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آنچه كه مس��لم اس��ت بيگانگان تلاش زيادی كرده اند كه سرزمين ما دريايی محسوب نشود. بدين لحاظ است كه از 
قرن ها پيش تمامی طرح های توس��عه اقتصادی ايران خش��كی محور بوده اس��ت. فولاد بندرعباس را به مباركه اصفهان 
منتقل كرديم تا آب زاينده رود خشک شود و محصولات فولاد مباركه را به بندرعباس حمل كنيم تا هزينه های صادرات 

آن افزايش يابد و مزيت اقتصادی نداشته باشد. به همين نحو در مورد محل جغرافيايی ديگر صنايع عمل كرده ايم.
عده ای از كارشناس��ان اين برنام��ه را در نتيجه فقدان وزارت خاصی برای امور درياي��ی می دانند، به ويژه آنكه ديگر 

كشورهای پيشرفته دنيا دارای چنين ساختاری در سازمان دولتی خود هستند.
سؤال اينجاست كه آيا در تشكيلات سازمان های دولتی موجود، به سازمانی مأموريت داده ايم منافع دريايی كشور را 

محافظت كند؟ يا خير اين تشكيلات را فاقد هستيم و بايد ايجاد كنيم.
اگر چنين تشكيلاتی را داشته ايم، تا چه اندازه توانسته اند در پيشبرد منافع ملی در حوزه دريا فعالانه عمل كنند؟ 

جواب س��ؤال اول اين اس��ت كه قانون تأسيس س��ازمان بنادر و دريانوردی چه می گويد؟ يعنی در شرح وظايف اين 
سازمان چنين مأموريتی پيش بينی شده است و آيا تنها اين سازمان موظف به انجام اين وظيفه است؟

در راستای انجام بخشی از اين وظايف، می توان به برخی از اقدامات بارز سازمان بنادر و دريانوردی از جمله تصويب 
قانون دريايی ايران در سال 1343 و تصويب طرح ساخت بندر شهيد رجايی اشاره كرد. ايجاد هماهنگی و فعال سازی 
طرح های توس��عه و گس��ترش بخش دريايی و تصويب آيين نامه س��ازمان بنادر و دريانوردی در س��ال 1348 از ديگر 

موفقيت های دست اندركاران وقت اين سازمان بوده  است. 
سؤال اين است كه غير از سازمان بنادر ودريانوردی ساير تشكيلات مسئول بخش های مختلف دريا به سهم خود چه 

اندازه در پيشبرد اهداف بخش دريا موفق بوده اند؟
آيا اگر وزارت درياداری تأسيس كنيم پراكندگی موجود در تشكيلات دريايی كشور را پاسخ خواهد داد؟ 

با توجه به جميع جهات ممكن است به اين نتيجه برسيم كه سطح كار يا ارزش بخش دريايی را بالا ببريم تا به سمت 
معاون رئيس جمهور يا وزير درياداری ختم شود.

كارشناسان معتقدند كه در اين راستا چهار انتخاب زير را خواهيم داشت:
اول: ايجاد پست معاون رئيس جمهور در امور دريايی
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یادداشت مدیرمسئول

دوم: تشكيل شورايعالی درياداری
سوم: تشكيل شورای مشورتی دريايی در سطح هيأت دولت

چهارم: توسعه ابزارهای حكمرانه
اول از تعريف انتخاب چهارم شروع كنيم.

توسعه ابزارهای حكمرانه مانند كاری است كه كميسيون حقوق بشر انجام می دهد و هرچند يكبار وضعيت را بررسی 
و به اطلاع عموم می رساند تا با شناخت Gap اقدام اصلاحی صورت پذيرد. اين الگو به نظر نمی رسد در ايران جوابگو 

باشد.
دوم – تشكيل شورای مشورتی

اين الگو در ژاپن متداول است و می تواند به اعضاء هيأت دولت نظريات بسيار مؤثر و كارسازی بدهد. اين گونه شوراها 
در ايران پيشينه موفقی نداشته اند و ندارند.

سوم – شورايعالی درياداری
عادت ما در ايران اين اس��ت كه رئيس اين گونه ش��وراهای عالی رئيس جمهور باش��د. يعنی مصوبه شورايعالی برای 
هيأت دولت لازم الاجراء تلقی شود. همين امر باعث شده است كه اولاً اين شوراهای عالی نتوانند به طور منظم تشكيل 
جلس��ه دهند. ثانياً برحسب آنكه دبيرخانه اين شورايعالی در كجا باشد، اثربخشی تصميمات آن فرق می كند. مثلًا اگر 
دبيرخانه ش��ورايعالی صنايع دريايی در سازمان بنادر و دريانوردی بود، ممكن بود تصميمات آن با وضعيت فعلی كاملًا 
متفاوت باش��د. در حالی كه در ايران 45 ش��ورايعالی با اسامی مختلف داريم، در ژاپن فقط چهار شورايعالی وجود دارد. 
معلوم می ش��ود كه اين گونه ش��وراهای عالی نيز بستگی دارد به اينكه دولت و رئيس جمهور با چه ديدگاهی بخواهند 

موضع را اداره كنند.
چهارم – ايجاد پست معاون رئيس جمهور در امور دريايی

اين قضيه هم مشكلات خاص خود را دارد. مثلًا معاون فعلی رئيس جمهور در فناوری با وزارت علوم و فناوری اختلاف 
نظرهای زيادی دارند. دولت نهم يكبار دنبال ايجاد پس��ت معاون رئيس جمهور در امور خارجه بود در حالی كه وزارت 

امور خارجه نيز خود يک وزير داشت. 
جالب اينجاست كه نظر كارشناسی سازمان برنامه و بودجه را نيز بايد دانست. سازمان برنامه و بودجه كه مسئوليت 
پيشنهاد ايجاد يک وزارتخانه جديد يا الحاق آنها را به عهده دارد، اخيراً ذيل نظرخواهی برای ايجاد وزارت درياداری يا 

معاون رئيس جمهور در امور دريايی چهار سئوال مطرح كرده است كه مضمون آن به شرح زير است:
1- اگر قرار باشد برای مسائلی از اين قبيل وزارتخانه يا معاون رئيس جمهور درست كنيم، در ساير حوزه ها هم بايد 

برای حل مسئله چنين رفتاری داشته باشيم.
2- نيروهای مسلح در بخش دريايی چه می شوند؟

3- قوانين جاری هر يک از سازمان های دريايی و كشتيرانی و كشتی سازی و صيادی چه می شود؟
4- ماده 187 قانون پنجم توسعه در مورد سازمان توسعه و عمران سواحل كه 6 وزير در آن حضور دارند چه می شود؟

به نظر نگارنده پاسخ چهار سئوال سازمان برنامه و بودجه اصلًا سخت نيست و اصولاً طرح اين چهار سئوال به معنی 
عدم برخورد كارشناسی سازمان مذكور با نياز واقعی كشور در بخش دريايی می باشد.

ولی ايجاد وزارت درياداری يا معاون رئيس جمهور در امور دريايی بهترين گزينه است به شرطی كه متولی آن دارای 
دغدغه های كارشناسانه دريايی باشد. 
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مهم  تري��ن نبرد دريايی تاريخ جهان در تاريخ بيس��ت و يكم اكتبر س��ال 
1805 ميلادی در محلی در غرب دماغه ترافالگار واقع در جنوب غرب اسپانيا 
بي��ن ناوگان نيروی دريايی س��لطنتی بريتانيا با 27 كش��تی جنگی بزرگ و 
نيروی دريايی فرانس��ه و اسپانيا با 33 كشتی جنگی بزرگ رخ داد كه منجر 
به پيروزی ناوگان بريتانيا به فرماندهی درياسالار نلسون شد. فرانسه و اسپانيا 
22 كش��تی از دس��ت دادند؛ در حالی   كه بريتانيا طی تأثيرگذار ترين نبرد در 
جنگ  های ناپلئونی هيچ كش��تی از دست نداد. در اين نبرد، لرد نلسون - كه 

از بزرگ  ترين قهرمانان دريايی بريتانيا محسوب می  شود- كشته شد.
حاص��ل اين نبرد برای ناپلئون بيش��تر ش��بيه يک كابوس بود. نلس��ون با 
نقشه مبتكرانه خود موفق شده بود برتری دريايی بی چون وچرای انگلستان را 
حفظ كند. پس از نبرد مذكور بود كه ناپلئون تلاش برای س��يادت بر دريا ها 
را كنار گذاش��ت و از رؤيای فتح لندن دس��ت برداشت و اين در حالی بود كه 
با محاصره همه  جانبه خود به   وس��يله ناوگان انگلس��تان با مشكلات متعددی 

روبرو شد، دشواری هايی كه در   نهايت، موجبات تسليم او را فراهم آوردند.
امپرات��وری بريتانيا در دوران طلايی خود، ب��ه بزرگترين امپراتوری تاريخ 
تبديل شد و برای بيش از يک قرن ابرقدرت مطلق به شمار می رفت. مساحت 

نواحی تحت حكومت امپراتوری بريتانيا در سال 1922 به بيش از 33 ميليون 
كيلومت��ر مربع و جمعي��ت امپراتوری به بيش از 450 ميليون نفر رس��يد، و 
بدي��ن ترتيب امپرات��وری بريتانيا بر بيش از يک چهارم از خش��كی های كره 
زمين و يک چهارم جمعيت جهان در آن دوران تس��لط داشت. سرزمين های 
تحت فرمان اين امپراتوری در سراس��ر جهان پراكنده بود و گفته می شد كه 
"خورش��يد هيچگاه در امپراتوری بريتانيا غروب نمی كند". به اذعان مورخان 
و تحليلگران نظامی،  قدرت اي��ن امپراتوری مديون ناوگان قدرتمند دريايی 

اين كشور بود كه بعدها موجب رونق تجارت دريايی و انقلاب صنعتی شد.
***

در س��اختار حكومتی بريتانيا علاوه بر دفتر نخست وزيری، 24 وزارتخانه 
)Ministerial Dept.( با مس��ئوليت اعضای كابينه، 22 س��ازمان دولتی 
 Public( 361 نه��اد عمومی ،).Non Ministerial Dept( غيروزارت��ی
 ،)High Profile Groups( 72 گروه اجتماعی در س��طح بالا ،)Bodies
11 ش��ركت س��هامی عام )Public Corporations( و 3 مرجع تفويض 
اختي��ار ش��ده )Devolved Administrations( وج��ود دارد. علی رغم 
اذعان همگان بر محوريت دريا در اين جزيره اروپايی، تنها نهادهای حكومتی 

دریای آرزوها
saeid.kazemi@hotmail.co.uk
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سخن سردبیر

درياي��ی به غير از نيروی دريايی بريتانيا )Royal Navy( كه تحت مديريت  
Navy Board  و تح��ت نظ��ارت  Admiralty Board   در وزارت دفاع 
Maritime and Coastguard Agency فعالي��ت می كنند، می توان از 
Marine Accident Investigation Branch )MAIB( و )MCA(

 Marine Management ،از زيرمجموعه های وزارت حمل و نقل بريتانيا
Organisation از واحدهای تابعه وزارت محيط زيست و يا در حوزه انرژی 
از Oil and Gas Authority نام برد.  همانگونه كه مش��اهده می ش��ود 
علی رغم گس��تردگی و سابقه فعاليت های دريايی در بريتانيا، تعداد محدودی 
نهاد حكومتی با تعاريف مش��خص از حدود وظايف و به دور از هر گونه ابهام 
و عدم ش��فافيت در مس��ئوليت ها و يا موازی كاری به رتق و فتق امور دريايی 

می پردازند.
***

ف��ارغ از پيش��ينه تاريخ��ی ايرانيان ب��ه خصوص در عصر هخامنش��ی در 
عرصه دريا و دريانوردی، متأس��فانه توجه ب��ه دريا و اهميت راهبردی آن در 
برنامه ريزی های كلان در قرون و س��اليان اخير كمرنگ بوده است. شاهد اين 
مدعا برنامه های توس��عه كش��ور و جايگاه دريا در آنها می باشد. در نتيجه، با 

وجود مجاورت ايران با س��ه آبراه مهم دريايی، از 20 ش��هر بزرگ ايران هيچ 
ش��هر بندری ديده نمی شود، در حالی كه از 20 شهر بزرگ دنيا تنها 2 شهر 

كنار آب قرار ندارند! 
 تكثرگرايی جامعه دريايی كش��ور حتی در سطح كارشناسان، متخصصان 
و متوليان ام��ر و عدم هماهنگی و اتلاف زمان و هزينه در پروژه های دريايی 
در بخش های مختلف اين حوزه از دلايل اصلی پيش��نهاد دهندگان ضرورت 
تأس��يس وزارت درياداری در ايران بوده كه با ابهامات جدی روبروست. اينكه 
تأس��يس يک وزارتخانه جديد در فضای حاكم بر مديريت كلان كشور كه به 
دنبال كوچک س��ازی دولت اس��ت، چقدر اقبال مجل��س و دولت را به همراه 
خواهد داش��ت جای تأمل دارد، مضافاً اينكه هم اينک نيز يک سازمان مرجع 
ملی دريايی در كشور وجود دارد كه از تمام ظرفيت های قانونی و كارشناسی 

خود بهره نبرده است. 
 سرنوش��ت مش��ابهی كه می تواند در انتظار هر تش��كيلات جديدی نظير 
وزارت درياداری باشد نه بدليل نقصان ابزار قانونی و حاكميتی كه در نتيجه 
ضعف مديريت دريا توس��ط مديران پايتخت نشين است و عدم تعلق خاطر و 

ايمان قلبی آنها به دريا!
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چند وقتی است كه صحبت از ثبت 
مؤسس��ه واحد ملی در ايران می شود 
و حتی در قطعنامه بيس��ت و سومين 
همايش ارگان ه��ای دريايی نيز آورده 
شده است. هر چند وجود يک مؤسسه 
واح��د مزايايی در پی خواهد داش��ت؛ 
ليكن در كشور عزيزمان بعضاً مباحث 
فنی حواشی غيرفنی به دنبال دارد كه 
اجرای يک امر بديهی را از مسير اصلی 
و فنی منحرف و به س��مت و س��ويی 
غيرواقعی س��وق می دهد. ب��ه عنوان 
نمون��ه هنگامی ك��ه در اوايل دهه 80 
صحبت از تش��كيل يک مؤسسه ملی 
جهت عضويت در آياكس  ش��د، مقرر 
ب��ود اين مؤسس��ه در ف��از اول تبديل 
ب��ه قدرتمندترين مؤسس��ه منطقه و 
در نهايت طی برنام��ه ای بلندمدت به 

عضويت آياكس درآيد.
بدي��ن ترتي��ب مؤسس��ه رده بندی 
اس��اس  ب��ر  آس��يا در س��ال 1384 
سياس��ت س��ازمان بنادر و دريانوردی 
با هدف ايجاد ايمنی بيشتر شناورها و 

دريانوردان به وسيله انجام بازرسی های 
اس��تاندارد و حذف رقاب��ت در كنترل 
ايمنی و صدور گواهينامه، ايجاد ش��د. 
اين مؤسس��ه حاصل ادغام دو مؤسسه 
IGS و IBS ب��ود ك��ه ب��ه ترتي��ب از 
سال 1359 و 1372 در ايران فعاليت 
داشته  اند و حضور صندوق بازنشستگی 
س��ازمان بن��ادر و دريان��وردی نيز به 
منظور حص��ول اطمين��ان از عملكرد 
مؤسس��ه جدي��د و نظارت مس��تمر و 
مس��تقيم اين سازمان به عنوان مرجع 

ملی دريايی كشور بود.
متأس��فانه از هم��ان اولين روزهای 
تأس��يس مؤسس��ه رده بندی آسيا كه 
تنها مؤسس��ه داخلی ب��ود و با مصوبه 
هيأت عامل سازمان بنادر و دريانوردی 
ش��روع ب��ه كار ك��رده ب��ود، تخريب 
حيثيت��ی و معن��وی آن آغاز ش��د. از 
سال 1384 به كرات مطرح می شد كه 
چرا بايد انحص��ار در صنعت رد ه  بندی 
وجود داشته باشد! عنوان می  شد كه به 
دليل عدم وجود رقيب برای مؤسس��ه 

متن مصاحبه مدیرعامل مؤسسه رده بندی 
آسیا با سایت خبری مارین تایمز در مورد 
تشکیل مؤسسه رده بندی ملی

اندر حکایت
 تشکیل مؤسسه 
رده بندی ملی
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بازرسی و رده بندی

رده  بندی آس��يا، انعطاف��ی در اجرای 
قواني��ن وجود ن��دارد؛ در حالی كه در 
رعايت مق��ررات ايمن��ی، رقابت معنا 
ندارد و هدف اصلی از طرح اين موضوع 
در آن زم��ان تفس��ير قوانين توس��ط 
برخی از افراد بود. به طور مثال مسئله 
تقليل ميزان GT واقعی شناوران يكی 
از مصادي��ق اين ادعا بود. در حالی كه 
در آن مقطع ف��ارغ از جناح  بندی های 
سياس��ی، ميزان واقعی GT شناورها 
بر اس��اس قوانين و محاسبات مستدل 
توسط رده   بندی آسيا محاسبه شده و 
بنا به درخواست سازمان بنادر توسط 
يكی از مؤسس��ات بين المللی فعال در 
ايران محاس��به مجدد و تأييد ش��ده 
بود؛ ليكن چ��ون اين موضوع به مذاق 
برخی خ��وش نيامد، رده  بندی آس��يا 
را در مقابل مالكين ق��رار داده و انواع 
تهمت ها و ش��انتاژهای سياسی عليه 

مؤسسه رده  بندی آسيا مطرح  شد. 
يک ديگ��ر از م��وارد مطروحه، در 
چندي��ن س��ال اخي��ر بحث ال��زام به 
غيرانتفاعی بودن مؤسس��ات رده  بندی 
اس��ت. در حال��ی ك��ه در تمامی اين 
س��ال ها هيچ مرجعی نتوانس��ت ثابت 
كند كه اينها از الزامات يک مؤسس��ه 
رده  بن��دی اس��ت. همانطور ك��ه بارها 
عن��وان ش��ده، س��اختارهای متفاوتی 
برای مؤسس��ات رده  بندی در س��طح 
بين المللی وج��ود دارد و اصرار بر يک 
س��اختار مش��خص چيزی جز سلايق 
گروهی خاص نيس��ت. به عنوان نمونه 
مؤسس��ه BV به عنوان يكی از اعضاء 
آياكس با نزديک به 200 سال قدمت، 
س��هامش در بورس پاريس ارائه شده 
اس��ت. يا مؤسس��ه GL )كه در حال 
حاضر با مؤسس��ه DNV ادغام شده 
اس��ت( س��هامدار خصوص��ی دارد و 
هيچيک از مراجع بين المللی از جمله 
آياكس و سازمان بين المللی دريانوردی 
هم ايرادی به آنها نگرفته  اند؛ بلكه آنچه 
هميش��ه در اولويت ب��وده جلوگيری 
از تض��اد منافع مؤسس��ات رده بندی 
با صاحبان كش��تی، كشتی س��ازی ها، 
توليدكنن��دگان و تأمي��ن كنن��دگان 

قطعات بوده است. 
در كد جديد IMO ش��رايط لازم 

ب��رای يک مؤسس��ه رده  بن��دی واجد 
صلاحيت آورده ش��ده است. از طرفی 
س��ازمان بنادر و دريانوردی به عنوان 
مرجع دريايی كش��ور با انجام مميزی 
طبق كد اشاره شده تشخيص می دهد 
چه مؤسسه  ای صلاحيت فعاليت دارد 
و آن صلاحيت استمرار يابد يا خير. لذا 
زير س��ؤال بردن ساختار يک مؤسسه 
ك��ه مورد تأييد مرجع دريايی كش��ور 
هم اس��ت جای بسی تأمل دارد! اينكه 
مدام در وظايف حاكميت دخالت و به 
نوعی باعث تش��ويش اذهان گردد نه 
تنها هيچ عايدی برای صنعت دريايی 
نخواهد داش��ت، بلك��ه باعث تضعيف 
جايگاه مرجع دريايی كشور در مجامع 

بين المللی خواهد شد. 
لازم ب��ه ذكر اس��ت كه اساس��نامه 
مؤسس��ه رده  بندی آس��يا ب��ا نظارت 
س��ازمان بن��ادر و دريان��وردی و ب��ا 
الگوب��رداری از مؤسس��ات رد ه  بن��دی 
بين  المللی تنظيم ش��ده كه به استناد 
بند 2-6 اساس��نامه كه به ثبت قانونی 
نيز رسيده اس��ت وظايفی كه از طرف 
س��ازمان بن��ادر و دريان��وردی به اين 
مؤسسه تفويض گرديده است )بازرسی 
و ص��دور گواهينامه  ه��ای قانونی( به 
ص��ورت غيرانتفاع��ی اداره می  ش��ود 
و درآم��د حاصله از اي��ن بخش برای 
اهدافی از جمله امور توس��عه فعاليت 

شركت، آموزش و مطالعات و تحقيقات 
تخصيص داده ش��ده و همه س��اله به 
تأييد مؤسس��ه حسابرسی مورد تأييد 
مراجع قانونی ذی ربط از جمله سازمان 
امور مالياتی كشور می  رسد. اين درآمد 
و هزينه در دفاتر مالی مؤسسه ثبت و 

قابل كنترل است. 
در مجم��وع و با عناي��ت به تمامی 
موارد اشاره شده اعلام می شود كه در 

مؤسسه رده بندی آسيا: 
1- ساختار هيأت مديره و كاركنان 
مؤسسه و نظام پرداختی به آنها كاملًا 
شفاف و منطبق با ضوابط قانونی ايران 
بوده و متشكل است از افراد متخصص، 
مس��تقل و دارای تجربه مديريتی كه 
همگی برای جامعه دريايی ش��ناخته 

شده هستند.
2- مؤسس��ه رده  بندی آسيا همواره 
سعی كرده اس��ت تا از مسير حرفه ای 
و منطبق بر اصول تعريف ش��ده برای 
مؤسس��ات رده بندی، خارج نشده و به 
خص��وص از اصل ع��دم تعارض منافع 
در انجام وظائف و مديريت سازمان به 
خصوص با مالكين كش��تی  های تحت 

رده  بندی خود تبعيت كند.
3- راهب��رد مؤسس��ه ب��ر توس��عه 
گام به گام و ظرفيت سازی قبل از اقدام 
بنا شده است و همواره تلاش كرده كه 
از اقدامات نسنجيده و مقطعی به دور 

باشد.
4- اي��ن مؤسس��ه با رعاي��ت كليه 
قوانين بازرسی براساس استانداردهای 
بين الملل��ی در س��ال 2013 به عنوان 
تنها مؤسس��ه ايران��ی و در رديف دوم 
مؤسس��ات غيرآياكس )بعد از مؤسسه 
TL تركي��ه( در ليس��ت تفاهم نام��ه 
پاري��س )Paris MOU( قرار گرفته 

است.
5- تنها مؤسس��ه رده بندی ايرانی 
است كه موفق به اخذ گواهينامه تأييد 
صلاحيت از نظام تأييد صلاحيت ايران 
)س��ازمان ملی استاندارد( در خصوص 
استقرار سيس��تم كيفيت شركت های 
)اس��تاندارد 17020( شده  بازرس��ی 
اس��ت. مطابق اي��ن تأييديه صلاحيت 
ش��ركت به عنوان يک شركت بازرسی 
مس��تقل نوع ال��ف )Type A( يا به 

عبارت ديگر ش��ركت بازرسی مستقل 
ش��ناخته ش��ده است. اين اس��تاندارد 
از الزامات اعلام ش��ده توسط سازمان 
بين المللی دريانوردی و سازمان بنادر 
و دريانوردی برای مؤسسات رده بندی 

است.
6- تاكنون برای جذب مشتری اقدام 
 )GT( به محاس��به غيرواقعی ظرفيت
بر خلاف مف��اد مقررات كنوانس��يون 
بين  المللی TM 1969 نكرده است كه 
باعث تضييع حقوق دولتی در پرداخت 
حقوق و عوارض دولت شود و با كاهش 
تجهيزات ايمنی شناور به علت كاهش 
ظرفيت و به  كارگيری خدمه كمتر و با 
صلاحيت كمتر باعث به خطر انداختن 
جان كاركنان ش��ناور و همچنين خود 
شناور شود. اين امر خصوصاً می بايست 

مدنظر شركت های بيمه قرار گيرد. 
7- سيس��تم مالی مؤسس��ه كاملًا 
پاك و شفاف و دارای دفاتر متحد مالی 
اس��ت كه توسط حسابرس��ان رسمی 
و م��ورد تأيي��د س��ازمان های دولتی 
حسابرس��ی شده و كليه حقوق دولتی 

متعلقه را پرداخت كرده است. 
8- براس��اس اساس��نامه مؤسس��ه 
درآمدهای بخ��ش غيرانتفاعی و نحوه 
هزينه آن كاملًا ش��فاف در دفاتر مالی 

شركت ثبت و مشخص است.
ل��ذا می توان ب��ه ج��رأت ادعا كرد 
مؤسسه آسيا با توجه به سابقه طولانی 
فعاليت و رعايت واقع��ی الزامات ملی 
و بين الملل��ی واج��د ش��رايط فعاليت 
بين الملل��ی ب��وده و به عبارت��ی تنها 
مؤسسه ملی واجد صلاحيت دركشور 

است. 
در خاتمه اعلام می دارد اين مؤسسه 
آمادگی دارد علی رغم مميزی مستمر 
مرجع دريايی كشور، از طرف گروهی 
از كارشناس��ان متخص��ص مس��تقل 
درياي��ی  ارگان ه��ای  از  بی ط��رف  و 
ذی ربط در ارتب��اط با موارد فوق الذكر 
مورد ارزيابی ق��رار گرفته و نتيجه آن 
ب��رای تنوي��ر افكار عموم��ی و آگاهی 
س��ازمان های ذی رب��ط علی  الخصوص 
ش��ركت های بيمه، كلوپ های پی.اند.

آی )P&I( و مال��كان ش��ناورها اعلام 
شود.

اینکه مدام در 
وظایف حاکمیت 

دخالت و به نوعی 
باعث تشویش 

اذهان گردد نه تنها 
هیچ عایدی برای 

صنعت دریایی 
نخواهد داشت، 

بلکه باعث تضعیف 
جایگاه مرجع 

دریایی کشور در 
مجامع بین المللی 

خواهد شد
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پهنه ه��ای آب��ی اع��م از روده��ا، 
ب��ا  اقيانوس ه��ا  و  درياچه ه��ا 
كاركردهای متعددی ك��ه دارند در 
ايج��اد تمدن های بش��ری، حمل و 
نقل، تأمي��ن منابع غذايی و دارويی، 
تأمي��ن منابع ان��رژی، .... و مهم تر از 

همه ايجاد و برقراری صلح و امنيت 
نق��ش بس��زايی داش��ته و از چنان 
اهميتی برخوردارند كه كش��ورهايی 
ك��ه از اي��ن موهبت اله��ی بهره مند 
هس��تند همواره توجه ويژه ای به آن 
داشته اند. اينكه در حال حاضر بيش 

از 90  درص��د از تج��ارت جهانی از 
طريق پهنه های آبی انجام می ش��ود 
خود ب��ه تنهاي��ی بازگوكننده نقش 
و اهمي��ت انكارنش��دنی عرصه دريا 
می باشد. علاوه بر حوزه حمل و نقل، 
ب��ه نقش و اهميت دري��ا می توان از 

منظره��ای مختلف��ی چ��ون: منابع 
طبيعی، كش��اورزی درياي��ی، منابع 
معدنی، امنيت و دفاع، اجتماعی، .... 
و گردشگری دريايی نيز نگريست و 

مورد توجه قرار داد.
پيش��رفت در عرصه دري��ا و امور 

نگاهی دیگر به دریا و امور دریایی کشور

چیستی؟ تنگناها؟ اقدامات و تلاش ها؟
 تجربیات تلخ و شیرین؟ ضرورت ها

دریادار محمدحسین ملک زادگان
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مقالات

درياي��ی بيش از 5 س��ده اس��ت كه 
ظرفي��ت و توانمندی ه��ای زي��ادی 
را در س��طح مل��ی و جهان��ی برای 
كش��ورهای پيش��رو و آنهاي��ی ك��ه 
اهمي��ت بی بدي��ل اين ح��وزه را به 
درستی تش��خيص داده و به دريا به 
عنوان محور توس��عه و اقت��دار نگاه 
كرده اند، به ارمغان آورده اس��ت. در 
طول تاريخ دريا همواره منشاء كسب 
درآمد، تبادلات و تعاملات فرهنگی، 
تهاجمات نظامی، ... و از همه مهم تر 
ايجاد قدرت برای كشورهای ساحلی 

بوده است.
در ايران نيز كه در زمره كشورهای 
بهره من��د از اين موهبت الهی بوده و 
به واس��طه همج��واری ب��ا دو پهنه 
گس��ترده آب��ی در ش��مال و جنوب 
كش��ور، هرچند ش��اهد فعاليت های 

و  حوزه ه��ا  در  درياي��ی  گس��ترده 
عرصه های مختلف می باشيم، اما بايد 
به اين مهم نيز توجه داش��ته باشيم 
ك��ه بهره ب��رداری بهين��ه از تمامی 
فرصت های بالفعل و بالقوه نهفته در 
اين حوزه های آبی پيرامونی مستلزم 
داشتن يک برنامه راهبردی منسجم 
و هماهنگی كليه امور مربوط به دريا 
در عالی ترين س��طح اجرايی كش��ور 
می باشد. به عبارتی ديگر برای ايجاد 
يک قدرت دريايی معقول و متناسب 
كه بتواند منافع همه جانبه جمهوری 
اس��لامی ايران را در دريا در شمال و 
جنوب كشور و همچنين در آب های 
بين المللی برقرار، حراس��ت و حفظ 
كند، هماهنگ س��ازی ام��ور دريايی 
كشور در راس��تای يک راهبرد ملی 
همه جانبه يک ضرورت اساسی است.

در مس��تند حاضر كه به صورتی 
خلاصه تهيه و تدوين ش��ده اس��ت، 
س��عی ش��ده ت��ا ضمن برش��مردن 
ويژگی های دريايی كشور، ارائه نمايی 
از وضعيت موجود ش��امل حوزه های 
مختلف فعاليت دريايی، س��ازمان ها 
و نهاده��ای درگي��ر و ذی مدخل در 
امور درياي��ی، تنگناها و مش��كلات 
موج��ود، نگاهی گذرا ب��ه چگونگی 
عم��ل در امور دري��ا در دوران دفاع 
مقدس و همچنين تجربيات حاصل 
از عملكرد س��اير كشورها در مسائل 
دريايی به بررس��ی راه كاری اصولی 
و  تأثيرگذار در جهت فائق آمدن بر 
مش��كلات و فراهم كردن زمينه های 
لازم و كارآم��د ب��ه منظ��ور ايج��اد 
هماهنگ��ی، انس��جام و يكپارچگ��ی 
واقعی در كليه امور دريايی كشور با 
هدف بهره گيری از تمامی فرصت ها 
و امكانات برای توسعه ای همه جانبه 
و پاي��دار و جلوگيری از اتلاف منابع 
پرداخته و پيشنهاد/پيش��نهات لازم 

ارائه شود.
1- كشور جمهوری اسلامی ايران 
كه حدود يک س��وم از مرزهايش را 
درياه��ا تش��كيل داده اند با داش��تن 
بي��ش از 3 هزار كيلومتر مرز آبی در 
دريای خزر، خليج ف��ارس و دريای 
عم��ان )ب��دون احتس��اب س��واحل 
جزاير( به عنوان يک كش��ور دريايی 
و ب��ا يک موقعيت ممتاز ژئوپليتيكی 
در منطق��ه حض��ور دارد. نگاه و باور 
به  ايران به عنوان يک كشور دريايی 
ايجاب می كند تا همه كسانی كه به 
نحوی از انحاء در رقم زدن سرنوشت 
كش��ور نق��ش داش��ته و تأثيرگذار 
هستند، به اهميت و ويژگی درياهای 
ايران از منظرهای مختلف واقف بوده 
و اشراف كامل داشته باشند؛ خصوصاً 
اينكه اهميت ايران و درياهای ايران 
در مقايس��ه با ساير كش��ورهايی كه 
مش��رف به دريا می باش��ند به دلايل 
مختلف بسيار بيشتر و ويژه تر است. 
برخی از اين ويژگی ها به شرح موارد 

و عوامل زير می باشد:
 وج��ود مناب��ع سرش��ار نفت و 

گاز ك��ه در كمت��ر دريايی در جهان 
شناخته شده است؛

 ق��رار گرفتن در ي��ک منطقه 
استراتژيک؛

 اهمي��ت منطق��ه ای و جهانی 
خليج ف��ارس و تنگه هرمز كه محل 

تلاقی منافع جهانی است؛
 عدم وج��ود منطقه ديگری به 
غنای خلي��ج فارس در اف��ق تأمين 

نيازهای نفت و گاز جهان؛ 
 تردد س��الانه ح��دود 20 هزار 
فروند شناور با مليت های مختلف از 

تنگه استراتژيک هرمز؛
 ايف��ای نق��ش ب��ه عن��وان پل 
ترانزيتی بين كشورهای حوزه دريای 
خزر و خليج فارس و دريای عمان و 

اتصال آنها به آب های آزاد؛
 وج��ود جزاير متع��دد و حائز 
اهمي��ت از جنبه ه��ای مختل��ف در 

خليج فارس؛
 انج��ام بي��ش از90 درص��د از 
ص��ادرات و واردات كش��ور از طريق 

حمل و نقل دريايی؛
 تردد س��الانه بيش از 30 هزار 
فروند شناور با مليت های مختلف از 
منطقه اقيانوس هند كه در مجاورت 

دريای عمان قرار دارد.
بهره مندی  اينك��ه  علی رغ��م   -2
جمهوری اس��لامی اي��ران از حدود 
3 ه��زار كيلومت��ر م��رز آب��ی ي��ک 
می باش��د،  ارزش��مند  الهی  موهبت 
متأس��فانه هرچن��د اقداماتی در اين 
س��ال ها صورت گرفته، وليكن هنوز 
به دلائ��ل مختلف از منظر توس��عه 
اجتماعی ش��اهد كاستی هايی شديد 
در شهرهای س��احلی می باشيم كه 
توجهی اساس��ی، نظام مند و مستمر 
را می طلبد. م��وارد زير از جمله اين 

مشكلات می باشند:
 اكثر م��ردم و س��اكنان بومی 
ش��هرهای س��احلی در فقر به س��ر 

می برند؛
 درآمد افراد محلی عمدتاً از راه 

قاچاق به دست می آيد؛
 پديده مهاجرت به ش��هرهای 
بزرگ برای ف��رار از محروميت برای 
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آن دس��ته از اهالی كه از بنيه مالی 
بهت��ری برخوردارند قابل مش��اهده 

است؛
 به ط��ور كل��ی در ش��هرهای 
س��احلی جنوب كش��ور و عمدتاً به 
دليل ش��رايط نامساعد آب و هوايی، 
شرايط سخت زندگی، نبود امكانات 
لازم، ..... و نبود عوامل انگيزشی لازم 
شاهد يک واگرايی در نيروهای فعال 

)حتی افراد بومی( می باشيم.
3-  در ح��ال حاض��ر در كش��ور 
فعاليت های متع��دد در حوزه دريا و 
يا امور مربوط به دريا انجام می شود 
ك��ه عمدتاً ب��ا واگرايی ه��ای زياد و 
می گيرن��د.  غيرهماهن��گ ص��ورت 
اين حوزه ه��ا و فعاليت های اصلی را 
می توان به شرح زير نام برد و به طور 

اختصار مورد اشاره قرار داد:
 حوزه صنايع دريايی: اين حوزه 
مشتمل بر طراحی، ساخت و تعمير 
انواع ش��ناورها اس��ت. كشتی سازی 
)و همچني��ن تعميرات كش��تی( در 
كش��ورهايی ك��ه ب��ه آب ه��ای آزاد 
دسترسی دارند به عنوان يک صنعت 
مولد و اش��تغال زا از محورهای اصلی 
توس��عه اقتصادی به شمار می رود و 
از اي��ن منظر هم��واره مورد حمايت 
همه جانب��ه دولت ها اس��ت. اهميت 
صنايع دريايی از آن جهت دو چنان 
می شود كه با صنايع متعددی )بيش 
از 100 صنعت( به طور مس��تقيم و 
غيرمس��تقيم ارتباط داشته و به آنها 

وابسته می باشد.
 حوزه حم��ل و نقل دريايی: از 
منظ��ر تجارت جهان��ی و از آنجا كه 
حمل و نق��ل درياي��ی ارزان ترين و 
مناس��ب ترين گزينه ب��رای حمل و 
نقل ش��ناخته شده اس��ت، دريا در 
ارتباط اقتصادی بين كش��ورها سهم 
عم��ده و بس��يار مهم��ی را به خود 
اختصاص می دهد. امروزه شاهد اين 
امر می باش��يم كه بيش از 90 درصد 
تجارت جهان��ی از طريق دريا انجام 
می ش��ود و اين روش به عنوان يک 
گزينه مطمئن و مطلوب برای حمل 
و انتق��ال نف��ت و گاز، مواد غذايی و 

كالاها به ش��مار می آيد. به طور كلی 
در سطح جهانی، حمل و نقل دريايی 
ب��ا ويژگی هاي��ی كه داراس��ت يكی 
از عوامل مؤثر توس��عه و ش��كوفايی 

اقتصادی محسوب می شود.
 ح��وزه دفاعی و نظامی: درياها 
ضمن اينكه از جه��ت ايجاد صلح و 
امنيت نقش بس��يار مهم��ی دارند، 
دور  گذش��ته های  از  ني��ز  هم��واره 
ميدان نب��رد و درگيری های مختلف 
بوده ان��د و ل��ذا حض��ور قدرتمن��د 
نظام��ی و بهره من��دی از تجهيزات 
و امكان��ات مناس��ب از ضروري��ات 
برای كشور می باش��د. در اين حوزه 
دو ني��روی دريايی ارتش و س��پاه و 
همچنين صناي��ع دريايی نظامی در 
دري��ا و س��واحل آبی كش��ور حضور 
دارن��د. م��واردی چون پاس��خگويی 
به تهديدات س��لطه طلبانه دش��من، 
افزايش پدي��ده دزدان دريايی، لزوم 
حفاظت از تأسيس��ات نفت و گاز در 
دري��ا، .... و حفاظت از جزاير اهميت 

اساسی اين حوزه را نشان می دهد.

 حوزه فراس��احل: در جمهوری 
اسلامی ايران وجود منابع عظيم نفت 
و گاز در بستر دريا، فعاليت در زمينه 
صنايع فراساحل و ساخت سازه های 
فراساحلی را يک ضرورت كرده و در  
س��ال های اخير فعاليت های بس��يار 
گسترده ای در اين حوزه انجام شده 
اس��ت. آنچه كه اهميت توجه به اين 
ح��وزه را دو چن��دان می كند وجود 
ذخاي��ر و ميادين عظي��م نفت و گار 
مش��ترك در دري��ای خ��زر و خليج 
فارس می باش��د، ضم��ن اينكه برابر 
آم��ار حدود 60 درصد از ذخاير نفت 
و گاز دنيا در منطقه خاورميانه واقع 
شده اس��ت و در منطقه نيز ايران از 
جمله كش��ورهای دارنده بيش��ترين 
در  گاز می باش��د.  و  نف��ت  ذخاي��ر 
بخش فراساحل توجه به انرژی های 
نو درياي��ی )مانن��د انرژی های قابل 
اس��تحصال از ني��روی ج��زر و مد، 
امواج، ..... و باد( نيز از مواردی است 
كه می بايس��تی در برنامه ها مد نظر 

قرار گيرد.

 حوزه بنادر: انجام فعاليت های 
متنوع درياي��ی و موضوعات مرتبط 
با دري��ا بدون وجود بنادر و خدماتی 
بن��ادر ارائ��ه می دهند  كه معم��ولاً 
امكان پذير نيس��ت و ضرورت وجود 
بن��ادر به عن��وان نقطه اتص��ال دريا 
به خش��كی )س��احل( ب��ا تجهيزات 
و امكان��ات مربوط��ه ي��ک واقعيت 
انكارناپذير اس��ت. ارائ��ه خدمات به 
ش��ناورها، كالاه��ا، .... و مس��افران 
دريايی هر يک ب��ا تنوع های مربوط 
به خود از  اصلی تري��ن فعاليت های 
بندری می باشند كه هر يک در جای 
خود ضمن اينكه از اهميت بس��زايی 
برخوردارن��د، نيازمند توجه ويژه نيز 

هستند.
 حوزه صنعت شيلات و صيادی: 
در اين حوزه شركت سهامی شيلات 
كه در ساختار وزارت جهاد كشاورزی 
قرار دارد، مسئوليت كامل كليه امور 
مرب��وط به صيد آبزيان و ارائه آن در 
س��طح ملی و بين المللی را عهده دار 
اس��ت. ش��يلات ب��ه منظ��ور ايفای 
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وظايف خ��ود امكان��ات و تجهيزات 
وس��يع و گستره ای را بايد در اختيار 
داش��ته باشد كه از جمله می توان به 
ناوگان گسترده صيادی، بنادر مجهز 
صيادی، ... و تجهيزات صيد اش��اره 
كرد. وجود ذخاير قابل توجه آبزيان 
در درياهای ش��مال و جنوب كشور، 
ضرورت بهره برداری از ذخاير آبزيان 
در آب ه��ای بين الملل��ی و همچنين 
ل��زوم توس��عه صنعت صي��د از يک 
طرف به منظور تأمين نيازمندی های 
تغذيه ای كشور در حوزه گوشت صيد 
و همزمان تلاش ملی برای افزايش و 
رساندن ميزان مصرف سرانه آبزيان 
در كشور )مصرف سرانه 9 كيلوگرم( 
ب��ه ميانگين مصرف س��رانه جهانی 
)مصرف سرانه 18 كيلوگرم( با هدف 
بهبود فرهن��گ تغذيه ای كش��ور از 
طرف ديگر حكاي��ت از اهميت ويژه 
اين حوزه داش��ته ك��ه توجه ويژه ای 
را در س��طح مل��ی می طلب��د. قابل 
ذكر اس��ت كه در اين حوزه علاوه بر 
ش��يلات، صيادان بخش خصوصی و 

بومی نيز فعال می باشند.
 حوزه حفاظت از محيط زيست 
دريايی: امروزه محيط زيست يكی از 
عناصر مهم حيات و بقای كره زمين 
و به ويژه پهنه های آبی می باشد كه 
در دهه های اخير نگرانی های زيادی 
را برانگيخت��ه و مباحث و معاهدات 
متعددی را سبب ش��ده است. تردد 
ح��دود 20 هزار ش��ناور )نفتكش و 
غي��ره( در منطق��ه خلي��ج فارس و 
بي��ش از 30 هزار ش��ناور در منطقه 
اقيانوس هند –  در مجاورت دريای 
عم��ان – و همچنين وج��ود مراكز 
صنعتی مختلف آلاينده در سواحل، 
شهرهای ساحلی و محيط فراساحل، 
در مجموع پتانس��يل آلايندگی قابل 
توجه ای را در اي��ن درياها به همراه 
دارد ك��ه علاوه ب��ر آث��ار زيان باری 
ك��ه ب��ر محيط زيس��ت و س��واحل 
برج��ای خواهد گذاش��ت، تهديدی 
اس��ت جدی برای ذخاير آبزيان اين 
درياها. داش��تن برنامه های راهبردی 
در س��طح ملی همراه ب��ا يک عزم و 

اراده مل��ی در اين ح��وزه از الزاماتی 
اس��ت كه می تواند رافع موارد تهديد 
و  درياها  زيس��ت محيطی  وضعي��ت 
ايجاد ش��رايط مناس��ب برای تحقق 
برنامه های توس��عه ای كشور در دريا 
باش��د. بديهی است در اين خصوص 
بين المللی،  اهمي��ت همكاری ه��ای 
وض��ع و اعم��ال قواني��ن بين المللی 
تعه��دات  ايف��ای  و  س��خت گيرانه 
معاهدات  و  كنوانس��يون ها  براساس 
وض��ع ش��ده در ارتباط ب��ا حفاظت 
محيط زيس��ت را نبايد از نظرها دور 

داشت.
 حوزه آموزش و پرورش: وقتی 
صحبت از نقش و اهميت دريا و امور 
مربوط به دريا ب��ه ميان می آيد بايد 
توجه داش��ته باش��يم بهره مندی از 
نيروی انس��انی متخص��ص و كارآمد 
خ��اص اين ح��وزه به عن��وان موتور 
پيش برن��ده تم��ام ام��ور و برنامه ها 
يک ضرورت حياتی اس��ت. هرچند 
در طول س��اليان گذش��ته اقدامات 
خوب��ی در اي��ن حوزه انجام ش��ده، 
وليكن به نظر می رسد به علت وجود 
و  گوناگون  آموزش��ی  س��اختارهای 
همچنين نيازمندی های گس��ترده و 
به ويژه نيازهای توسعه ای همه جانبه 
ك��ه در اي��ن ح��وزه مطرح اس��ت، 
برنامه ريزی و حرك��ت در چارچوب 
يک راهبرد ملی همراه با انس��جام و 
هماهنگی كامل ي��ک ضرورت ملی 
اس��ت كه توجهی در س��طح ملی را 

نيز می طلبد.
 حوزه حقوق بين المللی درياها: 
حق��وق درياها، به صورت مس��تقيم 
و غيرمس��تقيم مس��ائل اقتص��ادی، 
سياس��ی، جغرافيای طبيع��ی، امور 
دفاع��ی و نظامی و س��اير مؤلفه های 
قدرت ملی در عرصه درياها را تحت 
تأثي��ر ق��رار می دهد و ل��ذا توجه به 
مس��ائل حقوقی پهنه ه��ای آبی و به 
تبع آن ايجاد ساختار و سازوكارهای 
لازم، مناس��ب و كارآمد در كش��ور 
از اهمي��ت خاصی برخوردار اس��ت. 
در اين ح��وزه و در راس��تای حفظ 
منافع ملی، خصوص��اً با ويژگی های 

درياهای كش��ور ض��رورت و اهميت 
همكاری های بين المللی در چارچوب 
كنوانسيون ها و معاهدات وضع شده 
به صورت بارزی وجود داشته كه در 
س��طح ملی بايد ب��ه آن توجه جدی 

بشود.
 حوزه فعاليت ه��ای فرهنگی و 
اجتماعی: از منظر اجتماعی، در سطح 
جهانی شهرهای ساحلی كه نمونه ای 
از جوام��ع مبتنی بر دريا هس��تند با 
افزاي��ش اهمي��ت جهان��ی ش��دن، 
توس��عه و رش��دی فراتر از شهرهای 
س��رزمينی داش��ته اند. در سال های 
نمونه هايی  اخير شهرهای س��احلی 
از ش��هرهای چندفرهنگی ش��ناخته 
شده اند كه محل س��كونت مردمانی 
از مليت ها و نژادهای مختلف اند. اين 
ش��هرها با برخورداری از يک هويت 
فراملی، نبض اقتصادی جهانی را در 
اختيار داش��ته و جغرافيای فرهنگی 
و اجتماع��ی را ب��ا تغييراتی در خور 
توجه و تأم��ل روبرو س��اخته اند. از 
اين منظر نيز در جمهوری اس��لامی 
اي��ران و به دليل وجود همس��ايگان 
تضادهای  وج��ود  علی رغم  متع��دد 
اجتماعی  و  ايدئولوژيك��ی  فرهنگی، 
ك��ه بر منطق��ه خاورميان��ه و خليج 
فارس حاكم است، دريا دارای نقش 
و كاركردهای قابل توجهی است كه 
می توان��د در بهبود و توس��عه منابع 
مش��ترك فرهنگی و اجتماعی تأثير 
باش��د. رفت وآمدهای  داشته  زيادی 
دو يا چندجانبه از طريق دريا مبنای 
خوبی ب��رای تعام��لات اجتماعی و 
فرهنگی ميان كش��ور ايران و س��اير 
كشورهای همس��ايه و دوست است 
و در اين حوزه نيز ايجاد س��اختار و 
سازوكارهای لازم، مناسب و كارآمد 
در كش��ور، از موضوعات با اهميت و 
در خ��ور توجهی جدی و در س��طح 

ملی می باشد.
 ح��وزه فعاليت ه��ای درياي��ی 
بخ��ش خصوص��ی: اهمي��ت حضور 
بخش خصوصی كش��ور در بسياری 
از حوزه ه��ا و ام��ور مرب��وط به دريا 
به حدی اس��ت كه می توان از آن به 
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عنوان يک حوزه مس��تقل و در خور 
توجهی خاص در سطح ملی نام برد. 
برای تقويت و حمايت های همه جانبه 
از اين بخش با هدف ايجاد هم افزايی 
در ت��وان و ظرفيت دريايی كش��ور، 
توجهی جدی همراه با سازوكارهای 
لازم و مناسب با راهبردی ملی برای 
هدفمند  هماهنگ س��ازی  و  هدايت 

اين بخش يک ضرورت ملی است.
در ح��ال حاض��ر مجموع��ه   -4
فعاليت هاي��ی ك��ه در دري��ا و امور 
مربوط به دريا انجام می ش��ود عمدتاً 
در ساختار وزارتخانه ها، سازمان ها و 
نهادهای مش��روحه زير سازماندهی 
شده اس��ت. نكته حائز اهميت اينكه 
كليه فعاليت های دريايی در مراكز ياد 
شده در زير عملًا متفرق بوده و نهاد 
مس��ئولی كه وظيفه سياست گذاری 
و هماهنگ س��ازی كلان هم��ه امور 
دري��ا را در چارچ��وب راهبرده��ای 
تعيين ش��ده مل��ی عهده دار باش��د 
وج��ود ندارد و لذا كليه اقدامات و از 
جمله طرح ه��ای ميان برد و دوربرد، 
صرفاً با توجه به انگيزه های سازمانی 
هر يک از وزارتخانه ها، س��ازمان ها و 

نهادهای مزبور طراحی، برنامه ريزی، 
بودجه بن��دی ش��ده و به اج��راء در 

می آيند:
اس��لامی  كش��تيرانی جمهور   
اي��ران/ در وزارت صنع��ت، معدن و 

تجارت
 سازمان بنادر و دريانوردی/ در 

وزارت راه و شهرسازی
 شركت ملی نفتكش/ در وزارت 

نفت
 نيروهای دريايی ارتش و سپاه/ 
در وزارت دفاع – س��تاد كل ن.م – 

ارتش و سپاه
 صناي��ع درياي��ی نظام��ی/ در 

وزارت دفاع
 صناي��ع س��اخت و تعمي��رات 

كشتی/ در وزارت صنعت و تجارت
جه��اد  وزارت  در  ش��يلات/   

كشاورزی
 آموزش ه��ای عالی دريايی/ در 

وزارت علوم و آموزش عالی
دريايی/  متوسطه  آموزش های   

در وزارت آموزش و پرورش
 حفاظت محيط زيست دريايی/ 

در سازمان حفاظت محيط زيست

 گردشگری دريايی/ در سازمان 
ميراث فرهنگی و گردشگری

 نهاده��ای مرتب��ط ب��ا حقوق 
درياه��ا/ در نهاده��ا و وزارتخانه های 

مختلف
 حوزه فعاليت ه��ای فرهنگی و 
اجتماعی/ در نهادها و وزارتخانه های 

مختلف
 فعاليت ه��ای فن��ی و خدماتی 

دريايی/ بخش خصوصی كشور 
5- در حوزه ام��ور دريا، علی رغم 
از س��ازمان ها و  ي��ک  اينك��ه ه��ر 
نهاده��ای ذی مدخل تلاش می كنند 
تا امور مربوط به خود را انجام دهند، 
وليكن همواره مشكلات و تنگناهای 
مشهودی وجود دارند كه در ادامه و 
به ش��رح زير به م��وارد اصلی و مهم 
آن اشاره خواهد شد. لازم به توضيح 
اس��ت كه در حوزه دفاعی و نظامی 
كه كليه فعاليت ها در چارچوب يک 
س��اختار نظام من��د هدايت و نظارت 
شده و بر مبنای سياست گذاری های 
واحد و راهبردی مش��خص به اجراء 
در می آيد با مش��كلات و تنگناهای 

كمتری مواجه هستيم:

 تنوع دس��تگاه های لش��گری و 
كش��وری ذی مدخ��ل در حوزه های 

مختلف مربوط به امور دريا.
 نب��ود ي��ک راهبرد مل��ی قابل 
اج��راء در حوزه امور دريايی كش��ور 
كه از انس��جام لازم برخوردار باشد، 
مس��ئوليت ه��ر حوزه را ب��ه صورت 
كامل و ش��فاف معين كرده باش��د، 
موردی از اهداف ملی در آن مغفول 
نمانده باش��د، .... و از توازی و تكرار 

نيز اجتناب شده باشد.
 برنامه ريزی و اجرای جزيره ای 
نهاده��ای  و بخش��ی س��ازمان ها و 

ذی مدخل در امور دريا.
 نپرداخت��ن ب��ه تمام��ی موارد 
مرتب��ط با منافع ملی كش��ور كه به 
دلاي��ل مختل��ف و از جمل��ه توازی 

سازمان ها مغفول مانده اند مانند:
 عدم اس��تفاده بهين��ه از منابع 
دري��ا اع��م از آب های داخل��ی و يا 

آب های آزاد؛
 س��هم ناچيز كشور از تجارت و 
حمل و نقل دريايی جهان ناش��ی از 

نبود راهبرد جامع دريايی؛
 مثال 3؛
 مثال 4.

