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سوانح دریایی؛
پر هزینه اما عبرت آموز 

                            سخن سردبیر
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در حالی‌که ایمنی، امنیت و محافظت از محیط زیست دریایی به عنوان اهداف اولیه سازمان بين‌المللي دريانوردي و مؤسسات رده‌بندی تبیین 
شده و برنامه‌ریزی صنعت بین‌المللی دریایی در جهت نیل به این اهداف و با حفظ منافع اقتصادی انجام می‌گیرد، اما حوادث دریایی همواره 

به عنوان اصلی‌ترین تهدید، کشتیرانی، بخش فراساحل و صنایع وابسته را تحت الشعاع خود قرار داده است. 
در عین حال توسعه قوانین و مقررات دریایی در عرصه‌های ملی و بین‌ا‌لمللی مدیون دو عامل تحقیق و درس‌های آموزنده از حوادث دریایی 
می‌باشد، به گونه‌ای که شکل‌گیری اولیه کنوانسیون‌های مهم دریایی نظیر SOLAS از حوادث بزرگی نظیر غرق تایتانیک تأثیر گرفته‌اند. 
ابتدا سیستم قانون‌گذاری و تدوین مقررات در حوزه دریا چه در سطوح بالای قانونی نظیر سازمان بین‌المللی دریانوردی و مراجع ملی دریایی 
و چه در سطوح پایین‌تر نظیر مقررات مؤسسات رده‌بندی مبتنی بر روشی انفعالی و صرفاً بر اساس درس‌های آموخته از حوادث رخ داده بود. 
این در حالی‌ اس��ت که روش‌های نوین توس��عه قوانین و مقررات مبتنی بر روش‌های پیش��گیرانه نظیر روش‌های خطر- محور است. تفاوت 
اصلی این دو روش در نحوه رویارویی با حوادث دریایی می‌باش��د که در روش اول حادثه واقع می‌ش��ود و سپس در صدد یافتن علت وقوع و 
سپس ارائه راه حل برای سایر شناورها و سیستم‌های دریایی برمی‌آیند. در حالی که در روش دوم، میزان احتمال وقوع یک حادثه چه از نظر 
ش��دت و چه از نظر درصد وقوع ارزیابی ش��ده و متعاقب آن برای پیش��گیری از حادثه قبل از وقوع آن با اجرای یک فرایند پیشگیرانه، تدبیر 

مناسب اندیشیده شده، کارایی فرایند فوق نیز به طور مرتب پایش می‌شود.
اهمیت بررس��ی حوادث دریایی )Marine Accidents Investigations( به حدی اس��ت که س��ازمان بین‌المللی دریانوردی براس��اس 
کنوانسیون‌های SOLAS مقرره I/21  و MARPOL مقرره‌های 8 و 12 متولیان امور دریایی در هر کشور را موظف به انجام تحقیقات 
در مورد علت وقوع حوادث رخ داده در ناوگان تحت پرچم و انعکاس نتایج به  IMO کرده است. در عین حال با لازم‌الاجراء شدن کنوانسیون 
کار دریایی )MLC 2006( که به احتمال زیاد از اواخر س��ال 2011 میلادی اعلام خواهد ش��د، با توجه به رویکرد کنوانس��یون به اهمیت 
ارزیابی ریسک‌ها و سوانح کار دریایی، اهمیت ثبت و بررسی سوانح دو چندان خواهد شد. همچنین بخش 9 از آیین‌نامه بین‌المللی مدیریت 
ایمن��ی )ISM Code( ش��امل الزام��ات مربوط به گزارش‌ها و تحلیل عدم انطباق‌ها، حوادث و وقای��ع خطرناک رخ داده و تبیین فرایندهای 

اصلاحی در جهت افزایش ایمنی و جلوگیری از آلودگی محیط زیست می‌باشد.
به طور کلی مطالعه و تحقیق بر روی سوانح دریایی با سه هدف کلی صورت می‌گیرد: ریشهی‌ابی علل وقوع سوانح، افزایش آگاهی در مورد 
خطرات و برنامه‌ریزی برای جلوگیری از وقوع س��وانح دریایی. از این رو یکی از وظایف مهم بخش تحقیقات و توس��عه مقررات مؤسس��ات 
رده‌بندی، برقراری یک سیس��تم ثبت گزارش س��وانح دریایی و بهره‌گیری از درس‌های آموخته از این حوادث برای توسعه مقررات و یا بهبود 
و اصلاح مقررات موجود رده‌بندی می‌باشد. به طور کلی فرهنگ رایج در سیستم‌های نظارتی دریایی استفاده از درس‌های آموخته از حوادث 

دریایی برای جلوگیری از وقوع مجدد آنها می‌باشد.
بر اس��اس مطالعات صورت گرفته در مناطق مختلف دریایی، علل عمده س��وانح دریایی بر روی کشتی‌های اقیانوس‌پیما را به ترتیب تصادم 
و برخورد با ش��ناورهای دیگر، به گل نشس��تن، آتش‌سوزی و انفجار، سوراخ شدن و آب‌گرفتگی برشمرده‌اند که مهم‌ترین عامل ایجاد چنین 

سوانحی خطای انسانی ارزیابی شده است.
هر چند که خطای انس��انی عامل اساس��ی در بروز حوادث دریایی می‌باش��د، اما باید به این نکته توجه داش��ت که اهم عوامل انس��انی مؤثر 
در بروز یک حادثه ناش��ی از مجموعه‌ای از عوامل به هم پیوس��ته س��ازمانی می‌باشد که تا رفع معایب س��اختاری درون سیستم بروز چنین 
اش��تباهات انسانی اجتناب‌ناپذیر اس��ت. از جمله می‌توان مواردی نظیر شرایط نامساعد و سختی کار، آموزش ناکافی، فقدان و یا عدم اجرای 
صحیح سیس��تم مدیریت ایمنی را نام برد. بنابراین نقش نظارتی مرجع ملی دریایی هر کش��ور در ثبت، بررس��ی و تحلیل حوادث، استفاده از 
خدمه آموزش‌دیده بر روی ناوگان تحت پرچم مبتنی بر کنوانس��یون STCW، ش��رایط کاری مناسب برای دریانوردان و افزایش ایمنی سازه 
و ماشین‌آلات و تجهیزات با تقویت حضور مؤسسات رده‌بندی و در نهایت تقویت رابطه سه ضلع مثلث کار دریایی شامل مرجع ملی دریایی 

)سازمان بنادر و دریانوردی(، انجمن صنفی دریانوردان و انجمن صنفی مالکان کشتی در کاهش حوادث دریایی مؤثر خواهد بود.

سعيد كاظمي
 s.kazemi@asiaclass.org
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قطعنامه 1929 شوراي امنيت تأكيد مضاعفي بر 6 فقره قطعنامه‌هاي جداگانه‌اي است كه در فاصله سال‌هاي 2006 تا 2009 از طرف شوراي امنيت در خصوص 
فعاليت‌های هسته‌ای ايران صادر شده است. از جمله موارد اشاره شده در این قطعنامه نکات زیر در بخش حمل‌و‌نقل دریایی حائز اهمیت می‌باشد:

اعمال تحريم نسبت به فعاليت‌هاي بازرگاني و حمل و نقل دريايي ايران	•
	لازم اس��ت همه كش��ورها طبق مقررات داخلي و يا مطابق با قوانين بين‌المللي، همه محموله‌هاي عازم ايران يا از ايران به مقاصد ديگر را مورد بازرس��ي قرار 
دهند. بازرسی مذکور توسط کشورها در صورتی انجام می‌گیرد که اطلاعاتی در دست باشد و دلایل مناسبی دال بر این امر ارائه کنند که شناور حامل محموله 

حاوی اقلام و موادی است که تأمین، فروش، انتقال و صدور آنها بر اساس قطعنامه‌های قبلی ممنوع شده‌اند. 
	لازم است كشورها طبق قوانين بين‌المللي از كشوري كه شناور مورد نظر با پرچم آن كشور تردد مي‌كند، قبلًا اجازه كلي را اخذ کنند.

	همه كشورها باید مانع از تأمين خدمات ذخيره‌سازي مانند ذخيره سوخت و مواد يا خدمات به كشتي‌ها و شناورها توسط اتباع خود به شناورهاي ايراني يا تحت 
اجاره ايران شوند، مگر آن كه براي تأمين اهداف انسان‌دوستانه باشد.

	كشورها باید تغيير نام يا ثبت مجدد هواپيماها، شناورها و كشتي‌ها را به كميته ناظر شوراي امنيت اطلاع دهند.
ساير موارد تحريم مربوط به فعاليت‌هاي تجاري	•

	كشورها باید از هرگونه فعاليت نهادهاي مالي ايران در قلمرو آنها جلوگيري كنند، البته در صورتي كه در ارتباط با گسترش فعاليت‌هاي هسته‌اي باشد.
تحليل آثار تحریم‌های فوق	•

در س��ال‌هاي 2006، 2007 و 2008	 موضوع بازرس��ي از كالاهاي وارداتي و صادراتي ايران مطرح ش��ده است. ايران به هيچ وجه با اين امر برخورد كارشناسي 
نكرده است. بديهي است كه بازرسي كالا در محل استافينگ مي‌توانسته مانع بازرسي از كشتي و كانتينر به مقصد ايران يا از مبدأ ايران باشد و متأسفانه اين 

مسئله مسكوت باقی مانده است.
	ممانعت از فعاليت‌هاي بانكي باعث خواهد ش��د امكان انتقال حق بيمه كش��تي و كالا از طرف بيمه‌گذاران ايراني و امكان پرداخت غرامت از س��وي بيمه‌گران 
از طريق ش��بكه بانكي ميس��ر نباشد. در نتيجه كشتي‌هاي ايراني بدون پوشش بيمه‌اي تردد خواهند كرد و اين امر باعث مي‌شود مستقل از قطعنامه 1929، از 

ورود و خروج كشتي‌هاي ايراني به بنادر جهان جلوگيري شود.
( ايران اقدام جدي به عمل نياورد تصميم جديدي اتخاذ خواهد كرد كه اين تصميم  	1389 صراحتاً در قطعنامه ذكر شده است اگر ظرف 90 روز )تا 19 شهريور

در جهت تنگ‌تر كردن حلقه تحريم مي‌باشد. 

تأثیر قطعنامه 
1929 بر حمل و نقل دریایی ایران
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مؤسس��ات رده‌بندی، سازمان‌هایی تخصصی با عملکرد غیرانتفاعی، مستقل 
و بی‌ط��رف ب��وده که مأموریت آنها تش��ریک مس��اعی در  تدوين و اعمال 
اس��تانداردهاي ایمنی در مورد حفاظت جان و مال انس��ان و محيط زيس��ت 

در دریاست.1
مؤسسات رده‌بندي الزامات فني و ایمنی مربوط به طراحي، ساخت و بازرسي 
از كشتي‌ها،  سازه‌هاي فراساحلي و تمام تأسیسات دریایی را برقرار و جاري 
مي‌سازند. الزامات فوق تحت عنوان قواعد رده‌بندي در بخش تحقيقات این 

مؤسسات تدوین و به طور مستمر به روز می‌شوند.
قواعد رده‌بندي به منظور عمليات امن كشتي  و با هدف اطمينان از استحكام 
س��ازه‌اي، كيپارچگي بخش‌هاي اساس��ي بدنه كش��تي، اطمينان از عملكرد 
سيس��تم‌هاي رانش و س��كان، قدرت ژنراتورها و س��اير اجزا و سيستم‌هاي 

اضطراري تعبيه شده در كشتي، تدوين مي‌شوند. 
با اين حال مؤسسات رده‌بندي متضمن ايمني جان و مال انسان‌ها در دريا و 
يا قابليت ش��ناور نيستند؛ زيرا مؤسسات رده‌بندي كنترلي بر نحوه راهبري و 

نگهداري كشتي مابين زمان بازرسي‌هاي انجام شده توسط آنان ندارند.
مالكان كشتي‌هايي كه بر اس��اس قواعد مؤسسه رده‌بندي، طراحي، ساخته 
و آزمايش مي‌ش��وند، مي‌توانند از آن مؤسسه درخواست گواهي‌نامه كلاس 
کنند. مؤسس��ه ذیربط، گواهي‌نامه كلاس را پس از تأييد مطابقت كشتي با 

قواعد مربوطه، متعاقب تكميل تأييد نقشه و بازرسي‌‌ها صادر ميك‌ند.
تم��ام بازرس��ي‌هاي رده‌بن��دي ب��ه وس��يله بازرس��ان واج��د ش��رايط و 

مقدمه‌ای بر نقش مرجع ملی دریایی در تقویت مؤسسه رده‌بندي ملی 

تفویض اختیار

سعيد كاظمي
مرکز تحقیقات رده‌‌‌بندي آسیا
s.kazemi@asiaclass.org
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ب��ا اس��تفاده از ش��يوه بازرس��ي عين��ي و نمونه‌ب��رداري انج��ام مي‌‌ش��وند. 
نمي‌ش��وند. را ش��امل  فراگي��ر  بازبيني‌ه��اي  و  تصدي��ق  بازرس��ي‌ها  اي��ن 

در صورت بروز عيبي كه بر رده‌بندي ش��ناور يا بروز صدمه به كش��تي اثرگذار 
باش��د، لازم است مالك كشتي يا كارخانه كشتي‌سازي در زمان ساخت كشتي 

بدون فوت‌ وقت مؤسسه رده‌بندي مربوطه را از موضوع مطلع سازد.
ابقاء كلاس كش��تي در صورتي كه به تش��خيص مؤسسه رده‌بندي شرايط زير 

حاكم باشد، امكان‌پذير است:
	-كشتي براساس قواعد رده‌بندي آماده انجام بازرسي‌‌ها باشد؛

	-بازرس��ي‌ها حاكي از تأيي��د تطابق وضعيت بدنه، ماش��ين‌آلات، تجهيزات و 
ابزارآلات ويژه با قواعد مربوطه در زمان بازرسي باشد.

مؤسسه رده‌بندي به امور طراحي، ساخت، تملكي، راهبري، مديريت، نگهداري، 
تعمير، سرمايه‌گذاري، بيمه يا كرايه كشتي‌ها نمي‌پردازد. ساخت صحيح كشتي 
وابسته به انجام درست وظايف توسط طراح و سازنده كشتي است. راهبري امن 
و نگهداري كش��تي براي خدمات مورد نظر اساساً وابسته به مالك، نمايندگان 
مالك و خدمه‌اي است كه به طور روزمره مسئول راهبري، مديريت و نگهداري 

كشتي هستند.
مؤسس��ات رده‌بندي همچنين ممكن اس��ت از طرف كشورهاي صاحب پرچم 
به عنوان س��ازمان‌هاي مورد تأييد،  مسئوليت تصديق تطابق كشتي با مقررات 
قانوني ملي و بين‌المللي را عهده‌دار  ش��ده ، متعاقب انجام بازرسی‌های مرتبط 
)Statutory Surveys( گواهی‌نامه‌ه��ای قانون��ی را ب��ه نیاب��ت از مراجع 

دریایی )Administration( صادر کنند.
وظایف اصلی مؤسسات رده‌بندی را می‌توان در دسته‌بندی ذیل خلاصه کرد: 

Classification•  of Ships and Offshore Structures
Statutory•  Survey and Certification
ISM•  Code Assessment and Certification
ISPS•  Code Assessment and Certification
Type•  Approval of Equipments (Radio 
Communication, Navigation, etc.(
Workshop•  Approval

از آنجا که بخش��ی از اختیارات مراجع ملی دریایی به مؤسسات رده‌بندی تحت 
عنوان س��ازمان‌های به رسمیت شناخته شده اعطاء می‌شود، سازمان بین‌المللی 
دریان��وردی )IMO( طی قطعنامه ش��ماره )A.739(18 ش��رایطی را برای 

این‌گونه سازمان‌ها بر شمرده که به اختصار در ذیل می‌آید:
منابع کافی فنی- بازرسی، مدیریتی و توانایی تحقیق و پژوهش؛ 11-

موافقت‌نامه کتبی بین مرجع دریایی کشور و سازمان ذیربط؛ 22-
تصریح اقدامات مورد نیاز برای کشتی غیرایمن و آلاینده محیط زیست دریایی؛ 33-

تجرب��ه کافی در رابطه با ارزیابی طراحی و س��اخت ش��ناورها و تجهیزات  44-
دریایی و سیستم مدیریت ایمنی؛

توانایی تهیه و به ‌روزنمایی قواعد و مقررات برای طراحی، ساخت و صدور  55-
گواهی‌نامه کشتی‌ها؛

دارا بودن خط‌مشی و اهداف کیفی و یک سیستم کیفیت داخلی.   66-
قابلیت‌ه��ای م��ورد نی��از ب��رای س��ازمان‌های م��ورد تأیی��د که ب��ه نیابت از 
ط��رف مرجع مل��ی دریایی اقدام به بازرس��ی و ص��دور گواهی‌نام��ه می‌‌کنند

:)Resolution A.789 (19(
ال��ف – مدیریت: س��ازماندهی، اداره و کنترل بازرس��ی و ص��دور گواهی‌نامه، 

نگهداری و بروز رسانی مستندات؛
ب- ارزیابی‌های فنی ش��امل سازه، ماشین‌آلات، تعادل، خط بارگیری، ظرفیت، 

تجهیزات ایمنی، جلوگیری از آلودگی و ... ؛ 
ج- بازرسی‌ها؛

د- صلاحیت‌ها و آموزش.

پایش عملکرد مؤسسات رده‌بندی
رون��د کس��ب اطمين��ان از صح��ت عملك��رد و تضمي��ن يكفي��ت مطلوب در 
سیس��تم‌های نظارت��ی صنع��ت بين‌الملل��ي كش��تيراني به‌ گونه‌اي اس��ت كه 
هر چن��د وظايف بخش‌ه��اي مختلف در كي سيس��تم جامع نظارتي ش��امل 
سازمان بين‌المللي دريانوردي، س��ازمان‌هاي متولي امور دريايي در كشورهاي 
 )Flag States( و يا كشورهاي صاحب پرچم )Administrations(عضو
و س��ازمان‌هاي به رسميت شناخته شده )RO( نظير مؤسسات رده‌بندي كاملًا 
تعريف ش��ده و مشخص مي‌باش��د، هم‌زمان كي نظام كنترلي شخص ثالث به 
‌منظور ارزيابي ميزان انطباق و يكفيت نظارت‌هاي انجام ش��ده اعِمال مي‌شود. 
نمون��ه اخير آن اج��راي طرح ممي��زي داوطلبانه IMO از كش��ورهاي عضو 
مي‌باش��د كه بنابر توافق صورت گرفته از ابتداي س��ال 2015 ميلادي اجباري 
خواهد شد و هدف آن ارزيابي حسن انجام وظايف نظارتي كشورهاي عضو در 

اجراي كنوانسيون‌هاي بين‌المللي مي‌باشد.
اما از آنجا كه كش��ورهاي عضو سازمان بين‌المللي دريانوردي تمام يا بخشي از 
وظايف نظارتي و بازرس��ي‌ها و صدور گواهي‌نامه‌هاي مرتبط با كنوانسيون‌هاي 
بين‌المللي را به س��ازمان‌هاي به رسميت شناخته شده نظير مؤسسات رده‌بندي 
تفويض می‌کنند و فرايند اين تفويض اختيار صرفاً مبتني بر راهنمايي‌هاي غير 
اجب��اري منتش��ره در قطعنامه‌هاي IMO  نظي��ر )A.739(18 كه در بالا 
ذکر ش��د و  هدف از آنها بررس��ي و تأييد قابليت‌ها و توانايي‌هاي سازمان‌هاي 
متقاضي بوده، صورت مي‌گیرد، كشورهاي عضو اتحاديه اروپا نياز به وجود كي 

قواعد رده‌بندي به منظور عمليات امن كشتي  
و ب�ا ه�دف اطمينان از اس�تحكام س�ازه‌اي، 
كيپارچگي بخش‌هاي اساس�ي بدنه كشتي، 
قابلي�ت اطمين�ان از عملك�رد سيس�تم‌هاي 
ران�ش و س�كان، ق�درت ژنراتورها و س�اير 
اجزا و سيس�تم‌‌هاي اضطراري تعبيه شده در 

كشتي، تدوين مي‌شوند. 
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آيين‌نامه اجباري براي چنين س��ازمان‌هايي به منظور تحقق سه هدف انطباق 
با ش��رايط احراز )Compliance(، هماهنگي و كينواختي بين س��ازمان‌ها 
)Consistency( و ش��فافيت در عملك��رد )Transparency( را تحت 
عن��وان RO Code به س��ازمان بين‌المللي دريانوردي ارائ��ه کردند كه هم 
اكنون در كميته فرعي FSI در حال بحث و بررس��ي مي‌باش��د. در عين حال 
انجم��ن بين‌المللي مؤسس��ات رده‌بندي )IACS( با هدف كس��ب اطمينان از 
صح��ت عملكرد و رعايت بالاترين اس��تانداردها در اجراي وظايف رده‌بندي و 
قانون��ي اعضاء با اجراي سيس��تم مديريت يكفيت و نحوه ص��دور گواهي‌نامه 
)QSCS( به عنوان كيي از ش��روط اصلي پذيرش عضويت در انجمن فوق در 

اين راستا حركت کرده است.
 اهمي��ت وجود كي سيس��تم مديريت يكفيت و نياز ب��ه رعايت پاره‌اي الزامات 
و اس��تانداردها توسط سازمان‌هاي به رسميت ش��ناخته شده به حدي است كه 
هم اكنون اتحاديه اروپا تنها به مؤسساتي امكان حضور در عرصه بازرسي‌هاي 
رده‌بندي و قانوني در آب‌هاي اين اتحاديه را داده است كه انطباق با شرايط مندرج 
در Reg.(EC) No.391/2009 و Directive 2009/15/EC را 
احراز و نتايج مميزي‌هاي مرتبط انجام گرفته توسط مميزان اتحاديه اروپا از دفتر 
مركزي، شعب و كشتي‌هاي تحت رده‌بندي مؤسسه متقاضي رضايت بخش باشد.

