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                            سخن سردبیر
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از آنجا که زندگی اجتماعی در عرصه   های مختلف توسعه فراگیری پیدا کرده 
است و دیگر زندگی فردی غیرقابل تصور می  باشد، کیفیت ارتباطات، ارتقاء 
س�طح دانش و بینش مردم و افزایش انتظار انس�ان  ها از یکدیگر شرایطی 
را فراهم آورده که بدون اعمال مدیریت به اقتضای زمان، مکان و ش�ناخت 

خواسته و انتظارات جامعه ادامه حیات غیرممکن است.
ای�ن ش�رایط ک�ه از خانواده ب�ه عنوان کوچک  ترین جامعه بش�ری ش�روع 
می شود تا جامعه جهانی، اعمال مدیریت صحیح را اجتناب  ناپذیر می  کند. در 
هر مقطعی در خور شرایط باید مدیریتی قابل   قبول اعمال شود تا بتوان بهتر 

زندگی کرد و از نعمات الهی به نحو شایسته  تری بهره  مند شد.
باید تلاش کنیم تا از خسارت  ها در تنظیم رفتار آدمیان بکاهیم و بر سودهای 
مادی و معنوی بیفراییم و روابط روان و س�هل و آس�انی را در بین انس�ان  ها 

تجربه کنیم.
باید ضمن احترامی که برای همه اندیش�ه  ها قائل هستیم به عنوان یک فرد 
جلوه  های آموزنده را بهتر و جذاب  تر معرفی کنیم تا ش�اهد آثار کاربردی آن 

باشیم.

مـــدیریت
بــــرتر 2
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                            سخن سردبیر

“ه��اروکا نیشیماتس��و” ط��ی س��ال  های 2006 تا 
2010 می��ادی مدیرعام��ل ش��رکت هواپیمای��ی 
ژاپن (JAL)، یکی از 10 ش��رکت برتر هواپیمایی 
دنیا، ب��ود. او ب��رای اینکه کارمندان ش��رکتش در 
بحران مالی چند س��ال قبل اخراج نش��وند قبل از 
دیگران حق��وق خودش را کاه��ش داد؛ به طوری 
که از س��ال 2007 ت��ا پایان مأموریت��ش حقوق او 
حت��ی کمتر از حق��وق خلبان  های ش��رکت بود. به 
 گ��زارش CNN او هر روز با اتوبوس به س��ر کار 
می  رفت، زمان ناهار مانند س��ایر کارمندان در صف 
غذا می  ایس��تاد و دفتر کارش در س��الن کنار سایر 

کارکنان قرار داشت.
“بوش��یدو” یا هم��ان راه و طریقت س��امورایی به 
عنوان نظام اخاقی در تاروپود فرهنگ ژاپن ریشه 
دوان��ده و می  توان آن را جان  مایه اصلی در موفقیت 
ژاپن و تبدیل آن به یک کش��ور صنعتی در س��طح 
جه��ان پس از ویرانی کام��ل در جنگ جهانی دوم 
برش��مرد. از اصول این طریقت کار جمعی، بهترین 
ب��ودن، وفاداری، احترام به قان��ون و امانت  داری را 

می  توان نام برد.
"جیم��ز باس��کو” در کت��اب “پ��رواز بوفالوه��ا” 
ویژگي هاي اجتماع بوفالوها و غازها را به این شکل 

توصیف و مقایسه مي کند: 
ويژگي بوفالوها:

آنها به یک رهبر پایبند هس��تند و همه از او تبعیت 

مي کنند؛ 
آنها درس��ت هم��ان کاري را مي کنند ک��ه به آنها 

دستور داده شده است؛ 
آنها هرگز تصمیم نمي گیرند و تا دستور نرسد، هیچ 

کاري نمي کنند و هیچ کجا نمي روند؛ 
هی��چ کس ج��اي دیگري را پ��ر نمي کن��د و جلو 

نمي افتد و مسئولیت نمي پذیرد.
اما ويژگي غازها:

هر غاز مسیر پرواز دسته  جمعي گروه را مي داند؛ 
رهبري و جلودار بودن نوبتي است؛ 

هر غاز، زم��ان در نوك پرواز قرار گرفتن و هدایت 
گروه را خود انتخاب مي کند؛ 

همه غازها تمای��ل به پذیریش مس��ئولیت جلودار 
بودن دارند؛ 

غازها در طول پرواز مراقب یکدیگر هستند.
بررس��ي ثابت کرده که غازها در پرواز گروهي، 70 
درصد بیش��تر از مسافتي که انفرادي مي توانند طي 

کنند، مي پیمایند.
 باسکو مي گوید وقتي از مطالعه نظام هماهنگ و 
زندگي گروهي غازها آگاه ش��دم، به داخل شرکت 
خود برگشتم و به همه همکارانم دستور پرواز دادم 
و از آنها خواس��تم از امروز غازهایي باش��ند که هم 
خود از پروازش��ان ل��ذت ببرند و هم من س��ازمان 
کمال  یافته ت��ري را اداره کن��م. آري م��ن ب��ه آنها 
اختی��ار و آزادي پ��رواز دادم و گفتم بوفالوهاي من 

پ��رواز کنید! غافل از اینکه بوفالوها نمي توانند پرواز 
کنند. به خود گفتم جیمز س��ازمان تو، یک سازمان 
بوفالویي اس��ت. مگر خود تو این طور نخواستي که 
همکاراني مطیع و بي  چون  وچرا داش��ته باشي؟ پس 
اگ��ر غیر از این مي خواهي، بای��د اول خود تو تغییر 
کن��ي و در اینجا بود که دریافت��م دیدگاه منِ مدیر 
هم باید تغییر کند. من باید بوفالوها را تبدیل به غاز 
کنم، طبیعت آنها را با آموزش، پرورش، رشد، ایجاد 
انگیزه، روحیه، اختیار، مسئولیت،  اعتماد، صداقت و 

... تغییر بدهم. 
هم زم��ان با دیگر علوم انس��انی، مدیری��ت نیز در 
سال هاي اخیر دستخوش تغییرات گسترده ای شده 
اس��ت. مفاهیم نوینی همچون مدیریت دانش برای 
دسترسی نظام  مند به اطاعات و اندوخته های علمی 
درون سازمانی، مدیریت ریسک برای کاهش خطرات 
بالق��وه در فعالیت  های مرتبط س��ازمان و مدیریت 
ایمنی ب��رای ارائ��ه راهکارها و دس��تورالعمل های 
ایمن��ی در س��طوح مدیریت��ی معرف��ی ش��ده  اند. 
ام��روزه در صنع��ت فراس��احل در آمری��کا و اروپا، 
نیروی انسانی متخصص، ابزار کارآمد و جاری بودن 
یک سیس��تم مدیریت ریس��ک به عنوان سه رکن 
اصلی دستیابی به قابلیت اجرایی پروژه  های نفت و 

گاز با فناوری بالا معرفی شده  اند. 
ب��ه عن��وان نمون��ه  ای دیگ��ر از این دگردیس��ی، 
مؤسس��ات رده  بن��دی عض��و IACS ام��روزه به 
عن��وان س��ازمان هایی دانش  بنیان ب��ا قدمتی بیش 
از دو ق��رن حضور در صنع��ت دریایی از معیارهایی 
همچ��ون میزان تناژ ش��ناورهای تحت رده  بندی و 
یا س��ال تأس��یس و ... عبور کرده و تأکید اصلی را 
بر نظام کارآمد سیس��تم مدیری��ت کیفیت، تحقیق 
و توس��عه و آموزش بازرس��ان بنا نهاده  اند. مواردی 
که در آیین نامه پیش��نهادی شرایط تأیید و تفویض 
اختیار برخی وظایف سازمان  های متولی دریایی به 
مؤسس��ات رده  بن��دی (RO Code) نیز گنجانده 

شده است.

saeid.kazemi@hotmail.co.uk  

مدیریت نوین یك مفهوم نوین مدیریتی؛

بوفالو یا غاز؟!

3

13
92

ار 
به

  /
  16

ره 
ما

ش



ی
س

زر
 با

ی،
ند

ه ب
رد

4

13
92

ار 
به

  /
 16

ره 
ما

ش

وضعیت کنوانسیون  های 
 )IMO(سازمان بین  المللی دریایی

تا تاریخ 6 مارس 2013 )16 اسفند ماه 1391(
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IHS-Fairplay منبع: آمار ناوگان جهان در 31 دسامبر 2011 منتشر شده توسط   *
** در نشست بیستم مجمع سازمان بین  المللی ماهواره دریایی مقرر شد اصلاحات از 6 اکتبر 2008، منوط به اجرایی شدن رسمی آنها، تدریجاً اعمال شوند.

تلق��ی منح��ل  تاری��خ  هم��ان  از  مذک��ور  پروت��کل   ،2002 م��ه   24 تاری��خ  در   FUND 1971 کنوانسی��ون  انح��لال  متعاق��ب   *** 
         می  شود.

**** از طریق فرآیند پذیرش ضمنی از 27 ژوئن 2011 لازم  الاجراء شده است.
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کنوانس�یون ایمنی جان اشخاص در دریا 
)سولاس( 

اصلاح��ات در کنوانسی��ون ایمنی جان اش��خاص 
در دری��ا ب��ا هدف جلوگی��ری از س��وانح در هنگام 
به   آب ان��دازی قای��ق نج��ات از اول ژانویه 2013 

لازم الاجراء شده است.
در اصلاح��ات م��ورد اش��اره که در م��اه مه 2011 
  III/1 ب��ه تصویب رس��ید، پاراگراف 5 به مق��رره
کنوانسیون اضافه ش��د و بر طبق آن سازوکارهای 
رهاس��ازی تح��ت بار قای��ق نجات که ب��ا الزامات 
آیین  نامه بین  المللی جدید تجهیزات نجات جان1 در 
انطباق نیستند باید در اولین تعمیرات زیرآبی کشتی 
پس از تاریخ اول ژوئیه 2014 و در همه حال پیش 

از اول ژوئیه 2019 جایگزین شوند.
هدف اصلاحات اخیر تدوین اس��تانداردهای ایمنی 

ی 
ت در کنوانسیون  ها

اصلاحا
 )IM

O
ی )

ی دریانورد
ن  الملل

سازمان بی

جدی��د و جدی  تر برای س��یستم  های رهاس��ازی و 
بازگردانی قایق نجات است که ارزیابی و جایگزینی 
احتمال��ی تع��داد زی��ادی از قلاب  های رهاس��ازی 

قایق  های نجات را طلب خواهد کرد.
اطلاعات ارائه شده توسط کشورهای صاحب پرچم 
در مورد ارزیاب��ی قلاب  های قایق نجات موجود در 
س��یستم جهانی اطلاعات جامع کش��تیرانی2 تحت 

عنوان ارزیابی قلاب  ها در دسترس می  باشد.

پي نوشت:........................................................... 
1-International Life-Saving Appliances 
(LSA) Code
2-Integrated Shipping Information 
System (GISIS)

تهیه و تنظیم: ژاله صداقتی منور
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از   FSI فرع�ی  کمیت�ه 
کمیت�ه  ن�ودودوم  اج�اس 
ت�ا  ک�رد  درخواس�ت   MSC
دستورالعمل  های لازم در مورد 
بررسی اجمالی مجموعه کامل 
اس�تانداردهای ایمنی از جمله 
الزامات مکمل مورد نیاز برای 
کشتی  های مس�افری 24 متر 
طول و بیشتر و تعیین حداکثر 
طول را به اجاس بیست  ودوم 

FSI صادر کند. 
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بیس�ت  ویکمین اج�اس کمیته فرع�ی اجرای 
  1

 )FSI( الزامات توس�ط کش�ور صاحب پرچم
در تاریخ  ه�ای 4 ت�ا 8 م�اه م�ارس 2013 در 
مقر سازمان بین  المللی دریانوردی )IMO( در 

لندن برگزار شد.
یکی از مباحث کمیته مزبور موافقت با برنامه تکمیل 
 GlobalReg بررسی استانداردهای موس��وم به

برای کشتی  های غیرکنوانسیونی بود.
کمیت��ه فرعی FSI موافقت ک��رد روش، فرآیند و 
 ،GlobalReg اصول بررسی فنی استانداردهای
ک��ه مجموع��ه  ای از اس��تانداردها ش��امل مقررات 
هماهن��گ و م��دل قوانی��ن مل��ی قابل اج��راء در 
کش��تی های غیرکنوانسیونی می  باشد، را به کمیته 
ایمنی دریانوردی (MSC) 2  توصیه کند. هدف این 
است تا بررسی فنی GlobalReg تا سال 2017 

میلادی تکمیل شود.
کمیت��ه فرع��ی FSI از اجلاس ن��ودودوم کمیته 
MSC درخواست کرد تا دستورالعمل  های لازم در 
مورد بررسی اجمالی مجموعه کامل استانداردهای 
ایمن��ی از جمل��ه الزام��ات مکمل مورد نی��از برای 
کشتی  های مسافری 24 متر طول و بیشتر و تعیین 
حداکث��ر طول را به اجلاس بیست  ودوم FSI صادر 
 GlobalReg کند؛ ضمن اینکه باید توجه ش��ود
نباید از سطح پایین  تری از ایمنی و حداقل خدمه در 
قیاس با استانداردهایی که در حال حاضر در سطح 
ملی و براس��اس توافق��ات دوجانبه موجود بوده و با 

آنها در انطباق هستند، برخوردار باشد.
اس��ناد GlobalReg در قال��ب مق��ررات ملی و 
براساس مقررات مصوب IMO و در جهت تسهیل 
آن نگه داشته ش��ده است و ضمناً برای مراجع ملی 
امک��ان تبدیل مستقیم مق��ررات را فراهم می  کند.

اس��تاندارد GlobalReg تنها شامل کشتی های 
غیرکنوانسیون��ی اس��ت؛ ام��ا تمامی کش��تی های 
ن��وع  قایق  ه��ای  مث��ال  ب��رای  غیرکنوانسیون��ی 
Pirogue، شناورهای باری کمتر از 12 متر طول 

و کشتی  های تفریحی را در بر نمی  گیرد.
مجموع اس��ناد پیش  نویس GlobalReg که در 
حال حاضر در اختیار کش��ورهای عضو قرار گرفته 

است عبارتند از:
GlobalReg، کلیات؛	•
 GlobalReg، رئوس راهنمای اجرایی؛	•
GlobalReg، مق��ررات اجرای��ی برای گواهی 	•

ایمنی کشتی و حداقل ایمن خدمه؛
مقررات تأیید تجهیزات دریایی؛	•
مقررات ثبت افراد در کشتی  های مسافری؛	•
GlobalReg، مقررات ایمنی برای کشتی  های 	•

باری با ظرفیت بیش از GT  500 و کشتی  های 
مسافری با طول بیش از 24 متر؛

GlobalReg، مقررات ایمنی برای کشتی  های 	•
مسافری کوچک؛

ب��اری 	• کش��تی  های  ب��رای  ایمن��ی  مق��ررات 
غیرسولاسی با طول بیش از 12 متر؛

مق��ررات ایمنی ب��رای کش��تی  های مت��ردد در 	•
آبراه های داخلی؛

مقررات ایمنی برای ش��ناورهای صیادی با طول 	•
کمتر از 12 متر؛

مقررات ایمنی برای ش��ناورهای صیادی با طول 	•
12 متر و بیشتر لیکن کمتر از 24 متر؛

مقررات ایمنی برای ش��ناورهای صیادی با طول 	•
بیش از 24 متر؛

دفترچه یادداشت بازرسان.	•

گزارش اجلاس بیست  ویکم کمیته فرعی FSI؛

بررسي استانداردهاي ایمني 
کشتي هاي مسافري

پي نوشت: ...........................................................
1- Flag State Implementation
2- Maritime Safety Committee

IMO منبع: سایت
تهیه و تنظیم: ژاله صداقتی منور
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بنابر سوابق، ایران از قدیمی ترین کشورهایی است  
ک��ه برای تأمین مخارج عمومی، دس��ت به وصول  
مالیات زده اس��ت. به  زعم برخ��ی از تاریخ  نویسان  
عم��ر تاری��خ مالیات در ای��ران به بی��ش از 5000 
س��ال می رس��د و وصول  مالیات به زمان سومریان 
برمی گ��ردد. اما برای اولین  بار امور مالیات در زمان 
داریوش هخامنش��ی  تنظیم و تعیین و س��اتراپ یا 
بخش ه��ای امپراتوری  مل��زم به پرداخ��ت میزان 
معینی مالیات می ش��وند. در حالی که قبل از آن به  

دریافت پیشکش ها و هدایا اکتفا می شد.
از زم��ان س��لوکیان به بعد نظ��ام مالیاتی مختلط و 
شامل هر دو نوع مالیات های مستقیم و غیرمستقیم 
بود. مهم تری��ن مالیات های مستقی��م  خراج؛ یعنی 
مالی��ات اراضی و پس از آن مالیات س��رانه  بود. در 
ای��ن زمان هنوز هدایا گرفته و علاوه  بر آن مبالغی 
مالی��ات جنسی نیز دریافت می ش��د ول��ی  مالیات 
غیرمستقیم منحصر به حقوق گمرکی بود. در زمان 
هخامنش��یان مالیات توزیعی بود و مبلغ کل  مالیات 
مملکتی بین نواحی مختلف کش��ور تقسیم  می شد. 
در دوره ساس��انیان مالیات نرخی ش��د و بر حسب

" مقاسمه" وصول می شد و به نسبت خوبی و بدی 
محصول س��همی از حاصل اراضی دریافت  می شد. 
شاهان ساسانی غالباً میل داشتند نسبت به  مردم با 
عدال��ت رفتار کنند. گفته اند که انوش��یروان  در این 
خصوص بسیار سختگیر بود و در یک زمان  80 نفر 
مأم��ور وصول مالیات را که ب��ه رعیت تعدی  کرده 

بودند یک جا کُشت. 
در صدر اس��لام، نظام مختلط مالیاتی پدید آمد و از 
منابع متنوع  تری مالیات گرفته شد و بر مالیات های 
عرفی س��ابق، تعداد مالیات جدی��د از قبیل مالیات  
مستغ��لات، مالیات ضرابخانه، مالیات کش��تیرانی، 
ب��اج ماهیگیری، مالی��ات مع��ادن و مالیات کسبه 
صنعتگران اضافه و به علاوه ش��ماری مالیات های 
شرعی مانند زکات و خمس نیز بر آنها افزوده شد.

ن��رخ مالی��ات در ای��ن زمان ج��ز در م��ورد زکات 
تناس��بی بود. اما نرخ زکات نرخ تصاعدی داش��ت. 
در عهد عباس��یان طبقات پردرآمد و ثروتمند مورد 
توجه بیش��تری ق��رار گرفتند، توده م��ردم کماکان  
آماج اجح��اف و تعدی قرار داش��تند و مالیات های 
س��نگینی از آنان مطالبه می ش��د. در دو قرن اولیه 
ظهور اس��لام، س��رزمین ایران به  عنوان بخشی از 
س��رزمین های یکپارچه اس��لامی، زی��ر نظر حکام 
ع��رب و با اص��ول اداری حکومت  مرکزی اس��لام 
اداره می ش��د. از زم��ان صفاریان به بعد اس��ت که 
حکومت های مستقل ب��ا اصول مالیاتی  جداگانه در 
ایران پدی��د می آید. در زمان صفاریان  اصل عدالت 
و رعایت حال طبق��ات کم  درآمد مورد کمال توجه 
ب��ود. در این دوره از کسانی ک��ه کمتر از 500 درم 
مال داش��تند، مالیات گرفته نمی ش��د. ولی  در زمان 
سامانیان و غزنویان و پس از آنها به این گونه  اصول 
کمتر توجه می شد. در عصر مغول، رواج اصلاحات 
خاص مغولی  نظام مختل��ط مالیاتی را پیچیده کرد 

ت در ایران؛
تاریخچه مالیا

ت به برزگران
چشم امید دول
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و ب��ر تعداد منابع درآمد به  طور چش��مگیری افزود. 
قسمت��ی از مالیات ها نرخی بود و به نرخ های نسبی 
وصول می ش��د، نظیر قبچور، رس��م خزانه، خراج، 
حق التحصی��ل و قسمت��ی دیگ��ر توزیعی ش��مرده 
می ش��د؛ از قبیل تغار، باژ، س��رانه و بیغار. از لحاظ 
اداره مالیات و اثرات آن باید دوران  مغول را به  طور 
کلی به سه مرحله شامل: دوره قبل از غازان، زمان 
غازان و پس از غازان تقسیم کرد. در نخستین دوره 
خوانین مغول برای جبران کمبود درآمد خود دست 
به س��نگین کردن مالیات ها و وضع عوارض  متنوع 
زدن��د. در دومین دوره، میزان مالیات تثبیت ش��د و 
برای عده ای معافیت مالیاتی قائل شدند.کوش��ش  
می ش��د در اداره امور مالیاتی از وج��ود افراد صالح 
و درستکار اس��تفاده شود. رشیدالدین فضل اله وزیر 
غازان  در این ب��اره می نویسد: عاملان یا کارمندان  
مالیه را باید از میان اشخاص سیر و ثروتمند برگزید 
تا چش��م طمع به مال رعایا نداشته باشند. در دوره 
س��وم  - پس از غازیان- وضع مج��دداً به صورت 
زمان قبل از او برگش��ت. نف��وذ خوانین و صاحبان 
منزلت قبیله ای  افزایش یافت و در وصول مالیات ها 
تع��دی و جور متداول گش��ت. در دوران س��لطنت 
صفوی��ه، ایران در مسیر ترقی  علمی و صنعتی قرار 
گرفت. از نظر اداره امور کش��ور نیز، اساسی که در 
این دوران بنیان نهاده ش��د، تا آغاز دوره مشروطه 
برق��رار ماند. در این زمان پاره ای از مالیات ها، نظیر 
مالیات های ارضی، اغنام و احش��ام، مالیات سرانه و 
آب  بها دارای نرخ معین بود و به  طور نسبی دریافت 
می شد و بقیه از قبیل مخارج دیوان  بیغار یا بیگار، و 
اخراجات توزیعی بود و بین اهالی  سرشکن می شد. 
در عم��ل مالیات را از کش��اورزان  و پیش��ه وران و 

طبقات کم  درآمد و متوسط می گرفتند. 
ش��اه  عباس ب��زرگ با تجدی��د نظ��ر در وضع مالی 
کش��ور، اصلاح مالیات ها و مراقبت در جلوگیری از 
اجحاف  مأم��وران موجبات دلگرمی رعایا و مؤدیان 
را به  کشاورزی و سایر فعالیت های اقتصادی فراهم 
آورد و ب��ا تقلیل نرخ حق��وق گمرکی بسط تجارت 
خارجی را امکان  پذیر کرد. کریمخان زند، به منظور 
رواج تج��ارت و رونق  فعالی��ت در بندرهای جنوب، 
حقوق گمرکی را از مال التجاره های صادره و وارده 
اخ��ذ می کرد. در مورد س��ایر مالیات ها هم در دوره 
زندی��ه به مردم فش��ار وارد نمی ش��د و غالباً از این 
حیث در رفاه بودند. شاهان قاجار مالیات ها را بیشتر 
ب��ه مقاطعه  می دادند و با آنکه پ��اره ای از مالیات ها 
از قبیل مالیات  ارضی، س��رانه، خانواری، مستغلات 
و اغن��ام و احش��ام  دارای نرخ نسبی ب��ود، عملًا به 
طریقی توزیعی بین  مردم هر محل تقسیم می ش��د 
و با این مالیات ها، همچون  متفرقه، بیگار و اصناف 
ص��ادرات یا باج، سیورس��ات، رفت��ار می کردند. در 
زمان ناصرالدین شاه، امیرکبیر به  تنظیم امور مالی 
و ایج��اد تعادل بین درآم��د و هزینه و توازن بودجه 
همت گماشت ولی پس از او، بی نظمی  سابق دوباره 

با برقراری حکومت مش�روطه، 
دخال�ت در دخل و خ�رج مملکت 
به عهده مجلس ش�ورای ملی و 

نمایندگان مردم گذاشته شد.

حاکم ش��د. در اواخر سلطنت  ناصرالدین  شاه مجدداً 
وضع مالی مورد توجه  حکومت قرار گرفت. دس��تور 
ممیزی املاک صادر ش��د و میزان مالیات هر حوزه 
ب��رای آگاهی عم��وم در هر محل اعلان ش��د، در 
ای��ن دوره نیز مثل تمام ادوار گذش��ته تاریخ ایران، 
مهم ترین منبع ثروت کش��ور اراضی مزروعی بود و 
چش��م امید عمال دولت همواره  به برزگران دوخته 

شده بود.
ب��ا برقراری حکومت مش��روطه، دخال��ت در دخل 
و خ��رج مملک��ت به عهده مجلس ش��ورای ملی و 
نمایندگان مردم گذاش��ته ش��د. اص��ل مساوات و 
برابری  افراد و اتباع کشور در مقابل مالیات به شکل 
منظم و جدید مورد توجه قرار گرفت و کلیه طبقات 
مکلف ب��ه  پرداخت مالیات ش��دند. نظام مالیات در 
اوان  مش��روطیت از جهت مالیات های غیرمستقیم 
که پی��ش از آن تقریباً منحصر به حقوق گمرکی و 
راهداری بود، متنوع ش��د و مالیات نمک، رسومات، 
زبایح، تریاک، پوس��ت بره، دخانیات و ... را هم در 
برگرف��ت. مالیات ها نرخی و نرخ ه��ا نسبی بود. از 
سال 1300 ش��مسی در اوضاع مالی و به خصوص 
نظام��ات مالیاتی  اصلاحاتی به عم��ل آمد و از این 
گذش��ته سیاس��ت  مالیاتی مورد توجه قرار گرفت و 
بین مق��ررات مالیاتی  و فعالیت های اقتصادی مورد 

احتیاج کشور ارتباط برقرار شد.

منبع: روزنامه دنیای اقتصاد 
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آیین  نامه س��ازمان  های مورد تأیید1  که پیش  نویس 
آن در کمیته فرعی اجرای الزامات توسط کشورهای 
صاح��ب پرچ��م (FSI)  2  تهی��ه و نهایی ش��د، در 
3 و 

 (MSC) اجلاس 91 کمیت��ه ایمنی دریانوردی
اجلاس 64 کمیته حفاظت از محیط زیست دریایی 

(MEPC)4 تأیید شد. 
مراح��ل تصویب و لازم  الاجراء ش��دن آیین  نامه به 
اج��لاس MEPC 65 در ماه مه 2013 و اجلاس 

MSC 92 در ژوئن 2013 موکول شد.
آیین  نام��ه مذک��ور اس��تانداردی ب��رای کم��ک به 
اج��رای هماهن��گ و همس��ان جهان��ی الزام��ات 
اس��ناد لازم الاجرای س��ازمان بین  المللی دریانوری 
(IMO) در م��ورد ارزیاب��ی و تفوی��ض اختیار به 
س��ازمان  های مورد تأیید برای کش��ورهای صاحب 

پرچم فراهم می  آورد.
مضاف��اً ای��ن آیین  نام��ه س��ازوکارهای هماهنگ، 
ش��فاف و مس��تقل برای کمک به نظارت منسجم 
س��ازمان های مورد تأیید به صورت کارآ و اثربخش 

برای کشورهای صاحب پرچم تأمین می  کند.
آیین  نام��ه RO Code همچنین مس��ئولیت  های 
س��ازمان  های تأیید ش��ده به عنوان س��ازمان مورد 
تأیید و نیز اختیارات تفویض شده را معین می  کند.

آیین  نام��ه س��ازمان  های مورد تأیی��د در حکم یک 

اس��تاندارد بین  المللی و سند یکپارچه شامل حداقل 
معیارهای ارزیابی س��ازمان  ها برای تفویض اختیار 
و راهنمای نظارت توس��ط کشورهای صاحب پرچم 

عمل خواهد کرد.
دامنه شمول آیین  نامه عبارت است از:

تمامی س��ازمان  های متقاضی تأیید صلاحیت 	•
و یا تفویض اختیار ش��ده توس��ط کش��ور صاحب 
پرچم برای انجام خدمات بازرسی قانونی و صدور 
گواهی نام��ه از جانب کش��ور صاحب پرچم تحت 

الزامات اجباری اسناد IMO و قوانین ملی؛
تمامی کش��ورهای صاحب پرچم که در صدد 	•

تأیید س��ازمان  ها برای انجام خدمات بازرس��ی و 
صدور گواهی نامه  های قانونی از جانب آنها تحت 

الزامات اسناد IMO می  باشند.
آیین  نامه RO Code در سه بخش به شرح زیر 

تدوین شده است:
بخ��ش 1- الزامات اجباری س��ازمان مورد تأیید 

برای اخذ تأیید از کشور صاحب پرچم؛
بخ��ش 2- الزامات اجباری س��ازمان مورد تأیید 
برای انجام وظایف تفویض ش��ده از سوی کشور 

صاحب پرچم؛
بخ��ش 3- الزامات اجباری کش��ور صاحب پرچم 

برای تفویض اختیار به سازمان مورد تأیید. 

كشورهاي صاحب پرچم آماده باشند؛

آیین  نامه جدید در راه است

اسناد مرجعی که آیین  نامه RO Code براساس 
آنها تدوین شده است عبارتند از:

1- اس��ناد لازم  الاجراء، راهنماه��ا و توصیه های 
و  راهنماه��ا  آیین  نامه  ه��ا،  جمل��ه  از   IMO

استانداردهای توصیه شده توسط IMO ؛
2- اس��تاندارد ISO 9000:2005 – مبانی و 

واژگان؛
ISO 9001:2008 – الزامات؛ 3- استاندارد

 – ISO/IEC 17020:1998 4- اس��تاندارد
معیارهای عمومی برای انواع مختلف سازمان  های 

بازرسی  کننده؛
 –  ISO 19011:2002 اس��تاندارد -5
راهنمای ممیزی سیس��تم  های مدیریت کیفیت و 

زیست محیطي؛
6- الزام��ات سیس��تم مدیریت کیفی��ت انجمن 

بین المللی مؤسسات رده  بندی.
پي نوشت:...................................................... 
1- Recongnized Organizations (RO) 
Code
2-Flag State Implementation
3-Maritime Safety Committee
4-Marine Environmental Protection 
Committee
تهیه و تنظیم: ژاله صداقتی منور
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واح��د اطلاعات اکونومیس��ت در تازه  ترین گزارش 
خ��ود پیش  بینی کرد که س��هم ای��ران از صادرات 
جهانی در س��ال ج��اری به 0/33 درصد می  رس��د. 
همچنی��ن این واحد اعلام کرد که رش��د اقتصادی 

ایران به 0/8 درصد خواهد رسید.
واح��د اطلاعات اقتص��ادی اکونومیست در گزارش 
م��اه فوریه 2013 خود اعلام کرد که س��هم ایران 
از صادرات جهانی که در سال گذشته 0/37 درصد 

بود در سال جاری به سطح 0/33 درصد می  رسد.
انتظار می  رود ب��ا توجه به پیش  بینی  ها در خصوص 
ارزش ص��ادرات ایران، س��هم کش��ور از صادرات 
جهانی نیز روند نزولی را ش��اهد باشد به طوری که 
این سهم در سال آینده برابر با 0/32 درصد خواهد 

بود.
س��ال 1394 سالی است که سهم ایران از صادرات 
جهان��ی اندکی افزای��ش یافته و ب��ه 0/33 درصد 
می رس��د؛ اما در س��ال 1395 باز هم کاهش یافته 

و به 0/31 درصد بالغ می  شود.
طبق پیش  بینی اکونومیست در س��ال 1396 سهم 
صادرات ای��ران از مجموع صادرات جهانی تغییری 

نداشته و در سطح 0/31 درصد باقی خواهد ماند.
واحد اطلاعات اکونومیست همچنین اعلام کرد که 
از سال آینده رشد اقتصادی ایران روند صعودی به 

خود خواهد گرفت.
واحد اطلاعات اکونومیس��ت در گزارش ماه فوریه 
2013 خ��ود اعلام کرد که در س��ال جاری رش��د 

تولی��د ناخال��ص داخلی واقعی ای��ران معادل منفی 
1/3 درصد خواهد بود که نسبت به رش��د منفی سه 

درصدی در سال گذشته بهبود نشان می  دهد.
اکونومیست همچنین پیش  بینی کرده است که رشد 
اقتصادی ایران در سال آینده به 0/8 درصد افزایش 

یابد.
در گ��زارش اکونومیست آمده اس��ت که در س��ال 
1394 رش��د اقتصادی ایران در س��طح 1/5 درصد 
خواهد بود، حال آنکه این رش��د در س��ال 1395 به 

دو درصد افزایش خواهد یافت.
واحد اطلاعات اکونومیست برای س��ال 1396 رشد 
اقتصادی 2/1 درصدی برای ایران پیش  بینی کرده 

است.
اکونومیست مهم  ترین دلیل کاهش رش��د اقتصادی 
ایران را تحریم  های اعمال ش��ده بر صنعت نفت و 
گاز ایران اعلام و عنوان کرده اس��ت که تورم بالا 
و کاه��ش تولید نفت از دیگر عوامل کاهش رش��د 

اقتصادی ایران خواهد بود.

منبع: خبرگزاری ایسنا

ت 
ی  اکونومیس

ش  بین
پی

از آینده اقتصاد ایران



ی
اد

ص
قت

ا

12

13
92

ار  
به

 / 
16 

ره
ما

ش

ای�ران در 11 ماهه س�ال 1391 با 196 کش�ور دنیا تبادلات تج�اری غیرنفتی 
داشت. 

براساس تازه ترین آمار گمرک ایران در 11 ماهه سال 1391 تراز بازرگانی خارجی کشور 
(ب��دون احتس��اب نفت، گاز و خدمات) با 97 کش��ور دنیا منفی و با 99 کش��ور دیگر نیز 

مثبت بوده است. 
ارزش ص��ادرات قطعی کالاهای غیرنفتی بدون احتس��اب میعانات گازی طی 11 ماهه 
س��ال 1391 معادل 29 میلیارد و 199 میلیون دلار بود و ارزش کل واردات نیز در این 

مدت به 48 میلیارد و 387 میلیون دلار رسید. 
ایران در مدت زمان یادش��ده با کسری تجاری 19 میلیارد و 188 میلیون دلاری مواجه 
ش��د. در همین مدت ارزش واردات 62/77 درصد از ارزش کل مبادلات خارجی کش��ور 
را به خود اختصاص داد. این نسبت در مدت مشابه سال قبل از آن 62/37 درصد بود. 

عراق، افغانستان، هند، ترکمنستان و پاکستان پنج کشور طرف معامله ایران با بیشترین 
تراز تجاری مثبت در 11 ماهه س��ال 1391 بودند. امارات، کره جنوبی، س��وئیس، ترکیه 
و چین هم پنج کش��ور طرف معامله ایران با بیشترین تراز تجاری منفی در همین مدت 

بودند.
از سوی دیگر آمار نشان می دهد که ایران در مدت زمان یاد شده با حدود 30 کشور دنیا 

هیچ رابطه تجاری نداشته است.

 منبع: خبرگزاری اقتصادی ایران 

تجارت غیرنفتی ایران 

با 196 کشور دنیا
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نخستی��ن مناطق آزاد جهان متعلق ب��ه یونانیان و 
رومی هاس��ت که با هدف افزایش مبادلات تجاری 

ایجاد شده بودند. 
ب��رای مناطق آزاد تجاری مزایایی عنوان می   ش��ود 
که می   تواند با توجه به شرایط هر کشوری  متفاوت 
باشد. اشتغال، تأمین درآمدهای ارزی از طریق ایجاد 
ارزش افزوده، ارتقاء و توس��عه فعالیت های تولیدی 
با جهت گیری صادراتی توس��ط سرمایه گذاریهای 
خارجی و سرمایه های س��رگردان داخلی، دستیابی 
ب��ه دان��ش فن��ی و تکنول��وژی و ارتقای س��طح 
مدیریت های کارگری و بازرگانی، توس��عه ناحیه ای 
و محرومیت زدای��ی، ایجاد ی��ک الگوی کوچک و 
مناسب با توجه به نیروی کار و توان اقتصاد داخلی 
و استفاده از مشاغل جنبی ایجاد شده، از جمله این 

مزایا هستند.
یون�ان و روم، صاحب�ان نخس�تین مناطق 

آزاد جهان
نخستین بنادر آزاد معروف جهان، مناطق محصوری 
ب��ا دیوارهای دفاعی بودند که در بنادر " چالیس" و 
" پیرائوس" یونان بنا شده بودند. قدیمی  ترین بندر 
آزاد جه��ان، که به طور ویژه با هدف افزایش حجم 
دادوستد پایه گذاری شد، بندر آزاد رومیها در جزیره 
" دلاس" در دری��ای اژه ب��ود. این بن��در به منظور 
افزای��ش حجم مبادلات تج��اری بین مصر، یونان، 
سوریه، شمال آفریقا، آسیا و رم تأسیس شده بود و 
تمامی دادوستدها بدون دریافت هزینه  های گمرکی 

در آن انجام میشد. 

پ��س از این بندر، بنادر دیگ��ری همچون "جنوا "، 
" ونیز " و " جبل الطارق" با کارکردی مش��ابه بندر 
آزاد " دلاس " ایجاد شدند. پیشگام حقیقی مناطق 
تج��ارت آزاد را " بندر هامب��ورگ" می   دانند که در 
س��ال 1888 پایه گذاری و ب��ه آن امتیازات ویژه  ای 
برای تولید و صادرات اعطاء شد. از آن پس مناطق 
تج��ارت آزاد بسی��ار متعددی در سراس��ر جهان به 

وجود آمد. 
در ای��الات متحده آمریکا تا پیش از تصویب لایحه 
مناط��ق تجارت در س��ال 1934، منطقه آزاد وجود 
نداش��ت اما تا سال 1982 در این کشور 68 منطقه 
آزاد تجاری فعال ایجاد شد، هر چند حجم مبادلات 
ای��ن بنادر و مناطق آزاد، ی��ک درصد از کل حجم 

تجارت خارجی آمریکا را شامل می  شد. 
به تدریج تأس��یس مناطق تجارت آزاد، در سراس��ر 
نق��اط جهان مورد توجه ق��رار گرفت به طوری که 
هم  اکن��ون بر اس��اس مطالعات انستیت��وی " آدام 
اس��میت " انگلستان، ح��دود 400 بن��در و منطقه 
آزاد تج��اری در جه��ان وجود دارد ک��ه هر یک در 
مقیاسه ای متفاوتی به فعالیت مشغولند. از مهم ترین 
این مناطق در کش��ورهای صنعتی میتوان به بندر 
هامب��ورگ آلمان، لین��ز اتریش، مارس��ی فرانسه، 
روت��ردام هلند، س��انفرانسیسکو، نیامی و نیویورک 
آمریکا و نیز ناپل ایتالیا و ش��انون در ایرلند اش��اره 

کرد.
سنگاپور، هنگ کنگ، کولون در پاناما، کائوهسیونگ 
در تایوان، سینون در کره  جنوبي، کاندالا و سانتاکروز 

در هندوس��تان و جبل  علی در امارات متحده عربي 
برخ��ی از مهم  ترین مناطق آزاد در کش��ورهای در 

حال توسعه هستند.
هندوس�تان، صاحب نخس�تین منطقه آزاد 

آسیا
منطق��ه آزاد تجاری کان��دالای هندوس��تان، تنها 
منطقه آزاد تجاری در س��طح قاره آس��یا تا پیش از 
س��ال 1966 ب��ود. طی س��ال های 1966 تا 1970 
دو منطق��ه آزاد تج��اری در کائوهسیونگ تایوان و 
باتان در فیلیپین تأسیس شد. بین سال های 1971 
تا 1975 نیز 15 منطقه آزاد در پنج کش��ور آسیایی 
ایجاد ش��د که از این میان 9 منطقه تنها در کشور 
مالزی و در کش��ورهای کره  جنوبی و تایوان نیز هر 
یک دو منطقه و همچنین در هندوستان و اندونزی 
یک منطقه ایجاد شده بود. رشد سریع ایجاد مناطق 
آزاد تجاری باعث شد که در اوایل دهه 80 میلادی 
ه��م 19 منطقه آزاد تجاری در کش��ورهای مالزي، 
بنگلادش، سریلانکا، فیلیپین و تایلند به وجود آید. 
در ای��ران نیز در ح��ال حاضر بنادر چابهار، قش��م، 
کی��ش، ارون��د، انزل��ی، ارس، حس��ن  رود و ماک��و 
به عن��وان مناطق آزاد تج��اری و اقتصادی در حال 
فعالی��ت هستند ک��ه برخ��ی از آنه��ا در واردات و 
صادرات کالا نقش فعالی داش��ته و بخش��ی هم در 
جذب گردش��گری فعال  ترند. مجموع درآمد مناطق 
آزاد ایران در س��ال 1390، در دو بخش اقتصادی و 
گردشگری بالغ بر 9 هزار میلیارد ریال بوده است. 
منبع: سایت تین نیوز

نـخستیــــــــــن 
مناطق آزاد جهـــان
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در   )Deductible( کس�ر  قاب�ل  مبل�غ 
بیمه نامه

قب��ل از پرداخت��ن ب��ه موض��وع مبلغ قاب��ل کسر 
(Deductible) بای��د ب��ه ای��ن موضوع اش��اره 
ک��رد که مبلغ قابل کسر و یا فرانش��یز به مبلغی از 
خسارت گفته می  ش��ود که به عهده بیمه  گزار است 
و بیمه  گ��ر نسبت به آن تعهدی ن��دارد. ضمناً ذکر 
این نکته حائز اهمیت اس��ت که در ادبیات بیمه  اي 
 (Franchise) و فرانشیز Deductible مابین
تفاوت اساس��ي وج��ود دارد. اما در ترجمه فارس��ي 
هم��واره ه��ر دو فرانش��یز نامیده مي  ش��وند. ضمناً 
امروزه کمتر بیمه  نامه  اي یافت مي  شود که با تعریف 
اصلي و اساس��ي فرانشیز عمل کند. حال به تعریف 
Deductible و Franchise پرداخته تا تفاوت 
اصلي این دو مقوله مش��خص ش��ود. ضمناً در این 
مطلب بحث اصلي پیرامون موضوع مبلغ قابل کسر 
(Deductible) مي  باش��د؛ لذا برای جلوگیري از 
بروز اش��تباه مفهومي مابی��ن  Deductible و 
Franchise از لفظ “مبل��غ قابل کسر” به جاي 

واژه Deductible استفاده مي  شود.
فرانش��یز (Franchise): فرانشیز تلفظ فرانسوی 
Franchise اس��ت و به این کلم��ه در انگلیسی 

فرانچایز گفته می  ش��ود. ریشه این واژه لاتین است 
و به معنی معافیت و اغماض می  باشد. براي توضیح 
مفهوم اصلي این واژه مثالي مي  آوریم. فرض کنیم 
فرانش��یز در بیمه  نام��ه  اي 100 ه��زار دلار در نظر 
گرفته شده باش��د. حال چنانچه خسارتي به میزان 
95 هزار دلار به وق��وع بپیوندد، عملًا خسارت زیر 
فرانش��یز مق��رر در بیمه  نامه ب��وده و قابل پرداخت 
نمي  باش��د؛ اما چنانچه خسارتي به میزان 105 هزار 
دلار روي دهد، با توجه به اینکه خسارت واقع شده 
بیش از میزان فرانش��یز مقرر در بیمه  نامه مي  باشد 
کل مبلغ 105 هزار دلار قابل پرداخت خواهد بود.

مبلغ قابل کس��ر (Deductible): براي توضیح 
ای��ن واژه مجدداً به مث��ال قب��ل بازمي  گردیم. در 
جایي ک��ه در بیمه  نامه مبلغ قاب��ل کسر 100 هزار 
دلار تعیین ش��ده باش��د،  کماکان خسارت 95 هزار 
دلاري زی��ر مبلغ مقرر قرار داش��ته و قابل پرداخت 
نمي باش��د؛ اما در مورد خسارت 105 هزار دلاري، 
 ،(Deductible) پس از کس��ر 100 ه��زار دلار

مبلغ قابل پرداخت 5000 دلار خواهد بود. 
 موض��وع مبلغ قابل کسر، اول بار در کلوز بیمه  نامه 
زماني بدنه و ماش��ین  آلات کش��تي منتشر شده در 
س��ال 1969 عنوان ش��د. قبل از آن از سال 1757 

میلادي این موضوع به صورت فرانش��یز سه درصد 
ارزش مورد بیمه در خسارات جزیي بدنه ش��ناورها 
رایج بود. امروزه به ندرت سیستم فرانشیز و فقط در 
بیمه  نامه  هایي که پوشش  دهنده منافع ناشي از حمل 
بهره  برداران کش��تي است کاربرد دارد. شرایط مبلغ 
دقیق قابل کسر، در کلوز 280 هیچگونه اش��اره اي 
ب��ه رقم قابل کسر ن��دارد. فرض بر آن اس��ت که 
در مذاکرات تهیه پوش��ش بین بیمه  گزار و بیمه  گر 
موضوع میزان دقیق مبلغ قابل کسر مشخص شود. 
قبل از انتش��از کلوز 280 با ویرایش س��ال 1995، 
رق��م قابل کس��ر در فضاي خالي ک��ه در متن این 
ش��رط لحاظ شده بود یادداش��ت مي  شد؛ اما امروزه 
معمولًا میزان این کسورات در جدول پیوست شده 
به کلوز عنوان مي  ش��ود. ش��رایط ارائه شده در بند 
(12) به شرح ذیل چگونگي اعمال مبلغ قابل کسر 

در بیمه  نامه را بیان کرده است:
(Deductible) 12) مبلغ قابل کسر"

12-1)  بیمه  گ��ر در صورتی متعهد جبران خسارت 
می  باش��د که مجموع مبالغ مورد مطالبه بابت یک 
حادثه (ش��امل مطالبات مربوط به بندهای 8، 10و 
11) از  مبل��غ قاب��ل کسر تعیین ش��ده در بیمه  نامه 
تج��اوز کند، که در این صورت این مبلغ از خسارت 

آشنایی با بیمه دریایی )15(

مسئولیت بیمه گزار
در پرداخت خسارت

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



مبلغ قابل كسر و یا فرانشيز 
خس�ارت  از  مبلغ�ی  ب�ه 
گفت�ه می  ش�ود كه ب�ه عهده 
بيمه گ�زار اس�ت و بيمه  گ�ر 

نسبت به آن تعهدی ندارد.