 ع��دم وج��ود توس��عه متوازن 
در برنامه ه��ای صنعت��ی درياي��ی و 
توس��عه دريايی اجراء ش��ده )عمدتاً 
به دلي��ل جزيره ای و بخش��ی عمل 
كردن(، رش��د مورد انتظار نس��بت 
به س��رمايه گذاری های انجام ش��ده 
هنگفت گذشته را محقق نكرده است 
و عقب افتادگی جدی و قابل انتقادی 
را نس��بت به اقران م��ا حاصل كرده 
است. كره، امارات و ساير كشورهای 
جنوبی خليج فارس از جمله مواردی 
با س��رمايه گذاری های  كه  هس��تند 
مش��ابه به منافع اقتصادی سرشاری 

دست يافته اند.
 نبود منابع اس��تراتژيک انسانی 
مجرب، آم��وزش ديده و علاقمند به 
فعاليت در ش��رايط س��خت زندگی 
محيط دريا و مناطق دريايی متناسب 
با نيازهای عرصه دريايی كش��ور در 
شهرها و بنادر جنوب كشور به ويژه 
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از نوع بومی كه باعث توسعه يافتگی 
مناطق محروم می شود.

امكان��ات  و  س��ازوكار  نب��ود   
جوابگو برای اطلاع رس��انی به موقع، 
پيش��گيری و مقابل��ه ب��ا تهديدات 
زيانبار زيس��ت محيطی دريايی كه با 
ويژگی سيال بودن آنها، ابعاد و عمق 
صدم��ات و زيان های ناش��ی از آنها 
به مراتب گس��ترده تر از انواع مشابه 
در خش��كی می باش��د. ذي��لًا موارد 
و نمونه هاي��ی از عوام��ل تهديدزای 
محيط زيس��ت دريا مورد اشاره قرار 

گرفته اند:
 آلودگی ه��ای ناش��ی از منابع 

آلاينده مستقر در سواحل و بنادر؛
از  ناش��ی  آلودگی ه��ای   

حفاری های دريايی؛
 آلودگی های ناشی از تأسيسات 

و سازه های فراساحلی؛
 آلودگی ه��ای ناش��ی از تخليه 

مواد زائد شناورها؛
 آلودگی ه��ای ناش��ی از ايجاد 
نيروگاه ه��ای مختل��ف در مجاورت 

دريا؛
 آلودگی های ناشی از حوادث و 

سوانح دريايی.
از  بهره من��دی كش��ور   ع��دم 
ظرفيت ه��ا و مناب��ع مختلف موجود 
در دريا و فلات قاره و حتی نداشتن 
منابع  از  بهره من��دی  كوچک تري��ن 
سرش��ار در درياهای آزاد. برای مثال 
مش��اهده می ش��ود كه كش��تی های 
آمري��كای جنوب��ی در  از  صي��ادی 
آب های دريای عمان به صيد مقرون 
به صرفه اقتصادی مبادرت می ورزند؛ 
در حالی كه متأس��فانه خ��ود ما در 
آب ه��ای س��احلی خودم��ان هم از 

حداكثر ظرفيت بهره ای نبرده ايم.
بررس��ی ها،  در  معم��ولاً   
پژوهش ها، .... و همايش های دريايی 
و ام��ور مرتبط با دريا م��وارد زير از 
جمله اشكالات و تنگناهايی است كه 
مورد اشاره س��خنرانان، همايش ها و 

مقالات می باشند:
 عدم ش��ناخت كافی از نقش و 
جاي��گاه واقعی دري��ا در راهبرد ملی 

كشور؛
 ناكاف��ی ب��ودن درك واقع��ی 
از ظرفيت ه��ا و توانايی ه��ای ملی و 
محيطی كش��ور در مناط��ق دريايی 
خليج ف��ارس، دريای عمان و دريای 
خزر به منظور شناسايی فرصت های 

اقتصادی، سياسی و دفاعی؛
و  ش��ناخت  ب��ودن  ناكاف��ی   
حساس��يت های لازم در مسئولين و 
دست اندركاران بخش های اقتصادی، 
سياس��ی و دفاعی كشور در راستای 
درك و تلق��ی ج��دی و واقع��ی از 

اهميت نقش دريا در راهبرد ملی.
 علاوه بر اشكالات و تنگناهايی 
كه در بالا به آن اش��اره رفت، خالی 
از لطف نيس��ت كه به  گوش��ه ای از 
مشكلات حوزه دريا از زبان سخنرانان 
همايش های اخير صنايع دريايی نيز 
اش��اره داشته باش��يم. توضيح اينكه 
آنچه مهم اس��ت اين است كه تقريباً 
در تمامی همايش های دريايی برگزار 
ش��ده، عم��ده س��خنرانان )فعالين 
حوزه دريا، مس��ئولين و نمايندگان 
محترم مجلس( به وجود مش��كلات 
و تنگناهای حل نش��ده و پابرجا در 

حوزه دريا اشاره جدی كرده و علت 
را ني��ز در تفرق نهادهای مس��ئول و 
درگي��ر در ح��وزه دري��ا و نبود يک 
مجموعه جمع كننده، سياس��ت گذار 
چارچ��وب  در  هماهنگ كنن��ده  و 
عالی تري��ن  در  مل��ی  راهبرده��ای 
س��طح اجراي��ی كش��ور و نبود يک 
سند راهبردی برای دريا و امور دريا 
می دانند. موارد زير نمونه هايی از اين 

دست می باشند:
فعاليت ه��ای  علی رغ��م   ......  
گسترده دريايی در كشور و با وجود 
برخی مش��كلات عمده و قديمی در 
اين حوزه، كش��ورمان هنوز از وجود 
يک مجموعه مس��تقل )مانند وزارت 
دري��اداری( در ح��وزه دري��ا محروم 
اس��ت و اي��ن مس��ئله ای اس��ت كه 
مدتهاس��ت به عنوان يک مشكل در 

جامعه دريايی مطرح می باشد؛
 ...... در ح��ال حاضر ارگان های 
متعددی در بخش دريا كار می كنند، 
اما هر كدام در فكر كار خود و منافع 
خود و ب��دون توجه ب��ه منافع ملی 
بايد همه س��ازمان های  می باش��ند. 
دريايی در يک مجموعه جمع شوند 
تا با هماهنگی بيش��تر، از بخش دريا 

به نحو مطلوب تری استفاده شود؛
 ..... علی رغ��م اينكه حدود يک 
س��وم مرزهای ايران دريايی اس��ت، 
هنوز دريا و دريانوردی برای مردم )و 
حتی بعضاً برای مسئولين كشوری( 
كمتر ش��ناخته شده است و ما نيز از 
ظرفيت عظيمی كه دريا دارد به طور 

شايسته استفاده نكرده ايم؛
 ..... ف��ارغ از ايج��اد ش��دن يا 
نش��دن يک وزارتخانه مستقل برای 
امور دريايی، توج��ه جدی به حوزه 
دريا مهم است و شايد مشكلات حل 
نش��ده در حوزه دريا علی رغم ايجاد 
س��ازوكارهای مس��كن وار ني��ز خود 
دليل��ی بر لزوم ايج��اد يک مركزيت 
)مانن��د وزارت درياداری( مس��ئول 
برای اين حوزه دانس��ت كه می تواند 
حلقه های ناپيوسته زنجيره نهادهای 

دريايی را به هم متصل كند؛
 ..... ايج��اد صن��دوق توس��عه 

صنايع دريايی نقطه اميد فعالان اين 
صنعت بود وليكن به دلائل گوناگون 
كارآمدی اين صندوق و انتظارات از 

آن محقق نشد؛
نه چن��دان  تجربه ه��ای   .....  
ش��ورايعالی  از  حاص��ل  خوش��ايند 
صنايع دريايی تش��كيل ش��ده، اين 
ذهنيت را در فعالان اين حوزه ايجاد 
ك��رده كه از همان ابتدا می بايس��ت 
تش��كيل وزارتخانه ای مختص حوزه 
دريا )وزارت درياداری( هدف گذاری 
می ش��د، چ��ون ش��ورايعالی صنايع 
دريايی نش��ان داد كه جامعيت لازم 
را برای پيش��برد اهداف حوزه دريا و 
صنعت دريا دربر ندارد و در حقيقت 
به چيزی فراتر از اين نياز می باشد تا 
بتواند مش��كلات جدی و روز-افزون 
اين حوزه را به طور واقعی حل وفصل 

كند.
 نبود يک راهبرد ملی همه جانبه 
در بحث دريا و تفرق و ناهماهنگی ها 
در فعاليت ه��ا و ام��ور مرتبط با دريا 
و تدوي��ن طرح های دوربرد همراه  با 
نداشتن يک نگاه توسعه ای دريامحور 
در كنار س��اير برنامه های توسعه ای 
كش��ور، سبب ش��ده به بس��ياری از 
س��ئوالات و الزام��ات ب��رای اتخ��اذ 
تصميمات درست برای امور دريايی 
در س��طح ملی پاسخی بررسی شده 
و هم راس��تا ب��ا منافع ملی نداش��ته 
باش��يم و در نتيج��ه منابع زيادی از 
سرمايه های ملی را به درستی و به جا 
هزينه و مصرف نكنيم. سئوالات زير 

نمونه هايی از اين دست می باشند:
 آي��ا ما ب��ه ناوگان تج��اری در 
حدی كه ظرفيت واردات و صادرات 

ما را اشباع كند نيازمنديم؟ چرا؟
 آي��ا ن��اوگان فوق الذك��ر قابل 
تعمير و نگهداری در مراكز تعميراتی 
موج��ود كش��ور و آنچ��ه در طرح ها 
پيش بينی ش��ده اس��ت، می باشد يا 

خير؟
 اس��تقلال در تج��ارت دريايی 
اينك��ه گران ت��ر از گزين��ه  ضم��ن 
استفاده از منابع بين المللی است چه 

برتری هايی را به ما می دهد؟

حقوق دریاها، به 
صورت مستقیم 

و غیرمستقیم 
مسائل اقتصادی، 

سیاسی، جغرافیای 
طبیعی، امور دفاعی 

و نظامی و سایر 
مؤلفه های قدرت 

ملی در عرصه 
دریاها را تحت 

تأثیر قرار می دهد و 
لذا توجه به مسائل 

حقوقی پهنه های 
آبی و به تبع آن 
ایجاد ساختار و 

سازوکارهای لازم، 
مناسب و کارآمد 

در کشور از اهمیت 
خاصی برخوردار 

است
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 آيا ما در نظ��ر داريم علی رغم 
اينكه در س��اخت يک كش��تی يا ناو 
جنگ��ی بيش از ص��د صنعت جانبی 
نيز مش��اركت دارند، ب��ه طور كامل 
خودكفا ش��ويم؟ مرز خودكفايی ما 
در اي��ن زمين��ه كجاس��ت؟ آيا فقط 
متمايل به س��اخت قس��مت هايی از 
كش��تی و يا ناو هس��تيم؟ و يا فقط 
می خواهيم قادر به تعمير و نگهداری 

كامل باشيم؟
 ظرفيت بنادر و مراكز تعميراتی 
)زيرآب��ی و روآبی( دريايی ما در چه 
حدی بايد باشد و در كدام بنادر و با 

چه شكل و ترتيبی؟
 شكل و تركيب نيروهای مسلح 
درياي��ی ما در درياها )دريای عمان، 
خليج ف��ارس و دريای خزر( چگونه 
باي��د باش��د؟ مختص��ات مح��دوده 
منطقه عم��ل آنها از نظ��ر "منطقه 
تس��لط و برت��ری كام��ل"، "منطقه 
نفوذ" و "منطقه مورد توجه" چگونه 

خواهد بود؟
 مناط��ق بارگي��ری و صادرات 
نفت، گاز و محصولات پتروش��يمی 
از نقط��ه نظر اس��تراتژيكی و امنيت 
واردات و ص��ادرات در ي��ک جنگ 
محدود منطق��ه ای در چه مناطقی 

بايد توسعه يابند؟
 توسعه و گسترش فعاليت های 
صي��ادی و ش��يلاتی كش��ور )صيد، 
كنسروسازی،  بس��ته بندی،  انجماد، 
و  منجم��د،....  محص��ولات  حم��ل 
پ��رورش و تكثي��ر آبزي��ان( در چه 
محدوده هايی از درياها خواهد بود؟

6- در ط��ول س��ه دهه گذش��ته 
و در مقاط��ع مختل��ف زمان��ی و به 
برای  ايج��اد س��ازوكارهايی  منظور 
پاسخگويی به بخش��ی از مشكلات 
و تنگناه��ای موج��ود در حوزه های 
مختلف امور دريايی كشور، اقدامات 
و تلاش هايی صورت گرفته است. در 
اين خصوص همچنين در حوزه های 
صنعت و آموزش عالی نيز به منظور 
ايج��اد ارتباط نزديک تر بين طرفين 
عرض��ه و تقاضای علم و فناوری )در 
حوزه ه��ای مختلف و از جمله حوزه 

امور دريايی( در كشور ساختارهای 
مختلفی ايجاد شده است كه ذيلًا به 
موارد مهم و عمده اشاره خواهد شد. 
آنچه كه اهميت دارد اين اس��ت كه 
نوعاً اقدامات انجام شده و تلاش های 
صورت پذيرفت��ه كارآمدی واقعی و 
مورد انتظار را س��بب نشده است و 
مش��كلات اصلی و بنيادين كماكان 

به قوت خود باقی هستند:
 تصويب قانون توسعه و حمايت 
از صناي��ع دريايی پ��س از يک دهه 
تلاش دس��ت اندركاران اين حوزه و 
انجمن مهندس��ی دريايی كشور در 
س��ال 1387 در مجل��س و ابلاغ به 

دولت؛
 تش��كيل صن��دوق حمايت از 

صنايع دريايی؛
 تش��كيل ش��ورايعالی صناي��ع 

دريايی؛
 تأسيس دفتر مركزی ارتباط با 
صنعت در وزارت فرهنگ و آموزش 

عالی در سال 1362؛
 تش��كيل ش��ورای هماهنگ��ی 
دفاتر ارتباط دانش��گاه با صنعت در 

سال 1365؛
 تش��كيل ش��ورايعالی ارتب��اط 
دانش��گاه با صنعت در وزارت صنايع 

سنگين سابق؛
 شكل دهی و ايجاد كانون های 
هماهنگ��ی دانش و صنعت توس��ط 
معاونت علم��ی و فناوری رياس��ت 
و  تش��كل  عن��وان  ب��ه  جمه��وری 
و  فرادس��تگاهی  زيرس��اختی 
فراس��ازمانی برای تعامل مس��تمر و 
نزدي��ک بين ذی نفع��ان مختلف هر 

حوزه؛
كان��ون  تش��كيل  و  ايج��اد   
هماهنگ��ی دان��ش و صنعت مربوط 
به صنايع دريايی زي��ر نظر معاونت 
علمی و فناوری رياست جمهوری در 

سال 1391.
7- در حوزه مسائل دريايی كشور 
و به منظور ش��ناخت بهتر مسائل و 
مش��كلات و پی بردن به ضرورت و 
اهميت وجود يک نهاد سياست گذار 
در بالاترين س��طح مديريتی كشور 

به منظور ايج��اد هماهنگی، نظارت 
و هدايت گری برای تحقق راهبردها 
و اهداف امور دريايی كش��ور، اشاره 
به نمونه هايی تلخ و ش��يرين در اين 
حوزه می تواند مفيد فايده واقع شود. 

اين نمونه  ها عبارتند از:
و  مق��دس  دف��اع  ط��ول  در   
به لح��اظ ش��رايط وق��ت جامعه و 
حساس��يت های ابراز ش��ده از سوی 
مس��ئولين، هماهنگی ه��ای نس��بتاً 
خوب و كارآمدی فيمابين ارگان های 
ذی مدخ��ل در حوزه دريا را ش��اهد 
بوديم كه متأسفانه در دوران بعد از 
دف��اع ادامه پيدا نكرد و مس��ير طی 
شده عمدتاً در چارچوب سياست ها 
و راهبردهای بخشی ادامه پيدا كرد.

توس��عه  و  ايج��اد  بح��ث  در   
مت��وازن و پاي��دار در بخش صنعت 
درياي��ی، مش��اهده می كني��م ك��ه 
همزم��ان ب��ا پايه گ��ذاری و ايج��اد 
"ش��ركت مجتم��ع كشتی س��ازی و 
صنايع فراساحل ايران )كشتی سازی 
در س��ال  وق��ت("  ف��ارس  خلي��ج 
غ��رب  كيلومت��ری   36 در   1352
بندرعباس به منظ��ور جذب بخش 
بزرگ��ی از بازار س��اخت و تعميرات 
ش��ناورهای منطقه، در كش��ور كره 
جنوب��ی نيز پروژه اح��داث مجتمع 
 صنعتی مش��ابهی ب��ا ن��ام امروزی
 Daewo Shipbuilding and
س��ال  در   Offshore Company

1973 در جنوب شرقی جزيره كره 
ش��روع و در س��ال 1981 تكميل و 
راه اندازی ش��د. مقايسه اينكه امروز 
اي��ن دو مجتم��ع صنعت��ی در چه 
وضعيت و جاي��گاه و با چه ظرفيت 
و قابليت هايی ق��رار دارند به خوبی 
روش��ن می س��ازد ك��ه آي��ا اهداف 
كش��ور از ايج��اد "ش��ركت مجتمع 
كشتی س��ازی و صناي��ع فراس��احل 
ايران" واقعاً محقق ش��ده اس��ت يا 

خير؟
 بررس��ی نمونه هايی مشابه در 
كش��ورهای تركيه و چين نيز همان 
نتيجه به دس��ت آمده از تجربه كره 
جنوب��ی را حاصل خواه��د كرد كه 
در بررس��ی های عميق تر اين نتيجه 
به دس��ت خواهد آمد ك��ه از عمده 
دلايل اصلی موفقي��ت اين نمونه ها 
تدوي��ن و اجرای درس��ت راهبردها 
هم��راه  درس��ت  سياس��ت های  و 
ب��ا هماهنگ��ی و انس��جام در كليه 
بخش های امور مربوط در دريا بوده 

است.
8- با توجه به مجموعه اش��ارات 
خلاص��ه و گذرايی ك��ه در فرازهای 
بالا به اهميت حوزه دريا، حوزه های 
فعال در دريا، وزارتخانه ها، سازمان ها 
و نهاده��ای مس��ئول و اثرگ��ذار در 
حوزه دريا، مش��كلات و تنگناها، ... 
و تلاش ها و اقدامات بعضاً مسكن وار 
انجام ش��ده در ط��ول زمان گرديده 
اس��ت، می توان چنين جمع بندی و 

نتيجه گيری كرد كه:
ارزش ه��ای  دارای  درياه��ا   
چندگانه و گاه پايان ناپذيری هستند 
ك��ه عقلاني��ت انس��ان ها هم��راه با 
درك و ش��ناخت از ويژگی هايشان 
و نگاه درس��ت، عميق و يكس��ان به 
آن، می توان��د آنه��ا را به ابزار قدرت 
در جه��ت توس��عه ب��ه كار گي��رد. 
درياها دربردارنده مواهب خدادادی 
)مناب��ع نف��ت و گاز، مناب��ع غن��ی 
آبزي��ان درياي��ی، دارای مزيت های 
حمل و نق��ل آبی، عرص��ه ای برای 
اش��تغال زايی، .... و در نهايت توليد 

قدرت برای كشور( می باشند.

دریاها دارای 
ارزش های چندگانه 
و گاه پایان ناپذیری 
هستند که عقلانیت 

انسان ها همراه با 
درک و شناخت از 
ویژگی هایشان و 

نگاه درست، عمیق 
و یکسان به آن، 
می تواند آنها را 

به ابزار قدرت در 
جهت توسعه به 

کار گیرد
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 درياه��ا هرچن��د ب��ه لح��اظ 
مزيت هاي��ی ك��ه دارند زمينه س��از 
و منش��اء تهدي��دات مختلفی برای 
كشورهای ساحلی می باشند، وليكن 
همزمان با فرصت های بی بديلی كه 
در اختي��ار ق��رار می دهند، منش��اء 
توس��عه ني��ز هس��تند و ب��ه همين 
عل��ت توجه درس��ت به دري��ا برای 
كش��ورهای درياي��ی ي��ک ضرورت 

اساسی می باشد.
 در جمهوری اسلامی ايران كه 
به لحاظ موقعي��ت جغرافيايی خود 
يک كش��ور دريايی به شمار می رود، 
درياهاي��ش )اع��م از منطق��ه خليج 
ف��ارس، تنگه هرمز، دري��ای خزر و 
دريای عمان( با توجه به ويژگی های 
فرصت های  دارن��د،  ك��ه  ممت��ازی 
حوزه ه��ا  هم��ه  در  را  بيش��ماری 
برای كش��ور به وج��ود آورده اند و از 
اين جه��ت می طلبد كه در س��طح 
مل��ی و در كن��ار س��اير برنامه های 
توسعه ای نگاه ويژه ای نيز به توسعه 

"دريامحور" داشت.
 فع��ال بودن، مس��ئول بودن و 
درگير ب��ودن بيش از 20 وزارتخانه، 
س��ازمان و نهاد در س��طح كشور در 
حوزه امور مرب��وط به دريا، ضرورت 
هماهنگ��ی و همس��ويی تمامی اين 
مجموعه ها حول مح��ور يک برنامه 
راهبردی و سياس��ت های كلان ملی 
ك��ه در بالاترين س��طوح مديريتی 
كشور شكل گرفته باشد را می طلبد؛ 
در غير اينصورت ش��اهد حركت در 
راس��تای راهبرده��ا، سياس��ت ها و 
برنامه های بخش��ی و سازمانی بوده 
ك��ه نتيج��ه آن ب��روز نارس��ايی ها، 
تنگناها و مهم تر از همه توسعه های 
نامتوازن بخشی بودن كه در نهايت 
ني��ز منجر ب��ه عدم بهره ب��رداری از 
تمامی فرصت ه��ای نهفته در حوزه 
دريا و عدم مصرف بهينه منابع ملی 

در حوزه دريا خواهد شد.
ي��ک  ش��كل گيری  و  ايج��اد   
نهاد سياس��ت گذار و هدايت گر ملی 
با س��ازوكاری مناس��ب، ب��ه عنوان 
حلق��ه مفق��وده در زنجي��ره تمامی 

مجموعه ه��ای درياي��ی ذكر ش��ده 
در ب��الا ب��ه منظ��ور تحق��ق واقعی 
تمام��ی آنچ��ه را كه ب��رای عرصه 
انتظار  دريا هدف گ��ذاری ك��رده و 
داريم، ي��ک گزينه ضروری اس��ت 
كه مدتهاس��ت موض��وع مورد بحث 
در اكثر همايش ه��ای فعالان حوزه 
درياي��ی و بعضاً مس��ئولين كش��ور 
می باش��د و متأس��فانه مغف��ول نيز 

مانده است.
 آنچ��ه ك��ه مهم اس��ت و بايد 
م��ورد توجه باش��د ويژگی های اين 
نهاد سياس��ت گذار و هدايت گر ملی 
می باش��د. موارد زي��ر از جمله اين 

ويژگی ها می باشند:
 تحت هيچ شرايطی ماهيت اش 

اجرايی نباشد؛
 ماهيت اين نهاد ستادی و نقش 
هماهنگ كنندگ��ی، نظ��ارت كلان و 

تسهيل كنندگی را داشته باشد؛
 اي��ن نه��اد ب��رای اثرگ��ذاری 
واقعی و ايجاد حساس��يت های لازم 
نس��بت به موضوع، .... و شناساندن 
ضرورت ه��ا و الزام��ات عرصه دريا، 
در هيئ��ت دولت حضور داش��ته و 
بلاواس��طه ني��ز به رياس��ت محترم 

جمهور پاسخگو باشد.
9- با توجه به كليه مباحث انجام 
شده در اين مستند و در نظر گرفتن 

جميع جهات و مهم تر از همه حفظ 
مناف��ع ملی در عرصه دريا و مصرف 
بهين��ه مناب��ع ب��ا اتخ��اذ راهبرد و 
سياست های درس��ت، پيشنهاد اين 

است كه:
 در مجموع��ه س��اختار دولت، 
نهاد معاون رئي��س جمهور در امور 

دريا تشكيل شود؛
 اه��داف عم��ده و اصل��ی نهاد 
معاون رئيس جمه��ور در امور دريا 

به شرح زير تعيين و تعريف شوند:
 تهيه و تنظيم راهبردهای ملی 

مربوط به حوزه دريايی كشور؛
 تهي��ه و تنظيم سياس��ت های 
كلان ح��وزه امور دريايی كش��ور با 
رويكرد توسعه متوازن همه جانبه و 
پايدار، مصرف بهينه و اصولی منابع 
كش��ور، .... و حف��ظ منافع عمومی 

كشور؛
 ايجاد هماهنگی و همس��ويی 
بين س��ازمان ها و نهادهای مختلف 
حوزه ه��ای  در  كش��ور  درياي��ی 
اقتصادی، سياسی، دفاعی، امنيتی، 
فرهنگی، اجتماع��ی، حقوقی، ... و 

علمی؛
 ايج��اد هماهنگ��ی و ت��وازن 
بين عرضه و تقاض��ا در حوزه های 

مختلف دريايی كشور؛
 ايجاد هماهنگی و همس��ويی 

در فعاليت ه��ای دريايی حوزه های 
مختلف؛

 شناخت چالش ها، مشكلات، 
و  ناهماهنگی ه��ا  و   .... تنگناه��ا، 
برنامه ري��زی و ت��لاش ب��رای رفع 

موانع و تصحيح امور؛
 س��ازمان دهی و تشكيل شورا 
/ ش��ورايعالی هماهنگی امور دريا و 
كميته های علمی، فنی و مشورتی 
برحسب مورد و بنا بر نياز به منظور 
ايفای نق��ش، اج��رای مأموريت و 
تحقق اه��داف پيش بينی ش��ده با 
استفاده از مس��ئولين، كارشناسان 
و متخصصي��ن كلي��ه ارگان ه��ای 
درياي��ی كش��ور و همچني��ن افراد 
مطلع، ذی صلاح و تأثيرگذار عرصه 

فعاليت های دريايی كشور؛
 برنامه ري��زی و ت��لاش جدی 
برای ايجاد و گس��ترش ش��ناخت 
از نق��ش، جايگاه، فرصت ه��ا  .... و 
تهديدات در حوزه دريا در مسئولين 
كشور و به ويژه در مجموعه دولت؛
 ايجاد س��ازوكار مناسب برای 
كسب آگاهی و اش��رافيت مناسب 
بر كليه فعاليت های مرتبط به دريا 
در حوزه های مختلف در سطح ملی 
و بين الملل��ی و به وي��ژه در حوزه 
درياه��ا و آبراه های م��ورد علاقه و 

نظر كشور.
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بر اس��اس كنوانس��يون های بين المللی از جمله 
سولاس )SOLAS( كه از سوی سازمان بين المللی 
دريانوردی )IMO( لازم اجراء شده است، شناورها 
می بايس��ت هر 2/5 سال يكبار برای انجام تعميرات 
اساس��ی زيرآبی بر روی حوضچه خش��ک مس��تقر 
ش��وند و پس از استقرار، اقداماتی نظير بلاستينگ، 
رنگ آميزی و غيره حس��ب نظ��رات و الزامات انجام 
پذيرد. انج��ام اي��ن فرآيندهای تعميرات��ی نظر به 
ماهيت آن��ان آلودگی و جنبه های زيس��ت محيطی 
به همراه دارد و اين آلودگی ها ناش��ی از بكارگيری 
م��واد مورد نياز در تعميرات نظير مس��باره و برخی 
از آلودگی ها به دليل س��نتی انج��ام دادن فرآيندها 
می باش��د. در اين مقاله شناسايی مشكلات و منابع 
آلوده ساز در حوضچه های تعميراتی به منظور بهبود 
و اهميت بخشيدن به مقوله و مبحث محيط زيست 
بر اس��اس تحقيقات و مطالعه عملكرد حوضچه های 

تعميراتی صورت پذيرفته است.
س��اليانه صدها فروند از ش��ناورهای كنوانسيونی 
صي��ادی،  )تج��اری،  فل��زی  غيركنوانس��يونی  و 
مس��افربری و غيره( در حوضچه های معتبر كش��ور 
تحت تعميرات اساس��ی زيرآبی قرارمی گيرند. انجام 
اي��ن تعميرات كه ب��ا هدف تأييد ايمنی و حس��ن 
س��لامت ش��ناورها صورت می پذيرد، مستلزم انجام 
فرآينده��ای تعميرات��ی می باش��د. صرف نظر از اين 
كه امور فوق نظير بلاس��تينگ، تخليه و شستشوی 
مخازن، رنگ آميزی سطوح، تعميرات سيستم رانش 

 ضرورت تبدیل 
حوضچه های تعمیراتی
 كشور به صنعت سبز
با جایگزینی و بکارگیری مدل و ابزارهای نو و پاک در تعمیرات

یوسف دشتی نژاد
کارشناس واحد فنی و نگهداری اداره کل بنادر و دریانوردی 

استان خوزستان، منطقه ویژه بندر امام خمینی )ره(

u.dashte@yahoo.com
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و غيره خود فعاليت های آلوده زا محسوب می شوند، 
مواد مورد استفاده در تعميرات دارای پتانسيل های 
بالفعل و بالقوه جهت تخريب محيط زيست هستند.

آنچ��ه كه در اين مقاله مورد بحث و كنكاش قرار 
گرفته، اين است كه در حال حاضر در حوضچه های 
معتبر روش های كاملُا سنتی و غيرمنطبق با اهداف 
و چش��م اندازهای برنامه توسعه كش��ور در مباحث  
زيس��ت محيطی ب��ه كار گرفته می ش��ود. ضرورت 
اين موض��وع كه صنعت تعميرات را می بايس��ت به 
سمت و سوی صنعت سبز راهبری و اجرايی كرد بر 
كس��ی پوشيده نيست و سعی شده است با استفاده 
از تجربي��ات علمي و عمل��ی و بكارگيری مدل های 
ابزاری منطبق و همگن با هدف و مقاصد استاندارد 
ISO14001:2004 و قانون اساس��ی كشور، توجه 
دس��ت اندكاران اي��ن صنعت را ب��ه مهم ترين عامل  
زيس��ت محيطی فعلی در صناي��ع دريايی در بخش 
تعميرات جلب كنيم. اين موضوع در سه بخش ذيل 

دنبال می شود:
 بررسی علل بروز مشكلات زيست محيطی در 

حوضچه های تعميراتی
 شناس��ايی عوام��ل و فرآيندهای آل��وده زا در 
حوضچه های تعميراتی و تحليلی بر فرآيند آلوده ساز 

گريت بلاست از منظر محيط زيست و هزينه
 راهكارهاي��ی اجراي��ی جهت بهب��ود وضعيت 

محيط زيست در حوضچه های تعميراتی

1- بررسی علل بروز مشكلات زيست محيطی در 
حوضچه های تعميراتی

برای شناس��ايی عوام��ل و علل ب��روز آلودگی و 
مشكلات زيست محيطی در حوضچه های تعميراتی 
می بايست از دو ديدگاه نرم افزاری و سخت افزاری به 
اين موضوع نگاه كرد كه بعد نرم افزاری شامل اجراء 
اس��تانداردهای موج��ود داخل��ی و بين المللی نظير 
پياده سازی و اجراء استاندارد ISO14001:2004 و 
پايبند بودن به اهداف و مقاصد اين استاندارد است. 
امروزه برخی از مراكز تعميرات ش��ناورهای كش��ور 
دارای اين سيس��تم هس��تند كه متاسْفانه فقط بعد 
مس��تندات و برخی از م��وارد در حفظ رويه موجود 
را شامل می ش��ود و به مقاصد اصلی اين استاندارد 
يعنی بهبود، تاكنون كمتر توجه ای ش��ده اس��ت و 

همچنين موجب بروز مش��كلات و آلودگی هايی در 
بعد س��خت افزاری ش��ده اس��ت كه علل ريشه ای و 

ساختاری اين مشكلات به شرح ذيل می باشد:
 عدم پياده سازی واجرای اصولی و كارشناسی 

استاندارد ISO14001:2004؛
 زيرساخت های نامناسب در طراحی و احداث 
حوضچه های تعميراتی به ويژه حوضچه های سنتی؛

 محص��ور نب��ودن ضل��ع روب��ه رو ب��ه دريا در 
حوضچه ه��ای تعميراتی جهت جلوگي��ری از ورود 
ضايعات و غيره به دريا در حوضچه های سرس��ره و 

سنتی در مناطق شمال خليج فارس؛
 ع��دم وج��ود خط مش��ی و اه��داف در جهت 

صيانت از محيط زيست ازسوی مديريت ها؛
 س��نتی انجام دادن برخی از فرآيندها و عدم 
بكارگي��ری نيروه��ای متخص��ص و ع��دم توجه به 

آموزش؛
 مخرب بودن مواد مورد استفاده در تعميرات و 
عدم استقبال و رويكرد حوضچه ها جهت بهره گيری 

از ساير ابزارآلات نو و پاك؛
 عدم پايش جنبه های زيست محيطی ناشی از 

ضايعات تعميراتی در سه بخش آب، خاك و هوا.
حوضچه ه��ای  در  آلودگ��ی زا  فرآينده��ای   -2

تعميراتی
در مراكز تعميراتی ش��ناورها به واسطه الزامات و 
قوانين لازم اجراء كه می بايس��ت در زمان تعميرات 
اساس��ی زيرآبی انجام شود كه به اختصار در ابتدای 
مقال��ه عنوان ش��د و آنچه كه در بي��ن فرآيندهای 
و  مش��كلات  ب��روز  در  پتانس��يل  دارای  مذك��ور 
آلودگی ه��ای زيس��ت محيطی در مراك��ز تعميراتی 
می باش��د، فرآيند بلاس��تينگ به صورت تحليلی و 
تحقيقاتی در بخش بعد اين مقاله ارائه می شود؛ ولی 
فرآيند تخليه وشستش��وی مخازن و خن موضوعی 
نيس��ت كه بتوان با يک اشاره از آن گذشت. تخليه 
وامح��اء مايعات درون مخ��ازن را می توان با تصفيه 
و ج��دا ك��ردن آب و روغن انج��ام داد، هرچند كه 
اي��ن موضوع در مراكز تعميراتی انجام نمی ش��ود و 
آنچه كه حائز اهميت است رسوبات بدنه اين مخازن 
اس��ت كه حاوی آلودگی های شديد ضايعات فلزی 
غيركاربردی و غيرتجزيه می باشد. هر شناور تقريباً 
در زم��ان تعمي��رات بالغ بر 5 ت��ن ضايعات در اين 

خصوص از خود به جا می گذارد؛ يعنی جهت 150 
فروند شناور، 750 تن ضايعات غيرقابل بازيافت كه 
می بايست با مطالعه علمی در مبحث شيميايی، اين 
موضوع مطرح تا راهكارهای اجرايی جهت حلاليت 
اين ضايع��ات به همراه مايعات موج��ود در مخازن 
صورت پذيرد كه در حال حاضر جهت شستش��وی 
مخازن فوم شناور از سوی دانشكده شيمی ماهشهر 
جهت حوضچ��ه تعميراتی بندر ام��ام خمينی )ره( 
ص��ورت پذيرفته و می توان اين موضوع را به س��اير 

مشكلات اين چنينی بسط داد.

2-1 بلاستينگ به وسيله مسباره
عمده تري��ن و محتمل تري��ن فرآين��دی كه توان 
بالفع��ل و بالعقوه بروز آلودگی های زيس��ت محيطی 
دارد در بين س��اير فرآيندهای تعميرات ش��ناورها، 
بلاستينگ )رنگ و رنگ زدايی( است. امروزه با توجه 
به اينكه اين فرآيند با بكارگيری از مسباره به جای 
س��يليس گامی در حوزه س��لامت نهاده اس��ت، اما 
اين تغيير تاثْيرات زيس��ت محيطی به مراتب كمتر 
و ناچيزتر از بخش سلامت داشته است. بلاستينگ 
مستلزم بكارگيری از مسباره و اتلاف انرژی سوخت 
زيادی می باش��د. بر اس��اس تحليل جدول ش��ماره 
1 مقادي��ر مصرف انرژی، م��واد وغيره در انجام اين 
 GT500 فرآين��د جه��ت يک ش��ناور با ظرفي��ت

محاسبه می شود.
 2-2 نگاه تحليلی بر فرآيند بلاستينگ

با در نظر گرفتن مقادير مورد محاسبه در بخش 
فرآيند بلاس��تينگ، اگر س��اليانه به ط��ور ميانگين 
150 فرون��د با حجم و اندازه ش��ناور فوق الاش��اره 
در ج��دول در نظ��ر بگيريم كه بر اس��اس الزامات 
مؤسس��ات رده بن��دی در حوضچه ه��ای تعميراتی 
كشور تحت تعميرات قرار می گيرند، ساليانه هزاران 
تن مسباره كه غيرقابل تجزيه می باشد به كارگرفته 
می ش��ود و انجام اين فرآيند ع��لاوه بر بكارگيری از 
مسباره مستلزم استفاده از ديگر مواد نظير سوخت، 
روغن و غيره می باش��د كه جهت 150 فروند شناور 
مقادير مورد اس��تفاده آنان به ش��رح ذيل محاسبه 

گرديده است:
ميزان مصرف گريت

تعداد شناور*
ميزان گريت مصرفی

 بابت هر شناور

150)فروند(*25)تن(
=3750

از ميزان مسباره مورد استفاده، تقريباًُ 70 درصد 
آن پس از دو بار استفاده غيرقابل كاربرد می باشد و 
می بايست از چرخه كار خارج و امحاء شود؛ يعنی 
نزدي��ک به 1900 تن ضايعات جمعی را معادل 32 

500 GT جدول شماره 1: میزان انرژی و مواد مصرف شده جهت یك شناور

واحدمقدارانرژی موادرديف
تن25مسباره گريت1
ليتر3000سوخت »گازوئيل«2
ليتر20روغن3
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هزار مترمربع از زمين های كشور را جهت نگهداری 
به خود اختصاص می ده��د. همچنين آلودگی های 
قابل توجه ای در بخ��ش آب دريا به دليل ورود آن 

به واسطه فش��ار هوای زياد را منجر می شود كه بر 
اساس آزمايش��ات و تحليل های صورت پذيرفته از 
آب های داخلی حوضچه های تعميراتی خليج فارس 

در بندرعب��اس به نقل از اداره كل محيط زيس��ت 
 CoD،BoD، اس��تان هرمزگان آن منطق��ه دارای
Tss و Do ب��ه ترتي��ب 112، 110، 230- و 3 
ميلی گ��رم در ليتربوده كه از مقايس��ه ب��ا آب دريا 
درمناطق پاك ت��ر كه دارای CoD، BoD، Tss و 
Do به ترتيب 25-1-2-6/7 می باشد نشان دهنده 
بار نس��بتاُ ش��ديد آلودگی در داخ��ل حوضچه های 
كشتی سازی است كه موجب آلودگی محيط زيست 

دريايی در اين مناطق می شود. 
آلودگی هاي��ی ك��ه تاكن��ون مورد بررس��ی قرار 
نگرفته ان��د، آلودگ��ی بس��تر دري��ا در آن مناط��ق 
می باش��د. به دليل س��نگينی گريت يا سايراجسام 
ناشی از تعميرات كه وارد دريا می شود و به صورت 
دوره ای ب��ا ص��رف هزين��ه هنگف��ت حوضچه های 
تعميرات��ی جهت ايج��اد آبخور مناس��ب به منظور 
سهولت و ايمنی بيشتر شناورها در هنگام داكينگ 
م��ورد لايروب��ی قرار می گي��رد، ضايعات ناش��ی از 
لايروب��ی يا به خش��كی يا به دريا منتقل می ش��ود 
كه هر دو خس��ارات زيس��ت محيطی بارزی را در بر 
خواهد داشت. دلايلی كه مجتمع های كشتی سازی 
از گريت )مسباره( اس��تفاده می كنند به شرح ذيل 

می باشد:
 سرعت عمل و كارآيی بيشتر

 كاهش گرد وغبار
 كاهش مصرف به نسبت سيليس

 تا حدودی مقرون به صرفه بودن )بيش��تر در 
مقوله زمانی(

دلايل عنوان ش��ده ف��وق، هيچك��دام ماهيت و 
ديدگاه زيس��ت محيطی ندارد و نداشته است؛ يعنی 
عدم توجه به مبحث مهم محيط زيس��ت كه مغاير 
با قانون اساس��ی و چش��م اندازهای توس��عه بيست 
ساله كشور می باش��د. البته مراكز تعميراتی امروزه 
گامی س��بزتر نس��بت به گذش��ته نهاده اند، اما اين 
گام می بايس��ت بلندتر و ب��ا برنامه تر و با بكارگيری 
از روش ه��ای علمی و عمل��ی در اين زمينه صورت 
پذي��رد. با توجه ب��ه اينكه مراكز تعميراتی كش��ور 
عمدتاً دولتی هستند و انجام فرآيندهای اين مراكز 
به صورت جزيی و در برخی از مواقع كلی به بخش 
خصوص��ی به صورت كوتاه م��دت و پروژه ای واگذار 

می شود كه خود اين مزيد بر علت است، 
می توان با بازنگ��ری در توان فنی و مالی و الزام 
كردن و مهياس��ازی زيرس��اخت ها با ديدگاه كاملًا 
محيط زيس��تی اين موض��وع را با دو ه��دف كاملًا 
كارب��ردی مرتف��ع كرد:1)تقويت، س��مت و س��وق 
دادن بخ��ش خصوصی در بكارگيری از تجهيزات و 
ان��رژی پاك؛ 2( رقابت پذيری و ارتقاء جايگاه مراكز 
تعميراتی شناورها در سطح منطقه و كاهش هزينه 

جدول شماره 2: بررسی میزان آب و انرژی )برق و ...(
500 GT جهت رنگ و زنگ زدایی بدنه یك فروند شناور با ظرفیت

توضيحاتواحدمقدارمواد/ انرژیرديف

ليتر7000آب شور1

می  توان با دستگاه آب  شيرين  كن با ظرفيت 500 
ليتر در دقيقه آب مورد نياز اين فرآيند و ساير 

فرآيندهای تعميراتی را تأمين كرد. هزينه جهت 
تبديل هر ليتر آب شور به شيرين در حال حاضر هر 

ليتر 8 هزار ريال می  باشد

كيلووات400برق2

پمپ واتربلاست كه معمولاً 500 تا 10 هزار وات 
توان نياز دارد كه ما در اين محاسبه 7 هزار وات را 
در نظر می  گيريم، برابر است با 7 كيلووات و با توجه 
به اينكه جهت انجام بلاستينگ يک شناور موضوعی 
56 ساعت كاركرد دستگاه نياز می  باشد، ميانگين 
برق مصرفی برابر با 392 هزار وات يعنی معادل 

400 كيلووات است.

500 GT هزينه  های صرفه  جويی شده جهت 150 فروند شناور با

توضيحاتهزينه )ريال(واحدمقدارشرحرديف

4/500/000/000تن3750گريت1

327/000/000ليتر1500000سوخت2

1/000/000/000ليتر10000روغن3

16/290/000/000-هزينه اياب و اذهاب4

جهت انتقال 3750 
تن گريت به مقاصد 
كشتی  سازی نياز 
به بكارگيری 186 
كاميون می  باشد كه 

هزينه كاميون به طور 
ميانگين 15 ميليون 
ريال در نظر گرفته 

شد.

 هزينه جهت 5
800/000/000-جمع  آوری ضايعات

هزينه مذكور بر اساس 
 تعرفه نفرات در
 كشتی  سازی  ها 

محاسبه شده است.

6
هزينه بكارگيری 

كمپرسور هوا و ديگ 
گريت

4/500/000/000روز2250

هزينه متوسط روزانه 
بكارگيری از كمپرسور 
مبلغ 2 ميليون ريال 
در نظر گرفته شده 

است.

27/417/000/000جمع كل
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و زمان در تعميرات.

3- راهكاره��ای اجرايی جه��ت بهبود وضعيت 
زيست محيطی

3-1 ب��ه كارگي��ری از واترجت بلاس��ت به جای 
 ISO8501-4گريت بلاست مطابق استاندارد

با توجه به اينكه بر اساس ماهيت مراكز تعميراتی 
ش��ناورها ك��ه در پس��كرانه های س��واحل احداث 
می  ش��وند و به همين دليل از آب فراوان برخوردار 
هس��تند، می توان با بكارگيری از اين پتانسيل كه 
از نظر علمی و عمل��ی در دو مبحث فنی و محيط 
زيس��ت منطبق می باشد، از واترجت بلاست با فشار 
زياد )هيدروبلاس��ت( اس��تفاده كرد كه در جدول 
شماره 2 ميزان بهبود حاصل شده را بيان می كند.

ب��ا توج��ه به ج��داول ف��وق و تفاس��ير حاصله 
از مي��زان صرفه جوي��ی و هزين��ه ص��ورت گرفته، 
می توان با ص��رف حداقل هزينه مراكز تعميراتی را 
به سيس��تم واترجت بلاس��ت مجهز و اين مشكل و 
معضل مهم زيست محيطی را مرتفع كرد. بر اساس 
قيمت روز بازار داخلی و خارجی تجهيز هر دستگاه 
واتربلاست متناسب جهت اين كار به طور متوسط 
ي��ک ميليارد ريال هزينه دارد كه با تناس��ب مبلغ 
مورد محاسبه جهت مصرف گريت می توان با صرف 
اين هزينه بيش از 20 حوضچه تعميراتی را مجهز 
به اين سيس��تم كرد كه ارزش افزوده تجهيزاتی و 
محيط زيس��تی برای مراكز تعميراتی در بر خواهد 
داش��ت. آنچه كه در اين مقوله مورد توجه و تأييد 
مهندسين متالوژی و صاحب نظر در علم خوردگی 
فلزات قرار گرفته اينست كه در سطوح آماده سازی 
به وس��يله آب با فش��ار بس��يار بالا چين خوردگی 
و آس��يب كمتری به بدنه نس��بت به مس��باره وارد 

می كند )مطابق شكل ذيل(:
  

سيس��تم های ديگر در مبحث بلاس��تينگ ابداع 
و در برخ��ی صناي��ع و مراك��ز مورد اس��تفاده قرار 
می گي��رد، نظير وت بلاس��ت ك��ه تلفيق��ی از مواد 
س��اينده نظير مس��باره، آب و هوا می باش��د. ساير 
روش های مختلف بلاس��تينگ ني��ز وجود دارد كه 
بشرح جدول شماره 3 با مقايسه های صورت گرفته 

در مبحث محيط زيست معرفی می شود.

3-2 تغيير فرآيندهای سنتی به مكانيزه
ب��ا توجه به اينك��ه برخی از فرآينده��ا در مراكز 
تعمي��رات ش��ناورها به ص��ورت س��نتی و كاملًا به 
وسيله نيروی انسانی صورت می پذيرد و از آنجا كه 
كاركرد نيروی انس��انی به دليل عدم دقت و تسلط 
و يا اجتناب ناپذير بودن اين خطاها به واس��طه عدم 
تأمين زيرساخت ها، آموزش و ابزارآلات كار مناسب 
منجر به بروز آلودگی های زيس��ت محيطی می شود، 
می بايست با تغيير رويه و رويكرد و مهندسی كردن 
اين فرآيندها به صورت كاملًا مكانيزه و تحت نظارت 
نيروی انسانی تغيير يابد و اين تغيير مستلزم آگاهی 
مهندسين و صاحب نظران در بخش ابداعات فنی و 
مهندسی كش��ور می باشد و تغيير سيستم علاوه بر 
حفظ محيط زيس��ت گامی در جه��ت صرفه جويی 
زمان��ی و هزينه اس��ت. فرآيندهايی نظي��ر تخليه، 
شستش��و و لايروبی مخازن فوم، سوخت، آب و... به 
دلي��ل مايع بودن ضايع��ات و در برخی از مواقع به 
دليل عدم كنترل، موجب آلودگی هايی در مجاورت 
س��واحل و حوضچه تعميراتی می شود و امحاء اين 
ضايع��ات ك��ه دارای وزن و حجم در ح��د تناژ بالا 
جهت هر شناور است، تحقيقات ديگری را می طلبد.