نقش سازمان بنادر و دریانوردی
سازمان بنادر و دریانوردی نیز به عنوان مرجع ملی دریایی و در راستای اجرای 
قطعنامه‌های فوق‌الذکر نس��بت به ممیزی و اعطای اختیارات خود به مؤسسات 

رده‌بندی متقاضی اقدام می‌کند.
این در حالی اس��ت که تش��کیل و حضور مؤسسات رده‌بندی داخلی در صنعت 
دریای��ی کش��ور و تجربه بی��ش از 30 س��ال در این عرصه، ذهن بس��یاری از 

در ص�ورت ب�روز عيب�ي ك�ه ب�ر رده‌بن�دي 
ش�ناوري �ا ب�روز صدمه ب�ه كش�تي اثرگذار 
‌باش�د، لازم اس�ت مالك كش�تيي ا كارخانه
 كشتي‌سازي در زمان ساخت كشتي مؤسسه 
رده‌بندي مربوطه را از موضوع مطلع سازد.
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دس��ت‌اندرکاران دریای��ی را به تقویت ای��ن حضور در عرصه‌ه��ای بین‌المللی 
معطوف کرده و این همان مسیری است که بسیاری از کشورها نظیر ترکیه در 
پیش��رفت Turk Loydu  و هندوستان در گسترش IRS در پیش گرفتند.

به عنوان نمونه یکی از سیاس��ت‌های تش��ویقی که مرجع دریایی ترکیه برای 
تقویت مؤسس��ه رده‌بندی ملی خود در پیش گرفت کاهش 50 درصدی تعرفه 
ثبت ش��ناورهای تحت رده‌بندی TL و ی��ا دارای رده‌بندی دوگانه با TL بوده 
اس��ت. با این ترفند هم تعداد و تناژ ش��ناورهای تح��ت رده‌بندی TL افزایش 

یافت و هم باعث رونق کار تحقیقات و مشارکت با دانشگاه استانبول شد.
پیش��رفت چش��مگیر صنع��ت کشتی‌س��ازی نیز یک��ی از عوامل اصلی رش��د 
فعالیت‌های مؤسس��ات رده‌بندی ملی ش��ده اس��ت که در این راستا می‌توان از 
KR در ک��ره جنوبی و CCS در چین نام برد. اصولًا پیوند مس��تحکمی بین 
صنعت کشتی‌س��ازی و صنایع وابسته آن با صنعت رده‌بندی وجود دارد. به این 
معن��ا که با وجود مش��کلات عدیده در صنعت دریایی نمی‌توان یک مؤسس��ه 
رده‌بندی ملی قوی را توقع داش��ت.  تعامل بین بازرس رده‌بندی، کنترل کیفی 
و مهندسی س��اخت و نصب تجهیزات و ماشین‌آلات است که در نهایت باعث 

ارتقاء سطح صنعت و مؤسسه رده‌بندی می‌شود.
در عین حال، رکود کشتیرانی و حمل‌ونقل دریایی که در نهایت منجر به رکود 
صنعت کشتی‌س��ازی نیز ش��ده و تضعیف بنیه اقتصادی مالکان و شرکت‌های 
کشتیرانی و کارخانه‌های کشتی‌سازی باعث افزایش فشار به مؤسسات رده‌بندی 
داخلی برای تعدیل و یا چشم‌پوش��ی از بعضی توصیه‌ها و الزامات می‌‌ش��ود که 
این به معنای نقض اصول اولیه تشکیل چنین مؤسساتی می‌باشد. در این مواقع 
است که نقش سازمان بنادر و دریانوردی به عنوان متولی امور دریایی در جهت 
پش��تیبانی از مؤسس��ه رده‌بندی ملی در پای‌بندی به اصولی که عدول از آنها 
موجب لطمه به ایمنی، امنیت و حفظ محیط زیس��ت دریایی می‌ش��ود، اهمیت 

دوچندان پیدا می‌کند. 

پی‌نوشت:...................................................................................................
1- ام�روزه گس�تره خدمات در مؤسس�ات رده‌بندی به حدی وس�عت یافتهک ه 
علی‌رغم وحدت رویه در امر بازرسی و رده‌بندی شناورها به عنوان وظیفه اصلی 
بخش رده‌بندی این گونه مؤسس�ات، دیگر نمی‌توان ی کالگوی واحد سازمانی 
برای آنها تعریفک رد. به عنوان مثال در مقایس�ه دو عضو IACS این تفاوت‌ها 
دی�ده می‌ش�ود. در حالیک ه مؤسس�ه رده‌بن�دی GL تماماً تح�ت مالکیت ی ک
خان�واده آلمان�ی )HERZ Family( و به صورت ی کش�رکت خصوصی اداره 
 Noble می‌ش�ود و با الحاق به ش�رکت‌های تخصصی نظیر ش�رکت انگلیس�ی
Denton ، ش�رکت مالزیایی Trident و ش�رکتک انادایی PVI به ترتیب در 
زمینه‌‌های خدمات فنی فراس�احل، انرژی و بازرسی‌های صنعتی خدمات خود را 
گس�ترش داده است، ی کمؤسسه رده‌بندی دیگر نظیر  ClassNK به صورت 
غیرانتفاع�ی به ثبت رس�یده و تا همین اواخر صرف�اً در بخش دریایی و به طور 

مشخص در رده‌بندیک شتی‌ها فعالیت می‌کرد.

از  اس�ت  ممك�ن  رده‌بن�دي  مؤسس�ات 
ط�رف كش�ورهاي صاح�ب پرچم ب�ه عنوان 
س�ازمان‌هاي مورد تأييد،  مسئوليت تصديق 
تطاب�ق كش�تي ب�ا مق�ررات قانون�ي مل�ي و 

بين‌المللي را عهده‌‌دار شوند.

بخش�ی از اختی�ارات مراجع مل�ی دریایی به 
مؤسسات رده‌بندی تحت عنوان سازمان‌های 

به رسمیت شناخته شده اعطاء می‌شود.
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	•سازوكارهاي اجرايي
يك سازوكار اجرايي ‎بايد پنج ويژگي كليدي داشته باشد. اين ويژگي‎ها عبارتند از:

1 - رويكرد
به وجود فرايندي مناس��ب و مشخص براي پاس��خگويي به نيازمندي‎هاي آن 
س��طح از س��ازوكار اش��اره دارد. هر رويكرد در RO بايد داراي يك شناسنامه 
باش��د به گونه‎اي كه ورودي‎ها، خروجي‎ها و مسئوليت رويكرد در آن شناسنامه 

مشخص شده باشد.
2 - جاري سازي

اس��تفاده از رويكرد طراحي شده در پياده‎سازي سازوكار با ثبات و سيستماتيك 
در سراسر RO را بيان مي‎كند.

3- يكپارچگي
هماهنگي و مطابقت با اس��تراتژي، جهت‎گيري‎ها، خط‎مشي‎ها و سياست‎هاي 

RO و همچنين با ساير سازوكارهاي RO را مورد توجه قرار مي‎دهد.
4- برنامه‎ريزي و كنترل

ب��ه وجود يك برنامه مش��خص مبتني بر داده‎ها و اطلاع��ات واقعي و كنترل 
عملكرد سازوكارها و بهبود آنها و نوآوري اشاره دارد.

5 - يادگيري
مستندس��ازي تجربيات و استفاده از آموخته‎هاي گذشته درون و برون RO در 

كليه بخش‎ها را شامل مي‎شود.
ها •	‎ساختار سلسله مراتبي ملاك

به منظور ش��ناخت بهتر مدل و ام��كان طراحي ويژه آن براي نيازهاي مختلف 
RO، ملاك‎هاي تعالي در س��طوح مختلف معين ش��ده اس��ت. هر يك از اين 
سطوح منطق تجزيه خاص خود را دارد و با استفاده از آن مي‎توان تحليل‎هاي 

مناسبي را از وضعيت RO ارائه داد.
اين دسته‎بندي‎‎ها براي گزارش‎دهي و كمك به تبيين جنبه‎هاي مختلف فعاليت 

مدل تعالي سازماني مؤسسات به رسميت شناخته شده  -2 

5 ویژگی کلیدی 

مرکز تحقیقات رده‌بندی آسیا
research@asiaclass.org

به منظور ش�ناخت بهتر مدل و امكان طراحي 
ويژه آن براي نيازهاي مختلف RO، ملاك‎هاي 
تعالي در سطوح مختلف معين شده است. هر 
يك از اين س�طوح منطق تجزيه خاص خود 

را دارد.
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RO نيز بس��يار مناس��ب است. در ادامه س��طوح تجزیه ملاك‎ها و تعريف هر 
سطح آورده مي‎شود.

1 - حوزه
گروهي از ذي‌نفعان اس��ت كه انتظارات آنه��ا از RO و انتظارات RO از آنها 
مش��ابه مي‎باشد. به منظور درك دقيق افراد از قلمرو مشمول هر حوزه، تعريفي 

جامع و مانع و همچنين مصاديق معرف آن حوزه آورده خواهد شد.
2 - بعد

در ه��ر ح��وزه انتظارات را از س��ازوكارهاي متناظر با آنه��ا تفكيك کرده و در 
حقيقت دو بعد تعالي را در هر يك از حوزه‎ها به تفكيك بررسي ميک‌ند.

يعني هم انتظارات RO از ذي‌نفع و هم انتظارات ذي‌نفع از RO بررسي مي‎شود.
3 - صاحب انتظار/ لايه

هر يك از ابعاد )انتظارات و س��ازوكارها( در لايه‎هاي مختلف مورد بررسي قرار 
گرفته و در بعد انتظارات RO از حوزه و انتظارات حوزه از RO مورد بررس��ي 
قرار مي‎گيرد. در بعد س��ازوكارها، س��ه لايه اس��تراتژيك، برنامه و پروژه مورد 

بررسي قرار مي‎گيرد.
3-1- لايه استراتژيك

س��ازوكارهاي لازم براي تعيين جهت‎گيري RO در نحوه تعامل با آن حوزه را 
پوشش مي‎دهد.

3-2- لايه برنامه
مجموعه س��ازوكارهاي لازم براي برقراري ارتباط بلندمدت با ذي‌نفع و ايجاد 
يكپارچگي ميان پروژه‎ها و تدوين روش كلي اجرايي پروژه‎هاي RO را شامل 

مي‎ش��ود. اصولًا لايه برنامه بخش مياني قس��مت دائمي RO و بخش موقتي 
)پروژه‎ه��ا( را در ب��ر مي‎گيرد. موضوع‌های مطرح ش��ده در اين لايه مربوط به 
تمام��ي فعاليت‎ه��اي RO و پروژه‎هاس��ت و در يك موضوع ي��ا پروژه خاص 

متمركز نمي‎باشد.
3-3- لایه پروژه

كليه س��ازوكارهاي حياتي براي مديريت موفق يك پروژه مس��تقل RO را در 
ب��ر مي‎گيرد. قلمرو يك پروژه از زمان عقد ق��رارداد تا تحويل نهايي محصول 

پروژه را در بر مي‎گيرد.
4- معيار

عوامل كليدي موفقيت در هر لايه از هر حوزه را در قالب معيارهاي مش��خص 
بيان ميک‌ند. در هر لايه معيارهاي مش��خصي بيان ش��ده ‎اس��ت كه علاوه بر 
عنوان معيار عناوين مرتبط با آن معيار نيز ارائه مي‌ش��ود تا اصطلاحات معمول 
در عل��م مديريت كه متناظر با آن معيار مي‎باش��د را تش��ريح کند. هر معيار با 

شماره‎اي مشخص شده كه ارجاع‎دهي به آن را تسهيل ميک‌ند.
5- زيرمعيار

به منظور ايجاد نگرش��ی مش��ترك نسبت به حدود شمول و محتواي هر معيار، 
زيرمعيارهايي ارائه ش��ده‎اند. اين زيرمعيارها در شرايط مختلف از يك RO به 

RO ديگر مي‎تواند تا حدودي متفاوت باشد.
م��وارد اش��اره ش��ده در اي��ن س��طح ب��ه منظ��ور تبيي��ن دي��دگاه م��دل

 نسبت به محتواي معيارها بوده و مي‌تواند به فراخور ‌RO و يا اجماع ارزيابان 
تغيير کند.
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برابر گزارش‌های دريافتي بين سال‌هاي 2006 الي 2008 میلادی 216 نفر بر 
اثر 465 حادثه كه روي كش��تي‌هاي تجاري اتفاق افتاده، جان خود را از دست 

داده و يا ناپديد شده‌اند.
از آمار جان‌باختگان فوق تعداد 988 نفر فقط بر اثر وقوع يك حادثه در كشتي‌ها 

جان خود را از دست داده‌اند.
بنابراين ضروري اس��ت كه خدمه كش��تي به ‌طور كام��ل آموزش‌هاي لازم را 
براي به‌ كارگيري و نگهداري تجهيزات اطفاء حريق طي کرده باشند؛ همچنين 

تجهيزات مربوطه نيز همواره آماده استفاده باشند.
در ارتب��اط با تجهيزات اطفاء حريق تجزيه و تحليل اطلاعات به دس��ت آمده، 
از جمل��ه يافته‌هاي مقامات بندري حين بازرس��ي، ك��ه در ادامه اين مقاله ارائه 
مي‌‌شود، مي‌تواند به‌عنوان يك چك‌ليست قبل از دريانوردي و يا ورود به بندر، 

مورد استفاده قرار گيرد.
عدم انطباق در تجهيزات اطفاء حريق 

)Fire safety deficiencies(
موارد زير بيش��ترين عدم انطباق‌هاي گزارش ش��ده توسط مقامات بندري بين 

سال‌هاي 2006 الي 2008 از كشتي‌هاي تحت كلاس لويدز مي‌باشد.
- هواكش، خفه‌كننده آتش، شيرهاي سريع بسته‌شونده              287 مورد
169 مورد 		 - وسايل و تجهيزات اطفاء حريق
138 مورد 				   - پمپ حريق اضطراري

ت بندري آماده‌ايد؟ )4(
سي مقاما

آيا براي بازر

ت ایمنی
ش و تجهیزا

جایگاه آموز
116 مورد 			  - اقدامات جلوگيري از بروز حريق
92 مورد 		 - لوله‌هاي دو‌جداره سيستم فشار قوي سوخت
86 مورد 				   - پمپ حريق
84 مورد 			  - كنترل حريق در اماكن مختلف
79 مورد 				   - سيستم كشف حريق
78 مورد 			  - سيستم ثابت اطفاء حريق
63 مورد 			  - آمادگي تجهيزات مقابله با حريق
50 مورد 			  - درب‌هاي بين محوطه‌ها
46 مورد 		               		 - تجهيزات انفرادي

)Certificates and documents(1- مدارك و گواهي‌نامه‌ها
مدارك و گواهي‌نامه‌هاي زير بايد روي كشتي نگهداري شوند:

گواهي‌نام��ه ايمني تجهيزات و يا گواهي‌نامه ايمني ش��ناورهاي مس��افري  11-
شامل فرم E و يا فرم P که باید  به طور دائم ضميمه گواهي‌نامه باشند.

گواهي‌نامه ايمني ساخت كشتي‌هاي باري؛ 22-
گواهي محدوده دريانوردي و معافيت‌ها )فقط براي كشتي‌هاي مسافري(؛ 33-

گواهي شارژ كپسول‌هاي اطفاء حريق ثابت و سيار؛ 44-
5- گواهي آزمايش فشار كپسول‌هاي حريق؛

6- آزمايش سيستم ثابت حريق (CO2- HALON(؛
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 براب�ر گزارش‌ه�ای دريافتي بين س�ال‌هاي 
تع�داد 1216  ال�ي 2008 ملیادی   2006
نفر بر اث�ر 465 حادثه كه روي كش�تي‌هاي 
تج�اري اتف�اق افتاده، جان خود را از دس�ت 

داده و يا ناپديد شده‌اند.

ضروري اس�ت كه خدمه كشتي به ‌طور كامل 
آموزش‌ه�اي لازم را ب�راي ب�ه‌ كارگي�ري و 
نگه�داري تجهيزات اطف�اء حريق طي کرده 

باشند.

.EEBD 7- گواهي بازرسي تجهيزات تنفسي و
گواهي تأييديه تجهيزات منصوبه 

 (Type approval certificates)
تمام كپسول‌هاي اطفاء حريق؛ 88-

سيستم‌هاي ثابت اطفاء حريق؛ 99 -
تجهيزات تنفسي انفرادي؛ 1010

(؛ 1111 EEBD( تجهيزات تنفسي اضطراري
سيستم كشف و اعلام حريق؛ 1212

برنامه و راهنماي نگهداري تجهيزات اطفاء حريق در كشتي؛ 1313
جزوه كمك آموزشي سولاس در كشتي؛ 1414

1515 در يك فايل  ج��زوه آموزش ايمني حريق كش��تي ب��ا جزوه ردي��ف 14
نگهداري شود.

سابقه بازديد، اجراي تمرينات، نگهداري و آزمايش تجهيزات؛ 1616
سابقه آشنايي خدمه كشتي با اطفاء حريق و ترك كشتي؛  1717

ليست تجمع خدمه در محل‌هاي اضطراري؛ 1818
نقشه ايمني و كنترل حريق؛ 1919

لازم است به زبان خدمه )زبان انگليسي يا فرانسه( ترجمه شده و در محل‌هايي 
كه به آساني قابل دسترس باشد نصب شود. به روز بوده و همچنين يك نسخه 
به طور دائم در خارج از فضاهاي بس��ته به منظ��ور راهنمایي تيم اطفاء حريق 

ساحل نصب شده باشد.
كتابچه و نقشه كنترل صدمات در دسترس باشد؛ 2020

سابقه تعمير و نگهداري؛ 2121
بايد براي كليه تجهيزات وجود داشته از جمله تاريخ آخرين شارژ و آزمايش فوم 

برابر روش انجام شده باشد.
  سوابق بازرسي و آزمايش تجهيزات 

 )Inspection and testing records(
ايس��تگاه‌هاي حريق، پمپ‌هاي حريق و اتصالات شامل لوله‌هاي حريق،  2222

نازل‌ها و اتصالات استاندارد به ساحل؛
سيستم كشف و اعلام حريق؛ 2323

سيستم تهويه، شامل مسدود‌كننده دود و آتش، هواكش‌ها و كنترل از راه دور؛ 2424
سيستم بسته‌شدن سريع سوخت و روغن هيدروليك؛ 2525

درب‌هاي ضدحريق و كنترل آنها؛ 2626
سيستم اعلام اضطراري؛ 2727

( و لباس آتش‌نشاني؛ 2828EEBD( دستگاه تنفسي اضطراري
كپس��ول‌هاي اطفاء حريق ثابت و س��يار شامل شارژ يدكي طبق مقررات  2929

سازمان بنادر و دریانوردی؛
سيس��تم روش��نايي در س��طح پایی��ن و راهنمایی عموم��ي )فقط براي  3030

كشتي‌هاي مسافري(.
عدم انطباق‌هاي حين عمليات 22 -
)Operational deficiencies(

بستن درب‌هاي تهويه: 11-
	-به وضوح علامت‌گذاري ش��ده و به آس��اني قابل عمل بوده و كاملًا غیرقابل 

نفوذ شود.
	-دستگيره‌های مربوطه در شرایط مطلوب باشد.

	-ضامن قفلک‌ننده به آساني قابل باز شدن باشد.
	-درپوش تهويه محوطه ماشين‌آلات به‌ خوبي بسته شوند.

	-پنجره‌هاي نورگير به طور اتوماتيك و مكانيكي قابل حركت باشند.
	-هواكش‌ها و شعله‌گيرها در شرايط مطلوب باشند.

راه‌هاي فرار: 22-
	-به‌طور واضح علامت‌گذاري شده، پله‌ها و دریچه‌ها در شرايط مطلوب باشند.

	-محل‌هاي عبور و راه پله‌ها بدون مانع باشند.

	-روشنایي اضطراري به خوبي قابل استفاده باشد.
	-درب و دریچه‌های فرار بايد از داخل و بيرون به راحتي باز و بسته شوند.

تجهيزات اطفاء حريق: 33-
	-هم��ه تجهي��زات اطفاء حريق بايد برابر نقش��ه كنترل آتش جاگذاري ش��ده 

باشند.
	-همه لوله‌هاي حريق بايد غيرقابل ارتجاع، بدون نش��ت آب و تس��ت فش��ار 

شده باشند.
	-سيستم ثابت اطفاء حريق بايد در شرايط مطلوب و بدون نشتي باشد.

	-هم��ه نازل‌ها بايد عملياتي بوده و براي تانكره��ا بايد در دو حالت )مه‌پاش-
جت( عمل کند.

	-لوله‌ها و نازل‌ها و ابزار مربوطه بايد به درس��تي در جعبه‌هاي حريق جاگذاري 
شده باشند.

مخازن شن در صورت وجود پر بوده و سطل مورد نظر در محل باشد.	-
تجهيزات انفرادي: 44-

	-دستگاه تنفسي و دستگاه تنفسي اضطراري آماده و شارژ شده باشند.
	-لباس آتش‌نشاني با تجهيزات كامل آماده باشد.

