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ضرورت تدوين مدل تعالي سازماني 
براي مؤسسات به رسمیت شناخته شده
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    سعيد كاظمي
s.kazemi@asiaclass.org

روند حركتي در صنعت بين‌المللي كش��تيراني تحت نظارت سازمان بين‌المللي دريانوردي به گونه‌‌اي ا‌ست كه كنترل‌‌هاي شخص ثالث 
(third party control) ب��ه عن��وان يك بخش كليدي و مهم در راس��تاي اطمينان از صحت عملكرد و تضمين كيفيت مطلوب به 
مورد اجرا گذاش��ته ‌مي‌ش��ود. به عبارت ديگر هر چند وظايف بخش‌‌هاي مختلف در يك سيستم جامع نظارتي شامل سازمان بين‌المللي 
 (Flag States) و يا كشور‌هاي صاحب پرچم (Administrations)دريانوردي، سازمان‌‌هاي متولي امور دريايي در كشور‌هاي عضو
و س��ازمان‌هاي به رس��ميت شناخته ش��ده (RO) نظير مؤسسات رده‌بندي كاملًا تعريف شده و مش��خص ‌مي‌باشد، هم‌زمان يك نظام 
كنترلي شخص ثالث به منظور ارزيابي ميزان انطباق و كيفيت نظارت‌هاي انجام شده اعِمال می‌‌‌شود. نمونه اخير آن اجراي طرح مميزي 
داوطلبانه IMO از كش��ور‌هاي عضو‌ مي‌‌باش��د كه بنا بر توافق صورت گرفته از ابتداي سال 2015 ميلادي اجباري خواهد شد و هدف 

آن ارزيابي حسن انجام وظايف نظارتي كشور‌هاي عضو در اجراي كنوانسيون‌‌هاي بين‌المللي‌مي‌باشد.
اما از آنجا كه كش��ور‌هاي عضو س��ازمان بين‌المللي دريانوردي تمام يا بخش��ي از وظايف نظارتي و بازرسي‌‌ها و صدور گواهی‌نامه‌‌‌هاي 
مرتبط با كنوانس��يون‌‌هاي بين‌المللي را به س��ازمان‌هاي به رسميت شناخته شده نظير مؤسسات رده‌بندي تفويض‌مي‌کنند و فرايند اين 
تفويض اختيار صرفاً مبتني بر راهنمايي‌‌هاي غيراجباري منتش��ره در قطعنامه‌‌هاي IMO  نظير )Res.A.739 (18 كه هدف از آنها 
بررس��ي و تأييد قابليت‌ها و توانايي‌‌هاي س��ازمان‌‌هاي متقاضي بوده، صورت‌ مي‌پذيرد، كشور‌هاي عضو اتحاديه اروپا نياز به وجود يك 
آيين‌نامه اجباري براي چنين سازمان‌هايي به منظور تحقق سه هدف انطباق با شرايط احراز (Compliance) ، هماهنگي و يكنواختي 
بين س��ازمان‌ها )Consistency( و ش��فافيت در عملك��رد (Transparency) را تحت عنوان RO Code به س��ازمان بين‌المللي 
دريانوردي ارائه کردند كه هم اكنون در كميته فرعي FSI در حال بحث و بررسي ‌مي‌باشد. در عين حال انجمن بين‌المللي مؤسسات 
رده‌بندي )IACS( با هدف كسب اطمينان از صحت عملكرد و رعايت بالاترين استاندارد‌ها در اجراي وظايف رده‌بندي و قانوني اعضاء 
با اجراي سيستم مديريت كيفيت و نحوه صدور گواهي‌نامه )QSCS( به عنوان يكي از شروط اصلي پذيرش عضويت در انجمن فوق 

در اين راستا حركت کرده است.
 اهميت وجود يك سيس��تم مديريت كيفي و نياز به رعايت پاره‌اي الزامات و اس��تاندارد‌ها توس��ط سازمان‌هاي به رسميت شناخته شده 
به حدي اس��ت كه هم اكنون اتحاديه اروپا تنها به مؤسس��اتي امكان حضور در عرصه بازرس��ي‌هاي رده‌بندي و قانوني در آب‌هاي اين 
اتحاديه را داده اس��ت كه انطباق با شرايط مندرج در Reg.(EC) No.391/2009 و Directive 2009/15/EC را احراز و نتايج 
مميزي‌هاي مرتبط انجام گرفته توس��ط مميزان اتحاديه اروپا از دفتر مركزي، ش��عب و كش��تي‌هاي تحت رده‌بندي مؤسس��ه متقاضي 

رضايت‌بخش باشد.
در اين راس��تا، مؤسس��ه رده‌بندي آسيا در اجراي نقش مش��ورتي خود به س��ازمان بنادر و دريانوردي و با هدف حضور مؤثر در مجامع 
بين‌الملل��ي نظي��ر كميته‌‌هاي فني IMO و IACS و هم‌فكري و مش��ورت با س��اير مؤسس��ات رده‌بندي غير عض��و IACS كه در 
تشكل‌هايي نظير مجمع بين‌المللي مؤسسات رده‌بندي (IFCS) گرد هم‌ مي‌آيند- كه گزارش يكي از جلسات آن را در بخش انگليسي 
ملاحظه مي‌فرماييد- سعي در ارائه مدلي كيفي براي سازمان‌‌هاي به رسميت شناخته شده و با در نظر گرفتن وظايف تعريف شده براي 

اين نوع سازمان‌ها و الزامات ملي و بين‌المللي مطرح در اين ارتباط دارد.
رده‌بندي آسيا طي پيشنهادي كه براي ارائه در جلسات كميته فرعي FSI و در تعامل با بخش كيفيت IACS تدوين کرده و جزئيات 
آن در اين شماره به چاپ رسيده، يك مدل تعالي سازماني )Excellence Model( مبتني بر خودارزيابي و بهبود عملكردي را براي 

سيستم مديريت سازمان‌هاي به رسميت شناخته شده معرفي کرده است.
در مؤسس��ات رده‌بندي به عنوان نهاد‌هاي دانش- مح��ور )knowledge-based( در صورت اجراي مدل تعالي كه هدف آن بهبود 
وضعيت و حركت به س��وي تعالي‌مي باش��د، پيش��رفت به معناي توانايي س��ازمان در مديريت دانايي و افزايش توانايي كاركنان براي 
يادگيري و كس��ب مهارت پيوسته مي‌باشد كه كاملًا همس��و با ويژگي‌هاي تعريف شده در IMO براي اين‌گونه مؤسسات در ساختار، 

قابليت تدوين قواعد و نيروي انساني آموزش ديده مي‌باشد.



مدل تدوين برنامه پنجم توسعه 
مجهول است!
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مهم‌ترين چالش پيش‌رو، ارزيابي و تحليل سرفصل حمل‌ونقل لايحه برنامه پنجم از نظر شكل و قالب مي‌باشد. 
متأسفانه امكان دسترسي به مدل تدوين برنامه پنجم وجود ندارد. در دنياي امروز، زبان برنامه‌نويسي از چند مدل مشخص پيروي می‌کند، 

اما براي ما معين نيست در ايران از چه مدلي پيروي مي‌شود.
بنابراين تنها مي‌توان به تحليل از نظر روش ش��ناختی پرداخت تا در صورت صحيح بودن فرايند تدوين برنامه توس��عه، محصول فرايند از 

ويژگي‌هاي زير برخوردار باشد:
•اهداف كيفي؛ 	
•اهداف كمي؛ 	

•پيش‌بيني منابع؛ 	
•پيش‌بيني روش تخصيص منابع؛ 	
•توجه به شايستگي‌هاي كليدي؛ 	
•وجود رويكرد فرصت محوري؛ 	

•وجود رويكرد آينده محوري؛ 	
•تعيين اولويت‌هاي استراتژيك؛ 	

•جامعيت برنامه و پوشش تمام اجزاء؛ 	

برنامه پنجم فاقد سرفصل براي حمل و نقل دريايي است.
در حالي كه صحبت از توسعه دريامحور ميك‌نيم و حتي سند بالادستي بخش امور دريایي را 6 ماه پيش تدوين كرده‌ايم، در لايحه برنامه 

پنجم حتي يك كلمه از بخش حمل‌ونقل دريایي مطرح نشده است.

پرداختن به سر فصل‌هاي غير زيرساخت باعث خواهد شد بحث مطول شده و از حوصله خوانندگان خارج باشد. لذا به چالش‌هاي پيش‌رو 
در بخش حمل‌ونقل دريایي مي‌پردازيم. ظرفيت‌هاي پايدار و ارتقاء قابليت‌هاي ماندگار با شناخت اين چالش‌ها  قابل تدوين است.

چالش‌هاي بخش حمل و نقل دريایي
اتخاذ تصميمات سرمايه‌گذاري در حوزه زيرساخت حمل‌ونقل دريایي بر مبناي عرضه به جاي تقاضا؛ 11 -

تصميم‌گيري در توسعه  و احداث زيرساخت‌هاي بخش دريایي بر اساس متغيرهاي سياسي؛ 22 -
استفاده غيربهينه از سرمايه‌گذاري بخش خصوص در بخش حمل‌ونقل دريایي؛ 33 -

فقدان رويكرد تجاري در اتخاذ تصميمات سرمايه‌گذاري بخش دريایی؛ 44 -
بي‌توجهي به خواست‌ها و نيازهاي مشتريان بخش حمل‌ونقل دريایي در ارائه خدمات؛ 55 -

عدم توجه به آثار زيانبار زيست‌محيطي در توسعه و بهره‌برداري از زير ساخت‌هاي حمل‌ونقل دريایی؛ 66 -
عدم تطابق ناوگان حمل‌ونقل دريایي با استانداردهاي زيست محيطي و ايمني و امنيتي؛ 77 -

فقدان آمار و اطلاعات كافي و عدم نظارت بر بخش امور دريایي؛ 88 -
نبود آمار و اطلاعات دقيق از حوادث و سوانح بخش دريایي؛ 99 -

فرسودگي ناوگان حمل‌ونقل دريایي فعال در بخش منطقه‌اي و صيادي؛ 1010
نبود توجه كافي به امور معيشتي بيمه درماني و سلامت اپراتورهاي بخش حمل‌ونقل دريایي؛ 1111

پراكندگي و زمان‌بر بودن فرايند تصميم‌گيري به دليل تداخل وظايف مديريتي سازمان‌ها و نهادهاي مختلف مرتبط به امور دريایي؛ 1212
نبود ثبات مديريتي در بخش حمل‌ونقل دريایي؛ 1313

كمبود نيروي انساني متخصص در حوزه مديريت و اقتصاد و حمل‌ونقل دريایي؛ 1414
ناهماهنگي در توليد و واردات ناوگان دريایي نامتناسب با شرايط بازار و شرايط زير ساختي اين بخش؛ 1515

عدم پرداخت هزينه‌ها توسط استفادهك‌نندگان بخش حمل‌ونقل دريایي؛ 1616
عدم توجه به رعايت استانداردهاي ساخت و بهره‌برداري در زمان انعقاد قرارداد و تحويل گرفتن پروژه‌هاي زيرساختي امور دريایي؛ 1717

ناكارآمدي و ضعف در پشتيباني تجاري و روان‌سازي حمل‌ونقل دريایي. 1818
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مؤسس�ات به رس�ميت شناخته شده RO)1( در هر كشوري بر حسب نيازي كه به تشخيص مرجع دريايي ملي كشور 
وابسته است، مأموريت مي‎يابند وظايف مختلفي را در ارتباط با اسناد لازم‌ا‌لاجرای سازمان جهاني دريانوردي انجام دهند.
اين مؤسسات بايد در محدوده فعاليت خود درج نمايند شرح خدمات آنها چيست؟ و به چند بخش تقسيم مي‎شود.

بديهي است معيارهاي مدنظر مرجع دریایی برحسب مسائل اجتماعي، فرهنگي، فني و بعضاً سياسي در هر كشور با 
كشور ديگر متفاوت است؛ در هر حال صلاحيت سازمان‌های به رسمیت شناخته شده براي انجام مأموريت محوله به 

طور مستقل ارزيابي نمي‎شود و در صلاحیت و توانایی اين مؤسسات بعضاً ترديدهايي وجود دارد.
از سوي ديگر شناوري كه تحت بازرسي و گواهي RO واقع مي‎شود از يك قلمرو به قلمرو ديگري سفر میک‌ند و لذا 

اگر استانداردهاي الزامی دقيقاً رعايت نشده باشند در قلمرو ديگر ايجاد ريسك خواهد‎كرد.
اگر فرض را بگذاريم بر این كه كنترل‎هاي بندری تا حدي چاره‌س�از خواهد بود، بايد بر اين باور باش�يم كه برخورد 
تصادفی و معمولي با اين ريس�ك‎ها اولاً به طور ريش�ه‎اي مس�ئله را حل نمي‎كند، ثانياً با ورود فشار به افسران کنترل 
بندری امكان انجام روان كنترل‎هاي افس�ران بندر محدود مي‎ش�ود تا آنجا كه در بعضي از جلسات MSC صحبت از 

معامله‌های غيرسالم نيز به ميان آمده ‎است.
 (GBS)هايـي نظير استانداردهای هدف‌محور‎تواند به تنهايــي از طريق طرح‎مي IMO اگر بر اين باور باشيــم كه
ي�ا ممي�زي اختيــ�اري مراجع دریایی كل مس�ئله را حل كند، خيالي بي�ش نخواهد بود، به ويژه آنك�ه در مميزي‎هاي 
اختياري روابط سياسي و ديپلماتيك از يك سو و تعارفات و تشريفات اداري از سوی دیگر مانع از آن مي‎شود كه مسائل 

لایه تحتانی به طور شفاف بيان‎ شود.

مدل تعالي سازماني مؤسسات به رسميت شناخته شده 
)بخش اول(

بیانیه نیــاز
مركز تحقيقات رده‌بندي آسيا

research@asiaclass.org
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در بعضي از كش��ورها به علت س��رمايه‎گذاري‎هاي اساس��ي در زيرساخت‎ها و 
صرف هزينه‎هاي گزاف براي ظرفيت‎س��ازي در بخش امور دريايي، ش��اهد آن 
هستيم كه حفاظت از محيط زيست دريايي، كنترل‎هاي ايمني و امنيتي مناسب 
و عمليات جستجو و نجات به خوبي انجام مي‎شود اما اين وضعيت برای تمامي 

اعضاء IMO به طور يكسان وجود ندارد.
به هر حال به نظر مي‎رس��د به رويكرد جديدي نياز هس��ت كه بتواند از طريق 
اعم��ال مديريتی كام�لاً اثربخش، فرايند عملكرد س��ازمان‌های به رس��میت 
ش��ناخته ش��ده را تح��ت كنترل داش��ته و قادر باش��د از طري��ق خوداظهاري 
و خودارزيابي بار اساس��ي مس��ئوليت انطباق عملكرد این سازمان‌ها را به دوش 

خود آنها بگذارد.
بس��ياري از مديران ارشد سازمانهای به رسمیت ش��ناخته شده پذيرفته‎اند كه 
براي افزايش اثربخش��ي و كارايي س��ازماني خود ‎بايد اقداماتي انجام دهند. اما 
يكي از مش��كلات پيش روي آنها تش��خيص نقاط ق��وت و فرصت‎هاي بهبود 

سازماني و اولويت‎بندي پرداختن به آنها مي‎باشد.
مؤسس��ات رده‎بندي عضو IACS توانس��ته‎اند تا حدي ب��ا تمركز فعاليت‎هاي 
كنترل كيفيت در دبيرخانه خود و اخيراً از طريق ACB اس��تاندارد خدمات خود 
را حفظ كرده و بالا ببرند، ولي نبايد فراموش كرد كه تعداد شناورهاي كوچكي 
 IACS اند و تحت پوشش مؤسسات عضو‎كه در جاي جاي دنيا در حال فعاليت

نيستند كم نيست.
حجم مسافراني كه توس��ط اين نوع كشتي‎ها جابه‌جا مي‎شوند و تعداد حوادثي 
ك��ه در هر س��ال براي آنه��ا رخ مي‎دهد طوري نيس��ت كه بت��وان از كنار آن 

بي‎تفاوت عبور كرد.
از س��وي ديگر مدل‎هايي همچون دمين��گ، مالكوم بالدريج و EFQM نيز به 
طور گسترده در دنيا مورد استفاده قرار مي‎گيرند كه هيچ يك از آنها به صورت 

خاص ويژگي‎هاي منحصر به فرد يك RO را مورد توجه قرار نمي‎دهد.
به هر حال، نياز ش��ديد به يك مدل جامع جهت شناسايي فرصت‎هاي بهبود و 
تشويق سازمان‌های به رسمیت شناخته شده و پرداختن به اين فرصت‎ها به منظور 

دستيابي به سطوح متعالي عملكرد و توانمندي مشاهده شد.

ويژگي‎هاي مدل
؛ 11 -RO طرح عوامل كليدي حائز اهميت براي

امكان اجراء به صورت خوداظهاري و خودارزيابي و سپس ارزيابي مستقل؛ 22 -
33 به جاگذاري دانش قابل فهم به همراه افرادي توانمند براي تشكيلات RO؛-
44 امكان دسته‎بندي‎هاي متنوعي از فرصت‎هاي بهبود؛-
55 نگرشي فرايندي در سرتاسر مدل؛-
66 زمان و هزينه كم؛-
77 درصد خطاي ارزيابي كمتر؛-
88 ارائه يك ديدگاه سيستماتيك قوي از ابعاد فعاليت يك RO؛-
99 مبنايي براي ارزيابي و اهداء جايزه تعالي سازماني.-

لازم به ذكر اس��ت كه در اين مدل قرار نيس��ت مميزي انجام شود تا برحسب 
نتاي��ج مميزي عدم انطباق‎هاي جزيي و يا كلي مش��خص ش��ده و در صورت 
رف��ع آنها گواهي انطباق صادر ش��ود، بلكه قرار اس��ت ارزياب��ي صورت گيرد 
و بر مبناي معيارهاي مش��خص تعريف ش��ده از طريق خودارزيابي و س��پس 
ارزياب��ي مس��تقل رتب��ه ي��ك RO تعيي��ن و اعلام ش��ود. س��پس اطلاعات 
مربوط به درجه‎بندي س��ازمان‌های  به رس��میت ش��ناخته شده منتش��ر شود تا از 
طريق پوش��ش‎هاي بيمه‎اي ريس��ك بالا ي��ا پاييني براي كش��تي‎هاي تحت 
گواهي RO تعريف ش��ود. با اس��تفاده از اي��ن ابزار مي‎توان تا ح��د زيادي به 
 RO و محدوده تعريف شده IMO س��ازي اجراي اس��ناد لازم‌الاجرای‎يكسان
اميدوار ش��د و به مرور زمان روش تعالي س��ازماني مشخصي را پايه‎ريزي كرد.

ساختار مدل
اين مدل ساختاري، سلسله مراتبي دارد. هر يك از اجزاء به منظور پاسخگويي 
ب��ه نياز مش��خصي طراحي ش��ده‌اند. ت�لاش ش��ده در طراحي تمام��ي اجزاء 
نيازمندي‎ه��اي خاص يك RO مورد توجه قرار گي��رد. در ادامه اركان مدل و 

شرح تفصيلي هر يك به منظور آشنايي بيشتر آورده شده ‎است.
1- اركان مدل تعالي سازمان به رسمیت شناخته شده

م��دل تعالی از هفت ركن تش��كيل ش��ده و هر ي��ك از اي��ن اركان به نوعي 
بازگوكننده مشخصه‎اي از اين مدل مي‎باشند.
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2- تعري�ف تعالي: در اين بخش س��ازمان متعالی تعريف ش��ده اس��ت. به 
عبارت ديگر وضعيت ايده‌ال RO يعني برترين وضعيت پايدار قابل تصور براي 

تشكيلات RO تشريح مي‎شود.
3- ابعاد تعالي سازماني:  تفسیر مفهومي تعالي براي سازمان RO   را      بيان  میک‌ند.
4- ملاك‎ها: با بهره‎گيري از يك ساختار سلسله مراتبي مصاديق تعالي را در 
سطوح مختلف تعريف میک‌ند. هر سطح، تفصيلي از سطح بالاتر خود مي‎باشد.
5- م�دل رتبه‎بندي: نح��وه جمع‎بندي ميزان تحقق ملاك‎ها در س��طوح 

مختلف و تعيين رتبه كلي سازمان RO را نشان مي‎دهد.
6- فرايند ارزيابي: كل فرايند ارزيابي را به صورت تفصيلي بيان ميک‌ند. بايد 
توجه داشت كه فرايندهاي خوداظهاري و خودارزيابي متعددي براي استفاده در 
اين مدل طراحي شده‌اند. ضمن آنکه ارزيابي مستقل نیز پيش‎‎بيني شده‎ است.
7- منط�ق ارزياب�ي: جنبه‎هاي يك س��ازوكار اي��ده‌‎ال و همچنين تحقق 

انتظارات را بيان ميک‌ند.
8- جامع�ه اطلاعاتي: رابطه ميان مرجع ارزيابي، ارزيابان خارجي، ارزيابان 
داخلي و نماينده سازمان RO را به منظور تسهيل اجراي ارزيابي معرفي ميک‌ند.

تعريف تعالي
از ميان رويكردهاي متعددي كه در ادبيات علم مديريت ارائه ش��ده اس��ت، از 

رويكرد ذي‌نفعان در اين مدل استفاده شده است.
RO متعال�ي ب�ه ص�ورت پيوس�ته تمام�ي نيازها، خواس�ته‎ها و 
انتظارات كليه ذي‌نفعان خود را محقق مي‎سازد و ساز و كارهايي 

مناسب جهت حفظ اين وضعيت را دارا مي‎باشد.
سازمان‌های به رسمیت ش��ناخته شده لازم است با هدف‎گيري چنين وضعيت 

ايده‌الي مسير حركت خود را در هر چه نزديك‌تر شدن به آن قرار دهند.
RO در مس�ير تعال�ي، س�ازماني اس�ت كه به ص�ورت فزاينده، 
حد تحقق نيازها، خواس�ته‎ها و انتظ�ارات كليه ذي‌نفعان خود را 
افزاي�ش مي‎دهد و س�از و كارهاي�ي كه به این منظور اس�تفاده 

مي‎كند را نیز به صورت مستمر بهبود مي‎بخشد.
1- ابعاد تعالي سازماني

براي تعيين ابعاد تعالي ‎ ROبايد در گام اول ذي‌نفعان كليدي RO را شناسايي 
کرد. ذي‌نفعان RO را مي‎توان در دسته‎هاي زير گروه‎بندي نمود:

- سازمان بنادر و دريانوردي Administration( (PMO))؛
- مؤسسه استاندارد و تحقيقات صنعتي ايران (ISIRI(؛

- سازمان جهاني استاندارد و سازمان جهاني دريانوردي (IMO و ISO(؛
- مؤسسات عضو IACS و عضو IFCA و عضو IFIA؛

- دولت و جامعه ش��امل وزارت كار، وزارت ارش��اد، ش��هرداري، سازمان تأمين 
اجتماعي، دارايي و حراست در مورد ISPS CODE ؛

- مشتريان؛

-كاركنان؛
- اعتبار‎دهندگان؛
-  تأمين‎كنندگان؛

- تكنولوگ‎ها و دانشگاه‎هاي دريايي داخل و خارج از كشور؛
-  شركاء و سهام‌داران؛

- شركت‎هاي بيمه‎گر، بانك‎ها و مؤسسات مالي– اعتباري.
تمامي اين 12 گروه حول محور رهبري مؤسسه RO قرار مي‎گيرند.

RO متعالي ‎‎بايد انتظارات ذي‌نفعان خود را به صورت مس��تمر برآورده س��ازد. 
برآورده ش��دن مستمر انتظارات هر يك از ذي‌نفعان يكي از ابعاد تعالي را بيان 
مي‎دارد. بنابراين با توجه به 12 ذينفع اصلي معرفي شده، 12 بعُد تعالي، مرتبط 
با اين ذي‌نفعان مي‎باشد. براي اين كار بايد از سازوكارهاي مناسب استفاده شود.

ويژگي يك س��ازوكار مناسب عبارت اس��ت از: رويكرد مناسب، برنامه‎ريزي و 
كنترل، يكپارچگي، پياده‎سازي و يادگيري.

RO از Administration ها و انتظارات متقابل‎1 - نيازها، خواسته
حفظ ايمني دريانوردي، ارتقاء امنيت امور دريايي و بندري، حفظ محيط‌زيس��ت 
درياي��ي، عدم س��تيزه‌جويي با رقباء و مش��اركت فع��ال در كارگروه‎ها در حل 
معضلات فراگير جامعه دريايي از انتظارات سازمان بنادر و دريانوردي مي‎باشد.
تعيين جهت‎گيري و اهداف كلان RO در نحوه تعامل با سازمان بنادر و دريانوردي 
مشخص مي‌شود و رويه يا دستورالعمل مناسبي براي اين تعامل طراحي مي‎شود.

استيفاي حقوق PMO در تعامل با اداي مسئوليت RO در درازمدت در دستور 
كار قرار مي‎گيرد.

RO از ISIRI ها و انتظارات‎2- نيازها، خواسته
حفظ سلامت، ايمني و بهداشت و محيط‎ زيست كل آحاد كشور، مشاركت فعال 
در كارگروه‎ها، حل معضلات فراگير بخش صنعت و رعايت حقوق مصرف‎كننده 

از جمله انتظارات ISIRI از RO مي‎باشد.
تعيين جهت‎گيري و اهداف كلان RO در نحوه تعامل با ISIRI مشخص مي‌شود. 
رويه يا دس��تورالعمل مناسبي براي اين تعامل طراحي مي‎شود. استيفاي حقوق 
ISIRI در تعامل با اجراي مسئوليت RO در درازمدت در دستور كار قرار مي‎گيرد.

RO از  IMO و ISO ها و انتظارات‎3 - نيازها، خواسته
حف��ظ و ب��ه روزآوري اس��ناد مرج��ع ISO و IMO در روش‎ه��اي اجرايي و 
چك‎ليست‎هاي بازرسي و مشاركت فعال در كارگروه‎هاي هر يك از سازمان‎هاي 

فوق از طريق عضو ملي مربوطه از انتظارات اين دو سازمان جهاني مي‎باشد.
تعيي��ن جهت‎گيري و اهداف كلان RO در نح��وه تعامل با ISO و IMO از 
طريق عضو ملي مربوطه مشخص مي‌شود و رويه يا دستورالعمل مناسبي براي 

اين تعامل طراحي می‌شود.
 IACS بندي عضو‎ها و انتظارات مؤسسات رده‎4-  نيازها، خواسته

IFIA و مؤسسات بازرسي عضو IFCA و
رعاي��ت اخ�لاق حرف��ه‌ای و دس��تورالعمل تغيير مؤسس��ه رده‎بندي كش��تي 
و هم��كاري ب��ا دبيرخان��ه ه��ر ي��ك از س��ه تجم��ع حرف��ه‎اي فوق‎الذكر از 
جمل��ه انتظ��ارات ای��ن مؤسس��ات از RO می‌باش��د. تعيي��ن جهت‎گي��ري 
و اه��داف كلان RO در نح��وه تعام��ل ب��ا س��ه دبيرخان��ه ف��وق مش��خص 
می‌ش��ود و رويه و دس��تورالعمل مناس��بي براي اين تعامل طراحي مي‎ش��ود.

5- نيازها، خواسته‎ها و انتظارات دولت و جامعه
كم��ك به توس��عه اقتص��ادي، فرهنگي و اجتماع��ي، حفظ مي��راث و حرمت 
گذش��تگان و آيندگان، مش��اركت در حل معضلات فراگي��ر اجتماعي از جمله 

مهم‌ترين انتظارات دولت و جامعه مي‎باشد.
تعيي��ن جهت‎گي��ري و اه��داف كلان RO در نحوه تعامل ب��ا جامعه و دولت 
مشخص می‌شود و رويه يا دستورالعمل مناسبي براي اين تعامل طراحي مي‎شود.

استيفاي حقوق دولت و جامعه و اداي مسئوليت درازمدت RO در دستور كار قرار 
مي‎گيرد. مسئوليت‎هاي اجتماعي و مراكز اصلي و حوزه‎هاي اثرگذار جامعه و دولت 
شناسايي مي‎شوند و تعامل ميان RO و اين مراكز به بهترين شكل مديريت مي‌‎شود.

6- نيازها، خواسته‎ها و انتظارات مشتريان
مشتري به دنبال دستيابي به محصولي است كه از لحاظ مشخصات كاركردي، 
فني، غيرفني، كميت و هزينه با انتظارات او مطابقت داشته ‎باشد. خدمات پس 

 RO ش�ناوري كه تح�ت بازرس�ي و گواهي
واقع مي‎ش�ود از يك قلمرو به قلمرو ديگري 
سفر مي‎كند اگر اس�تانداردهاي الزامی دقيقاً 
رعايت نش�ده باش�ند در قلم�رو ديگر ايجاد 

ريسك خواهد‎كرد.
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از ف��روش، هزينه معقول و مطابقت با برنامه زماني، ارتباطات ش��فاف، دريافت 
اطلاعات به ‌هنگام و صحيح و حفظ حرمت و رعايت اصول اخلاقي بخشي از 

خواسته‎ها و انتظارات مشتريان مي‎باشد.
 RO گيري‎لازم است جهت RO به منظور تحقق انتظارات متقابل مشتريان و
براي بخش‎بندي، انتخاب بخش مناس��ب، اهداف خدمت‌رس��اني به مشتري و 
قيمت‎گذاري تعيين شود. روش مناسب جهت مديريت مشتري در RO تدوين 
مي‎گ��ردد و اقدامات پاي��ه‎اي براي برقراري ارتباط بلندم��دت و ايجاد تعهد در 

مشتريان انجام مي‎پذيرد.
شناسايي، دسته‎بندي‎، اولويت‎بندي و انتخاب مشتريان براساس ميزان مشاركت 
آنها در رس��يدن RO به اهداف استراتژيك و پايش اين موضوع اجراء مي‎شود. 
پيش��نهاد فني و مالي مطابق انتظارات مش��تري از RO تهيه می‌شود. در مورد 
پروژه‎هاي با مدت معين نيز عقد، راهبري و اختتام مناس��ب قرارداد و مديريت 

مطلوب آن مدنظر قرار مي‎گيرد.
7 - نيازها، خواسته‎ها و انتظارات كاركنان

جبران مناس��ب خدمات، فضاي كاري مناس��ب، امنيت ش��غلي، حفظ حرمت و 
كرامت، زمان كاري مناس��ب و عدالت بخش��ي از انتظارات كاركنان RO است 

كه رضايت شغلي را موجب مي‎شوند.
به منظور تحقق انتظارات متقابل كاركنان و سازمان RO لازم است جهت‎گيري 
س��ازمان RO در فراخواني، انتخاب و به كارگيري كاركنان براس��اس وضعيت 

محيط و توانمندي سازمان RO تعيين شود.
نظام مديريت منابع انساني در RO به صورت مشخص تعريف و تبيين مي‌شود. 
ارتباط و تعهد بلندمدت با منابع انساني برقرار شده و نيروها به صورت يكپارچه 
و براس��اس اولويت كاري سازمان RO تخصيص مي‎يابند. به ايمني و سلامت 
كاركنان به صورت ويژه توجه ش��ده و پوشش‎هاي بيمه‎اي و بازنشستگي مناسبي 

از هر نظر تأمين مي‌‎شود.
8 - نيازها، خواسته‎ها و انتظارات اعتباردهندگان

منظور از اعتباردهندگان كليه ش��خصیت‎هاي حقوقي مي‎باشند كه به RO براي 
فعاليت خاصي گواهی يا اعتبار مي‎دهند.

حفظ حقوق و مالكيت معنوي، جبران مناسب خدمات، ارائه اطلاعات مورد نياز، 
رعایت اخلاق حرفه‎اي و ارتباط بلندمدت پاره‎اي از انتظارات اعتباردهندگان مي‎باشد.
چگونگي برآورد الزامات و تعيين سياست‎هاي كاري با هر يك از اعتباردهندگان 
در محدوده تصويب و ابلاغ ش��ده آنها، بخش��ي از خواس��ته‎ها و انتظارات اين 

سازمان‌ها از RO مي‎باشد.
تعيين جهت‌گيري و اهداف كلانRO در نحوه تعامل با اعتباردهندگان مشخص 

مي‌‎شود و رويه يا دستورالعمل مناسبي براي اين تعامل طراحي مي‎شود.
9- نيازها، خواسته‎ها و انتظارات تأمين‎كنندگان

امكان‎پذيري درخواست‎ها، جبران مناسب و به‌هنگام خدمات، ارتباط بلندمدت، 
حف��ظ حرم��ت و كرامت و اطلاع‌رس��اني كاف��ي از جمله مهم‌تري��ن انتظارات 

تأمين‎كنندگان مي‎باشد.
به منظور تحقق انتظارات متقابل تأمين‌كنندگان و RO لازم است جهت‌گيري 
كلان RO در مورد نحوه تأمين، خريد، حمل‌ونقل و انبارداري مشخص شود.

رويه مش��خصي براي مديريت تأمين در سازمان RO طراحي مي‎شود و ارتباط 
و تعهد بلندمدت با تأمين‎كنندگان كليدي برقرار مي‎گردد‎. يكپارچگي در تأمين 

نيازهاي مختلف RO براساس اولويت‎ها ايجاد مي‎شود.
فراخواني، غربالگري، انتخاب و عقد قرارداد با تأمين‎كنندگان به صورت مناسب 
انج��ام مي‎پذيرد. مديريت تأمين‎كننده پس از انتخاب و عقد قرارداد و مديريت 
انبارداري و لجستيك و همچنين حل و فصل موضوعات در پايان قرارداد مورد 

توجه ويژه قرار مي‎گيرد.
10- نيازها، خواسته‎ها و انتظارات تكنولوگ‎ها و دانشگاه‎ها

حف��ظ حق��وق و مالكيت معنوي، ارائه اطلاعات مورد ني��از، حرمت و كرامت و 
اخلاق حرفه‎اي و مشاركت و همكاري بلندمدت پاره‎اي از انتظارات تكنولوگ‎ها 

و دانشگاه‎ها از RO مي‎باشد.
به منظور تحقق انتظارات متقابل تكنولوگ‎ها و دانش��گاه‎ها با RO لازم است 
جهت‎گيري در مورد سطح تكنولوژي، نحوه كسب آن و حفظ وضعيت نسبت به 

رقبا تعيين شود. بايد متدلوژي مديريت تكنولوژي و ارتباط با دانشگاه‎ها تدوين 
گرديده و تكنولوژي مورد نياز به درس��تي انتخاب شود و تسلط مطلوبي حاصل 
گردد و به كارگيري آن تسهيل و تسريع شود. مديريت دانش سازماني و حفظ 

برتري تكنولوژيك RO در بلندمدت ضروري است.
بايد برآورد صحيح، مديريت مناس��ب و نگه��داري مطلوب تجهيزات مورد نياز 
صورت پذيرد و زمينه مناس��ب براي پذيرش و به كارگيري تكنولوژي منتخب 

)به‎ويژه در بخش IT( به صورت مناسب فراهم‎ شود.
11- نيازها، خواسته‎ها و انتظارات شركاء و سهام‌داران

تحقق ارزش‎ها و فلسفه بنيادين RO، سودآوري و پرداخت مناسب سود سهام 
)براي فعاليت‎هاي غيرمرتبط با ايمني و امنيت دريانوردي و حفظ محيط‎ زيست(، 
رعايت اصول اخلاق حرفه‎اي، توجه به آينده و موفقيت در تحقق اهداف، عمده 
انتظارات و خواسته‎هاي شركاء و سهام‌داران RO مي‎باشد. سهام‌داران به منزله 
روح RO براي تحقق اهداف كلان RO، ذي‌نفعان مختلف را به كار مي‎گيرند 
و انتظاراتي مش��خص از هر يك دارند. به ‎منظور دس��تيابي به آنها لازم اس��ت 
ارزش‎هاي بنيادين و فلس��فه وجودي RO تبيين و با در نظر گرفتن انتظارات 

كليه ذي‌نفعان، در مسير نيل به آينده رويايي RO هدايت شود.
به اين منظور س��هام‌داران مراكز مسئوليت و اختيار را در تشكيلات RO تعيين 

و RO را از طريق آنها كنترل ميک‌نند.
همچنين طراحي و پياده‎سازي يك ساختار سازماني، سيستم اطلاعات مديريت، 

سيستم مديريت دارايي‎ها از جمله وظايف شركاء و سهام‌داران است.
شركاء و س��هام‌داران جهت اثرگذاري بر ذي‌نفعان و به كارگيري سازوكارهاي 
مناس��ب بايد همواره به عنوان الگويي براي ساير مديران و كاركنانRO باشند 

و از اقدامات مرتبط با تعالي سازماني پشتيباني جدي به عمل آورند.
شركاء و سهام‌داران با برقراري يك سيستم يكپارچه كليه معيارهاي كليدي عملكرد 
RO را كنترل كرده و به موقع در برابر انحرافات واكنش مطلوب نشان مي‎دهند.

12- نيازها، خواسته‎ها و انتظارات شركت‎هاي بيمه‎گر، بانك‎ها و 
مؤسسات مالی - اعتباري

انج��ام بازرس��ي دقيق، تهيه گزارش��ات كام��ل و منطبق با واقعي��ت و صدور 
 RO ها از‎گر و بانك‎هاي بيمه‎گواهي‌نامه از جمله انتظارات و نيازهاي ش��ركت
مي‎باش��د. مهم‌ترين عام��ل تعيين‎كننده براي اين ش��ركت‎ها آگاهي از ميزان 
ريس��ك مرتبط با موضوع مورد گواهي مي‎باش��د. به منظ��ور تحقق انتظارات 
متقابل بيمه‎گرها و بانك‎ها از مؤسسات RO تعيين جهت‎گيري و اهداف كلان 
RO در نحوه تعامل با شركت‎هاي بيمه و بانك‎ها از اولويت‎هاي مهم مي‎باشد. 

رويه و دستورالعمل مناسبي براي اين تعامل طراحي میشود.

پی‌نوشت:
1 -Recognized Organization

اگر بر اين باور باش�يــم كه IMO مي‎تواند 
ب�ه تنهايــ�ي از طري�ق طرح‎هايـ�ي نظي�ر 
اس�تانداردهای هدف‌محور)GBS( يا مميزي 
اختيــ�اري مراجع دریایی كل مس�ئله را حل 

كند، خيالي بيش نخواهد بود.



آيا براي بازرسي مقامات بندري آماده‌ايد؟ )3(

تجهیزات  نجات

بين س�ال‌هاي 2005 الي 2007 حدود 2500 خدمه يا مس�افر كش�تي جان خود را بر اثر 
غرق كش�تي از دس�ت داده‌ان�د. علاوه بر آن آم�ار نگران‌كننده‌اي از افزاي�ش بروز حوادث 

هنگام بازرسي و تمرين عادي از تجهيزات نجات دريافت مي‌شود.
بنابراين لازم است كه خدمه كشتي آموزش‌هاي لازم جهت نگهداري و استفاده از تجهيزات 

نجات را دیده باشند. آمادگي به معناي نجات جان افراد و يا از دست دادن آن مي‌باشد.
در ارتب�اط ب�ا صناي�ع تجهيزات نج�ات تجزي�ه و تحليل اطلاعات بدس�ت آم�ده از جمله 
يافته‌هاي بازرس�ان مقامات بندري كه در ادامه اين مقاله ارائه مي‌ش�ود، مي‌تواند به عنوان 

يك چك‌ليست قبل از دريانوردي و يا ورود به بندر مورد استفاده قرارگيرد.
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عدم انطباق در تجهيزات نجات
به عنوان نمونه، موارد زير بيشترين عدم انطباق‌هاي مشاهده شده با الزامات 

سولاس در بازرسي‌هاي انجام شده توسط مقامات بندري از كشتي‌هاي تحت 
كلاس مؤسسه لويدز، بين سال‌هاي 2005 الي 2007 مي‌باشد.

قايق نجات.........................................................................................309  مورد	-
تجهيزات آب‌اندازي...........................................................................105  مورد	-
حلقه نجات...........................................................................................94   مورد	-
جان پناه ...............................................................................................63   مورد	-
جليقه نجات..........................................................................................52   مورد	-
تعمير و نگهداري و آمادگي عملياتي .........................................................52   مورد	-
........................................................................49   مورد	- آموزش و روش اجراء 	
ترتيبات ورود به قايق نجات....................................................................38   مورد	-
قايق‌هاي امداد و تجسس.......................................................................34   مورد	-
جاسازي جان پناه‌ها...............................................................................29  مورد	-

Certificates - 1- گواهي‌نامه ها
گواهي‌نامه‌هاي مشروحه زير بايد روي شناور نگهداري شوند.

(؛ 11-P يا E ( گواهي‌نامه تجهيزات ايمني شناورهاي باري يا مسافري طبق فرم
گواهي‌نامه ايمني راديویي شامل فهرست تجهيزات راديویي طبق فرم )R(؛-22
گواهي‌نامه تأیيديه قايق نجات و تجهيزات آب‌اندازي؛-33
گواهي‌نامه تأیيديه قايق امداد و جستجو و تجهيزات آب‌اندازي؛-44
جان پناه؛ -55

	-گواهي‌نامه تأیيديه جان پناه؛
گواهي‌نامه قفل هيدرواستاتيكي رهاكننده؛	-

تجهيزات آب‌اندازي؛-66
	-گواهي‌نامه تأیيد جرثقيل‌ها ش��امل تجهيزات آب‌اندازي جان پناه )چنانچه 

نصب باشد(
آزمايش كپسول هواي قفل هيدرواستاتيكي )چنانچه نصب باشد(؛-77

آزمايش فرستنده تجسس و نجات (SART)؛-88
 آزمايش سامانه موقعيت‌ياب اضطراري راديویي (EPIRB)؛-99

 22-Documents and records – مدارك و سوابق 
نسخه اصلي مدارك و يادداشت‌هاي تأیيد شده مشروحه زير بايد روي شناور 

وجود داشته باشد.
برنامه‌ريزي و راهنماي تعمير و نگهداري در شناور؛ 11-

نسخه آموزش مقررات سولاس و كمك آموزشي مربوطه؛-22
ليست محل‌هاي اضطراري و توضيحات لازم؛-33
گواهي‌نامه ايستگاه راديویي؛-44
سوابق بازديد، نگهداري، آزمايش و تمرين؛-55
سوابق آشنایي خدمه كشتي با تمرينات مبارزه با حريق و ترك كشتي؛-66
سوابق بازديد و آزمايش تجهيزات نجات و آب‌اندازي؛-77
سوابق تجهيزات مخابراتي؛-88

س��وابق آزمايش هفتگي موتور قايق نجات و قايق امداد و جس��تجو و درج  99-
در سوابق؛

 چراغ اضطراري؛1010
 سابقه تعمير و نگهداري دستگاه ايپرب در ساحل؛1111
سابقه سرويس جان پناه در تعميرگاه مجاز؛1212
 سرويس كپسول آتش‌نشاني قايق نجات؛1313
 آزمايش كپسول هواي قفل هيدرواستاتيكي.1414

 33-Launching and-تجهيزات آب‌اندازي و جاگذاري قايق نجات
stowage arrangement for lifeboat

همواره همه تجهيزات بايد عملياتي بوده و به طور صحيح نگهداري و 
بازرسي شده باشند.

جرثقيل و اتصالات؛ 11-
	- تمام قسمت‌هاي متحرك گريس‌كاري شده و روان باشد.

	- زنگ‌زدگي، پارگي يا فرورفتگي نداشته باشند.

11

13
89

ار 
ـــ

به
 / 

4 
ره

ما
ش



	- به طور صحيح علامت‌گذاري شده باشد.
	- قرقره‌ها و ترمز در شرايط مطلوبي باشند.

	- كليد قطع به خوبي عمل کند.
	- وسايل بستن قايق به خوبي نگهداري شود.

 طناب كنترل قايق و طناب سرنشينان به خوبي نگهداري و جاسازي شوند.	-
قلاب به آب دادن و بالا كشيدن به درستي نصب و آماده بهره‌برداري باشد.-22
ترتيبات سوار شدن؛ -33

	- روشنایي مناسب و روشنایي اضطراري برقرار باشد.
	- نردبان ورود به قايق، با طول مناسب و ايمن باشد.

مصاديق آب‌اندازي قايق به طور واضح قابل رويت باشد.	-
44-Lifeboats all types -قايق‌هاي نجات

همواره تجهيزات بايد بازرسي شده و در شرايط مطلوب نگهداري و عملياتي 
باشند.

بدنه قايق 11-
	-بدنه در شرايط خوبي باشد وآثار دفرمگي و خراش نداشته باشد.

	-دستگيره دو سمت بدنه قايق به درستي نصب و فاقد زنگ‌زدگي باشد.
 طناب‌هاي مهار به طور صحيح متصل شده باشند.	-

اتصالات قايق نجات )جان‌پناه( در شرايط مطلوب باشد.-22
	-قلاب اتصال فاقد زنگ‌زدگي باشد.

محل اتصال كيل پليت و پين مربوطه در شرايط مطلوب باشد.	-
3- موتور

1- آماده استارت باشد.
2- شارژر باتري آماده باشد.

3- باتري‌ها آزمايش شوند تا از شارژ بودن آنها اطمينان حاصل شود.
4- اگزوز داراي عايق‌بندي مؤثر باشد.

5- داراي سوخت كافي و عاري از روغن‌ريزي باشد.
6- ميله و تيغه سكان در شرايط مطلوب باشند.

7- سيستم آزادكننده قلاب در شرايط مطلوب باشد.
8- سيستم قفل شافت قايق عملياتي باشد.

9- پمپ خن در شرايط مطلوب بوده و آزمايش شود.
10- در پوش‌هاي مجاري خروج آب داخل قايق موجود و آماده استفاده باشند.

11- طناب قايق نجات در شرايط مطلوب و به طور صحيح جاگذاري شود.
12- تمام علائم واضح و قابل رؤيت باش��ند. )با رنگ س��فيد و يا نوار شب‌نما 

علامت‌گذاري شده باشند.(
13- دستگيره‌ها و يا طناب‌گيرها در شرايط مطلوب باشند.

14- سيس��تم ه��واي مرتبط با قايق نجات چنانچه موجود اس��ت، در ش��رايط 
مطلوب باشد.

15- سيستم مهپاش )درصورتي كه نصب باشد( آزمايش شود.
16- دستورالعمل راه‌اندازي قايق در بيرون و داخل آن نصب شود.

17- سيستم مخابرات راديو تلفني (VHF) در شرايط مطلوب باشد.
 55 -Free-fall-قايق‌هاي نجات بي‌ني�از از تجهيزات آب‌اندازي

 lifeboats
بايد همواره تجهيزات در شرايط مطلوب و آماده بكار باشند.

به طور صحيح نگهداري و بسته شوند. 11-
به طور صحيح نگهداري شده، همراه با كمربند و كلاه ايمني باشد.-22
قلاب رهاشونده به طور صحيح نگهداري و شارژ شده باشد.-33
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قايق نجات؛ امداد و جستجو 
باي�د برابر مقررات س�ولاس 
آب‌اندازي شده و براي مدتی 

در آب حرکت کند.



66- Lifeboat inventory -بازرسي تجهيزات قايق نجات
همواره كليه تجهيزات بايد در حالت مطلوب و آماده استفاده باشد.

لوازم پايروتكنيك معتبر موجود باشد. 11-
آب و مواد غذایي جيره‌بندي به خوبي نگهداري شود.-22
پاروهاي شناور و محل نگهداري مربوطه سالم باشند.-33
روكش قايق موجود باشد.-44
بادبادن قايق در صورت نياز موجود باشد.-55
لنگر با حفره داراي ضربه‌گير و طناب مربوطه موجود باشد.-66
77-Inflatable liferafts -جان پناه دريائي

همواره كليه تجهيزات بايد در حالت مطلوب آماده استفاده باشند.
طناب اتصال به قفل رها‌كننده هيدرواستاتيك به طور صحيح بسته شده و  11-

قفل مربوطه داراي اعتبار باشد.
تعداد و ظرفيت هر يك از قايق‌ها برابر فرم )E يا P( مشخص شده باشد.-22
كابل رها‌كننده طبق مقررات سولاس نگهداري شود.-33
دستورالعمل ترتيبات آب‌اندازي كاملًا قابل رويت باشد.-44

به طور صحيح و ايمن جاسازي شده و عاري از هرگونه مانع و ضرب‌ديدگي  55-
باشد. 

به طور صحيح به نام ش��ناور، تاريخ ش��ارژ و تاريخ اعتب��ار علامت‌گذاري  66-
شده باشد.

با توجه به محل اس��تقرار جان پناه در ش��ناور، طناب مربوطه داراي طول  77-
كافي باشد.

 88-Rescue -)قاي�ق امدادو جس�تجو )درص�ورت موجود ب�ودن
boats (if fitted)

بايد به طور مطلوب نگهداري شده و همواره آماده استفاده باشد.
در محل مناسب مستقر شده باشد. 11-

بازرسي از اقلام مربوطه انجام و به روز باشد.-22
تجهيزات آب‌اندازي و بالا كشيدن مناسب باشد.-33
روشنایي محل قايق و روشنايي اضطراري برقرار باشد.-44
قايق‌هاي لاستيكي )جميني( به طور صحيح باد شده باشند.-55
محافظ پروانه قايق نصب باشد.-66

م��دارك مربوطه به خدمه ش��امل توضيحات كافي در م��ورد آب‌اندازي و  77-
بهره‌برداري از قايق موجود باشد.

موتور قايق بايد برابر دستورالعمل مربوطه چك شود.-88
99-Miscellaneous-)ساير تجهيزات ايمني )تجهيزات متفرقه

حلقه‌هاي نجات 11-
	- به طور صحيح شماره‌گذاري و جاسازي شده باشد.
	- داراي طناب و چراغ باشند )برابر مقررات سولاس(

- حلقه نجات در وينگ پل فرماندهي داراي چراغ M.O.B باشد.
جليقه نجات- جليقه نجات باد شونده 22-

	- به تعداد كافي و در محل‌هاي مناسب مستقر باشند.
	- جليقه نجات براي اطفال از نوع تأیيد شده بنا به نياز موجود باشد.

	-در شرايط مطلوب باشند و بند مهار آن گره خورده و پاره نباشد.
 داراي سوت، چراغ و نوار شب‌نما باشند.	-

لباس غوطه‌وري در صورت موجود بودن 33-
 بايد در شرايط مطلوب بوده و به طور صحيح نگهداري شود.	-

تجهيزات راديویي نجات 44-
( بايد داراي باتري و قفل رها‌شونده معتبر باشد. -	EPIRB( دستگاه 

( در طرفين پل فرماندهي با باتري معتبر نصب شود. -	SART( حداقل يك عدد
دستگاه راديو تلفني دو طرفه مناسب براي قايق نجات 55-

	-دو الي سه دستگاه با توجه به نوع كشتي موجود باشد.
	- باتري يدكي براي هر دستگاه موجود باشد.