بيمه  گ�ر در صورت�ی متعهد 
جبران خس�ارت می  باشد كه 
مجموع مبالغ م�ورد مطالبه 
باب�ت ی�ک حادث�ه از  مبل�غ 
قاب�ل كس�ر تعيين ش�ده در 

بيمه  نامه تجاوز كند. 
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کسر خواهد شد.
ب��ه هر حال در صورت به گل نش��ستن کش��تی از 
هزین��ه  ای که ب��رای بازدید زیر کش��تی به منظور 
حصول اطمینان از س��لامت آن صرف می  شود ( به 
شرطی که واقعاً برای این منظور باشد ) مبلغي کسر 
نخواهد ش��د، حتی اگر مشخص شود که به کشتی 

خسارت وارد نشده است.
همچنین اگرکشتی کاملًا از بین برود (خسارت کلی 
واقعی یا فرضی) از خسارت مورد مطالبه تحت این 
عنوان و هزینه  های مرتبط به آن و طبق بند (11)، 

مبلغي کسر نخواهد شد.
12-2)  خسارت  هایی که در فاصله دو بندر متوالی 
واقع در یک مسیر دریایی به علت هوای نامساعد به 
کش��تی وارد شود به منزله خسارت  های یک حادثه 
خواهد ب��ود. در صورتی که ه��وای نامساعد فراتر 
از تاری��خ انقضاء مدت بیمه ادام��ه پیدا کند مبلغي 
که باید از خسارت کسر ش��ود عبارت خواهد بود از 
قسمتی از مبلغ قابل کس��ر مندرج در بیمه  نامه که 
به نسبت روزهایی که از تاریخ بروز هوای نامساعد 
کشتي تحت پوشش بیمه بوده به کل روزهایي که 
هواي نامساعد در مسیر دریایی واحد ادامه داش��ته 

است، محاسبه خواهد شد.
اصط��لاح “هوای نامساعد” مذکور در فوق ش��امل 

برخورد کشتی با یخ شناور نیز می  باشد.
12-3)  بازیافت��ی خس��ارات مش��مول مبل��غ قابل 
کسر، به استثناء بهره متعلقه تا حداکثر مابه  التفاوت 
خسارت (قب��ل از کسر این مبلغ) و مبلغ قابل کسر 

متعلق به بیمه  گر خواهد بود.
12-4)  به��ره  ای که به بازیافتی تعلق می  گیرد بین 
بیمه  گر و بیمه  گ��زار تقسیم خواهد ش��د؛ علی  رغم 
اینکه ممکن است با اضافه شدن بهره به بازیافتی، 
بیمه  گر بیش از خس��ارت پرداختی دریافت کند. در 
تقسی��م بهره مبلغ خسارت پرداخت ش��ده توس��ط 
بیمه  گر و تاریخ پرداخت باید مورد توجه قرار گیرد.”

بند (12) به چهار بخش تقسیم ش��ده و به مباحث 
مختلفي پرداخته اس��ت که برخ��ي از آنها مستقیماً 
ب��ه موض��وع مبلغ قابل کس��ر مرتبط نمي  باش��ند. 
م��واردي که در این بخش به آنها مي  پردازیم صرفاً 
در چارچ��وب بند (12) کل��وز 280 ویرایش 1995 
مي باش��د؛ ام��ا افراد فع��ال در صنع��ت بیمه مطلع 
هستند که  شرط دیگري تحت عنوان "جمع مبالغ 
قابل کسر سالانه"، که اغلب در بیمه  نامه  هاي بدنه 
و ماشین  آلات بیان مي  شود و همچنین کلوز "مبلغ 
قاب��ل کسر اضاف��ي در ارتباط با خس��ارات وارد به 
ماش��ین  آلات" (کلوز 298 ویرایش سال 1995)، و 
یا کلوز"مبلغ قابل کسر اضافي تطبیقي" (کلوز 306 
ویرای��ش 1995) نیز در این زمینه وجود دارد که در 

جاي خود قابل بررسي خواهند بود. 
خس�اراتي که شامل شرط مبلغ قابل کسر 

بیمه  نامه مي  شوند
اساس��اً، شرط مبلغ قابل کسر در بیمه  نامه در ارتباط 

با همه خسارات جزیي قابل اعمال مي  باشد. 
ش��امل  جزی��ي  اس��ت خس��ارات  ذک��ر  ش��ایان 
هم��ه خس��ارات وارده ب��ه غی��ر از خس��ارت کلي

(Total Loss) مي  باشد. لذا در جایي که شرایط 
کلوز 280 حاکم باشد و مشروط به شرایط ذکر شده 
در بند (12-1) مبلغ قابل کسر در مورد مراتب ذیل 

قابل اعمال خواهد بود:
خسارت (زیان) خاص (در مقابل زیان همگاني)؛	•
هزینه  هاي نجات زیان همگاني؛	•
سهم مشارکت در زیان همگاني؛	•
پاداش نجات؛	•
هزینه  هاي جلوگیري از توسعه خسارت؛	•
سهم مشارکت در هزینه  هاي نجات؛	•
هزینه  هاي متحمل شده طبق عرف در عملیات 	•

نجات؛
خسارات مسئولیت مشترک تصادم.	•

مبل��غ قاب��ل کسر جه��ت اعمال بر خس��ارت کلي 
واقعي و یا خسارت کلي فرضي نمي  باشد. ضمناً در 
مواردي که هزینه  هاي جلوگیري از توسعه خسارت 
انجام ش��ده اما نتیجه  بخش نب��وده و خسارت کلي 
روي داده باش��د، مبلغ قابل کسر اعمال نمي  ش��ود. 
ب��ه همین ترتی��ب در جایي ک��ه هزینه  هاي مجاز 
در چارچوب ش��رایط بیمه  نامه در ارتباط با خدمات 
انجام ش��ده براي نجات (Salvage) طبق عرف 
صورت گرفته باشد و علي  رغم این اقدامات خسارت 
کل��ي روي داده باش��د، مجدداً مبل��غ قابل کسر در 
محاس��بات خسارت لحاظ نمي  شود. علي  رغم موارد 
فوق باید در نظر داشت که مبلغ قابل کسر اعلامي 
در بیمه  نامه در موارد هزینه  هاي مسئولیت مشترک 
تصادم،  حتي اگر ش��ناور بیمه ش��ده در اثر تصادم  

متحمل خسارت کلي گردد، اعمال خواهد شد. 
هزینه  هاي بازبیني زیر کشتي (1-12)

بای��د توجه داش��ت ک��ه امتی��از اعطاء ش��ده براي 
بازبیني زیر کش��تي، در مواردي است که بعد از به 
گل نش��ستن کش��تي بازدید از زیر کشتي ضروري 
باش��د، بنابراین در س��ایر موارد هزینه  هاي بازبیني 
زیر کش��تي قابل پذیرش توسط بیمه  گران نخواهد 
بود. وقتي که کش��تي دچار حادثه شود و مشکوک 
به خسارت زیر بدنه کش��تي   باش��د، ممکن اس��ت 
از غواص خواس��ته ش��ود از بدنه زیرین کش��تي در 
زی��ر آب بازدی��د به عمل آورد و ی��ا در مواردي که 
ض��رورت ایجاب کند برای حصول اطمینان ممکن 
اس��ت لازم باش��د تا ش��ناور در حوض خشک قرار 
گرفت��ه تا اقدامات لازم به عم��ل آید. حال چنانچه 
پس از بررس��ي  ها مش��خص ش��ود که خسارتي به 
زیر کش��تي وارد نشده اس��ت، خسارت بازبیني زیر 
کش��تي قابل پرداخت نمي  باشد؛ اما اگر خسارتي به 
زیر کش��تي وارد شده باشد، هزینه  هاي بازبیني زیر 
کش��تي به لیست هزینه تعمیرات اضافه ش��ده و به 
غی��ر از مواردي که هزینه  هاي صورت گرفته در اثر 
به گل نش��ستن کشتي باشد، مبلغ قابل کسر از آن 



اگر پس از بررس�ی ها مشخص 
ش�ود خس�ارتی به زیر كش�تی 
وارد نش�ده، خس�ارت بازبينی 
زیر كشتی قابل پرداخت نيست.
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کسر شده و خسارت قابل پرداخت محاسبه مي  شود.
در این ارتباط مهم اس��ت بدانیم که منظور دقیق از 
به گل نش��ستن چیست. یک ش��ناور زماني به گل 
نش��سته تلقي مي    شود که به کف دریا برخورد کرده 
و براي مدت محسوسي در همان حالت باقي مانده 
باش��د. در یک مث��ال عیني وقتي که یک کش��تي 
در زم��ان ورود به لنگرگاه به س��نگ  هاي کف دریا 
برخ��ورد کرد و براي مدت 90 ثانیه در همان حالت 
باقي ماند، این حادثه تحت عنوان به گل نش��ستن 
کش��تي مورد قبول واقع نش��د. در نقط��ه مقابل در 
اتفاق واقعي دیگر، یک کش��تي به صخره  هاي کف 
دریا برخورد کرد و به مدت 15 دقیقه در همان حالت 
باق��ي ماند؛ به همین خاطر این حادثه تحت عنوان 
به گل نش��ستن ش��ناور مورد قبول واقع شد. وقتي 
که ش��ناور تحت پوشش به گل بنشیند، هزینه  هاي 
متحمل شده، به خصوص در رابطه با بررسي براي 
تش��خیص خسارات وارده به واسطه به گل نشستن 
(مشروط به عدم شمول استثنائات برتر قید شده در 
کلوز (بندهاي 24-27))، خواه در نتیجه بررس��ي  ها 
خسارتي تش��خیص داده شود یا خیر، تحت پوشش 
 (Deductible تحت عنوان) بوده و مبلغي از آن
کسر نمي  شود. بنابراین در خسارت اشاره شده اخیر، 

کارشناسان بررسي  کننده خسارت، هزینه  هاي بازدید 
زیر کشتي را به طور جداگانه بررسي کرده و پس از 
کسر مبلغ قابل کسر از س��ایر هزینه  هاي تعمیرات، 
هزینه  ه��اي بازدید زیر کش��تي را ب��ه آنها اضافه و 
به عن��وان مبلغ نهای��ي خسارت اع��لام مي  کنند. 

کاربرد در هر حادثه یا رویداد
حداکثر مبلغ قابل پرداخت در بیمه  نامه بدنه ش��ناور 
در ه��ر حادثه،  ارزش مورد بیمه مي  باش��د. بنابراین 
مگ��ر در جای��ي که ش��رایط بیمه  نامه ب��ه گونه  اي 
دیگر بیان کرده باش��د، خسارات مش��روط به اصل 
"خس��ارات متوال��ي" خواهند بود. ای��ن بدان معني 
اس��ت که میزان جب��ران خسارت ب��راي خسارت 
جزی��ي در بیمه  نامه بدنه به ط��ور جداگانه براي هر 
خسارت یا رویداد مورد محاسبه قرار خواهد گرفت؛ 
ضمناً هیچ محدودیتي براي سقف مجموع خسارات 
در طول م��دت اعتبار یک بیمه  نام��ه زماني لحاظ 
نخواهد ش��د. مبلغ قابل کس��ر بیمه  نامه بدنه نیز بر 
همین اصل اس��توار خواهد بود. بن��د (12-1) بیان 
مي  دارد که همه خسارات جزیي مرتبط با هر حادثه 
یا رویداد مستقل به صورت مجموع لحاظ ش��ده و 

مبلغ قابل کسر از رقم کل کسر خواهد شد.
براي تش��ریح اصط��لاح "ه��ر حادثه ی��ا رویداد" 

ش��رایطي را در نظر بگیرید که یک کش��تي براي 
ارزش کام��ل خود به میزان یک میلیون دلار تحت 
پوشش قرار گیرد. مبلغ قابل کسر بیمه  نامه نیز 30 
ه��زار دلار باش��د. خسارتي در اثر تصادم با ش��ناور 
دیگر به کشتي وارد مي  شود که هزینه تعمیرات آن 
700 هزار دلار مي  باش��د. ضمناً از محل سه چهارم 
مسئولیت تص��ادم نیز 140 هزار دلار خسارت قابل 
پرداخت به مالکان کش��تي مقابل محاس��به ش��ده 
اس��ت. ضمن��اً در خلال مدت تعمیر کش��تي در اثر 
آتش  س��وزي، خسارت 250 ه��زار دلاري دیگري 
به کش��تي وارد مي  ش��ود. بنابراین کل هزینه  هاي 
تعمی��ر950 هزار دلار خواهد ب��ود (700 هزار دلار 
+ 250 هزار دلار). حال چنانچه خسارت مسئولیت 
ناشي از تصادم با شناور دیگر را به آن اضافه کنیم، 
س��قف مجموع خسارت به میزان یک میلیون و 90 
هزار دلار خواهیم داشت که 90 هزار دلار بیشتر از 
ارزش ش��ناور مورد بیمه خواهد بود. علي  رغم اینکه 
هم��ه خسارات ذکر ش��ده تحت پوش��ش بیمه  نامه 
مي باش��د ولي ب��ا لحاظ هر حادثه ب��ه صورت یک 
روی��داد  مستقل و جداگانه مبل��غ قابل کسر نیز به 
صورت جداگان��ه در هر مرحله لحاظ مي  ش��ود لذا 

محاسبات به صورت ذیل خواهد بود:



مبل�غ قاب�ل كس�ر اعلام�ي در 
بيمه  نامه در مورد هزینه  هاي 
مس�ئوليت مش�ترك تص�ادم،  
حتي اگر شناور بيمه شده در 
اث�ر تصادم  متحمل خس�ارت 

كلي گردد، اعمال خواهد شد.

حداكث�ر مبل�غ قاب�ل پرداخت 
در بيمه  نام�ه بدنه ش�ناور در 
ه�ر حادث�ه،  ارزش مورد بيمه 

مي باشد.
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بنابراین مجموع خسارت قابل پرداخت یک میلیون 
و 30 هزار دلار بوده و بیمه  گزار   باید جمعاً 60 هزار 
دلار مبلغ قابل کسر مقرر در بیمه  نامه و یک  چهارم 

مسئولیت ناشي از تصادم را متحمل شود.
شایان ذکر است در جایي که تعمیرات جهت هر دو 
حادث��ه به صورت هم زمان صورت گیرد، همان طور 
که در مثال بالا ذکر شد هزینه  هاي مشترک (مانند 
هزینه حوض خش��ک)، به صورت مساوي بین هر 

دو خسارت تقسیم مي  شود. 
نحوه برخورد با خسارت ناشي از هواي بد

واژه هواي بد، ش��امل برخورد با یخ (بند 12-2) نیز 
بوده و از جمله خطرات دریا مي  باشد (بند 1-1-6).

 در جای��ي که به دلیل ه��واي نامساعد خسارتي به 
کش��تي مورد بیمه وارد ش��ده و نوع خسارت وارده 
ب��ه گونه  اي نیس��ت که قابلیت دریانوردي کش��تي 
از بی��ن برود، ممکن اس��ت تعمیرات ب��ه موقعیت 
مناس��ب دیگ��ر و در زمان��ي ک��ه ایج��اد وقفه در 
برنامه س��فرهاي کش��تي امکان  پذیر ب��وده و زیان 
مال��ي کمتري به مالک ش��ناور وارد گردد، موکول 
ش��ود. این نحوه عمل توس��ط بیمه  گران ش��ناخته 
و پذیرفته ش��ده مي  باش��د؛ اما ممکن اس��ت باعث 
بروز مش��کلاتي در محاس��به هزینه تعمیرات شود. 
براي بدس��ت آوردن فرمولي ب��راي این قضیه بند 
(12-2) نی��از دارد ت��ا کارش��ناس خس��ارت تا حد 
ممکن ب��ر روي هزینه تعمیرات خسارت ناش��ي از 
هواي بد در خلال یک س��فر مش��خص به نتیجه 
برس��د. یک س��فر مش��خص به عنوان یک س��فر 

بین دو بندر متوالي مي  باش��د. بر همین اس��اس در 
جایي که کش��تي مورد بیمه در حال انجام س��فري 
 اس��ت که ش��امل فراخوانده ش��دن به چندین بندر 
مي  باش��د، ب��راي کارش��ناس خسارت لازم اس��ت 
ت��ا ب��ا مراجعه ب��ه کتابچ��ه ثب��ت وقایع ش��ناور 
(Log Book) مشخص کند که هزینه تعمیرات 

را باید به کدام مسیر مشخص اختصاص دهد.
بیمه  نامه  هاي پش��ت س��رهم- چنانچه دوره زماني 
ه��واي بد ب��ه دوره بعدي بیمه  نامه کش��یده ش��ود 
(ب��ه طور مث��ال بیمه  نام��ه ج��اري در خلال مدت 
ه��واي نامساع��د منقض��ي ش��ده و بیمه  نام��ه در 
همان زمان تمدید ش��ده و بیمه    نام��ه جدید قبل از 
رس��یدن شناور به مقصد نهایي جاري شود)، در بند 
(12-2) فرمول��ي را طراحي مي  کند که بر اس��اس 
آن کارش��ناس خسارت، خسارت وارده را به نسبت 
بی��ن دو بیمه  نامه تقسیم  بن��دي مي  کند و به همین 
ترتی��ب مبلغ قابل کسر نیز بین دو بیمه  نامه تقسیم 

مي  شود.
به طور مثال:

بیمه  نام��ه (الف)- 12 ماهه، آغ��از از اول فروردین 
1391 با فرانشیز 10 هزار دلار؛

بیمه  نام��ه (ب)- 12 ماه��ه، آغ��از از اول فروردین 
1392 با فرانشیز 20 هزار دلار؛

دوره هواي نامساعد- آغاز در ظهر 26 اسفند 1391 
و خاتمه در ظهر پنج فروردین 1392 (10 روز).

نحوه محاس��به مبلغ قابل کسر وفق شرایط حاکم 
بر بیمه  نامه  ها:

در مواقعي که بیمه  نامه تمدیدي وجود نداشته باشد 
(بیمه  نامه (ب))، محاسبات بیمه  نامه (الف)، کماکان 
به گونه  اي خواهد بود که بیمه  نامه دوم وجود داشته 
باش��د. در مواردي هم که فرضاً، بیمه  نامه تمدیدي 
پوش��ش  دهنده خسارت ناشي از هواي بد باشد ولي 
بیمه  نام��ه قبل��ي پوش��ش  دهنده این خطر نباش��د، 
محاسبات براي بیمه  نامه (ب) به شرح فوق صورت 

خواهد گرفت. 
در شماره بعد نیز به ادامه مبحث "مبلغ قابل کسر" 

خواهیم پرداخت.
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ادامه حیات کاری هر مؤس��سه اقتص��ادی، اعمال 
مدیری��ت صحی��ح در آن را اجتناب  ناپذیر می  کند و 
باید به مقتضای زم��ان و مکان، حداقل مؤلفه  های 
م��ورد قبول مدیریت��ی را در آن اعمال کرد. تنها از 
این طریق است که می  توان از خسارت  ها در تنظیم 
رفتار مدیران کاست و به سودهای مادی و معنوی 
افزود. در این نوش��تار سعی شده است به سر فصل 

مهم اقداماتی که باید صورت بگیرد، اشاره شود.
1- احت�رام به افراد پیش  کس�وت و رکن 

سیاست  گذار شرکت 
تا این گام با موفقیت برداش��ته نش��ود، نمی  توان به 
توفیق کامل در کارها دس��ت یافت. باید برای افراد 
با تجارب بیش��تر یا تحصیلات بالاتر احترام عملی 
قائل ش��د و به زیردس��تان آموخت هرگونه خدشه 
به این امر باعث می  ش��ود کل حیثیت مدیریت زیر 
س��ؤال برود و به رابطه  ای مستمر و تعهدآور در این 
زمینه احتیاج است. حفظ حرمت ارکان سیاست  گذار 

شرکت در عمل یک الزام است.
2- ایجاد همبس�تگی، انس�جام و وحدت 
در مس�یری واحد از طری�ق ارتباط کامی 

صحیح
در مجموعه ابزار و امکانات و عناصر تشکیل  دهنده 
یک سازمان، عنصر انسانی از جایگاه ویژه برخوردار 

اس��ت و همه مدیران و مسئولان بای��د تمام توان 
خ��ود را بر کارآمد کردن این عنصر در حال تغییر و 
تحول لحظه  ای به کار بندند. بر این اساس مدیریت 
منابع انسانی س��ر ش��اخصه   همه مؤلفه  های توسعه 
ش��مرده می  ش��ود. لذا مدیران برای کسب موفقیت 
بیشتر، باید روابط خود را با زیردستان طوری تنظیم 
کنند که به فرآیند موفقیت آنها منجر ش��ود و همه 
اعضای مجموعه به میزان نقش��ی که دارند از آثار 

موفقیت مجموعه بهره  مند شوند.
برقراری ارتباط با اف��راد زیرمجموعه در درجه اول 
ارتباط کلامی اس��ت که با گفت  وشنود آغاز شده و 
به توسعه رفتار فی  مابین انسان  ها، احساس و عاطفه 

ختم می  شود.
مدی��ران باید بتوانن��د روابط خود را با زیردس��تان 
طوری تنظیم کنند که پیوس��ته شاهد جوی شاداب 

و پرکار در داخل مجموعه بود.
3- قائل بودن به قاعده نسبیت 

مدیران ارش��د باید ظرفی��ت لازم را در خود ایجاد 
کنند ک��ه در مقابل عکس  العمل  ه��ای غیرمتعارف 
و غیرمعم��ول قابلیت تحمل داش��ته، از کوره به در 
نروند و عصبانیت بر رفتار و افکار آنان چیره نشود.

مدی��ران باید بر اس��اس توان اف��راد از آنها تکلیف 
بخواهند. برخلاف آنکه برخی از مدیران، مطلق  نگر 

ی
ی اقتصاد

ح در بنگاه  ها
ت صحی

ل مدیری
ی اعما

ی برا
نسخه  ا

ي ... 
جایگاه ویژه منابع انسان
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هس��تند و تحمل کوچک  ترین شکست و ناکامی را 
ندارند. آنچه مس��لم اس��ت همه امور جامعه بر پایه 
عدال��ت نیس��ت و در این ج��ا کس��انی موفقند که 
نهال آرامش، محب��ت و وفا در حوزه مدیریت خود 

می فشانند و مظهر انرژی مثبت هستند.
4- مشورت در کارها 

ش��رکت  ها باید ب��ا یک حرکت دس��ته  جمعی برای 
پیش��برد امور با تکیه بر توانمندی  های فردی ادامه 
حیات دهند. ی��ک فرد به تنهای��ی نمی  تواند واجد 
صلاحیت در تشخیص خیر و صلاح خود و شرکت 
باشد، نیاز به مشورت با دیگران امری اجتناب ناپذیر 
اس��ت. ویژگی خاصی که در مش��ورت نهفته است، 
ش��ور و نشاطی است که در حرکت جمعی به وجود 
م��ی  آورد و ش��رکت را از رک��ود، س��کون و رخوت 
خارج می  س��ازد. چون مدیران سطوح میانی نسبت 
به مافوق خود مس��ئولیت دارند و باید پاس��خگوی 
عملکرد خود و زیردس��تان باشند، لذا نوعی احتیاط 
و ترس بر رفتار آنان حاکم اس��ت و معمولًا س��عی 
دارند تا ب��ه صورت محافظه  کارانه از کنار مس��ائل 
عبور کنند. به این امید که مبادا روزی گرفتار شوند. 
از همین جا موجبات عدم   موفقیت ش��رکت و عدم   
رضایت مش��تریان رقم می  خورد. اما در مشاوره این 
گونه نیست. مدیران بدون محافظه  کاری در مسائل 
ورود پی��دا می  کنند و تا عمق امور به پیش می  روند. 
مشورت انس��ان را از خطا در امان می  دارد تا جایی 
که می  گویند با دش��من نیز باید مشورت کرد تا پایه 

دشمنی او معلوم شود.
قض�اوت  و  داوری  پی�ش  از  احت�راز   -5

زودهنگام 
انسان  ها همواره سعی دارند تا رفتار و کردار دیگران 
را تح��ت نظر ق��رار داده و به ارزیاب��ی عملکرد هر 
ی��ک در روابط با خود  بپردازند و چون در پی حفظ 
حق��وق و منافع خود هس��تند و ت��لاش می  کنند از 
تعرض دیگران مصون باش��ند، ناگزیر هس��تند در 
مواقع گوناگون قضاوت کنند. تکلیف یک مدیر که 
حافظ منافع جمعی است عرصه را سخت  تر می کند 
و در چنین ش��رایطي قضاوت در ارزش  گذاری و یا 
قض��اوت در رابطه با عملکرد هم��کاران از اهمیت 
فوق  العاده  ای برخوردار می  ش��ود. مسئله این جاست 
ک��ه آثار قضاوت مدیر تس��ری  بخش ب��ه مجموعه 
س��ازمان است به طوری که اثر س��ازنده یا مخرب 

آن به جمع تأثیر می  گذارد.
از ای��ن جهت بر ای��ن موضوع تأکید می  ش��ود که 
مدی��ران، فن��ون و آداب قضاوت را خ��وب بدانند و 
به بهترین ش��یوه ب��ه آن عمل کنن��د. یکی از این 
آفت  ها که هم  اکنون برخی س��ازمان  ها با آن مواجه 
هس��تند، پیش  داوری و قضاوت زودهنگام اس��ت. 
توصیه می ش��ود تا رس��یدن به حق و واقع امر، به 
اندک ش��ناخت بس��نده نکرده و در شبهات بیش از 
سایر مواقع درنگ کنند تا اصل مطلب روشن شود.

ش��رکت جنرال موتورز آمریکا پس از بررس��ی  های 

دقی��ق و طولانی، ف��ردی را به عن��وان مدیرعامل 
برمی  گزیند و ب��رای معرفی فرد مورد نظر با صرف 
هزینه  های سنگین و دعوت از مقامات و مسئولان 
مختلف، ضیافت ش��امی را برگ��زار می  کند. قاعدتاً 
مدیر مورد نظر نزدیک صاحبان شرکت و مشاوران 
نشس��ته اس��ت. وقتی غذا روی میز قرار می  گیرد، 
مدیرعام��ل منتخب قبل از هر اقدامی به غذا نمک 
می  زند و همین امر باعث می  شود تا مدیران شرکت 
از انتصاب وی خ��ودداری کنند. افراد تصمیم  گیر و 
اثرگ��ذار در بیان علت این اقدام اعلام مي کنند وي 
فردی پیش  داور و زود قضاوت  کننده اس��ت؛ چرا که 
قبل از اینکه از ش��وری یا بی  نمکی غذا مطلع شود، 
به آن نمک می  زند. این عمل یک نوع پیش  داوری 
و زود قض��اوت کردن اس��ت. لذا چنی��ن فردی که 
زود تصمیم می  گیرد، قطعاً نمی  تواند درست تصمیم 
بگی��رد و کس��ی که چنی��ن عمل می  کن��د چگونه 

می تواند این شرکت را مدیریت کند.
6- مدیر باید سعه  صدر داشته باشد

س��عه  صدر درتمام شئونات زندگی انس��انی اعم از 
انفرادی و اجتماعی امری لازم به شمار می  آید؛ چرا 
که انس��ان در زندگی فردی و اجتماعی ناملایمات 
و مش��کلات عدیده  ای بر سر راه دارد که دامنه آن 
در زندگی اجتماعی بیشتر از زندگی فردی احساس 
می  ش��ود. نوع برخورد و ارتباط ب��ا دیگران یکی از 
مباحث جدی است که انس��ان را نیازمند سعه  صدر 
می  کند. س��عه  صدر نه تنها در هنگام س��ختی  ها و 
مشکلات، بلکه در وقت موفقیت  ها نیز نقش  آفرین 

و کارساز است.
مش��کلات پی��ش روی مدی��ر قطعاً از مش��کلات 
دیگران بیش��تر اس��ت و به همین علت س��عه  صدر 
وی برای افزایش ظرفیت  ه��ای روحی و روانی در 
براب��ر مصائب و مش��کلات امری ضروری اس��ت. 
مدیر عموماً از مش��کلات متع��ددی رنج می  برد که 
دس��ته  ای از آنها از رفتار انسان و گروه  های مختلف 
اع��م از همکاران، م��ردم، مش��تریان، بدخواهان و 
... نش��أت می  گیرد. دس��ته  ای دیگر نیز مش��کلات 
طبیعی هستند که عموماً از کمبود بودجه، امکانات، 
تجهیزات، ش��رایط اقلیمی و اداری حادث می  شود. 
توفیق در مدیریت بس��تگی به حُسن برخورد مدیر 
با مش��کلات دارد که این حُس��ن برخورد را باید در 
س��ایه یک قدرت روحی جستجو کرد که سعه  صدر 

نامیده می  شود. 
یک مدیر خوب باید خود را به این س��لاح که یک 
صفت برجسته است، مجهز و به سمتی برود که آن 

را کامل  کند.
7- مدیر باید به آنچه می  گوید، عمل کند

ارزش  گذاری نسبت به افراد در سایه عمل محاسبه 
می  شود و شخصیت، منزلت و جایگاه هر فرد بر اساس 
عمل او به وظایف، تکالیف و تعهد در افکارعمومی 
شکل می  گیرد و کارکنان یک شرکت نیز بر همین 
اس��اس ارتب��اط خود را ب��ا مدیر تنظی��م می  کنند.

ه�ر  کاری  حی�ات  ادام�ه 
اعم�ال  اقتص�ادی،  مؤسس�ه 
را  آن  در  صحی�ح  مدیری�ت 

اجتناب  ناپذیر می  کند. 

عنص�ر انس�انی در مجموعه 
امکان�ات و عناص�ر  اب�زار و 
تش�کیل  دهنده یک سازمان، از 
جایگاه ویژه برخوردار است. 
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یکی از مؤلفه  هایی که بر میزان نقش اثرگذار مدیر 
اثر می  گذارد، درگی��ری و وابستگی منافع مخاطب 
با عم��ل مدیر دارد؛ به طوری ک��ه هرچه مخاطب 
ش��واهد و نش��انه  های مثبتی از عم��ل مدیر مقابل 
خود ببیند، به هم��ان میزان امید و انگیزه همراهی 
و همکاری با مدیر افزایش می  یابد و عکس آن هم 

صادق است.
8- عم�ل ک�ردن ب�ه عه�د و پیمان�ی که 

گذاشته می  شود
اگر مدیر به عهد و پیمانی که به صورت ش��فاهی، 
کتبی، قانونی و عرفی مي بندد، عمل نکند، دیگران 
هم به همین اس��اس رفتار خود را ب��ا مدیر تنظیم 
می  کنند. اهمی��ت وفای به عهد و پیمان یک مدیر 
در داخ��ل یک س��ازمان بیش��تر م��ورد تأکید قرار 
گرفته اس��ت، به همین جهت در صورت مش��اهده 
تخلف و ع��دول از عهد و پیمان مدی��ر، کارکنان، 
س��ریعاً عکس  العم��ل نش��ان داده و در مقام دفاع 
از خود دس��ت ب��ه تحرک می  زنند و اگ��ر نتوانند با 
اقدامات آش��کار خود حق خود را بگیرند، به صورت 
پنهان اق��دام می  کنند که این وضعیت آثار و تبعات 
خطرناک  تری را برای س��ازمان به دنبال می  آورد و 
آتش زیر خاکستری اس��ت که در صورت روش��ن 

شدن غیرقابل کنترل می  شود.
9- رعایت عدالت، باید محور فعالیت  های 

مدیر باشد
عادل  تری��ن مدیر کسی اس��ت که آنچ��ه را بر خود 
نمی  پسن��دد، بر دیگ��ران نپسندد. اگ��ر مدیر بتواند 
طوری مدیریت کند که هر چیز س��ر جای خودش 
ق��رار بگیرد، ضمن اینکه مدیر عادلی اس��ت، مدیر 
توانمن��د هم به ش��مار می  آید که توانسته اس��ت با 
حساسیت و شناخت هر چیز را سر جایش قرار دهد. 
این امر باعث می  شود تا بین همه اعضاء و عناصر، 
انسج��ام، هماهنگی، صحت عمل و تلاش در یک 
جهت که ب��ه موفقیت می  انجامد، ش��کل بگیرد و 
اتلاف هزینه  ها و فعالیت  های مجموعه را به حداقل 
برس��اند. اگر فردی لایق، توانمند و شایسته در یک 
س��ازمان از کار برکنار ش��ده یا در جایی که لایق و 
شایسته اوست به کارگیری نشود و در مقابل فردی 
ضعیف و ناتوان جایگزین آن ش��ود، این اقدام عین 

ظلم و غیرعادلانه است.
از این رو گفته  اند برای اینکه سازمان یا مجموعه ای 
نظام  من��د را از ک��ار بیاندازی��د و ناکارآم��د کنی��د، 
ضرورتی به تخریب و اعمال فش��ار از بیرون ندارد. 
برای رسیدن به این هدف افراد کوچک را بر مسند 
کارهای بزرگ بنشانید و افراد بزرگ را در کارهای 
کوچک بگمارید، در این حالت کارآیی و انگیزه کلًا 

از بین می  رود.
10- دف�ع ب�دی با خوبی ب�رای مدیر یک 

الزام است
در ح��وزه مدیریتی نظر به این ک��ه بین مدیران و 
زیرمجموع��ه بر اس��اس تکالیف، ش��رح وظایف و 

اختیارات ارتباط مستمری وجود دارد، معمولًا بدی، 
نقص و نارس��ایی  ها از زیرمجموعه س��ر می  زند که 
مدیر با درایت خود باید کاری کند تا  حسن فعلی و 
حسن فاعلی به بهترین وجه بر سازمان و مجموعه 
تحت امر س��ایه افکند؛ و برای اینکه از برکات این 
روشن  بینی بهره  مند شود هم باید تحمل و بردباری 

به خرج دهد و هم به آن استمرار بخشد.
تحت این ش��رایط اس��ت ک��ه محی��ط مدیریت از 
آرامش بهره  مند می  ش��ود، ج��دال و نزاع بین مدیر 
و زیرمجموعه به حداقل می  رس��د، دش��منی  ها  به 
دوستی تبدیل می  شود، فرهنگ خوبی در مجموعه 

توسعه می  یابد و بر آبروی مدیر می  افزاید.
11- مدی�ر بای�د به حرف دیگ�ران خوب 

گوش دهد 
یک مدیر خوب، افراد را تش��ویق می  کند که از خود 
س��خن بگویند ت��ا مطالب بیش��تری از آنان گوش 
کرده، خوبی  ها را جذب و بدی  ها را از خود دفع کند.

خ��وب گوش دادن، قدرت تمیز به انسان می  دهد و 
در مرحله   بعد قدرت انتخاب ایجاد می  ش��ود. خوب 
گوش دادن یک هنر اس��ت. یک مدیر خوب هرگز 

سخن گوینده را قطع نمی  کند. 
انسان  ه��ا عموماً برای بیان حاجت و خواس��ته  های 
خود ابتدا زبان به کلام می  گشایند و سپس با فنون 
و ترفنده��ای مختلف قصد نف��وذ در ذهن مخاطب 
دارن��د ت��ا در این مسی��ر آن را مجاب ک��رده و به 

خواسته خود برسند.
12- از دست ندادن فرصت

ما گذش��ته خود را از لحاظ زمانی و عمر نمی  توانیم 
جب��ران کنیم، اگر چه می  توان با رجوع به گذش��ته 
و عب��رت گرفتن از آن، بعضی از دس��ت داده  ها را 

جبران کرد.
مدیریت اگر بر اساس اصول علمی مورد توجه قرار 
گیرد، نه تنها ظرفیت و بهره  بری اس��تفاده از زمان 
را بالا می  ب��رد، بلکه ت��وان معجزه  آمیزی درتبدیل 
تهدیدهای حاصل از بی  توجهی به زمان را دارد که 
فواید بسیاری را به ارمغان می  آورد. از دست ندادن 
فرص��ت به معنای عجله نیس��ت، اگر چه در مقابل 
اغتنام فرصت، تسویف است که به معنی کار امروز 
را ب��ه فردا انداختن و ام��ور را به بعد موکول کردن 
می  باش��د. این حالت ممکن اس��ت از س��ر غفلت، 
س��هل  انگاری و یا مصلحت  اندیشی پیش بیاید ولی 
غالباً مدیر را در انتخاب گزینه درست دچار انحراف 
و اش��تباه می  کند، غافل از آن که غیرقابل برگشت 

است. 
بای��د بتوانی��م با مدیری��ت زمان به ی��ک مدیریت 
مطلوب دسترس��ی پیدا کنیم، باید ب��ه توزیع وقت 
که مزیت آن در توس��یع وقت است مبادرت بورزیم 
و با یک برنامه  ریزی دقیق آن را تقسیم کرده، نظم 

بخشیده و تحت کنترل درآوریم.
13- مبری ندانستن خود از عیب و نقص

مدیری موفق اس��ت که خود را دچار عیب و تقصیر 

مدی�ران باید بتوانن�د روابط 
خ�ود را با زیردس�تان طوری 
تنظيم كنند كه پيوسته شاهد 
جوی شاداب و پركار در داخل 

مجموعه بود.

ش�ركت  ها باید با ی�ک حركت 
دس�ته  جمعی ب�رای پيش�برد 
امور با تکيه بر توانمندی  های 

فردی ادامه حيات دهند.
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دانست��ه، تلاش ج��دی برای بر طرف ک��ردن آنها 
انج��ام دهد. در تمامی محاکم قضایی، نقطه  ای که 
“مته��م” یا “خوانده” احس��اس می  کند نقطه قوت 
اوس��ت و به خود خیلی اطمینان دارد، همان نقطه 
می  تواند پنجره ورود قاضی به خطا یا کش��ف جرم 
باشد و جزء ناحیه آس��یب  پذیر "خوانده" یا "متهم" 

به شمار آید.
14- داشتن همت

داش��تن همت بلند در افراد، لیاقت می  خواهد. یعنی 
طوری نیست که به زبان بیان ش��ود. باید ش��خص 
بلندهمت باشد. نقطه مقابل آن، بخل ورزیدن است.

بعضی اوقات به اش��خاصی برمی  خوریم که هر چه 
به آنها نزدیک می  ش��ویم، بیش��تر عظمت و ابهت 
آنان بر ما معلوم می  شود و بالعکس افراد دون  همت 
بخیل، همچون س��راب می  مانند که چون کمی به 
آنه��ا نزدیک می  ش��ویم ناچیزی آنها بیش��تر بر ما 

معلوم می  شود.
مدیر بلندهمت، موجب توس��عه و افزایش آثار مفید 
در حوزه کاری خود، ش��کوفایی استعداد همکاران، 
مح��رک قدرتمندی برای تلاش و پویایی، کش��ف 
انسان  های بزرگ و هدی��ه آنها به مجموعه خواهد 
بود. انسان  های تنگ  نظر نمی  توانند بلندهمت باشند.

15- ارزش قائل ش�دن برای ش�خصیت 
افراد

تا دی��روز مدی��ر موف��ق را کس��ی می  دانستند که 
بر توس��عه منابع انسان��ی اهتمام ب��ورزد و از افراد 
موج��ود به نحو ش��ایسته اس��تفاده کن��د. امروزه، 
توس��عه منابع انسانی هوش��مند مطرح است به این 
معن��ی که باید بهترین گزینش، روش و امکانات را 
برای بروز خلاقیت  ه��ا، در محیط کار ایجاد کرد تا  
هوشمندان تحت امر زیرمجموعه، قابلیت  های خود 
را بروز دهند. نگاه مدیران در توس��عه منابع انسانی 
هوش��مند در واقع یک نگاه کیفی است نه کمی و 
به بهترین انسان  ها معطوف است. این روند نگرش 
تنها با پاس نگه داش��تن شأن و شخصیت انسان  ها 
محقق می  ش��ود و در واقع آن چه وجود انسان را در 
جهت کمال مطلق ش��کوفا می  سازد کرامت اوست. 
مدی��ر باید کاری کند که مجموعه در قبال دریافت 
حق��وق و مزایا موجبات افتخار مجموعه را ش��کل 
داده، تک  تک آنها به جایگاه ش��غلی ارزش و اعتبار 
بیشتری بدهند نه این که از شغل خود کسب اعتبار 

کرده و اثرپذیر باشند. 
16- داشتن اعتمادبه  نفس

انسان  ها می  توانند با تکیه بر قابلیت  ها و توانایی های 
درونی، نیازها و احتیاجات را به حداقل برسانند. اگر 
چه اث��رات وضعی احتی��اج و نیازمن��دی، همچون 
موریانه، اعتماد به   نفس انسان را نابود می  کند. مدیر 
نباید در داخل مجموعه عملکردی داش��ته باشد که 

اطرافیان را روباه  مزاج کند.
اگر ما به خود اطمینان داشته باشیم، نیاز به تعریف 

و تمجید دیگران نداریم.

از “فورد” پرس��یدند اگر ش��ما روزی از خواب بیدار 
ش��وید و ببینید تمام ثروت خود را از دست داده  اید 

چه کار می  کنید؟
ج��واب داد: دوباره یک��ی از نیازهای اصلی مردم را 
شناس��ایی کرده و با کار و کوشش، آن خدمت را با 
کیفیت و ارزان ارائه می  دهم، مطمئن باش��ید بعد از 

پنج سال دوباره فورد امروزی خواهم بود.
ب�ه  خواس�ته  ها  ک�ردن  گوش�زد   -17

زیرمجموعه
کارکن��ان بناب��ه دلای��ل مختلف انگی��زه عمل به 
خواس��ته  های مدیران را دارند و صرف��اً کار کردن 
مدنظرشان نیست. این پتانسیل و گرایش نهفته در 
وجود زیرمجموعه، بسیار ارزشمند است ولی عموم 

مدیران از آن غافل  اند.
همیشه این سؤال از سوی کارکنان مجموعه مطرح 
است: آیا می  دانم که مدیران به هنگام کار کردن، از 

من چه می  خواهند؟
مدیر نیز باید این س��ؤال را از خود داش��ته باشد: آیا 
مدیر می  داند که افراد زیرمجموعه چه می  خواهند؟

هدف امر کلانی است که یکبار در سیستم مدیریت 
تعریف می  شود ولی نیاز به مراقبت و نگهداری دارد 
که از طریق پاس��خ به دو سؤال فوق، در اجرا خود 

را نشان می  دهد.
ای��ن موض��وع نباید ب��ا آموزش خل��ط مبحث کند 
ک��ه آموزش یکب��ار داده می  ش��ود و اف��راد به کار 
خود اش��راف پیدا می  کنند ولی انتظ��ارات مدیران 
از کارکن��ان دائماً در حال تغییر اس��ت و هر لحظه 
متفاوت از لحظه دیگر. در مسیر هدفی مش��خص 
مدیران باید بر دانش خود افزوده، هر لحظه به   روز 
باش��ند تا در معرض تغییرات پیشرو بتوانند سازوکار 

صحیح��ی را به کار گرفته و تکالی��ف خاصی را از 
زیرمجموعه بخواهند.

تفاوت مدیران ش��رقی با مدیران غربی هم در این 
نکته نهفته اس��ت. در س��یستم مدیریت کشورهای 
غرب��ی هدف به صورت کلان مش��خص اس��ت و 
مدیران خیلی ش��فاف و روش��ن مطالب را به افراد 
زیرمجموعه منتق��ل می  کنند، در جزئیات ورود پیدا 
ک��رده و تا تفهی��م نکنند، امور را ب��ه زیرمجموعه 
واگذار نمی  کنند. این امر یک پیوس��تگی در نظارت 
را به دنبال دارد که موفقیت  های بیشتری را نصیب 

مدیران غربی کرده است.
اما مدیران کش��ورهای ش��رقی اغلب به کلی  گویی 
بسن��ده می  کنند و عدم توج��ه به این مطلب که آیا 
به زیرمجموعه خواسته خود را تفهیم کرده  اند یا نه 
به راحتی از کنار مسئله می  گذرند و باعث می  شوند 
کارها دائماً ب��ه بن  بست برخورد کرده، زیرمجموعه 
درس��ردرگمی به س��ر برند که این خود به مشکل 

اساسی تبدیل می  شود.
علمای مدیریت مهم  ترین مسئولیت  های مدیران را 

به چهار فعالیت اساسی زیر تقسیم می  کنند: 
1- گزینش درست افراد؛

2- مشخص کردن انتظارهایی که از هر فرد دارند؛
3- دادن انگیزه؛ 

4- فراهم کردن اسباب رشد افراد.
18- امین و رازدار بودن

امین و رازدار ب��ودن به صورت توأمان محکم  ترین 
روابط انسان  ها را رقم می  زند و تنظیم رفتار آدمیان 
در درجه اول معطوف به این مهم می  باش��د. گاهی 
اسرار آدمیان از جانش��ان ارزشمندتر بوده، تا حدی 
21آدمی را وادار می  کند برای جلوگیری از افشای آن، 
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دست به هر اقدامی بزند و تن به هر کاری بدهد.
کارکنان در برخی مواقع برای رفع نیاز یا رس��یدن 
به خواسته  هایش��ان، ناگزیر به افش��ای اسرار خود 
هستند و مدیر بای��د ظرفیت رازدار بودن خود را به 

زیرمجموعه اثبات کند.
بزرگان ما فرموده  اند: مردم را به زیادی نماز و روزه 
امتحان نکنید، افراد را به راس��تگویی و امانت  داری 

امتحان کنید.
مدیران مسئولیت��ی مضاعف در رازداری دارند تا به 

مقام امین و به فضیلت رازداری برسند.
19- بدون تفکر پاس�خ ندادن و بی  درنگ 

تصمیم نگرفتن
س��رآغاز تصمیم  گیری، سخن گفتن است؛ از طرف 
دیگر اس��توار س��خن گفتن به آن معنی است که با 
یقین، بینش و قاطع سخن بگویید، این امر حاصل 
نمی  ش��ود مگر تفکر و تعقل وجود داش��ته باش��د و 

تصمیم  گیری عجولانه  ای صورت نگیرد.
20- خاقیت و نوآوری

فرآه��م آوردن ش��رایط فردی پیش  نی��از خلاقیت 
و نوآوری در س��ازمان اس��ت که با علاقه  مندی به 
آزادی در انج��ام کارها، نداش��تن ترس و نگرانی از 
ش��کست  ها، اعطای فرصت یادگیری برای افزایش 
ریسک  پذیری، قرار گرفتن هر کس در جای خود ؛ 
اتکاء به علم و دانش و مهارت  های فنی، آموزش و 

به     روز کردن آنها به دست می  آید.
فراهم آوردن فرصت و رفع محدودیت  ها، س��یستم 
دقی��ق پ��اداش، س��بک رهب��ری، انسج��ام گروه، 
هماهنگی و اثربخش��ی و ترکیب گروه و س��اختار 
سازمان از مسئولیت  های مدیر برای تحقق خلاقیت 

و نوآوری است.
21- ریس�ک  پذیر ب�ودن و تش�ویق ب�ه 

ریسک کردن
ایج��اد ه��ر نوع تغیی��رات و اتخاذ تصمی��م توأم با 
خلاقیت، مستلزم این اس��ت که انسان ریسک  پذیر 
بوده و مجموعه  ای را هم که تحت مدیریت و اداره   

اوست به این امر تشویق کند.
عب��ور از روزمرگی نیاز به تغییرات��ی دارد که بدون 

شهامت و ریسک، عبور از آن غیرممکن است. 
مدیران باید حتی ریسک  هایی که منتج به اش��تباه 
می  ش��ود را هم تشویق کنند؛ چرا که این امر منجر 
به رش��د خلاقیت و وفاداری اعضاء به جمع شده و 

موجبات تعالی مجموعه را فراهم می  آورد.
22- مس�ئولیت  پذیری و در عی�ن ح�ال 

تفویض اختیار کردن 
وقتی مدیران با قب��ول مسئولیت، اختیارات خود را 
تفویض می  کنند، قطعاً ش��ور و نشاط خارق  العاده  ای 
در زیرمجموعه حاکم می  شود. خلاقیت به بهترین 
وج��ه امکان ظه��ور و بروز پیدا می  کن��د، دلگرمی 
و تلاش مضاع��ف در پی دارد، اعتم��اد (که بنیان 
مدیریت اس��ت) ش��کل می  گیرد، بهره  وری به اوج 
خود می  رسد، اقتدار مدیران بر مجموعه طنین انداز 

می  ش��ود و نهایت درجه فضیل��ت انسانی به ظهور 
می  رسد، درصد خطای مدیران کاسته شده، از ظرف 
زمانی مح��دود، کاری پرحجم و س��نگین صورت 
می  گی��رد، حیای کاری بر مجموعه حاکم می  ش��ود 

و در نهایت دلسوزی به اوج خود می  رسد.
23- رعایت نظم و انضباط در انجام کارها 
اولین اصل در این موضوع، نگاه تربیتی به آن است 
نه نگ��اه تنبیهی. دومین اصل اینکه باید نگاه مدیر 
نسبت به نظم و انضباط نرم  افزاری باش��د نه سخت 
افزاری. س��ومین اصل اینکه انضباط باید سیستم را 
در هم��ه حال هماهنگ س��ازد و در بحران  ها بهتر 
عمل کرده خلل��ی درآن وارد نکند. چهارمین اصل 
اینک��ه موجب صرفه  جوی��ی در هزینه  های مادی و 
معنوی ش��ود. همه   این اصول باعث می  شود نقش 
مدیران در رعایت نظم و انضباط تأثیرگذار و کلیدی 

به شمار آید. 
 24- امتحان کردن افراد 

مح��ک زدن کارکن��ان، نتای��ج مثب��ت و پرب��اری 
را ب��رای مجموع��ه در پ��ی خواه��د داش��ت. زیرا 
کارکن��ان متوج��ه می  ش��وند مدیر، عم��ل آنان را 
می  س��نجد و تنه��ا به ح��رف آنها توج��ه نمی  کند. 
س��ره و ناس��ره ش��ناخته ش��ده و موجب��ات عبرت 
دیگران فراهم می  ش��ود. س��نجش الزام��اً انفرادی 
نیس��ت بعض��اً می  توان��د گروه��ی ص��ورت گیرد.