درب‌‌هاي ضدحريق: 55-
	-عاري از هرگونه مانع بوده، به طور خودكار عمل کرده و از قلاب يا ضامن‌هاي 
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سيستم كشف حريق: 66-

	-سيس��تم كش��ف حريق بايد با برق اضطراري عمل ک��رده و به طور متناوب 
آزمايش شود. ضمناً برد كنترل به درستي عمل کند.

اعلام حريق: 77-
	-داراي بوق و چراغ بوده و به طور صحيح عمل کند.
سيستم اطفاء حريق ثابت و چگونگي نصب آن: 88-

	-به طور صحيح علامت‌گذاري شده و داراي ايستگاه كنترل قابل دسترس باشد.
	-آلارم مربوطه شامل تأخير زماني به درستي عمل کند.

	-دستورالعمل استفاده به طور واضح و به زبان خدمه كشتي نصب شده باشد.
	-لوله‌كشي در شرايط مطلوب بوده و نازل‌ها، لوله‌ها و والوها به درستي عمل کنند.

3- موتورخانه و محوطه‌هاي ماشين آلات 
)Engine room and machinery spaces(

تجهيزات بايد از نوع تأييد شده باشند. همچنين به طور مطلوب نگهداري شده 
و به طور منظم بازرسي شده و همواره آماده بهره‌برداري باشند.

پاكيزگي: 11 -
	-محوطه ماش��ين‌آلات، محوطه س��كان، بالاي مخازن و خن‌ها بايد عاري از 
روغن و ساير مواد آتش‌زا مثل كهنه‌هاي آلوده به روغن باشند. همچنين كليه 

تشتك‌ها تميز و فاقد روغن باشند.
پمپ حريق: 22 -

	-فش��ار پمپ بايد به طور مستقل به ‌وس��يله لوله‌هاي حريق به دورترين نقطه 
كشتي آزمايش شود.

	-والو ايس��تگاه‌هاي حريق چك ش��ده و از عملكرد نش��ان‌دهنده فش��ار پمپ 
اطمینان حاصل شود.

	-سيستم لوله‌كشي چك شده و بايد در شرايط صحيح امتداد داشته باشد.
والوهاي سريع بسته شونده: 33 -

	-والوهاي قطع سوخت و قطع اضطراري سوخت به درستي عمل کنند.
	-براي والوهاي قطع س��ريع كه با هوا عمل ميک‌نند، فش��ار هوا چك ش��ده و 

اطمينان حاصل شود كه سيستم شارژ مي‌باشد.
	-براي والوهاي قطع س��ريع كه با واير عمل ميک‌نند بايد به سوابق بازرسي و 

تست آنها توجه شود.
	-براي والوهاي قطع س��ريع هيدروليكي بايد سابقه سطح روغن هيدروليك و 

عدم وجود نشتي روغن چك شود.
لوله‌هاي دو‌جداره براي سيستم سوخت فشار قوي: 44 -

	-سيستم تأييد شده نصب باشد.
	-مخزن نشتي سوخت در محل نصب باشد.
	-آلارم مخزن مربوطه به درستي عمل کند.

جلوگيري از حريق: 55 -
	-سطوح داغ عايق‌بندي شده و مد نظر قرار گيرند.

	-سيستم روشنايي به درستي نصب و شعله بدون حباب محافظ نباشد.
	-عايق‌بندي به صورت مطلوب بوده و آغشته به روغن نباشد.

	-درب‌ها خود بس��ته شونده لوله‌هاي سوخت و نش��ان‌دهنده سطح سوخت در 
مخازن نبايد به طور ثابت باز باشند.

	-زباله جدا شده در مخزن فلزي درب‌دار نگهداري شود.
تقسيم‌‌بندي محوطه‌ها متناسب با درجه خطر حريق: 66 -

	-آزماي��ش عايق‌بندي براي ش��رايط حريق به عمل آم��ده و هيچ محوطه‌اي 
ناديده شده، صدمه ديده و يا جدا شده باقي نماند.

	-تمام كف و ديواره‌هاي تحت تأثير به طور كامل و يكپارچه نگهداري شوند.
توج��ه: لوله‌هاي حريق نبايد به جز موارد مبارزه ب��ا حريق براي مواردي ديگر 

مثل تخليه خن استفاده شود.
)Accommodation(  4- اماكن زيست

تجهيزات تأييد شده، به طور منظم بازرسي و نگهداري شده و آماده بهره‌برداري باشند.
سيستم مه‌پاش: 11-

	-والو محوطه و آلارم مربوطه چك شده و از عملكرد صحيح نشان‌دهنده فشار 
اطمينان حاصل شود.

	-سيس��تم لوله‌‌كش��ي چك شده و در ش��رايط مطلوب باش��د. همچنين پمپ 
آزمايش شود.

تهويه: 22-
	-سيس��تم قطع از خارج به ط��ور مطلوب عملياتي بوده و علامت باز و بس��ته 

داشته باشد.
	-دسترسي به نظافت تهويه آشپزخانه امكان‌پذير باشد.

تهويه در شرايط مطلوب باشد. درپوش 	-
	-مكنده نزديك محوطه لباسشویي با الياف مسدود نشده باشد و به طور منظم 

تميز شود.

شرایط نامناسب بستن درب جعبه لوله‌های اطفاء حریق و مهار نامناسب درب ضدآتش
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)Deck(  5- عرشه
تجهيزات برابر سوابق تجهیزات ایمنی تأييد شده بوده، بازرسي منظم شده و به 

طور مطلوب نگهداري و آماده استفاده باشند.
اتصالات استاندارد به ساحل: 11-

	- با پيچ و ‌مهره مناسب آماده و در دسترس باشد و به طور واضح علامت‌گذاري 
شده باشد.

جلوگيري از حريق، عرشه بارگيري )فقط براي نفتكش‌ها(: 22-
	-سابقه آزمايش سالانه سيستم فوم آماده ارائه باشد.

	-دستگاه كنترل استفاده از فوم به راحتي حركت کند.
سيستم جلوگيري از حريق در انبار رنگ: 33-

اقدام��ات عمل��ي براي خاموش ك��ردن حريق بدون ورود ب��ه انبار رنگ طبق 
مقررات سازمان مهيا شده باشد.

:) 44-Ventilators( هواكش‌ها
	-مسدود‌كننده هواكش اطراف دودکش به راحتي عمل کرده و غیرقابل نفوذ شود.

	-دريچه‌هاي هوا‌دهنده و مكنده به راحتي عمل کرده و غیرقابل نفوذ شوند.
	-وايرها، دستگيره‌ها و هدايت‌كننده‌ها در شرايط مطلوب باشد.

)Tanks and holds(  6- مخازن و انبارها
:Inert gas system (tankers only( 1- سيستم گاز خنثي

	-ژنراتور توليد‌كننده گاز خنثي، شستش��وي دوده‌ها، والوها، سيستم لوله‌كشي‌، 
دمنده‌ها، سيستم كنترل، تصفيه‌كننده ثانويه، آلارم و سيستم تخليه به دريا در 

شرايط مطلوب بوده و به خوبي عمل کنند.
: 22-Co2 سيستم

	-دستورالعمل استفاده به زبان خدمه كشتي تهيه شده و آلارم سيستم عملياتي 
باشد.

نيازهاي مخصوص كشتي‌هايي كه مواد شيميایي حمل ميک‌نند، موجود باشد: 33-
	-تجهيزات مندرج در مدارك انطباق مثل جلوگيري از حريق، سيستم مه‌پاش، 

تهويه، جريان برق و الزامات مربوطه چك‌ شده و در شرايط مطلوب باشند.

 )Fire drills(7- تمرينات حريق‌
1- انجام تمرينات حريق و آمادگي براي حالت‌هاي اضطراري انجام شود.
2- ليست خدمه كشتي براي مبارزه با حريق و ترك كشتي موجود باشد.

3- عملياتي بودن سيستم‌هاي مبارزه با حريق چك شوند.
)Miscellaneous( 8- ساير تجهيزات

پمپ حريق اضطراري: 11-
	-والوهاي اطراف كش��تي به راحتي عمل کند و در محل‌هايي كه لازم باش��د 

به ميله مجهز باشد.
	-دي��زل پمپ ب��ه خوبي نگهداري ش��ده و داراي س��وخت و آب كافي بوده و 

سيستم اگزوز در شرايط مطلوب باشد.
	-سيستم استارت عملياتي بوده و دستورالعمل مربوطه در محل نصب شده باشد.

ديزل ژنراتور اضطراري: 22-
	-ژنراتور بايد استارت زده شود، روش استارت، همچنين استارت اتوماتيك )‌در 
ص��ورت نصب( بايد آزمايش ش��ود. ضمناً مخزن س��وخت مربوطه بايد داراي 

حداقل 80 درصد سوخت باشد.
	-سيستم قطع سوخت از راه دور بايد چك شود.

باتري‌هاي اضطراري: 33 -
	-آب باتري در سطح مورد نياز و از غلظت مناسب برخوردار باشد.

	-الكتروليت يدكي و آب مقطر موجود بوده و تجهيزات ايمني انفرادي در محل 
موجود باشد.

كارگاه‌ها: 44 -
	-تمام وس��ايل برش و جوش و س��اير تجهيزات بايد به‌ طور مرتب جاگذاري 

شده باشد.
محوطه پمپ مخازن در )نفتكش‌ها(: 55 -

	-به طور مناس��ب براي خام��وش كردن آتش، بدون ورود به آن آماده باش��د. 
)طبق نياز سازمان بنادر و دریانوردی(

 UK P&I CLUB :منبع
مترجم : محمدمهدي والامنش
كارشناس واحد رده‌بندي مؤسسه آسيا
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نکات مهم براي آگاهی ناخدايان
 ش�ناورهاي كوچ�ك قب�ل از عزیم�ت ش�ناور ب�ه دریا

بسته نجات دریایی

	آیا با توجه به مقصد از وضعیت آب و هوای منطقه )مسیر حرکت( مطلع هستید؟
	آیا شناور به جلیقه‌ نجات کافی برای سرنشینان )خدمه و مسافر( مجهز است؟
	آیا در صورت نیاز، می‌توان به سهولت به جلیقه‌های نجات دسترسی داشت؟

	آیا ش��ناور به نقش��ه کاغذی یا الکترونیکی مناسب برای رسیدن به مقصد 
مجهز می‌باشد؟

	آیا عمق‌یاب شناور به درستی کار می‌کند؟
	آیا چراغ‌های راه شناور از عملکرد مناسب برخوردار است؟

	آیا دستگاه بی‌سیم و باتری آن از عملکرد مناسب برخوردار می‌باشند؟
	آیا تلفن همراه و شارژر مربوطه را به عنوان یک دستگاه ارتباطی جایگزین 

به همراه دارید؟
	آیا قایق نجات بادی )لایف رافت( ش��ناور به طور صحیح بر روی ش��ناور 

مستقر شده است و هر لحظه قابل استفاده خواهد بود؟
	آیا رادار شناور از عملکرد مناسب برخوردار می‌باشد؟

آیا سیستم موقعیت‌یاب شناور )گیرنده GPS	 ( از عملکرد مناسب برخوردار 
می‌باشد؟

	آیا پمپ شناور جهت تخلیه آب از عملکرد مناسب برخوردار می‌باشد؟
	آیا با توجه به مقصد و تعداد سرنش��ینان، سوخت، آب و مواد غذایی کافی 

به همراه دارید؟
	آیا شماره تماس مراکز هماهنگی نجات دریایی منطقه را جهت درخواست 

کمک به همراه دارید؟
	آیا از اماکن و فضاهای بس��ته به منظور پیش��گیری از نش��ت آب قبل از 

حرکت بازرسی به عمل آمده است؟
	آی��ا کلی��ه درب‌ها و منافذی که امکان نش��ت آب خواهند داش��ت، کاملًا 

مسدود می‌باشند؟
	آیا می‌دانید به تنهایی و بدون هماهنگی نباید به مخازن و انبارها و س��ایر 

فضاهای بسته وارد شوید؟
	آیا شما در مقام ناخدا و به عنوان مسئول ایمنی و امنیت کشتی، مسافر و 

خدمه، از تعداد سرنشینان بر روی شناور مطلع می‌باشید؟
	آی��ا تعداد خدمه و مس��افر مطابق با ظرفیت بارگی��ری و گواهی‌نامه‌های 

مربوط به شناور می‌باشند؟
	آیا ش��ناور به لنگر، جلیقه نجات، رادار، قطب‌نم��ا، جعبه کمک‌های اولیه، 
کپس��ول اطفاء حریق، چاقو، طناب، چراغ قوه، سوت یا بوق، آینه، پارو، بیسیم، 
س��طل، چنگک قایق، وسایل هشداردهنده مانند مشعل، راکت، منور اضطراری 

و پمپ دستی مجهز می‌باشد؟
	آیا با توجه به مقصد و مدت دریانوردی، کیس��ه زباله به تعداد کافی جهت 

جمع‌آوری زباله بر روی شناور به همراه دارید؟
	آیا می‌دانید براس��اس قوانین ایران آلوده کردن دریا و رودخانه‌ها به زباله، 
مواد نفتی، شیمیایی و میکروبی تخلف است و متخلف مورد تعقیب قانونی قرار 

خواهد گرفت؟
	آی��ا می‌دانید بن��ادر ایران آمادگی جهت دریافت روغن س��وخته و آب خن 
ش��ناور )آغشته به مواد نفتی( را دارند و هر گونه تخلیه آب خن و مواد نفتی به 

دریا ممنوع می‌باشد؟
	آیا شناور شما دارای گواهینامه‌ ایمنی معتبر می‌باشد؟

	آیا کلیه پرسنل یا خدمه شناور از مدارک معتبر برخوردار می‌باشند؟
	آیا می‌دانید استفاده از مواد مخدر می‌تواند موجب وقوع سانحه شود؟

	آیا بارچینی کالا به صورت اس��تاندارد و تحت نظارت فرمانده شناور انجام 
شده است؟

آیا بارگیری  انجام شده با خط شاهین شناور (Load Line)	 مطابقت دارد؟
آیا ش��ناور دفتر ثبت وقای��ع (Log book)	 دارد و در این صورت آیا کلیه 

وقایع مهم در آن ثبت می‌شود؟
	آیا سرعت مجاز یا سرعت ایمن را رعایت می‌کنید؟

دریان�وردی ب�ا ش�ناورهای کوچک ممکن اس�ت ح�وادث و 
خط�رات احتمال�ی نیز در پی داش�ته باش�د. در ای�ن ارتباط 
توجه به هش�دارهای لازم قبل از س�فر می‌توان�د در کاهش 
خطرات مؤثر باشد. اداره کل حفاظت دریایی سازمان بنادر و 
دریانوردی نکاتی را که ناخدایان باید قبل از عزیمت ش�ناور 
ب�ه دریا رعایت کنند، مورد بررس�ی ق�رار داده که از نظرتان 

می‌گذرد:
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قبل از حرکت مطمئن باش�ید شناور به جلیقه 
رادار، سیس�تم  بی‌س�یم،  نج�ات، دس�تگاه 
بیم�ه،  ایمن�ی،  گواهی‌نام�ه  موقعیت‌ی�اب، 

عمق‌یاب و... مجهز است؟

	آیا می‌دانید در هنگام تاریکی و محدودیت دید ضمن رعایت سرعت ایمن 
باید دقت بیشتری داشته باشید؟

	آیا در هنگام دریانوردی با فاصله مناسب از سواحل حرکت می‌کنید؟
	آیا می‌دانید در صورت بروز سانحه باید خونسردی خود را حفظ و بر روی کانال 
16 از نزدیک‌ترین شناورها یا مراکز جستجو و نجات دریایی درخواست کمک کنید؟

آی��ا می‌دانی��د بر روی کان��ال 16	 فقط باید یک دقیق��ه صحبت کرد و در 
صورت نیاز به ادامه مکالمه باید تغییر کانال داد؟

، فرصت  	16 آی��ا می‌دانید با مکالمه بی‌مورد و غیرض��روری بر روی کانال
نجات جان سایر دریانوردان را خواهیم گرفت؟

	آیا می‌دانید در صورت غرق ش��دن ش��ناور به منظور تس��هیل در عملیات 
نجات نباید افراد یا سرنشینان پراکنده شوند؟

	آیا می‌دانید قبل از غرق ش��دن ش��ناور به منظور پیشگیری از سرمازدگی 
ضروری است لباس بیشتری بپوشید؟

	آیا شناور و سرنشینان آن از پوشش بیمه‌ای مناسب )بدنه، شخص ثالث و 
مسئولیت( برخوردار می‌باشند؟

	آیا می‌دانید بازرس��ان کنترل و بازرس��ی ایمنی ش��ناورها در حفظ و ارتقاء 
سطح ایمنی شناورها به شما کمک می‌کنند؟

راهنمای نحوه اعلام وضعیت اضطراری
فرمانده گرامی، چنانچه خطر جدی جان ش��ما و سرنش��ینان را تهدید می‌کند، 

متن زیر را بر روی کانال 16 بخوانید.
نکات مهم

1- به صدا درآوردن آژیر خطر بر روی کانال 16 دستگاه VHF، چنانچه آژیر 
نصب شده باشد.

.VHF 2- خواندن پیام زیر بر روی کانال 16 دستگاه
3- در صورت عدم دریافت پاسخ از طریق ایستگاه‌های هم‌جوار متن زیر را هر 

3 الی 4 دقیقه یکبار تکرار کنید.
4- هر گونه سوء‌استفاده )استفاده غیرواقعی( پیگرد قانونی دارد.

(MRCCs)شماره تماس مراکز هماهنگی نجات دریایی کشور

 منبع: اداره كل حفاظت دريايي، سازمان بنادر و دريانوردي
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محمد نايبش
 كارشناس شناورهاي سنتي

m.nayeb@asiaclass.org

علل غرق و آتش‌‌سوزي شناورهاي سنتي

نقش 90 درصدی عوامل انسانی
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س�ه عنصر اصلی ایجاد حریق مواد سوختی، 
اکس�یژن و گرما می‌باش�د که این سه عنصر 
بر روی شناورهای چوبی و فایبرگلاس وجود 

دارند.

علی‌رغ�م تلاش چند‌س�اله س�ازمان بنادر و 
دریان�وردی و مؤسس�ات رده‌بن�دی مبنی بر 
اخذ راهکار جهت جلوگیری از سوانح دریایی 
شناورهای سنتی )موتورلنج‌ها( و تجهیز این 
گونه شناورها به تجهیزات ایمنی و مخابراتی 
و کاهش چش�مگیر تلفات انس�انی، همچنان 
ش�اهد ح�وادث ناگ�واري همچ�ون غ�رق و 

آتش‌سوزی هستیم.

