






هنگامی که "مارش��ال مک لوهان" پروفس��ور مرکز مطالعات رسانه‌ای تورنتو تحت تأثیر 
گسترش وسایل ارتباط جمعی، مفهوم "دهکده جهانی" را در توصیف آینده جهان به کار 
برد، کمتر کس��ی باور می‌کرد که پس از قریب نیم قرن این پیش‌بینی به واقعیت تبدیل 
ش��ود. هر چند آنچه در فلس��فه غربی از این دهکده جهانی انتظار می‌رفت دهکده‌‌اي بود 
که مردمانش صورت مسخ ش��ده "کرگدن"‌هاي "اوژن يونسکو" را پذيرفته‌اند.  بنابراین 
پر واضح اس��ت اولین و مهم‌ترین اثری که حادثه‌‌ای به وس��عت و ش��دت 11 سپتامبر و 
فروپاش��ی برج‌های دوقلوی مرکز تجارت جهانی در منهتن نیویورک - قلب بزرگ‌ترین 
اقتصاد دنیا- می‌توانس��ت بر روابط بین‌المللی بگذارد، تش��دید مس��ائل امنیتی و کنترل 

شهروندان این دهکده جهانی باشد. 

                            سخن سردبیر

غرق کشتی تایتانیک و قانون مورفی؛

خطاهــا را بشناسیم
2

13
91 

ار 
به

 / 
12 

ره
ما

ش



ویلیام مونی، قهرمان فیلم وس��ترن "نابخش��وده" ساخته کلینت ایستوود اس��ت. هفت‌تیرکش پیر، تنها و خسته‌ای كه به 
خاطر اشتباهات و خطاهای دوران گذشته خود را نابخشوده مي‌پندارد. او به قیمت از دست دادن آنچه بدان مشغول بود 
و البته برای پرهیز از گناهان و خطاهایی که او را به زعم خودش نابخشوده کرده به آرامشی نسبی رسیده که البته ورود 

یک جوان و درخواست کمک از جانب وی، روح طغیان‌گر این پیرمرد را دوباره درگیر عصیان‌های گذشته می‌‌کند. 
هنری پتروس��کی استاد دانشکده مهندسی سازه در دانش��گاه دوک در آخرین کتاب خود در حوزه بررسی خطاها و نقش 
آنها در پیش��رفت فناوری که در س��ال جاری میلادی توسط انتشارات دانشگاه هاروارد منتشر شده این عنوان را انتخاب 
کرده اس��ت: "برای بخش��یدن طرح، خطاها را بشناسیم". او در این کتاب بروز خطاها را در یک سیستم پیچیده مهندسی 
اجتناب‌ناپذیر و ماهیت فناوری را توأم با خطر یا ریس��ک می‌داند. از این رو برآورد میزان ریس��ک در یک طرح یا پروژه 
مهندس��ی امکان مقابله و کنترل حوادث ناگوار را تا حد ممکن فراهم می‌آورد. در حالی که روش ارزیابی میزان ریس��ک 
ایده‌ای کاملاً جدید در صنعت دریایی می‌باشد، سالیان متمادی است که در صنعت هسته‌ای و پتروشیمی به منظور برآورد 
 (Safety Level Approach) صحیحی از سطح ایمنی طرح مورد استفاده قرار می‌گیرد. روش تعیین سطح ایمنی
هم‌اکنون نقطه قوت صنعت فراس��احل کش��ور انگلستان، به عنوان یکی از پیش��روترین کشورهای فعال در حوزه انرژی 
فراس��احل، به‌ شمار می‌رود. در آخرین گزارش منتشره در مورد علت حادثه و پیشنهادات بهبود وضعیت ایمنی سکوهای‌ 
فراس��احل در آمریکا در پی حادثه انفجار و غرق س��کوی نیمه‌ش��ناور Deepwater Horizon در بهار سال 2010 
میلادی در خلیج مکزیک، بهره‌گیری از الگوی کش��ور انگلس��تان به منظور دستیابی به اهداف ایمنی از طریق تحلیل و 
مدیریت ریسک به جای اجرای یک سری قوانین و مقررات نسخه‌پیچ شده تکراری، توصیه شده است. این اندیشه با در 
نظر گرفتن اصل عدم قطعیت در فعالیت‌های مهندسی، که عامل انسانی در آنها نقشی بی‌بدیل ایفا می‌کند و با توجه به 
پیچیدگی‌های روزافزون سیستم‌های مهندسی، که منطق ارسطویی دیگر پاسخگوی ارزیابی وضعیت ایمنی آنها نیست، 

به طور فزاینده‌ای مورد اقبال قرار گرفته است.
هنگامی که در 15 آوریل س��ال 1912 میلادی کش��تی تایتانیک، که به زعم طراحان آن غرق نش��دنی بود، در آب‌های 
سرد اقیانوس اطلس شمالی با بیش از 1500 مسافر، خدمه و البته همان مدعیان غرق نشدنی بودن تایتانیک به اعماق 
تاریک 3700 متری فرو می‌غلتید، ش��اید کمتر کس��ی فکر می‌کرد که بدترین اتفاق آب‌گرفتگی در کشتی یعنی برخورد 
به کوه یخ و ورود آب به ش��ش محوطه از 16 محوطه کش��تی در انتظار اولین سفر دریایی این هتل شناور باشد. بدترین 
اتفاق��ی ک��ه ایفای آن فقط از طبیعت بر می‌آمد با بازیگرانی ک��ه همگی در خدمت قانون مورفی بودند. قانونی که بعد از 
جنگ جهانی دوم در پایگاه نیروی هوایی ادواردز آمریکا کش��ف ش��د که “اگر در بین راه‌های مختلف انجام یک فرآیند 

فقط یک راه منجر به فاجعه شود، همان یک راه انتخاب خواهد شد”. 
غرق تایتانیک دس��ت‌مایه بسیاری از تحقیقات، تزهای دانش��گاهی، محافل و کنوانسیون‌های دریایی، فیلم‌های مستند 
و س��ینمایی و کتب تاریخی و رمان بوده و کماکان هس��ت. اما آنچه فارغ از علت واقعی غرق این س��ازه مهندس��ی که 
تاکنون عنوان شده حائز اهمیت است، اجتناب‌ناپذیر بودن وقوع حوادث در اثر بروز خطاها و اشتباهات در انواع طرح‌های 
مهندس��ی حتی از نوع بس��یار پیشرفته آن می‌باشد. این مس��ئله هم از منظر فرضیه عدم قطعیت در تمام جوانب زندگی 
قابل بررس��ی اس��ت و هم از منظر برخی قوانین مادر طبیعت نظیر قانون مورفی قابل تأمل است. نمونه اخیر آن که 100 
س��ال پس از تایتانیک رخ داده حادثه کشتی مسافربری تفریحی کوستا کونکوردیا در سواحل غربی ایتالیا در ژانویه سال 
جاری میلادی اس��ت. حادثه‌ای که با در نظر گرفتن فناوری‌های نوین به کار گرفته ش��ده در امر طراحی، ساخت، تعادل، 
ناوبری و تجهیزات ایمنی درون کش��تی، وقوع آن با کمترین احتمال ممکن همراه بود؛ ولی همین احتمال وقوع کم با 
در نظر گرفتن خطاهای انس��انی رخ داده منجر به بروز حادثه ش��د. این گونه حوادث تأکیدی است بر موضع کارشناسان 
منتقدی که معتقدند پیچیدگی فناوری‌های نوین و اعتماد بیش از حد به ماش��ین علی‌رغم اتخاذ تمهیدات مناس��ب نظیر 
آموزش نیروی انس��انی در صورت فقدان یک سیستم مدیریت ایمنی مبتنی بر تحلیل ریسک و عدم اعتقاد قلبی پرسنل 
به ایمنی به عنوان متعالی‌ترین هدف و نه یک قید محدودکننده، می‌تواند باعث افزایش ریس��ک بروز خطرات با تهدید 

جان انسان، آلودگی محیط زیست و از دست رفتن سرمایه‌‌های هنگفت شود.
جدای از درس‌های آموخته، رخدادهای ناخواسته و ناگوار یادآور این نکته کلیدی هستند که فعالیت‌های مهندسی همواره 
لایه‌هایی از احتمال وقوع حوادث را به همراه دارند که اگر با عواقب وقوع آنها در نظر گرفته شوند، ریسک‌‌های مربوطه 
تا حد ممکن قابل شناسایی و کنترل بوده ولی هیچگاه قابلیت اعتماد صددرصد دست یافتنی نیست. پس در این فضای 
عدم قطعیت اس��ت که می‌توان به واهی بودن ادعاهای دس��ت‌اندرکاران کش��تی تایتانیک  نظیر غرق نشدنی بودن این 

کشتی پی برد ولی در عین حال از تقصیر آنان نیز گذشت.
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              کوجی سکیمیزو، دبیرکل سازمان بین‌المللی دریانوردی با انتشار پیامی در سالگرد 
غرق کش�تی تایتانیک با گرامی‌داش�ت یاد و خاطره جان‌باختگان این حادثه تأسف‌بار، به 
بیان پیشرفت‌های حاصل در عرصه کشتی‌های مسافری ناشی از این حادثه پرداخت و بر 

لزوم بهبود مداوم و افزایش ایمنی در دریا تأکید کرد.
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  IMO پیام دبیرکل سازمان

به مناسبت سالگرد حادثه کشتی تایتانیک

جای خالــــی ایمنی

متن پیام به این شرح است:
یکص��د س��ال پی��ش در روز 14 آوری��ل، کش��تی 
تایتانی��ک در اولین س��فر خود بی��ن اروپا و ایالات 
متحده آمری��کا به کوه یخ برخورد کرد و طی فقط 
چند س��اعت بیش از 1500 نفر در آب‌های بس��یار 
س��رد اقیانوس اطلس شمالی جان خود را از دست 
دادند. به این ترتیب نام معروف‌ترین کشتی دنیا در 

آن زمان برای همیشه با فاجعه مترادف شد.
حادث��ه تایتانیک مل��ل دریایی عم��ده آن زمان را 
بر آن داش��ت ت��ا اقدامات قاط��ع در جهت ایمنی 
دریای��ی به عمل آورند. این اقدام منجر به تصویب 
اولی��ن کنوانس��یون ایمنی جان اش��خاص در دریا 

(SOLAS) در سال 1914 شد.
بنیان س��ازمان بین‌المللی دریان��وردی نیز با حادثه 
تایتانیک مرتبط است. متعاقب حادثه تایتانیک نیاز 
به یک ارگان بین‌المللی برای تنظیم استانداردهای 
ایمنی دریایی ب��روز کرد و ایمنی در دریا همچنان 
از اه��داف اصلی س��ازمان بین‌الملل��ی دریانوردی 

محسوب می‌شود.
این��ک در س��ال 2012، علی‌رغ��م بازنگری‌ه��ا و 
ب��ه روز‌رس��انی‌های متع��دد، SOLAS کماکان 
مهم‌تری��ن عهدنام��ه بین‌الملل��ی در زمینه ایمنی 
دریانوردی می‌باشد. کنوانسیون SOLAS بخشی 
از چارچوب قانون‌گذاری جامعی را تشکیل می‌دهد 
که تقریباً تمامی موارد مرتبط با طراحی، س��اخت‌، 
راهبری و پرس��نلی کشتی را تحت پوشش دارد. از 
حمیت و عزم تمام کسانی که در تهیه این چارچوب 

زحمت کشیده‌اند باید قدردانی و تمجید شود.
طی صد سال شاهد پیشرفت‌های شگرف در بحث 

ایمنی کشتیرانی بوده‌ایم.
لیکن نسل جدید کشتی‌ها چالش‌های تازه‌ای را به 
همراه دارد؛ ب��ا این حال امروزه نیز حوادث دریایی 
رخ می‌دهن��د و در نتیج��ه نیاز به بهب��ود مداوم را 
تقویت می‌کند. تلاش‌های ما برای توس��عه ایمنی 
دریایی و به ویژه احت��راز از بروز این گونه حوادث 
در کشتی‌های مسافری نظیر تایتانیک هرگز خاتمه 

نمی‌یابد.
ام��روز در صدمی��ن س��ال حادث��ه تایتانی��ک، ب��ا 
گرامی‌داش��ت ی��اد و خاطره آنهایی ک��ه جان خود 
را در آب‌های بس��یار س��رد اقیانوس اطلس شمالی 
در ش��امگاه 14 آوری��ل  1912 از دس��ت دادند، بر 
مخاطراتی که کماکان س��فرهای دریایی را تهدید 

می‌کند تأکید می‌کنیم.
از کلی��ه اعضاء س��ازمان بین‌الملل��ی دریانوردی و 
صنعت کشتیرانی انتظار داریم عزم خود برای بهبود 
و پیش��برد امروز و آتی ایمنی کشتی‌های مسافری 

قوت بخشند.

IMO مبنع: سایت
مترجم: ژاله صداقتی‌منور



ی
س

زر
 با

ی،
ند

ه‌ب
رد

5

13
91 

ار 
به

 / 
 12

ره 
ما

ش

دانش�مندی که چهار س�ال روی باکتری‌های بدنه غرق ش�ده تایتانیک 
تحقی�ق ک�رده، اظهار داش�ت که در کمت�ر از 30 س�ال از تایتانیک جز 

زنگارهای قندیلی چیزی باقی نمی‌ماند.
یک اکتش��اف علمی در سال 1991 درباره یک کشتی شکسته و متلاشی شده 
که در اعماق 3780 متری اقیانوس قرار دارد نشان می‌دهد که زنگارهایی شبیه 
به قندیل یا اس��تالاکتیت‌هایی از این کشتی آویخته شده است که معمولًا پس 

از اکسیده شدن آهن در زیر آب شکل می‌گیرد.
هنریتا مان زیست‌شناس و زمین‌شناس در دانشگاه دالهاوسی در هالیفاکس که 
تحقیقات چهارساله‌ای روی بدنه کش��تی تایتانیک داشته، در جریان تحقیقات 
خود نمونه‌های بدس��ت آمده از مؤسسه اقیانوس‌شناسی بدفورد را به دقت زیر 
یک میکروس��کوپ الکترونیکی مورد بررس��ی قرار داده و به این نتیجه رسیده 
اس��ت که صرفاً باکتری‌ها و نه فرآیندهای ش��یمیایی عامل اصلی شکل‌گیری 

این استالاکتیت‌ها در آب‌های عمیق هستند.
براس��اس گزارش خبرگزاری فرانس��ه، ای��ن محقق کانادای��ی باکتری‌هایی را 
شناسایی کرده که عامل از بین بردن این بدنه فولادی و تبدیل اتم به اتم آن 
به زنگارهای قندیلی است که ارتفاع بعضی از آنها به قد انسان می‌رسد. در میان 
باکتری‌های شناس��ایی شده یکی از این باکتری‌ها تاکنون مشاهده نشده است.

ای��ن باکتری‌ها که با چش��م غیرمس��لح قابل مش��اهده نیس��ت و ان��دازه آنها 
1/6میکرومتر است طی میلیاردها سال چندین برابر شده‌اند.

هنریتا مان اظهار داش��ت: تایتانیک 50 هزار تن فولاد است که می‌تواند تغذیه 
خوبی برای این باکتری‌ها باشند.

مبنع: خبرگزاری مهر

سرنوشت تایتانیک تا 30 سال آینده

50 هزار تن فولاد برای تغذیه باکتری‌ها



مقاله حاضر به مطالعه، بررس��ی و مقایس��ه کاربرد ش��ناورهای تندرو از 
 ،ABS دیدگاه س��ازمان بین‌الملل��ی دریانوردی و مؤسس��ات رده‌بندی

NKK ،LR ،GL ،DNV و RINA می‌پردازد.    
(IMO( سازمان بین‌المللی دریانوردی

س��ازمان بین‌المللی دریانوردی در سال 1994 آیین‌نامه بین‌المللی ایمنی 
ش��ناورهای تن��درو )HSC Code( را در پی کد ایمنی ش��ناورهای با 
تکیه‌گاه دینامیکی تدوین کرد. این آیین‌نامه با توجه به رش��د شناورهای 
تندرو1 )از جنبه اندازه و نوع( و تسهیل توسعه و تحقیقات آتی حمل‌ونقل 
دریایی، ضمن حفظ بالاترین سطح ایمنی ممکن برای خدمه و مسافران 

تدوین شده است.
آیین‌نامه HSC در س��ال 2000 میلادی مورد بازنگری قرار گرفت، اما 

چارچوب ساختار اصلی آن بدون تغییر باقی ماند.
این آیین‌نامه در موارد زیر قابل اعمال است:

•شناورهای تندرو که به سفرهای دریایی بین‌المللی می‌پردازند. 	
•شناورهای مسافربری که در طی سفر دریایی خود، در حالت پر و با سرعت  	

عملیاتی، بیش از چهار ساعت از یک پناهگاه امن دور نمی‌شوند.
• و بالاتر، که در طی سفر دریایی  شناورهای باری با ظرفیت ناخالص 500	
خود، در حالت پر و با سرعت عملیاتی خود، بیش از هشت ساعت از یک 

پناهگاه امن دور نمی‌شوند.
در آیین‌نامه IMO HSC، به شناوری تندرو اطلاق می‌‌شود که:

جابه‌جایی ش��ناور برحس��ب  که V س��رعت برحس��ب متر بر ثانیه و 
مترمکعب در آبخور طراحی و در آب شور است. این آیین‌نامه شناورهای 

نظامی، تفریحی و صیادی را شامل نمی‌شود.
رابطه فوق عموماً به شکل زیر تبدیل و شناخته می‌شود:

در ای��ن رابطه V برحس��ب گ��ره دریایی و     جابه‌جایی ش��ناور در آب 
ش��ور برحسب تن است )به ش��کل 1 توجه شود(. الزامات موجود در این 
آیین‌نامه، به صورت کلی بیان ش��ده و نمی‌تواند مبنایی برای طراحی یا 
مقایسه قواعد مؤسس��ات رده‌بندی با این آیین‌نامه باشد.گزیده برخی از 

الزامات اساسی آیین‌نامه HSC عبارتست از:
مواد مورد اس��تفاده در بدنه2، روس��ازه3 و ... باید ب��رای کاربرد مورد نظر 

مناسب باشد.
س��ازه ش��ناور باید توانایی تحمل بارهای استاتیکی و دینامیکی را که در 
تمامی ش��رایط عملیاتی مجاز به شناور وارد می‌شود، داشته باشد، بدون 
اینکه بارهای مذکور، موجب تغییر ش��کل‌های غیرمجاز در بدنه ش��ود و 

آب‌نفوذناپذیری شناور به خطر بیفتد.

مقایسه قواعد موجود در ارتباط با تعریف و دامنه کاربرد شناورهای تندرو

قواعد بین‌المللی رده‌بندی

ی
س

زر
 با

ی،
ند

ه‌ب
رد
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)ABS( 4مؤسسه رده‌بندی ای بی اس آمریکا
مؤسس��ه رده‌بندی ABS، دارای دو دسته قواعد برای شناورهای تندرو 
اس��ت. اولی “راهنمای س��اخت و رده‌بندی ش��ناورهای تن��درو” )اکتبر 
2001( است، که تدوین اولیه آن در سال 1990 انجام شد. سند جدیدتر، 
“راهنمای ساخت و رده‌بندی شناورهای نظامی تندرو” است که در سال 

2003 منتشر شد. سند دوم فقط برای شناورهای نظامی5 کاربرد دارد.
هر دوی این قواعد در زیر تشریح می‌شوند:

IMO HSC شکل )1( تعریف شناور تندرو از منظر

:)HSC Guide( راهنمای ساخت و رد‌بندی شناورهای تندرو
 این راهنما در ش��ناورهای تندرو، اعم از تج��اری و دولتی که جنس بدنه آنها 
از فولاد، آلومینیوم و یا فایبرگلاس باش��د، قابل اعمال است. نسبت سرعت به 
مجذور طول این ش��ناورها نباید کمتر از 2/36 باش��د. منظور از طول در اینجا 
طول ش��ناور در آبخور طراحی در حالت جابه‌جایی و س��رعت نیز همان سرعت 

طراحی شناور برحسب گره دریایی است.
مح��دوده کاربرد این قانون برحس��ب نوع و طول ش��ناور به ش��رح زیر 

است:

  آیین‌نامه HSC در سال 2000 میلادی 
م�ورد بازنگ�ری قرار گرفت، ام�ا چارچوب 

ساختار اصلی آن بدون تغییر باقی ماند.
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با توجه به ش��کل 2 می‌توان دریافت برای اینکه یک شناور با طول مشخص، 
از نظر ABS در زمره ش��ناورهای تندرو یا ش��ناورهای معمولی قرار گیرد، باید 

دارای چه سرعتی باشد. 
بر اس��اس تعریف ABS، ش��رایط عملیاتی نامحدود، ب��ه وضعیت‌هایی گفته 
می‌ش��ود که h1/3 )یک س��وم ارتفاع موج( در آن بزرگ‌تر یا مساوی چهار متر 
باشد. شناورهایی که بر طبق آیین‌نامه IMO HSC محدودیت عملیات برای 
آنها اعمال می‌ش��ود، در کلاس شناورهای مسافربری و یا باری قرار می‌گیرند. 
مضافاً شناور ممکن اس��ت محدود به عملیات در منطقه جغرافیایی نظیر خلیج 

مکزیک یا خدمات در آب‌های بین‌جزیره‌ای یا ... باشد. 
در مورد شناورهای فولادی و آلومینیومی بالای 61 متر و شناورهای کامپوزیتی 
بالاتر از 50 متر و یا تمامی شناورهای با سرعت بالای 50 گره دریایی، باید از 

روش تحلیل مستقیم6 برای طراحی، بهره برد.
:)HSNC Guide( راهنمای ساخت و رده‌بندی شناورهای نظامی تندرو

 ای��ن راهنما بر روی ش��ناورهای نظامی تندرو، که جنس بدن��ه آنها از فولاد، 
آلومینیوم و یا کامپوزیت باشد، قابل اعمال است. نسبت سرعت به مجذور طول 
این شناورها نباید کمتر از 2/36 باشد. منظور از طول در اینجا، طول شناور در 
آبخور طراحی در حالت جابه‌جایی و س��رعت نیز همان س��رعت طراحی شناور 

برحسب گره دریایی است.
کاربرد این راهنما برای انواع مختلف ش��ناورها )تک‌بدنه، چندبدنه و...( 
مشابه ABS HSC است، با این تفاوت که ABS HSNC چهار نوع 

رده‌بندی دیگر نیز دارد که در جدول 1 درج شده است.
برخی نمادهای سازه‌ای اضافی که به شکل اختیاری قابل اعمال هستند 
عبارتن��د از: نمادهای مختلف برای فعالیت در یخ، نماد “پاکت عملیاتی” 
حاوی مجموعه‌ای از سرعت و ارتفاع موج، که شناور باید در آن فعالیت 
کن��د، و”رویکرد بار دینامیکی” که طی آن رفتار س��ازه‌ای ش��ناور تحت 

شرایط بار دینامیکی سنجش شده است.
“تحلیل مستقیم” برای تمام شناورهای نظامی با طول برابر یا بیش از 45 
متر )و با هر سرعتی( و شناورهای نظامی ساحلی با هر طول و سرعت برابر 
یا بیش��تر از 40 گره دریایی لازم است انجام شود. شناورهای نظامی که 
در محدوده رودخانه‌ها تردد می‌کنند7 احتیاجی به اعمال این روش ندارند.
الزام��ات س��ازه‌ای در ABS HSNC کمی با قواع��د HSC متفاوت 
است، به این ترتیب که بر اساس قواعد HSNC شتاب قائم شناور، در 
دو وضعیت “طراحی” و “بقا”8 باید محاس��به شود. به عنوان مثال، طبق 
قواعد ABS HSC، باید س��رعت طراحی، ش��تاب عمودی شناور، در 
مواجهه با موجی به ارتفاع         )و بیشتر از چهار متر( محاسبه شود. اما 
در مجموعه قوانین HSNC علاوه بر اینکه باید شتاب عمودی شناور در 
سرعت طراحی و در تقابل با موجی به ارتفاع چهار متر بدست آید، باید این 
شتاب را برای سرعت 10 گره دریایی و موج به بلندی 6 متر نیز بدست آوریم.

ABS HSC شکل )2( تعریف شناور تندرو از منظر

در  دریان�وردی  بین‌الملل�ی  س�ازمان   
س�ال 1994 آیین‌نام�ه بین‌الملل�ی ایمنی 
ش�ناورهای تندرو )HSC Code( را در پی 
کد ایمنی ش�ناورهای با تکیه‌گاه دینامیکی 

تدوین کرد. 
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(DNV) مؤسسه رده‌بندی دی ان وی11 نروژ
مجموعه قواعد رده‌بندی شناورهای تندرو، شناورهای سبک و شناورهای 
سطحی نظامی، با نام اختصاری DNV HSLC، که در ژوئیه 2002 
تدوین ش��ده اس��ت، ضوابطی را برای طراحی، ساخت، بازرسی و تست 
ش��ناورهای تندرو، س��بک و نظامی س��طحی که با فولاد، آلومینیوم و 

فایبرگلاس ساخته شده‌اند ارائه می‌دهد.
از نظر قواعد DNV HSLC به ش��ناوری س��بک اطلاق می‌شود که 

جابه‌جایی آن در حالت پر، بیشتر از مقدار زیر نباشد:

که  L و B، به ترتیب طول و عرض شناور بر حسب متر، و          نیز جابه‌جایی 
ش��ناور در آب شور و برحسب تن است. بیش��ینه سرعت شناور تندرو بر 
حسب گره دریایی در این آیین‌نامه، نباید برابر یا بیشتر از مقدار زیر باشد:

در اینجا Vسرعت بر حسب گره دریایی و      نیز جابه‌جایی در آب شور 
در واحد تن است.

ش��ناورهای تندرو و سبک، علاوه بر ش��رایط فوق، نباید سرعت کمتر از 
25 گره دریایی داشته باشند.

ش��ناورها معمولاً برحسب نوع سرویس��ی که ارائه می‌دهند، در رده‌بندی 
خاصی مانند مسافربری، باری، خدماتی، گشتی12، تفریحی13 و یا نظامی 
قرار می‌گیرند. این رده‌بندی، اثر زیادی بر روی طراحی سازه و ملاحظات 

دیگر آن دارد که در ادامه شرح داده می‌شود.
برای هر ش��ناور باید "نماد محدودیت س��رویس"14 که جزیی از مقررات 
رده‌بندی آن ش��ناور اس��ت به خوبی رعایت ش��ود. این محدودیت‌ها در 

جدول 2 درج شده است.
ش��ناور با طول بیش��تر از 50 متر، باید یک تحلیل المان محدود را نیز از 

سر بگذراند.

ABS HSNC جدول )1( انواع رده‌بندی از نظر

DNV HSLC جدول )2( نماد عملیات در

)1(: مناطق آب‌وهوایی از پیوست دو کنفرانس بین‌المللی خط بار 
)1966( استخراج شده است.

)2(: سرویس‌های نامحدود برای شناورهای مسافربری، باری و حمل 
خودرو، پیش‌بینی نشده است.
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RINA ،GL ،BV
مؤسس��ات رده‌بندی بی وی15 فرانس��ه، جی ال16 آلم��ان و رینا17 ایتالیا، 
ب��ا همکاری یکدیگر، س��ازمانی متش��کل از مؤسس��ات معتبر رده‌بندی 
اروپا، به نام UNITAS را تش��کیل داده‌اند.این س��ازمان مجموعه‌ای 
با عنوان “قواعد رده‌بندی ش��ناورهای تندرو” را به چاپ رس��انده است. 
  HSCای��ن مجموعه قوانین،‌ به دلیل اینکه بدن��ه اصلی آن را آیین‌نامه
تش��کیل می‌دهد، بس��یار نزدیک به IMO HSC اس��ت. البته برخی 

اصلاحات و استثناهایی در آن وجود دارد.
آیین‌نامه UNITAS HSC در موارد زیر اعمال می‌شود:

•شناورهای تندرو که به سفرهای دریایی بین‌المللی می‌پردازند. 	
•شناورهای مسافربری که در طی سفر دریایی خود، در حالت پر و با سرعت  	

عملیاتی، بیش از چهار ساعت از یک پناهگاه امن دور نمی‌شوند.
• و بالاتر، که در طی س��فر  ش��ناورهای ب��اری با ظرفیت ناخال��ص 500	
دریایی، در حالت پر و با س��رعت عملیاتی خود، بیش از هشت ساعت از 

یک پناهگاه امن دور نمی‌شوند.
آیین نامه UNITAS بر خلاف IMO HSC، که شامل شناورهای 
جنگی، تفریحی و ماهیگیری  نمی‌شود، این شناورها را پوشش می‌دهد. 

علاوه ب��ر این، بر خلاف آیین‌نامه IMO، که فقط ش��امل س��فرهای 
دریایی بین‌المللی می‌شود، قواعد UNITAS می‌تواند بر سفرهایی که 

درون آب‌های یک کشور انجام می‌گیرد، نیز اعمال شود.
بر طبق آیین‌نامه UNITAS HSC ،IMO HSC بر ش��ناورهایی 
که بیش��ینه س��رعت آنها برحس��ب متر بر ثانیه، مس��اوی یا بیش��تر از 
                             باشد، اعمال می‌شود. که در اینجا        جابه‌جایی 
شناور در آبخور طراحی، در آب شور و بر حسب مترمکعب است. براساس 
قواعد UNITAS HSC اگر نسبت سرعت به مجذور طول شناوری 

بزرگ‌تر از 10 بود، باید  اختصاصاً مورد توجه قرار گیرد. 
همانند DNV HSLC، در قواعد UNITAS HSC نیز محاس��به 
شتاب قائم طراحی ش��ناور به نوع شناور و محدوده عملیاتی آن بستگی 

دارد:

گشتی 1/333 و برای شناورهای ناجی18 1/666 خواهد بود.          برای ش��ناورهای مس��افربری، باری و فری‌ها 0/666، شناورهای 
همچنی��ن،             از 0/14 در “دری��ای آرام”، ت��ا 0/30 در عملی��ات 
“محدود شده در دریای آزاد”19 تغییر می‌کند. برای عملیات "دریای آزاد"، 

         از رابطه

به دس��ت می‌آید که نباید کمتر از 0/32 باشد. مثلاً برای یک رزم‌ناو 61 
متری با س��رعت 50 گره دریایی، شتاب طراحی برای عملیات نامحدود، 

به شکل زیر خواهد بود:

ب��ا کمی دق��ت متوجه خواهیم ش��د این مقدار برابر با عددی اس��ت که 
DNV برای یک شناور گشتی در عملیات نامحدود در نظر می‌گیرد.

(LR) مؤسسه لویدز رجیستر انگلستان
ال آر20 برای نظارت بر طراحی و ساخت شناورهای فولادی، آلومینیومی، 
کامپوزیت��ی یا ترکیبی از این مواد، مجموع��ه‌ای تحت عنوان "آیین‌نامه 
برای رده‌بندی شناورهای خاص" را تدوین و منتشر کرده است که شامل 

موارد زیر می‌شود:
	•شناورهای تندرو؛

	•شناورهای جابه‌جایی سبک؛
	•شناورهای چندبدنه‌ای؛

شناورهای تفریحی با طول 24	• متر و بالاتر؛
شناورهایی که نسبت آبخور به ارتفاع در آنها کمتر یا مساوی 0/55	• باشد.

یک ش��ناور تندرو، شناوری اس��ت که سرعت آن بیشتر یا مساوی مقدار 

  س�ازه ش�ناور بای�د توانای�ی تحم�ل 
باره�ای اس�تاتیکی و دینامیک�ی را که در 
تمامی ش�رایط عملیاتی مجاز به ش�ناور 

وارد می‌شود، داشته باشد
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زیر باشد:

Vبرحسب گره دریایی و    بر حسب مترمکعب است. این مقدار تقریباً 
برابر با مقدار متداولی که برای سرعت شناورهای تندرو وجود دارد

اس��ت. شناور جابه‌جایی سبک، شناوری است که میزان جابه‌جایی آن در 
آب شور از مقدار زیر بیشتر نباشد:

به همه ش��ناورهایی که تحت قوانین LR SSC هستند یک “محدوده 
عملیاتی”21 و "نماد نوع عملیات"22 اختصاص داده می‌شود که در زیر به 

آنها پرداخته می‌شود:
ش��ناورهایی که برای کار در آب‌های ام��ن نزدیک به دهانه رودها و  •	 :G1
س��واحل کم‌عمق در نظر گرفته ش��ده‌اند. باید در ه��وای معمولی فاصله تا 

پناهگاه پنج میل یا کمتر باشد.
G2: ش��ناورهایی که در هوای معمولی فاصله آنه��ا تا پناهگاه، 20	• میل یا 

کمتر باشد؛ مانند شناورهای ساحلی.
G3: شناورهایی که فاصله آنها تا پناهگاه، 150	• میل یا کمتر باشد.
G4: شناورهایی که فاصله آنها تا پناهگاه، 250	• میل یا کمتر باشد.
G5: شناورهایی که فاصله آنها تا پناهگاه، بالای 250	• میل باشد.

: شناورهای تفریحی که در شرایط “سرویس نامحدود” فعالیت می‌کنند. •	G6
نمادهای نوع عملیات عبارتند از:

	•مسافربری: شناورهای مسافربری که در سفرهای خود و در حالت پر، حداکثر 
چهار ساعت با سرعت عملیاتی از بندر امن دور نمی‌شوند.

ش��ناور باری: ش��ناورهای با ظرفیت ناخالص500	• و بیشتر، که در سفرهای 
خود و در حالت پر، حداکثر هش��ت س��اعت با س��رعت عملیاتی از بندر امن 

دور نمی‌شوند.

	•ش��ناورهای گش��تی، راهنما و قایق کاری: ش��ناورهایی که با الزامات قواعد 
مربوط به این شناورها در انطباق هستند. 

	•شناورهای تفریحی
مؤسسه ان کی23 ژاپن

این مؤسسه، مجموعه‌ای تحت عنوان "قواعد شناورهای تندرو" را برای 
نظارت بر طراحی و ساخت شناورهای فولادی، آلومینیومی و کامپوزیتی 

تدوین و منتشر کرده است که شامل موارد زیر می‌شود:
	•شناورهای مس��افربری که در سفرهای خود، حداکثر چهار ساعت با سرعت 

عملیاتی از بندر امن دور نمی‌شوند.
	•شناورهای باری که در سفرهای خود و در حالت پر، حداکثر هشت ساعت با 

سرعت عملیاتی از بندر امن دور نمی‌شوند.
NK HSC برای شناور تندرو، تعریفی مشابه با IMO HSC دارد: 

قواعد NK نسبت به مؤسسات دیگر محدودکننده‌تر است. زیرا بر طبق 
قواعد این مؤسس��ه، شناور نباید در شرایط سخت دریایی تردد کند و در 
تمام مدت نیز در فاصله‌ای معقول از پناهگاه امن قرار داش��ته باشد. این 
موارد می‌تواند در تعریفی که این مؤسس��ه از ش��ناورهای مس��افربری و 

باری دارد، مهم باشد.
بر طبق قواعد رده‌بندی، برای شناور می‌توان دو محدوده عملیاتی تعریف 

کرد: “عملیات ساحلی” و “عملیات در آب آرام”.
خلاصه‌ای از مفهوم رده‌بندی ش�ناورهای تندرو و محدودیت‌های 

فعالیت
جدول 3 خلاصه‌ای از مفاهیم شناور تندرو، شناور سبک و محدودیت‌های 
اصل��ی عملیات، که توس��ط IMO و دیگر مؤسس��ات معتبر رده‌بندی 

مشروح بالا تعریف شده را نشان می‌دهد.
مفهوم شناور تندرو

مؤسس��ات رده‌بندی که در اینجا معرفی ش��دند دو تعریف برای ش��ناور 
تن��درو دارند. یک تعریفی که ABS ارائه کرده و تعریف دیگر مربوط به 

جدول )3(  مقایسه مؤسسات رده‌بندی
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IMO و دیگر مؤسس��ات رده‌بندی است. ش��کل 3 این دو تعریف را با 
هم مقایس��ه کرده است. همان طور که ملاحظه می‌شود، امکان مقایسه 
مس��تقیم بین این دو تعریف وجود ندارد، زیرا نماد IMO با متغیرهای 
 ،ABS سرعت و جابه‌جایی تعریف می‌شود، در حالی که متغیرهای نماد

طول و سرعت هستند.
ی��ک رزم‌ناو24 ب��ا طول 61 متر و وزن کل 950 تن که براس��اس قواعد 
DNVبه عنوان ش��ناور تندرو کلاس شده اس��ت را در نظر بگیرید. بر 
طبق ضوابط IMO، یک شناور با وزن 950 تن، باید سرعت حداقل آن 
22/5 گره دریایی باش��د تا در زمره شناورهای تندرو قرار گیرد. در حالی 
که یک شناور مشابه با طول 61 متر و تحت کلاس ABS، می‌تواند با 

سرعت طراحی 18/5 گره دریایی، تندرو محسوب شود.

محدودیت‌های عملیاتی
مؤسس��ات رده‌بن��دی و IMO دو نوع تعریف ب��رای این محدودیت‌ها 

دارند: زمان و فاصله.
BV/GL/RINA ،IMO و NK برحسب نوع، بازه زمانی که شناور 
باید از پناهگاه امن فاصله داش��ته باش��د را تعیین می‌کنن��د. مثلًا برای 
ش��ناور مس��افربری این زمان چهار ساعت اس��ت. ‌ABS HSC برای 
عملیات‌ه��ای نامحدود، حدود را بر طب��ق آیین‌نامه IMO HSC و یا 

شرایط خاص جغرافیایی تعیین می‌کند.

شکل 3  تعاریف IMO و ABS برای شناور تندرو

  مجموع�ه قواع�د رده‌بندی ش�ناورهای 
تن�درو، ش�ناورهای س�بک و ش�ناورهای 
 DNV س�طحی نظامی، با ن�ام اختصاری
HSLC، که در ژوئیه 2002 تدوین ش�ده 
اس�ت، ضوابطی را برای طراحی، س�اخت، 
بازرسی و تست ش�ناورهای تندرو، سبک 
و نظامی س�طحی که با ف�ولاد، آلومینیوم و 
فایبرگلاس ساخته شده‌اند، ارائه می‌دهد.
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    DNV ،ABS HSNC  محدودیت اعمالی برای ش��ناور از ط��رف
HSLC و LR SSC” فاصله از پناهگاه امن” اس��ت. محدودیت‌های 
ABS HSNC و DNV HSLC براساس “شرایط آب‌وهوایی” که 
در کنفرانس بین‌المللی خط بار مطرح ش��ده، تعیین شده است. اختصاص 
ی��ک نماد عملیاتی، تأثیر زیادی بر نحوه عملکرد ش��ناور تندرو دارد. به 
 DNV عنوان مثال، یک شناور مسافربری تندرو تحت کلاس براساس
HSLC، با نماد عملیاتی R1، باید در مناطق زمس��تانی، حداکثر 100 
میل و در مناطق گرمس��یری حداکثر 300 می��ل، از پناهگاه امن فاصله 
بگیرد. این محدودیت‌ها در محاس��بات مربوط به بارهای وارده به شناور 
تأثی��ر زیادی دارند و می‌توان گفت بی‌عیب بودن س��ازه ش��ناور، به این 

نمادهای عملیاتی وابسته است.

ترجمه: سيدمسعود طاهري
كارشناسي ارشد مهندسي دريا- دانشگاه صنعتي شريف
www.shipstructure.org :منبع
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Det Norske Veritas11-	
Patrol12-	
Yacht13-	
Service Restriction Notation14-	
Bureau Veritas15-	
Germanische Lloyd16-	
Registro Italiano Navale17-	
Rescue Vessel18-	
Restricted Open Sea19-	
Lloyd's Register of Shipping20-	
Service Area Restriction21-	
Service Type Notation22-	
Nippon Kaiji Kyokai23-	
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  قواعد NK نس�بت به مؤسسات دیگر 
محدودکننده‌تر است. زیرا بر طبق قواعد 
ای�ن مؤسس�ه، ش�ناور نباید در ش�رایط 
س�خت دریایی تردد کند و در تمام مدت 
نی�ز در فاصل�ه‌ای معق�ول از پناهگاه امن 

قرار داشته باشد.
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مقدمه
زیرس�اخت‌ها، منابع‌انسانی، مدیریت منابع و مسئولیت مدیریتی 
که در اسناد سیستم کیفیت انجمن بین‌المللی مؤسسات رده‌بندی 
)IACS( مورد تأکید قرار گرفته همواره در رأس امور فعالیت‌های 
مؤسس�ات رده‌بندی قرار دارد که در ش�ماره11 ب�ه آن پرداخته 

شد.
در ادامه سلس�له بحث‌های الزامات سیستم مدیریت کیفیت این 
انجمن، پدیدآوری محصول، فرآیندهای مرتبط با مش�تری، تولید 

و ارائه خدمات از نظر خوانندگان عزیز می‌گذرد:

7- پديدآوري محصول
7-1 طرح‌ريزي پديدآوري محصول

علاوه بر الزامات اس��تاندارد 9001، مؤسسه در طرح‌ريزي پديدآوري محصول، 
موارد ذيل را نيز بايد مد نظر قرار دهد:

 A.789 )19( و A.739(18 ( الزامات و شروط مندرج در قطعنامه‌های )الف

سازمان بين‌المللي دريانوردي در مورد مؤسسات به رسميت شناخته شده؛ 
ب( الزام��ات آئين‌نامه‌اي آياكس، الزامات كينواخت آياكس، قواعد س��اختاري 
مشترك آياكس )براي نفتكش‌ها و فله‌برها( و تفاسير كينواخت آياكس كه در 

قواعد، مقررات و روش‌هاي مؤسسه ملحوظ شده‌اند.
راهنماي كاربرد

طرح‌هاي يكفيت
طرح‌هاي يكفيت در مواقعي كه محصولات جديد پديد مي‌آيند يا در محصول 
موجود تغيير فاحش رخ مي‌دهد، ممكن اس��ت لازم باش��د. در تهيه طرح‌هاي 
يكفي��ت به فرآيند‌هاي اصلي مربوط به رده‌بن��دي و فعاليت‌هاي قانوني )نظیر 

فرآیند بازرسی‌های قانونی( بايد توجه شود.
طرح‌ه��اي يكفيت ممكن اس��ت به اش��كال مختلف و متناس��ب با روش‌هاي 

عملياتي مؤسسه طراحي شوند.
 طرح‌ه��اي يكفيت مي‌توانند به ش��كل نمودار گردش كار هم��راه با ارجاع به 
روش‌هاي اجرايي تفصيلي و يا جدول‌وار براي مثال به شكل چ‌كليست باشند.

الزامات سيستم مديريت يكفيت انجمن بين‌المللي مؤسسات رده‌بندي  -3

سـاختار مشتــرک

ی
س

زر
 با

ی،
ند

ه‌ب
رد
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هر یک از اشکال طرح کیفیت که انتخاب شود بايد نقشه‌ ترتیب توالي اقدامات، 
پايش و اندازه‌گيري لازم، روش‌هاي تصديق، در صورت اقتضاء، مس��ئولان و 

مسئولیت‌های خاص درون فرآیند را مشخص کنند.
ضروری اس��ت به كنترل‌هاي لازم، مهارت‌ها يا تجهيزاتي كه مؤسس��ه براي 
اطمينان از تحقق اهداف يكفيت به آنها نياز دارد توجه شود. براي مثال مؤسسه 
ممكن اس��ت لازم بداند كه تمام یا بعضی از ايس��تگاه‌هاي بازرسي به وسايل 
اندازه‌گيري خاص براي انجام بازرس��ي موردي مجدد توسط كاركنانش مجهز 
باشد، مثال ديگر دسترسي به س��خت‌افزار يا نرم‌افزار رايانه‌اي به منظور تأييد 

نقشه مي‌باشد.
هنگام طراحي قواعد جديد برای ساخت کشتی یا تأسیسات فراساحلی متحرک 
يا طرح‌ريزي برای انجام خدمات قانوني، به امکان و عملی بودن بازرسي‌هاي 
بعدی مورد نیاز در حين س��اخت و عمليات كش��تي‌ها، تأسيس��ات فراس��احلي 

متحرك و تجهيزات كه در قواعد به آنها اشاره شده بايد توجه کامل شود.
در مواقع��ي كه الزامات جدیدی برای بازرس��ي تبیین و يا ارائه مي‌ش��وند بايد 
به نحوه دس��تيابي به الزامات جدید از نظ��ر مهارت‌هاي لازم برای نيروي كار 
موجود و در دس��ترس بودن منابع و نحوه به ك‌ارگيري آنها در ساختار عملياتي 

مؤسسه توجه شود.
با توجه به موارد مشروحه فوق، تهيه و تدوين روش‌هاي اجرايي، دستورالعمل‌هاي 
كاري و گزارشاتي كه كاركنان مؤسسه و تأمينك‌نندگان آن براي اجراء و ثبت 

سابقه اقدامات انجام شده نياز دارند بايد مورد توجه قرار گيرد.
- شناس��ايي به ‌موق��ع الزامات اندازه‌‌گيري فرات��ر از توانایی‌های موجود که در 
پیشرفت‌های جدید فناوری الزام‌آور می‌شود به منظور داشتن زمان کافی برای 

تأمین این گونه توانایی‌ها.
- شناسايي فعاليت‌هاي تصديق مناسب کار در مقاطع مقتضي درون‌فرآيندهاي 

اصلی بايد در طرح‌هاي يكفيت يا روش‌هاي اجرايي منظور شود.
به منظور حصول اطمينان از حداكثر انس��جام و یکنواختی کار بازرس��ی مابين 
تمام��ي محل‌هاي مدیری��ت و کنترل، راهنماي كافي در مورد اس��تانداردهاي 
پذی��رش کار باي��د در روش‌ه��اي اجرايي فرآین��د، بخش��نامه‌ها، نرم‌افزارهاي 

يارانه‌اي يا ساير مدارك تحت كنترل پیش‌بینی شود.
اس��تانداردهاي مذكور بايد مسائل خدماتي و همچنين معيارهاي فني، از جمله 
مدت انجام كار مورد نظر براي تأييد طرح، زمان پاس��خ به درخواس��ت بازرسي 
و گزارش‌ده��ي و همچنين کارک��رد قطعات متحرک تجهیزات کش��تی نظیر 

محدوده زمانی استهلاك ياتاقان‌هاي شافت پروانه، را پوشش دهد.
محتمل اس��ت كه ش��رايطي غيرقاب��ل پيش‌بيني پيش آيد ك��ه در آن کاربرد 
معيارهاي فني ناممكن یا موجود نباش��ند. در این حالات مؤسسه بايد اقداماتي 
كه لازم است اتخاذ شود را مشخص كند، براي مثال تصریح توصيه‌هاي معوقه 
در گزارش بازرسی یا پیش‌بینی نحوه تماس و استفاده از کاركنان نظارتي براي 

همکاری.
7-2 فرآيندهاي مرتبط با مشتري

در اعمال اين بند اس��تاندارد، الزامات مشخص دولت صاحت پرچم كه مؤسسه 
به نيابت از س��وي آن فعاليت ميك‌ند و همچنين ساير تفاسير ملي مشخص از 

كنوانسيون‌ها و آئين‌نامه‌هاي بين‌المللي بايد مشخص شوند.
7-2-1 تعيين الزامات مربوط به محصول

بازنگری الزامات مربوط به محصول
الف- الزامات و شروط بالا در موارد ذيل نيز مصداق دارند: 

1- توافق‌نامه‌ه��ای رده‌بندي و ص��دور گواهي‌نامه‌هاي قانوني براي واحدهاي 
نوساز )به طور معمول مابين سازنده و مؤسسه(

2- توافق‌نامه‌های صدور گواهي‌نامه تجهيزات كشتي‌ها و تأسيسات فراساحلي 
متح��رك كه در قالب تأييد نوع يا برنامه‌هاي مش��ابه توليد مي‌ش��وند )به طور 

معمول بين توليدك‌ننده و مؤسسه(؛

  طرح‌ه�اي يكفي�ت ممك�ن اس�ت به 
اش�كال مختلف و متناس�ب با روش‌هاي 

عملياتي مؤسسه طراحي شوند.
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3- توافق‌نامه‌های رده‌بندي بعد از س��اخت از جمل��ه انتقال رده‌بندي )به طور 
معمول بين مالك، نماينده مالك يا ادارهك‌ننده کش��تی یا تأسیس��ات فراساحلی 

متحرک و مؤسسه(؛
4- توافق‌نامه‌ه��ای بلند‌م��دت براي واحدهاي در حال خدم��ت )اين قراردادها 
كه در آن حق‌الزحمه‌ها بر اس��اس كي دوره مش��خص، تعيين شده بين مالك، 

نماينده مالك يا ادارهك‌ننده و مؤسسه به امضاء می‌رسند(؛ 
5- درخواس��ت‌هاي شفاهي يا كتبي براي حضور و اقدام، شامل درخواست‌هاي 

مرجع ملي يا مؤسسات رده‌بندي ديگر )"درخواست‌هاي خدمات"(؛
6- توافق‌نامه‌هاي بين مؤسسه و مراجع ملي يا سایر مؤسسات رده‌بندي حاوي 

الزاماتي كه لازم است کار بر آن اساس به نيابت انجام شود؛ 
7- توافق‌نامه‌های تأمين نرم‌افزار در ارتباط با رده‌بندي و صدور گواهي‌نامه‌هاي 

قانوني كشتي‌ها و تأسيسات فراساحلي متحرك.
ب- پي��ش از قبول توافق‌نامه يا س��فارش كار، توافق‌نامه يا س��فارش كار بايد 

توسط مؤسسه براي حصول اطمينان از موارد ذيل بازنگري شود:
1- الزامات مصرحه با قواعد و مقررات مؤسسه يا الزامات قانوني، بنا به اقتضاء، 

تطابق دارند.
2- محل مدیریت و کنترل مؤسسه از توانمندي و منابع لازم برخوردار است يا 
به توانمندي‌ها و منابع لازم در بخش‌هاي ديگر مؤسسه دسترسي دارد )از جمله 

مدارك مرجع براي تحقق الزامات قرارداد يا سفارش كار(.
مغايرت‌ه��اي بين الزامات قرارداد يا س��فارش كار بايد قبل از انجام كار حل و 

فصل شده و مستند گردند.
7-2-2 ارتباطات با مشتري 

الزامات استاندارد ایزو 9001:2008 عیناً اجراء خواهد شد.
7-3 طراحي و تكوين

مصاديق الزامات و شرایط ذیل عبارتند از:
- طراحي، تكوين و انتشار قواعد و مقررات مؤسسه؛

- طراحي و تكوين خدمات رده‌بندي و قانوني.
راهنماي کاربرد

ب��ه هنگام طراحي خدماتی که مؤسس��ه در محدوده الزامات سيس��تم مديريت 
يكفي��ت حاضر ارائ��ه می‌کند، بايد به الزامات مورد ني��از از نظر دارا بودن منابع 
انساني و لجستكيي براي انجام خدمات توجه شود. اين امر شامل راهكارهايي 
براي ارزيابي مستمر كفايت شبكه بين‌المللي براي تحقق خواسته‌های مشتريان 
و راهكارهاي��ي براي ارزيابي نياز منابع‌انس��اني از نظر فراهم بودن و همچنين 
شايس��تگي لازم مرتبط ب��ا فرآيندهاي خاص يا روش‌ه��اي اجرايي براي ارائه 

مطلوب خدمات مصرحه مي‌باشد.
هنگام تكوين خدمات و شبكه مربوطه براي تأمين نيازهاي مراجع ملي و ساير 
مش��تريان، ميزان كاربرد الزامات اين سند مي‌تواند تحت شروط كي توافق‌نامه 

يا قرارداد با طرفين مذكور به صورت جمعي يا فردي مشخص شود.
به نيازهاي نيروي‌انساني و لجستكيي در صورتي كه خدمات موجود به صورت 
چش��مگير تغيير يابد يا خدمات جديد درخواست شوند )براي مثال آئين‌نامه‌هاي 

قانوني جديدی نافذ و الزامی شوند( بايد به آن توجه ويژه‌ای مبذول شود.
7-3-1 طرح‌ريزي طراحي و تكوين

الزامات استاندارد ایزو 9001:2008 عیناً اجراء خواهد شد.
7-3-2 دروندادهاي طراحي و تكوين

دروندادهاي طراحي و تكوين ش��امل تجربیات مؤسسه از وضعیت حين خدمت 
كش��تي‌ها و تأسيسات فراساحلي متحرك نیز خواهد بود که از منابع موجود در 

مؤسسه و منابع برون‌سازمانی تأمین می‌شود.
7-3-3 بروندادهاي طراحي و تكوين

قواعد رده‌بندي حداقل موارد ذيل را پوشش مي‌دهند:
الف( اس��تحكام س��ازه‌اي و در موارد لزوم آب نفوذناپذي��ري، تمام بخش‌هاي 
اساسي كشتي يا تأسيسات فراساحلي متحرك و منصوبات و زواید خارج از بدنه؛

ب( ايمني و قابليت اطمينان سيس��تم‌هاي رانش و س��اير سيس��تم‌هاي فرعي 
منصوب در داخل كش��تي يا تأسيسات فراساحلي متحرك به منظور برقراري و 

حفظ وضعيت اساسي در واحد شناور.
به اين ترتيب كش��تي يا تأسيسات فراساحلي متحرك قادر خواهند بود عمليات 

مورد نظر را انجام دهند. 
حصول موارد فوق منوط به انطباق مستمر با قواعد و مقررات و اجراي صحيح 

وظايف توسط مالك و راهبر است.
7-3-4 بازنگري طراحي و تكوين

الزامات استاندارد ایزو 9001:2008 عیناً اجراء خواهد شد.
7-3-5 تصديق طراحي و تكوين

راهنماي كاربرد
تصديق طراحي و تكوين موارد ذيل را شامل مي‌شود: 

- انجام محاسبات دیگر و جایگزین محاسبات اولیه؛
- قي��اس طراحي يا تكوي��ن جديد با طراحي تأييد ش��ده مش��ابه، چنانچه در 

دسترس باشد؛
- انجام آزمون‌ها و نمايش از طریق تشریح؛

- بازنگري مدارك مرحله طراحي پيش از انتشار.
7-3-6 صحه‌گذاري طراحي و تكوين 

صحه‌گذاري طراحي و تكوين نبايد منحصر به انتشار قواعد و مقررات مؤسسه 
باشد؛ بلكه تا حد لزوم شامل ساير محصولات نيز مي‌شود )به بند 3-3 رجوع شود(.