سخن آخرین
 مراكز تعميرات ش��ناورها به عنوان يک صنعت 
پاي��دار و پوي��ا در يک كش��ور درياي��ی می تواند 
كمک بس��زايی به رش��د اقتصادی كشور كرده و 
نقش مؤثری در امر اش��تغال زايی داش��ته باش��د، 
برای رس��يدن به اين هدف عال��ی، بايد اين مراكز 

تعميرات بر اصول علمی و منطبق با سياست های 
داخلی و بين المللی اس��توار شوند. مراكز تعميرات 
امروزه به ط��ور كلی حول يک محور اصلی، يعنی 
فناوری های كس��ب و كار راهبری می ش��وند. لذا 
پيش��رفت فقط در يک زمينه و آن هم به صورت 
تک بعدی نه تنها مفيد نخواهد بود، بلكه به رش��د 
اين صنعت ه��م كمكی نخواهد ك��رد. حال آنكه 
يک مرك��ز تعميراتی می تواند ب��ا بكارگيری خرد 
جمعی كارشناس��ان فنی و ت��وان داخلی، با تغيير 
زيرس��اخت ها با كمک و توان حاكميتی و نظارتی 
ارگان های ذی ربط و با در نظر گرفتن اينكه مراكز 
تعمي��رات كاملًا فن��ی و مهندس��ی پذيريش اين 
موضوعات را با توجه به پتانس��يل های آنان امری 
آس��ان و ضرورت آن را اجتناب ناپذي��ر می دانند، 
گامی س��بز جهت حفظ محيط زيس��ت و جهانی 
ش��دن اين صنعت بردارد. گامی كه می بايست در 
اين زمينه برداش��ت حمايت ه��ا و ارائه راهكارها و 
تجربيات  صاحبان نظر در اين خصوص می باش��د. 
می توان ب��ا اقداماتی نظير مس��قف كردن فضای 
حوضچه ها، استفاده از سيستم جديد رنگ، نصب 
و استفاده از دستگاه های آب شيرين كن، بكارگيری 
از حلال ها جهت شستش��و مخازن، توسعه فضای 
سبز، بكارگيری دستگاه بلاستينگ به روز و مقرون 
به صرفه، كنت��رل نظام مند و كارشناس��ی ميزان 
توليدات ضايعات، بكارگي��ری تجهيزات به روز در 
امور جوش��كاری مثلًا دستگاه خم كن لوله و ورق، 
اين صنعت را به صنعت س��بز و دوس��تدار محيط 

سبز تبديل كرد.

جدول شماره 3
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وزارت راه و شهرسـازی، عملكـرد خود در 
بخـش حمـل و نقـل دریایی را منتشـر كرد. 
در این عملكرد ظرفیت اسـمی بنادر كشـور، 

تعداد شناورهای ثبت شده در بنادر، ظرفیت 
كانتینری بنادر تجاری، ظرفیت مسافرو میزان 
تخلیه و بارگیری نفتی و غیرنفتی را از سـال 

83 تا پایان سـال 93 درقالب اینفوگرافیك، 
نمودار و جدول به شرح زیر آمده است.

منبع: سایت تین نیوز

كارنامه وزارت راه
 در بخش حمل و نقل دریایی
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ش��ركت لويدز رجيستر كشتی های تجاری سال 
2030 را هوش��مند، حاف��ظ محيط زيس��ت و در 

ارتباط مستمر با ماهواره ها معرفی كرد.
كش��تی های تج��اری ت��ا س��ال 2030 تركيبی 
از علوم چندگانه ش��امل طراحی، س��اخت و اجراء 
هس��تند كه از نيروی انس��انی همراه ب��ا نرم افزار و 

سخت افزار بهره می گيرد. 
ط��ی تحقيق انجام ش��ده با همكاری مؤسس��ه 
لويدز رجيستر، شركت تحقيقاتی كينتيک انگليس 
و دانشگاه س��اوت هامپتون، تأثير 18 تكنولوژی بر 
روی طراح��ی، ق��درت حركت در دريا و اس��تفاده 

بهينه از اقيانوس ها مورد بررسی قرار گرفت. 
18 تكنولوژی ياد ش��ده ش��امل كاربرد ربات ها، 
حس��گرها، تحليلگر داده ها، نيرو محركه كش��تی، 
مواد با س��اختار پيشرفته، ابزار هوشمند در كشتی، 
سيس��تم های مستقل، س��اختار پيش��رفته، توليد 
مستمر انرژی، كشتی سازی، جذب و ذخيره كربن، 

مديريت انرژی، سيستم های الكترونيكی و اينترنتی 
جنگی كشتی، بيوتكنولوژی دريايی، تعامل انسان- 
كامپيوت��ر، حف��اری دراعم��اق ب��الای اقيانوس ها، 

افزايش نيروی انسانی و ارتباطات است.
اي��ن گ��زارش در ادام��ه اف��زود: تكنولوژی های 
نامب��رده ب��ه دو گروه تقس��يم می ش��وند. در يک 
گ��روه طراحی، س��اخت كش��تی ب��ا بهره گيری از 
پيش��رفت های عل��وم فضاي��ی، نيرو محرك��ه و به  
كارگيری دستگاه های هوشمند است و گروه ديگر 
تكنولوژی های دريانوردی امن، و اپراتوری كشتی با 
بهره گيری از مواد پيش��رفته، داده پردازی گسترده، 

ارتباطات، حسگرها و ربات ها است.
مؤسس��ه لويدز رجيس��تر تمركز خود را بر روی 
كشتی های تجاری و به ويژه تكنولوژی های مربوط 
ب��ه ربات ها، حس��گرها، داده پ��ردازی، نيرو محركه 
كش��تی، به كارگيری مواد پيش��رفته، كش��تی های 
هوش��مند و تكنولوژی ارتباطات كشتی ها معطوف 

كرده است.)شكل ذيل(
گزارش ياد ش��ده اين برنامه را با نام تكنومكس 
معرف��ی می كند ك��ه ب��رروی كش��تی های تانكر، 
كانتينرب��ر، فله ب��ر و حمل گاز بررس��ی می ش��ود. 
كش��تی های تحت فناوری تكنومكس هوشمندتر، 
حاف��ظ محيط زيس��ت و از كنترل بيش��تر در نيرو 
محركه به��ره می برند. اين كش��تی ها همچنين از 
طري��ق امواج به ماهواره ها متصل ش��ده و از طريق 
داده ها هدايت می شوند. تكنومكس تغييرات عمده 
در طراحی، س��اخت و عمليات اجرايی در كشتی و 

مديريت كشتی را طلب می كند. 
مديرعام��ل مؤسس��ه لويدز رجيس��تر در پايان 
خاطرنش��ان كرد: حم��ل و نقل درياي��ی به زودی 
دستخوش تغييرات عمده ای می شود. سال 2030 
چندان از ما دور نيس��ت و تا آن زمان حمل و نقل 

تحولات عمده ای را پشت سر گذاشته است. 
منبع: سایت خبری مانا 

حمل و نقل دریایی به زودی دستخوش
 تغییر می شود
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كارنامه آموزش عالی رش��ته های 
دريان��وردی از ن��گاه اس��تادان اين 
حوزه، هم نمره ه��ای مردودی دارد، 
هم قبولی. از نگاه متخصصان امر، در 
حالی كه آموزش عالی دريانوردی در 
تربيت دانش��جو متناسب با نيازهای 
كش��ور به ويژه در چند س��ال اخير 
ناتوان بوده اما كسب رتبه 12 جهان 
در انتش��ار مقالات علم��ی در حوزه 
مهندس��ی دري��ا، نش��ان از گام های 
اي��ن ح��وزه در س��طح  روبه رش��د 
بين المل��ل دارد كه نمره قابل  قبولی 
در كارنامه آم��وزش عالی اين حوزه 

ثبت كرده است.
آم��وزش و ترويج دريان��وردی و 

ارتق��ای جاي��گاه كش��ور در مجامع 
 2015 س��ال  ش��عار  بين الملل��ی، 
دريان��وردی  بين الملل��ی  س��ازمان 
)آيمو( ب��رای روز جهانی دريانوردی 
بود. براساس اين ش��عار، كشورهای 
عض��و آيمو باي��د در زمين��ه ارتقای 
سطح علمی دريانوردان و مهندسان 

دريايی خود بكوشند.
در ايران نيز علوم و فنون دريايی، 
نيازمن��د آموزش های گس��ترده تر و 
راه اندازی رش��ته های جديدتر است. 
اين مس��ئله علاوه بر شعار آيمو، در 
»سند راهبردی توسعه آموزش عالی 
كشور در حوزه علوم و فنون دريايی 
و اقيانوسی« مورد تاكيد قرار گرفته 

است.
بر اساس اين س��ند كه در مرداد 
92 از سوی معاونت پژوهشی وزارت 
عل��وم، تحقيقات و فن��اوری تدوين 
ش��ده اس��ت، در حوزه علوم و فنون 
درياي��ی، در دانش��گاه های دولت��ی، 
در مقط��ع كاردان��ی 2 رش��ته در 5 
دانش��گاه، در مقطع كارشناسی 10 
رشته در 33 دانشگاه، در كارشناسی 
ارشد 20 رشته در 23 دانشگاه و در 
مقطع دكترا، 5 رشته در 10 دانشگاه 
ارائه می ش��ود. دانشگاه علوم دريايی 
امام خمينی )ره(، دانش��گاه علوم و 
فن��ون دريايی خرمش��هر، دانش��گاه 
دريان��وردی و عل��وم دريايی چابهار 

و پژوهش��گاه ملی اقيانوس شناس��ی 
و عل��وم جوی، در ح��ال حاضر تنها 
دانش��گاه های اختصاص��ی در زمينه 
و  درياي��ی  تحقيق��ات  و  آم��وزش 
اقيانوس��ی هس��تند. از س��وی ديگر 
نيز  دانش��گاه های غيردريايی  برخی 
دانشكده ها يا گروه های علوم و فنون 

دريايی و اقيانوسی دارند.
بر اساس اطلاعات »سند راهبردی 
توسعه آموزش عالی كشور در حوزه 
علوم و فنون دريايی و اقيانوس��ی«، 
در سال تحصيلی 89-88 بيش از 4 
ميليون و 100هزار دانش��جو در كل 
كشور مشغول به تحصيل بودند كه از 
اي��ن ميان، 18397 نفر يعنی حدود 

نمره قبولی آموزش عالی دریانوردی
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0/5 درصد كل دانشجويان كشور را 
دانش��جويان رشته های علوم و فنون 
دريايی تشكيل می دادند. اين آمار در 
كنار شعار سال  جاری آيمو، اهميت 
مسئله آموزش عالی دريايی در ايران 
را بيش��تر آش��كار می كند. از سوی 
ديگ��ر برخی اس��تادان علوم و فنون 
دريايی، مش��كلات نظام آموزشی و 
ناهماهنگی ميان ارگان های مسئول 
در مس��ئله آم��وزش را موانعی برای 

ارتقای علمی اين حوزه می دانند.

هزینه های بالا؛ پاشنه آشیل 
آموزش دریانوردی

س��ازمان بنادر و دريانوردی اعلام 
كرده كه صنعت دريانوردی كش��ور 
با كمب��ود 5 هزار ني��روی دريانورد 
متخص��ص مواجه اس��ت، ام��ا هنوز 
ت��لاش جدی برای تربي��ت و تأمين 
اين نيرو در كشور انجام نشده است.

ريي��س  س��جادی،  س��يدجعفر 
دانش��كده مهندسی دريا در دانشگاه 
دريانوردی و علوم دريايی چابهار در 
گفت وگو با روزنامه گسترش صنعت، 
معدن، تج��ار )صمت( ب��ا بيان اين 
مطلب ي��ادآوری می كند كه از يک  
سو، ش��ركت های كشتيرانی خواهان 
قبول مس��ئوليت آموزش از س��وی 
وزارت عل��وم، تحقيق��ات و فناوری 
هستند تا بتوانند از فارغ التحصيلان 
هيچ گون��ه  و  ك��رده  اس��تفاده  آن 
هزينه ای برای آموزش نپردازند و از 
سوی ديگر وزارت علوم معتقد است 
اين رش��ته هزينه ه��ای زيادی دارد، 
آن  اس��تفاده كنندگان  آنك��ه  ضمن 
محدود ب��ه يک صنعت بوده و مانند 
ديگر رشته ها فراگير نيست، بنابراين 
بايد بخشی از هزينه ها را شركت های 

كشتيرانی بپردازند.
يكی از مس��ائل مه��م آموزش در 
حوزه عل��وم و فن��ون دريايی، دوره 
كارورزی است كه به گفته سجادی، 
در اين زمين��ه بحث مجوز خروج از 
كش��ور دانش��جويان همچن��ان حل 
نشدنی مانده و ارگان های دريايی نيز 
از قبول دانش��جو روی كشتی، بدون 
پرداخ��ت هزينه خودداری می كنند. 

اي��ن عضو هي��ات علمی دانش��كده 
مهندس��ی دانش��گاه دريان��وردی و 
علوم دريايی چابه��ار می افزايد: اين 
موض��وع باع��ث ش��ده قديمی ترين 
دانشگاه دريايی كشور يعنی دانشگاه 
چابهار، در 3 سال گذشته دانشجوی 
دريايی پذيرش نكرده باش��د. آنطور 
ك��ه او می گويد، اكن��ون تلاش هايی 
شده تا اين دانشگاه، دانشجوی آزاد 
پذيرش كند؛ به اين ترتيب كه همه 
هزينه ها و اخذ مجوز خروج از كشور 
و گذران��دن دوره كارورزی به عهده 

دانشجو باشد.
اين اس��تاد دانش��گاه معتقد است 
اي��ن وضعي��ت نابس��امان، معل��ول 
احس��اس  نب��ود  و  ناهماهنگ��ی 
مسئوليت ملی از س��وی ارگان های 
دريايی و وزارت علوم است. به گفته 
او، مطالع��ه روی آموزش دريايی در 
كش��ورهای ديگ��ر نش��ان می دهد، 
سيس��تم آموزش��ی اين كش��ورها با 
كم��ک ارگان های درياي��ی اقدام به 
تاس��يس كالج ملی ك��رده و نه تنها 
نيروهای مورد نياز كش��ورها تأمين 
ش��ده بلكه به شركت های كشتيرانی 

خارجی نيز نيرو صادر می كنند.
رييس دانشكده مهندسی دانشگاه 
دريان��وردی و عل��وم دريايی چابهار 
خاطرنش��ان می كند: متأس��فانه در 
حالی كه ظرفيت همه دانشگاه ها در 
رشته های دريايی خالی مانده است، 
شركت های كش��تيرانی از روش های 
غيرمتع��ارف ب��ه آم��وزش و جذب 
دانش��جو می پردازند كه كيفيت آن 
بسيار پايين بوده و مشكلات فراوانی 
در آينده اين ش��غل به وجود خواهد 
آورد، حتی ممكن اس��ت آمار سوانح 

دريايی افزايش پيدا كند.
تربي��ت  در  موج��ود  نابس��امانی 
نيروهای متخص��ص دريانورد، باعث 
بروز اخت��لال در روند تأمين نيروی 
كار ب��رای ن��اوگان داخلی ش��ده و 
ام��كان صادرات منابع انس��انی برای 
اش��تغال در بازاره��ای بين المللی را 
نيز از بين برده اس��ت. س��جادی با 
بي��ان اين مطل��ب می افزايد: در اين 
شرايط، كشورهای ديگر مانند چين، 

فيليپين، هند، پاكستان، اوكراين و... 
اين بازاره��ا را در اختيار گرفته و از 
راه صادرات دريانورد، مقادير زيادی 

ارز وارد كشورشان می كنند.

بازار كار ضعیف و دانشجویان 
اندک

دانش��گاه صنعت��ی اميركبي��ر از 
دانش��گاه های مطرح كش��ور اس��ت 
ك��ه در حوزه مهندس��ی دريا، اقدام 
مقاط��ع  در  دانش��جو  تربي��ت  ب��ه 
كارشناس��ی، كارشناس��ی ارش��د و 
زراعتگر،  حمي��د  می كن��د.  دكت��را 
معاون پژوهش��ی دانشكده مهندسی 
دريايی اي��ن دانش��گاه در گفت وگو 
با صم��ت، درباره وضعي��ت آموزش 
عالی در حوزه مهندس��ی دريا اظهار 
می كند: دانش��جويانی ك��ه وارد اين 
رش��ته می شوند، از نظر كمی نسبت 
به دانش��جويان ساير رشته های فنی 
قابل  توجه نيس��تند و حتی می توان 
گفت اندك هس��تند ك��ه دليل اين 
وضعيت شايد اين باشد كه به خاطر 
ركود صنعتی و اقتصادی س��ال های 
اخي��ر، ق��درت جذب همي��ن تعداد 
اندك نيز در بازار كار وجود نداش��ته 
است اما در مجموع، در اين حوزه از 
نظر نوع و س��طح آم��وزش، در حال 

رشد هستيم.
وی می افزايد: اگ��ر آموزش را در 
كنار تحقيقات ق��رار دهيم، می توان 
گف��ت در حوزه دري��ا، هم تحقيقات 
صنعت��ی در كش��ور درح��ال انجام 
اس��ت، هم تحقيقات علمی. به عنوان 
نمونه در حوزه مهندس��ی دريا رتبه 
اي��ران در جه��ان در زمينه انتش��ار 
مدارك علمی و مقالات نمايه  ش��ده 
بين المللی، رتبه 12 اس��ت كه رتبه 
بس��يار خوبی در مقايس��ه ب��ا ديگر 
بنابراين  رش��ته های دريايی اس��ت. 
بايد گفت در كشور آموزش در حوزه 
مهندس��ی دريا رو به رشد است. به 
گفته او، در حوزه مهندس��ی دريايی 
در مقايس��ه با رش��ته دريانوردی و 
تربيت ملوان، مش��كلات كمتری در 

بخش آموزش وجود دارد.
دانش��كده  پژوهش��ی  مع��اون 

مهندس��ی دريايی دانشگاه اميركبير 
معتقد است در رش��ته های دريايی، 
معم��ولاً  تقاض��ا بي��ش از عرض��ه 
اس��ت، با اين وجود می ت��وان گفت 
در مجم��وع از رش��ته های درياي��ی 
اس��تقبال می ش��ود. وی می افزاي��د: 
رش��ته های  متقاضي��ان  از  بخش��ی 
دريايی در دانشگاه های ساحلی افراد 
بومی هستند كه اين مسئله می تواند 
هم باعث توسعه منطقه ای و استانی 
و هم باع��ث ماندگاری بيش��تر اين 
جوان��ان در زادگاه ش��ان ش��ود. ب��ا 
توج��ه به اينكه مناطق دريايی ايران 
ش��رايط آب و هواي��ی خاصی دارند، 
اين مس��ئله می تواند مانع مهاجرت 

و كاهش جمعيت اين مناطق شود.

ضرورت تربیت كارشناس در 
سواحل

ان��دك  تع��داد  ب��ه  توج��ه  ب��ا 
توزيع  كشور،  دريايی  دانش��گاه های 
اين دانش��گاه ها در مناطق س��احلی 
ممكن اس��ت نامتوازن به  نظر بيايد. 
عضو هيات علمی دانشكده مهندسی 
دريايی دانشگاه اميركبير در اين باره 
می گويد: طبيعی است كه توسعه در 
اي��ن بخش ناهمگن اس��ت و ممكن 
اس��ت برخی مناطق ساحلی نياز به 
ظرفيت آموزش��ی بيش��تری داشته 
باش��ند و برخی كمتر. اين ناهمگنی 
ريش��ه در س��ابقه تاريخ��ی آموزش 
عالی دارد. وی ادامه می دهد: تمركز 
آم��وزش عالی به ويژه تمركز مقاطع 
تحصيلات تكميلی در همه رشته ها 
مهندس��ی  در  و  اس��ت  ته��ران  در 
درياي��ی نيز به همين ترتيب اس��ت 
و اگ��ر دانش��گاه ها غي��راز اين عمل 
كنند، كيفيت رشته ها افت می كند. 
ب��ه گفت��ه وی، در زمين��ه توزي��ع 
متناس��ب آموزش عالی در سواحل، 
می توان روی توس��عه مقاطعی مانند 
كارشناسی س��رمايه گذاری و تمركز 
كرد. ب��ه ب��اور وی، اين ن��گاه برای 
توزيع گرايش ه��ا و مقاطع تحصيلی 
می توان��د به توس��عه صنعت��ی بهتر 
كشور در حوزه دريايی ياری رساند. 
منبع: سایت خبری تین نیوز
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قوانین و مقررات

م��دل جدي��د ح��اوی اطلاع��ات 
در م��ورد مميزی ه��ای انجام ش��ده 
در قال��ب طرح مميزی كش��ورهای 
عضو س��ازمان بين المللی دريانوردی 
اطلاع��ات  س��امانه  در   )IMO(
يكپارچه كش��تيرانی )GISIS( اين 

سازمان راه اندازی شده است.
هدف از ط��رح مميزی دولت های 
عضو IMO ارائه يک ارزيابی جامع 
و هدف من��د به دولت ه��ای عضو در 
م��ورد چگونگی مديري��ت و اجرای 
 IMO مؤث��ر اس��ناد لازم الاج��رای

تحت پوشش طرح مذكور است.
اي��ن طرح كه در ح��ال حاضر به 
ص��ورت داوطلبان��ه اجراء می ش��ود 
از اول ژانوي��ه 2016 ب��رای تمامی 
دولت ه��ای عض��و IMO اجب��اری 

خواهد شد.
 GISIS س��امانه  جدي��د  م��دل 
به عن��وان پاي��گاه مش��تركی برای 

دولت ه��ای عض��و طراحی ش��ده و 
محل صدور گزارشات مميزی است. 
اس��تفاده  برای  گزارش��ات  اگرچ��ه 
دولت های عضو طراح شده اند، با اين 
حال اين دولت ها مخيرند گزارشات 
را به صورت وسيع تر از طريق سامانه 
GISIS در اختيار عموم قرار دهند.

دولت ه��ای  از   IMO ش��ورای 
عضو ك��ه تاكنون مميزی ش��ده اند 
درخواس��ت كرده است اجازه صدور 
گزارش��ات و برنامه ه��ای مربوط به 
مميزی ه��ای  اصلاح��ی  اقدام��ات 
انجام ش��ده از زمان شروع طرح كه 
اولي��ن آن در س��ال 2006 برگ��زار 
ش��د را صادر كنند ت��ا تعداد هر چه 
بيش��تری از گزارش��ات مميزی ها از 
طريق مدل جديد طرح GISIS در 
اختيار دولت های عضو يا عموم قرار 
گيرد. همچني��ن از دولت های عضو 
درخواست شده است فردی را برای 

دسترس��ی به گزارشاتی كه فقط در 
اختيار دولت های عضو است معرفی 

كنند.
انتظار می رود طرح اجباری فوايد 
بس��ياری به همراه داش��ته باش��د، 
از جمل��ه تش��خيص اينك��ه چگونه 
اقدامات ظرفيت س��ازی )برای مثال 
ارائ��ه كمک ه��ای فن��ی IMO به 
كش��ورهای عض��و( بيش��ترين تأثير 
را خواهد داش��ت. هدف گ��ذاری بر 
اقدام مقتض��ی جهت بهبود عملكرد 

پيشرفت بسياری خواهد يافت. 
دولت ه��ای عضو خود بازخورهای 
ارزش��مندی كه ه��دف آن كمک به 
آنها در بهبود قابليت هايش��ان برای 
اج��رای اس��ناد لازم الاج��راء اس��ت 
درس های  ك��رد.  خواهند  درياف��ت 
آموخته از مميزی ها نيز می تواند در 
اختيار دولت عضو قرار گيرد تا فوايد 
آن به صورت گس��ترده به اش��تراك 

گذارده شود.
مضافاً نتايج مميزی ها می تواند به 
صورت نظام مند وارد فرآيند تنظيم 
مقررات در IMO ش��ود و به بهبود 
ملم��وس اثربخش��ی نظ��ام مقررات 

بين المللی كشتيرانی كمک كند.
اس��ناد لازم الاجراء IMO كه در 
ش��مول طرح مذكور ملحوظ ش��ده 

است عبارتند از:
 كنوانس��يون سولاس 1974 و 

پروتكل 1988 آن
 كنوانسيون مارپول

1978  STCW كنوانسيون 
 كنوانس��يون خ��ط بارگي��ری 

1966 و پروتكل 1988 آن
اندازه گي��ری  كنوانس��يون   

ظرفيت 1969
 كنوانسيون جلوگيری از تصادم 

1972
منبع: سایت سازمان بین المللی دریانوردی

مترجم: ژاله صداقتی منور

جزئیات 
طرح ممیزی 

دولت های 
عضو سازمان 

بین المللی 
دریانوردی



سال هشتم شماره 26  پاییز 1394
فصلنامه علمی-تخصصی دریایی 30

معرفی و حق بیمه های 
بیمه نامه بدنه

حق بيمه يك��ی از تعهدات مهم 
بيمه گ��زار در مقابل بيمه گر اس��ت 
كه در مقابل پرداخت آن بيمه گزار 
قرارداد خ��ود با بيمه گر را قطعی و 
لازم الاجراء می سازد. نرخ حق بيمه 
ني��ز درصدی توافق��ی بين بيمه گر 
و بيمه گ��زار )و ي��ا كارگزاری كه از 
جان��ب بيمه گ��زار اق��دام می كند( 
می باش��د )رجوع شود به بخش 21 
قانون بيمه دريايی س��ال 1906(. 
نرخ حق بيم��ه قابل اعمال بر روی 
ارزش م��ورد بيم��ه می باش��د كه 
از طري��ق آن ح��ق بيم��ه ناخالص 
محاسبه می ش��ود. هر چند ممكن 
اس��ت بيمه گران برخی كسورات از 
جمله كارمزد كارگزار را محاس��به 
ك��رده تا به حق بيم��ه خالصی كه 

آشنایی با بیمه دریایی )25(

حق بیمه ها 
و حق بیمه های برگشتی

مجید رحمتی
معاون مدیر بیمه های کشتی،  هواپیما و حمل کالاشرکت سهامی بیمه ایران

 mrahmati@Iraninsurance.ir

نازنین حاتمی
معاون اداره کل واگذاری های اختیاری- مدیریت اتکایی– شرکت سهامی بیمه ایران
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بیمه و حقوقی

در واقع از سوی بيمه گزار پرداخت 
می شود، برس��ند؛ وليكن در عمل 
معم��ولاً ح��ق بيم��ه ناخالص در 
بيمه نام��ه درج می ش��ود. علی رغم 
اين موضوع بايد توجه داش��ت كه 
بر حس��ب موضوع، حق بيمه های 
برگش��تی مجاز، وفق كل��وز 280 
ويراي��ش 1995، هم��واره بر روی 
نرخ حق بيمه و يا حق بيمه خالص 

محاسبه می شود. 
مجموع��ه  نمون��ه  عن��وان  ب��ه 
شرايط گواهی )تعهدات( در نمونه 
بيمه نامه های دريايی منتش��ر شده 
توسط انستيتو بيمه گران لندن، به 

شرح ذيل می باشد:
"ما ش��ركت ها، گواه��ی وتأييد 
می كنيم، ب��ا توجه به دريافتی های 
صورت گرفته از طريق و يا از طرف 
بيمه گزار، به واسطه حق بيمه قيد 
ش��ده در جدول بيمه نام��ه، مورد 

بيم��ه را در مقاب��ل خطرات از بين 
رفتن، آس��يب ديدن، مسئوليت و 
ي��ا هزينه های مربوط��ه با توجه به 
شرايط ذكر ش��ده، بيمه می كنيم. 
هر ش��ركتی تنها در مقابل س��هم 

خود پاسخگو خواهد بود."
در كلوز 280 هيچ اش��اره ای به 
نح��وه پرداخ��ت حق بيمه نش��ده 
است؛ مگر در جايی كه در بيمه نامه 
به صراحت اعلام شده باشد )مانند 
زمان��ی ك��ه مهل��ت خاص��ی برای 
پرداخت حق بيمه لحاظ می شود( 
و ي��ا پرداخ��ت خس��ارت من��وط 
به ش��رايط تج��اری خاص باش��د، 
تعهدات بيمه گران تا زمان پرداخت 
حق بيمه توسط بيمه گزار جاری و 
ساری نخواهد شد. بخش 52 قانون 
بيمه دريايی 1906 در همين راستا 
بيان م��ی دارد؛ ك��ه علی رغم همه 
ش��رايط موجود بيمه گ��ران متعهد 

نمی ش��وند تا زمانی ك��ه حق بيمه 
پرداخت شود. 

در اي��ن مقول��ه قص��د ورود به 
جزئي��ات پرداخ��ت ح��ق بيمه را 
نداري��م چرا كه به غي��ر از موضوع 
ح��ق بيمه ه��ای اضاف��ی )ك��ه در 
بنده��ای 1-4، 1-5، 2 و 3( كلوز 
آمده است، در هيچ جای ديگر كلوز 
در مورد پرداخ��ت حق بيمه بحث 
ميزان حق  نش��ده اس��ت. معمولاً 
بيمه در جدول پيوست بيمه نامه به 
جزئيات بيان می شود؛ كه البته اين 
عدد حق بيمه ناخالص خواهد بود 
. ضمناً كارگزار و يا بيمه گزار مجاز 
به محاسبه كس��ورات حق بيمه بر 

روی حق بيمه واقعی نمی باشند.

حق بیمه های برگشتی 
قانونی )وفق قانون بیمه 

دریایی 1906(
بخ��ش 84 قانون بيم��ه دريايی 
1906، بيان می دارد كه حق بيمه 
زمانی قابل برگش��ت ب��ه بيمه گزار 
خواه��د بود ك��ه بيمه نام��ه جاری 
نش��ود، اين امر می توان��د به دليل 
اينكه مورد بيمه هيچگاه در معرض 
خطری كه به واس��طه آن بيمه نامه 
تهيه شده اس��ت قرار نگرفته باشد 

)مانند اينكه كش��تی قبل از شروع 
اعتبار بيمه نامه غرق ش��ده و يا به 
طور كلی از بين برود( و يا بيمه گر 
از انعقاد قرارداد قبل از شروع اعتبار 
)مانند  كن��د  بيمه نام��ه صرف نظر 
زمان��ی ك��ه حس��ن نيت بيمه گزار 
برای بيمه گر محرز نشود(. در مورد 
اخيرالذك��ر مهم اس��ت بدانيم در 
جايی كه بيمه گ��ران بعد از صدور 
بيمه نامه، منصرف شوند، بيمه گزار 
مح��ق به پ��س گرفتن ح��ق بيمه 
پرداخت��ی نخواهد ب��ود؛ حتی اگر 
مس��ئوليت های  همه  از  بيمه گران 
خ��ود در قبال بيمه نام��ه صادره از 
بدو ش��روع آن مبرا شوند. علاوه بر 
اين چنانچه به دليل فريبكاری و يا 
اقدام غيرقانونی بيمه گزار، بيمه نامه 
بی اثر اعلام شود، بيمه گزار جريمه 

نيز خواهد شد.
بخ��ش 83 قانون بيم��ه دريايی 
1906 بي��ان می دارد، در جايی كه 
طبق شرايط بيمه نامه حق بيمه ای 
قابل برگش��ت باشد و شرايط برای 
چنين برگشتی مهيا باشد، برگشت 
حق بيم��ه به بيمه گزار بلااش��كال 
خواهد بود. هرچند قانون هيچگونه 
شرايطی را برای نحوه برگشت حق 
بيمه بيان نكرده است، ليكن منعی 
ب��رای بيمه گر برای لح��اظ چنين 
ش��رايطی در بيمه نامه نيز در نظر 

نگرفته است.

نحوه عمل كسورات حق 
بیمه بر روی نرخ حق بیمه 

برگشتی
در بازار بيمه ای لندن كس��ورات 
ح��ق بيمه تا 15 درص��د نرخ حق 
بيمه قاب��ل ارائه می باش��د؛ اما در 
جاي��ی ك��ه ح��ق بيمه برگش��تی 
بيمه نامه از 15 درصد نرخ بيش��تر 
باشد، هرگونه برگش��ت حق بيمه 
مش��روط به اعمال برگش��تی ها با 
لحاظ حق بيم��ه پرداختی خواهد 
بود. هرچند در مواردی كه پرداخت 
حق بيمه ها با تأخي��ر و به صورت 
اقساط توافق ش��ده باشد، اين امر 

بخش 83 قانون 
بیمه دریایی 1906 

بیان می دارد، در 
جایی که طبق 

شرایط بیمه نامه 
حق بیمه ای قابل 
برگشت باشد و 

شرایط برای چنین 
برگشتی مهیا 

باشد، برگشت حق 
بیمه به بیمه گزار 
بلااشکال خواهد 

بود. هرچند قانون 
هیچگونه شرایطی 

را برای نحوه 
برگشت حق بیمه 
بیان نکرده است
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منجر به محاس��به برگش��تی ها به 
مبلغی كمتر از 15 درصد می شود 
)ب��ه ط��ور مث��ال 10/25 درصد(؛ 
وليكن كم��اكان كاهش 15 درصد 
قابل اعمال ب��ر روی حق بيمه های 
برگشتی قابل محاسبه خواهد بود. 

اينك��ه ي��ک كارگزار ح��ق بيمه 
برگش��تی را با اضافه كردن بخشی 
از كارم��زد كارگزاری خ��ود به آن 
افزايش دهد امری متداول در بازار 
بيمه ای است. ضمناً اين يک روش 
معمول ب��رای كارگ��زاران در بازار 
بيمه ه��ای دريايی لندن می باش��د 
ك��ه ح��ق بيمه ه��ای دريافت��ی از 
بازار را ب��دون اضافه كردن كارمزد 
كارگزاری خود به بيمه گزاران اعلام 

كنند. 

برگشت های اجباری از محل 
فسخ پوشش

با اش��اره ب��ه بند )5( كل��وز )به 
ش��رح ذيل(، يادآوری می ش��ود، به 
غي��ر از م��واردی كه بيمه گ��ران با 
ادامه بيمه نامه موافقت كرده باشند، 
بيمه نام��ه ب��ه ص��ورت اتوماتي��ک 
مش��روط به ش��رايط ذكر شده در 
بنده��ای )5-1( و يا )5-2( خاتمه 
می يابد. شرايط برگشت حق بيمه، 
بيمه نامه های فس��خ ش��ده در ذيل 
بن��د )5( كلوز بيان ش��ده اس��ت. 
وقتی بيمه نامه با توجه به ش��رايط 
اعلامی در بندهای )5-1( و يا )5-
2( خاتم��ه می يابد، بيمه گزار محق 
به دريافت بخش��ی از حق بيمه كه 
محقق نش��ده است خواهد بود. اين 
حق بيمه همان حق بيمه مربوط به 
دوره باقيمانده از بيمه نامه است )به 
طور مثال از تاريخ اختتام بيمه نامه 
تا تاري��خ انقضاء بيمه نام��ه  كه در 
بيمه نام��ه قيد ش��ده اس��ت(. اين 
حق بيمه بايد به صورت روزش��مار 
محاس��به ش��ود و ب��ه اي��ن مفهوم 
خواهد بود ك��ه بيمه گزار حق بيمه 
بيمه نامه تا پايان بيمه نامه را به طور 

كامل اخد خواهد كرد.
مثال:

اطلاعات 
از  م��اه   12 بيمه نام��ه  دوره   

ساعت 10 اول ژانويه 2016
 س��رمايه مورد بيمه 4 ميليون 
دلار. ن��رخ ح��ق بيم��ه 4 درص��د، 

كسورات 15 درصد
 بيمه نامه به صورت اتوماتيک 
در ساعت 14 روز 30 ژوئن 2016 

خاتمه می يابد.

تعدیلات
 دوره بيمه نامه منقضی نش��ده 
از 30 ژوئن 2016 تا ساعت 10 اول 

ژانويه 2017
 تعداد روزهای قابل برگش��ت 
)از اول ژوئيه 2016 تا 31 دسامبر 
2016 ش��امل ه��ر دو روز( = 184 

روز
 نرخ حق بيمه ناخالص سالانه 

/ 4 درصد
 كسر می ش��ود كسورات 15 

درصد/ 0/06
 نرخ حق بيمه برگشتی خالص 

سالانه/3/40  درصد
 نرخ حق بيمه برگشتی روزانه/ 
 3/40  / 0/0093 درص��د = 365  

درصد
 حق بيمه خالص برگشتی/

x 000ر000ر4 دلار
0/0093 x 184 = 448ر68 دلار 

چنانچه كش��تی به هر دليل در 
خلال دوره تحت پوش��ش بيمه نامه 
دچار خسارت كلی شود، حق بيمه 

برگشتی منتفی خواهد بود.
"5(  انفساخ

علی رغم وج��ود هر نوع مقرراتی 
در اي��ن بيمه اعم از دس��ت نويس، 
ماشين شده يا چاپی، مغاير با شرط 
حاضر ) ش��رط ش��ماره 5( مقررات 

اين شرط حاكم خواهد بود.
اي��ن بيمه در ص��ورت تحقق هر 
يک از ام��ور زير بلافاصله و به طور 
اتوماتيک منفسخ می شود، مگر اين 
ك��ه بيمه گر با خ��لاف آن موافقت 

كرده باشد:
رده بندی  مؤسس��ه  تغيير   )1-5

كشتی و يا تغيير، تعليق، عدم ادامه، 
لغو يا انقضاء مدت اعتبار رده بندی 
كش��تی، مگر اينكه در زمان تحقق 
هر ي��ک از اي��ن امور، كش��تی در 
دريا باش��د كه بدين ترتيب انفساخ 
به محض رس��يدن كش��تی به بندر 
بع��دی حاص��ل می ش��ود. هر چند 
اگ��ر تغيير، تعليق، عدم ادامه يا لغو 
رده بندی كشتی به علت خساراتی 
باشد كه طبق ماده ) 6( اين شرايط 
مش��مول بيمه می باشد و يا به علت 
خطرات جنگ و اعتصاب ) چنانچه 
كش��تی طبق ش��رايط جاری بيمه 
خطرات جنگ و اعتصاب مؤسس��ه 
بيمه گران لندن بيمه ش��ده باشد( 
ص��ورت پذي��رد، انفس��اخ زمان��ی 
حاصل می ش��ود كه كش��تی بدون 
تأييد طبقه آن به وس��يله مؤسسه 
رده بندی از بندر بعدی خارج شود.

ي��ا  ارادی  تغيي��ر  ه��ر   )2-5

غي��رارادی در مالكي��ت ي��ا پرچم 
كش��تی، واگذاری اداره كش��تی به 
مدي��ران جديد يا اجاره كش��تی به 
صورت لخت يا مصادره كش��تی )به 
منظور تملک يا اس��تفاده( مشروط 
ب��ر اينكه اگ��ر كش��تی حامل كالا 
بوده و قبلًا از بندر بارگيری حركت 
كرده باش��د يا ب��دون كالا در دريا 
قرار داشته باشد انفساخ در صورت 
درخواست بيمه گزار )به شرطی كه 
كشتی سفر پيش بينی شده خود را 
ط��ی كند( تا پايان س��فر )در مورد 
كش��تی حامل كالا تا رس��يدن به 
بندر نهايی تخليه و در مورد كشتی 
فاقد كالا تا رسيدن به بندر مقصد( 
به تأخير افت��د. هر چند در صورت 
مصادره كش��تی به منظور تملک يا 
استفاده چنانچه قبلًا موافقت كتبی 
بيمه گ��زار تحصيل نش��ده باش��د، 
انفس��اخ پ��س از 15 روز از تاري��خ 
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مصادره اعم از اينكه كشتی در دريا 
باشد يا بندر تحقق خواهد يافت.

در صورت انفساخ قسمتی از حق 
بيمه خالص كه به صورت روزشمار 

محاس��به می ش��ود قابل برگش��ت 
خواهد بود مگر آنكه خس��ارت كلی 
تح��ت خط��رات   )Total Loss(
بيمه شده يا نش��ده در طول مدت 
اعتبار  بيمه نامه برای كشتی اتفاق 

افتاده باشد."

برگشت ها به دلیل فسخ 
توافقی )دو طرفه(

به غير از م��وارد مطروحه در بند 
)5( كلوز، مجموعه شرايط كلوز 280 
س��ال 1995، ش��رايطی را در مورد 
فس��خ بيمه نامه كه به واسطه آن هر 
يک از طرفين، بيمه گر يا بيمه گزار، 
حق فس��خ بيمه نامه را داشته باشند 
بيان نكرده اس��ت. لذا اين امر طبق 
بخش 21 قانون بيمه دريايی 1906 
مورد عمل قرار می گي��رد. بنابراين، 
مگر در م��وارد فوق الذكر، بيمه گر تا 
زمان پايان انقض��اء بيمه نامه كه در 

بيمه نامه مشخص شده است بر روی 
ريس��ک خواهد ب��ود. در تئوری اين 
طور به نظر می رس��د ك��ه بيمه گزار 
قادر به فسخ بيمه-نامه و درخواست 
برگش��ت بخش باقی مانده بيمه نامه 
نخواهد بود. علی رغ��م اين موضوع، 
بخ��ش )23-1-1( كلوز )به ش��رح 
ذيل(، ب��ه بيمه گزار اج��ازه می دهد 
در صورت توافق دو طرف، بخش��ی 
از ح��ق بيمه بيمه نام��ه را اخذ كند. 
اين برگش��ت حق بيمه نامه به شرح 
محاسبات فوق خواهد بود اما با اين 
تفاوت كه حق بيمه برگش��تی مورد 
محاسبه به صورت ماهانه خواهد بود 
و نه روزانه. بدين صورت كه نرخ حق 
بيمه برگشتی با لحاظ تعداد ماه های 
شروع نشده در بيمه نامه خواهد بود.

"23-1-1(  در صورتی كه بيمه با 
توافق طرفين فس��خ شود، حق بيمه 
برگشتی معادل سهمی از حق بيمه 

خالص به نس��بت ماه های باقيمانده 
خواهد بود."

مثال:
اطلاعات 

ژانوي��ه  اول  بيمه نام��ه  دوره   
2016 تا 31 دس��امبر 2016 شامل 

هر دو روز
 س��رمايه مورد بيمه 4 ميليون 
دلار. ن��رخ ح��ق بيم��ه 4 درص��د، 

كسورات 15 درصد
 بيمه نامه به ص��ورت توافق دو 
طرفه در روز 16 ژوئن 2016 فس��خ 

می شود.
تعديلات

 دوره بيمه نامه منقضی نش��ده 
از 16 ژوئ��ن 2016 تا 31 دس��امبر 

2016
 تعداد ماه های قابل برگشت )از 

ژوئيه تا دسامبر 2016( = 6 ماه
 نرخ حق بيمه ناخالص سالانه/ 

4 درصد
 كس��ر می شود كس��ورات 15 

درصد/ 0/06
 نرخ حق بيمه برگشتی خالص 

سالانه/ 3/40 درصد
 نرخ حق بيمه برگشتی ماهانه/ 
0/2833 درصد = 12  / 3/40 درصد

 حق بيمه خالص برگشتی/
000ر000ر4 دلار
x 0/2833 x 6 = 922ر67 دلار 

چنانچه كش��تی به ه��ر دليل در 
خلال دوره تحت پوش��ش بيمه نامه 
دچار خس��ارت كلی شود، حق بيمه 
برگش��تی منتف��ی خواهد ب��ود. لذا 
چنانچه ه��ر دو طرف موافقت كنند 
بيمه نامه در تاريخ مش��خص قبل از 
انقضاء طبيعی بيمه نامه فس��خ شود 
و در خ��لال زمان موافقت با فس��خ 
بيمه نام��ه و تاريخ اختت��ام طبيعی 
بيمه نامه كش��تی به هر دليلی دچار 
خسارت كلی ش��ود، بيمه گزار محق 
ب��ه درياف��ت ح��ق بيمه برگش��تی 

نخواهد بود.
در بخ��ش بع��دی ب��ه برگش��ت 
 Lay-up حق بيمه از مح��ل دوره

پرداخته می شود.

در صورت انفساخ 
قسمتی از حق 

بیمه خالص که به 
صورت روزشمار 
محاسبه می شود 

قابل برگشت 
خواهد بود مگر 

آنکه خسارت کلی 
 )Total Loss(

تحت خطرات بیمه 
شده یا نشده در 

طول مدت اعتبار  
بیمه نامه برای 

کشتی اتفاق افتاده 
باشد
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 پوشش پی.اند.آی چیست؟
غرام��ت و  حماي��ت   بيم��ه 

 Protection & Indemnity  
Insurance كه به بيمه P&I معروف 
اس��ت نوعی از بيمه دريايی اس��ت كه 
توس��ط انجمن های حمايت و غرامت 

)P&I Clubs( ارائه می شود.
انجمن های مذكور نهادهايی تعاونی 
هس��تند كه پوش��ش بيم��ه ای خاص 
اعض��اء خود را، كه به ط��ور معمول از 

مال��كان كش��تی، راهبران كش��تی يا 
اجاره كنندگان تشكيل می شود، تأمين 

می كنند.
برخلاف شركت های بيمه گر دريايی 
كه جوابگوی سهامداران خود هستند، 
كلوپ های پی.ان��د.آی فقط در مقابل 

اعضاء خود مسئول هستند.

كلوپ های پی.اند.آی چند سال 
است تشكیل شده اند؟

اگرچ��ه س��ابقه بيمه ه��ای دريايی 
به قرون وس��طی برمی گ��ردد، مالكان 
كش��تی در انگلس��تان تا قرن نوزدهم 
نياز به ابتياع پوشش كلوپ های پی.اند.
آی )برای بيمه مسئوليت( را احساس 
نكردن��د؛ ت��ا اينكه خدمه مص��دوم از 
كارفرم��ای خ��ود درخواس��ت غرامت 
كردن��د و قانون س��ال 1846 در مورد 
حوادث مرگبار ادعای غرامت مسافران 

يا وابستگان آنها را تسهيل كرد. 

احتم��ال دعاوی مطالبات توس��ط 
خيل مهاج��ران به آمريكای ش��مالی 
و اس��تراليا در نيمه دوم قرن نوزدهم 
افزايش بس��يار يافت. مالكان كشتی ها 
ني��ز از ع��دم كفاي��ت پوش��ش های 
بيم��ه ای موج��ود در م��ورد صدمات 
ناشی از تصادم كشتی هايشان با ساير 
كش��تی ها اطلاعات بيش��تری كسب 
كردند. پوش��ش معمول ب��رای ادعای 
خسارت ساير كشتی ها و محموله آنها 

با هدف حفظ منافع ملی
ملک رضا ملک پور

عضو هیأت مدیره انجمن توسعه دریامحور

راهبرد مورد نیاز برای گسترش فعالیت های کلوپ پی.اند.آی کیش
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برای تصادم به ط��ور كلی يک چهارم 
صدمات را مس��تثنی می كرد و مضافاً 
از نظ��ر مبلغ مح��دود ب��ود. حداكثر 
جبران خسارت در بيمه نامه های بدنه 
شامل خسارت به كش��تی بيمه شده 
و مس��ئوليت وارده، ارزش بيمه ش��ده 

كشتی بود.

اولیـن كلـوپ پی.انـد.آی چه 
سالی تأسیس شد؟

اولي��ن كل��وپ پی.ان��د.آی ب��ه نام 
 Ship-owners' Mutual
س��ال  در   Protection Society

1855 در انگلستان تشكيل شد.
هدف از تأسيس آن تأمين پوشش 
مس��ئوليت ف��وت و صدم��ات جانی و 
همچني��ن خطر تصادمات مس��تثنی 
ش��ده در بيمه ه��ای درياي��ی، به ويژه 

مازاد حدود آن بيمه نامه ها، بود.
متعاقباً كلوپ های مشابهی در ديگر 
ش��هرهای انگلس��تان و پس از آن در 
اس��كانديناوی، ژاپ��ن و ايالات متحده 

آمريكا شكل گرفت.

در حـال حاضـر چنـد كلـوپ 
پی.انـد.آی در سـطح بین المللی 

مشغول كارند؟
هم اكن��ون 17 كل��وپ پی.اند.آی، 
گروه بين المللی كلوپ های پی.اند.آی 
 International Group of ي��ا 
P&I Clubs  را تش��كيل داده اند كه 
مقر آن Peek House لندن می باشد 
كه 10 كلوپ انگليسی و 7 كلوپ ديگر 
ن��روژی، آمريكايی، ژاپنی، س��وئدی، 
سنگاپوری و برمودايی هستند. اسامی 

اين كلوپ ها به شرح زير است:
1.  London Steam-Ship Owners 

Mutual Insurance
2. Britania Steam-Ship 

Insurance Association
3.  Michael Else & Co.
4. North of England P&I 

Association
5. West of England Ship-

owners Insurance Service
6.  Ship-owners P&I 

Association
7.  Steamship Mutual 

Underwriting Association
8.  United Kingdom Mutual 

Steamship Assurance
9.  Standard Steamship Owners 

P&I Association (London)
10. Standard Steamship Owners 

P&I Association (Europe)
11. Steamship Mutual 

Management – Bermuda
12. Japan Ship-owners P&I 

Association – Japan
13. Assurance Forenigen, Gard 

– Norway
14. Assurance Forenigen, 

Skuld – Norway
15. Standard Steamship 

Owners P&I Association Asia – 
Singapore

16. Sweden Services Angfarths 
Assurance Forenigen – Sweden

17. American Steamship 
Owners P&I Association (USA)

آیا كلوپ های پی.اند.آی، صدمه 
به كالا را هم پوشش می دهند؟

در س��ال 1874 خطر مس��ئوليت 
فقدان يا صدمه به كالای حمل ش��ده 
در كشتی های بيمه ش��ده، به پوشش 
ارائه شده توسط كلوپ های پی.اند.آی 
افزوده ش��د. ارزش محمولات افزايش 
ياف��ت و پذيره نويس��ان كالا با ترغيب 
محاكم بيشتر مش��تاق جبران زيان از 
مالكان كشتی عضو كلوپ های پی.اند.

آی ش��دند. پ��س از 1874 كلوپ ه��ا 
پوشش اين غرامت را به عهده گرفتند.
 Torrey پس از حادثه غرق كشتی
Canyon در س��ال 1961 پوش��ش 
برای مسئوليت، هزينه و مخارج ناشی 
از نش��ت نفت به موضوع بسيار مهمی 
در ام��ر بيم��ه كلوپ ه��ای پی.اند.آی 

تبديل شد.

كلوپ های پی.اند.آی مشـمول 

قانونـی هسـتند؟ فعالیـت  چـه 
كلوپ ها متـرادف با شـركت های 

بیمه گر نیست؟
كلوپ های پی.اند.آی و شركت های 
بيمه گر دريايی در انگلس��تان مشمول 
قانون دريايی س��ال 1906 آن كشور 
هستند )چيزی كه ما در ايران فاقد آن 
هستيم(. شركت های بيمه گر خطرات 
كمی مش��خص، به وي��ژه بيمه بدنه و 
ماش��ين آلات برای مالكان كش��تی را 
پوش��ش می دهند. در مقابل كلوپ ها 
پوش��ش بيم��ه ای خط��رات نامعي��ن 
وس��يع تری از قبي��ل مس��ئوليت های 
ش��خص ثالث، كه شركت های بيمه گر 
تمايلی به پوش��ش آن ندارند، را ارائه 
می دهند. خطرات شخص ثالث شامل 
بيمه مسئوليت حمل كننده در مقابل 
صاح��ب كالا در م��ورد خس��ارات به 
بار، مس��ئوليت صاحب كشتی پس از 
تصادم، آلودگی زيست محيطی و بيمه 
خطر جنگ می باش��د. هر چند برخی 
از شركت های بيمه گر، آمادگی پوشش 

خطرات جنگ را نيز دارند.