علی‌رغم تلاش چند‌ساله سازمان بنادر و دریانوردی و مؤسسات رده‌بندی مبنی 
بر اخذ راهکار جهت جلوگیری از سوانح دریایی شناورهای سنتی )موتورلنج‌ها( 
و تجهیز این گونه ش��ناورها به تجهیزات ایمنی و مخابراتی و کاهش چشمگیر 
تلفات انس��انی، همچنان ش��اهد حوادث ناگواري همچون غرق و آتش‌سوزی 
هس��تیم که متأس��فانه عوامل انس��انی 90 درصد در بروز اي��ن حوادث  دخیل 
می‌باشند و اين امر باعث ضرر و زیان به سرمایه ملی و محیط زیست می‌شود. 
از این رو لازم است اقدام عاجل صورت گیرد و این امر میسر نمی‌باشد مگر با 
همکاری و همیاری ارگان‌ها و مسئولان مربوطه. براساس بررسی‌هاي به عمل 
آمده توسط مؤسسه رده‌بندي آسيا از جمله عواملي كه باعث بروز  حوادث غرق 

شناورها شده‌اند عباتند از:
1- قدمت ش��ناور )فرس��ودگی و کهنگی بدنه(؛ 2- دریانوردی در شرایط جوی 
نامس��اعد و عدم توجه به اخبار ش��رایط جوی؛ 3- عدم رعایت مقررات ایمنی 
دریانوردی در ش��ب؛ 4- کمبود و یا عدم کارايی پمپ‌های س��یار تخلیه آب در 
ش��ناور؛ 5- ع��دم آموزش کارکنان ش��ناور در مورد ایمن��ی و کنترل صدمات؛ 
6-عدم وجود کارگاه‌های مناس��ب و تعمیرگاه‌های استاندارد )داک(؛ 7- تعمیر 
و نگهداری شناور در شرایط بسیار نامطلوب؛ 8- عدم انجام بازدیدهای زیرآبی 
س��الانه به‌ ویژه میخ‌ها، پرچ‌ها، تخته‌های محور و تیغه سکان در بخش زیرآبی 
ش��ناور؛ 9- به گل‌زدن ش��ناور )لح��ام( به‌علت عدم وجود اس��کله و یا جهت 
تعمیرات، 10- عدم وجود پرس��نل آموزش‌دیده جهت ساخت شناور به صورت 
اصولی و اس��تاندارد؛ 11- عدم اس��تفاده از چوب‌های مرغ��وب به علت گرانی 

و اس��تفاده از چوب‌ه��ای داخلی موجود و نامرغ��وب؛ 12- عدم انجام به ‌موقع 
روغنکاری بدنه ش��ناور که موجب نفوذ آب به داخل تخته‌ها ش��ده و یا باعث 
ورود حش��راتي مانند بید و کرم چوب به داخل تخته‌ها ش��ده و موجب پوکي و 
پوس��یدن تخته‌های بدنه می‌ش��ود؛ 13- عدم وجود اسکله و یا منطقه ایمن در 

زمان وقوع شرایط بد جوی.
س��ه عنصر اصلی ایجاد حریق مواد س��وختی، اکسیژن و گرما می‌باشند که این 
س��ه عنصر بر روی ش��ناورهای چوبی و فایبرگلاس وجود دارند. لذا این گونه 
ش��ناورها بسیار آسیب‌پذیر بوده و کوچک‌ترین بی‌‌احتیاطی توسط پرسنل شناور 
موجب آتش‌سوزی‌های مهیب می‌شود. در بررسی‌های به عمل آمده عمده‌ترین 

علل آتش‌سوزی بر روی شناورها به شرح ذیل می‌باشد:
1- ع��دم آگاه��ی از چگونگی اس��تفاده از وس��ایل ایمنی و اطف��اء حریق در 
زمان وقوع حوادث توس��ط پرس��نل شناور؛ 2- عدم اس��تفاده از کابل‌های برق 
اس��تاندارد و سیم‌کشی غیراستاندارد جهت روش��نايی وسایل و تجهیزات برقی 
ش��ناور؛ 3- عدم وجود تهویه هوا و یا مس��دود بودن جریان هوا در موتورخانه؛  
4- غیراس��تاندارد بودن مخازن س��وخت و لوله‌های مرب��وط به اتصال مخزن 
س��وخت به موتور اصل��ی؛ 5- عدم عایق‌بندی مناس��ب اگ��زوز موتور اصلی؛ 
6- نشتی لوله سوخت متصل به موتور؛ 7- عدم وجود لوله تخلیه هوای مخازن 
س��وخت؛ 8 - اس��تقرار مخزن سوخت بر روی عرش��ه و در زیر تابش مستقیم 
آفتاب؛ 9- انفجار مخزن س��وخت پمپ آب س��یار به علت تابش مس��تقیم نور 
آفتاب؛ 10- اس��تفاده از دخانیات؛ 11- عدم آموزش پرسنل از نحوه استفاده از 
وس��ایل اطفاء حریق؛ 12- عدم آگاهی مالکان و تعمیرکاران در زمان تعمیرات 
از حوادث احتمالی؛ 13- بی‌توجهی و انجام تعمیرات در کنار اسکله؛ 14- حمل 
بنزین در ظرف غیراس��تاندارد بر روی ش��ناور؛ 15- عدم وجود تجهیزات اطفاء 
حریق بر روی ش��ناور در زمان وقوع آتش‌س��وزی و به دلیل ناامن بودن اسکله 
به جهت نبود نگهبان؛ 16- عدم وجود وس��ایل اطفاء حریق بر روی اسکله در 
زمان وقوع حوادث؛ 17- عدم آگاهی پرس��نل شناور از اصول ایمنی حین کار؛ 

18- عدم رعایت نکات ایمنی و نحوه سوخت‌رسانی از اسکله به شناور.
كيي ديگ��ر از عوامل غرق ش��ناورهای چوبی آب‌گرفتگی و شکس��تگی تیغه 
س��کان می‌باشد که به مالكان پيشنهاد مي‌‌شود با رعايت موارد ذيل مانع غرق 

شناورهاي خود شوند:
1- هرگز با مخزن سوخت و آب پر اقدام به لحام نکنید؛ زیرا شناورهای چوبی 
بس��یار انعطاف‌پذیر هس��تند و چون مخازن به بدنه شناور مهار شده و شناور در 
لحام معمولًا به یک طرف متمایل می‌شود، سنگینی مخازن به بدنه فشار وارد 
کرده و باعث جابه‌جايی و انحنای تخته‌های بدنه، ترک خوردن تنه و لق‌شدن 
تیغه س��کان گردیده و ش��ناور از حالت آب‌بندی خارج و در زمان ش��ناوری و 
دریانوردی دچار آب‌گرفتگی و جدا ش��دن تیغه س��کان و در نتیجه خارج شدن 

شناور از کنترل می‌‌شود.
2- محل‌هایی که شناور اقدام به لحام می‌کند باید قبلًا شناسایی شده و صاف، 

ماسه‌ای و فاقد هر گونه پستی و بلندی و سنگینی باشد.
3- در مسیرهایی مانند کنار لنگرگاه‌ها در مسیر تردد شناورهای تندرو اقدام به 
لحام نکنید؛ زیرا بیشتر صدمات به بدنه شناور در زمان لحام هنگامی است که 
دریا در حالت جزر و مد و به گل نشس��تن ش��ناور و یا شناور شدن می‌باشد که 
کف شناور نزدیک به زمین می‌باشد و در اثر موج ایجاد شده توسط شناورهای 
در حال تردد کف شناور با زمین برخورد کرده و باعث ترک و یا شکستگی کنده 

و بدنه شناور و در نتیجه در زمان شناوری دچار آب‌گرفتگی می‌‌شود.
4- هرگز با وجود بار به دلیل نبود اس��کله و دلایل دیگر اقدام به لحام نکنید؛ 
زیرا به غیر از صدمه به بدنه و کنده فریم‌ها )ش��لمان‌ها( به دلیل متمایل شدن 
شناور به یک طرف احتمال اینکه در زمان بالا آمدن آب، لنج شناور نشده و به 

دلیل عدم تعادل شناور واژگون و غرق شود زياد است.
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Time 10 فاجعه بزرگ زیست محیطی به روایت مجله

روزهایی که دنیا لرزید

در حالی که نشت نفت از چاه Deepwater Horizon از آوریل امسال 
در خلی�ج مکزیک به یکی از فجایع زیس�ت محیطی با اثرات زیان‌بار 
اجتماعی و اقتصادی و موضوعات روز در محافل فنی، انرژی، اقتصادی 
و حتی سیاسی تبدیل شده است، بی‌مناسبت ندیدیم که ضمن معرفی 
 TIME فاجعه بارترین حوادث زیس�ت محیطی به روایت مجله معتبر
 Exxon مقایس�ه‌ای بهتر بین آثار این ح�وادث از جمله واقعه نفتکش

Valdez با حادثه خلیج مکزیک داشته باشیم.
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(Chernobyl) 1- چرنوبیل
وخیم‌تری��ن حادثه یک نیروگاه هس��ته‌ای در تاریخ، که در 26 آوریل 1986 در 
اث��ر انفجار یکی از راکتورها در نیروگاه چرنوبی��ل در اوکراین رخ داد و موجب 
ذوب اتمی و انتشار مقدار زیادی تشعشات در فضا گردید که به مراتب بیش از 
گردوغبار اتمی ناشی از فاجعه هیروشیما و ناکازاکی گزارش شد. تشعشعات اتمی 
ناشی از این واقعه به سمت غرب در سراسر شوروی سابق و اروپا انتشار یافت. 
از زمان وقوع این حادثه هزاران نفر کودک به س��رطان تیروئید مبتلا ش��ده‌اند.  
حدود 20 میل اطراف کارخانه محدوده ممنوعه اعلام شده است. راکتور شماره 
چه��ار در یک حفاظ بتنی بزرگ مهر و موم ش��ده و ب��ه تدریج در حال معدوم 
شدن است. با وجود اینکه عملیات در باقی کارخانه از سال 2000 متوقف شده 
اس��ت، حدود 4000 کارگر کماکان برای وظایف مختلف آماده به کار هس��تند.

(Bhopal) 2- بوپال
  Union در تاریخ دوم دس��امبر س��ال 1984 میلادی س��انحه‌ای در کارخانه
Carbide تولیدکنن��ده س��م دفع آفات در بوپال هند منجر به انتش��ار 45 تن 
مواد س��می ش��د و موجب گردید ظرف چند س��اعت هزاران نفر جان خود را از 
دس��ت دهند. تعداد جان‌باختگان طی ماه‌های بعد به حدود 15 هزار نفر رس��ید. 
در مجم��وع تعداد آس��یب‌دیدگان این حادثه بالغ بر ح��دود نیم میلیون نفر بود. 
تعداد زیادی از بازماندگان حادثه دچار کوری، نقص عضو و انواع وخیم نواقص 
جسمانی شدند. تعداد زیادی از کودکان منطقه با انواع نقص عضو متولد شده‌اند. 
در سال 1989کارخانه Union Carbide حدود نیم میلیون دلار به قربانیان 
حادثه پرداخت کرد. واقعه بوپال بدترین فاجعه صنعتی دنیا محس��وب می‌شود.

3- حریق  چاه‌های نفت کویت
 صدام حسین می‌دانست که جنگ به پایان رسیده است و او موفق به غلبه بر 
کویت نخواهد شد. از این جهت مصمم شد اجازه ندهد دیگران از منابع این کشور 
بهره ببرند. در روزهای پایانی حمله عراق به کویت در سال 1991، صدام حسین 
دس��تور انفجار چاه‌های نفت کویت را صادر کرد. حدود 600 چاه نفت به آتش 
کشیده شدند و حریق این چاه‌ها مدت هفت ماه ادامه داشت. خلیج فارس لبریز از 
دود سمی، دوده و خاکستر شد، باران سیاه بارید و توده‌های نفتی پدید آمدند. به 
نوشته NASA  شن و ماسه سطح زمین با نفت و دوده مخلوط شده و لایه‌ای 
سخت بر روی تقریباً پنج درصد منطقه ایجاد شد. در اثر این حادثه انواع احشام 
و سایر جانوران بر اثر غبار نفتی و عارضه در سیستم تنفسی‌شان از بین رفتند. 

Love 4- کانال
 در س��ال 1978، کانال Love نزدیک آبش��ار نیاگارا در شمال ایالت نیویورک، 
ناحیه کوچک کارگرنشینی با صدها خانه و یک مدرسه بود. به طور اتفاقی این 
محوطه بر روی 2000 تن فضولات صنعتی سمی که در دهه‌های 1940 و 1950 
میلادی در آن مکان دفن شده بود قرار داشت. طی سال‌ها، فضولات در داخل 
حیاط پشتی و زیرزمین‌های منازل شروع به جوشش کردند. در سال 1978 مسئله 
شکل غیرقابل اجتنابی به خود گرفت و لاجرم صدها خانواده خانه‌های خود را به 
دولت فدرال فروخته و منطقه را ترک کردند. این فاجعه منجر شد صندوقی در 
سال 1980 برای کمک به هزینه‌های پاک‌سازی محل‌های مسموم ایجاد شود.
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 (Exxon Valdez)5- اکسون والدز
در تاریخ 24 مارس 1989 نفتکش اکس��ون والدز در Bligh Reef در آب‌های 
آلاس��کا به گل نشست؛ حادثه‌ای که منجر به نش��ت 10/8 میلیون گالن نفت 
به درون آب‌های س��رد منطقه شد. انتش��ار نفت در نهایت تا فاصله 500 میلی 
از مح��ل وقوع حادثه تس��ری یافت و باعث آلودگی هزاران میل نوار س��احلی 
ش��د. صدها پرنده، ماهی، فوک، سمور دریایی و جانوران دیگر علی‌رغم بسیج 
بیش از 11 هزار نفر و 1000 قایق برای پاک‌س��ازی تلف شدند. با وجود اینکه 
این حادثه بزرگ‌ترین فاجعه زیس��ت‌محیطی در تاریخ ایالات‌متحده محس��وب 
می‌ش��ود، نش��ت نفتی خلیج مکزیک ممکن اس��ت نهایتاً از بعد وخامت از آن 

پیشی گیرد.

 (Tokaimura) 6- تأسیسات هسته‌ای توکایمورا
در تاریخ 30 س��پتامبر 1999 بزرگ‌ترین حادثه هس��ته‌ای ژاپن در تأسیس��اتی 
در ش��مال شرقی توکیو به وقوع پیوست. س��ه تن از کارکنان کارخانه فرآوری 
اورانیوم در توکایمورا که در آن هنگام مرکز صنایع اتمی ژاپن بود به اشتباه یک 
محل��ول اورانیوم را مخلوط کردند. به نق��ل از مجله TIME در اثر این حادثه 
یکی از کارگران بی‌هوش شد و طی چند دقیقه دو تن دیگر دچار تهوع شده و 
دس��ت و صورتشان دچار سوختگی شد. در نهایت در اثر این حادثه دو نفر تلف 

شدند و صدها نفر در معرض انواع تشعشعات هسته‌ای قرار گرفتند.

 7- دریای آرال
در اوای��ل آوری��ل 2010، بان‌کی‌مون دبیرکل س��ازمان ملل متحد در س��فری 
به آس��یای مرکزی متوجه قبرس��تانی از کش��تی‌ها ش��د که در آن کشتی‌های 
ماهیگیری زنگ‌زده و شناورهای دیگر در بیابانی به وسعت چندین میل پراکنده 
بودن��د. این منطقه دریای آرال بود یا به عبارت دیگر آنچه که روزگاری دریای 
آرال محس��وب می‌ش��د. این دریا واقع بین ازبکس��تان و قزاقس��تان روزگاری  

چهارمین دریاچه کره زمین و به بزرگی کشور ایرلند بود.
از دهه 1960 میلادی که پروژه‌های آب‌رس��انی شوروی سابق تعدادی از منابع 
آبراه‌ه��ای خود را منح��رف کرد، آب دریای آرال به می��زان 90 درصد کاهش 
یافت. آنچه که روزی دریاچه‌ای پرجنبش و مملو از ماهیان بود، اینک به بیابان 
بزرگی مبدل ش��ده که منش��اء تولید نمک و توفان‌های شن است و تلف شدن 
گیاهان و آثار سوء بر سلامتی انسان‌ها و حیوانات در صدها میلی اطراف آن از 

پیامدهای آن محسوب می‌شود.

 Seveso 8- ابر دی‌اوکسین در
در 10 ژوئی��ه 1976 انفجاری در یک کارخانه تولید مواد ش��یمیایی در ش��مال 
ایتالیا رخ داد که در اثر آن ابری س��فید و غلیظ از ماده س��می دی‌اوکس��ین به 
سرعت در فضای ش��هر Seveso در شمال میلان گسترده شد. عواقب حادثه 
ابتدا با تلف ش��دن حیوانات پدیدار ش��د. حدود یک ماه بع��د از حادثه، یکی از 
کش��اورزان محلی متوجه شد که گربه‌اش دمر افتاده است و هنگامی که گربه 
را بلند کرد، دم گربه از بدنش جدا شد. بنا به اظهار کشاورز مزبور، هنگامی که 
دو روز بعد جس��د گربه را برای انجام آزمایش‌ها خارج کردند، آنچه باقی مانده 
بود اس��کلت آن بود. پس از چهار روز آثار س��وء حادثه از جمله تهوع، تاری در 
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دید به خصوص در بین کودکان و زخم‌های ناش��ی از بیماری پوس��تی موسوم 
به Chloracne در مردم پدیدار و چند هفته بعد ش��هر تخلیه شد. اهالی شهر 
در نهایت به ش��هر بازگش��تند و امروز پارک بزرگی ب��ر روی دو مخزن حاوی 
لاشه صدها حیوان تلف شده، کارخانه معدوم گشته و خاکی که مملو از مقادیر 

فراوانی دی‌اوکسین بود، بنا شده است.

(Minamata) 9- بیماری میناماتا
س��اکنان میناماتا، ش��هری در Kyushu )جزیره‌ای در منتهی‌الیه جنوب غربی 
ژاپن( س��ال‌ها ش��اهد رفتار غیرمعمول در میان حیوانات به خصوص گربه‌های 
خانگی بودند. گربه‌ها به ناگهان دچار تش��نج شده و گاهی به سمت دریا پریده 
و غرق می‌ش��دند. اهالی ش��هر به ای��ن رفتار "بیماری رقص گرب��ه" نام نهاده 
بودن��د. در س��ال 1956 اولین بیمار مبتلا به آنچه ک��ه بعدها به عنوان بیماری 
میناماتا معروف گردید شناس��ایی شد. نشانه‌های بیماری شامل تشنج، نارسایی 
گفت��اری، از بین رفتن قوای تحرک و حرکات غیرقابل کنترل اعضاء بود. س��ه 
س��ال بعد نتیجه تحقیقات انجام ش��ده حاکی از آن ش��د که اتفاق عارض شده 
ناشی از مسمومیت صنعتی خلیج میناماتا توسط شرکت Chisso بوده که یکی 
از بزرگ‌تری��ن کارگزاران بندر بوده اس��ت. در نتیجه آلودگی فاضلاب توس��ط 
تولیدکننده مواد پلاس��تیکی، مقدار زیادی جیوه و سایر فلزات سنگین وارد بدن 
ماهیان شده که بخش بزرگی از غذای ساکنان محل را تشکیل می‌داد. هزاران 
نفر از س��اکنان به تدریج و طی دهه‌های بع��د در اثر ابتلا به این بیماری جان 

خود را از دست دادند.
Three Mile 10- جزیره

مجله Time در 9 آوریل 1979 آن را "کابوس هسته‌ای" نامید. در 28 مارس 
بخش��ی از راکتور هس��ته‌ای جزیره Three Mile نزدیک Harrisburg در 
ایالت پنس��یلوانیا ذوب شد. حادثه جزیره Three Mile شروع نگرانی در مورد 
صنعت نیروی هسته‌ای بود. در حالی که این واقعه به عنوان یکی از وخیم‌ترین 
حوادث هسته‌ای ایالات متحده معروف شد، در واقع اتفاق قابل توجه‌ای حادث 
نشد، تلفاتی در بر نداشت و تأسیسات مذکور کماکان پابرجاست. با وجود اینکه 
نگرانی از ذوب تأسیس��ات اغلب عامل عدم س��اخت تأسیسات جدید در ایالات 
متحده  در 30 سال گذشته محسوب می‌شود، ساخت تأسیسات هسته‌ای حتی 

پیش از واقعه Three Mile سیر نزولی داشته است.

TIME Magazine :منبع
مترجم: ژاله صداقتی منور
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 Deepwater هنگامی که در 22 آوریل سال جاری سکوی نیمه‌غوطه‌ور
Horizon در 50 میلی جنوب ش�رق ایالت لوئیزیانا در خلیج مکزیک 
متعاقب انفجار و وقوع آتش‌سوزی پس از دو روز به قعر آب در عمق 
1500 متری خلیج مکزیک فرو رفت1، حتی بدبینانه‌ترین پیش‌بینی‌ها 
نیز احتمال ادامه نش�ت نفت تا لحظه تهیه این گزارش که قریب سه 

ماه از آن واقعه می‌گذرد را نمی‌داد.

سعيد كاظمي
مرکز تحقیقات رده‌بندي آسیا
s.kazemi@asiaclass.org

بررسی حادثه نفتی در خلیج مکزیک )2(

فاجعه زیست محیطی تاریخ معاصر
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هزینه پیش‌بینی شده برای مهار نشت نفت و کنترل آلودگی 32 میلیارد دلار برآورد شده 
که تماماً بر عهده شرکت نفتی BP است.

در حال��ی که تلاش‌های ش��رکت نفتی BP برای مهار نش��ت نف��ت با وجود 
ش��روع حف��ر دو چ��اه فشارش��کن (Relief Well) که زودتر از اواس��ط ماه 
اوت به نتیجه نخواهد رس��ید، همچن��ان ادامه دارد، در آخرین اقدام نصب یک 
درپوش 75 تنی (Containment Cap) بر روی سیس��تم فوران‌گیر چاه                    
 (Blow Out Preventer) امیدواری‌هایی را برای مهار موقت نشت نفت 

کشتی حفاری Discoverer Enterprise به همراه سکوی نیمه غوطه‌ور Q4000 در محل حفاری Deepwater Horizon در خلیج مکزیک

تا کامل شدن حفر چاه‌های فشارشکن و اتمام عملیات مسدود کردن کامل چاه 
 (Kill Operation) زنده کرده است. 

