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                            سخن سردبیر

آب  های عمیق خزر؛
 آزمون جدید 

صنعت فراساحل ایران
بخش نخست در پنج نما 

 نمای اول: 20  اردیبهش��ت ماه 1391، س��اعت 21:00، میدان نفتی س��ردار 
جنگل، کش��ف اولین ذخائر نفت در آب  های عمی��ق بزرگ  ترین دریاچه جهان 

توسط سکوی امیرکبیر، تنها سکوی نیمه  غوطه  ور موجود در خزر؛
نمای دوم: 29 شهریور 1389، بندر ماهیگیری ونیز در ایالت لوئیزیانای آمریکا، 
پیرمرد ماهیگیر پنج ماه پس از بیکاری ناشی از وقوع نشت نفت گسترده از چاه 

ماکوندو در خلیج مکزیک با شنیدن خبر مهار آن لبخندی تلخ می  زند؛
نمای سوم: 13 آبان ماه 1382، کنوانسیون حفاظت از محیط زیست دریای خزر 
توسط کش��ورهای آذربایجان، ایران، قزاقستان، روسیه و ترکمنستان 
امضاء ش��د تا ب��ه همراه برنام��ه محیط زیس��ت دریایی 
خ��زر (CEP) که از س��ال 1377به عنوان پر 
س��ابقه  ترین تلاش محیط زیستی پنج کشور 
س��احلی خزر مطرح بوده، آزمونی باشند برای 
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سنجش مسئولیت  پذیری کشورهای ساحلی خزر؛
نمای چهارم: 16 آذر ماه 1390، پایان حضور مؤسسه رده  بندی DNV که در 
پروژه نظارت بر طراحی، ساخت و رده  بندی سکوی امیرکبیر نیز حضور داشت، 
س��رآغاز خروج تدریجی مؤسس��ات رده  بندی معتبر عضو آیاکس از ایران تحت 

فشار آمریکا به بهانه تحریم بود؛
نمای پنجم: 17 آبان ماه 1390، به تشخیص سازمان متولی امور دریایی کشور، 
توانایی و ش��رایط انجام امور بازرسی و رده  بندی بدون هیچ محدودیتی توسط 

مؤسسات رده  بندی داخلی احراز شد!
 بخش دوم

نی��از روزاف��زون جوامع صنعتی به نف��ت و گاز و محدودی��ت ذخایر موجود در 
خش��کی، باعث گس��ترش هر چه بیش��تر اکتشافات و اس��تخراج منابع موجود 
در مناطق فراس��احلی ش��ده که توسعه و پیشرفت چش��مگیر صنایع فراساحلی 

خصوصاً در سه دهه اخیر در راستای پاسخگویی به این نیاز بوده است.
در عی��ن ح��ال تقاضای روزافزون ب��رای منابع انرژی و افزای��ش  قیمت نفت 
در س��ال  های اخیر، هزینه  های اکتش��اف و اس��تخراج نفت و گاز در حوزه های 
فراس��احلی که در مقام مقایس��ه با حوزه  های خشکی بس��یار بالاتر می  باشند را 
از نظ��ر اقتصادی توجیه  پذیر و ورود به آن عرصه را برای ش��رکت  های انرژی 

جذاب کرده است.
به موازات گس��ترش فناوری س��اخت، نصب و بهره  برداری از انواع س��کوهای 
فراس��احلی و به تبع وقوع ح��وادث ناگوار برای این تأسیس��ات و آلودگی  های 
زیس��ت  محیطی فراوان، سیستم  های نظارت، بازرس��ی و مقررات حاکم بر آنها 
و در نهایت تأیید و رده  بندی این نوع س��ازه  ها توس��ط سازمان  های متولی امور 

دریایی  و مؤسسات رده  بندی شروع به پیدایش و توسعه کردند.
اولین اس��تانداردهای طراحی توس��ط انجمن نفت آمریکا (API) تدوین شد و 
مورد اس��تفاده صنعتگران این عرصه قرار گرفت که عمده توجه به اس��تاندارد 
ک��ردن تجهیزات مورد اس��تفاده در س��کوهای دریایی معطوف ش��ده بود. اما 
در نتیج��ه ح��وادث و اتفاقات رخ داده در س��کوهای دریای��ی، توجه جهانی به 
س��مت اجراء مقررات ایمنی از طریق برقراری سیس��تم تأیید نقش��ه  ها و انجام 
بازرس��ی   های نوبه  ای متمرکز ش��ده  و حتی اجرای سیس��تم مدیریت ایمنی و 

روش  های مبتنی بر ارزیابی ریسک کاملاً در این صنعت متداول می  باشند.
در حالی که ایالات متحده آمریکا اولین کش��ور در بس��ط و گسترش قوانین و 
آیین  نامه  های حاکم بر صنعت نفت و گاز به ش��مار می  آید، در س��ال  های اخیر 
انگلس��تان به عنوان پیش��رو در این زمینه جایگزین آمریکا شده، به طوری که 
سایر کش��ورها از مقررات وضع شده در صنعت فراس��احل انگلستان به عنوان 

الگو بهره می  برند.
 ،(Mobile Units) اس��تاندارد ایمنی غالب در س��کوهای متحرک دریایی

آیین  نامه IMO تحت عنوان :
IMO Code for the Construction & Equipment of 
Mobile Offshore Drilling Units (MODU Code) 

می  باشد.
بازرس��ی  های رده  بندی و قانونی این نوع س��کوها، خیلی ش��بیه بازرس��ی  های 
کش��تی  های در حال تردد در آب  های بین  المللی می  باش��د؛ اما به محض آنکه 
سکوي فوق در محل انجام عملیات اکتشاف و استخراج نفت و گاز مستقر شود، 
مشابه سیستم مقرراتي حاکم بر سکوهاي ثابت، تحت حاکمیت قوانین آب  هاي 

سرزمیني که سکو در آن فعالیت مي  کند، قرار مي  گیرد.
سازمان بنادر و دریانوردي نیز به عنوان متولي امور دریایي در ایران، با اقتباس 
از آیی��ن نام��ه ”MODU Code“ ، آیین  نامه ایمني  س��کوهاي  متحرک  

فراساحلي را تدوین و منتشر کرده است.
برخلاف س��کوهای متحرک دریایی در آب  های بین  المللی،  صرفاً قوانین ملی 
حاکم بر آب  های س��رزمینی در محدوده فعالیت سکوهای ثابت اعمال می  شود؛ 
ه��ر چن��د که در صورت عدم وج��ود چنین قوانینی، مؤسس��ات بیمه به عنوان 

تضمین ایمنی، عموماً خواس��تار رده  بندی  سکوهای دریایی می  شوند. از این رو 
نقش کش��ورهای ساحلی حاکم بر آب  های سرزمینی در تدوین و الزام قوانین و 
مقررات ملی برای فعالیت  های فراساحلی سکوهای ثابت و متحرک در آب  های 

سرزمینی اهمیت دو چندان پیدا می  کند.
پیش  بین��ی وجود ذخای��ر نفت و گاز ای��ران در آب  های عمی��ق دریای خزر بر 
اس��اس لرزه  نگاری های صورت گرفته، متولیان صنعت نفت و گاز فراس��احلی 
ایران را به س��اخت س��کوهای با قابلیت اکتش��اف و اس��تخراج در این اعماق 
نظیر سکوی نیمه  غوطه  ور (Semi-submersible) امیرکبیر ترغیب کرد. 
س��کویی از نوع  GVA 4000 که قابلیت حفاری در آب  هایی با عمق 1000 
مت��ر و حف��اری تا عمق حدوداً هش��ت کیلومتر زیر بس��تر دری��ا را دارا بوده و 
هم  اکنون مش��غول عملیات حفاری  های اکتشافی در آب  های عمیق دریای خزر 
در محدوده آب  های س��رزمینی کشورمان می  باشد. یکی از دستاوردهای ارزنده 
فعالیت این س��کوی پیش��رفته که راهبری آن با وجود سیستم  های پیشرفته  ای 
 Powerو  PLC (Programmable Logic Controller) نظی��ر 
Monitoring System توس��ط متخصصان داخلی انجام می   گیرد، کشف 
ذخایر نفت در میدان گازی سردار جنگل می  باشد که نفت قابل استحصال فقط 
یکی از بلوک  های آن 500 میلیون بش��که تخمین زده شده است. این در حالی 
اس��ت که در طی نیم قرن اخیر 19 حف��اری ناموفق در آب  های ایرانی خزر در 
س��ودای دس��تیابی به منابع نفت و گاز صورت گرفته بود. اهمیت راهبردی این 
اکتش��اف در تأمی��ن منافع و حاکمیت ملی ایران در دری��ای خزر را نیز نباید از 

نظر دور داشت.
ب��ا توجه به عمق کم خلیج فارس تجربه عملیات فراس��احلی در آب  های عمیق 
دریای خزر تجربه  ای نو می باش��د که با توجه به تخصص  های پیش��رفته مورد 

نیاز، قطعاً چالش  های خاص خود را به همراه خواهد داشت.
علاوه بر چالش  های عملیات فراساحلی در آب  های عمیق دریای خزر، موضوع 
مهم دیگ��ر میزان آمادگی ایران در مواجهه با حوادث دریایی در چنین اعماقی 
می  باشد، حادثه  ای نظیر آنچه در بهار سال 2010 میلادی در خلیج مکزیک رخ 
داد و چندین ماه کش��ور آمریکا و ش��رکت  های نفتی بین  المللی نظیر BP را به 
خود مش��غول کرد و خسارات اقتصادی و زیست  محیطی فراوانی به بار آورد. آیا 
ایران سناریوهای وقوع حوادث مختلف را تدوین و برای هر یک، مراجع متولی 
و مس��ئول را شناس��ایی کرده و آیا اصولاً برای این نوع فعالیت  های حفاری با 
ریسک بالا یک نقش��ه پاسخگویی اضطراری به آلودگی  های نفتی گسترده  ای 

که می  تواند در این دریاچه بسته رخ دهند، در نظر گرفته شده  اند؟
خرداد ماه امسال مانور مشترک مقابله با آلودگی نفتی خزر در بندر انزلی توسط 
سازمان  ها و ارگان  های مرتبط نظیر سازمان بنادر و دریانوردی، سازمان حفاظت 
محیط زیس��ت، نی��روی دریایی، نی��روی انتظامی و...  برگزار ش��د که اقدامی 
مناس��ب در جهت رف��ع نگرانی  های فعالان محیط زیس��ت در این بزرگ  ترین 
دریاچه دنیا بود؛ هر چند که میزان موفقیت چنین مانورهایی در ش��رایط واقعی 
محک خواهند خورد. آمادگی کاربران س��کوهای حفاری برای مقابله با حوادث 
سرچاهی در آب  های عمیق نظیر عمل نکردن BOP و نشت نفت مانند آنچه 
در خلی��ج مکزیک رخ داد از دیگر دغدغه  های اصلی این گونه فعالیت  هاس��ت، 
مخصوصاً زمانی که به این نکته ظریف توجه کنیم که کنترل آلودگی نفتی در 
حادثه چاه ماکوندو در خلیج مکزیک نمره نسبتاً قابل قبولی گرفت، در حالی که 
میزان رضایت از مهار نش��ت نفت علی  رغم تلاش شرکت  های حرفه  ای و آشنا 

به کار در این اعماق زیاد نظیر BP و Transocean بسیار پایین بود.
درس  های آموخته از حادثه نفتی خلیج مکزیک که در گزارش کمیس��یون ملی 
تحقیق در کش��ور آمریکا به آن اشاره ش��ده و نیز پیشنهادات ارائه شده در این 
گزارش می  تواند برای صنعت نفت و گاز فراس��احل کش��ور و متولیان ایمنی و 
حفاظت از محیط زیس��ت دریایی نظیر س��ازمان بنادر و دریانوردی و س��ازمان 

حفاظت محیط زیست مفید و در عین حال هشداردهنده باشد.
saeid.kazemi@hotmail.co.uk

3

13
91 

ن 
ستا

تاب
 / 

 13
ره 

ما
ش



ل
ئو

س
 م

یر
مد

ت 
ش

دا
اد

ی

در زمان ملی کردن صنعت نفت، انگلیس��ی  ها به مجاری حقوقی و تصمیم گیری آن زمان برای 
محک��وم کردن ای��ران در اقدام به ملی کردن صنعت نفت خود، اع��لام کرده بودند از 14 هزار 
نفر کارکنان شرکت نفت ایران و انگلیس، کمتر از پنج درصد ایرانی هستند که تماماً در بخش 
خدمات مشغول به کار می باشند و چنانچه کارشناسان خارجی ایران را ترک کنند، استخراج نفت 
از معادن و مخازن ایران با مش��کل مواجه شده و به همین ترتیب حمل  ونقل دریایی بین المللی 
نفت خام دچار معضل خواهد ش��د. این امر باعث می  ش��ود پالایشگاه هایی که نفت خام ایران را 
دریافت می  کنند زیر ظرفیت کار کرده و در نتیجه کسری در فرآورده های نفتی ایجاد شود. این 
امر انرژی مورد نیاز آب را نیز در کشورهای ذی ربط متأثر می  کند؛ در نتیجه بسیاری از خانواده    ها 

هم دچار مسئله می  شوند.
علی  هذا از مجاری حقوقی و تصمیم  گیری درخواست شده بود قدری مهلت دهند تا کارشناسان 
خارجی (عمدتاً انگلیس��ی) برگردند، مهندس��ان ایرانی آموزش ببینند، بع��د جایگزین خارجی  ها 

شوند، سپس نفت ملی شود.
ایران این گونه دلیل  تراش��ی را نپذیرفت. در همین حین کلیه کارشناسان خارجی به قصد توقف 
فرآیند اس��تخراج و پالاش نفت خام ایران را ترک کردند. خیلی از ایرانی  ها در تحلیل  های خود 
می  گفتن��د مهلت دهید چند س��ال بعد نفت را ملی کنی��د تا ما بتوانیم خود اس��تخراج را انجام 

دهیم.

 حضـوری  مـؤثر
 در صنـایع فراسـاحل
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دول��ت وقت این دلایل را نپذیرفت. روز بعد از خروج کارشناس��ان 
خارجی، ایرانی  ها جایگزین آنها ش��ده و به ش��هادت کارشناس��ان 
بانک جهانی، فرآیند اس��تخراج و س��پس انتقال و پالایش را بدون 

هیچگونه توقفی ادامه دادند.
از این س��ابقه باید توش��ه گرفته، به مهندسان و متخصصان ایرانی 

اطمینان و آنها را به فعالیت  های پیچیده فراساحل وارد کنیم.
مس��لماً ه��وش و ذکاوت ایرانی  ها به علاوه قدرت ریس��ک  پذیری 
آنها ابزاری نیرومند خواهد بود که در ش��رایط تحریم دول غربی، با 

کمترین آسیب، خود عهده  دار اداره این صنایع شویم.
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در  بن��در  صاح��ب  کش��ور  های  کنت��رل  ام��ر  در  پاري��س  تفاهم  نام��ه 
اج��اس چه��ل و پنج��م خود ک��ه در م��اه م��ه 2012 برگزار ش��د نتايج 
بازرس��ی های س��ال 2011 را تأيی��د و لیس��ت جديد عملکرد کش��ورهای 
صاحب پرچم)Flag States( و س��ازمان  های به رس��میت ش��ناخته شده 
)Recognized Organizations( را منتشر کرد. لیست  های فوق از 

اول ماه ژوئیه سال 2012 جاری شدند.
لیست  های س��فید، خاکستری و س��یاه طیف کاملی از پرچم  های با کیفیت 
مطلوب تا پرچم  های با عملکرد ضعیف با ريسک بالا يا بسیار بالا را پوشش 
می  دهد.  لیس��ت  ها بر اساس تعداد کل بازرسی  ها و توقیف  ها طی يک دوره 
متوالی س��ه ساله برای پرچم  های با حداقل 30 بازرسی در دوره مزبور تهیه 

شده است.
در لیس��ت سفید، خاکستری و سیاه سال 2011 تعداد 80 پرچم ثبت شده  اند 
که از اين تعداد 43 پرچم در لیس��ت سفید، 20 پرچم در لیست خاکستری و 

17 پرچم در لیست سیاه قرار گرفته  اند.
لیست سفید ش��امل پرچم  های با عملکرد مطلوب دارای سابقه توقیف  های 
کمتر اس��ت. در مقايسه با لیست سال گذشته، تعداد پرچم  های لیست سفید 
افزايش داش��ته و به 43 پرچم بالغ ش��ده اس��ت. پرچم  های جديد در لیست 
س��فید عبارتند از جزاير فارو )دانمارک(، وانواتو، لتونی و جمهوری اس��امی 

ايران که سال پیش در لیست خاکستری قرار داشتند.
آلمان از نظر عملکرد در رديف اول لیس��ت ق��رار دارد. در رديف  های بعدی 

سوئد، هلند و انگلیس جای گرفته  اند.
پرچم  های با عملکرد متوس��ط در لیس��ت خاکس��تری نمايش داده شده  اند. 
وجود آنها در اين لیست می  تواند انگیزه  ای باشد تا با بهبود وضعیت خود به 
لیس��ت سفید وارد شوند. همچنین پرچم  هايی که در رديف  های پائین لیست 
خاکس��تری قرار دارند بايد دقت کنند و از کنترل کش��تی  های تحت پرچم 

غفلت نورزند تا با خطر سقوط به لیست سیاه در سال آينده مواجه نشوند.
در لیس��ت خاکستری امس��ال جمعاً 20 پرچم ثبت شده  اند. تعداد پرچم  های 
ثبت ش��ده در لیس��ت س��ال گذش��ته 24 بود. پرچم  های جديد در لیس��ت 
خاکس��تری جديد عبارتند از: سنت وينسنت و گرنادين، که سال گذشته در 
لیست سیاه قرار داشت. پرچم  های قزاقستان و هندوستان نیز از لیست سفید 

سال گذشته وارد لیست خاکستری شده  اند.
ضعیف ترين عملکردها متعلق به لیبی، بولیوی و توگو است. پرچم  های جديد 

در لیست سیاه نیز هندوراس و دومینیک )با ريسک متوسط( می  باشند.
رتبه   پرچم  ها براس��اس تعداد کش��تی  های هدف برای بازرسی و کشتی  های 
تحت پرچم کش��ورهای لیست سیاه و خاکستری مشمول تحريم در منطقه 

پس از توقیف  های مکرر، تعیین می  شود 

 (Paris MOU) گ�زارش تفاهم  نامه پاري�س
در مورد عملکرد کشورهای صاحب پرچم 
و سازمان  های به رسمیت شناخته شده؛

اي������ران در  لیست سفید
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تفاهم  نامه پاريس همچنین لیس��ت عملکرد س��ازمان  های به رسمیت شناخته 
ش��ده را اس��تخراج و منتش��ر کرده اس��ت. س��ازمان  های مذکور ب��ه نیابت از 
جان��ب کش��ورهای صاح��ب پرچ��م مس��ئولیت انج��ام بازرس��ی  های قانونی 
را ب��ر عه��ده دارن��د. در لیس��ت روش مش��ابه محاس��به کش��ورهای صاحب 
پرچم به کار گرفته ش��ده اس��ت ولی تنه��ا توقیف  هايی که از دي��د تفاهم نامه 

لیست  های سفید، خاکستری، سیاه

 پاري��س مس��تقیماً مرب��وط ب��ه بازرس��ی  های قانون��ی انج��ام گرفته توس��ط
س��ازمان  های به رسمیت شناخته ش��ده، در نظر گرفته شده و حداقل تعداد 60 
بازرس��ی برای هر سازمان نیاز بوده است تا برای درج در لیست عملکرد منظور 
ش��ود. در س��ال 2011 تعداد 28 س��ازمان به رسمیت شناخته ش��ده در لیست 

عملکرد ثبت شده  اند.



  در لیس�ت س�فید، خاکس�تری و سیاه 
سال 2011 تعداد 80 پرچم ثبت شده اند 
ک�ه از ای�ن تع�داد 43 پرچم در لیس�ت 
س�فید، 20 پرچم در لیس�ت خاکستری و 

17 پرچم در لیست سیاه قرار گرفته  اند.
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بهترين عملکرد را مؤسسات زير کسب کرده  اند:
•	American Bureau of Shipping )ABS( مؤسسه رده  بندی
•	Det Norske Veritas )DNV( مؤسسه رده  بندی
•	China Classification Society )CCS( مؤسسه رده  بندی

ضعیف  ترين عملکرد مربوط بود به مؤسسات زير:
	•مؤسسه رده  بندی

Phoenix Register of Shipping )Greece( )PHRS(
•	Register of Shipping )Albania( )RSA( مؤسسه رده  بندی

	•مؤسسه رده  بندی
International Register of Shipping )USA( )IS(
از اول ژوئیه س��ال 2012 از لیس��ت  ها برای محاسبه وضعیت ريسک کشتی  ها 
بهره  برداری شده و کشورهای صاحب پرچم در لیست خاکستری و لیست سیاه 

مشمول تدابیر تحريم  های سخت  گیرانه قرار می  گیرند.

منبع: سایت تفاهم  نامه پاریس
مترجم: ژاله صداقتی منور

 Valid 1st July 2012 
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ايمني کشتیراني و حفاظت از محیط زيست دريايي دو هدف اصلي و مهم در 
امر دريانوردي محسوب می  شوند. 

فعالیت  ه��اي س��ازمان  هاي بین المللي نظیر س��ازمان بین الملل��ي دريانوردي 
)IMO(، مؤسسات رده بندي و ديگر سازمان  هاي خصوصي که بر محور دريا 

کار مي کنند نیز بر همین راستا استوار است. 
در بررس��ي هايي که براي ريش��ه يابي تصادفات و س��وانح در دريا انجام شده 
اغل��ب به اين نتیجه رس��یده اند که درص��د بالايي از اش��کالات به نحوي به 
نیروي انس��اني مربوط مي  شده است. در اين زمینه به طور مثال مي  توان از به 
گل نشس��تن کش��تي نفتکش Exxon Valdez  نام برد که نشت نفت از 
آن منجر به فاجعه زيس��ت  محیطي در  منطقه ايسلند شد. در اين مورد، عامل 

حادثه را خستگي کارکنان تشخیص دادند.
در س��ال  های اخیر استخدام نیروی انس��انی مازاد و ارزان از بعضی کشورها به 
علت پائین بودن استاندارد زندگی توسط مالکان کشتی  ها رايج شده است. بسیار 
اتفاق افتاده که اين افراد فاقد صاحیت  هاي لازم بوده و مهارت و شايس��تگي 
مورد نیاز را نداشته اند؛ مضافاً مشاهده شده که فقدان زبان مشترک مخاطراتي 
را به وجود آورده اس��ت. به طور مثال بررس��ي سانحه کش��تي اسکانديناويايی 
STAR را مي  ت��وان ذکر کرد ک��ه در اثر آتش س��وزي 159 نفر جان خود را 
از دس��ت دادند. بررس��ي بیشتر روي اين سانحه روشن کرد که در روي کشتي 
مشکل زبان وجود داشته است زيرا کارکنان پرتغالي بوده اند، حتي در بین خود 
کارکنان هم لهجه هاي مختلفي وجود داش��ته و بیشرش��ان فاقد زبان مشترک 

بودند و به اين ترتیب دستورات افسران کشتي را نفهمیده بودند.
مش��کل ديگ��ر در اس��تفاده از کارکنان ب��ا ملیت هاي مختلف روي کش��تي،  
اختافات فرهنگي و آداب و رس��وم متفاوت است، حتي غذا خوردن و اختاف 
در دريافت حقوق مي  تواند مشکل زا باشد. اين اختافات در روزهاي اول به نظر 

مهم نمي آيند، ولی بعدها مي  تواند ايجاد مس��ئله کند و به مقدار زيادي کارآيي 
را تقلیل  دهد. بنابراين حتي اگر ش��رکتی تصمیم بگی��رد که دريانوردان ديگر 

ملیت ها را به کار گیرد، بايد توجه شود که کارکنان همه از يک ملیت باشند.
مسئله ديگري که در اين روزها مطرح مي  شود استفاده از کارکنان کمتر است. 
اس��تفاده از فناوری  های جديد در کش��تي ها گاهي منجر به استفاده از کارکنان 
کمتري مي  ش��ود. کشتي ها مجموعه پیچیده اي از محیط  هاي اجتماعي فني اند 
که متش��کل از فناوری، افراد، ساختار س��ازماني و محیط خارجي هستند. اين 
عوامل به هم مرتبط   اند و با تغییر هر کدام تمام سیستم تغییر مي  کند. به منظور 

بهره گیري مناسب از شناور، اين چهار عامل بايد با هم در تعامل باشند.
بر روي کشتي  ها طول مدت شیفت کاري و فواصل بین ساعات استراحت غالباً 
بیش��تر از ساعات کار در ساير صنايع است. محل خواب ملوانان معمولًا نزديک 
منابع صدازاس��ت و تغییرات صدا در وضعیت هاي مختلف، مش��کات خواب و 
استراحت آنها را دو چندان مي  کند. اين بي خوابي ها با استرس هاي روحي ناشي 
از دوري طولاني مدت از خانواده بیش��تر شده و خستگي به دو صورت جسمي 
و روحي نمايان مي  ش��ود. در ش��رايط عادي اين مشکات با استراحت و خواب 
حل مي شوند، ولي وقتي که زمان خواب کم باشد به يک مشکل مزمن تبديل 

و باعث خستگي مفرط مي  شود. 
عوامل فوق الذکر شرايط زندگي دريايي را براي دريانوردان سخت و طاقت  فرسا 
مي  کند و از آنجا که حمل  ونقل دريايي ابعاد وس��یع اقتصادي و سیاس��ي دارد، 

دست اندرکاران بايد به اين قشر و اين صنعت با ديدي ديگر و جديد بنگرند.
دريانوردان و ديگران که از نزديک با صنعت حمل  ونقل دريايي درگیر هس��تند 
به اين مسائل وافقند. اما در نگاه  وسیع تر تشريح مسائل برای سیاست مداران، 
صنعتگ��ران، اقتصادان��ان و ديگران ک��ه در بخش هاي مختل��ف، فعالیت هاي 
اقتص��ادي دارن��د ضروری می باش��د. بعضي اوقات به نظر مي  رس��د که نیاز به 

بررسي و ريشه يابي تصادفات و سوانح دريايي؛

ايمنی کشتیرانی و حفاظت محیط زيست 
منشور کار دريايی

بیژن خصوصی



  استخدام نیروی انسانی مازاد و ارزان 
در س�ال  های اخی�ر از بعضی کش�ورها به 
علت پائین بودن استاندارد زندگی توسط 

مالکان کشتی  ها رایج شده است.

    ایمن�ي کش�تیراني و حف���اظ�ت از 
محی�ط زیس�ت دریای�ي دو ه�دف اصلي 
محس�وب  دریان�وردي  ام�ر  در  مه�م  و 

می  شوند. 

11

13
91 

ن 
ستا

تاب
 / 

 13
ره 

ما
ش

دريانوردان يک ماحظه جانبي اس��ت، براي برخي ديگر موضوعی اس��ت که 
پس از س��رمايه گذاري قابل توجه روي کش��تي و انديشیدن به بار گران قیمت 
آن مطرح مي ش��ود. آنچه مسلم است بار قابل  توجهي که از طريق دريا حمل 
مي    ش��ود و بعد وسیع ساير فعالیت  هاي دريايي در آينده نزديک قابل جايگزينی 
نخواهد بود. به نظر نمي  رسد که حمل  ونقل هوايي بتواند در آينده درصد زيادي 
از ب��ار موجود را حمل کند. تاش هم اين اس��ت که ب��اري که از طريق جاده 
حمل مي ش��ود از طريق حمل  ونقل دريايي انجام ش��ود. در دريا همیشه امکان 
بالقوه افزايش حمل  ونقل وجود دارد. مثاً حمل   بار يک کشتي فله بر با ظرفیت 
100 هزار تن بار فله از طريق جاده نیاز به بیش از 3 هزار کامیون بزرگ دارد. 
ماحظات س��اده و مقايس��ه  ای مي  توان��د مد نظر قرار گی��رد؛ ولی هرگز نقش 
عمده حمل  ونقل دريايي و موقعیت کارکنان کشتي ها براي حفظ تجارت جهاني 

نمي  تواند يک گزينه اضافي باشد. 
بازرس��ي ها و آمارهاي گذشته و حال به روشني از کمبود دريانوردان با تجربه و 
با کیفیت حکايت دارد و روند موجود نشان مي  دهد که اين کمبود حفظ شده و 
حتي مي  تواند در آينده تش��ديد شود. نتايج مصیب بار استفاده از دريانورداني که 

فاقد صاحیت ها و استانداردهاي لازم هستند کاماً مشهود است.
بیمه P&I در تاش است که عواقب چنین انتخاب هايي را تقلیل داده و کمتر 
کند. به هر حال بايد از س��رزنش افراد دريانورد در جايي که علت وجود حادثه 

زمینه و سابقه قديمي دارد اجتناب شود.
موضوع ديگری که می  تواند به عنوان يکی از عوامل سوانح دريايی مورد توجه 
قرار گیرد وضعیت فنی شناورهاس��ت.  بر اساس آمار اداره کل حفاظت دريايي 
س��ازمان بنادر و دريانوردی در سال هاي قبل بیش از 50 درصد سوانح دريايي 
به دلیل نقص فني شناورها بوده است. در نتیجه موضوع در کمیته هاي فني به 
صورت جدي مورد کنکاش و بررس��ي قرار گرفت و مشخص شد که به دلايل 

زير انجام به موقع امور بازرسي از ماشین  آلات کشتي  ها امکان پذير نمي باشد:
1- کمبود و يا نبود قطعات يدکي مورد نیاز در بازارهاي ايران )در هر حال پس 

از باز شدن موتور بعضي از قطعات بايد به ناچار تعويض شوند(؛
2- کمبود و يا نبود نیروي ماهر بر روي شناورها و يا کارگاه تعمیراتي استاندارد 

در امر تعمیرات در پاره اي از بنادر کشور؛
3- از سرويس خارج شدن شناورها به مدت طولاني به دلايل فوق الذکر؛

4- تحمیل بار مالي زياد به مالکان کشتي  ها؛
5- آمار بالاي شناورها در مقايسه با ظرفیت  هاي موجود در بنادر.

اين در حالي اس��ت که درصد بالايي از ماش��ین آلات شناورها دچار فرسودگي 
 )PMS( هس��تند و نیازمند بازرسي  هاي مستمر و انجام امور تعمیر و نگهداري

مي باشند.
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نتايج حاصله از اقدامات زيست محیطی؛

کاهش می��������زان
 نشت مواد نفت���ی 

در دري��������ا

آب  های جهان س��ال گذش��ته میادی ش��اهد کمترين میزان نشت مواد 
نفت��ی بود و کاهش رون��د ريزش از نفتکش  ها و نش��ت مواد نفتی حفظ 

شده است.
براس��اس گزارش سالانه فدراسیون بین  المللی مالکان نفتکش  ها، همانند 
س��ال های 2008 و 2009 تنها يک مورد ري��زش بزرگ از نفتکش  ها در 

سال 2011 رخ داد.
با چهار نش��ت در حد متوس��ط مواد نفتی طی دو سال پیاپی، سال 2011 
تنها ش��اهد پنج مورد نش��ت بیش از هفت تن )50 بشکه( از نفتکش  ها و 

پائین  ترين مورد ثبت شده بود.
مضافاً کل نش��ت نفتی طی سال گذشته پايین  ترين مقدار ثبت شده و در 
حدود 1000 تن، نش��ان  دهنده درصد کم حجم نفت جابه  جا شده در دريا 
بوده است. اين سوابق اندک به خصوص با توجه به مقادير رو به افزايش 

حمل نفت از طريق دريا دلگرم  کننده است.
فدراس��یون مذک��ور پايگاه داده  های مربوط به نش��ت مواد نفتی توس��ط 
نفتکش  ها، کشتی  های حمل مرکب و بارج  ها را در اختیار دارد. اين پايگاه 
حاوی اطاعاتی در مورد حوادث ريزش مواد نفتی از سال 1970، غیر از 

موارد ناشی از وقايع جنگی، می  باشد.
داده  های فوق ش��امل نوع ماده ريزش ش��ده، مقدار ريزش، علت و محل 

حادثه و شناور درگیر در حادثه می  باشد.
به دلايل تاريخی، ريزش  ها معمولاً براس��اس اندازه دسته  بندی می  شوند؛ 
کوچ��ک )کمتر از 7 تن يا کمتر از 50 بش��که(، متوس��ط )700-7 تن يا 
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5000-50 بش��که( و بزرگ )بیش��تر از 700 تن يا بیش��تر از 5000 بشکه، هر 
چند مقدار واقعی ريزش نیز ثبت می  ش��ود. اطاعات مربوط به حدود 10 هزار 
حادثه اينک موجود اس��ت که اکثر آن، يعنی حدود 81 درصد در رده متوس��ط 

قرار دارند.   
امس��ال، تحلیل علل ريزش  های بزرگ از س��ال 1970 امکان تفکیک تفصیلی 

عملیات شناورها در زمان حادثه را فراهم آورده است.
تحلیل  ه��ا حاکی از آن اس��ت ک��ه 50 درصد ريزش  های ب��زرگ هنگامی رخ 
داده اس��ت که ش��ناور در حال حرکت در آب  های باز بوده و تصادم، برخورد و 
به گل نش��ینی باعث کمی بیش از نیمی از آنها بوده اس��ت. همین دلايل باعث 
90 درصد حوادث در زمان حرکت کشتی در آب  های داخلی يا آب  های محدود 

بوده است.

جدول 1- آمار ریزش سالانه مواد نفتی )بیشتر از 7 تن(



  آب  های جهان س�ال گذشته میلادی 
ش�اهد کمترین میزان نش�ت مواد نفتی 
بود و کاهش روند ریزش از نفتکش  ها و 

نشت مواد نفتی حفظ شده است.
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آمار ریزش سالانه مواد نفتی )بیشتر از 7 تن(
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جدول 2- عمده  ترین ریزش   مواد نفتی از سال 1967

TANKEROoperator, March 2012 :منبع
مترجم: ژاله صداقتی منور
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8- اندازه  گیري، تحلیل و بهبود
8-1 کلیات

راهنماي کاربرد
اندازه  گیري، تحلیل و بهبود بايد شامل مواردي از جمله موارد ذيل باشد: 

-  اندازه  گیري، تحلیل و بهبود بايد به منظور تعیین اولويت  هاي مناس��ب برای 
مؤسسه انجام شوند؛ 

- اندازه  گیري  هاي به  کار گرفته ش��ده توس��ط مؤسس��ه بايد به صورت ادواري 
بازنگري ش��وند و داده  ها بايد به صورت مس��تمر از نظر دقت و کفايت تصديق 

گردند؛

الزامات سیستم مديريت کیفیت انجمن بین المللي مؤسسات رده بندي 
بخش پايانی

مشتری مداری

بازنگ�ری الزام�ات مربوط ب�ه محصول، تولی�د و ارائه 
خدمات در ش�ماره گذش�ته به چاپ رس�ید. در بخش 
پایان�ی، مطلب پای�ش و اندازه گی�ری، کنترل محصول 
نامنطب�ق، تحلی�ل داده ه�ا و بهبود  مورد بررس�ی قرار 

می گیرد.



  مؤسس�ه باید روش  ه�ا و راهکارهاي 
لازم و متناوب جمع  آوري و تحلیل داده  ها 

براي بازنگري را مشخص کند.

     هن�گام طرح  ریزي ممیزي  هاي داخلي 
باید به شکایات دریافتي در گذشته و نتایج 
ممیزي  ه�اي داخل�ي قبل�ي و فعالیت هاي 

محل مدیریت و کنترل توجه شود. 
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- س��نجش فرآيندهای انتخاب شده و همچنین رضايت مشتري بايد به عنوان 
ابزار بهبود به  کار گرفته شوند؛

- کارب��رد اندازه  گیري  ها و تولید اطاعات به منظور برقراري ارتباطات مطلوب 
الزامي   هس��تند و بايد اساس بهبود و مش��ارکت تمامي طرف  هاي ذي نفع قرار 

گیرد. اين گونه اطاعات بايد جاري و اهداف آن به   وضوح مشخص باشد؛ 
- روش مناس��ب براي تبادل اطاع��ات منتجه از تحلی��ل اندازه  گیري  ها بايد 

برقرار باشد؛
- کارآيي ارتباطات با طرف  هاي ذي نفع بايد سنجش شود تا مشخص شود آيا 

اطاعات به  وضوح تفهیم شده  اند؛

- خودارزياب��ي باي��د به صورت دوره  اي ب��ه منظور ارزيابي عملکرد س��ازماني 
پیش بیني و فرصت  هاي بهبود مشخص شود.

8-2 پایش و اندازه  گیري
8-2-1 رضايت مشتري

راهنماي کاربرد
مؤسس��ه بايد منابع داخلي و خارجي اطاعات در دسترس مربوط به مشتري و 
اس��تفاده  کننده را شناسايي و فرآيندي براي جمع  آوري، تحلیل و استفاده از اين 

اطاعات پیش  بیني کند. مثال  هايي از اطاعات مربوط به مشتري عبارتند از:
- بازخور در مورد تمامي جنبه  های محصول مؤسسه؛



  مؤسس�ه باید منابع اطلاعات مشتري 
را تعیین و مورد استفاده قرار دهد و براي 
پیش  بیني نیازهاي آتي مش�تریان با آنان 

همکاري کند. 
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- خواسته  هاي مشتري و اطاعات توافق نامه  ای؛
- نیازهاي بازار؛

- داده  هاي تحويل محصول؛
- اطاعات مربوط به رقابت.

فرآين��د مؤسس��ه براي درخواس��ت، پاي��ش و اندازه  گیري بازخ��ورد رضايت و 
عدم رضاي��ت مش��تري بايد به صورت مس��تمر اطاعات ارائه ده��د. اين گونه 
اطاعات بايد به الزاماتي بپردازد که پاس��خگوي خواسته  ها و انتظارات مشتري 

است. 
مؤسس��ه بايد منابع اطاعات مشتري را تعیین و مورد استفاده قرار دهد و براي 
پیش  بیني نیازهاي آتي مشتريان با آنان همکاري کند. مؤسسه بايد فرآيندهايي 

براي استماع مؤثر و کارآمد "صداي مشتري" طرح ريزي و برقرار کند.
مؤسس��ه بايد روش  ها و راهکارهاي لازم و متناوب جمع  آوري و تحلیل داده  ها 

براي بازنگري را مشخص کند.
مؤسسه بايد روش  هاي جمع  آوري داده  ها را طرح  ريزي کند.

مثال  هايي از منابع اطاعاتی مربوط به رضايت مشتري عبارتند از: 
- شکايات مشتري؛

- ارتباط مستقیم با مشتري؛
- پرسش نامه مؤسسه براي مشتري و کارکنان خود؛

- نظرسنجي افکار عمومي؛
- نتايج بازرسي  ها؛

- گزارشات در رسانه  هاي مختلف؛
- مطالعات و انتشارات در بخش  هاي نظارتي دريايي و فني؛

- جوائز مختلف کیفیت.
8-2-2 ممیزي داخلي

الف( دامنه ممیزی 
دامنه ممیزي بايد فرآيند  هاي اصلي رده  بندي و خدمات قانوني را در محل  هاي 
مختل��ف مديري��ت و کنترل با تأکید بر تصديق اجراي کارآمد و مؤثر سیس��تم 
مديري��ت کیفی��ت و فرآينده��اي کاري قابل اعمال در هر   ي��ک از محل  هاي 



  مؤسس�ه بای�د مناب�ع اطلاعات�ي را 
شناس�ایي کرده و فرآیندهاي لازم براي 
جم�ع  آوري اطلاعات جه�ت طرح  ریزی، 
و  اصلاح�ي  اقدام�ات  و  م�داوم  بهب�ود 

پیشگیرانه برقرار کند.
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مديريت و کنترل پوش��ش دهد. دوره  هاي ممیزي که بر اس��اس يافته  ها مقرر 
مي  شود بايد به گونه  اي باشد که هر محل مديريت و کنترل حداقل يک   بار در 

يک دوره سه   ساله ممیزي شوند.
ممیزي محل    هاي مديريت و کنترل بايد شامل بازديد مراکز بازرسی، که تحت 

نظارت محل مديريت و کنترل فعالیت مي  کنند، باشد. 
ب( طرح  ريزي

هن��گام طرح  ري��زي ممیزي  هاي داخلي بايد به ش��کايات دريافتي در گذش��ته 
)مربوط به محل مديريت و کنترل يا ش��کايات عموم��ی( و نتايج ممیزي  هاي 

داخلي قبلي و فعالیت  هاي محل مديريت و کنترل توجه شود. 
مضافاً هنگام طرح  ريزي ممیزي  هاي ويژه، چک  لیست  ها ممکن است بر مسائل 

متفاوتی حسب نوع محل مديريت و کنترل تأکید داشته باشند. 
ج. اثربخشي و کارآيی

مؤسس��ه بايد اثربخش��ي وکارآيی فرآيند ممی��زي داخلي را ارزياب��ي و بهبود 
بخشد.  

ممیزان داخلي نیز بايد بهبودهاي لازم را جستجو و پیشنهاد کنند. 
8-2-2-1 ممیزي عمودي توافق نامه

مؤسس��ه بايد به طور س��الانه ممیزي  هاي عم��ودي توافق نامه براي هريک از 
فرآيندهاي ذيل را انجام دهد: 

- تأيید طرح؛
- بازرسي  هاي حین ساخت؛

- بازرسي/ ممیزي ادواري واحدهاي در حال خدمت؛
- تأيید نوع )در موارد مقتضي( يا بازرسي ساير مواد و تجهیزات؛

ش��واهد تکمی��ل ممیزي عمودي ق��رارداد و يافته  ها بايد به طور رس��مي ثبت 
شوند.

راهنماي کاربرد
به توصیه شماره 107 آياکس مراجعه شود. 

8-2-3 پايش و اندازه  گیري فرآيندها
راهنماي کاربرد

در روش  هاي مقرر بايد به موارد ذيل توجه شود: 
- دقت؛

- تحويل به   موقع محصول؛
- قابلیت اعتماد؛

- پاسخگويی؛
- زم��ان پاس��خگويی کارکنان ب��ه درخواس��ت  هاي ويژه يا درخواس��ت  هاي 

برون سازماني؛
- تغییرات/ترک کار کارکنان، زيرا بر تحويل محصول تأثیرگذار است.

8-2-4 پايش و اندازه  گیري محصول
راهنماي کاربرد

در روش  های مقرر به موضوعاتي از قبیل موارد ذيل توجه مي  شود: 
- توقیف  هاي کنترل  هاي کشور صاحب بندر؛

- سوانح؛
- اصاح نامه  هاي تأيید طرح و گزارشات بازرسي.

8-3 کنترل محصول نامنطبق
در ارتباط با بند 8-3- ب استاندارد ايزو 9001، عدم انطباق  هاي خدمات قانوني 

براي صدور اجازه ارفاقي بايد به کشور صاحب پرچم گزارش شوند. 
راهنماي کاربرد

کنترل  هاي لازم بايد شناس��ايي، ثبت مستندات، ارزيابي، عدم صدور يا استرداد 
گزارش يا گواهي نامه، تعیین تکلیف )بازکاري( محصولات نامنطبق و اعام به 

ذي  ربطان را شامل شود. 
شناسایي محصول نامنطبق

کلیه کارکنان مؤسسه بايد مجاز باشند عدم انطباق  ها را در هر مقطع از اجرای 

فرآيند، گزارش کنند تا اقدام اصاحي سريعاً انجام گیرد.
بازنگري و تعیین تکلیف محصول نامنطبق

بازنگ��ري ع��دم انطباق  ها بايد توس��ط افراد منتخب، به منظ��ور اينکه آيا عدم 
انطباق  ها حاکي از يک روند هس��تند يا تکرار رخدادهاي قبلي مي  باشند، انجام 
گی��رد. اين اف��راد بايد داراي صاحیت براي ارزيابي تأثی��رات عدم انطباق  ها و 

اختیارات و منابع براي تعیین اقدام اصاحي باشند. 
محصول نامنطبق بايد بر اس��اس روش  هاي جاري مدون بازنگري ش��وند، در 

مورد محصول نامنطبق به   يکي از طرق ذيل اقدام مي  شود:
- اعمال اصاحات، تا الزامات مشخص شده را برآورده کند؛

- پذيرش از طريق اجازه ارفاقي با اعمال اصاحات يا بدون آن؛
- عدم پذيرش؛

در هر حال اقدامات انجام ش��ده توس��ط مؤسسه به هیچ  وجه نبايد ايمني شناور 
را به خطر اندازد. 

محصول اصاح   ش��ده بايد بر اساس طرح کیفیت يا روش  هاي اجرايي مدون، 
تصديق مجدد شود. 

روش  هاي اجرایي مدون
روش  هاي اجرايي مدون بايد مس��ئولیت  هاي مرتبط با بازنگري و اختیارات در 

مورد تعیین تکلیف )بازکاري( محصول نامنطبق را معین کنند.
اجازه ارفاقي

در م��ورد پذيرش با اجازه ارفاقي، با انج��ام اصاحات يا بدون آن، بايد به عدم 
تطابق با قواعد و مقررات يا الزامات قانوني طي مراحل ذيل توجه شود: 

- تأيید نقشه  ها؛
- بازرسي مواد و تجهیزات؛

- بازرسي حین ساخت و نصب؛
- بازرسي حین خدمت.



20

13
91 

ن 
ستا

تاب
 / 

13
ره 

ما
ش

8-4 تحلیل داده  ها
راهنماي کاربرد

مؤسس��ه بايد داده  هاي منابع مختلف را براي ارزيابي عملکرد بر اساس طرح  ها 
و اهداف، تحلیل کرده و حوزه هاي بهبود را شناسايي کند.

مؤسسه بايد کاربرد روش  هاي آماري براي تحلیل داده  ها، که به  امور ارزيابي، 
کنترل و بهبود عملکرد فرآيندها کمک مي  کند را پیش  بیني کند. 

تحلیل داده  ها در تعیین علل بروز مشکات کمک و در نتیجه در جهت اقدامات 
اصاحي و پیش��گیرانه اثربخ��ش راهنمايي مي  کند. برای انجام اين کار ممکن 
اس��ت به تحلیل الزامات محصول و همچنین تحلیل فرآيندهای مربوطه، امور 

عملیات و سوابق کیفیت نیاز باشد.
اطاعات و داده  هاي کلیه بخش  هاي مؤسس��ه بايد جمع  آوری و ترکیب شده و 

براي ارزيابي عملکرد کلي سیستم مديريت کیفیت تحلیل شوند.
نتايج تحلیل  ها بايد مدون شده و براي تعیین موارد ذيل به کار گرفته شوند:

- روند؛
- عملکرد فعالیت  ها؛

- رضايت يا عدم رضايت مشتري از طريق شکايات يا ساير شاخص  هاي کیفي 
)توقیف  ه��اي کنترل  هاي کش��ور صاحب پرچم، ع��دم انطباق  هاي مرجع ملي 

و...(؛
- اثربخشي يا کارآيي فرآيندها؛

- عملکرد تأمین  کنندگان.
8-5 بهبود

منابع اطلاعاتي
مؤسسه بايد منابع اطاعاتي را شناسايي کرده و فرآيندهاي لازم براي جمع آوري 
اطاعات جهت طرح  ريزي بهبود مداوم و اقدامات اصاحي و پیشگیرانه برقرار 

کند. مثال  هاي منابع اطاعاتي مذکور عبارتند از:
- شکايات مشتري؛

- گزارشات عدم انطباق؛
- بروندادهاي بازنگري  هاي مديريت؛

- گزارشات ممیزي داخلي؛
- بروندادهاي تحلیل داده  ها؛

- سوابق مرتبط؛
- بروندادهاي بازخور و اندازه  گیري رضايت  مندي مشتري؛

- اندازه  گیري فرآيند؛
- نتايج خودارزيابي؛
- تجارب حین کار.

8-5-1 بهبود مداوم
راهنماي کاربرد

مؤسس��ه بايد همواره در پي بهبود فرآيندهاي خود باشد؛ نه اينکه منتظر شود تا با 
آشکار شدن مشکات فرصت بهبود فراهم آيد.

بهبوده��اي بالقوه مي  تواند فعالیت  هاي مداوم ت��ا پروژه  هاي بلندمدت بهبود را 
در برگیرد.

مؤسسه بايد فرآيند لازم براي شناسايي و مديريت پروژه  هاي بهبود را پیش بیني 
کند.

هنگام انجام اقدامات، بايد بر اثربخشي و کارآيي فرآيندها تأکید شود. اقدامات 
مذکور بايد براي حصول اطمینان از دس��تیابي به اهداف مورد نظر پايش شوند. 
شناسايي علل انحرافات ممکن است منجر به تغییر در محصولات، فرآيندها و 

حتي بازبیني سیستم مديريت کیفیت شود.
8-5-2 اقدام اصاحي

راهنماي کاربرد 
اقدام اصاحي، به مفهوم اقدامي که با هدف حذف علل عدم انطباق و پیشگیري 

از وقوع مجدد آن انجام مي  گیرد، بايد با توجه به دو مورد ذيل انجام شود: 



  اقدام�ات اصلاح�ي بای�د در فرآین�د 
بازنگري مدیریت منظور شوند.

ب�راي  لازم  فرآین�د  بای�د      مؤسس�ه 
شناس�ایي و مدیریت پروژه  هاي بهبود را 

پیش  بیني کند.
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- حذف عدم انطباق؛
- حذف علت عدم انطباق براي پیشگیري از وقوع مجدد آن.

 اقدام اصاحي بايد سیستم مديريت کیفیت و محصول را در برگیرد.
هنگام شناس��ايي علل عدم انطب��اق، بايد به روش  هاي اجراي��ي مدون، منابع 

مربوطه، نیروي کار، مهارت  ها و صاحیت افراد توجه شود. 
مؤسسه بايد فرآيند اقدام اصاحي را طرح  ريزي و مقرر کند. 

طرح  ريزي اقدام اصاحي بايد اهمیت مشکات مؤثر بر کیفیت را از نظر تأثیر 
احتمال��ي آنها بر مواردي از قبیل هزينه  ه��اي عملیات، هزينه  های عدم انطباق، 

عملکرد، قابلیت اعتماد، ايمني و رضايت مشتري را ارزيابي کند.
وظايف مقتضي مؤسسه بايد در فرآيند اقدام اصاحي ملحوظ باشد. 