آیـا اتفاق می افتـد كه یك كالا 
تحت پوشش بیمه ای دوگانه باشد؟

اگ��ر كالای معين��ی ه��م تح��ت 
پوش��ش ش��ركت های بيمه گر دريايی 
و ه��م كلوپ ه��ای پی.اند.آی باش��د، 
فرستنده/ صاحب كالا پوشش معمول 
شركت های بيمه گر و صاحب كشتی/ 
حمل كننده پوشش كلوپ های پی.اند.
آی را دارا می باشد. در صورت خسارت 
به محمول��ه، صاحب كالا بايد ابتدا در 
مقابل صاحب كش��تی ادعای خسارت 
كند. اگر صاحب كش��تی به دلايل زير 

از مسئولين سر باز زند:
 وی مسبب صدمه نبوده است

 طب��ق مق��ررات حاكم بر س��ند 
از  هي��گ(  مق��ررات  )مث��ل  حم��ل 

مسئوليت مبری می باشد
در چنين م��واردی، صاحب كالا از 
بيمه گر خود تقاضای غرامت می كند. 
اگر بيمه گر غرامت بپردازد، براس��اس 
اصل جايگزينی در صنعت بيمه، ادعای 
خ��ود را عليه صاحب كش��تی مطرح 
می كند. صاحب كشتی در اين وضعيت 
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از شركت بيمه گر بدنه يا كلوپ پی.اند.
آی خود استمداد می طلبد.

رابطـه مالـی صاحبان كشـتی 
با كلوپ هـای پی.انـد.آی چگونه 

است؟
ش��ركت های بيمه گ��ر دريايی حق 
بيم��ه دريافت می كنند و در مقابل آن 
بيمه گ��زار اطمينان حاصل می كند در 
ط��ول اعتبار بيمه نامه تحت پوش��ش 
بيمه ای ق��رار دارد. ول��ی اعتبار مالی 
كلوپ ها از طريق حق عضويت می باشد 
كه با توجه به تعداد كش��تی و ظرفيت 
ناخالص آنها تعيين  می ش��ود. اعضای 
كلوپ حق الس��هم خ��ود را به صندوق 
كلوپ پرداخت می كنند و از محل آن 
جبران غرامت انجام می شود. بسياری 
از كلوپ ها با س��رمايه گذاری موجودی 
صن��دوق در محل های ديگر، مديريت 
مالی مؤثری را بر روی منابع جمع آوری 
ش��ده در صندوق انجام می د هند تا از 
محل درآمد حاصل، حق السهم اعضای 

كلوپ به حداقل ممكن برسد.
چنانچ��ه در حادثه ای مبلغ صندوق 
كاف��ی نباش��د، از اعضاء درخواس��ت 
می شود حق عضويت بيشتری بپردازند. 
در عوض چنانچه اعتبار صندوق مازاد 
شود، برای سال بعد از آن از اعضاء حق 
عضويت كمتری طلب ي��ا اينكه مبلغ 
م��ازاد به آنها مس��ترد می ش��ود. فقط 
راهبران خوش سابقه  صاحبان كشتی/ 
می توانند ب��ه عضويت كلوپ ها درآيند 
و از عض��و س��هل انگاری ك��ه كلوپ را 
متحمل خس��ارت زياد كند درخواست 
ترك عضويت می شود. در صورت حادث 
شدن چنين وضعيتی، كلوپ های ديگر 
نيز عضويت صاحب كشتی/ راهبر ترد 

شده را به آسانی نمی پذيرند.

آیـا كلوپ پی.انـد.آی می تواند 
شـركت های  متـداول  پوشـش 

بیمه گر دریایی را هم تأمین كند؟
 Gard بعض��ی از كلوپ ه��ا نظي��ر
ن��روژ فعاليت های حماي��ت و غرامت 
را ب��ا بيم��ه دريايی مرس��وم تركيب 
كرده ان��د. ب��ا اجرايی ش��دن مقررات 
از   )Rotterdam Rules( رت��ردام 

5 س��ال پيش، مسئوليت های شخص 
ثالث افزايش يافت��ه و اين امر موجب 
می شود كه شركت های بيمه گر دريايی 
كسب وكار خود را به كلوپ های پی.اند.

آی واگذار كنند.

سابقه تأسیس كلوپ پی.اند.آی 
در ایران به چه سالی برمی گردد؟

در همايش ارگان ه��ای دريايی كه 
سالانه برگزار می شود گزارشی منتشر 
شد كه صاحبان كشتی در ايران سالانه 
حدود 20 ميلي��ون دلار به كلوپ های 
عض��و IG حق عضوي��ت می پردازند؛ 
ولی به طور متوسط كمتر از 5 ميليون 
دلار غرامت دريافت می  كنند. علی هذا 
در سال 1374 در همايش ارگان های 
درياي��ی در رامس��ر از پيش كس��وتان 
درياي��ی درخواس��ت ش��د مقدم��ات 
تأس��يس يک كلوپ پی.ان��د.آی را در 

ايران فراهم آورند.
در سال 1374 يكی از كارشناسان 
مس��ئوليت  كش��ور  دريايی  باس��ابقه 
مطالع��ه و چگونگی تأس��يس آن را با 
صرف وقت و هزينه ش��خصی به عهده 
گرفت و موفق ش��د اساس��نامه كلوپ 
آسيايی پی.اند.آی را منطبق با مقررات 
و عرف حاكم در جهان تهيه كرده و به 
صاحبان كشتی در ايران پيشنهاد كند. 
صاحبان كش��تی در سايه حمايت 
بی دريغ س��ازمان بن��ادر و دريانوردی 
موفق ش��دند نس��بت به ثب��ت كلوپ 
آسيايی پی.اند.آی در منطقه آزاد قشم 

در سال 1375 اقدام كنند.
در غي��اب قانون بيم��ه دريايی در 
اي��ران ثبت اين كلوپ تابع س��لايق و 
تش��ويق و تهديده��ای گوناگونی بوده 
اس��ت. اما به محض اع��لام موجوديت 
تعدادی از مالكين كش��تی در امارات 
متحده عربی درخواس��ت عضويت در 
كلوپ آس��يايی پی.اند.آی را كرده و به 
كلوپ قبلی خود اطلاع دادند كه قصد 
دارن��د در خاتم��ه دوره عضويت خود، 

كلوپ قبلی را ترك كنند.
هيأت امناء كلوپ آس��يايی پی.اند.
آی در حال صدور پروانه عضويت برای 
مالكين كش��تی اماراتی ب��ود كه بيمه 
مركزی ايران )در زمان رياس��ت آقای 

همتی( غيرقانونی بودن فعاليت كلوپ 
آسيايی پی.اند.آی را اعلام كرد.

هيأت امناء كلوپ آس��يايی پی.اند.
آی ك��ه مرك��ب بودن��د از مدي��ران 
عالی رتبه خطوط كشتيرانی دولتی در 
معيت رئيس وقت منطقه آزاد قش��م 
)آقای مهندس بوش��هری( درخواست 
ملاقاتی دادند تا آق��ای همتی را قانع 
كنن��د، اعلاميه غيرقانونی بودن كلوپ 
آس��يايی پی.اند.آی را لغو كند. رئيس 
بيمه مركزی فقدان قانون بيمه دريايی 
را بهان��ه ك��رد و حاضر نش��د اعلاميه 

مذكور را لغو كند.
اعض��اء هيأت امناء كلوپ آس��يايی 
پی.اند.آی و ش��خص آق��ای مهندس 
بوش��هری رئيس منطقه آزاد قشم به 
بيمه مرك��زی اعلام كردن��د عدم لغو 
اعلاميه فوق به معن��ی ادامه پرداخت 
20 ميليون دلار در سال به كلوپ های 
عضو IG و دريافت حداكثر يک چهارم 
اين مبلغ حق عضويت برای حوادث و 

سوانح دريايی می باشد.
نهايتاً بيمه مركزی اعلام كرد كلوپ 
آسيايی پی.اند.آی به دليل خلأ قانونی 
نمی توان��د در س��رزمين اصلی )يعنی 

شرکت های بیمه گر 
دریایی حق بیمه 

دریافت می کنند و در 
مقابل آن بیمه گزار 

اطمینان حاصل 
می کند در طول 

اعتبار بیمه نامه تحت 
پوشش بیمه ای قرار 
دارد. ولی اعتبار مالی 

کلوپ ها از طریق 
حق عضویت می-
باشد که با توجه 
به تعداد کشتی و 

ظرفیت ناخالص آنها 
تعیین  می شود
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ايران( فعاليت كند.
اين اتفاقات باعث ش��د هيأت امناء 
كلوپ آسيايی پی.اند.آی به فكر انتقال 
مركز فعاليت كلوپ آسيايی پی.اند.آی 
به خارج از كش��ور بيافت��د. اين قضيه 
در اجلاس سران كش��ورهای اسلامی 
عضو س��ازمان كنفرانس اس��لامی در 
سال 1378 تصويب شد؛ و لی سازمان 
كنفرانس اس��لامی طبق مصوبه ای از 
هيأت امناء خواست نام كلوپ آسيايی 
پی.اند.آی به كلوپ اسلامی پی.اند.آی 
تغيي��ر كند و اين كلوپ پايگاه ديگری 

در منطقه آزاد دبی پيدا كند.
اصلاحات فوق انجام شد و سازمان 
كنفران��س اس��لامی، برخ��لاف بيمه 
مركزی ايران و در سكوت مطلق مرجع 
ملی درياي��ی اي��ران از فعاليت كلوپ 
اسلامی پی.اند.آی حمايت شديد كرد 
و به كشورهای عضو سازمان كنفرانس 
اس��لامی )از جمله اي��ران( تأكيد كرد 
هرس��اله تعدادی از كش��تی های خود 

را از عضوي��ت در كلوپ ه��ای گ��روه 
IG خ��ارج كنند و ب��ه عضويت كلوپ 

اسلامی پی.اند.آی در آورند.
كلوپ اسلامی پی.اند.آی با استقبال 
صاحبان كش��تی در كش��ورهای عضو 
س��ازمان كنفرانس اسلامی مواجه شد 
و ب��رای تأمي��ن تضمي��ن ارزی 500 
ميليون دلاری به ازاء هر برگ عضويت 
برای مالكين كش��تی از خدمات بيمه 
اتكايی يكی از بيمه گران در لندن بهره 

می گرفت.
هيأت امناء كلوپ اس��لامی پی.اند.

آی ظرف 5 س��ال توانس��ته بود 140 
فروند كش��تی با پرچم ه��ای مختلف 
در پروفايل خود داش��ته باش��د و كار 
به جايی رس��يده بود كه برای دريافت 
نمايندگی كلوپ اسلامی پی.اند.آی در 
كشورهايی همچون عربستان، بحرين 
و حتی اندونزی رقابت شديدی می شد.
تدبي��ر هيأت امناء كلوپ اس��لامی 
پی.ان��د.آی آن ب��ود كه در هر س��ال 

ريس��ک بيش��تری را خ��ود كل��وپ 
برمی داش��ت و در  سال اول 80 درصد 
)در سال های بعد ميزان كمتری( را به 
بيمه گر اتكايی انگليس��ی می داد تا به 
مرور زمان مقدمات تأمين بنيه مالی و 

شناخت بين المللی فراهم شود.
در خ��ارج از س��ازمان كنفران��س 
اس��لامی، از جمله كش��ور هندوستان 
فعاليت زي��ادی ص��ورت می گرفت تا 
به نحوی با كلوپ اس��لامی پی.اند.آی 
هم��كاری و بتوانند از الگوی مبتكرين 

ايرانی آن كپی برداری كنند.

آیا كلوپ اسلامی پی.اند.آی 20 
سال سابقه كار دارد؟

خير كلوپ اس��لامی پی.اند.آی در 
س��ال 1382 با روی كار آمدن دولت 
نهم و س��پس در دوره بعد به دو دليل 

ناموفق شد:
 تحريم ه��ای دريايی باعث ش��د 
ش��ركت بيمه اتكايی انگليسی نتواند 

برای پوش��ش ها و تضامي��ن بانكی با 
كلوپ اس��لامی پی.ان��د.آی ادامه كار 
دهد. لذا قطع پوش��ش های خود را به 
صاحبان كش��تی موج��ود عضو كلوپ 
اع��لام كرد. در نتيجه آنها را وادار كرد 
در پايان دوره عضويت كشتی های خود 

را از كلوپ خارج كنند.
 ج��و ايج��اد ش��ده در ش��روع 
دولت نهم باعث ش��د تمام��ی اعضاء 
هي��أت امناء از اق��دام مل��ی خود در 
تأس��يس كل��وپ آس��يايی و س��پس 
كلوپ اسلامی پش��يمان شوند. اعضاء 
سازمان كنفرانس اسلامی به دليل نوع 
عملكردهای دولت از پشتيبانی كلوپ 
اس��لامی پی.اند.آی دس��ت برداشتند. 
اين وضعي��ت به ع��لاوه حادثه ای كه 
ب��رای يكی از ش��ناورهای ايرانی عضو 
كلوپ اتفاق افتاد و مالک ش��ناور هم 
از شركت بيمه گر كشتی غرامت گرفت 
و هم دنبال آن بود كه به زور از كلوپ 
اس��لامی پی.اند.ای هم غرامت مجدد 
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بگي��رد و بالطبع هيأت امن��اء زير بار 
فشار نمی  رفت، باعث شد اعضاء هيأت 
امناء از كلوپ اسلامی پی.اند.آی خارج 
شوند و عملًا محصول سال ها تجربه و 
كار كارشناس��ی مديران و كارشناسان 

دريايی كشور ناكام بماند.

كیش پی.انـد.آی كلاب چگونه 
تأسیس شد؟

قطع پوشش بيمه ای كلوپ های عضو 
IG برای كش��تی های اقيانوس پيمای 
ايران��ی در نتيجه تحريم های س��ازمان 
ملل، اروپ��ا و آمريكا از پس از روی كار 
آمدن دولت نهم باعث شد بنادر جهان 
اجازه ورود كش��تی های ثبت ش��ده در 
ايران و س��پس با مالكي��ت ايرانی را به 

اس��كله های خود ندهند. زي��را فقدان 
پوش��ش مس��ئوليت مالكين كش��تی 
ريسک بنادر محل تردد اين كشتی ها را 
بالا برده و آنها حاضر نبودند ايمنی بنادر 
خود را به خطر اندازند.  مالكين كشتی 
در ايران ب��رای مقابله با اين امر، كيش 
پی.اند.آی كلاب را راه اندازی كردند كه 

عملی به جا و لازم و موفق بوده است.
پوشش های صادره برای كشتی های 
اقيانوس پيم��ای ايرانی توس��ط كيش 
پی.اند.آی در معيت تفاهم نامه هايی كه 
با كشورهای هندوستان و چين صورت 
گرف��ت باعث ش��د تردد كش��تی های 
اقيانوس پيم��ای ايرانی به بخش��ی از 

مناطق جهان قطع نشود. بديهی است 
كه الزامات بين المللی بعد از به نتيجه 
رس��يدن مذاكرات ايران با كشورهای 
عضو گروه 1+5 تغيي��ر خواهد كرد و 
طبيعی اس��ت كه مالكين كشتی های 
ايران��ی دنبال تس��هيلات ب��رای تردد 
آسان كشتی های خود باشند و اين امر 
ادامه فعاليت كلوپ های عضو شده در 
كلوپ های كيش و قش��م را زير سؤال 

خواهد برد.

 چه كنیم كه كیـش پی.اند.آی 
كلاب به سرنوشـت كلوپ اسلامی 

پی.اند.آی دچار نشود؟
ب��رای تبيين راهب��رد صحيح، بهتر 
اس��ت گزارش اخير بيم��ه مركزی در 

مورد بخش دريايی را مورد توجه قرار 
دهيم.

 عملكرد ب��ازار بيمه های دريايی 
در س��ال 1393 و س��ه ماهه اول سال 
1394 بدي��ن نح��و ب��وده اس��ت كه 
بيمه های دريايی با 361 ميليارد تومان 
تنها 1/84 درصد س��هم كل بازار را در 
اختيار داش��ته و س��هم بيمه كشتی با 
154 ميليارد توم��ان، 74 صدم درصد 
و سهم بيمه های باربری، 208 ميليارد 
تومان برابر 1/1 درصد از كل بازار بوده 

است.
 در س��ال 1391 ضريب خسارت 
بيمه ه��ای درياي��ی 134 درصد بوده 

س��ت. يعنی 34 درصد بيش��تر از حق 
بيمه دريافت ش��ده، خسارت پرداخت 
ش��ده و اين رق��م در س��ال 1392 به 

ميزان 37 درصد افزايش يافته است.
 در مقاب��ل كلوپ های عضو گروه 
IG در س��ال 2014 كشتی های جهان 
با ظرفيت يک ميليارد و 200 ميليون 
GT را پوش��ش داده و مي��زان فروش 
آنها 4 ميليارد دلار بوده اس��ت. بديهی 
اس��ت كه ميزان GT تحت پوش��ش 
كيش پی.اند.آی كلاب با توجه به ضرر 
و زيان های احتمالی ادامه كار به صورت 
مستقل را اصلًا توجيه نمی كند و بايد 

به صورت اتكايی اداره شود.
 IG سابقه كلوپ های عضو گروه 
حدود 170 سال است و در اين مدت 

توانسته اند به خوبی اداره مدل تجاری 
خود ب��ه ص��ورت تعاون��ی را تمرين 
كنند. كي��ش پی.ان��د.آی كلاب بايد 
مالكين كشتی ايرانی و غيرايرانی را به 
عضوي��ت مجمع خود درآورده و مدل 
فوق الذك��ر را در اداره كل��وپ تمرين 

كند.
علی ه��ذا بررس��ی های مقدمات��ی 
كارشناسی، اقدامات راهبردی ذيل را 

توصيه می كند:
الف( مرج��ع ملی دريايی كش��ور 
ب��ا صدور يک فرم��ان )Decree( به 
مالكين كشتی ايرانی تكليف كند تنها 
با آن دس��ته از كلوپ های بين المللی 

می توانند كار كنند كه آماده باش��ند 
پروان��ه عضويت كش��تی ها ب��ه طور 
مشترك 80 درصد كلوپ بين المللی 
و 20 درص��د كيش پی.اند.آی كلاب 
صادر ش��ود. بديهی اس��ت ارقام فوق 
برحسب قابليت های مديريتی كيش 
پی.اند.آی كلاب در س��ال های بعدی 

قابل تعديل می باشد.
ب(  مرجع ملی دريايی كش��ور به 
گس��ترش فعاليت های كيش پی.اند.

آی كلاب از طريق كش��ورهای عضو 
اكو، كشورهای حاش��يه دريای خزر، 
چي��ن و هندوس��تان و كش��ورهای 
ديگ��ری كه دول��ت اي��ران می تواند 
مشاركت آنها را فراهم كند، به صورت 

فراملی درآورد.
پ(  مديري��ت كي��ش پی.اند.آی 
كلاب ب��ا تجمي��ع مناب��ع مديريتی 
كلوپ های پی.اند.آی قبلی تأس��يس 
ش��ده در ايران و در اختيار قرار دادن 
مجمع كلوپ به دست مالكين كشتی 
ايران��ی و غيرايران��ی گام مؤثر برای 
مشاركت تمامی نيروها را فراهم آورد. 
بيمه  بررسی مشاركت ش��ركت های 
ايران��ی و غيرايرانی تا س��طح معينی 
در س��اختار س��ازمانی كلوپ توصيه 

می شود.
ت(  كيش پی.اند.آی كلاب تلاش 
كند بسته های پوشش ارائه شده خود 

را مشابه كلوپ Gard تنوع بخشد.
ث( مرجع ملی دريايی كشور با از 
س��رگيری اقدامات 10 سال گذشته 
خ��ود و اس��تفاده از تج��ارب دكت��ر  
توازن��ی زاده هرچ��ه س��ريع تر لايحه 
بيمه های دريايی را تكميل و تس��ليم 

هيأت دولت كند.
ج(  مرج��ع مل��ی دريايی كش��ور 
در راس��تای تكميل ديگر حلقه های 
مرتبط به فعالي��ت كلوپ، مواد 188 
و 189 از قانون دريايی ايران در مورد 
محاك��م قضايی درياي��ی و صلاحيت 
را  دادگس��تری  رسمی  كارشناس��ی 

اجرايی كند.
چ(  كيش پی.اند.آی كلاب، شاخه 
بروك��ری بيمه خود را با اس��تفاده از 
تمامی ظرفيت های موجود در سطح 

منطقه و جهان فعال و تقويت كند.
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حمل ونقل

1- كدام سفرهاي دريايي را پوشش 
مي دهد؟

 سفر دريايي كه طبق قرارداد، محل دريافت كالا يا بندر محل بارگيري كالا يا محل تحويل كالا يا 
بندر محل تخليه كالا در كشور متعاهد قرار داشته باشد. )ماده 5(

 محل دريافت و تحويل كالا )و بندر تخليه و بارگيري( بايد در دو كشور متفاوت باشد.

2-  كدام قرارداد حمل را پوشش 
مي دهد؟

 قرارداد حملي كه از يک نقطه به نقطه ديگر شامل حمل دريايي بوده باشد را پوشش مي دهد. اين 
قرارداد حمل، حمل از طريق ساير روش هاي حمل ونقل كالا را در بر مي گيرد. سند حمل صادره مي تواند 
به صورت كاغذي نبوده و مؤيد مالكيت كالا نباشد و به صورت الكترونيكي مبادله شود. مگر اينكه كشتي 

اجاره نبوده و سند حمل ويا سابقه حمل الكترونيک وجود داشته باشد.
 قرارداد حمل، چارتر پارتي )اجاره كشتي به صورت دربست( را شامل نمي شود.

)مواد 1 و 6(

3- دوره زماني مسئوليت حمل كننده - 
محدوده جغرافيايي

 دوره زماني مسئوليت حمل كننده از لحظه دريافت كالا شروع مي شود و تا تحويل دادن آن ادامه 
مي يابد، مگر آنكه دريافت يا تحويل كالا در اجراي مقررات محلي به مرجع خاصي انجام گيرد.

 امكان تغيير در ميزان مسئوليت ها طبق توافق طرفين وجود دارد؛ ليكن حداقل دوره زماني از لحظه 
بارگيري تا تخليه كالا را شامل مي شود. 

 طرفين مي توانند براي تعيين محل دريافت كالا و محل تحويل كالا توافق كنند؛ ولي در اين توافق 
نيابد محل دريافت را پس از بارگيري و محل تحويل را قبل از تخليه مشخص كنند.

)ماده 12(

4- حمل كننده كيست؟
 حمل كننده شخصي است كه با  فرستنده كالا قرارداد حمل را منعقد مي كند؛ ولي تعهدات وي به 
مجريان ديگري كه بر اساس تقاضاي حمل كننده يا تحت نظارت و كنترل او فعاليت مي كنند، گسترس 

مي يابد.   )ماده 1(

مقررات رتردام سال 2009 میلادي 
)1387 شمسي(
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5-ادعاهاي قراردادي و غيرقراردادي 
)مسئوليت مدني(

 دفاعيات حمل كننده در مقابل دعاوي مربوط به فقدان، كالاي خسارت ديده يا تأخير در تحويل بر 
مبناي محدوديت مسئوليت طبق قرارداد، مقررات و غيره استوار است. دفاعيات و محدوديت ها در مقر 

قلمرو قضايي يا حكميت با صلاحيت طبق مقررات اعمال مي شود.    )ماده 4(

6- وظيفه حمل كننده در مراقبت از 
كالا به طور كلي

 حمل كننده در طول دوره زماني مسئوليت خود بايد كالا را به طور صحيح و دقيق دريافت و سپس 
بارگيري، جابه جايي، بارچيني، حمل و نگهداري كند و در تخليه و تحويل كالا مراقبت نمايد؛ مگر طرفين 

توافق ديگري در هر يک از اين موارد كرده باشند.
 حمل كننده موظف است قبل از سفر دريايي، شروع سفر و در طول آن اقدامات مقتضي و مجدانه 

در موارد ذيل به عمل آورد:
الف- تأمين و حفظ قابليت دريانوردي

ب -  تأمين و حفظ خدمه كامل، تجهيزات و امكانات در طول سفر
ج  -  تأمين و حفظ انبارهاي كشتي و غيره به طور مناسب و ايمن براي دريافت، حمل و محافظت از كالا 
 مي توان وظايف ماده 13 را با توافق كه در قرارداد ذكر شده باشد به فرستنده يا گيرنده كالا محول 

كرد. )مواد 13 و 14(

7- موارد تبري حمل كننده از 
مسئوليت

 در صورتي كه حمل كننده اثبات كند خسارت از جانب حمل كننده، از جانب ناخدا يا خدمه كشتي، 
ديگر مجريان، مستخدمين و غيره رخ نداده است.

حمل كننده در صورت بروز حوادث يا شرايط زير از مسئوليت مبري مي باشد:
الف-  بلاياي طبيعي )قوه قهريه(

ب  -  حوادث، خطرات و سوانحي كه در دريا و در آب هاي قابل دريانوردي واقع مي شود
ج  -  جنگ ها، خصومت ها، درگيري هاي مسلحانه، دزدي دريايي، تروريسم، شورش و 

آشوب هاي شهري
د  -  محدوديت هاي قرنطينه اي، دخالت يا مانع تراشي حكومت ها كه قابل انتساب به حمل كننده 

نباشد
ه  -  اعتصاب، تحريم، توقف كار يا توقيف نيروي كار

و  -  آتش سوزي در كشتي
ز  -  نواقص پنهاني كه با اقدامات متعارف قابل تشخيص نيست

ح  -  عمل يا غفلت فرستنده و غيره
ط  -  بارگيري، جابه جايي و ...... در مورد كالا كه از جانب فرستنده انجام شده باشد يا گيرنده

ي -   نقص ذاتي، كيفيت يا فساد كالا
ك  -  نقص در بسته بندي يا علامت گذاري كالا

ل  -  نجات يا تلاش براي نجات جان اشخاص در دريا
م  -  اقدامات معقول براي حفظ اموال در دريا

ن  -  اقدامات معقول براي جلوگيري از آلودگي محيط زيست دريايي 
)ماده 17(

8- مسئوليت اثبات تقصير )قصور(

 خواهان بايد ثابت كند كه فقدان، خسارت يا تأخير در تحويل در دوره زماني مسئوليت 
حمل كننده رخ داده است.

 حمل كننده بايد ثابت كند كه علت يا يكي از علل فقدان، خسارت يا تأخير در تحويل كالا به تقصير 
او، تقصير ديگر مجريان، ناخدا، خدمه كشتي و مستخدمين قابل انتساب نيست.

 )ماده 17(

9- مسئوليت حمل كننده در صورت 
آتش سوزي

 آتش سوزي مشابه رژيم مندرج در مقررات هيگ است؛ يعني اشاره خاصي به خسارت در نتيجه 
آتش سوزي نشده است، مگر موارد تبري از مسئوليت.

 اگرچه تعهد حمل كننده در مورد مسئوليت "نفوذناپذيري" به ديگر مجريان حمل هم گسترش پيدا 
كرده است.  )ماده 17(
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10- حمل حيوانات زنده

  قرارداد حمل ممكن است تعهدات و مسئوليت هاي حمل كننده و ديگر مجريان حمل را 
محدود يا كاملًا از مسئوليت مستثني كند.

 مگر خواهان بتواند ثابت كند خسارت ناشي از تأخير و يا از روي بي مبالاتي حمل كننده ايجاد شده 
و مشاراليه از خسارت يا نقصان وارده به حيوان آگاهي داشته است. 

)ماده 81(

11- حمل كالا روي عرشه كشتي 

 كالا ممكن است در موارد زير روي عرشه كشتي حمل شود:
الف-  الزام قوانين و مقررات، يا
ب  -  حمل كالا با كانتينر، يا

ج  -  طبق قرارداد منعقده يا حمل روي عرشه طبق عرف يا نوع عمليات تجاري ايجاب كند.
در غير از موارد فوق، اگر حمل كننده كالا را روي عرشه حمل كند، استحقاق تبري از 

مسئوليت هاي خود را از دست مي دهد.
 اگر قرارداد حمل، حمل زير عرشه را تكليف كرده باشد ولي عملًا كالا روي عرشه حمل شود، حق 

محدوديت مسئوليت حمل كننده از دست مي رود.
 قراردادهاي حملي كه احتمال حمل بر روي عرشه كشتي را در جزئيات در بر داشته باشد به 

حمل كننده در مقابل اشخاص ثالثي كه سند حمل قابل معامله را دريافت مي كنند، مصونيت 
مي دهد.  )ماده 25(

12- حمل كالاهاي خطرناك
 حمل كننده )يا مجري حمل( مي تواند از پذيرش يا بارگيري كالاهاي خطرناك خوددار كند، يا 

اقدامات معقول مشابهي را براي تخليه، معدوم سازي و يا بي ضررسازي آن انجام دهد.
 )ماده 15(

13- محدوديت مسئوليت حمل كننده 
در صورت فقدان،  يا خسارت  وارده به 

كالا يا تأخير در تحويل محموله

  875 واحد SDR )حق برداشت ويژه( به ازاء هر بسته يا واحد كالاي حمل شده يا 3 واحد 
SDR به ازاء هر كيلوگرم وزن ناخالص كالا، هر كدام كه بيشتر باشد، مگر ارزش كالا در سند حمل درج 

شده باشد. ارزش كالا در زمان و مكان تحويل ملک است.
 2/5 برابر كرايه كالاهاي تأخير شده، به نحوي كه از سقف غرامت مندرج در ماده 59 فوق تجاوز 

نكند؛ مگر طرفين توافق ديگري كرده باشند.
)مواد 22، 59 و 60(

14- سلب حق استفاده از محدوديت 
مسئوليت حمل كننده

  اگر خواهان ثابت كند خسارت وارده به خاطر فعل يا ترك فعل شخصي ايجاد شده است كه 
خواستار بهره مندي از محدوديت مسئوليت مندرج در ماده 59 مي باشد، و خسارت از روي 

بي مبالاتي ايجاد شده يا علم به بروز چنين خسارتي وجود داشته، حق محدوديت مسئوليت 
حمل كننده سلب مي شود.    )ماده 61(

15- كاهش ميزان محدوديت 
مسئوليت در قرارداد حمل

 هر شرايطي كه به طور مستقيم يا غيرمستقيم بخواهد از طريق توافق در قرارداد حمل ميزان 
مسئوليت حمل كننده را كاهش داده يا مستثني كند، باطل مي باشد. هر شرطي كه ميزان مسئوليت 

فرستنده و گيرنده را افزايش دهد نيز باطل است.
 قراردادهاي حملي كه به صورت حجمي منعقد مي شود از قاعده فوق مستثني است يعني طرفين 
مي توانند ميزان مسئوليت ها را بالاتر برده يا پايين تر بياورند. بار اثبات اينكه شرايط قرارداد حجمي رخ 

داده بر عهده كسي است كه مي خواهد به آن استناد كرده و از اين مقررات تبعيت نكند.
)مواد 79 و 80(

16- افزايش ميزان مسئوليت 
  در صورت توافق طرفين، ميزان مسئوليت حمل كننده افزايش مي يابد.   )ماده 59(حمل كننده

17- تغيير مسير حركت كشتي 
)انحراف( 

 تغيير مسير حركت كشتي به خودي خود نبايد حمل كننده يا ديگر مجريان حمل را از اينكه 
بتوانند از مزاياي تحديد مسئوليت يا بري از آن بهره مند شوند، محروم سازد، مگر در محدوده ماده 61.  

)ماده 24(
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18- تأثير اطلاعات مندرج در سند  
حمل

  سند حمل صادره به معناي دريافت كالا به شرح مندرج در آن به وسيله حمل كننده 
مي باشد.

 سند حمل قابل معامله در صورت انتقال به شخص ثالث يا سند حمل غيرقابل معامله در حكم 
تعهد تحويل كالا به وسيله حمل كننده به گيرنده كالا با حسن نيت مي باشد و لذا طرح هر گونه دليل بر 

خلاف آن مسموع نيست.
 در صورت درج عبارت كرايه "پيش پرداخت شده" در سند حمل، حمل كننده نمي تواند از دارنده 

سند حمل در مقصد يا گيرنده كالا ادعاي پرداخت كرايه كند، مگر فرستنده كالا و گيرنده آن يكي بوده 
باشد.

)مواد 41 و 42(

 19- چه اطلاعاتي بايد در سند حمل 
درج شود؟

  الف-  علائم مشخصه كالا جهت شناسايي
ب -  علائم شناسايي 

ج -  تعداد بسته ها، قطعات يا تعداد كالا
د -  وزن كالا چنانچه به وسيله فرستنده اظهار شده باشد

ه  -  شرح در مورد وضعيت و شرايط ظاهري كالا برمبناي بازرسي ظاهري كالا هنگام دريافت كالا و 
يا هرگونه بازرسي ديگري كه قبل از صدور بارنامه و يا سابقه حمل الكترونيک انجام دهد

و  -  نام و آدرس حمل كننده
ز  -  تاريحي كه كالا دريافت يا بارگيري شد يا سند حمل صادر شد

ح  -  تعداد نسخ اصل قابل معامله
ط  -  نام و آدرس گيرنده كالا، اگر فرستند اعلام كرده باشد
ي -  نام كشتي )اگر در قرارداد حمل مشخص شده باشد(؛

ك-  ذكر محل دريافت كالا )اگر براي حمل كننده مشخص شده باشد( و محل تحويل دادن كالا
ل  -  بندر محل بارگيري و بندر محل تخليه )اگر در قرارداد حمل مشخص شده باشد( 

)ماده 36(

20- وظايف فرستنده كالا در ارائه 
اطلاعات مربوط به بار به حمل كننده

  فرض بر اين است كه فرستنده، دقت و صحت اطلاعات ارائه شده به حمل كننده را تضمين 
كرده باشد.

 فرستنده بايد در مدت مناسب اطلاعات كافي براي حمل كالا و صدور سند حمل از جمله نام 
فرستنده كالا، نام گيرنده كالا و نام شخصي كه سند حمل نسبت به او ظهرنويسي شده است را در 

اختيار حمل كننده بگذارد.
)ماده 31(

21- تأثير نامه تضمين پرداخت 
خسارت فرستنده )LOI( به عنوان 

حمل كننده براي صدور بارنامه بدون قيد

  سند حملي كه فاقد شرح وضعيت و شرايط ظاهري كالا در زمان دريافت توسط 
حمل كننده باشد، فرض بر آن خواهد بود كه شرايط كالا در زمان دريافت توسط حمل كنننده خوب بوده 
است. اطلاعات نادرست و ناكافي در مورد يكي يا تعدادي از خصوصيات كالا و قرارداد باعث غيرقانوني و 

نامعتبر شدن كل سند حمل نيست.
 اگر حمل كننده ثابت كند كه خسارت يا صدمه حادث شده در نتيجه نقض تعهدات فرستنده بوده 

است، فرستنده مسئول شناخته مي شود.
 اگر چه مقررات رتردام از يک رژيم متفاوتي در مورد مسئوليت ها تبعيت مي كند، ولي نتيجه آن 

مشابه مقررات هامبورگ مي باشد.
)مواد 30 و 39(

22- اخطاريه مربوط به خسارت )مرور 
زمان(

  اخطاريه مربوط به خسارت بايد هنگام تحويل كالا به حمل كننده داده شود و چنانچه 
خسارات وارده ظاهري نباشد ظرف 7 روز كاري از تاريخ تحويل كالا بايد داده شود.

 اخطاريه مربوط به تأخير در تحويل بايد ظرف حداكثر 21 روز پياپي از تاريخ تحويل كالا داده شود.
 در صورت انجام بازرسي مشترك از سوي گيرنده و حمل كننده اخطاريه اي لازم نيست.

 اخطاريه مي تواند به متصدي حمل ونقل هم داده شود.
)ماده 23(
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23- نتيجه كوتاهي در تسليم اخطاريه 
مربوط به فقدان، خسارت ديدن كالا و يا 

تأخير در تحويل

   فرض مي شود كه حمل كننده كالا را )در صورت نبودن مدرك خلاف آن( مطابق شرايط 
مندرج در قرارداد تحويل داده است.

 عدم صدور اخطاريه مانع حق ادعاي غرامت بابت فقدان يا تحويل كالا خسارت ديده نيست.
 ضمن آنكه اين موضوع اصل اقامه دليل بر ذمه مدعي را نيز متأثر نمي كند.

 اگر تا 21 روز اخطار تأخير داده نشود حق خسارت تأخير در تحويل كالا از بين مي رود.
 )ماده 23(

 24- مهلت لازم براي اقامه دعوي
)مرور زمان(

  اقدام قضايي بر عليه حمل كننده بايد ظرف 2 سال پس از تحويل يا از تاريخي كه كالا 
بايد تحويل مي شد صورت پذيرد. حق دفاع متقابل و دعواي متقابل پس از گذشت اين مدت زمان براي 

طرفين وجود دارد.
)ماده 62(

 حمل كننده بايد ظرف فرصت زماني تعريف شده در مقررات محلي يا 90 روز از تاريخ ثبت شكايت 
)هركدام كه زودتر باشد( براي پرداخت غرامت اقدام كند.

)ماده 64(
 اگر حمل كننده از روي سند حمل قابل شناسايي نباشد، اقدام قضايي مي تواند بعد از 2 سال هم 

صورت پذيرد. در اين صورت بايد ظرف فرصت زماني تعريف شده در مقررات محلي يا گذشت 90 روز از 
تاريخ شناسايي حمل كننده، مالک ثبت شده كشتي يا اجاره كننده آن شروع شود.

)ماده 65(

25- قلمرو قضايي – صاحب كالا در 
كجا مي تواند اقدام قضايي به عمل آورد؟

  رسيدگي قضايي در جايي مي تواند شروع شود كه طرفين قبلًا توافق كرده باشند. در اين 
صورت در محاكم قضايي زير واقع مي شود:

الف-  اقامتگاه قانوني حمل كننده، يا
ب  -  محل تحويل كالا طبق قرارداد حمل منعقد شده، يا
ج  -  محل دريافت كالا طبق قرارداد حمل منعقد شده، يا

د   -  بندر بارگيري يا بندر تخليه، يا
ه   -  دادگاه صالحه اي كه فرستنده و حمل كننده پذيرفته باشند.

محل رسيدگي قضايي مي تواند به طور انحصاري تعيين شود، مانند قراردادهاي حجمي.
)ماده 66(

 مفاد اين مقررات اصول مربوط به قلمرو قضايي، شامل بازداشت شخصي را نقض نمي كند.
)ماده 70(

26- حكميت از طريق داوري

  حكميت از طريق داوري در صورتي اعمال مي شود كه طرفين قبلًا در مورد آن توافق كرده 
باشند. در اين صورت:

 طبق ماده 4 – دفاعيات و محدوديت هاي مسئوليت مندرج در اين مقررات نافذ مي باشد.
 طبق ماده 75-  طرفين توافق كرده باشند اختلافات خود را از طريق داوري 

حل وفصل كنند. شرط داوري در قرارداد بايد از اين مقررات تبعيت كند.

  مفاد مقررات رتردام، اعمال مواد و شرايط مندرج در قرارداد حمل يا قوانين ملي در اجراي 27- خسارات همگاني
"خسارت همگاني" را نقض يا تضعيف نمي كند.  )ماده 84(

28- اعتبار شرايطي كه در قرارداد 
حمل درج مي شود.

 درج هر شرطي در قرارداد حمل، در صورت تحقق شرايط ذيل باطل است:
الف-  به طور مستقيم يا غيرمستقيم تعهدات حمل كننده و ديگر مجريان حمل به شرح مندرج در 

مقررات رتردام را محدود يا مستثني كند.
ب -   به طور مستقيم يا غيرمستقيم مسئوليت هاي حمل كننده و ديگر مجريان حمل به شرح مندرج 

در مقررات رتردام را محدود يا مستثني كند.
ج  -  به طور مستقيم يا غيرمستقيم تعهدات يا مسئوليت هاي فرستنده، گيرنده، طرف كنترل كننده 

دارنده سند حمل را مستثني، محدود ساخته يا افزايش دهد.
)ماده 79(

ادامه دارد .............
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با توجه به پتانس��يل بالای خاورميانه، لويدزليس��ت از رونق 
دوب��اره حمل ونقل دريايی در اين منطقه برخلاف كاهش بهای 

نفت خبر داد.
برخ��لاف كاهش به��ای نفت و تأثير منفی آن بر س��ازه های 
فراس��احلی، مؤسسه لويدزليس��ت از بازيابی رونق حمل و نقل 

دريايی در اين منطقه خبر داد.
براس��اس اين گزارش، آمارهای اخير حاكی از افزايش س��ود 
ش��ركت های حمل و نقل با بهره گيری از كاهش هزينه سوخت 

هستند.
كش��ورهای عربس��تان و ام��ارات متح��ده عرب��ی ب��ر روی 
زيرس��اخت های خود در بنادر س��رمايه گذاری های بزرگی انجام 
داده اند كه بر پتانس��يل بالای خاورميانه در زمينه حمل و نقل 

افزوده است.
شركت های حمل و نقل تانكری نظير بحری، 

 Topaz Energy & Marine،
 Svitzer، Dubai Drydocks

 World، Gulf Navigation
 Gulftainer و 
س��رمايه گذاری هايی را انجام 
داده اند. به طور مثال شركت 
بح��ری عربس��تان ك��ه 32 
فروند VLCC را در اختيار 

داش��ت، از ورود پنج فروند ديگر از VLCC س��اخت ش��ركت 
هيوندايی خبر داد. اين ش��ركت همچنين از تصميم خود برای 
رس��يدن ناوگان اين ش��ركت به 50 فروند نفت كش بزرگ خبر 
داده اس��ت. افزايش درآمد اين ش��ركت نيز در ماه های گذشته 
بس��يار چش��مگير بود؛ به طوريكه درآمد خالص اين شركت در 
س��ه ماهه دوم س��ال جاری به 95/2 ميليون دلار رس��يد . اين 
ميزان برای ش��ش ماه نخست سال جاری 197/5 ميليون دلار 

است.
شركت های ديگر اين منطقه همگی در حال افزايش ناوگان، 
گسترش شركای خارجی و جذب سرمايه هستند. اين گسترش 
زيرساخت ها از سوی دولت های مربوطه نيز حمايت می شود. در 
كش��ور عربستان شاهد گسترش و س��رمايه گذاری در بندرهای 
دمام و جدی هس��تيم كه حجم جابه جايی كانتينری بيش��تری 
را در اي��ن بن��ادر ممكن می كند. ش��ركت های 
 DP World و Gulftainer اپراتوری
ب��ه ترتي��ب در بندرهای ش��ارجه و 
در حال سرمايه گذاری  جبل علی 
هس��تند ك��ه خ��ود حكايت از 
آين��ده پررونق حم��ل و نقل 
دريايی در منطقه خاورميانه 

دارد.
منبع: سایت خبری مانا

رونق دوباره حمل و نقل دریایی
 در خاورمیانه
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محیط زیست

به گفت��ه مدير ملی طرح حفاظت 
از تالاب  ه��ای ايران تاكن��ون برنامه 
مديريتی پنج تالاب كشور تهيه شده 
و هف��ت تالاب نيز در دس��ت تدوين 

است.
در  روزبهانی  محس��ن س��ليمانی 
گف��ت و گ��و با ايرن��ا اف��زود: برنامه 
مديريت��ی تالاب ه��ای پريش��ان در 
اس��تان فارس، ش��ادگان خوزستان، 
ارومي��ه و دو تالاب اقم��اری درياچه 
اروميه از جمله قوری گل و قره قشلاق 

تهيه شده است.
وی ادامه داد: تهيه برنامه مديريت 
هفت تالاب شامل هامون خوزستان، 
حله بوشهر، حرای ميناب هرمزگان، 
چغاخور  مرك��زی،  اس��تان  ميق��ان 
زري��وار  بختي��اری،  و  چهارمح��ال 

كردس��تان و مجموع��ه  تالاب ه��ای 
در  آج��ی گل  و  آلم��اگل   - آلاگل 
گلس��تان نيز در دس��ت تهيه است. 
س��ليمانی درب��اره برنام��ه مديريتی 
تالاب هام��ون گفت: برنامه مديريتی 
اي��ن ت��الاب نهايی ش��ده و برگزاری 
كارگاه های آنها به پايان رسيده است، 
اكنون كارهای ويرايش��ی و نوشتاری 
آن در حال انجام است كه اميدواريم 
بعد از اتمام در ش��ورای عالی محيط 
زيست و يا شورای برنامه ريزی استان 

تصويب شود.
از  حفاظ��ت  ط��رح  گف��ت:  وی 
تالاب ه��ای اي��ران از س��ال 1385 
آغ��از ش��د و از هم��ان س��ال های 
ابتدايی فعاليت تهيه برنامه مديريت 
تالاب های ايران را در دستور كار قرار 

داد، بر اين اس��اس در اواخر سال 87 
برنامه مديريتی حفاظت از تالاب های 
اروميه و پريش��ان نهايی شد، تالاب 
ش��ادگان س��ال 90 و ق��وری گل و 
قره قش��لاق در س��ال های 91 و 92 

نهايی شدند.
سليمانی افزود: با توجه به شرايط 
جغرافياي��ی منطق��ه ای و وضعي��ت 
تالابی كه در آن قرار دارد زمان تهيه 
برنام��ه مديريتی تالاب ه��ا متفاوت 
اس��ت؛ اما به طور ميانگين تهيه هر 
برنامه به يک تا يک سال و نيم زمان 
نياز دارد. حدود 250 تالاب در كشور 
وجود دارد كه از اين تعداد 84 تالاب 
دارای اهميت است و از اين بين 24 
ت��الاب بين المللی ب��وده و در رديف 

كنوانسيون رامسر قرار دارد.

خانگ��ی،  فاضلاب ه��ای  ورود 
صنعتی، سموم شيميايی و برداشت 
بی رويه از منابع بالادس��تی تالاب ها 
تهديداتی اس��ت كه اين حوضه های 

آبی را تهديد می كند.
ش��ورگل،  تالاب ه��ای  اكن��ون 
يادگارلو، انزلی، شادگان، خورموسی، 
نی ريز، پريش��ان، اروميه، كميجان و 
هامون برخی تالاب هايی هستند كه 
در معرض خطر تغييرات اكولوژيكی 
ب��وده و به همين دليل در فهرس��ت 

مونترال قرار گرفته اند.
تالاب هاي��ی ك��ه در ش��رايط بد 
زيست محيطی قرار دارند در فهرست 
مونترال ك��ه كنوانس��يونی در مورد 
حفاظ��ت از تالاب ه��ا اس��ت، ق��رار 

می گيرند.

برنامه مدیریتی پنج تالاب كشور 
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زباله ه��ا و فاضلاب های صنعتی و 
چركين  زخم  مدت هاس��ت  شهری 
تالاب انزلی هس��تند و جز اين، 31 
س��الی اس��ت ك��ه »آزولا«؛ مهمان 
ناخوان��ده، ب��لای جان اي��ن تالاب 
ارزشمند شده و نفس جانداران آن 

را می گيرد. 
ب��ه گ��زارش جهان صنع��ت، در 
آخرين عكس های منتش��ر شده از 
تالاب انزلی زباله، چند حيوان مرده 
و آفتی كه س��طح آب را پوش��انده 
اس��ت، اولين چيزهايی است كه به 
چش��م می آيد. عوامل تهديد كننده 
ت��الاب انزلی يكی و دو تا نيس��ت. 
عم��ق تالاب ك��ه روزگاری به بيش 
از 10 مت��ر می رس��يد، حالا به 1/5 
متر كاهش يافته و ش��اهدان عينی 
و فع��الان محيط  زيس��ت نيز حال 
ت��الاب را خوب ارزياب��ی نمی كنند. 
رامين محمديان، مس��ئول سازمان 
مردم نهاد »پيشگامان محيط  زيست 

كياشهر« به جهان صنعت می گويد: 
تالاب مثل يخ جلوی چش��م ما آب 

می شود.

آزولا، مثل سرطان رشد 
می كند

آزولا، عل��ف هرزی اس��ت كه به 
جان تالاب افتاده اس��ت. س��ال 63 
بود كه اين گي��اه، در قالب طرحی 
پژوهشی از فيليپين به شمال كشور 
وارد ش��د تا برای توليد علوفه دام و 
طيور و تهيه كود س��بز برای مزارع 
برنج به كار رود، اما س��هل انگاری ها 
باعث ش��د، اي��ن گي��اه از بركه ها، 
آبگيره��ا و رودخانه ه��ا گذر كند و 
به تالاب انزلی برسد و مثل سرطان 
رشد كند و فرشی شود روی سطح 

تالاب.
تحقيقات نشان می دهد كه آزولا 
در هوای گرم با س��رعت بيش��تری 
رشد می كند و گرمای تابستان هم 

فرص��ت كافی ب��رای آزولا بوده كه 
تالاب را تسخير كند، نور خورشيد 
را از جان��داران زير آب دريغ كند و 

جانشان را بگيرد.
محمدي��ان می گوي��د: اين آفت 
ريش��ه ای اندازه بند انگش��ت دارد 
و روی آب ش��ناور اس��ت و مناسب 
اكوسيستم شمال كشور نيست؛ آب 
را خفه می كند و جلوی فتوس��نتز 
را می گي��رد، به همي��ن خاطر نور 
به عمق تالاب نمی رس��د و گياهان 

تالاب از بين می روند.
آنطور كه اين فعال محيط  زيست 
هم  ديگری  تالاب ه��ای  می گوي��د 
درگير اين آفت شده اند؛ اميركلايه، 

كياشهر، لاگون و. . . .
ن��ام  محي��ط  زيس��ت  فع��الان 
»جايكا«، گروه ژاپنی را می آوردند 
كه چند س��الی اس��ت برای كنترل 
آزولا در ح��ال فعالي��ت هس��تند. 
محمديان اما معتقد اس��ت با وجود 

فعاليت 10 س��اله جايكا، هيچ كس 
نتيجه مثبت عملكرد آنها را نديده 
اس��ت. وی می گويد: حالا در حال 
اجرای فاز دوم كارش��ان هستند اما 
من ك��ه چيزی نديدم! طرح احيای 
تالاب بين المللی بندرانزلی توس��ط 
همكاری های  بين الملل��ی  آژان��س 
اي��ران و ژاپ��ن- جاي��كا از س��ال 
82 آغاز ش��ده اس��ت اما منتقدان 
می گويند پيوس��ته  نبودن اقدامات 
آن ب��رای كنترل آفت باعث ش��ده 
ك��ه در اين س��ال ها آزولا به حيات 
خود ادام��ه دهد و حيات گونه های 
گياه��ی و جانوری ت��الاب انزلی را 

تهديد كند.
محمديان نيز می گويد: از طرف 
مس��ئولان مربوطه ت��لاش مداومی 
ب��رای نجات تالاب ص��ورت نگرفته 
و آنچه برای جمع آوری آزولا انجام 
شده جز برنامه هايی نمايشی، هيچ 

نبوده است.

