






هنگامی که "مارش��ال مک لوهان" پروفس��ور مرکز مطالعات رسانه  ای تورنتو تحت تأثیر 
گسترش وسایل ارتباط جمعی، مفهوم "دهکده جهانی" را در توصیف آینده جهان به کار 
برد، کمتر کس��ی باور می  کرد که پس از قریب نیم قرن این پیش  بینی به واقعیت تبدیل 
ش��ود. هر چند آنچه در فلس��فه غربی از این دهکده جهانی انتظار می  رفت دهکده  اي بود 
که مردمانش صورت مسخ ش��ده "کرگدن"  هاي "اوژن یونسکو" را پذیرفته  اند.  بنابراین 
پر واضح اس��ت اولین و مهم  ترین اثری که حادثه   ای به وس��عت و ش��دت 11 سپتامبر و 
فروپاش��ی برج  های دوقلوی مرکز تجارت جهانی در منهتن نیویورک - قلب بزرگ ترین 
اقتصاد دنیا- می  توانس��ت بر روابط بین  المللی بگذارد، تش��دید مس��ائل امنیتی و کنترل 

شهروندان این دهکده جهانی باشد. 

                            سخن سردبیر

غرق کشتی تایتانیک و قانون مورفی؛

خطاهــا را بشناسیم
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ویلیام مونی، قهرمان فیلم وس��ترن "نابخش��وده" ساخته کلینت ایستوود اس��ت. هفت  تیرکش پیر، تنها و خسته  ای که به 
خاطر اشتباهات و خطاهای دوران گذشته خود را نابخشوده مي  پندارد. 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 طغیان  گر این پیرمرد را دوباره درگیر عصیان  های گذشته می    کند. 
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 
اجتناب  ناپذیر و ماهیت فناوری را توأم با خطر یا ریس��ک می داند. 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 می  آورد. در حالی که روش ارزیابی میزان ریس��ک 
ایده  ای کاملاً جدید در صنعت دریایی می  باشد، سالیان متمادی است که در صنعت هسته  ای و پتروشیمی به منظور برآورد 
 (Safety Level Approach) صحیحی از سطح ایمنی طرح مورد استفاده قرار می  گیرد. روش تعیین سطح ایمنی
هم  اکنون نقطه قوت صنعت فراس��احل کش��ور انگلستان، به عنوان یکی از پیش��روترین کشورهای فعال در حوزه انرژی 
فراس��احل، به  شمار می  رود. 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 نیمه  ش��ناور Deepwater Horizon در بهار سال 2010 
میلادی در خلیج مکزیک، بهره  گیری 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 نسخه پیچ شده تکراری، توصیه شده است. این اندیشه با در 
نظر گرفتن اصل عدم قطعیت در فعالیت  های مهندسی، که عامل انسانی در آنها نقشی بی بدیل ایفا می  کند و با توجه به 
پیچیدگی  های روزافزون سیستم  های مهندسی، که منطق ارسطویی دیگر پاسخگوی ارزیابی وضعیت ایمنی آنها نیست، 

به طور فزاینده  ای 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 آب های 
سرد اقیانوس اطلس شمالی با بیش از 1500 مسافر، خدمه و البته همان مدعیان غرق نشدنی بودن تایتانیک به اعماق 
تاریک 3700 متری فرو می  غلتید، ش��اید کمتر کس��ی فکر می  کرد که بدترین اتفاق آب گرفتگی 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 می  آمد 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 راه  های مختلف انجام یک فرآیند 

فقط یک راه منجر به فاجعه شود، همان یک راه انتخاب خواهد شد”. 
غرق تایتانیک دس��ت  مایه بسیاری از تحقیقات، تزهای دانش��گاهی، محافل و کنوانسیون  های دریایی، فیلم  های 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، اجتناب  ناپذیر بودن وقوع حوادث در اثر بروز خطاها و اشتباهات در انواع طرح  های 
مهندس��ی حتی از نوع بس��یار پیشرفته آن می  باشد. 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. حادثه  ای که با در نظر گرفتن فناوری  های 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 فناوری  های نوین و اعتماد بیش از حد به ماش��ین علی  رغم 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 متعالی  ترین هدف و نه یک قید محدودکننده، می  تواند باعث افزایش ریس��ک بروز خطرات با تهدید 

جان انسان، آلودگی محیط زیست و از دست رفتن سرمایه   های هنگفت شود.
جدای از درس  های آموخته، رخدادهای ناخواسته و ناگوار یادآور این نکته کلیدی هستند که فعالیت  های مهندسی همواره 
لایه  هایی از احتمال وقوع حوادث را به همراه دارند که اگر با عواقب وقوع آنها در نظر گرفته شوند، ریسک  های 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 می  توان به واهی بودن ادعاهای دس��ت  اندرکاران 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 بین  المللی دریانوردی با انتشار پیامی در سالگرد 
غرق کش�تی تایتانیک با گرامی  داش�ت یاد و خاطره جان باختگان این حادثه تأسف  بار، به 
بیان پیشرفت  های حاصل در عرصه کشتی  های 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 آب های بس��یار 
س��رد اقیانوس اطلس شمالی جان خود را از دست 
دادند. به این ترتیب نام معروف  ترین 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 بین  المللی دریان��وردی نیز با حادثه 
تایتانیک مرتبط است. متعاقب حادثه تایتانیک نیاز 
به یک ارگان بین  المللی برای تنظیم استانداردهای 
ایمنی دریایی ب��روز کرد و ایمنی در دریا همچنان 
از اه��داف اصلی س��ازمان بین  الملل��ی دریانوردی 

محسوب می  شود.
این��ک در س��ال 2012، علی  رغ��م بازنگری  ه��ا و 
ب��ه روز  رس��انی  های متع��دد، SOLAS کماکان 
مهم تری��ن عهدنام��ه بین  الملل��ی در زمینه ایمنی 
دریانوردی می باشد. کنوانسیون SOLAS بخشی 
از چارچوب قانون گذاری جامعی را تشکیل می  دهد 
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 کشیده  اند باید قدردانی و تمجید شود.
طی صد سال شاهد پیشرفت  های شگرف در بحث 

ایمنی کشتیرانی بوده  ایم.
لیکن نسل جدید کشتی  ها چالش  های تازه  ای را به 
همراه دارد؛ ب��ا این حال امروزه نیز حوادث دریایی 
رخ می دهن��د و در نتیج��ه نیاز به بهب��ود مداوم را 
تقویت می کند. تلاش  های ما برای توس��عه ایمنی 
دریایی و به ویژه احت��راز از بروز این گونه حوادث 
در کشتی  های مسافری نظیر تایتانیک هرگز خاتمه 

نمی  یابد.
ام��روز در صدمی��ن س��ال حادث��ه تایتانی��ک، ب��ا 
گرامی داش��ت ی��اد و خاطره آنهایی ک��ه جان خود 
را در آب های 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 

می  کند تأکید می  کنیم.
از کلی��ه اعضاء س��ازمان بین  الملل��ی دریانوردی و 
صنعت کشتیرانی انتظار داریم عزم خود برای بهبود 
و پیش��برد امروز و آتی ایمنی کشتی  های مسافری 

قوت بخشند.

IMO مبنع: سایت
مترجم: ژاله صداقتی منور
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دانش�مندی که چهار س�ال روی باکتری  های 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 نمی  ماند.
یک اکتش��اف علمی در سال 1991 درباره یک کشتی شکسته و متلاشی شده 
که در اعماق 3780 متری اقیانوس قرار دارد نشان می  دهد که زنگارهایی شبیه 
به قندیل یا اس��تالاکتیت  هایی از این کشتی آویخته شده است که معمولًا پس 

از اکسیده شدن آهن در زیر آب شکل می  گیرد.
هنریتا مان زیست  شناس و زمین  شناس در دانشگاه دالهاوسی در هالیفاکس که 
تحقیقات چهارساله  ای روی بدنه کش��تی تایتانیک داشته، در جریان تحقیقات 
خود نمونه  های بدس��ت آمده از مؤسسه اقیانوس  شناسی بدفورد را به دقت زیر 
یک میکروس��کوپ الکترونیکی مورد بررس��ی قرار داده و به این نتیجه رسیده 
اس��ت که صرفاً باکتری  ها و نه فرآیندهای ش��یمیایی عامل اصلی شکل  گیری 

این استالاکتیت  ها در آب های عمیق هستند.
براس��اس گزارش خبرگزاری فرانس��ه، ای��ن محقق کانادای��ی باکتری  هایی 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 می  رسد. در میان 
باکتری  های شناس��ایی شده یکی از این باکتری  ها تاکنون مشاهده نشده است.

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

هنریتا مان اظهار داش��ت: تایتانیک 50 هزار تن فولاد است که می  تواند تغذیه 
خوبی برای این باکتری  ها باشند.

مبنع: خبرگزاری مهر

سرنوشت تایتانیک تا 30 سال آینده

50 هزار تن فولاد برای تغذیه باکتری ها



مقاله حاضر به مطالعه، بررس��ی و مقایس��ه کاربرد ش��ناورهای تندرو از 
 ،ABS دیدگاه س��ازمان بین  الملل��ی دریانوردی و مؤسس��ات رده  بندی

NKK ،LR ،GL ،DNV و RINA می  پردازد.    
(IMO( سازمان بین  المللی دریانوردی

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

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

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

•شناورهای تندرو که به سفرهای دریایی بین  المللی می  پردازند. 	
•شناورهای مسافربری که در طی سفر دریایی خود، در حالت پر و با سرعت  	

عملیاتی، بیش از چهار ساعت از یک پناهگاه امن دور نمی  شوند.
• 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 نمی  شوند.
در آیین  نامه IMO HSC، به شناوری تندرو اطلاق می    شود که:

جابه  جایی ش��ناور برحس��ب  که V س��رعت برحس��ب متر بر ثانیه و 
مترمکعب در آبخور طراحی و در آب شور است. این آیین  نامه شناورهای 

نظامی، تفریحی و صیادی را شامل نمی  شود.
رابطه فوق عموماً به شکل زیر تبدیل و شناخته می  شود:

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

الزامات اساسی آیین  نامه 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 می  شود، داشته باشد، بدون 
اینکه بارهای مذکور، موجب تغییر ش��کل  های غیرمجاز در بدنه ش��ود و 

آب  نفوذناپذیری شناور به خطر بیفتد.

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

قواعد بین المللی رده بندی

ی
س

زر
 با

ی،
ند

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

IMO HSC شکل )1) تعریف شناور تندرو از منظر

:(HSC Guide) راهنمای ساخت و رد  بندی 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 جابه  جایی 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:

  آیین  نامه 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 می  توان 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 وضعیت  هایی گفته 
می ش��ود که h1/3 (یک س��وم ارتفاع موج) در آن بزرگ  تر یا مساوی چهار متر 
باشد. شناورهایی که بر طبق آیین  نامه IMO HSC محدودیت عملیات برای 
آنها اعمال می  ش��ود، در کلاس شناورهای مسافربری و یا باری قرار می  گیرند. 
مضافاً شناور ممکن اس��ت محدود به عملیات در منطقه جغرافیایی نظیر خلیج 

مکزیک یا خدمات در آب  های بین  جزیره  ای 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 رده  بندی 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 جابه  جایی و س��رعت نیز همان س��رعت طراحی شناور 

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

رده  بندی دیگر نیز دارد که در جدول 1 درج شده است.
برخی نمادهای سازه  ای اضافی که به شکل اختیاری قابل اعمال هستند 
عبارتن��د از: نمادهای مختلف برای فعالیت در یخ، نماد “پاکت عملیاتی” 
حاوی مجموعه  ای از سرعت و ارتفاع موج، که شناور باید در آن فعالیت 
کن��د، و”رویکرد بار دینامیکی” که طی آن رفتار س��ازه  ای 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 رودخانه  ها تردد می  کنند7 احتیاجی به اعمال این روش ندارند.
الزام��ات س��ازه  ای 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  بین  الملل�ی  س�ازمان   
س�ال 1994 آیین  نام�ه بین  الملل�ی ایمنی 
ش�ناورهای تندرو )HSC Code) را در پی 
کد ایمنی ش�ناورهای با تکیه  گاه دینامیکی 

تدوین کرد. 
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(DNV( مؤسسه رده  بندی دی ان وی11 نروژ
مجموعه قواعد رده  بندی 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 شده  اند ارائه می دهد.
از نظر قواعد DNV HSLC به ش��ناوری س��بک اطلاق می  شود که 

جابه  جایی آن در حالت پر، بیشتر از مقدار زیر نباشد:

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

در اینجا Vسرعت بر حسب گره دریایی و      نیز جابه  جایی 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 می  دهند، در رده  بندی 
خاصی مانند مسافربری، باری، خدماتی، گشتی12، تفریحی13 و یا نظامی 
قرار می  گیرند. این رده  بندی، اثر زیادی بر روی طراحی سازه و ملاحظات 

دیگر آن دارد که در ادامه شرح داده می  شود.
برای هر ش��ناور باید "نماد محدودیت س��رویس"14 که جزیی از مقررات 
رده  بندی آن ش��ناور اس��ت به خوبی رعایت ش��ود. این محدودیت  ها 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 رده  بندی از نظر

DNV HSLC جدول )2) نماد عملیات در

(1): مناطق آب  وهوایی از پیوست دو کنفرانس بین  المللی خط بار 
(1966) استخراج شده است.

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

اصلاحات و استثناهایی در آن وجود دارد.
آیین  نامه UNITAS HSC در موارد زیر اعمال می  شود:

•شناورهای تندرو که به سفرهای دریایی بین  المللی می  پردازند. 	
•شناورهای مسافربری که در طی سفر دریایی خود، در حالت پر و با سرعت  	

عملیاتی، بیش از چهار ساعت از یک پناهگاه امن دور نمی شوند.
• 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 نمی  شوند.
آیین نامه UNITAS بر خلاف IMO HSC، که شامل شناورهای 
جنگی، تفریحی و ماهیگیری  نمی  شود، این شناورها را پوشش می  دهد. 

علاوه ب��ر این، بر خلاف آیین  نامه IMO، که فقط ش��امل س��فرهای 
دریایی بین  المللی می  شود، قواعد UNITAS می  تواند بر سفرهایی که 

درون آب  های یک کشور انجام می  گیرد، نیز اعمال شود.
بر طبق آیین  نامه 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 می  شود. که در اینجا        جابه  جایی 
شناور در آبخور طراحی، در آب شور و بر حسب مترمکعب است. براساس 
قواعد UNITAS HSC اگر نسبت سرعت به مجذور طول شناوری 

بزرگ تر 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 فری  ها 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 می  کند. برای عملیات "دریای آزاد"، 

         از رابطه

به دس��ت می  آید که نباید کمتر از 0/32 باشد. مثلاً برای یک رزم  ناو 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 می گیرد.

(LR( مؤسسه لویدز رجیستر انگلستان
ال آر20 برای نظارت بر طراحی و ساخت شناورهای فولادی، آلومینیومی، 
کامپوزیت��ی یا ترکیبی از این مواد، مجموع��ه  ای تحت عنوان "آیین  نامه 
برای رده  بندی شناورهای خاص" را تدوین و منتشر کرده است که شامل 

موارد زیر می شود:
	•شناورهای تندرو؛

	•شناورهای جابه  جایی سبک؛
	•شناورهای چندبدنه  ای؛

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 می  شود، 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 جابه  جایی سبک، شناوری است که میزان جابه  جایی 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 می  شود که در زیر به 

آنها پرداخته می  شود:
ش��ناورهایی که برای کار در آب  های ام��ن نزدیک به دهانه رودها و  •	 :G1
س��واحل کم  عمق در نظر گرفته ش��ده  اند. 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 می کنند. •	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 نمی  شوند.

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 نمی  شوند.

	•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، مجموعه  ای 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 می  شود:
	•شناورهای مس��افربری که در سفرهای خود، حداکثر چهار ساعت با سرعت 

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

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

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

باری دارد، مهم باشد.
بر طبق قواعد رده  بندی، برای شناور می  توان دو محدوده عملیاتی تعریف 

کرد: “عملیات ساحلی” و “عملیات در آب آرام”.
خلاصه  ای از مفهوم رده  بندی ش�ناورهای تندرو و محدودیت  های 

فعالیت
جدول 3 خلاصه  ای از مفاهیم شناور تندرو، شناور سبک و محدودیت های 
اصل��ی عملیات، که توس��ط IMO و دیگر مؤسس��ات معتبر رده  بندی 

مشروح بالا تعریف شده را نشان می دهد.
مفهوم شناور تندرو

مؤسس��ات رده  بندی 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 رده  بندی
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IMO و دیگر مؤسس��ات رده  بندی است. ش��کل 3 این دو تعریف را با 
هم مقایس��ه کرده است. همان طور که ملاحظه می  شود، امکان مقایسه 
مس��تقیم بین این دو تعریف وجود ندارد، زیرا نماد IMO با متغیرهای 
 ،ABS سرعت و جابه  جایی تعریف می  شود، در حالی که متغیرهای نماد

طول و سرعت هستند.
ی��ک رزم  ناو24 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، می  تواند با 

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

محدودیت  های عملیاتی
مؤسس��ات رده  بن��دی و IMO دو نوع تعریف ب��رای این محدودیت ها 

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 می  کنن��د. مثلًا برای 
ش��ناور مس��افربری این زمان چهار ساعت اس��ت. ABS HSC   برای 
عملیات ه��ای نامحدود، حدود را بر طب��ق آیین  نامه IMO HSC و یا 

شرایط خاص جغرافیایی تعیین می  کند.

شکل 3  تعاریف IMO و ABS برای شناور تندرو

  مجموع�ه قواع�د رده  بندی 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 شده  اند، ارائه می دهد.
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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. محدودیت  های 
ABS HSNC و DNV HSLC براساس “شرایط آب  وهوایی” که 
در کنفرانس بین  المللی 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 محدودیت  ها در محاس��بات مربوط به بارهای وارده به شناور 
تأثی��ر زیادی دارند و می  توان گفت بی  عیب بودن س��ازه ش��ناور، به این 

نمادهای عملیاتی وابسته است.

ترجمه: سیدمسعود طاهري
کارشناسي ارشد مهندسي دریا- دانشگاه صنعتي شریف
www.shipstructure.org :منبع

پی نوشت:.......................................................................................
 High Speed Craft1- 
Hull2- 
Superstructure3- 
American Bureau of Shipping4- 
Naval Craft5- 
Direct Analyses6- 
Riverine Naval Craft7- 
Survival 8- 
Unrestricted Service9- 
International Conference on Load Line10- 
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- 
C24- orvette

  قواعد NK نس�بت به مؤسسات دیگر 
محدودکننده  تر 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�ه  ای معق�ول از پناهگاه امن 

قرار داشته باشد.
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مقدمه
زیرس�اخت ها، منابع انسانی، مدیریت منابع و مسئولیت مدیریتی 
که در اسناد سیستم کیفیت انجمن بین المللی مؤسسات رده بندی 
)IACS) مورد تأکید قرار گرفته همواره در رأس امور فعالیت های 
مؤسس�ات رده بندی قرار دارد که در ش�ماره11 ب�ه آن پرداخته 

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

و ارائه خدمات از نظر خوانندگان عزیز می گذرد:

7- پدیدآوري محصول
7-1 طرح  ریزي پدیدآوري محصول

علاوه بر الزامات اس��تاندارد 9001، مؤسسه در طرح  ریزي پدیدآوري محصول، 
موارد ذیل را نیز باید مد نظر قرار دهد:

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

سازمان بین  المللي دریانوردي در مورد مؤسسات به رسمیت شناخته شده؛ 
ب) الزام��ات آئین  نامه  اي آیاکس، الزامات یکنواخت آیاکس، قواعد س��اختاري 
مشترك آیاکس (براي نفتکش  ها و فله  برها) و تفاسیر یکنواخت آیاکس که در 

قواعد، مقررات و روش  هاي مؤسسه ملحوظ شده  اند.
راهنماي کاربرد

طرح  هاي کیفیت
طرح  هاي کیفیت در مواقعي که محصولات جدید پدید مي  آیند یا در محصول 
موجود تغییر فاحش رخ مي دهد، ممکن اس��ت لازم باش��د. در تهیه طرح  هاي 
کیفی��ت به فرآیند  هاي اصلي مربوط به رده  بن��دي و فعالیت هاي قانوني (نظیر 

فرآیند بازرسی  های قانونی) باید توجه شود.
طرح  ه��اي کیفیت ممکن اس��ت به اش��کال مختلف و متناس��ب با روش  هاي 

عملیاتي مؤسسه طراحي شوند.
 طرح  ه��اي کیفیت مي  توانند به ش��کل نمودار گردش کار هم��راه با ارجاع به 
روش  هاي اجرایي تفصیلي و یا جدول  وار براي مثال به شکل چک  لیست باشند.

الزامات سیستم مدیریت کیفیت انجمن بین المللي مؤسسات رده بندي  -3

سـاختار مشتــرک

ی
س

زر
 با

ی،
ند

ه ب
رد
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هر یک از اشکال طرح کیفیت که انتخاب شود باید نقشه   ترتیب توالي اقدامات، 
پایش و اندازه  گیري لازم، روش  هاي تصدیق، در صورت اقتضاء، مس��ئولان و 

مسئولیت  های خاص درون فرآیند را مشخص کنند.
ضروری اس��ت به کنترل  هاي لازم، مهارت  ها یا تجهیزاتي که مؤسس��ه براي 
اطمینان از تحقق اهداف کیفیت به آنها نیاز دارد توجه شود. براي مثال مؤسسه 
ممکن اس��ت لازم بداند که تمام یا بعضی از ایس��تگاه  هاي بازرسي به وسایل 
اندازه  گیري خاص براي انجام بازرس��ي موردي مجدد توسط کارکنانش مجهز 
باشد، مثال دیگر دسترسي به س��خت  افزار یا نرم  افزار رایانه  اي به منظور تأیید 

نقشه مي  باشد.
هنگام طراحي قواعد جدید برای ساخت کشتی یا تأسیسات فراساحلی متحرك 
یا طرح  ریزي برای انجام خدمات قانوني، به امکان و عملی بودن بازرسي هاي 
بعدی مورد نیاز در حین س��اخت و عملیات کش��تي  ها، تأسیس��ات فراس��احلي 

متحرك و تجهیزات که در قواعد به آنها اشاره شده باید توجه کامل شود.
در مواقع��ي که الزامات جدیدی برای بازرس��ي تبیین و یا ارائه مي  ش��وند باید 
به نحوه دس��تیابي به الزامات جدید از نظ��ر مهارت  هاي لازم برای نیروي کار 
موجود و در دس��ترس بودن منابع و نحوه به   کارگیري آنها در ساختار عملیاتي 

مؤسسه توجه شود.
با توجه به موارد مشروحه فوق، تهیه و تدوین روش  هاي اجرایي، دستورالعمل هاي 
کاري و گزارشاتي که کارکنان مؤسسه و تأمین  کنندگان آن براي اجراء و ثبت 

سابقه اقدامات انجام شده نیاز دارند باید مورد توجه قرار گیرد.
- شناس��ایي به   موق��ع الزامات اندازه   گیري فرات��ر از توانایی  های موجود که در 
پیشرفت  های جدید فناوری الزام  آور می  شود به منظور داشتن زمان کافی برای 

تأمین این گونه توانایی  ها.
- شناسایي فعالیت  هاي تصدیق مناسب کار در مقاطع مقتضي درون  فرآیندهاي 

اصلی باید در طرح  هاي کیفیت یا روش  هاي اجرایي منظور شود.
به منظور حصول اطمینان از حداکثر انس��جام و یکنواختی کار بازرس��ی مابین 
تمام��ي محل  هاي مدیری��ت و کنترل، راهنماي کافي در مورد اس��تانداردهاي 
پذی��رش کار بای��د در روش  ه��اي اجرایي فرآین��د، بخش��نامه  ها، نرم افزارهاي 

یارانه اي یا سایر مدارك تحت کنترل پیش  بینی شود.
اس��تانداردهاي مذکور باید مسائل خدماتي و همچنین معیارهاي فني، از جمله 
مدت انجام کار مورد نظر براي تأیید طرح، زمان پاس��خ به درخواس��ت بازرسي 
و گزارش  ده��ي و همچنین کارک��رد قطعات متحرك تجهیزات کش��تی نظیر 

محدوده زمانی استهلاك یاتاقان  هاي شافت پروانه، را پوشش دهد.
محتمل اس��ت که ش��رایطي غیرقاب��ل پیش  بیني پیش آید ک��ه در آن کاربرد 
معیارهاي فني ناممکن یا موجود نباش��ند. در این حالات مؤسسه باید اقداماتي 
که لازم است اتخاذ شود را مشخص کند، براي مثال تصریح توصیه  هاي معوقه 
در گزارش بازرسی یا پیش  بینی نحوه تماس و استفاده از کارکنان نظارتي براي 

همکاری.
7-2 فرآیندهاي مرتبط با مشتري

در اعمال این بند اس��تاندارد، الزامات مشخص دولت صاحت پرچم که مؤسسه 
به نیابت از س��وي آن فعالیت مي  کند و همچنین سایر تفاسیر ملي مشخص از 

کنوانسیون  ها و آئین  نامه  هاي بین  المللي باید مشخص شوند.
7-2-1 تعیین الزامات مربوط به محصول

بازنگری الزامات مربوط به محصول
الف- الزامات و شروط بالا در موارد ذیل نیز مصداق دارند: 

1- توافق نامه  ه��ای رده  بندي و ص��دور گواهي نامه  هاي قانوني براي واحدهاي 
نوساز (به طور معمول مابین سازنده و مؤسسه)

2- توافق نامه  های صدور گواهي نامه تجهیزات کشتي  ها و تأسیسات فراساحلي 
متح��رك که در قالب تأیید نوع یا برنامه  هاي مش��ابه تولید مي  ش��وند (به طور 

معمول بین تولید  کننده و مؤسسه)؛

  طرح  ه�اي کیفی�ت ممک�ن اس�ت به 
اش�کال مختلف و متناس�ب با روش هاي 

عملیاتي مؤسسه طراحي شوند.
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3- توافق نامه  های رده  بندي بعد از س��اخت از جمل��ه انتقال رده  بندي (به طور 
معمول بین مالک، نماینده مالک یا اداره  کننده کش��تی یا تأسیس��ات فراساحلی 

متحرك و مؤسسه)؛
4- توافق نامه  ه��ای بلند  م��دت براي واحدهاي در حال خدم��ت (این قراردادها 
که در آن حق  الزحمه  ها بر اس��اس یک دوره مش��خص، تعیین شده بین مالک، 

نماینده مالک یا اداره  کننده و مؤسسه به امضاء می  رسند)؛ 
5- درخواس��ت  هاي شفاهي یا کتبي براي حضور و اقدام، شامل درخواست  هاي 

مرجع ملي یا مؤسسات رده بندي دیگر ("درخواست  هاي خدمات")؛
6- توافق نامه  هاي بین مؤسسه و مراجع ملي یا سایر مؤسسات رده  بندي حاوي 

الزاماتي که لازم است کار بر آن اساس به نیابت انجام شود؛ 
7- توافق نامه  های تأمین نرم  افزار در ارتباط با رده  بندي و صدور گواهي نامه هاي 

قانوني کشتي  ها و تأسیسات فراساحلي متحرك.
ب- پی��ش از قبول توافق نامه یا س��فارش کار، توافق نامه یا س��فارش کار باید 

توسط مؤسسه براي حصول اطمینان از موارد ذیل بازنگري شود:
1- الزامات مصرحه با قواعد و مقررات مؤسسه یا الزامات قانوني، بنا به اقتضاء، 

تطابق دارند.
2- محل مدیریت و کنترل مؤسسه از توانمندي و منابع لازم برخوردار است یا 
به توانمندي  ها و منابع لازم در بخش  هاي دیگر مؤسسه دسترسي دارد (از جمله 

مدارك مرجع براي تحقق الزامات قرارداد یا سفارش کار).
مغایرت  ه��اي بین الزامات قرارداد یا س��فارش کار باید قبل از انجام کار 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 تکوین

مصادیق الزامات و شرایط ذیل عبارتند از:
- طراحي، تکوین و انتشار قواعد و مقررات مؤسسه؛

- طراحي و تکوین خدمات رده  بندي و قانوني.
راهنماي کاربرد

ب��ه هنگام طراحي خدماتی که مؤسس��ه در محدوده الزامات سیس��تم مدیریت 
کیفی��ت حاضر ارائ��ه می  کند، باید به الزامات مورد نی��از از نظر دارا بودن منابع 
انساني و لجستیکي براي انجام خدمات توجه شود. این امر شامل راهکارهایي 
براي ارزیابي مستمر کفایت شبکه بین  المللي براي تحقق خواسته  های مشتریان 
و راهکارهای��ي براي ارزیابي نیاز منابع انس��اني از نظر فراهم بودن و همچنین 
شایس��تگي لازم مرتبط ب��ا فرآیندهاي خاص یا روش  ه��اي اجرایي براي ارائه 

مطلوب خدمات مصرحه مي  باشد.
هنگام تکوین خدمات و شبکه مربوطه براي تأمین نیازهاي مراجع ملي و سایر 
مش��تریان، میزان کاربرد الزامات این سند مي  تواند تحت شروط یک توافق نامه 

یا قرارداد با طرفین مذکور به صورت جمعي یا فردي مشخص شود.
به نیازهاي نیروي انساني و لجستیکي در صورتي که خدمات موجود به صورت 
چش��مگیر تغییر یابد یا خدمات جدید درخواست شوند (براي مثال آئین  نامه  هاي 

قانوني جدیدی نافذ و الزامی شوند) باید به آن توجه ویژه ای مبذول شود.
7-3-1 طرح  ریزي طراحي و تکوین

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

دروندادهاي طراحي و تکوین ش��امل تجربیات مؤسسه از وضعیت حین خدمت 
کش��تي  ها و تأسیسات فراساحلي متحرك نیز خواهد بود که از منابع موجود در 

مؤسسه و منابع برون  سازمانی تأمین می  شود.
7-3-3 بروندادهاي طراحي و تکوین

قواعد رده  بندي حداقل موارد ذیل را پوشش مي  دهند:
الف) اس��تحکام س��ازه  اي و در موارد لزوم آب نفوذناپذی��ري، تمام بخش  هاي 
اساسي کشتي یا تأسیسات فراساحلي متحرك و منصوبات و زواید خارج از بدنه؛

ب) ایمني و قابلیت اطمینان سیس��تم  هاي رانش و س��ایر سیس��تم  هاي فرعي 
منصوب در داخل کش��تي یا تأسیسات فراساحلي متحرك به منظور برقراري و 

حفظ وضعیت اساسي در واحد شناور.
به این ترتیب کش��تي یا تأسیسات فراساحلي متحرك قادر خواهند بود عملیات 

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

وظایف توسط مالک و راهبر است.
7-3-4 بازنگري طراحي و تکوین

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

راهنماي کاربرد
تصدیق طراحي و تکوین موارد ذیل را شامل مي  شود: 

- انجام محاسبات دیگر و جایگزین محاسبات اولیه؛
- قی��اس طراحي یا تکوی��ن جدید با طراحي تأیید ش��ده مش��ابه، چنانچه در 

دسترس باشد؛
- انجام آزمون  ها و نمایش از طریق تشریح؛

- بازنگري مدارك مرحله طراحي پیش از انتشار.
7-3-6 صحه  گذاري طراحي و تکوین 

صحه  گذاري طراحي و تکوین نباید منحصر به انتشار قواعد و مقررات مؤسسه 
باشد؛ بلکه تا حد لزوم شامل سایر محصولات نیز مي  شود (به بند 3-3 رجوع شود).

در م��واردی که قواعد و مق��ررات جدید و اصلاحات به قواعد و مقررات موجود 
پیش��نهاد می  شود، مؤسس��ه باید اس��ناد مذکور را بنا به اقتضاء به سازمان  هاي 
نماینده تولید  کنندگان مواد، سازندگان، شرکت  هاي مهندسي، مالکان، مؤسسات 
حرف��ه  اي و مقامات براي بازنگري و اظهار نظر ارائه کند؛ س��ازمان  هاي مذکور 

ممکن است کمیته  هاي متناسب متشکل در مؤسسه باشند. 
راهنماي کاربرد

ب��ه هنگام تکوین قواعد و مقررات باید به فرآیندها و تجهیزات مورد نیاز مالک 
یا س��ازنده براي ساخت و نگهداري کشتي ها و تأسیسات فراساحلي متحرك یا 
تجهیزات لازم برای تطابق با قواعد و مقررات مؤسس��ه توجه شود (براي مثال 
قواع��د و مقررات، بدون توجه ب��ه فراهم بودن فرآیندها و تجهیزات لازم براي 

اجراي آنها، تدوین نخواهد شد).
به عبارتی دیگر آیا قواعد و مقررات بازتاب آخرین فناوري  هاي ساخت مي  باشند 

یا خیر؟
7-3-7 کنترل تغییرات طراحي و تکوین

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

7-4-1 فرآیند خرید 
الف- سیستم مدیریت کیفیت مؤسسه باید از کنترل مؤثر ارائه خدمات اطمینان 
حاصل کند، فارغ از اینکه خدمات مذکور توسط بازرسان انحصاري یا بازرسان 

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

1- بازرس��ان غیرانحصاري (براي مثال بازرسان مستقل و منفرد که بر اساس 
توافق نامه با مؤسس��ه از جان��ب آن فعالیت مي  کنند ول��ي مختارند به نیابت از 
سوي س��ایر س��ازمان  ها از جمله مؤسس��ات رده  بندي دیگر یا کارگزاران بیمه 

ایفاي نقش کنند)؛ 
2- کارگزارانی که به انجام خدمات بازرسي از جانب مؤسسه مي  پردازند؛ لیکن 

مختارند از سوي سازمان  هاي دیگر نیز فعالیت کنند؛
3- س��ایر مؤسس��ات رده  بندي که به نیابت از س��وي مؤسس��ه، فارغ از اینکه 

هزینه  اي پرداخت شود، به انجام بازرسي مي  پردازند؛
4- تأمین  کنندگان تخصصي ارائه  دهنده خدمات به مؤسس��ه از قبیل تخصص 

رادیویي و مخابراتی، تست  هاي غیرمخرب و بازرسي  هاي زیرآبي.
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تبص��ره: در صورت��ي که خدمات فوق به هزینه مالک یا س��ازنده انجام ش��ود، 
خدمات مذکور دارایي مشتري محسوب مي  شود (به بند 7-5-4 استاندارد ایزو 

9001:2008 رجوع شود). 
5- تولید  کنندگان برنامه  ه��اي نرم  افزاري که به طراحي و تکوین نرم  افزارهاي 
رایانه  اي م��ورد اس��تفاده در فعالیت هاي مؤثر بر کیفیت محصولات مؤسس��ه 

مي پردازند. 
ب- مؤسس��ه باید اطمین��ان حاصل کند که کنترل  هاي اعمال ش��ده در مورد 
تأمین  کنن��دگان موض��وع بندهاي الف-1، الف-2 و الف-3 بالااش��اره از آنچه 
در مورد کارکنان خود مؤسس��ه براي انجام فرآیندهاي مش��ابه اعمال مي  شود 

کم  اثرتر نخواهد بود.
در ارتباط با اعمال الزامات و ش��روط فوق در مورد سایر مؤسسات رده  بندي، به 
سیستم  های مدیریت کیفیتی که با الزامات مندرج در این سند در انطباق هستند 
توجه مي  ش��ود، لیکن مس��ئولیت حصول اطمینان از اینکه مؤسس��ه رده بندی 
تأمین  کنن��ده، خدمات را کاملاً منطبق با خط  مش��ي کیفی��ت، اهداف و الزامات 

ویژه مؤسسه ارائه می  دهد بر عهده مؤسسه خواهد بود. 
ج- هنگام ارزیابي نوع و وس��عت کنترل تأمین  کنندگان، به میزان و پیچیدگي 

کار محوله و تأثیر آن در کیفیت خدمات نهایي مؤسسه باید توجه شود. 
پی��ش از احال��ه کار به تأمین  کننده، مؤسس��ه باید اطمین��ان حاصل کند که به 
محدودیت  ه��اي بهره  برداري از تأمین  کنندگان توس��ط مؤسس��ه که از س��وي 
نهادهایي نظیر مرجع ملي اعمال ش��ده و پی��روی از آن محدودیت  ها بر عهده 

مؤسسه است، توجه می   شود.
7-4-2 اطلاعات خرید

ال��ف- هنگامی که مؤسس��ه تأمین  کنندگان��ي نظیر بازرس��ان غیرانحصاري، 
کارگزاران و سایر مؤسسات رده  بندي را براي انجام فعالیت  ها به نیابت از جانب 
خود به کار مي  گیرد، قراردادهاي مناس��ب حاوی محدوده کاري که آنان مجاز 
به انجام  هس��تند، باید با آنان منعقد ش��ود. در قرارداده��اي فوق باید وظایف، 
مسئولیت  ها، استقلال و اصل محرمانگي که تأمین  کنندگان باید با آنها منطبق 

باشند، منظور شوند.
تأمین  کننده باید به قواعد و مقررات مؤسس��ه دسترس��ي داش��ته باشد. مدارك 
خرید خدمت براي هر فعالیت باید حاوي دس��تورالعمل متناسب با میزان کار و 

اختیارات محوله باشد. 
این  گونه مدارك باید تحت کنترل نگهداري ش��وند تا از طریق کنترل و پایش 
فرآیند اطمینان حاصل ش��ود که تأمین  کننده همواره نس��خ مربوطه و درس��ت 

مدارك را متناسب با کار محوله دریافت مي  کند. 
در مواقعي که تأمین  کنندگاني نظیر س��ایر مؤسس��ات رده  بن��دي به کار گرفته 
مي  ش��وند، در توافق نامه فیمابین باید به طور وضوح قواعد و مقرراتی که برای 

انجام کار مورد نظر است، مشخص شوند. 
ب- در مواقعي که تأمین  کنندگان تخصصي به کار گرفته مي  ش��وند، مؤسس��ه 
بای��د رهنم��ود لازم و مش��خص در م��ورد قواعد و مق��ررات قاب��ل اعمال یا 

دستورالعمل هاي لازم موردي را در اختیار تأمین  کننده قرار دهد. 
تأمین  کننده تخصصي بر اساس الزامات مؤسسه مورد تأیید قرار مي  گیرد.