کارآيي و همچنین اثربخشي فرآيندها بايد در هنگام اقدام اصاحي مورد تأکید 
ق��رار گیرن��د و اقدامات بايد براي حصول اطمینان از دس��تیابي به اهداف مورد 

نظر پايش شوند. 
اقدامات اصاحي بايد در فرآيند بازنگري مديريت منظور شوند، به  ويژه اقدامات 
اصاح��ي با بار مالی زياد و آنهايي که تأثیر چش��مگیري بر رضايت مش��تري 

دارند. 
8-5-3 اقدام پیشگیرانه

راهنماي کاربرد
مؤسسه بايد روش  هاي پیشگیرانه را براي شناسايي علل عدم انطباق  هاي بالقوه 

به  کار گیرد.
مثال  هاي��ي از روش  هاي مذکور ش��امل تحلیل حوادث، تحلی��ل روند، کنترل 
فرآين��د آم��اري، تحلیل  هاي درخت عیب، تحلیل  هاي ش��یوه  هاي عیب، اثرات 

و شدت بحران مي  باشند.
 IACS منبع: اسناد
مترجم: ژاله صداقتی منور
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مداخله انجمن آمريکايی علیه ايران اتمی
 در خدمات کشتیرانی؛

پاس��������������خ 
به ياوه گويی ه���ای 

انجمن مردم نه���اد
آمريکاي����������ی

از ابتدای س��ال 2006 میادی شورای حکام س��ازمان بین  المللی انرژی اتمی 
و ش��ورای امنیت س��ازمان ملل موضوع تحريم کش��تیرانی جمهوری اسامی 
ايران به دلیل مداخله در جابه  جايی دس��تگاه  های س��انتريفوژ و مواد مربوط به 

موشک های بالستیک را مطرح کردند.
در س��ال  های بع��د، با تک��رار مواضع خود اقدام ب��ه کار کارشناس��ی در زمینه 
حمل ونق��ل دريايی، بیم��ه و بانکداری کرده و راه  ه��ای تأثیرگذاری بر تحريم 

دريايی ايران را تدوين کردند.
پس از تحمیل، موضوع را به جلس��ات ش��ورای امنیت کش��انده و موفق شدند 

قطعنامه  ای علیه کشتیرانی جمهوری اسامی ايران به تصويب برسانند.
از همان ابتدا، کارشناس��ان ايرانی پیشنهاد داش��تند برای مقابله، کارگروه  های 
مش��ابهی در س��ازمان   های دولتی ذی  ربط با حضور بخش خصوصی تشکیل و 
نسبت به خنثی  س��ازی مطالب غیرواقعی پرداخته شود، که موضوع مورد توجه 

واقع نشد.



  از ابتدای سال 2006 میلادی شورای 
حکام س�ازمان بین المللی انرژی اتمی و 
ش�ورای امنی�ت س�ازمان مل�ل موضوع 
تحری�م کش�تیرانی جمهوری اس�لامی 

ایران را مطرح کردند.
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حال پس از 6 س��ال ش��اهد آن هس��تیم که دول غربی پا را فرات��ر نهاده و از 
انجمن  های مردم  نهاد در کش��ورهای مبتوعه خواسته آنها هم علیه ايران دست 

به اقدامات بزنند.
حاص��ل اينک��ه انجم��ن مردم  نه��اد UANI در آمري��کا نامه 8 م��ه 2012 
را ب��ه ش��رح صفحات ادام��ه اين مقدم��ه منتش��ر و از س��ازمان  های مختلف 
 درخواس��ت ک��رده ب��ه دلايلی ک��ه در نامه خود ش��رح داده اس��ت به حرکت 
کشتی  ها با پرچم و يا مالکیت ايرانی در آب  های بین  المللی خاتمه داده و آن را 

به اصطاح زمین  گیر کند.
در اين میان، انجمن توسعه دريامحور که ارگانی مردم  نهاد است تصمیم گرفت 
پاس��خ نامه انجمن آمريکايی را به طور کارشناسی بدهد و فصلنامه به  هنگام بر 

آن شد پاسخ مزبور را به چاپ برساند. 
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Association for Marine-Based Development (AMBD)
129 Shahrak-e-Naft 

1st Floor

Tehran, Iran
16 JULY 2012
Pavel Shikhov 
IACS Council
Chairman
6th Floor, 36 Broadway
London SW1H 0BH
United Kingdom
Re: UANI Meddling in Shipping Services in Iran 
Dear Mr. Shikhov,

Association for Marine-Based Development (AMBD) is a non-governmental, non-profit body 
with volunteer members.

Our mission is to promote the safety of navigation, ensure the safety of human life at sea, and to 
observe compliance with marine environment protection standards with no political bond.

A copy of UANI letter dated may 8, 2012 was received by AMBD (attached). Since there are 
incorrect and misleading information in the letter, AMBD is sending this response.

UANI has requested a fully technical organization i.e. IACS to stop its services in certification 1. 
segment of marine industry to hinder the activity of speculated political bodies!

UANI and similar organizations have succeeded to convince EU members of IACS to class-out 2. 
vessels under their class which is against their Code of Ethics.

UANI hypothesizes that the Iranian regime maintains its access to global maritime trade via its 3. 
ships with a track-record of illicit shipping activities, including nuclear proliferation and arms 
smuggling?!?

AMBD feels sorry for the lack of knowledge of the UANI Ambassador Mark D. Wallace and 3.1 
all its experts on how to track cargoes carried by ships. Bills of Lading in shipping industry are 
based on supplier’s information and declaration. This is the reason that all transport documents 
for container ships has a sentence like “said to contain”. Shipping companies are not responsible 
for the contents of packages/container. We suggest UANI to study INCOTERMS 2010, item 2 of 
the obligation for Buyers / Sellers, security check (www.icc.org) which covers tracking based on 
international standards. 

3.2  Clearly, UANI is unaware of the way that cargo tracking had been implemented for Vietnam 
in the past and for Afghanistan and Iraq now. AMBD is ready to provide information for 
inquisitive organizations. 

3.3  UANI might be an expert body in the field of nuclear proliferation but AMBD is not an expert 
in this field though it is surprising that one scrutinizes a country observing NPT with no proof 
of any nuclear bomb while closing its eye on another country in the region not observing NPT 
and extending its arsenal of atomic bombs?!

3.4 UANI point regarding TIDEWATER is more like a joke. TIDEWATER is one of the 750 
marine service companies licensed to provide port operation services (not handling of cargo 
inside ships). TIDEWATER is not a forwarder in order to be involved in storage of goods 
inside containers. In addition, a company does not become terrorist if it sells its shares in the 
exchange market.

Meysam Golkar
Secretary General
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فرهود آذرسینا

سازمان بین المللي اس��تاندارد )ISO( نهادی متشکل از سازمان هاي استاندارد 
ملي 164 کش��ور جه��ان می  باش��د و دبیرخان��ه مرکزي آن در ژنو س��وئیس 
مستقر اس��ت. سازمان بین المللي استاندارد، س��ازماني غیردولتي است و رابطه 
بخش خصوصي و آحاد مردم را برقرار مي کند. از س��ويي، بس��یاري از اعضاي 
نهاد مذکور، مانند مؤسس��ه استاندارد و تحقیقات صنعتي ايران که به تازگی به 
سازمان ملي استاندارد ايران تغییر نام يافته است، بخشي از بدنه دولتي کشورها 
هستند؛ از اين رو، سازمان اس��تاندارد راه حل  هايي براي ايجاد توافق و رضايت 

میان تولید و تجارت و بدنه وسیع جامعه را فراهم مي کند. 
در کشورهاي در حال توس��عه مانند ايران، استانداردهاي بین المللي – اسنادي 
که با حروف ISO و يک ش��ماره منحصر به فرد منتشر مي شوند– منابع مهم 
فني هس��تند که بايد در برنامه هاي توس��عه اي جهت تعريف شاخص هاي کالا 
و خدم��ات، براي مصرف داخل��ي و براي صادرات، محل رجوع دانش��گاهیان، 
صاحبان صنايع و متخصصان حوزه مربوط باش��ند. استانداردهاي ايزو، فنون به 
دس��ت آمده بر اس��اس توافقات جهاني هستند و استناد به آنها توان صادرات و 
رقابت در بازارهاي جهاني را براي کش��ورهاي در حال توسعه تضمین مي کند. 

در فضايي که اس��تاندارد حاکم باش��د، براي مصرف کننده کیفیت محصولات و 
در نتیج��ه قدرت انتخاب بالاتر و براي آحاد جامعه کیفیت زندگي بالاتر خواهد 

بود.
 )Technical Committees( استانداردهاي ايزو توسط کمیته  هاي فني
متش��کل از خبرگان��ي از بخش ه��اي صنايع، فنون و بازرگان��ي که خود طالب 
اس��تاندارد و در نهايت کاربر آن نیز هس��تند، تدوين مي شود. البته، نمايندگاني 
از س��ازمان هاي دولتي، آزمايش��گاه ها، انجمن هاي مصرف کنندگان، نهاد هاي 
غیردولتي و حلقه هاي دانش��گاهي نیز به خبرگان مذکور مي پیوندند. س��ازمان 
ملي استاندارد هر کشور خبرگان مذکور را گرد هم مي آورد و به اصطاح کمیته 
فني متناظر را تش��کیل مي دهد. حاصل بح��ث و تبادل  نظر اعضای اين کمیته 
ملی تدوين پیش نويس��ي است که تحت عنوان پیش نويس استاندارد بین المللي 
)DIS(1 میان اعضاي کمیت��ه بین المللي جهت نظرخواهي و رأي گیري توزيع 
می  شود. بسیاري از کشورها رويکرد نظرسنجي يا مرور عامه2 را پیش مي  گیرند 
تا پیش نويس اس��تاندارد علني و در دس��ترس آحاد جامع��ه و کلیه بخش هاي 

ذي  نفع قرار گیرد.



 اس�تانداردهاي ای�زو توس�ط کمیته  ه�اي 
فني )Technical Committees( متش�کل 
از خبرگان�ي از بخش ه�اي صنای�ع، فن�ون و 
بازرگاني که خود طالب استاندارد و در نهایت 

کاربر آن هستند، تدوین مي شود.

     نقش سازمان ملي استاندارد در فرابخش 
دریایي کم رنگ بوده است.

     در فضای�ي ک�ه اس�تاندارد حاکم نباش�د، 
براي مصرف  کننده ایمني و کیفیت محصولات 
و در نتیج�ه قدرت انتخاب پایین و براي آحاد 

جامعه کیفیت زندگي پایین است.
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چرخه تدوين يک استاندارد ايزو چنین است که ابتدا با کد )00( پیشنهاد تدوين 
ثب��ت، با کد )20( پ��روژه تدوين مصوب، با کد )30( پیش نويس کمیته تأيید، با 
کد )40( پیش نويس اس��تاندارد بین الملل��ي تأيید، با کد )50( پیش نويس نهايي 
استاندارد بین المللي تأيید، و در نهايت با کد )60( استاندارد ايزو منتشر مي شود. 
مرحله بعدي با کد )90( مرحله بازبیني يک اس��تاندارد ايزو اس��ت که مي تواند 
منجر به تأيید اس��تاندارد مورد بازبیني يا پیش��نهاد به رد آن بش��ود، که حذف 

استاندارد با کد )95( بررسي و با نظر اعضا تأيید يا رد مي شود.
در ارتباط با کشتي سازي، کمیته هاي فني TC8 کشتي ها و فناوري دريايي3 و 
TC188 ش��ناورهاي کوچک4 فعالیت مي کنند که اولي تاکنون 247 و دومي 
101 اس��تاندارد ايزو تدوين کرده اند. براي اطاعات بیش��تر مي توان به آدرس 

زير مراجعه کرد:
http://www.iso.org/iso/standards_development/
technical_committees/list_of_iso_technical_
committees.htm

حساس��یت موضوع استانداردسازي در کشور ما به طور تاريخي در اين حوزه از 
چند جهت بوده است:

سازمان بنادر و دريانوردي نماينده ايران در IMO- 1 است و بر حمل  ونقل 
دريايي و کش��تیراني تجاري کلیه ش��ناورها که در آب  هاي ايران تردد مي کنند 

نظارت دارد.
ارتباط IMO و ILO- 2 باعث شده که قوانین ايمني کار در دريا نیز تحت 

نظارت سازمان بنادر و دريانوردی باشد.
در ايران علي رغم نوپا بودن صنايع دريايي، برخاف کش��ورهاي پیشرفته  3 -
که يک مؤسس��ه رده بندي دريايي دارند، تعدادي مؤسسه  رده بندي فعالیت و با 

يکديگر رقابت مي کنند.
نظارت بر ايمني وس��ايل آبي تفريحي مانند قايق هاي کوچک )که اتفاقاً  4 -
منجر به فوت چندين کودک در شهربازي شده( را هیچ سازماني به  طور روشن 

عهده دار نگرديد. 
نتیجه اين واقعیت ها آن اس��ت که نقش س��ازمان ملي اس��تاندارد در فرابخش 
درياي��ي کم رنگ ب��وده و فوايد مورد اش��اره در قبل، براي کش��ورمان حاصل 
نمي شوند، يعني در فضايي که استاندارد حاکم نباشد، براي مصرف  کننده ايمني 
و کیفی��ت محص��ولات و در نتیجه ق��درت انتخاب پايین و ب��راي آحاد جامعه 

کیفیت زندگي پايین است.
از سويي، دبیرخانه شوراي عالي صنايع دريايي کشور از اوايل سال 89، اهمیت 
و نقش س��ازمان استاندارد را در پیش��رفت صنايع دريايي کشور يادآوري کرده 
است و به مش��ارکت فعال در توسعه فرابخش دريا ترغیب مي کند. در جلسات 
دوجانبه با رئیس س��ازمان و نیز جلسات گروه ويژه استانداردهاي دريايي که با 
حضور معاونان س��ازمان استاندارد تشکیل مي شد، نگارنده نیز به عنوان مشاور 
دبیرخانه شوراي  عالي در جريان رأي دو نهاد مذکور و ساير متخصصان دريايي 

قرار مي گرفتم.
در ماه هاي پاياني س��ال 89 با هماهنگي صورت گرفته میان سازمان استاندارد 
ايران و ش��وراي  عالي صنايع دريايي کش��ور، متخصصان درياي��ي ايران براي 
تشکیل کمیته هاي فني متناظر TC8 و TC188 از سوی سازمان استاندارد 

دعوت به جلسه شدند.
کارشناس��ان سازمان در همان جلس��ه، متخصصاني که حاضر بودند را تشويق 
کردن��د که براي رئی��س، نايب رئیس و دبیر کمیته ه��اي متناظر تصمیم گیري 
کنند؛ اما قرار بر آن شد که ابتدا فراخوان کانديداتوري به طیف گسترده تري از 
جامعه دريايي ارسال شود و سابقه کاري متقاضیان در دسترس همه قرار گیرد 
تا انتخابات با مش��ارکت بیش��تر و عادلانه باشد. انتخابات کمیته هاي TC8 و 
TC188 در اس��فند 89 برگزار شد و علي شريفي و اشکان شکرلب به عنوان 
رئیس و نايب رئیس کمیته فني متناظر TC8 و حس��ن رضا صفري و سیامک 
سیدحس��ینچي به عنوان رئیس و نايب رئی��س کمیته فني متناظر TC188 و 
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نگارنده نیز به عنوان دبیر هر دو کمیته انتخاب و طي حکمي از سوي سازمان 
به مدت سه سال به اين سمت منصوب شدند. 

اينکه رياست دو کمیته فني فوق را مديران عامل مؤسسات رده بندي کشور بر 
عهده گرفتند عماً نگراني بند س��وم بالا را تا حدي برطرف کرده و مؤسس��ات 
رده بن��دي را مس��تقیماً مطلع و متعهد ب��ه فعالیت هاي کمیته ه��اي فني کرده 

است.
فعالیت کمیته هاي مزبور در يکس��ال   نیم گذش��ته منحصر به مرور تصمیمات 
کمیته هاي فني س��ازمان جهاني استاندارد و اظهار نظر درباره استانداردهاي در 
حال تدوين ايزو بوده است و کشورمان هنوز نتوانسته است هیچ پیشنهادي براي 
تدوين اس��تاندارد ايزو تهیه و ارائه کند. وضعیت کنوني تأسیس��ات شناور سازي  
کشور، در حالی که حتي ايزوايکو و صدرا نیز بخش تحقیق و توسعه و آزمايشگاه 
اس��تاندارد ندارند، وضعیت دانشکده هاي دريايي که هنوز در بخش مهندسي در 
س��ايه مکانیک و عمران و در بخش علوم نیز انتخاب ناش��ناخته دانش��جويان 
کش��ور هستند و نیز وضعیت پژوهشکده هاي دريايي که اغلب در بخش نظامي 
دريايي کش��ور فعالیت مي کنند و چندان دغدغه استانداردسازي و ارتباط با آحاد 

جامعه را ندارند، حاکي از آن اس��ت که تا پنج س��ال آينده نیز حرکتي علمي و 
تخصصي براي پیش��نهاد تدوين استاندارد ايزو، در کشور انجام نخواهد شد. به 
همین ترتیب، به نظر مي رس��د س��مت هاي اصلي در سازمان جهاني به عنوان 
رئیس و دبیر کمیته هاي فني اصلي TC8 و TC188 يعني افرادي که جامعه 
دريايي جهاني را در مسیر استانداردسازي هدايت مي کنند، در سال هاي نزديک 
براي متخصصان ايراني دست يافتني نخواهد بود. حال آنکه در حوزه هايي مانند 

صنايع غذايي و دارو متخصصان ايراني اين مهم را هم اکنون بر عهده دارند.
ب��ا اين حال، در يکس��ال  ونیم گذش��ته، م��رور تصمیمات و اظه��ار نظر درباره 
اس��تانداردهاي ايزو در چندين مورد انجام ش��ده از جمله مي توان به موارد زير 

اشاره کرد:
- مديريت بازيافت )قراضه پردازي( کشتي؛

- ارزيابي ريسک سیستم هاي ضد رشد خزه در کشتي ها؛
- سامانه مديريت امنیت براي زنجیره تأمین- احیاي زنجیره تأمین؛

- سیستم هاي الکتريکي شناورهاي کوچک- خطوط جريان متناوب؛ 
- و ...



  س�ازمان بنادر و دریانوردي نماینده ایران 
در IMO اس�ت و ب�ر حمل  ونق�ل دریای�ي و 
کشتیراني تجاري کلیه شناورها که در آب هاي 

ایران تردد مي کنند نظارت دارد.
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بیش از 50 متن استاندارد که در کمیته هاي فني کشتي ها و شناورهاي کوچک 
در حال تدوين هس��تند توسط نگارنده براي اعضاء ارسال و نظرسنجي شده اند. 
س��ازمان اس��تاندارد ايران و دبیرخانه ش��وراي عالي تا حد ام��کان از برگزاري 
جلس��ات حضوري ب��راي کمیته هاي فني متناظر حماي��ت مي کنند، ولي اغلب 
کار نظرخواه��ي و ارتباط با اعضاء به صورت الکترونیکي انجام مي ش��ود. تنها 
جلسه حضوري کمیته هاي کشتي  ها و شناورهاي کوچک در تیرماه سال گذشته 

برگزار شد.
يکي از سرفصل هاي مطرح شده جلسه سال گذشته، بحث لزوم استاندارد شدن 
ساخت ش��ناورهاي فايبرگاس در کشور بود که اعضاي فعال کمیته هاي فني 

کورش بايندر و فرهاد میرياني بر آن تأکید داشتند. 
 TC8 در پاي��ان به فرازي از مکاتباتي که ب��ا “جینگ وانگ” دبیر کمیته فني
و “کالین رايت” کارش��ناس ارش��د IACS جهت تبیین شرح وظايف و حدود 

فعالیت هر کدام داشته ايم اشاره مي   شود. 
وانگ اظهار داش��ت که »هدف TC8 آن اس��ت که پل ارتباطي میان الزامات 
IMO و آئین  کار صنايع کشتي سازي را ايجاد کند. ايزو، راهنما و استانداردي 
فراه��م مي کند که در ابعاد بین المللي مرجع کارهاي صنايع باش��د. از س��ويي، 
اس��تانداردهاي صنايع بايد طوري تدوين ش��وند که الزام��ات مربوط به قوانین 
مؤسسات رده بندي را برآورده کنند.« و رايت هم گفت که »بسیاري از کمیته ها 
و زيرکمیته هاي ايزو افراد مؤسس��ات رده بندي را در خود دارند )همان طور که 
در ايران اتفاق افتاد(، و از طرفي آياکس با ايزو پیوند فني دارد. هدف آن است 
که توافق ش��ود چه کسي مي تواند چه کاري را به بهترين نحو انجام دهد و در 
اين راس��تا بسیاري از الزامات مؤسسات رده بندي اس��تانداردهاي ايزو را مرجع 

قرار مي دهند.« 

.............................................................................. پی نوش�ت:
1- Draft International Standard
2- Public review
3- Ships and marine technology
4- Small craft
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سازمان بین    المللی استانداردسازی از طريق ISO/TC176/SC2 ويرايش 
اساس��ی پرکارترين استاندارد جهانی يعنی ايزو 9001 را در برنامه کار خود قرار 
داده اس��ت. اين تصمیم پس از فرارس��یدن زمان تجديد نظر نظام  مند و انجام 
بحث  های مرتبط در نهايت در ماه مارس 2012 اتخاذ و برای تکمیل تا س��ال 

2015 طرح  ريزی شده است. 
نظرس��نجی  ها و پیش  نويس ارائه شده برای محتوای استاندارد آتی حاکی از آن 
است که تغییرات عمده  ای در راه است و ايزو 9001 به سمت مديريت راهبردی 
س��ازمان پیش می  رود. ولی نظرات، به خصوص در خارج از جمع کارشناس��ی 
کمیته فنی ايزو در اين خصوص بسیار است. در اين مقاله ابتدا به شرح جزئیاتی 
از پیش  نويس آتی اس��تاندارد می  پردازيم، سپس يک جمع  بندی از تغییرات مهم 

آن نسبت به ويرايش 2008 ارائه می  دهیم.
پیش  نویس ساختار آتی ایزو 9001 

کمیته فرعی مس��ئول ويرايش آتی ايزو 9001 س��اختار اين استاندارد را در 10 
فصل ارائه کرده اس��ت. فصل اول بر طبق معمول ايزو به گس��تره اس��تاندارد 
اختص��اص يافته و کلی��ات آن را بیان کرده و به کاربرد آن اش��اره دارد. فصل 
دوم هم حس��ب فرمول مراجع الزامی اس��تاندارد را معرفی می  کند. اولین تغییر 
در محتوای اس��تاندارد در فصل سوم پیش  نويس پیشنهادی به کمیته مشاهده 
می  ش��ود، که به واژگان پرداخته و تعداد 22 مورد را که به طور اخص برای آن 
کاربرد دارند تعريف کرده اس��ت. اين امر در حالی اس��ت که اس��تاندارد 9000 
کماکان به عنوان اصول و واژگان اين س��ری از اس��تاندارد باقی مانده است و 
حال بديهی است که همخوانی تعاريف در اين دو استاندارد يکی از چالش های 

پی��ش رو اس��ت. از فصل چهارم به بعد، پیش  نويس مذک��ور به محتوای اصلی 
اس��تاندارد پرداخته اس��ت. فصل چهارم به موضوعیت سازمان اختصاص يافته 
اس��ت ک��ه زيربخش  های آن ش��امل درک س��ازمان و موضوع��ات آن، درک 
نیازها و انتظارات طرف  های ذی  نفع، تعیین گس��تره سیستم مديريت کیفیت و 
س��اختار سیستم مديريت کیفیت می  باشند. از همین عناوين پیداست که اکنون 
اين اس��تاندارد نه تنها مش��تری که تمام ذی  نفعان س��ازمان را مورد توجه قرار 
می دهد. همچنین مأموريت و فلسفه وجودی سازمان موضوعیت دارد و سیستم 
مديريت کیفیت در اولین گام بر نگرش راهبردی اس��توار ش��ده اس��ت. فصل 
پنجم اس��تاندارد موضوع رهبری را مطرح ک��رده و به زيربخش  های رهبری و 
تعهد، خط  مش��ی، و نقش و مسئولیت و اختیارات س��ازمانی تقسیم شده است. 
ش��ايد بس��یاری از موارد اين فصل در حال حاضر نیز در بخش مسئولیت های 
مديريت استاندارد مطرح باشند، اما در اينجا نیز نقش رهبری فرارتر از تنها تعهد 
مديريت بیان ش��ده است و نش��ان از ديدگاه مديريت راهبردی دارد. در فصل 
شش��م ويرايش جديد به طرح  ريزی پرداخته می  ش��ود که طی آن دو زيربخش 
 در خص��وص اقدام��ات مرتبط ب��ا ريس��ک  ها و فرصت  ها و اه��داف کیفیت و 
طرح  ريزی دس��تیابی به آنها مطرح می  ش��وند. ش��ايد زيربخش دوم اين فصل 
موضوع چندان جديدی نباشد؛ زيرا طرح  ريزی و تعیین اهداف قابل انداره  گیری 
برای سیس��تم مديريت کیفیت سازمان در استاندارد موجود نیز از الزامات است. 
ولی زيربخش اول که به اقدامات مرتبط با ريس��ک و فرصت مربوط می  ش��ود 
به   عنوان الزاماتی در ايزو 9001 کاماً تازگی دارد. اين همان چیزی اس��ت که 
تحلی��ل وضعیت درونی س��ازمان با توجه به عوامل بیرون��ی را مورد توجه قرار 

حرکت به سوی مديريت راهبردی سازمان
ش آتی ايزو 9001 طرح  ريزی شده برای سال 2015؛

ويراي



 س�ازمان بین  الملل�ی استانداردس�ازی 
ویرایش اساس�ی پرکارترین اس�تاندارد 
جهان�ی یعنی ایزو 9001 را در برنامه کار 

خود قرار داده است. 

    کمیت�ه فرع�ی مس�ئول ویرای�ش آتی 
اس�تاندارد  ای�ن  س�اختار   9001 ای�زو 
اس�ت. ک�رده  ارائ�ه  فص�ل   10 در  را 
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می دهد و در رأس موازين نگرش راهبردی اس��ت و بیش��تر از همین نظر است 
که می  توان اس��تاندارد آتی را در راستای مديريت راهبردی دانست. تمام موارد 
پشتیبانی سیستم مديريت کیفیت تحت همین عنوان در فصل هفتم پیش نويس 
اس��تاندارد بیان ش��ده  اند. اين فصل دارای پنج زيربخش است که به ترتیب به 
منابع، شايستگی، آگاهی، ارتباطات و اطاعات مستند شده اختصاص يافته  اند. 
زيربخ��ش منابع، زيرس��اخت و محی��ط کار را مورد توجه ق��رار می  دهد. موارد 
مرتبط با منابع انسانی از دو بعد در دو زيربخش شايستگی و آگاهی آمده است. 
ارتباطات هم الزامات درون س��ازمان و هم ارتباطات برونی س��ازمان را مد نظر 
خواهد داش��ت و آنچه که مرتبط با تولید اطاعات و به   روزرس��انی و همچنین 
کنترل اطاعات مس��تند شده باشد در زيربخش آخر اين فصل مورد توجه قرار 
گرفته اس��ت. می  ت��وان گفت که در ويرايش جديد منظور از اطاعات مس��تند 
ش��ده نه تنها مس��تندات و سوابق، که انواع اطاعات مس��تنده شده می باشند. 
قرار اس��ت فصل هشتم اس��تاندارد آتی به موضوع عملیات اختصاص يابد. اين 
فصل به 6 زيربخش تقس��یم  بندی ش��ده که به ترتیب عبارتند از طرح  ريزی و 
کنت��رل عملیات، طرح  ري��زی تکوين محصول، فرآيندهای مرتبط با مش��تری، 
طراحی و توس��عه خريد، تولید و ارائه خدمات، که اغلب اين موارد در استاندارد 
موجود نیز مطرح هس��تند. در اينجا ش��ايد يکی از عمده  ترين موارد تغییر تمايز 
عملیات از تکوين محصول باش��د که بیش از پیش ضمن نگهداش��ت واژگان 
مرتبط با تولید، بیش��تر به س��مت و س��وی خدمات حرکت کرده و طرح ر  يزی 
عملی��ات و ن��ه صرفاً طرح  ريزی تکوي��ن محصول را مد نظر قرار داده اس��ت. 
فصل نهم استاندارد آتی قرار است به موضوع ارزيابی عملکرد اختصاص داشته 
باش��د که بخشی از آنچه را که در اس��تاندارد فعلی با عنوان اندازه  گیری، پايش 
و تحلیل آمده اس��ت در بر خواهد داشت. زيربخش  های پیشنهادی اين  فصل 
شامل پايش، اندازه  گیری، تحلیل و ارزيابی، ممیزی داخلی و بازنگری مديريت 
هس��تند. زيربخش اول به موضوعات رضايت مش��تری، فرآيندها، محصول و 
کنترل تجهیزات اندازه گیری از ديدگاه پايش، اندازه  گیری، تحلیل و ارزيابی اين 
موارد پرداخته است. زيربخش  های مرتبط با ممیزی داخلی و بازنگری مديريت 
کمابیش با محتوای  استاندارد موجود بیان شده  اند. آخرين فصل استاندارد آتی 
به موضوع بهبود در س��ازمان اختصاص يافت��ه، که دو زيربخش عدم انطباق و 
اقدام اصاحی و بهبود مستمر را پوشش می  دهد. در اين ويرايش جديد ارتباط 
تنگاتنگ عدم انطباق با اقدام اصاحی بیش از پیش نمايان است و اين مبحث 
را جدای از اقدامات پیش��گیرانه مد نظر قرار داده است. زيربخش بهبود مستمر 
مفاهیم تحلیل داده ها را از يک س��و و الزامات مرتبط با اقدام پیش��گیرانه را از 

سوی ديگر مطرح می  کند.
تعییرات مهم ایزو 9001 آتی 

ب��ا توجه به گراي��ش آتی اين اس��تاندارد ب��ه مديريت راهبردی و مس��تند به 
پیش  نويس ارائه ش��ده از س��وی کمیته فرعی مس��ئول ويرايش آتی، لیستی از 
تغییرات مهم نسبت به ويرايش فعلی اين استاندارد را می  توان  با بهره  گیری از 

واژگان کلیدی به قرار زير برشمرد:
1-  تحلیل نیازها و انتظارات طرف  های ذی  نفع و نه فقط مشتری  مداری؛

2- تببین گستره سیستم، و نه فقط تدوين نظام نامه؛
3- رهبری سازمان و نه فقط تعهد مديريت ارشد؛

4- تحیل ريسک  ها و فرصت  ها به منظور طرح  ريزی سیستم؛
5- طرح  ري��زی دس��تیابی به اه��داف کیفیت و ن��ه فقط تعیین اه��داف قابل 

اندازه گیری؛
6- پشتیبانی سیستم و نه فقط تأمین منابع و کنترل مستندات؛

7- طرح  ريزی و کنترل عملیاتی و نه فقط الزامات تکوين محصول؛
8- ارزيابی عملکرد و نه فقط صرفاً پايش و اندازه  گیری؛

9-  تأکید بر ارتباط عدم انطباق با اقدام اصاحی؛
10- طرح نیاز به اقدامات پیشگیرانه در بهبود مستمر.

نکت��ه حائ��ز اهمیت اينکه ويرايش جديد و تغییرات مذکور نه تنها در راس��تای 

حرکت به سوی مديريت راهبردی سازمان

ش آتی ايزو 9001 طرح  ريزی شده برای سال 2015؛
ويراي

نگرش راهبردی به سازمان، که مبتنی بر انتظارات ديکته شده از سوی سازمان 
بین  المللی استانداردس��ازی در محتوای پیوست جديدی به Directive ايزو 
تحت عنوان س��اختار س��طح بالا برای استانداردهای مرتبط با هر گونه سیستم 

مديريت در سازمان  ها مورد توجه قرار گرفته  اند.
منبع: خبرنامه جامع کیفیت – خرداد و تیر 1391



  س�ابقه استفاده از بارنامه دریایی به بیش 
از 1000 س�ال قبل بر می  گردد، ولی استفاده 
عمومی در آن عمدتاً از قرن شانزدهم میلادی 

متداول شده است.
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کاربرد اسناد حمل در تجارت بین  المللی؛

بارنامه دريايی 

اس��ناد اعم از بانک��ی، بیمه، حمل، گمرکی، بازرگانی، خريد و ... بس��یار متنوع 
و متع��دد هس��تند و نق��ش مهمی در تج��ارت بین  الملل��ی و بازرگانی خارجی، 
حمل ونق��ل و ترانزيت کالا و وس��ائط نقلیه، انجام تش��ريفات گمرکی، واردات 
و صادرات کالا، ثبت س��فارش خريد و فروش و گش��ايش اعتبار اس��نادی ايفا 
می  کنند. هر يک از اين اس��ناد و مدارک که به موجب قوانین ملی هر کشور و 
يا قراردادها يا کنوانس��یون  های بین  المللی گمرک��ی، حمل  ونقل و ... در جريان 
واردات و صادرات، ترانزيت و ساير موارد توسط مراجع ذی  صاح نظیر بانک  ها، 
شرکت  های حمل  ونقل، گمرک، ش��رکت پست و ديگر مبادی صادر می  شوند، 

نقش و کاربرد خاص خود را دارند.
اسناد حمل

انتقال کالا از يک کشور به کشوری ديگر از طريق دريا، رودخانه، هوا، راه آهن، 
خ��ط لوله و ج��اده انجام می  گیرد. اس��نادی که حاکی از حمل  ونقل و ارس��ال 
کالاس��ت مانند بارنامه دريايی، راهنامه هوايی، راهنامه قطار و ... اس��ناد حمل 

نامیده می  شوند.
تعریف بارنامه

در قانون دريايی ايران مصوب س��ال 1343 بارنامه دريايی در بند هفت از ماده 
52 به شرح ذيل تعريف شده است:

"بارنامه دريايی س��ندی اس��ت که مش��خصات کامل بار در آن قید و توس��ط 
فرمانده کشتی امضاء گردد و به موجب آن تعهد شود بار توسط کشتی به مقصد 

حیدر زارع
کارشناس مدیریت و بازرگانی دریا 

مازیار احمدی گرایش بندر و دریانوردی )دانشگاه علوم و فنون دریایی خرمشهر(

کارشناس مدیریت و بازرگانی دریا 

 گرایش گمرک )دانشگاه علوم و فنون دریایی خرمشهر(



  اس�ناد اعم از بانکی، بیمه، حمل، گمرکی، 
بازرگانی، نقش مهمی در تجارت بین  المللی و 
بازرگانی خارجی، حمل  ونق�ل و ترانزیت کالا 
و وس�ائط نقلیه، انج�ام تش�ریفات گمرکی، 
واردات و صادرات کالا، ثبت س�فارش خرید 
و ف�روش و گش�ایش اعتب�ار اس�نادی ایف�ا 

می کنند.
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حمل و به گیرنده تحويل شود."
نوع بارنامه با توجه به نوع وسیله مورد استفاده برای حمل معین می  شود، يا به 
تعبیر ديگر بنا به وس��ايلی که برای حمل کالاهای مختلف مورد اس��تفاده قرار 
می  گیرند، از بارنامه  های متفاوتی استفاده می  شود، که متداول  ترين آنها به شرح 

ذيل می  باشد:
1- بارنامه دريايی؛

2- بارنامه يا راهنامه هوايی؛
3- بارنامه يا راهنامه زمینی؛

4- بارنامه يا راهنامه راه  آهن؛
5- رسید پستی؛

6- بارنامه سراسری؛
7- بارنامه حمل مرکب فیاتا.

بارنامه  ه��ا و راهنامه  ه��ا هر چند از لحاظ ترکیب ش��بیه ب��ه يکديگرند؛ ولی در 
مواردی به شرح ذيل متفاوت هستند:

1- بارنامه س��ند مالکیت کالاست؛ درحالی که راهنامه سند مالکیت کالا تلقی 
نمی  شود.

2- بارنامه قابل انتقال است لیکن راهنامه چنین قابلیتی را دارا نیست.
3- بارنامه قابل امضاء و پشت  نويسی است ولی راهنامه را نمی  توان با امضاء و 

پشت  نويسی به فرد ديگری واگذار کرد.
بنابراين مشخص است که راهنامه تمام مسئولیت  های قانونی بارنامه را ندارد و 

از لحاظ طرح دعاوی در دادگاه نیز اين دو مجزا هستند. 
بارنامه دریایی

س��ابقه اس��تفاده از بارنامه دريايی به بیش از 1000 سال قبل بر می  گردد، ولی 
اس��تفاده عمومی در آن عمدتاً از قرن ش��انزدهم میادی متداول شده است. از 
قرن نوزدهم میادی کش��ورهای توانمند دريايی )اغلب اروپايی( برای توس��عه 
تج��ارت بین  المللی و تضمی��ن حمل کالاهای دريايی در صدد يکسان  س��ازی 
مقررات و قانونمند کردن بارنامه دريايی برآمده و با تش��کیل کنوانس��یون  های 
متع��دد اين مهم را پیگیری کردند. بارنامه  های دريايی تابع يکی از س��ه قانون 
بین  المللی هیگ1، هیگ- ويزبی2 و يا هامبورگ هستند و حمل  کنندگان موظف 

به رعايت قانون تحت پوشش بارنامه خود می  باشند.
•اهمیت بارنامه دریایی 	

بارنامه دريايی برحسب مقررات هیگ )لاهه( و ساير مقررات بین  المللی از جمله 
مقررات متحدالشکل اعتبار اسنادی، دارای سه ويژگی مهم زير می  باشد:

1- س��ند مالکیت کالای مشخص شده در بارنامه می  باشد که مالک )فرمانده( 
کشتی متعهد تحويل آن به دارنده واقعی بارنامه در بندر تخلیه خواهد بود.

2- مدرکی است که دلالت بر وجود قرارداد حمل دريايی مستقلی دارد و يا در 
مورد بارنامه  های خطوط لاينر، خود قرارداد حمل دريايی محس��وب می  شود که 

شرايط قرارداد همان جزئیات ثبت شده در پشت بارنامه خواهد بود.
3- سند رس��ید کالايی است که بر حسب شرايط بارنامه برای حمل به کشتی 

تحويل داده شده است.
معمولًا در بارنامه دريايی اطاعات ذيل درج می شود:

- نام و آدرس فرستنده کالا؛                                                     
- نام و آدرس گیرنده؛

- نام بندر مبدأ بارگیری؛
- نام بندر مقصد تخلیه؛                                          

- نام کشتی حمل  کننده؛
- شرح کالا؛

- تعداد بسته  ها، وزن و حجم کالای حمل  شده؛
- تاريخ بارنامه.

•انواع بارنامه  های دریایی 	
بارنامه  های دريايی از نظر ش��کلی و بر اس��اس نوع کالا، نوع کش��تی، منطقه 
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تجارت و يا دلايل ديگر بسیار متفاوتند؛ ولی از نظر کاربردی، انواع بارنامه  های 
دريايی عبارتند از:

- بارنامه دریایی بندر به بندر3        
اي��ن نوع بارنامه ک��ه رايج  ترين نوع بارنامه دريايی می  باش��د، فقط برای حمل 
درياي��ی کالايی از يک بندر به بندر ديگر مورد اس��تفاده قرار می  گیرد و عموماً 
برای کشتی  های دربس��ت و اجاره سفری به کار می  رود. اين بارنامه به بارنامه 
چارتر )Charter B/L( هم معروف است. در اين بارنامه فروشنده کالا متعهد 
به تحويل کالا در بندر بارگیری و بارگیری آن در کش��تی است و مالک کشتی 
نیز حمل بار از بندر بارگیری تا بندر تخلیه را تعهد و بالاخره خريدار هم متعهد 

و موظف به دريافت کالا و تخلیه آن در بندر تخلیه خواهد بود.
- بارنامه خط سیر منظم یا لاینر4                   

اين گونه بارنامه  ها توسط ش��رکت  های کشتیرانی خطوط منظم که به “خطوط 
لاينر” معروف می  باشند و برحسب برنامه از پیش تهیه   شده بین بنادر مشخصی 
تردد می  کنند، صادر می  شود. اين خطوط برای تسريع حرکت کشتی  های لاينر 
)کانتینری يا کالای عمومی( در بنادر، کلیه عملیات تخلیه و بارگیری کالاهای 
کش��تی را راس��اً به عهده می  گیرند و بر اساس روش شرکت کشتیرانی يا بنادر 

مربوطه، هزينه  های از پیش تعیین شده را از صاحبان کالا وصول می  کنند.
- بارنامه سراسری5          

بارنامه  ای است که برای خدمات حمل درب  تادرب صادر می  شود، به اين معنی 
ک��ه بار از مح��ل تولید يا تحويل کالا )خ��ارج از بندر بارگی��ری( دريافت و به 
محلی فراتر در داخل س��رزمین کشور مقصد تخلیه تحويل داده می  شود و خط 
کش��تیرانی صادرکننده بارنامه موظف اس��ت بار را از مب��دأ تا مقصد به صورت 
يکس��ره حمل کند. در اين بارنامه شرکت کشتیرانی عمدتاً مسئولیت  های حمل 
دريايی را بر عهده خواهد داش��ت و مسئولیت  های حمل زمینی به شرکت  های 
حمل  کنن��ده زمینی بر می  گردد. معمولًا اين خدمات حمل برای حمل با کانتینر 
ي��ا خرده بار توس��ط خطوط لاينر يا فورواردرها قابل ارائه می  باش��د و در عمل 
غیر از حمل  کننده اصلی يک يا چند ش��رکت حمل  ونقل ديگر در عملیات حمل 

نقش خواهند داشت.
- بارنامه مرکب

اين بارنامه همچون بارنامه سراس��ری برای اس��تفاده از چند وسیله حمل برای 
جابه  جايی کالايی از يک محل به محلی ديگر به کار گرفته می  ش��ود. معمولًا 
اين بارنامه توس��ط ش��رکت  های خطوط کش��تیرانی کانتینری بدون کش��تی 
استفاده می  شود. در اين بارنامه مسئولیت  های حمل بین مبدأ و مقصد عمدتاً با 

صادرکننده بارنامه خواهد بود.
- بارنامه گروهی یا بارنامه خانگی6

برحس��ب روش حمل خرده  بار توس��ط ش��رکت  های متصدی حمل که پس از 
جم��ع  آوری چندي��ن محموله کوچک، حمل آنها را ب��ه صورت گروهی در يک 
کانتین��ر يا کامیون انجام می  دهند، بارنامه صادره برای هر يک از صاحبان کالا 
به علت اينکه کالای آنان جمعی حمل می  شود به بارنامه گروهی معروف شده 
اس��ت. بارنامه خرده  بار عمدتاً به عنوان يک س��ند داخلی بین متصديان حمل 
م��ورد اس��تفاده قرار می  گیرد و به همی��ن دلیل نام رس��می آن بارنامه خانگی 
می  باش��د. البته اين بارنامه بیش��تر به عنوان رسید کالا در مبدأ و مدرکی برای 
دريافت کالا در مقصد در اختیار صاحب کالا قرار می  گیرد و ارزش يک بارنامه 
دريايی را نخواهد داش��ت. در اين روش حمل به غیر از بارنامه خرده  بار بارنامه 
دريايی حمل کانتینر توس��ط خط کشتیرانی مربوطه به نام متصدی حمل صادر 
می  ش��ود که در مقصد نماينده متصدی حمل بتواند به عنوان صاحب کالا کل 
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محموله کانتینر را تحويل بگیرد و کالای هر يک از صاحبان خرده  بار را در ازاء 
اصل بارنامه خانگی آنها به آنان واگذار کند. 

- بارنامه غیرقابل معامله7            
بارنامه  ای اس��ت که اجازه معامله و انتقال آن به شخص ثالث سلب شده باشد. 
در اين نوع بارنامه مالک کش��تی )فرمانده( موظف است کالای بارنامه را فقط 

به دريافت  کننده مشخص شده در بارنامه تحويل دهد.
- رسید افسر اول کشتی8           

افس��ر اول کش��تی پس از بارگیری کالا و دريافت گزارش��ات روزانه بارگیری 
رسیدی برای دريافت کالاهای بارگیری شده روی کشتی از نظر کمی و کیفی 
صادر می  کند که مبنای صدور بارنامه دريايی و تهیه مانیفست کالا خواهد بود. 
اين س��ند حکم بارنامه دريايی را نخواهد داش��ت ولی در صورت بروز اختاف 
در اس��ناد حمل، مدرک قابل استناد و با ارزشی است که مورد تأيید دادگاه  های 
دريايی می  باش��د. ضمناً اين سند برای حمل محمولات کابوتاژی و در مواقعی 
که بارنامه دريايی مورد نیاز نباشد نیز به جای بارنامه دريايی مورد استفاده قرار 

می  گیرد.
- بارنامه دریایی تمیز )غیرمخدوش(9

اگر در بارنامه ذکری از معیوب بودن کالا يا بس��ته  بندی آن نباشد و به ضمیمه 
آن نیز يادداش��تی نباشد، بارنامه تمیز يا غیرمخدوش يا بدون قیدوشرط نامیده 
می  ش��ود. البته بارنامه بايد دارای اين شرايط باشد؛ در غیر اين صورت ارزش و 

اعتبارخود را ازدست می  دهد. روی چنین بارنامه  ای اين عبارت قید می  شود: 
Received in Apparent Good Order and Condition

اسنادحمایتی
عاوه بر اس��ناد اصلی حمل  ونقل، خريداران و دريافت  کنندگان ممکن است به 

چیزهای ديگر نیازمند باشند:
	•فاکتورها و لیس��ت  های بس��ته  بندی برای امورگمرکی و شمارش کالاهای 

عرضه شده دريافت شده ضروری است؛

ق�رن  از  دریای�ی  توانمن�د  کش�ورهای    
تج�ارت  توس�عه  ب�رای  می�لادی  نوزده�م 
بین الملل�ی و تضمین حمل کالاه�ای دریایی 
در ص�دد یکسان  س�ازی مق�ررات و قانونمند 
ک�ردن بارنام�ه دریای�ی برآمده و با تش�کیل 
کنوانس�یون  های متعدد این مه�م را پیگیری 

کردند. 

	•رسید ارسال  کننده برای پردازش فاکتورهای عرضه  کننده برای پرداخت؛
	•گواهی اولیه؛

	•فاکتورهای قانونی در کشور مقصد؛
	•فاکتورهای کنسولی؛

	•اظهارنام��ه کالاه��ای خطرناک يا محدود که توس��ط حمل  کنن��ده قبل از 
پذيرش چنین کالاهايی برای حمل الزامی است؛

	•مدارک بیمه؛
	•مدارک دامپزشکی؛

	•و گواهی  های آنالیزی يا تأيیدی مطابق با ش��رايط خاصی که ممکن است 
در بخشی از قرارداد ذکر شود.

پی نوش�ت:.......................................................................................
1- Hague
2- Hague-Visby
 3- Ocean B/Lیا Port to Port B/L
4- Liner B/L
 5- Through B/L
6- House B/L
 7- Straight B/L
8- Mates Receipt
9- Clean Bill of Lading
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يكي از مهم ترين رقابت ها در ش��رق آس��يا متمركز شده است؛ به ترتيبي كه 
چين و آمريكا هر يك به ش��كل  دهي سازمان هاي منطقه اي اقتصادي مورد 
علاقه خود مبادرت كرده اند و رقابتي سخت در اين وادي در جريان است. در 
12 ماه مه 2012، سه كشور چين، ژاپن و كره جنوبی اعلام كردند كه برای 
ايجاد يك منطقه آزاد تجاری )FTA(1 به توافق رس��يده اند و در نيمه دوم 
س��ال 2012 مذاكرات اجرايی را شروع خواهند كرد. اين اتحاديه بزرگ ترين 
منطق��ه آزاد تجاري جهان خواهد ش��د كه حدود 20 درص��د توليد ناخالص 
جه��ان را دارد و از نظ��ر توليد بعد از نفتا و اتحادي��ه اروپا قرار خواهد گرفت 
ك��ه به ترتي��ب 27 درصد و 26 درصد توليد ناخالص داخلي جهان را به خود 
اختصاص داده اند. پيش بيني مي ش��ود كه تش��كيل منطقه آزاد تجاري چين، 
ژاپن و كره جنوبي بتواند موجب افزايش توليد ناخالص داخلي چين به ميزان 
2/9 درصد، ژاپن 0/5 درصد و كره 3/1 درصد ش��ود. ملاحظه مي ش��ود كه 
اتحاد سه كشور فوق، به رغم تفاوت هاي سياسی متعددی كه بين آنان وجود 
دارد، بر محور فعاليت های اقتصادی اس��توار شده است و پيش بيني مي شود 
كه اين اتحاد راه متفاوتي را برای سازش هاي سياسی بيشتر باز كند. منطقه 
آزاد تجاري چين، ژاپن و كره جنوبی عملًا به آ.س��ه. آن ملحق خواهد ش��د و 
2 قرار خواهد داد كه آمريكاييان با برخی 

 TPP بازار بسيار بزرگی را در برابر
از كش��ورهای شرق آسيا تش��كيل داده اند و در نتيجه دو اتحاديه مهم رقيب 

در منطقه آسيا در حال شكل گيری است. 
اول، اتحاديه ای كه با آ.س��ه. آن در س��ال 1992 شروع شد و اينك به طرف 
آ.س��ه. آن + 6 )يعني آ.سه. آن به علاوه چين، ژاپن، كره جنوبی، هند، استراليا 
و زلاندنو( در حركت اس��ت كه بعد از ادغام با منطقه تجارت آزاد س��ه جانبه 

فوق)c/J/k FTA(، سازماني به نام “همكاری وسيع اقتصادی برای آسيای 
شرقي” يعنی CEPEA 3 به وجود مي آورد و خوب است توجه داشته باشيم 
ك��ه منطقه آزاد تجاری چي��ن، ژاپن و كره جنوب��ی در مركزيت اين حركت 
قرار خواهند گرفت. البته ايجاد منطقه آزاد تجاري بين س��ه كش��ور فوق كه 
تاكنون هيچ تفاهم  نامه دو  طرفه تجاري هم مابين خود نداش��ته اند با ش��ك 
و ترديدهايي نيز روبه رو اس��ت. دوم، اتحاديه رقي��ب، به راهبری آمريكا در 
منطق��ه تحت عن��وان "همكاری ماوراي اقيان��وس آرام" )TPP( نيز رو به 

رشد سريع است.
علاوه بر 9 كشور از سه قاره، يعنی استراليا، برونئی، شيلی، مالزی، زلاندنو، 
پرو، س��نگاپور، آمريكا و ويتنام، س��ه كش��ور ژاپ��ن، كان��ادا و مكزيك نيز 
علاقه خود را براي پيوس��تن به اين اتحاديه اعلام كرده  اند و مذاكرات بين 
كش��ورهای فوق به س��رعت در حال پيشرفت اس��ت؛ زيرا يكی از قول های 
اوباما، رئيس جمهور آمريكا، به نتيجه رساندن همكاری های اقتصادی آمريكا 
در آس��يا می باش��د. بايد توجه كرد كه هر چند TPP با مشاركت تعدادي از 
اعض��اي APEC 4 به وجود آمده اس��ت ولي ارتباطي ب��ه APEC ندارد. 
برخي از اعضاء فكر مي كنند كه TPP مي تواند راهي به سوي ايجاد منطقه 
 5

 FTAAP به نام منطقه آزاد تجاري آسيا-پاسيفيك APEC آزاد تجاري
باز كند. 

