد که آیا کش��ور مزبور قوانین ناوبری خاص خود 

را دارد یا قوانین راه بین‌المللی را اعمال می‌کند.
طرح تفکیک مسیرهای تردد

قانون دهم قوانین راه بین‌المللی در رابطه با کنترل شناورهای در حال عملیات 

یا عبور از محدوده طرح‌های تفکیک مس��یرهای تردد است که توسط سازمان 
بین‌المللی دریانوردی به تصویب رس��یده اس��ت. توسعه مداوم کشتی‌ها از نظر 
تع��داد، ابعاد، گوناگونی و س��رعت س��بب تراکم زیاد در خطوط کش��تیرانی و 
نق��اط تلاقی نزدیک به بن��ادر بزرگ و در آبراه‌ها و تنگه‌های کم‌عرض ش��ده 
اس��ت، به نحوی ک��ه در برخی از تنگه‌های معروف جه��ان مثل تنگه "دوور" 
روزانه بیش از 750 فروند کش��تی عبور می‌کنند. ایجاد خطوط ترافیک دریایی 
همانن��د خطوط ترافی��ک جاده‌ای مس��لماً احتمال تص��ادم را کاهش می‌دهد. 
 ه��ر چند گاهی طرح‌های تفکیک مس��یر تردد مس��تلزم طی کردن مس��افت 
طولانی‌تری خواهند ش��د اما این زیادی فاصله را می‌توان با افزایش س��رعت 
ترافیکی جبران کرد. با این حال روند ایجاد خطوط مذکور به خاطر دریانوردانی 
که به وقت گرانبهای خود جهت آزادی و تس��ریع ناوبری بهای بیش��تر قائلند 

دستخوش رکود وکاهش سرعت لازم شده است.
افزایش تردد کش��تی‌های بزرگ وکوچک در تنگه‌ها و آبراه‌های مختلف جهان 
و در نتیجه افزایش آمار تصادم‌ها از دهه 1950 به بعد توجه روزافزون سازمان 
بین‌المللی دریانوردی و دیگر مجامع دریایی را به اقدامات پیشگیرانه و از جمله 
ایجاد خطوط ترافیک دریایی جلب و نتایج محسوس��ی به بار آورد. برای نمونه 
نظرخواهی از بیش از 1000 نفر فرمانده کش��تی‌های مختلف توسط مؤسسات 
کش��تیرانی بریتانیا، فرانس��ه و آلمان در سال 1964 این امکان را برای سازمان 
بین‌الملل��ی دریانوردی به وجود آورد که به کلیه کش��ورهای عضو توصیه کند 
کش��تی‌های آنها برای عبور از تنگه "دوور" موظفند از مس��یرهای تعیین شده 

حرکت کنند.
به همان ش��یوه امروزه طرح‌های تفکیک مس��یر تردد در نقاط تلاقی با تراکم 
زیاد در مناطقی مانند دریای بالتیک و دریای س��یاه ایجاد ش��ده‌اند. در مجموع 
ت��ا دهه 1990 حدود 80 طرح تفکیک مس��یر تردد در سراس��ر جهان توس��ط 
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قوانی�ن راه دریایی ش�اید بهتری�ن گواه بر 
رد و تکذیب مدعیانی اس�ت ک�ه می‌گویند 
مقررات بین‌المللی موجودیت ذاتی یا ضامن 

اجرایی ندارند.

کارب�رد قوانی�ن راه دریای�ی در قان�ون اول 
مق�ررات بین‌المللی جلوگی�ری از تصادم در 
دری�ا به بهترین وجه ممکن تش�ریح ش�ده 

است.

س��ازمان مذکور پذیرفته شده است. استفاده از یک طرح مصوب تفکیک مسیر 
تردد اختیاری اس��ت اما یک کشتی که از طرح مزبور استفاده می‌کند باید طبق 
قان��ون دهم قوانین بین‌المللی راه دریایی عمل کند. جالب اس��ت بدانیم برخی 
کش��ورها مثل فرانسه و انگلیس برخی از طرح‌های تفکیک خود را دقیقاً تحت 
نظارت داش��ته و تخلف از قانون دهم را به دولت متبوع کشتی متخلف گزارش 

می‌کنند. 

پی‌نوش�ت:...............................................................................................  
1 -International Rules of the Road
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خسارت وارده به كشتي
خس��ارات وارده به كش��تي در اثر حادثه كه مس��تقيماً ناش��ي از خطرات تحت 
پوش��ش باش��د،‌ تحت عنوان "زيان یا خس��ارت خاص" )در مقاب��ل واژه زيان 
همگاني( ش��ناخته مي‌ش��وند. خسارات عمدي وارد به كش��تي به تبع اقدامات 
زيان همگاني نيز به عنوان "خس��ارات زيان همگاني" شناخته مي‌شوند. ضمناً 
خس��ارات زيان همگان��ي تنها زماني تحت پوش��ش بيمه‌نام��ه خواهد بود كه 
اقدامات زيان همگاني به تبع يكي از خطرات تحت پوشش بيمه‌نامه )به عنوان 

مثال هواي نامساعد دريا( پديد آمده باشد. 
 adjustment جهت ادعاي خسارت نيازي نيست كه بيمه‌گزار منتظر بماند تا
زيان همگاني تكميل شود. نحوه اعلام و ادعاي خسارت در زيان همگاني دقيقاً 
ش��بيه مواردي است كه خس��ارات خاص به وجود مي‌آيند. در اين صورت وفق 
مقررات و با اس��تفاده از ش��رايط جانش��يني، بيمه‌گزار پس از دريافت خسارت 
بيمه‌گر را جانش��ين خود میک‌ند تا ايش��ان بتواند وفق روال معمول از صندوق 

زيان همگاني سهم خسارت خود را دريافت کند.  
ميزان جبران خسارت

ميزان خس��ارت قابل جبران در هر دو حالت زيان همگاني و زيان خاص شبيه 
به هم بوده و آن هم بر مبناي هزينه‌هاي معقول تعميرات مواضع آسيب‌ديده تا 
سقف ارزش مورد بيمه مي‌باشد. خسارات قابل پرداخت بر اساس "هر خسارت" 
و به مفهوم هر رويداد و يا هر حادثه مي‌باش��د. اين بدان معني اس��ت كه شرط 
حداكثر خسارت قابل پرداخت )Aggregate( قابل اعمال نمي‌باشد؛ بنابراين 
بيمه‌گزار مي‌تواند در طول مدت اعتبار بيمه‌نامه و در هر حادثه مستقل و مجزا 
تا سقف ارزش مورد بيمه خسارت دريافت کند. به هر حال بر اساس شرط )12( 
بيمه‌نامه هر خس��ارتي اعم از خس��ارات ناشي از زيان همگاني و يا زيان خاص 
مشروط به اعمال فرانشيز مقرر در بيمه‌نامه مي‌باشند. ضمناً ‌بايد شرط "مواضع 
آسيب‌ديده تعمير نشده" كه در ادامه به آن خواهيم پرداخت نيز در هنگام تسويه 

خسارت مورد نظر قرار گيرد.
شرط )12( بيمه‌نامه بدنه شناورها به شرح ذيل مي‌باشد:

"12( فرانشیز
 12-1(  بیمه‌گر در صورتی متعهد جبران خس��ارت می‌باشد که مجموع مبالغ 
مورد مطالبه بابت یک حادثه )ش��امل مطالبات مربوط به بندهای 8، 10و 11( 
از مبلغ فرانشیز تعیین شده در بیمه‌نامه تجاوز کند، که در این صورت این مبلغ 

از خسارت کسر خواهد شد.
به هر حال در صورت به گل نشس��تن کش��تی از هزینه‌ای که برای بازدید زیر 
کش��تی به منظور حصول اطمینان از سلامت آن صرف می‌شود )به شرطی که 
واقعاً برای این منظور باشد( فرانشیز کسر نخواهد شد، حتی اگر مشخص  شود 

که به کشتی خسارت وارد نشده است.
همچنین اگر کش�تی کاملاً از بین برود )خس�ارت کلی واقعی یا 
فرض�ی( از خس�ارت مورد مطالبه تحت این عن�وان و هزینه‌های 

مرتبط به آن و طبق بند )11(، فرانشیز کسر نخواهد شد.
12-2(  خس��ارت‌هایی که در فاصله دو بندر متوالی واقع در یک مسیر دریایی 
به علت هوای نامس��اعد به کش��تی وارد شود به منزله خسارت‌های یک حادثه 
خواهد بود. در صورتی که هوای نامساعد فراتر از تاریخ انقضاء مدت بیمه ادامه 
پیدا کند فرانش��یزی که باید از خسارت کسر شود عبارت خواهد بود از قسمتی 
از فرانش��یز مندرج در بیمه‌نامه که به نس��بت روزهایی که از تاريخ بروز هوای 
نامساعد كشتي تحت پوشش بيمه بوده به كل روزهايي كه هواي نامساعد در 

مسیر دریایی واحد ادامه داشته است، محاسبه خواهد شد.
اصطلاح "هوای نامس��اعد" مذکور در فوق شامل برخورد کشتی به یخ شناور 

نیز می‌باشد.
12-3(  بازیافتی خس��ارات مشمول فرانشیز، به استثناء بهره متعلقه تا حداکثر 
مابه‌التفاوت خسارت )قبل از کسر فرانشیز( و فرانشیز متعلق به بیمه‌گر خواهد بود.

آشنایی با بیمه دریایی )9(

خسارت  خاص

مجيد رحمتي- رئيس اداره كل كشتي، هواپيما و زيان همگاني
mrahmati@Iraninsurance.ir شركت سهامي بيمه ايران

نازنين حاتمي- رئيس اداره امور اتكايي– شركت سهامي بيمه ايران
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12-4(  بهره‌ای که به بازیافتی تعلق می‌گیرد بین بیمه‌گر و بیمه‌گزار تقس��یم 
خواهد شد؛ علی‌رغم اینکه ممکن است با اضافه شدن بهره به بازیافتی، بیمه‌گر 
بیش از خس��ارت پرداختی دریافت کند. در تقس��یم بهره مبلغ خسارت پرداخت 

شده توسط بیمه‌گر و تاریخ پرداخت باید مورد توجه قرار گیرد."
كسورات قطعات نو به جاي قطعات فرسوده

به غير از مواردي كه در بيمه‌نامه به صراحت اش��اره ش��ده باش��د )كه معمولًا 
در بيمه‌نامه‌هاي دريايي اين چنين نمي‌باش��د(، بيمه‌نامه‌هاي دريايي فرسودگي 
عادي مورد بيمه را پوشش نمي‌دهند. وفق اصل غرامت بيمه‌گزار نمي‌تواند در 
ش��رايطي بهتر از قبل از خسارت قرار گيرد؛ بنابراين شرايط بيمه‌نامه اين اجازه 
را ب��ه بيمه‌گر مي‌ده��د تا در مواردي كه قطعاتي نو به ج��اي قطعات كاركرده 
مورد استفاده قرار مي‌گيرند، از ميزان خسارت قابل پرداخت )خواه ناشي از زيان 
همگاني يا زيان خاص( درصدي را به عنوان فرسودگي عادي قطعات تعويضي 
كس��ر کنند. ممكن اس��ت اين قبيل كس��ورات تحت عنوان كس��ورات عادي 
خسارت لحاظ ش��ود اما جالب است بدانيد كه براي سال‌هاي سال افراد درگير 
در اين حرفه اين بخش از كسورات را تحت عنوان "يك سوم" مي‌شناختند چرا 

كه درصد معمول كسورات فرسودگي معمولًا يك سوم از كل خسارت بود.
امروزه در بيمه‌نامه بدنه ش��ناورها، بيمه‌گران از حق خود براي كسردرصدي از 
خس��ارت به عنوان فرس��ودگي عادي قطعات تعويضي صرف‌نظر کرده‌اند. لذا 
در مورد خس��ارات تحت پوش��ش بيمه‌نامه "ش��رط قطعات نو به جاي قطعات 
فرس��وده" باعث مي‌ش��ود كاهشي تحت عنوان فرس��ودگي عادي در خسارات 
لحاظ نش��ود. اما زماني كه بيمه‌گران در مواقع خسارات ناشي از زيان همگاني،‌ 
خسارات خود را اعلام ميک‌نند، ممكن است تعديل‌گر زيان همگاني يك سوم 
از خس��ارات اعلام��ي را به عنوان فرس��ودگي عادي از خس��ارات مورد ادعاي 
بيمه‌گر كس��ر و مابقي را در محاسبات خود لحاظ کند. بنابراين ميزان بازيافتي 

خسارات پرداختي توسط بيمه‌گران كاهش خواهد يافت.
بايد توجه کرد كه هر چند بر اساس شرط )14( بيمه‌گران از حق خود مبني بر 
محاسبه كسورات عادي صرف‌نظر ميک‌نند، اما اين امتياز تعهدي براي بيمه‌گر 
مبن��ي بر جايگزيني قطعات نو به جاي فرس��وده ايج��اد نميک‌ند. بيمه‌گران در 
قطعات جايگزيني آزاد مي‌باش��ند، به طور مثال مي‌توان يك شافت دست دوم 
س��الم كه قطعاً فرس��وده‌تر از شافت خسارت ديده نمي‌باش��د را جايگزين يك 
ش��افت فرس��وده خس��ارت ديده کرد. بنابراين بيمه‌گزار نيز هيچ گاه نمي‌تواند 

مدعي تفاوت ارزش قطعه دست دوم به كار گرفته شده با قطعه نو آن باشد. 

شرط )14( بيمه‌نامه بدنه شناورها به شرح ذيل مي‌باشد:
"14( استهلاک

خسارت بدون کسر استهلاک )هرگاه در تعمیر کشتی از لوازم نو به جای لوازم 
فرسوده استفاده شود( قابل پرداخت خواهد بود."

خسارات تعمير نشده
در اينجا نظر خوانندگان را به بند )1-13( جلب ميک‌ند، جايي كه اشاره ميک‌ند، 
بيمه‌گزار بايد بيمه‌گر خود را از هر گونه خسارتي كه مي‌تواند منجر به تشكيل 
پرونده خس��ارتي تحت پوشش بيمه‌نامه شود، مطلع کند. در جايي كه خسارت 
به گونه‌اي نباش��د كه قابليت دريانوردي كش��تي را تحت تأثير قرار دهد، اغلب 
بيمه‌گران موافقت ميک‌نند تا كشتي سفر خود را ادامه داده و در زمان و مكان 
مناس��ب تعميرات خود را انجام دهد و يا بخش��ي از تعمي��رات صورت گیرد و 
مابقي به زمان و مكان مناس��ب موكول ش��ود. چني��ن تعميرات معوق‌مانده‌اي 

تحت عنوان "تعميرات معوق" شناخته مي‌شوند.
شرط )1-13( بيمه‌نامه بدنه شناورها به شرح ذيل مي‌باشد:

"1-13( هرگاه در اثر وقوع حادثه خسارتی به وجود آید که طبق این بیمه‌نامه 
قابل مطالبه باش��د، مرات��ب باید فوراً به محض آگاهی بیمه‌گ��زار، مالکان و یا 
ادارهک‌نندگان از وقوع خسارت قبل از انجام کارشناسی به بیمه‌گر اعلام شود در 
این صورت بیمه‌گر می‌تواند در صورت تمایل کارشناس��ی را به عنوان نماینده 

 خسارت‌های�ی که در فاصل�ه دو بندر متوالی 
واق�ع در ی�ک مسی�ر دریایی به عل�ت هوای 
نامساع�د ب�ه کش�تی وارد ش�ود ب�ه منزل�ه 

خسارت‌های یک حادثه خواهد بود.
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خود تعیین کند. اگر خس��ارت ظرف مدت 12 ماه به بیمه‌گر اعلام نش��ود )مگر 
آنکه بیمه‌گر به نحوی دیگر توافق کرده باشد( به طورخودکار مسئولیت بیمه‌گر 
در ارتباط با هرگونه خس��ارت در این بیمه‌نامه و در مورد س��انحه و خسارت به 

وجود آمده، منتفی خواهد شد."
وقتي پوش��ش بيمه‌نامه خاتمه مي‌گیرد و تعمي��رات معوق كماكان معوق باقي 
مي‌مانند،‌ بيمه‌گزار مي‌تواند به دليل مواضع خسارت‌ديده تعميرنشده، درخواست 
كاهش ارزش شناور را داشته باشد. ميزان اين كاهش بر اساس كاهش منطقي 
و معقولانه ارزش بازار ش��ناور در زمان خاتمه پوش��ش بيمه‌اي خواهد بود. در 
هيچ ش��رايطي ميزان كاهش ارزش نباي��د از ارزش معقولانه تعميرات مواضع 
آسيب‌ديده و يا ارزش بيمه‌ شده شناور در زمان اختتام بيمه‌نامه، بيشتر باشد. ضمناً 

 

‌بايد در نظر داش��ت كه ميزان كاهش محاس��به شده در پايان سفر جهت اوراق 
کردن كش��تي محدود به ارزش بازار ش��ناور به عنوان ارزش اوراقي آن خواهد 

بود. )بند 5-1 و 3-18 بيمه‌نامه بدنه و ماشين‌آلات شناورها(.
بندهاي )5-1( و )3-18( بيمه‌نامه بدنه شناورها به شرح ذيل مي‌باشند:

"5-1( هرگاه کش��تی )ب��ا کالا یا بدون کالا( به عنوان الف( کش��تی اوراقی و 
یا  ب( با نیت اینکه تحت این عنوان فروخته ش��ود س��فر کند، هر خسارتی که 
متعاقب این سفر به کشتی وارد شود بر مبنای ارزش روز کشتی در زمان وقوع 
خسارت محاسبه و پرداخت خواهد شد مگر اینکه مراتب قبلاً به اطلاع بیمه‌گر 
رسیده و در مورد شرایط جدید بیمه و مبلغ بیمه شده و حق بیمه مربوطه توافق 
شده باشد. مفاد این حکم شامل خسارت‌های مربوط به بندهای )8 ( و )10 ( 

نمی‌شود.
3-18(  بیمه‌گر بابت خس��ارت مواضع آس��یب‌دیده تعمیر نشده کشتی بیش از 

ارزش بیمه‌ای کشتی در زمان انقضاء  بیمه‌نامه متعهد نخواهد بود."
مراقبت از زير كشتي

زير كش��تي، قسمت بيروني روكش بدنه اس��ت كه در قسمت پاييني كشتي و 
در زي��ر خ��ط آبخور قرار دارد. در زماني كه كش��تي در حوضچه تعمیراتی قرار 
دارد س��طح زيرين كشتي تراشيده شده و يا سندبلاست مي‌شود و يا در خلال 
اين فرآيندها بخش فرس��وده زير كشتي رنگ‌آميزي شده، تعويض گرديده و يا 
اقدامات ديگري بر روي آن صورت مي‌گیرد. به هر حال اين هزينه‌ها و س��اير 
هزينه‌هاي عادي ديگر كه در هنگام تعمیرات بر روي كش��تي صورت مي‌گيرد 

بر اساس شرط 15 بيمه‌نامه )به شرح ذيل( تحت پوشش قرار نمي‌گيرد.
"هی��چ نوع ادعای خس��ارت بابت هزینه تمیز ک��ردن، زنگ‌زدایی و یا هر نوع 

آماده‌سازی دیگر یا رنگ‌آمیزی زیر کشتی پذیرفته نخواهد شد مگر اینکه:

خس�ارات وارده به كش�تي در اث�ر حادثه كه 
مستقيم�اً ناش�ي از خط�رات تحت پوش�ش 
باشد،‌ تحت عنوان "زيان یا خسارت خاص" 

شناخته مي‌شوند. 
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مي�زان خسارت قابل جب�ران در هر دو حالت 
زيان همگاني و زيان خاص شبيه به هم بوده 
و آن هم بر مبناي هزينه‌هاي معقول تعميرات 
مواضع آسيب‌ديده تا سقف ارزش مورد بيمه 

مي‌باشد. 

بیمه‌گ�ر در صورت�ی متعهد جب�ران خسارت 
می‌باش�د که مجموع مبالغ مورد مطالبه بابت 
ی�ک حادثه از مبلغ فرانش�یز تعیین ش�ده در 

بیمه‌نامه تجاوز کند.

15-1(  هزین��ه زنگ‌زدایی و یا هر نوع تمیز کردن ورقه‌های نو )پلیت( موجود 
در س��احل که جهت نصب در زیر کش��تی مورد استفاده قرار می‌گیرد و هر نوع 

هزینه آماده‌سازی آنها در تعمیرگاه.
15-2(  هزینه مرمت ورقه‌هایی که مجاور مواضع آسیب‌دیده بوده و در موقع 
جوش��کاری و تعمیر به آنها خسارت وارد می‌شود و نیز هزینه تعمیر ورقه‌هایی 

که هنگام صافکاری صدمه می‌‌‌بیند.
15-3(  هزینه رنگ‌آمیزی )رنگ آستری یا ضدزنگ( موارد مذکور در بندهای 

فوق."
حتي در جايي كه پوش��ش ضدزنگ كاهش يافته و يا از بين رفته و زنگ‌زدگي 
در زير كش��تي ايجاد شده باشد، اقدامات انجام شده جهت پوشش ضدخوردگي 
و ضدزنگ به عنوان فرس��ودگي عادي كشتي در برخورد با آب لحاظ شده كه 
نيازمن��د تجديد در فواصل زماني خاص خود مي‌باش��د. بنابراين از آنجايي كه 
بيمه‌نامه بدنه كشتي پوشش‌دهنده فرسودگي و استهلاك عادي نمي‌باشد اين 

قبيل هزينه‌ها تحت پوشش نخواهد بود. 
هر چن��د بيمه‌نامه هزينه‌هاي صورت گرفته جهت زير كش��تي، در مواقعي كه 
خسارتي به آن بخش‌ها وارد نشده باشد، را پوشش نمي‌دهد اما در مواردي كه 
خس��ارت تحت پوششي در آن بخش‌ها وجود داشته باشد برخي هزينه‌ها قابل 
بررسي و پرداخت خواهند بود. اين بخش‌ها كه در شرط 15 نيز به آنها پرداخته 

شده است به شرح ذيل مي‌باشند:
ال��ف( ورقه‌ه��اي مهيا ش��ده از انبار معمولاً زنگ‌زده مي‌باش��ند. آنه��ا نيازمند 
پاكس��ازي و ش��ايد س��اير اقدامات براي تميز و مهيا کردن براي نصب باشند. 
هزينه‌هاي معقولانه در اين زمينه به عنوان بخشي از هزينه‌هاي تعميرات قابل 

قبول خواهند بود.
ب( در مرحله بعد ورقه‌هاي نو بايد به طرز مناسب شكل‌دهي شده تا در مجاورت 
س��اير ورقه‌ها نصب ش��وند. اين اقدامات تحت عنوان صافكاري/ صيقل‌كاري 
ش��ناخته مي‌شوند. در حين انجام اين عمليات رنگ‌آميزي بخش‌هاي مجاور از 
بين رفته و نياز است تا رنگ‌آميزي مجدد صورت گيرد. هزينه‌هاي معقولانه در 

اين زمينه به عنوان بخشي از هزينه‌هاي تعميرات قابل قبول خواهند بود. 
ج( وقتي ورقه‌هاي جديد جوش داده ش��دند ممكن اس��ت به لبه‌هاي ورق‌هاي 
قديمي‌تر كه ورق‌هاي نو به آنها جوش مي‌خورند آس��يب وارد شود. هزينه‌هاي 
منطقي براي پا‌كس��ازي، آماده‌سازي و تميزكاري بخش‌هاي آسيب‌ديده قابل 

قبول خواهند بود.
د( در تكمي��ل تعميرات زير كش��تي، هزينه‌هاي منطقي جهت ضدزنگ‌كاري و 
پوش��ش ضدخوردگي قابل بررسي خواهد بود. در ضمن بايد به اين نكته توجه 
کرد كه اين هزينه‌ها صرفاً محدود به نواحي خسارت ديده می‌شود و اين قبيل 

هزينه‌ها جهت ساير نواحي قابل قبول نخواهد بود. 
در ش��ماره بعد به موضوع "خطرات تحت پوش��ش بيمه‌نام��ه" پرداخته خواهد 

شد.
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 مقدمه 
س��يد ضياء و رضاخان كودتاي سوم اسفندماه 1299 را به اتكاي انگلستان راه 
انداختند و در آن جريان س��يدضياء ش��خص اول بود ول��ي تحولات بعدي به 
صورت��ي درآمد ك��ه رضاخان زمام قدرت را در چنگ گرفت و س��يدضياء را به 

تبعيد فرستاد. 
در آن ايام قوام‌الس��لطنه والي خراسان بود و به دستور سيدضياء به زندان افتاد 
و چون س��يدضياء به تبعيد رفت فرمان نخس��ت‌وزيري به نام قوام صادر شد و 
رضاخان وزير جنگ دولت قوام بود. در آن دولت دكتر مصدق سمت وزير ماليه 

را به عهده داشت. 
در اواخر س��ال 1301 ميانه قوام و رضاخان كه تشنه قدرت بودند به هم خورد 
و كار به جايي رسيد كه قوام به دست رضاخان زنداني و تبعيد شد. سال‌ها بعد 
كه رضاشاه به سلطنت رسيد. قوام اجازه يافت تا به ايران بازگردد. ولي تا زمانی 
كه رضاش��اه بر مسند سلطنت بود قوام نيز مانند مصدق در ملك شخصي خود 

به زراعت اشتغال داشته و از مداخله در سياست خودداري ميک‌رد.
در قرن بيستم س��ه حركت مهم اجتماعي و سياسي )يا انقلاب( براي ايران به 
ثبت رس��يده اس��ت. يكي نهضت مش��روطه در ربع اول قرن و ديگري نهضت 
ملي كردن نفت در نيمه دوم قرن و س��ومي انقلاب اسلامي ایران در ربع آخر. 
دو حركت اول و دوم تا تغيير نظام پيش رفت ولي درس��ت در آخرين لحظات 

ناكام ماند.
قرن بيس��تم براي ايران با امتيازنامه دارس��ي )سال 1901 ميلادي( آغاز شد و 
حوادث و ماجراهاي بعدي، خواه و ناخواه، مس��تقيم و يا غيرمس��تقيم وضعيت 

سياسي ايران را متأثر كرد.
اينك كه وارد قرن بيس��ت و يكم ش��ده‌ايم سرنوشت ما هنوز سخت با نفت و 

گاز گره خورده است.
جدايي مخازن نفتي ايران در قصرشيرين

علاي��ق قدرت‌هاي ب��زرگ در زمينه نفت برای آنان پدي��ده تازه‌اي بود كه در 
سراس��ر قرن بر رويدادهاي سياسي اين منطقه از جهان سايه افكند. دولت‌هاي 
بزرگ به استناد حفظ منافع، در خاورميانه و شاخ آفريقا مداخله سياسي كردند و 
اگر اين منافع حفظ مي‌ش��د حاضر بودند و هستند تا نفوذ و قدرت خود را براي 

تثبيت هر وضعي هر چند هم به زيان ملت‌هاي اين منطقه به كار گمارند.
در دس��امبر 1913 پروت��كل مربوط ب��ه تحديد حدود بين اي��ران و عثماني در 
استانبول به امضاي سفيران انگليس، روسيه، ايران و صدراعظم عثماني رسيد. 

اين پروتكلي اس��ت كه توسط دو دولت انگلستان و روسيه بر ايران تحميل شد 
و در نتيجه گذشته از آن كه حقوق مشروع ايران در اروندرود )شط العرب( مورد 

تجاوز قرار گرفت، نيمي از ناحيه نفتي قصرشيرين به تصرف عثماني درآمد.
منافع انگلستان

بعد از جنگ بين‌الملل اول، انگلستان كه خود را يكه‌تاز ميدان مي‌ديد تصميم 
گرفت كه براي چهار‌ميخه كردن تس��لط خود بر نفت و در ظاهر براي تثبيت 
وض��ع ايران، قرارداد مع��روف 1919 را بر ايران تحميل کند. طرح اين قرارداد 
زائيده فكر لردكرزن معروف بود كه در آن موقع بزرگ‌ترين كارش��ناس مسئله 
ايران در انگلستان به شمار مي‌آمد. لرد‌كرزن در تاريخ 9 اوت 1919 يادداشتي 
ميان اعضاي كابينه انگلس��تان توزيع مي‌كند و مي‌نويس��د ما در گوشه جنوب 
غرب��ي ايران داراي��ي هنگفتي به صورت مناطق نفتي داري��م كه براي تأمين 
احتياج��ات درياداري بريتانيا منظور ش��ده و م��ا را داراي منافع مهمي در اين 

قسمت از جهان كرده است.
به استناد مدارك وزارت خارجه انگلستان، دولت مزبور براي امضاي اين قرارداد 
در قبال مس��تمري ماهانه 15 هزار تومان احمدشاه قاجار را وادار كرد تا علاء­

‌الس��لطنه را از صدارت عزل كند و وثوق‌الدوله را كه به جاسوس��ي انگليسي‌ها 
شناخته شده بود بر سر كار آورد.

امـان‌نامـه 
انگلستان امان‌نامه‌اي به امضاء سر پرستن كاكس براي وثوق‌الدوله نخست‌وزير، 
فيروز ميرزا وزير خارجه و اكبر ميرزا وزير دارايي كه اركان سه‌گانه امضاء قرارداد 
معروف 1919 بودند مي‌فرستد و در آن ذكر مي‌كند “دولت اعليحضرت پادشاه 
انگلستان آماده است نفوذ و حمايت خود را شامل آن جنابان گرداند و در صورت 
ض��رورت در امپراتوري بريتانيا پناه دهد”. امضاء اي��ن قرارداد نه تنها در ايران 
موجب مخالفت و اعتراض شده بلكه سروصداي فرانسه و آمريكا را نيز در‌آورد. 
انگلس��تان با همه قوا از قرارداد دفاع كرده و بالاخره مجبور ش��د در 21 فوريه 

1921 ميلادي )1299 شمسي( دولت كودتا )رضاشاه( را بر سر كار آورد.
تبعيد رضاخان

ماجراي بعد از كودتا حكايت مفصلي اس��ت. چگون��ه دغدغه حفظ منافع نفتي 
در آوردن رضاخان مؤثر افتاد و آنگاه در طول س��لطنت او چه گذش��ت و چرا او 
در آخر كار رانده ش��د، موضوع بحث مجله “به‌هنگام” نيست. همين قدر اشاره 
مي‌شود كه اگر رضاشاه را برداشتند و با آن خفت و خواري تبعيد كردند مسلماً 
نه به خاطر این بود كه انگلستان دلش به حال ايرانيان سوخته و مي‌خواست تا 

محاصـره دريايي ايـران در 30 خردادماه 1330

نهضت  ملی  شدن  نفت 
و  ناکامی  دسیسه‌های  انگلیس 
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اين مملكت را از شر خودكامه‌اي ستمكار برهاند و نه از آن رو بود كه رضاشاه 
در خوار کردن ش��عاير مذهبي و تغيير ساختار س��نتي جامعه ايران كوشيده بود 
و ن��ه تنه��ا از آن رو كه خطري از جانب او متفقي��ن را تهديد مي‌كرد؛ بلكه در 
طول اين يك قرن نه تنها نفت خود ايران در سرنوشت كشور ما دخيل گرديد، 
ملاحظات مرب��وط به نفت نواحي مجاور نيز در نگ��رش قدرت‌هاي خارجي و 

تعيين مسير سياست‌های آنها نسبت به ايران مؤثر افتاد.
مسلوب‌الاختيار كردن

سيد‌حس��ن تقي‌زاده در جلس��ه مورخ هفتم بهمن‌ماه 1327 مجلس شورا راجع 
ب��ه جريان انعقاد قرارداد 1312 نفت، كه در آن زمان وزير ماليه رضاش��اه بوده 
اس��ت چنين مي‌گويد: اعظم وقايعي كه در  30 ‌س��ال اخير بلكه در يك يا دو 
قرن اخير در اين مملكت اتفاق افتاد حضور ش��خص با اقتداري بود )رضاخان( 
كه درجه تس��لط و قدرت او بر همه چيز اين مملكت و حتي نفوس و اموال و 
اعم��ال مردم آن روزبه‌روز تزايد گرفت و عاقبت به جايي رس��يد كه اگر آقايان 
 محت��رم دور از آن زم��ان بودند من در يك روز تمام ق��ادر به تصوير كامل آن 
نمي‌شوم. آن شخص اقدامات و اعمال خوب زيادي داشت و قطعاً وطن‌دوست 
و خيرخ��واه اين مملكت بود ليكن اين صفحات خوب برحس��ب ضعف طبيعت 
بش��ري يا بعضي نقص‌هاي تأس��ف‌آميز كه جز گرفتاري طبيعي و عدم شمول 
عنايت و توفيق الهي، نامي بدان نمي‌توانم بدهم و ضمناً با بعضي اشتباهات هم 
تؤام بود... يك روز ........... مصمم شد امتياز را فسخ كند و حكم براي اين كار 
داد و واضح است كه حكم او هميشه بدون تخلف و استثناء در يك ساعت اجرا 
مي‌شد و هم در اين مورد به خصوص كه بسيار و به اعلي درجه خاطرش متغير 
بود احدي را ياراي چون و چرا و نصيحت به او نبود. پس اين كار اجرا شد. اگر 
چ��ه اتخاذ اين طريق به اين نحو به عقي��ده وزرا و رجال خيرخواه ايران در آن 
زمان صحيح نبود و چنان كه بعدها از نتيجه كار ديده ش��د يكي از اش��تباهات 
بزرگ آن مرحوم در مدت سلطنت وي بود. منظورم اين نيست كه امتياز دارسي 
بايد با همان حال بماند ولي ترتيب الغاي آن به طور ناگهاني و بي‌مطالعه باعث 
زحماتي ش��د كه اين امتيازنامه جديد با مواد نامطلوب آن محصول آن اس��ت. 
مذاكرات تهران با مأموريت چهار نفر براي اين كار يعني مرحوم فروغي، مرحوم 
داور، آق��اي علا و اين جانب جريان يافت... لكن وقتي كه حضرات از توافق با 
مأمورين واسطه مذاكرات مأيوس شدند عزم عودت كردند و به شاه هم گفتند. 
در اي��ن وقت بود كه وي ظاهراً از عاقبت كار انديش��ناك ش��د و عزم بر ميانه 

گرفتن كرد و شخصاً سعي در كنار آمدن با حضرات كرد....    
در روز آخ��ر ناگه��ان صحبت تمديد مدت را به ميان آوردن��د و اصرار ورزيدند 
و در مقاب��ل هر نوع مقاومت از طرف واس��طه‌هاي ايران��ي مذاكرات در منظور 
خود پافش��اري و تهديد به قطع مذاكرات و حركت فوري از ايران كردند و شد 
 آنچه ش��د. يعني كاري كه ما چند نفر مس��لوب‌الاختيار به آن راضي نبوديم و 
بي‌اندازه و فوق هر تصوري ملول ش��ديم و از همه بيشتر شخص من و پس از 
من )محض ياد خير بايد بگويم( مرحوم داور متأثر و متألم و ملول شديم ليكن 
هيچ چاره نبود و البته حاجت به آن نيس��ت كه ع��رض كنم كه چرا چاره نبود 
زيرا زمان نزديك اس��ت و اغلب آقايان شاهد وقايع و وضع آن عهد بودند و در 
حقيقت مس��ئله عيان است و حاجت به بيان ندارد و مي‌دانند كه براي كسي در 
اين مملك��ت اختياري نبود و هيچ مقاومتي در برابر اراده حاكم مطلق آن عهد 
نه مقدور بود و نه مفيد... ولي بايد عرض كنم مقصود از اينكه گفتم چاره نبود 
تنها بيم اشخاص نسبت به خودشان نبود بلكه انديشه آنها نسبت به مملكت و 
عواقب نزاع به آن كيفيت نيز بود. زيرا بيرون آمدن از مخمصه‌اي كه به ظاهر 
بن‌بس��ت مي‌نمود سهل نبود... و اصل نكته و جان كلام در اين يك جمله آخر 
اس��ت كه ميل ندارم زياد شرح بدهم و به قول معروف براي دل‌هاي بي‌غرض 
يك حرف بس اس��ت. س��رّ من از ناله من دور نيس��ت... من شخصاً هيچ وقت 
راضي به تمديد قرارداد نبودم و ديگران هم نبودند و اگر قصوري در اين كار يا 
اشتباهي بوده تقصير آلت فعل نبود بلكه تقصير فاعل بود كه بدبختانه اشتباهي 

كرد و نتوانست برگردد.

در ق�رن بيست�م س�ه حركت مه�م اجتماعي 
و سياس�ي )يا انقلاب( براي اي�ران به ثبت 
رس�يده اس�ت. يكي نهضت مشروطه در ربع 
اول ق�رن و ديگري نهضت مل�ي كردن نفت 
در نيم�ه دوم قرن و س�ومي انقلاب اسلامي 
ا�یران در رب�ع آخر. دو حرك�ت اول و دوم تا 
تغيير نظام پيش رفت ولي درست در آخرين 

لحظات ناكام ماند.