 از دستگاه‌هاي فوق استفاده عمومي نشود.	-

آلارم عمومي چك شود 66-
تفنگ نخ‌پران 77-

- به تعداد كافي با طناب مناسب و دستورالعمل مربوطه موجود باشد.
Drills-10-تمرينات

تمرين محل‌ها بايد برابر مقررات سولاس انجام شود. 11-
	- قرقره جرثقيل به راحتي حركت کند.
	- كلاچ و ترمز جرثقيل آزمايش شود.

	- طناب ايمني سرنشينان سالم و مناسب باشد.
	- قلاب اتصال چك شود.

	- كليد حد مجاز چرخش جرثقيل چك شود.
آشنایي خدمه كشتي با ترك كشتي و مبارزه با حريق چك شود.	-

آموزش روي كشتي و راهنمایي‌هاي لازم-22
	- جزوه راهنما شامل تعمير و نگهداري موجود باشد.

-آموزش و آشنایي با همه تجهيزات به طور مستمر ادامه داشته باشد.	-
تمرين ترك كشتي-33

- قايق نجات؛ امداد و جستجو بايد برابر مقررات سولاس آب‌اندازي شده و 
براي مدتي در آب حركت کند.

تمرين آدم به دريا اجراء شود.-44
	- تجمع خدمه در محل‌هاي مربوطه انجام شود.

	-آب‌اندازي قايق امداد و جستجو اجرا شود.
 مانور آدم به دريا )چرخش 360	- درجه و يا ويليامسون( انجام شود.

                                                                              
 UK P& I Club :منبع
مترجم: محمدمهدي والامنش
كارشناس واحد رده‌بندي مؤسسه آسيا

ال�ي 2007 ح�دود  بي�ن س�ال‌هاي 2005 
2500 خدمه يا مسافر كشتي جان خود را بر 

اثر غرق كشتي از دست داده‌اند.

آمار نگران‌كنن�ده‌اي از افزايش بروز حوادث 
هنگام بازرس�ي و تمرين عادي از تجهيزات 

نجات دريافت مي‌شود.

13

13
89

ار 
ـــ

به
 / 

4 
ره

ما
ش



صوردهقان
ضي من

مرت
شتي‌ها 

سي  ك
س كنترل و بازر

شنا
كار

سازمان بنادر و دريانوردي

SO
LA

S سیون
س کنوان

سا
ت برا

ب‌اندازی قایق نجا
ت به آ

C( از تجهیزا
IC( سی متمرکز

بازر

تفاهم‌نامه جهانی

ی
س

زر
 با

 و
ی

ند
ه ب

رد

14

13
89

ار 
ـــ

به
 /4

ره 
ما

ش



بازرس��ی‌های متمرک��ز و ویژه 1(CIC) به بازرس��ی‌هایی اطلاق می‌‌ش��ود که 
مراکز کنترل و بازرس��ی ایمنی و فنی کشتی‌ها در کنار بازرسی‌های معمول از 
کش��تی‌ها به اجراء در می‌آورند. به این معنی که افس��ر كنترل و بازرسي علاوه 
بر بازرسی‌های عادی که از وضعیت فنی و ایمنی کشتی‌ها جهت تطبیق آنها با 
قوانین و مقررات کنوانس��یون‌های بین‌المللی انجام می‌دهد، بازرسی ویژه‌ای را 
از یک فصل کنوانسیونی خاص یا یک قسمت از تجهیزات کشتی جهت تعیین 

انطباق آن کشتی با الزامات مربوطه انجام می‌دهد.
سالانه در اجلاس منطقه‌ای که یادداشت تفاهم‌های بین‌المللی کنترل و بازرسی 
(PSC MOUs) تش��کیل می‌دهند با توجه به حساسیت موضوعات تخصصی 
مربوط به ایمنی دریانوردی و حفاظت از محیط زیس��ت دریایی، نوع بازرس��ی 
متمرکز س��الانه تعیین و به اجراء در می‌آید. به این ترتیب آن بخش خاص از 
کنوانسیون مربوطه یا آن قسمت از کشتی برای بازرسی متمرکز انتخاب و پس 

از تصمیم‌گیری جهت اجراء به کشورهای عضو تفاهم‌نامه ابلاغ می‌شود. 
تفاه�م نام�ه بین‌الملل�ی موج�ود در رابطه ب�ا کنترل و بازرس�ی 

کشتی‌ها
-یادداشت تفاهم پاریس مربوطه به کشورهای اتحادیه اروپا؛  	

توکیو؛  - یادداشت تفاهم منطقه آسیا اقیانوسیه – 	
کشورهای جنوب غربي آسیا؛ - یادداشت تفاهم اقیانوس هند – 	

-یادداشت تفاهم ابوجا در آفریقای مرکزی و غربی؛  	
-یادداشت تفاهم مدیترانه؛ 	
-یادداشت تفاهم کارائیب؛ 	

-یادداشت تفاهم وينادلماردر آمریکای لاتین؛ 	
-یادداشت تفاهم دریای سیاه؛ 	

- یادداشت تفاهم ریاض )در حال تأسیس(. 	
تعیین بازرس�ی متمرک�ز از تجهیزات به آب‌ان�دازی قایق نجات 

 :(life boat)
در اجلاس س��الیانه تفاهم‌نامه‌های پاریس و توکیو که از تفاهم‌نامه‌های معتبر 
منطقه‌ای می‌باش��ند. نواقص فن��ی و ایمنی مربوط به آب‌ان��دازی قایق نجات 
و حوادث به وجود آمده بررس��ی ش��د و برای س��ال 2009 میلادی مقرر ش��د 
بازرس��ی ویژه‌ای از تجهیزات به آب‌اندازی قایق نجات به اجراء درآید. پس از 
این تصمیم چک لیس��ت اجرایی تهیه و ب��ا لحاظ کردن موارد مهم در نواقص 
مشاهده شده و کسب نظرات کشورها نهایی شد. در تهیه چک لیست مربوطه 

مستندات زیر مورد توجه قرار گرفت. 
 - فصل س��وم کنوانس��یون بین‌الملل��ی ایمنی جان اش��خاص در دریا 1974	

)SOLAS74(
- 	LSA Code کد مربوط به لوازم ایمنی کشتی
- 	ISM Code کد مدیریت ایمنی کشتی‌ها

تفاهم‌نام��ه اقیانوس هند (IO MOU) که ایران نیز عضو فعال این تفاهم‌نامه 
است در اجلاس دوازدهم این تفاهم‌نامه بر اجرای بازرسی متمرکز از تجهیزات 
ب��ه آب‌اندازی قایق نج��ات تأکید و با تغییراتی در چک لیس��ت آن را به اجراء 

درآورد. 
مرحله اجرای بازرسی متمرکز 

از اول س��پتامبر ت��ا 30 نوامب��ر 2009 به ط��ور هم‌زمان در کش��ورهای عضو 
تفاهم‌نامه‌ه��ای بین‌‌المللی توکیو و پاریس و اقیانوس هند بازرس��ی متمرکز از 
تجهیزات به آب‌اندازی قایق نجات (life boat) به اجراء درآمد و در این مدت 
سه ماه کشتی‌های تحت پرچم و خارجی ورودی مورد بازرسی متمرکز مربوطه 

قرار گرفتند. 
گ�زارش تفاهم‌نام�ه پاری�س (Paris MOU) از اجرای بازرس�ی 

متمرکز 
تفاهم‌نامه پاریس نتایج اجرای بازرسی مربوطه را به طور مختصر به شرح ذیل 

منتشر کرده است: 

 بازرس�ی‌های متمرک�ز و وی�ژه )CIC( ب�ه 
بازرسی‌هایی اطلاق می‌شود که مراکز کنترل 
و بازرس�ی ایمن�ی و فن�ی کش�تی‌ها در کنار 
بازرس�ی‌های معمول از کشتی‌ها به اجراء در 

می‌آورند.
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از هر پنج کش��تی بازرسی ش��ده در این طرح یک مورد از کشتی‌ها دارای  11)
نواقص بوده‌اند.

(22 فروند کشتی در این  در مدت اجرای س��ه ماهه بازرسی متمرکز تعداد 246
منطقه توقیف فنی و ایمنی شده‌اند.

(33 درصد از توقیف‌های انجام شده مربوط به نواقص فنی و ایمنی وسایل  30
ب��ه آب‌اندازی قایق نجات (life boat) بوده، ب��ه این معنی که 80 فروند 
کش��تی بازرسی ش��ده نواقص جدی در وس��ایل مربوط به تجهیزات قایق 

نجات داشته که موجب توقیف کشتی شده است. 
(44 مورد نواقص فنی و ایمنی مربوط به بازرسی  در طول اجرای بازرسی 2136

متمرکز بوده است. 
از هر هش��ت مورد تمرین به آب‌اندازی قایق نجات یک مورد به درس��تی  55)

انجام نگرفته است.
در روش به آب‌اندازی و آشنایی با خطرات مربوط به آب‌اندازی قایق نجات  66)
از هر 6 مورد یک مورد دارای نقص و نامناسب بوده است به این معنی که 

در سیستم مدیریت ایمنی کشتی نقص وجود داشته است.
نوع کش�تی‌های بازرسی ش�ده در بازرسی متمرکز به ترتیب زیر 

بوده است:
( به میزان     - 	general dry cargo(کش��تی‌های حمل کالای عموم��ی 

38 درصد؛
- درصد؛ کشتی‌های رو- رو و کانتینربر 15	

- درصد. کشتی‌های فله به میزان 13	
کش��تی‌های فله‌بر ب��ا 3 درصد از توقیف‌های مربوط ب��ه تجهیزات مربوطه در 
بالاترین رتبه و کش��تی‌های حمل کالاهای عمومی با 2 درصد و کش��تی‌های 

یخچالی با 1/2 درصد در رتبه‌های بعدی قرار گرفتند.
ب��ا توجه به ارائه گ��زارش تفاهم‌نامه پاریس و اجرای این بازرس��ی متمرکز در 
کش��تی‌های خارجی ورودی به ایران مهم‌تری��ن نواقص مربوط به قایق نجات 

از اول س�پتامبر تا 30 نوامب�ر 2009 به طور 
هم‌زمان در کش�ورهای عضو تفاهم‌نامه‌های 
بین‌‌الملل�ی توکی�و و پاری�س و اقیانوس هند 
بازرس�ی متمرکز از تجهی�زات به آب‌اندازی 

قایق نجات )life boat( به اجرا درآمد
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به شرح زیر بوده است: 
انج��ام نش��دن تمرینات مربوط ب��ه آب‌اندازی قایق‌ها به طور مناس��ب و با  11)

زمان‌بندی مقرر شده؛ 
آموزش ناکافی پرسنل کش��تی‌ها در خصوص تجهیزات به آب‌اندازی قایق  22)

نجات و ناآشنایی آنها با ابزارهای مربوطه؛
عدم استانداردسازی قلاب‌های رهاسازی (on-load release hooks)(33 و 

عدم کارایی آنها در مواقع اضطرار و عدم آشنایی پرسنل با این قلاب‌ها؛ 
تنوع و تفاوت در ابزار اس��تفاده ش��ده وس��ایل به آب‌اندازی و مشکل تفهیم  44)

پرسنل جهت استفاده از این وسایل. 
ش��ایان توجه اس��ت که این بازرسی در ش��رایط کاملًا متعادل و به هنگام روز 
صورت گرفته و نتایجی که در ش��رایط اضطرار و هواي نامس��اعد و توفانی به 

دنبال خواهد داشت قابل تصور نمی‌باشد.
با توجه به نتایج ذکر ش��ده لازم اس��ت مؤسسات رده‌بندی، مالکان کشتی‌ها و 
بالطبع قانون‌گذار دریایی در کمیته‌های س��ازمان بین‌المللی دریانوردی با جدی 
گرفتن مس��ئله تجهیزات به آب‌اندازی قایق نج��ات در ایجاد تغییرات لازم در 

این سیستم اقدام کنند.
امید اس��ت امس��ال که از س��وی س��ازمان جهانی دریانوردی به‌عنوان س��ال 
دریانوردان نام‌گذاری شده، با در نظر گرفتن موارد و اهمیت دادن به موضوع و 
با توجه به رابطه جان دریانوردان به اس��تفاده از قایق نجات در مواقع اضطرار، 

موضوع را دنبال کنند.

   پی‌نوشت:.................................................................................................. 
1- Concentrated Inspection Campaign

لازم اس�ت مؤسس�ات رده‌بن�دی، مال�کان 
کش�تی‌ها و بالطب�ع قانون‌گ�ذار دریای�ی در 
کمیته‌های س�ازمان بین‌المللی دریانوردی با 
جدی گرفتن مس�ئله تجهیزات به آب‌اندازی 
قای�ق نجات در ایجاد تغیی�رات لازم در این 

سیستم اقدام کنند.
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بررسي حـــادثه نفتي در خليــج مكزيـك

ذخاير نفت و گاز فراساحل؛
 ثروتي با ريسك بالا 

سعيد كاظمي
مركز تحقيقات رده‌بندي آسيا
s.kazemi@asiaclass.org

در آغازين روزهاي ارديبهش�ت ماه امس�ال كه مطالب شماره بهار فصلنامه در حال نهايي شدن بود، انفجار و سپس غرق 
س�كوي نيم�ه غوطه‌ور Deepwater Horizon در خليج مكزيك و در نزديكي س�واحل ايال�ت لوئيزيانا در آمريكا چنان 
شوكي به محافل محيط زيست دريايي، انرژي و اقتصادي وارد آورد كه با توجه به مطلب شماره قبل فصلنامه در خصوص 
چالش‌هاي زيس�ت محيطي صنعت فراس�احل و سيس�تم مقررات حاكم بر اين نوع فعاليت‌ها و در راستاي وظايف بخش 
تحقيقات رده‌بندي آس�يا كه حوادث رخ داده در صنعت دريايي را پايش و به بررس�ي علل وقوع آنها پرداخته و درس‌هاي 
آموخته از آنها را در بخش تکوین قوانين خود ملحوظ مي‌‌کند، در اين شماره به اختصار به واكاوي اتفاق رخ داده پرداخته، 

به اميد آنكه در شماره‌هاي آتي و پس از گردآوري اطلاعات فني بيشتر، به طور مفصل به جزئيات حادثه فوق بپردازيم.



 Deepwater س�كــــوي نيم�ه غوط�ه‌ور
در  ميالدي   2001 س�ال  در   Horizon
 Hyundai كـــارخانجات كشتي‌س�ــازي
و  جنوب�ي  ك�ره  در   Heavy Industries
تحت رده‌بندي مؤسس�ه ABS و با اس�تفاده 
از آخري�ن تكنولوژي‌هاي صنعت فراس�احل 

ساخته شد.
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شرح حادثه
س��كوي نيمه غوطه‌ور Deepwater Horizon در س��ال 2001 ميلادي 
در كارخانج��ات كشتي‌‌س��ازي Hyundai Heavy Industries در كره 
جنوبي و تحت رده‌بندي مؤسس��ه ABS و با اس��تفاده از آخرين فناوری‌های  
صنعت فراساحل با قابليت اسكان 130 پرسنل، بهره‌‌گيري از سيستم استقرار 
ديناميك��ي1، امكان حفاري تا عمق 9144 متر زير بس��تر دريا در آب‌هايي تا 
عمق 2438 متر، امكان انجام عمليات در وضعيت دريايي هفت با ارتفاع موج 
مش��خصه تا 9 متر، به ابعاد 121 متر طول، 78 متر عرض، 41 متر ارتفاع و 

آبخور عملياتي 23 متر ساخته شد.
 (e-drill) س��كوي ذیل در سال 2002 به سيستم پايش حفاري الكترونيكي
مجهز ش��د ك��ه با بهره‌گيري از اين فناوري پيش��رفته، كارشناس��ان فني در 
دفتر مركزي در هوس��تونِ تگ��زاس آخرين داده‌هاي حف��اري را هم‌زمان با 
عمليات اجرايي بر روي س��كو دريافت مي‌كردند و متناس��ب با اين اطلاعات 

راهنمايي‌هاي لازم ارائه می‌شد.
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مالكي��ت س��كو با ش��ركت نف��ت انگلي��س BP2 بود ك��ه در اجاره ش��ركت 
 Transocean در آب‌ه��اي عمي��ق ايالت لوئيزيان��ا و در نقطه‌اي به فاصله 
50 میلی جنوب ش��رق اين ايالت در خليج مكزيك به عمق 1500 متر مشغول 
عمليات حفاري بود. عمليات حفاري از فوريه سال جاري ميلادي آغاز شده بود 
و در زمان وقوع حادثه سكوي فوق تا عمق 5500 متري زير بستر دريا را حفر 

كرده و در مراحل پاياني عمليات قرار داشت.
زمان وقوع اولين انفجار، 20 آوريل 2010 گزارش شده است. متعاقب انفجار و 

وقوع آتش‌س��وزي در س��كو كه با جريان نفت از چاه به آتش، زبـــانه‌هاي آن 
لحظه به لحظه گس��ترش مي‌يافت، س��كــو به حالت 10 درجه كــج شدگي         
(degrees tilt 10) تغيير وضعيت داد. 11 كارگر از 126 خدمه حاضر در سكو با 
وقوع انفجار ناپديد شدند كه به احتمال زياد در همان لحظه وقوع جان باخته باشند.
دو روز بعد در 22 آوريل، انفجارهاي بيش��تري رخ داد كه در پي آن و به علت 
36 ساعت آتش‌سوزي مداوم، سكو به اعماق آب‌هاي خليج مكزيك در فاصله 

130 ميلي شهر نيواورلئان فرو رفت.
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علت حادثه
در حال��ي ك��ه BP تا اين لحظه اظه��ار نظر قطعي در مورد عل��ت حادثه ابراز 
نکرده است، گارد س��احلي آمريكا و مديريت منابع معدني (MMS) كه متولي 
فعاليت‌هاي فراس��احلي در بخ��ش نفت و گاز آمريكا مي‌باش��د )براي جزئيات 
بيش��تر به شماره زمستان 88 فصلنامه به‌هنگام مراجعه فرماييد( تحقيقات خود 

را براي روشن شدن علت وقوع حادثه آغاز كرده‌اند.
محتمل‌ترين علتي كه تا اين لحظه براي وقوع اين حادثه توس��ط كارشناس��ان 
بيان ش��ده، افزايش فشار س��يال درون رايزر و انبساط ناگهاني و انفجار آن كه 
در فعاليت‌هاي اكتش��اف و استخراج به "blow out" شناخته مي‌شود، عنوان 

شده است.
 Deepwater در صورت تأييد اين فرضيه به عنوان علت وقوع انفجار در سكوي
Horizon كه دور از ذهن هم نيست، سؤال مطرح علت عمل نكردن سيستم 
فوران‌گير BOP3 مي‌باش��د كه در صورت فعال ش��دن خودكار مي‌توانس��ت از 

وقوع حادثه جلوگيري کند.
تلاش‌هاي BP براي فعال كردن سيستم فوران‌گير  نصب شده روي دهانه چاه 
ك��ه با اعزام روبات‌هاي كنت��رل از راه دور 4(ROV)، به اعماق آب‌هاي عميق 
منطقه صورت گرفته تا اين لحظه موفق نبوده اس��ت. بنا به گزارش س��ازمان 
ملي اقيانوسي و جوي آمريكا 5(NOAA) در پي اين حادثه روزانه 5000 بشكه 

معادل 800 هزار ليتر نفت وارد آب‌هاي خليج مكزيك می‌شود.

به علت 36 ساعت آتش‌سوزي مداوم، سكو 
Deepwater Horizon ب�ه اعماق آب‌هاي 
خلي�ج مكزي�ك در فاصل�ه 130 ميلي ش�هر 

نيواورلئان فرو رفت.

BOP برای فعال کردن ROV تلاش ناکام
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عواقب حادثه
نشت نفت و لكه نفتي ناشي از آن در خليج مكزيك تهديدي جدي براي محيط 
زيست منطقه به شمار می‌رود كه از ويژگي‌هاي منحصر به فرد برخوردار بوده و 
زيستگاه صدها نوع پرنده، ماهي و آبزيان بي‌نظير است. همچنين اقتصاد منطقه 
كه وابس��ته به صنعت ماهيگيري و گردش��گري مي‌باش��د بشدت از اين حادثه 
لطمه خواهد ديد. س��ه چالش بزرگ در پي اين حادثه عبارت از: توقف نش��ت 
نفت، حفاظت از نواحي س��احلي و پاك كردن آلودگي و لكه‌هاي نفتي اس��ت.
با افزايش نگراني در مورد عواقب اين حادثه، وزارت امور داخلي آمريكا دس��تور 

بررسي مجدد ايمني سكوهاي دريايي را صادر كرده است.
مضافاً آينده طرح گس��ترش اكتش��افات منابع فراس��احلي نفت و گاز در ساحل 
شرقي خليج مكزيك كه توسط باراك اوباما رئيس جمهور آمريكا در ماه مارس 
مطرح ش��ده بود تحت تأثير اين اتفاق قرار گرفته اس��ت. طرحي كه در همان 

زمان نيز با مخالفت فعالان محيط زيست روبرو شد. 
روش‌هاي مهار نشت نفت

در صورت عدم توفيق در قطع جريان نفت توسط ROV يكي از روش‌هاي مهار 
نشت نفت، حفر يك چاه ديگر (Relief Well) و انحراف جريان نفت به آن و 
تحت كنترل قراردادن آن اس��ت. اما حفر اين چاه حداقل به دو تا سه ماه زمان 
نياز دارد و اين بدان معناست كه تا آن زمان نفت همچنان وارد دريا خواهد شد.
راه حل ديگري كه هم اكنون BP مقدمات اجراي آن را نيز فراهم آورده است، 
ساخت يك گنبد فلزي بزرگ (Giant Dome) جهت جمع‌آوري نفت منتشر 
شده در اعماق آب‌های خليج مكزيك است. طبق ارزيابي صورت گرفته توسط 
روبات‌های کنترل از راه دور، نش��ت نفت از س��ه محل مختلف صورت گرفته 
و بنابراين بهترين راه كنترل اين نش��تي، جمع كردن كل نفت زير يك س��ازه 
گنبدي و سپس هدايت نفت جمع شده از طريق يك لوله به سطح آب و درون 

يك بارج مي‌باشد. البته ساخت اين گنبد نيز چند هفته طول خواهد كشيد.
گارد س��احلي آمريكا وBP تاكنون نفت جمع‌آوري شده از سطح دريا كه توسط 
توري‌هاي مخصوص جمع‌آوري شده بود را به صورت كنترل شده به آتش كشيدند 
تا از نزديك شدن آن به ساحل خودداري کنند. روشي كه هر چند آلودگي هوا را در 
پي خواهد داشت، ولي در صورت لزوم تا مهار كامل آلودگي ادامه پيدا خواهد كرد.
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ريسك بالا
به گزارش مديريت منابع معدني آمريكا (MMS) از سال 2001 ميلادي 858 
مورد آتش‌سوزي و انفجار در سكوهاي نفت و گاز فراساحلي در خليج مكزيك 
رخ داده اس��ت ك��ه منجر به مرگ 69 نفر و جراحت 1349 نفر ش��ده اس��ت، 
آماري كه اگر با تهديدات زيس��ت محيطي اين گون��ه فعاليت‌ها در نظر گرفته 
ش��ود، گوياي ريسك بالاي عمليات اكتشاف و اس��تخراج نفت و گاز در حوزه 

فراساحل مي‌باشد.
با این حال محدوديت ذخاير نفت و گاز در خشكي و نياز رو به گسترش صنايع 
ب��ه منابع انرژي، بهره‌گيري از نف��ت و گاز نهفته در دل درياها را اجتناب‌ناپذير 

مي‌کند.
از اي��ن رو براي اجتن��اب از وقوع حوادثي نظير واقعه ف��وق، اجراي دقيق يك 
 (Risk-based Analysis) سيستم ايمني پيشگيرانه مبتني بر تحليل ريسك
مي‌تواند تا حدود زيادي پاس��خگوي نگراني‌هاي محيط زيس��تي و ايمني اين 

گونه فعاليت‌ها باشد.

پی‌نوشت: ...............................................................................................
Dynamic1-	  Positioning System
British2-	  Petroleum
Blow3-	  Out Preventor
Remotely4-	  Operated Vehicle
N5-	 ational Oceanic and Atmospheric Administration

منابع
1. Transocean Deepwater Horizon Specifications, 
Transocean Website;
2. Deepwater Horizon sinks Offshore Louisiana, Rigzone;
3.Deepwater Horizon Incident  Webpage, Mineral 
Management Service, U.S. Department of the Interior;
4. Handbook of Offshore Engineering, Chakrabarti S.K., 
Elsevier;
 5. Latest news from the official websites.

نش�ت نفت و لكه نفتي ناش�ي از غرق شدن 
خلي�ج  در   Deepwater Horizon س�کو 
مكزيك تهديدي جدي براي محيط زيس�ت 
منطق�ه به ش�مار م�ی‌رود ك�ه از ويژگي‌هاي 
منحص�ر به فرد ای�ن خلیج بوده و زيس�تگاه 
صدها ن�وع پرن�ده، ماهي و آبزي�ان بي‌نظير 

است.

در ص�ورت عدم توفي�ق در قطع جريان نفت 
توس�ط  ROVيكي از روش‌هاي مهار نشت 
نفت، حفر يك چاه ديگ�ر )Relief Well( و 
انح�راف جريان نف�ت به آن و تح�ت كنترل 

قراردادن آن است.
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تدوین ضوابط زيست محيطي مكان‌يابي براي بازيافت شناورها و سازه‌هاي دريايي

کشتی‌های فرسوده در پـایان راه

ت�ا پاي�ان دهه حاضر ميلادي آن گونه كه آمار و ارق�ام و داده‌هاي بخش حمل‌ونقل 
سخن ‌مي‌‌گويند همه ساله حدود 4 هزار فروند كشتي كه ظرفيتي ناخالص بيش از 
24 ميليون تن را در بر ‌مي‌‌گيرد بايد به چرخه بازيافت س�پرده ش�وند؛ اگر چه بايد 
گفت اين آمار براي س�اماندهي نس�بي در اين بخش به مدد گرفته ش�ده تا شايد 
راهگشايي بشود براي جلب مشاركت كشتي‌سازها و حوضچه‌هاي ساخت و تعمير 
كش�تي و مالكان و صاحبان كش�تي‌ها تا به ش�كلي راهبردي براي مكان‌يابي نقاط 
س�احلي مناس�ب با احتساب ايمني و مس�ايل زيس�ت محيطي به اين امر مبادرت 

کنند.

مهندس حسن سوري
كارشناس ارشد ارتباطات و ايمني دريانوردي
كشتيراني جمهوري اسلامي ايران
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آنچه بايد بدان بس��نده ش��ود اين اس��ت كه ناوگان‌هاي تجاري دريايي نقش 
بس��زايي در چرخه اقتصاد جهاني دارند و توس��عه بي‌وقف��ه حمل‌ونقل دريايي 
گواهي بر اين مدعاس��ت. از اين روي با توجه به ورود كش��تي‌هاي تازه به بازار 
حمل‌ونقل و جايگزيني كش��تي‌هاي فرسوده طبيعي اس��ت كه فرايند بازيافت 
كش��تي‌ها روندي قابل توجه داش��ته باش��د. آنچه آمار ‌مي‌‌گويد اين است كه تا 
پايان سال‌هاي 2015 - 2010 ميلادي همه ساله تقريباً نزديك به 4 هزار فروند 
كشتي با ظرفيت ناخالص بالغ بر 24 ميليون تن ‌باید از چرخه بازيافت بگذرند.

نگاه به گذش��ته اين صنعت نش��ان می‌ده��د كه در س��ال‌هاي دور  با  اعمال 
بي‌مهري‌ه��اي متولي��ان ام��ر جاي��گاه وي��ژه اي��ن صنع��ت ب��ه فراموش��ي 
س��پرده ش��ده، اما ام��روز با توج��ه به حج��م ب��الاي بازيافت كش��تي‌ها نياز 
اس��ت ت��ا ب��ا اعم��ال فرمول‌ه��اي راهب��ردي ب��راي كارگاه‌ه��اي تأس��يس 
ش��ده ب��ه ترفنده��اي ت��ازه‌اي ب��راي ارتق��اء ای��ن صنع��ت هم��ت گماريم.

سازمان جهانی دريانوردي متولي دريايي جهان و تدوين‌كننده قوانين و مقررات 
در ارتب��اط با صنعت دريايي اس��ت. اين س��ازمان هم اکنون ب��ه ارائه قوانين و 

ضوابط مورد نياز صنعت بازيافت متوسل شده است. 
بنابراین بايد ديد كه آيا اين قوانين و ضوابط مطرح شده از سوی اين نهاد بين‌المللي 
دريايي در قالب كنوانسيون‌هاي جديد به عنوان توافق‌نامه در امر بازيافت كشتي‌ها 
بكار گرفته خواهد شد يا بايد به قوانيني با ديدگاه‌هاي جديد به اين مهم بسنده کند.

به عنوان نگارنده اين سطور بر آن شدم با توجه به رشد فزاينده صنايع دريايي 
ديدگاه‌هاي جهاني را در امر بازيافت كشتي‌ها به كند وكاو بكشانم.

بازار آينده بازيافت كشتي‌ها
 بي��ش از 30 درصد از تجارت جهاني حمل‌ونق��ل از طريق حمل‌ونقل دريايي 
در حال ش��كل گرفتن است به نحوی كه بايد گفت بدون بهره‌گيري از فرايند 
حمل‌ونقل دريايي واردات و صادرات كالا كه پايه مدون تجارت جهاني اس��ت 
ش��كلی واقعي به خود نخواهد گرفت. حدود 50 هزار كشتي تجاري به صورت 
بين‌المللي بر پهنه آب‌هاي جهان در حال فعالیتند. براي واكاوي اين واقعيت بهتر 
اس��ت تا به آمار سال 2003 ميلادي بسنده کنيم. در اين سال حدود 1/6 هزار 
ميليون تن كالا در فاصله‌اي بيش از چهار ميليون ميل جابه‌جا شده كه اين رقم 
25 هزار ميليارد تن – ميل در كل تجارت جهاني را به خود اختصاص داده است.
ب��ا نگاه��ي گذرا در ‌مي‌‌يابيم كه اگر عمر مفيد يك كش��تي به 25 تا30 س��ال 
محدود ش��ود همه ساله 3/5 تا 4 درصد از سهم كشتي‌ها بايد اوراق يا بازيافت 
شوند. در س��ال 1998 ميانگين عمر كشتي‌هاي بازيافت شده 26/5 ساله بوده 

كه با اين جايگزيني فني همخواني دارد.
نيمه دوم قرن گذشته نشان داد كه رويكرد جامعه بشري به حمل‌ونقل؛ دريايي 
رشد فزاينده‌اي به خود گرفته است و اين روند به هزاره جديد كشيده شده از اين 
روي بايد پذيرفت كه كش��تي‌هاي بيشتري راه خود را در مسير بازيافت هموار 
كنند. آمار و ارقام نشان مي‌دهد که در سال 2010 ميلادي حدود 4 هزار فروند 
كشتي در سال با ظرفيت تقريبي 24 ميليون تن براي بازيافت پيش‌بيني شده‌اند.

تاريخچه صنعت بازيافت
تاريخچه صنعت بازيافت كش��تي نشان‌دهنده اين واقعيت است كه اين صنعت 
هيچگاه جايگاه وي‍‍ژه‌اي به خود اختصاص نداده اس��ت. صنعت بازیافت ابتدا از 
اروپا به خاورميانه به‌ خصوص تايوان برده ش��د و از آنجا به كش��ور‌هاي پيشتاز 
اين صنعت يعني هند، بنگلادش، پاكس��تان و چين راه خود را باز کرد تا جایی 
که هم اکنون اين چهار كش��ور 85 درصد اوراق كش��تي جه��ان را به صورت 

كشتي‌هاي سبك‌سازي شده به خود اختصاص داده‌اند.
اصول بنيادي گرايش اين كش��ورها به اين صنعت براي همگي آنان از عواملي 
چون زمينه ايجاد اشتغال در سطح گسترده بدون نياز به سرمايه‌گذاري سنگين 
بوده اس��ت. بازيافت و نورد مجدد فولاد كش��تي‌ها راه را براي اس��تفاده مجدد 
فولاد آنها در ساختمان‌س��ازي هموار کرده است كه اين امر در كليه كشورهاي 

ذكر شده در حال انجام است. 
در چي��ن به دلي��ل نگاه متفاوت ب��ه بازيافت كش��تي روش بازيافت با اهميت 

ويژه‌اي پيگيري ‌مي‌‌شود.

مشكلات فراروی در صنعت بازيافت در كشورهاي پيشرفته
اين مش��كلات بر 3 محور عمده محيط‌ زيست، سلامت شغلي و ايمني محيط 

كار متمركز است.
اگر چه پارامترهاي ذكر ش��ده دلايل بسيار موجهي براي با اهميت جلوه دادن 
آنهاست ولي رفع گلوگاه‌هاي موجود بر گذار از اين موانع به سرمايه‌گذاري‌هاي 

نسبتاً كوچكي نيازمند است. 
با نگاهي گذرا به كش��ورهاي پيشرو اين صنعت درمي‌‌يابيم كه صنعت بازيافت 
در اين چند كش��ور با سطح و وضعیت پيش��رفت اقتصادي آنها كاملًا متناسب 
اس��ت. از این رو مسايلي را كه صنعت بازيافت با آن دست و پنجه نرم ‌مي‌‌كند 

با ‌اندكي سرمايه‌گذاري و سازماندهي قابل حل‌وفصل است.
كنوانسيون يا گواهي‌نامه صنعتي بازيافت كشتي

تغييرات عمده در مقررات و عمليات كش��تي‌ها هميشه دنباله‌رو حوادث سنگين 
و دهش��تناك در اين صنعت بوده است؛ به اين معنا که تا حادثه‌ای در ارتباط با 
صنعت دريايي چون حمل بار اضافه در كش��تي‌ها وجود نداش��ته هيچ كشوري 
به وضع كنوانس��يون يا مقررات حاصل در ارتباط با پارامتر‌هاي ايجادكننده آن 
ح��وادث اقدام نکرده اس��ت. مواردي چون حمل بار اضافه به كنوانس��يون خط 
بارگيري كش��تي ختم شد يا فاجعه كشتي تايتانيك به وضع كنوانسيون ايمني 
جان اش��خاص در دريا انجاميد و يا غرق شدن چندين فروند كشتي حمل مواد 
سوختي و نفتكش‌هاي غول‌پيكر به وضع كنوانسيون پيشگيري از آلودگي دريا 

)مارپل( منجر شد.
بنابراي��ن منطق حك��م مي‌كند براي آخري��ن مرحله از عمر كش��تي يا همان 
اوراق‌س��ازي و بازيافت كه به تازگي مس��ايل قابل توجهي را فراروي پيشروان 
اي��ن صنعت قرار داده اس��ت از طريق وضع يك كنوانس��يون ي��ا گواهي‌نامه 
صنعتي معتبر اين راه را هموار س��ازيم؛ حتی ش��ايد بتوان الحاقيه‌اي به يكي از 
كنوانسيون‌هاي قبلي مانند مارپل اضافه کرد و به اين خواسته جامه عمل پوشاند.

اصول كنوانسيون و يا گواهي‌نامه صنعتي
جايگزين��ي بي��ش از 4 ه��زار فروند كش��تي در س��ال ب��ا ظرفي��ت ناخالص 
24 ميلي��ون ت��ن عم�اًل اقيانوس‌ه��ا، س��واحل، رودخانه‌ه��ا و بن��ادر را ب��ه 
زباله‌دان��ي تبدی��ل خواه��د ک��رد مگ��ر اينك��ه اين كش��تي‌ها با ش��يوه‌‌هاي 
ش��وند.  بازياف��ت  ذي‌رب��ط  عوام��ل  مش��خص  مس��ئوليت‌هاي  و  معتب��ر 

مالكان كشتي‌ها باید پس از خارج کردن يك كشتي از رده، ملزم به اوراق کردن آن 
شوند. كشتي را نمي‌توان در تنگه، رودخانه يا ساحل بلااستفاده رها کرد و منتظر 
شد تا به تدريج از بين برود. اين حركت منجر به نابودی محيط زيست خواهد شد. 
بنابراین اين كنوانسيون، مالكان را به بازيافت ملزم خواهد کرد و بايد سيستمي 

مهندس حسن سوري
كارشناس ارشد ارتباطات و ايمني دريانوردي
كشتيراني جمهوري اسلامي ايران

همه ساله حدود 4 هزار فروند كشتي كه ظرفيتي 
ناخال�ص بيش از 24 ميليون تن را در بر ‌مي‌‌گيرد 

بايد به چرخه بازيافت سپرده شوند.
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ارائه کرد كه كنترل قوي در ارتباط با بسط آن با ساير سيستم‌هاي موجود ثبت 
كش��تي‌ها در س��ازمان جهاني دريانوردي داشته است. در این زمینه به مواردي 
چون ثبت انجام بازيافت كش��تي و گواهي‌نامه مواد كشتي مي‌توان اشاره كرد. 

ثبت انجام بازيافت كشتي
كنوانس��يون بازيافت يا گواهي‌نامه صنعتي به سيستم گزارش‌رساني مناسب از 
كشور صاحب پرچم و همچنين مؤسسه رده‌بندي كشتي از رده خارج شده نياز 
خواهد داش��ت. بنابراین كشور صاحب پرچم بايد مالك كشتي را به وظيفه‌اش 
در مورد بازيافت كشتي در زمان تعيين شده آگاه سازد و ضمن نظارت بر اجراي 
دقيق مقررات بازيافت، سازمان جهاني دريانوردي را در ارتباط با بازيافت كشتي 
در زمان تعيين ش��ده مطلع کند. این یعنی س��ازمان جهاني دريانوردي مدارك 
ثبت كشتي‌ها را كه بايد بازيافت شوند تنظيم ‌ميک‌ند. اين ثبت كشتي ‌مي‌‌تواند 
در بانك اطلاعاتي قابل دس��ترس عموم باش��د. خاصي��ت عمومي بودن ثبت 
كش��تي‌ها امكان دستيابي به اطلاعات را براي دلالان فراهم ‌مي‌‌سازد و باعث 
مي‌شود تا يك حلقه باز قوي در دنياي دريانوردي و صنعت بازيافت مهيا شود.

در حقيقت ثبت کردن كش��تي بخش اساسي يك نظام ساماندهي شده جهاني 
محسوب ‌مي‌‌شود. نياز به اين مهم كاملًا واضح است زيرا تا امروز بين كشتي‌هاي 
بازيافت شده و شناورهایی که به طور واقعی کنار گذاشته شده‌اند و ممكن است 
بدون اطلاع اوراق ش��ده يا در مكاني به حال خود رها ش��ده باش��ند اختلاف 
زيادي به چش��م ‌مي‌‌خورد البته مورد دوم متوجه كش��تي‌هاي كوچك‌تر است.
مديريت ثبت بازيافت كش��تي‌ها ‌مي‌‌تواند به كش��ور صاحب پرچم يا مؤسسات 

رده‌‌بندي نيز محول شود.
از آنجايي كه وضعيت توقف عمليات كشتي براي مدتي طولاني بايد مد نظر قرار 
گيرد بايد تعريف روشني براي اين مهم ارائه داد. براي مثال كشتي‌هايي كه بيشتر 
از 25 سال عمر داشته و براي مدت کی سال عملياتي نبوده‌اند و اعتبار مدارك 
خود را از دس��ت داده‌اند به عنوان كش��تي‌هاي آماده بازيافت مطرح مي‌شوند.

دس��تورالعمل بازيافت كشتي به فرايند و تعريف كيفي منطبق بر استانداردهاي 
بين‌المللي براي محوطه‌هاي بازيافت كش��تي و مالكان كشتي‌ها نيازمند است. 
بنابرای��ن ضروري اس��ت حداقل اس��تاندارد مورد نياز ب��راي ميادين بازيافت و 

مالكان كشتي‌ها با توجه به خطرات موجود براي محيط زيست، مواد خطرناك، 
سلامتي، رفاه و ايمني كاركنان تعريف شود.

بهتر اس��ت دس��تورالعمل بازيافت كشتي بر اس��اس گواهي‌نامه‌ای معتبر براي 
اوراق‌كنندگان كشتي در تمام نقاط دنيا صادر شود در نتیجه صاحبان كشتي‌های 

از رده خارج شده ‌مي‌‌توانند نسبت به اوراق كشتي‌ها اقدام کنند.
اين گواهي‌نامه ‌مي‌‌تواند با كمك س��ازمان‌هايي چون سازمان بين‌المللي كار و 
محافظان محيط زيست سازمان ملل صادر شود در نتیجه از آنجايي كه عمليات 
بازيافت هم‌زمان براي برخي مواد موجود روي كش��تي مش��كل است بنابراین 
دستورالعمل بايد به‌گونه‌اي باشد كه اين مواد را بتوان به كشورهايي كه توانايي 

بازسازي و مصرف مواد خطرناك را دارند دوباره صادر کرد.
گروه صنعتي بازيافت كش��تي تحت پوشش س��ازمان بين‌المللي كشتيراني بايد 
پيش‌نويس دس��تورالعمل عملياتي بازيافت كش��تي‌ها را به ‌منظور نهايي شدن 

آن آماده کند.
البته اين موضوع را نبايد از نظر دور داشت كه بيشتر موضوعات زيست‌محيطي، 
بهداش��تي و ايمني ميادين بازيافت كش��تي با آنچ��ه در محوطه‌هاي تعميرات 
كش��تي در دنيا مي‌گذرد يكسان است. از طرف ديگر احتمالًا زماني كه ميادين 
بازيافت كشتي تحت مقررات سخت‌تري قرار مي‌گيرد كارخانه‌ها و كارگاه‌هاي 

تعمير كشتي از آن تبعيت خواهند كرد.
گواهي‌نامه مواد كشتي

كش��تي مجموعه‌اي از سيس��تم‌ها با ماش��ين‌آلات و تجهيزات متعدد اس��ت. 
بيش از 99 درصد از كش��تي س��بك ش��ده را ‌ بدون مش��كل مي‌‌توان بازيافت 
کرد. تنها درصد كمي از قطعات اوراق ش��ده می‌توان��د به‌ عنوان مواد پر خطر 
مطرح ش��ود. این مورد به‌ ويژه در مورد كش��تي‌هايي كه قبل از س��ال 1980 
س��اخته ش��ده‌اند، صحت دارد؛ براي مثال اس��تفاده از موادي مانند پنبه‌نس��وز 
ت��ا اي��ن تاريخ هن��وز ادامه داش��ت بنابرای��ن ب��راي تأمين اب��زاري هدف‌مند 
ب��رای س��نجش مواد خطرس��از روي يك كش��تي ب��راي قانون‌گ��ذار، مالك 
كش��تي و اوراق‌كنن��ده صدور مج��وز يا ي��ك گواهي‌نامه براي كش��تي‌ها به 
خصوص كش��تي‌هاي جديد حس مي‌ش��ود. گواهي‌نامه مواد كشتي بخشي از 
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جايگزين�ي بيش از 4 هزار فروند كش�تي در 
سال با ظرفيت ناخالص 24 ميليون تن عملًا 
اقيانوس‌ه�ا، س�واحل، رودخانه‌ه�ا و بنادر را 

تبديل به يك زباله‌داني خواهد کرد.

هن�د، بنگلادش، پاكس�تان و چين 85 درصد 
اوراق كش�تي جهان را به صورت كشتي‌هاي 

سبك‌سازي شده به خود اختصاص داده‌اند.

كنوانس��يون بازيافت كشتي و اساس دس��تورالعمل بازيافت كشتي خواهد بود.
گواهي‌نامه مواد دو هدف را دنبال مي‌كند؛ 1- در دفترچه‌هاي راهنما و نقشه‌ها، 
مكان و مقدار هر ماده خطرساز، هرگونه تغيير ناشي از نگهداري آنها و همچنين 

تعمير و تغييرات آنها در گواهي‌نامه مذكور باید درج شود.
2- گواهي‌نامه مواد يكي از مدارك اس��تاندارد كشتي محسوب شده و از طرف 
كش��تي صاحب پرچم صادر ‌مي‌ش��ود. هنگامي كه كش��تي از رده خارج ‌شده و 
بايد بازيافت ش��ود كش��ور صاحب پرچم ثبت گواهي‌نامه كشتي را براي ارگان 
دريانوردي كش��ور بازيافت‌كننده كش��تي ‌مي‌‌فرس��تد بنابراين مقامات محلي با 
اس��تفاده از منابع اطلاعاتي مستقل خواهند توانس��ت داده‌هاي ميدان بازيافت 

را بررسي کنند.
تهيه گواهي‌نامه براي كشتي‌هاي جديد به واسطه در دسترس بودن مشخصات كشتي 
در بانك‌هاي اطلاعاتي نسبتاً آسان‌تر خواهد بود در صورتي كه براي كشتي‌هاي 
موجود با توجه به انجام بازرس��ي و كارشناسي بنيادي هزينه بيشتري مي‌طلبد.

بنابراين براي تس��ريع در كنوانس��يون يا گواهي‌نامه صنعتي بازيافت كشتي‌ها 
پيشنهاد ‌مي‌‌شود كش��تي‌هاي قديمي كه بايد بازيافت شوند گواهي‌نامه مواد را 

تهيه و اين موضوع توسط كشور صاحب پرچم ثبت شود.
بازيافت كشتي‌ها و معاهده باسل

نشس��ت اعضاي باسل در جنوا اولين اقدام در قانون‌مند ساختن اوراق كشتي‌ها 
بود كه به موجب اين معاهده كشتي‌هاي فرسوده بايد عاري از هرگونه ضايعات 
و مواد خطرناك براي انتقال به يارد‌هاي كش��ور‌هاي اوراق‌كننده باشند. معاهده 
باسل در برگيرنده انتقال ضايعات بين كشورهاست. سازمان جهاني دريانوردي 
قوانين صنايع كش��تيراني را تنظيم مي‌كند. اين سازمان در سال 1959 با هدف 
ايمني بيش��تر در دريا و آلودگي كمتر محيط دريا‌ها تأس��يس شد. اين سازمان 

امروزه با 130 عضو در لندن فعال است.
قانون‌مند س��اختن اوراق كش��تي مورد توجه كميته حفاظت محيط زيست بوده 
اس��ت. از ماه مه 2002 قوانين جهاني اوراق كش��تي‌ها سخت‌تر شده است. بعد 
از ممنوعيت اس��تفاده از رنگ‌هاي ضدخزه و از رده خارج ساختن نفتكش‌هاي 
تك‌جداره اين س��ازمان امروزه بررس��ي معضل اوراق را در اولويت كاري خود 

قرار داده است.
ب��ا در نظر گرفتن مجموع ناوگان تجاري كه بيش از 80 هزار فروند را ش��امل 

‌مي‌‌شود به اهميت صنعت اوراق كشتي پي‌‌ مي‌‌بريم.
25 هزار فروند كش��تي در آب‌هاي عميق تردد دارند كه با توجه به تغيير مداوم 
فناوری نيازمند نو‌س��ازي هس��تند و نوس��ازي اين ناوگان عظيم هرگز متوقف 
نخواهد شد. گستره ناوگان جهاني حمل‌ونقل دريايي و نقش آن در كاهش قيمت 
حمل‌ونقل و رابطه مستقيم آن با صنعت اوراق كشتي امري اجتناب‌ناپذير است.

آمار ‌مي‌‌گويد در س��ال 2001 تعداد كشتي‌هاي 
آم��اده اوراق 608 فروند بود و رقم س��الانه 25 
درصد رش��د داشته است، آنچه كه مشهود است 
اینک��ه در آين��ده اين رقم رش��د بالایی خواهد 
داشت كه دلايل اصلي آن رشد فزاينده ناوگان 
جهاني است كه با توجه به آمار؛ )در سال 1960 
حدود 15 هزار فروند كش��تي و در سال 2000 
حدود 62 هزار فروند كش��تي( و با توجه به رشد 
س��الانه پيش‌بيني ش��ده است تا س��ال 2010 

سالانه 3000 فروند كشتي اوراق شوند.
تجربه اوراق كش��تي در كشور به دلايل خاص 
خود نتوانسته است از رونق آن چناني برخوردار 
ش��ود. دو شركت پيشگام در اين مهم مجبور به 
تعطيلی شدند كه عمده پارامتر‌هاي اين حركت 
مسايل زيست محيطي ناشي از اوراق كشتي بود.

خلي��ج فارس يكي از آلوده‌ترين درياهاي جهان 
اس��ت. دريايي اس��ت نيمه بس��ته با عمق كم 
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)ميانگين عمق خليج فارس 30 متر است( و نحوه جريان سطحي كه در نهايت 
به طرف سواحل ايران و تنگه هرمز است يكي از موانع اصلي بر سر راه فرايند 
اوراق كشتي در اين حوزه آبي است، اما سواحل درياي عمان نظر به دسترسي 
ب��ه آب‌هاي آزاد و همج��واري با اقيانوس هند گزينه بهتري اس��ت. در دوران 
جنگ تحميلي به‌ دليل غرق شدن تعدادي از كشتي‌هاي تجاري و نفتكش در 
منطق��ه بازار اوراق در اين حوزه آبي از رونق بالايي‌ برخوردار بود و محصولات 

اوراقي به راحتي به فروش ‌مي‌‌رسيد.
اوراق كش��تي در اي��ران ب��راي اولي��ن بار در س��واحل چابهار آغاز ش��د. براي 
ش��روع اي��ن حركت كش��تي ايران پاس��دار از كش��تيراني جمهوري اس�المي 
ايران خريداري و ش��ركتي پاكس��تاني براي همكاري دعوت ش��د. هنوز چهار 
ماه از اين حركت نگذش��ته بود كه محيط زيس��ت اس��تان ط��رح را متوقف و 
زيان و خس��ارت س��نگيني به شركت ياد شده تحميل شد. اين شركت با هدف 
ش��راكت به اين كار دعوت ش��د و ش��ركت ياد ش��ده نیز ضمن اطلاع واثق از 
س��وددهي اين حركت با ما دس��ت همكاري داد ولي به عل��ت ناهماهنگي در 
ارگان‌ه��اي مختلف طرح متوقف و س��رمايه‌گذار خارج��ي از اين كار منصرف 
شد. اين صنعت اگر توسعه ‌مي‌‌يافت به نيروي انساني بسيار زيادي نیاز داشت. 
پاكس��تاني‌ها در اين راس��تا در ايالت بلوچس��تان 11 هزار ش��غل ايجاد کردند.
شواهد و قراين نشان از اين واقعيت دارد كه متوليان امر هنوز شناخت دقیقی از 
دس��تاوردهای اين صنعت در كشور ندارند البته با توجه به گسترش ناوگا‌ن‌هاي 

تجاري و نفتكش اين صنعت رونق روزافزون خود را دنبال مي‌كند.
س��واحل درياي عمان گزينه‌اي مناس��ب براي حركت در اين مس��ير است چرا 
كه دسترس��ي آس��ان به آب‌هاي آزاد در اين منطقه يكي از نکته‌های اساس��ي 
و حس��اس توس��عه صنعت اوراق اس��ت، از طرفي منطقه بلوچس��تان به دليل 
برخ��ورداري از نيروي كار فراوان ‌می‌تواند در راه اعتلاي هزاران ش��غل جديد 

در اين منطقه پيشگام شود.
نتيجه‌گيري 

 بازيافت كش��تي يا جدا كردن بدنه كش��تي‌ها و يا س��اختمان آن چه در روي 
يك نقطه س��احلي، داخل بندر و يا داخل ي��ك حوضچه تعميراتي در برگيرنده 
فعاليتی بس��یار وس��يع خواهد بود كه ش��امل جدا‌س��ازي قطعات، دس��تگاه‌ها 
و بدن��ه فولادي آنهاس��ت. جدا س��اختن قطعات كش��تي كاري اس��ت بس پر 
مش��قت‌ كه در آن پارامترهايي چون محيط زيس��ت، ايمني و پارامترهايي كه 
با س�المتي درگيرند تأثيرگذار است. در كش��ورهاي صنعتي قوانين خاص اين 
عمليات اعمال ‌مي‌‌ش��ود اما شكستن و جدا كردن كشتي‌ها در بسياري از نقاط 
س��احلي كمتر در معرض بازرس��ي‌ها و كنترل‌هاي ضروري اين حركت است.