توجه داش��ته باش��يم كه همكاري ماوراي اقيانوس آرام )TPP( به رهبري 
آمري��كا قصد دارد دامنه فعاليت هاي خود را بس��يار گس��ترده تر از مبادلات 
تج��اري كن��د و مي خواهد به همكاري در زمينه هاي��ي چون حقوق مالكيت 
معن��وي، خريده��اي دولتي، اس��تانداردهاي كار، مقررات محيط زيس��تي و 

رقابت آمريكا و چين در آسيا و موقعيت ايران؛

افزايش دامنه رقابت

دكتر محمد مهدي بهكيش، اقتصاددان ايراني

مذاكرات چندجانبه در WTO، پس از توقف نس�بي مذاكرات دور دوحه، كم  رنگ ش�ده است و در 
مقابل منطقه گرايي به سرعت در حال رشد است.



در  رقابت ه�ا  مهم تري�ن  از  يك�ي   
ش�رق آس�يا متمرك�ز ش�ده اس�ت؛ ب�ه 
 ترتيب�ي ك�ه چي�ن و آمري�كا ه�ر يك به 
شكل  دهي سازمان هاي منطقه اي اقتصادي 
مورد علاقه خود مبادرت كرده اند و رقابتي 

سخت در اين وادي در جريان است.

    ش�كل  گيري منطق�ه آزاد تج�اري در        
3 كش�ور چين، ژاپن و كره جنوبي نشان 
از دو امر مهم دارد. اول آنكه دنيا به  رغم 
همه مشكلات اقتصادي در غرب، در پي 
توس�عه رقابت و ايج�اد مناطق بزرگ تر 
تج�ارت آزاد اس�ت و دوم اين كه منطقه 
آسيا در دهه هاي آينده جايگاه مهم تري 
در رقابت هاي بين المللي خواهد داشت. 
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بنگاه هاي كوچك و متوس��ط نيز ارتقاء دهد كه تا به حال فقط اروپا در اين 
مسير حركت كرده است. 

به نظر مي رسد كه اين دو قدرت بزرگ، يعني آمريكا و چين، در منطقه آسيا 
به دنبال همكار و هم فكر هم مي گردند تا سازمان هاي منطقه اي تحت نفوذ 
خود را قوي تر كنند، ولي سرعت اقدام از هر دو طرف چين و آمريكا نشان از 
ضرورت ادغام در قدرت  نمايي جديد آنان در منطقه آسيا دارد و طبيعي است 
كه ديگر اقتصادهاي آس��يا و منطقه خاورميانه را تحت  تأثير قرار خواهد داد. 
به عبارت ديگر چين نش��ان مي دهد كه ب��ه تنهايي قادر به رقابت با آمريكا 
نيس��ت و آمريكا با اين حركت نش��ان مي دهد كه بدون داش��تن كشورهاي 
هم��كار در منطق��ه نمي تواند در رقابت بين المللي با چي��ن توفيق مورد نظر 

را داشته باشد.
ش��كل  گيري منطقه آزاد تجاري در سه كشور چين، ژاپن و كره جنوبي نشان 
از دو امر مهم دارد. اول آنكه دنيا به  رغم همه مشكلات اقتصادي در غرب، 
در پي توس��عه رقابت و ايجاد مناطق بزرگ تر تجارت آزاد است و دوم اينكه 
منطقه آس��يا در دهه هاي آينده جايگاه مهم ت��ري در رقابت هاي بين المللي 

خواهد داشت. 
طبيعي است كه دامنه رقابت بين چين و آمريكا در شرق آسيا به سرعت به 
مناطق جنوب آس��يا و خاورميانه نيز سرايت خواهد كرد و اگر به تحرك هاي 
سياس��ي اين دو قدرت بزرگ در مناطق فوق در سال هاي اخير توجه كنيم، 
نشانه هاي روشني از تلاش آنان براي استقرار در اين مناطق ديده مي شود.

منطقه   گراي��ي در خاورميان��ه و ب��ه خص��وص در اطراف اي��ران نيز در حال 
ش��كل گيري اس��ت. از يك طرف كش��ورهاي عربي جنوب خليج فارس در 
تلاش براي تأس��يس اتحاديه اي )Union( مابين خود هس��تند كه بسيار 
گس��ترده تر از GCC 6  است و در ماه گذش��ته مطرح شد و به احتمال زياد 
در آينده اي نه چندان دور كش��ور هاي عراق، اردن و مراكش را نيز به طرف 
خود جلب خواهند كرد و مي دانيم كه اين اتحاديه گرايش روش��ني به طرف 
آمريكا دارد. از طرف ديگر تركيه نيز با سرعت قابل توجه در حال رشد است 
و مقدمات پيوس��تن به اتحاديه اروپا را فراه��م مي آورد و به احتمال زياد در 
آينده كش��ور ما ايران را به همس��ايگي اروپا در خواهد آورد.كشورهاي عضو 
منطقه جنوب آسيا - خاورميانه را به كشورهاي عضو آ.سه.آن متصل مي كند 
و هندوس��تان بزرگ ترين اقتصاد مطرح در آن منطقه است كه خود عضوي 
جديد از آ.سه. آن به علاوه 6 است، ولي اين كشور هنوز به منطقه كامل آزاد 
تجاري آنان نپيوسته است هر چند توافق نامه هايي در اين زمينه با كره جنوبي 
و كش��ورهاي عضو اتحاديه جنوب آس��يا امضاء كرده اس��ت. از طرف ديگر 
هندوس��تان رابطه سياسي و تجاري نزديكي با آمريكا دارد؛ بنابراين مي توان 
گفت كه ب��ه  رغم روابط فوق هنوز هندوس��تان در جهت ايجاد مناطق آزاد 
تجاري بزرگ تر حركت جدي نكرده اس��ت )هند عضو اتحاديه هشت كشور 
آس��ياي جنوبي اس��ت كه فعاليت تجاري بين اعضاء بس��يار محدود است(. 
بديهي كه با رش��د منطقه گرايي جديد در جهان، هند در پي ش��ركايي باشد 
كه احتمالًا اين كش��ور را به رقيبي ديگر در منطقه آسيا تبديل كند، زيرا كه 
پتانسيل هاي آن را به صورت بالقوه داراست و قطعاً به دنبال شركايي خواهد 

بود كه اقتصادهايي مكمل آن داشته باشند. 
حال بايد ديد كه در اين ميان كش��ورمان ايران كه از نظر جمعيت و نيروي 
انس��اني متخصص، درآمد و موقعيت جغرافيايي از كشورهاي مهم خاورميانه 
به حس��اب مي آيد، ش��ركاي تجاري خود را چگونه انتخاب مي كند تا از يك 
طرف در رقابت با اتحاديه هاي بزرگي كه در حال شكل گيري است، بتواند از 
مزيت هاي كشور استفاده مطلوب كند و از طرف ديگر با كشورهايي اقدام به 
تأس��يس منطقه آزاد تجاري كند كه در وادي رقابت هاي فشرده در پيشروي 

در منطقه، حرفي براي گفتن داشته باشند.
واقعاً شركاي جدي تجاري ايران در آينده كدامند؟ 

پی نوش�ت:.....................................................................................
1- Free Trade Area 
2- Trans Pacific Partnership
3- Comprehensive Economic Partnership for East Asia
4- Asia-Pacific Economic Cooperation
5-  Free Trade Area of the Asia Pacific
6 Gulf Cooperation Council

منبع: روزنامه دنياي اقتصاد
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ب��ا وجود مقابله با تحريم های بین المللی اما ورود غیرقانونی برخی از دلالان و 
واسطه های س��ابق فوتبال به بازار خريد و فروش دکل های حفاری نفت و گاز 
منجر ب��ه ايجاد يک حباب قیمتی کاذب برای ورود دکل های جديد حفاری به  

صنعت نفت کشور شده است.
حفظ و نگهداشت تولید فعلی نفت و افزايش روزانه يک میلیون بشکه ای تولید 
نفت از مهم  ترين اولويت های صنعت نفت کشور در برنامه پنجم توسعه است.

 ب��ه منظور تحقق اهداف افزايش ظرفیت تولید نفت و گاز بايد تا س��ال 1393 
حدود 2500 حلقه چاه جديد نفت و گاز در بخش های مختلف خشکی و دريايی 
ايران حفاری ش��ود که برای انجام اين عملیات گس��ترده حفاری به حدود 40 

میلیارد دلار سرمايه  گذاری نیاز است.
در ش��رايط فعل��ی در کنار حفاری چاه های جديد نف��ت و گاز، تأمین دکل های 
حفاری و خشکی به يکی از مهم  ترين پیش  نیازهای توسعه ای بخش بالادستی 

صنايع نفت و گاز کشور تبديل شده است.
آمارهای رس��می ش��رکت ملی نفت ايران حاکی از آن اس��ت که برای تحقق 
اهداف حفاری به 36 دس��تگاه دکل جديد دريايی و 120 دس��تگاه دکل جديد 

حفاری خشکی در صنعت نفت نیاز است.
از اين رو برای توس��عه ناوگان حفاری خش��کی و دريايی صنعت نفت عاوه بر 
سفارش ساخت تعدادی از دکل های حفاری خشکی به پیمانکاران و سازندگان 

هجوم دلالان فوتبال به بازار دکل  حفاری!

منافع ملی قربانی منافع فردی

داخلی، س��فارش هايی هم برای خريد دکل به برخی از سازندگان خارجی و به 
ويژه چینی ها ارائه شده است.

از سوی ديگر همزمان با واگذاری طرح توسعه اکثر میادين نفت و گاز ايران به 
پیمانکاران داخلی، تأمین دکل  های حفاری اين میادين هم به پیمانکاران ايرانی 
واگذار شده است و اين شرکت  ها برای تأمین دکل شامل خريد و يا اجاره دست 

به دامن شرکت های واسطه ای شده اند.
هزینه اجاره یك دکل حفاری در ایران چقدر است؟

در حال حاضر کرايه هر دس��تگاه دکل حفاری دريايی برای فعالیت در میادين 
نفت و گاز ايران تابع شرايط متفاوتی نسبت به ساير کشورهای نفت و گاز خیز 

جهان است.
ب��رای اجاره يک دکل حف��اری کارفرمايان نفتی همچون مديريت اکتش��اف، 
ش��رکت نفت مرکزی، فات قاره و مناطق نفت  خی��ز جنوب قیمت های کرايه 

روزانه دکل را بر اساس نوع دکل چینی و غیرچینی تعیین می  کنند.
در ش��رايط فعلی هزينه اجاره يک روزه ي��ک دکل حفاری دريايی غیرچینی نو 
با توان دو تا س��ه هزار اس��ب بخار بین 190 تا 200 هزار دلار است، همچنین 
ب��رای کرايه روزان��ه يک دکل حفاری غیرچینی کارکرده با توان 2000 اس��ب 
بخار حدود 150 تا 160 هزار دلار هزينه توس��ط ش��رکت  های کارفرمای نفتی 

پرداخت می شود.



 هزین�ه کرایه دکل های حفاری چینی نو 
با توان 2000 اس�ب بخ�ار روزانه حدود 
150 هزار دلار اس�ت، ضم�ن آنکه برای 
ی�ك دکل حفاری قدیمی ب�ا توان 2000 
اسب بخار چینی حدود 100 تا 110 هزار 

دلار کرایه پرداخت می شود.
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هزينه کرايه دکل های حفاری چینی نو با توان 2000 اس��ب بخار روزانه حدود 
150 هزار دلار است، ضمن آنکه برای يک دکل حفاری قديمی چینی با توان 

2000 اسب بخار حدود 100 تا 110 هزار دلار کرايه پرداخت می شود.
در همین حال برای يک دکل حفاری خشکی غیرچینی نو با توان 2000 اسب 
بخار روزانه حدود 40 هزار دلار و برای همین دکل حفاری با برند چینی روزانه 

30 تا 35 هزار دلار کرايه پرداخت می  شود.
هزينه کرايه دکل حفاری خش��کی قديمی و کارکرده با توان 2000 اسب بخار 
هم بین 20 تا 25 هزار دلار هزينه توس��ط کارفرماهای نفتی پرداخت می  شود، 
ضم��ن آنک��ه هزينه هايی برای ارائ��ه برخی از خدمات جانب��ی حفاری به طور 

جداگانه توسط کارفرما پرداخت می  شود.
ورود دلالان فوتبال به بازار حفاری ایران

در حال حاضر با اجرای همزمان چندين طرح بزرگ مش��ترک و غیرمش��ترک 
در بخش بالادس��تی صنعت نفت همچون فازهای مختلف پارس جنوبی، طرح 
توس��عه لاوان، هنگام، فروزان، اس��فنديار، فرزاد ای، فاز س��وم دارخوين، آذر، 
آزادگان ش��مالی، آزادگان جنوب��ی و يادآوران هزينه خري��د و يا اجاره دکل به 

میزان قابل توجهی افزايش يافته است.
يک مقام مس��ئول با بیان اينکه برای خريد يک دس��تگاه دکل حفاری با توان 
2000 اس��ب بخار در بازار چین و س��نگاپور تا دو سال قبل حدود 150 میلیون 
دلار پرداخت می  شد، اظهار داشت: اما در شرايط فعلی هزينه خريد همین دکل 

از سازندگان چینی به 270 تا 280 میلیون دلار افزايش يافته است.
وی با تأکید بر اينکه برخی از دلالان و واس��طه ها که پیش��تر در نقل و انتقال 
بازيکنان فوتبال فعالیت می کردند، به بازار خريد و فروش دکل های دست دوم 
برای پیمانکاران ايرانی روی آورده  اند، اظهار داش��ت: فعالیت همین واس��طه ها 
و دلالان ب��ه افزايش چن��د برابری هزينه خريد يک دکل دريايی منجر ش��ده 

است.
اين مقام مسئول با تأکید بر اينکه با وجود افزايش تحريم ها اما اين محدوديت ها 
تاکنون در افزايش هزينه خريد دکل حفاری توس��ط پیمانکاران ايرانی تأثیری 
نداش��ته اس��ت، خاطرنش��ان کرد: اما فعالیت اين واس��طه ها به شدت منجر به 
بالارفتن قیمت دکل حفاری دريايی و خش��کی به ويژه در بازار چین و جنوب 

شرق آسیا شده است.
منبع: خبرگزاری مهر

هزینه اجاره دکل حفاری در ایران



 رئیس کل سازمان توسعه تجارت ايران:

چین الگوی بازار تجارت آزاد است
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رئی��س کل س��ازمان توس��عه تجارت اي��ران در دومین هماي��ش فرصت  های 
بازرگانی و س��رمايه  گذاری اي��ران و چین راهکارهای توس��عه صادرات به اين 

کشور و مديريت واردات کالاهای چینی را تبیین کرد. 
به گ��زارش خبرگزاری اقتص��ادی ايران، حمید صافدل گف��ت: چین گرچه در 
رده کش��ورهای در حال توس��عه يا اقتصادهای در حال ظهور است، اما عموماً 
به واس��طه اقتصاد با رشد پر ش��تاب و فراگیر و نفوذ تأثیرگذار بر امور جهانی و 

منطقه ای به خصوص در دو دهه اخیر از ديگر کشورها متمايز می شود. 
وی جمعیت مس��لمانان اين کشور را قابل توجه دانس��ت و افزود: مسلمانان و 
پراکندگی سکونت آنها در سراسر چین می  تواند به عنوان يکی از نقاط قوت در 

روابط تجاری با چین مد نظر قرار گیرد. 
رئیس کل س��ازمان توس��عه تجارت با اشاره به نرخ رش��د 9/2 درصدی تولید 
ناخالص ملی در چین از اين کش��ور به عنوان لکوموتیو اقتصاد جهان و منطقه 
ياد کرد و افزود: اين کشور با برنامه  ريزی و فراهم کردن زيرساخت  های تجاری 
و بازرگانی، تراز تجاری خود از مثبت 32 میلیارد دلار در سال 2004 میادی را 

به مثبت 156 میلیارد دلار در سال 2011 افزايش داده است. 

صاف��دل افزود: چین به رغم بحران مالی و اقتصادی در س��ال 2007 میادی 
تأثیر کمتری نس��بت به جهان از اين بحران را در اقتصاد خود احس��اس کرد و 
ب��ا 3642 میلیارد دلار تجارت خارج��ی و 1899 میلیارد دلار صادرات رتبه اول 

صادرات جهان در سال 2011 را به خود اختصاص داده است. 
وی افزود: بررسی اجمالی اقام عمده صادراتی و وارداتی به چین نشان می  دهد 
ک��ه اين کش��ور از يک الگوی تجارت آزاد فعال به��ره می  برد و هر کالايی که 
در اين کشور تولید می  شود عاوه بر آنکه قابلیت صادرات برای آن وجود دارد 

می  تواند از کشورهای ديگر نیز وارد شود. 
صافدل با اش��اره به مقاص��د صادراتی چین گفت: کالاه��ای چینی با توجه به 
کیفیت خود توانس��ته اس��ت در بازارهای مختلف نظرهای مختلف مشتريان را 

به خود جلب کند. 
رئیس  کل س��ازمان توسعه تجارت ايران با اش��اره به اينکه اکنون جهان درگیر 
بحران بدهی در غرب اس��ت، س��هم چی��ن در مقابله با آث��ار منفی اين بحران 
را قاب��ل توجه دانس��ت و افزود: چی��ن در دو دهه گذش��ته در اکثر پیمان  های 
منطقه  ای، چندجانبه و دوجانبه حضور فعال داش��ته است و در گستره جهانی از 



 رئیس کل سازمان توسعه تجارت ایران:

چین الگوی بازار تجارت آزاد است

  رئیس کل سازمان توسعه تجارت ایران:

کالاهای چینی با توجه به کیفیت خود توانسته است 
در بازارهای مختلف نظرهای مختلف مشتریان را به 

خود جلب کند.

پیرامون��ی ای��ران، نگاه ب��ه تولید مش��ترک در ای��ران و ایج��اد ارزش افزوده 
در کارخانه  ه��ای ایران��ی و شناس��ایی برنده��ای معتب��ر چینی و برندس��ازی 
مش��ترک جه��ت عرض��ه محصولات ب��ا کیفی��ت از جمله پیش��نهادهای این 
س��ازمان در زمین��ه مدیریت واردات بیان ک��رد و افزود: توجه به اس��تانداردها 
 و ش��أن مصرف  کنن��ده ایران��ی در زمین��ه واردات از چین باید م��د نظر تجار و 
دس��تگاه  های سیاس��ت  گذار قرار گیرد و واردات با کیفیت مطلوب از چین مورد 

قبول و پسندیده است. 
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آمریکای جنوبی تا شرق آسیا با اغلب کشورها و نظام  های سیاسی و اقتصادی 
پیمان  های تجاری برقرار کرده است. 

وی درباره مبادلات تجاری کش��ورمان با چین گفت: در سه ماهه اول سال 91 
بی��ش از یک میلیارد دلار کالا به چی��ن صادر کرده  ایم و یک  ونیم میلیارد دلار 

کالا و خدمات از چین به ایران وارد شده است. 
معاون وزیر صنعت، معدن و تجارت در توسعه روابط اقتصادی افزود: 16/7درصد 
از صادرات ایران در س��ال 90 به چین بوده و 20 قلم کالای عمده آن با حدود 
91 درصد سهم، عموماً ش��امل انواع میعانات گازی و محصولات معدنی است 
و تغییر در ترکیب اقلام صادراتی به این بازار با گس��تره بیش از 1743 میلیارد 

دلار واردات در سال لازم و ضروری است. 
وی مجموع ارزش صادرات س��ایر کالاهای غیرمعدنی ش��امل 9 قلم پوس��ت 
دباغی ش��ده، زعفران، انواع پسته و مغز پسته، انواع فرش و کف  پوش ها، انواع 
ماهی و تن، خرما، ش��یره و عصاره ش��یرین  بیان، کش��مش، قطعات و احش��اء 
خوراک��ی حیوانات در س��ال 90 را حدود 56 میلیون دلار اع��لام کرد و افزود: 
ارزش و ظرفیت واردات همین 9 قلم از تمامی کشورهای جهان به چین بیش 
از 8 میلیارد و 202 میلیون دلار گزارش شده است یعنی حتی در بازاریابی اقلام 
صادراتی با تجارت س��نتی و س��ابقه دیرینه صادرات، س��هم ایران در صادرات 
همی��ن 9 قلم کالا به این بازار بالفعل و متقاضی جدی واردات به این کش��ور، 

کمتر از یک درصد بوده است. 
رئیس کل سازمان توسعه تجارت ایران در تشریح اقدامات این سازمان در زمینه 
توس��عه صادرات غیرنفتی به چین گفت: تاکنون هیئت  های تجاری و بازاریابی 
ب��رای اتاق  ه��ای بازرگانی، تش��کل  ها و اتحادیه  های صادراتی، س��ازمان های 
بازرگانی اس��تان  ها و اتاق ایران و چین اعزام ش��ده اس��ت و علاوه بر استقرار 
رای��زن بازرگانی در پکن در نمایش��گاه تخصصی و بین  المللی چین مش��ارکت 

فعال داشته  ایم. 
وی همچنی��ن حضور فعال در نمایش��گاه  های تخصص��ی و بین  المللی چین و 
برق��راری پاویون جمهوری اس��لامی ایران و برگزاری میز کش��وری چین در 
سازمان و استان  ها را از دیگر اقدامات در این زمینه بیان کرد و افزود: مدیریت 
واردات از چین و کیفی  س��ازی واردات از این کش��ور در دس��تور کار قرار دارد و 
تفاهم  نامه اس��تاندارد و بازرس��ی کالاها برای 4600 قلم از کالاهای وارداتی از 

چین به همین منظور بین دو کشور به امضاء رسیده است. 
صافدل، ایجاد یک پلتفرم مش��ترک برای اعتبارسنجی خریدار- فروشنده میان 
ش��رکت  های ایرانی و چینی، با همکاری وزارت بازرگانی چین، پیگیری حضور 
فعالان اقتصادی و شرکت  های ایرانی در نمایشگاه  های بین   المللی تخصصی و 
منتخب چین در سال جاری، برنامه ریزی اعزام هیئت  های تجاری و صنعتی به 
چین، برنامه ریزی ویژه برای توس��عه ص��ادرات غیرنفتی به چین در بخش های 
فرش ه��ای نفی��س و تابلو فرش، خش��کبار و م��واد غذایی، صنایع دس��تی و 
زیورآلات، پیگیری تش��کیل کمیته مش��ترک حکمیت و داوری بین اتاق های 
بازرگانی دو کش��ور به منظور حل  وفصل اختلافات تجاری و پیگیری رفع موانع 
اجرایی یادداشت تفاهم همکاری  های استاندارد و بازرسی کالاها از برنامه  های 
آتی سازمان توسعه تجارت ایران در زمینه توسعه همکاری اقتصادی بین ایران 

و چین بیان کرد. 
وی ایج��اد تن��وع در ترکی��ب اقلام صادراتی ب��ه چین با توجه به ان��دازه بازار 
بزرگ چین و حجم واردات این کش��ور و هدف  گذاری برای صادرات کالاهای 
نفیس مانند تابلو فرش، فرش دس��تباف و... با توجه به افزایش ش��مار جمعیت 
پولدار چین از راهکارهای توس��عه صادرات به چین اعلام کرد و افزود: استفاده 
از ظرفی��ت چند ده میلیونی جمعیت مس��لمانان چین جه��ت افزایش صادرات 
محصولات حلال و اتخاذ استراتژی تولید و بازاریابی مشترک میان شرکت  های 
ایرانی و چینی جهت حضور در بازارهای آس��یای مرکزی و همس��ایه ایران نیز 

باید مورد بررسی و برنامه  ریزی جدی قرار گیرد. 
رئیس کل س��ازمان توس��عه تجارت ایران بازاریابی مش��ترک ب��رای بازارهای 
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قبل از ورود به مبحث اصلي اين بخش لازم مي  داند به اين نکته اش��اره نمايد 
که در انتهاي کلوز )6-2( ش��رطي ديده مي  شود که به بیمه  گران اجازه مي  دهد 
ت��ا در صورت اثبات اين مطلب که زيان يا خس��ارت وارده در نتیجه خواس��ت 
بیمه  گزار، مالکان، مديران، سرپرس��تان يا مشاوران و يا مديريت دفاتر مرکزي 

)واقع در خشکي( به وجود آمده باشد، از پرداخت خسارت خودداري کنند. 
مش��اوران بیمه  اي بیمه  گزاران دريايي معمولاً به اين نکته اشاره مي  کنند که در 
مقايس��ه تفاوت  هاي کلوز 280 س��ال 1983 و 1995 بايد به اين مطلب توجه 
کرد که موضوع  "سرپرس��تان يا مشاوران و يا مديريت دفاتر مرکزي )واقع در 

خشکي(" در کلوز سال 1983 وجود ندارد.
ضمن��اً نظ��ر خوانندگان را به بن��د )6-3( نیز معطوف مي   کن��د، جايي که بیان 

      آشنايی با بیمه دريايی (12)

خطرات دري������������ايي

مجید رحمتي- معاون مدیر بیمه  هاي کشتي،  هواپیما و حمل کالا

mrahmati@Iraninsurance.ir شرکت سهامي بیمه ایران

نازنین حاتمي

 رئیس اداره امور اتکایي– شرکت سهامي بیمه ایران

مي دارد اطاق لغت "مالکان" ش��امل فرمانده، افس��ران، خدمه يا کارکنان که 
داراي س��همي از مالکیت کشتي باشند، نمي  شود. بیان اين شرط و يا به نوعي 
اعط��اي اي��ن امتیاز لازم اس��ت، چرا که  ب��دون آن، به طور مث��ال بیمه  گران 
مي توانند با اش��اره به شرط )6-2-2( و با انتس��اب خواست بخشي از مالکیت 
کش��تي در جايي که کارکنان با غفلت در تعمیر و نگهداري کشتي موجب بروز 

خسارت شده باشند، از پرداخت خسارت سر باز زنند. 
جهت ش��فافیت بیشتر ابتدا مجموعه ش��رايط بندهاي )6-2( و )6-3( به شرح 

ذيل اعام مي  شود:  
"6-2(     خس��ارت  هايی که به علت امور زير به مورد بیمه وارد ش��ود تحت 

پوشش اين بیمه می باشد:



 عیب مخفي پوش�ش  دهنده خس�ارات 
وارد به بدنه و ماشین  آلات کشتي در نتیجه 
بروز خس�ارت به دلیل وجود عیب پنهان 

در دیگر بخش  هاي کشتي مي باشد.

     ی�ك عیب مخفي تا زماني که در خلال 
ی�ك بازدی�د کارشناس�ي رؤیت ش�ده و 
ی�ا منجر به بروز خس�ارت گ�ردد، پنهان 

خواهد ماند. 
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6-2-1(  ترکی��دن دي��گ بخار، شکس��تن ش��افت يا ه��ر عیب مخفی 
ماشین آلات يا بدنه کشتی؛

6-2-2(  غفلت فرمانده، افسران، کارمندان يا راهنمايان کشتی؛
6-2-3( غفلت تعمیرکنندگان يا اجاره  کنندگان به ش��رطی که ايشان در 

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

6-2-5( برخورد هواپیما يا وسايل مشابه ديگر، يا اشیايی که از آنها سقوط 
کند و همچنین برخورد وس��یله نقلیه زمینی، حوضچه تعمیر يا تجهیزات و 
تأسیسات ساحلی به شرط اينکه خسارت وارده ناشی از عدم مراقبت لازم 

بیمه  گزار يا مالکان يا مديران کشتی نباشد.
6-3( فرمانده، افس��ران يا کارکنان يا راهنمای کش��تی گرچه مالک سهمی از 

کشتی باشند از نظر مقررات بند )6( مالک تلقی نمی  شوند."
6-2-1 ( ترکیدن دیگ بخار

اين خطر بیش��تر در گذشته و زماني که سیستم موتور اغلب شناورها به صورت 
ديگ بخار بود، به وقوع مي  پیوست. 

ديگ  هاي بخار بخش اصلي ماش��ین  آلات يک ش��ناور بودند که همواره تحت 
فشار شديد داخلي مورد نیاز براي تولید بخار و در راستاي به حرکت در آوردن 
کشتي بودند. ضعف در س��ازه ديگ  هاي بخار از طريق عیب مخفي، فرسايش 
و ي��ا عدم مراقبت لازم در تعمیر و نگهداري آنها ممکن بود منجر به ترکیدگي 
ديگ بخار ش��ود. در زماني که پوش��ش  هاي بیمه  نامه  هاي بدنه و ماشین  آلات 
ش��ناورها جهت پوشش اين خطرها گسترش داده شد، بیمه  گران دقت کردند تا 
اين موضوع را شفاف کنند که به غیر از زماني که ترکیدن ديگ بخار به سبب 
وقوع خطر تحت پوشش )مانند تصادم( باشد، بیمه  نامه پوشش  دهنده هزينه هاي 
جايگزيني ديگ جديد نمي  باشد. به اين وسیله میزان خسارت پرداختي محدود 
به هزينه  هاي تعمیرات مواضع آسیب  ديده و ماشین  آلاتي که مستقیماً به واسطه 
ترکیدن ديگ بخار آس��یب ديده بودند، مي    ش��د. اين محدوديت کماکان براي 
کش��تي  هايي که با سیس��تم ديگ بخار فعالیت مي  کنند وج��ود دارد. به عبارت 
ديگر خس��ارت خود ديگ بخار که دچار ترکیدگي ش��ده باش��د تحت پوش��ش 
نمي  باش��د؛ لیکن خسارت ساير قسمت  هاي کش��تي که به دلیل ترکیدن ديگ 
بخار به وجود آمده باش��د قابل پرداخت خواهد بود. علي رغم اين موضوع براي 
کساني که بخواهند پوشش  هاي اضافي را ابتیاع کرده و هزينه ديگ بخار جديد 
را نیز از طريق پوشش  هاي بیمه  اي تأمین کند کلوز 294 طراحي شده است که  

در جاي خود بدان خواهیم پرداخت.
6-2-1( شکست شافت

منظور از شافتي که در اين بخش کلوز به آن پرداخته مي  شود، شافت انتقال دهنده 
نیروي محرکه موتور مي  باش��د که از موتور خارج ش��ده و از طريق تونل شافت 
به پروانه کشتي متصل مي  شود. شرايط مشابه آنچه براي ديگ بخار گفته شد 
بر ش��افت نیز حاکم است. بیمه  گران خسارت شافت خس��ارت  ديده را پرداخت 
نمي کنند. پوشش ارائه شده در بند )6-2-1( اشاره دارد به شکست شافت ناشي 
 از عیب در مواد و آلیاژي که شافت از آن ساخته مي  شود. زماني که اين اتفاق روي 
مي  دهد، پوشش بیمه  اي محدود مي  شود به خسارات وارد به بدنه و ماشین آلات 
کش��تي ناشي از شکس��ت ش��افت مانند گیربکس، تونل ش��افت و ... . در هر 
صورت هزينه جايگزيني شافت جديد تحت پوشش نمي  باشد. لذا اگر چه هزينه 
جايگزيني شافت تحت پوشش نمي  باشد )مگر در شرايطي که در بند فوق بدان 
اشاره شد( اما زيان  ديده انتظار دارد تا بیمه  نامه هزينه  هاي مربوط به جايگزيني 
پروانه کش��تي که به انتهاي ش��افت وصل بوده و به دلیل مش��کل موجود در 

شافت، شکسته و يا آسیب  ديده است، را جبران کند.
6-2-1( عیب مخفي

عیب مخفي پوش��ش بیمه  اي گس��ترانیده ش��ده جهت ترکی��دن ديگ بخار و 
شکست شافت مي  باشد که هر دو آنها انحصاراً مربوط به بخش  هاي خاصي از 
کشتي مي  باشند. عیب مخفي پوشش  دهنده خسارات وارد به بدنه و ماشین  آلات 

کش��تي در نتیجه بروز خس��ارت به دلیل وجود عیب پنهان در ديگر بخش  هاي 
کش��تي مي  باشد. بر اس��اس تعريف، عیب مخفي وجود ايرادي در مواد اولیه به 
کار رفته براي ساخت بدنه يا ماشین  آلات کشتي مي  باشد که اين ايراد در زمان 
س��اخت شناور در مواد به کار رفته وجود داش��ته است. اين تعريف شامل همه 
مواد مصرفي جهت تعمیرات کشتي که بعدها و پس از ساخت کشتي نیز مورد 
استفاده قرار مي  گیرد، خواهد شد. ضمناً بايد اين نکته را در نظر داشت که اين 
بیمه  نامه صدمات و خس��ارات وارد به کشتي به سبب عیب مخفي که در زمان 
بازرس��ي کارشناس متخصص کشتي در جريان بازديد کارشناسي عادی رؤيت 

مي  شود را پوشش نمي  دهد.   
يک عیب مخفي تا زماني که در خال يک بازديد کارشناس��ي رؤيت شده و يا 
منجر به بروز خسارت گردد، پنهان خواهد ماند. همان طور که ذکر شد در جايي 
که يک کارشناس متخصص يک عیب مخفي را کشف کند، خسارتي در زمینه 
جايگزيني قطع��ات  معیوب پرداخت نخواهد کرد. همچنین جايگزيني قطعاتي 
که به واسطه عیب مخفي نمايان مي  شوند اما باعث بروز هیچگونه خسارتي به 
ديگر بخش  هاي شناور نمي  شوند تحت پوشش بیمه نامه نخواهد بود. اما زماني 
که ظهور عیب مخفي به موجب خس��ارت و يا صدمه  اي است که آن به کشتي 



  زمان�ي ک�ه کش�تي بیمه ش�ده تحت 
تعمیر ق�رار مي  گیرد ممکن اس�ت در اثر 
غفلت تعمیرکنندگان خسارت یا زیاني به 
کش�تي  وارد شود. این قبیل خسارات نیز 

تحت پوشش بیمه  نامه مي  باشد. 

     غفلت فرمانده در بیمه  نامه  هاي امروزي 
بدنه و ماش�ین  آلات تحت پوش�ش قرار 
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وارد کرده اس��ت، بیمه  نامه هزينه  هاي جايگزيني و يا تعمیر بخش خسارت  ديده 
بدنه و ماش��ین  آلات که مستقیماً به واسطه ظهور عیب مخفي روي داده باشند 

را پوشش خواهد داد.
6-2-2( غفلت فرمانده، افسران یا کارمندان

مج��دداً يادآوري مي  ش��ود که هیچ خس��ارتي تحت بن��د )6-2( بیمه  نامه قابل 
پرداخت نخواهد بود مگر آنکه آن خس��ارت مستقیماً ناشي از خطر تشريح شده 
در اين بند باش��د. اغلب غفلت فرمانده، افس��ران و کارکنان کش��تي به عنوان 
يک عامل مش��ارکتي در زنجیره رويدادهايي اس��ت که منجر به وقوع خسارت 
مي  شود؛ اما چنین غفلتي در جايي که علت تامه وقوع خسارت يکي از خطرات 
تحت پوش��ش بیمه  نامه )ذکر شده در بند )6-1(( باشد در نظر گرفته نمي  شود.  
به هر حال در جايي که علت اصلي خس��ارت غفلت تش��خیص داده شود تحت 

بند )6-1( بیمه  نامه خسارتي قابل طرح نخواهد بود. 
مجموع�ه ش�رایط غفل�ت فرمان�ده و... ؛ غفلت فرمان��ده در بیمه  نامه  هاي 
امروزي بدنه و ماش��ین  آلات تحت پوش��ش قرار گرفته است. بنابراين بیمه  نامه 
پوشش  دهنده خساراتي است که به واسطه غفلت فرمانده، افسران و يا کارکنان 
کشتي به وجود آمده باشد. ممکن است برخي بخواهند با توسل به اين موضوع 
که غفلت فرمانده، افس��ران و يا کارکنان کش��تي به عنوان بخشي از مجموعه 
بیمه  گزار محس��وب شده و با لحاظ اين شرايط که اين موضوع غفلت بیمه  گزار 
تلقي ش��ده و خس��ارت قابل پرداخ��ت نخواهد بود، اما بايد نظ��ر آنان را به بند 
)6-3( جلب کرد که طي آن اش��اره شده است که فرمانده، افسران يا کارکنان 
يا راهنمای کشتی گرچه مالک سهمی از کشتی هم باشند ولی از نظر مقررات 

مالک تلقی نمی  شوند.
6-2-2( غفلت راهنمایان 

وقت��ي در اي��ن بخش در مورد راهنمايان بحث مي  ش��ود   بايد نیم نگاهي هم به 
ش��رط ذکر ش��ده در بند )1-2( بیمه  نامه )به ش��رح ذيل( داشت. طبق اين بند 
بیمه  گزار نبايد از ورود به قراردادي که راهنما را از مسئولیت  هاي آتي و در قبال 
خس��ارات به وجود آمده از انجام عملیات و مأموريت ايشان مبرا مي  کند، آسیب 
ببیند. اين بخش از بند )6-2-2( راه حلي است براي بیمه  گزار و به ايشان اجازه 
مي  دهد تا در چنین مواقعي که خس��ارت وارده به بدنه و ماش��ین  آلات کش��تي 
مس��تقیماً به واس��طه غفلت راهنماي کشتي به وجود آمده باشد را مورد مطالبه 

از بیمه  گر خود قرار دهد.
 ممک��ن اس��ت برخي بخواهند با توس��ل به اين موضوع که غفل��ت راهنما به 
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عنوان بخشي از مجموعه بیمه  گزار محسوب شده و با لحاظ اين شرايط که اين 
موضوع غفلت بیمه  گزار تلقي مي  ش��ود خسارت را غیرقابل پرداخت تلقي کنند، 
ولي بايد نظر آنان را به بند )6-3( جلب کرد که طي آن اش��اره ش��ده است که 
راهنمايان کش��تی گرچه مالک سهمی از کش��تی هم باشند اما از نظر مقررات 

مالک تلقی نمی  شوند.
"بند )1-2( اين بیمه  نامه نمی  بايد به دلیل قراردادی که بیمه  گزار و يا نمايندگان 
ايش��ان ب��ه دلیل قوانی��ن و يا عرف محل��ی، داوطلبانه و يا به اجب��ار، ملزم به 
ثب��ت قرارداد با راهنمايان و يا جهت يدک  کش��ی عادی می  گردند و به تبع آن 
مسئولیت راهنمايان و يا يدک  کش  ها و يا مالکان آنها محدود شده و يا استثناء 

می  گردد، متضرر گشته و يا مسئولیتی بر آن مترتب گردد."
6-2-3( غفلت تعمیرکنندگان

زماني که کش��تي بیمه ش��ده تحت تعمیر قرار مي  گیرد )ش��امل داک خشک(، 
ممکن است در اثر غفلت تعمیرکنندگان خسارت يا زياني به کشتي  وارد شود. 
به طور مثال ممکن اس��ت جرثقیل مورد استفاده در تعمیرات به کشتي برخورد 
و به آن خس��ارت وارد کند. لذا مش��روط به آنکه بیمه  گزار در اين امر دخالت و 
يا تأثیري نداش��ته باشد، اين قبیل خسارات نیز تحت پوشش بیمه  نامه مي  باشد. 
ضمناً پرداخت خس��ارت غفلت تعمیرکنندگان فارغ از اين مطلب خواهد بود که 
آيا تعمیرات در راستاي تعمیر مواضع آسیب ديده در اثر خطر تحت پوشش باشد 
و يا به هر دلیل ديگر. عاوه بر اين نظر شما را به بند )11-1( نیز جلب مي کند 
جايي که اين وظیفه بر عهده بیمه  گزار گذاشته مي  شود که اقدامات لازم براي 

حفظ حق جانشیني بیمه  گر در مقابل تعمیرکننده را حفظ کند. 
برخي ش��رکت  هاي کشتیراني بزرگ ياردهاي تعمیراتي دارند که تعمیرات خود 
را در آنج��ا انجام مي  دهند. لذا بايد توجه داش��ت در جايي که تعمیرات در يارد 
تعمیرات��ي بیمه  گزار و يا يارد تعمیراتي که تحت کنترل بیمه  گزار باش��د صورت 
گیرد،  خس��ارات ناش��ي از غفلت تعمیرکنندگان قابل بررسي و پرداخت نخواهد 

بود.
6-2-3( غفلت اجاره  کنندگان

در ش��روع نظر ش��ما را به آنچه  قباً در بند )5-2( بدان اش��اره ش��د )به شرح 
ذيل(  جلب مي   کند:

"انفساخ اتوماتیک بیمه  نامه
5-2( ه��ر تغییر ارادی يا غیر ارادی در مالکیت يا پرچم کش��تی، واگذاری اداره 
کش��تی به مديران جديد يا اجاره کش��تی به صوت لخت يا مصادره کشتی ) به 
منظور تملک يا استفاده ( مشروط بر اينکه اگر کشتی حامل کالا بوده و قباً از 
بندر بارگیری حرکت کرده باش��د يا بدون کالا در دريا قرار داشته باشد انفساخ 
در صورت درخواست بیمه  گزار ) به شرطی که کشتی سفر پیش  بینی شده خود 
را طی کند( تا پايان س��فر )در مورد کشتی حامل کالا تا رسیدن به بندر نهايی 
تخلیه و در مورد کش��تی فاقد کالا تا رس��یدن به بندر مقصد( به تأخیر افتد. هر 
چند در صورت مصادره کشتی به منظور تملک يا استفاده چنانچه قباً موافقت 
کتبی بیمه  گزار تحصیل نشده باشد، انفساخ پس از 15 روز از تاريخ مصادره اعم 

از اينکه کشتی در دريا باشد يا بندر تحقق خواهد يافت.
در صورت انفساخ قسمتی از حق بیمه خالص که به صورت روز شمار محاسبه 
 ) Total Loss( می  ش��ود قابل برگشت خواهد بود مگر آنکه خس��ارت کلی
تحت خطرات بیمه ش��ده يا نش��ده در طول مدت اعتبار  بیمه  نامه برای کشتی 

اتفاق افتاده باشد.”
در م��ورد اجاره دادن کش��تي به صورت لخت )Bareboat( پوش��ش غفلت 
اجاره  کنن��ده تنه��ا در صورتي قابل اجراء مي  باش��د که بیمه  گر ادامه پوش��ش 
بیمه نامه را در خال مدتي که کش��تي به اجاره داده مي  شود را قباً تأيید کرده 
باش��د. ضمناً اين مورد را نیز بايد مد نظر داش��ت که مجدداً تنها زماني غفلت 
اجاره  کننده تحت پوشش خواهد بود که مالکان و يا مديران پشتیباني و حمايت 

خود از کشتي را در خال مدت اجاره ادامه دهند.
در عم��ل يک قرارداد اجاره کش��تي به صورت لخت اغلب اين ش��رط را در بر 

دارد که اجاره  کننده کشتي خود مسئول تهیه بیمه  هاي مورد نیاز در خال مدت 
اجاره خواهد بود؛ لذا لازم اس��ت تا اجاره  کننده بیمه  هاي لازم را تحت نام خود 

در طي مدت اجاره تهیه کند.
6-2-4( باراتري

واژه باراتري در قانون بیمه دريايي سال 1906 به اين ترتیب تعريف شده است؛ 
"هرگون��ه اقدام غیرقانوني و عامدانه صورت گرفته توس��ط فرمانده يا خدمه به 
ضرر مالک يا اجاره  کننده".  اين تعريف در برگیرنده غفلت، که ناشي از نقصان 
در انجام مراقبت  هاي لازم مي  باش��د تا يک اقدام عامدانه، نمي  باش��د. پوشش 
بیمه  اي اين بند دربرگیرنده خس��ارت يا زيان وارد به بدنه و ماشین  آلات کشتي 
که مس��تقیماً ناشي از اقدام فرمانده، افسران يا کارکنان کشتي است، مي  باشد. 
اما بايد توجه داشت که اين پوشش خساراتي را که بیمه  گزار به هر نحو در آن 
دخیل باش��د و حتي وقتي که بیمه  گزار خود فرمانده، افسر يا کارمند کشتي هم 
باش��د، را در بر نخواهد گرفت. ضمناً باراتري پوش��ش  دهنده خسارات وارده به 
کشتي در اثر اقدامات عامدانه ديگر افراد حاضر بر روي کشتي مانند راهنمايان، 

مسافران، متصدين جابه  جايي کالا و ... نخواهد بود.
ضمناً   بايد نظرها را به بندهاي اس��تثناء )24( الي )27( که از مجموعه ش��رايط 
حاکم و برتر نس��بت به س��اير بندها برخوردار مي  باش��د و به  خصوص استثناء 
اعتصابات و اقدامات بدخواهانه جلب کرد. چنانچه هر يک از اين استثنائات )به 
طور مثال خس��ارات وارده توسط کارکنان در زماني که آنان در حالت اعتصاب 
مي باش��ند( در مورد اقدامات فرمانده، افسران و يا کارکنان کشتي صادق باشد، 
خسارات به وجود آمده به واسطه آن تحت پوشش بند )6-2-4( نخواهد بود. 

6-2-5( برخورد با هواپیما و یا سایر اشیاء مشابه
ممکن اس��ت اين انتظار وجود داشته باش��د که واژه "خطرات دريا و ..." شامل 
برخورد ش��ناور بیمه ش��ده با قايق پرنده يا هاورکرافت باشد به گونه  اي که اين 
قايق پرنده يا هاورکرافت بر روي سطح آب حرکت کرده يا بر فراز امواج پرواز 
کند. اما واژه خطرات دريا شامل برخورد هواپیما يا اشیاء پرتاب شده از هواپیما 
با کش��تي نمي  ش��ود. همچنین اين امر ش��امل فضاپیما يا باک سوخت خالي و 
رها ش��ده توسط آنها در حین پرواز نمي  شود. لیکن بیمه  نامه طي بند )5-2-6( 
گسترانیده شده تا خسارات و يا زيان وارد به کشتي ناشي از چنین برخوردهايي 
را پوش��ش دهد. بعید به نظر مي  رس��د که چنین حوادثي قابل پیشگیري توسط 
بیمه  گزار باش��د و يا با آگاهي قبلي ايشان اتفاق بیفتد اما اگر چنین بود موضوع 

قابل دفاع از سوي بیمه  گر خواهد بود. 
در مقايس��ه مابین کلوز 280 س��ال  هاي 1983 و 1995 بايد در نظر داشت که 
مشخصاً لفظ هلي  کوپتر به کلوز سال 1995 اضافه شده است. امروزه استفاده از 
هلیکوپتر به عنوان امري متداول در دريا تبديل ش��ده است؛ لذا کلوز جديد اين 
موضوع را در بندهاي )1-3( و )6-2-5( لحاظ کرده است. به طوري که در بند 
)1-3( آمده اس��ت که استفاده از هلیکوپترها براي جابه  جايي پرسنل، تجهیزات 
و امکانات به کش��تي و يا از کشتي پوشش  هاي بیمه  نامه را تحت تأثیر نخواهد 
گذاشت. علي رغم اين موضوع کلوز )1-3( در برگیرنده خسارات وارد به کشتي 
وجود آمده در اثر هلیکوپتر نخواهد بود. هلیکوپتر يک "خطر دريا" نمي  باش��د؛ 
لذا خسارت وارد به شناور تحت پوشش به وسیله هلیکوپتر در بخش )1-1-6( 
لحاظ نش��ده اس��ت. اما اين پوش��ش در بخش )6-2-5( لحاظ شده است که 
بیانگر گس��ترانیده شدن پوشش  ها براي چنین خساراتي مي باشد. ضمناً بايد در 
نظر داش��ت که کلوز 280 مس��ئولیت بیمه  گزار، مالکان و يا مديران کشتي در 

قبال خسارت وارد به هلیکوپتر را در بر نمي  گیرد.
مجدداً   بايد در نظر داش��ت که شرايط بند )6-2-5( مشروط به بندهاي استثناء 
)24( ال��ي )27( ک��ه از مجموعه ش��رايط حاکم و برتر نس��بت به س��اير بندها 
برخوردار مي  باش��ند بوده؛  لذا پوش��ش شامل بمب و س��اير موارد مشابه که از 
هواپیما س��قوط کند و يا خس��ارات ناشي از اقدامات خصمانه از سوي هواپیما و 

هلیکوپتر نخواهد بود.
در بخش بعد به موضوع "خطرات آلودگي" خواهیم پرداخت. 
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بیم��ه حمايت و غرامت )Protection & Indemnity Insurance( که به بیمه P&I معروف 
است نوعی از بیمه دريايی است که توسط انجمن های حمايت و غرامت )P&I Clubs( ارائه می  شود. 
انجمن  ه��ای مذکور نهادهايی تعاونی هس��تند که پوش��ش بیمه  ای اعضاء خ��ود را، که به طور معمول از 
مالکان کش��تی، راهبران کشتی يا اجاره  کنندگان تشکیل می  شوند، تأمین می کنند. برخاف شرکت  های 
بیمه دريايی که جوابگوی سهام داران خود می  باشند، انجمن  های حمايت و غرامت فقط در مقابل اعضاء 

خود مسئول هستند.