در م��واردی که قواعد و مق��ررات جديد و اصلاحات به قواعد و مقررات موجود 
پیش��نهاد می‌شود، مؤسس��ه بايد اس��ناد مذكور را بنا به اقتضاء به سازمان‌هاي 
نماينده توليدك‌نندگان مواد، سازندگان، شركت‌هاي مهندسي، مالكان، مؤسسات 
حرف��ه‌اي و مقامات براي بازنگري و اظهار نظر ارائه کند؛ س��ازمان‌هاي مذكور 

ممكن است كميته‌هاي متناسب متشكل در مؤسسه باشند. 
راهنماي كاربرد

ب��ه هنگام تكوين قواعد و مقررات بايد به فرآيندها و تجهيزات مورد نياز مالك 
يا س��ازنده براي ساخت و نگهداري كشتي‌ها و تأسيسات فراساحلي متحرك يا 
تجهيزات لازم برای تطابق با قواعد و مقررات مؤسس��ه توجه شود )براي مثال 
قواع��د و مقررات، بدون توجه ب��ه فراهم بودن فرآيندها و تجهيزات لازم براي 

اجراي آنها، تدوين نخواهد شد(.
به عبارتی ديگر آيا قواعد و مقررات بازتاب آخرين فناوري‌هاي ساخت مي‌باشند 

يا خير؟
7-3-7 كنترل تغييرات طراحي و تكوين

الزامات استاندارد ایزو 9001:2008 عیناً اجراء خواهد شد.
7-4 خريد 

7-4-1 فرآيند خريد 
الف- سيستم مديريت يكفيت مؤسسه بايد از كنترل مؤثر ارائه خدمات اطمینان 
حاصل کند، فارغ از اينكه خدمات مذكور توسط بازرسان انحصاري یا بازرسان 

غیرانحصاری که مجوز لازم را دارا هستند و یا کارگزاران انجام شود.
الزامات و شروط فوق در مورد تأمينك‌نندگان ذيل نیز مصداق دارند:

1- بازرس��ان غيرانحصاري )براي مثال بازرسان مستقل و منفرد كه بر اساس 
توافق‌نامه با مؤسس��ه از جان��ب آن فعاليت ميك‌نند ول��ي مختارند به نيابت از 
سوي س��اير س��ازمان‌ها از جمله مؤسس��ات رده‌بندي ديگر يا كارگزاران بيمه 

ايفاي نقش كنند(؛ 
2- کارگزارانی كه به انجام خدمات بازرسي از جانب مؤسسه مي‌پردازند؛ لكين 

مختارند از سوي سازمان‌هاي ديگر نيز فعاليت كنند؛
3- س��اير مؤسس��ات رده‌بندي كه به نيابت از س��وي مؤسس��ه، فارغ از اينكه 

هزينه‌اي پرداخت شود، به انجام بازرسي مي‌پردازند؛
4- تأمينك‌نندگان تخصصي ارائه‌دهنده خدمات به مؤسس��ه از قبيل تخصص 

راديويي و مخابراتی، تست‌هاي غيرمخرب و بازرسي‌هاي زيرآبي.
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تبص��ره: در صورت��ي كه خدمات فوق به هزينه مالك يا س��ازنده انجام ش��ود، 
خدمات مذكور دارايي مشتري محسوب مي‌شود )به بند 7-5-4 استاندارد ایزو 

9001:2008 رجوع شود(. 
5- توليدك‌نندگان برنامه‌ه��اي نرم‌افزاري كه به طراحي و تكوين نرم‌افزارهاي 
رايانه‌اي م��ورد اس��تفاده در فعاليت‌هاي مؤثر بر يكفيت محصولات مؤسس��ه 

مي‌پردازند. 
ب- مؤسس��ه بايد اطمين��ان حاصل كند كه كنترل‌هاي اعمال ش��ده در مورد 
تأمينك‌نن��دگان موض��وع بندهاي الف-1، الف-2 و الف-3 بالااش��اره از آنچه 
در مورد كاركنان خود مؤسس��ه براي انجام فرآيندهاي مش��ابه اعمال مي‌شود 

کم‌اثرتر نخواهد بود.
در ارتباط با اعمال الزامات و ش��روط فوق در مورد ساير مؤسسات رده‌بندي، به 
سيستم‌های مديريت يكفيتی که با الزامات مندرج در این سند در انطباق هستند 
توجه مي‌ش��ود، لكين مس��ئوليت حصول اطمينان از اينكه مؤسس��ه رده‌بندی 
تأمينك‌نن��ده، خدمات را كاملاً منطبق با خط‌مش��ي يكفي��ت، اهداف و الزامات 

ويژه مؤسسه ارائه می‌دهد بر عهده مؤسسه خواهد بود. 
ج- هنگام ارزيابي نوع و وس��عت كنترل تأمينك‌نندگان، به ميزان و پيچيدگي 

كار محوله و تأثير آن در يكفيت خدمات نهايي مؤسسه بايد توجه شود. 
پي��ش از احال��ه كار به تأمينك‌ننده، مؤسس��ه بايد اطمين��ان حاصل كند كه به 
محدوديت‌ه��اي بهره‌برداري از تأمينك‌نندگان توس��ط مؤسس��ه كه از س��وي 
نهادهايي نظير مرجع ملي اعمال ش��ده و پی��روی از آن محدودیت‌ها بر عهده 

مؤسسه است، توجه می‌‌شود.
7-4-2 اطلاعات خريد

ال��ف- هنگامی كه مؤسس��ه تأمينك‌نندگان��ي نظير بازرس��ان غيرانحصاري، 
كارگزاران و ساير مؤسسات رده‌بندي را براي انجام فعاليت‌ها به نيابت از جانب 
خود به كار مي‌گيرد، قراردادهاي مناس��ب حاوی محدوده كاري که آنان مجاز 
به انجام  هس��تند، بايد با آنان منعقد ش��ود. در قرارداده��اي فوق بايد وظايف، 
مسئوليت‌ها، استقلال و اصل محرمانگي كه تأمينك‌نندگان بايد با آنها منطبق 

باشند، منظور شوند.
تأمينك‌ننده بايد به قواعد و مقررات مؤسس��ه دسترس��ي داش��ته باشد. مدارك 
خريد خدمت براي هر فعاليت بايد حاوي دس��تورالعمل متناسب با ميزان كار و 

اختيارات محوله باشد. 
اين‌گونه مدارك بايد تحت كنترل نگهداري ش��وند تا از طریق کنترل و پایش 
فرآیند اطمينان حاصل ش��ود كه تأمينك‌ننده همواره نس��خ مربوطه و درس��ت 

مدارك را متناسب با كار محوله دريافت ميك‌ند. 
در مواقعي كه تأمينك‌نندگاني نظير س��اير مؤسس��ات رده‌بن��دي به كار گرفته 
مي‌ش��وند، در توافق‌نامه فيمابين باید به طور وضوح قواعد و مقرراتی که برای 

انجام کار مورد نظر است، مشخص شوند. 
ب- در مواقعي كه تأمينك‌نندگان تخصصي به كار گرفته مي‌ش��وند، مؤسس��ه 
باي��د رهنم��ود لازم و مش��خص در م��ورد قواعد و مق��ررات قاب��ل اعمال يا 

دستورالعمل‌هاي لازم موردي را در اختيار تأمينك‌ننده قرار دهد. 
تأمينك‌ننده تخصصي بر اساس الزامات مؤسسه مورد تأييد قرار مي‌گيرد.

7-4-3 تصديق محصول خريداري شده
الزامات استاندارد ایزو 9001:2008 عیناً اجراء خواهد شد.

7-5 توليد و ارائه خدمات
7-5-1 كنترل توليد و ارائه خدمات

كنترل‌ه��اي ف��وق بايد در مقاطع مناس��ب فرآيند پدي��دآوري محصول، انجام 
گيرند.

شواهد انطباق با معيارهاي پذيرش بكار گرفته شده بايد مستند شوند.
در طول انجام بازرس��ي‌ها، پيش��رفت كار بازرس��ی بايد مس��تند شود. )تکمیل 
چک‌لیست هر قس��متی که بازرسی شده است می‌تواند به عنوان مستند انجام 

آن کار تلقی شود(.

  هنگام طراحي خدماتی که مؤسسه در 
محدوده الزامات سيستم مديريت يكفيت 
حاض�ر ارائه می‌کند، بايد به الزامات مورد 
ني�از از نظ�ر دارا ب�ودن منابع انس�اني و 
لجس�تكيي ب�راي انج�ام خدم�ات توجه 

شود.

  مؤسسه بايد روش‌هاي اجرايی مدون 
ب�راي بررس�ي و حل و فص�ل اعتراضات 
عليه نتاج بازرس�ي‌ها و تجدید نظر را دارا 

باشد.
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در س��وابق نگهداری شده مقام مس��ئول براي ترخيص كالا يا شواهد خدمات 
باید مشخص باشند.

فعاليت توليد و انجام خدمات تحت كنترل بايد شامل موارد ذيل باشد:
الف( دسترسي فوري به نسخ صحيح قواعد و مقررات مؤسسه، الزامات قانوني، 

استانداردها، آئين‌نامه‌ها و مشخصات مرتبط با كاري كه بايد انجام شود.
ب( روش‌هاي اجرايي يا دستورالعمل‌هاي مدون كه در آنها كاري كه بايد انجام 
شود و مسئوليت‌های مجری یا مجریان تعریف و مشخص شده، در صورتي که 

فقدان آنها اثر سوء بر يكفيت داشته باشد؛
ج( پاي��ش و كنت��رل ويژگي‌ه��اي فرآيند و خصوصيات توليد باید ش��امل یک 
سيس��تم نظارتي باشد و سیس��تم مزبور قادر باشد فعالیت‌ها و کار انجام شده را 

پایش کند.
سندی که به عنوان شاهد كار انجام شده است تا تكميل موفقيت‌آميز فعاليت‌ها 
به ش��رح مندرج در طرح يكفيت/ روش‌هاي اجرايي/دستورالعمل‌های مربوطه 
صادر نخواهد شد. سوابق تصریحی مربوطه از جمله سند مذکور بايد نگهداري 

شوند. 
چنانچه فعاليت‌هاي پس از تحويل کار جزو الزامات تصریحی باش��د، مؤسس��ه 
بايد روش‌هاي اجرايي لازم ب��راي حصول اطمينان از اينكه فعاليت‌هاي فوق، 

الزامات مصرحه را تأمين ميك‌نند، را تدوين و برقرار كند. 

مؤسس��ه بايد روش‌هاي اجرايی مدون براي بررس��ي و حل و فصل اعتراضات 
عليه نتاج بازرسي‌ها و تجدید نظر را دارا باشد. 

تجهيزات مندرج در بند 7-5-1-ج استاندارد ايزو 9001، رايانه‌ها و نرم‌افزارهاي 
مرتبطی را كه مؤسسه در امر تأييد نقشه‌ها، فعاليت‌هاي بازرسي، تدوين قواعد 
يا نگهداري پايگاه داده‌ها مورد بهره‌برداری قرار می‌دهد را ش��امل مي‌ش��ود،. 
تجهیزات مذکور همچنین ابزار اندازه‌گيري و پايش كه مؤسسه در فرآيند توليد 

بهك‌ار مي‌گيرد را نيز شامل مي‌شوند. 
تبصره: خدمات پس از تحويل بالااشاره به موارد ذيل اشاره دارد:

الف( به‌روز‌آوري نرم‌افزار تأييد نقشه‌‌ها و ساير نرم‌افزارها براي مشتريان داخلی 
و برون‌سازمانی مگر آنكه اين نرم‌افزارها قواعد را جایگزین کرده باشند.

ب( به روز‌آوري قواعد، مقررات و الزامات قانوني؛
ج( ارائه وضعيت بازرسي و اطلاعات به مشتريان؛

د( ارائه اطلاعات به مشتريان از جمله خسارات و خرابی‌ها.
7-5-2 صحه‌گذاري فرآيندهاي توليد و ارائه خدمات 

الزامات استاندارد ایزو 9001:2008 عیناً اجراء خواهد شد.
7-5-3 شناسايي و قابليت رديابي

شناس��ايي محصولات بايد در م��ورد تمام مدارك و داده‌ه��اي مرتبط به طور 
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مس��تقيم يا ارجاع متقابل برقرار باش��د. شناس��ایی و رديابي مربوطه از طريق 
مش��خصات كش��تي يا تأسيسات فراس��احلي متحرك )براي مثال شماره ثبت، 
كد بين‌المللي، ش��ماره س��اخت، نام(، نام مش��تري يا طرق مناسب ديگر انجام 

مي‌شود.
7-5-4 دارايي مشتري

دارايي‌هاي مشتري عبارتند از:
الف( مدارك تحویل شده به مؤسسه توسط مشتريان براي تصديق و تأييد؛

ب( م��دارك تحویل ش��ده به مؤسس��ه توس��ط مش��تريان، به عنوان ش��واهد 
فعاليت‌هاي انجام شده توسط آنان؛

"مدارك تحویل ش��ده" به مدارکی اطلاق می‌ش��ود که به تصمیم‌گیری نتیجه 
بازرس��ی‌ها کمک می‌کنند؛ از جمله این مدارک محاسبات رايانه‌اي، گزارشات 
ب��ازرس متخصص راديوي��ي و مخابراتی، گزارش��ات بازرس��ي‌هاي زيرآبي و 

اندازه‌گيري تجهيزات غيرمخرب مي‌باشند.
ج( خدماتي كه به نيابت از س��وي مشتري انجام شده و توسط مؤسسه با انجام 
نظارت و پایش گواهي مي‌ش��ود، در مواردي كه مؤسسه آزمايشات انجام شده 
را در محل توليدك‌ننده، سازنده، تعميرك‌ننده يا مالك تصديق و گزارش ميك‌ند، 
مؤسس��ه بايد اطمينان حاصل كند كه اب��زار اندازه‌گيري به ك‌ار رفته در فرآيند، 

قابل شناسايي بوده و شواهد كاليبراسيون ابزار را تحصيل مي‌کند؛ هنگامي كه 
مؤسس��ه آزمايشات تجهيزات منصوب يا موجود در كش��تي را با انجام نظارت 
و پای��ش گواهي ميك‌ند، روش��ي براي حصول رضايت مؤسس��ه از دقت لازم 

تجهيزات اندازه‌‌گيري بايد برقرار باشد.
د( مدارك تأمين‌ شده توسط کشور صاحب پرچم مرتبط با خدماتي كه به نیابت 

از جانب آن توسط مؤسسه ارائه مي‌شود.
سوابق مشروحه بالا بايد نگهداري شوند.

7-5-5 محافظت از محصول
راهنماي كاربرد

مؤسسه بايد روش‌هايي براي شناسايي منحصر به‌فرد محصولات، شواهد ارائه 
خدمات و مدارك را پيش‌بيني كند. 

مؤسس��ه بايد روش‌هايي براي جابه‌جايي محصولات، ش��واهد ارائه خدمات و 
مدارك به ‌منظور پيش��گيري از صدمه و از بين‌ رفتن محصولات، ش��واهد ارائه 

خدمات و مدارك در مدت فرآوري، انبارش و انتقال پيش‌بيني كند
مؤسسه بايد از برقراري شرايط مناسب براي انبارش در محل مدیریت و کنترل 
و آرش��يو خود براي پيشگيري از صدمه يا از بين‌رفتن محصولات، شواهد ارائه 

خدمات و مدارك اطمينان حاصل کند.
روش‌هاي مناسب براي صدور اجازه دريافت يا ارسال از محل مدیریت و کنترل 

و تأسيسات انبارش بايد تصريح شود. 
مؤسسه بايد فرآيند بسته‌بندي محصولات، شواهد ارائه خدمات و مدارك را به 

منظور حصول اطمينان از تطابق با الزامات مصرحه كنترل کند.
مؤسس��ه بايد از محافظت محصولات، ش��واهد ارائه خدمات و مدارك از جمله 
آنهاي��ي كه در رايانه نگهداري مي‌ش��وند براي پيش��گيري از دسترس��ي افراد 

غيرمجاز در طول فرآوري، انبارش و انتقال اطمينان حاصل كند.
براي مثال توصيه‌هاي بازرس نبايد توس��ط افرادي غير از كاركنان مجاز قابل 
تغيير باش��ند و اين توصيه‌ها بايد تا اجرا یا بس��ته ش��دن آنها در بازرسي بعدي 

محافظت شوند. 
7-6 كنترل تجهيزات پايش و اندازه‌گيري

الزام��ات اين بند به طور عموم��ي در مورد تجهيزات پايش و اندازه‌گيري تحت 
ماليكت يا اجاره مؤسس��ه يا تأمينك‌ننده به منظ��ور گواهي انطباق محصول با 

الزامات مصرحه مصداق دارد.
اين الزامات در مورد تجهيزات مورد اس��تفاده توسط توليدكنندگان، سازندگان، 

تعميركنندگان يا مالكان )به بند 7-5-4 رجوع شود( كاربرد ندارد.
ادامه دارد 
 IACS منبع: اسناد
مترجم: ژاله صداقتی‌منور

  شناسايي محصولات بايد در مورد تمام 
مدارك و داده‌هاي مرتبط به طور مس�تقيم 

يا ارجاع متقابل برقرار باشد.
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30
1- تعيين شاخص‌هاي مطلوب زيست محيطي دريايي

بديهي است در كليه فعاليت‌هاي كشتيراني، بندرداري، فراساحلي، كشتي‌سازي، 
بهره‌ب��رداري از منابع نف��ت و گاز و ذخاير آبزي رعايت ش��اخص‌هاي مطلوب 
زيس��ت‌محيطي دريايي لازم مي‌باشد. در صورت وجود و اكران اين شاخص‌ها، 
قطعا" كليه فعالان این حوزه‌ها، وضع موجود خود را با وضع مطلوب مي‌سنجند 
و از طريق خودارزيابي، ش��رايط بهبود وضعيت خود را به طور مس��تمر فراهم 

مي‌آورند.
مش��كل اينجاس��ت كه س��ال‌ها به اين موضوع پرداخته مي‌ش��ود ولي تنها در 
حد اش��اره باق��ي مي‌ماند. البته اگر روزي گردوخ��اك و دود زيادي در تهران و 
شهرهاي س��احلي مشاهده شود مس��ئولان مربوطه مصاحبه‌هاي خوبي انجام 

مي‌دهند؟!؟
به چه سازماني بايد مأموريت داد تا اين كار به مرحله اجراء درآيد؟

2- پيشگيري و مقابله با آلودگي آب دريا
در اين زمينه روش‌ها و دس��تورالعمل‌هاي ارزش��مندي در س��طح داخلي و در 
س��طح بين‌المللي در اختيار است كه بيشتر از كنوانسيون‌هاي مربوطه و ضمائم 
آنها اقتباس ش��ده اس��ت. ولي چقدر كار ميداني شده اس��ت؟ آيا مي‌توان گفت 
در صورت س��انحه يك كشتي نفتي غول‌پيكر در خليج فارس و نشت نفت آن 
ب��ه دريا چ��ه تواني براي مقابله با آن در اختيار اس��ت؟ ظرفيت‌هاي موجود چه 

فاصله‌اي با نياز مبارزه مؤثر با آلودگي نفتي دارد؟
ك��دام ارگان بايد در زمينه پيش��گيري و مقابله با آلودگي آب دريا برنامه عملي 

ارائه کند و تمرينات  نوبه‌اي انجام دهد؟
3- جب�ران و بازس�ازي ذخاير موج�ودات آبزي و زيس�تگاه‌هاي 

منابع پروتئيني دريايي
طبعاً يكي از معيارهاي مهم براي تأمين پروتئين مورد نياز از دريا، بهره‌برداري 
پايدار از آن مي‌باش��د. بديهي است هر گونه بهره‌برداري اقتصادي و صنعتي از 

دريا و سواحل در اكوسيستم منطقه تغيير ايجاد مي‌كند.
چه س��ازماني مس��ئول آن اس��ت كه نحوه جبران و بازس��ازي ذخاير آبزي و 

رئوس فعالیت‌هایی که باید تا سی‌امین 
همایش ارگان‌های دریایی 
در بخش دریا انجام شود

گــــــــام تا 
همایش 30

گ�زارش ذیل توس�ط انجمن توس�عه دریامحور تهیه ش�د تا در بیس�تمین 
اجلاس س�الانه همایش ارگان‌های دریایی کش�ور به میزبانی سازمان بنادر 
و دریانوردی طرح شود. این گزارش حاوی سرفصل کارهایی است که باید 

در بخش دریایی و بندری انجام شود.
هدف اصلی از تهیه این گزارش آن اس�ت ک�ه دبیرخانه همایش ارگان‌های 
دریایی کش�ور ترغیب ش�ود برنامه‌ای تهیه کند تا بتوان در  همایش سی‌ام 

میزان تحقق اهداف، موفقیت‌ها و ناکامی‌ها را ارزیابی کرد.
باید یادآور ش�د که رویکرد اصلی در تهیه این گزارش، پرداختن به نواقص 
موجود بوده است و در آن سخنی از موفقیت‌ها و پیشرفت‌های نسبی حاصل 
در بخش دریایی و بندری فعلی کش�ور در مقایسه با وضعیت قبل از انقلاب 
اسالمی نشده اس�ت. به قول بعضی حوزوی‌ها، این س�رفصل‌ها با رویکرد 

“جلالی” تهیه شده است و اصلًا “جمالی” نیست.
انجمن توس�عه دریامحور امیدوار اس�ت در سال 1391 که سال تولید ملی، 
کار و س�رمایه ایرانی نامیده ش�ده است، ش�اهد اقدام اساسی برای از بین 

بردن این نواقص باشیم.



  ك�دام ارگان باي�د در زمينه پيش�گيري و 
مقابل�ه با آلودگي آب دري�ا برنامه عملي ارائه 

کند و تمرينات  نوبه‌اي انجام دهد؟

 چه س�ازماني مس�ئول آن اس�ت كه نحوه 
جبران و بازسازي ذخاير آبزي و زيستگاه‌هاي 
ماهيان را مشخص و اجراي برنامه مدون آن 

را نظارت كند؟ 
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زيس��تگاه‌هاي ماهيان را مشخص و اجراي برنامه مدون آن را نظارت كند؟ در 
حال حاضر كش��ند قرمز باعث ش��ده است منابع بسيار زيادي از اين قبيل را در 

دريا از دست بدهيم.
4- برنام�ه آماي�ش س�رزميني و ط�رح تفصيلي بهره‌ب�رداري از 

مناطق ساحلي
سواحل دريا در شمال و جنوب و اروميه محتاج طرح آمايش سرزميني است، به 
نحوي كه بر پايه امكان‌س��نجي، توان‌سنجي، ناحيه‌بندي، ظرفيت‌يابي، ارزيابي 

پيامدهاي توسعه و ... برنامه‌ريزي صحيحي صورت گيرد.
اين كار تاکنون چگونه صورت گرفته اس��ت؟ كدام مرجع در س��طح ملي چنين 

مأموريت و مسئوليتي را برعهده دارد؟
5- اجباري شدن سيستم تصفيه سپتيك در شهرهاي ساحلي

يكي از منابع عمده آلودگي آب دريا در ش��هرهاي س��احلي فاضلاب شهري و 
خروجي صنايع آلوده‌كننده شيميايي است.

علي‌رغم طرح اين مواضع در اجلاس‌هاي متعدد دريايي، كدام سازمان مسئول 
گزارش‌دهي وضع موجود و نظارت براي رسيدن به وضع مطلوب مي‌باشد؟

6- به ‌روزرس�اني، نوس�ازي و ب�ه‌ كارگيري فناوري‌ه�اي جديد در 
پايش لحظه‌اي آلودگي محيط زيست دريايي

روش‌هاي مخرب خاك‌ريزي، ش��مع‌كوبي و س��اخت موج‌شكن تاکنون آسيب 
فراواني به محيط زيست دريايي وارد کرده است.

آي��ا پايش لحظ��ه‌ای براي كنترل اي��ن روش‌ها به كار گرفته مي‌ش��ود؟ كدام 
سازمان مسئول است؟

7- تسهيلات دريافت و پردازش مواد زايد از كشتي‌ها
با توجه به لازم‌الاجراء شدن تمامي ضمائم كنوانسيون آلودگي آب دريا، آخرين 
وضعيت تس��هيلات دريافت مواد زايد از كشتي‌ها، پایانه‌های تجاري و نفتي و 
س��كوهاي حفاري دور از ساحل ايران چگونه است؟ چه برنامه‌اي در مورد آنها 

در حال اجراء مي‌باشد؟
8- پايش هوايي و الكترونيكي وضعيت جستجو و نجات دريايي

آيا در اين مورد سامانه‌اي وجود دارد؟ چقدر فعال است؟ آيا روشي براي گزارش 
حوادث و شبه‌حوادث تدوين شده است؟

آيا رژيم ايمن دريانوردي خاصي در بنادر و آب‌هاي تحت حاكميت ايران جاري 
اس��ت؟ مراكز تجسس و نجات دريایي ما در كجا مس��تقر است؟ چه امكاناتي 

دارند؟ چقدر اين امكانات با الزامات كنوانسيون  مربوطه مطابقت دارد؟
9- خدمات هواشناسي و پيش‌بيني وضعيت امواج آب دريا

تمام��ي ش��ناورهاي بزرگ و كوچك هنگام ش��روع س��فر درياي��ي و در حين 
دريان��وردي نیاز به درياف��ت اطلاعات مربوط به وضعي��ت جوي و تلاطم آب 
دريا دارند. واحدهاي ش��ناور لوله‌گذار، س��ايت‌هاي كشتي‌سازي، حوضچه‌های 
تعميرات شناور، س��كوهاي حفاري ثابت و متحرك و شناورهاي صيادي تماماً 

بايد از يك منبع موثق آخرين وضعيت آب‌وهوا را دريافت کنند.
كليه ش��ركت‌هاي بيمه‌گ��زار، كلوپ‌هاي پي.اند.آي، محاك��م قضایي، وكلاي 
دادگس��تري و كارشناس��ان رس��مي و خبره دادگس��تري به اس��تناد اين گونه 

اطلاعيه‌ها نظريه صادر میک‌نند و حكم مي‌دهند.
در كش��ور ما كدام س��ازمان مسئول اين كار اس��ت؟ چه تسهيلاتي براي ايجاد 
ش��بكه منطقه‌اي پيش‌بيني و پايش هواشناس��ي وج��ود دارد؟ در اين مورد چه 

اقداماتي شده است؟ تهيه نقشه آب‌وهواي دريایي ايران بر عهده كيست؟
10- ضواب�ط و معيارهاي زيس�ت‌محيطي در مناط�ق ويژه و آزاد 

تجاري
يكي از روش‌هاي الگوسازي در رعايت معيارهاي زيست‌محيطي، آن است كه 
در س��ال جاري يك منطقه آزاد تجاري و صنعتي مأمور ش��ود كليه سامانه‌هاي 
خود را با معيارهاي زيست‌محيطي از جمله در بخش دريايي آن انطباق دهد و 

در اين راستا گواهي‌نامه اخذ کند.
س��ازماني كه چنين مأموريتي براي خود در س��طح ملي تعريف كرده باشد و با 
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روش ويژه‌اي آن را اجراء و پايش کند كدام است؟
11- پوشش بيمه حوادث، تأمين اجتماعي و بيمه مسئوليت

هر س��اله آمار و ارق��ام مختلفي در مورد تعداد ح��وادث دريايي براي تنوعي از 
شناورها و تأسيسات بندري و دريايي منتشر مي‌شود.

بسياري از ش��ناورهاي سنتي و كامپوزيت دچار سانحه و آتش‌سوزي مي‌شوند؛ 
مس��ئولان هم تلاش مي‌كنند با گزارشات مرحله‌اي بهبود نسبي وضعيت را به 

اطلاع مسئولان و مردم برسانند.
اما كدام س��ازمان اس��ت كه بايد تكليف كند كليه فعاليت‌هاي تجاري، صنعتي 
و گردش��گري در بخش دريا بايد تحت پوشش بيمه حوادث، جبران خسارات و 

بيمه مسئوليت باشد؟
كدام سازمان است كه نوع و ميزان پوشش بيمه‌اي را دقيقاً مشخص کند؟

خدمه و كاركنان ش��ناورها و تأسيسات فراس��احل و منابع دريايي توسط كدام 
س��ازمان تحت كنترل قرار مي‌گيرند كه پوش��ش تأمين اجتماعي مناسب براي 
خود و افراد تحت تكفل را دارا باش��ند تا هم از نظر درماني و از كار افتادگي و 

هم از نظر بازنشستگي تحت حمايت قرار گرفته باشند؟
طرح تدوين و تصویب بيمه دريايي ايران به كجا رسيده است؟

س��ال گذش��ته امارات متحده عربي تع��دادي از ملوانان ايران��ي را زنداني کرد 
كه با ضمانت تعدادي از ايرانيان مقيم از زندان آزاد ش��دند. چه كس��ي مسئول 

ساماندهي وضع ملوانان از نظر ميزان حقوق و نوع پوشش بيمه‌اي مي‌باشد.
12- صناي�ع درياي�ي س�اخت و تعمي�ر كش�تي و س�ازه‌هاي 

فراساحلي
بعد از گذش��ت چندين سال و برگزاري تعداد زيادي گردهمايي تخصصي، همه 
كارشناسان و مسئولان امر در كشور به اين نتيجه رسيده‌اند كه صنايع دريايي، 
موضوع��ي راهبردي اس��ت و مکمل حلقه‌ه��اي ديگر فعاليت‌ه��اي دريامحور 

مي‌باشد.
آيا به س��ازماني به طور ويژه، مأموريت داده ش��ده اس��ت كه طرح جامعي )با 

توجه به مزيت‌هاي رقابتي و نس��بي كش��ور در اين زمينه( تهيه كند و صرفاً به 
تهيه آن بس��نده نشده بلكه بعد از تهيه طرح، طبق يك برنامه زمان‌بندي شده 
صنايع دريايي كش��ور را به وضع مطلوب برساند؟ ميزان اشتغال مولدي كه در 
اين راستا براي هم‌وطنان ايجاد مي‌شود مؤيد آن است كه اين موضوع اهميت 

ويژه‌اي دارد.
كدام س��ازمان مس��ئول اين طرح اس��ت؟ چه رويكردي بايد انتخاب ش��ود كه 
صنايع دريايي ما س��ربار و مزاحم تلقي نش��ده بلكه به نقطه قوت ما در منطقه 

تبديل شود؟
13- صنع�ت اوراق كش�تي و ط�رح ارتق�اء وضعيت ش�ناورهاي 

فرسوده
در گذشته به محض آنكه موضوع اوراق كشتي مطرح مي‌‌شد همگان به بهانه 
صنعت آلوده‌كننده محيط زيس��ت به مخالفت با ايجاد آن مي‌پرداختند. تا اينكه 
غير از هندي‌ها، س��ال قبل ترك‌ها هم صنعت جامع اوراق كش��تي را در كشور 
خود راه‌اندازي و از سازمان بین‌المللی دريانوردي نيز تأیيديه‌اي مبني بر رعايت 
كلي��ه الزامات زيس��ت‌محيطي دريايي دريافت کردند. در حالي كه ش��ناورهاي 
غيراقيانوس‌پيماي ما، اكثراً فرس��وده هستند و بايد طي يك برنامه مشخص با 
ارتباط طرح ارتقاء اين گونه شناورها به صنعت اوراق كشتي، فكر بهبود مستمر 
وضع موجود بود، متاسفانه در اين زمينه وضعيت بسيار مأيوس‌كننده‌اي را شاهد 

هستیم و معلوم نيست كدام سازمان مسئول آن مي‌باشد؟
14- پاك‌سازي آبراه‌ها و سواحل كشور از اجسام مغروق

گردشگراني كه به جزيره كيش مي‌روند يك روز خود را صرف بازديد از كشتي 
يوناني مي‌كنند. اين كش��تي حدود 40 س��ال است كه در سواحل جزيره كيش 
به گل نشس��ته اس��ت و تمامي بدنه آن مانند صافي برنج آبكش شده است. از 
اين طريق چقدر سوخت سنگين وارد خليج فارس و ساحل زيباي جزيره كيش 

شده است؟
اگر چه سازمان ميراث فرهنگي با نوشتن تابلويي در آنجا قضيه چگونگي حادثه 
را شرح داده است؛ ولي اين سند 40 ساله مؤيد آن است كه سواحل و آبراه‌هاي 



  ش�گفتي‌هاي موجودات دريايي در اعماق 
اقيانوس‌ه�ا، آث�ار به جا مان�ده از دريانوردي 
اوليه بش�ر و اولين كشتي بخار و محل به گل 
نشس�تن كش�تي نوح نب�ي )ع( جذابيت‌های 
زي�ادي دارن�د.  آي�ا در اي�ن م�ورد برنام�ه و 

مسئوليتي تعريف شده است؟
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ايران متولی ندارد. اگر متولی داش��ت در كانال خورموس��ي و در اروندرود شاهد 
موانع دريایي در زير آب نبوديم.

سازمان‌هاي دست‌اندركار با پاس‌كاري موضوع به يكديگر و حواله دادن به امور 
خارجه، ش��ركت‌هاي بيمه و... عملًا 40 س��ال است كه نظاره‌گر افول وضعيت 
ايمني دريانوردي و تردد كشتي‌ها هستند؛ اگر چه ادعاي تاريخي كهن و سهم 

مؤثر در تاريخ دريانوردي بشر دارند؟!؟
آيا ما برنامه‌اي در اين زمينه داريم؟

15- طرح استفاده از انرژي‌هاي نو
جريان باد در س��واحل ايران، امواج س��همگين و مس��تمر منطقه رأس‌المطاف، 
جريان جزر و مد آب دريا همگي از منابع خدادادي ديگري اس��ت كه در اختيار 
داري��م؛ ولي هيچگونه طرحي راهبردي براي تبديل اين منابع به انرژي‌هاي نو 
نداريم. آيا نمي‌توان از اين منابع، براي ش��وري‌زدايي از سواحل و جزاير و بنادر 

كشور بهره گرفت؟
آي��ا تبديل آب ش��ور به آب ش��يرين نمي‌تواند جزاير ايران��ي خليج فارس را به 

زيستگاه‌هاي جذابي براي گردشگران تبديل کند؟
گياهان و جانوران مفيد دريایي و مقاوم در منطقه جزيره قشم، نمونه‌اي از كاري 
نيس��ت كه بتوان بسياري از س��واحل جنوبي خليج فارس را با پرورش درختان 
و گياه��ان بومي به مناطق سرس��بزي تبديل کرد كه ضمن جذب گردش��گر، 

طرح‌هاي دام‌پروري و آبزي‌پروري را در بر داشته باشد.
ش��ايد علت اصلي آن باش��د كه تمامي تصميم‌گيران كشور، خشكي‌محور فكر 
مي‌كنن��د. ت��ا زماني كه آغاجاري نف��ت صادراتي جزيره خ��ارك را تأمين كند 
چ��را بايد به فكر مخازن نفت و گاز مش��تركي با همس��ايگان خود باش��يم كه 
سال‌هاس��ت دارند از قعر دريا بهره‌برداري ميک‌نن��د؟ اصولًا حجم اين مخازن 
مشترك دريایي نفت و گاز كه 70 درصد كل مخازن كشور را تشكيل مي‌دهد 
در اولويت برنامه‌هاي كاري ما كه خش��كي‌محور فك��ر و زندگي مي‌كنيم قرار 

دارد؟
16- نقش�ه‌هاي دريايي، بانك اطلاعاتي جغرافيايي، نش�ريات و 

سايت‌هاي اينترنتي دريایي
ب��ا تمام��ي ادعاهاي ك��ه در حفظ نام خليج ف��ارس داریم، هن��وز مرجع معتبر 

نقشه‌هاي دريانوردي ما ادميراليتي انگلستان است ؟!؟
 كدام سازمان مسئول اين كار است؟

دائره‌المعارف، فرهنگ لغات و واژگان دريايي 1717
در اين مورد كارهايي انجام ش��ده است ولي استمرار آن يك ركن است. آيا در 
اين زمينه مأموريتي براي دانش��گاه‌ها و فرهنگس��تان زبان فارسي تعريف شده 
اس��ت؟ چه شخصي خروجي را بايد اندازه بگيرد؟ آيا دائره‌المعارف جامع دريايي 

ايران به روزآوري مي‌شود؟
مراكز آموزشي و پژوهشي منطقه‌اي 1818

اگر قرار باش��د كارنامه‌اي در اين زمينه ارائه ش��ود كه در خليج فارس، درياي 
عمان و درياي خزر چنين هسته‌هاي پژوهشي با همسايگان تشكيل شده است 

چه چيزي ارائه خواهد شد؟
كدام دانش��گاه ي��ا مركز پژوهش��ي مأمور چنين هدفي ش��ده اس��ت؟ چگونه 
اندازه‌گيري مي‌ش��ود كه پيش��رفت طبق برنامه بوده اس��ت؟ اقتدار يك كشور 
تنها نظامي و امنيتي نيس��ت. اقتدار واقعي پژوهش��ي و س��هيم بودن در ميزان 

تحقيقات است. 
فعاليت‌هاي فرهنگي، ورزشي و باشگاهي 1919

تأس��يس باشگاه ورزش��ي ويژه دريانوردان و گسترش ورزش‌هاي ساحلي يكي 
ديگر از كارهايي است كه مي‌توان انجام داد.

نام‌گذاري تيم‌هاي معروف ورزش��ي به اس��م جزاير و سواحل تاريخي مي‌تواند 
بسيار مؤثر باشد.

آيا مأموريتي در اين زمينه تعريف شده است؟

تهيه طرح‌هاي اقامتي و مراكز جذب گردشگر 2020
آثار تاريخي در بنادر و جزاير ايران در ش��مال و جنوب بسيار زياد است مشروط 

به آنكه فكر تمامي اوقات گردشگران شده باشد.
چين براي جذب گردشگر در شهر ممنوعه خود، به كمك گوشي‌هاي متحركي 
كه بر حس��ب محل گردش��گر سنس��ورهاي خاصي را به حرك��ت در مي‌آورد، 
كاري كرده است كه براي 60 دقيقه كامل بازديدكننده به زبان مادري خودش 

برنامه‌ريزي شده باشد.
طبيعي است وقتي كه گردشگر وارد مناطق تاريخي دريايي ايران شود، مدت و 

تصويري كه حاصل كار هنرمندان حرفه‌اي باشد بسيار بر او اثر مي‌گذارد.
آيا اش��غال بوش��هر به وس��يله نيروهاي بيگانه و مقاومت‌هاي مردم به رهبري 

رئيس‌علي دلواري نمي‌تواند جذاب و آموزنده باشد؟
آيا طرحي در اين زمينه وجود دارد؟

ايجاد موزه‌هاي دريايي و آكواريم جانوران آبزي2121
ش��گفتي‌هاي موج��ودات درياي��ي در اعم��اق اقيانوس‌ها، آثار به ج��ا مانده از 
دريانوردي اوليه بش��ر و اولين كش��تي بخار و محل به گل نشستن كشتي نوح 
نبي )ع( جذابيت‌های زيادي دارند.  آيا در اين مورد برنامه و مس��ئوليتي تعريف 

شده است؟
ش��رح نح��وه اداره جزاير تنگه هرمز و حتي بندرعباس به وس��يله اش��غالگران 
پرتغال��ي يا مديريت گمرك بندر انزلي به وس��يله اش��غالگران روس��يه تزاري، 
توقيف كش��تي‌هاي ايراني به وسيله استعمارگران انگليسي به منظور جايگزينی 
كش��تي‌هاي غيرايراني در تجارت ايران چقدر ارزش ارائه دارد؟ ساختن آكواريم 

عظيم دريايي در بنادر يا جزاير ايران خيلي سخت است؟



   كدام س�ازمان بايد تكليف كند که كليه 
فعاليت‌هاي تجاري، صنعتي و گردش�گري 
در بخ�ش دريا باي�د تحت پوش�ش بيمه 
حوادث، جبران خس�ارات و بيمه مسئوليت 

باشد؟
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منابع انساني، اشتغال و تهيه نظام آموزش دريایي 2222
22-1- ب��راي دريانوردان س��نتي كه س��واد آكادميك ندارند ولي مس��يرهاي 
بين‌المللي دريايي را بدون قطب‌نما طي مي‌كنند، چه مجموعه‌هاي آموزش��ي و 

پرورشي مناسب تهيه شده است؟
22-2- خدم��ه ش��ناورهاي متردد در منطق��ه و مناطق فراس��احلي دوره‌هاي 
آموزش��ي كار و دانش دريايي ويژه‌اي نياز دارند، آيا طرح جامعي در اين زمينه 

وجود دارد؟
22-3- س��ازندگان ش��ناورهاي سنتي نظير لنج كه از نقش��ه در ساخت شناور 
اس��تفاده نكرده و حتي از ابزار برقي نظير دريل در س��اخت موتور لنج اس��تفاده 
نمي‌كنند ولي ش��ناوري كه مي‌سازند در آب كاملًا  متعادل است و بيش از 30 
س��ال مي‌‌تواند فعاليت کند، تحت برنامه آموزش��ي و توس��عه منابع انساني قرار 

دارند؟
22-4- اجراي سياس��ت آموزش��ي بخش دريايي به نح��وي كه ضمن تأمين 
پيش‌نيازهاي وزارت كار، وزارت علوم، وزارت آموزش و پرورش محصول نهايي 
)فارغ‌التحصيلان اين دوره‌ها( طوري كارآزموده شوند كه ضمن  تأمين الزامات 
كنوانس��يون STCW نياز واقعي مالكان شناور و تأسيسات فراساحل را تأمين 

كنند، به عهده كدام سازمان است؟
22-5- ارزش��يابي مدارك تحصيلي و معادل‌سازي مدارك حرفه‌اي اشخاصي 
ك��ه دوره‌هاي فوق را طي ميک‌‌نند چگونه انجام مي‌ش��ود؟ آيا نظام آموزش��ي 
دريايي و برنامه تأمين نيروي‌انس��اني كشور در تمامي بخش‌هاي مرتبط مدون 

شده است؟
22-6- ب��راي انطب��اق م��دارك هويت دريان��وردان با  توجه به كنوانس��يون 

ILO180 چه اقدامی شده است؟
22-7- نظام تش��خيص صلاحيت حرفه‌اي و رتبه‌بندي مشاوران، پيمانكاران، 
ش��ركت‌هاي خدماتي دريايي و بندري، دريانوردان، مهندس��ان و مشاغل فني 

دريايي را كدام سازمان عهده‌دار است؟
22-8- ب��ا توجه به كمب��ود نيروي متخصص دريايي و بندري كش��ور، قضيه 
بورس��يه کردن دانش��جويان اين رش��ته، آموزش حين خدمت آنها و معافيت از 
خدمات نظام وظيفه دريانوردان ظرف چه مدتي در داخل نظام آموزشي دريايي 

حل‌وفصل خواهد شد؟
22-9- گنجانيدن مواد درسي مربوط به طب دريا و چگونگي برخورد با خانواده 
دريانورداني كه مرد خانه آنها مدت‌ها از كاشانه خود دور هستند به عهده كدام 

ارگان است؟
22-10- ايجاد بيمارس��تان‌هاي تخصصي و فوق‌تخصصي در  پايتخت دريايي 

كشور در برنامه كدام سازمان است؟

22-11- چه سياست‌هاي مالي و مالياتي براي تشويق به كارگيري دريانوردان، 
تكنیس��ين‌ها و مهندس��ان ايراني در صنايع و بخش امور دريايي تدوين ش��ده 

است؟
18-12- براي تهيه قانون كار دريايي با اس��تفاده از كنوانس��یون يكپارچه كار 
دريايي و طرح‌هاي موجود طبقه‌بندي مشاغل دريايي چه اقداماتي شده است؟

22-13- ب��راي جذب س��رمايه و ايج��اد كار در بخش درياي��ي و بندري چه 
برنامه‌اي تدوين شده است؟ و كدام ارگان مسئول آن است؟

آزمايشگاه مركز داده‌هاي اقيانوسي و ارتباطات ماهواره‌اي 2323
ايجاد و توس��عه مركز داده‌ه��اي رايانه‌اي، ارتباطات ماه��واره‌اي، مراجع توليد 
آمار، آزمايش��گاه‌هاي مرجع و پرتابل مش��ترك امور دريايي و كشتي تحقيقاتي 
اقيانوس‌شناسي مجهزي كه خروجي آنها كاملًا كاربردي بوده و بتواند در ارتباط 

با مراكز مشابه بين‌المللي فعاليت کند جزء دستور كار كدام ارگان است؟
بنادر نسل سوم 2424

ضرورت فراهم ساختن زمينه‌هاي توسعه حمل‌ونقل، توليد و توزيع كالا در آنها 
با اس��تفاده از شريان‌هاي جاده‌اي و ريلي كش��ور به نحوي كه با اجرايي شدن 
آيين‌نامه اجرايي قانون امور گمركي، جايگاه بنادر ايران در ترانزيت و ترانشيپ 
كالا و كانتينر منطقه بالاتر از امارات متحده عربي شود چگونه پايش و مديريت 
مي‌ش��ود؟ تبعيت از يك طرح جامع لجس��تيك كالا و مسافر در سطح كشور و 

ارتباط آن به  بخش دريايي ضروري است.
اس�تفاده اقتصادی از س�رمایه‌گذاری ش�رکت‌های کارگزار  2525

بندری
اس��تفاده بهینه از س��رمایه‌گذاری ش��رکت‌های کارگزار ترابری دریایی از نظر 
نرم‌افزاری و س��خت‌افزاری، ب��ه ویژه در بخش کارگزار بن��دری به نحوی که 
 ش��اهد صرفه‌جویی در تولید کلان باش��یم در مأموریت کدام س��ازمان تعریف 

می‌شود.
تولي�د ف�ولاد دريايي، آلوميني�م و مواد كامپوزي�ت منطبق با  2626

استاندارد
ني��از صنايع دريايي ايران از نظر تأمين فولاد و آلومينيم مرغوب دريایي و مواد 

كامپوزيت استاندارد اين است كه تماماً از توليدكنندگان داخلي تأمين شود.
آيا در اين زمينه سازماني مسئول پيگيري مي‌باشد؟

ساخت قطعـــات و اجــزاء كشتـــي و نـــرم‌افزارهــاي  2727
پشتيبانيك‌ننده

آيا مأموريت ويژه‌اي براي س��اخت قطعات مورد ني��از صنايع دريايي ايران چه 
در بخش كشتي‌س��ازي و چه صنايع فراساحل و اجزاء تشكيل‌دهنده سازه‌هاي 
دريايي و همچنين نرم‌افزارهاي مورد نياز پش��تيباني‌كننده تعريف ش��ده است؟ 
آيا فرصتی فراهم ش��ده است تا تحقق چنين هدفي، امكان تأمين بهترين نوع 

خارجي براي سرمايه‌گذاران ايراني فراهم باشد؟
حمايت‌هاي مالي، ضمانت‌نامه‌اي و بيمه‌اي 2828

بايد بخش فراس��احل، كشتي‌س��ازي، كش��تيراني، صيادي و صنايع تبديلي با 
دريافت وثيقه مناس��ب تحت حمايت‌هاي مالي، بانك��ي، تضميني و بيمه‌اي از 
منابع داخلي قرار گيرند. بديهي اس��ت رويكرد اصولي اين گونه صنايع در ايران 

بايد خصوص‌سازي واقعي و صادرات خدمات باشد.
كدام سازمان مسئول اين طرح است؟

ب�ازار تأمي�ن آذوق�ه كش�تي و  از  تس�خير س�هم عم�ده  2929
سوخت‌رساني در منطقه

پش��تيباني صحيح و كارآمد از بخش‌خصوصي اي��ران، به نحوي كه 25 درصد 
سهم كل بازار منطقه خليج فارس در اختيار ايران باشد، نياز است.