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

7-5 تولید و ارائه خدمات
7-5-1 کنترل تولید و ارائه خدمات

کنترل  ه��اي ف��وق باید در مقاطع مناس��ب فرآیند پدی��دآوري محصول، انجام 
گیرند.

شواهد انطباق با معیارهاي پذیرش بکار گرفته شده باید مستند شوند.
در طول انجام بازرس��ي  ها، پیش��رفت کار بازرس��ی باید مس��تند شود. (تکمیل 
چک لیست هر قس��متی که بازرسی شده است می  تواند به عنوان مستند انجام 

آن کار تلقی شود).

  هنگام طراحي خدماتی که مؤسسه در 
محدوده الزامات سیستم مدیریت کیفیت 
حاض�ر ارائه می  کند، باید به الزامات مورد 
نی�از از نظ�ر دارا ب�ودن منابع انس�اني و 
لجس�تیکي ب�راي انج�ام خدم�ات توجه 

شود.

  مؤسسه باید روش  هاي اجرایی مدون 
ب�راي بررس�ي و حل و فص�ل اعتراضات 
علیه نتاج بازرس�ي  ها و تجدید نظر را دارا 

باشد.
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در س��وابق نگهداری شده مقام مس��ئول براي ترخیص کالا یا شواهد خدمات 
باید مشخص باشند.

فعالیت تولید و انجام خدمات تحت کنترل باید شامل موارد ذیل باشد:
الف) دسترسي فوري به نسخ صحیح قواعد و مقررات مؤسسه، الزامات قانوني، 

استانداردها، آئین  نامه  ها و مشخصات مرتبط با کاري که باید انجام شود.
ب) روش  هاي اجرایي یا دستورالعمل  هاي مدون که در آنها کاري که باید انجام 
شود و مسئولیت  های مجری یا مجریان تعریف و مشخص شده، در صورتي که 

فقدان آنها اثر سوء بر کیفیت داشته باشد؛
ج) پای��ش و کنت��رل ویژگي  ه��اي فرآیند و خصوصیات تولید باید ش��امل یک 
سیس��تم نظارتي باشد و سیس��تم مزبور قادر باشد فعالیت  ها و کار انجام شده را 

پایش کند.
سندی که به عنوان شاهد کار انجام شده است تا تکمیل موفقیت  آمیز فعالیت  ها 
به ش��رح مندرج در طرح کیفیت/ روش  هاي اجرایي/دستورالعمل  های مربوطه 
صادر نخواهد شد. سوابق تصریحی مربوطه از جمله سند مذکور باید نگهداري 

شوند. 
چنانچه فعالیت  هاي پس از تحویل کار جزو الزامات تصریحی باش��د، مؤسس��ه 
باید روش  هاي اجرایي لازم ب��راي حصول اطمینان از اینکه فعالیت  هاي فوق، 

الزامات مصرحه را تأمین مي  کنند، را تدوین و برقرار کند. 

مؤسس��ه باید روش  هاي اجرایی مدون براي بررس��ي و حل و فصل اعتراضات 
علیه نتاج بازرسي  ها و تجدید نظر را دارا باشد. 

تجهیزات مندرج در بند 7-5-1-ج استاندارد ایزو 9001، رایانه  ها و نرم افزارهاي 
مرتبطی را که مؤسسه در امر تأیید نقشه  ها، فعالیت  هاي بازرسي، تدوین قواعد 
یا نگهداري پایگاه داده  ها مورد بهره  برداری قرار می  دهد را ش��امل مي  ش��ود،. 
تجهیزات مذکور همچنین ابزار اندازه  گیري و پایش که مؤسسه در فرآیند تولید 

به  کار مي  گیرد را نیز شامل مي  شوند. 
تبصره: خدمات پس از تحویل بالااشاره به موارد ذیل اشاره دارد:

الف) به  روز  آوري نرم  افزار تأیید نقشه    ها و سایر نرم  افزارها براي مشتریان داخلی 
و برون  سازمانی مگر آنکه این نرم  افزارها قواعد را جایگزین کرده باشند.

ب) به روز  آوري قواعد، مقررات و الزامات قانوني؛
ج) ارائه وضعیت بازرسي و اطلاعات به مشتریان؛

د) ارائه اطلاعات به مشتریان از جمله خسارات و خرابی  ها.
7-5-2 صحه  گذاري فرآیندهاي تولید و ارائه خدمات 

الزامات استاندارد ایزو 9001:2008 عیناً اجراء خواهد شد.
7-5-3 شناسایي و قابلیت ردیابي

شناس��ایي محصولات باید در م��ورد تمام مدارك و داده  ه��اي مرتبط به طور 
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مس��تقیم یا ارجاع متقابل برقرار باش��د. شناس��ایی و ردیابي مربوطه از طریق 
مش��خصات کش��تي یا تأسیسات فراس��احلي متحرك (براي مثال شماره ثبت، 
کد بین  المللي، ش��ماره س��اخت، نام)، نام مش��تري یا طرق مناسب دیگر انجام 

مي  شود.
7-5-4 دارایي مشتري

دارایي  هاي مشتري عبارتند از:
الف) مدارك تحویل شده به مؤسسه توسط مشتریان براي تصدیق و تأیید؛

ب) م��دارك تحویل ش��ده به مؤسس��ه توس��ط مش��تریان، به عنوان ش��واهد 
فعالیت هاي انجام شده توسط آنان؛

"مدارك تحویل ش��ده" به مدارکی اطلاق می  ش��ود که به تصمیم  گیری نتیجه 
بازرس��ی  ها کمک می  کنند؛ از جمله این مدارك محاسبات رایانه  اي، گزارشات 
ب��ازرس متخصص رادیوی��ي و مخابراتی، گزارش��ات بازرس��ي  هاي زیرآبي و 

اندازه گیري تجهیزات غیرمخرب مي  باشند.
ج) خدماتي که به نیابت از س��وي مشتري انجام شده و توسط مؤسسه با انجام 
نظارت و پایش گواهي مي  ش��ود، در مواردي که مؤسسه آزمایشات انجام شده 
را در محل تولید  کننده، سازنده، تعمیر  کننده یا مالک تصدیق و گزارش مي  کند، 
مؤسس��ه باید اطمینان حاصل کند که اب��زار اندازه  گیري به   کار رفته در فرآیند، 

قابل شناسایي بوده و شواهد کالیبراسیون ابزار را تحصیل مي  کند؛ هنگامي که 
مؤسس��ه آزمایشات تجهیزات منصوب یا موجود در کش��تي را با انجام نظارت 
و پای��ش گواهي مي  کند، روش��ي براي حصول رضایت مؤسس��ه از دقت لازم 

تجهیزات اندازه    گیري باید برقرار باشد.
د) مدارك تأمین   شده توسط کشور صاحب پرچم مرتبط با خدماتي که به نیابت 

از جانب آن توسط مؤسسه ارائه مي  شود.
سوابق مشروحه بالا باید نگهداري شوند.

7-5-5 محافظت از محصول
راهنماي کاربرد

مؤسسه باید روش  هایي براي شناسایي منحصر به  فرد محصولات، شواهد ارائه 
خدمات و مدارك را پیش  بیني کند. 

مؤسس��ه باید روش  هایي براي جابه جایي محصولات، ش��واهد ارائه خدمات و 
مدارك به   منظور پیش��گیري از صدمه و از بین   رفتن محصولات، ش��واهد ارائه 

خدمات و مدارك در مدت فرآوري، انبارش و انتقال پیش  بیني کند
مؤسسه باید از برقراري شرایط مناسب براي انبارش در محل مدیریت و کنترل 
و آرش��یو خود براي پیشگیري از صدمه یا از بین  رفتن محصولات، شواهد ارائه 

خدمات و مدارك اطمینان حاصل کند.
روش  هاي مناسب براي صدور اجازه دریافت یا ارسال از محل مدیریت و کنترل 

و تأسیسات انبارش باید تصریح شود. 
مؤسسه باید فرآیند بسته  بندي محصولات، شواهد ارائه خدمات و مدارك را به 

منظور حصول اطمینان از تطابق با الزامات مصرحه کنترل کند.
مؤسس��ه باید از محافظت محصولات، ش��واهد ارائه خدمات و مدارك از جمله 
آنهای��ي که در رایانه نگهداري مي  ش��وند براي پیش��گیري از دسترس��ي افراد 

غیرمجاز در طول فرآوري، انبارش و انتقال اطمینان حاصل کند.
براي مثال توصیه  هاي بازرس نباید توس��ط افرادي غیر از کارکنان مجاز قابل 
تغییر باش��ند و این توصیه  ها باید تا اجرا یا بس��ته ش��دن آنها در بازرسي بعدي 

محافظت شوند. 
7-6 کنترل تجهیزات پایش و اندازه  گیري

الزام��ات این بند به طور عموم��ي در مورد تجهیزات پایش و اندازه  گیري تحت 
مالکیت یا اجاره مؤسس��ه یا تأمین  کننده به منظ��ور گواهي انطباق محصول با 

الزامات مصرحه مصداق دارد.
این الزامات در مورد تجهیزات مورد اس��تفاده توسط تولیدکنندگان، سازندگان، 

تعمیرکنندگان یا مالکان (به بند 7-5-4 رجوع شود) کاربرد ندارد.
ادامه دارد 
 IACS منبع: اسناد
مترجم: ژاله صداقتی منور

  شناسایي محصولات باید در مورد تمام 
مدارك و داده  هاي مرتبط به طور مس�تقیم 

یا ارجاع متقابل برقرار باشد.
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30
1- تعيين شاخص هاي مطلوب زيست محيطي دريايي

بديهي است در كليه فعاليت هاي كشتيراني، بندرداري، فراساحلي، كشتي سازي، 
بهره ب��رداري از منابع نف��ت و گاز و ذخاير آبزي رعايت ش��اخص هاي مطلوب 
زيس��ت  محيطي دريايي لازم مي باشد. در صورت وجود و اكران اين شاخص ها، 
قطعا" كليه فعالان اين حوزه  ها، وضع موجود خود را با وضع مطلوب مي سنجند 
و از طريق خودارزيابي، ش��رايط بهبود وضعيت خود را به طور مس��تمر فراهم 

مي آورند.
مش��كل اينجاس��ت كه س��ال  ها به اين موضوع پرداخته مي ش��ود ولي تنها در 
حد اش��اره باق��ي مي ماند. البته اگر روزي گردوخ��اك و دود زيادي در تهران و 
شهرهاي س��احلي مشاهده شود مس��ئولان مربوطه مصاحبه هاي خوبي انجام 

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

2- پيشگيري و مقابله با آلودگي آب دريا
در اين زمينه روش ها و دس��تورالعمل  هاي ارزش��مندي در س��طح داخلي و در 
س��طح بين المللي در اختيار است كه بيشتر از كنوانسيون  هاي مربوطه و ضمائم 
آنها اقتباس ش��ده اس��ت. ولي چقدر كار ميداني شده اس��ت؟ آيا مي توان گفت 
در صورت س��انحه يك كشتي نفتي غول پيكر در خليج فارس و نشت نفت آن 
ب��ه دريا چ��ه تواني براي مقابله با آن در اختيار اس��ت؟ ظرفيت هاي موجود چه 

فاصله اي 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 كند و تمرينات  نوبه اي انجام دهد؟
3- جب�ران و بازس�ازي ذخاير موج�ودات آبزي و زيس�تگاه  هاي 

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

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

رئوس فعالیت هایی که باید تا سی  امین 
همایش ارگان  های دریایی 
در بخش دریا انجام شود

گــــــــام تا 
همایش 30

گ�زارش ذيل توس�ط انجمن توس�عه دريامحور تهيه ش�د تا در بيس�تمين 
اجلاس س�الانه همايش ارگان  های دريايی کش�ور به ميزبانی سازمان بنادر 
و دريانوردی طرح شود. اين گزارش حاوی سرفصل کارهايی است که بايد 

در بخش دريايی و بندری انجام شود.
هدف اصلی از تهيه اين گزارش آن اس�ت ک�ه دبيرخانه همايش ارگان  های 
دريايی کش�ور ترغيب ش�ود برنامه  ای تهيه کند تا بتوان در  همايش سی  ام 

ميزان تحقق اهداف، موفقيت  ها و ناکامی  ها را ارزيابی کرد.
بايد يادآور ش�د که رويکرد اصلی در تهيه اين گزارش، پرداختن به نواقص 
موجود بوده است و در آن سخنی از موفقيت  ها و پيشرفت  های نسبی حاصل 
در بخش دريايی و بندری فعلی کش�ور در مقايسه با وضعيت قبل از انقلاب 
اس�لامی نشده اس�ت. به قول بعضی حوزوی  ها، اين س�رفصل  ها با رويکرد 

“جلالی” تهيه شده است و اصلًا “جمالی” نيست.
انجمن توس�عه دريامحور اميدوار اس�ت در سال 1391 که سال توليد ملی، 
کار و س�رمايه ايرانی ناميده ش�ده است، ش�اهد اقدام اساسی برای از بين 

بردن اين نواقص باشيم.



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

کند و تمرينات  نوبه اي انجام دهد؟

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

را نظارت کند؟ 
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زيس��تگاه  هاي 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 بهره ب�رداري از 

مناطق ساحلي
سواحل دريا در شمال و جنوب و اروميه محتاج طرح آمايش سرزميني است، به 
نحوي كه بر پايه امكان  س��نجي، توان  سنجي، ناحيه  بندي، ظرفيت يابي، ارزيابي 

پيامدهاي توسعه و ... برنامه  ريزي صحيحي صورت گيرد.
اين كار تاكنون 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 آلوده كننده شيميايي است.

علي  رغم طرح اين مواضع در اجلاس هاي متعدد دريايي، كدام سازمان مسئول 
گزارش دهي وضع موجود و نظارت براي رسيدن به وضع مطلوب مي باشد؟

6- به   روزرس�اني، نوس�ازي و ب�ه   کارگيري فناوري ه�اي جديد در 
پايش لحظه اي آلودگي محيط زيست دريايي

روش  هاي مخرب خاك  ريزي، ش��مع كوبي و س��اخت موج  شكن تاكنون آسيب 
فراواني به محيط زيست دريايي وارد كرده است.

آي��ا پايش لحظ��ه  ای براي كنترل اي��ن روش  ها به كار گرفته مي ش��ود؟ كدام 
سازمان مسئول است؟

7- تسهيلات دريافت و پردازش مواد زايد از کشتي ها
با توجه به لازم الاجراء شدن تمامي ضمائم كنوانسيون آلودگي آب دريا، آخرين 
وضعيت تس��هيلات دريافت مواد زايد از كشتي ها، پايانه  های تجاري و نفتي و 
س��كوهاي حفاري دور از ساحل ايران چگونه است؟ چه برنامه اي در مورد آنها 

در حال اجراء مي باشد؟
8- پايش هوايي و الکترونيکي وضعيت جستجو و نجات دريايي

آيا در اين مورد سامانه اي وجود دارد؟ چقدر فعال است؟ آيا روشي براي گزارش 
حوادث و شبه  حوادث تدوين شده است؟

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

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

تمام��ي ش��ناورهاي بزرگ و كوچك هنگام ش��روع س��فر درياي��ي و در حين 
دريان��وردي نياز به درياف��ت اطلاعات مربوط به وضعي��ت جوي و تلاطم آب 
دريا دارند. واحدهاي ش��ناور لوله گذار، س��ايت هاي كشتي  سازي، حوضچه های 
تعميرات شناور، س��كوهاي حفاري ثابت و متحرك و شناورهاي صيادي تماماً 

بايد از يك منبع موثق آخرين وضعيت آب  وهوا را دريافت كنند.
كليه ش��ركت  هاي بيمه گ��زار، كلوپ هاي پي.اند.آي، محاك��م قضايي، وكلاي 
دادگس��تري و كارشناس��ان رس��مي و خبره دادگس��تري به اس��تناد اين گونه 

اطلاعيه ها نظريه صادر می  كنند و حكم مي دهند.
در كش��ور ما كدام س��ازمان مسئول اين كار اس��ت؟ چه تسهيلاتي براي ايجاد 
ش��بكه منطقه اي پيش بيني و پايش هواشناس��ي وج��ود دارد؟ در اين مورد چه 

اقداماتي شده است؟ تهيه نقشه آب  وهواي دريايي ايران بر عهده كيست؟
10- ضواب�ط و معيارهاي زيس�ت  محيطي در مناط�ق ويژه و آزاد 

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

در اين راستا گواهي نامه اخذ كند.
س��ازماني كه چنين مأموريتي براي خود در س��طح ملي تعريف كرده باشد و با 
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روش ويژه اي آن را اجراء و پايش كند 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 مي شود.

بسياري از ش��ناورهاي سنتي و كامپوزيت دچار سانحه و آتش سوزي مي شوند؛ 
مس��ئولان هم تلاش مي كنند با گزارشات مرحله اي بهبود نسبي وضعيت را به 

اطلاع مسئولان و مردم برسانند.
اما كدام س��ازمان اس��ت كه بايد تكليف كند كليه فعاليت هاي 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 بيمه اي را دقيقاً مشخص كند؟

خدمه و كاركنان ش��ناورها و تأسيسات فراس��احل و منابع دريايي توسط كدام 
س��ازمان تحت كنترل قرار مي گيرند 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 تصويب بيمه دريايي ايران به كجا رسيده است؟

س��ال گذش��ته امارات متحده عربي تع��دادي از ملوانان ايران��ي را زنداني كرد 
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 بيمه اي مي باشد.
12- صناي�ع درياي�ي س�اخت و تعمي�ر کش�تي و س�ازه هاي 

فراساحلي
بعد از گذش��ت چندين سال و برگزاري تعداد زيادي گردهمايي تخصصي، همه 
كارشناسان و مسئولان امر در كشور به اين نتيجه رسيده اند كه صنايع دريايي، 
موضوع��ي راهبردي اس��ت و مكمل حلقه ه��اي ديگر فعاليت ه��اي دريامحور 

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

توجه به مزيت هاي 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 زمان  بندي شده 
صنايع دريايي كش��ور را به وضع مطلوب برساند؟ ميزان اشتغال مولدي كه در 
اين راستا براي هم وطنان ايجاد مي شود مؤيد آن است كه اين موضوع اهميت 

ويژه اي 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 کش�تي و ط�رح ارتق�اء وضعيت ش�ناورهاي 

فرسوده
در گذشته به محض آنكه موضوع اوراق كشتي مطرح مي   شد همگان به بهانه 
صنعت آلوده  كننده محيط زيس��ت به مخالفت با ايجاد آن مي پرداختند. تا اينكه 
غير از هندي ها، س��ال قبل ترك ها هم صنعت جامع اوراق كش��تي را در كشور 
خود راه اندازي و از سازمان بين  المللی دريانوردي نيز تأييديه اي مبني بر رعايت 
كلي��ه الزامات زيس��ت  محيطي دريايي دريافت كردند. در حالي كه ش��ناورهاي 
غيراقيانوس پيماي 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 مأيوس كننده اي را شاهد 

هستيم و معلوم نيست كدام سازمان مسئول آن مي باشد؟
14- پاك  سازي آبراه  ها و سواحل کشور از اجسام مغروق

گردشگراني كه به جزيره كيش مي روند يك روز خود را صرف بازديد از كشتي 
يوناني مي كنند. 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 آبراه  هاي 



  ش�گفتي هاي موجودات دريايي در اعماق 
اقيانوس ه�ا، آث�ار به جا مان�ده از دريانوردي 
اوليه بش�ر و اولين کشتي بخار و محل به گل 
نشس�تن کش�تي نوح نب�ي )ع( جذابيت های 
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 دريايي در زير آب نبوديم.

سازمان  هاي دست  اندركار با پاس كاري موضوع به يكديگر و حواله دادن به امور 
خارجه، ش��ركت  هاي بيمه و... عملًا 40 س��ال است كه نظاره گر افول وضعيت 
ايمني دريانوردي و تردد كشتي  ها هستند؛ اگر چه ادعاي تاريخي كهن و سهم 

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

15- طرح استفاده از انرژي هاي نو
جريان باد در س��واحل ايران، امواج س��همگين و مس��تمر منطقه رأس المطاف، 
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 انرژي هاي نو 
نداريم. آيا نمي توان از اين منابع، براي ش��وري زدايي از سواحل و جزاير و بنادر 

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

زيستگاه  هاي جذابي براي گردشگران تبديل كند؟
گياهان و جانوران مفيد دريايي و مقاوم در منطقه جزيره قشم، نمونه اي 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 كرد كه ضمن جذب گردش��گر، 

طرح هاي دام  پروري و آبزي  پروري را در بر داشته باشد.
ش��ايد علت اصلي آن باش��د كه تمامي تصميم گيران كشور، خشكي  محور فكر 
مي كنن��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 
سال هاس��ت دارند از قعر دريا بهره برداري مي كنن��د؟ اصولًا حجم اين مخازن 
مشترك دريايي نفت و گاز كه 70 درصد كل مخازن كشور را تشكيل مي  دهد 
در اولويت برنامه هاي كاري ما كه خش��كي  محور فك��ر و زندگي مي كنيم قرار 

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

سايت هاي اينترنتي دريايي
ب��ا تمام��ي ادعاهاي ك��ه در حفظ نام خليج ف��ارس داريم، هن��وز مرجع معتبر 

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

دائره المعارف، فرهنگ لغات و واژگان دريايي 17 -
در اين مورد كارهايي انجام ش��ده است ولي استمرار آن يك ركن است. آيا در 
اين زمينه مأموريتي براي دانش��گاه  ها و فرهنگس��تان زبان فارسي تعريف شده 
اس��ت؟ چه شخصي خروجي را بايد اندازه بگيرد؟ آيا دائره المعارف جامع دريايي 

ايران به روزآوري مي شود؟
مراکز آموزشي و پژوهشي منطقه اي 18 -

اگر قرار باش��د كارنامه اي در اين زمينه ارائه ش��ود كه در خليج فارس، درياي 
عمان و درياي خزر چنين هسته هاي 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 
اندازه گيري مي  ش��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. 
فعاليت هاي فرهنگي، ورزشي و باشگاهي 19 -

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

نام  گذاري تيم هاي معروف ورزش��ي به اس��م جزاير و سواحل تاريخي مي تواند 
بسيار مؤثر باشد.

آيا مأموريتي در اين زمينه تعريف شده است؟

تهيه طرح هاي اقامتي و مراکز جذب گردشگر 20 -
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 گوشي هاي متحركي 
كه بر حس��ب محل گردش��گر سنس��ورهاي خاصي را به حرك��ت در مي آورد، 
كاري كرده است كه براي 60 دقيقه كامل بازديدكننده به زبان مادري خودش 

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

تصويري كه حاصل كار هنرمندان حرفه اي باشد بسيار بر او اثر مي گذارد.
آيا اش��غال بوش��هر به وس��يله نيروهاي بيگانه و مقاومت هاي مردم به رهبري 

رئيس علي دلواري نمي تواند جذاب و آموزنده باشد؟
آيا طرحي در اين زمينه وجود دارد؟

ايجاد موزه هاي دريايي و آکواريم جانوران آبزي- 21
ش��گفتي هاي موج��ودات درياي��ي در اعم��اق اقيانوس ها، آثار به ج��ا مانده از 
دريانوردي اوليه بش��ر و اولين كش��تي بخار و محل به گل نشستن كشتي نوح 
نبي )ع( جذابيت  های 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��تي هاي ايراني به وسيله استعمارگران انگليسي به منظور جايگزينی 
كش��تي هاي غيرايراني در تجارت ايران چقدر ارزش ارائه دارد؟ ساختن آكواريم 

عظيم دريايي در بنادر يا جزاير ايران خيلي سخت است؟



   کدام س�ازمان بايد تکليف کند که کليه 
فعاليت هاي 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 دريايي 22 -
22-1- ب��راي دريانوردان س��نتي كه س��واد آكادميك ندارند ولي مس��يرهاي 
بين المللي دريايي را بدون قطب نما طي مي كنند، چه مجموعه هاي آموزش��ي و 

پرورشي مناسب تهيه شده است؟
22-2- خدم��ه ش��ناورهاي متردد در منطق��ه و مناطق فراس��احلي دوره هاي 
آموزش��ي كار و دانش دريايي ويژه اي 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 
نمي كنند ولي ش��ناوري كه مي سازند در آب كاملًا  متعادل است و بيش از 30 
س��ال مي  تواند فعاليت كند، 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 
پيش نيازهاي وزارت كار، وزارت علوم، وزارت آموزش و پرورش محصول نهايي 
)فارغ التحصيلان اين دوره ها( 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 معادل سازي مدارك حرفه اي اشخاصي 
ك��ه دوره هاي فوق را طي مي   كنند چگونه انجام مي ش��ود؟ آيا نظام آموزش��ي 
دريايي و برنامه تأمين نيروي انس��اني كشور در تمامي بخش هاي 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 حرفه اي و رتبه بندي مشاوران، پيمانكاران، 
ش��ركت هاي خدماتي دريايي و بندري، دريانوردان، مهندس��ان و مشاغل فني 

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

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

ارگان است؟
22-10- ايجاد بيمارس��تان  هاي تخصصي و فوق  تخصصي در  پايتخت دريايي 

كشور در برنامه كدام سازمان است؟

22-11- چه سياست  هاي مالي و مالياتي براي تشويق به كارگيري دريانوردان، 
تكنيس��ين ها 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��يون يكپارچه كار 
دريايي و طرح هاي موجود طبقه بندي مشاغل دريايي چه اقداماتي شده است؟

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

آزمايشگاه مرکز داده هاي اقيانوسي و ارتباطات ماهواره اي 23 -
ايجاد و توس��عه مركز داده ه��اي رايانه اي، ارتباطات ماه��واره اي، مراجع توليد 
آمار، آزمايش��گاه  هاي مرجع و پرتابل مش��ترك امور دريايي و كشتي تحقيقاتي 
اقيانوس شناسي مجهزي كه خروجي آنها كاملًا كاربردي بوده و بتواند در ارتباط 

با مراكز مشابه بين المللي فعاليت كند جزء دستور كار كدام ارگان است؟
بنادر نسل سوم 24 -

ضرورت فراهم ساختن زمينه هاي توسعه حمل  ونقل، توليد و توزيع كالا در آنها 
با اس��تفاده از شريان  هاي جاده اي و ريلي كش��ور به نحوي كه با اجرايي شدن 
آيين نامه 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 
مي ش��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�رمايه  گذاری ش�رکت  های کارگزار  25 -

بندری
اس��تفاده بهينه از س��رمايه  گذاری ش��ركت  های كارگزار ترابری دريايی از نظر 
نرم  افزاری و س��خت  افزاری، ب��ه ويژه در بخش كارگزار بن��دری به نحوی كه 
 ش��اهد صرفه  جويی در توليد كلان باش��يم در مأموريت كدام س��ازمان تعريف 

می  شود.
تولي�د ف�ولاد دريايي، آلوميني�م و مواد کامپوزي�ت منطبق با  26 -

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

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

ساخت قطع���ات و اج��زاء کشت���ي و ن���رم افزاره��اي  27 -
پشتيباني کننده

آيا مأموريت ويژه اي براي س��اخت قطعات مورد ني��از صنايع دريايي ايران چه 
در بخش كشتي س��ازي و چه صنايع فراساحل و اجزاء تشكيل  دهنده سازه هاي 
دريايي و همچنين نرم افزارهاي مورد نياز پش��تيباني  كننده تعريف ش��ده است؟ 
آيا فرصتی فراهم ش��ده است تا تحقق چنين هدفي، امكان تأمين بهترين نوع 

خارجي براي سرمايه گذاران ايراني فراهم باشد؟
حمايت هاي مالي، ضمانت نامه اي و بيمه اي 28 -

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

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

ب�ازار تأمي�ن آذوق�ه کش�تي و  از  تس�خير س�هم عم�ده  29 -
سوخت رساني در منطقه

پش��تيباني صحيح و كارآمد از بخش خصوصي 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 30 -

تهيه نقشه راه براي پياده  سازي نطام ملي نوآوري در صنايع دريايي و فراساحلي 
كشور با تعيين سازماني مسئول براي آن يك اصل است.
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تهيه سند جامع راهبردي صنايع و امور دريايي کشور 31 -
اي��ن موض��وع مهم محتاج تعيين ي��ك متولي قابل و تأمي��ن بودجه مورد نياز 

مي باشد.
طرح ايجاد کلان  شهرهاي ساحلي 32 -

تهيه طرحي براي اسكان مردم در شهرهاي ساحلي در سده هاي آينده و تعيين 
مسئولي براي ايجاد كلان  شهرهاي دريايي اهميت ويژه اي دارد.

تعري�ف جدي���دي از وظ����ايف ح���اکميتي و صلاحيت  33 -
دست اندرکاران آن

ب��ا توجه به تغييراتي كه در تبادلات بين المللي و كنوانس��يون  هاي دريايي پديد 
آمده اس��ت و پيش��رفت فناوري اطلاعات در بس��ياري از مرزبندي هاي سنتي، 
تغييرات مهمي ايجاد ش��ده اس��ت، لزوم تعريف جديدي از وظايف حاكميتي و 
تفكيك آنها از وظايف تصدي گري بيش از پيش اعمال ش��ده و بايد س��اختار 

سازماني مناسب آن پيش بيني شود.
محاکم دريايي و داوري - قانون دريايي 34 -

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

دريايي و داوري در داخل را فراهم كند.
واگذاري آباداني هر يك از جزاير به يك وزارتخانه 35 -

به نظر مي رس��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 كند، 

كاربردي ترين گام براي احياء جزاير ايراني صورت گرفته باشد.
برگزاري نمايشگاه  هاي  تخصصي دريايي و بندري 36 -

ب��ه منظور جهت  دهي به منابع مالي و انس��اني و براي رفع نيازهاي بخش هاي 
بندري و دريايي كش��ور برگزاري هدفمند اين گونه نمايشگاه هاي تخصصي در 
بعد ملي، منطقه اي و بين المللي ضرورت داش��ته و احتياج به يك متولي ثابتي 

دارد.

آخري�ن وضعيت مؤسس�ات رده بندي   کش�تي در GISIS- 37 و 
ل�زوم پايه گذاري يك مؤسس�ه رده بندي با هوي�ت ايراني براي 

کار صرفاً بين المللي
دارای مج��وز از س��ازمان بن��ادر و دريان��وردی ب��رای رده  بندی كش��تی  های ايرانی ب��ا ظرفيت تا                       )ACS( مؤسسه رده بندی آسيا

GT 5000
مؤسسه رده  بندی فرانسه )BV(   در نيمه دوم س��ال 90 طی اعلاميه رس��می از رده  بندی كشتی  های كش��تيرانی جمهوری اسلامی 
 خودداری كرد؛ ولی هنوز در ليس��ت مؤسس��ات مورد تأييد س��ازمان بنادر و دريانوردی قرار دارد. در 

پروژه  های نفت و گاز و كشتی  های با پرچم خارجی در بنادر ايران تحت كلاس BV فعال است.
در نيمه دوم س��ال 90 به تأييد س��ازمان بنادر و دريانوردی رسيد. هنوز دفتر ايران خود را داير نكرده    )CCS( مؤسسه رده  بندی چين

است.
در نيمه اول س��ال 90 طی يك اعلاميه رس��می كليه فعاليت  های خود در ايران را تعطيل كرد و از     )DNV( مؤسسه رده بندی نروژ

فهرست مؤسسات مورد تأييد سازمان بنادر و دريانوردی حذف شده است.
به عنوان يك مؤسس��ه اروپايی عضو آياكس مش��مول قطعنامه اروپای متحد برای خروج از ايران     )GL( مؤسسه رده  بندی آلمان

می  باشد؛ ليكن خدمات خود را در ايران ادامه داده است.
دارای مج��وز از س��ازمان بن��ادر و دريان��وردی ب��رای رده  بن��دی كش��تی  های ايرانی ب��ا ظرفيت تا                      )ICS( مؤسسه رده  بندی ايرانيان

GT 5000
از ابتدای سال 90 وارد فهرست مؤسسات مورد تأييد سازمان بنادر و دريانوردی شده است. كشتی های    )KR( مؤسسه رده  بندی كره  

ايرانی را به صورت رده  بندی Dual با ICS يا به صورت Single انجام می  دهد.
در نيمه اول س��ال 90 طی اعلاميه رس��می از رده  بندی كش��تی  های كش��تيرانی جمهوری اسلامی    )LR( مؤسسه رده  بندی انگليس
خودداری كرد؛ ليكن هنوز در بخش صنعتی حضور داشته و در فهرست مؤسسات مورد تأييد سازمان 

بنادر و دريانوردی قرار دارد و كشتی  های وارده به ايران تحت كلاس LR را پوشش می  دهد.
از س��ال 90 وارد فهرس��ت مؤسس��ات رده  بندی مورد تأييد س��ازمان بنادر و دريانوردی شده است.    )RS( مؤسسه رده  بندی روسيه

كشتی  های ايرانی را به صورت رده بندی Dual با ACS يا به صورت Single انجام می دهد.