تكه تكه كردن كش��تي‌ها اين فرص��ت را فراهم ‌مي‌‌‌آورد ت��ا قطعات بازيافتي 
با قيمتي كمتر از س��نگ‌آهن به دس��ت مصرف‌كننده برس��د حت��ي به انرژي 
كمتري براي رسيدن به اين هدف نياز است. همچنین فرصت خروج آهن‌هاي 
تاريخ گذش��ته كش��تي‌هاي از رده خارج از آب‌هاي بين‌المللي فراهم ‌مي‌‌ش��ود.
صد‌ها كشتي همه ساله فرایند جدا شدن قطعات و بدنه را پشت سر ‌مي‌‌گذارند 
كه اين عمليات بيش��تر متوجه كش��تي‌هاي تك‌جداره‌اي است كه برابر قوانين 

سازمان بين‌المللي دريانوردي از رده خارج مي‌شوند. 
با ‌انديشيدن تمهيدات لازم براي جدا‌سازي اين كشتي‌ها ‌مي‌‌توان به اهداف بلند 

حاصل از اين حركت در داخل دست يافت.
پيشنهاد

كش��ور بزرگ ما به دليل برخورداري از دو آبراه عظيم سوق‌الجيش��ي چه خليج 
ف��ارس در منطق��ه جنوبي كش��ور و چه گوه��ر دریای خزر در بخش ش��مالي 
موقعيت‌ه��اي ويژه‌اي در بخش گرايش به صناي��ع مختلف دريايي در هر يك 
از اي��ن آبراه‌ها با توج��ه به وضعيت جغرافيايي خاص س��واحل مختلف اين دو 
آبراه دارد، خليج فارس به دليل وضعيت خاص فيزيكي درياي بس��ته‌اي است. 
وج��ود منابع غني انرژي و ورود و خروج نزديك به 16 هزار فروند كش��تي در 
س��ال از اين منطق��ه اين آبراه عظيم را به يك��ي از آلوده‌ترين آبراه‌هاي جهان 
بدل کرده اس��ت. از اين روي در بخش مياني خليج فارس رويكرد به بازيافت 
كش��تي ‌مي‌‌تواند عواقب زيست محيطي ناخواسته‌اي را به منطقه تحميل کند؛ 
اما در بخش ش��مالي درياي عمان و در س��واحل اس��تان سيستان و بلوچستان 
به دليل دسترس��ي ب��ه آب‌هاي باز ‌مي‌‌توان��د به عنوان قطب اصل��ي بازيافت 
كش��تي مد نظر قرار گيرد. يكي از نکات اصلي در فرايند بازيافت، بحث زيست 
محيطي اس��ت كه اين س��واحل به دليل برخورداري از مواهب طبيعي مي‌تواند 
مورد توجه مس��ئولان امر ق��رار گيرد. نکته‌های مهم در اين انتخاب س��واحل 
طولاني، دسترسي به آب‌هاي آزاد و برخورداري از نيروي انساني منطقه است.

بهتر اس�ت يك دس�تورالعمل بازيافت كشتي 
ب�ر اس�اس ي�ك گواهي‌نام�ه معتب�ر ب�راي 
اوراق‌كنندگان كشتي در تمام نقاط دنيا صادر 

شود.



29

13
89

ار 
ـــ

به
 / 

4 
ره

ما
ش

صنعت بازيافت ‌مي‌‌تواند در منطقه س��احلي اين اس��تان ب��ه عنوان يك قطب 
جانبي از صنايع دريايي نقش‌آفرين باشد.

همان‌گونه كه گفته ش��د تردد س��نگين ناوگان تج��اري و نفتكش در منطقه و 
افزایش رش��د نسبي ناوگان‌هاي يادش��ده در منطقه مي‌تواند نويددهنده بازاري 

گرم در رسيدن به اهداف بازيافت در منطقه باشد.
مزايا

1-  ش��يب مناسب س��احلي: به دليل شيب مناسب براي به گل نشاندن كشتي 
اين منطقه مزيت بسيار قابل توجهي دارد.

2 - س��احل ماس��ه‌اي شني: به دلیل نبود س��نگ يا صخره‌هاي سنگي در اين 
منطقه به گل‌زدن كشتي با سهولت بيشتري شكل ‌مي‌‌گيرد.

3- پديده جزر و مد: برای به گل نش��اندن كش��تي در زم��ان جزر اين منطقه، 
مکانی مناسب براي اين هدف از عمليات است.

4- ارزاني عمليات: به دليل بی‌نیازی به يارد‌هاي كشتي براي اين عمليات.
5- نيروي كار بومي:  نیروی بومی کار که به وفور در اين منطقه موجود است. استفاده 
از پرسنل غيربومي به دليل تحميل مشكلات مالي و... مقرون به‌صرفه نيست.

6- وجود بازار مناس��ب در منطقه براي فروش آه��ن‌آلات و... حاصل از اوراق 
كشتي‌ها.

7- بی‌نيازی به امكانات فوق‌العاده: امكانات محدود برش و... كارگاه‌هاي بسيار 
معمولي در اين منطقه براي مبادرت به اوراق كشتي محركه خوبي است.

8- نياز به يك مديريت جامع: اهم درك اين نياز عبارتند از:
ال��ف- براي پوش��ش دادن اين عمليات و رس��يدن به اه��داف آن به مديريتی 
ورزيده و كارآمد نياز اس��ت. ترجيحاً مديري بايد در اين عرصه فعال ش��ود كه 
با ش��ناخت كامل از پرسنل و بيمه آنها و مكان‌يابي مناسب براي بهره‌گيري از 
اين نيرو كارآمدي و شايستگي خود را نمايان سازد. از اين رو پيشنهاد ‌مي‌‌شود 

مديري بومي براي رسيدن به اهداف خود در منطقه برگزينيم.

ب- اوراق كشتي نا خواسته راه را براي ورود دلالان به اين بازار هموار ‌مي‌‌كند 
كه انتخاب مديری كارآمد عامل بازدارنده‌اي براي وارد ش��دن افراد ناخواس��ته 

به اين عرصه است.
پ- مدير مجموعه بايد از فرايند بازيافت و مسايل جانبي آن آگاهي و شناخت 
لازم داشته باشد تا در بحث محيط زيست كه يكي از پارامتر‌هاي بازدارنده اين 
فرايند اس��ت بتوان��د توجيهات لازم براي ارايه به مس��ئولان ذي‌ربط در مواقع 

لزوم را داشته باشد.
ج- قابليت ارايه دلايل مستدل دال‌ بر اقتصادي بودن طرح را داشته باشد.

لازم به يادآوري اس��ت كه سرمايه بكار گرفته ش��ده در فرايند بازيافت نياز به 
زمان دارد.

دلايل اقتصادي بودن طرح بازيافت و كار برد اقلام بازيافتي
1- از اس��قاط قسمت مخازن مخصوص س��وخت می‌توان سوخت به جا مانده 

را برداشت.
2- پس مانده سوخت مخازن كه به جداره‌ها ‌مي‌‌چسبد براي استفاده در آسفالت 

كاربرد دارد.
3- ورقه‌هاي صاف براي پل‌سازي و بهره‌گيري در ساختمان‌سازي به‌كار ‌مي‌‌رود.

4- همچنين آهن‌آلات و دكوراس��يون داخلي كشتي براي امر ساختمان‌سازي 
به كار گرفته ‌مي‌‌شود.

ساير قطعات فلزي براي بازيافت به ذوب‌آهن عودت داده ‌مي‌‌شود.
از قطعات بريده ش��ده فقط بين 30 تا 35 درصد به ذوب آهن ارس��ال مي‌شود. 
اكث��ر اين اقلام كاربرد لازم خود در منطق��ه را دارد بنابراین دليل خاصي براي 

وجود يك كارخانه ذوب‌آهن در منطقه نيست.
در بحث محيط زيست در باب فرايند بازيافت با توجه به دسترسي منطقه به درياي باز 
و خارج از تنگه استراتژيك هرمز اين منطقه كارآمدي خاصي در زمينه بازيافت دارد.

نتيجه
اجراي كنوانس��يون يا گواهي‌نامه صنعتي بازيافت كش��تي ب��ه صرف هزينه و 
س��رمايه‌گذاري نياز دارد. با توجه به تأمین نشدن سرمايه لازم از سوي سازمان 
جهاني دريانوردي براي نيل به اهداف بازيافت، س��اماندهي س��رمايه‌گذاران در 
اين صنعت امري حياتي اس��ت، بنابراین قبل از ورود به اين عرصه سرمايه‌گذار 

بايد موارد ذيل را مد نظر قرار دهد.
1- تعيين و تنظيم ثبت بازيافت كشتي؛

2- شناسايي فرايند صدور گواهي‌نامه مواد كشتي براي كشتي‌هاي قديم و جديد؛
3- شناسايي و آماده‌سازي كشتي‌ها براي بازيافت توسط مالكان كشتي؛

4- بازرس��ي و تأييد ميدا‌ن‌هاي بازيافت كش��تي براي ص��دور مجوز در جهت 
انجام اوراق كشتي از منظر تعيين مسئوليت‌ها؛

5- نظارت بر تدارك و صادرات مجدد مواد خطرساز در محل؛
6- ارائه راهكارهاي مناس��ب برای بهبود و پيش��رفت كيفي عمليات بازيافت با 

روش‌هاي مختلف.
بنابراین براي ورود در اين عرصه بايد تمامي نياز‌هاي مالي فرايند بررسي شوند. 
ارائه يك سيستم بهره‌گيري مستدل از منابع مالي و بررسي بخش ماليات‌هاي متعلقه.

پيشنهاد مي‌شود گروهی كارشناس براي بررسي تمامي عوامل ذكر شده و تهيه 
نظام‌مند پارامتر‌هاي مورد نياز انتخاب شوند.

ب��راي نيل آس��ان‌تر به اين هدف موارد مش��ابه مانند صناي��ع اتومبيل را براي 
دسترسي آسان‌تر به راهكار‌ها مورد بررسي و كند وكاو قرار دهيم.

كلام پاياني
درياها نمونه‌اي از الطاف الهي براي نوع بش��رند بنابراین بهره‌گيري بجا از اين 
طليعه‌هاي خدادادي امري است واجب براي ارتزاق سالم از اين سفره گسترده. 
با توجه به دسترس��ي به دو آبراه عظيم و سوق‌الجيش��ي برای ما بهره‌گيري از 
اين هديه‌هاي الهي امري است واجب و كفايي و فرايند بازيافت به عنوان يكي 
از راه‌هاي بهره‌گيري از اين نعمات الهي فراروي ما ايرانيان قرار گرفته است تا 
مسئولان امر با ارائه راهكارهاي لازم رسيدن به اهداف بلند اين فرايند را هموار 
کنند تا بتوانيم بازار اين فرايند را در كشور و در منطقه براي خود شكوفا سازيم.
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با نگاهی س��اده به جدول ش��ماره )1( متوجه خواهیم شد چه موقعیت ممتاز و ش
خ��دادادی در بندر امام‌خمینی برای جذب کلیه محمولات ترانزیتی به کش��ور 

عراق نهفته است.
با ش��ناختی که از مسئولان س��ازمان بنادر و دریانوردی، س��ازمان حمل‌و‌نقل 
راهداری و پایانه‌ها و کلیه مس��ئولان کش��ور داریم امیدواری��م که این تحول 

محقق شود.
میانگین اختلاف مس��یر ترانزیتی حدود 900 کیلومتر و کاهش زمان حداقل دو 
ش��بانه روز در تایم ترانزیت بین بندر امام‌خمینی با بندر شهیدرجایی به مقاصد 
مختلف کشور عراق باعث افزایش سهم ایران، استفاده بهینه از ظرفیت مناسب 

بندر امام‌خمینی به جای بندر شهیدرجایی می‌شود.
مزایای طرح پیشنهادی

	کاهش ترافیک از محور بندرعباس؛
	کاهش ترافیک س��نگین ترمینال کانتینری ش��هیدرجایی بر اساس آمار و 

گزارش و مشکلات مطرح شده؛
	کاهش جدی میزان مصرف نفت گاز )گازوئیل(، روغن و سایر مواد مصرفی 

و آلاینده زیست‌محیطی با توجه به سال الگوی مصرف؛
	کاهش میزان تصادفات جاده‌ای در مسیر بندرعباس؛

	کاهش مدت زمان مس��یر محمولات از مبدأ ب��ه مقصد نهایی با توجه به 
اختلاف 900 کیلومتری؛

	جذب سرمایه‌گذاری داخلی و خارجی در بندر امام‌خمینی؛
	ایجاد اش��تغال و محرومیت‌زدایی در مس��یر بندر امام‌خمینی به مقاصد در 

طول مسیر؛
	سایر مزایای مثبت غیرمحسوس.

	•پیشنهادات اجرای طرح
کاهش هزینه‌های THC	 در بندر امام‌خمینی؛

	کاه��ش تن کیلومتر به مدت چند س��ال و تأمین آن از محل صرفه‌جويی 
ستاد مدیریت سوخت؛

	تش��ویق و ترغی��ب جه��ت اع��زام کش��تی‌های منظ��م از چین ب��ه بندر 
امام‌خمینی؛

	برقراری خط منظم ترانشیپی از بندرعباس به بندر امام‌خمینی و از امارات 
به بندر امام‌خمینی؛

اعط��اء تخفی��ف 30	 درصد از حقوق و ع��وارض کالاه��ای وارده به بندر 
امام‌خمینی؛

	تسهیلات صادرات از بندر امام‌خمینی؛
کفی( با پلاک کشور عراق جهت  	–اجازه ورود 500 دستگاه تریلی )چادری

راه‌اندازی محور؛
	اس��تقرار خطوط ش��رکت‌های کانتینری در بندر امام‌خمینی و صدور اسناد 

در بندر؛ 
	کاهش هزینه‌های بیمه، بازرسی و... .

	تشویق شرکت‌های حمل‌ونقل بین‌المللی فعال در منطقه به کشور عراق؛
	ابلاغ ردیف مرزی ترانزیتی به گمرک ش��لمچه توس��ط گمرک جمهوری 

اسلامی ایران؛
	ابلاغ ردیف م��رزی ترانزیتی به گمرک پرویزخان برای اقلیم کردس��تان 

توسط گمرک جمهوری اسلامی ایران؛
	افزای��ش حداقل پنج تن به ظرفیت مجاز حمل بار برای تریلی‌های حامل 
کالا به عراق، به ویژه برای کامیون‌های نو که در س��ال‌های اخیر توس��ط 

سازمان راهداری و حمل‌ونقل کشور در راستای نوسازی تأمین می‌شود.
	ایجاد محل مناسب با همکاری بخش خصوصی جهت استقرار کامیون‌‌های 

ترانزیتی ایرانی و عراقی و ارائه خدمات مناسب برای جذب و حفظ آن.

تهیه و تنظیم: محمد عیقرلو
مشاور هيئت مديره انجمن كشتيراني و خدمات وابسته

گزارش كارشناسي حمل‌ونقل به كشور عراق

راه مروارید از بندر مروارید

حمل‌ونقل فعالیتی اقتصادی اس�ت. در علم اقتصاد مجموعه خدماتی که در انتقال و جابه‌جایی 
کالا از ی�ک نقط�ه ب�ه نقطه دیگر انج�ام می‌گی�رد. در عل�م بازاریابی حمل‌ونقل ش�امل کلیه 

فعالیت‌هایی است که با تغییر دادن مکان سبب پدید آمدن سود می‌شود.
چنانچ�ه بندر امام‌خمینی به عنوان پایگاه اصلی حمل‌ونقل بین‌المللی دریايی، جادهای، ریلی و 

ترانزیت به کشور عراق تبدیل شود منطقه جنوب غرب متحول می‌شود.
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جدول شماره 2
فواصل جاده‌ای از مرزهای پنجگانه مشترک ایران و عراق به مقاصد اصلی

جدول شماره 1
مقایسه فواصل بین بندر شهیدرجایی با بندر امام‌خمینی به مقاصد کشور عراق از مرزهای پنج‌گانه کشور



70 درصد توليد ناخالص داخلي هزينه اقتصادي تصادفات جاده‌اي در ايران 

فـــــا جعه 
ملـــــــي 

بهزاد غروي 
پيشكسوت و صاحب‌نظر صنعت حمل‌ونقل 

ل
نق

و 
ل 

حم
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ابعاد بحران ايمني جاده‌اي
با 6 برابر شدن وسائل نقليه در دو دهه گذشته و 14 برابر شدن موتورسيكلت‌ها 
در 10 س��ال اخير، مش��كل ايمني ج��اده‌اي در دهه‌هاي اخير به ش��دت رو به 
وخامت گذاش��ته و در شرف تبديل به فاجعه‌ ملي است. بيش از 23 هزار كشته 
و حدود 730 هزار مجروح گزارش ش��ده س��الانه به اين معناست كه هر ساله 
بي��ش از يك درصد جمعيت كش��ور در جاده‌ها كش��ته يا مجروح مي‌ش��وند و 
بي��ش از 250 هزار خانوار به س��مت فقر مي‌روند زيرا ي��ا نان‌آور اصلي خانواده 

را از دس��ت مي‌دهند يا هزينه‌هاي نگهداري از معلولين يا مجروحين تصادفات 
به آنها تحميل مي‌ش��ود. فقط در طول 10 س��ال گذشته بيش از 230 هزار نفر 
كش��ته و 3/6 ميليون نفر مجروح ش��ده‌اند )كه در ميان آنان بيش از دو ميليون 
نفر معلول دائمي وجود دارد(. اين بدان معناست كه در طول اين دوره 6 درصد 
جمعيت كش��ور در اثر تصادفات جاده‌اي يا مجروح شده و بيش از 2/5 ميليون 
خانواده در سوگ از دست دادن عزيزان خود يا مواجه با مخارج گزاف نگهداري 
از مجروحين يا معلولين تصادفات جاده‌اي ش��ده‌اند. اگر ابعاد خانواده را به طور 



ب�ا 6 براب�ر ش�دن وس�ائل نقلي�ه در دو دهه 
گذش�ته و 14 برابر ش�دن موتورس�يكلت‌ها 
در 10 س�ال اخير، مش�كل ايمني جاده‌اي در 
دهه‌هاي اخير به شدت رو به وخامت گذاشته 

و در شرف تبديل به فاجعه‌ ملي است.
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متوسط دو بزرگسال، دو فرزند و دو نفر والدين سالخورده در نظر بگيريم با رقم 
حيرت‌انگيز بيش از 20 درصد جمعيت كشور مواجه مي‌شويم كه در طول دهه 

گذشته مستقيماً در رنج مادي يا معنوي ناشي از تصادفات جاده‌اي بوده‌اند.
در كنار اثرات اجتماعي تصادفات جاده‌اي، مطالعات انجام ش��ده در پژوهشكده 
حمل‌و‌نقل وزارت راه و ترابري كه به تصويب كميسيون ملي ايمني نيز رسيده 
است نشان مي‌دهد كه مجموعه خسارات و يا هزينه اقتصادي تصادفات جاده‌‌اي 
س��اليانه معادل 7 درصد توليد ناخالص داخلي اس��ت1. لذا ملاحظه مي‌شود در 
سال‌‌هاي اخير هزينه تصادفات جاده‌اي بالاتر از متوسط رشد اقتصادي كشور بوده 
و تصادفات جاده‌اي عملاً به ‌مثابه دشمني خاموش حاصل رشد اقتصادي كشور 
را بلعيده و عملاً به‌ صورت مانع مهمي در بهره‌وري از توس��عه اقتصادي كشور 
عمل كرده اس��ت. لذا بايد به‌ سرعت با تجهيز امكانات و تخصيص منابع لازم 
در صدد رفع اين مانع جدي و دشمن ناپيداي توسعه اقتصادي كشور برآمده و از 
هدر رفتن زحمات و منابع تخصيصي جهت رشد اقتصادي كشور جلوگيري كرد.

از س��وي ديگر در حال حاضر بيمارستان‌ها بيش از يك سوم تخت‌هاي خود را 
به قربانيان حوادث رانندگي اختصاص مي‌دهند ضمن آنكه برآوردهاي سازمان 
بهداش��ت جهاني نش��ان مي‌دهد كه تا س��ال 1399، به‌ طور متوسط حدود 25 
درصد از بودجه بهداش��ت و سلامت كش��ورها صرف قربانيان حوادث رانندگي 
خواهد شد كه كشور ما هم اكنون از اين سطح عبور كرده است. در حال حاضر 
حوادث رانندگي دومين عامل فوت در كشور است. در حالي كه در آمار جهاني 
رده نه��م به اين عام��ل تعلق دارد. در ايران ح��دود 60 درصد از موارد جرحي 
منجر به فوت متعلق به حوادث رانندگي هستند در حالي كه در آمار جهاني اين 
رقم 25 درصد مي‌باش��د، لذا تعجب‌آور نيس��ت اگر در رتبه‌بندي ايمني جاده‌اي 
جهاني در س��ال 2008 ايران رتبه 168 را در ميان 178 كش��ور جهان بدس��ت 
آورده اس��ت2. لذا چگونه اس��ت كه كش��وري مانند ايران با ثروت و درآمد ملي 
متوس��ط جهاني و داراي منابع انساني و معنوي با رتبه بالاي جهاني، در زمينه 
ايمن��ي جاده‌اي در كن��ار فقيرترين و عقب‌افتاده‌ترين كش��ورها قرار مي‌گيرد؟
بنابرای��ن در جمع‌بندي مطالب فوق و در تبيين مش��كل واقعي ايمني جاده‌اي 
و راه ح��ل بني��ادي آن باي��د اذعان كرد ك��ه ايمني جاده‌اي فقط يك مس��ئله 
حمل‌و‌نقلي نيست بلكه بحراني ملي و فراگير در حوزه‌‌هاي اقتصادي، اجتماعي 
و بهداش��ت و درمان كشور است و بايد با فوريت و اولويت ملي به آن پرداخت 
و ه��ر يك ‌روزي ك��ه در ايجاد مديريت مؤثر ايمني جاده‌اي تأخير ش��ود دچار 
عواقب زير خواهيم ش��د: حدود 64 نفر كش��ته، حدود 2000 نفر مجروح )كه از 
اين تعداد بيش از 600 نفر دچار معلوليت دائمي مي‌شوند.(، بيش از 700 خانوار 
دچار كاهش ش��ديد درآمد ش��ده و به فقراي جامعه اضافه مي‌شوند و با فرض 
حداقل��ي چهار نفر در هر خانواده، روزانه حدود 2800 نفر به خاطر مرگ نان‌آور 
خانوار يا تأمين هزينه‌هاي جراحت يا معلوليت در خانواده تحت فشار مالي قرار 

مي‌گيرند و با حدود 11 ميليارد تومان ضرر اقتصادي مواجه مي‌باشيم.
تجربه جهاني و راه‌حل‌ها

آموزه‌هاي متعددي از كشورهاي پيشتاز در ايمني حمل‌ونقل، قابل بهره‌برداري 
است كه ذيلاً به مهم‌ترين آنها اشاره مي‌شود.

	•تصادفات جاده‌اي مش��كلي فرابخشي و فراسازماني محسوب شده كه حل 
آن ني��از به تكوين فرهنگ ايمني، همكاري جميع دس��تگاه‌هاي دولتي، بخش 

خصوصي و گروه‌هاي غيردولتي دست‌اندركار را، طلب میک‌ند.
	•يك سيس��تم اطلاعات تصادفات جامع، دربرگيرن��ده اطلاعات دريافتي از 
پليس در تجميع يا داده‌هاي س��اير سازمان‌ها از جمله بخش بهداشت و درمان 
كشور مي‌باشد تا قابليت دريافتي شفاف از ماهيت مشكلات موجود، ابعاد مسائل 
فراروي و نيز مشخصه‌هاي شرايط پيش روي را براي كليه كاربران، فراهم کند. 
ضروري است تا اطلاعات تصادفات در اختيار ساير دستگاه‌هاي راهبر و نيز كليه 
محققان قرار گرفته تا هر ش��خص يا س��ازماني بتواند با اتخاذ رويكردي علمي 
و نظام‌مند، نتايج برگرفته را در اختيار تمامي ش��خصيت‌هاي حقيقي و حقوقي 
ذي‌مدخل قرار داده تا آنها بتوانند در خصوص حوزه كاري خود در بخش ايمني 

حمل‌و‌نقل، بهبودهاي لازم را انجام داده و نيز اثربخش��ي هزينه‌هاي دس��تگاه 
متب��وع در اين خصوص را مورد نظارت مس��تمر )پاي��ش و ارزيابي( قرار دهند.

	•تج��ارب موجود نش��ان مي‌دهد كه عموم��اً در مراحل اوليه توس��عه ايمني 
جاده‌‌اي، هماهنگي بين‌سازماني با مشكل مواجه بوده و از اين رو ديگر كشورها 
در مراحل اوليه توسعه ايمني از مداخله مسئولان رده بالا براي اطمينان يافتن 
از همكاري مؤثر تمام نهادهاي كليدي و اثرگذار در ايمني بهره برده‌اند. )ارتقاء 
سطح كميسيون ايمني از يك وزارتخانه به يك سطح بالاتر مانند نخست وزير 

يا معاون رئيس‌جمهور(
	•براي پايه‌ريزي، مديريت، هماهنگ‌سازي و پيگيري نظارت بر حسن اجراي 
برنامه راهبردي اجرايي بهبود ايمني حمل‌و‌نقل، لازم اس��ت تا يك كميس��يون 
/ ش��وراي ملي ايمني حمل‌و‌نقل ب��ا اختيارات حكومتي كافي و پش��توانه ملي 
مناسب، تأسيس ش��ود. ضرورت دارد تا چنين كميسيوني توسط دبيرخانه‌اي با 

پشتوانه بودجه‌اي و توانمندي فني لازم، مورد حمايت قرار گيرد.
	• )براي پيش��برد ايمني حمل‌ونقل( اساس��اً دو نوع مختلف بودجه، مورد نياز 
مي‌باش��د. نخس��ت منابع مالي كه لازم اس��ت به دبيرخانه كميس��يون و ساير 
بخش‌هاي در تعامل با آن جهت برگزاري كارگاه‌هاي آموزشي، امور مربوط به 
هماهنگ‌س��ازي فعاليت‌هاي ايمني در بخش حمل‌و‌نقل، پروژه‌هاي منتخب و 
در نهاي��ت اقدامات مربوط به برنام��ه اجرايي ايمني حمل‌و‌نقل، اختصاص يابد. 
جداي از موارد قبلي، ضرورت دارد تا س��همي از بودجه س��الانه كل كش��ور به 
وزارتخانه‌هايي كه لازم است تا اقداماتي را در حوزه ايمني انجام دهند، پرداخت 
ش��ود. مثلًا در ژاپن سياس��ت‌گذاري دولت به اين صورت است كه در هر سال 



مالي، بودجه‌اي معادل با نيمي از ارزش اقتصادي از دست رفته بر اثر تصادفات 
در س��ال قبل، به حوزه ايمني حمل‌و‌نقل اختصاص يابد. با مديريت صحيح اين 
روند ژاپني‌ها موفق شدند شمار تلفات و جراحات ناشي از تصادفات را طي 10 

سال به ميزان ‌50 درصد كاهش دهند.
	•مهم‌تري��ن زمينه ب��راي در نظر گرفت��ن اقدامات بالقوه، ح��وزه پنج عامل 
رفتاره��اي پرخطر را دربرمي‌گيرد كه عبارتند از: عدم اس��تفاده از كلاه ايمني، 
عدم استفاده از كمربند ايمني و گهواره بچه، رانندگي در اثر استعمال انواع مواد 
توهم‌زا، سرعت بيش از حد مجاز و نيز عدم طراحي مناسب جاده‌ها و خيابان‌ها 
بر مبناي اصول ايمني ضروري است تا حداكثر تمركز بر كاربران آسيب‌پذير از 

راه، از قبيل عابرين پياده، دوچرخه‌سواران و نيز موتورسواران صورت پذيرد.
به‌رغ��م وضعيت وخيم كنوني در حوزه ايمني حمل‌و‌نقل در ايران، اين كش��ور 
فضاي كاري بس��ياري براي بهبود ايمني در پيش رو دارد چرا كه كارشناس��ان 
زبده و منابع كافي براي حركت در مسير بهبود، فراهم هستند. به هر روي قبل 
از هر اقدامي ضروري اس��ت تا جايگاه كميس��يون ملي ايمني جاده‌اي به يك 
س��طح عالي‌تري ارتقاء يافته و يك مدير ارش��د با اختيارات كافي جهت اعمال 
مديريت مناس��ب، هماهنگ‌سازي دس��تگاه‌هاي ذي‌مدخل و نيز بنيان‌گذاري 
يك س��از‌و‌كار تأمين اعتبار مناسب جهت فعاليت‌هاي كميسيون ايمني راه‌ها و 

نيز برنامه ملي ايمني حمل‌و‌نقل به رياست آن منصوب شود.
شماري از اقدامات صورت گرفته در سال‌هاي اخير به روشني از دغدغه روزافزون 
بين‌المللي نس��بت به مقابله ايمني حمل‌و‌نقل حكايت دارد كه بي‌شك تأثيري 
عميق بر اولويت‌بندي نگرش حاكمان به اين موضوع چه در ايران و چه در ساير 
كش��ورها در دهه آتي خواهد داشت. نخس��تين گردهمايي بين‌المللي در سطح 
وزيران با موضوع ايمني حمل‌و‌نقل در ماه نوامبر س��ال گذش��ته ميلادي )آبان 
ماه 1388( در شهر مسكو به رياست افتخاري رئيس جمهور روسيه برگزار شد.

در اي��ن همايش بيش از 2000 وزير در امور حمل‌و‌نقل، بهداش��ت و درمان و 
امور داخلي )وزارت كشور، مديريت قواي انتظامي( از بيش از 150 كشور جهان 

)با شركت نمايندگاني از ايران( حضور به هم رساندند. سخنراني‌ها و مذاكرات 
ص��ورت پذيرفته حول نگرش به مقوله ايمني حمل‌و‌نقل به عنوان يك معضل 
جهاني كه تمامي اعضاي سازمان ملل را به نحوي درگير کرده است، در بيانيه 
مسكو منعكس شد كه طي آن اعضاء از دبير كل سازمان ملل تقاضا کردند تا 

دهه ميلادي پيش‌رو را به عنوان دهه ايمني حمل‌و‌نقل در نظر گيرد.
مجمع عمومي س��ازمان ملل در روز دوم مارس 2010 ميلادي  تشكيل جلسه 
داد و پس از بحث و بررس��ي پيرامون اهميت فزاينده معضل ايمني حمل‌و‌نقل 
و ضمن حمايت از پيشنهادهاي ارائه شده در همايش مسكو، دهه آتي ميلادي 
)از س��ال 2011 تا 2020( را به نام دهه اقدامات در خصوص ايمني حمل‌و‌نقل 
نام‌گذاري کرد. شاخص‌هاي كاهش شمار تصادفات، تلفات و جراحات در سطوح 
ملي، منطقه‌اي و جهاني تبيين شد. همچنين از سازمان بهداشت جهاني، بانك 
جهاني و س��اير بانك‌هايي كه رويكردي توسعه‌محور دارند درخواست شد تا بر 
اقدامات خود در راس��تاي بهبود ايمني حمل‌و‌نقل به طور جدي بيفزايند. تمامي 
كش��ورهاي عضو س��ازمان ملل، متعهد ش��دند تا ميزان تلفات خود را طي اين 
10 س��ال به اندازه 50 درصد كاهش دهند. اين تصميم بدان معني اس��ت كه 
تمامي200 كشور عضو در رقابتي تنگاتنگ قرار گرفته‌اند تا هدف‌گذاري انجام 
گرفته را هر چه سريع‌تر جامه عمل بپوشانند. طبعاً كشورهايي كه زودتر موفق 
به دستيابي به اين هدف شوند براي ميهن خود افتخاري بين‌المللي كسب کرده  
مورد س��تايش، تش��ويق و احترام تمامي مجامع بين‌الملي قرار خواهند گرفت، 
ضمن آنكه كاري ماندگار و در خدمت مردم در كش��ور خود انجام داده و جان 

هزاران شهروند خود را نجات داده‌اند.
در حال حاضر كش��ور ايران در موقعيتي بي‌نظير قرار دارد تا در كوتاه‌ترين بازه 
زمان��ي ممكن، بهبودي چش��مگير در حوزه ايمني حمل‌و‌نق��ل خود به نمايش 
بگذارد مش��روط بر آنكه براي جاي‌گيري در اين روند مورد انتخاب قرار گيرد. 

 در ح�ال حاضر بيمارس�تان‌ها بي�ش از يك 
س�وم تخت‌هاي خود را ب�ه قربانيان حوادث 

رانندگي اختصاص مي‌دهند.
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اين كش��ور داراي كارشناسان توانمند متعددي در موضوعات مختلف اثرگذار بر 
ايمني حمل‌و‌نقل مي‌باش��د و چنانچه آموزش‌هاي تكميلي و ش��يوه‌هاي نوين 
بر مبناي بهترين تجربيات بين‌المللي در اختيار متخصصان و دس��ت‌اندركاران 
مربوطه قرار داده شود مي‌توانند يك كار بزرگ و ثمربخش را به نتيجه برسانند. 
منابع مالي كافي نيز براي اجراي برنامه اجرايي ايمني حمل‌و‌نقل مهيا مي‌باشد.
واقعيتي كه همواره باید نصب‌العين قرار گيرد اين است كه وضعيت وخيم فعلي 
تلفات حمل‌و‌نقل در كشور، كاملًا شبيه يك جنگ تمام عيار بوده و حتي شمار سالانه 
مجروحان و تلفات آن، از جنگ تحميلي هشت ساله با عراق نيز بيشتر مي‌باشد. 
چنانچه ايران مس��اعي خود را براي دس��تيابي به اهداف در نظر گرفته شده از 
س��وي سازمان ملل در دهه نام‌گذاري ش��ده به عنوان ايمني حمل‌و‌نقل به كار 
بن��دد، آنگاه قادر خواهد ب��ود تا تعهد عميق و موفقيت ريش��ه‌اي خود را براي 
پاسداشت از مباني حقوق بشر به رخ جهانيان بكشد. ضمن آنكه اين توفيق به 
استقرار و تحكيم جايگاه راهبري ايران در ميان ملل جهان و نيز ايجاد بستري 
مناس��ب براي صدور خدمات فني و مشاوره‌اي و انتقال تجربيات كارشناسان و 

متخصصان ايراني کمک میک‌ند.
اقدامات فوري مورد نياز

ضروري اس��ت تا جايگاه كميس��يون ايمن��ي حمل‌و‌نقل به س��طح معاون  11-
رئيس‌‌جمه��ور ارتقاء يافته و به رياس��ت آن، اختيار تام براي هماهنگ‌س��ازي 
و مديريت س��ازمان‌هاي ذي‌مدخل و فرايند اختصاص بودجه براي فعاليت‌هاي 

جاري و نيز پشتيباني از برنامه ملي ايمني حمل‌و‌نقل اعطا شود.
تأسيس يك صندوق ايمني حمل‌و‌نقل كه منابع آن از طريق بيمه مركزي،  22-
دولت و س��اير رديف‌هاي اعتباري قابل تأمين باشد كاملاً لازم به نظر مي‌رسد. 
در واقع اين صندوق بودجه‌اي پايدار و قابل اتكا را براي فعاليت‌هاي بين بخشي 
كميسيون مربوطه، برگزاري كارگاه‌هاي آموزشي و نيز هماهنگ‌سازي فعاليت‌هاي 

ايمني حمل‌و‌نقل جهت هم‌راستا کردن كليه فعاليت‌هاي مربوطه فراهم مي‌كند.
ب��ا الگوب��رداري از كش��ور ژاپن )ك��ه با يك نظ��ام بودجه‌بن��دي هدفمند  33-
توانس��ت ظرف 10 س��ال تلف��ات تصادفات را ب��ه مي��زان 50 درصد كاهش 
ده��د(، س��از‌و‌كاري براي اختص��اص رديفي دائم��ي از بودجه س��الانه معادل 
ب��ا نيم��ي از مزاياي اقتصادي از دس��ت رفته در س��ال ماقب��ل، در نظر گرفته 
ش��ود. )خاطرنش��ان مي‌ش��ود كه اين رهيافت باعث توجه تمامي افراد جامعه 
ب��ه موضوع ضرورت كاه��ش تصادفات به ديد يك رويك��رد اقتصادي منتهي 
خواهد ش��د. اين ش��يوه در واقع يك برنامه كاملًا ساده و در عين حال اجرايي 
ب��وده و ب��ا مديريت صحيح اين فرايند به طور خ��ودكار بودجه اختصاص يافته 
س��الانه كاه��ش خواهد يافت چ��را كه تصادف��ات با كاهش مواجه ش��ده‌اند.(
ب��ه حركت درآوردن مجموع��ه‌ عوامل و فعالان علاقمند به مش��اركت در  44-
كاهش “ناامني حمل‌و‌نق��ل” و افزايش آگاهي جامعه و آموزش كه در مجموع 
باعث ترغيب هر ش��خص در جامعه براي به عهده گرفتن مسئوليت خود براي 
محافظ��ت از خود و خانواده‌اش در مقابل خط��رات روزافزون ايمني حمل‌و‌نقل 
خواهد شد نظير مواردي همچون ضرورت بستن كمربند ايمني براي سرنشينان 

اتومبيل و استفاده از كلاه ايمني براي موتورسواران.

پی نوشت:................................................................................................
1- محاس�بات دكتر اسماعيل آيتي) در كتاب هزينه تصادفات )تئوري و كاربرد( 
چاپ پژوهش�كده حمل‌و‌نقل بهار 1388( نش�ان مي‌دهد هزينه تصادفات برون 
ش�هري 5725 ميلي�ارد تومان و هزينه تصادفات درون ش�هري 2862 ميليارد 
تومان و هزينه كل تصادفات در س�ال 1383 معادل 8588 ميليارد تومان است 

كه معادل 7/86 درصد توليد ناخالص داخلي كشور است.
2 -WHO ,2008 ,Global status of world safety , time for 
action

در ح�ال حاض�ر كش�ور اي�ران در موقعيت�ي 
بي‌‌نظير قرار دارد تا در كوتاه‌ترين بازه زماني 
ممك�ن، بهبودي چش�مگير در ح�وزه ايمني 

حمل‌و‌نقل خود به نمايش بگذارد.
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آيين‌نامه شوراي راهبردي حمل‌و‌نقل دبيرخانه مجمع تشخيص مصلحت نظام

فرصت بهره‌مندی از منابع

تدوين مس�تندات و ارائه نظرات مش�ورتي اثربخش در س�طوح عالي نظام، با هدف ريشه‌يابي و حل 
معضلات و مش�كلات راهبردي و تش�خيص مصالح كش�ور بيش از هر چيز مس�تلزم مديريت دانش 
راهبردي و به عبارت ديگر، بهره‌‌‌گيري حداكثر و مناسب از دانش، تجارب، بينش، نگرش و انديشه‌­
ه�اي ارزش�مند و منحصر به فرد خب�رگان و نخبگان علم�ي و اجرايي در هداي�ت بخش‌هاي مختلف 
اقتصادي، اجتماعي و فرهنگي كش�ور اعم از اجرايي و غيراجرايي مي‌باشد. از اين رو دبيرخانه مجمع 
تش�خيص مصلحت نظام به منظور همراهي با دولت و مجلس ش�وراي اسالمي و در راستاي تدوين 
احكام اجرايي بخش حمل‌ونقل در برنامه پنجم توسعه، شورايي تحت عنوان شوراي صاحب نظران و 
خبرگان حمل‌ونقل كشور را در ساختار خود ايجاد کرده تا در قالب آن، فرصت بهره‌مندي بيشتر نظام 

از منابع ارزشمند خود در حوزه حمل‌ونقل كشور را فراهم کند.
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ه�دف از تش�كيل ش�وراي‌ عال�ي راهب�ردي 
تش�خيص  مجم�ع  دبيرخان�ه  حمل‌ونق�ل 
مصلح�ت نظام اس�تفاده حداكث�ر از دانش، 
تجارب و ظرفيت‌هاي علمي و اجرايي كشور 

در تصميم‌سازي است.

جلس�ات ش�ورا با حضور دو سوم از اعضاء و 
همچنين حضور رئيس و دبير ش�ورا رسميت 

مي‌يابد.

ماده 1- اهداف
هدف از تش��كيل ش��وراي‌عالي راهبردي حمل‌ونقل دبيرخانه مجمع تشخيص 
مصلحت نظام كه در اين آيين‌نامه به اختصار ش��ورا ناميده مي‌ش��ود، استفاده 
حداكثر از دانش، تجارب و ظرفيت‌هاي علمي و اجرايي كشور در تصميم‌سازي 
و مش��ورت در قالب يك ساختار مجازي در كميسيون امور زيربنايي و توليدي 
زير نظر دبير مجمع به منظور پيشبرد اهداف راهبردي از جمله سند چشم‌انداز، 
سياست‌هاي كلي نظام در حوزه حمل‌ونقل و ديگر سياست‌هاي ناظر و مرتبط 
با حوزه حمل‌ونقل و همچنين كمك به تش��خيص مصالح كشور در اين حوزه 

است. 
ماده 2- وظايف شورا 

ش��ورا در چارچوب وظايف قانوني و تفويضي مجمع تشخيص مصلحت نظام، 
دبيرخانه و مأموريت‌هاي محوله به كميسيون امور زيربنايي و توليدي و كميته 

حمل‌ونقل وظايف زير را برعهده دارد: 
2-1 بررس��ي و اعلام نظر در خص��وص چالش‌هاي بخش و ارائه راهكارها و 

نظرات مشورتي اثربخش در سطوح راهبردي؛
2-2 بررسي و اعلام نظر در خصوص شاخص‌هاي پيشنهادي جهت ارزيابي و 

نظارت بر عملكرد دولت و ديگر دستگاه‌هاي اجرايي در حوزه حمل‌و‌نقل؛
2-3 بررس��ي و اع�الم نظر در خصوص گزارش��ات مربوط ب��ه تحليل كلان 
بخش حمل‌ونقل و مقايس��ه آن با انتظارات و ش��اخص‌هاي موردنظر در سند 
چشم‌انداز، سياس��ت‌هاي كلي و حمل‌ونقل و سياست‌هاي ناظر بر برنامه‌هاي 

سنواتي و بلندمدت؛ 
2-4 بررس��ي و اعلام نظر در خصوص گزارش��ات مربوط به انطباق قوانين و 
مقررات و مصوبات كشور با سياست‌هاي كلي و نحوه اجراء و تحقق سياست‌ها 
در بخش حمل‌ونقل و ديگر دستگاه‌هاي اجرايي و فعال در حوزه حمل‌و‌نقل؛

2-5 بررس��ي و اعلام نظر در خصوص گزارش��ات مربوط به ارزيابي و تحليل 
تطبيقي لوايح بودجه ساليانه و برنامه‌هاي توسعه با اسناد بالادستي مربوط؛

2-6 بررس��ي و اعلام نظر در خصوص گزارش��ات تطبيقي عملكرد دولت در 
برنامه‌هاي سنواتي و توسعه با اسناد بالادستي مربوط؛

2-7 بررس��ي و اعلام نظر در خصوص بازنگري و اصلاح سياس��ت‌هاي كلي 
بخش حمل‌ونقل و ديگر سياست‌هاي مرتبط با امور حمل و نقل؛

2-8 بررس��ي و تصويب لوايح پيشنهادي كميته حمل‌ونقل در خصوص موارد 
اختلافي مجلس و شواري نگهبان؛

2-9 بررس��ي و اعلام نظر در خصوص برنامه‌هاي سنواتي و بلندمدت كميته 
حمل‌و‌نقل؛

2-10 بررسي و اعلام نظر در خصوص عناوين طرح‌هاي پژوهشي پيشنهادي 
كميته حمل‌و‌نقل؛

2-11 بررسي و اعلام نظر در خصوص گزارشات و نتايج طرح‌هاي پژوهشي. 
ماده 3- اعضاي شورا

اعضاي شورا براساس پيشنهاد كميته حمل و نقل، تأييد رئيس كميسيون امور 
زيربنايي و توليدي و تصويب و ابلاغ دبير مجمع تشخيص مصلحت نظام و از 

ميان تركيب پيشنهادي زير تعيين مي‌گردند: 
الف- رئيس يا نماينده كميسيون عمران مجلس شوراي اسلامي؛

ب- وزراء و سرپرستان سابق وزارت راه و ترابري؛
ج- نماينده تام‌الاختيار وزير راه و ترابري؛

د- معاونين سابق وزراي راه و ترابري؛
ه- رؤس��اي س��ازمان‌ها و مديران عالي فعلي يا سابق مؤسسات و شركت‌هاي 

مهم حمل‌و‌نقل؛
و- دو تن از صاحب‌نظران در حوزه‌هاي علمي )اس��اتيد ش��اخص دانش��گاه( و 

اجرايي حمل‌ونقل؛ 
ز- پن��ج نفر نماينده از تش��كل‌هاي مهم و مؤثر علم��ي و صنفي مردم‌نهاد و 

بخش‌خصوصي فعال در حوزه حمل‌و‌نقل؛

ح- رئيس كميته حمل‌ونقل كميسيون امور زيربنايي و توليدي؛
ماده 4- رئيس شورا

رئيس ش��ورا به پيشنهاد رئيس كميسيون امور زيربنايي و توليدي و با تصويب 
و ابلاغ دبير مجمع تعيين مي‌شود. 

ماده 5- دبير و دبيرخانه شورا
دبيرخانه ش��ورا به صورت دائمي در كميته حمل‌ونقل تشكيل مي‌شود و رئيس 

كميته حمل‌ونقل دبير آن خواهد بود. 
ماده 6- زمان و محل تشكيل شورا 

جلس��ات ش��ورا به صورت فصلي )هر س��ه ماه يكبار( در محل كميسيون امور 
زيربنايي و توليدي دبيرخانه مجمع تشخيص مصلحت نظام تشكيل مي‌‌شود. 
تبصره: جلسات فوق‌العاده شورا بنابر ضرورت به تشخيص رئيس شورا تشكيل 

خواهد شد. 
ماده 7- رسميت و مصوبات جلسات شورا

جلسات شورا با حضور دو سوم از اعضاء و همچنين حضور رئيس و دبير شورا رسميت 
مي‌يابد. موارد طرح شده در شورا با رأي اكثريت نسبي اعضاء تصويب مي‌‌شود. 
م�اده 8- اين آيين‌نام��ه در 8 ماده و يك تبصره در تاري��خ 1388/12/4 به 

تصويب اعضاي شورا رسيد.
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در راس�تاي وظاي�ف حاكميت�ي و نظارت�ي و در اج�راي تكاليف و 
الزام�ات آيين‌نامه ناظر بر فعاليت ش�ركت‌هاي كارگ�زار ترابري 
درياي�ي )مص�وب ش�وراي عالي هماهنگ�ي ترابري كش�ور( و به 
منظور ارتقاء سطح شركت‌هاي كارگزاري، مؤسسه رده‌بندي آسيا 
و س�ازمان مديري�ت صنعتي طرح اختياري ارزياب�ي و طبقه‌بندي 
ش�ركت‌هاي كارگزاري تراب�ري دريايي را براي س�ازمان بنادر و 

دريانوردي  اجرا ميک‌‌نند.
نكت�ه مهم در اج�راي موفق اين طرح جلب همكاري و مش�اركت 
حداكثري ش�ركت‌هاي ذي‌نفع و تش�كل‌هاي صنف�ي مرتبط نظير 
انجمن كش�تيراني و خدمات وابسته مي‌باشد كه با توجه به منافع 
بلندم�دت حاصل از نظارت كيفي بر اين نوع فعاليت‌ها، س�ازمان 
بنادر و دريانوردي و مجريان طرح با تش�كيل جلسات هم‌انديشي 

سعي در تبيين بيشتر اين مسئله دارند.
به همي�ن منظور و در جهت آش�نايي بيش�تر با اي�ن طرح و نحوه 
اج�راي آن، دس�تورالعمل انج�ام ط�رح ارزياب�ي و طبقه‌بن�دي 

شركت‌هاي كارگزاري ترابري دريايي در ذيل مي‌آيد.

ارزیابی و طبقه‌بندی شرکت‌های کارگزاری ترابری دریایی 

پایگاه کارشناسان متخصص 
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دستورالعمل ارزیابی
در راستای مفاد بند 8 ماده 12 آیین‌نامه تأسیس شرکت‌ها و مؤسسات کارگزاری 
ترابری دریایی مصوب شورای‌ عالی هماهنگی ترابری کشور و با توجه به بند 5 
ماده 5 آیین‌نامه صدور مجوز و نحوه فعالیت ش��رکت‌های نمایندگی کشتیرانی 
دس��تورالعمل حاضر به عنوان مبنای سیاس��ت‌گذاری و اجرای مراحل ارزیابی 
شرکت‌های کارگزاری به منظور طبقه‌بندی آنها در زمینه‌های فعالیتی موضوع 

آیین‌نامه‌های مذکور تدوین و تصویب می‌شود. 
فصل اول: اهداف، تعاریف و فعالیت‌ها

ماده اول - اهداف
آیین‌نامه‌های صدور مجوز و نحوه فعالیت شرکت‌های کارگزاری ترابری دریایی 
مقرر می‌دارند که سازمان بنادر و دریانوردی به منظور اطمینان از اجرای کامل 
و مؤثر مقررات و دس��تورالعمل‌های مص��وب و انجام مطلوب وظایف و رعایت 
مفاد آیین‌نامه‌ها اقدام به نظارت مستمر و منظم فعالیت‌های موضوع آیین‌نامه‌ها 
می‌کند. هدف از دستورالعمل حاضر ارائه سیستم و ساختار سیستماتیک اعمال 
و اج��رای این نظارت از طری��ق ارزیابی و طبقه‌بندی ش��رکت‌های کارگزاری 

ترابری دریایی است. 
جزییات اجرایی، منابع و فرایندهای مرتبط با این هدف در نظام‌نامه و مستندات 

اجرایی طرح طبقه‌بندی مدون شده‌اند. 
ماده دوم - تعاریف

2-1- سازمان  
منظورسازمان بنادر و دریانوردی است.