این درپوش جایگزین درپوشی است که یک ماه قبل از آن نصب شده و صرفاً 
  Discovererنیم��ی از نفت نش��ت کرده را جمع‌آوری و به کش��تی حفاری

 Enterprise و سکوی نیمه‌غوطه‌ور Q4000 منتقل می‌کرد.
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هزینه پیش‌بینی ش��ده برای مهار نشت نفت و کنترل آلودگی 32 میلیارد دلار 
برآورد ش��ده که تماما بًر عهده شرکت نفتی BP بوده و این در حالی است که 
از زمان بروز بحران نفتی خلیج مکزیک ارزش س��هام BP 50 درصد کاهش 
یافته، مدیرعامل آن برکنار و برای اولین بار در تاریخ این شرکت، یک شخص 
غیر بریتانیایی جایگزین وی شده است. BP همچنین یک صندوق 20 میلیارد 
دلاری ب��ه منظور پرداخ��ت غرامت به آس��یب‌دیدگان از حادثه اختصاص داده 

است.
میزان دقیق نشت نفت به دلیل پیچیدگی‌های فنی و عمق زیاد آب امکان‌پذیر 
نبوده؛ هر چند آخرین تخمین بیانگر نش��ت روزانه 80 هزار بشکه نفت خام در 
خلیج مکزیک اس��ت که بسیار بالاتر از تخمین روزهای نخست فاجعه یعنی 5 
هزار بش��که در روز می‌باشد. این میزان نش��ت نفت معادل 12 میلیون و 800 
هزار لیتر در روز اس��ت. کل آلودگی ناشی از نفتکش Exxon Valdez  در 
خلیج آلاسکا در سال 1989 میلادی که به عنوان یکی از 10 مورد آلاینده‌ترین 
حوادث تاریخ به ثبت رس��یده، 41 میلیون  لیتر بود با مقایسه‌ای ساده مشاهده 
می‌‌ش��ود ک��ه در حادثه نفتی خلیج مکزیک در ه��ر 3/5 روز برابر با کل فاجعه 
Exxon Valdez نفت به درون دریا وارد شده است و این حکایت از عمق 
فاجع��ه زیس��ت‌محیطی اخیر دارد. آلودگی نفتی خلیج مکزی��ک تقریباً نیمی از 
سطح آن را فرا گرفته و صنعت گردشگری و ماهیگیری منطقه را کاملًا تحت 
تأثی��ر قرار داده اس��ت. به منظ��ور درک بهتر میزان خس��ارت حادثه اخیر فقط 
در عرصه گردش��گری و صنعت ماهیگیری کافی اس��ت ب��ه گزارش مالی این 
دو فعالیت در س��ال 2008 میلادی توجه ش��ود. به گزارش مؤسس��ه اقتصادی 
آکس��فورد در س��ال 2008 میلادی درآمد ایالات فلوریدا، تگزاس و لوئیزیانا از 
صنعت گردش��گری بالغ بر 34 میلیارد دلار بوده و گردش مالی سالیانه صنعت 
ماهیگی��ری منطقه نیز حدود یک میلیارد دلار تخمین زده می‌ش��ود. اگر مبالغ 
فوق به هزینه‌های زیست‌محیطی و پاک‌سازی منطقه و دیگر عوارض انسانی، 
جانوری و گیاهی فاجعه افزوده ش��ود، وسعت حادثه و انتظار جای‌گیری آن در 
صدر لیس��ت وقایع آلاینده محیط زیس��ت که تحت عن��وان “10 فاجعه بزرگ 
زیس��ت‌محیطی به روایت مجله TIME “ در این ش��ماره "به هنگام" معرفی 

شده‌اند، آشکار می‌گردد.
خلیج فارس؛ فاجعه‌ای زیست محیطی در حال وقوع

متخصصان محیط زیس��ت و کارشناس��ان نفت سال‌هاست که به دلیل ریزش 
میلیون‌ها بش��که مواد نفتی و همچنین خطوط فرس��وده لوله‌های انتقال نفت 

ROVها در حال نصب درپوش بر روی سیستم فوران گیر چاه هستند )ژوئیه 2010( 
 

متخصص�ان محی�ط زیس�ت و کارشناس�ان 
نفت سال‌هاست که به دلیل ریزش میلیون‌ها 
بش�که مواد نفتی و همچنین خطوط فرسوده 
لوله‌های انتق�ال نفت در بس�تر خلیج فارس 
و وج�ود صنایع آلاینده و ع�دم نظارت جدی 
کش�ورهای منطقه، وقوع فاجعه‌ای را هشدار 

می‌دهند.
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قایق‌های صید میگو در Venice در دهانه رود می‌سی‌سی‌پی توقف کرده‌اند. فاجعه نفتی خلیج مکزیک ضربه بزرگی به صنعت ماهیگیری
 منطقه وارد کرده است.

در بس��تر خلیج فارس و وجود صنایع آلاینده و عدم نظارت جدی کش��ورهای 
منطقه، وقوع فاجعه‌ای را هش��دار می‌دهند ک��ه پیامدهای آن در صورت ادامه 
س��هل‌انگاری‌های کشورهای ساحلی خلیج فارس به مراتب بدتر از انفجار چاه 

نفت در خلیج مکزیک خواهد بود.
 به استناد آمار منتشره آلودگی خلیج فارس 40 درصد بالاتر از میزان استاندارد 
آلودگی آب‌های جهان اس��ت. به علت برداش��ت و انتقال 60 درصد نفت خام 
دنی��ا از خلیج فارس فعالیت‌های نفتی در ای��ن منطقه حجم قابل توجهی دارد؛ 
بنابراین تردد زیاد کشتی‌های نفتکش و باری )سالانه بیش از 20 هزار نفتکش( 
و وجود هزاران کیلومتر لوله انتقال نفت در بستر دریا که عمر زیادی داشته و در 
صورت عدم برنامه‌ریزی برای نوسازی آنها بیم نشت نفت از آنها می‌رود و نیز 
فعالیت‌های فراس��احلی اکتشاف و استخراج نفت و گاز که دارای متولی زیست‌ 
محیطی یکپارچه‌ای نیز نمی‌باش��ند، از عوامل تش��دید بحران زیست محیطی 

منطقه می‌باشند.
به گزارش سازمان منطقه‌ای حفاظت از محیط زیست دریایی منطقه خلیج‌فارس 
و دریای عمان )ROPME ( سالانه 1/2 تا 1/5 میلیون بشکه نفت به شکل 
ذره‌های نفتی وارد آب‌های خلیج فارس می‌شود که رقم بسیار بالایی است و به 
دلیل محصور بودن و کم‌عمق بودن خلیج فارس اثرات زیانبار زیس��ت‌محیطی 
دوچندانی به همراه خواهد داش��ت و متأس��فانه این آلودگی به محیط پیرامون 

نیز سرایت می‌کند.
 هر چند که خلیج فارس از اول ماه اوت 2008 از س��وی س��ازمان بین‌المللی 
دریانوردی به عنوان منطقه ویژه دریایی شناخته شده و بر اساس آن تمهیداتی 
نظیر ممنوعیت تخلیه مواد زائد و زباله کشتی‌ها در آب‌های منطقه و یا کنترل 
و نظارت بر آب‌های س��احلی توسط کش��ورهای ساحلی جهت جلوگیری از هر 
گون��ه آلودگی آب‌ه��ای منطقه و یا تخلیه زباله و مواد زائد توس��ط کش��تی‌ها 
پیش‌بینی ش��ده و همچنین با لازم‌الاجراء شدن کنوانسیون مدیریت آب‌توازن 
در محدوده آب‌های تحت نظارت ROPME ش��امل خلیج فارس از اول ماه 

نوامبر 2009 کمک بزرگی به محیط زیس��ت خلیج فارس ش��ده، اما باید توجه 
داش��ت که مثلًا در مرزهای ایران تأسیس��ات صنعتی مانند عسلویه از عوامل 
اصلی آلودگی خلیج فارس هس��تند، بنابراین حفاظت از محیط زیس��ت منطقه 
خلیج ف��ارس نیازمند یک حرکت جمعی بین کش��ورهای منطق��ه با همراهی 

سازمان‌های بین‌المللی نظیر سازمان بین‌المللی دریانوردی می‌باشد. 
 

پی‌نوشت:...................................................................................................
1- شرح حادثه در شماره بهار »به‌هنگام« چاپ شد.

  BP ی�ک صن�دوق 20 میلی�ارد دلاری به 
منظور پرداخت غرامت به آسیب‌دیدگان از 

حادثه اختصاص داده است.
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ام��روزه به همان می��زان كه تجارت بين‎المللي وس��يع‎تر ش��ده، روش 
معاملات و حمل‌ونقل كالاي مورد معامله نيز به مراتب پيچيده‎تر ش��ده 
اس��ت. با توجه به گس��ترش تجارت جهاني و عدم امكان حضور خريدار 
و ي��ا نماينده او از نظر اقتص��ادي در هر نقطه از جهان به منظور آگاهي 
از اش��كالات احتمالي معاملات، اس��تفاده خریدار از خدمات يك شركت 
بازرس��ي معتبر و امي��ن براي كنترل كمي، كيف��ي و حمل كالاي مورد 
معامل��ه و در جه��ت كاهش ميزان خطرات و زيان‌ه��اي احتمالي امري 

ضروري به نظر مي‎رسد.
واردات و صادرات كالاهاي مختلف معمولًا منوط به رعايت استانداردهاي 
خاصي مي‎باشند كه بين خريدار و فروشنده مورد توافق قرار مي‎گيرند. در 
واردات كالا رعايت اس��تانداردها به منظور پشتيباني از مصرف‎كنندگان 
كالاهاي مصرفي و يا صنعتي تعيين مي‎ش��وند، زيرا ورود كالا با كيفيت 
پايين، اعم از مصرفي و يا س��رمايه‎اي در هر كش��ور موجب پايين آمدن 

كيفيت توليد و كاهش سطح رفاه و بهداشت مصرف‎كنندگان مي‎شود.
در كالاهاي صادراتي تعيين اس��تاندارد به منظ��ور جذب بازار و حمايت 
از نام و ش��هرت كالا اهميت دارد. چنانچ��ه صادركننده با در نظرگرفتن 
منافع كوتاه‌مدت خود ملزم به رعايت استاندارد نباشد ممكن است صدور 
كالاي نامرغ��وب و ب��ا كيفيت پايين باعث تبليغ��ات منفي براي كالاي 

صادر شده در بازارهاي بين‎المللي شود.

نقش شركت‎هاي بازرسي كالا در تجارت جهاني

اعتبار حرفه‌ای

بخش PSI/COI  رده‌بندي آسيا
industrial@asiaclass.org
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گش��ايش اعتبار اس��نادي بانكي (L/C) يكي از روش‎هاي پرداخت بهاي كالا 
به فروش��نده در معاملات خارجي اس��ت. اعتبار اس��نادي در واقع بر مبناي 
تقاض��اي خري��دار از طريق بانك كارگش��ا بانك ديگ��ري را به نام بانك 
كارگزار ذي‌نفع مجاز مي‎داند تا در صورت تس��ليم اسناد حمل كالا از سوي 
فروش��نده ظرف م��دت اعتبار به بانك كارگزار ذي‌نفع و طبق ش��رايط 

مندرج در اعتبار، مبلغ اعتبار به فروش��نده پرداخت ش��ود.
در اين روش فروش��نده جهت دريافت بهاي كالای خود ‎بايد اس��ناد زير را به 

بانك كارگزار ارائه کند:
1- فاكت��ور   اصل��ي  ف��روش  كالا؛

2- بارنامه حمل كالا (Bill of Lading)؛
3- گواهي مبدأ س��اخت كالا (Certificate of Origin) صادره توسط اطاق 

بازرگاني كشور سازنده؛
4- ليست عدل‎بندي كالا (Packing List)؛

5- گواهي بهداش��ت در صورت بهداش��تي بودن كالاي فروخته ش��ده صادره 
توسط مقامات بهداشتي محل؛

6-گواهي‌نامه بازرسي (Inspection Certificate) در جهت مطابقت كمي 
و كيفي كالا با مشخصات خريد.

بانك كارگزار ذي‌نفع پس از ملاحظه اس��ناد فوق و تطبيق آنها با شرايط 
اعتبار اس��نادي و اخ��ذ تأييد بانك گش��ايش‎كننده مجوز پرداخت وجه به 

فروش��نده را صادر مي‎ک‌‌ند.
(Revocable L/C) خريدار و بانك  در اعتب��ار اس��نادي برگش��ت‎پذير 
گش��ايش‌كننده اعتب��ار بنا ب��ه صلاحديد مي‎توانن��د اعتبار را بدون اطلاع 
و تواف��ق ذي‌نفع اص�الح کنند. در اعتبار اس��نادي غيرقابل برگش��ت يا 
برگش��ت‌ناپذير (Irrevocable L/C) ذي‌نفع حق رد هر گونه اصلاحيه 
را دارد و در اي��ن نوع اعتبارات، اصلاحات باي��د با اطلاع و موافقت قبلي 

ذي‌نف��ع   انج��ام  گی��رد.
عوام�ل   درگي�ر  معاملات  خارج�ي

در معاملات خارجي علاوه بر خريدار و فروش��نده به عنوان طرفين اصلي 
معامل��ه، اجزاء ديگري مانن��د بانك كارگزار ذي‌نفع، ش��ركت حمل‌ونقل،

ش��ركت بيمه، س��ازنده يا توليد‌كننده و واس��طه معامله درگير هس��تند.
هر چند اس��تفاده از اعتبار اسنادي و مقرارت مربوط به آن در معاملات خارجي 
ت��ا حدود زي��ادي خطرات احتمال��ي را كاهش داده اس��ت و وظايف و تعهدات 
متعاملين در مجموعه اصطلاحات منتش��ر ش��ده از س��ال 1990 توس��ط اتاق 
بازرگان��ي بين‎المللي (ICC) تحت عنوان اينكو‌ترمز (Incoterms) به‌ وضوح 
تعيين ش��ده، اما بايد توجه داش��ت كه در عمل ممكن است در ارتباط با شرايط 
كيفي و كمي كالاي حمل ش��ده طبق قرارداد خريد اشكالاتي بوجود آيد. ذيلًا 

به اختصار به شرايط و مسئوليت‎هاي پاره‎اي از اين عوامل اشاره مي‌شود.
بانك كارگزار ذي‌نفع

بر اس��اس مقرارت متحدالش��كل اعتبارات اسنادي و نش��ريه شماره 600 اتاق 
بازرگاني بين‎المللي (ICC) در شرايط خريد از طريق اعتبارات اسنادی، بانك‎ها 
با اسناد خريد و حمل سروكار دارند نه با خود كالا، اقداماتي كه از سوي بانك‌ها 
به عمل مي‎آيد صرفاً در جهت كنترل اسناد و اوراق انجام مي‎شود. لذا مسئوليت 
بانك‎ها در ارتباط با رؤيت كالاي مورد معامله نمي‎باش��د. مهم‌تر اينكه بانك‌

هاي كارگزار حتي امكان بررس��ي صحت اس��ناد دريافتي از فروشنده را ندارند، 
كه آيا اسناد ارائه شده واقعي هستند يا جعلي؟

شركت حمل‌ونقل
شركت حمل‌كننده كالا تعهد دارد كالا را به صورتي كه تحويل گرفته، با وزن 
و تعداد عدل معين و در مقصد به خريدار تحويل دهد. مضافاً اينكه مغايرت‌هاي 

كيفي حسب ظواهر با صدور بارنامه معلوم نمي‎شود.
فروش��نده‎اي ممكن است كالا را طبق شرايط كيفي و كمي اعتبار تهيه نكرده 
باشد، اما او مي‌تواند همين كالا را با بسته‎بندي و وزن مناسب تحويل متصدي 

ام�روزه به همان میزان كه تجارت بين‎المللي 
وس�يع‎تر ش�ده، روش معاملات و حمل‌و نقل 
كالاي م�ورد معامله نيز ب�ه مراتب پيچيده‎تر 

شده است.

ش�ركت حمل‌كننده كالا تعهد دارد كالا را به 
صورت�ي كه تحوي�ل گرفته، ب�ا وزن و تعداد 
ع�دل معين و در مقص�د به خري�دار تحويل 

دهد.
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حمل‌ونقل دهد و از شركت حمل‌ونقل نيز بارنامه بدون نقص اخذ کند و همراه 
س��اير اس��ناد به بانك تس��ليم و وجه اعتبار را دريافت نمايد. ب��ه عبارت ديگر 
چنانچه بس��ته‎بندي و وزن كالا براي حمل مناسب باشد و متصدي حمل عيب 
و ايراد ظاهري مشاهده نکند، نسبت به صدور بارنامه اقدام خواهد کرد در اين 

صورت مسئوليتي متوجه شركت حمل‌ونقل نخواهد بود.
واردكننده كالا ممكن است تصور كند با سپردن كالا به يك شركت حمل‌ونقل، 
مس��ئوليت‎ها ه��م به او منتقل ش��ده و اگر محموله پس از رس��يدن به مقصد 
مطابق ش��رايط خواسته شده نباش��د يا در جريان حمل آسيب ببيند، مي‎تواند با 
مراجعه به ش��ركت حمل‌ونقل خس��ارت خود را دريافت کند. بر اساس مقررات 
كنوانس��يون‌‌هاي بين‎المللي حداكثر مس��ئوليت ش��ركت حمل‌ونقل در صورت 

اثبات قصور، براي خسارت حمل كالا محدود است.
ع�الوه بر آن اقامه دعوا بر عليه ش��ركت‎هاي حمل‌ونقل خارجي ‎بايد در محل 
اقامتشان ارائه شود، كه اين امر خود مستلزم آگاهي در مورد رويه‎هاي حاكم بر 
دادگاه‎ه��اي محلي و صرف وقت و هزينه قابل توجهي خواهد بود و در نهايت 
براي حصول نتيجه بايد از وكيل حقوقي خارجي استفاده شود. به هر حال حتي 
در صورت اثبات قصور ش��ركت حمل‌ونقل، با توجه به حداكثر مسئوليت حاكم 
بر كنوانسيون‌هاي مربوطه، مبلغ خسارت قابل وصول در مقابل ارزش محموله 

رقمي بسيار ناچير خواهد بود.
بيمه‌نامه

مؤسس��ات بيمه مس��ئوليت قبول خطر را صرفاً در صورت وقوع يا بروز حادثه 
ب��ه عهده دارند و در صورت صدمه‌ديدن كالا موظف به جبران خس��ارت وارده 
مي‎باش��ند. در تعريف مس��ئوليت‎هاي بيمه آمده است كه بيمه‎گر در مقابل حق 
بيم��ه‎اي كه از بيمه‎گذار دريافت مي‎كند، در صورتي كه در جريان حمل كالا از 
نقط��ه‎اي به نقطه ديگر، در نتيجه وقوع خطره��اي موضوع بيمه، كالايي تلف 
و يا صدمه ببيند جبران خس��ارت خواهد کرد. مضافاً اينكه بيمه‎نامه‎هاي حمل 

كليه فعاليت‎هايي نظير اندازه‎گيري، بررسي، 
آزمايش و س�نجش يك يا چن�د خصوصيت 
از يك فراورده يا انجام خدمات در مقايس�ه 
با خواس�ته‎هاي مش�خص و تعيين چگونگي 

تطابق آنها بازرسی کالا نامیده می‌شود.
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كالا اصولًا مشمول خطراتي نظير توفان دريايي، گردباد دريايي، به دريا افتادن 
كشتي، آب‎ديدگي كالا و خطرات غيرمترقبه ديگر نظير دزدي، جنگ، شورش و 
اعتصابات مي‎باشد، لذا جبران خسارات وارده از سوي شركت بيمه، مانند قرارداد 
حمل كالا، هنگامي امكان‎پذير اس��ت كه اولًا ادع��اي خريدار كالا قابل اثبات 

بوده و ثانياً خسارت مورد ادعا با شرايط بيمه‎نامه منطبق باشد.
سوء‎استفاده‎هاي احتمالي واسطه‎ها و فروشندگان

س��وابق مربوط به خريدهاي خارجي بيانگر اين واقعيت است كه در خريدهاي 
خارجي همواره سوءاس��تفاده و كلاه‎برداري در پاره‎اي موارد توسط يك يا چند 
نفر از طرفين معامله عليه خريدار، با ارائه مدارك جعلي به بانك كارگزار وجود 
داش��ته‎‎اند كه بعداً براي خريدار كالا مش��خص شده كه به صورت كلي كالايي 
حمل نشده و يا كالاي حمل شده از كيفيت و كميت مورد نظر برخوردار نبوده 
اس��ت. آمار خريدهاي خارجي همچنين گوياي اين حقيقت اس��ت كه متأسفانه 
در اغلب مواردی كه اتفاق افتاده خريدار در ابتدا ش��يفته قيمت ارزان و ش��رايط 
مناسب خريد و حمل كالا بوده و ارزاني ظاهري باعث شده كه خريدار از اعمال 
 ‎پوش��ي کند. در اين‎ن��كات ايمني و ضروري در هنگام عقد قرارداد خريد چشم
گون��ه م��وارد معمولًا كليه عوامل درگير با خريد نظير بانك كارگزار و ش��ركت 

بيمه نيز گرفتار مي‎شوند.
با توجه به نكات فوق اس��تفاده از يك ش��ركت بازرسي معتبر و مورد اطمينان 
خري��دار مي‎تواند عامل مؤثري در جلوگيري و كاهش خطرات و ريس��ك‎هاي 
احتمالي براي خريدار كالا باش��د. هر چند ارائه خدمات مؤسس��ه بازرسي‎كننده 
قانوناً نمي‎تواند رافع مس��ئوليت‎ها و تعهدات قراردادي فروشنده و يا توليدكننده 

كالا باشد.
بازرسي كالا

بازرس��ی کالا عبارت اس��ت از: كليه فعاليت‎هايي نظير اندازه‎گيري، بررس��ي، 
آزمايش و س��نجش يك يا چند خصوصيت از يك فراورده يا انجام خدمات در 

مقايسه با خواسته‎هاي مشخص و تعيين چگونگي تطابق آنها.
كلمه بازرس��ي (Inspection) عبارتي است كه در اعتبارات اسنادي بكار برده 
مي‎شود و عبارت (Surveillance) كلمه‎اي فرانسوي است كه به علت كثرت 

استفاده آن، به معني بازرسي و بازبيني كالا است.
در عرف تجارت بين‎المللي “بازرس��ي” يا س��ورويلانس به معني انجام خدمات 
بازرس��ي و بازبيني كالا از نظر كيفي، كمي، بس��ته‎بندي، نظارت بر بارگيري و 
مطابقت مش��خصات كالاي بازرسي ش��ده با ش��رايط مندرج در قرارداد خريد 

مي‎باشد.
اصولًا ظهور شركت‎هاي بازرسي در عرصه تجارت جهاني به منظور پاسخگويي 
به نياز خريدار در ارتباط با كنترل كالاي خريداري ش��ده قبل از حمل مي‎باشد. 
ش��ركت‎هاي بازرسي يكي از اجزاء مهم تجارت خارجي مي‎باشند كه خريداران 
از آنه��ا براي كنترل صدور ارز و جلوگيري از ورود كالاي نامرغوب به كش��ور 