باید مدی��ر از این طریق دافع��ه و جاذبه خود را به 
نمای��ش بگ��ذارد و به این ترتی��ب کارکنان متوجه 
ش��وند با حرف و توصی��ف نمی  توانند ذهن مدیران 

را به نفع خود جلب کنند. 
از طریق امتحان اس��ت که صب��ر و مقاومت افراد 
س��نجیده می  ش��ود و مبنای ارتقاء بعدی به حساب 
می  آید. خود کارکنان نسبت به هم از طریق امتحان 
شناخت بیش��تری پیدا می  کنند. اگر امتحان مستمر 
و پیوسته تکرار شود، مجموعه از بسیاری از فتنه  ها 

واکسینه می  شود. 
25- خواس�ته خ�ود را با مث�ال زدن بهتر 

بیان کنید  
معم��ولًا کارکنان در درک و فهم مطالب از ضریب 
هوشی متفاوتی برخوردارند و بهتر است مدیر برای 
هر شخص یا گروهی در داخل سازمان، روش  های 
انتق��ال مطالب را شناس��ایی کند ت��ا نتیجه بهتری 
حاصل ش��ود. تاکتیک  های سمعی، بصری، حسی و 
تجربی امری بدیهی در این زمینه محسوب شده و 
مدیر بای��د بتواند کلید حل معما را پیدا کرده، آن را 
رمزگش��ایی کند. مثال زدن یکی از متداول  ترین و 
مؤثرترین روش  ها برای تفهیم موضوع به کارکنان 
می  باش��د. هر چه در این مثال  ها به جزئیات اش��اره 

شود، نتیجه بهتری حاصل می  شود.
26- جاذبه و دافعه مدیر 

رفتار انسان در زندگی اجتماعی با تعاریف و ادبیات 
خ��ود، کن��ش و واکنش  ه��ای متفاوت��ی را موجب 
می ش��ود. دامنه   جاذبه و دافعه، مجموعه  ای از رفتار 

ش�ئونات  درتمام  س�عه  صدر 
زندگی انسانی اعم از انفرادی 
ب�ه  لازم  ام�ری  اجتماع�ی  و 

شمار می  آید.

ب�ه  نس�بت  ارزش  گ�ذاری 
افراد در س�ایه عمل محاس�به 
می شود و ش�خصيت، منزلت 
و جای�گاه ه�ر فرد بر اس�اس 
عم�ل او ب�ه وظای�ف، تکاليف 
و تعهد در افکارعمومی ش�کل 

می  گيرد.
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و عملک��رد انسان را در برگرفت��ه و نوع ارتباط بین 
انسان  ها را معین می  کند. در این دامنه، مجموعه  ای 
از عوامل؛ اعم از رفتار، کردار، تصمیمات، نگرش ها، 
بایدها و نبایدها وجود دارد که این مجموعه عملکرد 
پیوسته و ترکیبی، می  تواند رابطه فرد با جامعه را به 

نحو احسن پوشش دهد. 
مدیر باید هنر با هم کار کردن را بلد باشد و به کار 
بندد تا موفق به انجام وظیفه ش��ود. هر نوع دفع و 
یا جذبی می  تواند بر اس��اس معیارهای تعریف شده 
ص��ورت گیرد. آنجا که در جه��ت اصول و معیارها 
رفتار می  ش��ود جذب صورت می  گیرد و آنجا که بر 

خلاف آن باشد دفع پدید می  آید. 
چگونگ��ی ترکیب این دو عنصر و س��اخت فرمولی 
کارآم��د، از مهم  تری��ن مسئولیت  ه��ای ی��ک مدیر 
به ش��مار می  آید تا بتواند پیش��رفت پایدار سازمان 
را تضمی��ن کن��د. اگر در این فرم��ول قدرت جاذبه 
بیش از ظرفیت مجموعه و عناصر آن باشد موجب 
سوء  استفاده، رخنه و نفوذ انسان  های بزدل، خطاکار 
و خل��ط خوبی و بدی، هرج و مرج درون س��ازمانی 
می  ش��ود و اگر قدرت جاذبه کمتر دیده شود، باعث 
بی  انگیزگی، س��رخوردگی، بی  عدالتی و ... می  شود. 
اگر شرکتی بهای خدمتکاران خود را نداند و از آنان 
سپاس گزاری نکند، نباید امید پیشرفت داشته باشد.

27- افزودن بر علم و دانش
دانش و عل��م هم برای مدیران لازم اس��ت و هم 

برای کارکنان ش��رکت. کسی قابلی��ت مدیریت یا 
رهب��ری یک ش��رکت را دارد که از عل��م و دانش 
و آگاهی لازم برخوردار باش��د. این امر جزء شرایط 
احراز پست مدیریت به ش��مار می  آید. علم، آگاهی 
و قدرت جسمانی از ویژگی  های مهم گزینش افراد 

برای سمت  های کلیدی می  باشد.
28- هدف  گ�ذاری کردن ب�رای هر بخش 

از سازمان 
اهداف س��ازمانی، مقاص��دی هستند که س��یستم 
مدیریت��ی باز، در جه��ت آن حرکت می  کند و همه 

فرآیندها به سوی آن در حال فعالیت می  باشند.
همه افراد در داخل یک ش��رکت بای��د بدانند کجا 
هستند؟ کجا می  روند؟ و به چه وسیله  ای می روند؟ 
هدف  گ��ذاری بای��د طوری باش��د ک��ه ناممکن و 
دس��ت نیافتنی نباش��د و به عنوان یک باور با توجه 
ب��ه انگیزه   عناصری که بای��د در جهت هدف انجام 
وظیفه کنند، اب��زار و امکانات را در اختیار کارکنان 

قرار دهد.
29- جدی گرفتن برنامه  ریزی

برنامه  ری��زی ضمن اینکه مدیر را به نتیجه مطلوب 
می  رساند، بیانگر عقلانیت و خردمندی در کار است 
ک��ه جاذبه  های زی��ادی را برای همک��اری افراد و 
نخبگان فراهم می  س��ازد و به توان مدیر می افزاید. 
در برنامه  ری��زی، ب��ا دوراندیش��ی و آینده  نگ��ری، 
چاره اندیش��ی ش��ده و امکانات در حد و اندازه  های 

لازم بدون اتلاف به کار گرفته می  ش��ود و از همان 
ابتدا به شش گام معین شده زیر پاسخ داده شود:

چه، چگونه، کی، کجا، چرا و با چه کسی (یا امکاناتی).
یکی از اصول برنامه  ریزی، مدت زمان اس��ت که از 
چه زمانی برنامه آغاز و در چه زمانی باید پایان یابد.

ب��ه قول یکی از بزرگان، برنامه  ری��زی فواید زیر را 
در بردارد:

1- مانع از ندامت و پشیمانی می  شود.
2- مشکلات را حل می  کند.

3- باعث بقای ریاست و مناصب است.
4- راه استفاده از امکانات را آسان می  سازد.

30- جدی گرفتن نظارت بر کارها
پیگی��ری امور و اعمال نظارت ب��ر کارها، از اصول 
مهم دیگر اس��ت. اگر نظام پیگیری در یک شرکت 
دایر شود، مجموعه روان  تر و موفق  تر عمل می  کند. 
قانون خوب، اگر مجری خوب نداش��ته باشد نتیجه 
درستی به دست نمی  آید. یعنی قانون بد، اگر دارای  
مجریانی باش��د که به وظایف خود عمل می  کنند، 

نتیجه خوبی به دنبال دارد. 
پیگی��ری و نظارت در امور، آن هم به صورت دقیق 
و حساس از اهمیت فوق  العاده  ای برخوردار اس��ت و 
مدیر باید به آن اهتمام ورزد. بدیهی است در جریان 
دقیق اطلاعات قرار گرفتن از پیش  نیازهای نظارت 

مؤثر در یک شرکت است. 

و  درك  در  كاركن�ان  معم�ولاً 
فه�م مطال�ب از ضریب هوش�ی 
متفاوت�ی برخوردارن�د و بهت�ر 
اس�ت مدی�ر ب�رای هر ش�خص 
ی�ا گروه�ی در داخل س�ازمان، 
را  مطال�ب  انتق�ال  روش  ه�ای 
شناس�ایی كند تا نتيجه بهتری 

حاصل شود.
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با پیش��رفت روزافزون تجارت و حمل  ونقل دریایی 
در سال  های اخیر، اهمیت دریانوردی مطمئن بیش 
از پیش روشن شده است. از سوی دیگر، به دلایلی 
چون عدم رعای��ت اس��تانداردها و قوانین مربوطه 
و خطاه��ای انسانی، روزانه ش��ناورهای زیادی در 
مسیرهای آبی سراس��ر جهان با خطر غرق ش��دن 
مواجه هستن��د. از آنجا که چنی��ن حوادثی عواقب 
جانی و مالی جبران  ناپذیری به همراه دارد، "نجات" 
شناورهای در حال غرق یا مغروق از اهمیت وافری 

برخوردار است. 
گ��ام نخستین آش��نایی ب��ا مسئله نج��ات، تدوین 
و تحلی��ل قوانی��ن و راهنمای کاربردی از س��وی 
ارگان های معتبر و مربوطه می  باش��د. در این مقاله، 
دو راهنمای "سیستم ایمنی ISU” و “کنوانسیون 
نج��ات دریایی” به منظور تدوی��ن “الزامات ایمنی 
شناورسازی کش��تی  های مغروق بر اساس سیستم 
ایمنی نجات ش��ناورها” مورد بررس��ی قرار گرفته 

اس��ت ک��ه برآیند آن ب��ه صورت “ط��رح امنیت و 
 س��لامت منطقه ب��رای عملیات نج��ات دریایی و

 بیرون  کشی” تحلیل شده است. 
“نج��ات دریایی" ب��ه فرآیندی گفته می  ش��ود که 
مش��تمل ب��ر نجات یک کش��تی، محمول��ه آن، یا 
اموال دیگر از خطر می  باشد . نجات شامل بکسل، 
شناورسازی کش��تی مغروق و یا شناورهایی که به 
گل زده ش��ده  اند  یا تعمیر کش��تی می  باشد. امروزه 
حفاظ��ت از محی��ط زیس��ت از محموله  هایی مانند 
روغ��ن ی��ا آلاینده  های دیگ��ر از اولوی��ت بالایی 
برخوردار ش��ده  اند. چرا که در ص��ورت عدم نجات 
ش��ناورهای در حال غ��رق و ورود محمولات این 
کش��تی  ها در اغلب موارد برای اکوس��یستم دریا و 
س��احل خطرآفرین می  باش��د و فون و فلور طبیعی 
تأثیرپذی��ر از  آلودگی منتش��ر ش��ده به ش��دت در 
مع��رض ناب��ودی قرار می  گی��رد. چنی��ن امری بر 

ضرورت “نجات دریایی” به موقع می  افزاید. 

Salvors به افرادی گفته می ش��ود که نه مالک 
کش��تی و نه جزء خدمه کش��تی هستند و در انجام 
عملیات نج��ات نقش ایفاء می  کنن��د. برای نجات 
کشتی  های بزرگ از جرثقیل، داک شناور و غواص 
برای بلند کردن و تعمیر کش��تی برای رس��یدن به 
محل ایمن اس��تفاده می  ش��ود. هدف نجات ممکن 
است تعمیر کشتی در یک بندر و یا حوضچه خشک 
و یا برای پاک کردن یک کانال برای ناوبری ایمن 
و جلوگی��ری از آلودگی و یا صدمه به محیط زیست 
دریایی باشد. کشتی و یا قطعات با ارزش کشتی یا 
بار آن ممکن اس��ت برای ارزش��یابی جهت فروش 
مجدد، و یا برای بازیافت فرس��تاده ش��ود. اتحادیه 
از  (ISU)1 یک��ی  بین  الملل��ی نج��ات دریای��ی 
ارگان  هایی اس��ت که موفق به بررسی تفاوت های 
غیرقاب��ل پیش  بینی ان��واع ح��وادث محتمل برای 
ش��ناورها، یا هر نوع خسارت دریایی ممکن، ش��ده 
اس��ت. ISU اس��تانداردهای محلی و جهانی خود 

الزامات ایمنی شناورسازی کشتی  های مغروق بر اساس سیستم ایمنی نجات شناورها؛

نجــــات  دریــــایي
کارشناس شناورهای مغروق- اداره کل بنادر و دریانوردی استان بوشهرحجت خسروی
کارشناس مقابله با آلودگی دریا - اداره کل بنادر و دریانوردی بوشهرنسرین اتابک
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را به منظور تأمین س��لامت ش��غلی به عنوان یک 
هدف اولیه و تعریف شده در هر گونه نجات دریایی 
و عملیات جابه  جایی لاش��ه کشتی، توسعه بخشیده 

است که در این مقاله به آن پرداخته خواهد شد. 
طبقه  بندی نجات

ان��واع نجات ب��ه 6 طبقه کلی تقسیم می  ش��ود که 
در ای��ن مقاله به اختصار معرفی می    ش��وند. (نمودار 

شماره 1)
نجات دریایی

شناورس��ازی کش��تی  های متروک و ی��ا مغروق در 
 Offshore Salvage ،آب  های دور از س��احل
نامیده می  ش��ود. در این نوع از نجات، کشتی  ها در 
مع��رض ام��واج و جریان  ها هستند و ک��ار بر روی 
آنها مخاطره  آمیز و دش��وار است. شناورها در چنین 
حالتی نسبت به کشتی  های مغروق در بنادر حفاظت 
ش��ده تمایل بسیار س��ریع  تری برای تخریب دارند. 
نجات دریایی ممکن اس��ت تنها یک فرصت کوتاه 
برای تیم نجات با توجه ب��ه جزرومد غیرمنتظره و 
یا ه��وای نامساعد ایجاد کن��د و در طی این مدت 
ممکن اس��ت شناور در وضعیت نامناسبی قرار گیرد 
و در ای��ن مواق��ع اغلب س��رعت در ک��ار ضروری 
اس��ت. به طور معمول در این نوع نجات دریایی از 
یدک کش استفاده می  شود و علاوه بر این، امکانات 
غواصی قابل حمل ممکن اس��ت توسط هلیکوپتر و 

یا قایق های کوچک به محل کار منتقل شود. 
نجات بندری

اصطلاح "نجات بندر" اش��اره به نجات شناورهای 
مغروق در آب  های محافظت ش��ده دارد. علاوه بر 
این، به جز در شرایطی که مانع ناوبری وجود ندارد، 
نیازی به انجام عملیات س��ریع ش��ناورها نیست. از 
س��وی دیگر برنامه  ریزی  ه��ای لازم در طی انجام 
عملی��ات بهتر اس��ت که درکمتری��ن زمان ممکن 

انجام شود. 
نجات کالا و تجهیزات 

نگهداری کالا و تجهیزات روی کشتی ممکن است 
نسبت به نگهداری خود کش��تی از اولویت بالاتری 
برخ��وردار باش��د. محموله ممکن اس��ت یک خطر 

زیست    محیطی باش��د و یا ممکن است شامل مواد 
گران  قیم��ت از قبیل ماش��ین  آلات و فلزات گرانبها 
باش��د. در این شکل از نجات، تمرکز اصلی بر روی 
خروج سریع کالاس��ت و ممکن است شامل قطع، 

جداسازی یا تخریب بدنه باشد.
بیرون  کشی موانع

بیرون  کش��ی اجسام  و موانع دارای ارزش کم و یا 
بدون ارزش ب��رای نجات هستند. از آنجا که هدف 
در اینج��ا به حفظ ش��ناور مربوط نیس��ت، معمولًا 
از ارزان  تری��ن و عملی  تری��ن روش ممک��ن برای 
شناورسازی یا بیرون  کش��ی مانع استفاده می  شود. 
در بسی��اری از موارد، بی��رون آوردن مواد خطرناک 
در اولی��ن مرحل��ه کار ق��رار می  گیرد. ش��ایع  ترین 
روش های مورد استفاده در بیرون  کشی موانع، برش 
بدن��ه به اندازه  های قابل حمل و یا ش��ناور کردن و 

بردن به آب  های عمیق است.
نجات شناور

نجات کش��تی   که آسیب دیده است اما هنوز شناور 
مان��ده، "نجات ش��ناور" نامیده می  ش��ود. این نوع 
نجات اغلب در درجه اول ش��امل کنترل صدمات، 
جوش��کاری در بدن��ه، تثبیت تع��ادل (ایجاد توازن 
مخازن بالاس��ت و تغییر محموله) و اصلاح بخش 

ساختاری است.  
 نجات ترخیص

نجات ترخیص، برداش��تن هماهن��گ و یا بازیافت 
ش��ناورهای متعدد در بندر یا آبراهه اس��ت. به طور 
معمول یک رویداد فاجعه  بار مانند س��ونامی، توفان، 
و یا جنگ ممکن اس��ت ش��ناورهای متعددی را با 
درجات مختلفی از آس��یب ناش��ی از برخورد، آتش 

سوزی یا انفجار به جا بگذارد.
وسایل مورد استفاده نجات دریایی

•	Floatation airbag
•	Diving helmet
•	Underwater cutting equipment
•	Hydraulic salvage pump
•	Air compressor
•	Hydraulic winch

ض�رورت نج�ات و الزام�ات و ماحظ�ات  
مربوط به هزینه  ها

پروژه  های نجات ممکن اس��ت با توجه به ضرورت، 
الزام��ات و ملاحظات هزینه  های متفاوتی داش��ته 
باشند. هنگامی که کش��تی تجاری نیاز به عملیات 
نجات داش��ته باش��د هزینه آن به ط��ور معمول با 
ارزش تجاری و تأثیر آن در آبراه ناوبری س��نجیده 
می  ش��ود ولی از طرفی کشتی  های نظامی اغلب به 
هر قیمتی که باش��د حتی بی��ش از ارزش عملیاتی 
خود و به خاطر وجهه و اعتبار ملی و سیاس��ی باید 

نجات داده شوند.
انواع نجات دریایی

 نجات با قرارداد	•
در نجات با قرارداد مالک و تیم نجات  دهنده قرارداد 
نجات را قبل از ش��روع عملیات نجات و بر اساس 
هزینه مورد توافق امضاء می  کنند. یک هزینه ثابت، 
بر اس��اس زمان و تجهیزاتی ک��ه در طی عملیات 
مورد اس��تفاده قرار گرفته اس��ت، و یا شرایط دیگر 
بر اساس توافق طرفین تعیین می  شود. پرداخت در 
صورتی که عملیات نجات موفق باشد، یا حتی اگر 

عملیات موفقیت  آمیز نباشد انجام می  گیرد.
 نجات شایستگی  	•

در نجات ش��ایستگی (Merit Salvage) هیچ 
ق��راردادی بین صاح��ب کالا و تی��م نجات  دهنده 
وج��ود ن��دارد. هزین��ه عملی��ات بر اس��اس ارزش 
اموال نجات یافته تعیین می  ش��ود. عوامل متعددی 
در تعیی��ن مق��دار هزینه تیم نجات  دهن��ده در نظر 
گرفته می ش��ود. برخ��ی از آنها عبارتند از: دش��وار 
ب��ودن عملی��ات، خطراتی که تی��م نجات  دهنده با 
آن مواجه می  ش��ود، ارزش ام��وال، درجه خطر که 
اموال در معرض آن قرار گرفته است و اثرات بالقوه 
زیست محیطی. در موارد نادر، هزینه عملیات نجات 
حت��ی بی��ش از 50 درصد ارزش م��ال نجات  یافته 

خواهد بود.
(ISU) اتحادیه بین  المللي نجات دریایی

اهداف استانداردهاي ایمني نجات دریایی 
1- اس��تانداردهاي ایمني جهاني و محلي ISU به 

نمودار 1- تقسیم  بندی انواع روش  های نجات



ب�ا  آش�نایی  نخس�تين  گام 
مسئله نجات، تدوین و تحليل 
قواني�ن و راهنم�ای كاربردی 
از س�وی ارگان  ه�ای معتبر و 

مربوطه می  باشد.

محموله غرق شده ممکن است 
یک خطر زیست    محيطی باشد 
و ی�ا ش�امل م�واد گران  قيمت 
از قبي�ل ماش�ين  آلات و فلزات 

گرانبها باشد.

26

13
92

ار  
به

 / 
16 

ره
ما

ش

منظور مطمئن ش��دن از ایمن��ي عملیات به عنوان 
ابتدایی  تری��ن هدف ش��ناخته ش��ده در هر عملیات 

نجات می  باشد.
2- تنها با برنامه  ریزي، س��ازمان  دهي و استفاده از 
تجهیزات ایمن بخش  ه��اي تأثیرگذار این تجارت 
منحصربه  فرد، مي  توان به بالاترین مرحله موفقیت 

و حفاظت از محیط زیست دست یافت.
3- ارجحیت 

استانداردهاي ایمني نجات دریایی منبع اولیه براي 
ارتب��اط تمامي بخش  هاي عملیات��ي نجات دریایی 
و بیرون  کش��ي کشتي  ها مي  باش��د و باید به همراه 
اس��تانداردها و تمرین��ات ایمني مربوط به پرس��نل 
   ISUدرگی��ر در عملیات اس��تفاده ش��ود. اعضاي
ب��ه این اس��تانداردها کاملًا پایبن��د هستند مگر در 
ش��رایط اضط��راري خاص که به قض��اوت رهبر و 
ش��رایط نجات دریایی بستگی دارد. استانداردهاي 
ایمن��ي ISU به منظور کامل ک��ردن فرآیندهای 

بین المللي و دستورالعمل  ها می  باشند. 
 ISU 4- سیاست ایمني

4- 1 اعضاءISU ملزم به رعایت نکات ایمنی در 
 طی انجام عملیات نجات دریایی و بیرون  کشي شناور 
می  باشند. اعضاء ISU باید تمام تلاششان را براي 
اجرای قوانین و مقررات انجام دهند. استانداردهاي 
ایمني موج��ود در اتحادیه بین  المللی نجات دریایی 
برای حفاظ��ت از افراد درگی��ر در عملیات، محیط 

زیست و تجهیزات وضع شده  اند. 
4- 2 بیش��تر حوادث��ي ک��ه طي نج��ات دریایی یا 
عملیات بیرون  کشي ش��ناور رخ مي  دهد، به وسیله 
وض��ع قوانی��ن و رعای��ت نک��ات ایمن��ی، اعمال 

استانداردها و قوانین، قابل پیشگیري مي  باشند.
4-3  اف��راد به طور مستقی��م مسئول عکس  العمل 
س��ریع در طی انجام عملیات هستند، بنابراین تنها 
خود ش��خص مي  تواند ایمني خ��ود را تضمین کند. 
کار زماني موفق انجام مي  ش��ود ک��ه در آن ایمني 

رعایت شود.
4-4  تصادفات و آسیب  ها زماني اتفاق مي  افتد که 
در حین انجام عملیات نکات ایمنی رعایت نش��ود. 
 Safetyهر شخص درگیر در عملیات باید با تفکر
 First برای انجام عملیات با کمترین خطر آش��نا 

شود. 
4-5 هر کدام از پیش��نهادات اعضاء به عنوان یک 
راهکار مناس��ب به صورت یک الحاقیه در مي  آید. 
پیش��نهاد هر فرد در پیش��رفت فرآیندهای جدید یا 
بازنگري پروژه  هاي موجود، بر اساس استانداردهاي 
ایمن��ي نجات دریایی مورد تش��ویق قرار مي  گیرد؛ 
بنابرای��ن ش��رکت باید ی��ک بخش را ب��ه دریافت 

نظریه  ها و پیشنهادها تخصیص دهد.
2

 (SSHP) 5- برنامه تندرس��تي و ایمني سایت 
چیست؟

SSHP  1-5 عموم��اً ب��ه نقش��ه ایمني س��ایت، 
مشخص کردن سایتي که قرار است نجات دریایی 

داخل آن انجام پذیرد، مش��خص ک��ردن عملیات، 
مش��خص کردن روش  ها و ب��ه تجهیزاتي که طي 
  SSHP .عملیات اس��تفاده مي  ش��ود بستگی دارد

داراي چهار هدف مي  باشد:
- طراح��ي فرآیندها و روش  هاي م��ورد نیاز براي 

انجام عملیات؛ 
- اجراي ایمن عملیات؛ 

- تهیه یک طرح عملي مناسب؛ 
- برآوردن نیازمندي  ها به صورت منظم. 

5-2  بر اس��اس نقشه عملیات دس��تورالعمل  هاي 
ایمن��ي هرک��دام از بخش  های س��ایت عملیاتی به 

صورت مشخص باید در دسترس باشد.
6 -  فرآیندها

فرآیندهای مش��خص ISU براي مطمئن شدن از 
اولوی��ت ایمني در نجات دریایی و بیرون کش��یدن 

شناورها شامل موارد زیر می باشد: 
 SSHP 1-6

بای��د اطمین��ان حاصل ش��ود ک��ه ایمني، ش��امل 
جلوگی��ري از صدم��ات جاني و آس��یب به محیط 
زیس��ت دریای��ي و دارایي  هاي موج��ود، یک الزام 
اولیه در طي یک عملیات نجات دریایی مي  باش��د. 
ب��ه عنوان مرجع  یک SSHP باید ش��امل موارد 

ذیل باشد:
آنالیز سلامت و ایمني براي هر عملیات؛ 	•
طرح جامعی از نحوه انجام عملیات؛ 	•
نیازمندي  هاي آموزشي پرسنل.	•

ماک انتخاب تجهیزات حفاظت شخصی3 
مشخص کردن نیازمندی  های موجود در سایت؛ 	•
نقشه هواشناسی در صورت نیاز؛  	•
روش  های ایمن ورود به فضاي بسته در صورت نیاز؛	•
رهنمودهاي ایمنی پی��ش از انجام عملیات براي 	•

افراد درگیر در عملیات؛  
•	 .SSHP بررسی بیمه

6-2- گزارشات روزانه 
گ��زارش ایمني باید ب��راي هر روز ک��اري تهیه و 

نگهداري شود که شامل موارد زیر مي  باشد:
بازنگري عملیات   غواصي؛ 	•
به  روزرساني عملیات شناور؛	•
مشخص کردن عملیات Heavy Lift ؛	•
مشخص کردن عملیات Rigging؛	•
مشخص کردن عملیات شناورسازي مجدد؛ 	•
شرایط آب و هوایي؛	•
بازنگري خطرات و ریسک  هاي موجود و استفاده 	•

از راهکارهای مناسب در مواقع ضروری؛ 
مش��خص ک��ردن فرآینده��ا و نیازمندي  ه��اي 	•

ناشناخته؛ 
خطرات و ریسک  هاي جدید؛ 	•
اظهارنظرها و عکس  العمل  هاي کارمندان؛ 	•
درج و توزیع فعالیت  های��ي که در یک روز انجام 	•

مي  شود.
6-3 بازدید از تجهیزات و کشتي
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تجهیزات باید به صورت دوره  اي بازدید ش��وند. هر 
کار نجات دریایی باید داراي اس��تانداردهایي براي 
تجهیزات، ش��امل بازدی��د قبل از اع��زام به محل 
 ISM،WORP  از باش��د. ش��رکت  هایي ک��ه 
 Code و ی��ا دیگر برنامه  هاي ایمني پیروي مي -

کنند باید مطمئن باش��ند که از این قوانین و کدها 
پیروي مي  ش��ود. کش��تي  ها باید به وسیله مؤسسه 
رده بندي کلاس شده باشند. اگر امکان داشته باشد

  ISM Code باید مش��خص و قابل اجراء باشد. 
بازدیدها باید بر روي ش��ناور انجام شود تا از ایمني 

آن اطلاع حاصل شود.
6-4 پیمانکاران فرعي 

هنگام به  کارگیری پیمانکاران، شرکت  هاي حرفه  اي 
که زیر نظر ISU هستند باید از برنامه  هاي ایمني 
و اس��تانداردهاي ایمني ش��رکت پیمانکار اطمینان 
داش��ته باش��ند. اگر پیمانکاران جزء ISU نباشند 

باید برنامه ایمني آن مورد بررس��ي قرار گیرد تا اگر 
دچار تناقضاتي مي  باشد، قبل از شروع به کار نجات 

دریایی آن تناقضات حل شود.
6-5  دفتر گزارش مسئول نجات دریایی

مسئول نجات دریایی باید یک دفتر گزارش مستقل 
روزانه براي فعالیت  هاي نجات دریایی روزانه داشته 
باشد. این دفتر گزارش باید بر اساس استانداردهاي 
صنعتي و بر اس��اس نیازمندي  ه��اي قابل قبول پر 
ش��ود. داده  ه��ا مي  بایست کاف��ي و عملیات نجات 
دریایی قابل فهم باشد. اطلاعات دفتر گزارش باید 
ش��امل اطلاعات زیر باشد اما محدود به این موارد 

نیست:
بیان برنامه ایمني؛ - 1

2- بیان اینکه آیا بازدید انجام گرفته است؛
3- کمبودها جبران شده است؛ 

4- زم��ان و جزئیات راجع ب��ه تمام حوادث در طي 

نجات دریایی؛
5- تعیین خسارت؛ 

6- هر گزارش��ي در رابطه با برخورد با کشتي یا هر 
شیء ثابتي در دریا که شامل تمام جزئیات از جمله 
اسم شناور، نام افسران سر پست، زمان حادثه و ... ؛

7- توصی��ف ه��وا، ب��اد، دری��ا و هر پدی��ده دیگر 
غیرمعمول؛

8- تمام مشخصات هر نشت نفتی؛ 
9- اقداماتي که در مواقع آلودگي انجام شده است؛

10- اسم و مشخصات کشتي، قایق یا هر شناوری 
که برای عملیات اس��تفاده  شده است و زمان ورود 

و خروج آنها؛ 
11- هر آس��یبي که به وس��یله ش��ناور ایجاد شده 

است؛
12- زمان تخلیه و بارگیری؛

نمودار شماره 2- ماتریس سازماندهی نمونه



پروژه  های نجات ممکن اس�ت 
با توجه به ضرورت، الزامات 
هزینه  ه�ای  ملاحظ�ات  و 

متفاوتی داشته باشند.

بيش�تر حوادثي كه طي نجات 
دریایی یا عمليات بيرون كشي 
شناور رخ مي دهد، به وسيله 
وضع قواني�ن و رعایت نکات 
اس�تانداردها  اعم�ال  ایمن�ی، 
پيش�گيري  قاب�ل  قواني�ن،  و 

مي باشند.
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13- زمان اعزام و بازگشت شناور.
7- قوانین و مسئولیت  ها

7-1 مسئولیت  ها
اولویت  بن��دي خیلي مهم در بح��ث نجات دریایی 
و بیرون  کش��ي این است که  ش��رایط کار مطلوب 
ایمن و سلامت کارکنان و تمام افراد سایت رعایت 
ش��ود. تمام اعض��اي نجات دریای��ی متعهدند تا از 
اف��راد در براب��ر صدمات جاني و از ام��وال در برابر 
خرابي محافظت کنند. تیم نجات دریایی به منظور 
اجرای این توصیه، یک محیط کاري ایمن و س��الم 
را تأمی��ن خواهد کرد که مطاب��ق با الزامات قانوني 
بوده و خطرات قابل پیش  بیني و همچنین خطراتي 
که ممکن اس��ت به نف��رات صدمه بزند یا به اموال 
و محیط زیست خس��ارت وارد کند را کاهش دهد. 
نقش و وظیفه هر یک از اعضاي تیم به صورت زیر 

مشخص شده است.
7-2 مدیر پروژه نجات دریایی

مدی��ر پروژه نجات دریایی کسي اس��ت که تمامي 
فعالیت  ه��ا و هماهنگی بی��ن دفات��ر نمایندگي ها، 
گروه  ه��اي  رس��انه  ها،  بیمه  گره��ا،  مالک��ان، 

زیست محیطي را هدایت مي  کند.
7-3 مسئول ارشد عملیات

مسئول ارش��د عملیات پاس��خگوي کل��ي در برابر 
عملی��ات بیرون  کش��ي و نجات دریایی مي  باش��د. 
وظیف��ه او توس��عه، اج��راء و پای��ش برنامه نجات 
دریای��ی ب��راي اطمین��ان از کفای��ت و مؤثر بودن 
عملیات مي باش��د. او در نهایت مسئول موفقیت یا 
شکست پروژه اس��ت در درجه اول وظیفه مسئول 
ارش��د عملیات به انجام رس��اندن ه��دف عملیات، 
امنیت پرسنل پروژه و تجهیزات و حفاظت از محیط 

زیست مي  باشد.
مسئولیت  هاي خاص مسئول ارشد عملیات با توجه 

به ایمني عبارتند از:
- بازنگري و مدیریت طرح ایمني منطقه؛ 

- تضمی��ن امنیت و س��لامت کارمن��دان در همه 
مراحل عملیات؛

- هماهن��گ کردن س��لامت و امنی��ت و نیازهاي 
مربوط به عملیات نجات؛

- داشتن صلاحیت لازم براي انجام عملیات نجات 
دریایی؛

- بازنگري و آماده کردن گزارشات وقایع؛
- بازنگري و نظارت بر گزارش وقایع؛

- دس��تور توقف ک��ار در زمانی که س��لامت افراد 
درگیر در عملیات در معرض خطر اس��ت و مشورت 
ب��ا ناظ��ر و مدیر براي مش��خص ک��ردن و انجام 

اقدامات اصلاحي قبل از شروع مجدد عملیات؛
- گزارش کمبودهاي امنیتي و ارائه پیش��نهاد براي 
رفع نواقص به دستورات مربوطه و نظارت بر اجراي 

عملیات؛ 
- بازنگري برنامه کاري در جهت شناسایي نواقص 
ایمن��ي و نیازمندي  ها و هماهنگ ش��دن با ناظر و 

مدیر براي مشاهده و حل کمبودها.
7-4 مهندس دریایي

وظیفه مهندس دریایي برنامه  ریزي فني و مهندسي 
عملیات نجات غریق و س��پس نظارت بر امنیت بر 
اس��اس نقشه  هاي مهندس دریایی است. در تمامي 
کاره��اي فني و مهندس��ي، امنی��ت در درجه اول 

اهمیت است. 
7-5 مدیر تدارکات

مسئولیت مدی��ر تدارکات به طور مستقیم ش��امل 
برنامه  ریزي، س��ازمان  دهي، اج��راء و کنترل موارد 
اجرای��ي در طول اجراي عملیات نجات مي  باش��د. 
مدی��ر تدارکات به   همراه مسئول ارش��د عملیات و 
افسر ایمني در حوزه اقدامات قانوني و دیگر اعضاي 
ذي  نفع همکاري مي  کند و موظف به اطلاع  رس��انی 
برنامه  ه��اي ایمني ب��راي عملیات نج��ات دریایی 
مي باش��د. وي همچنی��ن باید از امنی��ت تجهیزات 

مورد استفاده اطمینان داشته باشد.
7-6 سرپرست غواصي

سرپرست غواصي به مسئول ارشد عملیات گزارش 
مي  ده��د و مسئولیت او انج��ام عملیات غواصي در 
طول عملیات نجات مي  باش��د که شامل موارد زیر 

است:
 فراه��م کردن تم��ام برنامه  ه��اي غواصي براي 	•

اطمینان از اجراي آن طبق مقررات براي س��لامت 
و محافظ��ت از غواص  ها که توس��ط ناظر غواصي 

بررسی خواهد شد؛
 فراهم ک��ردن امنیت وضعیت کاري در بالاترین 	•

استانداردها؛ 
 برنامه  هاي اضطراري و احتمالي؛ 	•
 نگهداري و رس��یدگي به لاگ  بوک  هاي غواصي 	•

که به   روز شده باشند؛
 رسیدگي و بازرسي از تجهیزات غواصي؛ 	•
 رسیدگي به صلاحیت گواهي نامه غواصي.	•

7-7 افسر عملیات کشتي 
افسر عملیات کش��تي مسئول پاسخگویي و هدایت 
عملیات، اس��تفاده از تمام امکانات کشتي و تحقق 
نیازهاي عملیات نجات در طول عملیات می  باش��د. 
حمایت از تمامي کش��تي  ها و دیگر پیش��رفت  ها و 
نصب تجهیزات مش��خص ش��ده در ط��رح نجات، 
برنامه  ری��زی در طول انجام عملیات نجات از جمله 
دیگر وظایف وی می  باش��د. بازرس��ي  های لازم از 
نحوه کار کارکنان درگیر در عملیات نجات توس��ط 
افسر عملیات کش��تی انجام می  ش��ود. در عملیات   
نجات کشتی  های بزرگ وجود افسر عملیات کشتي 

ضروري است.
7-8 مسئولیت  هاي ایمني مدیر تدارکات، سرپرست 

غواصي و افسر عملیات کشتي 
 مدیر تدارکات، سرپرس��ت غواصي و افسر عملیات 

کشتي به طور خاص مسئولیت دارند که:
 در پیش��رفت، بازنگ��ري و اجراي ط��رح امنیت 	•

منطق��ه براي مناطق عملیات��ي آنها همکاری لازم 



مدیر پروژه نجات دریایی كس�ي 
و  فعاليت ه�ا  تمام�ي  ك�ه  اس�ت 
هماهنگی بين دفاتر نمایندگي ها، 
رس�انه  ها  بيمه گره�ا،  مال�کان، 
را  زیس�ت محيطي  گروه ه�اي  و 

هدایت مي  كند.
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هماهنگي لازم برای تأمین امنیت و س��لامت و 	•

تأثیرات مورد نیاز در دیگر عملیات  ها را انجام دهند.
 همک��اري لازم ب��رای نظارت بر اج��راي طرح 	•

س��لامت منطقه توسط سرپرس��ت و افسر ایمني را 
انجام دهند.

 طرح  ها را بازنگری و آزمایش کنند.	•
7-9 افسر ایمني

افسر ایمني به صورت روزان��ه مستقیماً به مسئول 
ارش��د عملی��ات گ��زارش مي  ده��د و مسئولی��ت 
پاسخگویي به مسئول ارشد در تمامي موارد ایمني، 
ش��امل امنیت ش��خصي، تجهیزات و نگهداری از 
محیط می  باش��د و به طور مش��خص وظایف افسر 

ایمني عبارت است از:
 ایجاد برنامه و طرح  ایمني مشخص براي سایت؛	•
 اجراي طرح امنیت نجات غریق؛	•
 اقدامات صحیح در رفع نواقص یاد شده در اسرع 	•

وقت؛
 ایجاد و اجراي دیگ��ر مستندات ایمني در مواقع 	•

مهم؛
 بازرسی در خصوص طرح امنیت منطقه؛ 	•
 انجام تحقیقات بر روي تصادفات، تهیه گزارش 	•

و ارائه مستندات و یافته  ها به مدیر عملیات؛
 نظارت بر جلسات امنیتي و توجیهي؛ 	•
 نظارت بر گزارش یافته  ها و نتایج آنها به مسئول 	•

ارشد عملیات؛
 بازنگري نیازمندي  ها براي حفاظت از تجهیزات 	•

شخصي (PPE) و نظارت بر آنها؛
 بازنگ��ري و حفاظ��ت از 4MSDS در ص��ورت 	•

لزوم؛
نظ��ارت بر گ��زارش وضعیت نامطل��وب جسمي 	•

کارکنان و قضاوت اینکه فرد توانایي انجام فعالیت  

را دارد یا خیر.
7-10 مسئولیت  هاي ایمني سرپرست 

 بازنگري اجراي طرح امنیت منطقه؛ 	•
 اجباري کردن پوش��یدن و اس��تفاده مناس��ب از 	•

تمامي تجهیزات حفاظت شخصي؛
 نظارت بر وضعیت پرس��نل درگیر در عملیات در 	•

طول انجام کار؛ 
بازرسي محل کار از نظر ایمني و شرایط ناایمن؛	•
 اصلاح و رفع خط��رات در هر نقطه ممکن و در 	•

غیر این صورت تماس با افسر ایمني؛ 
 توق��ف کار در م��وارد خطرات آني بهداش��ت و 	•

ایمنی، اطلاع  رساني به افسر ایمني و مسئول ارشد 
عملی��ات،  تخلیه کردن در موارد لزوم، توقف کار تا 
زماني که دس��تور توس��ط مسئول ارشد عملیات یا 

افسر ایمني صادر شود؛
 کمک به افسر ایمني در بررسي حادثه؛ 	•
 اصلاح و نگارش دوباره برنامه کاري در مواردي 	•

که تغییراتي در روش  ها مورد نیاز باشد؛ 
 گزارش تمام��ي جراح��ات و بیماري  ها به افسر 	•

ایمن��ي، که موج��ب تأثیر در عملکرد اف��راد درگیر 
در عملی��ات مي  ش��ود. (مانند تاول پ��ا، ضعف زانو، 

پیچ خوردگي پا، سرماخوردگي، تب و ...). 
7-11 مسئولیت  هاي ایمني به صورت همه  جانبه 

 انجام کار ایمن؛ 	•
 بازدید و اجراء طبق طرح ایمني منطقه؛	•
 استفاده از تجهیزات حفاظت شخصی؛ 	•
 گزارش تمامي موقعیت  هاي خطرناک به ناظر؛	•
 توقف ک��ار در مواردي که خطر مرگ یا بیماري 	•

وجود دارد و گزارش آني توقف به ناظر؛
 پایش ش��رایط کارکنان، مخصوصاً کارکناني که 	•

در محیط  هاي پرخطر هستند؛
 گزارش تمام��ي جراح��ات و بیماري  ها به افسر 	•

ایمني که در عملکرد و امنیت مؤثر است.

پي نوشت: ...........................................................
1- International Selvage Union (ISU)
2- Site Safety and Health Plan (SSHP)
3- Personal Protection Equipment 
(PPE) 
4- Material Safety Data Sheets
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مقدمه
جوش��کاری، اتصال دائمی دو ماده (معمولًا فلزات) 
از طریق آمیزش موضعی در اثر ترکیب مناسب دما، 
فش��ار و شرایط متالوژیکی اس��ت. محدوده ترکیب 
فش��ار و دما می  توان��د از دمای بالا بدون فش��ار تا 
فش��ار زیاد ب��دون دما تغییر کند. تن��وع روش  های 
جوشکاری بسیار زیاد است و فرآیندهای جوشکاری 
متعددی توس��عه یافته   اس��ت که در صنایع تولیدی 

کاربرد زیادی دارند.
اس��تفاده از فن��اوری ام��روزی جوش��کاری رو به 
افزایش اس��ت. این صنعت در س��ال 1930 رش��د 
چش��م  گیری داشت. رشد این صنعت سریع  تر از هر 
صنعت دیگری بود. اکثر وسایلی که امروزه استفاده 

می شود، به شدت به جوشکاری در جهت بهره  وری 
بیشتر خود نیازمند است. مانند خودروهای سواری، 

هواپیماها، کشتی  ها و ... .
مقایسه جوشکاری با پرچ  کاری و ریخته گری

در نیمه دوم قرن بیستم که به طور کلی جوشکاری 
جای پرچ  کاری را گرفت. کشتی  هایی که در گذشته 
پرچ و پایه  های ابزار ماش��ین ک��ه قبلاً ریخته  گری 
می  شدند، امروزه جوشکاری می  شوند. دلایل استفاده 
از این جایگزینی را می  توان به موارد زیر اشاره کرد:

- مق��رون به صرفه بودن جوش��کاری و س��ریع  تر 
بودن آن نسبت به پرچ  کاری و ریخته  گری؛
- بی  سروصدا بودن در مقایسه با پرچ  کاری؛

قال��ب و  - ح��ذف ش��دن هزینه  ه��ای س��اخت 

ذخیره سازی قالب  ها با استفاده از جوشکاری؛
- نوآوری و ابتکار بیشتر در جوشکاری بسیار کمتر 

از ریخته  گری است ( به دلیل نبود قالب)؛
- کم هزینه بودن جوشکاری؛

- انعطاف  پذیر بودن جوشکاری نسبت به پرچ  کاری.
ان�واع اتصالات جوش�ی مه�م در صنعت 

کشتی  سازی
بر اس��اس اس��تاندارد AWS اتصالات به 6 گروه 

تقسیم می  شوند:
 :(Butt Weld) 1- جوش لب یا جوش ش��یاری
وقت��ی که ج��وش و دو قطع��ه متصل ش��ونده در 
یک صفحه باش��ند، آن را جوش ل��ب می  گویند و 
محکم تری��ن اتصال کشش��ی محسوب می  ش��ود. 

کاربرد فرآیندهای جوشکاری در صنعت کشتی  سازی؛

سیستم جایگزیني مطلوب
 با استفاده از فناوري روز

علی زینبی 
کارشناسی ارشد مهندسی معماری کشتی

alizeyzar@yahoo.com/azeinabi@mehr.pgu.ac.ir
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شکل 2- جوشکاری روی دیواره کشتی در حالت عمودی

 V ،لبه  های دو قطعه به ش��کل  های مختلف مربع
ش��کل، X شکل یا Y ش��کل می  تواند آماده شود. 
انتخاب ش��کل آماده  س��ازی لبه به ضخامت ورق و 

استحکام مورد نیاز بستگی دارد.
2- جوش گوش��ه (Fillet Weld): جوشی که با 
مقط��ع تقریباً مثلث   ش��کل، دو قطعه را که در یک 
صفحه قرار  ندارند، به هم وصل می  کند. این اتصال 
می  تواند در یک طرف قطعه یا دو طرف قطعه و به 
صورت پیوسته یا منقطع انجام شود. در اتصال های 
آب  بند و یا برای ایجاد اتصال با اس��تحکام بیش��تر 
از ج��وش دو طرفه پیوس��ته و درس��ایر م��وارد به 
منظ��ور کاه��ش وزن و تغیی��ر ش��کل  ها از جوش 
منقطع اس��تفاده می  ش��ود. در مواردی که خوردگی 
شدید اس��ت (داخل مخازن)، از اتصال منقطع یا از 
Scallop به منظور زهکش��ی اس��تفاده می  شود.  