2-2- مرکز طبقه‌بندی  
اداره امور ش��رکت‌ها و مؤسسات کارگزاری ترابری دریایی سازمان که وظایف 

نظارت بر تأسیس و فعالیت شرکت‌های موصوف را به عهده دارد. 
2-3- طبقه‌بندی  

فعالیت‌های مدیریت سیس��تم طبقه‌بندی و تخصیص رتبه مبتنی بر یافته‌های 
ارزیابی مستقل و بازنگری و صحه‌گذاری نتایج توسط کارشناس مسئول تحت 

نظارت عالیه کمیته بی‌طرفی. 
2-4- کمیته بی‌طرفی  

کمیته‌ای متش��کل از هفت عضو شامل مدیرکل امور بندری سازمان به عنوان 
رییس کمیته، رئیس اداره امور ش��رکت‌ها و مؤسسات کارگزاری به عنوان دبیر 
کمیته، کارشناس مسئول طبقه‌بندی و یک نفر نماینده از هر یک از چهار ارگان 
مرتبط ش��امل دبیرخانه ش��ورای عالی هماهنگی ترابری کشور، اتاق بازرگانی، 

انجمن کشتیرانی و خدمات وابسته، سندیکای ترمینال‌داران. 
2-5- هسته ارزیابی  

پایگاهی متش��کل از کارشناسان متخصص آشنا با فرایندهای کاری هر یک از 
انواع شرکت‌های کارگزاری ترابری دریایی که دوره ارزیابی و سرارزیابی مرتبط 
با این دس��تورالعمل را با موفقیت به پایان رس��انده و رسمأ در یکی از رده‌های 

ارزیاب شناسایی و در بانک اطلاعاتی مرکز طبقه‌بندی ثبت شده‌اند. 
2-6- رده‌های ارزیاب  

ارزیابان مورد اس��تفاده در ارزیابی‌های مرتبط با سیس��تم طبقه‌بندی کارگزاران 
ترابری دریایی از میان کارشناسان بنادر و کارشناسان آزاد واجد شرایط، پذیرفته 
و ثبت می‌شوند و پس از گذراندن موفقیت‌آمیز دوره رسمی ارزیابی و سرارزیابی 

در یکی از رده‌های مندرج در روش‌های اجرایی مربوطه درجه‌بندی می‌شوند.
2-7- مراکز ارزیابی  

مراکز مس��تقر در تهران و بنادر که مدیریت و اجرای ارزیابی‌ها را براساس این 
دس��تورالعمل و روش‌های اجرایی مربوط��ه و با بهره‌گیری از ارزیابان رده‌بندی 

شده به عهده دارند. 
2-8- متقاضی ارزیابی  

هر یک از شرکت‌های کارگزاری ترابری دریایی که با تکمیل اظهارنامه‌ای با امضاء 
بالاترین مقام مسئول آن شرکت تقاضای ارزیابی و طبقه‌بندی و اختصاص رتبه 
براساس مفاد این دستورالعمل و نظام‌نامه و روش‌های اجرایی مربوطه را دارند. 

2-9- خوداظهاری  
تکمیل فرم تقاضای مش��ارکت در طرح ارزیابی و طبقه‌بندی که توسط شرکت 
متقاض��ی ارزیاب��ی پس از آش��نایی مدیریت با مدل ارزیاب��ی و آمادگی معرفی 
کارش��ناس یا کارشناس��انی برای گذراندن دوره آموزش��ی ارزیابان مدل انجام 

گرفته باشد. 
2-10- خود ارزیابی  

ارزیابی ش��رکت متقاضی توس��ط کارشناس یا کارشناس��انی که دوره آموزشی 
ارزیابی را با موفقیت به پایان رسانیده و به عنوان ارزیاب داخلی منصوب شده‌اند.

2-11- ارزیابی‌شونده  
ش��رکت متقاضی ارزیابی ک��ه اظهارنامه آن پس از خوداظه��اری و ارائه نتایج 
خودارزیابی توسط مرکز طبقه‌بندی بازنگری شده و در برنامه ارزیابی آن مرکز 

یا یکی از مراکز ارزیابی قرار گرفته باشد.
ماده سوم- اصول حاکم

3-1- اصل شفافیت 
سیستم ارزیابی و طبقه‌بندی مبتنی بر روش‌های مدون و اطلاع‌رسانی عمومی 
برقرار شده و نتایج آن بدون محدودیت در اختیار ذی‌نفعان مربوطه خواهد بود. 

3-2- اصل رازداری  
اطلاع��ات مربوط به ذی‌نفعان ارزیابی و طبقه‌بندی تنها به خود آنان و مقامات 
ذی‌صلاح قابل انتقال است و ارزیابان و کلیه کارکنان مرتبط با مرکز طبقه‌بندی 

موظف به رازداری و عدم افشاء اطلاعات ذی‌نفعان به افراد دیگر هستند. 

ارزیابی و طبقه‌بندی شرکت‌های کارگزاری ترابری دریایی 

پایگاه کارشناسان متخصص 



ارزیابی‌ه�ای  در  اس�تفاده  م�ورد  ارزیاب�ان 
مرتب�ط ب�ا سیس�تم طبقه‌بن�دی کارگ�زاران 
تراب�ری دریای�ی از میان کارشناس�ان بنادر 
و کارشناس�ان آزاد واجد ش�رایط، پذیرفته و 

ثبت می‌شوند.

سیس�تم ارزیاب�ی و طبقه‌بن�دی مبتن�ی ب�ر 
روش‌ه�ای م�دون و اطلاع‌رس�انی عموم�ی 
برقرار ش�ده و نتایج آن بدون محدودیت در 

اختیار ذی‌نفعان مربوطه خواهد بود. 

اطلاع�ات ارایه ش�ده توس�ط ش�رکت‌های 
کارگ�زاری تراب�ری دریای�ی ک�ه از طری�ق 
خوداظه�اری در طرح ارزیاب�ی و طبقه‌بندی 
مش�ارکت میک‌نند باید به طور کامل و منطبق 

با واقعیات باشند.
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3-3- عدم تبعیض  
سیس��تم ارزیاب��ی و طبقه‌بندی به طور یکس��ان قابل دسترس��ی ب��رای تمام 
شرکت‌های متقاضی ارائه‌کننده یک یا چند مورد از خدمات موضوع زمینه‌های 
فعالیتی دامنه ش��مول این دس��تورالعمل بوده و این ش��رکت‌ها در هر ‌اندازه و 

امکانات می‌توانند متقاضی طبقه‌بندی باشند. 
3-4- دسترسی اطلاعاتی   

اطلاعات کلی نام و نش��انی، گس��تره فعالیت، رتبه و اعتب��ار ثبت متقاضیان و 
شرکت‌هایی که ارزیابی و طبقه‌بندی می‌شوند در زمره اطلاعات عام بوده و می‌تواند 
از طریق رسانه‌های گوناگون مانند سایت اینترنت در دسترس عموم قرار گیرد.   

3-5- استقلال و بی‌طرفی   
سیستم ارزیابی مستقل از تضاد منافع و اعمال نظر خواهد بود و تیم ارزیابی‌کننده 
در مح��دوده اص��ول و روش‌های حاکم تصمیم‌گیر اس��ت و نبای��د تحت تأثیر 

کارفرمایان و ذی‌نفعان واقع شود و بی‌طرفی ایشان باید اثبات شده باشد. 
3-6- اصل تمرکز اطلاعات  

سیستم ارزیابی و طبقه‌بندی به صورت یک مرکز واحد انجام وظیفه می‌کند و کلیه 
شعبه‌ها و واحدها یا بخش‌های مرتبط با آن باید از اصول و روش‌های مقرر تبعیت 
کنند و اطلاعات مورد نیاز در یک سیستم واحد در دسترس تمام کاربران باشند. 

3-7- اصل اختیار  
شرکت‌های کارگزاری به اختیار و تصمیم خود متقاضی ارزیابی و طبقه‌بندی می‌شوند 
و تنها متقاضیانی که متعاقب درخواست و اظهارنامه بازنگری شده مورد ارزیابی 
موفق قرار گرفته باشند از مزایای مربوطه در رتبه پذیرفته شده برخوردار خواهند بود.

ماده چهارم- دامنه شمول
بر اساس فعالیت‌ها و موضوع‌های مندرج در آیین‌نامه مورد عمل در هفت گروه باشد.
گستره کاربرد این دستورالعمل و مستندات مرتبط با آن شمول طرح طبقه‌بندی 
به شرکت‌های کارگزاری ترابری دریایی گروه‌بندی شده در زمینه‌های فعالیتی 
پنجگانه شامل 1( نمایندگی کشتیرانی، 2( اپراتورهای عملیات بندری کالا، 3( 
تدارکات و خدمات به کشتی‌ها، 4( خدمات دریایی و 5( کشتیرانی و حمل‌ونقل 
دریایی می‌باش��د. جزییات زیرمجموعه‌های هر ی��ک از این زمینه‌های فعالیت 
کارگزاری در مس��تندات مربوطه مدون شده‌اند. اجرای مؤثر و سیستماتیک این 
دس��تورالعمل موجب تس��هیل نظارت س��ازمان بنادر و دریانوردی از یک سو و 

تأمین مزایایی برای شرکت‌های متقاضی از سوی دیگر خواهد شد. 
فصل دوم: تکالیف شرکت‌ها

ماده پنجم- صحت اطلاعات
اطلاعات ارائه ش��ده توسط شرکت‌های کارگزاری ترابری دریایی که از طریق 
خوداظهاری در طرح ارزیابی و طبقه‌بندی مشارکت می‌کنند باید به طور کامل و 
منطبق با واقعیات باشند. رابط تعیین شده از سوی شرکت وظیفه کنترل صحت 
اطلاعات و مدیر عامل ش��رکت مس��ئولیت نهایی را به عه��ده دارد. همچنین 
مدیریت شرکت مس��ئول آموزش و اشاعه اطلاعات مربوط به مدل ارزیابی در 
س��طح شرکت می‌باش��د به طوری که کلیه کارکنان شرکت خود را موظف به 
ارائه اطلاعات کامل و واقعی به ارزیابان داخلی و گروه ارزیابی س��ازمان بدانند.

ماده ششم- همکاری در ارزیابی
مدیریت و کارکنان ش��رکت موکلفند ک��ه در برنامه‌ریزی و اجرای ارزیابی‌های 
داخلی مش��ارکت فعال داش��ته و در برگزاری ارزیابی طبقه‌بندی و بازبینی‌های 
بعدی سازمان بر طبق برنامه تعیین شده همکاری کامل و مؤثر داشته باشند. 

ماده هفتم- پذیرش اجماع کارشناسی
شرکت‌های کارگزاری مش��ارکت‌کننده در طرح طبقه‌بندی متعهد می‌شوند که 
پس از انجام ارزیابی و اجماع نظر کارشناسی گروه ارزیابان مستقل و صحه‌گذاری 
کارش��ناس مسئول طبقه‌بندی نتایج حاصله را مورد تأیید و پذیرش قرار دهند. 

فصل سوم: تکالیف سازمان
ماده هشتم- نظارت بر رعایت اصول حاکم

س��ازمان بر حس��ن اجرا و برقراری اصول مندرج در ماده سوم این دستورالعمل 
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نظارت کامل خواهد داشت. 
ماده نهم- برقراری و اجرای مدل ارزیابی

سازمان از طریق مرکز طبقه‌بندی مستقر در اداره امور شرکت‌ها بر حسن اجرا 
و وحدت رویه در برقراری مدل ارزیابی متش��کل از 6 مؤلفه 1( کیفیت خدمات 
و سیس��تم، 2( لجس��تیک فعالیت‌ها، 3( مدیریت ریسک، 4( جنبه‌های تجاری، 
5( فناوری و نوآوری و 6( مس��ئولیت‌های اجتماعی نظارت دارد. هر یک از این 
مؤلفه‌های مدل به چند معیار اصلی ارزیابی به قرار لیست شده در ساختار مدل، 
و آن معیارها برای ارزیابی هر یک از زمینه‌های کارگزاری دریایی به عوامل و 

اجراء فراتری در چک ‌لیست‌های مربوطه تقسیم‌بندی شده‌اند. 
ماده دهم- طبقه‌بندی )تخصیص رتبه مبتنی بر نتایج ارزیابی( 

س��ازمان نس��بت به اعطای یکی از رتبه‌های چهارگانه C ،B ،A، یا D به هر 
یک از شرکت‌هایی که مورد ارزیابی و طبقه‌بندی قرار می‌گیرند اقدام می‌کنند. 
ارزیاب��ی معیاره��ا و اجزاء مدل در مقیاس صفر تا چهار امتیازدهی می‌ش��وند و 
نتیج��ه نهای��ی هر ارزیابی می‌توان��د امتیازی بین صفر تا 200 را نش��ان دهد. 
رتبه‌های چهارگانه مبتنی بر گس��تره مجموع امتیازات کس��ب شده به قرار زیر 

طراحی شده‌اند.
)95 تا100 درصد( 		 بالاتر از 190 امتیاز 	A
)80 تا 95 درصد( 		 161 تا 190 امتیاز 	B
)50 تا 80 درصد( 		 101 تا 160 امتیاز 	C

)50 درصد یا کمتر( 		 100 امتیاز یا کمتر 	D
ماده یازدهم- مدیریت مرکز طبقه‌بندی 

مرک��ز طبقه‌بن��دی )ارزیابی و طبقه‌بندی( مس��تقر در اداره امور ش��رکت‌های 
کارگزاری ترابری دریایی س��ازمان به عنوان نقطه کانونی ارتباطات و تعاملات 
مرتبط با کلیه خدمات ارزیابی و طبقه‌بندی ش��رکت‌های متقاضی انجام وظیفه 
می‌کند. جزییات این فعالیت‌ها در نمودار س��ازمانی مربوطه آمده که با توجه به 
وظای��ف حاکمیتی و نظارتی س��ازمان بنادر و دریان��وردی به عنوان تنها مرجع 

سیاست‌گذاری طرح ارزیابی و طبقه‌بندی در نظر گرفته شده است.
ماده دوازدهم- تکالیف کارشناس طبقه‌بندی 

مدیریت مرکز )رئیس اداره امور ش��رکت‌ها( که وظیفه دبیری کمیته بی‌طرفی 
را نیز به عهده دارد می‌تواند مس��ئولیت بازنگری درخواس��ت‌ها را به کارشناس 
طبقه‌بندی یا کارش��ناس واجد ش��رایط دیگری واگذار کند. این کارشناس کلیه 
درخواست‌های ارزیابی از سوی کارگزاران متقاضی طبقه‌بندی را مورد بازنگری 
و پذیرش قرار می‌دهد و همچنین وظایف هماهنگی اجرای ارزیابی و بازنگری 

نتایج و صحه‌گذاری طبقه‌بندی را به عهده دارد. 
ماده سیزدهم- ارزیابان و مراکز ارزیابی 

اجرای ارزیابی‌ها می‌تواند برحس��ب نیاز و امکانات تخصصی موجود به هر یک 
از مراک��ز ارزیابی در تهران یا بنادر واگذار ش��ود که به هر حال همگی موظف 
به بهره‌گیری از کارشناس��ان و ارزیابان ثبت ش��ده در هس��ته ارزیابی هستند. 
کلیه گزارش��ات ارزیابی باید برای مرکز ارسال و مورد بازنگری و صحه‌گذاری 

کارشناس مسئول طبقه‌بندی قرار گیرند. 
ماده چهاردهم- مدیریت خدمات ارزیابی 

مرک��ز می‌تواند تمام یا بخش��ی از خدم��ات ارزیابی را به پیمان��کار یا مدیریتی 
مس��تقل واگذار کند که با بهره‌گیری از نیروهای متخصص ثبت شده در هسته 
ارزیابی این خدمات را در تهران و بنادر به انجام برس��اند. وظیفه تصمیم‌گیری 
مبتنی بر صحه‌گذاری گزارش��ات ارزیابی و نتایج طبقه‌بندی به عهده مدیریت 

مرکز است و قابل برون‌سپاری نیست. 
ماده پانزدهم- نظارت کمیته بی‌طرفی 

کمیته بی‌طرفی موضوع بند 4 ماده دوم مسئولیت سیاست‌گذاری و تفسیر خط 
مشی‌ها و روش‌ها و رسیدگی به شکایات و اعتراضات را به عهده دارد. این کمیته 
همچنین در فواصل زمانی تعیین شده که حداقل سالانه خواهد بود گزارش عملکرد 
ارزیابی و طبقه‌بندی را از مدیر مرکز دریافت و تصمیمات لازم را اتخاذ می‌کند.
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تعرفه‌های بندری سال 89
تعرفه‌های مترتب بر کش�تی و کالا در بنادر جمهوری اسلامی ایران در سال 
1389 هج�ری شمس�ی برابر با 21 م�ارس 2010 تا 20 م�ارس 2011 که 
از س�وی س�ازمان بنادر و دریانوردی جهت اطلاع و بهره‌برداری ش�رکت‌های 
کش�تیرانی، کارگزاران دریایی، نمایندگی‌ها و سایر طرفین ذی‌نفع ابلاغ شده، 

به شرح زیر اعلام می‌گردد:

تعرفه هزینه خنکاری برای کالاهای جنرال کارگو و فله

 تعرفه انبارداري كالاهاي غيركانتينري
)وارداتي – كابوتاژي و مرجوعي(

 در بنادر عادي، مناطق آزاد و ويژه بندري
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تعرفه انبارداري كالاهاي غيركانتينري
ترانزیت خارجی و ترانشیپ در بنادرعادی، مناطق آزاد و ويژه بندري

تعرفه انبارداری کالاهای غیرکانتینری صادراتی
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تعرفه باربري كالاهاي غیرکانتینری
در بنادرعادي، مناطق آزاد و ويژه بندری

تعرفه باربری کالاهای غیرکانتینری در بنادر عادی، مناطق آزاد و ویژه بندری شمالی کشور
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خدمات جانبی

تعرفه انبارداري كانتينر– وارداتی – ترانزيت داخلي
 در مناطق عادی، آزاد و ویژه اقتصادی بنادر جنوبی کشور

توضیحات:
11 درصد جدول فوق می‌­باشد. تعرفه انبارداری کانتینرهای حاوی محمولات صادراتی، ترانزیت خارجی و ترانشیپی بنادر جنوبی کشور به میزان 50-

 22 براس��اس مصوبه اجلاس 1395 مورخ 1383/12/10 هیئت عامل، معافیت تعرفه انبارداری کانتینرهای ترانش��یپی در بنادر امام خمینی و ش��هیدرجایی 20-
روز می‌­باشد.
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تعرفه انبارداري كانتينر - وارداتی
در مناطق عادي، آزاد و ويژه اقتصادي بنادر شمالي كشور

تعرفه انبارداري كانتينرهاي صادراتی و ترانزیتی
مناطق عادي، آزاد و ويژه اقتصادي بنادر شمالي كشور

جدول شماره 1- نرخ تخلیه و بارگیری کانتینر (THC) در بنادر جنوبی کشور )برحسب دلار(

*  تعرفه THC برای بنادر شمالی کشور و بندر چابهار به میزان 70 درصد جدول فوق می‌باشد.
* تعرفه THC برای کانتینرهایی که در ترمینال‌های غیرکانتینری بنادر شهیدرجایی و امام‌خمینی با استفاده از تجهیزات بندر تخلیه و بارگیری شوند، به میزان 

120 درصد  جدول فوق می‌باشد.
* تعرفه THC برای کانتینرهایی که در ترمینال‌های غیرکانتینری بنادر ش��هیدرجایی و امام‌خمینی با اس��تفاده از تجهیزات کش��تی تخلیه و بارگیری شوند، به 

میزان 70 درصد جدول فوق می‌باشد.
*  تعرفه THC برای کانتینرهای ترانشیپی پر معادل 40 دلار به ازاء هر دستگاه (BOX) برای دو عمل تخلیه و بارگیری می‌باشد.

*  تعرفه THC برای کانتینرهای ترانشیپی خالی معادل 35 دلار به ازاء هر دستگاه (BOX) برای دو عمل تخلیه و بارگیری می باشد.
*  تعرفه THC برای کانتینرهای 20 و 40 فوت حامل محمولات مرجوعی وارداتی و مرجوعی صادراتی به ترتیب 121 و 182 دلار می‌باشد.

 THC شرایط اعطای تخفیفات در هزینه
الف- کانتینرهای حمل شده با کشتی‌های لاینر

کانتینرهای حمل شده با کشتی‌های لاینر از 2 درصد تخفیف در هزینه‌های THC موضوع جدول شماره 1 برخوردار می‌شوند.
کش��تی‌هایی که مس��یر Round Trip )گردش س��فر( آنها محدود به بنادر حوزه خلیج فارس، دریای عمان و بنادر کشورهای عمان و پاکستان نبوده و بندر 

ماقبل و مابعد آنها برای بنادر جنوبی کشور یکسان نباشد، کشتی‌های لاینر محسوب می‌شوند.
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ب- تعهد برای انجام ترانشیپ
هر یک از خطوط کشتیرانی کانتینری در صورتی که در قالب قرارداد منعقده با بندر یا ترمینال اپراتور آن به انجام ترانشیپ کانتینر در بنادر کشور متعهد شوند از 

تخفیفات جدولTHC)شماره 1( مطابق درصدهای ذیل برخوردار خواهند شد.

در پایان دوره قراردادی در صورتی که عملکرد هر خط کشتیرانی در مورد ترانشیپ کمتر از میزان تعهد شده باشد، مشمول پرداخت وجوه التزامی خواهند شد که 
مبلغ آن از فرمول زیر و براساس درصد تعهد محقق نشده محاسبه و اعمال خواهد شد:

مبلغ پرداختی بابت عدم اجرای تعهد = 2 × میزان کل تخفیفات اعطا شده × )درصد تعهد محقق نشده(
ج- حجم عملیات کشتی در هر سفر

این تخفیفات به ازای حجم عملیات هر کش��تی در هر س��فر به کانتینرهای خطوط کشتیرانی کانتینری که با کشتی لاینر با رعایت درصدهای ذیل به تعرفه‌های 
مندرج در جدول شماره 1 تعلق می‌گیرد:

تعرف�ه حق�وق، ع�وارض و هزينه‌هاي بندري ب�ر تانكرهاي نفت�ي و غيرنفتي ما�يع )ايراني و خارج�ي( در بنادر جنوبي 
و كليه ش�ناورها در بنادر ش�مالي، در اس�کله اختصاصی پتروش�یمی، صنایع فولاد در بندر امام‌خمینی و اس�کله فولاد 

بندرشهیدرجایی
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تعرفه هزينه يدكك‌شي براي عمليات راهنمايي 
براي کش�تی تانکره�ای  نفتي و غیرنفتی مایع 
) ایران�ی و خارج�ی (در بن�ادر جنوب�ي و كل�يه 
ش�ناورها در بنادر ش�مالي در يك عمل بستن 
و ب�از �كردن كش�تي در اس�کله اختصاص�ی 
پتروش�یمی، صنایع فولاد در بندر امام‌خمینی و 

اسکله فولاد بندرشهیدرجایی

تعرفه حقوق، عوارض و هزينه‌هاي بندري بر كشتي‌هاي كانتينري، رو-رو و غيركانتينري / غيرنفتي 
در بن�ادر جنوب�ي و كش�تي‌هاي غيرنفتي وارده به بنادر و اسك�له‌هايي كه كاملًا با س�رمايه‌گذاري 
بخش خصوصي )آفتاب و چارک ( در س�واحل جنوبي احداث گرديده يا خواهد ش�د و اسك�له‌هاي 

اختصاصي بنادرآزاد قشم و يكش، 
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جايگاه ايران از ديد تحليلگران اقتصادي بين‌المللي* 
در سال‌هاي 2025 تا 2050 ميلادي

راه‌های دستیابی به رتبه اول منطقه



50

13
89

ار 
ـــ

به
 / 

4 
ره

ما
ش

دسته‌بندي اقتصادهاي مختلف جهان
باشند  -	‎آمريكا، ژاپن، آلمان، فرانسه، انگلستان و ايتاليا( مي( G6 دسته اول، كشورهاي
كه از مرحله صنعتي شدن عبور كرده و جزء كشورهاي فراصنعتي به‎شمار مي‎روند.

دس��ته دوم، كش��ورهاي BRICs	- )برزيل، روس��يه، هند و چين( هستند که 

اقتصادش��ان در آستانه صنعتي ش��دن است و در ادامه روند توسعه خود با توليد 
محصولات صنعتي به اقتصادهاي صنعتي و قدرت‌هاي برتر جهان مبدل خواهند شد.

اي هس��تند كه بر پايه منابع طبيعي و  -	‎دس��ته سوم كشورهاي در حال توسعه
ثروت‎هاي خدادادي زندگي مي‎كنند كه در چالش‎هاي توسعه گرفتار مي‎باشند.

چهار اقتصاد برتر جهان در سال 2050 بر پايه GDP با در نظر گرفتن نرخ ارز 

PWC 13 اقتصاد برتر در حال توسعه در افق 2050 از ديدگاه
در مطالعه مؤسسه PWC علاوه بر 10 كشور ممتاز  موسوم به ) G10( و هفت 
اقتصاد نوظهور موس��وم به )E7( شامل کشورهای هند، چین، اندونزی، برزیل، 
تریکه، مکزیک و روسیه، 13 كشور در حال توسعه به دليل برخورداري از مؤلفه‎هاي 
مختلف به عنوان كش��ورهاي داراي پتانسيل توس��عه اقتصادي شناخته شدند.

13 كشور در حال توسعه مذكور عبارتند از: آرژانتين، لهستان، آفريقاي جنوبي، 
نيجريه، مصر، عربستان سعودي، ايران، پاكستان، مالزي، تايلند، ويتنام، فيليپين 

و بنگلادش.
بر اين اس��اس در مطالعات آينده‌نگاري PWC دورنماي رشد اقتصادي براي 

اين 30 كشور بررسي شده است.

پيش‌بيني نرخ رشدGDP، درآمد سرانه و جمعيت، E7 و 13 اقتصاد در حال توسعه برتر طي سال‌هاي 2007-2050
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) بر حسب شاخص برابري قدرت خريد (

E7         G10         E7      E7        G10          E7              E7          E7         G10         G10       G10      G10       E7          G10        G10           G10     G10    )اقتصادهای در حال توسعه(

توليد ناخالص داخلی 30 كشور برتر جهان در سال 2050
)بر حسب شاخص نرخ ارز ( 

ارقام به تریلیون دلار
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ترسيم آينده مطلوب ايران در افق 2050
- در صورت ادامه روند  	PWC بر اساس مطالعات انجام شده توسط مؤسسه
موجود رش��د اقتص��ادي و پيش‎بيني تحولات آتي اقتصاد جهان و كش��ورهاي 
م��ورد نظر، آينده محتمل براي ايران در اف��ق 2050 قرارگيري در رتبه چهارم 
منطقه پس از تركيه، عربس��تان و مصر مي‎باش��د. در اين س��ناريو متوسط نرخ 
رش��د اقتصادي ايران طي سال‌هاي 2007-2050 به طور متوسط سالانه 5/2 

درصد پيش‎بيني شده است.
 - آينده مطلوب ايران با توجه به اهداف س��ند چش��م‌انداز ملي در افق 1404	
)2025 ميلادي( مبدل شدن به قدرت اول منطقه است. با توجه به اينكه آينده 
مطلوب ايران در افق 2050 نيز حفظ جايگاه اول اقتصادي در منطقه و پيوستن 
به جمع اقتصادهاي نوظهورE7  )به عبارت بهتر E8( خواهد بود، ميزان توليد 
 GDP( ناخالص داخلي ايران در س��ال 2050 باید بيشتر از 3/6 تريليون دلار

تركيه در سال 2050( باشد.
- لازم است اراده  	PWC براي تحقق هدف چشم‌انداز علاوه بر بررسي‌هاي
نظام جمهوري اس�المي براي تحقق هدف چشم‎انداز پيش‎بيني‎هاي جهاني را 

تحت تأثير قرار دهد و ايران بتواند در جايگاه اول اقتصادي منطقه قرار گيرد.
-از آنجاكه تدوين اهداف و راهبردهاي توس��عه پايدار كشور در جهت تحقق  	
چشم‌انداز و دس��تيابي به آينده مطلوب، مستلزم تحليل )SWOT( و بررسي 
نقاط قوت و ضعف و فرصت‎ها و تهديدات مي‎باش��د در ادامه نقاط قوت، نقاط 

ضعف، فرصت‎ها و تهديدات مورد توجه قرار گرفته است.
تحليل محيط داخلي- نقاط قوت

 - دارا بودن ذخاير عظيم گاز طبيعي و نفت خام )16 درصد ذخاير گازي و 11	
درصد ذخاير نفتي جهان(؛

-توانايي بالا در صادرات گاز طبيعي؛ 	
المللي و قابليت  - 	‎هاي بين‎برخ��ورداري از كيلومترها مرز آب��ي و ارتباط با آب

ايجاد اسكله‎ها و بنادر صادراتي؛
-موقعيت جغرافيايي برجس��ته در منطقه دري��اي خزر، خليج فارس و درياي  	

عمان؛
-وجود منابع انساني برجسته شامل دانش آموختگان دانشگاهي و نخبگان و  	

ظرفيت‎هاي عظيم دانشگاهي؛
هاي آزاد و واقع ش��دن در منطقه  - 	‎موقعي��ت جغرافيايي و دسترس��ي به آب

انرژي‌خيز خاورميانه؛
(، بيوتكنولوژي  - 	IT( هاي فناوري برتر نظير فناوري اطلاعات‎ورود به حوزه

)BT( و نانو تكنولوژي )NT( و انرژي هسته‎اي؛
هاي شبكه حمل‌و‌نقلي و ظرفيت‌هاي تأمين انرژي از جمله  - 	‎وجود زيرساخت

برق، گاز و شبكه‎هاي انتقال.
تحليل محيط داخلي- نقاط ضعف

گذاري؛ - 	‎محدوديت منابع سرمايه
-بالاتر بودن نرخ تورم و بيکاري در کش��ور در مقايس��ه با كش��ورهاي تازه  	

صنعتي شده و رقباي منطقه‎اي؛
المللي؛ - 	‎نظام پولي و مالي توسعه نيافته و غير مرتبط با سيستم‌هاي بين

سازي؛ - 	‎بخش‌خصوصي توسعه يافته و روند کُند و نامناسب خصوصي
گري گسترده دولت؛ - 	‎دولت حجيم و تصدي

هاي حقوقي و قوانين و مق��ررات لازم براي تقويت  - 	‎عدم وجود زيرس��اخت
حضور بخش خصوصي در اقتصاد؛

-ات��كاي كامل ب��ه نفت جهت كس��ب در آمدهاي ارزي و وابس��تگي كليه  	
برنامه‌هاي كشور به اين درآمد؛

هاي كهنه و غيرکاراي توليد و عرضه کالاها و خدمات؛ - 	‎فناوري
هاي انساني تحصيل كرده و ماهر؛ - 	‎فرار سرمايه

ها و قوانين  - 	‎وج��ود موانع رقابتي ش��دن اقتصاد از جمله حجم ب��الاي يارانه
دست و پاگير تجاري و گمرکي؛

-شدت انرژي بالاي كشور؛ 	

- عنوان يكي از الزامات توسعه؛ 	‎توجهي به دانش و مهارت مديريت به‎بي
-ساختارهاي نامناسب سازماني و عدم رعايت اصل شايسته‌سالاري؛ 	

گذاري‌هاي كلان كشور؛ - 	‎فقدان نگاه بلندمدت و فراجناحي در سياست
هاي سياسي  - 	‎هاي سياس��ي در س��اختارهاي اقتصادي و غلبه اولويت‎دخالت

بر واقعيت‎هاي اقتصادي؛
هاي سياسي و اقتصادي؛ - 	‎عدم وجود رويه باثبات در تصميم گيري

-وج��ود موانع قانوني و عدم ش��فافيت قوانين تجاري موجود در جهت جذب  	
سرمايه‎گذاران خارجي  به ويژه در صنعت نفت و گاز.

تحليل محيط خارجي- فرصت‌ها
-نياز رو به گسترش بازارهاي جهاني به نفت خام؛ 	

-نياز رو به گس��ترش بازارهاي جهاني ب��ه گاز طبيعي و ظرفيت بالقوه ايران  	
در زمينه صادرات گاز طبيعي؛

هاي جديد قدرت اقتصادي در جهان، ش��امل چهار كش��ور  - 	‎پيداي��ش قطب
برزيل، روسيه، هند و چين )BRICs(؛

ها؛ - 	‎اجراي طرح تحول اقتصادي و هدفمند كردن يارانه
-وجود شرايط اقليمي متنوع؛ 	

هاي فرهنگي و مذهبي با کشورهاي غني و حاصل خيز منطقه؛ - 	‎مشابهت
-وجود بازارهاي مصرفي بالقوه در کش��ورهاي همس��ايه و نياز مبرم آنها به  	

ارائه خدمات و محصولات؛
- س��اله نظام به عنوان استراتژي بلندمدت توسعه  وجود س��ند چشم‌انداز 20	

اقتصادي کشور؛
-امكان ورود ايران به همراه كش��ورهاي مكزيك، اندونزي و تركيه به جمع  	

.)E7( كشورهاي صنعتي
تحليل محيط خارجي- تهديدات

-اعمال تحريم و فشارهاي بين‌المللي توسط قدرت‌هاي غربي؛ 	
گذاران خارجي در بازار ايران به دليل فشارهاي  - 	‎عدم حضور گسترده سرمايه

سياسي بين‎المللي؛
المللي؛ - 	‎فضاي سياسي نامناسب بين

-وابس��تگي بالاي اقتصاد به درآمدهاي نفتي و تأثيرپذيري شديد اقتصاد از  	
تغييرات قيمتي آن؛

هاي فيزيكي؛ - 	‎هاي انساني و بعضاً فرار سرمايه‎فرار سرمايه
-وابستگي زياد توليد محصولات استراتژيک کشاورزي به كشت ديم؛ 	

-عدم دسترسي به فناوري‌هاي برتر و فاصله قابل توجه با کشورهاي پيشرو  	
در اين زمينه؛

-ديپلماسي خارجي ضعيف بويژه در سطح کشورهاي منطقه؛ 	
-نامناسب بودن فضاي کسب و کار در کشور؛ 	

- س��اله نظام به عنوان سند  عدم توجه و پاي‌بندي به س��ند چش��م‌انداز 20	
توسعه اقتصادي کشور.

تغيير رويكردها در سطح كلان جهت تحقق آينده مطلوب
-از دولت نفتي به اقتصاد مبتني بر صنعت نفت و گاز دانش‌پايه؛ 	

-از تخصصي ناكارآمد درآمدهاي نفتي به تخصيص كارآمد و جهت‌دار؛ 	
-از اتكا به بازارهاي سنتي صادراتي به تنوع بازارها در سطح جهاني؛ 	

-از تقابل منطقه‌اي به همكاري منطقه‌اي؛ 	
-از درون‌گرايي اقتصادي به برون‌گرايي اقتصادي؛ 	

-از اقتصاد منابع‌پايه به اقتصاد دانش‌پايه؛ 	
-از ساختارهاي ناكارآمد سازماني به ساختارهاي كارآمد سازماني؛ 	
-از فروش منابع خام به فروش محصولات با ارزش افزوده بالا؛ 	

-از الگوي مصرف بي‌رويه انرژي به مصرف بهينه انرژي؛ 	
-تبديل ايران به مركز  منطقه‌اي فناوري و خدمات  نفت و گاز؛ 	

 ،) - 	IT( ايج��اد صنع��ت بر پاي��ه فناوري نوين ش��امل فن��اوري اطلاع��ات
.)NT( و نانو تكنولوژي )BT( بيوتكنولوژي
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ايران در سال 2025
گام اول؛ در افق چشم انداز 1404 )2025 ميلادي(

- )معادل تن نفت خام به ازاي  كاهش ش��دت انرژي كش��ور به كمتر از 0/3	
هزار دلار توليد ناخالص داخلي به قيمت ثابت سال 2000(- پايين‌ترين حد در 

ميان كشورهاي منطقه؛
-دس��تيابي به جايگاه اول منطقه در توليد گاز طبيعي با اولويت اس��تفاده از  	

مخازن مشترك؛
-نيل به جايگاه اول فناوري نفت و گاز در منطقه؛ 	

-دستيابي به جايگاه اول منطقه به لحاظ ظرفيت پالايشي نفت و گاز؛ 	
-دس��تيابي به جاي��گاه اول منطقه از لح��اظ ارزش توليد م��واد و كالاهاي  	

پتروشيميايي؛
-جاي��گاه اول ظرفي��ت ن��اوگان حم��ل و نق��ل و ترانزي��ت نف��ت و م��واد  	

هيدروكربوري؛
-توسعه بخش صنعت بويژه صنايع با تکنولوژي برتر؛ 	

-توس��عه بخش خدمات به منظور اش��تغال‌زايي و رس��يدن به اهداف رش��د  	
اقتصادي؛

-تأمين امنيت غذايي كش��ور و خودكفايي در توليد محصولات اس��تراتژيک  	
کشاورزي ؛

ايران  در 2050
گام دوم؛ در افق چشم انداز 1429 )2050 ميلادي(

؛ - 	E7 کاهش شدت انرژي و رسيدن به متوسط شدت انرژي اقتصادهاي
-تامي��ن س��هم عمده‌اي از ان��رژي مورد نياز كش��ور از طري��ق انرژي‌هاي  	

تجديدپذير و هسته‎اي؛
-حفظ جايگاه ممتاز جهان در توليد و صادرات گاز و ايفاي نقش مؤثر در بازار  	

جهاني انرژي و اقتصاد بين‌الملل؛
-دس��تيابي به جاي��گاه اول منطقه به لح��اظ توليد بيش��ترين ارزش افزوده  	
از صناي��ع پايين‌دس��ت نفت و گاز و فناوري‌هاي پيش��رفته بخش بالادس��تي، 

ميان‌دستي و پايين‌دستي گاز؛
-تبديل ايران به قطب خدمات دانش‌پايه در منطقه غرب و جنوب غرب آسيا  	

و بسترسازي جهت ورود به جمع كشورهاي فراصنعتي؛
-تبديل ايران به قطب صنعتي غرب و جنوب غرب آس��يا با توس��عه صنايع  	
با فناوري بالا ) ش��امل فن��اوري اطلاعات )IT(، بيوتكنول��وژي )BT( و نانو 

تكنولوژي )NT( و ... ( بر اساس استانداردهاي كشورهاي BRIC؛
-دستيابي به رتبه اول منطقه به لحاظ توليد محصولات كشاورزي با بكارگيري  	
تكنولوژي‌ه��اي برت��ر و تأمين نياز كش��ور در زمينه محصولات اس��تراتژيك.

پی‌نوشت: ................................................................................................
* مؤسسه مطالعات گلدمن ساکس و پرایس واترهاوس کوپرز
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ش�اخص عملکرد لجس�تیک1 ابزار سنجشی است که توس�ط بانک جهانی و براساس بررسی انجام 
ش�ده در ش�رکت های حمل‌و‌نقل در سراس�ر جهان تهیه ش�ده و عملکردها را همراه با زنجیره تأمین 

لجستیک در کشورها اندازه‌گیری می‌کند. 
این ش��اخص ها به کش��ورها کمک می‌کنند تا چالش ها و فرصت های بهبود عملکرد لجس��تیک خود را شناس��ایی کنند. 
بررس��ی فوق هر دو س��ال یکبار توس��ط بانک جهانی انجام می‌گیرد. جدول ذیل مقام ایران را در بین 155 کش��ور برای 

سال‌های 2007 و 2010 میلادی نشان می‌دهد. 
پیشرفت‌های فناوری و آزادسازی جهانی تجارت و سرمایه‌گذاری فرصت‌های جدیدی در اختیار کشورها برای بهره‌گیری از 
بازارهای جهانی به منظور رشد و نیز کاهش فقر فراهم می‌آورد. اما با پیدایش زنجیره تأمین جهانی نرخ‌های جدیدی برای 

انتقال سریع، مطمئن و ارزان محمولات منظور کرده است.
امکان اتصال به پایگاه لجس��تیک جهانی به زیرس��اخت، بازار خدمات و فرایندهای تجاری وابس��ته اس��ت. دولت و بخش 
خصوصی در بسیاری از کشورهای در حال توسعه باید این حوزه ها را بهبود بخشند یا با هزینه‌های سنگین و رو به افزایش 

محرومیت مواجه شوند.
ش��اخص عملکرد لجس��تیک بانک جهانی عملکرد کشورها را در 6 زمینه، به عنوان مهم‌ترین وجوه محیط لجستیک فعلی، 

به طور خلاصه ارائه می‌کند:
•کارایی فرایند ترخیص گمرکی؛ 	

•کیفیت تجارت و زیرساخت های مرتبط با حمل‌ونقل؛ 	
•سهولت برنامه ریزی حمل با قیمت های قابل رقابت؛ 	

•کفایت و کیفیت خدمات لجستیک؛ 	
•امکان ردیابی محمولات؛ 	

•فراوانی زمان رسیدن محموله به مقصد در زمان برنامه ریزی شده. 	
محدوده‌های مذکور موضوعات عادی نظیر روش‌های گمرکی و کیفیت زیرساخت ها و مباحث جدید نظیر ردیابی محمولات، 
رس��یدن به  هنگام به مقصد و توانایی صنعت لجس��تیک داخلی را  در بر می‌گیرد. هیچ یک از موارد فوق به تنهایی مؤید 
مطلوبیت عملکرد لجس��تیک نیس��تند. انتخاب آنها براساس آخرین تحقیقات علمی و تجربی و تبادل نظر با دست‌اندرکاران 

با تجربه در حطیه هزینه حمل لجستیک بین المللی انجام گرفته است.
 چنانچه دس��ت‌اندرکاران حمل و نقل کش��ور عزم راس��خی برای جبران این وضعیت در برنامه پنج س��اله منتهی به 1393 
نداشته باشند، همچنان شاهد منحنی نزولی خواهیم بود. این در حالی است که موقعیت جغرافیایی ایران بهترین فرصت را 

برای استفاده از امکانات ژئوپلیتیک فراهم کرده است.
امی��د اس��ت ای��ن موضوع ی��ک از ورودی های طرح جامع حمل‌ونقل بار و مس��افر باش��د که البته به دلی��ل عدم پرداخت 
آخرین قس��ط هزینه مطالعات انجام ش��ده به قوی ترین ش��رکت بین‌المللی، محصول نهایی را تحویل ایران نداده اس��ت.

بانک جهانی اعلام کرد؛

کاهش شاخص عملکرد لجستیکی ایران

مقايسه وضعيت شاخص عملكرد لجستكي ايران در گزارش بانك جهاني 
در سال‌هاي 2007 و 2010 ميلادي

پی‌نوشت:..................................................................................
1- Logistics Performance Index
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اقتدار دریایی و امنیت ملی
احكام اجرايي مورد نياز بخش دريايي در برنامه پنجم

اقتدار ايران به اقتدار دريايي از نظر دفاعي، امنيتي، كش�تيراني و صنايع مرتبط با امور دريايي وابس�ته است. 
اقتدار دريايي ايران پايه اقتدار سياسي در منطقه و جهان محسوب مي‌شود.

ما نمي‌توانيم شاهد حضور ضعيف در خليج‌فارس، درياي عمان و درياي خزر باشيم. تجارت خارجي كشور ما 
و اكتش�اف و انتقال منابع تجديدناپذير ايران عمدتاً از طريق دريا انجام مي‌ش�ود. منابع تجديدپذير دريايي 
كشور علاوه بر اشتغال و ارزش افزوده در صنايع مرتبط، تأمين‌كننده بخش قابل توجهي از پروتئين مصرفي 

مردم محسوب مي‌شود.
حمل‌ونقل دريايي نه تنها در امنيت ملي ايفاي نقش مي‌كند بلكه كشتي‌هاي ايراني اعم از تحقيقاتي، صيادي 
و تجاري و حضور فعال آحاد اين كشور در خليج‌فارس، درياي عمان، درياي خزر و پهنه اقيانوس‌هاي جهان 

را به منصه ظهور مي‌رساند.
موفقيت‌هاي آينده كشور ايران منوط به استفاده مطلوب از فرصت‌هايي است كه از بستر دريا نشأت مي‌گيرند.
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اهميت حفظ محيط زيست دريايي، ايمني و امنيت تردد كشتي‌ها و فعاليت‌هاي 
س��احلي و فراساحل براي هيچكس پوشيده نيس��ت. مهارت دريانوردان ايراني 
پايه‌گذار تحقق تجارت بين‌الملل كش��ور تلقي ش��ده و نوعي صادرات خدمات 
محس��وب مي‌ش��ود. آينده ما در گرو توفيق در صنايع دريايي، كشتي‌س��ازي و  

فناوري‌هاي نوين است.
مأموريت اصلي دولت اس��تفاده هر چه بهتر و بيشتر از فرصت ژئوپلیتيك ايران 

است و  بايد از تمامي‌ پتانسيل‌هاي آن بهره گرفت.
اين اح��كام، براي اولين ب��ار در تاريخ كهن ايران، برنام��ه و جهت‌گيري‌هاي  
بخش امور دريايي كل كش��ور را در برمي‌گيرد و به افق وس��يع‌تري از اقتصاد 

كلان توجه دارد.
تحق��ق اهداف مندرج در اين احكام، منوط به آن اس��ت ك��ه كليه ارگان‌هاي 
درياي��ي و مرتبط با دريا اع��م از حاكميتي، تصدي‌گ��ري، انجمن‌هاي دريايي 
مردم‌نه��اد و... ب��ا هم هم��كاري کنند. تنه��ا از اين طريق اس��ت كه مي‌توان 

عقب‌ماندگي‌ها را جبران كرد.
در ذيل اقدامات مربوط به هر حكم جمعاً به 70 مورد Plan Action اشاره 
ش��ده اس��ت تا چگونگي اجراي اين احكام از نظر مديريت منابع انساني بخش 
امور دريايي و صنايع وابس��ته ب��ه آن، تحقق ارزش افزوده، اش��تغال، جذابيت 

سرمايه‌گذاري، ايمني و امنيت و حفظ محيط زيست دريايي مشخص شود.
البت��ه داش��تن احكام اجراي��ي به تنهايي كافي نيس��ت. ما بايد دنب��ال افرادي 
باش��يم كه خود را متعهد به اجراي آنه��ا بدانند و با انجام كار مضاعف خصلتي 
مش��اركت‌جويانه و هم‌افزا در امور دريايي، بندري و صنايع مربوط به آن داشته 

باشند.
ما به رويكردي جديد نياز داريم و رهنمون‌هاي جديدي را بايد پيش بگيريم و 

محتاج افراد شجاعي در اين زمينه هستيم.
سياست‌هاي كلي نظام در مورد حمل‌ونقل تا سال 1404

ايج��اد نظام جامع حمل‌ونقل و تنظيم س��هم هر ي��ك از زيربخش‌هاي آن با 
اولويت دادن به حمل‌ونقل ريلي و با توجه به جهات زير:

	ملاحظات اقتصادي و دفاعي و امنيتي؛ 
	كاهش شدت مصرف انرژي؛

	افزايش ايمني؛
	برقراري تعادل و تناسب بين زيرساخت‌ها، ناوگان، تجهيزات ناوبري و تقاضا؛

	افزايش بهره‌وري تا رس��يدن به س��طح عالي از طريق پيش��رفت و بهبود 
روش‌هاي حمل‌ونقل و مديريت منابع انساني و اطلاعات.

توسعه و اصلاح شبكه حمل‌ونقل با توجه به نكات زير
	نگرش شبكه‌اي به توسعه محورها؛

	آمايش سرزمين؛ 
	ملاحظات دفاعي- امنيتي؛

	سودآوري ملي؛
	موقعيت ترانزيتي كشور؛ 

	تقاضا؛
	فراهم كردن زمينه جذب س��رمايه‌هاي داخلي و خارجي و جلب مش��اركت 

مردم و گسترش پوشش بيمه در همه فعاليت‌هاي اين بخش؛ 
	دستيابي به سهم بيشتر از بازار حمل‌ونقل بين‌المللي.

امور دريايي و كشتيراني، فعاليتي جهاني
ماهيت امور دريايي و كش��تيراني اصولًا فرامليتي است و لذا براي برنامه‌ريزان 
و سرمايه‌گذاران كش��ور فرصت‌هاي رقابتي مطلوبي فراهم كرده است. اگرچه 
وضعيت فعلي از ركود تجاري و اقتصادي ناپايدار جهان متأثر ش��ده اس��ت ولي 
داش��تن ناوگان ملي و ملكي هميشه يك اصل راهبردي براي ايران محسوب شده 

است.
ناوگان ملكي ايران ممكن است در كوتاه‌مدت از سوي كشتي‌هاي زيراستاندارد 
)Standard-Sub( خس��ارت‌هايي ببيند ولي قطعاً با رعايت استانداردهاي 

بين‌الملل��ي در خطوط كش��تيراني اقيانوس‌پيم��ا، ثبت آزاد كش��تي در مناطق 
آزاد تجاري، توس��عه ش��ركت‌هاي بيمه دريايي، مؤسس��ات توانمند رده‌بندي و 
بانك‌هاي آشنا با اين صنعت، مي‌تواند به تثبيت موقعيت ايران در سطح جهاني 

كمك كند.
زنجيره عرضه و لجستيك جهاني بيش از 85 درصد مواقع به كشتيراني وابسته 
است. بنابراين هر چقدر سهم ما در بازار جهاني حمل‌ونقل دريايي بالا برود به 

موقعيت استراتژيك ويژه‌اي دست خواهيم يافت. 
دريانوردان ما نه تنها پشتيبان اين فعاليت و صنايع دريايي خواهند شد بلكه به 
علت بينش فراملي، قادر خواهند بود مديريت بسياري از سازمان‌های تجاري را 
با قابليت عهده‌دار شوند. طبعاً در مسير جهاني شدن، احتياج به ابزارهايي است 

كه بتوان از عهده اين كار به خوبي برآمد.
به هر حال به يك خط‌مش��ي تهاجم��ي ‌و مداخله‌گر در بخش امور دريايي نياز 
اس��ت. بايد بيشتر از عملكرد 30 سال گذشته وارد بازار جهاني كشتيراني شد و 
به اين لحاظ نياز است كه اهرم‌هاي مؤثر بين‌المللي را به كار گيريم و لذا جمعاً 

به 70 مورد اقدام براي پنج حكم اجرايي زير اشاره شده است:
يك( مديريت منابع انساني، آموزش، تحقيق و پژوهش دريايي؛ 

دو( توجه به ايمني، امنيت و حفظ محيط زيست دريايي؛ 
سه( ايجاد جاذبه براي سرمايه‌گذاران در حوزه مالي- اقتصادي؛ 
چهار( افزايش اشتغال و توسعه جزاير ايراني و مناطق ساحلي؛  

پنج( تبديل بنادر چابهار، شهيدرجايي و امام‌خميني به بنادر ‌هاب منطقه.
نياز به تهيه سند جامع راهبرد امور دريايي  

اگر چه تهيه سند جامع راهبردي امور دريايي يك اصل است ولي اين سند به 
تنهايي پاسخگوي نيازها نيست مگر آنكه گام‌هاي بعدي در رابطه با نحوه اجرا، 
پايش و پيگيري تعريف ش��ده باشد و مش��اركت فعال و پايدار مالكان كشتي، 
صناي��ع دريايي، تجمعات صنف��ي، اتاق‌هاي بازرگاني و  تجاري، س��ازمان‌هاي 

اقتدار دریایی و امنیت ملی

اقت�دار دريايي اي�ران پاي�ه اقتدار 
سياسي در منطقه و جهان محسوب 

مي‌شود.