اين امر در مأموريت كدام سازمان گنجانيده شده است؟
ايجاد نظام ملي نوآوري در بخش دريايي و بندري 3030

تهيه نقشه راه براي پياده‌سازي نطام ملي نوآوري در صنايع دريایي و فراساحلي 
كشور با تعيين سازماني مسئول براي آن يك اصل است.
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تهيه سند جامع راهبردي صنايع و امور دريایي كشور 3131
اي��ن موض��وع مهم محتاج تعيين ي��ك متولي قابل و تأمي��ن بودجه مورد نياز 

مي‌باشد.
طرح ايجاد كلان‌شهرهاي ساحلي 3232

تهيه طرحي براي اسكان مردم در شهرهاي ساحلي در سده‌هاي آينده و تعيين 
مسئولي براي ايجاد كلان‌شهرهاي دريايي اهميت ويژه‌اي دارد.

تعري�ف جديـــدي از وظــــايف حـــاكميتي و صلاحيت  3333
دست‌اندركاران آن

ب��ا توجه به تغييراتي كه در تبادلات بين‌المللي و كنوانس��يون‌هاي دريایي پديد 
آمده اس��ت و پيش��رفت فناوري اطلاعات در بس��ياري از مرزبندي‌هاي سنتي، 
تغييرات مهمي ايجاد ش��ده اس��ت، لزوم تعريف جديدي از وظايف حاكميتي و 
تفكيك آنها از وظايف تصدي‌گري بيش از پيش اعمال ش��ده و بايد س��اختار 

سازماني مناسب آن پيش‌بيني شود.
محاكم دريايي و داوري - قانون دريايي 3434

بازنگري قانون دريايي ايران مصوب 1343 يك اصل اس��ت. حدود 50 س��ال 
است اين قانون اصلاح نشده است. بايد به يكي از سازمان‌هاي دريايي مأموريت 
داد با توجه به مقررات جاري كشور و تعهدات بين‌المللي، زمينه تشكيل محاكم 

دريايي و داوري در داخل را فراهم کند.
واگذاري آباداني هر يك از جزاير به يك وزارتخانه 3535

به نظر مي‌رس��د اگر با انجام يك مطالعه كارشناس��ي هر يك از جزاير ايراني 
به يك وزارتخانه واگذار ش��ود تا ظرف يك مهلت تعيين ش��ده آن را آباد کند، 

كاربردي‌ترين گام براي احياء جزاير ايراني صورت گرفته باشد.
برگزاري نمايشگاه‌هاي  تخصصي دريايي و بندري 3636

ب��ه منظور جهت‌دهي به منابع مالي و انس��اني و براي رفع نيازهاي بخش‌هاي 
بندري و دريايي كش��ور برگزاري هدفمند اين گونه نمايشگاه‌هاي تخصصي در 
بعد ملي، منطقه‌اي و بين‌المللي ضرورت داش��ته و احتياج به يك متولي ثابتي 

دارد.

آخري�ن وضعيت مؤسس�ات رده‌بندي‌ كش�تي در 3737GISIS و 
ل�زوم پايه‌گذاري يك مؤسس�ه رده‌بندي با هوي�ت ايراني براي 

كار صرفاً بين‌المللي
دارای مج��وز از س��ازمان بن��ادر و دریان��وردی ب��رای رده‌بندی کش��تی‌های ایرانی ب��ا ظرفیت تا                     		 )ACS( مؤسسه رده‌بندی آسیا

GT 5000
		در نیمه دوم س��ال 90 طی اعلامیه رس��می از رده‌بندی کشتی‌های کش��تیرانی جمهوری اسلامی   )BV( مؤسسه رده‌بندی فرانسه
 خودداری کرد؛ ولی هنوز در لیس��ت مؤسس��ات مورد تأیید س��ازمان بنادر و دریانوردی قرار دارد. در 

پروژه‌های نفت و گاز و کشتی‌های با پرچم خارجی در بنادر ایران تحت کلاس BV فعال است.
در نیمه دوم س��ال 90 به تأیید س��ازمان بنادر و دریانوردی رسید. هنوز دفتر ایران خود را دایر نکرده  	 )CCS( مؤسسه رده‌بندی چین

است.
در نیمه اول س��ال 90 طی کی اعلامیه رس��می کلیه فعالیت‌های خود در ایران را تعطیل کرد و از  		  )DNV( مؤسسه رده‌بندی نروژ

فهرست مؤسسات مورد تأیید سازمان بنادر و دریانوردی حذف شده است.
به عنوان کی مؤسس��ه اروپایی عضو آیاکس مش��مول قطعنامه اروپای متحد برای خروج از ایران  		  )GL( مؤسسه رده‌بندی آلمان

می‌باشد؛ لکین خدمات خود را در ایران ادامه داده است.
دارای مج��وز از س��ازمان بن��ادر و دریان��وردی ب��رای رده‌بن��دی کش��تی‌های ایرانی ب��ا ظرفیت تا                    	 )ICS( مؤسسه رده‌بندی ایرانیان

GT 5000
از ابتدای سال 90 وارد فهرست مؤسسات مورد تأیید سازمان بنادر و دریانوردی شده است. کشتی‌های  	 )KR( مؤسسه رده‌بندی کره  

ایرانی را به صورت رده‌بندی Dual با ICS یا به صورت Single انجام می‌دهد.
در نیمه اول س��ال 90 طی اعلامیه رس��می از رده‌بندی کش��تی‌های کش��تیرانی جمهوری اسلامی  	 )LR( مؤسسه رده‌بندی انگلیس
خودداری کرد؛ لکین هنوز در بخش صنعتی حضور داشته و در فهرست مؤسسات مورد تأیید سازمان 

بنادر و دریانوردی قرار دارد و کشتی‌های وارده به ایران تحت کلاس LR را پوشش می‌دهد.
از س��ال 90 وارد فهرس��ت مؤسس��ات رده‌بندی مورد تأیید س��ازمان بنادر و دریانوردی شده است.  	 )RS( مؤسسه رده‌بندی روسیه

کشتی‌های ایرانی را به صورت رده‌بندی Dual با ACS یا به صورت Single انجام می‌دهد.

 بازنگري قان�ون دريايي ايران مصوب 
1343 يك اصل اس�ت. حدود 50 س�ال 
است اين قانون اصلاح نشده است. بايد 
به يكي از س�ازمان‌هاي دريايي مأموريت 
داد ب�ا توجه ب�ه مقررات جاري كش�ور و 
تعهدات بين‌المللي، زمينه تشكيل محاكم 

دريايي و داوري در داخل را فراهم کند.
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الف- كليات 
ماده 1- اين ش��رايط از س��وي اتاق بازرگاني و صنايع و معادن ايران تدوين 
ش��ده و بر اس��ناد حمل‌ونقل داخلي كالا نافذ اس��ت و كافي است در قراردادها 
به صورت تلويحي يا تصریحی به عنوان ش�رایط حاکم اتاق بازرگانی به 

آن اشاره شود.
ماده2- فرستنده كالا و حمل‌كننده در صورت ذكر اين شرايط توافق ميک‌نند 
مفاد آن بر كليه توافقات ديگر ارجحيت داش��ته باش��د مگر طرفين قصد داشته 

باشند ميزان مسئوليت حمل‌كننده را افزايش دهند.
ماده3 - منظور از حمل‌ونقل داخلي كالا در شرایط حاکم اتاق بازرگانی، 
كليه خدمات مربوطه ش��امل جمع‌آوري كالا، انب��ارداري، جابه‌جايي و خدمات 

مشورتي مربوطه مي‌باشد.
م�اده 4- منظور از حمل‌كننده در ش�رایط حاکم اتاق بازرگانی، طرفی 
اس��ت )ش��خص حقیقی یا حقوقی( كه قرارداد حمل را با فرس��تنده كالا منعقد 
مي‌كند. از نظر اين ش��رايط حمل‌كننده خود مسئول اجراي حمل مي‌باشد حتي 

اگر از خدمات شركت حمل ديگري استفاده کند.
ماده 5- فرستنده كالا در ش�رایط حاکم اتاق بازرگانی، شخصي است كه 

طبق قرارداد حمل از خدمات حمل‌كننده استفاده مي‌كند.
ماده 6- محموله در ش�رایط حاکم اتاق بازرگانی عبارتس��ت از هر نوع 
کالایی که توس��ط فرس��تنده تحویل حملک‌ننده می‌شود شامل: حيوانات زنده، 
كانتينر، پالت، فله، يا  بس��ته‌بندي‌هاي ديگري كه فرستنده تحويل حمل‌كننده 

مي‌دهد.
ماده 7- منظور از محموله خطرناك، كالايي اس��ت كه در فهرست كالاهاي 

خطرناك رده‌بندي شده و يا شرايط كالاهاي خطرناك را دارا باشد.
م�اده 8- حمل‌كنن��ده در مورد بيمه ك��ردن محموله مس��ئوليتي ندارد مگر 
فرس��تنده تقاضا كرده باش��د. در این صورت هزينه تأمين اين پوش��ش بيمه‌اي، 

علاوه بر بيمه رايج حمل‌ونقل داخلي بوده و به عهده فرستنده خواهد بود.
ماده 9- حملک‌ننده طبق مفاد قرارداد حمل و دس��تورات فرس��تنده روش و 
مس��یر حمل را تعیین میک‌ن��د؛ ولی به هر حال حملک‌نن��ده در صورت عملی 
نبودن دستورات فرستنده حق انتخاب روش و مسیر حمل را برای خود محفوظ 

داشته و مراتب را به فرستنده اعلام میک‌ند. 
ب- مسئوليت‌هاي حمل‌كننده 

م�اده 10-  حملک‌نن��ده در ص��ورت اثب��ات تقصی��ر در انج��ام وظای��ف و 
مسئولیت‌های خود، پاسخگو می‌باشد.

م�اده 11- اگر حمل‌كننده در راس��تاي انجام وظايف خ��ود مواظبت لازم و 
منطقي به عمل نياورده باش��د، در مقابل فقدان، صدمه به محموله و خس��ارات 

مالي مستقيم فرستنده مسئول مي‌باشد.
ماده 12- حمل‌كننده در صورت عدم اعلام فرستنده، در قبال خسارات وارده 

به كالاهاي خطرناك و كالاهاي قيمتي مسئوليتی نخواهد داشت.
ماده 13- حمل‌كننده در قبال تأخير در تحويل بيش از حد متعارف مسئوليتي 
ندارد مگر فرس��تنده، تحويل در زمان مقرر را ش��رط کرده باش��د و موضوع در 

سند حمل درج شود.
ماده 14- حمل‌كننده در قبال خس��ارات غيرمستقيم فرستنده نظير عدم نفع، 

از دست رفتن بازار و... هيچگونه مسئوليتي ندارد.
م�اده 15- حداکثر مس��ئولیت حملک‌ننده برای پرداخ��ت غرامت به صاحب 
کالا، در صورتی که ارزش محموله در سند حمل درج نشده باشد، معادل ریالی 
SDR( 2 SDR حق برداشت ويژه مي‌باشد( به ازاء هریکلوگرم وزن ناخالص 

محموله است.
ماده 16- در صورت اثبات تقصیر حملک‌ننده در انجام وظایف خود، محدودیت 
مس��ئولیت مندرج در ماده 15 نافذ نبوده و س��قف مسئولیت حملک‌ننده ارزش 
محموله طبق اس��ناد مثبته می‌باشد. در صورت نقص در اسناد مثبته ارائه شده 
از س��وی صاحب کالا، ارزش محموله عبارتست از ارزش بورسی کالا یا قیمت 

شرايط حاكم بر اسناد حمل‌ونقل داخلي كالا
)اعتبارات اسنادي ريالي(

سند مسئولیت‌پذیری

سوء‌اس�تفاده 30 ‌ه�زار میلیارد ریالی در ش�بکه بانکی داخلی کش�ور 
باعث شد ضمن رسیدگی به پرونده افراد خاطی از طریق قوه قضائیه، 
گروه‌های کارشناس�ی نیز به دنبال بررسی‌های دقیق چگونگی فراهم 
شدن چنین امکانی برای سوءاستفاده بروند. از جمله کاری که صورت 
گرف�ت تهی�ه ش�رایط حاکم بر اس�ناد حم�ل داخلی و تفکی�ک بنگاه 
ارائه‌دهنده خدمات حمل‌ونقل از تولید و توزیع و فروش کالا بود. متن 
زیر حاصل چهار ماه کار کارشناس�ی گروهی متش�کل از 14 نفر است 
که به صورت نهایی تسلیم بانک مرکزی شده است تا برای اعتبارات 

اسناد داخلی مورد اجراء قرار گیرد.
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جاری آن در بازار، هر کدام که کمتر بوده باش��د. در غیاب چنین منابعی، قیمت 
اعلام شده از سوی حداقل سه عرضهک‌ننده معتبر با در نظر گرفتن نوع، کمیت 
و یکفیت محموله ملاک می‌باشد. در این  وضعیت، کمترین قیمت اعلام شده 

محاسبه می‌شود که با نظر کارشناس رسمی دادگستری تعیین می‌شود.
ماده 17- اگر تحويل در زمان مقرر در س��ند حمل درج ش��ده باشد و ميزان 
غرام��ت به ازاء هر روز تأخير در تحويل محموله در مقصد معين ش��ده باش��د، 
حمل‌كنن��ده مكلف ب��ه پرداخت غرامت طبق اين توافق مي‌باش��د. اگر غرامت 
روزانه تعريف نش��ده باش��د، ميزان غرامت تأخير از طريق اتحاديه شركت‌هاي 

حمل‌ونقل داخلي استعلام مي‌شود.
م�اده 18- در صورتي كه 10 روز پياپ��ي از تاريخي كه محموله بايد تحويل 
مي‌ش��د بگذرد و محموله تحويل گيرنده نشود، مفقوده تلقي می‌شود و صاحب 

كالا حق ادعاي غرامت پيدا مي‌كند.
ماده 19- س��ند حمل صادره طبق اين شرايط حاكم بايد داراي پوشش بيمه 
مسئوليت باشد و حمل‌كننده بايد در قبال فقدان، صدمه به محموله يا تأخير در 

تحويل از يك شركت معتبر، بيمه لازم خريداري كند.
م�اده 20- بیمه مس��ئولیت حملک‌ننده پرداخت غرامت برای خس��اراتی که 
ظرف هفت روز از تاریخ تحویل محموله به حملک‌ننده ادعا ش��ود را پوش��ش 
می‌دهد. خس��ارات ادعا ش��ده بعد از هفت روز از طری��ق محاکم قضایی قابل 

رسیدگی است.
ج- مسئوليت‌هاي فرستنده 

ماده 21- چنانچه حمل‌كننده در نتيجه اظهارات خلاف واقع فرستنده متحمل 
ضرر و زياني شود، فرستنده از نظر مالي و جاني مكلف به جبران است.

م�اده 22- بیم��ه مس��ئولیت حملک‌ننده پرداخ��ت غرامت برای خس��ارات 
غيرظاه��ري س��ه روز بعد از تحويل محموله و براي فق��دان يا صدمه وارده بر 
محموله هفت روز بعد از تحويل را پوش��ش می‌دهد. خس��ارات ادعا شده بعد از 

این مقاطع تعریف شده از طریق محاکم قضایی قابل رسیدگی است.
ماده 23- حمل‌كننده براي دريافت تمام يا بخشي از كرايه حمل و هزينه‌هاي 
انبارداري و جابه‌جايي محموله طبق توافقات به عمل آمده حق به وثيقه گرفتن 

محموله را دارد.
د- رفع اختلاف و مشكل سند حمل

م�اده 24- ات��اق بازرگان��ي و صنايع و معادن اي��ران با هم��كاري اتحاديه 
ش��ركت‌هاي حمل‌ونقل داخلي نسبت به تهيه شكل سند حمل با كاربرد داخلي 
اقدام ميک‌ند به نحوي كه ماهيت انبارداري كالا براي حمل را هم در بر بگيرد.

م�اده 25- مرج��ع ح��ل اختلافات ناش��ي از اج��راي اين ش��رايط حاكم بر 
حمل‌ونق��ل داخلي به عه��ده كميته داوري اتاق ايران طب��ق مقررات حاكم بر 

داوري مي‌باشد.
ه- ساير موارد 

ماده 26- س��ند حمل صادره از س��وي حمل‌كننده بايد داراي ش��رايط ذيل 
باشد:

1-26- ش��ماره و تاريخ صدور، نام حمل‌كننده، محل صدور، نام فرس��تنده، 
نام گيرنده، نام ذي‌نفع، نوع وسيله حمل، مقدار كالا )وزن خالص و ناخالص يا 

حجم( و نوع بسته‌بندي؛ 
2-26- دريافت كالا به وسيله حمل‌كننده در شرايط ظاهري مطلوب؛

3-26- غيرقابل تغيير بودن س��ند حمل پس از صدور مگر تا قبل از رسيدن 
محموله به مقصد كليه نس��خ اصل به صادركننده مسترد شود و كليه اشخاص 

ذي‌نفع در جريان قرار گيرند؛
4-26- تعداد نسخ اصل سند حمل صادره؛

5-26- پذيرش مس��ئوليت نگهداري و در اختيار گرفتن محموله براي توزيع 
بعدي توسط حمل‌كننده؛ 

6-26- در ص��ورت اس��تفاده از اعتبارات بانكي در ق��رارداد فروش، هرگونه 
انتقال محموله به غير بايد با مجوز بانك گشايش‌كننده اعتبار صورت گيرد.

خس�ارات  قب�ال  در  حمل‌كنن�ده    
غيرمس�تقيم فرس�تنده نظير عدم نفع، از 
دست رفتن بازار و... هيچگونه مسئوليتي 

ندارد.

  حمل‌كنن�ده ب�راي درياف�ت تم�ام يا 
هزينه‌ه�اي  و  حم�ل  كراي�ه  از  بخش�ي 
انب�ارداري و جابه‌جاي�ي محمول�ه طب�ق 
توافقات به عمل آمده حق به وثيقه گرفتن 

محموله را دارد.
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تازه‌ترين گزارش واحد اطلاعات اكونوميس��ت حکايت از آن دارد که بدهي‌هاي خارجي ايران طي س��ه س��ال‌ آينده 

کاهش مي‌يابد.
اكونوميست در گزارش ماه ژانويه 2012 خود بدهي‌هاي خارجي ايران در سال گذشته میلادی را 14 ميليارد و 300 
ميليون دلار )3/3 درصد توليد ناخالص داخلي( برآورد و پيش‌بيني كرد كه اين ميزان با 500 ميليون دلار افزايش در 

سال جاري به 14 ميليارد و 800 ميليون دلار برسد كه 2/9 درصد توليد ناخالص داخلي خواهد بود.
اكونوميست انتظار دارد طي سال‌هاي آينده بدهي‌هاي خارجي ايران روند نزولي داشته باشد؛ به‌ طوري كه طي سال 
1391 بدهي 14 ميليارد و 600 ميليون دلاري و طي سال 1392 بدهي 14 ميليارد و 500 ميليون دلاري براي كشور 

به ثبت خواهد رسيد كه به ترتيب 2/6 و 2/3 درصد توليد ناخالص داخلي خواهد بود.
در سال 1393 بدهي‌هاي خارجي ايران در سطح 14 ميليارد و 400 ميليون دلار خواهد بود و اين در حالي است که 

در سال 1394 اين بدهي روند صعودي در پيش گرفته و به سطح 14 ميليارد و 700 ميليون دلار خواهد رسيد.
سال 1395 سالي است که در آن بدهي‌هاي خارجي ايران به 15 ميليارد دلار خواهد رسيد.

گزارش اکونومیست
                                از کاهش

                                              بدهی‌های 
                                                               خارجی

ایران
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ش اجلاس بهاره 2012 صندوق بین‌المللی پول و بانک جهانی از 19 تا 22 آوریل 
2012 در واش��نگتن برگزار ش��د. وزرای دارایی و رؤسای بانک‌های مرکزی از 

سراسر جهان در این اجلاس شرکت کردند.
پی��ش از برپایی اجلاس، بانک جهانی در پ��ی صندوق بین‌المللی پول گزارش 
خ��ود از وضعیت اقتصاد جهان و ایران را منتش��ر کرد‌.  این نهاد در گزارش��ی 
اختصاصی به بررسی چشم‌انداز اقتصادی منطقه خاورمیانه و شمال آفریقا طی 
چند سال آینده پرداخته و طی آن در حالی رشد اقتصادی ایران طی سال 2012 
را منفی 0/8 درصد اعلام کرد که صندوق بین‌المللی پول در گزارش 18 آوریل 

خود این رقم را مثبت 0/4 درصد پیش‌بینی کرده بود‌.
بان��ک جهانی در گزارش��ی تح��ت عنوان "توس��عه و دورنم��ای اقتصادی در 
جدول دورنمای اقتصاد کلان" رش��د اقتصادی کشورهای صادرکننده نفت در 
خاورمیانه و شمال آفریقا )منا( را طی سال 2011 معادل 3/4 درصد اعلام کرده 
و پیش‌بینی می‌کند این رقم طی سال 2012 به 5/4 درصد افزایش یافته و در 
س��ال 2013 به 3/6 درصد کاهش بیابد؛‌ این در حالی اس��ت که رشد اقتصادی 
کش��ورهای واردکننده نفت در منطقه منا طی س��ال 2011 معادل 2/4 درصد 
اعلام شده و انتظار می‌رود این رقم طی سال 2012 و 2013 به ترتیب به 2/8 

و 4 درصد افزایش یابد‌.
بر اس��اس این گزارش، متوسط رشد اقتصادی منطقه خاورمیانه و شمال آفریقا 
در سال 2011 بالغ بر 3/1 درصد بوده و انتظار می‌رود این رقم در سال 2012 
ب��ه 4/8 درصد و در س��ال 2013 به 3/7 درصد برس��د‌. بان��ک جهانی در این 
گزارش رشد اقتصادی ایران در سال 2011 را دو درصد اعلام کرده که نسبت 

به سال قبل از آن 0/9 درصد کاهش داشته است‌.
 همچنین پیش‌بینی شده است رشد اقتصادی ایران در سال ‌جاری میلادی به 

منفی 0/8 درصد و در سال 2013 نیز به منفی  0/7 درصد برسد‌.
در حالی این نهاد بین‌المللی انتظار دارد رش��د اقتصادی ایران در س��ال 2012 
منفی شود که قیمت نفت از ابتدای این سال حدود 15 درصد رشد داشته است 
و بر اس��اس پیش‌بینی همین سازمان رش��د اقتصادی کشورهای نفتی منطقه 
از 3/4 درصد در س��ال 2011 به 5/4 درصد در س��ال 2012 می‌رس��د‌. بخش 

قابل‌توجهی از اقتصاد ایران را بخش نفت و گاز در بر می‌گیرد‌.
به عقیده کارشناس��ان، پیش‌بینی بدبینانه بانک جهانی در مورد رشد اقتصادی 
ایران با توجه به تحریم نفتی غرب علیه این کش��ور انجام شده است. بنابراین 
تحقق این پیش‌بینی منوط به کاهش شدید صادرات نفت و ناتوانی ایران در پیدا 

کردن جایگزین‌های جدید برای مشتریان نفتی خود است‌.
بر اس��اس گزارش بانک جهانی، تراز مالی ایران در سال 
2011 برابر با 6/8 درصد تولید ناخالص داخلی این کشور 
بوده و این رقم در س��ال 2012 به 1/6 درصد و در سال 
2013 به منفی یک درصد می‌رسد‌. تراز حساب‌های جاری 
ایران نیز از 4/9 درصد در س��ال 2011 به 0/6 درصد در 
س��ال 2012 و منفی 0/8 درصد در سال 2013 می‌رسد‌.

بر اس��اس این گزارش، بحرین که با یک س��ال انقلاب 
مردمی مواجه ش��ده است رشد منفی 1/2 درصدی را در 
س��ال 2011 تجربه کرد‌. رش��د اقتصادی این کش��ور در 
سال 2010 به 4/1 درصد رس��یده بود و پیش‌بینی می‌شود 
در س��ال 2012 به 2/5 درصد برسد‌. رشد اقتصادی لیبی در 
س��ال 2011 نیز منفی 59/9 درصد بود اما پیش‌بینی ش��ده 
اس��ت این رقم در س��ال‌جاری به مثبت 63/3 درصد برسد‌. 
رش��د پیش‌بینی ش��ده برای سایر کش��ورها در سال 2012 
عبارت است از کویت 5/5، عمان 4/9 ، قطر 6/4، عربستان 
5/9، امارات 3/8، الجزایر 3/1، عراق 11/1، س��وریه منفی 
6، یمن منفی 0/9، جیبوتی 4/8، مصر 2/5، اردن سه، لبنان 
3/8، مراکش سه، تونس 2/4 درصد و فلسطین 6/2 درصد‌.

تحریم ایران عامل بالا رفتن قیمت جهانی نفت
اقتص��اددان ارش��د بانک جهانی در امور خاورمیانه و ش��مال آفریقا در مراس��م 
رونمایی از گزارش جدید این سازمان در رابطه با چشم‌انداز اقتصادی خاورمیانه 
و ش��مال آفریقا، تحریم‌های آمری��کا علیه ایران را یک دلی��ل افزایش قیمت 
جهانی نفت دانس��ت و نسبت به رشد ش��دید قیمت موادغذایی به عنوان پیامد 

این مسئله هشدار داد‌.
کارولین فروند تأکید کرد: تحریم‌های آمریکا علیه ایران یکی از دلایل افزایش 
قیمت نفت به س��طح کنونی بوده است‌. وی تصریح کرد: تحریم‌ها علیه ایران 
باعث ایجاد "تقاضای احتیاطی" در بازار نفت ش��ده و این مسئله قیمت جهانی 

نفت را افزایش داده است‌. 
وی در ادام��ه گفت: قیمت‌های بالای نفت می‌تواند باعث طغیان دوباره قیمت 
موادغذایی ش��ود، چرا که در نتیجه بالا رفتن قیمت نفت قیمت کود شیمیایی، 
خدمات حمل‌ونقل و ماش��ین‌آلات کشاورزی نیز افزایش میی‌ابد و تقاضا برای 

سوخت‌های فسیلی نیز بالا می‌رود‌. 
این مقام بانک جهانی با اشاره به گزارش جدید این سازمان در مورد خاورمیانه 
گفت که کش��ورهای این منطقه از نظر رش��د اقتصادی در س��ال 2012 در دو 
گروه جای می‌گیرند‌. کش��ورهای صادرکننده نفت رشد 5/4 درصدی را در این 
س��ال تجربه خواهند کرد اما رش��د کش��ورهای واردکننده نفت نصف این رقم 
خواهد بود‌. کشورهای صادرکننده نفت در سال 2011 نیز رشد 3/4 درصدی و 

کشورهای واردکننده رشد 2/4 درصدی را تجربه کردند.
منبع: تین‌نیوز‌ 

  به عقیده کارشناسان، پیش‌بینی بدبینانه 
بانک جهانی در مورد رشد اقتصادی ایران 
ب�ا توجه به تحری�م نفتی غ�رب علیه این 

کشور انجام شده است.
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ســـــازمان همــكاري‌هاي اقتصــــادي اـــــكو
 )Economic Cooperation Organization(

يك سازمان بين‌الدولي منطقه‌اي است كه در سال 
1985 ميلادي توسط سه كشور ايران، پاكستان و 
تركيه، به منظور ترويج همكاري‌هاي اقتصادي، 
فني و فرهنگي بين كشورهاي عضو تأسيس شد.

سازمان اكو جانشين “سازمان همكاري عمران 
منطقه‌اي” )RCD( است كه در طول سال‌هاي 

1964 ت��ا 1979 ميلادي به ط��ور عملي كارآيي 
نداش��ت و در سال 1985 نام اين س��ازمان به اكو 

تغيير يافت و دور جديد فعاليت آن آغاز شد.
در س��ال 1992 هفت كش��ور ديگر به اعضاي اكو ملحق 

ش��دند و به اي��ن ترتيب اكو به يك س��ازمان ب��زرگ و مهم 
منطقه‌اي تبديل ش��د. اين س��ازمان به لحاظ وسعت و جمعيت دومين 

س��ازمان همكاري منطقه‌اي در جهان به شمار مي‌رود و مساحت تحت پوشش 
فعالي��ت آن برابر با هف��ت ميليون و 211 كيلومتر مربع اس��ت و بيش از 350 

ميليون نفر را در بر مي‌گيرد.
10 كش��ور عضو اكو عبارتند از: ايران، پاكس��تان، تركيه، قزاقستان، افغانستان، 

آذربايجان، قرقيزستان، تاجيكستان، تركمنستان و ازبكستان
اهداف:

س��ازمان هم��كاري اقتصادي اكو ب��ه منظور تأمين و برق��راري همكاري‌هاي 
اقتصادي فيمابين كش��ورهاي عضو بر اساس اصولي همچون دسترسي آزاد به 
بازارهاي يكديگر، دس��تيابي به رش��د اقتصادي پايدار در هر يك از كشورهاي 
عضو و اتخاذ سياس��ت‌ها و رويه‌هاي مشترك تجاري در مجامع بين‌المللي در 
جهت كمك به رش��د تجارت جهاني و اجتناب از اثرات سياس��ت‌هاي تجاري 
ناعادلانه و پرهيز از رقابت ناس��الم تجاري در بين كش��ورهاي عضو تأس��يس 

شده است. 
اهداف اكو عبارتند از:

1- توسعه اقتصادي پايدار كشورهاي عضو؛
2- رف��ع موانع تج��اري و ترغيب تجارت بين‌منطق��ه‌اي، افزايش نقش منطقه 
اكو در رش��د تجارت جهاني و يكپارچگي تدريجي اقتصاد كش��ورهاي عضو با 

اقتصاد جهان؛
3- توس��عه زيرس��اخت‌هاي حمل‌ونقل و ارتباطات كه كش��ورهاي عضو را به 

يكديگر و به ساير كشورها متصل مي‌‌کند.

اهداف سازمان همكاري اقتصادي اكو؛

توسعه اقتصادی پایدار

4- آزادسازي اقتصادي و خصوصي‌سازي؛
5- تجهيز استفاده از منابع عمده منطقه اكو؛

6- استفاده بهينه از پتانسيل‌هاي كشاورزي 
و صنعتي منطقه اكو؛

7- هم��كاري منطق��ه‌اي جهت كنترل 
استفاده از مواد مخدر، حفاظت از محيط 
زيس��ت و اكوسيستم و همچنين تقويت 
علاي��ق تاريخي و فرهنگ��ي بين مردم 

منطقه اكو؛
8- همكاري‌ه��اي مفي��د چندجانب��ه ب��ا 

سازمان‌هاي منطقه‌اي و بين‌المللي.

منبع: سایت سازمان بنادر و دریانوردی

  سازمان اكو جانش�ين "سازمان همكاري 
عمران منطقه‌اي" )RCD( اس�ت كه در طول 
س�ال‌هاي 1964 ت�ا 1979 مليادي به طور 
عملي كارآيي نداش�ت و در س�ال 1985 نام 
اين س�ازمان به اكو تغيي�ر يافت و دور جديد 

فعاليت آن آغاز شد.
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در ادامه مبحث شماره قبل در مورد خطرات )ریسک‌های( تحت پوشش، موارد 
ذيل مورد مطالعه قرار مي‌گيرد: 

به دريا انداختن )بند 4-1-6(
اين خطر مربوط به اقدام عمدی به دريا انداختن بخش‌هايي از كشتي )به طور 
مثال ذخائر كشتي( به منظور سب‌كسازي، نجات شناور و جلوگيري از خسارت 
در زمان بروز خطرات مي‌باشد. چنين اقدامي اگر از روي احتياط و منطقي باشد، 
به عنوان بخشي از وظايف بيمه‌گزار، كاركنان و نمايندگان وي به منظور انجام 
اقدامات منطقي و پيش��گيرانه براي دفع خطر يا كاهش خس��ارات وارده، تحت 

پوشش بيمه‌نامه و تحت بند )11-1( می‌باشد.
بند )11-1( به شرح ذيل است:

»11-1(  در صورت وقوع حادثه و یا ایجاد خس��ارت، چنانچه خس��ارت تحت 
شرایط این بیمه‌نامه قابل بررسی و تسویه باشد، بیمه‌گزار و نمایندگان یا خدمه 

او موظفند اقدامات منطقی به منظور دفع یا تقلیل خسارت به عمل آورند.«
بيمه‌گزار مي‌تواند مس��تقيماً مدعي خس��ارات وارده تحت شرايط فوق از طريق 
بيمه‌نامه بدنه ش��ناور خود و بدون در نظر داش��تن اين مطلب كه اين خسارت 
ش��امل موارد زيان همگاني خواهد ش��د يا خير، باشد. با اين حال چنانچه ساير 
ذي‌نفعان نيز داراي منافعي در كش��تي باش��ند )به طور مثال كشتي حامل كالا 
تح��ت قرارداد حمل باش��د( و اين ذي‌نفع��ان از اقدام سب‌كس��ازي  و به دريا 
انداختن بخش‌هايي از كش��تي منتفع شده باشند، اين وظيفه بيمه‌گزار، كاركنان 
و يا نمايندگان ايش��ان اس��ت كه اع�الم زيان همگاني کنن��د و اقدامات زيان 
همگاني را براي جبران خس��ارات تحت عنوان "نجات زيان همگاني" به عمل 

آورند.  به اين ترتيب حق جانشيني بيمه‌گر محفوظ خواهد ماند. 
هنگام��ی كه در خلال مدت اعتبار بيمه‌نامه، بعد از اقدام به سب‌كس��ازي و به 
دريا انداختن خس��ارت كلي ايجاد شود )به طور مثال زماني كه به دريا انداختن 
به منظور سب‌كسازي كشتي به گل نشسته صورت مي‌گیرد ولي كشتي بعد از 
كشيده شدن به س��مت دريا غرق مي‌شود( خسارت به دريا انداختن با خسارت 
كلي ادغام می‌ش��ود و فارغ از اينكه آيا خس��ارت كلي تحت پوش��ش بيمه‌نامه 
مي‌باش��د يا خير، خسارت جداگانه‌اي بابت به دريا انداختن قابل بررسي نخواهد 
بود. علاوه بر اين بايد توجه داشت كه خطرات ذكر شده در بند )6-1-4( نبايد 
به معني در برگرفتن شرايطي باشد كه خطر احاطهك‌ننده كشتي به خودي خود 
به واسطه خطر بيمه نشده يا استثناء شده به وجود آمده باشد. به طور مثال اگر 

به دريا انداختن به دليل اين باشد كه كشتي در اثر خطرات جنگ دچار خسارت 
ش��ده باشد )مثلًا وقتي كه كش��تي با يك مين جنگي در دريا برخورد و آب به 
داخل آن نفوذ كرده باش��د(، خس��ارتي تحت عنوان به دريا انداختن قابل طرح 
نخواهد بود چرا كه خطر جنگ در بند )24( بيمه‌نامه )همان طور كه در شماره 

قبل آمد( استثناء شده است.
دزدي )راهزني( دريايي )5-1-6(

واژه "Pirate" امروزه در ارتباط با موارد مختلفي مورد استفاده قرار مي‌گيرد ولي 
آنچه در بند )6-1-5( مورد نظر مي‌باشد به مفهوم، كساني كه به منظور منافع 
شخصي و نه پس از طي فرآيندهاي قانوني، به يك كشتي حمله می‌کنند و يا 
آن را به تسخير خود در مي‌آورند، مي‌باشد. قانون بيمه دريايي سال 1906 يك 
وجه ديگر را به اين تعريف اضافه کرده است و آن به اين شرح مي‌باشد:  دزدان 
 دريايي و شورش��ياني كه از طريق دريا و مسافران شورشي كه به كشتي حمله 
مي‌کنن��د. اين تعريف بيانگر آنس��ت ك��ه در برخي موارد خط��ر دزدي دريايي 

مي‌تواند از طريق اشخاصي كه بر روي كشتي حضور دارند روي دهد. 
تا س��ال 1983 صنعت بيمه‌هاي دريايي، خطر دزدي دريايي را به عنوان نوعي 
خطر جنگ لحاظ و آن را از خطرات تحت پوش��ش اس��تثناء کرده بود. بديهي 
اس��ت اين خطر با خريد پوشش جنگ تحت پوش��ش در مي‌آمد. در عين حال 
مشكلاتي در تشخيص دزدي دريايي از دزدي توأم با اعمال زور به وجود آمد؛ 
لذا تصميم گرفته شد تا دزدي دريايي از خطرات جنگ خارج و در بيمه‌نامه‌هاي 
بدنه كش��تي درج ش��ود. لذا دزدي دريايي در بند )6-1-5( كلوزهاي بيمه بدنه 
شناورها لحاظ شد. اين پوشش شامل دزدي كشتي و يا بخش‌هايي از آن، توأم 
با اعمال زور، توسط دزدان دريايي است و علاوه بر آن خسارات و يا زيان وارد 
به كش��تي بيمه ش��ده ناش��ي از اقدامات دزدان دريايي را نيز در بر مي‌گيرد. به 
هر حال ممكن اس��ت اين نكته مورد س��ئوال قرار گيرد كه استثنائات جنگ و 
خطرات ديگر كه در بندهاي )24( تا )27( كلوز بيان شده‌اند داراي شرايط حاكم 
و برتر نس��بت به ساير شرايط بيمه‌نامه از جمله بند )6-1-5( بوده و زماني كه 
بيمه‌گران بتوانند اثبات کنند كه خس��ارت به وجود آمده ناش��ي از اين خطرات 
اس��تثناء شده بوده است، خس��ارتي از اين بابت قابل بررسي و پرداخت نخواهد 
بود. به ویژه اين بحث در مورد شورشياني كه از ساحل به كشتي حمله مي‌کنند 
حائز اهميت بيش��تري است چرا كه اگر چه قانون بيمه دريايي 1906 اين افراد 
را به عنوان دزد دريايي معرفي مي‌کند، اما استثناء اعتصابات در بند )25-1( به 

آشنایی با بیمه دریایی )11(

نجات زیان همگانی
مجيد رحمتي- معاون مدير بيمه‌هاي كشتي،‌ هواپيما و حمل كالا
mrahmati@Iraninsurance.ir شركت سهامي بيمه ايران

نازنين حاتمي- رئيس اداره امور اتكايي– شركت سهامي بيمه ايران
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شرح ذيل، قابل طرح است و خسارت تحت پوشش نخواهد بود. 
"25(  استثناء خطر اعتصاب

در هیچ حالتی خس��ارت ديدن، آسیب‌دیدگی، مسئولیت یا هزینه‌ای که توسط 
اشخاص زیر ایجاد شود تحت پوشش این بیمه نخواهد بود:

25-1(  اعتصاب‌کنن��دگان، کارگران��ی که از ورودش��ان به س��ر کار جلوگیری 
می‌ش��ود یا اش��خاصی که در نهضت‌های کارگری، ش��ورش یا اغتشاش‌های 

داخلی شرکت می‌کنند.
25-2 (  هر فرد تروریست یا شخصی که با انگیزه سیاسی اقدام نماید."

برخورد با وسایل زمینی مخصوص جابه‌جایی کالاها، تجهیزات و 
تأسیسات بندری و حوضچه تعمیر و ساخت کشتی )6-1-6(

اين خطر مي‌تواند در ش��رايط و موقعيت‌هاي گوناگوني پديد آيد. مواردي وجود 
دارد كه طي آن قطار از خط خارج و پس از سقوط از روي پل با كشتي برخورد 
کرده اس��ت و يا اينكه وس��ائط نقليه جاده‌اي به صورت مش��ابه خساراتي را به 
كشتي‌ها وارد کرده‌اند. جرثقيل‌هاي چنگ‌كدار و وسايل حملك‌ننده كانتينر نيز 
مي‌توانند در اين تعريف بگنجند؛ اما جالب است بدانيم كه بند )6-1-6( تنها به 
وس��ائط نقليه زميني كه قابليت جابه‌جايي داشته باشند اشاره دارد. هر چند اين 
امر در برخي مواقع شبهاتي را به وجود مي‌آورد چرا كه در مواردي كه خسارت و 
يا زياني به واسطه وسيله حمل زميني كه خود قابليت جابه‌جايي ندارد به وجود 
آيد مي‌توان از پرداخت خس��ارت آن س��ر باز زد.  علاوه بر اين كش��تي ممكن 
است به دروازه ورودي يا تجهيزات نصب شده مانند جرثقيل‌هاي جابه‌جاكننده 
كالا يا جرثقيل‌هاي دروازه‌ای در نواحي لنگرگاه برخورد کند. تمام موقعيت‌هاي 
فوق‌الذكر و ش��رايط مش��ابه تحت بند )6-1-6( داراي پوش��ش مي‌باشند؛  به 
عب��ارت ديگر خس��ارات و صدمات وارد به كش��تي به تبع چني��ن برخوردها و 

تصادماتي تحت پوشش بيمه‌نامه بدنه شناورها )كلوز 280( مي‌باشد. 
علي‌رغم همه اين موارد بايد توجه داش��ت كه اس��تثنائات ذكر شده در بندهاي 
)24( لغايت )27( داراي خاصيت برتر و مس��لط نس��بت به س��اير بندهاي كلوز 
هس��تند و در جايي كه چنين برخوردهايي ناش��ي از هر يك از خطرات استثناء 
ش��ده باشد، تحت پوش��ش بند )6-1-6( نخواهد بود. علاوه بر اين بايد توجه 
داشت كه بند )6-1-6( خسارات مسئوليت قانوني بيمه‌گزار، مالكان و يا مديران 
ش��ناور، ناشي از اين برخوردها را پوش��ش نمي‌دهد. همچنين بند )8( كلوز )به 

شرح ذيل( نيز چنين مسئوليت‌هايي را پوشش نخواهد داد. 
"8( سه چهارم مسئولیت ناشی از تصادم

8-1(  بیمه‌گ��ر موافقت می‌کند س��ه چهارم مبلغ یا مبالغ��ی را که بیمه‌گزار در 

قبال شخص یا اش��خاص ثالث بابت زیان‌های زیر قانوناً ملزم به پرداخت آنها 
باشد را جبران نماید.