3- اتصال گونیا: اتصالی اس��ت بی��ن دو عضو که 
نسب��ت به هم زاویه قائم دارند. اتصال این دو عضو 

از لبه  ها می  باشد.
4- اتصال روی هم: اتصالی است که دو عضو روی 

هم قرار گرفته  اند و هم  پوشانی دارند.
5- اتصال پیشانی: اتصالی است که بین لبه  های دو 

یا چند عضو موازی هم قرار دارند.
 :(Plug and Slot Weld) 6- جوش انگشتانه و کام
در مواردی که دسترسی به درز اتصال وجود نداشته، 
نظیر جوش ورق بدنه س��کان ب��ه فریم  های داخل 
آن، ب��ا ایجاد یک حفره در قطعه بالایی و پر کردن 
آن با جوش، اتصال دو قطعه به هم ممکن می شود. 
هرگاه حفره ایجاد شده به شکل شیار (Slot) باشد 
ب��ه آن جوش کام گوین��د. در ای��ن اتصال ممکن 
اس��ت تمام حفره با جوش پر ش��ده و یا به صورت 

ج��وش گوش��ه، در اطراف حفره اجرا ش��ود. هرگاه 
حفره ایجاد ش��ده به شکل دایره باشد، آن را جوش 
انگشتانه گویند. در این حالت نیز ممکن است حفره 
با جوش کاملًا پر و یا در اطراف جوش��کاری شود. 

(شکل 1)
کاربرد فرآیندهای جوشکاری در کشتی
Shielded Metal Arc Welding -1

الکتروده��ای مختلفی در این روش مورد اس��تفاده 
ق��رار می  گیرن��د، از جمله الکترودهایی با پوش��ش 
روتی��ل و ی��ا الکترودهای��ی با پوش��ش  های اولیه 
جوشکاری با الکترودهای معمولی در این روش در 
موقعیت  های مختلف قابل استفاده می  باشد که این 

موقعیت  ها شامل:
- حالت Flat (تخت):

برای مثال برای جوشکاری ورق  های عرشه از بالا 

شکل 1- جوش کام



32

13
92

ار  
به

 / 
16 

ره
ما

ش

ی
در

رپو
 زی

ی
کار

وش
 ج

-4
ل 

شک

مورد استفاده قرار می  گیرد. بیشترین حالت استفاده 
از این در جوشکاری  های قوسی می باشد.

- حالت Horizontal & Vertical (افقی و 
عمودی):

برای مثال برای جوش��کاری در ط��ول دیواره  های 
عرضی و طولی شناور به کار می  رود. (شکل 2)

- حالت  Overhead (بالاسری):
در حالت  هایی که قرار است ورق  های عرشه از زیر 
به ص��ورت Back Weld جوش داده ش��وند یا 

در جاهایی که ورق  های عرش��ه از زیر جوش��کاری 
می  شوند مورد استفاده قرار می  گیرد.

تمام حالات مذکور در شکل 3 قابل رؤیت است.
Gravity Welder -2

ای��ن روش معم��ولًا ب��رای کاه��ش تولی��دات در 
س��اختمان کش��تی ب��رای جوش  های ب��ه صورت 

Fillet، مورد استفاده قرار می  گیرد. 
Submerged Arc Welding (SAW)-3

جوش��کاری Fillet ب��رای جوش��کاری تیرچه  ها 

شکل 3- حالات مختلف جوشکاری

به پانل  ها اس��تفاده می  ش��ود. در این جوشکاری از 
یک دس��تگاه مخصوص SAW استفاده می  شود. 
در صورت اس��تفاده از این دستگاه سعی می  شود تا 
جایی که ممکن است جوشکاری را در هر دو طرف 
تیرچه به صورت هم زمان ش��روع کرد تا از اعوجاج 

آن تا حد امکان جلوگیری شود.
ب��رای پاک کردن رن��گ و مواد لک��ه  ای در محل 
جوش��کاری از روش Sand Blasting استفاده 
می  ش��ود. در این روش تمامی س��طوح از هر گونه 



ام�روزه در  از فن�اوری  اس�تفاده 
جوشکاری رو به افزایش است.
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شکل 5- کاربرد جوشکاری GMAW در ساختمان یک کشتی آلومینیومی

آلودگی پاک و آماده جوشکاری می  شود. (شکل 4)
GTAM and GMAW -4

ای��ن فرآینده��ای جوش��کاری برای جوش��کاری 
صفح��ات ف��ولادی و آلومینیوم��ی و آلیاژهای آن 
ب��ا ضخامت  های نازک و متوس��ط در تمام حالات 

جوشکاری مورد استفاده قرار می  گیرد.
این جوش��کاری در صنعت جوشکاری کشتی  سازی 
به عنوان یک پروس��ه نیم��ه   اتوماتیک، مخصوصاً 
و س��ایر   Deck House ب��رای جوش��کاری  

اتاقک  های فولادی س��بک بر روی کش��تی مورد 
استفاده قرار می  گیرد. (شکل 5)

ساختمان یک کشتی آلومینیومی
Stud Welding -5 (جوش برآمده)

ای��ن ن��وع جوش��کاری در کشتی  س��ازی معمولًا 
برای بست��ن و وصل کردن چفت  ه��ای تزئینی به 
پوش��ش های محکم چوبی به دک  ه��ا و همچنین 
عایق  بندی دیواره  ها و ... مورد استفاده قرار می  گیرد.

علاوه بر جاهای تزئینی در جاهایی که نیاز به یک 

آویز می  باش��د نیز می  توان از این فرآیند جوشکاری 
استفاده کرد. (شکل 6)

Electro Slag Welding (ESW) -6
در  جوش��کاری  معم��ول  روش  ه��ای  از  یک��ی 
کشتی سازی می  باشد. س��ازه  های ریخته  گری شده 
بزرگ مثلShaft Struts به وس��یله این فرآیند 

جوشکاری به هم جوش داده می  شوند.
Electro Gas Welding (EGW) -7

این فرآیند نیز می  تواند در صنعت کشتی  سازی برای  



كش�تی  هایی كه در گذشته پرچ 
و پایه  های ابزار ماشين كه قبلًا 
امروزه  ریخته  گ�ری می  ش�دند، 

جوشکاری می  شوند.
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Vertical Butt Jointمورد استفاده قرار گیرد. 
این فرآیند در جوش��کاری و اتصال ورق  های ساید 
(کناره) شناور در پانل  ها مورد استفاده قرار می  گیرد.

برای استفاده از این فرآیند نیاز به آماده  سازی سطح 
به صورت پخ  زنی v شکل است.

Thermit Welding -8
یکی از مؤثرترین روش  ها برای جوشکاری قطعات 
خیل��ی بزرگ و وصل کردن و س��رهم  بندی آنها به 
هم در کشتی  س��ازی می  باش��د.  ب��رای مثال برای 
وص��ل کردن بلوک  های مختلف در قسمت س��ینه 
شناور می  توان از این فرآیند استفاده کرد. (شکل 7)

Explosion Welding -9
قسم��ت  اتص��ال  ب��رای  ش��ناور  از  نقاط��ی  در 
سوپراس��تراکچر کش��تی، که از جن��س آلومینیوم 
می  باش��د، ب��ه قسمت  های فولادی از جوش��کاری 

انفجاری استفاده می  کنند. (شکل 8)
انواع جوش  های مورد اس�تفاده در قطعات 

مختلف
1- دک  های عرضی:

Butt Joint :نوع اتصال
SAW – SMAW :جوش  های مورد استفاده

2-  تیرچه    ها:
Butt Joint :نوع اتصال

SAW – SMAW :جوش  های مورد استفاده
3- دک  های طولی:

Butt Joint :نوع اتصال
   ESW:جوش  های مورد استفاده

4- ورق  گذاری عمودی:
Butt Joint :نوع اتصال

جوش  های مورد استفاده:

شکل 7- جوشکاری ترمیت

شکل 8- جوشکاری انفجاری
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شکل 9- فرآیندهای جوشکاری مورد استفاده در ساختمان یک کشتی فله  بر

 SMAW-ESM-EGM
5- ورق  گذاری طولی:

Butt Joint :نوع اتصال
جوش  های مورد استفاده:

 SMAW-GMAW-SAW
6- دیواره های عرضی:

 Butt Joint-Fillet Weld:نوع اتصال
FCAM-SMAW :جوش  های مورد استفاده

7- سقف مخازن:
Butt Joint :نوع اتصال

 SAW:جوش  های مورد استفاده
8- ورق  گذاری کف:

Butt Joint :نوع اتصال
  SMAW-SAW:جوش  های مورد استفاده

9- ورق  گذاری طولی کف:
Butt Joint :نوع اتصال

جوش  های مورد استفاده:
 SMAW-ESW-EGW

10- گیردرها:
Butt Joint :نوع اتصال

 SMAW-ESW:جوش  های مورد استفاده
:Bilge Plating  -11
Butt Joint :نوع اتصال

 SMAW:جوش  های مورد استفاده

12- دیواره    های طولی:
Butt Joint :نوع اتصال

جوش  های مورد استفاده:
SMAW-CO2 Welding

13- وب  های کناری:
Butt Joint :نوع اتصال

SMAW :جوش  های مورد استفاده
:Center Girder -14
Butt Joint :نوع اتصال

 SMAW-ESW:جوش  های مورد استفاده
(ش��کل 9) به انوع فرآیندهای جوش��کاری در یک 

ساختمان کشتی فله  بر اشاره دارد.
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فناوری  های جدید جوشکاری 
1- جوشکاری رباتیکی

الف- جوشکاری جرثقیلی برای کف دوجداره کشتی 
(Double Hull Welding Gantry)

این جوشکاری برای قسمت  های بلوک  های بزرگ 
کف کش��تی کاربرد دارد. از این جرثقیل، دو روبات 
روی بالابر آویزان ش��ده اس��ت که ای��ن روبات  ها 
می  توانن��د کوچک  ترین مقاطع کف را جوش دهند. 

(شکل 10)
ب – جوشکاری جرثقیلی برای پانل  ها

(Panel Welding Gantry)
سیستم جوشکاری   است که در آن چندین روبات بر 

روی پانل  ها آویزان است. (شکل 11) 

چارت فرآیندهای جوشکاری در یک نگاه
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شکل 10- جوشکاری روباتیکی برای کف دو جداره کشتی

شکل 11- جوشکاری جرثقیلی برای پانل  ها



38

13
92

ار  
به

 / 
16 

ره
ما

ش

 (Stiffener) 2- جوش  دهنده تیرچه  ها    
     این فناوری برای جوش دادن تیرچه  های نوع "L" ،”I" و "T" مورد استفاده قرار می  گیرد.

نمونه  هایی از دستگاه  ها
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نمونه  هایی از دستگاه  ها



ت
الا

مق

یک��ی از روندهای��ی ک��ه موج��ب تح��ول صنعت 
حمل ونق��ل در پنج��اه س��ال اخی��ر ش��ده، روند " 
تک محموله   سازی " کالاها و زیرمجموعه بسیار بارز 
آن - یعنی کانتینریزاسیون- است. این روند موجب 
آن ش��ده اس��ت که عملیات حمل ونقلی کالاهای 
متفرق و متنوع در زنجیره تأمین همسان  س��ازی و 
استانداردسازی ش��ود و از این منظر توان عملیاتی، 
به��ره  وری و صرف��ه اقتص��ادی را در زنجیره  های 

تأمین به طور چشمگیری افزایش داده است.
ام��ا تک  محموله  س��ازی می  توان��د آث��ار مخربی را 
نی��ز در زنجیره  ه��ای تأمی��ن به ب��ار آورد. این آثار 
مخرب اغلب حاصل از عملکرد ش��تاب  زده عوامل 
و متصدی��ان حمل  ونق��ل و بی  توجه��ی آن��ان ب��ه 
الزام��ات لجستیک��ی ویژه در ه��ر محموله تجاری 
اس��ت. این نحوه عمل در بسیاری از موارد موجب 
 وارد آم��دن زیان  ه��ای ج��دی به خ��ود محموله، 
محموله  های همجوار، تجهیزات حمل  ونقلی، انسان 
و محیط زیست شده است. از این رو می  توان گفت 
که برخورداری از دانش تخصصی در زمینه الزامات 
لجستیکی محموله  های تجاری در س��یر باش��تاب 

صنع��ت حمل  ونقل برای ارس��ال ایمن و اقتصادی 
کالاه��ای ناهمگ��ون در س��یستم  های حمل  ونقلی 

همگن نوین یک امر کاملًا ضروری است.
مطال��ب ارائ��ه ش��ده در ای��ن مجموع��ه، با هدف 
ارائ��ه الزام��ات ویژه  آماده  س��ازی و حم��ل بهینه 
محموله ه��ای تجاری بر اس��اس ماهی��ت تجاری 
کالاه��ا تهیه می ش��ود. ه��ر ی��ک از مداخل این 
مجموعه به ص��ورت مستقل، الزام��ات لجستیکی 
محموله  ه��ای حمل  ونقل��ی ی��ک نوع ک��الا را مد 
نظ��ر قرار خواهد داد. اس��اس تألیف این مطالب بر 
اساس اقتباس از مجموعه مشابهی است که توسط 
اتحادیه بیمه کش��ور آلمان منتشر شده است. البته 
به فراخور نیاز و س��لیقه خوانن��ده ایرانی مطالبی به 
آن افزوده ش��ده اس��ت.  امید اس��ت که تألیف این 
مطالب بتوان��د گام مؤث��ری در زمینه جذب دانش 
حمل  ونق��ل محموله های تجاری در کش��ور باش��د 
و زمین��ه پاس��خگویی ب��ه نیازهای موج��ود برای 
حمل ونقل بهینه کالاه��ای تجاری در زنجیره  های 

تأمین جمهوری اسلامی ایران را فراهم آورد.

الزامات لجستیکی محموله  های تجاری روغن آفتابگردان؛

روش هاي حمل ونقل بهینه کالا

مهدی رستگاری

کارشناس و پژوهشگر لجستیک

 و عملیات بندری

شرکت تایدواتر خاورمیانه

mehdirastegary@gmail.com
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توصیف کالا
"روغ��ن" اصطلاح��ی کلی اس��ت که ب��ه مایعات 
کم  لزج آلی- ش��یمیایی اطلاق می  ش��ود. بر مبنای 
ترکی��ب ش��یمیایی، می  ت��وان بی��ن روغن  ه��ای 
چرب، پایه، معدنی و س��یلیکونی تفاوت قائل ش��د. 
روغن های چ��رب دربرگیرنده طیفی از محصولات 
مایع، نیمه  جام��د و جامد نبات��ی و حیوانی هستند. 
این محصولات به عنوان (روغن  های ش��یرین) نیز 

شهرت دارند.
روغن دانه آفتابگردان روغني اس��ت که از مغز دانه 
آفتابگردان تولید می  ش��ود. روغ��ن خام آفتابگردان 
وقتی به ش��یوه روغن  کشی سرد1 کشیده شود، زرد 
رنگ اس��ت و زمانی که روغن  کشی گرم2 می  شود، 
قهوه  ای رنگ است. روغن آفتابگردان پالایش شده 
بی  رنگ اس��ت. این فرآورده یک روغن خوراکی با 
کیفیت و ارزش��مند به شمار می  آید. بهترین کیفیت 
این فرآورده زمانی حاصل می  ش��ود که روغن  کشی 

بر روی دانه مغز شده تخمه به اجراء درآید.
روغن  کش��ی س��رد دانه آفتابگردان، به تبلور یافتن 
برخ��ی اجناس در داخل روغن مایع می  انجامد. این 
اجناس، اگرچه از نظر فیزیولوژیک بی  ضرر هستند، 
ام��ا ارزش تجاری روغ��ن را به نحو چش��مگیری 
کاه��ش می  دهن��د. از ای��ن رو قب��ل از حمل  ونقل 
محمول��ه روغن، معمولًا اجناس تبل��ور یافته آن را 
(که عمدتاً از اجناس مومی پوس��ت تخمه هستند) 

صاف و از آن خارج می  کنند.
وضعیت روغن آفتابگردان در بازار ایران

فرآورده  ه��ای روغن��ی یکی از کالاه��ای مصرفی 
اصل��ی خان��وار ایرانی به ش��مار می  آین��د. با وجود 
اس��تعداد مناس��ب کش��ت و تولید دانه  های روغنی 
و ظرفیت صنایع فرآوری روغن در کش��ور، بخش 
عم��ده  ای از دانه  های روغن��ی و روغن خام وارد به 
کش��ور از طریق واردات تأمین می  ش��ود. بر اساس 
اظه��ارات برخی مسئولان، با توج��ه به اتکای 90 

درصدی کش��ور در تأمین روغن نبات��ی به واردات 
روغن خ��ام و دانه  های روغنی و ترکیب واردات در 
س��ال  های اخیر، روغن آفتابگردان حدود 15 درصد 
از روغن مصرفی کش��ور را تش��کیل داده است. در 
نیمه دوم ده��ه 1380، مبادی واردات این فرآورده 
به کش��ور عبارت بوده  ان��د از  امارات متحده عربی، 
آلمان، آرژانتین، هلند، فدراس��یون روسیه، اوکراین، 
س��وئیس، آفریقای جنوبی، انگلستان و فیلیپین. در 
بی��ن مقاصد صادراتی این فرآورده نام کش��ورهای 

عراق، تاجیکستان و افغانستان به چشم می  خورد.
کیفیت/مدت ذخیره  سازی

اسیدیته روغن، یک شاخص مناسب برای سنجش 
کیفیت روغن است. بالارفتن خاصیت اسیدی روغن 
نشان  دهنده بالارفتن محتوای اسیدهای چرب آزاد 
آن است که به ترش ش��دن روغن منجر می  شود، 
از این رو اس��یدیته روغ��ن نباید خیلی ب��الا برود. 
افزایش خاصیت اس��یدی روغن همچنین می  تواند 

معرفی کالا
جدول 1-  نام کالا
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ب�ا وج�ود اس�تعداد مناس�ب 
دانه  ه�ای  تولي�د  و  كش�ت 
صنای�ع  ظرفي�ت  و  روغن�ی 
كش�ور،  در  روغ�ن  ف�رآوری 
دانه ه�ای  از  بخ�ش عم�ده  ای 
روغنی و روغن خام كشور از 
طریق واردات تأمين می  شود.

 

به تغییر رنگ3 روغن بیانجامد. اسیدیته روغن دانه 
آفتابگ��ردان باید بین 1/1-0/9 درصد باش��د. فساد 
روغن  ها و چربی  ه��ا با ظهور بو و مزه تندی در آن 
همراه است. فساد روغن ناشی از تأثیر نور، اکسیژن 
هوا و رطوبت محیط بر روغن اس��ت و موجب تغییر 
ب��و و طعم روغن می  ش��ود. از طرفی هرچه غلظت 
چربی  های غیراش��باع در روغن کمتر باشد، تمایل 

آن به واکنش اکسیداسیون افزایش می  یابد.
از ای��ن رو ظروف حمل روغن باید با لحاظ ضریب 
انبس��اط حجمی جنس مورد حم��ل،  تا حد ممکن 
پر ش��وند تا فض��ای خالی ظرف به حداقل برس��د. 
بارگیری روغن فاس��د به هیچ وج��ه قابل پذیرش 
نیست، چرا که روغن فاسد الزامات کیفی مورد نظر 
را ب��رآورده نخواهد کرد. همچنی��ن اگر روغن دانه 

آفتابگ��ردان آلوده ب��ه ذرات آهن یا زنگ آهن  و یا 
آب دریا باش��د، پذیرش آن مجاز شمرده نمی  شود. 
روغن دانه آفتابگردان حاصل از تخمه  های پوس��ت 
نش��ده، کدررنگ اس��ت و تا حدود دمای 40 درجه 
س��انتی گراد نیز همچنان ک��در می  ماند. با این حال 
در صورت برقرار نگهداش��تن ح��دود دمایی، مدت 
نگهداشت این کالا از نظر حمل  ونقل و ذخیره سازی 

محدودیت چندانی نخواهد داشت.
مصارف

روغ��ن دانه آفتابگردان به عن��وان روغن خوراکی، 
ماده اولی��ه تولید کره گیاه��ی (مارگارین) و عامل 
نرم  کننده در فرآورده  های آرایش��ی- بهداشتی مورد 

استفاده است.

جدول 2- کشورهای تولیدکننده روغن آفتابگردان در جهان

کشورهای تولیدکننده
جدول (2) نشان  دهنده شماری از مهم  ترین مبادی 
تولی��د کره اس��ت. این فهرس��ت، فهرس��ت جامع 

تولیدکنندگان روغن آفتابگردان نیست.
بسته  بندی

در صنع��ت حمل  ونقل روغ��ن آفتابگردان اغلب در 
مبادی تولید در قالب مخازن (و به ندرت در بش��که 
یا ظرف متوسط حمل فله) محموله  بندی شده و به 
مقاصد حمل ارسال می  ش��ود. محموله  های روغن 
پس از تخلی��ه در مقاصد حمل برای توزیع در بازار 
مصرف در ظروف بطری یا گالونی  بسته  بندی و در 

داخل کارتن قرار داده می  شوند.
عائم حمل  ونقلی 

تصویر 1- عائم حمل محموله روغن 
آفتابگردان
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وسایط حمل  ونقل متداول
حمل  ونقل محموله  های کره عمدتاً از طریق جاده، دریا و راه  آهن انجام می  شود.

تصویر 2- یک کشتی تانکر حمل  کننده روغن  های نباتی در کنار اسکله

تصویر 3- واگن ریلی حمل فرآورده  های روغنی

تصویر 4- تانکر جاده  ای حمل  کننده فرآورده  های روغنی
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روغ�ن  كانتين�ری  حمل  ونق�ل 
طری�ق  از  اغل�ب  آفتابگ�ردان 
كانتينرهای مخزنی یا اس�تقرار 
كانتينره�ای  در  فلکس�ی  تانک 
استاندارد عادی انجام می شود.

از آنج�ا ك�ه دم�ای جامد ش�دن 
روغ�ن دان�ه آفتابگ�ردان پایين 
است، محموله  های این محصول 
به ن�درت به ح�رارت دادن نياز 

پيدا می  كند.

حمل  ونقل کانتینری
حمل  ونقل کانتینری این فرآورده اغلب از طریق کانتینرهای مخزنی یا استقرار فلکسی  تانک در کانتینرهای 
اس��تاندارد عادی انجام می  ش��ود. البته حمل فرآورده  های روغنی در موارد ن��ادری به صورت محموله  های 

بشکه  ای یا ظروف متوسط حمل  فله (IBC) در کانتینر استاندارد باربندی می  شوند.

تصویر 5- کانتینر مخزنی نوع IMO-2 که برای حمل  ونقل مواد غذایی استفاده می شود

تصویر 6- استقرار فلکسی  تانک در داخل کانتینر استاندارد برای حمل فرآورده روغنی

تصویر 7-  بسته  بندی اجناس روغنی به صورت بشکه، دبه، گالون و بطری  های داخل کارتن
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تخلیه و بارگیری
از آنجا که دمای جامد شدن روغن دانه آفتابگردان 
پایین اس��ت، محموله  های ای��ن محصول به ندرت 
ب��ه حرارت دادن نیاز پیدا می  کن��د. با این حال اگر 
در حین س��فر دمای محموله به دمای جامد ش��دن 
روغ��ن آفتابگ��ردان نزدیک ش��ود، روغ��ن را باید 
به س��رعت از مخ��ازن به بیرون آنه��ا پمپ کرد و 
دمای محموله را به س��طح ش��رایط الزامی رساند. 
البت��ه این موض��وع منوط به آن اس��ت که کالا در 
زم��ان حمل آن کاملًا مایع باش��د. به دلیل احتمال 
بالای غیرقابل بازگش��ت بودن هرگون��ه تغییر فاز 
این ف��رآورده در هنگام حمل  ونقل، ش��رایط دمایی 
در حین بارگیری، حمل و پمپ کردن محموله باید 
با دقت انجام ش��ود. در صورت جامد ش��دن روغن 
در مخ��ازن حمل، مایع س��ازی کامل محموله حتی 
با توس��ل ب��ه حرارت  دهی مخزن امک��ان نخواهد 
داشت. ذوب ش��دن بخشی از روغن جامد شده که 
در نزدیک��ی کویل  ها حرارت می  بینند، بو گرفته و با 

تغییر رنگ و بو و مزه تغییر خواهد کرد.
پمپ کردن روغن در هوای سرد به مراتب دشوارتر 
است. در این گونه شرایط احتمال سرد شدن سریع 
ک��الا و “بستن” آن در داخل لوله  های انتقال  دهنده 
و تشکیل ته  مانده های جامد و غیرقابل پمپ کردن 
در ج��داره بیرونی مخزن وجود دارد. جامد ش��دن 
روغن می  توان��د موجب جلوگی��ری از مکش توده 
بی  حرک��ت روغن به داخل لول��ه انتقال  دهنده مورد 
اتصال به مخزن ش��ود. این معض��ل را می  توان از 
طری��ق گرمایش یا عایق  بندی متناس��ب لوله  های 

انتقال  دهنده حل کرد.
در باربندی محموله  های بش��که  ای، بشکه  هایی که 

در عقب واحد حمل  ونقل صفافی می  ش��وند، دقت و 
مراقبت ویژه  ای را طلب می  کند. خسارت دیدن هر 
بش��که موجب ایجاد نش��تی در آنها و از بین رفتن 
بخش��ی از حج��م کالای م��ورد حم��ل در آن و یا 

خسارت دیدن اجزای دیگر محموله خواهد شد.
چگالی 

چگالی روغ��ن آفتابگردان در مراج��ع مختلف بین 
0/917 تا 0/927 گرم بر س��انتی مترمکعب گزارش 
ش��ده است. هر نمونه روغن یا چربی دارای چگالی 
خاص خود اس��ت ک��ه حول  وح��وش 0/9 گرم بر 
سانتی مترمکعب است. افزایش دما موجب افزایش 
حجم روغن و کاهش چگالی آن خواهد ش��د. این 
رفتار به عنوان انبساط حرارتی ش��ناخته ش��ده و با 

ضریب انبساط حرارتی توصیف می شود. 
ضریب انبساط حرارتی روغن معمولًا برابر است با:

ب��ه حکم قواع��د سردس��تی ب��ه ازای هر14درجه 
سانتی گراد افزایش دما، حجم کل روغن یک درصد 

افزایش پیدا می  کند.
در زم��ان پرکردن بش��که  ها و مخ��ازن باید به آثار 
انبساط��ی افزایش دمای حمل  ونقل بر حجم و وزن 
محمول��ه (به خص��وص افزایش ریس��ک ترکیدن 

بشکه  ها) توجه داشت.
الزامات فضای بارچینی 

حمل این فرآورده باید در مخازن مخصوص انجام 
شود.

مهارسازی محموله
در حمل  ونق��ل محموله  ه��ای مای��ع، بای��د فضای 
س��رخالی واحد/ بسته حمل  ونقل��ی را حتی  الامکان 

کوچک نگه  داش��ت، به طوری که حرکت محتوای 
بسته/ محموله به حداقل ممکن برسد. حرکت پیدا 
کردن محت��وای محموله مایع امک��ان به مخاطره 
افتادن تعادل و توازن وس��ایط حمل  کننده محموله 
(به عنوان مثال حی��ن ترمز زدن کامیون و قطار یا 
حرکت دورانی هم  راس��تای محور طولی یا عرضی 

کشتی) را افزایش می  دهد.
در محموله  های بشکه  ای، مهارسازی بشکه ها باید به 
گونه  ای باشد که از سرخوردن آنها در محل صفافی 
یا بارگیری و ایراد خسارت به آنها جلوگیری ش��ود.

عوامل ریس�ک و پیش�گیری از زیان  های 
متحمل

دما
حمل  ونقل روغن دانه آفتابگردان نسبت به هیچ یک 
از ش��رایط جوی محیط حمل  ونقل حساس نیست.

دمای "جامدش��دن" در حمل  ونقل ان��واع روغن و 
چربی دارای اهمیت شایان توجهی است. این گونه 
مواد بای��د در حین بارگیری، حم��ل و تخلیه، مایع 
باقی بمانند. با افزایش سرمای محیط حمل  ونقل و 
نزدیک شدن درجه حرارت محموله به دمای جامد 
ش��دن جنس روغنی، توده مایع رو به کدرش��دن و 
تفکی��ک نهاده و اندک اندک به ش��کل ضماد ودر 
نهای��ت به ص��ورت جام��د درمی  آید؛ ت��ا جایی که 
دیگر قابل پمپ ک��ردن نخواهد بود. هر چه دمای 
جامدشدن روغن بالاتر باشد، احتمال وقوع تفکیک 
فازی روغ��ن و تغییر حالت مایع آن به حالت جامد 
افزای��ش خواه��د یافت. ج��دول زیر نش��ان  دهنده 
تقریبی بازه  ای تغییرات دمایی در روغن است. بسته 
به شرایط ویژه عملیات حمل  ونقل، احتمال انحراف 
مقادیر دمایی مورد نظر در محموله از مقادیر مندرج 

در جدول (3) وجود خواهدداشت.

تصویر 8-  ظرف متوسط حمل فله )IBC( محتوی فرآورده روغن نباتی

ك�ره  محموله  ه�ای  حمل  ونق�ل 
عمدت�اً از طری�ق ج�اده، دریا و 

راه  آهن انجام می  شود.
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تهویه محموله روغن آفتابگردان 
تحت هيچ شرایطی مجاز نيست، 
چرا كه ورود هوای تازه به محيط 
حمل  ونق�ل محمول�ه می  تواند به 
فرآیندهای اكسيداسيون و فساد 

زودرس فرآورده بيانجامد.

تحت شرایط متعارف دمایی حمل  ونقل، روغن دانه 
آفتابگردان مایع است و از این رو نیاز به حرارت دهی 
ندارد. به دلیل عبور از صافی و جداس��ازی اجناس 
مومی در هنگام تولید، این فرآورده نسبت به س��رما 
مقاوم اس��ت. با این حال در ص��ورت بروز دماهای 
بسی��ار پایین (نزدیک به دمای جامدش��دن روغن) 
در چرخه حمل  ونق��ل، لازم خواهد بود که محموله 
روغ��ن برای حفظ کیفیت ف��رآورده و قابلیت پمپ 
ش��دن آن حرارت داده ش��ود. حدود دمایی مطلوب 
حمل روغ��ن آفتابگردان باید حتی  الامکان در حین 
حمل  ونقل محموله حفظ شود تا شدت  فرآیندهای 

اکسیداسیون در آن به حداقل برسد.
نم و رطوبت

چربی  ه��ا و روغن  های چ��رب در آب انحلال  ناپذیر 
هستن��د. با وجود ای��ن تماس آنها ب��ا آب می  تواند 
به تولید اس��یدهای چرب قابل  انحلال و گلسیرول 
بیانجامد که منش��اء بروز فساد روغن و تغییر رنگ 
(از زرد به قهوه  ای)، تغییر بو و طعم و ژله  ای ش��دن 
و تغلی��ظ در جن��س روغنی خواهد ش��د. از این رو 
مخ��ازن حمل مواد روغنی پ��س از تمیزکاری باید 

کاملًا خشک شوند.
تهویه 

تهوی��ه محمول��ه روغ��ن آفتابگ��ردان تحت هیچ 

جدول 3- مقادیر دمایی قابل توجه در محموله  های روغن آفتابگردان

ش��رایطی مجاز نیست، چرا که ورود هوای تازه به 
محیط حمل  ونقل محمول��ه می  تواند به فرآیندهای 

اکسیداسیون و فساد زودرس فرآورده بیانجامد.
فعالیت زیستی

روغن آفتابگردان از نظ��ر فعالیت زیستی در مرتبه 
س��وم قرار می  گیرد. در این گون��ه کالاها علی رغم 
توق��ف فرآین��د تنفس زیست��ی، امکان پیش��رفت 
فرآیندهای تجزیه بیوش��یمیایی، میکروبی و س��ایر 
ان��واع فرآیند تجزی��ه وجود دارد. ط��ی حمل ونقل 
محمول��ه بای��د س��عی ش��ود س��طح فعالی��ت این 
فرآیندهای تجزی��ه در حداقل ممکن نگه داش��ته 

شود.
متصاعد شدن گازها  

قب��ل از هرگونه ورود افراد ب��ه داخل مخازن خالی 
محل روغ��ن، تهویه و اندازه  گی��ری ترکیب هوای 
داخل آن ضروری اس��ت. فرآیندهای اکسیداسیون 
احتم��ال کاهش مرگبار غلظ��ت اکسیژن را در این 

مخازن به وجود می  آورند.
حرارت  یابی خودبه  خودی/خودسوزی

امکان اف��روزش خودبه  خودی محمول��ه روغن در 
مجاورت خاک اره یا باقی مانده  های مواد بسته بندی 

یا سایر محموله  ها وجود دارد.
بو

جدول4-  بوی محموله روغن آفتابگردان
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آلودگی

جدول 5- آلودگی محموله روغن آفتابگردان

تنش مکانیکی
در صورت محموله  بندی کالا در بش��که، واردشدن 
نیروهای مکانیکی زیاد در اثر اتفاقاتی چون افتادن، 
واژگون ش��دن یا تصادم می  تواند به آس��یب  دیدن 

بشکه و بروز نشتی در آن بیانجامد.
 مخاطرات بهداشتی

قب��ل از هرگونه ورود افراد ب��ه داخل مخازن حمل 
روغ��ن، تهویه و اندازه  گیری ترکی��ب هوای درون 
آنها ضروری است، چرا که فرآیندهای اکسیداسیون 
روغ��ن می  توانند ب��ه کاه��ش مرگ آفرین غلظت 

اکسیژن بیانجامند.
کسر محموله

در م��واردی ک��ه محموله  بن��دی روغ��ن در قالب 
بشکه ای انجام شده باشد، باید همواره انتظار نشت 

روغن را داشت. 
خاصیت "خش��ک ش��دن" در روغ��ن آفتابگردان  
مش��اهده می  ش��ود. از ای��ن رو در برخ��ی م��وارد، 
چسبیدن بخش��ی از فرآورده خشک شده به جداره 
مخ��ازن می  توان��د موجب کسری ک��الا در هنگام 

تخلیه شود.
آفات/ بیماری

این خط��ر در محموله  های روغن آفتابگردان وجود 
ندارد.

پي نوشت: ....................................................
1- Cold-pressed
2- Hot-pressed
3- Discoloration
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مق

علائم کمک  ناوبری و چراغ  های دریایی، به معنای 
دستگاه یا وسایل خارجی کمک  کننده به دریانوردان 
در تعیین و محاسبه موقعیت و یا مسیر دریانوردی و 
همچنین خطرات و موانع دریایی می   باشند و شامل 
فانوس  ه��ای دریای��ی، بیکن  ها، بویه  ه��ا، ریکن ها 
و علای��م مخص��وص م��ه هستند. ای��ن علائم در 
نق��اط مختلف طول س��واحل و در مسیرهای قابل 
کشتیرانی به عنوان راهنمای آب  های ایمن مستقر 
می   ش��وند و دریانوردان را در تعیین نقطه نسبت به 
خشکی و خطرات ناپیدا کمک می   کنند. این علائم 
ب��ه صورتی هستند که قابلیت رؤیت و یا ش��نود را 
داش��ته و س��یستمی را به وجود می   آورند که مسیر 
ایمن را نش��ان می   دهن��د. اش��کال و موقعیت آنها 
معانی مختلف��ی را پدید می   آورن��د و دریانورد قادر 
است با شناس��ایی آنها مسیر مستقیم و ایمن را در 
پیش گی��رد و از خطرات احتمال��ی جلوگیری کند. 
در ای��ن مقاله ضمن معرفی علائم کمک ناوبری و 
چراغ  های دریایی وضعیت موجود در آب  های استان 

بوشهر مورد بررسی قرار گرفته است. 
ب��ا توجه به اینکه برای ناوبری ایمن در محیط  های 
دریایی اس��تفاده از علائم، س��یستم  ها و روش   های 
مط��رح در کمک  ناوب��ری بر اس��اس قوانین مدون 
در کنوانسیون UNCLOS توصیه ش��ده است، 

بندی با عن��وان اداره و برقراری علائم و وس��ایل 
روش��نایی دریایی و رودخانه  ای برای تأمین ایمنی 
عب��ور و م��رور کش��تی   ها و ش��ناورها در وظای��ف 
س��ازمان بنادر و دریانوردی گنجانده ش��ده اس��ت. 
 از س��وی دیگ��ر ب��ا توجه ب��ه عضویت ای��ران در 
کنوانسی��ون   ایمنی جان اش��خاص در دریا مصوب 
1974 (سولاس) و اصلاحات بعدی آن، لزوم تبعیت 
از مقررات این کنوانسیون توس��ط ایران به وضوح 
مشخص می   ش��ود. براس��اس فصل 5 کنوانسیون 
سولاس کلیه کش��ورهای عضو این کنوانسیون از 
جمله ایران متعهد می ش��وند که نسبت به اس��تقرار 
علائ��م و تجهی��زات کمک ناوب��ری و نگهداری و 
پای��ش آنها در آب  های تح��ت حاکمیت خود اقدام 
کنند. ب��رای انج��ام ناوبری ایم��ن در محیط های 
دریای��ی، اس��تفاده از س��یستم  های کمک  ناوب��ری 
مناسب، نقش بسزایی را در تأمین ایمنی مسیرهای 
دریایی ایفاء می کند. ش��ناورها علی   رغم بکارگیری 
تجهی��زات ناوبری مستقر بر روی ش��ناورها هنگام 
ناوب��ری در محیط  ه��ای دریایی، ب��ا بهره  مندی از 
خدم��ات ان��واع س��یستم  های کمک  ناوب��ری قادر 
خواهن��د بود ضمن شناس��ایی و آگاهی از موقعیت 
دقیق خ��ود، از وضعیت ترافی��ک، موانع و خطرات 
موج��ود در مسیره��ا نیز مطلع ش��وند. ب��ه عبارت 

دیگر یک س��یستم کمک  ناوب��ری بخش مهمی از 
س��یستم های مدیری��ت ناوبری دریای��ی محسوب 
می   ش��ود که در آن علاوه ب��ر اینکه موقعیت موانع 
و خط��رات موجود در مسیرهای دریایی شناس��ایی 
و علامت  گذاری شده اس��ت، سایت ها و تجهیزات 
س��احلی نیز به طور مناسب و دقیق تعیین موقعیت 
می   ش��وند. به ط��ور کلی اهداف پایه م��ورد نظر در 

ایجاد یک سیستم کمک ناوبری عبارتند از: 
ایجاد ایمنی در مسیرهای دریایی؛ 	•
ایجاد ایمنی در حرکت و ترانزیت شناورها؛	•
اخطاردهی مناسب و تغییر موقعیت مؤثر شناورها 	•

در مناطق دارای خطر؛
تأمین اطلاعات دریایی قابل اطمینان؛ 	•
حفاظت از محیط  های دریایی و خطوط ساحلی.  	•

علائ��م کمک  ناوب��ری ب��ه 6 دس��ته تقسیم  بندی 
می  شوند:

1- علائم لاترال (Lateral Marks)؛
2- علائم کاردینال(Cardinal Marks)؛ 

3- علائم خطر مجزا
(Isolated Danger Marks)؛

4- علائم آب  های ایمن
 (Safe Water Marks)؛

5- علائم منطقه مخصوص

نسرین اتابک

س مقابله با آلودگی دریا -
کارشنا

 اداره کل بنادر و دریانوردی استان بوشهر

یوسف برومند

کارشناس عائم کمک ناوبری -

 اداره کل بنادر و دریانوردی استان بوشهر

وضعیت چراغ  های دریایی و علایم کمک  ناوبری مناطق دریایی استان بوشهر؛

 راهنماي آب هاي ایمن
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یکی از مهم  ترین انواع چراغ های 
م�ورد اس�تفاده در ناوب�ری در 
فان�وس  دریای�ی،  محيط  ه�ای 

دریایی است.

بکارگيری چراغ  های مناسب كه 
موقعي�ت آنها به دقت در نقش�ه 
دریایی مشخص ش�ده است به 
همراه سایر علائم كمک  ناوبری 
موج�ب تس�هيل در ناوب�ری در 
ش�ب، مه و شرایط آب و هوایی 

نامساعد می   شود.

 (Special Marks)؛
6- علائم ش��ناور مغروقی که به تازگی غرق شده 
.(Emergency Wreck Marking)  است

علائم لات��رال: این علائم برای مش��خص کردن 
محدوده کانال  ها و آبراه  ها جهت ورود به بنادر مورد 
استفاده قرار می    گیرند. در آبراه  هایی که جزء مناطق

 A محسوب می   ش��وند مانند کش��ور ایران هنگام 
ورود به بندر، شناور علائم لاترال قرمز را در سمت 
چپ خود و علائم لاترال س��بز را درس��مت راست 
خود می   بیند. بدیهی اس��ت این مطل��ب در هنگام 

خروج از بندر برعکس خواهد شد. 
علائم کاردینال: این علائم برای مش��خص کردن 
مسی��ر ایمن در دریا مورد اس��تفاده قرار می   گیرد و 
به چهار دس��ته شمالی - جنوبی -  شرقی و غربی 
تقسیم می   ش��ود. هر یک از این علائ��م کاردینال 
مسیر ایمن جهت دریانوردی را مش��خص می   کند. 
ب��رای مثال چنانچه ش��ناوری یک کاردینال غربی 
را در مسی��ر خود رؤیت کند بای��د مسیر خود را به 
گونه  ای انتخاب نماید که از س��مت غرب کاردینال 

عبور کند.
علائ��م خطر مج��زا: از این علائم زمانی اس��تفاده 
می  شود که یک نقطه از دریا برای دریانوردی ناامن 
تلقی ش��ود؛ مانند یک ش��ناور مغروق یا یک نقطه 
کم  عم��ق که در این صورت ش��ناور   باید از نزدیک 
ش��دن به آن نقطه اجتناب ورزد و ب��ا فاصله ایمن 
از هر طرف علامت مذک��ور که مایل بود به مسیر 

خود ادامه دهد.
علائ��م آب  ه��ای ایمن: ای��ن علامت معم��ولًا در 
لنگرگ��اه نزدیک هر بندر دیده می   ش��ود و نمایانگر 
منطقه ایمن در آن منطقه بوده و عبور ش��ناورها از 

چهار طرف علامت مذکور بلامانع می   باشد.
علائم منطقه مخصوص: چنانچه به منظور خاصی 
منطق��ه  ای از دریا محدود ش��ود و ش��ناورها اجازه 
دریانوردی در آن منطقه را نداش��ته باش��ند از این 
علامت استفاده می   شود، مانند منطقه ای از دریا که 
به منظور مانور نظام��ی محدود و به اطلاع تمامی 
شناورهای منطقه رسانده می  شود که در آن صورت 

  باید از دریانوردی در آن منطقه اجتناب کرد. 
علائم شناور مغروقی که به تازگی غرق شده است: 
این علامت زمانی به کار برده می   شود که شناوری 
به تازگی غرق ش��ده و هنوز درنقش��ه  های دریایی 
ثبت نش��ده باشد. به عبارت دیگر به منظور سرعت 
عمل در نش��ان دادن محل غرق شدن یک شناور 
مغروق، به ش��ناورهای عبوری، تا زمانی که محل 
دقیق ش��ناور مغروق و عمق آب نقطه بالای خطر 
شناسایی نشده و نوع علامت آن تعیین نشده است 

از این علامت استفاده می   شود.
ان�واع س�ازه  های عائ�م کمک  ناوب�ری و 

چراغ  های دریایی
 به منظور نشان دادن علائم کمک  ناوبری در نقاط 
مورد نظر، از سازه  های مخصوصی استفاده می   شود 

که تعدادی از آنها به شرح زیر می   باشد:
بویه  ها	•

 تجهیزاتی ش��ناور هستند که به ط��ور گسترده در 
مسیرهای آبی به وس��یله لنگر قرار داده می  ش��وند. 
ب��ه عبارت دیگ��ر از بویه  ها برای مش��خص کردن 
مسیرهای ایمن دریایی و شناسایی خطرات استفاده 
می   ش��ود. بویه  ه��ا از طریق رنگ، ش��کل، علامت 
مش��خصه در روز، ش��ماره ریتم و برد نورانی چراغ 
خود به دریانورد کمک می   کنند که چگونه مسیریابی 
کند، از خطرات دور باش��د و در آب  های ایمن تردد 
کند. بویه  ها در اش��کال و اندازه  های مختلف وجود 
داش��ته و هرکدام معنای خاص خود را دارند، که از 
میان آنها بویه  هایی که مجهز به چراغ باش��ند برای 
دریان��وردی در ش��ب به کار می   رون��د و آنهایی که 
مجهز به ایجاد س��وت هستند برای دریانوردی در 
هوای مه  آلود مورد استفاده قرار می   گیرند. بویه های 
جدید مجهز به دس��تگاه  هایی برای انعکاس امواج 
رادار می   باش��ند. این گونه بویه  ها امواج ارسالی را از 
رادار به خوب��ی منعکس می   کنند و در روی صفحه 
رادار ب��ه صورت یک نقطه نورانی دیده می   ش��وند. 
در ارتب��اط با بویه  هایی ک��ه فاقد چراغ هستند، باید 
دانس��ت این بویه  ه��ا مجهز به نوارهای ش��برنگ 
می   باش��ند که به سهولت توس��ط نورافکن می   توان 
موقعیت آنها را پیدا کرد. رنگ منعکس ش��ده از آن 

نوارها شبیه به رنگ نور چراغ  ها می   باشد.
- کاربرد بویه  ها در روز و علائم آنها

یک��ی از مهم  ترین مش��خصه  های بویه  هایی که در 
روز کاربرد دارند رنگ آنهاست. لازم به اشاره است 
که در س��یستم های مختلف بویه  گ��ذاری، رنگ  ها 
تعابی��ر و معانی مختلفی دارند. در س��یستم لاترال 
رنگ بویه نش��ان  دهنده این است که شناور از کدام 
س��مت بویه  ها می   تواند عبور کند. باید توجه داشت 
معانی رنگ بویه  ها برای ش��ناخت بویه  ها به خاطر 
وقتی اس��ت که شناور از دریا به طرف خشکی یا به 
طرف کانال در حال حرکت اس��ت و به ش��رح ذیل 

می   باشد: 
1- بویه  های قرمزرنگ برای نش��ان دادن محدوده 
سمت چپ کانال و در بعضی از مناطق نشان  دهنده 
محل خطرناک بودن اس��ت که دریانوردان هنگام 
ورود به کانال باید آن را در س��مت چپ شناور خود 

ببینند.
2- بویه  های س��بزرنگ برای نشان دادن محدوده 
سمت راس��ت کانال بوده و دریانوردان هنگام ورود 
به کانال یا بندر باید آن را در س��مت راس��ت شناور 

ببینند.
بیکن  ها 	•

بیکن  ها یک��ی دیگر از انواع علائ��م کمک ناوبری 
هستند که در آنها پایه چراغ به طور ثابت در دریا و یا 
انتهای موج  شکن  ها قرار داده می   شوند. به علت ثابت 
بودن بیکن می   توان در تعیین موقعیت شناور از آن 
استفاده کرد و معمولًا بر دو نوع هستند که عبارتند از:

نسرین اتابک

س مقابله با آلودگی دریا -
کارشنا

 اداره کل بنادر و دریانوردی استان بوشهر

یوسف برومند

کارشناس عائم کمک ناوبری -

 اداره کل بنادر و دریانوردی استان بوشهر
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- بیکن  های روز
- بیکن  های شب

بیکن  هایی که در روز مورد اس��تفاده قرار می  گیرند 
فاقد چ��راغ هستند و علایم مش��خصه آنها رنگ، 
شکل و یا ش��ماره آنهاست. س��اده  ترین نوع بیکن 
تک  پایه  ای بوده و علامت مشخصه آنها در بالاترین 
و نزدیک  ترین مکان به آن نصب می   شود. بعضی از 
این بیکن  ها در شب و با نصب چراغ روی آنها قابل 
رؤیت می   باشند. از معروف  ترین بیکن  های چراغ دار 
می   ت��وان بیکن ترانزیت را نام برد. لازم به اش��اره 
اس��ت در صورتی که امتداد دو بیکن از وسط کانال 
و ی��ا از آب    های مناطق ایمن عبور کند آن را بیکن 
ترانزیت گوین��د. در این حالت به ویژه هنگام عبور 
از کانال  های باریک برای اینکه واحد شناور دقیقاً از 
وس��ط کانال یا از آب  های ایمن عبور کند دو بیکن 
را در روز و یا چراغ  های آن را در شب روی هم قرار 
داده و در امت��داد آن دو بیکن دریانوردی می     کنند.