موفقيت‌ه�اي آين�ده كش�ور اي�ران منوط به 
اس�تفاده مطلوب از فرصت‌هايي اس�ت كه از 

بستر دريا نشأت مي‌گيرند.
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مردم‌نه��اد، مراكز فكري، دانش��گاهي و تحقيقاتي آن را پش��تيباني كامل کنند.
ايران كش��وري دريايي است و بر س��ر چهار راه تجارت منطقه آسيا واقع شده 
اس��ت و از نظر تاريخي ثابت ش��ده اس��ت توانايي‌هاي زيادي در دريا داش��ته 
و از جمل��ه در حفر كانال‌هاي آب��ي بين‌المللي نقش مؤثري ايفا كرده اس��ت. 
نزدي��ك به 95 درصد واردات و صادرات ايران از طريق آب انجام مي‌ش��ود و 
خطوط كشتيراني ملي و ملكي فعلي ما جزء 20 شركت فعال كشتيراني جهان 

هستند.
اگرچه متأسفانه در صنايع و فناوري‌هاي ساخت و تعميرات كشتي كه آنها هم 

امري استراتژيك است بسيار ضعيف عمل كرده‌ايم.
س��هم تاريخي ما در گردشگري و مسافرت‌هاي دريايي تقريباً نابود شده است. 
غالب حواش��ي مرزي آبي ايران در محروميت‌هاي زيادي قرار دارند )درس��ت 
بالعكس همس��ايگان و كشورهاي با سابقه دريايي( در حالي كه صنايع دريايي 
ما قابليت جذب بس��ياري از نيروي انس��اني بيكار كشور را داراست. بايد زمينه 
جذب س��رمايه‌گذاري در بخش امور دريايي و صنايع دريايي را فراهم آوريم تا 
از بخشي از عوارض اجتماعي نيروي انساني بيكار نجات يافته و بيكاري پنهان 

فعلي را نيز سروسامان دهيم.
بي‌توجه��ي به صنايع فراس��احل در برنامه‌هاي ادواري كش��ور، لطمات زيادي 
به كش��ور وارد كرده اس��ت و سهم شركت‌هاي ايراني در اين بخش از خدمات 

بسيار ناچيز است.
در چش��م‌انداز 1404، ايران بايد از نظر دريايي نقش محوري در منطقه آسيا و 

خاورميانه ايفا كند.
لازم به اشاره است كه سند راهبرد امور دريايي كشور بايد سندي زنده باشد و 
دائم در حال تكميل و بهبود مس��تمر قرار گيرد. بنابراين نبايد به آن به صورت 
جامع نگريسته شود. آخرين متن ويرايش شده معتبر اين سند از سايت سازمان 

بنادر و دريانوردي قابل استخراج مي‌باشد.
موارد مربوط به هر يك از احكام اجرايي 

1- مديريت منابع انساني، آموزش، تحقيق و پژوهش دريايي
حمل‌ونقل دريايي از س��ال 1386 به بعد با مش��كل كمبود نيروي انساني ماهر 
مواجه ش��د و در اوائل س��ال 1387 در حال تبديل شدن به يك بحران بود که 
به دليل بروز بحران اقتصادي و تسري آن به بخش حمل‌ونقل دريايي به طور 

موقت تحت كنترل قرار گرفت.
پر واضح اس��ت كه بهبود اوضاع اقتصادي جه��ان باعث افزايش مجدد تقاضا 
براي حمل خواهد شد و به تبع آن اغلب كشتي‌هاي در دست ساخت با حداكثر 

دو الي سه سال تأخير وارد بازار مي‌شوند.
اين امر بحران قبلي را تشديد خواهد كرد، به خصوص آنكه اغلب شركت‌هاي 
كشتيراني جهان در دو سال گذشته به دليل كاهش درآمد و مواجه با زيان‌هاي 

كلان، قادر به سرمايه‌گذاري در بخش آموزش نبوده‌اند.
اي��ران مي‌توان��د در اين راس��تا ضمن رفع موان��ع موجود بر س��ر راه آموزش 
دريانوردان، به توس��عه مراكز آموزش��ي دريايي پرداخته و كاهش وابستگي به 
نيروي كار خارجي و حتي برنامه صادرات خدمات كاركنان دريايي ماهر ايراني 

به خارج از كشور را در دستور كار خود قرار دهد.
از س��وي ديگر تربيت تكنيس��ين و كادر فني صنايع س��اخت و تعميركشتي و 

آموزش مديريت پروژه‌هاي مختلف ساحلي و فراساحلي اهميت پيدا مي‌كند.
موارد زير جهت درج در حكم اجرايي فوق پيشنهاد مي‌شود:

1- 1- ماده 2 قانون اصلاح تبصره 2 ماده 1 و ماده 9 الحاق يك ماده به قانون 
خدمت وظيفه عمومي‌مصوب مهرماه 1363 مجلس ش��وراي اس�المي‌اصلاح 
ش��ود؛ به نحوي كه كاركنان ش��اغل روي واحدهاي شناور سنتي، منطقه‌اي و 
اقيانوس‌پيما در صورتي كه 7 س��ال در روي شناور مشغول كار باشند از خدمت 

نظام وظيفه معاف شوند.
2-1- قانون كار دريايي ايران با اس��تفاده از كنوانسيون يكپارچه كار دريايي و 
با در نظر گرفتن فعاليت شركت‌هاي نفتي در مناطق دريايي، جزاير و سكوها و 



اگر چه تهيه سند جامع راهبردي امور دريايي 
ي�ك اصل اس�ت ولي اين س�ند ب�ه تنهايي 

پاسخگوي نيازها نيست.
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دريانوردان بخش‌هاي سنتي و صيادي تهيه و به تصويب برسد.
3-1- دريانوردان شاغل بر روي شناورهاي داخلي و خارجي از پرداخت ماليات 

معاف شوند.
4-1- نظام تش��خيص صلاحيت حرفه‌اي براي دريانوردان، مهندسان دريايي، 
مشاوران، پيمانكاران و كليه مشاغلي كه به نوعي با فعاليت‌هاي دريايي به طور 

مستقيم ارتباط دارد، ايجاد شود.
5-1- به هيچ يك از ش��ناورهاي تجاري و صيادي اجازه تردد داده نشود مگر 

پوشش بيمه‌اي مناسب براي شناور و خدمه آن تحصيل شده باشد.
6-1- تهيه سند ملي آموزش دريايي؛

7-1-    راه‌اندازي س��ايت‌هاي اطلاع‌رس��اني اينترنتي دريايي و مراكز توزيع كتب، 
نشريات  و نقشه‌هاي دريايي؛ 

8-1- ايج��اد مراكز تحقيقات حرفه‌اي دريايي با تجهيزات و آزمايش��گاه‌هاي 
لازم جهت ارتقاء دانش دريايي كش��ور و ايجاد بس��ترهاي لازم براي ورود به 

عرصه فناوري و تكنولوژي‌هاي بومي‌؛ 
9-1-  ايجاد مركز ملي داده‌هاي اقيانوسي و دريايي كشور؛ 

10-1- تعيين يك متولي واحد براي آموزش دريايي كشور به طوري كه كليه 
مراكز آموزش��ي دريايي در وزارتخانه‌هاي آم��وزش و پرورش، آموزش عالي و 
مراكز آموزش��ي بخش خصوصي و دولتي تحت يك سياس��ت واحد آموزش��ي 

درآيند؛
11-1-  تهيه سرفصل‌هاي دروس تئوري و عملي دريائيان منطبق با نيازهاي 

شغلي، سطوح سواد داوطلبان و معيارهاي بين‌المللي؛ 
12-1- بومي‌س��ازي آم��وزش ط��ب در دري��ا و مديريت اجراي��ي پروژه‌هاي 

دريايي؛
13-1- معادل‌س��ازي مدارك صلاحيت اعطاء ش��ده به دريانوردان در هر مقطع 

شغلي از نظر علمي ‌و كاربردي.
2 - توجه به ايمني، امنيت و حفظ محيط زيست دريايي 

موارد زير جهت درج در حكم اجرايي فوق پيشنهاد مي‌شود:
1-2- تش��كيل كارگروه تخصصي به منظور به حداقل رساندن آثار منفي ركود 
اقتص��ادي، تحريم و دزدي دريايي در خليج عدن ب��ا حضور كليه ذي‌نفعان در 

سازمان بنادر و دريانوردي؛ 
2-2- حماي��ت از مناف��ع مالكان كش��تي‌هاي ايراني در مجام��ع بين‌المللي و 
منطق��ه‌اي دريايي و تهيه متون كنوانس��يون‌ها و توافق‌نامه‌هاي مرتبط با امور 

دريايي؛ 
3-2- تعيي��ن يك متولي واحد براي سياس��ت‌گذاري و كنترل فرايند اقدامات 
مربوط به محيط زيس��ت دريايي به طوري كه كليه اقدامات عمراني و استقرار 
واحدهاي صنعتي در مناطق مختلف و س��واحل كش��ور منوط به ارائه گزارش 
اث��رات زيس��ت محيطي ش��ود و برنامه آماي��ش ناحيه بر پايه امكان‌س��نجي، 

توان‌سنجي ظرفيت‌يابي و ارزيابي پيامدهاي آنها تنظيم شود؛ 
4-2- تأمين يك فروند كشتي آموزشي براي كارورزي اوليه دريانوردان؛

5-2- راه‌ان��دازي مراكز تجس��س و نج��ات منطبق با كنوانس��يون SAR در 
درياهاي پيراموني كشور؛ 

6-2- شوري‌زدايي از سواحل، جزاير و بنادر كشور؛ 
7-2- ايجاد محيط س��بز در مناطق دريايي كش��ور با توجه به نوع آب و هوا و 

گونه‌هاي گوناگون گياهان مقاوم در مقابل شوري آب؛ 
8-2- تهيه و انتش��ار نقشه س��واحل دريايي ايران و تثبيت نقاط مرزي دريايي 

با حفظ منافع ملي؛ 
9-2- توس��عه مراكز تحقيقاتي هواشناس��ي دريايي،  ش��بكه رادار هواشناسي، 
بانك اطلاعات هواشناس��ي دريايي، مدل‌هاي پيش‌بيني دريايي در استان‌هاي 

ساحلي شمال و جنوب كشور؛ 
10 -2-  راه‌اندازي هوانما در كليه پايانه‌هاي دريايي كشور و مراكز اطلاع‌رساني 

دريايي و سامانه‌هاي هشدار مخاطرات دريايي و هشدار سونامي‌؛ 
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11-2- ايجاد ش��بكه منطقه‌اي پيش‌بيني و پايش هواشناسي 
دريايي با مشاركت كشورهاي حاشيه مرزهاي آبي كشور؛ 

12-2- اس��تفاده از داده‌هاي ماهواره‌اي و يا گشت‌هاي منظم 
درياي��ي براي اندازه‌گيري پارامتره��اي دريايي در درياي خزر، 

خليج‌فارس، درياي عمان و اقيانوس هند؛ 
13-2- اس��تفاده از سيستم تصفيه س��پتيك براي كليه صنايع 
آلوده‌كننده محيط زيس��ت دريايي و اجباري شدن  اين طرح در 

سال اول برنامه براي كليه صنايع آلوده‌كننده شيميايي؛ 
14-2- تجهيز كليه بنادر به تسهيلات دريافت، پردازش و دفع 

مواد زائد ناشي از كشتي‌ها؛
15-2- برقراري سامانه پايش هوايي به منظور كنترل و پايش 

جستجو و نجات دريايي و مقابله با آلودگي آب دريا؛ 
16-2- تأس��يس گارد ساحلي ايران منطبق با كنوانسيون‌هاي 

بين‌المللي دريايي.
3 – ايجاد جاذبه براي سرمايه‌گذاران در حوزه مالي 

–  اقتصادي 
با عنايت ب��ه جهاني بودن فعاليت‌هاي بخ��ش امور دريايي و 
تأثيرپذي��ري آن از فضاي كس��ب و كار حاك��م بر اين بخش 
در س��طح جهاني و نيز لزوم دارا ب��ودن قابليت رقابت با ديگر 
بازيگران منطقه‌اي و جهاني، تأمين تس��هيلات مالي مورد نياز 
اين بخش از اهم اولويت‌هاي مورد نظر فعالان و سرمايه‌گذاران 

مي‌باشد.
موارد زير جهت درج در حكم اجرايي فوق پيشنهاد می‌شود:

1-3- تأمين تسهيلات مالي )ارزي( ارزان قيمت با نرخ و مدت 
انتظار مت��داول بين‌المللي جهت اج��راي برنامه‌ها و طرح‌هاي 

توسعه‌اي از محل صندوق ذخيره ارزي؛
2-3- فعال شدن صندوق حمايت از صنايع و امور دريايي كشور؛

3-3- احتس��اب خدمات ش��ركت‌هاي كش��تيراني، تأسيسات 
تعميرات��ي و س��اخت كش��تي و س��ازه‌هاي دريايي س��احلي و 
فراساحلي به عنوان صدور خدمات فني و مهندسي و بهره‌مندي 

از جوايز صادراتي؛
4-3-  فراه��م ک��ردن تس��هيلات گمرك��ي لازم جهت ورود 
تجهي��زات و قطع��ات صنايع س��اخت و تعمير مرتب��ط با امور 

دريايي و كشتيراني؛
5-3- معافيت تأسيسات ساخت، تعمير و اسقاط كشتي از پرداخت ماليات؛ 

6-3- تأمين تس��هيلات ارزان لازم جهت س��اخت و راه‌اندازي بنادر خشك در 
نقاط كليدي و قطب‌هاي صنعتي كشور به منظور توسعه خدمات مبدأ به مقصد 

)Door To Door(؛ 
7-3- معافيت ش��ركت‌هاي كش��تيراني، خدمات دريايي و تعميرات و س��اخت 

سازه‌هاي دريايي از پرداخت سه درصد ماليات بر ارزش افزوده؛ 
8-3- اجراي صحيح تبصره 2 قانون مقررات تردد وسايل نقليه خارجي و معافيت 
عوارض 10 درصد حق پرچم براي شناورهاي تجاري )غيرنفتي( با مالكيت ايراني؛ 
9-3- محاس��به ماليات شركت‌هاي كش��تيراني داخلي بر مبناي ماليات بر تناژ 

كشتي )Tax Tonnage(؛
10-3- تعيين سقف حق ثبت كشتي به ميزان20 ميليون ريال و حذف ترخيص 

كشتي از شمول حقوق و عوارض گمركي؛ 
11-3- اجب��ار حمل محمولات بالاتر از 20 هزار تن وارداتي به ايران توس��ط 

ناوگان ملكي ايراني در مدت شرايط اعمال تحريم اقتصادي ؛ 
12-3- اجازه ترانس‌شیپ‌منت از بنادر ايراني به مقاصد داخلي و اعمال مشوق‌هاي 
لازم جهت رقابتي کردن نرخ‌هاي مربوط به خدمات ترانس‌شيپ بنادر جنوبي كشور؛
13-3- ح��ذف موانع موجود در جهت افزاي��ش ترانزيت كالا از طريق كريدور 

شمال-جنوب و نيز كشورهاي همسايه شرقي و غربي كشور؛ 
14-3- افزايش سرعت سير حمل ريلي و رفع مشكل حق دسترسي شركت‌هاي 
حمل‌ونق��ل داخلي به امكانات موجود در خطوط ريلي كش��ور و واگذاري كليه 
ام��ور مربوط ب��ه حمل‌ونقل ريل��ي و جابه‌جايي كالا به س��رمايه‌گذاران بخش 

خصوصي؛ 
15-3- تس��ريع در ص��دور مجوز براي راه‌اندازي تأسيس��ات اس��قاط و اوراق 

كشتي؛ 
16-3- راه‌اندازي دادگاه‌هاي دريايي.

4- افزايش اشتغال و توسعه جزاير ايراني و مناطق ساحلي
نقش راهبردي جزاير ايراني خليج‌فارس در حضور مؤثر جمهوري اسلامي‌ايران 
در اين منطقه استراتژيك و تأمين منافع ملي غيرقابل انكار مي‌باشد و اين امر 
مهم تنها از طريق توس��عه پايدار و متوازن اين جزاي��ر، امكان‌پذير خواهد بود.

ايج��اد اش��تغال از ديگر اهداف مهم نظام در اين بخش محس��وب مي‌ش��ود. 
موارد زير جهت درج در حكم اجرايي فوق پيشنهاد مي‌‌شود:

1-4- تس��ري مقررات و ضوابط س��رمايه‌گذاري در مناطق آزاد به كليه جزاير 
ايراني خليج‌فارس و مناطق ويژه اقتصادي در بنادر؛ 

2-4- واگذاري مس��ئوليت توس��عه و مديريت كلان هر ي��ك از جزاير ايراني 



61

13
89

ار 
ـــ

به
 / 

4 
ره

ما
ش

خليج‌ف��ارس ب��ه وزارتخانه معين ب��ا لحاظ کردن محور مدنظر جهت توس��عه؛
3-4- معافي��ت ش��ركت‌هاي س��رمايه‌گذار در جزاير، س��واحل و مناطق ويژه 
اقتص��ادي و مناط��ق آزاد از پرداخت ماليات حاصل از خدمات دور از س��احل و 

خارج از كشور؛ 
4-4- تحويل س��وخت يارانه‌اي به كليه ش��ناورهاي فع��ال در بنادر جنوبي و 

شمالي كشور به ميزان 50 درصد بازار خليج‌فارس در طول برنامه پنجم؛
5-4- تحت پوش��ش قرار دادن پرس��نل دريايي در كل زمان اش��تغال بر روي 

شناور )دريا، لنگرگاه، كنار اسكله( توسط سازمان تأمين اجتماعي؛ 
6-4- توليد فولاد و آلومينيوم مرغوب دريايي منطبق با استانداردهاي بين‌المللي 

در داخل و يا تعرفه صفر گمركي براي واردات آنها به كشور؛
7-4- تأمين خدمات سوخت‌رساني و مايحتاج كشتي‌ها در حوزه خارك، بوشهر 
و قش��م، بندرعباس و چابهار توسط شركت‌هاي ايراني به طوري كه حداقل تا 

پايان برنامه پنجم 50 درصد بازار خليج‌فارس در اختيار ايران باشد؛
8-4- اولويت برداش��ت از مناب��ع انرژي و پروتئين درياي��ي در مناطقي كه با 

همسايگان مشترك است؛
9-4- شيرين‌سازي آب دريا براي آب شرب مناطق ساحلي و جزاير كشور. 

5 – تبديل بنادر چابهار، شهيدرجايي و امام‌خميني به 
بنادر ‌هاب منطقه 

از آنجا كه بيشتر مبادلات كالا به دليل مزايايي كه حمل‌ونقل دريايي 
نسبت به ساير شيوه‌هاي حمل‌ونقل دارد، از طريق دريا انجام مي‌شود 
بنادر كشور به عنوان مجاري اصلي ورود و خروج كالا به حساب 
مي‌آيند و نقش مؤثري در كاهش قيمت تمام شده كالا ايفا ميک‌نند.
بنابراین بنادر كشور بايد توانايي لازم جهت پاسخگويي به تقاضاي 
وارده را داشته باشند و ضروري است كه متناسب با عرضه و تقاضا 
به اهداف توسعه‌اي مندرج در چشم‌انداز 20 ساله نظام مجهز شوند.

از ای��ن رو  بن��ادر به عنوان حلقه اتصال مهم ش��بكه لجس��تيك 
بين‌المللي عمل كرده و تأثيرات قابل توجهي در اقتصاد كشور دارند

 و نس��بت به تأمين نيازهاي اساس��ي كش��ور نق��ش مهمي ‌ايفا 
مي‌كنند. بنابراين  نه تنها بايد به تكنولوژي تسهيلاتي روز مجهز 
باش��ند، بلكه از پسكرانه‌هايي كاملًا در خور ظرفيت طراحي شده 

برخوردار شوند.
موارد زير جهت درج در حكم اجرايي فوق پيشنهاد مي‌شود:

1-5- ش��مول س��رمايه‌گذاران داخلي و خارجي در بنادر كشور از 
مقررات مناطق آزاد تجاري؛

2-5- اتصال ش��بكه سراس��ري راه آهن به بنادر چابهار، بوشهر، 
عس��لويه و انزلي و دو خطه ش��دن ش��بكه فعلي بن��ادر عباس و 
امام‌خميني براي جابه‌جايي كالا و كانتينر تا شهرهاي اصلي كشور؛
3-5- تجهيز بنادر مناطق آزاد كش��ور ب��راي قابليت پهلوگيري 
كشتي‌هاي اقيانوس‌پيما و اتصال پل خليج‌فارس به جزيره قشم؛

4-5- مطالعه و راه‌اندازي بنادر خشك در سطح كشور؛
5-5- بهره‌برداري از خدمات يكپارچه الكترونيكي در بنادر تجاري 

ايران براي ترخيص، ورود و خروج كالا؛
6-5- اتص��ال آزادراه‌ه��اي اس��تراتژيك كش��ور به بن��ادر ‌هاب 

)امام‌خميني، شهيدرجايي، بندر چابهار(؛
7-5- انج��ام ترانزيت حداقل 30 ميليون تن كالاهاي تجاري به 

طور سالانه )ترانزيت غيرلوله‌اي( از بنادر ايران؛
8-5- در اختيار گرفتن حداقل 30 درصد بازار ترانش��يپ كانتينر 

خليج‌فارس؛
9-5- انجام حداقل 70 درصد خدمات فراس��احلي ايران تا پايان 

برنامه پنجم توسط شركت‌هاي ايراني؛ 
10-5- افزايش ظرفيت اس��مي ‌بنادر تجاري كش��ور تا ميزان 200 ميليون تن 

كالاي غيرنفتي؛
11-5- افزاي��ش ظرفيت اس��مي ‌پايانه‌ه��اي كانتينري بنادر تج��اري به 7/5 

ميليون TEU؛
12-5- آماده‌سازي بندر چابهار براي تخليه و بارگيري 15 ميليون تن كالا در سال؛

13-5- مطالع��ه، احداث و تجهي��ز بنادر كوچك تجاري- صي��ادي با رعايت 
الزام��ات اقتص��ادي، اجتماعي، زيس��ت‌محيطي و جاذبه‌هاي تج��اري تا پايان 
س��ال اول برنام��ه پنجم به نحوي كه حداقل 50 درص��د آن تا پايان برنامه به 

بهره‌برداري برسد؛
14-5- رقابتي شدن تعرفه بنادر‌ هاب تجاري؛ 

15-5- راه‌اندازي تأسيس��ات تفريحي و گردش��گري دريايي ش��امل مجموعه 
س��رگرمي‌هاي آبي همراه با اس��تفاده از تجهيزاتي مانند هواناو و قايق پرنده و 
مجموعه آكواريوم دريايي و.... با اس��تفاده از تسهيلات بانكي بلندمدت و بدون 

بهره در كليه بنادر و جزاير اصلي جنوب و شمال كشور؛ 
16-5- تأس��يس باشگاه‌هاي ورزشي ويژه دريانوردان در بنادر و جزاير ايران و 

سپس توسعه و گسترش آن.
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آغاز تدوين اسناد راهبردي صنايع و امور دريايي

سند استراتژی صنایع دریایی
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منابع انس�اني، اش�تغال، آم�وزش، قوانين و 
مق�ررات و... م�واردي اس�ت ك�ه در تمامي 

گروه‌هاي ذي‌نفع‌ جاري است.

پيرو تصميمات متخذه در جلس��ه مورخ 1388/12/12، س��ازمان گس��ترش و 
نوس��ازي صنايع اي��ران به نمايندگي از کارگروه امور اقتصادی و فنی ش��وراي 
عال��ي صناي��ع دريايي كار تدوين اس��ناد راهبردي صنايع و ام��ور دريايي را به 

سازمان مديريت صنعتي محول کرد.
شرح خدمات پيشنهادي شامل موارد زير مي‌باشد:

مطالعه و تلفيق گزارشات راهبردي موجود در صنعت دريايي كشور؛ 11-
حوزه‌بندي ماتريس��ي صنايع و امور دريايي )در س��ه سطح از بخش به زير  22-

بخش(؛
تهيه دو پرسشنامه جهت پرسش از نخبگان و مديران دريايي. 33-
 تبصره 1- مورد 1 شامل موارد زير، و نه محدود، به آن مي‌باشد:

	بررس��ي مدارك و مس��تندات تهيه ش��ده توس��ط نمايندگان كارگروه امور 
اقتصادي و فني؛

	دريافت ديدگاه‌هاي كلان كارفرما در ارتباط با صنايع و امور دريايی؛
	بررس��ي اس��ناد بالادس��تی در كش��ور  و در رابطه با صنعت و امور دریایی 

مشتمل بر:
	قوانین برنامه توسعه پنج ساله؛
سند چشم‌انداز 20	 ساله كشور؛

	سند استراتژی توسعه صنعتی کشور و کشورهای منتخب؛
	مصوبات و آیین‌نامه‌های دولت مرتبط با صنعت و امور دریایی.

	بررسي اسناد بالادستی بين‌المللي در رابطه با صنعت و امور دریایی؛
	اس��ناد موازی و برنامه‌هاي بلندمدت اس��تراتژيك مرتب��ط با صنايع و امور 

دريايي از:
-وزارت راه و ترابري، س��ازمان بنادر و دريانوردي و س��ازمان هواشناس��ی  	

کشور؛
-وزارت امور اقتصادی و دارايي؛ 	

-وزارت بازرگاني؛  	
-وزارت دفاع و پشتيباني نيروهاي مسلح؛ 	

-وزارت صنايع و معادن و سازمان گسترش و نوسازی صنایع ایران؛ 	
-وزارت علوم، تحقیقات و فناوری؛ 	

-سازمان حفاظت محيط زيست؛ 	
-وزارت جهاد کشاورزی و سازمان شيلات ایران؛ 	

-سازمان ميراث فرهنگي، صنایع دستی و گردشگري؛ 	
-معاونت برنامه‌ريزي و نظارت راهبردي رئيس جمهور، سازمان نقشه‌برداري  	

کشور و مرکز آمار ایران؛
-وزارت دادگستري. 	

	بررسي منابع ملي؛
	بررسي گزارشات منتشره قبلي مرتبط با صنايع و امور دريايي.

بررس�ی جایگاه صنایع دریایی در توس�عه کش�ورها )حداقل 15 
كشور(

	تولید ناخالص ملی؛
	اشتغال‌زایی؛

	قوانین؛
	فناوری‏های نوین؛

	آینده پژوهشی؛
بررسی بنادر و شهرهای دریایی اصلی جهان )حداقل 20	 مورد(.

معرفی صنایع و امور فعال؛ oo
معرفی قوانین ویژه و تسهیلات؛ oo

حجم فعالیت‏ها و مراودات؛ oo
زمينه‏های همکاری؛ oo
صاحبان تكنولوژي. oo

تشکیل کارگروه‌های تخصصی 
	شناسایی اشخاص حقوقی و حقیقی مؤثر در صنایع و امور دریایی؛

	تش��کیل کارگروه‌های تخصصی ب��ه تفککی گروه‌های ذی‌نفع براس��اس 
س��اختار مرکز تحقیقات و آینده‏نگاری دریا در شورای عالی صنایع دریایی 

کشور و مطالعات فوق.
تبصره 1: منابع انس��اني، اش��تغال، آموزش، قوانين و مقررات و... مواردي است 
كه در تمامي گروه‌هاي ذي‌نفع‌ جاري اس��ت و در نهایت برای هر کی از موارد 
عمومی، موارد طی گزارش��ات مس��تقلی جمع‏بندی و ارائه می‌ش��ود که بیانگر 
نظ��رات تمامی کارگروه‌ها و اثرات فی‌مابین آنه��ا خواهد بود. جمع‏بندی موارد 
طی جلسات خاصی و با حضور متخصصان کشور در این زمینه‏ها انجام خواهد 

شد.
تبصره2: جلسات کارگروه‏ها با حضور نماینده کارفرما برگزار خواهد شد.

تبصره3: زمان تش��کیل جلس��ات کارگروه‏هایی که از سطوح بالاتری برخوردار 
می‏باشند پس از پیشرفت امور در کارگروه‌های دیگر تعیین خواهد شد تا نتایج 

حاصله در سطح بالاتر به صورت مؤثر بررسی شوند.
	هماهنگی و برگزاری جلسات کارگروه‌ها؛ 
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	ضب��ط، نگهداری و پیاده‌س��ازی مش��روح مذاکرات کارگروه‌ه��ا در پایگاه 
مربوطه به دبیرخانه شورای عالی صنایع دریایی کشور؛

	بازتعری��ف کارگروه‌های تخصص��ی به تفککی حوزه‌های اس��تراتژکی به 
منظور همس��و کردن فعالیت کارگروه‌ها و رس��یدن به اجماع عمومی میان 

نظرات طیف‌های ذی‌نفع.
تحليل مدارك بررسي شده 

	تهيه چشم‌انداز صنايع و امور دريايي؛
	تدوین زنجیره‏های اصلی صنایع و امور دریایی و اجزاء آن؛
	تعيين پتانسيل‌هاي موجود در زمينه صنايع و امور دريايي؛

مدل تدوين سند راهبردي 

 س�ازمان گس�ترش و نوس�ازي صناي�ع اي�ران ب�ه 
نمايندگ�ي از کارگروه امور اقتصادی و فنی ش�وراي 
عال�ي صناي�ع درياي�ي كار تدوي�ن اس�ناد راهبردي 
صنايع و امور دريايي را به س�ازمان مديريت صنعتي 

محول کرد.

	تعيين فرصت‌هاي پيش‌ رو در زمينه صنايع و امور دريايي؛
	تعيين تهديدات پيش ‌رو در زمينه صنايع و امور دريايي؛

	تعيين نواحي قابل بهبود؛
؛ 	EFE و IFE تهيه ماتريس

تهيه ماتريس SWOT	 در صنايع و امور دريايي؛
	تدوین چشم‌انداز بخش صنعت؛

	تدوین استراتژی‌ها با استفاده از ابزار مناسب؛
	اولويت‌بندي استراتژي‌ها در جلسات  كارشناسي؛

	تطابق و تلفیق راهکارهای ارائه شده با استراتژی‏ها.
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متدولوژي انجام مطالعه 
براساس شرح خدمات پيشنهاد شده متدولوژي انجام پروژه به شرح زير خواهد بود:

-بررسي اسناد و مدارك موجود در نهادهاي مرتبط كشور؛ 	
-بررسي اسناد و مدارك بين‌المللي مرتبط؛ 	

-انجام مصاحبه‌ با خبرگان  و صاحب‌نظران صنعت؛ 	
-استفاده از نتايج مطالعات مرتبط و به روز در سازمان مديريت صنعتي؛ 	

-اس��تفاده از آمار و اطلاعات و پژوهش‌هاي مرتبط س��ازمان گس��ترش و  	
نوسازي صنايع ايران، مركز آمار و تشکل‏هاي صنفي مرتبط؛

-انجام تحليل‌هاي اقتصادي و آماري لازم؛ 	
-برگزاري جلس��ات هم‌انديش��ي با صاحب نظران در حوزه صنايع  و امور  	

دريايي در كشور؛
-ارائه گزارش نهايي در قالب استراتژي‌هاي حوزه صنايع و امور دريايي. 	

 

تقسیم بندی اولیه 
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قوانين بين‌‌المللي و حقوق درياها )2(

حدود حاکمیت
غلامعلي بهشتي برومند
كارشناس دریانوردی
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آب‌هاي سرزميني
در بح��ث مقدماتي گذش��ته، قانون بين‌المللي به عن��وان قانوني كه روابط بين 
ملت‌ها يا دولت‌ها را به نظم در‌مي‌آورد، تعريف و گفته شد كه با قانون ملي كه 

بر روابط افراد با يكديگر يا افراد و دولت متبوعه نظارت دارد متفاوت است. 
در مباح��ث ج��اري، كلمات كش��ور، دولت و ملت به كرات مورد اس��تفاده قرار 
مي‌گيرند. به قانون بين‌المللي اغلب "قانون ملت‌ها" نيز گفته مي‌ش��ود و كلمه 
مل��ت ني��ز در عناويني نظير "اتح��اد ملل" يا "ملل متحد" به كار رفته اس��ت. 
بنا‌براي��ن نيازي به ارائه تعريف مش��خصي از كلمات فوق نيس��ت زيرا در اين 
مبحث هر ‌يك به‌ جاي ديگري نيز اس��تفاده ش��ده و جاي هيچ‌گونه اش��كالي 
نيس��ت. وقتي درباره يك كش��ور صحبت مي‌كنيم، تأكيد بيشتر روي سرزمين 
آن كشور و مرزهاي فيزيكي آن است، به نحوي كه مي‌توانيم روي نقشه‌هاي 
مربوطه ببينيم. با كلمه "ملت" تأكيد روي مردم يك كش��ور با هم‌بستگي‌هاي 
خون��ي و نژادي، زبان، دين و عادات مش��ترك آنان مي‌باش��د. كلمه دولت نيز 
به گردانندگان و اداره‌كنندگان يك جامعه در منطقه جغرافيايي ش��ناخته ش��ده 
اطلاق مي‌ش��ود. غالب تفاس��ير فوق در اين بخش با عن��وان دول حاكم و در 

ارتباط با  مقررات بين‌المللي مورد بحث قرار مي‌گيرند. 
حاكميت آن گونه كه در برخي متون حقوقي بيان ش��ده به معني كامل عبارت 
است از "نيروي مطلق، عالي و غيرقابل كنترلي كه يك كشور مستقل به وسيله 
آن اداره مي‌ش��ود." اصول سنتي حاكميت در قديم اين حق را به كشورها اعطا 
ميک‌��رد كه در حل و فصل قضاي��اي مربوط به خود، قاضي خود بوده و هر‌گاه 

مثلاً لزوم جنگ را احساس مي‌كردند، به جنگ متوسل شوند.
امروزه اين امور محدودتر ش��ده و آزادي عمل سابق را مجاز نمي‌داند. بسياري 
از كش��ورها ني��ز محدوديت‌هاي آزادي عمل خود را در اين راس��تا پذيرفته‌اند، 
براي مثال اعضاي س��ازمان ملل متحد حق خود را در توسل به جنگ به آنچه 
در منش��ور س��ازمان آورده ش��ده محدود کرده‌اند و به گفته يكي از حقوقدانان 
بريتانيايي امروزه احتمالاً دقيق‌ت��ر خواهد بود اگر بگوييم"حاكميت يك دولت 
يعني نيرويي كه با محدوديت اعمال ش��ده توس��ط قوانين بين‌المللي براي آن 
باقي مي‌ماند." بنابراين هرگاه سخن از حاكميت به ميان آورده شود، مفهوم آن 

همان حاكميت محدود در چارچوب قوانين بين‌الملل است. 
دول حاكم از كليه حقوق اعطايي در قوانين بين‌المللي برخوردار و مشمول كليه 
وظايف و تعهدات وضع شده توسط قوانين مذكور مي‌باشند. اين حقوق از جمله 
ش��امل اعزام نمايندگان سياس��ي به ديگر كشورهاي مستقل، انعقاد پيمان‌ها با 
ساير كشورها در موضوعاتي به اختيار خودشان، اجازه ورود يا اخراج بيگانگان، 
اعطاي امتيازات و اختيارات به نمايندگان سياسي خود در ساير كشورها و اختيار 
كامل رس��يدگي و قضاوت در مورد جرايمي است كه در قلمرو داخلي خودشان 
اتفاق مي‌افتد. برخي از وظايف وابسته به اين حقوق نيز خودداري از انجام امور 
مش��خص چون اعمال حاكميت در محدوده و قلمرو س��رزمين ديگر كشورها، 
مانن��د اس��تفاده از فضا يا زمين كش��ور ديگر بدون مجوز رس��مي و كتبي آن، 
جلوگيري از عملكرد اتباع يا نمايندگان ساير دولت‌ها در امور مربوط به خود، و 
سياست عدم مداخله در امور ساير كشورها هستند كه رعايت نكردن آنها منجر 

به نقض استقلال يا حاكميت ارضي يا سرزميني آنها خواهد شد. 
قلمرو سرزميني

مفاهيم "حاكميت" و "س��رزمين" معمولاً همان‌گونه كه حقوق در كنار وظايف 
مص��داق مي‌يابد، در كنار هم ب��ه كار مي‌روند. يك دولت نيز براي حاكم بودن 
مس��لماً بايد داراي س��رزميني باشد. مسائل حقوقي كه در رابطه با مالكيت يك 
دولت حاكم بر س��رزمين خود به وجود مي‌آيد مستلزم بحثي مشروح و مستقل 
است، اما در اينجا فقط پاره‌اي از نكات اساسي در رابطه با موضوع بيان مي‌‌شود. 
حدود س��رزمين يك كش��ور بايد به خوبي مش��خص و قابل تبيين براي ساير 
اعضاي جامعه بين‌الملل باش��د تا بتوان��د مناطقي را كه تحت حاكميت حقوقي 
دولت آن كشور است بشناساند. كشورها از طرق مختلف مانند واگذاري، الحاق، 
تصرف بلامعارض و طولاني، به ‌هم پيوستگي يا نمو طبيعي ارضي، زمين‌‌هايي 

حاكمي�ت آن گونه كه در برخي متون حقوقي 
بيان ش�ده ب�ه معن�ي كامل عبارت اس�ت از 
"نيروي مطلق، عالي و غيرقابل كنترلي كه يك 

كشور مستقل به وسيله آن اداره مي‌‌شود."
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را كسب و يا از دست مي‌دهند، اما اين امر و همچنين اندازه و وسعت فيزيكي 
يك س��رزمين نق��ش در حاكميت ندارد. كش��ورهاي كوچك ب��ه همان اندازه 
حاكميت دارند كه كش��ورهاي ب��زرگ. براي نمونه در اي��ن رابطه مي‌توان به 
كشورهاي كوچك باربادوس و تووالو و يا واتيكان اشاره كرد كه در سال 1929 

در پي معاهده‌اي با ايتاليا رسماً به عنوان »سرزمين پاپ« شناخته شد. 
درياي سرزميني

در مقررات بين‌المللي س��رزمين يك كش��ور آن قس��مت از كره زمين، ش��امل 
س��طح، زيرسطح، هوا و آب است كه تحت حاكميت آن كشور مي‌باشد. سلطه 
و حاكميت هر كش��ور در محدوده قلمرو س��رزميني آن تام و انحصاري است و 
احترام به حاكمت س��رزميني در دريا، هوا و خشكي جزء تعهدات هر دولت و از 
وظايف كليه اتباع آن از جمله كساني است كه به طريقي با هوا و دريا سروكار 
دارند. درياييان بويژه آنان كه مس��ئوليت‌ها و وظايف بالاتري را بر عهده دارند 
در راستاي وظايف شغلي و به منظور احترام به حاكميت سرزميني ساير كشورها 
بايد آگاهي و اش��راف كاملي بر ح��وزه و حدود فعاليت خود و قوانين بين‌المللي 

مرتبط با اين فعاليت‌ها داشته باشند. 
آنجا كه از قلمرو سرزميني يا حاكميت سرزميني صحبت به ميان مي‌آيد، منظور 
از س��رزمين فقط زمين يا خشكي نيست بلكه كش��وري كه محاط به آب‌هاي 
داخلي و سرزميني است، همانند حاكميت بر مناطق خشكي، بر آب‌هاي مذكور 
ني��ز حاكمي��ت دارد، اما حدود مرز اين حاكميت تا كجا گس��ترش مي‌يابد و به 

كجا ختم مي‌شود؟
آي��ا اين حاكميت تام و انحصاري اس��ت يا محدود و در اين صورت محدوديت 

آن مبتني بر چه اصولي است؟
در اينجاست كه بايد به قوانين بين‌المللي و در واقع به حقوق بين‌المللي درياها 

درياي س�رزميني كمربند حايل�ي بين درياي 
مجاور خش�كي و آب‌هاي داخلي يك كش�ور 

ساحلي است.
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متوس��ل ش��د و حدود حاكميت يا به عبارت ديگر صلاحيت هر كشور يا دولت 
س��احلي را در حوزه‌هاي مختل��ف تعيين و تبيين ک��رد. عهدنامه‌اي كه حقوق 
بين‌‌الملل��ي درياه��ا و حوزه‌هاي صلاحيت متعهد دولت‌هاي س��احلي را تدوين 
کرده است به "عهدنامه 1982 سازمان ملل متحد درباره حقوق درياها" معروف 
است كه در سال 1982 در كنفرانس سوم حقوق درياها در ژنو به تصويب رسيد. 
مهم‌ترين دس��تاورد اين كنفرانس تعيين 12 ميل عرض درياي سرزميني است 
ك��ه يكي از موفقيت‌هاي كليدي كنفرانس مذكور به ش��مار مي‌‌رود. اما نيل به 
اين توافق چندان ساده نبود و راه درازي را در مسيري پر از مباحث و مناقشات، 
اختلاف نظرها، تضاد منافع و گاهي برخوردهاي حساس ميان دولت‌ها طي کرد 

تا بتوان گفت پس از حدود 50 سال جامعه ملل به اين مهم دست يابد. 
عرض درياي سرزميني

درياي س��رزميني كمربند حايلي بين درياي مجاور خش��كي و آب‌هاي داخلي 
يك كش��ور ساحلي اس��ت که حاكميت آن متعلق به كشور مزبور است. با آنكه 
حاكميت ياد ش��ده تا فضاي فوق درياي س��رزميني، بس��تر دريا و زير بستر آن 
گس��ترش مي‌يابد، مش��مول برخي محدوديت‌ها نيز مي‌ش��ود كه در ادامه اين 
مبحث ذكر خواهد ش��د. درياهاي س��رزميني و آب‌ه��اي مجمع‌الجزايري يك 
كش��ور مجمع‌الجزايري مثل فيليپي��ن معمولًا مترادف بوده و از تش��ابه معني 

برخوردارند.
درياي س��رزميني آب‌هاي متقابل رودخانه‌ها، اكثر خليج‌هاي كوچك و بزرگ، 
درياچه‌ها و بنادر مي‌باشد كه همه آنها جزیي از آب‌هاي داخلي يا ملي محسوب 
مي‌شوند. حائز اهميت است كه تفاوت ميان درياي سرزميني و آب‌هاي داخلي 
به خوبي درك شود زيرا هر يك مشمول قوانين و مقررات خاص و جداگانه‌‌اي 
ق��رار مي‌گيرن��د. كارب��رد اصطلاح "آب‌هاي س��رزميني" هر دو م��ورد درياي 
س��رزميني و آب‌هاي داخلي را در ‌بر مي‌گيرد. كش��وري كه محاط به آب‌هاي 
داخلي اس��ت، همانند حاكميت بر مناطق خش��كي، حاكميت ت��ام بر آنها دارد. 
از حقوق چنين كش��وري مي‌ت��وان حق برقراري ممنوعيت تردد و اس��تفاده از 
آب‌هاي داخلي توس��ط كش��تي‌هاي بيگانه را ذكر کرد، زيرا آب‌هاي داخلي از 
حوزه‌هاي صلاحيت دولت‌هاي س��احلي هستند كه از ساحل كشور تا خط مبدأ 
شروع درياي سرزميني امتداد مي‌يابد و جزیي از قلمرو كشور ساحلي محسوب 
مي‌ش��ود و هر كش��تي به محض ورود به آب‌هاي ساحلي يك كشور در حوزه 

صلاحيت آن كشور قرار مي‌گيرد. 
از س��ال 1793 زماني كه توماس جفرس��ون وزير ام��ور خارجه وقت آمريكا به 
كش��ورهاي بريتانيا و فرانس��ه اعلام کرد كه ايالات متحده به محدوده 3 ميل 
پاي‌بند اس��ت، به طور ضمني تصديق کرد كه فاصله 3 ميل را جهت وس��عت 
عرضي درياي س��رزميني مناس��ب مي‌داند. با اين حال وقاي��ع بين‌المللي دهه 
1960 و 1970 تغييرات س��ريعي در نظ��ام اقيانوس‌ها ايجاد کرد كه محور اين 
تغييرات را تعيين و ترس��يم خطوط حاكميت حقوقي تشكيل مي‌داد، يعني بسط 
درياهاي س��رزميني تا وسعت عرضي 12 ميل. تغيير فوق توسط اكثريت عمده 
كش��ورها مورد تأييد قرار گرفته و نقطه عطفي اس��ت كه مجموعه وس��يعي از 

حقوق بين‌المللي درياها از آن نشأت مي‌گيرند. 
به منظور درك كامل مجموعه قوانين مذكور ضروري اس��ت به عقب برگشته 
و نگاهي به تاريخ و سير تكاملي حقوق بين‌المللي درياها بيافكنيم، زيرا مسئله 
عرض درياهاي س��رزميني معمايي لاينحل و گره سردرگم در روابط بين‌المللي 
بود و فقدان توافق و تفاهم همه جانبه )كه هنوز آثاري از آن باقي اس��ت( بذر 
منازعات حادي را در نقاط اشتعال خطرناك در سراسر جهان مي‌افشاند. از اين 
رو براي درك وضعيت كنوني آگاهي از وضعيت گذش��ته و مواضع كش��ورهاي 
مختلف در مورد عرض درياي سرزميني ضروري به نظر مي‌رسد كه به صورت 
خلاصه‌اي از زمينه و تفس��ير تاريخي در اين رابطه در ش��ماره بعد بيان خواهد 

شد.

احت�رام به حاكمت س�رزميني در دريا، هوا و 
خش�كي جزء تعهدات ه�ر دولت و از وظايف 
كلي�ه اتباع آن از جمله كس�اني اس�ت كه به 

طريقي با هوا و دريا سروكار دارند.
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بررسي كلوز 280 )1995(
مجموعه ش��رايط بيمه زماني كش��تي )كلوز 280( در اول نوامبر س��ال 1995 
ميلادي منتشر شده و جايگزين شرايط بيمه زماني كشتي،(كلوز 280 – 1983) 
گردید كه توس��ط انجمن بيمه‌گران لندن كنار گذاش��ته شد. هر چند هم‌زمان 
 Bانجمن بيمه‌گران لندن نس��بت به ارائه مجموعه ش��رايط تحت عنوان كلوز
280 ك��ه همانند كلوز 280 حاوي پوش��ش كامل بود نيز اقدام کرد اما با توجه 
به اس��تفاده گس��ترده‌تر از كلوز 280، در اين مبحث فقط به تشريح كلوز 280 
پرداخته ش��ده و در هر كجاي متن كه به كلوز اش��اره شود منظور كلوز 280- 

1995 خواهد بود.
رده‌بندي كشتي تحت پوشش

براس��اس روال مرسوم معمولًا شركت سازنده كش��تي و يا شركتي )شخصي( 
كه كش��تي براي وي ساخته مي‌شود نس��بت به انتخاب يك مؤسسه رده‌بندي 
كه بعد از س��اخت كش��تي و انجام بررسي‌ها و بازرس��ي‌هاي لازم صادركننده 
گواهي‌نامه رده‌بندي ش��ناور خواهد بود، اقدام ميک‌ند. با صدور اين گواهي‌نامه، 
مؤسس��ه رده‌بندي تأييد ميک‌ند كه س��ازه شناور نوس��از با معيارهاي استاندارد 
مؤسس��ه رده‌بندي هماهنگ مي‌باشد. نمايندگان مؤسسه رده‌بندي در حد لزوم 
بازديده��اي لازم را در دوره س��اخت كش��تي به عمل آورده ت��ا از اينكه بدنه، 

ماش��ين‌آلات و تجهيزات كشتي در سطح قابل قبول و استاندارد ساخته شده و 
مطابق با معيارها و قوانين مؤسس��ه رده‌بندي مي‌باشند، اطمينان حاصل کنند. 
همچنين مؤسس��ه رده‌بندي خط بارگيري )Loadline( كش��تي را نيز تعيين 
ميک‌‌ند، علامت خط بارگيري در هنگام س��اخت بدنه و رنگ‌آميزي آن بر روي 
بدنه كش��تي و در هر دو طرف آن به همراه نام مؤسس��ه رده‌بندي‌كننده حك 

مي‌‌شود.
براي يك كشتي نوساز، ممكن است توقع آن باشد كه بالاترين درجه گواهي‌نامه 
رده‌بندي جهت كشتي صادر شود، اما گواهي‌نامه رده‌بندي تنها براي يك دوره 
محدود صادر مي‌ش��ود و در پايان آن دوره ش��ناور ‌بايد مجدداً مورد بررس��ي و 
كارشناس��ي قرار گيرد. در اين حالت چنانچه كشتي با استانداردهاي تبيين شده 
توس��ط مؤسسه رده‌بندي هماهنگ نباشد رتبه كش��تي تنزل يافته و يا به طور 
كلي گواهي‌نامه توس��ط آن مؤسسه رده‌بندي تمديد نمي‌شود. ضمناً در صورت 
ني��از، بازديدهاي دوره‌اي به منظور حص��ول اطمينان از رعايت اصول ايمني و 

ادامه اعتبار گواهي‌نامه، توسط مؤسسه رده‌بندي انجام مي‌گيرد.
بيمه‌گران بدنه شناور مي‌دانند كه همه مؤسسات رده‌بندي داراي استانداردهاي 
يكساني نمي‌باشند؛ همچنين از اين موضوع نيز آگاهي دارند كه با بالاتر رفتن 
سن ش��ناور مالكان ممكن است مؤسسه رده‌بندي خود را تغيير داده و مؤسسه 

آشنايي با بيمه دريايي)3(

هماهنگی شناور با استانداردها
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رده‌بندي دیگری را انتخاب کنند كه اس��تانداردها و مقررات سهل‌گيرانه‌تري را 
در بر داشته باشد. اين اتفاق اغلب در هنگام تغيير مالكيت و يا مديريت كشتي 
رخ مي‌دهد كه در اين هنگام ‌بايد به بخش پنج شرايط كلوز )cl.5( تحت عنوان 
"اختتام" در مورد ش��رايط اعمالي در هنگام تغيير مؤسس��ه رده‌بندي در خلال 

مدت اعتبار بيمه‌نامه توجه کرد. 
شرط )4.1.1( تحت كلاس بودن كشتي 

مگر در مواردي كه بيمه‌گر به‌ صورت مكتوب و بر خلاف آن توافق کرده باشد، 
اين كلوز اش��اره دارد بر وظيفه بيمه‌گذار جهت حصول اطمينان از اين موضوع 
كه كشتي از ابتداء دوره بيمه‌‌نامه تحت مؤسسه رده‌بندي كه مورد تأييد بيمه‌گر 
مي‌باشد، بازرسي شده و گواهي‌نامه معتبر رده‌بندي اخذ کرده باشد. اين بخش 
همچنين بيمه‌گذار را موظف ميک‌‌ند تا اقدامات لازم جهت معتبر نگاهداش��تن 

گواهي‌نامه مؤسسه رده‌بندي در طول مدت بيمه‌نامه را به عمل آورد. 
شرط )4.1.2( قابليت دريانوردي

گواهي‌نامه رده‌بندي تنها مربوط به ش��رايط س��ازه‌اي كشتي در زمان بازرسي 
مؤسس��ه رده‌بندي بوده و تضميني نمي‌باش��د بر اين كه كش��تي در هر زماني 
قابليت دريانوردي خواهد داش��ت. قابليت دريانوردي كشتي با بررسي وضعيت 
كلي كشتي و شرايط آن در آغاز هر سفر و يا در هر مرحله از سفر قابل تشخيص 
مي‌باشد. به غير از شرايط سازه‌اي شناور در ارتباط با قابليت دريانوردي كشتي 
مؤلفه‌هاي بسيار ديگري ‌بايد مورد بررسي قرار گيرد. شناور ممكن است به طور 
كلي خوب و سالم به نظر برسد اما قابليت دريانوردي نداشته باشد. عدم قابليت 
دريانوردي مي‌تواند ناش��ي از بارگيري بيش از اندازه، چيدمان نامناس��ب، عدم 
وجود تعداد كافي خدمه و يا عدم صلاحيت ايش��ان، كافي نبودن و يا نامرغوب 
بودن كيفيت س��وخت و يا س��اير م��وارد و ملزومات مورد نياز ب��راي به پايان 
رس��اندن يك س��فر، باش��د. هيچ يك از اين مؤلفه‌ها از مواردي نيستند كه در 
هن��گام ص��دور گواهي‌نامه رده‌بندي مورد نظر كارش��ناس مؤسس��ه رده‌بندي 
باش��د. با اين وجود مؤسس��ه رده‌بندي توصيه‌هايي را در ارتباط با حفظ قابليت 
دريان��وردي و ي��ا كارهاي مورد ني��از در هنگام عدم قابلي��ت دريانوردي، ارائه 
ميک‌ند كه بايد در زمان مقرر به انجام رس��د. ش��رط )4.1.2( بيانگر هماهنگي 
بيمه‌گذار با خواس��ت‌هاي مؤسس��ه رده‌بندي مي‌باش��د. موارد ذكر شده در بند 
ش��رايط 4.2 در ارتباط با س��رپيچي از شرايط ذكر شده در بند )4.1.2( نيز قابل 

تسري مي‌باشد.
شرط )4.2( سرپيچي از مقررات )نقض تعهدات(

ع��دم اج��راي صحيح و كامل وظايف ذكر ش��ده در ش��رط )4.1.1( و )4.1.2( 
بيمه‌گر را از كليه مس��ئوليت‌هاي ذكر ش��ده در بيمه‌نام��ه از تاريخ نقض تعهد 

مبرا خواهد کرد، اما هرگونه خس��ارت معتبر در محدوده ش��رايط بيمه نامه كه 
قبل از انجام نقض تعهد رخ داده باش��د، قابل بررسي خواهد بود. چنانچه شناور 
در هنگام نقض تعهد در س��فر دريايي باشد، بيمه‌گر تا زماني كه شناور به بندر 
مقصد وارد شود كماكان مسئول و متعهد به اجراي شرايط بيمه‌نامه خواهد بود. 
اما لازم اس��ت تأكيد ش��ود كه اين امتياز تنها زماني اجرا مي‌گردد كه شناور در 
دريا باشد بنابراين زماني كه كشتي در بندر منتظر تماس بوده و يا به هر دليل 
ديگر در بندر ‌باشد، موقعيت شناور در سفر دريايي تلقي نشده و به محض نقض 
تعهد ش��رايط عدم وجود پوش��ش بيمه‌اي محقق مي‌‌شود. در هر حالتي ممكن 
است با موافقت بيمه‌گر و آن هم به صورت كتبي شرايط نقض تعهد لغو شود.