8-1-1(  خسارت یا آسیب وارد به کشتی دیگر یا اموال موجود در آن کشتی
8-1-2(  تأخیر در اس��تفاده یا محرومیت از اس��تفاده از کش��تی دیگر یا اموال 

موجود در آن کشتی
8-1-3(  زیان همگانی، هزینه نجات یا هزینه نجات قراردادی کش��تی دیگر 
یا اموال موجود در آن کش��تی به ش��رطی که پرداخت بیمه‌گزار به علت تصادم 

کشتی بیمه شده با کشتی دیگر باشد.
8-2(  خس��ارتی که در این بند پیش‌بینی ش��ده اس��ت مازاد  بر خسارتی است 
که به موجب س��ایر مواد و ش��رایط این بیمه‌نامه پیش‌بینی شده و تابع شرایط 

زیر می باشد:
8-2-1(  ه��رگاه کش��تی بیمه ش��ده با کش��تی دیگری تصادم کن��د و هر دو 
طرف مس��ئول باشند، چنانچه مس��ئولیت یک یا هر دو کشتی به موجب قانون 
محدود نش��ده باشد، محاسبه خسارت موضوع بند )8( بر اساس مقررات مربوط 
به مس��ئولیت متقابل می‌باش��د به این ترتیب که مالکان کش��تی‌ها موظف به 
جبران خسارت وارد به کشتی طرف مقابل می‌باشند و حسب مورد مابه‌التفاوت 
خس��ارت یا مبلغی که بیمه‌گ��زار در نتیجه تصادم باید بپ��ردازد یا دریافت کند 

تعیین شده و ملاک عمل خواهد بود.
8-2-2(  در هی��چ حالت��ی مجموع تعهد بیمه‌گران یک کش��تی بابت بندهای         
) 8-1( و ) 8-2 ( در هر تصادم از سه چهارم سهم مورد تعهد آنها از مبلغ بیمه 

شده کشتی موضوع این بیمه‌نامه تجاوز نخواهد کرد.
8-3(  بیمه‌گر همچنین س��ه چهارم هزینه‌های قانونی را که بیمه‌گزار از لحاظ 
اعتراض به مسئولیت یا انجام اقداماتی در جهت تحدید مسئولیت خود پرداخت 
کرده و یا مجبور به پرداخت آن باش��د را پرداخت خواهد کرد مش��روط بر آنکه 

قبلاً موافقت کتبی بیمه‌گر جلب شده باشد.”
مش��اوران و وكلا در مقايسه بين كلوز 280 سال 1983 و 1990 همواره اشاره 
مي‌کنند كه خطر "برخورد با هواپيما" كه در كلوز س��ال 1983 آمده اس��ت در 

كلوز سال 1995 در بند )6-2-5( قرار داده شده است.
زمين‌لرزه، فوران آتشفشان يا صاعقه )7-1-6(

هم‌گروه ک��ردن اين خطرات در يك بند بيانگر وجود ارتباط بين آنها نیس��ت. 
ام��واج و وضعي��ت آب‌وهوا با اصطلاح "خطرات دري��ا" در بند )6-1-1( تحت 
پوش��ش مي‌باش��د. بنابراين پوش��ش بيمه‌اي در ارتباط با اختلالات ناش��ي از 
زمين‌ل��رزه و فوران كف دريا نيز در بند )6-1-7( جاري مي‌باش��د. زمين‌لرزه و 



33

13
91 

ار 
به

 / 
 12

ره 
ما

ش

فوران آتشفش��ان ذكر ش��ده در اين بخش در زماني هم كه كشتي در لنگرگاه، 
در حوضچه شناور و يا در حوضچه خشك براي بازرسي يا تعميرات قرار داشته 

باشد نيز جاري خواهد بود. 
هنگامی ك��ه صاعقه در جريان هواي توفاني روي دهد خس��ارات وارده تحت 
خطرات دريا و وفق بند )6-1-1(  تحت پوش��ش خواهد بود. به همين ترتيب 
خس��ارات آتش‌سوزي ناشي از صاعقه تحت بند )6-1-2( تحت پوشش بوده و 
ساير خسارات ناشي از صاعقه در بند )6-1-7( تحت پوشش  مي‌باشد. به طور 
مثال در شرايطي كه اگر چه آتش‌سوزي ناشي از حادثه رخ نداده باشد، خسارات 
وارد به رادار يا وسايل ارتباطي بي‌سيم ناشي از صاعقه تحت پوشش خواهد بود.

حوادث ناش�ی از عملیات بارگیری و یا جابه‌جایی کالا یا سوخت 
)8-1-6(

عنوان اين بند به خودي خود واضح و ش��فاف است و نيازي به ارائه توضيحات 
اضاف��ي و ي��ا مثال ندارد. اما به هر حال ‌بايد در نظر داش��ت، زماني كه زيان و 
يا خس��ارتي به كش��تي مورد بيمه و به س��بب عوامل فوق وارد مي‌شود، تحت 
پوشش بيمه‌نامه خواهد بود؛ ليكن اين پوشش دربرگيرنده مسئوليت قانوني وارد 

به اشخاص ثالث به تبع حوادث فوق نمي‌باشد.
خطرات مرتبط با خسارات مشروط به "تلاش و كوشش مقتضي" 
هر چند منظور كلوز 280 سال 1995 مهيا کردن پوشش‌هاي گسترده‌تر مي‌باشد، 
تجربه نش��ان داده است كه خطرات مشخصي وجود دارند كه در صورت انجام 
اقدامات منطقي و معقولانه  توسط مسئولان و مديران عملياتي كشتي، مي‌توان 
به خوبي از آنها احتراز کرد كه برخي از اين خطرات در كلوز سال 1995 در بند 
)6-2( تحت پوشش قرار گرفته است؛ ليكن اين خطرات تنها مرتبط با خسارات 
 و صدمات وارد به ش��ناور و مش��روط به وجود ش��رط علت تامه )علت نزديك( 

مي‌باشد كه در اين زمينه در بخش‌هاي قبلي بحث شد.
در انته��اي بند )6-2( ش��رطي آمده اس��ت كه به بيمه‌گران اج��ازه مي‌دهد در 
قبال خس��ارات ناش��ي از اين بند با اثبات اينكه زيان يا خسارت وارده علي‌رغم 
خواست بيمه‌گزار و پس از انجام اقدامات مقتضي لازم توسط بيمه‌گزار، مالكان، 
مديران، ناظران ايشان و يا مديريت بر روي خشكي به وجود آمده باشد نسبت 
به پرداخت خس��ارت اقدام کنند. مشاوران همواره در مقايسه دو كلوز سال‌هاي 
1983 و 1995 ب��ه اين نكته اش��اره مي‌کنند كه "ناظ��ران و مديريت بر روي 

خشكي" در كلوز 1983 بيان نشده است )شرح ذيل(.
"6-2(  خسارت‌هایی که به علت امور زیر به مورد بیمه وارد شود تحت پوشش 

این بیمه می‌باشد:

6-2-1(  ترکیدن دیگ بخار، شکس��تن شافت یا هر عیب مخفی ماشین‌آلات 
یا بدنه کشتی؛

6-2-2(  غفلت فرمانده، افسران، کارمندان یا راهنمایان کشتی؛
6-2-3(  غفلت تعمیرکنندگان یا اجاره‌کنندگان به ش��رطی که ایش��ان در این 

بیمه‌نامه، بیمه‌گزار نباشند. 
6-2-4(  باراتری )ارتکاب خطا ( فرمانده، افسران یا کارکنان کشتی؛

6-2-5(  برخورد هواپیما یا وسایل مشابه دیگر، یا اشیایی که از آنها سقوط کند 
و همچنین برخورد وسیله نقلیه زمینی، حوضچه تعمیر یا تجهیزات و تأسیسات 
س��احلی به شرط اینکه خسارت وارده ناش��ی از عدم مراقبت لازم بیمه‌گزار یا 

مالکان یا مدیران کشتی نباشد."
در بخش بعد به خطرات ذكر شده در بند )6-2( پرداخته خواهد شد.

-به دریا انداختن بخش‌هایی از کشتی به منظور سبک‌سازی، نجات  	

 در ص�ورت وق�وع حادث�ه و ی�ا ایجاد 
خس�ارت، چنانچه خسارت تحت شرایط 
این بیمه‌نامه قابل بررسی و تسویه باشد، 
بیمه‌گزار و نمایندگان یا خدمه او موظفند 
اقدام�ات منطقی به منظور دف�ع یا تقلیل 

خسارت به عمل آورند.
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تقريباً نيمي از 20 شركت بزرگ استفادهك‌ننده از كشتي‌هاي كانتينربر 
در منطقه آسيا واقع شده‌اند. همچنين اين ناحيه سرزمين اصلي تقريباً 
35 ناوگان اصلي تجاري دنيا مي‌باشد. براي عمليات دريانوردي مابين 
آس��يا - اقیانوسیه و اروپا، مس��يري كه در حدود 50 درصد از تجارت 
جهاني در آن صورت مي‌گيرد، كش��تي‌ها باي��د از طريق دو منطقه‌اي 
كه بيش��ترين رويدادهاي دزدي دريايي در آنجا صورت مي‌گيرد تردد 
کنند؛ یعنی آب‌هاي ساحلي نواحي سومالي تا كانال سوئز و تنگه 550 

ميلي مالاكا.
پوش��ش‌هاي بيم��ه‌اي ويژه براي كش��تي‌ها براي عب��ور از مناطق پر 
خطر در حوالي س��ومالي و س��واحل خليج عدن در س��ال 2009 حدود 
400 ميليون دلار هزينه براي صنعت دريانوردي در پي داش��ته است. 
ش��ركت‌هاي كش��تيراني آسيايي و مالكان كش��تي اين منطقه حداقل 
نيم��ي از اين هزينه‌ه��ا را پرداخت کرده‌اند و اين در حالي اس��ت كه 
بيمه‌گ��ران و بيمه‌گ��ران اتكايي مبالغ روزاف��زون باج‌هاي پرداختي به 

دزدان دريايي را در ميان خود تقسيم مي‌کنند. 
اين مقاله نگاهي دارد بر آنچه كه مي‌توان از طريق صنعت دريانوردي 
و بيمه انجام داد تا بتوان اين ريس��‌كهاي روزافزون را از طريق تغيير 
قواني��ن، روش‌هاي بيمه‌گري متف��اوت و جابه‌جايي هزينه‌ها مديريت 

کرد.
دزدي پر س�ود براي دزدان دريايي – اما چه كسي هزينه 

آن را پرداخت ميك‌ند؟
بر اس��اس گ��زارش "مرك��ز گزارش‌ده��ي دزدي درياي��ي" واقع در 
كوالالامپور، از ميان بيش از 20 هزار ش��ناوري كه سالانه از آب‌هاي 
نواحي خليج عدن و س��ومالي تردد مي‌کنند، در سال 2009 تعداد 217 
ش��ناور مورد تلاش براي دزدي دريايي قرار گرفته‌اند كه از اين ميان 
47 شناور در دست دزدان دريايي گرفتار  و 867 خدمه آنها به گروگان 
گرفته ش��دند. تخمين ميزان باج پرداختي در سال 2009 براي آزادي 
هر ش��ناور از دو ميليون دلار شروع شده و تا سقف هفت ميليون دلار 

نيز رسيده است. 
از آنجايي كه موضوع دزدي دريايي در حال افزايش می‌باش��د، ميزان 
ب��اج پرداختي به دزدان درياي��ي نيز در حال افزايش اس��ت. آنچه در 
كنار رش��د دزدي دريايي حائز اهميت مي‌باش��د آن اس��ت كه تجارت 
آس��يا )كه در حال حاضر آن قدر گس��ترده است كه نمي‌توان از عهده 
امني��ت كامل آن برآمد( ‌تاجراني دارد كه مش��تاق‌اند تا اطمينان خاطر 

كشتي‌هایي که با خطر دزدي دريايي مواجه هستند

چه كسي
 سود می‌برد؟

مجيد رحمتي- معاون مدير بيمه‌هاي كشتي،‌ هواپيما و حمل كالا
mrahmati@Iraninsurance.ir شركت سهامي بيمه ايران

نازنين حاتمي- رئيس اداره امور اتكايي– شركت سهامي بيمه ايران
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  پوش�ش‌هاي بيمه‌اي ويژه كش�تي‌ها 
ب�راي عب�ور از مناطق پر خط�ر در حوالي 
س�ومالي و س�واحل خليج عدن در س�ال 
2009 ح�دود 400 ميلي�ون دلار هزين�ه 
ب�راي صنعت دريان�وردي در پي داش�ته 

است.

  دزدي دريايي اقدامي است صرفاً براي 
اهداف ش�خصي در حالي كه تروريسم از 
انگيزه‌ه�اي سياس�ي ي�ا مذهبي نش�أت 
مي‌گي�رد. نح�وه برخورد ه�م از نقطه‌نظر 
حقوقي و ه�م بيمه‌هاي دريايي، در دزدي 

دريايي و تروريسم بسيار متفاوت است.

سرمايه‌گذارانش��ان را تقوي��ت کنن��د. در نتيجه صادركنن��دگان و واردكنندگان 
آس��يايي به طور روزافزون بر صنعت بيم��ه اتكاء‌ می‌کنند تا لايه حفاظتي لازم 

براي ادامه عمليات تجاري خود با مشتريانشان را تضمين کنند. 
وقتي دزدان دريايي حمله مي‌کنند،‌ هر شركتي به دنبال آن است كه از موقعيت 
خود به عنوان يك طرف تجاري قابل اتكاء محافظت کند و كارفرمايان همواره 
اولويت اصلي‌شان آن است كه جان خدمه، كاركنان و مسافران روي شناورها را 
حفظ کنند. بنابراين در حالي كه مالكان يا اجارهك‌نندگان كشتي )كساني كه در 
مقابل رس��انه‌ها بايد با اين چالش روبرو شوند( به شدت با فشار خانواده، خدمه 
و مس��افران كشتي، صاحبان كالاي بر روي كشتي، بيمه‌گران و دولت‌هايشان 

مواجه مي‌باشند، معمولاً پرداخت باج تنها راه‌حل مي‌باشد. 
در حالي كه دولت‌ها در حال بررس��ي مذاكره بر سر اين موضوع هستند كه آيا 
تعداد بيشتري كش��تي جنگي براي محافظت از مناطقي كه مورد حمله دزدان 
درياي��ي قرار مي‌گيرد، به كار برند و دادگاه‌ها در حال س��نجش پيچيدگي‌هاي 
قانوني دزدي دريايي مدرن مي‌باشند، كمك كمتري به مالكان و يا اجارهك‌نندگان 
ارائه مي‌ش��ود. با اين حال دستگيري و مجازات مجرمان مشكل است و اغلب 

عامل بازدارنده مؤثري براي دزدان دريايي نمي‌باشد. 
بيمه‌گ��ران پوش��ش "آدم‌رباي��ي و باج‌خواه��ي" ك��ه اغل��ب در ص��ف مقدم 
مذاك��ره و تصميم‌گي��ري ب��ر روي پرداخ��ت ب��اج مي‌باش��ند،‌ به بخش��ي از 
 آس��يب‌ديدگان از دزدي درياي��ي كه چنين پوشش��ي را دريافت کرده‌اند كمك 
مي‌کنند. اما هنگامی كه چنين پوش��ش بيمه‌اي وجود نداش��ته باشد )كه اغلب 
هم اين چنين اس��ت( بخش اعظم چنين هزينه‌هايي به ناچار بر عهده صاحبان 

كالا خواهد بود.
اين به اين دليل اس��ت كه حتي قبل از اينكه باج پرداخت شود،‌ مالكان كشتي 
اغلب مدعي مبلغ پرداختي به اضافه هزينه‌هاي مرتبط از ذي‌نفعان كالا، كشتي 
و كرايه تحت عنوان مش��اركت در زيان همگاني، خواهند شد. بنابراين در انتها 
صاحبان كالا با بخش عمده‌اي از اين صورت‌حس��اب به عنوان سهم مشاركتي 
خ��ود بر مبناي ارزش خالص كالاي س��الم در مكاني كه س��فر خاتمه مي‌يابد، 

مواجه مي‌شوند.
بررس��ي‌هاي ص��ورت گرفت��ه در م��ورد چني��ن پرداخت‌هايي )قب��ل و بعد از 
 Adjuster اجرايي ش��دن آنها( زمان بس��يار طولان��ي را نه تنها از طري��ق
 زيان همگاني بلكه س��اير تعديل‌گ��ران، كارشناس��ان،‌ مذاكرهك‌نندگان، وكلا، 
كلوپ‌هاي پي.اند.آي و بيمه‌گران به خود اختصاص مي‌دهد. برخي از آنها نقش 
پيگيريك‌ننده برای وصول مبالغ پرداختي و هزينه‌هاي مرتبط را داشته و برخي 
 No Cure ديگر متخصص دفاع براي پرداخت نكردن آن بر اس��اس قاعده
 Percentage of Saving پرداخت در صورت انجام كار( و يا( No Pay

)درصدي از مبلغ نجات يافته( مي‌باشند. 
نكته حائز اهميت

حمل اس��لحه گرم: نظر به اينكه اخيراً مشاهده مي‌شود برای دفاع از خود عليه 
دزدان دريايي، خدمه مس��لح به اس��لحه گرم مي‌شوند لازم است تا مطالبي در 
اين زمينه بيان ش��ود. حمل اس��لحه گرم بر روي كش��تي ممكن اس��ت باعث 
بروز خش��ونت بيشتر و خلاء قانوني بزرگ‌تري شود. چنانچه تيراندازي بر روي 
كشتي صورت گيرد، چه كسي تحت تعقيب قانوني قرار مي‌گيرد؟ شليك‌كننده 

يا شركت كشتيراني؟
بحث‌هاي��ي نيز در بخش بيمه‌گران دريايي وجود دارد. در يك خس��ارت زيان 
همگاني، ممكن اس��ت چنانچه يك كش��تي در مح��دوده آب‌هاي در معرض 
خط��ر دزدي دريايي تردد کند بدون اينكه مس��ائل ايمني و امنيتي لازم )مانند 
آموزش خدمه و آماده‌سازي كشتي و يا حمل سلاح بدون اخذ مجوزهاي لازم( 
را رعاي��ت کند، اين امر تحت عنوان س��رپيچي از )عدم رعايت( انجام الزامات 
قانوني و فني لحاظ و تس��ويه خس��ارت با مشكل مواجه ش��ود. همچنين اين 
موضوع به عنوان يك اقدام غيرقانوني منظور مي‌شود؛ در جايي كه طبق قانون 
دريايي 1906 و در بخش 41 آمده اس��ت: "سفر بيمه شده بايد قانوني بوده .... 
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و در تمام مدت سفر نيز بر اساس اصول قانوني ادامه يابد.... ." 
در انتها فدراس��يون كارگ��ران حمل‌ونقل بين‌المللي، اع�الم مي‌کند: از حقوق 
دريانورد اس��ت كه از قرار گرفتن در موقعيت آسيب‌زننده دوري کرد و حق دارد 
كه قبل از ورود كش��تي به نواحي پر خطر خود را نجات دهد. بنابراین با لحاظ 
اين قانون، دريانوردان نبايد مس��لح ش��وند و همچنين هيچگونه سلاح گرمي 

نبايد توسط كشتي حمل شود.
چه كسي در اين ميان نفع مي‌برد؟

مش��خصاً، دزدان دريايي در اين وضعيت س��ود مي‌برند. آي��ا بيمه‌گران در واقع 
در اين ش��رايط درآمد كسب مي‌کنند يا با پرداخت باج به دزدان دريايي متضرر 

مي‌شوند؟ 
جزئي��ات مبالغ پرداختي اغلب محرمانه مي‌باش��د اما به هر حال با لحاظ اينكه 
در اغلب موارد زيان همگاني اعلام مي‌ش��ود، مشاركت در زيان همگاني توسط 
طرف‌هاي ذي‌نفع و بيمه‌گران‌شان مورد قبول واقع مي‌شود. ليست زير مي‌تواند 
بيانگر طرف‌هايي باش��د كه اين هزينه‌ها را پرداخت مي‌کنند. ضمناً اين ليست 
بر اس��اس كساني كه بيشترين درصد اين هزينه را پرداخت مي‌کنند بيان شده 

است:
؛ 11 بيمه‌گران پوشش "آدم‌ربايي و باج‌خواهي"-

ذي‌نفعان كالا ) و بيمه‌گران كالاي‌ش��ان در زماني كه بيمه مناس��ب تهيه  22-
شده باشد(؛

بيمه‌گران جنگ و بيمه‌گران بدنه كشتي؛ 33-
كلوپ‌هاي پي.اند.آي. 44-

در اي��ن ليس��ت دولت‌ه��ا، ك��ه گاهاً هزينه‌ه��اي بس��يار هنگفت��ي از خزائن 
خ��ود بابت س��رمايه‌گذاري ب��ر روي ناوهاي جنگ��ي و فعاليت‌ه��اي مختلف 
سياس��ي مص��روف مي‌دارن��د، لحاظ نش��ده اس��ت. مابق��ي پرداختك‌نندگان 
ليس��ت ش��ده لزوماً اين مبالغ را از ذخائ��ر خود هزينه نمي‌کنن��د. چنانچه آنها 
پيش‌بين��ي، مطالع��ات و اقدام��ات لازم را ص��ورت داده باش��ند مي‌توانن��د از 
 س��ود بيمه‌گري لازم برخوردار ش��وند. البت��ه اين موضوع ممكن اس��ت براي 
بيمه‌گ��ران كالا ك��ه اغلب ب��ه نظر مي‌رس��د آخرين نفري هس��تند كه درگير 
مي‌ش��وند، صادق نباش��د. آنان نه تنها در موارد زيان همگاني بسيار دير درگير 
ماجرا مي‌ش��وند بلكه قابليت ارس��ال اعلاميه فسخ براي خطرات دزدي دريايي 
نخواهند داشت. علاوه بر اين براساس روال تاريخي حق بيمه‌هاي اضافي حتي 
در موارد دزدي دريايي پيچيده توس��ط بيمه‌گران دريافت نمي‌ش��ود مگر اينكه 

اعلاميه فسخ دزدي دريايي توسط بيمه‌گر كالا صادر شده باشد.
همچنين نياز اس��ت تا به ذي‌نفعان كالا يادآوري ش��ود در جايي كه پوش��ش 
بيمه‌اي كافي و يا برنامه جلوگيري از خس��ارت وجود نداش��ته باشد، به احتمال 
بسيار زياد آنها در معرض خطر خواهند بود. از جمله اين خطرات، از دست دادن 
كنترل بر روي كالا، نياز به ارس��ال مجدد كالا، فش��ار ش��ركت‌هاي كشتيراني 
براي پيدا كردن حملك‌ننده جديد و يا شرايط مذاكره، پيش‌پرداخت مبالغ كرايه 

و از دست دادن مشتريان با ارزش خود، مي‌باشند.

مهم نيس��ت كه يك شركت، در كجاي اين زنجيره قرار گرفته باشد، هر كسي 
در چنين شرايطي قرار داشته باشد، اين شرايط غيرقابل تحمل بوده و موقعيت 

بايد به نفع همه بهبود يابد. اما سئوال اساسي آن است كه چطور؟
آنچه بيمه‌گران بايد تشخيص بدهند

به عنوان يك طرف مهم درگير، وقتي بحث دزدي دريايي پيش مي‌آيد، فعاليت 
درگيرانه بيمه‌گران براي دستيابي به هر گونه تغيير، اساسي و مؤثر است. در اين 

ميان نقطه آغاز درك برخي اصول كليدي خواهد بود:
دزدي دريايي همانند تروريسم نيست

در يك ديد كلي مي‌توان گفت دزدي دريايي اقدامي اس��ت صرفاً براي اهداف 
شخصي در حالي كه تروريسم از انگيزه‌هاي سياسي يا مذهبي نشأت مي‌گيرد. 
نحوه برخورد هم از نقطه‌نظر حقوقي و هم بيمه‌هاي دريايي، در دزدي دريايي 

و تروريسم بسيار متفاوت است.
در سومالي و خليج عدن هيچ ارتباط قابل ذكري بين دزدي دريايي و تروريسم 
وجود ندارد. اما چنانچه ارتباط اقدامات تروريس��تي در دزدي دريايي مش��خص 

شود، پرداخت زيان همگاني وفق بيشتر قوانين ملي غيرقانوني خواهد بود. 
آيا آیین‌نامه ISPS )آیین‌نامه بین‌المللی امنيت كش��تي‌ها و تسهیلات بندري( 

اجراء مي‌شود؟
يك اقدام كليدي امنيتي مرتبط با تروريس��م بعد از حادثه 11 س��پتامبر س��ال 
2001 مي�الدي و ب��ا معرفي در اول ژوئیه س��ال 2004 به عن��وان "آیین‌نامه 
بین‌المللی امنيت كش��تي‌ها و تسهیلات بندري " يا ISPS صورت گرفت. هر 
چند به دليل عدم ارتباط بيمه‌گران دريايي با اين آیین‌نامه، آنها را از مس��ئوليت 
مبرا مي‌س��ازد، اما موضوع دزدي دريايي متفاوت اس��ت، حتي اگر بندر،‌ مالكان 
كشتي يا خطرات حمل دريايي تحت تاثير قرار گرفته واقعاً‌ شبيه به هم بوده و 

مقاصد بيمه و حمل يكسان باشد. 
به هر حال مي‌توان اين گونه تفسير کرد كه اگر يك بندر يا مالك كشتي تابع 
آیین‌نامه ISPS نباشد، آنها  آمادگي لازم جهت دفع حملات دزدان دريايي را 
نخواهند داشت. به همين دليل موقعيتي ممكن است پديد آيد كه يك بيمه‌گر 
دريايي به عدم قبول آیین‌نامه ISPS اش��اره کند تا بتواند از زير بار خس��ارات 

مرتبط با دزدي دريايي شانه خالي کند.
شرايط مش��ابهي ممكن اس��ت در ارتباط با وظيفه "اظهار" وجود داشته باشد: 
بيمه‌گزار بايد هر شرط مخاطره‌آميز مشخص يا قابل تشخيص را اعلام و اظهار 
کند. چنانچه بيمه‌گزار در اظهار بخشي از اين شرايط كوتاهي کند )و در غياب 

هر شرط مشخص ديگري( بيمه‌گر متعهد به پرداخت نخواهد بود. 
پوشش نه ثابت است و نه بلاشرط و قطعي

حتي ب��راي چنين ريس��كي، ان��واع متفاوت بيمه‌ه��اي دريايي ممكن اس��ت 
پوش��ش‌هاي مشابهي را مهيا نکنند؛ بنابراين دزدي دريايي مي‌تواند در هر يك 

از شرايط مختلف بيمه شده، استثناء شده يا به طرز شفافي بيان نشده باشد.
بعضي مواقع پوش��ش‌هاي بدنه و جنگ از يك بيمه‌گر اخذ مي‌ش��وند و برخي 
مواق��ع هر يك از بيمه‌گ��ري متفاوت و يا اينكه اصلاً بيمه نمي‌ش��وند. بعضي 
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بازارها مكان‌هاي مختلف را بر حس��ب دس��ته‌بندي ش��دت خط��ر گروه‌بندي 
مي‌کنند. تغييرات مكرر و متفاوت است؛ لذا استانداردهاي بيمه‌اي نيز بر اساس 

آن تغيير ميك‌نند. 
همچنين نبايد بر روي اقدامات پیش��گیرانه از توسعه خسارت يا چارچوب زيان 
همگاني اميد بس��ت؛ چرا كه كس��ي كه در آن طرف ميز قرار دارد اساساً خيلي 
مایل نیس��ت تا خسارتي را كه ایشان خواست به وجود آمدنش را نداشته است،  
پرداخت کند. اين عملي عاقلانه نيس��ت كه صرفاً به وجود پوشش بيمه‌اي دل 
بست تا شركت بيمه همه انواع هزينه‌هاي مرتبط با دزدي دريايي كه به صورت 

مكتوب هم ارائه نشده است، پرداخت کند.
به ياد داش��ته باش��يم كه وقتی كه دزدي دريايي تحت بيمه‌نامه كالا و يا بدنه 
كش��تي بيمه شده باش��د، باج  دزدي دريايي يك خطر معمول و مرسوم و ذكر 
ش��ده در ليست خطرات تحت پوش��ش نمي‌باشد؛ اما چنانچه اين سئوال مطرح 
شود كه آيا پوشش دزدي دريايي به طور اتوماتيك باج را نيز تحت پوشش قرار 

مي‌دهد، اين خود آغازي است بر عدم شفافيت پوشش.
روش م��ورد قبول )در ابتدا در بازارهاي انگليس��ي - آمريكايي( براي پرداخت 
ب��اج در موارد زيان همگاني، ش��مول آن تحت مش��اركت در زي��ان همگاني 
و هزينه‌هاي جلوگيري از توس��عه خس��ارت بوده اس��ت. اما ب��ا در نظر گرفتن 
مش��خصه‌هاي دزدي دريايي مدرن و تغييرات اساسي در ميانگين باج‌هاي چند 
سال گذشته، تعبير و تفسير پوشش‌هاي بيمه‌هاي دريايي نيز باید تغيير يابند. 

كالا جايي براي ابهام ندارد
صاحبان كالا منافع‌ش��ان را در حفاظت از اموال با ارزش خود با بيمه‌گرا‌ن‌شان 
تقس��يم مي‌کنند. بنابراين چنانچه آنان پيش‌بيني كنند كه پوش��ش باج مرتبط 
با دزدي دريايي مورد نياز باش��د، بايد اين نياز را با ش��فافيت تمام اعلام کنند 
تا ش��رايط خاص و حق بيمه مرتبط با آن تعيين ش��ود. عدم انجام اين امر به 
بيمه‌گر اجازه مي‌دهد كه بر اساس هر مورد به وجود آمده بر اساس تفسير خود 

تصميم‌گيري کند.  

برخ��ي م��وارد حقوقي در زمين��ه آنكه آيا پرداخ��ت باج و هزينه‌ه��اي مرتبط 
ب��ه عن��وان زيان همگان��ي لحاظ ش��ود يا خير وج��ود دارد. م��واردي هم كه 
 در دس��ترس اس��ت بس��يار قديمي مي‌باش��ند. در واق��ع قانوني ب��ودن چنين 
هزينه‌هايي چنانچه در زيان همگاني مطرح ش��وند در دزدي‌هاي دريايي مدرن 
مورد آزمايش قرار نگرفته و ممكن اس��ت باعث ب��روز اختلاف مابين صاحبان 

كالا و بيمه‌گران‌ آنها شود.
چنانچه بيمه‌گر كالا تمايلي به ارائه پوش��ش بيمه‌اي براي هزينه‌هاي مرتبط با 
پرداخت باج به دزدان دريايي نداش��ته باشد خواه خسارات فيزيكي به كالا وارد 
شده باشد يا خير، اين امر بايد به وضوح و با شفافيت كامل در شرايط بيمه‌نامه 
درج ش��ود.  در غير اين صورت اگر جمع‌بندي بيمه‌گر به پرداخت منجر ش��ود، 
دليل و نوع اين پرداخت خاص بايد واضح و روش��ن باشد. اين شفافيت بايد در 
زم��ان پرداخت ارفاق��ي )عدم وجود اجبار قانوني يا ق��راردادي براي بيمه‌گر در 
پرداخت خس��ارت( ي��ا پرداخت توافقي )الزام منطقي براي بيمه‌گر در راس��تاي 

پرداخت خسارت( نيز وجود داشته باشد.
ب��ه عبارت ديگر، كس��ي مي‌تواند مطرح كند كه چنانچه ي��ك بيمه‌گزار )مانند 
صاح��ب كالا( بداند ك��ه خطر )به طور مث��ال دزدان دريايي س��ومالي( كاملًا 
غيرممكن نيست، آنان نبايد فرض كند كه در زمان وقوع چنين خطري بيمه‌گر 
همه هزينه‌هاي مرتبط با آن را به راحتي و بدون لحاظ قيد و ش��رطي پرداخت 
کن��د. صاح��ب كالا بايد به تبع آگاه��ي از احتمال وقوع خس��ارت براي تأمين 
بهترين ش��رايط ايمن ب��راي حمل كالا و همچنين بيمه‌نامه مناس��ب اقدامات 

لازم را معمول دارد. 
در م��واردي ك��ه صاحبان مناف��ع كالا هزينه‌اي بابت زي��ان همگاني پرداخت 
نمي‌کنن��د، مالكان كش��تي به طور طبیعی جبران خس��ارت خ��ود را از طريق 

پوشش‌هاي كلوپ پي.اند.آي خود )در صورت وجود( پيگيري خواهند کرد. 
صورت‌حساب متعلق به چه كسي است؟

شكل‌هاي س��نتي پوشش‌هاي پي.اند.آي، مش��خصاً خطرات باراتري و دزدي 
دريايي را از گروه خطرات ش��رح داده ش��ده در بخش "ضبط، توقيف، بازداشت 
و تبع��ات ناش��ي از آن" اس��تثناء مي‌کنند، ب��ه اين ترتيب مي‌ت��وان گفت كه 
گروگان‌گيري خدمه، تحت پوشش كلوپ خواهد بود. در حقيقت كلوز مجموعه 
شرايط مربوطه و بسياري از قوانين كلوپ‌هاي پي.اند.آي خطرات دزدي دريايي 

را تحت پوشش قرار مي‌دهند.
ام��ا كلوپ‌ه��اي پي.اند.آي، به عن��وان نمايندگان با نفوذ مالكان عضوش��ان و 
بيمه‌گران پوش��ش جنگ،‌ اغلب نقطه‌نظره��ای متفاوتي، به خصوص هنگامی 
كه با پرداخت‌هاي مرتبط با باج به عنوان خطر تحت پوش��ش بيمه‌گران بدنه، 
آدم‌ربايي و يا دزدي دريايي  مواجه هس��تند، اتخ��اذ مي‌کنند. هم‌زمان چنانچه 
علت زيان همگاني عدم قابليت دريانوردي كش��تي باش��د ادعاي خسارت زيان 
همگاني مي‌تواند منجر به شكس��ت ش��ود. اين اتفاق زماني مي‌تواند روي دهد 
كه مالك كشتي، بدون آموزش خدمه و همچنين آماده کردن كشتي، آن را به 

سمت آب‌هاي سومالي روانه سازد. 
 بيمه‌گران بدنه و ماشين‌آلات بايد از اقدامات اساسي كه بيمه‌گزار در جلوگيري 
از بروز و توس��عه خس��ارت تحت ش��رط "وظايف بيمه‌گزار" انجام داده اس��ت 
اطمينان حاصل کنند. شايان ذكر است بيمه‌گران معمولاً هزينه‌هايي كه منطقاً 
و معقولانه در مواقع وقوع خس��ارت يا شرايط نامساعد صورت مي‌‌گیرد را تنها 

در مورد بدنه شناور، به عهده مي‌گيرند. 
مشخص اس��ت كه همه ذي‌نفعان درگير ‌بايد از اين موضوع مطمئن شوند كه 
بيمه مضاعف وجود نداش��ته و اطمينان حاصل کنند كه چه كس��ي چه بخشي 
از خس��ارت را پرداخت مي‌کند. يك مالك كشتي محتاط و يك صاحب كالاي 
دقيق و هوش��يار بايد بداند كه بيمه‌گران هر يك سهم و تعهد خود را رسيدگي 

خواهند کرد.
پيگيري آخرين تغييرات در كلوزها و مجموعه شرايط بيمه‌نامه‌ها

چنانچ��ه دزدي دريايي به عنوان ريس��ك سياس��ي نيز لحاظ ش��ود، مجدداً به 
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عن��وان يكي از خطرات بيمه بدنه س��ال 1983 انس��تيتو بيمه‌گران لندن تحت 
پوش��ش مي‌باشد. لازم به ذكر است در آسيا نسخه سال 1983 بيشتر از نسخه 
1995 ط��رف‌دار دارد. ب��ه هر حال برخي بازارهاي كلي��دي مانند ژاپن، نروژ و 
انگلس��تان امروزه دزدي دريايي را از پوش��ش‌هاي اصلي جدا کرده‌اند و آن را 
تحت بيمه‌نامه جداگانه جنگ پوشش مي‌دهند. اين امر به بيمه‌گران اين اجازه 
را مي‌دهد تا اعلاميه فس��خ كوتاه‌مدت را در زمان مورد نياز ارائه کنند. به اين 

ترتيب فرانشيز نيز اعمال نمي‌شود )مگر با توافق خاص قبلي(.
با توجه به رشد سريع دزدي‌هاي دريايي در تنگه مالاكا، اين منطقه در 17 اكتبر 
س��ال 2005 توسط "كميته مش��ترك جنگ" در ليست نواحي جنگ، اعتصاب 
و خط��رات مرتبط  قرار گرفت.  چند بازار بدنه كلوزهاي جديدي را ارائه كردند 
كه به وس��يله آن دزدي دريايي را مجدداً به عنوان يك ريس��ك سياسي لحاظ 
ک��رده و حق بيم��ه بالاتري ب��راي آن در نظر گرفتند. با اين وج��ود بازارهاي 
كالا در اين زمينه تاكنون اقدامي نکرده‌اند. در هفت اوت س��ال 2006، دزدي 
دريايي بعد از اقدامات هم‌زمان س��نگاپور، مالزي و اندونزي از ليس��ت خطرات 

فوق‌الذكرحذف شد. 
پاياني بر اين اغتشاش نيست

برخي بيمه‌گران دزدي دريايي را تحت عنوان "دزدي همراه با خشونت، دزدي 
دريايي و باراتري" براي اس��تفاده به همراه كلوز جنگ بدنه س��ال 1983 قرار 
دادند. از ماه نوامبر س��ال 2009 و به دليل اينكه نقاطی كه كش��تي‌ها در خطر 
بودند به اقيانوس هند بين س��واحل آفريقا و ماداگاسكار گسترش یافت، كميته 
مش��ترك جنگ از كشتي‌ها خواس��ت در زماني كه به اين نواحي سفر مي‌کنند 

قبلاً بيمه‌گران بدنه خود را از اين موضوع مطلع کنند.
همچنين بيمه "از دس��ت دادن كرايه" هميش��ه دزدي دريايي را تحت پوشش 
قرار نمي‌دهد. كلوزLPO454  )مجموعه شرايط از دست دادن كرايه( بر روي 
كلوزهاي مختلف بدنه طراحي شده و معمولاً دزدي دريايي را پوشش نمي‌دهد 

مگر اين كه اين خطر مشخصاً قيد شود. 
)CL.252 1/1/82(  (A از نقطه نظر كالا، كلوز مجموعه شرايط حمل كالا

 و نس��خه جدي��د CL.382 1/1/2009 و چندي��ن كل��وز حمل‌ونقل كالا، 
مش��خصاً دزدي دريايي را از بخش "ضبط، توقيف، بازداش��ت و تبعات ناش��ي 
از آن"  اس��تثناء کرده‌ان��د. ام��ا با اين وجود خس��ارات تبعي مرتب��ط با دزدي 
 C و B دريايي تحت پوش��ش مي‌باش��ند. به هر حال دزدي دريايي تحت كلوز
پوش��ش ندارند. بهتر است بيمه‌گران آسيايي "اعلاميه فسخ دزدي دريايي كالا

)JC2008/024 11/12/2008(" را به بازارهايش��ان معرفي کنند تا اين 
قابليت به بيمه‌گران داده شود تا در مواقعي كه شرايط بد و بدتر مي‌شوند بتوانند 

تغييراتي را در مجموعه شرايط خود اعمال کنند.
بيمه‌گزاران محافظهك‌ار و دقيق مي‌توانند اين سردرگمي را با استفاده از پوشش 

"آدم‌ربايي و باج‌خواهي" مرتفع کنند.
چ�را تعداد بس�يار زياد روش‌ها بيش�تر اوق�ات حرفه‌اي‌ها را نيز 

سردرگم مي‌کند؟
از نقطه نظر آس��يا – اقيانوس��يه، تع��داد زيادي از بيمه‌گ��ران بدنه هنوز دزدي 
دريايي را در پوش��ش اصلي لحاظ و آن را از پوش��ش‌هاي جنگ و اعتصابات 
اس��تثناء کرده‌اند. بدون شك، هر گونه پتانسيل س��ردرگمي بايد از بين رفته و 
منظور پوشش‌ها و استثنائات آن هر چه باشد، بايد به طور صريح و كاملًا شفاف 

و بدون ابهام در مجموعه شرايط قيد شوند.
براي اطمينان بيش��تر و آگاهي كامل همه از ش��رايط بغرنج در نواحي حساس 
مانند ش��اخ آفريقا، مالكان كشتي يا اجارهك‌نندگان دقيق و متعهد بايد اختصاصاً 

بيمه آدم‌ربايي و باج‌خواهي را از بازارهاي تخصصي غيردريايي تهيه کنند.
در حال��ي كه بيمه‌هاي معمولي دريايي، خس��ارات و صدمات فيزيكي را تحت 
پوشش قرار مي‌دهند و معمولاً  بعد از وقوع خطر تحت پوشش پاسخگو مي‌باشند،‌ 
پوشش آدم‌ربايي و باج‌خواهي در قبال خسارات و صدمات غيرفيزيكي پاسخگو 
 خواهد بود. اين پوش��ش به مالكان كشتي و اجارهك‌نندگان پيشنهاد  می‌کند تا 

 چنانچ�ه بيمه‌گ�ر كالا تمايل�ي به ارائه 
پوش�ش بيمه‌اي براي هزينه‌هاي مرتبط 
با پرداخت باج به دزدان دريايي نداش�ته 
باشد، اين امر بايد به وضوح و با شفافيت 

كامل در شرايط بيمه‌نامه درج شود.  

  در نواحي حس�اس مانند شاخ آفريقا، 
مال�كان كش�تي ي�ا اجارهك‌نن�دگان بايد 
اختصاصاً بيمه آدم‌رباي�ي و باج‌خواهي را 
از بازاره�اي تخصص�ي غيردريايي تهيه 

کنند.
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مش��اوره‌هاي س��ريع و تخصصي در زمان اعلام باج‌خواه��ي را ارائه کنند. اين 
كمك در ش��كل مذاكرات حرفه‌اي و پرداخت مبل��غ باج به همراه كارمزدهاي 
مربوطه، انتقال پول و س��اير هزينه‌هاس��ت و به عنوان ي��ك قانون هيچگونه 

فرانشيزي براي آن لحاظ نمي‌شود.
يك مالك كش��تي يا اجارهك‌ننده كه پوش��ش آدم‌رباي��ي و باج‌خواهي را تهيه 
مي‌کن��د بايد بيمه‌گ��ر دريايي خود را از اين موضوع مطل��ع کند. به اين ترتيب 
بيمه‌گ��ر دريايي خود را از خطر باج‌خواهي در امان مي‌بيند. همچنین ذي‌نفعان 
كالا بايد مش��خص کنند كه پوش��ش خاص آدم‌ربايي و باج‌خواهي وجود دارد 

يا خير.
نكات حائز اهميت

استفاده از مسير آفريقاي‌جنوبي با اميد كاهش ريسك: 
اگر چه كش��تي‌هاي بزرگ و يا كش��تي‌هاي فله‌بر با ارزش‌هاي نسبتاً كم در 
ح��ال حاضر مس��ير طولاني‌تر را لحاظ کرده و حدود 6 ه��زار ميل و هفته‌ها 
مس��ير خود را دورتر مي‌کنند، اين اقدام هيچگون��ه صرفه‌جويي هزينه‌اي در 
پي نداشته و در عوض تبعات بزرگي را براي بيمه‌گر دريايي به همراه خواهد 
داشت. به طور مثال، خطر بيشتر به خاطر طول زمان و مسير بيشتر، خطرات 
اضافي ديگر مانند توفان‌هاي سواحل شرقي آفريقا و هواي بد در جنوب آن. 
همچنين خطرات دزدي دريايي در س��اير مناطق در مسيرهايي مانند سواحل 

غربي آفريقا همچنان وجود خواهد داشت.
بيمه كردن از طرق ديگر:

بيمه‌گ��ران كالا نبايد دزدي دريايي را از طرق ديگر تحت پوش��ش درآورند. 
مخصوص��اً از طريق گس��ترش پوش��ش كلوزهاي B و C به واس��طه كلوز 
خس��ارات ناش��ي از اعمال بدخواهانه CL.266 1/8/82 وقتی كه تعريف 
اقدام��ات بدخواهانه و دزدي دريايي وجود نداش��ته و حق بيمه اضافي لحاظ 

نمي‌شود.
حق بيمه اضافي بدون ارائه توضيحات لازم:

 دزدي دريايي نبايد به عنوان دليل اصلي افزايش حق بيمه باش��د چرا كه در 
بيمه‌نامه استاندارد دريايي به عنوان يك خطر دريايي تحت پوشش مي‌باشد. 
از طرف ديگر حق بيمه‌ها بايد متناسب با همه خطراتي باشد كه تحت پوشش 
قرار مي‌گيرند. اين موضوع وقتی كه پوشش مورد دزدي دريايي ارائه مي‌شود 
نيز صادق اس��ت. از آنجايي كه اين ريس��ك وزن بيشتري در اين روزها پيدا 

كرده اس��ت، پوش��ش‌ها و محدوديت‌ها بايد اول به طور ش��فاف و واضح 
تعريف و خطرات عمده و بارز مشخص شوند.

پيشنهادها
بيمه‌گ��زاران و ذي‌نفع��ان آنها نبايد ب��راي كنترل خطرات 

دزدي دريايي كه توانايي آنها براي انجام يك تجارت 
پ��ر منفعت را تح��ت تأثير جدي ق��رار مي‌دهد به 

ديگران اتكاء کنند. در عوض توصيه مي‌ش��ود 
نكات ذيل را مد نظر قرار دهند:

	•از خود بپرسيد: آيا مسير ما به آن سمت 
تلاق��ي مي‌کن��د؟ اگر بلي، ‌چه مس��ير و 
اقدامات��ي بايد م��ورد نظر ق��رار گيرد؟ 
در ص��ورت وجود هر گونه ش��ك و يا 
نيازمندي‌ه��اي خاص، اول با بيمه‌گر 

دريايي خود مشورت کنید.
	•بهتري��ن ش��يوه‌هاي مديريتي را 
ب��ه كار گيريد تا از خطرات دزدي 
دريايي در خليج عدن و نزديك 
سواحل س��ومالي برحذر باشيد. 
ديگر  در  مش��ابهي  اقدام��ات 

نقاط حس��اس مانند كنيا،‌ تانزاني��ا، نيجريه،‌ آمريكاي‌جنوبي و آس��ياي‌جنوبي 
معمول داريد.