 بازنگري قان�ون دريايي ايران مصوب 
1343 يك اصل اس�ت. حدود 50 س�ال 
است اين قانون اصلاح نشده است. بايد 
به يکي از س�ازمان  هاي دريايي مأموريت 
داد ب�ا توجه ب�ه مقررات جاري کش�ور و 
تعهدات بين المللي، زمينه تشکيل محاکم 

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 حمل  ونقل داخلي كالا نافذ اس��ت و كافي است در قراردادها 
به صورت تلويحي يا تصريحی به عنوان ش�رایط حاكم اتاق بازرگانی به 

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

باشند ميزان مسئوليت حمل  كننده را افزايش دهند.
ماده3 - منظور از حمل  ونقل داخلي كالا در شرایط حاكم اتاق بازرگانی، 
كليه خدمات مربوطه ش��امل جمع  آوري كالا، انب��ارداري، جابه  جايي و خدمات 

مشورتي مربوطه مي  باشد.
م�اده 4- منظور از حمل  كننده در ش�رایط حاكم اتاق بازرگانی، طرفی 
اس��ت )ش��خص حقيقی يا حقوقی( كه قرارداد حمل را با فرس��تنده كالا منعقد 
مي  كند. از نظر اين ش��رايط حمل  كننده خود مسئول اجراي حمل مي  باشد حتي 

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

طبق قرارداد حمل از خدمات حمل  كننده استفاده مي  كند.
ماده 6- محموله در ش�رایط حاكم اتاق بازرگانی عبارتس��ت از هر نوع 
كالايی كه توس��ط فرس��تنده تحويل حمل  كننده می  شود شامل: حيوانات زنده، 
كانتينر، پالت، فله، يا  بس��ته  بندي  هاي ديگري كه فرستنده تحويل حمل  كننده 

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

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

علاوه بر بيمه رايج حمل  ونقل داخلي بوده و به عهده فرستنده خواهد بود.
ماده 9- حمل  كننده طبق مفاد قرارداد حمل و دس��تورات فرس��تنده روش و 
مس��ير حمل را تعيين می  كن��د؛ ولی به هر حال حمل  كنن��ده در صورت عملی 
نبودن دستورات فرستنده حق انتخاب روش و مسير حمل را برای خود محفوظ 

داشته و مراتب را به فرستنده اعلام می  كند. 
ب- مسئوليت  هاي حمل  كننده 

م�اده 10-  حمل  كنن��ده در ص��ورت اثب��ات تقصي��ر در انج��ام وظاي��ف و 
مسئوليت های خود، پاسخگو می  باشد.

م�اده 11- اگر حمل  كننده 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 مي  باشد.
ماده 12- حمل  كننده در صورت عدم اعلام فرستنده، در قبال خسارات وارده 

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

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

از دست رفتن بازار و... هيچگونه مسئوليتي ندارد.
م�اده 15- حداكثر مس��ئوليت حمل  كننده برای پرداخ��ت غرامت به صاحب 
كالا، در صورتی كه ارزش محموله در سند حمل درج نشده باشد، معادل ريالی 
SDR( 2 SDR حق برداشت ويژه مي باشد( به ازاء هركيلوگرم وزن ناخالص 

محموله است.
ماده 16- در صورت اثبات تقصير حمل  كننده در انجام وظايف خود، محدوديت 
مس��ئوليت مندرج در ماده 15 نافذ نبوده و س��قف مسئوليت حمل  كننده ارزش 
محموله طبق اس��ناد مثبته می  باشد. در صورت نقص در اسناد مثبته ارائه شده 
از س��وی صاحب كالا، ارزش محموله عبارتست از ارزش بورسی كالا يا قيمت 

شرايط حاكم بر اسناد حمل  ونقل داخلي كالا
)اعتبارات اسنادي ريالي(

سند مسئولیت پذيری

سوء  اس�تفاده 30   ه�زار ميليارد ریالی در ش�بکه بانکی داخلی كش�ور 
باعث شد ضمن رسيدگی به پرونده افراد خاطی از طریق قوه قضائيه، 
گروه  های كارشناس�ی نيز به دنبال بررسی  های دقيق چگونگی فراهم 
شدن چنين امکانی برای سوءاستفاده بروند. از جمله كاری كه صورت 
گرف�ت تهي�ه ش�رایط حاكم بر اس�ناد حم�ل داخلی و تفکي�ک بنگاه 
ارائه دهنده خدمات حمل  ونقل از توليد و توزیع و فروش كالا بود. متن 
زیر حاصل چهار ماه كار كارشناس�ی گروهی متش�کل از 14 نفر است 
كه به صورت نهایی تسليم بانک مركزی شده است تا برای اعتبارات 

اسناد داخلی مورد اجراء قرار گيرد.
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جاری آن در بازار، هر كدام كه كمتر بوده باش��د. در غياب چنين منابعی، قيمت 
اعلام شده از سوی حداقل سه عرضه  كننده معتبر با در نظر گرفتن نوع، كميت 
و كيفيت محموله ملاك می  باشد. در اين  وضعيت، كمترين قيمت اعلام شده 

محاسبه می  شود كه با نظر كارشناس رسمی دادگستری تعيين می  شود.
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، 
حمل  كنن��ده مكلف ب��ه پرداخت غرامت طبق اين توافق مي  باش��د. اگر غرامت 
روزانه تعريف نش��ده باش��د، ميزان غرامت تأخير از طريق اتحاديه شركت  هاي 

حمل  ونقل داخلي استعلام مي  شود.
م�اده 18- در صورتي كه 10 روز پياپ��ي از تاريخي كه محموله بايد تحويل 
مي  ش��د بگذرد و محموله تحويل گيرنده نشود، مفقوده تلقي می  شود و صاحب 

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

تحويل از يك شركت معتبر، بيمه لازم خريداري كند.
م�اده 20- بيمه مس��ئوليت حمل  كننده پرداخت غرامت برای خس��اراتی كه 
ظرف هفت روز از تاريخ تحويل محموله به حمل  كننده ادعا ش��ود را پوش��ش 
می  دهد. خس��ارات ادعا ش��ده بعد از هفت روز از طري��ق محاكم قضايی قابل 

رسيدگی است.
ج- مسئوليت  هاي فرستنده 

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

م�اده 22- بيم��ه مس��ئوليت حمل  كننده 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 می  دهد. خس��ارات ادعا شده بعد از 

اين مقاطع تعريف شده از طريق محاكم قضايی قابل رسيدگی است.
ماده 23- حمل  كننده براي دريافت تمام يا بخشي از كرايه حمل و هزينه هاي 
انبارداري و جابه  جايي محموله طبق توافقات به عمل آمده حق به وثيقه گرفتن 

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

م�اده 24- ات��اق بازرگان��ي و صنايع و معادن اي��ران با هم��كاري اتحاديه 
ش��ركت هاي حمل  ونقل داخلي نسبت به تهيه شكل سند حمل با كاربرد داخلي 
اقدام مي  كند 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 
حمل ونق��ل داخلي به عه��ده كميته داوري اتاق ايران طب��ق مقررات حاكم بر 

داوري مي باشد.
ه- سایر موارد 

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

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

حجم( و نوع بسته  بندي؛ 
2-26- دريافت كالا به وسيله حمل  كننده 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 

ذي  نفع 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 حمل  كننده؛ 

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

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

ندارد.

  حمل  كنن�ده ب�راي دریاف�ت تم�ام یا 
هزینه ه�اي  و  حم�ل  كرای�ه  از  بخش�ي 
انب�ارداري و جابه  جای�ي محمول�ه طب�ق 
توافقات به عمل آمده حق به وثيقه گرفتن 

محموله را دارد.
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تازه ترين گزارش واحد اطلاعات اکونوميس��ت حکايت از آن دارد که بدهي هاي خارجي ايران طي س��ه س��ال  آينده 

کاهش مي يابد.
اکونوميست در گزارش ماه ژانويه 2012 خود بدهي هاي خارجي ايران در سال گذشته ميلادی را 14 ميليارد و 300 
ميليون دلار )3/3 درصد توليد ناخالص داخلي( برآورد و پيش بيني کرد که اين ميزان با 500 ميليون دلار افزايش در 

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

به ثبت خواهد رسيد که به ترتيب 2/6 و 2/3 درصد توليد ناخالص داخلي خواهد بود.
در سال 1393 بدهي هاي 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 بدهي هاي خارجي ايران به 15 ميليارد دلار خواهد رسيد.

گزارش اکونومیست
                                از کاهش

                                              بدهی  های 
                                                               خارجی

ایران
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ش اجلاس بهاره 2012 صندوق بين المللی پول و بانک جهانی از 19 تا 22 آوريل 
2012 در واش��نگتن برگزار ش��د. وزرای دارايی و رؤسای بانک های مرکزی از 

سراسر جهان در اين اجلاس شرکت کردند.
پي��ش از برپايی اجلاس، بانک جهانی در پ��ی صندوق بين المللی پول گزارش 
خ��ود از وضعيت اقتصاد جهان و ايران را منتش��ر کرد .  اين نهاد در گزارش��ی 
اختصاصی به بررسی چشم انداز اقتصادی منطقه خاورميانه و شمال آفريقا طی 
چند سال آينده پرداخته و طی آن در حالی رشد اقتصادی ايران طی سال 2012 
را منفی 0/8 درصد اعلام کرد که صندوق بين المللی پول در گزارش 18 آوريل 

خود اين رقم را مثبت 0/4 درصد پيش بينی 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 
خاورميانه و شمال آفريقا )منا( را طی سال 2011 معادل 3/4 درصد اعلام کرده 
و پيش بينی می کند اين رقم طی سال 2012 به 5/4 درصد افزايش يافته و در 
س��ال 2013 به 3/6 درصد کاهش بيابد؛  اين 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 می رود اين رقم طی سال 2012 و 2013 به ترتيب به 2/8 

و 4 درصد افزايش يابد .
بر اس��اس اين گزارش، متوسط رشد اقتصادی منطقه خاورميانه و شمال آفريقا 
در سال 2011 بالغ بر 3/1 درصد بوده و انتظار می رود اين رقم در سال 2012 
ب��ه 4/8 درصد و در س��ال 2013 به 3/7 درصد برس��د . بان��ک جهانی در اين 
گزارش رشد اقتصادی ايران در سال 2011 را دو درصد اعلام کرده که نسبت 

به سال قبل از آن 0/9 درصد کاهش داشته است .
 همچنين پيش بينی شده است رشد اقتصادی ايران در سال  جاری ميلادی به 

منفی 0/8 درصد و در سال 2013 نيز به منفی  0/7 درصد برسد .
در حالی اين نهاد بين المللی انتظار دارد رش��د اقتصادی ايران در س��ال 2012 
منفی شود که قيمت نفت از ابتدای اين سال حدود 15 درصد رشد داشته است 
و بر اس��اس پيش بينی همين سازمان رش��د اقتصادی کشورهای نفتی منطقه 
از 3/4 درصد در س��ال 2011 به 5/4 درصد در س��ال 2012 می رس��د . بخش 

قابل توجهی از اقتصاد ايران را بخش نفت و گاز در بر می گيرد .
به عقيده کارشناس��ان، پيش بينی بدبينانه بانک جهانی در مورد رشد اقتصادی 
ايران با توجه به تحريم نفتی غرب عليه اين کش��ور انجام شده است. بنابراين 
تحقق اين پيش بينی منوط به کاهش شديد صادرات نفت و ناتوانی ايران در پيدا 

کردن جايگزين های جديد برای مشتريان نفتی خود است .
بر اس��اس گزارش بانک جهانی، تراز مالی ايران در سال 
2011 برابر با 6/8 درصد توليد ناخالص داخلی اين کشور 
بوده و اين رقم در س��ال 2012 به 1/6 درصد و در سال 
2013 به منفی يک درصد می رسد . تراز حساب های جاری 
ايران نيز از 4/9 درصد در س��ال 2011 به 0/6 درصد در 
س��ال 2012 و منفی 0/8 درصد در سال 2013 می رسد .

بر اس��اس اين گزارش، بحرين که با يک س��ال انقلاب 
مردمی مواجه ش��ده است رشد منفی 1/2 درصدی را در 
س��ال 2011 تجربه کرد . رش��د اقتصادی اين کش��ور در 
سال 2010 به 4/1 درصد رس��يده بود و پيش بينی می شود 
در س��ال 2012 به 2/5 درصد برسد . رشد اقتصادی ليبی در 
س��ال 2011 نيز منفی 59/9 درصد بود اما پيش بينی ش��ده 
اس��ت اين رقم در س��ال جاری به مثبت 63/3 درصد برسد . 
رش��د پيش بينی ش��ده برای ساير کش��ورها در سال 2012 
عبارت است از کويت 5/5، عمان 4/9 ، قطر 6/4، عربستان 
5/9، امارات 3/8، الجزاير 3/1، عراق 11/1، س��وريه منفی 
6، يمن منفی 0/9، جيبوتی 4/8، مصر 2/5، اردن سه، لبنان 
3/8، مراکش سه، تونس 2/4 درصد و فلسطين 6/2 درصد .

تحریم ایران عامل بالا رفتن قیمت جهانی نفت
اقتص��اددان ارش��د بانک جهانی در امور خاورميانه و ش��مال آفريقا در مراس��م 
رونمايی از گزارش جديد اين سازمان در رابطه با چشم انداز اقتصادی خاورميانه 
و ش��مال آفريقا، تحريم های آمري��کا عليه ايران را يک دلي��ل افزايش قيمت 
جهانی نفت دانس��ت و نسبت به رشد ش��ديد قيمت موادغذايی به عنوان پيامد 

اين مسئله هشدار داد .
کارولين فروند تأکيد کرد: تحريم های آمريکا عليه ايران يکی از دلايل افزايش 
قيمت نفت به س��طح کنونی بوده است . وی تصريح کرد: تحريم ها عليه ايران 
باعث ايجاد "تقاضای احتياطی" در بازار نفت ش��ده و اين مسئله قيمت جهانی 

نفت را افزايش داده است . 
وی در ادام��ه گفت: قيمت های بالای نفت می تواند باعث طغيان دوباره قيمت 
موادغذايی ش��ود، چرا که در نتيجه بالا رفتن قيمت نفت قيمت کود شيميايی، 
خدمات حمل ونقل و ماش��ين آلات کشاورزی نيز افزايش می يابد و تقاضا برای 

سوخت های فسيلی نيز بالا می رود . 
اين مقام بانک جهانی با اشاره به گزارش جديد اين سازمان در مورد خاورميانه 
گفت که کش��ورهای اين منطقه از نظر رش��د اقتصادی در س��ال 2012 در دو 
گروه جای می گيرند . کش��ورهای صادرکننده نفت رشد 5/4 درصدی را در اين 
س��ال تجربه خواهند کرد اما رش��د کش��ورهای واردکننده نفت نصف اين رقم 
خواهد بود . کشورهای صادرکننده نفت در سال 2011 نيز رشد 3/4 درصدی و 

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

  به عقیده کارشناسان، پیش بینی 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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س�����ازمان همک��اري هاي اقتص����ادي اک�����و
 )Economic Cooperation Organization(

يک سازمان بين الدولي منطقه اي است که در سال 
1985 ميلادي توسط سه کشور ايران، پاکستان و 
ترکيه، به منظور ترويج همکاري هاي اقتصادي، 
فني و فرهنگي بين کشورهاي عضو تأسيس شد.

سازمان اکو جانشين “سازمان همکاري عمران 
منطقه اي” )RCD( است که در طول سال  هاي 

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

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

ش��دند و به اي��ن ترتيب اکو به يک س��ازمان ب��زرگ و مهم 
منطقه اي تبديل ش��د. اين س��ازمان به لحاظ وسعت و جمعيت دومين 

س��ازمان همکاري منطقه اي در جهان به شمار مي رود و مساحت تحت پوشش 
فعالي��ت آن برابر با هف��ت ميليون و 211 کيلومتر مربع اس��ت و بيش از 350 

ميليون نفر را در بر مي گيرد.
10 کش��ور عضو اکو عبارتند از: ايران، پاکس��تان، ترکيه، قزاقستان، افغانستان، 

آذربايجان، قرقيزستان، تاجيکستان، ترکمنستان و ازبکستان
اهداف:

س��ازمان هم��کاري اقتصادي اکو ب��ه منظور تأمين و برق��راري همکاري هاي 
اقتصادي فيمابين کش��ورهاي عضو بر اساس اصولي همچون دسترسي آزاد به 
بازارهاي يکديگر، دس��تيابي به رش��د اقتصادي پايدار در هر يک از کشورهاي 
عضو و اتخاذ سياس��ت  ها و رويه هاي مشترك تجاري در مجامع بين المللي در 
جهت کمک به رش��د تجارت جهاني و اجتناب از اثرات سياس��ت  هاي تجاري 
ناعادلانه و پرهيز از رقابت ناس��الم تجاري در بين کش��ورهاي عضو تأس��يس 

شده است. 
اهداف اکو عبارتند از:

1- توسعه اقتصادي پايدار کشورهاي عضو؛
2- رف��ع موانع تج��اري و ترغيب تجارت بين  منطق��ه اي، افزايش نقش منطقه 
اکو در رش��د تجارت جهاني و يکپارچگي تدريجي اقتصاد کش��ورهاي عضو با 

اقتصاد جهان؛
3- توس��عه زيرس��اخت  هاي حمل  ونقل و ارتباطات که کش��ورهاي عضو را به 

يکديگر و به ساير کشورها متصل مي  کند.

اهداف سازمان همكاري اقتصادي اکو؛

توسعه اقتصادی پایدار

4- آزادسازي اقتصادي و خصوصي سازي؛
5- تجهيز استفاده از منابع عمده منطقه اکو؛

6- استفاده بهينه از پتانسيل هاي کشاورزي 
و صنعتي منطقه اکو؛

7- هم��کاري منطق��ه اي جهت کنترل 
استفاده از مواد مخدر، حفاظت از محيط 
زيس��ت و اکوسيستم و همچنين تقويت 
علاي��ق تاريخي و فرهنگ��ي بين مردم 

منطقه اکو؛
8- همکاري  ه��اي مفي��د چندجانب��ه ب��ا 

سازمان  هاي منطقه  اي و بين  المللي.

منبع: سایت سازمان بنادر و دریانوردی

  سازمان اکو جانش�ین "سازمان همكاري 
عمران منطقه اي" )RCD( اس�ت که در طول 
س�ال  هاي 1964 ت�ا 1979 می�ادي به طور 
عملي کارآیي نداش�ت و در س�ال 1985 نام 
این س�ازمان به اکو تغیی�ر یافت و دور جدید 

فعالیت آن آغاز شد.
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در ادامه مبحث شماره قبل در مورد خطرات )ريسک  های( تحت پوشش، موارد 
ذيل مورد مطالعه قرار مي  گيرد: 

به دریا انداختن )بند 4-1-6(
اين خطر مربوط به اقدام عمدی به دريا انداختن بخش  هايي از کشتي )به طور 
مثال ذخائر کشتي( به منظور سبک  سازي، نجات شناور و جلوگيري از خسارت 
در زمان بروز خطرات مي  باشد. چنين اقدامي اگر از روي احتياط و منطقي باشد، 
به عنوان بخشي از وظايف بيمه  گزار، کارکنان و نمايندگان وي به منظور انجام 
اقدامات منطقي و پيش��گيرانه براي دفع خطر يا کاهش خس��ارات وارده، تحت 

پوشش بيمه  نامه و تحت بند )11-1( می  باشد.
بند )11-1( به شرح ذيل است:

»11-1(  در صورت وقوع حادثه و يا ايجاد خس��ارت، چنانچه خس��ارت تحت 
شرايط اين بيمه  نامه قابل بررسی و تسويه باشد، بيمه  گزار و نمايندگان يا خدمه 

او موظفند اقدامات منطقی به منظور دفع يا تقليل خسارت به عمل آورند.«
بيمه  گزار مي  تواند مس��تقيماً مدعي خس��ارات وارده تحت شرايط فوق از طريق 
بيمه  نامه بدنه ش��ناور خود و بدون در نظر داش��تن اين مطلب که اين خسارت 
ش��امل موارد زيان همگاني خواهد ش��د يا خير، باشد. با اين حال چنانچه ساير 
ذي  نفعان نيز داراي منافعي در کش��تي باش��ند )به طور مثال کشتي حامل کالا 
تح��ت قرارداد حمل باش��د( و اين ذي  نفع��ان از اقدام سبک  س��ازي  و به دريا 
انداختن بخش  هايي از کش��تي منتفع شده باشند، اين وظيفه بيمه  گزار، کارکنان 
و يا نمايندگان ايش��ان اس��ت که اع��لام 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 بيمه  گر محفوظ خواهد ماند. 
هنگام��ی که در خلال مدت اعتبار بيمه  نامه، بعد از اقدام به سبک  س��ازي و به 
دريا انداختن خس��ارت کلي ايجاد شود )به طور مثال زماني که به دريا انداختن 
به منظور سبک  سازي کشتي به گل نشسته صورت مي گيرد ولي کشتي بعد از 
کشيده شدن به س��مت دريا غرق مي  شود( خسارت به دريا انداختن با خسارت 
کلي ادغام می  ش��ود و فارغ از اينکه آيا خس��ارت کلي تحت پوش��ش بيمه  نامه 
مي  باش��د يا خير، خسارت جداگانه  اي بابت به دريا انداختن قابل بررسي نخواهد 
بود. علاوه بر اين بايد توجه داشت که خطرات ذکر شده در بند )6-1-4( نبايد 
به معني در برگرفتن شرايطي باشد که خطر احاطه  کننده کشتي 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 که کشتي در اثر خطرات جنگ دچار خسارت 
ش��ده باشد )مثلًا وقتي که کش��تي با يک مين جنگي در دريا برخورد و آب به 
داخل آن نفوذ کرده باش��د(، خس��ارتي تحت عنوان به دريا انداختن قابل طرح 
نخواهد بود چرا که خطر جنگ در بند )24( بيمه  نامه )همان طور که در شماره 

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

واژه "Pirate" امروزه در ارتباط با موارد مختلفي مورد استفاده قرار مي  گيرد ولي 
آنچه در بند )6-1-5( مورد نظر مي  باشد به مفهوم، کساني که به منظور منافع 
شخصي و نه پس از طي فرآيندهاي قانوني، به يک کشتي حمله می  کنند و يا 
آن را به تسخير خود در مي  آورند، مي  باشد. قانون بيمه دريايي سال 1906 يک 
وجه ديگر را به اين تعريف اضافه کرده است و آن به اين شرح مي  باشد:  دزدان 
 دريايي و شورش��ياني که از طريق دريا و مسافران شورشي که به کشتي حمله 
مي  کنن��د. اين تعريف بيانگر آنس��ت ک��ه در برخي موارد خط��ر دزدي دريايي 

مي تواند از طريق اشخاصي که بر روي کشتي حضور دارند روي دهد. 
تا س��ال 1983 صنعت بيمه  هاي 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 مي  آمد. در عين حال 
مشکلاتي 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 بيمه  نامه  هاي 
بدنه کش��تي درج ش��ود. لذا دزدي دريايي در بند )6-1-5( کلوزهاي بيمه بدنه 
شناورها لحاظ شد. اين پوشش شامل دزدي کشتي و يا بخش  هايي از آن، توأم 
با اعمال زور، توسط دزدان دريايي است و علاوه بر آن خسارات و يا زيان وارد 
به کش��تي بيمه ش��ده ناش��ي از اقدامات دزدان دريايي را نيز در بر مي  گيرد. به 
هر حال ممکن اس��ت اين نکته مورد س��ئوال قرار گيرد که استثنائات جنگ و 
خطرات ديگر که در بندهاي )24( تا )27( کلوز بيان شده  اند داراي شرايط حاکم 
و برتر نس��بت به ساير شرايط بيمه  نامه از جمله بند )6-1-5( بوده و زماني که 
بيمه  گران بتوانند اثبات کنند که 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 ويژه اين بحث در مورد شورشياني که از ساحل به کشتي حمله مي  کنند 
حائز اهميت بيش��تري است چرا که اگر چه قانون بيمه دريايي 1906 اين افراد 
را به عنوان دزد دريايي معرفي مي  کند، اما استثناء اعتصابات در بند )25-1( به 

آشنایی با بیمه دریایی )11(

نجات زیان همگانی
مجید رحمتي- معاون مدیر بیمه  هاي کشتي،  هواپیما و حمل کالا
mrahmati@Iraninsurance.ir شرکت سهامي بیمه ایران

نازنین حاتمي- رئیس اداره امور اتكایي– شرکت سهامي بیمه ایران



32

13
91 

ار 
به

 / 
12 

ره
ما

ش

شرح ذيل، قابل طرح است و خسارت تحت پوشش نخواهد بود. 
"25(  استثناء خطر اعتصاب

در هيچ حالتی خس��ارت ديدن، آسيب  ديدگی، مسئوليت يا هزينه  ای که توسط 
اشخاص زير ايجاد شود تحت پوشش اين بيمه نخواهد بود:

25-1(  اعتصاب  کنن��دگان، کارگران��ی که از ورودش��ان به س��ر کار جلوگيری 
می ش��ود يا اش��خاصی که در نهضت  های کارگری، ش��ورش يا اغتشاش  های 

داخلی شرکت می  کنند.
25-2 (  هر فرد تروريست يا شخصی که با انگيزه سياسی اقدام نمايد."

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

اين خطر مي  تواند در ش��رايط و موقعيت  هاي گوناگوني پديد آيد. مواردي وجود 
دارد که طي آن قطار از خط خارج و پس از سقوط از روي پل با کشتي برخورد 
کرده اس��ت و يا اينکه وس��ائط نقليه جاده  اي به صورت مش��ابه خساراتي را به 
کشتي  ها وارد کرده  اند. جرثقيل  هاي چنگک  دار و وسايل حمل  کننده کانتينر نيز 
مي  توانند در اين تعريف بگنجند؛ اما جالب است بدانيم که بند )6-1-6( تنها به 
وس��ائط نقليه زميني که قابليت جابه  جايي داشته باشند اشاره دارد. هر چند اين 
امر در برخي مواقع شبهاتي را به وجود مي  آورد چرا که در مواردي که خسارت و 
يا زياني به واسطه وسيله حمل زميني که خود قابليت جابه  جايي ندارد به وجود 
آيد مي  توان از پرداخت خس��ارت آن س��ر باز زد.  علاوه بر اين کش��تي ممکن 
است به دروازه ورودي يا تجهيزات نصب شده مانند جرثقيل  هاي جابه  جاکننده 
کالا يا جرثقيل  هاي دروازه  ای در نواحي لنگرگاه برخورد کند. تمام موقعيت هاي 
فوق  الذکر و ش��رايط مش��ابه تحت بند )6-1-6( داراي پوش��ش مي  باشند؛  به 
عب��ارت ديگر خس��ارات و صدمات وارد به کش��تي به تبع چني��ن برخوردها و 

تصادماتي تحت پوشش بيمه  نامه بدنه شناورها )کلوز 280( مي  باشد. 
علي رغم همه اين موارد بايد توجه داش��ت که اس��تثنائات ذکر شده در بندهاي 
)24( لغايت )27( داراي خاصيت برتر و مس��لط نس��بت به س��اير بندهاي کلوز 
هس��تند و در جايي که چنين برخوردهايي ناش��ي از هر يک از خطرات استثناء 
ش��ده باشد، تحت پوش��ش بند )6-1-6( نخواهد بود. علاوه بر اين بايد توجه 
داشت که بند )6-1-6( خسارات مسئوليت قانوني بيمه  گزار، مالکان و يا مديران 
ش��ناور، ناشي از اين برخوردها را پوش��ش نمي  دهد. همچنين بند )8( کلوز )به 

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

8-1(  بيمه  گ��ر موافقت می کند س��ه چهارم مبلغ يا مبالغ��ی را که بيمه  گزار در 

قبال شخص يا اش��خاص ثالث بابت زيان  های زير قانوناً ملزم به پرداخت آنها 
باشد را جبران نمايد.

8-1-1(  خسارت يا آسيب وارد به کشتی ديگر يا اموال موجود در آن کشتی
8-1-2(  تأخير در اس��تفاده يا محروميت از اس��تفاده از کش��تی ديگر يا اموال 

موجود در آن کشتی
8-1-3(  زيان همگانی، هزينه نجات يا هزينه نجات قراردادی کش��تی ديگر 
يا اموال موجود در آن کش��تی به ش��رطی که پرداخت بيمه  گزار به علت تصادم 

کشتی بيمه شده با کشتی ديگر باشد.
8-2(  خس��ارتی که در اين بند پيش  بينی ش��ده اس��ت مازاد  بر خسارتی است 
که به موجب س��اير مواد و ش��رايط اين بيمه  نامه پيش  بينی شده و تابع شرايط 

زير می باشد:
8-2-1(  ه��رگاه کش��تی بيمه ش��ده با کش��تی ديگری تصادم کن��د و هر دو 
طرف مس��ئول باشند، چنانچه مس��ئوليت يک يا هر دو کشتی به موجب قانون 
محدود نش��ده باشد، محاسبه خسارت موضوع بند )8( بر اساس مقررات مربوط 
به مس��ئوليت متقابل می  باش��د به اين ترتيب که مالکان کش��تی  ها موظف به 
جبران خسارت وارد به کشتی طرف مقابل می  باشند و حسب مورد مابه  التفاوت 
خس��ارت يا مبلغی که بيمه  گ��زار در نتيجه تصادم بايد بپ��ردازد يا دريافت کند 

تعيين شده و ملاك عمل خواهد بود.
8-2-2(  در هي��چ حالت��ی مجموع تعهد بيمه  گران يک کش��تی بابت بندهای         
) 8-1( و ) 8-2 ( در هر تصادم از سه چهارم سهم مورد تعهد آنها از مبلغ بيمه 

شده کشتی موضوع اين بيمه  نامه تجاوز نخواهد کرد.
8-3(  بيمه  گر همچنين س��ه چهارم هزينه  های قانونی را که بيمه  گزار از لحاظ 
اعتراض به مسئوليت يا انجام اقداماتی در جهت تحديد مسئوليت خود پرداخت 
کرده و يا مجبور به پرداخت آن باش��د را پرداخت خواهد کرد مش��روط بر آنکه 

قبلاً موافقت کتبی بيمه  گر جلب شده باشد.”
مش��اوران و وکلا در مقايسه بين کلوز 280 سال 1983 و 1990 همواره اشاره 
مي  کنند که خطر "برخورد با هواپيما" که در کلوز س��ال 1983 آمده اس��ت در 

کلوز سال 1995 در بند )6-2-5( قرار داده شده است.
زمین  لرزه، فوران آتشفشان یا صاعقه )7-1-6(

هم  گروه ک��ردن اين خطرات در يک بند بيانگر وجود ارتباط بين آنها نيس��ت. 
ام��واج و وضعي��ت آب  وهوا با اصطلاح "خطرات دري��ا" در بند )6-1-1( تحت 
پوش��ش مي  باش��د. بنابراين پوش��ش بيمه  اي در ارتباط با اختلالات ناش��ي از 
زمين ل��رزه و فوران کف دريا نيز در بند )6-1-7( جاري مي  باش��د. زمين  لرزه و 
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فوران آتشفش��ان ذکر ش��ده در اين بخش در زماني هم که کشتي در لنگرگاه، 
در حوضچه شناور و يا در حوضچه خشک براي بازرسي يا تعميرات قرار داشته 

باشد نيز جاري خواهد بود. 
هنگامی ک��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 آتش  سوزي ناشي از صاعقه تحت بند )6-1-2( تحت پوشش بوده و 
ساير خسارات ناشي از صاعقه در بند )6-1-7( تحت پوشش  مي  باشد. به طور 
مثال در شرايطي که اگر چه آتش  سوزي ناشي از حادثه رخ نداده باشد، خسارات 
وارد به رادار يا وسايل ارتباطي بي  سيم ناشي از صاعقه تحت پوشش خواهد بود.

حوادث ناش�ی از عملیات بارگیری و یا جابه  جایی 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 که زيان و 
يا خس��ارتي به کش��تي مورد بيمه و به س��بب عوامل فوق وارد مي  شود، تحت 
پوشش بيمه  نامه خواهد بود؛ ليکن اين پوشش دربرگيرنده مسئوليت قانوني وارد 

به اشخاص ثالث به تبع حوادث فوق نمي  باشد.
خطرات مرتبط با خسارات مشروط به "تاش و کوشش مقتضي" 
هر چند منظور کلوز 280 سال 1995 مهيا کردن پوشش  هاي گسترده  تر مي باشد، 
تجربه نش��ان داده است که خطرات مشخصي وجود دارند که در صورت انجام 
اقدامات منطقي و معقولانه  توسط مسئولان و مديران عملياتي کشتي، مي  توان 
به خوبي از آنها احتراز کرد که برخي از اين خطرات در کلوز سال 1995 در بند 
)6-2( تحت پوشش قرار گرفته است؛ ليکن اين خطرات تنها مرتبط با خسارات 
 و صدمات وارد به ش��ناور و مش��روط به وجود ش��رط علت تامه )علت نزديک( 

مي  باشد که در اين زمينه در بخش  هاي قبلي بحث شد.
در انته��اي بند )6-2( ش��رطي آمده اس��ت که به بيمه  گران اج��ازه مي  دهد در 
قبال خس��ارات ناش��ي از اين بند با اثبات اينکه زيان يا خسارت وارده علي رغم 
خواست بيمه  گزار و پس از انجام اقدامات مقتضي لازم توسط بيمه  گزار، مالکان، 
مديران، ناظران ايشان و يا مديريت بر روي خشکي به وجود آمده باشد نسبت 
به پرداخت خس��ارت اقدام کنند. مشاوران همواره در مقايسه دو کلوز سال  هاي 
1983 و 1995 ب��ه اين نکته اش��اره مي  کنند که "ناظ��ران و مديريت بر روي 

خشکي" در کلوز 1983 بيان نشده است )شرح ذيل(.
"6-2(  خسارت  هايی که به علت امور زير به مورد بيمه وارد شود تحت پوشش 

اين بيمه می  باشد:

6-2-1(  ترکيدن ديگ بخار، شکس��تن شافت يا هر عيب مخفی ماشين  آلات 
يا بدنه کشتی؛

6-2-2(  غفلت فرمانده، افسران، کارمندان يا راهنمايان کشتی؛
6-2-3(  غفلت تعميرکنندگان يا اجاره  کنندگان به ش��رطی که ايش��ان در اين 

بيمه  نامه، بيمه  گزار نباشند. 
6-2-4(  باراتری )ارتکاب خطا ( فرمانده، افسران يا کارکنان کشتی؛

6-2-5(  برخورد هواپيما يا وسايل مشابه ديگر، يا اشيايی که از آنها سقوط کند 
و همچنين برخورد وسيله نقليه زمينی، حوضچه تعمير يا تجهيزات و تأسيسات 
س��احلی به شرط اينکه خسارت وارده ناش��ی از عدم مراقبت لازم بيمه  گزار يا 

مالکان يا مديران کشتی نباشد."
در بخش بعد به خطرات ذکر شده در بند )6-2( پرداخته خواهد شد.

	 به دريا انداختن بخش هايی از کشتی به منظور سبک سازی، نجات 

 در ص�ورت وق�وع حادث�ه و ی�ا ایجاد 
خس�ارت، چنانچه خسارت تحت شرایط 
این بیمه  نامه قابل بررسی و تسویه باشد، 
بیمه  گزار 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 شرکت بزرگ استفاده  کننده از کشتي  هاي کانتينربر 
در منطقه آسيا واقع شده  اند. همچنين اين ناحيه سرزمين اصلي تقريباً 
35 ناوگان اصلي تجاري دنيا مي  باشد. براي عمليات دريانوردي مابين 
آس��يا - اقيانوسيه و اروپا، مس��يري که در حدود 50 درصد از تجارت 
جهاني در آن صورت مي  گيرد، کش��تي  ها باي��د از طريق دو منطقه  اي 
که بيش��ترين رويدادهاي دزدي دريايي در آنجا صورت مي  گيرد تردد 
کنند؛ يعنی آب  هاي ساحلي نواحي سومالي تا کانال سوئز و تنگه 550 

ميلي مالاکا.
پوش��ش  هاي بيم��ه  اي ويژه براي کش��تي  ها 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��رکت  هاي کش��تيراني آسيايي و مالکان کش��تي اين منطقه حداقل 
نيم��ي از اين هزينه  ه��ا را پرداخت کرده  اند و اين در حالي اس��ت که 
بيمه  گ��ران و بيمه  گ��ران اتکايي مبالغ روزاف��زون باج  هاي پرداختي به 

دزدان دريايي را در ميان خود تقسيم مي  کنند. 
اين مقاله نگاهي دارد بر آنچه که مي  توان از طريق صنعت دريانوردي 
و بيمه انجام داد تا بتوان اين ريس��ک  هاي روزافزون را از طريق تغيير 
قواني��ن، روش هاي بيمه  گري متف��اوت و جابه  جايي هزينه  ها مديريت 

کرد.
دزدي پر س�ود براي دزدان دریایي – اما چه کسي هزینه 

آن را پرداخت مي  کند؟
بر اس��اس گ��زارش "مرک��ز گزارش  ده��ي دزدي درياي��ي" واقع در 
کوالالامپور، از ميان بيش از 20 هزار ش��ناوري که سالانه از آب هاي 
نواحي خليج عدن و س��ومالي تردد مي  کنند، در سال 2009 تعداد 217 
ش��ناور مورد تلاش براي دزدي دريايي قرار گرفته  اند که 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 که موضوع دزدي دريايي در حال افزايش می  باش��د، ميزان 
ب��اج پرداختي به دزدان درياي��ي نيز در حال افزايش اس��ت. آنچه در 
کنار رش��د دزدي دريايي حائز اهميت مي  باش��د آن اس��ت که تجارت 
آس��يا )که در حال حاضر آن قدر گس��ترده است که نمي  توان از عهده 
امني��ت کامل آن برآمد(  تاجراني دارد که مش��تاق  اند تا اطمينان خاطر 

کشتي  هایي که با خطر دزدي دریایي مواجه هستند

چه کسي
 سود می برد؟

مجید رحمتي- معاون مدیر بیمه  هاي کشتي،  هواپیما و حمل کالا
mrahmati@Iraninsurance.ir شرکت سهامي بیمه ایران

نازنین حاتمي- رئیس اداره امور اتكایي– شرکت سهامي بیمه ایران



35

13
91 

ار 
به

 / 
 12

ره 
ما

ش

  پوش�ش  هاي بیمه  اي ویژه کش�تي  ها 
ب�راي عب�ور از مناطق پر خط�ر در حوالي 
س�ومالي و س�واحل خلیج عدن در س�ال 
2009 ح�دود 400 میلی�ون دلار هزین�ه 
ب�راي صنعت دریان�وردي در پي داش�ته 

است.