شرط )4.3( اعلام خسارت
ش��رط )1ITC )13.1 که به آن پرداخته خواهد شد، بيان مي‌دارد كه بيمه‌گذار 
‌بايد در اس��رع وقت هر موقعيتي كه ممكن اس��ت خسارتي رخ داده و يا منتهي 
به وقوع خس��ارت شود را به بيمه‌گر اعلام کند، اما در مورد مواقعي كه احتمال 
وقوع خس��ارت نمي‌رود، لزومي به اعلام به بيمه‌گر نمي‌باشد، در چنين مواقعي 
بيمه‌گذار، مالكان و يا مديران ممكن اس��ت به اين نتيجه برسند كه بهتر است 
عمليات دريانوردي خود را تا زماني كه نياز به انجام تعميرات باشد، ادامه دهند. 
هر چند احتمال بروز خس��ارتي تحت پوش��ش بيمه‌نامه وجود نداش��ته باشد اما 
صدمه وارده ممكن است گواهي‌نامه رده‌بندي شناور را تحت تأثير قرار دهد. در 
چنين مواقعي بيمه‌گران ترجيح مي‌دهند بيمه‌گذار در اس��رع وقت مراتب را به 
مؤسس��ه رده‌بندي‌كننده اعلام کرده و اين موقعيت را براي ايشان فراهم آورند 
تا ايش��ان بازديد و كارشناسي ويژه‌اي از كشتي به عمل آورده و منتظر نباشند 
تا زمان بازديد دوره‌اي ش��ناور سررسيد شود. به طور خلاصه وفق شرط )4.3( 
بيمه‌گ��ذار، مالكان و يا مديران در مواقع لزوم ‌بايد مواردي را كه ممكن اس��ت 
رده‌بندي ش��ناور را تحت تأثير قرار دهد، در اس��رع وقت به مؤسس��ه رده‌بندي 
اعلام کنند. به هر حال در جايي كه ش��رط )4.3( هيچ گونه جريمه‌اي را براي 
عدم اجراء اين شرط عنوان نکرده است، اما بيمه‌گذار ‌بايد به ياد داشته باشد كه 
تحت شرط )4.1.1( ‌بايد همواره شناور را در شرايط رده‌بندي شده، نگه دارد. 

شرط )4.4( حق بيمه‌گر جهت مراجعه به مؤسسه رده‌بندي
بر اس��اس مفاد اين ش��رط ‌بيمه‌گذار موافقت ميک‌ند تا چنانچه بيمه‌گر تمايل 
به تماس با مؤسس��ه رده‌بندي جهت اخذ اطلاعات داشته باشد، ‌ايشان هرگونه 
همكاري لازم در اين زمينه معمول کند. به عبارت ديگر بيمه‌گذار به مؤسس��ه 
رده‌بندي اختي��ار مي‌دهد تا آنها اطلاعات لازم در م��ورد گواهي‌نامه رده‌بندي 

بيمه‌گذار را در صورت لزوم در اختيار بيمه‌گر شناور قرار دهد.

بيمه‌گذار به مؤسس�ه رده‌بندي اختيار مي‌دهد تا آنها 
اطلاعات لازم در مورد گواهي‌نامه رده‌بندي بيمه‌گذار 
را در صورت لزوم در اختيار بيمه‌گر شناور قرار دهد.
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شروع و اختتام پوشش
معرفي

اگر چه زماني، قوانين انگليس صدور بيمه‌نامه دريايي براي مدت بيش از يكسال 
را ممن��وع کرده بود، اما اين قانون در تاريخ اول اوت 1959 ميلادي لغو ش��د. 
امروزه بر اس��اس قوانين انگليس محدوديت براي دوره بيمه‌هاي دريايي وجود 
ندارد اما به هر حال روال مرس��وم بازار بيمه‌اي لندن صدور پوش��ش بيمه بدنه 
و ماش��ين‌آلات ش��ناورها براي يك دوره 12 ماهه مي‌باشد. طبق روال مرسوم 
يك ماه قبل از خاتمه دوره پوش��ش بيمه‌اي، بيمه‌گذار کارگزار خود را انتخاب 
کرده و از ايش��ان درخواست میک‌ند تا با مراجعه به بيمه‌گران مربوطه مذاكرات 
تمديد بيمه‌نامه براي يك دوره 12 ماهه ديگر را آغاز کند. بيمه‌گران نيز تمديد 
را به عنوان يك قرارداد اختياري مس��تقل تلقي کرده و در ادامه همكاري، عدم 

تمديد و يا حتي عدم مذاكره بر روي نرخ و شرايط مختار مي‌باشند. 
زماني كه بيمه‌نامه بدنه و ماشين‌آلات يك شناور براي مدت زماني كمتر از 12 
ماه صادر مي‌‌ش��ود اصطلاحاً بيمه‌نامه "كوتاه‌مدت" )Short Term( ناميده 
مي‌ش��ود. حق بيمه بيمه‌نامه كوتاه مدت به صورت روز ش��مار و بر مبناي حق 
بيمه سالانه بوده و ممكن است چنين شرط شود كه چنانچه مورد بيمه در طول 
مدت اعتبار بيمه‌نامه كوتاه‌مدت دچار خس��ارت كلي ش��ود، حق بيمه يك دوره 

يكساله كامل ‌بايد از سوي بيمه‌گذار پرداخت شود. 
دوره پوشش در بيمه‌نامه‌هاي زماني

در بيمه‌‌نامه "زمانی کلوزهای بدنه" ITC(1( جاي خاصي در ارتباط با تاريخ و 
يا زمان ش��روع و يا اختتام پوش��ش در نظر گرفته نشده است. تاريخ و زمان در 
خلال انجام مذاكرات مورد توافق طرفين قرار گرفته و طي جدولي به بيمه‌نامه 
پيوس��ت مي‌ش��ود.  مگر در صورتي كه غير از اين در بيمه‌نامه قيد شده باشد، 
پوش��ش بيمه‌اي در زمان و تاريخ ذكر ش��ده در بيمه‌نامه آغ��از و بلافاصله در 
زمان و تاريخي كه در بيمه‌نامه درج ش��ده اس��ت بدون در نظر گرفتن مكان و 
يا ش��رايط ش��ناور در آن زمان و تاريخ، پايان مي‌يابد. هر گونه خسارتي قبل از 
ش��روع پوشش بيمه‌اي اتفاق افتاده باش��د تحت، پوشش نمي‌باشد و همچنين 
چنانچه بعد از اختتام بيمه‌نامه اتفاق افتاده باش��د، مگر اينكه بيمه‌گذار "ش��رط 

ش�ركت  معم�ولاً  مرس�وم  روال  براس�اس 
سازنده كش�تي و يا شخصي كه كشتي براي 
وي س�اخته مي‌ش�ود نس�بت به انتخاب يك 

مؤسسه رده‌بندي اقدام ميک‌ند.
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ادامه )ش��رط 2 كلوز(" )Continuation clause( را قبلًا اخذ کرده باشد. 
به غير از ش��رط ادامه در مجموعه ش��رايط ITC هيچ جاي ديگري در مورد 
تحت پوش��ش بودن خس��ارات حتي پس از پايان اعتبار بيمه‌نامه شرط ديگري 

بيان نشده است. 
ش��رط اختتام )شرط 5 كلوز( بيانگر مواقعي است كه پوشش بيمه‌اي به صورت 
اتوماتيك و قبل از تاريخ ذكر ش��ده در مورد پايان مدت اعتبار بيمه‌نامه، خاتمه 
مي‌پذيرد. به غير از ش��رط اختتام در مجموعه شرايط ITC هيچ جاي ديگري 
در كلوز به بيمه‌گر اختيار فس��خ بيمه‌نامه را نمي‌دهد. به محض اينكه بيمه‌نامه 
ش��روع شد بيمه‌گر مسئول خس��ارات به وقوع پيوسته و ديگر موارد  تعهد شده 
خواه��د بود و اين تعه��د بيمه‌گر تا زمان اختتام بيمه‌نامه ادامه خواهد داش��ت. 
همچني��ن در مجموعه ش��رايط ITC به بيمه‌گذار اختيار فس��خ بيمه‌نامه داده 
نش��ده اس��ت لذا هر گونه خاتمه بيمه‌نامه زودتر از زمان قيد ش��ده در بيمه‌نامه 

مي‌بايد با توافق طرفين صورت گيرد. 
ادامه پوشش پس از اختتام توافقي

قبل از بررس��ي و تشريح ش��رط 2 )شرط تمديد(، لازم اس��ت اين موضوع مد 
نظر قرار گیرد كه اين ش��رط به صورت خودکار فعال نمي‌ش��ود، ‌به اين مفهوم 
كه چنانچه بيمه‌گذار قب��ل از پايان مدت اعتبار بيمه‌نامه به بيمه‌گر خود اعلام 
نکند كه تمايل دارد تا اين ش��رط را فعال کرده و از مزاياي آن بهره‌مند گردد، 
بيمه‌نامه به محض سررسيد شدن زمان و تاريخ درج شده در بيمه‌نامه بدون در 

نظر گرفتن موقعيت مكاني و شرايط شناور، پايان مي‌يابد. 
شايان ذكر است "ش��رط ادامه" در كلوز ITC (1995) محدودكننده‌تر نسبت 
ب��ه ITC (1983) مي‌باش��د. ب��ا مطالعه گذرا بر روي "ش��رط 2" در نگاه اول 
ممكن اس��ت اين طور به نظر برسد كه اين ش��رط تنها زماني توسط بيمه‌گذار 
فعال مي‌ش��ود كه شناور بيمه شده در ش��رايط اضطرار در دريا قرار داشته و يا 
گمشده گزارش شده باش��د و زمان و تاريخ انقضاء بيمه‌نامه فرا مي‌رسد. ليكن 
با مطالعه دقيق‌تر مش��خص مي‌ش��ود كه بيمه‌گذار مي‌تواند اين شرط را زماني 

كه ش��ناور در شرايط اضطرار در بندر قرار گرفته است، فعال کند. نكته اساسي 
آن اس��ت كه اين شرط در برگيرنده شرايط اضطرار براي شناور خواه در جريان 
س��فر دريايي و خواه در بندر مي‌باش��د. زماني كه بيمه‌گذار اين ش��رط را فعال 
ميک‌ند پوش��ش صرفاً تا زماني كه ش��ناور به بندر رسيده و يا از شرايط اضطرار 
خارج ‌‌شود، تمديد مي‌گردد و پوشش جهت انجام برنامه سفر از قبل تعيين شده 

معتبر نخواهد بود. 
موارد ذيل تشريح‌كننده شرايط بطور خلاصه مي‌باشد:

•هنگامی كه شناور در شرايط اضطرار و در دريا قرار دارد، در زمان انقضاء  	
اعتبار بيمه‌نامه، ش��ناور تا زمان رس��يدن به بندر بعدي و در شرايط خوب 

ايمني تحت پوشش قرار خواهد داشت؛
•هنگامی كه شناور گمشده گزارش شده و تا زمان انقضاء اعتبار بيمه‌نامه  	
پيدا نشده باش��د، شناور تا زمان رسيدن به بندر بعدي و در شرايط خوب 

ايمني تحت پوشش قرار خواهد داشت؛
•هنگامی كه شناور در شرايط اضطرار و در بندر قرار دارد، در زمان انقضاء  	
اعتبار بيمه‌نامه، ش��ناور تا زمان ايمن ش��دن ش��رايط تحت پوشش قرار 

خواهد داشت.
چنانچه بيمه‌گذار “شرط ادامه” را فعال کند ‌بايد حق بيمه اضافه دوره تمديدي 
را پرداخت کند، ضمناً بدون توجه به اينكه آيا بيمه‌نامه براس��اس نرخ و شرايط 
بيمه‌نامه سالانه صادر شده است و يا بيمه‌نامه كوتاه‌مدت، مبناي محاسبه حق 
بيمه اضافه حق بيمه س��الانه خواهد بود. ش��ايان ذكر اس��ت براي هر ماه و يا 
كسري از ماه كه بيمه‌نامه تمديد شود يك دوازدهم حق بيمه سالانه به عنوان 

حق بيمه اضافه اخذ خواهد شد.
	 

پی‌نوشت: ................................................................................................. 
1- Institute Time Clauses
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بيمه مركزي در حال بررسي آخرين مراحل لايحه بيمه دريايي است تا به این وسيله نقص 46 ساله قانون دريايي ايران در ماده 191 جبران شود. 
اين لايحه از بين تمامي موارد مهم و مورد نياز صنايع و امور دريايي صرفاً به بخش كالا و كشتي پرداخته است. مقايسه آن تنها در سه ماده با 

لايحه بيمه تجاري و قانون بيمه مصوب 1316 از نظر می‌گذرد:

لایح�ه  بیم�ه دریای�یلایح�ه  بیم�ه دریای�ی

مقايسه لايحه بيمه دريايي، قانون بيمه مصوب 1316 و لايحه بيمه تجاري
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راهنماي ثبت موقت
 و

 دائم کشتی‌ها در ایـران
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بر اس��ــاس ماده یک از قانون دریایی ایران هر کش��تی دریاپیما )اعم 
از اینکه س��اختمان آن پایان یافته و یا در دس��ت س��اختمان باشد( که 
ظرفیـت غیـرخالص ثبت ش��ـده آن حداقل 25 تن و واجــد ش��رایط 
ذیل باش��د می‌تواند بر طب��ق مقررات قانون به ثبت رس��یده و تابعیت 

ایرانی و حق بر افراشتن پرچم ملی ایران را داشته باشد.
الف- کش��تی به اش��خاص تابع ایران )اعم از طبیع��ی و حقوقی( تعلق 
داش��ته باشد و در صورتی که کشتی متعلق به شرکت ایرانی باشد باید 
س��هام آن با نام بوده و حداقل 51 درصد س��رمایه واقعی آن متعلق به 

اتباع ایرانی باشد.
ب- کشتی باید بر طبق مقررات به ثبت برسد.

ج- کشتی‌های نفتی متعلق به اشخاص )اعم از طبیعی و حقوقی( که به 
امر تولید و یا تصفیه و یا حمل و نقل نفت خام و یا گاز و یا محصولات 
نفتی اش��تغال دارند می‌توانند بدون رعایت حد نصاب مقرر در این ماده 
بنابه درخواس��ت ذی‌نفع و موافقت س��ازمان بنادر و دریانوردی به ثبت 

رسیده و تابعیت ایران حاصل کنند.
ب��ر اس��اس ماده 4 قان��ون دریایی ای��ران مرجع صــ��دور گواهی‌نامه 

تابعیــت کشتــی سازمان بنادر و دریانوردی می‌باشد.
مدارک مورد نیاز:

 • ثبت موق��ت ش��ناورهای وارداتی )طبق م��اده 16 قان��ون دریایی	
ایران(؛

• ثبت موقت شناور ساخت داخل؛ 	
• ثبت دائم شناورهای نوساز وارداتی؛ 	
• ثبت دائم کلیه شناورهای مستعمل وارداتی؛ 	
• ثبت دائم کلیه شناورهای نوساز ساخت داخل؛ 	
• ابطال ثبت؛ 	
• تغییرات در ثبت؛ 	

. • 	 BareBoat Charterشرایط ثبت
ثبت موقت شناور ساخت داخل

•فرم تکمیل شده درخواست انجام بازدیدهای نوبتی )برای واحدهای  	
شناور غیرفلزی فقط ارسال درخواست فوق کفایت می‌کند.(

•نقش��ه جانمایی عمومی، کتابچه محاسبات هیدرواستاتیک شناور و  	
نقش��ه‌های مورد نیاز بر حس��ب مورد که توس��ط یکی از مؤسسات 

رده‌بندی مورد تأیید سازمان تصویب شده باشد. 
•گزارش تأیید بازرس��ی‌های انجام ش��ده توس��ط بازرسان سازمان و  	

بازرسان مؤسسه رده‌بندی انتخاب شده. 
• و یا مؤسسه لویدز  	IMO که توس��ط کارخانه سازنده از IMO کد

اخذ می‌شود. 
• قانون دریایی  پرداخت هزینه حق ثبت ش��ناور )بر اس��اس ماده 13	

ایران(.
ثبت دائم شناورهای نوساز وارداتی

•فرم‌های تعیین نام شناور و اظهارنامه؛ 	
مؤسسه رده‌بندی  • نقشه‌های فنی ساختمان و بدنه شناور که به تأیید 	

مورد تأیید سازمان رسیده باشد. 
اصل گواهی س��اخت و گواهی تحویل و تحول ش��ناور مورد تأیید  • 	 
مقامات کنس��ولی ایران در کش��ور محل س��اخت به همراه ترجمه 

رسمی آن؛ 
اص��ل مدرک خرید مورد تأیید مقامات کنس��ولی ای��ران به همراه  • 	 

ترجمه رسمی آن؛

•کلی��ه گواهی‌نامه‌های کلاس، فنی و ایمنی قانونی صادره توس��ط  	
مؤسسه رده‌بندی مورد تأیید سازمان؛

•فتوکپی شناس��نامه مالک )اگر مالک ش��رکت باش��د نس��خه‌ای از  	
اساسنامه + آخرین آگهی روزنامه(؛

• قانون دریایی  پرداخت هزینه حق ثبت ش��ناور ) بر اس��اس ماده 13	
ایران(.

ثبت دائم کلیه شناورهای مستعمل وارداتی
•کلیه مدارک معرفی شده جهت شناورهای نوساز؛  	

•اصل گواهی‌نامه ابطال ثبت ش��ناور از کشور ثبت قبلی که به تأیید  	
مقامات کنسولی ایران رسیده باشد به همراه ترجمه رسمی آن؛

•گزارش تشریحی مؤسسه رده‌بندی از وضعیت شناور. 	
ثبت دائم کلیه شناورهای نوساز ساخت داخل

•با توجه به اینکه شناورهای ساخت داخل باید قبلًا ثبت موقت شده  	
باش��ند دارای پرونده و مدارک مندرج در بند 2 باشند، که علاوه بر 

آن مدارک ذیل لازم است. 
 • کلیه گواهی‌نامه‌های فنی، قانونی و ایمنی صادر شده توسط مؤسسه	

رده‌بندی مورد تأیید سازمان؛
•گواهی‌نامه س��اخت ش��ناور که توسط کارخانه س��ازنده مورد تأیید  	

سازمان صادر شده است و گواهی تحویل و تحول شناور.
ابطال ثبت

•درخواست مالک شناور؛ 	
•تصویر قرارداد فروش شناور به اتباع خارجی و ترجمه رسمی آن؛  	

•اصل گواهی‌نامه ثبت؛ 	
•اصل سند فروش شناور و ترجمه رسمی آن؛ 	

•فیش‌های پرداخت هزینه. 	
تغییرات در ثبت

 • اصل س��ند تغییر مالکیت صادر شده توس��ط دفترخانه اسناد رسمی	
مورد تأیید سازمان )در خصوص تغییر مالکیت(

•مدارک مربوط به تغییر کاربری شناور و یا تغییر در مشخصات شناور  	
که به تأیید سازمان رسیده باشد. )در خصوص تغییر کاربری یا تغییر 

در مشخصات شناور(
 BareBoat Charterشرایط ثبت

کشتی توسط شرکت کشتیرانی که ایرانی است اجاره شود. 11 .
مدت زمان اجاره کمتر از دو سال نباشد.  22 .

اعلام کش��ور پرچم اولی��ه مبنی بر تعلیق پرچم کش��ور مربوطه در  33 .
. BareBoat زمان

سن شناور بیشتر از پنج سال نباشد.  44 .
کش��تی بعد از ثب��ت در ایران تحت قوانین و اس��تانداردهای ملی و  55 .

بین‌المللی مورد تعهد دولت جمهوری اسلامی ایران قرار گیرد. 
66 قانون دریایی ایران توسط  کلیه مدارک اش��اره شده در مواد 9 و 10.

اجاره‌کننده ارائه شود. 
77 قانون دریایی  در زمان خاتمه اجاره کش��تی بدون رعای��ت ماده 21.

ایران از تابعیت ایران خارج خواهد شد. 
ش��رکت کشتیرانی متعهد می‌شود پس از پایان مدت اجاره که برابر  88 .
با پایان مدت رهن کش��تی‌ها می‌باش��د، کشتی‌های مذکور را تحت 

تابعیت دائم جمهوری اسلامی ایران قرار دهد.
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لیست دفترخانه‌های مجاز به نقل و انتقال
 کشتی‌ها و شناورها در 8 استان
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لیست دفترخانه‌های مجاز به نقل و انتقال
 کشتی‌ها و شناورها در 8 استان
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از آنجا كه ش��ناورهاي كامپوزيتي يا فايبرگلاس در حمل‌ونقل دريایي و 
ماهيگيري نقش بس��زایي دارند )به ‌علت كاربرد، تنوع و تعداد زياد آنها( 
توجه خاص و ويژه به آنها ضروري است. حوادث و اتفاقاتي كه رخ داده 
و تلف��ات جاني و مالي جبران‌ناپذير ناش��ی از آنها، اين مهم را دو چندان 
مي‌كند. بنابراين ارتقاء كيفيت ساخت به‌عنوان اولين و مهم‌ترين موضوع‌ 
باي��د مورد بررس��ي قرارگيرد كه به تبع آن س��اير م��وارد مرتبط اصلاح 

خواهند شد.
بخش‌نامه‌ه��ا و ابلاغيه‌ه��اي متع��دد و متنوع��ي در اي��ن خصوص به 
كارگاه‌هاي س��اخت ش��ناور فايبرگلاس ارائه ش��ده كه هركدام به نوبه 
خود حائز اهميت مي‌باش��ند. اخيراً س��ازمان بن��ادر و دريانوردي اقدام به 
تهيه دس��تورالعمل جامعی كه در برگيرنده تمامي جوانب باشد کرده كه 
قابل تحس��ين است و تحت عنوان “الزامات كارگاهي ساخت شناورهاي 
فايبرگلاس” مي‌باش��د و به‌عنوان يك مرجع واحد و مستند قابل استفاده 
و بهره‌ب��رداري خواهد بود. هدف از صدور بخش‌نامه‌ها، دس��تورالعمل‌ها 
و ... در اين عرصه، ارتقاء كيفيت ش��ناورهاي توليد ش��ده در كارگاه‌هاي 
فايب��رگلاس با تعيين نحوه اعمال نظارت بر چگونگي س��اخت و ايمني 
شناورها و حفظ شرايط استاندارد لازم در كارگاه‌هاي مذكور بوده است.

علاوه بر تهيه دستورالعمل جامع، راهكارهاي ديگري جهت اجرایي شدن 
هدف فوق‌الذكر نيز پيش‌بيني شده است كه به احتمال قريب به يقين در 
آين��ده نزديك جزء پارامترهاي اصلي قرار خواهد گرفت و آن وجوه اداره 
ش��ده با شرايط خاص است كه كارگاه‌هاي داوطلب استفاده‌‌كننده از اين 
وجوه اداره ش��ده را موظف به رعايت حداقل اس��تانداردهاي تعريف شده 
اداره كل امور دريایي كه در بالا به آن اش��اره شد و در حال تدوين است 
کرده و همچنين فرايند س��اخت شناورهاي كامپوزيتي ‌بايد تحت كنترل 

بررسي وضعيت كارگاه‌هاي ساخت شناورهاي كامپوزيتي

ارتقای یکفیت ساخت

مؤسسات رده‌بندي وظيفه دارند استانداردهاي 
ملي ساخت شناورهاي كامپوزيتي در هر يك 
از كارگاه‌ه�ا را ب�راي اداره كل ام�ور دريايي 

گواهي کنند.

ي�ا  كامپوزيت�ي  ش�ناورهاي  ك�ه  آنج�ا  از 
فايبرگلاس در حمل‌ونقل دريایي و ماهيگيري 
نقش بس�زایي دارند توجه خ�اص و ويژه به 

آنها ضروري است.

ت
الا
مق
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ب��وده و ناظر با صلاحيت بر آن نظ��ارت کند كه اين موضوع نيز همانند 
مطلب قبل لازم است توسط اداره كل امور دريایي يا واحد فني سازمان 

بنادر و دريانوردي تبیین شود.
از ديگ��ر وظايف كارگاه‌هاي اس��تفاده‌كننده از وجوه اداره ش��ده، مكلف 
کردن آنها درخصوص بيمه مسئوليت ساخت است كه با تعيين مقدار آن 
بايد به تأیيد اداره كل امور دريایي برس��د. آنچه كه در اينجا جالب توجه 
اس��ت اين است كه كارگاه‌ها يا سازندگاني كه به مشتريان خود ضمانت 
بدهند )گارانتي يا وارانتي(، مورد حمايت و تشويق قرار خواهند گرفت. 

علاوه بر وظايف كارگاه‌ها، مؤسسات رده‌بندي وظيفه دارند استانداردهاي 
ملي ساخت ش��ناورهاي كامپوزيتي در هر يك از كارگاه‌ها را براي اداره 

كل امور دريايي گواهي کنند.
موضوع��ات مطرح ش��ده ف��وق را مي‌توان به دو دس��ته تقس��يم کرد: 
س��خت‌‌افزار و نرم‌افزار كه مقوله س��خت‌افزاري ش��امل شرايط عمومي 
كارگاه‌ه��ا، تجهيزات مورد نياز جهت تجهيز و م��وارد مرتبط و نرم‌افزار 
ش��امل پرس��نل مش��غول بكار، آموزش، تخصص، كارایي و ... مي‌باشد 
كه از مورد نخس��ت مهم‌تر هستند و با توجه به اينكه عمده كارگاه‌هاي 
ساخت ش��ناورهاي كامپوزيتي به صورت تجربي در حال فعاليت و توليد 
هس��تند و  بعضاً بر اساس تجربيات خود محصول توليد مي‌كنند، خود را 
بي‌نياز به علم روز دانس��ته و اعتقادي به قوانين مربوط به فرايند ساخت 
ندارند كه مش��كلات جدي را بوجود مي‌آورد و نتيجه آن س��اخت شناور 
با كيفيت نازل و افت ايمني س��اخت مي‌باش��د كه اي��ن موضوع نياز به 

فرهنگ‌سازي دارد.
با توجه به مطالب ارائه ش��ده و اقداماتي كه در دس��ت تهيه و بررس��ي 
اس��ت، به نظر مي‌رسد قبل از نهایي شدن دستورالعمل‌ها و بخش‌نامه‌ها 

مي‌توان پيشنهاداتي ارائه کرد كه بشرح ذيل به استحضار مي‌رسد:
•مطابق دس��تورالعمل‌هاي قبلي و مطالب درج شده در آنها، آنچه كه  	
مهم است پرسنل شاغل در اين كارگاه‌ها، وضعيت اطلاعات فني، ميزان 
توانایي و تبحر آنها در زمينه س��اخت ش��ناور فايبرگلاس اس��ت كه در 
اين خصوص مي‌توان كارگاه‌ها را موظف کرد نس��بت به آموزش پرسنل 
مش��غول بكار در كارگاه‌ها در مراكز معتبر و م��ورد تأیید اقدام کنند و تا 
زمان��ي كه اين افراد گواهي‌نامه پايان دوره آموزش دريافت نکنند، اجازه 
فعاليت ندارند و مي‌توان مانند ساير شركت‌ها و سازمان‌ها كه به صورت 
دوره‌اي گواهي‌نامه پرسنل مورد بازبيني و بررسي قرار مي‌گيرند در اينجا 

نيز توسط بازرسان اعزامي به كارگاه‌ها اين امر صورت پذيرد.

•از آنج��ا كه به طور قطع و يقين يكي از بندهاي دس��تورالعمل جامع  	
ذكر ش��ده واحد كنترل كيفيت كارگاه سازنده است و كارگاه‌ها ‌بايد واحد 
كنترل كيفيت داشته باشند، نحوه انجام وظيفه اين واحد در حين ساخت 
از اهميت ويژه‌اي برخوردار اس��ت، چرا كه به تجربه ثابت ش��ده به دليل 
اينكه واحد كنترل كيفيت توس��ط كارگاه‌ها تعيين مي‌ش��وند و هزينه‌ها 
متوجه كارگاه اس��ت، فعاليت‌هاي اين واحد متأثر از دس��تورات كارفرما 
)كارگاه( خواهد بود و كارایی چنداني ندارند كه پيش��نهاد مي‌شود بودجه 
كنت��رل كيفيت هر كارگاه از مناب��ع ديگري به جز كارگاه مربوطه تأمين 
ش��ود تا پرسنل اين بخش آزادي عمل بيشتري داشته و بتوانند قوانين و 

مقررات تعريف شده را به خوبي به مرحله اجراء در آورند.
•مطلب ديگري كه ‌بايد مدنظر قرارگيرد اين است كه اين دستورالعمل  	
جامع بايد كارگاه‌ها و س��ازندگان ش��ناورهاي فايبرگلاس خارج از كشور 
را پوش��ش دهد چرا كه بي‌توجهي به اين موضوع باعث بروز مشكلاتي 
همچون افزايش ش��ناورهاي وارداتي مي‌شود. در اين حالت امكان دارد 
پس از اعمال دستورالعمل، هزينه‌اي به كارگاه‌هاي سازنده داخلي اعمال 
ش��ود كه نتيجه آن افزايش قيمت شناور ساخته شده مي‌گردد و مالك را 
تشويق به خريد ش��ناور از سازندگان غير داخلي ميک‌ند )به دليل قيمت 

پائين‌تر(.
در پايان به اين نكته بايد اش��اره کرد كه مؤسسات رده‌بندي و بالاخص 
رده‌‌بندي آسيا هماهنگ با سياست‌هاي سازمان بنادر و دريانوردي تلاش‌‌ها، 
پيش��نهادات و راهكارهاي زيادي جهت س��امان دادن و بهبود وضعيت 
كارگاه‌هاي ساخت چه در داخل و چه در خارج از كشور کرده كه مي‌توان 
به تهيه جزوه راهنماي نحوه س��اخت ش��ناور )كليات و جزئيات ساخت(، 
برگزاري دوره‌هاي آموزش��ي با عناويني نظير” كاربرد مواد كامپوزيت در 
صنايع دريایي و اصول طراحي ش��ناورهاي كامپوزيتي “ و “ آش��نایي با 
عيوب س��ازه‌اي و نحوه بازرسي از ش��ناورهاي فايبرگلاس”  اشاره کرد.
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امروزه داشتن علم مدیریت کشتی‌سازی و تعمیر کشتی، 
فناوری طراحی و فن�اوری تولید، تضمین‌کننده حضور در 
بازار رقابتی و به تبع آن درآمدزايی و اشتغال‌زايی پایدار 
اس�ت. تعری�ف، تدوین و ی�ا بهینه کردن ش�اخصه‌های 
قیم�ت، کیفی�ت و زم�ان در س�اخت و تعمی�ر کش�تی از 
ضروریات اجتناب‌ناپذیر در جهت سنجش میزان توسعه 
و پیش�رفت هر کارخانه کشتی‌سازی می‌باشد. از طرفی، 
حمایت‌های دولتی زمانی منجر به کمک به رشد و توسعه 
صنعت کشتی‌س�ازی می‌ش�ود که این حمایت‌ها ابتدا در 
راس�تای تحقق عل�وم و فناوري‌ه�ای فوق‌الذک�ر انجام 
گی�رد. ب�ه بیانی دیگ�ر، حمایت‌های مالی دول�ت باید در 

توسعه زیرساخت‌ها بکار گرفته شود. 
ام�روز ش�اهدیم که بدون توجه به این مهم و با داش�تن 
حمایت‌های شرکت‌های بزرگ کشتیرانی ایرانی در قالب 
سفارش‌های متعدد برای ساخت کشتی به کشتی‌سازان 

داخلی، این سازندگان داخلی موفق عمل نکرده‌‌اند! 

صنعت کشتی‌سازی در ایران

شناخت نقاط ضعف و توسعه 
زیرساخت‌ها

آی�ا در تهی�ه، تدوی�ن و تصوی�ب 
قانون توس�عه و حمایت از صنایع 
دریای�ی و نی�ز تش�کیل صن�دوق 
مذکور از نقطه نظرات کارشناسان 

خبره استفاده شده است
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حمایت در جهت توس��عه زیرس��اخت‌ها به این ‌گونه که ابتدا ‌باید مدیران ارشد 
دولتی و غیردولتی از طرح مش��ارکت در زمینه‌ه��ای طراحی، مدیریت و تولید 
با ش��رکت‌های صاحب نام و توسعه یافته، اس��تقبال و حمایت نمایند و پس از 
ش��ناخت کامل از ضعف‌ها و کمبودهای موجود، از طریق همین همکاری‌های 
مش��ترک، در راس��تای تدوین و اصلاح قوانین و دس��تورالعمل‌های مربوطه در 
خص��وص صنایع دریای��ی اقدام کنند. همان طور که مؤسس��ات رده‌بندی ملی 
با اس��تفاده از روش رده‌بندی دوگانه ش��ناورها (Dual Class) به س��وی این 
 (Ship همکاری‌ه��ا روی آورده‌اند. در مرحله بعد و در بخش س��اخت کش��تی
(Newbuilding به منظور ش��ناخت و رش��د هر چه بیش��تر دانش و تجربه 
کارشناسان ایرانی از قوانین و دستورالعمل‌های بین‌المللی در خصوص رده‌بندی 
و بازرس��ی، ترتیبی اتخاذ  شود که تا ساخت تمامی کشتی‌های با تناژ ناخالص 
ب��الای 2000 حداقل به مدت پنج س��ال تحت نظارت مؤسس��ات بازرس��ی و 
رده‌بندی معتبر بین‌المللی انجام پذیرد و از مالکان دولتی ش��ناورها درخواس��ت 
ش��ود تا در بخش نظارت بر تمامی مراحل س��اخت از همکاری با شرکت‌های 
معتبر بین‌المللی در جهت استفاده از بازرسان مجرب این شرکت‌ها تحت عنوان 
نمایندگان مالک در کارخانه کشتی‌س��ازی استفاده ش��ود. به بیانی ساده‌تر، به 
مدت پنج س��ال کش��تی‌هایمان را تحت نظارت بازرسان خبره بین‌المللی که از 
جانب مالک و مؤسسه رده‌بندی بین‌المللی در یارد حضور دارند بسازیم و سپس 
بازرسان مؤسسه رده‌بندی ملی را در بخش بازرسان ساخت و کارشناسان بخش 
محاس��بات و تایید نقش��ه‌ها از میان افراد شاغل در این یاردها که به ترتیب در 
بخش کنترل کیفی، مهندس��ی، تولید و راه‌اندازی فعال بوده‌اند انتخاب نماییم 
و یا مؤسس��ات رده‌بندی داخلی، کارشناس��ان بخش س��اخت کشتی خود را در 
طول این مدت زمان پنج س��ال تح��ت عنوان کارآموز و زی��ر نظر این یاردها 
آموزش و تربیت کنند. زیرا با توجه به تجربه خود و کس��ب نظر از کارشناسان 
خب��ره و آگاه، انتقال دانش و تجربه از کارشناس��ان خب��ره و بین‌المللی را فقط 
 (New Challenges – New.می‌توان در این نوع از همکاری انتظار داشت
 (Opportunities از طرف��ی دیگ��ر در طول این مدت زمان )پنج س��ال( و 
تحت نظارت همین مؤسس��ات و ش��رکت‌های بین‌المللی می‌توانیم قدم‌هایی 
حس��اب ش��ده بر پایه اصول علمی و تجربی معتبر در جهت رش��د و توس��عه 
صنایع جانبی و وابس��ته به این صنعت برداریم. در بخش کش��تی‌های در حال 
عملیات (Ships in operation( با استفاده از روش رده‌بندی دوگانه شناورها 
(Dual Class) با همکاری مؤسس��ات معتبر و بین‌المللی و با در اختیار داشتن 
دریانوردان مجرب با حداقل پنج س��ال سابقه دریانوردی در شرکت‌های معتبر 

تا رس�يدن به مرحل�ه خودكفايي كامل 
در س�اخت کشتی توس�ط شرکت‌های 
ایرانی و داشتن یک مؤسسه رده‌بندی 
ملی با ویژگی‌های غیرانتفاعی، مستقل 

و علمي راه طولاني در پيش است.  

بین‌المللی می‌توان انتظار رش��د و ترقی در این بخش را هم پیش‌بینی کرد. به 
نظ��ر نگارنده با این طرز نگرش می‌ت��وان به صراحت و اطمینان بیان نمود که 
در آینده‌ای نه چندان دور )شاید تا 10 سال آینده( ما هم در این صنعت حرفی 

برای گفتن خواهیم داشت. به امید آن روز!      
حال با این مقدمه و با طرح چند پرس��ش از خوانندگان می‌خواهم به بررس��ی 

وضع موجود این صنعت در کشور بپردازم.   
•آیا بهتر نیست با استفاده از علم و تکنولوژی‌های ذکر شده در بالا در جهت  	

کسب رضایت مالکان شناور و سازندگان شناور حرکت کرد؟ 
•آیا بهتر نیس��ت با تجزیه و تحلیل دقیق‌ت��ر از وضع موجود این صنعت در  	
کشور و با استفاده از اصول علمی و تجربی معتبر و پذیرفته شده بین صاحبان 
و مجام��ع موفق این صنعت، بر طرح پرس��ش‌هایی دقیق و واقع‌گرایانه از خود 

بپردازیم؟ 
•آیا تاوان عدم تمایل تولید‌کننده )کش��تی س��ازان( به شناخت و دستیابی به  	
علم مدیری��ت، فناوری تولید و فناوری طراحی را مش��تری باید پرداخت کند؟ 
آیا فعال کردن بخش تحقیق و توس��عه در کارخانه‌های ساخت و تعمیر کشتی 
جهت دستیابی به تولید محصول استاندارد و قابل قبول از ضروریات نمی‌باشد؟ 
به‌طوری که در حال حاضر کارخانه‌های س��اخت و تعمیر کشتی در کشور فاقد 

این بخش در چارت سازمانی خود می‌باشند. 
•آیا در تهیه، تدوین و تصویب قانون توسعه و حمایت از صنایع دریایی و نیز  	
تش��کیل صندوق مذکور از نقطه نظرات کارشناس��ان خبره استفاده شده است؟ 
آیا بهتر نیس��ت کار کارشناس��ی را به کارشناس��ان متعهد، با دانش و با تجربه 
سپرد؟ آیا مدیرانی که با توجه به سفارشات کشتیرانی جمهوری اسلامی ایران 
و ش��رکت ملی نفتکش ایران به کارخانه‌های كشتي‌سازي داخلي و نبود اجرای 
تعهدات س��ازندگان در قبال این سفارش��ات، باز هم دلیل اصلی عدم موفقیت 
صنایع دریایی کش��ور را نبود حمایت‌های مالی دولت از این صنعت می‌دانند! و 
مدام در مقام مقایس��ه با کشورهای صاحب نام این صنعت از جمله کشورهای 
کره جنوبی و چین در خصوص حمایت‌های دولتی آنها بدون شناخت از قوانین 
و ضوابط آنها به طرح پرسش‌ها و نظرات خلاف واقع می‌پردازند را می‌‌توان در 

زمره آگاهان و صاحب نظران به امور دریایی کشور به حساب آورد؟  
•در خصوص صنایع دریایی، نقش مؤسس��ات رده‌بندی و بازرس��ی در جهت  	
افزایش کیفیت استانداردهای فنی و انتقال دانش بسیار حائز اهمیت می‌باشد. از 
این رو مؤسسات رده‌بندی بین‌المللی در انتخاب مدیران و کارشناسان فنی خود 
سعی بر این دارند تا از افرادی با دانش و تجربه کافی استفاده کنند تا بتوانند در 
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ام�روزه داش�تن علم مدیریت کشتی‌س�ازی 
و تعمیر کش�تی، فن�اوری طراح�ی و فناوری 
تولی�د، تضمین‌کننده حضور در بازار رقابتی و 
به تب�ع آن درآمدزايی و اش�تغال‌زايی پایدار 

است.

آی�ا تاوان ع�دم تمای�ل تولید‌کننده )کش�تی 
س�ازان( ب�ه ش�ناخت و دس�تیابی ب�ه عل�م 
مدیریت، فناوری تولی�د و فناوری طراحی را 

مشتری باید پرداخت کند

راستای ش��رط بقاء و موجودیت‌شان که همان خوش‌نامی آنها می‌باشد حرکت 
کنند و حفظ رضایت مشتری از مسائل و کارهای فنی این مؤسسات، تا زمانی 
اس��ت که شایستگی و درستی این مس��ائل تداوم داشته باشد و رقابت بین این 
مؤسسات رده‌بندی بین‌المللی ‌باید بر پایه تنوع خدماتی باشد که به صنایع دریایی 
ارائه می‌دهند و نه مصالحه و سازش بر روی اصول ایمنی و استاندارهای فنی.
حال این پرسش مطرح اس��ت که آیا براي بازرسان مؤسسات رده‌بندی داخلی 
ش��رط داش��تن تجربه دریانوردی بر روی کش��تی‌های اقیانوس‌پیما )تجاری و 
نفتک��ش( و کار در کارخانه‌ه��ای کشتی‌س��ازی و تعمیراتی ب��ه عنوان حداقل 

شایستگی در کنار تحصیلات آکادمیک مرتبط منظور شده است؟   
•در اینجا توجه مدیران متعهد و دلس��وز را به دو موضوع مهم جلب می‌‌کنم:  	
آیا مسئولیت طرح تدوین و اجرای نظام مهندسی دریایی و نیز طرح رتبه‌بندی 
شرکت‌های فعال در صنایع دریایی را نباید به افراد متعهد، متخصص و بي‌طرف 
س��پرد؟ و نیز آیا بهتر نیس��ت که در تدوین سند ملی توس��عه صنایع دریایی با 
توجه به حساس��یت و نقش تأثیرگذاری آن در صنعت، از کارشناس��ان زبده در 
قالب کارگروه‌های مس��تقل استفاده شود؟ آیا با طرح اعضاء غیرثابت در ساختار 
دبیرخانه ش��ورای عالی صنایع دریایی و همچنین اعطای حق حضور اشخاص 
حقیقی و حقوقی در جلسات شورای عالی صنایع دریایی بنا به دعوت دبیرخانه 

شورای مذکور، نباید مراقب نفوذ افکار غیرکارشناسی بود؟  
•آیا براي ارائه مجوزهای قانونی در جهت بازرس��ی و رده‌بندی شناورهای با  	
تناژهاي بالاتر به این مؤسسات رده‌بندی داخلی، کار کارشناسی تمام عیار انجام 
مي‌شود؟ آیا کارشناسان این مؤسسات توانایی تدوین برنامه‌ها و استانداردهای 
مورد نیاز جهت رس��یدن به اهداف تعیین شده در کمیته‌های تخصصی سازمان 
جهانی دریانوردی )IMO( را دارا می‌باش��ند؟ آیا حضور مؤسس��ات رده‌بندی 
بین‌المللی دیگر از جمله مؤسس��ه رده‌بندی چین و یا ژاپن در کنار مؤسس��ات 
بین‌المللی فعال دیگر از جمله نروژ، آلمان، انگلس��تان و فرانسه درکشورمان به 

نفع صنعت کشتی‌سازی و تعمیر کشتی نمی‌باشد؟
 با توجه به موارد ذکر شده، قطعاٌ تا رسيدن به مرحله خودكفايي كامل در ساخت 
کشتی توسط شرکت‌های ایرانی و داشتن یک مؤسسه رده‌بندی ملی با ویژگی‌های 
غیرانتفاعی، مس��تقل و علمي راه طولاني در پيش اس��ت هرچند كه با اعتقاد 
به توانايي‌ها و شايس��تگي‌هاي كارشناسان ايراني امري غيرممكن نخواهد بود.  
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صبح یک روز بهاری سال 1356 موج‌‌هاي دريا بوق بلند و غريبي را به گوش اهالي شهر بوشهر مي‌رساند. مردمان بندر بوشهر وقتي از پنجره 
خانه‌هاي بافت قديم به بيرون نگاه کردند حيرت‌زده، غول سفيد و با شكوهي را ديدند كه به ساحل بوشهر نزديك مي‌شد. كسي خبر نداشت 
كه اين كش�تي بزرگ و س�فيد كه تراكم دود از دودكش‌هاي عقبش به هوا بر مي‌خاس�ت و بدنه‌اش اين چنين سفيد و درخشان بود، قرار است 
س�ال‌ها مهمان ذهن و جان مردمان اين ش�هر ش�ود. بوشهري‌ها كه تا به حال كش�تي‌هاي زيادي را ديده بودند فوج فوج مي‌آمدند، در ساحل 

جمع مي‌شدند و با اشتياق اين كشتي زيبا را مي‌ديدند و با آن عكس مي‌گرفتند. 

سرگذشت کشتی غرق شده رافائل از ديروز تا امروز

غولی در ساحل بوشهر
اميد پارسايي فر 
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 اين يكي با بقيه كشتي‌ها فرق داشت. كاخي شناور و مدرن در كنار شهر و مردمان 
بوشهر لنگر ‌انداخته بود و زيبايي‌هاي فوق مدرنش را به رخ چهره قديمي و سنتي 
شهري مي‌كشيد كه دوران واپس��ين پادشاهي پهلوي دوم را از سر مي‌گذراند. 
در ذهن مردم همه شهرها برخی چيزها تبديل به يك »خاطره جمعي« شده‌اند. 
اين چيزها مي‌تواند اشيايي در دسترس باشد يا حوادثی در دوردست. اين ماجرا 
وقتي مي‌تواند نمود بيش��تري داش��ته باشد كه با پيدايش مظاهر دنياي جديد و 

ابزار و اشياي مدرنيزاسيون هم‌زمان شده باشد. 
بوش��هر ني��ز پر از اي��ن ياده��ا، نام‌ه��ا و خاطره‌هاس��ت. از س��ينماي محمد 
غ��وص ت��ا كنس��ول‌خانه بريتانيا و زمي��ن تني��س و عم��ارت كلاه فرنگي و 
م��زار آل‌عصف��ور و فان��وس درياي��ي و ط��اق خون��ي و عمارت ح��اج رييس 
ت��ا گداخان��ه و عمارت‌ه��اي تن��گك و مس��اجد چه��ار مح��ل و كليس��اها. 
 اما يكي از اين نام‌ها كه به ش��كل حيرت‌انگيزي هميش��ه با بوش��هري‌ها - 
کس��انی كه دهه پنجاه شمس��ي را در اين ش��هر تجربه كرده‌اند - همراه بوده، 
كشتي رافائل است. آنها كه كشتي‌ را ديده‌اند با حسرت يادش مي‌كنند و آنهايي 
هم كه نديده‌اند در پي اين هس��تند كه حكايتش چه بوده است. اين كشتي كه 
مي‌گويند مردم ش��هر روز و ش��ب به خاطرش به دريا مي‌زدند و از دل آب و از 
ميان پاره‌هاي آهن و فولاد و چوب، قاشق و چنگال نقره و ظروف مطلّا بيرون 
مي‌آوردند و فيلم‌هاي فيلم خانه‌اش را مي‌بردند از كجا سر و كله‌اش پيدا شده بود. 
سرگذشت كشتي رافائل در بوشهر در ميان كلافي از افسانه‌هاي شنيدني پيچ و 

نخس�تين ط�رح كش�تي‌هاي »ميكل‌آن�ژ« و 
»رافائل« در سال 1958 ميلادي كشيده شد. 
ق�رار بود هنر تاريخي طراح�ي ايتاليايي‌ها با 
هنر و صنعت مهندسي كشتي‌سازي آن زمان 

در هم ممزوج شود.
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تاب مي‌خورد. اينكه چه شد که به ناگاه در صبحي سپيد رافائل به مانند غولی  
در كنار س��احل بوش��هر ظاهر ش��د، اصلًا از كجا آمده بود و عاقبتش چه شد؟!