فانوس  های دریایی )فار(	•
یک��ی از مهم  تری��ن انواع چراغ  های مورد اس��تفاده 
در ناوب��ری در محیط  های دریای��ی، فانوس دریایی 
اس��ت. فانوس  ه��ای دریای��ی به ط��ور معمول در 
ورودی بندرگاه  ها و مکان  های خطرناک ایزوله قرار 
داده می   ش��وند. هدف اصل��ی از بکارگیری فانوس 
دریای��ی قرار دادن چ��راغ در یک ارتفاع قابل قبول 
از سطح آب اس��ت تا ضمن افزایش برد جغرافیایی 
ن��ور آن، چش��م ناظ��ر در دریا قادر باش��د با رؤیت 
نور چراغ ب��ه مقاصد و منظ��ور از بکارگیری چراغ 
پ��ی ببرد. فانوس  های دریایی ع��لاوه بر چراغ، به 
علائم دیگری نیز از قبیل سیگنال  های مخصوص 
هوای مه  آل��ود و غیره مجهز می   باش��ند. در بعضی 
از مناط��ق جه��ت به کار انداخت��ن علائم آن هنوز 
هم از نیروی انسانی اس��تفاده می   شود ولی در بیشتر 
کشورهای پیشرفته این سیستم به صورت خودکار 

انجام می   شود.
بیکن  های راداری )ریکن( 	•

ریکن  ه��ا یکی از ان��واع چراغ  ه��ای کمک  ناوبری 
هستند که عملکرد آنها با چش��م مسلح قابل رؤیت 
می   باش��د. به بی��ان دیگر ریکن یک اب��زار گیرنده/ 
فرستنده الکترونیکی است که به عنوان یک نمونه 
از علائ��م کمک  ناوبری مکمل در زمینه اس��تفاده 
از س��یستم  های رادار دریایی بکار گرفته می   ش��ود. 
ط��رز کار ریکن به این صورت اس��ت که در حالت 
ع��ادی در وضعیت آماده به ک��ار بوده و به محض 
دریافت امواج ارس��الی رادار از یک شناور شروع به 
ارس��ال علائمی به صورت کدهای مورس می   کند 
ک��ه بر روی صفحه نمایش��گر دس��تگاه رادار قابل 
رؤیت می باش��د. صرف  نظر از ن��وع آن، در بسیاری 
از موارد برای شناس��ایی علائم و خطرات مطرح در 
ناوبری در محیط  های دریایی در روز و شب و تحت 
هر نوع ش��رایط دید از ریکن اس��تفاده می   شود. از 
جمل��ه مهم ترین کاربردهای مورد نظر در اس��تفاده 
از ریکن  ه��ا در کمک به ناوبری ایمن در مسیرهای 

آبی می   توان به موارد زیر اشاره کرد:
- یکی از کاربردهای ریکن  ها در مش��خص کردن 
ورودی س��واحل، بنادر و س��ایر خشکی   ها می   باشد. 
از ریکن  ها برای مشخص کردن ورودی خشکی   ها 
و سواحل استفاده می   ش��ود تا به این وسیله امنیت 
شناور از دریا به سمت خشکی تضمین شود. تمامی 
انواع ش��ناورهایی که مجهز به سیستم  های راداری 
می   باش��ند قادرند در روز و ش��ب از این نوع ریکن 
جهت دسترسی ایمن خطوط ساحلی استفاده کنند. 
- کاربرد مهم دیگر ریکن  ها در تش��خیص خطوط 
س��احلی مستقیمی می   باش��د که ش��کل مشخصی 
ن��دارد و به همین دلیل تش��خیص آنه��ا از طریق 
سیستم رادار مشکل می   شود. مشخص کردن نقاط 
مهم ناوبری در طول این نوع س��واحل با استفاده از 

ریکن  ه��ا، تعیین موقعیت دریانوردان از طریق رادار 
را بهبود می   بخشد. 

در استفاده از سیستم رادار در ناوبری دریایی به طور 
 معمول نقاط مهم ناوبری مثل ورودی کانال  ها و یا 
پیچ  ه��ای موج��ود در یک مسیر آبی را به س��ختی 
 می  توان از یکدیگر تشخیص داد. از طرف دیگر، وجود 
کشتی   های کوچکی که لنگر انداخته  اند، شناورهایی 
ک��ه به آرامی با هدف ماهیگیری حرکت می   کنند و 
یا دیگر علائم کمک  ناوبری مثل بویه  ها و بیکن  ها 
باعث می   ش��ود که تفسیر صحیح صفحه نمایشگر 
رادار با مش��کلاتی مواجه ش��ود. بنابراین مشخص 
کردن نقاط مهم ناوبری از طریق ریکن  ها و ارسال 
علائم مورس توس��ط آنها صفحه نمایشگر رادار را 
گویات��ر و ناوبری در ش��ب و یا دید کم را آس��ان و 

ایمن می   کند. 
 چراغ  های دریایی	•

بکارگی��ری چراغ  های مناس��ب ک��ه موقعیت آنها 
به دقت در نقش��ه دریایی مش��خص شده است به 
همراه سایر علائم کمک  ناوبری موجب تسهیل در 
ناوبری در شب، مه و شرایط آب و هوایی نامساعد 
می  شود. ساختار چراغ  ها متفاوت است، به طور کلی 
در مناطق پست چراغ  ها را روی دکل  های بلند قرار 
می   دهن��د و در مناطق مرتفع ای��ن چراغ  ها بر روی 
پایه  ه��ای کوتاه  تری قرار می   گیرند. چراغ  های مورد 
استفاده در ناوبری دریایی علاوه بر اینکه رنگ های 
ن��وری خاصی دارن��د، دارای برد دی��د متفاوت نیز 
می  باشند. به طور کلی سه عامل اصلی برای تعریف 
خصوصی��ات چراغ  های کمک  ناوبری در نظر گرفته 

می   شوند که عبارتند از:
- رنگ؛ 

- دوره تناوب؛ 
- خصوصی��ات فاز نور ک��ه الگوی تغییرات در یک 
سیکل کامل را نشان می   دهد و انواع آن عبارتند از: 

ثابت، فلاش  زن، فلاش  زن سریع. 
در ی��ک تقسیم  بندی دیگر می   توان همه چراغ  های 
م��ورد اس��تفاده در کمک  ناوبری دریای��ی را به دو 
دس��ته ماژور و مینور تقسیم  بن��دی کرد. یک چراغ 
م��اژور چراغی پرنور اس��ت که به ط��ور معمول در 
یک س��ایت دریای��ی و یا ب��ر روی دکل  های ثابت 
مستقر می   شود تا بدین وس��یله درجه روشنایی نور 
و قابلی��ت اطمینان به آن افزای��ش یابد. چراغ های 
م��اژور در نق��اط کلی��دی ناوب��ری نظی��ر ورودی 
 کانال ها، رودخانه  ها، بنادر و نقاط مهم ساحلی قرار 
می   گیرند. به جز چند مورد استثناء تمامی چراغ های 
م��اژور ب��ه ص��ورت اتوماتی��ک اداره می  ش��وند. 
چراغ های ماژور را به دو دس��ته اصلی و ثانویه نیز 
طبقه  بندی می   کنند. چراغ  ه��ای ماژور اصلی بسیار 
پرنور می   باش��ند و دارای برد زیادی هستند و برای 
مقاصدی نظیر مش��خص کردن س��ایت  های مهم 
س��احلی مورد اس��تفاده قرار می   گیرن��د. چراغ های 
م��اژور ثانوی��ه دارای ب��رد کوتاه  تری می   باش��ند و 
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علائ�م كمک  ناوبری و چراغ های 
دس�تگاه  معن�ای  ب�ه  دریای�ی، 
ی�ا وس�ایل خارج�ی كمک  كننده 
و  تعيي�ن  در  دریان�وردان  ب�ه 
محاس�به موقعي�ت و یا مس�ير 
دریان�وردی و همچنين خطرات 

و موانع دریایی می   باشند. 

برای مش�خص كردن مسيرهای 
شناس�ایی  و  دریای�ی  ایم�ن 
اس�تفاده  بویه  ه�ا  از  خط�رات 

می  شود.

 در ورودی بن��ادر و رودخانه  ه��ا مورد اس��تفاده قرار 
می   گیرند. 

چراغ  ه��ای مین��ور در مقایسه با چراغ  ه��ای ماژور 
دارای درج��ه روش��نایی کمتری هستن��د و از آنها 
در داخ��ل بن��ادر و در ط��ول مسیر کانال  ه��ا و یا 
رودخانه ها اس��تفاده می   ش��ود. هر ی��ک از چراغ  ها 
دارای خصوصیات نوری و رنگی ویژه  ای می   باشند. 
به عنوان نمونه چراغ  های فلاش  زن دارای فواصل 
زمانی منظمی می   باش��ند که در آنها به طور معمول 
دوره روش��نایی از دوره تاریکی کوتاه  تر است. یک 
چراغ ایزوفاز نیز در فواصل منظم فلاش می   زند که 
در آن دوره روشنایی   ها و تاریکی   ها با هم برابرند. به 
علاوه در بعضی از چراغ  های کمک  ناوبری دریایی 
از س��کتورهای رنگی نیز جهت نش��ان دادن خطر 
استفاده می   ش��ود. یک سکتور بدون ایجاد تغییر در 

خصوصیات نور تنها رنگ آن را تغییر می   دهد.
در بیش��تر اوقات دریانوردان باید از داخل شدن به 
مناطقی که با س��کتور نور قرمز مش��خص شده  اند 
اجتناب کنند. ش��رایط جوی بد مثل وجود مه، غبار 
و دود ب��ر روی برد نور چراغ  ه��ا تأثیر می   گذارد. در 
این میان ب��رد چراغ  های دارای ش��دت نور کم به 
راحتی تحت تأثیر ش��رایط جوی بد قرار می   گیرند. 
نور چراغ  هایی که در ارتفاع بیش��تری از سطح آب 
دریا قرار دارند نیز نسبت به چراغ  هایی که در ارتفاع 
پایین  ت��ر هستند بیش��تر تحت تأثیر اب��ر، رطوبت و 
م��ه ق��رار می   گیرند. به همین دلی��ل فاصله از یک 
چراغ را نمی   توان تنها بر اساس میزان روشنایی آن 
تخمی��ن زد؛ زیرا عوامل زیادی بر روی ش��دت نور 
تأثیر می  گذارند و همین امر باعث می   ش��ود که در 
م��واردی یک چراغ پرنور و با برد زیاد با یک چراغ 

کوچک کم  نور اشتباه گرفته شود.   
در بررس��ی ان��واع چراغ  ه��ای م��ورد اس��تفاده در 
س��ایت های س��احلی و مسیرهای آبی ب��ه منظور 
تسهیل در امر ناوبری دریایی می   توان به چراغ های 
مربوط به شناسایی سریع مغروقه، چراغ  های موجود 
ب��ر روی پل  ه��ا، فانوس  های دریای��ی و چراغ  های 
ترانزیت اش��اره کرد. به عنوان نمونه برای اطلاع و 
آگاه��ی دریانوردان از ابعاد و حدود پل  ها چراغ های 
مختلفی بر روی آنها قرار داده می   ش��وند که دارای 
نورهایی به رنگ س��فید، قرمز و س��بز می  باش��ند 
که توس��ط آنها پل  های موج��ود در مسیرهای آبی 
مش��خص می   ش��وند. نورهای قرمز به طور معمول 
برای مشخص کردن ستون  ها و پایه  های پل استفاده 
می   ش��ود؛ در حالی که از نورهای س��بز برای نشان 
دادن موقعیت پل  های متحرک اس��تفاده می  ش��ود.  

شناور فانوس  دار )قایق نورانی(   	•
در آب  های عمیق و یا مکان  هایی که در آن امکان 
نصب بویه، بیکن و یا ساخت فانوس دریایی میسر 
نمی   باشد از شناور فانوس  دار استفاده می   شود. عامل 
اصلی در طراحی این گونه ش��ناورها، داشتن دکل 
ب��ا ارتفاع کافی برای قرارگی��ری چراغ بر روی آن 

می   باش��د. در ابتدا این ش��ناورها از چراغ  های نفتی 
استفاده می   کردند و بعد از پیدایش لنزهای فرزنل از 
آنها در کشتی   های فانوس  دار نیز استفاده شده است. 
در اوایل قرن بیستم بعضی از کشتی   های فانوس  دار 
علاوه بر نور از زنگ خطر هم استفاده می   کردند تا 
به این وس��یله در نواحی خطرن��اک دارای دید کم، 

اخطاردهی مناسب به کشتی   ها صورت گیرد. 
بررس�ی وضعیت عائم کم�ک ناوبری در 

استان بوشهر 
بندر بوشهر در منتهی   الیه شمال شبه  جزیره  ای نسبتاً 
کوچ��ک در س��واحل خلیج ف��ارس در نقطه  ای به 
مختصات 28 درجه و 58 دقیقه شمالی و 50 درجه 
و 50 دقیقه ش��رقی واقع شده است. طول این شبه 
جزیره 14 کیلومتر می   باش��د. عمق آب در لنگرگاه 
خارجی 16 متر اس��ت که از طری��ق کانال خارجی 
ب��ه طول 9200 متر به لنگرگاه داخلی و از لنگرگاه 
داخلی به وس��یله کانال داخلی به طول 3900 متر 
به خور س��لطانی و اس��کله بندر بوشهر و از آنجا به 
خور پودر منتهی می   شود. عرض کف کانال بیرونی 
150 مت��ر و کانال داخلی تا 140 متر می   باش��د. بر 
اساس اطلاعات موجود منطقه  ای بین بندر دیلم تا 
رأس نایبن��د از نقطه  نظر تأمین، نصب، نگهداری و 
راهبری علائم کمک  ناوبری و کنترل تردد شناورها 
تحت نظ��ارت اداره کل بنادر و دریانوردی اس��تان 

بوشهر قرار دارد.  
اداره کل بن��ادر و دریان��وردی اس��تان بوش��هر در 
س��واحل و آب  های ساحلی استان بوشهر مسئولیت 
س��رویس و آم��اده بکار نگهداش��تن بی��ش از 90 
دس��تگاه فار س��احلی، بیکن، بویه و قایق نورانی را 
به عهده دارد. این تجهی��زات که اصطلاحاً علائم 
کمک  ناوبری نامیده می   ش��وند به سه حوزه شمالی، 
مرک��زی و جنوبی تقسیم ش��ده  اند. حوزه ش��مالی 
ش��امل علائم کمک  ناوبری در س��واحل و آب  های 
 س��احلی بن��ادر دیلم،گناوه، ری��گ و جزیره خارک 
می   باش��د. حوزه مرکزی شامل علائم کمک ناوبری 
در بن��در بوش��هر و ح��وزه جنوب��ی ش��امل علائم 
کمک ناوبری در س��واحل و آب  های ساحلی جنوب 
استان بوش��هر تا منطقه نایبند را ش��امل می   شود. 
س��رویس  های علائم کمک  ناوب��ری در برنامه  های 
زمان  بندی مشخص در کلیه حوزه  ها انجام می  شود 
و حتی   المق��دور از خام��وش مان��دن علائم مذکور 
ممانع��ت به عم��ل می   آید. علائمی که در س��احل 
قرار دارند با اس��تفاده از خودرو و پرس��نل مربوطه 
سرویس و نگهداری می   شوند و علائم دریایی نیز با 
استفاده از شناور مولتی   کت مراد 4 و شناور بویه  گذار 
مهر، س��رویس و نگهداری می   ش��وند. کلیه قوانین 
مربوط به چراغ  های دریایی بر گرفته شده از قوانین 
بین  المللی چراغ  های  در انجم��ن  تصوی��ب ش��ده 
دریای��ی (IALA) بوده که به تصویب س��ازمان 
بین  المللی دریانوردی (IMO) نیز رس��یده اس��ت 
و کش��ورهای متعاهد موظف به رعایت این قوانین 
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مهم  تری�ن  از  یک�ی  ام�روزه 
مقوله های�ی ك�ه س�ازمان بنادر 
مواج�ه  آن  ب�ا  دریان�وردی  و 
است، مس�ئله چگونگی استفاده 
بهين�ه از علائم و سيس�تم  های 
محيط  ه�ای  در  كمک ناوب�ری 
دریای�ی تح�ت پوش�ش بن�ادر 
شمالی و جنوبی ایران می   باشد.

نمودار شماره 1- تعداد کل عائم کمک ناوبری فعال در استان بوشهر

هستند. بر این اساس کلیه مناطق دریانوردی جهان 
به دو منطقه  A  و B  تقسیم ش��ده و هر کشور، 
علائم کمک  ناوبری خود را جهت هدایت ش��ناورها 
بر اس��اس یک��ی از مناطق مذک��ور تنظیم، ثبت و 
اعلام می   کن��د. دو منطقه  A و B تنها در علائم 
لاترال ب��ا هم تفاوت دارند و این قوانین در س��ایر 

موارد با هم مشترک می   باشند. 
در نمودار شماره (1) تعداد کل علائم کمک  ناوبری 
فعال در مناطق دریایی اس��تان بوش��هر به تفکیک 
تع��داد 58 عدد بویه، 23 عدد بیکن، 12 عدد فار، 1 

عدد قایق نورانی مشخص شده است.

در نم��ودار ش��ماره (2) درصد فعال ب��ودن علائم 
کمک  ناوب��ری در مناطق دریایی اس��تان بوش��هر 
مش��خص ش��ده اس��ت که به ترتیب بیکن، بویه و 
قای��ق نورانی 100 درصد فعال می   باش��ند و فار 65 
درصد فعال می   باش��د. یکي از عمده  ترین مشکلات 
موجود در قسمت چراغ  هاي دریایي، سرقت کلي یا 
جزیي علائم توسط افراد ناشناس مي  باشد. تاکنون 
راه  حل  های��ي از جمله حصارکش��ی اطراف محدوده 
علائ��م یا  تعبیه قفل   و بست به منظور کاهش این 

صدمات ارائه شده است. 
منب��ع تغذیه 97 علائ��م کم  ناوبری س��ولار (منبع 
تغذیه نور خورش��ید) و منبع تغذیه سه درصد علائم 

کمک  ناوبری با استفاده از برق شهر می   باشد.
در ش��کل ش��ماره (1) تع��داد و پراکندگ��ی علائم 
کمک  ناوبری در حوزه شمالی مناطق دریایی استان 
بوش��هر ش��امل جزیره خارک، بنادر ری��گ، گناوه، 
امام حسن و دیلم بر روی نقشه مشخص شده است 
که به ترتیب یک دس��تگاه فار، هفت دستگاه بیکن 
و 10 دس��تگاه بویه در حوزه شمالی مناطق دریایی 

استان بوشهر مستقر شده است.  
در ش��کل ش��ماره (2) تع��داد و پراکندگ��ی علائم 
کمک  ناوب��ری در ح��وزه مرکزی مناط��ق دریایی 
اس��تان بوشهر ش��امل بندر بوش��هر بر روی نقشه 
مشخص ش��ده اس��ت که به ترتیب هفت دستگاه 

نمودار شماره 2- درصد فعال بودن عائم کمک  ناوبری
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بیکن و 34 دس��تگاه بویه در حوزه مرکزی مناطق 
دریایی استان بوشهر مستقر شده است.

در ش��کل ش��ماره (3) تع��داد و پراکندگ��ی علائم 
کمک  ناوبری در حوزه جنوبی مناطق دریایی استان 
بوشهر شامل بندر بوالخیر، بندر کری، لاور ساحلی، 
جزیره فارسی، بندر عسلویه، طاهری، بردخون، دیر، 
کنگان و شهرستان پارسیان بر روی نقشه مشخص 
ش��ده است که به ترتیب 11 دستگاه فار، 9 دستگاه 
بیکن و 14 دس��تگاه بویه و یک فروند قایق نورانی 
در حوزه جنوبی مناطق دریایی استان بوشهر مستقر 

شده است.  
ام��روزه یکی از مهم  ترین مقوله  هایی که س��ازمان 
بن��ادر و دریان��وردی و به تب��ع آن ادارت کل بنادر 
و دریان��وردی اس��تان  های کش��ور ب��ا آن مواج��ه 
هستن��د، مسئله چگونگی اس��تفاده بهینه از علائم 
و س��یستم های کمک  ناوبری در محیط  های دریایی 
تحت پوشش بنادر شمالی و جنوبی ایران می   باشد. 
س��یستم  های کمک  ناوب��ری برای انج��ام ناوبری 
مطمئ��ن در محیط  ه��ای دریای��ی به عن��وان یک 
نی��از حیاتی مطرح می   ش��وند؛ ولی ن��وع، موقعیت 
و چگونگ��ی تلفیق ای��ن تجهیزات ب��ا یکدیگر بر 
اساس ش��رایط منطقه، س��طح خطرات و نیازهای 
مجام��ع متولی متغیر خواهد بود. بنابراین به منظور 
ایجاد یک س��رویس کمک  ناوب��ری قابل اطمینان، 
مؤثر و مناس��ب ب��رای کنترل ترافی��ک و مدیریت 
تردد ش��ناورها ب��ه خصوص در مناط��ق حساس و 
کلیدی مانن��د ورودی بندرگاه  ها باید ضمن در نظر 
گرفتن اس��تانداردها و قوانین بین  المللی، برنامه  ای 
اس��تراتژیک نیز تدوین ش��ود. به بیان دیگر تدوین 
یک برنامه اس��تراتژیک به منظ��ور راهبری، اداره 
و اس��تقرار علائم و س��یستم  های کمک  ناوبری از 
اهمیت شایانی برخوردار می   باشد. رئوس این برنامه 

عبارتند از:
1- برگ��زاری دوره  های آموزش��ی ب��رای آگاهی و 
تربیت نیروهای متخصص و کاربران در حوزه  های 

مختلف کمک  ناوبری؛ 
2- اطلاع  رسانی و توسعه خدمات قابل ارائه توسط 
س��یستم  های کمک  ناوبری به کلی��ه دریانوردان و 

پایلوت  ها؛ 
3- اس��تفاده از فن��اوری کمک  ناوب��ری جدی��د و 
بومی  س��ازی آن در راس��تای ارائه خدم��ات جامع 
کمک ناوب��ری و ایجاد س��اختار ارتباطی قوی بین 
سازمان بنادر و دریانوردی با بنادر استان  های کشور 
و دیگ��ر مجام��ع ملی دریانوردی در راس��تای ارائه 

فناوری؛
تقوی��ت ش��رکت  های خصوصی در راس��تای   -4
تولید و توسعه سیستم  ها و تجهیزات کمک  ناوبری.

شکل 1- تعداد و پراکندگی عائم کمک ناوبری در حوزه شمالی مناطق دریایی
 استان بوشهر

شکل 2- تعداد و پراکندگی عائم کمک ناوبری در حوزه مرکزی مناطق دریایی
 استان بوشهر

شکل 3- تعداد و پراکندگی عائم کمک ناوبری در حوزه جنوبی مناطق دریایی
 استان بوشهر
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نتای�ج پژوه�ش حاضر نش�ان 
توس�عه اي  فرهن�گ  ك�ه  داد 
و  پي�رو  رهب�ر-  مبادل�ه  ب�ر 
رهب�ري  ب�ر  گروه�ي   فرهن�گ 
تحول  آفرین اثر مثبت بيش�تري 

دارند. 

ت
الا

مق

این مقاله به بررس��ي روابط میان فرهنگ سازماني 
و س��بک رهبري در س��ازمان مي پردازد. فرهنگ 
س��ازماني از عوام��ل مه��م تأثیرگذار ب��ر عملکرد 
س��ازمان و رهبري نیز از اجزاي کلیدي در موفقیت 
س��ازمان به ش��مار مي رود. بنابراین شناخت نسبت 
به چگونگي روابط بی��ن این دو عامل تأثیرگذار بر 
عملکرد س��ازمان، مهم است و اهمیت دارد. در این 
پژوهش سه فرهنگ س��ازماني گروهي، توسعه اي 
و س��لسله  مراتبي و دو س��بک رهبري تحول  آفرین 

و مبادله رهبر- پیرو مورد بررسي قرار گرفته اند.
نوع تحقیق کاربردي و روش آن همبستگي اس��ت. 
جامعه آم��اري این پژوهش را مدی��ران و کارکنان 
ش��رکت مهندسي و ساخت تأسیسات دریایي ایران 
تشکیل مي دهند. براي تعیین نمونه آماري از روش 
نمونه گیري تصادفي ساده استفاده شده است. ابزار 
جمع آوري اطلاعات پرسش نامه، و روایي آن از نظر 
اساتید و کارشناس��ان مثبت ارزیابي گردید. پایایي 
پرس��ش نامه نیز با استفاده از ضریب آلفاي کرونباخ 

به میزان 0/968 محاسبه شده است.

نتای��ج پژوه��ش حاض��ر نش��ان داد ک��ه فرهنگ 
توس��عه اي بر مبادله رهبر- پیرو و فرهنگ گروهي 
بر رهبري تحول  آفرین اثر مثبت بیش��تري دارند اما 
فرهنگ س��لسله  مراتبي اثر کمتري بر هر دو سبک 
رهبري از خود بر جاي مي گذارد و س��بک رهبري 

تحول  آفرین بر مبادله رهبر- پیرو مؤثر مي  باشد. 
در خلال چند دهه  گذش��ته فرهن��گ و رهبري در 
س��ازمان ها ب��ه موضوعاتي مه��م در پژوهش هاي 
علمي تبدیل شده اند. فرهنگ سازماني و سبک هاي 
رهبري بر بسیاري از متغیرها نظیر رضایت ش��غلي، 
غیبت، ترک خدمت، و اس��ترس ش��غلي تأثیرگذار 
مي  باش��ند. نگاهي به این مطالعه ها نشان مي دهد، 
فرهنگ س��ازماني و رهب��ري دو مقوله بسیار مهم 
هستند که در پژوهش هاي مختلف اغلب به صورت 
مجزا مورد بررس��ي و تحلیل ق��رار گرفته اند و تنها 
مي توان مطالعه هاي تجربي محدودي در خصوص 

ارتباط میان آنها یافت کرد. 
انگیزه   اصلي این پژوهش کسب ش��ناختي جامع و 
عمیق در ارتباط با فرهنگ  هاي حاکم بر سازمان و 

بررسي رابطه میان فرهنگ سازماني و سبک هاي رهبري
در شرکت مهندسی و ساخت تأسیسات دریایی ایران؛

عوامل تأثیرگذار  و کلیدي

مصطفي نصر

ت بازرگاني- بین  الملل
دکتری مدیری

علیپور درویش

ت منابع انساني
دکتری مدیری

داریوش میربلوکي

کارشناسی ارشد مدیریت دولتی

- گرایش تحول
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وظيف�ه مدیری�ت عال�ي ق�درت 
در  كم�ک  و  كاركن�ان  ب�ه  دادن 
جلب مشاركت، تعهد و وفاداري 

كاركنان مي باشد.

جامع�ه   آم�اري ای�ن تحقيق300 
نفر از كاركنان و مدیران ش�اغل 
در ش�ركت مهندس�ي و س�اخت 
تأسيس�ات دریایي ایران اس�ت 
كه 292 نفر از آنها مرد و هش�ت 
نف�ر از آنها زن مي  باش�ند كه در 
دو بخش س�تاد و صف مشغول 

به كار هستند.

ارتباط میان آنها با س��بک  هاي رهبري در ش��رکت 
مهندسي و ساخت تأسیسات دریایي ایران بوده است.

بیان مسئله
جامعه امروز، جامعه س��ازماني است. امروزه، بخش 
عم��ده زندگ��ي ما، در س��ازمان  ها، ی��ا در ارتباط با 
سازمان  ها س��پري مي  شود. هر س��ازماني با انجام 
وظای��ف چندگانه یا تخصص��ي، هدف  هاي عام یا 
خاصي را براي جامعه و مردم آن محقق مي  س��ازد. 
این هدف  ها و وظایف بسیار دشوارتر و پیچیده  تر از 
آن هستن��د که به وس��یله یک فرد یا گروه کوچک 

تحقق  پذیر و انجام یافتني باشد.
مروري ب��ر مطالعه ها و پژوهش هاي دانش��مندان 
و پژوهش��گران مختل��ف در این زمین��ه بیانگر آن 
اس��ت که نمي توان اجماعي بین پژوهش��گران در 
حوزه فرهنگ یا رهبري مش��اهده کرد. " ش��این " 
بیان داش��ت ک��ه رهبر ق��وي و داراي توانایي هاي 
خاص قادر به خلق یک فرهنگ س��ازماني اس��ت، 
دیدگاهي که " دایم��ون"، " مارتین" و همکارانش 
نیز ب��ر آن صحه مي  گذارند. اما اگر انتقاد “ هچ” از 
مدل فرهنگي ش��این را بپذیریم، فرهنگ سازماني 
مي تواند ب��ه طور هم  زمان یک متغی��ر تأثیرگذار و 
یک متغیر مداخله گر باشد. “ اسمیریش” دو رویکرد 
در مطالعه پدیده   فرهنگ در س��ازمان ها شناس��ایي 
کرد: فرهنگ یک متغیر س��ازماني، در این رویکرد 
فرهنگ به عنوان مقوله اي در نظر گرفته مي ش��ود 
که قابل دس��تکاري و تفسیر است. در این رویکرد 
ماهیت، جهت و تأثیر این تفسیر، وابسته به مهارت 
و توانایي هاي رهبر است. به عبارت دیگر این رهبر 
اس��ت که بر فرهن��گ تأثیر مي گ��ذارد. در رویکرد 
دوم، به فرهنگ س��ازماني ب��ه عنوان جزء غیرقابل 
تفکی��ک از س��ازمان نگریسته مي  ش��ود که تفکر، 
احس��اس و اعمال رهبر تحت تأثی��ر آن قرار دارد. 
در ای��ن پژوهش با توجه ب��ه جامعه  مورد مطالعه و 
پذیرش مدل فرهنگي "هچ"، س��عي ش��د تا روابط 
میان فرهنگ س��ازماني و سبک رهبري با مد نظر 
قرار دادن این رویکرد مورد مداقه و بررسي دقیقي 
قرار گیرد. پس در تحقیق حاضر در پي پاسخگویي 
به این سؤال هستیم که: رابطه فرهنگ سازماني با 
س��بک هاي رهبري در ش��رکت مهندسي و ساخت 

تأسیسات دریایي ایران چیست؟
چارچوب نظري تحقیق

فرهنگ سازماني
فرهنگ از دیرباز براي ش��رح کیفیت زندگي جامعه 
انساني به کار برده مي ش��ود. به طور کلي فرهنگ 
سازماني ادراکي است که افراد از سازمان خود دارند 
و چیزي اس��ت که نه در سازمان وجود دارد و نه در 
فرد و ویژگي هاي خاصي که در یک سازمان وجود 
دارد نمایانگر خصوصیات معمول و ثابتي اس��ت که 

سازمان  ها را از یکدیگر متمایز مي کند. 
فرهن��گ تأثیري ماندگار بر زندگي س��ازماني دارد. 
"دنیسون"، معتقد است که فرهنگ سازماني همان 

ارزش  هاي اساسي، باورها و اصول اخلاقي مي باشد 
ک��ه نقش پای��ه  اي را براي یک س��یستم مدیریت 
سازماني بازي مي  کند. “ کریستنسن “ و “ گوردون “ 
عقیده دارند که فرهنگ س��ازماني چیزي است که 
به صورت منحصربه  فرد در هر س��ازماني نگهداري 
مي  ش��ود، فرهنگ سازماني از س��ازگاري سازماني 
ش��روع ش��ده و به رفع نیازهاي محیط��ي منتهي 
مي ش��ود. بیش��تر س��ازمان  ها داراي یک فرهنگ 
حاکم و تعدادي فرهنگ فرعي هستند. از نقطه  نظر 
“ سورنسن “ فرهنگ سازماني سیستمي از ارزش ها 
و معیارهاي اخلاقي اس��ت ک��ه بیانگر نگرش  ها و 
رفتاره��اي خاص کارکنان هر س��ازمان مي  باش��د. 
بنا ب��ر عقیده ایش��ان، یک س��ازمان زماني داراي 
ی��ک فرهنگ قوي خواهد بود ک��ه این ارزش  ها و 
معیارهاي اخلاقي در کل سازمان به صورت فراگیر 
درآمده باش��د. “ داویدس��ون”، فرهنگ سازماني را 
الگویي از پنداشت  هاي اساسي یک سازمان معرفي 
مي  کند که در طول زمان، به وسیله یک گروه براي 
مواجهه با مش��کلات، سازگاري با محیط خارجي و 
ایجاد هماهنگي و یکپارچگي سازماني ایجاد شده، 
توس��عه یافت��ه و از قابلیت اطمین��ان خیلي بالایي 
برخوردار باش��د، به گونه  اي که این الگوي رفتاري 
براي اعضاي جدید، روش  هاي صحیح درک کردن، 
فک��ر ک��ردن و احساس نم��ودن را آم��وزش دهد. 
چیزي که فرهنگ - جوهره فرهنگ- را مي  سازد، 
باورهاي نهفته  اي اس��ت که افراد به طور مشترک 
مي  آموزن��د و رفتارهاي روزمره خ��ود را بر پایه آن 

تنظیم مي کنند.
فرهنگ س��ازماني بستري است به هم پیوسته که 
اجزاء س��ازمان را به هم متصل می  کند. “ هافستد” 
فرهنگ س��ازماني را برنامه  ریزي جمعي ذهن بیان 
مي کن��د که افراد یک س��ازمان را از س��ازمان  هاي 
دیگر متمایز کند. فرهنگ  هاي س��ازماني ش��الوده 
تاریخ��ي دارند؛ ب��ه این معني ک��ه نمي توان رابطه 
بین فرهنگ س��ازماني و تاریخ را از هم جدا کرد و 
فرهنگ س��ازماني به طور ناگهاني و اتفاقي بوجود 
نمي آید. بسی��اري از صاحب  نظران بر این عقیده اند 
ک��ه “فرهنگ س��ازماني، س��یستمي از اس��تنباط 
مش��ترک اس��ت که اعضاء نسبت به یک سازمان 
دارن��د و همین ویژگي موجب تفکیک دو س��ازمان 

از یکدیگر مي شود”. 
در حیطه فرهنگ سازماني مدل  ها و چارچوب  هاي 
مختلفي وج��ود دارد از جمله: م��دل رابینز (مبناي 
مفروض��ات هفت  گان��ه)، مدل ه��اروي- براون (بر 
اس��اس دو معیار تعداد اعض��اي متعهد به ارزش  ها 
و میزان تعه��د اعضاء به ارزش  ها)، مدل اس��تانلي 
دیوی��س (ریس��ک فرهنگ��ي)، م��دل مکانیکي- 
ارگانیکي (بر مبناي عوام��ل محیطي)، مدل چارلز 
هندي (چهار نوع فرهنگ)، مدل هرسي- بلانچارد 
(مبتني بر دو عامل انسجام داخلي و انطباق پذیري)، 
م��دل ریچ��ارد دفت (بر مبن��اي دو عام��ل میزان 
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انعطاف  پذی��ري و ثب��ات محی��ط)، مدل ه��ال (بر 
مبناي تطابق بیروني و میزان انسجام داخلي)، مدل 
کوئین (چارچوب ارزش هاي رقابتي)، مدل هافستد 
(چه��ار بعد فرهنگي- فاصله ق��درت، ابهام  گریزي، 
فردگرای��ي در مقاب��ل جمع  گرای��ي و مردگرایي در 
مقابل زن  گرایي). انواع مختلف فرهنگ در سازمان 
ممک��ن اس��ت تأثیره��اي متفاوتي بر س��بک  هاي 
مختلف رهبري و مدیریت در س��ازمان با اولویت  ها 
و جهت  گیري  هاي مختل��ف از خود بر جاي گذارد. 
س��ه بعد فرهنگي در گونه  شناسي فرهنگ سازماني 
در مطالعه  ه��اي مختلف شناس��ایي ش��ده اس��ت. 
این س��ه گونه عبارتند از: فرهنگ س��لسله  مراتبي 
(بروکراتیک)، فرهنگ گروهي (حمایتي- قومي) و 

فرهنگ توسعه  اي (نوآورانه).
الف) فرهنگ سلسله  مراتبي (بروکراتیک)

“ماکس وبر” جامعه ش��ناس آلماني در سال 1800 
به مطالعه س��ازمان  هاي دولت��ي در اروپا پرداخت. 
وب��ر هفت ویژگ��ي که ناش��ي از بروکراس��ي بود، 
برش��مرد: قوانین، تخصص گرایي، شایسته  سالاري، 
سلسله  مراتب، تقسیم کار، حسابرسي، رسمیت. این 

ویژگي ها به تحقق اهداف وبر کمک بسیار کرد. 
در فرهنگ س��لسله  مراتبي س��ازمان بسیار ساختار 
یافته و رس��میت یافته است. رویه ها معین مي کنند 
ک��ه افراد چ��ه کار بای��د بکنند و رهب��ران بهترین 
تفک��ر  س��ازمان  دهنده هاي  و  هماهنگ  کننده ه��ا 
در به��ره وري هستن��د. یک س��ازمان ب��ا فرهنگ 

سلسله مراتبي میزان تأکید و توجه را بیشتر بر استقرار 
رویه ها و قوانین و مقررات رس��مي مبذول مي  دارد. 

ب) فرهنگ گروهي (حمایتي- قومي)
دومین ش��کل ایده آل از فرهنگ س��ازمان فرهنگ 
گروهي نامیده مي ش��ود، به این علت که س��ازمان 
همانند یک خانواده اس��ت. در سازماني که فرهنگ 
گروهي بر آن غالب است به جاي رویه ها و قوانین 
س��لسله  مراتبي ویژگي  هاي فرهن��گ گروهي یعني 
کار گروهي، برنامه هاي مش��ارکت کارکنان، تعهد 
س��ازماني وج��ود دارد، گروه  هاي کاري بر اس��اس 
عملک��رد گروهي (نه فردي) پ��اداش دریافت کرده 
و نیز دوایر کیفي س��ازمان به تش��ویق کارکنان در 
اصلاح و بهبود کار و عملکرد خود و سازمانشان در 
یک محیط پر ق��درت مي پردازند. فرهنگ گروهي 
منطبق با رویکرد  ه��اي انسان گرایانه بوده و تأکید 
بیش��تر بر شکل  دهي محیط دوستانه براي کارکنان 
در سازمان دارد. مفروضات بنیادي فرهنگ گروهي 

بیان مي کند که:
1� محیط از طریق فرهنگ گروهي و توسعه منابع 

انساني بهتر اداره مي شود.
2� مشتریان به مثابه شرکاء هستند.

3� وظیفه مدیریت عالي قدرت دادن به کارکنان و 
کمک در جلب مشارکت، تعهد و وفاداري کارکنان 

مي باشد.
ج) فرهنگ توسعه  اي (نوآورانه)

آنچ��ه موجب اختلاف ویژگي  ه��اي این فرهنگ با 

سه فرهنگ پیشین مي   شود، مفروضات بنیادي این 
فرهنگ مي باشد. نوآوري، ابداع، ابتکار و پیشگامي 
مفروضاتي هستند که س��ازمان  ها با تدارک خدمات 
و محصولات جدید آت��ي از طریق آنها به موفقیت 
دست مي یابند. فرهنگ توسعه  اي (نوآورانه) وظیفه 
اصل��ي مدیریت را پ��رورش کارآفریني، خلاقیت و 
تأکید ب��ر برتري  جویي مي دان��د و از نوآوري براي 
رسیدن به س��ودآوري و منافع بهره  مي گیرد. یکي 
از اهداف مهم فرهنگ توسعه  اي (نوآورانه) پرورش 
انعطاف پذی��ري، انطب��اق و خلاقی��ت در ش��رایط   
نامطمئ��ن و متغی��ر و داراي ابه��ام و ی��ا هنگامي 
که اطلاع��ات داراي بار اضافي هستند، می  باش��د. 
یکي از چالش  هاي مهم این نوع س��ازمان  ها تولید 
محصولات و خدمات جدید و تطبیق با فرصت  هاي 
جدید مي باش��د. فرهنگ توس��عه اي بیشتر بر روي 
رفتارهاي کارآفرینانه کارمندان و تعهد به نوآوري و 
توس��عه، ریسک  پذیري و خلاقیت در سازمان توجه 

دارد.
تمامي این مطالعات و ابعاد مختلف فرهنگي نشان 
مي ده��د که فرهنگ س��ازماني بسیار وس��یع بوده 
و مطالع��ه آن اهدافي را در ب��ر دارد. بنابراین یک 
چارچ��وب زیربنایي باید ب��راي مطالعه ابعاد کلیدي 
فرهنگ��ي به کار برد. با توجه به دیدگاه هاي مطرح 
شده در خصوص گونه هاي فرهنگي به نظر مي رسد 
دیدگ��اه “ کوئی��ن” از جامعیت بیش��تري برخوردار 
اس��ت. لازم به ذکر اس��ت هیچ یک از چارچوب ها 
داراي جامعیت کامل نبوده و البته ارائه و قبول یک 
چارچوب خاص دلیل بر درس��ت بودن آن و اشتباه 
بودن دیگر چارچوب  ها نمي باشد. چارچوبي مناسب 
اس��ت که علاوه بر قابلیت اثبات بر اساس مدارک 
تجربي، قابلیت اعتبار نیز داشته باشد. چارچوب ارائه 
ش��ده توس��ط "کوئین" هم داراي صورت و اعتبار 
تجربي اس��ت و هم کمک به تکمی��ل نظریه هاي 
مطرح شده توسط دیگر نویسندگان و پژوهشگران 
فرهنگ سازماني مي کند. بنابراین جامعیت بیشتري 
در این خصوص نسبت به دیگر نظریات مطرح شده 

احساس مي  شود.
مفاهیم رهبري

رهبري مفهومي س��هل و ممتنع اس��ت؛ از این رو 
تعاریف متعددي براي آن وجود دارد. تقریباً به تعداد 
صاحب  نظران رهب��ري از آن تعریف وجود دارد؛ اما  
در مجموع عقیده بسیاري از دانشمندان مدیریت بر 
این اس��ت که رهبري ش��امل فرآیند نفوذ است؛ به 
عب��ارت دیگر، رهبري توانایي نفوذ در دیگران (فرد 

یا گروه) براي نیل به اهداف است.
)LMX( مبادله رهبر -  عضو

رهبري، یک عنصر بسیار مهم و حیاتي در سازمان 
اس��ت که در موفقیت آن، نق��ش بسزایي دارد. در 
طول سه دهه   گذشته، تحقیقات گسترده و وسیعي 
در رابطه با نقش رهبري، با تمرکز بر رابطه دوتایي 
بین سرپرستان و زیردس��تان، انجام شده است که 
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تئوري رهبر- عضو (LMX) به عنوان ش��اخص 
رایج در آنها ش��ناخته شده اس��ت. تحقیق بر روي 
تئ��وري LMX (م��دل عمودي جف��ت پیوندي) 
در س��ال 1970 میلادي، توس��ط “جورج گرین” و 
همکارانش، به عنوان یک رویکرد نظري جایگزین 
براي درک نقش رهبري در یک سازمان، آغاز شد.