نکاتی درباره بیمه حمايت و غرامت؛

انجمن های غیرانتفاعی حمايتی
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انجمن  ه��ای حماي��ت و غرامت و بیمه  گ��ران دريايی معمولی مش��مول قانون 
دريايی س��ال 1906 هس��تند. بیمه  گ��ران دريايی خطرات کمّی مش��خص، به 
ويژه بیمه بدنه و ماش��ین  آلات را برای مالکان و بیمه باربری را برای صاحبان 
کالا پوش��ش می دهند. در مقابل انجمن  های حمايت و غرامت پوشش بیمه  ای 
خطرات نامعین وس��یع  تری از قبیل مسئولیت  های شخص ثالث، که بیمه  گران 
تمايلی به پوش��ش آن ندارند، را ارائه می  دهند. خطرات ش��خص ثالث ش��امل 
مس��ئولیت حمل  کننده در مقابل صاحب کالا در مورد خسارت به بار، مسئولیت 
کش��تی پس از تصادم، آلودگی زيس��ت  محیطی و بیمه خطر جنگ می  باش��د؛ 

هرچند برخی بیمه  گران دريايی آمادگی پوشش خطرات جنگ را نیز دارند.
کالای معینی ممکن است دوبار تحت پوشش قرار گیرد: فرستنده/ صاحب کالا 
پوش��ش معمول و حمل  کننده پوشش حمايت و غرامت را عهده  دار می  شود. در 
صورت زيان يا خس��ارت محموله، صاح��ب کالا بايد ابتدا در مقابل حمل  کننده 
ادعای خس��ارت کند. البته حمل  کننده ممکن اس��ت به دلايل زير از مسئولیت 

سر باز زند:
1- وی مسبب صدمه نبوده است؛ 

2- براساس مقررات هیگ- ويزبی از مسئولیت معاف است. 
در چنین مواردی، صاحب کالا از بیمه    گر خود تقاضای غرامت می  کند. چنانچه 
صاحب کالا موفق نشود ابتدا از حمل  کننده ادعای غرامت کند و از بیمه  گر خود 
تقاضای غرامت کند، بیمه  گر از آنجا که بازپرداخت مشتری خود را انجام داده، 

می  تواند از طريق وکالتً ادعای خود علیه حمل  کننده را پیگیری کند. 
بیمه  گران دريايی حق بیمه دريافت می  کنند که در مقابل آن بیمه  گذار اطمینان 
حاص��ل می  کند در طول اعتبار بیمه  نامه تحت پوش��ش بیمه  ای قرار دارد. ولی 
اعتبار مالی انجمن  های حمايت و غرامت از طريق اخذ حق عضويت می  باش��د. 
اعض��ای انجمن  های حمايت و غرامت حق  الس��هم خ��ود را به صندوق انجمن 

پرداخت می  کنند و از محل آن جبران غرامت  ها انجام می  شود.
چنانچه مبلغ صندوق ناکافی باش��د از اعضاء درخواس��ت می  شود حق عضويت 
بیش��تری اختصاص دهند، در عوض چنانچه اعتبار صندوق مازاد ش��ود، برای 
س��ال بعد از آن از اعضاء مبلغ حق عضوي��ت کمتری طلب يا اينکه مبلغ مازاد 
به آنها مس��ترد می  شود. فقط راهبران کشتی خوش  سابقه می  توانند به عضويت 
انجمن  ه��ای حمايت و غرام��ت درآيند و از عضوی که س��هل  انگارانه متحمل 

خسارت اجتناب  پذير شود درخواست ترک عضويت می  شود.
در حال��ی که بیمه    گر دريايی به طور میانگی��ن از هر 100 پوند حق    بیمه  ای که 
دريافت می  کن��د 70 پوند پرداخت می  کند، انجمن حمايت و غرامت به صورت 

غیرانتفاعی فعالیت می  کند.
يک��ی از بزرگ  ترين انجمن  های حماي��ت و غرامت، Gard نروژ، فعالیت های 
حمايت و غرامت را با بیمه دريايی مرس��وم ترکیب کرده است. با اجرايی شدن 
قوانی��ن روت��ردام )Rotterdam Rules(، مس��ئولیت  های ش��خص ثالث 
افزايش يافته و اين امر موجب می  شود که بیمه  های معمول کسب  وکار خود را 

به انجمن  های حمايت و غرامت واگذار کنند.
رشد مسئولیت  های شخص ثالث

اگرچه س��ابقه بیمه  های دريايی به قرون وس��طی برمی  گردد، مالکان انگلیسی 
تا قرن نوزدهم نیاز به ابتیاع بیمه مس��ئولیت را احساس نکردند تا اينکه خدمه 
مصدوم از کارفرماهای خود درخواس��ت غرامت کردند و قانون 1846 در مورد 
ح��وادث مرگ  بار ادعای غرامت مس��افران يا وابس��تگان آنها را تس��هیل کرد. 
احتمال دعاوی مطالبات توسط خیل مهاجران به آمريکای شمالی و استرالیا در 
نیمه دوم قرن نوزدهم افزايش بسیار يافت. مالکان کشتی  ها نیز از عدم کفايت 
پوش��ش  های بیمه  ای موجود در مورد صدمات ناشی از تصادم کشتی هايشان با 
ساير کش��تی  ها اطاعات بیشتری کسب کردند. پوش��ش معمول برای ادعای 
خس��ارت س��اير کش��تی  ها و محموله آنها برای صدمات تص��ادم به طور کلی 
يک چهارم صدمات را مستثنی می  کرد و مضافاً از نظر مبلغ محدود بود. حداکثر 
جبران در بیمه  نامه  های بدنه ش��امل خسارت به کش��تی بیمه  شده و مسئولیت 

کشتی برای خسارت وارده، ارزش بیمه شده کشتی بود.
 Shipowners' Mutual اولی��ن انجم��ن حماي��ت و غرام��ت ب��ا ن��ام
Protection Society در س��ال 1855 تش��کیل شد. هدف از تأسیس آن 
تأمین پوش��ش مس��ئولیت فوت و صدمات جانی و همچنی��ن خطر تصادمات 

مستثنی در بیمه  های دريايی موجود، به ويژه مازاد حدود آن بیمه  نامه  ها، بود.
متعاقباً انجمن  های مش��ابهی نیز در س��اير ش��هرهای انگلیس و پس از آن در 

اسکانديناوی، ژاپن و ايالات متحده شکل گرفت.
در س��ال 1874 خطر مس��ئولیت فقدان يا صدمه به کالای محمول در کشتی 
بیمه  ش��ده به پوشش ارائه شده توس��ط انجمن  های حمايت افزوده شد. ارزش 
محمولات افزايش يافت و پذيره  نويسان کالا، با ترغیب محاکم، بیشتر مشتاق 
جبران زيان از مالکان کش��تی  ها ش��دند. پس از 1874، انجمن  های بس��یاری 

کاس غرامت را برای پوشش لازم ارائه دادند. 
پس از حادثه غرق کشتی Torrey Canyon در سال 1961، پوشش برای 
مس��ئولیت، هزينه و مخارج ناشی از نشت نفتی به موضوع بسیار مهمی در امر 

بیمه  های حمايت و غرامت تبديل شد.
منبع: اینترنت
مترجم: ژاله صداقتی منور

 برخلاف ش�رکت  های بیم�ه دریایی که 
جوابگ�وی س�هام داران خود می  باش�ند، 
انجمن  ه�ای حمای�ت و غرام�ت فقط در 

مقابل اعضاء خود مسئول هستند.

     اولین انجمن حمایت و غرامت در سال 
1855 تش�کیل شد. هدف از تأسیس آن 
تأمین پوش�ش مسئولیت فوت و صدمات 
جانی و همچنین خطر تصادمات مس�تثنی 
در بیمه  های دریایی موجود، به ویژه مازاد 

حدود آن بیمه  نامه  ها، بود.
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ص�ادرات نفت و وجود ناوگان عظیم نفت کش، ایران را در زمره یکی 
از کش�ورهای عم�ده حمل  کننده مش�تقات نفتی قرار داده اس�ت. از 
دیرب�از، مبارزه ب�ا آلودگی  های نفتی یک�ی از چالش  های پیش روی 
حمل  کنن�دگان این محصول بوده اس�ت. تصویب کنوانس�یون  هایی 
مانند مارپول کوششی در جهت پیشگیری از این آلودگی  ها می  باشد. 
با توجه به عضویت ایران در کنوانس�یون مس�ئولیت مدنی ناشی از 
خسارت آلودگی نفتی، به نظر می رسد راهکاری جدید برای کنترل و 
مقابله با آلودگی  های نفتی به صورت حرفه ای در ایران گشوده شده 
است. این مقاله علاوه بر بررسی اجمالی این کنوانسیون، روش  های 
کنت�رل و مقابله با آلودگی  های نفتی را از دیدگاه س�ازمان بین  المللی 
دریان�وردی )IMO( ک�ه بی ش�ك مهم  ترین مرجع تدوی�ن قوانین 
دریایی است، مطالعه می  کند. همچنین بررسی وضعیت آلودگی  های 
نفتی و خطرات زیس�ت  محیطی ناشی از آن در منطقه خلیج فارس از 

دیگر اهداف این مقاله می  باشد. 

راهکارهای مقابله با آلودگی  های نفتی
 در خلیج فارس از ديدگاه IMO؛ 

تهديد دروازه نفتی جهان

مقدمه
آلودگی  های نفتی همواره يکی از مشکات پیش روی حمل  کنندگان اين ماده 
بوده اس��ت. اولین کنوانسیون بین  المللی در اين زمینه بعد از سانحه تخلیه 120 
هزار تن نفت خام در کانال مانش توسط کشتیTorrey Canyon در سال 
1967 با نام OILPOL تصويب ش��د. در س��ال 1973 بعد از يک بازنگری، 
کنوانس��یون فوق به MARPOL تغییر يافت و هر روزه تبصره  های جديدی 
 IMO ،به آن اضافه می  ش��ود. با توجه به اهمی��ت مقابله با آلودگی  های نفتی
در س��ال 1969 کنوانسیون مداخله در آب  های آزاد در صورت بروز سوانح نفتی 

)INTERVENTION 1969( را تصويب کرد.
بعدها در س��ال 1990 کنوانسیون بین  المللی آمادگی، مقابله و همکاری در برابر 
آلودگی های نفتی)OPRC 1990( تصويب ش��د و تمامی اين کنوانس��یون  ها 

توسط مجلس شورای اسامی، لازم الاجرا شدند.
در سال 1992، کنوانسیون مسئولیت مدنی ناشی از خسارت آلودگی نفتی 

)CLC PROT 1992( در راستای پوشش دادن مسائل حقوقی آلودگی های 
نفتی و نیز جبران خس��ارت  های احتمالی، توسط IMO بازنگری کلی گرديد. 
همان گونه که در جدول ش��ماره )1( مش��خص ش��ده اس��ت، بعد از تصويب 
اين کنوانس��یون در س��ال 1380 در مجلس ش��ورای اس��امی و الحاق آن در 

1386/8/2، از تاريخ 1387/8/3 اجرايی شده است. 

سید ناصر سعیدي
 دکتراي اقتصاد و تحلیل سیستم  ها، استادیاردانشکده اقتصاد

 و مدیریت دریا، دانشگاه علوم و فنون دریایي خرمشهر

محمدعلي علائي

دانشجوي کارشناسي ارشد حمل  ونقل دریایي،

 دانشگاه علوم و فنون دریایي خرمشهر
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 آلودگی  های نفتی در خلیج فارس
کش��ورهای حاش��یه خلیج فارس )بحرين، ايران، عراق، کويت، قطر، عربستان 
سعودی و امارات متحده عربی( بخش عمده تولید نفت جهانی را بر عهده دارند 
و می  توان خلیج فارس و تنگه هرمز را دروازه  های نفتی دنیا نامید. توجه به موارد 

زير بحث را روشن  تر می  کند:
( ماحظه می  شود، مطابق ادعای شرکت  همان طور که در ش��کل شماره )1	•
نفت انگلیس، در پايان سال 2002 میادی، ذخاير نفتی اين منطقه نزديک به 
700 میلیارد بش��که تخمین زده ش��ده است که معادل 55 درصد ذخاير جهانی 

است.

در همین سال، اين منطقه تولیدی برابر 25/4 میلیون بشکه )برابر 33	• درصد 
تولید جهانی( داشته است.

مطابق پیش  بینی  های جهانی، تولید نفت خلیج فارس در س��ال  های 2015	• و 
2020 به ترتیب 26 و 30 میلیون بشکه در روز خواهد بود.

ب��ا توج��ه به مطال��ب ف��وق و حجم عظیم ن��اوگان نفت��ی در خلی��ج فارس، 
آلودگی  های نفتی يکی از چالش  های همیش��گی در اين منطقه است که بسته 
بودن اين منطقه، میزان خس��ارات و فجايع احتمالی را در صورت بروز آلودگی 
چندين برابر خواهد کرد. همان گونه که در ش��کل ش��ماره )2( مشخص است، 
خلیج فارس يکی از نقاطی است که همیشه در معرض آلودگی  های نفتی قرار دارد. 

جدول 1-  وضعیت اجرای کنوانسیون  های دریایی مربوط به آلودگی  های نفتی در ایران

شکل 1- منابع نفتی خاورمیانه در سال 2002 میلادی



جدول 2- مهم    ترین سوانح آلوده  کننده نفتی در خلیج فارس

  مب�ارزه با آلودگی  های نفتی از دیرباز یکی 
از چالش  ه�ای پی�ش روی حمل  کنندگان این 

محصول بوده است. 
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وجود جزاير متعدد در خلیج فارس باعث محصور شدن آلودگی  های نفتی در اين 
ناحیه می  شود. چنانچه در سال  های اخیر، جزاير Abu Ali و Ad Daffi در 

حاشیه جنوبی خلیج فارس از آلوده  ترين مناطق نفتی دنیا بوده اند. 
همان طور که در جدول ش��ماره )2( و ش��کل شماره )3( نشان داده شده است، 
بین س��ال  های 1978 تا 1991، س��وانح نفتی متعددی در خلیج فارس رخ داده 
اس��ت که حجم زيادی از آلودگی نفتی را به محیط زيس��ت بس��ته منطقه وارد 

کرده است.

عاوه بر اين، تخمین زده ش��ده اس��ت که سالانه بین 250 هزار تا سه میلیون 
بشکه آلاينده نفتی، محیط زيست خلیج فارس را تهديد می کند.  به عنوان مثال 
می  توان به سانحه غرق شدن بارج 11 هزار تنی حامل نفت در سواحل شمالی 
امارات در سال 1991، آلودگی 16 هزار تنی نفت خام ناشی از تصادف دو تانکر 
نفتی در س��واحل امارات در س��ال 1994 و آلودگی نفتی ناش��ی از سانحه بارج 

حامل 5000 تن نفت خام در سواحل شارجه در سال 1997 اشاره کرد. 

شکل 2 - وضعیت آلودگی  های نفتی از سال 1965 تا 2002 



کنوانسیون مسئولیت مدنی ناشی از خسارت آلودگی نفتی
به ط��ور کلی، کنوانس��یون CLC در مورد مس��ائل حقوق��ی چگونگی نحوه 
پرداخت خس��ارت در صورت بروز س��انحه دريايی و آلودگ��ی نفتی، همچنین 
م��وارد مربوط به بیمه کش��تی  های حامل مواد نفتی، ام��ور دادگاهی مربوط به 
آلودگی  ه��ای نفتی و نیز تعیین صاحی��ت دادگاه و تضمین های مالی پرداخت 
خسارت توسط شرکت  های بیمه  گر بحث می  کند. مطابق اين کنوانسیون، برای 
تمام کش��تی  های حامل مواد نفتی به ص��ورت فله با ظرفیت بالای 2000 تن، 

بیمه يا تضمین مالی از قبیل ضمانت نامه بانکی الزامی است.
خسارت آلودگی در اين کنوانسیون به اين گونه تعريف می  شود:

تلف يا زيان به بار آمده در خارج از کشتی در اثر آلودگی ناشی از خروج يا تخلیه 
نفت از کشتی بدون در نظر گرفتن محل وقوع اين خروج يا تخلیه.

اين کنوانسیون منحصراً موارد زير را شامل می  شود:
الف- خس��ارت آلودگی ايجاد شده در سرزمین و قلمرو دريايی يک دولت و نیز 

در منطقه انحصاری اقتصادی دولت )EEZ(؛
ب- اقدامات پیشگیرانه برای پیشگیری يا به حداقل رساندن خسارت مزبور در 

هر محلی که انجام شوند.
اقدامات پیش��گیرانه به معنای هر گونه اقدامات معقولی اس��ت که هر شخص 
پس از بروز حادثه برای جلوگیری و يا به حداقل رس��اندن خس��ارت آلودگی به 

عمل می آورد.
يکی از نکات قابل بحث در اين کنوانسیون، مسئله بروز تصادم بین دو يا چند 

کشتی می  باشد:
هنگام��ی که س��انحه  ای بین دو يا چند کش��تی ب��روز می  کند و لذا خس��ارت 
آلودگی ايجاد می  ش��ود، مالکان کلیه کش��تی  های مربوطه، مش��ترکاً و منفرداً 
مس��ئول تمامی خس��ارتی خواهند بود که به نحو معقول قابل تفکیک نیست. 
اين امر نیاز به بررس��ی دقیق مطابق کنوانس��یون جلوگیری از تصادم در دريا

)COLREG 1972( دارد. از طرف ديگر، س��انحه حادث شده حتماً بايد بین 

دو کش��تی حامل مواد نفتی باشد. به عنوان مثال چنانچه بین يک تانکر و يک 
کشتی حامل غات تصادم رخ دهد کنوانسیون CLC جاری نمی  باشد.

يکی ديگر از نکات قابل بحث، منبع آلودگی اس��ت )منبع آلودگی بايد دقیقاً از 
خود کش��تی باشد(. به عنوان مثال وقتی آلودگی نفتی در اثر نشتی لوله اتصال 

کشتی به بندر رخ می دهد، عملکرد کنوانسیون دچار ضعف می  شود.
هزینه  های ناشی از آلودگی نفتی

به طور کلی، هزينه  های ناشی از حادثه آلودگی نفتی را می  توان به صورت زير 
دسته  بندی کرد:

الف- هزينه  های جلوگیری يا حداقل کردن اثرات نشتی که شامل مواردی مثل 
بازرس��ی  ها، بار زدن نفت باقی مانده در کشتی ديگر، شناورسازی مجدد کشتی 

و يا سبک کردن آن می  باشد؛
ب- هزينه  ه��ای پاک س��ازی دريا، زمین، س��احل و بازگرداندن آن به وضعیت 

قبل از آلودگی؛
ج- هزينه  ه��ای به   کارگیری امکانات در قس��مت )ب( قبل از اينکه بازس��ازی 

کامل شود. )شامل هزينه  های معیشتی و مصرف سرمايه(؛
د- هزينه  ه��ای ناش��ی از مصدومیت کارکنان به خاطر تم��اس با آلودگی های 

نفتی؛
ه�- خسارت  های زيست  محیطی و صنعت توريسم.

بديهی است جهت حسن اجرای اين کنوانسیون و تعیین خسارت  های آلودگی، 
بايد هزينه  های ذکر شده در بالا مد نظر قرار گیرند.

منابع آلودگی  های نفتی
آلودگی  های نفتی در دو مبحث جداگانه مورد بحث قرار می  گیرند:

1- آلودگی نفتی حین تخلیه نفت از تانکرها؛
2- آلودگی نفتی ناشی از سوانح دريايی.

شکل شماره )4( منابع عمده آلودگی  های نفتی را نشان می  دهد.
1- آلودگی نفتی حین تخلیه نفت از تانکرها

شکل 3- سانحه نفتی چاه  های نوروز ایران در سال 1983
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عموم��اً بع��د از تخلیه نفت از تانکرها، نیاز به شست  وش��وی نفت باقی مانده در 
مخازن با آب می  باش��د. تا قبل از س��ال 1960 اين عمل با آب دريا و س��پس 
تخلی��ه آن به دريا ص��ورت می  گرفت؛ ولی ام��روزه روش  هايی جهت رفع اين 
مش��کل به وجود آمده است. يکی از اين روش  ها Load On Top می  باشد 
که اس��اس آن به صورت زير اس��ت و به صورت شماتیک در شکل شماره )5( 

نشان داده شده است:
	•بع��د از تخلیه محموله از مخ��ازن، آب دريا جهت حفظ تعادل وارد بعضی از 
مخازن )مخازن 1، 4، 5، 6، 8 و 10( می  ش��ود. بقیه مخازن با آب دريا شس��ته 

می  شوند. )مخازن 2، 3، 5، 6، 8 و 10(
	•آب  های اس��تفاده ش��ده در شست  وش��و از طريق لوله  های تخلیه به مخزن 
رس��وبات )مخ��زن 12( انتقال می  يابن��د. آب های انتقال يافت��ه در اين مخزن 

ته نشین خواهند شد.
( انتقال  آب تمی��ز تعادل به مخازن تمیز ش��ده )مخ��ازن 2، 3، 5، 6، 8 و 10	•
می  يابد. همچنین آب  های کثیف قبلی تقريباً ته  نشین شده  اند و لذا سطح زيرين 

ته  نشین )آب تمیز( به دريا تخلیه می  شود )از مخازن 1، 4، 7، 9 و 11(.
.) نفت و آب باقی مانده به مخزن ته  نشین انتقال می  يابد )مخزن 12	•

	•بعد از ته  نش��ین ش��دن و نیز اس��تفاده از محلول های جداکننده )در صورت 
لزوم(، آب تمیز به دريا تخلیه می  شود )از مخزن 12(.

	•محموله جديد از بالای مخزن ته  نش��ین )که ش��امل نفت جدا ش��ده است( 
بارگیری می  شود.

 MARPOL 73/78 از طرف کشورهای عضو کنوانسیون   Load On Top
يک روش پذيرفته شده و عملیاتی برای تخلیه مواد نفتی از کشتی  ها می  باشد.
روش مرس��وم ديگر شست  وش��وی مخازن با جريان نفت خام اس��ت. در اين 
روش دي��واره مخازن ب��ا جريان نفت خام تمیز می  ش��ود. نفت مورد اس��تفاده 
به همراه محموله تخلیه می  ش��ود ولی برای تمیز کردن نهايی به آب دريا نیاز 
اس��ت. به دلیل اس��تفاده کمتر از آب، احتمال ايجاد آلودگی در اين روش کمتر 

است.

2- آلودگی نفتی ناشی از سوانح دریایی
بعد از تخلیه نفت به دريا بر اثر سانحه )تصادف، آتش  سوزی، غرق شدن کشتی 
و ...(، پاک سازی و جلوگیری از پیشرفت لکه  های نفتی دارای اولويت می  باشد. 

معمول  ترين روش  های مورد استفاده به شرح زير هستند:
	•استفاده از مواد معلق  کننده- نفت موجود در آب به ذرات ريز و پايدار تبديل می  شود؛

	•جمع  آوری از سطح آب به صورت فیزيکی؛
	•ته  نشین کردن؛

	•آتش زدن تحت کنترل؛
	•جذب کردن نفت به وسیله موادی مثل براده چوب پنبه، ذغال کک و کاه؛

	•اس��تفاده از میکروارگانیس��م  ها ي��ا عوامل زنده برای شکس��تن زنجیره  های 
نفتی؛

	•اس��تفاده از زدايه  ها که باعث تبديل لکه  های بزرگ به لکه  های کوچک  تر و 
در نهايت پراکنده شدن لکه نفتی در آب می  شود؛

	•استفاده از لايروب  ها برای لکه  های نفتی سنگین تر از آب.
بحث و بررسی

هدف مقاله حاضر بررسی کنوانس��یون CLC PORT 1992 و راهکارهای 
مقابله با آلودگی  های نفتی است. ناگفته پیداست حسن اجرای اين کنوانسیون، 

نیازمند آشنايی دستگاه قضايی با قوانین دريايی می  باشد.
مطابق بررس��ی  های انجام گرفته، کنوانس��یون فوق در اجرای موارد زير دارای 

ضعف می  باشد که بايد مد نظر برنامه  ريزان اجرای آن قرار گیرد:
	•نشت نفت از کشتی  های رودخانه  ای و درياچه  ای، سکوهای نفتی و خطوط لوله؛
	•نش��ت نفت از کش��تی  ها و تانکرهايی که نفت را به عن��وان محموله حمل 

نمی  کنند؛
	•خسارات ناشی از ترکیبات نفتی ناپايدار؛

	•خسارت  های خارج از قلمرو آبی کشور به وسیله اعضای کنوانسیون و نیز تمامی 
خسارت  هايی که در قلمرو آبی کشور به وسیله کشورهای غیرعضو رخ می  دهد؛
	•شکاياتی که علیه مديريت، کارکنان، سازنده يا تعمیرکننده کشتی تنظیم می  شوند؛

شکل -4 منابع آلودگی  های نفتی 

56

13
91 

ن 
ستا

تاب
 / 

13
ره 

ما
ش



	•خسارات ناشی از آتش سوزی در نتیجه نشت نفت به دريا.
با توجه به منطقه حفاظتی بودن خلیج فارس و مخاطرات ناش��ی از آلودگی  های 
نفتی ناشی از س��کوهای حفاری، کشتی  های نفتکش و ساير کشتی  ها، تدوين 
قوانین منطقه  ای مطابق با استانداردهای جهانی را امری اجتناب ناپذير می  نمايد 

  Load On Top - 5 شکل

که امید است حسن توجه مسئولان در رايزنی  های منطقه  ای، تحقق اين قوانین 
را میسر سازد. 

57

13
91 

ن 
ستا

تاب
 / 

 13
ره 

ما
ش



ت
الا
مق

58

13
91 

ن 
ستا

تاب
 / 

13
ره 

ما
ش

علم اخترشناس��ي در ايران سابقه چندين هزار ساله دارد. در اين ميان استرلاب 
ب��ه عنوان يك��ي از مهم  ترين ابزارهاي نجومي، از اختراعات ايراني  هاس��ت كه 
كشف قديمي  ترين استرلاب جهاني با قدمت بيش از چند هزار سال در منطقه 

خوارزم در شمال ايران، دليلي بر اين مدعاست.
واژه استرلاب )Asterolabe( از دو واژه )astro( يا ستاره و )lab( يا ترازو 

گرفته شده است.
برخي آن را ستاره  ياب، جام جهان  نما و آيينه نجوم نيز ناميده  اند. اين ابزار شامل 
بخش��ي براي اندازه  گيري پارامترهاي نجومي يا هندسي بوده و در بخش ديگر 
مي  توان پارامترهاي اندازه  گيري ش��ده را تجزيه  وتحليل كرده و نتايج كاربردي 

از آن به دست آورد.
استرلاب در حقيقت يك  كامپيوتر آنالوگ چندمنظوره است كه داده  هاي مورد 

نياز را مي  توان به وسيله آن اندازه  گيري كرد.
ايراني  ه��ا در تكميل و توس��عه كاربرد اين ابزار تلاش ف��راوان كرده و اقدام به 
ن��گارش كتاب  هاي متعدد در اين باره و نيز س��اخت تعداد زيادي از دقيق  ترين 

استرلاب  ها تا دوره صفوي كردند.
اجزاي تشكيل  دهنده استرلاب  هاي قديمي

اس��ترلاب انواع مختلفي دارد ولي رايج  ترين آن اس��ترلاب مسطح می  باشد كه 
معمولاً از جنس فلزي ساخته مي  شود و داراي اجزاي زير است:

ام:  كه بقيه اجزاي اس��ترلاب به آن متصل مي  ش��ود. قطعاتی همچون عروه، 
حلق��ه و علاق��ه به آن متصل بوده و قابليت جدا ش��دن از آن را ندارند. س��اير 
قطعات مي  توانند با تركيبي خاص بر روي آن مونتاژ  ش��وند. خطوط و نقوش��ي 

كه در دو طرف ام طراحي شده، هر كدام كاربرد متفاوتي دارند.
صفح�ات: كه هر ط��رف از هر صفحه براي يك ع��رض جغرافيايي طراحي 
مي  ش��ود. بنابراين تعداد اين صفحات گوي��اي دامنه كاربرد اين ابزار در مناطق 
مختل��ف كره زمين اس��ت. صفحات خاص همچون صفح��ه آفاقي براي كليه 
عرض  هاي جغرافيايي با كاربردهاي خاص ديگر نيز براي يك استرلاب طراحي 

مي  شده است.
شبكيه: كه نقشه  اي دوبعدي از آسمان است و به صورت عنكبوتي و به دليل 
آنكه بايد بتوان هم زمان زير اين صفحه را نيز مشاهده كرد، به صورت مشبك 

ساخته مي  شود.
عضاده: كه براي اندازه  گيري از آن به صورت خط  كش اس��تفاده مي  ش��ود و 

معمولاً يك يا دو عدد از آن براي هر استرلاب ساخته مي  شده است.
قطب: كه در واقع يك ميخ اس��ت كه از بين س��وراخ تعبيه ش��ده در وسط ام، 
صفحات و ش��بكيه عبور كرده است و با استفاده از يك پين همه اين صفحات 

را به يكديگر متصل مي  كند.

  GPS امروز دنيا، بخش كوچكي
 از استرلاب چند هزار سال پيش ايران ؛

جام جهان نما



 اس�ترلاب در حقيق�ت ي�ك  كامپيوتر 
آنالوگ چندمنظوره است كه داده هاي مورد 
نياز را مي  توان به وس�يله آن اندازه گيري 

كرد.

   ايراني  ه�ا در تكميل و توس�عه كاربرد 
اس�ترلاب تلاش ف�راوان ك�رده و اقدام 
ب�ه نگارش كتاب  هاي متع�دد در اين باره 
و نيز س�اخت تعداد زي�ادي از دقيق  ترين 

استرلاب  ها تا دوره صفوي كردند.

59

13
91 

ن 
ستا

تاب
 / 

 13
ره 

ما
ش

ساختار استرلاب طراحي شده توسط الف- صفايي
الف- صفايي با توجه به ساختار و كاربردهاي استرلاب قديمي سعي كرده است 
مدلي مقوايي از اس��ترلاب مس��طح تهيه كند تا بتواند در عين كارآيي به تعداد 
زياد و قيمت مناسب در اختيار علاقمندان قرار گيرد. اين ابزار شامل سه قطعه 

است كه ذيلاً به آن اشاره مي  شود:
ام

صفحه   ای مقوايي دايره  ش��كل است. در قس��مت بالاي آن برآمدگي  اي با يك 
س��وراخ براي اتصال علاقه با دستگيره بر آن تعبيه شده و در قسمت پايين آن 
نيز س��وراخي براي اتصال وزنه تعادلي در نظر گرفته شده است. در يك طرف 
اين صفحه )روي اس��ترلاب( خطوط س��مت و ارتفاع ب��راي عرض جغرافيايي 
36 درجه ش��مالي به صورت تصوير اس��تريوگراف طراحي شده است. همچنين 
خطوطي براي تعيين س��اعات مع��وج )نابرابر( و خطوطي ب��راي تعيين اوقات 
شرعي متناسب با اين عرض جغرافيايي بر آن نقش بسته است. در حاشيه اين 
دايره تقس��يماتي، دايره را به 360 درجه تقس��يم كرده اس��ت. دو خط كه يكي 
خط علاقه از بالا به پايين و ديگري خط افق از چپ به راس��ت كش��يده ش��ده  
پش��ت استرلاب را به چهار ربع دايره تقسيم كرده است. چهار ربع دايره تقسيم 
ش��ده عبارتند از: ربع ارتفاع، ربع س��مت، ربع اقدام  و ربع اصابع. در حاشيه دو 
ربع ارتفاع و س��مت تقس��يمات هر ربع دايره به 90 درج��ه از روي خط افق تا 
خط علاقه انجام گرفته اس��ت. جدولي هم در دو قسمت پايين پشت استرلاب 
به صورت نيم  دايره براي تطبيق تقويم  هاي شمس��ي، ميلادي و ايراني طراحي 

شده است.
شبكيه

صفحه  اي از جنس طلق انتخاب ش��ده تا به سادگي بتوان خطوط و نوشته  هاي 
پشت آن را مشاهده كرد و كار انطباق نقوش روي شبكيه بر خطوط صفحه روي 
استرلاب به سادگي انجام پذيرد. بر روي شبكيه موقعيت 28 ستاره كه معمولًا 

درخش��ان  ترين ستارگان در هر منطقه از آس��مان می    باشند انتخاب شده است. 
س��تارگان انتخاب شده، اغلب بر روي اس��ترلاب  هاي قديمي نيز حك مي  شده 
است. با توجه به تغييرات مختصات سماوي ستارگان و تغيير مكان نسبي آنها، 
از مختصات س��ماوي هر ستاره در سال 1387 هجري يا 2008 ميلادي براي 
طراحي ش��بكيه استفاده شده است. دايره  البروج كه موقعيت خورشيد در هر روز 
 سال را نسبت به ستارگان نشان مي  دهد با دقت يك درجه كماني همراه با نام 

برج  هاي دوازده  گانه بر روي اين صفحه ترسيم شده است. 
عضاده

وس��يله  اي است كه به شكل مستطيل كش��يده با محلي براي اتصال به مركز 
اس��ترلاب در وسط خط  كش طراحي شده اس��ت. در دو طرف عضاده دو مربع 
طراحي ش��ده كه در مركز هر يك س��وراخي تعبيه شده اس��ت . در هنگام كار 
با اس��ترلاب هر مربع از محل نقطه  چين به س��مت بالا تا زده ش��ده و عمود بر 

عضاده قرار مي  گيرد.



   در ای�ن می�ان اس�ترلاب ب�ه عن�وان 
یک�ي از مهم تری�ن ابزاره�اي نجومي، از 

اختراعات ایراني هاست.

چگونگي طراحي صفحه مربوط به عرض  هاي جغرافیایي شمالي
ابتدا نیمکره  اي را تصوير کنید، که قاعده آن بر روي افق ديد ما منطبق باش��د 
و بالاترين نقطه نیمکره نقطه بالاي سرماست که سمت  الرأس نامیده مي  شود. 
اگر سمت شمال را به عنوان سمت مبنا انتخاب کنیم و کماني از سمت شمال 
روي نیمکره مفروض تا س��مت  الرأس رس��م کنیم، کمان سمت شمال نامیده 
مي  ش��ود. حال اگر دايره افق را 10 درجه، 10 درجه تقس��یم کرده و از هر يک 
از اين نقاط از افق تاس��مت  الرأس کمان مش��ابهي رس��م کنیم، خطوط سمت 
را به صورت س��ه  بعدي خواهیم داش��ت. اما اگر از زاوي��ه 6 درجه بالاتر از افق 
دايره  اي به دور خود و موازي خط افق روي نیمکره مفروض رس��م کنیم، دايره 
ارتفاع 6+ درجه را رس��م کرده  ايم. اين کار را براي زواياي ارتفاع 12+ تا 90+ 
با فاصله 6 درجه کماني انجام مي  دهیم تا خطوط س��مت و ارتفاع، يک نیمکره 
مشبک را تشکیل دهد. حال نقطه ديد را در يک نقطه از کره متناسب با عرض 
جغرافیايي قرار داده و تصوير خطوط س��مت و ارتفاع را بر صفحه  اي به فاصله 
ش��عاع کره و عمود بر آن رس��م مي  کنیم. تصوير حاصل شبیه به صفحه روي 
استرلاب مي  ش��ود. اين تصوير استريوگراف از خطوط سمت و ارتفاع است. در 
صفحه روي اس��ترلاب خطوطي که به صورت دايره  هاي غیرهم  مرکز اس��ت، 
خطوط ارتفاع و خطوط عمود بر آنها خطوط س��مت مي  باشد. همچنین منحني 

افق کمي زخیم  تر رسم شده است.
چگونگي طراحي ش�بکیه با صفحه عنکبوتي براي نیم  کره شمالي 

کره زمین 
کره س��ماوي کره  اي با شعاع بي  نهايت تصور مي  ش��ود که ستارگان با فواصل 
زاويه  اي متناس��ب بر روي آن قرار گرفته  اند. اگر مانند قس��مت قبل ابتدا شعاع 
را مح��دود در نظر گرفته، نقطه ديد را در روي ک��ره دقیقاً در جايي قرار دهیم 
که با مرکز کره و قطب ش��مال س��ماوي در يک خط قرار گیرند، س��پس همه 
س��تارگان را روي صفحه  اي که از استواي سماوي عبور مي  کند، تصوير کنیم، 
باز يک تصوير دوبعدي از آسمان خواهیم داشت که زاويه میل ستاره با فاصله 
آن س��تاره از محل قطب  شمال سماوي بر روي نقشه متناسب است و مبناي 
زاويه بعد سماوي از محل اعتدال بهاري به صورت پادساعتگرد تعیین  مي شود. 
همچنی��ن موقعیت خورش��ید در طول س��ال به صورت داي��ره  اي که مرکز آن 
بر قطب ش��مال س��ماوي منطبق نیس��ت خواهد بود. از اين روش براي تعیین 
موقعیت خورشید و ستارگان روي شبکیه استفاده مي  شود و اين نقشه برخاف 
صفحه اس��ترلاب ارتباطي با عرض جغرافیايي مح��ل رصد ندارد و براي همه 

عرض  هاي جغرافیايي مشترک است.
روش استفاده از استرلاب

	•اندازه  گیري زاویه ارتفاعي
اس��ترلاب  هاي فلزي به صورت متقارن ساخته مي  شده  اند، لذا در موقعي که از 
محل عاقه به صورت آويزان نگاه داش��ته ش��ود، در امتداد قائم قرار مي  گیرد. 
در اس��ترلاب موجود نیز مي  توان نخي را از داخل س��وراخ تعبیه ش��ده بر روي 
زائده  اي که بر روي ام قرار گرفته، عبور داد و به صورت آويزان نگاه داش��ت و 
براي استقرار بهتر در زمان وزش باد مي  توان وزنه  اي به سوراخ پائین استرلاب 

آويزان کرد.
حال اگر مربع  هاي متصل به خط  کش پش��ت اس��ترلاب )عض��اده( را به حالت 
عمود بر خط  کش قرار دهیم و س��عي کنیم جس��مي که مورد نظر ما است را از 
داخل هر دو سوراخ تعبیه شده بر روي هر يک از مربع  ها مشاهده کنیم، عضاده 
بايد زاويه  اي با س��طح افق بس��ازد که مقدار آن از روي ربع ارتفاع يا ربع سمت 
قابل مش��اهده است. لازم به ذکر است براي اندازه  گیري زاويه ارتفاع خورشید، 
کافي اس��ت در حالتي که اس��ترلاب به حالت قائم است، سايه مربع  هاي روي 
خط  کش دقیقاً بر هم منطبق شود تا نور خورشید از دو سوراخ روي مربع  ها عبور 

کند و سپس ارتفاع قرائت شود.
تعیین موقعیت اجرام سماوي	•

پ��س از اندازه  گیري زاويه ارتفاعي از خورش��ید با يکي از س��تارگان موجود بر 
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روي صفحه ش��بکیه، استرلاب را برگردانده و درجه خورشید در هر روز از سال 
که هس��ت، با ستاره مورد نظر را از روي ش��بکیه بر روي ارتفاع آن در صفحه 
ع��رض جغرافیايي قرار مي  دهی��م. از آنجا که خطوط زاوي��ه ارتقاع 6 درجه 6 
درجه رس��م ش��ده، براي درجات بی��ن هر يک از اين ارتفاع  ه��ا به طور تقريب 
درون  ياب��ي مي کنیم. براي مثال زاويه ارتفاع 22 درجه را بین خطوط 18 درجه 
و 24 درج��ه در نظ��ر بگیريد، در حالتي که کمي نزديک  تر به 24 درجه باش��د. 
هر چند با اس��تفاده از عضاده روي استرلاب و چرخش شبکیه مي  توان با دقت 
خوبي درون  يابي را انجام داد. حال اگر زاويه خورش��ید در روز سال، با ستاره بر 
ارتفاع مورد نظر منطبق باش��د، موقعیت س��اير ستارگان چه از نظر سمت چه از 
نظر ارتفاع دقیقاً مشخص و قابل اندازه  گیري است و مي  توان مشخص کرد چه 
ص��ورت فلکي از برج  هاي دوازده  گانه در حال طلوع اس��ت. )يعني بر روي افق 
ش��رقي قرار دارد( و يا چه صورت  هاي فلکي بالاي افق، قابل مشاهده است و 

چه قسمت از آسمان زير سطح افق است.
براي تعیین زاويه خورش��ید نس��بت به دايره  البروج مي  توان از تطبیق تقويم  ها 
که در پش��ت استرلاب درج شده است، استفاده کرد. براي نمونه بیست و سوم 

ارديبهشت تقريباً همان 23 درجه ثور مي  باشد.
محاسبه زمان طلوع یا غروب خورشید 	•

با رس��یدن به خط نصف النهار هر جسم سماوي ديگر پس از اندازه  گیري ارتفاع 
خورشید و يا يکي از ستارگان روي شبکیه و انطباق آن جرم سماوي از شبکیه 
بر روي خطوط ارتفاع در روي اس��ترلاب، موقعیت اجرام س��ماوي در آس��مان 
مش��خص مي  ش��ود. با چرخاندن ش��بکیه دور قطب يا همان مرکز اس��ترلاب 
مي توان مقدار زاويه  اي را که لازم است تا يک جرم به خط افق يا ارتفاع صفر 
درجه برس��د، اندازه  گیري کرده و تعداد س��اعات جهت انجام چنین دوراني را از 
خارجي  ترين حاشیه صفحه ام محاسبه کرد. اين کار را براي رسیدن خورشید در 
هر روز س��ال يا ستارگان يا اجرام ديگر به خط نصف  النهار نیز قابل انجام است 
و زمان لازم جهت رس��یدن جرم مورد نظر به نصف  النهار را مش��خص مي  کند. 
لازم به يادآوري اس��ت که نصف  النهار خطي اس��ت که در صورت قرار گرفتن 

استرلاب به صورت آويزان در امتداد شاقول قرار مي  گیرد.
تعیین اوقات شرعي	•

ابتدا با اندازه  گیري زاويه ارتفاع از خورش��ید يا يکي از ستارگان شبکیه موقعیت 
خورش��ید را در آس��مان يا زير س��طح افق بر روي صفحه اس��ترلاب مشخص 
مي  کنی��م. هر گاه خورش��ید به نیمه بالايي خط نصف  النهار رس��ید، وقت ظهر 
شرعي فرا رسیده و هر گاه خورشید در روي منحني افق شرقي يا غربي رسید 
به ترتیب هنگام طلوع يا غروب خورشید خواهد بود. اما بر روي صفحه عرض 
جغرافیايي 36 درجه يک منحن��ي به صورت نقطه  چین پايین  تر از منحني افق 
رس��م شده اس��ت که در واقع خط فلق و ش��فق بوده و مکان خورشید در افق 
شرقي، هنگام اذان صبح را مشخص مي  کند. اگر خورشید هر روز قبل از طلوع 

به خط افق )سپیده( برسد، هنگام اذان صبح است. 
جهت یابي به وسیله استرلاب

با اندازه  گیري ارتفاع خورشید يا يکي از ستارگان مشخص شده بر روي شبکیه 
و انطباق زاويه ارتفاعي موقعیت خورش��ید بر دايره  البروج با آن ستاره با خطوط 
ارتفاع بر روي صفحه اس��ترلاب مي  توانیم س��مت آن را که با خطوط مشخص 
ش��ده پیدا کنیم. با مشخص شدن سمت يک جرم سماوي قابل رؤيت مي  توان 

جهات اصلي و فرعي را مشخص کرد.
تطبیق تقویم  ها	•

در قسمت پايین پشت استرلاب جدولي به صورت دايره طراحي شده است که 
ماه  هاي گاه  ش��ماري ايراني از فروردين تا اسفند و ماه  هاي گاه  شماري شمسي 
با درجه خورش��ید در هر روز از سال را مشخص مي  کند. با چرخاندن عضاده بر 
روي هر روز از هر يک از ماه  ها مي  توان معادل آن را در گاه  شماري ديگر و نیز 

درجه خورشید در برج  هاي گاه  شماري شمسي را به دست آورد.

 اس�ترلاب ان�واع مختلف�ي دارد ول�ي 
رایج ترین آن اس�ترلاب مسطح می باشد 
س�اخته  فل�زي  جن�س  از  معم�ولاً  ک�ه 

مي شود.

    ی�ك ایران�ی ب�ا توج�ه ب�ه س�اختار و 
کاربردهاي اس�ترلاب قدیمي سعي کرده 
اس�ت مدلي مقوایي از اس�ترلاب مسطح 
تهیه کند تا بتواند در عین کارآیي به تعداد 
زیاد و قیمت مناسب در اختیار علاقمندان 

قرار گیرد.
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بررسی روش های کاهش اثرات میدان مغناطیسی تولید شده توسط متحرک های دريايی؛

عبور از مین های دريايی

مسئله مغناطیس دائمی کشتی ها به ماکسول و اثر آن به قطب نماها بر می گردد. 
 "A treatise on electricity and magnetism Vol.در کت��اب
"II، ماکس��ول، در يک بخش، ب��ه طور مفصل راجع به مغناطیس کش��تی ها 
و نحوه  گذاش��تن میله های آهن  رباي��ی در جهت هايی خاص برای کمینه کردن 

ناهنجاری ها بحث می کند. 
در زمان درگیری و جنگ، رهاس��ازی مین های مغناطیس��ی در بنادر و خطوط 
کشتیرانی باعث خسارات فراوانی به شناورهای تجاری و نظامی می شود. برای 
عب��ور ايمن يک کش��تی از آن مین ها، مخفی ماندن ش��ناور از شناس��اگرهای 
مغناطیس��ی ضروری اس��ت، ب��ه طوری که بايد از نظر مغناطیس��ی مس��کوت 
1 مهم اس��ت. 

 MAD بمان��د. اين موض��وع برای ش��ناورهای مین روب و در
يک MAD، از طريق س��نجش انحرافات موجود در میدان مغناطیسی زمین 
توسط متحرک های فرومغناطیس کار می کند. MAD، وسیله ای کارآمد برای 
موقعیت يابی شناورهای زيرس��طحی است که ممکن است رادار آنها را رديابی 
نکن��د. به دلاي��ل نظامی و تخصصی  ب��ودن موضوع، نش��ريات کمی راجع به 

آزمايش های مغناطیسی و حتی در مورد تاريخچه آن وجود دارد. 
روش های مغناطیس زدایی

مغناطیس زداي��ی ش��ناورهای نظام��ی و تج��اری دارای تاريخچ��ه ای هم پا با 
س��اح های مغناطیسی است. از نوامبر 1939، کشتی های تجاری که از دريای 
مان��ش عبور می کردند، برای جلوگیری از شناس��ايی ش��دن توس��ط مین های 
دريايی، مغناطیس زدايی می ش��دند. اين مین ها در بس��تر دريا کاشته می شدند 

عبدالخالد زارعی
دانشجوی کارشناسی ارشد مهندسی دریا، گرایش سازه کشتی، 

 zareei@mech.sharif.ir دانشگاه صنعتی شریف

حسن صیادی

دانشیار دانشکده مهندسی مکانیك، دانشگاه صنعتی شریف

sayyaadi@sharif.edu 

حمید مهدیقلی

استادیار گروه مهندسی دریا، دانشگاه صنعتی شریف

mehdi@sharif.ir 



63

13
91 

ن 
ستا

تاب
 / 

 13
ره 

ما
ش

و انتظار عبور کش��تی از بالای س��ر خود را می کش��یدند. راحت ترين راه برای 
خاصی از اين مین ها، مغناطیس کردن کشتی در مسیری خاف جهت میدان 
مغناطیس��ی زمی��ن در آن ناحیه ب��ود. برای اين منظ��ور از دو فرآيند پايه يکی 

عملیات Wiping و ديگری عملیات Flashing استفاده می شود.
Flashing و Wiping -

عملیات Wiping براس��اس اصل مغناطیس��ی تخمین و معادل س��ازی بدنه 
کش��تی با يک آهن  ربا يا جريان عبوری از يک رس��انا کار می کند. اين فرآيند 
ش��امل يک کابل مس��ی بزرگ با قطر تقريبی  10میلی  متر است که به صورت 

افقی حول کشتی قرار می گیرد و از خط آب تا عرشه ادامه می يابد. 
جري��ان 2000-1000 آمپر، تولید میدانی می کند ک��ه میدان آن خاف جهت 
می��دان زمی��ن برای يک ناحیه يا ع��رض جغرافیايی خاص اس��ت. اين فرآيند 
برای مدت  زمان کوتاهی مثل يک الی س��ه  ماه مؤثر است و شناور را در محل 
عملیات��ی اش محدود می کند. از عملی��ات Wiping به طور اختصاصی برای 
زيردريايی ها اس��تفاده می کنند. فرآيندی مش��ابه اين برای ش��ناورهای با بدنه 

شکل )1(

 در زم�ان درگیری و جنگ، رهاس�ازی 
مین ه�ای مغناطیس�ی در بن�ادر و خطوط 
کش�تیرانی باع�ث خس�ارات فراوانی به 
ش�ناورهای تج�اری و نظام�ی می ش�ود. 
برای عبور ایمن یك کشتی از آن مین ها، 
مخف�ی مان�دن ش�ناور از شناس�اگرهای 

مغناطیسی ضروری است.

چوبی با اجزاء فلزی مثل موتور اجرا شد. سیم پیچ ها حول قطعات مرتبط پیچیده 
و جريان از آنها گذرانده می شود، به اين فرآيند Flashing می گويند. برخاف 

Wiping، سیم پیچ ها در کشتی ثابت باقی می مانند. 
عمر محدود در مغناطیس��ی ش��دن دوباره اين ش��ناورها يا قطعات آنها، عمدتاً 
به دلیل ارتعاش��ات موجود طی س��رويس دهی آنها بوده است. با حرکت کردن 
)Magneto- کش��تی در میدان عمودی زمین و نیروهای ماگنتوالاس��تیک

)Elastic، اث��رات Wiping و Flashing مح��و می ش��ود. تکرار عملیات  
مغناطیس زدايی کاری سخت است. 