	•كنت��رل کنی��د آيا مالكان كش��تي يا اجارهك‌نن��دگان، بيمه‌نام��ه آدم‌ربايي و 
باج‌خواهي را كه به واسطه آن مشاوره‌هاي سريع، مذاكره و پرداخت باج لحاظ 

شده باشد را خريداري کرده‌اند يا خير؟
	•نهايت ش��فافيت ممكن را ايجاد کنید و ‌به بيمه‌گر دريايي خود اطلاع دهيد. 
هماهنگ��ي تداركات، اقدامات پیش��گیرانه از دزدي درياي��ي و برنامه مقابله با 
حمله دزدان دريايي توسط شركت كشتيراني )شامل آموزش فرمانده و خدمه(، 
در ارتباط با بهترين مسير و قابليت دريانوردي كشتي‌ها دستورات شفاف را در 

قرارداد با فروشنده،‌ خريدار،‌ ارسالك‌ننده كالا و حملك‌ننده لحاظ کنید.  
از وجود آیین‌نامه ISPS	• منطبق با كش��تي و بنادر در مسير اطمينان حاصل 

کنید.
بيمه‌گ��ران هم نبايد براي کاهش و يا كنت��رل خطرات دزدي دريايي تأثيرگذار 
بر كارش��ان بر ديگران اتكاء کنند. در ذيل نيز برخي توصيه‌ها براي بيمه‌گران 

آمده است:
	•توصيه‌هاي بالا را به بيمه‌گزاران و س��اير ذي‌نفعان بيان و در انجام اقدامات 

لازم در اين راستا آنان را ياري کنید.
	•برخي كش��ورها، مناطق و يا نواحي  خاص را در بيمه‌نامه اس��تثناء کرده و يا 

دستورات لازم در ارتباط با آنجا را ارائه کنید.
	•ش��رايط مرتبط با دزدي دريايي از جمله پوشش، استثنائات و يا پوشش‌هاي 
اضاف��ي مرتبط ب��ا آن را در بيمه‌نامه مش��خص‌تر کنید. حق بيم��ه مرتبط با 

پوشش‌هاي اضافي را جداگانه بيان کنید.
	•موضوع اعلاميه فس��خ دزدي درياي��ي كالا را به بيمه‌گ��زاران خود معرفي 

کنید.
	•بيمه‌گران بدنه بايد به طور دوره‌اي ارزش كش��تي‌هاي تحت پوشش خود را 
بررس��ي تا از بيمه کردن كش��تي‌هاي با ارزش بيشتر و يا كمتر از حد معمول 

احتراز کنند.
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يک اس��تاد دانش��گاه با بي��ان اينكه ادعاي ام��ارات در مورد جزيره ابوموس��ي 
مضحک اس��ت، گفت: اين ادعا از نظر حقوقي، تاريخي، جغرافيايي، سياس��ي و 

ژئوپوليتيك جاي هيچ توجيهي ندارد.
دکتر پیروز مجته��دزاده در گفت‌وگو با خبرنگار سياس��ي ـ خارجي خبرگزاري 
دانش��جويان ايران )ايس��نا( خاطرنش��ان كرد: مباحثي كه امارات متحده عربي 
درباره ادعا نس��بت به جزاير تنب و ابوموس��ي مطرح ميك‌‌ند، ادعاهايي كهنه، 

توخالي و بي‌ارزش بیش نیست. 
وي گفت: امارات در سال 1992 )حدود 20 سال پيش( اين ادعا را مطرح كرد 
و ب��راي پيگيري آن در اكتبر همان س��ال با پخش بيانيه‌اي در مجمع عمومي 
س��ازمان ملل مدعي مالكيت اين جزاير ش��د؛ حتي در همان بيانيه اوليه امارات 
با تناقض‌‌گويي‌هاي وحشتناک خود را محكوم كرد و ناحق بودن مباحث‌اش را 

به توجه خانواده بشري رساند. 
مجته��دزاده با بيان اينكه س��اير بخش‌هاي امارات چني��ن ادعاهايي را مطرح 
نميك‌نن��د و از اين هفت شيخ‌نش��ين فقط خاندان آل‌نهيان ابوظبی اس��ت كه 
اي��ن بحث را مط��رح ميك‌ند،‌ گف��ت: در آن زمان امارات ضم��ن اينكه اعلام 
كرد مالكيت تنب و ابوموس��ي با امارات اس��ت از ايران دعوت كرد به تعهدات 

بين‌المللي درباره اين جزاير عمل كند. اش��اره به تعهدات بين‌المللي كه در آنجا 
مورد بحث قرار گرفت اش��اره به قراردادي بود كه بين ايران و ش��ارجه در ماه 
نوامبر سال 1971 زير نظر وزارت خارجه بريتانيا امضاء شد. در آن هنگام امارات 

متحده عربي هنوز به وجود نيامده بود و سه روز بعد از آن تشكيل شد.
وي ادام��ه داد: در اي��ن تاريخ همه‌ امارات تحت قيمومي��ت بريتانيا بود. به اين 
دليل ايران با هوش��ياری حقوقی تمام معتقد بود كه اين قرارداد كه ش��اهد بر 
بازگش��ت این جزایر به ايران اس��ت بايد زير نظر بريتانيا و با ش��ركت فعال آن 
امضاء شود. وقتي امارات در بيانيه 1992 از ايران دعوت كرد كه بايد به تعهدات 
بين‌المللي‌اش عمل كند منظور تعهداتي بود كه در اين قرارداد پيش‌بيني ش��ده 
اس��ت و اي��ران نه تنها اين قرارداد را رعايت ميك‌ن��د؛ بلكه با تمام وجود از آن 
حماي��ت ميك‌‌ند؛ زيرا این قرارداد رس��ماً و قانوناً اين جزاي��ر را متعلق به ايران 

مي‌داند. 
اين اس��تاد دانشگاه گفت: ‌اين قرارداد همان س��ال در سازمان ملل ثبت شد و 
چهار كش��ور تندرو عربي آن موقع که شامل عراق، ليبي، الجزایر و یمن‌جنوبی 
می‌ش��د ش��كايتي را به سازمان ملل در ش��ورای امنیت مطرح كردند. کویت و 
امارات متحده عربی هم در جلس��ه‌ای که ش��وراي امنيت تش��كيل داد شرکت 

بازخواني ابعاد حقوقي مالكيت ايران بر جزاير سه‌گانه در گفت‌وگو با پيروز مجتهدزاده

ادعاي کهنه و توخالي



نتیجه این اعتراض‌نامه مفصل و مستند به اسناد حقوقی و تاریخی و جغرافیایی، 
پرونده شكايت اتحاديه عرب بسته شد و حتي دستور دادند در سايت اين شورا 

نيز شكايت اتحاديه عرب حذف شود. 
مجته��دزاده با بيان اينكه مواردي كه امارات تلاش كرده ادعايش در مورد اين 
جزاير را بين‌المللي كند بس��يار زياد است، تأكيد كرد: قاطعانه مي‌توان گفت در 
هيچ موردي امارات حتي نتوانس��ته است يك قدم به پيش بردارد، زيرا حرف و 
بحث‌شان كاملًا غيرقانوني است. امارات از ايران مي‌خواهد به قراردادي متعهد 
باشد كه حق حاكميت ايران را بر جزاير تنب و ابوموسي تأييد ميك‌ند، آن وقت 
خ��ود اين قرارداد را در همان بياني��ه نقض ميك‌ند و مي‌گويد اين جزاير متعلق 

به امارات است. 
وي گفت: ما بايد توجه داشته باشيم كه در امواج جديد ايجاد جو سياسي عليه 
ايران، امارات گام به گام همراه با عربس��تان سعودي و در مواردي قطر تلاش 
ميك‌نند در جوسازي‌هاي محور آمریکا - اسرائیل عليه ايران با شركت اتحاديه 
اروپا ش��رکت كنند. تاكتيك محور آمريكا ـ اس��رائيل ايجاد جنجال عليه ايران 
براي اعمال فشار است تا با اين فشار ايران را وادار كند در برابر خواست‌هاي به 
ناحق آمريكا - اسرائيل در مورد فعاليت‌هاي هسته‌اي سر فرود آورد. فراخواندن 
س��فیر و جلوی مسابقات ورزش��ی را گرفتن جز خدمت به محور یاد شده معنی 
دیگری ندارد.  من امیدوارم ما در ایران توجه داش��ته باش��یم که البته ما برای 
روابط با ش��ش عضو دیگر امارات متحده ارزش زیادی قائل هستیم ولی روابط 
ب��ا ابوظبی تح��ت حاکمیت خانواده آل‌نهیان برای ای��ران یک ریال هم ارزش 

ندارد.
اين اس��تاد دانش��گاه گفت: بايد توجه داشته باش��يم اين جنجال‌آفريني‌ها فقط 
در خدمت آمريكا و اس��رائيل و براي سنگين كردن فشار اين محور عليه ايران 
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کردند. ش��ورای امنیت پس از بررسی آن شکایت، واقعیتی حقوقی و امنیتی در 
آن شکایت ندید و شكايت كشورهاي عربي در مورد حاكميت و مالكيت بر اين 
جزاي��ر را رد و پرون��ده‌اش را مختومه اعلام كرد. اما امروز نمي‌دانيم كه امارات 
صحب��ت از مراجع بين‌المللي ميك‌ند منظورش كدام دادگاه و مراجع بين‌المللي 
و كدام حق اس��ت، كاملًا مشخص اس��ت كه اظهارات خاندان آل‌نهيان در اين 

زمينه به كلي نامربوط است. 
وي توضيح داد: امارات متحده عربي از آن زمان تلاش كرد موضوع اين ادعا را 

جنبه بين‌المللي بدهد و در تمام اين مراحل با شكست مواجه شد. 
مجتهد‌زاده گفت: در مقطعي امارات با دادن پول‌هاي گزاف به سياس��ت‌مداران 
اروپايي و آمريكايي آنها را وادار كرد در بيانيه‌هاي مشترك با ابوظبي تأييد كنند 
كه اين جزاير متعلق به امارات است. فقط یک مورد این گونه در اين مورد رخ 
داد كه آن هم بيانيه‌اي بود كه در كميس��يون مش��ترك شوراي همكاري خليج 
فارس و اتحاديه اروپا مطرح ش��د كه متأس��فانه دولت وقت در اين زمينه بسيار 
كوتاهي كرد و اعتراضي نكرد. البته من اعتراضات تندي را خطاب به مس��ئول 
روابط خارجی اتحادیه اروپا مطرح كردم و اتحاديه اروپا آن بيانيه را پس گرفت. 
در مقطع��ي ديگر امارات در س��ال 2008 اتحاديه عرب را وادار كرد كه در اين 
زمينه ش��كايتي را به ش��وراي امنيت سازمان ملل مطرح و اعلام كند كه ايران 
اين جزاير را اش��غال كرده است كه متأس��فانه وزير خارجه پيشين ايران نيز در 

آن جلسه شركت كرد. 
دکت��ر مجتهدزاده اظهار كرد: خودم را ناچار دیدم که نامه اعتراض‌آمیز مفصلی 
به دبيركل سازمان ملل بنویسم و در بحث حقوقي، تاریخی، جغرافیایی مفصلي 
که ترجمه متن فارس��ی آن در ایران از س��وی خبرگزاری ایسنا منتشر شد، به 
بررسي مستند حاكميت ايران از نظر تاريخي و حقوقي بر اين جزاير بپردازم. در 



شكل گرفته است. 
وي گفت: وقتي كه طالبان در افغانس��تان به كمك عربستان، پاكستان، امارات 
و CIA آمریکا تش��کیل شد، به امارات انتقاد شد كه اين يك گروه تروريستي 
اس��ت؛ چرا به آنها كمك ميك‌نيد. وزير خارج��ه امارات گفت چون ما مي‌دانيم 
طالبان براي ايران زحمت ايجاد خواهد كرد، هر جا آتش��ي عليه ايران باشد در 
آن نف��ت مي‌ريزي��م. همان ‌طور كه در حال حاضر در اين مورد نيز اين اقدام را 

شاهديم.
مجتهدزاده در ادامه گفت‌وگوي خود با ايسنا، ‌در مورد حاكميت ايران بر بخش 
نیمه ش��مالی ابوموسي و حاكميت امارات بر بخش جنوبی اين جزيره گفت: در 
تفاهم‌نامه 6 ماده‌اي نوامبر 1971 آمده اس��ت كه پرچم ايران در نيمه ش��مالي 
جزيره ابوموسي به اهتزاز در خواهد آمد و نيروهاي نظامي ايران در آنجا مستقر 
خواهند شد. پرچم شارجه نيز بر فراز قرارگاه پليس شارجه در روستاي بوموسي 
در اهتزاز خواهد بود كه به اين معني است روستاي بوموسي در حاكميت شارجه 
خواهد بود و بقیه متعلق به ایران خواهد بود. منابع ناوارد اين مورد را متأسفانه 
به صورت “اداره مش��ترك” اين جزيره عنوان داده‌اند، در صورتي كه اين گونه 
نيست؛ بلكه جزيره از نظر مديريت استراتژيك تماماً در اختيار ايران است. ايران 
قبول كرد تابعيت مردم روستاي بوموسي با شارجه خواهد بود و رفت و آمد آنها 
به ش��ارجه ايرادي ندارد. همان زمان وزارت خارجه ايران بيانيه‌اي رسمي صادر 
كرد كه ضميمه اين قرارداد است كه مي‌گويد فعلًا اين قرارداد را قبول ميك‌نيم 
اما حق خود را حفظ خواهيم كرد كه هر زمان ش��رایط استراتژیک ایجاب کند 
تمامي جزيره را در اختيار خواهیم گرفت. اما سياست ايران از آن تاريخ تاكنون 

اين گونه بوده است كه اين اقدام را انجام ندهد. 
وي گفت: ايران هيچ زمان با شارجه مسئله‌اي نداشته است و امارت همواره از 
بهترين دوس��تان ايران بوده است و ايران تا جايي كه توانسته به شارجه كمك 
كرده است. در حال حاضر نيز شارجه در ادعاهاي امارات متحده عربي شركت 
ن��دارد و حكومت غيرقانوني آل‌نهيان بر اتحادیه امارت دس��ت به اين اقدامات 
مي‌زند زيرا در قانون اساس��ي امارات پيش‌بيني ش��ده است كه رياست اتحاديه 

دوره‌اي خواهد بود. اين اتحاديه هفت شيخ‌نش��ين دارد كه هر پنج سال يكي از 
آنها بايد به رياست اتحاديه برسد، اما شيخ آل‌نهيان ابوظبی در بيش از 40 سال 
گذشته اين مسند را غصب كرده و طبق همان قانون اساسي پيش‌بيني شده بود 
كه به هنگام درگذشت رئيس وقت اتحاديه امارات عربي نايب رئيس به رياست 
مي‌رسد. نايب رئيس زمان مرگ شيخ زايد كه رئيس قبلي امارات بود، شيخ دبي 
بود. اما خاندان آل‌نهيان آن پس��ت را ني��ز غصب كردند و وليعهد ابوظبي را به 
عنوان رئيس اتحاديه امارات منصوب كردند و پس از آن بر اساس همان قانون 
اساس��ي وقتي كه بحث مسائل سرزميني مطرح مي‌ش��ود، از آنجا كه اتحاديه 
امارات زماني مي‌تواند وارد ش��ود كه شيخ‌نش��يني مربوط��ه تفويض اختيار كند 
يعني در مورد ابوموس��ي شيخ‌نشين شارجه بايد به رئيس امارات اختيار مي‌داد. 
در سال 1992 كه شوراي شيوخ به مناسبت طرح چنين ادعا تشكيل شد، وقتي 
ش��يخ زايد رئيس اتحاديه امارات متحده عربي از ش��يخ شارجه خواست كه به 
او در مورد پيگيري ادعا نس��بت به جزيره ابوموس��ي تفويض اختيار كند، شيخ 
ش��ارجه به رئيس امارات در آن جلس��ه گفت چنين كاري نخواهد كرد چون به 
قرارداد خود با ایران متعهد است و مشكلي با ايران ندارد و جلسه را ترك كرد. 
پس از آن رئيس امارات دس��ت به اقدام غيرقانوني ديگري زد و بدون داش��تن 
تفويض اختيار از ش��ارجه چنين اظهاراتي را مطرح ميكند و مش��خص نيست با 
چنين وضع حقوقي چگونه چنين ادعاهايي را مطرح ميك‌نند كه اگر دادگاه هر 
روس��تايي تشكيل ش��ود در همان روز اول اين ادعا محكوم خواهد شد و امروز 
س��خن از مراجع بين‌المللي و دادگاه معنا ندارد. اگر واقعاً روزي ايران قبول كند 
ك��ه با آنها به دادگاه بين‌المللي مراجع��ه كند كه مقررات بين‌المللي نيز تصريح 
ميك‌ند كه در دعواي سرزميني بايد دو طرف با توافق به دادگاه بروند كه ايران 
هرگز چنين اقدامي را انجام نخواهد داد زيرا ايران مسئله‌اي ندارد. اما اگر قبول 
كن��د قاطعانه مي‌گويم هم��ان روز اول امارات محكوم و از دادگاه اخراج خواهد 

شد؛ زيرا به هيچ وجه اين بحث‌هایش پايه حقوقي ندارد. 
مبنع: خبرگزاری ایسنا
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رویترز طی گزارشی مدعی شد بیمه ناوگان دریایی مؤثرترین تحریم مورد استفاده غرب علیه ایران است. 
به گفته این خبرگزاری بیمه ناوگان دریایی مؤثرترین تحریم مورد استفاده غرب علیه ایران در 17 سال اخیر بوده است.

بر اس��اس این گزارش توقف واردات نفت ایران از س��وی اتحادیه اروپا از ابتدای ژوئیه، بیمه‌گران اتحادیه اروپا را از پوش��ش 
ص��ادرات نفت ایران در هر جای جهان من��ع میك‌ند. با در نظر گرفتن این موضوع كه 90 درصد بیمه نفتكش‌های جهان در 

غرب واقع شده است، دنیای محرمانه بیمه اتکایی و مسئولیت پوشش بیمه‌ای كی سلاح قدرتمند به حساب می‌آید.
ایران دومین تولیدكننده نفت اوپك، بیش��تر صادرات 2/2 میلیون بش��كه در روز خود را به آسیا و دیگر خریداران اصلی مانند 
هند، چین، ژاپن و كره جنوبی صادر میك‌ند. این خریداران مجبور هس��تند كه راهی برای جایگزینی پوش��ش بیمه‌ای غرب 

برای محموله‌های بزرگ نفتی در مسیر ایران به پالایشگاه‌های آسیایی بیابند.
ای��ن ام��ر می‌تواند به صادرات نفت ایران به ویژه به بازارهای كلی��دی مانند ژاپن ضربه وارد كند. قیمت نفت در جهان در اثر 
نگرانی از اختلال در عرضه نفت از س��وی ایران حدود 20 درصد افزایش یافت و به  بیش از 100 دلار در هر بش��كه از ماه 

اكتبر رسید.
كیی از خریداران ژاپنی نفت ایران گفت: بیمه تنگنایی است كه اگر حل نشود ما مدت زیادی قادر به حمل نفت نخواهیم بود.
بر اساس این گزارش، اكثر بیمهك‌نندگان ناوگان دریایی پوشش بیمه‌ای خود را كیی كرده و زمانی كه این پوشش به هشت 
میلیون دلار رس��ید از بازار بیمه اتکایی اس��تفاده میك‌نند. كی نفتكش بس��یار بزرگ كه حدود دو میلیون بش��كه نفت حمل 

میك‌ند، در برابر صدمات كاركنان و دادخواست‌های ایجاد آلودگی كی میلیارد دلار بیمه می‌شود.
ویویان هو رئیس سازمان بیمه ناوگان دریایی در فدراسیون بیمه‌گران هنگك‌نگ گفت: در چین و روسیه بازیگران اصلی هنوز 

به پشتیبانی بیمه اتکایی نیاز دارند. این پشتیبانی اصلی بیمه اتکایی و بازیگران اصلی همیشه از اروپا هستند.
هر چه به پایان مهلت تعیین ش��ده نزدكی می‌ش��ویم، فرس��تنده‌ها از خود می‌پرسند كه آیا دولت‌ها هزینه‌های پاك‌سازی هر 
گونه نش��ت نفت را ضمانت میك‌نند. دیگران نیز در حال بررس��ی قوانین محلی برای اس��تفاده از محموله‌های نفتكش‌های 

ایرانی بیمه شده توسط ایران هستند.
ژاپن و كره جنوبی در حال مذاكره برای دریافت معافیت از تحریم‌ها علیه ایران هس��تند اما مدیران كش��تیرانی معتقدند كه 

احتمال كی تحریمك‌امل وجود دارد. مقامات اتحادیه اروپا در نیمه ماه مه درباره این موضوع با كیدیگر ملاقات میك‌نند.
كی كارگزار بیمه كشتی در انگلیس گفت: هیچ راه‌حل واضحی پس از اجرای تحریم‌ها وجود ندارد.

ی��ك منبع آگاه صنعتی گفت: بیمه‌گران ژاپنی هش��دار دادند كه تنها كی تانك��ر را در زمان حمل نفت ایران در خلیج فارس 
بیمه خواهند كرد.

منبع: تین‌نیوز 

بیمه ناوگان دریایی ابزار تحریمی غرب علیه ایران

بازیگران 
دنیای محرمانه بیمه اتکایی
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طراحی، تخمین و کاهش قیمت تمام‌شده ساخت کشتی

چالش‌های عقد یک قرارداد
خسرو مهین‌روستا

کارخانه قبل از تکمیل نقش�ه‌های طراحی تفصیلی نباید نسبت به عقد قرارداد با 
مالک یا خریدار کش�تی اقدام کند. فقدان نقش�ه‌های تفصیلی به آن معنی است 
که مالک هنوز آنچه را که خریدارش اس�ت موش�کافی و س�نجش نکرده است. 
این امر تا آنجا پیش می‌رود که به ‌تدریج و در حین س�اخت متوجه هندس�ه کار 
و ش�کل نهایی اتاق‌ها و موتورخانه و بالاخره مدل نهایی شناور خود می‌شود؛ در 
حالی که برخی قس�مت‌ها چندان و به ‌هر دلیل مورد پسند وی قرار نمی‌گیرد. در 
این مقاله با نگاهی دقیق بر جزییات مراحل یک طراحی مناسب، اثر آن بر تعیین 
هزینه تمام‌ش�ده ساخت کشتی بررس�ی، روش‌های کلی تخمین هزینه ساخت 
عنوان و در نهایت با بررس�ی فاکتورهای مؤثر بر تأخیرات، پیش�نهادهایی برای 

کاهش قیمت تمام‌شده ارائه می‌شود.
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عقد قرارداد خام بدون تعیین تکلیف نقش��ه‌های اجرایی تنها مختص کارخانه‌ها 
و کارگاه‌ه��ای داخلی نیس��ت. ب��ه عنوان مثال در بس��یاری م��وارد در نیروی 
دریایی آمریکا قراردادهایی امضاء می‌ش��وند در حالی که هنوز طراحی تفصیلی 
)Design Detailed( تکمیل نشده است. دلیل این امر آن است که طراحی 
تفصیلی به ‌همراه تخمین هزینه جزییات ساخت، بسیار گران و وقت‌گیر است. 
این امر منجر به چالش و احتیاط فراوان بین فروش��نده و خریدار خواهد ش��د؛ 
خریدار از این لحاظ که حق دارد و نمی‌خواهد بیشتر از هزینه توافق شده مبلغی 
بپردازد و فروش��نده )س��ازنده( از این لحاظ که نمی‌خواهد متحمل هزینه‌های 

گزاف‌تر به دلیل شفاف نبودن جزییات کار شود.
از آنجا که کشتی‌سازان می‌دانند به دلیل تغییرات نقشه ساخت در طول پروژه، 
قرارداده��ا با تبصره‌ه��ا و افزایش هزینه همراه خواهند ش��د لذا در حین انجام 
مناقصه، قیمت خود را کمتر اعلام می‌کنند. قرارداد را برنده می‌شوند و با قیمت 
بالاتری به مشتری برمی‌گردانند. از این مفهوم در شرکت‌های داخلی با عنوان 
"زخمی کردن پروژه" یاد می‌ش��ود. مهم، گرفتن پروژه اس��ت، چگونگی انجام 
آن یا پتانس��یل ساخت آن ایجاد خواهد ش��د. برخی این امر را نوعی بازاریابی 
هوشمندانه نیز قلمداد می‌کنند. با این وصف، یک مالک خبره، ‌باید به نکته‌های 

ویژه و ظریف دقت داشته باشد.
نگاهی به وضعیت کشتی‌سازان داخلی

در زمینه س��اخت شناورهای کوچک، قراردادهای ساخت کشتی در ایران بسیار 
سنتی و ابتدایی منعقد می‌شود. مالکان اغلب بدون در نظر گرفتن سطح فناوری 
و نی��روی کار حرفه‌ای کارگاه یا کارخانه ب��ه چنین امری تن می‌دهند. مفاهیم 
حقوقی و تعهدات ‌مابین س��ازنده و مش��تری بسیار سس��ت و کم‌رنگ است و 
قاب��ل پیگیری نیس��ت. این در حالی اس��ت که فناوری‌های س��اخت در دنیای 
کشتی‌س��ازان غرب و شرق عمری بین س��ه تا پنج سال دارند. یعنی از آغاز به‌ 
کارگیری یک فناوری جدید در س��اخت کشتی تا زمانی که آن فناوری به کنار 
گذاشته شود یا بازار استفاده از آن اشباع شده باشد حداکثر پنج سال می‌گذرد.

در ایران، قراردادها معمولًا شفاف نیستند و کمی بعد از آغاز ساخت، چالش‌هایی 
را بی��ن مال��کان و س��ازندگان فراهم می‌کن��د. نقطه آغاز ای��ن چالش‌ها، متن 
قرارداد می‌باش��د که اغلب مبهم، کلی و ناقص اس��ت. در نقش��ه‌های اجرایی 
یا تفس��یری چنانچه به پیوس��ت قرارداد باش��د – که در 90 درصد موارد وجود 
ندارد-  خواسته‌های مالک ارضاء نمی‌شود. پس از آنکه این نقشه‌ها در کارگاه 
تولید، اجرا می‌ش��وند، مالک، شکل هندس��ی کار تمام شده را مشاهده می‌کند 
و چنانچه مطابق با خواس��ته وی نباش��د، به یک چالش تبدیل می‌شود. ممکن 
است مالک بر سر نحوه برش‌ها، نحوه اتصال پانل‌ها و میز کاری که برای تراز 
ساخته شدن شناور استفاده می‌شود نظرات به حق اما خارج از چارچوب تعهدات 

در قرارداد داشته باشد.
در شرکت‌ها، روش و دستورالعمل معینی برای تخمین هزینه‌های ساخت وجود 
ندارد. به دلیل تازه‌کار بودن کارگاه‌ها و کارخانه‌ها، مالکان برای کاهش هزینه‌ها 
وارد کار می‌شوند و به ‌تدریج، کشتی‌ساز می‌شوند! در عمل قراردادها به ‌صورت 
صفر تا 100 منعقد نمی‌شوند بلکه به ‌صورت مجزا و اغلب برای امور پیمانکاری 
ساخت بدنه، تأسیسات لوله‌کشی، برق، نصب تجهیزات و ماشین‌آلات مختلف، 
دکوراس��یون و رنگ‌آمیزی تفکیک می‌ش��وند. از این بدتر آنکه قبل از ش��روع 
س��اخت، برخی مالکان از کشتی‌س��ازان زمین اجاره می‌کنن��د، برق می‌خرند و 
مج��وز می‌گیرند.  به این ترتیب جایگاه کارخانه یا کارگاه کشتی‌س��ازی تا حد 

بنگاه معاملات ملکی پایین می‌آید. 
اینکه این مجوزها چگونه صادر می‌ش��وند و آیا کارخانه یا کارگاه اساس��اً دارای 
قابلیت حداقل نظارتی برای کنترل س��اخت قسمت‌های مختلف کشتی را دارد 
جای بسی تأمل اس��ت. فقدان حداقل تجهیزات سخت‌افزاری و نرم‌افزاری در 
کارخانه سبب می‌شود که به راحتی چنین قراردادهایی برای ساخت کشتی منعقد 
ش��ود. عیاری برای رتبه‌بندی کارگاه‌ها و کارخانه‌ها وج��ود ندارد. یعنی معدود 
مشتریان یا مالکان داخلی تنها بر اساس شنیده‌ها و روایت‌ها و بازدیدهایی که 

  قراردادهای س�اخت کش�تی در ایران 
در زمینه ساخت شناورهای کوچک، بسیار 
س�نتی و ابتدایی منعقد می‌ش�ود. مالکان 
اغلب بدون در نظر گرفتن س�طح فناوری 
و نیروی کار حرفه‌ای کارگاه یا کارخانه به 

چنین امری تن می‌دهند.

    روش و دستورالعمل معینی در شرکت‌ها، 
برای تخمین هزینه‌های ساخت وجود ندارد. 

 
 کشتی‌س�ازان می‌دانند در مدت اجرای 
پ�روژه ب�ا افزای�ش هزینه‌ه�ا و تبصره‌ها 
مواجه خواهند ش�د به همین جهت قیمت 
را در زمان برگ�زاری مناقصه کمتر اعلام 

می‌کنند.
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از کارخانه‌ها داش��ته باشند نسبت به ساخت یا تعمیرات تصمیم‌گیری می‌کنند. 
نقش سازمان بنادر و دریانوردی بسیار کم‌رنگ است و وزارت صنعت، معدن و 
تجارت نیز اش��رافی بر ماهیت موضوع س��اخت و تعمیرات و حداقل سازوکارها 
برای رتبه‌‌بندی ش��رکت‌ها ندارد. در نتیجه می‌توان گفت کارگاه‌ها و کارخانه‌ها 

به امان خدا رها شده‌اند.
عوامل مؤثر در تأخیرات پروژه

بنابر دلایل مختلف و از جمله کاهش هزینه‌های بالاسری، نیاز است تا مراحل 
طراحی پیش از عقد قرارداد ساخت به‌ طور کامل صورت گیرد. مالک یا شرکت 
کش��تیرانی باید طی جلس��ات متعدد به‌ خوبی از جزییات ساخت کشتی با خبر 
شوند تا تغییرات در حین ساخت به حداقل برسد. این مهم تا آنجا اهمیت دارد 
که به باور اغلب مدیران صنایع کشتی‌س��ازی بعد از منابع مالی و انسانی، نکته 
کلیدی و اساس��ی در افزایش زمان س��اخت قلمداد می‌ش��ود. در زیر به برخی 

نکته‌های دیگر اشاره می‌‌شود:
1- فقدان و کمبود نیروی متخصص و حرفه‌ای؛

2- تأخیر در تحویل تجهیزات و مواد؛
3- کیفیت نامناسب ساخت به دلیل نبود نظارت لازم بر روی نقشه‌های اجرایی 

و در نتیجه دوباره‌کاری‌ها در ساخت و نصب؛
4- کیفیت نامناس��ب س��اخت به دلیل نبود نظارت لازم در ساخت و نصب به 

هنگام اجرا؛
5- اضافه‌کاری ناهمگون پرس��نل، خس��تگی‌های جس��می و روانی و عوارض 

مربوط؛
6- ضعف پشتیبانی و تدارکات پروژه به‌ دلیل فرسودگی تجهیزات و ماشین‌آلات 

یا فقدان آنها و یا نبود نگهداری و تعمیرات مناسب کارگاهی؛
7- تغیی��رات بنیادی��ن در نوع و تعداد ش��رکت‌های تأمین‌کنن��ده تجهیزات و 
قطع��ات یدک��ی. توضیح آنکه در ش��رایط خاص فعل��ی و در مقیاس ملی، این 
امر بس��یار حیاتی و ضروری ش��ده اس��ت. بعد از جنگ س��رد، کاهش متوالی 
تعداد کشتی‌های ساخته ش��ده منجر به کاهش انعطاف‌پذیری و محدودیت در 
س��اخت کشتی‌های جدید شده بود. این تغییرات منجر به یکه‌تازی شرکت‌ها و 
کارگاه‌های جانبی و در نتیجه افرایش هزینه خرید محصولات و قطعات یدکی 
کش��تی‌ها می‌ش��د؛ چرا که رقابت از میان رفته بود. در نمونه‌هایی بیشتر از 75 
درصد از تجهیزات یک شناور تنها از یک شرکت تأمین شده بود. این مهم در 
مقایس��ه با کش��ور ایران قابل توجه می‌نماید. نمایندگی‌های تولیدکننده و ارائه 
خدمات به کش��تی‌ها در داخل ایران جایگاهی ندارند و شرکت‌های تأمین‌کننده 
نی��ز اغلب از بازار دبی ی��ا ترکیه به خرید اجناس خود اق��دام می‌کنند. واردات 
اغل��ب به‌ صورت انحصاری و تک‌بعدی اس��ت و واردکنن��دگان نیز در بیش از 
99 درص��د از موارد دارای علم، تخصص و آگاهی از حرفه خود نیس��تند. اتکاء 
 کشتی‌س��ازان داخلی به ای��ن واردکنندگان خود دلیل جالبی اس��ت که صنعت 
کشتی‌س��ازی ولو در ساخت شناورهای کوچک در ایران عقیم‌تر از چیزی است 

که تصور می‌شود.
8- به وفور مشاهده می‌شود که شرکت کشتی‌ساز یا کارگاه تولیدی شناور توان 
ارزیابی هزینه، واردات، توان فنی لازم از ارکان س��اخت کشتی و تیم نظارتی و 
فنی و مهندس��ی لازم را ندارد. همان طور که گفته شد این مهم سبب می‌شود 
که به‌ طور ناخودآگاه خس��ارت‌های پی‌درپی به مالکان وارد ش��ود و در نتیجه 
مالکان خود به فکر تأمین تجهیزات، نصب و حتی ساخت شناور با کرایه کردن 
محل کشتی‌س��ازی ش��وند. چیزی که حداقل در منطقه خوزستان بسیار شایع 

است و حاکی از وضعیت نامناسب کارگاه‌های ساخت شناور است.
9- مثال‌های��ی وجود دارند که چگونه ارتقاء نظ��ام تولید اثر معکوس در زمان 
و کیفیت س��اخت داش��ته اس��ت. در چنین مواردی کارگران و تکنیس��ین‌ها به 
دلیل ناآش��نایی و سعی و خطای اولیه در اس��تفاده از سازوکارهای جدید تولید، 
س��بب تأخیرات قابل ملاحظه در تکمیل ساخت شناور ش��ده‌اند. در این موارد 
بومی‌س��ازی و ارتق��اء تدریجی روند تولید بس��یار مهم اس��ت ب��ه‌ گونه‌ای که 
تخصص و ش��یوه اجرایی یک کارخانه نباید به سرعت تحت تأثیر ماشین‌آلات 
و روش‌ه��ای جدید تولید ق��رار گیرد. در این موارد از آنجا که کارگران به مدت 
زمان مناس��بی برای یادگیری س��ازوکار جدید تولید نیاز دارند، تغییرات باید به 
آرام��ی ص��ورت گیرد. یک مثال از ای��ن مورد کارخانه کشتی‌س��ازی فیلادلفیا 

  مفاهی�م حقوق�ی و تعه�دات ‌مابی�ن 
سازنده و مشتری بسیار سست و کم‌رنگ 

و قابل پیگیری نیست. 

 با تخمین دقیق هزینه س�اخت کشتی 
طراحان به ‌خوب�ی از مزایا و معایب طرح‌ 
آگاه می‌ش�وند و می‌توانن�د ب�ا بررس�ی 
اقتص�ادی ط�رح خ�ود در نهای�ت باعث 

کاهش هزینه ساخت کشتی شوند.
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)Philadelphia Kvaerner Masa Yard(
 اس��ت که تغییرات اساس��ی در تجهیزات س��بب 
افزایش هزینه س��اخت کش��تی‌ها شده بود چرا که 

کارگران برای کار با آنها، آموزش ندیده بودند.  
10- شرایط بی‌ثبات تأمین برق، خطوط مخابراتی 
و انرژی. به ‌عنوان مثال س��رقت کابل تلفن و برق 
در منطقه حفار شرقی از خرمشهر سبب شده است 
تا کارخانه‌ای تا م��دت 6 ماه فاقد خطوط ارتباطی 

باشد. 
11- تخمین هزینه نادرس��ت از س��اخت کش��تی، 
تأمین نش��دن به موقع مناب��ع مالی و یا تخصیص 

نادرست آن برای مصارفی غیر از ساخت کشتی.
12- تغییرات در نقش��ه به ‌دلیل تغییر درخواس��ت 
مال��ک و یا ابتدایی بودن طراحی‌های انجام ش��ده 
سبب ایجاد هزینه‌های بالاس��ری و افزایش قابل 

ملاحظه در زمان تکمیل ساخت است. 
در توضی��ح بند 11 بالا باید گفت تحلیل کاهش یا 
افزایش هزینه ساخت به‌ دلیل تغییرات اعمال شده 
در حین ساخت کار ساده‌ای نیست و بسیار زمان‌بر 
است. به ‌عنوان مثال، در یک کارخانه کشتی‌سازی، 
بنابر درخواست مالک، ارزیابی طراحان آن بود که 
دو ف��وت کاهش در عرض کش��تی، باعث کاهش 
قیمت تمام شده خواهد شد؛ اما در عمل، هزینه‌ها 
بالاتر رفت و مش��کلات عدیده‌ای به وجود آمد تا 
جای��ی ک��ه برانکاردها در کریدوره��ای باریک دو 

فوتی ثابت نمی‌شدند.
وقتی س��اخت کشتی به درازا می‌کشد کارخانه و یا 
دولت مجبور اس��ت بودجه بیش��تری برای تکمیل 
س��اخت در نظر بگیرد. تمام س��عی ش��رکت‌های 
کشتی‌سازی آن است که ساخت شناور را بر اساس 
نفرساعت کار کاهش دهند تا هزینه‌های بالاسری 

کمتری پرداخت کنند. 
هزینه‌های بالاسری

اغلب هزینه‌های بالاس��ری به دلیل تأخیرات روی 
می‌دهد. درک این اصل بس��یار مهم اس��ت. یعنی 
تمام س��عی و توان مجموعه کارخان��ه باید بر این 
اصل باش��د تا هر چه زودتر و حتی زودتر از موعد 
قرارداد، کار به پایان برس��د حتی اگر س��اعات کار 

پرسنل افزایش یابد. تجربه ش��رکت‌های پیشتاز در صنعت کشتی‌سازی نشان 
داده است که:

هزینه کردن برای به کارگیری نیروی بیش��تر و خبره‌تر برای تکمیل زودتر  11-
پروژه، منافع بیشتری در پی دارد.

تخمی��ن مواد برای خرید اغلب بدون در نظ��ر گرفتن ریزه‌کاری‌ها، پرت‌ها  22-
و مس��ائل فنی کلیدی اس��ت و لذا پیشنهاد می‌شود همیش��ه 15 تا 20 درصد 
بیش��تر از حد تخمین شده، کالا خریداری ش��ود، ضمن آنکه از خرید بیشتر در 
درازمدت می‌توان سود بهتری عاید کارخانه کرد، اما نه به قیمت رسوب کردن 

و انبارداری مواد.
معمولاً برای کس��ب پروژه، قیمت س��اخت پایین‌تر داده می‌شود و سپس با  33-
وارد کردن اقلام و مواردی به فهرست ساخت، هزینه واقعی و چه بسا بیشتر از 
مالک اخذ می‌شود. چیزی که اگر مالک پیشاپیش متوجه باشد، به ‌گونه دیگری 
اقدام خواهد کرد. تورم داخلی و خارجی در تخمین هزینه بس��یار مهم اس��ت و 

باید در قرارداد لحاظ شود. 
فقدان رقابت میان تأمین‌کنندگان و فروشندگان کالا عامل مهم دیگری در  44-

انحصاری بودن فروش و در نتیجه افزایش قیمت خرید است.

تورم عامل مهمی در افزایش هزینه‌های بالاس��ری اس��ت. اصلح است که  55-
قبل از س��اخت بدنه، مجموعه تجهیزات ش��ناور در کارخانه موجود باش��د. در 

کارگاه‌های داخلی درست عکس این حالت رخ می‌دهد.
چگونه می‌توان از بروز هزینه‌های بالاس��ری و تأخیرات در س��اخت کش��تی‌ها 
کاس��ت؟ تخمین دقیق هزینه س��اخت کش��تی و بهینه‌س��ازی طراحی یکی از 

پاسخ‌های اصلی است.
تخمین هزینه ساخت کشتی و رابطه آن با طراحی

با تخمین دقیق هزینه س��اخت کشتی طراحان به ‌خوبی از مزایا و معایب طرح‌ 
خود آگاه می‌ش��وند و می‌توانند با بررس��ی اقتصادی طرح خود در نهایت باعث 

کاهش هزینه ساخت کشتی شوند.
ماهیت س��اخت کشتی چنان اس��ت که برای زبده‌ترین و با تجربه‌ترین گروه‌ها 
و کارشناس��ان، تخمین دقیق س��اخت کش��تی امری پیچیده است. همچنین با 
تعیین دقیق عوامل اصلی و کلیدی در ساخت، شرکت سازنده می‌تواند براساس 
موضوعات و عناوین مطرح در قرارداد )تعهدات کارخانه یا س��ازنده( به ‌صورت 
ش��فاف‌تر، نس��بت به کاهش هزینه‌های خود اقدامات مؤثرتری انجام دهد. به 
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‌صورت سنتی وزن شناور ملاکی برای تعیین قیمت قرارداد بوده است. این مهم 
امروزه دیگر کاربری چندانی ندارد چرا که وزن تنها عامل مؤثر نیست.

هزینه س��اخت کش��تی مجموعه‌ای از هزین��ه نیروی کارگ��ری، خرید مواد و 
تجهیزات و هزینه‌های بالاس��ری اس��ت.  قیمت نهایی شامل قیمت تمام‌شده 
ساخت، س��ود کارخانه کشتی‌سازی، عوارض و تورم اس��ت )مالیات و عوارض 

مالیاتی(.
به دلیل ماهیت خاص صنعت کشتی‌سازی و تغییرات فوق‌العاده بین پروژه‌های 
متفاوت، لازم اس��ت تا تخمین هزینه درستی از ساخت داشته باشیم. پیچیدگی 
و هزین��ه زیاد انجام طراحی تفصیلی و صرف زم��ان زیاد مابین انجام طراحی 
مقدماتی  )Preliminary Design( تا طراحی تفصیلی، عوامل اساس��ی 
در می��زان انعطاف‌پذیری قرارداد کارخانه با مش��تریان یا مالکان هس��تند. این 
انعطاف‌پذیری که ذات کار است و فقدان شفافیت لازم در قرارداد، علت اساسی 
افزایش پیش��نهاد تغییرات در طراحی و رش��د قیمت تمام‌ش��ده ساخت کشتی 

است.
همان گونه که گفته ش��د در اغلب موارد قرارداد س��اخت کشتی امضاء می‌شود 
در حال��ی که هنوز نقش��ه‌های اجرایی  تکمیل نش��ده‌اند.  ی��ک دلیل آن این 
اس��ت که تهیه نقشه‌های کامل اجرایی برای تخمین درست از هزینه‌های ریز 
ساخت، کاری بس��یار پر هزینه و زمان‌بر است. بنابراین کشتی‌سازان بر مبنای 
هزینه‌هایی بالاس��ری اقدام به عقد قرارداد می‌کنند. این امر می‌تواند ریس��ک 

بزرگی برای مالکان و کشتی‌سازان در بر داشته باشد.
پیچیدگی و هزینه زیاد طراحی تفصیلی و طول مدت زیاد بین طراحی مقدماتی 
تا طراحی نهایی معمولاً منجر به عقد قرارداد بدون قطعی ش��دن نقش��ه‌های 
اجرایی اس��ت. بنابراین در طول ساخت کشتی، امکان اعمال سلیقه و تغییرات 

طرح بسیار پیش می‌آید و در نتیجه بر قیمت نهایی تأثیر می‌گذارد.
کارخانه‌های کشتی‌س��ازی برای تخمین هزینه، معمولًا س��اخت کش��تی را به 

قس��مت‌های متعددی نظیر ساخت بدنه، نصب تجهیزات و متعلقات روی بدنه 
بیرونی، نصب ماش��ین‌آلات، تأسیسات لوله‌کشی و برقی تقسیم‌بندی می‌کنند. 
ساخت بدنه با در نظر گرفتن قیمت مواد و وزن شناور قیمت‌گذاری می‌شود. در 
سیس��تم‌های پیشرفته‌تر، قسمت‌های بدنه را جدا می‌کنند و براساس پیچیدگی 
هر قس��مت، قیمت مجزای��ی را در نظر می‌گیرند. قطع��ات و تجهیزات اصلی 
معمولاً از طرف فروش��ندگان قیمت‌گذاری می‌ش��ود. نصب س��ایر تجهیزات و 
متعلقات روی بدنه نیز بر اس��اس داده‌های محلی و استعلام از تولیدکنندگان یا 

قطعه‌کاران قیمت‌گذاری می‌شود.
تخمین هزینه در تمامی مراحل توس��عه طراحی ضروری است. تخمین هزینه 
مناس��ب و دقیق در آغاز مذاکرات برای عقد قرارداد و براس��اس پیش��نهادهای 
مختل��ف طراحی، نش��ان‌دهنده ق��وت و قدرت کارخانه کشتی‌س��ازی اس��ت. 
روش‌ه��ای مختلف تخمین هزینه به س��ه دس��ته در مراح��ل مختلف طراحی 

طبقه‌بندی می‌شوند:
طراحی کلی )Concept Design(؛

طراحی مقدماتی )Preliminary Design(؛
.)Detailed Contract Design( طراحی تفصیلی و نهایی

در نمودار )1( مش��اهده می‌ش��ود که چگونه تحلیل و ارزیابی هزینه در مراحل 
آغازین طراحی دارای بیش��ترین تأثیر با کم‌ترین هزینه اس��ت )در مقایس��ه با 
هزینه س��اخت(. هر چه پروژه ش��فاف‌تر و دقیق‌تر تعریف ش��ده باشد،  هزینه 
بالاس��ری کارخان��ه کاه��ش میی‌اب��د. این نم��ودار ب��ه‌ ویژه در م��ورد ظهور 
فناوری‌ه��ای پیش��رفته در طراحی )اعمال تغییرات وابس��ته ب��ه فناوری‌ها در 
 طراحی( صادق اس��ت. بهترین نتیجه زمانی اس��ت که عوامل وابس��ته به این 
فناوری‌ه��ا در مرحله آغاز طراحی در نظر گرفته ش��ود. اعم��ال این فناوری‌ها 
در مراح��ل بعدی طراحی، توأمان باعث افزای��ش هزینه‌های کارگری و هزینه 

تغییرات خواهد شد. 

نمودار 1: هزینه تغییرات طراحی
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در مرحله طراحی کلی، هدف از تخمین هزینه، دس��تیابی به یک حدود قیمتی 
اس��ت که چندان دقیق نیس��ت اما تصویر کلی از هزینه‌ه��ا را برای کارخانه و 
مشتری یا مالک مشخص می‌کند. در این مرحله، نوع و مأموریت کشتی تعریف 
و نیازمندی‌های کلی شناور مش��خص می‌شود. هزینه تخمینی براساس عرف 

قیمت ساخت شناورها و مطالعات میدانی از پروژه‌های مشابه انجام می‌شود.
مرحله طراحی مقدماتی بس��یار حس��اس و کلیدی اس��ت. در این مرحله تعیین 
روش و اعتب��ار تخمین هزینه واجب اس��ت؛ چرا که درس��ت در همین مرحله 
است که گزینه "طراحی" در برابر سایر گزینه‌ها ملاک ارزیابی هزینه می‌شود.  
بنابراین برای یک ش��رکت یا گروه طراح بس��یار مه��م خواهد بود تا چگونگی 
اثرگذاری نحوه طراحی و نوع طراحی بر قیمت تمام شده ساخت را تعیین کنند. 
در این مرحله س��بک و س��نگین کردن طرح انجام و تصمیم‌های اساسی برای 

آینده طرح اتخاذ می‌شود. 
ای��ن زم��ان، مرحله جالبی در طراحی اس��ت اما مرحله‌ای اس��ت ک��ه نیازمند 
تصمیم‌گیری‌های دقیق و فهم درست از هزینه انتخاب و اجرای طرح است. دو 

نکته اساسی در این مرحله وجود دارد:
الف: سرمایه‌گذاری اولیه برای ساخت کشتی چقدر است؟

ب: صرفه‌جویی خالص در هزینه‌های عملیاتی ش��ناور در طول مدت عمر یک 
کشتی چقدر خواهد بود؟ 

انتخاب روش تخمین هزینه در مرحله طراحی مقدماتی به نوع پروژه بس��تگی 
دارد. اگر پروژه دارای تغییرات بنیادین نس��بت به پروژه‌های پیشین است و در 
س��اخت آن از فناوری‌های نوین، مواد ترکیبی و تجهیزات جدید اس��تفاده شده 
اس��ت، در این صورت سختی انجام تخمین هزینه واقعی و قابل اعتماد توأمان 
در نظر خواهد بود. این به دلیل آن است که در این مرحله از چهار روش تخمین 

هزینه می‌توان استفاده کرد:
1- مقایسه‌ای )Analogy(؛

2- پارامتری و بر اساس متغیرها )Parametric(؛
3- برونی‌ابی )حدسی( )Extrapolation(؛

4- اظهار نظر متخصصان  )Expert Opinion(؛
روش مقایس��ه‌ای، قیاس مستقیم بین دو کار مشابه است. این روش در مرحله 
آغازین طراحی به‌ کار می‌رود و ش��یوه‌ای س��نتی است. عیب اصلی آن سعی و 
خطای تخمین به ‌ویژه در قسمت‌هایی است که تغییراتی در تولید و ترکیب کار 

ساخت به وجود می‌آید.
در روش تخمین پارامتری، پارامترهای طراحی نظیر اندازه کشتی، وزن، قدرت 

موتورها و... ملاک محاسبه هستند. 
چنین تحلیل‌هایی با اس��تفاده از روابط ریاضی بی��ن داده‌های ورودی و قیمت‌ 
صورت می‌گیرد؛ یعنی قیمت تابعی از وزن شناور خواهد بود )تحلیل رگرسیون(. 
کسانی که با این روش هزینه را تخمین می‌زنند باید به حد کافی دانش‌آموخته 
باش��ند تا بدانند در کدام قس��مت نیاز به فاکتور تعدیل است و این فاکتورها چه 

باید باشند.
روش‌های برونی‌ابی تنها در صورتی قابل استفاده است که فهرست هزینه‌ها در 
پروژه‌ای مشابه در ساخت شناورها موجود باشد تا با لحاظ تورم، قیمت‌ تمام‌شده 
را بت��وان به روز کرد. دقت این روش تابع��ی از مدت زمان برونی‌ابی و قابلیت 
اعتماد به عواملی است که ملاک برونی‌ابی قرار می‌گیرند. این روش تنها وقتی 
باید گزینش ش��ود که پروژه یک چنین سطح تعریف مشخصی داشته باشد. در 

صورت استفاده از فناوری‌های نوین، کاربرد چنین روشی بسیار دشوار است.
ایده‌پ��ردازی و اظهارنظر کارشناس��ان می‌تواند بس��یار مؤثر باش��د اما می‌تواند 
گمراه‌کننده نیز باش��د. ش��غل و حرفه شخص یا گروه ارزیاب هزینه بسیار مهم 
است. طراحان، سازندگان، کارخانه‌داران و تأمین‌کنندگان تجهیزات که معمولًا 
علاقمند به س��اخت کش��تی هس��تند رقم تخمین را کمتر برآورد می‌کنند؛ در 
حالی که دولتیان و ش��رکت‌های مش��اور و ارزیاب وابس��ته به دلیل آنکه وقتی 
پروژه به هر دلیل نیازمند س��رمایه‌گذاری بیشتر باشد نمی‌خواهند مورد بازرسی 
و پاس��خگویی قرار گیرند، رقم را بالاتر تخمی��ن می‌زنند و طرح‌ها را غیرقابل 

توجیه می‌دانند.
ارزش ی��ک متخصص تخمین هزینه آن اس��ت که وی به ‌درس��تی می‌داند از 
چه رابطه تخمین هزینه در چه ش��رایطی اس��تفاده کن��د. از آنجا که هر رابطه 
تخمین هزینه به ‌طور تجربی دارای فاکتورهای مشتقی است ضروری است تا 
اش��خاصی از این روابط استفاده کنند که  کاربرد آنها را به ‌درستی می‌شناسند. 
ای��ن به ‌خصوص در مواردی ک��ه در طراحی‌های جدی��د از فناوری‌های نوین 
استفاده می‌شود، اهمیت بیشتری دارد. همچنین نقطه‌نظرات کارشناسان برای 
چک کردن منطقی داده‌های اس��تخراجی از معادلات پیچیده و مدرن رایانه‌ای 

بسیار کمک‌دهنده است.
در جدول )1( چکیده‌ای از کارآمدی انواع روش‌های تخمین هزینه درج شده است.