تالاب انزلی 
در محاصره زباله، فاضلاب و علف هرز
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اقتصادی

جایكا، آژانس مسافرتی 
شده!

اين فعال محيط  زيست از فعاليت 
جاي��كا انتق��اد ك��رده و می گوي��د: 
جايكا تا به امروز هيچ گزارش��ی از 
فعاليت های خود ارائه نكرده اس��ت 
و به نوعی ش��ده آژانس مس��افرتی 
مس��ئولان و آنه��ا را م��دام به ژاپن 
می برد و تا به امروز عملكرد مثبتی 
نداشته است. از طرفی ديگر احيای 
تالاب انزلی ني��ز طرح ديگری بوده 
كه از سوی دولت ارائه شده و با آغاز 
كار دولت يازده��م بودجه ای چهار 
ميليارد تومانی ب��ه خود اختصاص 
داده است اما محمديان در اين  باره 
می گويد: اين بودجه كجا خرج شد؟ 
صرف چه هزينه هاي��ی برای تالاب 
ش��د؟ آيا ذی نفعان و جوامع محلی 
از آن بهره بردن��د؟ آنچه ما ديديم، 
تنها انجام چند پروژه مطالعاتی بود!

زخم رسوبات و فاضلاب
فاضلاب 13 ش��هر گي��لان نيز از 
عوامل انس��انی است كه سال هاست 
منج��ر به ك��م ش��دن عم��ق اين 
تالاب ش��ده به طوری كه مديركل 
گيلان  زيس��ت  محي��ط   حفاظ��ت 
پيش از اين گفت��ه بود روزانه 400 
ه��زار مترمكع��ب ان��واع فاض��لاب 
و س��الانه يكص��د ه��زار مترمكعب 
پس��اب كش��اورزی به تالاب انزلی 
راه می يابد. محمديان به ممنوعيت 
دپوی زباله در اين تالاب از دو سال 
پيش اشاره می كند و می گويد: جای 
زباله ه��ا را عوض كرده اند و از حريم 
تالاب خارج كرده ان��د اما چه فرقی 
می كند؟ در نهايت شيرابه زباله ها به 

تالاب ريخته می شود.
علاوه بر اين رس��وبات نيز به اين 
مس��ئله دامن زده است. محمديان 
در اي��ن  باره می گويد: به دليل قطع 
درخت ها و نابودی جنگل ها و مراتع 
در بالادس��ت اين تالاب پس از هر 
بارش، رس��وبات شس��ته می شود و 
ب��ه اينجا می رس��د و عمق تالاب را 
كمت��ر و كمتر می كن��د. اين فعال 

محيط  زيس��ت همچنين به ساخت 
اسكله ای در اين منطقه اشاره كرده 
و می گوي��د: به خاطر طرح توس��عه 
بندر، س��رعت آب به دلي��ل ايجاد 
س��نگ چين ها كندتر شده و اين به 

ايجاد رسوبات بيشتر دامن می زند.
ابتكار، رييس س��ازمان  معصومه 
حفاظ��ت محيط  زيس��ت ه��م در 
س��فری به گيلان در حاشيه بازديد 
از طرح احيای جنگل های ش��نرود 
س��ياهكل به صورت تلفنی دس��تور 
آغاز عمليات اجراي��ی طرح احيای 
س��لكه صومعه س��را را كه بخشی از 
انزلی است، صادر  تالاب بين المللی 
كرد. در مراس��م آغ��از اين عمليات 
زيس��ت محيطی گف��ت: اين طرح با 
هدف احيای تالاب بين المللی انزلی 
ب��ه وس��عت 25 هكت��ار در ورودی 
اجراء  رودخانه هندخاله صومعه سرا 

می شود. 
ب��ه گفت��ه وی، اي��ن طرح ش��امل 
برداشت رسوب و ديواره سازی حاشيه 
رودخان��ه اس��ت و در آن 200 ه��زار 
مترمكعب رسوب از دهانه اين رودخانه 
برداش��ت خواهد ش��د و قرار اس��ت تا 

اوايل سال آينده به اتمام برسد.  

وقت مرگ انزلی نیست
لويی، سيرپوس،  اس��پرغان،  نی، 
علف هفت بندپه��ن، تيركمان آبی 
و پون��ه آبی از گياه��ان تالاب انزلی 
هس��تند و ب��اكلان ب��زرگ، عقاب 
دريايی، دم س��فيد قو، غ��از، اردك، 
كيش��م، حواصيل و چنگ��ر در اين 
تالاب جوجه آوری و زمستان گذرانی 
می كنند اما تمام عوامل ذكر ش��ده 
به كاهش تنوع زيس��تی اين تالاب 
ارزشمند انجاميده است. آن  طور كه 
اين فعال محيط  زيس��ت می گويد، 
زندگ��ی طبيعی تالاب ه��ا به دليل 
تغيي��رات آب و هوايی100 تا 150 
س��ال به طول می انجام��د اما حالا 
وق��ت مرگ انزلی نيس��ت و عجيب 
اس��ت ك��ه می بينيم در س��ال های 
اخير اين تالاب كم عمق و ش��يرين 
به چنين وضع بدی گرفتار شده آن 

هم به دست انسان. 

 تجارت 41 میلیارد 
و 346 میلیون دلاری 

 ایران با جهان 
در نیمه اول سال جاری

دفت��ر فناوری اطلاع��ات و ارتباطات گمرك اي��ران، حجم تجارت 
خارجی ايران در نيمه اول س��ال جاری را 41 ميليارد و 346 ميليون 

دلار اعلام كرد.
به گزارش ايرنا از روابط عمومی گمرك ايران، واردات كشورمان در 
مدت ياد شده به 20 ميليارد و 852 ميليون دلار رسيد كه اين ميزان 

واردات 20/43 درصد كمتر از مدت مشابه سال قبل بوده است.
همچني��ن در ش��ش ماهه اول امس��ال ميزان ص��ادرات غيرنفتی 
كش��ورمان به 20 ميليارد و 494 ميليون دلار رسيد كه در مقايسه با 

مدت مشابه پارسال 14/15 درصد كاهش داشت. 
بنا بر اين گزارش، آمار تجارت خارجی كشورمان نشان می دهد كه 

همچنان تراز تجاری كشورمان مثبت است. 
اقلام عمده صادرات غيرنفتی در مدت ياد ش��ده به ترتيب ش��امل 
ساير گازهای نفتی و هيدروكربورهای گازی شكل و پروپان مايع شده، 
پليمره��ای اتيلن به اش��كال ابتدايی، روغن های نفت��ی و روغن های 
حاص��ل از م��واد معدنی قيری و غيرخ��ام و هيدروكربورهای حلقوی 
بوده و عمده ترين خريداران كالاهای صادراتی كشورمان هم به ترتيب 

چين، عراق، امارات متحده عربی، افغانستان و هند بوده اند.
عمده واردات كش��ورمان هم به ترتيب به ذرت دامی با سهم 3/17 
درص��دی از كل ارزش واردات، قطعات منفصله ب��رای توليد تراكتور 
كش��اورزی و خودروی سواری با 2/89 درصد، انواع داروها متشكل از 
محصولات مخلوط ش��ده يا نشده برای درمان و پيشگيری از بيماری 
ب��ا 2/55 درصد و اتومبيل های س��واری با 2/38 درص��د بوده كه به 
ترتيب از كش��ورهای چين، امارات متحده عربی، كره جنوبی، تركيه 

و هند بوده است. 
اي��ن گزارش می افزايد، در نيمه اول س��ال جاری 20 هزار و 886 

دستگاه انواع خودرو سواری وارد كشور شده است.
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پنچاه و پنج سال پيش بر اساس توافقی كه پس از 
نشست پنج روزه پنج كشور توليدكننده عمده نفت در 
عراق برگزار شد، سازمان كشورهای صادركننده نفت، 
اوپک، ش��كل گرفت كه امروزه همچنان نقش مهمی 

در اقتصاد جهانی دارد.
س��پتامبر 1960، به دليل كاه��ش پی درپی بهای 
نف��ت، پنج كش��ور مهم ص��ادر كننده نف��ت، ونزوئلا، 
ايران، عربس��تان س��عودی، عراق و كويت كنفرانسی 
را در بغ��داد ترتيب دادند و پ��س از پنج روز مذاكره، 
نمايندگان اين كش��ورها تصميم به ايجاد يک سازمان 

دائمی به نام كشورهای صادركننده نفت گرفتند.
اه��داف اصلی اوپ��ک هماهنگ ك��ردن تصميمات 
كش��ورهای توليدكننده، تعيين س��هميه توليد برای 
ثبات قيمت نفت و آزاد ش��دن كشورهای توليدكننده 

نفت از فشار كارتل های نفتی بود.
از سال 1960 تا به امروز برخی ديگر از كشورهای 
ديگرتوليدكنن��ده نفت از جمله ليب��ی، قطر، الجزاير، 
امارات متح��ده عربی، آنگولا، نيجريه و اكوادور نيز به 
اين س��ازمان پيوستند و تعداد اعضای اوپک را به 12  
كشور رساندند. ايران به عنوان يكی از توليدكنندگان 
مط��رح نفت در جه��ان همواره نقش مهم��ی در اين 

سازمان داشته است.
در ابتدا شركت های نفتی بين المللی گفتگو با اوپک 
را رد كردند. اما س��رانجام در س��ال 1962 شركت  ها 
پذيرفتن��د كه با يكی از كش��ورهای توليدكننده نفت 
ب��ه نمايندگی از س��وی ديگر كش��ورها مذاكره كنند. 
فواد روحانی و عبدالحس��ين بهني��ا، نمايندگان ايران، 

نخستين انتخاب اوپک برای اين مذاكرات بودند. 
دكتر فواد روحانی اولي��ن دبيركل اوپک بود كه به 
مدت چهار س��ال اين سمت را برعهده داشت. سمتی 
كه بالاتري��ن مرجع اجرايی اين س��ازمان محس��وب 
می ش��ود. روحانی فارغ  التحصيل دانش��گاه آكسفورد، 
دانش��گاه لندن و دانش��گاه پاريس بود و به پنج زبان 

تسلط داشت.
اگر چه سازمان اوپک طی پنجاه و پنچ سال گذشته 
در دوره هايی خاص، قدرت بالايی در كنترل نوسانات 
و حتی تعيين قيمت نهايی نفت در جهان داش��ته اما 
عده ای از كارشناس��ان اعتقاد دارند كه در س��ال های 
اخير عوامل متعددی از جمله كاربردی ش��دن منابع 
ديگر انرژی، ش��كل گيری س��ازمان بين المللی انرژی، 
تحولات منطقه ای و ش��كاف بين كش��ورهای عضو در 

اين سازمان به شدت از قدرت اوپک كاسته است .

اوپک 
در 
55 سالگی 
كم اثرتر 
از گذشته
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كاه��ش 60 درص��دی قيمت نفت 
بعد از ژوئن س��ال 2014، تراز عرضه 
و تقاض��ا را متغي��ر ك��رد؛ به طوری كه 
گروهی از تحليلگران بازار معتقدند كه 
قيمت نفت به زير 20 دلار به ازای هر 

بشكه نيز تنزل خواهد كرد.
مرك��ز پژوهش ه��ای مجل��س در 
تازه تري��ن گ��زارش خود، به بررس��ی 
پيش بينی ه��ای مختل��ف قيمت نفت 
در سال های 2015 - 2020 پرداخته 

است.
در گ��زارش مرك��ز پژوهش ه��ای 
مجلس آمده اس��ت؛ نوس��انات شديد 
قيمت نفت و افت آن از س��ال گذشته 
مي��لادی، متخصصان ح��وزه نفت را 
ب��ر آن داش��ته ت��ا ب��ا آينده پژوهی و 
پارامترهای متعدد بازار نفت، نظرات و 
پيش بينی های مختلف قيمتی تا پايان 
س��ال های 2015- 2018 ارائه كنند. 
برای مثال، سيتی گروپ، نفت بشكه ای 
20 دلاری را ب��رای ماه ه��ای آين��ده 
پيش بينی كرده است؛ درحالی كه دبير 
كل س��ازمان اوپک 200 دلار به ازای 

هر بشكه تخمين زده است.
بر اس��اس گ��زارش دوره ای آژانس 
بين المللی انرژی، ع��دم تعادل عرضه 
و تقاض��ای نفت پ��س از ژوئن 2014، 
عاملی غيرمنتظره در سقوط قيمت ها 
به شمار می رود؛ اگرچه افزايش عرضه 

نفت آمريكای ش��مالی طی سال های 
گذشته به انضمام تغيير سهام و تغيير 
در تقاض��ای نفت اوپ��ک دور از انتظار 
نب��وده، ول��ی اين امر هر 10 س��ال از 
ش��وك قيمتی ده��ه 1970 گرفته تا 
س��قوط قيمت ها در سال های 1986، 

1998 و بار ديگر در سال 2008 اتفاق 
افتاده است.

مسئله اين است كه چطور انتظارات 
از قيمت ها و رشد عرضه، شكل تازه ای 
ب��ه خود می گيرد و حت��ی اگر مجدداً 
قيمت ها به تعادل برس��د، چه عواملی 

تراز جهانی نفت در سال های 2014 - 2020 )میلیون بشکه(

 عوامل كاهنده قیمت نفت از سال 2014

بررسی پیش بینی های مختلف قیمت نفت در سال های 2015 - 2020

بازار نفت به كدام سمت می رود
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اجتناب ناپذي��ر خواهد ب��ود. نكته آن 
اس��ت كه چگونه باز تعادل ضروری و 
احيای قيمت ها از عواملی كه به همراه 
كاهش قيمت ها درگذشته اتفاق افتاد، 
مجزا شده و از بازار نفت پس از احياء 

رخت بركنده و دور می شوند.
در جدول زي��ر، پيش بينی آژانس 
بين الملل��ی انرژی در خص��وص تراز 
جهانی نفت تا س��ال 2020 ارائه شده 

است.
مرك��ز پژوهش ه��ای مجل��س در 
ادامه اين گزارش با اش��اره به عوامل 
كاهن��ده قيمت نف��ت، تصريح كرده 
اس��ت؛ برخلاف كاه��ش قيمت نفت 
درگذش��ته، افت قيمت بع��د از ژوئن 
2014 را می ت��وان به واس��طه عوامل 

ذيل برشمارد:
1- عامل عرضه و تقاضا

2- افزايش ركورد عرضه نفت غير 
اوپک

3- كاهش غيرمنتظره روند رش��د 
تقاضا

نفت  اس��تخراج  فناوری ه��ای   -4
ش��يل با نفت س��خت و نفت س��بک 
آمري��كا )LTO( كه در هنگام اصلاح 
بازار قبلی به سختی به عنوان يک منبع 
توليد در بازار به ثبت رس��يده بود، اما 
با گس��ترش آن، روش های س��نتی و 
پيشين توليد نفت به ويژه ميان اعضای 

اوپک و غير اوپک را در هم ريخت.
5- اف��ت قيمت نف��ت بعد از ژوئن 
2014، درزمانی اتفاق افتاده است كه 
محرك ه��ای تقاضای نف��ت و جايگاه 
نفت ميان سوخت تركيبی تحت تأثير 

تغيير شگرفی قرارگرفته است.
6- اقتصادهای نوظهور اعم از چين 
كه به نظر در 10 سال گذشته با رشد 
زي��ادی پي��ش می رفت، ت��ا حدودی 

تمايل اندكی به نفت پيدا كرد.
7- انق��لاب فن��اوری اطلاعات كه 
ش��كل جدي��دی ب��ه اقتص��اد جهان 
بخشيده است و به سوی توسعه بدون 
استفاده از انواع سوخت فسيلی به ويژه 

نفت پيش می رود.
تغيي��رات  از  نگرانی ه��ا   -8
آب وه��وا عامل��ی ب��رای تجديدنظ��ر 
سياست گذاری های نو در حوزه انرژی 

شده است.
9- جهانی شدن بازار گاز و كاهش 

چشم گير هزينه ها
انرژی ه��ای  ب��ه  10- دسترس��ی 

تجديد پذير
به طور طبيعی ش��رايط تغييريافته 
بازار نفت مس��تلزم سازگاری متفاوت 

كاهش قيمت است.
رون��د كنونی بازار يقين��اً با الگوی 
ديگری سازگار اس��ت. پس از سال ها 
دوام در قيمت های نفت، روز حس��اب 
فرا رس��يده است. بر اس��اس گزارش 
دوره ای آژانس بين المللی انرژی، اين 
رونق مج��دد در بازار نف��ت متفاوت 
خواهد بود، زيرا قيمت نفت عرضه شده 
غير اوپک با انعطاف بيشتری نسبت به 
گذشته وارد بازار می شود؛ درحالی كه 
در مقاب��ل تقاض��ا باقيمت ه��ای غير 
منعطفانه و رو به پايين پيش می رود. 
درنتيجه به منظ��ور ممانعت از ايجاد 
هرگونه اختلال غيرمنتظره در عرضه 
و تغيير در سياست گذاری های انرژی، 
ايجاد توازن در بازار احتمالاً با سرعت 
بيشتری اتفاق می افتد، اما اين توازن 
نس��بتاً محدود و قيمت ها در سطحی 
بالات��ر از قيمت های كنون��ی خواهد 
بود، ولی بالاتر از قيمت های سه سال 

گذشته نخواهد رفت.
بر اس��اس پيش بينی اخير آژانس 
انرژی، وضعيت فوق العاده  بين المللی 
ايجادشده در ماه های قبل به تدريج از 
نيمه سال جاری ميلادی متوقف شده 
و با برنامه افزايش اندك و اسمی نفت 
اوپک از س��ال 2016 به بعد آرام آرام 

افزايش می يابد.
يك��ی از پيامده��ای انقلاب عرضه 
نفت آمريكای ش��مالی آن اس��ت كه 
انعط��اف فرضی و ب��الای قيمت نفت 
ش��يل آمريكای ش��مالی كه منحصراً 
منبع بزرگ��ی برای عرضه نفت جهان 
محسوب می شود، اصلاح فراتر از حد 
يا پايين تر از حد سطح عادی قيمت ها 
در ب��ازار را هم از ب��الا و هم از پايين 

محدود خواهد كرد.
مس��ئله ديگر، چالش های عراق و 
زمين��ه كنونی ژئوپلتيک اين كش��ور 
اس��ت كه نتوانس��ته به عن��وان عامل 

اثرگذار به كاهش س��طح رشد توليد 
نفت اين كشور بيانجامد؛ به طوری كه 
در دس��امبر 2014 با ميانگين توليد 
3/7 ميليون بش��كه در روز و روند رو 
به افزايش تا 4 ميليون بش��كه در روز 
تا ژوئيه 2015، نس��بت به 35 س��ال 
گذشته توانسته است بالاترين ركورد 
تولي��د را بزند؛ درحالی كه ريس��ک ها 
در پيش بين��ی بس��يار ب��الا و دور از 
انتظار نيس��ت و با فرض باقی ماندن 
تحريم ه��ای بين المللی علي��ه ايران، 
ع��راق هم پس از عربس��تان به عنوان 
دومين توليدكننده بزرگ نفت اوپک 
ب��ه ش��مار م��ی رود و با رون��د نزولی 
كاهش تقاض��ا با توجه ب��ه روندهای 
تاريخی زم��ان ركود عظيم اقتصادی، 
نشان می دهد كه تقاضا باوجود رو به 
كاهش بودن قيمت های نفت به همان 

ميزان باقی خواهد ماند.
رونق دوباره قیمت نفت

اي��ن گ��زارش نش��ان می دهد كه 
بن��ا به پيش بينی ه��ای اخير صندوق 
بين المللی پ��ول، قيمت های نفت در 
سه ماهه دوم سال جاری رونق تازه ای 

يافته است.
انتظ��ار م��ی رود ميانگي��ن قيمت 
نفت در س��ال 2015 به بشكه ای 59 
دلار برس��د كه هم راس��تا با فرضيه ها 
 IMF قبل��ی  پيش بينی ه��ای  و 
)منتشرش��ده در م��اه آوري��ل س��ال 

جاری( اس��ت. البته اين روند رشد در 
سال 2016 اندك خواهد بود و سطح 
عرض��ه جهان��ی نفت بيش از س��طح 
عرض��ه نفت در س��ال 2014 خواهد 
بود و توليد جهانی نفت همچنان روند 
رو به افزايش را طی می كند و مسلماً 
كاهش سرمايه گذاری در بخش نفت 
تا حدی باعث آهس��تگی فعاليت های 
نفتی آمريكای ش��مالی بعد از كاهش 
60 درص��دی قيمت نفت طی س��ال 

قبل شده است.
ب��رای  نف��ت  قيمت ه��ای  اف��ت 
بازاره��ای  در  نوظه��ور  كش��ورهای 
كلان اقتص��اد جهانی ك��ه واردكننده 
نفت هس��تند، از فش��ارهای قيمتی 
و از آس��يب های برون��ی ك��ه باری بر 
سياس��ت های پولی تحميل می كند، 
كاس��ته اس��ت. در ميان كش��ورهای 
صادركنن��ده نفت ب��ا پايي��ن آمدن 
درآمده��ای نفتی درجاي��ی كه هيچ 
فضای مالی وجود ن��دارد، هزينه های 
عمومی بايد مج��دداً تنظيم و اصلاح 

شود.
كاهش ن��رخ ارز بايد به جبران اثر 
تقاضا بر زيان ه��ای مرتبط با تجارت 
نفتی از طريق رژيم های منعطف نرخ 
ارزی بيانجامد. در اكثر اقتصادها برای 
افزايش به��ره وری و رفع چالش های 
موج��ود در تولي��د، ني��از مب��رم ب��ه 

اصلاحات ساختاری است.

چشم انداز وضعیت اقتصادی در جهان
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براساس اعلام مجمع جهانی اقتصاد، شاخص رقابت پذيری 
اقتصاد ايران با رسيدن به رتبه 74 از ميان 144 كشور دنيا، 

9 پله صعود كرد.
جديدتري��ن گزارش مجم��ع جهانی اقتصاد از ش��رايط 
رقابت پذيری در اقتصاد كش��ورهای دنيا نش��ان می دهد كه 
ايران در اين زمينه پيش��رفت ك��رده؛ هرچند هنوز به رتبه 
خود در گزارش 3 سال پيش نرسيده است. در گزارشی كه 
سال 2012 منتشر ش��ده بود، ايران رتبه 66 دنيا را از نظر 
رقابت پذيری داشت اما در سال 2013 يكباره 16 پله سقوط 
را در اين جدول تجربه كرد تا در س��ال 2013 به رتبه 82 
برسد. رتبه ايران از نظر رقابت پذيری در گزارش سال 2014 
ني��ز 83 بود اما در گزارش اخير كه به عنوان گزارش س��ال 
2015-2016 منتشر ش��ده، رتبه 74 برای ايران به دست 
آمده اس��ت. ميانگين امتيازها در اين جدول كه س��وئيس 
صدرنش��ين آن است، براساس بررسی 112 متغير محاسبه 
شده است. كشور اول امتياز 5/76 را به دست آورده و كشور 
گينه به عنوان آخرين كش��ور حاض��ر در اين جدول امتياز 

2/84 را كسب كرده است.
امتياز ايران كه در ميانه های اين جدول قرار دارد، 4/09 
برآورد شده است. امتياز ايران در گزارش سال قبل 4/03 و 
در گزارش قبل از آن 4/07 بود. گزارش 3 س��ال پيش هم 
امتي��از ايران را 4/22 اعلام كرده بود كه اين امتياز رتبه 66 

را برای ايران به همراه داشت.
براس��اس گزارش اخي��ر مجمع جهانی اقتص��اد، پس از 
س��وئيس، س��نگاپور با امتياز5/68 و آمريكا با امتياز 5/61 
در رتبه های دوم و س��وم از نظ��ر رقابت پذيری اقتصاد قرار 
گرفته اند. اين 3 كش��ور رتبه س��ال گذش��ته خود را حفظ 
كرده ان��د. آلمان، هلند، ژاپن، هنگ كنگ، فنلاند، س��وئد و 
انگليس در رتبه های بعدی اين ش��اخص قرار دارند. كشور 
هلند توانس��ته اس��ت از رتبه هش��تم خود در گزارش اخير 

مجمع اقتصادی جهان به رتبه پنجم دست يابد.
همچنين كشور هند توانسته است با صعودی 16 رتبه ای 
از جاي��گاه قبلی خود با ايس��تادن در رتبه  55 فهرس��ت به 
خوبی از نگاه اقتصادی بدرخشد. از طرفی ديگر كشور برزيل 
با س��قوط جايگاه پيش��رفت اقتصادی از رتب��ه 18 به رتبه 
75 رس��يده و عنوان بدترين بازيگر اقتصاد جهانی در گروه 
كشورهای بريكس )گروهی به رهبری قدرت های اقتصادی 
نوظهور متش��كل از برزيل، روس��يه، هند، چين و آفريقای 

جنوبی( لقب گيرد.
چي��ن در اين ج��دول رتب��ه 28 را به خ��ود اختصاص 
داده اس��ت و تركيه هم در جايگاه 51 ق��رار دارد. در ميان 
اقتصاده��ای منطقه كش��ور قط��ر بهترين رتب��ه را دارد و 
چهاردهمين اقتصاد رقابت پذير دنيا لقب گرفته است. طبق 
اين گزارش، كش��ورهای منطقه وضعيت بهتری نس��بت به 
اي��ران در اين جدول دارند اما جاي��گاه بهبود يافته ايران از 
83 به 74 بالاتر از 5 كشور مسلمان الجزيره، تونس، لبنان، 
مصر و پاكس��تان اس��ت. در اين گزارش كش��ورها براساس 
»ش��اخص رقابت پذي��ری جهان��ی« رتبه بندی می ش��وند. 
اين ش��اخص براساس بررس��ی 112 متغير مختلف تعيين 
می شود. فاكتورهايی كه برای تعيين شاخص رقابت پذيری 

مورد بررسی قرار می گيرند به 12 گروه تقسيم می شوند.
اين گروه ها به اين ترتيب هستند: »اركان رقابت پذيری« 
اعم از »نهادها«، »زيرس��اخت ها«، »محيط اقتصاد كلان«، 
»بهداش��ت و آموزش ابتدايی«، »آموزش عالی و حرفه ای«، 
»كارآيی بازار كالا«، »كارآيی بازار نيروی كار«، »پيش��رفته 
بودن ب��ازار مالی«، »آمادگی تكنولوژي��ک«، »اندازه بازار«، 

»پيشرفته بودن بنگاه های تجاری« و »نوآوری«.
نمره هر كش��ور با بررس��ی اين فاكتورها برآورد می شود 
و هرق��در اي��ن نمره بيش��تر باش��د، اقتصاد آن كش��ور از 

رقابت پذيری بيشتری برخوردار است. 

نتیجه گیری
در نتيجه گي��ری گ��زارش مرك��ز 
پژوهش ه��ای مجل��س آمده اس��ت؛ 
بررس��ی نظرات و ديدگاه های متعدد 
اقتصادی در م��ورد وضعيت بازار نفت 
در س��ال 2015 و سال های آتی نشان 
می دهد كه ش��اخص های اقتصادی با 
آهنگ آرام و روبه جلو درحركت است 
و گروهی از متخصصان بازار، تقاضای 
نفت كه يك��ی از مؤلفه ه��ای اثرگذار 
اس��ت را نيز همچنان رو ب��ه افزايش 
البته با روند نه چندان پرشتاب تصوير 

می كنند.
دورنمای رش��د اقتصادی از س��ال 
2014 تاكنون نشان می دهد كه رشد 
اقتصادی روند ثابتی را طی كرده و اين 
مي��زان در س��ال 2015 با 0/1 درصد 
كاهش نس��بت به دو سال گذشته به 
3/3 درصد و در سال 2016 با روندی 

افزايشی به 3/7 درصد خواهد رسيد.
كاه��ش قيمت های نف��ت كه بعد 
از ژوئ��ن 2014 اتف��اق افت��اد، برای 
بازاره��ای  در  نوظه��ور  كش��ورهای 
جهان��ی كه واردكننده نفت هس��تند، 
از فش��ارهای قيمتی و از آس��يب های 
برونی كه باری بر سياس��ت های پولی 
تحمي��ل می كن��د، كاس��ت. در ميان 
كش��ورهای صادركننده نفت با پايين 
آمدن درآمدهای نفتی در مقابل برای 
كاهش زيان ها لازم اس��ت، هزينه های 

عمومی مجدداً تنظيم و اصلاح شود.
انتظ��ار م��ی رود در كن��ار عوام��ل 
كاهن��ده و اثرگذار كاهش قيمت نفت 
همچون س��رمايه گذاری بر انرژی های 
تجدي��د پذير، افزايش رك��ورد عرضه 
نف��ت غيراوپک، كاه��ش غيرمنتظره 
رون��د رش��د تقاض��ا و... رون��د رش��د 
قيمت ها در س��ال های آتی با سرعت 
كندت��ری پي��ش رود. پيش بينی های 
متعدد در خصوص قيمت نفت مبتنی 
بر روند كند و نسبی است كه اين رويه 
به تخمي��ن صندوق بين المللی پول با 
قيمت فرضی بازارهای آتی در س��ال 
2015 مع��ادل 58/87 دلار ب��ه ازای 
هر بشكه و اين ميزان در سال 2016 
معادل 64/22 دلار به ازای هر بش��كه 

خواهد بود.

ایران در پله نهم شاخص رقابت پذیری اقتصاد
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تربي��ت مديران تأثيرگ��ذار وظيفه 
مهمی اس��ت كه بايد به صورت مؤثر 
و كارآمدی انجام ش��ود. ب��ا توجه به 
اينكه مديران ناظر )به خصوص بر كار 
تولي��د( كه اصطلاحاً ب��ه آنها مديران 
»خ��ط مق��دم« گفته می ش��ود، 60 
درصد مديران س��ازمان ها را تشكيل 
می دهند و مس��تقيماً ب��ر 80 درصد 
ني��روی كار نظارت می كنند، ضروری 
است طرح هوشمندانه ای برای تربيت 

و توس��عه اف��رادی كه چني��ن نقش 
مهمی دارند تهيه شود.

وقت��ی تحقيق��ات در م��ورد منابع 
در  را  كارمن��دان  تعه��د  و  انس��انی 
مؤسس��ات معتب��ری مانن��د گال��وپ 
كه  می ش��ويد  متوج��ه  می خواني��د، 
مهم ترين فاكتور در عملكرد كارمندان 
رابطه مس��تقيم آنها با مديران و رهبر 
تيم ش��ان اس��ت. به عبارت ديگر، اگر 
قرار باش��د كارمندی از شركتی برود، 

ش��ركت را ترك نمی كند، بلكه مدير 
خود را ترك می كند.

مديران خط مقدم افرادی هستند 
كه در هر كاری دس��ت دارند و درگير 
فعاليت ه��ای روزان��ه ای هس��تند كه 
باعث می شود كس��ب وكارها يا رشد 
يا سقوط كنند. بنابراين وقتی توسعه 
مهارت های مديران خط مقدم تا اين 
حد اهميت دارد، چ��را مايه نااميدی 
برخی س��ازمان ها می شود؟ متأسفانه 

بس��ياری از س��ازمان ها زمان، پول و 
تلاش های زي��ادی ب��رای برنامه های 
توس��عه مديران تلف می كنند، چون 
تم��ام تمركز خ��ود را روی طراحی و 
ارائه آن برنامه قرار می دهند و به سه 
مرحل��ه حياتی تأثيرگ��ذار در نتيجه 
توج��ه نمی كنن��د. ب��دون ط��ی اين 
مراحل، حتی جامع ترين اقدامات هم 

به نتيجه نمی رسند.
قبل از اينكه برنامه بعدی توس��عه 
مدي��ران خط مق��دم خود را ش��روع 
كنيد، بايد اقداماتی در سه حوزه زير 
انجام دهيد تا مطمئن ش��ويد شانس 
به حداكثر رس��يدن بازگشت سرمايه 

شما افزايش می يابد.

1- درک مثبتی از مدیران را 
در فرهنگ خود ایجاد كنید

يكی از اولين چالش ه��ا در برنامه 
توسعه مديران خط مقدم پيدا كردن 
افرادی اس��ت كه مش��تاق به اين كار 
باشند. هر چقدر هم در تسهيل كارها 

روش هایی برای كارآمدسازی
 برنامه توسعه مدیران

Karen Schmidt :نویسنده
مترجم: مریم رضایی
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مدیریت

باتجربه باشيد، نمی توانيد مديرانی را 
تربيت كنيد ك��ه نمی خواهند متعهد 
باشند. صرفاً به اين دليل كه يک فرد 
پتانسيل رهبری تيمی را دارد، به اين 
معنی نيس��ت كه تمايل ب��ه اين كار 
ه��م وجود دارد. اين ب��ه خاطر درك 
منفی افراد در بس��ياری از سازمان ها 
نس��بت به نقش رهبر تيم است. آنها 
فكر می كنند بايد ساعات طولانی كار 
كنند و حقوق ش��ان چن��دان افزايش 
نمی ياب��د؛ بايد كل وقت خ��ود را در 
جلس��ات بی فايده يا نوش��تن گزارش 
ص��رف كنند؛ بايد نس��بت به ديگران 
رياس��ت كنند و دستور بدهند؛ وقتی 
اشتباهی پيش می آيد مقصر شناخته 
می ش��وند؛ ضام��ن عملك��رد ضعيف 

ديگران و اصلاح آن هستند.
بنابراي��ن، وقتی چني��ن دركی از 
رهبری تيم در س��ازمان وجود دارد، 
چ��ه دليل��ی دارد كه اعض��اء تمايلی 
ب��رای مدير ش��دن داش��ته باش��ند؟ 
متأس��فانه در بس��ياری از سازمان ها 

چنين ديدگاه هايی در مورد مديران و 
رهبران تيم ها وجود دارد. اگر از افراد 
بپرس��يد وقتی عنوان »رهبر تيم« را 
می ش��نوند چه چيزی به ذهن ش��ان 
می آي��د، پاس��خ هايی ك��ه درياف��ت 
می كنيد باعث ش��گفتی شما می شود 
و پاس��خ های منف��ی همه بر اس��اس 
اطلاعات غلط يا عدم اطلاعات اس��ت 

كه بايد اصلاح شود.
به مح��ض اينك��ه به احساس��ات 
منفی اف��راد پ��ی بردي��د، می توانيد 
ب��ذر ارتباط��ات مثب��ت را بپاش��يد 
و روش هاي��ی ب��رای پررن��گ كردن 
جنبه های خوب مدير بودن پيدا كنيد: 
 فرصت های توسعه از كار كردن روی 
پروژه ها؛ شانس شنيده شدن ايده های 
افراد؛ انتش��ار خبر دستاوردهای تيم؛ 
اظه��ار رضاي��ت از يادگيری و رش��د 

اعضای تيم.
اين روش ها را می توانيد با استفاده 
داخل��ی  ارتباط��ی  سيس��تم های  از 
موجود در سازمان خود به كار ببريد. 

مثلًا می توانيد با يكی از مديران موفق 
سازمان صحبت كنيد و از او بخواهيد 
ب��رای  را  خ��ود  موفقي��ت  داس��تان 
مخاطبان هدف در سازمان بازگو كند.

2- از مدیران ارشد كمك 
بگیرید

اي��ن مرحله كمی بديه��ی به نظر 
می رس��د. اما به ياد داش��ته باش��يد 
ك��ه ق��رار نيس��ت ي��ک كار معمول 
مث��ل راضی كردن مديران ارش��د به 
بيش��تر  بودجه  تخصي��ص  تصوي��ب 
 برای يک پ��روژه انجام دهي��د، بلكه 
می خواهي��د حمايت آنها را به صورت 
عملی جذب كنيد. برای مديران خط 
مق��دم حرف مهم نيس��ت، بلكه برای 
آنه��ا عم��ل ك��ردن ارزش دارد. آنها 
خواه��ان حمايتی از س��وی مديران 
ارشد خود هستند كه فراتر از دريافت 

يک ايميل تشويقی ظاهری باشد.
برای ش��روع، بهتر اس��ت مديران 
ارشد ش��ركت در مورد برنامه توسعه 
مديران خط مقدم با ديگران صحبت 
كنن��د، جلس��ه بگذارن��د و آم��وزش 
دهن��د. اين ن��وع حماي��ت می تواند 
اث��ری مثب��ت و قاب��ل توجه داش��ته 
باش��د. چنين تعهدی باعث می ش��ود 
هر دو ط��رف به ش��ناخت بهتری از 
 يكديگ��ر برس��ند. همچني��ن نش��ان 

می دهد مديران ارشد شركت نه تنها 
از چنين برنامه ای مطلع هستند، بلكه 
آمادگ��ی دارند تجربي��ات خود را نيز 
به اش��تراك بگذارند. يك��ی از دلايل 
كارآمد بودن اين مدل آن اس��ت كه 
اف��راد جوان تر را كه بخش بزرگ تری 
از مدي��ران خ��ط مق��دم را تش��كيل 
می دهند جذب می كن��د. آنها تمايل 
دارند در فرآين��د يادگيری با افرادی 
با س��نين و تجربي��ات مختلف تعامل 

داشته باشند.

3- یك تیم برای حمایت از 
مدیران جدید ایجاد كنید

مدير ش��دن نيازمن��د مهارت هايی 
فردی اس��ت ك��ه ب��رای هدايت يک 
تيم مورد نياز اس��ت. مدير جديد بايد 
بداند از حمايت برخوردار است و افراد 
ديگری هستند كه هنگام مشكلات يا 
نااميدی ه��ا می تواند ب��ه آنها مراجعه 
كند. اگر مديران ارش��د سازمان مثل 
ي��ک تيم عم��ل نمی كنن��د، به طور 
جدی جل��وی توانايی اب��راز ايده های 
مديران جدي��د را می گيرند. يک تيم 
رهبری خوب حامی، مشوق و الگوی 
رفتاره��ای خ��وب اس��ت. همچنين 
مجموع��ه ارزش ه��ای واضح��ی دارد 
كه همه اعض��اء به آن عمل می كنند. 
مديران جدي��د خط مقدم بايد با اين 
ارزش ها آشنا باشند. اگر اين ارزش ها 
و ويژگی ه��ا را در اختيار نداريد، پس 
قبل از ش��روع برنام��ه تربيت مديران 

خط مقدم روی آنها كار كنيد.
اگ��ر مس��ئول برنامه های توس��عه 
مديريت در سازمان خود هستيد، در 
نظر نگرفتن مزاي��ای كاری كه پيش 
از ش��روع اين برنامه بايد انجام دهيد 
نشانه غفلت ش��ما است. البته اجرای 
س��ه فاكتوری كه مطرح شد، زمان بر 
اس��ت، اما ارزش آن را دارد. ش��روع 
خوب يعن��ی توس��عه درك فرهنگی 
اعضای سازمان. اگر اين سه فاكتور را 
در نظ��ر بگيريد و آنها را با يک برنامه 
توسعه مؤثر تركيب كنيد، ثمره آن را 

در نيروی كار خود خواهيد ديد.
منبع: روزنامه دنیای اقتصاد

یکی از اولین 
چالش ها در برنامه 

توسعه مدیران خط 
مقدم پیدا کردن 
افرادی است که 

مشتاق به این کار 
باشند. هر چقدر 

هم در تسهیل 
کارها باتجربه 

باشید، نمی توانید 
مدیرانی را تربیت 

کنید که نمی خواهند 
متعهد باشند
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اگ��ر مديري��ت را انج��ام امور و 
رسيدن به اهداف به وسيله ديگران 
بدانيم، می توانيم بگوييم كه تفويض 
اختيار ج��زو جدايی ناپذير مديريت 

است.
برای رس��يدن ب��ه مديريت های 

سطح بالا و س��طح بالای مديريت، 
در هر جايگاه مديريتی، نياز اس��ت 
بپذيريم كه مدي��ر در موارد زيادی 
لازم اس��ت كه اختيارات خود را به 
مش��اوران، معاونان و حتی پرسنل 
خود واگ��ذار كند ام��ا در تمام اين 

م��وارد و مواق��ع مس��ئوليت برن��د 
سازمان برعهده مدير باقی می ماند.

هر چه مديريت در سطح بالاتری 
باش��د لازم اس��ت اي��ن واگذاری ها 
بيش��تر و بزرگ تر باشد. اما كماكان 
مس��ئوليت آنها بر عهده مدير باقی 

می ماند.
اي��ن واقعي��ت، يعن��ی واگذاری 
اختيار و برعهده ماندن مس��ئوليت، 
در موارد بس��ياری اي��ن ذهنيت را 
ايج��اد می كن��د كه چني��ن كاری 
اش��تباه اس��ت و انس��ان زمانی كه 
مس��ئوليتی را شخصاً بر عهده دارد، 
چطور انجام آن را به ديگری واگذار 
كن��د؟ اگر مدي��ر چني��ن نكند به 
جای مديريت كردن، مسئول انجام 
كارها خواهد شد و كاری كه انسان 
می تواند انجام دهد بس��يار محدود 
اس��ت و با ح��وزه ای ك��ه می تواند 
مديريت كند قابل مقايس��ه نيست. 
در اين موارد مديران س��ه اهرم در 
اختيار دارند كه لازم اس��ت از تمام 
ظرفيت های اين اهرم ها بهره ببرند 
تا تفويض اختيارها با نتيجه بخش��ی 

نحوه صحیح واگذاری اختیارات
 لازمه مدیریت قوی

امیررضا پوررضایی
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و اطمينان بيشتری همراه باشد.
»حس��ن  انتخ��اب«،  »حس��ن 
ارتب��اط« و »حس��ن اتخ��اذ«. ب��ه 
بي��ان ديگر، انتخاب افراد مناس��ب، 
ارتباط مناس��ب با اين افراد و اتخاذ 
روش های درس��ت برای رسيدن به 

هدف ها.
با يک مثال به ظاهر دور از حوزه 
مديري��ت می ت��وان به اي��ن مفهوم 

بيشتر پرداخت.
اگر بچه ای در هن��گام توپ بازی 
شيشه همس��ايه را بشكند، درحالی 
كه پ��در و مادر او هيچ اختياری در 
خص��وص ضربه ای كه ب��ه توپ زده 
شده نداش��ته اند، اما مسئوليت اين 
ضربه با آنها اس��ت. اين مس��ئوليت 
نيز تنها با عوض كردن شيشه خانه 
همسايه تمام نمی شود و بر شناخت 

تم��ام اف��رادی ك��ه در اي��ن محله 
زندگ��ی می كنند از اي��ن خانواده، 
اثرگذار خواهد ب��ود. اين پديده در 

شكلی متفاوت نيز صادق است.
اگر بچ��ه ای با همس��ايگان خود 
رفتاری مناسب داشته باشد، عملكرد 
 او ب��ه حس��اب خان��واده او منظور 

می شود.
به نظر می رس��د يكی از شرايطی 
ك��ه اف��راد وارد ش��ده ب��ه عرص��ه 
 مديريت لازم اس��ت آن را بپذيرند، 
پديده ای است كه ش��ايد بتوان آن 
را »قان��ون ع��دم براب��ری اختيار و 

مسئوليت مديران« ناميد.
بس��ياری از مديران اي��ن گمان 
را دارن��د ك��ه ب��ا نظ��ارت می توان 
اف��راد را آنگونه ك��ه می خواهيم، نه 
تنها هدايت كرد، بلك��ه راه برد. اما 

خوب اس��ت در نظر داش��ته باشيم 
ك��ه نظ��ارت ب��ر عملكرد پرس��نل 
تنه��ا ب��رای اين اس��ت ك��ه معلوم 
كن��د »انتخاب ه��ا«، »ارتباط ها« و 

»اتخاذها«ی ما درست است يا نه.
اين ط��رز تلق��ی كه نظ��ارت را 
مديريت امتداد يافته تا مويرگ های 
سازمان تصور كنيم به كلی نادرست 
اس��ت. اي��ن مفهوم ج��دای از وجه 
اس��تادی مدير در سازمان است كه 
بی ش��ک از تأثيردارترين روش های 
مديريتی اس��ت اما جای پرداختن 
به آن نيس��ت. برعكس آنچه امروز 
در جامع��ه م��ا ن��گاه رايج اس��ت و 
مدير خ��وب را مديرِ حاضر در همه 
صحنه ه��ا می داند، مدي��ر پرامتياز 
كس��ی است كه لازم نباشد در همه 

صحنه ها حضور داشته باشد.
انتخ��اب و  مدي��ران در مس��ير 
تفويض اختيار به ساير افراد، با سه 

گونه انتخاب اصلی مواجهند:
- انتخاب مشاوران
- انتخاب معاونان
- انتخاب كاركنان

در هر س��ه مورد حسن انتخاب و 
اثر تعيين كننده ای  ارتباط،  حس��ن 
دارد اما تفاوت هايی نيز وجود دارد.

درخصوص مش��اوران، تنها ابزار، 
حسن انتخاب و حسن ارتباط است 
و به هيچ عنوان نظارتی بر مشاوران 
وجود ندارد. مشاور انسان متخصصی 
است كه نمی توانيم بررسی كنيم او 
تمام توان فكری و مهارت های خود 
را برای آنچه مورد نظر ماست به كار 

گرفته است يا خير.
كس��ی كه ب��ه پزش��ک مراجعه 
ب��ر  نظارت��ی  نمی توان��د  می كن��د 
داش��ته  پزش��ک  اي��ن  عملك��رد 
باش��د و اگ��ر گفته ه��ای او را ب��ا 
دانس��ته های خود س��بک سنگين 
كن��د و آنچ��ه عقل��ش گف��ت را به 
 كار ببن��دد، ممك��ن اس��ت لطم��ه 

جبران ناپذيری به خود وارد كند.
فرض بگيريم شخصی اطلاعاتش 
از پزش��كی ت��ا حد خ��وردن قرص 
مسكن برای رفع سردرد باشد. اين 
شخص به پزش��ک مراجعه می كند 

و می گويد س��رم خيلی درد می كند 
لطف��اً يک ق��رص مس��كن بدهيد 

بخورم تا دردم برطرف شود.
اما اگر قرار باش��د كه اين پزشک 
خدم��ات پيش��رفته تری را ب��ه اين 
فرد ارائه دهد، لازم اس��ت او به اين 
پزش��ک كه در واقع مش��اور اوست 
اطمينان داش��ته باشد تا بپذيرد كه 
آزمايشات و بررس��ی های بيشتر را 

انجام دهد تا سلامتش را بازيابد.
پس در خصوص مشاوران، حسن 
انتخاب، حس��ن ارتباط، تابعيت تام 
و بررس��ی نتيجه گرايانه در بازه های 

قابل قبول مهم است.
بع��دی  انتخاب ه��ای  معاون��ان 
هس��تند ك��ه ه��ر مدي��ری خواهد 
داش��ت. معاون��ان ش��خصيت هايی 
هس��تند كه وظايف آنها يک بخش 
تخصص��ی و نرم اف��زاری دارد و اين 
بخ��ش از عملك��رد آنها ني��ز قابل 
نظارت نيس��ت و لازم است با همان 
حس��ن  انتخاب،  حس��ن  اهرم های 
ارتباط و حسن اتخاذ، مديريت شود. 
بخش ديگر وظاي��ف آنها حضوری، 
اداری، س��خت افزاری، سنجه پذير و 
قابل برآورد است ولی اهميت آن با 
بخش اول وظايفشان، قابل مقايسه 
نيس��ت؛ پس ترجيح دارد از نظارت 
و كنترل بر اين بخش نيز صرف نظر 
ش��ده و درخصوص معاون��ان نيز بر 
همان اهرم های سه گانه تكيه شود.

پرس��نل به عن��وان بدن��ه اصلی 
سازمان، قابليت بيشتری دارند تا با 
ابزارهای نظارتی بتوان آن را پايش 
كرد، اما در اينجا نيز به نظر می رسد 
اس��تفاده از اهرم های سه گانه بسيار 

مؤثر خواهد بود.
بنا بر آنچه گفته ش��د بهتر است 
اختيارات  واگ��ذاری  ب��ودن  قطعی 
را بپذيريم و در نظر داش��ته باشيم 
وس��عت اي��ن واگذاری ها ب��ا اندازه 
سازمان نسبت مس��تقيم دارد. اگر 
سازمانِ بزرگ و موفقی می خواهيم 
لازمه آن تفويض اختيارات وس��يع 
به هم��راه بهره گي��ری از اهرم های 

سه گانه است.
منبع: روزنامه دنیای اقتصاد
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اختراع مدرن 
در عصر تكنولوژی

جهان به س��رعت در حال حركت اس��ت. هر روز جنبه های جديدی 
از تكنول��وژی پديد می آيند. عص��ر حاضر را می ت��وان عصر اختراعات 
تكنولوژی ناميد. به طوريكه می توان اين ادعا را داش��ت كه اختراعاتی 

ك��ه در ي��ک قرن اخير ثبت ش��ده اند به اندازه كل اختراعات بش��ر در 
گذش��ته می باشد. در اين مقاله قصد داريم به معرفی 15 اختراع جالب 
و در عين حال ساده كه در عصر تكنولوژی بوجود آمده اند اشاره كنيم.

 لیوان قهوه ای كه01
 مانع ریختن آن می شود

03
چراغ راهنمایی با شمارنده متریك

پنل های خورشیدی مختص شارژ 05
آیفون

02 سـینما در حمام، كه بـا وجود آنها هیچ 
فیلمی را از دست نخواهید داد.

04 شـارژری كه از گرما و سـرما برای شما 
شارژ تهیه می كند.
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خواندنی ها

پرداخت هزینه بلیط قطار بوسیله 06
وسایل قابل بازیافت مانند بطری

هدفون زیپ داری كه غیرممكن است 07
در هم گره بخورد.

09
خروجی USB در پریزهای برق.

یك GPS مخصوص11
 كلیدهای گم شده

14 سطل زباله ای برای تشویق 
افراد به انداختن زباله به آن

قلمی كه می تواند هر رنگی را اسكن 12
كند و بلافاصله آن را ارسال كند.

15
سرسره در كنار پله های طولانی

08  باتری كه می تواند به وسیله  
USBشارژ شود.

10  نیمكت قابل گردش به سـمت قسـمت 
خشك آن.

13
كوله پشتی كلاه دار
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ب��ا پيش��رفت فن��اوری در چند دهه 
گذشته انس��ان قادر شد پا را از مرزهای 
اي��ن ك��ره خاك��ی فرات��ر بگ��ذارد و با 
شگفتی های كهكشان آشنا شود، اما آيا 
در عصر اكتش��افات فضايی اس��رار حل 
نش��ده ای از خانه باقی نمانده است؟ در 
دهه 1970 دانش��مندان مدلی پيشنهاد 
دادن��د ك��ه ب��ر اس��اس آن چگونگ��ی 
ش��كل گيری زمين توضيح داده می شود 
اما امروز پس از گذش��ت بيش��تر از 40 
سال هنوز سؤالات زيادی بی پاسخ باقی 

مانده است. 