Degaussing -
تا اينجا فقط به يک جنبه مغناطیس زدايی پرداخته شد و آن مغناطیس عمودی 
يک شناور است. برای کنکاش بیشتر، کشتی دارای دو مؤلفه مغناطیسی است، 

القايی و دائمی که اينها هر کدام در سه  جهت تعريف می شوند. 
اين جهات شامل:

)  -PLM( مغناطش طولی دائمی
)  -PVM( مغناطش عمودی دائمی
)  -PAM( مغناطش عرضی دائمی

)  -ILM( مغناطش طولی القايی
)  -IVM( مغناطش عمودی القايی
)  -IAM( مغناطش عرضی القايی

مغناطش دائمی نتیجه چندين عامل اس��ت که ش��امل میدان و تنش های طی 

س��اخت و سرويس دهی است؛ اما مغناطش القايی به طرز رفتار شناور و میدان 
مغناطیسی زمین در آن ناحیه بستگی دارد. برای مخفی نگه  داشتن کشتی، بايد 

کلیه موارد بالا رعايت شود. 
در راس��تای گس��ترش روش های Wiping و Flashing، س��یم پیچ های   
Degaussingي��ا DG Coils بر روی کش��تی های بزرگ و ش��ناورهای 
 DG Coils نظامی امروزه اس��تفاده می ش��ود. همه  کش��تی ها نمی توانند از
 dc اس��تفاده کنن��د؛ مثل ش��ناورهای کوچک که ق��ادر به تولی��د جريان های
برای س��یم پیچ ها نیستند و چیدمان ساختمانی مناس��ب ندارند. بر روی کشتی 
Queen Elizabeth که از اولین کش��تی هايی است که اين سیم پیچ ها بر 
روی آن نصب ش��ده است، س��یم پیچ های DG به وزن کشتی 86 تن افزوده 

است. 
س��یم پیچ های DG ش��امل کابل ه��ای دائمی مس��تقر در درون بدنه ش��ناور 
اس��ت. س��یم پیچ اصل��ی )M Coil( ب��ا PVM و IVM در میانه کش��تی 
مقابل��ه می کند؛ ام��ا محدوديت های عملیاتی به   کارگیری اين س��یم پیچ ها، در 
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هندس��ه غیرمعمول يک کشتی است. سیم پیچ های کوچک  تر در دماغه کشتی
 ILM در جهت خنثی  سازی )Q Coil( و يک چهارم عقب کشتی )F Coil(
به کار گرفته می ش��وند. بر روی کشتی های بزرگ  تر برای مغناطش عرضی، از 
طريق A Coil قرار گرفته ش��ده در صفحه  عمودی که در طول کار گذاش��ته 
می ش��ود، خنثی می شود. جريان عبوری از اين سیم پیچ ها از طريق ژنراتورهای
 dc خود کش��تی تولید می ش��ود و براس��اس موقعیت و طرز رفتار شناور تغییر 
می کند. تحقیقات زيادی ب��رای افزايش توانمندی DG Coil صورت گرفته 
اس��ت. همین  ق��در کافی اس��ت که از طري��ق روش های اجزا مح��دود و ديگر 
ابزارهای رياضی، شبیه س��ازی رفتار س��یم پیچ ها در پاس��خ به حرکات Roll و 

Pitch شناور ممکن شده است. 
Deperming -

تکام��ل مین های دريايی در راس��تای سیس��تم های مقابله با آنها بوده اس��ت. 
مین ه��ای مدرن قادر به شناس��ايی تغییرات فش��ار به هم��راه ناهنجاری های 
مغناطیس��ی هس��تند. به هر صورت، دغدغه  مخفی نگه  داش��تن يک کشتی با 
اص��ول اولیه، اصلی ترين فرم حفاظت از آن اس��ت. در می��ان همه  مؤلفه های 
مغناطیس��ی کش��تی، PLM هنوز يک مشکل محسوب می ش��ود. اين مؤلفه 
برای هر چه بهتر کار کردن ILM به کار گرفته می ش��ود ولی ش��ناخت خود 
PLM بسیار حائز اهمیت است. الزاماً، س��یم پیچ های خنثی کننده، پذيرفتاری 
معک��وس )Reversible susceptibility( ف��ولاد کش��تی را پیش بینی 
می کند، اما اين پارامتر در هر ماده فرومغناطیس، به وضعیت مغناطش پس��ماند 
)Remnant magnetization state( بس��تگی دارد. اث��ر مغناط��ش 
پس��ماند در اندازه گیری های پذيرفتاری اخیراً به اثبات رس��یده است و در شکل 

)2( نشان داده شده است.
مغناطیس عمودی در يک ش��ناور طی يک سفر دريايی به صورت تک محوری 
در يک جهت تغییر می کند )از میدان مغناطیس��ی زمین در نیم کره ش��مالی يا 
جنوبی(. برد ش��ناورهای نظامی معمولًا تا اس��توا نیز می رس��د، اما به طور کلی 
کشتی ها و زيردريايی ها فقط در معرض میدان های عمودی در يک جهت قرار 

می گیرند.
ب��رای از بین بردن PLM، فرآين��دی به نام Deperming وجود دارد. اين 
فرآيند ش��امل فرآيند روبش طولی )Longitudinal wiping( اس��ت که 
 ،PLM محس��وب می ش��ود. بعد از اعم��ال پیش نیازهای Deperm همان
يک دور کابل حول ش��ناور پیچیده می ش��ود. از اي��ن کابل ها جريان dc عبور 
داده می ش��ود. اين فرآيند برای زمان کوتاهی جواب گو اس��ت. اين روش بسیار 
س��خت و دس��ت   و پاگیر اس��ت و اپراتور ماهری می خواهد. در س��ال های بین 

شکل )2(

 بدنه یك کش�تی فولادی به مثابه یك 
آهن  رب�ای بس�یار بزرگ ش�ناور به همراه 
میدان مغناطیس�ی بزرگ�ی در اطراف آن 

است.
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1946 و 1975 فرآين��د Deperm D يا Flash D نیز به وجود آمد. فرآيند
Flash D، فرآيندی سه مرحله ای است که توسط نیروی دريايی انگلستان تا به 
 ،Deperm امروز )حداقل تا 1975( به کار گرفته می شود. برای انجام فرآيند
ش��ناور با کابل های مسی به قطر 10 میلی  متر به دور کشتی از دماغه تا پاشنه 
پیچانده می ش��د )شکل 3(، س��پس در مکانی خاص در يک سیم  پیچ مستطیلی 

بزرگ برای اعمال میدان عمودی قرار داده می شد. 
ابزارهای اندازه گیری

ابزارهای شناسايی میدان مغناطیسی کشتی بايد دارای دقت بالايی باشند چون 
میدان مغناطیس��ی آنها بسیار کوچک اس��ت. اين ابزارها در زير کیل کشتی ها 
آويزان می شوند و سپس اندازه گیری ها از روی عرشه با رهاسازی هوای فشرده 
ب��ه درون ي��ک لوله برای بیرون راندن پیس��تون از جنس ماده مغناطیس��ی از 
س��یم پیچ ثابت در مغناطیس س��نج )Magnetometer( ص��ورت می گیرد. 
اين کار س��بب ضربه ای پرتابه ای می ش��ود که بر روی دستگاه سنجش جريان 
)Galvanometer( ضبط می شود و اين کار با تنظیم جريان عبوری گذرانده 
شده حول پیستون تا قرائت صفر ادامه می يابد. بعد از اتمام کار و خواندن میدان 

مغناطیسی، عملیات مذکور برای خنثی سازی آن انجام می شود. 
نتیجه گیری

بدنه يک کش��تی فولادی به مثابه يک آهن  ربای بسیار بزرگ شناور به همراه 
میدان مغناطیس��ی بزرگی در اطراف آن اس��ت. با توجه به حرکت کش��تی در 
آب، اي��ن میدان ب��ه میدان مغناطیس��ی زمین اضافه يا کم می ش��ود. به  دلیل 
وجود اثرات اعوجاجی بر روی میدان مغناطیس��ی زمین، کش��تی مانند ماشه ای 
برای س��اح های حساس مغناطیسی يا وس��ايلی که برای شناسايی اين  چنین 
اعوجاج هايی طراحی ش��ده اند، عمل می کند. سیس��تم کاهنده اين اثر، بر روی 
کش��تی جهت کاس��تن از اثر کش��تی بر روی میدان مغناطیس��ی زمین است. 
جه��ت نیل به اين هدف، تغییرات میدان مغناطیس��ی زمین حول بدنه کش��تی 
توسط کنترل کردن ش��ار جريان الکتريکی از میان سیم پیچ های نصب  شده در 
مکان هايی خاص از کش��تی خنثی می شود. با اين کار، احتمال شناسايی توسط 
س��اح های مجهز به سیستم حس��گر کاهش می يابد. امروزه از اين سیستم در 
ناوهای هواپیما بر و کشتی های نظامی استفاده می شود. گفتنی است که حتی از 

اين کشتی ها برای مطالعه میدان مغناطیسی زمین نیز بهره می برند.

پی نوشت:.......................................................................................
1- Magnetic Anomaly Detectors

شکل )3(

 مین ه�ای م�درن ق�ادر به شناس�ایی 
تغییرات فش�ار به هم�راه ناهنجاری های 

مغناطیسی هستند.



ت
الا

مق

66

13
91 

ن 
ستا

تاب
 / 

13
ره 

ما
ش

کشتی س��ازی پیش از کشتی س��ازی اس��ت؛ به اين معنی که قبل از شروع به 
ساخت بدنه کشتی بايد مجموعه ای از عوامل به   هم وابسته نظیر طراحی، خريد 
تجهیزات و مواد اولیه، برنامه روش س��اخت، مديريت و س��ازماندهی نیروهای 
عملیاتی و پشتیبانی و ماشین افزار ايجاد شده باشد. اين مراحل در تمام صنايع 
کاربرد دارد اما در کشتی س��ازی به  دلیل گس��تردگی و ترکیب صنايع مختلف 

بیشتر به  چشم می خورد.
در اين مقاله به  عنوان يک مدل مطالعه ش��ده، شناور خدماتی "پرشیا" بررسی 
شده، چگونگی تأمین مواد اولیه و سپس نحوه انجام کار موشکافی، بحث های 
فن��ی به ص��ورت مجزا و نکته های اجرايی به فراخ��ور مبحث مربوط تحلیل و 
به  طور عمده به س��اخت بدنه اشاره شده اس��ت. بدنه شناور برابر با 40 درصد 

درس  هايی  که می توان از پروژه "پرشیا" آموخت؛

ساخت کشتی با آزمون و خطا

خسرو مهین روستا



  مقایس�ه س�اده ای بی�ن آنچ�ه که در 
کارگاه ه�ای داخل�ی ص�ورت می گی�رد با 
کش�ورهای غرب و شرق نش�ان می دهد 
ک�ه هیچ جای�ی برای س�عی  وخطا در این 
زمینه وجود ندارد و س�ازوکارها و مجوزها 
از طرف مؤسسه های نظارتی و اداره بنادر 
باید راهبردی باش�د تا تمام کارخانه های 
داخلی ملزم به نهادینه کردن این موضوع 

شوند.
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از ارزش کل ش��ناور و به  عنوان حلقه ای اصلی از هفت قس��مت اصلی ساخت 
)بدنه، سیس��تم رانش، سیستم برق، مخابرات و ناوبری، سیستم های مکانیکی 
عرش��ه و ايمنی، تأسیسات لوله کش��ی، دکوراسیون و رنگ آمیزی( بررسی شده 
اس��ت. خواننده گرامی در مورد وابستگی امور اجرايی به يکديگر و نحوه تأمین 
تجهیزات و تکمیل ساخت قضاوت خواهد کرد. اين شناور در مؤسسه رده بندی 

آسیا کاس شده و در حال تکمیل است.
الف( تأمین فولاد

تأمی��ن فولاد به  دلیل کامل نبودن نقش��ه  های اجرايی و نب��ود اعتبار کافی، در 
بیش از 12 مرحله صورت گرفت. ورق های فولادی از شرکت صدرا در بوشهر 
خريداری شد که عمر چند ساله داشتند و در 15 درصد از آنها خوردگی غیرمجاز 
تا بیش از س��ه میلی متر مش��اهده ش��د. مالک به زعم خود توانس��ته بود اين 
فولاده��ا را با قیمت ارزان  تر تهیه کن��د. چیزی که اغلب مالکان به آن توجهی 
ندارند بهره برداری از ش��ناور در درازمدت اس��ت. در اي��ن مرحله دريايی بودن 
فولادها اهمیت بس��زايی دارد. میزان خوردگی ورق فولاد معمولی )ورق سیاه( 
در مقايس��ه با ورق فولاد دريايی به نسبت 10 به يک است. يعنی چنانچه يک 
قطع��ه فولادی از نوع س��اختمانی به ضخامت 10 میلی مت��ر را به همراه يک 
قطعه فولادی از نوع دريايی با همین ضخامت در مجاورت س��احل بندرعباس 
رها کنیم، بعد از 10 س��ال از فولاد س��اختمانی چیزی جز خاکستر باقی نمانده 
اس��ت؛ در حالی که از فولاد دريايی تنها يک میلی متر خورده شده است. اغلب 
مش��اهده می شود که در کارخانه ها توجه چندانی به اين امر نمی شود. در رديف 
س��وم از ورق  چینی ديوار طولی بدنه شناور پرش��یا نیز بنابه درخواست مالک از 

فولاد معمولی استفاده شد.
بعد از اطمین��ان از دريايی بودن فولادها، نو بودن ورق های فولادی بايد برای 
صاحب کش��تی مهم  تر باش��د. در کارخانه های کوچک و به  ويژه در خوزستان، 
تأمین مواد اولیه و تجهیزات اغلب بر عهده مالک اس��ت. برای صرفه جويی در 
هزينه خريد و در نتیجه کاهش قیمت تمام شده ساخت کشتی، مالکان ورق ها 
و پروفیل های دست دوم خريداری می کنند. در مورد استفاده از اين فولادها دو 

مشکل اصلی وجود دارد:
- 1 نخس��ت آنکه به دلیل داش��تن خوردگی و تخلخ��ل و در نتیجه ناهم تراز 
ب��ودن س��طح، زنگ  زدايی ورق ها و پروفیل ها به درس��تی انجام نمی ش��ود. در 
صورت اس��تفاده از ماسه يا سیلیس در زنگ  زدايی، جرمی از ماسه ها در لابای 
خلل و فرج س��طح ف��ولاد باقی می ماند. همچنین جرم��ی از زنگ آهن نیز در 
نواحی خورده ش��ده سطح ورق ها باقی می ماند. در اين مورد، رنگ لايه اول به  
عنوان ضدزنگ بعد از مدت حدود 6 ماه باد می کند تا جايی که لکه های برآمده 
با چش��م غیرمس��لح نیز قابل شناسايی اس��ت. به  تدريج با از بین رفتن پوشش 
رنگ، کل هزينه زنگ  زدايی و خريد رنگ مصرفی نابود می شود. در صورتی که 
رنگ های لايه دوم تا چهارم نیز اعمال ش��ده باش��د، اين هزينه به دلیل گران 
بودن رنگ های ضدخزه سرسام   آور خواهد بود. لذا مشاهده می شود که شناورهای 
ساخته شده پس از مدت يک سال در حالی که هنوز به بهره برداری نرسیده اند 
دچار زنگ  زدگی ها و پوسته  پوسته ش��دن سطح رنگ می شوند و به  گونه ای به 

چشم می خورند که گويی 10 سال از عمر آنها گذشته است.
دوم آنکه از آنجا که اين ورق ها برای س��اخت انواع نبشی ها يا تسمه های  2 -
مصرفی در شناور يا در محل های قوس  دار بدنه کشتی ها نیز استفاده می شوند، 
امکان ترک و شکس��تگی در آنها بس��یار بالاست. ترکه چوب صافی را در نظر 
بگیريد. اين ترکه اگر هیچگونه برش يا زدگی روی آن وجود نداش��ته باش��د، 
شکس��تن آن دش��وار اس��ت اما چنانچه يک بريدگی کوچک با اره بر روی آن 
ايجاد کنیم با کمی فش��ار، شکسته می شود. چنین تحلیلی را در مورد فولاد نیز 
می توان کرد. ترک هايی که ملکولی نیس��تند، با چشم غیرمسلح ديده می شوند 
و چنانچه دس��تگاه نظارت س��خت  گیرانه عمل کند، تنها به جوش��کاری محل 

ترک ها بسنده می شود.
ترک ها و شکست هايی که به چشم نمی آيند به  تدريج از استحکام فولادهای 

مصرفی می کاهند. در هر دو مشکل تعريف شده، صرف   نظر از مسائل ايمنی، 
عمر ش��ناور کاهش می يابد و هزينه های تعمیرات دوره ای و نگهداری بس��یار 
بیش��تر می شود. کارخانه ها در صورت تمايل مالک به استفاده از اين ورق ها و 
رضايت مؤسس��ه رده بندی، کار س��اخت را آغاز می کنند. قبل از مرحله برش، 

ورق ها بايد زنگ  زدايی شوند و يک لايه رنگ ضدزنگ اعمال شود.
ب(  تأمین رنگ

خري��د رنگ در چهار مرحله صورت گرفت. مالک به  دلیل ارزان  تر بودن قیمت، 
محمول��ه را از دب��ی خريداری ک��رد. در دومین مرحله از ارس��ال رنگ ها، تینر 
مصرف��ی کامل نبود. به  عنوان يک اصل در پروژه ها، کلیه مالکان مواد خام را 
کمتر از مقدار درخواست شده تهیه می کنند و بنابراين مجبور می شوند چندين 
بار نس��بت به تکمیل مواد اق��دام کنند. اين مه��م هزينه هايی همچون حمل 
و بارگی��ری مجدد و ت��ورم را در پی  دارد. لذا کارخانه ها ب��ا توجه به اين اصل 
می توانند اقدام به تدارک مايحتاج مالک کنند. همچنین به اين وس��یله، تأخیر 
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در تکمیل کار نیز کاهش می يابد.
تأخیر در دريافت تینرها س��بب شد تا قس��مت هايی از برش ها به  صورت رنگ 
نخورده عازم کارگاه برش و در نتیجه مونتاژ ش��ود. س��ازنده به  دلیل يکپارچه 
کردن کار و ايجاد جبهه های کاری مجبور شد تا در ساخت فريم ها از ورق های 
خام اس��تفاده کند. بعد از چند هفته، مالک بر س��ر اين موضوع ادعا می کند و 
مدعی می ش��ود که رنگ و تینر به اندازه کافی موجود بوده اس��ت. کارفرما يا 
کارخانه کشتی س��ازی نیز مدعی آن بود که س��ازنده )پیمانکار(  بايد در صورت 

نبود رنگ يا تینر، کار را متوقف می کرد.
ش��رايط قراردادهای منعقد ش��ده اغلب به  گونه ای است که سازنده يا پیمانکار 
توان اخذ غرامت را ندارد و يا در حوصله خود نمی بیند که اين کار را انجام دهد. 
مسائل حقوقی در آن بسیار ضعیف عنوان شده است و پیگیری های اجرايی آن 

نیز احتیاج به صرف زمان و هزينه قابل توجهی دارد.
راحت ترين راه در اين شرايط توقف پروژه است که بیشترين هزينه ها را در پی 
دارد. تأمین نیروی کار جديد و اثرات روانی حاکم بر مجموعه س��خت اس��ت. 
در هر صورت فقدان بینش لازم از مديريت يک کار س��بب می ش��ود تا مالک 
و کارفرما نتوانند راهکار و تصمیم مناس��بی برای پیشگیری از مسائل تکراری 

بیابند.
پروژه به  دلیل رنگ نش��دن قسمتی از بدنه متوقف شد. هزينه قابل توجهی بر 

س��ازنده تحمیل شد تا بعد از مدت 45 روز يعنی رنگ  آمیزی کلیه قسمت های 
رنگ نشده، کار از نو آغاز شود.

از آنجا که هیچ 45 روزی نیست که در شرايط فعلی صنعت کشتی سازی به 90 
روز نینجامد کار رنگ  آمیزی ش��ناور تا پايان مونتاژ شناور هیچگاه تکمیل نشد. 
مال��ک تا اي��ن زمان اقدامی برای معرفی نماينده فن��ی نکرده بود در حالی که 

طبق قرارداد بايد از آغاز پروژه نسبت به اين کار اقدام می  کرد. 
توقف پروژه به  دلیل رنگ  آمیزی تا دو ماه طول کش��ید. بعد از دو ماه همچنان 
کار زنگ زدايی با سیلیس انجام می گرفت، در حالی که پیمانکار نیز مشغول کار 
شده بود. پاشش گردوخاک سیلیس عاوه بر مشکات تنفسی برای کارگران، 
منج��ر به تداخل کار می ش��د. س��یلیس ها به موقع از مخ��ازن و انبارها تخلیه 
نمی شد. اين موارد در مجموع باعث کُندی سرعت پیشرفت کار شده بود؛ کما 
اينکه گردآوری نیروی ماهر برای انجام مونتاژکاری نیز يک ماه طول کشید.

اما تمام اين مس��ائل از آنجا ناشی می شد که رنگ و تینر به موقع تأمین نشده 
ب��ود. بنابراين تأمین رنگ و تین��ر کافی به  همراه تمام فولاد مصرفی در انجام 
پروژه س��اخت، يک ضرورت است. يک کارخانه نبايد قبل از تأمین تمام رنگ 
و ف��ولاد مصرفی، اقدام به عقد قرارداد و ش��روع س��اخت کن��د. روال کار در 
کارگاه های کوچک اين گونه نیس��ت. همه مواد با درصد ناچیزی برای ش��روع 
کار تأمین می ش��ود و اين ش��رايط، وضعیت ساخت را بس��یار حساس می کند. 
س��ازنده به  جای تمرکز بر نحوه س��اخت، بر پیگیری ها برای تأمین مواد اولیه 

متمرکز می شود و کنترل کار را از دست می دهد.
ج(  کمبود و فقدان نقشه های اجرایی

زيربنای اصلی ساخت در هر پروژه، نقشه است. بدون داشتن نقشه های اجرايی 
کامل، کار نبايد آغاز ش��ود. آغاز تولید و فقدان نقش��ه   در اختیار س��ازنده بسیار 
خطرناک است. تخمین مواد برای خريد، شکل هندسی قسمت       به قسمت بدنه، 

  زیربن�ای اصلی س�اخت در هر پروژه، 
نقش�ه اس�ت. بدون داش�تن نقش�ه های 

اجرایی کامل، کار نباید آغاز شود. 

    یکپارچگی خطوط بدنه کش�تی تا آنجا 
اهمیت دارد که می توان حداقل در ساخت 
بدن�ه، مش�تری  مداری را در آن خلاص�ه 

کرد.



69

13
91 

ن 
ستا

تاب
 / 

 13
ره 

ما
ش

جانمايی کلی مخازن و اتاق ها، تجهیزاتی که بايد بر روی ش��ناور نصب شوند، 
نرده ها، پلکان ها و کلیه جزيیات مربوط به پايداری و ايمنی حرکت کش��تی در 
دريا متکی بر نقشه است. تخمین وزن شناور، محاسبات اولیه پايداری، ظرفیت 
مخازن، وزن ناخالص، سیس��تم رانش و تجهیزات همه  وهمه بر مبنای نقش��ه 
است. شروع ساخت بدون نقشه شرايطی بحرانی ايجاد می  کند که در آن امکان 
اظهارنظر و اعمال سلیقه ها بسیار است و به  تدريج سازنده را با مشکات بسیار 

مواجه می  کند.
اي��ن موضوع اهمیت فوق  العاده ای دارد و نويس��نده باره��ا پیامدهای آن را در 
رس��انه های مختلف گوش��زد کرده اس��ت. مقايسه س��اده ای بین آنچه که در 
کارگاه های داخلی صورت می گیرد با کشورهای غرب و شرق نشان می دهد که 
هیچ جايی برای سعی  وخطا در اين زمینه وجود ندارد و سازوکارها و مجوزها از 
طرف مؤسسه های نظارتی و اداره بنادر بايد راهبردی باشد تا تمام کارخانه های 

داخلی ملزم به نهادينه کردن اين موضوع شوند.
مفهومی که به  نام "کشتی س��ازی س��بز" در صنايع اروپا و ژاپن مطرح ش��ده 
اس��ت، تکیه بر همین موضوع دارد. هر چه نقشه ها تکمیل تر و اجرايی تر باشد، 
امکان سعی  وخطا در برش و نصب قطعات کمتر است و همچنین از مواد اولیه 

و تجهیزات به بهترين نحو استفاده می شود.
در درج��ه اول، کاهش ضايع��ات و دوباره کاری به بهترين وجه مطرح اس��ت. 
نقش��ه های برش بدنه به ش��کلی جانمايی می ش��وند تا کمتري��ن اضافه ها در 
ورق های فولادی وجود داش��ته باش��د. هرچه جزيیات اجرايی نقش��ه ها بهتر و 

کامل تر باشد، ضايعات و از بین رفتن انرژی به طرق مختلف کمتر است. 
در درجه دوم، در اغلب کشتی  س��ازی  های مطرح دنیا، رابطه کارخانه با شرکت 
کش��تیرانی يا مالکان کش��تی ها به  طريق منظم و مکانی��زه ادامه دارد. به  اين 
ترتیب در ازای درخواس��ت مالک يا ش��رکت کشتیرانی برای رفع نقص يا بروز 

اشکال در بدنه و سیستم های متعدد، گروه کارشناسانی از کارخانه کشتی سازی 
برای بررسی و رفع نقص اعزام می شوند. مسلم است که کار در همین جا پايان 
نمی پذيرد. گزارش کارشناسان اعزامی منجر به بهینه کردن طرح ها و نقشه ها و 
يا بهینه کردن نوع و نصب تجهیزات و همچنین ساخت يا استفاده از سازوکار ها 
و دس��تگاه ها بهتر خواهد ش��د. اين امر در ذات خود نوآوری و مش��تری مداری 
را رقم خواهد زد. در نتیجه اقدام مهمی برای عملیات پیش��گیرانه در س��اخت 
ش��ناورهای آتی به عم��ل خواهد آمد. همچنین برخ��ی کارخانه ها نیز اقدام به 
بازرس��ی نوبه ای از کشتی و تجهیزات آن می کنند و منتظر اعام نیاز مالک يا 

صاحب کشتی نمی مانند.
بنابراي��ن بهینه کردن تولید با بازخوردی که از مش��تريان و فناوری های جديد 
ص��ورت می گیرد به بهترين نحو ادامه می يابد. به  عنوان مثال تولید فولادهای 
LP که س��بب کاهش قابل ماحظه ای از وزن کش��تی های اقیانوس پیما شد، 
نتیجه اس��تفاده از فناوری تولید اين فولادها در کارخانه های فولادس��ازی بود. 
اين گونه ورق های فولادی دارای ضخامت يکس��ان در درازای ورق نیس��تند و 
اغلب در مکان هايی مانند پرده های طولی و عرضی کشتی ها استفاده می شوند. 
در اين مکان ها نیازی به استفاده از ورق های فولادی هم  سطح )دارای ضخامت 
يکس��ان در درازا( نبود. بنابراين متخصصان کشتی س��ازی را بر آن داش��ت تا 
تفک��ر اس��تفاده از ورق های LP ي��ا هرمی را مطرح و عمل��ی کنند. نتیجه آن 
ش��د که عاوه بر کاهش وزن شناور و صرفه جويی در هزينه خريد، مقدار قابل 
ماحظه ای از خطوط جوش کاهش يافت و صرفه جويی مناسب تری در مصرف 

انرژی به  صورت برق يا نیروی کار فراهم شد. 
در درجه سوم، کارخانه ها مدام بر روی اصاح شکل هندسی شناورها و کاهش 
مقاوم��ت ب��اد و آب و بهره از انرژی های بازيافت ش��ونده بررس��ی و آزمايش 
می کنند. اين مهم تا آنجا اهمیت دارد که قبل از هرگونه شروع عملیات ساخت 
و تولی��د بدن��ه، يکپارچگی )Fair( خطوط بدنه کش��تی به  همراه يک بس��ته 
نرم اف��زاری بارها و بارها از طرف واحد فنی مورد بررس��ی قرار می گیرد. چیزی 
که در کارخانه ها و مؤسس��ه های رده بندی ماک قرار نمی گیرد و کارشناس يا 
کارشناس��انی برای بررس��ی اين مهم وجود ندارد. حال ش��رايط موجود را با آن 
طرف دنیا مقايس��ه می کنیم؛ اجرای طرح هايی موسوم به "کشتی های سبز" در 
ژاپن و آلمان که قرار اس��ت تا س��ال 2030 روانه بازار ش��وند. در اين کشتی ها 
به  دلیل اس��تفاده از نیروی باد و خورشید، ادعا شده است تا میزان 30 درصد از 

مصرف سوخت کاسته خواهد شد.
يکپارچگی خطوط بدنه کشتی تا آنجا اهمیت دارد که می توان حداقل در ساخت 
بدن��ه، مش��تری  مداری را در آن خاصه کرد. اين مهم نق��ش اصلی خود را در 
کاهش سوخت شناور نشان می دهد و قبل از ساخت بايد نسبت به آن اطمینان 
يافت. بديهی اس��ت بعد از تحويل کشتی، يکپارچه کردن سطح بدنه به  راحتی 
امکان  پذير نیس��ت. چیزی که اغلب مالکان از آن به  عنوان راحت س��رخوردن 
کش��تی روی آب ي��اد می کنند به همی��ن مضمون اش��اره دارد. در صورتی که 
بدنه ش��ناور يا به  دلیل مش��کل ساخت يا نواقص نقش��ه يکپارچه نباشد مالک 
مجبور خواهد بود مدت 25 الی 30 سال )تا پايان عمر کشتی( هزينه مضاعفی 
برای س��وخت کش��تی بپردازد؛ چیزی که از قبل با صرف مبلغ ناچیزی از اين 
هزينه برای اصاح طرح قابل رفع بوده و می توانس��ته اس��ت صرفه جويی قابل 

ماحظه ای در هزينه ها و کاهش آلاينده های زيست محیطی داشته باشد. 
در شناور پرشیا، قس��مت های مختلفی از بدنه در نقشه های ارائه شده يکپارچه 
نبود و مدام باعث دوباره کاری، کندن فريم و نصب مجدد ورق های بدنه به  ويژه 
در قسمت سینه و دو کنج انتهايی پاشنه می شد. به  عاوه نبود نقشه گستردگی 
ورق ه��ای دي��وار طولی بدنه و نواقص نقش��ه در ايجاد برش در قس��مت های 
میانی قاب ها )Frame( سبب اعوجاج و ناپیوستگی ورق شد. فقدان نقشه های 
اجرايی منجر به اعمال س��لیقه های متعددی از طرف نمايندگان مالک، کنترل 
کیفیت و اش��خاص غیرمربوط در کار  ش��د و کار ساخت را با اما و اگرها مواجه 
کرد. اينکه برش ورق ديوار طولی به  خصوص در ش��یب س��ینه و پاشنه مابین 



    در اغل�ب کشتی س�ازی های مط�رح 
دنیا، رابطه کارخانه با شرکت کشتیرانی یا 
مالکان کشتی ها به  طریق منظم و مکانیزه 
ادامه دارد. این امر در ذات خود نوآوری و 

مشتری مداری را رقم خواهد زد. 
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کدام قاب و در چه فاصله ای از آن انجام گیرد تا قوس بدنه از حالت يکپارچگی 
خارج نش��ود چیزی بود که به  دلیل کم تجربگی طراح، هیچگاه رعايت نش��د. 
اينکه در فضای تنگ ش��یب س��ینه در قس��مت ديوار طولی، لبه فوقانی ورق 
قوس  دار خن )Bilge( در چه فاصله ای از اس��ترينگر )Stringer( قرار گیرد 
تا هم س��طح کردن ورق پوسته و جای کار مناسبی برای مونتاژکار فراهم شود، 
ديده نش��ده بود. در نتیجه مونت��اژکاری و پیرو آن جوش��کاری بدنه با کیفیت 

پايینی انجام شد.
در قس��مت هايی فضای بین دو تیرچه T ش��کل کمتر از 10 س��انتی متر بود و 
طرح بارها در روی کار اصاح ش��د. در قس��مت هايی دريچه مخازن درست در 
مح��ل نصب تکی��ه گاه نردبان درآمده بود و يا آنکه دريچه ای برای دسترس��ی 
تعبیه نش��ده بود که اصاح شد. در قاب بندی های شناور، 70 متر از تسمه های 
کار ش��ده در روی کار تبديل به تیرچه های T ش��کل ش��د که حدود 600 نفر 
ساعت کار بر روی آن صرف شد. اساس کار در اين پروژه که همانا نقشه بوده 
است، در مجموع مشکات فراوانی را برای سازنده در پی داشته است. تا تاريخ 
نگاش��ت اين متن که 95 درصد از س��اخت ش��ناور تکمیل شده است، هیچگاه 

جدول افست شناور ارائه نشد.
د(  فقدان ارگونومی

ارگونومی چیس��ت؟ بنیان ارگونومی بر اس��اس طراحی و چیدمان تجهیزات بر 
روی هر س��ازه به  گونه ای اس��ت تا کارکن��ان فعال در آن بتوانند به  س��ادگی 
و آس��انی انج��ام وظیفه کنند و از خس��تگی مفرط يا ايجاد جراحت و آس��یب 
به کارکنان تا حد امکان پیش��گیری ش��ود. معنای گس��ترده تری از آن با ارائه 
اس��تانداردهايی مربوط به نوع تجهیزات و مشخصات فنی آنها بیان می شود. به 
 عنوان مثال همان گونه که لرزه و صدای ايجاد شده در وسايلی مانند موتورها، 
ژنراتوره��ا و پمپ ها بايد در حد اس��تاندارد و کنترل ش��ده ای باش��د، به  همین 
میزان نوع لامپ های مصرفی برای روشنايی کريدورها، شدت نور آنها و فاصله 
نصب آنها از يکديگر اهمیت دارد. ارگونومی فراتر از آيین نامه های فنی اس��ت. 
به  عنوان مثال در طراحی بدنه يک ش��ناور، سلس��له محاسباتی برای استحکام 
مناس��ب سازه در دريا، ش��رايط موج و باد و ... انجام می شود. حال ممکن است 
يک ش��ناور به  لحاظ آيین نامه و قوانین طراحی، درس��ت طراحی شده باشد اما 
ارگونومیک نباش��د. ارگونومیک کردن يک س��ازه نقش واف��ری در طول عمر 
شناور و کارکرد مناسب آن دارد و در کل باعث افزايش راندمان شناور و کاهش 

خطرات امنیتی و ايمنی می شود.
در پروژه پرش��یا، نخس��تین عامل ناديده گرفته ش��ده، فاصله بین قاب ها بود. 
فاصله نیم متری میان قاب ها و فاصله 42 س��انتی متری بین تیرچه های طولی 
س��بب س��ختی مضاعف کار مونتاژ و به  ويژه جوشکاری شد. جوشکاران آزادی 
عمل و فضای مناسبی برای جوشکاری ورق ها و تیرچه ها نداشتند و جوشکاران 
کوتاه  قد و لاغراندام نیز از عهده کار بر نیامدند. س��ختی کار در اتصال قاب ها و 
تیرچه ها در قسمت سینه و کنج شناور به  دلیل شیب بدنه دوچندان شده بود. در 

عمل نیز اغلب اتصالات بال  به  بال قاب ها و تیرها بدون جوش باقی ماند.
در تیره��ای عرضی عرش��ه، جايی که موت )Bollard( وس��ط ش��ناور قرار 
می گرف��ت فاصل��ه بال بین دو تیر عرضی کمتر از 20 س��انتی متر بود و امکان 
جوش��کاری برخی قسمت ها میسر نبود. با اين ش��رايط در نظر بگیريد که کار 
نصب لوله ها نیز آغاز ش��ود. اجرای درست لوله کشی در تنگناها ممکن نیست و 

متعاقب آن رنگ  آمیزی نیز به  درستی انجام نخواهد گرفت.
اتصال نبشی ها در کنج بالای اتصال ديوار طولی به عرشه چنان بود که امکان 
جوش��کاری میسر نبود. اين مهم می توانس��ت با اتصال دو ضلع يک لچکی به 
عرش��ه و ديوار طولی، اصاح شود. در نتیجه و بعد از انجام کار، سازنده مجبور 

به اتصال حدود 50 لچکی بر روی تقاطع نبشی ها شد. 
برای دس��تیابی به س��طح بدنه ای بهت��ر و يکپارچه تر، نیاز ب��ه طراحی و نصب 
قاب های کاذب )لچکی های هالی در قس��مت خن( مابین قاب های اصلی بود 

که اين کار صورت نگرفت.
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در مجموع با وجودی که سازنده طبق قرارداد فی مابین  بايد نقشه های کارگاهی 
را پیش از ش��روع کار دريافت کرده باش��د، اين مهم هیچگاه و حتی در تاريخ 
نگاشت اين مطالب صورت نگرفت و کار همچنان با سعی  وخطا پیش رفته است.

ه(   فقدان کنترل کیفیت و واحد فنی مؤثر در کار
مأمور کنترل کیفیت بايد حضور دائم در کار داشته باشد. عاوه بر وجود فردی 
به  عنوان ناظر کیفی برای بررسی نقشه های اجرايی، کاستی ها و خطای نقشه ها 
بايد در واحد فنی بازبینی و اصاح ش��ود. همچنین بازرس جوش و مونتاژ بايد 

قبل از شروع به کار مونتاژکار بر سر کار حضور دائم داشته باشد.
اينکه نقش��ه های اجراي��ی دارای حد پذيرش )Margin( هس��تند يا خیر، در 
طراحی نقشه ها و به  ويژه در نواحی شیب دار و قوسی  شکل بدنه اهمیت فراوانی 
دارد. موارد متعددی در پروژه پرشیا به وجود آمد که چنین مواردی لحاظ نشده 
بود. رديف سوم از ورق های ديوار طولی شناور که با ورق 20 میلی متر کار شده 
بود دارای حد پذيرش نبود. در نتیجه بعد از اجرا، سازنده مجبور به برش ورق ها 
ب��ه ط��ول نیم متر برای اضافه کردن ورق ديگر ب��ود. چیزی که بعد از برش و 
افزودن قطعه ديگ��ری بر روی کار انجام می گیرد، به  ويژه اگر در محلی تنگنا 
و کم  دس��ترس باش��د، کیفیت لازم را نخواهد داشت و امکان سستی اتصالات 

نیز بیشتر است.
هیچکدام از نقش��ه های پرده های عرضی دارای حد پذيرش نبود. همچنین اين 
مهم در ورق  چینی کف طبقات مش��کات ويژه ای ايجاد کرد و سعی  وخطاهای 

فراوانی برای نصب ورق های ديوار طولی صورت گرفت.
کلیه قاب های قس��مت سینه و پاشنه به  ويژه در قسمت اتصال به کف طبقات 
بايد حد پذيرش داش��ته باش��د. يکپارچه کردن اين اتصالات حتی در روی کار، 
يعنی زمانی که قاب ها س��اخته و نصب ش��ده اند دشوار اس��ت و امکان خطای 

چوب خط و وزنه زياد است.
ناپیوس��تگی تیرهای طولی س��قف عرشه، استرينگر در قس��مت سینه، فقدان 
نقش��ه های خم برای لوله های حفاظ عرش��ه )Bulwark( در قسمت سینه و 
پاش��نه از معضات کار بود و همگی به فرسايشی کردن کار و تأخیر فراوان در 
مونتاژ انجامید. برای بهبود طرح، فضای خالی 1/5متری در زير اس��ترينگر اول 

در سینه شناور، به پیشنهاد کنترل 
کیفیت کارخانه تیرچه  بندی شد و 

بر روی کار اجرا شد.
تیرچه های عمودی در مجاورت و 
به  موازات قوس کیل در قسمت 
س��ینه، يکپارچه نبود و به  همین 
 CNC ص��ورت ب��رای ب��رش
ارسال شده بود. دست آخر قوس 
فوقانی کیل )Flare( حذف شد 
و به  اي��ن ترتیب دو س��انتی متر 
فاصل��ه  بین اس��ترينگر س��وم و 
کف ش��ناور ايجاد شد. همچنین 
دو قسمت از قاب عمودی مجاور 
به ش��اه  تیر مرکزی برش خورد و 

دوباره نوسازی صورت گرفت.
در قاب اصلی کف و عرشه شناور 
از تیرهای T شکل با ارتفاع جان 
بیش��تر از نی��م مت��ر و ضخامت 
10 میلی متر اس��تفاده ش��ده بود 
ک��ه غیرمجاز بود. س��ازنده برای 
ترمیم، ضمن پیش��نهاد دادن به 
مؤسسه رده  بندی، از تسمه های با 
پهنای 12 سانتی متر برای اتصال 

عرضی و افقی تیرها استفاده کرد. 
نتیجه گیری

با توجه به مطالب عنوان ش��ده، نويسنده چکیده تجارب خود را برای بهبود امر 
و جلوگیری از آس��یب های س��ه   طرفه مالک، کارخانه و مؤسسه  رده  بندی ارائه 

می کند:
بررس��ی نقش��ه های اصلی در مؤسس��ه رده  بندی بايد با دقت و وس��واس  1 -
بیش��تری صورت گیرد. بهتر اس��ت بس��ته يکپارچگی خطوط بدنه به  ويژه در 
س��اخت ش��ناورهايی چون يدک ک��ش به  همراه نقش��ه های متعلق��ات جانبی 
)Outfitting( از کارخان��ه يا ش��رکت طراح دريافت ش��ود و برای آغاز کار، 
نقش��ه ها حتی الامکان مفهوم طراحی تفسیری يا Basic Design را داشته 

باشند.
اداره ثبت و بازرس��ی هر استان با بهره از کارشناسان کشتی سازی، نسبت  2 -
به بررسی دقیق تر امکانات سخت  افزاری و نرم افزاری هر کارخانه ای اقدام و تا 

حصول شرايط ايمن و مطمئن، از شروع ساخت يا تعمیرات جلوگیری کند.
کارخانه ها در گام نخس��تین موظف به داشتن بخش کنترل کیفیت، نفرات  3 -
مجزاي��ی برای کنت��رل کیفی و اجرايی، واحد فنی و نفرات کارش��ناس در اين 
بخش باش��ند. بهتر اس��ت صاحیت فنی اين اش��خاص از طرف اداره ثبت و 
بازرسی يا مؤسسه رده بندی هر ساله ارزيابی شود و فقط به داشتن بخش کیفی 

و مجموعه فرم ها بسنده نشود.
چگونگ��ی نظام کنترل کیفی��ت و عیب يابی و رفع عیب کارخانه بايد مورد  4 -
توجه ويژه کارشناسان مؤسسه های رده  بندی باشد و ارتباط دوجانبه مؤثرتری با 

واحد فنی هر کارخانه وجود داشته باشد.
با توجه به نو بودن طراحی و ساخت اين شناور در منطقه خوزستان، برخی  5 -
ايرادها و س��عی  وخطاها طبیعی می نم��ود؛ اما نظامی ب��رای بازخورد گرفتن از 
ايرادها و رفع عیوب در نقش��ه های طراحی شده بايد در کارخانه ها وجود داشته 
باشد که البته اين خواسته، با توجه به مشکات عديده و زيربنايی کارخانه ها در 
منطقه خوزس��تان، در حال حاضر خواسته ای آرمان  گرايانه است و نیاز به برنامه 

بلندمدت دارد. 
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هدف از تصنیف مجموعه "الزامات لجس��تیکی محموله  های تجاری"، شناخت 
الزامات عمومی آماده  سازی و حمل بهینه محموله  های تجاری بر اساس ماهیت 
تجاری کالاهاست. هر يک از مداخل اين مجموعه به صورت مستقل، الزامات 

مهدی رستگاری
کارشناس و پژوهشگر عملیات بندری

الزامات لجستیکی محموله های تجاری 

شرايط نگهداري 
و جابه جايي

 محموله سیب

لجس��تیکی محموله  های حمل  ونقلی يک ن��وع کالا را مد نظر قرار خواهد داد. 
اس��اس تألیف اين کتاب بر اساس اقتباس از مجموعه مشابهی است که توسط 
اتحاديه بیمه کشور آلمان منتشر شده است. البته به فراخور نیاز و سلیقه خواننده 

جدول 1- نام کالا

معرفی کالا



  ب�رای حمل  ونق�ل کانتین�ری محموله  های 
س�یب از کانتینره�ای یخچال�ی ب�ا تهویه و 

کنترل دمایی استفاده می  شود.

     ب�ه دلیل آس�یب  پذیری س�یب نس�بت به 
ضرب�ه و فش�ار، می�وه س�یب باید ب�ا نهایت 

مراقبت تخلیه و بارگیری شود. 
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ايرانی مطالبی به اطاعات مقتبس افزوده شده است. امید است که تألیف اين 
مطالب بتواند گام مؤثری در زمینه جذب دانش حمل  ونقل محموله  های تجاری 
در کش��ور باشد و زمینه پاس��خگويی به نیازهای موجود برای حمل  ونقل بهینه 
کالاهای تجاری در زنجیره  های تأمین جمهوری اسامی ايران را فراهم آورد.

توصیف کالا
 س��یب )از طبقه Rosalis تیره گل س��رخ، خانواده Rosaceae، زيرخانواده 
س��یبان Pomoideae، و جنس Malus( میوه کاذب دانه  داری اس��ت که 
گوشته سفید و سفت آن طعم ترش- شیرينی دارد. تخم  های قهوه  ای )هسته(1 
کوچک میوه در داخل رويش��گاه پنج  تکه  ای در مرکز میوه قرار دارد. خاس��تگاه 
اولیه درخت س��یب منطقه قفقاز در اوراس��یا )حد فاصل س��واحل دريای خزر و 
دريای سیاه( است. اين گیاه بعداً به تمام نواحی معتدل جهان انتقال يافت. طی 
هزاران سال کاشت سیب، گونه  ها و ارقام متعددی از آن شکل گرفته است؛ به 
گزارش يکی از مراجع، کش��ت  های2 مختلف شناسايی شده در سطح جهان به 
7500 نمونه بالغ می  شود؛ اين در حالی است که تعداد گونه  های اصلی شناسايی 
شده 35 عدد گزارش شده که اغلب آنها در شمار گونه های زينتی يا ريز- میوه 

هستند. در بازارهای جهانی 10 رقم سیب به شرح زير عرضه يافته  اند:
•	Delicious رقم
•	Golden Delicious رقم
•	Granny Smith رقم
•	Gala رقم
•	Fuji رقم
•	Jonagold رقم
•	Idared رقم
•	Jonathan رقم
•	Rome Beauty رقم
•	McIntosh رقم

ارقام خارجی مش��هور س��یب در اي��ران عبارت از س��یب   های زرد لبنانی، قرمز 
لبنانی، جین هاردی، اس��تیوا، ش��اردون، موستوس رقم ژاپنی. ارقام مهم ايرانی 
ش��امل س��یب  های گاب اصفهان، گاب شیراز، گلش��اهی، زرد مشهد، زنوز، 

حیدرزاده تبريز، مشکین  شهر ، شفیع  آبادی، شکی، عباسی و ... هستند.
در شناس��ايی محصول سیب معمولًا بین میوه دسری3 )قابل مصرف به صورت 
تازه(، میوه تجاری4 )مورد استفاده در مصارف صنعتی از قبیل تولید پوره سیب، 
ژله س��یب و اس��تحصال پکتین( و میوه آبگی��ری5 )مورد اس��تفاده برای تهیه 
آب  سیب، سرکه سیب و احیاناً تخمیر آن( تمايز قائل می  شوند. سیب  ها همچنین 
بر مبنای زمان رسیدن  ش��ان به انواع تابستانه، پايیزه و زمستانه و ديرپای )قابل 
نگهداش��ت( تقسیم می  شوند؛ برداشت محصول سیب در قالب نوع اخیر از بین 

انواع ديگر ذکر شده بیشتر است.
طعم و رنگ میوه س��یب بر اس��اس گونه و میزان رس��یدگی آن تغییر می  کند. 
الگوی رس��یدن میوه س��یب، موجب می  ش��ود که اين میوه قابلیت نگهداشت 
بلندمدت را پیدا کند. همچنین با توجه به امکان واردات آن از کش��ورهای واقع 

در نیمکره جنوبی، اين میوه در تمام اوقات سال قابل تهیه است.
کیفیت/ مدت ذخیره  سازی

حمل  ونقل س��یب معمولاً در مراحل پیش  فرازی آن )چینش میوه نارس( انجام 
می  ش��ود. در اين شرايط پوس��ت میوه به رنگ "زمینه  ای"6 درآمده و گوشته آن 
سبزرنگ است. بار س��یب در صورتی قابل محموله  بندی محسوب می  شود که 
عاری از فس��اد، خس��ارت، ضرب  ديدگی، لهیدگی و رطوبت غیرطبیعی باش��د. 
ع��اوه بر اين میوه  ها بايد ع��اری از هرگونه بیماری و آفت باش��ند. به منظور 
تعیین میزان رسیدگی میوه، سفتی گوشته آن را با استفاده از يک ابزار فشارآزما 
می  سنجند. اين آزمايش از طريق فشردن يک سنبه نفوذسنج7 فولادی به داخل 
گوشته میوه و خواندن و ثبت حداکثر فشار واردشونده انجام می  شود. در مرحله 
پیش  فرازی، فش��ار در اغلب م��وارد آزمايش بر روی میوه  ها بین 18 تا 20 پوند 



  در شناس�ایی محصول س�یب و اس�تفاده 
در مصارف صنعتی معمولاً بین میوه دسری و 

میوه تجاری تمایز قائل می شوند. 
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خواهد بود. با رس��یدن میوه، مقدار فش��ار خوانده شده در آزمايش  ها بین 5 تا 6 
پوند کاهش می يابد.

همچنین دمای گوش��ته میوه نیز با ش��یوه مش��ابهی مانند مرکبات س��نجیده 
می ش��ود. تفکیک میوه  ه��ای هم  اندازه نیز معم��ولًا به ش��یوه مکانیکی انجام 
می ش��ود. در صورتی که قرار باش��د اين عمل به صورت دس��تی انجام شود از 
حلقه  ها يا صفحات قطرسنج استفاده می  شود. بر اساس استاندارد اتحاديه اروپا، 
س��یب  های دسری به سه رده کیفی تقس��یم می  شوند: رقم ممتاز8 )حداقل قطر 
65 میلی متر(، درجه يک9 )حداقل قطر 60 میلی متر( و درجه دو10 )حداقل قطر 

55 میلی متر(.