 قرن بيستم براي ايران با امتيازنامه دارس�ي 
)س�ال 1901 ميلادي( آغاز ش�د و حوادث و 
ماجراهاي بعدي، خواه و ناخواه، مستقيم و يا 
غيرمستقيم وضعيت سياس�ي ايران را متأثر 

كرد.
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رضاشاه نخست كوشيد تا او را تسلي دهد و سپس بر آن شد كه به كلي كنارش 
بگذارد. چهار ماه بعد از امضاء قرارداد نفت، رضاشاه مخبرالسلطنه را كه رياست 
دولت را بر عهده داش��ت فرا خواند و به او تكليف اس��تعفا كرد. مخبرالس��لطنه 
در يادداش��ت‌هاي خود موسوم به خاطرات و خطرات تصريح مي‌كند كه تكليف 

استعفاي دولت براي آن بود كه رضاشاه مي‌خواست تا از شر تقي‌زاده آسوده شود.
ايراني‌ها از ديد انگليس‌ها 

در نتيجه آگاهي مردم ايران و هدايت رهبران مذهبي متعهد )آيت ا... كاشاني( 
و دول��ت وقت )دكتر مصدق( اصل ملي‌ش��دن صنعت نف��ت از تصويب هر دو 
مجلس ش��ورا و سنا گذشت و آنگاه قانوني كه براي اجراي اين اصل لازم بود 
طرح‌ريزي ش��د. اين طرح در نهم ارديبهش��ت ماه 1330 به تصويب مجلسين 
رس��يد و در دهم ارديبهش��ت همراه با اصل ملي شدن صنعت نفت كه در 24 
اس��فندماه س��ال 1329 به تصويب رسيده بود با توش��يح شاه به صورت قانون 
لازم‌الاج��را درآمد و تنها پس از حصول اي��ن مقدمات بود كه دكتر مصدق در 
11 ارديبهش��ت ماه 1330برنامه دولت خود را به مجلس ش��ورا داد. اين برنامه 
دو ماده بيشتر نداشت. ماده اول آن اجراي قانون ملي شدن صنعت نفت و ماده 

دوم اصلاح قانون انتخابات مجلس و شهرداري‌ها.
اينكه در اين مقطع زماني كشور ما با چه اتفاقات اجتماعي، سياسي و فرهنگي 
مواجه بوده اس��ت حرف‌هاي زيادي مي‌ش��ود زد و مدارك مستندي نيز وجود 
دارد كه چون موضوع مجله “به‌هنگام” نيست از طرح آنها صرف نظر مي‌شود. 
تلاش ما اين است كه با تشريح شرايط حاكم به منطقي برسيم كه دولت‌هاي 
انگلستان و آمريكا دست به محاصره دريايي ايران زدند و مانع شدند نفت ايران 
به بازارهاي جهاني برس��د. از سوي ديگر همسايه شمالي ما يعني شوروي )در 
آن وقت( چشم طمع به منابع نفتي ما داشت و چه اقداماتي در جهت جلوگيري 

از رسيدن به حقوق حقه ايران به عمل نياورد.
تعداد كاركنان ش��ركت نفت در س��ال 1329 بالغ بر 61 ه��زار و 545 نفر بود. 
از اي��ن جمع 4520 نفر خارجي )اروپايي، هندي، پاكس��تاني و...( و بقيه ايراني 
بودند. كارهاي فني و تخصصي در دست اين 4500 كارمند خارجي بود. يعني 
ايراني‌ها عملاً در بخش‌هاي خدماتي به كار گرفته ش��ده بودند. هر چه دولت 
تلاش مي‌كرد مديران شركت نفت ايران و انگليس را قانع كند كه از ايراني‌ها 
در مش��اغل فني و مديريتي استفاده شود موفق نمي‌شد. انگليسي‌ها ايرانيان را 

افرادي تنبل و ناكار معرفي مي‌كردند.
نگ��رش دولت‌مردان بريتانيايي درباره ايران به اين ش��رح بود. ايران بر خلاف 
هندوستان و كشورهاي عربي- شايد به علت موقعيت ژئوپوليتيك خاص خود- 
هيچگاه به صورت مستعمره بريتانيا درنيامد. نفوذ بريتانيا در اين كشور هر چه 
هم عميق و ريش��ه‌دار بود هميش��ه در معرض مقاومت و مخالفت قرار داشت. 
دولت‌م��ردان انگليس ك��ه در قلمروهاي مجاور اي��ران ارباب مطلق و صاحب 
بلامنازع امرونهي بودند در اين كش��ور با مردمي مغرور و سركش و رام‌نشدني 
مواجه مي‌شدند و طبعاً از برخورد با آنان احساس رضايت و راحتي نميک‌ردند. سر 
ريدر بولارد س��فير انگليس در گزارش مورخ 15 مارس 1946 خود ايراني‌ها را جمعي 

نادرست و سخن‌چين و بي‌انضباط و وحدت‌ناپذير و بي‌برنامه مي‌خواند.1
س��ر جان لوروژتل هم ك��ه در دوره تصدي حكومت كارگري انگلس��تان و در 
جريان غائله آذربايجان به جاي سر ريدر بولارد سفیر انگلیس در ایران شد در 
سياس��ت، دنباله‌رو او بود. سر فرانسيس شپرد سفيري كه در جريان ملي شدن 
نفت نمايندگي سياس��ت بريتانيا در ايران را به عهده داش��ت نيز خصلت ايرانيان را 

آميزه‌اي از كاهلي و حقه‌بازي و سوء ظن مي‌دانست.2
 او تأس��ف خود را از اينكه ايران س��ابقه اداره ش��دن در زير استعمار بريتانيا را 
نداش��ت پنهان نمي‌كرد و آشکارا مي‌نوش��ت: عيب كار اينجاست كه به ايران 

اجازه داده نشد به دست يك ملت نيرومند و متمدن به پيشرفت نايل شود.3
او مص��دق را مردي حيله‌گ��ر و دمدمي‌مزاج و غير پاي‌بن��د به اصول اخلاقي 
مي‌خواند و ناسيوناليس��م ايران را يك جنبش ساختگي به منظور منحرف‌كردن 

توجه مردم از فساد طبقه حاكم قلمداد مي‌كرد.

س��ر دو‌نالد فرگوسن معاون دائمي وزارت سوخت و نيرو متعقد بود كه در واقع 
ايرانيان هيچ حقي به نفت ندارند زيرا كه اكتش��اف و بهره‌برداري آن از عهده 

دولت و ملت ايران خارج بود.4
وزير امور خارجه بريتانيا س��ر هربرت موريس��ن نيز دس��ت‌ كمي از او نداشت. 
موريس��ن براي ايرانيان هيچ حقي در نفت قائل نبود و مصدق را فردي مرتجع 
مي‌دانست كه از طبقه مرفهي است و زندگي خود را به طفيل مردم زحمتكش 

كشور ادامه مي‌دهد.5
س��فير بريتانيا در ايران با رجال سرش��ناس سياس��ي همچون س��يدضياء‌الدين 
طباطبايي، دكتر طاهري، برادران رشيديان )اسدا...، قدرت‌ا...، سيف‌ا...( و امثال 
آنان ارتباط داش��ت. همه اين افراد بريتانيا را به مقاومت و سرسختي بيشتر در 
برابر اين خواسته ملت ايران )ملي شدن صنعت نفت( تشويق مي‌كردند.6 خانم 
لمبتون استاد كرسي فارسي در مدرسه مطالعات شرقيه كه مشاور وزارت خارجه 
بريتاني��ا در امور ايران بود آن دولت را از ه��ر گونه نزديكي و تفاهم با مصدق 
برحذر مي‌داش��ت و معتقد بود كه بايد او را منزوي كرد و وارد هيچ‌گونه معامله 
با او نش��د. همين لمبتون )جاسوس انگلس��تان( بود كه فكر توسل به عمليات 
پنهانكارانه بر ضددولت ايران را پيش كش��يد و مقدمات اعزام زينر )جاس��وس 
ديگر بريتانيا( را به ايران فراهم آورد تا عوامل مخالف دولت ايران را به مبارزه 
با دولت تشويق كند و زمينه را براي سقوط حكومت دكتر مصدق آماده گرداند. 
زينر در آن زمان معلم زبان و ادبيات فارس��ي در دانش��گاه آكس��فورد بود و در 
دوران جن��گ به عنوان افس��ر اطلاعاتي بريتانيا در اي��ران كار كرده بود. او در 
توطئه‌ها و پنهان‌كاري‌هايي كه لازمه امر جاسوس��ي اس��ت تجربه داشت و در 

ايران بسيار كساني را كه به درد اين كارها  مي‌خوردند مي‌شناخت.7
زينر مس��تقيماً از وزير امور خارجه هربرت موريسن دستور مي‌گرفت. او بود كه 
پس از ورود به ايران توس��ط عباس اسكندري با قوام‌السلطنه ارتباط يافت و او 

را نامزد نخست‌وزيري دولت ايران کرد.8
چن��د هفته بعد از ورود زینر به ايران وودهاوس از مس��ئولان ارش��د س��ازمان 
جاسوس��ي انگلي��س معروف به MI6 نيز به او پيوس��ت. وودهاوس و زينر به 
همراه گروهي در س��فارت انگليس، دس��تور صريح از هربرت موريس��ن وزير 
خارجه دولت كارگري انگلستان داشتند كه وسايل سقوط دولت قانوني ايران را 
فراهم آورند. اين دستور بعدها مورد تأييد ايدن )وزير خارجه دولت محافظه‌كار( 

نيز قرار گرفت.9
ريچارد س��دان نماينده ش��ركت نفت انگليس و ايران در تهران در سوم تيرماه 
1330 محل اداره ش��ركت را تخليه کرده و اس��ناد و مدارك موجود را به خانه 
ش��خصي خود انتق��ال مي‌دهد. پنج روز بعد مأموران قضاي��ي و انتظامي كه از 
انتقال اين اس��ناد با خبر می‌شوند به منزل س��دان رفته و اوراقي را كه در آنجا 
يافتن��د توقيف میک‌نند. گفته مي‌ش��ود كه در ميان اي��ن اوراق مدارك زيادي 
حاكي از روابط محرمانه عده‌اي از رجال ايران با انگليس��ي‌ها وجود دارد. البته 
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س��ندهايي كه فهرس��ت حقوق‌بگيران رجال ايراني از ش��ركت نفت انگليس و 
ايران بود نابود شده بود.

مجله "به‌هنگام" قصد ندارد وارد اين گونه مس��تندات جالب و جذاب ش��ود كه 
دس��ت بيگانگان نظير آمريكا و ش��وروي )روس��يه فعلي( را به طور مستند باز 
مي‌كند و نشان مي‌دهد چه تلاش‌هايي براي رساندن خود به منابع نفت و گاز 
ايران كرده‌اند و در اين راستا از چه بازوهاي جاسوسي و نوكران داخلي استفاده 

مي‌كرده‌اند.
فشار انگلستان

ش��ركت نفت انگليس و ايران در 17 ارديبهش��ت 1330 يعني چند روز پس از 
تصوي��ب قانون اجراي ملي ش��دن صنعت نفت نامه‌اي به نخس��ت‌وزير ايران 
نوشت و به استناد آنكه قوانين جديد نفت مستلزم الغاي قرارداد امتياز اكتشاف و 
صدور نفت ايران و منافي با ماده 21 آن است تقاضا كرد كه موضوع به داوري 

مراجعه شود و لرد ردكليف را به عنوان داور خود معرفي كرد.
دولت ايران در پاسخ اين نامه متذكر شد ملي كردن صنايع كه در خود انگلستان 
و در مكزيك سابقه دارد مبتني بر حق حاكميت ملي است و قرارداد خصوصي 
نمي‌توان��د مانع اعمال اين حق گردد. بنابراين دول��ت ايران نمي‌تواند تقاضاي 

ارجاع امر به حكميت را بپذيرد.10
ش��ركت نفت انگليس و اي��ران در 5 خرداد 1330 اعلام كرد كه چون پاس��خ 
ايران را قانع‌كننده نمي‌داند به اس��تناد مقررات ماده 22 قرارداد از رئيس ديوان 
دادگستري بين‌المللي درخواست كرده است كه با صدور حكم، رسيدگي به امر 

را امكان‌پذير سازد.
عكس‌العمل‌هاي ايران

يك روز پيش از مراجعه ش��ركت نفت انگليس و ايران به ديوان دادگس��تري 
بين‌الملل��ي در لاه��ه، دول��ت انگليس هم ش��كايتي به اين ديوان فرس��تاد و 
درخواس��ت كرد كه مس��ئله به عنوان اختلاف بين دو دولت به استناد مقررات 

ماده 36 اساسنامه ديوان مورد رسيدگي قرار گيرد.
ب��ه موجب مقررات بند 2 اين ماده دولت انگلي��س صلاحيت اجباري ديوان را 
براي حل و فصل اختلافات مربوط به اجراي عهدنامه‌ها و قراردادها بر اس��اس 
معامله متقابل قبول كرده بود و مدعي بود كه ايران نيز چنين صلاحيت اجباري 

را براي ديوان پذيرفته است.
استدلال بريتانيا چنين بود كه ايران با ملي كردن صنعت نفت، برخلاف قرارداد 
سال 1322 عمل كرده است زيرا كه ماده 22 قرارداد الغا يا تغيير يك جانبه آن 
را جايز نمي‌شمارد. ايران با اين اقدام خود راه حل و فصل عادلانه اختلاف را بر 

روي طرف قرارداد بسته و مرتكب استنكاف از احقاق حق شده است. 
بريتانيا از ديوان خواسته بود اعلام كند ملي كردن نفت و الغاي قرارداد فيمابين با 
موازين حقوق بين‌المللي مغاير بوده و لذا ايران بايد يا در اجراي ماده 22 قرارداد 
با ارجاع امر به داوري موافقت مغاير کند و خود را به اجراي رأيي كه در اين باب 

صادر مي‌شود ملتزم گرداند و يا از هر طريق ديگر با جلب رضايت شركت 
نفت انگليس و ايران و پرداخت غرامت اختلاف خود را پايان دهد.11 
ديوان دادگس��تري بين‌المللي مطابق اساسنامه خود تنها به اختلاف 
مي��ان دولت‌ه��ا رس��يدگي مي‌كن��د و از همي��ن رو ش��ركت نفت 
نمي‌توانس��ت دعوي خود را در برابر آن دي��وان اقامه كند. تقاضاي 
آن ش��ركت تعيين داور منفرد به استناد ماده 26 قرارداد بود تا طرح 
 دع��وي در برابر داور امكان‌پذير ش��ود اما دول��ت بريتانيا كه خود را 
ذي‌نفع مي‌دانس��ت پيشقدم ش��ده و از ديوان خواست تا دعوي را از 
س��وي آن دولت قبول كند و چون عرض‌حال دولت بريتانيا يك روز 
جلوتر از درخواست شركت به ثبت رسيده بود، ديوان نيز رسيدگي به 

عرض‌حال دولت را مقدم دانست.
دولت انگلس��تان از دي��وان لاهه تقاضا مي‌كرد ك��ه دولت ايران را 
مكلف س��ازد كه اختلاف موجود را به حكميت رجوع كند و رأيي را 
كه صادر مي‌ش��ود محترم ش��مارد و نيز از ديوان ‌خواست كه ابطال 
ي��ا تغيير يك‌جانبه قرارداد را به عنوان مغایرت با حقوق بين‌المللي محكوم كند 
و ايران را در اين باب مس��ئول بشناس��د. بريتانيا از ديوان ‌خواس��ت اعلام كند 
ك��ه قرارداد را به طور يك‌جانب��ه نمي‌توان تغيير داد يا ملغي س��اخت و دولت 
اي��ران در قبال اعمال خود بايد به پرداخت خس��ارت و غرامت محكوم ش��ود. 
در عين حال چون رسيدگي به ماهيت دعوي مستلزم وقت بود انگلستان تقاضا 
داش��ت ديوان با صدور يك دس��تور فوري دولت ايران را از اقداماتي كه براي 
اجراي قانون ملي شدن در پيش گرفته بود باز دارد، زيرا كه در صورت ادامه آن 
اقدامات، اجراي رأيي كه پس از رس��يدگي ماهوي به نفع انگلستان صادر شود 
غيرمقدور يا لااقل بسيار مشكل خواهد بود. انگلستان تهديد ‌كرد كه خودداري 
ديوان از موافقت با اقدامات تأميني موجب زيان‌هاي جبران‌ناپذير براي آن كشور 
خواهد بود؛ از جمله آنكه اداره‌كردن و نگهداري تجهيزات عظيم نفت بسته به 
وجود عده زيادي كارش��ناس ورزيده است كه در ظرف 30 ‌سال اخير استخدام 
شده و تجربه لازم را اندوخته‌اند. در صورت از دست دادن اين كارشناسان حتي 
اگر يك دس��ته متش��كل از كارشناس��ان از طرف يك كمپاني آمريكايي بسيج 
و ب��ه ايران اعزام ش��ود، فرصت زي��ادي لازم خواهد بود تا كارشناس��ان جديد 
بتوانند خود را با اين وضع آش��نا کنند و بهره‌ب��رداري را مجدداً به ميزان فعلي 
برس��انند. نماينده انگلستان با اش��اره به پيچيدگي‌هايي كه اختصاصاً در صنعت 
نف��ت ايران وج��ود دارد گفت كه در ميان ايرانيان تع��داد كافي افراد خبره و با 
تجرب��ه كه بتوانند از عهده اين گونه عمليات خطرناك و حس��اس برآيند وجود 
ن��دارد.12 در ميدان‌هاي نفت‌خيز يك چاه كه از كنترل خارج ش��ود يا يك لوله 
كه بتركد ممكن است نتايج وخيمي به بار آورد. چاه‌هاي نفت ايران بزرگ‌ترين 
چاه‌هاي نفت دنياس��ت و در صورت فوران به سختي مي‌توان آنها را مهار كرد 
و تحت كنترل درآورد و اين مس��تلزم وجود كارشناس��ان خارجي اس��ت. وقوع 
حريق هم پالايش��گاه آبادان را كه بزرگ‌ترين پالايش��گاه جهان است، تهديد 
مي‌كند. فقدان متصديان متخصص موجب خواهد ش��د كه دير يا زود سوانحي 
وق��وع يابد كه كليه دس��تگاه‌هاي اس��تحصال و تصفيه نف��ت را از كار بيندازد.

ش��ركت نفت انگليس و ايران يك سازمان وسيع بازاريابي دارد كه محصولات 
خود را به وس��يله كمپاني‌هاي تابعه يا كمپاني‌هاي فرعي در اروپا، آفريقا، آسيا 
و اس��تراليا عرضه مي‌كند. سرويس بين‌المللي سوخت اين شركت به 100 بندر 
مختلف دنيا سوخت مي‌رساند. سرويس‌هاي سوخت‌گيري خاص خطوط هوايي 
نيز در فرودگاه‌هاي بزرگ داير است و ادامه استخراج و تصفيه نفت ايران بدون 

دسترسي و بهره‌گيري از اين وسايل و سرويس‌ها ميسر نخواهد بود. 
تعطيل اس��تحصال گاز و نفت س��بب خواهد ش��د نه تنها س��وخت خانگي در 
حيط��ه عمليات ش��ركت كمي��اب ش��ود، بلكه مراكز ب��رق نيز تعطيل ش��ود. 
 در اي��ن ص��ورت آب نيز كه به وس��يله لوله‌كش��ي در بس��ياري از نقاط جاري 

مي‌شود دچار وقفه خواهد شد. 
در آبادان و خسروآباد سه بندر بزرگ، مشتمل بر 20 ايستگاه بارگيري، نفتکش‌ها 
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را تا ظرفيت 30 هزار تن پذيرا مي‌ش��وند. ظرفيت بارگيري باراندازهاي اين دو 
بندر در سال 25 ميليون تن است و حال آنكه بزرگ‌ترين بندر نفتي اروپا يعني 

روتردام ظرفيت سالي بيش از 16 ميليون تن ندارد.
جالب توجه اس��ت كه خوانندگان مجله "به‌هن��گام" بدانند در آن زمان نماينده 
رس��مي انگلستان در برابر ديوان لاهه س��ر اريك بكت، مشاور حقوقي وزارت 
خارج��ه آن دول��ت ب��ود ولي ارائ��ه مطالب و بيان اس��تدلال‌ها را س��ر فرانك 
ساس��كيس دادس��تان كل انگلستان بر عهده داش��ت. در ميان هيئت مشاوران 
حقوقي انگلستان، پرفسور لاترپاخت، استاد نامدار حقوق بين‌المللي در كمبريج، 

هم ديده مي‌شد.13 
دفاعيات ايران

ايران نماينده‌اي در اين جلس��ه نداشت ولي لايحه‌اي در تاريخ 7 تيرماه 1330 
به امضاء وزير امور خارجه فرستاده بود. بخش عمده اين لايحه به شرح مظالم 
و دخالت‌هاي نامشروع شركت نفت انگليس و ايران و دولت بريتانيا تخصيص 
يافته بود. امتياز نفت در س��ال 1901 يعني 6 س��ال قبل از برقراري مشروطيت 
در ايران به ش��خصي به نام دارس��ي از اتباع انگليس��ي داده ش��ده بود. دارسي 
تعهد داش��ت كه 16 درصد عايدات را بابت حق‌الامتي��از به دولت ايران بدهد. 
اما تا س��ال 1919 )يعني 18 س��ال بعد( با توسل به بهانه‌هاي مختلف، ديناري 
ب��ه هيچ عنوان به دولت نپرداخت و به تقاض��اي حكميت ايران هم ترتيب اثر 
نداد. يك مستش��ار انگليس��ي به نام آرميتاژ اسميت كه در اجراي مقررات مالي 
قرارداد 1919 به ايران آمده بود از طرف دولت ايران مأمور شد كه براي تصفيه 
محاس��بات با ش��ركت نفت به لندن مس��افرت كند. قرارداد 1919 )معروف به 
قرارداد وثوق‌الدول��ه( نوعي از معاهدات تحت‌الحمايگي بود كه برخلاف حق و 
عدال��ت و برخلاف ميل و نظر ملت اي��ران از طرف دولت انگليس كه از جنگ 
1918 فاتح بيرون آمده بود به ملت ايران تحميل ش��د. آرميتاژ اس��ميت با اين 
مأموري��ت به لندن رفت، ولی در آنجا مدعي ش��د كه مأموريت او صرفاً تصفيه 
محاس��بات نيس��ت بلكه به منظور اجراي قرارداد آمده اس��ت و در 22 دسامبر 
1920 موافقت‌نامه‌اي با شركت امضاء كرد كه برخلاف دستور دولت ايران بود 

و با متن قرارداد نيز سازگاري نداشت. براساس اين موافقت‌نامه: 
اولاً: دولت ايران از 16 درصد عوايد ش��ركت حمل و نقل محروم ش��ده بود در 
صورتي كه برطبق قرارداد  دارسي 16 درصد عوايد تمام شركت‌هاي تابعه باید 

به دولت ايران داده مي‌شد. 
ثانياً: اختلافات ناش��ي از عدم اجراي تعهدات مالي به يك محاسب انگليسي 
محول ش��ده بود و حال آنكه طبق قرارداد، اختلافات ‌بايد به وس��يله حكميت 

قطع و فصل مي‌گرديد. 
دولت ايران كه حق خود را ضايع ش��ده مي‌ديد به موافقت‌نامه آرميتاژ اس��ميت 
معترض ش��ده و همچنان ب��ر اعتراض خود باقي مان��د. كمپاني با وجود منافع 
سرش��اري كه تا آخر س��ال 1932 ب��رده بود از بابت حق‌الامتي��از در حدود 13 

درصد به ايران پرداخته بود. 
ش��ركت نفت انگلي��س و اي��ران )كمپاني( مدع��ي بود كه س��ه درصد مابقي 
باب��ت ح��ق‌الارض به مال��كان خصوص��ي زمين‌ها پرداخت ش��ده اس��ت. در 
 صورتي‌ك��ه طب��ق مف��اد ق��رارداد اين پول‌ه��ا را كمپان��ي بايد از س��هم خود 
مي‌پرداخت. منافع سرشار كمپاني و قدرت و نفوذ سياسي كه در ايران به دست 
آورده بود در نهايت او را به خيال انداخت كه دوره استثمار خود را تمديد كند. 
كمپاني طوري اس��باب‌چيني كرد كه ظاهراً خود دولت ايران14 در الغاي قرارداد 

پيشقدم شده و بالاخره تمديد مهلت انجام گرفت. 
به عنوان مثال كمپاني در س��ال 1948 مقدار 62 ميليون ليره درآمد داشت. 28 
ميلي��ون ليره بابت مالي��ات به دولت انگليس پرداخته ب��ود در حالي كه ماليات 
ايران فقط 1/4 ميليون ليره بود )يعني 20 برابر سهم دولت انگليس شده بود(. 
از س��وي ديگر فرآورده‌هاي نفتي توزيع ش��ده در داخل اي��ران به قيمت خليج 
مكزيك با 10 تا 25 درصد تخفيف محاس��به مي‌شد، در حالي كه طبق قرارداد 
بايد به قيمت تمام شده در اختيار مصرف‌كنندگان ايراني قرار مي‌گرفت. ضمناً 

 بع�د از جن�گ بين‌المل�ل اول، انگلست�ان كه 
خ�ود را يكه‌تاز مي�دان مي‌ديد تصميم گرفت 
ك�ه براي تسلط خود بر نفت و در ظاهر براي 
تثبي�ت وضع ايران، قرارداد معروف 1919 را 

بر ايران تحميل کند.

 4 م�اه بع�د از امضاء قرارداد نفت، رضاش�اه 
مخبرالسلطنه را كه رياست دولت را بر عهده 

داشت فرا خواند و به او تكليف استعفا كرد.
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كمپان��ي از پرداخ��ت حقوق و ع��وارض گمركي در ايران معاف ب��ود. كمپاني 
بس��ياري از اطلاع��ات لازم را از دولت ايران پنهان مي‌ك��رد. مثلًا رقم واقعي 
فروش نفت به درياداري انگلس��تان و بهاي آن را هرگز به ايران نمي‌داد و نيز 
به جاي آنكه ليره را بر مأخد بهاي واقعي طلا تقويم كند، هميشه بهاي رسمي 

ليره را مبناي محاسبه قرار مي‌داد. 
كشتي‌هاي جنگي انگلستان در آبادان 

سرانجام دولت ايران صلاحيت ديوان را زير سؤال مي‌برد و در اين باب چهار نكته 
زير را متذكر مي‌شود: 

اولاً: به فرض مخدوش نبودن قرارداد 1932 طرف ايران يك شركت خصوصي 
بود و نه دولت انگليس. صاحب س��هم بودن دولت انگلس��تان در كمپاني دليل 

نمي‌شود كه ماهيت طرف قرارداد تغيير كند. 
ثانياً : بيانيه ايران در قبول صلاحيت اجباري ديوان شامل مسائل ناشي از حق 

حاكميت ملي نمي‌شود. 
ثالثاً: منشور ملل متحد مداخله در اموري را كه اساساً مربوط به صلاحيت ملي يك 

كشور است تجويز نمي‌كند. 
رابعاً: صلاحيت ديوان برطبق ماده 36 اساس��نامه محدود و مش��خص است. 
فق��ط دولت‌ها مي‌توانند به دي��وان بين‌المللي رجوع كنن��د در حالي كه دولت 

انگليس طرف قرارداد با ايران نيست. 
جالب توجه اس��ت كه در آخرين لحظه‌اي كه دولت ايران مشغول تهيه لايحه 
فوق بود، كارمندان انگليس��ي كمپاني يك‌باره به صورت دس��ته‌جمعي روز 27 
ژوئن 1951 استعفا كرده و به طور هم‌زمان دو فروند كشتي جنگي چندين هزار 

تني انگليسي در شط‌العرب )اروند رود( لنگر مي‌اندازد. 
صدور قرار ديوان لاهه

در هر حال ديوان دادگس��تري بين‌المللي در تاري��خ 13 تيرماه 1330 )5 ژوئيه 
1951( ب��ا تقاضاي دول��ت انگليس )خواهان( موافقت نم��ود و قراري مبني بر 

اتخاذ تدابير موقت صادر كرد. اهم تدابير مورد نظر ديوان به شرح زير بود:
اولاً: طرفي��ن دع��وي بايد از هر اقدامي كه ممكن اس��ت اج��راي رأي نهايي 
ديوان را مشكل سازد و موجب تضييع حق طرفي گردد كه رأي به نفع او صادر 

مي‌شود خودداري ‌كند. 
ثانياً: طرفين بايد از هر اقدامي كه موجب تشديد اختلاف موجود باشد بپرهيزند. 
ثالث�اً: عملي��ات بازرگاني و صنعتي كمپاني بايد ب��ه همان نحو كه قبل از اول 

1951 )تاريخ تصويب قانون خلع‌يد( معمول بود، جريان يابد. 
رابع�اً: طرفين بايد هيئت نظارتي تش��كيل دهند ك��ه هر كدام از دو طرف دو 
نماينده در آن داشته باشد و نفر پنجم را با توافق از اتباع كشور ثالث معين كنند 
و تمام درآمد نفت زير نظر اين هيئت در بانك‌ها توديع شود تا آنگاه كه ديوان 

رأي نهايي خود را صادر كند. 
پاسخ منفي ايران

متن قرار ديوان به وزير مختار ايران در لاهه تسليم شد. دولت ايران ظرف پنج 
روز )18 تيرماه 1330( به دبير كل س��ازمان ملل متحد نوش��ت كه  قرار ديوان 
را با حاكميت ملي خود منافي مي‌داند و چون ديوان از جاده عدالت خارج شده 
و اعتماد عمومي را نس��بت به خود متزلزل س��اخته، دولت ايران از اين تاريخ، 
اعلاميه 20 س��ال قبل خود )12 اكتبر 1930( را راجع به قبول قضاوت اجباري 

ديوان پس مي‌گيرد.15 
خوانن��دگان مجل��ه "به‌هنگام" تصدي��ق خواهند كرد كه دول��ت وقت چقدر با 
س��رعت و به طور مؤثر عمل كرده است. ناگفته نماند در آن زمان هم بسياري 
از افراد منفي‌باف و خودفروخته در داخل كش��ور و تعدادي از چهره‌هاي حقوقي 
خارجي طرف‌دار انگلستان در خارج، به دولت ايران فشار مي‌آوردند كه با ديوان 
بين‌المللي همكاري کرده و با انتخاب وكيل در جلس��ات ديوان ش��ركت کند و 
موعد رسيدگي را به عقب بيندازد. اين قاطعيت و سلامت  دولتمردان كشور ما 
بوده است كه در گرداب تمامي فشارهاي فوق توانسته بودند مواضع مشخصي 

را اتخاد کرده و با شهامت پيش ببرند. 

پافشاري دولت
بريتانيا همه اميد خود را در آن بس��ته بود كه با در دس��ت داش��تن قرار ديوان 
بين‌المللي لاهه بتواند از اجراي قانون ملي شدن نفت جلوگيري كند و آب رفته 
را ب��ه جوي باز آورد. موريس وزير خارجه انگلس��تان پس از صدور قرار ديوان 
لاهه بي‌درنگ نامه‌اي به همتاي آمريكايي خود نوشت و از او خواست تا دولت 
آمريكا نفوذ خود را در پيشبرد نقشه انگلستان به كار گيرد و دكتر مصدق را به 
اج��راي قرار ديوان وادار کند. آمري��كا نيز كوتاهي نکرده و حداكثر كاري را كه 
مي‌ش��د انجام داد. قرار ديوان در پنجم ژوئن 1951 صادر شده بود، درخواست 
موريس در هفتم ژوئن نوشته شده بود و درست در نهم ژوئن نامه‌اي به امضاء 
ترومن رئيس جمهور وقت آمريكا براي دولت ايران فرس��تاده ش��د. ترومن در 
اي��ن نامه كوش��يده بود تا دكتر مص��دق را به قبول قرار ديوان متقاعد س��ازد. 
سفير آمريكا در ايران نيز از اصرار و تأكيد براي قبولاندن توصيه رئيس‌جمهور 
آمريكا فروگذار نکرد اما دولت ايران با زيركي و هوشياري از دام جست و گفت 
متأس��فانه پيام ترومن دير به دست ما رسيده و كار از كار گذشته است. تصميم 
درباره رد قرار ديوان لاهه در جلسه رسمي هيئت دولت اتخاذ شده و هم اكنون 

دستور ابلاغ و اعلام آن نيز صادر شده است. 
خوانندگان مجله "به‌هنگام" به مديريت زمان توس��ط دولت و استفاده به جا از 
اهرم‌هاي قانوني توجه کنند و اطمينان داش��ته باش��ند در آن زمان، گذش��ته از 
فش��ارهاي خارجي، برخي از مشاوران داخلي دكتر مصدق هم او را به پذيرفتن 
ق��رار موقت ديوان لاهه ترغيب مي‌كردند و در افتادن با ديوان بين‌المللي را به 
مصلحت ندانسته و اقدامات دولت وقت را بسيار نسنجيده و نابجا تلقي مي‌كردند. 

حضور فعال ايران در شوراي امنيت
دولت انگلس��تان در تاريخ  پنج مهرم��اه 1330 )يعني ظرف حدود 50 روز( به 
ش��وراي امنيت س��ازمان ملل متحد از ايران ش��كايت كرد و آن شورا تصميم 
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گرف��ت در تاريخ 22 مهرماه 1330 )يعني كمتر از س��ه هفته( به اين ش��كايت 
رسيدگي كند. اكثريت اعضاء به صلاحيت شورا رأي دادند و شكايت انگلستان 
در دس��تور كار قرار گرفت. دكتر عليقلي اردلان نماينده ايران در س��ازمان ملل 
با اعلام اين مطلب كه نخست وزير ايران شخصاً براي دفاع در جلسه شورا به 

نيويورك خواهد آمد تقاضاي چند روز مهلت داد. 
دكت��ر مص��دق در تاريخ 14 مهرماه از تهران حركت ك��رد و فرداي آن روز به 
نيويورك وارد ش��د. چهار نفر از اعضاء كميس��يون مختلف نفت مجلس )دكتر 
ش��ايگان، دكتر متين دفتری، الهيار صال��ح و مرتضي قلي بيات(، وزير فرهنگ 
)دكتر كريم سنجابي(، وزير راه )جواد بوشهري(، معاون سياسي و پارلماني نخست 
وزير )دكتر حسين فاطمي(، وزير مختار ايران در هلند )حسين نواب( و تعدادي افراد 
ديگر شامل مترجمان، مسئولان تبليغات، نخست وزير ايران را همراهي مي‌كردند. 
مخالفان داخلي از فرصت استفاده كرده و شروع كردند به سم‌پاشي و مي‌گفتند 
چرا نخست وزير فلاني را با خود نبرد؟ و جلوي فلاني مي‌گفتند حتماً شما مورد 
اعتماد دولت نبوديد كه ش��ما را هم��راه نبردند، يعني براي ضربه‌زدن به روحيه 

هيئت اعزامي به نيويورك، از هر فرصتي استفاده ميک‌ردند.
شوروي هم از سوي ديگر مشغول تاخت و تاز بود و با بهره‌گيري از حزب توده 
از هيچ تلاش��ي در جهت تضعيف دولت كوتاهي نمي‌كرد. مس��تندات و شواهد 
زيادي وجود دارد كه سران حزب توده دكتر مصدق را عامل امپرياليست معرفي 
 كرده و قواي حاكم در كش��ور را خودفروخته، مأمور خارجي و جاس��وس اعلام 
مي‌كردند. البته فش��ارهاي مالي ناش��ي از عدم صدور نفت و قطع همان اندك 
درآمد كمپاني به دولت ايران باعث شده بود كه نارضايتي عمومي زياد شده باشد 
و اين گونه حرف‌ها در بين بعضي از افراد و محافل طرف‌دار  پيدا كرده باش��د. 
دولت ايران با اس��تفاده به‌ جا و به ‌موقع از رس��انه‌هاي گروهي قبل از سفر به 

نيويورك چهار موضع منطقي زير را اتخاذ کرد:
اولاً: ايران حاضر است غرامت بپردازد. مطالبات ايران از كمپاني از مبلغ غرامت 

كم شود و آنچه باقي بماند ايران از محل دارايي‌هاي ارزي خود مي‌پردازد.16 
ثانياً: ايران هرگز اجازه نخواهد داد كه هيچ شركت خارجي اداره عمليات را بر 
اين مبنا كه در عوايد نفت حقي دارد بر عهده بگيرد. گذش��ته ثابت كرده است 
خارجيان از اين مسير به وسوسه افتاده و در امور داخلي كشور دخالت مي‌كنند. 
ثالثاً: ايران اجازه نخواهد داد كه اداره صنعت نفت، حتي براساس قرارداد خريد 

خدمت به يك شركت انگليسي واگذار شود. 
رابعاً: ايران مي‌خواهد كارشناس��ان خارجي با هر مليتي در صنعت نفت ايران 
برحسب احتياج فعاليت کنند ولي آنها حقوق‌بگير شركت ملي نفت ايران باشند. 

استفاده ابزاري از شوراي امنيت
مواضع نماينده انگلستان در شوراي امنيت اين بود كه بريتانيا شكايت به شورا 

را جايگزين توسل به زور كرده است.17
دو راهكار بيش��تر وجود ندارد يا بايد از راه اعمال زور وارد شد و يا بايد طرفين 

به حكم قانون گردن نهند. 18
جالب اينجاست كه رئيس دولت ايران براي آنكه مجبور نباشد 
به ملاقات اش��خاص ريز و درش��ت آمريكايي‌ و انگليسي برود 
مريض مي‌شد و در بيمارستان معروف نيويورك خود را بستري 

مي‌كرد تا ديگران مجبور شوند به ملاقات او بروند. 
رابطين انگليس��ي و آمريكايي ب��ا علم كردن آثار طرح موضوع 
ايران در جلس��ه شوراي امنيت، سعي مي‌كردند با لحن قاطع و 
ش��ديدي در بيان��ات خود دكتر مص��دق را وادار كنند تا قبل از 
جلس��ه رسمي شوراي امنيت با انگليس��ي‌ها كنار آمده و توافق 
کند. دكت��ر مصدق در تقابل با اين تح��ركات مي‌گفت: در هر 
حال دفاع محكمي در برابر انگلس��تان در جلسه شوراي امنيت 
خواهم كرد و مطمئن هس��تم اگر انگليس خواس��ته‌هاي ايران 
مبتني بر چهار موضع اتخاذ شده قبل از ترك تهران را نپذيرد، 
بيانات وي در جلس��ه براي هميشه باب مذاكره را خواهد بست. 
مأموران عالي‌رتبه آمريكايي س��عي مي‌كردن��د به رئيس دولت 
اي��ران بفهمانند مس��ئله دانش فن��ي و تكنولوژي از يك س��و و زنجيره عرضه 
و فروش نفت از س��وي ديگر چيزي نيس��ت ك��ه ايران بتواند ب��دون اتكاء به 
كارشناس��ان انگليس��ي صنعت نفت خود را اداره كند. دكت��ر مصدق در مقابل 
مي‌گفت نه تنها ما مي‌توانيم اين كار را بكنيم بلكه اگر كم و كسري داشتيم از 
كارشناس��ان هلندي استفاده مي‌كنيم. نفت را هم با اندكي پايين آوردن قيمت 

قادريم صادر كنيم. 
نماين��ده آمريكا )مك گي( كه جوان هوش��يار، زي��رك و حاضرجوابي بود و به 
اطلاع��ات خود در زمينه صنع��ت تجارت نفت مي‌باليد ب��ر آن بود كه با رخنه 
‌ك��ردن در دل دكتر مص��دق او را رام خويش كند و از اه��رم همكاري آمريكا 
و انگليس در ش��وراي امنيت جه��ت صدور قطعنامه عليه ايران اس��تفاده‌هاي 
زيادي ميک‌رد. در مقابل برخورد بسيار اصولي و بر مبناي صداقت و روشن‌بيني 
پيرمردي كه نمايندگي ايران را به عهده داشت، مك گي را زمين‌گير كرده بود. 
با اندكي ژرف‌بيني معلوم مي‌ش��ود كه آمريكا از يك سو در رقابت با انگلستان 
تلاش داش��ت وارد صنعت نفت ايران ش��ود و از اين بازار نيز نصيبي برده باشد 
از سوي ديگر نگران ايران بودند كه با ملي كردن صنعت نفت خود به درآمدي 
بيشتر از 16 درصد قرارداد دارسي برسد و از مبناي 50 -50 آمريكا در استحصال 
و فروش نفت عربستان‌س��عودي بالاتر برود و به اين ترتيب ملل ديگر در اين 
منطقه نفت‌خيز به فكر ملي كردن نفت خود بيفتند، بنابراين تمامي تلاش‌های 
پيدا و پنهان اين دو يار قديمي )آمريكا و انگليس( و طمعي كه شوروي به نفت 
شمال ايران به همان فرمول 50-50 داشت باعث شده بود غالب اعضاء شوراي 
امنيت سازمان ملل عليه ايران دست به يكي كرده و ايران را در فشار بگذارند. 
ريشه تمامي اين فشارها هم مالي بوده و به برداشت بيشتر از منابع نفت و گاز 
ايران ختم مي‌شد و به عبارت ديگر "حفظ منافع" براي آنها مطرح بود و هست؛ 
مهم نيس��ت مردم اين كش��ورها چه فكر مي‌كنند يا چه دولتي در اين كشورها 
)مردمي يا ديكتاتوري( بر سر كار باشد. مهم آن است كه دولت حاكم مأموريت 

خود را كه حفظ منافع ابرقدرت‌ها باشد را خوب انجام دهد.
در مقابل ايران به ذكر مثال‌هايي از سه كشور مكزيك، كلمبيا و ونزوئلا دنبال 

آن بود كه تسلط كامل بر منابع و صنعت نفت خود داشته باشد.
سخنراني مؤثر

جلسه شوراي امنيت سازمان ملل روز سه‌شنبه 23 مهرماه 1330 تشكيل شد و 
ت��ا چهار روز ادامه يافت. دكتر مصدق بيانات خود را همان روز اول آغاز كرد و 
پس از نقل تاريخچه‌اي از تعديات كمپاني و ماجرايي كه به ملي كردن صنعت 
نفت انجاميد از ش��كايت انگليس به ديوان دادگستري بين‌المللي لاهه ياد كرد 
و بر عدم صلاحيت ديوان در رس��يدگي به آن شكايت تأكيد کرد ولي گفت كه 

ايران راجع به دو مسئله فروش نفت و غرامت همچنان آماده مذاكره است. 
دكتر مصدق، كوش��ش انگلس��تان در كش��انيدن اختلاف به ش��وراي امنيت را 
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نكوهي��د و گف��ت بهانه به مخاطره افتادن صلح و امني��ت جهاني ياوه‌اي بيش 
نيس��ت. ايران هي��چ كاري كه صلح دني��ا را به مخاطره اندازد نكرده اس��ت و 

برعكس اين بريتانياست كه قصد مداخله مسلحانه در ايران را دارد.
اختلاف ايران با يك ش��ركت بازرگاني ربطي به دولت بريتانيا ندارد و رسيدگي 
ب��ه آن اختلاف منحصراً در صلاحيت محاكم قضايي ايران اس��ت. بريتانيا بايد 
بداند كه ش��ركت س��ابق نفت انگليس و اي��ران ديگر جايي در اي��ران ندارد و 

نمي‌تواند تحت هيچ عنوان به اين كشور باز گردد.
ايران حاضر اس��ت كه از كارشناس��ان خارجي اس��تفاده كرده و نفت خود را در 
اختي��ار بازاره��اي جهاني بگذارد اما حاضر نيس��ت كه اختيار خود را به دس��ت 
كش��ورهاي خارجي بدهد. نماينده انگلس��تان چنان از س��خاوت و خيرخواهي 
شركت نفت انگليس و ايران سخن مي‌گويد كه گويي اين شركت يك مؤسسه 
خيريه بوده و ايران در برابر آن نمك ناشناس��ي كرده اس��ت و حال آنكه منافع 
شركت مذكور از نفت ايران تنها در سال 1950 بيش از تمام درآمدي بوده كه 

در طول مدت نيم قرن گذشته نصيب ايران شده است.
ايجاد اختلاف در بين اعضاء شوراي امنيت 

دفاع جانانه ايران در شوراي امنيت سازمان ملل باعث شد نمايندگان دولت‌هاي 
هندوس��تان و يوگسلاوي پيشنهاد اصلاحيه كردند؛ به اين منظور كه نام ديوان 
دادگس��تري بين‌المللي از قطعنامه مورد بحث شورا حذف شود. نماينده آمريكا 
اين اصلاحيه را پذيرفت و گفت آنچه مس��لم اس��ت اختلافي در ميان ايران و 
انگلستان وجود دارد و شورا بايد به اين اختلاف رسيدگي كند. نماينده انگلستان 
هم اصلاحيه را پذيرفت اما نماينده دولت چين قبول اصل ملي ش��دن نفت از 
سوي انگلستان را يك نوع ظاهرسازي خواند و گفت اگر انگلستان اين اصل را 
قب��ول دارد چرا ب��ه مقتضيات آن تن نمي‌دهد؟ به نظر من زمان آن كه صنعت 

نفت ايران در اختيار يك شركت يا دولت خارجي بود به سرآمده است. 
نماينده شوروي هم با چين هم‌آواز شد. نماينده فرانسه كه وضع را چنان ديد به 
كمك هم‌پيمانان خود شتافت و پيشنهاد تازه‌اي مطرح كرد و خواستار مسكوت 
ماندن ش��كايت بريتانيا ش��د تا آنگاه كه ديوان دادگس��تري بين‌المللي لاهه در 

خصوص صلاحيت خود تصميم بگيرد. اين پيشنهاد با اكثريت آرا تصويب شد.
اگر چه شوراي امنيت سازمان ملل با دفاع جانانه نماينده ايران نتوانست تصميم 
عليه ايران بگيرد ولي پيچ و خم‌هاي دالان‌هاي ش��ورا نگذاشت ايران به هدف 

خود برس��د. به اي��ن لحاظ دكتر مصدق و هيئت نمايندگ��ي ايران از حضور در 
آخرين جلسه شورا كه تصميم بالا را اتخاذ کرده بودند خودداري و اعلام كردند 

ايران از شورا، توصيه و اندرز قبول نمي‌كند.
علي‌رغم تمامي فش��ارهاي داخلي و جاسوس��ان اجنبي و اح��زاب و جناح‌هاي 
مخرب��ي ك��ه موفقيت خود را از طريق ضربه‌زدن ب��ه منافع ملي و مردم تأمين 
مي‌كنند، جلس��ه ش��وراي امنيت صحنه‌اي بود كه ايران نقش خود را با مهارت 
تمام به انجام رس��انيد و دكتر مصدق به يك س��تاره تلويزيوني و رس��انه‌هاي 

گروهي جهان تبديل شد.
نظر س��فارت انگلي��س در ايران آن بود كه دكتر مصدق دس��ت خالي به ايران 
بازگردد، موفقيت او تضعيف ش��ود و ش��اه و مجلس بتوانند او را بركنار كنند تا 
دولت دلخواه خود را بر سر كار آورد. انگليسي‌ها مي‌‌‌گفتند مصدق با استفاده از 
مهارت سياسي و روش عوام‌فريبانه خود مي‌تواند بر مخالفان فائق آيد مگر برخي 
از هواداران او در نهضت ملي‌كردن نفت از او جدا ش��وند، جريان‌هاي چپ او را 
بي‌آبرو و نوكر امپرياليس��ت معرفي كرده و شاه در اين بين بتواند ضربه مهلك 
 را وارد س��ازد. انگليس��ي‌ها دخالت در انتخابات مجلس را اهرم لازم ديگر تلقي 
مي‌كردند و معتقد بودند تقلب در انتخابات ايران هميشه معمول و متداول بوده است.