  دزدي دریایي اقدامي است صرفاً براي 
اهداف ش�خصي در حالي که تروریسم از 
انگیزه ه�اي سیاس�ي ی�ا مذهبي نش�أت 
مي  گی�رد. نح�وه برخورد ه�م از نقطه  نظر 
حقوقي و ه�م بیمه  هاي دریایي، در دزدي 

دریایي و تروریسم بسیار متفاوت است.

سرمايه گذارانش��ان را تقوي��ت کنن��د. در نتيجه صادرکنن��دگان و واردکنندگان 
آس��يايي به طور روزافزون بر صنعت بيم��ه اتکاء  می  کنند تا لايه حفاظتي لازم 

براي ادامه عمليات تجاري خود با مشتريانشان را تضمين کنند. 
وقتي دزدان دريايي حمله مي  کنند،  هر شرکتي به دنبال آن است که از موقعيت 
خود به عنوان يک طرف تجاري قابل اتکاء محافظت کند و کارفرمايان همواره 
اولويت اصلي  شان آن است که جان خدمه، کارکنان و مسافران روي شناورها را 
حفظ کنند. بنابراين در حالي که مالکان يا اجاره  کنندگان کشتي )کساني که در 
مقابل رس��انه  ها بايد با اين چالش روبرو شوند( به شدت با فشار خانواده، خدمه 
و مس��افران کشتي، صاحبان کالاي بر روي کشتي، بيمه  گران و دولت  هايشان 

مواجه مي  باشند، معمولاً پرداخت باج تنها راه  حل مي  باشد. 
در حالي که دولت  ها در حال بررس��ي مذاکره بر سر اين موضوع هستند که آيا 
تعداد بيشتري کش��تي جنگي براي محافظت از مناطقي که مورد حمله دزدان 
درياي��ي قرار مي  گيرد، به کار برند و دادگاه  ها در حال س��نجش پيچيدگي هاي 
قانوني دزدي دريايي مدرن مي  باشند، کمک کمتري به مالکان و يا اجاره کنندگان 
ارائه مي  ش��ود. با اين حال دستگيري و مجازات مجرمان مشکل است و اغلب 

عامل بازدارنده مؤثري براي دزدان دريايي نمي  باشد. 
بيمه گ��ران پوش��ش "آدم  رباي��ي و باج  خواه��ي" ک��ه اغل��ب در ص��ف مقدم 
مذاک��ره و تصميم  گي��ري ب��ر روي پرداخ��ت ب��اج مي  باش��ند،  به بخش��ي از 
 آس��يب ديدگان از دزدي درياي��ي که چنين پوشش��ي را دريافت کرده  اند کمک 
مي  کنند. اما هنگامی که چنين پوش��ش بيمه  اي وجود نداش��ته باشد )که اغلب 
هم اين چنين اس��ت( بخش اعظم چنين هزينه  هايي به ناچار بر عهده صاحبان 

کالا خواهد بود.
اين به اين دليل اس��ت که حتي قبل از اينکه باج پرداخت شود،  مالکان کشتي 
اغلب مدعي مبلغ پرداختي به اضافه هزينه  هاي مرتبط از ذي  نفعان کالا، کشتي 
و کرايه تحت عنوان مش��ارکت در زيان همگاني، خواهند شد. بنابراين در انتها 
صاحبان کالا با بخش عمده  اي از اين صورت حس��اب به عنوان سهم مشارکتي 
خ��ود بر مبناي ارزش خالص کالاي س��الم در مکاني که س��فر خاتمه مي  يابد، 

مواجه مي  شوند.
بررس��ي  هاي ص��ورت گرفت��ه در م��ورد چني��ن پرداخت  هايي )قب��ل و بعد از 
 Adjuster اجرايي ش��دن آنها( زمان بس��يار طولان��ي را نه تنها از طري��ق
 زيان همگاني بلکه س��اير تعديل  گ��ران، کارشناس��ان،  مذاکره  کنندگان، وکلا، 
کلوپ  هاي پي.اند.آي و بيمه  گران به خود اختصاص مي  دهد. برخي از آنها نقش 
پيگيري  کننده برای وصول مبالغ پرداختي و هزينه  هاي مرتبط را داشته و برخي 
 No Cure ديگر متخصص دفاع براي پرداخت نکردن آن بر اس��اس قاعده
 Percentage of Saving پرداخت در صورت انجام کار( و يا( No Pay

)درصدي از مبلغ نجات يافته( مي  باشند. 
نكته حائز اهمیت

حمل اس��لحه گرم: نظر به اينکه اخيراً مشاهده مي  شود برای دفاع از خود عليه 
دزدان دريايي، خدمه مس��لح به اس��لحه گرم مي  شوند لازم است تا مطالبي در 
اين زمينه بيان ش��ود. حمل اس��لحه گرم بر روي کش��تي ممکن اس��ت باعث 
بروز خش��ونت بيشتر و خلاء قانوني بزرگ  تري شود. چنانچه تيراندازي بر روي 
کشتي صورت گيرد، چه کسي تحت تعقيب قانوني قرار مي  گيرد؟ شليک  کننده 

يا شرکت کشتيراني؟
بحث  هاي��ي نيز در بخش بيمه  گران دريايي وجود دارد. در يک خس��ارت زيان 
همگاني، ممکن اس��ت چنانچه يک کش��تي در مح��دوده آب  هاي در معرض 
خط��ر دزدي دريايي تردد کند بدون اينکه مس��ائل ايمني و امنيتي لازم )مانند 
آموزش خدمه و آماده  سازي کشتي 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 مشکل مواجه ش��ود. همچنين اين 
موضوع به عنوان يک اقدام غيرقانوني منظور مي  شود؛ در جايي که طبق قانون 
دريايي 1906 و در بخش 41 آمده اس��ت: "سفر بيمه شده بايد قانوني بوده .... 



36

13
91 

ار 
به

 / 
12 

ره
ما

ش

و در تمام مدت سفر نيز بر اساس اصول قانوني ادامه يابد.... ." 
در انتها فدراس��يون کارگ��ران حمل  ونقل بين  المللي، اع��لام مي  کند: از حقوق 
دريانورد اس��ت که از قرار گرفتن در موقعيت آسيب  زننده دوري کرد و حق دارد 
که قبل از ورود کش��تي به نواحي پر خطر خود را نجات دهد. بنابراين با لحاظ 
اين قانون، دريانوردان نبايد مس��لح ش��وند و همچنين هيچگونه سلاح گرمي 

نبايد توسط کشتي حمل شود.
چه کسي در این میان نفع مي  برد؟

مش��خصاً، دزدان دريايي در اين وضعيت س��ود مي برند. آي��ا بيمه  گران در واقع 
در اين ش��رايط درآمد کسب مي  کنند يا با پرداخت باج به دزدان دريايي متضرر 

مي  شوند؟ 
جزئي��ات مبالغ پرداختي اغلب محرمانه مي  باش��د اما به هر حال با لحاظ اينکه 
در اغلب موارد زيان همگاني اعلام مي  ش��ود، مشارکت در زيان همگاني توسط 
طرف  هاي ذي  نفع و بيمه  گران  شان مورد قبول واقع مي  شود. ليست زير مي  تواند 
بيانگر طرف  هايي باش��د که اين هزينه  ها را پرداخت مي  کنند. ضمناً اين ليست 
بر اس��اس کساني که بيشترين درصد اين هزينه را پرداخت مي  کنند بيان شده 

است:
؛ بيمه  گران پوشش "آدم  ربايي و باج  خواهي"- 1

ذي  نفعان کالا ) و بيمه  گران کالاي  ش��ان در زماني که بيمه مناس��ب تهيه  2 -
شده باشد(؛

بيمه  گران جنگ و بيمه  گران بدنه کشتي؛ 3 -
کلوپ  هاي پي.اند.آي. 4 -

در اي��ن ليس��ت دولت  ه��ا، ک��ه گاهاً هزينه  ه��اي بس��يار هنگفت��ي از خزائن 
خ��ود بابت س��رمايه  گذاري ب��ر روي ناوهاي جنگ��ي و فعاليت  ه��اي مختلف 
سياس��ي مص��روف مي  دارن��د، لحاظ نش��ده اس��ت. مابق��ي پرداخت  کنندگان 
ليس��ت ش��ده لزوماً اين مبالغ را از ذخائ��ر خود هزينه نمي  کنن��د. چنانچه آنها 
پيش  بين��ي، مطالع��ات و اقدام��ات لازم را ص��ورت داده باش��ند مي  توانن��د از 
 س��ود بيمه  گري لازم برخوردار ش��وند. البت��ه اين موضوع ممکن اس��ت براي 
بيمه  گ��ران کالا ک��ه اغلب ب��ه نظر مي  رس��د آخرين نفري هس��تند که درگير 
مي ش��وند، صادق نباش��د. آنان نه تنها در موارد زيان همگاني بسيار دير درگير 
ماجرا مي  ش��وند بلکه قابليت ارس��ال اعلاميه فسخ براي خطرات دزدي دريايي 
نخواهند داشت. علاوه بر اين براساس روال تاريخي حق بيمه  هاي اضافي حتي 
در موارد دزدي دريايي پيچيده توس��ط بيمه  گران دريافت نمي  ش��ود مگر اينکه 

اعلاميه فسخ دزدي دريايي توسط بيمه  گر کالا صادر شده باشد.
همچنين نياز اس��ت تا به ذي  نفعان کالا يادآوري ش��ود در جايي که پوش��ش 
بيمه  اي کافي 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 
کنترل بر روي کالا، نياز به ارس��ال مجدد کالا، فش��ار ش��رکت  هاي کشتيراني 
براي پيدا کردن حمل  کننده جديد و يا شرايط مذاکره، پيش  پرداخت مبالغ کرايه 

و از دست دادن مشتريان با ارزش خود، مي باشند.

مهم نيس��ت که يک شرکت، در کجاي اين زنجيره قرار گرفته باشد، هر کسي 
در چنين شرايطي قرار داشته باشد، اين شرايط غيرقابل تحمل بوده و موقعيت 

بايد به نفع همه بهبود يابد. اما سئوال اساسي آن است که چطور؟
آنچه بیمه  گران باید تشخیص بدهند

به عنوان يک طرف مهم درگير، وقتي بحث دزدي دريايي پيش مي  آيد، فعاليت 
درگيرانه بيمه  گران براي دستيابي به هر گونه تغيير، اساسي و مؤثر است. در اين 

ميان نقطه آغاز درك برخي اصول کليدي خواهد بود:
دزدي دریایي همانند تروریسم نیست

در يک ديد کلي مي  توان گفت دزدي دريايي اقدامي اس��ت صرفاً براي اهداف 
شخصي در حالي که تروريسم از انگيزه  هاي سياسي يا مذهبي نشأت مي  گيرد. 
نحوه برخورد هم از نقطه  نظر حقوقي و هم بيمه  هاي دريايي، در دزدي دريايي 

و تروريسم بسيار متفاوت است.
در سومالي و خليج عدن هيچ ارتباط قابل ذکري 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 آيين  نامه ISPS )آيين  نامه بين  المللی امنيت کش��تي  ها و تسهيلات بندري( 

اجراء مي  شود؟
يک اقدام کليدي امنيتي مرتبط با تروريس��م بعد از حادثه 11 س��پتامبر س��ال 
2001 مي��لادي و ب��ا معرفي در اول ژوئيه س��ال 2004 به عن��وان "آيين  نامه 
بين  المللی امنيت کش��تي  ها و تسهيلات بندري " يا ISPS صورت گرفت. هر 
چند به دليل عدم ارتباط بيمه  گران دريايي با اين آيين  نامه، آنها را از مس��ئوليت 
مبرا مي  س��ازد، اما موضوع دزدي دريايي متفاوت اس��ت، حتي اگر بندر،  مالکان 
کشتي يا خطرات حمل دريايي تحت تاثير قرار گرفته واقعاً  شبيه به هم بوده و 

مقاصد بيمه و حمل يکسان باشد. 
به هر حال مي  توان اين گونه تفسير کرد که اگر يک بندر يا مالک کشتي تابع 
آيين  نامه ISPS نباشد، آنها  آمادگي لازم جهت دفع حملات دزدان دريايي را 
نخواهند داشت. به همين دليل موقعيتي ممکن است پديد آيد که يک بيمه  گر 
دريايي به عدم قبول آيين  نامه ISPS اش��اره کند تا بتواند از زير بار خس��ارات 

مرتبط با دزدي دريايي شانه خالي کند.
شرايط مش��ابهي ممکن اس��ت در ارتباط با وظيفه "اظهار" وجود داشته باشد: 
بيمه  گزار بايد هر شرط مخاطره  آميز مشخص يا قابل تشخيص را اعلام و اظهار 
کند. چنانچه بيمه  گزار در اظهار بخشي از اين شرايط کوتاهي کند )و در غياب 

هر شرط مشخص ديگري( بيمه  گر متعهد به پرداخت نخواهد بود. 
پوشش نه ثابت است و نه باشرط و قطعي

حتي ب��راي چنين ريس��کي، ان��واع متفاوت بيمه  ه��اي دريايي ممکن اس��ت 
پوش��ش هاي مشابهي را مهيا نکنند؛ بنابراين دزدي دريايي مي  تواند در هر يک 

از شرايط مختلف بيمه شده، استثناء شده يا به طرز شفافي بيان نشده باشد.
بعضي مواقع پوش��ش  هاي بدنه و جنگ از يک بيمه  گر اخذ مي  ش��وند و برخي 
مواق��ع هر يک از بيمه  گ��ري متفاوت و يا اينکه اصلاً بيمه نمي  ش��وند. بعضي 
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بازارها مکان  هاي مختلف را بر حس��ب دس��ته  بندي ش��دت خط��ر گروه  بندي 
مي کنند. تغييرات مکرر و متفاوت است؛ لذا استانداردهاي بيمه  اي نيز بر اساس 

آن تغيير مي  کنند. 
همچنين نبايد بر روي اقدامات پيش��گيرانه از توسعه خسارت يا چارچوب زيان 
همگاني اميد بس��ت؛ چرا که کس��ي که در آن طرف ميز قرار دارد اساساً خيلي 
مايل نيس��ت تا خسارتي را که ايشان خواست به وجود آمدنش را نداشته است،  
پرداخت کند. اين عملي عاقلانه نيس��ت که صرفاً به وجود پوشش بيمه  اي دل 
بست تا شرکت بيمه همه انواع هزينه  هاي مرتبط با دزدي دريايي که به صورت 

مکتوب هم ارائه نشده است، پرداخت کند.
به ياد داش��ته باش��يم که وقتی که دزدي دريايي تحت بيمه  نامه کالا و يا بدنه 
کش��تي بيمه شده باش��د، باج  دزدي دريايي يک خطر معمول و مرسوم و ذکر 
ش��ده در ليست خطرات تحت پوش��ش نمي  باشد؛ اما چنانچه اين سئوال مطرح 
شود که آيا پوشش دزدي دريايي به طور اتوماتيک باج را نيز تحت پوشش قرار 

مي  دهد، اين خود آغازي است بر عدم شفافيت پوشش.
روش م��ورد قبول )در ابتدا در بازارهاي انگليس��ي - آمريکايي( براي پرداخت 
ب��اج در موارد زيان همگاني، ش��مول آن تحت مش��ارکت در زي��ان همگاني 
و هزينه هاي جلوگيري از توس��عه خس��ارت بوده اس��ت. اما ب��ا در نظر گرفتن 
مش��خصه  هاي دزدي دريايي مدرن و تغييرات اساسي در ميانگين باج  هاي چند 
سال گذشته، تعبير و تفسير پوشش  هاي بيمه  هاي دريايي نيز بايد تغيير يابند. 

کالا جایي براي ابهام ندارد
صاحبان کالا منافع  ش��ان را در حفاظت از اموال با ارزش خود با بيمه  گرا  ن  شان 
تقس��يم مي  کنند. بنابراين چنانچه آنان پيش  بيني کنند که 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 
بيمه  گر اجازه مي  دهد که بر اساس هر مورد به وجود آمده بر اساس تفسير خود 

تصميم  گيري کند.  

برخ��ي م��وارد حقوقي در زمين��ه آنکه آيا پرداخ��ت باج و هزينه  ه��اي مرتبط 
ب��ه عن��وان زيان همگان��ي لحاظ ش��ود يا خير وج��ود دارد. م��واردي هم که 
 در دس��ترس اس��ت بس��يار قديمي مي  باش��ند. در واق��ع قانوني ب��ودن چنين 
هزينه  هايي چنانچه در زيان همگاني مطرح ش��وند در دزدي  هاي دريايي مدرن 
مورد آزمايش قرار نگرفته و ممکن اس��ت باعث ب��روز اختلاف مابين صاحبان 

کالا و بيمه  گران   آنها شود.
چنانچه بيمه  گر کالا تمايلي به ارائه پوش��ش بيمه  اي براي هزينه  هاي مرتبط با 
پرداخت باج به دزدان دريايي نداش��ته باشد خواه خسارات فيزيکي به کالا وارد 
شده باشد يا خير، اين امر بايد به وضوح و با شفافيت کامل در شرايط بيمه  نامه 
درج ش��ود.  در غير اين صورت اگر جمع  بندي بيمه  گر 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 بيمه  گر در 
پرداخت خس��ارت( ي��ا پرداخت توافقي )الزام منطقي براي بيمه  گر در راس��تاي 

پرداخت خسارت( نيز وجود داشته باشد.
ب��ه عبارت ديگر، کس��ي مي  تواند مطرح کند که چنانچه ي��ک بيمه  گزار )مانند 
صاح��ب کالا( بداند ک��ه خطر )به طور مث��ال دزدان دريايي س��ومالي( کاملًا 
غيرممکن نيست، آنان نبايد فرض کند که در زمان وقوع چنين خطري بيمه  گر 
همه هزينه  هاي مرتبط با آن را به راحتي و بدون لحاظ قيد و ش��رطي پرداخت 
کن��د. صاح��ب کالا بايد به تبع آگاه��ي از احتمال وقوع خس��ارت براي تأمين 
بهترين ش��رايط ايمن ب��راي حمل کالا و همچنين بيمه  نامه مناس��ب اقدامات 

لازم را معمول دارد. 
در م��واردي ک��ه صاحبان مناف��ع کالا هزينه  اي بابت زي��ان همگاني پرداخت 
نمي کنن��د، مالکان کش��تي به طور طبيعی جبران خس��ارت خ��ود را از طريق 

پوشش  هاي کلوپ پي.اند.آي خود )در صورت وجود( پيگيري خواهند کرد. 
صورت حساب متعلق به چه کسي است؟

شکل  هاي س��نتي پوشش  هاي 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 مي  کنند، ب��ه اين ترتيب مي  ت��وان گفت که 
گروگان گيري خدمه، تحت پوشش کلوپ خواهد بود. در حقيقت کلوز مجموعه 
شرايط مربوطه و بسياري از قوانين کلوپ  هاي پي.اند.آي خطرات دزدي دريايي 

را تحت پوشش قرار مي  دهند.
ام��ا کلوپ  ه��اي پي.اند.آي، به عن��وان نمايندگان با نفوذ مالکان عضوش��ان و 
بيمه  گران پوش��ش جنگ،  اغلب نقطه  نظره��ای متفاوتي، به خصوص هنگامی 
که با پرداخت  هاي مرتبط با باج به عنوان خطر تحت پوش��ش بيمه  گران بدنه، 
آدم  ربايي و يا دزدي دريايي  مواجه هس��تند، اتخ��اذ مي  کنند. هم  زمان چنانچه 
علت زيان همگاني عدم قابليت دريانوردي کش��تي باش��د ادعاي خسارت زيان 
همگاني مي  تواند منجر به شکس��ت ش��ود. اين اتفاق زماني مي  تواند روي دهد 
که مالک کشتي، بدون آموزش خدمه و همچنين آماده کردن کشتي، آن را به 

سمت آب  هاي سومالي روانه سازد. 
 بيمه  گران بدنه و ماشين  آلات بايد از اقدامات اساسي که بيمه  گزار در جلوگيري 
از بروز و توس��عه خس��ارت تحت ش��رط "وظايف بيمه  گزار" انجام داده اس��ت 
اطمينان حاصل کنند. شايان ذکر است بيمه  گران معمولاً هزينه  هايي که منطقاً 
و معقولانه در مواقع وقوع خس��ارت يا شرايط نامساعد صورت مي   گيرد را تنها 

در مورد بدنه شناور، به عهده مي  گيرند. 
مشخص اس��ت که همه ذي  نفعان درگير   بايد از اين موضوع مطمئن شوند که 
بيمه مضاعف وجود نداش��ته و اطمينان حاصل کنند که چه کس��ي چه بخشي 
از خس��ارت را پرداخت مي  کند. يک مالک کشتي محتاط و يک صاحب کالاي 
دقيق و هوش��يار بايد بداند که بيمه  گران هر يک سهم و تعهد خود را رسيدگي 

خواهند کرد.
پیگیري آخرین تغییرات در کلوزها و مجموعه شرایط بیمه نامه ها

چنانچ��ه دزدي دريايي به عنوان ريس��ک سياس��ي نيز لحاظ ش��ود، مجدداً به 
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عن��وان يکي از خطرات بيمه بدنه س��ال 1983 انس��تيتو بيمه  گران لندن تحت 
پوش��ش مي  باشد. لازم به ذکر است در آسيا نسخه سال 1983 بيشتر از نسخه 
1995 ط��رف دار دارد. ب��ه هر حال برخي بازارهاي کلي��دي مانند ژاپن، نروژ و 
انگلس��تان امروزه دزدي دريايي را از پوش��ش  هاي اصلي جدا کرده  اند و آن را 
تحت بيمه نامه جداگانه جنگ پوشش مي  دهند. اين امر به بيمه  گران اين اجازه 
را مي  دهد تا اعلاميه فس��خ کوتاه مدت را در زمان مورد نياز ارائه کنند. به اين 

ترتيب فرانشيز نيز اعمال نمي  شود )مگر با توافق خاص قبلي(.
با توجه به رشد سريع دزدي  هاي دريايي در تنگه مالاکا، اين منطقه در 17 اکتبر 
س��ال 2005 توسط "کميته مش��ترك جنگ" در ليست نواحي جنگ، اعتصاب 
و خط��رات مرتبط  قرار گرفت.  چند بازار بدنه کلوزهاي جديدي را ارائه کردند 
که به وس��يله آن دزدي دريايي را مجدداً به عنوان يک ريس��ک سياسي لحاظ 
ک��رده و حق بيم��ه بالاتري ب��راي آن در نظر گرفتند. با اين وج��ود بازارهاي 
کالا در اين زمينه تاکنون اقدامي نکرده  اند. در هفت اوت س��ال 2006، دزدي 
دريايي بعد از اقدامات هم  زمان س��نگاپور، مالزي و اندونزي از ليس��ت خطرات 

فوق  الذکرحذف شد. 
پایاني بر این اغتشاش نیست

برخي بيمه  گران دزدي دريايي را تحت عنوان "دزدي همراه با خشونت، دزدي 
دريايي و باراتري" براي اس��تفاده به همراه کلوز جنگ بدنه س��ال 1983 قرار 
دادند. از ماه نوامبر س��ال 2009 و به دليل اينکه نقاطی که کش��تي  ها در خطر 
بودند به اقيانوس هند بين س��واحل آفريقا و ماداگاسکار گسترش يافت، کميته 
مش��ترك جنگ از کشتي  ها خواس��ت در زماني که به اين نواحي سفر مي  کنند 

قبلاً بيمه  گران بدنه خود را از اين موضوع مطلع کنند.
همچنين بيمه "از دس��ت دادن کرايه" هميش��ه دزدي دريايي را تحت پوشش 
قرار نمي  دهد. کلوزLPO454  )مجموعه شرايط از دست دادن کرايه( بر روي 
کلوزهاي مختلف بدنه طراحي شده و معمولاً دزدي دريايي را پوشش نمي  دهد 

مگر اين که اين خطر مشخصاً قيد شود. 
)CL.252 1/1/82(  (A از نقطه نظر کالا، کلوز مجموعه شرايط حمل کالا

 و نس��خه جدي��د CL.382 1/1/2009 و چندي��ن کل��وز حمل  ونقل کالا، 
مش��خصاً دزدي دريايي را از بخش "ضبط، توقيف، بازداش��ت و تبعات ناش��ي 
از آن"  اس��تثناء کرده  ان��د. ام��ا با اين وجود خس��ارات تبعي مرتب��ط با دزدي 
 C و B دريايي تحت پوش��ش مي  باش��ند. به هر حال دزدي دريايي تحت کلوز
پوش��ش ندارند. بهتر است بيمه  گران آسيايي "اعلاميه فسخ دزدي دريايي کالا

)JC2008/024 11/12/2008(" را به بازارهايش��ان معرفي کنند تا اين 
قابليت به بيمه  گران داده شود تا در مواقعي که شرايط بد و بدتر مي شوند بتوانند 

تغييراتي را در مجموعه شرايط خود اعمال کنند.
بيمه  گزاران محافظه  کار و دقيق مي  توانند اين سردرگمي را با استفاده از پوشش 

"آدم  ربايي و باج  خواهي" مرتفع کنند.
چ�را تعداد بس�یار زیاد روش  ها بیش�تر اوق�ات حرفه  اي  ها را نیز 

سردرگم مي  کند؟
از نقطه نظر آس��يا – اقيانوس��يه، تع��داد زيادي از بيمه  گ��ران بدنه هنوز دزدي 
دريايي را در پوش��ش اصلي لحاظ و آن را از پوش��ش  هاي جنگ و اعتصابات 
اس��تثناء کرده  اند. بدون شک، هر گونه پتانسيل س��ردرگمي بايد از بين رفته و 
منظور پوشش  ها و استثنائات آن هر چه باشد، بايد به طور صريح و کاملًا شفاف 

و بدون ابهام در مجموعه شرايط قيد شوند.
براي اطمينان بيش��تر و آگاهي کامل همه از ش��رايط بغرنج در نواحي حساس 
مانند ش��اخ آفريقا، مالکان کشتي يا اجاره  کنندگان دقيق و متعهد بايد اختصاصاً 

بيمه آدم  ربايي و باج  خواهي را از بازارهاي تخصصي غيردريايي تهيه کنند.
در حال��ي که بيمه  هاي معمولي دريايي، خس��ارات و صدمات فيزيکي را تحت 
پوشش قرار مي  دهند و معمولاً  بعد از وقوع خطر تحت پوشش پاسخگو مي  باشند،  
پوشش آدم  ربايي و باج  خواهي در قبال خسارات و صدمات غيرفيزيکي پاسخگو 
 خواهد بود. اين پوش��ش به مالکان کشتي و اجاره  کنندگان پيشنهاد  می  کند تا 

 چنانچ�ه بیمه  گ�ر کالا تمایل�ي به ارائه 
پوش�ش بیمه  اي براي هزینه  هاي مرتبط 
با پرداخت باج به دزدان دریایي نداش�ته 
باشد، این امر باید به وضوح و با شفافیت 

کامل در شرایط بیمه  نامه درج شود.  

  در نواحي حس�اس مانند شاخ آفریقا، 
مال�كان کش�تي ی�ا اجاره  کنن�دگان باید 
اختصاصاً بیمه آدم  ربای�ي و باج  خواهي را 
از بازاره�اي تخصص�ي غیردریایي تهیه 

کنند.
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مش��اوره  هاي س��ريع و تخصصي در زمان اعلام باج  خواه��ي را ارائه کنند. اين 
کمک در ش��کل مذاکرات حرفه  اي و پرداخت مبل��غ باج به همراه کارمزدهاي 
مربوطه، انتقال پول و س��اير هزينه  هاس��ت و به عنوان ي��ک قانون هيچگونه 

فرانشيزي براي آن لحاظ نمي  شود.
يک مالک کش��تي يا اجاره  کننده که پوش��ش آدم  رباي��ي و باج  خواهي را تهيه 
مي کن��د بايد بيمه  گ��ر دريايي خود را از اين موضوع مطل��ع کند. به اين ترتيب 
بيمه  گ��ر دريايي خود را از خطر باج  خواهي در امان مي  بيند. همچنين ذي  نفعان 
کالا بايد مش��خص کنند که پوش��ش خاص آدم  ربايي و باج  خواهي وجود دارد 

يا خير.
نكات حائز اهمیت

استفاده از مسير آفريقاي جنوبي با اميد کاهش ريسک: 
اگر چه کش��تي  هاي بزرگ و يا کش��تي  هاي فله  بر با ارزش  هاي نسبتاً کم در 
ح��ال حاضر مس��ير طولاني  تر را لحاظ کرده و حدود 6 ه��زار ميل و هفته  ها 
مس��ير خود را دورتر مي  کنند، اين اقدام هيچگون��ه صرفه  جويي هزينه  اي در 
پي نداشته و در عوض تبعات بزرگي را براي بيمه  گر دريايي به همراه خواهد 
داشت. به طور مثال، خطر بيشتر به خاطر طول زمان و مسير بيشتر، خطرات 
اضافي ديگر مانند توفان  هاي 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 کردن از طرق ديگر:

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

نمي  شود.
حق بيمه اضافي بدون ارائه توضيحات لازم:

 دزدي دريايي نبايد به عنوان دليل اصلي افزايش حق بيمه باش��د چرا که در 
بيمه  نامه استاندارد دريايي به عنوان يک خطر دريايي تحت پوشش مي  باشد. 
از طرف ديگر حق بيمه  ها بايد متناسب با همه خطراتي باشد که تحت پوشش 
قرار مي  گيرند. اين موضوع وقتی که پوشش مورد دزدي دريايي ارائه مي  شود 
نيز صادق اس��ت. از آنجايي که اين ريس��ک وزن بيشتري در اين روزها پيدا 

کرده اس��ت، پوش��ش  ها و محدوديت  ها بايد اول به طور ش��فاف و واضح 
تعريف و خطرات عمده و بارز مشخص شوند.

پیشنهادها
بيمه  گ��زاران و ذي  نفع��ان آنها نبايد ب��راي کنترل خطرات 

دزدي دريايي که توانايي آنها براي انجام يک تجارت 
پ��ر منفعت را تح��ت تأثير جدي ق��رار مي  دهد به 

ديگران اتکاء کنند. در عوض توصيه مي  ش��ود 
نکات ذيل را مد نظر قرار دهند:

	•از خود بپرسيد: آيا مسير ما به آن سمت 
تلاق��ي مي  کن��د؟ اگر بلي،  چه مس��ير و 
اقدامات��ي بايد م��ورد نظر ق��رار گيرد؟ 
در ص��ورت وجود هر گونه ش��ک و يا 
نيازمندي  ه��اي خاص، اول با بيمه  گر 

دريايي خود مشورت کنيد.
	•بهتري��ن ش��يوه  هاي مديريتي را 
ب��ه کار گيريد تا از خطرات دزدي 
دريايي در خليج عدن و نزديک 
سواحل س��ومالي برحذر باشيد. 
ديگر  در  مش��ابهي  اقدام��ات 

نقاط حس��اس مانند کنيا،  تانزاني��ا، نيجريه،  آمريکاي جنوبي و آس��ياي جنوبي 
معمول داريد.