محصول س��یب بر اس��اس نوع و میزان رس��یدگی بین يک تا ش��ش ماه قابل 
ذخیره  سازی است. در صورتی که شرايط محیط ذخیره  سازی تحت کنترل باشد، 
می  توان مدت حمل  ونقل/ انبارس��ازی را تا هش��ت ماه نیز افزايش داد. در اين 

گونه موارد، برقراری پارامترهای مندرج در جدول )2( ضرورت دارد.
مصارف

سیب يکی از عمده  ترين میوه  های مورد استفاده است و بیشتر به صورت تازه و 
خام مصرف می  شود. همچنین از اين میوه برای تهیه انواع سالاد، کیک، اغذيه 

خام، مربا و ... استفاده می شود. 11

تصویر 2 - قطرسنج میوه سیب 
)قطره نمونه اندازه  گیری شده در شکل برابر 75 میلی متر است(

جدول 2 – شرایط کنترل شده ذخیره  سازی میوه سیب

رقم ممتاز - حداقل قطر 65 میلی متر
رقم درجه يک- حداقل قطر 60 میلی متر
رقم درجه دو- حداقل قطر 55 میلی متر

تصویر 3 - درجه کیفی میوه سیب در اتحادیه اروپا

تصویر 1 - نفوذسنج گوشته میوه- انواع دیجیتال و ساده



  از آنجا که س�یب نسبت به ضربه و فشار 
بسیار آس�یب  پذیر اس�ت، بس�ته  های آن در 
زم�ان باربندی باید به نحوی مهار ش�وند که 

موجب ایراد خسارت به یکدیگر نشوند.
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کشورهای تولیدکننده
جدول )3( صرفأ نش��ان    دهنده چندی از تولیدکنندگان مهم سیب است و جامعه 

کل تولیدکنندگان اين محصول در سطح جهان نیست.
وضعیت بازار سیب در ایران

ايران يکی از بزرگ  ترين تولیدکنندگان سیب جهان به شمار می  آيد. با وجود آنکه 
تولید س��یب در ايران به عنوان يک محصول تجاری بین 30 تا 40 سال بیشتر 
نیست؛ به دلیل قابلیت  های زمینه  ای موجود، میزان تولید اين محصول در کشور 
حدود دو میلیون و 700 هزار تن در س��ال گزارش شده است. باغ های سیب در 
مناطق وسیعی از کشور )از جمله آذربايجان، زنجان، مازندران، خراسان، تهران، 
اصفهان، فارس، کرمان، همدان، مرکزی، يزد، لرس��تان، کردستان و کهگیلويه  
و بوير احمد و چهارمحال بختیاری( شبکه تولید اين محصول را شکل می  دهند. 
بر اين اس��اس در اکثر س��ال  های نیمه دوم دهه میادی گذشته، ايران پس از 
چین و آمريکا، س��ومین تولیدکننده بزرگ سیب در جهان محسوب شده است. 
تولیدات س��یب ايران، عاوه بر مصرف داخلی به کشورهای بسیاری در جهان 
صادر می  ش��ود که از جمله آنها بايد به امارات متحده عربی، عراق، افغانستان، 
ترکمنستان، بحرين، عربستان سعودی، آذربايجان، کويت، قزاقستان، پاکستان، 

انگلستان، گرجستان، قطر، ترکیه، هند و ... اشاره کرد. 
با وجود تولید تجاری س��یب در کشور، سال  های دهه 1380 شاهد جريان های 
چش��مگیر واردات س��یب بوده  اند. از جمله مبادی اصلی واردات س��یب کش��ور 
در پنج س��ال گذش��ته می  توان به ش��یلی، امارات متحده عربی، فرانسه، ايتالیا، 

آفريقای جنوبی، ترکیه ، عراق و فیلیپین اشاره کرد.
بسته  بندی

بسته  بندی سیب برای حمل  ونقل در کارتن و صندوق انجام می  شود. جعبه  های 
سیب )جعبه  های استاندارد نرم - چوب( از چوب فاقد رزين ساخته می  شوند که 
ضمن برخورداری از اس��تحکام، از تغییر بوی میوه داخل آن جلوگیری می  کند. 

وزن و ابعاد بسته  های مورد استفاده بسیار متفاوت هستند.
حمل  ونقل

علائم حمل و نقلی 

جدول 3- کشورهای تولیدکننده سیب در جهان

وسائط حمل  ونقلی متداول
در حمل  ونقل محموله  های سیب از کشتی، راه آهن و کامیون استفاده می شود.

حمل  ونقل کانتینری
برای حمل  ونقل کانتینری محموله  های س��یب از کانتینرهای يخچالی با تهويه 

و کنترل دمايی استفاده می  شود.
تخلیه و بارگیری

به دلیل آس��یب  پذيری سیب نس��بت به ضربه و فشار، میوه سیب بايد با نهايت 
مراقبت تخلیه و بارگیری شود. دمای سردسازی محموله بايد همواره )از جمله 
در زمان تخلیه و بارگیری( حفظ ش��ود. در هن��گام بارش نزولات جوی )باران 
و برف( بايد محموله را از نفوذ نم و رطوبت محافظت کرد تا از فس��اد زودرس 

کالا جلوگیری به عمل آيد.



   محصول س�یب بر اس�اس ن�وع و میزان 
رس�یدگی بین یك تا 6 ماه قابل ذخیره  سازی 

است.
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ضریب صفافی
ضريب صفافی محموله  های سیب به قرار زير است:

• مترمکعب )جعبه، کارتن(؛  	2/37
• مترمکعب بر تن )جعبه، کارتن(؛ 2/37 تا 3/21	
• مترمکعب بر تن )جعبه، کارتن(. 2/52 تا 2/89	

الزامات فضای ذخیره  سازی
محموله سیب بايد در محیطی سرد، خشک و تهويه شده ذخیره  سازی شود.

تفکیك
تفکیک محموله  های س��یب از طريق عامت  زنی با قلم نشان گذاری )مارکر(، 

گچ روغنی و طناب يا تور الیافی انجام می شود.
مهارسازی

از آنجا که اين کالا نسبت به ضربه و فشار بسیار آسیب  پذير است، بسته  های آن 
در زمان باربندی بايد به نحوی مهار شوند که موجب ايراد خسارت به يکديگر 
نش��وند. فضای بین بسته  ها و پالت  ها بايد پر ش��ود تا از سُرخوردن يا سرنگون 
شدن  شان جلوگیری شود. در صورت گزينش ابعاد بسته يا واحد حمل  ونقل کالا، 
می  توان محموله را بدون هر گونه فضای خالی به طور منسجم باربندی کرد.

عوامل ریسك و پیشگیری از آنها
دما

س��یب کالايی اس��ت که ذخیره  سازی آن ش��رايط دمايی، رطوبت/ نم و تهويه 

ويژه  ای را می  طلبد. قبل از ش��روع بارگیری محموله، دس��تور فرآيند سردسازی 
اين کالا بايد از طرف فرستنده اخذ شود. مقادير تقريبی بازه  های دمايی مطلوب 
حمل  ونقل محموله  های س��یب در جدول )4( ذکر ش��ده است. بسته به شرايط 
ويژه حمل  ونقل محمول��ه، احتمال دارد که دمای حمل  ونقل کالا با اين مقادير 

مغايرت پیدا کند.
دمای ذخیره  س��ازی و حمل  ونقل سیب، به گونه میوه و آسیب  پذيری آن نسبت 
13بس��تگی تام و تمام دارد. درونکافت میوه س��یب نشان دهنده 

به "درونکافت" 
سرمايش فوق  العاده سريع آن است. 

درونکافت غالب  ترين خسارت ناشی از سرمازدگی14 محموله  های سیب محسوب 
می  شود. اين ضايعه در دماهای نزديک 0/00 درجه سانتی گراد پديدار می  شود و 
اغلب از بیرون قابل مشاهده نیست؛ اما در گوشته میوه رگه  های قهوه  ای  رنگی 
ظاهر ش��ده و يک لايه نازک از آن در زير پوسته حالت اسفنجی پیدا می  کند و 

در نتیجه آن حالتی ارتجاعی در میوه ايجاد می  شود.
 اي��ن وضعی��ت در ط��رف رس��یده  تر می��وه نس��بت ب��ه ط��رف س��بزتر آن 
ش��ديدتر خواهد بود. ضايعات سرمايش��ی در میوه سیب بعد از آب شدن يخ آن 
به صورت آب انداختن گوش��ته و تغییر رنگ آن به قهوه  ای تیره قابل مشاهده 

خواهد بود.
دمای هوای واردش��ونده به محیط ذخیره  سازی س��یب هیچ  گاه نبايد از 1/00- 

درجه سانتی گراد پايین تر برود.

نم/ رطوبت
ح��دود رطوبت/ نمناکی مجاز محموله های س��یب به قرار مندرج در جدول )5( 
اس��ت. در ص��ورت تجاوز رطوبت محیط ذخیره س��ازی از 90 درصد، ريس��ک 

کپک زدگی میوه به شدت افزايش می يابد.

جدول 4 - مقادیر دمایی قابل توجه در حمل  ونقل محموله  های سیب

جدول 5 - حدود رطوبت/ نمناکی محموله سیب
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تهویه 
محموله سیب نیازمند برخورداری از تهويه است. شرايط تهويه  ای مورد توصیه 
اين محموله  ها بین 60-40 حجم گردش هوا در ساعت با تأمین پیوسته هوای 
تازه اس��ت. در ص��ورت ناکافی بودن تهويه در محیط ذخیره س��ازی، بالا رفتن 
غلظت گازهای دفع  ش��ونده از میوه  ها موجب تس��ريع فساد میوه  ها خواهد شد. 
نشانه اين عارضه که به "لکه سوختگی"15 سیب موسوم است، به صورت تغییر 

رنگ پوسته میوه  ها قابل مشاهده خواهد بود.
فعالیت زیستی

س��یب از نظر فعالیت زيس��تی در مرتبه دوم رفتاری قرار می  گیرد. اعضای اين 
گروه از کالاها، اندام  های زنده  ای هس��تند ک��ه فرآيندهای تنفس بر آنها حاکم 
اس��ت؛ چرا که به دلیل جدا ش��دن میوه از گیاه مادر، جريان مواد مغذی به آن 
نیز قطع می  ش��ود. از جمل��ه اهداف مراقبتی اصلی، کنت��رل فرآيندهای تنفس 
اس��ت که موجب آزاد شدن دی  اکسیدکربن، بخارآب، اتیلن و حرارت در محیط 
ذخیره  س��ازی می  ش��وند. کنترل اين فرآيندها بايد به نحوی برنامه  ريزی و اجرا 
شود که محموله میوه در سطح متناسبی از رسیدگی به مقصد حمل وارد شود. 
تهويه ناکافی می  تواند به افزايش غلظت دی  اکسیدکربن و افت غلظت اکسیژن 

در هوای محیط ذخیره  سازی محموله بینجامد.
در تصوير )5( فضای خالی بین پالت  ها موجب ش��ده که محموله در ش��رايطی 
چ��ون ترمز گرفتن و ش��تاب گرفتن در حمل  ونقل زمین��ی و يا حرکت دورانی 
هم راس��تای مح��ور طولی يا عرضی کش��تی به حرکت درآم��ده و امکان بروز 

خسارت مکانیکی و تخريب کالا در اين محموله ايجاد شود.

تصویر 5- مهاربندی ناکافی کارتن  های سیب

جدول 6- متصاعد شدن گاز در محموله های سیب

متصاعد شدن گاز
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فرآيندهای متابولیک در میوه تازه س��یب، حتی پس از مقطع برداشت نیز تداوم 
می  يابند. میوه س��یب اکس��یژن را جذب کرده و در طی مدت پیش��رفت فرآيند 
تبديل نشاس��ته به قند در آن )که همان "رسیدن" میوه است(، مقادير متغیری 
از دی  اکس��یدکربن، اتیلن و س��اير ترکیب��ات معطر را در محی��ط آزاد می کند. 
در صورت��ی که تهويه محیط ذخیره  س��ازی ناکافی باش��د و ي��ا به علت نقص 
خراب ش��ود، احتمال تشکیل غلظت  های مرگ  آفرين دی اکسیدکربن و کاهش 
م��رگ آور غلظت اکس��یژن وج��ود دارد. از اين رو قبل از هر گون��ه ورود افراد 
به محیط ذخیره  س��ازی بايد غلظت ترکیب گازهای موجود در محیط س��نجیده 
ش��ده و قبل از تهويه در س��طحی متناسب تأمین شود. غلظت حد آستانه مجاز 

دی اکسیدکربن 0/49 درصد حجمی است.
خودسوزی/حرارت  یابی خودبه  خودی 
اين ريسک در محموله  های سیب وجود ندارد.

رایحه

جدول 7 - رایحه محموله سیب

جدول 8 – آلودگی محموله سیب

تغلیظ گازهای آزادش��ونده از میوه س��یب در محیط نشأت می    گیرد و نشانه آن 
تغییر رنگ پوسته میوه است. 

	•درونکافت میوه: اين عارضه نشان  دهنده سرمايش فوق  العاده سريع میوه سیب 
اس��ت. درونکافت میوه ش��ايع  ترين نوع س��رمازدگی میوه سیب است و معمولًا 
نش��انه قابل مشاهده  ای ندارد. اين پديده با ظهور رگه  های قهوه  ای منتشری در 
گوشته میوه آغاز شده و با پوک شدن آن و ارتجاعی شدن میوه همراه می  شود. 
اين وضعیت در طرف رس��یده  تر میوه نسبت به طرف سبزتر آن شديدتر خواهد 
بود. گوش��ته تغییر رنگ يافته، مزه  ای تخمیريافته پیدا می  کند. راه پیشگیری از 
اين عارضه، نگهداری محموله آسیب  پذير در مقطع سرمايش آن در محیطی با 

غلظت دی  اکسیدکربن 20 تا 30 درصد برای مدت دو روز ذکر شده است.
: اين پديده با تیره ش��دن مرکز میوه ش��ناخته می  شود و  میان- فروريختگی18	•
از بالا رفتن بیش از حد غظت دی  اکس��یدکربن در هوای محیط ذخیره س��ازی 

نشأت می  گیرد.
: اين عارضه ناش��ی از نارس��ايی  های متابولیک بوده و دلیل  لک��ه تلخ میوه19	•
اصلی آن فقر کلس��یم در میوه می باش��د. در اين بیماری نس��وج میوه از درون 

)TLV( دی  اکسیدکربن برابر 0/49 درصد حجمی ضبط شده است.
کسر و کاست

کاهش محتوای آب جنس س��یب می  تواند موجب کسر در تخلیه محموله شود. 
کس��ر تخلیه کمتر از يک درصد وزنی در محموله  های س��یب طبیعی است. اما 
اي��ن مقدار در برخی گونه  ها می  تواند بین 0/5 تا س��ه درصد وزن کل محموله 
باش��د. همچنین خس��ارات تخلیه و بارگیری نیز در ش��مار علل کسر تخلیه به 

حساب می  آيند؛ هر چند مقدار آن نبايد از 0/4 درصد وزن کل تجاوز کند. 
آفات/ بیماری  ها

مهم  تري��ن بیماری  ه��ای ع��ارض به می��وه س��یب در حین ذخیره  س��ازی آن
 عبارتند از:

	•لکه س��وختگی میوه: اين عارضه که نش��انه  ای از فس��اد يافتن میوه اس��ت، 
نش��ان دهنده نارس��ايی در تهويه هوای محیط ذخیره  سازی است. اين پديده از 

آلودگی

آثار مکانیکی
جنس سیب نسبت به ضربه بسیار آسیب  پذير است. از آنجا که وارد آمدن فشار 
شديد، تکان  های بزرگ و ارتعاش بالا به میوه  ها می  تواند به پايین آمدن آستانه 
تس��لیم جنس آن و ضرب ديدن آن انجامد و به فس��اد س��ريع و چند روزه آن 
منجر شود، در محموله  بندی بار سیب، افزايش ارتفاع صفافی از سطح 10 تا 12 
کارتن مجاز تلقی نمی  شود. در هنگام بسته  بندی اندازه سیب  های هر بسته بايد 
حتی  الامکان يکس��ان باشد تا از طريق توزيع همسان فشار از ورود خسارت به 
محتويات محموله جلوگیری شود. در صورتی که تفکیک میوه  های هم  اندازه به 

صورت دستی انجام شود، از حلقه  ها يا صفحات قطرسنج استفاده می  شود.
سمیت/ خطرات بهداشتی

اگر تهويه محموله س��یب ناکافی باش��د و يا در اثر نقص از کار بیفتد، احتمال 
تش��کیل غلظت  های مرگ  آور دی  اکس��یدکربن و يا کاهش م��رگ  آور غلظت 
اکسیژن در محیط ذخیره  سازی وجود دارد. از اين رو قبل از هر گونه ورود افراد 
به داخل محیط ذخیره  سازی، بايد نسبت به اندازه  گیری غلظت گازهای موجود 
در آن و کس��ب اطمینان از تهويه متناس��ب اقدام کرد. غلظت آستانه  ای مجاز 
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ش��روع به انهدام می  کند و با گذشت زمان اين رويه انهدامی تا پوسته میوه نیز 
پیش��رفت می  کند. نش��انه اين عارضه ظهور لکه  های قهوه  ای در پوست میوه و 
تلخ شدن گوشته در زير پوست میوه است. معمولاً میوه  های درشت و همچنین 
میوه  هايی که زودتر برداش��ت و در هوای گرم نگهداری می  ش��وند، بیش��تر در 
مع��رض ابتا به اين عارضه قرار دارند. برای پیش��گیری ي��ا مقابله با بروز لکه 
تلخ در محموله  های س��یب آس��یب  پذير، معمولًا محلول غنی از کلسیم بر روی 

میوه  ها اسپری می  شود. 
: وقت��ی میوه  هايی که ديرتر از موعد مقرر چیده ش��ده  اند در  س��وختگی نرم20	•
دمای بسیار پايین قرار می  گیرند، سوختگی نرم در میوه ايجاد می  شود. عامت 
بروز اين عارضه ظاهر ش��دن لکه  هايی به رنگ قهوه  ای روشن بر روی پوسته 
میوه س��یب است. اين لکه  ها بیشتر در میانه ارتفاع میوه سیب ظاهر می  شوند و 
رنگ آنها کاماً از بخش س��الم سیب قابل تشخیص است. برای پیشگیری از 
بروز س��وختگی نرم )به خصوص در محموله  های محتوی میوه  های رسیده تر( 
توصیه می  ش��ود که دم��ای محیط ذخیره  س��ازی همواره بالات��ر از يک درجه 

سانتی گراد نگاه داشته شود.
پوس��یدگی  پوس��یدگی21: از جمله ش��ايع  ترين انواع پوس��یدگی، می  توان به "	•
 Monilia قهوه ای22" يا "مومیايی سیب" اشاره کرد که ناشی از قارچی به نام
Fructigena اس��ت. اين پدي��ده با ظهور لکه  های قه��وه  ای و بافه  هايی از 
هاگ  های زرد اس��ت که ش��کلی دايره  وار دارند. همچنین انواع ديگر پوسیدگی 
مانند پوسیدگی خاکستری و گنديدگی آبی نیز از آلودگی کپکی نشأت می گیرند. 
پوس��یدگی خاکستری 23 نوع ديگری از پوسیدگی است که از آلودگی به کپک 
Butyris Cinerea نش��أت يافت��ه و اغل��ب در اثر قرار گرفتن در ش��رايط 
رطوبت��ی )اعم از باران ديدن يا نم ديدن میوه  ها( عارض می  ش��ود و به تدريج 
موجب قهوه  ای شدن نسج میوه می  شود. از ديگر انواع مهم بیماری پوسیدگی، 
بايد به پوسیدگی آبی24 يا پوسیدگی نرم اشاره کرد که جزو شايع  ترين بیماری  ها 
در ذخیره  سازی میوه سیب است. بروز اين بیماری با پیدا شدن حالت شیشه  ای 
در پوس��ته میوه و تغییر رنگ آن به قهوه  ای روش��ن آغاز ش��ده و پیشرفت آن 
با خارج ش��دن بافه  هايی از کپک سفید-خاکس��تری محتوی هاگ  های غباری 
س��بزرنگ از گوش��ته میوه همراه خواهد ب��ود. اين بیماری موج��ب بروز طعم 
کپک زدگی ناخوش��ايندی در میوه بیمار می  شود. علت اين بیماری آلودگی میوه 
 Penicilum Expansum رس��یده به نوعی کپک پنی  سیلینی موسوم به
است که صرفاً به میوه  های رسیده حمله می  کند. برای مقابله با انواع پوسیدگی 

سیب اغلب از قارچ  کش  های خانواده بنزيمیدازول استفاده می شود.
: اين بیماری از جمله بیماری  های مهم درخت و میوه سیب  لکه سیاه سیب25	•
در مناط��ق مرطوب اس��ت. عائم بیماری به صورت لکه  های س��بز زيتونی تا 
تی��ره در می��وه ظهور می  کند. عام��ل بیماری  زا در اين بیم��اری نوعی قارچ به 
نام Venturia Inaequalis اس��ت. با گذش��ت زمان بر وسعت لکه  های 
کوچک افزوده می  شود؛ به طوری که اين لکه  ها کلیه سطح میوه را در بر گرفته 

و موجب تغییر شکل کامل آن خواهند شد.
همچنین آفات زير می  توانند در هنگام مصرف میوه س��یب موجب آسیب ديدن 

فردی شوند که آن را جويده، و يا بمکد:
کرم مگس سیب؛26	•
کرم سیب؛27	•
شب  پره میوه سیب؛28	•
پسیل سیب؛29	•
شب  پره تورتريکس میوه  های تابستانی؛30	•
اسکلت  کننده سیب؛ 31	•
حشرات سپردار؛ 32	•
کرم سبز میوه  خوار سیب؛33	•

احیاناً مقررات قرنطینه  ای کش��ور مقصد ايجاب می  کند که گواهی نامه بهداشت 

گیاهی 34محموله پیوست اس��ناد حمل  ونقل باشد. اطاعات مرتبط از نهادهای 
مسئول بهداشت گیاهی کشورهای مورد نظر قابل دريافت است. 

پی نوش�ت:.......................................................................................
1- Pip
2- Cultivars
3- Dessert Fruit
4- Commercial Fruit
5- Cider Apple
Ground color -6- رن�گ زمین�ه  ای در هنگام برداش�ت، رنگ قس�مت  های 
نارس�یده میوه در هنگام برداش�ت است. معمولاً در س�مت رو به درخت میوه  ها 
به رنگ زمینه  ای اس�ت و می  توان از آن به عنوان ش�اخص زمان برداشت میوه 
اس�تفاده کرد. به عنوان مثال س�یب  های قرمز، زمانی آماده برداش�ت محسوب 
می  ش�وند ک�ه رنگ زمین�ه ای آنها از س�بز به زرد متمایل به س�بز ی�ا کرم  رنگ            

در آید.
7- Penetrometer یا Plunger  
8- Extra
9- Grade I 
10- Grade II
11- در بازار ش�یرینی کشور انگلس�تان چندین نوع خوراکی تولید می  شود که 
حاصل پوش�ش دادن یك سیب پخته با روکشی از اجناس شیرینی مانند تافی، 

کارامل یا آب نبات هستند.
12-  بخش اعظم س�یب تولید شده در اس�ترالیا به مصرف داخلی می  رسد. اما 
محصول س�یب زلاندنو  به آمریکا صادر ش�ده و در بازار این کش�ور با محصول 

داخلی )که عمدتاً در ایالت واشنگتن تولید می  شود(، رقابت می  کند.
13- Internal Breakdown
14- Chilling
15- Scald
16- Compartment
17- Allelopathy
18- Brown Heart
19- Bitter Pit
20- Soft Scald
21- Rot 
22- Brown Rot
23- Grey Rot
24- Blue Rot
25- Apple Scab
26- Railroad Worm یا Apple Maggot
27-Codling moth
28- Apple fruit moth
29- Apple psylla
30- Summer fruit Tortix Moth
31- Apple-and-thorn skeletonizer
32- scale insects
33- Green Fruit Worm
34- Phytosanitary
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بی  تردي��د "ارتع��اش" در اکث��ر صنايع و تأسیس��ات ج��زء عوام��ل  نامطلوب، 
آسیب رس��ان و يک عامل منفی در ارزيابی س��طح کیفی طراحی  ها و عملکرد 
سیستم  محسوب می  شود.  بررسی اين موضوع در صنايع دريايی و به خصوص 
س��ازه  های متحرکی همچون کشتي  ها با توجه به گستردگی و تنوع در استفاده 
از تجهیزات دوار سنگین و نیمه  سنگین با سرعت  ها و نودهای ارتعاشی متفاوت 
و ش��رايط خ��اص عملیاتی آنها از اهمیَ��ت ويژه  ای برخوردار اس��ت. عاوه بر 
خسارت  های مس��تقیم وارد شده بر ماشین  آلات و سازه کشتی، هزينه صدمات 
روحی و جسمی جبران  ناپذير بر پرسنل را نیز بايد بر ديگر آثار مخرب ناشی از 
ارتعاش در کشتی  ها افزود. به عاوه، افزايش حوادث و گستردگی عواقب ناشی 
از خطاهای انس��انی باعث بالا رفتن ريس��ک و هزينه  های فعالیت  های دريايی 
ش��ده اس��ت، که اين موضوع بر رابطه مستقیم بین خس��تگی ناشی از شرايط  
نامس��اعد کار و زندگی در کشتی با خطای انسانی و وقوع حوادث دلالت دارد. 
بنابراين، شناخت عوامل و شرايط ايجاد ارتعاش در کشتي  ها با توجه به شرايط 
ج��وی ناپايدار حاکم در دريا، اولین گام در کنترل و يا کاهش آن می باش��د که 
بايد در تمام  مراحل طراحی، ساخت، نصب  و بهره  برداری از يک  کشتی مورد 

توجه قرار گیرد.
نکته مهم و قابل ذکر اينکه بسیاری از عیوب مکانیکی در کشتي  ها با يکديگر 
دارای هم پوش��انی هس��تند،  يعنی ممکن است که وقوع يک اشکال به دلايل 
مختلف و يا  يک نش��انه بیانگرچند عیب مختلف باش��د، از اين رو بس��یاری از 

 نگاه اجمالی بر عوامل ايجاد ارتعاش در کشتی  های تجاری؛

نقش عوامل داخلی،
 خارجی و خطای انسانی

علی پورمند - سرمهندس کشتی 
pourmandali@yahoo.com

مش��کات و دلايل ارائه ش��ده ب��رای آن در اين متن )به عن��وان عامل ايجاد 
ارتعاش( ممکن است توسط مهندسان شاغل در کشتی با استفاده از پارامترها و 

عايم ديگری غیر از افزايش میزان ارتعاش تشخیص داده شوند.
عوامل وقوع ارتعاش در يک کشتی را می توان به سه گروه تقسیم کرد:

	 ارتعاشات در اثر عوامل داخلی؛ 
	 ارتعاشات در اثر عوامل خارجی؛ 
	 ارتعاشات ناشی از خطای انسانی.

با توجه به تقسیم  بندی فوق واضح است که عوامل اصلی ايجاد ارتعاش درکشتی، 
نتیجه عوامل داخلی و خارجی می  باش��ند و نقش خطای انس��انی را می  توان در 
مرحله  طراحی، س��اخت و نصب سازه و ماشین  آلات توسط طراحان به عنوان 
عامل اولیه و در عدم استفاده صحیح از مجموعه ساخته شده توسط کاربران به 

عنوان عامل ثانويه لحاظ کرد که در ادامه به آنها خواهیم پرداخت.
ارتع��اش در اث��ر عوامل داخلی ش��امل ارتع��اش در اثر کارک��رد موتور اصلی، 
ماش��ین آلات فرعی و همچنین ارتعاش در اثر چرخش پروانه و سیس��تم انتقال 

قدرت و کوپلینگ  های مربوطه می  باشد.
در کشتي  های تجاری اقیانوس پیما "موتورهای اصلی" عمدتاً از نوع دوزمانه با 
کورس بلند و س��رعت دورانی پايین و يا متوسط مي  باشند که اصلی  ترين منبع 
ايجاد ارتعاش��ات محوری و جانبی محس��وب می شوند. بخشی از اين ارتعاشات 
به علت وجود نقص در سیس��تم و بخش ديگر ذات��ی و به علت کارکرد موتور 



  بی  تردی�د "ارتع�اش" در اکثر صنایع 
نامطل�وب،  تأسیس�ات ج�زء عوام�ل   و 
آسیب رسان و یك عامل منفی در ارزیابی 
س�طح کیفی طراحی  ها و عملکرد سیستم  

محسوب می  شود.
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مي  باشند. در اين خصوص مي  توان به موارد مهم زير اشاره کرد:
1- حرکت دورانی میل  لنگ )crank shaft( و قطعات بسیار سنگین متصل 

به آن که باعث ايجاد نودهای مختلف ارتعاشی می  شود.
2 - تغیی��رات دائم��ی مق��دار و جهت نی��روی جانب��ی ايجاد ش��ده در قطعه 
“متصل  کنن��ده راب��ط میل  لنگ و پیس��تون”   )cross head( در هر کورس 
پیس��تون به علت تغییرات لحظه  ای فش��ار در س��یلندر و زاويه رابط میل  لنگ   

.)connecting rod angle(
3- افزايش نیروی جانبی ايجاد ش��ده در قطعه رابط )cross head( به علت 
افزايش قدرت موتورها مخصوصاً در موتورهای جديد در نتیجه افزايش کورس 

  .)long and super long stroke(  پیستون
4- کارکرد موتور در محدوده س��رعت  های بحران��ی )critical r.p.m( که 
موج��ب پديده تش��ديد و افزايش ناگهان��ی و قابل ماحظه ارتعاش می  ش��ود.
  )un-balance condition(5- عملک��رد غیريکنواخت و نامتعادل موتور
ک��ه موجب توزيع نامتقارن نیروهای ايجاد ش��ده در موت��ور خصوصاً نیروهای 

جانبی و در نتیجه افزايش شديد ارتعاش خواهد شد.
6- اش��کال در عملکرد س��ازوکار نگهدارن��ده و محدودکننده  های حرکت های 

.)engine top bracings( موتوراصلی )جانبی )عرضی
7- محکم نبودن پیچ  های متصل  کننده موتور اصلی به بدنه کشتی يا نشیمنگاه 

. )loose holding down bolts( موتور
8- خوردگی بیش از حد يا نقص در دمپرهای نصب شده بین موتور و نشیمنگاه.

   )engine chocks(
 )axial vibration  9- نق��ص در دمپ  کننده ارتعاش��ات محوری موت��ور

.damper(
 )crank 10 - تغییر و اختال در محوريت يکس��ان و هماهنگ در میل  لنگ

.shaft misalignment(
11- افزاي��ش غیرعادی فاصل��ه لازم در ياتاقان کنترل  کنن��ده و انتقال دهنده 
  )thrust bearing pads نیروی محوری پروانه به موتور و بدنه کش��تی
)clearanceکه موجب افزايش نوس��ان در انتق��ال نیروی محوری پروانه به 

موتور و در نتیجه آن افزايش ارتعاشات محوری خواهد شد. 
 )engine12- کارکرد موتور تحت بار بیش از مقدار مشخص شده توسط طراح
 )over load ک��ه عموم��اً ب��ه دلیل خطای انس��انی و ش��رايط بیرونی رخ 

می دهد. 
13- محکم نبودن برخی از قطعات متحرک داخل موتور )مورد بسیار نادر(.

14- ب��الا بودن س��رعت دورانی موت��ور )over speed( که موجب افزايش 
احتمال کاويتاسیون و در آب  های کم  عمق باعث افزايش بار موتور و در نتیجه، 

افزايش ارتعاش می  شود. 
15- باز و بسته شدن يا حرکت نسبی بین دهانه هر يک از لنگ  های- میل لنگ 
در اثر نیروی وارده از طرف پیس��تون بر پین )crank pin(، که باعث ايجاد 

حرکت نسبی محوری در میل  لنگ و در نهايت ارتعاشات محوری خواهد شد.
 )Relative axial movement between crank webs 
 due to transmitted force by connecting rod on the
crank pin(.

بررس�ی عوامل و ش�رایط ایجاد ارتعاش�ات وابس�ته به سیستم 
انتقال قدرت  و پروانه  

براس��اس اصول فیزيکی، ارتعاش��ات به دو ص��ورت آزاد و اجباری وجود دارند. 
ارتعاش آزاد زمانی اس��ت که جس��م يا سیستم بر اثر اندرکنش نیروهای داخلی 
ب��ا يکی و يا تعداد بیش��تری از فرکانس  های طبیع��ي آن ارتعاش کند، بنابراين 
تمام سیستم  های دارای جرم و الاستیسیته قادر به ارتعاش آزاد هستند. ارتعاش 
اجباری زمانی اس��ت که جس��م يا سیس��تم در اثر برانگیزش نیروهای خارجی 
نوسانی ارتعاش کند. از اين رو دوران يک جسم با سرعت  های زاويه  ای مختلف 
موج��ب ايجاد ارتع��اش با  فرکانس  ها و نودهای مختلف ارتعاش��ی در جس��م 

می  ش��ود، که به ارتعاش اجباری نوسانی معروف اس��ت.  اگر فرکانس ارتعاش 
ايجاد ش��ده با فرکانس ارتعاش طبیعی جس��م  يکسان و يا ضريبی از آن باشد، 
ش��اهد وقوع پديده رزونانس و ارتعاش��ات شديد و محسوس��ی خواهیم بود. از 
طرفی س��رعت دوران، جرم، ابعاد هندسی و توزيع سختی جسم از پارامترهای 
تعیین کننده در چگونگی ارتعاش می  باش��ند. به عنوان مثال افزايش طول يک 
میل��ه دوار باعث افزاي��ش نودهای مختلف ارتعاش��ی در فرکانس  های پايین  تر 
خواهد شد، به بیان ديگر احتمال وقوع رزونانس در محدوده سرعت  های دورانی 
پايین  ت��ر افزايش می  يابد. از اين جهت عاوه ب��ر توجه به وزن و ابعاد پروانه و 
شافت و بررس��ی تعادل استاتیکي و دينامیکی هر يک از آنها به صورت مجزا، 
بررس��ی تع��ادل دينامیکی و هماهنگی بی��ن پروانه، ش��افت و موتور اصلی به 
عنوان يک سیستم  يکپارچه به دلیل عدم توزيع يکنواخت جرم در سرعت  های 
مختل��ف کاری، نقش کلیدی در کنترل و کاهش ارتعاش خواهد داش��ت. اين 
موضوع خصوصاَ در کشتي  هايی که به دلیل قرار گرفتن موتور در وسط کشتی، 
طول ش��افت آنها افزايش يافته )مثاً کانتینربرهای بزرگ(، از اهمیت ويژه  ای 
برخوردار اس��ت و عدم توجه به آن باعث برقراری ارتعاش��ات دائمی و غیرقابل 

کنترل در کشتی می  شود.
ع��اوه بر مطالب فوق که در مرحله طراحی و انتخاب بايد به آنها توجه ش��ود 
موارد ديگری نیز در ارتعاش��ات پروانه و سیس��تم انتقال قدرت مؤثر می  باشند:
- ع��دم هم  مح��وری )misalignment( بی��ن موت��ور و سیس��تم انتقال 
ق��درت و يا بین قس��مت  های مختلف ش��افت، مثاً ش��افت میان��ی و انتهايی

)intermediate  and tail shaft(؛ 
- خوردگ��ی بیش از حد ياتاقان  های ش��افت میانی و خصوصاً ش��افت انتهايی 
)stern tube bearing( ک��ه باع��ث افزاي��ش لنگ��ی ش��افت و چرخش 

غیريکنواخت پروانه )whirling( و در نهايت ارتعاش می  شود؛
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-  شکسته شدن و يا  کج شدن پره  )های( پروانه؛
- بار زياد روی پروانه )over-load(؛

-  وقوع پديده کاويتاسیون در پروانه به علت اشکال در طراحی و عدم تناسب 
بین سرعت دورانی پروانه با زاويه شیب )skew ،)rake، تعداد پره  ها و فاصله 
پروانه با بدنه کش��تی، افزايش دما و تغییرات دانسیته و فشار بخار آب، سرعت 
دورانی زياد )over speed( و يا بیرون بودن پروانه از آب مثاً در زمان خالی 
بودن کش��تی)ballast condition( و يا در اثر افزايش فرورفتگی بیش��تر 
س��ینه نسبت به پاش��نه کش��تی )trim by head( از عوامل مهم ارتعاشی 

می  باشند؛
- آثار تغییرات فش��ار اعمال شده بر روی بدنه در اثر عملکرد پروانه يک عامل 
ارتعاش��ی قابل ماحظه است؛ در اين حالت هر چند که تعداد پره  ها در اندازه و 
بزرگی تغییرات فش��ار تأثیری ندارد، اما قادر به تولید نیروی تحريک در شکل 
تغییرات فش��ار  )pressure fluctuation and pulses( با ايجاد تغییر 

در فرکانس به صورت ضريبی از فرکانس پره  ها می  باشد.
ماشین آلات فرعی 

وجود تعداد زياد و متنوع از ماشین  آلات فرعی متحرک و دوار همانند: جرثقیل ها، 
ژنراتورهای تولید برق، انواع گوناگون پمپ  ها و کمپرس��ورها، تصفیه  کننده  های 
س��وخت و روغن، توربین  ها، سازوکار مربوط به لنگر و ... بی شک از منابع مهم 
ارتعاشی با طیف وسیعی از فرکانس  های مختلف می  باشند که می  توان هر يک 
را به صورت مجزا مورد بررسی قرار داد، اما به دلیل وجه تشابه عوامل ارتعاشی 
در ماشین  آلات فرعی و موتور اصلی به منظور خاصه کردن متن ارائه شده، از 

ورود به اين بخش صرف نظر می  کنیم. 
ارتعاش در اثر عوامل بیرونی 

پارامترهای بیرونی ش��امل: امواج، جريان  های زيرآبی، باد، عمق آب و اختاف 
درجه حرارت آب دريا با محیط اطراف را می  توان از يک س��و به عنوان عامل 
ايجاد ارتعاش و از سوی ديگر به عنوان عامل  تشديد ارتعاش در نظر گرفت. در 
اين رابطه، امواج از ديدگاه منبع تولید به دو گروه يکی امواج تولید شده توسط 

کشتی و ديگری امواج تولید شده توسط عوامل جوی تقسیم می  شوند.
امواج تولید ش��ده توسط کشتی، ش��امل امواج واگرا و عرضی، هر چند موجب 
افزاي��ش مقاومت بدنه می  ش��وند اما ارتعاش ناش��ی از اي��ن افزايش مقاومت  
نامحس��وس و قابل چشم  پوش��ی اس��ت، اما در ش��رايط  خاصی مثل ورود به 
آب ه��ای کم  عمق با س��رعت زياد که با افزايش ارتفاع موج و پديده اس��کوات 
نیز همراه اس��ت، ش��اهد افزايش ش��ديد مقاومت و ارتعاشات قابل ماحظه  ای 

خواهیم بود. 
قرار گرفتن هم  زمان قله و قعر موج در طول کشتی خصوصاً در درياهای توفانی 
با ام��واج بلند موجب وقوع پديده )hugging and sagging( و در نتیجه 
اغتشاش در میزان بويانس��ی و منحنی توزيع بار )جرم( کشتی می شود. عاوه  
بر امواج، عوامل ديگری نیز قادر به ايجاد چنین ش��رايطی در کش��تی هستند، 
مانند بارگیری غیراصولی، )که از خطاهای انس��انی است(. همچنین در شرايط 
خاص آب  وهوايی، به خصوص در کشتي  ها و موتورهايی با طول زياد، اختاف 
زياد درجه حرارت آب دريا با محیط، موجب انقباض قس��مت زير آب و انبساط 
عرش��ه و در نتیجه عدم هم  محوری سیس��تم  انتقال قدرت و میل  لنگ موتور 
خواهد ش��د، که قب��اً در مورد چگونگی تأثیر اين مورد بر ارتعاش بحث ش��د. 
عاوه بر اين، موج مهم  ترين عامل تغییر در تعادل دينامیکی کش��تی و ش��دت 
حرکت هايی همچون: “غلتش عرض��ی )roll(”،”غلتش طولی )pitch(”و... 
می باش��ند. چگونگی تأثیر اين حرکات بر افزايش ارتعاش را می  توان به ش��رح 

زير در نظر گرفت:
- خارج ش��دن پروان��ه از آب در اثر pitching که موج��ب افزايش ناگهانی 
س��رعت دورانی و همچنین بالا رفتن احتمال  وقوع  کاويتاس��یون و در نتیجه 

ارتعاش می  شود.

- تغییرات نوسانی شديد در فشارهای وارد شده بر بدنه کشتی که موجب القاء 
ارتعاش و تغییر در فرکانس ارتعاشات سازه کشتی خواهد شد.

- خروج بخش جلوی کش��تی و بازگشت آن به درون آب خصوصاً در درياهای 
توفانی و س��رعت  های زياد، که با برخورد و ضربه  های هیدرودينامیکی بر سازه 
 )bottom flat س��اختمان کف ،)girder( کشتی ش��امل: تیر طولی سازه
)part و س��تون دماغه )stem( همراه اس��ت، باعث ايجاد تنش و در نتیجه،  

نوسانات شديد در طول کشتی می  شود. 
- اغتش��اش در میدان جريان س��یال در محدوده ورودی و خروجی  های آب در 
بدنه کشتی )sea chest( و همین طور ملحقات زيرآبی متصل به بدنه موجب 
ايج��اد گردابه در اثر پديده جدايش جريان خواهد ش��د. اين موضوع باعث القاء 
ارتعاش به صورت تشديد ارتعاشات سازه  ای که تابعی از اعداد فرود و استروهال 
است، می  باشد. رفتار دينامیکی سازه که در معرض تحريک گردابه قرار می گیرد 
به س��رعت کشتی، پروفیل س��ازه، فرکانس طبیعی سازه و میزان میرايی آن و 
همین طور اندرکنش بین ارتعاش سازه و جريان سیال بستگی دارد. نکته بسیار 
مهمی که در مراحل طراحی بايد به صورت خاصی مورد توجه قرار گیرد، توجه 
به اين موضوع اس��ت که: زمانی که سازه در جهت عرضی با فرکانسی نزديک 
به فرکانس گردابه ايجاد شده ارتعاش می  کند، باعث افزايش مقاومت و پايداری 
ورتیس��یته ايجاد شده می  ش��ود و اين موضوع نیز موجب افزايش تحريک  های 
س��ازه  ای و تشديد ارتعاش خواهد شد. از طرفی اگر فرکانس گردابه ايجاد شده 
نزديک به فرکانس طبیعی س��ازه باش��د، با فرکانس سازه يکسان می  شود و در 
اين حالت حتی با تغییر در س��رعت س��یال و يا سرعت کشتی، فرکانس گردابه 



  رابطه انس�ان با ارتعاش�ات در کشتی 
را می  ت�وان به صورت ی�ك عامل اولیه در 
مراحل طراحی و ساخت و یك عامل ثانویه 

در مرحله بهره  برداری در نظر گرفت. 

    بخش�ی از ارتعاش�ات ایجاد ش�ده به 
نقص سیستم و بخش�ی دیگر به کارکرد 

موتور برمی گردد.

83

13
91 

ن 
ستا

تاب
 / 

 13
ره 

ما
ش

تغیی��ر نخواهد کرد و در فرکانس تش��ديد باقی می  ماند و باع��ث القاء ارتعاش 
دائمی خواهد شد.

ارتعاشات ناشی از خطای انسانی
همان گونه که قباَ ذکر ش��د، رابطه انس��ان با ارتعاشات در کشتی را می توان 
ب��ه صورت يک عامل اولیه در مراحل طراحی و س��اخت و ي��ک عامل ثانويه 
در مرحل��ه بهره  برداری در نظر گرفت. با دقت در مطالب ارائه ش��ده قبل نقش 
خطای انسانی در مراحل طراحی و ساخت به خوبی مشخص است. اما احتمال 
وقوع ارتعاش بر اثر خطای انسان در ايجاد شرايطی که در آن بسیاری از عوامل 
بالقوه ارتعاش��ی موجود در سیستم امکان وقوع را پیدا خواهند کرد، بسیار بیشتر 
اس��ت. از اين رو جهت بهتر مشخص شدن اثر اين موضوع  به موارد زير اشاره 

می  شود:
	 بي  توجهی و استفاده از موتور در سرعت  های بحرانی؛

	 ورود به آب  های کم  عمق با سرعت زياد؛
	 مانورهای غیراصولی )تغییرات ناگهانی در سرعت و جهت کشتی(؛

	 ع��دم توج��ه به غلتش  ه��ای طول��ی و عرض��ی اس��تاتیکی و اص��اح آن 
)list and trim(؛

	 عدم بارگیری صحیح و توجه به منحنی توزيع  بار )جرم( کشتی؛
	 بي توجهی و عدم اصاح س��رعت و جهت مس��یر حرکت در شرايط  نامساعد 

جوی به منظور کاهش حرکات “غلتش عرضی” ،”غلتش طولی” و ...؛
	 عدم توجه دقیق به شرايط کاری و تعمیر و نگهداری  صحیح ماشین آلات. 
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در روزگاري که رسانه  هاي صوتي و تصويري وجود نداشتند، توصیف جهان 
و انسان تنها به ياري کلمه امکان پذير بود و در اين میان جهانگردان نقشي 

پررنگ و اثرگذار در وصف مناطق جهان داشتند.
برخي س��فرنامه ها ج��دا از ارزش تاريخي و ادبي و فرهنگ��ي، منابعي يگانه 
براي بررس��ي احوال و اوضاع اقتصادي کش��ورها در گذر زمان نیز به شمار 
مي آيند. در مسیر تاريخ ايران نیز سفرنامه هايي نوشته شده که هر يک واجد 
ارزش هاي خاص خود هس��تند. از س��فرنامه ناصرخسرو و وصف باد عجم 
و ع��رب گرفته تا س��فرنامه ابن بطوطه و … در عه��د صفوي هم که پاي 
جهانگردان و س��فیران کش��ورهاي اروپايي به ايران باز شد چندين سفرنامه 
خواندني و تأمل برانگیز نوش��ته شده که در شناخت آن دوران بسیار راهگشا 

هستند، سفرنامه ژان بابتیست تاورنیه، پیر لووتي، شاردن و ...
دکت��ر ويلز، پزش��ک و جهانگرد انگلیس��ی که در س��ال های 1866-1881 
می��ادی در مناط��ق گوناگون ايران زيس��ته و طبابت کرده اس��ت، تجربه 
زندگی اش را در اين سال ها نوشته و در سال 1893 میادی در لندن منتشر 
کرده است. عنوان کتاب او "در سرزمین شیر و خورشید يا ايران مدرن" است 

که فصل هفدهم اين کتاب را با ترجمه احمد سیف مي خوانید: 
اصفهان

هزين��ه زندگی در ايران بس��یار پايین اس��ت و برای اينک��ه از هزينه واقعی 
اطاعاتی به دس��ت بدهم می توانم بگويم که من با 500 لیره در س��ال در 

اصفهان می توانستم اين هزينه ها را بپردازم:
يک آشپز 50 قران ماهانه

يک پیشخدمت 40 قران ماهانه
يک دستیار پیشخدمت 25 قران ماهانه

يک فراش 25 قران ماهانه

روايت پزشك انگلیسي از هزينه هاي 
زندگي در ايران قرن  نوزدهم؛ 

وقتي ت����اريخ 
پوست مي  اندازد



  دکتر ویلز، پزشك و جهانگرد انگلیسی 
ک�ه در س�ال های 1881-1866 میلادی 
در مناطق گوناگون ایران زیسته و طبابت 
کرده اس�ت، تجربه زندگی اش را در این 
س�ال ها نوشته و در س�ال 1893 میلادی 

در لندن منتشر کرده است.
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يک ظرفشور 20 قران ماهانه
يک غام 15 قران ماهانه

يک میرآخور 30 - 20 قران ماهانه
زنی که لباس می شويد 25 قران ماهانه
يک دستیار لباس  شور 15 قران ماهانه

جمع 265 قران، حدود 10 لیره
غ��ذا و لباس اين خدمتکاران به عهده خودش��ان ب��ود فقط غذاهای اضافی 
من��زل مرا مصرف می کردن��د. در خانه من، 14 لیره ه��م هزينه تنباکو بود 
که به طور متوس��ط ماهی 8 قران می ش��ود. يک ناهار مفصل ش��امل 3 يا 
4 غذای مختلف در س��اعت 12 صرف می ش��د و صبح پس از بیداری، چای 
مي نوشیديم و غذای سبک مي خورديم. در ساعت 8 شب شام شامل 4 نوع 
غذا به اضافه دسر صرف می شد. روزها قبل از اسب سواری، حدود ساعت 4 

بعدازظهر هم چای و کیک می خوردم.
کل هزينه ماهانه من، زنم و دو بچه و پرس��تار انگلیس��ی، هزينه نگهداری 
5 اس��ب، کرايه خان��ه و حقوق خدمتکاران 35 لیره بود البته حقوق پرس��تار 
انگلیس��ی و همچنین بهای نوش��یدني ها و غذاهای کنسروی اروپايی را در 
اين رقم منظور نکرده ام. اين را هم بگويم که غیر از زمانی که آدم به س��فر 
م��ی رود يا غذا به دش��واری گیر می آيد يا غذای خوب کم اس��ت، غذاهای 

کنسروی اصاً مورد نیاز نیست. 
به تجربه من، هزينه زندگی در اصفهان، تهران و تبريز شبیه يکديگر است. 
در همدان و کرمانش��اه قیمت ها بسیار کمتر بود، ولی الان فکر می کنم مثل 

يکديگر شده اند.
برای اينکه از يک مغازه دار ايرانی تخفیف بگیری هم چانه زدن لازم اس��ت 
و هم اتاف وقت و تصوراتش��ان از ثروتمندی اروپايی ها آنچنان اغراق  آمیز 

است که به سختی يک اروپايی می تواند با اينها معامله کند. 
لیست قیمت ها در اصفهان، سال 1882 میادی:

برنج، من شاه )حدوداً 6/5 کیلو( 2 قران
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گوشت گوسفند، من شاه 2 قران
گوشت گاو، من شاه 1/5 قران

مرغ، عدد 0/75 تا يک قران
جوجه، عدد 0/33 قران

کبک، عدد 0/5 قران
تخم مرغ ) 40 تا 60 عدد( 1 قران

کره، من شاه 5 قران
قهوه، پوند ) تقريبا نیم کیلو( 1 قران

تنباکو، من شاه 4 تا 12 قران
سیب زمینی، من شاه 0/5 تا 2 قران

هیزم، بار ) حدوداً 130 کیلو( 2/5قران
قند، پوند 1- 0/75 قران

زغال الک شده، من شاه 0/5 تا 1 قران
زغال الک نشده، من شاه 0/25 تا 0/5 قران

انگور، من شاه 0/35 تا 0/75 قران
شمع، من شاه 4 قران

نان، من شاه 1/5- 1 قران
از اصفهانی ها و تهرانی ها نمی توان انتظار صداقت  داش��ت ولی ش��یرازی ها 
بسیار قابل اعتمادند. يک عادت خاصی در اصفهان وجود دارد. مردی می رود 
س��راغ تاجر و قراری می گذارد. صبح روز بعد "دبه" در می آورد و می کوش��د 
به تعهداتش عمل نکند و خیلی خونسرد می گويد "مغبون شدم". در نتیجه، 
معامله باطل است. برای کاستن از قیمت توافق شده يا وقتی قیمت محصول 
متغیر اس��ت، مثل ترياک و برای بهره گرفتن از بالا و پايین رفتن قیمت در 
بازار، اين کار بس��یار متداول است. به همین دلیل، همه قراردادها بايد کتبی 
باش��د و در اصفهان هم برای کاس��تن از احتمال به ه��م زدن معامله دادن 

بیعانه مفید است. 