استفاده ايران از هر فرصت
در ايام��ي كه دكتر مص��دق در آمريكا ب��ود روزي رابرت گارن��ر معاون بانك 
بين‌المللي عمران و توس��عه همراه سفير پاكستان در واشنگتن به ديدن مصدق 
رف��ت و گف��ت در صورتي كه هر دو دولت ايران و انگليس مايل باش��ند بانك 
مي‌توان��د به طور موقت اداره صنعت نفت ايران را به عهده بگيرد. فكر مداخله 

بانك در اين امر ظاهراً از سوي وزارت امور خارجه آمريكا تلقين شده بود.
خطوط اساسي راه‌حلي كه طرح‌ريزي شده بود به شرح زير بود:

اولاً:  بانك ترتيبات لازم براي انجام عمليات در مناطق نفت‌خيز و پالايشگاه 
را خواه��د داد. عمليات را يك گروه آمريكايي و يا هلندي )و نه انگليس��ي( بر 

عهده خواهد داشت.
ثانياً:  نفت از همان طريق شبكه حمل و نقل و توزيع شركت نفت انگليس و 

ايران به بازارهاي دنيا جريان خواهد يافت.
ثالث�اً:  بانك نفت را با تخفيفي معادل ثلث قيمت به ش��ركت نفت انگليس و 
ايران تحويل خواهد داد و درآمد باقي‌مانده براساس 50- 50 بين بانك و دولت 

حمل محصولات نفتی با کاروان شتر از  روی پل رودخانه بهمنشیر - آبادان
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ايران تقسيم خواهد شد. بانك از 50 درصد سهم خود هزينه‌هاي سرمايه‌گذاري 
و عملياتي را برداش��ت خواهد كرد و بقيه آن را براي تأمين غرامت كنار خواهد 

گذاشت.19
اگر چه اين طرح س��ه مخالف داش��ت. اولاً بريتانيا رضايت نمي‌داد كه اتباع آن 
كش��ور را در عمليات راه ندهند. ثانياً محدود كردن تخفيف به يك سوم قيمت 
سبب مي‌شد درآمد ايران از فرمول 50- 50 رايج در كشورهاي ديگر خاورميانه 
بيش��تر ش��ود و در نتيجه آمريكا با آن مخالف بود. ثالثاً استفاده از شبكه توزيع 
شركت نفت انگليس و ايران باعث مي‌شد دكتر مصدق با آن موافق نباشد و به 
همين دليل انگليسي‌ها و آمريكايي‌ها نگذاشتند اجرا شود. به خصوص كه مايل 
بودند دولت ايران ناكام باقي بماند و در داخل كشور با مخالفت بيشتري مواجه 
ش��ده و بر كنار شود ولي اطلاعات جالبي توسط نمايندگان بانك بين‌المللي به 

جهانيان داده شد كه به نقل آن مي‌پردازيم.
در 12 ژانويه 1952 نمايندگان بانك از مسافرت جنوب ايران به تهران بازگشته 

و حاصل مطالعات خود را به شرح زير اعلام مي‌دارند:
اولاً: ملي ش��دن نفت در ايران يك امر تمام ش��ده و غيرقابل برگش��ت تلقي 

مي‌شود.
ثاني�اً: نه مصدق و نه هيچ حكومت ديگري كه به جاي او بيايد اجازه نخواهد 
داد كه شركت نفت انگليس و ايران يا كارشناسان انگليسي به ايران بازگردند.

ثالثاً: تأسيس��ات آبادان و مناطق نفت‌خيز به صورتي رضايت‌‌بخش حفظ شده 
است. با استخدام 500 نفر كارشناسان خارجي مي‌توان عمليات را در همان سطح 

پيش از ملي شدن بلكه بهتر از آن اداره كرد.
رابعاً: ايرانيان مي‌توانند بدون كمك خارجي تا س��طح 25 ميليون تن نفت در 
سال نفت خام توليد كنند و نيز مي‌توانند عمليات تصفيه را تا سطح پنج ميليون 

تن در سال بر عهده بگيرند.
در بخش بعدي اين مقاله ملاحظه خواهيد كرد كه ايران به سهم 16 درصدي 
حق‌الامتياز که می‌گفت كم اس��ت اعتراض داش��ت ک��ه اولًا بايد افزايش يابد 
و ثاني��اً تماماً پرداخت ش��ود نه اينكه 3 درصد آن را انگليس��ي‌ها به بهانه‌هاي 
مختلف پرداخت نكنند. لذا با ملي كردن صنعت نفت در نظر داش��ت اين سهم 
بالاي 50 درصد ش��ود. البته كارش��كني‌هاي آمريكا و انگليس كار را به جايي 
رس��اند كه دولت ايران در اجراي طرح موفق نش��ود؛ مسائل مالي عديده‌اي در 
داخل كشور پديدار گردد؛ بالاخره حكومت كودتا با اختيارات زياد حاكم شود و 
در نهايت در پوشش مردم‌فريبي چون كنسرسيوم سهمي كه به ايران پرداخت 

مي‌شد كمتر از 6 درصد باشد.
البته وضع موجود كش��ور ما بعد از گذشت 32 سال از انقلاب اسلامي حاكي از 
ادامه وضع مش��ابه قبل از انقلاب است. قطر از سال 1997 با ظرفيت كامل از 
مخزن مش��ترك گاز ايران و قطر در حال بهره‌برداري است. اگر به آباداني اين 
شيخ‌نش��ين كوچك توجه كنيد ظرف 15 سال گذشته وضعيت كشور خود را به 
سطح بالاترين ايالت آمريكا از نظر رفاه رسانده است. يعني از سال 1997 ليوان 
شربتي را با دو لوله مكشي ايراني‌ها و قطري‌ها داده‌اند. طرف ايراني به دلايل 
مس��ائل داخلي و با س��ر و كله‌ زدن‌هاي جناحي و تصفيه حساب‌هاي شخصي 
بر س��ر منافع نتوانسته است نوش��ابه را بمكد اما طرف قطري 15 سال است با 
س��رعت نه تنها سهم خود را بلكه سهم طرف ايراني را دارد تخليه مي‌كند. در 
عس��لويه حداقل به 23 دستگاه RIG احتياج داريم تا بتوانيم به ظرفيت كامل 
 بهره‌برداري برسيم. اين تعداد RIG در شرايط فعلي كشور حداقل 20 سال طول 
مي‌كش��د كه تأمين ش��ود آن هم از س��ازنده‌هاي چيني و نه اروپايي. عين اين 
وضعيت را در مخازن مش��ترك با امارات متحده عربي، بحرين، عمان، كويت، 
آذربايجان و عراق داريم كه طرف‌هاي ديگر به س��رعت در حال اس��تخراج و 
اكتش��اف هس��تند؛ ولي در ايران اصلاً اولويتي در جهت بهره‌برداري س��ريع از 

مخازن مشترك با همسايگان تعريف و اجرا نشده است.
مشقت‌هاي ايران

در هر صورت دعوي انگلس��تان به رغم آنكه ايران از اجراي قرار تأمين سرباز 
زده بود همچنان در دستور كار ديوان بود كه ‌بايد رسيدگي شود. در طول چند 
ماهی كه ش��وراي امنيت س��ازمان ملل متحد به ش��كايت دولت انگلستان را 
رسيدگي مي‌كرد به اين مسئله برخورد كه تكليف حقوقي اختلاف طرفين هنوز 
معلوم نشده است و به استناد آن تصميم گرفت كه شكايت انگلستان تا اعلام 

رأي ديوان دادگستري بين‌المللي مسكوت بماند.
ديوان با توجه به ايرادي كه ايران در زمينه صلاحيت مطرح كرده بود نخست 
به انگلس��تان اخطار كرد تا دلايل و مس��تندات خود را در رد آن ايراد و اثبات 
صلاحيت ديوان تا آخر مارس 1952 تسليم كند. دكتر مصدق با توجه به اهميت 
موضوع حس��ين نواب، سفير ايران در لاهه را مأمور كرد كه با همكاري جلال 
عبده )معاون هيئت نمايندگي ايران در س��ازمان ملل متحد( يك متخصص و 
صاحب نظر معتبر در حقوق بين‌الملل را به عنوان وكيل ايران برگزيند تا وظيفه 

تهيه لايحه و دفاع در برابر ديوان را بر عهده بگيرد.
حقوقدانان��ي چون پيركوت و دولا پرادل كه ش��هرت جهاني داش��تند به هيچ 
قيمت��ي حاضر نبودند وكالت ايران را در دادگاه به عهده بگيرند و از ايران دفاع 
كنن��د. بر ف��رض هم كه قبول مي‌كردند حق‌الوكاله آنه��ا رقمي در حدود 300 
‌هزار فرانك بود كه ايران در آن موقع در تنگناي بي‌پولي قرار داشت و توانايي 

پرداخت نداشت.
پروفس��ور سوزرهال كه استاد راهنماي دكتر مصدق در دانشگاه بود حاضر شد 
در ازاي 300 هزار فرانك فقط لايحه‌اي بنويس��د بدون اینکه در دادگاه حاضر 
ش��ود. نواب و عبده به س��راغ پروفسور ژرژ سل اس��تاد نامدار حقوق بين‌الملل 

 اي�ران بر خلاف هندوس�تان و كش�ورهاي 
عربي- ش�ايد به علت موقعي�ت ژئوپوليتيك 
خاص خ�ود- هي�چ‌گاه به ص�ورت مستعمره 
بريتاني�ا درنيامد. نفوذ بريتانيا در اين كش�ور 
هر چه هم عميق و ريش�ه‌دار بود هميش�ه در 

معرض مقاومت و مخالفت قرار داشت.
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در فرانس��ه رفتند و لايحه ايران كه به وس��يله او تهيه ش��د با امضاي نواب در 
دفتر ديوان ثبت گرديد. س��ل از شركت در جلس��ات رسيدگي ديوان و تصدي 
مدافعات بر حس��ب توصيه دولت فرانس��ه در اثر اعمال نفوذ دولت انگلس��تان 

خودداري کرد.
نواب به ناچار نزد پروفسور رولن از استادان نامدار بلژيك رفت. پروفسور رولن 
در ازاي خدمات خود به دريافت دس��تمزد ناچي��زي به مبلغ 1500 ليره قناعت 
كرد اما چك دولت ايران كه بر عهده يكي از بانك‌هاي انگليس بود برگش��ت 
خورد. دولت انگليس از تمامي جوانب براي ناكام كردن ايران اس��تفاده كرده و 
وجوه ايران را در بانك‌هاي انگلس��تان بلوكه كرده بود. نواب وزير مختار ايران 

در هلند چك ديگري از حساب شخصي پسر خود به رولن داد.
جلس��ه رس��يدگي ديوان در تاريخ 19 خردادماه 1331 )9 ژوئن 1952( تشكيل 
ش��د. دكتر مص��دق از هفت خردادماه ب��ه لاهه رفته بود. در مي��ان همراهان 
مصدق علاوه بر چند روزنامه‌نويس، خبرنگار و عكاس عده‌اي از مش��اوران او 
مانند مهندس كاظم حس��يبي، الهيار صالح، دكتر كريم س��نجابي، دكتر مظفر 
بقايي، دكتر محمدحسين علي‌آبادي، حسن صدر، عبدالحسين دانشور و عيسي 
س��پهبدي بودند. دكتر مصدق بر آن بود كه حس��ين مكي، احمد متين دفتري، 
ديوان بيگي، نقدي و لس��اني را نيز با خود ببرد. اما حس��ين مكي به عضويت 
متي��ن دفتري در هيئت اعزامي ايران معترض ب��ود. آن چهار نفر بقیه هم كه 
عضو مجلس س��نا بودن��د اجازه آن مجلس را به عنوان ي��ك مأموريت دولتي 
گرفته بودند و حال آنكه دكتر مصدق اصرار داشت كه آنان سمت دولتي ندارند 
و تنها به عنوان مش��اور نخس��ت وزير به لاهه مي‌روند. اين اختلاف نظرها به 
آنجا كش��يد كه عملًا هيچ يك از پنج نفر نتوانستند همراه دكتر مصدق باشند. 
علي شايگان هم كه جايش در هيئت اعزامي خالي ديده مي‌شد از چندي پيش 
سرس��نگيني ميک‌رد و خود را كنار مي‌كش��يد. بنابراين شايگان نه خود حاضر 
شده بود كه به لاهه برود و نه چيزي نوشته بود كه در مدافعات شفاهي از آن 
استفاده شود. البته غيبت دكتر شايگان بيش از چند روز طول نكشيد و او پيش 

از افتتاح جلسات رسيدگي ديوان به لاهه رسيد.

پروفس��ور رولن پيشنهاد چگونگي اظهارنظرهاي مختلف جهت ترسيم خطوط 
دفاع��ي اي��ران را تهيه كرد و به تصويب دكتر مصدق و هيئت اعزامي رس��يد. 
ام��ا در داخل اين چارچوب دو مطل��ب ديگر هنوز باقي بود كه ادامه بحث‌ها و 
مش��اورت‌ها را لازم مي‌آورد. يكي تهيه متن مطالبي كه ‌بايد توس��ط ش��خص 
مصدق در جلسه اول خوانده مي‌شد و ديگري تعيين يك نفر قاضي اختصاصي 
از طرف ايران كه ‌بايد در امر رس��يدگي با 15 نفر قاضي ديگر ديوان مشاركت 

كند.
دكت��ر مصدق روي ‌ه��م ‌رفته از كار همراهان و مش��اوران خ��ود راضي نبود. 
بيش��تر اعض��اء هيئ��ت نمايندگ��ي اي��ران سياهي‌لش��كر بودند. به اس��تثناي 
 ن��واب، صالح و حس��يبي بقي��ه دنبال گ��ردش و تفريح و كاره��اي خصوصي 
مي‌رفتن��د. حتي بعضي اوقات جمع‌آوري آنان در محل اقامت دكتر مصدق كه 
هتل متوسطي بود با اشكال مواجه مي‌شد. نصراله انتظام سفیر ایران از آمريكا 
آم��ده بود و به همراهان دكتر مصدق ملحق ش��ده بود. اما آن��ان او را از خود 
نمي‌دانس��تند و به چشم بيگانه به وي مي‌نگريستند. حالت چشم انتظام حاكي 

از نوعي خودپسندي و رياست‌مابي خاص بود.
جالب است خوانندگان مجله "به‌هنگام" بدانند كه دكتر مصدق همواره بيم آن 
را داش��ت كه در بين هيئت ايراني جاسوس��اني براي آمريكا و انگلستان وجود 
داش��ته باش��د. در جلس��ه‌اي كه قرار بود هيئت ايراني با رئيس جمهور آمريكا 
)ترومن( داشته باشد دكتر مصدق ناگهان عقب‌گرد مي‌كند و با تعارف به وزير 
خارجه و مترجم كاخ سفيد با چابكي تمام در ورودي را مي‌بندد و به این وسيله 

سفير ايران )انتظام( را پشت در باقي مي‌گذارد.
انتظام كه نخس��ت ناراحت ش��ده بود به ديگر اعضاء هيئت ايراني اتاق انتظار 
مي‌پيوندد در حالي كه بغض گلويش را گرفته بود و مي‌گفت اگر مرا نمي‌خواهند 

و به من اعتماد ندارند عوضم كنند.
دل‌آزردگ��ي دكتر مصدق از بي‌دردي و كم‌كاري ياران همچنان ادامه يافت. او 
با همه علاقه‌اي كه به مدارا با دوستان داشت گاهي لب به شكايت مي‌گشود. 
مي‌گف��ت ببينيد آقايان صبر نكردند كه وقت بح��ث خودمان را تعيين كنيم و 
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براي استفاده از هواي خوب گردش رفتند.
هنگام بازگشت به ايران، بقايي كه مي‌گفت اضافه بار ندارم 58 كيلو، سپهبدي 
33 كيلو، دو نفر روزنامه‌نگار 37/5 كيلو، دانش‌پور 54 كيلو اضافه بار داش��تند. 
تازه بقايي يك چمدان س��نگين را به عنوان دس��تي معرفي كرد و مانع توزين 

شد كه وزني معادل 42/5 كيلو داشت.
مقدمات شركت در ديوان لاهه

رولن پيش‌نويس نطق مصدق را با استفاده از متون متن دفتري، سنجابي و صدر 
تهيه كرد و مقدمه‌اي براي آن در نظر گرفت كه به نوعي نطق سياس��ي بود. 
تعيين يك نفر قاضي از سوي ايران خيلي وقت گرفت. در نهایت دو نفر یعنی 
كريم س��نجابي و ش��ايگان انتخاب ش��دند، مصدق نمي‌خواست شخصاً طرف 
كس��ي را بگيرد و گفت اگ��ر آقايان انتخاب نكنند او به قرعه متوس��ل خواهد 
ش��د. سرانجام ساعت 9 ش��ب 13 خردادماه 1331 رأي مخفي گرفتند و كريم 

سنجابي با اكثريت پنج رأي در برابر دو رأي به اين سمت انتخاب شد.
جلس��ات ديوان دادگس��تري بين‌المللي از 19 خرداد ت��ا دو تيرماه 1331 طول 
كشيد. در ابتداي جلسه اول خلاصه درخواست بريتانيا مبني بر قبول صلاحيت 
ديوان و رد ايرادات ايران قرائت شد. در رسيدگي‌هاي ديوان رسم است كه هر 
يك از دو طرف دعوي يك نفر نماينده رس��مي ب��ه عنوان عامل تعيين كنند. 
حس��ين نواب وزير مختار ايران در لاهه به اين س��مت معين ش��ده بود. نواب 
هيئت نمايندگي ايران را كه دكتر مصدق در رأس آن قرار داشت معرفي كرد. 
نصراله انتظام س��فير كبير ايران در آمريكا، الهيار صالح، علي ش��ايگان، مظفر 
بقايي، كاظم حسيبي، محمدحسين علي‌آبادي عضويت هيئت ايرانی را داشتند. 
وظيفه دفاع بر عهده هانري رولن اس��تاد حقوق بين‌الملل در دانشگاه بروكسل 
و رئيس س��ابق مجلس س��ناي بلژيك بود. مارسل س��لوزيني يكي از وكلاي 

دادگستري بلژيك نيز به رولن كمك مي‌كرد.
بريتانيا س��ر اريك بكت مش��اور حقوقي وزارت خارجه را به سمت عامل تعيين 
كرده بود و هيئت نمايندگي آن كشور عبارت بودند از سر ليونل هيلد دادستان 
كل كه همراه س��ر اريك بكت نقش دفاع را بر عهده داش��ت. پروفسور والدك 
اس��تاد حقوق بين‌الملل در دانشگاه آكسفورد و دو نفر ديگر از مشاوران حقوقي 

و دو نفر كارشناس فني نيز در جزو هيئت بريتانيايي بودند.
ديوان دادگستري بين‌المللي لاهه در سال 1921 ايجاد شد و قرار شد صلاحيت 
آن بر اساس معامله متقابل در رسيدگي به اختلافاتي كه ميان دولت‌هاي جهان 
رخ مي‌دهد به رسميت شناخته شود. اين شناسايي بر وفق اعلاميه‌هايي صورت 
مي‌گرفت كه داوطلبانه از س��وي دولت‌ها انتشار مي‌يافت. به عبارت روشن‌تر، 
دو دول��ت كه هر دو داوطلبانه صلاحيت ديوان را پذيرفته بودند متعهد و ملزم 
مي‌شدند كه اگر اختلافاتي پيدا كنند و يكي از آنها با مراجعه به ديوان در مقام 
اقامه دعوي برآيد ديوان حق رسيدگي به آن اختلاف را داشته باشد و اين معني 

به زبان حقوقي "شناسايي صلاحيت اجباري ديوان" ناميده مي‌شود.
ايران در س��ال 1932 و بريتانيا در سال 1940 چنين صلاحيتي را براي ديوان 
ش��ناخته بودند. بنابراين بريتانيا معتقد بود كه ايران بايد به رس��يدگي ديوان در 

اختلاف نفت تن در دهد و حكمي را كه صادر مي‌شود گردن نهد.
ايران مي‌گفت: صلاحيتي كه براي ديوان شناخته محدود به اختلافات ناشي از 
عهدنامه‌هايي است كه از سال 1932 به بعد به امضاي اين كشور رسيده باشد. 
دعوي كنوني بريتانيا به عهدنامه‌هايي استناد دارد كه پيش از آن تاريخ امضاء 
شده است و آن عهدنامه‌ها ارتباطي به بريتانيا ندارد. بريتانيا به معاهدات ايران 
با برخي از كشورهاي ديگر مانند سوئيس و دانمارك استناد مي‌كرد. دولتي كه 

طرف آن معاهدات نبوده است چگونه مي‌تواند به مقررات آنها استناد ورزد؟
اما به نظر بريتانيا اولًا صلاحيتي كه ايران براي ديوان ش��ناخته بود عموميت 
داش��ت و به دي��وان حق مي داد كه به اختلافات ناش��ي از كليه عهدنامه‌هاي 
ايران رس��يدگي كند و اينكه عهدنامه بيش از س��ال 1932 يا پس از آن تاريخ 

امضاء شده باشد تفاوتي نمي‌كرد.
ثاني��اً بريتانيا و ايران در معاهدات مورخ 1857 و 1903 ميان خود ش��رط ملل 

 دولت‌مردان انگليس كه در قلمروهاي مجاور 
ايران ارباب مطلق و صاحب بلامنازع امرونهي 
بودند در ایران با مردمي مغرور و س�ركش و 
رام‌نشدني مواجه مي‌شدند و طبعاً از برخورد 

با آنان احساس رضايت و راحتي نميک‌ردند.

در نتيجه آگاهي مردم ايران و هدايت رهبران 
مذهب�ي متعهد و دولت وقت اصل ملي‌ش�دن 
صنع�ت نفت از تصويب هر دو مجلس ش�ورا 

و سنا گذشت.
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كامله‌الوداد داش��تند و بريتانيا مدعي بود كه به اس��تناد به اين شرط مي‌تواند از 
مقررات معاهداتي كه بين ايران و كش��ورهاي ديگر منعقد ش��ده است استفاده 
كن��د و اين معاهدات ايران را ملت��زم ميک‌‌ند كه حقوق مالكيت اتباع بريتانيا را 

محترم بدارد و جان و مال آنها را از تعرض مصون دارد.
جلسه دادگاه لاهه

جلسات رس��يدگي ديوان با سخنان دكتر مصدق آغاز شد. او البته نمي‌خواست 
خود را درگير بحث‌هاي پيچيده حقوقي كند. آن وظيفه‌اي بود كه پروفسور رولن 
به شايستگي تمام انجام داد. بحث حقوقي بدون التفات و توجه به واقعيت‌ها و 
ش��رايط و احوالي كه دعوي در چارچوب آنها واقع شده است به نتيجه مطلوب 
نمي‌رس��د و دكتر مصدق سعي داشت كه قضات ديوان را با اين چارچوب آشنا 
گردان��د. او بر مظلوميت ايران در برابر زور و فش��ار و مداخله‌جويي‌هاي بريتانيا 
تأكيد نهاد و ملي كردن صنعت نفت را تصميم برخاس��ته از اراده سياس��ي ملت 
اي��ران در مقابله ب��ا آن تصوير كرد. او به ويژه بر تأثير رواني س��خنان خود در 
قضاوت ديوان نظر داش��ت و مواظب بود كه رد صلاحيت ديوان از سوي ايران 
بي‌اعتنايي به قانون و ترديد در حرمت و اعتبار و بي‌طرفي ديوان تعبير نش��ود 
و در اين زمينه با اش��اره به روش تهديد و ارعاب كه دولت انگلس��تان در پيش 
گرفت��ه بود گفت: » اين دولت چتربازان خود را به مجاورت س��رحدات ايران و 
ناوهاي جنگي را به نزديكي آب‌هاي س��احلي ما فرس��تاد. سپس دست به كار 
محاصره اقتصادي ش��د و خواس��ت اين منظور را با فش��ار اقتصادي و توقيف 
ارزهايي كه در انگلستان داشتيم عملي سازد. در داخل ايران به كمك عمال و 
ايادي خود دسايس��ي عليه دولت و نهضت ملي برپا کرد و در امور اقتصادي و 
مالي و صنعتي ما كارش��كني را تشويق كرد. در خارج تبليغات به راه انداخت تا 
در كشورهاي ديگر و محافل بين‌المللي موجبات بدنامي ما را فراهم سازد......«

با توجه به آنچه گفته شد از آقايان تمنا دارم كه بر اين طرز فكر ما خرده نگيرند و 
اگر ممكن باشد آن را تصديق كنند و در هر حال لااقل طرز فكر ما را درك كنند.

ب��ه همين منظور ب��ود كه با وجود نقاهت و ضعف مزاج كه نتيجه كبر س��ن و 

مصايبي اس��ت كه در راه مبارزه براي آزادي متحمل ش��ده‌ام و با وجود اينكه 
بار س��نگين مس��ئوليت مرا ناتوان کرده اس��ت از راه دور به اين ديار آمدم تا با 
حضور خود حس احترام كامل ملت و دولت ايران را به دستگاه‌هاي بين‌المللي 
ثاب��ت كنم و از طرف ديگر به آقايان ثابت كنم كه گذش��ته از ايرادات حقوقي 
كه نس��بت به صلاحيت ديوان داريم اخلاقاً و سياس��تاً در وضعي واقع شده‌ايم 
كه ديگر نمي‌توانيم موضوع ملي ش��دن صنعت نفت را مورد بحث قرار دهيم.

اصل ملي كردن از حقوق مس��لمه هر ملتي اس��ت كه تاكنون بسياري از دول 
ش��رق و غرب از آن اس��تفاده کرده‌‌اند. اصرار و ادعاي انگلستان به اينكه ما را 
اس��ير يك قرارداد حقوق��ي كند آن هم قراردادي كه در بي‌اعتباري آن ش��ك 
و ترديد نيس��ت جاي بس��ي تعجب اس��ت. چه علاوه بر اينكه ايران حاضر به 
پرداخت غرامات شده، دولت انگليس هم ملي شدن صنايع نفت را در يك سند 
رسمي كه به فرمول هريمن معروف شده و متن آن به استحضار ديوان رسيده 
است شناخته و مطابق اين سند دولت انگلستان به نام خود و به وكالت از طرف 
شركت، اصل ملي شدن را كه مطابق قانون تمام عمليات اكتشاف، استخراج و 

بهره‌برداري بايد در دست دولت ايران باشد شناخته است.
اين شناسايي را سر گلادوين جب نماينده انگليس هم در جلسه 10 اكتبر 1951 
شوراي امنيت به مضمون ذيل صريحاً تأييد کرد: »تا آن جا كه من از اظهارات 
دكت��ر مصدق فهميدم مثل اينكه مي‌خواهند بگويند كه دولت انگلس��تان اصل 

ملي شدن را قبول ننموده و حال همه مي‌دانند كه ما آن را قبول كرده‌ايم.«
...... قانون ملي شدن دولت را به طور صريح موظف ساخته كه به دعاوي حقه 
ش��ركت س��ابق برس��د و در اين زمينه لازم مي‌دانم توضيح دهم كه به موجب 
همان قانون تا 25 درصد از عوايد در صورتي كه شركت آن را تقاضا كند بايد در 
يك بانك مرضي‌الطرفين به وديعه گذارده شود..... من يقين دارم اگر رسيدگي 
به اصل موضوع به ش��ما محول ش��ده بود حقانيت م��ا را تصديق ميک‌رديد و 
پيش��نهادهايي كه به شركت ايران و انگليس داده‌ايم عادلانه تلقي مي‌نموديد. 
ول��ي به طوري كه در ابتداي بيانات خود توضيح دادم اين امر به قدري در نظر 
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ما حياتي و مقدس اس��ت كه به هيچ صورت نمي‌توانيم آن را در معرض خطر 
رسيدگي بيگانه قرار دهيم ولو آنكه اين خطر هم صرف تصور باشد.

تصميم ملي ش��دن صنعت نفت نتيجه اراده سياس��ي يك ملت مس��تقل و آزاد 
است و تمنا دارم به اين نكته توجه فرماييد كه درخواست ما از شما اين است كه 
به اتكاي مقررات منش��ور ملل متحد از دخالت در موضوع خودداري فرماييد.20

انشاء راي ديوان لاهه
طبيع��ي ب��ود كه پس از بيانيه دكت��ر مصدق، طرف بريتانياي��ي نيز احتجاجات 
حقوقي دقيقي بکند كه "به‌هنگام" براي جلوگيري از تطويل كلام از آن صرف 

نظر ميک‌ند.21
در اين جا به اظهار نظر ديوان پس از استماع دلايل طرفين مي‌پردازيم:

"عبارت اعلاميه ايران اگر صرفاً براساس قواعد دستور زبان مورد نظر قرار گيرد 
آن را به هر صورت  مي‌توان تفسير كرد اما ديوان نمي‌تواند خود را در چارچوب 
قواعد دستوري محصور گرداند. بلكه معني سرراست و طبيعي اعلاميه را ملاك 
عمل قرار مي‌دهد. در تفسير عبارت اعلاميه بايد نيت آن روز ايران مورد توجه 
ق��رار گيرد يعني باي��د ديد آن روز كه ايران اين اعلامي��ه را تصويب كرده چه 
مي‌انديش��يده و چگونه به اين موضوع مي‌نگريس��ته اس��ت. در آن زمان دولت 
ايران تازه در مقام الغاي رژيم كاپيتولاس��يون برآم��ده بود و خيلي مواظب بود 
كه اختلافات مربوط به معاهدات مبتني بر كاپيتولاس��يون را مش��مول قضاوت 
اجباري يك مرجع خارجي نس��ازد و بنابراي��ن معقول به نظر نمي‌آيد كه دولت 
مزبور در آن ش��رايط و اوضاع و احوال صلاحيت ديوان را نس��بت به معاهدات 
مقدم بر تاريخ اعلاميه به رس��ميت ش��ناخته باش��د و متن فارسي قانون مورخ 
14 ژوئ��ن 1931 نيز كه به موجب آن ق��وه قانون‌گذاري ايران مفاد اعلاميه را 

تصويب كرده است مؤيد اين تفسير است.
يعن��ي ايران فقط اختلافات مربوط به معاهدات��ي را كه بعد از تصويب اعلاميه 
امضاء ش��ده باش��د در صلاحيت ديوان قرار داده اس��ت.... پس آن قس��مت از 
قرارداده��ا و معاهدات مورد اس��تناد انگليس كه مقدم بر تاريخ اعلاميه اس��ت 
از جزو مس��تندات خارج مي‌گردد و باقي مي‌مان��د قراردادهايي كه ايران بعد از 

اعلاميه با قيد دولت ديگر امضاء كرده است.
مقاوله‌نامه‌هاي ايران با دانمارك در س��ال 1934، با س��وئيس در س��ال 1934 
و با تركيه در س��ال 1937 كه در آن طرفين متعهد ش��ده‌اند جان و مال اتباع 
يكديگر را در قلمرو خود مورد حمايت قانوني قرار دهند و با آنها مطابق اصول 
و موازين حقوق بين‌الملل رفتار كنند، ارتباط مس��تقيمي به انگلس��تان ندارد..... 
دي��وان اين ادعا را هم كه قرارداد امتياز 1312 واجد دو جنبه اس��ت و مي‌توان 
آن را مقاوله‌نامه بين دو دولت به حس��اب آورد مردود دانست و چنين استدلال 
كرد: درست است كه به دنبال الغاي امتيازنامه دارسي دولت انگلستان در مقام 
اعتراض برآمد و در دسامبر 1932 به شوراي جامعه ملل شكايت كرد و شكايت 
آن دولت در دس��تور كار ش��ورا درج ش��د ولي گزارشگر ش��ورا در فوريه 1933 
اطلاع داد كه دولت‌های ايران و انگلس��تان درخواس��ت كرده‌اند كه رس��يدگي 
به ش��كايت مزبور متوقف ش��ود تا ايران و شركت صاحب امتياز مذاكره كنند و 
اين تعليق رس��يدگي با حفظ مواضع حقوق��ي طرفين صورت گرفت و در اكتبر 
1933 گزارشگر شورا اطلاع داد كه مذاكرات به ثمر رسيده و متن قرارداد تازه 
را كه امضاء شده بود ارائه داد. بنابراين دعوي بين دولت انگليس و دولت ايران 
خاتمه پذيرفته است..... از نظر تحليل حقوقي امتيازي كه از سوي دولت ايران 
به يك كمپاني خارجي اعطاء ش��ده دولت انگليس سهمي در آن ندارد و طرف 

قرارداد محسوب نمي‌شود.....
..... ايران در برابر انگلس��تان تنها اين تعهد را داش��ت كه با كمپاني انگليس��ي 
مذاكره کند و اين تعهد را انجام داده و به نتيجه رس��انيده اس��ت، بنابراين تعهد 

ديگر وجود ندارد كه انجام آن از ايران خواسته شود.
البته رأي ديوان در همان جلسه صادر نشد پس از چند روز از 14 قاضي 9 نفر 
ب��ه عدم صلاحيت و پنج نفر ب��ه صلاحيت آن رأي دادند و با اين تصميم قرار 
تأمين صادره ديوان در س��ال 1951 بي‌اعتبار اعلام شد. 5 نفر قاضي كه عليه 

ايران و رأي به صلاحيت ديوان داده بودند مليت‌هاي فرانس��ه، آمريكا، كانادا، 
برزيل و شيلي را داشتند كه به نفع انگليس رأي داده بودند.

مصدق و همراهان در دوم تيرماه 1331 لاهه را به سوي ايران ترك كردند. در 
فرودگاه اس��تانبول با آنكه شب از نيمه گذشته بود بيش از 100 نفر از ايرانيان 

گرد آمده بودند تا از هيئت ايراني در دفاع از حقانيت ايران قدرداني كنند.
اگرچ��ه اي��ن پرونده با س��رافرازي ايران به اتمام رس��يد ولی در داخل كش��ور 
توطئه‌هاي زيادي ش��د تا دكتر مصدق را قبل از رسيدن به ايران از كار بركنار 
كنند. خوش��بختانه موفقيت هيئت ايراني مانع آن شد كه شاه و هم‌دست‌هايش 
به چنين اقدامي دست بزنند ولي پس از ورود هيئت ايراني به كشور، انگلستان 
كه از درب بيرون رفته بود از پنجره وارد شد و با كودتا و هم‌دستي شاه، مصدق 

را بازداشت و خانه‌نشين كرد.
ب��ا چاپ مختصر اي��ن وقايع قصد مجله "به‌هنگام" اين ب��ود كه خود را خوب 
بشناس��يم. تنها با شناس��ايي و معرفي صحيح خود و سپس آگاهي از محيط و 

عوامل بيروني است كه مي‌توانيم حركت بعدي را انجام دهیم.
مجل��ه "به‌هنگام" خود را مديون آقاي محمدعلي موحد مي‌داند كه با انتش��ار 
س��وابق مدون مربوطه در دو جلد كتاب "خواب آشفته نفت" اين امكان فراهم 

آورد كه به محاصره دريايي ايران در سال 1330 بپردازد.