	•کنت��رل کني��د آيا مالکان کش��تي يا اجاره  کنن��دگان، بيمه  نام��ه آدم  ربايي و 
باج خواهي را که به واسطه آن مشاوره  هاي سريع، مذاکره و پرداخت باج لحاظ 

شده باشد را خريداري کرده  اند يا خير؟
	•نهايت ش��فافيت ممکن را ايجاد کنيد و  به بيمه  گر دريايي خود اطلاع دهيد. 
هماهنگ��ي تدارکات، اقدامات پيش��گيرانه از دزدي درياي��ي و برنامه مقابله با 
حمله دزدان دريايي توسط شرکت کشتيراني )شامل آموزش فرمانده و خدمه(، 
در ارتباط با بهترين مسير و قابليت دريانوردي کشتي  ها دستورات شفاف را در 

قرارداد با فروشنده،  خريدار،  ارسال  کننده کالا و حمل  کننده لحاظ کنيد.  
از وجود آيين  نامه ISPS	• منطبق با کش��تي و بنادر در مسير اطمينان حاصل 

کنيد.
بيمه  گ��ران هم نبايد براي کاهش و يا کنت��رل خطرات دزدي دريايي تأثيرگذار 
بر کارش��ان بر ديگران اتکاء کنند. در ذيل نيز برخي توصيه  ها براي بيمه  گران 

آمده است:
	•توصيه  هاي بالا را به بيمه  گزاران و س��اير ذي  نفعان بيان و در انجام اقدامات 

لازم در اين راستا آنان را ياري کنيد.
	•برخي کش��ورها، مناطق و يا نواحي  خاص را در بيمه  نامه اس��تثناء کرده و يا 

دستورات لازم در ارتباط با آنجا را ارائه کنيد.
	•ش��رايط مرتبط با دزدي دريايي از جمله پوشش، استثنائات و يا پوشش هاي 
اضاف��ي مرتبط ب��ا آن را در بيمه  نامه مش��خص  تر کنيد. حق بيم��ه مرتبط با 

پوشش  هاي اضافي را جداگانه بيان کنيد.
	•موضوع اعلاميه فس��خ دزدي درياي��ي کالا را به بيمه  گ��زاران خود معرفي 

کنيد.
	•بيمه  گران بدنه بايد به طور دوره  اي ارزش کش��تي  هاي تحت پوشش خود را 
بررس��ي تا از بيمه کردن کش��تي  هاي با ارزش بيشتر و يا کمتر از حد معمول 

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

ژئوپوليتيک جاي هيچ توجيهي ندارد.
دکتر پيروز مجته��دزاده در گفت وگو با خبرنگار سياس��ي � خارجي خبرگزاري 
دانش��جويان ايران )ايس��نا( خاطرنش��ان کرد: مباحثي که امارات متحده عربي 
درباره ادعا نس��بت به جزاير تنب و ابوموس��ي مطرح مي  کند، ادعاهايي کهنه، 

توخالي و بي ارزش بيش نيست. 
وي گفت: امارات در سال 1992 )حدود 20 سال پيش( اين ادعا را مطرح کرد 
و ب��راي پيگيري آن در اکتبر همان س��ال با پخش بيانيه اي در مجمع عمومي 
س��ازمان ملل مدعي مالکيت اين جزاير ش��د؛ حتي در همان بيانيه اوليه امارات 
با تناقض  گويي هاي وحشتناك خود را محکوم کرد و ناحق بودن مباحث اش را 

به توجه خانواده بشري رساند. 
مجته��دزاده با بيان اينکه س��اير بخش هاي امارات چني��ن ادعاهايي را مطرح 
نمي کنن��د و از اين هفت شيخ  نش��ين فقط خاندان آل نهيان ابوظبی اس��ت که 
اي��ن بحث را مط��رح مي کند،  گف��ت: در آن زمان امارات ضم��ن اينکه اعلام 
کرد مالکيت تنب و ابوموس��ي با امارات اس��ت از ايران دعوت کرد به تعهدات 

بين المللي درباره اين جزاير عمل کند. اش��اره به تعهدات بين المللي که در آنجا 
مورد بحث قرار گرفت اش��اره به قراردادي بود که 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 تشکيل 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 که اين قرارداد که ش��اهد بر 
بازگش��ت اين جزاير به ايران اس��ت بايد زير نظر بريتانيا و با ش��رکت فعال آن 
امضاء شود. وقتي امارات در بيانيه 1992 از ايران دعوت کرد که بايد به تعهدات 
بين المللي اش عمل کند منظور تعهداتي بود که در اين قرارداد پيش بيني ش��ده 
اس��ت و اي��ران نه تنها اين قرارداد را رعايت مي کن��د؛ بلکه با تمام وجود از آن 
حماي��ت مي  کند؛ زيرا اين قرارداد رس��ماً و قانوناً اين جزاي��ر را متعلق به ايران 

مي داند. 
اين اس��تاد دانشگاه گفت:  اين قرارداد همان س��ال در سازمان ملل ثبت شد و 
چهار کش��ور تندرو عربي آن موقع که شامل عراق، ليبي، الجزاير و يمن جنوبی 
می ش��د ش��کايتي را به سازمان ملل در ش��ورای امنيت مطرح کردند. کويت و 
امارات متحده عربی هم در جلس��ه ای که ش��وراي امنيت تش��کيل داد شرکت 

بازخواني ابعاد حقوقي مالكیت ایران بر جزایر سه گانه در گفت وگو با پیروز مجتهدزاده

ادعاي کهنه و توخالي



نتيجه اين اعتراض نامه مفصل و مستند به اسناد حقوقی و تاريخی و جغرافيايی، 
پرونده شکايت اتحاديه عرب بسته شد و حتي دستور دادند در سايت اين شورا 

نيز شکايت اتحاديه عرب حذف شود. 
مجته��دزاده با بيان اينکه مواردي که امارات تلاش کرده ادعايش در مورد اين 
جزاير را بين المللي کند بس��يار زياد است، تأکيد کرد: قاطعانه مي توان گفت در 
هيچ موردي امارات حتي نتوانس��ته است يک قدم به پيش بردارد، زيرا حرف و 
بحث شان کاملًا غيرقانوني است. امارات از ايران مي خواهد به قراردادي متعهد 
باشد که حق حاکميت ايران را بر جزاير تنب و ابوموسي تأييد مي کند، آن وقت 
خ��ود اين قرارداد را در همان بياني��ه نقض مي کند و مي گويد اين جزاير متعلق 

به امارات است. 
وي گفت: ما بايد توجه داشته باشيم که در امواج جديد ايجاد جو سياسي عليه 
ايران، امارات گام به گام همراه با عربس��تان سعودي و در مواردي قطر تلاش 
مي کنند در جوسازي هاي محور آمريکا - اسرائيل عليه ايران با شرکت اتحاديه 
اروپا ش��رکت کنند. تاکتيک محور آمريکا � اس��رائيل ايجاد جنجال عليه ايران 
براي اعمال فشار است تا با اين فشار ايران را وادار کند در برابر خواست هاي به 
ناحق آمريکا - اسرائيل در مورد فعاليت هاي هسته اي سر فرود آورد. فراخواندن 
س��فير و جلوی مسابقات ورزش��ی را گرفتن جز خدمت به محور ياد شده معنی 
ديگری ندارد.  من اميدوارم ما در ايران توجه داش��ته باش��يم که البته ما برای 
روابط با ش��ش عضو ديگر امارات متحده ارزش زيادی قائل هستيم ولی روابط 
ب��ا ابوظبی تح��ت حاکميت خانواده آل نهيان برای اي��ران يک ريال هم ارزش 

ندارد.
اين اس��تاد دانش��گاه گفت: بايد توجه داشته باش��يم اين جنجال آفريني ها فقط 
در خدمت آمريکا و اس��رائيل و براي سنگين کردن فشار اين محور عليه ايران 
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کردند. ش��ورای امنيت پس از بررسی آن شکايت، واقعيتی حقوقی و امنيتی در 
آن شکايت نديد و شکايت کشورهاي عربي در مورد حاکميت و مالکيت بر اين 
جزاي��ر را رد و پرون��ده اش را مختومه اعلام کرد. اما امروز نمي دانيم که امارات 
صحب��ت از مراجع بين المللي مي کند منظورش کدام دادگاه و مراجع بين المللي 
و کدام حق اس��ت، کاملًا مشخص اس��ت که اظهارات خاندان آل نهيان در اين 

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

جنبه بين المللي بدهد و در تمام اين مراحل با شکست مواجه شد. 
مجتهد زاده گفت: در مقطعي امارات با دادن پول هاي گزاف به سياس��ت مداران 
اروپايي و آمريکايي آنها را وادار کرد در بيانيه هاي مشترك با ابوظبي تأييد کنند 
که اين جزاير متعلق به امارات است. فقط يک مورد اين گونه در اين مورد رخ 
داد که آن هم بيانيه اي بود که در کميس��يون مش��ترك شوراي همکاري خليج 
فارس و اتحاديه اروپا مطرح ش��د که متأس��فانه دولت وقت در اين زمينه بسيار 
کوتاهي کرد و اعتراضي نکرد. البته من اعتراضات تندي را خطاب به مس��ئول 
روابط خارجی اتحاديه اروپا مطرح کردم و اتحاديه اروپا آن بيانيه را پس گرفت. 
در مقطع��ي ديگر امارات در س��ال 2008 اتحاديه عرب را وادار کرد که در اين 
زمينه ش��کايتي را به ش��وراي امنيت سازمان ملل مطرح و اعلام کند که ايران 
اين جزاير را اش��غال کرده است که متأس��فانه وزير خارجه پيشين ايران نيز در 

آن جلسه شرکت کرد. 
دکت��ر مجتهدزاده اظهار کرد: خودم را ناچار ديدم که نامه اعتراض آميز مفصلی 
به دبيرکل سازمان ملل بنويسم و در بحث حقوقي، تاريخی، جغرافيايی مفصلي 
که ترجمه متن فارس��ی آن در ايران از س��وی خبرگزاری ايسنا منتشر شد، به 
بررسي مستند حاکميت ايران از نظر تاريخي و حقوقي بر اين جزاير بپردازم. در 



شکل گرفته است. 
وي گفت: وقتي که طالبان در افغانس��تان به کمک عربستان، پاکستان، امارات 
و CIA آمريکا تش��کيل شد، به امارات انتقاد شد که اين يک گروه تروريستي 
اس��ت؛ چرا به آنها کمک مي کنيد. وزير خارج��ه امارات گفت چون ما مي دانيم 
طالبان براي ايران زحمت ايجاد خواهد کرد، هر جا آتش��ي عليه ايران باشد در 
آن نف��ت مي ريزي��م. همان  طور که در حال حاضر در اين مورد نيز اين اقدام را 

شاهديم.
مجتهدزاده در ادامه گفت وگوي خود با ايسنا،  در مورد حاکميت ايران بر بخش 
نيمه ش��مالی ابوموسي و حاکميت امارات بر بخش جنوبی اين جزيره گفت: در 
تفاهم نامه 6 ماده اي نوامبر 1971 آمده اس��ت که 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 که به اين معني است روستاي بوموسي در حاکميت شارجه 
خواهد بود و بقيه متعلق به ايران خواهد بود. منابع ناوارد اين مورد را متأسفانه 
به صورت “اداره مش��ترك” اين جزيره عنوان داده اند، در صورتي که اين گونه 
نيست؛ بلکه جزيره از نظر مديريت استراتژيک تماماً در اختيار ايران است. ايران 
قبول کرد تابعيت مردم روستاي بوموسي با شارجه خواهد بود و رفت  و آمد آنها 
به ش��ارجه ايرادي ندارد. همان زمان وزارت خارجه ايران بيانيه اي رسمي صادر 
کرد که ضميمه اين قرارداد است که مي گويد فعلًا اين قرارداد را قبول مي کنيم 
اما حق خود را حفظ خواهيم کرد که هر زمان ش��رايط استراتژيک ايجاب کند 
تمامي جزيره را در اختيار خواهيم گرفت. اما سياست ايران از آن تاريخ تاکنون 

اين گونه بوده است که اين اقدام را انجام ندهد. 
وي گفت: ايران هيچ زمان با شارجه مسئله اي نداشته است و امارت همواره از 
بهترين دوس��تان ايران بوده است و ايران تا جايي که توانسته به شارجه کمک 
کرده است. در حال حاضر نيز شارجه در ادعاهاي امارات متحده عربي شرکت 
ن��دارد و حکومت غيرقانوني آل نهيان بر اتحاديه امارت دس��ت به اين اقدامات 
مي زند زيرا در قانون اساس��ي امارات پيش بيني ش��ده است که رياست اتحاديه 

دوره اي خواهد بود. اين اتحاديه هفت شيخ نش��ين دارد که هر پنج سال يکي از 
آنها بايد به رياست اتحاديه برسد، اما شيخ آل نهيان ابوظبی در بيش از 40 سال 
گذشته اين مسند را غصب کرده و طبق همان قانون اساسي پيش  بيني شده بود 
که به هنگام درگذشت رئيس وقت اتحاديه امارات عربي نايب رئيس به رياست 
مي رسد. نايب رئيس زمان مرگ شيخ زايد که رئيس قبلي امارات بود، شيخ دبي 
بود. اما خاندان آل نهيان آن پس��ت را ني��ز غصب کردند و وليعهد ابوظبي را به 
عنوان رئيس اتحاديه امارات منصوب کردند و پس از آن بر اساس همان قانون 
اساس��ي وقتي که بحث مسائل سرزميني مطرح مي ش��ود، از آنجا که اتحاديه 
امارات زماني مي تواند وارد ش��ود که شيخ  نش��يني مربوط��ه تفويض اختيار کند 
يعني در مورد ابوموس��ي شيخ  نشين شارجه بايد به رئيس امارات اختيار مي داد. 
در سال 1992 که شوراي شيوخ به مناسبت طرح چنين ادعا تشکيل شد، وقتي 
ش��يخ زايد رئيس اتحاديه امارات متحده عربي از ش��يخ شارجه خواست که به 
او در مورد پيگيري ادعا نس��بت به جزيره ابوموس��ي تفويض اختيار کند، شيخ 
ش��ارجه به رئيس امارات در آن جلس��ه گفت چنين کاري نخواهد کرد چون به 
قرارداد خود با ايران متعهد است و مشکلي با ايران ندارد و جلسه را ترك کرد. 
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 مي کند و مش��خص نيست با 
چنين وضع حقوقي چگونه چنين ادعاهايي را مطرح مي کنند که اگر دادگاه هر 
روس��تايي تشکيل ش��ود در همان روز اول اين ادعا محکوم خواهد شد و امروز 
س��خن از مراجع بين المللي و دادگاه معنا ندارد. اگر واقعاً روزي ايران قبول کند 
ک��ه با آنها به دادگاه بين المللي مراجع��ه کند که مقررات بين المللي نيز تصريح 
مي کند که در دعواي سرزميني بايد دو طرف با توافق به دادگاه بروند که ايران 
هرگز چنين اقدامي را انجام نخواهد داد زيرا ايران مسئله اي ندارد. اما اگر قبول 
کن��د قاطعانه مي گويم هم��ان روز اول امارات محکوم و از دادگاه اخراج خواهد 

شد؛ زيرا به هيچ وجه اين بحث هايش پايه حقوقي ندارد. 
مبنع: خبرگزاری ایسنا
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رويترز طی گزارشی مدعی شد بيمه ناوگان دريايی مؤثرترين تحريم مورد استفاده غرب عليه ايران است. 
به گفته اين خبرگزاری بيمه ناوگان دريايی مؤثرترين تحريم مورد استفاده غرب عليه ايران در 17 سال اخير بوده است.

بر اس��اس اين گزارش توقف واردات نفت ايران از س��وی اتحاديه اروپا از ابتدای ژوئيه، بيمه گران اتحاديه اروپا را از پوش��ش 
ص��ادرات نفت ايران در هر جای جهان من��ع می کند. با در نظر گرفتن اين موضوع که 90 درصد بيمه نفتکش های جهان در 

غرب واقع شده است، دنيای محرمانه بيمه اتکايی و مسئوليت پوشش بيمه ای يک سلاح قدرتمند به حساب می آيد.
ايران دومين توليدکننده نفت اوپک، بيش��تر صادرات 2/2 ميليون بش��که در روز خود را به آسيا و ديگر خريداران اصلی مانند 
هند، چين، ژاپن و کره جنوبی صادر می کند. اين خريداران مجبور هس��تند که راهی برای جايگزينی پوش��ش بيمه ای غرب 

برای محموله های بزرگ نفتی در مسير ايران به پالايشگاه های آسيايی بيابند.
اي��ن ام��ر می تواند به صادرات نفت ايران به ويژه به بازارهای کلي��دی مانند ژاپن ضربه وارد کند. قيمت نفت در جهان در اثر 
نگرانی از اختلال در عرضه نفت از س��وی ايران حدود 20 درصد افزايش يافت و به  بيش از 100 دلار در هر بش��که از ماه 

اکتبر رسيد.
يکی از خريداران ژاپنی نفت ايران گفت: بيمه تنگنايی است که اگر حل نشود ما مدت زيادی قادر به حمل نفت نخواهيم بود.
بر اساس اين گزارش، اکثر بيمه کنندگان ناوگان دريايی پوشش بيمه ای خود را يکی کرده و زمانی که اين پوشش به هشت 
ميليون دلار رس��يد از بازار بيمه اتکايی اس��تفاده می کنند. يک نفتکش بس��يار بزرگ که حدود دو ميليون بش��که نفت حمل 

می کند، در برابر صدمات کارکنان و دادخواست های ايجاد آلودگی يک ميليارد دلار بيمه می شود.
ويويان هو رئيس سازمان بيمه ناوگان دريايی در فدراسيون بيمه گران هنگ کنگ گفت: در چين و روسيه بازيگران اصلی هنوز 

به پشتيبانی بيمه اتکايی نياز دارند. اين پشتيبانی اصلی بيمه اتکايی و بازيگران اصلی هميشه از اروپا هستند.
هر چه به پايان مهلت تعيين ش��ده نزديک می ش��ويم، فرس��تنده ها از خود می پرسند که آيا دولت ها هزينه های پاك سازی هر 
گونه نش��ت نفت را ضمانت می کنند. ديگران نيز در حال بررس��ی قوانين محلی برای اس��تفاده از محموله های نفتکش های 

ايرانی بيمه شده توسط ايران هستند.
ژاپن و کره جنوبی در حال مذاکره برای دريافت معافيت از تحريم ها عليه ايران هس��تند اما مديران کش��تيرانی معتقدند که 

احتمال يک تحريم کامل وجود دارد. مقامات اتحاديه اروپا در نيمه ماه مه درباره اين موضوع با يکديگر ملاقات می کنند.
يک کارگزار بيمه کشتی در انگليس گفت: هيچ راه حل واضحی پس از اجرای تحريم ها وجود ندارد.

ي��ک منبع آگاه صنعتی گفت: بيمه گران ژاپنی هش��دار دادند که تنها يک تانک��ر را در زمان حمل نفت ايران در خليج فارس 
بيمه خواهند کرد.

منبع: تین نیوز 

بیمه ناوگان دریایی ابزار تحریمی غرب علیه ایران

بازیگران 
دنیای محرمانه بیمه اتكایی
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طراحی، تخمین و کاهش قیمت تمام  شده ساخت کشتی

چالش های عقد یک قرارداد
خسرو مهین روستا

کارخانه قبل از تكمیل نقش�ه  های طراحی تفصیلی نباید نسبت به عقد قرارداد با 
مالک یا خریدار کش�تی اقدام کند. فقدان نقش�ه  های تفصیلی به آن معنی است 
که مالک هنوز آنچه را که خریدارش اس�ت موش�كافی و س�نجش نكرده است. 
این امر تا آنجا پیش می  رود که به   تدریج و در حین س�اخت متوجه هندس�ه کار 
و ش�كل نهایی اتاق  ها و موتورخانه و بالاخره مدل نهایی شناور خود می  شود؛ در 
حالی که برخی قس�مت  ها چندان و به   هر دلیل مورد پسند وی قرار نمی  گیرد. در 
این مقاله با نگاهی دقیق بر جزییات مراحل یک طراحی مناسب، اثر آن بر تعیین 
هزینه تمام  ش�ده ساخت کشتی بررس�ی، روش های کلی تخمین هزینه ساخت 
عنوان و در نهایت با بررس�ی فاکتورهای مؤثر بر تأخیرات، پیش�نهادهایی برای 

کاهش قیمت تمام  شده ارائه می شود.
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عقد قرارداد خام بدون تعيين تکليف نقش��ه های اجرايی تنها مختص کارخانه ها 
و کارگاه  ه��ای داخلی نيس��ت. ب��ه عنوان مثال در بس��ياری م��وارد در نيروی 
دريايی آمريکا قراردادهايی امضاء می  ش��وند در حالی که هنوز طراحی تفصيلی 
)Design Detailed( تکميل نشده است. دليل اين امر آن است که طراحی 
تفصيلی به   همراه تخمين هزينه جزييات ساخت، بسيار گران و وقت  گير است. 
اين امر منجر به چالش و احتياط فراوان بين فروش��نده و خريدار خواهد ش��د؛ 
خريدار از اين لحاظ که حق دارد و نمی  خواهد بيشتر از هزينه توافق شده مبلغی 
بپردازد و فروش��نده )س��ازنده( از اين لحاظ که نمی  خواهد متحمل هزينه  های 

گزاف  تر به دليل شفاف نبودن جزييات کار شود.
از آنجا که کشتی  سازان می  دانند به دليل تغييرات نقشه ساخت در طول پروژه، 
قرارداده��ا با تبصره  ه��ا و افزايش هزينه همراه خواهند ش��د لذا در حين انجام 
مناقصه، قيمت خود را کمتر اعلام می  کنند. قرارداد را برنده می  شوند و با قيمت 
بالاتری به مشتری برمی  گردانند. از اين مفهوم در شرکت های داخلی با عنوان 
"زخمی کردن پروژه" ياد می ش��ود. مهم، گرفتن پروژه اس��ت، چگونگی انجام 
آن يا پتانس��يل ساخت آن ايجاد خواهد ش��د. برخی اين امر را نوعی بازاريابی 
هوشمندانه نيز قلمداد می کنند. با اين وصف، يک مالک خبره،  بايد به نکته های 

ويژه و ظريف دقت داشته باشد.
نگاهی به وضعیت کشتی سازان داخلی

در زمينه س��اخت شناورهای کوچک، قراردادهای ساخت کشتی در ايران بسيار 
سنتی و ابتدايی منعقد می  شود. مالکان اغلب بدون در نظر گرفتن سطح فناوری 
و ني��روی کار حرفه ای کارگاه يا کارخانه ب��ه چنين امری تن می دهند. مفاهيم 
حقوقی و تعهدات  مابين س��ازنده و مش��تری بسيار سس��ت و کم رنگ است و 
قاب��ل پيگيری نيس��ت. اين در حالی اس��ت که فناوری  های س��اخت در دنيای 
کشتی س��ازان غرب و شرق عمری بين س��ه تا پنج سال دارند. يعنی از آغاز به   
کارگيری يک فناوری جديد در س��اخت کشتی تا زمانی که آن فناوری به کنار 
گذاشته شود يا بازار استفاده از آن اشباع شده باشد حداکثر پنج سال می  گذرد.

در ايران، قراردادها معمولًا شفاف نيستند و کمی بعد از آغاز ساخت، چالش هايی 
را بي��ن مال��کان و س��ازندگان فراهم می کن��د. نقطه آغاز اي��ن چالش  ها، متن 
قرارداد می  باش��د که اغلب مبهم، کلی و ناقص اس��ت. در نقش��ه  های اجرايی 
يا تفس��يری چنانچه به پيوس��ت قرارداد باش��د – که در 90 درصد موارد وجود 
ندارد-  خواسته  های مالک ارضاء نمی شود. پس از آنکه اين نقشه ها در کارگاه 
توليد، اجرا می ش��وند، مالک، شکل هندس��ی کار تمام شده را مشاهده می  کند 
و چنانچه مطابق با خواس��ته وی نباش��د، به يک چالش تبديل می شود. ممکن 
است مالک بر سر نحوه برش  ها، نحوه اتصال پانل  ها و ميز کاری که برای تراز 
ساخته شدن شناور استفاده می  شود نظرات به حق اما خارج از چارچوب تعهدات 

در قرارداد داشته باشد.
در شرکت ها، روش و دستورالعمل معينی برای تخمين هزينه  های ساخت وجود 
ندارد. به دليل تازه  کار بودن کارگاه  ها و کارخانه  ها، مالکان برای کاهش هزينه  ها 
وارد کار می شوند و به  تدريج، کشتی ساز می شوند! در عمل قراردادها به   صورت 
صفر تا 100 منعقد نمی  شوند بلکه به   صورت مجزا و اغلب برای امور پيمانکاری 
ساخت بدنه، تأسيسات لوله  کشی، برق، نصب تجهيزات و ماشين  آلات مختلف، 
دکوراس��يون و رنگ  آميزی تفکيک می  ش��وند. از اين بدتر آنکه قبل از ش��روع 
س��اخت، برخی مالکان از کشتی  س��ازان زمين اجاره می کنن��د، برق می خرند و 
مج��وز می  گيرند.  به اين ترتيب جايگاه کارخانه يا کارگاه کشتی س��ازی تا حد 

بنگاه معاملات ملکی پايين می آيد. 
اينکه اين مجوزها چگونه صادر می  ش��وند و آيا کارخانه يا کارگاه اساس��اً دارای 
قابليت حداقل نظارتی برای کنترل س��اخت قسمت  های مختلف کشتی را دارد 
جای بسی تأمل اس��ت. فقدان حداقل تجهيزات سخت  افزاری و نرم  افزاری در 
کارخانه سبب می  شود که به راحتی چنين قراردادهايی برای ساخت کشتی منعقد 
ش��ود. عياری برای رتبه  بندی کارگاه  ها و کارخانه  ها وج��ود ندارد. يعنی معدود 
مشتريان يا مالکان داخلی تنها بر اساس شنيده  ها و روايت  ها و بازديدهايی که 

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

چنین امری تن می دهند.

    روش و دستورالعمل معینی در شرکت ها، 
برای تخمین هزینه  های ساخت وجود ندارد. 

 
 کشتی س�ازان می دانند در مدت اجرای 
پ�روژه ب�ا افزای�ش هزینه ه�ا و تبصره ها 
مواجه خواهند ش�د به همین جهت قیمت 
را در زمان برگ�زاری مناقصه کمتر اعام 

می کنند.
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از کارخانه  ها داش��ته باشند نسبت به ساخت يا تعميرات تصميم گيری می  کنند. 
نقش سازمان بنادر و دريانوردی بسيار کم رنگ است و وزارت صنعت، معدن و 
تجارت نيز اش��رافی بر ماهيت موضوع س��اخت و تعميرات و حداقل سازوکارها 
برای رتبه   بندی ش��رکت ها ندارد. در نتيجه می توان گفت کارگاه  ها و کارخانه  ها 

به امان خدا رها شده  اند.
عوامل مؤثر در تأخیرات پروژه

بنابر دلايل مختلف و از جمله کاهش هزينه های بالاسری، نياز است تا مراحل 
طراحی پيش از عقد قرارداد ساخت به  طور کامل صورت گيرد. مالک يا شرکت 
کش��تيرانی بايد طی جلس��ات متعدد به  خوبی از جزييات ساخت کشتی با خبر 
شوند تا تغييرات در حين ساخت به حداقل برسد. اين مهم تا آنجا اهميت دارد 
که به باور اغلب مديران صنايع کشتی س��ازی بعد از منابع مالی و انسانی، نکته 
کليدی و اساس��ی در افزايش زمان س��اخت قلمداد می ش��ود. در زير به برخی 

نکته های ديگر اشاره می   شود:
1- فقدان و کمبود نيروی متخصص و حرفه ای؛

2- تأخير در تحويل تجهيزات و مواد؛
3- کيفيت نامناسب ساخت به دليل نبود نظارت لازم بر روی نقشه های اجرايی 

و در نتيجه دوباره  کاری  ها در ساخت و نصب؛
4- کيفيت نامناس��ب س��اخت به دليل نبود نظارت لازم در ساخت و نصب به 

هنگام اجرا؛
5- اضافه  کاری ناهمگون پرس��نل، خس��تگی های جس��می و روانی و عوارض 

مربوط؛
6- ضعف پشتيبانی و تدارکات پروژه به  دليل فرسودگی تجهيزات و ماشين آلات 

يا فقدان آنها و يا نبود نگهداری و تعميرات مناسب کارگاهی؛
7- تغيي��رات بنيادي��ن در نوع و تعداد ش��رکت  های تأمين  کنن��ده تجهيزات و 
قطع��ات يدک��ی. توضيح آنکه در ش��رايط خاص فعل��ی و در مقياس ملی، اين 
امر بس��يار حياتی و ضروری ش��ده اس��ت. بعد از جنگ س��رد، کاهش متوالی 
تعداد کشتی  های ساخته ش��ده منجر به کاهش انعطاف  پذيری و محدوديت در 
س��اخت کشتی های جديد شده بود. اين تغييرات منجر به يکه  تازی شرکت  ها و 
کارگاه  های جانبی و در نتيجه افرايش هزينه خريد محصولات و قطعات يدکی 
کش��تی  ها می ش��د؛ چرا که رقابت از ميان رفته بود. در نمونه  هايی بيشتر از 75 
درصد از تجهيزات يک شناور تنها از يک شرکت تأمين شده بود. اين مهم در 
مقايس��ه با کش��ور ايران قابل توجه می  نمايد. نمايندگی  های توليدکننده و ارائه 
خدمات به کش��تی  ها در داخل ايران جايگاهی ندارند و شرکت  های تأمين  کننده 
ني��ز اغلب از بازار دبی ي��ا ترکيه به خريد اجناس خود اق��دام می  کنند. واردات 
اغل��ب به   صورت انحصاری و تک  بعدی اس��ت و واردکنن��دگان نيز در بيش از 
99 درص��د از موارد دارای علم، تخصص و آگاهی از حرفه خود نيس��تند. اتکاء 
 کشتی  س��ازان داخلی به اي��ن واردکنندگان خود دليل جالبی اس��ت که صنعت 
کشتی  س��ازی ولو در ساخت شناورهای کوچک در ايران عقيم  تر از چيزی است 

که تصور می  شود.
8- به وفور مشاهده می  شود که شرکت کشتی  ساز يا کارگاه توليدی شناور توان 
ارزيابی هزينه، واردات، توان فنی لازم از ارکان س��اخت کشتی و تيم نظارتی و 
فنی و مهندس��ی لازم را ندارد. همان طور که گفته شد اين مهم سبب می  شود 
که به   طور ناخودآگاه خس��ارت  های پی  درپی به مالکان وارد ش��ود و در نتيجه 
مالکان خود به فکر تأمين تجهيزات، نصب و حتی ساخت شناور با کرايه کردن 
محل کشتی  س��ازی ش��وند. چيزی که حداقل در منطقه خوزستان بسيار شايع 

است و حاکی از وضعيت نامناسب کارگاه  های ساخت شناور است.
9- مثال  هاي��ی وجود دارند که چگونه ارتقاء نظ��ام توليد اثر معکوس در زمان 
و کيفيت س��اخت داش��ته اس��ت. در چنين مواردی کارگران و تکنيس��ين  ها به 
دليل ناآش��نايی و سعی و خطای اوليه در اس��تفاده از سازوکارهای جديد توليد، 
س��بب تأخيرات قابل ملاحظه در تکميل ساخت شناور ش��ده  اند. در اين موارد 
بومی س��ازی و ارتق��اء تدريجی روند توليد بس��يار مهم اس��ت ب��ه   گونه  ای که 
تخصص و ش��يوه اجرايی يک کارخانه نبايد به سرعت تحت تأثير ماشين آلات 
و روش ه��ای جديد توليد ق��رار گيرد. در اين موارد از آنجا که کارگران به مدت 
زمان مناس��بی برای يادگيری س��ازوکار جديد توليد نياز دارند، تغييرات بايد به 
آرام��ی ص��ورت گيرد. يک مثال از اي��ن مورد کارخانه کشتی س��ازی فيلادلفيا 

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

و قابل پیگیری نیست. 

 با تخمین دقیق هزینه س�اخت کشتی 
طراحان به   خوب�ی از مزایا و معایب طرح   
آگاه می  ش�وند و می توانن�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 تغييرات اساس��ی در تجهيزات س��بب 
افزايش هزينه س��اخت کش��تی ها شده بود چرا که 

کارگران برای کار با آنها، آموزش نديده بودند.  
10- شرايط بی ثبات تأمين برق، خطوط مخابراتی 
و انرژی. به  عنوان مثال س��رقت کابل تلفن و برق 
در منطقه حفار شرقی از خرمشهر سبب شده است 
تا کارخانه ای تا م��دت 6 ماه فاقد خطوط ارتباطی 

باشد. 
11- تخمين هزينه نادرس��ت از س��اخت کش��تی، 
تأمين نش��دن به موقع مناب��ع مالی و يا تخصيص 

نادرست آن برای مصارفی غير از ساخت کشتی.
12- تغييرات در نقش��ه به   دليل تغيير درخواس��ت 
مال��ک و يا ابتدايی بودن طراحی  های انجام ش��ده 
سبب ايجاد هزينه های بالاس��ری و افزايش قابل 

ملاحظه در زمان تکميل ساخت است. 
در توضي��ح بند 11 بالا بايد گفت تحليل کاهش يا 
افزايش هزينه ساخت به  دليل تغييرات اعمال شده 
در حين ساخت کار ساده ای نيست و بسيار زمان بر 
است. به  عنوان مثال، در يک کارخانه کشتی سازی، 
بنابر درخواست مالک، ارزيابی طراحان آن بود که 
دو ف��وت کاهش در عرض کش��تی، باعث کاهش 
قيمت تمام شده خواهد شد؛ اما در عمل، هزينه ها 
بالاتر رفت و مش��کلات عديده ای به وجود آمد تا 
جاي��ی ک��ه برانکاردها در کريدوره��ای باريک دو 

فوتی ثابت نمی شدند.
وقتی س��اخت کشتی به درازا می  کشد کارخانه و يا 
دولت مجبور اس��ت بودجه بيش��تری برای تکميل 
س��اخت در نظر بگيرد. تمام س��عی ش��رکت  های 
کشتی سازی آن است که ساخت شناور را بر اساس 
نفرساعت کار کاهش دهند تا هزينه های بالاسری 

کمتری پرداخت کنند. 
هزینه  های بالاسری

اغلب هزينه  های بالاس��ری به دليل تأخيرات روی 
می  دهد. درك اين اصل بس��يار مهم اس��ت. يعنی 
تمام س��عی و توان مجموعه کارخان��ه بايد بر اين 
اصل باش��د تا هر چه زودتر و حتی زودتر از موعد 
قرارداد، کار به پايان برس��د حتی اگر س��اعات کار 

پرسنل افزايش يابد. تجربه ش��رکت های پيشتاز در صنعت کشتی سازی نشان 
داده است که:

هزينه کردن برای به کارگيری نيروی بيش��تر و خبره  تر برای تکميل زودتر  1 -
پروژه، منافع بيشتری در پی دارد.

تخمي��ن مواد برای خريد اغلب بدون در نظ��ر گرفتن ريزه  کاری  ها، پرت  ها  2 -
و مس��ائل فنی کليدی اس��ت و لذا پيشنهاد می  شود هميش��ه 15 تا 20 درصد 
بيش��تر از حد تخمين شده، کالا خريداری ش��ود، ضمن آنکه از خريد بيشتر در 
درازمدت می  توان سود بهتری عايد کارخانه کرد، اما نه به قيمت رسوب کردن 

و انبارداری مواد.
معمولاً برای کس��ب پروژه، قيمت س��اخت پايين  تر داده می  شود و سپس با  3 -
وارد کردن اقلام و مواردی به فهرست ساخت، هزينه واقعی و چه بسا بيشتر از 
مالک اخذ می  شود. چيزی که اگر مالک پيشاپيش متوجه باشد، به  گونه ديگری 
اقدام خواهد کرد. تورم داخلی و خارجی در تخمين هزينه بس��يار مهم اس��ت و 

بايد در قرارداد لحاظ شود. 
فقدان رقابت ميان تأمين  کنندگان و فروشندگان کالا عامل مهم ديگری در  4 -

انحصاری بودن فروش و در نتيجه افزايش قيمت خريد است.

تورم عامل مهمی در افزايش هزينه های بالاس��ری اس��ت. اصلح است که  5 -
قبل از س��اخت بدنه، مجموعه تجهيزات ش��ناور در کارخانه موجود باش��د. در 

کارگاه های داخلی درست عکس اين حالت رخ می دهد.
چگونه می توان از بروز هزينه های بالاس��ری و تأخيرات در س��اخت کش��تی ها 
کاس��ت؟ تخمين دقيق هزينه س��اخت کش��تی و بهينه  س��ازی طراحی يکی از 

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

با تخمين دقيق هزينه س��اخت کشتی طراحان به   خوبی از مزايا و معايب طرح   
خود آگاه می  ش��وند و می  توانند با بررس��ی اقتصادی طرح خود در نهايت باعث 

کاهش هزينه ساخت کشتی شوند.
ماهيت س��اخت کشتی چنان اس��ت که برای زبده  ترين و با تجربه  ترين گروه  ها 
و کارشناس��ان، تخمين دقيق س��اخت کش��تی امری پيچيده است. همچنين با 
تعيين دقيق عوامل اصلی و کليدی در ساخت، شرکت سازنده می  تواند براساس 
موضوعات و عناوين مطرح در قرارداد )تعهدات کارخانه يا س��ازنده( به   صورت 
ش��فاف  تر، نس��بت به کاهش هزينه  های خود اقدامات مؤثرتری انجام دهد. به 
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  صورت سنتی وزن شناور ملاکی برای تعيين قيمت قرارداد بوده است. اين مهم 
امروزه ديگر کاربری چندانی ندارد چرا که وزن تنها عامل مؤثر نيست.