جدول 1: کارکرد انواع روش‌های تخمین هزینه
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آخرین مرحله طراحی قبل از آنکه پروژه اجرایی ش��ود مرحله طراحی تفصیلی 
است. در این مرحله از یک روش مهندسی برای تعیین هزینه‌ها استفاده می‌شود. 
این مرحله بسیار زمان‌بر، گران و پردردسر است و بر مبنای محاسبه کار و مواد 
مورد نیاز از پایین به بالا در ساخت کشتی است. با این وجود دقیق‌ترین روش 
ارزیاب��ی هزینه، همین روش اس��ت. اطلاعات مربوط ب��ه هزینه در این روش 

مبنای اساسی برای عقد قرارداد و تعیین قیمت ساخت کشتی است.
آخرین فنی که می‌توان به کار برد، اس��تفاده از مدل‌سازی مجدد است. در این 
روش به کمک طراحی تفصیلی دقیق، کشتی به مدل‌هایی متنوع تقسیم‌بندی 

می‌شود.
برای ارائه یک تخمین هزینه مناس��ب‌تر لازم اس��ت موارد دیگری نیز در نظر 

گرفته شوند:
تغیی��رات فناوری: روش‌های جدید در س��اخت بدنه و نصب تجهیزات و نیز  11.

مواد جدید تولید شده شناسایی شوند.
ش��رایط سیاس��ی، اقتصادی و اجتماعی تأثیرگذار بر ساخت کشتی شناسایی  22.
ش��وند. تغییرات قوانین و دستمزدهای نیروی کارگری و رکود یا شتاب اقتصاد 

بررسی شوند.
پروژه‌ه��ای متوقف ش��ده در کارخانه به ‌دقت بازنگری ش��وند و علل توقف  33.
ریش��هی‌ابی شود. کاهش س��فارش ساخت نیز علتی‌ابی ش��ود چرا که باعث از 

دست رفتن نیروهای تربیت شده خواهد بود. 
قیمت مواد اولیه و زمان س��فارش برای خرید تا تحویل به کارخانه بازنگری  44.

شود. قطعه‌کاران و تولیدکنندگان داخلی و خارجی فهرست شوند.
قوانین و آیین‌نامه‌های جدید بررسی شوند. 55.

تورم و پیش‌بینی آن برای فهرست تجهیزات و مواد در نظر گرفته شود. 66.
مزایای کاهش زمان ساخت

کشتی‌س��ازان کره‌ای اثبات کرده‌اند که با داشتن تحلیل دقیقی از زمان ساخت 
به ‌همراه برنامه‌ ریز ساختار تولید، نصب و تحویل شناور )PWBS( و نیز حذف 
تغیی��رات طراحی در حی��ن اجراء، می‌توان تا حدود 30 درصد زمان س��اخت را 
کاهش داد. تحلیل هزینه تمام‌ش��ده ساخت کشتی‌ها نیز نشان می‌دهد چنانچه 

بت��وان از زم��ان انجام طراحی اولیه تا تحویل ش��ناور، م��دت زمان پیش‌بینی 
ش��ده را به نصف کاهش داد، در مجموع هزینه تمام‌ ش��ده تا حدود 30 درصد 
صرفه‌جویی خواهد ش��د. بنابراین س��رعت عمل و رفع تنگناها در حین ساخت 
با تدابیر هوش��مندانه و تأمین پیش��اپیش تجهیزات و م��واد مختلف، پیش‌بینی 
گلوگاه‌ها و آینده‌نگری برای رفع آنها بسیار مهم است. لازم است کارخانه‌های 

کشتی‌سازی نگرشی ویژه به این مهم داشته باشند.
تأخیر در تحویل کشتی خسارت‌ها و ضررهای زیر را برای کارخانه کشتی‌سازی 

در پی دارد:
هزینه تمام‌شده ساخت افزایش میی‌ابد. 11.

نیروهای ماهر و ورزیده از دست می‌روند. 22.
استهلاک مواد و تجهیزات مصرفی در ساخت افزایش میی‌ابد. 33.
تورم باعث افزایش هزینه تأمین مواد و نیروی کار خواهد شد. 44.

تجهیزات زیربنایی و ماش��ین‌آلات مورد استفاده برای ساخت شناور، در کار  55.
دیگری مصرف و یا حداقل نیاز به سرویس و نگهداری بیشتری خواهد بود.

هزینه آماده‌سازی آهن‌آلات و تجهیزات برای انجام عملیات اجرایی تکمیلی  66.
افزای��ش میی‌اب��د. )به عنوان مثال بدنه ش��ناوری که دو س��ال از زمان اجرای 
رن��گ کارگاهی یا لایه اول آن می‌گذرد مجدد باید زنگ‌زدایی ش��ود در حالی 
ک��ه اگر پروژه به تأخیر نیفتاده بود، نیازی به این امر نبود. در مورد تمام اجزای 

ساختمانی یک شناور، چنین مسئله‌ای حاکم است(.
هزینه زمان‌بندی و برنامه‌ریزی اجرایی افزایش میی‌ابد. 77.

تاثیرات روانی توقف پروژه بر روی کارکنان و مؤسسه‌های نظارتی و همکار  88.
در ساخت کشتی فراوان است. 

به ‌ط��ور خلاصه می‌ت��وان گفت ب��ه ‌محض آغ��از توقف پ��روژه، هزینه‌های 
بالاس��ری به ‌طور صعودی رش��د می‌کنند. بنابراین به ‌عن��وان یک اصل کلی، 
تم��ام تلاش ی��ک کارخانه کشتی‌س��ازی باید بر تکمیل طرح حت��ی با اضافه 
ک��ردن نیروه��ا و نفرات خبره و ورزیده در این صنعت متمرکز باش��د؛ ولو آنکه 
هزینه بیش��تر از عرف نیز به نیروها پرداخت ش��ود. این مهم با در نظر گرفتن 
 ش��رایط کارخانه‌ها و کارگاه‌های ایران، به‌ ویژه کارخانه‌های دولتی بسیار جالب 
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می‌نماید. زمانی که به دلیل بی‌ثباتی ش��رایط، مدیرعامل یا سرپرستان اجرایی 
تغییر می‌کنند و پس از تغییر، اولین اقدام برای به اصطلاح اصلاحات در کارخانه، 
تعدی��ل نی��روی کار، آن هم نیروهای کارآزموده، در دس��تور کار قرار می‌گیرد.
طرز فکر حاکم بر نیروهای کار در بنگاه‌های دولتی آن است که تا پایان پروژه 
نیاز به نیروی کار وجود دارد؛ لذا تمایل به تأخیر در کار و کاهش س��رعت کار 
وجود دارد. در واقع چنین نکاتی به ‌مراتب تأثیر بیش��تری در تکمیل س��اخت و 
تحوی��ل کش��تی می‌گذارند تا جایی که در حال حاضر اس��تفاده از فناوری‌های 
مدرن و روش‌های جدید تولید آنقدر اولویت نیافته و اصلاح دیدگاه‌ها و بینش‌ها 

بیشتر اهمیت یافته است. 
چه باید کرد؟

در قس��مت پایانی به س��ه راهکار اساس��ی برای کاهش هزینه ساخت و زمان 
تحویل شناورها اشاره می‌شود: 

طراحی برای بهبود تولید و برنامه ساخت 11 -
تعری��ف و پیاده‌س��ازی روش تولی��د در کارخانه‌ها مهم اس��ت. اینک��ه بدنه به 
‌صورت س��نتی و با فرش کردن کف ش��ناور و فریم‌گذاری ساخته شود یا آنکه 
س��اخت ایستگاهی و به ‌صورت بلوکی انجام شود تا حد زیادی به داشتن گروه 
متخصص فنی و تجهیزات و ماشین‌آلات ساخت بستگی دارد. در هر روش نیز 
ترتیب و توالی س��اخت مهم است. اینکه چه پانل‌هایی به‌ صورت موازی تولید 
شوند و اولویت با کدامیک باشد. در مجموع روش ساخت و توالی آن باید منجر 
به افزایش جبهه‌های کار، رفع تجمع قطعات تولیدی و سهولت و روانی ترتیب 

نصب قطعات و پانل‌ها باشد. 
طبقه‌بندی قطعات، کدگذاری و چینش صحیح و روان آنها نیز در کارگاه‌ها مهم 
است. رعایت نکردن موارد فوق باعث سردرگمی، گم شدن قطعات و در نهایت 
تأخیر بیش��تر در ساخت اس��ت. طی یک بررس��ی در کارگاه‌های شناورسازی، 
مشخص ش��ده است آشفتگی کارگاه س��اخت یا مونتاژ علاوه بر خسارت‌های 

مادی و انسانی، می‌تواند تا 10 درصد بر تأخیر ساخت بیفزاید.
در س��اخت بدنه کش��تی‌ها درصد زیادی از قطعات را می‌توان سری‌س��ازی  و 
در یک گروه طبقه‌بندی کرد. قبل از قطعه‌س��ازی، داشتن محیط پاکیزه، بدون 
گردوخاک و مسطح برای اجرای میز کار یا چینش کیل‌بلو‌کها ضروری است. 
در مناطقی که امکان گردوخاک وجود دارد، می‌توان با کاش��ت ردیفی درختان 

در جلوی محوطه سوله‌ها یا انبارها، از تأثیر مخرب ریزگردها کاست.
چین��ش انباره��ا از انب��ار ورود قطع��ات و آه��ن‌آلات گرفت��ه ت��ا جانمای��ی 
ماش��ین‌های سندبلاس��ت، رنگ‌آمیزی و حمل‌ونقل کارگاهی باید به گونه‌ای 
باش��د که در مجموع س��هولت و روانی عملیات‌ مختلف را در بر داش��ته باش��د 
و در مجم��وع کار در گس��تره کوچک‌ت��ری انجام گیرد به‌گون��ه‌ای که ازدحام 
و ش��لوغی نیز برای س��ایر بخش‌های تولیدی ایجاد نش��ود. ساخت جزء‌به‌جزء 
)Zonal Construction( و ساخت حوزه‌ای )Modular Construction(

 نیازمند نقش��ه‌های طراحی ش��ده مطابق با رویه س��اخت کارخانه است. برای 
افزایش بهره‌وری، قسمت‌های همپوشانی شده طراحی، تدارک مواد و تجهیزات 

و روش تولید نیز باید در نقشه‌های طراحی درج شوند.
پیاده‌سازی سیستم ساخت جزء‌به‌جزء 22 -

س��اخت جزء‌به‌جزء بخ��ش مهمی از برنام��ه تولید کارخانه‌های کشتی‌س��ازی 
اس��ت. در ای��ن برنام��ه، تعداد قطع��ات مختل��ف مصرف��ی روی طراحی‌های 
کش��تی‌ها اس��تاندارد می‌ش��ود. )به‌ عنوان مثال از پمپ‌های مش��ترک، اندازه 
یکس��ان لوله‌ها و ور‌ق‌ها استفاده می‌شود(. اگر یک جزء تعریف‌ شده در برنامه‌ 
ری��ز س��اختار تولید تعریف، کلاس‌بن��دی و قیمت‌گذاری ش��ود، در آن صورت 
 آن ج��زء می‌تواند در تخمین هزینه ش��ناور اس��تفاده ش��ود. بنابراین داده‌های 
قیمت‌گذاری به ‌صورت شفاف و طبقه‌بندی شده در جدول تخمین هزینه نهایی 

وارد می‌شوند.
روش‌های جدید طراحی و سازماندهی تولید منجر به ارزانی، سرعت و سادگی 
تدارک پروژه س��اخت کشتی می‌ش��ود. همچنین زمان بررسی اثر یک تغییر در 

ب�رای  کشتی‌س�ازی  کارخانه‌ه�ای    
تخمین هزینه، معمولاً س�اخت کش�تی را 
به قسمت‌های متعددی نظیر ساخت بدنه، 
نص�ب تجهی�زات و متعلق�ات روی بدنه 
بیرونی، نصب ماش�ین‌آلات، تأسیس�ات 

لوله‌کشی و برقی تقسیم‌بندی می‌کنند.

طراحی و تأثیر آن بر روی هزینه کاهش میی‌ابد. در نتیجه تعقیب و س��نجش 
هزین��ه یک تغییر در طراحی به س��هولت انجام می‌ش��ود و بازخورد بهتری به 
طراحان و مهندسان کشتی‌سازی خواهد داد تا بتوانند با سبک ‌و سنگین کردن 
معیارهای طراحی، هزینه تمام‌ش��ده را کاهش دهن��د ضمن آنکه خرید مواد و 

تجهیزات نیز بهتر انجام می‌شود.
ریز ساختار تولید 33 -

کشتی‌ها معمولاً در قس��مت‌های مجزا و به ‌صورت مونتاژکاری این قسمت‌ها 
ساخته می‌شوند. برنامه ریز ساختار تولید ساخته‌های مجزا را طبقه‌بندی و کارهای 
تکمیلی مربوط به آنها را دس��ته‌بندی می‌کند. در این صورت به‌ دلیل در اختیار 
 داشتن اطلاعات و جزییات هر قسمت، امکان تخمین هزینه بهتر است و برنامه‌ 

زمان‌بندی مناسبی برای اجرای کار فراهم می‌شود. 
اس��تفاده از برنامه ریز ساختار تولید از اواخر دهه 80 میلادی به‌ کار گرفته شد. 
در هم��ان کارخانه‌هایی که پروژه��ای نظامی را با هزینه‌ه��ای گزاف و زمان 
قابل‌ملاحظه‌ای می‌س��اختند، سیاس��ت‌گذاری‌ها چنان بود ک��ه در نمونه‌هایی، 
کش��تی فله‌ب��ر اقیانوس‌پیما به م��دت 43 روز پس از کیل‌گ��ذاری، آب‌اندازی 
می‌ش��د! نمونه بارز این ام��ر در کارخانه کشتی‌س��ازی Avondale آمریکا 

صورت گرفت.
بس��یار دور و بعید اس��ت ک��ه کارخانه‌ه��ا و کارگاه‌های تولیدی ای��ران بتوانند 
تجربه‌هایی نظیر فوق را داشته باشند؛ با این وجود الگوبرداری از نظام ساخت و 
تولید و شیوه مدیریت پرسنلی این نمونه‌ها می‌تواند هر چند در مقیاس کوچک 

در کارگاه‌ها تجربه و آزموده شود. 
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صنایع بنادر و پایانه‌داری جزو صنایعی هس��تند که طی 30 س��ال اخیر رش��د 
چش��مگیری یافته‌اند. از آنجا که سیس��تم‌های حمل‌ونقلی در چند دهه اخیر به 
یکی از زنجیره‌های اصلی تحقق ش��بکه تجارت جهانی تبدیل شده‌اند، تکوین 
و توس��عه بنادر و پایانه‌ها در این مدت در سراس��ر جهان رشد فزاینده‌ای داشته 
است. رشد روزافزون بخش بنادر با سیر تکاملی دانش صنعت بنادر و پایانه‌داری 
و تطور قواعد بازار آن همراه ش��ده اس��ت. ترازهای دیروز این صنایع به دلیل 
هویت جهانی آنها و ماهیت و رفتار مش��تریان )به خصوص خطوط کشتیرانی( 
به س��رعت در سراسر این بخش‌های اقتصادی گس��ترده، متعارف و تبدیل به 
اس��تانداردهای پایه صنعت می‌شوند. در این میان پیش��تازی در بازارها نصیب 
کس��انی می‌شود که ضمن ش��ناخت دقیق این صنایع  و بازارهای آنها، بتوانند 
ترازه��ای جدی��د این صنایع را وضع ک��رده و از رقبای موجود در بازار پیش��ی 

بگیرند.
در طی چند س��ال اخیر، مراجع شناساننده صنعت بنادر، فناوری‌های رایج و در 
حال توس��عه در آن، قواعد عملیات و تولید، س��امانه‌های مدیریت، و نوآوری‌ها 

در آن رو به فزونی گذاش��ته و این موضوع مسیر شناخت پیکربندی دانش این 
صنعت را بسی هموارتر کرده است. این دانش در سطح جهانی در حال توسعه 
و رشد است و در حال تبدیل به هنجارهای جهانی این صنعت در آینده نزدیک 
می‌باش��د. فعالان صنعت برای بقای خود در بازار فوق‌الع��اده رقابتی بنادر باید 
ب��ه ای��ن دانش مجهز و از آن بهره‌مند ش��وند تا بتوانند بقای خ��ود را در آینده 
نزدیک بازار بنادر حفظ کنند. با نگاهی به بنادر پیش��تاز دنیا، به راحتی می‌توان 
دریاف��ت که آنچه آنها را از رقیبان توانمندش��ان ممتاز کرده، بهره‌مندی آنها از 
دانش، کوش��ش س��اختاریافته آنها برای یادگیری، اجرای عملی این دانسته‌ها 
و آموخته‌ها و تأکید بر نوآوری بوده اس��ت. این موضوعی اس��ت که متأس��فانه 
در صنعت بنادر کش��ور ما چندان توجهی بدان نمی‌ش��ود. بی‌شک این موضوع 
یکی از دلایل اصلی س��هم اندک بنادر کشور ما از بازار بنادر حوزه خلیج‌فارس 
و مناطق خاورمیانه و آس��یای میانه و مزایای سرش��ار مترتب بر آن است. این 

موضوعی است که امیدواریم به سرعت در خصوص آن چاره‌اندیشی شود.
مقاله حاضر، یکی از مقالات جالبی اس��ت که نگارن��ده در حین مطالعات خود 
ب��دان برخورد. این تحقیق که حاصل بررس��ی عملی��ات 133 پایانه کانتینری 

ت آنها
ت پایانه‌های کانتینری و انواع تجهیزا

صیا
صو

ارزیابی خ

ت جهانی
شبکه تجار

صلی 
زنجیره ا
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مطرح در بنادر سراس��ر جهان اس��ت؛ در عین س��ادگی، قواعد و استانداردهای 
ج��اری در صنعت بنادر را به تصویر می‌کش��د و می‌توان��د تصویری از آنچه به 
عنوان اس��تاندارد متع��ارف عملکرد پایانه‌های کانتینری بنادر جهان محس��وب 
می‌ش��ود، در اختیار خواننده قرار دهد. این گونه مطالعات امکان مقایسه را بین 
پایانه‌های کش��ور ما با پایانه‌های سایر بنادر جهان فراهم می‌کند و فاصله ما را 

از هنجارهای عملکردی صنعت پایانه‌داری در بنادر جهان نشان می‌دهد.
درک ای��ن فاصله می‌تواند برای افزایش پویای��ی فعالان صنعت، حذف عوامل 
زمینه‌ای بازدارنده و  ش��تاب بخشیدن به مسیر بهبود، بسیار کارساز باشد.  امید 
است که با ارائه این گونه آثار به جامعه بندری و دریایی،  مسئله مورد اشاره به 
یک دغدغه در صنعت بنادر کش��ور تبدیل شود و این دغدغه موجب همکاری 
و هم‌آوای��ی همه فع��الان و ذی‌نفعان صنعت بنادر برای بهب��ود و ارتقای این 
صنعت و فراهم آمدن زمینه مس��اعد برای تحقق هر چه بیشتر توانمندی‌های 
این صنعت و بهره‌گیری از مزایای منحصر به‌ فرد آن در س��طح بازار منطقه‌ای 

شود. این آرزویی است که امید است محقق شود.
مقدمه 11-

طی دهه‌های گذشته ترافیک کانتینری جهان به طور مستمر افزایش یافته است. 
امروزه در سراسر جهان شاهد پایانه‌های کانتینری هستیم که در ابعاد مختلف و 
با بهره‌‌گیری از انواع تجهیزات توسعه یافته‌اند. اغلب پایانه‌های کانتینری دارای 
خصوصیات متفاوتی هس��تند: به عن��وان نمونه از بین این خصوصیات می‌توان 
به ابعاد و قواره‌بندی پایانه، انواع تجهیزات مورد بهره‌برداری و سازمان محوطه 

کانتینری اشاره کرد.
در این مقاله، تمرکز اصلی ب��ر تجهیزات مورد بهره‌برداری در عملیات صفافی 
محوطه‌های کانتینری اس��ت. ارزیابی حاضر برای پاس��خ به پرس��ش‌های زیر 

طراحی شده است:
•  بهره‌برداری از کدام یک از انواع تجهیزات در عملیات صفافی بیش��تر رایج 

است؟ در کدام منطقه از چه نوع تجهیزاتی بیشتر بهره‌برداری می‌شود؟
•  کدام الگوی آرایش خطوط محوطه برای جانمایی ناشی از عملیات چه نوع 

تجهیزاتی مورد استفاده است؟
•  توان عملیاتی پایانه کانتینری به ازای واحد هکتار پایانه و واحد متر اس��کله 

چقدر است؟
برای این منظور، بیش��تر از اطلاعات موجود در سایت‌های اینترنتی اپراتورهای 
پایانه‌های کانتینری اس��تفاده ش��ده اس��ت. اما اطلاعات موج��ود دربرگیرنده 
اطلاع��ات کل پایانه‌های کانتینری جهان نیس��ت. داده‌های موجود در اینترنت 
محدود بوده و از این رو بخشی از داده‌های مورد نیاز برای تحقیق در این زمینه 
فراهم نیس��ت. همچنین به دلیل ناهمخوانی اطلاع��ات موجود در بخش‌های 
مختلف اینترنت در زمینه برخی از پایانه‌ها، بخش دیگری از این اطلاعات قابل 
صحه‌گذاری نیس��ت. در این گونه م��وارد محققان از داده‌های همخوان موجود 

استفاده کرده‌اند.
ساختار ادامه این مقاله به صورت زیر تعریف شده است: بخش دوم به توصیف 
داده‌ه��ای گردآوری ش��ده در ای��ن تحقیق می‌پردازد. بخش س��وم به پاس��خ 
پرسش‌های مش��روح بالا با استفاده از داده‌های مورد نظر می‌پردازد. در بخش 

چهارم نیز نتایج حاصل به تلخیص آورده شده است.
تلخیص داده‌های جمع‌آوری شده-22

کلی��ه داده‌ها با توج��ه به تعداد کانتینرها با واح��د TEU )واحد معادل کانتینر 
20 فوت(1 س��نجیده و  بیان می‌ش��وند. انواع تجهیزات مورد بهره‌برداری برای 
 ،3 (RMG( 2، ترانستینر ریلــی (RTG( صفافــی معمولًا عبارتند از ترانستینر
 ،5 (OHBC( 4، اُوِرهِد بریج ‌کری��ن (ARMG( ترانس��تینر ریل��ی خ��ودکار
اس��ترادل کاریر )SC) 6، اس��ترادل کاریر خودکار )ALV) 7، ریچ اس��تاکرها و 
خطوط یک طبقه صفافی سامانه کانتینر – کفی8. ویژگی‌های مختلف پایانه‌ها 

و عبارات اختصاری نشانگر آنها در جدول )1( درج شده است.
در مواردی که پایانه مورد نظر طراحی شده، در دست احداث بوده، و یا در حال 

توس��عه باش��د، وضعیت احداث آن در جدول داده‌ها ذکر شده است.  همچنین 
در ص��ورت موجود بودن اطلاعات کافی، تاریخ تکمیل احداث بر اس��اس طرح 
احداث/ توس��عه پایانه قید ش��ده است. راس��تای خطوط کانتینری در جانمایی 
پایانه کانتینری نس��بت به جهت امتداد اس��کله در ستون "جانمایی9" مشخص 
شده اس��ت. مقادیر طول اس��کله، تعداد گنتری‌کرین‌ها ، ظرفیت‌های انبارش، 
مقادیر مس��احت پایانه و محوطه آن و توان عملیاتی سالانه )TEU در سال( 
نش��ان‌دهنده مقادیر درج ش��ده در زیر مجموعه هر یک از پایانه‌های کانتینری 

هستند.
کل داده‌های جمع‌آوری شده در این تحقیق در جدول )7( ارائه شده است. این 
مجموعه ش��امل داده‌های موضوعی 133 پایانه کانتینری فهرست شده است. 
داده‌های این جدول ابتدا بر حس��ب منطقه اس��تقرار و س��پس بر مبنای طول 
اس��کله موجود در هر پایانه مرتب شده‌اند. بیشترین طول اسکله در پایانه پازیر 

پان یانگ سنگاپور ) بالغ بر 7900 متر اسکله ( مشاهده شده است. 
بزرگ‌ترین اراضی پایانه‌ای در پایانه گاردن س��یتی س��اوانا )به مساحت 485/6 
هکتار( رؤیت ش��ده که از این مقدار 195/5 هکتار به عنوان محوطه کانتینری 
مورد استفاده است. در مجموع 29 پایانه کانتینری در زمان اجرای تحقیق حاضر 
در حال توس��عه، طراحی و یا در دس��ت احداث هس��تند. این مقدار نشان‌دهنده 
نس��بت 21/8 درصد کل پایانه‌های مورد بررسی است. منطقه‌بندی پایانه‌های 
کانتینری مورد بررسی نشان‌دهنده آن است که 53 پایانه )40 درصد( در آسیا ، 
32 پایانه )24 درصد( در اروپا، 32 پایانه )24 درصد( در آمریکا، 9 پایانه )هفت 
درصد( در خاورمیانه، پنج پایانه )چهار درصد ( در اس��ترالیا / اقیانوس آرام و دو 

پایانه )دو درصد( در آفریقا واقع هستند.

دارای  کانتین�ری  پایانه‌ه�ای  اغل�ب    
خصوصیات متفاوتی هستند که از بین آنها 
می‌توان به ابعاد و قواره‌بندی پایانه، انواع 
تجهیزات م�ورد بهره‌برداری و س�ازمان 

محوطه کانتینری اشاره کرد.
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تجزیه‌وتحلیل داده‌های پایانه کانتینری-33
در این بخش به جس��تجوی پاسخ برای پرسش‌های مطرح شده در بخش یک 
می‌پردازیم. از این رو اطلاعات مربوط به تجهیزات مورد بهره‌برداری در جدول 
)7( جمع‌آوری و مورد تحلیل قرار گرفته اس��ت. علاوه بر این، نسبت‌های توان 

عملیاتی نیز برای پایانه‌های مختلف محاسبه شده است. 
3-1 تجزیه‌وتحلیل گونه‌های تجهیزاتی مورد بهره‌برداری

جدول )2( نشان‌دهنده فراوانی کاربرد عمده هر یک از تجهیزات صفافی است. 
به علاوه مناطقی که در آن تجهیزات مورد اش��اره بیشترین کاربرد را یافته‌اند، 
در این جدول مش��خص ش��ده‌اند. از بین 133 پایانه مورد بررس��ی، اطلاعات 

تجهیزات مورد بهره‌برداری در 114 پایانه موجود بوده است.
در می��ان پایانه‌ه��ای مورد نظر، ترانس��تینر متداول‌ترین تجهیز صفافی اس��ت 
ک��ه در 63/2 درصد پایانه‌ها کاربرد یافته اس��ت. تجهیز صفافی متداول بعدی، 
استرادل کاریر است که در 65/2 درصد پایانه‌ها مورد استفاده قرار گرفته است. 
تجهی��زات خودکار عمدتاً در پایانه‌های اروپایی مورد اس��تفاده هس��تند. از بین 
هف��ت مورد بهره‌برداری از ترانس��تینر ریلی خودکار، 6 م��ورد آن در اروپا بوده 
است. اس��ترادل کاریر خودکار و اوُِرهد بریج کرین (OHBC)، هر یک صرفأ 
یک مورد اس��تفاده یافته‌اند. در پایانه ش��رکت پاتریک در فیش��رمَن آیلند  بندر 
بریس��بیِن استرالیا از استرادل کاریر خودکار و در پایانه پازیر پان یانگ سنگاپور 

از OHBC استفاده شده است. تصویر 1 -  جانمایی موازی )الف( و قائم )ب( خطوط پایانه‌ای

جدول 1 – داده‌های اختصاصی جمع‌آوری شده و شرح آنها
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تصوی��ر )2( نش��ان‌دهنده نس��بت کاربرد گونه‌ه��ای تجهیزاتی مورد اس��تفاده 
در مناط��ق مختل��ف جهان اس��ت. طبق  ای��ن تصویر، 56 درص��د پایانه‌های 
اس��تفاده‌کننده از ترانستینر در آس��یا قرار دارند. تجهیزات استرادل کاریر عمدتاً 
در اروپا مورد اس��تفاده هستند. این موضوع در مورد ترانستینر ریلی خودکار نیز 

صدق می‌کند. 
جدول )3( نش��ان‌دهنده فراوانی کاربرد تجهی��زات صفافی محوطه در مناطق 
مختل��ف جهان اس��ت. از بین 53 پایانه واقع در آس��یا 40 پایانه از ترانس��تینر 
اس��تفاده می‌کنند. این مقدار حدود 75/5 درصد از جمعیت پایانه‌های آس��یایی 

مورد بررسی را تشکیل می‌دهد.

جدول 2- فراوانی بهره‌برداری از تجهیزات صفافی کانتینر و نسبت کاربرد آن در مناطق مختلف جهان

تصوی�ر 2 – فراوان�ی کارب�رد عم�ده گونه‌ه�ای تجهی�زات
 صفافی کانتینر در مناطق مختلف جهان

  رش�د روزاف�زون بخش بنادر با س�یر 
تکاملی دان�ش صنعت بنادر و پایانه‌داری 
و تطور قواعد بازار آن همراه شده است. 
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ج��دول )4( نش��ان‌دهنده جانمای��ی 
اس��ت  پایان��ه  کانتین��ری  خط��وط 
ک��ه ب��ر آرایش ای��ن خط��وط )در 
راس��تای موازی یا قائم نس��بت به 
جهت امتداد اس��کله( در پایانه‌های 
ی��ا  ترانس��تینر  از  اس��تفاده‌کننده 
ترانستینر ریلی خودکار دلالت دارد. 
اطلاعات جانمای��ی برای پایانه‌های 
اس��تفاده‌کننده از س��ایر گونه‌ه��ای 

نیس��ت. دس��ترس  در  تجهی��زات 
در پایانه‌های استفاده‌کننده از تجهیزات 
ترانس��تینر، جانمایی م��وازی با 90/7 

درصد فراوانی، جانمایی غالب به ش��مار می‌آید. از بین 53 پایانه مورد بررس��ی، 
جانمایی قائم خطوط کانتینری صرفأ در دو پایانه دیده شده است.

3-2 نسبت‌های توان عملیاتی پایانه‌ها
اطلاع��ات توان عملیاتی پایانه‌ها در مورد تمام پایانه‌های فهرس��ت جدول )7( 
موجود نیست و در برخی موارد صرفأ برای کل بندر و یا مجموعه‌ای از پایانه‌های 
کانتینری ارائه شده است. از این رو تجزیه‌وتحلیل نسبت توان عملیاتی پایانه‌ها 
در بندر س��نگاپور یا بندر هنگ‌گنگ با بهره‌گیری از اطلاعات انجام ش��ده که 
قابل فهرست کردن در جدول )7( نیس��تند. داده‌های توان عملیاتی پایانه‌های 
سنگاپور و هنگ‌گنگ برای مجموعه‌ای از پایانه‌ها تعریف شده است. براساس 
اطلاعات مراجع مورد اس��تناد در این تحقیق، بندر س��نگاپور در صدر فهرست 
20 بندر کانتینری برتر جهان قرار می‌گیرد. چهار پایانه کانتینری بندر سنگاپور 
در جدول )7( فهرس��ت شده‌اند که توان عملیاتی مجموع آنها به 27/1 میلیون 

TEU در سال 2007 بالغ می‌شده است.
بندر هنگ‌گنگ در جایگاه س��وم در فهرست 20 بندر کانتینری برتر جهان قرار 
 TEU می‌گی��رد. پنج پایانه فعال در آن ت��وان عملیاتی معادل 17/32 میلیون

جدول3- فراوانی بهره‌برداری از تجهیزات صفافی کانتینر در پایانه‌های مناطق مختلف جهان

جدول4- جانمایی خطوط کانتینری در پایانه‌های استفاده‌کننده از سامانه‌های ترانستینر و ترانستینر ریلی

را رقم زده است. طول کل اسکله‌ها در پایانه‌های کانتینری فهرست شده بندر 
س��نگاپور در جدول )7( به 16 هزار متر بالغ می‌ش��ود. این پایانه‌ها دارای 190 
دس��تگاه گنتری‌کرین و محوطه پایانه‌ای به مساحت 252/1 هکتار هستند. در 
مقام مقایس��ه، توان عملیاتی ب��ه ازای واحد طول اس��کله در بندر هنگ‌گنگ 
برابر TEU 2025/6 و در بندر س��نگاپور برابر TEU 1639/75 بر متر بوده 
اس��ت. توان عملیاتی ب��ه ازای واحد هکتار محوطه پایان��ه در هنگ‌گنگ برابر 
TEU  68702/90 بر هکتار و در سنگاپور  برابر TEU 45166/67 بر هکتار 
بوده اس��ت. طبق اطلاعات مراجع مورد اس��تناد در این تحقیق، شدت ترافیک 

کانتینری در هنگ‌گنگ بیشتر است.
ج��دول )5( حاوی اطلاعات ت��وان عملیاتی پایانه به ازای واحد متر اس��کله و 
توان عملیاتی پایانه به ازای واحد هکتار از مس��احت محوطه پایانه است که به 
طور جداگانه در هر یک از پایانه‌های فهرست شده در جدول )7( که اطلاعات 
آنها موجود بوده، محاس��به ش��ده است. بالاترین نس��بت TEU به ازای متر 
اس��کله در پایانه‌های هنگ‌گنگ مش��اهده می‌شود که مقدار آن برابر 2025/6 
TEU بر متر اس��کله است که برای بندر هنگ‌گنگ ذکر شد. پایانه کانتینری 
خودکار ش��رکت HHLA )پایانه کانتینری آلتنِ��وِردِر CTA( دومین رکورد 
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ت��وان عملیاتی به ازای واحد طول اس��کله را با مق��دار TEU 1714/3 بر متر 
نشان داده است. در مقابل توان عملیاتی واحد هکتار محوطه در پایانه‌های بندر 
س��نگاپور با رکورد TEU 45166/7 بر هکتار دارای برتری نس��بت به پایانه 

CTA )با رکورد 30 هزار TEU به ازای واحد هکتار محوطه( است.

داده‌های مش��ابه جدول 6 دربردارنده ظرفیت س��الانه پایانه‌ها در فاز  طراحی 
آنهاس��ت. در این فهرس��ت بالاترین مق��دار توان عملیاتی ب��ه ازای واحد متر 
اس��کله ب��ه بندر تان یونگ پلِپِ��اس تعلق دارد که ب��ه TEU 2083/3 بر متر 

بالغ می‌شود. 

جدول 5- توان عملیاتی سالانه حاصل به ازای واحد طول  اسکله در تعدادی از پایانه‌های کانتینری جهان
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جدول 6- توان عملیاتی سالانه حاصل به ازای واحد مساحت محوطه در چندی از پایانه‌های کانتینری جهان
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  منطقه‌بن�دی پایانه‌ه�ای کانتین�ری م�ورد بررس�ی 
نش�ان‌دهنده آن اس�ت که 53 پایانه در آسیا ، 32 پایانه 
در اروپ�ا، 32 پایان�ه در آمریکا، 9 پایان�ه در خاورمیانه،       
5 پایانه در اس�ترالیا / اقیانوس آرام و 2 پایانه در آفریقا 

واقع هستند.
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   تحقیق حاضر به بررس�ی خصوصیات 
توصیف�ی 133 پایانه کانتینری در س�طح 

جهان  پرداخته است.

  از بی�ن 53 پایان�ه واقع در آس�یا 40 
پایان�ه از ترانس�تینر اس�تفاده می‌کنن�د. 
این مقدار ح�دود 75/5 درصد از جمعیت 
پایانه‌های آسیایی مورد بررسی را تشکیل 

می‌دهد.

جمع‌بندی -44
تحقی��ق حاضر به بررس��ی خصوصی��ات توصیف��ی 133 پایان��ه کانتینری در 
س��طح جه��ان  پرداخته اس��ت. تمرکز این تحقی��ق بر گونه تجهی��زات مورد 
بهره‌ب��رداری ب��رای صفاف��ی کانتین��ر در محوط��ه کانتینری اس��ت. در 114 
پایان��ه از جمعی��ت پایانه‌های مورد بررس��ی، اطلاعات گون��ه تجهیزاتی مورد 
اس��تفاده موجود بوده اس��ت. تحقیق حاضر نش��ان می‌دهد که در 63/2 درصد 
 از پایانه‌ه��ای مورد بررس��ی از ترانس��تینر برای صفافی محوط��ه‌ای کانتینرها 
بهره‌برداری می‌ش��ود. دومین گونه تجهیزاتی رایج، سامانه استرادل کاریر است 
ک��ه در 2 /20 درص��د از پایانه‌های مورد بهره‌برداری بوده اس��ت. 55/6 درصد 
از پایانه‌های اس��تفاده‌کننده از سامانه ترانستینر در آسیا واقع هستند. تجهیزات 
نوین ترانس��تینر ریلی خودکار بیش��تر در پایانه‌های اروپایی مورد استفاده است 
)با نس��بت 85/7 درص��د از موارد بهره‌برداری(.  علاوه ب��ر این، تحقیق حاضر 
نش��ان‌دهنده آن است که رکورد توان عملیاتی به ازای واحد متر اسکله کانتینر 
در س��ال 2007 ، به میزان 2025/26 تی. ای. یو بر متر اس��کله در پایانه‌های 

کانتینری بندر هنگ‌گنگ ثبت شده است.

پایانه مدرن ترمینالز در بندر هنگ کنگ با آرایش صفافی ترانس�تینر 
و جانمایی خطوط کانتینری موازی با راستای امتداد اسکله.
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یک پایانه کانتینری در  بندر کپنهاگ با آرایش تجهیزات استرادل 
کاریر و جانمایی خطوط کانتینری قائم بر راستای امتداد اسکله.

پایانه آپاپا در نیجریه که از ریچ استاکر به عنوان تجهیزات صفافی 
محوط�ه اس�تفاده می‌کن�د. جانمایی خط�وط کانتین�ری به صورت 
آرایش موازی با امتداد اس�کله اس�ت. این پایانه اخیراً به ش�رکت 

هلندی  APM Muller واگذار شده است.

پایان�ه پازی�ر پان یانگ در س�نگاپور ب�ا آرایش تجهی�زات صفافی 
OHBC و جانمای�ی خط�وط کانتین�ری م�وازی با راس�تای امتداد 

اسکله.

پایانه کانتینری ای.س�ی.تی. دلتا در بندر روتردام که از ترانس�تینر 
ریل�ی خودکار به عنوان تجهیزات صفافی محوطه اس�تفاده می‌کند. 
جانمای�ی خطوط کانتین�ری به صورت آرایش قائم با امتداد اس�کله 

است.

پایانه شرکت پاتریک در فیشرمن آیلند بندر بریسبیِن –  این پایانه 
تاکنون، تنها پایانه‌ای در جهان اس�ت که از س�امانه استرادل کاریر 
خودکار )مش�هور به Auto Strad( اس�تفاده کرده اس�ت. جانمایی 

خطوط کانتینری به صورت آرایش قائم بر امتداد اسکله است.
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پایان�ه‌داری ج�زو  بن�ادر و     صنای�ع 
صنایع�ی هس�تند که طی 30 س�ال اخیر 

رشد چشمگیری یافته‌اند. 

ام�روزه در سراس�ر جه�ان ش�اهد    
پایانه‌ه�ای کانتینری هس�تیم که در ابعاد 
مختل�ف و با بهره‌‌گیری از انواع تجهیزات 

توسعه یافته‌اند.

مؤلفان: یورگ وایس، ناتالیا کلایوِر، لینا سول
آزمایش�گاه پژوه�ش عملیاتی و پش�تیبانی تصمیم دانش�گاه پادِربورن 

)آلمان(
تحقیق و ترجمه: مهدی رستگاری

مرکز آموزش مدیریت ناحیه هرمزگان - شرکت تایدواتر خاورمیانه

پی‌نوشت:.......................................................................................
1- T.E.U. (Twenty Feet Equivalent Unit)
2. Rubber Tired Gantry Crane
3. Rail Mounted Gantry Crane
4. Automated Rail Mounted Gantry Crane
5- OverHead Bridge Crane 
6- Straddle Carrier
Automated Lifting Vehicle -7 - این تجهیز  یک نوع استرادل 
کاریر با ارتفاع صفافی2 + 1اس�ت که توس�ط ش�رکت کالمار  توس�عه 
یافته و به طور کامل خودکارس�ازی ش�ده اس�ت. این تجهی�ز در بازار 
تجهی�زات کانتین�ری به (Auto Strad) ش�هرت یافته اس�ت. چنانکه 
اش�اره شد تاکنون این تجهیز فقط در یک پایانه  در سطح جهان مورد 

بهره برداری قرار گرفته است.
8- Wheeled System
9- Layout
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در پی چاپ مقاله “بررس��ی روند مدیریت اداره بندر خرمش��هر و مقایسه 
آن با س��بک مدیریت ژاپنی” در فصلنامه شماره 11، امیر سعید نورامین 
عضو هیئت علمی دانشگاه علوم و فنون دریایی خرمشهر توضیح زیر را 

ارسال کرده‌اند که از نظر خوانندگان می‌گذرد:
ضم��ن عرض س�الم، ادب و احت��رام ب��ه خوانندگان گرام��ی فصلنامه 
به‌هنگام، توضیحات زیر در خصوص مقاله منتش��ر ش��ده در شماره 11 

فصلنامه ضروری می‌باشد:
1-   توجه به این امر که هدف این مقاله مقایسه سبک و اصول مدیریت 
ژاپنی با روند مدیریتی جاری اداری بوده است، بنابراین بدیهی است که 
بسیار آرمان‌‌گرایانه به اهداف مدیریت ژاپنی در پرسشنامه‌های تحقیقاتی 
اش��اره شده اس��ت. مش��خصاً آرمان‌گرایی منجر به نتایجی می‌شود که 
هدف نویس��نده نبوده اس��ت. نویس��نده مقاله بر خود لازم می‌داند که از 
مدیریت محترم اداره کل بندر و دریانوردی بندر خرمشهر و نیز کارکنان 
ش��ریف آن مجموعه که جملگی از دوستان اینجانب می‌باشند، به دلیل 

برداشت‌هایی که از این مقاله شده است، عذرخواهی کند.
2-  مدیریت ژاپنی یک مدیریت غیررسمی است و فضای حاکم بر این 

با تأس�ف و تألم از درگذشت نابهنگام شادروان 
امیرسعید نورامین مطلع شدیم. ضمن عرض تسلیت 
خدم�ت خانواده و همکاران محترم ایش�ان و آرزوی 
رحم�ت و غفران ب�رای آن مرحوم، به‌هن�گام وظیفه 
خود می‌داند درخواست ایشان را اجابت کند و نوشته 

زیر را به منظر مخاطبان برساند.
کاش قدر زحمات پژوهش�گران و دلسوزان را بیشتر 

می‌دانستیم.

توضیح در خصوص چاپ یک مقاله؛

نقاط ضعف
سیستم مدیریت ژاپنی 

مدیریت با فضای حاکم بر سازمان‌های کشور متفاوت است. با این حال، 
همان طور که در علوم انس��انی رایج اس��ت، بس��یاری از پیشرفت‌ها در 
س��ازمان‌ها از الگوسازی‌های مدیریتی گرفته شده است. به عنوان نمونه 
می‌توان به اجرای مدیریت آمریکایی در ش��رکت موتورولا اشاره کرد که 
بعدها پایه و اس��اس علم 6 س��یگما ش��د. با توجه به این امر، در ابتدای 
الگوس��ازی‌ها، تضادها و تعارضات زیادی به چش��م می‌خورد که مسلماً 
مبین ضعف سیس��تم موجود نمی‌باش��د. گواه این ام��ر عملکرد ترانزیتی 
موفق بندر خرمش��هر، شناورس��ازی و لایروبی موفق اروندرود، افزایش 
صادرات س��یمان از بندر خرمشهر و نیز اجرای طرح‌های موفق مبارزه با 
آلودگی بوده اس��ت که مسلماً بدون تعهد کاری و نیز همکاری جامع آن 

مجموعه، اجرای آنها ناممکن می‌بود. 
3- همان گونه که در مقاله اش��اره ش��ده بود، مدیری��ت ژاپنی به منزله 
تلفیق کار با زندگی روزمره کارکنان بوده و در این س��بک مدیریتی نظم 
و انضباط از اساسی‌ترین مفاهیم می‌باشد. لذا از آنجا که مسائل شخصی 
و روزمره زندگی کارکنان بندر با مسائل کاری آنان به صورت توأم مورد 
بررس��ی قرار گرفته است، نتایج تحقیق نشان از ضعف مدیریتی دارد که 

بدیهی است اشاره مستقیمی به مدیریت محترم آن مجموعه ندارد.
4- ب��ا توجه به روند طولان��ی ترفیعات کاری در مدیریت ژاپنی )از نقاط 
ضعف این سیس��تم مدیریتی اس��ت(، در این مقاله اش��اره شده است که 
ترفیع و ترقی بدون حد و مرز می‌باشد. بدیهی است که می‌توان این امر 
را یکی از نقاط قوت مجموعه مدیریتی بندر دانست که پرسنل مجموعه 
ب��ه ترفیعات اعتقاد و باور دارند و به بیان دیگر روند مدیریتی براس��اس 

اصول مدیریت انگیزشی می‌باشد.
5- در مقاله اش��اره ش��ده بود که میزان تعهد کارکنان نسبت به سازمان 
پایین است که مسلماً براساس مقایسه با روند کاری در کشور ژاپن، این 
امر ارائه ش��ده اس��ت و نتایج مطالعات و گزارشات منتشر شده مبین این 

موضوع در کشور می‌باشد.
در پایان با آرزوی توفیق روزافزون برای خانواده دریایی و بندری کش��ور 
عزیزمان، مجدداً اش��اره می‌ش��ود که نتایج ارائه ش��ده در مقاله براساس 
پرسش��نامه‌های طیف��ی لایکرت و بر طبق مدیری��ت آرمانی ژاپنی ارائه 
شده است که مشخصاً در بسیاری از سازمان‌ها نتایج یکسانی خواهد داد. 
بدیهی اس��ت که هدف مقاله زیر سئوال بردن مجموعه محترم مدیریتی 
بندر خرمشهر نبوده و صرفاً الگوسازی مدیریت ژاپنی انجام شده است.

بهروزی و موفقیت  بیش از پیش کارکنان محترم و دوستان گرانقدر بندر 
خرمشهر را از خداوند منان خواستارم. 
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عواملي كه باعث جذب افراد نخبه در يك بنگاه اقتصادي و پس از جذب موجب بقاء آنها در آن مش��اغل مي‌ش��ود، تنها ميزان 
حقوق يا دستمزد ماهانه آنها نمي‌باشد.

تجربه كارآفرينان با س��ابقه در س��ازمان‌هايي كه زمينه كار بين‌المللي دارند مجموعه‌اي از عوامل گوناگوني را مؤثر مي‌داند كه 
ذيلًا به شرح مختصر آن مي‌پردازيم.
آزادي فرد در نحوه انجام كار 11-

شركت‌هايي كه به تعيين خطوط كلي انجام كارها بسنده ميك‌نند و اجازه مي‌دهند مستخدم با به كارگيري سلیقه، ابتكار عمل 
و نوآوري كار را انجام دهد، موفق شده‌اند بيشترين ميزان ماندگاري افراد در شغل‌هاي حساس را از آن خود کنند.

هدف‌گذاري  22-
كارفرمايان��ي كه ب��راي فرآيندهاي مختلف كاري يك بنگاه اقتصادي تعيين هدف ميك‌نند، به نحوي به كاركنان درگير كمك 

مي‌کنند تا از روش خودارزيابي بهره گیرند و ميزان موفقيت در نيل به اهداف را انداره‌گيري کنند.
مأموريت  33-

مديرعامل يا مديران ارش��د يك ش��ركت بايد مأموريت كلي شركت يا بخش خود را مدون کنند و به اطلاع کارکنان 
برس��انند. مثلاً شرکت XXX ميخواهد بهترين، س��ريع‌ترين، با كيفيت‌ترين مؤسسه رده‌بندي كشتي و بازرسي فني 

باشد و پيوسته زودتر از زمان تعيين شده خدمات خود را از نظر انجام بازرسي و صدور گواهي‌نامه انجام دهد.
توقعات 44-

بايد براي كاركنان و به ويژه افراد نخبه چگونگي انجام كار در داخل كل فرآيندهاي سازمان مشخص شده باشد. به عنوان 
مثال بايد همگي تدبيري به خرج دهند كه انجام كار در ش��رکت XXX  با كمترين فش��ار براي بازرس��ان يا مميزان توأم بوده 

باشد.
اظهارنظر و پيشنهاد 55-

از جمله موارد مهم ديگر در يك بنگاه اقتصادي، برقراري نظام ابراز عقيده و پيشنهاد است. بايد جوي در شركت ايجاد شود كه 
كاركنان بتوانند به آساني اظهارنظر کنند و اگر نظر خوب يا مناسب نبود طوري با آن برخورد نشود كه فرد از مشارکت در بهبود 

فرآيندهاي كاري دلسرد شود. بنابراین بايد مديران بتوانند با صبر و شكيبايي به نحو مطلوبي اين موضوع را مديريت کنند.
ارتباطات  66-

مهم‌ترين موضوع در يك بنگاه اقتصادي آن است كه مديران بتوانند با كاركنان طوري ارتباط برقرار کنند تا از مسائل شركت 
به سادگي آگاه شوند. اين امر هم هنري است كه در كمتر شركتي مي‌توان آن را يافت.