نظریه LMX بیان مي  کن��د، رهبران در تعامل با 
زیردستان خود، بسته به اینکه آیا زیردستان بخشي 
از “در گروه” (رابطه باکیفیت) و یا “از گروه” (رابطه 
کم  کیفیت) هستند، در س��طوح مختلفي قرار دارند. 
در باکیفی��ت، به افراد “در گروه” ب��ه دلیل تعهد و 
رفتار سازماني  ش��ان، مسئولیت اضافي، اس��تقلال، 
ارتباطات و اعتماد بیش��تري داده ش��ده اس��ت. در 
نتیج��ه آنها در س��طح بالات��ري از رضایت و رفتار 
س��ازماني قرار دارند. در نتیجه، از س��طح استرس 
زیردس��تان (تابع) کاس��ته ش��ده اس��ت. بالعکس، 
اعض��اي “از گ��روه” هم��ان مق��دار از مسئولیت، 
اس��تقلال، ارتباطات، و اعتماد سرپرستان را تجربه 
نمي  کنند. تحقیقات نشان داده است، زیردستان در 
رابطه LMX با کیفیت پایین، در سطوح بالاتري 
از کنترل و دس��تورات سرپرست قرار دارند. رضایت 
آنها در س��طح پاییني اس��ت و مسئولیت و تکالیف 

کاري کمي به آنها داده مي  شود.
از ویژگي  هاي منحصربه  فرد تئوري LMX تأکید 
بر راه  هاي مختلفي است که کیفیت روابط ناظران، 
با زیردستان  شان، افزایش یابد. بر این اساس، هیچ 
دو رابطه دوتایي بین سرپرستان و زیردستان مشابه 
هم نیستند. قدرت رهبر و جو س��ازماني درک شده، 
دو مورد از پیش  زمینه  هاي س��ازماني مؤثر بر مبادله 

رهبر - عضو مي  باشد.
رویک��رد مبادله   رهبر- عضو (LMX) یک س��ازه 
رهبري اس��ت ک��ه تکوین نظ��ري آن ریش��ه در 
نظریه هاي نقش و مبادله اجتماعي دارد. بر اس��اس 
نظری��ه نقش، انتظارات نقش��ي یک سرپرس��ت و 
میزان��ي که زیردس��ت ای��ن انتظارات را ب��رآورده 
مي  س��ازد، فضاي ارتباطي فرآیند مبادله را ش��کل 

مي دهد. 
پیامدهاي مبادله رهبر- عضو که به طور گسترده اي 
مورد تحقیق و بررسي قرار گرفته است، به تسهیل 
تغییر اجتماعي مثبت در س��ازمان  ها کمک مي کند. 
این تئوري، نش��ان مي  دهد ک��ه کیفیت رابطه بین 
رهبران و پیروان، کیفیت پیامدهاي به دس��ت آمده 
را تعیی��ن مي  کن��د. پیام��د مرتبط با رواب��ط داراي 
کیفیت بالا، مثبت است و شامل ترک خدمت کمتر، 
عملکرد بالاتر زیردس��ت، رفتار شهروندي سازماني 

کارکنان، رضایت و تعهد است.
رهبري تحول  آفرین

از  رهب��ري،  نظریه  ه��اي  در  اخی��ر  توس��عه  هاي 
نظریه ه��اي رهب��ري کاریزماتی��ک ک��ه رهب��ر را 
موج��ودي غیرمتعارف فرض مي  ک��رد و پیروان را 
وابسته به رهبري مي  دانست، به س��مت نظریه  هاي 

نئوکاریزماتیک و رهبري تحول  آفرین که به توسعه 
و توانمندسازي پیروان جهت عملکرد مستقل توجه 

مي  کنند، انتقال یافته است.
ریشه پارادایم رهبري تحول  آفرین به قرن شانزدهم، 
زماني که تحقیقاتي در مورد پادشاه توسط ماکیاول 
صورت پذیرف��ت برمي  گردد. دیگ��ر نظریه  پردازان 
رهب��ري مثل " ه��اوس" و " ب��س"، کاریزما را به 
عنوان یک عنصر اساسي براي رهبري تحول  آفرین 

تعریف کرده  اند. 
مفه��وم اولیه رهبري تحول  آفرین توس��ط "برنز" و 
در نتیج��ه تحقیقات توصیف��ي او پیرامون رهبران 
سیاس��ي ارائه ش��د. "برنز" رهبري تحول  آفرین را 
ب��ه عنوان فرآیندي ک��ه در آن رهب��ران و پیروان 
همدیگر را به س��طح بالاتري از اخ��لاق و انگیزه 
س��وق مي دهند، تعری��ف کرد. این رهبران س��عي 
مي  کنن��د خصوصیات اخلاقي و ایده  آل  هاي متعالي 
مانن��د آزادگي، عدالت، براب��ري، صلح و انسانیت را 
پیرامون خود متجلي سازند و نه خصوصیات پستي 
مانن��د ترس، حرص، حسادت و تنف��ر. در ارتباط با 
نظریه سلسله  مراتب نیازهاي "مازلو"، این نظریه بر 
تقویت نیازهاي سطح بالاتر پیروان تأکید مي  ورزد. 
از نظر "برنز"، رهبري تحول  آفرین توسط هر کس 
با هر موقعیت در س��ازمان قابل پیاده ش��دن است. 
در ای��ن نوع رهبري، اف��راد مي  توانند بر همتایان و 

مافوق  ها مانند زیردستان اثرگذاري داشته باشند. 
"ب��س"، براس��اس نظریه "برنز" در م��ورد رهبري 
تحول آفرین، نظریه جدی��دي را ارائه کرد. "بس"، 
رهبر تحول  آفری��ن را به عنوان کسي که پیروان را 
توانمند مي  س��ازد و به آنها در جهت عملکرد فراتر 
از انتظاراتش��ان انگی��زه مي  دهد و آنها را تش��ویق 
ب��ه پیروي از اهداف دس��ته  جمعي به ج��اي منافع 

شخصي می  نماید، تعریف مي  کند.
"برن��ز" اولین ب��ار، بی��ن رهب��ران تحول  آفرین و 
مبادل��ه اي تمایز قائل ش��د. رهب��ران تحول  آفرین 
نیازها و انگیزه  هاي پیروان را بالا برده و باعث تغییر 
برجسته در افراد، گروه  ها و س��ازمان  ها مي ش��وند. 
رهبران مبادله  اي نیازهاي فعلي زیردستان را نشانه 
رفت��ه و توجه زیادي به تهاتر دارند (پاداش به ازاي 
عملکرد، حمایت دو جانبه و دادوستدهاي دو طرفه).

س��بک رهبري تحول  آفرین "برنز" توسط بسیاري 
از محققان و تحت عناوین مختلف مورد بررس��ي و 

مطالعه قرار گرفته است. 
به طور کلي این تحقیق��ات، رفتارها و ویژگي  هاي 
رهب��ران تحول  آفرین را بدین صورت بیان کرده  اند: 
خونگرمي و همدلي، نیاز به قدرت، بلاغت و مهارت 
بی��ان خوب، هوش و توجه به دیگران. این رهبران 
قادرن��د پیروان را برانگیزانند، توانایي الهام  بخش��ي 
دارند، تعهد پیروان را کس��ب مي کنند، و مي توانند 
باوره��ا، نگرش  ه��ا و اه��داف اف��راد و هنجارهاي 
س��ازمان را تغییر دهند. رهب��ران تحول  آفرین این 
احساس را در زیردس��تان ایجاد مي کنند که به آنان 

به عنوان انسان نگریسته مي شود و به افراد کمک 
مي کنند که مسائل را به روشي جدید ببینند.

 بر اس��اس نظریه رهبري تحول  آفرین، یک رهبر، 
نیازمن��د اس��تفاده از بازیگران داخل��ي جهت انجام 
وظای��ف لازم براي س��ازمان اس��ت تا ب��ه اهداف 
مطلوبش دس��ت یابد. در این راس��تا، هدف رهبري 
تحول  آفری��ن آن اس��ت ک��ه اطمینان یاب��د مسیر 
رس��یدن به هدف، به وض��وح از س��وي بازیگران 
داخلي درک ش��ده است، موانع بالقوه درون سیستم 
را برط��رف و بازیگران را در رس��یدن به اهداف از 

پیش تعیین شده ترغیب مي   کند. 
فرضیه تحقیق

در تحقی��ق حاضر با توجه به س��ؤال اصلي تحقیق 
که عبارت اس��ت از: چگونگ��ي رابطه بین فرهنگ 
س��ازماني و رهبري تحول  آفری��ن و مبادله رهبر - 
پیرو در شرکت مهندسي و ساخت تأسیسات دریایي 
ایران، هف��ت فرضیه به صورت زیر طراحي ش��ده 

است و این فرضیه  ها مورد آزمون قرار مي  گیرند.
1- فرهنگ گروهي اثر معناداري بر مبادله رهبر - 

پیرو دارد (H1)؛
2- فرهنگ توس��عه اي اثر معناداري بر مبادله رهبر 

- پیرو دارد (H3)؛
3- فرهنگ س��لسله  مراتبي اثر معناداري بر مبادله 

رهبر - پیرو دارد (H5)؛
4- فرهن��گ گروه��ي اث��ر معناداري ب��ر رهبري 

تحول  آفرین دارد (H2)؛ 
5- فرهن��گ توس��عه اي اثر معن��اداري بر رهبري 

تحول  آفرین دارد (H4)؛
6- فرهنگ س��لسله  مراتبي اثر معناداري بر رهبري 

تحول  آفرین دارد (H6)؛
7- رهب��ري تحول  آفری��ن اثر معن��اداري بر مبادله 

.(H7) رهبر - پیرو دارد
روش  تحقیق 

از آنج��ا که هدف از این پژوهش تعیین روابط علي 
می��ان متغیرهاي فرهنگ س��ازماني و س��بک هاي 
رهبري بوده اس��ت، پژوهش حاض��ر از نظر هدف 
کارب��ردي، نحوه گردآوري اطلاعات توصیفي و نوع 

تحقیق همبستگي به شمار مي آید.
جامع��ه   آم��اري این تحقی��ق300 نف��ر از کارکنان 
و مدیران ش��اغل در ش��رکت مهندس��ي و ساخت 
تأس��یسات دریایي ایران اس��ت که 292 نفر از آنها 
مرد و هش��ت نف��ر از آنها زن مي  باش��ند که در دو 

بخش ستاد و صف مشغول به کار هستند.
ب��راي تعیین نمون��ه آم��اري از روش نمونه گیري 
تصادفي س��اده و جهت تعیین حج��م نمونه نیز از 
فرمول کوکران استفاده شده است. براساس فرمول 
 0 P=/ 5، Z=1.96 (کوکران) تعیی��ن حجم نمونه
ب��ا ضریب خط��اي 0E=/05 ، نمون��ه 168 نفري 

تعیین شد. 
براي س��نجش فرهنگ س��ازماني از پرس��ش نامه

   “ کوئی��ن” و “کام��رون” ش��امل 11 گزینه، براي 
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از پرس��ش نامه  س��نجش رهب��ري تحول  آفری��ن 
MLQ “ بس” و “آوولیو” شامل 20 گزینه و براي 
س��نجش کیفیت مبادله رهبر - پیرو از پرسش  نامه 
12 گزینه  اي “ لیدن” و “ ماس��لین” اس��تفاده شد. 
اطلاعات و داده  هاي آماري مورد نیاز جهت آزمون 
فرضیه  ه��ا از تحلیل پرس��ش  نامه  هاي اس��تاندارد 
توزیع ش��ده بدست آمده و از داده  هاي ثانویه جهت 

استخراج مدل مفهومي تحقیق استفاده شد.
به منظور س��نجش پایای��ي پرس��ش نامه و میزان 
ضری��ب اعتماد از روش آلفاي “کرونباخ” اس��تفاده 
ش��د که براي سؤالات مربوط به هر یک از متغیر  ها 
به ترتیب، 0/888 براي فرهنگ س��ازماني، 0/963 
ب��راي رهبري تحول  آفری��ن و 0/913 براي مبادله 
رهبر - پیرو به دس��ت آمد. این اعداد نش��ان  دهنده 
این اس��ت که پرس��ش  نامه از قابلی��ت اعتماد و به 

  عبارت دیگر از پایایي لازم برخوردار است.
براي تعیین اعتبار محتوي، پرس��ش  نامه به تعدادي 
از صاحب نظران و اس��اتید مدیریت و علوم رفتاري 
از جمله استاد راهنما و مشاور داده شده و از آنها در 
مورد سؤالات و ارزیابي فرضیه  ها نظرخواهي شد تا 

روایي پرسش  نامه را تأیید کنند.
در ای��ن تحقیق، براي توصی��ف و تحلیل داده  هاي 
جم��ع  آوري ش��ده، از آم��ار توصیفي و اس��تنباطي 
اس��تفاده ش��د. در آمار توصیفي، توصی��ف داده  ها 
بر حسب فراواني همراه با رس��م نم��ودار و جدول 
ارائه مي  شود و آمار اس��تنباطي به بررسي و آزمون 
فرضیه  هاي تحقیق مي  پردازد. در این پژوهش، براي 
آزمون فرضیه  هاي تحقیق ابتدا باید مشخص شود 
که آیا توزیع داده  هاي جمع  آوري ش��ده نرمال است 
یا ن��ه. نرمال یا غیرنرمال بودن داده  ها با اس��تفاده 
از آزم��ون "کولموگروف- اس��میرنوف" س��نجیده 
مي ش��ود. در صورتي که توزیع داده  ها نرمال باش��د 
از آزمون آماري t مستقل اس��تفاده مي شود. اما اگر 
توزیع داده  ها نرمال نباش��د از آزمون "من- ویتني" 

استفاده مي  شود.
در ادام��ه از آزم��ون همبستگ��ي "پیرس��ون" و در 
ص��ورت وجود رابطه براي بررس��ي رابطه از آزمون 
 (Stepwise) رگرسیون خطي س��اده و چندگانه
اس��تفاده مي ش��ود. در رگرس��یون خطي چندگانه 
(Stepwise) تأثی��ر ه��م زمان و خطي دو یا چند 

متغیر را روي متغیر وابستهاي اندازه مي گیریم.
چارچوب نظري تحقیق 

نگ��اره (1) چارچ��وب مفهوم��ي تحقیق را نش��ان 
مي  ده��د. این چارچوب نظري با بررس��ي س��وابق 
پژوهشي در قلمرو مسئله به گونه اي منطقي جریان 
پیدا مي کند. در این پژوهش، الگوي مفهومي فوق 
براي بررس��ي نحوه تأثیرگذاري فرهنگ س��ازماني 
به تفکیک انواع فرهنگ ش��امل فرهنگ گروهي، 
فرهن��گ توس��عه اي و فرهنگ س��لسله  مراتبي بر 
س��بک هاي رهبري تحول  آفری��ن و مبادله رهبر- 

پیرو مورد پذیرش و بررسي قرار مي گیرد.

نتایج و دستاوردهاي حاصل از تحقیق
بر اس��اس اطلاعات جمع  آوری شده از پرسشنامه، 
95 درصد نمونه آماري تحقیق شامل مردان و پنج 
درصد ش��امل زنان، از لحاظ س��نوات خدمتي، 70 
درصد یک تا 10 س��ال، 23 درصد 11 تا 20 س��ال 
و هف��ت درصد 21 تا 30 س��ال و از لحاظ مدرک 
تحصیلي، 55 درصد پاسخگویان دیپلم، 26 درصد 

فوق دیپلم، 19 درصد لیسانس مي باشد.
میانگین نمره فرهنگ سازماني 42/4583، رهبري 
تحول  آفرین 78/3132 و میانگین نمره مبادله رهبر 
و پیرو 46/2202 مي باش��د که با توجه به محدوده 
نمرات آزمون ها، میانگین نمرات در سطح مناسبي 
قرار دارند. همچنین بر اس��اس یافته  هاي پژوهش 
مي توان اس��تنباط کرد که فرهنگ سلسله  مراتبي و 
س��بک رهبري تحول  آفرین در این س��ازمان نمود 
بیش��تري دارند. مقدار "کولمگروف- اس��میرنوف" 
ب��راي فرهنگ س��ازماني، رهب��ري تحول  آفرین و 
مبادل��ه رهبر و پیرو به ترتی��ب برابر 0/07، 0/249 
و 0/269 مي باش��د که بیانگر نرم��ال بودن توزیع 

متغیرهاي تحقیق مي باشد.
مروري ب��ر یافته  ها و نتایج این مطالعه که با هدف 
بررس��ي تأثیرهاي فرهنگ س��ازمان بر سبک  هاي 
رهبري تحول  آفری��ن و مبادله رهبر - پیرو صورت 
گرف��ت، نش��ان مي  دهد انواع مختل��ف فرهنگ در 
س��ازمان مي  تواند تأثیرهاي متفاوتي بر سبک  هاي 

مختلف رهبري و مدیریت از خود بر جاي گذارد.
در خصوص فرهنگ گروهي نتایج یافته  ها مؤید این 
واقعیت است که این نوع فرهنگ حاکم بر سازمان 
نی��ز اثر مثب��ت و معناداري بر س��بک  هاي رهبري 
تحول  آفری��ن و مبادله رهبر - پیرو داش��ته ولي با 
این تفاوت که میزان تأثیرهاي آن بر سبک رهبري 
تحول  آفرین بالاتر از س��بک رهبري مبادله رهبر - 
پیرو اس��ت. فرهنگ گروهي منطبق با رویکردهاي 

انسان  گرایان��ه بوده و تأکید بیش��تر بر ش��کل  دهي 
محیط دوس��تانه براي کارکنان در س��ازمان دارد و 
زمینه مناس��ب  تري را براي اجراي س��بک رهبري 

تحول  آفرین در سازمان ایجاد مي  کند.
در خصوص فرهنگ توس��عه  اي نی��ز نتایج یافته  ها 
مؤید این واقعیت اس��ت که این نوع فرهنگ حاکم 
بر س��ازمان نیز اثر مثبت و معناداري بر سبک  هاي 
رهب��ري تحول  آفرین و مبادله رهبر - پیرو داش��ته 
ولي با این تفاوت که میزان تأثیرهاي آن بر سبک 
رهبري تحول  آفرین بالاتر از س��بک رهبري مبادله 
رهبر - پیرو اس��ت. فرهنگ توس��عه  اي با توجه به 
اینکه بیشتر بر روي رفتارهاي کارآفرینانه کارمندان 
و تعهد به نوآوري و توسعه و ریسک  پذیري سازماني 
توجه دارد، زمینه مناسب  تري را براي اجراي سبک 

رهبري تحول  آفرین در سازمان ایجاد مي  کند.
فرهن��گ س��لسله  مراتبي در س��ازمان ب��ر اس��اس 
داده هاي جمع  آوري ش��ده و بر مبن��اي نتایج مورد 
انتظ��ار بر ه��ر دو س��بک رهب��ري تحول  آفرین و 
مبادل��ه رهبر - پی��رو اثر کمت��ري دارد ولي با این 
تفاوت ک��ه میزان تأثیرهاي آن بر س��بک رهبري 
تحول آفرین بالاتر از س��بک رهبري مبادله رهبر - 
پیرو اس��ت. این نوع از فرهنگ حاکم بر سازمان با 
تأکید بر کارآیي، رس��میت  گرایي و تمرکز و فقدان 
انعطاف پذیري مورد نیاز نمي  تواند زمینه   لازم جهت 
بهره  گیري هر چه مناس��ب  تر از سبک  هاي رهبري 

مورد اشاره را فراهم آورد. 
در خص��وص ارتب��اط می��ان س��بک  هاي رهبري 
نیز نتایج نش��ان مي  دهند پذیرش س��بک رهبري 
تحول آفرین نیز در س��ازمان مي  توان��د اثر مثبت و 
معناداري بر س��بک رهب��ري مبادله رهبر - پیرو از 
خ��ود بر جاي گذارد. نتیجه م��دل تحقیق در نگاره 

(2) قابل مشاهده مي باشد.
نتایج پژوهش حاضر نش��ان مي  ده��د که فرهنگ 

نگاره 1- مدل مفهومي تحقیق
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پژوه�ش  ای�ن  اصل�ي  انگي�زه   
كس�ب ش�ناختي جامع و عميق 
در ارتباط ب�ا فرهنگ  هاي حاكم 
بر س�ازمان و ارتباط ميان آنها 
با س�بک  هاي رهبري در شركت 
مهندس�ي و س�اخت تأسيس�ات 

دریایي ایران بوده است.

ب�ر  مان�دگار  تأثي�ري  فرهن�گ 
زندگي سازماني دارد.

فرهنگ س�ازماني بستري است 
به هم پيوسته كه اجزاء سازمان 

را به هم متصل می  كند.

توس��عه  اي بر مبادله رهبر- پیرو و فرهنگ گروهي 
بر رهبري تحول  آفرین اثر مثبت بیشتري دارند، اما 
فرهنگ س��لسله  مراتبي اثر کمتري بر هر دو سبک 
رهبري از خود بر جاي مي گذارد و س��بک رهبري 

تحول آفرین بر مبادله رهبر- پیرو مؤثر مي باشد.
پیشنهادات و راهکارهاي بهبود

انگیزه   اصلي این پژوهش کسب ش��ناختي جامع و 
عمیق در ارتباط با فرهنگ  هاي حاکم بر سازمان و 
ارتباط میان آنها با س��بک  هاي رهبري در ش��رکت 
مهندسي و س��اخت تأس��یسات دریایي ایران بوده 
اس��ت. معطوف کردن ذهن پژوهشگران به نگاهي 
جامع به مقوله  هاي فرهنگ س��ازماني و سبک  هاي 
رهبري، انسجام بخش��یدن به مطالعه  هاي پراکنده 
در این زمینه و گردآوري داده  ها و اطلاعات تحلیلي 
در این خصوص را ش��اید بتوان دستاوردهاي اصلي 
این پژوهش بیان کرد. در ادامه پیشنهادهایي براي 

سازمان مورد پژوهش ارائه مي  شود:
رهب��ران بای��د از توانایي نفوذ در اف��راد، ویژگي 	•

اس��تقلال، مه��ارت حرف��ه اي، انگی��زه درون��ي و 
حساسیت بالا برخوردار باشند و فقط بر قدرت پست 

سازماني به عنوان ابزار هدایت کار تکیه نکنند.
از آنج��ا که نتای��ج پژوهش ها نش��ان مي دهد، 	•

اعض��اي گ��روه خودماني عملک��رد بالاتر، رضایت 
بیشتر و جابه جایي کمتري دارند؛ رهبران باید گروه 

خودماني را توسعه دهند.
آنچه که در روابط مبادل��ه ي رهبر- پیرو مبادله 	•

مي شود شامل وفاداري، مهر و علاقه، کمک ادراک 
ش��ده، اعتماد، احترام، گش��ودگي و صداقت است؛ 
پیاده س��ازي این سبک رهبري در شرکت مهندسي 
و ساخت تأس��یسات دریایي ایران که به مثابه یک 
تیم عمل مي کنند باعث ایجاد جوي صمیمي، آرام 
و بدون تنش در محیط کار شده و اثربخشي شرکت 

را افزایش خواهد داد.

س��ازمان باید مدیران را ب��ا تئوري هاي رهبري 	•
تحول  آفرین و مبادله رهبر - پیرو آشنا سازد؛

ارزش گذاري بر فعالیت هاي کاري تیمي توس��ط 	•
مدیران؛

ارتقاء کارکنان و حفظ شأن و منزلت آنان؛	•
طراح��ی س��یستم پاداش ب��ه ط��ور مستقیم و 	•

غیرمستقیم؛
توانمندسازي کارکنان؛	•
طراحی س��اختار س��ازمانی مناس��ب ب��ه منظور 	•

کاهش فاصله عمودي و سلسله  مراتب سازمانی.
در حالي که این مطالعه با هدف گردآوري ش��واهد 
تجرب��ي در خص��وص ارتباط فرهنگ س��ازماني و 
سبک  هاي رهبري شکل گرفته بود، نتایج بررسي، 
سؤالات جدیدي را مطرح و محدودیت  هاي مطالعه 
نیز را  ه  هاي جدی��دي براي انجام مطالعه  هاي آینده 
پیش روي پژوهشگران قرار مي  دهد. به علت اینکه 
یافته  ها و نتایج این پژوهش ممکن است به واسطه   
محیط��ي که پژوهش در آن ش��کل گرفته محدود 
ش��ود، پژوهش  هاي آینده ممکن اس��ت بتوانند در 
ش��رایط و محیط  هاي جدید و متف��اوت، یافته  هاي 
جدیدي را ارائه کنند (نظیر مطالعه در سازمان  هاي 
خصوصي و یا سازمان  هاي با حجم فعالیت کمتر و 
یا خیلي بیش��تر). از طرف دیگ��ر، نتایج این مطالعه 
به واس��طه   معیارهاي مورد اس��تفاده براي سنجش 
س��بک  هاي رهبري و انواع فرهنگ س��ازماني نیز 
محدود شده اس��ت. هرچند روایي و پایایي معیارها 
و سنجه  هاي مورد اس��تفاده تأیید شده است اما در 
انجام پژوهش  هاي آینده، بررس��ي  ها و مطالعه هاي 
تکمیل��ي و عمیق  ت��ر ممک��ن اس��ت ب��ه پذیرش 
معیارهاي ت��ازه  اي که مبین رویکردي جدید درباره 
فرهنگ سازماني و سبک  هاي رهبري باشد، منجر 

شوند.

نگاره 2- نتایج مدل تحقیق
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بر اس��اس تحقیقی که توسط سازمان BIMCO مق
صورت گرفته اس��ت، میزان کمب��ود نیروی انسانی 
دریانورد در بخش افسران تا سال 2015 بالغ بر 27 

هزار نفر خواهد بود.
کشورهای عمده تأمین  کننده خدمه کشتی افسر (تا 

ردیف دهم جهان) عبارتند از:
فیلیپین: با بیش از 57 هزار نفر افسر و س��هم 9/2 

درصد از کل بازار؛ 
چی��ن: با بی��ش از 42 هزار نفر افسر و س��هم 8/3 

درصد از کل بازار؛ 
هند: با بیش از 42 هزار نفر افسر و سهم 7/5 درصد 

از کل بازار؛ 
ترکی��ه: با بیش از 36 هزار نفر افسر و س��هم 5/9 

درصد از کل بازار؛
اوکراین: با بیش از 27 هزار نفر افسر و س��هم 4/4 

درصد از کل بازار؛
روس��یه: با بیش از 25 هزار نفر افسر و س��هم 4/0 

درصد از کل بازار؛
آمریک��ا: با بیش از 21 هزار نفر افسر و س��هم 3/5 

درصد از کل بازار؛
ژاپ��ن: با بی��ش از 21 هزار نفر افسر و س��هم 3/4 

درصد از کل بازار؛
رومان��ی: با بیش از 18 هزار نفر افسر و س��هم 3/0 

درصد از کل بازار؛
لهستان: با بیش از 17 هزار نفر افسر و س��هم 2/9 

درصد از کل بازار؛
کش��ورهای عمده تأمین  کننده خدمه کشتی ملوان 

(تا ردیف دهم جهان) عبارتند از:
چین: با بیش از 90 هزار نفر ملوان و س��هم 12/1 

درصد از کل بازار؛
اندونزی: با بیش از 61 هزار نفر ملوان و سهم 8/3 

درصد از کل بازار؛
ترکی��ه: با بیش از 51 هزار نفر ملوان و س��هم 6/8 

درصد از کل بازار؛
روس��یه: با بیش از 40 هزار نفر ملوان و سهم 5/4 

درصد از کل بازار؛
مالزی: با بیش از 28 هزار نفر ملوان و س��هم 3/8 

درصد از کل بازار؛
فیلیپین:  با بیش از 23 هزار نفر ملوان و سهم 3/1 

درصد از کل بازار؛
بلغارس��تان: با بیش از 22 هزار نفر ملوان و سهم 3 

درصد از کل بازار؛
میانمار: با بیش از 20 هزار نفر ملوان و س��هم 2/7 

درصد از کل بازار؛
سریلانکا: با بیش از 19 هزار نفر ملوان و سهم 2/6 

درصد از کل بازار؛
آمریکا: با بیش از 16 هزار نفر ملوان و س��هم 2/2 

درصد از کل بازار.
تحلیل اطلاعات فوق نشان می  دهد که کشورهای 
در حال توسعه سهم خود را در عرضه خدمه کشتی 
افزای��ش داده و هم  اکن��ون قصد دارن��د، با عرضه 

کمبود نیروی انسانی دریانورد تا سال 2015 میلادي؛

سهم کشورهاي در حال توسعه
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كشورهای در حال توسعه سهم 
خود را در عرضه خدمه كش�تی 
افزای�ش داده و هم  اكن�ون قصد 
دارند، با عرض�ه خدمه كيفی تر 
جای�گاه  آموزش  دیده  ت�ر،  و 
بالات�ری را در صادرات خدمات 

از آن خود كنند.

خدم��ه کیفی  تر و آموزش  دیده  تر، جایگاه بالاتری را 
در صادرات خدمات از آن خود کنند. از سوی دیگر 
علی  رغم رون��د نزولی اقتصاد جهان و کاهش قابل 
ملاحظه فعالیت  های کشتیرانی از سال 2009 به بعد، 
موازنه عرضه و تقاضای نیروی انسانی دریانورد مؤید 
 کمبود دو درصدی در بخش عرضه افسری را نشان 

می  دهد.
از آنج��ا که هزینه  ه��ای تأمین نی��رو در حدود 60 
درص��د از مجم��وع هزینه  های عملیاتی کش��تی را 
تش��کیل می  دهد، بنابراین طبیعی است که مالکان 
کش��تی در انتظار دریافت محصول ارزش��مندی در 

قبال مبلغ پرداختی خود باشند.
می��زان تقاضا ب��رای خدمه کیفی، ب��ه خصوص در 
بخش  هایی که مرتبط با ایمنی، جلوگیری از آلودگی 
زیست  محیطی، نگهداری مؤثر و بازار مناسب است، 

به نحو قابل ملاحظه  ای افزایش یافته است.
متوس��ط تع��داد خدمه مورد نیاز برای کش��تی  های 
تجاری بین 20 تا 24 نفر اس��ت. اگر چه به عنوان 
مثال یک کشتی VLCC از عملیات پیچیده  تری 

نسبت به سایر کشتی  های تجاری برخوردار است.
الزامات کنوانسیون س��ولاس و تأمین نیروی ایمن، 
ترکیب خدم��ه را به لحاظ تع��داد، ملیت و مهارت 
فنی مشخص ساخته است. الزامات ناظر به ترکیب 
ملیتی خدمه، دس��ت  وبال ش��رکت  های کشتیرانی 

برای تأمین خدمه کشتی را محدود می  سازد.
به عنوان مثال وزارت کش��تیرانی تجاری در یونان، 
تع��داد خدم��ه یونانی را ک��ه   باید بر روی کش��تی 
م��ورد اس��تفاده ق��رار گیرند، برحسب نوع کش��تی 
و مش��خصه  های فن��ی آن تعیی��ن می  کن��د. مثلًا 
کش��تی هایی با پرچم یونان و در محدوده ظرفیتی 
 DWT و 80 هزار تن DWT بی��ن 45 هزار تن

جدول متوسط حقوق ماهانه خدمه کشتی  ها در رده  های مختلف در سال 2013

باید دارای پنج خدمه یونانی و یک دانشجو بر روی 
کشتی باش��ند. فرمانده کش��تی   باید یونانی بوده و 
س��ایر پرس��نل یونانی نیز در رده  ه��ای افسری یا 

ملوانی فعالیت کنند.
عوام��ل بازدارن��ده ج��ذب نی��روی کیفی توس��ط 

شرکت های کشتیرانی به شرح ذیل می  باشند:
اختلاف دستمزد خدمه ملی و خارجی؛	•
محدودیت  ه��ای پرچم  ها در خص��وص ترکیب 	•

خدمه کشتی به تفکیک ملیت؛ 
سیاست  های فزاینده محافظه  کاران و دخالت های 	•

بخ��ش دولتی ش��امل موان��ع دولتی در تأس��یس 
مجموعه  های آموزشی خصوصی؛

عدم توانایی مؤث��ر در برقراری ارتباط و مکالمه 	•
انگلیسی توس��ط دریانوردان ب��ه علت عدم کسب 

آموزش  های کافی؛
برنامه تأمین اجتماعی پیچیده برای دریانوردان.	•
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در میان آب   هاي نیلگون اقیانوس آرام در منطقه اي 
می��ان جزایر هاوایي و س��واحل آمریکاي ش��مالي، 
بزرگ  تری��ن مجموعه زباله جهان ش��ناور اس��ت، 
مجموعه اي که با افزایش تولید زباله توس��ط انسان 
و پراکنده کردن آن در طبیعت و خصوصاً در مناطق 
س��احلي و اقیانوس ها، روزبه  روز بزرگ  تر مي  ش��ود. 
مجموعه  اي متشکل از زباله  هاي پلاستیکي، اعم از 
بطري هاي پلاس��تیکي، کیسه  هاي پلاستیکي و ... 
که اکنون به حدي بزرگ شده است که دانشمندان 
و پژوهش��گراني ک��ه ب��ه تازگي با کم��ک آخرین 
عکس  هاي ماه��واره  اي آن را اندازه   گیري کرده  اند، 

از آن به عنوان " قاره هفتم" یاد مي  کنند. 
این مجموعه زباله پلاس��تیکي ش��ناور در آب هاي 
اقیان��وس آرام، ب��ه ط��ور اتفاقي در س��ال 1997 
توس��ط چارلز م��ور، پژوهش��گر محی��ط زیست و 
دریانورد اس��کاتلندي کشف ش��د. ولي در 15 سال 
اخی��ر، با وجود هش��دارهاي پیاپ��ي وي و خصوصاً 
فعالان دفاع از محیط زیست س��ازمان گرین پیس 
(Greenpeace)، ن��ه تنها ب��راي مقابله با این 
پدیده آلاینده اقدامي نش��ده اس��ت، بلکه به دلیل 
افزایش تولید فرآورده   هاي پلاس��تیکي و رها کردن 
زباله  هاي پلاس��تیکي در طبیع��ت و در اقیانوس ها، 
مساحت قاره هفتم در حال حاضر به اندازه  یک سوم 
ایالات متحده آمریکا یا به عبارت دیگر، یک س��وم 

قاره اروپا افزایش یافته است. 
اکنون مساحت قاره هفتم بالغ بر س��ه  ونیم میلیون 
کیلومترمربع اندازه   گیري ش��ده است. یعني به طور 
مثال 6 برابر مساحت کشور فرانسه که بیش از 5/3 
میلیون تن زباله پلاس��تیکي، آن را تشکیل مي  دهد 
و در اکث��ر این مجموعه، عمق زباله   هاي قاره هفتم 
به بیش از 30 متر در اعماق اقیانوس آرام محاسبه 

شده است. 
سالانه بیش از 100 میلیون تن فرآورده پلاستیکي 
تولید مي  شود که از این میزان، 10 درصد فرآورده ها 
که پ��س از مصرف ب��ه زباله تبدیل مي  ش��وند، به 
اقیانوس  ه��ا ریخته مي  ش��وند. یعني 70 میلیون تن 

پلاستیک در س��ال که باز هم در این میان، درصد 
زباله   هاي پلاستیکي به اعماق اقیانوس  ها مي روند، 

ولي 30 درصد باقي مانده در سطح آب شناور مي ماند 
یعني سه میلیون تن زباله پلاستیکي در سال.    
منبع: روزنامه اعتماد

پلاستیک  هاي شناور در اقیانوس، قاتل جان آدم  ها؛

هفتـم پیدایش قاره
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حت��ي بهترین کارمن��دان هم اگر ب��ه چالش گرفته 
نشوند، ممکن است بي  اش��تیاق و ناامید شوند. هیچ 
ک��س یک روال دائمي و هر روزه را دوس��ت ندارد. 
اما اگر ش��ما ب��ه طور پیوس��ته و م��داوم به چالش 
کش��یدن کارمندان در س��طح عملک��رد را افزایش 
دهید، مي توانید الهام  بخ��ش کارمندان براي تحقق 

بخشیدن بالقوه گي  هایشان باشید.
1- به دنبال ایده  هاي نوآورانه باشید

کارمن��دان اغلب اوق��ات ایده  هاي ناق��ص و خام را 
به عنوان ش��یوه  هایي براي حل مش��کلات پیچیده 
کسب  وکار پیشنهاد مي  دهند. از ایده  هایشان استقبال 
کنید، اما س��طح بالاتري از درگی��ري عقلاني را از 
ایش��ان طلب کنید. از ایشان بخواهید ایده  هاي مورد 
بحث  ش��ان را بسط دهند و با استفاده از مدلي که در 
ادام��ه مي  آید (یا الگوهاي مش��ابه) آن را ارائه کنند: 
(الف) ش��رح ایده با 50 کلمه یا کمتر. (ب) توصیف 
آن مشکلي که این ایده قرار است آن را حل کند، یا 
فرصتي که این ایده بر آن تمرکز دارد. (پ) توضیح 
درباره اینکه چگونه این ایده در مسیر اس��تراتژیک و 
نقشه س��الانه کسب  وکارتان مي  تواند منطبق شود، 
چگونه از پس نیازهاي مخاطب هدف شما برمي آید 
و به چه نحوي از راه  حل  هاي کنوني متفاوت اس��ت. 
(ت) نتای��ج مورد انتظ��ار را به اش��تراک بگذارید و 
هم��راه با آن، هزینه  هایي را که براي پیاده  س��ازي و 
تداوم اجراي آن لازم اس��ت شرح دهید. یک فرآیند 
رسمي کردن براي تحقیق و ارائه، به کارمندان   براي 
اندیش��یدن و تولی��د نتایج بهتر کم��ک خواهد کرد.

2- ب�ه نمونه  های�ي از عملکرد س�طح بالا 
توجه کنید 

مجری��ان برجسته مي  توانند همکار یکدیگر باش��ند، 
مثلاً کسان��ي که در حوادث ش��بکه  اي محلي یا در 
س��خنراني  هایي در ی��ک کنفرانس حرف��ه  اي با هم 
مواجه ش��ده  اند. نتایجي را شرح دهید که تدریجاً پي 
بردید ش��ایسته  ترین موارد براي ایفاي نقش کارمند 
در همراهي با ش��رکت ش��ما هستن��د. عرصه هاي 
برتري مي  توانند ش��امل گزارش  هاي جدیدي درباره 

بخش  ه��اي مختل��ف بازاره��اي آزاد توس��عه یافته، 
دسترس��ي جغرافیایي، کنترل بدون مصالحه  کاري و 
تسریع براي بازار معرفي محصول باش��ند. ویژگي  ها 
و رویکرده��اي مجریان بلندپایه را مورد موش��کافي 
ق��رار دهید تا تعیین کنید که چه عواملي بر س��طوح 
ب��الاي موفقیت تأثیرگ��ذار هستند. مطمئن باش��ید 
که انتق��ال آن نحوه عملک��رد و تاکتیک، نیازي به 
منعکس کردن عملکردها و تاکتیک  هاي یک همکار 
موف��ق ندارد. اجازه دهید خ��ود کارمند بداند که چه 
بسا بالقوه گي  هاي بیش��تري نسبت به آنچه تاکنون 
به آن تحقق بخشیده، دارد. حمایت براي رسیدن به 

سطوح بالاتر عملکرد را توسعه دهید.
3- اهداف را تنظیم و نتایج را دنبال کنید

براي ه��ر کارمند، هدف  هایي بنا کنید که با نقش��ه 
اس��تراتژیک و اهداف سالانه ش��ما همسو و منطبق 
باش��د. اهداف ش��رکت را تنظیم و هدف  هاي فردي 
را تقسی��م و توزیع کنید، یا اه��داف فردي را تنظیم 
و هدف  هاي ش��رکت را بر مبناي کلیت جمع ش��ده 
توس��عه دهید. اهداف متفاوت وظای��ف روزانه، باید 
در توصیف ش��غلي براي نقش هر کارمند مشخص 
ش��ود. هدف  ها به نتایجي اش��اره مي  کنند که ش��ما 
به عن��وان پیامدي از عملکرد و بهتر ش��دن در این 
وظایف پیش  بیني مي  کنید. براي نمونه، یک نماینده 
فروش، ش��اید نیازمند پنج تم��اس تلفني در هر روز 
کاري باش��د و این مکالمه  ها را به عنوان بخش��ي از 
انجام وظایفش ثبت و مستندسازي کند. اهداف وي 
ممکن اس��ت حجم فروش را، 15 درصد - در قیاس 
با سال قبل - افزایش دهد. نتایج را دنبال کنید تا به 
شما نشان دهند آیا در خصوص مسئول نگه داشتن 
کارمندان ت��ان ج��دي بوده  اید یا خی��ر. فعالیت هاي 
نظارت��ي که باید ب��ه نتایج مورد انتظ��ار بیانجامند، 
یعني، تأیید این مسئله که شخص فروشنده خودش 
تماس  هاي کاري روزانه را پیگیري مي  کند. اگر آنها 
کارشان را به درستي انجام مي دهند، اما به هدف  هاي 
مورد نظر فروش نمي  رسند، پس مداخله و همراهي 
کنید، اجازه اش��تباه به این کارمن��دان ندهید. آنها را 

هدایت و مدیریت کنید تا موفق ش��وند دستیابي به 
هدف را به عنوان یک انگیزه به کار گیرند.

4- رفع کاستي  ها در محل کار 
سروکار داشتن با مشکلاتي که نادیده گرفته شده اند 
یا براي اینکه کاملًا حل و رفع بشوند، نیازمند عمل 
انضباطي اس��ت. در خصوص اس��تانداردهاي محل 
کار، شفاف عمل کنید. تدابیري در خصوص خدمات 
و مواظبت برقرار کنید. جدول زماني   براي پاسخ  دهي 
ب��ه تقاضاهاي مش��تري و اس��تانداردهاي محصول 
ش��خصي ترتیب دهید. وظایف و مقررات را توس��ط 
آیین  نامه  هاي مربوط به کارمندان، جلسات آش��نایي 
و توجیه و نش��ست  هاي ش��رکتي به بحث بگذارید. 
توجه پرس��نل و اعضاء را به کاستي  هاي همیشگي 
معط��وف کنید. بر اهمیت رفتار ش��ایسته براي طرح 
کردن ش��الوده  اي براي موفقیت ک��اري تأکید کنید. 
در صورت نیاز اعم��ال انضباطي را به اجرا بگذارید. 
برطرف کردن مشکلات، عملکرد همه کارمندان را 
بهت��ر خواهد کرد. بهره  وري ب��ه طور طبیعي در بین 
آنهای��ي که در س��طوح پایین  تر ک��ار مي  کنند بهبود 
خواهد یافت. کارمندان خودشان متوجه این پیشرفت 
یا بهبود مي  شوند و درمي  یابند که استانداردها بالاتر 
رفته  اند و به تلاش  هایشان براي متفاوت کردن خود 
از کارمندان داراي س��طح عملکرد متوس��ط خواهند 

افزود.
5-  ب�راي کارآموزي حرف�ه  اي وقت و پول 

کافي اختصاص دهید 
در بودجه سالانه  تان، اعتبار مالي و زمان کافي براي 
برنامه اجرایي هر کدام از کارمندان تخصیص دهید 
تا بتوانند در جلسات کارآموزي ش��رکت کنند. نوعي 
ارزیاب��ي ترتیب دهید، طوري ک��ه زمان آن، فارغ از 
زمان کاري باش��د و س��طوح خدماتي زیر استاندارد 
را در بر بگیرد و س��اعات اضافي و آزاد کارمندان را 

شامل شود. 
دامن��ه کامل��ي از فرصت  ه��ا را در نظ��ر بگیرید که 
مي تواند ش��امل س��مینارهاي آموزش��ي مجازي و 
رایگان یا دوره  هاي دانش��گاهي کم  هزینه باش��د یا 
تحت ضمان��ت مالي فروش��ندگان ی��ا گواهي هاي 
صنعت��ي ق��رار گرفت��ه باش��د. دوره کارآم��وزي که 
کارمن��دان را با مهارت  ها و دانش لازم براي وظایف 
مشخص تجهیز مي  کند، تضمین  کننده این امر است 
که آنها در س��طوح اصلي قادر ب��ه اجرا خواهند بود. 
آموزش هاي پیش��رفته قابلیت  ه��اي عقلاني آنها را 
افزایش مي  دهد. همچنین، اطمینان آنها به خودشان 
و به اینکه مي  توانند با مشکلات بزرگ درگیر شوند و 
به سطح عملکردي بهتري دست یابند را بالا مي برد.

6- سطح عملکردتان را ارتقاء دهید 
خودت��ان را همراه با کارمندان  تان تغییر دهید. اگر به 
دنبال س��طح بالاتري از عملکرد هستید، تدریجاً به 
مدیر بهتري با یک درک عمیق  تر تبدیل خواهید شد. 
منبع: روزنامه دنیای اقتصاد
نویسنده: جولی راینز
مترجم: سیمین راد

شیوه  هایي براي افزایش سطح عملکرد کارمندان؛
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تقریب��ا هیچ کس نیست که روزهاي ناخوش��ایندي را 
در محل کار خود تجربه نکرده باش��د یا حتي ممکن 
است بعضي  ها مدت زمان طولاني را با همین احساس 
ناامی��دي نسبت به کار خود س��پري کنند. اما چگونه 
مي  توان تف��اوت میان نارضایت��ي معمولي یا مقطعي 
را در مقاب��ل عدم تناس��ب ش��غلي واقعي تش��خیص 
داد؟ چگونه متوجه مي  ش��وید که اکن��ون واقعاً آماده 
هستید که کار خود را تغییر دهید؟ و اگر به این نتیجه 

رسیدید، چگونه با وقار شغل خود را ترک کنید؟
افراد خبره چه مي  گویند

ترک ش��غل مي  تواند ب��ر موفقیت حرفه  اي ش��ما اثر 
منف��ي بگذارد و زندگي ش��خصي  تان را دس��تخوش 
درهم  گسیختگ��ي کن��د. اما ماندن در ی��ک موقعیت 
نامطلوب نیز مي  تواند اثرات به مراتب بدتري داش��ته 
باشد. لئونارد شلسینگر، رئیس کالج بابسون مي  گوید: 
»من افراد زیادي را مي  شناسم که به خاطر ناراحتي از 
واقعیت فعلي زندگي  ش��ان، از کار افتاده شده  اند.« زیرا 
ب��راي آنها در وضعیت فعلي ماندن همیش��ه راحت تر 
اس��ت. دانیل گولاتي به عنوان یک کارآفرین و یکي 
از نویسندگ��ان مجموع��ه داس��تان  هایي از بهترین و 
درخش��ان  ترین رهب��ران جوان کسب  وک��ار مي  گوید: 
»بیش��تر افراد، مدت بسیار طولاني در شغل نامناسب 
خ��ود مي  مانند چ��را که در دنیاي ش��رکت  ها افراد در 
نقش  ه��اي خود باق��ي مي  مانند و ش��رکت  ها افراد را 
مطابق با نقش  هاي ای��ده  آل خود انتخاب نمي  کنند.« 
اما نگذارید گرفتار این وضعیت شوید. در اینجا توضیح 
مي  دهیم چگونه مي  ت��وان تصمیم گرفت که آیا واقعا 
زمان رفتن فرا رس��یده اس��ت یا خیر و اگر این گونه 
اس��ت، چگونه باید ش��غل فعلي را به طور مؤثر ترک 

کرد.

به سیگنال  هاي خود توجه کنید
ابتدا در م��ورد خود تحقیق کنید ک��ه آیا تصویر کلي 
آینده شغلي ش��ما یا فعالیت  هاي روزانه  تان براي شما 
هیجان  انگیز هست یا خیر. شلسینگر مي  گوید: »وقتي 
اف��راد از من مي  پرس��ند کارها چگون��ه پیش مي  رود، 
جواب همیش��گي من این اس��ت که من آنچه انجام 
مي  دهم را دوس��ت دارم، اما این به آن معنا نیست که 
تا ابد همین طور باش��د.« در اینجا چند نش��انه را ذکر 
مي  کنیم که نشان مي  دهد جریان عمیق  تري در حال 

رخ دادن است:
هم��واره به خودت��ان قول مي  دهید که ش��غل خود را 
ترک کنی��د، اما هرگز ای��ن کار را انج��ام نمي  دهید. 
گولات��ي مي  گوید تصمیماتي از این دس��ت که هرگز 
عملي نمي  شوند اغلب نشان  دهنده آن هستند که یک 

مشکل اساسي وجود دارد.
دوس��ت ندارید در جایگاه مدیریت ق��رار بگیرید. اگر 
نمي  توانی��د تحمل کنی��د که در جایگ��اه رئیس خود 
باشید، باید عمیقاً فکر کنید که به دنبال چه هستید. 