هزينه س��اخت کش��تی مجموعه ای از هزين��ه نيروی کارگ��ری، خريد مواد و 
تجهيزات و هزينه  های بالاس��ری اس��ت.  قيمت نهايی شامل قيمت تمام  شده 
ساخت، س��ود کارخانه کشتی  سازی، عوارض و تورم اس��ت )ماليات و عوارض 

مالياتی(.
به دليل ماهيت خاص صنعت کشتی  سازی و تغييرات فوق  العاده بين پروژه  های 
متفاوت، لازم اس��ت تا تخمين هزينه درستی از ساخت داشته باشيم. پيچيدگی 
و هزين��ه زياد انجام طراحی تفصيلی و صرف زم��ان زياد مابين انجام طراحی 
مقدماتی  )Preliminary Design( تا طراحی تفصيلی، عوامل اساس��ی 
در مي��زان انعطاف  پذيری قرارداد کارخانه با مش��تريان يا مالکان هس��تند. اين 
انعطاف  پذيری که ذات کار است و فقدان شفافيت لازم در قرارداد، علت اساسی 
افزايش پيش��نهاد تغييرات در طراحی و رش��د قيمت تمام  ش��ده ساخت کشتی 

است.
همان گونه که گفته ش��د در اغلب موارد قرارداد س��اخت کشتی امضاء می  شود 
در حال��ی که هنوز نقش��ه  های اجرايی  تکميل نش��ده  اند.  ي��ک دليل آن اين 
اس��ت که تهيه نقشه  های کامل اجرايی برای تخمين درست از هزينه  های ريز 
ساخت، کاری بس��يار پر هزينه و زمان  بر است. بنابراين کشتی  سازان بر مبنای 
هزينه هايی بالاس��ری اقدام به عقد قرارداد می  کنند. اين امر می  تواند ريس��ک 

بزرگی برای مالکان و کشتی  سازان در بر داشته باشد.
پيچيدگی و هزينه زياد طراحی تفصيلی و طول مدت زياد بين طراحی مقدماتی 
تا طراحی نهايی معمولاً منجر به عقد قرارداد بدون قطعی ش��دن نقش��ه  های 
اجرايی اس��ت. بنابراين در طول ساخت کشتی، امکان اعمال سليقه و تغييرات 

طرح بسيار پيش می  آيد و در نتيجه بر قيمت نهايی تأثير می  گذارد.
کارخانه  های کشتی  س��ازی برای تخمين هزينه، معمولًا س��اخت کش��تی را به 

قس��مت  های متعددی نظير ساخت بدنه، نصب تجهيزات و متعلقات روی بدنه 
بيرونی، نصب ماش��ين  آلات، تأسيسات لوله  کشی و برقی تقسيم  بندی می  کنند. 
ساخت بدنه با در نظر گرفتن قيمت مواد و وزن شناور قيمت  گذاری می  شود. در 
سيس��تم  های پيشرفته  تر، قسمت  های بدنه را جدا می  کنند و براساس پيچيدگی 
هر قس��مت، قيمت مجزاي��ی را در نظر می  گيرند. قطع��ات و تجهيزات اصلی 
معمولاً از طرف فروش��ندگان قيمت  گذاری می  ش��ود. نصب س��اير تجهيزات و 
متعلقات روی بدنه نيز بر اس��اس داده  های محلی و استعلام از توليدکنندگان يا 

قطعه  کاران قيمت  گذاری می  شود.
تخمين هزينه در تمامی مراحل توس��عه طراحی ضروری است. تخمين هزينه 
مناس��ب و دقيق در آغاز مذاکرات برای عقد قرارداد و براس��اس پيش��نهادهای 
مختل��ف طراحی، نش��ان  دهنده ق��وت و قدرت کارخانه کشتی  س��ازی اس��ت. 
روش ه��ای مختلف تخمين هزينه به س��ه دس��ته در مراح��ل مختلف طراحی 

طبقه  بندی می  شوند:
طراحی کلی )Concept Design(؛

طراحی مقدماتی )Preliminary Design(؛
.)Detailed Contract Design( طراحی تفصيلی و نهايی

در نمودار )1( مش��اهده می  ش��ود که چگونه تحليل و ارزيابی هزينه در مراحل 
آغازين طراحی دارای بيش��ترين تأثير با کم  ترين هزينه اس��ت )در مقايس��ه با 
هزينه س��اخت(. هر چه پروژه ش��فاف  تر و دقيق  تر تعريف ش��ده باشد،  هزينه 
بالاس��ری کارخان��ه کاه��ش می  ياب��د. اين نم��ودار ب��ه   ويژه در م��ورد ظهور 
فناوری  ه��ای پيش��رفته در طراحی )اعمال تغييرات وابس��ته ب��ه فناوری  ها در 
 طراحی( صادق اس��ت. بهترين نتيجه زمانی اس��ت که عوامل وابس��ته به اين 
فناوری  ه��ا در مرحله آغاز طراحی در نظر گرفته ش��ود. اعم��ال اين فناوری  ها 
در مراح��ل بعدی طراحی، توأمان باعث افزاي��ش هزينه  های کارگری و هزينه 

تغييرات خواهد شد. 

نمودار 1: هزینه تغییرات طراحی
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در مرحله طراحی کلی، هدف از تخمين هزينه، دس��تيابی به يک حدود قيمتی 
اس��ت که چندان دقيق نيس��ت اما تصوير کلی از هزينه  ه��ا را برای کارخانه و 
مشتری يا مالک مشخص می  کند. در اين مرحله، نوع و مأموريت کشتی تعريف 
و نيازمندی  های کلی شناور مش��خص می  شود. هزينه تخمينی براساس عرف 

قيمت ساخت شناورها و مطالعات ميدانی از پروژه  های مشابه انجام می  شود.
مرحله طراحی مقدماتی بس��يار حس��اس و کليدی اس��ت. در اين مرحله تعيين 
روش و اعتب��ار تخمين هزينه واجب اس��ت؛ چرا که درس��ت در همين مرحله 
است که گزينه "طراحی" در برابر ساير گزينه  ها ملاك ارزيابی هزينه می  شود.  
بنابراين برای يک ش��رکت يا گروه طراح بس��يار مه��م خواهد بود تا چگونگی 
اثرگذاری نحوه طراحی و نوع طراحی بر قيمت تمام شده ساخت را تعيين کنند. 
در اين مرحله س��بک و س��نگين کردن طرح انجام و تصميم  های اساسی برای 

آينده طرح اتخاذ می  شود. 
اي��ن زم��ان، مرحله جالبی در طراحی اس��ت اما مرحله  ای اس��ت ک��ه نيازمند 
تصميم گيری  های دقيق و فهم درست از هزينه انتخاب و اجرای طرح است. دو 

نکته اساسی در اين مرحله وجود دارد:
الف: سرمايه  گذاری اوليه برای ساخت کشتی چقدر است؟

ب: صرفه  جويی خالص در هزينه  های عملياتی ش��ناور در طول مدت عمر يک 
کشتی چقدر خواهد بود؟ 

انتخاب روش تخمين هزينه در مرحله طراحی مقدماتی به نوع پروژه بس��تگی 
دارد. اگر پروژه دارای تغييرات بنيادين نس��بت به پروژه  های پيشين است و در 
س��اخت آن از فناوری  های نوين، مواد ترکيبی و تجهيزات جديد اس��تفاده شده 
اس��ت، در اين صورت سختی انجام تخمين هزينه واقعی و قابل اعتماد توأمان 
در نظر خواهد بود. اين به دليل آن است که در اين مرحله از چهار روش تخمين 

هزينه می  توان استفاده کرد:
1- مقايسه  ای )Analogy(؛

2- پارامتری و بر اساس متغيرها )Parametric(؛
3- برون  يابی )حدسی( )Extrapolation(؛

4- اظهار نظر متخصصان  )Expert Opinion(؛
روش مقايس��ه  ای، قياس مستقيم بين دو کار مشابه است. اين روش در مرحله 
آغازين طراحی به   کار می  رود و ش��يوه  ای س��نتی است. عيب اصلی آن سعی و 
خطای تخمين به   ويژه در قسمت  هايی است که تغييراتی در توليد و ترکيب کار 

ساخت به وجود می  آيد.
در روش تخمين پارامتری، پارامترهای طراحی نظير اندازه کشتی، وزن، قدرت 

موتورها و... ملاك محاسبه هستند. 
چنين تحليل  هايی با اس��تفاده از روابط رياضی بي��ن داده  های ورودی و قيمت   
صورت می  گيرد؛ يعنی قيمت تابعی از وزن شناور خواهد بود )تحليل رگرسيون(. 
کسانی که با اين روش هزينه را تخمين می  زنند بايد به حد کافی دانش  آموخته 
باش��ند تا بدانند در کدام قس��مت نياز به فاکتور تعديل است و اين فاکتورها چه 

بايد باشند.
روش  های برون  يابی تنها در صورتی قابل استفاده است که فهرست هزينه  ها در 
پروژه  ای مشابه در ساخت شناورها موجود باشد تا با لحاظ تورم، قيمت   تمام  شده 
را بت��وان به روز کرد. دقت اين روش تابع��ی از مدت زمان برون  يابی و قابليت 
اعتماد به عواملی است که ملاك برون  يابی قرار می  گيرند. اين روش تنها وقتی 
بايد گزينش ش��ود که پروژه يک چنين سطح تعريف مشخصی داشته باشد. در 

صورت استفاده از فناوری  های نوين، کاربرد چنين روشی بسيار دشوار است.
ايده  پ��ردازی و اظهارنظر کارشناس��ان می  تواند بس��يار مؤثر باش��د اما می  تواند 
گمراه  کننده نيز باش��د. ش��غل و حرفه شخص يا گروه ارزياب هزينه بسيار مهم 
است. طراحان، سازندگان، کارخانه  داران و تأمين  کنندگان تجهيزات که معمولًا 
علاقمند به س��اخت کش��تی هس��تند رقم تخمين را کمتر برآورد می  کنند؛ در 
حالی که دولتيان و ش��رکت  های مش��اور و ارزياب وابس��ته به دليل آنکه وقتی 
پروژه به هر دليل نيازمند س��رمايه  گذاری بيشتر باشد نمی  خواهند مورد بازرسی 
و پاس��خگويی قرار گيرند، رقم را بالاتر تخمي��ن می  زنند و طرح  ها را غيرقابل 

توجيه می  دانند.
ارزش ي��ک متخصص تخمين هزينه آن اس��ت که وی به   درس��تی می  داند از 
چه رابطه تخمين هزينه در چه ش��رايطی اس��تفاده کن��د. از آنجا که هر رابطه 
تخمين هزينه به   طور تجربی دارای فاکتورهای مشتقی است ضروری است تا 
اش��خاصی از اين روابط استفاده کنند که  کاربرد آنها را به   درستی می  شناسند. 
اي��ن به   خصوص در مواردی ک��ه در طراحی  های جدي��د از فناوری  های نوين 
استفاده می شود، اهميت بيشتری دارد. همچنين نقطه  نظرات کارشناسان برای 
چک کردن منطقی داده  های اس��تخراجی از معادلات پيچيده و مدرن رايانه  ای 

بسيار کمک  دهنده است.
در جدول )1( چکيده ای از کارآمدی انواع روش  های تخمين هزينه درج شده است.

جدول 1: کارکرد انواع روش های تخمین هزینه
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آخرين مرحله طراحی قبل از آنکه پروژه اجرايی ش��ود مرحله طراحی تفصيلی 
است. در اين مرحله از يک روش مهندسی برای تعيين هزينه ها استفاده می شود. 
اين مرحله بسيار زمان بر، گران و پردردسر است و بر مبنای محاسبه کار و مواد 
مورد نياز از پايين به بالا در ساخت کشتی است. با اين وجود دقيق ترين روش 
ارزياب��ی هزينه، همين روش اس��ت. اطلاعات مربوط ب��ه هزينه در اين روش 

مبنای اساسی برای عقد قرارداد و تعيين قيمت ساخت کشتی است.
آخرين فنی که می توان به کار برد، اس��تفاده از مدل  سازی مجدد است. در اين 
روش به کمک طراحی تفصيلی دقيق، کشتی به مدل  هايی متنوع تقسيم بندی 

می شود.
برای ارائه يک تخمين هزينه مناس��ب تر لازم اس��ت موارد ديگری نيز در نظر 

گرفته شوند:
تغيي��رات فناوری: روش های جديد در س��اخت بدنه و نصب تجهيزات و نيز  1 .

مواد جديد توليد شده شناسايی شوند.
ش��رايط سياس��ی، اقتصادی و اجتماعی تأثيرگذار بر ساخت کشتی شناسايی  2 .
ش��وند. تغييرات قوانين و دستمزدهای نيروی کارگری و رکود يا شتاب اقتصاد 

بررسی شوند.
پروژه ه��ای متوقف ش��ده در کارخانه به  دقت بازنگری ش��وند و علل توقف  3 .
ريش��ه يابی شود. کاهش س��فارش ساخت نيز علت يابی ش��ود چرا که باعث از 

دست رفتن نيروهای تربيت شده خواهد بود. 
قيمت مواد اوليه و زمان س��فارش برای خريد تا تحويل به کارخانه بازنگری  4 .

شود. قطعه کاران و توليدکنندگان داخلی و خارجی فهرست شوند.
قوانين و آيين  نامه های جديد بررسی شوند. 5 .

تورم و پيش بينی آن برای فهرست تجهيزات و مواد در نظر گرفته شود. 6 .
مزایای کاهش زمان ساخت

کشتی  س��ازان کره  ای اثبات کرده  اند که با داشتن تحليل دقيقی از زمان ساخت 
به   همراه برنامه   ريز ساختار توليد، نصب و تحويل شناور )PWBS( و نيز حذف 
تغيي��رات طراحی در حي��ن اجراء، می  توان تا حدود 30 درصد زمان س��اخت را 
کاهش داد. تحليل هزينه تمام  ش��ده ساخت کشتی  ها نيز نشان می  دهد چنانچه 

بت��وان از زم��ان انجام طراحی اوليه تا تحويل ش��ناور، م��دت زمان پيش  بينی 
ش��ده را به نصف کاهش داد، در مجموع هزينه تمام   ش��ده تا حدود 30 درصد 
صرفه جويی خواهد ش��د. بنابراين س��رعت عمل و رفع تنگناها در حين ساخت 
با تدابير هوش��مندانه و تأمين پيش��اپيش تجهيزات و م��واد مختلف، پيش  بينی 
گلوگاه  ها و آينده  نگری برای رفع آنها بسيار مهم است. لازم است کارخانه های 

کشتی سازی نگرشی ويژه به اين مهم داشته باشند.
تأخير در تحويل کشتی خسارت  ها و ضررهای زير را برای کارخانه کشتی  سازی 

در پی دارد:
هزينه تمام  شده ساخت افزايش می  يابد. 1 .

نيروهای ماهر و ورزيده از دست می  روند. 2 .
استهلاك مواد و تجهيزات مصرفی در ساخت افزايش می  يابد. 3 .
تورم باعث افزايش هزينه تأمين مواد و نيروی کار خواهد شد. 4 .

تجهيزات زيربنايی و ماش��ين  آلات مورد استفاده برای ساخت شناور، در کار  5 .
ديگری مصرف و يا حداقل نياز به سرويس و نگهداری بيشتری خواهد بود.

هزينه آماده  سازی آهن  آلات و تجهيزات برای انجام عمليات اجرايی تکميلی  6 .
افزاي��ش می  ياب��د. )به عنوان مثال بدنه ش��ناوری که دو س��ال از زمان اجرای 
رن��گ کارگاهی يا لايه اول آن می  گذرد مجدد بايد زنگ زدايی ش��ود در حالی 
ک��ه اگر پروژه به تأخير نيفتاده بود، نيازی به اين امر نبود. در مورد تمام اجزای 

ساختمانی يک شناور، چنين مسئله  ای حاکم است(.
هزينه زمان  بندی و برنامه  ريزی اجرايی افزايش می  يابد. 7 .

تاثيرات روانی توقف پروژه بر روی کارکنان و مؤسسه  های نظارتی و همکار  8 .
در ساخت کشتی فراوان است. 

به   ط��ور خلاصه می  ت��وان گفت ب��ه   محض آغ��از توقف پ��روژه، هزينه  های 
بالاس��ری به   طور صعودی رش��د می  کنند. بنابراين به   عن��وان يک اصل کلی، 
تم��ام تلاش ي��ک کارخانه کشتی  س��ازی بايد بر تکميل طرح حت��ی با اضافه 
ک��ردن نيروه��ا و نفرات خبره و ورزيده در اين صنعت متمرکز باش��د؛ ولو آنکه 
هزينه بيش��تر از عرف نيز به نيروها پرداخت ش��ود. اين مهم با در نظر گرفتن 
 ش��رايط کارخانه  ها و کارگاه  های ايران، به   ويژه کارخانه  های دولتی بسيار جالب 



51

13
91 

ار 
به

 / 
 12

ره 
ما

ش

می  نمايد. زمانی که به دليل بی  ثباتی ش��رايط، مديرعامل يا سرپرستان اجرايی 
تغيير می  کنند و پس از تغيير، اولين اقدام برای به اصطلاح اصلاحات در کارخانه، 
تعدي��ل ني��روی کار، آن هم نيروهای کارآزموده، در دس��تور کار قرار می  گيرد.
طرز فکر حاکم بر نيروهای کار در بنگاه  های دولتی آن است که تا پايان پروژه 
نياز به نيروی کار وجود دارد؛ لذا تمايل به تأخير در کار و کاهش س��رعت کار 
وجود دارد. در واقع چنين نکاتی به   مراتب تأثير بيش��تری در تکميل س��اخت و 
تحوي��ل کش��تی می  گذارند تا جايی که در حال حاضر اس��تفاده از فناوری  های 
مدرن و روش  های جديد توليد آنقدر اولويت نيافته و اصلاح ديدگاه ها و بينش ها 

بيشتر اهميت يافته است. 
چه بايد کرد؟

در قس��مت پايانی به س��ه راهکار اساس��ی برای کاهش هزينه ساخت و زمان 
تحويل شناورها اشاره می شود: 

طراحی برای بهبود تولید و برنامه ساخت 1 -
تعري��ف و پياده س��ازی روش تولي��د در کارخانه ها مهم اس��ت. اينک��ه بدنه به 
 صورت س��نتی و با فرش کردن کف ش��ناور و فريم گذاری ساخته شود يا آنکه 
س��اخت ايستگاهی و به  صورت بلوکی انجام شود تا حد زيادی به داشتن گروه 
متخصص فنی و تجهيزات و ماشين  آلات ساخت بستگی دارد. در هر روش نيز 
ترتيب و توالی س��اخت مهم است. اينکه چه پانل هايی به  صورت موازی توليد 
شوند و اولويت با کداميک باشد. در مجموع روش ساخت و توالی آن بايد منجر 
به افزايش جبهه  های کار، رفع تجمع قطعات توليدی و سهولت و روانی ترتيب 

نصب قطعات و پانل ها باشد. 
طبقه بندی قطعات، کدگذاری و چينش صحيح و روان آنها نيز در کارگاه ها مهم 
است. رعايت نکردن موارد فوق باعث سردرگمی، گم شدن قطعات و در نهايت 
تأخير بيش��تر در ساخت اس��ت. طی يک بررس��ی در کارگاه های شناورسازی، 
مشخص ش��ده است آشفتگی کارگاه س��اخت يا مونتاژ علاوه بر خسارت های 

مادی و انسانی، می تواند تا 10 درصد بر تأخير ساخت بيفزايد.
در س��اخت بدنه کش��تی ها درصد زيادی از قطعات را می توان سری  س��ازی  و 
در يک گروه طبقه بندی کرد. قبل از قطعه س��ازی، داشتن محيط پاکيزه، بدون 
گردوخاك و مسطح برای اجرای ميز کار يا چينش کيل  بلوك  ها ضروری است. 
در مناطقی که امکان گردوخاك وجود دارد، می توان با کاش��ت رديفی درختان 

در جلوی محوطه سوله ها يا انبارها، از تأثير مخرب ريزگردها کاست.
چين��ش انباره��ا از انب��ار ورود قطع��ات و آه��ن  آلات گرفت��ه ت��ا جانماي��ی 
ماش��ين های سندبلاس��ت، رنگ  آميزی و حمل  ونقل کارگاهی بايد به گونه ای 
باش��د که در مجموع س��هولت و روانی عمليات  مختلف را در بر داش��ته باش��د 
و در مجم��وع کار در گس��تره کوچک  ت��ری انجام گيرد به  گون��ه ای که ازدحام 
و ش��لوغی نيز برای س��اير بخش های توليدی ايجاد نش��ود. ساخت جزء  به  جزء 
)Zonal Construction( و ساخت حوزه ای )Modular Construction(

 نيازمند نقش��ه  های طراحی ش��ده مطابق با رويه س��اخت کارخانه است. برای 
افزايش بهره وری، قسمت های همپوشانی شده طراحی، تدارك مواد و تجهيزات 

و روش توليد نيز بايد در نقشه های طراحی درج شوند.
پیاده سازی سیستم ساخت جزء  به  جزء 2 -

س��اخت جزء  به  جزء بخ��ش مهمی از برنام��ه توليد کارخانه های کشتی س��ازی 
اس��ت. در اي��ن برنام��ه، تعداد قطع��ات مختل��ف مصرف��ی روی طراحی های 
کش��تی ها اس��تاندارد می ش��ود. )به  عنوان مثال از پمپ های مش��ترك، اندازه 
يکس��ان لوله ها و ور ق ها استفاده می شود(. اگر يک جزء تعريف   شده در برنامه   
ري��ز س��اختار توليد تعريف، کلاس بن��دی و قيمت گذاری ش��ود، در آن صورت 
 آن ج��زء می تواند در تخمين هزينه ش��ناور اس��تفاده ش��ود. بنابراين داده های 
قيمت  گذاری به   صورت شفاف و طبقه بندی شده در جدول تخمين هزينه نهايی 

وارد می شوند.
روش های جديد طراحی و سازماندهی توليد منجر به ارزانی، سرعت و سادگی 
تدارك پروژه س��اخت کشتی می ش��ود. همچنين زمان بررسی اثر يک تغيير در 

ب�رای  کشتی  س�ازی  کارخانه  ه�ای    
تخمین هزینه، معمولاً س�اخت کش�تی را 
به قسمت  های متعددی نظیر ساخت بدنه، 
نص�ب تجهی�زات و متعلق�ات روی بدنه 
بیرونی، نصب ماش�ین  آلات، تأسیس�ات 

لوله  کشی و برقی تقسیم  بندی می  کنند.

طراحی و تأثير آن بر روی هزينه کاهش می يابد. در نتيجه تعقيب و س��نجش 
هزين��ه يک تغيير در طراحی به س��هولت انجام می ش��ود و بازخورد بهتری به 
طراحان و مهندسان کشتی سازی خواهد داد تا بتوانند با سبک   و سنگين کردن 
معيارهای طراحی، هزينه تمام  ش��ده را کاهش دهن��د ضمن آنکه خريد مواد و 

تجهيزات نيز بهتر انجام می شود.
ریز ساختار تولید 3 -

کشتی  ها معمولاً در قس��مت  های مجزا و به   صورت مونتاژکاری اين قسمت  ها 
ساخته می  شوند. برنامه ريز ساختار توليد ساخته  های مجزا را طبقه  بندی و کارهای 
تکميلی مربوط به آنها را دس��ته  بندی می  کند. در اين صورت به   دليل در اختيار 
 داشتن اطلاعات و جزييات هر قسمت، امکان تخمين هزينه بهتر است و برنامه   

زمان  بندی مناسبی برای اجرای کار فراهم می  شود. 
اس��تفاده از برنامه ريز ساختار توليد از اواخر دهه 80 ميلادی به   کار گرفته شد. 
در هم��ان کارخانه هايی که پروژه��ای نظامی را با هزينه ه��ای گزاف و زمان 
قابل ملاحظه ای می س��اختند، سياس��ت  گذاری  ها چنان بود ک��ه در نمونه  هايی، 
کش��تی فله  ب��ر اقيانوس  پيما به م��دت 43 روز پس از کيل  گ��ذاری، آب  اندازی 
می ش��د! نمونه بارز اين ام��ر در کارخانه کشتی س��ازی Avondale آمريکا 

صورت گرفت.
بس��يار دور و بعيد اس��ت ک��ه کارخانه  ه��ا و کارگاه  های توليدی اي��ران بتوانند 
تجربه هايی نظير فوق را داشته باشند؛ با اين وجود الگوبرداری از نظام ساخت و 
توليد و شيوه مديريت پرسنلی اين نمونه  ها می  تواند هر چند در مقياس کوچک 

در کارگاه  ها تجربه و آزموده شود. 
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صنايع بنادر و پايانه  داری جزو صنايعی هس��تند که طی 30 س��ال اخير رش��د 
چش��مگيری يافته  اند. از آنجا که سيس��تم  های حمل  ونقلی در چند دهه اخير به 
يکی از زنجيره  های اصلی تحقق ش��بکه تجارت جهانی تبديل شده  اند، تکوين 
و توس��عه بنادر و پايانه  ها در اين مدت در سراس��ر جهان رشد فزاينده  ای داشته 
است. رشد روزافزون بخش بنادر با سير تکاملی دانش صنعت بنادر و پايانه  داری 
و تطور قواعد بازار آن همراه ش��ده اس��ت. ترازهای ديروز اين صنايع به دليل 
هويت جهانی آنها و ماهيت و رفتار مش��تريان )به خصوص خطوط کشتيرانی( 
به س��رعت در سراسر اين بخش  های اقتصادی گس��ترده، متعارف و تبديل به 
اس��تانداردهای پايه صنعت می  شوند. در اين ميان پيش��تازی در بازارها نصيب 
کس��انی می  شود که ضمن ش��ناخت دقيق اين صنايع  و بازارهای آنها، بتوانند 
ترازه��ای جدي��د اين صنايع را وضع ک��رده و از رقبای موجود در بازار پيش��ی 

بگيرند.
در طی چند س��ال اخير، مراجع شناساننده صنعت بنادر، فناوری  های رايج و در 
حال توس��عه در آن، قواعد عمليات و توليد، س��امانه  های مديريت، و نوآوری  ها 

در آن رو به فزونی گذاش��ته و اين موضوع مسير شناخت پيکربندی دانش اين 
صنعت را بسی هموارتر کرده است. اين دانش در سطح جهانی در حال توسعه 
و رشد است و در حال تبديل به هنجارهای جهانی اين صنعت در آينده نزديک 
می  باش��د. فعالان صنعت برای بقای خود در بازار فوق  الع��اده رقابتی بنادر بايد 
ب��ه اي��ن دانش مجهز و از آن بهره  مند ش��وند تا بتوانند بقای خ��ود را در آينده 
نزديک بازار بنادر حفظ کنند. با نگاهی به بنادر پيش��تاز دنيا، به راحتی می  توان 
درياف��ت که آنچه آنها را از رقيبان توانمندش��ان ممتاز کرده، بهره  مندی آنها از 
دانش، کوش��ش س��اختاريافته آنها برای يادگيری، اجرای عملی اين دانسته  ها 
و آموخته ها و تأکيد بر نوآوری بوده اس��ت. اين موضوعی اس��ت که متأس��فانه 
در صنعت بنادر کش��ور ما چندان توجهی بدان نمی  ش��ود. بی  شک اين موضوع 
يکی از دلايل اصلی س��هم اندك بنادر کشور ما از بازار بنادر حوزه خليج  فارس 
و مناطق خاورميانه و آس��يای ميانه و مزايای سرش��ار مترتب بر آن است. اين 

موضوعی است که اميدواريم به سرعت در خصوص آن چاره  انديشی شود.
مقاله حاضر، يکی از مقالات جالبی اس��ت که نگارن��ده در حين مطالعات خود 
ب��دان برخورد. اين تحقيق که حاصل بررس��ی عملي��ات 133 پايانه کانتينری 

ت آنها
ت پایانه های کانتینری و انواع تجهیزا

صیا
صو

ارزیابی خ

ت جهانی
شبكه تجار

صلی 
زنجیره ا
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مطرح در بنادر سراس��ر جهان اس��ت؛ در عين س��ادگی، قواعد و استانداردهای 
ج��اری در صنعت بنادر را به تصوير می  کش��د و می  توان��د تصويری از آنچه به 
عنوان اس��تاندارد متع��ارف عملکرد پايانه  های کانتينری بنادر جهان محس��وب 
می  ش��ود، در اختيار خواننده قرار دهد. اين گونه مطالعات امکان مقايسه را بين 
پايانه  های کش��ور ما با پايانه  های ساير بنادر جهان فراهم می کند و فاصله ما را 

از هنجارهای عملکردی صنعت پايانه  داری در بنادر جهان نشان می دهد.
درك اي��ن فاصله می  تواند برای افزايش پوياي��ی فعالان صنعت، حذف عوامل 
زمينه  ای بازدارنده و  ش��تاب بخشيدن به مسير بهبود، بسيار کارساز باشد.  اميد 
است که با ارائه اين گونه آثار به جامعه بندری و دريايی،  مسئله مورد اشاره به 
يک دغدغه در صنعت بنادر کش��ور تبديل شود و اين دغدغه موجب همکاری 
و هم آواي��ی همه فع��الان و ذی  نفعان صنعت بنادر برای بهب��ود و ارتقای اين 
صنعت و فراهم آمدن زمينه مس��اعد برای تحقق هر چه بيشتر توانمندی  های 
اين صنعت و بهره  گيری از مزايای منحصر به   فرد آن در س��طح بازار منطقه  ای 

شود. اين آرزويی است که اميد است محقق شود.
مقدمه 1 -

طی دهه  های گذشته ترافيک کانتينری جهان به طور مستمر افزايش يافته است. 
امروزه در سراسر جهان شاهد پايانه  های کانتينری هستيم که در ابعاد مختلف و 
با بهره    گيری از انواع تجهيزات توسعه يافته  اند. اغلب پايانه  های کانتينری دارای 
خصوصيات متفاوتی هس��تند: به عن��وان نمونه از بين اين خصوصيات می  توان 
به ابعاد و قواره  بندی پايانه، انواع تجهيزات مورد بهره برداری و سازمان محوطه 

کانتينری اشاره کرد.
در اين مقاله، تمرکز اصلی ب��ر تجهيزات مورد بهره  برداری در عمليات صفافی 
محوطه  های کانتينری اس��ت. ارزيابی حاضر برای پاس��خ به پرس��ش  های زير 

طراحی شده است:
•  بهره  برداری از کدام يک از انواع تجهيزات در عمليات صفافی بيش��تر رايج 

است؟ در کدام منطقه از چه نوع تجهيزاتی بيشتر بهره  برداری می  شود؟
•  کدام الگوی آرايش خطوط محوطه برای جانمايی ناشی از عمليات چه نوع 

تجهيزاتی مورد استفاده است؟
•  توان عملياتی پايانه کانتينری به ازای واحد هکتار پايانه و واحد متر اس��کله 

چقدر است؟
برای اين منظور، بيش��تر از اطلاعات موجود در سايت  های اينترنتی اپراتورهای 
پايانه  های کانتينری اس��تفاده ش��ده اس��ت. اما اطلاعات موج��ود دربرگيرنده 
اطلاع��ات کل پايانه  های کانتينری جهان نيس��ت. داده  های موجود در اينترنت 
محدود بوده و از اين رو بخشی از داده  های مورد نياز برای تحقيق در اين زمينه 
فراهم نيس��ت. همچنين به دليل ناهمخوانی اطلاع��ات موجود در بخش  های 
مختلف اينترنت در زمينه برخی از پايانه  ها، بخش ديگری از اين اطلاعات قابل 
صحه  گذاری نيس��ت. در اين گونه م��وارد محققان از داده  های همخوان موجود 

استفاده کرده  اند.
ساختار ادامه اين مقاله به صورت زير تعريف شده است: بخش دوم به توصيف 
داده  ه��ای گردآوری ش��ده در اي��ن تحقيق می  پردازد. بخش س��وم به پاس��خ 
پرسش های مش��روح بالا با استفاده از داده  های مورد نظر می  پردازد. در بخش 

چهارم نيز نتايج حاصل به تلخيص آورده شده است.
تلخیص داده  های جمع  آوری شده- 2

کلي��ه داده  ها با توج��ه به تعداد کانتينرها با واح��د TEU )واحد معادل کانتينر 
20 فوت(1 س��نجيده و  بيان می ش��وند. انواع تجهيزات مورد بهره  برداری برای 
 ،3 )RMG( 2، ترانستينر ريل��ی )RTG( صفاف��ی معمولًا عبارتند از ترانستينر
 ،5 )OHBC( 4، اُوِرهِد بريج   کري��ن )ARMG( ترانس��تينر ريل��ی خ��ودکار
اس��ترادل کارير )SC( 6، اس��ترادل کارير خودکار )ALV( 7، ريچ اس��تاکرها و 
خطوط يک طبقه صفافی سامانه کانتينر – کفی8. ويژگی  های مختلف پايانه  ها 

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

توس��عه باش��د، وضعيت احداث آن در جدول داده  ها ذکر شده است.  همچنين 
در ص��ورت موجود بودن اطلاعات کافی، تاريخ تکميل احداث بر اس��اس طرح 
احداث/ توس��عه پايانه قيد ش��ده است. راس��تای خطوط کانتينری در جانمايی 
پايانه کانتينری نس��بت به جهت امتداد اس��کله در ستون "جانمايی9" مشخص 
شده اس��ت. مقادير طول اس��کله، تعداد گنتری کرين  ها ، ظرفيت  های انبارش، 
مقادير مس��احت پايانه و محوطه آن و توان عملياتی سالانه )TEU در سال( 
نش��ان  دهنده مقادير درج ش��ده در زير مجموعه هر يک از پايانه  های کانتينری 

هستند.
کل داده  های جمع  آوری شده در اين تحقيق در جدول )7( ارائه شده است. اين 
مجموعه ش��امل داده  های موضوعی 133 پايانه کانتينری فهرست شده است. 
داده  های اين جدول ابتدا بر حس��ب منطقه اس��تقرار و س��پس بر مبنای طول 
اس��کله موجود در هر پايانه مرتب شده  اند. بيشترين طول اسکله در پايانه پازير 

پان يانگ سنگاپور ) بالغ بر 7900 متر اسکله ( مشاهده شده است. 
بزرگ  ترين اراضی پايانه  ای در پايانه گاردن س��يتی س��اوانا )به مساحت 485/6 
هکتار( رؤيت ش��ده که از اين مقدار 195/5 هکتار به عنوان محوطه کانتينری 
مورد استفاده است. در مجموع 29 پايانه کانتينری در زمان اجرای تحقيق حاضر 
در حال توس��عه، طراحی و يا در دس��ت احداث هس��تند. اين مقدار نشان  دهنده 
نس��بت 21/8 درصد کل پايانه  های مورد بررسی است. منطقه  بندی پايانه  های 
کانتينری مورد بررسی نشان  دهنده آن است که 53 پايانه )40 درصد( در آسيا ، 
32 پايانه )24 درصد( در اروپا، 32 پايانه )24 درصد( در آمريکا، 9 پايانه )هفت 
درصد( در خاورميانه، پنج پايانه )چهار درصد ( در اس��تراليا / اقيانوس آرام و دو 

پايانه )دو درصد( در آفريقا واقع هستند.

دارای  کانتین�ری  پایانه  ه�ای  اغل�ب    
خصوصیات متفاوتی هستند که از بین آنها 
می  توان به ابعاد و قواره  بندی پایانه، انواع 
تجهیزات م�ورد بهره برداری و س�ازمان 

محوطه کانتینری اشاره کرد.
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تجزیه  وتحلیل داده  های پایانه کانتینری- 3
در اين بخش به جس��تجوی پاسخ برای پرسش  های مطرح شده در بخش يک 
می  پردازيم. از اين رو اطلاعات مربوط به تجهيزات مورد بهره  برداری در جدول 
)7( جمع  آوری و مورد تحليل قرار گرفته اس��ت. علاوه بر اين، نسبت  های توان 

عملياتی نيز برای پايانه  های مختلف محاسبه شده است. 
3-1 تجزيه  وتحليل گونه  های تجهيزاتی مورد بهره  برداری

جدول )2( نشان  دهنده فراوانی کاربرد عمده هر يک از تجهيزات صفافی است. 
به علاوه مناطقی که در آن تجهيزات مورد اش��اره بيشترين کاربرد را يافته  اند، 
در اين جدول مش��خص ش��ده  اند. از بين 133 پايانه مورد بررس��ی، اطلاعات 

تجهيزات مورد بهره  برداری در 114 پايانه موجود بوده است.
در مي��ان پايانه  ه��ای مورد نظر، ترانس��تينر متداول  ترين تجهيز صفافی اس��ت 
ک��ه در 63/2 درصد پايانه  ها کاربرد يافته اس��ت. تجهيز صفافی متداول بعدی، 
استرادل کارير است که در 65/2 درصد پايانه  ها مورد استفاده قرار گرفته است. 
تجهي��زات خودکار عمدتاً در پايانه  های اروپايی مورد اس��تفاده هس��تند. از بين 
هف��ت مورد بهره  برداری از ترانس��تينر ريلی خودکار، 6 م��ورد آن در اروپا بوده 
است. اس��ترادل کارير خودکار و اوُِرهد بريج کرين )OHBC(، هر يک صرفأ 
يک مورد اس��تفاده يافته  اند. در پايانه ش��رکت پاتريک در فيش��رمَن آيلند  بندر 
بريس��بيِن استراليا از استرادل کارير خودکار و در پايانه پازير پان يانگ سنگاپور 

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

جدول 1 – داده  های اختصاصی جمع  آوری شده و شرح آنها
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تصوي��ر )2( نش��ان  دهنده نس��بت کاربرد گونه  ه��ای تجهيزاتی مورد اس��تفاده 
در مناط��ق مختل��ف جهان اس��ت. طبق  اي��ن تصوير، 56 درص��د پايانه  های 
اس��تفاده کننده از ترانستينر در آس��يا قرار دارند. تجهيزات استرادل کارير عمدتاً 
در اروپا مورد اس��تفاده هستند. اين موضوع در مورد ترانستينر ريلی خودکار نيز 

صدق می  کند. 
جدول )3( نش��ان  دهنده فراوانی کاربرد تجهي��زات صفافی محوطه در مناطق 
مختل��ف جهان اس��ت. از بين 53 پايانه واقع در آس��يا 40 پايانه از ترانس��تينر 
اس��تفاده می  کنند. اين مقدار حدود 75/5 درصد از جمعيت پايانه های آس��يايی 

مورد بررسی را تشکيل می دهد.