تلفیق هنر و صنعت ایتالیایی‌ها
 در دهه 40 و 50 ميلادي زمانی كه هواپيماهاي مس��افربري، مس��ير اقيانوس 
آتلانتي��ك را به خوبي و به س��رعت می‌پیمودند، ايتاليايي‌ها كه نمي‌خواس��تند 
شكس��ت و ضعف خود را در صنعت حمل‌ونقل هوايي پذيرا ش��وند، به تقويت 
صنعت دريانوردي خود پرداختند و به همين دليل مديران ارشد دريانوردي ايتاليا 
دس��تور ساخت دو ش��اهكار را صادر كردند. شاهكارهايي كه پشتوانه‌اش دولت 

ايتاليا بود و چيزي نگذشت كه به پروژه‌ای ملي تبديل شد.   
نخس��تين طرح كش��تي‌هاي »ميكل‌آنژ« و »رافائل« در س��ال 1958 ميلادي 
كش��يده شد. قرار بود هنر تاريخي طراحي ايتاليايي‌ها با هنر و صنعت مهندسي 
كشتي‌س��ازي آن زمان در هم ممزوج ش��ود و دو ش��ناور بزرگ را ايجاد كند. 
طراحي‌ها در ابتدا، دو كش��تي را با بدنه س��ياه رنگ و دو دودكش بزرگ سفيد 
نشان مي‌داد. اما برخلاف ديدگاه سنتي كشتي‌سازان ايتاليايي، طراح اين پروژه 
تصميم به طراحي يك كشتي مدرن گرفت. بنابراين دوباره تيم طراحان دست 
به كار ش��دند و كش��تي‌ را با بدنه س��فيد همراه با دو دودكش بزرگ مش��بك 
به سرپرس��تي پرفسور »موتورينو«، استاد دانش��گاه پلي‌تكنيك تورينو طراحي 
كردند. طراحي غريب و بي‌س��ابقه‌اي شده بود. در 16 سپتامبر 1962 )کیشنبه 
25 شهريور 1341( ابتدا كليد ساخت خواهر كوچك‌تر، كشتي ميكل‌آنژ زده شد. 
پنج ماه بعد س��اخت جفت بزرگ‌تر اين كش��تي آغاز شد و رافائل نيز رخ نشان 
داد. س��ه سال بعد در 1965 م )1344 ش( كشتي ميكل‌آنژ به آب‌انداخته شد و 
س��فر خود را ميان بندر جنوا و نيويورك آغاز كرد. اندکی بعد هم رافائل با 276 
متر طول و 31 متر عرض س��اخته شد. رافائل را از همان ابتدا بسيار بزرگ‌تر و 
مجلل‌تر س��اخته بودند. این کشتی تنها در درياي مديترانه به سفرهاي دريايي 
فرستاده مي‌ش��د. كمي بعد رافائل گرا‌ن‌بها نيز سفرهاي عظيم دريایي‌اش را با 
کی هزار و 775 مسافر ميان جنوا و نيويورك آغاز كرد. امكاناتي كه در رافائل 
و ميكل‌آنژ تعبيه شده بود حيرت‌انگيز بود. در كشتي رافائل 850 خروجي راديو 
تلفني، 6 اس��تخر ش��نا، 750 كابين، 18 آسانسور، 30 س��الن اجتماعات، تالار 
نمايش��ي با 500 صندلي و باشگاه‌هاي ژيمناس��تيك و پرورش قواي جسماني 
و... س��اخته ش��ده بود. اما بايد اعتراف كرد كه اين دو خواهر زيبارو و پرجاه و 
جلال، هيچگاه نتوانس��تند حتي ليره‌اي براي خطوط دريايي كش��تيراني ايتاليا 
منفعت به ارمغان بياورند! چرا كه با وجود اس��تقبال زيادي كه از اين دو كشتي 
مي‌شد، هزينه‌هاي سنگين نگهداري آنها ديگر جايي را براي منفعت به ارمغان 
نمي‌گذاشت. هر چند كسي نمي‌تواند اين نكته را ناديده بگيرد كه ايتاليا با اسم 
و ش��هرتي كه به خاطر داش��تن اين دو كشتي در دنيا صاحب شده بود، دستگاه 

تبليغاتي خوبي را براي خود ايجاد كرده بود. 
در واق��ع ايتاليايي‌ه��ا در گرماگرم مس��ابقه س��اخت تجهي��زات و توربين‌ها و 
موتورهاي غول پيكري كه بويينگ‌ها را به هوا مي‌فرس��تاد، با اين دو كش��تي 
نش��ان مي‌دادند كه آنها نيز قادرند پابه‌پاي ساير اروپايي‌ها در صنعت جايگاهي 
داشته باش��ند و كشتي‌هاي درجه يكي را براي اس��تفاده طبقه مرفه دنيا توليد 
كنند. اتاق‌هاي خواب و س��الن‌هاي تشريفات رافائل بي‌نهايت لوكس و شيك 
بودند. حداقل در هر كابين يك حمام و توالت لوكس كه با مرمرهاي ايتاليايي 
تزيين ش��ده بود وجود داش��ت. همان طور كه گفته ش��د روي هر كش��تي 6 
استخر )سه اس��تخر براي بزرگسالان و سه استخر براي كودكان( ساخته شده 
بود و س��الن تفريحات خاصی داش��ت كه مس��افران به محض ورود به آن، با 
چلچراغ‌هاي غول‌آساي كريستال بس��يار گران‌قيمتي مواجه مي‌شدند. در كنار 
اينها دو س��الن نمايش بزرگ هم ايجاد ش��ده بود كه در هر كدام دو تلويزيون 
بزرگ قرار داده بودند. اين کش��تی با چنين امكانات افس��انه‌اي بارها به دلايل 
مختلف در دنيا رس��انه‌اي ش��د. از جمله در سال 1966 زنی ثروتمند دو ماشين 
ش��يك و گران‌قيمتش را روي عرشه بزرگ و وسيع كشتي آورد و در آنجا يك 

كورس مسابقه برگزار كرد.   

صب�ح ی�ک روز بهاری س�ال 1356 مردمان 
بندر بوش�هر وقتي از پنج�ره خانه‌هاي بافت 
قدي�م به بيرون نگاه کردن�د حيرت‌زده، غول 
س�فيد و با ش�كوهي را ديدند كه به س�احل 

بوشهر نزديك مي‌شد. 

رافائل در س�ال 1965 تا 90 ميليون دلار نيز 
قيمت‌گذاري شده بود اما ايتاليايي‌ها آن را به 

مبلغ دو ميليون دلار به ايران فروختند!
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ساخت فیلم در کشتی
در س��ال 1970 كارگردانی ايتاليايي قس��متي از فيلم س��ينمايي‌اش را در اين 
كش��تي تهيه و ضبط كرد. بعدها در همين سال بود كه به درخواست عده‌اي از 
مسافران قسمتي از سالن بزرگ نمايش كشتي به زمين بازي اسكيت روي يخ 
تبديل ش��د هر چند كه س��ال 1970 )1349 ش( رافائل با يك نفتكش نروژي 
تصادف كرد و به قول ايتاليايي‌ها كشتي‌شان چشم زخم خورد! هيچ‌كدام از دو 
كش��تي ميكل‌آنژ و رافائ��ل براي مالكانش پول و ثروتی ب��ه ارمغان نیاوردند و 
دولت ايتاليا با سوبس��يد بالايي اين دو كشتي پرخرج را زنده نگاه مي‌داشت. در 
واقع دولت ايتاليا براي هر مس��افر رافائل 700 دلار سوبس��يد پرداخت مي‌كرد. 
رافائ��ل با اينكه 9 س��ال بعد در س��فرهاي درياي��ي در اقيانوس‌هاي ديگر هم 
مورد اس��تفاده قرار گرفت اما باز هم هزينه‌هاي گزاف و سرسام‌آورش به مانند 
خواهر دو قلويش، ميكل‌آنژ اجازه نمي‌داد كه اين كش��تي به س��وددهي برسد. 
بحران نفت در 1974 م )1354 ش( باعث افزايش 217 درصدي)!( هزينه‌هاي 
كش��تي براي دولت ايتاليا ش��د. روزنامه‌هاي ايتاليايي ش��روع ب��ه انتقاد كردند 
و نوش��تند كه چرا بايد پ��ول ماليات‌دهندگان ايتاليايي براي زنده نگاه داش��تن 
خاطرات دوران عهد عتيق و رمانتيك بازي دولت به اين ش��كل هزينه ش��ود. 
با فش��ار پياپي مطبوعات بالاخ��ره دولت ايتاليا در 1975 اع�الم كرد كه قادر 
نيس��ت براي حفظ اين دو كش��تي روزانه 100 ميليون لي��ره پرداخت كند. در 
بهار 1975 دولت ايتاليا رس��ماً اعلام كرد كه خطوط كشتيراني ايتاليا نمي‌تواند 
كمك‌هاي دولت را دريافت كند. اين سخن به معناي مرگ اين دو خواهر بود. 
در 21 آوري��ل 1975 )1 ارديبهش��ت 1354( رافائل براي آخرين بار بدون هيچ 
تش��ريفاتي، بندر نيويورك را به س��مت ايتاليا ترك كرد و در 30 آوريل در بندر 
جنوا لنگر‌ انداخت و بعد از 113 سفر دريايي به نيويورك از حركت كناره گرفت. 
س��ه م��اه بعد هم ميكل‌آن��ژ در بندر كم رونقي به نام لاس��پيزا به او پيوس��ت 
و هر دو درآنجا به خاموش��ي ف��رو رفتند. در 1976 )تابس��تان 1355( صاحب 
ش��ركتي آمريكايي به نام »هوم لاين« حاضر شد در قبال خريد اين دو كشتي 
مبلغ خوبي بپردازد البته به ش��رطي كه دولت ايتاليا اجازه دهد اين دو كش��تي 
در همان مس��ير ايتاليا، نيويورك س��فر كند و از خدمه‌هاي ايتاليايي اس��تفاده 
ش��ود. اما ش��ركت خطوط درياي ايتاليا از آنجا كه نمي‌خواس��ت بار ديگر مورد 
انتقاد رس��انه‌هاي كش��ور قرار بگيرد كه چرا دوباره اين دو كش��تي در ايتاليا به 
حرك��ت در آمدند، به اين پيش��نهاد توجه نكرد و اع�الم كرد كه قصد دارد اين 
دو كش��تي را به خارج از كش��ور بفرس��تد. چيزي نگذشت كه سر و كله خريدار 
دوم در پاييز س��ال 1976 )پاييز 1355( پيدا ش��د. ش��اه ايران، محمدرضا شاه 
پهلوي؛ مردي كه بلندپروازي‌هايش در دنيا معروف شده بود و همه مي‌دانستند 
كه با ثروت افس��انه‌اي ك��ه از پول فروش نفت در خزانه ايران جمع ش��ده، او 
خريدار دس��ت به نقد تمامي تس��ليحات و امكانات نظامي و مدرن دنياس��ت. 
بي‌دليل نبود كه تصوير ش��اه اي��ران به نام » امپراتور نف��ت« روي جلد مجله 
معتبر تايم منتشر شده بود. اين شاه مغرور كه خبر نداشت كه كمتر از دو سال 
ديگر س��لطنتش برچيده خواهد شد، به ايتاليايي‌ها اعلام كرد كه مي‌خواهد اين 
دو كش��تي را بخرد ت��ا آنها را به محلي تبديل كند كه كارگران ش��ركت نفت، 
پرس��نل نيروي دريايي و كارآموزان ارت��ش ايران در آنجا و در ايام تعطيلات و 
مرخصي‌شان استراحت كنند. خطوط دريايي ايتاليا مانعي در اين معامله مشاهده 
نك��رد. مهم اين بود كه كش��تي از ايتاليا بيرون مي‌رف��ت و جنجال معترضان 
خاموش مي‌ش��د. بالاخره در آذر ماه 1355 كش��تي‌ها به ايران فروخته ش��دند. 

فروش کشتی 45 میلیون دلاری به 2 میلیون دلار
به نظر مي‌رس��يد ايران معامله خوبي با ايتاليايي‌ها كرد. رافائل در س��ال 1965 
ت��ا 90 ميليون دلار نيز قيمت‌گذاري ش��ده بود اما ايتاليايي‌ها از س��رناچاري و 
اجبار و ش��رايط بحراني اقتصادي‌ش��ان، 10 س��ال بعد رافائل و ميكل‌آنژ را كه 
هرک��دام ح��دود 45 ميلي��ون دلار قيمت داش��تند به مبلغ دو ميلي��ون دلار به 
اي��ران فروختن��د! با اينكه  دلالان ايراني/ ايتاليايي ه��م در اين معامله عجيب 
نق��ش خ��ود را براي ارزان خريدن اين كش��تي خوب ايفا كردن��د اما مي‌گويند 

ك��ه ايتاليايي‌ها قول كمك و مس��اعدت مالي زيادي از ش��اه ايران براي عبور 
از بحران مالي‌ش��ان گرفتند. هنوز كه هنوز اس��ت ايتاليايي‌ها و مورخان‌ش��ان 
دول��ت و مسئولان‌ش��ان را به خاطر اي��ن معامله عجيب كه اين كش��تي‌ها را 
ب��ه ثمن بخس به ايران فروختند تمس��خر مي‌كنند. در واق��ع برنده واقعي اين 
معامل��ه ايراني‌ه��ا بودند كه اين دو جواهر اقيانوس‌پيم��ا را به بهترين قيمت از 
خط��وط بين‌الملل��ي بيرون كش��يدند و از آن ايران كردن��د. روزي كه قرار بود 
رافائل و ميكل آنژ ايتاليا را براي هميش��ه ترك كنند عده زيادي از مردم ايتاليا 
در بندر جنوا جمع شده بودند و با چشم گريان با كشتي‌ها وداع كردند. در بهار 
56 ب��ود كه دوخواهر زيباي دوقلو قدم به آب‌هاي گرم خليج‌فارس گذاش��تند. 
اين دو كش��تي به محض ورود به آب‌هاي خليج‌فارس از يكديگر جدا ش��دند. 
ميكل‌آن��ژ در بندرعب��اس لنگر‌انداخ��ت و رافائل، اين كاخ ش��ناور با 50 خدمه 
ايتاليايي و با افزايش ظرفيت در حد س��كناي 1800 نفر در بندر بوش��هر پهلو 
گرفت. به محض ورود رافائل به بوش��هر، مردم ش��هر دس��ته دس��ته به ديدار 
مهمان جديد و چش��م نوازش��ان ‌آمدند و با آن عكس ‌گرفتند و س��اعت‌ها در 
كنارش ‌نشس��تند و تماش��ايش ‌كردند. كس��ي اجازه حضور در آن را نداشت تا 
وضعيت كش��تي اعلام شود. دقيقاً كس��ي نمي‌دانست كه حضور اين كشتي به 
چه دليل در بوش��هر رقم خورده اس��ت. در س��ال1978 به شاه پيشنهاد شد كه 
از اين كش��تي اس��تفاده تجاري نيز بش��ود و آن را براي مس��افران ثروتمند و 
اشراف‌منش ايراني و خارجي بازسازي كرده و به سفرهاي دريايي گسيل داشته 
و با كاهش ظرفيتش به 1300 نفر براي كش��ور ي��ك منبع درآمد ايجاد كنند. 
ش��اه پذيرفت. هيئتي كه به این منظور براي انجام و بررس��ي اين كار از ايتاليا 
آمده بودند بلافاصله متوجه وضعيت نامطلوب كش��تي ش��دند. بدنه كش��تي در 
همان يك س��ال پهلوگرفتن و كار نكردن و تعطيلي تأسيس��ات كشتي، بر اثر 
ميزان بالاي رطوبت و رس��وبات آب دريا به ش��دت زنگ‌زده و تخريب ش��ده 
بود. چوب‌هاي عرش��ه مجلل كش��تي توسط آفتاب داغ و س��وزان بندر بوشهر 
تغيي��ر حالت داده و از همه وحش��تناك‌تر موش‌هاي بندر بوش��هر بودند كه در 
داخل كش��تي به ش��كل ديوانه‌واري زياد ش��ده و از درون، كش��تي را جويده و 
پوس��انده بودند. با س��قوط س��لطنت محمدرضا ش��اه پهلوي و پيروزي انقلاب 
اس�المي و تغيير ش��رايط قراردادها و جامعه، خدمه و نيروهاي ايتاليايي كشتي 
كه نقش مهمي در نگهداري و حفظ تأسيس��ات كش��تي داش��تند رافائل را رها 
كرده و به ايتاليا بازگش��تند. اين امر باعث ش��د كه وضعيت تأسيس��ات و ظاهر 
كش��تي روز به روز نامطلوب‌تر ش��ده تا جایی که عده‌اي از اين فرصت استفاده 
كرده و دس��ت به تاراج اموال عمومي كش��تي بزنند. اوضاع عجيبي ش��ده بود. 

اصابت موشک
از آن قصر س��فيد كمتر نور ش��كوه و آبادي به چشم مي‌خورد. به نظر مي‌رسيد 
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رافائل در كنار س��احل بوشهر رها ش��ده تا به صورت يك آهن قراضه فروخته 
شود. زمزمه‌هايي نيز شنيده مي‌شد كه قرار است اين كشتي توسط واسطه‌هاي 
غيرايتاليایي به ايتاليا بازگرداند شود. در سال 1362 تصميماتي براي بازگرداندن 
رافائل و ميكل آنژ به س��فرهاي دريايي گرفته ش��د اما هنوز اين تصميم عملي 
نش��ده بود كه در روز پنجش��نبه 26 آبان 1362 هواپيماهاي عراقي بالاخره در 
گرماگرم بمباران خارگ و بوش��هر آن را هدف موشك قرار داده و به آن آسيب 
ج��دي وارد كردن��د به حدي ك��ه رافائل تا نيمه در آب‌هاي كم عمق س��احلي 
لنگرگاه بوش��هر فرو رفت. چيزي نگذش��ت كه يك كش��تي باري به نام ايران 
س�الم )ايران س��يام( ناگهان به صورت اتفاقي با آن برخورد كرد و به بدنه‌اش 
آس��يب جدي رس��اند و كاري را ك��ه هواپيماهاي عراقي آغ��ازش كرده بودند 
تم��ام كرد؛ رافائل كاملًا در اعماق خليج فارس غرق ش��د و آنگاه مورد هجوم 
ع��ده‌اي از غواصان محلي واقع ش��د. عده‌اي از اين افراد ك��ه از گنجينه‌هاي 
درون كش��تي خبر داش��تند، آث��ار گرانبها و هنري‌ آن را كه هن��وز در كابين‌ها 
و س��الن اجتماعات كشتي و رس��توران‌هايش باقي مانده بود به يغما بردند. به 
اين ترتيب كش��تي اقيانوس‌پيماي رافائل نتوانست بيشتر از هفت سال در كنار 
س��واحل جنوبي ايران دوام بياورد و خيلي زود به افس��انه‌اي غريب تبديل شد. 
كشتي ميكل‌آنژ اما سالم و ظاهراً تا سال 1991 در ايران باقي ماند اما بعد به دليل مستهلك 
شدن زياد به يك شركت اوراق‌چي پاكستاني- بنگلادشي فروخته شد تا اوراق شود. 
امروزه با وجود ش��ايعاتي كه وجود دارد رافائل ديده نمي‌ش��ود و زير هفت متر 
آب، در فاصله دو كيلومتري نيروگاه اتمي بوش��هر قرار گرفته اس��ت، اما چيزي 
كه جالب اس��ت خاطره اين كشتي اس��ت كه همچنان باقي مانده و بسياري با 
هر جزر و مد و پديدار شدن جسمي از زير آب مي‌گويند رافائل از آب درآمده... 
در بوشهر به مناسبت‌هاي مختلف يادي از اين كشتي مي‌شود. پوسترهاي اين 
كشتي در ابعاد بزرگ منتشر شده و به فروش مي‌رسد. در منطقه‌اي از آب‌هاي 
س��احلي بوشهر بقاياي يك كش��تي وجود دارد كه عده‌اي مي‌گويند اين همان 
رافائل معروف است در صورتي كه اين تپه فلزي كه هر از گاهی، سر از آب در 
مي‌آورد بقاياي همان كش��تي »ايران سلام« يا »ايران سيام« است كه 40 متر 

از بدنه‌اش بيرون آب آمده و امروزه مكاني براي ماهيگيران شهر شده است. 
این گونه بود که كشتی رافائل چه پيش از غرق شدن و چه پس از فرو رفتنش 
در اعم��اق آب‌هاي بوش��هر چنين مورد اهمال ما واقع ش��د و تنها خاطره‌اي و 
يادي مبهم از آن باقي مانده است. آيا ماجراي رافائل درسی بزرگ براي جامعه 
م��ا جهت حفظ و نگهداري آثار فرهنگي، تاريخي‌ نيس��ت؟ دقيقاً همان اتفاقي 
براي رافائل افتاد كه امروز براي بافت قديم بوشهر و كتيبه سنگ نوشته خارگ 
روي داده. صداي بوق بلندي مي‌آيد، اين بار صداي بوق يك كش��تي نيس��ت، 

صداي بوق بلند هشدار است. هشداري به همه ما تا به خود آييم. 
منبع: هفته نامه دليران تنگستان

آي�ا ماجراي رافائل يك درس�ی ب�زرگ براي 
جامع�ه م�ا جه�ت حف�ظ و نگه�داري آث�ار 

فرهنگي، تاريخي‌ نيست؟

يك�ي از نام‌هایی كه به ش�كل حيرت‌انگيزي 
هميش�ه با بوش�هري‌ها همراه بوده، كش�تي 

رافائل است.
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آلودگی نفتی خلیج فارس

مؤلف: دکتر رضا آذین، استادیار مهندسی شیمی و نفت دانشگاه خلیج فارس بوشهر
ناش�ر: دانشگاه علوم پزش�کی و خدمات بهداشتی درمانی استان بوش�هر با همکاری انجمن 

مهندسی شیمی ایران- شعبه استان بوشهر

معرفی کتاب

خليج فارس آبراه مهم و استراتژيك انرژي 
در جهان اس��ت. در س��ال 2007 ميلادي 
روزان��ه، بي��ش از 17 ميليون بش��كه نفت 
خ��ام از اين آبراه، به مناطق مختلف جهان 
حمل شده است. علاوه ‌بر حمل‌و‌نقل نفت 
خام، وجود تأسيس��ات متع��ددِ نگهداري و 
ذخيره‌سازي، حفاري، توليد و بهره‌برداري 
نف��ت و گاز، تأسيس��ات پالايش��گاهي و 
پتروشيمي در دريا و ساحل، اين آبراه را به 
يكي از آلوده‌ترين درياهاي جهان، از نظر 
آلودگي نفتي مبدل س��اخته، به ‌نحوي‌كه 
حيات آبزيان و مناطق ساحلي خليج‌فارس 
در معرض خطر جدي قرار گرفته اس��ت. 
ش��ناخت بهت��ر از منابع آلاين��ده و حجم 
آلودگي نفتي ريخته‌شده به دريا، در ترسیم 
نقشه سياست‌گذاري‌ها و برنامه‌ريزي‌‌هاي 
مل��ي و منطق��ه‌اي، با ه��دف حفاظت از 

خليج‌فارس و زيست‌بوم وابسته به آن، بسیار مفید و مؤثر خواهد بود.
كت��اب حاضر مش��تمل بر پنج فصل و پنج پيوس��ت اس��ت. فصل کی به 
بررس��ی اجمالي ويژگي‌هاي خليج فارس مي‌پردازد. در فصل دو به‌ اختصار، 
به چگونگی ش��كل‌گيري نفت خ��ام، انواع نفت خ��ام و فراورده‌هاي نفتي 
و ويژگي‌ه��اي آنه��ا، رفتار نفت خام و فراورده‌هاي نفت��ي در آب و تعريف 
آلودگي نفتي پرداخته ش��ده اس��ت. فصل س��ه به عمليات نفتي دريايي و 
آلودگي نفتي ناشي از آن اختصاص دارد که در آن اطلاعات مستندی درباره 
مقادیر ريزش نفت و آلاينده‌هاي نفتي به خليج‌فارس، به‌تفصیل آمده است. 
در فصل چهار، روش‌هاي حذف آلودگي نفتي ش��امل روش‌هاي مكانيكي، 
ش��يميايي و زيستي كه براي پاك‌سازي محيط‌هاي دريايي و سواحل به‌كار 
مي‌روند، به ‌اختصار بررس��ی شده‌‌اند. فصل پنج به شرح هزينه‌هاي عمليات 
پاك‌س��ازي آلودگي نفتي دريايي پرداخته اس��ت. در اين فصل، فهرس��تي 

از اق�الم هزينه‌اي كه باي��د هنگام ارزيابي 
هزينه عمليات پاك‌س��ازي تعيين ش��وند، 
ارائ��ه و در پایان فص��ل، دو الگوی برآورد 
هزين��ه عملي��ات پاك‌س��ازي آلودگي نیز 

معرفي شده است.
کتاب پنج پیوست دارد. چهار پیوست نخست 
در دو بخش فني و حقوقي تنظیم شده‌اند. 
بخش فني ش��امل پیوس��ت‌های »الف«، 
»ب«، و »ج« اس��ت ک��ه به‌ترتیب در آنها 
اطلاعات��ي در‌خصوص خواص انواع نفت و 
فراورده‌هاي نفتي، تغييرات خواص فيزيكي 
نفت ب��ر اث��ر هوازدگ��ي و انحلال‌پذیری 
هيدروكربن‌ه��ا در آب ارائه ش��ده اس��ت. 
بخش حقوقي ش��امل پیوست‌‌ »د« است و 
برخي قوانين زيست‌محيطي مرتبط با دريا، 
بندر و كش��تي در آنها ارائه شده که شامل 
قانون حفاظت دريا و رودخانه‌هاي مرزی از 
آلودگي با مواد نفتي )مصوب 1354/11/14(، آئين‌نامۀ احداث و اس��تفاده از 
تأسیس��ات در فلات قاره و منطقه انحصاری اقتصادي ايران در خليج‌فارس 
و دري��ای عمان )مصوبه ش��ماره ٥٤٦٤ /ت ١٥٠٩٧ ه، مورخ 1375/10/4، 
هيئت وزيران( و متن يکپارچه ‌ش��ده کنوانسيون بين‌المللي مسئوليت مدني 
ناشي از خسارت آلودگي نفتي )مصوب 1992 ميلادي( است. در پایان این 
بخش نیز پیوس��ت »ه« آمده که در آن نقشه پراكندگي ميدان‌های نفت و 

گاز در خليج ‌فارس و مناطق خشكي هم‌جوار آن ارائه شده است.
ای��ن کتاب ح��اوی اطلاعات ذی‌قیمتی از آلودگی نفتی خلیج‌فارس اس��ت 
که می‌تواند مورد اس��تفاده اس��اتید دانش��گاه، کارشناس��ان و متخصصان 
محیط‌زیست، دانشجویان و علاقه‌مندان به محیط زیست خلیج‌فارس واقع 

شود.
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مؤسس��ه رده‌بندي آس��يا با بهره‌گيري از تجارب ارزشمندي كه در همراهي 
با صنايع كشتي‌س��ازي، فراساحل، دانشگاه‌ها و اس��اتيد و متخصصان خبره 
صنع��ت درياي��ي و در انج��ام پروژه‌هاي مختل��ف تحقيقاتي كس��ب کرد، 
ب��ا رويكردي كاملًا غيرانتفاعي و با الگوگيري از نقش س��ازنده مؤسس��ات 
رده‌بندي بين‌المللي در ارتقاء س��طح علمي و دانش فني متخصصان شاغل 
در كلي��ه بخش‌هاي صنعت دريايي، دوره‌هاي آموزش��ي ذيل را در س��طح 

استانداردهاي آموزشي بين‌المللي معرفي ميک‌ند.
براي شركت‌كنندگان در دوره‌هاي مذكور در صورت قبولي در آزمون نهايي، 

گواهي‌نامه معتبر صادر خواهد شد.
اين مؤسس��ه ام��كان برگزاري دوره‌هاي فوق به ص��ورت كاملًا اختصاصي 

معرفي دوره‌هاي آموزشي مؤسسه رده‌بندي آسيا

قابل توجه سازمان‌ها، صنايع و مؤسسات 
آموزشي دريايي

دوره‌هاي آموزشي مؤسسه رده‌بندي آسيا

و با توجه به نيازمندي‌هاي ويژه مؤسس��ات و ش��ركت هاي متقاضي را نيز 
خواهد شد.

همچني��ن مرك��ز تحقيقات مؤسس��ه رده‌‌بندي آس��يا از همكاري اس��اتيد، 
پژوهش��گران و دانش��جويان در انجام پروژه‌‌‌هاي تحقيقاتي مرتبط با صنايع 

دريايي استقبال میک‌ند.
جهت هرگونه اطلاع از محتوا، مدت زمان و نحوه برگزاري هر يك از دوره‌‌هاي 
فوق با واحد‌ آمــوزش تلفن 84397105- 021، نمابر 88025558-021 ‌و 
يا آدرس پس��ت الكترونيكي واحد آموزش training@asiaclass.org و 
نيز براي ارائه پيشنهاد پروژه‌هاي تحقيقاتي با آدرس پست الكترونيكي واحد 

تحقيقات research@asiaclass.org مكاتبه میک‌ند. 
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دوره‌هاي آموزشي مؤسسه رده‌بندي آسيا
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فرم اشتراك
فصلنامه علمي -  تخصصي  به‌‌هنگام

سازمان درخواست‌كننده: .......................................................... 
نام و نام خانوادگي:........................................................................ شغل: ...............................................................................................

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

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

نشاني: ......................................................................................................................................................................................................
كد پستي: ................................................. تلفن: ..................................................... صندوق پستي: ....................................................

خواهشمند است هزينه‌هاي مربوطه را به حساب بانكي شماره 0106828282002 نشریه »به‌هنگام«	
قابل پرداخت در كليه ش�عب بانك ملی واريز كرده و رس�يد آن را به همراه فرم تكميل شده به نشاني فصلنامه »به‌‌هنگام« قسمت مشتركين 

ارسال كنيد. 
با ارائه گواهي معتبر، دانش�جويان از 50 درصد تخفيف و اس�اتيد دانش�گاه‌، مراكز علمي، تحقيقي و پژوهش�ي از 20 درصد تخفيف برخوردار 

خواهند شد.

نشاني دفتر فصلنامه: تهران، خيابان كارگر شمالي، كوچه پنجم، پلاك 31
تلفن: 84396-021   فاكس: 88025558-021  كدپستي: 34561-14396 

update@asiaclass.org :پست الكترونيك
www.asiaclass.org :پايگاه اينترنتي

- ايمني، امنيت و حفظ محيط زيست دريايي؛
- قوانين، استانداردها و كنوانسيون‌هاي بين‌المللي؛

- صنايع دريايي شامل كشتي‌سازي، فراساحل و زيردريا؛
- صنعت نفت و گاز، انرژي و اقتصاد دريايي؛

- جوشكاري، مواد و تجهيزات در صنعت دريايي؛
- حمل و نقل و بيمه دريايي؛

- خدمات بندري، دريايي، كشتيراني و لايروبي؛
- اقيانوس‌شناسي و فيزيك دريا.

 CD خواهش��مند اس��ت مق��الات خود را ب��ه همراه مش��خصات كامل نويس��نده )نويس��ندگان( ب��ر روي
و ب��ه ص��ورت فاي��ل Word 2003ب��ه آدرس مؤسس��ه و یا به ص��ورت فای��ل الکترونیکی ب��ه آدرس                                                           

update@asiaclass.org  ارسال فرمایید. 
پيشاپيش از بذل توجه كليه محققان و پژوهشگران دريايي كمال تشكر را داريم. 

باسپاس 
سردبير فصلنامه"به‌‌هنگام"

قابل توجه اساتيد، پژوهشگران و دانشجويان علوم و فنون دريايي

)UPDATE( "اعلام آمادگي برای چاپ مقالات در فصلنامه تخصصي "به‌هنگام
مؤسس��ه رده‌بندي آس��يا در تعامل س��ازنده با اساتيد و متخصصان خبره و دانش��جويان علوم و فنون دريايي و استفاده عملي از دانش و تجارب ايشان، به 

دستاوردهاي ارزشمندي در حصول به اهداف ايمني، امنيت و حفظ محيط زيست دريايي دست يافته است.
اين نش��ريه كه حاصل كوش��ش بي‌وقفه كليه همكاران در مؤسسه رده‌‌بندي آسيا در جهت ارتقاء سطح ايمني دريايي و اعتلاي فرهنگ دريايي مي‌باشد، 

آمادگي خود را براي چاپ و نشر مقالات شما عزيزان در زمينه‌هاي ذيل اعلام ميک‌ند:



ابطال مصوبه شماره 1320 سازمان بنادر و دريانوردي

يكي از مالكان كش��تي كه به دليل ش��رط سني موفق به احراز تابعيت ايراني براي كشتي موكل خود نشده بود، طي دادخواستي خواهان ابطال مصوبه شماره 
1320 سازمان بنادر و دريانوردي شد.

هيئت عمومي ديوان عدالت اداري پس از استماع دفاعيات وكلاي طرفين، با استناد به قسمت دوم اصل170 قانون اساسي جمهوري اسلامي ايران و مقررات 
ماده 42 قانون ديوان عدالت اداري رأي به ابطال مصوبه شماره 1320 مورخه 1381/10/2 سازمان بنادر و دريانوردي مبني بر ايجاد شرايط سني از حيث ثبت 
كشتي براي اتباع ايراني داد. به اين ترتيب هر كشتي با هر سني به شرط رعايت مواد يك و دو قانون دريايي ايران و با دارا بودن ظرفيت غيرخالص حداقل 
25 تن مي‌تواند بدون هر نوع محدوديت، كشتي اقیانوس‌پيماي خود را به ثبت برساند و پرچم ايران را به عنوان مشخصه تابعيت بر فراز آن افراشته کند.  

افزایش دوره ‌زمانی بین تعمیرات ادواری کشتی‌ها

لیبریا به كشورهای خواهان افزایش دوره مابین تعمیرات ادواری کشتی‌ها از پنج سال به هفت سال و نیم پیوسته است.
لیبریا برنامه‌ای را برای افزایش دوره بین تعمیرات ادواری طراحی کرده است تا مالكان بتوانند شرایط بحرانی فعلی را راحت‌تر پشت سر گذارند.

دوره زمانی تعمیرات ادواری كش��تی‌ها در کنوانس��یون سولاس تعریف و مشخص و در مقررات مؤسسات رده‌بندی حداقل دو دوره بازرسی در طول پنج ‌سال 
دوره اعتبار ضمانت ایمنی سازه‌ای دیده شده است.

این در حالی اس��ت كه دس��ت‌اندرکاران امر اذعان دارند در س��ال‌های اخیر و نس��بت به زمانی كه این مقررات مورد تصویب قرار گرفت پیش��ر‌فت‌های قابل 
ملاحظه‌ای در فناوری روكش کردن بدنه كشتی و ورود محصولات با كیفیت و عمر كاری بیشتر حاصل آمده است.

كشور لیبریا معتقد است نتیجه این پیشرفت كاهش نیاز به داك‌ بردن كشتی در دوره‌های كوتاه‌مدت و قبول این موضوع است كه دوره‌های تعمیرات ادواری 
كشتی‌ها دیگر چندان به دوره‌های تجدید كلاس وابسته نیست.

در مقابل تمدید كلاس باید از طریق بازرسی‌های زیرآبی، صورت گرفته و كشتی‌ها الزام تعمیرات ادواری را در مراحل بعدی دریافت کنند.
براس��اس برنامه جدید یك كش��تی باید در طول هفت س��ال و نیم دو بار تعمیرات ادواری انجام دهد؛ البته این موضوع مشروط به این است كه در طول این 

مدت نتایج دو بار بازرسی زیرآبی صورت گرفته از كشتی در دریا رضایت بخش باشد.
در این ارتباط لیبریا پروژه‌هایی را با مؤسس��ات  NK ،GL و Det Norske Veritas آغاز كرده اس��ت. این برنامه تا س��ن 15 سالگی كشتی ادامه دارد؛ اما 

می‌تواند در صورت وجود سوابق خوب كشتی تا سن 20 سالگی نیز ادامه یابد.
به اعتقاد برخی کارشناس��ان این برنامه كه توس��ط لیبریا تهیه ش��ده است ممكن است راه‌حل نهایی برای همه نباش��د اما مسلماً باعث كاهش فشار وارده به 

مالكان و اپراتورها بدون كاهش ایمنی و كارایی شود.
 ش��ركت مرس��ک قصد دارد به صورت آزمایشی با همكاری موسسه دانماركی DMA طرحی را برای افزایش دوره بین بازرسی‌های ویژه به اجرا درآورد که 
براس��اس این برنامه كش��تی‌های با مش��خصات روكش بدنه قابل قبول، تا س��ن 15 س��الگی به دو بار تعمیرات ادواری به منظور بازرسی ویژه، بجای سه بار 

بازرسی مؤسسات رده‌بندی و پرچم نیاز خواهند داشت.
این موضوع می‌تواند كش��تی‌های كانتینربر بزرگ مرس��ک را از هزینه‌های چند 10 میلیون دلاری تعمیرات ادواری به دور نگاه داشته و امكان خدمات‌رسانی 

كشتی‌ها را افزایش دهد.
منبع: پايگاه اطلاع‌رساني مانا

توسط استاد دانشگاه صنعتی شریف؛
نتایج طرح مطالعاتی چشم‌انداز حمل‌ونقل مسافری دریایی در 1404 اعلام شد 

نتایج طرح مطالعاتی ترسیم تصویر وضع مطلوب حمل‌ونقل مسافری دریایی در سال 1404 که بر اساس قراردادی بین سازمان بنادر و دریانوردی و دانشگاه 
صنعتی شریف انجام شد؛ در جلسه‌ای توسط دکتر محمدرضا اکبری مدیر این پروژه ارائه شد.

دکتر محمدرضا اکبری، استاد دانشگاه صنعتی شریف و مدیر این پروژه، با اشاره به اینکه این طرح مطالعاتی در مدت زمان بیش از کی سال با هدف ترسیم تصویر وضعیت 

اخبـار و رویدادهــا
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مطلوب حمل‌و‌نقل مسافری دریایی در سال 1404 به دو روش میدانی و تطبیقی انجام شده است، افزود: نتایج این مطالعات در دو شکل یکفی و کمی ارائه شده است. 
اکبری افزود: بر اس��اس نتایج این مطالعات، تا س��ال 1404 بس��یاری از نقاط پرجاذبه به لحاظ گردشگری در سواحل شمال و جنوب و جزایر جنوبی کشور با 

همکاری دولت و بخش خصوصی مجهز به ناوگان حمل و نقل مسافری منطبق با استانداردهای جهانی خواهد بود.
وی افزود: نتایج این مطالعات به صورت شاخص‌های کمی نیز مشخص شده تا اعداد و ارقام ارائه شده، بتواند مبنای کارهای اجرایی قرار گیرد. 

وی گفت: این اعداد و ارقام در قالب ترس��یم وضعیت مطلوب 6 ش��اخص اصلی 1 - تعداد مس��افران دریایی، 2- سهم تعداد مسافران کشتی‌های تفریحی از 
تعداد کل مس��افران دریایی، 3- تعداد کش��تی‌های مسافری استاندارد، 4- تعداد نیروی انسانی شاغل در صنعت حمل و نقل مسافری دریایی، 5- تعداد بنادر 
مس��افری اس��تاندارد و 6- حداکثر تعداد سانحه دریایی قابل قبول با اس��تفاده دو روش مصاحبه با خبرگان و فعالان این صنعت و بررسی وضعیت کشورهای 

جهان و تطبیق آن با وضعیت کشور، جمع‌آوری و ارائه شده است.
اکبری گفت: بر اس��اس اظهار نظر خبرگان در س��ال 1404، 30 میلیون نفر/ س��فر دریایی خواهیم داشت و تعداد کش��تی‌های مسافری استاندارد 133 فروند، 
تعداد نیروی انسانی شاغل در صنعت حمل و نقل مسافری دریایی 183 هزار نفر، تعداد بنادر مسافری استاندارد 69 بندر و تعداد سوانح قابل قبول 8/9 سانحه 

به‌ازای هر پنج میلیون سفر دریایی است.
به گفته وی، این در حالی اس��ت که در مطالعات میدانی 60 میلیون نفر/ س��فر دریایی، تعداد 154 فروند کش��تی مس��افری، 335 هزار نفر ش��اغل در صنعت 
حمل‌و‌نقل مس��افری دریایی، 115 بندر مس��افری و 12/2 س��انحه دریایی به ازای هر 5 میلیون سفر دریایی را به عنوان تصویر وضعیت مطلوب ترسیم كرده 

است. 
وی در ادامه به ارائه پیشنهادهایی برای بهبود حمل‌ونقل دریایی مسافر در كشور پرداخت كه محورهای آن، از این قرار بود: 

معرفی جاذبه‌های دریایی و رشد صنعت گردشگری مهم‌ترین مزیت توسعه حمل و نقل مسافری دریایی ؛ 11-
ایجاد تورهای تفریحی با کمک کش��تی‌های بزرگ تفریحی بین چند ش��هر ساحلی و چند کشور همسایه مهم‌ترین روش سودمند جهت توسعه حمل‌ونقل  22-

مسافری دریایی؛
نقص در اعمال مدیریت صحیح مهم‌ترین مانع توسعه حمل‌ونقل مسافری دریایی؛ 33-

دولت باید برای توس��عه حمل‌و‌نقل مس��افری دریایی سیاس��ت‌گذاری، برنامه‌ریزی، حمایت و نظارت كند و س��رمایه‌گذاری توسط بخش خصوصی انجام  44-
شود؛

دولت باید ش��رایطی فراهم كند که س��رمایه‌گذار از بازگشت س��رمایه خود اطمینان یابد و زیرساخت‌هایی را برای ایجاد بازار رقابتی برای بخش خصوصی  55-
فراهم کند؛ 

دولت در این زمینه باید از استعدادهای داخلی و خارجی و سرمایه‌گذاران داخلی و خارجی استفاده كند. 66-
در ادامه این جلسه، مدیرعامل سازمان بنادر و دریانوردی با اشاره به اینکه “تصویری که از این مطالعات حاصل شده، باید مبنای تهیه کی نقشه راه باشد ”، 
گفت: باید برنامه‌ریزی کنیم تا برای رس��یدن به این چش��م‌انداز مطلوب چه امکانات نرم‌افزاری/سخت‌افزاری، نیروی انسانی و قوانین و مقرراتی را باید تدوین 

و فراهم کرد.
سیدعطاءا... صدر گفت: برای توسعه حمل و نقل مسافری دریایی، باید تقاضای آن را در جامعه ایجاد کنیم که این امر، از طریق ارائه خدمات مطلوب و مورد 

قبول امکان‌پذیر می‌شود. 
منبع: سايت سازمان بنادر و دريانوردي

برگزاری سمینار “اسناد حمل و مقررات متحدالشکل اعتبارات اسنادی” 

س��مینار "اس��ناد حمل و مقررات متحدالشکل اعتبارات اسنادی" از سوی کمیسیون حمل و نقل کمیته ایرانی اتاق بازرگانی بین‌المللی)ICC( برگزار شد. طی 
این س��مینار که در تاریخ 8 اردیبهش��ت و در محل اتاق بازرگانی و صنایع و معادن ایران تش��یکل شد، مواردی از جمله بارگیری و بارشماری توسط فرستنده، 
محتویات کانتینر و صندوق‌ها بر اساس اظهار فرستنده، هزینه‌های اضافه بر کرایه حمل، اسناد حمل بدون نقص و حمل بر روی عرشه توسط محمود رستم 
افشار )دبیر کمیسیون حمل‌و‌نقل کمیته ایرانی ICC (، دکتر نادر مظلومی )دبیر کمیسیون بیمه کمیته ایرانیICC(، مل‌کرضا مل‌کپور )مدیر عامل رده‌بندی 
آس��یا( و محمد صالح ذوقی )دبیر کمیس��یون بانکداری کمیته ایرانی ICC( در قالب چندین س��خنرانی و در پایان با پرسش و پاسخ به بحث و بررسی گذاشته 
ش��د. لازم به ذکر است که مقررات متحدالش��کل اعتبارات اسنادی )UCP600( توسط اتاق بازرگانی بین‌المللی )ICC( و با هدف ساده‌تر کردن امور اجرایی 
عملیات اعتباری اسنادی، سرعت عمل بیشتر و تسهیل در مبادله اسناد و پرداخت وجه، تدوین شده و مورد نظر و توجه قرار گرفته است که با استفاده از آن 

امور تجارت و بازرگانی بین‌المللی با آسودگی خاطر بیشتری انجام شود.  
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نهمین همایش ICOPMAS  آذر ماه برگزار می‌شود

س��ازمان بنادر و دریانوردی نهمین همایش بین‌المللی س��واحل، بنادر و سازه‌های دریایی )ICOPMAS 2010( را با 
ش��عار “تأثیر تغییرات آب و هوایی و گرمایش زمین بر س��واحل، بنادر و سازه‌های دریایی” آذر ماه 89 در تهران برگزار 

میک‌ند.
به گزارش روابط عمومی س��ازمان بنادر و دریانوردی به نقل از اداره کل مهندس��ی س��واحل و بنادر همایش امس��ال با 
موضوعات، هیدرودینامکی و مهندسی دریا، مدیریت سواحل و بنادر، سازه‌های دریایی، آبراهه‌ها و کانال‌های کشتیرانی 
و ایمنی و محیط‌زیس��ت دریایی و با حضور متخصصان، دانش‌پژوهان، دانش��گاهیان، مش��اوران، پیمانکاران داخلی و 

خارجی برگزار می‌شود.
در این همایش سازمان‌های معتبر دریایی از قبیل سازمان بین‌المللی هواشناسی (WMO) انجمن بین‌المللی چراغ‌های 
دریایی (IALA)، س��ازمان بین‌المللی دریانوردی (IMO)، کمیته هماهنگی هواشناس��ی، آب‌شناسی و مراقبت زیست 
محیط��ی دریای خزر (CASPCOM)، انجمن بین‌المللی دریانوردی (PIANC)، انجمن بین‌المللی بنادر و لنگرگاه‌ها 

(IAPH) و سازمان بین‌المللی هیدروگرافی (IHO) شرکت میک‌‌نند. 
سازمان بنادر و دریانوردی از علاقمندان دعوت به عمل می آورد در صورت تمایل به حضور در همایش به نشانی اینترنتی icopmas.pmo.ir مراجعه کنند. 

توافق مؤسسه رده‌بندي ABS و Maersk براي افزايش زمان بين دو بازرسي زيرآبي 

مؤسس��ه رده‌بندي ABS و مولر مرس��ك توافق‌نامه افزايش زمان انجام دو بازرس��ي زيرآبي در حوضچه تعميراتي را از پنج س��ال به هفت و نيم س��ال براي 
شناورهاي واجد شرايط امضاء کردند.

توافق‌نامه كه در اسفند ماه 88 به امضاء رسيد شامل 14 كشتي كانتينري اين شركت مي‌باشد. اين طرح كه به صورت پايلوت به انجام مي‌رسد توسط سازمان 
بنادر و دریانوردی كشور دانمارك مورد تأييد قرار گرفته است كه شامل دو بازرسي زيرآبي تا زمان بيرون كشيدن كشتي در حوضچه خشك مي‌باشد. 