استفاده مي‎كنند.
 (Pre-shipment inspection) در ايران موضوع بازرس��ي قبل از حم��ل
براي كالاي وارداتي به كش��ور بعد از انقلاب اسلامي به لحاظ ضرورت كنترل 
خروج ارز مورد توجه خاص قرار گرفت. نظر به سوءاس��تفاده عده‎‎اي براي سود 
جس��تن از تف��اوت نرخ ارز دولتي و بازار س��ياه و س��ودجويي برخي از دلالان 
داخل��ي و خارجي براي خروج ارز از كش��ور و واردات پ��اره‎اي كالاهاي بدلي و 
با كيفيت پايين‎ و مغاير با س��فارش، بانك مركزي جمهوري اس�المي از سال 
1360 سياست جدي در مورد كنترل واردات كالا به كشور و تشكيل كميته‎اي 
تحت عنوان كميته س��ورويلانس در جهت ارزيابي و انتخاب شركت‎هاي معتبر 
بازرس��ي بين‎المللي و تعيين خط‎مشي و سياست‎گذاري بازرسي كالاي وارداتي 
برقرار کرد. اولين بخش‌نامه بانك مركزي جمهوري اس�المي در س��ال 1362 
در مورد ش��رط قيد بازرس��ي قبل از حمل كالا در اعتبارات اس��نادي و صدور 
گواهي بازرس��ي صادر ش��د. در اين بخش‌نامه نام چهار ش��ركت بازرسي )سه 
شركت خارجي و شركت ايراني بازرسي مهندسي و صنعتي ايران( جهت انجام 

بازرسي اعتبارات اسنادي كالاهاي وارداتي با مبلغ بيش از 20 هزار دلار اعلام 
شد. تعداد شركت‌هاي بازرس��ي مورد تأييد بانك مركزي براي بازرسي كالاي 

وارداتي به كشور با صدور بخش‌نامه‎هاي بعدي افزايش يافتند.
از ابتداي سال 1372 بر اساس مصوبه اسفندماه 1371 در اجراي اصلاح قوانين 
و مقررات، وظايف تعيين صلاحيت ش��ركت‎هاي بازرس��ي طبق اين قانون به 

مؤسسه استاندارد و تحقيقات صنعتي واگذار شد.
اهميت بازرسي كالا قبل از حمل

در بس��ياري از معاملات خارجي ممكن اس��ت ش��ناخت كافي بي��ن خريدار و 
فروش��نده از يكديگر وجود نداش��ته باش��د. به همين دليل انتخاب و استفاده از 
خدمات يك شركت بازرسي معتبر توسط خريدار به عنوان امين خود، به منظور 
جلوگي��ري از خطرات احتمالي و كاهش زيان‎ها و يا سوءاس��تفاده‎ها، تصميمي 

معقول به نظر مي‎رسد.
طبيعي اس��ت كه در يك خريد خارجي ش��رط وجود اطمينان از اجراي تعهدات 
فروش��نده و خريدار امري بس��يار اساسي اس��ت. هر يك از طرفين معامله بايد 
اطمينان داش��ته باش��ند كه در انجام تعهدات خود، طرف ديگر نيز تعهداتش را 
انجام خواهد داد. فروشنده بايد اطمينان حاصل کند پس از انجام تعهدات خود 
و در قبال ارائه اسناد حمل و بانك كارگزار، بهاي كالا را دريافت کند، در مقابل، 
خريدار نيز بايد مطمئن باشد كه بانك كارگزار قبل از اجراي تعهدات فروشنده 

وجهي در اختيار فروشنده قرار نخواهد داد.
ام��روزه به موازين و ضوابط ناظر بر تجارت بين‎الملل براي بازرس��ي كالا قبل 
از حمل و آثار نتايج آن اهميت ويژه‎اي قائل ش��ده‎اند. در مجموعه اصطلاحات 
اينكوترمز كه توس��ط اطاق بازرگاني بين‎المللي (ICC) طي ساليان اخير انتشار 

يافته است كراراً به بازرسي كالا اشاره شده است.
بر اساس اصطلاحات اينكوترمز، پرداخت هزينه‎هاي مربوط به عمليات بازبيني 
كالا از جمله وظايف فروشنده است و پرداخت هزينه‎هاي بازرسي قبل از حمل 

و در زمان بارگيري از جمله وظايف خريدار مي‎باشد.
شركت بازرسي‌كننده منتخب خريدار موظف است جهت انجام بازرسي به موقع 
كالا قبل از حمل، هماهنگي‎هاي لازم را با فروشنده و يا سازنده كالا به‎ عمل 
 ‎آورد و در ص��ورت انطباق كالا با مش��خصات خريد نس��بت ب��ه صدور گواهي

بازرسي اقدام کند.
گواهي و گزارش‌‌های بازرس��ي قبل از حمل، وضعيت روشني از شرايط كالاي 
حمل ش��ده را معين مي‎كند. در صورت وجود اش��كال و ايراد در كالاي حمل 
شده مي‎تواند سندي مناس��ب در تعيين مسئوليت‎هاي شركت‎هاي حمل‌كننده 

و بيمه باشد.
كنترل كمي و كيفي كالا و صدور گواهي‌نامه بازرسي قبل از حمل صرف نظر از 
حفظ حقوق و منافع خريدار كالا، مي‎تواند اطمينان بيشتري براي بانك كارگزار 
قب��ل از موافقت با پرداخت قيمت كالا به فروش��نده بوجود آورد. متخصصان و 
كارشناسان بازرسي موظف به كنترل كيفيت و كميت و انطباق مشخصات كالا 
با قرارداد خريد مي‎باش��ند و مجازند در خط توليد و يا ساخت كالا نيز به عنوان 
ناظر حضور يابند و در مراحل بس��ته‎بندي، علامت‎گ��ذاري و حمل و بارگيري 

كالا نيز نظارت داشته باشند.
در صورت تمايل خريدار يك ش��ركت بازرس��ي مي‎توان��د نظارت حمل كالا و 

جابه‌جايي وسيله نقليه را در طول مسير راه بر عهده داشته باشد.
خدمات بازرس��ي اصولًا بايد بر اس��اس شرايط و استاندارد تعيين شده در اعتبار 
اس��نادي، پيش‎فاكت��ور و اصلاحيه‎هاي مربوطه انجام پذيرن��د. بازرس موظف 
اس��ت عمليات بازرسي كالا را قبل از تاريخ سررسيد اعتبار اسنادي انجام دهد.

هرگونه تغيير و يا اصلاح در سررس��يد اعتبار اس��نادي و يا شرايط كمي، كيفي 
كالا باي��د بنا به درخواس��ت خريد به بانك گش��ايش‌كننده اعتب��ار و با صدور 

اصلاحيه بانكي انجام پذيرد.
به طور كلي اقدامات به موقع يك شركت بازرسي معتبر در مراحل بازرسي قبل 
از حم��ل مي‎تواند به ميزان قابل توجهي مش��كلات احتمالي مربوط به خريد و 
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حمل كالا را كاهش دهد.
رئ�وس خدم�ات بازرس�ي قابل ارائه ش�ركت بازرس�ي‌كننده، بر 

حسب نياز مشتري 
بررس��ي مدارك كنترل كيف��ي و تجهي��زات آزمايش��گاهي توليدكننده يا  11-

سازنده؛
بازرسي مشخصات كيفي كالا و حضور در انجام آزمايش‌های كارخانه؛ 22-

ب��رداري از كالا، در ص��ورت عدم وجود سيس��تم كيفيت در كارخانه،  33-‎نمونه
جهت انجام آزمايش‌ها توسط يك آزمايشگاه معتبر و مقايسه نتايج حاصله 

با مشخصات و استانداردهاي موردنظر؛
بازرسي كميت كالاها، شمارش تعداد در هر بسته؛-44

ها، بازبيني عيني جهت صحت ش��رايط ظاهري، رنگ  55-‎كنترل ابعاد و اندازه
و پوشش‎ها؛

بازرسي كالای س��اخته شده در مقايسه با نمونه كالايي كه در زمان انجام  66-
معامله توسط خريدار تأييد شده و در اختيار بازرس قرار داده شده‎ است؛

كنترل صورت عدل‎بندي از نظر تطبيق شماره، تعداد و كميت‎ها؛-77
نظارت بر بسته‎بندي كالا طبق شرايط قرارداد خريد؛-88
بررسي علامت‎گذاري‎ها روي بسته‎ها و جعبه‎ها و تطبيق آنها با شرايط قرارداد؛-99

نظارت در بارگيري و توزين كالا؛1010
كنترل اسناد حمل كالا؛ 1111

صدور گواهي‌نامه بازرسي.1212
با توجه به درخواس�ت خريد، گزارش‌ها و خدمات جانبي ذيل نيز 

از طريق بازرس قابل ارائه مي‎باشند
ارائه اطلاعات در معرفي منابع تأمين كالاي مورد نياز خريدار؛ 11 -

22 ارائه گزارش‌های ارزيابي فروشندگان يا منابع توليد و ساخت كالا؛-
33 ارائه گزارش‌های پيشرفت كار، ابهامات كيفي و كمي و حمل به‌ موقع كالا؛-

انج��ام نظ��ارت ب��ر بـــارگيــــ��ري در جــابه‌جـــايي وس��يله حمل 44 -
در كشور ثانوي؛

ارائه گزارش‌های ارزيابي سيس��تم كنترل كيفيت و نظام مديريت تضمين  55 -
كيفيت موجود در كارخانه.

همكاري يك ش��ركت بازرس��ي‌كننده بعد از حمل كالا نيز حائز اهميت است. 
ب��ه عنوان مثال زماني كه كالاي خريداري ش��ده به مقصد رس��يده و مغايرت 
آن با مش��خصات توافق ش��ده و اعتبار اس��نادي معلوم ش��ود، شركت بازرسي 
مي‎توان��د عامل مؤثري در انجام نمونه‎برداري‎ها و آزمايش‌ها و برقراري ارتباط 

با فروش��نده يا س��ازنده كالا به منظور جبران مقادير مغاير يا تعويض و ارسال 
آنها توسط فروشنده باشد.

مواردي كه مي‎تواند مانع از صدور گواهي‌نامه بازرسي شوند
وجود هرگونه مغايرت كيفي و يا كمي كالا در مقايس��ه با ش��رايط مندرج  11-

در اعتبار اسنادي؛
عدم همكاري فروشنده يا سازنده كالا با انجام يك يا چند مورد از وظايف  22-

تعيين شده بازرسي؛
وجود تناقض آش��كار در مس��تندات خريد، بين مندرجات اعتبار اسنادي و  33-

ديگر مداركي كه در اعتبار به آن اشاره شده است؛
عدم پرداخت و يا تأييديه جهت پرداخت حق‎الزحمه بازرسي.-44

خدمات شركت بازرسي‎كننده به عنوان شخص ثالث 
ای��ن خدمات ب��راي فروش��ندگان و توليدكنندگان كالا نيز ب��ه طريقي كنترل 
مس��تقلي اس��ت كه از كيفيت و ش��رايط كالاي خود اطمين��ان حاصل کنند و 
با تأييدي كه توس��ط يك مؤسسه بازرس��ي بي‎طرف در مورد قابل قبول بودن 
كالاي فروخته ش��ده آنها به عمل مي‎آيد به عنوان ابزاري براي بازاريابي خود 
بهره گيرند. همچنين نظارت به موقع يك ش��ركت بازرسي عامل مؤثري براي 

فروشنده در دريافت سريع‌تر قيمت كالاي فروخته شده خواهد بود.
مؤسس��ات بازرسي معمولًا بر اساس توافق و يا قراردادي، خدمات خود را ارائه 
مي‎دهند و بر مبن��اي ميزان خدمات مورد نظر اجرت مي‎گيرند. به همين دليل 

استفاده از مؤسسات بازرسي معقول به نظر مي‎رسد.
ميزان حق‎الزحمه بازرس��ي بر حس��ب نوع و حجم كالا و دامن��ه خدمات مورد نظر 
كه توس��ط خريدار تقاضا مي‎ش��ود به صورت مبلغي مقطوع و يا بر اس��اس 

درصدي از مبلغ قرارداد خريد برآورد و توافق می‌ش��ود.
مثلًا در خريد مواد با تركيبات ش��يميايي به منظور جلوگيري از زيان‌هاي ناشی از 
رطوبت يا فساد كالا، نظارت در چيدن و خشك و خنك نگهداشتن و حمل مناسب 
كالا از مب��دأ تا مقصد و در طول مس��ير حمل آن ب��راي خريدار از اهميت ويژه‎اي 
برخوردار اس��ت. در بازرسي پروژه‎ها نيز حضور بازرس به عنوان نماينده خريدار در 
طول مدت ساخت، آزمايش و راه‎اندازي دستگاه‎ها و نظارت در بارگيري حائز اهميت 
است. در اين گونه موارد بر حسب زمان ساخت و استقرار مستمر تعداد كارشناسان 
بازرس��ي در مكان‎هاي ساخت و مونتاژ ممكن است توافقات خاصي بين خريدار و 
شركت بازرسي‎كننده به عمل آيد. نكته قابل توجه اينكه اصولًا ميزان حق‎الزحمه 
بازرسي در مقايسه با زيان و خسارت احتمالي وارده ناشي از نارسايي‎هاي كيفي و 

كسري كميت كالاي حمل شده درصد بسيار ناچيزي مي‎باشد.

مؤسس�ات بيمه مس�ئوليت قبول خطر را صرفاً در صورت وقوع يا بروز حادثه به عهده 
دارند و در صورت صدمه‌ديدن كالا موظف به جبران خسارت وارده مي‎باشند.



33

13
89

ن  
ستا

تاب
 / 

ه 5
مار

ش

در حال��ي كه برخي از واردكنندگان و صادركنندگان كالا متأس��فانه هنوز اهميت 
بازرسي و كنترل كيفيت و كميت كالا را يك امر اجباري و گاهاً كم اهميت تلقي 
مي‎كنند. از ديدگاه مديران آگاه كش��ور، تعهد به فرهنگ بازرسي در جهت كنترل 
كميت و كيفيت و مرغوبيت كالا با قيمت مناسب رقابتي، به علت رقابت شديد بين 
عرضه‎كنن��دگان كالا در جهان تجارت همواره جايگاه ويژه‎اي در تجارت س��الم و 

ثابت جهاني دارد.
در اي��ن مورد مديران صنايع و مؤسس��ات بازرس��ي ايران وظيف��ه دارند توجه 
خريداران را به اهميت اس��تفاده صحيح از بازرسي به منظور جلوگيري از ورود 
كالاي نامرغوب و حفظ س��رمايه خارج شده از كشور جلب کنند. بر طبق عرف 
و تعهد حرفه‎اي يك مؤسس��ه بازرسي معتبر كه به عنوان چشم تيز‎بين بازوي 
واردكننده و بان��ك عمل مي‎كند بايد خدمات خود را همواره به طور بي‎طرفانه 
ارائ��ه و نتيجه بازرس��ي را به صورت واقعي اعلام کن��د. هر چند كه اين نتيجه 

براي يكي از طرفين معامله ممكن است ناگوار باشد.
مهم‌تر اينكه شركت بازرسي‎كننده و بازرسان منتخب او به منظور حفظ حيثيت 
و اعتبار حرفه‎اي خود نبايد هيچ گونه وابستگي و منافع مالي و مشتركي با افراد 
ذي‌نفع معامله نظير فروش��نده، سازنده، واس��طه و يا شركت حمل‌ونقل داشته 
باش��د. به همين لحاظ اتخاذ تصميم توس��ط خريدار در انتخاب يك ش��ركت 

بازرسي به عنوان امين، خود حائز اهميت خاص مي‎باشد.

ام�روزه به موازين و ضواب�ط ناظر بر تجارت 
بين‎المل�ل براي بازرس�ي كالا قب�ل از حمل و 

آثار نتايج آن اهميت ويژه‎اي قائل شده‎اند. 

امروزه بازرسی کالا به علت رقابت شديد بين 
عرضه‎كنن�دگان كالا در جهان تجارت همواره 
جايگاه ويژه‎اي در تجارت سالم و ثابت جهاني 

دارد.
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 International Commercial اصطلاحات بازرگان��ي بين‌المللي ي��ا
Terms كه به صورت مخفف Incoterms ناميده مي‌شود وظائف طرفين 

قرارداد فروش را مشخص مي‌كند.
مهم‌ترين وظائف آنها چهار مورد چگونگي تقس��يم هزينه‌ها و ريس��ك‌ها بين 
خريدار و فروش��نده‌، ترخيص كالا در گمرك ورودي و خروجي، چه كسي بايد 
حمل را س��ازماندهي كند و مدارك تجاري كه فروشنده بايد براي دريافت وجه 

به بانك ارائه کند، می‌باشد.
اولين ويرايش اينكوترمز 

اولین ویرایش توس��ط اتاق بازرگاني بين‌المللي در سال 1936 منتشر شد، پس 
از آن در فاصله حدوداً هر 10 س��ال يكبار اصلاحاتي به آن وارد شد. اينكوترمز 

2010 آخرين ويرايش معتبر اين متن مي‌باشد.
دلي��ل اصل��ي اصلاحات متن اينكوترمز اين بوده اس��ت كه مت��ن جاري آن با 

روش‌هاي تجاري هم‌زبان باشد.
در س��ال 1980 اصطلاح FCA مطرح ش��د زيرا نقطه دريافت كالا در حمل 
دريایي ديگر نرده كشتي )مطابق FOB( نبود، بلكه  نقطه‌اي روي زمين قبل از 
بارگيري به كشتي بود، جايي كه كالا در كانتينر نگهداري مي‌شد تا بعداً بوسيله 
روش حمل دريایي يا س��اير روش‌هاي ديگر و حمل‌و‌نقل تركيبي منتقل شود.

در س��ال 1990 موادي كه تعهد فروش��نده براي ارائه سند دال بر تحويل كالا 
را از وضعي��ت كتبي )كاغذي( ب��ه پيام‌هاي الكترونيكي )EDI( تبديل میک‌رد 
باعث ش��د طرفين در ويرايش جديد اينكوترمز روي تبادل الكترونيكي اس��ناد 

توافق کنند.
در سال 2000 اصلاحات مهمي در موارد زير صورت گرفت:

• به عهده فروش��نده گذاشته شد كه قبلًا  	FAS ترخيص كالا در اصطلاح
به عهده خريدار بود‌.

•تعهد فروش��نده براي بارگيري كالا به وس��يله نقليه تعيين ش��ده از سوي  	
خري��دار در مبدأ حمل و تعهد خريدار براي دريافت كالا از وس��يله نقليه تخليه 

شده در مقصد حمل توسط خريدار در اصطلاح FCA صراحت پيدا كرد.
• در گمرك ورودي ب��ه عهده خريدار  	DEQ ترخي��ص كالا در اصط�الح

گذاشته شد كه قبلًا برعهده فروشنده بود.
در تمامي اين مقاطع، تلاش اصلي اين بود كه متن اينكوترمز روش متداول و 

جاري تجاري را شامل شده باشد.
اينكوترمز 2010

 DDU, DEQ, از تلفیق اصطلاحات كمتر متداول DAP1 اصطلاح جديد
DES, DAF درس��ت شده است كه با يكديگر هم‌پوشاني زيادي داشتند. در 
اصطلاح DAP تحويل با در اختيار قراردادن كالا تحقق مي‌يابد يعني كالا در 
اختيار وسيله نقليه‌اي كه خريدار مشخص کرده قرار داده مي‌شود و نه اينكه در 

محلي در مقصد حمل تخليه شود.
فروش��نده تمامي هزينه‌ها و ريسك را تا رس��اندن كالا به نقطه مشخص شده 

به عهده دارد.
اين اصطلاح هم براي فروش داخلي و هم فروش بين‌المللي کاربرد دارد.

ممكن اس��ت طرفين معامله از DEQ هم اس��تفاده کنند ولي در صورتی كه 
نقطه تحويل فرق كرده باشد.

گروه‌بندي
در اينكوترمز 2010 گروه‌بندي خاصي صورت گرفته به نحوي كه اصطلاحات 

مرکز تحقیقات رده‌بندی آسیا
research@asiaclass.org    

اينكوترمز INCOTERMS 2010( 2010( در آستانه انتشار

تبادل الکترونیکی اسناد
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مورد استفاده در حمل دريایي و غيردريایي از هم تفكيك شده‌اند.
 EXW :اصطلاحات��ي كه در هر نوع از ش��يوه حمل كاربرد دارن��د عبارتند از

 .DDP و FCA، CPT، CIP، DAP
 FAS :اصطلاحات��ي كه فقط در حمل‌ونق��ل دريایي كاربرد دارن��د عبارتند از

.DEQ و FOB، CFR، CIF
•كارگروه ويژه تدوين متن نهايي اينكوترمز مسائل زير را مد نظر دارد. 	

در اصطلاح FCA آيا بايد فروشنده در وضعيت FCL مسئول چيدن كالا در 
داخل كانتينر باشد؟

آيا روش متداول بازرگاني فعلي توجيه مي‌كند  • 	 FCA بند الف 3 اصطلاح
مورد اصلاح واقع شود؟

• اگر فروش��نده پرداخت كرده باش��د )طب��ق قرارداد حمل(  	THC2 قضيه
نمي‌تواند پرداخت جبراني به وسيله خريدار را بپذيرد.

•بند الف 8 مورد نظر شبكه بانكي؛ 	
•تغييري براي مدرك تحويل يا سند حمل مد نظر است. 	