ط�رح مل�ی ش�دن صنع�ت نف�ت در نه�م 
ارديبهش�ت ماه 1330 به تصويب مجلسين 
رس�يد و در دهم ارديبهش�ت هم�راه با اصل 
ملي ش�دن صنعت نفت كه در 24 اس�فندماه 
سال 1329 به تصويب رسيده بود به صورت 

قانون لازم‌الاجرا درآمد.
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به كش��تي‌هاي نفتي خارجي در بندر آبادان دس��تور داده ش��د در مقابل 
نفتي كه تحويل مي‌گيرند رس��يدي به ش��رح زير به ش��ركت ملي نفت 

ايران ارائه دهند:

رسيد بارگيري
شركت ملي نفت ايران

 ............................... تاري��خ........................ رس��يد بارگي��ري فرآورده‌­
‌هاي نفتي ............................ ش��ماره................ اين جانب.................... 
ناخداي كش��تي................... داراي شناسنامه ش��ماره........................ به 
موجب بارنامه شماره................ مقدار........... تن تحويل گرفته به مقصد 

................. بندر .............. بارگيري كردم.

امضاء و مهر

ناخداي كش��تي‌هايي كه مواد نفتي را بارگيري ميک‌ردند در ذيل رس��يد 
فوق به دستور انگليسي‌ها عبارت زير را اضافه مي‌كردند:

اين قبض رسيد به هيچ وجه دلالت بر ملي شدن نفت ايران 
و به رس�ميت ش�ناختن ش�ركت ملي نفت ايران نمي‌باشد. 
تحويل‌گيرن�ده تعهدي ب�راي پرداخت به�اي نفت تحويل 

شده ندارد.
لذا هيئت مديره شركت ملي نفت ايران تصميم گرفت به هر كشتي كه 

از دادن قبض رسيد بدون قيد خودداري كند حق حركت ندارد.
فقط يك كشتي نروژي و يك كشتي فرانسوي رسيد دادند و 
يك كشتي استراليايي بدون اينكه قبض رسيد بدهد فرار كرد.

پی‌نوشت:.................................................................................................
1- سند محرمانه شماره )70371/52670( 117 مورخ 15 مارس سال 1946 

صفحه 7 متن انگليسي
2- از گزارش مورخ 2 اكتبر سال 1951 شيرو F0371/91464 صفحه 5 متن 

انگليسي
3- صفحه 230 متن انگليسي نامه محرمانه شيرو به فرلانگ مورخ 6 مه 1951 

 F0371/91459
4- نامه خصوصي مورخ 3 اكتبر س�ال 1951 فرگوس�ن به ريچارد اس�توكس 

صفحه 229
5- صفح�ه 183 مت�ن انگليس�ي نامه خصوص�ي 3 اكتبر 1951 فرگوس�ن به 

ريچارد استوكس
6- اس�ناد وزارت خارجه آمريكا س�ال 1951-1954 دومي�ن گزارش هريمن 

مورخ 19 ژوئيه 1951
7- س�ند F0371/9154 گ�زارش برتود مورخ 15 ژوئ�ن 1951 صفحه 233 

متن انگليسي
8- سند F248/1514 گزارش زینر مورخ 10 نوامبر 1951 صفحه 245 متن انگليسي

END OF EMPIRE -9 صفحه 212
10- كتاب اس�ناد نفت صفحه 84 اين پاسخ توس�ط دكتر متين دفتري و دكتر 

شايگان تهيه شده بود.
11- مراجعه كنيد به كتاب اس�ناد نفت صفحه 251- متن دادخواس�ت مورخ 4 

خرداد ماه 1330 بريتانيا.
12- در بخش‌هاي بعدي ملاحظه خواهيد كرد تمامي اين اطلاعات كذب است. 
كاركنان ايراني پس از خروج دس�ته جمعي 4000 كارشناس خارجي توانستند 

بدون هيچگونه وقفه‌اي توليد و اكتشاف نفت را ادامه دهند.
13- درج�اي ديگر اين گزارش ملاحظه خواهي�د كرد كادر هيئت ايراني اگرچه 
صلاحي�ت و تواناي�ي بالايي داش�ته ولي بيش�تر وقت خ�ود را ص�رف خريد از 

فروشگاه‌ها در لاهه مي‌كرده‌اند.
14-  به مطالب ارائه شده از سوي تقي‌زاده توجه فرماييد. 

15- نگاه كنيد به تاريخ ملي ش�دن صنعت نفت ايران، فصل هفتم و دوازدهم، 
نفت، قدرت و افول، فصل چهارم، كتاب سياه، جلد سوم

16- بع�داً ملاحظ�ه خواهي�د ك�رد چطور دولت با س�يلي صورت خود را س�رخ 
نگهداشته بود.  

17- در همي�ن اثنا كش�تي‌هاي جنگ�ي انگلستان در ش�ط‌العرب بودند و مانور 
چتربازان انگليسي تكرار مي‌شد.  

18- بديهي است اين دو موضوع براي مخالفين داخلي و دولت وقت ايران امر 
بسي�ار پسنديده تلقي مي‌ش�د، البته هدف اصلي مخالفي�ن اين بود كه ايران در 

شوراي امنيت محكوم شود و دكتر مصدق دست خالي به ايران بازگردد. 
19- ب�راي ملاحظه متن كامل پيش�نهاد ن�گاه كنيد به پنجاه س�ال نفت ايران 

صفحه 533 محمدعلي وارسته
20-  مدافع�ات دكتر مص�دق و پروفسور رولن در ديوان بين المللي دادگستري 

لاهه، چاپخانه بانك ملي ايران
21-  در صورتي كه از حواش�ي امور خبر نداشته باشيم، احتجاجات انگليس را 
خيل�ي منطق�ي و صحيح در مي‌يابيم. ولي با اندكي تدبر معلوم خواهد ش�د نفوذ 
بريتاني�ا در بين بعضي از رجال ايران�ي عامل اصلي امضاء و اين گونه قراردادها 

بوده است.
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مقدمه
صنعت بانکرینگ، به فرآیند سوخت‌رس��انی و مجموعه فعالیت‌های خدماتی و 
س��رویس‌دهی به کش��تی‌ها وکارکنان آن، با توجه ويژه به استانداردهای حفظ 

محیط زیست، اطلاق می‌شود. 
برنامه‌ریزی اس��تراتژیک توسعه بازاریابی صنعت بانکرینگ در ایران، با شناخت 
وضعيت موجود، از طريق شناسایی و بررسي عوامل محيطي داخلی و خارجی، 
ش��ناخت نقاط قوت و ضعف داخلی و رقبای این صنعت، شناسایي فرصت‌ها و 
تهديدات خارج��ی و در نظر گرفتن تأثیرات متغيرهاي محيطي مانند روندهای 
گس��ترده اجتماعی، اقتصادی، سیاسی، تکنولوژیکی و بین‌المللی انجام مي‌گيرد 
تا ما را به طرحی راهبردی و جامع، متناس��ب با نیازها و خواسته‌های مشتریان 
در راستای اهداف کلان ملی، با استفاده از پتانسیل‌ها و قابلیت‌های موجود، در 

جهت تداوم و  کسب منافع روزافزون رهنمون کند.
از اهداف اصلي طرح شناس��ايي استراتژی‌های مناسب بازاریابی، جهت افزایش 
س��هم بازار صنعت بانکرینگ  در ایران با توجه به عواملی مانند کاهش حاشیه 

س��ود، کیفیت و س��رویس‌دهی مطلوب، تنوع در ارائه خدمات، نرخ مناس��ب و 
رقابتی در سوخت‌رسانی برای جذب مشتریان می‌باشد. 

صنعت نوپاي بانكرينگ در ايران با داش��تن نقاط قوت ماليكت سوخت، داشتن 
1800 کیلومتر خط س��احلی، نزدكيي پالايش��گاه‌ها به بنادر و آب‌هاي ساحلي 
خليج فارس، يكفيت بالاي سوخت‌هاي مورد استفاده كشتي‌ها، کوتاه بودن بعُد 
مسافت ایستگاه‌های سوخت‌رساني به كشتي‌هاي عبوري و وجود فرصت‌هايي 
چون موقعیت جغرافیایی ویژه در خلیج‌فارس، خصوصاً در جنوب جزیره قش��م 
که با آبخور بالا و در مس��یر کش��تی‌های عبوری قرار دارد، مورد توجه اس��ت. 
تردد س��الانه بیش از 15 هزار کشتی اقیانوس‌پیما و شناورهای با ظرفیت‌های 
گوناگ��ون در خلیج‌ف��ارس و صدور روزان��ه بیش از 17 میلی��ون تن نفت خام 
از منطقه خلیج‌فارس )آمار رس��می منتش��ر ش��ده اوپک، 2009(، منطقه را به 
عنوان پرترددترین مناطق دریایی جهان مطرح کرده اس��ت. موقعیت ویژه بندر 
چابهار به جهت دسترس��ی و نزدكيي به دریای عمان و آب‌های آزاد و موقعیت 
استراتژیکی تنگه هرمز برای انتقال نفت خام دنیا در حوزه خلیج‌فارس، نیازمند 

نقش برنامه‌ریزی و مدیریت استراتژیک در توسعه بازاریابی صنعت بانکرینگ در ایران

شناسایی  استراتژی  بازاریابی
معصومه معتمد اکتسابی
کارشناس ارشد مدیریت اجرایی، گرایش بازاریابی صادرات از دانشگاه پیام نور
مشاور مدیریت برنامه‌ریزی در خدمات رایانه و آمار و اطلاعات شرکت ملی پخش فرآورده‌های نفتی ایران

 azar.motamed@gmail.com
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اس�تقرار هر اس�تراتژی با تدوین بیانیه‌های 
رس�الت، چشم‌انداز و مأموریت، اهداف کیفی 
ب�رای تعیی�ن جهت حرک�ت و اه�داف کمی 
برای تعیین مقدار حرکت، و تنظیم خط‌مش�ی 

صنعت  آغاز می‌شود.

تعیین راهبردي جامع در جهت استفاده بهينه از پتانسيل‌هاي موجود می‌باشد، تا 
بتواند سهم بازار کنونی را در جهت كسب رهبری بازار منطقه افزایش دهد. 

پیشینه صنعت سوخت‌رسانی در ایران
از 10 سال پیش توسعه صنعت دریایی در ایران مورد توجه قرار گرفت. اساس 
این تفکر، اهمیت ایجاد و گس��ترش صنعت بانکرینگ در اسکله‌های صادراتی 
ایران بوده اس��ت. بر این اساس در س��ال 1378 تصمیم گرفته شد، در منطقه 
آزاد قش��م، یک اسکله صادراتی برای سوخت‌رس��انی به کشتی‌های عبوری از 
تنگه هرمز و توس��عه صنعت بانکرینگ احداث شود. بعد از 6 ماه، این طرح بنا 
به دلایلی متوقف شد. هم زمان، اماراتی‌ها در بندر فجیره فعالیت سوخت‌رسانی 
را آغاز کردند و در نهایت توانس��تند این بندر را به مرکز بانکرینگ خلیج‌فارس 
تبدیل کنند و بعد از آن برای کاهش اهمیت موقعیت سوق‌الجیشی تنگه هرمز 
عمل کنند. با توجه به اینکه اماراتی‌ها تمامی نفت سیاه تحویلی به کشتی‌ها را 
از ایران می‌گیرند، بندر فجیره به غیر از درآمد حاصل از سوخت‌رسانی، به مدد 
عایدات دیگر این صنعت، یعنی اش��تغال‌زایی، توانس��ت درآمد زیادی را کسب 
کند. در سال 1379 یک شرکت سنگاپوری به نامGlobal Energy  فعالیت 
بانکرینگ را در ایران آغاز کرد که پس از دو س��ال عملیات آن نیز متوقف شد. 
بعد از آن دولت وقت در شرایط مساوی با دادن حق تقدم به ایثارگران انقلاب 
اس�المی در منطقه س��لخ، راه‌اندازی طرح بانکرینگ را واگذار کرد، که هر سه 

پروژه به دلیل عدم وجود زیرساخت‌های لازم با شکست مواجه شدند. 
در س��ال 1385، مجدداً طرح جامع سوخت‌رس��انی به کشتی‌ها )بانکرینگ( در 
بنادر جنوبی ایران مطرح شد و در پی آن، بعد از استان هرمزگان، خارک دومين 
منطقه بانکرينگ برای سوخت‌رس��انی به کشتي‌ها در کشور معرفی شد؛ سپس 
بندر امام‌خمینی و عسلويه نيز به مراکز سوخت‌رساني کشتي‌ها پیوستند، تا زمينه 
جذب 15 هزار فروند کش��تي در خليج فارس را فراهم کنند. هم زمان ش��رکت 
مل��ي پخش فرآورده‌های نفت��ی ایران نیز با همکاری و مش��ارکت بخش‌های 
خصوصی، در مناطق نامبرده فعالیت سوخت‌رس��انی را ش��روع کرد. با توجه به 
لزوم اعتمادس��ازی جهت همکاری شرکت‌ها و بخش‌های خصوصی و ضرر و 
زیان اولیه، دو س��ال طول کشید تا این صنعت نوپا شکل واقعی بگیرد و ظرف 
چهار س��ال توانست به س��هم بازاری نزدیک به 20 درصد تا سال 1388 دست 
یابد، که با توجه به نقاط قوت )مالکیت و تولید س��وخت‌های فسیلی نفت کوره 
و نف��ت گاز در منطقه خاورمیانه، نزدیکی پالایش��گاه‌ها و مراکز تولید به بنادر 
توزیع از نظر س��رعت در تحویل، کیفیت برتر فرآورده‌ها نس��بت به محصولات 
رقبا( و فرصت‌های موجود )تردد کشتی‌های اقیانوس‌پیما در منطقه خلیج‌فارس 

و سوخت‌گیری در مسیر حرکت( سهم بازار فعلی متناسب نمی‌باشد.
مراحل برنامه‌ریزی استراتژیک

استقرار هر استراتژی با تدوین بیانیه‌های رسالت، چشم‌انداز و مأموریت، اهداف 
کیفی ب��رای تعیین جهت حرک��ت و اهداف کمی برای تعیی��ن مقدار حرکت، 
و تنظیم خط‌مش��ی صنعت  آغاز می‌ش��ود. در این راس��تا از فنون زیر استفاده 

می‌شود: 
 ) 11-CPM( ماتریس بررسی رقابت

) 22-IFE( ماتریس ارزیابی عوامل داخلی
) 33-EFE( ماتریس ارزیابی عوامل خارجی سازمان

) 44-IE( ماتریس داخلی و خارجی
) 55-SWOT( ماتریس

ماتریس استراتژي اصلی 66-
) 77-QSPM( ماتریس برنامه‌ریزی استراتژیک کمی

وضعیت موجود صنعت بانکرینگ در ایران 
در سال 1385 دولت وقت با توجه به اصل 44 مبنی بر مشارکت بخش‌خصوصی 
در فعالیت‌های توس��عه ملی، راه‌اندازی و گس��ترش این صنعت را با همکاری 
بخش‌های خصوصی و ش��رکت ملی پالایش و پخش ایران آغاز کرد. شرکت 
ملی پالایش و پخش ایران قراردادهای طرح سوخت‌رس��انی را پنج‌س��اله و به 

صورت عمده‌فروش��ی به شرکت‌های طرف قرارداد، در استان هرمزگان، قشم، 
چا‌بهار، عس��لویه و خارک تحویل می‌دهد. قراردادها بیش��تر از یکس��ال اعتبار 
ندارند و برای سال بعد فرمول نرخ بر حسب شرایط اقتصاد جهانی و منافع ملی 
تغییر می‌یابد. طبق آمارهای داخلی در پایان س��ال 1388 سهم این بازار به سه 
میلی��ون و 380 هزار تن متری��ک و ارزش آن یک میلیارد و 300 میلیون دلار 
رس��یده اس��ت. ظرفیت تولید نفت‌ کوره در پالایشگاه‌های کشور نزدیک به 30 
میلیون تن اس��ت که 10 میلیون تن آن صرف صنایع و نیروگاه‌ها و 10 درصد 
آن به خدمات بانکرینگ اختصاص دارد. هنوز هم بالغ بر 50 درصد آن توس��ط 
بخ��ش بین‌الملل وزارت نفت به طور مس��تقیم و عمده‌فروش��ی به بندر فجیره 

صادر می‌شود. 
از ابتدای س��ال 1389 نیز با اجرایی ش��دن کنوانسیون مس��ئولیت مدنی برای 
خسارت آلودگی نفت سوخت کشتی )Bunker Convention 2001( در 
مجلس شورای اسلامی بر طبق مصوبه مجلس، مجوز استفاده از امکانات ترکیب 
س��وخت )Blending( و انجام هرگونه تغییر در ترکیبات سوخت متناسب با 
موتور کش��تی‌ها بر اس��اس اس��تاندارد  ISO 8217- 2005 به بخش‌های 
خصوصی داده ش��ده است و شرکت‌ها موظفند با استفاده از حضور یک بازرس 
 مستقل برای کنترل و حفظ کیفیت سوخت‌های دریایی بر اساس استانداردهای 
بین‌المللی در تولید و ارائه سوخت و نظارت مستقیم شرکت پخش فرآورده‌های 

نفتی ایران نسبت به این امر اقدام کنند.
اقدامات انجام گرفته 

طرح توس��عه انبارهای ذخیره‌س��ازی س��وخت، ایجاد خطوط انتقال سوخت از 
پالایش��گاه‌ها به مراکز سوخت‌رسان، اتصال مخازن ذخیره‌سازی به اسکله‌های 
بارگی��ری، بازس��ازی و راه‌اندازی اس��کله‌های بارگیری در بن��ادر خلیج‌فارس، 
بهینه‌سازی ناوگان سوخت‌رس��انی و تجهیز شناورهای سوخت‌رسان، لایروبی 
بن��ادر اس��تراتژیک و  ایجاد فرصت‌های ش��غلی برای ارائه خدم��ات جانبی با 

همکاری‌های حمایتی دولت و بخش‌های خصوصی صورت گرفته است.
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وضعی�ت موج�ود بانکرینگ در بندر فجی�ره –  بزرگ‌ترین رقیب 
منطقه‌ای

در فجیره سه نوع شرکت در امر بانکرینگ فعالیت دارند.
1-  ش��رکت‌های حمل‌کننده: که س��وخت خریداری ش��ده را حمل می‌کنند. 

Fal شرکت
2-  ش��رکت‌های مخ��زن‌دار: ش��رکت‌های Vitol و Vopak که متعلق به 

شیوخ امارات است.
3-  شرکت‌های سوخت‌رسانی: 16 شرکت که امور مربوط به سوخت‌رسانی را 
انجام می‌دهند. این شرکت‌ها سوخت را از شرکت‌های نوع دوم گرفته و تحویل 

کشتی‌ها می‌دهند.
4-  بیش از 300 ش��رکت که ان��واع خدمات جانبی تأمی��ن آب، غذا، خدمات 
دارویی و پزشکی کارکنان و سایر ملزومات کشتی‌ها را تأمین می‌کنند. شرکت 
Vopak Horizon فجیره ترمینالش را در امارات متحده عربی تا ظرفیت 
606 ه��زار مترمکعب گس��ترش می‌ده��د. ظرفیت کل این ترمینال، در س��ال 
2012، بالغ بر 201 میلیون مترمکعب خواهد بود. این توس��عه ترمینال، جایگاه 
Vopak Horizon را به عنوان مرکز س��وخت‌گیری، ذخیره سوخت و یک 

ترمینال جهانی در منطقه تثبیت می‌کند.
قیمت تمام شده سوخت، از مجموعه اقلام قیمت سوخت به اضافه هزینه‌های 

حمل و نگهداری دو شرکت اول و سود شرکت نوع سوم محاسبه می‌شود.
گواهی‌نامه‌ه��ای داش��تن  فجی��ره،  بن��در  سوخت‌رس��انی  عملی��ات  در 
ISO 9001- 2008 وISO 14001 در جهت تأمین الزامات استانداردهای 
)تولید، عملیات سوخت‌رس��انی و حفظ محیط زیست( و عملیات ترکیب سوخت 

بر اساس استاندارد ISO 8217- 2005  الزامی است.

قدرت بالاي مش��ارکتی رقابتي شركت‌هاي فعال در فجيره که در تمامی بنادر 
مهم دنيا نيز فعالیت دارند در قالب کنسرس��یوم اس��ت که در قراردادهاي خود 
اس��تفاده از خدمات شركت‌هاي وابسته به خود را به عنوان شرط اصلی خدمات 

بانکرینگ منظور کرده‌اند.
ارزش بانکرینگ در منطقه در سال 1388، حدود 20 تا 24 ميليون تن سوخت 
باب��ت سوخت‌رس��انی با منافعی بي��ش از هفت ميليارد دلار برآورد ش��د، که با 
احتس��اب درآمدهای حاص��ل از خدمات جانبی، این ارزش به بیش از هش��ت 

میلیارد دلار می‌رسد. 
ماتریس بررسی وضعیت رقابتی  11-

اطلاع��ات و آمارهای جمع‌آوری ش��ده از بزرگ‌ترین رقی��ب منطقه‌ای فجیره 
گوی��ای آنس��ت که در س��ال 1388، در کل منطقه خلیج‌فارس، حدود هش��ت 
میلیون تن س��وخت مورد نیاز کش��تی‌ها توسط کشورهای قطر، عربستان، بندر 
جبل‌علی، کویت و 12 میلیون تن توسط بندر فجیره عرضه شده که این رقم تا 
24 میلیون تن نیز تخمین زده می‌ش��ود و سهم بازار فجیره از این میزان، یک 

میلیون تن در ماه است.
11عامل ب��ه عنوان عوامل کلی��دی مؤثر موفقیت رقیب منطقه‌ای شناس��ايي 
ش��ده‌اند که در ماتریس بررسی رقابت صنعت بانکرینگ مورد بررسی و ارزیابی 

قرار گرفت.
حاصل ماتریس نیمرخ مقایسه رقابت صنعت بانکرینگ )ایران و بندر فجیره( در 
نمودار )1( نشانگر برتری رقیب در مواردی مانند: توان مالی صنعت، ارائه خدمات 
جانبی، انطباق با اس��تانداردها، کیفیت ارائه خدمات و تجهیزات سوخت‌رس��انی 

است كه بخشی از فرصت‌ها و تهدیدات پیش روي ما را مشخص مي‌کند.

نمودار 1- ماتریس بررسی رقابت صنعت بانکرینگ CPM بین ایران و بندر فجیره
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ماتریس بررسی وضعیت عوامل داخلی و خارجی 22 -
نق��اط قوت و ضعف با اس��تفاده از کاربرگ‌های عوامل داخلی توزیع ش��ده در 
جامعه آماری تخصصی شناسایی و با توجه به رتبه و اهمیت کسب در هر مورد، 

نمره نهایی زیر حاصل گردید.
قوت: رتبه 4  يك توانمندي استثنايي و  رتبه 3 يك توانمندي معمولي    

ضعف‌ها :رتبه 1  يك ضعف جدي و رتبه 2  يك ضعف معمولي
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IFEجمع نمرات ماتریس ارزیابی عوامل داخلی                    

فرصت‌ها: رتبه  4 يك فرصت استثنايي و  رتبه 3 يك فرصت معمولي    
تهديدات: رتبه 1  يك تهديد جدي و رتبه 2  يك تهديد معمولي 
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33-IE بررسی و تعیین موقعیت صنعت در ماتریس 
بعد از ارزیابی عوامل داخلی و خارجی میانگین نسبی زیر حاصل گردید:

 IFE = 2/59: چون در ماتریس ارزیابی عوامل داخلی نتیجه میانگین جمع نمرات 
بیش از 2/5  است، نشانگر قوت‌های سازمان نسبت به ضعف‌های موجود می‌باشد. 

EFE = 2/627: در ماتری��س ارزیابی عوامل خارجی هم میانگین جمع نمرات 
بیش از 2/5 می‌باش��د که نش��انگر فرصت‌های خوب فراروی س��ازمان است. 
موقعیت س��ازمان با نمرات بدس��ت آمده در ماتریس چهارخانه‌ای )نمودار 2 ( 

چنین است.

IE نمودار  2 - ماتریس چهارخانه‌ای عوامل داخلی و خارجی

IFEجمع نمرات ماتریس ارزیابی عوامل داخلی                    
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  نتایج به دس��ت آمده در ارزیابی ماتریس عوامل داخلی و خارجی IE، نشانگر 
این است که موقعیت صنعت در خانه SO قرار می‌گیرد. در این حوزه معمولًا، از 
استراتژی‌های سطح کسب و کار )استراتژی‌های توسعه، استراتژی‌های رقابتی 
و اس��تراتژی‌های همکاری مشارکتی( استفاده می‌شود. اما امتیازات نشانگر این 
اس��ت که موقعیت صنعت در بخش پایین ای��ن خانه قرار دارد.  با توجه به نوپا 
بودن صنعت و وجود فرصت‌های طلایی و نقاط قوت س��ازمان، استراتژی‌های 
دفاعی برای حفظ س��هم ب��ازار غالب و اس��تراتژی‌های تهاجمی برای افزایش 

رقابت در بازاریابی می‌تواند مناسب باشد.
44 بررسی استراتژی‌های ممکن-

بر اساس اطلاعات بدست آمده از مراحل قبلی استراتژی‌های ممکن شناسایی 

و ارائه می‌شود.
تناس�ب  و  مطلوبی�ت  ب�ر حس�ب  گزینه‌ه�ا  اولویت‌بن�دی  55 -

استراتژی‌ها
ب��رای اولویت‌بندی اس��تراتژی‌های شناس��ایی ش��ده ب��ا اس��تفاده از ماتریس 
برنامه‌ریزی اس��تراتژیک کمی QSPM و تحلیل علمی، ضمن تعیین جذابیت 

نسبی، استراتژی‌های برتر را مشخص می‌کنیم.
بر اس��اس اطلاعات بدست آمده از جداول فوق استراتژی‌های جذاب و مناسب 
در زمینه کس��ب و کار سوخت‌رس��انی به کش��تی‌ها به ترتیب اولویت به شرح 

جدول زیر پیشنهاد می‌شوند:

جدول 1 - اولویت استراتژی‌های پیشنهادی بر اساس جذابیت در محقق‌سازی اهداف کلان
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از 10 س�ال پی�ش توس�عه صنع�ت دریایی 
در ای�ران م�ورد توجه ق�رار گرفت. اس�اس 
ای�ن تفکر، اهمیت ایج�اد و گسترش صنعت 
بانکرینگ در اسکله‌های صادراتی ایران بوده 

است.

طرح توس�عه انبارهای ذخیره‌سازی سوخت، 
ایجاد خطوط انتقال س�وخت از پالایشگاه‌ها 
ب�ه مراکز سوخت‌رس�ان و ... با همکاری‌های 
حمایتی دولت و بخش‌های خصوصی صورت 

گرفته است.

ب��ا توجه به نتایج پژوهش، پنج اس��تراتژی پیش��نهادی در قالب س��ه گروه از 
اس��تراتژی‌ها در جهت تحقق اه��داف بلندمدت تعیین ش��ده و بهبود موقعیت 

رقابتی صنعت به شرح زیر ارائه می‌شود:
5-1- استراتژی‌های توسعه

می‌توان از طریق ایجاد و اس��تقرار یک س��امانه مرکزی اطلاعات، در رابطه با 
شناس��ایی مش��تریان بالقوه، ثبت و پذیرش تقاضاهای خدمات سوخت‌رس��انی 
کش��تی‌ها و تمامی فرآینده��ای کلیدی مربوط ب��ه تحقیقات ب��ازار، تبلیغات، 
برنامه‌ریزی بازاریابی و بازارس��نجی اس��تراتژیک را شناسایی و سهم بازار خود 

را افزایش داد.
5-2 - اس�تراتژی‌های مشارکتی: استراتژی کنسرسیوم خدمات 

متقابل 
براي اجراي این اس��تراتژي باید با ایجاد هم‌افزایی از طریق برنامه‌ریزی برای 
عضوی��ت در کنسرس��یوم‌های بین‌المللی، ایجاد تش��کل‌های صنفی داخلی و 
کنسرسیوم‌های منطقه‌ای و اسلامی راه را برای بازارهای جهانی و ارائه خدمات 

بانکرینگ در آب‌های آزاد فراهم کرد.
استراتژی سرمایه‌گذاری مشترک:  

اعمال کنترل بر مدیریت زنجیره تأمین س��وخت ب��رای به‌هنگام کردن فرآیند 
تولی��د ت��ا تحویل، از مش��ارکت و ترغیب بخش‌های خصوصی ب��رای ایجاد و 
گسترش زیرس��اخت‌های مجاری توزیع، حمل، فروش و ساخت مخازن جهت 

ذخیره‌سازی فرآورده‌های نفتی اجرای این امر را ممکن می‌سازد.
استراتژی مشارکت زنجیره ارزش: 

لازم است شرط داشتن گواهی‌نامه‌های ایزو و پذیرش و انطباق با استانداردهای 
بین‌المللی در تولید سوخت، خدمات سوخت‌رسانی و حفظ محیط زیست را برای 

شرکت‌های سوخت‌رسان الزامی کرد.
5-3 - استراتژی‌های رقابتی: استراتژی تمرکز 

می‌توان در راستاي اجراي این استراتژي با توانمندسازي بخش‌های خصوصی، 
همکاری‌های حمایتی مش��اركتي در جهت سرمایه‌گذاری در زیرساخت‌ها، ارائه 

خدمات جانبی تکمیلی مورد نیاز کارکنان و تعمیرات کشتی‌ها اقدام کرد.
پیشنهاد برای تحقیقات آتی 

	•ارزیابی و تعیین اثربخش��ی فرآیندهای کلیدی استراتژی‌ها درجهت تحقق 
اهداف برای تدوین و اجرا؛

	•ارزیابی عملکرد اس��تراتژی‌ها و بهبود مس��تمر، برای دسترس��ی به اهداف 
کلان و دس��تیابی به چش��م‌انداز و در صورت نیاز بازنگ��ری در اهداف کمی و 

بلندمدت؛
	•طراحی و ایجاد مدل‌های شبیه‌سازی شده عملیات بانکرینگ جهت تسریع 

در فرآیند عملیات، کاهش هزینه و زمان؛
	•تهیه مدل‌های آینده‌ساز در صنعت بانکرینگ برای ایجاد فرصت‌ها؛ 

	•تهیه مستندهای علمی و تخصصی در رابطه با رقبا و الگوهای سرآمد؛
	•تهیه سناریوهای تبلیغاتی مستمر و هدفمند در صنعت بانکرینگ؛

	•تدوین استراتژی‌های قیمت‌گذاری رقابتی و تمایز عملکرد در توزیع مناسب 
)ایجاد مزیت رقابتی(؛

	•برنامه‌ریزی اس��تراتژیک در جهت فرصت‌سازی برای جذب سرمایه‌گذاری 
خارجی.
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يکي از عوامل مهم در فرآیند س��اخت ش��ناور انتخاب موتورهاي آن است که 
براي قس��مت‌هاي مختلف از جمله سيستم رانش، تأمين برق مورد نياز شناور، 
راه‌اندازي پمپ‌هاي ش��ناور و ... مورد اس��تفاده قرار مي‌گيرند. انتخاب درس��ت 
علاوه بر اس��تفاده بهينه از تمامي توان موتور، باعث کاهش هزينه‌هاي جانبي 

شناور و افزايش درآمد کشتي مي‌شود.
به طور معمول مالک شناور قبل از ساخت شناور اطلاعاتي در مورد نوع کاربری 
ش��ناور به سازنده ارائه مي‌دهد که بس��ته به کاربری شناور شامل اطلاعاتي در 
مورد قدرت مورد نياز موتورهاي رانش��ي يا تعداد خدمه و مسافر در شناورهاي 
مسافربري و ... مي‌باشد. سپس در صورتي که نوع خاصي مد نظر مالک شناور 
نباش��د ش��رکت کشتي‌سازي پس از  محاس��به عوامل مورد نياز تعدادي موتور 

جهت انتخاب نهايي به مالک پيشنهاد مي‌کند.
با توجه به فرآیند شرح داده شده که در بيشتر کشتی‌سازی‌ها نيز با کمي تغيير 
جزیي به همين منوال اس��ت در صورتي که اطلاعات مالک و يا کشتی‌س��ازی 
کافی نباش��د و موتورهاي مختلف کش��تي بر اساس اس��تاندارد انتخاب نشوند 
باعث بروز مش��کلاتي چون افزايش خارج از سرويس��ي شناور و کاهش بازده 

ش��ناور و در نهايت کاهش س��وددهي شناور و ... مي‌ش��ود که به تفصيل شرح 
داده خواهد شد.

در اين نوش��ته س��عي بر آن شده است تا با بررس��ي عوامل مهمي چون ميزان 
س��وخت مصرفي موتور، حجم اش��غال ش��ده موتور، ميزان در دس��ترس بودن 
قطعات، تأثير ش��رايط آب‌وهوايي در انتخاب موتور و س��اير عوامل که برخي از 
آنها به دليل تأثير تحريم‌هاي جهاني بر صنعت دريانوردي از حساسيت بيشتري 
برخوردارند به شرح تفصیلی موضوع پرداخته و اميد است ديدي باز در راستاي 

انتخاب موتورهاي موجود در شناور به دست‌اندرکاران دريايي ارائه شود.
كيي از مهم‌ترين قسمت‌هاي واحد شناور، موتورهاي ديزل آن است كه عمليات 
مختلفي مثل توليد برق، نيروي لازم جهت رانش ش��ناور، راه‌اندازي پمپ‌هاي 
احت��راق حريق و ... را انجام مي‌دهند. با توجه به اهميت ماش��ين‌آلات موجود 
در کش��تي‌ها و ساير تجهيزات شناور دريايي، در اين پژوهش به بررسي عوامل 
مؤثر در انتخاب موتورهاي دريايي پرداخته شده است و با توجه به اينکه انتخاب 
غيراصولي موتورهاي شناور باعث تحميل هزينه‌هاي زيادي در زمينه‌هاي مختلف 
به مالک شناور مي‌شود، از ديدگاه مختلف بررسي‌هاي لازم انجام گرفته است. 

نحوه انتخاب موتورهاي دريايي

تسهیل فرآیند ساخت شناور
اصغر روغني شهركي 
فاطمه روغني شهركي
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ميزان مصرف سوخت و  روغن  موتور
يکي از مهم‌ترين عوامل مهم و مؤثر در انتخاب موتورهاي شناور ميزان مصرف 
س��وخت ش��ناور در محدوده قدرت خروجي از آن مي‌باشد. مسلماً هر چه موتور 
با مصرف س��وخت كمتر قدرت خروجي بالاتري داشته باشد از لحاظ اقتصادي 
به‌ صرفه‌تر خواهد بود. عموماً موتورهاي دريايي با دو نوع سوخت کار مي‌کنند: 
روغن دیزل و روغن سنگین که با توجه به قيمت سوخت‌هاي بيان شده معمولًا 
مالکان به دنبال موتورهاي با مصرف س��وخت کمتر و بازده بالاتر مي‌باشند. به 
طور مثال يک لايروب Hopper Suction با دو موتور رانش 1600 اسب 
بخار، دو موتور لايروبي 1600 اس��ب بخار و چهار ژنراتور در يک روز کاري به 
ميزان 12 س��اعت و 12 ساعت حالت آماده‌باش ميزان 5500 کیلوگرم سوخت 
مصرف مي‌کند که تقريباً حدود 6875 ليتر مي‌باش��د و قيمت آن 24 میلیون و 
62 هزار و 500 ريال مي‌باش��د. در صورتي که موتورهاي منتخب بدون رعايت 
نکات اصولي انتخاب ش��وند، افزايش هزينه‌هاي شناور باعث کاهش سوددهي 
و حتي ممکن اس��ت منجر به خارج ش��دن از چرخه رقاب��ت در عرصه فعاليت 

شرکت شود. 
علاوه بر آن ميزان س��ازگاري موتور با سوخت موجود در منطقه مي‌تواند يکي 
از نکات بس��يار مهم در انتخاب موتور براي شناورهاي ساحلي  باشد. اين روند 
در ش��ناورهايي با قدرت دريانوردي نامحدود مي‌تواند متفاوت باش��د و معمولًا 
موتورهاي به کار گرفته شده در اين شناورها به گونه‌اي است که موتور توانايي 
کارکرد با س��وخت‌هاي با کيفيت بس��يار پايين را داش��ته باشند. با توجه به نوع 
س��وخت‌هاي مصرفي در ش��ناورها که داراي پايه آس��فالتي مي‌باشند و ميزان 
س��ولفور موجود در آن بسيار زياد است، در صورت بالاتر بودن ميزان سولفور از 
حد استاندارد، می‌تواند مش��کلاتي همچون خوردگي در نقاط مختلف به وجود 
آورد و حت��ي منج��ر به پديده‌هايي چون برگ جعفري ش��دن و يا از بين رفتن 

قسمت‌هايي از سرسيلندر شود.
معمولًا کارخانجات س��ازنده حد مجاز سولفور براي کارکرد موتور را مشخص و 
افزايش ميزان سولفور را با کاهش بازه زمانی تعويض روغن جبران مي‌کنند. به 
 1200 ، Caterpillar d399 ط��ور مثال زمان عادي تعويض روغن موتور
س��اعت مي‌باش��د و در صورت استفاده از س��ولفور با درصد سوخت بالاي 0/1 

درصد، اين زمان تا 960 ساعت تقليل ميي‌ابد. 
حجم اشغال شده توسط موتور در شناور 

يکي از عوامل مهم در انتخاب موتور ش��ناور حجم کل اش��غال شده موتور در 
موتورخانه اس��ت و اين امر باعث ش��ده است تا سازندگان موتور به سوي توليد 
موتورهاي با حجم کوچک و بازدهي بالا روی آورند. به طور کلي مالکان شناور 
و سازندگان به دنبال استفاده از حداکثر فضاي موجود در شناور جهت جابه‌جايي 
بار بيش��تر  مي‌باشند. بيشتر س��ازندگان تجهيزات موتورهاي نسل قديم  را به 
گونه‌اي طراحي مي‌کردند که تمامي توان لازم براي کارکرد موتور از ميل‌لنگ 
خود موتور تأمين مي‌ش��د. به همي��ن دليل حجم موتورها معمولًا بس��يار زياد 
مي‌شد و نيز بازده آن پايين مي‌آمد. امروزه تجهيزاتي چون پمپ سوخت، پمپ 
روغن‌کاري، گاورنرهاي نس��ل جديد، ميل بادامک و به تبع آن سيس��تم باز و 
بسته کردن سوپاپ‌هاي هوا  و دود، که توان لازم جهت عملکرد را از ميل‌لنگ 
موتور مي‌گرفتند، توسط سيستم‌هاي الکترونيکي و کنترلي عمل مي‌‌کنند و اين 

عمل باعث افزايش بازده موتور و کاهش حجم موتور مي‌شود.
تعميرات موتور 

اين بخش در دو قسمت مورد بررسي قرار مي‌گيرد:
	•تهيه سريع قطعات  و در دسترس بودن خدمات پس از فروش  موتور؛

	•قيمت قطعات موتور در طول عمر مفيد موتور.
1- تهي�ه س�ريع قطع�ات و در دس�ترس بودن خدم�ات پس از 

فروش موتور
با توجه به س��رمايه‌گذاري مالک ش��ناور براي خريد شناور، وی به طور قطع به 
دنبال کس��ب بيش��ترين س��ود و درصد آماده به کاري بالاست. به همين دليل 

در انتخ��اب موتور يکي از مهم‌ترين عوامل اصلي در دس��ترس بودن قطعات و 
متعاقباً ارائه خدمات پس از فروش توسط نمايندگي‌هاي مجاز موتور مي‌باشد.