طرح پايلوت همچنين توس��ط س��ازمان بنادر كش��ورهاي س��نگاپور و انگلس��تان مورد تأييد قرار گرفته اس��ت كه در عين حال شرايط س��ختي را براي شمول 
كش��تي در طرح و باقي ماندن آن در طرح مذكور وضع ميک‌ند. اين طرح براي ش��ناورهاي با س��ن زير پنج س��ال قابل اجرا بوده و پس از رس��يدن سن شناور 
به 15 س��ال از آن خارج مي‌ش��ود. از الزامات طرح تضمين س��ازنده جهت اس��تفاده از پوش��ش‌هاي زيرآبي مقاوم تا زمان مورد نظر، اجراي فعال پايش وضعيت                                                                       
)condition monitoring( و سيس��تم پيش��گيرانه نگهداري )preventative maintenance program( و اجراي بازرس��ي بدنه  به صورت 

نظام‌مند مي‌باشد.
طبق اظهارات يكي از بازرس��ان ارش��د مؤسس��ه ABS “اين گزينه با مولر مرس��ك و چندين كشور در سه سال گذش��ته مورد بحث قرار گرفته است و داراي 
قراردادي كلي می‌باش��د. ما بايد قانع ش��ويم كه پوش��ش زيرآبي شناور طول عمر كاري مورد نظر سازندگان را تأمين مي‌كند. ما اكنون فكر مي‌كنيم كه هفت و 
نيم سال بين دو بازرسي زيرآبي قابل اجراست؛ ولي همچنين اين حق را براي خود حفظ مي‌كنيم كه اگر احساس كنيم شناور به دلايل مختلف از جمله صدمه 

و يا از بين رفت پوشش شناور احتياج به حوضچه خشك دارد اين برنامه را به صورت معلق در آوريم.”
دو طرف توافق‌نامه به اين نتيجه رسيده‌اند كه صنعت دريانوردي امروز بسيار متفاوت با زماني است كه بتوان بسياري از بازرسي‌ها را به صورت سنتي انجام داد 
و نحوه بازرسي‌ها متفاوت مي‌باشد. روش‌هاي ساخت جديد، الزامات پوشش‌هاي مواد و ابزارآلات موجود، بررسي شرايط بدنه و ساختار كشتي تماماً موضوعاتي 

بوده‌اند كه روش‌هاي بازرسي را متحول کرده‌اند.
 )HIMP( ”پس از بررس��ي‌هاي نهايي و تأييد، قرارداد براي اولين س��ری 14 فروند كش��تي منعقد ش��د و علامت “بازرس��ي و نگهداري اختياري حال و بدنه
از مؤسس��ه ABS دريافت کرده‌اند و از برنامه نرم‌افزاري بازرس��ي بدنه  مؤسس��ه مذكور كه جهت اين كار و به صورت بسيار ساده براي استفاده كشتي و دفتر 
مركزي تهيه شده است استفاده ميک‌نند. APM - Maersk يكي از همكاران مؤسسه ABS بوده كه در توسعه و آزمايش برنامه بازرسي بدنه اين مؤسسه 

را ياري کرده است.
اس��تفاده از سيس��تم چراغ‌هاي هش��داردهنده در برنامه‌اي كه در آن ش��ناور به مناطق و حوزه‌هاي مختلف، متناسب با معيارهاي ش��رايط پوششي، پوسيدگي، 
خوردگی‌هاي نقطه‌اي، تغيير ش��كل، شكس��تگي و تميزي دسته‌بندي شده، پايه‌ريزي ش��ده است. هم زمان با تحويل نرم‌افزار يك واحد از ABS مشخصات و 

نقشه‌هاي هر شناوري را كه وارد برنامه شده است براي شركت APM - Maersk ارسال ميک‌ند.
پرسنل معرفي شده از روي شناورهاي شركت مرسك توسط مؤسسه ABS تحت آموزش قرار مي‌گيرند تا با نحوه و موارد بازرسي مربوط به برنامه بدنه شناور 
آش��نا ش��وند و در عمل آن را به نحوه كامل به اجرا در آورند. خط كشتيراني مرسك يك بخش از گروه A.P. Moller-Maersk مي‌باشد كه كنترل بيش 

500 شناور را در اختيار دارد و يكي از شركت‌هاي پيشرو در خطوط كشتيراني مي‌باشد.
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United Nations’ International Maritime Organization 
(IMO) has adopted new regulations on compensation 
in connection with accidents at sea where hazardous 
and polluting substances can cause comprehensive 
damage that may affect, among other things, the 
marine environment. Hereby a decisive decision has 
been made to ensure broad support for a Convention 
the intention of which is to improve the victims’ 
possibilities of being compensated.
In this way, a solution has been found to the problems 
that have meant that the so-called HNS Convention 
from 1996 has never entered into force. The intention 
behind the HNS Convention was, precisely, to create 
a clear international set of regulations that should 
become effective in case of pollution accidents. 
Unfortunately, it was hard to meet the requirements 
of the Convention and, consequently, a number of 
countries never acceded to it.
Facts
The IMO hosted an International Diplomatic 
Conference in London on 26-30 April 2010. 
The Conference adopted a Protocol to the HNS 
Convention from 1996. The Convention deals with 
liability and compensation for damage in connection 
with the carriage of hazardous and noxious 
substances by sea (HNS substances).
HNS substances are a number of substances including 

chemicals known from the household, fertilizers and 
substances used in the chemical industry.
The compensation scheme of the Convention is 
two-fold. First of all, ships carrying HNS substances 
must take out liability insurance. Secondly, an 
international HNS Fund will be established to cover 
claims exceeding the shipowners’ liability limit. 
Importers of HNS substances carried in bulk are to 
contribute to the Fund. This is similar to the scheme 
known from the carriage of heavy oil.
The new regulations take account of countries that 
have not ratified the Convention because they found 
that it was administratively difficult – not least as 
regards the administration of imports of special 
substances carried in packaged form by sea. This 
meant that some countries had problems ensuring 
that the importers of such substances also made 
payments to the International HNS Compensation 
Fund. As a consequence, these importers are now 
exempted from paying to the Fund. Instead the 
shipowner’s liability for ships carrying HNS 
substances in packaged form is increased, and the 
other HNS importers must also help cover damage 
caused by these substances.
In connection with each individual accident, it is 
possible to cover damages for a total of 250 million 
Special Drawing Rights, SDR.

lear regulations on liability
      and compensation for 
      accidents involving 
      hazardous goods

 
At an international conference in London, agreement has just been reached about the new regulations. 
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Use and carriage of oil in the Arctic area
It was decided to add a chapter to MARPOL, 
Annex I, prohibiting the use and carriage of heavy 
oil in Arctic areas. The prohibition will enter into 
force on 1 August 2011.
Ballast water
The Committee approved a number of systems for 
cleaning ships’ ballast water. Consequently, eight 
systems received a “basic approval” and three 
systems received a “final approval”.
The procedures governing the work of the ballast 
water working group (GESAMP-BWWG) were 
discussed, and it was decided that, at the next 
meeting in May, the GESAMP-BWWG should, 
as an experiment, carry out discussions with 
applicants requesting approval of new systems, but 
only as regards applicants for “final approval”.
Recycling of ships
After the adoption of the IMO Convention on the 
Recycling of Ships in May 2009, the work drafting 
a number of guidelines for the Convention was 
continued. In particular, considerable progress was 
made with the guidelines for scrapping facilities; 
in addition, a work plan until 2012 was laid down 

for the drawing up of the remaining necessary 
guidelines. A correspondence group was established 
for the continued work until the next session of the 
Committee.
New agenda item for the Sub-Committee on Bulk 
Liquids and Gases (BLG)
On the initiative of Denmark, the Committee agreed 
to include a new item on the agenda of the BLG Sub-
Committee: “Drafting of a Code for the Transport 
and Handling of Limited Amounts of Hazardous 
and Noxious Liquid Substances in Bulk in Offshore 
Support Vessels”. The intention was to throw light on 
the already existing sets of regulations for offshore 
supply vessels.
Interim guidelines for recordings in the Oil 
Record Book
Denmark had submitted a proposal for interim 
guidelines for recording operations in the Oil 
Record Book. These guidelines were discussed by 
an informal working group. But since a few member 
States and industrial organisations were still unsure 
about the consequences of introducing the interim 
guidelines, the final decision was postponed until 
MEPC 61.
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The main subject at the session was the shipping industry’s CO2 
emissions. 
Among the other subjects at the Committee’s meeting were the 
following:
Air pollution
The Committee designated an area up to 200 nautical miles off the 
US and Canadian coasts an emissions control area (ECA area). 
In ECA areas, special requirements are made for SOx (sulphur 
oxides) and NOx (nitrogen oxides) emissions. Ships operating in 
these areas must use low sulphur content fuels or other methods 
for reducing NOx and SOx in their exhaust gas.
The regulations will enter into force on 1 August 2011.

 ummary of the 60th session 
of the Marine Environment 
Protection Committee 
(MEPC 60) of the International 
Maritime Organization

 
The session was held in London from 22 to 26 March 2010.

S
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The ITF has been helping seafarers since 1896 
and today represents the interests of seafarers 
worldwide, of whom over 600,000 are members of 
ITF affiliated unions. The ITF is working to improve 
conditions for seafarers of all nationalities and to 
ensure adequate regulation of the shipping industry 
to protect the interests and rights of the workers. The 
ITF helps crews regardless of their nationality or the 
flag of their ship.
The ITF has opposed the system of Flags of 
Convenience (FOCs) for over 50 years. These 
flags, including the largest register in the world 
(Panama) allow shipowners, who have no genuine 
link to the flag state, to register their ships there 
in order to avoid the taxation and regulation 
which their own countries would impose. 
As of 1 January 1999, shipowners in countries that 
are members of the Organisation for Economic 
Co-operation and Development (OECD) 
controlled 69% of the world fleet in terms of 
deadweight tonnage and of this 67% were flagged 
out to FOCs, a steadily increasing amount. 
FOCs have a disproportionately high percentage of 
casualties and Port State Control detentions with 
respect to their share of the world fleet. They are 
mainly registers which exercise little or no control 
over their owners and who do not adequately 
exercise their responsibilities as flag states with 
regard to International Labour Organisation (ILO) 
or International Maritime Organisation (IMO) 
conventions and recommendations.

The ITF Seafarers Section provides international 
coordination for, and support to, affiliated unions 
and individual seafarers through:

involvement with the ILO, IMO, OECD and •	
other international agencies
assisting seafarers•	
the maintenance of a network of over 100 ITF •	
inspectors around the world
ITF agreements for FOC ships which specify •	
minimum conditions of employment for crews, 
including wages
policy making through committees where •	
affiliated unions are represented
the provision and dissemination of information. •	

Source: ITF Website: www.itfglobal.org
 

About The Seafarers Section 
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What does the ITF do?
The ITF’s role is to support its member trade unions 
and find ways of defending the interests of transport 
workers in the global economy.
Union coordination
The ITF brings unions together to share information 
and build common strategies. Unions meet in major 
union international conferences to discuss their 
industry or their transnational employer. Specialist 
international task groups deal with more specific 
and technical issues such as occupational health.
Mobilising solidarity
The ITF supports its affiliates to take solidarity action 
with each other. When transport unions in one country 
are in conflict with employers or governments and 
need direct help from unions elsewhere, the ITF can 
provide international support. In recent disputes, 
international action and international pressure 
have proved a major, sometimes decisive, factor in 
achieving union objectives.
Campaigns
To highlight issues of particular concern to transport 
workers, the ITF runs international campaigns. These 
have included worldwide actions by rail workers 
on safety, aviation workers against ‘air rage’, road 
transport workers against excessive working hours 
and port workers fighting union-busting in ports. 
The ITF’s oldest and most famous campaign is 
against Flag of Convenience shipping.
Information
The ITF aims to keep its affiliates informed of 
worldwide developments that have an impact 
on their local or national activities. The ITF also 
provides analysis to others such as the press and 
media on developments in the transport industry 
which affect workers. The ITF publishes ‘Transport 
International’, a quarterly magazine covering issues 
of importance to transport workers around the world. 
The ITF maintains this web site with information 
about all its current activities.

Representation
The ITF represents transport workers’ interests in 
international bodies which take decisions affecting 
jobs, employment conditions, or safety. Such bodies 
include the International Labour Organisation, 
the International Maritime Organisation, and the 
International Civil Aviation Organisation,. The 
ITF also takes up the interests of transport workers 
with the OECD, the International Monetary Fund, 
the World Bank and the World Trade Organisation. 
Who can join the ITF?
Any trade union with members in the transport 
industry can apply to join the ITF. There are criteria 
and procedures which a union must follow before 
it can become an affiliate. For an application form 
and further information, please contact the ITF. 
How is the ITF financed?
The ITF’s general activities are financed from the 
affiliation fees of its member unions. The size of the 
fee is based on the size of the union’s membership. 
Reduced affiliation rates may be available for unions 
with fewer resources.
The ITF uses these funds to run its activities and 
support its affiliates. Maritime activities have their own 
special funding which supports the FOC Campaign 
and provides welfare support for seafarers worldwide. 
Who runs the ITF?
The ITF is run by its member unions. The main 
policy-making body is the Congress which meets 
every four years. All affiliates can send voting 
delegates to the Congress. They elect:
The President and five Vice-Presidents (four from 
different world regions and one Women’s Vice-
President).
The General Secretary who is in charge of the ITF 
Secretariat with its full-time staff.
The Executive Board made up of 40 representatives 
from affiliates; this meets twice a year and is in 
overall charge of the ITF between Congresses.



  ntroduction to the International 
Transport Workers’ Federation 

and its Seafarers Section
Prepared by: Iranian Merchant Mariners Syndicate

I
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What is the ITF?
The International Transport Workers’ Federation 
(ITF) is a truly global organisation. It is a federation 
of 751 transport trade unions in 154 countries, 
representing around 4,600,000 workers.
The ITF was founded in 1896 in London by 
European seafarers’ and dockers’ union leaders who 
realized the need to organise internationally against 
strike breakers. Today the ITF organises workers in 
ships, ports, railways, road freight and passenger 
transport, inland waterways, fisheries, tourism and 
civil aviation.
The ITF represents transport workers at world 
level and promotes their interests through global 
campaigning and solidarity. It is dedicated to the 
advancement of independent and democratic trade 
unionism, and to the defence of fundamental human 
and trade union rights. It is opposed to any form of 
totalitarianism, aggression and discrimination.
The ITF is one of several Global Federation 
Unions allied with the International Trade Union 
Confederation (ITUC).
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4. Asia Classification Society, Iran- could not 
attend due to visa problems BKI Indonesia and 
Vietnam Register had attended earlier meetings 
and are still part of the forum; but they were not 
able to attend this meeting due to other reasons/
preoccupations.

e) As many members showed interest in forming 
a formal association, Chairman Mr.
Punnoose suggested that IRS can commence 
informal consultations between participants and
start preparing the charter for proposed 
association. The participants agreed to this 
proposal.
xiii. Possibilities to bring more societies to this 
forum
a) Mr. Punnoose requested all participants to bring 
more societies to this forum for which all responded 
positively.
b) Chairman also gathered opinion regarding the 
next meeting and interval between meetings.
CR, SCM, RBNA and Sing Lloyd requested for 
6 monthly meetings. Mr. Punnoose suggested to 
have meeting annually and also requested other 
participants to host the meetings.
c) Mr. Jayachandran Karumathil of IRS mentioned 
that in order to complete all follow up actions 
based on the decisions of each meeting and to 
have sufficient number of issues to discuss in each 
meeting, it is better to maintain one year gap. 
d) The forum unanimously decided to have next 
meeting after 12 months in Feb 2011 unless there is 
an urgent matter to consider.
xiv. Sharing of Training Resources
a) Chairman requested all participants to look in to 
the possibility of sharing training resources which 
will be mutually beneficial.
b) Mr. Said Nassif explained that IRS has number 
of training courses for internal as well as for outside 
clients, which can be shared for mutual benefit. He 
mentioned that IRS training institute is an IRCA 
(UK) accredited training center.
c) Mr. Punnoose mentioned that the idea is to benefit 
commercially by offering courses through mutual 
agreements as well as using the resources for training 
of internal staff.
d) Dr. Mustafa Insel of Turk Loydu and Ms. Ying-
Ru Liu of CR mentioned that they have number 
of courses, but mentioned that most of them are in 
regional languages.
e) Other participants also showed interest in sharing 
the training resources.

f) Mr. Punnoose suggested all organizations 
to submit the details of training which each of 
them have so that this information can be shared 
and if suitable mutual agreements for training 
courses can be considered. All participants 
agreed to submit the list of training courses for 
consideration regarding this.
Closing of the meeting:
a) All participants commented the efforts of 
International Register of Shipping in coordinating
the activities of the forum.
b) Dr. Mustafa Insel of Turk Loydu made special 
remarks regarding selection of agenda items by IRS 
for this meeting and compiling relevant documents 
as handout for all these issues for discussion in the 
forum.
c) It was also agreed that date and venue of the 
next meeting be finalized by the correspondence 
group, taking in to account suggestions made by the 
participants.
d) Meeting was adjourned at 5: 30 PM followed 
by a dinner hosted by the International Register of 
Shipping.
Abstract of actions needed from participants 
based on this meeting:
1. All participating societies to review the proposal 
regarding RO Code by IRS submitted through Nigeria, 
St Kitts and Nevis and Sierra Leone to IMO and 
submit their opinions, disagreements and to use the 
influences they have with the various IMO member 
states to submit their proposal regarding RO Code 
to FSI-18 (the next FSI meeting in London, 5-9 July 
2010) to actively influence the decision in our favour.
2. A working group is to be created for conducting the 
feasibility study for developing common class rules.
3. IFCS participants to try and participate in next 
IMO MSC session from 12 to 21 May 2010 to influence 
formulation of the regulation in our favour.
4. Initiate a new work program in the appropriate body 
of IMO for development of an IMO code which could 
be adopted by various class societies thus avoiding the 
need for developing class rules.
5. All organizations to submit the details of training 
courses they have so that this information can 
be exchanged among the participants to see any 
possibility of sharing training resources.
6. IRS to commence informal consultations and start 
preparing a charter for proposed association.
7. All participants agreed to review the proposal for an 
alternative Quality Scheme by ACS and to give feed 
back to them. All participants to give their feedback 
about ACS proposal to IRS for further passing to 
ACS.
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for further passing to ACS.
x. Possibility developing common class rules for 
IFCS participants
a) As discussed earlier during the topic of Goal 
Based ship construction standards, all participants 
agreed to form a working group to do a feasibility 
study to look into the possibility of development of 
common class rules. Rinave reserved their position 
regarding this matter.
b) Dr. Mustafa Insel (TL) mentioned that we should 
also look the possibility of sharing information and
developing the rules along with IACS by joining in 
their technical committee.
xi. Exclusive Surveyors IMO Res. A 739(18)
a) Chairman mentioned regarding the exclusive 
surveyor regulation effective from 1st July 2010
and encouraged other societies to have mutual 
agreements for sharing surveyors. Mr.
Punnoose mentioned that IRS already has 
arrangement with CR, SCM and Sing Lloyd.
b) Mr. Said Nassif of IRS mentioned that they are 
open for partnerships with like minded societies.
xii. Future Course of Action for IFCS
a) Chairman asked opinion of all participants 

regarding formation of a duly formed association.
b) China Corporation Register, Ship classification 
Malaysia, Sing Lloyd, International Register of 
Shipping favored formation of an association. Turk 
Lloyd mentioned at this point they are not willing 
to join; but will continue to participate in the forum. 
RBNA also showed interest.
Mr. Abdiel S. Ibanez of RBNA mentioned that 
decision regarding joining association need to be 
taken by the management; Mr. Joao Miguel Morgado 
of Rinave reserved his position regarding formation 
of association.
c) Turk Lloyd mentioned that they will be applying 
for IACS membership in 2010.
d) Mr. Said Nassif informed other participants that 
the following classification societies have also 
shown interest in IFCS’s activities and is interested 
to join:

1. Bulgarian Register of Shipping, Bulgaria- could 
not attend due to other preoccupations
2. Hellenic Register of Shipping, Greece -could 
not attend due to other preoccupations 
3. International Naval Surveys Bureau, Greece 
-could not attend due to other preoccupations
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another set of rules or even why IMO should spent 
resources for another set of rules, instead the 
common structural rules of IACS could be adopted.
f) Dr. Mustafa Insel of Turk Loydu pointed out that 
adopting IACS common structural rules are not the 
issue because the perspective of the goal based ship 
construction standard is different.
He mentioned that initial proposal by Bahamas and 
Greece was to have maintenance free ships lasting 
long years.
g) Concluding the discussion on this topic, 
Chairman mentioned the consensus on the 
following:
1. A working group is to be created for conducting 
the feasibility study for developing common class 
rules. Rinave of Portugal reserved his position 
regarding this matter.
2. Try and participate in next IMO meeting MSC 
session in May 2010 to influence formulation of 
the regulation in our favor.
3. IFCS participants to try and initiate a new 
work program in the appropriate body of IMO
for development of an IMO code which could be 
adopted by various class societies thus avoiding 
the need for developing class rules.
viii. Presentation by Mr. Malek Reza Malekpour, 
Managing Director, Asia Classifications Society, 
Iran (through WebEx online teleconferencing 
from 12 noon to 12.25 pm)
a) Chairman thanked ACS for their efforts in 
trying to contribute to the success of IFCS and to 
Mr. Malekpour personally for his leadership and 
hardship taken to stay late in night to present to the 
forum over the internet.
b) Mr. Malekpour presented the Quality Scheme of 
Recognized Organization (QSRO) prepared by ACS 
Research center. He suggested this as an alternative 
to IACS-QSCS and requested feedback from all 
participants to further develop this. The conclusions 
from Mr. Malekpour’s paper are:

1. Adoption of common rules for construction 
and classification of ship through group work of 
associations concerned with the subject;
2. Specific internal requirements (procedures) 
based on every RO research activities;
3. Incorporation of the scope of activities in RO 
Standard of Practice Performance;
4. QSRO - independent assessment and  
certification;
5. Format for Assessment Reports and Model for 
Accreditation and Certification is needed to cover 

requirements of the subject standards and IMO 
tools in order to assure that unified and harmonized 
services are offered by ROs all over the world and 
satisfaction of customers are assured.
6. A Model for Accreditation and Certification is 
indispensable.

c) Mr Punnoose suggested that all participants to 
review the proposal by ACS and to give feed back 
to them. He suggested all participants can give their 
feedback to IRS for further passing to ACS.
d) Mr. Malekpour mentioned that they will be able 
to come out with complete quality scheme in next 
three months.
e) The paper by Mr. Malek Reza Malekpour 
was included in the meeting handout given to all 
participants and was sent by e mail to all participants 
of the forum.
ix. IACS - Membership criteria changes and the 
new IACS-QSCS
a) Mr. Bijimon Punnoose invited Mr. Said Nassif 
to present the topic. Mr Nassif presented the 
membership criteria of IACS and explained the 
details of the IACS meeting in London on 22 
September 2009 which he attended. He mentioned 
that as per this, from 2010 during transition period, 
Societies applying in 2010 for IACS Membership will 
be subject to both IACS QSCS audit and ACB audit. 
From 2011, IACS Member Societies and Applicants 
for IACS Membership shall be solely audited and 
certified by independent ACBs for verifying their 
compliance with QSCS requirements.
b) Chairman suggested all participants to try and 
attend IACS technical committee meeting in rotation 
and share the information as IACS has opened doors 
for other societies for this.
c) Dr. Mustafa Insel of Turk Loydu said that in order 
to attend the IACS technical meeting, first, a class 
society has to meet the five criteria defined by IACS. 
So any RO not meeting these criteria will not be
treated as a class society by IACS.
d) Mr. Punnoose pointed out the unreasonableness 
in a group of classification societies deciding if the
others are class societies or not.
e) Dr. Mustafa Insel mentioned that in near future, 
the flag state may also make it mandatory for all RO 
to comply with QSCS.
f) Based on the discussions Mr Punnoose 
concluded that all participants agreed to review 
the proposal for an alternative Quality Scheme 
by ACS and to give feed back to them. All 
participants agreed to give their feedback to IRS 
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standards at the Maritime Safety Committee meeting. 
Mr. Karumathil gave an overview of the history 
starting from initial proposal from Greece and 
Bahamas and current scenario of Goal Based Ship 
construction standards. Mr. Karumathil presenting 
the topic brought to the attention of the group 
that IMO is in the process of finalizing the tier III 
requirements concerning approval of classification
rules for bulk Carriers and Tankers. The estimated 
cost by IMO secretariat for approval of the class 
rules for each society by a group of experts appointed 
by the IMO secretary General is $297,000.00. He 
explained its impact on classification societies such 
as need for approval of class rules and the financial 
burden for this approval. He also pointed out that 
the possible denial of approval of class rules may 
also be interpreted as incapacity to issue safety 
construction certificates. Mr. Karumathil mentioned 
that this new requirements proposed for  approval of 
class rules etc, may again affect the sovereignty and 
independency of flag and ROs.
b) Initiating the discussion on the topic, Chairman 
Mr. Punnoose mentioned that the initial request form 
Greece and Bahamas was to set up GBS was with 
the intention of increase the life of ships and reduce 
maintenance, but the discussion in IMO is now going 
in another direction. He expressed concern about 
the cost for individual approval of class rules. He 
pointed out about the last MSC meeting regarding 
the self assessment by each class society, but there 
is no final outcome on this, the final decision could 
go either way. Mr. Punnoose asked participants 
opinion regarding creating common class rules and 
requested participate to conduct feasibility study for 
developing common class rules which was agreed 
by all participants.
c) Dr. Mustafa Insel of Turk Loydu pointed out that 
this is applicable to vessels more than 150 m and 
most of the participants are not building vessels of 
this size, so it may not affect us immediately.
d) Mr. Jayachandran Karumathil of IRS explained 
that even if the construction of these vessels of  more 
than 150 m long may be under supervision of IACS 
or other class societies, but eventually when the 
owner decides to transfer such a vessel to our class 
after construction, if we do not have the approved 
class rules as per the GBS, we may not be able to 
initiate the transfer of class; therefore we need to 
address this issue.
e) Ms. Ying-Ru LIU, speaking for CR commented 
that why we spent our time and money on developing 



19

N
o.

4
 /

 S
pr

in
g 

2
0

1
0

Assessment Certification Entity), to assess and 
certify the classification societies recognized by 
the EU. This entity will be very similar to the one 
created by IACS called QSCS. The entity will be 
able to delegate on Accredited Certification Bodies 
(ACBs) the duties to carry out the assessment and
certification of the quality system of each EU 
recognized Classification Society. The ACBs will 
then report the results to the entity. The entity does 
the analysis of the results and provides feedback 
to class societies Flag Administrations and to the 
European Commission.
e) Ms. Ying-Ru LIU, speaking for CR mentioned 
that they are very concerned regarding this issue 
and supported the position adopted by International 
Register and other participants.
f) Capt. M. Prathaban of Ship Classification 
Malaysia mentioned that many countries including 
Malaysia are not even aware of the implications of 
such regulations.
g) Mr. Richard Chen of Sing-Lloyd expressed his 
concern and supported the IRS proposal while 
emphasizing the need for maintaining the authority 
of the flag.
h) Mr. Abdiel S. Ibanez A of RBNA, Brazil 
mentioned that they are also concerned like other 
small class societies.
i) Based on the comments from all participating 
IFCS societies, Chairman concluded that there 
is consensus that any monitoring shall be done 
with maintaining the sovereignty and authority 
of the flag state and there shall be multiplicity 
of auditing bodies (ACB) to choose from. The 
Chairman called upon all participating societies 
to use the influences they have with the various 
IMO member states to submit their proposal 
to FSI-18 (the next FSI meeting in London, 5-9 
July 2010) to actively influence the decision in 
our favor. Based in the discussion, Chairman 
requested all participating bodies to review the 
proposal by IRS submitted through Nigeria, St 
Kitts and Nevis and Sierra Leone to IMO and 
submit their opinions, disagreements. He also 
urged all participants to try and attend the FSI 
18, in July 2010, through the member states with 
whom they have close relations.
vii. Goal Based New Ship Construction 
Standards:
a) Chairman invited Mr. Jayachandran Karumathil 
to present the topic and the current status of the 
development of Goal Based New Ship Construction 
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organizations auditing the Recognized  
Organizations and to facilitate cooperation between 
the flag Administrations to share information on 
performance of their Recognized Organizations 
as well as use of common auditing organizations 
to reduce the number of audits the Recognized 
Organizations have to undergo.

b) Chairman pointed out that according to the 
discussions at the last meeting, IRS prepared the 
submission and contacted various flag state and 
successfully submitted the document to IMO 
cosponsored by Nigeria, Sierra Leone and St. Kitts 
and Nevis. Though the EU member states and 
others requested for a working group at the FSI or 
an inter-sessional working group, these were not 
agreed by the subcommittee. For the benefit of 
those participants who did not come to Vietnam, Mr. 
Punnoose also pointed out that there was an effort 
by the Danish government to gather support for a 
proposal that requires licensing of classification 
societies by IMO, etc.
Chairman commented that our aim mainly is make 

sure that we try our best to avoid a system where 
our ability to continue in business depend on a few 
auditors temperament on the day of the audit, who 
will become a mandatory authority under IMO, if 
only one audit body is created. We need to ensure 
that the sovereign authority of the flag states is 
not compromised and there are multiplicity of the 
auditing firm that audit ROs. Chairman requested 
members to comment on the item in general and 
specifically about the proposal presented by Mr. 
Said Nassif.
c) Dr. Mustafa Insel of Turk Loydu mentioned that 
there is a possibility that there will be only two or 
three auditing bodies (ACB) to choose from. He also 
mentioned concern regarding some provisions of the 
ISO/IEC standard 17020 that if an organization is to 
be accredited, it need to be from the own country.
d) Mr. Joao Miguel Morgado speaking for 
RINAVE pointed out that classification societies 
recognized in EU, as required by the new 391/2009 
EC regulation are now in the process of setting 
up an independent entity, called QACE (Quality 
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IACS-QSCS.
7. Possibility sharing resources to participate in 
IACS technical committees 
8. Exclusive Surveyors IMO Res. A 739(18)
9. Possibility of developing common classification 
rules for IFCS members
10. Possibilities to bring more participants
11. Sharing of Training Resources
12. Future Course of Action for IFCS
13. Duly formed an association for the Forum
14. Report of the meeting.
iii. Meeting unanimously agreed the agenda.
iv. Mr. Said Nassif welcomed the participants to the 
third meeting of IFCS and thanked them for taking 
their time to attend the meeting. All participants 
introduced themselves and gave a brief overview 
about their organizations.
v. Mr. Punnoose reviewed the minutes of last meeting 
held on February 26, 2009 in Vietnam and reported 
the progress made on various items discussed at the 
last meeting. Mr. Punnoose thanked Mr. Said Nassif 
for the tremendous efforts he put in contacting 
various potential participants as well as for the 
excellent organization of the present meeting. Mr. 
Punnoose pointed out there are progress made on 
various aspects discussed at the last forum, which 
are being reported at the respective agenda items.
vi. Code for Recognized Organizations:
a) Mr. Punnoose invited Mr. Said Nassif to present the 
topic. Mr. Nassif explained the status of the RO code 
and details of deliberations in the IMO meetings. Mr. 
Nassif mentioned that IRS believes that the decision 
to recognize and authorize individual organizations 
rests with the flag Administration and sufficient 
criteria and guideline already exist. He also presented 
the IRS proposal submitted by Nigeria, St Kitts and 
Nevis and Sierra Leone to IMO in FSI-17. 
The main points of this proposal are:

a) combine all existing mandatory requirements in 
relation to the Recognized Organizations into one 
IMO instrument;
b) clearly identify the criteria to be met by the 
Recognized Organizations corresponding to the 
actual scope of the authority delegated to them;
c) develop a framework for the auditing of 
the Recognized Organizations by the flag 
Administrations or an auditing organizations 
appointed by flag Administrations;
d) develop guidelines for appointment of auditing 
organizations by the flag Administrations; and
e) develop a framework for accreditation   of 

Minutes of the Meeting 
of International Forum 
of Classification 
Societies (IFCS) 

1. Date and Time: February 23rd, 2010, 9:30 A.M 
to 5:30 PM
2. Venue: International Register of Shipping, 
Technical Head office in Miami, FL, USA
3. Participants:
1. Ms. Ying-Ru LIU, Dy. Chief Surveyor & Manager 
of Planning Dept, China Corporation Register of 
Shipping (CR), Taiwan
2. Mr. Bijimon Punnoose, Member, Management 
Committee, International Register of Shipping
(IRS) USA
3. Mr. Said Nassif, Managing Director, International 
Register of Shipping (IRS) USA
4. Dr. Mustafa Insel, Chairman of the Board, Turk 
Loydu(TL), Turkey
5. Capt. M. Prathaban, Senior Manager, Ship 
Classification Malaysia (SCM)
6. Mr. Jayachandran Karumathil, Technical Director, 
International Register of Shipping (IRS) USA
7. Mr. Joao Miguel Morgado, Head of Dept- New 
Buildings, RINAVE, Portugal
8. Mr. Richard Chen, Principal Surveyor, Sing-
Lloyd, Singapore
9. Mr. Abdiel S. Ibanez A, Naval Architect/Marine 
Surveyor, RBNA, Brazil
4. Minutes:
i. Meeting commenced at 9:30 AM at the 
Conference Room of the International Register of 
Shipping, Technical Head Office in Miami USA 
under the Chairmanship of Mr. Bijimon Punnoose 
of International Register of Shipping. Mr. Punnoose 
mentioned that he is glad to see more organizations 
participating at the 3rd forum, as compared to the 
earlier ones and especially thanked new participants 
Turk Loydu of Turkey, Rinave of Portugal and 
RBNA of Brazil.
ii. Mr. Punnoose proposed the following items as the 
agenda for the meeting:
1. Welcome and introduction to each other
2. Adoption of the agenda
3. Review of last minutes of the meeting
4. Code of Recognized Organizations
5. Goal Based ship construction standards - Approval 
of Class Rules by IMO.
6. IACS - membership criteria changes and the new 
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 inutes of the Meeting of IFCS   
 in Miami USA-February
 23-2010

International Forum of  Classification Societies (IFCS)

M



Criterion 1.4.2
Title:  Fulfillment of PMO’s expectations from the RO 
9. Related titles: Satisfaction of PMO

5.8 The RO’s expectants
Criterion 1.4.1
Title:  Fulfillment of the RO’s expectations from PMO 
8. Related titles: Satisfaction of the RO

15

N
o.

4
 /

 S
pr

in
g 

2
0

1
0



Criterion 1.3.2
Title:  Appropriate interaction with PMO for accomplishment of mutual targets and assessment of 
extent of effectiveness of such interaction
6. Related titles: Management of communication with PMO and local authorities

Criterion 1.3.3
Title:  Taking action to ensure that the RO’s activities and the service products have positive effects 
on safety, security and protection of marine environment
7. Related titles: The RO’s safety, security and environmental management
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Criterion 1.2.3
Title:  Initiating favorable perception of PMO on the RO, gaining support of the public opinion and 
communication of information
4. 	 Related titles: Communication management and organizational image

5.7 Project layer
Criterion 1.3.1
Title:  Identification and analysis of key parts of PMO and mutual expectations of the RO from PMO 
and appropriate planning for it
5. Related titles: The RO’s social responsibility
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5.6 Planning layer
Criterion 1.2.1
Title:  Establishment of process and structure for vindication of rights of the RO and response to 
claims against the RO in courts of law and submission of explanations in different sessions at PMO
2. 	Related titles: Legal and administration affairs

Criterion 1.2.2
Title:  Constructive and sustainable interaction with PMO through application of suitable 
mechanisms
3.  Related titles: Constructive interaction of the RO with PMO
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5.5 Strategic layer
Criterion 1.1.1
Title: Setting goals, objectives and method of fulfillment of mutual expectations of the RO and 
PMO

Related titles: Strategic planning for management of interaction with PMO1.	

5.4 Structure of the Domain
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Part III 

5. Ports & Maritime Organization (PMO) Domain
5.1 Definition of the Domain
Ports & Maritime Organization is affected by the RO’s activities directly 
or indirectly. PMO is an entity entitled to adopt and implement maritime 
regulations and affects the RO’s activities directly or indirectly.
5.2 Relevant titles (relevant organizational position)

General Director Maritime Affairs -  Head of Ship Registration & 
Certification Dept. in Tehran and affiliated ports
General Director of Safety and Marine Protection in Tehran 
and affiliated ports (FSC and PSC)
General Director of Specialized and International Organizations 
in Tehran
General Director of Standards, Training and Seafarers 
Certification in Tehran
Deputy Maritime and Port Affairs in Tehran and affiliated 
Ports

5.3 Considerations of the Domain
This domain studies state of implementation of rules, regulations and 
procedures relating to maritime safety, promotion of maritime and port 
security, projection of marine environment as well as vindication of 
rights of the RO on relations with Ports & Maritime Organization.
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domain, a comprehensive description and indicative 
applicability of each domain will be provided.
4.2 Dimension
Here expectations of each domain are separated 
from the corresponding mechanism and in fact 
two dimensions of excellence in each domain 
will be analyzed separately. This would mean that 
expectations of the RO from the stakeholder and 
vice versa will be examined.
4.3 Expectant/Layer
Each dimension (expectations and mechanisms) in 
different layers and in the dimension of the RO’s 
expectations from the domain and vice versa will be 
analyzed. In the dimension and mechanism, 3 layers 
of strategic, plan and project will be examined.
4.3.1 Strategic layer
Covers required mechanism for designation of the 
RO’s goals in interaction with that domain.
4.3.2 Plan layer
Includes all mechanisms required for establishment 
of long term relation with stakeholder and integration 
between projects and development of procedures 
for project execution by recognized organization. 
Plan layer covers mid section of permanent part 
of the RO and temporary part (projects). Subjects 
included in this layer relate to all activities of the 

recognized organization and the projects and does 
not concentrate on a single subject or a particular 
project.
4.3.3 Project
Cover all vital mechanisms for successful 
management of a single project of the RO’s projects. 
Scope of a project starts from the signing of the 
contract until its completion and delivery.
4.4 Criteria
Explain key factors for success in each layer of each 
domain within defined criteria. In each layer specific 
criteria have been defined which in addition to criteria 
title, titles related to that criteria are also given in 
order to explain terms current in the management 
science and corresponding to that criteria. For ease 
of reference each criteria are identified by a specific 
number.
4.5 Sub criteria 
Sub criteria are determined in order to establish 
a common view on the scope and content of each 
criterion. These sub criteria could differ from one RO 
to another depending on the prevailing conditions.
Issues raised in this level are for indication of 
model’s view to the content of criteria and could 
vary relevant to the RO or consensus of assessors.
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Part II

3. Performance Mechanisms
A performance mechanism should have 5 key characteristics. These 
characteristics are as follows:
3.1 Approach
This describes the proper process for responding to the requirements of the 
level of the mechanism. Each approach in the RO should have an identity 
card in which inputs, outputs and responsibility for that approach is entered.
3.2 Implementation
This describes employment of designed approach in implementation of 
consistent and systematic mechanism in the RO.
3.3 Integration 
This outlines attention to conformance with strategic plans, goals and policies 
of the RO and also other mechanisms employed by the RO.
3.4 Planning and monitoring
This implies the existence of a defined plan based on data and true 
information and control of performances of mechanisms, their improvement 
and innovation.
3.5 Learning
This includes documentation of experiences and use of past learning within 
or outside the RO in all sections.
4. Hierarchy Structure of Criteria
For better perception of the model and possibility for a particular design 
covering different requirements of the RO, excellence criteria for various 
levels have been defined. Each level has its specific analysis logic and by 
applying it, appropriate analyses of the RO status could be presented.
These classifications are useful for reporting and assistance in describing the 
different aspects of the RO’s activities. Following that, level of analyses of 
criteria and description of each level will be added.
4.1 Domain
Is the group of stakeholders expectations of which from the RO and vice 
versa are similar. For better understanding of jurisdictions covered in the 
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requirements is to be based on priorities.
Invitation, filtration, selection and signing of 
contracts with suppliers are to be conducted properly. 
Supplier’s management after selection and signing 
of contract and storage, logistics management and 
resolving of disputes at the completion of contract 
are to be considered carefully.
2.3.10 Needs, Demands and Expectations of 
Technologists and Universities
Preservation of the rights and intellectual property, 
provision of required information, compliance with 
professional ethics and long term relations are part 
of expectations of technologists and universities 
from the RO.
For the purpose of fulfilling the mutual expectations 
of technologists and universities and the RO, goals 
of the RO on the level of technology, means of 
accomplishing it and maintaining the condition 
compared to the competitors are to be determined.
Methods for technology management and relation 
with universities are to be developed and the 
technology needed is to be adequately chosen and 
proper proficiency to be attained and its application 
be facilitated and expedited. Organizational 
knowledge management and keeping technological 

supremacy of the RO in the long run is essential.
Proper estimation, appropriate management and 
suitable maintenance of required equipment are to 
be practiced and proper means for adopting and 
deployment of selected technology (especially in 
the IT sector) to be appropriately provided.
2.3.11 Needs, Demands and Expectations of 
Partners and Shareholders
Realization of values and fundamental philosophy 
of the RO, profitability and distribution of share 
benefits (on activities excluding those related to 
maritime safety, security and protection of the 
environment), compliance with professional ethics, 
view on the future and success in accomplishing 
the goals are main expectations and demands of 
the RO’s partners and shareholders. Shareholders 
as spirit of the RO for achievement of objectives, 
take advantage of different stakeholders and have 
specific expectations from each of them.
In order to achieve them, it is essential that the 
RO’s fundamental values and its state of existence 
philosophy be determined and with view on 
expectations of the stakeholders be directed on the 
path of ideal future.
Based on the above notion, the shareholders 
determine the responsibility and authority centers 
in the RO’s structure and monitor the organization 
through these spots.
Furthermore design and implementation of the 
organizational structure, management information 
system and assets management system are among 
obligations of the partners and stakeholders. 
To influence the stakeholders and to apply suitable 
mechanisms, partners and shareholders should 
always play a model role for other managers and 
personnel of the RO and strongly support functions 
relating to the organizational excellence.
By establishing an integrated system, partners and 
shareholders monitor all key performance indicators 
and respond timely against any deviations.
2.3.12 Needs, Demands and Expectations of 
Insurers, Banks and Finance-Credit Institutes
Conducting precise surveys, preparing accurate 
reports based on facts and issue of certificates are 
among expectations and demands of insurers and 
banks from the RO.
 In order to fulfill the mutual expectations of 
insurers and banks and the RO, goals and objectives 
of the RO in interactions with insurers and banks 
are of priorities. Appropriate procedure for these 
interactions is to be developed.
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with time schedule, clear communication, receipt of 
updated and accurate information and preservation 
of reverence and compliance with code of ethics are 
part of customers’ demands and expectations.
For the purpose of fulfillment of customers and 
the RO’s mutual expectations, aims of the RO for 
sectioning and selection of the proper section, service 
delivery and pricing objectives are to be defined. 
Appropriate method for customer management by 
the RO to be developed and fundamental steps are 
to be taken for establishment of long term relations 
and also customers’ commitments.
Identification, categorization, prioritization and 
selection of customers based on extent of their 
participation in the RO achieving its strategic 
goals and monitoring of it are to be carried out. 
Technical and financial proposals in accordance 
with customers’ expectations from the RO are to 
be developed. In respect of short term projects, 
preparation, implementation and finalization of the 
project and its proper management is to be taken in 
to consideration.
2.3.7 Needs, Demands and Expectations of 
Employees
Appropriate remuneration for services, suitable 
working conditions, job security, preservation of 
reverence and dignity, proper working hours and 
justice are part of expectations of the RO’s personnel 
which result in job satisfaction.
In order to fulfill the mutual expectations of the 
personnel and RO, its goal in invitation, selection 
and deployment of personnel based on the general 
condition of the RO is to be determined.
Human resource management system in the RO is 
to be specifically determined. Relations and long 
term commitments with human resource are to 
be established and work forces to be designated 
based on the priorities of the organization. Special 
attention is to be paid to health and security of the 
personnel and insurance and retirement coverage to 
be properly provided.
2.3.8 Needs, Demands and Expectations of 
Accreditation Bodies
Accreditation bodies are those legal entities who 
give the RO certificate or accreditation for a specific 
activity.
Preservation of the rights and intellectual property, 
appropriate compensation for services, provision of 
required information, compliance with professional 
ethics and long term relations are part of expectations 
of the accreditation bodies.

Fulfillment of the requirements and correlation 
with each of the accreditation bodies within the 
scope defined and released by them are also part of 
demands and expectations of these bodies from the 
RO.
Goals and objectives of the RO are to be defined in 
its interactions with these accreditation bodies and 
an appropriate procedure to be developed for these 
interactions.
2.3.9 Needs, Demands and Expectations of 
Suppliers
Feasibility to respond to requests, suitable and timely 
compensation for services, long term relations, 
preservation of reverence and dignity and proper 
transfer of information are among most important 
expectations of the suppliers.  
In order to fulfill the mutual expectations of 
suppliers and the RO, goals of the RO on methods 
of supply, purchase, delivery and storage are to be 
determined.
Specific processes for supply management are to be 
developed by the RO and long term relations with 
and commitment to key suppliers to be maintained. 
Integration in supply of the RO’s different 
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proper approach, planning and monitoring, 
integration, implementation and learning.
2.3.1 Mutual Needs, Demands and Expectations 
of PMO from the RO
Safeguarding safety of navigation, promotion of 
maritime and port security, protection of marine 
environment, avoidance of controversy with 
competitors, active participation in working groups 
dealing with pervasive problems facing marine 
society are expectations of PMO.
Goals and objectives of RO are to be defined in its 
interaction with PMO and an appropriate procedure 
to be developed for this interaction.
Vindication of PMO rights in interaction with 
realization of the RO responsibilities in the long run 
will be put in the schedule.
2.3.2 Needs, Demands and Expectations of the 
ISIRI from the RO
Protection of health, safety and environment for all 
the country’s population, active participation in the 
working groups, resolving the pervasive problems 
facing the industry and attention to consumers’ 
rights are among ISIRI expectations.
Goals and objectives of the RO are to be defined 

in its interaction with ISIRI and an appropriate 
procedure to be developed for this interaction.
Vindication of ISIRI rights in interaction with 
realization of the RO’s responsibilities in the long 
run will be put in the schedule.
2.3.3 Needs, Demands and Expectations of ISO 
and IMO from the RO
Application and updating ISO and IMO instruments 
in the operational procedures and checklists and 
active participation in working groups of these 
organizations through the respective national member 
are among expectations of these two organizations.  
Goals and objectives of the RO are to be defined in 
its interactions with ISO and IMO and an appropriate 
procedure to be developed for these interactions.
2.3.4 Needs, Demands and Expectations of IACS 
and IFCA member classifications societies and 
IFIA member survey organizations from the RO
Compliance with code of ethics and instructions 
for change of class, and cooperation with the 
secretariats of each of the 3 associations above are 
among expectations of these entities.
Goals and objectives of the RO are to be defined 
in its interactions with above 3 associations and an 
appropriate procedure to be developed for these 
interactions.
 2.3.5 Needs, Demands and Expectations of the 
Government and Society from the RO
Contribution to economical, cultural and social 
developments, preservation of heritage and 
reverence of the ancestors and future generations, 
participation in resolving the pervasive problems 
facing the society are among the most important 
expectations of the government and the society.
Goals and objectives of the RO are to be defined in 
its interactions with the government and the society 
and an appropriate procedure to be developed for 
these interactions. 
Vindication of rights of the government and the 
society and realization of the RO’s long term 
responsibility are to be put in the schedule.  Social 
responsibilities, main centers and influential domains 
of the society and government are to be identified 
and interactions between RO and these centers to be 
managed in the best way possible.
2.3.6 Needs, Demands and Expectations of 
Customers
Customers demand to get product that comply with 
their expectations on operation, technical and non-
technical specifications, quantity and cost aspects. 
After sale services, reasonable cost and compliance 
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2.2 Definition of Excellence: Excellence is defined 
and set here. RO’s ideal condition which is the best 
sustainable condition imaginable for the RO is set.
2.3 Dimensions of Organizational Excellence: 
Implicitly explains excellence for the RO.
2.4 Criteria: Using a hierarchical structure, 
describes applicability of excellence in all levels. 
Each level details its upper level.
2.5 Model of Rating: Shows method of summing 
the extent of realization of criteria in different levels 
and designation of general rating of the RO.
2.6 Evaluation Process: Gives detailed description 
of evaluation process. Several self declaration and 
self assessment processes have been designed in this 
model. Moreover, independent evaluation is also 
foreseen.
2.7 Evaluation Logic: Describes the aspects of an 
ideal mechanism and realization of expectations.
2.8 Information Society: Introduces the relation 
between evaluation body, external assessors, 
internal assessors and representative of the RO with 
the purpose of facilitating the evaluation process.
2.2 Description of Excellence
Out of different approaches in the literature of 
management science, stakeholders’ approach is used 
in this model.
Excellent RO continually fulfils all needs, 
requirements and expectations of all stakeholders 
and holds appropriate mechanisms for 
maintaining this position. 
The ROs targeting this ideal position should move 
on achieving it as fast as possible.
An RO on the excellence route is an organization 
that increases the extent of accomplishment 
of the needs, requirements and expectations 
of all stakeholders and continually improves 
mechanisms employed for this purpose.
2.3 Dimensions of Organizational Excellence
To define the RO’s dimensions of excellence, 
key stakeholders should be identified. The RO’s 
stakeholders can be categorized as follows:
2.3.1 Ports & Maritime Organization (PMO) (Marine 
Administration)
2.3.2 Institute of Standards & Industrial Research of 
Iran (ISIRI)
2.3.3 International Standards Organization (ISO) 
and International Maritime Organization (IMO)
2.3.4 Members of International Association of 
Classification Societies (IACS), International Forum 
of Classification Societies (IFCA) and International 
Federation of Inspection Agencies (IFIA)

2.3.5 Government and society (including Ministry 
of Labor, Ministry of Culture and Islamic Guidance, 
The Municipality, Social Welfare Organization, 
Ministry of Economic Affairs and Finance, Security 
in the case of ISPS Code)
2.3.6 Customers
2.3.7 Employees
2.3.8 Accreditation bodies
2.3.9 Suppliers
2.3.10 Technologists and maritime academies in the 
country and abroad
2.3.11 Partners and shareholders
2.3.12 Insurers, banks and other finance-credit 
institutes
All these 12 groups are gathered around leadership 
of the RO.
An excellent RO should continually fulfill the 
expectations of its stakeholders. Constant fulfillment 
of stakeholders’ expectations expresses one of the 
dimensions of excellence. Therefore considering the 
main 12 stakeholders, 12 dimensions of excellence 
are related to these stakeholders. For this purpose 
appropriate mechanisms are to be employed. 
Characteristic of an appropriate mechanism is: 
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is to define the strengths and opportunities for 
organizational improvement and to set priorities to 
tackle the obstacles. 
International Association of Classifications Societies 
(IACS) member classification societies have been 
able to maintain and improve the standards of their 
services through focus on quality control activities 
within IACS secretariat and recently through ACB, 
but the concern still remains that the number of 
small ships trading all over the world which are 
not covered by IACS member is considerable. 
The volume of transportation of passengers by 
these types of vessels and the number of incidents 
occurring each year is not negligible.
While models such as Deming, Malcolm Baldrige 
and EFQM are used all over the world, none can 
specifically address the unique characteristics and 
requirements of the ROs.
Hence, a comprehensive model is required to define 
improvement opportunities and encourage the ROs 
to take advantage of such opportunities to achieve 
the basic level of excellence in their performance 
and capabilities.
Specifications of the Model:

Setting forth the key elements most important 1.	
to the RO
Capability for implementation based on self 2.	
declaring and self assessing for independent 
evaluation
Providing knowledge and efficient personnel 3.	
to the RO

Presenting variety of choices for improvement 4.	
opportunities
Adoption of process approach 5.	
Reducing the time and expense6.	
Minimizing evaluation errors 7.	
Presenting a firm systematic view on activities 8.	
of the RO
Providing a basis for evaluation and presentation 9.	
of organizational excellence award

This model is not meant to work through audits, 
detection of major or minor non conformities and 
issue of certificate of conformity after rectifications, 
instead it works through self assessment and 
independent evaluation where the rating of ROs are 
specified and declared. Consequently, insurance 
coverage for the classed vessels by ROs is defined 
according to the ratings. In this way, the prospect 
of uniform implementation of IMO instruments 
and the defined scope of activities of ROs is 
foreseen and in time lapse specified organizational 
excellence model is formulated.
2. Structure of the model 
The structure of the model is hierarchical. Each 
sector is designated to meet a specified requirement. 
It is intended that in scheming all sectors, specific 
requirements of an RO are taken into consideration. 
Herein, the elements of the model and description 
of each element is presented.
2.1 Elements of the RO Excellence Model 
‎The excellence model is divided into 7 elements where 
each element describes particulars of the model.
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Part I

1. Statement of Requirements 
Recognized Organizations (ROs) are charged to execute functions with view 
to IMO instruments which reflect the requirements of National Maritime 
Administrations of member countries. The Scope of Activities of each RO 
contains their services and the extent to which these services are provided.
Maritime Administrations delineate their pertinent requirements with a look 
on their own social, cultural, technical and sometimes political conditions 
which vary from one country to another. However, qualification of ROs for 
delegated duties is not assessed independently which brings forth concerns 
on the qualification and capability of each Organization.
In practice, a vessel surveyed and certified by an RO travels from one 
jurisdiction to another where ignorance to observe the mandatory standards 
potentiates further risks.
Although it is assumed that the port state controls would be remedial, case by 
case studies defies it. In addition, pressure on port state control officers would 
imperil the smooth process of control as shown in some MSC sessions where 
concern for unhealthy transactions was raised.
An unpretentious concept is that IMO can resolve the problem through means 
such a Goal Based Standards or voluntary audits by Maritime Administration, 
while political and diplomatic relations from one side and formalities from 
the other practically deter the concept.
Lack of infrastructure and sufficient investment in many IMO member states 
hinder proper protection of marine environment, safety and security controls 
as well as search and rescue operations in a considerable number of these 
countries.
Therefore, a new approach is needed to control the ROs performances through 
implementation of an efficient system where the bulk of responsibility and 
conformity is laid on ROs through application of self declaration and self 
assessment methods.
A number of top managers of ROs believe that actions are to be taken to 
increase the efficiency and proficiency of their organizations. A primary step 
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Minutes of the Meeting of IFCS in Miami USA-February 23-2010

Introduction to the International Transport Workers’ Federation and its Seafarers 
Section

Summary of the 60th session of the Marine Environment Protection Committee 
(MEPC 60) of the International Maritime Organization

Clear regulations on liability and compensation for accidents involving hazardous goods
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