پايداري نظام مديريتي  77-
از جمله عوامل مهم براي افراد نخبه اين است كه احراز کنند نظام مديريتي در يك شركت نهادينه است و به ميل و يا روحيه 

مدير ارشد بستگي ندارد.
اگر در يك روز فشار غيرمتعارف به مديران ارشد وارد شد، نظام مديريتي شركت آسيب نبيند. بايد مديرعامل يا مديران بخش يا 
ناحيه رابطه مناسبي را با كاركنان در ملأعام داشته باشند به نحوي كه همه احساس كنند با ديد واحد، بدون تبعيض و يكسان 
به آنها نگريسته مي‌شود ولي رابطه خصوصي بين مدير و فرد بر مبناي توان فكري، هوش و ذكاوت افراد وجود داشته باشد.

آينده‌نگري 88-
اين موضوع تنها در سطح يك بنگاه مطرح نيست، بلكه در سطح ملي و حتي بين‌المللي هم مطرح است. يعني وقتي نااميدي 
عمومي در يك جامعه حاكم باش��د، در س��طح يك ش��ركت نمي‌توان خيلي تغيير ايجاد کرد. اما بس��يار ديده شده است كه در 
س��طح ملي مس��ئله‌اي وجود ندارد يا اميد به آينده فراهم است ولي در سطح يك بنگاه اقتصادي مديرعامل يا مديران بخش‌ها 
نتوانسته‌اند آينده شركت را خوب به تصوير بكشند؛ در نتيجه كاركنان و به ويژه افراد نخبه سرخورده باقي می‌مانند و به محض 

فراهم شدن موقعيت بهتر شركت را ترک ميك‌نند.
اگر مديران ارشد بتوانند، اولاً روش جانشين‌پروري را در يك مؤسسه جاري کنند. ثانياً با سرمايه‌گذاري در بخش آموزش‌هاي 
كاربردي و حرفه‌اي )بدون اطلاع صريح( به كاركنان اين پيام را خواهند داد كه به فكر آينده آنها هس��تند حتي اگر قرار باش��د 
در جاي ديگري مش��غول كار ش��وند. اين امر مهم‌ترين ابزار براي پاي‌بندي فرد به س��ازمان مي‌باشد، حتي اگر ميزان دستمزد 

جاي ديگر جذاب‌تر بوده باشد.
تجرب��ه ثاب��ت كرده اس��ت اين نوع عملكرد از اخذ تعهدات مالی برای دوره‌هاي آموزش��ي و ايجاد تعه��د براي فرد يا بعضي از 

آيين‌نامه‌های اخلاقي كه عمدتاً يك طرفه هستند بسيار مؤثرتر مي‌باشد.

آيا سطح دستمزد ماهانه باعث نگهداري افراد در مشاغل مي‌شود؟

عوامل ماندگاری در مشاغل حساس
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بسياري از افراد با تكميل سوابق خود كه اصطلاحاً به آن "رزومه" مي‌گويند و 
ارسال آن براي شركت‌هاي متفاوت، بر اين باورند كه اين سابقه براي انتخاب 
آنها كافي اس��ت. چه بسا صلاحيت داوطلب بيشتر از شرايط مورد نظر كارفرما 

مي‌باشد ولي باز هم شخص را دعوت به كار نميك‌نند.
علت آن است كه تنها يك يا چند برگ "رزومه" يا يك يا چند جلسه مصاحبه 

حضوري برای اخذ تصمیم توسط داوطلب و كارفرما كافي نيست.
از نكات مهمي كه بايد مدنظر داوطلبان باش��د موارد مش��روحه ذيل اس��ت كه 

مي‌تواند بسيار سرنوشت‌ساز باشد.
ممكن اس��ت كارفرمايان از تش��ريفات گوناگوني براي انتخ��اب فرد مورد نظر 
خود اس��تفاده كنند ولي در واقع همگي دنبال يافتن پاس��خ به اين نكات مهم 

هستند.
آيا فرد مورد نظر ما مي‌تواند كار تعريف شده را انجام دهد؟ 11-

توجه کنید كه اين موضوع در صلاحيت فني افراد خلاصه نمي‌شود؛ بلكه قضيه 
روابط ‌انساني و رهبري فرد اهميت بسيار مهمي دارد.

ممكن اس��ت تخصص يك فرد داوطلب باعث ش��ود از نردبان ترقي سريع بالا 
برود ولي به محض رس��يدن به يك نقطه يا سمت، چگونگي برقراری روابط با 

نكاتي كه در مصاحبه‌هاي استخدامي
 بايد به آن توجه شود

انســـــانی روابط 
و فرهنگ رفتــــاری

مديران بالاتر و زيردست مطرح مي‌شود.
با مش��اهده رزومه نمي‌توان نق��اط قوت و ضعف داوطل��ب را تعيين كرد، زيرا 
افراد معمولاً موفقيت‌هاي خود را در رزومه كار مي‌نويسند؛ هيچكس نمي‌گويد 
كارهايي كه در گذش��ته انجام ش��د ولي خوب پيش نرفت چه دليلي داشت؛ يا 
داوطلب حاضر نيست بگويد از عدم موفقيت‌هاي گذشته چه درس‌هایی آموخته 

است تا در آينده تكرار نشود.
لذا كارفرما دنبال آن اس��ت كه به موضوع چگونگي رهبري و نحوه ارتباط فرد 

با ديگران پرداخته و به جمع‌بندي برسد.
آيا داوطلب شغل مورد نظر را دوست دارد؟ 22-

طبيع��ي اس��ت كه افراد ج��وان و نخبه تمايل ندارند تنها ب��ه خاطر كار حقوق 
مناس��بی به آنها پرداخت ش��ود. بلکه آنها ترجيح مي‌دهند محيط كار بيش��تر 
مطلوب آنها باشد و با چالش‌هاي مربوطه دست‌وپنجه نرم كنند. اگر كارفرمايي 
بتواند چنين جوي را به وجود آورد افراد فعال بيشتر ماندگاري خواهند داشت.

آي��ا با داوطلب مي‌ش��ود كار كرد ي��ا به عبارت ديگر داوطلب مناس��ب كار  33-
مي‌باشد؟

كارفرما دنبال آن اس��ت كه بداند آيا داوطلب در داخل س��ازمان مي‌تواند خوب 
جا بيافتد.

افراد باسابقه سازمان چه برداشتي مي‌توانند از فرد داشته باشند؟
فرهنگ رفتاري سازماني و فردي داوطلب چگونه خواهد بود؟ در شرايط بحراني 

سازمان فرد داوطلب چقدر مي‌تواند مفيد واقع شود؟
داوطلب براي منافع و حفظ سازمان چقدر مي‌تواند مؤثر واقع شود.

بنابراين "به هنگام" به تمامي داوطلبان جوياي كار در داخل و خارج از كش��ور 
توصيه ميك‌ند به این موارد مهم توجه كنند و چنانچه بتوانند اين س��ه مورد را 

خوب جواب دهند، حتماً از آنها دعوت به كار مي‌شود.

  ممك�ن اس�ت تخص�ص ي�ك ف�رد 
داوطل�ب باع�ث ش�ود از نردب�ان ترق�ي 
س�ريع بالا ب�رود ولي به محض رس�يدن 
به كي نقطه يا س�مت، چگونگي برقراری 
روابط با مديران بالاتر و زيردست مطرح 

مي‌شود.
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2- تخم‌مرغ:

سرانه مصرف تخم‌مرغ در ايران 8 تا 9 كيلوگرم است كه اين رقم در كشورهاي 
پيشرفته 24 كيلوگرم است.

3- شير:

مردم ایران از اس��راف‌کارترین مردمان جهان هس��تند. این یک ادعای س��اده 
و بدون اس��تناد نیس��ت. ایرانیان بی��ش از هر ملت دیگری و ب��ه ویژه بیش از 
اس��تاندارد جهانی در هدر دادن منابع غذایی، انرژی و حتی وقت خود پیش��تاز 
هس��تند. در حالی که میزان درس��ت اس��تفاده از منابع یکی از پیش‌شرط‌های 

توسعه هر کشور است. 
ج��داول مربوط به میزان هدر دادن مناب��ع در ایران به خوبی یکی از علل عدم 
توس��عه واقعی و کیفی کش��ور را نش��ان می‌دهد. عاملی که اتفاقاً در این نوبت 
بر عهده دولت‌مردان یا سیاس��ت‌های نادرست آنان نیست ، بلکه زاییده نگرش 
مردم در زندگی فردی و اجتماعی خود اس��ت. رویکرد مردم به استفاده از منابع 
که به تدریج در خلال س��الیان شکل گرفته است، به آسانی هم از بین نخواهد 
رفت، اما بررسی و یادآوری آن همواره تلنگری است، برای اینکه حرکتی برای 
اصلاح آن از سوی مردم صورت بگیرد. جداولی که در پی می‌آید مروری است 

اجمالی بر فرهنگ مصرفی مردم ایران زمین.
اول مصرف مواد غذايي: فرهنگ اس��تفاده از مواد غذایی ش��اید در هیچ کجای 

دنیا به اندازه ایران ناسالم و غیراقتصادی نباشد . 
نان: 11-

مردم ما پر مصرف‌ترين مردم جهان در مصرف گندم و نان هس��تند و با سرانه 
160 كيلوگ��رم بالاترين مصرف س��رانه نان را در جهان دارا هس��تيم. لازم به 

توضيح است. ميزان توليد نان در ايران 25 ميليارد عدد است.

میزان مصرف سرانه ایرانیان و "استانداردهای جهانی"

رتبه اول اسراف و مصرف

  ايرانيان س�الانه بي�ش از 2 ميليارد 
و 900 ميليون تومان نوش�ابه اس�تفاده 
ميك‌نند. بنابراين از نظر سرانه مصرف 
نوشابه گازدار در ايران، رتبه اول جهان 

را داريم. 
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س��رانه مصرف ش��ير در ايران 90 كيلوگرم در سال است كه اين سرانه در اروپا 
300 كيلوگرم برآورد مي‌ش��ود. همچنين براس��اس آخرين آمار در مورد س��بد 
غذايي ايرانيان، مصرف لبنيات به ازاي هر نفر روزانه 139 گرم اس��ت كه فقط 
28 گرم از اين ميزان را ش��ير تش��كيل مي‌دهد. در حال��ي كه مصرف مطلوب 

لبنيات هر فرد بايد روزانه 225 تا 240 گرم باشد.
4- شكر:

س��رانه مصرف ش��كر ه��ر ايراني 30 كيلوگ��رم و 6 برابر ميانگي��ن هر فرد در 
دنياست.
5- سويا:

در حالي كه مصرف سرانه سويا در اروپا و آمريكا 9 تا 11 كيلوگرم برآورد شده 
اس��ت، حجم مصرف اين فرآورده در ايران تنها به نيم كيلوگرم به ازاي هر نفر 

مي‌رسد.
6- نوشابه:

ايرانيان سالانه بيش از دو ميليارد و 900 ميليون تومان نوشابه استفاده ميك‌نند. 
بنابراين از نظر س��رانه مصرف نوشابه گازدار در ايران، رتبه اول جهان را داريم. 
سرانه مصرف نوشابه در ايران 42 ليتر است. در حالي كه اين سرانه مصرف 4 

برابر سرانه مصرف دنياست.
7- نمك:

ميزان اس��تاندارد مصرف نمك بين چهار تا پنج گرم در روز است. در حالي كه 
ايرانيان به طور متوسط روزانه هشت تا 10 گرم نمك مصرف ميك‌نند.

8- ميوه و سبزيجات:

ايران در توليد 15 محصول اصلي باغي دنيا مقام اول تا دهم را دارد و بيش از 
چهار درصد از ميوه و مركبات جهان را توليد ميك‌ند. اما مصرف سبزي و ميوه 
در كش��ورمان كمتر از ميزان استاندارد جهاني است )روزانه هر فرد بايد حداقل 

400 گرم ميوه و سبزي مصرف كند. سرانه مصرف در ايران 100 گرم است(
9- ماهي:

طول عمر:
طول عمر ايرانيان 20 درصد كمتر از ميانگين جهاني است.

مرگ و مير:
حدود 40 درصد از مرگ‌هاي روزانه به دليل سوء‌تغذيه مي‌باشد.

در كشور ما از مجموع 800 مرگ روزانه 300 مورد مستقيماً به تغذيه نامناسب 
مربوط است.

وضعيت مصرف دارو:

آمار رس��مي وزارت بهداش��ت مي‌گويد در هشت سال گذش��ته، متوسط تعداد 
داروهاي تجويز ش��ده در هر نس��خه، بيش از چهار قلم بوده است كه در حال 
حاضر متوس��ط كش��وري آن به 6/3 قلم رسيده اس��ت. اين در حالي است كه 
ميانگين جهاني در اين زمينه كمتر از دو قلم در هر نسخه است. يعني در ايران 

بيش از سه برابر متوسط جهاني است.
فضاي سبز:

انرژي:
1- برق:
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  می�زان هدر دادن مناب�ع در ایران به 
خوبی یکی از علل عدم توس�عه واقعی و 

کیفی کشور را نشان می‌دهد.

2- آب:

3- بنزين:

4- گاز:

به طور متوس��ط ايران حدود چهار برابر ميانگين جهاني انواع انرژي را مصرف 
ميك‌ند.

ساعات كار:

ساعات كار مفيد:

فضاي ورزشي:

مطالعه: 

زمان مكالمه با تلفن و تلفن همراه:

مردم ايران منابع ملي خود را به مقدار قابل ملاحظه‌اي تلف ميك‌نند. اس��راف 
در اين منابع به حدي است كه طبق آمار منتشر شده مصرف سرانه آب، انرژي، 
دارو، نان و ساير مواد غذایي و صرف وقت براي انجام يك كار معين در ايران 

چند برابر استانداردهاي جهاني است. 

منبع: سایت تابناک اقتصادی
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فرهنگستان زبان و ادب فارسی

واژگان مصوب بخش حمل‌ونقل دریایی 



مقرره 37 ضمیمه یک کنوانس��یون مارپول و اصلاحات آن لازم می‌دارد 
که نفتکش‌های با ظرفیت ناخالص 150 یا بیش��تر و تمامی کش��تی‌های 
با ظرفیت ناخالص 400 یا بیش��تر باید “طرح اضطراری آلودگی نفتی در 

کشتی” تأیید شده را دارا باشند.
کنوانسیون بین‌المللی آمادگی، واکنش و همکاری در موارد آلودگی نفتی 

)1990( نیز داشتن چنین طرحی را برای برخی کشتی‌ها الزام می‌دارد.
مقرره 17 ضمیمه دو کنوانسیون مارپول و اصلاحات آن شروط مشابهی 
را برای تمامی کش��تی‌های با ظرفیت ناخالص 150 و بالاتر حامل مواد 
مایع سمی به صورت فله مطرح و آنها را ملزم به داشتن طرح اضطراری 
آلودگی دریایی تأیید شده برای مواد مایع سمی می‌کند. طرح مزبور باید 
مکمل طرح اضطراری آلودگی نفتی در کش��تی باشد، زیرا مندرجات هر 
دو مش��ابه هم هستند و طرح یکپارچه در موارد اضطرار کاربردی‌تر از دو 
طرح مجزا خواهد بود. برای اینکه مشخص باشد طرح موجود یک طرح 
ترکیب ش��ده است، از آن باید به عنوان “طرح اضطراری آلودگی دریایی 

در کشتی” نام برده شود.
این راهنما توسط س��ازمان بین‌المللی دریانوردی تدوین شده است تا به 
مراجع دریایی و مالکان ش��ناورها در تدوین قوانین ملی و تهیه طرح‌های 

مورد نیاز کمک کند. 

مندرجات:
بخش 1- مقدمه؛

بخش 2- شروط الزامی مقرره 37 ضمیمه یک کنوانسیون مارپول؛
بخش 3- شروط غیرالزامی؛

پیوس��ت 1: مراجع اضافی برای تهیه طرح‌ه��ای اضطرای آلودگی نفتی 
در کشتی؛

پیوست 2: فرم نمونه طرح اضطراری آلودگی نفتی در کشتی؛
راهنمای تهیه طرح‌‌های اضطراری آلودگی دریایی در کش��تی برای مواد 

نفتی و یا مواد سمی مایع
مندرجات:

بخش 1- مقدمه؛
بخش 2- ش��روط الزامی مقرره 37 ضمیمه یک و مقرره 17 ضمیمه دو 

کنوانسیون مارپول؛
بخش 3- شروط غیرالزامی؛

پیوست 1: مراجع اضافی برای تهیه طرح‌های اضطراری آلودگی دریایی 
در کشتی؛

پیوس��ت 2: فرم نمونه طرح اضطراری آلودگی دریایی در کش��تی )برای 
مواد نفتی و یا مواد سمی مایع(.

راهنمای تهیه طرح‌های اضطراری آلودگی دریایی در کشتی

Guidelines for the development of Shipboard Marine Pollution 
Emergency Plans 2010 ,Ed
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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 فيزكي دريا.

خواهش��مند اس��ت مقالات خود را به ‌‌‌‌همراه مش��خصات كامل نويس��نده )نويس��ندگان( بر روي CD و به 
ص��ورت فاي��ل WORD 2003ب��ه آدرس فصلنام��ه و ی��ا ب��ه 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

نش��ریه "به‌هنگام" ضمن اس��تقبال از تعامل س��ازنده با اساتيد و متخصصان خبره و دانش��جويان علوم و فنون دريايي و استفاده عملي از دانش و تجارب 
ايش��ان و نیز در جهت ارتقاء س��طح ایمنی دریایی و اعتلای فرهنگ دریایی، آمادگی خود را برای چاپ و نش��ر مقالات ش��ما عزیزان در زمینه‌های ذیل 

اعلام می‌کند:

نشاني دفتر فصلنامه: تهران، خيابان كارگر شمالي، كوچه پنجم، پلاك 31
تلفن: 84397005-021   فاكس: 88025558-021  كدپستي: 34561 - 14396

update@asiaclass.org :پست الكترونيك
www.asiaclass.org :پايگاه اينترنتي
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نش�ریه تخصصی"به‌هن�گام"، هر س�ه ماه یکب�ار و در حال حاضر به ش�مارگان 1000 نس�خه 
منتش�ر و برای مالکان کشتی، کشتی‌سازی‌ها، س�ازمان‌ها و نهادهای مرتبط با صنایع دریایی                      

ارسال می‌شود.

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

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 84397005 - 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 "  

  .......................................................................................................................................................................................................................
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رئیس کل بیمه مرکزی اعلام کرد:
تدوین پیش‌نویس لایحه بیمه دریایی تا پایان سال 91

اخبـار و رویدادهــا

رئیس کل بیمه مرکزی با بیان اینکه تحریم‌ها در عملکرد شرکت‌های بیمه کشور 
و ارائه پوشش بیمه دریایی تأثیر منفی خاصی نداشته است از رشد خوب تولید حق 

بیمه در بیمه‌های دریایی خبر داد.
مهندس س��یدمحمد کریمی در گفت‌وگو ب��ا مانا درباره آخری��ن وضعیت تدوین 
پیش‌نویس لایحه بیمه دریایی گفت: به این منظور کارگروهی در س��ال 1389 با 
حضور نمایندگان سازمان بنادر و دریانوردی و صاحب‌نظران بیمه در بیمه مرکزی 
جمهوری اسلامی ایران تشکیل شد که در سال جاری اعضاء جدیدی به کارگروه 

اضافه شدند و رویکرد جدیدی نیز در نگارش این لایحه اتخاذ شد.
• ماده تأیید نهایی 15	

وی با بیان اینکه برگزاری جلس��ات این کارگروه در س��ال 90 نیز ادامه داشت 
گفت: تاکنون با برگزاری هش��ت جلس��ه منظم کاری 15 ماده از این لایحه به 

تأیید نهایی رسیده است.
کریمی افزود: در این جلس��ات متن پیشنهادی سازمان بنادر و دریانوردی با در 
نظر گرفتن قانون بیمه و نیز لایحه پیش��نهادی بیمه تجاری مورد بررسی قرار 
می‌گیرد؛ ضمن اینکه قوانین بیمه دریایی س��ایر کش��ورهای با س��ابقه در این 
حوزه نیز به طور هم‌زمان جهت اطمینان از انطباق لایحه پیش��نهادی با اصول 

و موازین بین‌المللی مدنظر قرار می‌گیرد.
وی ادامه داد: بدیهی اس��ت پس از تدوین نهای��ی لایحه، برای تصویب آن از 

طریق مراجع ذی‌ربط اقدامات مقتضی در دولت و مجلس انجام می‌گیرد.
وی اظهار داش��ت: به احتمال زیاد نتیجه بررسی این کارگروه طی سال 1391 

به اتمام می‌رسد. 
رئیس ش��ورای‌عالی بیمه با بیان اینک��ه بیمه‌های دریایی دارای پیچیدگی‌های 
زیادی هس��تند و ضرورت دارد ابعاد گوناگون ای��ن بیمه در کارگروه تخصصی 
مورد بررسی قرار گیرد گفت: بخشی از پیچیدگی‌های این رشته متأثر از ماهیت 
بین‌المللی آن اس��ت که مس��تلزم رجوع به قوانین مش��ابه در س��ایر کشورها و 

مطالعه دقیق آنهاست.
وی مطالع��ات کم در زمین��ه بیمه‌های دریایی و نبود ش��ناخت کافی و متقابل 
کارشناسان صنعت بیمه و صنعت دریانوردی و کشتیرانی را بخشی از مشکلات 
موج��ود در تدوین این لایحه دانس��ت و گفت: در ای��ن وضعیت نزدیک کردن 

دیدگاه‌ها و رسیدن به وحدت نظر در تدوین این لایحه با مشکلاتی توأم خواهد 
بود که بر پیشرفت کار تأثیر می‌گذارد.

•تلاش برای تمام تدوین لایحه بیمه دریایی 	
رئیس کل بیمه مرکزی گفت: با این حال بیمه مرکزی جمهوری اس�المی ایران 
مصمم است به رغم دشواری‌ها و کاستی‌های موجود رسیدگی به این لایحه را در 

سال جاری به اتمام برساند.
•رشد حق بیمه تولیدی کشتی 	

وی درباره حق بیمه تولیدی دریایی در س��ال 90 نیز اظهار داش��ت: در س��ال 
1390 حق بیمه تولیدی در رش��ته کش��تی و مس��ئولیت پی.اند.آی برابر با 37 
میلیون و 421 هزار و 788 دلار اس��ت که در مقایس��ه با س��ال قبل 92 درصد 

رشد داشته است.
به گفته وی هر چند خسارت پرداخت شده در سال 1390 نیز در مقایسه با سال 
قبل 25 درصد رشد نشان می‌دهد، اما در خصوص دیگر بیمه‌های دریایی مثل 

حمل‌ونقل کالا نیز ضریب خسارت سال‌های اخیر بسیار خوب بوده است.
رئیس بیمه مرکزی ادامه داد: براس��اس آمارهای دریافتی از ش��رکت‌های بیمه 
مستقیم، این شرکت‌ها در 9 ماهه اول سال گذشته 174 مورد خسارت دارندگان 

بیمه‌نامه مربوط به کشتی‌ها را پرداخت کرده‌اند.
وی گف��ت با توجه ب��ه عملکرد صنعت بیمه در بخ��ش بیمه‌های دریایی، حق 
بیمه‌ای بالغ بر 37 میلیون دلار برای بخش پوشش‌های بیمه بدنه و ماشین‌آلات 

و پی.اند.آی در رشته کشتی تولید شده است.
به گفته کریمی این عملکرد باعث ش��ده است که این حق بیمه پس از تحریم 
در داخ��ل کش��ور باقی بماند و از خ��روج ارز جلوگیری به عم��ل آید. از طرفی 
حمای��ت جدی دولت و بیمه مرکزی جمهوری اس�المی ایران از ش��رکت‌های 
دریایی و بیمه‌ای باعث ش��ده اس��ت که ش��رکت‌های دریایی عملکرد مناسبی 

داشته باشند و بتوانند پوشش‌های لازم را در بنادر مختلف ارائه کنند.
وی درباره تأثیر تحریم‌ها افزود: در مورد شرکت‌های بیمه‌ای نه تنها تحریم‌ها 
و عملکرد آنها و ارائه پوشش بیمه دریایی تأثیر منفی خاصی نداشته است، حتی 
تولید حق بیمه در بیمه‌های دریایی رشد خوبی داشته است که این رشد نشانگر 
گسترش و تنوع خدمات و پوشش بیمه دریایی شرکت‌های بیمه داخلی است.

اوراق 139 فروند کشتی در 3 ماه

اوراق كش��تی‌های فله‌بر در سه ماه نخست سال جاری میلادی ركورد جدیدی 
را در این بخش به جا گذاشت.

ب��ه گزارش تی��ن نیوز، طبق بررس��ی مؤسس��ه تحقیقاتی كلاركس��ون، تعداد 
كشتی‌های فله‌بری كه در سه ماه نخست سال جاری میلادی اوراق شده‌ است 

به 139 فروند كشتی فله‌بر با ظرفیت 7/8 میلیون DWT رسید.
 به طور میانگین كش��تی‌های فله‌بری كه در این مدت اوراق ش��دند متعلق به 

سال 1982 بوده‌اند؛ این در حالی است كه كشتی‌های فله‌بر اوراق شده در سال 
2011 بین سال‌های 1979 تا 1981 ساخته شده‌ بودند.

 TEU 200 همچنین در س��ه‌ماهه نخس��ت س��ال جاری میلادی 61 هزار و 
كش��تی كانتینربر به منظور اوراق از ناوگان كش��تی‌های كانتینربر جهان خارج 
 DWT ش��ده‌اند در ای��ن مدت 39 فروند كش��تی تانكر مع��ادل 3/9 میلیون

ظرفیت نیز راهی یاردهای اوراق شدند. 
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بررسی غرق شدن كشتی تایتانیك از منظر فیزیك و ریاضی

در آس��تانه كیصدمین سالگرد حادثه غرق ش��دن كشتی تایتانكی، بررسی‌های 
جدی��د در خصوص نقش فیزكی و ریاضی در غرق ش��دن این كش��تی عظیم 

منتشر شده است.
كش��تی تایتانكی که در 14 آوریل سال 1912 میلادی از بندر ساوتمپتن راهی 
نیوریورك بود، با كی كوه عظیم یخی برخورد كرد و ظرف سه ساعت به طور 
كامل غرق شد و دو سوم مسافران و خدمه كشتی جان خود را از دست دادند.

دلایل متعددی در مورد علت برخورد كش��تی با كوه عظیم یخی مطرح ش��ده 
اس��ت كه از آن جمله نبود دوربین دوچشمی در كابین هدایت كشتی یا كمبود 

تعداد اپراتورهای رادیویی عنوان شده است.
ریچارد كورفیلد نویسنده كتاب‌های علمی، ضعف‌های موجود در ساخت كشتی 
 Physics تایتانكی را مورد بررس��ی قرار داده اس��ت كه نتای��ج آن در مجله

World و وب سایت مؤسسه فیزكی منتشر شده است.
وی در انج��ام تحقیق��ات خ��ود از دو متخصص متالوژیس��ت كم��ك گرفت. 
متخصصان تحقیقات خود را با اطلاعات به دست آمده از محل ساخت كشتی 
تایتانكی در بلفاس��ت تلفیق كرده و دریافتند كه بدنه كش��تی به طور كینواخت 
به كیدیگر متصل نش��ده بودند و نقطه‌ای از بدنه كه با كوه یخی برخورد كرده 
بود، بسیار ضعیف‌تر از بدنه اصلی كشتی بوده و سازندگان كشتی برای كاهش 

هزینه‌ها از مواد بییك‌فیت استفاده كرده‌ بودند.

همچنین شرایط آب‌وهوایی در منطقه نیز از عوامل بروز این حادثه عنوان شده 
است. در سال 1912 میلادی جزایر كارائیب تابستان بسیار گرمی را تجربه كرده 
بود و گلف اس��تریم )جریان اقیانوس��ی گرم و قوی( باعث حركت یخچال‌های 

عظیم به تراز وسط اقیانوس و برخورد با كشتی تایتانكی شده بود.
مجله نشنال جئوگرافكی نیز با همكاری جمعی از متخصصان، تصاویر جدیدی 

از كشتی غرق شده تایتانكی در اعماق اقیانوس اطلس منتشر كرده است.

ایران میزبان کنفرانس راپمی شد

بزرگ‌ترین کنفرانس راپمی به مدت چهار روز در اس��فندماه امس��ال در سطح 
وزیران محیط زیست کش��ورهای عضو کنفرانس، با حضور 400 شرکت‌کننده 

در ایران برگزار خواهد شد.
در ای��ن کنفران��س، راپم��ی )س��ازمان منطق��ه‌ای حفاظت از محیط زیس��ت 
دریای��ی( تمام آم��ار و اطلاعات خود در زمینه گش��ت‌های دریایی را در اختیار 
ش��رکت‌کنندگان قرار می‌دهد و جمع‌بندی این آمار به صورت س��خنرانی‌های 

مهم ارائه می‌شود.
کنفران��س راپم��ی دارای چهار مبح��ث بیولوژیکی، آلودگی‌ه��ای نفتی و آلی، 
آلودگی‌های معدنی مانند عناصر سنگین و سموم و حوادث کم‌نظیر مانند اثرات 

زیست‌محیطی توفان‌های گونو یا پدیده کشند قرمز و یا احتمال وقوع سونامی 
است.

به گفته معاون سازمان حفاظت محیط زیست، برگزاری این کنفرانس در ایران 
مصوب هیئت دولت بوده؛ اما برخی از کش��ورها با برگزاری آن در ایران مواق 
نبودند که با پیگیری‌های رئیس س��ازمان حفاظت محیط زیست، برگزاری این 

کنفرانس در ایران نهایی شده است.
گفتنی است، راپمی بازوی اجرایی کنوانسیون کویت است که هر هشت کشور 
حوزه خیلج فارس عضو آن هس��تند و تاکنون چهار پروتکل در این کنوانسیون 

به امضاء رسیده است.

استدلال حقوقي و فني ايران در نشست بيستم 
كميته اجراي تعهدات دولت‌هاي صاحب پرچم

 )FSI 20( نشس��ت بيستم كميته اجراي تعهدات توسط دولت‌هاي صاحب پرچم
از تاريخ هفتم فروردين ماه به مدت پنج روز در مقر سازمان بين‌المللي دريانوردي 

برگزار شد. 
يكي از دس��توركارهاي مهم اين نشست، تهيه متن كدي براي سازمان‌هاي مجاز 
از ط��رف دولت‌ه��ا )Recognized Organizations( ب��ود. اين كد كه 
قرار است با اصلاح كنوانس��يون‌هاي سولاس، مارپول و پروتكل مصوب سال 
1988خط��وط بارگيري، اجرايش براي دولت‌هاي عضو الزامي ش��ود، با هدف 
سامان‌بخش��ي نحوه اعطاي مجوز فعاليت به سازمان‌ها به خصوص مؤسسات 
رده‌بندي جهت انجام بازرسي‌هاي كش��تي‌ها و اعطاي گواهي‌نامه و همچنين 
نظارت بر كار آنها در دس��ت تهيه اس��ت. اين كد از سه بخش تشكيل شد كه 
در صورت تصويب، اجراي بخش‌هاي اول و دوم آن اجباري و بخش س��وم آن 

توصيه‌اي خواهد بود. 

يكي از موضوعاتي كه در روز اول نشس��ت و همچنين در گروه كاري متشكله 
و س��پس در روز آخ��ر نشس��ت مورد بحث و بررس��ي مفص��ل و طولاني قرار 
گرفت، گنجاندن متني در پاورقي بخش س��وم كد با هدف امكان محدودسازي 
مس��ئوليت مؤسسات رده‌بندي و سازمان‌هاي مجاز حسب قوانين ملي دولت‌ها 
 )IACS( بود. اين پيش��نهاد كه از سوي انجمن بين‌المللي مؤسسات رده‌بندي
و با هدف زمينه‌سازي براي محدودسازي مسئوليت‌شان در قبال دولت‌ها و نيز 
مالكان كش��تي‌ها در قبال تعهدات و فعاليت‌هاي‌شان ارائه شده بود، از حمايت 
معدودي از كش��ورهاي اروپايي از جمله انگليس، هلند، س��وئد و نروژ برخوردار 
بود. در ديگر سو، كشورهاي در حال توسعه و صاحبان پرچم مخالف گنجاندن 
متن در پاورقي بودند. در نهايت گروه كاري متشكله دو متن را كه در هر دوي 
آنها موضوع محدوديت مس��ئوليت پيش‌بيني ش��ده بود، به صحن اصلي كميته 

پيشنهاد كرد. 
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ب��ر پايه اين گزارش و به هنگام طرح گزارش گ��روه كاري، علي اكبر مرزبان، 
نماينده دايم كشورمان در آيمو، با قرائت بيانيه‌اي با پيشنهاد مطروحه مخالفت 
كرد و آن را از صلاحيت كميته FSI خارج دانست. پس از قرائت بيانيه و با توجه 
به رايزني كه از قبل با نمايندگان بعضي از دولت‌هاي هم‌سو صورت گرفته شده 
بود، اكثريت هيئت‌هاي نمايندگي از جمله باهاماس، جامائيكا، برزيل، آرژانتين، 
مكزيك، ونزوئلا، آفريقاي‌جنوبي، غنا، نيجريه، فيليپين، مالزي، وانوآتو، تووالو، 
عمان و حتي اس��تراليا از ايران حمايت کرده و خواس��تار حدف متن پيشنهادي 
از كد و ارج��اع آن به كميته ايمني دريانوردي بدون هر گونه توصيه خاصي از 
س��وي كميته FSI ش��دند. حمايت هيئت‌هاي نمايندگي انگليس، نروژ، سوئد، 
بلژيك، جزاير مارشال و هلند از گنجاندن متن حقوقي پيشنهادي نيز نتوانست 
راه ب��ه جايي ببرد و در نتيجه كميته با پيش��نهاد اي��ران موافقت کرد و  بدون 
اينكه متن پيشنهادي را به تصويب برساند، مقرر داشت، عين مباحث و از جمله 
پيشنهاد مورد حمايت واقع شده ايران به كميته ايمني دريانوردي و كميته حفظ 

محيط زيست دريايي منعكس شود تا مورد تصميم‌گيري نهايي واقع شود.
بيانيه هيئت نمايندگي ايران كه در متن گزارش نهايي كميته نيز گنجانده شد، 

به طور خلاصه متضمن استدلالات زير است:
-  مفهوم محدوديت مس��ئوليت در قبال خسارات در عرصه دريانوردي مربوط 

به حاملان كالاها به ويژه مالكان كش��تي‌ها ب��ا توجه به مخاطرات حمل‌ونقل 
دريايي از گذش��ته‌هاي دور مي‌باش��د و تعميم آن به ديگر عرصه‌ها در س��طح 

بين‌المللي درست نيست.
- گنجاندن يك متن كاملاً حقوقي در يك كد بين‌المللي كاملاً فني، اشكال مي‌باشد.

-  كميت��ه FSI به دليل فقدان كارشناس��ان حقوقي فاقد ظرفيت و صلاحيت 
لازم براي ورود به مباحث حس��اس و پيچیده حقوقي است. بنابراين لازم است 
كه مراتب به كميته ايمني دريانوردي اعلام شود تا در صورت موافقت از كميته 

حقوقي استعلام به عمل آورد.
-  در عرصه دريانوردي ارائه‌دهندگان خدمات متعددند و محدوديت مس��ئوليت 
براي مؤسس��ات رده‌بندي كش��تي‌ها مي‌تواند راه را براي ايجاد سابقه و ادعاي 

ساير ارائه‌دهندگان خدمات دريايي باز كند.
- موضوع تحديد مسئوليت مؤسس��ات رده‌بندي و ساير ارائه‌دهندگان خدمات 
درياي��ي كاملاً يك امر داخلي محس��وب مي‌ش��ود و به قوانين ملي كش��ورها 
بس��تگي دارد. بنابراين بايد به خود دولت‌ها واگذار شود و گنجاندن آن در يك 
س��ند بين‌الملل��ي صرف‌نظر از ماهيت آن كه مي‌خواه��د الزامي و يا توصيه‌اي 
باش��د، صحيح نيس��ت، چرا كه اين تصور را ايجاد مي‌کن��د كه آيمو موافق آن 

است و يا حداقل اينكه آن را مورد شناسايي قرار مي‌دهد.

ترکیه ششمین سازنده کشتی در جهان

تعداد کارگاه‌های بزرگ کشتی‌س��ازی در ترکیه در سال 2011 میلادی به 71 
کارگاه رسید.

ب��ه گزارش تی��ن نیوز، یاش��ار دوران آی ت��اش ـ مدی��رکل اداره کارگاه‌های 
کشتی‌س��ازی و ابنیه س��احلی ترکیه ـ گفت: با 95 سفارش��ی که سال گذشته 
دریافت كردیم در صنایع کشتی‌سازی مقام ششم جهانی را از آن خود ساختیم.

 وی افزود: صنایع کشتی‌س��ازی ترکیه در اوایل دهه 2000 با افزایش سفارش 
در این عرصه و توجه به دریانوردی توسعه یافته است.

برنامه ساخت کش��تی‌های تفریحی از سال 2004 میلادی تاکنون این صنعت 
را در ترکیه دگرگون کرد.

آی تاش با تأکید بر اینکه تعداد کارگاه‌های بزرگ کشتی‌س��ازی ترکیه در سال 
2003 تنها 37 کارگاه بود و اکنون به 71 کارگاه رسیده خاطرنشان کرد: صنعت 
کشتی‌س��ازی ترکیه به وسعت سه میلیون و 88 هزار متر مربع، دارای ظرفیت 

تولیدی با حجم چهار میلیون و 600 هزار هستند.

پاک کردن لکه‏های نفتی دریا با اسفنج نانویی

دانش��مندان اس��فنج نانویی ابداع كرده‏اند كه می‏توان با استفاده از آن دریاها را 
از وجود لكه‏های نفتی پاك كرد و خطر زیس��ت محیطی را برای حیات دریایی 

به حداقل رساند.
به گزارش مارین نیوز، این اس��فنج نانویی، هادی الكتریس��ته است و به ‏راحتی 

با آهن‏ربا كنترل می‏شود. 
این اسفنج از نانوتیوب‏های كربن خالص ساخته شده است و می‏تواند 100 برابر 
بیشتر از وزنش نفت را جذب كند. این اسفنج به دلیل داشتن چگالی بسیار كم 

دارای توانایی قابل توجهی برای جذب نشت‏های نفتی از آب دریاست. 
دانیل هاشم، از دانشگاه رایس، در این ‏باره گفت: تكه‏های این اسفنج به شدت 

آب‏گریز هس��تند؛ بنابراین، بر روی آب غوطه‏ور می‏شوند و در عین حال بسیار 
جاذب نفت هستند. 

وی كه ریاس��ت این مطالعه را بر عهده داشت، این اسفنج را در كی ظرف آب 
كه دارای لكه‏های نفتی بود فرو برد. این اس��فنج لكه‏های نفتی را بلعید. سپس 
وی با اس��تفاده از كبریت نفت موجود در این اس��فنج را س��وزاند و دوباره آن را 

برای جذب بیشتر لكه‏های نفتی در آب فرو كرد. 
به گفته هاش��م، از این اسفنج می‏توان بارها استفاده كرد. همچنین این اسفنج 

می‏تواند نفت را برای بازیابی بعدی در خود نگه دارد. 
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ایجاد دروازه مشترک گمرکی بین ایران و ترکیه

مقامات اقتصادی ایران و ترکیه بر افزایش تراز بازرگانی دو کش��ور تا مرز 30 
میلیارد دلار تا سال 2015 تأکید کردند.

ب��ه گزارش مانا، در دیدار وزیر امور اقتصادی و دارایی ایران و معاون اقتصادی 
نخست وزیر ترکیه، دو طرف خواستار افزایش مناسبات تجاری دو کشور از 16 

میلیارد دلار کنونی به 30 میلیارد دلار در سه سال آینده شدند.
سیدشمس‌الدین حسینی و احمد باباجان پیشنهاد ایجاد دروازه مشترک گمرکی 

بین دو کش��ور را بررس��ی کردند و قرار شد س��اماندهی تعرفه‌ها و ساده‌سازی 
تسهیلات گمرکی در دستور کار قرار گیرد.

دو ط��رف ضمن تب��ادل نظر درباره آخری��ن وضع اقتصاد جهان و چش��م‌انداز 
پیش ‌رو در خصوص بحران در حوزه یورو گفت‌وگو کردند و خواس��تار افزایش 
همکاری‌های دو کش��ور برای جلوگیری از س��رایت آثار ناشی از این بحران به 

کشورهای خود شدند.

پروژه بزرگ عراق در بندر فاو به ‏زودی کلید می‏خورد

عراق اعلام كرد كه به‏ زودی مناقصه س��اخت كی موج‏شكن عظیم، به عنوان 
بخش��ی از برنامه احداث بن��درگاه و پایانه بازرگانی موس��وم به "فاو بزرگ" را 

برگزار میك‏ند.
بندر فاو بزرگ قرار است در جنوب بصره ساخته شود.

عمران ثانی، مدیر ش��ركت دولتی بندرهای ع��راق، در این‏ باره گفت: بغداد به 
‏زودی مناقص��ه موج ش��كن 340 میلیون دلاری بندر جدی��د را برگزار خواهد 

كرد.
ه��م‏ اینك عراق برای بیش��تر بازرگانی غیرنفتی خود، ب��ه بندرگاه‌های كویت 

وابسته است.

احداث بندر فاو بزرگ، بخش��ی از برنام��ه تبدیل عراق به دالان بازرگانی میان 
خاورمیانه و اروپا به ش��مار می‏رود. بر اس��اس این برنامه و با س��اخت راه آهن 
عراق- تریكه كه در زمان اس��تعمار انگلیس نیز وجود داش��ت، كانال سوئز دور 

زده خواهد شد.
ثان��ی در این زمینه مدعی ش��د: تكمیل فاو بزرگ، روی��دادی مهم در صنعت 
حمل‌ونقل جهان خواهد بود و ما دسترسی به اروپا را از 20 روز، به سه یا چهار 

روز كاهش خواهیم داد
طول بارانداز و لنگرگاه‌‏های بندر فاو بزرگ 7000 متر و طول بارانداز و لنگرگاه 

برای كشتی‏های باری 3500 متر خواهد بود. 

درآمد یک میلیارد دلاری صنعت کشتی‌سازی هند تا سال 2015

درآمد صنعت ساخت و تعمیر کشتی هند تا سال 2015 با هشت درصد افزایش 
به 1/8 میلیارد دلار خواهد رسید.

به گزارش مانا، سهم هند از صنعت کشتی‌سازی جهان حدود یک درصد است.

به گفته کارشناس��ان کاهش هزینه‌های کارگران، استفاده از نیروی کار ماهر و 
متخصص، افزایش تقاضا و رش��د صنعت فولاد هند از جمله عواملی اس��ت که 

باعث رشد صنعت کشتی‌سازی در این کشور خواهد شد.