•تحويل بسته‌هاي پستي. 	
اگر چه اين روزها اس��تفاده از آن زياد شده اس��ت ولي به نظر مي‌رسد در متن 
اينكوترمز جديد نبايد براي اين موضوع تغييراتي داده شود زيرا حمل پستي تابع 

روش ويژه خود و مقررات مصرف‌كننده مي‌باشد.
سؤالاتي كه مطرح مي‌شود 

سؤال: آيا مي‌توان اصطلاح FOB را براي حمل كالا با كانتينر بكار برد؟
 ج�واب: اصط�الح FOB براي زماني ك��ه كالا در خ��ارج از وضعيت نرده 
كش��تي تحويل حمل‌كننده مي‌ش��ود، مانند حمل كانتينري، مناسب نيست. در 
اي��ن وضعيت معم��ولًا محموله در يك پايانه زميني براي بارگيري به كش��تي

RO-RO تحوي��ل حمل‌كننده مي‌ش��ود. در اين وضعيت توصيه مي‌ش��ود از 
اصطلاح FCA استفاده شود.

با اس��تفاده از FCA به ج��اي FOB، تحويل كالا به قبل‌تر از نرده كش��تي 
منتقل مي‌ش��ود، اين محل يا پايانه حمل‌كننده و يا وس��يله نقليه‌اي اس��ت كه 
حمل‌كننده براي بارگيري و دريافت كالا به محوطه فروش��نده ارسال ميک‌ند. 

در اين حالت كالا در داخل كانتينر به‌وسيله فروشنده چيده مي‌شود.
س�ؤال: آيا فروشندگان مكلف هس��تند در هنگام استفاده از اصطلاحات EXW يا 

FOB بسته‌بندي ويژه‌اي را براي خريدار انجام دهند؟
جواب: 

•خريدار بايد مطمئن ش��ود كه فروش��نده وظائف خود در رابطه با وضعيت  	
محموله را به درستي انجام داده است.

•كالا بايد به طور مناسبي بسته‌بندي شود. اگر چه ممكن است فروشنده از  	
مقصود خريدار به طور كامل آگاه نباشد.

•بنابراين توصيه مي‌شود خريدار به نحو مطلوبي فروشنده را آگاه كند يا در  	
قرارداد فروش خواسته‌هاي خود را در رابطه با بسته‌بندي مشخص کند.

در رديف الف-9 اصطلاح EXW )با اش��اره به محل مش��خص( و اصطلاح 
FOB چنين آمده است:

•فروش��نده بايد هزينه‌هاي عمليات بازبيني )از جمله بازبيني كيفي، اندازه‌ 	
گيري، توزين و شمارش( را كه براي در اختيار خريدار گذاشتن كالا لازم است، 

بپردازد.
•فروش��نده بايد به هزينه خود بس��ته‌بندي لازم براي حمل كالا را تا حدي  	
كه ش��رايط مربوط به حمل )مثلًا نوع، مقص��د( قبل از انعقاد قرارداد فروش به 

فروشنده اطلاع داده شده باشد، فراهم كند.
سؤال: آثار انحراف از متن اينكوترمز چه مي‌تواند باشد؟

جواب: 
•اينكوترم��ز فق��ط حاوي نكاتي اس��ت كه به طور عم��ده در تجارت مورد  	
استفاده قرار مي‌گيرد. بنابراين ممكن است احتياج باشد خريدار و فروشنده براي 
صراح��ت امر پيش‌بيني‌هاي خاص ديگري نيز به عمل آورند. بايد آگاه باش��يم 

در اي��ن حالت اينكوترمز راهنمایي خاصي در مورد اين پيش‌بيني‌هاي انحرافي 
نمي‌تواند انجام دهد.

•بنابراين اگر تجار نتوانند روي تفسير و تعبير يكساني از اين پيش‌بيني‌هاي  	
انحرافي تكيه کنند با مشکل مواجه خواهند شد.

•ضمناً بايد متوجه بود كه: 	
-طرفين معامله‌اي كه خارج از محدوده اينكوترمز با هم مراوده ميک‌‌نند وارد  	

ريسك‌هاي خاص خود مي‌شوند.
-بنابراين بايد بررس��ي قبلي کنند كه آيا خروج از اين محدوده تعريف ش��ده  	

مناسب و لازم است؟
-ايج��اد يك وظيف��ه اضافي، توزيع ريس��ك بي��ن طرفين را الزام��اً تغيير  	

نمي‌دهد.

پی‌نوشت:...................................................................................................
1- Delivered At Place
2- Terminal Handling Charges

ات�اق  اينكوترم�ز توس�ط  اولي�ن ويراي�ش 
بازرگاني بين‌المللي در س�ال 1936 منتش�ر 

شد.

خاص�ي  گروه‌بن�دي   2010 اينكوترم�ز  در 
ص�ورت گرفته به نحوي كه اصطلاحات مورد 
اس�تفاده در حمل دريایي و غيردريایي از هم 

تفكيك شده‌اند.
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مرکز تحقیقات رده‌‌بندی آسیا
research@asiaclass.org    

مقدمه:
مدتي اس�ت كه در محافل دريايي كش�ور از سوي متوليان امور دريايي، 
مباحثي پیرامون هاب ش�دن بندر شهيدرجايي مطرح و جلساتي نيز در 
همين راستا برگزار شده است. هاب شدن در اينجا به معني تبديل بندر 
مزب�ور به كانوني در منطقه جهت جذب حداكثري جريان مبادلات بين‌­
المللي كالا بوده و به مثابه چرخه‌اي اس�ت كه در آن ش�ركت‌هاي بين‌­

المللي بتوانن�د محصولات خود را در زنجيره عرضه جهاني به بندر فوق 
فرس�تاده و از اي�ن بندر به بخش‌هاي ديگر جه�ان توزيع كنند. در اين 
مقاله سعي شده، در جهت كمك به فضاي به‌وجود آمده، نگاهي مقدماتي 
و م�وردي به اي�ن موضوع انداخته و جنبه‌هاي مهم آن بررس�ي ش�ود.

پيش‌نيازهاي هاب شدن يك بندر
در همين راس��تا چهار مورد ذيل به عنوان پيش‌نيازهاي هاب ش��دن يك بندر 

قابل طرح و بحث است:
1- ايج��اد زيرس��اخت‌ها از نظر امكان��ات پهلوگيري، موج‌ش��كن، عمق‌ ايمن 
تأسيس��ات بندري به طوري كه به كمك آنها بندر بتواند پذيراي كش��تي‌هاي 
نس��ل چهار و پنج كانتينري ب��وده وبرنامه‌ريزي عمليات��ي لازم در جهت ارائه 

بهترين خدمات به كشتي‌ها را داشته باشد. )جدول 1(
نكته ديگر اينكه هم‌اكنون صحبت از چگونگي پذيرش كشتي‌هاي نسل ششم 
كانتينربر است كه دارای طول حدود 400 متر و عرض تقریبی 69 متر بوده  و 
15 ه��زار TEU كانتينر حمل مي‌كنند. حال آنكه از نظر عملياتي حتي تصور 

جراثقال دروازه‌ای لازم جهت پوشش عرض 69 متر نيز جالب توجه است. 
2-  موقعي��ت جغرافياي��ي از نظ��ر منطقه‌اي و قرارداش��تن در مس��ير زنجيره 

لجستيك كالا؛
3- تجهيزات و تس��هيلات بندري: تخليه و بارگيري، انبارداري، تحويل كانتينر 

و سيستم انتقال كانتينرها به محوطه. 
مجله Cargo System در جدول توزيع جرثقیل‌هاي STS در سال 2008، 
نش��ان مي‌دهد آمريكا در صدر كش��ورهاي دريافت‌‌كننده اي��ن تجهيزات و به 
روزآوري تكنولوژي آنها قرار داش��ته اس��ت. همچنين در ح��ال حاضر در بنادر 
جنوب��ي خليج ف��ارس تخليه هم‌زم��ان Double 40  و در بنادر چين تخليه 
هم‌زمان Triple 40 اجرا مي‌شود. در عربستان نيز سال‌هاست كه بندر دمام 
يارد كانتينري را ب��ه صورت Manless انجام مي‌دهد. با وجود اين امر هنوز 
نتوانس��ته است ادعاي هاب شدن کند. س��ؤال مهم اينجاست كه بنادر ايران با 

اين نوآوري‌هاي جديد چه فاصله‌اي دارند؟
4- نرم‌افزاره��ا، تكنول��وژي و ب��ه روز‌آوري آنها و مديريت تأسيس��ات ثابت و 

متحرك در بنادر هاب:
بح��ث امنيتي براي كنترل دسترس��ي‌ها، بحث ايمني ب��راي تردد نيروي كار و 

بحث سيستم اطلاعات مديريت. 
آمار و ارقام در يك‌سال گذشته در بنادر ايران 

در مهرم��اه 1388 يكباره حجم عمليات بن��دري با 12/5 درصد معادل 1/5	• 
ميلي��ون تن كاه��ش مواجه ش��ده و از 512 ميليون تن ب��ه 10/9 ميليون تن 

مي‌رسد. 
در بخش كالاهاي غيرنفتي عمليات تخليه و بارگيري با بيش از 19	• درصد، 
تخلي��ه كالا با بيش از 21 درصد، بارگيري كالا ب��ا بيش از 14 درصد، واردات 
كالا با حدود يك درصد و ترانش��يپ كالا با بي��ش از 85 درصد كاهش مواجه 

مي‌شود. 
حجم واردات كالاهاي نفتي با 11 درصد و صادرات اين گونه كالاها با 25/7	• 

درصد كاهش مواجه مي‌شود.
بندر ش��هيدرجايي در مهرماه 1388 ب��ا كاهش حدود 30	• درصدي در تخليه 

مقدمه‌‌‌اي بر پيش‌نيازهاي "هاب" شدن يك بندر
 با نگاهي موردي به بندر شهيدرجايي

چرخه زنجیره جهانی
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و بارگي��ري كالاه��اي نفتي و غيرنفتي مواجه ش��ده و دو ميليون تن  از حجم 
عمليات خود را نسبت به مدت مشابه از دست مي‌دهد. 

	•متوس��ط تخلي��ه و بارگيري كالا در ه��ر روز در بندر ش��هيدرجايي با حدود 
58 درص��د كاهش از متوس��ط 186 هزار تن در روز ب��ه 108 هزار تن در روز 

مي‌رسد. 
ب��ا افزايش 25	• درصدي زمان انتظار براي خدمات‌دهي به كش��تي‌ها ميزان 

خدمات‌دهي كلاً 32 درصد كاهش مي‌يابد.
	•علي طاهري مديرعامل س��ابق س��ازمان بنادر و دريان��وردي اعلام مي‌كند 
بحران اقتصادي در جهان بر روند خصوصي‌س��ازي بنادر تأثير گذاشته و آن را 

كند كرده است. 
	•عطاءا.. صدر مديرعامل جديد س��ازمان بنادر و دريانوردي اعلام مي‌كند بعد 
از ركود مهرماه سال گذشته، فعاليت‌هاي بندري طي هفت ماه بعدي 17 درصد 

رشد داشته است. 
منظور از هاب شدن بندر شهيدرجايي چيست؟

اگر قرار باش��د ش��ركت‌هاي بين‌المللي محصولات خ��ود را در زنجيره عرضه 
جهاني به بندر ش��هيدرجايي بفرستند و از اين بندر به بخش ديگر جهان توزيع 
كنند چه نيازهايي دارند كه بايد قبلًا برطرف شده باشد؟ و چه رقبايي در منطقه 
وجود دارند كه مانع مي‌شوند بندر شهيدرجايي علي‌رغم تأمين نياز بهره‌برداران 

باز نتواند جذب‌كننده مشتريان بين‌المللی باشد و سؤالات ديگري از قبيل:
	•آيا سيس��تم بانكي و بيم��ه‌اي و گمركي در بندر ش��هيدرجايي مطابق دبي 

است؟
	•آيا دادگاه‌هاي متخصص دريايي در بندر شهيدرجايي فعاليت دارند؟

	•آي��ا رويكرد مديران دولتي و خصوصي در بندر ش��هيدرجايي منطبق با هاب 
شدن است؟

	•آي��ا خطوط ريلي متصل به بندر ش��هيدرجايي س��هم لازم در توزيع كالا به 
داخل كشور را دارا هستند؟

	•آيا اصولاً راه‌آهن مأموريتي در اين راستا براي خود تعريف كرده است؟
	•آيا بزرگراه‌هاي اصلي كشور به بندر شهيدرجايي وصل شده‌اند؟

جدول 1- سير پيشرفت نسل‌های مختلف كشتي‌های کانتینری در مقاطع مختلف

جدول 2- نمونه‌ای از کشتی‌های کانتینربر

	•آيا ايس��تگاه‌هاي ريلي تخلي��ه و بارگيري كالا در بندر ش��هيدرجايي وجود 
دارند؟

	•آيا خطوط ريلي داخل بندر شهيدرجايي تكميل شده و فعال است؟
	•آي��ا توان عملياتي بارگيري كالا به ريل در بندر ش��هيدرجايي منطبق با نياز 

است؟
	•آي��ا برنامه حركت قطاره��اي باري طبق برنامه ب��راي خدمات‌دهي به بندر 

شهيدرجايي تنظيم و اعلام شده است؟
	•آيا ترانزيت و ترانشيپ كالا از بندر شهيدرجايي به داخل كشور )ساير مناطق 

آزاد و ويژه( هويت قانوني دارد؟
	•آي��ا ضوابط و مقررات و تس��هيلات ارائه ش��ده به س��رمايه‌گذاران در بندر 

شهيدرجايي مشابه بندر جبل‌علي است؟
	•آيا خطوط كش��تيراني بندر ش��هيدرجايي را در فهرست س��فرهاي برنامه‌اي 
خود قرار داده‌اند؟ چند درصد اين خطوط چنين كرده‌اند؟ چرا مش��ابه جبل‌علي 

نيست؟
س��رمايه‌گذاري فعلي بخش خصوصي در بنادر كش��ور با عدم بهره‌گيري كافي 
از حمايت‌هاي س��ازمان بنادر و دريانوردي مواجه است. به طوري كه ابطال يا 
تأخي��ر در اجراي برخي قراردادها و يا مزايده‌ها و مناقصه‌هاي برگزار نش��ده از 
جمله سرمايه‌گذاري در بندر امام و يا راهبري شناورها در كل بنادر باعث سلب 

اعتماد بخش‌خصوصي به دستگاه حاكميتي بنادر شده است. 
نتيجه‌گيري و پيشنهاد

در نهايت مي‌توان گفت كه بنادر ايران جهت دس��تيابي و تبديل شدن به هاب 
ضمن توجه به عوامل و ايجاد زمينه‌هاي لازم، نيازمند تغيير رويكرد‌ها هستند؛ 
به نحوي كه ثبات رويه قابل مشاهده باشد و به بنادر اجازه رقابت در خدمات‌­

دهي به كش��تي‌ها با معيارهاي بين‌المللي داده شود. همچنين حمايت واقعي و 
صحی��ح از بخش‌خصوصي به نحوي كه از تعارفات و تش��ريفات و مصاحبه‌اي 
رسانه‌اي خارج شود عامل ديگري در دستيابي به اين امر مهم تلقي مي‌شود. 

اميد است كه با تأمل و ايجاد و تكميل زيرساخت‌هاي لازم در آينده، بنادر ايران 
در رديف بنادر هاب در سطح بين‌المللي قرار گيرند. 
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درياس��الار آلفرد تير ماهان ابداع‌كننده راهبرد دريايي در اوايل قرن بیس��تم 
مي‌‌گويد: »اقيانوس‌هاي كره زمين، حبابي پر آب هستند كه سه‌ چهارم جدار 
زمين را پوش��انده‌اند. هر كش��ور و يا ائتلافي از كشورها كه قدرت فرماندهي 
بر اين درياهاي بزرگ را داش��ته باش��د، مي‌تواند ثروت دنيا را كنترل كند و 
از اين طريق بر كره زمين مس��لط ش��ود. شرط اساسي و لازم براي اين كار، 
وجود يك نيروي دريايي قدرتمند اس��ت ك��ه داراي پايگاه‌هاي عملياتي در 
داخل كش��ور و ماوراء درياها باش��د و با انبوهي از كشتيراني تجارتي، تكميل  

و پشتيباني شود.«
ب��راي بهره‌گيري از حداكثر كارايي، نظري��ه ماهان ضرورياتي را معين كرده 
كه او آنها را در رساله‌اش به نام "نفوذ قدرت دريايي بر تاريخ" تشريح کرده 
اس��ت. او كش��وري را كه در يك نقطه راهبردي مهم واقع ش��ده و در حالي 
كه از مرزهاي امن برخوردار اس��ت و به يك و يا تعداد بيش��تري از آب‌هاي 
آزاد دسترسي دارد، در صدر فهرست قرار داده است. اين ويژگي‌هاي اساسي 
جغرافيايي بايد همراه با سواحلي باشند كه در آن بنادر ژرف و خطوط ساحلي 

قابل دفاع وجود دارند. 
ديگ��ر اينكه،  فقط مللي مي‌توانند راهبرد‌ دریایی را در مقياس��ي وس��يع به 

راهبرد دریایی؛ تعاریف و الزامات طراحی

نفود قدرت دریایی بر تاریخ
 

کورش بایندر

 فارغ‌التحصیل دانشکده نیروی دریایی انگلستان 

و دانشگاه دریایی گرینویچ انگلستان
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مللي مي‌توانند راهبرد‌ دریایی را در مقياس�ي 
وس�يع به كار گيرند كه مردم آن علاقمند به 
دريانوردي ب�وده و در عين حال از اس�تعداد 

تجاری برخوردار باشند

ب�راي كلم�ه راهب�رد ك�ه برگ�ردان لغ�ت “ 
اس�تراتژي “ در زبان فارس�ي است، تعاريف 

متعدد و اما نزديك به هم وجود دارد.

كار گيرند كه مردم آن علاقمند به دريانوردي بوده و در عين حال از اس��تعداد 
تجاری برخوردار باش��ند و س��رانجام سياس��ت‌هاي دولت باي��د فعالانه از تمام 
محاس��ن محيطي فوق براي ارتقاء قدرت دريايی شناور و متحرک، بهره‌جويي 
کنند. به طوري كه ملاحظه می‌ش��ود تأس��ي به راهبرد دريايي در قرن بيستم 
توس��ط قدرت‌هاي بزرگ جهاني در جنگ جهاني اول و بعدها در جنگ جهاني 
دوم و س��ال‌هاي جنگ سرد دنبال ش��د و با پيشرفت پرشتاب فناوري ناشي از 
جنگ جهاني دوم، آمريكا و ش��وروي سابق از راهبرد دريايي براي دستيابي به 
مناف��ع ملي و اهداف راهبردي خود نهاي��ت بهره‌برداري را کردند. در اين مقاله 
س��عي شده با رويكردي آموزش��ي ابتدا تعاريفي كلي براي راهبرد ملي، راهبرد 
دريايي، راهبرد ملي دريايي و راهبرد بزرگ ارائه و سپس، فرایند طراحي راهبرد 

دريايي به صورت گام‌به‌گام، تبيين شود. 
تعريف راهبرد به معناي اعم1

هنر و علم كاربرد هماهنگ ابزار موجود در تمام شرايط براي دستيابي به هدف 
يا اهداف.

تعريف راهبرد ملي2
هن��ر و علم به كاربردن هماهنگ عناصر قدرت ملي براي دس��تيابي به اهداف 

ملي در تمام شرايط و در زمان جنگ و صلح. 
تعريف راهبرد دريايي3

تأس��ي يك كش��ور نيرومند دریایي به راهبرد دريايي، به جاي تأسي به راهبرد 
ق��اره‌اي يا راهبرد هوايی/ فضايي با اس��تفاده هماهن��گ از عناصر قدرت ملي، 

براي دستيابي به اهداف ملي در تمام شرايط و در زمان جنگ و صلح. 
لازم به ذكر اس��ت كه در حالت يك ابرقدرت، راهبرد‌ه��اي دريايي، قاره‌اي و 
هواي��ي/ فضايي، تواماً مورد بهره‌برداري ق��رار مي‌گيرند و در جهان امروز تنها 

تأسي بر راهبرد دریایی کافی نخواهد بود. 
تعريف راهبرد ملي دريايي4

هنر و علم بكار بردن هماهنگ عناصر قدرت دريايي كش��ور براي دستيابي به 
اهداف ملي بخش دريايي در تمام شرايط و در زمان جنگ و صلح.