گولاتي مي  گوید: »احتمال دارد همکاران تشنه  تر شما 
خیلي زود ش��ما را پشت س��ر بگذارند و این موضوع 

نارضایي شغلي بیشتري براي شما ایجاد کند.«
کارآیي  تان همیش��ه ضعیف است. اگر تلاش مي  کنید 
بهتر ش��وید، اما هیچ نتیجه  اي نمي  گیرید، شاید بهتر 
است به این مسئله فکر کنید که آیا قابلیت  هاي احراز 
این شغل را دارید و اینکه آیا آنچه ارائه مي  دهید براي 
رئیس و همکارانتان ارزش��مند است یا خیر. شلسینگر 
هش��دار مي  دهد که مواقعي وجود دارد که شما با یک 
ش��غل غیرممکن روب��ه  رو هستید؛ مثلًا ک��ار بیش از 
حد سخت اس��ت یا سیاس��ت  هاي کاري بیش از حد 
پیچیده اس��ت یا منابع کافي وجود ندارد یا خود ش��ما 

فاقد مهارت و تجربه لازم براي آن شغل هستید. اگر 
متوجه برخي از این نش��انه  ها شدید به آن دقت کنید 
و از خودت��ان بپرس��ید آیا هزینه ماندن در این ش��غل 
براي شما منطقي و پذیرفتني است؟ شاید واقعاً ارزش 

نداشته باشد.
شرایط را خوب بسنجید

ب��راي اینکه بهتر بدانید که آیا آماده ترک ش��غل خود 
هستید یا خیر چند آزمون براي ارزیابي آنکه درک شما 
واقعي اس��ت یا خیر انجام دهید. ش��لسینگر مي گوید: 
»بهتر است بر اطلاعاتي تکیه کنید که حاصل ارتباط 
مستقیم شما با دیگران باشد نه اینکه بر صندلي خود 
 بنش��ینید و به یک نقطه خیره ش��وید.« او پیش��نهاد 
مي  کن��د یک گفتگوي صادقانه ب��ا رئیس خود درباره 
اینک��ه چه احساس��ي داری��د و توانای��ي حصول چه 
دس��تاوردهایي را در س��مت ش��غلي خود دارید انجام 
دهید. اگر فکر مي  کنید رئیس شما نسبت به این گونه 
مباح��ث پذیرنده نیست، اقدامات دیگري انجام دهید. 
گولاتي توصیه مي  کند که به گزارش کارآیي س��الانه 
خود از دو سال قبل تاکنون مراجعه کنید. او مي  گوید: 
»آیا مرور این گزارش باعث مي  ش��ود ش��ما احساس 
ق��درت کنید یا احساس یأس؟ اگر کارآیي  تان به رغم 
اینکه تمام تلاش خود را کرده  اید ثابت اس��ت و بهبود 
نمي  یابد، شاید بهتر باشد قبل از آنکه به حسن شهرت 
حرفه  اي  تان لطمه وارد ش��ود کار خود را ترک کنید.« 
مي  توانی��د یک تست انجام دهید تا ببینید آیا توس��ط 
رئی��س خود نادیده گرفته مي  ش��وید یا خیر. دفعه بعد 
ک��ه یک کار مهم از طرف رئیس خود دریافت کردید، 
دقت کنی��د که آیا او به عملکرد ش��ما توجه مي  کند؛ 
ش��اید موضوع فقط این باش��د که او مهارت  هاي شما 
را احس��اس نمي  کند و ش��ما باید تنه��ا براي رفع این 

آیا زمان ترك شغل فعلي   فرا رسیده است؟

بودن یا نبودن
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مسئله اقدام کنید.
ریسک  ها را بشناسید

قب��ل از تصمیم  گی��ري نهای��ي، مطمئ��ن ش��وید که 
جنبه هاي منفي ترک ش��غل را هم مورد ارزیابي قرار 
داده  اید. حتي اگر مطمئن شدید که در شغل نامناسبي 
قرار دارید، ترک کردن ش��غل ریسک  هایي به همراه 
دارد. ممکن اس��ت به روابط موجود آسیب وارد شود، 
درآمد مورد نیاز خود را از دس��ت بدهید یا به س��وابق 
کاري  تان لطمه وارد ش��ود. طب��ق نظر گولاتي، اغلب 
اف��راد در کل زندگي ش��غلي خ��ود 10 موقعیت ترک 
شغل دارند که متوسط طول عمر هر شغل چهار سال 
اس��ت. او مي  گوید: »اگر تغییر شغل شما بیش از این 
میزان اس��ت، ممکن است شرکت  ها به شما به عنوان 
یک کارمند غیرمتعهد سریالي نگاه کنند.« این مسئله 
به حسن ش��هرت حرفه  اي ش��ما لطمه وارد مي کند و 
باعث مي  شود در آینده مش��کل  تر بتوانید شغل جدید 
پی��دا کنی��د. گولاتي مي  گوی��د: »این مسئل��ه زماني 
مشکل  س��از مي  شود که شغلي را که واقعاً مي  خواستید 
را پیدا کنید اما به خاطر رزومه کاري خطرناک  تان راه 

ورود پیدا نکنید.«
همیشه گزینه  هاي آماده داشته باشید

با تصمیم  گیري ب��راي اقدامات آتي خود قبل از ترک 
ش��غل مي  توانید ریسک  هاي این کار را کاهش دهید. 
ه��ر دو متخصص ف��وق معتقدند بهتر اس��ت قبل از 
ترک ش��غل فعلي  تان، اگر یک برنام��ه کامل ندارید، 
حداق��ل بدانید که چه ک��اري مي  خواهید انجام دهید. 
گولاتي مي  گوید: »افراد زماني باید ش��غل فعلي خود 
را ت��رک کنند که مطمئن باش��ند موقعیت بهتري به 
دس��ت مي آورند نه اینکه تنها از روي احساس��ات و 
ب��راي جلوگی��ري از درگیر ش��دن در ی��ک موقعیت 
منفي دس��ت به این کار بزنند.« ش��لسینگر نیز اضافه 
مي کن��د: »من هرگز بدون برنامه ش��غل خود را ترک 
نمي  کنم؛ این برنامه مي  تواند یک اس��تراتژي آگاهانه 
ب��راي آنچه مي  خواهیم انجام دهیم باش��د یا امتحان 
کردن روش هاي عملي که نشان دهد چه شغلي براي 
شخصیت ما مناسب  تر اس��ت.« البته این کار همیشه 
امکان  پذیر نیست. گولات��ي مي  گوید: »اغلب افراد به 
نتیجه اق��دام خود فکر نمي  کنند ب��ه خصوص اگر از 
لحاظ مالي تأمین باش��ند یا احس��اس کنند نیاز دارند 

مدتي بدون مزاحمت تنها باشند.«
بي  مقدمه براي تغییر تصمیم نگیرید

شاید در خیال خود تصمیم بگیرید هر چه مي  خواهید 
ب��ه رئیس خود بگویید و با تحقیر او ش��رکت را ترک 
کنید، اما این ک��ار فقط احساس راحتي کوتاه  مدت به 
ش��ما مي  دهد و مي  تواند حیات حرفه  اي شما را کاملًا 
خ��راب کند. ش��لسینگر مي  گوید: »هی��چ چیز بدتر از 
ای��ن نیست که ی��ک موقعیت نامناس��ب ایجاد کنید 
و به ش��کل بدي ش��رکت را ترک کنید. ش��یوه ترک 
شرکت به اندازه شیوه ورود مهم است. این تصمیم را 
ب��ا کساني که در زندگي  تان مهم هستند مانند همسر، 
فرزندان، دوس��تان در می��ان بگذارید. ب��ا راهنماها و 
رؤس��اي قبلي خود مش��ورت کنی��د« از همه مهم  تر، 
ش��لسینگر پیش��نهاد مي  کند: »به این موضوع از دید 
رئیس خود نگاه کنید و فکر کنید چگونه مي  توانید این 

فرآیند را طوري پیش ببرید که رفتن ش��ما با احترام و 
آبرومند باش��د.« گولاتي نیز معتقد است: »زماني که 
تصمیم گرفتید ش��رکت را ترک کنید و به فکر آخرین 
روز ک��اري خود هستید، باید ای��ن موضوع را به مدیر 
مستقیم خود اطلاع دهید و طبق قانون شرکت عمل 

کنید.«
اصولي که باید به خاطر داشت

• از خودتان بپرس��ید آیا مي  توانید ای��ن کار را انجام 
دهید و آیا هزینه  هاي انجام آن بیش از حد زیاد است 

یا خیر؛
• در کارها و رفتارهاي خود دقت کنید که آیا موقعیت 

فعلي شما غیرقابل تغییر است یا خیر؛
• قبل از ترک ش��غل براي آینده خود برنامه داش��ته 

باشید؛
• اگر دوس��ت ندارید با ارتقاء در ش��غل خود به جاي 
رئیس یا مقام ارش��د خود قرار بگیرید، در این ش��غل 
نمانید. اما قبل از ترک شغل باید چشم  اندازي از آینده 

داشته باشید؛
• هر چقدر هم که ناراضي بودید، پل  ها را پش��ت سر 
خود خراب نکنید. این کار مي  تواند به شهرت حرفه  اي 

شما لطمه وارد کند؛
• ترک شغل را به یک عادت براي خود تبدیل نکنید، 

این کار به رزومه شغلي شما لطمه وارد مي  کند.
موردکاوي شماره 1 

هزینه ماندن را بررسي کنید
آدام پ��ارک در اوایل س��ال 2007 ب��ه بخش حقوق 
صاحبان س��هام شرکت گلدمن س��اکس هنگ  کنگ 
پیوس��ت. آدام شغل خود را دوس��ت داشت و شغل او 
همان ب��ود که آرزویش را داش��ت. او هر روز مطالب 
بیش��تري مي  آموخ��ت و با افراد باه��وش و ماهر کار 
مي کرد. اما تقریباً در پایان سال 2008 اوضاع تغییر کرد.

بحران مالي ش��رکت را مجبور به اتخاذ سیاست  هاي 
انقباضي کرد. آدام در اولین دس��ته مشمولان تعدیل 
نی��رو نبود و احتمال اخراجش ضعیف بود، اما موقعیت 
بسی��ار ناپایدار ب��ود. او مي  گوید: »ب��راي ناهار بیرون 
مي  رفتیم و وقتي باز مي  گش��تیم همکاري که کنار ما 
مي  نش��ست رفته بود.« همچنی��ن او احساس مي  کرد 
تعدی��ل نیرو به ط��ور غیرحرفه  اي انجام مي  ش��ود. او 
مي  گوی��د: »کارمندي که 20 س��ال در آنجا کار کرده 
بود به همان شیوه  اي اخراج مي  شد که همه کارمندان 
دیگ��ر اخراج مي  ش��دند.« بع��د از اولی��ن دور تعدیل، 
مدیران به ناظران گفتند کساني که اخراج نشدند جزو 
بهترین  ها در ش��رکت بوده  اند. اما چند ماه بعد، عده  اي 
از همین بهترین  ها نیز اخراج ش��دند. در این زمان بود 
که آدام به فکر ترک ش��رکت افت��اد. او مي  گوید: »به 
یاد دارم که شروع به تفکر کردم، به این نتیجه رسیدم 
ک��ه من هم چندان براي آنها اهمیت ندارم. هیچکس 
اهمیت ندارد.« اما زمان س��ختي براي ترک شغل بود 
و او تصمی��م گرفت فعلًا مدتي بماند. اما همچنان به 

دنبال فرصت    هاي شغلي دیگر بود. 
ی��ک روز در راه رفت��ن به باش��گاه ب��راي ورزش در 
س��اعت ناهار ب��ه پسربچه  اي برخورد ک��ه مادرش را 
گم ک��رده بود. وقتي افسر پلیس از آدام خواس��ت به 
پسربچ��ه کمک کند، اولین فکري ک��ه به ذهن آدام 

رس��ید این بود که »من وقت ن��دارم این کار را انجام 
ده��م.« البت��ه او این کار را کرد، اما بع��د از آن، تمام 
روز از عکس العم��ل اولیه خ��ود ناراحت بود. »من دو 
سال قبل چنین انساني نبودم، کسي که آنقدر مشغول 
اس��ت که فرصت ندارد ب��ه کودکي که مادرش را گم 
کرده کمک کند. مرا چه ش��ده است؟« این تجربه او 
را قانع کرد که باید ش��غل خود را ت��رک کند. هزینه 
ماندن بیش��تر از فایده آن ب��ود. او بعد از آنکه پاداش 
سالانه خود را دریافت کرد، استعفاء داد. البته آدام بعد 
از آن، به سرعت کار پیدا نکرد؛ هر چند 14 ماه بعد در 
دایره حقوقي بانک دیگري استخدام شد. اما در عوض 
طي این مدت، او براي دیدار با خانواده و دوس��تان به 
مسافرت مي  رفت. او مي  گوید: »این بهترین تصمیمي 
بود که در تمام زندگي  ام گرفتم. انسان، کمتر مي  تواند 

به چنین آرامش ذهني  اي دست یابد.«
موردکاوي شماره 2 

یک سؤال از خود بپرسید
آمال کاپور به مدت یک س��ال   و نیم در یک ش��رکت 
مشاوره مدیریت جهاني به عنوان مشاور ارشد مشغول 
ب��ه کار بود تا اینکه به این فکر افتاد که ش��اید زمان 
ترک شغل فرارس��یده باشد. آمال احساس مي  کرد در 
کارها دخالتي ندارد. او مي  گوید »درباره نقش خود در 
کار فکر مي  کردم و اینکه آیا این ش��رکت هنوز جاي 
مناس��بي براي من هست یا خیر.« او س��عي مي  کرد 
همه عواملی را که در تصمیم او اثرگذار هستند در نظر 
بگی��رد- مسائل مالي، تعادل ک��ار و زندگي، موقعیت 
پیشرفت، اما نمي  توانست تصمیم بگیرد که کدام یک 

براي او از همه مهم  تر هستند.
س��پس راهنمایش او را تش��ویق کرد که فقط به یک 
سؤال جواب بدهد: از ش��غل خود چه انتظاري داري؟ 
آمال فهمید ش��غلي را مي  خواهد ک��ه او را آماده کند 
ت��ا روزي کسب  وکار خودش را ایج��اد کند. به همین 
خاطر، نیاز به تجرب��ه عملیاتي و فرصت  هاي رهبري 
داش��ت که هیچ   کدام از آنها در ش��غل فعلي براي او 

مهیا نبود.
او تصمیم گرفت در یک ش��رکت کوچک  تر به دنبال 
ش��غل اجرایي  تري باش��د. او در حالي که همچنان در 
اس��تخدام همان ش��رکت بود به دنبال ش��غل جدید 
مي  گش��ت، اما زمان کافي ب��راي پرداختن به این کار 
را نداش��ت. او فکر مي  ک��رد بزرگ  ترین ریسک ترک 
ش��غل، مسائل مالي اس��ت اما به این نتیجه رسید که 
چند ماه بدون درآمد مي  تواند دوام بیاورد. اما از طرفي 
نمي  خواس��ت خودش را گرفتار کند. او مي  گوید »هر 
چه بیش��تر در ش��غلي که با نیازهاي من مطابق نبود 
مي  ماندم، بیشتر نسبت به ناتواني خود در انجام اقدام 
درست ناامید مي  شدم. در نهایت باید به خود و توانایي 
خود تکی��ه مي  کردم که نه فقط " یک ش��غل" بلکه

 " یک شغل مناسب" پیدا کنم.« بعد از آنکه او دو ماه 
و نیم به دنبال شغل جدید گشت، توانست کار جدیدي 

در یک شرکت کوچک رسانه  اي بیابد.

منبع: روزنامه دنیای اقتصاد
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فرهنگستان زبان و ادب فارسی؛

واژگان مصوب بخش حمل و نقل دریایی

66

13
92

ار  
به

 / 
16 

ره
ما

ش



67

13
92

ار  
به

  /
  16

ره 
ما

ش



ی
نای

ش
و آ

ی 
رف

مع

این راهنما به تشریح جنبه  های اساسی رفتار انسانی 
ک��ه در مجموع تش��کیل  دهنده آنچ��ه که در بخش 
دریای��ی تجاری “عامل انس��انی” نامیده می  ش��ود، 
می  پردازد و مش��خص می  کند که عامل انس��انی در 
صنعت کشتیرانی س��ودآور و ایمن نه جنبی است و 
نه اختیاری؛ بلکه برعکس، توانایی  ها و آسیب  پذیری 
انس��ان در کانون این کس��ب و کار ب��وده و همواره 

خواهد بود.
مخاطبان راهنمای مذکور عبارتند از:

- فرماندهان و خدمه کشتی؛
- مالکان و گردانندگان؛
- طراحان و خریداران؛

- قانون  گذاران و بازرسان.

عامل انسانی 

راهنمای رفتار انسانی در صنعت کشتیرانی 

The Human Element
 A Guide to Human Behaviour in the Shipping Industry

Publisher: Skuld
Publication date: August, 2012
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- 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 دانشجويان علوم و فنون دريايي

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

نش��ریه "به هنگام" ضمن اس��تقبال از تعامل س��ازنده 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:

نشاني دفتر فصلنامه: تهران، خيابان كارگر شمالي، كوچه پنجم، پلاك 31
تلفن: 84397005-021   فاكس: 88025558-021  كدپستي: 34561 - 14396

update@asiaclass.org :پست الكترونيك

فرم اشتراك
فصلنامه علمي -  تخصصي "به       هنگام"

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

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

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

نشاني: ......................................................................................................................................................................................................
كدپستي: ................................................. تلفن: ..................................................... صندوق پستي: ....................................................

خواهش�مند است هزينه      هاي مربوطه را به حساب بانكي ش�ماره 0106828282002 نشريه "به هنگام" قابل پرداخت در كليه شعب بانك ملی 
واريز كرده و رسيد آن را به همراه فرم تكميل شده به نشاني فصلنامه "به       هنگام" قسمت مشتركين ارسال كنيد. 

با ارائه گواهي معتبر، دانش�جويان از 50 درصد تخفيف و اس�اتيد دانش�گاه      ، مراكز علمي، تحقيقي و پژوهش�ي از 20 درصد تخفيف برخوردار 
خواهند شد.
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نش�ريه تخصصی"به هن�گام"، هر س�ه ماه يكب�ار و در حال حاضر به ش�مارگان 1000 نس�خه 
منتش�ر و برای مالكان كشتی، كشتی سازی ها، س�ازمان ها و نهادهای مرتبط با صنايع دريايی                      

ارسال می شود.

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

قرارداد چاپ آگهي

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

و به ش��ماره تماس -------------- كه "كارفرما" ناميده مي ش��ود از يك طرف و فصلنامه "به هنگام" به نشاني: تهران، خيابان 
كارگر ش��مالي، كوچه پنجم، پلاك 31، كدپس��تي34561 - 14396 و شماره 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----------------     

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

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

تعرفه چاپ آگهي در
" فصلنامه "  

  .......................................................................................................................................................................................................................
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تحقیقات درباره گورستان کشتی  های مصر باستان

اخبـار و رویدادهــا

نتایج تحقیقات جدید در خصوص Thonis-Heracleion، شهر بندری غرق 
شده که به عنوان دروازه مصر باستان در هزاره اول قبل از میلاد شناخته شده 
است، از تاریخ 15 تا 17 آوریل 2013 طی سمیناری در دانشگاه آکسفورد ارائه شد.

به گزارش مانا، در این سمینار همچنین اقتصاد تجاری طی “دوران آخر”  )664 
تا 332 پیش از میلاد( بررسی شد.

 Heracleion و یونانی  ها Thonis این ورودی اجباری که مصری  ها آن را
می  نامیدند، جایی بود که کش��تی  های دریایی محموله  هایش��ان را برای ارزیابی 

توسط مقامات معبد و استخراج مالیات  ها تخلیه می  کردند.
پیش از احداث اس��کندریه به دلیل موقعیت جغرافیایی در دهانه نیل، این شهر 

یکی از بزرگ  ترین هاب  های تجاری در مدیترانه به شمار می  آمده است.
نخس��تین رد پاه��ای Thonis-Heracleion در س��ال 2000 و در 6/5 
کیلومتری خط س��احلی امروزی توسط “مؤسس��ه اروپایی باستان  شناسی برای 

معماری زیرآب” تحت هدایت فرانک گودیو کشف شد.

هم  اکنون غواصان و محققان در بنادر این ش��هر در حال بررس��ی 64 کش��تی 
مصری قرون هشتم و دوم پیش از میلاد هستند. به نظر می  رسد تعداد بسیاری 

از این کشتی  ها عمداً غرق شده  اند.
به دلیل وجود 700 نمونه انواع مختلف بندرگاه باس��تانی، محققان معتقدند که 
این امر نشانگر بزرگ  ترین مجموعه دریایی به جا مانده از دنیای باستان است.

یکی از پرس��ش  های حال حاضر این اس��ت که چرا چندین گورس��تان کشتی 
نزدیک این بندر خلق شده  اند.

گفته می  ش��ود احتمالاً این امر به منظور مس��دود کردن راه کشتی  های دشمن 
از ورود به این ش��هر صورت گرفته اس��ت، اما تعبیر دقیق نیازمند بررس��ی این 
موضوع اس��ت که آیا این کشتی  ها به س��ادگی برای استفاده در اجرایی کردن 

اهداف استرداد اراضی به کار رفته  اند یا خیر.
در ای��ن بن��در همچنی��ن مجموعه  ای از اح��کام گمرکی، وزنه  ه��ای تجاری و 

شواهدی از تولید سکه مشاهده می  شود.

کشف جهان پنهان حیات در زیر دریا 

پژوه��ش جدید یک تیم بین المللی از دانش��مندان مدعی ش��ده که یک جهان 
م��وازی از حی��ات در زیر کف اقیانوس  های زمین وجود داش��ته که می تواند در 

جست  وجو برای حیات در سیارات دیگر کمک کند.
این دانش��مندان موفق به کشف شواهدی از موجودات ریز ساکن سنگ بازالت 
کف اقیانوس آرام ش��ده اند که با 2/5 کیلومتر آب و صدها متر رس��وب پوشیده 

شده است.
نتایج این پژوهش که در مجله ساینس منتشر شده،  به نمایش شواهدی از یک 
اکوسیستم گس��ترده پرداخته که شخصیت  های آن کاملًا متفاوت از موجوداتی 

است که پیش از این بررسی شده اند.
نمونه های هس��ته بدس��ت آمده از کف دریا در نزدیکی س��واحل آمریکا حاوی 
نش��انه هایی از ریزموجوداتی است که در فقدان کامل نور زندگی کرده و کاملًا 

از جهان بالای سر خود جدا هستند.
تا پیش از این تصور می ش��د که نور خورش��ید یک پیش نیاز برای حیات زمین 
اس��ت. موجودات فتوسنتزی از نور خورشید برای تبدیل دی اکسیدکربن به مواد 

آلی استفاده می کنند که پایه زنجیره غذایی زمین را به وجود می آورند.
اما حیات در مواد س��نگ  های مخلخل در پوسته اقیانوسی کاملًا متفاوت است. 
انرژی که نیروی هدایت گر حیات بوده، از فرآیندهای زمین شیمی بدست می آید.

به گفته دانش��مندان، رگ  های کوچکی در پوسته اقیانوسی بازالتی وجود داشته 
که آب از میان آنها جریان دارد. آب احتمالًا با ترکیبات کاهش یافته آهن مانند 
اولیوین در بازالت واکنش نش��ان داده و هیدروژن آزاد می کند. ریزموجودات از 

ای��ن هیدروژن به عنوان منبع انرژی برای تبدیل دی اکس��یدکربن به مواد آلی 
استفاده می کنند.

تاکنون ش��واهد موجود برای حیات در پوس��ته اقیانوس��ی بر اساس نشانه های 
ش��یمیایی و بافتی در سنگ  ها بود و این اولین بار است که یک شاهد مستقیم 

شناسایی شده است.
پوس��ته اقیانوس��ی 60 درصد سطح زمین را پوشانده اس��ت. با نظر گرفتن این 

میزان،  بزرگ  ترین اکوسیستم زمین در آن وجود دارد.
از دهه 1970 دانش��مندان اکوسیس��تم  های محلی مانند چشمه های آب گرم را 
شناس��ایی کرده اند که از انرژی ش��یمیایی برخوردارند. این چشمه ها معمولًا در 
لبه های صفحات قاره ای قرار داشته که پوسته جدید اقیانوسی با آب دریا ملاقات 
می کند. اما قسمت اعظم پوسته اقیانوسی در زیر لایه  های گل مدفون بوده و در 
فاصله صدها هزار کیلومتری از مناطق فعال زمین شناسی در لبه های صفحات 
قاره ای قرار دارند که تاکنون ش��اهدی از وجود حیات در آنها دیده نش��ده بود.

به گفته محققان، اگرچه این اکوسیستم بزرگ احتمالًا بیشتر مبتنی بر هیدروژن 
هس��تند، چندین شکل مختلف حیات در این محیط یافت شده است. موجودات 
اکس��یدکننده هیدروژن مواد آلی را تولید می کنند که پایه ریزموجودات دیگر را 

در بازالت تشکیل می دهند.
برخ��ی از موج��ودات انرژی خود را با تولید متان یا بازتولید س��ولفات بدس��ت 
می آورند در حالی که س��ایرین انرژی مورد نیاز خ��ود را با تجزیه کربن آلی به 

شیوه تخمیر می گیرند.
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شیرین  سازی ارزان آب دریا

یک پژوهشگر مکزیکی دستگاهی بسیار ارزان برای شیرین  سازی آب ابداع کرده 
است که می  توان با استفاده از آن آب شور دریا را برای میلیون  ها نفر قابل شرب کرد

مبدع این دس��تگاه گفت: این دستگاه در واقع سانتریفوژهای اسمزی معکوس 
اس��ت که انرژی کمتری مصرف می  کند. این س��انتریفوژها فضای کمی برای 

نصب اش��غال می  کنند و هزینه  های کمتری از جمل��ه در زمینه مصرف انرژی 
دارند و بنابراین اقتصادی  ترند.

وی گفت: هزینه تولید این دستگاه در مقایسه با دیگر روش  های شیرین  سازی 
آب ارزان  تر تمام می  شود.

در بیست و یکمین همایش هماهنگی ارگان های دریایی کشور مورد بحث و بررسی قرار گرفت؛
نقش ارگان های دریایی در توسعه پایدار

بیس��ت و یکمین همایش هماهنگی ارگان های دریایی باش��عار »توسعه پایدار، 
نقش ارگان های دریایی کش��ور « در تاریخ 24و 25 اردیبهش��ت ماه جاری در 
رامس��ر به میزبانی کش��تیرانی دریای خزر برگزار شد. در این همایش مهندس 
س��ید عطاء ا... صدر معاون وزیر راه و شهرس��ازی و مدیرعامل سازمان بنادر و 
دریانوردی، محمدحس��ین داجمر رئیس هیئت مدیره و مدیرعامل کش��تیرانی 
جمهوری اس��امی ایران، امیردریادار حبیب ا... سیاری فرمانده نیروی دریایی 
ارت��ش جمهوری اس��امی ایران، عل��ی اکبر صفایی مدیرعامل ش��رکت ملی 
نفتک��ش ایران، مدیران و دیگر فعالان دریایی کش��ور و جمعی از مس��ئولان 

محلی حضور داشتند.
در ای��ن همای��ش مهندس س��ید عطاء ا…ص��در مدیرعامل س��ازمان بنادر و 
دریانوردی طی س��خنانی خواستار تغییر رویکرد شبکه بانکی در ارائه تسهیات 
به بخش دریایی کش��ور شد و گفت: شبکه بانکی باید با درک عمیق از صنعت 
حمل و نقل دریایی با این بخش تعامل داشته باشد و تسهیات ارزان قیمت را 

در اختیار این بخش قرار دهد.
وی افزود: بس��یاری از کارخانجات کشتی سازی به دلیل عدم امکان استفاده از 
تس��هیات بانکی متوقف شده اس��ت، این در حالی است که توسعه این صنایع 
در مناطق س��احلی به رش��د اقتصادی و ایجاد اشتغال در مناطق ساحلی کمک 

خواهد کرد.
محمدحس��ین داجمر رئیس هیئت مدی��ره و مدیرعامل کش��تیرانی جمهوری 
اس��امی ایران طی س��خنانی خواس��تار حمایت از ناوگان ملی شد و بر اعمال 
تعرفه های ترجیحی در عوارض بندری و ارائه سوخت با نرخ ترجیحی و اولویت 

بهره برداری از آن برای جبران خسارت ناشی از تحریم ها تأکید کرد.
وی درباره انتظارات بخش کش��تیرانی کش��ور در شرایط رکود اقتصاد جهانی و 
تش��دید تحریم ها، اظهار داشت: حمایت از صنایع دریایی به  خصوص در بخش 
تعمیرات جهت مقابله با تحریم های احتمالی و اجرای الزامات ماده 131 قانون 
برنامه پنجم توس��عه به منظور توسعه بانکرینگ، از مواردی است که باید مورد 

توجه قرار گیرد.
داجمر در ارتباط با توس��عه بانکرینگ در کش��ور نیز افزود: در حال حاضر فقط 
در بندرعباس و جزیره خارک زیرس��اخت های سوخت رسانی به کشتی ها ایجاد 
ش��ده است و س��ایر بنادر کشور فاقد امکانات لازم در این زمینه هستند که این 

شایسته بنادر کشور نیست. 
وی توجه خاص به حمل محمولات پتروش��یمی، گاز و میعانات گازی را برای 
مقابل��ه با تحریم های احتمالی، لزوم توجه خاص به نیروی انس��انی دریانورد و 
حمایت مالی و حقوقی از آنها را از دیگر خواس��ته های بخش کش��تیرانی کشور 
برشمرد و افزود: ارائه تسهیات مالی )ارزی و ریالی ( جهت تحقق برنامه های 

توسعه ای این بخش نیز باید مورد توجه مسئولان کشور قرار گیرد. 
مدیرعام��ل کش��تیرانی جمهوری اس��امی ای��ران همچنی��ن در ادامه گفت: 
کش��تیرانی های داخلی به دلیل رکود اقتصادجهانی و تحریم ها دچار مشکات 

زیادی شده اند و هزینه های زیادی نیز به آنها تحمیل شده است. 
امیردریادار س��یاری فرمانده نیروی دریایی ارتش جمهوری اسامی ایران طی 
سخنانی ضمن پیشنهاد تشکیل کمیسیون دریایی در مجلس شورای اسامی، 

آن را عامل مؤثری برای تدوین قوانین دریایی دانست. 
 وی در ادامه پیرامون عوامل مؤثر در رش��د و پیش��رفت قدرت دریایی کش��ور 
گف��ت: تعامات دریایی مثبت بین ارگان های دریایی از پیش ش��رط های لازم 

برای ارتقاء قدرت دریایی است.
وی از اتخاذ رویکرد توس��عه دریا محور، تدوین سیاس��ت های کان دریایی و 
تدوین نقش��ه راه یکپارچه س��ازی فعالیت های دریایی به عنوان ش��روط تحقق 

قدرت دریایی و توسعه پایدار دریایی نام برد. 
محمدرض��ا ق��ادری مدیرعامل کش��تیرانی دری��ای خزر طی س��خنانی گفت: 
ارگان ه��ای دریایی ب��ا در اختیار داش��تن بخش قابل توجه��ی از فعالیت های 
اقتصادی کشور در سال های اخیر در مسیر پیشرفت و توسعه قرار گرفته اند هر 

چند که در این مسیر فراز و فرودهایی را نیز تجربه کرده اند.
وی گفت: برگزاری منظم و سالانه همایش ارگان های دریایی فرصت مناسبی 
برای معرفی پیش��رفت ها و بررسی چالش ها و مشکات حال و پیش روی این 

بخش است. 
وی ش��عار بیس��ت و یکمین همایش هماهنگی ارگان ه��ای دریایی را برگرفته 
از شعار سال س��ازمان بین المللی دریانوردی؛ توس��عه پایدار، نقش ارگان های 
دریای��ی اع��ام کرد.  وی همچنی��ن تصریح کرد: در ای��ن جهت این همایش 
ب��ا چهار محور »ایمنی و امنیت دریانوردی و حفظ محیط زیس��ت«، »توس��عه 
منابع انس��انی در حمل ونقل دریایی«، »جایگاه بنادر در حمل و نقل دریایی« و 

»اقتصاد حمل و نقل دریایی و چالش های پیش رو« برگزار می گردد.
در این همایش پیام کوجی سکی میزو دبیر کل سازمان بین المللی دریانوردی 
نیز توس��ط دکتر شفایی سرپرس��ت دفتر س��ازمان های تخصصی و بین المللی 

سازمان بنادر و دریانوردی قرائت شد. 
در مدت برپایی این همایش چهار پنل تخصصی برگزار شد که در پنل »اقتصاد 
حم��ل و نقل دریایی و چالش ه��ای پیش رو« مقاله" تحریم ه��ای اقتصادی و 
صنعت کشتیرانی جمهوری اسامی ایران" از سوی کاپیتان علی عزتی معاون 
فنی بازرگانی کش��تیرانی جمهوری اس��امی ایران، مقاله" آشنایی با فرصت ها 
و چالش های حمل و نقل دریایی در خزر" توس��ط محمدرضا قادری مدیرعامل 
کشتیرانی دریای خزر و مقاله " رخدادهای تجارت و عرضه و تقاضا در صنعت 
حم��ل و نقل دریایی" توس��ط مرضیه ش��اه رضایی یکی از کارشناس��ان دفتر 
برنامه ری��زی راهبردی و امور بین الملل کش��تیرانی جمهوری اس��امی ایران، 
همچنین مقاله ای نیز توس��ط مهندس حسن قربان مدیرعامل مؤسسه آموزشی 

کشتیرانی در پنل دوم ارائه شد.
در پایان این همایش، قطعنامه بیس��ت و یکمین همایش ارگان های دریایی در 

14 بند منتشر شد.
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بزرگ  ترين ذخيره ليتيوم جهان

پرچ��م کش��ورهاي مختلف بر ف��راز دریاچه نم��ک اویون��ي (Uyuni) که 
بزرگ ترین ذخیره لیتیوم جهان را در خود جاي داده در اهتزاز است. این دریاچه 
نم��ک با ارتفاع 3656 متر بالاتر از س��طح دریا در جن��وب غربي بولیوي جاي 

گرفته است. تصویر مذکور در 6 نوامبر سال 2012 گرفته شده است. 
آرژانتین، شیلي و بولیوي داراي بزرگ  ترین ذخایر لیتیوم سیاره خاکي ما هستند. 
این س��بک  ترین فلز جهان جزء لاینفک باتري  هاي قابل ش��ارژ اس��ت که به 
ط��ور وس��یع در فناوري  هاي مختلف از تلفن  هاي هم��راه و لپ  تاپ  ها گرفته تا 
اتومبیل هاي الکتریکي کاربرد دارد. تولید صنعتي این فلز در س��ه کش��وري که 
"مثلث لیتیوم" نام گرفته  اند بالاس��ت. ش��یلي به تنهایي حدود 40 درصد تولید 
لیتی��وم جه��ان را به خود اختصاص داده اس��ت. آرژانتین نی��ز تولیدکننده مهم 
دیگر اس��ت. فعالیت "آندس" به عنوان اولین کارخانه تولید این فلز در بولیوي،  
کش��وري که حدود 50 درصد از ذخیره لیتیوم جهان را به خود اختصاص داده،  

از ماه ژانویه آغاز شده است.

اولين روزنامه  جهان 408 ساله شد 

408 س��ال پیش، زمانی که فرانس��ه هنوز حکومت مطلق “ هانری چهارم” را 
تجربه می  کرد، در استراسبورگ، یکی از شهرهای فرانسه و یک جمهوری آزاد 
در قرن ش��انزدهم میلادی، جایی که آن را ب��ه عنوان مرکز قانون گذاری اروپا 
نامیده اند، مردی به نام “ یوهان کارولوس” نشریه ای با عنوان “ مجموعه ای از 

اخبار قابل توجه و به  یادماندنی” را منتشر کرد.
به گزارش ایس��نا، بعدها این نشریه با نام کوتاه شده Relation شناخته شد. 
گفته می ش��ود یوهان کارولوس چند اصل رس��انه های مدرن را با انتشار آن به 

راه انداخته است.
نخست آنکه Relation اولین نشریه موضوعی بوده و طیفی از موضوعات را 
پوشش می داده؛ بنابراین جهانی بوده است. دوم آنکه متمرکز بر عامه  مردم بود و 
 Relation بنابراین آگهی داشته است و بالاخره تعیین کننده ترین فاکتوری که
را ب��ه اولی��ن روزنامه مدرن تبدیل س��اخته، تداوم در انتش��ار آن بوده اس��ت.

Relation نخستین نشریه ای بود که به صورت هفتگی منتشر شد و به مدت 
70 س��ال در عرصه اطلاع رسانی فعالیت داشت. اما به هرحال، Relation از 

بسیاری جهات شبیه نشریات امروزی نبود.
در آن دوران پس��تچی ها نقش تعیین کننده ای در گردآوری اخبار داشتند، چون 
آنها بودند که خبرها را از دلیجان ها یا پیک های س��واره می گرفتند و به عبارت 
دیگر آنها را می توان خبرنگار و یا خبربیار نامید و از آن  جایی که در آن دوران 
خبره��ا به مفهوم خاص کلمه چندان زیاد نبودند، نمی توان روزنامه آن زمان را 
با مفهوم امروزی آن قیاس کرد، اما به هر حال انتشار Relation را می توان 

گامی برای رسیدن به مفهوم امروزی روزنامه دانست.
از Relation با اینکه به صورت هفتگی منتش��ر می ش��ده به عنوان روزنامه 
یاد می ش��ود که برای آن زمان خیلی نامناس��ب هم نبوده، چرا که در زمانه ای 
که مردم اخبار شهرهای اطراف خود را طی چند هفته یا حتی چند ماه دریافت 
می کردند، استفاده از واژه روزنامه برای نشریه ای که اخبار را به صورت هفتگی 

منتشر می کرده چندان هم دور از ذهن به شمار نمی رود.
البته در تاریخ از گازتا به عنوان اولین روزنامه یاد شده و پیش از آن نیز در زمان 
حکومت ژولیوس س��زار روزنامه ای به نام اکتادیوما در شهر روم منتشر می شد. 
از این دس��ت روزنامه ها قبل از انتش��ار Relation در ایران و چین نیز دیده 

می ش��ود، اما به دلیل نداش��تن تنوع موضوعی و تداوم در انتشار نمی شود واژه 
روزنامه را به آنها اطلاق کرد؛ چرا که در آنها صرفاً تصمیمات حکومتی، جنگی 

و یا مدح و ثنای پادشاهان درج می شده است.
ام��ا ش��روع انتش��ار روزنامه ب��ه مفهوم ام��روزی را ب��ه رایمکون��د زایتونگن 
)Reinkommende Zeitungen( ک��ه در س��ال 1650 در لایپزی��ک 

آلمان 6 روز در هفته منتشر می شد نسبت می دهند.
شاید زمانی که یوهان کارولوس به فکر انتشار اولین روزنامه افتاد، نمی دانست 
که تولد 408 س��الگی روزنامه اش را در زمانی جشن می گیرند که روزنامه های 
کشورهای توسعه یافته در حال برچیدن انتشار کاغذی خود هستند و فضای آنلاین 
آنقدر دسترسی را راحت کرده است که نه دیگر نیاز به چاپار هست و نه دستگاه چاپ.

25 آوریل زادروز وسایل ارتباطی است که در عصر حروفچینی های سربی متولد 
شدند و شاید چند سال دیگر فقط بتوان نسخ چاپی آنها را در موزه ها دید. در هر 

حال اولین نشریه جهان 408 ساله شد. 
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The Turkish authorities have introduced an 
increased pollution fine tariff that will apply 
to all pollution incidents taking place in this 
calendar year.
In an urgent alert to American P&I Club 
members, the managers, following advice from 
their correspondent in Turkey, Vitsan, Istanbul, 
recommended that shipowners and their Masters 
take all possible steps not to cause any pollution 
by leakage/spillage of any kind of materials 
(ie, paint, oil, bilges, clean and dirty ballast, all 
kinds of residue, garbage, dirty water, sewage, 
water, laundry water with detergent, lavatory 
soap water, shower water, dust, rust etc.) during 
ship visits to Turkey.
The very stiff fines, calculated on a per 

gross tonne basis, apply to petroleum and its 
derivatives discharged into the sea by tankers, 
also the discharge of dirty ballast; petroleum 
derivatives, or dirty ballast discharged by ships, 
or other seagoing vessels; and solid wastes or 
domestic waste waters discharged by tankers, 
ships or other seagoing vessels.
Shipowners Claims Bureau, the American P&I 
Club managers, noted that if a fine is paid prior 
to the vessel’s sailing, or within a maximum 
of 30 days’ notification of the Administrative 
Sanction Decree, the owner may be granted a 
25% reduction of the total fine amount.
 

Turkey in anti-pollution drive
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N E W S

The Tokyo MOU has confirmed that a new 
inspection regime (NIR), similar to one already 
in operation in the Paris MOU countries, will 
enter into force on 1st January 2014. 
In the NIR, vessels will be categorized as high 
risk ships (HRS), standard risk ships (SRS) or 
low risk ships (LRS), based on their ‘ship risk 

Tokyo MOU to categorize vessels' risks

profile’. 
Different inspection intervals will be applied to 
the corresponding categories, so that HRS will 
be subject to more frequent inspections, while 
LRS will be awarded with a wider time window 
for inspections
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The International Association of Classification 
Societies (IACS) has released the second draft 
of the harmonised Common Structural Rules 
(CSR) for tankers and bulkers.
As part of the agreed process of development, 
IACS has invited industry to offer comments on 
all parts of the draft rules - prior to the end of 
August 2013. 
This second draft of the harmonised CSR builds 
on the first draft that was released in July 2012. 
The rule text has been further developed to 
take into account feedback received during the 
first review period although some of the more 
detailed comments are still being considered. 
Presentations of the second draft of harmonised 
Rules are provisionally planned in Asia and 
Europe.
A key objective of the CSR harmonisation 
project was to achieve full compliance with 
the IMO Goal Based Standards (GBS) which 
come into force in the middle of 2016. With 
this in mind, this second release of the draft 

IACS unveils second CSR draft

harmonised CSR and technical background 
address the functional requirements of the GBS, 
where they fall within the scope of these rules, 
IACS said.
The harmonisation of the Rules involves 
extensive technical work, testing and calibration 
and now a further period for the maritime industry 
and other stakeholders to review the second 
draft of harmonised CSR and raise questions, 
observations and general feedback. To assist 
with the review consequence assessment (CA) 
reports are being published with this second 
draft.
This final industry review period will be 
followed by IACS member societies’ technical 
committees review in the Autumn of 2013 with 
a view to adopt the harmonised CSR by the 
council in December 2013.
As with the first review, IACS will be using a 
‘knowledge centre’ (KC) on the IACS website 
to record questions, observations and feedback.
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N E W S

Drydocks World has launched Drydocks 
World - Global Offshore Services arm.
This division has at its disposal highly efficient 
technical teams prepared to be mobilised at 
short notice to service vessels at distant offshore 
locations.  Well-equipped workshops in Dubai 
and Fujairah also offer sophisticated support 
services, the company claimed.  
“The reinforcement of Drydocks World - Global 
Offshore Services with an extension in Fujairah 
supporting our main workshop in Dubai is part 
of our long-term business strategy. Our vision 
is to broaden the reach of our services and to 
cater to repair and maintenance needs of vessel 
owners at offshore locations and overseas.
“The unit works 24 hours and week (24/7).  It is 

Drydocks World offers afloat repairs worldwide

a move to provide the knowhow and technical 
expertise far and wide. The accumulated 
expertise and experience of the shipyard further 
adds value to the services that we offer,” said 
Khamis Juma Buamim, chairman of Drydocks 
World and Maritime World.
The new unit has the capacity and expertise 
to execute most projects overseas, including 
the maintenance and repair while a vessel is 
on voyage. It will also provide added strength 
to the main yard for technical and specialist 
assistance, when necessary.
Teams have already been active in the Far East, 
Indian Ocean, Middle East, North and West 
Africa and the Arabian Gulf, Arabian Sea, 
Europe and the Americas. 
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building contract for the series of ships; and the 
optional ships are of the same design plans and 
constructed by the same shipbuilder as that for the 
series of ships. It goes on to explain how to apply 
the regulations. 

The Sub-Committee also agreed a draft MSC 
circular on the application of SOLAS regulations 
XII/3, XII/7 and XII/11, relating to the meaning of 
“periodical survey”. 

 Port state control reports reviewed

The Sub-Committee reviewed the reports of port 
State control regimes around the world, noting 
that all PSC regimes carried out a total of 88,732 
inspections in 2011, showing that 53.80 per cent of 
the inspections carried out had recorded deficiencies 
and the overall detention rate was 4.26 per cent, 
with 3,785 ships detained during that period. 

Mandatory reports under MARPOL reviewed

The Sub-Committee considered the summary 
analysis of the reports submitted for 2011 in 
relation to the MARPOL Convention, by 40 of the 
152 Parties to MARPOL and noted that the rate of 
reporting in 2011 remained low at 26.3 per cent. 
The Sub-Committee urged all Parties to MARPOL 
to submit mandatory reports on time. 

According to the received reports, the total number 
of ships boarded in 2011 for port State control was 
62,274, while the total number of ships detained or 
denied entry in port for MARPOL violations was 
1,258 or 2 per cent of those boarded. Meanwhile, 41 
cases of alleged discharge violations were reported 
(the types of substances discharged were various 
hydrocarbon oils); 938 ships were reported as having 
IOPP Certificate discrepancies, 2,895 ships were 
reported to have Oil Record Book discrepancies; 
and 2,025 ships were reported as having MARPOL 
equipment discrepancies.
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notification form for waste delivery to port reception 
facilities;

• MEPC.1/Circ.645 Standard format for the waste 
delivery receipt; and

• MEPC.1/Circ.671 Guide to good practice for port 
reception facility provider and users.

Updated survey guidelines agreed

The Sub-Committee finalized draft amendments 
to the Survey Guidelines under the Harmonized 
System of Survey and Certification (HSSC), to take 
into account amendments to statutory instruments 
which have entered into force up to and including 
31 December 2013,  for consideration and approval 
by MEPC 65 and MSC 92 for subsequent adoption 
by the IMO Assembly. 

List of documents to be carried on board ships 
updated

The Sub-Committee agreed the draft updated 

list of certificates and documents required to 
be carried on board ships, to take into account 
relevant amendments to SOLAS and MARPOL, for 
submission to the Facilitation Committee, MSC and 
MEPC for approval and release as a FAL-MEPC-
MSC circular.  

Date of delivery – interpretation agreed 
The Sub-Committee agreed a draft MSC-MEPC.5 
circular on the unified interpretation of the 
application of regulations governed by the building 
contract date, the keel laying date and the delivery 
date for the requirements of the SOLAS and 
MARPOL Conventions. It states that the date on 
which the building contract is placed for optional 
ships should be interpreted to be the date on which 
the original building contract to construct the series 
of ships is signed between the shipowner and the 
shipbuilder provided: the option for construction of 
the optional ship(s) is ultimately exercised within 
the period of one year after the date of the original 
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Learned for Presentation to Seafarers, for release on 
the IMO website, developed by the Correspondence 
Group on Casualty Analysis and reviewed by the 
regular meeting of the Working Group on Casualty 
Analysis, during the session. The lessons learned 
covered five fatalities; one case of a collision; one 
of foundering/sinking and two cases of explosions/
fires. 

Deepwater Horizon incident reports referred to 
Sub-Committees

The Sub-Committee referred the investigation 
reports by the Republic of the Marshall Islands 
and the United States of the explosions, fire and 
loss of the Mobile Offshore Drilling Unit (MODU) 
Deepwater Horizon to the Ship Design and 
Equipment (DE), Fire Protection (FP), Stability, 
Load Lines and Fishing Vessel Safety (SLF) and 
Standards of  Training and Watchkeeping (STW) 
Sub Committees, noting that the analysis  identified 
a number of issues and considerations relating to: 
fire protection; design and equipment; stability; 
training; and oversight.

Reports into ro-ro ferry vehicle deck fires 
referred to Sub-Committees

The Sub-Committee referred the reports of three 
incidents involving ro-ro vehicle deck fires 
(Commodore Clipper, Lisco Gloria and Pearl of 
Scandinavia) to the FP and DE Sub-Committees 
for review, as well as to the SLF Sub-
Committee, in the case of the Commodore 
Clipper. 