به طور متوس��ط ميزان هزينه‌هاي کلي  يک يدک‌کش 4400 اس��ب بخار 20 
میلیون ريال در روز مي‌باش��د. لذا آماده به کار بودن آن بس��يار با اهميت است. 
تمام��ي موتورها پس از نص��ب و راه‌اندازي نياز به انجام تعميرات در طول عمر 
مفيد خود دارند که اين تعميرات يا بر اس��اس پيش��نهاد س��ازنده  اس��ت که به 
تعميرات ميان‌دوره‌اي، اساس��ي و ... تقس��يم‌بندي مي‌ش��ود و يا به دليل بروز 
خرابي انجام مي‌گيرد. در بیش��تر اين تعميرات نياز به تعويض قطعه وجود دارد. 
بنابراين در دس��ترس بودن قطع��ات موتور مورد اس��تفاده اهميت بالايي دارد. 
چ��ون امروزه س��ازندگان تجهيزات با اعطاي نمايندگ��ي و برگزاري دوره‌هاي 
تخصصي نحوه انجام دقيق تعميرات را آموزش مي‌دهند، نياز به انجام تعميرات 
توسط نمايندگان مجاز از اولويت برخوردار است و حتي ممکن است رفع برخي 
مش��کلات پيش آمده نياز به تجهيزات خاصي داش��ته باشد که صرفاً در اختيار 
نمايندگي‌هاي مجاز باش��د؛ بنابراين اين نکته نيز در انتخاب موتور بس��يار مهم 
اس��ت و سعي بر آن مي ش��ود تا از  انتخاب انواعی که در محل کارکرد شناور 

نمايندگي ندارند پرهيز شود.
2- قيمت قطعات در طول عمر مفيد موتور 

ب��ا توجه به توضيحات قبلي در انجام تعميرات يک موتور نياز به تعويض قطعه 
وج��ود دارد. فارغ از در دس��ترس بودن قطعات که به تفصيل ذکر ش��د، قيمت 

قطعات مورد استفاده نيز از اهميت بالايي برخوردار است. 
ب��ه طور ميانگين در طول عمر مفيد تعريف ش��ده يک موتور، در صورت انجام 
تعميرات بر اس��اس کتابچه تعميراتي ارائه ش��ده  و عدم ب��روز حادثه در طول 
کارک��رد آن، که به ندرت اتفاق مي‌افتد،  قطعات مهمي چون پيس��تون، لاينر، 
پمپ‌هاي س��وخت و روغن‌، ياتاقان‌ها و ... س��ه بار تعويض مي‌شوند. بنابراين 
توج��ه به قيمت قطعات يدکي از قيمت خود موتور نيز مهم‌تر اس��ت. برخي از 
ان��واع موتورهاي دريايي داراي قيمت اوليه ك��م و قطعات يدكي با قيمت بالا 
مي‌باشند؛ به گونه‌اي كه در صورتي كه بخواهيم كي  موتور را با خريد قطعات 
و بس��تن آنها جمع كني��م تا 1/5 برابر قيمت موتور خريداري ش��ده از كارخانه 
باشد.  بنابراين در هنگام انتخاب موتور همواره ‌بايد در كنار ساير عوامل، قيمت 

قطعات و ميزان در دسترس بودن آنها نيز مد نظر قرار گيرد.
عکس‌العم�ل س�ريع موت�ور در افزايش دور يا عق�ب گرفتن در 

شناورهاي اتصال مستقيم
يکي ديگر از ويژگي‌هاي موتورهاي دريايي سرعت پاسخگويي موتور به فرمان 
وارد ش��ده مي‌باش��د که اهميت آن بستگی به نوع شناور و عمليات آن دارد. به 
طور مثال در شناورهاي تجسس و نجات )SAR( افزايش دور موتور در مدت 
زمان بسيار کم مورد نياز است و نيز در شناورهاي تجاري با حجم موتور بسيار 
زياد که معمولًا گيربکس ندارن��د براي عقب گرفتن موتور)Reverse(  الزاماً 
بايد موتور خاموش و مجدداً در حالت عقب روشن شود که مسلماً در اين حالت 

نيز نحوه پاسخ موتور به عکس‌العمل وارده داراي اهميت زيادي است.
در يدک‌کش‌ها به دليل نحوه عملکرد آن در کشيدن يا هل دادن شناورهاي با 
تناژ بالا نياز به افزايش س��ريع دور موتور در مدت زمان بسيار کم )20 الي 40 

ثانيه( بدون کاهش قدرت موتور است.
بنابراين مالکان شناور به هنگام انتخاب نوع موتور ‌بايد با توجه به نوع استفاده 
از شناور و در نظر گرفتن نحوه عمليات آن، موتوري را انتخاب کنند که در حين 

انجام عمليات مشکلات تبعي ايجاد نکند.
توانايي موتور براي سازگاري با مقررات بين‌المللي دريايي

امروزه با توس��عه صنايع دريايي و افزايش ميزان دريانوردي، مش��کلاتي چون 
آلودگي محيط زيست دريايي به وجود آمده است و متعاقباً با تلاش جامعه جهاني 
حداقل استانداردهاي لازم تهيه و به تصويب مي‌رسند و هر ساله کنوانسیون‌هاي 
جدي��دي تهيه و به تصويب کش��ورها مي‌رس��ند. بيش��تر اين کنوانس��یون‌ها 
در راس��تاي حفظ محيط زيس��ت دريايي مي‌باشند و مس��تقيماً موتورسازان را 
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تح��ت تأثير اثرات خ��ود قرار مي‌دهند. برخي از کش��ورها نيز به دليل موقعيت 
خ��اص خود در جهان قوانين س��خت‌گيرانه‌تري در اي��ن رابطه وضع مي‌کنند.

مالکان شناور در انتخاب موتورهاي شناور بايد به اين نکته توجه کنند که موتور انتخابي 
جوابگوي کنوانسیون‌هاي موجود باشد و موتورسازان همواره بايد طرح موتورهاي 
خود را به گونه‌اي تنظيم کنند که با کنوانسيون‌هاي دريايي مطابقت داشته باشد.

معمولاً عناصر موجود در دود و س��اير ترکيبات خروجي بايد در اندازه‌اي باشند 
که با کنوانس��یون‌ها و قوانين کشورهايي که ش��ناور در آن فعاليت خواهد کرد 
مطابقت داش��ته باشد. مهم‌ترين اين کنوانسيون‌ها، کنوانسیون مارپول مي‌باشد 

که در ضميمه شماره 6 آن تمامي جزئيات مورد نظر اعلام شده است. 
توانايي موتور براي استفاده از دو سوخت متفاوت

يکي ديگر از مشخصه‌هاي موتور مورد استفاده در شناورها توانايي موتور براي 
کارکرد با دو نوع س��وخت ديزل و س��وخت سنگين اس��ت. سوخت سنگین به 
عنوان يک س��وخت ارزان‌قيمت خواهان  بس��ياري دارد؛ اما اس��تفاده از آن در 
س��واحل اکثر کش��ورها به دليل ترکيبات خروجي حاصله از آن که پايه اسيدي 
دارند و باعث ايجاد باران‌هاي اسيدي و ... مي‌شود ممنوع شده است. ترکيبات 

به همراه رطوبت هوا واکنش داده و باعث ايجاد باران‌هاي اسيدي مي‌شود.
 SO2+H2O→H2SO3

2H2SO3+O2 →HH2SO4
همچنين به دليل اينکه اس��تفاده از اين نوع س��وخت  نياز به حرارت بالا دارد، 
قابلي��ت مان��ور موتور را پايين مي‌آورد و معمولًا در س��واحل از س��وخت ديزل 
اس��تفاده مي‌ش��ود. ضمناً همان گونه که گفته ش��د برخي قواني��ن  مناطقی را 
مش��خص مي‌کنند که در آنها نیاز به استفاده از س��وخت با سولفور و ترکيبات 
پايين اس��ت.  به همين دليل موتوري که توانايي کارکرد با هر دو نوع س��وخت 

را داشته باشد به لحاظ اقتصادي به صرفه خواهد بود.
اين عوامل در شناورهاي اقيانوس‌پيما و شناورهاي با منطقه دريانوردي محدود بيشتر 
نمايان است و عموماً در شناورهاي ساحلي موتورها با يک نوع سوخت کار مي‌کنند.
کاربری س�اده موت�ور یا User Friendly  بودن  و س�اده بودن 

انجام تعمیرات موتور
كاربري يا اپراتوري س��اده موتور شامل چك كردن موتور جهت استارت اوليه، 
روش��ن كردن موتور، انجام مانور با موت��ور در مواقع اضطرار و همچنين زماني 
كه كنترل به موتورخانه س��پرده مي‌ش��ود و ... نيز كيي از عوامل مهم و مؤثر 
در انتخاب موتور مي‌باش��د. در مواقعي كه خدمه ش��ناور به طور مداوم در حال 
تغييرند )معمولاً كليه پرس��نل كي شناور اقيانوس‌پيما در طول 12 ماه كي بار 

به طور كامل عوض مي‌شوند( اين عامل مي‌تواند بهتر نمایان شود.
در صورتي كه اپراتوري موتور نياز به دوره‌هاي خاصي داش��ته باش��د علاوه بر 
افزايش هزينه‌هاي ناشي از اين آموزش مدت زمان لازم جهت آموزش نيروي 

كارآمد و ساير هزينه‌هاي مرتبط نيز به آن اضافه مي‌شود.
در حرفه دريانوردي به دليل عدم دسترس��ي به س��احل در بيشتر مواقع و حتي 
در س��احل، بيشتر تعميرات توسط پرسنل خود ش��ناور انجام مي‌گيرد؛ بنابراين 
از  موتورهايي با درصد خرابي كمتر و نيز موتوري كه تعميرات آن به س��ادگي 
قابل انجام باشد اس��تقبال بيشتري مي‌شود. در مراكز آموزش دريانوردي، علم 
تعميرات به صورت كلي آموزش داده مي‌ش��ود و در كارگاه‌هاي آموزش��ي نيز 
تأكيد بر روي نوع خاصي از موتور وجود ندارد. بنابراين در صورتي كه س��اختار 
موتور س��اخته شده خارج از اين اصول باش��د حتي با وجود كتابچه‌هاي موتور 
ممكن است مهندسان موتور با مشكل برخورد كنند و يا زمان تعميرات طولاني 

شود كه متعاقباً درآمد كمتر را به همراه مي‌آورد.
ارتعاش و سروصداي توليدي موتور

ارتعاش توليدي توس��ط موتور يکي از عوامل مهم در انتخاب موتور رانش��ي و 
س��اير سيستم‌هاي موجود در شناور اس��ت. به طور کلي به دليل قدرت توليدي 
موتورهاي موجود در شناور يک سري ارتعاش به صورت طبيعي در شناور وجود 
دارد. به علاوه بس��امدهاي طبيعي در هر موتور در يک س��رعت خاص به نام 

)critical speed( با بس��امدهاي موتور جمع مي‌شوند و دامنه ارتعاشات را 
تا حد زيادي افزايش مي‌دهند که معمولًا سازنده موتور دور مذکور را مشخص 

مي‌کند تا در آن دور خاص موتور کار نکند.
ارتعاش��ات ب��ه دليل نح��وه وارد کردن نيرو ب��ه نقاط مختلف، ک��ه به صورت 
ضربه‌هاي ممتد اس��ت، باعث کاهش عمر تجهيزات مي‌ش��ود و اين نيروها در 
محل‌هايي که دوران نيز وجود دارد به صورت سه‌بعدي وارد مي‌شود. در نتیجه، 
افزايش دامنه ارتعاش��ات از حد مجاز تعريف شده باعث کاهش عمر تجهيزات 

مي‌شود. بنابراين در انتخاب موتور توجه به اين نکته نيز مي‌تواند مفيد باشد.
يکي ديگر از عوامل مهم در انتخاب موتور در شناور ميزان سروصداي  توليدي 
آن اس��ت. ب��ا توجه به اينکه در حين انجام عمليات توس��ط يک واحد ش��ناور 
تجهيزات مختلفي به طور هم‌زمان کار مي‌کنند، س��روصداي زيادي در ش��ناور 
ب��ه وج��ود مي‌آيد که يکي از منابع توليد اين صدا موتورهاي رانش��ي و س��اير 

موتورهاي موجود مي‌باشند.
ايجاد محيط آرام جهت اس��تراحت پرسنل علاوه بر افرايش بازده منابع انساني 
به طور مس��تقيم بر افزايش ايمني نيز مؤثر است و نيز امروزه بر اساس قوانين

ILO و س��اير قوانين در مورد حقوق ش��اغلان در شناور ميزان صداي موجود 
در کابين‌هاي مختلف و بر حسب نوع شناور داراي محدوده‌های مختلفي است 
و ح��د تعريف ش��ده‌اي دارد. بنابراين م��د نظر قراردادن اي��ن نکته در انتخاب 

موتورهاي موجود در واحد دريايي مي‌تواند مفيد باشد.
سایر عوامل مهم و مؤثر

قيمت يك موتور:
قيمت كي موتور در انتخاب آن مؤثر اس��ت. مالكان ش��ناور و كشتي‌سازان به 
دنبال خريد موتورهايي با قيمت پايين و بازده و كاركرد بالا هستند. معمولًا به 
دليل اينكه پرداخت هزينه موتور در بدو كار انجام مي‌گيرد ساير عوامل مذكور 

كم‌رنگ‌تر جلوه ميك‌نند.
هر چند قيمت اوليه موتور در انتخاب آن  بس��يار مهم اس��ت اما اين عامل ‌بايد 

در كنار ساير عوامل ذكر شده مورد ارزيابي قرار گيرد.
سيستم‌هاي ايمني موتور:

سيس��تم‌هاي ايمني موتور كه شامل سيس��تم‌هاي هشدار و خاموشك‌ننده‌هاي 
آن است به عنوان كي سيستم نگهبان موتور داراي اهميت زيادي مي‌باشد. در 
صورتي كه مشكلي در هر كي از قسمت‌هاي حساس و اساسي موتور رخ دهد، 
كه امكان وارد ش��دن ضربه به موتور باشد، سيستم‌هاي هشدار با اطلاع‌رساني 
به مس��ئولان جلو بروز خس��ارت را مي‌گيرد  و در صورتي كه اش��كال وارده از 
حد مجاز تعريف ش��ده  فراتر رود با خاموش كردن موتور از ايجاد خس��ارت به 
موتور جلوگيري ميك‌ند. علاوه بر عوامل مذکور در بخش‌های قبل مجهز بودن 
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موتور به انواع سيس��تم‌هاي ايمني هش��دار مثل افزايش حرارت روغن موتور، 
كاهش يا افزايش شديد فشار روغن، سيستم نشت سوخت از انژكتورهاي موتور

)Fuel leakage(، افزاي��ش حرارت دود خروج��ي از موتور، افزايش ناگهاني 
دور موتور و ... همچنين تجهیز به سيستم‌هاي توقف دستي و خودکار نيز مهم 
مي‌باش��د كه امروزه در تمامي موتورهاي نو بيشتر اين هشدارها تعبيه مي‌شوند 
و ش��ايد در نظر گرفتن آنها براي مالكيني كه قصد خريد موتورهاي دست دوم 

را دارند از اهميت بيشتري برخوردار باشد.
شرايط آب‌وهوايي منطقه فعاليت شناور

برخي از سازندگان موتور )فقط موتورهاي دور متوسط( چندين نوع موتور براي شرايط 
آب‌وهوايي مختلف توليد ميك‌نند كه براي كاركرد در آن شرايط مناسب مي‌باشند.

در انتخاب موتور براي شناورهايي با كاركرد در ساحل )يدك‌كش‌ها، قايق‌هاي 
راهنماب��ر و ...( كه عموم��اً در كي منطقه آب‌وهوايي خ��اص فعاليت مي‌کنند 
اين نكته حائز اهميت اس��ت. در صورتي كه موتوري ناسازگار با شرايط منطقه 
انتخاب و نصب ش��ود در صورتي كه موتور مذكور مناس��ب شرايط آب‌وهوايي 
سردس��ير باشد و در منطقه گرمسيري نصب ش��ود مهندسان موتور با افزايش 
ش��ديد حرارت در سيس��تم خنك‌كاري موتور )آب و روغن( مواجه مي‌ش��وند و 

چنانچه موتور نصب ش��ده مخصوص ش��رايط آب‌و‌هوايي گرمس��یري باشد و 
در منطقه سردس��يري نصب شود با مش��كلاتي چون سوختن ناقص سوخت و 

مشكلاتي از اين قبيل مواجه مي‌شويم.
همچنين ش��رايط آب‌وهوايي بر روي IP1 سيس��تم‌هاي كنترلي تأثير مستقيم 
دارد. اين عامل كه با عنوان ميزان نفوذپذيري تعريف مي‌ش��ود از كي عدد دو 
رقمي تشكيل مي‌شود كه عدد اول نشانگر نفوذپذيري در مقابل جامدت و عدد 
 IPدوم ميزان نفوذپذيري در مقابل نفوذ آب و س��يالات اس��ت. به عنوان مثال
56  بيانگر كي سيس��تم با نفوذپذيري مناسب در محيط طبيعي و قابليت عدم 
نفوذپذيري در مقابل جريان‌هاي آب به صورت پاش��ش و در هر زاويه پاش��ش 

است. در جدول زير كدهايIP و قابليت نفوذپذيري آن آمده است.
در موتور ش��ناورهاي اقيانوس‌پيما و برخي از انواع موتور، سيستم رانش در هر 
ن��وع آب‌‌وهوا توانايي كارك��رد دارد بنابراين در صورتي كه نوع مورد نظر از اين 
نوع سيس��تم اس��تفاده مي‌کند همواره منطقه عمليات ش��ناور بايد مد نظر قرار 

گيرد.
پی‌نوشت: .................................................................................................

Ingress Protection1-	
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 راهکار اول: از سرازير کردن مواد سمي به درياها جلوگيري کنيم.
 آلودگ��ي درياه��ا انواع مختلف��ي دارد. از ميليون‌ها بش��که بنزين و روغني که 
همه‌س��اله روانه طبيعت مي‌شود تا انبوهي از کيسه‌هاي پلاستيکي که بر روي 
س��طح آب اقيانوس‌ها شناور است. اما اصلي‌ترين مواد آلاينده آب‌ها، فسفات‌ها 
و نيترات‌هاي اس��تفاده شده در کودهاي شيميايي و فاضلاب‌هاي روانه شده به 
رودها و درياها هستند. سرازير شدن انبوهي از اين مواد به درياهاي آزاد، مناطق 
ساحلي را با انبوهي از مواد آلاينده سمي، روبرو کرده است که علاوه بر مصرف 
اکس��يژن آب، حيات موجودات ساکن در محدوده‌هاي ساحلي را تهديد مي‌کند. 
به اين ترتيب تاکنون 405 ناحيه مرده در آب‌هاي آزاد ساحلي پديدار شده است.
 فاضلاب انساني در کشورهاي در حال توسعه، اصلي‌ترين منبع آلودگي به شمار 
مي‌رود ، اما در آمريکا، اروپا و چين، پس��ماندهاي حيواني و کودهاي شيميايي، 
ب��ه عنوان منابع مهم آلودگي به ش��مار مي‌روند. تنها در آمريکا همه‌س��اله 10 
ميليارد مرغ، 80 ميليون گاو و 149 ميليون خوک، حدود 500 ميليون تن ادرار 
توليد مي‌کنند که بر روي خاک مراتع و دامداري‌ها ريخته مي‌ش��ود. کشاورزان 
نيز  همه‌ساله از 55 ميليون تن کود شيميايي در مزارع خود استفاده مي‌کنند که 
بخش زيادي از آن روانه رودها و رودخانه‌هاي منتهي به درياهاي آزاد مي‌شود.  
به همين دليل در دهانه رود مي.‌سي.‌سي.‌پي شاهد بزرگ‌ترين ناحيه مرده ايجاد 

ش��ده در دنيا هس��تيم که در فصل تابستان هر س��ال که شاهد بيشترين حجم 
سرازير شدن اين پس��اب‌ها هستيم، يک ناحيه مرده به اندازه نيوجرسي در آن 
پديدار مي‌ش��ود. البته در دهه 80 و در درياي سياه نيز شاهد شکل‌گيري پديده 
مش��ابهي بوده‌ايم. لذا بهبود شرايط تصفيه فضولات دامي و ايجاد سيستم‌هاي 

تصفيه فاضلاب مي‌تواند کمک زيادي به اصلاح اين شرايط بکند.
 راهکاردوم: پيشنهاد اخذ ماليات از توليدکنندگان دي‌اکسيدکربن، 

اجرايي شود.
در دو قرن گذش��ته و به گونه‌اي اس��فبار و غيرقابل مقايس��ه با گذشته زمين، 
ترکيب ش��يميايي اقيانوس‌ها تغيير يافته اس��ت.  مثلا ه��م اينک آب درياهاي 
آزاد، 30 درصد اسيدي‌تر از گذشته‌اند. اين تغييرات اگر چه در کوتاه‌مدت حيات 
انس��ان‌ها را نابود نمي‌کند، اما تاکن��ون به آثار اس��فبار و نگران‌کننده‌اي نظير 
فرسايش پوسته صدف‌ها و موجودات دريايي منجر شده که کل سيستم زيست 

دريايي را در معرض تخريب قرار داده است.
از سوي ديگر دامنه تغييرات زيستي به آب‌هاي يخ‌زده قطبي نيز رسيده است و به 
زودي ما شاهد گسترش اين تغييرات به خليج‌ها و رودها و جلگه‌ها خواهيم بود.

امروزه و با آزمايش‌هاي علمي، تاثير اس��يدي شدن آب‌ها بر زندگي موجودات 
درياها بيش از گذش��ته آشکار شده اس��ت. از آغاز عصر صنعتي شدن، آب‌هاي 

                7 راهكار  نجات
                         اقيانوس‌ها و درياهاي آزاد

اقيانوس‌ه�ا با معضلات متع�ددي دس�ت‌و‌پنجه نرم 
مي‌کنن�د. ذخاير ماهي‌ه�اي آنها ب�ا 90 درصد کاهش 
روبرو شده‌اند. يک سوم صخره‌هاي مرجاني نيز در چند 
دهه اخير نابود ش�ده‌اند. صدها ناحيه مرده در آب‌هاي 
آزاد ش�کل گرفته‌ان�د. اما با وجود همه اين مش�کلات، 
همچن�ان دلايل�ي ب�راي امي�دواري باقي‌مانده اس�ت. 
چرا ک�ه راه‌حل‌هاي مش�ترک بين‌الملل�ي و برنامه‌هاي 
پيشنهاد ش�ده از سوي کارشناس�ان، مي‌تواند درياها 
و البته سرنوش�ت م�ا را که با سرنوش�ت درياها پيوند 

خورده است، نجات دهد.

چگونه آلودگی محیط زیست دریایی را مهار کنیم؟
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فاضلاب انساني در کشورهاي در حال توسعه، 
اصلي‌ترين منبع آلودگي به شمار مي‌رود ، اما 
در آمريک�ا، اروپا و چين، پسماندهاي حيواني 
و کوده�اي ش�يميايي، به عن�وان منابع مهم 

آلودگي به شمار مي‌روند.

آزاد تاکنون يک چهارم دي‌اکس��يدکربن توليد شده بشر را جذب کرده‌اند. البته 
از گذشته اين امر را يک پديده مناسب مي‌دانستيم، چرا که گمان مي‌برديم اين 
پدي��ده فرآيند گرمايش جهاني را کُند مي‌کند. اما اين پديده، هزينه‌هاي گزافي 
براي ما دارد. با حل شدن دي‌اکسيدکربن در آب درياها، اسيد کربنيک به وجود 
مي‌آي��د. در آخرين باري که اقيانوس‌ها تا بالاترين حد ممکن اس��يدي ش��دند 
)65 ميليون س��ال پيش و به دنبال فعال شدن آتشفشان‌ها(، دنيا شاهد نابودي 
بسياري از گونه‌ها شد. حتي موجوداتي که باقي ماندند، صدها سال طول کشيد 

تا خود را با شرايط جديد منطبق کنند.
 اينک، هيچ راه‌حل ساده‌اي وجود ندارد. مهندسان علوم زمين اگر چه با چندين 
راهکار متفاوت روبرو بوده‌اند، اما هر کدام از آنها با اثرات جانبي مختلفي همراه 

بوده است.
ام��ا بهتري��ن و احتم��الاً تنها راه‌ح��ل موجود چيس��ت؟ کاهش حج��م توليد 

دي‌اکسيدکربن.
مطمئنا يکي از دلايل شکل‌گيري اين بحران را بايد در معافيت‌ها و مشوق‌هاي 
مالياتي موجود در دنيا به ويژه در ايالات متحده دانست که سوزاندن سوخت‌هاي 
فس��يلي آلاينده و کثيف را ارزان‌تر از اس��تفاده از انرژي‌هاي پاک کرده است. 
لذا با س��وزاندن س��وخت‌هاي کثيف در حالي به اصطلاح بخشي از پول‌هايمان 
را پس‌انداز مي‌کنيم که در حقيقت هزينه‌هاي تخريب محيط زيس��ت ناشي از 

آلودگي حاصل از توليد کربن را ناديده مي‌گيريم.
اما چگونه مي‌توان هزينه‌هاي واقعي س��وزاندن سوخت‌هاي فسيلي را تعيين و 

پرداخت کرد؟
بهترين راه را بايد در تعيين ماليات س��وزاندن س��وخت‌هاي فس��يلي جس��تجو 
ک��رد. پيش‌بيني مي‌ش��ود که با اخ��ذ 12/5 دلار مالي��ات در ازاي توليد هر تن 
دي‌اکسيدکربن، مي‌توان حجم توليد اين گاز را تا 30 درصد کاهش داد و 214 
ميلي��ون تن آلودگي کمتر، روان��ه درياها کرد. البته اين کار نمي‌تواند اس��يدي 
شدن آب‌هاي اقيانوس‌ها را پايان دهد، اما مي‌تواند تداوم زندگي درياها - و ما 

انسان‌ها - را تضمين کند.
راهکار سوم: چرخه کنوني مصرف آب را بهبود دهيم.

 با گرم شدن اتمسفر، چرخه حركت آب )شامل تبخير، بارندگي و تبخير مجدد( 
س��رعت مي‌يابد. همچنين غلظت نمک اقيانوس‌ها افزايش مي‌يابد. با افزايش 
بارش‌ها در مناطق اس��توايي و يا اس��کانديناوي، ما شاهد توفان‌ها و سيل‌هاي 
بيش��تر نيز در اين مناطق بوده‌ايم. به اين ترتيب مناطق نيازمند به آب، گرم‌تر 
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 ش��ده و با مش��کل شور شدن خاک و آب روبرو مي‌ش��وند. هم‌اينک هم شاهد
بيابان‌زايي گسترده در مناطق مختلف دنيا هستيم که باعث ايجاد مناطق متعدد 
بياباني و فاقد حيات ش��ده است و بايد راه‌حل اساسي را در بهبود مصرف آب و 

مبارزه با شور شدن خاک دانست.
 راهکار چهارم: به روند نابودي گونه‌ها پايان دهيم.

نگاهي به شرايط کنوني و گذشته ماهي‌ها و ساير موجودات آبزي در چند دهه 
اخير به خوبي نش��ان مي‌دهد که تا چه حد، روند نابودي گونه‌ها، تس��ريع شده 
اس��ت. مثلاً در 60 سال گذش��ته، بيش از 4000 گونه آبزي، منقرض شده‌اند. 
ناب��ودي اين گونه‌ها به تغيير اکوسيس��تم آبي و بر هم خوردن تعادل گونه‌هاي 
ديگر منجر شده است. مثلًا در منطقه کارائيب، افزايش يک گونه ماهي، باعث 
نابودي بس��ياري از گونه‌هاي ديگر و بر هم خوردن تعادل حيات دريايي در آن 
منطقه و فقيرتر شدن ماهیگيران شده است. همان  طور که يکي از کارشناسان 
در مقاله خود، نابودي گونه‌هاي دريايي را غيرقابل جبران و همانند خارج شدن 

خمير دندان از يک بسته و غيرقابل برگشت مي‌داند.
از س��وي ديگر، امروزه ناوگان اقيانوس‌پيماي صيد صنعتي ماهي کشور ژاپن با 
مش��کلات زيادي براي يافتن ماهي در آب‌هاي آزاد روبروس��ت، چرا که ديگر 

همانند چند دهه قبل از توده‌هاي انبوه ماهي در اقيانوس‌ها، خبري نيست.
 از س��وي ديگر هم‌اين��ک آمريکايي‌ها از 100 هزار کش��تي غول‌پيکر تجاري 
اس��تفاده مي‌کنند که معضل تخليه آب تعادل و بر هم خوردن تعادل زيس��تي 

ناشي از آن، همچنان با وجود تلاش‌هاي زياد کشورها، لاينحل مانده است.
 راهکار پنجم: صخره‌هاي مرجاني را حفظ کنيد.

 در 20 سال گذشته، بيش از يک سوم صخره‌هاي مرجاني نابود شده‌اند. حدود 
90 درص��د صخره‌هاي مرجاني س��ريلانکا ، تانزانيا و مالديو در معرض نابودي 
قرار دارد. اگر در سه دهه آينده، دماي آب اقيانوس‌ها هفت درجه فارنهايت بالا 
رود، )همان طور که پيش‌بيني مي‌ش��ود( بخش زي��ادي از اين صخره‌ها براي 
هميش��ه از بين مي‌روند. در درياي س��رخ و خليج فارس نيز ما ش��اهد تغييرات 
زي��ادي در حيات مرجان‌ها هس��تيم و با وجود هم��ه مطالعات و اقدامات انجام 

شده، هنوز هم تداوم حيات مرجان‌ها، با چالش‌هاي زيادي روبروست.
 راهکار ششم: هوشمندانه صيد کنيم.

 در س��ال گذش��ته، س��رانه مصرف ماهي در دنيا به 37/5 پوند ب��راي هر نفر 
رس��يد. اما در همين حال، چند گونه مهم و پر مصرف ماهي نظير ماهي تن با 
کاهش گسترده‌اي روبرو شده است و ما شاهد ورود نهنگ‌ها و لاک‌پشت‌ها در 

فهرست گونه‌‌هاي در معرض خطر انقراض هستيم.
يکي از معضلات گريبانگير ماهيگيري صنعتي در سراس��ر دنيا، صيد ناخواسته 
گونه‌ه��اي مختل��ف آبزي��ان در فرآيند صي��د صنعتي ماهي اس��ت. مرجان‌ها، 
نهنگ‌ها، لاک‌پشت‌ها، ستاره‌ماهي‌ها، کوس��ه‌ها، لاک‌پشت‌ها و حتي پرنده‌ها 
از قرباني��ان صيد صنعتي به ش��مار مي‌روند. يکي از کارشناس��ان حيات آبزيان 
مي‌‌گويد: صنعت صيادي به يکي از عوامل مهم تهديد حيات آبزيان تبديل شده 
است. مثلاً ديگر دلفيني در رودخانه يانگ‌تسه چين وجود ندارد. به دليل بحران 
بر هم خ��وردن تعادل در هرم حيات آبزيان و لزوم حفظ گونه‌ها، کارشناس��ان 
راه‌هايي براي صيد هوش��مندانه ماهي‌ها پيشنهاد کرده‌اند تا ماهيگيري صنعتي 

کمترين آسيب را به درياها و اقيانوس‌ها به عنوان منبع حيات، وارد کند.
 راهکار هفتم: دانش خويش را افزايش دهيم.

 همه مي‌دانيم که ما اطلاعات اندکي در مورد دنياي اطراف خويش داريم. مثلًا 
اطلاعات دانش��مندان در مورد چگونگي تغيي��ر دماي آب در بخش‌هاي مياني 
اقيان��وس، به دليل ناتواني ماهواره‌ها در اندازه‌گيري دما در عمق کمتر از هفت 
متر، همچنان اندک است. به علاوه ما در مورد ويژگي‌هاي حيات در 90 درصد 
بس��تر اقيانوس‌ها و درياها کاملاً بي‌اطلاعيم. چن��دي پيش نتايج آمارگيري از 
گونه‌هاي دريايي سراس��ر دنيا، نشان از وجود 190 هزار گونه دريايي داد، اما ما 

مي‌دانيم که در مورد يک ميليون گونه ديگر، تقريباً هيچ چيزي نمي‌دانيم.
ما به راحتي در هنگام مطالعه و بررسي درياها، احساس گم شدن مي‌کنيم. مثلًا 

گروهي از دانش��مندان دانشگاه برکلي کاليفرنيا پس از فاجعه نشت نفت‌خام در 
خليج مکزيک در س��ال گذش��ته، اعلام کردند که به صورتي غيرقابل تصور، با 
يک ميکروب خورنده نفت ناشناخته روبرو شده‌اند که 22 ميل مربع از لکه نفتي 
شناور بر روي آب‌هاي منطقه را پاک‌سازي کرده است. هر چند در مورد درست 

بودن اين نظريه همچنان ابهامات و نظرات متضادي وجود دارد.
يکي از کارشناس��ان بررس��ي محيط زيس��ت خليج مکزيک پس از اين فاجعه 
مي‌گويد: آنچه ما در حقيقت نمي‌دانيم، وابستگي متقابل زنجيره حيات و روابط 
کاملًا پيچيده موجود در درياهاس��ت. مثلًا در هنگام بررس��ي تأثير نفت موجود 
در لايه‌هاي مياني آب بر حيات موجود در بس��تر خليج؛ و يا تأثير اين نش��ت بر 

اتمسفر و يا تأثير واقعي آن بر طبيعت، واقعاً هيچکس چيزي نمي‌داند.
 جيورا پروسکوورسکي، اس��تاد اقيانوس‌شناسي در دانشگاه واشنگتن مي‌گويد: 
مس��ئله اصلي، ابعاد عظيم اقيانوس‌هاست. آب‌هاي شور 71 درصد کره ما را به 

مساحت 139 ميليون ميل مربع تشکيل داده‌اند.
 وي مي‌افزايد: اما اين موضوع تنها به سطح آب‌ها باز نمي‌گردد، چرا که اعماق 
آب‌ها را نيز بايد در نظر بگيريم. ما با يک زندگي پويا در آب‌هاي آزاد روبرو هستيم.
هم‌اين��ک با وج��ود س��رمايه‌گذاري‌هاي گس��ترده در حوزه مطالع��ه درياها و 
اقيانوس‌ه��ا، مي‌توان اميدوار بود که حي��ات درياها در اولويت اقدامات دولت‌ها 
قرار گيرد. هر چند 900 برابر بودن بودجه اکتشافات فضايي ناسا در برابر بودجه 
مؤسسه اقيانوس‌شناسي ايالات متحده  آمریکا يک مسئله جدي براي بسياري 

از کارشناسان است.
چه بايد کرد؟

ما از 12 نفر از کارشناس��ان و متخصصان برجس��ته حوزه اقيانوس‌شناس��ي تا 
سياس��ت‌مداران و يک ناخداي کش��تي خواس��ته‌ايم که راهکارهاي خود براي 

نجات درياها را مطرح کنند. در ادامه نظرات آنان را مي‌خوانيم:
1-  س��رمايه‌گذاري در ح��وزه انرژي‌ه��اي پاک، يک ضرورت اس��ت؛ چرا که 
مي‌توان به اين وس��يله فرآيند اس��يدي ش��دن آب اقيانوس‌ها را متوقف کرد. 
افزايش آلودگي اتمسفر، باعث جذب بيشتر دي‌اکسيدکربن توسط آب‌هاي آزاد 
مي‌شود که اين وضعيت، حيات ماهي‌ها، گياهان و ساير موجودات دريايي را به 
خطر مي‌اندازد. )س��ناتور بن کاردين، رئيس کميته آب و حيات وحش مؤسس��ه 

زيست‌محيطي مريلند(
2- ما از هر سه تنفس خود، دو تاي آن را مديون پلانکتون‌ها هستيم؛ چرا که 
آنها با تبديل دي‌اکسيدکربن به اکسيژن، به تداوم حيات ما کمک مي‌کنند. اما 
با اس��يدي ش��دن آب‌هاي اقيانوس‌ها، ما در حال رقم‌زدن مرگ اين موجودات 
در گس��تره‌اي وس��يع هس��تيم. به هر ترتيب ما بايد هر چه زودتر به سوزاندن 
سوخت‌هاي فسيلي پايان دهيم و استفاده گسترده‌تر از انرژي پاک خورشيدي، 
س��رآغاز اين راه اس��ت. )لويي پس��يهويوس، کارگردان س��ينما و مدير انجمن 

حفاظت از اقيانوس‌ها(
3- س��ازمان غذا و داروي آمريکا اعلام کرده تا سال 2048 ميلادي، ما شاهد 
پاي��ان صنع��ت صيادي خواهيم بود. ام��ا آيا تاکنون به ابع��اد اين گزارش فکر 
کرده‌ايم؟ صنعت صيادي با زندگي همه انس��ان‌ها گره خورده و فکر کردن به 
دنيايي بدون صيد ماهي، ناممکن است. اما من معتقدم که با يافتن راه‌حل‌هايي 
همه‌جانبه، اين ش��رايط هرگز رخ نخواهد داد. )پل واتس��ون، ناخداي کش��تي 

استيو آروين(
4- همه ما بايد به استفاده از کيسه‌هاي پلاستيکي و ظرف‌هاي يک‌بار مصرف 
پلاس��تيکي پايان دهيم. بخش اعظم زباله‌هاي ش��ناور بر روي آب‌هاي آزاد از 
پلاس��تيک ساخته شده‌اند و در بس��ياري از موارد اين زباله‌ها به اشتباه از سوي 
ماهي‌ها بلعيده مي‌ش��وند.  لذا از اين به بعد هرگاه کس��ي به شما يک کيسه و 
يا ظرف يک‌بار مصرف پلاستيکي تعارف کرد بگوييد: »متشکرم. نيازي به آن 

ندارم.« )جيم مورياتي، مديرعامل سازمان سورفريدر(
5- صنعت کشتيراني ارتباط نزديکي با دولت‌ها دارد. لذا استفاده از سوخت‌هاي 
فسيلي با درصد پايين گوگرد بايد مورد توجه قانون‌گذاران قرار گيرد. همچنين 



63

13
90 

یز 
پای

 / 
 10 

ره
ما

ش

براي حل معضل آب تعادل کش��تي‌ها، بايد هر چه س��ريع‌تر اقدام شود. کنترل 
عملکرد موتورهاي کش��تي‌ها هم نيازمند توجه جدي دولت‌هاس��ت. در ساخت 
کشتي‌ها نيز بايد تلاش شود که توليد دي‌اکسيدکربن به حداقل برسد. همچنين 
بهره‌وري بالاتر س��وخت مصرفي، يک امر مهم و شايان توجه است. اين نکات 
بايد بيش از پيش در نواحي بحراني مورد توجه قرار گيرد تا بيش از اين ش��اهد 
خودکش��ي نهنگ‌ها و دلفين‌ها نباش��يم. )آن ماري کاپل، نايب رئيس شوراي 