1- آب از كجا آمده است؟ 
دانش��مندان می گويند ح��دود 4/5 
ميليارد سال است كه زمين شكل گرفته 
و پس از تولد، اين س��ياره جز توده ای از 
صخ��ره و مواد معدنی نبوده اس��ت. اما 
مهم تري��ن بنای حيات يعن��ی مايعی با 
فرمول شيميايی H2O چگونه و از كجا 
س��طح زمين را فرا گرفته و شكل گيری 
حيات را در اين سياره خاكی ميسر كرده 
اس��ت؟ به نظر می رسد درياها به وسيله 
يک سيستم توزيع بين ستاره ای به اينجا 
آمده باشند. دانشمندان حدس می زنند 
در حدود چهار ميليارد س��ال پيش در 
دوره ای ك��ه به عصر بمباران س��نگين 
زمين ش��ناخته می ش��ود، در برخورد با 
سيارك های يخی، زمين مايع حيات را 
به دست آورده باشد، اگرچه به دليل در 
دست نبودن ش��واهد كافی از آن زمان 
دانش��مندان نمی توانند به طور حتم در 

باره آن نظر دهند.

2-  در مركز زمین چه خبر 
است؟

افسانه ها و روايات قومی زيادی درباره 
آن وج��ود دارند، نويس��ندگان زيادی از 
ژول ورن ت��ا آخري��ن فيلم های هاليوود 
از س��فرهای خيال��ی ب��ه مرك��ز زمين 
داستان سرايی كرده اند و همچنان هنوز 

هم جذابيت اعماق زمين دانش��مندان 
را ب��ه وجد م��ی آورد. برای مدت ها 

دس��ترس  غيرقابل  محتوای 
هس��ته زمي��ن موضوعی 
حل شده پنداشته می شد، 

حداق��ل در دهه 1940 
دانش��مندان با بررسی 
ساختار شهاب سنگ ها 

پيشنهاد دادند در تعامل 
با ميزان مواد معدنی كه 

پيش بينی می شود بايد در 
زمين وجود داش��ته باشد و 

ميزان كمت��ر از حد انتظار آهن 
و نيكل در پوسته زمين، هسته زمين 

بايد از آهن و نيكل تشكيل شده باشد. اما 
اندازه گيری های گرانشی در دهه 1950 
اي��ن پيش بينی را رد كردند، هس��ته از 
ميزان پيش بينی ش��ده س��بک تر بود. 
امروز نيز محققان فقط حدس می زنند 
ك��ه در زير پايمان چ��ه عناصری وجود 
دارند و همچنين چالشی به نام تغييرات 
دوره ای معكوس در ميدان مغناطيسی 
زمين كه به وس��يله جريان آهن مذاب 
در هس��ته بيرونی توليد می شود باعث 

تعجب و تحير دانشمندان می شود.

3- چگونه ماه در آسمان قرار 
گرفته است؟

آيا باقی مانده های برخوردی تراژيک 
ميان زمين و س��ياره ای در اندازه مريخ 
ماه را تش��كيل داده است؟ هيچ اجماع 
جهانی در م��ورد اين نظري��ه به وجود 
نيامده است؛ زيرا برخی از حقايق درستی 
آن را زير سؤال می برند، به عنوان مثال 
تركيب شيميايی سنگ های ماه و زمين 
بس��يار مشابهند كه نش��ان می دهد ماه 
می تواند قسمت جدا ش��ده ای از زمين 
باشد نه باقی مانده ای از سياره ای ديگر، 
در حالی كه برخی از نظريه ها می گويند 
چرخش سريع زمين جوان به دور خود 
ممكن است فوران های آتش نشانی را تا 

ارتفاعی به آسمان پرتاب كرده باشد كه 
آنها در برخورد با ماه فرشی از موادی با 
فرمول شيميايی شبيه به سطح زمين بر 

روی ماه كشيده باشند.

4-  زندگی از كجا آمده است؟
حيات بر روی زمين پا گرفته اس��ت 
يا در جايی ميان ستارگان شكل گرفته 
و پيک هاي��ی از شهاب س��نگ آن را به 
اينج��ا آورده ان��د؟ پايه ای تري��ن اجزای 
تش��كيل دهنده موجودات زن��ده مانند 
اسيدهای آمينه و ويتامين ها در دانه های 
يخی درون سيارك ها و در مكان هايی با 
شديدترين شرايط آب و هوايی بر روی 
زمين يافت شده اند. مشخص كردن اين 
ك��ه چگونه اين مواد توانس��ته اند اولين 
موج��ودات زنده را ش��كل بدهند يكی 
از بزرگتري��ن رازه��ای زيست شناس��ی 
باقی مانده زيرا هنوز هيچ فسيلی از اولين 

ساكنين كره زمين يافت نشده است.

5- اكسیژن از كجا آمده است؟
ما وجودم��ان را به س��يانوباكتری ها 
موجودات��ی  هس��تيم،  مدي��ون 
ميكروسكوپی كه به تغيير فرمولاسيون 

ش��يميايی جو كمک كرده اند. آنها 
زندگی می كردند و پسماندهايی 
از مولكول های اكسيژن را از 
خود انتش��ار می دادند تا در 
ح��دود 2/4 ميليارد س��ال 
پي��ش زمي��ن ب��ه جوی 
برسد.  اكس��يژن  از  مملو 
اما بقايای س��نگی نشان 
اكسيژن  می دهد س��طح 
ط��ی س��ه ميليارد س��ال 
دائم��اً در ح��ال افزاي��ش و 
كاهش ب��وده تا س��رانجام در 
دوره كامبريَ��ن در 541 ميلي��ون 
سال پيش سطح اكس��يژن جو زمين 
تثبيت ش��ده اس��ت. آيا پمپاژ اكسيژن 
به ج��و نتيجه فعالي��ت باكتری ها بوده 
اس��ت يا عوامل مؤثر ديگری نيز وجود 
داشته است؟ درواقع درك دلايل تغيير 
در سطح اكسيژن جو عاملی كليدی در 
رمزگشايی از تاريخ زندگی در سياره ما 

خواهد بود.

6-  چه چیزی باعث انفجار 
كامبرینَ شده است؟

به نظر می رس��د دوره كامبرينَ زمان 
فوق العاده پيچيده ای برای زندگی بوده 
اس��ت. پس از طی چهار ميليارد سال از 
عمر زمين نقطه عطفی در سرنوشت اين 
س��ياره رقم می خورد. ناگهان حيواناتی 
ب��ا مغز و عروق خونی، چش��م و قلب و 
سيس��تم عصبی با سرعتی بيشتر از هر 
دوره شناخته ش��ده ديگری از عمر اين 
س��ياره پديدار می ش��وند. يک پرش در 
سطح اكسيژن هوا درست قبل از شروع 
اي��ن دوره به عنوان دليل اين انفجار در 
تكام��ل موجودات زن��ده در نظر گرفته 
می شود، اما فاكتورهای ديگری همانند 
مسابقه تسليحاتی بين شكار و شكارچی 
در رش��د مرموز تكامل ب��ر روی زمين 

سهيم هستند.

بزرگ ترین اسرار حل نشده كره زمین



59

مؤسس��ه مالی UBS، م��ردم هنگ كنگ را با س��الانه 
2606 س��اعت كار، به عنوان كوشاترين و كاری ترين مردم 
جهان معرفی كرد. موسس��ه مالی UBS با انتشار گزارشی 
اعلام كرد: عنوان پركارتري��ن مردمان جهان را با هفته ای 
بيش از 50 ساعت كار و سالانه تنها 17 روز تعطيل رسمی 
باي��د ب��ه هنگ كنگی ها داد. اين گزارش با بررس��ی الگوی 

كاری در 71 شهر جهان تهيه شده است.
ب��ه گ��زارش بخ��ش مال��ی س��ی ان ان، در مقايس��ه با 
هنگ كنگی ه��ا، ش��هروندان پاريس با س��الانه تنها 1604 
س��اعت كار مع��ادل هفته ای 35 س��اعت، ح��دود 1000 
ساعت نس��بت به هنگ كنگی ها كمتر كار می كنند و جزو 

تن آساترين مردم جهان شناخته می شوند.
بناب��ر اين گزارش، ش��هر بمبئی هن��د، از حيث ميزان 
س��اعات و فعاليت كاری در رتبه دوم قرار می گيرد. در اين 
ش��هر كه در بين پرجمعيت ترين ش��هرهای جهان اس��ت، 

ميانگين ساعات كاری در سال 2277 ساعت است.
بناب��ر اعلام س��ازمان همكاری های اقتصادی و توس��عه 
)OECD(، مكزيكوس��يتی نيز جزو ش��هرهايی محسوب 
می ش��ود كه بيش��ترين س��اعات كاری را در اخيتار دارد. 
بنابراين تعجبی ندارد كه بش��نويم مردم اين شهر در سال 
به ط��ور ميانگين حدود 2261 س��اعت كار می كنند. بدين 
ترتيب اين ش��هر در رتبه سوم پركارترين مردم جهان قرار 
می گيرد. اين رقم حتی از پركارترين شهروندان آمريكايی 
يعنی س��اكنان ش��يكاگو كه س��الانه 2030 س��اعت كار 

می كنند هم بالاتر است.
ساكنان شهر دهلی نو، ديگر شهر هندی با 2214 ساعت 
كاردر سال، در رتبه چهارم پركارترين های جهان قراردارند.

شهروندان بانكوك سالانه به طور ميانگين 2191 ساعت 
كار می كنن��د درحالی ك��ه تنها 9 روز مرخص��ی با حقوق 
دارند. كارگران اين شهر كه تنها 16 تعطيل رسمی دارند، 

پنجمين مردم پرتلاش جهان هستند.
گرچه اميرنش��ين دوبی به داش��تن آس��مانخراش های 
سربه فلک كشيده مشهور است، اما شايد بسياری از مردمی 

ك��ه از بيرون ب��ه زرق و برق های اين ش��هر نگاه می كنند 
ندانند كه در پش��ت اين زيبايی های ظاهری چه كارگران 
زحمت كشی با چه شرايط كاری دشواری فعاليت می كنند. 
بنابر اعلام UBS، كارگران ش��اغل در دوبی، سالانه 2186 
س��اعت كار می كنن��د ك��ه از اي��ن حيث در رتبه شش��م 
پركارتري��ن مردم جهان ق��رار می گيرند. آنها روی هم رفته 

تنها 30 روز مرخصی با حقوق و تعطيل رسمی دارند.
كارگ��ران نايروبی، پايتخت كنيا نيز با ميانگين س��الانه 
2184 س��اعت كار و تنه��ا 22 روز مرخصی بدون حقوق، 
هفتمين مردم پركار جهان هس��تند. پس از آنها، ساكنان 
تايپ��ه در تايوان با س��الی 2141 س��اعت كار، و س��اكنان 
جاكارت��ا، پايتخت اندونزی با ميانگين 2102 س��اعت كار 
در س��ال، در رتبه ه��ای هش��تم و نه��م پرتلاش ترين های 
جهان ق��رار دارند. مردم جاكارتا همچنين با 12 روز، يكی 
از كمترين مرخصی های باحقوق جهان را دراختيار دارند.

در اي��ن رده بندی، كارگران بوگوت��ا، پايتخت كلمبيا، با 
س��الانه 2096 ساعت كار، در بين كوشاترين مردم جهان، 

در رتبه دهم قرار دارند.

7-  چه زمانی زمین ساخت 
صفحه ای شروع شده است؟

م��ا می داني��م صفح��ات نازكی كه 
پوس��ته زمين را پوشانده است با ضربه 
زدن به يكديگر مناظری از زيبايی های 
كوهس��تان ها و دش��ت ها تا خش��ونت 
آتشفش��ان های خروش��ان را به وجود 
آورده اند. اما با تمام پيش��رفت ها هنوز 
تغيي��رات  نمی دانن��د  زمين شناس��ان 
صفحه ای زمين از چه زمانی آغاز شده 
اس��ت. به جز تعداد انگشت ش��ماری از 
س��نگ های معدنی بس��يار كوچک به 
ن��ام زيركن، تمام ش��واهدی كه از 4/4 
ميلي��ارد س��ال پيش در زمي��ن وجود 
داش��ته نابود شده اس��ت.  اين شواهد 
محدود به دانش��مندان می گويد در آن 
زمان اولين شبه قاره های سنگی وجود 
داشته اند، پس زمين شناسان همچنان 
در پی آن هس��تند كه بفهمند حركت 
صفحات زمين از چ��ه زمانی و چگونه 

آغاز شده است.

8-  آیا سرانجام خواهیم 
توانست زلزله را پیش بینی 

كنیم؟
در بهترين حال��ت مدل های آماری 
فقط می توانن��د يک پيش بينی كلی از 
احتمال وقوع زلزله در آينده دور را به ما 
بدهند. تاكنون تمام تلاش ها برای پرده 
برداشتن از رمز و راز اين پديده طبيعی 
و پيش بينی زلزله با شكست مواجه شده 
است. حتی بزرگ ترين اين آزمايش ها 
پس از 12 س��ال به شكست انجاميد، 
هنگامی كه زمين شناسان زمين لرزه ای 
را ب��رای پاركفيل��د كاليفرنيا در س��ال 
1994 پيش بين��ی كردند و تمهيداتی 
را ب��رای مقابل��ه با آن انج��ام دادند اما 
خبری از زلزله نش��د تا 10 سال بعد و 
زمين لرزه سال 2004 كاليفرنيا. يكی 
از بزرگ ترين موانع بر سر راه پيش بينی 
زلزله اين اس��ت كه هنوز نمی دانيم به 
چه دلايلی زلزله ش��روع می شود و چرا 
تمام می ش��ود. اما با تم��ام اين اوصاف 
دانش��مندان به پيشرفت های خوبی در 
پيش بينی پس ل��رزه و همچنين ايجاد 
زمين لرزه های مصنوعی دست يافته اند. 

هنگامی كه ناسا برنامه فرستادن فضانوردان به فضا 
را آغاز كرد با مشكل كوچكی روبرو شد!

آنه��ا دريافتند ك��ه خودكارهای موج��ود در فضای 
ب��دون جاذبه كار نمی كنند، جوهر خودكار به س��مت 

پايين جري��ان نمی يابد و روی س��طح كاغذ نمی ريزد 
برای حل اين مش��كل آنها شركت مشاورين اندرسون 
را انتخ��اب كردن��د. تحقيقات بي��ش از يک دهه طول 
كش��يد، دوازده ميليون دلار صرف شد و در نهايت آنها 
خ��ودكاری طراحی كردند ك��ه در محيط بدون جاذبه 
می نوش��ت، زير آب كار می كرد، روی هر سطحی حتی 
كريس��تال می نوش��ت و در دمای زير صفر تا س��يصد 
درجه سانتيگراد كار می كرد. روس ها راه حل ساده تری 

داشتند آنها از مداد استفاده كردند!

راهی آسان تر

پرکارترینمردمجهانکداماند؟
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مركز آمار ايران چكيده يافته های 
طرح آمارگيری گ��ذران وقت نقاط 
ش��هری پايي��ز 93 را اعلام كرد كه 
براساس آن شاغلان روزانه 2 ساعت 

و 55 دقيقه كار می كنند.
به گ��زارش مرك��ز آم��ار ايران، 
بررس��ی الگوی گذران وق��ت افراد 
15 س��اله و بيشتر براس��اس نتايج 
فصل پاييز 1393 نشان می دهد كه 
بعد از فعالي��ت نگهداری و مراقبت 
ش��خصی، متوسط بيش��ترين زمان 
صرف ش��ده در شبانه روز مربوط به 
گروه فعاليت خانه داری با 3 ساعت 
فعاليت ه��ای  و 18 دقيق��ه، كار و 
ش��غلی با 2 س��اعت و 55 دقيقه و 
اس��تفاده از رسانه های جمعی بيش 
از 2 س��اعت بوده اس��ت. همچنين 
متوس��ط كمترين زمان صرف شده 
در شبانه روز مربوط به گروه فعاليت 
داوطلبان��ه و خيري��ه 2 دقيقه بوده 

است.
در بين م��ردان، بع��د از فعاليت 
ش��خصی،  مراقب��ت  و  نگه��داری 
متوسط بيشترين زمان صرف شده 
در شبانه روز به ترتيب مربوط به كار 

و فعاليت های ش��غلی با 5 ساعت و 
12 دقيقه، اس��تفاده از رس��انه های 
جمع��ی 2 س��اعت و 2 دقيق��ه و 
فعاليت ه��ای آموزش��ی و فراگيری 
58 دقيقه بوده اس��ت. در بين زنان 
نيز متوسط بيش��ترين زمان صرف 
ش��ده به ترتي��ب مربوط ب��ه گروه 
فعاليت خانه داری با 5 ساعت و 23 
دقيقه، استفاده از رسانه های جمعی 
2 س��اعت و 4 دقيقه و فعاليت های 
مش��اركت اجتماعی با يک س��اعت 
فعاليت ه��ای  از  بع��د  و 6 دقيق��ه 
نگهداری و مراقبت شخصی در يک 

شبانه روز بوده است. 

الگوی فعالیت های گذران 
وقت جوانان )24-15 ساله( 

در مناطق شهری كشور 
فعاليت ه��ای  الگ��وی  بررس��ی 
گذران وقت جوانان 24-15 س��اله 
نش��ان می دهد، بعد از گروه فعاليت 
نگه��داری و مراقبت ش��خصی )12 
متوس��ط  دقيق��ه(،   44 و  س��اعت 
بيش��ترين زمان صرف شده مربوط 
ب��ه گ��روه فعاليت های آموزش��ی و 

فراگيری با )4 ساعت و 24 دقيقه( 
و پس از آن اس��تفاده از رسانه های 
جمع��ی، 2 س��اعت و 10 دقيق��ه 
از اوق��ات ي��ک ش��بانه روز جوانان 
را ب��ه خ��ود اختصاص داده اس��ت. 
متوس��ط كمترين زمان صرف شده 
در اين گروه س��نی مربوط به گروه 
فعاليت های داوطلبانه و خيريه برابر 

2 دقيقه بوده است. 
بررسی زمان اختصاص داده شده 
برای كار و فعاليت های شغلی افراد 
24-15 س��اله در ي��ک ش��بانه روز 
گوي��ای آن اس��ت ك��ه م��ردان در 
اي��ن گروه س��نی به طور متوس��ط 
2 س��اعت و 24 دقيق��ه و زنان 20 
دقيقه به فعاليت های ش��غلی و كار 

پرداخته اند. 

الگوی فعالیت های گذران 
وقت جمعیت نقاط شهری 

كشور برحسب وضع فعالیت 
اقتصادی 

در بين ش��اغلان، بعد از فعاليت 
نگه��داری و مراقبت ش��خصی )12 
متوس��ط  دقيق��ه(،   18 و  س��اعت 

ش��ده  ص��رف  زم��ان  بيش��ترين 
و  كار  ب��ه  مرب��وط  ش��بانه روز  در 
فعاليت های شغلی با 7 ساعت و 26 
دقيقه و كمترين زمان صرف ش��ده 
مربوط به فعاليت ه��ای داوطلبانه و 
خيري��ه 2 دقيقه بوده اس��ت. برای 
جمعي��ت بيكار نيز بع��د از فعاليت 
نگه��داری و مراقبت ش��خصی )14 
از رس��انه های  س��اعت(، اس��تفاده 
جمع��ی با 3 س��اعت و 42 دقيقه و 
فعاليت های خانه داری با يک ساعت 
و 48 دقيقه بيشترين و فعاليت های 
داوطلبانه با 3 دقيقه كمترين زمان 
صرف شده را به خود اختصاص داده 

است. 
بررس��ی گذران وقت در بين هر 
ي��ک از طبقات جمعي��ت غيرفعال 
اقتص��ادی گوي��ای آن اس��ت كه، 
متوسط بيشترين زمان صرف شده 
مربوط به فعاليت ه��ای نگهداری و 
مراقبت ش��خصی اس��ت. همچنين 
در بي��ن اين گ��روه از جمعيت بعد 
از فعالي��ت مذك��ور، خان��ه داران به 
طور متوسط بيشترين زمان خود را 
صرف گ��روه فعاليت های خانه داری 

ایــــرانـی ها 
روزانه چند ساعت كار می كنند؟
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راه رفتن سگ 
روی آب

او و دوس��تش ش��كار را شروع 
كردند و چند مرغابی شكار كردند. 
 بعد ب��ه س��گش دس��تور داد كه 
مرغابی های ش��كار ش��ده را جمع 

كند.
در تم��ام م��دت چند س��اعت 
شكار، س��گ روی آب می دويد و 

مرغابی ها را جمع می كرد.
ش��كارچی پرنده سگ جديدی 
خري��ده بود، س��گی ك��ه ويژگی 
اي��ن  داش��ت.  منحصربه ف��ردی 
راه  آب  روی  می توانس��ت  س��گ 
برود. ش��كارچی وقتی اين را ديد 
نمی توانس��ت باور كن��د و خيلی 
مشتاق بود كه اين را به دوستانش 
بگوي��د. ب��رای همي��ن يك��ی از 
دوس��تانش را به شكار مرغابی در 

بركه ای آن اطراف دعوت كرد.
او و دوس��تش ش��كار را شروع 
كردند و چند مرغابی شكار كردند. 
 بعد ب��ه س��گش دس��تور داد كه 
مرغابی های ش��كار ش��ده را جمع 
كند. در تمام مدت چند س��اعت 
 شكار، س��گ روی آب می دويد و 
مرغابی ها را جمع می كرد. صاحب 
سگ انتظار داشت دوستش درباره 
اين سگ شگفت انگيز نظری بدهد 
يا اظهار تعجب كند، اما دوستش 

چيزی نگفت.
در راه برگش��ت، او از دوستش 
پرسيد آيا متوجه چيز عجيبی در 

مورد سگش شده است؟
دوس��تش پاس��خ داد: آره، در 
واق��ع، متوجه چي��ز غيرمعمولی 
ش��دم. س��گ تو نمی تواند ش��نا 

كند.!!!
نكت��ه: بعضی از افراد هميش��ه 
ب��ه ابع��اد و ن��كات منف��ی توجه 
دارند. روی وج��وه منفی تيم های 
كاری متمركز نش��ويد. با توجه به 
جنبه های مثبت و نقاط قوت، در 
كاركنان و تيم ه��ای كاری ايجاد 

انگيزه كنيد.

گوناگون

)6 س��اعت و 37 دقيق��ه( كرده، 
محصلان صرف گروه فعاليت های 
آموزش��ی و فراگيری با 7 ساعت 
و 9 دقيق��ه و اف��راد دارای درآمد 
بدون كار )بازنشس��تگان و ...( به 
ط��ور متوس��ط بيش��ترين اوقات 
خود را به فعاليت های استفاده از 
رس��انه های جمعی با 2 ساعت و 

58 دقيقه اختصاص داده اند. 

الگوی فعالیت های گذران 
وقت جمعیت نقاط شهری 
كشور برحسب وضع سواد 

بررسی الگوی گذران وقت افراد 
باس��واد 15 س��اله و بيشتر گويای 
آن اس��ت كه متوس��ط بيشترين 
زم��ان صرف ش��ده در ش��بانه روز 
بع��د از گروه فعالي��ت نگهداری و 
مراقبت شخصی )12 ساعت و 58 
دقيقه(، به خانه داری با 3 ساعت و 
15 دقيقه اختصاص داش��ته است. 
اين ش��اخص ها برای افراد بی سواد 
ب��ه ترتي��ب ب��ا 15 س��اعت و 21 
دقيقه مربوط به فعاليت نگهداری 
و مراقبت ش��خصی و 3 س��اعت و 
42 دقيق��ه مربوط ب��ه خانه داری 
و كمتري��ن آن برای ه��ر دو گروه 
مربوط به فعاليت های داوطلبانه و 

خيريه 2 دقيقه است. 
فعاليت های  بررس��ی  همچنين 
آموزش��ی و فراگيری افراد با سواد 
براساس س��طوح تحصيلی، گويای 
آن است كه افراد دارای تحصيلات 
ليسانس با صرف زمان 2 ساعت و 

5 دقيقه و پ��س از آن افراد دارای 
فوق ليس��انس و دكترای حرفه ای 
با صرف متوس��ط زمان 1 س��اعت 
و 51 دقيقه بيش��تر از سايرين به 
فعاليت های آموزش��ی و فراگيری 
پرداخته اند. بررس��ی وضع س��واد 
در گروه كار و فعاليت های ش��غلی 
نش��ان می دهد ك��ه اف��راد دارای 
تخصص��ی  دكت��رای  تحصي��لات 
ب��ه طور متوس��ط با ص��رف زمان 
5 س��اعت و 26 دقيق��ه بي��ش از 
س��ايرين و افراد بی س��واد و افراد 
دارای تحصيلات س��واد آموزشی و 
غيررسمی به طور متوسط با صرف 
زم��ان 1 س��اعت و 8 دقيقه كمتر 
از س��ايرين ب��ه كار و فعاليت های 

شغلی پرداخته اند. 

الگوی فعالیت های گذران 
وقت در روزهای تعطیل و 

غیرتعطیل 
بررسی شيوه فعاليت های گذران 
وقت اف��راد در روزه��ای تعطيل و 
غيرتعطيل نشان می دهد، افراد در 
روزه��ای غيرتعطيل در س��ه گروه 
كار و فعاليت های ش��غلی، به طور 
متوس��ط با )3 ساعت و 4 دقيقه(، 
فعاليت های آموزشی با )1 ساعت و 
6 دقيقه( و خانه داری با )3 ساعت 
و 18 دقيق��ه( زم��ان بيش��تری را 
نسبت به روزهای تعطيل اختصاص 
داده اند و در ساير گروه های فعاليت، 
متوس��ط زمان صرف شده افراد در 
روزهای تعطيل بي��ش از روزهای 

غيرتعطيل بوده است كه بيشترين 
آن مربوط به نگه��داری و مراقبت 
ش��خصی با 14 ساعت و 1 دقيقه، 
مش��اركت اجتماع��ی )ارتباط��ات 
اجتماعی( به طور متوس��ط با يک 
س��اعت و 22 دقيقه و اس��تفاده از 
رس��انه های جمعی با 2 س��اعت و 
14 دقيق��ه بوده اس��ت. نتايج اين 
بررس��ی نش��ان می دهد، ب��ه طور 
متوسط بيشترين زمان صرف شده 
در روزهای تعطي��ل و غيرتعطيل، 
مربوط به فعاليت ه��ای خانه داری 
بعد از گ��روه فعالي��ت نگهداری و 

مراقبت شخصی بوده است. 

الگوی فعالیت های گذران 
وقت بر حسب وضعیت 

زناشویی 
نتايج طرح نش��ان می دهد افراد 
بيش��ترين  نك��رده  ازدواج  هرگ��ز 
زم��ان را در ي��ک ش��بانه روز پس 
از فعاليت های نگهداری و مراقبت 
فعاليت ه��ای گروه  ب��ه  ش��خصی 
فراگيری و آموزش��ی )3 س��اعت و 
48 دقيقه( و استفاده از رسانه های 
جمع��ی )2 س��اعت و 21 دقيقه( 
اختص��اص داده ان��د؛ در حالی كه 
بيش��ترين  همس��ر  دارای  اف��راد 
زم��ان خود را پ��س از فعاليت های 
نگهداری و مراقبت شخصی صرف 
فعاليت های خانه داری )3 س��اعت 
و 55 دقيق��ه( و كار و فعاليت های 
ش��غلی )3 س��اعت و 19 دقيق��ه( 

نموده اند.
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احس��اس  كارك��ردن  دوران  در 
فرس��ودگی ش��غلی معمولاً مرحله ای 
ش��ايع اس��ت، حتی اگر عاشق شغل 
خ��ود باش��يد. مث��لًا اگر ب��ه تازگی 
پروژه ای بزرگ را تمام كرده باش��يد، 
بالا بردن انگيزه تان برای شروع پروژه 
بعدی دش��وار خواهد بود. همچنين، 
اگر زندگی ش��خصی تان انرژی زيادی 
از ش��ما می گي��رد، آن ه��م می تواند 
يك��ی ديگ��ر از دلاي��ل فرس��ودگی 
شغلی باش��د؛ به همين طريق كسالت 
روحی نيز می تواند عامل ديگر باش��د. 
بهترين راه برای ايجاد انگيزه و شوق 
برای ش��روع مجدد چيس��ت؟ چگونه 
می توان حس فرس��ودگی ش��غلی را 
از احساس��ات معمولی و حتی مزمن 
)از قبيل كس��الت ها يا نارضايتی های 

گهگاه و موقت( تشخيص داد؟

متخصصان چه می گویند
فرس��ودگی ش��غلی، يک خستگی 
روح��ی و جس��می اس��ت ك��ه وقتی 
مطالبات شغل شما به طور مستمر از 

توان و انرژی ش��ما فرات��ر می رود آن 
را تجربه می كنيد. فرس��ودگی شغلی 
امروزه بيم��اری همه گي��ر محل های 
كار مدرن ناميده ش��ده اس��ت. رون 
فريدمن، مؤس��س ش��ركت مش��اوره 
ignite80   و مؤلف كتاب  »بهترين 
مكان كاركردن: علم و هنر خلق محل 
كار خارق الع��اده« می گويد "ترديدی 
نيس��ت كه م��ا امروزه در مقايس��ه با 
10 سال گذش��ته، در معرض ريسک 
بيشتری از فرسودگی شغلی هستيم". 
هايدی گرنت هلورس��ون، روانشناس 
اجتماعی و نويس��نده هيچكش شما 
را درك نمی كند، چ��ه بايد كرد، هم 
با فريدمن موافق اس��ت. به گفته وی 
“در اين چرخه كارهای ش��بانه روزی 
ما فش��ار زيادی وجود دارد. اين فشار 
می تواند ش��ما را به س��مت احساس 
بی حالی، اس��ترس و تهی ش��دگی، و 
ب��ه معنای واقعی كلمه ته كش��يدگی 
بب��رد."  درنتيجه باي��د راه هايی برای 
“پركردن باك بنزين خود” پيدا كنيد!

چند اي��ده جهت تقوي��ت روحيه 

و افزاي��ش انگيزه ب��رای جلوگيری از 
فرسودگی شغلی:

در طول روز استراحت 
كوتاهی داشته باشید

ب��ه گفت��ه فريدم��ن، فرس��ودگی 
ش��غلی معمولاً از “ناآگاهی نسبت به 
آنچه برای رس��يدن ب��ه اوج عملكرد 
كاری لازم اس��ت” نشأت می گيرد. ما 
معمولاً فرض می كنيم كه دست يابی 
به حداكثر عملكردمان مستلزم تلاش 
بي��ش از حد ي��ا كارك��ردن بيش از 
ديگران اس��ت؛ كه البته ممكن است 
پي��روی از اي��ن فرضيات برای ش��ما 
نتاي��ج كوتاه مدت��ی را هم ب��ه همراه 
داشته باش��د، اما از نظر فيزيولوژيكی 

يک اتفاق ناپايدار است."
فريدمن معتقد اس��ت برای داشتن 
بهترين عملكرد ممكن در بلندمدت، 
باي��د “فرصت ه��ای منظم��ی ب��رای 
بازيابی انرژی روحی” داش��ته باشيد. 
بدي��ن منظور، در طول روز پياده روی 
كوتاهی داش��ته باش��يد، و يا بدويد. 

نه��ار را دور از مي��ز كاری بخوري��د. 
فريدم��ن توصيه می كند “دور ش��دن 
از رايانه، ذهن ش��ما را از حالت اشباع 
بي��رون می آورد و ب��ه بازبينی تصوير 
بزرگ تر وا می دارد. راه حل مش��كلات 
معمولاً در اوقاتی كه قبل و بعدش به 
مشكلی جدی فكرمی كنيد به ذهنتان 
می رسد؛ لحظاتی كه از مشكل اصلی 
فاصله گرفته ايد ."اما نظر هلورس��ون 
اين اس��ت كه بايد در زمان درس��ت 
و ب��ه موق��ع اس��تراحت ك��رد. وقتی 
انرژی ش��ما در بالاترين حد خود قرار 
دارد، كه معم��ولاً صبح ها بدين گونه 
اس��ت، بايد بر روی كار تمركز كنيد و 
بهره وری خود را به حداكثر برسانيد. 
او می گويد “در همين اوقات است كه 
باي��د با دش��وارترين چالش ها گلاويز 
ش��ويد!” بعد از آن برای استراحت از 

ميز خود دور بشويد.

وسایل الكترونیكی خود را 
كنار بگذارید

قبل از دوران گوش��ی های همراه، 

چگونه بر فرسودگی شغلی 
غلبه كنیم؟
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وقت��ی از محل كار خارج می ش��ديد، 
پيش ف��رض غال��ب اي��ن بود ك��ه تا 
صب��ح فردا ديگ��ر به دفت��ر كار خود 
می گويد  فريدمن  نداريد.  دسترس��ی 
"اگر می خواستيد كه بخشی از كار را 
ب��ا خود به خانه ببري��د مجبور بوديد 
برنامه ريزی كني��د و مقدمات را برای 
بردن كار به منزل خود فراهم آوريد.” 
اما اكنون ديگر چنين نيست ."امروزه 
ما همگی در جيب خ��ود، و در قالب 
يک گوشی هوش��مند، يک دفتر كار 
حمل می كنيم”، در نتيجه هم از نظر 
روان��ی و ه��م فيزيولوژيك��ی هنوز به 
محل كار خود متصل هستيم. فريدمن 
می گويد راه حل اين مش��كل، محدود 
ك��ردن فعالان��ه كار با دس��تگاه های 
الكترونيک در ساعات بعد از كار است. 
وقتی به خانه می رسيد تلفن هوشمند 
خود را در يک س��بد يا كشو بگذاريد 
ت��ا وسوس��ه نش��ويد آن را برداريد و 
ايميل ه��ای خ��ود را چ��ک كنيد؛ يا 
لااق��ل برای خود قانون��ی بگذاريد كه 
مثلًا بعد از س��اعت 8 ش��ب گوش��ی 
خود را خاموش می كنيد. هلورس��ون 
می گويد: “گوش��ی هم��راه خود را در 
كناری بگذاريد. هرچه باشد می تواند 

تا فردا صبر كند."
از  اس��تفاده  ب��ه  ع��ادت  ش��ايد 
شبكه های اجتماعی و اپليكيشن های 
ارتباطی اس��تفاده نكردن از گوش��ی 
همراه را غيرممكن جلوه دهد، اما اگر 
همين اپليكيش��ن ها وس��يله ای برای 
ادام��ه فعاليت ه��ای كاری در من��زل 

هم بش��وند، مثل پيغام��ی از مدير يا 
رئيس تان يا ايميلی از مش��تری و ...، 
بهترين راه اين اس��ت كه اس��تفاده از 
گوش��ی های هوش��مند را از س��اعات 

مشخصی به بعد محدود كنيد.

یك كار جالب انجام دهید
ب��ه ج��ای تمرك��ز روی مح��دود 
ك��ردن يا پرهي��ز از كار در س��اعات 
غيركاری، فريدم��ن برنامه ريزی برای 
يک جايگزي��ن مطب��وع، تجاربی كه 
ش��ما با اش��تياق منتظرشان هستيد، 
را توصي��ه می كند. مث��لًا برنامه ريزی 
ب��رای بازی تنيس با يک دوس��ت، يا 
پختن ش��ام با همسر ش��ما را تشويق 
می كند كه “روی يک هدف نزدیك 
تمركز كنيد؛ انجام كاری لذت بخش". 
ك��ه  می دهن��د  نش��ان  تحقيق��ات 
دس��تيابی به اهداف نزديک آسان تر و 
لذت بخش تر است. همچنين مطالعات 
نش��ان داده اند ك��ه انج��ام كاری كه 
برای ش��ما جالب است، حتی اگر آن 
فعاليت امور مالی باش��د، برای ش��ما 
از تم��دد اعصاب س��اده بهتر اس��ت. 
هلورس��ون می گويد "كاری كه ش��ما 
ب��ا اوقات فراغت خ��ود می كنيد مهم 
اس��ت." بله، لميدن روی مبل با يک 
پاك��ت ذرت بو داده و تماش��ای فيلم 
و س��ريال های مختلف جذاب به نظر 
می آيد، اما او توصي��ه می كند درگير 
مثل  ش��ويد؛  پرچالش ت��ر  تفريح��ی 
حل كردن جدول يا بازی شطرنج". با 
اينكه دشوار است، انرژی بيشتری به 

شما می دهد."

آخرهفته های طولانی داشته 
باشید

احس��اس  هلورس��ون  گفت��ه  ب��ه 
خس��تگی روانی و جس��می می تواند 
نش��انه ای باش��د مبن��ی ب��ر اين كه 
“تعطي��لات لازم داري��د”. او می گويد 
تعطي��لات لازم نيس��ت دوهفت��ه ای 
باش��د، بلكه وقت��ی صحبت از كاهش 
اس��ترس اس��ت “آخرهفته های سه و 
چهار روزه فوايد بسيار بيشتری برای 
ش��ما دارند”. اما وقتی دور هستيد به 
دفتر زنگ نزنيد و ايميل چک نكنيد. 

او می گويد “بايد دست بكشيد..."

روی معنا تمركز كنید
اگ��ر مس��ئوليت های كاری ش��ما 
مان��ع داش��تن تعطي��لات اس��ت، به 
پيشنهاد هلورسون “روی اين موضوع 
ك��ه چرا كار برای ش��ما مهم اس��ت؟ 
تمركز كني��د”. برق��راری اتصال بين 
مس��ئوليت های فعل��ی و ي��ک هدف 
ش��خصی بزرگ تر، ب��رای تمام كردن 
اين كار به ش��ما كمک می كند ارتقاء 
و موفقيت ش��غلی بعدی را از آن خود 
كنيد”. به ش��ما كمک خواهد كرد با 
وسوس��ه تنبلی مقابله كنيد” و "برقی 
از انرژی فراه��م خواهدكرد كه آنچه 
ب��رای گذران��دن آن روز ي��ا روزهای 
بع��د ني��از داري��د را به ش��ما خواهد 
داد”. اگ��ر از بي��ش از ح��د كاركردن 
فرسوده ش��ده ايد، بايد توقف كنيد و 

به استراحت بپردازيد."

مطمئن شوید كه حس شما 
واقعاً فرسودگی است

اگر هيچكدام از اي��ن راهكارها اثر 
نكرد، ممكن اس��ت با چيزی جدی تر 
از فرسودگی كاری درگير باشيد. اگر 
بی ميل و خس��ته هستيد اما هنوز در 
كل مؤثريد، احتمالاً فرسودگی كاری 
اس��ت. اما هلورس��ون معتقد اس��ت 
“اگر حس می كنيد پيش��رفتی نداريد 
و ب��ه نظر می آي��د كاری كه می كنيد 
اهميت��ی ن��دارد” مش��كل متفاوت��ی 
داريد. آيا مدير ش��ما آنچه را كه برای 
كاركردن به نحو احسن لازم داريد به 
ش��ما می دهد؟ آيا طبيعت كار ش��ما 
ان��رژی ش��ما را تحليل می ب��رد؟ اگر 
چنين اس��ت ش��ايد لازم است درباره 

شغل خود دوباره فكر كنيد.

اصولی كه باید به خاطر داشته 
باشید

بایدها
برای استفاده از ابزار الكترونيک در 
ساعات غيركاری محدوديت بگذاريد.

اوق��ات اس��تراحت منظ��م در روز 
كاری خود بگنجانيد.

مس��ئوليت های  و  وظاي��ف  اگ��ر 
حرفه ای ش��ما تعطيلات را غيرممكن 
می س��ازد، بر روی يافتن پاسخ اينكه 
چرا كار برای شما اهميت دارد تمركز 

كنيد.

نبایدها
چک كردن ايمي��ل موقعی كه در 
تعطيلات يا آخرهفته طولانی هستيد.

اس��تراحت  اوق��ات  صرف ك��ردن 
ب��ه كاره��ای معمولی و س��اكن؛ در 
فعاليت هاي��ی ك��ه ش��ما را به چالش 
می كش��ند و برايتان جالب هس��تند 

درگير شويد.
و  خس��تگی  گرفت��ن  اش��تباه 
بی علاقگی ممتد با فرس��ودگی كاری 
موق��ت؛ اگر هر روز احس��اس بيهوده 
بودن می كنيد ممكن اس��ت زمان آن 
رسيده باش��د كه به دنبال كار جديد 

بگرديد.
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بيشتر مردم ارزش ها و آرزوهای خود 
را با هدف اش��تباه می گيرند و بنابراين 
هرگ��ز به آن نمی رس��ند. بس��ياری از 
مردم نيز ارزش هايشان را اولويت بندی 
نمی كنن��د و بنابراين در تصميم گيری 
دچار اشتباه می ش��وند. برای موفقيت 

بايد مفهوم ارزش را بدانيد.

تعریف ارزش
به زبان خيلی ساده، »ارزش« يعنی 
هر چيزی كه برای ما بسيار مهم است. 
ارزش های ما مس��ير كل��ی زندگی ما 
را مش��خص می كنند. اي��ن كه در چه 
زمينه ای گام برمی داريم و چه چيزی را 
می خواهيم دنبال كنيم. هر انسانی در 
زندگی و كار خود راهی را برمی گزيند 
و در آن مسير پيش می رود. ما هميشه 
انتخاب ها، تصميم��ات و اقدامات خود 
را در حوزه ه��ای مختلف زندگی مان بر 

اساس ارزش هايمان تعيين می كنيم.
تقريباً همه اف��راد ارزش هايی برای 
خ��ود دارند كه اي��ن ارزش ها می تواند 
مثبت و سازنده يا منفی و مخرب باشد. 
می تواند ب��ه نفع او و جامعه باش��د يا 

بالعكس! افرادی مثل انيشتن و اديسون 
ارزش های مثبت و درس��تی داش��تند 
و پادش��اهان خون خوار و جنايتكاران 
دارای ارزش های بس��يار منفی بودند و 

هستند.
مث��لًا كارمن��دی را در نظر بگيريد 
كه ارزش مهمی مثل »درس��تكاری« 
دارد. ح��الا اي��ن كارمن��د در موقعيت 
بس��يار حساس��ی قرار می گيرد و به او 
پيشنهاد يک رشوه قابل توجه با مبلغ 
هنگفت می كنند. سؤال اينجاست كه 
اين كارمند چه تصميمی می گيرد؟ او 
به ارزش هايش رجوع می كند. داشتن 
پ��ول برای او مهم اس��ت، اما به دنبال 
راه های مش��روع و قانونی برای كسب 
پ��ول اس��ت؛ بنابراي��ن وقت��ی در اين 
ش��رايط قرار می گيرد، با وجود اين كه 
مبلغ بالا می تواند كاملًا وسوسه كننده 
باش��د، او تصميمش را بر اساس ارزش 
اصلی زندگی اش يعنی »درس��تكاری« 
می گيرد. پس رشوه را رد می كند و كار 

درست را انجام می دهد!
كسی كه ارزش های مشخصی دارد، 
در هر ش��رايطی آم��اده تصميم گيری 

است، می داند كه بايد چه كاری انجام 
دهد و بر سر دوراهی های مهم توانايی 

انتخاب دارد.

نمونه ارزش های مثبت و 
سازنده

با خدا بودن، صداقت، درس��تكاری، 
امانت داری، احترام به انسان ها، مؤدب 
بودن، آراس��تگی و تمي��زی، مهربان و 
خوش اخ��لاق بودن، موفقي��ت، ثروت، 
ش��هرت و نيک نام��ی، عل��م و دانايی، 
كمک به ديگران، خانواده، س��لامتی، 
صلح و دوس��تی، احت��رام ب��ه قانون، 

داشتن پشتكار و…

نمونه ارزش های منفی و 
مخرب

شيطان دوس��تی، گناه كردن، دروغ، 
ري��اكاری، فري��ب ديگ��ران، تكب��ر و 
خودخواهی، حسادت، خيانت، نامنظم 
بودن، بی احترامی، قانون شكنی، جنگ 
و جناي��ت، نادان��ی، بی عدالتی، تنبلی، 

تجاوز به حقوق ديگران، بدنامی و…

ضد ارزش
ارزش و ضد ارزش به خود ش��خص 
مربوط می ش��ود. برای كس��ی كه يک 
ارزش مش��خص دارد، ارزش مقاب��ل و 
متضاد آن ارزش، برای او »ضد ارزش« 
ناميده می ش��ود. مثلًا كسی كه ارزش 
»صلح« دارد، ضد ارزش »جنگ« دارد. 
»صداقت« با اينكه ارزش والايی است، 
اما كس��ی كه ارزش »دروغ« دارد، يک 
»ضد ارزش« برای او محسوب می شود!
البته اگر بخواهيم درست تر بگوييم، 
ارزش ه��ای واقعی هم��ان »ارزش های 
هم��ان  ارزش ه��ا  ض��د  و  مثب��ت« 

»ارزش های منفی« هستند.

اهمیت ارزش
س��ؤال بس��يار مهم آن اس��ت كه 
ارزش ت��ا چه اندازه مه��م و تأثيرگذار 
است؟ ما برای اينكه به سعادت واقعی 
برس��يم، بايد ارزش هايمان را به خوبی 
بشناس��يم، زندگی م��ان را ب��ر مبنای 
ارزش های درس��ت و مثبت بس��ازيم، 
آنها را هماهنگ و سازگار با هم انتخاب 
كنيم، آنها را به درس��تی اولويت بندی 

ارزش چیست؟
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كنيم، هميشه بر اساس ارزش های خود 
تصميم بگيريم و اق��دام كنيم و تحت 

هيچ شرايطی آنها را زير پا نگذاريم.
اگر كس��ی ارزش هايش را نشناسد، 
ارزش های غلط و منفی داش��ته باشد، 
ارزش هاي��ش در تض��اد و تناقض هم 
باش��د، به اولويت بندی آنها توجه نكند 
و در ش��رايط مختلف، مثل س��ختی و 
اجبار، حاضر باشد آنها را ناديده بگيرد، 
هرگز به موفقيت و خوشبختی نخواهد 

رسيد!
اهميت ارزش در زندگی ما به حدی 
است كه می تواند ما را به خوشبختی يا 

نابودی برساند!

ارزش فردی و ارزش گروهی
ارزش هم می تواند به صورت فردی 
و خصوص��ی برای يک نفر باش��د و هم 
به ص��ورت گروهی و عمومی برای يک 
خانواده، تيم، مجموعه، شركت، سازمان، 
اداره و… . همان طوری كه ارزش های 
درست و مثبت سعادت را برای هركسی 
ب��ه دنب��ال دارد، ارزش ه��ای درس��ت 
گروهی نيز برای پيروزی يک س��ازمان 
بس��يار مهم اس��ت. خوش��بخت ترين 
خانواده ه��ا، بهتري��ن و پردرآمدتري��ن 
شركت ها و موفق ترين تيم های ورزشی 
جهان همگی ارزش هايی بسيار درست 
و قدرتمند دارند و طبق آنها دس��ت به 

عمل می زنند.

اولویت بندی ارزش ها
»ترتيب و اولويت« ارزش ها بس��يار 
مهم اس��ت. دو نف��ر را در نظر بگيريد 
كه سه ارزش اصلی آنها »سلامتی، كار 
و خانواده« اس��ت. اولويت اين ارزش ها 
ب��رای نفر اول به ص��ورت »1( خانواده، 
2( س��لامتی، 3( كار« و برای نفر دوم 
ب��ه ص��ورت »1( كار، ( س��لامتی، 3( 

خانواده« است.
حال اگر قرار باش��د كه در ش��رايط 
مختل��ف هركدام يک م��ورد را انتخاب 
كند، ب��ه ترتيب اولوي��ت ارزش هايش 
انتخاب خواه��د كرد. مثلًا وقتی به نفر 
اول پيش��نهاد اضافه كاری می كنند، او 
ترجيح می دهد كه وق��ت اضافه اش را 
در كنار خانواده اش باش��د و بعد از آن، 

ب��ه ورزش بپردازد. اين ش��خص حتی 
اگ��ر كارش را از دس��ت بده��د، بازهم 
خان��واده اش را ترجيح خواه��د داد! او 
هميشه حاضر است تا كار و سلامتی اش 

را فدای خانواده اش كند.
ك��ه  می ده��د  ترجي��ح  دوم  نف��ر 
خانواده اش را فدای كار و س��لامتی اش 
كند. او بيش��تر كار می كند و بعد ازآن 
به فك��ر س��لامتی خود اس��ت و برای 
خان��واده اش وقت زيادی نمی گذارد. در 
ش��رايط ويژه او حاضر است شغلش را 
حف��ظ كند، حتی اگر ب��ه قيمت از هم 

پاشيدن خانواده اش تمام شود!
ه��ر دو نف��ر ارزش های يكس��ان اما 
ب��ا اولويت های متفاوت دارند و مس��ير 
زندگی آنها در نهايت می تواند بس��يار 
دور از هم باشد! نكته بسيار مهم: ارزش 
تقريباً مثل آرزو اس��ت و نبايد آن را با 
هدف اشتباه گرفت، زيرا ارزش دقيق و 
دست يافتنی نيست. با آنكه ارزش گذاری 
بس��يار مهم است، اما نمی تواند ما را به 

موفقيت برساند.

از ارزش گذاری تا هدف گذاری
ش��ما بايد ابتدا ارزش هايت��ان را به 
درستی تعيين كنيد، آنها را بنويسيد و 
اولويت بندی كنيد، سپس اهدافتان را با 
توجه ب��ه ارزش هايتان انتخاب كنيد تا 
در مسير درس��ت قرار بگيريد. در واقع 
باي��د اهدافتان را از داخ��ل ارزش های 
اصلی ت��ان بيرون بكش��يد! توجه كنيد 
كه ارزش ها و اهدافتان نبايد در تناقض 
باهم باش��ند. برای كس��ی كه »ثروت« 
ارزش او نيست، هدف »افزايش درآمد« 
ناهماهن��گ اس��ت و حتماً به مش��كل 
برمی خورد! مثلًا اگر ش��ما ارزشی مثل 
»كس��ب ثروت« داريد، می توانيد هدف 
بگذاري��د ك��ه »تا 5 س��ال ديگر ارزش 
خال��ص دارايی ت��ان را يک صد ميليون 
تومان افزايش دهي��د« و برنامه ريزی و 

عمل كنيد تا به آن برسيد!
اگر صاح��ب يا مدير تيم، ش��ركت 
يا س��ازمانی هس��تيد، حتم��اً با كمک 
افرادتان ارزش های سازمان را مشخص 
كنيد و قانون��ی بگذاريد تا همه افراد يا 
كارمن��دان بر طبق آنه��ا عمل كنند و 
خارج از چارچوب ارزش ها كاری نكنند!