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

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

  رش�د روزاف�زون بخش بنادر با س�یر 
تكاملی دان�ش صنعت بنادر و پایانه  داری 
و تطور قواعد بازار آن همراه شده است. 
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ج��دول )4( نش��ان  دهنده جانماي��ی 
اس��ت  پايان��ه  کانتين��ری  خط��وط 
ک��ه ب��ر آرايش اي��ن خط��وط )در 
راس��تای موازی يا قائم نس��بت به 
جهت امتداد اس��کله( در پايانه های 
ي��ا  ترانس��تينر  از  اس��تفاده  کننده 
ترانستينر ريلی خودکار دلالت دارد. 
اطلاعات جانماي��ی برای پايانه های 
اس��تفاده  کننده از س��اير گونه ه��ای 

نيس��ت. دس��ترس  در  تجهي��زات 
در پايانه  های استفاده  کننده از تجهيزات 
ترانس��تينر، جانمايی م��وازی با 90/7 

درصد فراوانی، جانمايی غالب به ش��مار می  آيد. از بين 53 پايانه مورد بررس��ی، 
جانمايی قائم خطوط کانتينری صرفأ در دو پايانه ديده شده است.

3-2 نسبت  های توان عملیاتی پایانه  ها
اطلاع��ات توان عملياتی پايانه  ها در مورد تمام پايانه  های فهرس��ت جدول )7( 
موجود نيست و در برخی موارد صرفأ برای کل بندر و يا مجموعه  ای از پايانه های 
کانتينری ارائه شده است. از اين رو تجزيه  وتحليل نسبت توان عملياتی پايانه  ها 
در بندر س��نگاپور يا بندر هنگ  گنگ با بهره  گيری از اطلاعات انجام ش��ده که 
قابل فهرست کردن در جدول )7( نيس��تند. داده  های توان عملياتی پايانه  های 
سنگاپور و هنگ  گنگ برای مجموعه ای از پايانه  ها تعريف شده است. براساس 
اطلاعات مراجع مورد اس��تناد در اين تحقيق، بندر س��نگاپور در صدر فهرست 
20 بندر کانتينری برتر جهان قرار می  گيرد. چهار پايانه کانتينری بندر سنگاپور 
در جدول )7( فهرس��ت شده  اند که توان عملياتی مجموع آنها به 27/1 ميليون 

TEU در سال 2007 بالغ می  شده است.
بندر هنگ  گنگ در جايگاه س��وم در فهرست 20 بندر کانتينری برتر جهان قرار 
 TEU می  گي��رد. پنج پايانه فعال در آن ت��وان عملياتی معادل 17/32 ميليون

جدول3- فراوانی بهره  برداری از تجهیزات صفافی کانتینر در پایانه  های مناطق مختلف جهان

جدول4- جانمایی خطوط کانتینری در پایانه  های استفاده  کننده از سامانه  های ترانستینر و ترانستینر ریلی

را رقم زده است. طول کل اسکله  ها در پايانه  های کانتينری فهرست شده بندر 
س��نگاپور در جدول )7( به 16 هزار متر بالغ می  ش��ود. اين پايانه  ها دارای 190 
دس��تگاه گنتری کرين و محوطه پايانه  ای به مساحت 252/1 هکتار هستند. در 
مقام مقايس��ه، توان عملياتی ب��ه ازای واحد طول اس��کله در بندر هنگ  گنگ 
برابر TEU 2025/6 و در بندر س��نگاپور برابر TEU 1639/75 بر متر بوده 
اس��ت. توان عملياتی ب��ه ازای واحد هکتار محوطه پايان��ه در هنگ  گنگ 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 اين تحقيق، شدت ترافيک 

کانتينری در هنگ  گنگ بيشتر است.
ج��دول )5( حاوی اطلاعات ت��وان عملياتی پايانه به ازای واحد متر اس��کله و 
توان عملياتی پايانه به ازای واحد هکتار از مس��احت محوطه پايانه است که به 
طور جداگانه در هر يک از پايانه  های فهرست شده در جدول )7( که اطلاعات 
آنها موجود بوده، محاس��به ش��ده است. بالاترين نس��بت TEU به ازای متر 
اس��کله در پايانه  های هنگ  گنگ مش��اهده می  شود که مقدار آن برابر 2025/6 
TEU بر متر اس��کله است که برای بندر هنگ  گنگ ذکر شد. پايانه کانتينری 
خودکار ش��رکت HHLA )پايانه کانتينری آلتنِ��وِردِر CTA( دومين رکورد 



57

13
91 

ار 
به

 / 
 12

ره 
ما

ش

ت��وان عملياتی به ازای واحد طول اس��کله را با مق��دار TEU 1714/3 بر متر 
نشان داده است. در مقابل توان عملياتی واحد هکتار محوطه در پايانه  های بندر 
س��نگاپور با رکورد TEU 45166/7 بر هکتار دارای برتری نس��بت به پايانه 

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

داده های مش��ابه جدول 6 دربردارنده ظرفيت س��الانه پايانه  ها در فاز  طراحی 
آنهاس��ت. در اين فهرس��ت بالاترين مق��دار توان عملياتی ب��ه ازای واحد متر 
اس��کله ب��ه بندر تان يونگ پلِپِ��اس تعلق دارد که ب��ه TEU 2083/3 بر متر 

بالغ می شود. 

جدول 5- توان عملیاتی سالانه حاصل به ازای واحد طول  اسكله در تعدادی از پایانه  های کانتینری جهان
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جدول 6- توان عملیاتی سالانه حاصل به ازای واحد مساحت محوطه در چندی از پایانه های کانتینری جهان
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  منطقه  بن�دی پایانه  ه�ای کانتین�ری م�ورد بررس�ی 
نش�ان دهنده آن اس�ت که 53 پایانه در آسیا ، 32 پایانه 
در اروپ�ا، 32 پایان�ه در آمریكا، 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 می  کنن�د. 
این مقدار ح�دود 75/5 درصد از جمعیت 
پایانه های آسیایی مورد بررسی را تشكیل 

می دهد.

جمع  بندی - 4
تحقي��ق حاضر به بررس��ی خصوصي��ات توصيف��ی 133 پايان��ه کانتينری در 
س��طح جه��ان  پرداخته اس��ت. تمرکز اين تحقي��ق بر گونه تجهي��زات مورد 
بهره ب��رداری ب��رای صفاف��ی کانتين��ر در محوط��ه کانتينری اس��ت. در 114 
پايان��ه از جمعي��ت پايانه  های مورد بررس��ی، اطلاعات گون��ه تجهيزاتی مورد 
اس��تفاده موجود بوده اس��ت. تحقيق حاضر نش��ان می  دهد که در 63/2 درصد 
 از پايانه  ه��ای مورد بررس��ی از ترانس��تينر برای صفافی محوط��ه  ای کانتينرها 
بهره  برداری می  ش��ود. دومين گونه تجهيزاتی رايج، سامانه استرادل کارير است 
ک��ه در 2 /20 درص��د از پايانه  های مورد بهره  برداری بوده اس��ت. 55/6 درصد 
از پايانه  های اس��تفاده  کننده از سامانه ترانستينر در آسيا واقع هستند. تجهيزات 
نوين ترانس��تينر ريلی خودکار بيش��تر در پايانه  های اروپايی مورد استفاده است 
)با نس��بت 85/7 درص��د از موارد بهره  برداری(.  علاوه ب��ر اين، تحقيق حاضر 
نش��ان  دهنده آن است که رکورد توان عملياتی به ازای واحد متر اسکله کانتينر 
در س��ال 2007 ، به ميزان 2025/26 تی. ای. يو بر متر اس��کله در پايانه  های 

کانتينری بندر هنگ  گنگ ثبت شده است.

پایانه مدرن ترمینالز در بندر هنگ کنگ با آرایش صفافی ترانس�تینر 
و جانمایی خطوط کانتینری موازی با راستای امتداد اسكله.



64

13
91 

ار 
به

 / 
12 

ره
ما

ش

یک پایانه کانتینری در  بندر کپنهاگ با آرایش تجهیزات استرادل 
کاریر و جانمایی خطوط کانتینری قائم بر راستای امتداد اسكله.

پایانه آپاپا در نیجریه که از ریچ استاکر به عنوان تجهیزات صفافی 
محوط�ه اس�تفاده می کن�د. جانمایی خط�وط کانتین�ری به صورت 
آرایش موازی با امتداد اس�كله 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 

اسكله.

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

است.

پایانه شرکت پاتریک در فیشرمن آیلند بندر بریسبیِن –  این پایانه 
تاکنون، تنها پایانه ای 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 اسكله است.
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پایان�ه  داری ج�زو  بن�ادر و     صنای�ع 
صنایع�ی هس�تند که طی 30 س�ال اخیر 

رشد چشمگیری یافته  اند. 

ام�روزه در سراس�ر جه�ان ش�اهد    
پایانه ه�ای کانتینری هس�تیم که در ابعاد 
مختل�ف و با بهره    گیری از انواع تجهیزات 

توسعه یافته  اند.

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

پی نوشت:.......................................................................................
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 مديريت اداره بندر خرمش��هر و مقايسه 
آن با س��بک مديريت ژاپنی“ در فصلنامه شماره 11، امير سعيد نورامين 
عضو هيئت علمی دانشگاه علوم و فنون دريايی خرمشهر توضيح زير را 

ارسال کرده اند که از نظر خوانندگان می گذرد:
ضم��ن عرض س��لام، ادب و احت��رام ب��ه خوانندگان گرام��ی فصلنامه 
به هنگام، توضيحات زير در خصوص مقاله منتش��ر ش��ده در شماره 11 

فصلنامه ضروری می  باشد:
1-   توجه به اين امر که هدف اين مقاله مقايسه سبک و اصول مديريت 
ژاپنی با روند مديريتی جاری اداری بوده است، بنابراين بديهی است که 
بسيار آرمان    گرايانه به اهداف مديريت ژاپنی در پرسشنامه  های تحقيقاتی 
اش��اره شده اس��ت. مش��خصاً آرمان  گرايی منجر به نتايجی می  شود که 
هدف نويس��نده نبوده اس��ت. نويس��نده مقاله بر خود لازم می  داند که از 
مديريت محترم اداره کل بندر و دريانوردی بندر خرمشهر و نيز کارکنان 
ش��ريف آن مجموعه که جملگی از دوستان اينجانب می  باشند، به دليل 

برداشت  هايی که از اين مقاله شده است، عذرخواهی کند.
2-  مديريت ژاپنی يک مديريت غيررسمی است و فضای حاکم بر اين 

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، به  هن�گام وظیفه 
خود می داند درخواست ایشان را اجابت کند و نوشته 

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

می دانستیم.

توضیح در خصوص چاپ یک مقاله؛

نقاط ضعف
سیستم مدیریت ژاپنی 

مديريت با فضای حاکم بر سازمان  های کشور متفاوت است. با اين حال، 
همان طور که در علوم انس��انی رايج اس��ت، بس��ياری از پيشرفت  ها در 
س��ازمان  ها از الگوسازی  های مديريتی گرفته شده است. به عنوان نمونه 
می  توان به اجرای مديريت آمريکايی در ش��رکت موتورولا اشاره کرد که 
بعدها پايه و اس��اس علم 6 س��يگما ش��د. با توجه به اين امر، در ابتدای 
الگوس��ازی  ها، تضادها و تعارضات زيادی به چش��م می  خورد که مسلماً 
مبين ضعف سيس��تم موجود نمی  باش��د. گواه اين ام��ر عملکرد ترانزيتی 
موفق بندر خرمش��هر، شناورس��ازی و لايروبی موفق اروندرود، افزايش 
صادرات س��يمان از بندر خرمشهر و نيز اجرای طرح  های موفق مبارزه با 
آلودگی بوده اس��ت که مسلماً بدون تعهد کاری و نيز همکاری جامع آن 

مجموعه، اجرای آنها ناممکن می  بود. 
3- همان گونه که در مقاله اش��اره ش��ده بود، مديري��ت ژاپنی به منزله 
تلفيق کار با زندگی روزمره کارکنان بوده و در اين س��بک مديريتی نظم 
و انضباط از اساسی  ترين مفاهيم می  باشد. لذا از آنجا که مسائل شخصی 
و روزمره زندگی کارکنان بندر با مسائل کاری آنان به صورت توأم مورد 
بررس��ی قرار گرفته است، نتايج تحقيق نشان از ضعف مديريتی دارد که 

بديهی است اشاره مستقيمی به مديريت محترم آن مجموعه ندارد.
4- ب��ا توجه به روند طولان��ی ترفيعات کاری در مديريت ژاپنی )از نقاط 
ضعف اين سيس��تم مديريتی اس��ت(، در اين مقاله اش��اره شده است که 
ترفيع و ترقی بدون حد و مرز می  باشد. بديهی است که می  توان اين امر 
را يکی از نقاط قوت مجموعه مديريتی بندر دانست که پرسنل مجموعه 
ب��ه ترفيعات اعتقاد و باور دارند و به بيان ديگر روند مديريتی براس��اس 

اصول مديريت انگيزشی می  باشد.
5- در مقاله اش��اره ش��ده بود که ميزان تعهد کارکنان نسبت به سازمان 
پايين است که مسلماً براساس مقايسه با روند کاری در کشور ژاپن، اين 
امر ارائه ش��ده اس��ت و نتايج مطالعات و گزارشات منتشر شده مبين اين 

موضوع در کشور می  باشد.
در پايان با آرزوی توفيق روزافزون برای خانواده دريايی و بندری کش��ور 
عزيزمان، مجدداً اش��اره می  ش��ود که نتايج ارائه ش��ده در مقاله براساس 
پرسش��نامه  های طيف��ی لايکرت و بر طبق مديري��ت آرمانی ژاپنی ارائه 
شده است که مشخصاً در بسياری از سازمان  ها نتايج يکسانی خواهد داد. 
بديهی اس��ت که هدف مقاله زير سئوال بردن مجموعه محترم مديريتی 
بندر خرمشهر نبوده و صرفاً الگوسازی مديريت ژاپنی انجام شده است.

بهروزی و موفقيت  بيش از پيش کارکنان محترم و دوستان گرانقدر بندر 
خرمشهر را از خداوند منان خواستارم. 
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عواملي که باعث جذب افراد نخبه در يک بنگاه اقتصادي و پس از جذب موجب بقاء آنها در آن مش��اغل مي  ش��ود، تنها ميزان 
حقوق يا دستمزد ماهانه آنها نمي  باشد.

تجربه کارآفرينان با س��ابقه در س��ازمان  هايي که زمينه کار بين  المللي دارند مجموعه  اي از عوامل گوناگوني را مؤثر مي  داند که 
ذيلًا به شرح مختصر آن مي پردازيم.
آزادي فرد در نحوه انجام کار 1 -

شرکت  هايي که به تعيين خطوط کلي انجام کارها بسنده مي  کنند و اجازه مي  دهند مستخدم با به کارگيري سليقه، ابتکار عمل 
و نوآوري کار را انجام دهد، موفق شده  اند بيشترين ميزان ماندگاري افراد در شغل  هاي حساس را از آن خود کنند.

هدف  گذاري  2 -
کارفرمايان��ي که ب��راي فرآيندهاي مختلف کاري يک بنگاه اقتصادي تعيين هدف مي  کنند، به نحوي به کارکنان درگير کمک 

مي  کنند تا از روش خودارزيابي بهره گيرند و ميزان موفقيت در نيل به اهداف را انداره  گيري کنند.
مأموریت  3 -

مديرعامل يا مديران ارش��د يک ش��رکت بايد مأموريت کلي شرکت يا بخش خود را مدون کنند و به اطلاع کارکنان 
برس��انند. مثلاً شرکت XXX ميخواهد بهترين، س��ريع  ترين، با کيفيت  ترين مؤسسه رده  بندي کشتي و بازرسي فني 

باشد و پيوسته زودتر از زمان تعيين شده خدمات خود را از نظر انجام بازرسي و صدور گواهي نامه انجام دهد.
توقعات 4 -

بايد براي کارکنان و به ويژه افراد نخبه چگونگي انجام کار در داخل کل فرآيندهاي سازمان مشخص شده باشد. به عنوان 
مثال بايد همگي تدبيري به خرج دهند که انجام کار در ش��رکت XXX  با کمترين فش��ار براي بازرس��ان يا مميزان توأم بوده 

باشد.
اظهارنظر و پیشنهاد 5 -

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

فرآيندهاي کاري دلسرد شود. بنابراين بايد مديران بتوانند با صبر و شکيبايي به نحو مطلوبي اين موضوع را مديريت کنند.
ارتباطات  6 -

مهم  ترين موضوع در يک بنگاه اقتصادي آن است که مديران بتوانند با کارکنان طوري ارتباط برقرار کنند تا از مسائل شرکت 
به سادگي آگاه شوند. اين امر هم هنري است که در کمتر شرکتي مي  توان آن را يافت.

پایداري نظام مدیریتي  7 -
از جمله عوامل مهم براي افراد نخبه اين است که احراز کنند نظام مديريتي در يک شرکت نهادينه است و به ميل و يا روحيه 

مدير ارشد بستگي ندارد.
اگر در يک روز فشار غيرمتعارف به مديران ارشد وارد شد، نظام مديريتي شرکت آسيب نبيند. بايد مديرعامل يا مديران بخش يا 
ناحيه رابطه مناسبي را با کارکنان در ملأعام داشته باشند به نحوي که همه احساس کنند با ديد واحد، بدون تبعيض و يکسان 
به آنها نگريسته مي  شود ولي رابطه خصوصي بين مدير و فرد بر مبناي توان فکري، هوش و ذکاوت افراد وجود داشته باشد.

آینده  نگري 8 -
اين موضوع تنها در سطح يک بنگاه مطرح نيست، بلکه در سطح ملي و حتي بين  المللي هم مطرح است. يعني وقتي نااميدي 
عمومي در يک جامعه حاکم باش��د، در س��طح يک ش��رکت نمي  توان خيلي تغيير ايجاد کرد. اما بس��يار ديده شده است که در 
س��طح ملي مس��ئله  اي وجود ندارد يا اميد به آينده فراهم است ولي در سطح يک بنگاه اقتصادي مديرعامل يا مديران بخش  ها 
نتوانسته  اند آينده شرکت را خوب به تصوير بکشند؛ در نتيجه کارکنان و به ويژه افراد نخبه سرخورده باقي می  مانند و به محض 

فراهم شدن موقعيت بهتر شرکت را ترك مي  کنند.
اگر مديران ارشد بتوانند، اولاً روش جانشين  پروري را در يک مؤسسه جاري کنند. ثانياً با سرمايه  گذاري در بخش آموزش  هاي 
کاربردي و حرفه  اي )بدون اطلاع صريح( به کارکنان اين پيام را خواهند داد که به فکر آينده آنها هس��تند حتي اگر قرار باش��د 
در جاي ديگري مش��غول کار ش��وند. اين امر مهم  ترين ابزار براي پاي  بندي فرد به س��ازمان مي  باشد، حتي اگر ميزان دستمزد 

جاي ديگر جذاب  تر بوده باشد.
تجرب��ه ثاب��ت کرده اس��ت اين نوع عملکرد از اخذ تعهدات مالی برای دوره  هاي آموزش��ي و ايجاد تعه��د براي فرد يا بعضي از 

آيين  نامه  های اخلاقي که عمدتاً يک طرفه هستند بسيار مؤثرتر مي  باشد.

آیا سطح دستمزد ماهانه باعث نگهداري افراد در مشاغل مي  شود؟

عوامل ماندگاری در مشاغل حساس
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بسياري از افراد با تکميل سوابق خود که اصطلاحاً به آن "رزومه" مي  گويند و 
ارسال آن براي شرکت  هاي متفاوت، بر اين باورند که اين سابقه براي انتخاب 
آنها کافي اس��ت. چه بسا صلاحيت داوطلب بيشتر از شرايط مورد نظر کارفرما 

مي  باشد ولي باز هم شخص را دعوت به کار نمي  کنند.
علت آن است که تنها يک يا چند برگ "رزومه" يا يک يا چند جلسه مصاحبه 

حضوري برای اخذ تصميم توسط داوطلب و کارفرما کافي نيست.
از نکات مهمي که بايد مدنظر داوطلبان باش��د موارد مش��روحه ذيل اس��ت که 

مي  تواند بسيار سرنوشت  ساز باشد.
ممکن اس��ت کارفرمايان از تش��ريفات گوناگوني براي انتخ��اب فرد مورد نظر 
خود اس��تفاده کنند ولي در واقع همگي دنبال يافتن پاس��خ به اين نکات مهم 

هستند.
آيا فرد مورد نظر ما مي  تواند کار تعريف شده را انجام دهد؟ 1 -

توجه کنيد که اين موضوع در صلاحيت فني افراد خلاصه نمي  شود؛ بلکه قضيه 
روابط  انساني و رهبري فرد اهميت بسيار مهمي دارد.

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

نكاتي که در مصاحبه  هاي استخدامي
 باید به آن توجه شود

انســـــانی روابط 
و فرهنگ رفتــــاری

مديران بالاتر و زيردست مطرح مي  شود.
با مش��اهده رزومه نمي  توان نق��اط قوت و ضعف داوطل��ب را تعيين کرد، زيرا 
افراد معمولاً موفقيت  هاي خود را در رزومه کار مي  نويسند؛ هيچکس نمي  گويد 
کارهايي که در گذش��ته انجام ش��د ولي خوب پيش نرفت چه دليلي داشت؛ يا 
داوطلب حاضر نيست بگويد از عدم موفقيت  هاي گذشته چه درس  هايی آموخته 

است تا در آينده تکرار نشود.
لذا کارفرما دنبال آن اس��ت که به موضوع چگونگي رهبري و نحوه ارتباط فرد 

با ديگران پرداخته و به جمع  بندي برسد.
آيا داوطلب شغل مورد نظر را دوست دارد؟ 2 -

طبيع��ي اس��ت که افراد ج��وان و نخبه تمايل ندارند تنها ب��ه خاطر کار حقوق 
مناس��بی به آنها پرداخت ش��ود. بلکه آنها ترجيح مي  دهند محيط کار بيش��تر 
مطلوب آنها باشد و با چالش  هاي مربوطه دست  وپنجه نرم کنند. اگر کارفرمايي 
بتواند چنين جوي را به وجود آورد افراد فعال بيشتر ماندگاري خواهند داشت.

آي��ا با داوطلب مي  ش��ود کار کرد ي��ا به عبارت ديگر داوطلب مناس��ب کار  3 -
مي  باشد؟

کارفرما دنبال آن اس��ت که بداند آيا داوطلب در داخل س��ازمان مي  تواند خوب 
جا بيافتد.

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

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

بنابراين "به هنگام" به تمامي داوطلبان جوياي کار در داخل و خارج از کش��ور 
توصيه مي  کند به اين موارد مهم توجه کنند و چنانچه بتوانند اين س��ه مورد را 

خوب جواب دهند، حتماً از آنها دعوت به کار مي  شود.

  ممك�ن اس�ت تخص�ص ی�ک ف�رد 
داوطل�ب باع�ث ش�ود از نردب�ان ترق�ي 
س�ریع بالا ب�رود ولي به محض رس�یدن 
به یک نقطه یا س�مت، چگونگي برقراری 
روابط با مدیران بالاتر و زیردست مطرح 

مي  شود.
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2- تخم  مرغ:

سرانه مصرف تخم  مرغ در ايران 8 تا 9 کيلوگرم است که اين رقم در کشورهاي 
پيشرفته 24 کيلوگرم است.

3- شير:

مردم ايران از اس��راف  کارترين مردمان جهان هس��تند. اين يک ادعای س��اده 
و بدون اس��تناد نيس��ت. ايرانيان بي��ش از هر ملت ديگری و ب��ه ويژه بيش از 
اس��تاندارد جهانی در هدر دادن منابع غذايی، انرژی و حتی وقت خود پيش��تاز 
هس��تند. در حالی که ميزان درس��ت اس��تفاده از منابع يکی از پيش  شرط  های 

توسعه هر کشور است. 
ج��داول مربوط به ميزان هدر دادن مناب��ع در ايران به خوبی يکی از علل عدم 
توس��عه واقعی و کيفی کش��ور را نش��ان می  دهد. عاملی که اتفاقاً در اين نوبت 
بر عهده دولت مردان يا سياس��ت  های نادرست آنان نيست ، بلکه زاييده نگرش 
مردم در زندگی فردی و اجتماعی خود اس��ت. رويکرد مردم به استفاده از منابع 
که به تدريج در خلال س��اليان شکل گرفته است، به آسانی هم از بين نخواهد 
رفت، اما بررسی و يادآوری آن همواره تلنگری است، برای اينکه حرکتی برای 
اصلاح آن از سوی مردم صورت بگيرد. جداولی که در پی می  آيد مروری است 

اجمالی بر فرهنگ مصرفی مردم ايران زمين.
اول مصرف مواد غذايي: فرهنگ اس��تفاده از مواد غذايی ش��ايد در هيچ کجای 

دنيا به اندازه ايران ناسالم و غيراقتصادی نباشد . 
نان: 1 -

مردم ما پر مصرف ترين مردم جهان در مصرف گندم و نان هس��تند و با سرانه 
160 کيلوگ��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

  ایرانیان س�الانه بی�ش از 2 میلیارد 
و 900 میلیون تومان نوش�ابه اس�تفاده 
مي کنند. بنابراین از نظر سرانه مصرف 
نوشابه گازدار در ایران، رتبه اول جهان 

را داریم. 
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س��رانه مصرف ش��ير در ايران 90 کيلوگرم در سال است که اين سرانه در اروپا 
300 کيلوگرم برآورد مي ش��ود. همچنين براس��اس آخرين آمار در مورد س��بد 
غذايي ايرانيان، مصرف لبنيات به ازاي هر نفر روزانه 139 گرم اس��ت که فقط 
28 گرم از اين ميزان را ش��ير تش��کيل مي دهد. در حال��ي که مصرف مطلوب 

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

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

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

مي رسد.
6- نوشابه:

ايرانيان سالانه بيش از دو ميليارد و 900 ميليون تومان نوشابه استفاده مي کنند. 
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 که اين سرانه مصرف 4 

برابر سرانه مصرف دنياست.
7- نمک:

ميزان اس��تاندارد مصرف نمک بين چهار تا پنج گرم در روز است. در حالي که 
ايرانيان به طور متوسط روزانه هشت تا 10 گرم نمک مصرف مي کنند.

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 مرکبات جهان را توليد مي کند. اما مصرف سبزي و ميوه 
در کش��ورمان کمتر از ميزان استاندارد جهاني است )روزانه هر فرد بايد حداقل 

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

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

مرگ و مير:
حدود 40 درصد از مرگ  هاي روزانه به دليل سوء  تغذيه مي  باشد.

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

وضعيت مصرف دارو:

آمار رس��مي وزارت بهداش��ت مي گويد در هشت سال گذش��ته، متوسط تعداد 
داروهاي تجويز ش��ده در هر نس��خه، بيش از چهار قلم بوده است که در حال 
حاضر متوس��ط کش��وري آن به 6/3 قلم رسيده اس��ت. اين در حالي است که 
ميانگين جهاني در اين زمينه کمتر 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 یكی از علل عدم توس�عه واقعی و 

کیفی کشور را نشان می دهد.

2- آب:

3- بنزين:

4- گاز:

به طور متوس��ط ايران حدود چهار برابر ميانگين جهاني انواع انرژي را مصرف 
مي کند.

ساعات کار:

ساعات کار مفيد:

فضاي ورزشي:

مطالعه: 

زمان مکالمه با تلفن و تلفن همراه:

مردم ايران منابع ملي خود را به مقدار قابل ملاحظه  اي تلف مي  کنند. اس��راف 
در اين منابع به حدي است که طبق آمار منتشر شده مصرف سرانه آب، انرژي، 
دارو، نان و ساير مواد غذايي و صرف وقت براي انجام يک کار معين در ايران 

چند برابر استانداردهاي جهاني است. 

منبع: سایت تابناک اقتصادی
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فرهنگستان زبان و ادب فارسی

واژگان مصوب بخش حمل ونقل دریایی 



مقرره 37 ضميمه يک کنوانس��يون مارپول و اصلاحات آن لازم می  دارد 
که نفتکش  های با ظرفيت ناخالص 150 يا بيش��تر و تمامی کش��تی  های 
با ظرفيت ناخالص 400 يا بيش��تر بايد “طرح اضطراری آلودگی نفتی در 

کشتی” تأييد شده را دارا باشند.
کنوانسيون بين  المللی آمادگی، واکنش و همکاری در موارد آلودگی نفتی 

)1990( نيز داشتن چنين طرحی را برای برخی کشتی  ها الزام می  دارد.
مقرره 17 ضميمه دو کنوانسيون مارپول و اصلاحات آن شروط مشابهی 
را برای تمامی کش��تی  های با ظرفيت ناخالص 150 و بالاتر حامل مواد 
مايع سمی به صورت فله مطرح و آنها را ملزم به داشتن طرح اضطراری 
آلودگی دريايی تأييد شده برای مواد مايع سمی می  کند. طرح مزبور بايد 
مکمل طرح اضطراری آلودگی نفتی در کش��تی باشد، زيرا مندرجات هر 
دو مش��ابه هم هستند و طرح يکپارچه در موارد اضطرار کاربردی  تر از دو 
طرح مجزا خواهد بود. برای اينکه مشخص باشد طرح موجود يک طرح 
ترکيب ش��ده است، از آن بايد به عنوان “طرح اضطراری آلودگی دريايی 

در کشتی” نام برده شود.
اين راهنما توسط س��ازمان بين  المللی دريانوردی تدوين شده است تا به 
مراجع دريايی و مالکان ش��ناورها در تدوين قوانين ملی و تهيه طرح های 

مورد نياز کمک کند. 

مندرجات:
بخش 1- مقدمه؛

بخش 2- شروط الزامی مقرره 37 ضميمه يک کنوانسيون مارپول؛
بخش 3- شروط غيرالزامی؛

پيوس��ت 1: مراجع اضافی برای تهيه طرح  ه��ای اضطرای آلودگی نفتی 
در کشتی؛

پيوست 2: فرم نمونه طرح اضطراری آلودگی نفتی در کشتی؛
راهنمای تهيه طرح   های اضطراری آلودگی دريايی در کش��تی برای مواد 

نفتی و يا مواد سمی مايع
مندرجات:

بخش 1- مقدمه؛
بخش 2- ش��روط الزامی مقرره 37 ضميمه يک و مقرره 17 ضميمه دو 

کنوانسيون مارپول؛
بخش 3- شروط غيرالزامی؛

پيوست 1: مراجع اضافی برای تهيه طرح  های اضطراری آلودگی دريايی 
در کشتی؛

پيوس��ت 2: فرم نمونه طرح اضطراری آلودگی دريايی در کش��تی )برای 
مواد نفتی و يا مواد سمی مايع(.

راهنمای تهیه طرح  های اضطراری آلودگی دریایی در کشتی

Guidelines for the development of Shipboard Marine Pollution 
Emergency Plans 2010 ,Ed
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فرم اشتراك
فصلنامه علمي -  تخصصي "به       هنگام"

سازمان درخواست کننده: .......................................................... 
نام و نام خانوادگي:........................................................................ شغل: ...............................................................................................

نوع درخواست:
)الف( دریافت شماره هاي قبلي با واریز 40/000 ریال براي هر شماره، شماره هاي درخواستي: ...............................................

)ب( اشتراك جدید: تعداد شماره      هاي درخواستي در هر نوبت ........... جلد
دوسالانه: 000،      320 ریال نوع اشتراك:    سالانه: 000،      160 ریال  

نشاني: ......................................................................................................................................................................................................
کدپستي: ................................................. تلفن: ..................................................... صندوق پستي: ....................................................

خواهشمند است هزینه      هاي مربوطه را به حساب بانکي شماره 0106828282002 نشریه "به هنگام" 
قابل پرداخت در کلیه ش�عب بانك ملی واریز کرده و رس�ید آن را به همراه فرم تکمیل شده به نشاني فصلنامه "به       هنگام" قسمت مشترکین 

ارسال کنید. 
با ارائه گواهي معتبر، دانش�جویان از 50 درصد تخفیف و اس�اتید دانش�گاه      ، مراکز علمي، تحقیقي و پژوهش�ي از 20 درصد تخفیف برخوردار 

خواهند شد.

- ایمني، امنیت و حفظ محیط زیست دریایي؛
- قوانین، استانداردها و کنوانسیون هاي بین المللي؛

- صنایع دریایي شامل کشتي سازي، فراساحل و زیردریا؛
- صنعت نفت و گاز، انرژي و اقتصاد دریایي؛

- جوشكاري، مواد و تجهیزات در صنعت دریایي؛
- حمل و نقل و بیمه دریایي؛

- خدمات بندري، دریایي، کشتیراني و لایروبي؛
- اقیانوس شناسي و فیزیک دریا.

خواهش��مند اس��ت مقالات خود را به      همراه مش��خصات کامل نويس��نده )نويس��ندگان( بر روي CD و به 
ص��ورت فاي��ل WORD 2003ب��ه آدرس فصلنام��ه و ي��ا ب��ه ص��ورت فاي��ل الکترونيکی ب��ه آدرس                                                           

update@asiaclass.org ارسال فرماييد. 
پيشاپيش از بذل توجه کليه محققان و پژوهشگران دريايي کمال تشکر را داريم. 

باسپاس 
سردبیر فصلنامه"به       هنگام"

قابل توجه اساتید، پژوهشگران و دانشجویان علوم و فنون دریایي

)UPDATE( "اعلام آمادگي برای چاپ مقالات در فصلنامه تخصصي "به هنگام

نش��ريه "به هنگام" 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 نيز در جهت ارتقاء س��طح ايمنی دريايی و اعتلای فرهنگ دريايی، آمادگی خود را برای چاپ و نش��ر مقالات ش��ما عزيزان در زمينه های ذيل 

اعلام می کند:

نشاني دفتر فصلنامه: تهران، خیابان کارگر شمالي، کوچه پنجم، پلاك 31
تلفن: 84397005-021   فاکس: 88025558-021  کدپستي: 34561 - 14396

update@asiaclass.org :پست الکترونیك
www.asiaclass.org :پایگاه اینترنتي
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نش�ریه تخصصی"به هن�گام"، هر س�ه ماه یکب�ار و در حال حاضر به ش�مارگان 1000 نس�خه 
منتش�ر و برای مالکان کشتی، کشتی سازی ها، س�ازمان ها و نهادهای مرتبط با صنایع دریایی                      

ارسال می شود.

* هزينه تهيه آگهي هايي كه طراحي و تنظيم آنها به فصلنامه “به هنگام” ارجاع شود، بر اساس مبلغ اعلام شده مجری  
طرف قرارداد فصلنامه دريافت مي شود.