جهاني کشتيراني(
6- بي��ش از ي��ک ميليارد انس��ان، پروتئين مصرفي خ��ود را از ماهي‌ها تأمين 
مي‌کنند. براي تأمين اين تقاضا، در قرن بيستم، بخش اعظم ذخاير ماهي‌هاي 
ارزش��مند تجاري )بيش از دو سوم( نابود شده است. زنجيره غذايي ماهي‌ها به 
سرعت در حال نابودي است و صيد ماهي‌هاي اعماق درياها در اولويت ناوگان 
صيادي صنعتي قرارگرفته است. اما اين کار به نابودي شبکه‌هاي در هم تنيده 
تأمين غذاي ماهي‌ها و زيس��ت‌گاه‌هاي شکننده و در حال نابودي درياها، منجر 
خواهد شد. ما بيش از هميشه نيازمند تغيير در روش‌هاي صيادي و يافتن يک 
منبع پايدار تأمين ماهي هستيم. در کنار لزوم بهره‌گيري از مديريت اثربخش و 
مسئوليت‌پذير در صنعت ماهيگيري، ما راه درازي تا ايجاد امنيت پايدار جهاني 
در بخ��ش غذا، تغيير جه��ت فرآيندهاي نابودکننده اکوسيس��تم‌هاي دريايي و 
اعطاي فرصت به ذخاير ماهي‌ها براي بازگش��ت به شرايط گذشته‌شان در برابر 

خويش داريم. )سوزان آوري، مدير انستيتو اقيانوس‌شناسي وودز هول(
7- براي حفاظت از اقيانوس‌ها ما نيازمند شناخت آنها و براي اين کار به جمع‌آوري 
اطلاعات مورد نياز محتاجيم. ما در حال راه‌اندازي يک شبکه بزرگ از روبات‌هاي 
کنترل‌شونده از سوي ماهواره‌ها هستيم که اطلاعات زيادي را از اعماق درياها 
درياف��ت و ارس��ال می‌کنند. اي��ن کار مي‌تواند پيش‌بيني‌هاي م��ا را دقيق‌تر و 
ارزش��مندتر کند. )توني هايمت، مدير مؤسسه س��نجش و مطالعه اقيانوس‌ها(

8-  ط��رح اي��ن س��ؤال ک��ه بهتري��ن راه ب��راي حفاظ��ت از اقيانوس‌ه��ا 
 چيس��ت، مش��ابه اين س��ؤال اس��ت که بهتري��ن روش براي حفظ س�المت 
قلب‌هايمان چيس��ت؟ ما بايد از همه توانايي‌هايمان بهره ببريم و از همين حالا 
بايد اقدامات‌مان ش��روع ش��ود. در گام اول، صيد صنعتي ماهي با آثار ناگوار و 
مخرب بايد متوقف ش��ود. اقيانوس‌ها مهم‌ترين عامل حفظ حيات بر روي کره 
خاکي ما هس��تند و به همين دليل ما بايد در حفاظت از آن بکوش��يم. )س��يلويا 

ايرل، متخصص اقيانوس‌شناسي و بنيان‌گذار انجمن علمي درياها(
9-  فرات��ر از ديدگاه‌هاي يک‌جانبه در اين حوزه نس��بت به اثرات ماهيگيري، 
ما خواهان يک مديريت اکوسيس��تم‌محور هس��تيم که ابعاد آن به ساير عوامل 
نظير حوزه‌هاي گردش��گري و طرح‌هاي توس��عه صنايع نفت و گاز نيز مرتبط 
اس��ت. در فرآيند مديريت تأثيرات انس��ان‌ها بر اقيانوس‌ه��ا، بايد همه عوامل 
مؤثر بهره‌گيرنده از آنها را در نظر گرفت. )دوگ دي مس��تر، متخصص ارش��د 

ماهيگيري در سازمان اقيانوس و اتمسفر ايالات متحده آمریکا(
 10- ب��راي مدت‌هاي��ي طولاني و از گذش��ته، ما بيش از ح��د، از ماهي‌هاي 
راس ه��رم زنجيره غذايي درياها نظير ماهي‌هاي تن و شمش��يرماهي‌ها بهره 
برده‌اي��م. به اين ترتيب، هم‌اينک بيش از هميش��ه بايد به خوردن ماهي‌هايي 
نظير ساردين عادت کنيم تا اين زنجيره دوباره متعادل شود. )جف فلملين، عضو 

انجمن زيست دريايي ايالات متحده آمریکا(
11- ما مي‌توانيم بزرگ‌تري��ن تهديد فراروي اقيانوس‌ها، که صيد فراتر از حد 
ماهي‌هاست، را حل‌وفصل کنیم. راه‌حل آن اين است:  محدود کردن يارانه‌هاي 
اعطايي به صيادان آسيب‌رس��ان به درياها. دولت‌ها با حمايت از توسعه ناوگان 
ماهيگيري صنعتي شرايطي را پديد آورده‌اند که ظرفيت صيد اين کشتي‌ها، دو 
و نيم برابر ظرفيت پايدار صيد در آب‌هاي آزاد اس��ت. )تد دانس��ون، عضو و از 
مؤسسان انجمن غيردولتي حفاظت از اقيانوس‌ها و نويسنده کتاب اقيانوس‌هاي 

در معرض نابودي ما و آنچه که مي‌توانيم براي نجات آنها انجام دهيم(
12- من اگر تنها مي‌توانس��تم يک اقدام در اين راه انجام دهم، اين بود: توقف 
اس��تفاده از اقيانوس‌ها به عنوان يک فاضلاب جهاني. ما همه‌ساله، صدها ماده 

شيميايي جديد ابداع مي‌کنيم که اين مواد به اقيانوس‌ها راه مي‌يابند و در بدن 
ماهي‌هايي انباشته مي‌شوند که به سفره ما راه مي‌يابند. به اين ترتيب ما نتايج 

اقدامات خود را ناديده گرفته‌ايم. )جين ميشل کوستيو، انجمن جامعه فردا(

Popular Science :منبع
مترجم: محسن داوري 

نگاه�ي به ش�رايط کنوني و گذش�ته ماهي‌ها 
و س�اير موج�ودات آب�زي در چند ده�ه اخير 
ب�ه خوبي نش�ان مي‌دهد که تا چ�ه حد، روند 

نابودي گونه‌ها، تسريع شده است.
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Ark Angle LSV نسل فوق‌مدرن كشتي‌هاي كوچك و قايق‌هاي مجلل است.
قایق‌ه��ای تفریحی و كش��تی‌های كوچ��ك فوق‌مدرنی كه ایده س��اخت آنها 
هم‌اكنون ذهن طراحان و محققان در آزمایش��گاه‌های تحقیقاتی گوش��ه‌وكنار 
جه��ان را به خود مش��غول كرده چی��زی ورای تصورات فعلی ماس��ت. در این 
سیس��تم‌ها دیگ��ر خبري از منب��ع تأمین انرژی م��ورد نیاز حركت��ی مبتنی بر 
الگوهای س��نتی نخواهد بود؛ بهره‌گیری از س��لول‌های خورشیدی، استفاده از 
ان��رژی هنگف��ت مربوط به پردازش‌های هس��ته‌ای و در نهایت بهره‌ گرفتن از 
س��بك جدیدی از مواد در بدنه و س��اختار كه موجب می‌شوند كل سازه شناور 
روی آب نه تنها وزن بسیار كمتری داشته باشد، بلكه از استحكام خیره‌كننده‌ای 

نیز برخوردار باشد.
گروه طراحی Sauter Design از جمله گروه‌های پیش��رو در طراحی نسل 
فوق‌مدرن كشتی‌های كوچك و قایق‌های مجلل است كه تمامی ‌آنها بر مبنای 
به ‌كارگیری طیف گس��ترده‌ای از فناوری‌های نوین طراحی شده‌اند. اما یكی از 
تازه‌ترین ش��اهكارهای این گروه آرك آنجل (Ark Angle LSV) نام دارد 
كه یكی از مهم‌ترین شاخصه‌های آن به‌كارگیری كربن در بخش‌های مختلف 

ساختاری آن است. 
این ابتكار عمل موجب شده تا این ابرقایق نه تنها از وزنی بسیار كمتر در مقایسه 
با س��ایر نمونه‌های موجود در این كلاس برخوردار باشد، بلكه آنهایی كه سوار 
بر آن خواهند ش��د و حتی راهی اقیانوس‌های جهان می‌ش��وند نگرانی از بابت 
اس��تحكام آن در برابر امواج سهمگین نداشته باشند. مقایسه‌های آماری نشان 
می‌دهند این ابرقایق س��ریع‌تر از هر قایق بزرگ دیگری در این س��طح است.
با این حال زمانی كه صحبت از تطابق با معیارهای فناوری‌های سبز می‌شود اهمیت 
طراحی Ark Angel LSV دوچندان می‌شود. اگر این ابرقایق را از بعُد ساختار 
فنی و اسكلتی و مواد به كار گرفته شده در آن با ساير قایق‌های بزرگ شناخته 
شده مقایسه كنیم بدون شك آن را سبزترین ابرقایق جهان نیز برمی‌شماریم.

موتورهای این ابرس��ازه دریایی از نوع توربوی تركیبی هستند كه نقش زیادی 
در تعیی��ن این قایق بزرگ به عنوان پاك‌ترین سیس��تم پیش‌رانش دریایی در 

جهان دارند. 

 Ark Angel طراح اصلی این پروژه در توصیف آن می‌گوید: من فكر می‌كنم
LSV قهرمان قدرت سبز باشد. نه به خاطر اینکه سرعت بالایی دارد، بلكه بیشتر 
به سبب اطمینان خاطری است كه از بابت توانمندی آن در رقابت با سایر رقبا دارم. 
در بخش‌ه��ای مختل��ف این ابرقایق از صفحات خورش��یدی اس��تفاده ش��ده 
اس��ت. این صفحات ت��ا 100 كیلووات ب��رق پاك خورش��یدی تولید می‌كنند. 
بخ��ش الكتریك��ی موت��وری این ابرقای��ق با اس��تفاده از بات��ری لیتیومی ‌كار 
می‌كن��د ك��ه در نوع خود ی��ك ابتكار عمل جالب توجه محس��وب می‌ش��ود.

یك��ی از عوامل مهم��ی ‌كه در افزایش ب��ازده حركتی قایق‌ه��ا در نظر گرفته 
می‌ش��ود س��اختار آیرودینامیكی آنهاس��ت. Ark Angel LSV به گونه‌ای 
طراحی ش��ده است كه در سرعت‌های بالا نیز كمترین مقاومت ممكن در برابر 
هوا ایجاد می‌ش��ود. ای��ن فرآیند به صرفه‌جویی قابل توج��ه در مصرف انرژی 

منتهی می‌شود. 
دماغه كش��تی و عرشه‌های آن ساختاری زاویه‌ای دارند كه این خود به شكاف 
ه��وا و حركت س��ریع‌تر ابرقایق كم��ك زیادی می‌كند. اما ای��ن تازه آغاز یك 
ماجرای هیجان‌انگیز اس��ت. در این قایق بزرگ سیس��تمی ‌تعریف ش��ده است 
كه با اس��تفاده از آن انرژی حرارتی كه در تمامی ‌قایق‌هایی از این دس��ت تلف 
می‌ش��ود برای انجام امور دیگر س��ازه به كار گرفته می‌ش��ود. مدیریت مصرف 
ان��رژی در Ark Angel LSV كاملًا به صورت رایانه‌ای صورت می‌گیرد و 

نیروهای انسانی نقشی در این میان ندارند.
Ark Angel LSV  بال��غ ب��ر 78 متر طول دارد. ای��ن یك رقم قابل توجه 
برای یك قایق تفریحی فوق‌مدرن است. برای تأمین انرژی مورد نیاز این سازه 
تنها از س��لول‌های خورشیدی استفاده نمی‌ش��ود. باد و جریان آب نیز دو منبع 
قابل اطمینان دیگری هس��تند كه در تركیب با سیستم الكتریكی قایق و شارژ 
بات��ری لیتیومی ‌آن، ان��رژی مورد نیاز برای فعالیت ش��بانه‌روزی این هتل پنج 

ستاره شناور را تأمین می‌كنند.
ابرقایق‌های تفریحی كه در گوش��ه‌وكنار جه��ان حركت می‌كنند معمولًا حجم 
قابل توجهی از ذرات آلاینده كربنی تولید و روانه اتمسفر زمین می‌كنند، اما به 
واسطه به‌ كارگیری سیس��تم حركتی الكتریكی و همچنین تكیه بر منابع پاك 
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                           تجربه سفر با نسل فوق مدرن کشتی‌های کوچک

سریع‌ترین  هتل  5  ستاره جهان



قایق‌ه�ای تفریح�ی و كش�تی‌های كوچ�ك 
فوق‌مدرن�ی كه ایده س�اخت آنه�ا هم‌اكنون 
ذه�ن طراحان و محققان در آزمایش�گاه‌های 
تحقیقات�ی گوش�ه‌وكنار جه�ان را ب�ه خ�ود 
مش�غول كرده چی�زی ورای تص�ورات فعلی 

ماست.

تولید انرژی نظیر آب و باد، سالانه تا 4000 تن در تولید این ذرات صرفه‌جویی 
می‌شود. عنصر اصلی كه كل سازه با استفاده از آن ساخته می‌شود چیزی نیست 
جز آلومینیوم. این فلز نه تنها س��بك است بلكه زمانی كه به صورت آلیاژی به 

كار گرفته می‌شود از استحكام خیره‌كننده‌ای نیز برخوردار می‌شود.
س��فر با این هتل پنج ستاره تجربه‌ای لذت‌بخش خواهد بود. از باند مخصوص 
فرود بالگرد در قس��مت انتهایی گرفته تا استخر روباز و همچنین پیشرفته‌ترین 
سیس��تم‌های ارتباطاتی و اطلاعاتی همگی نشان از تركیب عالی فناوری‌های 

به‌كار گرفته شده در آن است.
Ark Angel LSV گنجایش حمل 20 هزار لیتر آب آشامیدنی را دارد. این 
به معنای آن اس��ت كه اگر بر فرض محال این ابرقایق به همراه 18 مهمان و 
16 خدمه )این ارقام مربوط به حداكثر گنجایش حمل افراد در این سازه شناور 
می‌شود( در اقیانوس گم ش��ود جای هیچ‌گونه نگرانی درخصوص تأمین آب و 
غ��ذای ای��ن افراد نخواهد بود، هر چند به لطف بهره‌گیری از طیف وس��یعی از 
فناوری‌های ارتباطاتی عملًا امكان گم ش��دن این هتل پنج ستاره در اقیانوس 

وجود ندارد.
Ark Angel LSV دارای دو عرشه جلویی و چهار عرشه عقبی است كه به 
این ترتیب تقریباً تمامی‌ مهمانان حاضر در آن فضای كافی برای لذت بردن از 
تعطیلات چندروزه آخر هفته را دارند. Ark Angel LSV را می‌توان تجربه 

موفقیت‌آمیزی در دنیای طراحی سازه‌های شناور فوق‌مدرن دانست.
در گوش��ه‌وكنار جه��ان ثروتمندان زی��ادی زندگی می‌كنند ك��ه برخی از آنها 
نمی‌دانند ثروت هنگفت خود را چگونه خرج كنند. این دس��ته از افراد، از جمله 
بازارهای هدف ابرقایق‌هایی نظیر Ark Angel LSV به حساب می‌آیند. 

این ابرقایق تفریحی نماینده نس��ل جدیدی از سیستم‌های حمل‌ونقل و شناور 
دریایی است كه پیش‌بینی می‌شود تا یك دهه آینده جای بسیاری از نمونه‌های 
فعل��ی را بگیرند. البته برای اینكه این فن��اوری نوین به مرحله تولید اولیه و در 
ادامه تجاری برس��د موانعی نیز وجود دارد كه هزینه تمام ش��ده مهم‌ترین آنها 

محسوب می‌شود. 
 Sauter Design این عامل موجب ش��ده تا مدیران ارش��د گروه طراح��ی
اعلام كنند این ابرقایق تفریحی فوق‌مدرن را با شماری محدود و آن هم پس 

از دریافت بخش قابل توجهی از هزینه ساخت آن تولید خواهند كرد.

منبع: سايت Technology review-  روزنامه جام‌جم
مترجم: مهدی پیرگزی

جناب آقای مهندس شریفی
مدیرعامل محترم شرکت رده‌بندی آسیا

از اینک�ه با همت، تلاش و بهره‌گیری از س�ال‌ها تجربه 
و ت�وان تخصصی موفق به جلب اعتم�اد مرجع دریایی 
کش�ور و کس�ب مج�وز فعالی�ت رده‌بن�دی کش�تی‌های 

اقیانوس‌پیما شده‌اید به آن مؤسسه تبریک می‌گوییم.
توفیق رده‌بندی آس�یا را در انجام این مهم و در س�طح 

سایر مؤسسات رده‌بندی جهان آرزومندیم.

با سپاس – محمد سمیعی
دبیرکل اتحادیه مالکان کشتی ایران
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 Royal ب��ه مالکیت ش��رکت "Oasis of the Seas" کش��تی مس��افری
Caribbean International  بزرگ‌‌ترین کشتی مسافری جهان است. 
این کش��تی از طراحی ش��گفت‌‌انگیز و معماری داخلی بس��یار مجللی برخوردار 
اس��ت و "مروارید" ناوگان مالک آن که بزرگ‌‌ترین شرکت کشتیرانی تفریحی 

جهان است لقب گرفته است.
مشخصات عمومی کشتی به قرار زیر است:

225،282 : )GT( ظرفیت ناخالص
طول: 360 متر
عرض: 47 متر
ارتفاع: 72 متر

آبخور: 9/3 متر
عمق: 22/55 متر

تعداد عرشه: 16 عرشه 
قدرت موتورها: 128،540 اسب بخار

سرعت 22/6 گره دریایی
ظرفیت مسافر: 5400 نفر – حداکثر 6296 نفر

تعداد خدمه: 2165 نفر
کشتی دارای 18 قایق نجات با گنجایش هر یک 370 نفر و مجموع 6 هزار و 
660 نفر است. قایق‌‌های نجات کوچک‌‌تری نیز برای مسافران اضافی و خدمه 

در نظر گرفته شده است.
سفارش س��اخت این کش��تی در فوریه 2006 انجام شد و توسط کشتی‌‌سازی 
STX Europe در Turku فنلاند س��اخته شده است. تاریخ بنیان‌‌گذاری 

آن نوامب��ر 2007، به آب‌‌اندازی نوامب��ر 2008 و تاریخ تکمیل آن اکتبر 2009 
بوده است. هزینه ساخت این کشتی 1/4 میلیارد دلار بوده است. 

روزنامه‌‌نگاران این کش��تی را "هتل تفریحی ش��ناور" می‌‌نامند؛ اما در واقع این 
لقب برای تشریح این کشتی کفایت نمی‌‌کند. این کشتی زیباترین، مجلل‌‌ترین 
و بزرگ‌‌‌‌ترین کش��تی س��اخته شده در جهان اس��ت. اندازه آن پنج برابر کشتی 

معروف "تایتانیک" است.
ایده‌‌های خالقان و طراحان بزرگ‌‌ترین کش��تی تفریحی جهان آن قدر زیاد بود 

که برای تحقق آن به شناور بزرگی نیاز داشتند.
کش��تی مجهز به امکانات ورزش��ی گوناگون از جمله حصارهای صعود، زمین 
بس��کتبال، چرخ فلک برای ک��ودکان، زمین یخ‌‌بازی، مرکز تج��اری همراه با 
کافه‌‌ه��ا و بارهای متعدد، پارکی با 12 هزار غرس درخت و گیاهان طبیعی، دو 
استخر برای موج‌سواری و یک استخر شنا در پاشنه کشتی با آمفی‌‌تئاتر اطراف 
آن برای نمایش بازی‌‌های آبی می‌‌باش��د. امکانات دیگر نظیر استخرهای شنا، 
کلوپ‌‌های سلامتی، سالن‌‌های ورزشی، کتابخانه، سالن‌‌های کنسرت، سینما و 

... نیز برای مسافران در نظر گرفته شده است. 
یکی از بارها به صورت آسانسور در سه عرشه حرکت می‌‌کند. شناور دارای 16 

عرشه، بیش از 24 سالن غذاخوری و 42 آسانسور است. 
مس��افران امکان انتخ��اب کابین‌‌های دارای بالکن رو ب��ه اقیانوس و یا منظره 
پ��ارک واقع در مرکز کش��تی را دارند. کابین‌‌های دو طبقه نیز در این کش��تی 

وجود دارد. 
مسیرهای دریانوردی این کشتی دریای کارائیب است.

منبع: اينترنت
مترجم: ژاله صداقتي‌منور

نكاتی درباره بزرگ‌ترین کشتی تفریحی جهان یا مروارید ناوگان مسافری؛

شهری در آب
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واقعیت یا لطیفه خواندن این مطلب خالی از لطف نیست.
گفت‌وگوی ضبط ش�ده در کان�ال 106 روی فركانس اضطراری 
و  اس�پانیایی‌ها  می�ان  اس�پانیا   Galicia در س�واحل  دریای�ی، 
آمریكایی‌ه�ا در ۱۶ اكتب�ر ۱۹۹۷ بیانگ�ر این واقعیت اس�ت که 
در مأموریت‌ه�ای دریایی از نوع آمرکیایی داش�تن بهره هوش�ی 
ضرورتی ندارد بلکه افراد فقط بتوانند با صدای بلند دستور بدهند 

که از سر راه، کنار بروید.
اس��پانیایی‌ها )با س��ر و صدای متن(: A-853 با ش��ما صحب��ت میك‌ند. لطفاً 
۱۵درجه به جنوب بچرخید تا از تصادف اجتناب كنید. ش��ما دارید مس��تقیماً به 

طرف ما می‌آیید. فاصله ۲۵ گره دریایی.
آمریكایی‌ها )با س��ر و صدای متن(: ما به شما پیش��نهاد میك‌نیم ۱۵ درجه به 

شمال بچرخید تا با ما تصادف نكنید.
 اس��پانیایی‌ها: منفی. تك��رار میك‌نیم ۱۵ درجه به جن��وب بچرخید تا تصادف 

نكنید.
آمریكایی‌ه��ا )یك صدای دیگر(: كاپیتان یك كش��تی ایالات متحده آمریكا با 
ش��ما صحبت میك‌ند. به ش��ما اخطار میك‌نیم ۱۵ درجه به ش��مال بچرخید تا 

تصادف نشود.
اسپانیایی‌ها: این پیشنهاد نه عملی است و نه مقرون به صرفه. به شما پیشنهاد 

میك‌نیم ۱۵ درجه به جنوب بچرخید تا با ما تصادف نكنید. 

آمریكایی‌ه��ا )با ص��دای عصبانی(: كاپیت��ان ریچارد جیمس ه��اوارد، فرمانده 
ن��او هواپیمابر یو.اس.اس لینكلن با ش��ما صحبت میك‌ن��د دو رزم‌ناو، پنج ناو 
منهدمك‌ننده، چهار ناوش��كن، 6 زیردریایی و تعداد زیادی كشتی‌های پشتیبانی 
ما را اسكورت میك‌نند. به شما پیشنهاد نمیك‌نم، به شما دستور می‌دهم راهتان 
را ۱۵ درجه به ش��مال عوض كنید. در غیر این صورت مجبور هستیم اقدامات 
لازم ب��رای تضمین امنیت این ناو اتخاذ كنیم. لطفاً بلافاصله اطاعت كنید و از 

سر راه ما كنار روید !!!
اس��پانیایی‌ها: خوآن مانوئل س��الاس آلكانتارا با شما صحبت میك‌ند. ما دو نفر 
هس��تیم و یك س��گ، دو وعده غذا، دو قوطی نوشیدنی و یك قناری كه فعلًا 
خوابیده ما را اسكورت میك‌نند. پشتیبانی ما ایستگاه رادیویی کاردنا دیال ده لا 
كورو و كانال ۱۰۶ اضطراری دریایی اس��ت. ما به هیچ طرفی نمی‌رویم زیرا ما 
  A-853 Finisterra روی زمین قرار داریم و در ساختمان فانوس دریایی
روی س��واحل سنگی گالیسیا هس��تیم و هیچ تصوری هم نداریم كه این چراغ 
دریایی در سلس��له مراتب اس��پانیا چه جایگاهی دارد. شما می‌توانید هر اقدامی 
كه به صلاحتان باش��د را اتخاذ كنید تا امنیت كشتی خود را كه به زودی روی 
صخره‌ها متلاش��ی می‌ش��ود تضمین كنید. بنابراین باز هم اصرار میك‌نیم و به 
ش��ما پیش��نهاد می‌‌دهیم عاقلانه‌ترین كار را بكنی��د و راه خودتان را ۱۵ درجه 

جنوبی تغییر دهید تا از تصادف اجتناب كنید. 
آمریكایی‌ها: مفهوم شد. ممنون

سرگرمی اسپانیایی‌ها با نیروی دریایی آمریکا

15 درجه به شمال

 جنوب  بچرخید
 یا
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کتاب "آموزش و ارزیابی روی کشتی" چگونگی بهره‌برداری بهینه کارفرمایان، 
مربیان و کارآموزان از فرصت‌های آموزش��ی و کارورزی روی کشتی را تشریح 
می‌کن��د. این کتاب اولین بار در س��ال 1991 و چاپ دوم آن در س��ال 1997 
منتشر شد که حاوی اطلاعات بیشتر در مورد ارزیابی بود؛ زیرا چنانچه سنجش 
آموزش‌‌ها میسر نباشد درک اثربخش��ی آموزش‌ها ممکن نمی‌شود. چاپ سوم 
کتاب در س��ال 2002 منتش��ر شد و ش��امل اطلاعات تکمیلی در مورد قوانین 
بین‌الملل��ی صدور گواهی‌نامه ب��ود. در چاپ اخیر تغییرات عمده س��ال 2010 

کنوانسیون STCW  ملحوظ شده است.
بین‌الملل��ی  س��ازمان   ،2001 س��پتامبر   11 تروریس��تی  متعاق��ب حم�الت 
دریان��وردی)IMO(  ک��د بین‌الملل��ی امنی��ت کش��تی و تس��هیلات بندری 
)ISPS Code( را در قالب اصلاحیه کنوانسیون SOLAS تصویب کرد. کد 

مزبور مس��ئولیت‌ دولت‌ها، شرکت‌های کشتیرانی، خدمه کشتی و کارکنان بندر 
و تس��هیلات بندری را در مورد شناس��ایی تهدیدهای امنیتی و انجام اقدامات 
پیش��گیرانه در مقابل حوادث ایمنی اثرگذار بر کشتی و تسهیلات بندری مورد 

استفاده در تجارت بین‌المللی را تبیین می‌کند.
قوانی��ن ب��ه تنهای��ی اثربخش��ی آموزش‌ه��ا را تضمی��ن نمی‌کنن��د. این امر 
علاقمن��دی و مهارت افراد دس��ت‌اندرکار ش��امل مدیران س��احلی، افس��ران 
ارش��د کش��تی، مربیان و کارآموزان را طل��ب می‌کند. کتاب حاضر براس��اس 
تج��ارب طولانی مدی��ران و مربیان ب��ا این هدف تدوین ش��ده که آموزش‌ها 
را ه��ر چه بیش��تر اثربخش و لذت‌بخش کن��د. پی��روی از توصیه‌های مندرج 
 در ای��ن کتاب امکان کس��ب تأییدیه رس��می از مراجع دریای��ی ملی را فراهم 

می‌کند.

آموزش و ارزیابی روی کشتی 

 TRAINING AND ASSESSMENT ON BOARD
4th Edition

Publisher: Witherby Seamanship International
Date of publication: May 2011

معرفی کتاب
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فرم اشتراك
فصلنامه علمي -  تخصصي  به‌‌‌‌‌‌هنگام

سازمان درخواست‌كننده: .......................................................... 
نام و نام خانوادگي:........................................................................ شغل: ...............................................................................................

نوع درخواست:
)الف( دريافت شماره‌هاي قبلي با واريز 40/000 ريال براي هر شماره، شماره‌هاي درخواستي: ...............................................

)ب( اشتراك جديد: تعداد شماره‌‌‌‌‌هاي درخواستي در هر نوبت ........... جلد
دوسالانه: 320‌‌‌‌‌،000 ريال  	  سالانه: 160‌‌‌‌‌،000 ريال 	 نوع اشتراك:

نشاني: ......................................................................................................................................................................................................
كد پستي: ................................................. تلفن: ..................................................... صندوق پستي: ....................................................

خواهشمند است هزينه‌‌‌‌‌هاي مربوطه را به حساب بانكي شماره 0106828282002 نشریه "به‌هنگام"	
قابل پرداخت در كليه ش�عب بانك ملی واريز كرده و رس�يد آن را به همراه فرم تكميل شده به نشاني فصلنامه "به‌‌‌‌‌‌هنگام" قسمت مشتركين 

ارسال كنيد. 
با ارائه گواهي معتبر، دانش�جويان از 50 درصد تخفيف و اس�اتيد دانش�گاه‌‌‌‌‌، مراكز علمي، تحقيقي و پژوهش�ي از 20 درصد تخفيف برخوردار 

خواهند شد.

- ايمني، امنيت و حفظ محيط زيست دريايي؛
- قوانين، استانداردها و كنوانسيون‌هاي بين‌المللي؛

- صنايع دريايي شامل كشتي‌سازي، فراساحل و زيردريا؛
- صنعت نفت و گاز، انرژي و اقتصاد دريايي؛

- جوشكاري، مواد و تجهيزات در صنعت دريايي؛
- حمل و نقل و بيمه دريايي؛

- خدمات بندري، دريايي، كشتيراني و لايروبي؛
- اقيانوس‌شناسي و فيزيك دريا.

 CD خواهش��مند اس��ت مق��الات خود را ب��ه ‌‌‌‌همراه مش��خصات كامل نويس��نده )نويس��ندگان( ب��ر روي
و ب��ه ص��ورت فاي��ل Word 2003ب��ه آدرس مؤسس��ه و یا به ص��ورت فای��ل الکترونیکی ب��ه آدرس                                                           

update@asiaclass.org  ارسال فرمایید. 
پيشاپيش از بذل توجه كليه محققان و پژوهشگران دريايي كمال تشكر را داريم. 

باسپاس 
سردبير فصلنامه"به‌‌‌‌‌‌هنگام"

قابل توجه اساتيد، پژوهشگران و دانشجويان علوم و فنون دريايي

)UPDATE( "اعلام آمادگي برای چاپ مقالات در فصلنامه تخصصي "به‌هنگام
مؤسس��ه رده‌‌‌‌‌بندي آس��يا در تعامل س��ازنده با اساتيد و متخصصان خبره و دانش��جويان علوم و فنون دريايي و استفاده عملي از دانش و تجارب ايشان، به 

دستاوردهاي ارزشمندي در حصول به اهداف ايمني، امنيت و حفظ محيط زيست دريايي دست يافته است.
اين نش��ريه كه حاصل كوش��ش بي‌‌‌‌‌وقفه كليه همكاران در مؤسسه رده‌‌‌‌‌‌بندي آسيا در جهت ارتقاء سطح ايمني دريايي و اعتلاي فرهنگ دريايي مي‌باشد، 

آمادگي خود را براي چاپ و نشر مقالات شما عزيزان در زمينه‌‌‌‌‌هاي ذيل اعلام مي‌کند:

نشاني دفتر فصلنامه: تهران، خيابان كارگر شمالي، كوچه پنجم، پلاك 31
تلفن: 84396-021   فاكس: 88025558-021  كدپستي: 34561 - 14396

update@asiaclass.org :پست الكترونيك
www.asiaclass.org :پايگاه اينترنتي
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"به‌هنگام"، فصلنامه‌ تخصصی رده‌بندی آس�یا هر س�ه ماه يكبار و در حال حاضر به شمارگان 
1000 نس�خه منتش�ر و براي مالكان كشتي، كشتي‌س�ازي‌ها، س�ازمان‌ها و نهادهای مرتبط با 

صنايع دريايي ارسال مي‌شود. 

* هزينه تهيه آگهي‌هايي كه طراحي و تنظيم آنها به فصلنامه “به‌هنگام” ارجاع شود، بر اساس مبلغ اعلام شده آتليه 
طرف قرارداد فصلنامه دريافت مي‌گردد.

قرارداد چاپ آگهي

قرارداد زير في‌مابين ----------------- به نشاني:---------------------------------------------------------

و به ش��ماره تماس -------------- که "كارفرما" ناميده مي‌ش��ود از يك طرف و فصلنامه "به‌هنگام" به نشاني: تهران، خيابان 
كارگر ش��مالي، كوچه پنجم، پلاك 31، كدپستي34561-14396 و ش��ماره تماس 84397105 - 021 كه "پيمانكار" خوانده 

مي‌شود از طرف ديگر، به شرح ذيل منعقد گرديد.
• چاپ------ نوبت آگهي شركت، با كيفيت سياه و سفيد £ رنگی£ و در اندازه ---- صفحه.

• محل درج آگهي--------------- تعيين گرديد.
• آگه��ي در ش��ماره --------- فصلنامه "به‌هنگام" منتش��ر خواهد ش��د و هزينه آن به مبل��غ: ------------------- طي               
چك/ فيش بانكي به ش��ماره -------------  به حس��اب بانكي ش��ماره 0106828282002 نشريه "به‌هنگام" نزد بانك ملي 

												           پرداخت گرديد.

امضاء کارفرما ----------------- 		 امضاء پیمانکار---------------- 		

تعهدات پيمانكار
- چاپ آگهي كارفرما مطابق نمونه مورد تأييد ايشان.

- 15 درصد تخفيف به مؤسسات آموزشي- پژوهشي و كساني كه بيش از يك بار سفارش آگهي داده‌اند.
- 20 درصد تخفيف به كارفرماهايي كه به مدت دو بار يا بيشتر به طور متوالي سفارش آگهي داده‌اند.

تعرفه چاپ آگهي در
" فصلنامه "  

  .......................................................................................................................................................................................................................



تشريح اوضاع حاكم بر صنعت دريانوردي

در مراسم آغاز به کار بیست و هفتمین نشست مجمع سازمان بین‌المللی دریانوردی )IMO( که مدیرعامل سازمان 
بنادر و دریانوردی به عنوان رئیس هیئت جمهوری اس�لامی ایران و کاردار ایران در انگلس��تان به عنوان نائب رئیس 
این هیئت حضور داش��تند، دبیر کل سازمان بین‌المللی دریانوردی، ضمن تشریح وضعیت حاکم بر صنعت دریانوردی 

به نقش آیمو در ارتقای سطح ایمنی و امنیت دریانوردی پرداخت.
به گزارش روابط عمومی و امور بین‌الملل س��ازمان بنادر و دریانوردی، بیس��ت و هفتمین نشس��ت مجمع س��ازمان  
بین‌المللی دریانوردی )IMO( 30 آبان ماه 1390 در مقر این س��ازمان در ش��هر لندن آغاز ش��د. در این نشس��ت 
هیئت‌های نمایندگی بیش از 160 کش��ور از 170 کش��ور عضو س��ازمان و نیز بیش از 50 سازمان بین‌المللی دولتی 
و غیردولت��ی مرتبط با مس��ایل دریانوردی جهانی و منطقه‌ای حضور پیدا کردند. رؤس��ای اکثر هیئت‌های نمایندگی 
دولت‌ه��ای عضو را وزرای حمل و نقل، کش��تیرانی، امور زیربنایی، ارتباطات و یا معاونان آنها و نیز رؤس��ای مراجع 
دریایی تش��کیل می‌دادند. هیئت جمهوری اس�لامی ایران با ریاس��ت عطاء اله صدر، معاون وزیر راه و شهرسازی و 

مدیرعامل سازمان بنادر و دریانوردی نیز در مراسم افتتاحیه شرکت کرد. 
در ابتدای نشست، سفیر کشور مکزیک در انگلیس و نمایندۀ دایم این کشور در آیمو به عنوان رئیس مجمع انتخاب 
ش��د. همچنین س��فرا و نمایندگان دایم کشورهای آفریقای جنوبی و اوکراین به عنوان نائب رئیس اول و دوم مجمع 
انتخاب ش��دند. همچنین نمایندگانی از کش��ورهای هلند و دانمارک به ترتیب به عنوان رؤس��ای کمیته اداری و حقوقی و کمیتۀ فنی متشکله در خلال اجلاس 

انتخاب شده‌اند. 
در جلس��ۀ افتتاحیه میتروپولوس، دبیر کل آیمو طی س��خنانی به اوضاع حاکم بر صنعت دریانوردی جهان و نقش سازمان بین‌المللی دریانوردی در ارتقای سطح 
ایمن��ی و امنی��ت دریانوردی پرداخت. وی همچنین به طور خاص به دزدی‌دریایی و س��هم آیمو در مبارزه با آن و نیز تغییرات جوی و مش��ارکت آیمو در بحث 
کاهش گازهای گلخانه‌ای ناش��ی از فعالیت‌های کش��تی‌ها اشاره کرد و دس��تاوردهای آیمو در تدوین مقررات لازم در خصوص این موارد را افتخارآمیز توصیف 
کرد. دبیر کل آیمو همچنین با اش��اره به نام‌گذاری روز جهانی دریانوردی س��ال 2012 میلادی به عنوان “ آیمو؛ یک‌صد س��ال پس از تایتانیک” ضمن تشریح 
اقدامات برجسته‌ای که پس از حادثۀ غرق کشتی تایتانیک برای بهبود و افزایش سطح ایمنی دریانوردی صورت گرفت، اثرات این اقدامات را به ویژه با تصویب 
اولین نسخۀ کنوانسیون ایمنی جان اشخاص در دریا، کم‌نظیر توصیف کرد. میتروپولوس در این رابطه اذعان داشت: اگرچه تعداد کشتی‌ها و میزان تناژ جهانی 
افزایش یافت، اما به خاطر مقررات بین‌المللی وضع ش��ده از س��وی آیمو، تعداد حوادث دریایی و خس��ارات جانی و زیس��ت محیطی آن طبق آمارهای مؤسسات 

معتبری همچون لویدز لیست و یا اینترکارگو، به طرز قابل توجهی کاهش یافت. 
پس از دبیر کل آیمو، رئیس س��ابق مجمع از کش��ور آلمان، وزیر کشتیرانی کش��ور انگلیس و رئیس انتخابی نشست فعلی از کشور مکزیک نیز سخنانی را ایراد 

کردند. 
در این نشست رؤسای هیئت‌های نمایندگی 22 کشور بیانیه‌های خود را قرائت کردند. 

لغو محدودیت تناژ کشتی‌ها برای مؤسسات رده‌بندی داخلی

محدودیت تناژ کشتی‌ها برای مؤسسات رده‌بندی داخلی برداشته شد.
به گزارش خبرنگار مانا، بر اساس مجوز سازمان بنادر و دریانوردی که در ‌17 آبان ماه سال جاری به مؤسسات رده‌بندی داخلی ابلاغ شد این مؤسسات می‌توانند 

بدون محدودیت و به تنهایی به رده‌بندی شناورهای اقیانوس‌پیما )بالای GT 5000( اقدام کنند.
پیش از این سقف فعالیت مؤسسات رده‌بندی برای شناورهای موتوردار GT 5000 تعیین شده بود.

در حال حاضر دو مؤسسه رده‌بندی آسیا و ایرانیان در کشور در حال فعالیت هستند.

اخبـار و رویدادهــا
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لایحه اصلاح قانون دریایی ایران به مجلس رفت 

رئيس جمهور لایحه اصلاح قانون دریایی ایران را به منظور آشنایی با قوانین و مقررات بین‌المللی دریایی و انطباق حق‌الثبت معاملات كشتی با شرايط موجود 
و همچنين برخورداري از قابليت‌هاي فني و حرفه‌اي، تقديم مجلس كرد.

به گزارش مانا به نقل از پایگاه اطلاع‌رسانی دولت، لایحه اصلاح قانون دریایی ایران كه بنا به پیشنهاد وزارت راه و شهرسازی به تصویب هیئت وزیران رسیده 
است برای طی تشریفات قانونی از جانب رئیس‌جمهور تقدیم مجلس شد. 