معرفی كتاب

برای هدف نيل به توسعه دريايی در كشور شايسته است وضعيت كنونی 
صنايع دريايی ايران با نگاهی عميق تر و دقت بيشتری بررسی شود، در اين 
راس��تا س��تاد توس��عه فناوری و صنايع دانش بنيان دريايی معاونت علمی و 

فناوری رياست جمهوری آمارنامه دريايی كشور را منتشر كرد.
آمارنام��ه كه ح��اوی اطلاعات جام��ع و يكپارچه از عملك��رد حوزه های 
مختلف دريايی كش��ور است؛ شامل شاخص های ارزيابی وضعيت حوزه های 
مختلف دريايی و آمار مربوط به اين شاخص هاس��ت. اين آمارنامه به صورت 
س��اليانه به روزرسانی شده است و طبيعتاً می توان به تدريج و طی سال های 

آينده نسبت به افزايش شاخص ها و آمارهای مرتبط اقدام كرد.
نس��خه اول اين مجموعه در آذرماه 93 به چاپ رسيد و شامل حوزه های 
ش��يلات، س��اخت و تعمير ش��ناور، بنادر و حمل و نقل دريايی، گردشگری 
درياي��ی و س��احلی، آم��وزش و تحقيقات، صنايع فراس��احل بوده اس��ت و 
همچنين س��عی شده اس��ت تا حتی الامكان اطلاعات كمی مفيدی در اين 

حوزه ارائه شود.

کتاب آمارنامه دریایی 94
ناشر: ستاد توسعه فناوری و صنایع دانش بنیان دریایی 

تاریخ انتشار: 1394
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نشريه »به هنگام« ضمن استقبال از تعامل سازنده با اساتيد و متخصصان 
خب��ره و دانش��جويان علوم و فن��ون دريايی و اس��تفاده از دانش و تجارب 
ايشان و نيز در جهت ارتقاء سطح ايمنی دريايی و اعتلای فرهنگ دريايی، 
آمادگی خود را برای چاپ و نش��ر مقالات ش��ما عزيزان در زمينه های ذيل 

اعلام می كند:
  ايمنی، امنيت و حفظ محيط زيست دريايی؛

  قوانين، استانداردها و كنوانسيون های بين المللی؛
  صنايع دريايی شامل كشتی سازی، فراساحل و زير دريا؛

  صنعت نفت و گاز، انرژی و اقتصاد دريايی؛

  جوشكاری، مواد و تجهيزات در صنعت دريايی؛

  حمل ونقل و بيمه دريايی؛

  خدمات بندری، دريايی، كشتيرانی و لايروبی؛

  اقيانوس شناسی و فيزيک دريا.
خواهش��مند اس��ت مقالات خود را به همراه مش��خصات كامل نويسنده 
)نويس��ندگان( بر روی CD و به ص��ورت فايل WORD 2007 به آدرس 
update@asiaclass. فصلنامه و يا به صورت فايل الكترونيكی به آدرس

org  ارسال فرماييد. 
پيش��اپيش از بذل توجه كليه محققان و پژوهشگران دريايی كمال تشكر 

را داريم.
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از يک طرف  ناميده می شود  تماس................................................................كه »كارفرما«  به شماره  و   ..................................................................
تماس  و شماره  كدپستی 14396-34561  پلاك 31،  پنجم،  خيابان  كارگر شمالی،  خيابان  تهران،  نشانی:  به  »به هنگام«  فصلنامه  و 

02184397005 كه »پيمانكار« خوانده می شود از طرف ديگر، به شرح ذيل منعقد شد.
• چاپ..........................................نوبت آگهی شركت، با كيفيت سياه و سفيد  رنگی و در اندازه.................................صفحه.

• محل درج آگهی................................................................................تعيين شد.
مبلغ:..................................................... به  آن  هزينه  و  شد  خواهد  منتشر  "به هنگام"  فصلنامه  شماره...........................  در  آگهی   •"
طی چک/ فيش بانكی به شماره...........................................................به حساب بانكی شماره 0106828282002 نشريه »به هنگام« نزد بانک 

امضاء پیمانكار:   ملی پرداخت شد.           
                                      امضاء كارفرما:

تعهدات پیمانكار
- چاپ آگهی كارفرما مطابق نمونه مورد تأييد ايشان.

- 15درصد تخفيف به مؤسسات آموزشی- پژوهشی و كسانی كه بيش از يک بار سفارش آگهی داده اند.
- 20درصد تخفيف به كارفرماهايی كه به مدت 2 بار يا بيشتر به طور متوالی سفارش آگهی داده اند.

نش��ريه تخصصی »به هنگام«، هر 3 ماه يكبار و در حال حاضر به ش��مارگان 1000 نسخه منتشر و برای مالكان كشتی، كشتی سازی ها، 
سازمان ها و نهادهای مرتبط با صنايع دريايی ارسال می شود. 

آگهی رنگی
هزينه )ريال(نوع آگهی

8/000/000تمام صفحهصفحه پشت جلد
4/500/000تمام صفحهصفحه دوم جلد

3/500/000تمام صفحهصفحه داخل پشت جلد
3/000/000تمام صفحهصفحات داخلی
2/000/000نيم صفحهصفحات داخلی

آگهی سیاه و سفید
هزينه )ريال(نوع آگهی

1/500/000تمام صفحهصفحات داخلی
1/000/000نيم صفحه

هزينه تهيه آگهی هايی كه طراحی و تنظيم آنها به فصلنامه “به هنگام” ارجاع ش��ود، بر اس��اس مبلغ اعلام ش��ده مجری طرف قرارداد 
فصلنامه دريافت می شود.

تعرفه چاپ آگهی در فصلنامه »به هنگام«

تعرفه آگهی ها
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دوره های آموزشی "آشنايی با الزامات طراحی، ساخت و تعمير شناورهای 
فايبرگلاس" و "آش��نايی با كنترل و تضمين كيفيت در س��اخت شناورهای 
فايبرگلاس" توس��ط مؤسسه رده بندی آس��يا در روزهای 11-12 آبان ماه و 
25-26 آبان ماه س��ال جاری در محل اداره كل بنادر و دريانوردی اس��تان 

بوشهر برگزار شد. 
در اي��ن دوره ه��ا حدود 30 نف��ر ش��امل كارشناس��ان اداره كل بنادر و 
دريانوردی اس��تان بوش��هر و پرسنل ش��اغل در كارگاه های شناورسازی در 
رده های مختلف شغلی شركت داش��تند و با اهم الزامات، قوانين و مقررات 

در زمينه ساخت شناورهای فايبرگلاس آشنا شدند.
دوره های مذكور توسط مهندس صباغی رستمی - رئيس بخش رده بندی 
و مهن��دس عط��ارزاده - رئيس بخش فنی و كنترل طراحی ره بندی آس��يا 

ارائه شد.

مذاكرات و جلس��ات متعدد فی مابين مؤسس��ه رده بندی آسيا و مؤسسه 
رده بندی BV فرانس��ه كه از س��ال گذشته آغاز شده بود، در نهايت به عقد 
قرارداد همكاری بين دو مؤسس��ه در زمينه رده بندی كش��تی ها به صورت 

دوگانه )Dual Class( منجر شد. 
 Philippeكه در رأس آنها آقای BV هيأتی از مديران ارش��د مؤسس��ه
Donche-Gay ، مدي��ر بخ��ش دريايی نيز حضور داش��ت در ماه نوامبر 
2015 با اعضاء هيأت مديره و مديرعامل مؤسس��ه رده بندی آس��يا ملاقات 

كردند و قرارداد همكاری بين طرفين امضاء شد. 
در اين قرارداد كه شامل چندين پيوست است، مواردی از جمله آموزش 
بازرس��ان، چگونگی انجام بازرسی های مش��ترك و يا مستقل، فعاليت های 
فراس��احل و م��وارد تكميل��ی ديگر عنوان ش��ده كه به مح��ض رفع كامل 

تحريم ها اجرايی خواهد شد. 
در تهيه اين قرارداد س��عی شده است ضمن حفظ منافع صاحبان كشتی 
در خصوص جلوگيری از افزايش هزينه ها و تس��ريع در انجام امور مربوطه، 
به ارتقاء س��طح كيفی بازرسان و در نهايت به خودكفايی مؤسسه رده بندی 
آسيا در سال های آينده توجه شود. شايان ذكر است كه حمايت های معنوی 
سازمان بنادر و دريانوردی به عنوان متولی امور دريايی كشور نقش پررنگی 

در شروع اين همكاری داشته است.
انتظار می رود با كس��ب تجارب ارزش��مند در زمان تحريم ها كه البته با 
هزينه ه��ای فراوان و غيرمنصفانه همراه بود و همچنين اس��تفاده از تجارب 
شركت های بين المللی همچون BV، بتوان شرايط شكوفايی صنعت بازرسی 

دريايی در ايران را فراهم آورد.    

عقد قرارداد همکاری فی مابین مؤسسه رده بندی آسیا 
و مؤسسه BV فرانسه

برگزاری
 دو دوره 
آموزشی مرتبط با 
ساخت شناورهای 
فایبرگلاس
 توسط مؤسسه 
رده بندی آسیا
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خبرها

س��ازمان حفاظت محيط زيس��ت 
پيگير وضعي��ت تالاب ها اس��ت، زيرا 
تالاب ها نش��انگر وضعيت اكوسيستم 

هستند.
رئي��س س��ازمان حفاظ��ت محيط 
زيس��ت با اع��لام اينكه برنام��ه احياء 
و  زردرود  كش��ف رود،  رودخانه ه��ای 
گهررود در دستور كار قرار دارد، اظهار 
كرد: توقف روند ورود آب به زاينده رود 
به دليل عدم تعادل ميان كشاورزی و 

محيط زيست رخ داده است. 
ب��ه گزارش ماري��ن تايمز، معصومه 
ابت��كار در ارتباط ب��ا اقدامات صورت 
گرفت��ه در دول��ت برای حل مش��كل 
كم آب��ی موج��ود در كش��ور گف��ت: 
در ح��ال حاض��ر ت��لاش خوب��ی در 
مش��كل  ح��ل  ب��ر  تمرك��ز   زمين��ه 
كم آب��ی، در حوزه های احيای آب های 
زيرزمين��ی، اص��لاح الگ��وی كش��ت، 
آبخوان داری، آب خيزداری و... در حال 

انجام است.
وزارت  رويك��رد  داد:  ادام��ه  وی 
كش��اورزی پس از گزارش��اتی كه در 
ش��ورای عالی آب از س��وی س��ازمان 
محيط زيس��ت ارائه ش��د، تحول قابل 
توجهی در زمينه اصلاح الگوی آبياری 
و حفاظت از منابع آب داش��ته اس��ت. 
اي��ن وزارتخانه به عن��وان بزرگ ترين 
مصرف كنن��ده آب و خاك كش��ور در 
ابتدا مسئوليت حفاظت از آب و خاك 
را بر عهده دارد، زيرا كه يک كش��اورز 
ب��دون آب و خاك و تنه��ا با يک بذر، 

كاری نمی تواند، انجام دهد.
بيان اينكه  ب��ا  معاون رئيس جمهور 
تغيير رويك��رد وزارت كش��اورزی در 
برخی مناطق همچون اطراف درياچه 
ارومي��ه بهتر دي��ده می ش��ود، اظهار 
داش��ت: البته هنوز چالش هايی نيز در 
اين زمينه وج��ود دارد، برای نمونه ما 
نس��بت به توقف ورود آب به رودخانه 
زاين��ده رود معت��رض بودي��م، چرا كه 

معتقديم ك��ه اين امرباي��د ادامه پيدا 
كند، اما از آنجا ك��ه هنوز تعادل لازم 
ميان كشاورزی و محيط زيست برقرار 
نشده اس��ت و خشكس��الی نيز فش��ار 
بس��ياری به اين منطقه آورده اس��ت، 
هن��وز ب��ا مش��كل ع��دم ورود آب به 

زاينده رود روبرو هستيم.
ابت��كار در ارتباط ب��ا نقش كمبود 
آب در افزايش بح��ران گرد و غبار در 
كش��ور توضيح داد: چرخه ای بين آبِ 
رودخانه، ت��الاب و آب های زيرزمينی 
وجود دارد كه رطوبت خاك را تضمين 
می كنند و به همراه آب سبزی كه در 
خود خاك وجود دارد، يک اكوسيستم 
را حفظ می كند و زمانی كه اين چرخه 
به هم می خورد و آب رودخانه يا تالاب 
از بي��ن می رود، منش��ايی برای گرد و 

غبار به وجود می آورد.
از  بخش��ی  اينك��ه  بي��ان  ب��ا  وی 
بحران ه��ای گرد و غبار در كش��ور به 
دليل بی توجهی به مس��ئله آب است، 
افزود: گاهی شاهديم؛ سدها در مكان 
نامناسبی ساخته شده و مانع از احياء 

اكوسيستم می شوند.
رئي��س س��ازمان حفاظ��ت محيط 
زيس��ت تصريح ك��رد: ما در س��ازمان 
پيگير وضعيت تالاب ها هس��تيم، زيرا 
تالاب ها نش��انگر وضعيت اكوسيستم 
هستند؛ به طوری كه اگر تالاب آسيب 

ببين��د، زن��گ خطری ب��رای آب های 
زيرزمينی و آب مورد نياز كش��اورزی 
به صدا در می آيد و نش��انگر آن از بين 

رفتن رودخانه است.
ابتكار با اشاره به اينكه در اين مدت 
احي��ای درياچه ارومي��ه از محورهای 
كار دولت بوده اس��ت، افزود: علاوه بر 
اروميه، برای ت��الاب هامون نيز دولت 
برنامه مش��خصی را دارد و برای اولين 
بار اس��ت كه دولت در مورد اين تالاب 
به صورت مل��ی و بين المللی در حال 
تلاش است. در س��ال های اخير، ورود 
آب به هامون از رودخانه فراه به دليل 
موانعی ك��ه در س��ر راه رودخانه بود؛ 
رخ نداد، اما از اواخر س��ال گذش��ته با 
پيگيری هايی كه انجام شد؛ اين موانع 
برطرف ش��د و اكنون هام��ون از اين 
منطق��ه در حال آبگيری اس��ت و در 
همان محدوده كه تالاب احياء ش��ده، 
گرد و غبار به طور محس��وس كاهش 
پيدا كرده است و كشاورزی و وضعيت 

معيشت مردم بهتر شده است.
وی ادامه داد: مش��ابه اين وضعيت 
را در ت��الاب هورالعظيم نيز مش��اهده 
می كني��م، اين تالاب نيز به طور كامل 
خش��ک ش��ده بود، در حالی كه تعهد 
وزارت نف��ت در دولت قبل اين بود كه 
اكتش��اف نفت، تالاب را خشک نكند، 
اما اكنون ب��ا حمايت های آقای زنگنه 

آب دوباره به هورالعظيم برگش��ته كه 
اين امر از دس��تاورد های دولت است. 
در زاين��ده رود هم ورود آب را ولو يک 
دوره كوتاه داش��تيم كه س��بب شد تا 
رطوبت خ��اك در آن منطقه افزايش 

يابد.
ابتكار اظهار داش��ت: ما برای اولين 
بار در دولت است كه رديف اختصاصی 
ب��رای احي��ای تالاب هاي��ی همچون 
بخت��گان و پريش��ان، انزل��ی و هامون 
داري��م و برای اولين بار اس��ت كه در 
طی س��فرهای اس��تانی ب��رای احيای 
رودخانه ها نيز برنام��ه داريم. از جمله 
برای احيای كش��ف رود مش��هد، زرد 
رود و گه��ررود در گيلان برنامه داريم 
و توجه وي��ژه ای نيز به رودخانه كر در 
اس��تان فارس خواهيم داشت. معاون 
رئيس جمهور در م��ورد ديگر اقدامات 
دولت در زمينه مديريت صحيح منابع 
آب در كشور، گفت: ما در ارزيابی های 
زيست محيطی برای سدها و كانال های 
انتقال آب به شدت سخت گيرانه عمل 
می كنيم و ش��ديداً در م��ورد حق آب 
رودخانه ه��ا و تالاب های پايين دس��ت 

سدها حساس هستيم.
وی با تأييد اينكه در دوره ايی روند 
بی روي��ه سدس��ازی در كش��ور وجود 
داش��ته اس��ت، در مورد س��د شفارود 
گف��ت: هنوز ج��واب قطع��ی و نهايی 
در مورد ارزيابی های زيس��ت محيطی 
بس��ياری از س��دها از جمله ش��فارود 
اعلام نش��ده و در دست بررسی است، 
اما به طور كلی بحث ما اين اس��ت كه 
در استان هايی مانند گيلان و مازندران 
س��دها نبايد به قيمت تخريب جنگل، 
آن هم جنگل ه��ای هيركانی، احداث 
ش��ود؛ اما مس��احت اولي��ه ای كه قرار 
بود در احداث اين س��د از جنگل های 
هيركانی، از بين برود؛ 400 هكتار بود 
كه اكنون به حدود يک چهارم رسيده 

است.

احیای سه رودخانه 
در دستور کار سازمان حفاظت محیط زیست
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ورود كانتينربرهای غول پيكر در مس��ير آس��يا – 
اروپا در سال 2016 كاهش می يابد.

براساس گزارش مؤسس��ه آلفالاينر ميزان تحويل 
كانتينربرهای غول پيكر )ULCS( در س��ال 2016 
كاهش و در سال 2017 دوباره رو به افزايش می رود.
براس��اس اين گزارش، در س��ال جاری و تاكنون 
ش��اهد تردد 37 فروند كش��تی به حجم 13 هزار و 
800 ت��ا 20 هزار TEU بوديم كه در خط آس��يا – 
اروپا شروع به فعاليت كردند. 13 فروند كشتی ديگر 
نيز طبق برنامه ريزی ها تا پايان سال جاری به ناوگان 

حمل و نقل جهانی می پيوندند.
اما در س��ال 2016 وضع به گونه ديگری اس��ت و 
طبق آمارها تنها 37 كشتی به ناوگان وارد می شوند. 
اين ميزان ش��امل 13 فروند كشتی به ظرفيت 19 تا 
20 هزار TEU می شود كه 11 فروند از آنها متعلق 

به كشتيرانی MSC است.
ش��ركت UASC همچني��ن دو فرون��د ديگر به 
گنجايش 19 هزار و TEU 870 در سه ماهه ابتدايی 

سال 2016 تحويل می گيرد. لازم به ذكر است چهار 
فروند ديگر پيش از اين و در سال جاری تحويل اين 
ش��ركت شد. در حال حاضر كش��تی های 19 هزار و 
TEU 870 متعلق به ش��ركت UASC بزرگترين 

كانتينربرهای دنيا به شمار می روند.
براس��اس گ��زارش مؤسس��ه آلفالاين��ر، تمام��ی 
كشتی های س��فارش داده شده و يا در حال فعاليت 

ب��ا ظرفيت بين 18 تا 20 ه��زار TEU از نظر ابعاد 
يكسان هستند. اين كشتی ها 58/60 تا 59 متر طول 
و قابلي��ت حمل 23 رديف كانتينر در عرش��ه و 21 

رديف كانتينر در داخل را دارند.
اين كش��تی ها همچنين 395 ت��ا 400 متر طول 

دارند و 24 رديف كانتينر 40 فوت را دارند. 
منبع: سایت خبری تین نیوز

National workshop on "Compliance, Monitoring and 
Enforcement (CME) for the Ballast Water Management (BWM) 
Convention"

كارگاه آموزش��ی نظ��ارت تطبيقی و اج��رای كنوانس��يون مديريت آب 
توازن كش��تی 2004، در روزهای 18 الی 20 مهرماه س��ال جاری توس��ط 
س��ازمان بنادر و دريانوردی و با مش��اركت س��ازمان بين المللی دريانوردی 

)IMO(، سازمان تسهيلات جهانی محيط زيست  )GEF( و برنامه توسعه 
 GloBallast( در قالب برنامه جهانی آب توازن  )UNDP(س��ازمان ملل
Partnerships Programme( در س��اختمان آموزش س��ازمان بنادر 

برگزار شد. اين كارگاه توسط متخصصان ذيل: 

Mr. Jose Matheickal: Head, ITCP Implementation and Major 
Projects, Subdivision for Implementation, Marine Environment 
Division, IMO

Mr. Jad Mouawd: Consultant, Mouawad Consulting AS
Mr. Peter Stehouwer, Marine Expert, SGS

ارائه ش��د و با توجه به لازم الاجراء شدن قريب الوقوع اين كنوانسيون، به 
اهم مسائل پيش روی مرجع دريايی، مالكين كشتی های مشمول، بازرسين 

كشور صاحب بندر و مؤسسات رده بندی پرداخته شد. 
در اين كارگاه سه روزه شركت كنندگانی از سازمان های مختلف از جمله 
س��ازمان بنادر و دريانوردی، ادارات ثبت ش��ناورهای اس��تان های مختلف، 
س��ازمان حفاظت محيط زيس��ت، ش��ركت ملی نفتكش ايران، كشتيرانی 
جمهوری اس��لامی ايران و 2 نفر از كارشناسان و بازرسان مؤسسه رده بندی 

آسيا حضور داشتند.
 در پايان دوره به شركت كنندگان گواهينامه ای مشتركاً از طرف مديركل 
امور دريانوردان س��ازمان بنادر و دريانوردی و بخش محيط زيست دريايی 

سازمان بين المللی دريانوردی اعطاء شد. 

کاهش تحویل ULCSها در سال 2016

برگزاری کارگاه آموزشی 
»نظارت تطبیقی و اجرای کنوانسیون مدیریت آب توازن کشتی 2004«
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ش��ركت ارتباطات ماهواره��ای Inmarsat انگليس 
ق��رارداد مطالعات��ی را ب��رای تحقيق بر روی س��اخت 

كشتی های باری بدون سرنشين امضاء كرد.
با پيوس��تن اينمارس��ت به پروژه تحقيقاتی توس��عه 
سامانه كشتی های بدون سرنشين، انتظار می رود نمونه 
اوليه اين كش��تی ها طی 10 سال آينده آماده شود. اين 
نمونه اوليه می تواند از صدها كيلومتر آن طرف تر توسط 
كاپيتان هدايت ش��ود و نيازی به خدمه بر روی عرش��ه 

نخواهد داشت.
كشتيهای بدون سرنش��ينی كه به راحتی قادرند در 
اقيانوس ها س��فر كنند می توانند صنعت كشتيرانی را به 
طور كل��ی متحول كنند. اين نوع از كش��تی ها تنها در 
زمان حوادث از خدمات اپراتورهای مستقر در خشكی، 

بر روی عرشه خود بهره خواهند برد.
حذف خدمه كش��تی از روی عرش��ه در مسافت های 
طولان��ی می تواند هزينه كش��تی ها را كاه��ش دهد. به 
طور معمول خدمه يک س��وم هزينه جاری كشتی ها را 
تش��كيل می دهند. ضمن اينكه با حذف خدمه و فضای 
تخصيص داده ش��ده به آنها، فضای بيشتری برای حمل 

بار به وجود خواهد آمد.
ق��رار اس��ت اينمارس��ت در برنامه "اپليكيش��ن های 
پيش��رفته و مس��تقل درياي��ی" )AAWA( در زمينه 
تخصص��ی خود يعن��ی انتق��ال داده و ارتباطات كمک 
كن��د. به نظر می رس��د نكت��ه كليدی در كش��تی های 
بدون سرنش��ين، توانايی تماس آنه��ا در هنگام عبور از 

اقيانوس ها با پايگاههای واقع در خشكی است.
اينمارست ماه گذشته سومين ماهواره خود در پروژه 
Global Express را ب��ا موفقي��ت راه اندازی كرد. در 
اين پروژه كه تا پايان سال جاری ميلادی به طور كامل 
راه اندازی می شود، اينترنت پرسرعت از فضا به كاربران 

بر روی زمين ارائه ميشود.
اين بدان معنی اس��ت كه هيچگون��ه نقطه كوری بر 
روی درياها و اقيانوس��های جه��ان باقی نميماند. با اين 
ش��رايط ارتباط مداوم و زنده كشتيها با اپراتورهای آنها 

در خشكی بر قرار خواهد شد.
رونالد اس��پيتات، مدير پروژههای دريايی اينمارست، 
با اشاره به اينكه اينترنت پرسرعت اساس كار كشتيهای 
بدون سرنش��ين اس��ت، گفت: "پ��روژه اينترنت گلوبال 
اكس��پرس نقطه عطف��ی در آينده صنع��ت دريانوردی 

است."
وی ادامه داد: "گلوبال اكسپرس آخرين قطعه بزرگ 
در پازل اجرايی كردن كشتی های بدون سرنشين است، 
گرچ��ه بس��ياری از جنبه های ديگر همچنان باقيس��ت 
مانن��د مس��ائل حقوقی نظير اينكه چه كس��ی در زمان 
وقوع حوادث مس��ئول خواهد بود." اينمارس��ت انتظار 
دارد در اين پروژه بسيار بزرگ كه با حضور شركت هايی 
مانند رولزرويس به پيش ميرود، در نهايت فناوری شكل 
بگيرد كه پيش از ساخت نخستين كشتی آزمايشی در 

ظرف 10 سال آينده، درآمد اين شركت افزايش يابد.
marinetimes منبع: سايت خبری

كنوانس��يون تحديد مس��ئوليت برای دعاوی درياي��ی مصوب 1976 
)معروف به كنوانس��يونLLMC 76 ( كه الحاق به آن در خرداد 1393 
به تصويب مجلس رس��يده بود، از آذرم��اه برای ايران لازم الاجراء خواهد 

بود.
لازم به ذكر است پس از تصويب الحاق به كنوانسيون توسط مجلس، 

دولت اجازه دارد سند الحاق به كنوانسيون را به امين اسناد تسليم كند 
تا مفاد كنوانس��يون برای كشور لازم الاجراء ش��ود.  در مورد كنوانسيون 
LLMC 76 ، نيز س��ند الحاق روز 94/6/10 توس��ط وزارت امور خارجه 
تسليم س��ازمان بين المللی دريانوردی )IMO( شد و اين كنوانسيون از 

تاريخ 94/9/10 برای ايران لازم الاجراء خواهد بود. 

ساخت کشتی های بدون سرنشین

لازم الاجراء شدن کنوانسیون LLMC 76 برای کشور از آذر 1394

برگزاری دوره آموزشی 
»بازرسی و ایمنی 

تجهیزات بندری« توسط 
مؤسسه رده بندی آسیا

ايمنی  دوره  آموزش��ی "بازرسی و 
مؤسس��ه  توس��ط  بندری"  تجهيزات 
رده بندی آسيا در روزهای چهارشنبه 
و پنجش��نبه مورخ 4 و 5 آذرماه سال 
ج��اری در مح��ل اداره كل بن��ادر و 
دريانوردی اس��تان هرم��زگان برگزار 
ش��د.  در اين دوره  2 روزه كه توسط 
مهندس رض��ا كيانی، م��درس مورد 
تأييد مؤسسه اس��تاندارد و تحقيقات 
صنعت��ی ايران ارائه ش��د؛ بالغ بر 30 
نف��ر از كارشناس��ان اداره كل بنادر و 
دريانوردی استان و پرسنل شركتهای 
مختل��ف فع��ال در زمين��ه تجهيزات 
بندری حضور داشتند و با اهم قوانين 
و اس��تانداردهای مرتبط با تجهيزات 

بندری آشنا شدند.
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مدي��ر محي��ط زيس��ت س��ازمان 
منطقه آزاد قش��م از افزايش گرمای 
زمي��ن به عنوان تهديدی جدی برای 
سفيد شدن مرجان ها در آب های اين 

جزيره نام برد.
تايم��ز،  ماري��ن  گ��زارش  ب��ه 
سيدمحمدهاش��م داخته با بيان اين 
مطلب گفت: بررسی های انجام شده 
توس��ط واحد دريايی محيط زيس��ت 
س��ازمان منطقه آزاد قش��م نشان از 
كاه��ش تحمل مرجان های قش��م و 
ديگر جزاي��ر مرجانی خليج فارس به 
دليل افزايش دمای آب خليج فارس 

به ويژه در فصل تابستان دارد.
وی با اعلام افزايش دمای آب دريا 
در مقايسه با سال های گذشته، افزود: 
اين افزايش دم��ا يكی از عوامل مهم 
در سفيد ش��دن مرجان ها محسوب 

می شود.
ب��ه گفت��ه مدي��ر محيط زيس��ت 
سازمان منطقه آزاد قشم، اصلی ترين 
عامل سفيد ش��دن مرجان ها، تغيير 
دمای آب است و در اين بين گرمايش 
جهانی بزرگ ترين تهديد محس��وب 
می ش��ود و طبق گزارش��ات جهانی 
پايش دمای زمي��ن، گرم ترين نقطه 
زمي��ن در برخ��ی روزهای تابس��تان 
امسال، خليج فارس اعلام شده است.
وی ادام��ه داد: مرجان ها از معدود 
موجودات��ی هس��تند ك��ه در معرض 
خط��رات ج��دی ناش��ی از گرمايش 
زمي��ن قرار دارند و ش��دت اين خطر 
تا آنجا جدی اس��ت ك��ه پيش بينی 
می ش��ود ب��ه زودی ش��اهد انقراض 

مرجان ها خواهيم بود.
مسئول واحد محيط زيست دريايی 
سازمان منطقه آزاد قشم هم با اعلام 
اينكه در چند سال اخير سفيدشدگی 
برخی از گونه های مرجانی را در فصل 
تابستان شاهد بوده ايم، افزود: معمولاً 
پس از تابستان و مساعد شدن دمای 
آب و بهبود شرايط، مرجان ها مجدداً 
خ��ود را بازياب��ی كرده و ب��ه حالت 

طبيعی باز گشته اند؛ اما با وقوع پياپی 
اين پديده در س��اليان اخير، تضعيف 
تدريج��ی مرجان ها و ني��ز بالا رفتن 
بي��ش از پيش دم��ای آب، هم اكنون 
شاهد سفيدش��دگی درصد بيشتری 
از اين موج��ودات دريايی و گونه های 
مقاوم تر هس��تيم كه بيم آن می رود 
بخش��ی از اي��ن سفيدش��دگی قابل 
بهبود نباش��د و به مرگ بس��ياری از 

مرجان ها منجر شود.
به گفت محمد غواصی نتيجه تجزيه 
و تحليل گزارش ارسالی واحد دريايی 
محيط زيس��ت س��ازمان منطقه آزاد 
قش��م از وضعيت كنونی مرجان های 
قشم به مركز پايش سلامت مرجان ها 
اس��تراليا كوينزلن��د  دانش��گاه   در 

 )coral watch( حاكی از اين است 
كه خطر سفيدشدگی مرجان های اين 
ناحيه به بيش از 70 درصد رس��يده 
اس��ت؛ لذا پايش دقيق و منظم روند 
تغيير شرايط اكوسيستم های مرجانی 
به منظور بررس��ی اين واقعه ضروری 
ب��وده و اين مه��م ام��كان مديريت 
صحي��ح در راس��تای پيش بين��ی و 
انديش��يدن راهكارهای مقابله با اين 

واقعه را می طلبد.
مس��ئول محيط زيس��ت دريايی 
قشم معتقد اس��ت آگاه سازی عموم 
م��ردم به منظور جلوگي��ری از دامن 
زدن ب��ه عوام��ل افزاي��ش دهن��ده 
دم��ای زمي��ن، تهي��ه بروش��ورهای 
راهنم��ا ب��رای آگاهی م��ردم محلی 

و گردش��گران در خص��وص اهميت 
اكوسيس��تم های مرجان��ی و تهي��ه 
پوس��ترهای هش��داردهنده در مورد 
حفظ و حراست مرجان ها بسيار حائز 

اهميت است.
پارك های دريايی،  وی، تش��كيل 
اس��تقرار مجسمه در بس��تر دريا به 
منظ��ور جلب توريس��ت ها ب��ه اين 
نواح��ی و در نتيجه فش��ار كمتر به 
نواح��ی مرجانی، احي��ای مرجان ها 
توس��ط پيوند يا قلمه زدن مرجان ها 
و اس��تخدام پاركبان ه��ای درياي��ی 
از  را  از مرجان ه��ا  وي��ژه حراس��ت 
جمله اقدامات مورد نياز در راس��تای 
حفاظت از اين گونه های ارزش��مند 

دريايی عنوان كرد.
همچني��ن  پاي��ان  در  غواص��ی 
بويه گ��ذاری در مناط��ق مرجانی به 
منظ��ور جلوگيری از لنگ��ر انداختن 
در بس��تر، همكاری ه��ای منطقه ای 
در زمينه پروژه های مش��ترك برای 
جلوگي��ری از تخري��ب مرجان ه��ا، 
در  آموزش��ی  كارگاه ه��ای  برپاي��ی 
و  مرجان��ی  س��نگفرش های  م��ورد 
و  آن  حراس��ت  و  حف��ظ   راه ه��ای 
ظرفيت س��ازی انسانی در روستاهای 
منطقه را نيز از عوامل ديگری دانست 
كه رعاي��ت آنها موج��ب حفاظت از 

مرجان های دريايی می شود.

»خلیج فارس« گرم ترین نقطه روی زمین
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رئيس ش��ركت كش��تيرانی هند با اش��اره به اين كه ش��ركت كشتيرانی 
ايران و هند هنوز منحل نش��ده است گفت: سال ها تحريم اقتصادی موجب 
كاهش ارزش ش��ركت ش��ده و برای احيای شركت به سرمايه گذاری بيشتر 

نياز خواهد بود.
ش��ركت دولتی كشتيرانی هند )اس سی آی( اعلام كرد، لغو تحريم های 
ايران اميدهايی را برای احيای شركت كشتيرانی مشترك ايران و هند ايجاد 

كرده است.
ای كی گوپتا، رئيس و مديرعامل شركت دولتی كشتيرانی هند در پاسخ 
به سؤالی در مورد سرنوشت شركت كشتيرانی مشترك ايران و هند كه 49 
درصد آن متعلق به اين شركت است گفت: "تصميم به انحلال به اين دليل 
گرفته ش��د كه تحريم ها توان ش��ركت را تحليل می برد و بر ما )شركت اس 

سی آی( نيز تأثير می گذاشت."
وی اضافه كرد، اما "تحريم ها عليه ايران برداشته خواهد شد. ما به ايران 

نياز داريم."
وی همچنين يادآوری كرد كه هرچند تصميم انحلال اين شركت مشترك 
در سال 2013 اتخاذ شده، اما شركت هنوز منحل نشده و تصميم گيری در 
مورد سرنوشت شركت در عالی ترين سطح و به عنوان يک تصميم سياسی 

اتخاذ خواهد شد.
گوپتا در ادامه گفت، از نظر استراتژيک، ايران برای هند بسيار مهم است 
و هند با توجه به منافع بلندمدت خود در حال توس��عه بندر چابهار در اين 

كشور است.
وی در عين حال تصريح كرد كه هيچ ارتباط مستقيمی بين اين بندر و 

شركت مشتركی كه در سال 1975 تشكيل شده وجود ندارد.
"هيچ تصميم نهايی ای در مورد انحلال ش��ركت كش��تيرانی ايران و هند 

گرفته نشده، هرچند كه كارهای زيادی برای انحلال انجام گرفته است."
موج��ب  اقتص��ادی  تحري��م  س��ال ها  اف��زود،  وی 
ب��ه  ش��ركت  احي��ای  ب��رای  و  ش��ده  ش��ركت  ارزش   كاه��ش 
س��رمايه گذاری بيش��تر ني��از خواه��د ب��ود. در س��ال 2013، دولت وقت 
 هن��د تصمي��م به انحلال ش��ركت كش��تيرانی اي��ران و هند گرف��ت، زيرا 
تحريم های اعمال ش��ده عليه ايران فعاليت های اين شركت را بسيار دشوار 

ساخته بود.
رئيس وقت ش��ركت اس س��ی آی گفته بود: "به دلي��ل تحريم ها، يافتن 
كارهای پرس��ود و استخدام ها برای ناوگان حمل و نقل شركت سخت شده 
بود و از اين رو تصميم گرفته شد كه شركت فعاليت هايش را خاتمه دهد." 

اداره كانال س��وئز )SCA( اعلام ك��رد كه در ترافيک 
روزانه اين كانال در روز اول سپتامبر 2015 )10 شهريور 
1394( با عبور 70 فروند كشتی حد نصاب جديدی ثبت 

شد.
بر اس��اس گزارش SCA در اين روز 34 فروند كشتی 
مسير ش��مال به جنوب و 36 فروند كشتی مسير جنوب 
به ش��مال را در كانال س��وئز طی كردند. مجموع ظرفيت 
عبوری در روز دهم شهريور از اين مسير به بيش از چهار 
ميليون تن رسيد. محب مميش، مدير SCA، در بيانيه ای 
اعلام كرد: “افزايش تعداد كشتی های عبوری نشان دهنده 
اهميت بالای افزايش ظرفيت تأسيسات كانال سوئز است 
ت��ا از اين راه بتواند افزايش مورد انتظار در تجارت جهانی 

را به خوبی هدايت كند.”
اين مس��ير دريايی كه تا پيش از اين نيز س��ريعترين 
مسير دريايی ميان آس��يا و اروپا بود اينک پس از توسعه 
زمان طی اين مس��ير را كوتاه تر نيز كرده اس��ت. عبور از 

كانال س��وئز كه تا پيش از اين 18 س��اعت زمان ميبرد، 
اكنون به 11 ساعت كاهش يافته است. توسعه كانال سوئز 
8/5 ميليارد دلار هزينه داش��ت. مص��ر انتظار دارد بتواند 
خود را به عن��وان يک منطقه تجاری بين المللی در ميان 

ملل مختلف معرفی كند. 
در كنار اينها، مصر برای س��اخت بنادر بس��يار بزرگ و 
تأسيس��ات پايانه ای فراوانی س��رمايه گذاری كرده است تا 
بتواند خدمات كانال س��وئز را تكميل كن��د. بيش از 17 
هزار فروند كش��تی در سال 2014 ميلادی از كانال سوئز 
عبور كردند. اين مقدار به معنی عبور بيش از 50 كش��تی 
در روز از اين مسير است. مصر انتظار دارد تا سال 2023 
تعداد كش��تی های عب��وری روزانه از كانال س��وئز به 97 
فروند كش��تی برس��د كه برابر با عبور 34 هزار كشتی در 
سال است. همچنين انتظار می رود درآمد حاصل از عبور 
كشتی ها از كانال سوئز در نهايت به 13/5 ميليارد دلار در 

سال افزايش يابد.

شرکت کشتیرانی ایران و هند هنوز منحل نشده است

برگزاری دوره رکورد عبور از کانال سوئز شکسته شد
آموزشی جامع 

آیین نامه بین المللی 
مدیریت ایمنی 

 شناورها 
)ISM Code(

در مؤسسه 
رده بندی آسیا

دوره  آموزش��ی 3 روزه مشتمل 
بر "آشنايی با آيين نامه بين المللی 
ش��ناورها ايمن��ی   مديري��ت 
)ISM Code(، ممي��زی داخلی 
و  وظاي��ف فرد منتخب خش��كی 
)DPA(” توسط كاپيتان دودانگه 
در  اص��ل  توتونچ��ی  كاپيت��ان  و 
روزهای ش��نبه  تا دوش��نبه مورخ 
7 لغايت 9 آذرماه س��ال جاری در 
س��الن آموزش مؤسس��ه رده بندی 

آسيا ارائه شد. 
از  اي��ن دوره  كارشناس��انی  در 
كش��تی  راهبر  مالک/  ش��ركتهای 

حضور داشتند. 
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L
loyd’s Register, QinetiQ and the University of 

Southampton have collaborated to publish a report - 

‘Global Marine Technology Trends 2030’ (GMTT 2030). 

This report looks at the future for commercial shipping, the 

naval sector and the health of the oceans.

In asking ‘what’s next’, GMTT 2030 was researched to be an 

aid to business, policy makers and society in trying to understand 

the future for the maritime industries and the oceans.

Assessing 56 technologies and then focusing on 18 specific 

areas of technology, GMTT 2030 builds on the work covered in 

Global Marine Trends 2030 and Global Marine Fuel Trends 2030 

to provide insight into the impact and – critically – the timescales 

of ever moving technology.

LR was the lead partner on the commercial shipping parts of 

the report and focused on eight technologies that will transform 

commercial shipping.

As LR’s marine marketing director, Luis Benito explained, 

“The marine world in 2030 will be a connected and a digital 

one, bringing closer integration between people, software and 

hardware in a way that could transform the way we operate. We 

know technology is changing our world and there is a great deal 

of overlap between technologies and how they combine will be 

important.”

The report identifies two groups of technology drivers - those 

that will transform the ship design and build space – leading 

to advancement in shipbuilding, propulsion and powering and 

the development of smart ships. In addition, the report covered 

the technologies that drive safety, commercial and operational 

performance – advanced materials, big data analytics, 

communications, sensors and robotics. 

In the report, LR introduced what it called ‘Technomax’ 

scenarios for tankers and other types of vessels. These scenarios 

are not concept ships but give an indication of the potential 

maximum technology uptake relevant to four ship market 

sectors, which include tankers.

Tom Boardley, LR’s Marine Director commented: “Shipping 

is likely to evolve quickly now. That evolution is likely to be 

uneven but while 2030 is not far away, we think that shipping is 

likely to have changed significantly.”

At the report’s launch on mid-Sept., the three partners outlined 

some of findings, which were garnered in discussions with 

shipyards and owners.

For example, the shipbuilder is the integrator of all things 

fitted on board a vessel. There is a move towards the e-run ship, 

which will be a flexible hybrid powered vessels, which will be 

able to automatically change propulsion modes and could be run 

by itself.

The development of the so called ’smart ship’ will lead to less 

dependency on the human element, as it will be highly automated. 

Advanced materials will be used, which are essentially lighter 

than those used today thus saving energy and will result in 

cheaper maintenance costs.

Robotics will be used in situations where humans are deemed 

unsafe, such as surveying tanks and other enclosed spaces on 

board ship. For example, Benito told Tanker Operator that LR is 

currently investigation the use of drones for surveying purposes.

Other advancements include the greater use of sensors on 

board ship, which can be interrogated by the use of wireless thus 

alleviating the need for expensive cabling, plus greater use of 

satellite communications to transfer the data. A satellite could be 

used to operate the vessel at sea as well as from the shore. New 

algorithms could be developed for ‘big data’. 

The partners conceded that the regulators, social interests and 

legal/insurance bodies need to be involved in any fundamental 

change to vessel operations. Perhaps the most clever ship will 

be the one that is of modular construction, thus allowing new 

technology to be slotted in with little or no cost.

Source: Tanker Operator Newsletter – 11th Sept 2015 



 LR looks
 into its
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New IACS and ABS chairman, president and CEO Christopher 

Wiernicki has unveiled IACS strategic plan going forward, which 

focuses on three key areas - structural, machinery and cyber system 

integrity. 

“By focusing on these three legs of the safety stool, I believe we 

can build on IACS’ recent achievements and set out an agenda that 

addresses existing and emerging challenges.” Wiernicki said. “My 

priorities for 20152016- strike a balance between the completion 

of ongoing projects and the need to look forward and formulate 

the next generation of IACS guidelines, unified and procedural 

requirements.”

In the coming year, Wiernicki’s focus areas also include ensuring 

a smooth completion of the initial round of audits for the IMO goal-

based standards process.

At a presentation in London in mid-Sept., he explained that one 

of the tasks already in hand, which is to continue, is the creation 

of a cyber-system safety framework that addresses control systems, 

software quality assurance, data integrity and cyber security, thus 

enhancing the initiative that started in 2014 with the forming of a 

special committee.

He acknowledged that it would be a few years before any unified 

rules on systems’ installation and operation would be in place, 

although he said that progress would be made next year, as some 

flag states had already issued guidelines.

Wiernicki, who assumed the role of IACS Chairman at the end 

of the 71st session of the IACS Council in Paris on 2nd July, 2015, 

singled out the importance of association in supporting the industry 

at a time when more stringent regulatory requirements are being 

formulated and implemented.

“IACS’ relationships, extensive technical knowledge, experience 

and independence place it in a unique position to work with regulators 

and industry,” he said. “IACS will continue to reach out and 

strengthen relationships with all parties, continuing to demonstrate 

that its commitment to safety, quality and environmental protection 

are more important than ever.”

In particular, Wiernicki mentioned strengthening ties at the IMO, 

as IACS had already supported some 6070- submissions. 

Continuous dialogue will also be held with the European 

Commission, especially on the subject of emissions monitoring, 

reporting and verification (MRV), as many class societies were 

trying to find a consistent methodology.

He said that IACS would support the shipping industry at a time 

when technology was moving at a fast pace with some of it untested 

“...understanding and assessing technical risk as the rules are 

becoming increasingly complex,” he said. “Man/machine interface 

must also not be ignored in big data technology with more training 

needed.”

Source: Tanker Operator Newsletter – 18th Sept 2015

 New IACS
chairman sets out his agenda
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O
ver the past few months, further 

progress has been made on the 

lifting of Iranian sanctions in terms 

of legislation. 

For example, first, the US Congress failed 

to block the Iran nuclear deal reached in 

summer 2015 and second, the same deal has 

been approved by the Iranian parliament, 

London broking house Gibson said in a 

report

On 18th October, US authorities approved 

conditional sanctions waivers for Iran 

(known as Adoption Day). These waivers 

will only take effect after Iran complies with 

its commitments and this is verified by the 

IAEA (Implementation Day).

According to several senior US officials, 

the Implementation Day is at the very least 

two months away; while most industry 

experts are of the opinion that this is unlikely 

to happen before the first quarter of next 

year, Gibson said.

If and when Iranian sanctions are lifted, it 

will have important implications for global 

oil markets.

At present, the world is awash with crude, 

following OPEC’s policy to defend its 

market share, while at the same time, US 

crude oil production is not falling fast enough 

to balance supply and demand, despite 

prices remaining low. Finally, concerns are 

growing about the health of world economy, 

leading to lower expectations for global oil 

demand growth next year.

In these circumstances, if Iran is able to 

rapidly increase its production and exports, 

this will only add more crude to an already 

heavily oversupplied market, Gibson 

warned.

Undoubtedly, this year the overhang of 

crude oil has fuelled tanker markets not 

only in terms of supporting trade, but also 

leading to additional storage requirements 

and loading/discharge delays. Any increase 

in Iranian exports will at the very least 

increasingly support a tight supply/demand 

balance. However, there are also concerns 

about the Iranian fleet, which will become 

internationally operational and is likely to 

compete aggressively in the conventional 

tanker market when sanctions are lifted.

Today, some 37 VLCCs, nine Suezmaxes 

and five Aframaxes are under control of 

the National Iranian Tanker Co (NITC). 

However, about half of this fleet is already 

employed, largely shipping Iranian crude 

to a limited number of international buyers 

- although there is some scope here for 

efficiency gains, such as faster speeds and 

reduced waiting time.

The rest of NITC’s fleet is used for crude/

condensate storage, with the latest count at 

20 units under its control and five by other 

owners, Gibson said.

If the nuclear dispute is resolved, a number 

of VLCCs used for storage will continue for 

operational/marketing reasons, as was the 

case prior to sanctions. Only those tankers 

which will be released from storage duties 

will be in position to provide an incremental 

boost to tanker supply.

It could take some time for these ships to 

meet international standards in terms of class 

and insurance. Furthermore, many units are 

likely to require dry-docking. On this basis, 

the process of ‘re-entry’ will be gradual. 

Finally, if Iran succeeds in rapidly increasing 

its production and in significant volumes, 

this would provide additional demand for 

the NITC fleet, limiting further the threat 

of competition to the international tanker 

supply, Gibson concluded.  Source: 

Tanker Operator Newsletter – 30th Oct. 

2015 

Iran on the way back
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C
hristopher Wiernicki, ABS chairman, president and 

CEO, assumed the role of IACS Chairman at the end 

of the 71st session of the IACS Council in Paris on 

2nd July, 2015, replacing BV’s Philippe Donche-Gay who had 

served his 12 month term in the chair.

Commenting on his predecessor’s contribution, Wiernicki 

said:”IACS, and the industry at large, will continue to reap the 

rewards of Philippe’s leadership.”In response, Donche-Gay 

thanked fellow members for their support during his time in 

office. “Over the past year the support of my peers has allowed 

IACS to deliver, on time, a number of challenging and far-

reaching commitments including the final implementation 

of revised Common Structural Rules, important new Unified 

Requirements pertaining to Container Ship safety, the revision 

of the existing Unified Requirement on Complex On Board 

Systems and progress with the development of LNG Bunkering 

Guidelines,” he said.

The Council meeting also marked the retirement of Derek 

Hodgson as IACS permanent secretary. Donche-Gay praised 

Hodgson’s long-standing commitment to the organization. 

“Derek’s professionalism over the past six years has been 

fundamental in ensuring the secretariat has evolved to meet 

the ongoing needs of its members during aformative period 

in IACS history,” he said. New position Replacing Hodgson, 

Robert Ashdown was appointed to the newly created position 

of secretary general. 

Looking forward, Ashdown said: “IACS has a formidable 

reputation as an expert technical advisory body to the 

maritime industry and its regulators and plays an integral role 

in maintaining and advancing the safety and environmental 

performance of international shipping. I look forward to 

working with all stakeholders so that IACS continues to deliver 

its objectives in a positive and collaborative manner.”

IACS  
Changes 
at the helm
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P
aris-based Classification 

Society Bureau Veritas has 

classed the world’s first ethane-

powered ship. 

‘JS Ineos Insight’ is the first of a 

series of eight 27,500 cu m multi-gas 

‘Dragon’-class vessels being built at 

Sinopacific, China, for Denmark’s 

Evergas. The vessel was named on 14th 

July and will transport ethane, LPG or 

LNG. For fuel, the vessel has options 

for ethane, LNG and conventional 

diesel power.

Martial Claudepierre, BV’s business 

development manager, said, “The 

ability to burn ethane as well as LNG to 

power these unique vessels is a major 

step forward in the use of clean fuels. 

It means the vessels can use cargo gas 

during transits to provide a clean and 

clear commercial and environmental 

advantage.

“We have worked with Evergas and 

the Danish Maritime Authority to verify 

and ensure that the use of ethane is at 

least as safe as required by the IGC and 

will not impair the engine compliance 

with MARPOL Annex VI,” he said.

These vessels were originally 

designed with a dual-fuel LNG/

diesel power fitted with two 1,000 cu 

m LNG tanks on deck fuelling two 

Wärtsilä 6L20 DF main engines giving 

a total of 2,112 kW power and two shaft 

generators with total 3.600 kW power. 

The ability to burn ethane was also 

added to allow use of the cargo gas, 

as the vessels are initially intended to 

transport ethane from the US to UK-

based Ineos refineries.

Claudepierre said, “Using ethane 

required extra engine room ventilation 

and additional gas detection, plus 

modifications to the main engines 

including a lower compression ratio, 

different turbocharger nozzles and de-

rating of the engine to cope with the 

lower knocking resistance of ethane. But 

the gains in not carrying an additional 

fuel and in environmental performance 

from being able to burn clean fuel 

throughout the voyage are significant.” 

Source: Tanker Operator Newsletter 

– 18th Sep 2015 

Bureau Veritas classes first 
ethane-powered ships

News
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from and between EU ports and will 

also be required to provide information 

on energy efficiency parameters (see 

below). Data collection will start on a 

per-voyage basis from 1 January 2018. 