تفاوت بین خرده فروشی و عمده فروشی بسیار چشمگیر بوده و خرده فروشان 
هم کم اتفاق می افتد که به سودی کمتر از 20 درصد راضی باشند. نرخ بهره 
معمولی در بازار 12 درصد است يا يک درصد هر ماه نرخ بهره ساده. اغلب و 
تقريباً همه معامات تجاری به صورت نسیه انجام می گیرد و تخفیف برای 
خريد نقدی يا قیمت متفاوت برای پرداخت نقدی يک استثناء است. به واقع 
معامله نسیه آن قدر متداول است که قیمت يک کالا را با طول ماه مشخص 
می کنند. يعنی در مورد قند ممکن است قیمت يک من شاه، يک تومان باشد 
به طور نس��یه برای چهار ماه يا وقتی قیمت ها نزول می کند، برای 18 ماه. 
بخ��ش عمده ای از معامات عمده فروش��ی از طريق دلالان انجام می گیرد 
که به صورت تاجران سیار عمل کرده و با دريافت حق کمیسیون معمولًا از 
هر دو طرف س��فارش می گیرند. در بین دلالان تعداد اندکي آدم های صادق 

می توان يافت؛ ولی آدم های صادق اساساً استثناء هستند، تا قاعده. 
در میان نژاد ايرانی ها، تاجران از بقیه متعصب تر و خس��یس ترند. تنها وقتی 
که از کار بازنشس��ته می  شوند فرصتی برای خودنمايی پیدا می کنند. هرگونه 
ظنی درباره ثروت باعث می شود تا توجه قدرتمندان جلب شده و زياده خواهی 

کنند. 
هم��ه اختافات بین تجار با مراجعه به مجتهد يا معلمان قوانین مذهبی رفع 
می شوند. هیچ هزينه ای علناً برای محضر پرداخت نمی شود؛ ولی رشوه های 
کان اغل��ب به کار برده می ش��ود. آنهايی که به عن��وان حکم کار می کنند 
مشکل را با رضايت طرفین حل می کنند. اغلب يک قضاوت قاطع به نفع يا 
علیه متهم و ش��اکی نمی  شود. تقريباً همیشه مصالحه انجام می گیرد. موارد 
بی عدالتی علنی خیلی نادر اس��ت. ولی وقتی چنین می ش��ود، تجار تصمیم 
می گیرند ديگر س��راغ آن قاضی نروند مگر اينکه تصمیم غیررضايت بخش 
را بازنگ��ری کند. ب��ه تهران اعتراض می کنند و اگر قاضی کله ش��قی کند، 
معمولًا برکنار می ش��ود؛ چون هر دو طرف رش��وه می دهند، به عنوان يک 

قاعده قضاوت منصفانه می شود. 



  فولاد را به طرز زیبایی رگه  دار می کنند 
که بخش عمده اش تزئین ش�ده و با طلا 
منبت کاری ش�ده است. ولی قیمت بسیار 
ب�الای ای�ن ن�وع ف�ولادکاری و تقاضای 
دائمی برای صادرات موجب شده که این 

اجناس گران باشند.
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مغ��ازه داران طبقه فرودس��ت تجارند. يک مغازه  دار چون از خود س��رمايه ای 
ندارد همه اجناس را نس��یه می خرد. به عن��وان يک قاعده هر محصولی دو 
قیمت دارد. يک قیمت، قیمت نقدی و ديگری هم قیمت نس��یه فروشی آن 
اس��ت. بدترين جنس ها را به خريداران نس��یه می فروشند و حتی کم  فروشی 
هم می کنند. با مش��تريان نقدی که مغازه دار بس��یار مايل است آنها را حفظ 

کند، بسیار بهتر برخورد می کنند. 
کاس��ب يا صنعت  کار خرده  پا به عنوان يک قاع��ده کلی آدم پاک و صادقی 
اس��ت. رقابت سالمی در جريان اس��ت چون تجار مختلف در يک محل گرد 
ه��م آمده اند و اين گرد هم آمدن نیز پیامد س��نت و عادت اس��ت نه اينکه 
اجب��اری در آن باش��د. به اين ترتیب همه مس فروش��ان در ي��ک بازارند و 

سروصدايی که ايجاد می کنند به راستی کرکننده است. 
همه آنچه که به وس��یله محلی ها/ بومی ها س��اخته می شود خیلی محکم و 
اساس��ی اند. ديگ های غذاپزی همیش��ه از مس محکم برای نس��ل ها دوام 
می آورد و وقتی هم کهنه و قديمی می شود به عنوان مس قديمی به نصف 
قیم��ت مس جديد به فروش می رود. نقره کاران هم معمولًا در همان حوالی 
کار می کنند، بعضی هاش��ان مهارت زي��ادی دارند ولی محصولات با کیفیت 
پايین که معمولًا روستايیان متقاضی شان هستند، کیفیت کار را کمی پايین 
می آورد. بش��قاب های باريک که با نقره قلمکاری شده با گل  وگیاه به عنوان 
ق��اب آيینه، متقاضیان فراوانی دارد. ورق های نقره را در کوره ها عمل آورده 
چکش  کوبي مي کنند. نتیجه کار خیلی خوب است. بازوبند برای حفظ طلسم 
خیلی طرف دار دارد و معمولًا از طا، نقره يا فولاد همراه با طا آنها را می سازند.

ف��ولاد را به طرز زيبايی رگه  دار می کنند که بخش عمده اش تزئین ش��ده و 
با طا منبت کاری ش��ده است. ولی قیمت بسیار بالای اين نوع فولادکاری 
و تقاضای دائمی برای صادرات موجب ش��ده که اين اجناس گران باش��ند. 



  عط�ار، فروش�نده هم�ه داروهایی اس�ت 
که از آنها درکش�ور اس�تفاده می شود. بخش 
اعظم ش�ان گوشت نمك زده و خشك و حتی 
چای هم می فروش�ند. علاف هم گندم و علف 
و کاه می فروش�د و همچنین شبدر که خشك 
ش�ده اس�ت و به ص�ورت ریس�مان درآمده، 
فروش�نده چوب و زغال هم در بازار اصفهان 

دیده مي شود. 

     کل هزین�ه ماهان�ه م�ن، زنم و دو بچه 
و پرس�تار انگلیس�ی، هزین�ه نگهداری 5 
اس�ب، کرای�ه خانه و حق�وق خدمتکاران 

35 لیره بود.
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گروه های کفش  دوز متنوعند. کفش  دوزها و دمپايی  سازان از چرم های رنگین 
کفش می دوزند يا دمپايی های س��اغری که معمولًا زن ها آن را می پوش��ند. 
اين دمپايی ها تنها همان ابتدای مچ پا را می پوش��اند و وقتی نو اس��ت بسیار 

زيباست. اينها را با پاشنه آهنی می سازند که خودش رشته مجزايی است.
ارس��ی دوز يا کس��انی که کفش مردانه می دوزند تجارت جداگانه اي دارند و 
چکمه  دوزان نیز با اين دو متفاوتند. آنها، چکمه ها را همیش��ه اندکی بزرگ تر 
می دوزند که راحت از پا در بیايد که برای سفرهای طولانی  مدت روی اسب 
از پوتین های مشابه اروپايی بسیار بهتر است. گیوه دوزان هم هستند که گیوه 
می دوزند که رويه اش پنبه ای اس��ت و به وسیله زنان روستايی بافته می شود 
و آن را بر يک تخت گیوه که خودش تجارت ديگری است می دوزند. تخت 
گیوه را هم مثل قالی می بافند و بعد در حاش��یه با استفاده از شاخک برايش 
چیزی ش��بیه به نوک می  گذارند. گیوه ها سبک  وزن و خنک کننده اند و برای 
راه رفتن بس��یار مناسبند و معمولًا در تابس��تان مورد استفاده قرار می گیرند. 
جوراب هم نمی پوش��ند و به همین خاط��ر، در کوه  پیمايی به خاطر امنیت و 
آرامش��ي که تخت گیوه به آدم می دهد هیچ پاپوش ديگری با گیوه برابری 
نمی کند. وقتی کثیف می ش��ود آن را با گل سفید، سفید می کنند. يک جفت 
گی��وه معمولی بین 2 تا 5 قران قیم��ت دارد. البته می توان برای يک جفت 

گیوه نقش  ونگاردار و گل دوزی شده تا يک لیره هم پرداخت.
مچ  پیچ از چرم س��اخته می ش��ود و فاصل��ه بین زانو و مچ پا را می پوش��اند. 
متقاضیان آن م��ردان قبايل، مهترها و چارواداران هس��تند؛ چون اگرچه به 
اندازه چکمه مفید اس��ت ولی بس��یار ارزان تر است. معمولاً با چرم گل  دوزی 
ش��ده تزئین می شود و اينها را با گیوه، نعلین و کفش های زمخت می پوشند. 
ترکش  دوزان هم فروش��نده و سازنده کالاهای چرمی از قبیل کیف تپانچه، 

افسار، زين و غیره اند. 
عطار هم فروشنده همه داروهايی است که از آنها درکشور استفاده می شود. 

بخش اعظم شان گوشت نمک زده و خشک و حتی چای هم می فروشند. 
عاف هم گندم و علف و کاه می فروش��د و همچنین شبدر که خشک شده 
اس��ت و به صورت ريس��مان درآمده، فروش��نده چوب و زغ��ال هم در بازار 

اصفهان ديده مي شود. 
بقال، مخلفات می فروش��د از جمله خش��کبار، سبزيجات و هر آن چیزی که 
ي��ک روغن فروش در انگلیس می فروش��د. بعضی از محصولاتی که عاف 
معمولاً به طور عمده  فروش��ی به فروش می رساند، به وسیله بقال ها به مردم 

خرده  فروشی می شود. 
رنگرزان در ايران کارش��ان پر رونق اس��ت چون اغل��ب پارچه های پنبه ای، 
چیت، چلوار خريداری ش��ده بعد رنگ می ش��وند. رنگرز را همیش��ه از رنگ 
دس��ت هايش می توان تش��خیص داد که معمولًا به رن��گ آبی تیره يا ديگر 
سايه های آبی است چون بايد از نیل در رنگرزی استفاده کند. همه شلوارهای 
مردان، چادر زنان و پیراهن طبقات به س��رعت با نیل رنگ آمیزی می ش��ود. 
ايرانی ها رنگ هايی که سريع نیس��تند را دوست ندارند، مثل رنگ شیمیايی 
و جوه��ر. آنها ترجیح می دهند از همان رنگ ه��ای قديمی يعنی روناس، يا 

نیل استفاده کنند. 
خیاط ه��ا در همه موارد همه چیز را برای مش��تريان خ��ود می دوزند. در اين 
جا لباس از پیش  دوخته و ش��لوار کوتاه ناشناخته است. خیاط همیشه پالتو را 
در حضور مش��تری اندازه گرفته، می برد. قیمت دوختن يک پالتو يک تومان 
است يا به عبارت ديگر، برای يک خیاط مزد 2 يا 3 قرانی در يک روز. خیاط 
زنان��ه با مزد کمتری کار می کند و برای روزی نیم قران به اضافه ناش��تايی 
هم کار می کند. همه دوختن ها با نخ ابريشمی انجام می گیرد که به صورت 

وزنی خريدوفروش می شود. 
اطوکش ها برای اين به کار گرفته می ش��وند تا لباس های نه چندان مرغوب 
را که از چلوار س��اده يا گل  دار دوخته ش��ده است اطو کنند. اطوکشی هم به 
اين صورت اس��ت که طرح را با اس��تفاده از گوشه های اطو روی پارچه قرار 



   در میان نژاد ایرانی ها، تاجران از بقیه 
متعصب تر و خس�یس ترند. تنها وقتی که 
از کار بازنشسته می  ش�وند فرصتی برای 

خودنمایی پیدا می کنند..
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می دهند و بعد با اطو که به واقع عموماً اطوی جعبه ای اس��ت که با زغال پر 
ش��ده است و اغلب هم چیزی بیشتر از يک قطعه فلز گرم شده نیست، اطو 
می کنند. اطوکش معمولاً از يک کوزه دهن  گشاد و بزرگ استفاده می کند، آن 
را میان پاهايش نگاه داشته پارچه را رويش اطو می کند. اطوکش ها همچنین 

آنچه را که برای ضخیم کردن لباس زير لازم است آماده می کنند. 
مغازه های کوزه گری فراوانند. لگن برای زغال، کوزه برای انبار کردن گندم با 
خاکی که در آفتاب خشک می شود، ساخته می شود. البته ظروف ساخته شده 
از گل رسی که در آتش پخته می شود هم برای فروش ارائه می شود. قلیان ها 
و س��رچپق های ارزان، گلدان براق به رنگ های س��بز، آبی و بنفش، کاشی، 
خمره برای شراب، آب يا سرکه، لگنچه ظروف آب خوری که طوری ساخته 
می ش��ود که آب را خنک نگاه می دارد. اين ظروف رنگ پريده، زرد متمايل 
به سبز و بسیار شکننده اند. بهترين نوعش را در کاشان می سازند. ظرف های 
محکم تری از خاک رس س��رخ س��اخته می ش��ود و به رنگ های گوناگون 
لعاب داده می ش��ود. يک نوع خاک س��یاه رنگ هم زياد مورد اس��تفاده قرار 
می گیرد و آن را به رگه های نقره تزئین می کنند که اين ظروف بسیار جالبند. 
هنر س��اختن سفالینه هايی که شبیه به متالیک باش��ند در ايران از بین رفته 
است. آن کاشی های ديواري که در اروپا اين همه طرف دار دارد ديگر در اين 
جا پیدا نمی شود. بدلی های خیلی خوبی در اصفهان ساخته می شود ولی هنر 

ساختن موزائیک های براق از بین رفته است.
کاروانس��راها در ش��هرهای عمده با حجره احاطه شده اند و اين حجره ها هم 
يا با يک کرکره چوبی يا پنجره بلورين محافظت می شوند. در اين حجره ها 
تج��ار معاماتش��ان را انجام می دهند و در اتاق درونی، ک��ه گاه به آن انبار 
هم می گويند و با يک دريچه س��نگین به بخ��ش بیرونی راه دارد، صندوق 

محکمی هم هست که محصولات باارزش تر را در آن حفظ می کنند. 
بان��ک داران در اي��ران به صورت تج��ار خرده پا ماحظه می ش��وند. در واقع 
کارهای صرافان همیشه مورد تحقیر قرار می گیرد. چون کسی که رباخواری 
می کند نمی تواند مس��لمان خوبی باشد. در اسام رباخواری حرام است. سود 
اصلی صراف از ارسال پول از يک شهر به شهر ديگر و خريدوفروش اوراق 
مالی در هندوستان و لندن به دست می آيد. تعداد معدودی از بانک داران در 
کاروانس��را حجره دارند و در موقعیت تجارند ولی هیچ گونه پیشخوان چوب 
ماهون و صفی از منش��ی ها جلوي حجره هايش��ان ديده نمي شود. يک برده 
سیاه پوست اغلب همه کارمندان يک صراف را تشکیل می دهد. بانک داران 
با همین حداقل امکانات و کارمندان اين همه کار می کنند. طا تا اين اواخر 

به ندرت رؤيت می ش��د و چ��ون همه معامات به ق��ران و نیم قران انجام 
مي شد. ش��مارش پول بسیار کسل کننده و وقت  گیر بود و قران های کم  عیار 
هم کم نبودند. ش��یوه معمولی اين بود که برای مثال 10 تومان را به قران 
می ش��مردند و بعد آن را وزن کرده و سپس بقیه پول به اين ترتیب، با وزن 
کردن ش��مرده می شد. بعضی از اين صرافان بس��یار قابل اعتمادند و ثروت 
خارق العاده ای انباشت کرده اند. حاجی میرزا کاظم در شیراز يکی از آنهاست. 
او يکی از معدود صرافانی اس��ت که از سوی همش��هريانش به عنوان يک 
مس��لمان خوب و از س��وی ايرانی های ديگر و اروپايی ها به عنوان يک آدم 

خوب، مورد احترام است. 
منبع: روزنامه دنیای اقتصاد 
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تصاوی�ری ک�ه مش�اهده می کنی�د توس�ط          
»Young Liu” م�ردي چین�ي تحصیل   کرده 

در آلمان طراحی شده است.
در ای�ن طرح ها تفاوت هاي جوامع اروپایي و 
جوامع آس�یایي به خص�وص چین به تصویر 

کشیده شده است. 
غربي ها )اروپا( بخش چپ تصاویر

شرقي ها )آسیا( بخش راست تصاویر 

ک و زندگی؛
طراحی گرافی

سه جامعه اروپایی با آسیایی
مقای

ارتباطات

خشم و عصبانیت 

صف انتظار

وقت   شناسی 

روش زندگی 
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روزهای تعطیل در خیابان 

میهمانی

در رستوران 

در سفر 

در برخورد با مشکلات 
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وعده   های غذایی

حمل   ونقل

زندگی کهنسالان 

رابطه حال   وحوصله با آب   وهوا 

رئیس
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   یادم�ان باش�د بدون ت�لاش )نیروی 
پیش    رانن�ده( و ب�دون مش�کلات )نیروی 
مق�اوم ( و ی�ا ب�دون داش�تن زاوی�ه دید 
مناس�ب و نگاه و تعریفی مثبت از زندگی 

بعید است به رویاهای خود برسیم. 
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مانع حرکت می    تواند خود عامل حرکت باشد.
اصطکاک همیش��ه بزرگ    ترين مانع حرکت بوده به همین علت چرخ را اختراع 
کرديم و ماشین    ها را آيرودينامیک ساختیم تا اصطکاک با جاده و هوا را کم کنیم.

اما همین اصطکاک اس��ت که برای ش��روع حرکت به م��ا کمک می    کند. اگر 
اصطکاک نبود ماش��ین نمی    توانس��ت ش��روع به حرکت کند و در جای خود در 

جا می    زد.
در مورد ورزشکاران نیروی جاذبه زمین يک مانع مفید محسوب می    شود و يک 

ورزشکار با بلند کردن وزنه عضات خود را تقويت می    کند.
شايد جالب    ترين مورد "هواپیما" باشد.

در مورد هواپیما با س��ه عامل س��روکار داريم . اول نیروی "محرکه يا پیشران" 
هواپیم��ا؛ دوم نیروی "مقاوم" هوا ک��ه در خاف جهت حرکت عمل می    کند و 

عامل سوم "زاويه بال هواپیما" که مورد بحث ماست.
زاویه بال هواپیما

قس��مت جلو بال هواپیما کمی از عقب آن بالاتر است و همین زاويه کم باعث 
می    شود که نیروی مقاومت هوا که قاعدتاً بايد جلو حرکت را بگیرد به گونه    ای 

به هواپیما فشار وارد کند که هواپیما رو به بالا هل داده شود.
ترکیب اين س��ه عامل يعنی نیروی جلو برنده هواپیما و نیروی مقاومت هوا و 

زاويه بال    ها، با هم باعث اوج گرفتن و پرواز هواپیما می    شود.
اگ��ر ب��ال هواپیما کاماً افقی بود هرگز بالا نمی    رف��ت و اگر با زمین زاويه 90 
درجه داش��ت عاوه بر اينکه پروازی در کار نبود حرکت رو به جلو را هم کُند 
می    کرد . فقط در يک صورت می    توان اوج گرفت و بالا رفت و آن هم “داشتن 

زاويه مناسب در مقابل نیروی مقاوم” است.
همین داس��تان در مورد زندگی ما آدم    ها نیز درست است. گاهی ما برای پیش 
رفت��ن در زندگی تاش می    کنیم، نیروهای مقاوم و مش��کات هم با ش��روع 

چگونه با رفع موانع به روياهای خود دست يابیم؟

بر ف������راز زندگی

حرک��ت ما ب��ه طور خود کار فعال می    ش��وند )چون اگر حرکتی نباش��د نیروی 
مقاومی هم معمولاً نیست( اما "زاويه ديد" ما به گونه    ای است که به جای بالا 
رفتن و اوج گرفتن، بیش��تر به زمین کوبیده می    ش��ويم يا اصاً بالا نمی    رويم يا 

کاً به پیش نمی    رويم.
اگر نسبت به مشکات و مسائل پیش  رو از زاويه    ای مناسب نگاه کنیم می   توانیم 

با کنار هم گذاشتن اين سه عامل بر فراز زندگی پرواز کنیم.
پس يادمان باش��د بدون تاش )نیروی پیش    راننده( و بدون مشکات )نیروی 
مقاوم ( و يا بدون داش��تن زاويه ديد مناس��ب و نگاه و تعريفی مثبت از زندگی 

بعید است به روياهای خود برسیم. 
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فرهنگستان زبان و ادب فارسی؛

واژگان مصوب بخش حمل ونقل دریایی 



مجمع س��ازمان بین  المللی دریانوردی )IMO( در نشس��ت بیس��ت و شش��م 
خ��ود ک��ه از 23 نوامبر تا 2 دس��امبر 2009 برگزار ش��د طی قطعنامه ش��ماره
)A.1023(26 آیین  نام��ه س��اخت و تجهیزات واحده��ای حفاری متحرک 
فراس��احلی تح��ت عنوان آیین  نام��هMODU  2009 را به دنب��ال بازنگری 

اساسی آیین  نامه MODU  1989 به تصویب رساند.
با تصویب آیین  نام��ه MODU 2009، مجمع IMO به ویژه تغییرات مهم 
در بس��یاری از مقرره  های کنوانسیون SOLAS، که در آیین  نامه مذکور به آن 
ارجاع ش��ده اس��ت و همچنین تغییرات مصوب س��ازمان بین  المللی هواپیمایی 
کشوری در کنوانسیون هواپیمایی کشوری بین  المللی در مورد تأمین تسهیلات 

بالگرد مندرج در آیین  نامه را مورد توجه قرار داد.
آیین  نام��ه MODU 2009 اس��تانداردی برای واحدهای حفاری فراس��احلی 
نوس��از را به منظور ایجاد تسهیلات جابه جایی و عملیات بین  المللی آنها فراهم 
و از س��طح ایمنی واحدهای مذکور و کارکنان آن مش��ابه الزامات کنوانس��یون 
SOLAS و پروت��کل 1988 مربوط به کنوانس��یون بین  المللی خط ش��اهین 
1966 برای کش��تی  های کنوانسیونی در س��فرهای بین  المللی اطمینان حاصل 

می  کند
آیین  نام��ه MODU 2009 جایگزی��ن آیین  نام��ه MODU 1989 ب��رای 
واحده��ای حفاری فراس��احلی که بنیان  گذاری آنها در و ی��ا پس از اول ژانویه 
2012 اس��ت خواهد بود. برای واحدهایی که پیش از این تاریخ ساخته شده  اند 

آئین  نامه MODU 1989 کماکان جاری می  باشد.

آیین  نامه ساخت و تجهیزات واحدهای حفاری متحرک فراساحلی
Code for the Construction and Equipment of Offshore Drilling Units, 2009

 (2009 MODU), 2010 Edition
Publisher: International Maritime Organization
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فهرست مندرجات آیین  نامه مزبور به شرح زیر است:
کلیات؛ فصل 1 

سازه، مقاومت و مواد؛ فصل 2 
تقسیم  بندی، پایداری و ارتفاع آزاد؛ فصل 3 

تأسیسات موتورخانه برای انواع واحدها؛ فصل 4 
تجهیزات برقی برای انواع واحدها؛ فصل 5 

تأسیسات موتورخانه و تجهیزات برقی در نواحی پرخطر برای انواع واحدها؛ فصل 6 
تأسیسات موتورخانه و تجهیزات برقی برای واحدهای دارای نیروی محرکه؛ فصل 7 

فضاهای موتورخانه بدون نگهبانی دائم برای انواع واحدها؛ فصل 8 
ایمنی در مقابل آتش؛ فصل 9 

تجهیزات و وسایل نجات جان؛ فصل 10 
مخابرات رادیویی و ناوبری؛ فصل 11 

دستگاه  های بالابری، جابه  جایی خدمه و راهنما؛ فصل 12 
تسهیلات بالگرد؛ فصل 13 

عملیات. فصل 14 



فرم اشتراك
فصلنامهعلمي-تخصصي"بههنگام"

سازماندرخواستكننده:..........................................................
نامونامخانوادگي:........................................................................شغل:...............................................................................................

نوعدرخواست:
)الف(دريافتشمارههايقبليباواريز40/000ريالبرايهرشماره،شمارههايدرخواستي:...............................................

)ب(اشتراكجديد:تعدادشمارههايدرخواستيدرهرنوبت...........جلد
دوسالانه:320،000ريال سالانه:160،000ريال نوعاشتراك:

نشاني:......................................................................................................................................................................................................
كدپستي:.................................................تلفن:.....................................................صندوقپستي:....................................................

خواهش�منداستهزينههايمربوطهرابهحساببانكيش�ماره0106828282002نشريه"بههنگام" قابلپرداختدركليهشعببانكملی
واريزكردهورسيدآنرابههمراهفرمتكميلشدهبهنشانيفصلنامه"بههنگام" قسمتمشتركينارسالكنيد.

باارائهگواهيمعتبر،دانش�جوياناز50درصدتخفيفواس�اتيددانش�گاه،مراكزعلمي،تحقيقيوپژوهش�ياز20درصدتخفيفبرخوردار
خواهندشد.

- ايمني، امنيت و حفظ محيط زيست دريايي؛
- قوانين، استانداردها و كنوانسيون هاي بين المللي؛

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

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

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

خواهش��مند اس��ت مقالات خود را به      همراه مش��خصات کامل نویس��نده )نویس��ندگان( بر روي CD و به 
ص��ورت فای��ل WORD 2003ب��ه آدرس فصلنام��ه و ی��ا ب��ه ص��ورت فای��ل الکترونیکی ب��ه آدرس                                                           

update@asiaclass.org ارسال فرمایید. 
پیشاپیش از بذل توجه کلیه محققان و پژوهشگران دریایي کمال تشکر را داریم. 

باسپاس 
سردبير فصلنامه"به       هنگام"

قابل توجه اساتید، پژوهشگران و دانشجویان علوم و فنون دریایي

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

نشریه "به هنگام" ضمن استقبال از تعامل سازنده با اساتید و متخصصان خبره و دانشجویان علوم و فنون دریایي و استفاده از دانش و تجارب ایشان و نیز 
در جهت ارتقاء سطح ایمنی دریایی و اعتلای فرهنگ دریایی، آمادگی خود را برای چاپ و نشر مقالات شما عزیزان در زمینه های ذیل اعلام می کند:

نشانيدفترفصلنامه:تهران،خيابانكارگرشمالي،كوچهپنجم،پلاك31
تلفن:84397005-021فاكس:88025558-021كدپستي:1439634561

update@asiaclass.org:پستالكترونيك
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نش�ريهتخصصی"بههن�گام"،هرس�هماهيكب�ارودرحالحاضربهش�مارگان1000نس�خه
منتش�روبرایمالكانكشتی،كشتیسازیها،س�ازمانهاونهادهایمرتبطباصنايعدريايی

ارسالمیشود.

* 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.

قراردادچاپآگهي

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، كدپس��تي34561 14396 و ش��ماره تماس 84397005 - 021 كه "پيمانكار" خوانده 

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

• محل درج آگهي--------------- تعيين شد.
• 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 شد.            

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

تعهداتپيمانكار
- 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 "  

  .......................................................................................................................................................................................................................

یه
لاع

ط
ا

97

13
91 

ن 
ستا

تاب
 / 

 13
ره 

ما
ش



نارضايتیحفاریشمالازدلالاندكل

اخبـار و رویدادهــا

مدیرعامل ش��رکت حفاری شمال گفت: ورود برخی افراد غیرمتخصص به بازار 
دستگاه های دکل حفاری موجب افزایش قیمت این دستگاه های ضروری برای 

توسعه صنعت نفت شده  است.
هدایت ا... خادمی در گفت وگو با خبرگزاری ایس��نا با ابراز تأسف از اینکه »ورود 
برخی اف��راد غیرمتخصص به بازار دس��تگاه های دکل حفاری موجب افزایش 
قیمت آنها شده است«، گفت: بعد از خریدهای خوبی که چندی پیش ایران در 
زمینه دستگاه های دکل حفاری داشت، برخی افراد سعی کردند که با حضور در 

این بازار آنها نیز از مزایای شرایط موجود استفاده کنند.
وی با بیان اینکه »وجود دست های متعدد داخلی برای خرید از بازارهای جهانی 
دس��تگاه های دکل حفاری بازار را خراب کرده است«، توضیح داد: اگر پیش از 
ای��ن ایرانی ها دکل های پیش��رفته را با قیمت 140 ت��ا 150 میلیون دلار تهیه 
می کردند، اکنون باید با مراجعه به بازار، دکل هایی با مش��خصات فنی پایین را 

با همین قیمت تهیه کنند.

خادمی با اش��اره ب��ه اینکه »این افراد غیرمتخصص تجهیزات را از واس��طه ها 
می خرند نه س��ازنده اصلی«، اعلام کرد: گاه��ی دکل ها و تجهیزات آن با پنج 
واسطه به صاحب اصلی می رسد که این امر موجب افزایش قیمت ها می شود.

مدیرعامل ش��رکت حفاری ش��مال افزود: وقتی دلیل این کار از فروش��ندگان 
خارجی پرسیده می شود، آنها جواب می دهند که وقتی هموطنان شما دکل های 
با مشخصات پایین فنی را 50 میلیون دلار بالاتر از قیمت معمول می خرند، چرا 

باید دکل های پیشرفته را به شما با قیمت اصلی بفروشیم. 
وی ب��ا تأکید بر اینکه »غیرمتخصص بودن و تعدد خریداران دکل های حفاری 
موجب افزایش قیمت این دس��تگاه ها شده است«، پیشنهاد کرد که برای خرید 
ن��ه تنها دکل حفاری بلکه کلی��ه تجهیزات مورد نیاز در صنعت نفت یك گروه 
مشخص وجود داشته باشد و افراد با سفارش دادن به این گروه نسبت به تأمین 

نیازمندی های خود اقدام کنند.

مرمتهدفمندقلعهپرتغالیهایقشم

مرمت قلعه پرتغالی  ها برای نخس��تین بار در قالب برنامه  ای هدفمند در س��ال 
جاری توسط سازمان منطقه آزاد قشم آغاز خواهد شد.

عبدالرضا دش��تی  زاده، رئیس اداره میراث فرهنگی سازمان منطقه آزاد قشم در 
گفت وگو با خبرنگار مانا اظهار داش��ت: مرمت و س��اماندهی قلعه پرتغالی  های 
قش��م به عنوان یکی از مهم  ترین آثار تاریخی جزیره در دس��تور کار س��ازمان 

منطقه آزاد قشم قرار گرفته است.
وی ادام��ه داد: طی س��ال  های گذش��ته مرمت  ه��ای اضط��راری در برخی از 
قسمت های قلعه که در معرض تخریب قرار داشته  اند، صورت گرفته؛ اما این برای 
نخس��تین بار است که برنامه هدفمند برای مرمت کلی قلعه تدوین شده است.

دش��تی  زاده خاطرنش��ان کرد: به منظور انجام مرمت قلعه پرتغالی  ها مطالعات و 
مس��تندنگاری با اعتبار 300 میلیون ریال توس��ط کارشناس��ان مربوطه صورت 

گرفته است.
این مقام مس��ئول در س��ازمان منطقه آزاد قشم با بیان اینکه به زودی عملیات 
مرمت قلعه پرتغالی  ها توس��ط کارشناس��ان مرمت آغاز خواهد شد، یادآور شد: 
ماه گذش��ته هیئتی از مرمت  گران ایتالیایی ب��ه منظور همکاری در مرمت قلعه 

پرتغالی  ها وارد قشم شدند و مذاکرات اولیه صورت گرفت.
دشتی  زاده با بیان اینکه ایتالیایی  ها بهترین مرمت  گران دنیا هستند، خاطرنشان 
ک��رد: امیدواریم بتوانی��م با همکاری این گ��روه مرمت قلع��ه پرتغالی  ها را به 

سرانجام برسانیم.
رئیس اداره میراث فرهنگی س��ازمان منطقه آزاد قش��م اظهار داشت: براساس 
برنامه  ریزی  ه��ای ص��ورت گرفته، نخس��تین اق��دام در راس��تای مرمت قلعه، 

استحکام  بخشی خواهد بود.
وی همچنین به انجام س��نگ فرش در اطراف قلعه پرتغالی  ها طی سال گذشته 
اشاره کرد و گفت: پیش  بینی می  شود در آینده  ای نه چندان دور، قلعه پرتغالی های 

قشم به عنوان یك از مهم  ترین جاذبه  های تاریخی کشور مطرح شود.
این مقام مس��ئول در س��ازمان منطقه آزاد قش��م، تأکید کرد: قلع��ه پرتغالی  ها 
در جزیره قش��م گنجی ارزش��مند اس��ت که ضمن حفاظت و نگهداری از آن، 

ساماندهی آن جهت بازدید گردشگران کاملاً ضروری به نظر می  رسد.
وی گف��ت: قلع��ه پرتغالی  ها همواره ب��ه عنوان نم��ادی از مقاومت و رادمردی 

ایرانیان برای بومیان جزیره قشم از اهمیت ویژه  ای برخوردار بوده است.
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گلايدرزيرسطحیدركشورساختهمیشود

رئیس پژوهش��کده فناوری و مهندس��ی دریای مؤسس��ه ملی اقیانوس شناسی 
گفت: برای نخس��تین بار گلایدر زیرسطحی به دست محققان داخلی در کشور 

ساخته می شود. 
س��عید مظاهری در گفت وگو با خبرگزاری ایرنا افزود: ناوگان زیرسطحی یکی 
از مهم ترین مباحث علم اقیانوس شناس��ی است که در این میان ساخت گلایدر 

یکی از مهم ترین نیازهای این ناوگان است. 
به گفته وی مش��خصات فنی این گلایدر در حال نهایی  شدن است و تا دو ماه 

دیگر قرارداد ساخت آن با سازنده داخلی منعقد می شود. 
مظاهری افزود: ساخت این گلایدر دو سال به طول می انجامد. با استفاده از این 
گلایدر می توان اطلاعاتی از قبیل دما، ش��وری، حرارت، کدورت آب، تغییرات 
تراز آب و فیزیك و ش��یمی آب را به دس��ت آورد که این داده ها برای اجرای 

پروژه های مختلف دریایی و اقیانوسی کاربرد دارد. 
مظاه��ری افزود: این گلایدر در ابعاد مختلف دو تا س��ه متر طول و قطر 40 تا 
80 س��انتیمتر ساخته می شود و می تواند در اعماق مختلف از 200 تا 1500 متر 

در عمق آب فرو رود و ماندگاری آن در آب هم دو ماه است. 
وی ادامه داد: برای قرار دادن این گلایدر در دریا و اقیانوس به کشتی و نفرات 
نیاز اس��ت اما بعد از اینکه در مکان تعیین ش��ده ق��رار گرفت تمام اطلاعات و 

داده های آن توسط سیستم رایانه ای به پایگاه آن در خشکی ارسال می شود. 
رئیس پژوهشکده فناوری و مهندسی دریا یادآور شد گلایدر زیرسطحی توسط 
یك نفر به عنوان اپراتور در خشکی هدایت می شود. قابلیت هدایت این گلایدر 
در خش��کی یکی از مزایای گلایدر زیرس��طحی اس��ت زیرا می توان در شرایط 

مختلف وضعیت دریا را پایش کرد. 
مظاهری اظهار داش��ت: سیس��تم این گلایدر به گونه ای اس��ت که به صورت 
زیگزاگ در عمق آب حرکت می کند و به وس��یله نیروی ش��ناوری که دارد به 

سمت جلو هدایت می شود. 
ب��ه گفته وی کش��ورهایی همچون امریکا، اس��ترالیا و کانادا تع��داد زیادی از 
این زیرس��طحی ها را دارند و با استفاده از آن س��طح بسیار وسیعی از دریاها و 

اقیانوس ها را پایش می کنند. 

كشتیسازانبرترجهان

کره  ای  ها و چینی  ها در س��ال 2012 نیز عنوان دو کشتی س��از برتر جهان را به 
خود اختصاص دادند.

کره جنوبی و چین در پنج ماه نخست سال جاری میلادی از نظر ارزش دریافت 
سفارشات جدید و حجم ساخت کشتی های جدید در جایگاه برتر قرار گرفتند.

طبق اعلام مؤسسه تحقیقاتی کلارکسون، یاردهای کشتی سازی در کره جنوبی 
از آغاز س��ال جاری میلادی تا پایان ماه مه، سفارش ساخت 964 فروند کشتی 
مع��ادل 31/7 میلیون تن را دریافت کردند. ارزش این میزان س��فارش 108/9 

میلیارد دلار عنوان شده است.
کشتی  س��ازان کره جنوبی به لحاظ ارزش دریافت سفارشات در جایگاه نخست 
جهان قرار دارند؛ اما چینی  ها در طی این مدت س��فارش س��اخت 2200 فروند 
کش��تی معادل 38/7 میلیون تن را دریاف��ت کردند که ارزش آن 83/8 میلیارد 

دلار اعلام شده است.
چینی  ها به لحاظ تعداد سفارشات دریافتی در جایگاه نخست جهان قرار دارند. 

توقففعاليتمؤسساتردهبندیاروپايیدرايران

مدیرکل امور دریایی سازمان بنادر و  دریانوردی در اطلاعیه مورخ 1391/4/17 
خطاب به ادارات کل بنادر تابعه از قطع فعالیت سه مؤسسه رده  بندی اروپایی در 

ایران خبر داد. متن ارسالی به مبادی ذی  ربط به شرح ذیل است:
نظر به اینکه مؤسس��ات رده  بندی لویدز رجیستر انگلستان )LR(، بیرووریتاس 
فرانسه )BV( و دت نورسك وریتاس نروژ )DNV( که تابعه کشورهای عضو 
اتحادیه اروپا می  باشند از تاریخ یازدهم تیرماه سال جاری )1391( مطابق با اول 
ژوئیه 2012 ارائه خدمات به کشتی  های تحت پرچم جمهوری اسلامی ایران را 
متوقف کرده  و از بازرس��ی و صدور گواهی نامه  های فنی، کلاس و ایمنی برای 
کشتی  های ایرانی خودداری کرده  اند، لذا به این  وسیله به کلیه مالکان شناورها 
و کشتی  های ایرانی که دارای شناور تحت کلاس آنها می  باشند اعلام گردد تا 
در اسرع وقت نسبت به تغییر کلاس و اخذ گواهی نامه  های فنی و ایمنی مورد 
نیاز جهت فعالیت ش��ناورهای خود به س��ایر مؤسسات رده  بندی فعال در کشور 

اقدام کنند و ادارات بازرسی و ثبت شناوران بنادر تابعه و همچنین مؤسسات یاد 
ش��ده موظف به ارائه خدمات مورد نیاز و تسهیل در روند تغییر کلاس شناورها 

در گردش کار مرتبط با مالکان آنها می  باشند.
خاطرنش��ان می  سازد مؤسس��ات رده  بندی RMRS کشور روسیه و جرمانیشر 
لوید آلمان )GL( و مؤسس��ه رده  بندی KR کره جنوبی و مؤسسات رده  بندی 
ایرانیان و آسیا کماکان به ارائه خدمات و صدور گواهی نامه  های کلاس و فنی 

ایمنی جهت شناورهای ایرانی ادامه می  دهند.
توجه به این نکته ضروری اس��ت که این اقدام مؤسس��ات رده  بندی اروپایی بر 
خلاف منویات س��ازمان بین  المللی دریان��وردی )IMO( و اتحادیه بین  المللی 
مؤسسات رده  بندی )IACS( بوده و شعار اصلی سازمان بین  المللی دریانوردی 
مبنی بر افزایش ایمنی و حفظ جان اشخاص در دریا و جلوگیری از آلودگی آب 

دریاها را نقض می   کند.

99

13
91 

ن 
ستا

تاب
 / 

 13
ره 

ما
ش



)IMSO(عضويتايراندركميتهمشورتیسازمانبينالمللیماهوارهسيار

ب��رای اولی��ن ب��ار جمهوری اس��لامی ای��ران به عضوی��ت کمیته مش��ورتی
 )Advisory Committee( سازمان بین  المللی ماهواره سیار پذیرفته شد.

سازمان بین  المللی ماهواره سیار به موجب کنوانسیونی که در سال 1972 میلادی 
از سوی IMO به تصویب رسید، در همان سال تأسیس و مقر دائمی آن در شهر 
لندن بنا شد. کمیته مش��ورتی IMSO همانند شورای IMO عمل می  کند.
مأموری��ت این س��ازمان بین  المللی  نظارت بر خدمات ماه��واره  ای و ارتباطات 
دریای��ی و هوایی از جمله خدمات ایمنی دریانوردی از طریق سیس��تم جهانی 

بهبودسطحاعتماددرصنعتكشتيرانی

تشريحسياستهایكلانبخشدريايیكشور

در همایش��ی با حضور همه مدیران دریایی کش��ور در بندر ارومیه، سیاست  ها و 
اولویت  های سازمان بنادر و دریانوردی در حوزه دریایی تشریح و تبیین شد.

در ای��ن گردهمای��ی دو روزه ک��ه با ش��عار “اقتدار دریای��ی در آب  های  تحت 
حاکمیت از خزر تا اروند و ابوموس��ی و مکران« برگزار شد، معاون امور دریایی 
س��ازمان بنادر و دریانوردی، مهم  ترین اولویت این سازمان در بخش دریایی را 
حفظ ایمنی و امنیت دریانوردی و محیط زیس��ت دریایی کش��ور عنوان کرد و 
"ارتقای جایگاه حاکمیتی کش��ور در بن��ادر" "آب  های تحت حاکمیت و ناوگان 
تح��ت پرچم" و همچنین "تقویت روحیه تعامل و هم فکری در بخش دریایی" 

را از اهداف کلان بخش دریایی دانست.
س��یدعلی اس��تیری با اعلام همگرایی و ایجاد رویه  های مناسب و همگون در 
اجرای الزامات ملی و بین  المللی دریایی به عنوان یکی از اهداف، از اس��تقرار و 

عملیاتی  سازی کامل سیستم جامع دریایی در بنادر ایران خبر داد.
معاون امور دریایی در بخش دیگری از س��خنان خود با اشاره به خدمات ایمنی 
و دریایی، از س��ازمان  دهی مجدد و ارتقای کیفی فعالیت  های جستجو و نجات 
دریایی و تعیین تکلیف نهایی واگذاری جامع خدمات دریایی کش��ور به بخش 

غیردولتی توانمند و کارا خبر داد.
به گفته اس��تیری، اصلاح نگرش به پیمانکاران طرف قرارداد س��ازمان و ایجاد 
بانك اطلاعات جامع و س��ازمان  دهی فعالان دریایی کش��ور از دیگر اهداف در 

بخش خدمات دریایی قلمداد می  شود. 
معاون امور دریایی در خصوص اهداف س��ازمان بنادر در حفظ محیط زیس��ت 
دریایی، با اش��اره ب��ه ایجاد مراکز و بهب��ود ارائه خدمات دریاف��ت و مدیریت 
پردازش مواد زائد بر اساس ضمائم کنوانسیون مارپول، از تقویت همکاری  های 
منطق��ه ای در دریای خزر، خلیج فارس و دریای عمان به منظور مدیریت بهینه 

حوادث منجر به آلودگی نفتی و پاک سازی آلودگی  های احتمالی خبر داد.
به گفته س��ید علی اس��تیری، حضور فعال و مؤثر در مجامع بین  المللی مرتبط 
دریای��ی به خصوص IHO ،IMO و IALA از جمله اهداف بخش دریایی 

سازمان بنادر و دریانوردی در حوزه تعاملات بین  المللی محسوب می  شود. 
این مقام مسئول در سازمان بنادر و دریانوردی همچنین ارتباط و تعامل با تشکل  ها 
و س��ازمان  های مردم  نهاد دریایی را لازمه رشد فرهنگ دریایی و نهادینه شدن 
همکاری  ها در سطح ملی به منظور نیل به هدف ارتقای ایمنی دریایی برشمرد.

توسعهپايدار:سهمIMOازRio+20،موضوعروزجهانیدريانوردیسال2013

طبق آخرین نظرس��نجی مؤسسه حسابداران مور استفانز انگلیس که به تازگی 
منتشر شده، سطح اعتماد در صنعت کشتیرانی از سال 2011 به بعد، به بالاترین 

میزان رسیده است.
 ش��اخص س��طح اعتماد در مقیاس یك تا 10 س��نجیده می شود و نظرسنجی 
جدید نشان می دهد که سطح اعتماد  در مقایسه با میزان به دست آمده در دوره 
قبلی سنجش این شاخص در ماه فوریه 2012 که برابر 5/5 واحد ارزیابی شده 

ایمنی و اضطرار دریایی موس��وم به GMDSS، تجس��س و نجات دریایی و 
هوایی است. 

از س��ال 2010 میلادی نیز این س��ازمان به عنوان مرکز هماهنگی و ممیزی 
 LRIT بین  المللی سیس��تم شناس��ایی و ردیابی با برد بلند کشتی ها موسوم به
ش��ناخته ش��د که این امر بر اهمیت کار این سازمان در ارتباط با مراجع دریایی 

کشورها و نیز IMO افزوده است. 

ش��ورای سازمان بین  المللی دریانوردی )IMO(، با تأکید بر پیشنهاد ارائه شده 
توسط کوجی سکیمیزو، دبیرکل IMO، موضوع توسعه پایدار، سهم IMO از 

RIO+20 را به عنوان روز جهانی دریانوردی در سال 2013، تعیین کرد.
این موضوع به منظور تمرکز بر شناس��ایی تلاش   IMO برای انجام تعهدات 
مطرح شده در کنفرانس سازمان ملل متحد در رابطه با توسعه پایدار، در نشست 

20 تا 22 ژوئن در ریودوژانیرو، برزیل، در نظر گرفته شده است.
س��کیمیزو، گفت: موضوع��ات اصل��ی Rio+20، ایجاد اقتصاد س��بز و تهیه 

چارچوب نهادی جدید برای توسعه پایدار است.
وی با اش��اره به عناصر کلیدی در حمل  ونقل پایدار یادآور ش��د: صرفه  جویی در 
انرژی، فناوری  های جدید و نوآوری  ها، آموزش و پرورش دریایی، امنیت دریایی، 
مدیریت ترافیك دریایی و توس��عه زیرساخت  های دریایی؛ امروزه در کشورهای 
توسعه یافته و یا در حال توسعه مورد توجه قرار می گیرد، اما باید استانداردهای 
جهانی بیمه و استانداردهای نگهداری، به منظور حصول اطمینان از حمل  ونقل 
بین  المللی امن و کارآمد و س��ازگار با محیط زیس��ت مورد بررس��ی قرار گیرد.

بود، افزایش یافته و به 5/7 واحد رسیده است.
س��طح اعتماد در بین مالکان و اجاره کنندگان تغییر نداشته و مانند دوره قبل به 

ترتیب 5/6 و 5 واحد بدست آمده است.
بیش��ترین کاهش س��طح اعتماد در میان کارگزاری ه��ا )کاهش از 5/6 به 5/2 
واحد( و بیشترین افزایش در میان شرکت های مدیریت کشتی )افزایش از 5/2 

به 6 واحد( ملاحظه می شود.
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پاس��خ دهندگان به این نظرسنجی، نگرانی های بالایی را درباره اقتصاد جهانی، 
به ویژه حوزه یورو، مطرح کرده اند به عنوان مثال به گفته یکی از پاسخ دهندگان 
بحران اقتصادی اروپا در حال بدتر شدن است و تأمین مالی کشتی را در مرحله 

حساسی قرار داده است.
با این وجود  بیشتر پاسخ دهندگان چشم  انداز بلندمدت تری داشته اند؛ به طوری 
ک��ه به گفته یک��ی از آنها تا ابتدای س��ال 2014، با عدم تع��ادل میان عرضه 

بهآباندازیبزرگتريننفتكشخاورميانه

بزرگ  ترین نفتکش خاورمیانه در تاریخ س��ه مردادماه در بوشهر به آب انداخته 
شد.