در مقدمه توجیهی این لایحه آمده است: با توجه به اینكه برای كشتی، اسناد ثبت صادر و معاملات آن در اسناد رسمی تنظیم و برای ثبت معاملات آن حق‌الثبت 
دریافت و حق‌الثبت معاملات كشتی بر مبنای تناژ كشتی محاسبه و وصول می‌شود و حق‌الثبت مندرج در ماده )49( قانون دریایی از تاریخ تصویب نيز فقط در 

سال 1367 تعدیل شده است، از اين رو به منظور انطباق حق‌الثبت مذكور با شرایط موجود، اصلاح ماده )49( قانون مذكور ضروری است. 
همچنین با توجه به اينكه گذشت زمان و سرعت و تنوع تحولات در صنعت كشتیرانی )نظیر پدیده اتوماسیون( در دهه‌های اخیر، نحوه اداره تجاری و چگونگی 
تأمین ایمنی و قابلیت دریانوردی كش��تی‌ها را دس��تخوش تغییرات گسترده كرده و در نتيجه قلمرو وظايف، اختیارات و مسئولیت‌های فرماندهان كشتی‌ها دچار 
قبض و بس��ط ش��ده اس��ت و با عنایت به اینكه تصویب تعداد قابل توجهی كنوانس��یون بین‌المللی در زمینه ایمنی كش��تیرانی و اعمال مقررات آنها در س��طح 
بین‌المللی، اداره امور مرتبط با تأمین ایمنی و قابلیت دریانوردی كشتی را به صورت یك امر كاملًا تخصصی و پیچیده در آورده است كه مستلزم دانش زياد در 
زمينه‌هاي مختلف از جمله آشنايي با قوانين و مقررات بين‌المللي دريايي و برخورداري از قابليت‌هاي فني و حرفه‌اي گوناگون است، تجدیدنظر در مقررات فصل 

ششم قانون دریایی ایران مصوب 1343 ضروری است، از اين رو لایحه "اصلاح قانون دریایی ایران" برای طی تشریفات قانونی تقدیم مجلس می‌شود. 

IMO طرح دغدغه‌هاي دريايي ايران در اجلاس

مديرعامل س��ازمان بنادرو دريانوردي در بیس��ت و هفتمین اجلاس بین‌المللی دریانوردی اقدامات محدودکننده در مورد کش��تی‌هاي تجاري و رفتار ناعادلانه با 
دريانوردان در بنادر جهان را مغاير با اسناد و قوانين بين‌المللي عنوان كرد. 

به گزارش مانا؛ س��يد عطا ا...صدر در اين اجلاس با اش��اره به شعار روز جهاني دريانوردي مبني بر “دزدی دریایی واکنش هماهنگ اعضا” گفت: این شعار کلیه 
طرف‌های ذی‌نفع را به موضوع حس��اس و توجه بیش از پیش آنها بویژه سیاس��ت‌مداران را به خود جلب كرد تا اقدامات لازم در راس��تای از میان برداشتن این 

پدیده فاجعه‌آمیز را اتخاذ کنند؛ معظلی که همچنان در قرن بیست و یکم نیز رخ داده و اثرات منفی زیادی را در تجارت دریانوردی بر جای گذارده است. 
وي گفت: هر چند کش��ورهای زیادی، از جمله جمهوری اس�المی ایران، نیروی دریایی به مناطق آلوده به دزدان دریایی از جمله آب‌های سومالی و خلیج عدن 

اعزام کرده‌اند، اما نمی‌توان این گونه اقدامات را به عنوان یک راه‌حل قطعی و نهایی قلمداد کرد. 
صدر ادامه داد: ما اعتقاد راس��خ داریم که بهترین راه برای حل این معظل کمک به دولت س��ومالی در اس��تقرار یک دولت مرکزی مقتدر همراه با گس��ترش 

همکاری‌های منطقه‌ای از جمله اجرایی كردن نظام‌نامه جیبوتی (Djibouti Code of Conduct) است. 
معاون وزير راه و شهرسازی گفت: ایران کاملا از این گونه اقدامات در چارچوب سازمان بین‌المللی دریانوردی حمایت می‌کند. 

وي گفت: موضوع بعدی که همواره دغدغه ماس��ت، موضوع دریانوردان اس��ت. جای بسی تأسف است که ما هنوز شاهد رفتار ناعادلانه در خصوص دریانوردان 
در برخی از بنادر جهان هستیم. 

مديرعامل س��ازمان بنادر و دريانوردي گفت: تبعیض در اعطای مجوز خروج از کش��تی (Shore Leave) و دسترس��ی به امکانات بندری و درمانی به خاطر 
مذهب یا تابعیت کشوری خاص به هیچ عنوان قابل قبول نیست. 

صدر با بيان اينكه ما معتقدیم که مجوز خروج از کش��تی و دسترس��ی به مراکز درمانی در بنادر حق مس��لم دریانوردان بوده و امتیاز خاصی تلقی نمی‌شود گفت: 
ادامه چنین رفتارهای ناعادلانه حاکی از فقدان شفافیت و قوانین دقیق و مشخص در ارتباط با اسناد لازم‌الاجرای بین‌المللی است. 

صدر اظهار داشت: ایران به منظور حصول اطمینان از وجود یک توازن شفاف و عادلانه بین منافع کشور میزبان و حقوق دریانوردان، در حال کار و بررسی است 
به طوري كه در جلسه آتی کمیته تسهیل ترافیک دریایی(FAL Committee)، پیشنهاد مشخص خود را ارائه خواهد کرد. 

وي گفت: آخرین موضوع که جنبه بین‌المللی هم دارد، در ارتباط با اقدامات محدودکننده و ناعادلانه در مورد کشتی‌هایی است که در تجارت بین‌المللی مشغول 
به فعالیت هس��تند. همان گونه که در بند ب ماده 1 کنوانس��یون سازمان بین‌المللی دریانوردی تصریح شده، این سازمان همواره کشورهای عضو را به همکاری 

برای ارتقا خدمات کشتیرانی در خدمت تجارت جهانی بدون هر گونه تبعیض تشویق کرده است. 
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صدر گفت: بنابراین، بايد از هر گونه اتخاذ اقدام یا تصمیمی که صنعت کشتیرانی کشورهای عضو را تحت تأثیر قرار داده و مغایر با روح قوانین بین‌المللی و 
قوانین سازمان بین‌المللی دریانوردی است، پرهیز شود. 

مديرعامل سازمان بنادر و دريانوردي گفت: به نظر ما، تأثیر منفی چنین رویه‌های محدودکننده یک‌جانبه یا دو جانبه کمتر از دزدی دریایی یا سرقت مسلحانه 
علیه کشتی‌هایی که به تجارت بین‌المللی مشغول‌اند، نيست. 

وي درباره اقدامات ایران در سازمان بین‌المللی دریانوردی و تحقق تعهدات در اين سازمان افزود: طی سال‌های اخیر، ایران به طور مؤثر و مستمر در تدوین 
و توس��عه مقررات و اس��تانداردهای مندرج در اس��ناد سازمان بین‌المللی دریانوردی مشارکت كرده كه این امر از طریق تعیین نمایندگی دایم و نیز حضور فعال 

در نشست‌های کارشناسی این سازمان محقق شده است. 
صدر با بيان اينكه فعالیت مؤثر و متمرکز همراه با همکاری‌های فنی، رتبه ما را 15 پله در میان کشورهایی که بیشترین سند را به نهادهای مختلف سازمان 
ارائه کرده‌اند، ارتقا بخشیده است گفت: به عنوان مثال، ایران با ارائه 44 سند در خصوص اصلاح کلی و همه جانبه کنوانسیون STCW و ریاست یکی از دو 
گروه کاری چنین موضوع مهمی، یکی از کشورهای مؤثر و پیشرو در تدوین پیش‌نویس اصلاحیه به کنوانسیون مذکور در ماه ژوئن 2010 به شمار می‌آید. 
صدر با تأيكد بر اينكه نقش ایران در تدوین اس��ناد س��ازمان بین‌المللی دریانوردی با تحقق تعهدات خود در اسناد مذکور تکمیل می‌شود اظهار داشت: در این 

خصوص، جمهوری اسلامی ایران اقدامات شایان توجهی را در بخش زیرساخت و نرم‌افزار در راستای ارتقای فعالیت‌های دریانوردی صورت داده است. 
وي گفت: دولت ایران، تاکنون به عضویت 31 کنوانسیون دریایی و پیشنهاد مربوط به IMO و ILO درآمده است. 

وي با بيان اينكه طرح ممیزی سازمان بنادر و دريانوردي در اواخر ماه اکتبر 2011 در ایران به اجرا درآمد افزود: ما امیدواریم که یافته‌ها و توصیه‌های حاصل 
از این طرح برای توسعه فعالیت‌های دریانوردی در کشور ما و سایر کشورهای عضو مفید واقع شود.

توسعه فعالیت کلوپ بیمه P&I ایران در خاورمیانه

کلوپ P&I کیش پس از تأسیس با تحت پوشش قرار دادن کشتی‌های نفتکش قصد دارد فعالیت‌های خود را در آینده نزدیک در سطح منطقه و خاورمیانه 
گسترش دهد.

عض��و هیئ��ت مدی��ره کلوپ P&I کی��ش به مانا گفت: این کل��وپ جدید به منظور مقابل��ه با محدودیت‌های بیمه‌ای اعمال ش��ده علیه ناوگان کش��تیرانی 
بخش‌خصوصی ایران و با همت مالکان کشتی تأسیس شده است.

امی��د م��رادی گفت: با اینکه تنها مدت کوتاهی از آغ��از فعالیت‌های کلوپ P&I می‌گذرد اما این کلوپ تاکنون بیش از 40 فروند از کش��تی‌های نفتکش با 
ظرفیت بیش از پنج میلیون GT را تحت پوشش بیمه P&I قرار داده است. به گفته وی اعضای این کلوپ، بر لزوم فعالیت پویای آن تأکید داشته و بر این 

اساس ایجاد ذخیره نفدینگی مناسب جهت فعالیت‌های کلوپ را در دستور کار قرار داده‌اند.
ب��ه گفته مرادی کلوپ P&I کیش با اقتباس از کلوپ‌های IG تأس��یس ش��ده اس��ت و اعضای هیئ��ت مدیره آن از بین مالکان ش��ناورهای عضو انتخاب 

می‌شوند.
عضو هیئـت مدیره کلوپ P&I کیش افزود: اس��تراتژی کلوپ P&I کیش این اس��ت که پس از پوش��ش ناوگان بخش‌خصوصی کشور در فاز اولیه فعالیت 

خود، در فازهای بعدی ارائه پوشش P&I به مالکان کشتی در کشورهای منطقه و خاورمیانه را مدنظر قرار دهد.
وی با بیان اینکه کلوپ P&I کیش هر حادثه را تا س��قف 500 هزار دلار پوش��ش می‌دهد گفت: مقرر ش��ده است که بیمه مرکزی جمهوری اسلامی ایران 

خسارت مازاد بر این مبلغ را تا سقف یک میلیارد دلار در قالب پوشش اتکایی ارائه کند.

 

گزارش ممیزان از شرایط مطلوب اجرای مقررات بین‌المللی دریانوردی در ایران 

سازمان بین‌المللی دریانوردی )IMO( به عنوان مرجع جهانی تنظیم مقررات بین‌المللی دریانوردی با هدف ارتقاء سطح ایمنی و امنیت دریانوردی و جلوگیری 
از آلودگی آب دریاها حاصل از کشتی‌ها، همواره با بررسی وضعیت فنی و ایمنی دریانوردی در سطح بین‌المللی از طریق کشورهای عضو و با برگزاری جلسات 
کمیته های فنی اقدام به بهبود مقررات موجود و تنظیم مقررات و اس��تانداردهای جدید در راس��تای حصول به هدف فوق الذکر می‌کند. سیر تحولات صنعت 
دریانوردی و همچنین وضعیت س��وانح دریایی در س��طح جهانی منجر به توجه IMO به موضوعات نرم افزاری شامل نیروی‌انسانی و مدیریت فنی و ایمنی 
شناورها در سطح بین‌المللی در کنار توسعه مقررات سخت‌افزاری شد. سازمان مذکور پس از ورود به شرکت‌های کشتیرانی از طریق مراجع دریایی کشورهای 
عضو )ISM CODE( در اجرای کنوانسیون STCW 95 )استانداردهای آموزش، گواهی‌نامه‌ها و نگهبانی دریانوردی ( به مراجع دریایی کشورهای عضو 

و نظارت بر اجرای مقررات از طریق انجام ممیزی‌های مستقیم ورود کرده است. 
در این راستا و در ادامه روند  ارتقاء نظارت IMO بر اجرای مقررات لازم‌الاجرا، طرح ممیزی داوطلبانه از کشورهای عضو مطابق با آیین‌نامه اجرای مقررات 
توسط کشورهای عضو )FSI CODE( که به تصویب IMO رسیده است، در سازمان مذکور مطرح و به تصویب رسید. در اجرای طرح مذکور تاکنون 53 

کشور جهان توسط ممیزان تأیید شده IMO مورد ممیزی قرار گرفته‌اند.
 IMO در این راس��تا جمهوری اس�المی‌ایران نیز با هدف مشارکت فعال در مجامع بین‌المللی دریانوردی و همچنین کسب آمادگی لازم برای انجام ممیزی 
در سال 2015 که توسط سازمان بین‌المللی دریانوردی لازم‌الاجرا خواهد شد، آمادگی خود را به‌ منظور انجام ممیزی مذکور اعلام کرد. انجام ممیزی مذکور 

توسط ممیزین خبره که از سوی کشورهای عضو IMO معرفی شده و توسط IMO نیز تأیید شده‌اند صورت می‌گیرد. 
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در این راس��تا پس از هماهنگی‌های لازم ممیزی از جمهوری اس�المی‌ایران توس��ط سه نفر از ممیزان IMO از تاریخ 30 مهرماه لغایت هفت آبان ماه سال 
جاری برگزار ش��د که با توجه به تلاش‌های مدیران و کارشناس��ان س��ازمان بنادر و دریانوردی و ضمن هماهنگی با دیگر سازمانهای مرتبط در کشور به نحو 
شایس��ته و در ش��أن جمهوری اس�المی‌ایران برگزار شد و گزارش مطلوب ممیزان از ش��رایط اجرای مقررات لازم‌الاجرای بین‌المللی دریانوردی در جمهوری 

اسلامی‌ایران که بیانگر رضایت ممیزان از آن می‌باشد به IMO ارسال شد.
جمهوری اس�المی‌ایران در گذش��ته نیز به منظور مشارکت در طرح‌های بین‌المللی و همچنین در راستای کسب تجربیات لازم به‌ منظور ارتقاء سطح ایمنی و 
امنیت دریانوردی و حفظ محیط زیست دریایی در ادامه موفقیت‌های گذشته در جامعه بین‌المللی دریانوردی و مشارکت در اقدامات فنی بین‌المللی، در اجرای 
طرح مذکور تعدادی از کارشناس��ان خبره خود را به IMO معرفی کرد که پیرو موفقیت‌های جمهوری اس�المی‌ایران و س��ازمان بنادر ودریانوردی به عنوان 
مرجع دریایی کش��ور و همچنین حضور گس��ترده و چش��مگیر در جلسات IMO و مش��ارکت فعال در تنظیم مقررات و استانداردهای فنی و ایمنی قانونی در 
سطح بین‌المللی، IMO برای انجام ممیزی از کشور چین که یکی از کشورهای پیشرفته در صنعت دریانوردی می‌باشد، یکی از کارشناسان خبره سازمان را  

به عنوان ممیز مورد تأیید قرار داد که تجربیات مکتسبه از آن ممیزی نیز برای موفقیت در ممیزی از جمهوری اسلامی‌ایران مؤثر واقع شد. 

شناور لندینگ کرافت جُمان در بندر خرمشهر به آب انداخته شد

شناور کانتینربر "لندینگ کرافت جُمان" در بندر خرمشهر به آب انداخته شد.
 GT 1100 رئیس اداره بازرس��ی و ثبت ش��ناورهای بندر خرمشهر گفت: ش��ناور لندینگ کرافت جُمان دارای ظرفیت 1800 تن بارگیری و ظرفیت  ناخالص
می‌باش��د که با بدنه‌ای از جنس فولاد توس��ط "ش��رکت کشتی‌سازی شناورس��ازان کارون" و از محل وجوه اداره شده س��ازمان بنادر ودریانوردی ساخته شده 

است.
گرایلو درباره نوع کارآیی این شناور یادآور شد: نوع طراحی این شناور متناسب با حمل کانتینر و آب ‌شیرین است که دارای  9 مخزن حمل بار مایع با ظرفیت 

1400 مترمکعب می‌باشد.
وی افزود: طول این شناور 67 متر و عرض آن  14 متر می‌باشد که دارای ارتفاع 4/2 متر بوده و تحت نظارت مستقیم اداره مرکزی بازرسی و ثبت شناورهای 

استان خوزستان و مؤسسه رده‌بندی آسیا ساخته شده است.
گرایلو در ادامه گفت: ساخت این شناور از سال 1386 شروع و در روش به آب‌اندازی آن از بالشتک‌های هوا استفاده شد.

2 یدکک‌ش در بندر خرمشهر به آب انداخته شد

یدک‌کش کشتی "مها" و "افشین‌افرا" طی مراسمی در بندر خرمشهر به آب انداخته شد.
ساخت یدک‌کش »مها« توسط شرکت کشتی‌سازی "شناوران زیبا" تحت نظارت اداره مرکزی بازرسی و ثبت شناورهای استان خوزستان و مؤسسه رده‌بندی 

آسیا، در بندر خرمشهر به پایان رسید.
گرایلو رئیس اداره مرکزی بازرسی و ثبت شناورهای استان خوزستان درباره مختصات این یدک‌کش گفت: یدک‌کش فوق دارای 32 متر و 40 سانت طول، 

10 متر و 30 سانت عرض و چهار متر و 20 سانت عمق می‌باشد که با دو موتور با مجموع  قدرت اسمی 3000 اسب بخار قادر به دریانوردی می‌باشد. 
وی خاطرنش��ان س��اخت: یدک‌کش مها تحت مالکیت شرکت حمل و نقل دریایی فراساحل می‌باشد که از محل اعتبارات طرح‌های زودبازده استان خوزستان 

ساخته شده است.
رئیس اداره مرکزی بازرسی و ثبت شناورهای استان خوزستان با اعلام این مطلب که؛ شناور مذکور با استفاده از تیوپ‌های هوا، آب‌اندازی شده است افزود: 

این روش آب‌اندازی یدک‌کش‌ها با تیوپ‌های هوا برای اولین بار در ایران در بندر خرمشهر به اجرا در آمده است. 
گرایلو درباره منحصر به ‌فرد بودن این روش بیان داش��ت: در بررس��ی‌های به عمل آمده در پایگاه‌های مختلف اینترنتی هیچ گونه مورد مش��ابهی در نقاط 
مختلف دنیا در این زمینه مشاهده نشده و تاکنون تمامی شناورهایی که با این روش آب‌اندازی شده‌اند مانند: انواع بارج‌ها ، لندینگ‌کرافت‌ها و ... دارای کف 

مسطح بوده‌اند. 
وی اضافه کرد: یدک‌کش‌هایی هم که تاکنون با کیسه هوا آب‌اندازی شده است محل تماس شناور با کیسه‌های هوا را با استفاده از ساخت یک میزکار و یا 
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زین به صورت مسطح درآورده‌اند؛ در حالی که شناور مها با بدنه غیرمسطح، مستقیماً بر روی تیوپ‌های هوا قرار گرفته است.
رئیس اداره مرکزی بازرسی و ثبت شناورهای استان خوزستان تصریح کرد: در این روش از یک سو صرفه‌جویی قابل توجهی در هزینه‌ها صورت پذیرفت و 

از سوی دیگر اتلاف زمان طولانی آب‌اندازی از بین رفت.
وی ابتکار صورت گرفته را از توانمندی‌های خاص ش��رکت‌های کشتی‌س��ازی اس��تان خوزس��تان به ویژه بندر خرمش��هر ذکر کرد که توس��ط ش��رکت‌های 

کشتی‌سازی شناوران زیبا به عنوان سازنده شناور مها و "نور خلیج‌فارس" صورت می‌گیرد.
گرایلو با اعلام اینکه محوطه کارگاهی صنایع دریایی شهیدموسوی محل ساخت این شناور می‌باشد به مراحل طراحی و ساخت آن اشاره کرد و افزود: برای 
س��اخت و آب‌اندازی این ش��ناور 6 مرحله تکمیلی انجام پذیرفت که عبارتند از: 1- ایجاد یک حوضچه در پش��ت ش��ناور 2- شیب‌دار کردن حد فاصل میان 
شناور و حوضچه ایجاد شده 3- قراردادن پنج ردیف تیوپ هوا در عرض شناور 4- قرار دادن دو ردیف تیوپ هوا در طول شناور و بر روی تیوپ‌های عرضی 

5- استفاده از کمپرسور هوا جهت باد کردن تیوپ‌ها 6- کشیدن شناور به سمت سطح شیب‌دار و حوضچه.
وی در پایان از کلیه کسانی که در این خودباوری سهمی ایفا کرده‌‌اند تشکر و قدردانی نمود.

گرایلو در ادامه گفت: ساخت این شناور از سال 1386 شروع و در روش به آب‌اندازی آن از بالشتک‌های هوا استفاده شد.
وی در پایان س��اخت ش��ناورها را به دست متخصصان داخلی نش��ان از همت و ارتقای دانش فنی آنان دانست که صرفه‌جویی‌های ارزی مناسبی برای کشور 

در پی خواهد داشت.

ساخت یدک‌کش "افشین‌افرا" توسط متخصصان داخلی
رئیس اداره مرکزی بازرس��ی و ثبت ش��ناوران بندر خرمشهر درباره مشخصات یدک‌کش افشین‌افرا گفت: این یدک‌کش دارای ظرفیت غیرخالص 117 تن، با 

بدنه‌ای از جنس فولاد توسط "شرکت کشتی‌سازی صنعت و دریا" و از محل وجوه اداره شده سازمان بنادر ودریانوردی ساخته شده است.
گرایلو درباره نوع کارآیی این شناور گفت: نوع طراحی این شناور متناسب با کارهای خدماتی و عملیاتی می‌باشد که ساخت آن از سال 1386 شروع گردید.

وی افزود: طول این یدک‌کش 24 متر و عرض آن  هفت متر می‌باش��د و دارای ارتفاع 3/2 متر بوده که  تحت نظارت مس��تقیم اداره مرکزی بازرس��ی و ثبت 
شناوران استان خوزستان و مؤسسه رده‌بندی آسیا ساخته شده است.

گرایلو در ادامه گفت: پس از شناورهای جمان، مها و اوستا 5، این چهارمین شناوری است که در یک ماه گذشته در بندر خرمشهر به آب انداخته می‌شود.

 LRIT موفقیت ایران در پیاده‌سازی کامل پروژه سیستم

جمهوری اسلامی ایران رسماً به سیستم LRIT پیوست.
سعید ایزدیان معاون امور دریایی سازمان بنادر و دریانوردی ضمن اعلام این خبر گفت: با سخت‌افزار و نرم‌افزارهای مربوطه در مرکز داده ملی کشور و انجام 
آزمایش‌های تعیین شده از سوی سازمان بین‌المللی دریانوردی )IMO(، جمهوری اسلامی ایران رسماً به سیستم LRIT ملحق شد و اطلاعات شناورهای 

مربوطه جهت بهره‌برداران سیستم مهیاست.
عضو هیئت عامل سازمان بنادر و دریانوردی افزود: در راستای الحاق به سیستم مذکور، چندین مرحله آزمایش در محیط مجازی سیستم بر روی مرکز داده 
ملی کشور از سوی سازمان IMSO و دو مرکز داده ملی کشورهای هندوستان و کره‌شمالی صورت گرفت. پس از آن، مطابق با قوانین سازمان بین‌المللی 
دریانوردی، مرکز داده ملی کشور پنج روز به صورت آزمایشی در محیط اصلی سیستم LRIT فعال شد که با طی کردن موفقیت‌آمیز دوره مذکور، در نهایت 
تأییدیه س��ازمان بین‌المللی دریانوردی دریافت ش��د. به این ترتیب، مرکز داده ملی کش��ور رسماً ش��روع فعالیت خود را در محیط اصلی سیستم LRIT آغاز 

کرد.

اعلام رسمی علل کاهش رتبه ایران در کسب‌وکار

رئیس س��ازمان س��رمایه‌گذاری‌های خارجی تلاش اکثر کشورها و س��بقت آنها از ایران را عامل اصلی کاهش رتبه ایران در گزارش کسب‌وکار جهانی اعلام 
کرد.

بهروز علیشیری در گفت‌وگو با همشهری ضمن تأکید بر تلاش‌های صورت گفته به منظور بهبود رتبه ایران در شاخص فضای کسب‌وکار گفت: در شاخص 
حمایت از سرمایه‌گذاری و قوانین ورشکستگی که به قوه قضائیه مربوط می‌شود، شاهد افت 50 پله‌ای بوده‌ایم که این مورد نیز تأثیر بسزایی در سقوط چهار 

پله‌ای ایران داشته است.
وی خاطرنش��ان کرد: در س��ال جاری یک شاخص جدید تحت عنوان دسترسی به انرژی الکتریکی به مجموعه شاخص‌های فضای کسب‌وکار اضافه شد که 

در این زمینه نیز وضع ایران بسیار نامناسب است؛ به نحوی که در مقایسه با سایر کشورهای دنیا در جایگاه صدوهفتادم قرار دارد.
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N E W S

STCW-F Convention on training and certification for fishing vessel personnel 
to enter into force in 2012
The International Convention on Standards of Training, Certification and Watchkeeping for Fishing Vessel 
Personnel, 1995 (STCW-F 1995) is set to enter into force on 29 September 2012, after the required 15 
ratifications were reached on 29 September 2011, with ratification by the Republic of Palau. 
 The STCW-F Convention sets the certification and minimum training requirements for crews of seagoing 
fishing vessels of 24 metres in length and above. The Convention consists of 15 Articles and an annex 
containing technical regulations. 
 According to Article 12 of the Convention, it will enter into force 12 months after the date on which not 
less than 15 States have ratified it. The STCW-F Convention has now been ratified by: Canada, Denmark, 
Iceland, Kiribati, Latvia, Mauritania, Morocco, Namibia, Norway, Palau, the Russian Federation, Sierra 
Leone, Spain, the Syrian Arab Republic and Ukraine.
IMO Secretary-General Efthimios E. Mitropoulos welcomed the entry into force of the STCW-F 
Convention as a significant development to enhance safety at sea, coming as the Organization prepares 
to hold, in 2012, a diplomatic conference in South Africa for the purpose of adopting an Agreement on 
the implementation of IMO’s other instrument relating to fishing vessel safety, the 1993 Protocol relating 
to the 1977 Torremolinos International Convention for the Safety of Fishing Vessels.  That Agreement 
aims at facilitating the entry into force of the 1993 Protocol, which was adopted to amend the original 
Torremolinos Convention of 1977.
“The safety of fishermen and fishing vessels forms an integral part of the Organization’s mandate but the 
two instruments on fishing vessel safety, which have been adopted by the Organization, have not come 
into force due to a variety of technical and legal obstacles and unfortunately the fishing sector is still 
experiencing a large number of fatalities every year.  Now, the entry into force of the STCW-F Convention, 
in 2012, and the ongoing work to bring into force the Torremolinos Protocol as a binding international 
safety regime, are expected to play a part in helping reverse that trend,” he said, expressing the wish that 
the Torremolinos Protocol would also meet entry force requirements as soon as possible.

Palau is 170th IMO Member State

The Republic of Palau has become the latest Member of IMO, following the deposit, on 8 September 
2011, of an instrument of acceptance of the Convention on the International Maritime Organization, as 
amended, with the Secretary-General of the United Nations.
With the acceptance of the Convention by Palau, the number of IMO Member States stands at 170, with a 
further three Associate Members.
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Look at these 3 pictures, the one on the left is 
said to be from Aljazeera, the one on the right 
from FOX News, and the one in the middle is 
the original found online... but regardless, this is 
a good example of how the same picture could 
be seen in 3 different ways, the media are experts 
at manipulating how we see things... use your 
critical thinking before believing everything 
you see in the news! 
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The first-ever mandatory global greenhouse gas 
(GHG) reduction regime for an international 
industry sector has been adopted by IMO. In 
what represents a major achievement for the 
Organization, mandatory measures to reduce 
emissions of GHGs from international shipping 
were adopted by Parties to MARPOL Annex 
VI represented in the Marine Environment 
Protection Committee (MEPC) when it met for 
its 62nd session from 11 to 15 July 2011. 
The amendments to MARPOL Annex VI 
Regulations for the prevention of air pollution 
from ships, add a new chapter 4 to Annex VI 
on Regulations on energy efficiency for ships to 
make mandatory the Energy Efficiency Design 
Index (EEDI), for new ships, and the Ship 
Energy Efficiency Management Plan (SEEMP) 
for all ships. Other amendments to Annex VI add 
new definitions and the requirements for survey 
and certification, including the format for the 
International Energy Efficiency Certificate.
The regulations apply to all ships of 400 gross 
tonnages and above and are expected to enter 
into force on 1 January 2013. However, under 
regulation 19, an Administration may waive the 
requirement for new ships of 400 gross tonnage 
and above from complying with the EEDI 
requirements.
This waiver may not be applied to ships above 
400 gross tonnage for which the building contract 
is placed four years after the entry-into-force 
date of chapter 4; the keel of which is laid or 
which is at a similar stage of construction four 
years and six months after the entry into force; 
the delivery of which is after six years and six 
months after the entry into force; or in cases of 
the major conversion of a new or existing ship, 
four years after the entry-into-force date.
The EEDI is a non-prescriptive, performance-
based mechanism that leaves the choice of 
technologies to use in a specific ship design to 
the industry. As long as the required energy-
efficiency level is attained, ship designers and 
builders would be free to use the most cost-
efficient solutions for the ship to comply with 
the regulations.
The SEEMP establishes a mechanism for 

operators to improve the energy efficiency of 
ships.
Promotion of technical co-operation
The new chapter includes a regulation on 
Promotion of technical co-operation and transfer 
of technology relating to the improvement 
of energy efficiency of ships, which requires 
Administrations, in cooperation with IMO 
and other international bodies, to promote and 
provide, as appropriate, support directly or 
through IMO to States, especially developing 
States, that request technical assistance.
It also requires the Administration of a Party to 
co-operate actively with other Parties, subject 
to its national laws, regulations and policies, 
to promote the development and transfer of 
technology and exchange of information to 
States, which request technical assistance, 
particularly developing States, in respect of 
the implementation of measures to fulfill the 
requirements of Chapter 4.
Work plan agreed
The MEPC agreed a work plan to continue the 
work on energy efficiency measures for ships, to 
include the development of the EEDI framework 
for ship types and sizes, and propulsion systems 
not covered by the current EEDI requirements 
and the development of EEDI and SEEMP-
related guidelines.
Commenting at the close of the session, on the 
outcome of MEPC, IMO Secretary-General 
Mitropoulos expressed satisfaction at the many 
and various significant achievements with 
which the session should be credited. 
“Although not by consensus – which of course 
would be the ideal outcome – the Committee 
has now adopted amendments to MARPOL 
Annex VI introducing mandatory technical and 
operational measures for the energy efficiency 
of ships. Let us hope that the work to follow 
on these issues will enable all Members to join 
in, so that the service to the environment the 
measures aim at will be complete,” he said.

Source: IMO News
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rebuffed appeals by Germany’s e.ON, one of its most 
important customers, to link its gas to spot prices. 
Gazprom’s boss, Alexei Miller, told shareholders 
at the end of June that oil-indexed long-term gas 
contracts were here to stay. In private the company 
is still talking to customers about changing the 
shape of future contracts, and appears more inclined 
nowadays to regard European utilities as potential 
partners rather than spineless adversaries.
Looking reasonable, say cynics, is a ruse to discourage 
investment in shale reserves and alternative 
pipelines. If an agreeable-seeming Gazprom, along 
with increased bullishness about LNG and shale gas, 
were to dampen European enthusiasm for Nabucco, 
a long-planned pipeline which might bring 30bcm 
of gas a year to Europe from the Caspian and the 
Middle East, that would suit Russia pretty well. 
But Russia’s new attitude could also spring from a 
realization that the world really is changing. A study 
from the James Baker Institute at Rice University, 
published in July, reckons that, if shale-gas reserves 
are fully exploited, Gazprom’s share of the west 
European market might fall from 27% in 2009 to 
13% by 2040.
And Gazprom is finding that China, with which it 
has been negotiating pipeline deals since 2005, is not 
interested in the sort of long-term locked contracts 
that have previously typified Asian markets; indeed 
it is not even willing to pay European prices. Its 
immense shale-gas potential might make it even 
less willing to pay up, inclining it to depend less on 
pipeline gas and to take the risk that it can smooth 
out ebbs and flows through spot markets. If the 
proportion of imported pipeline gas falls, so does 
the pricing power of conventional suppliers, even if 
the overall volume they supply goes up.
Increasingly, it looks as if today’s significant regional 
price differences will be arbitraged away, and that 
gas could become as fungible and as widely traded 
as oil. LNG’s growth (23% by volume in 2010) 
shows no sign of slowing. European LNG import 
capacity has more than doubled since 2000; the costs 
of building an import terminal have plunged. So far 
this year twice as many LNG vessels have been 
ordered from the world’s shipyards as in the whole 
of 2010. Qatar, which along with Iran and Russia 
holds the world’s most impressive conventional 
gas reserves, is adding new liquefaction plants. 
Other countries are also busily constructing export 
terminals; while Australia leads the way, Indonesia, 
Papua New Guinea and others are all set to bring 

more LNG to the world markets. There’s even work 
on liquefaction plants in America.
One consequence of a global gas market supplied 
from widely distributed conventional and 
unconventional sources is that this diversity will 
reduce the power of big suppliers to set prices and 
bully buyers. There has been occasional talk of a 
“gas OPEC”, most audibly when, just before the end 
of 2008, a dozen or so gas producers met in Moscow 
under the chairmanship of Russia’s Prime Minister, 
Vladimir Putin. Despite the rattling of sabres on 
pipelines, though, something analogous to OPEC 
looks near impossible under current conditions. 
For one thing, utilities mostly have spare capacity 
and can thus adjust their fuel mix in a way that 
car drivers confronted with an oil shortage cannot. 
What is more, managing the supply of gas month by 
month, as the oil cartel seeks to do, would be near 
impossible when most gas continues to be supplied 
on long-term contracts that are difficult to break.
And the new technologies are widening the 
production base all the time, weakening the strategic 
importance of conventional reserves and the power 
of those who hold them. Before shale gas, it was 
thought that Venezuela might soon become an 
important gas source for America, and that Iran’s 
vast gas reserves would motivate potential customers 
to break the sanctions imposed on it as a result of its 
nuclear program. Both things are now less likely; 
the Baker Institute study suggests that while both 
countries will grow in importance—it foresees 
26% of the world’s LNG coming from Venezuela, 
Iran and Nigeria by 2040—they will do so much 
more slowly than they would have in a world of 
constrained supplies.
The growth of the gas market will not be untroubled. 
Large projects will be delayed sometimes, leading 
to periods of tight supply; there may also be 
overcapacity at times, as there has been recently. 
America’s shale-gas success—a matter not just of 
helpful geology and Yankee ingenuity, but also of 
various legal and regulatory positions such as those 
of the 1978 act—may prove hard to replicate in some 
other countries. Environmental worries could stop 
shale gas dead in places. But although the pace may 
slow and the road may have bumps, for the moment 
the revolution looks set to roll on.

Source: Internet
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stations and heat homes. Still, many gas producers 
are happy enough with the archaic pricing structure, 
particularly when oil prices are high. Customers with 
limited choices have had to put up with it. According 
to a recent study from the Massachusetts Institute of 
Technology, pipelines carry 80% of all gas traded 
between regions. The firms at the upstream end of 
those pipelines, such as Russia’s Gazprom, which 
supplies a quarter of all Western Europe’s gas, thus 
have a strong hand in negotiations. Control of the 
pipelines meant that when Gazprom turned off 
the gas (as it did in 2009 in a dispute over trans-
shipments through Ukraine), buyers had nowhere to 
turn for alternatives.
In the past couple of years, though, three factors - 
LNG from Qatar that was no longer needed in shale-
gas-rich America, a little energy-market deregulation 
by the European Union and a drop in overall demand 
- have helped to loosen the grip of Gazprom. Power-
sector reforms allowed smaller European utilities to 

compete more vigorously, buying LNG on the spot 
market at a price sometimes as low as half that of 
long-term contracts from Russia. Bigger utilities that 
were losing market share approached Gazprom, not 
known for sympathetic customer relations, for better 
terms. The normally intractable Russian company 
renegotiated contracts with European customers for 
a three-year “crisis period” to allow up to 15% of 
gas to be priced on cheaper spot terms. (Norway, 
also a big supplier to EU countries, had begun to sell 
gas on contracts that tied an even larger fraction to 
spot prices.)
Since then the European market has recovered. 
Prices rose after Libyan gas was cut off as a result 
of the country’s uprising and a lot of Qatari LNG 
has found a new destination in Japan, deprived of 
much of its nuclear power since the disaster at its 
Fukushima plant.
Unsurprisingly, further attempts to pressure Gazprom 
into revising its terms have faltered. In February it 

It’s everywhere 20

N
o.

1
0

/ 
Au

tu
m

n 
2

0
1

1



about the technology. Coupled with a sensitivity to 
the rural charms of la France profonde, this has led 
to a moratorium on shale-gas exploration in France. 
But in Poland, which may have Europe’s largest 
reserves, companies are busily sinking test wells to 
see what is there.
In South Africa, which may have the largest shale-
gas reserves on the continent, the shales in the Karoo 
basin have attracted the attention of Shell, which is 
increasingly billing itself as a gas-focused company. 
Shell is also one of the companies looking at shale-gas 

reserves in China, which 
may be the largest on the 
planet. Chinese interest in 
shale gas is strong, with 
state companies buying 
up American expertise 
as they take stakes in 
established shale-gas 
producers. The country 
might be producing its 
first shale gas at scale 
before the current five-
year plan is over.
Gas is currently bought 
and sold in three distinct 
global markets - North 
America, Europe and 
Asia - and prices differ 
widely between the 
three. In deregulated 
North America, with a 
competitive market and 
plenty of shale gas to 
augment conventional 
supplies, prices are low. In 
Asia, where gas is largely 
traded using a system of 
long-term contracts tied 
to the price of oil, prices 
are high. Europe sits in 
between: prices at the 
moment are around $4 per 
million btu in America, 
$8 in continental Europe 
and $11 in Asia (1m btu 
is about 300 kilowatt-
hours).
The origins of long-term 
contracts and oil-linked 

pricing go back a long 
way. When gas first began to be used a lot in the 
1960s it was a substitute for home heating oil, and 
so it made sense to tie its price to that of oil. Because 
big exploration, extraction and infrastructure 
investments required pots of capital, long-term 
contracts became an industry norm.
Today oil is generally no substitute for gas. Gas is 
used not to fill up cars and lorries - though there 
are gas-fired transport enthusiasts who would like 
to do something about that - but to fuel power 
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set of suppliers in increasingly free markets. This 
means that, unlike the boom in oil in the decades 
following the Second World War, this growth in gas 
may not hand a powerful political weapon to those 
countries with the biggest reserves. Shale gas could 
significantly diminish the political clout that Russia, 
Venezuela and Iran once saw as part and parcel of 
their gas revenues.
“The power of the shale-gas revolution has surprised 
everyone,” says Christof Rühl, chief economist at 
BP. In 2003 America’s National Petroleum Council 
estimated that North America (including Canada 
and Mexico) might have 1.1 trillion cubic meters 
(tcm) of recoverable shale gas. This year America’s 
Advanced Resources International reckoned there 
might be 50 times as much.
The shale-gas bounty is not confined to America. 
The country’s Energy Information Administration 
released a report in April that looked at 48 shale-gas 
basins in 32 countries (see map). It puts recoverable 
reserves at 190tcm, and that excludes possible 
finds in the former Soviet Union and the Middle 
East, where huge reserves of conventional gas will 
make investment in shale gas unlikely for years to 
come. In short order estimates of the Earth’s bounty 
of recoverable gas have expanded by about 40%. 
Improving extraction technologies and geological 
inquisitiveness are sure to raise that figure in the 
years to come.