قرارداد چاپ آگهي

قرارداد زير في مابين ----------------- به نشاني:---------------------------------------------------------

و به ش��ماره تماس -------------- كه "كارفرما" ناميده مي ش��ود از يك طرف و فصلنامه "به هنگام" به نشاني: تهران، خيابان 
كارگر ش��مالي، كوچه پنجم، پلاك 31، كدپستي34561-14396 و ش��ماره تماس 84397005 - 021 كه "پيمانكار" خوانده 

مي شود 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 "به هنگام" 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 "به هنگام" نزد بانك ملي 

پرداخت گرديد.            

امضاء كارفرما ----------------- امضاء پيمانكار----------------     

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

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

تعرفه چاپ آگهي در
" فصلنامه "  

  .......................................................................................................................................................................................................................
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رئیس کل بیمه مرکزی اعلام کرد:
تدوین پیش  نویس لایحه بیمه دریایی تا پایان سال 91

اخبـار و رویدادهــا

رئيس کل بيمه مرکزی با بيان اينکه تحريم  ها در عملکرد شرکت  های بيمه کشور 
و ارائه پوشش بيمه دريايی تأثير منفی خاصی نداشته است از رشد خوب توليد حق 

بيمه در بيمه  های دريايی خبر داد.
مهندس س��يدمحمد کريمی در گفت وگو ب��ا مانا درباره آخري��ن وضعيت تدوين 
پيش نويس لايحه بيمه دريايی گفت: به اين منظور کارگروهی در س��ال 1389 با 
حضور نمايندگان سازمان بنادر و دريانوردی و صاحب  نظران بيمه در بيمه مرکزی 
جمهوری اسلامی ايران تشکيل شد که در سال جاری اعضاء جديدی به کارگروه 

اضافه شدند و رويکرد جديدی نيز در نگارش اين لايحه اتخاذ شد.
• ماده تأييد نهايی 15	

وی با بيان اينکه برگزاری جلس��ات اين کارگروه در س��ال 90 نيز ادامه داشت 
گفت: تاکنون با برگزاری هش��ت جلس��ه منظم کاری 15 ماده از اين لايحه به 

تأييد نهايی رسيده است.
کريمی افزود: در اين جلس��ات متن پيشنهادی سازمان بنادر و دريانوردی با در 
نظر گرفتن قانون بيمه و نيز لايحه پيش��نهادی بيمه تجاری مورد بررسی قرار 
می  گيرد؛ ضمن اينکه قوانين بيمه دريايی س��اير کش��ورهای با س��ابقه در اين 
حوزه نيز به طور هم  زمان جهت اطمينان از انطباق لايحه پيش��نهادی با اصول 

و موازين بين  المللی مدنظر قرار می  گيرد.
وی ادامه داد: بديهی اس��ت پس از تدوين نهاي��ی لايحه، برای تصويب آن از 

طريق مراجع ذی  ربط اقدامات مقتضی در دولت و مجلس انجام می  گيرد.
وی اظهار داش��ت: به احتمال زياد نتيجه بررسی اين کارگروه طی سال 1391 

به اتمام می  رسد. 
رئيس ش��ورای  عالی بيمه با بيان اينک��ه بيمه  های دريايی دارای پيچيدگی  های 
زيادی هس��تند و ضرورت دارد ابعاد گوناگون اي��ن بيمه در کارگروه تخصصی 
مورد بررسی قرار گيرد گفت: بخشی از پيچيدگی  های اين رشته متأثر از ماهيت 
بين  المللی آن اس��ت که مس��تلزم رجوع به قوانين مش��ابه در س��اير کشورها و 

مطالعه دقيق آنهاست.
وی مطالع��ات کم در زمين��ه بيمه  های دريايی و نبود ش��ناخت کافی و متقابل 
کارشناسان صنعت بيمه و صنعت دريانوردی و کشتيرانی را بخشی از مشکلات 
موج��ود در تدوين اين لايحه دانس��ت و گفت: در اي��ن وضعيت نزديک کردن 

ديدگاه  ها و رسيدن به وحدت نظر در تدوين اين لايحه با مشکلاتی توأم خواهد 
بود که بر پيشرفت کار تأثير می  گذارد.

•تلاش برای تمام تدوين لايحه بيمه دريايی 	
رئيس کل بيمه مرکزی گفت: با اين حال بيمه مرکزی جمهوری اس��لامی ايران 
مصمم است به رغم دشواری  ها و کاستی  های موجود رسيدگی به اين لايحه را در 

سال جاری به اتمام برساند.
•رشد حق بيمه توليدی کشتی 	

وی درباره حق بيمه توليدی دريايی در س��ال 90 نيز اظهار داش��ت: در س��ال 
1390 حق بيمه توليدی در رش��ته کش��تی و مس��ئوليت پی.اند.آی برابر با 37 
ميليون و 421 هزار و 788 دلار اس��ت که در مقايس��ه با س��ال قبل 92 درصد 

رشد داشته است.
به گفته وی هر چند خسارت پرداخت شده در سال 1390 نيز در مقايسه با سال 
قبل 25 درصد رشد نشان می  دهد، اما در خصوص ديگر بيمه  های دريايی مثل 

حمل  ونقل کالا نيز ضريب خسارت سال  های اخير بسيار خوب بوده است.
رئيس بيمه مرکزی ادامه داد: براس��اس آمارهای دريافتی از ش��رکت  های بيمه 
مستقيم، اين شرکت  ها در 9 ماهه اول سال گذشته 174 مورد خسارت دارندگان 

بيمه  نامه مربوط به کشتی  ها را پرداخت کرده  اند.
وی گف��ت با توجه ب��ه عملکرد صنعت بيمه در بخ��ش بيمه  های دريايی، حق 
بيمه ای بالغ بر 37 ميليون دلار برای بخش پوشش  های بيمه بدنه و ماشين آلات 

و پی.اند.آی در رشته کشتی توليد شده است.
به گفته کريمی اين عملکرد باعث ش��ده است که اين حق بيمه پس از تحريم 
در داخ��ل کش��ور باقی بماند و از خ��روج ارز جلوگيری به عم��ل آيد. از طرفی 
حماي��ت جدی دولت و بيمه مرکزی جمهوری اس��لامی ايران از ش��رکت  های 
دريايی و بيمه  ای باعث ش��ده اس��ت که ش��رکت  های دريايی عملکرد مناسبی 

داشته باشند و بتوانند پوشش  های لازم را در بنادر مختلف ارائه کنند.
وی درباره تأثير تحريم  ها افزود: در مورد شرکت  های بيمه  ای نه تنها تحريم  ها 
و عملکرد آنها و ارائه پوشش بيمه دريايی تأثير منفی خاصی نداشته است، حتی 
توليد حق بيمه در بيمه  های دريايی رشد خوبی داشته است که اين رشد نشانگر 
گسترش و تنوع خدمات و پوشش بيمه دريايی شرکت  های بيمه داخلی است.

اوراق 139 فروند کشتی در 3 ماه

اوراق کش��تی های فله بر در سه ماه نخست سال جاری ميلادی رکورد جديدی 
را در اين بخش به جا گذاشت.

ب��ه گزارش تي��ن نيوز، طبق بررس��ی مؤسس��ه تحقيقاتی کلارکس��ون، تعداد 
کشتی های فله بری که در سه ماه نخست سال جاری ميلادی اوراق شده  است 

به 139 فروند کشتی فله بر با ظرفيت 7/8 ميليون DWT رسيد.
 به طور ميانگين کش��تی های فله بری که در اين مدت اوراق ش��دند متعلق به 

سال 1982 بوده  اند؛ اين در حالی است که کشتی های فله بر اوراق شده در سال 
2011 بين سال  های 1979 تا 1981 ساخته شده   بودند.

 TEU 200 همچنين در س��ه  ماهه نخس��ت س��ال جاری ميلادی 61 هزار و 
کش��تی کانتينربر به منظور اوراق از ناوگان کش��تی های کانتينربر جهان خارج 
 DWT ش��ده  اند در اي��ن مدت 39 فروند کش��تی تانکر مع��ادل 3/9 ميليون

ظرفيت نيز راهی ياردهای اوراق شدند. 
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بررسی غرق شدن کشتی تایتانیك از منظر فیزیك و ریاضی

در آس��تانه يکصدمين سالگرد حادثه غرق ش��دن کشتی تايتانيک، بررسی های 
جدي��د در خصوص نقش فيزيک و رياضی در غرق ش��دن اين کش��تی عظيم 

منتشر شده است.
کش��تی تايتانيک که در 14 آوريل سال 1912 ميلادی از بندر ساوتمپتن راهی 
نيوريورك بود، با يک کوه عظيم يخی برخورد کرد و ظرف سه ساعت به طور 
کامل غرق شد و دو سوم مسافران و خدمه کشتی جان خود را از دست دادند.

دلايل متعددی در مورد علت برخورد کش��تی با کوه عظيم يخی مطرح ش��ده 
اس��ت که از آن جمله نبود دوربين دوچشمی در کابين هدايت کشتی يا کمبود 

تعداد اپراتورهای راديويی عنوان شده است.
ريچارد کورفيلد نويسنده کتاب های علمی، ضعف های موجود در ساخت کشتی 
 Physics تايتانيک را مورد بررس��ی قرار داده اس��ت که نتاي��ج آن در مجله

World و وب سايت مؤسسه فيزيک منتشر شده است.
وی در انج��ام تحقيق��ات خ��ود از دو متخصص متالوژيس��ت کم��ک گرفت. 
متخصصان تحقيقات خود را با اطلاعات به دست آمده از محل ساخت کشتی 
تايتانيک در بلفاس��ت تلفيق کرده و دريافتند که بدنه کش��تی به طور يکنواخت 
به يکديگر متصل نش��ده بودند و نقطه  ای از بدنه که با کوه يخی برخورد کرده 
بود، بسيار ضعيف  تر از بدنه اصلی کشتی بوده و سازندگان کشتی برای کاهش 

هزينه ها از مواد بی کيفيت استفاده کرده  بودند.

همچنين شرايط آب  وهوايی در منطقه نيز از عوامل بروز اين حادثه عنوان شده 
است. در سال 1912 ميلادی جزاير کارائيب تابستان بسيار گرمی را تجربه کرده 
بود و گلف اس��تريم )جريان اقيانوس��ی گرم و قوی( باعث حرکت يخچال های 

عظيم به تراز وسط اقيانوس و برخورد با کشتی تايتانيک شده بود.
مجله نشنال جئوگرافيک نيز با همکاری جمعی از متخصصان، تصاوير جديدی 

از کشتی غرق شده تايتانيک در اعماق اقيانوس اطلس منتشر کرده است.

ایران میزبان کنفرانس راپمی شد

بزرگ  ترين کنفرانس راپمی به مدت چهار روز در اس��فندماه امس��ال در سطح 
وزيران محيط زيست کش��ورهای عضو کنفرانس، با حضور 400 شرکت  کننده 

در ايران برگزار خواهد شد.
در اي��ن کنفران��س، راپم��ی )س��ازمان منطق��ه  ای حفاظت از محيط زيس��ت 
درياي��ی( تمام آم��ار و اطلاعات خود در زمينه گش��ت  های دريايی را در اختيار 
ش��رکت کنندگان قرار می  دهد و جمع  بندی اين آمار به صورت س��خنرانی  های 

مهم ارائه می  شود.
کنفران��س راپم��ی دارای چهار مبح��ث بيولوژيکی، آلودگی  ه��ای نفتی و آلی، 
آلودگی  های معدنی مانند عناصر سنگين و سموم و حوادث کم  نظير مانند اثرات 

زيست  محيطی توفان  های گونو يا پديده کشند قرمز و يا احتمال وقوع سونامی 
است.

به گفته معاون سازمان حفاظت محيط زيست، برگزاری اين کنفرانس در ايران 
مصوب هيئت دولت بوده؛ اما برخی از کش��ورها با برگزاری آن در ايران مواق 
نبودند که با پيگيری  های رئيس س��ازمان حفاظت محيط زيست، برگزاری اين 

کنفرانس در ايران نهايی شده است.
گفتنی است، راپمی بازوی اجرايی کنوانسيون کويت است که هر هشت کشور 
حوزه خيلج فارس عضو آن هس��تند و تاکنون چهار پروتکل در اين کنوانسيون 

به امضاء رسيده است.

استدلال حقوقي و فني ایران در نشست بیستم 
کمیته اجراي تعهدات دولت  هاي صاحب پرچم

 )FSI 20( نشس��ت بيستم کميته اجراي تعهدات توسط دولت  هاي صاحب پرچم
از تاريخ هفتم فروردين ماه به مدت پنج روز در مقر سازمان بين  المللي دريانوردي 

برگزار شد. 
يکي از دس��تورکارهاي مهم اين نشست، تهيه متن کدي براي سازمان  هاي مجاز 
از ط��رف دولت  ه��ا )Recognized Organizations( ب��ود. اين کد که 
قرار است با اصلاح کنوانس��يون  هاي سولاس، مارپول و پروتکل مصوب سال 
1988خط��وط بارگيري، اجرايش براي دولت  هاي عضو الزامي ش��ود، با هدف 
سامان  بخش��ي نحوه اعطاي مجوز فعاليت به سازمان  ها به خصوص مؤسسات 
رده  بندي جهت انجام بازرسي  هاي کش��تي  ها و اعطاي گواهي نامه و همچنين 
نظارت بر کار آنها در دس��ت تهيه اس��ت. اين کد از سه بخش تشکيل شد که 
در صورت تصويب، اجراي بخش هاي اول و دوم آن اجباري و بخش س��وم آن 

توصيه  اي خواهد بود. 

يکي از موضوعاتي که در روز اول نشس��ت و همچنين در گروه کاري متشکله 
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 کد با هدف امکان محدودسازي 
مس��ئوليت مؤسسات رده  بندي و سازمان  هاي مجاز حسب قوانين ملي دولت  ها 
 )IACS( بود. اين پيش��نهاد که از سوي انجمن بين  المللي مؤسسات رده  بندي
و با هدف زمينه  سازي براي محدودسازي مسئوليت  شان در قبال دولت  ها و نيز 
مالکان کش��تي  ها در قبال تعهدات و فعاليت  هاي  شان ارائه شده بود، از حمايت 
معدودي از کش��ورهاي اروپايي از جمله انگليس، هلند، س��وئد و نروژ برخوردار 
بود. در ديگر سو، کشورهاي در حال توسعه و صاحبان پرچم مخالف گنجاندن 
متن در پاورقي بودند. در نهايت گروه کاري متشکله دو متن را که در هر دوي 
آنها موضوع محدوديت مس��ئوليت پيش  بيني ش��ده بود، به صحن اصلي کميته 

پيشنهاد کرد. 
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ب��ر پايه اين گزارش و به هنگام طرح گزارش گ��روه کاري، علي اکبر مرزبان، 
نماينده دايم کشورمان در آيمو، با قرائت بيانيه  اي با پيشنهاد مطروحه مخالفت 
کرد و آن را از صلاحيت کميته FSI خارج دانست. پس از قرائت بيانيه و با توجه 
به رايزني که از قبل با نمايندگان بعضي از دولت  هاي هم  سو صورت گرفته شده 
بود، اکثريت هيئت  هاي نمايندگي از جمله باهاماس، جامائيکا، برزيل، آرژانتين، 
مکزيک، ونزوئلا، آفريقاي جنوبي، غنا، نيجريه، فيليپين، مالزي، وانوآتو، تووالو، 
عمان و حتي اس��تراليا از ايران حمايت کرده و خواس��تار حدف متن پيشنهادي 
از کد و ارج��اع آن به کميته ايمني دريانوردي بدون هر گونه توصيه خاصي از 
س��وي کميته FSI ش��دند. حمايت هيئت  هاي نمايندگي انگليس، نروژ، سوئد، 
بلژيک، جزاير مارشال و هلند از گنجاندن متن حقوقي پيشنهادي نيز نتوانست 
راه ب��ه جايي ببرد و در نتيجه کميته با پيش��نهاد اي��ران موافقت کرد و  بدون 
اينکه متن پيشنهادي را به تصويب برساند، مقرر داشت، عين مباحث و از جمله 
پيشنهاد مورد حمايت واقع شده ايران به کميته ايمني دريانوردي و کميته حفظ 

محيط زيست دريايي منعکس شود تا مورد تصميم گيري نهايي واقع شود.
بيانيه هيئت نمايندگي ايران که در متن گزارش نهايي کميته نيز گنجانده شد، 

به طور خلاصه متضمن استدلالات زير است:
-  مفهوم محدوديت مس��ئوليت در قبال خسارات در عرصه دريانوردي مربوط 

به حاملان کالاها به ويژه مالکان کش��تي  ها ب��ا توجه به مخاطرات حمل  ونقل 
دريايي از گذش��ته  هاي دور مي  باش��د و تعميم آن به ديگر عرصه  ها در س��طح 

بين  المللي درست نيست.
- گنجاندن يک متن کاملاً حقوقي در يک کد بين  المللي کاملاً فني، اشکال مي  باشد.

-  کميت��ه FSI به دليل فقدان کارشناس��ان حقوقي فاقد ظرفيت و صلاحيت 
لازم براي ورود به مباحث حس��اس و پيچيده حقوقي است. بنابراين لازم است 
که مراتب به کميته ايمني دريانوردي اعلام شود تا در صورت موافقت از کميته 

حقوقي استعلام به عمل آورد.
-  در عرصه دريانوردي ارائه  دهندگان خدمات متعددند و محدوديت مس��ئوليت 
براي مؤسس��ات رده  بندي کش��تي  ها مي  تواند راه را براي ايجاد سابقه و ادعاي 

ساير ارائه  دهندگان خدمات دريايي باز کند.
- موضوع تحديد مسئوليت مؤسس��ات رده  بندي و ساير ارائه  دهندگان خدمات 
درياي��ي کاملاً يک امر داخلي محس��وب مي  ش��ود و به قوانين ملي کش��ورها 
بس��تگي دارد. بنابراين بايد به خود دولت  ها واگذار شود و گنجاندن آن در يک 
س��ند بين  الملل��ي صرف  نظر از ماهيت آن که مي  خواه��د الزامي و يا توصيه  اي 
باش��د، صحيح نيس��ت، چرا که اين تصور را ايجاد مي کن��د که آيمو موافق آن 

است و يا حداقل اينکه آن را مورد شناسايي قرار مي  دهد.

ترکیه ششمین سازنده کشتی در جهان

تعداد کارگاه  های بزرگ کشتی  س��ازی در ترکيه در سال 2011 ميلادی به 71 
کارگاه رسيد.

ب��ه گزارش تي��ن نيوز، ياش��ار دوران آی ت��اش � مدي��رکل اداره کارگاه های 
کشتی س��ازی و ابنيه س��احلی ترکيه � گفت: با 95 سفارش��ی که سال گذشته 
دريافت کرديم در صنايع کشتی  سازی مقام ششم جهانی را از آن خود ساختيم.

 وی افزود: صنايع کشتی س��ازی ترکيه در اوايل دهه 2000 با افزايش سفارش 
در اين عرصه و توجه به دريانوردی توسعه يافته است.

برنامه ساخت کش��تی های تفريحی از سال 2004 ميلادی تاکنون اين صنعت 
را در ترکيه دگرگون کرد.

آی تاش با تأکيد بر اينکه تعداد کارگاه  های بزرگ کشتی  س��ازی ترکيه در سال 
2003 تنها 37 کارگاه بود و اکنون به 71 کارگاه رسيده خاطرنشان کرد: صنعت 
کشتی س��ازی ترکيه به وسعت سه ميليون و 88 هزار متر مربع، دارای ظرفيت 

توليدی با حجم چهار ميليون و 600 هزار هستند.

پاك کردن لکه های نفتی دریا با اسفنج نانویی

دانش��مندان اس��فنج نانويی ابداع کرده اند که می توان با استفاده از آن درياها را 
از وجود لکه های نفتی پاك کرد و خطر زيس��ت محيطی را برای حيات دريايی 

به حداقل رساند.
به گزارش مارين نيوز، اين اس��فنج نانويی، هادی الکتريس��ته است و به  راحتی 

با آهن ربا کنترل می شود. 
اين اسفنج از نانوتيوب های کربن خالص ساخته شده است و می تواند 100 برابر 
بيشتر از وزنش نفت را جذب کند. اين اسفنج به دليل داشتن چگالی بسيار کم 

دارای توانايی قابل توجهی برای جذب نشت های نفتی از آب درياست. 
دانيل هاشم، از دانشگاه رايس، در اين  باره گفت: تکه های اين اسفنج به شدت 

آب گريز هس��تند؛ بنابراين، بر روی آب غوطه ور می شوند و در عين حال بسيار 
جاذب نفت هستند. 

وی که رياس��ت اين مطالعه را بر عهده داشت، اين اسفنج را در يک ظرف آب 
که دارای لکه های نفتی بود فرو برد. اين اس��فنج لکه های نفتی را بلعيد. سپس 
وی با اس��تفاده از کبريت نفت موجود در اين اس��فنج را س��وزاند و دوباره آن را 

برای جذب بيشتر لکه های نفتی در آب فرو کرد. 
به گفته هاش��م، از اين اسفنج می توان بارها استفاده کرد. همچنين اين اسفنج 

می تواند نفت را برای بازيابی بعدی در خود نگه دارد. 
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ایجاد دروازه مشترك گمرکی بین ایران و ترکیه

مقامات اقتصادی ايران و ترکيه بر افزايش تراز بازرگانی دو کش��ور تا مرز 30 
ميليارد دلار تا سال 2015 تأکيد کردند.

ب��ه گزارش مانا، در ديدار وزير امور اقتصادی و دارايی ايران و معاون اقتصادی 
نخست وزير ترکيه، دو طرف خواستار افزايش مناسبات تجاری دو کشور از 16 

ميليارد دلار کنونی به 30 ميليارد دلار در سه سال آينده شدند.
سيدشمس  الدين حسينی و احمد باباجان پيشنهاد ايجاد دروازه مشترك گمرکی 

بين دو کش��ور را بررس��ی کردند و قرار شد س��اماندهی تعرفه  ها و ساده  سازی 
تسهيلات گمرکی در دستور کار قرار گيرد.

دو ط��رف ضمن تب��ادل نظر درباره آخري��ن وضع اقتصاد جهان و چش��م  انداز 
پيش  رو در خصوص بحران در حوزه يورو گفت وگو کردند و خواس��تار افزايش 
همکاری  های دو کش��ور برای جلوگيری از س��رايت آثار ناشی از اين بحران به 

کشورهای خود شدند.

پروژه بزرگ عراق در بندر فاو به  زودی کلید می خورد

عراق اعلام کرد که به  زودی مناقصه س��اخت يک موج شکن عظيم، به عنوان 
بخش��ی از برنامه احداث بن��درگاه و پايانه بازرگانی موس��وم به "فاو بزرگ" را 

برگزار می کند.
بندر فاو بزرگ قرار است در جنوب بصره ساخته شود.

عمران ثانی، مدير ش��رکت دولتی بندرهای ع��راق، در اين  باره گفت: بغداد به 
 زودی مناقص��ه موج ش��کن 340 ميليون دلاری بندر جدي��د را برگزار خواهد 

کرد.
ه��م  اينک عراق برای بيش��تر بازرگانی غيرنفتی خود، ب��ه بندرگاه های کويت 

وابسته است.

احداث بندر فاو بزرگ، بخش��ی از برنام��ه تبديل عراق به دالان بازرگانی ميان 
خاورميانه و اروپا به ش��مار می رود. بر اس��اس اين برنامه و با س��اخت راه آهن 
عراق- ترکيه که در زمان اس��تعمار انگليس نيز وجود داش��ت، کانال سوئز دور 

زده خواهد شد.
ثان��ی در اين زمينه مدعی ش��د: تکميل فاو بزرگ، روي��دادی مهم در صنعت 
حمل ونقل جهان خواهد بود و ما دسترسی به اروپا را از 20 روز، به سه يا چهار 

روز کاهش خواهيم داد
طول بارانداز و لنگرگاه  های بندر فاو بزرگ 7000 متر و طول بارانداز و لنگرگاه 

برای کشتی های باری 3500 متر خواهد بود. 

درآمد یك میلیارد دلاری صنعت کشتی  سازی هند تا سال 2015

درآمد صنعت ساخت و تعمير کشتی هند تا سال 2015 با هشت درصد افزايش 
به 1/8 ميليارد دلار خواهد رسيد.

به گزارش مانا، سهم هند از صنعت کشتی  سازی جهان حدود يک درصد است.

به گفته کارشناس��ان کاهش هزينه  های کارگران، استفاده از نيروی کار ماهر و 
متخصص، افزايش تقاضا و رش��د صنعت فولاد هند از جمله عواملی اس��ت که 

باعث رشد صنعت کشتی  سازی در اين کشور خواهد شد.

نگاهی به قطعنامه بیستمین همایش ارگان های دریایی؛
درخواست حمایت از فعالیت های بندری و دریایی

بيس��تمين همايش هماهنگی ارگان های دريايی کشور در تاريخ های 19 و 20 
ارديبهشت ماه با حضور مديران ارشد صنايع دريايی کشور و فعالان بخش های 
مختلف مرتبط با دريا و دريانوردی در جزيره کيش برگزار ش��د. ميزبان امسال 
همايش س��ازمان بنادر و دريانوردی و شعار همايش "دريانوردی: جهان پس از 
يکصد سال، ايران حال و آينده " بود. محورهای اصلی همايش بيستم عبارتند 
بودن��د از: ايمن��ی و امنيت دريانوردی و حفظ محيط زيس��ت دريايی، توس��عه

منابع  انسانی در حمل و نقل دريايی، جايگاه بنادر در توسعه حمل و نقل دريايی و 
اقتصاد حمل و نقل دريايی و چالش های پيش  رو. بيس��تمين همايش ارگان های 
دريايی کشور با صدور قطعنامه ای در 15 بند به کار خود پايان داد. مفاد بندهای 

اين قطعنامه به اين شرح است:
1( با عنايت به ضرورت ساماندهي و کاهش سوانح دريايي شناورهاي فرسوده و 
به منظور برنامه ريزي در جهت ارتقاء و بهبود فعاليت هاي کشتيراني در مناطق 
ساحلي کش��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 که 

ظرف مدت پنج سال جايگزيني شناورهاي مذکور انجام شده باشد. 
2( ضمن تقدير و تش��کر از فداکاري ها و دلاورمردي هاي نيروي دريايي ارتش 
جمهوري اس��لامي  ايران در پيش��گيري و مقابله با پديده زشت دزدي دريايي 

و حفظ تردد امن و بدون خطر کش��تيراني و انتقال کالا به بنادر ايراني، جامعه 
بندري دريايي کش��ور خواس��تار اس��تمرار اين اقدام راهبردي بوده و از حضور 
نيروه��اي گارد امنيت تردد ش��ناورها با هماهنگي مراج��ع ذي ربط در ناوگان 

تجاري کشور حمايت مي کند. 
3( ب��ه منظور کنت��رل و کاهش آلودگي هاي ناش��ي از س��کوها و خطوط لوله 
دريايي مقرر ش��د، وزارت نفت )ش��رکت نفت فلات قاره( با هماهنگي سازمان 
بنادر و دريانوردي نس��بت به تس��ريع در اجراي طرح هاي نوسازي و بازسازي 
خطوط لوله و تأسيسات نفتي، تأمين شناور و تجهيزات مورد نياز براي مقابله با 
آلودگي هاي نفتي و نصب و به کارگيري سامانه تصفيه پساب )نفتي و بهداشتي( 
و جمع آوري مواد زائد در س��کوها و مخازن ش��ناور نفت، مطابق استانداردهاي 
بين الملل��ي، اقدام کند. همچنين س��ازمان حفاظت محيط زيس��ت با همکاري 
س��ازمان بنادر و دريانوردي و وزارت نفت، اقدامات لازم را نس��بت به مطالعه و 

نصب و راه اندازي ايستگاه هاي 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 رشته هاي دريانوردي )از قبيل کارورزي در دريا 
و اس��تانداردهاي پزشکي( توسط مراکز آموزش عالي و هنرستان ها و همچنين 
پاس��خگويي به نيازهاي متنوع صنعت دريانوردي به نيروي انساني متخصص، 
از وزارتخانه هاي علوم، تحقيقات و فناوري و آموزش و پرورش درخواس��ت شد 
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با همکاري س��ازمان بنادر و دريانوردي نس��بت به اضاف��ه کردن گرايش هاي 
متنوع از قبيل دريانوردي تجاري، دريانوردي صيادي، لجس��تيک بندري، امور 
کشتيراني، امور س��احلي و بازرگاني و بيمه دريايي به “رشته دريانوردي” و نيز 
اضافه کردن گرايش هاي دريانوردي، کشتي س��ازي،  قطعه س��ازي و تجهيزات 

دريايي )فراساحلي( به “رشته مهندسي دريايي” اقدام کنند. 
5( با توجه به اصلاحات جامع سال 1389 کنوانسيون بين المللي استانداردهاي 
آموزش��ي، صدور گواهي نامه و نگهباني دريان��وردان )STCW 2010( و به 
منظور تهيه بس��تر لازم براي تطبي��ق به موقع گواهي نامه هاي شايس��تگي و 
مه��ارت دريان��وردان ايراني بدون ب��روز اختلال در عمليات اجرايي کش��تي ها 
و همچني��ن حفظ موقعيت هاي ش��غلي دريان��وردان ايراني از س��ازمان بنادر و 
دريانوردي درخواست مي  شود نس��بت به بازنگري دستورالعمل هاي مربوطه با 

همکاري اتحاديه سراسري لنج داران اقدام کند. 
6( به منظور ارتقاء ايمني و کيفيت خدمات ارائه شده توسط پيمانکاران پايانه ها 
و ارائه دهندگان خدمات بندري  و همچنين تأمين نيروي انساني 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 گواهي نامه هاي 
شايس��تگي و مهارت کارکنان لجس��تيک بن��دري ايران با هم��کاري انجمن 

پايانه داران بنادر ايران و انجمن کشتيراني و خدمات وابسته، اقدام کند. 
7( اج��راي موفقيت آميز قان��ون هدفمندس��ازي يارانه ه��ا، در افزايش کيفيت 
خدمات قابل ارائه در بنادر کشور و ايجاد و توسعه اشتغال پايدار نقش غيرقابل 
انکاري داش��ته است. تداوم اين موفقيت ها مستلزم ايجاد بسترهاي لازم جهت 
واقعي س��ازي قيمت خدمات ارائه شده متناس��ب با هزينه هاي تمام شده آن در 
بن��ادر خواهد بود. به اي��ن منظور جامعه بندري و دريايي خود را موظف مي داند 
اقدام��ات لازم در زمينه تخصيص کمک هاي مالي از محل درآمدهاي ناش��ي 
از اج��راي قانون هدفمندس��ازي و همچنين اختصاص س��وخت نيمه يارانه اي 
به ش��ناورهاي مس��افري، لنج هاي ب��اري، تجهيزات بندري و دريايي و س��اير 
کش��تي هاي تجاري مشمول طرح که حس��ب مورد در آب هاي سرزميني و يا 

آب هاي بين المللي مشرف به کشورهاي همسايه تردد مي کنند، فراهم کند. 
8( جامع��ه بن��دري و دريايي کش��ور با عناي��ت به اهميت و نق��ش انکارناپذير 
شرکت هاي تعاوني تخصصي فعال در صنعت حمل ونقل دريايي کشور، مساعي 

کامل خود را به منظور حمايت و توانمندسازي اين بخش اعلام مي دارد. 
9( ارتقاء سطح ايمني و کاهش حوادث انساني و سرمايه اي و افزايش بهره وري 
در ارائه خدمات بندري و دريايي مورد توجه و تأکيد کليه شرکت کنندگان حاضر 

در همايش قرار گرفت. 
10( ب��ا عنايت ب��ه ارزش افزوده بالا و فزاينده سوخت رس��اني به ش��ناورها و 
همچنين پتانس��يل بالاي کش��ور در اين زمينه، ارگان هاي دريايي کشور تهيه 
و اجراي بس��ته حمايتي از ش��رکت هاي سوخت رساني ايراني به منظور افزايش 
س��هم کشور از بازار سوخت رساني در سطح منطقه خليج فارس و درياي عمان 

را از مراجع ذي ربط خواستار شدند. 
 )Door To Door( در راستاي توسعه حمل ونقل ترکيبي مبدأ - مقصد )11
و همچني��ن افزايش حج��م ترانزيت کالاي تجاري به کش��ورهاي همجوار و 
کاه��ش قيمت تمام ش��ده حمل ونقل ج��اده اي و با توجه به اينکه اس��تفاده از 

حمل ونقل ريلي يکي از مزيت هاي انکارناپذير در اين فرايند اس��ت، ارگان هاي 
دريايي بازنگري و کاهش تعرفه هاي حمل ونقل ريلي در مقايس��ه با حمل ونقل 

جاده اي را از راه آهن جمهوري اسلامي  ايران خواستار شدند. 
12( ب��ه منظور کاهش اثرات نامطلوب رکود اقتصادي بين المللي و تحريم هاي 
اعمال ش��ده توسط اس��تکبار جهاني عليه ملت ايران، ارگان هاي دريايي کشور 
خواس��تار حمايت هر چه بيش��تر از فعاليت هاي بندري و دريايي به ش��رح ذيل 

هستند: 
* معافيت کش��تي ها از پرداخت حقوق و عوارض گمرکي و تصويب و درج آن 

در آئين نامه اجرايي قانون امور گمرکي؛ 
* اعمال قانون ماليات بر تناژ کش��تي ب��ه جاي اخذ ماليات بر درآمد از مالکان 

کشتي ها؛ 
* اعطاي تسهيلات بانکي ارزان قيمت جهت اجراي طرح هاي ساخت و توسعه 
زيربناه��اي بندري و دريايي و خريد تجهيزات و ن��اوگان مورد نياز حمل ونقل 

دريايي؛ 
* تأمين پوش��ش بيمه اي مناس��ب براي ناوگان تجاري ايراني و کش��تي هاي 

ورودي به بنادر ايران توسط شرکت هاي بيمه ايراني؛ 
* تفويض اعمال هر گونه تعرفه هاي خدمات بندري و دريايي به سازمان بنادر 

و دريانوردي؛ 
* ح��ذف مقررات زائد و اعمال مديريت يکپارچه توس��ط مديران بنادر واقع در 

محدوده مناطق آزاد؛ 
* تأس��يس ش��عبه هاي مس��تقل و ممتاز ارزي بانکي در مح��دوده بنادر عمده 

بازرگاني کشور؛ 
* اعطاي مجوز افتتاح شعب بانک هاي خارجي در محدوده بنادر عمده بازرگاني 

کشور؛ 
* تس��ري معافيت مالياتي موضوع ماده 13 قان��ون چگونگي اداره مناطق آزاد 
تج��اري - صنعتي به کليه فعاليت هاي حمل ونق��ل دريايي و فعالان اقتصادي 

در بنادر کشور.
13( ارگان هاي دريايي کشور خواستار تهيه و ارائه بسته حمايتي از شرکت هاي 
مسافري دريايي و تعاوني هاي مربوطه، به منظور توسعه حمل ونقل و جابه جايي 

مسافر و رشد گردشگري دريايي هستند. 
14( ارگان های دريايی کش��ور به منظور ارتقاء سطح دانش و پايش دريانوردان 
و کاهش ريس��ک سوانح دريايی با ريش��ه عامل انسانی و با هدف ارتقاء سطح 
ايمن��ی و امنيت دريانوردی و حفظ محيط زيس��ت دريايی ب��ر ايجاد راهکاری 
مناسبت برای رفع خلأ قانونی در برخورد با تخلفات دريانوردان و ايجاد مرکزی 

جهت حفظ اطلاعات آنان تأکيد می کند. 
15( ش��رکت کنندگان در هماي��ش ضم��ن تقدير و تش��کر از س��ازمان بنادر و 
دريان��وردي ب��راي ميزباني و برگزاري مطلوب بيس��تمين هماي��ش و تأکيد بر 
پيگيري اجراي بندهاي اجرا نشده قطعنامه هاي قبلي و برگزاري منظم جلسات 
دبيرخانه هماهنگي ارگان هاي دريايي کش��ور و جلس��ات شوراي عالي مديران 
ارشد دريايي کشور، گروه کشتيرانی جمهوری اسلامی ايران را به عنوان ميزبان 

بيست و يکمين همايش برگزيدند.
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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
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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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