به گزارش واحد مرکزی خبر، مدیرعامل ش��رکت کشتی  سازی صدرای بوشهر 
گفت: این نفتکش در مدت دو سال و با تلاش 3000 نیروی کار ایرانی ساخته 

شده است.
این نفتکش ظرفیت حمل 113 هزار تن نفت معادل 750 هزار بشکه را دارد و 

به سفارش کشور ونزوئلا ساخته شد.
ضربی افزود: بزرگ  ترین نفتکش خاورمیانه 21 هزار و 200 تن وزن، 250 متر 
طول و 44 متر عرض دارد و دارای آبخوری به عمق 14 متر و 80 سانتی متر 

است. موتور این نفتکش 21 هزار اسب بخار قدرت دارد.
وی افزود: مرحله به آب  اندازی کش��تی مهم  ترین مرحله س��اخت آن است و در 

این مرحله دریچه حوضچه  ای که کش��تی در آن قرار دارد باز و کشتی در دریا 
شناور شد.

مدیرعامل ش��رکت کشتی  س��ازی صدرای بوش��هر گفت: پ��س از این مرحله 
آزمایش��ی راه  اندازی موتور انجام می  گیرد که ای��ن آزمایش حدود دو ماه طول 

می  کشد و در نهایت در آبان ماه نفتکش به کارفرما تحویل داده می  شود.
براس��اس قراردادی که س��ال 86 بین کش��ورمان و ونزوئلا بس��ته شد شرکت 
صدرای بوش��هر س��اخت چهار فروند نفتکش را برای ش��رکت نفت ونزوئلا به 

عهده گرفت.
ساخت این نفتکش  ها بعد از تغییراتی که کارفرما در طرح اولیه داد، سال 1389 

آغاز شد و شرکت صدرا متعهد شد 40 ماهه نفتکش ها را بسازد.
ضربی گفت: برای ساخت هر نفتکش، 57 میلیون یورو هزینه می  شود.

اعلامارزشذخايرنفتايراندرخزر

مدیرعامل شرکت ملی نفت ایران در مورد کشف میدان سردار جنگل در آب  های دریای 
خزر گفت: ارزش ذخایر نفت خام کشف شده در خزر بیش از 50 میلیارد دلار است.
به گزارش ایرنا، ‘احمد قلعه  بانی’ در مراس��م شکرانه کشف نفت در دریای خزر 
اظهار کرد: کش��ف نفت در دریای خزر آنهایی را که قصد تحمیل تحریم  های 

بیشتر در صنعت نفت کشورمان را داشتند، ناکارآمد و بهت زده کرد.
ب��ه گفته وی، برای عملیات اکتش��اف در دریای خزر حدود 300 میلیارد تومان 
هزینه ش��د که پیش  بینی می  شود، 50 میلیارد دلار آن عایدی حاصل از کشف 

هیدروکربور در این منطقه باشد.
قلعه  بان��ی در خصوص تحریم فروش بنزی��ن و فرآورده  های نفتی تصریح کرد: 
دو س��ال پیش برخی کش��ورها فکر می  کردند با جلوگی��ری از فروش بنزین و 
فرآورده  های نفتی می  توانند به مردم ایران فش��ار بیاورند، در حالی که با کمك 
به مجموعه صنعت نفت این تهدید تبدیل به فرصت شد و موفق شدیم واردات 
20 میلیون لیتر بنزین را به کمترین حد برسانیم و در تولید آن خودکفا شویم.

وی به س��رمایه  گذاری در بخش بالادست صنعت نفت اشاره و تأکید کرد: سال 
گذشته 22/5 میلیارد دلار سرمایه در بخش بالادست نفت جذب شد که نسبت 

به س��ال پیش از آن )16/5 میلیارد دلار( رشد قابل توجهی داشته، در حالی که 
استفاده از برخی منابع مانند بیع متقابل نسبت به گذشته کمتر شده است.

یادآور می  ش��ود؛ با تکمیل بخش��ی از مطالعات اکتشافی در میدان گازی سردار 
جنگل در آب های عمیق دریای خزر، ش��رکت ملی نفت ایران موفق به کشف 

ذخایر عظیم نفت خام در این منطقه شد.
همچنین میدان تازه اکتش��اف ش��ده گاز طبیعی در آب های حاکمیتی ایران در 
دریای خزر قرار گرفته است و با هیچ   یك از کشورهای همسایه مشترک نیست.

ش��رکت ملی نفت ایران برای کش��ف این ذخیره جدید هیدروکربوری تاکنون 
هفت حلقه چاه اکتش��افی در آب های عمیق دریای خزر حفاری کرده است که 
در نهایت هش��تمین چاه اکتش��افی در این حوزه دریایی به کش��ف یك میدان 

عظیم گازی ختم شده است.
در حال حاضر میزان ذخایر گاز طبیعی کش��ف ش��ده در بلوک 6 اکتش��افی در 
دریای خزر به طور کامل نهایی نش��ده اس��ت، اما مطالعات اولیه نشان می  دهد 
ک��ه این می��دان گاز طبیعی علاوه بر ذخای��ر گاز و میعانات گازی دارای ذخایر 

قابل توجه نفت خام است. 

و تقاض��ا در صنعت کش��تیرانی مواج��ه خواهیم بود. تا آن زم��ان، امید می  رود 
اپراتورهای کش��تی ها، صاحبان کالاه��ا و اجاره کنندگان بر پایه  نرخ های کرایه 
حمل و نرخ های اجاره زمانی منطقی عمل کنند تا اینکه صنعت کشتیرانی این 

روزهای سخت را پشت سر بگذارد.
روند تقاضا، رقابت و هزینه های مالی، س��ه عامل اساسی بوده اند که طبق نظر 
پاسخ دهندگان نظرسنجی، در عملکرد 12 ماه آینده بیشترین تأثیر را خواهد گذاشت.

 
رونماييازبزرگتريناطلسجهان

بزرگ ترین اطلس جهان در یکي از کتابخانه هاي انگلیس رونمایي شد.
 به گزارش ایس��نا، به گفته مدیر این کتابخانه براي جابه  جایي این نقش��ه که 
در حدود 200 کیلوگرم وزن دارد، نیاز اس��ت ش��ش تن با همکاري یکدیگر آن 

را حرکت دهند.
این اطلس که ش��امل 61 نقش��ه است توسط یك انتشارات استرالیایي به چاپ 

رسیده است.

ب��ه گ��زارش ایس��نا ب��ه نق��ل از پای��گاه اینترنتي ثب��ت رکورده��اي جهاني
 گینس، یکي از مس��ئولان این کتابخانه پس از رونمایي از بزرگ ترین اطلس 
جهان گفت: مجموعه نقش��ه هاي موجود در این کتابخانه یکي از با ارزش ترین 
مجموعه هاي جهان اس��ت. این نقش��ه ها از نظر جغرافیایي کمك بس��یاري به 

افراد مي کند. 
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The IMO Council has endorsed a proposal by 
IMO Secretary-General Koji Sekimizu to adopt 
“Sustainable Development:  IMO’s contribution 
beyond Rio+20” as the World Maritime Day theme 
for 2013.
The theme was chosen in order to focus IMO’s 
efforts during 2013 on the commitments to be made 
at the UN Conference on Sustainable Development, 
better known as Rio+20, held from 20 to 22 June in 
Rio de Janeiro, Brazil. 
Addressing the IMO Council, meeting for its 
108th session in London, Mr. Sekimizu said that 
IMO would renew its commitment to sustainable 
maritime development at Rio+20.
“Twenty years ago, the 1992 United Nations 
Conference on Environment and Development 
in Rio adopted the so-called ‘Agenda 21’, which 
included a set of recommendations related to 
shipping and the role of IMO. IMO’s response 
to Agenda 21 has, over the years, been both 
multifaceted and robust,” Mr. Sekimizu said. 
“The two main themes of Rio+20 are the creation 
of a ‘green economy’ and a new institutional 
framework for sustainable development. Key 
elements of sustainable shipping include energy 
efficiency, new technology and innovation, 

“Sustainable Development: 
IMO’s contribution beyond Rio+20” 

selected as World Maritime Day theme for 2013

maritime education and training, maritime 
security, maritime traffic management and the 
development of maritime infrastructure in both 
developed and developing countries. But these 
must be underpinned by global standards – the 
standards developed and maintained by IMO 
with a view to ensuring safe, secure, efficient and 
environmentally sound international shipping, on 
which the sustainable development and growth of 
the global economy depends,” he added. 
The theme for 2013 has therefore been selected, 
“for this reason, and in order to focus our efforts 
next year on giving true meaning and impetus 
to the commitments to be made at the Rio+20 
Conference,” Mr. Sekimizu said. 
 

(HAVEP) on operational controls on passenger 
ships in 2013. The HAVEP will run for a period of 
twelve months, during which period PSCOs focus 
their attention on compliance with regulations 
concerning operational emergency drills. The 
Committee noted that the detention rate of passenger 
ships increased in 2011 to 4.4% compared with 
1,6% in 2010 and 2009. 
Mr. Schiferli, the Secretary General, stated: “The 
HAVEP should provide valuable information on 
operational safety of passenger ships and results 
could be compared with a similar program carried 
out earlier by the Paris MoU.” 
Since the Maritime Labour Convention 2006 (MLC 
2006) is expected to enter into force in 2013, the 
Committee agreed in principle on amendments to 

the Paris MoU text, introducing the MLC 2006 as 
a relevant instrument. 
The Committee adopted the 2011 Annual Report, 
including the new White, Grey and Black List and 
the performance list of Recognized Organizations. 
This year Faroe Islands, Vanuatu, Latvia and Iran 
moved from the “Grey List” to the “White List”. 
The lists were published early June and used for 
targeting purposes starting 1st July 2012. 
On behalf of the Member States, Mr. Hogan 
concluded the meeting by thanking Latvia, and 
in particular the Maritime Administration, for 
the excellent arrangements they made for this 
Committee meeting in Riga.
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however, have led to a much greater focus on the 
potential of the  region, with a recurring topic of 
debate at the round table being how to break into 
the Brazilian market. One attendee stated: “It’s a 
difficult place to do business if you don’t have a 
relationship with the national oil company and you 
have to demonstrate a long-term commitment to 
the local market if you want a chance of succeeding 
there.” Discussion also focused on Mexico, 
considered as  presenting even greater challenges 
for international operators.
Commenting on the discussions, GL Noble 
Denton’s executive vice president, Arthur Stoddart, 
said: “It is becoming increasingly apparent that the 
executives surveyed for Big Spenders were right 
to forecast improved performance for the oil and 
gas industry in 2012. But the industry leaders who 
attended our event in Houston have made it clear 
that there are still abundant challenges facing the 
worldwide energy sector.
”Change is clearly afoot  across the oil and gas 
industry, no more so than in the U.S. Industry 

leaders have concerns about the direction in which 
the country’s regulatory landscape is  heading, 
how operations will be resourced over the coming 
decades, and the impact that developments in the 
Central and South American energy markets will 
have on their businesses.
”The oil and gas industry’s regulatory and financial 
challenges have been brought into sharp focus over 
recent years. While  there is strong optimism for 
industry growth, success will hinge on companies‘ 
ability to operate to best practice in asset safety, 
integrity, and performance  in a changing market. 
With more than 140 years of experience GL Noble 
Denton prides itself on delivering the independent 
technical advice that helps our  clients do exactly 
that“.
The GL Noble Denton roundtable event was the 
second in a series of executive briefings organized 
in key energy centres across  the world. They 
are designed as a means of gaining a deeper 
understanding of the issues that affect the industry 
from those who lead it.

The Paris Memorandum of Understanding on Port 
State Control (Paris MoU) held its 45th Committee 
meeting in Riga, Latvia, from 7 - 11 May 2012. 
The Committee agreed that the first year of the new 
inspection regime (NIR) has been largely successful. 
An important goal of the NIR is to concentrate 
inspection efforts on high risk ships and reward 
quality shipping with a reduced inspection burden. 
The NIR makes use of company performance and 
the Voluntary IMO Member State Audit Scheme 
(VIMSAS) for identifying the risk profile of ships 
together with the performance of the flag State 
and the recognized organization. The inspection 
history of the ship as well as the ship’s age and 
ship type influences the targeting. The information 
system THETIS is hosted and managed by EMSA 
and the Committee thanked them and the European 
Commission for their significant contribution. 
Mr. Hogan, the Chairman, stated: “The detention 
rate increased for the first time in years, although 

Paris MoU Press release
14 May 2012 

FOCUS ON PASSENGER SHIP SAFETY IN 2013 

less inspections were carried out in the Paris MoU-
region, this shows that the NIR is achieving its 
objective”. 
High importance was given to Concentrated 
Inspection Campaigns (CICs). A CIC on fire safety 
systems has been scheduled from September to 
November this year, a CIC on Propulsion and 
Auxiliary Machinery in 2013 and a CIC focusing 
on hours of work and rest in 2014. The campaigns 
will be carried out jointly with the Tokyo MoU. 
In addition the Committee considered a number of 
options for other joint CICs with the Tokyo MoU 
for 2014 and beyond. The report of the CIC on 
structural safety and the Load Line Convention, 
carried out in September, October and November 
of 2011, was presented to PSCC45 and the results 
will be published and submitted to the IMO next 
year. The Committee recognized the need to focus 
on passenger ship safety and agreed to do so in 
the form of a Harmonized Verification Program 
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Confidence for improved margins and higher 
capital investment has returned to the oil and gas 
industry this year, according to a group of industry 
leaders. However in the long-term, the energy 
sector faces  unprecedented challenges that could 
have a lasting impact for years to come.
The comments were among those made at an 
exclusive roundtable event held recently in Houston 
by GL Noble Denton, an independent technical 
advisor to the industry.
This event followed the publication of “Big 
Spenders: The outlook for the oil and gas industry 
in 2012”, the second Economist Intelligence Unit 
report commissioned by GL Noble Denton, for 
which more than 180 senior  energy executives 
across the world were surveyed at the end of 
2011.
According to the discussions at the GL Noble 
Denton roundtable  event, the industry continues 
to enjoy a period of recovery, a confident outlook 
that was highlighted by the 20 senior industry 
representatives in attendance .They agreed that this 
optimism has been fuelled by the return of drilling 
in the Gulf of Mexico (GoM) and North America’s 
shale gas revolution, which has seen  production 
levels ramp up.
Other key findings from the discussion included:
Uncertainty over ‘inconsistent’ regulatory reform 
Participants  agreed that public reaction to the 
Macondo incident has caused a dramatic shift  in 
America’s oil and gas regulatory landscape. The 
US government has undertaken significant reform 
and reorganization of the agencies responsible for 
the  regulation and oversight of the country’s oil 
and gas industry, in a bid to avoid the possibility 

of future conflicts of interest. Safety frameworks 
have  also been rapidly revised, with industry 
executives left uncertain over which guidelines to 
use. Attendees at the roundtable dinner suggested 
that the interpretation of new legislation has been 
inconsistent and that this had impacted on both the 
cost and efficiency of operations.
Resourcing a growing market
The growing shortage of skilled professionals 
remains a common  concern among industry 
executives, who say this is endemic across every 
region ,from Australia to Asia and Europe. While 
this has not bypassed America, it seems less acute 
than elsewhere. Economist Intelligence Unit senior 
editor, Chris Webber, presented the findings of Big 
Spenders, which showed that only 28% of  North 
American respondents identified the issue as a 
top three concern. However  a senior US-based 
representative from a national oil company said 
that, in Houston, skills shortages are only perceived 
to be less of an issue. He added that this is because 
the city offers a greater ‘reservoir’ of oil and gas 
talent  in a single, concentrated area than other 
places. Although attendees noted that  oil and gas 
companies were working hard to attract the best 
talent early, there was general agreement that the 
strategy of some companies in fast-tracking the 
development of young engineers could, in the long 
term, prove damaging to the industry.
Central and South America – a land of opportunity? 
The development of Latin America’s hydrocarbon 
resources has long been considered uneconomical; 
the result of technical and political challenges, 
coupled with  unavailability of reliable deepwater 
technologies. Changes in these  circumstances, 

Oil and Gas Executives Discuss 2012 Outlook
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Amendments to the International Convention 
for the Safety of Life at Sea (SOLAS) to make 
mandatory the International Code for the 
Application of Fire Test Procedures (2010 FTP 
Code) came into force on 1 July 2012, thereby 
enhancing the fire safety provisions onboard all 
ships.
The 2010 FTP Code provides the international 
requirements for laboratory testing, type-approval 
and fire test procedures for products referenced 
under SOLAS chapter II-2 (which includes 
regulations on fire protection, fire detection and 
fire extinction).
The 2010 FTP Code includes the following: 
test for non-combustibility; test for smoke and 
toxicity; test for “A”, “B” and “F” class divisions; 
test for fire door control systems; test for surface 
flammability (surface materials and primary 
deck coverings); test for vertically supported 
textiles and films; test for upholstered furniture; 
test for bedding components; test for fire-
restricting materials for high-speed craft; and test 
for fire-resisting divisions of high-speed craft.  
It also includes annexes on products which may 
be installed without testing and/or approval and 
on fire protection materials and required approval 
test methods.  
 
Other amendments entering into force on 1 
July 2012
Other amendments to international treaties which 

entered into force on 1 July 2012 include: 
• Amendments to SOLAS regulation V/18 to 
require annual testing of automatic identification 
systems (AIS); 
• Amendments to SOLAS regulation V/23 on pilot 
transfer arrangements, to update and to improve 
safety aspects of pilot transfer;
• Amendments to safety certificates in the 
SOLAS appendix and SOLAS Protocol of 1988, 
relating to references to alternative design and 
arrangements;
• Amendments to the International Convention 
for Safe Containers, 1972, to include addition of 
new paragraphs in Regulation 1 Safety Approval 
Plate, specifying the validity of and elements to 
be included in approved examination programs; 
the addition of a new test for containers being 
approved for operation with one door removed; 
and the addition of a new Annex III Control and 
Verification, which provides specific control 
measures to enable authorized officers to assess 
the integrity of structurally sensitive components 
of containers and to help them decide whether 
a container is safe to continue in transportation 
or whether transport should be stopped until 
remedial action has been taken; and
• A new chapter 9 of the International Code for 
Fire Safety Systems (FSS Code), related to fixed 
fire detection and fire alarm systems. 

International Code for 
the Application of Fire 

Test Procedures 
(2010 FTP Code) mandatory

 from 1 July 2012
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 At its 45th meeting, the Paris MoU Committee
 approved the 2011 inspection results and
 adopted new performance lists for flag States
 and Recognized Organizations. These lists take
effect from 1 July 2012.
The “White, Grey and Black (WGB) List” presents 
the full spectrum, from quality flags to flags with 
a poor performance that are considered high or 
very high risk. It is based on the total number of 
inspections and detentions over a 3-year rolling 
period for flags with at least 30 inspections in the 
period.
On the “White, Grey and Black list” for 2011 a total 
number of 80 flags are listed: 43 on the “White list”, 
20 on the “Grey list”, and 17 on the “Black list”. 
The “White List” represents quality flags with a 
consistently low detention record. Compared with 
last year, the number of flags on the “White List” 
has increased by 1 flag to a total number of 43 flags. 
New on the “White List” are the Faroe Islands (DK), 
Vanuatu, Latvia and the Islamic Republic of Iran, 
which were still on the “Grey List” last year. 
 Germany has been placed highest on the list in
 terms of performance. The next in line of the best
 performing flags in 2011 are Sweden, Denmark, the
Netherlands and the United Kingdom.
Flags with an average performance are shown on the 
“Grey List”. Their appearance on this list may act 
as an incentive to improve and move to the “White 
List”. At the same time flags at the lower end of the 
“Grey List” should be careful not to neglect control 
over their ships and risk ending up on the “Black 
List” next year. 
On this year’s “Grey List” a total number of 20 
flags is recorded. Last year the “Grey List” recorded 
24 flags. New on the “Grey List” is Saint Vincent 
and the Grenadines, which was last year still on the 
“Black List”. Kazakhstan and India dropped from 
the “White List” to the “Grey List”. 
The poorest performing flags are Libya, Bolivia 
and Togo. New on the “Black List” are the flags of 
Honduras and Dominica (medium risk).
A flag’s ranking is taken into account when targeting 
ships for inspection and ships flying flags listed on 
the “Black” and “Grey” list are liable for banning 
from the region after multiple detentions. 
The Paris MoU also agreed on the performance 
listing of Recognized Organizations (ROs). ROs 
have been delegated with statutory responsibilities 
by flag States. This list uses the same method of 
calculation as the flag State table but counts only 
those detentions, which the Paris MoU considers 

to be directly related to a statutory survey carried 
out by the recognized organization and a minimum 
number of 60 inspections per RO are needed before 
the performance is taken into account for the list. In 
2011 28 ROs are recorded on the performance list. 
Among the best performing Recognized 
Organizations were: 

American Bureau of Shipping (ABS) •	
Det Norske Veritas (DNV) •	
China Classification Society (CCS) •	

The lowest performing Recognized Organizations 
were: 

Phoenix Register of Shipping (Greece) (PHRS) •	
Register of Shipping (Albania) (RSA) •	
International Register of Shipping (USA) (IS) •	

On 1 July 2012 the performance lists will be used for 
calculating the ship risk profile and flags on the “Grey 
List” and “Black List” are subject to the more stringent 
banning measures in force since 1 January 2011. More 
information can be found in the 2011 Annual Report.
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Assembly resolution A.1045(27) on Pilot transfer 
arrangements.
• Adopted an MSC resolution on amendments 
to performance standards for speed and distance 
measuring equipment, to add a new paragraph 
referring to the need for two separate devices, if 
ships are required to carry speed logs measuring 
speed through the water and speed over the ground. 
Also, approved a related draft MSC circular on the 
interpretation of SOLAS regulation V/19.2.9.2, to 
clarify the requirement for two separate devices. 
• Approved MSC circulars on Revised Guidelines 
for the design and approval of fixed water-based fire-
fighting systems for ro-ro spaces and special category 
spaces; Guidelines for the approval of helicopter 
facility foam fire-fighting appliances; and Revised 
Guidelines for the maintenance and inspection of 
fire-protection systems and appliances.
• Adopted amendments to the Guidelines for the 
design and construction of offshore supply vessels, 
2006 (resolution MSC.235(82)), concerning damage 
stability standards.
• Approved, for future adoption, draft amendments 
to SOLAS regulation II-2/10 on fire fighting 
to require a minimum of duplicate two-way 
portable radiotelephone apparatus for fire fighters’ 
communication to be carried; and draft amendments 
to regulation II-2/15 Instructions, on-board training 
and drills, to require an onboard means of recharging 
breathing apparatus cylinders used during drills, or a 
suitable number of spare cylinders. 
• Approved an MSC circular on Basic Safety 

Guidance for yacht races or oceanic voyages by 
non-regulated crafts.
• Approved an MSC circular on Guidance to 
prospective GMDSS satellite service providers.
• Approved amendments to the International 
Aeronautical and Maritime Search and Rescue 
(IAMSAR) Manual for inclusion in the 2013 edition 
of the IAMSAR Manual and decided that the 
amendments should become applicable on 1 June 
2013. The amendments include revised paragraphs 
relating to common language (English serves 
as the default SAR operational language in all 
cross-boundary operations where there is no other 
common language) and references to 406 MHz 
Distress Beacons. 
• Approved an MSC circular on Revised Guidelines 
on annual testing of 406 MHz satellite EPIRBs. 
• Agreed, in principle, to draft MSC-MEPC circulars 
on the Revised Guidelines for Formal Safety 
Assessment (FSA) for use in the IMO rulemaking 
process (Revised FSA Guidelines), and on the 
Guidelines for the application of Human Element 
Analysing Process (HEAP) to the IMO rule making 
process (HEAP Guidelines).
• Agreed that the Global Maritime Distress and Safety 
System (GMDSS) should be reviewed and included 
an item on Review and modernization of the Global 
Maritime Distress and Safety System (GMDSS), 
with a target completion year of 2017, on the agenda 
of the Sub-Committees on Radiocommunications, 
Search and Rescue (COMSAR), Safety of Navigation 
(NAV) and Standards of Training and Watchkeeping 
(STW), assigning the COMSAR Sub Committee as 
the coordinating organ.
• In recognition of recent incidents associated with 
the liquefaction of cargoes, approved an 
MSC circular on Interim measures 
for early implementation of 
the draft amendments to the 
International Maritime Solid 
Bulk Cargoes (IMSBC) Code, 
recommending the early 
voluntary implementation of 
proposed draft amendments 
to the IMSBC Code, set to be 
adopted in 2013, relating to the 
carriage of a concentrate or other 
cargo which may liquefy.

13

N
o.

1
3

 /
 S

um
m

er
 2

0
1

2



International LRIT Data Exchange (IDE) had been 
fully operational at the European Maritime Safety 
Agency (EMSA) premises, in Lisbon (Portugal), 
since 18 October 2011. The offer of the European 
Union States for the continued hosting, maintenance 
and operation of the IDE by EMSA, beyond 
2013, at no cost either to the SOLAS Contracting 
Governments or to the Organization, was welcomed 
by the Committee. 
An overview of the IDE operations (status as at 
November 2011) showed that 66 LRIT Data Centres 
were connected to the IDE; 275,000 messages 
were processed per week by the IDE (30 messages/
minute); 111 SOLAS Contracting Governments 
and overseas territories to which the 1974 SOLAS 
Convention has been extended and 325 Search and 
Rescue services were users of the IDE; and the 
average processing time per message was less than 
one second. 
The MSC also welcomed the offer of the United 
States to continue hosting, maintaining and 
operating the disaster recovery site of the IDE, 
beyond 2013, subject to their national procurement 
regulations, at no cost either to the SOLAS 
Contracting Governments or to the Organization, 
with the understanding that they reserved the right 
to revisit their decision should the circumstances 
associated with the configuration and operation of 
the permanent IDE change in the future. 
The Committee adopted updated and amended 
performance standards for LRIT and approved a 
number of updated and amended circulars relating 
to LRIT operations. 
STCW Convention: independent evaluations 
considered 
The MSC considered the Secretary-General’s 
report on a number of countries whose independent 
evaluations have been completed since the previous 
MSC meeting and confirmed that 12 STCW 
Parties and five overseas territories of one STCW 
Party continued to give full and complete effect 
to the provisions of the International Convention 
on Standards of Training, Certification and 
Watchkeeping for Seafarers (STCW), 1978, as 
amended. 
Goal-based standards implementation discussed 
The MSC established a Correspondence Group on 
Goal-Based Standards to develop draft guidelines 
for the approval of equivalents and alternatives 
as provided for in various IMO instruments, and 
endorsed a work plan for the development of interim 

guidelines for the safety level approach. A working 
group on goal-based standards will be established 
at MSC 91 to further consider matters related to the 
safety level approach and the draft guidelines to be 
developed by the correspondence group. 
Other issues
In connection with other issues arising from the 
reports of IMO Sub-Committees and other bodies, 
the MSC also:
• Adopted revised performance standards for 
voyage data recorders (VDRs) to update the current 
performance standards (resolution A.861(20), as 
amended by resolution MSC.214(81)) and provide 
for VDRs to continuously maintain sequential 
records of preselected data items relating to the status 
and output of the ship’s equipment, and command 
and control of the ship in a fixed recording medium; 
a float-free recording medium; and a long-term 
recording medium.
• Adopted several new and amended ships’ routeing 
measures.
• Approved, for adoption at MSC 91, new draft 
SOLAS requirements (new regulation III/17-1) 
to require ships to have plans and procedures to 
recover persons from the water, as well as related 
Guidelines for development of plans and procedures 
for recovery of persons from the water. Also, 
approved a draft MSC resolution on Implementation 
of SOLAS regulation III/17-1 to ships other than 
those engaged in international voyages. 
• Approved, for adoption at MSC 91, the draft 
revised Code on noise levels on board ships, which 
sets out mandatory noise level limits for machinery 
spaces, control rooms, workshops, accommodation 
and other spaces on board ships, updates and revises 
the previous version published in 1973 (resolution 
A.468(XII)). Also approved, for adoption at MSC 
91, a related draft new SOLAS regulation II-1/3 
12 to require new ships to be constructed to reduce 
onboard noise and to protect personnel from noise, 
in accordance with the Code. 
• Approved Unified Interpretations of the Convention 
on the International Regulations for Preventing 
Collisions at Sea, 1972, as amended (COLREG), 
relating to navigation-light arrangements (described 
in Annex I/9(a)(i) and 10(a)(i) of COLREG). 
• Approved an MSC circular on Pilot transfer 
arrangements, which includes a revised graphic 
depiction of required boarding arrangements 
for pilots, reflecting amendments adopted to 
SOLAS regulation V/23 by MSC 88 in 2010 and 
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The MSC adopted the following amendments, with 
expected entry into force on 1 January 2014:
• SOLAS regulation II-1/8-1, to introduce a 
mandatory requirement for new passenger ships for 
either onboard stability computers or shore-based 
support, for the purpose of providing operational 
information to the Master for safe return to port after 
a flooding casualty;
• SOLAS regulation III/20.11.2 regarding the testing 
of free-fall lifeboats, to require that the operational 
testing of free-fall lifeboat release systems shall be 
performed either by free-fall launch with only the 
operating crew on board or by a simulated launching. 
A related circular encouraging early implementation 
of the amendment was also approved;
• SOLAS regulation V/14 on ships’ manning, to 
require Administrations, for every ship, to establish 
appropriate minimum safe manning levels following 
a transparent procedure, taking into account the 
guidance adopted by IMO (Assembly resolution 
A.1047(27) on Principles of minimum safe 
manning); and issue an appropriate minimum safe 
manning document or equivalent as evidence of the 
minimum safe manning considered necessary; 
• SOLAS chapter VI to add a new SOLAS regulation 
VI/5-2, to prohibit the blending of bulk liquid cargoes 
during the sea voyage and to prohibit production 
processes on board ships;
• SOLAS chapter VII to replace regulation 4 on 
documents, covering transport information relating 
to the carriage of dangerous goods in packaged form 
and the container/vehicle packing certificate; and
• SOLAS chapter XI-1 regulation XI-1/2 on enhanced 
surveys, to make mandatory the International Code 
on the Enhanced Programme of Inspections during 
Surveys of Bulk Carriers and Oil Tankers, 2011 
(2011 ESP Code, resolution A.1049(27)).
Adoption of Load Lines amendments
The MSC adopted amendments to regulation 47 of 
the International Convention on Load Lines (LL), 
1966 and the 1988 LL Protocol, to shift the Winter 
Seasonal Zone off the southern tip of Africa further 
southward by 50 miles. 
The amendments to the 1988 LL Protocol are 
expected to enter into force on 1 January 2014 under 
the tacit acceptance procedure. 
The amendments to the Convention, which require 
positive acceptance by two-thirds of Contracting 
Parties to enter into force, will now be submitted to 
the next session of the IMO Assembly for adoption, 
as required by the Convention.

Adoption of amendments to Codes mandatory 
under the SOLAS Convention
The MSC adopted amendments to the following 
Codes, with expected entry into force on 1 January 
2014:
• International Code of Safety for High-Speed 
Craft, 2000 (2000 HSC Code), relating to 
radiocommunication, on testing of satellite 
EPIRBs.
• International Code for Fire Safety Systems (FSS 
Code), relating to fixed foam fire extinguishing 
systems; and automatic sprinkler, fire detection and 
fire alarm systems. 
• International Maritime Dangerous Goods 
(IMDG) Code and supplements (amendment 36-
12), including harmonization of the Code with the 
amendments to the UN Recommendations on the 
transport of dangerous goods, seventeenth revised 
edition. Amendment 36-12 will enter into force on 
1 January 2014, but Contracting Governments may 
apply the aforementioned amendments in whole or 
in part on a voluntary basis from 1 January 2013.
LRIT status updated
The MSC was updated on developments in relation 
to the establishment and testing of LRIT Data 
Centres (DCs) and the operation of the LRIT system 
since its last session. The MSC was informed that the 
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Guidance for private maritime security companies 
and passenger ship recommendations agreed by 
IMO’s Maritime Safety Committee 
Interim guidance for private maritime security 
companies (PMSCs) was agreed by IMO’s 
Maritime Safety Committee (MSC), when it met at 
the Organization’s London Headquarters for its 90th 
session from 16 to 25 May 2012. 
The MSC also adopted a resolution recommending 
operational measures aimed at enhancing the safety 
of large cruise passenger ships, as well as a work 
plan to address passenger ship safety matters, in the 
wake of the Costa Concordia incident in January.
The busy agenda further saw the adoption of 
amendments to the International Convention for the 
Safety of Life at Sea (SOLAS) and adoption and 

approval of other guidelines, codes and circulars, 
submitted by the IMO Sub-Committees. 
Piracy and armed robbery against ships
The MSC agreed Interim Guidance to private 
maritime security companies (PMSC) providing 
privately contracted armed security personnel 
(PCASP) aboard vessels transiting the high-risk 
area off the east coast of Africa. 
Passenger ship safety 
The MSC agreed that a number of operational 
measures should be implemented immediately, 
on a voluntary basis, prior to the adoption of any 
measures following the analysis of the official 
marine investigation report into the loss of the Costa 
Concordia 
Adoption of SOLAS amendments 

Maritime Safety Committee 
(MSC),

 90th session, 16 to 25 May 2012 
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the work, i.e. gloves, goggles or respirator. 
What can we learn? 

Personal protective equipment necessary for •	
specific jobs should be provided, maintained 
and utilized. 

The particular hazards of flammable and •	
noxious fumes generated while chemically 
cleaning should be identified and where 
possible eliminated, e.g., isolation of electrical 
sources of ignition and provision of adequate 

ventilation. 
Volatile liquids such as petroleum should •	
never be left lying around in open containers. 
If they have to be carried aboard they should 
be stored securely in accordance with national 
regulations.

See the second part in the next issue.
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the gears had no oil change since installation. 
The current industry requirements for windlass 
machinery failed to protect persons against injury in 
the event of failure. 
The instruction from Master to heave in the anchor 
chain when it was slack was not followed. 
Repeated attempts to heave in the anchor chain, 
despite its rendering. 
Little guidance available on weighing anchor. 
Seafarers are not aware of the limitations of the 
anchor windlass and the potential damage to the 
machinery when placed under excessive loads. 
What can we learn? 

It is important that the pressure parts of •	
the windlass are guarded against potential 
overpressure, under both instantaneous and 
continuous conditions.
It is essential that the industry standards for •	
windlasses are sufficient and adequate to 
protect persons against injury in the event of the 
equipment’s design limitations being exceeded. 
It is important that clear guidance on weighing •	
anchor is provided and seafarers be made aware 
of the limitations of anchor windlass systems and 
the risk of catastrophic failure of the machinery 
when it is placed under excessive loads. 
It is important that anchor chains are closely •	
monitored when weighing, and that heaving in 
is stopped as soon as any significant tensioning 
is observed or any difficulty is experienced. 
It is important that technical data and information •	
for windlass machinery be provided to allow it 
to be correctly maintained and operated. 

9  INJURY 
Serious casualty: personal injury following 
explosion 
What happened? 
There was an explosion in the steering gear 
compartment of an about 17.00 m fishing vessel. 
Shortly afterwards a deckhand appeared at the 
machinery space deck entrance. His overalls were 
burning. He jumped into the water and was later 
rescued. He was severely burned and had to be 
treated in a specialist burn clinic. 
Why did it happen? 
The deckhand had been preparing surfaces in the 
steering gear compartment for cleaning by wiping 
them down with a degreasing agent. Vapour from 
the cleaning agent was ignited when an automatic 
diesel oil heater started up. 
Ventilation was inadequate for the work undertaken. 

An unmarked open canister was found in the engine-
room compartment. From the smell it appeared to 
have contained petrol. This was later confirmed by 
laboratory analysis. It was said to be used to assist 
the ignition of the diesel oil-fired heater. While it 
may not have contributed to the explosion it may 
well have done so. 
Provisions laid down by the national Administration 
on the use of hazardous agents were not followed. 
Personal protective equipment was not worn during 
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deck”, and avoiding accumulation of water 
inside the gutter bar. 
Importance of a well pre-planned and well •	
communicated cargo operation. 
Importance of proper competence of the crew •	
when engaged in special trades. 

7  INJURY 
Serious casualty: personal injury with face and 
neck burns caused by auxiliary boiler explosion 
What happened? 
While exchanging the auxiliary boiler burner on 
board an about 39,000 gt bulk carrier at anchor, 
there was a flashback from the boiler furnace. 
Flames engulfed the ship’s engineer, burning his 
face and neck. The burner was being replaced to 
rectify misfires.
Why did it happen? 
The ship’s engineer was not aware of all the hazards 

associated with maintenance of the boiler burner, i.e. 
accumulated fuel oil at the furnace bottom resulting 
from burner misfiring, while disconnecting the fuel 
line from the burner. 
The boiler furnace was not sufficiently purged to 
remove the residual heat in order to avoid ignition 
of any flammable mixtures. 
The ship’s crew was not aware of previous flashbacks 
involving similar burners, and the company had 
not ensured that such safety information was 
disseminated to the ship’s crew. 
The boiler manufacturer failed to inform the 
operators that the boiler burner could be replaced by 
one fitted with a diesel pilot burner to avoid burner 
misfires. 
What can we learn? 

It is important that all ship’s crews involved in •	
the maintenance of boiler burners are aware 
and have an adequate understanding of all the 
hazards associated with the maintenance of the 
boiler burner. 
Information on flashbacks involving similar •	
burners must be brought to the attention of the 
ship’s crew without delay. 
Precautions must be taken to minimize the •	
accumulation of fuel oil at the furnace bottom 
by avoiding repeated restarts following a burner 
misfire; it is imperative to sufficiently purge 
the furnace to remove the flammable mixtures 
as well as the residual heat. 
All ship crews must be aware of the appropriate •	
first aid treatment required for burn injuries. 

8  INJURY 
Serious casualty: personal injury with broken 
leg and injuries to the groin caused by windlass 
hydraulic motor explosion 
What happened? 
While heaving in the anchor chain of the about 
58,000 gt oil tanker anchoring under adverse weather 
and sea conditions, the windlass’ hydraulic motor 
exploded. Fragments of the hydraulic motor and its 
casing seriously injured the windlass operator. He 
was treated at hospital for a broken leg and injuries 
to his groin. 
Why did it happen? 
Gross over-pressurization of the windlass hydraulic 
cylinder block. 
Ineffectiveness of the pressure relief valve, plus 
severely constricted pipes on the outlet side of the 
relief valve. 
Main gear case and oil bath for splash lubrication of 

7

N
o.

1
3

 /
 S

um
m

er
 2

0
1

2



the cargo hold is unknown but it may be that the 
thermometer to measure the cargo temperature was 
dropped or became snagged and the seaman went 
into the hatch to retrieve it. 
The three crew members who entered the space 
without SCBAs may have done so impulsively 
and possibly under the assumption that they could 
survive a brief presence in the cargo space. 
The fact that the access hatch was open to enable the 
temperature readings to be taken must be considered 
a contributing factor. 
What can we learn? 

When dangerous cargoes are loaded that require •	
specific knowledge for the crew, a safety 
meeting should be held prior to departure, 
at which all crew should be present, when 
appropriate advice and instructions should be 
given. Attendance of each crew member should 
be acknowledged in writing. The dangers of 
entering enclosed spaces and the need for 
responding crewmembers to STOP, LOOK, 
LISTEN and EVALUATE the situation for 
existing dangerous conditions before taking 
emergency actions should be fully explained. 
Don’t make e a bad situation worse by becoming 
a casualty yourself! 
When intending to carry oxygen-depleting or •	
noxious gas-producing cargoes that require 
temperature monitoring, provision should 
be made in advance to enable this to be done 
without opening personnel access hatches. 
Measurement of carbon monoxide levels may 
provide a faster and safer indication of a cargo 
self-heating than temperature monitoring. 
Prior to carrying out operations involving •	
dangerous cargoes, crews must be informed 
and understand the proper procedures and 
preventative measures to be taken. 

6  INJURY AND REPORTED MISSING 
Very serious casualty: fire; after spill of highly 
flammable cargo causing multiple injury and 
people reported missing 
What happened? 
An about 4,000 gt chemical tanker in port was 
discharging highly flammable cargo when some of 
it leaked on deck. The leaked cargo, which could 
not be contained because there was also an overflow 
of ballast water on deck, spilled over the ship’s side 
and was ignited by a launch moored alongside. The 
launch caught fire and drifted away. The fire spread 
to the chemical tanker before it was controlled by the 

ship’s crew and a port tug. Several crew members of 
the launch and the chemical tanker suffered injuries. 
Three crew members on the launch were reported 
missing. 
Why did it happen? 
Crew without proper training and experience 
in chemical tanker operations resulted in non-
compliance with safety regulations and industry 
best practice. Officers involved lacked competence 
in critical chemical tanker operations and carried out 
uncontrolled port operations. Insufficient on board 
pre-planning and communication of procedures 
between personnel involved in port operations 
inhibited the detection and control of deviations 
from procedures during port operations. 
What can we learn? 

Importance of cleaning/securing cargo spill •	
without delay and of maintaining a “dry tank 
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One of the crew died en route to hospital. The second 
crew member was successfully treated. 
Why did it happen? 
The gear and rigging used for the purpose of lifting 
cargo from the cargo hold was fabricated on board 
and unapproved. This made the job conditions 
unsafe and prone to accident. In addition, the davit 
was corroded. The winch operator lost attention 
momentarily and did not notice the marking on 
the rope. He over heaved the rope using the winch, 
resulting in the davit boom breaking from the weld 
and thus causing the casualty. 
There was also a lack of attention on the part of the 
crew member giving signals by walkie-talkie to 
the winch operator, and the signal to stop heaving 
was not given in a timely manner. A qualified 
dedicated signal man was not assigned. There was 
lack of coordination on communication between 
the signalman at the lifting boom and the winch 
operator. 
There was a poor situational awareness on the part of 
the crew who were making use of the unsafe lifting 
gear – not even knowing that they were working in 
unsafe conditions which could cause an accident. 
The risks involved in using the unapproved lifting 
gear were not identified or understood. 
The lifting gear was not checked for any defects or 
damage prior bringing them into use. 
What can we learn? 

Correct work procedures should be complied •	
with. 
Appropriate and approved lifting gear should be •	
used on board. 
Standard work practices involving proper safety •	
regulations should be followed. 
In lifting operations, if the view is blocked, •	
proper signal and communication between the 
operator and work should be provided. 

4  FATALITY 
Very serious casualty: serious injury and damage 
to ship/equipment 
What happened? 
The No. 1 crane of the 1997 built, about 200 m long 
28,000 gt bulk carrier collapsed from its foundation, 
while the vessel was discharging steel scrap in port. 
The estimated weight of the load lifted by the crane 
was 20 tonnes, including the grab. 
The crane body suddenly collapsed onto the deck 
portside, damaging portside main deck railing and 
the crane house. 
The ship’s crew was not injured, but the crane 

operator was badly injured. 
Why did it happen? 
Due to improper/inadequate maintenance of the 
crane over an unspecified period of time, the 
accumulated old grease was not “washed out” 
prior to the lubrication. Due to this, and possibly 
influenced by the heavy grab duty, excessive wear 
of the outer ring of the slewing bearing occurred. 
The result was a violent separation of the slewing 
bearing under a heavy load operation. 
The manufacturer’s “washing procedure” was not 
followed by the crew. 
What can we learn? 

There is a need to have a properly implemented •	
and effective preventive maintenance plan. 
The importance of having in the vessel’s ISM •	
manual a specific procedure for all crew 
members involved in maintenance operations 
of cranes regarding the manufacturer’s 
maintenance plan. 
Crane operators, preferably crew members, •	
must be competent to safely perform their 
duties. 
All companies must implement a system of •	
training of the operators. 
Also, port personnel should include properly •	
certified individuals. 

5  FATALITY AND INJURY 
Very serious casualty: enclosed space entry 
causing death and personal injury 
What happened? 
An ordinary seaman (O/S) and a deck cadet serving 
on board an about 36,000 gt Panamax bulk carrier 
lost their lives inside a cargo-hold while undertaking 
routine cargo temperature measurements at sea. 
A third crew member, the bosun, seeing the two 
crew members were in trouble, lost consciousness 
when attempting to assist them. Shortly afterwards 
the Chief Officer discovered the three crewmen in 
the cargo hold and raised the alarm. Members of a 
rescue party wearing SCBAs recovered the three 
seamen, but only the bosun survived. The event 
occurred on a bulk carrier carrying a cargo of coal 
which was known to be oxygen-depleting and prone 
to self-heating. 
Why did it happen? 
The cargo-hold was oxygen depleted. Carbon 
monoxide may also have been present in the air 
space above the cargo. According to readings taken 
on arrival in port the oxygen content in the hold 
was 14.1%. The reason why the first person entered 
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were not even alerted to the operation. 
The emergency escape route from the engine-room 
had been made inaccessible from the outside for 
security reasons. Had the escape route been made 
available to the rescue team, the rescue could have 
been still swifter. 
What can we learn? 

Testing of fixed CO2 systems should only be •	
carried out by competent personnel. 
The procedure for testing of the fixed CO2 •	
system should be clearly detailed. Any testing 
of this system should ensure that the set of 
CO2 cylinders is fully isolated from the cargo 
and machinery spaces. 
All jobs being undertaken must include a risk •	
assessment/hazard identification system, where 
all hazards are identified and steps taken to 
eliminate, isolate or minimize the risks. These 
hazards must be further discussed at a meeting, 
before the job is carried out. 
The security benefits of locking of emergency •	
escape routes must be carefully considered 
against the loss of the safety benefits that 
would have been available had the escape route 
not been locked. 
Senior staff should be well familiarized with •	

fixed fire-fighting systems and of the dangers 
of accidental release.

 
3   FATALITY AND INJURY 
Very serious casualty: fatality and injury to crew 
caused by hold cleaning rig 
What happened? 
The about 76,000 gt bulk carrier was at sea, the crew 
was cleaning cargo hold residues. The weather was 
good with light winds. 
The crew was working with an unapproved, “home-
made” lifting rig comprised of a portable boom with 
wooden blocks and nylon ropes to pick up cargo 
residues from the hold. 
After several hours of work, the makeshift davit’s 
boom failed due to over-heaving of the hoist rope by 
the winch and the boom struck two crew members 
who were attending to it on deck. Due to the tension 
of the hoist rope, the boom gave way at the welding 
seam and thus caused serious injuries to the attending 
crew. 
First aid was administered on board. Medical help 
arrived on board by helicopter about 8 hours later. 
Fifteen hours after the accident, both the casualties 
were air lifted by naval helicopter to a naval 
hospital. 
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the ship encountered a violent wave from starboard 
just as it rolled to starboard. Due to the proximity 
of land, the Master was unable to take a heading 
which would have lessened the rolling effect of 
the swell. The vessel’s design, coupled with its low 
speed at the time of the incident, resulted in poor roll 
damping. As a result, the ship rolled an estimated 44° 
over about 10 seconds. The size of the ship and the 
subsequent height of the wheelhouse contributed to 
the violent motions experienced in the wheelhouse. 
Furthermore, the wheelhouse was very large and 
there were few grab-rails or handholds for the crew 
to hang on to in the event of violent weather. 
What can we learn? 

The dangers of operating a vessel with a high •	
GM (“Stiff Ship”), especially in heavy weather 
conditions with limited sea room in which to 
navigate. 

Decreasing the vessel’s speed below a critical •	
value may lead to dangerous deterioration of 
the dynamic roll damping characteristics of the 
vessel. 

A risk assessment of working spaces and •	
working areas should take into account adverse 
weather conditions. Grab rails, lifelines and 
seat harnesses may need to be considered. 

Consider the use of hard hats and non-•	
slip footwear, even in work areas such as 
wheelhouses, which may be considered “safe” 
– especially in severe weather conditions. 

Be aware of the hazards in heavy swells, •	
particularly in spaces located high in the 
vessel’s structure, such as bridges on large 
container ships. 

2     FATALITY 
Very serious casualty: fatality to crew caused by 
accidental release of CO2 gas into engine-room 

What happened? 
The about 35,000 gt container ship was in dry dock. 
A test of the fixed CO2 extinguishing system for the 
engine-room and holds was planned by the shipyard, 
but was delayed. The Chief Engineer, assisted by 
the ship’s electrician, decided to carry out the test of 
the CO2 system himself. He did not inform anyone 
about the start of the test. He started blowing lines 
with air, but he forgot to disconnect the connection 
to the CO2 bottles prior to opening the high pressure 
air valve. Shortly after starting the test, CO2 bottles 
started discharging into the E/R. The Chief Engineer 
was unable to stop the discharge. He activated the 
CO2 alarm, and the electrician made an emergency 
announcement using the internal radio system. 
The Master, upon hearing the alarms and realizing 
the situation, announced emergency stations on 
the ship’s public address system and ordered an 
evacuation of the engine-room. About 10 minutes 
after the accident, rescue operations were started 
and were conducted with the help of the shipyard 
rescue team. Several crew members and yard 
personnel were sent to the local hospital for medical 
treatment. Later, news of 3 crew member fatalities 
was received from the hospital. 
Why did it happen? 
Improper procedures were adopted to blow through 
the CO2 system pipelines with air. Had the copper 
pipes connecting the selection valve to the CO2 
bottles been disconnected, CO2 would not have been 
released. The work was planned in an improper way. 
Senior staff, such as the Engine Superintendents and 
the Master and Chief Officer, were unaware of the 
work being carried out by the Chief Engineer on the 
CO2 system. The possible consequence of a CO2 
leak in the engine-room was not envisaged. Hence 
the personnel working in the engine-room were not 
asked to vacate the area during the testing. They 
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OUTCOME OF THE NINETEEN 
SESSION OF THE
SUB-COMMITTEE ON FLAG 
STATE IMPLEMENTATION
LESSONS LEARNED FOR 
PRESENTATION TO SEAFARERS

1  FATALITY AND INJURY 
Very serious casualty: fatality and injury caused 
by excessive rolling of a large container ship 
during a typhoon 
What happened? 
The about 95,000 gt, partially loaded, container ship 
rolled severely at sea during a typhoon. As a result, 
several crew members on the ship’s bridge lost their 
footing, including the Master, the helmsman and 
the lookout. The helmsman managed to regain his 

footing, but the Master and lookout were thrown 
violently across the wheelhouse. The lookout 
subsequently died and the Master suffered serious 
injuries, necessitating in his medical evacuation. 
Four more seamen suffered minor injuries. 
Why did it happen? 
The vessel had to leave port rapidly due to an 
approaching typhoon. Consequently, it had not 
finished loading and had an exceptionally high GM 
(7.72 m). After departing the confines of the port, 
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