Nor is shale gas the only new sort of reserve: “tight 
gas” in sandstones and coal-bed methane (the sort 
of gas that used to kill canaries down mines) are 
also promising. Farther in the future, and more 
speculatively, there’s the gas frozen into hydrates on 
the planet’s continental shelves, which might offer 
more than 1,000tcm if a way can be found to exploit 
it. The cornucopian belief that human ingenuity 
will always find ways to increase the availability 
of resources is not a sure bet. With gas, though, the 
odds look pretty good for decades to come.
A scenario developed for the International Energy 
Agency’s forthcoming “World Energy Outlook” 
offers a sense of what may unfold. Called the 
“Golden age of gas”, it sees annual world production 
rising by 1.8tcm between now and 2035, when 
it reaches 5.1tcm. A fair bit of that is provided by 
unconventional sources (see chart). The growth is 
about 50% stronger than in the scenario used as a 
baseline; trade in gas between the world’s major 
regions doubles. Coal use declines from the late 
2010s onwards, and by 2030 gas has surpassed it, 
providing a quarter of all the world’s energy.
The development of shale-gas reserves beyond 
North America is still at an early stage. Although 
widespread pollution of groundwater by fracking 
seems unlikely (shales that hold gas typically lie 
far deeper than groundwater supplies), such risks 
have raised a great deal of environmental concern 
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though, do not lie in China’s centralized planning. 
They are to be found in a piece of deregulation 
enacted decades ago on the other side of the world: 
America’s Natural Gas Policy Act of 1978.
America’s deregulation of its natural-gas market 
encouraged entrepreneurial energy companies 
to gamble on new technologies allowing them 
to extract the gas conventional drilling could 
not reach. Geologists had long known there was 
gas trapped in the country’s shale beds. Now the 
incentives for trying new ways of recovering it were 
greater, not least because, if it could be recovered, 
it could be got to market through pipelines newly 
obliged to offer “open access” to all comers.
Decades of development later, the independent 
companies which embraced horizontal drilling and 
the use of high-pressure fluids to crack open the 
otherwise impermeable shales - a process known 
as “fracking”- have brought about a revolution. 
Shale now provides 23% of America’s natural gas, 
up from 4% in 2005. That upheaval in American 
gas markets has gone on to change the way gas 
is traded globally. A lot of LNG export capacity 
created with American markets in mind- global 
supply increased 58% over the past five years - is 
looking for new outlets.
To the extent that the shale-gas success is repeated 
elsewhere, a vital source of energy will become 
available from an ever more diverse and numerous 
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 ALONG the coast of China, six vast liquefied 
natural gas (LNG) terminals are under construction; 
by the end of 2015 they should have more than 
doubled the amount of LNG that the country 
can import. At the other end of the country, 
gas is flowing in along a new pipeline from 
Turkmenistan. In between the two, geologists and 
engineers are looking at all sorts of new wells that 
might boost the country’s already fast-growing 
domestic production. China will consume 260 
billion cubic meters (260bcm, which is 9.2 trillion 
cubic feet) of gas a year by 2015, according to the 
country’s 12th five-year plan, more than tripling 
2008’s 81bcm. The roots of this rapid growth, 
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Guidelines on recycling of ships adopted
The MEPC adopted the 2011 Guidelines for the 
development of the Ship Recycling Plan as well 
as updated Guidelines for the development of 
the Inventory of Hazardous Materials, which are 
intended to assist in the implementation of the 
Hong Kong International Convention for the Safe 
and Environmentally Sound Recycling of Ships, 
adopted in May 2009. The Committee encouraged 
Governments to ratify the Convention, which has 
been signed, subject to ratification, by five countries, 
and to review the program of  technical assistance 
aimed at supporting its early implementation.
Ballast water management systems approved
The MEPC granted final approval to two, and basic 
approval to seven, ballast water management systems 
that make use of active substances, following the 
recommendations of the fifteenth, sixteenth and 
seventeenth meetings of the Joint Group of Experts 
on the Scientific Aspects of Marine Environment 
Protection (GESAMP) Ballast Water Working 
Group, which met in December 2010, February/
March and May 2011, respectively.
The MEPC also adopted the 
Procedure for approving 
other methods of ballast water 
management in accordance with 
regulation B-3.7 of the Ballast Water 
Management Convention, which 
will open the door for new methods 
and concepts to prevent risks 
arising from the transfer of invasive 
species, provided that such methods 
will ensure at least the same level 
of protection of the environment as 
set out in the Convention and are 
approved in principle by the MEPC. 
Guidance on scaling of ballast 
water management systems was 
also approved. The MEPC reiterated 
the need for countries to ratify the 
International Convention for the 
Control and Management of Ships’ 
Ballast Water and Sediments, 2004, 
to achieve its entry into force at the 
earliest opportunity. To date, 28 
States, with an aggregate merchant 
shipping tonnage of 26.37 per cent 
of the world total, have ratified the 
Convention. The Convention will 
enter into force twelve months after 
the date on which not fewer than 

30 States, the combined merchant fleets of which 
constitute not less than 35 percent of the gross 
tonnage of the world’s merchant shipping, have 
become Parties to it.
Blends of petroleum oil and bio-fuels
The MEPC approved Guidelines for the carriage 
of blends of petroleum oil and bio-fuels, which set 
out carriage and discharge requirements for bio-fuel 
blends containing 75% or more of petroleum oil 
(they are subject to Annex I of MARPOL); bio-fuel 
blends containing more than 1% but less than 75% 
of petroleum oil (subject to Annex II of MARPOL); 
and bio-fuel blends containing 1% or less petroleum 
oil(also subject to Annex II of MARPOL). 
FSA environmental risk evaluation criteria
The MEPC endorsed environmental risk evaluation 
criteria, for inclusion in the Guidelines for Formal 
Safety Assessment (FSA) for use in the IMO 
rulemaking process, subject to approval by the 
Maritime Safety Committee (MSC).

Source: IMO News

A pristine hull helps reduce bio-fouling – not to mention assist GHG 
emissions’ reduction
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climate change. When deposited on snow and ice 
in the Arctic and lower latitudes, it darkens surfaces 
and absorbs energy, causing snow and ice to melt.
Annex IV (Sewage) Special Area adopted
The MEPC adopted amendments to MARPOL 
Annex IV Prevention of pollution by sewage from 
ships to include the possibility of establishing 
“Special Areas” for the prevention of such pollution 
from passenger ships and to designate the Baltic Sea 
as a Special Area under this Annex. The amendments 
are expected to enter into force on 1 January 2013.
Revised Annex V (garbage) adopted
The MEPC adopted the revised MARPOL Annex 
V Regulations for the prevention of pollution by 
garbage from ships, which has been developed 
following a comprehensive review to bring the 
Annex up to date. The amendments are expected to 
enter into force on 1 January 2013. The main changes 
include the updating of definitions; the inclusion 
of a new requirement specifying that discharge 
of all garbage into the sea is prohibited, except 
as expressly provided otherwise (the discharges 
permitted in certain circumstances include food 
wastes, cargo residues and water used for washing 
deck and external surfaces containing cleaning 
agents or additives which are not harmful to the 
marine environment); expansion of the requirements 
for placards and garbage management plans to fixed 
and floating platforms engaged in exploration and 
exploitation of the sea-bed; and the addition of 
discharge requirements covering animal carcasses.

PSSA for Strait of Bonifacio designated
The MEPC agreed to designate the Strait of 
Bonifacio as a Particularly Sensitive Sea Area 
(PSSA), following its approval in principle at the 
previous session, and consideration of associated 
protective measures by the Sub-Committee on 
Safety of Navigation (NAV) in June 2011. The 
MEPC also agreed, in principle, to designate the 
Saba Bank in the Caribbean Sea as a PSSA, noting 
that the Netherlands would submit detailed proposals 
for associated protective measures to the NAV Sub 
Committee, which would provide recommendations 
to the Committee with a view to final designation of 
the PSSA at MEPC 64 in October 2012.
Biofouling guidelines adopted
The MEPC adopted the first set of international 
recommendations to address bio-fouling of ships, 
to minimize the transfer of aquatic species. The 
Guidelines for the control and management of ships’ 
bio-fouling to minimize the transfer of invasive 
aquatic species will address the risks of introduction 
of invasive aquatic species through the adherence of 
sea life, such as algae and molluscs, to ships’ hulls. 
Research indicates that bio-fouling is a significant 
mechanism for species transfer by vessels. A single 
fertile fouling organism has the potential to release 
many thousands of eggs, spores or larvae into the 
water with the capacity to found new populations 
of invasive species such as crabs, fish, sea stars, 
molluscs and plankton. Minimizing bio-fouling will 
significantly reduce the risk of transfer.

Further progress was made on the development of guidelines to assist implementation of the Hong Kong 
Convention on ship recycling
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IA productive week also saw IMO adopt amendments 
to the International Convention for the Prevention 
of Pollution from Ships (MARPOL) to designate 
the United States Caribbean Sea as a new emission 
control area (ECA); to designate the Baltic Sea as 
Special Area with respect to pollution by sewage 
from ships, and to adopt a revised Annex V related 
to the control of garbage.
The MEPC further designated the Strait of Bonifacio 
as a Particularly Sensitive Sea Area (PSSA) and 
adopted the first-ever international recommendations 
to address bio-fouling of ships, to minimize the 
transfer of aquatic species.
In other matters, the MEPC approved a number 
of ballast water management systems and adopted 
guidelines related to the implementation of both 
the ballast water management and ship recycling 
Conventions.
Energy efficiency measures adopted
Mandatory measures to reduce emissions of 
greenhouse gases (GHGs) from international 
shipping were adopted by Parties to MARPOL 
Annex VI represented in the MEPC.
The MEPC also agreed terms of reference for an 
intersessional working group on energy efficiency 
measures for ships, scheduled to take place in 
February/March 2012, tasked with:
• further improving, with a view to finalization 
at MEPC 63, draft Guidelines on the method 
of calculation of the EEDI for new ships; draft 
Guidelines for the development of an SEEMPdraft 
Guidelines on Survey and Certification of the 
EEDI; and draft interim Guidelines for determining 
minimum propulsion power and speed to enable safe 
manoeuvring in adverse weather conditions;
• considering the development of EEDI frameworks 
for other ship types and propulsion systems not 
covered by the draft Guidelines on the method of 
calculation of the EEDI for new ships;
• identifying the necessity of other guidelines or 
supporting documents for technical and operational 
measures;
• considering the EEDI reduction rates for larger 
tankers and bulk carriers, and
• considering the improvement of the guidelines on 
the Ship Energy Efficiency Operational Indicator 
(EEOI) (MEPC.1/Circ.684).
United States Caribbean ECA adopted
Following approval at its last session, the MEPC 
adopted MARPOL amendments to designate certain 
waters adjacent to the coasts of Puerto Rico (United 

States) and the Virgin Islands (United States) as 
an ECA for the control of emissions of nitrogen 
oxides (NOx), sulphur oxides (SOx), and particulate 
matter under MARPOL Annex VI Regulations for 
the prevention of air pollution from ships. Another 
amendment will make old steamships exempt from 
the requirements on sulphur relating to both the 
North American and United States Caribbean Sea 
ECAs. The MARPOL amendments are expected to 
enter into force on 1 January 2013, with the new 
ECA taking effect 12 months later. Currently, there 
are two designated ECAs in force under Annex VI, 
the Baltic Sea area and the North Sea area, while a 
third, the North American ECA, which was adopted 
in March 2010 with entry into force in August 2011, 
will take effect in August 2012.

Other Annex VI issues
The MEPC adopted Guidelines for reception 
facilities under MARPOL Annex VI and Guidelines 
addressing additional aspects to the NOx Technical 
Code 2008 with regard to particular requirements 
related to marine diesel engines fitted with selective 
catalyticreduction (SCR) systems. The MEPC 
approved, for future adoption, draft amendments to 
the NOx Technical Code 2008, relating to engines 
not pre-certified on a test bed and to NOx reducing 
devices. It also agreed terms of reference for the 
review of the status of technological developments 
to implement the Tier III NOx emission standard.
Black carbon measures
The MEPC agreed a work plan on addressing the 
impact in the Arctic of black carbon emissions from 
ships and instructed the Sub-Committee on Bulk 
Liquids and Gases (BLG) to develop a definition for 
black carbon emissions from international shipping, 
consider measurement methods for black carbon and 
identify the most appropriate method for measuring 
black carbon emissions from international shipping, 
investigate appropriate control measures to reduce 
the impacts of black carbon emissions from 
international shipping in the Arctic; and submit a 
final report to MEPC 65 (in 2014). Black carbon 
is a highly light-absorbing carbonaceous aerosol 
produced by incomplete combustion of fuel oil, and 
is considered a constituent of primary particulate 
matter, as distinguished from secondary particulate 
matter pollutants formed in the atmosphere from 
sulphur dioxide emissions. In addition to harmful 
human health effects associated with exposure 
to particulate matter, black carbon has effects on 
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Ships in ballast will become a progressively more benign presence in the environment as the ballast water 
convention sbecomes more widely adopted
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Major breakthrough 
for 

environment committee

In what was 
a significant 
breakthrough, IMO 
adopted mandatory 
measures to 
reduce emissions 
of greenhouse 
gases (GHGs) from 
international 
shipping at the 
62nd session of the 
Marine Environment 
Protection Committee 
(MEPC), which met 
from 11 to 15 July 2011 
at IMO Headquarters 
in London



southwards in way of the 
outbound traffic lane. 

The pilots and •	
bridge teams on both 
vessels did not make a full 
assessment of the risk of 
collision. 

ARPA was not •	
used effectively on either 
vessel to assess the risk of 
collision. By the time the 
ARPA was used on the dry 
cargo ship, it was too late 
for it to provide reliable 
information. 

Effectively, no one •	
held the con on the bridge 
of the tanker because 
both the master and pilot 
had deferred to the other, 
there was no discussion 
or questioning of the 
intentions of the dry cargo 
ship, and at a critical time 
they involved themselves 
with tasks that were 
inappropriate given the 
impending close quarters 
situation. 

The bridge •	
on the tanker was 
insufficiently manned in 
the circumstances and 
conditions. It did not 
comply with company 
requirements or port 

authority instructions to pilots, however, no 
additional resources were requested by the 
pilot. 
The communication between all parties •	
involved was unclear and prone to 
misunderstanding, and use of standard 
marine phrases was not practised. 

What can we learn? 
The availability of VTS, having a pilot on •	

board or approaching to pick up a pilot must 
not be a reason to relax or defer taking timely 
and efficient collision avoidance action. 
The collision avoidance action should have •	
been taken in ample time as per Rule 8 and 
19 of the Collision Avoidance Rules. 

15 	 COLLISION 
Dragging anchor leading to collision 
What happened? 
A vessel dragging its anchor (without the use of its 
main engine) touched twice another vessel, then 
moved further through the anchorage and hit a 
second ship. 
Why did it happen? 

The deteriorating weather caused the vessel •	
to drag its anchor. The ship did not have its 
engines available to assist it to manoeuvre 
clear of other ships in the anchorage. 
The master of the vessel that was struck •	
first probably did not appreciate the risk the 
weather posed to his ship and to those around 
it. Consequently, he did not allow sufficient 
time in which to heave his anchor up in the 
prevailing circumstances and conditions. 

What can we learn? 
The importance of having main engines •	
ready for immediate use in deteriorating 
weather conditions. 
The importance of having an appreciation •	
of the risk posed to a ship by others in an 
anchorage area. 
The importance of good anchoring practice, •	
including: 
- the amount of cable to put out; 
- the numbers of anchors to use; 
- the need to ballast down ships if possible; 
and 
- the importance to head for open sea before 
the weather conditions become too bad. 

See the second part in the next issue.
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What happened? 
A tanker collided with a dry cargo vessel at a river 
entrance. The tanker was outbound and approaching 
the pilot station to disembark the pilot, while the dry 
cargo ship had just picked up a pilot a few minutes 
before the collision. It was daylight but dense fog 
reduced the visibility to about 120 metres. Both 
vessels were preoccupied with pilot embarkation/
disembarkation preparations. There were only the 
pilot and the master on the bridge of the tanker. The 
master was distracted with manual steering and the 
pilot was occupied with disembarkation arrangements. 
Due to circumstances of traffic and tidal current, the 
dry cargo ship was about 0.4 miles in the way of the 
outgoing channel. The vessels were aware of each 
other’s presence 6-7 minutes prior to the accident. 
The pilot of the tanker tried to contact the dry cargo 
ship for several minutes in vain. Later, the pilots had 
communicated their intentions and agreed that the 
tanker would head southerly and pass from the port 
side of the cargo ship. But the pilot of the tanker was 
again distracted with disembarkation arrangements 
and did not make the agreed manoeuvre. The last 
attempts of communication were unsuccessful due 
to radio interference. Shortly afterwards, both ships 
came in sight of each other and it was realized that 
a collision was imminent. The pilots advised to put 
the helm midship and to go full astern, however, the 
two vessels collided. There was a VTS in operation 
in the region but VTS operators were passive during 
the development of dangerous situations. 
The tanker suffered damage to her bow. The dry 
cargo ship suffered damage on the port side under 
the forecastle area in way of the forepeak store, 
forepeak tank, anchor hawsepipe, and indentation 
under the water line in way of forepeak tank and 
bulbous bow. There were no injuries or pollution. 
Why did it happen? 

The visibility was very poor due to dense •	
fog and several inbound vessels and an 
outbound tanker were in the same area 
nearly at the same time, many of which 
were converging on the pilot boarding area. 
The vessels were distracted and preoccupied •	
with embarkation/ disembarkation 
arrangements. The vessels did not monitor, 
track or communicate with each other and 
did not learn each other’s intentions well in 
advance of the accident. 
The dry cargo ship drifted too much •	
southward, well in way of the outbound 

traffic due to strong tidal current. Her 
speed was reduced considerably as she was 
getting ready to pick up the pilot, and this 
increased her drift and she landed in way of 
the outbound traffic lane. The bridge team 
of the dry cargo ship and the pilot were late 
to realize the developing danger caused by 
the ship’s position. 
The tanker did not execute the agreed •	
avoidance action due to distraction of the 
pilot. 
VTS took a passive approach. It only •	
acknowledged messages but did not warn 
either vessel of the other’s intention, despite 
the very poor visibility and the position 
of the dry cargo ship which had drifted 
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the pile fenders on the port side. Six minutes after 
the original alarm sounded, the master regained 
control of the starboard CPP at the centreline 
consol, but not early enough to prevent the vessel 
making heavy contact with the link-span. The vessel 
suffered damage to the shell plating and the stern 
ramp was blocked by bent steel. Ashore, damage 
occurred to the pile fender and the loading ramp of 
the link span. 
Why did it happen? 

The CPP failure alarm was heard on the •	
bridge, but the bridge team could not 
identify which alarm was sounding. 
The engine-room staff saw the alarm had •	
activated and had not been reset, but did not 
contact the bridge to check that they were 
taking action. 
The bridge team was not familiar with the •	
propulsion system’s emergency procedures 
and time was lost while they determined the 
appropriate action. 
The bridge CPP alarm only sounded briefly •	
and the flashing light on the panel reverted 
to steady illumination after a short time. 
Therefore the audio and visual triggers as 
to which alarm was activating were too 
transient. 
Despite intensive investigations, the cause •	
of the CPP failure was not found. 

What can we learn? 
The value of continually monitoring engine •	
control feedback indicators. 
The value of understanding all alarm •	
indicators prior to an emergency situation. 

13 		 COLLISION 
Collision during overtaking situation in confined 
waterway 
What happened? 
A small dry bulk cargo vessel, while proceeding 
down a river fairway under good weather and 
visibility conditions, collided with a large container 
vessel, also proceeding down the river in the same 
direction. 
The large container vessel had the smaller dry cargo 
ship on her starboard side and was approaching to 
overtake her. At the same time, she had another large 
containership, proceeding in the opposite direction, 
on her port side in the narrow fairway. When the 
two large containerships met, both of which were 
sailing under pilot’s advice, the distance between 
them was only approximately 38 m. In this area the 

fairway was 220 m wide. When the three ships were 
almost abreast, the propulsion system of the dry 
cargo ship suddenly failed. After losing her forward 
propulsion and manoeuvrability, the smaller ship, 
which had kept to the right side of the fairway, was 
unable to undertake effective measures to counter 
the hydrodynamic forces generated during the 
bigger ship’s subsequent overtaking. The dry cargo 
ship turned to port towards the overtaking vessel, 
ultimately colliding with it at an angle of almost 
80°. 
The bow of the dry cargo ship was significantly 
dented when it tore the starboard side hull plating of 
the big containership over a length of eight metres 
above the waterline. Both vessels retained buoyancy 
and were able to proceed without assistance. There 
were no personal injuries and no environmentally 
harmful substances were released as a result of the 
casualty. 
Why did it happen? 

The main contributing factor in this accident •	
was the main engine failure of the smaller 
vessel. Also the section of the river on which 
the triple encounter and the collision took 
place provided very little scope for potential 
evasion manoeuvres. 
By reason of her relative speed and the •	
corresponding displacement effect, the big 
containership generated a low pressure 
area that exposed the smaller ship to strong 
and changing suction effects, which might 
have at the same time overloaded her main 
engine. 

What can we learn? 
The risk potential of multiple ship encounter •	
situations in narrow fairways and rivers 
should be taken into account during voyage 
planning and when navigating in such 
areas. 
Hydrodynamic effect of fast, large and •	
deep draught ships, especially in shallow 
waters, should be well understood by pilots, 
officers and ship masters sailing in fairways 
and channels. 
All close-quarters overtaking situations are •	
dangerous. 
Overtaking situations in narrow channels are •	
particularly dangerous due to the amplified 
nature of hydrodynamic forces. 

14 		 COLLISION 
Collision between vessels at pilot station 
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minutes, thus delaying the fire-fighting actions. The 
fire spread rapidly and fire-extinguishing equipment 
then failed. The cause of the pump failures could not 
be determined. 
What can we learn? 

Any fire alarm must be taken seriously. •	
There should be no hesitation when an 
alarm is raised. 
Due to the narrow gap between the vehicles •	
on ro-ro ships, use of sprinklers or other fixed 
fire-fighting systems should be considered 
as the primary fire-extinguishing method 
and be activated instantly. 

11 	 COLLISION 
Collision between a ro-ro vessel and a fishing 
trawler 
What happened? 
At night, a ro-ro vessel and a trawler were approaching 
on reciprocal but parallel courses. The ro-ro vessel 
made a small alteration to port in order to pass clear 
of the trawler. When the two vessels were about three 
miles apart, the ro-ro vessel returned to its original 
heading and the trawler altered to starboard. The ro-
ro vessel then used light and sound signals to warn 
the trawler. When the vessels were one mile apart, 
the ro-ro vessel’s helm was put on manual steering 
and hard-a-port was ordered. The vessels collided 
and the crew of the trawler were recovered before 
it sank.
Why did it happen? 
The ro-ro vessel made a small alteration to port that 
was not readily apparent to the trawler. The radar 
on the trawler was not working and there was only 
one person on watch, who was navigating visually. 
Neither vessel made their intentions known in a 
timely manner. 
What can we learn? 

It is important to follow the COLREG and •	
use all applicable navigation equipment. 

12 	 CONTACT 
Controllable pitch propeller malfunction leading 
to contact with dock 
What happened? 
In good weather, a ro-ro ferry had turned and the 
master was backing the ship into the link-span. As 
he did so, the starboard controllable pitch propeller 
(CPP) alarm activated, but this went unnoticed. The 
master moved both CPP controls to take the way off, 
but the starboard CPP did not respond and continued 
to drive astern. The asymmetric thrust caused the 
stern to sheer to port, initially making contact with 
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compressed cultivator and motorcycles, 
which might contain residue fuel, should be 
treated as flammable material. 
Scrap metal cargo has hidden dangers •	
including possible toxic and flammable 
materials. 

8 	 FIRE OR EXPLOSION 
Deck fire during gas-freeing operations 
What happened? 
The 2,646 GT tanker was at anchor performing gas-
freeing operations having completed the discharge 
of naphtha. A fire broke out on deck at No.4 port 
manhole opening while gas-freeing operations were 
being carried out on tanks No.3 and No.4. The fire 
was put out by ship staff, but the fire left one crew 
member dead and two injured. 
Why did it happen? 

Gas-freeing operations were not conducted •	
in accordance with the applicable guidelines 
and procedures. 
Uncertified ventilation fans were used •	
during gas-freeing operations. 

What can we learn? 
During gas-freeing operations, properly •	
certified equipment (EG., fan, etc.) should 
be used. 

During gas-freeing operation the exhaust •	
gas should be discharged from vent posts 
to avoid dangerous exhaust gas being 
accumulated on deck. 

9 	 FIRE OR EXPLOSION 
Cargo hold fire caused by light fittings 
What happened? 
A fire broke out in the hold where a large amount 
of plastic and corrugated cardboard packing was 
stored. Very dense smoke quickly spread throughout 
the vessel including the bridge. The fire alarm was 
activated but functioned only for a short while. 
The smoke divers’ search for personnel in the 
accommodation was abandoned after a short while 
due to lack of breathing gas. Fire fighting inside 
the accommodation had to be abandoned for the 
same reason. There were no compressors on board 
to recharge the bottles. One hundred and five crew 
members were rescued, while 11 lost their lives. The 
vessel burned for three weeks. 
Why did it happen? 
Sparks were generated in the fluorescent tubes 
sockets, which resulted in overheating and melting 
of the surrounding plastic. The burning plastic 

material dropped down and ignited corrugated 
cardboard which had been stored close to the tubes. 
The light fittings were of poor quality not suitable 
for use on board ships. The storeroom did not have 
the required fire protection. The fire alarm failed due 
to the fire destroying the wiring. Fire doors had been 
kept open by wooden blocks allowing the smoke and 
fire to spread rapidly. There were no compressors on 
board to recharge the bottles of breathing gas. Fire 
drills were insufficient. Not all crew were informed 
and familiar with emergency procedures. 
What can we learn? 

Electrical fittings must be suitable for •	
marine use. 
Fire detection systems must be updated •	
along with any modifications on board 
ships. 
Emergency training is essential to ensure •	
a proper emergency response by all crew 
members. Seafarers must familiarize 
themselves with emergency procedures. 
The dangers of propping open fire doors. •	
Based on the risk assessment there should be •	
sufficient fire-fighting equipment identified 
on board to ensure effective fire fighting. 

10 		 FIRE OR EXPLOSION 
Cargo hold fire on a ro-ro 
What happened? 
A fire was detected on the main deck of a ro-ro ship 
loaded with trucks. Crew members went to check 
the deck to ensure there was a fire because there had 
been several misleading alarms earlier triggered by 
the trucks exhaust rather than a fire. On confirmation 
of the fire, fire-fighters entered the main deck with 
water hoses to extinguish the fire. Several attempts to 
start the fire pumps failed and the fire spread rapidly; 
27 minutes after the initial fire alarm, it was decided 
to activate the sprinklers, but all attempts to start the 
drencher pump failed. The rapidly expanding fire, 
together with enormous quantities of dense smoke, 
blocked the escape route to the lifeboat, rescue boat 
and raft. The crew then retreated to the foredeck 
from where they later jumped into the sea. 
All 22 crew members and 9 passengers were rescued. 
The vessel burned for two days and was declared a 
constructive total loss. 
Why did it happen? 
The exact cause of the fire has not been identified, but 
it was concluded that it started in one of the trucks. 
The fixed fire-fighting system was not activated 
instantly, and verifying the fire alarm took 10 
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What can we learn? 
Ship’s cargo stowage plan especially for •	
the carriage of dangerous goods should 
be accurate and available on board at all 
times. 
Always carry out a risk analysis before •	
carrying out hot work. Care must be taken 
when using oxyacetylene equipment. 
Before the work was started hot work •	
permits should be completed and signed 
with full understanding of the permit’s 
requirements by the individual carrying out, 
and the person in charge of the work. 

6 	 FIRE OR EXPLOSION 
Engine-room fire 
What happened? 
The ship’s fire detection system indicated a fire in the 
engine-room about four hours after the ship departed 
from port. The second engineer investigated and 
found that No.3 diesel generator was on fire caused 
by the failure of a flexible fuel hose. He raised the 
alarm and discharged a portable extinguisher towards 
the fire and stopped the engine-room ventilation 
fans before retreating from the engine-room. The 
crew mustered quickly, operated systems to stop 
the engine-room pumps, fuel tanks quick-closing 
valves and prepared to fight the fire. The fire was 
put out finally by the engine-room Halon fixed fire-
extinguishing system. 
Why did it happen? 

The failure of a flexible fuel hose on No.3 •	
diesel generator due to long-term rubbing 
and chafing. 
The maintenance of the generator flexible •	
fuel hoses was inadequate and hoses longer 
than specified by the generator manufacturer 
had been used. 
Both the generator manufacturer’s •	
instruction book and the ship’s safety 
management system provided no guidance 

for the maintenance or routine replacement 
of the flexible fuel hoses. 

What can we learn? 
Flexible fuel hoses must be installed •	
in accordance with manufacturers’ 
specifications and should be inspected 
regularly for wear and tear. Flexible fuel 
hoses should be replaced in good time 
whenever there is doubt as to their suitability 
to continue in service. 
The value of an effective crew response to •	
an emergency situation. 

7 	 FIRE OR EXPLOSION 
Cargo hold fire when loading mixed metal 
scraps 
What happened? 
The multi-purpose 1,318 GT cargo vessel with 
a single hold, was loaded with mixed metal scrap 
composed of compressed cultivators, motorcycle 
engines, electronic waste, iron scrap and plastics. A 
fire broke out at about 0825 hrs in the cargo hold. 
The fire was put out by the shore fire brigade at 0200 
hrs the following day. There was no oil pollution 
resulting from the fire. However, the ship’s port 
forward shell plating and structure were damaged. 
Why did it happen? 

Flammable materials contained in the mixed •	
metal scrap were ignited by the frictional 
heat being generated from iron scraps hitting 
each other during loading operation and 
being crusted by an excavator in levelling 
the cargo loaded in the cargo hold. 
Metal scrap mixed with compressed •	
cultivator and motorcycles, which might 
contain residue fuel, was not treated as 
flammable material. 

What can we learn? 
The safety awareness of ship staff was not •	
sufficient. The stevedore and the shipper 
did not realize that metal scrap mixed with 
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enterprise without carrying out a careful risk 
analysis or informing all interested parties 
(notably the master) of their intentions. 
Although an oxyacetylene torch was being •	
operated on a bulkhead, shared with a space 
housing inflammable materials and gas 
cylinders, this space was not emptied prior 
to carrying out the work, nor was a fire-
watch maintained in the space. Essential 
fire-fighting equipment was not laid out and 
checked prior to carrying out the work. 

What can we learn? 
Always carry out a risk analysis before •	
carrying out hot work. Using oxyacetylene 
equipment is always hazardous; it is 
especially so when being used in a confined 
or restricted space. 
When carrying out hot work, always •	
consider what is on the other side of the 
bulkhead and arrange a fully briefed fire-
watch. 
Double-check that all necessary fire •	
prevention and fire-fighting equipment is at 
hand and in good order. 
While answering calls for assistance is •	
highly commendable, evaluate the situation 
and never take unnecessary risks. 

5 	 FIRE OR EXPLOSION 
Cargo hold fire caused by hot work on cargo hold 
hatch cover 
What happened? 
When a fitter was in the process of removing the 
brackets that had been welded to the hatch covers 
with oxyacetylene cutting equipment, a hole was 
inadvertently cut in the aft cargo hold hatch cover. 
As a result, a fire started in the cargo hold when 
sparks and molten metal fell into the cargo hold and 
onto the pallets of cargo stowed below. The crew’s 
attempts to use the fixed fire-extinguishing system 
to flood the cargo hold with carbon dioxide and 
high expansion foam were unsuccessful. The fire 
was finally extinguished when an offshore supply 
vessel’s monitor was used to flood the cargo hold 
with about 700 tonnes of seawater. 
Why did it happen? 
The fitter removing the stoppers from the cargo hold 
hatch covers could not read English and hence could 
not fully understand the requirements of the ship’s 
safety management system hot work permit. Also 
the ship’s cargo stowage plan was neither accurate 
nor complete. 
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Bilge alarm systems should be tested •	
regularly. 
While periodic five-yearly surveys should •	
identify wastage in piping systems, surveys 
are not infallible and, in some cases, even 
when components withstand a pressure test, 
subsequent corrosion can advance at an 
accelerated rate. Operators should include 
in their planned maintenance routines visual 
and Non Destructive Examination (NDE) 
inspections of below-floor-level piping 
systems, especially when vessels are being 
operated in aggressive water conditions. 
Operators should be sufficiently familiar •	
with the location and operation of important 
valves to the extent that they can locate and 
operate them in emergency conditions. 
Owners should provide documented ship-•	
specific procedures covering emergencies. 
These should be validated by actual trials. 
They should be available on plastic-
laminated instructions/diagrams. As a 
minimum they should cover: 
- the valves to operate (opening or closing, 
how accessible if flooding occurs, whether 
they are remote controlled or manually 
operated); and 
- the pumps to start (location of starters and 
operation in an emergency). 

Response to emergency situations needs to 
be rapid and coordinated. It is essential for 
management to prepare appropriate emergency 
plans and promote a strong safety culture to 
encourage correct deployment of planned 
procedures. 

Familiarity with the layout and function of •	
emergency systems is essential – e.g., bilge 
pumping, ballast transfer and fire. Engineers 
should be encouraged to physically trace 
essential service lines themselves when first 
joining ships. 
Realistic drills covering such events as •	
flooding and fire need to be conducted on 
a regular basis. 

3 	 FIRE OR EXPLOSION 
Fire in engine-room due to poor housekeeping 
What happened? 
A fire started in the engine-room. The main fire pump 
was inaccessible due to thick black smoke and staff 
evacuated the engine-room, first stopping the main 
engine. The quick-closing fuel supply valves and 

the remote stops for the engine-room fans and oil 
pumps were operated and the emergency fire pump 
was started. The crew closed the dampers for the 
engine-room fans and the funnel vents; they rigged 
fire hoses to boundary cool the engine-room casing 
and funnel and to spray water through the open 
engine-room skylight. After about 50 minutes, the 
fire cut the electrical power supply to the emergency 
fire pump and water ceased to flow from the fire 
hoses. The fire was eventually extinguished using 
the fixed CO2 system. 
Why did it happen? 
From the available evidence it was concluded that 
the primary fire probably started in the area outside 
the entrance to the third platform deck store, on the 
port side of the main engine. Oily rags and cotton 
waste used for engine-room cleaning were routinely 
stored there prior to burning them in the nearby 
incinerator. Moreover, hot ash from the incinerator 
was also routinely kept there in an open top cut 
down steel drum where it was left to cool prior to 
disposal. 
What can we learn? 

The importance of good housekeeping •	
practices in engine-rooms should be 
stressed. 
Early use of the fixed CO2 following safe •	
evacuation. 

Used oily cotton waste/rags and hot ashes are a 
significant fire hazard and should be safely stored 
prior to safe and environmentally-acceptable 
disposal.
4 	 FIRE OR EXPLOSION 
Flame from oxyacetylene torch ignited material 
What happened? 
Crew members were working in a confined space 
trying to replace a manhole cover plate. A bulkhead 
stiffening bracket was making it difficult to put the 
plate over the opening. They decided to cut away 
part of the bracket using an oxyacetylene torch. 
The flame from the torch ignited material in the 
machinery store on the other side of the bulkhead. 
The heat caused one or more camping gas cylinders 
in the store to explode. The explosion and fireball 
passed through the open manhole severely burning 
an engineer who was trying to extinguish the fire 
with a portable extinguisher. He had come straight 
to the workspace from his cabin and was dressed in 
tee-shirt and shorts. 
Why did it happen? 

The crew members embarked on a hazardous •	
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Why did it happen? 
Although it could not be determined with •	
certainty, it is likely that the water ingress 
occurred in the forward part of the cargo 
hold or in the area of the rope racks welded 
on deck at the forward end of the vessel. 
At the time the ingress of water was •	
discovered, the quantity of water in the hold 
was sufficient to trim the vessel by the stem. 
The vessel was not fitted with water level 
detectors and alarm system. 

What can we learn? 
The importance of taking measures, such •	
as the fitting of alarms, taking soundings or 
monitoring roll periods, to ensure the early 
detection of any ingress of water into the 
hull. 

2 	 SINKING 
Engine-room flooding and subsequent loss of 
vessel 
What happened? 
This dynamically positioned supply vessel was 
operating with the machinery space unmanned. At 
0350 hrs the machinery space bilge alarm sounded. 
The investigating duty engineer found water covering 
the floor-plates to a height of 70 cm. He could not 
locate the source of the leak. He tried to pump out 
the compartment via the emergency bilge suction but 
could not reach the seawater mains isolating valves 
or the emergency bilge suction valve. The vessel 
was eventually towed to a sandbank and beached. 
After subsequent attempts to float her failed, she 
was declared a constructive total loss.
Why did it happen? 
The prime cause of the water ingress was found 

by divers to be the failure of a short, 90/10 cupro-
nickel, spool piece in the seawater line to the 
central auxiliary cooler serving air conditioning and 
refrigeration services. It was located immediately 
prior to a steel pipe intended to act as a sacrificial 
anode to protect the cooling water system. The cause 
of the failure was presumed to be modification of 
the properties of the cupro-nickel, arising from the 
welded flanges, coupled with the exclusive extended 
service of the vessel in warm, high-salinity, seawater. 
The management had prepared a generic Emergency 
Manual with the intention that the master of each 
vessel modified it to suit the particular vessel. This 
included assignment of specific responsibilities for 
each type of emergency event. The manual also 
identified the need to prepare an annual list of drills 
to be performed each month. The plan on board the 
vessel did not, however, give sufficient detail to 
cover the type of flooding event experienced in this 
instance. 
Contributing factors to the subsequent loss of the 
vessel were: 

Failure to detect the rising bilge water level •	
until it had reached a height of 70 cm above 
the floor plates; 
Inaccessibility of the manually-operated •	
emergency bilge suction valve located 
below the floor plates. Note that this is 
contrary to the requirements of SOLAS for 
unmanned machinery spaces; 
Inaccessibility of manually-operated •	
seawater inlet valves at the time of discovery 
of the flooding; and 
The chief engineer was ashore for medical •	
reasons at the time of the incident so there 
was insufficient engine-room staff on 
board to effectively control and cover the 
emergency actions required. 

What can we learn? 
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 1 	 SINKING 
Cargo hold flooding and subsequent loss of 
vessel 
What happened? 
A single-hold general cargo vessel with a cargo 
of clay and manganese was en route to its next 
destination when the weather deteriorated and the 
winds became south-westerly at Beaufort force 10. 
A trim by the head was observed and an inspection 
of the cargo hold revealed the presence of water; 
however, the location of water ingress could not be 
determined. Pumps were deployed, but were unable 
to stem the vessel’s increasing draft. The vessel was 
abandoned and it later sank. 
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