Following a review of ro-ro passenger 
ship fires by the casualty investigation 
correspondence group, it was noted that 
while some of the findings are addressed 
in legislation, not all of the legislation 
is applicable to existing ships and some 
aspects applicable to new ships may need 
re-examination. A total of 73 fires on ro-ro 
passenger ships and six fires on ro-ro non-
passenger ships from 1994 to 2011, and 
since 2002 there has been a very serious 
incident every other year, resulting in six 
constructive total losses. 

The group reported that a significant 
number of the incidents have occurred 
as a result of electrical fires, particularly 
relating to refrigerated trailers, and 
also in some cases from the ship’s own 

equipment. Many of the findings of the casualty 
investigation reports studied reiterate well known 
problems (such as the need to deploy drencher 
systems early in the fire), problems associated with 
water accumulating on the vehicle decks, structural 
fire integrity and fire containment.  Several of the 
incidents had a human element factor.

Lifeboat drill accident referred to DE Sub-
Committee

The report on a lifeboat drill accident on board the 
container carrier CMA CGM Christophe Colomb, 
which resulted in two fatalities, was forwarded to 
the DE Sub Committee. 

Revised guidance relating to port reception 
facilities agreed

The Sub-Committee agreed amendments to a 
number of circulars relating to reception facilities, 
in the light of recent amendments to MARPOL, for 
submission to the MEPC for approval. The draft 
revised circulars include:

• MEPC/Circ.470 Waste reception facility reporting 
requirements;

• MEPC.1/Circ.469/Rev.1 Revised consolidated 
format for reporting alleged inadequacies of port 
reception facilities;

• MEPC.1/Circ.644 Standard format for the advance 
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assist investigators in the implementation of the 
Casualty Investigation Code, aimed at providing 
practical advice for the systematic investigation of 
marine casualties and incidents and to allow the 
development of effective analysis and preventive 
action, in order to prevent similar casualties and 
incidents in the future.

A draft Assembly resolution enacting the guidelines 
was also agreed, for submission to the next sessions 
of the MEPC and MSC  for approval, prior to 
submission to the Assembly at its twenty-eighth 
session for adoption. 

Updated casualty reporting procedures agreed 

The Sub-Committee agreed a draft MSC-
MEPC.3circular on revised harmonized reporting 
procedures following a maritime casualty.  The 
circular invites Investigating States to populate the 
Global Integrated Shipping Information System 
(GISIS) Maritime Casualties and Incidents module 
with basic factual data about the casualty as soon as 
possible after the occurrence, so that it is registered 

on GISIS that a casualty event has occurred, and that 
it is being investigated. The module is accessible at 
http://gisis.imo.org/Public/  .

The circular reminds Governments that following a 
very serious marine casualty, and in other casualties 
or incidents where data from a marine safety 
investigation should be supplied to the Organization, 
the marine safety investigating State should submit a 
marine safety investigation report.   Where there are 
important lessons to be learned from other marine 
casualties or incidents, full investigation reports 
should also be submitted to the Organization.

Meanwhile, Member States were reminded to ensure 
that information on reports on marine casualties 
and incidents is provided and to continue providing 
the Secretariat with information on the number of 
casualties involving fishing vessels, fishermen, total 
losses and lives lost, in order to facilitate future 
analysis.

Lessons learned agreed

The Sub-Committee approved the text of Lessons 
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The III Code and the list of obligations form the 
elements used to audit States for the mandatory IMO 
Member State Audit Scheme, which will replace 
the current, voluntary, scheme, while amendments 
to the relevant instruments will make the scheme 
mandatory. 

The 28th Assembly, to be held from 25 November to 
4 December 2013,  is expected to adopt amendments 
to the International Convention on Load Lines, 
1966, the International Convention on Tonnage 
Measurement of Ships, 1969 and the Convention 
on the International Regulation for Preventing 
Collisions at Sea, 1972, to make the III Code 
mandatory under these Conventions.

During 2014, it is expected that amendments will be 
adopted to make the III Code mandatory under the 
International Convention for the Safety of Life at 
Sea (SOLAS), 1974; the Protocol of 1988 relating to 
the International Convention on Load Lines, 1966; 
the International Convention for the Prevention 
of Pollution from Ships, 1973, as modified by the 
Protocol of 1978 relating thereto, the Protocol of 
1997 to amend the International Convention for 
the Prevention of Pollution from Ships, 1973, as 
modified by the Protocol of 1978 relating thereto 
(MARPOL Convention); and the International 
Convention on Standards of Training, Certification 
and Watchkeeping (STCW), 1978, as amended.

The 2013 non-exhaustive list will supersede 
resolution A.1054(27) on the Code for the 
Implementation of Mandatory IMO Instruments, 
2011, which included in its annexes a non exhaustive 
list of instruments and obligations for guidance 
on the implementation and enforcement  of IMO 
instruments.  The updated list takes account the 
amendments to the IMO instruments referred to in 
the Code, which have entered into force or become 
effective since the adoption of the 2011 resolution. 

Plan to complete review of GlobalReg standards 
for non-convention ships agreed 

The Sub-Committee agreed to recommend to the 
MSC the method, process, and principles for the 
technical review of the GlobalReg standards, a 
comprehensive modular set of standards comprising 
harmonized regulations and model national 
legislation applicable to non-convention ships. 
The aim is to complete the technical review of the 
GlobalReg by 2017.

The Sub-Committee requested MSC 92 to instruct 

FSI 22 to consider in detail the full set of safety 
standards, including additional provisions to be 
developed for passenger ships of 24 m and above, 
with a maximum length to be defined, taking into 
account that GlobalReg should not introduce a 
lower level of safety and safe manning as compared 
to standards already complied with at national or 
bilateral level. 

The GlobalReg documents have been written 
in the form of national regulations (to enable 
each Administration to transpose the regulations 
directly), based on regulations already adopted by 
IMO and with the intention to simplify. GlobalReg 
covers only non-convention ships but does not cover 
all types of non-convention ship: pirogues, cargo 
vessels less than 12 m in length and pleasure craft, 
for example, are not covered.

The current set of draft GlobalReg documents, 
available to Member Governments, includes:

• GlobalReg, General introduction; 

• GlobalReg, Outline Procedural guide;

• GlobalReg, Procedural regulations for ship safety 
certification and safe manning;

• Regulations on approval of marine equipment;

• Regulations on registration of persons on board 
passenger ships;

• GlobalReg, Safety regulations for cargo ships of 
more than 500 gross tonnage and for passenger 
ships of more than 24 metres in length;

• GlobalReg, Safety regulations for small passenger 
ships;

• Safety regulations for non-SOLAS cargo 
ships of more than 12 metres in length; 
• Safety regulations for ships engaged in inland 
waterways;

• Safety regulations for fishing vessels of less than 
12 metres in length;

• Safety regulations for fishing vessels of 12 metres 
in length and above, but less than 24 metres;

• Safety regulations for fishing vessels of a more 
than 24 metres in length; and

• Surveyors’ Note Book.

Guidelines to assist casualty investigators agreed 

The Sub-Committee approved draft Guidelines to 
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List of obligations under IMO treaties agreed 
by Sub-Committee, paving way for mandatory 
audit scheme to be adopted

The draft non-exhaustive list of obligations under 
instruments relevant to the IMO Instruments 
Implementation Code (III Code), which complements 
the IMO Instruments Implementation Code (III 
Code), was agreed by the Sub-Committee on Flag 
State Implementation (FSI), when it met for its 21st 
session, for submission to the  IMO Assembly, at 
its 28th session for adoption, in the context of the 
institutionalization of the IMO Member State audit 
scheme.

Sub-Committee on Flag State 
Implementation (FSI) 

21st session, 4 to 8 March 2013

The III Code, which was agreed in draft form by 
the FSI Sub-Committee at its last session and 
subsequently approved by the Maritime Safety 
Committee (MSC) and the Marine Environment 
Protection Committee (MEPC),  provides the 
global requirements for States to meet their 
obligations as flag, port and/or coastal States, while 
the (non-exhaustive) list of obligations provides 
a comprehensive list of the specific obligations 
under the mandatory instruments covered by the III 
Code, such as the requirements for communication 
of information, approval, survey and certification, 
casualty investigation and so on. 
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port. The tanker’s master altered his vessel’s course 
10 degrees to starboard to increase the passing 
distance, and ordered the Aldis lamp be flashed at 
the other vessel. When the distance between the two 
vessels had reduced to 1.5 cables, the other vessel 
altered course to port and was struck by the tanker’s 
bulbous bow. The other vessel, a small aggregates 
carrier, sank very quickly but fortunately its four 
crew members were rescued. 

Why did it happen? 

The main contributing factors were poor visibility, 
and that both vessels’ bridge teams took inadequate 
actions in these circumstances. There was no 
proper lookout in poor visibility and the ships were 
proceeding at too high a speed, given the prevailing 
visibility. The action taken to avoid a collision was 
insufficient as to be readily apparent to the other 
vessel. A too close passing distance was accepted, 
that left little time to react to a changing situation. It 
was assumed that the other vessel would also react 
appropriately. And, eventually, the action taken to 
avoid the collision did not comply with COLREGs. 

What can we learn? 

•	 Masters should not accept passing distances 
that are too close, as the risk of collision is high 
if the other vessel fails to react as anticipated. 

•	 Vessels should always react appropriately to 
restricted visibility. This includes navigating 
at a safe speed and keeping a good lookout 
and, once a close-quarters situation is detected, 
taking the correct actions such as slowing 
down or taking all way off, and navigating 
with caution until the other vessel is past and 
clear. 

24  COLLISION 

Serious casualty: collision between a Ro-Ro ferry 
and a sailing yacht 

What happened? 

A ferry of about 15,000 gt, which operates regularly 
between two ports, was on a north-easterly course 
after departing from a port at night, while the 
yacht of about 20 gt was proceeding under sail on 
a westerly course crossing the ferry route. It was 
not until just before the collision that the yacht was 
identified visually by the ferry. The ferry crew heard 
the yacht asking an east-bound vessel on VHF if 
she could see the yacht, but there was no answer 

and the ferry also had no idea where the yacht was. 
Suddenly, a high red light was detected at a distance 
of about 200 metres. 
The crew of the yacht observed the departure of the 
ferry. They thought the ferry would give way to the 
yacht seeing only her green sidelight and did not 
realize both vessels were on a collision course until 
a few seconds before the collision. 

The fore section of the port side of the yacht was 
hit by the bow of the ferry with considerable force. 
The yacht heeled heavily to starboard and took on 
a large amount of water, but the crew did not suffer 
any injuries. There was no environmental pollution. 

Why did it happen? 

Vessels were coming from both the east and the 
west. In addition, a drilling platform together with 
auxiliary vessels was in close proximity to the ferry. 
The yacht approached the ferry in the shadow of the 
drilling platform. 

It can be assumed that the ferry crew focused 
primarily on other vessels, and the yacht’s tricolour 
light was apparently overlooked. 

The echo of the yacht was hardly distinguishable 
from radar interference on both the X-band radar 
and the S-band radar on the ferry, and no attention 
was paid to the weak echo on the displays. None of 
the radar settings on the ferry were changed apart 
from the range. 

The yacht gave no information about her own 
position when asking other vessels on VHF if she 
could be seen. 

What can we learn? 

•	 An effective visual loockout and appropriate 
radar observations are the best defences 
against collisions. 

•	 Watchkeeper should never assume they 
understood another vessels assessment to a 
possible collision situation. 

•	 Watcheepers should be aware of the 
consequential risk of their passing near to 
large ships. 

•	 The detectability of small vessels would be 
enhanced by correctly providing information 
by VHF, AIS or radar reflector. 
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were able to pick up two of the fishing boat crew, 
but the lifeboat propeller then became entangled in 
fishing nets floating in the water. The crew launched 
a second lifeboat but the engine would not start so 
further rescue attempts were not possible. 

Why did it happen? 

Both vessels had operational radar but neither crew 
were using it to keep a proper lookout. 
Neither vessel was sounding a fog signal nor did 
they have a dedicated lookout. 
The general cargo vessel was at full speed and did not 
have its engine ready for immediate manoeuvring. 

The crew were not well practiced in techniques for 
retrieving persons from the water and the rescue 
attempts were constrained by the fact that some of 
the rescue craft were not in a good state of readiness 
and not in a good state of repair. 

What can we learn? 

•	 If crew members end up in the water due to an 
accident their chances of survival will depend 
on the speed of the crew response, and how 
well the response has been planned. 

•	 Survival craft and equipment must be in a 
state of readiness and in good working order 
if it is going to be effective in saving lives. 

•	 When a vessel sinks or capsizes flotsam and 
debris are likely to be floating in the water, 
particularly when a fishing boat sinks because 
it almost always has nets and lines on deck 
that can float free and hinder rescue attempts. 

23  COLLISION 

Very Serious Marine Casualty: collision between 
an oil tanker and a small aggregates carrier, and 
subsequent sinking of the small vessel 

What happened? 

A 4,000 gt oil/chemical tanker was outbound from 
a port, travelling at 10 knots in less than 1 mile 
visibility. It was early morning, and still dark, when 
the tanker’s watchkeeper detected another vessel 
on radar, 10 degrees on the port bow at a range of 
1.5 miles. Three minutes later, the other vessel’s 
mast head and port hand navigation lights were 
sighted and it was determined that she was on a 
near reciprocal heading, and would pass port-to-
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the vessel from grounding on the north side of the 
channel. The vessel 

suffered no water ingress, there was no pollution, 
and after de-ballasting 2,000 tonnes of water the 
vessel was able to refloat with the aid of two tugs. 

Why did it happen? 

It was determined that the fuel oil booster pump was 
drawing fuel (4-6 bar) from the buffer tank to feed 
the main engine faster than the No.1 fuel oil feed 
pump was replenishing (2.5 bar) the buffer tank. 
No.2 fuel oil feed pump did not start, and so the 
main engine stopped when the fuel oil booster pump 
was unable to draw suction from the buffer tank. 
When checked after the accident, No.2 pump also 
could not produce more than 2.5 bar of pressure. 

No.1 fuel oil feed pump was performing poorly due 
to excessive wear indicating a lack of maintenance. 
Following the accident it was discovered that there 
were insufficient spares onboard to repair the pump. 
No.2 fuel oil pump was on-standby at the time of the 
accident, but it did not start because the automatic 
pressure switch was set at 2 bar, and No.1 pump was 
still producing 2.5 bar of pressure. 

Although it did not directly contribute to the 
accident, the failure of No.2 fuel oil feed pump to 
build pressure was attributed to incorrect adjustment 
of the pressure relief valve. 

What can we learn? 

•	 Critical systems need to be monitored. In 
this case, there was no means of alerting the 
operators to the reducing level of fuel in the 
buffer tank. 

•	 Critical systems should be included in the 
vessel’s Planned Maintenance System, which 
should be periodically checked by shore-side 
technical staff. 

•	 Ship’s staff should inform vessel managers 
when onboard spares need replacing. 

•	 When transiting confined waters, the forward 
mooring deck should be manned and both 
anchors should be immediately ready for 
letting go. 

21  COLLISION 

Very serious casualty: collision between a fishing 
vessel and a passenger ship 

What happened? 

At night and with visibility at about three nautical 
miles, a 28-metre long, 80 gt wooden-hull passenger 
ship was proceeding south along the lane of a traffic 
separation scheme. Approaching from the south was 
a 44-metre long, 370 gt steel-hulled fishing vessel. 
As the two vessels approached each other, the 
fishing vessel having crossed into and proceeding 
against the direction of the traffic of the southbound 
lane, failed to manoeuvre to keep well clear of the 
passenger ship. The passenger ship was participating 
in the traffic separation scheme. The passenger 
ship altered hard to starboard, but collided with the 
fishing vessel which was not fishing. The passenger 
vessel sank about five minutes later with many 
persons on board. 

Why did it happen? 

The fishing vessel did not have on board a chart 
depicting the traffic separation scheme and failed 
to keep well clear of the passenger vessel that was 
participating in the traffic separation scheme. 
The passenger vessel did not make the appropriate 
warning signals with her whistle or light and the 
evasive action taken was not early enough to avoid 
the collision. 
Both vessels failed to have an effective lookout 
posted on the bridge. 

What can we learn? 

•	 The importance of maintaining an effective 
lookout at all times. 

•	 When doubt exists as to the action initiated 
by the give-way vessel, the stand-on vessel 
should sound warning signals and take such 
action as is necessary to avert collision, in 
accordance with COLREGs. 

22  COLLISION 

Very serious casualty: collision between a fishing 
vessel and a general cargo ship, and subsequent 
sinking of the fishing vessel 

What happened? 

A 6,000 gt general cargo vessel had collided with 
a fishing vessel in restricted visibility. The fishing 
boat sank and only two of its seven crew were able 
to be rescued. The remaining five crew members are 
missing, presumed dead. 

The crew of the cargo ship launched a lifeboat and 
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– into a two-watch system – with one watch officer 
excluded – while serving ports in the islands’ inland 
waters. Thus, the master rotated with the other watch 
officer on a six hour interval while the first watch 
officer was released for in-port cargo handling and 
operation. 

This watch system together with other functions 
allocated to the watchkeepers resulted in an excessive 
workload for the officer on watch. Fatigue with a 
resultant deterioration of safety awareness appears 
to having affected the behaviour of the officer on 
watch. No look out was posted on the bridge, no 
regular fixes were taken, no course monitoring was 
conducted and the watch alarm was switched off. 

What can we learn? 

•	 Navigational watch routines have to be 
planned to accommodate all duties allocated 
to watchkeepers so that they are not impaired 
by fatigue. 

•	 Navigational watchkeeping arrangements 
and principles have to be observed and 
accomplished in accordance with STCW 
regulations. 

•	 Regular monitoring of the ship’s heading 
and regular position fixing combined with 
thorough navigation by eye and the utilization 
of all available technical aids is a standard 
professional requirement. Do not switch off 
alarms. 

•	 The COLREGs and STCW are clear and 
beyond any doubt. A complete navigational 
watch team is essential if there is any 
likelihood of the officer on watch developing 
stress based fatigue. 

20  GROUNDING 

Less Serious Marine Casualty: Grounding 

What happened? 

While on passage on a tidal seaway a 23,000 gt bulk 
carrier suffered a main engine failure due to fuel 
starvation. 

The order was given to drop both anchors, but they 
could not be dropped from the housed position 
without power. The starboard anchor was eventually 
dropped, but this action was insufficient to prevent 
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crew, emphasis must be given to effective 
communication taking into account both 
the culture and language factors. This is 
particularly important in an emergency 
situation. 

18  SERIOUS INJURY 

Serious casualty: serious injury while stowing 
the hook and block of a shipboard crane 

What happened? 

A 14,500 gt, geared container vessel had completed 
loading refrigerated containers onto its hatch 
covers, and the crew were attempting to stow the 
hook and block of one of the ship’s cranes whose 
hoisting system had failed. To achieve this, the 
hook and block were restrained using slings passed 
through one of the top lifting eyes of a container on 
the second tier while the jib was lowered. When the 
weight had been taken by the slings, and the hook 
and block were hanging approximately 2m above 
the deck between two rows of containers, one of 

the deck officers approached the hook to attach the 
slings that would be used to drag it forward to it 
stowage. As the officer approached the hook one of 
the slings failed allowing the hook to fall on him, 
injuring him seriously. 

Why did it happen? 

Although the slings were strong enough to carry the 
weight of the hook, one failed because it was under 
tension across a sharp edge that, effectively, cut it 
into two pieces. 

As the crew did not have the knowledge to repair 
the crane, they were attempting to secure the hook 
and block using a novel method that had not been 
thoroughly considered, specifically that the hook 
was suspended high enough to create a hazard should 
it fall, that a member of the crew had to go under the 
suspended hook to attach another sling and that the 
weight bearing slings were led over sharp edges. 

What can we learn? 

•	 Time spent critically reviewing a plan to 
determine what could go wrong is seldom 
wasted. A thorough risk assessment would 
likely have identified the weaknesses in this 
plan, all of which would probably have been 
mitigated with a little thought. 

19  GROUNDING 

Very serious casualty: grounding and subsequent 
constructive total loss 

What happened? 

A 100 m long, 4,500 gt modern container feeder 
ship ran aground on the coast, while trading 
between a group of islands. The vessel was on 
her home run serving on a scheduled loop. The 
grounding occurred at full speed only about 5 nm 
off her port of call, and in the early morning with 
an officer on watch standing navigational watch on 
a six-hour duty turn. Visibility was good, weather 
and sea rough but with no impact on the casualty. 
The vessel was salvaged by tug but declared a total 
loss. 

Why did it happen? 

Poor bridge team management was identified as 
having been the root cause of the grounding. The 
navigational watch pattern was subject to being 
changed on demand from a standard three-watch 
system in sea operation – with the master sharing 
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and that three of the four lashing lines were loose at 
one end of the pipes. Without informing the master, 
the chief mate returned to the accommodation and 
rounded up the crew before returning to the hold to 
re-stow the pipes. The pipes were stable so the crew 
climbed on top of them to begin work. However, 
about 5 minutes later, the ship rolled heavily and 
the pipes began to move. As a result, both the chief 
mate and an ordinary seaman had their legs pinned 
between the pipes. The master was alerted to the 
incident and a rescue party subsequently removed 
the injured men from the hold. Both men were 
evacuated ashore by helicopter, which required an 
extraordinary effort. 

Why did it happen? 

No formal risk assessment was carried out before 
the crew entered the cargo hold to re-secure the 
lashings, and insufficient risk controls were put in 
place to ensure the crew members were not injured 
while they were re-securing the cargo. 

The communication between the chief mate and the 
master was insufficient, not allowing the master to 

assess the plan to enter the cargo hold with almost 
all the deck crew and to implement risk controls 
before the work started. 

Among the crew the chief mate, who was of the 
same nationality as the crew members, was accepted 
as the authority to give instructions. The master, 
being the only person of another nationality, was 
segregated. 

What can we learn? 

•	 Formal risk assessments are not a paperwork 
exercise to appease management but an 
effective tool to be used on the job to 
ensure that all risks are considered and that 
appropriate risk controls are in place before 
hazardous work is carried out. 

•	 Proper communication in a well understood 
language is a basic prerequisite to prevent 
from hazards and to foster safety. 

•	 Attention has to be paid to the matter of 
national composition of vessel crews taking 
into account the cultural and language factor. 

•	 Where the ship has a mixed national 
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response, and how well the response has been 
planned. 

•	 Survival craft and equipment must be in a state 
of readiness and in good working order if they 
are going to be effective in saving lives. 

16  SERIOUS INJURY 

Serious casualty: crew members injured while 
working on forecastle 

What Happened? 

A 40,000 gt containership was steaming at reduced 
speed on a westerly heading in south-westerly 
monsoonal weather. At about noon, the chief 
engineer reported to the bridge that the bow thruster 
water ingress alarm had sounded. Half an hour later 
the chief officer and five crew members went forward 
to check on water ingress into the bow thruster 
room. They found no water in the bow thruster room 
but found water leaking from the port chain locker 
into the fore peak store. Two crew members were 
instructed to pump out the chain locker while the 
chief officer and three crew members went to the 
forecastle to investigate the water ingress into the 
chain locker. They found the spurling pipe cover 
had shifted, so 
they replaced it, covered it with canvas and cemented 
it in place. They then started re-tensioning the loose 
anchor lashings. While the crew were attending 
to the anchor lashings, a heavy sea was shipped 
on deck. The chief mate and two crew members 
were knocked off their feet and injured. However, 
one crew member escaped injury and returned to 
the accommodation to raise the alarm. The injured 
crew members were recovered, returned to the 
accommodation and provided with first aid. The 
master sought tele-medical advice and then diverted 
the ship to the nearest port of call. The injured crew 
members were landed there for medical treatment. 

Why did it happen? 

The crew did not appropriately consider the risks 
associated with working on the forecastle in the 
heavy weather conditions. As a result, appropriate 
risk controls were not put in place. 

What can we learn? 

•	 Risk assessments are an essential tool to be used 
on the job to ensure that all risks are considered 
and that appropriate risk controls are in place 
before hazardous work is carried out. 

17  SERIOUS INJURY 

Serious casualty: crush injuries sustained by two 
crew members in cargo hold 

What Happened? 

A 6,000 gt ro-ro/lo-lo carrier was en-route in poor 
weather and the sea/wind state had reached force 8. 
The chief mate inspected the cargo and reported to the 
master that there were no problems with the stow. A 
little later the chief mate was in the mess room when 
he heard a loud noise from the cargo hold. He went 
to investigate and found that wooden cradles that 
were supporting a cargo of steel pipes had moved 
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13  FATALITY 

Very serious casualty: falling overboard during 
preparation for fishing 

What happened? 

A 140 gt trawler departed from port after boarding 4 
crew members. 
Whilst connecting the bridle on the port side, one 
crew member fell backwards over the bulwark on 
the aft quarter main deck. 

Rescue was delayed and the casualty died due to 
cardio respiratory arrest secondary to drowning. 
Why did it happen? 
The crew did not wear personnel floating devices, 
and the casualty, reportedly, looked “distracted” 
during working. 

What can we learn? 

•	 Crew should pay utmost attention to dangerous 
work on board. 

•	 Crew should wear personal safety equipment 
including personnel floating device, etc., 
whilst working on deck. 

14  FATALITY 

Very serious casualty: falling overboard while 
returning to home port 

What happened? 

A 36 gt gillnetter was en route to its home port, 
which was about 16 miles away. Weather was good, 
seas were 2 metres and the water temperature was 7 
degrees Celsius. The master was at the wheel, four 
crew members were forward hauling in the nets and 
one crew member was aft. The crew member aft 
exited the compartment for stowing the nets and was 
climbing down the rungs of the access ladder to the 
compartment and fell overboard. A few minutes later 
the crew noticed the crew member was missing and 
raised the alarm. The vessel was turned around to 
search for the crew member. About twenty minutes 
later the crew member was spotted motionless on 
the sea surface. The crew was unable to retrieve 
the crew member from the water, and he was never 
recovered. 

Why did it happen? 

It is likely the crew member lost either his footing or 
his grip while he was climbing down the rungs. The 
access ladder to the compartment – which is located 

beside the port bulwark and extends up beyond the 
height of the bulwark – was draped over with nets. 
Also, the crew member was seen to be carrying 
clothing items in one hand. 

The crew member was alone in an area that could 
not be well seen from the wheelhouse and there 
were no means in place for communications. 
The crew member was not wearing a personal 
flotation device. There was no adequate means on 
board the vessel to retrieve a man overboard. 

What can we learn? 

•	 The importance of wearing a personal flotation 
device or flotation workwear when working 
in areas where there may be a risk of falling 
overboard. 

•	 The dangers of climbing or descending ladders 
while carrying items in one hand. 

•	 The importance of maintaining communications 
or visual contact with crew members working 
alone or in isolated areas. 

•	 Ensuring a means of retrieval from the water 
on board vessels with high freeboard. 

15  FATALITY 

Very serious casualty: man overboard/falling 
overboard while stowing nets 

What happened? 

A crew member on board a 300 gt fishing vessel 
had fallen overboard while stowing fishing nets on 
top of the flying bridge. He was unable to reach the 
various lifesaving devices that the other crew cast to 
him. The crew then tried launching the rescue boat 
but it was not connected to its launching device and 
once it was launched, the engine would not start. 
The crew member’s body was eventually recovered 
on board about 1.5 hours after he fell overboard. He 
could not be revived. 

Why did it happen? 

The crew were not well practiced in techniques for 
retrieving persons from the water and the rescue 
attempts were constrained by the fact that the rescue 
craft was not in a good state of readiness and not in 
a good state of repair. 

What can we learn? 

•	 If crew members fall overboard or end up in 
the water due to an accident their chances of 
survival will depend on the speed of the crew 
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of safety regulation etc during work. 
•	 Area with moving parts introducing risk of 

crushing crew members should be closed off, 
clearly marked with appropriate signs and 
warning lights/alarms. 

11  FATALITY 

Very serious casualty: lifting appliance failed 
leading to loss of life 

What happened? 

Modifications were being made to the top of a diving 
bell on a 9,000 gt diving support vessel. The vessel 
was at sea at the time, undergoing sea trials after 
a dry docking period. The newly installed winch 
supporting the diving bell’s 4 tonne cursor suddenly 
rendered, allowing the cursor to drop suddenly over 
the top of the diving bell. (The cursor is a steel cage 
which is lowered over the top of the diving bell to 
protect it while it passes through the moonpool). 
A rigger, working on top of the bell, was trapped 
between the cursor and the bell. He was airlifted to 
hospital within 30 minutes of the accident but was 
pronounced dead soon after arrival. 

Why did it happen? 

The cursor winch was newly installed as part 
of a modification of the bell arrangement and at 
the time of the accident the system had not been 
commissioned or load tested since assembly on 
board. 

The person operating the winch left the operating 
position after shutting the hydraulic power off. The 
action of shutting the power off should have left 
both winch brakes engaged, but a faulty pilot valve 
caused the winch brakes to malfunction. 

The cursor was not positively supported (e.g. by 
strops or blocks) at the time of the accident. Cursor 
supports and securing devices, provided to give 
positive support to the cursor during bell handling 
operations were not deployed. 

What can we learn? 

•	 It is extremely inadvisable to place any 
confidence in the safe operation of machinery 
that has not been fully commissioned and 
which therefore has not been properly tested. 

•	 Do not use lifting appliances which have not 
been proof tested and certified fit for purpose. 

•	 Never carry out maintenance or modification 
work under a suspended load without 
first ensuring the load has been positively 
supported by additional means. 

•	 Do not leave winch controls unattended while 
a load is suspended. 

12  FATALITY 

Very serious casualty: explosion while cutting off 
the top of a steel drum leading to loss of life 

What happened? 

An engine-room rating serving on board a 23,132 
gt multipurpose ship was fatally injured when using 
a pneumatic angle grinder to cut the top off a 200 
litre steel drum. The drum exploded, hitting the 
rating with great force. He later died as a result of 
his injuries. 

Why did it happen? 

The drum had contained a flammable oil. It had 
not been thoroughly washed out and ventilated. 
The drum sealing caps were left in place during the 
grinding operation. The angle grinder produced heat 
and sparks during its use to cut the top off the drum. 
The vaporized oil/air mixture was ignited by heat 
from the grinding operation. 

An appropriate risk analysis was not undertaken and 
a hot work permit was not completed for the task. 

What can we learn? 

•	 When disposing of, or modifying drums which 
have, or may have contained, flammable 
substances, cold cutting techniques should 
be used. Any techniques likely to generate 
heat or sparks should only be used after the 
container has been thoroughly cleaned and 
gas-freed. 

•	 If occasions occur on board where crew 
members are found using cutting or burning 
gear without the prior issuance of a hot work 
permit, consideration might be given by the 

Safety Officer to having such equipment 
maintained in a locked store and requiring 
issuance of a hot work permit as a pre-requisite 
of releasing the equipment for use. 
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•	 Never ride on a load being lifted unless the 
lifting appliance used is designed for lifting or 
lowering personnel. 

•	 Ship equipment should be maintained and 
used in accordance with manufacturers’ 
instructions. 

•	 A risk assessment for all potentially dangerous 
work on board must be conducted in advance. 

•	 Newly joining crew members must be given 
enough time for them to be well acquainted 
with the ship’s systems. 

•	 Manufacturers must ensure that ships’ 
equipment is of a safe design to mitigate 
potential dangers to the crew. 

10  FATALITY 

Very serious casualty: fatal accident during 
cargo operation 

What happened? 

The deck crew of a 33,000 gt bulk carrier was 
securing a gantry crane. Two crew members went 
up into the crane to start the necessary work there. 
After preparing the crane for stowage, the four main 
jibs had to be swung in. 

Swinging in of the jibs is done from a manoeuvring 
panel on a platform below the crane’s forward port 
leg. A third crewmember went to the manoeuvring 
platform to swing in the jibs. 

After confirmation that all crew were in a 

safe position, the four jibs were set in motion. 
Subsequently, and without notifying the other 
crew involved, two crew members on the girdens 
of the gantry crane identified that the end stopper 
hatches located in the protective walls needed to 
be open. The two crew then immediately went and 
opened the end stopper hatches. Following that, one 
crewmember was found struck and killed by the end 
stop of the starboard aft jib. 

Why did it happen? 

The accident occurred while the boatswain was on 
the walkway as the jibs were swung in. The end 
stops installed on the jibs to secure the trolley, move 
in through the crane’s forward and aft protective 
walls and pass the girders, and hence the walkway. It 
has not been possible to ascertain why the boatswain 
was in the area. 

After having opened the hatch for the end stop, he 
may have given his attention to checking the chain 
to be attached to the T-shaped securing bolt in the 
aft corner of the starboard sliding roof section. This 
is based on where the boatswain was hit and the 
position in which he was found. 

What can we learn? 

•	 Risk assessment for all work on board should 
be carried out beforehand with necessary 
measures and crew should pay attention 
including proper communication, observation 

8

N
o.

1
6

 /
 S

pr
in

g 
2

0
1

3



stairs were steep and the handrails were installed 
only along the top half of the stairs. 

The 5 cm raised lip along the top of the stairs was 
not adequately marked as a hazard. 
The top and bottom steps of the stairs were painted 
yellow but the paint was worn. 
There was no lighting installed in the vicinity of the 
stairs. 

What can we learn? 

•	 The importance of identifying tripping hazards 
and taking measures to eliminate or minimize 
them. 

•	 The importance of verifying that measures taken 
to address a hazard continue to be effective. 

•	 Handrails should be installed along the entire 
length of the stairs. 

9  FATALITY 

Very serious casualty: fatal accident during 
hatch cover operation 

What happened? 

After loading of No.1 lower cargo hold was finished, 
the chief officer of a 5,000 gt general cargo ship was 
closing the tween deck hatch covers of the hold 

assisted by a seaman. While the crane driver hoisted 
the hatch cover, the officer remained standing on it 
at the forward starboard end. The hatch cover was 
observed to have moved approximately 0.5 metres 
aft when the T hooks at the aft side were seen to 
release, followed very quickly by the T hooks 
at the fore end. The officer and tween deck hatch 
cover fell, with the hatch cover finally landing on 
and fatally injuring the officer. 

Why did it happen? 

The planning of the lifting operation was inadequate. 
The dedicated hatch cover crane had not been used 
to move the tween deck hatch cover. The outer 
casting for moving the tween deck hatch cover had 
not been used to fix the T hooks. The T hook locking 
arrangement was not satisfactory due to excessive 
clearance and movement inherent in the design. 
The familiarization of the chief officer following a 
return to duty was not undertaken in a satisfactory 
manner. He did not recognize the safety risks 
inherent in remaining on the hatch cover when it 
was moving, and he did not mitigate the risks of 
working at height. 
Risk assessment techniques and other safety 
management tools were not conducted properly. 

What can we learn? 
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Why did it happen? 

The precautions taken by the Chief Officer before 
entry into the tank fell significantly short of the 
requirements of the vessel’s procedures, the 
expectations of the vessel’s managers, and industry 
best practice. 

The chief officer did not follow the permit to work 
system on board for entering into enclosed spaces. 

The danger of falling during tank inspections had 
not been recognized or considered as no permits to 
work aloft were issued for tank entries on board. 

What can we learn? 

•	 It is important to follow the permit to work 
system for entering into enclosed spaces on 
board and that if there is a danger of falling 
from height, the precautions for working aloft 
must also be considered. 

7  FATALITY 

Very serious casualty: falling from height after 
cargo hold cleaning 

What happened? 

While at sea, the crew of a 27,000 gt bulk carrier 
were carrying out hold cleaning in preparation for 
the next voyage. After No.2 hold be been cleaned, 
they had started cleaning of No.3 cargo hold, using 
hydrochloric acid. At that time, the ladders inside 
the hold were wet due to passing showers, and the 
vessel was rolling moderately. As the hatch cover 
was to be closed for the night, the two crew members 
working inside the hold came up from hold using 
the ladders. One crew member used the forward 
vertical ladder, the other used the aft ladder. The one 
crew member using the forward ladder fell from the 
ladder and died. 

Why did it happen? 

The vessel was rolling moderately. The top of the 
vertical ladder was slippery due to the passing 
showers. 

The seaman may have been tired at the end of 
what had been an arduous day’s work in tropical 
conditions. While climbing, the crew member did 
not use a safety harness and was wearing gloves that 
were slippery due to water. He did not wear a full 
protective face mask. The seaman may have been 
distracted as a result of a mixture of perspiration 

and hydrochloric acid and that would have caused 
irritation to his skin and/or eyes. The personal 
protective equipment that the seaman was wearing, 
or carrying, may have increased the difficulty he 
experienced while climbing the cargo hold ladder. 

No thorough safety assessment on cleaning work 
covering all associated risks, including weather 
had been conducted before starting work. The 
ship’s crew did not adequately consider all of the 
risks associated with cleaning the cargo holds with 
hydrochloric acid The ship’s crew were not aware 
of the safety information provided by the material 
safety data sheet. The ship’s safety management 
system was not effective in ensuring that the crew 
carried out a formal risk analysis for the hazardous 
task of preparing the cargo holds with hydrochloric 
acid. 

What can we learn? 

•	 Crew fatigue should be managed in accordance 
with ILO Convention to prevent fatal accidents 
on board. 

•	 A formal risk analysis for hazardous tasks must 
be carried out properly before starting work 
and personal protective equipment should be 
worn until the work is completed. 

•	 Essential safety information for dangerous 
material should be provided on board and the 
crew must be well-acquainted with it. 

8  FATALITY 

Very serious casualty: falling down the stairs on 
the main deck 

What happened? 

At about daybreak, a crew member walked through 
an accessway to descend the exterior stairs to the 
main deck of a 7,500 gt general cargo ship. The crew 
member, who was wearing a hard hat, fell down the 
stairs, hit his head on the studs of a manhole cover 
and subsequently died. The crew member had in his 
possession a flashlight, but it was found turned off. 

Why did it happen? 

Although it could not be determined what caused 
the crew member to fall down the stairs, he either 
tripped over a 5 cm raised lip along the top of the 
stairs or lost his balance while descending them. The 
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and fitting the handrail required a shift in the 
body’s centre of gravity over the side of the vessel. 
Moreover, he might have considered it as a routine 
job and hence acted alone. 
Working in the dark with poor lighting and a 
partially slippery deck near the open pilot gate also 
contributed to the accident. 

What can we learn? 

•	 Standard and routine tasks are prone to being 
underestimated in terms of the associated risk of 
injury. It is important that appropriate measures 
are implemented to break down the routine on 
board and that it is regularly pointed out work 
that is in essence potentially hazardous. 

•	 A prior risk assessment of the operating system 
by the management would enhance the work 
procedure and result in appropriate safety 
training for the crew as well as the selection 
of necessary personal protective equipment 
during work. 

5  FATALITY 

 Very serious casualty: man overboard/fall while
 transferring from pilot ladder to tender

What happened? 

While at anchor a master and a crew member were 
preparing to disembark from a 42,000 gt container 
vessel and board a tender to be taken ashore. It was 
early morning and the seas were relatively calm. 

After making his way down the accommodation 
ladder and descending the pilot ladder, the master 
boarded the tender with the assistance of a deckhand. 
The crew member then made his way down, but as he 
was about to board the tender with the assistance of 
the deckhand, he fell into the water. After swimming 
a few strokes he was unable to keep his head above 
water. He quickly drifted in the current to the stern 
of the vessel where his body was caught by the crew 
of the tender; However, attempts to bring him on 
board the tender were unsuccessful because of the 
weight of the crew member, the high freeboard of 
the tender, and the car tires around the tender which 
were being used as fenders. The crew member died 
before he was finally recovered from the sea. 

Why did it happen? 

Neither the master nor the crew member was 
wearing a flotation device. 

Disembarking the vessel using the pilot ladder was 
not the usual method. 
It is probable that the exertion of swimming led to an 
acute medical condition that preceded the drowning. 

What can we learn? 

•	 The importance of wearing a flotation device 
when using pilot ladders. 

•	 Climbing or descending a pilot ladder involves 
some risk for which crew members should 
have appropriate training or instruction. 

•	 The importance of medical fitness for service 
at sea given that crew members may be 
exposed to stressful situations demanding 
high levels of exertion. 

•	 The importance of suitable tenders for crew 
transfer operations and recovery. 

6  FATALITY 

Very serious casualty: falling from height during 
inspection of water ballast tank 

What happened? 

On board a 37,000 gt containership whilst at sea, 
the chief officer entered into a water ballast tank for 
a routine inspection. Before the entry, he measured 
the tank’s atmosphere. He descended through the 
open manhole into the darkened tank, holding the lit 
torch in one hand. The bosun stood at the tank access 
monitoring the chief officer’s progress and an AB 
stood behind the bosun. The chief officer stopped at 
the fifth or sixth rung of the vertical ladder, almost 
level with a transverse stringer through which the 
ladder continued. He took another reading from the 
gas analyser and informed the bosun that the oxygen 
level was between 20.8 per cent and 20.9 per cent. 
The chief officer then stepped to his left onto the 
stringer. At the same time, the bosun stepped back 
from the access and started talking to the AB. A few 
seconds later, there was a loud crashing sound in 
the tank. The bosun illuminated the tank with his 
torch and saw the chief officer lying at the bottom of 
the tank. The officer was recovered and air-lifted to 
the hospital for medical treatment, but was declared 
dead before arrival. As the chief officer stepped 
onto the stringer moments before he fell, it is almost 
certain that he fell off its un-guarded edge, possibly 
as a result of slipping on the sludgy coating while 
holding his torch in one hand and the gas analyser 
in the other. 
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the crew members, who attempted to put out the fire 
using portable extinguishers and fire hoses. But, the 
extinguishers were not working and water was not 
available from the hoses. The fire went out of control 
and spread throughout the crew accommodation. 
The master and the chief engineer made no further 
attempts to contain and fight the fire, and they 
abandoned the vessel instead of retreating to a safe 
position in the forward part of the vessel. 
The company did not carry out regular internal safety 
audits of the vessel for identifying inadequacy in the 
implementation of the shipboard safety management 
system. 

What can we learn? 

•	 Use of appliances that can cause a fire hazard 
inside crew cabins should be prohibited. 

•	 Education for crew- members in fire safety 
awareness should be provided. 

•	 Routine maintenance, inspections and testing 
of fire fighting and life-saving appliances, 
including drills and exercises for enhancing 
crew training in their use, should be carried 
out effectively. 

•	Communication between management 
companies and masters of vessels must 
be effective so that shore support can be 
rendered to the vessel in an emergency. 

3  FATALITY 

Very serious casualty: crew member fatality 
during deck maintenance 

What Happened? 

A 6,200 gt general cargo ship was at sea, and the 
ship’s crew were using tools, including an electric 
angle grinder, to prepare areas of the forecastle 
prior to painting, when an unexpected wave washed 
over them. One of the crew members, who was 
holding the running angle grinder at the time was 
electrocuted and washed off the forecastle onto the 
main deck. The ship’s crew attempted to resuscitate 
the injured crew member and tele-medical advice 
was asked for and provided. However, the crew 
member died as a result of his injuries. 
Why did it happen? 
The crew did not appropriately consider the risks 
associated with working with electric power tools 
on the ship’s forecastle while at sea. 
The ship’s SMS did not require the crew to carry out 
a formal risk assessment before they started work. 

What can we learn? 

•	 Formal risk assessments are not a paperwork 
exercise to appease management but an 
effective tool to be used on the job to 
ensure that all risks are considered and that 
appropriate risk controls are in place before 
hazardous work is carried out. 

4  FATALITY

Very serious casualty: man overboard/falling 
overboard while rigging pilot ladder 

What happened? 

A 25,500 gt containership commenced sailing from 
berth at a river port. It was still dark in the morning. 
The weather was cold, drizzle prevailed and froze in 
places on deck. The ordinary seaman at the forward 
station heard the master’s order over the radio to 
prepare the pilot ladder for pilot transfer. He told 
the second officer at the station that he would go 
to the pilot station and then proceeded to the pilot 
station alone. Another ordinary seaman from the 
aft manoeuvring station, who usually deployed the 
pilot ladder together with him, was occupied at the 
aft station for securing the towline of the tugboat. 
When he later arrived at the pilot station from the aft 
manoeuvring station, he did not see anybody there. 

Why did it happen? 

It is suspected that after the first ordinary seaman 
deployed the pilot ladder and secured it with 
ropes, he opened the pilot gate to also prepare the 
stepping platform, which was made of aluminium 
and weighed about 17kg. The hinged claws of the 
stepping platform may not have been engaged in the 
intended retainers. While then lowering the stepping 
platform it toppled and fell over the shipside. The 
seaman, using a thin cord wrapped on his hand for 
lowering the platform, was pulled into the water. 

The arrangement of the pilot station posed a risk to 
the crew members. The arrangement consisted of an 
electrically operated pilot ladder reel installed beside 
the narrow passageway on deck and the aluminium 
stepping platform which needed to be deployed by 
a thin cord and lowered manually by hand with the 
pilot gate on the railing opened. 
The safety awareness of the seaman was inadequate 
despite of his qualification and training. He did not 
wear a personnel floating device nor was he secured 
with a line, even though mounting the platform 
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LESSONS LEARNED FOR PRESENTATION 
TO SEAFARERS

1  FATALITY 
Very serious casualty: fire in crew accommodation 
and death of an oiler 

What happened? 

On a 17,000 gt cement carrier, while in port, a 
fire broke out within the crew accommodation 
and spread very rapidly. An oiler was trapped and 
disoriented by the intense heat and dense smoke. He 
was later found unconscious inside his cabin and 
declared dead by a doctor on arrival in the hospital. 

Why did it happen? 

The vessel’s keel was laid in 1967. Being 42 years 

old, the provisions of SOLAS 60 applied in respect 
of fire integrity and division. The partitions within 
the accommodation inside the upper deck were 
made out of wood and doors to corridors to different 
decks were also made out of wood. These wooden 
constructions caused a very rapid spread of fire. 
The location of the fire-fighting lockers was near 
the entrance inside the crew accommodation on 
the upper deck. There were no emergency escape 
breathing devices (EEBD) provided on board, and 
the escape routes were not properly marked with 
photo luminescent strip indicators. 

What can we learn? 

•	 Crew members working on board vessels of old 
construction must be alerted to the associated 
hazards and risks they may be facing and the 
need to be prepared for them. 

2  FATALITY 

Very serious casualty: fire in crew accommodation 
and death of crew members following the 
evacuation of the ship 

What happened? 

While a 16,500 gt bulk carrier was at sea, crew 
members sighted a fire inside a crew cabin. They 
attempted to extinguish the fire by portable fire 
extinguishers and fire hoses but failed. Sixteen crew 
members including the master, chief officer and 
chief engineer evacuated the vessel into a life raft, 
leaving behind 8 other crew members who refused 
to abandon ship. No distress signals were sent prior 
to or upon abandoning ship. The fire spread to all 
levels of the crew accommodation, but extinguished 
naturally after about 6 hours. The 8 crew members 
on board were rescued by another vessel six days 
after the accident. The 16 crew members evacuated 
from the vessel were missing. The search and 
rescue operation was seriously delayed because the 
master neither informed the company about the fire 
nor activated distress signals when evacuating the 
vessel. In addition, the company did not alert any 
rescue centres immediately after losing contact with 
the vessel for more than one day. 

Why did it happen? 

It is probable that the fire started when a fitter used 
a portable heater/stove for cooking inside his cabin 
and ignited combustible material nearby. No fire 
alarm sounded and the fire was sighted by some of 
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