Once the data is verified by a third-

party organization and sent to a central 

database, presumably managed by the 

European Maritime Safety Agency 

(EMSA), the aggregated ship emission 

and efficiency data will be published by 

the European Commission by 30  June 

2019 and then every consecutive year.

Monitoring and reporting

Ship owners will have to monitor the 

following parameters on a per-voyage 

basis:

 Port of departure and port of arrival, 

including the date and hour of departure 

and arrival

 Amount and emission factor for 

each type of fuel consumed in total

 CO2 emitted

 Distance travelled

 Time spent at sea

 Cargo carried

 Transport work

In addition to the companies reporting 

annually aggregated figures for the 

parameters, the data is to be used to 

calculate and report average energy 

efficiency.

The basis for the calculation of CO2 

emissions will be the fuel consumption 

for voyages starting or terminating at 

any EU port. Fuel consumption shall be 

determined and calculated using one of 

the following methods:

 Bunker Fuel Delivery Note (BDN) 

and periodic stock takes of fuel tanks

 Bunker fuel tank monitoring on 

board

 Flow meters for applicable 

combustion processes

 Direct CO2 emissions measurements

 Verification

Accredited verifiers will have three 

key tasks: 1) to verify ship-specific 

monitoring plans, 2) to verify that the 

annual ship-specific emissions reports 

comply with the monitoring plans and 3) 

to verify that the figures contained in the 

annual ship-specific emissions reports 

are accurate. Presently, no companies 

have been granted accreditation, as 

criteria remain under development 

by the EC. It is clear that the EC will 

not only consider class societies as 

potential verifiers, but will also add other 

organizations to the list.

Timeline

31 August 2017 – Companies are to 

submit ship-specific monitoring plans to 

verifiers for approval

1 January 2018 – Per-voyage 

monitoring to start

30 April 2019 – Verified annual 

emission reports submitted to the EC

30 June 2019 – Emission data made 

publicly available by the EC

This cycle will then repeat for 

subsequent years.

Outstanding issues

A number of issues governing the 

implementation of the regulation remain 

to be settled. These include details 

of cargo monitoring and efficiency 

calculation, the inclusion of AIS-based 

verification, criteria for accreditation 

of verifiers, and the development 

of monitoring plans and reporting 

templates. Industry stakeholders, 

including DNV GL, are providing 

input to the EC through the European 

Sustainable Shipping Forum (ESSF). 

The EC plans to publish documentation 

for the outstanding issues towards the 

end of 2016.

Recommended actions for 

customers

The practical impact of the MRV 

regulation on owners and operators 

is not yet fully clear. There will be a 

need to monitor and report data, but the 

exact formats and templates for doing 

so are not yet available. Nevertheless, 

it would be advisable for ship owners 

and operators to prepare for MRV ahead 

of time and start considering how to 

best fulfill the forthcoming monitoring 

and reporting obligations for their own 

ship as well as their shore systems and 

routines ahead of time. Steps such as 

developing the mandated monitoring 

plan as well as examining how to 

best collect, aggregate and report fuel 

consumption and transport work data for 

their ships are particularly important.
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T
he MRV (Monitoring, Reporting 

and Verification) regulation 

aims to quantify and reduce CO2 

emissions from shipping and will create 

a new kind of benchmarking system 

in Europe. DNV GL has prepared an 

overview of how MRV will affect the 

maritime industry and what shipping 

companies need to do to achieve 

compliance.

The regulation in a nutshell

The European Commission (EC) is 

bringing emissions from shipping into its 

2009 climate and energy package. MRV 

is designed to progressively integrate 

maritime emissions into the EU’s policy 

for reducing domestic greenhouse gas 

emissions (EU regulation 2015757/). 

MRV requires ship owners and operators 

to annually monitor, report and verify 

CO2 emissions for vessels equal to or 

larger than 5,000 GT and which call at any 

EU port. The results will be published on 

a regular basis. Entered into force on 1 

July 2015, the regulation will become 

fully effective on 1 January 2018.

Shipping companies will need to 

prepare a monitoring plan by 31 August 

2017 at the latest for each of their ships 

that falls under the jurisdiction of the 

regulation. They will have to monitor 

and report the verified amount of CO2 

emitted by their vessels on voyages to, 

DNV GL: Preparing  
for the EU’s MRV Regulation
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A 
new module containing 

information on audits carried 

out under the IMO Member 

State Audit Scheme has been launched 

on IMO’s web-based information portal, 

GISIS (the Global Integrated Shipping 

Information System).

The IMO Member State Audit 

Scheme is intended to provide an audited 

Member State with a comprehensive and 

objective assessment of how effectively 

it administers and implements mandatory 

IMO instruments covered by the scheme. 

Currently voluntary, the scheme will 

become mandatory for all IMO Member 

States from 1 January 2016.

The new GISIS module has been 

designed as a common platform for the 

IMO Member State Audit Scheme, and 

will serve as the vehicle for the release 

of audit reports. Although audit reports 

are designed primarily for use by IMO 

Member States, the Member States 

themselves have an option to make the 

reports more widely available to the 

public through GISIS. 

The IMO Council has requested 

Member States that have already been 

audited to authorize the release of 

any reports and associated plans for 

corrective action from audits carried out 

since the scheme began (the first audits 

were carried out in 2006), so that as many 

audit reports as possible can be made 

available to all Member States or to the 

public via the new GISIS module. Each 

Member State has also been invited to 

provide the IMO Secretariat with details 

of one individual designated to receive 

access to those audit reports that are 

available for Member States only. 

The mandatory scheme is expected 

bring many benefits, such as identifying 

where capacity-building activities (for 

example, the provision of technical 

assistance by IMO to Member States) 

would have the greatest effect. Targeting 

of appropriate action to improve 

performance would be greatly improved. 

The Member States themselves would 

receive valuable feedback, intended 

to assist them in improving their own 

capacity to put the applicable instruments 

into practice; and generic lessons learnt 

from audits could be provided to all 

Member States so that the benefits could 

be widely shared.

Moreover, the results of the audits 

could be systematically fed back into 

the regulatory process at IMO to help 

make measurable improvements in 

the effectiveness of the international 

regulatory framework of shipping.

The mandatory IMO instruments 

included in the scope of the scheme 

cover:

 safety of life at sea (The 1974 Safety 

of Life at Sea Convention (SOLAS) 1974 

and its 1988 Protocol); 

 prevention of pollution from ships 

(the MARPOL Convention); 

 standards of training, certification 

and watchkeeping for seafarers (STCW 

1978);

 load lines (LL 66 and its 1988 

Protocol); 

 tonnage measurement of ships 

(Tonnage 1969); and 

 prevention of collisions at sea 

(COLREG 1972).

Source: IMO website
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maritime routes, economic supply 

of oil products, and availability of 

infrastructure and equipment, Iran is 

among the best choices to build a stable 

bunkering market.

Iran has been working actively 

to enhance her trade and business 

environment. Many of Iranian ports 

have been transformed into free zones 

and special economic zones. Several 

exemptions, discounts, and facilitations 

are in place to support the transit 

from Iranian land. Iranian state is an 

influential member of many economic 

blocs such as Economic Cooperation 

Organization (ECO), GECF and OPEC. 

Iran is also invited to join Eurasian 

Economic Union (EAEU), Shanghai 

Cooperation Organization (SCO), and 

bidding to join WTO as well.

In a nutshell, Iran is moving speedily 

to gain her merited position as a global 

participant in economy, international 

trade, and logistics in the post-sanction 

era. This can be a turning point in the 

history of Middle East. Expanded 

from the heart of the Heartland to 

the edge of the Rim-lands, Iran is the 

natural choice of ports and terminals 

in Middle East. This preference is 

strongly substantiated by political 

stability, industrial development, 

human development, size of accessible 

markets, transport facilitation, and 

opportunities for cooperation and 

investment. The time has come for the 

world and Iran to recognize the interests 

of one and another and organize their 

joint efforts to consolidate them.

Endnotes

1.  Iran has 6,000 kilometers of land (and 

river) borders with Pakistan, Afghanistan, 

Turkmenistan, Azerbaijan, Armenia, 

Nakhjavan, Turkey and Iraq. The sea 

borders include 657 kilometers with 

Turkmenistan, Azerbaijan, Kazakhstan, 

and Russia in Caspian Sea, and 2043 

kilometers of sea borders with Iraq, 

Kuwait, Saudi Arabia, Qatar, Bahrain, 

United Arab Emirates, and Oman.

2 . Vessel sizes are selected due to 

the expected cascading effects in near 

future.

3.  Fuel consumption rates and 

Carbon dioxide emissions are taken 

from M.Sisson, and I.M. Vincent 

Andersen[19, and 20].

4. Other southern Iranian ports 

are Qeshm, Bandar Lengeh, Kish, 

Assaluyeh, Kharg, Mahshahr, Abadan, 

Lavan, Gonaveh. There are some other 

promising and/or developing ports 

in terms of container throughput like 

Souza port and Jask port. In addition, 

there are around 100 small and local 

ports in Iranian coastlines.

5. The Iranian national maritime 

fleet includes a total capacity of 106429 

TEU container, 1338946 million gross 

tonnage in bulk, and 404225 gross 

tonnage in general cargo in IRISL. The 

hauliers fleet consists of 423,000 lorries 

and trucks. The national railways fleet 

consists of 444 locomotives and more 

than 22000 railcars in operations.

Table 3 – Capabilities of Iranian Ports and Maritime Sector with IFY 13882015-2009( 1393-(

                                     Category
          IFY

1388
(2009-10)

1389
(2010-11)

1390
(2011-12)

1391
(2012-13)

1392
(2013-14)

1393
(2014-15)

  Nominal Capacity of Ports
(Million Tons per annum)

150 163 172 184 190 200

    Ports Container Capacity
(Million TEU per annum)

4.4 5.0 5.1 5.3 5.34 5.34

             Passenger Capacity
(Million People per annum)

6 7.7 13 14 16 17.5

 Non-oil Maritime Fleet
 Capacity -IRISL (Million Tons

per annum)
 4.5 5.5 5.7 5.8 5.34 5.2

    Oil Tanker Fleet Capacity
(Million Tons per annum)

7.1 11 9.7 13.7 15 15

 Note: Iranian Fiscal Year
 begins on 21rts March of each

 Gregorian year and ends on
 20th March of next Gregorian

year.
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at extra-heavy costs.

 Table 2 – Container Port demand in 

Persian Gulf (Million TEU)

202520202015Demand

27.3622.1416.83Gateway

22.0417.3913.02Transship

49.439.5329.86Total

SISI-2014

For better understanding, let’s consider 

two scenarios: in the first scenario, a 

shipping line sends a 12,000 TEU ship 

to Jebel Ali in her Middle East Service, 

and a big part of cargo is transshipped 

to Bandar Abbas by two smaller 4,500 

TEU Ships2. In the second scenario, 

the shipping line sends the 12,000 TEU 

ship directly to Bandar Abbas. By 

comparing of costs and externalities of 

these scenarios, we find that scenario 

no.1 will require and entail consumption 

of 1134.2 tons of more fuel, emission 

of 3534.3 tons of CO2, several days of 

delay in delivery of goods to customers, 

thousands of dollars of additional cost 

per delivery of each container, and 

hundreds of thousands of dollars for 

deployment of ships per voyage3. This 

is absolute diseconomy in management 

of supply chains. These costs and 

externalities could be pragmatically 

avoided if the 12,000 TEU vessels were 

sent directly to Bandar Abbas according 

to scenario No. 2. Unfortunately what 

has been put into practice for decades is 

scenario one.

Presently, the Iranian ports sector is 

capable of channeling one-third of the 

prevailing gateway container demand 

in Persian Gulf region. Among the 

22 container ports in Persian Gulf 

and Sea of Oman, Iran has 6 globally 

renowned ports namely Chabahar, 

Shahid Rajaee Port, Bushehr Port, 

Assaluyeh Port, Imam Khomeini Port, 

and Khoramshahr4. These ports are 

connected to a network of about 85893 

Kms of roads, 10407 Kms of railways, 

60 airports, and supported by great 

transport fleets5 that can channel and 

distribute the cargo to inbound and 

peripheral outbound markets. Moreover 

on the northern borders, Iran has 

three major ports that cover the entire 

southern coastline of Caspian Sea: these 

are Anzali, Amirabad, and Noshahr. 

These ports can act as forelands for other 

Caspian Sea ports (i.e. Baku, Astrakhan, 

Aktau, Turkmenbashi, etc.). Table 2 

indicates the capabilities of Iranian 

Ports and Maritime Sector within March 

2009 and March 2015.

Many of Iranian ports are involved 

in development and capacity extension 

plans: Shahid Rajaee Port is meant to 

extend her capacity to 8 million TEU 

and 150 million tons in few years. 

Chabahar port has absorbed foreign 

investment to serve the Southern 

Asia- Central Asia trade in very near 

future. Bushehr Port is developing a 

600 thousand TEU container terminal 

in Negin Island, and there are similar 

developments in BIK, Khoramshahr, 

Anzali, Amirabad, and Noshahr. 

Moreover, many infrastructure 

development projects are getting 

completed to enhance the connectivity 

in Iranian transport network: these 

consist of 11,584 kilometers of roads, 

586 kilometers of freeways, and 4,371 

Kilometers of railways. Many of 

these projects are meant to serve as 

parts of transport corridors that cross 

Iran, including Qazvin-Rasht-Astara 

railways, Arak-Kermanshah-Khosravi 

railways, Anzali-Rasht-Ramsar 

Freeway, Tabriz-Bazargan Freeway, 

Astara-Rezvanshahr highway, and 

many more.

The Iranian territory includes Strait 

of Hormuz. The strait not only accounts 

for passage of 35 percent of oil traded 

by sea, but also facilitates the crossing 

of around 85,500 vessels per year. 

This provides best opportunities for 

development of maritime business 

clusters in Iranian territory. The 

cluster may include such businesses 

as bunkering, maritime insurance, 

ship repair, salvage, ship chandlery, 

and many more businesses. The 

best instance of such businesses is 

bunkering: according to vicinity to 
Exhibit 2 - An Ultra Large Container Vessel (ULCV) berthed in Shahid Rajaee Port Complex
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There are also landlocked states that 

are not direct neighbors of Iran, but 

border her neighbor states: these 

include Tajikistan, Kyrgyzstan, and 

Uzbekistan.

In spite of access to open seas, 

states like Iraq, Pakistan, and Syria 

not only have serious issues in terms 

of availability of port facilities and 

infrastructure, but also face serious 

national security issues. As the most 

politically stable and logistically 

capable country in the region, Iran is 

the best choice to serve the trade to 

these states.

Iran is also the best route for transit 

of trade flows from South Asia (and Far 

East) to states like Georgia, Turkey, 

westbound Russia, Ukraine, and even 

further to the EU states. The potential 

transit capability is usually recognized 

as proposed Transport Corridor 

concepts. Iran is also incorporated in 

several other proposed corridors (as 

shown in exhibit1), including North-

South Corridor (INSTC), Europe-

Caucasus-Asia Corridor (TRACECA), 

and Silk Road Corridor. In 2014, the 

total GDP and population of the 17 

hinterland states of Iranian ports in 

Eurasia and Central Asia have been 

3,600 billion USD and 547 million 

people respectively.

In the south, Iran borders with six 

countries of (Persian) Gulf Council, 

and Iraq by sea. These are emerging 

markets and Iran not only has good ties 

with them but also has substantial trades 

with UAE, and Iraq. The Persian Gulf 

Council states are mostly oil-driven 

economies with total GDP of 1,650 

billion USD and aggregate population 

of 50 million people (excluding Iraq).

Iranian Ports: the natural choice

Shanghai International Shipping 

Institute has forecasted that within 

the coming ten years, the demand 

for container ports in Persian Gulf 

will grow (by a 65.44% increase) 

to 49.4 million TEU. According to 

this report, we can estimate that the 

transshipment /gateway traffic ratio 

will rise from 77.36% in 2015 to 80.55% 

in 2025. This is in disagreement with 

the natural tendency of shipping and 

supply chains towards increase of 

gateway traffic in ports. Indeed, aside 

from some few instances, ports are 

normally driven by gateway traffic 

all around the world, and a/m ratio 

is usually near 43% (accounting 

30% share for transshipment in total 

port traffic). This natural tendency 

has been extravagantly breached in 

Persian Gulf. Instead of directing 

the supply chains to gateway ports to 

minimize the cost, time, and unwanted 

externalities (including the pollution, 

and natural resources depletion) in 

delivery of goods to customers in the 

markets, the industry has switched into 

transshipment of goods from remote 

ports on the west side of Hormuz Strait 
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(classified among the top 40 countries 

in 12 categories out of 13 categories 

of agricultural products) with an 

estimate of 3 billion USD agricultural 

production in 2015.

 Foreign trade including 32,495 

million USD non-oil exports, 53,652 

million USD Petroleum exports and 

51,560 million USD imports.

Many of mentioned figures, though 

still significant in stature, reflect the 

induced contraction in Iranian economy 

within the duration of globally-

enforced economic sanctions. Indeed, 

the real capacities and capabilities of 

Iranian economy are far beyond this 

projection. This is the main reason for 

the rush of global economic players 

to Iranian markets in the advent of 

post-sanctions era. As appreciated by 

specialists and researchers, opening 

of Iran’s mega-market to foreign 

investment can provide new investment 

opportunities with estimated value of 

600800- billion USD within the next 

decade. It is a fact that Iran’s role in 

global economy cannot be overlooked: 

the world needs Iran as much as Iran 

needs the world. The time has come 

for the world to deal with Iran as a 

global player and regional partner 

that is willing to contribute to peace, 

stability and development. In this paper 

we review the status of Iranian ports 

sector and the benefits that it can offer 

to world trade. We will focus more 

on container ports that are capable of 

serving various supply chains.

Iran: the potential crossroad of 

trade

Iran is geographically located in 

the intersection of Middle East, and 

Central and South Asia. It borders 16 

countries by land, water and sea1. In 

this sense, Iran is the second state in 

terms of number of neighbor countries. 

Iran has 890 kilometers of coastline 

in her north that covers the entire 

southern bottom of Caspian Sea, and 

4900 Kilometers of coastline in her 

south that covers the entire northern 

expanse of the Oman Sea and Persian 

Gulf. Oman Sea is connected to the 

Indian Ocean, the most strategic ocean 

in the world. Associated with a total 

2.5 billion population in her littoral 

states, Indian Ocean provides access to 

emerging and booming economies of 

new millennium and their markets.

Accordingly Indian Ocean has 

evolved into the greatest maritime 

highway for transport of energy and 

trade that attracts half of container 

ships, two third of oil tankers, and one 

third of bulk carriers of the world. The 

linkage of Persian Gulf and Sea of 

Oman to Indian Ocean provides the 

connection of Central Asia and Middle 

East to the global maritime transport 

network.

Indeed all of the northern, western 

and eastern neighbors of Iran can be 

accounted as her potential hinterlands: 

Afghanistan, Turkmenistan, 

Azerbaijan, Armenia, Nakhjavan, 

and Kazakhstan are landlocked and 

do not have access to open seas. 

Exhibit 1 - Map of some proposed International North-South Transport Corridor passing Iranian Territory
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Iranian economy in a glance

Islamic Republic of Iran is an 

outstanding figure in terms of geo-

economics and geo-politics. As the 

largest nation in Middle East and 

Central Asia, Iran is an economic power 

in terms of international trade, industry 

and agriculture, energy and natural 

resources, science and technology, 

tourism and logistics. In spite of all 

unprecedented global pressures in the 

past three decades, Iran is the land of 

resources and opportunities. Among the 

great features of Iranian economy, we 

can point to:

 80 million population with 

progressive improvement of human 

development ( HDI reported to be 0.749 

in 2014

 Highly developed human capitals 

in form of young educated workforce.

 Second global place in terms of 

natural gas reservoirs (34,020 billion 

Cubic meters) and third in terms of 

production (1.626 trillion cubic meters 

in 2013

 Fourth global place in terms of 

proven oil reservoir (157,530 million 

barrels) and fifth in terms of production 

(3.4 million barrels per day of petroleum 

and other liquids in 2014) 

 7 percent share of mineral reserves 

in the world (Aluminum, Copper, Zinc, 

Magnesium, Chrome, Lead, Sulfur, 

talc, Gypsum, Phosphates , cement, 

silica, Gold, Uranium, Titanium, Gem 

Stones, and many more)

 Significant industrial production in 

more than 40 industries including metals 

and alloys, automotive, petrochemicals, 

petroleum refinery, defense, Chemicals, 

Food and drinks, Pharmaceutical and 

Healthcare, construction, transport, 

tourism, retail, Shipbuilding, Power, 

telecommunication, electronics, and so 

on.

 Great agricultural production 

Return of Iranian 
Ports in the Post 
Sanction Era

Mehdi Rastegary,

Head of Research and Development Affairs, Sina Marine and Ports Services
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presumed deceased. Many of the deceased 

crew were on board for the handling and 

welfare of the livestock. 

Why did it happen? 

The crew was cleaning cargo decks 

using hoses and with the side shell doors 

in the opened position. 

The scuppers may have become 

blocked by solid wastes from the 

livestock, resulting in an accumulation of 

water on deck. 

As the heel increased to about 20 

degrees, additional water from the 

surrounding sea was seen to enter deck 6 

through the side shell openings with each 

roll of the ship, increasing the free surface 

effect on board. 

Watertight doors were noted to have 

been left open to ease the movement of 

the cleaning crew. 

The vessel lost stability due to the 

accumulation of water on deck 6, the 

partially filled tanks, and a shift in cargo 

(as a result of the possible failures of the 

pen gates and rails), among others. 

There was a lack of coordination during 

the abandonment of the ship, possibly as 

a result of a lack of basic safety training 

and ineffective conduct of drills, and not 

all crew heard the abandon ship alarm. 

What can we learn? 

The importance of monitoring vessel 

stability at all phases of a voyage while 

considering all relevant factors before 

starting an operation which poses a risk to 

stability. 

The importance of ensuring that all 

crew on board, certified and un-certified, 

are familiar with and competent to carry 

out emergency procedures. 

Who may benefit? 

Ship operators, officers and crew. 

25 STRUCTURAL FAILURE 

RESULTING IN FOUNDERING 

WITH LOSS OF LIFE 

Very Serious Marine Casualty: 

What happened? 

A general cargo ship loaded with 

limestone have a bulk density *** of 1850 

kg/m3 experienced a structural failure 

when heading directly into rough seas 

and gale force winds. The vessel sank 

approximately 15 minutes later. Two of 

the vessel’s eight crew managed to swim 

clear of the foundering vessel and were 

subsequently rescued from a liferaft. 

*** According to the IMSBC Code, a 

high density solid bulk cargo is a solid 

bulk cargo with a stowage factor of 0.56 

m3/t or less, i.e. bulk density of 1780 kg/

m3 or more. The bulk density range on 

the individual schedule for limestone in 

the IMSBC Code is 1190 tom 1493 kg/m3. 

Why did it happen? 

The cargo, which was high density, 

had been loaded as a single pile within 

the central section of the hold. As a result, 

significant stresses were generated in the 

vessel’s midship section. These were 

exacerbated by the rough seas in which 

the wavelength was similar to the length 

of the vessel. 

The ship’s hull strength had likely 

weakened significantly over the previous 

2½ years through corrosion and wastage. 

The maintenance and repair of the vessel 

had lacked focus and oversight; no 

structural repairs had been undertaken 

recently. 

Other contributing factors included: 

non-compliance with the International 

Maritime Solid Bulk Cargo Code, 

ineffective safety management, poor 

quality of survey and audit, lack of 

oversight of the classification society 

by the Flag State. The investigation 

also identified several safety issues 

concerning the immersion suits and 

lifejackets available on board the vessel. 

What can we learn? 

 Dry bulk cargoes should be loaded 

and carried in accordance with the 

International Maritime Solid Bulk 

Cargoes Code (IMSBC Code) in order 

to ensure a vessel’s structural integrity is 

maintained at all times. 

 A vessel’s course and speed should 

be adjusted to reduce placing undue 

stress on the vessel’s hull. 

 Lifesaving appliances provided on 

a vessel should be compatible and fit for 

purpose as well as the need for regular 

drills that should include the donning of 

immersion suits. 

Who may benefit? 

Flag States, port States, shipowners, 

operators, crews and classification 

society surveyors 

Source: IMO website
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A cargo ship was on passage with the 

second officer alone on watch. At 1500 

local time, the second officer noticed a 

fishing vessel at 30 degrees on the ship’s 

port bow at about 8 to 9 nautical miles 

range. He then started to fill in the bridge 

log book. On completing the log book 

at 1530, he checked visually for possible 

traffic and noted no vessels on the ship’s 

port or starboard side. At 1535, he saw a 

fishing vessel on the port side after the 

ship had collided with its starboard bow. 

The master ordered the rescue boat to 

be lowered, and 14 crew members were 

rescued from the fishing vessel, including 

one injured man and one fatality. 

Why did it happen? 

There was no additional watchman 

on the bridge from 1300 until the time of 

the collision. The OOW was distracted 

from keeping a proper lookout and was 

not using navigation equipment, such as 

radar, to perform adequate watchkeeping. 

The OOW did not detect the imminent 

danger. 

What can we learn? 

 Crew members should understand 

that, while they are watch, they need 

to perform fully their watchkeeping 

duties without being distracted by other 

activities like paperwork. 

 Crew members should maintain a 

proper lookout throughout the watch, 

including the use of navigation equipment. 

Who may benefit? 

Shipowners, operators and crews. 

23 HEAVY WEATHER DAMAGE 

Very Serious Marine Casualty: Damage 

to wheelhouse resulting in a fatality 

What happened? 

A standby safety vessel was on station 

off an offshore platform. It was struck 

head-on by a large wave, which shattered 

the navigating bridge windows and 

dislodged the protective shutters that were 

in place. The damage that was sustained 

from the impact rendered both the vessel’s 

navigation systems and propulsion 

controls ineffective. Large quantities of 

sea water entered the accommodation 

spaces, causing widespread flooding. 

Damage to the vessel’s navigation and 

radio communication equipment rendered 

it inoperable. Distress communication was 

achieved using VHF radio microphones 

in the helmets of the FRC crew. The 

deceased body of the chief officer was 

discovered beneath a pile of damaged 

bridge equipment. Two rescue helicopters 

were dispatched to evacuate the survivors. 

The vessel was left as a dead ship to drift 

until a tow could be connected. 

Why did it happen? 

Abnormally large waves can occur in 

the area in which the casualty occurred. 

What can we learn? 

  A standby safety vessel should expect 

to encounter extreme weather conditions 

as a consequence of its operating area. 

 Emergency exercises should 

incorporate unexpected factors to ensure 

crew members are fully prepared for the 

worst case scenario. 

Who may benefit? 

Shipowners, operators and crews. 

24 CAPSIZE AND SINKING 

Very Serious Marine Casualty: Capsize 

and sinking of a livestock carrier 

What happened? 

A livestock carrier, fully loaded with 

cattle and sheep, was waiting to berth at 

its destination port when deteriorating 

weather and winds of up to force 9 caused 

it to proceed out of the anchorage area. At 

that time, the ship had a list of 5 degrees 

to starboard and was rolling in the seas. 

Following the master’s order, the crew 

began using hoses to clean cargo decks 1 

through 6 and the side shell doors on deck 

6 were opened to help with the clearing of 

water from that deck. As the list increased 

to 14 degrees, the master ordered that the 

cause for the increase be investigated. 

As the list increased to 24 degrees, the 

master ordered the abandonment of 

the ship, altered the ship’s heading to 

port and stopped engines. Not all crew 

members heard the abandon ship alarm. 

At around the same time, the chief officer, 

who was supervising the deck washing 

operations, went to deck 6 and observed 

water entering through the open side shell 

doors. Approximately 20 minutes after the 

engines were stopped, the ship capsized. 

It then sank in about 3 minutes. Of the 83 

crew members on board, 40 were rescued, 

11 died, and 32 were unaccounted for and 
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making a proper risk assessment together 

(i.e. less authoritative management). 

 The crew was tired which might have 

affected its performance. 

Who may benefit? 

Shipowners, operators and crews. 

19 COLLISION 

Very Serious Marine Casualty: 

Collision between a containership and a 

general cargo vessel 

What happened? 

A containership and a general cargo 

vessel approached each other in dense 

fog. One turned to port towards the other, 

while the other turned to starboard. The 

latter reduced speed, but not until the very 

last moment. After the collision, the latter 

vessel sank and everyone was lost. 

Why did it happen? 

 It was dense fog at the time of the 

collision. 

 Actions taken by the officers on both 

vessels were inadequate or too late. 

 There was a lack of understanding of 

how to act in restricted visibility. 

What can we learn? 

 Restricted visibility needs special 

attention, and appropriate actions 

in accordance with the Collision 

Regulations. 

 The officers of both vessels realized 

very late that a dangerous situation was 

developing. They might have acted 

differently with better training and 

understanding of how to act in restricted 

visibility and other potentially dangerous 

situations. 

Who may benefit? 

Flag States, training institutions, and 

shipowners, operators and crews. 

20 FATALITY 

Very Serious Marine Casualty: Fatal 

accident in personnel lift (elevator) shaft 

What happened? 

To inspect the lift shaft pit, crew 

members tried to open the lift door while 

the lift was parked and disengaged on an 

upper deck. They did not succeed, so the 

chief engineer climbed onto the top of 

the lift through the top hatch, probably to 

find out how the doors were to be opened. 

He then closed the hatch after him. The 

second engineer reset the emergency stop 

because he thought, incorrectly, that the 

chief engineer had taken manual control 

of the lift. Hence, the lift went to normal 

operation, and started. The chief engineer 

was subsequently trapped and killed. 

Why did it happen? 

 Lack of knowledge about the system. 

The crew members did not know how to 

operate the lift doors. 

 Lack of communication. The second 

engineer did not know the intention of the 

chief engineer. He reset the emergency 

stop which he thought would allow the 

chief engineer to manually operate the lift. 

 The fact that the hatch on top of the 

lift was closed removed a safety barrier. 

 The company had not successfully 

implemented the safety management 

system: a risk assessment had not been 

completed; safe systems of work had not 

been established; work permits were not 

used appropriately. 

What can we learn? 

 The SMS should be implemented 

in practice (and not only in theory). If it 

had been, this accident might have been 

prevented. Proper implementation of the 

SMS needs to be considered seriously by 

companies and designated persons. To 

succeed in implementing an SMS, there 

has to be commitment from the top. 

 A risk assessment conducted before 

doing a job identifies the risks and makes 

it possible to prevent accidents. 

 Communication between crew 

members may prevent many accidents. 

 Technical safety barriers should not 

be by-passed. 

 When the SMS is substandard, the 

risks of individual unsafe acts increase. 

Who may benefit? 

Shipowners, operators and crews. 

21 EXPLOSION AND FIRE 

Very Serious Marine Casualty: 

Explosion of gas in forecastle 

What happened? 

A tanker was undertaking a scheduled 

passage loaded with Naptha. An 

explosion was heard and smoke was seen 

on the forecastle. Immediately after the 

explosion, the crew was mustered and 

accounted for with the bosun reported 

missing. After checking vessel’s stability, 

the master decided to flood the forecastle 

area with water to avoid the spread of 

smoke and fire. The fire was subsequently 

extinguished but the bosun was not found. 

Why did it happen? 

A number of tanks were losing pressure 

at a considerable rate so it was decided 

to top up the pressure with the nitrogen 

system. Cargo vapour, which was the only 

possible source to cause the explosion, 

had leaked through the de-humidifier 

system located in the forecastle. The 

de-humidifier system had not been shut 

down properly before the cargo had been 

loaded. The work had not been properly 

supervised by an officer. 

What can we learn? 

 Consider the need to include 

forecastle areas containing de-humidifier 

units within the fixed gas detection 

system. 

 Crew members should report to 

master or OOW when they notice any 

smell of gas from the cargo. 

 The ship’s Planned Maintenance 

System should be reviewed to ensure 

it adequately covers the de-humidifier 

system. 

Who may benefit? 

Shipowners, operators and crews. 

22 COLLISION 

Very Serious Marine Casualty: 

Collision between a cargo ship and a 

fishing vessel 

What happened? 
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vessel when the ship’s main engine went 

ahead and not astern as ordered by the 

pilot. The fishing vessel was crushed 

against the wharf and sank when the ship 

pulled clear. There was nobody on board 

the fishing vessel at the time. The bulk 

carrier sustained several small holes in its 

bow shell plating. 

The collision occurred as the pilot was 

manoeuvring the ship in a turn following 

an uneventful passage from the pilot 

boarding ground. The ship’s main engine 

was in engine-room control mode, with the 

ship’s electrical engineer acknowledging 

the bridge telegraph movements on the 

engine-room control telegraph. The chief 

engineer was controlling the main engine 

start/fuel lever to action the bridge orders. 

In order to stop the ship’s movement 

towards the wharf, the pilot ordered a 

number of successive astern main engine 

movements and tug orders. However, the 

ship did not respond as he expected it to. 

Despite the fact that the main engine was 

not going astern, no one on the ship’s 

bridge or in the engine control room were 

aware of the fact. 

Why did it happen? 

The chief engineer did not allow 

sufficient time for the starting air to brake 

the main engine before re-admitting fuel. 

Consequently, the main engine, which 

was still turning ahead, started the “wrong 

way” and ran in the ahead direction rather 

than astern. 

When the main engine was operated 

in engine-room control mode, the only 

system protections to warn the crew 

of “wrong way” running of the engine 

were the bridge and engine control room 

console-mounted flashing light indicators. 

There was no automatic interlock to 

prevent ‘wrong way’ operation of the 

engine and no audible alarm to indicate 

when it was running the “wrong way”. 

The ship manager had not implemented 

any procedures or guidance to inform the 

crew that extra vigilance was required 

when operating the main engine in 

engine-room control mode. 

The passage plan for the port contained 

general information, such as depths 

and navigation/channel marks, but it 

did not contain actual passage specific 

information, such as courses and speeds 

to be followed. 

The port operator had not undertaken a 

risk assessment, or developed contingency 

plans for this specific ship handling 

manoeuvre in the port. Consequently, 

the pilot had no guidance regarding what 

actions to take if the berthing manoeuvre 

did not progress as he had planned. 

The participation of the two tug masters 

in the pilotage process was not actively 

encouraged. Consequently, it was not 

until after the collision that one of the tug 

masters advised the pilot that the ship’s 

main engine was still running ahead. 

What can we learn? 

 The crew should be actively 

monitoring the main engine movement 

indicators in order to rapidly detect any 

differences between the telegraphed 

engine order and the actual engine 

movement. 

 To help the crew to be at their most 

vigilant, some form of guidance and/or 

instructions should have been provided in 

the ship’s safety management system. 

 Having a passage plan for pilotage 

is critical for effective BRM to avoid a 

situation that none of the bridge team 

knows when to alert the pilot if any limits 

are being reached or if any error is being 

made. 

 The ship’s speed approaching the 

wharf may not allow enough time to 

implement any contingency plan. The 

issue of speed during pilotages should 

form an important part of any port 

risk assessment and associated control 

measure. 

 Tug masters can be part of a pilot’s 

early warning system and form a valuable 

defence against a single-person error. 

Who may benefit? 

Shipowners, operators and crews, 

pilots, port operators and tug masters. 

18 GROUNDING 

Very Serious Marine Casualty: 

Grounding of a bulk carrier in adverse 

weather 

What happened? 

A bulk carrier left port in adverse 

weather. Due to its ballast condition, it did 

not have power enough to steer against 

wind and sea, and subsequently drifted 

along the coastline. An attempt was made 

to drop anchor, but the vessel still drifted 

to the shore, and broke up. Ten of her 21 

crew members were lost. 

Why did it happen? 

 Lack of detailed planning for 

departure. 

 No risk assessment of the decision to 

leave port in adverse weather was made. 

 The vessel was in ballast but not fully 

ballasted. Hence, its propeller power was 

not optimal. 

 Lack of knowledge or understanding 

of the limitations of the anchoring system 

led to an attempt to anchor the vessel in 

vain. 

 An authoritative leadership resulted 

in crew members accepting without 

assessment the master’s decision to leave 

port. 

What can we learn? 

 There was a lack of understanding 

of the vessel’s limitations in such severe 

weather conditions. Simulator training 

might have enhanced the master’s ability 

to understand vessel’s performance. 

 A proper risk assessment would 

have given the master a better basis for 

decision-making. 

 Training in crew cooperation 

(like Bridge Resource Management or 

Maritime Resource Management) might 

have resulted in the master and crew 
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floating dry dock had become ineffective. 

 A responsible officer needs to 

monitor the safety situation of the vessel 

to identify any risk incurred by a change 

of work plan. 

Who may benefit? 

Shipyards, classification societies, 

shipowners, operators and crews. 

16 FATALITY 

Very Serious Marine Casualty: Fatality 

during a rescue boat exercise 

What happened? 

A rescue boat exercise was planned 

as a monthly drill. Prior to launching, 

launching procedures were discussed 

among the participants of the drill. The 

hook arrangement was checked. The 

crane and its limit switch were tested 

by lifting and slewing the rescue boat. 

The rescue boat was suspended by the 

hook arrangement consisting of an off-

load hook and a swivel. The swivel 

was composed of a fork end shackle 

and a green pin shackle. The fork end 

shackle was secured by a shackle pin 

and a split pin. An AB embarked the 

forward starboard side of the rescue boat. 

Then he moved to its forward port side, 

positioning himself in the boat. The chief 

officer embarked, took two steps forward, 

and passed to the port side. Suddenly, the 

rescue boat fell approximately 18 metres 

to the water. 

The chief officer was seriously injured 

and the AB was found dead. After the 

accident, it was found that the split pin was 

broken off and the actual way in which the 

swivel was mounted was different from 

that designed. 

Why did it happen? 

The visible part of the split pin on 

the shackle pin had broken off, and the 

shackle pin came free from the fork end 

shackle of the swivel, resulting in the fall 

of the rescue boat. Safety of the rescue 

boat during its launching and recovery 

from the water relied exclusively on the 

condition of the split pin. 

An approval of the rescue boat crane 

arrangement was delegated to the 

classification society by the flag State. 

The classification society did not take 

into consideration the design of the 

system of the rescue boat crane and the 

appropriateness of its individual parts. 

There were no controls to reduce the level 

of risk associated with the failure of the 

split pin. 

Although weekly inspection of rescue 

boats, including the condition of the hook, 

is regulated by SOLAS, the deck officer 

in charge might not have checked the 

swivel or the split pin. The ship’s SOLAS 

Maintenance Manual did not mention 

weekly inspection of the swivel or the 

split pin. 

What can we learn? 

 Crews need to be aware of the risks 

associated with crewmembers riding 

in rescue boat as they are lowered and 

hoisted during drills. Further guidelines 

on safety during similar type drills can be 

obtained in the IMO document MSC.1/

Circ.1206/Rev.1. 

 All hazards associated with the hook 

arrangement of a rescue boat should be 

identified at the design phase because 

it is difficult to take into consideration 

any non-identified hazards through the 

subsequent risk management process. 

 The risk management process should 

continuously aim to reduce the level of 

risk identified with regard to the hook 

arrangement until it becomes acceptable 

to the management company. 

 Since the hook arrangement is a 

very important safety item, it is essential 

to confirm that the actual arrangement 

remains in line with that designed. 

 The management company should 

give shipboard personnel instructions to 

ensure the weekly inspection of a rescue 

boat, including the condition of the hook. 

Who may benefit? 

Flag States, recognized organizations, 

crane and rescue boat manufacturers, ship 

builders, shipowners, operators and crew. 

17 COLLISION 

Very Serious Marine Casualty: 

Collision between a bulk carrier and a 

fishing vessel berthed in a port 

What happened? 

A bulk carrier hit a moored fishing 
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into account when construction drawings 

of watertight bulkheads are examined. 

 The need to ensure watertight 

closures are properly closed to ensure 

watertight integrity. 

Who may benefit? 

Shipowners, operators and crews, 

pilots, pilotage authorities, and 

classification societies. 

15 SINKING 

Very Serious Marine Casualty: 

Flooding and sinking of a dive support 

vessel 

What happened? 

A 7,000 gross tonnes dive support 

vessel was docked in a floating dry dock 

for class renewal survey, repair and 

maintenance work. Access holes were 

produced by cutting the shell plating in 

order to facilitate work around a tank. Ten 

access holes were made approximately 

0.3 metre above the waterline. Even 

though the work had not been completed, 

the vessel was refloated and moored 

alongside another vessel. Some days later, 

the vessel suddenly listed to starboard and 

sank. Crew members in the cabins noticed 

the flooding and evacuated the vessel. 

There were no injuries. 

Why did it happen? 

The vessel, alongside which the dive 

support vessel was moored, discharged 

water overboard and into the dive support 

vessel through the access holes that had 

been cut into its shell plating. 

Because the manholes doors to the 

engine-room were not secured shut, the 

flood water flowed into the engine-room. 

After the access holes had been cut into 

the shell plating, no protective measures 

to prevent the ingress of seawater had 

been taken both by either the shipyard 

workers or the vessel’s crew members. 

Communication about the work to be 

done between the shipyard workers and 

the crew members was insufficient. Crew 

members did not recognize that the access 

holes were vulnerable to the ingress of 

seawater. 

There was no responsible officer on 

watch to monitor any change of the 

vessel’s condition when it left the floating 

dry dock. 

What can we learn? 

 The situation surrounding the vessel 

changed after it shifted from a floating 

dry dock, the shipyard needed to consider 

new hazards and take measures to reduce 

the level of risk incurred by the shifting. 

 Communication between shipyard 

workers and crew members is important 

since sharing information about the work 

to be conducted would provide awareness 

about the risk they might encounter. 

A meeting on the day’s work between 

shipyard workers and crew members is 

encouraged to share information. 

 Whenever any change of plan at the 

shipyard is made, the shipyard needs to 

evaluate a new hazard or control that is 

no longer effective by the change. In this 

case, a change happened when the vessel 

was shifted out of the floating dock, but 

no risk assessment was carried out. The 

control taken during the work at the 
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but unsecured, was not fully supporting 

his face from the water. Recovery of the 

deckhand from the water was extremely 

difficult due to unavailability of suitable 

equipment for the recovery, and the height 

of the workboat’s freeboard and bulwark. 

The unmooring operation was a routine 

task but it had not been captured by the 

company’s safety management system. 

Consequently, the very real hazard posed 

by the rotating propeller blades during the 

task had not been formally recognized. 

A review of the risk assessments 

and operational procedures had been 

conducted by managers who had been 

deck crew and masters on the ferries in the 

past, which might have hampered their 

ability to carry out an impartial evaluation 

of the work systems. 

What can we learn? 

 Detailed procedures for unmooring 

should be included in the safety 

management system, and the possible 

hazards during unmooring operation 

should be identified. 

 A vigilant supervisor, monitoring the 

situation and giving appropriate guidance 

to the master and deckhands, could 

have prevented the rope from becoming 

jammed and have warned the deckhand 

about standing in a bight. 

 Without adequate supervision, the 

unmooring process was inherently unsafe 

and should have been recognized as such 

through the company’s risk assessment 

process. 

 Communications would have 

been improved by the use of hand-held 

radios, and the master handing a radio 

to a nominated acting mate would have 

removed ambiguity as to their role. 

 There are benefits to having 

independent marine experts assist with 

the review of the vessel’s risk assessments 

and operational procedures to identify the 

risks of the prevailing shipboard customs 

and work practices. 

 All workboats on the river could be 

called upon to assist in water rescue, and 

therefore should carry suitable equipment 

for this task. 

 The dangers of rushing to get 

underway before critical crewmembers 

are stationed at their designated post. 

 The dangers of a vessel operator 

mooring a vessel without a direct line of 

sight to the mooring crew. 

 The dangers of vessel operators 

mooring a vessel without establishing 

an effective and positive means of 

communicating with the mooring crew. 

Who may benefit? 

Shipowners, operators and crews. 

14 GROUNDING 

Serious Marine Casualty: Grounding 

of a cargo vessel on an island in a narrow 

channel 

What happened? 

A cargo vessel was proceeding in a 

narrow channel in the early morning. 

The bridge was manned by a pilot, the 

officer of the watch and an able seaman. 

The vessel passed a waypoint where the 

course should have been altered. The pilot 

did not alter the course until the officer of 

the watch called out to him, and it was too 

late to avoid grounding on an island. The 

vessel initially continued the voyage but 

it was then decided to beach it because 

a large part of the vessel was about to 

be flooded. The crew and the pilot were 

evacuated from the vessel without any 

injuries. An oil-spill response action was 

taken and the impact on the environment 

was minimal. 

Why did it happen? 

It is highly probable that sleepiness, 

as a result of insufficient sleep and 

an unfavourable time of day, was an 

important factor in the accident. The 

pilot had been on duty for a week and, 

during this period, his workload had 

been heavy. Although in accordance with 

the applicable regulations, the pilot’s 

workload had involved much night work 

and few opportunities to get rest and sleep. 

The officer of the watch had to prepare 

for the vessel’s arrival and organize 

mooring operations, without another 

navigator being added to the bridge crew. 

Hence, his full attention was not on the 

navigation. In addition, the capacity of 

the officer of the watch to keep track of 

the vessel’s exact position was reduced 

because the navigational aids in the 

area had been changed and the related 

temporary and preliminary corrections 

for the charts on board were not readily 

available. 

The vessel’s watertight integrity was 

not maintained. It was necessary for the 

crew to pass through the engine-room 

bulkhead in order to access some parts 

of the bilge and ballast equipment that 

required regular maintenance and control. 

The arrangement is considered to be 

within class rules, and international and 

statutory regulations, but a manhole cover 

in the engine-room floor, which was a part 

of the watertight bulkhead, was loosely 

fastened with two or three out of a total 

of 24 bolts, which allowed water to flow 

into the engine-room through a pipe trunk 

leading to the bow thruster room. 

What can we learn? 

 Steps should be taken to prevent 

distractions to watchkeeping, during 

periods requiring increased vigilance. 

 When navigating a narrow channel, 

the bridge team should have been 

reinforced with an additional navigator, 

preferably the master. Owners should 

implement measures to ensure the 

presence of sufficient bridge resources at 

all times for the vessel’s crew to be able to 

navigate the vessel safely and monitor the 

pilot’s navigation. 

 Authorities should ensure that 

the work schedules for pilots allow for 

sufficient periods of sleep and rest. 

 Operational issues should be taken 
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chart. Although the chart was of an 

unsatisfactory scale, it could have 

prompted them to adopt a precautionary 

approach when radar echoes were sighted 

on the radar. 

The bridge team was aware that the 

vessel would be passing close to some 

islands, but was not aware as to when that 

event would take place. Both the second 

officer and the chief officer saw some 

echoes on the radar screen, but did not 

investigate them and dismissed them as 

rain clouds. 

The chief officer’s alertness may 

have been altered because he had a cold, 

took some medicine, and had trouble in 

sleeping before he took over the watch. 

As part of the passage planning, the 

company required the second officer to 

plot “No Go” areas on the charts, draw 

the planned courses on the large scale 

navigation charts, and ensure that the 

passage did not pass closer than 10 nautical 

miles from a danger or “No Go” areas. 

This work was not carried out and the 

master did not ensure that the company’s 

requirements had been complied with. 

What can we learn? 

 Marking of critical areas on 

appropriate large scale charts would have 

assisted the bridge team in maintaining a 

good situational awareness of the hazards 

ahead. 

 Position monitoring by consulting the 

charts could have prompted the officers 

to adopt a precautionary approach when 

large echoes were sighted on the radar. 

 The master made no reference to the 

passing of the islands in his night orders. 

Reference to the islands could have 

alerted the officers to the significance of 

radar echoes. 

 Holding a pre-sailing passage 

planning meeting along with effective 

BRM should reduce the risk of a single-

person error of occurring. 

Who may benefit? 

Shipowners, operators and crew. 

13 FATALITY 

Very Serious Marine Casualty: Fatal 

accident of a crew member during an 

unmooring operation 

What happened? 

A deckhand was working on board 

a river ferry to release lines that were 

securing the vessel overnight to a mooring 

buoy. He was dragged violently against 

the vessel’s bulwark and was carried 

overboard by a mooring rope which 

had become entangled in the vessel’s 

propeller and was being wound in. He 

suffered severe facial injuries and was 

almost certainly unconscious when 

he entered the water. He subsequently 

drowned although his lifejacket brought 

him to the surface and he was recovered 

by his colleagues to a workboat within 

minutes. 

Why did it happen? 

The mooring rope could have become 

trapped between the vessel and the buoy 

because: the vessel came ahead further 

and faster than usual; the rope was being 

recovered more slowly than usual; or 

the rope became entangled with the wire 

pennants hanging from the buoy. 

The master’s view and line of sight 

towards the mooring deck and buoy were 

impaired by the vessel’s structure. At 

that time, there was no one available to 

guide the master: the mate who should 

have supervised the deck operation and 

communicated with the master was late 

for work; and a senior deckhand who was 

temporarily filling the post went to the 

toilet after he relayed the master’s signal 

to cast off the mooring rope. The master 

was waiting a signal from the senior 

deckhand that the rope had been retrieved 

not knowing that he had gone to the toilet. 

The mooring rope was being recovered 

over the bulwark, not through the fairlead, 

and it is most likely that the deckhand 

was standing in a bight of the rope. The 

ferry crews had each developed their 

own systems for unmooring, and the 

deckhands had their own techniques for 

rope retrieval. There were no guidelines 

on whether ropes should be recovered by 

leading them over the bulwark or through 

fairleads. 

A number of the working practices used 

on board clearly demonstrated an erosion 

of the best practices the crew members 

had been taught. The probable cause of 

this erosion of standards is likely to have 

been task familiarity and the repetitive 

nature of the work. The deckhand is likely 

to have complied with the custom and 

practice followed by his senior colleagues 

on board. 

The lifejacket worn by the deckhand, 
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12 GROUNDING 

Very Serious Marine Casualty: 

Grounding and subsequent break-up of a 

bulk carrier 

What happened? 

A 
bulk carrier was on a passage 

following a great circle route 

on autopilot. The vessel was 

on the planned course. The chief officer 

saw a large echo on the radar screen, very 

close ahead. He assumed it was a heavy 

storm cloud, and thereafter he felt the 

vessel’s impact of running aground. It 

was before sunrise and there were some 

light showers. 

The vessel ran aground on an island and 

sustained severe bottom damage to almost 

all of her water ballast tanks. It developed 

a list to port and was eventually abandoned 

by its crew. Two days after the grounding, 

the vessel broke up into two sections; the 

forward section drifted away and the aft 

section capsized and sank, which resulted 

in widespread pollution around the island. 

Why did it happen? 

The island was on the planned course, 

but neither the second officer nor the chief 

officer was aware of that. 

Before departure, the second officer 

had calculated waypoints for every 10 

degrees of longitude when following the 

great circle route. He then plotted them 

and drew course lines on a chart, but 

one of the waypoints was not plotted as 

calculated. As a result, the course line 

indicated that the vessel would clear the 

island by about 10 nautical miles. 

The officers had not consulted the 

LESSONS LEARNED FOR 
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