نگاهی به قطعنامه بیستمین همایش ارگان‌های دریایی؛
درخواست حمایت از فعالیت‌های بندری و دریایی

بیس��تمین همایش هماهنگی ارگان‌های دریایی کشور در تاریخ‌های 19 و 20 
اردیبهشت ماه با حضور مدیران ارشد صنایع دریایی کشور و فعالان بخش‌های 
مختلف مرتبط با دریا و دریانوردی در جزیره کیش برگزار ش��د. میزبان امسال 
همایش س��ازمان بنادر و دریانوردی و شعار همایش "دریانوردی: جهان پس از 
یکصد سال، ایران حال و آینده " بود. محورهای اصلی همایش بیستم عبارتند 
بودن��د از: ایمن��ی و امنیت دریانوردی و حفظ محیط زیس��ت دریایی، توس��عه

منابع ‌انسانی در حمل‌و‌نقل دریایی، جایگاه بنادر در توسعه حمل‌و‌نقل دریایی و 
اقتصاد حمل‌و‌نقل دریایی و چالش‌های پیش ‌رو. بیس��تمین همایش ارگان‌های 
دریایی کشور با صدور قطعنامه‌ای در 15 بند به کار خود پایان داد. مفاد بندهای 

این قطعنامه به این شرح است:
1( با عنايت به ضرورت ساماندهي و كاهش سوانح دريایي شناورهاي فرسوده و 
به منظور برنامه‌ريزي در جهت ارتقاء و بهبود فعاليت‌هاي كشتيراني در مناطق 
ساحلي كش��ور، مقرر شد صندوق حمايت از توس��عه صنايع دريايي تسهيلات 
ارزان قيمت لازم را براي جايگزينی شناورهاي فرسوده با شناورهاي استاندارد، 
پس از تأييد س��ازمان بنادر و دريانوردي ب��ه متقاضيان ارائه کند. به نحوي كه 

ظرف مدت پنج سال جايگزيني شناورهاي مذكور انجام شده باشد. 
2( ضمن تقدير و تش��كر از فداكاري‌ها و دلاورمردي‌هاي نيروي دريايي ارتش 
جمهوري اس�المي‌ ايران در پيش��گيري و مقابله با پديده زشت دزدي دريايي 

و حفظ تردد امن و بدون خطر كش��تيراني و انتقال كالا به بنادر ايراني، جامعه 
بندري دريايي كش��ور خواس��تار اس��تمرار اين اقدام راهبردي بوده و از حضور 
نيروه��اي گارد امنيت تردد ش��ناورها با هماهنگي مراج��ع ذي‌ربط در ناوگان 

تجاري كشور حمايت مي‌کند. 
3( ب��ه منظور كنت��رل و كاهش آلودگي‌هاي ناش��ي از س��كوها و خطوط لوله 
دريايي مقرر ش��د، وزارت نفت )ش��ركت نفت فلات قاره( با هماهنگي سازمان 
بنادر و دريانوردي نس��بت به تس��ريع در اجراي طرح‌هاي نوسازي و بازسازي 
خطوط لوله و تأسيسات نفتي، تأمين شناور و تجهيزات مورد نياز براي مقابله با 
آلودگي‌هاي نفتي و نصب و به كارگيري سامانه تصفيه پساب )نفتي و بهداشتي( 
و جمع‌آوري مواد زائد در س��كوها و مخازن ش��ناور نفت، مطابق استانداردهاي 
بين‌الملل��ي، اقدام کند. همچنين س��ازمان حفاظت محيط زيس��ت با همكاري 
س��ازمان بنادر و دريانوردي و وزارت نفت، اقدامات لازم را نس��بت به مطالعه و 

نصب و راه‌اندازي ايستگاه‌هاي پايش آلودگي نفتي به عمل آورند. 
4( در راستاي اجراي اصل 30 قانون اساسي و به منظور رفع موانع موجود براي 
پذيرش و آموزش دانش��جويان رشته‌هاي دريانوردي )از قبيل كارورزي در دريا 
و اس��تانداردهاي پزشكي( توسط مراكز آموزش عالي و هنرستان‌ها و همچنين 
پاس��خگويي به نيازهاي متنوع صنعت دريانوردي به نيروي‌انساني متخصص، 
از وزارتخانه‌هاي علوم، تحقيقات و فناوري و آموزش و پرورش درخواس��ت شد 
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با همكاري س��ازمان بنادر و دريانوردي نس��بت به اضاف��ه کردن گرايش‌هاي 
متنوع از قبيل دريانوردي تجاري، دريانوردي صيادي، لجس��تيك بندري، امور 
كشتيراني، امور س��احلي و بازرگاني و بيمه دريايي به “رشته دريانوردي” و نيز 
اضافه کردن گرايش‌هاي دريانوردي، كشتي‌س��ازي،‌ قطعه‌س��ازي و تجهيزات 

دريايي )فراساحلي( به “رشته مهندسي دريايي” اقدام کنند. 
5( با توجه به اصلاحات جامع سال 1389 كنوانسيون بين‌المللي استانداردهاي 
آموزش��ي، صدور گواهي‌نامه و نگهباني دريان��وردان )STCW 2010( و به 
منظور تهيه بس��تر لازم براي تطبي��ق به موقع گواهي‌نامه‌هاي شايس��تگي و 
مه��ارت دريان��وردان ايراني بدون ب��روز اختلال در عمليات اجرايي كش��تي‌ها 
و همچني��ن حفظ موقعيت‌هاي ش��غلي دريان��وردان ايراني از س��ازمان بنادر و 
دريانوردي درخواست مي‌‌شود نس��بت به بازنگري دستورالعمل‌هاي مربوطه با 

همكاري اتحاديه سراسري لنج‌داران اقدام کند. 
6( به منظور ارتقاء ايمني و كيفيت خدمات ارائه شده توسط پيمانكاران پايانه‌ها 
و ارائه‌دهندگان خدمات بندري‌ و همچنين تأمين نيروي‌انساني متخصص مورد 
نياز در اين زمينه، از سازمان بنادر و دريانوردي درخواست شد نسبت به تدوين 
اس��تانداردهاي آموزش��ي و دس��تورالعمل اخذ آزمون و صدور گواهي‌نامه‌هاي 
شايس��تگي و مهارت كاركنان لجس��تيك بن��دري ايران با هم��كاري انجمن 

پايانه‌داران بنادر ايران و انجمن كشتيراني و خدمات وابسته، اقدام کند. 
7( اج��راي موفقيت‌آميز قان��ون هدفمندس��ازي يارانه‌ه��ا، در افزايش كيفيت 
خدمات قابل ارائه در بنادر كشور و ايجاد و توسعه اشتغال پايدار نقش غيرقابل 
انكاري داش��ته است. تداوم اين موفقيت‌ها مستلزم ايجاد بسترهاي لازم جهت 
واقعي‌س��ازي قيمت خدمات ارائه شده متناس��ب با هزينه‌هاي تمام شده آن در 
بن��ادر خواهد بود. به اي��ن منظور جامعه بندري و دريايي خود را موظف مي‌داند 
اقدام��ات لازم در زمينه تخصيص كم‌كهاي مالي از محل درآمدهاي ناش��ي 
از اج��راي قانون هدفمندس��ازي و همچنين اختصاص س��وخت نيمه‌يارانه‌اي 
به ش��ناورهاي مس��افري، لنج‌هاي ب��اري، تجهيزات بندري و دريايي و س��اير 
كش��تي‌هاي تجاري مشمول طرح كه حس��ب مورد در آب‌هاي سرزميني و يا 

آب‌هاي بين‌المللي مشرف به كشورهاي همسايه تردد مي‌کنند، فراهم کند. 
8( جامع��ه بن��دري و دريايي كش��ور با عناي��ت به اهميت و نق��ش انكارناپذير 
شركت‌هاي تعاوني تخصصي فعال در صنعت حمل‌ونقل دريايي كشور، مساعي 

كامل خود را به منظور حمايت و توانمندسازي اين بخش اعلام مي‌دارد. 
9( ارتقاء سطح ايمني و كاهش حوادث انساني و سرمايه‌اي و افزايش بهره‌وري 
در ارائه خدمات بندري و دريايي مورد توجه و تأكيد كليه شركتك‌نندگان حاضر 

در همايش قرار گرفت. 
10( ب��ا عنايت ب��ه ارزش افزوده بالا و فزاينده سوخت‌رس��اني به ش��ناورها و 
همچنين پتانس��يل بالاي كش��ور در اين زمينه، ارگان‌هاي دريايي كشور تهيه 
و اجراي بس��ته حمايتي از ش��ركت‌هاي سوخت‌رساني ايراني به منظور افزايش 
س��هم كشور از بازار سوخت‌رساني در سطح منطقه خليج فارس و درياي عمان 

را از مراجع ذي‌ربط خواستار شدند. 
 )Door To Door( در راستاي توسعه حمل‌ونقل تركيبي مبدأ - مقصد )11
و همچني��ن افزايش حج��م ترانزيت كالاي تجاري به كش��ورهاي همجوار و 
كاه��ش قيمت تمام ش��ده حمل‌ونقل ج��اده‌اي و با توجه به اينكه اس��تفاده از 

حمل‌ونقل ريلي يكي از مزيت‌هاي انكارناپذير در اين فرايند اس��ت، ارگان‌هاي 
دريايي بازنگري و كاهش تعرفه‌هاي حمل‌ونقل ريلي در مقايس��ه با حمل‌ونقل 

جاده‌اي را از راه‌آهن جمهوري اسلامي ‌ايران خواستار شدند. 
12( ب��ه منظور كاهش اثرات نامطلوب ركود اقتصادي بين‌المللي و تحريم‌هاي 
اعمال ش��ده توسط اس��تكبار جهاني عليه ملت ايران، ارگان‌هاي دريايي كشور 
خواس��تار حمايت هر چه بيش��تر از فعاليت‌هاي بندري و دريايي به ش��رح ذیل 

هستند: 
* معافيت كش��تي‌ها از پرداخت حقوق و عوارض گمركي و تصويب و درج آن 

در آئين‌نامه اجرایي قانون امور گمركي؛ 
* اعمال قانون ماليات بر تناژ كش��تي ب��ه جاي اخذ ماليات بر درآمد از مالكان 

كشتي‌ها؛ 
* اعطاي تسهيلات بانكي ارزان قيمت جهت اجراي طرح‌هاي ساخت و توسعه 
زيربناه��اي بندري و دريايي و خريد تجهيزات و ن��اوگان مورد نياز حمل‌ونقل 

دريايي؛ 
* تأمين پوش��ش بيمه‌اي مناس��ب براي ناوگان تجاري ايراني و كش��تي‌هاي 

ورودي به بنادر ايران توسط شركت‌هاي بيمه ايراني؛ 
* تفويض اعمال هر گونه تعرفه‌هاي خدمات بندري و دريايي به سازمان بنادر 

و دريانوردي؛ 
* ح��ذف مقررات زائد و اعمال مديريت يكپارچه توس��ط مديران بنادر واقع در 

محدوده مناطق آزاد؛ 
* تأس��يس ش��عبه‌هاي مس��تقل و ممتاز ارزي بانكي در مح��دوده بنادر عمده 

بازرگاني كشور؛ 
* اعطاي مجوز افتتاح شعب بان‌كهاي خارجي در محدوده بنادر عمده بازرگاني 

كشور؛ 
* تس��ري معافيت مالياتي موضوع ماده 13 قان��ون چگونگي اداره مناطق آزاد 
تج��اري - صنعتي به كليه فعاليت‌هاي حمل‌ونق��ل دريايي و فعالان اقتصادي 

در بنادر كشور.
13( ارگان‌هاي دريايي كشور خواستار تهيه و ارائه بسته حمايتي از شركت‌هاي 
مسافري دريايي و تعاوني‌هاي مربوطه، به منظور توسعه حمل‌ونقل و جابه‌جايي 

مسافر و رشد گردشگري دريايي هستند. 
14( ارگان‌های دریایی کش��ور به منظور ارتقاء سطح دانش و پایش دریانوردان 
و کاهش ریس��ک سوانح دریایی با ریش��ه عامل انسانی و با هدف ارتقاء سطح 
ایمن��ی و امنیت دریانوردی و حفظ محیط زیس��ت دریایی ب��ر ایجاد راهکاری 
مناسبت برای رفع خلأ قانونی در برخورد با تخلفات دریانوردان و ایجاد مرکزی 

جهت حفظ اطلاعات آنان تأکید می‌کند. 
15( ش��ركتك‌نندگان در هماي��ش ضم��ن تقدير و تش��كر از س��ازمان بنادر و 
دريان��وردي ب��راي ميزباني و برگزاري مطلوب بيس��تمين هماي��ش و تأكيد بر 
پيگيري اجراي بندهاي اجرا نشده قطعنامه‌هاي قبلي و برگزاري منظم جلسات 
دبيرخانه هماهنگي ارگان‌هاي دريايي كش��ور و جلس��ات شوراي عالي مديران 
ارشد دريايي كشور، گروه کشتیرانی جمهوری اسلامی ایران را به عنوان ميزبان 

بيست و يكمين همايش برگزیدند.
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NEWS

​IMO Secretary-General Koji Sekimizu 
issued  a message ahead of the anniversary 
on 14 April of the sinking of the Titanic, 

remembering all those who lost their lives in the 
tragic accident, recalling the improvements to 
passenger ship safety introduced as a result of 
that incident and acknowledging the need for 
continual improvement and enhancement of 
safety at sea. 

 “One hundred years ago today, 14th of April, 
Titanic struck an iceberg, while on her maiden 
voyage between Europe and the United States. 
Within a few hours, more than 1,500 people 
had perished in the freezing waters of the 
North Atlantic, transforming what was then the 
world’s most celebrated ship into a name forever 
associated with disaster.

“The Titanic disaster prompted the major 
shipping nations of the world, at that time, to 
take decisive action to address maritime safety. 
It led to the adoption of the first international 
convention on safety of life at sea, SOLAS, in 
1914. 

“International Maritime Organization can trace 
its own roots back to the Titanic disaster.  In its 
aftermath, the requirement for an international 
standard-setting body to oversee maritime safety 
became apparent; and safety at sea remains the 
core objective of IMO. 

Titanic 
remembered
by IMO 
Secretary-
General

 “Today, in 2012, although much updated and 
revised, SOLAS is still the most important 
international treaty instrument addressing 
maritime safety. It now forms part of a 
comprehensive regulatory framework covering 
almost every aspect of ship design, construction, 
operation and manning. The spirit and 
determination of all those who have laboured to 
create this framework should be acknowledged 
and given credit.

“Over 100 years, we have seen tremendous 
improvements in the safety record of shipping.  

“But new generations of vessels bring fresh 
challenges and, even today, accidents still occur, 
reinforcing the need for continual improvement. 
Our efforts to promote maritime safety and, 
in particular, to avoid such disasters befalling 
passenger ships as Titanic, will never end.

“Today, on the 100th anniversary of that 
disaster, let us remember those who lost their 
lives in the freezing waters of the North Atlantic 
on that fateful night of 14 April 1912 and reflect 
on the dangers and perils still associated with 
sea voyages today. 

“I urge IMO Member Governments, and the 
shipping industry as a whole, to refresh our 
determination to improve and enhance the safety 
of passenger ships, today and in the future.”
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recent years, been seen to be inadequate to cover 
the costs of claims, especially those arising from 
incidents involving bunker fuel spills.
The new limits are expected to enter into force 
36 months from the date of adoption, on 19 April 
2015, under the tacit acceptance procedure. 
The Convention provides for a virtually 
unbreakable system of limiting liability. 
Shipowners and salvors may limit their liability 
except if “it is proved that the loss resulted from 
his personal act or omission, committed with the 
intent to cause such a loss, or recklessly and with 
knowledge that such loss would probably result”.
New limits:
Under the amendments to the 1996 Protocol, the 
limits are raised as follows: 

The limit of liability for claims for loss of life or 
personal injury on ships not exceeding 2,000 
gross tonnage is 3.02 million SDR (up from 2 
million SDR).
For larger ships, the following additional amounts 
are used in calculating the limitation amount: 
• For each ton from 2,001 to 30,000 tons, 1,208 
SDR (up from 800 SDR) 
• For each ton from 30,001 to 70,000 tons, 906 
SDR (up from 600 SDR) 
• For each ton in excess of 70,000, 604 SDR (up 
from 400 SDR). 
The limit of liability for property claims for ships 
not exceeding 2,000 gross tonnage is  1.51 million 
SDR (up from 1 million SDR).
For larger ships, the following additional amounts 
are used in calculating the limitation amount: 
• For each ton from 2,001 to 30,000 tons, 604 
SDR (up from 400 SDR) 
• For each ton from 30,001 to 70,000 tons, 453 
SDR (up from 300 SDR) 
• For each ton in excess of 70,000 tons, 302 SDR 
(up from 200 SDR). 
Special Drawing Rights 
The daily conversion rates for Special Drawing 
Rights (SDRs) can be found on the International 
Monetary Fund IMF website: http://www.imf.org/ ) 
Background:
The general question of limitation of liability for 
maritime claims was dealt with in the International 
Convention Relating to the Limitation of the 
Liability of Owners of Seagoing Ships, which 
was signed in Brussels in 1957, and came into 
force in 1968.  IMO, which began operations in 
1959, then adopted a new convention in 1976, 
which raised the limits, in some cases by 300%. 
The compensation limits of the 1976 Convention 
were raised by means of the Protocol adopted in 
1996, and now revised in 2012. 

Source: IMO site
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Amendments to increase the limits of 
liability in the 1996 Protocol to the 
Convention on Limitation of Liability 

for Maritime Claims were adopted by the 
Legal Committee of the International Maritime 
Organization (IMO), when the Committee met for 
its 99th session in London. 

Limits of liability for shipping 
raised with adoption of 
amendments to 1996 Protocol to 
the Convention on Limitation of 
Liability for Maritime Claims

The LLMC Convention sets specified limits of 
liability for two types of claims against shipowners 
- claims for loss of life or personal injury, and 
property claims (such as damage to other ships, 
property or harbour works). Taking into account 
the experience of incidents, as well as inflation 
rates, the limits set in the 1996 Protocol have, in 
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Could steel traders be in for a bumper 2012 
due to the extra supply of vessels for recycling 
this year?

Bets are now being taken about how 
many vessels will be forced by the 
weak freight markets into the arms of 

recyclers, Braemar Seascope said.
Globally, ship scrapping capacity is almost 
unlimited in certain areas, as it is a simple 
business of driving ships onto beaches and 
cutting them up with oxyacetylene torches.
Theoretically, great numbers of ships could be 
sold for scrap and held as inventory by the scrap 
dealers, to be pushed up the beach as and when 
required. Scrap prices for ships of around $500 
per light displacement tonne (LDT) remain, 
suggesting that demand for the steel content in 
ships remains strong, the broker said.
Indeed, ship recycling capacity could grow 
further in coming years. The China State 
Shipbuilding Corporation president said 
recently that half of China’s shipyards could 
go bust in the next two to three years. Many 
of these yards could switch to recycling as, in 
theory, could European shipyards, though the 
economics of recycling in Europe are currently 
not encouraging.
Last year was not a record-breaking one for 

Demolition 
set to Break 
records

tanker recycling, despite the poor freight 
markets. For four years from 1982 to 1985 over 
20 mil dwt of tankers were recycled while 14 
mil dwt was sold for demolition in 2010. Some 
8.4 mil dwt of tankers were recycled in 2011, 
with the figure for January 2012 maintaining 
that trend.
By comparison, Braemear Seascope estimated 
that, in 2011, 24.2 mil dwt of bulk carriers 
were sold for scrap, surpassing the 12 mil dwt 
scrapped in 2009 during the credit crunch, and 
the 11.5 mil dwt scrapped in 1998 after the 
Asian financial crisis, as well as the 15 mil dwt 
scrapped in 1986, the year the BIFFEX bottomed 
out at 554 points on 31st July of that year.
Scrapping of all types reached 41 mil dwt 
in 2011, making it the third largest year for 
demolition ever. The second biggest was in 
1986 when 43 mil dwt was scrapped, while the 
record was 1985 when 44 mil dwt of vessels 
were sent to the beaches.
Mark Williams, Braemar Seascope’s research 
director, said: “If macro-economic conditions 
in 2012 continue to underwhelm and if scrap 
prices stay at their recent high levels, this year 
could easily surpass 1985 as a peak year for 
demolition.

Source: TANKEROperator, March, 2012
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and among those on the 6/6 patterns. Routinel 
and procedural tasks were able to be carried out 
with little or no degradation, but participants 
appeared to find it harder to deal with novel 
‘events’, such as collision avoidance, or fault 
diagnosis, as the ‘voyage’ progressed.
It was found, however, that the deck and 
engineering teams developed a good working 
relationship. Social interaction was encouraged 
as was deemed very significant. It was thought 
that fatigue would reduce peoples’ interaction 
with each other.
Researchers have used the data to develop a 
new fatigue management toolkit – Fatigue Risk 
Management Systems – for use by ship owners 
and managers, seafarers, regulators and others, 
to help arrange working schedules to mitigate 
risks to ships and their cargoes, seafarers, 
passengers and the marine environment. It 
is hoped that these can be used as part of the 
Safety Management System (SMS) within the 
ISM, Professor Barnett said.
It is hoped to develop a crisis management 
project, which will look at how to manage 
fatigue in difficult circumstances. For this 
project, senior officers, such as Masters, Chief 
Officers and Chief Engineers, will take part.
Project ‘Horizon’ Key Findings

At least one occurrence of sleep was •	
detected among 45% of officers in the 6/6 
team working the 0000-0600hrs watch at 
Chalmers and one occurrence for about 
40% of those on the 0000-0400 watch in 
the 4/8 pattern.
At Warsash, where the watck keepers •	
ramined undisturbed in their off-watch 
rest periods, the number of occurrences of 
sleeping on watch for officers on the 6/6 
pattern varied and was up to more than 20% 
on the 1800-0000 watch.
Such incidents of sleeping on watch were •	
found within both watch keeping patterns, 
and they mainly occurred during night and 
early morning watches.
Participants in all the groups reported •	
relatively high levels of subjective sleepiness 

on the KSS scale, which got higher towards 
the end of a watch and the end of the week.
Varying degrees of sleep loss were observed •	
between the watch systems and depending 
on whether off-watch periods were disturbed 
or not. Overall sleep duration for those on 
the 4/8 pattern was found to be relatively 
normal, with around 7.5 hours per day for 
those in Team 1 at Chalmers and about 6 
hours for Team 2 at Warsash.
Participants working 6/6 watches were •	
found to get markedly less sleep than 
those on 4/8, and data showed a clear 'split' 
sleeping pattern in which daily sleep on the 
6/6 pattern was divided into two periods – 
one of between three to four hours and the 
other averaging between two to three hours.
Reaction time tests, carried out at the •	
start and end of each watch, showed clear 
evidence of performance deterioration – and 
the slowest reaction times were found at the 
end of night watches and among those on 
the 6/6 patterns.
Watch keepers were found to be most tired •	
at night and in the afternoon and sleepiness 
levels were found to peak towards the end 
of night watches.
The 6/6 regime was found to be more tiring •	
than the 4/8 rotas and 'disturbed' off-watch 
periods were found to produce significantly 
high levels of tiredness. In both watch 
systems, the disturbed off-watch period was 
found to have a profound effect upon levels 
of sleepiness.

There was evidence that routine and procedural 
tasks could be carried out with little or no 
degradation, while participants appeared to 
find it harder to deal with novel 'events', such 
as collision avoidance or fault diagnosis, as the 
'voyages' progressed.
Researchers also noted a decline in the quality 
of the information being given by participants 
at watch handovers as the week progressed.

Source: TANKEROperator, March, 2012
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science rather than socio-economic grounds”.
“The shipping industry and those who regulate it 
cannot afford to ignore these findings,” he said.
He was speaking of ‘Project Horizon’, the 
findings of which have provided a first 
benchmark for understanding and predicting 
how different watch systems influence the level 
of fatigue, or sleepiness of ship’s officers.
The research project brought together academic 
institutions and shipping industry organizations, 
with specialist input from some world-leading 
transport and stress research experts.
It make pioneering use of bridge, engine room 
and cargo simulators simultaneously to assess 
scientifically the impact of fatigue in realistic 
seagoing scenarios that would be encountered on 
board a 40,000 dwt products tankers undertaken 
two return voyages between Fawley in the UK 
and Rotterdam - a total trip of seven days.

During the simulated vessel’s laden leg, two 
grades of cargo were carried in order to test 
the shipboard personnel in the simulated cargo 
loading and discharge operations room. The 
cargo tanks were ‘fitted’ with an inert gas system.
In total, 90 experienced deck and engineer 
officer volunteers participated in rigorous 
tests at Chalmers University of Technology in 
Gothenburg (50 persons) and Warsash Maritime 
Academy at Southampton Solent University (40 
persons) to measure their levels of sleepiness and 
performance during the most common watch 
keeping patterns – four hours on/eight hours 
off (4/8) and six hours on/six hours off (6/6).
Some of the Gothenburg-based volunteers were 
also exposed to a ‘disturbed’ off-watch period, 
reflecting the way in which seafarers may 
experience additional workloads, as a result of 
port visits, bad weather, or emergencies.

Basically, Chalmers simulated the standard 
three bridge watch keeping scenario of four 
hours on and eight hours off and a ‘disturbed’ 
6/6 watch whereby deck officers were in a state 
of 18 hours continuous wakefulness.
Professor Mike Barnett, associate director 
(research) at Warsash Maritime Academy, 

Southampton Solent University, explained that 
Warsash simulated both deck and engine room 
undisturbed 6/6 routine linking the simulators. 
The cargo control room simulator was used while 
the ‘vessel’ was in port. Both voyages between 
Fawley and Rotterdam were simulated to be as 
realistic as possible, including a pilot coming on 
board. The intake of caffeine was regulated by 
only allowing four cups of coffee per day and 
no alcohol was allowed during the experiment. 
The two round trips were then compared.
Participants came from many countries and were 
taken from all age groups and both male and 
female junior officers were used, all acting as 2nd 
or 3rd Mates, as solo watchkeepers, or 2nd or 3rd 
Engineers for engine room duties. Those in the 
cargo control room simulator had some tanker 
experience and from which communications 
traffic was simulated, such as when undertaking 
bunkering operations in port.
In addition, there was a Chief Officer and an 
AB on call, but they were not present on the 
bridge during the watches. The deck officers 
were not allowed to use an ECDIS and had no 
alarm systems to help them. A chair was placed 
on the bridge to see if the watch keepers would 
use it with mixed results.
Key findings showed the most marked sleepiness 
detected was in the 6/6 team where at least 
one occurrence of falling asleep on watch was 
detected among 45% of officers on the midnight 
to 6 am watch and there was also one occurrence 
of about 40% of those on the midnight to 4 am 
watch in the 4/8 group.
Watch keepers were fond to be most tired both 
at night and the afternoon while sleepiness 
levels were found to peak towards the end of 
night watches.
Participants were performance tested using a 
hand held computer (PVT) when they came on 
watch and then again when they went off watch.
Performance deterioration
Reaction tests carried out at the start and end 
of each watch also showed clear evidence 
of performance deterioration – the slowest 
reactions were found at the end of night watches 
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The project clearly demonstrated 
that certain ship watch patterns 
carry an increased risk of 

sleepiness, which should serve as a 
wake-up call to the industry, a leading 
maritime union official said at the 
recent launch of its findings.
One of the project’s partners, Anglo-
Dutch maritime union Nautilus’ senior 
national secretary Alan Graveson said 
the union welcomed the results and 
urged the shipping industry and those 
who regulate it to act on the findings.
“Nautilus welcomes this research, 
which provides detailed scientific 
support to demonstrate the validity of 
our concerns about fatigue at sea. No 
other safety-critical industry would 
allow key personnel to regularly work 
up to 91 hours a week and this study 
offers the opportunity to move to 
methods of working that are based on 

Shipboard 
fatigue now 
scientifically 
recognised
The results of a 32-month, part EU funded, 11 – 
partner research project into fatigue at sea have been 
published.
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However, BP cautions that if there are no 
changes to fuel efficiency, car usage and use 
of alternatives, “oil demand in road transport 
would increase by massive 23 mil barrels per 
day.”

This huge difference illustrates the importance 
of technology combined with government / 
consumer policies and the bearing it will have 
on the tanker business, Gibson said.

On  the supply side, growth in global liquids 
demand is expected to be met primarily by 
increasing OPEC production, which would rise 
by 12 mil barrels per day, with the largest gains 
in NGLs and crude output from Iraq and Saudi 
Arabia.

Perhaps worryingly for the tanker market, 
BP anticipates that the Americas will largely 
become energy self-sufficient by 2030, due to 
strong growth in Canadian oil sands, Brazilian 
deepwater projects and US shale oil, as well as 
US and Brazilian biofuels.

Overall, these trends will have major 
implications for the tanker markets. Although at 
present the immediate threat for the industry is 
tonnage oversupply, in the long run factors such 
as slowing demand, environmental concerns, 
fuel efficiency and technological advances will 
be among the main drivers that will shape the 
future of the oil markets and with it, demand for 
tanker transportation, Gibson concluded.

Iranian exports

Turning to Iran, the recently announced 
European ban on imports of Iranian crude oil 
due to come into force on 1st July would mean a 
significant shift in crude oil movements.

Exports of Iranian crude into Europe increased 
during second and third quarters of 2011, partly 
as a direct result of the loss of 1.3 mil barrels 
per day of Libyan crude during the civil war.

Gibson calculated that Iran currently exports 
around 0.7 mil barrels per day into the European 

refinery system, almost half of Libyan pre-crisis 
total. Spain and Italy have been the biggest 
European importers from Iran in recent times.

It was also notable that France has gone from 
zero imports in the fourth quarter of 2010 
to average 76,000 barrels per day during the 
second and third quarters of 2011.

With Libyan crude exports now nearing pre-
crisis levels, by the time the ban is implemented, 
Europe will be well placed to switch supplies 
away from Iran.

Europe’s economic growth (or lack of it) is also 
a major factor as demand is unlikely to rise 
significantly during 2012, Gibson said.

Should Europe require to source alternative 
crude supply, Saudi Arabia is the obvious 
candidate to make up any shortfall. Saudi Arabia 
could supply any shortfall through the Sumed 
pipeline taking up the capacity vacated by the 
loss of Iranian crude.

Currently, Iranian exports to the Far East 
currently represent about 60% of its crude 
exports. Tougher sanctions on Europe will 
simply mean more crude will go east. India 
and China will cite economic reasons for 
their reliance on a continuous supply, as their 
economies continue to grow. As a further 
inducement, Iran may offer crude at discounted 
prices in order to ensure that exports continue to 
their largest customers in Asia.

After 1st July, the political focus will turn east 
as the US and Europe attempt to ramp up more 
pressure on India, Japan and South Korea to join 
the ban. Turkey will also come under pressure as 
it is the fifth largest importer of Iranian crude. In 
the US, tougher financial sanctions are already 
on the agenda, Gibson said.

Several tanker operators have already stated 
their intention of not loading at Iranian terminals, 
including Tankers International and Frontline.

Source: TANKEROperator, March, 2012

17

N
o.

1
2

 /
 S

pr
in

g 
2

0
1

2



During the middle of January, BP released its 
long term view of energy markets to 2030

Although the outlook covers all energy 
sources, for tanker markets the emphasis 
obviously is on oil. Gibson Research 

highlighted several points from the BP forecast 
that are closely elated to the tanker sector.

Most importantly, BP expects growth in global 
liquids demand of 16 mil barrels per day (oil, 
biofuels and other liquids) over the next two 
decades, rising to 103 mil barrels per day by 
2030. This compares with growth of 19 mil 
barrels per day over the past 20 years, resulting 
in a slowing down, from an average of around 
1.2% per annum to 0.8% per annum.

However, a critical part of the outlook is that only 
9 mil barrels per day is expected to come from 
crude oil, with the rest coming from biofuels, 
NGLs and other fuels  (including processing 

gains), Gibson said.  China and India would 
account for more than 70% of demand growth, 
with consumption rising by 8 mil barrels per 
day and 3.5 mil barrels per day, respectively. 
Demand in OECD countries is likely to fall by 
6 mil barrels per day.

Faced with a difficult task of projecting so far 
ahead, BP’s outlook is based on the assumption 
of accelerating current trends in the energy 
sector, such as a drive for cleaner energy and 
greater fuel efficiency.

For example, in the transport sector “…… 
efficiency of the internal combustion engine is 
likely to double over the next 10 years,” BP said. 
This incorporates that “…. sales of conventional 
passenger vehicles, accounting for nearly 100% 
today…..” will decline to a third of total car 
sales by 2030 and that sales of hybrid cars will 
dominate.

Tanker demand heading 
for a slowdown?
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Vessel Safety (SLF 54), regarding the accident 
to the Italian cruise ship Costa Concordia, 
which occurred on 13 January 2012, and noted 
that a casualty investigation was being carried 
out by the Italian Coast Guard, the outcome of 
which would be submitted to IMO as soon as 
available. 

 Meanwhile, the Sub-Committee strongly urged 
Member States to submit to IMO their reports 
of investigations, particularly into very serious 
casualties under the mandatory part of the Code 
of International Standards and Recommended 

Practices for a Safety Investigation into a 
Marine Casualty or Marine Incident (Casualty 
Investigation Code). This will assist the Working 
Group on Casualty Analysis in determining 
if there are potential trends or recurring 
contributing factors, and to promote appropriate 
action, where necessary. 

Mandatory reports under MARPOL 
reviewed

The Sub-Committee considered the summary 
analysis of the reports submitted for 2010 in 
relation to the MARPOL Convention, by 34 
Parties to MARPOL and noted that the rate of 
reporting in 2010 remained low at 22.7 per cent 
(MARPOL has151 Parties). Six further reports 
were received after the 30 September deadline, 
giving a rate of reporting of 26.7 per cent. The 
Sub-Committee urged all Parties to MARPOL 
to submit mandatory reports on time. 
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organizations (which may be authorized by flag 
States to carry out surveys and issue certificates 
on their behalf) are assessed and authorized/
recognized, and give guidance for subsequent 
monitoring of ROs by Administrations. 

The new Code would replace the Specifications 
on the Survey and Certification Functions of 
Recognized Organizations Acting on Behalf of 
the Administration (resolution A.789(19))  and 
Guidelines for the authorization of Organizations 
acting on behalf of the Administration 
(A.739(18)). 

Lessons learned from casualties agreed

The Sub-Committee approved the text of 
Lessons Learned for Presentation to Seafarers, 
for release on the IMO website, developed 
by the Correspondence Group on Casualty 
Analysis and reviewed by the regular meeting 
of the Working Group on Casualty Analysis, 
during the session. 

A series of incidents, some fatal, involving 
lifting appliances were reviewed by the 
working group and the Sub-committee agreed 
to the group’s recommendation to forward 
the incident reports (on the general cargo ship 
BBC Atlantic; the open-hatch bulk carrier 
Star Java;  the cargo ship Knud Lauritzen; 
the hopper/dredger/sand carrier Sand Falcon; 
and the diving support vessel Wellservicer) 
to the ship Design and Equipment (DE) Sub-
Committee for consideration (subject to the 
MSC’s endorsement).

The Correspondence Group on Casualty Analysis 
was re-established to continue its work analysing 
casualty investigation reports submitted to IMO. 
In particular, the correspondence group was 
invited to consider  the safety issues identified 
in the marine safety investigation reports into 
the explosions, fire and  loss life following the 
very serious marine casualty on Deep Water 
Horizon, in 2010.  

The correspondence group was also invited to 
review  the marine safety investigation reports 

into ro-ro ferry vehicle deck fires, in order to 
identify improvements that can be made to 
the fire protection standards applied to ro-ro 
passenger ships constructed before 1 July 2010 
(which could remain in service for the next 20 
years or more) to enhance their survivability and 
safe return to port in the event of a vehicle deck 
fire. Specific reports to be considered included 
the investigations into the accidents involving 
the ro-ro ferries Al Salaam Boccacio 98, Und 
Adriyatik, Commodore Clipper, Lisco Gloria 
and Pearl of Scandinavia. While the reports 
into the first two incidents had already been 
considered in detail, the reports into the latter 
three were due to be considered at FSI 21.  

The Sub-Committee also noted information 
provided by the Italian delegation to the Sub-
Committee on Stability, Load Lines and Fishing 
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amended; the International Convention for the 
Prevention of Pollution from Ships (MARPOL); 
the International Convention on Load Lines, 
1966 (LL 1966) and its 1988 Protocol;  
the International Convention on Tonnage 
Measurement of Ships, 1969 (TONNAGE 
1969); and the Convention on the International 
Regulations for Preventing Collisions at Sea, 
1972, as amended (COLREG 1972).

Reports on completed audits analysed

A study of five consolidated audit summary 
reports, based on 45 audits competed under the 
Voluntary IMO Member State Audit Scheme, 
was reviewed by the Sub-Committee.  It was 
agreed to establish a working/drafting group 
at the next session to review the reports and to 

make recommendations to the Committees in 
the light of the findings. 

Code for Recognized Organizations agreed 

The draft Code for Recognized Organizations 
(ROs) and related draft treaty amendments to 
make it mandatory were agreed for submission 
to MEPC 64 and MSC 91, as appropriate, with 
a view to approval, subject to clarification or 
approval from the International Organization for 
Standardization (ISO) with regard to referencing 
its standards in the RO Code.

The draft amendments proposed would make 
the Code mandatory under SOLAS, the Load 
Lines Protocol 1988 and MARPOL (Annexes 
I and II).  

The Code will provide a consolidated text 
containing criteria against which recognized 
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Mandatory IMO audit scheme progressed 
with III Code and treaty amendments 
agreed

Significant progress with regard to making 
the Voluntary IMO Member State Audit 

Scheme mandatory was made by the Sub-
Committee on Flag State Implementation (FSI) 
when it met for its 20th session.

The Sub-Committee agreed the text of the 
draft IMO Instruments Implementation Code 
(III Code), which sets the audit standard and is 
intended to be used to determine the extent to 
which Contracting Governments give full and 
complete effect to the provisions of key IMO  
international treaties. 

Draft amendments to the relevant IMO 

instruments to make the III Code and auditing 
mandatory were also agreed. 

The draft texts of the III Code and the 
amendments will be submitted to the Marine 
Environment Protection Committee (MEPC 
64, in October 2012) and the Maritime Safety 
Committee (MSC 91, in December 2012), for 
consideration. 

It is intended that the III Code should be 
adopted by the IMO Assembly, at its twenty-
eighth session, in late 2013. Subsequently, the 
amendments to the treaty instruments could 
be adopted, to make the auditing and Code 
mandatory. 

The audit will cover the following treaty 
instruments: the International Convention for 
the Safety of Life at Sea, (SOLAS),1974, as 

Meeting Summary
Sub-Committee on
Flag State Implementation 
(FSI) 
20th session, 26 -30 March 2012 
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A.1043(27) Periodic review of administrative •	
requirements in mandatory IMO 
instruments 

 A.1044(27) Piracy and armed robbery against •	
ships in waters off the coast of Somalia 

A.1045(27) Pilot transfer arrangements•	

A.1046(27) World-Wide Radionavigation •	
System

A.1047(27) Principles of minimum safe •	
manning

A.1048(27) Code of Safe Practice for Ships •	
carrying Timber Deck Cargoes, 2011 (2011 
TDC Code)

A.1049(27) International Code on the •	
Enhanced Programme of Inspections during 
Surveys of Bulk Carriers and Oil Tankers, 
2011 (2011 ESP Code)

A.1050(27) Revised recommendations for •	
entering enclosed spaces aboard ships

A.1051(27) IMO/WMO Worldwide met-•	
ocean information and warning service 
guidance document

A.1052(27) Procedures for port State control, •	
2011

A.1053(27) Survey guidelines under •	
the Harmonized System of Survey and 
Certification (HSSC), 2011

A.1054(27) Code for the implementation of •	
mandatory IMO instruments, 2011

A.1055(27) Issue of Bunkers Certificates to •	
ships that are also required to hold a CLC 
Certificate

A.1056(27) Promotion as widely as possible •	
of the application of the 2006 Guidelines on 
fair treatment of seafarers in the event of a 
maritime accident

A.1057(27) Issue of Wreck Removal •	
Certificates to bareboat registered vessels

A.1058(27) Collation and preservation of •	
evidence following an allegation of a serious 
crime having taken place on board a ship or 
following a report of a missing person from 
a ship, and pastoral and medical care of 
victims

A.1059(27) Relations with Non-•	
Governmental organizations
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The Assembly also adopted a resolution 
expressing deep appreciation for the work of 
Mr. Mitropoulos as Secretary-General and 
designating him Secretary-General Emeritus of 
IMO, with effect from 1 January 2012. 

Day of the Seafarer 

The Assembly adopted a resolution on the Day 
of the Seafarer, establishing 25 June of each 
year as the “Day of the Seafarer”, recognizing 
the invaluable contribution seafarers make to 
international trade and the world economy, often 
at great personal cost to themselves and their 
families. The resolution invites Governments, 
shipping organizations, companies, shipowners 
and all other parties concerned to promote 
and celebrate the Day in an appropriate and 
meaningful manner. 

The Day of the Seafarer was first celebrated 
in 2011, following its establishment by a 
resolution adopted by the Conference of Parties 
to the International Convention on Standards 
of Training, Certification and Watchkeeping 
for Seafarers (STCW), 1978, held in Manila, 
Philippines, in June 2010, which adopted major 
revisions to the STCW Convention and Code

The Day of the Seafarer has now been included in 
the annual list of United Nations Observances. 

Reducing administrative burdens

The Assembly also adopted a resolution 
on Periodic Review of Administrative 
Requirements in Mandatory IMO Instruments, 
which requests the Council to establish 
an Ad Hoc Steering Group for Reducing 
Administrative Requirements, with the aim 
of releasing resources from administrative 
tasks for Administrations and industry alike, 
thus contributing to the Organization’s goals 
of efficient regulation of safety and security 
of shipping and the prevention and control of 
pollution by ships. 

IMO Assembly background 

The 27th session of the IMO Assembly was held 
at IMO Headquarters, London, from 21 to 30 
November 2011 and was attended by some 1,200 
delegates from IMO Member States, as well as 
observers from international organizations. 

The Assembly is IMO’s highest governing 
body. All 170 Member States and three 
Associate Members are entitled to participate, 
as are intergovernmental organizations with 
which agreements of co-operation have been 
concluded, and non-governmental organizations 
in consultative status with IMO. The Assembly 
normally mmeets once every two years, 
inregular session. 

Resolutions adopted

Altogether, 27 resolutions were adopted by the 
Assembly: 

A.1033(27) Day of the Seafarer •	

A.1034(27) Appreciation of the services •	
to the Organization of Mr. Efthimios E. 
Mitropoulos 

A.1035(27) Approval of the appointment of •	
the Secretary- General 

A.1036(27) Appointment of the external •	
auditor 

A.1037(27) Strategic Plan for the •	
Organization (for the sixyear period 2012 to 
2017) 

A.1038(27) High-level action plan of the •	
Organization and priorities for the 2012-
2013 biennium 

A.1039(27) Results-based budget for the •	
2012-2013 biennium 

A.1040(27) Presentation of accounts and •	
audit reports 

A.1041(27) Arrears of contributions •	

A.1042(27) Revision of the Organization’s •	
financial regulations (effective 1 January 
2012) 
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the continuing challenge of safety of life at •	
sea;

the implementation of effective measures to •	
address the issues of migrants transported by 
sea, stowaways and the humanitarian aspects 
of piracy and armed robbery against ships;

ensuring an equitable and sustainable means •	
of funding for the integrated technical co-
operation programme and to improve its 
delivery, efficiency and effectiveness; and

ensuring that technological developments •	
adopted are conducive, as applicable, 

to enhancing maritime safety, security, 
protection of the environment and facilitation 
of  international  maritime  traffic  ,and  take 
into  account  the  need  for  their  global 
application.

 Budget 

The Assembly adopted the Organization’s 
budget for the next biennium, agreeing to a total 
appropriation of £62,206,200, comprising an 
appropriation of £30,520,200 for 2012 and an 
appropriation of£ 31,686,000 for 2013. 

Appointment of the Secretary-General 

The Assembly endorsed the decision of 
the IMO Council in June to elect Mr. Koji 
Sekimizu (Japan) as IMO Secretary-General, to 
start a four-year term on 1 January 2012. The 
outgoing Secretary-General, Mr. Efthimios E. 
Mitropoulos (Greece) ended his second four-
year term on 31 December 2011. 
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to promulgate their national policies on the 
embarkation, disembarkation and carriage of 
privately contracted armed security personnel 
and of firearms, ammunition and security-
related equipment to be used by such personnel 
on board ships; and to make those policies and 
procedures known to the shipping industry, to the 
providers of privately contracted armed security 
personnel, and to all Member Governments. 

The resolution also strongly urges Governments 
to encourage owners and operators of ships 
entitled to fly their flag to consider fully the 
provision of post-traumatic care for seafarers 
attacked or held hostage by pirates, and for 
their families and, in so doing, take into account 
recommendations and good practice guidance 
produced by the Organization, the shipping 
industry and welfare organizations; and to 
establish, as necessary and when requested, 
plans and procedures to keep substantially 
interested States informed, as appropriate, about 
the welfare of seafarers in captivity on ships 
entitled to fly their flag, measures being taken 
for the early release of such seafarers and the 
status of payment of their wages. 

Strategic and High-level Action Plans 

IMO’s High-level Action Plan for 2012-
2013 sets out in detail the planned outputs for 
the biennium and links them to the six-year 
Strategic Plan. The Strategic Plan identifies 
strategic directions and specific actions aimed 
at addressing current trends, developments and 
challenges, including:

piracy and armed robbery against ships;•	

the impact of global shipping activities on the •	
environment, including the need to contribute 
to international efforts to reduce atmospheric 
pollution and address climate change; 

 the need to eliminate sub-standard shipping•	

the implementation of security measures •	
while ensuring that the flow of seaborne 
trade continues to be smooth and efficient;

 identifying shipping activities and incidents •	
that could have an adverse impact on the 
environment and developing corresponding 
preventive measures

the need to place increased emphasis on the •	
contribution of the human element to safer, 
more secure and environmentally friendly 
shipping;
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firmly establishing 25 June each year 
as the .“Day of the Seafarer”.

The Assembly also adopted the high-level 
action and strategic plans for the Organization; 
the Organization’s budget for 2012 to 2013; 
and several updated codes and guidance 
documents. 

Piracy and armed robbery against ships

The resolution on piracy and armed robbery 
against ships in waters off the coast of Somalia 
condemns and deplores all acts of piracy and 
armed robbery against ships, irrespective of 
where such acts have occurred or may occur; 
and expresses deep sympathy for the loss of 
seafarers, while in captivity, for their plight 
while held hostage in appalling conditions, often 
for long periods of time, and for their families. 

Expanding on a similar resolution adopted by 
the previous IMO Assembly, the resolution 
notes the extensive efforts undertaken by IMO 
and others to address piracy, in particular during 
2011, when the theme for World Maritime 
Day of “Piracy – Orchestrating the response” 
has underscored much of the Organization’s 
work. It appeals to all parties that may be able 
to assist to take action, within the provisions 
of international law, to ensure that all acts or 
attempted acts of piracy and armed robbery 
against ships are terminated forthwith and that 
any plans for committing such acts are also 
forthwith abandoned; and that any hijacked 
ships, seafarers serving on them and any other 
persons on board such ships are immediately 
and unconditionally released and that no harm 
is caused to them.

Among other things, the resolution strongly 
urges Governments that have not already done 
so to do everything in their power, promptly, to 
ensure that ships entitled to fly their flag comply 
with the preventive, evasive and defensive 
measures detailed in the best management 
practice guidance already promulgated through 
IMO. 

It also urges Governments, taking into account 
the interim recommendations and guidance 
developed by the Organization, to decide, as a 
matter of national policy, whether ships entitled 
to fly their flag should be authorized to carry 
privately contracted armed security personnel 
and, if so, under what conditions. In addition, 
port and coastal States are strongly urged 
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IMO Assembly 
adopts wide 
range of 
resolutions

A wide range of 
resolutions, reflecting 
the broad canvas of 

the Organization’s work, 
was adopted by the 27th 
Assembly of the International 
Maritime Organization (IMO), 
when it met in London at the 
Organization’s Headquarters 
from 21 to 30 November 2011.

They included a resolution urging 
Governments to continue their efforts to 
combat piracy and armed robbery against 
ships off the coast of Somalia and a resolution 
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Rapid and            FUll casualty 
investigation          urged following 

Costa Concordia         incident
procedures are being implemented fully and 
effectively, including those aimed at ensuring 
safe operations on board. 

In the spirit of IMO’s continuing proactive 
approach to passenger ship safety, Mr Sekimizu 
opened a channel of communication with 
passenger ship operators – through the Cruise 

Lines International Association (CLIA) – 
immediately following the Costa Concordia 
accident. CLIA has responded positively to 
Mr Sekimizu’s request to hold meetings with 
him to discuss the safety of passenger ships 
in general and, in particular, any findings and 
recommendations from its own, internal, review 
of current practices and safety procedures in the 
operation of passenger ships. 

Mr Sekimizu urged Italy, the Flag State 
administration, to carry out the casualty 
investigation covering all aspects of this 
accident and provide the findings to IMO under 
the provisions of SOLAS as soon as possible. 
He expressed his gratitude that the Italian 
authorities had agreed to his request for IMO 
to be represented as an observer on the body 
overseeing the casualty investigation in order to 
monitor progress closely and remain abreast of 
emerging issues, as they arise. 

These moves come against the background of a 
raft of safety measures already under review at 
IMO, including work going on in several sub-
committees to further improve safety measures 
for ships, including passenger ships.
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Rapid and            FUll casualty 
investigation          urged following 

Costa Concordia         incident

IMO Secretary-General Koji Sekimizu 
included an additional item on “Passenger 
Ship Safety” on the agenda of IMO’s 

Maritime Safety Committee (MSC), which 
met for its 90th session from 16-25 May this 
year. This provided an opportunity for IMO 
Members in the MSC to consider any issues 
arising. He encouraged Member Governments 

and the industry to put forward any initiatives 
to improve safety to MSC 90. 

Given that the safe operation of passenger 
ships is of major interest to the international 
community as a whole, Mr. Sekimizu also 
urged all IMO Member States to ensure that 
their current national safety regulations and 
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“Green” the nutrient economy (fertilizers •	
for example) to reduce ocean hypoxia 
and promote food security;

Enhance coordination, coherence and •	
effectiveness of the UN system on ocean 
issues.

The Blueprint was prepared by UNESCO’s 
Intergovernmental Oceanographic Commission 
(IOC), the United Nations Development 
Programme (UNDP), the UN Food and 
Agriculture Organization (FAO) and IMO.

It emphasizes that 60 per cent of the world’s 
major marine ecosystems have been degraded or 
are being used unsustainably, resulting in huge 
economic and social losses. Mangrove forests 
have lost 30 to 50 per cent of their original cover 
while coral reefs have lost 20 per cent, increasing 
the vulnerability of many highly populated 
coastal areas. The ocean absorbs close to 26 per 

cent of atmospheric carbon dioxide emissions 
which is provoking acidification that is already 
threatening some varieties of plankton and 
poses a threat to the entire marine food chain 
and dependant socioeconomic activities. 

Some of these phenomena are not new but 
are aggravated by cumulative pressures such 
as climate change, intensified human activity 
and technological advances. Furthermore, 
ecosystems situated in the deep ocean, where 
biodiversity and habitats often have major 
value, but are generally not well understood, 
have virtually no protection at all. 

The international community pledged to 
tackle these challenges at the Summits of Rio 
(1992) and Johannesburg (2002). However the 
commitments made remain largely ineffectual 
and their objectives have not been met. Such has 
been the case for the pledge to restore fish stocks 
to sustainable levels by 2015, and the promise 
to create networks of protected marine areas by 
2012. Few countries have adopted legislation to 
reduce land-based marine pollution, leading to 
an increase in the number of dead ocean areas. 
More than 400 marine areas have been listed as 
“biologically dead” to date.

“The full implementation of many of these 
goals and targets will require further efforts by 
States, intergovernmental organizations and the 
international community,” state the authors of 
the report. They claim the present situation is the 
result of insufficient political will and resources, 
inadequate institutional capacities, insufficient 
scientific data and market imbalances. 

“Greening the Blue Economy will be science 
and technology driven,” they conclude. “But 
success will depend on sound policy processes 
and effective institutional arrangements and will 
therefore require commitment and funding from 
the international community as well as nations 
and industry.”

Source: IMO News
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Four United Nations agencies, including 
IMO, have launched a plan to improve 
the management of oceans and coastal 

areas. The Blueprint for Ocean and Coastal 
Sustainability sounds the alarm about the health 
of the oceans, and explains how they influence 
our everyday life by regulating the climate, 
providing highly-nutritious food resources and 
by sustaining livelihoods and economies. It 
recalls that although the ocean accounts for 70 
per cent of the surface of our planet, only one 
per cent of it is protected. 

Presented at the United Nations Educational, 
Scientific and Cultural Organization (UNESCO) 
Headquarters in November, the Blueprint was 
prepared for consideration by the UN conference 
on sustainable development (Rio+20, June 2012). 
It proposes a series of concrete measures to: 

Create a global blue carbon market as a •	
means of creating direct economic gain 

through habitat protection;

Fill governance gaps in the high seas, •	
by reinforcing the United Nations 
Convention on the Law of the Sea 
(UNCLOS);

Support the development of green •	
economies in small island developing 
states;

Promote research on how to adapt to, •	
and mitigate, ocean acidification;

Increase institutional capacity for •	
scientific monitoring of oceans and 
coastal areas;

Reform and reinforce regional ocean •	
management organizations;

Promote responsible fisheries and •	
aquaculture in a green economy;

Strengthen legal frameworks to address •	
aquatic invasive species;

UN agencies 
unveil ten 
proposals 
to safeguard 
the ocean
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