تعريف راهبرد بزرگ5
هنر و علم به كاربردن قدرت ملي، در تمام شرايط، به منظور دستيابي به اهداف 
امنيت ملي، كه با اعمال كنترل از نوع و درجه مطلوب بر دش��من با توس��ل به 
نيروي نظامي، تهديد به استفاده از نيروي نظامي، فشار غيرمستقيم، ديپلماسي، 
طفره و نيرنگ و س��اير وس��ائل قابل تصوير انجام مي‌گیرد. بنابراين ملاحظه 
مي‌شود كه بين راهبرد ملي، راهبرد دريايي، راهبرد ملي دريايي و راهبرد بزرگ 

ارتباط دروني و تنگاتنگي وجود دارد. 
مضافاً براي كلمه راهبرد كه برگردان لغت " استراتژي " در زبان فارسي است، 
تعاريف متعدد و اما نزديك به هم وجود دارد و در چند دهه گذش��ته مش��تقات 
آن يعني "اهداف"، "سياست‌ها" و "برنامه‌ها" توسط استادان مديريت بازرگاني 

تعاريف و تفسيرهاي متعددي داشته است. 
تعاريف قديمي‌تر كه بيشتر ريشه نظامي و امنيت ملي دارند از نظرتان گذشت، 
این��ك تعاريف جيمز برايان كوئين6 كه از اس��تادان بلامنازع مديريت بازرگاني 

بين‌المللي است را مرور كنيد: 
راهبرد

راهبرد، طرح يا نقش��ه‌اي اس��ت كه اهداف اصلي، سياس��ت‌ها و ترتيب توالي 
عمليات يك س��ازمان را به صورت تماميتي منسجم با يكديگر تركيب مي‌كند. 
راهبرد اگر به خوبي طراحي و تدوين شده باشد، به هدايت درست منابع سازمان 
و واگذاري صحيح اين منابع كمك كرده و بر حس��ب شايستگي‌ها، توانايي‌ها، 
نواقص و كمبودهاي نس��بي درون س��ازماني مي‌تواند س��ازمان را به وضعيتي 
قاب��ل دوام درآورده، آن را قادر س��ازد كه تغيي��رات در محيط فعاليت و حركات 

محتمل‌الوقوع رقباي هوشمند را پيش‌بيني کند. 
اهداف7

اهداف به ما مي‌گويند كه به دنبال چه دس��تاوردهايي هس��تيم و چه موقع بايد 
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انتظار ثمره و نتيجه را داش��ته باش��يم. با اين همه اهداف به ما نمي‌گويند كه 
چگونه به چنين دس��تاوردهايي برسيم. تمام سازمان‌ها در درون سلسله مراتب 
پيچيده خود داراي اهداف چندگانه‌ای هس��تند كه اين اهداف، يا اهداف ارزشي 
هس��تند كه بيانگر ارزش‌هاي اصلي س��ازمان اس��ت كه در جهت نيل به آنها 
س��ازمان بايد تلاش كند و يا اهداف س��ازمان‌هاي زيرمجموعه و تحت كنترل 
هس��تند كه اهداف كم‌اهميت‌تري را تش��كيل مي‌دهند. اه��داف اصلي كه بر 
مس��ير اصلي س��ازمان و قابل دوام بودن آن اثرگذار هستند را اهداف راهبردي 

مي‌نامند. 
سياست‌ها8

سياس��ت‌ها، قواعد و راهنمايي‌هايي هس��تند كه مح��دوده‌اي كه در درون آن 
محدوده عمليات سازمان بايد به وقوع بپيوندد را بيان مي‌كنند. اين قواعد اغلب 
تصميمات احتياطي هس��تند كه مغايرت‌‌هاي بي��ن اهداف معيني را حل‌وفصل 

مي‌كنند. به طور مثال:
»واردات كش��تي ب��ا ظرفي��ت كمت��ر از 25 هزار ت��ن ظرفيت حمل، توس��ط 

كشتيراني‌هاي كشور و اشخاص حقيقي بدون مجوز دولت ممنوع است«.
به سياست‌هايي كه بر مسير كلي و اصلي سازمان، وضعيت موجود آن و بالاخره 

قابل دوام بودن آن اثرگذار هستند، سياست‌هاي راهبردی گفته مي‌شود. 
برنامه‌ها9

برنامه‌ه��ا ترتيب توالي اقداماتي كه براي دس��تيابي ب��ه اهداف اصلي ضروري 
هس��تند را معين مي‌كنن��د. برنامه‌ها به ما مي‌گويند ك��ه چگونه در چارچوب و 
محدوده سياس��ت‌ها به اهداف دس��ت يابيم. برنامه‌ها اطمينان حاصل مي‌كنند 
كه براي دس��تيابي به اهداف منابع كافي وجود دارد و آنها بايد مسير پويايي را 
ارائه دهند كه ميزان پيش��رفت كار در روي اين مس��ير قابل اندازه‌گيري باشد. 

برنامه‌هاي اصلي كه مس��ير كلي و اصلي و قابليت دوام سازمان را تعيين كرده 
و بر آنها مؤثر هستند را برنامه‌هاي راهبردی مي‌گويند.  

تصميمات راهبردی10
تصميمات راهبردی به تصميماتي گفته مي‌ش��ود كه مس��ير كلي و اصلي يك 
سازمان و قابل دوام‌بودن نهايي آن را با توجه به وقايع قابل پيش‌بيني، رويدادهاي 
غيرقابل پيش‌بيني و تغييراتي كه به طور غيرمترقبه ممكن اس��ت در مهم‌ترين 
محيط عمليات رخ دهد، تعيين مي‌كنند. اين تصميمات در نهايت اهداف واقعي 
س��ازمان را شكل مي‌دهند. آنها به ترسيم دقيق محدوده‌اي كه سازمان بايد در 
درون آن عمل و حرك��ت کند، عمل ميک‌نند. تصميمات راهبردی، منابعي كه 
س��ازمان براي انجام وظايفش در اختيار خواهد داشت و اصولي كه اين منابع با 

توجه به آن در اختيار قرار خواهند گرفت را ديكته مي‌كند. 
اي��ن تصميمات ميزان مؤثر بودن و كارايي س��ازمان را تعيين خواهد کرد و به 
ج��اي اينكه در م��ورد كارا بودن هر يك از وظائف به ط��ور جداگانه نظر دهد 
به درس��ت‌بودن مس��ير اصلي س��ازمان با توجه به منابع بالقوه موجود، خواهد 

پرداخت. 
اعم��ال مديريت به منظور افزايش كارايي، همراه با تصميم‌گيري‌هاي متعدد و 
بي‌انتها به منظور انجام كار و خدمات روزمره س��ازمان از وظائف عمليات است 

و به راهبرد و تصميمات راهبردي مربوط نمي‌شود. 
طراحي راهبرد دريايي

اصولاً در طراحي راهبرد در س��طح كلان، طراحان ابتدا بايد اساس و پايه‌هاي 
محك��م براي طراحي خود بوجود آورند، به این معني كه طراحي به ترتيب زير 

با توجه به عناصر اصلي طراحي راهبردی صورت گيرد:
	•منافع ملي كشور يك‌به‌يك مشخص شده و فهرست شوند و پس از تحليل 
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هر ‌يك از آنها منافع حياتي نيز معين گردند. منافع ملي چه عادي و چه حياتي 
در مورد دريا، دريانوردي، حمل‌‌ونقل دريايي و... نيز مشخص و تحليل شوند. 

	•اهداف ملي از تجزيه و تحليل منافع ملي اس��تنتاج مي‌ش��وند و بديهي است 
اهداف ملي مرتبط با منافع ملي مربوط به دريا، دريانوردي، حمل‌و‌نقل  دريايي 
نيز خود از منافع ملي مرتبط با دريا استنتاج مي‌شوند و يا اهداف مكمل اهداف 
مل��ي را بوجود مي‌آورند و يا خود اص��ولًا يك هدف ملي مرتبط با دريا خواهند 

بود. 
	•قدم بعدي در ترتيب توالي طراحي راهبردی تجزيه و تحليل تهديدات عليه 
منافع ملي اس��ت. اين تهديدات ممكن است نظامي باشند كه جنبه امنيت ملي 
خواهند داش��ت و يا تهديدات اقتصادي كه در همين راس��تا رقباي بازرگاني در 
منطقه و سطح جهاني مورد توجه قرار مي‌گيرند و توانايي‌هاي رقابتي آنها مثلًا 

در بخش حمل‌و‌نقل دريايي تجزيه و تحليل مي‌شوند. 
	•ق��دم بع��دي در اين ترتيب توالي تعهدات ملي اس��ت ك��ه از جمله تعهدات 

نظامي، سياسي و اقتصادي را مورد توجه قرار مي‌دهد. 
	•در ق��دم بع��دي از تركيب س��تانده‌ها از منافع ملي، اه��داف ملي، تهديدات 
علي��ه منافع ملي و تعه��دات ملي و با توجه عميق و دقيق به توانايي‌هاي ملي، 
سياس��ت‌هاي ملي اس��تنتاج مي‌ش��وند كه مسلماً بخش��ي عمده از آن به دريا، 
دريانوردي، حمل‌و‌نقل دريايي، منابع دروني و زير س��طح درياها مرتبط مي‌شود 
و پايه و اس��اس راهبرد دريايي را با مشخص شدن اهداف نزديك‌برد، ميان‌برد 

و دور‌برد بنا مي‌سازد.
نم��ودار بالا كه آن را "قالب راهبردی" نام نهاده‌اند، ترتيب توالي  فوق را براي 

دستيابي به يك راهبرد منطقي و متعادل دريايي در بر گرفته است: 
اگر ترتیب توالی طراحی راهبردی فوق به صورتی واقع بینانه مورد تحلیل قرار 
گیرد و از هر کی از سطوح آن استنتاج منطقی و واقع بینانه صورت گیرد، آنگاه 

باید بتوان راهبرد دریایی کی کشور را تدوین کرد.

پی‌نوشت:...................................................................................................
1- Strategy
2- National Strategy
3- Maritime Strategy
4- National Maritime Strategy
5- Grand Strategy

کت�اب راهب�رد ب�زرگ ،نوش�ته ج�ان-ام کالینز ،ترجم�ه :کورش باین�در ،چاپ 
پنجم،1373ناشر دفتر مطالعات سیاسی و بین‌المللی وزارت امور خارجه.

 6- The Strategy Process, Henry Mintzberg, James Brian
Quinn, Prentice-Hall International Edition 1991.
7- Goals or Objectives
8- Policies
9- Programmes
10- Strategic Decisions

قالب راهبردی

اه�داف ب�ه م�ا مي‌گوين�د كه ب�ه دنب�ال چه 
دس�تاوردهايي هستيم و چه موقع بايد انتظار 

ثمره و نتيجه را داشته باشيم.
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-11 بیانیه مأموریت رده‌بندي آسيا
-22 روند بين‌المللي و ملي، طرح‌هاي توسعه و چالش‌هاي پيش رو

	•حقيقت جهاني شدن؛
	•اهميت موارد مرتبط با ايمني و امنیت دريانوردي؛

	•آگاهي‌هاي زيست‌محيطي؛
	•عمليات گشت و نجات دريايي و خدمات اضطراري؛

	•اهميت ظرفيت‌سازي؛
	•تأكيد بر نقش منابع انساني؛

	•تكنولوژي نيروي محركه اصلي تغييرات در حمل‌ونقل دريايي.
-33 جهت‌هاي راهبردي در رده‌بندي آسيا 

	•راهب��رد اول: رويكردي جامع و مانع در سرتاس��ر رده‌بندي آس��يا بر مبناي 
ابزارهاي تعريف شده؛

	•راهبرد دوم: انطباق روش‌هاي بازرسي و چك ليست‌ها با ابزارهاي بين‌‌المللي؛
	•راهبرد س��وم: پيروي از برنامه طويل‌المدت افزايش ظرفيت‌سازي با تمركز 

بر پنج اصل معين؛
	•راهبرد چهارم: پاس��خگويي مؤثر و مفيد س��اختاري ب��ا توجه به روند ملي و 

بين‌المللي؛
	•راهبرد پنجم: ايمني جان اشخاص در دريا به عنوان مهم‌ترين اولويت؛

	•راهبرد ششم: حمايت از برقراري شبكه حمل‌ونقل امن ملي و بين‌المللي؛
	•راهب��رد هفتم: تمرك��ز فعاليت‌ها بر ريش��ه‌كن کردن عوام��ل نامطلوب بر 

محيط‌زيست؛
	•راهبرد هشتم: ممانعت از تأثير منفي اعمال معيارهاي ايمني، امنيتي و حفظ 

محيط‌زيست دريايي بر كارايي حمل‌ونقل دريايي؛ 
	•راهبرد نهم: توجه ويژه به ش��ناورهايي كه به طور منطقه‌اي تردد مي‌كنند و 

يا در نقاط محروم فعاليت دارند؛
	•راهب��رد دهم: تدوين قواعد س��اخت و رده‌بندي كش��تي و تهيه روش‌هاي 

اجرايي و چك‌ليست انواع بازرسي‌ها بر مبناي استانداردهاي هدفمند؛
	•راهبرد يازدهم: بالا بردن ضريب ايمني، امنيت و حفظ محيط‌زيست دريايي 

در جامعه؛
	•راهب��رد دوازدهم: ايفاي نقش رهبري��ت فرهنگ كيفيت در بخش صنعت و 

كشتيراني؛ 

	•راهبرد سيزدهم: افزايش اهميت و آگاهي‌هاي زيست‌محيطي در جامعه.
 شاخص‌هاي عملكردي-44 

شرح 20 شاخص عملكرد برمبناي هشت هدف مشخص
برنامه راهبردی رده‌بندی آسیا برای سال‌های 1388 لغایت 1393 در اجلاس شماره 
90 هيئت مديره مؤسسه به تصويب رسيده است و شامل چهار بخش زير مي‌باشد:

بيانیه مأموريت رده‌بندي آسيا؛ 11-
روند بين‌المللي و ملي و طرح‌هاي توس��عه در بخش‌های صنعت، كشتيراني  22-

و امور دريايي و چالش‌هاي پيش‌روی رده‌بندي آسيا؛
جهت‌هاي راهبردي رده‌بندي آسيا در طول برنامه؛  33-

شاخص‌هاي عملكردي.  44-
بيانیه مأموريت رده‌بندي آسيا  11-

مأموريت رده‌بندي آسيا به عنوان يك سازمان به رسميت شناخته شده )RO(، يك 
مؤسسه رده‌بندي‌كننده و يك مؤسسه بازرسي‌كننده و صدور گواهي‌نامه عبارتند 
از ايجاد حاشيه ايمني براي حفظ جان اشخاص در دريا، حفظ اموال، حفظ محيط 
زيست و توسعه فرصت‌هاي تجاري از طريق همكاري با مخاطبان و ذی‌نفعان.

اي��ن امر قاب��ل تحقق نخواهد بود مگ��ر با بهره‌گي��ري از بالاترين روش‌های 
مديري��ت منابع انس��اني )HR(، ب��ه كارگيري يك سيس��تم مديريت كيفيت 
اثربخ��ش و پايدار، کم��ک در به اجرا درآمدن بالاترين اس��تانداردهاي ايمني 
و امنيتي دريايي، جلوگيري و كنترل مؤثر آلودگي آب دريا توس��ط كشتي‌ها و 
ارزيابي انطباق از طريق اعمال اس��تانداردها، مقررات، الزامات قانوني و اجراي 
IFIA/WTO/ILAC/IAF/ITU/ مؤثر ابزارهاي تبیین ش��ده توس��ط

ISO/IMO ب��ا در نظر گرفتن يكس��اني و يكنواختي اجراي آنها در س��طح 
ملي و بين‌المللي.

روند بين‌المللي و ملي، طرح‌هاي توسعه و چالش‌هاي پيش‌رو-22
رده‌بندي آسيا در راستاي تحقق بيانیه مأموريت فوق در جامعه‌اي كه همه اجزاي 
آن دائم دس��تخوش تغييرات است با چالش‌هاي متعددي روبروست؛ از جمله:

2-1 حقيقت جهاني شدن
پديده جهاني ش��دن يعني جابجایی آسان‌تر مردم، كالاها، خدمات و اطلاعات 

بدون توجه به مرزهاي جغرافيايي. 
كش��ورهاي دني��ا از اعمال يكديگ��ر تاثيرپذيراند. اقدامي ك��ه در يك نقطه از 
جه��ان صورت می‌گیرد، آثارش در نقاط ديگر نیز مش��هود اس��ت. با توس��عه 

برنامه 6 ساله راهبردي 
مؤسسه رده‌بندي آسيا )1388 تا 1393(

روند جهانی شدن
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تجارت، اهميت كش��تيراني بيشتر مي‌شود زيرا حمل‌ونقل بين‌المللي مهم‌ترين 
تس��هيل‌كننده تجارت جهاني محسوب مي‌ش��ود. پديده جهاني شدن و اخيراً 
ركود اقتصادي، باز‌‌يگران جديدي را وارد صحنه كرده است. تشكيل اتحاديه‌

ه��اي جديد خطوط كش��تيراني يا مجمع بين‌المللي کارگ��زاران بندري از اين 
جمله‌اند.

اي��ن باز‌‌يگ��ران جديد تأثيرات به س��زايي ب��ر تجارت و حمل‌ونق��ل جهاني و 
موضوعات مربوط به كش��تيراني گذاشته‌اند. اس��تانداردهاي كشتيراني، تحت 
فشار آزادس��ازي و رقابت قرار گرفته و در عين حال تعامل سازمان‌هايي نظير 
IMO/ISO/ITU/IAF/ILAC/WTO ب��ا س��ازمان‌هاي مردم‌نه��اد 
)NGO( بيشتر شده اس��ت تا از اين طريق رويكرد يكساني بر تجارت، امور 

دريايي و كشتيراني جهان حاكم شود.
چالش‌های رده‌بندی آسيا

1- بايد به صورت فعال )Pro-Active( روند بين‌المللي و ملي و برنامه‌هاي توسعه 
بخش تجاري، دريايي و كشتيراني را تحليل كرده و با آن تعامل مناسب ایجاد کند.

2- در رابطه با ايمني و امنيت دريانوردي و خروج از بحران اقتصادي رويكردي 
جامع و مانع اتخاذ کند.

3- پاس��خي جام��ع و مانع در مقابل تأثي��ر اين روندها و توس��عه‌ها و حوادث 
اقتصادي بر مؤسس��ه تهيه كرده و روش يكنواختي را در سراسر رده‌بندي آسيا 

براي خروج از تضاد منافع به كار گيرد.
4- تمامي نيروهاي ستادي و صفي خود را در برنامه‌ريزي و اجراي اين برنامه 

راهبردي به كار گيرد.
2-2 اهميت موارد مرتبط با ايمني دريانوردي 

رده‌بندي آس��يا نمي‌تواند به وظايف و اولويت‌هاي خود در امر ايمني كه فصل 
مشترك مس��ئوليت‌هاي واگذار ش��ده از سوي س��ازمان بنادر و دريانوردي و 

سازمان استاندارد و تحقيقات صنعتي ايران است، بي‌توجه باشد.
كنترل كش��ورهاي صاح��ب پرچم و كش��ورهاي صاحب بن��در، منافع مالكان 
كشتي‌ها، ابزارهاي ISO/IMO و س��اير ذي‌نفعان هر كدام در اينجا ايفاي 

نقش مي‌كنند.
رده‌بندي آس��يا بايد دسترسي به اطلاعات، شفاف‌سازي اطلاعات و ایجاد يك 
روش جامع براي اجراي يكنواخت و مؤثر مقررات و دس��تورالعمل‌هاي ملي و 
بين‌المللي را به عنوان عوامل مهم مؤثر بر ايمني در اولويت اول خود قرار دهد.

چالش‌های رده‌بندي آسيا
گسترش اس��تانداردهاي فني، عملياتي و مديريت ايمني و حذف اشخاصي كه 
در تحقق و نگهداري اين استانداردها به طور تمام وقت )مستمر( اقدام نكرده 
باشند. چالش بعدي رده‌بندي آسيا اين است كه عوامل مؤثر در فرهنگ ايمني 
را شناس��ايي و ارزيابي کرده و آنها را به رعايت س��از و کارهای عملي و مؤثر 
براي توس��عه فرهنگ كيفيت و ايمني در كل جامعه دريايي و صنعتي كش��ور 

ترغیب کند.
2-3 اهميت موارد مرتبط با امنيت دريانوردي 

حادثه 11 س��پتامبر 2001 باعث ش��د از طریق اعض��اء IMO معيار جديدي 
وارد بخش دريانوردي و امور دريايي و بندري جهان ش��ود تا از تجارت جهاني 
محافظت شده و موانع سر راه را تحت عنوان "امنيت دريانوردي" كنترل کنند. 
حركات تروريس��تي بعدي اين عزم اعضاء IMO را جدي‌تر كرد و لذا اجراي 

معيارهاي مشخصي را اجباري کرد.
به كنوانس��يون س��ولاس ضميمه‌اي اضافه ش��د و آیین‌نامه بين‌المللي امنيت 
تس��هيلات بندري و كشتي‌ها مورد تصويب قرار گرفت. مع‌الوصف قرار نيست 
ايجاد اين حاشيه‌های مهم امنيتي، اثربخشي فعاليت‌هاي كشتيراني و عمليات 
بندري را تضعيف ک‌ن��د؛ بلكه بالعكس همكاري‌هاي متقابل بين‌المللي را در اين 

زمينه طلب ميک‌ند.
چالش‌های رده‌بندی آسيا

تقويت اعمال مؤثر معيارهاي امنيتي مربوط به كشتي، بندر و آگاهي‌هاي مورد 
نياز، در عين آنكه نبايد تعادل اجرای اين گونه مقررات، جريان آرام و مؤثر جا 

به جايي كالا و كشتي را مختل کند.
2-4 آگاهي‌‌هاي زيست‌‌محيطي 

جامعه در رابطه با حفظ محيط زيست و حوادث تهديدكننده كاملًا آگاهي داشته و 
خواس��ته‌هايي دارد. توجهات خاصي نيز به آلودگي آب دريا از هر حيث و از جمله 
آلودگي ناشي از كشتيراني مي‌ش��ود. تأثير بين‌المللي اين امور بر يكديگر باعث 
شده است تلاش‌هايي در مورد كاهش آلودگي هوا ناشي از كشتيراني و قضيه 
گرم ش��دن كره زمين نيز به عمل آيد. هم‌اكن��ون الزاماتي براي جلوگيري از 

تصاعد گازهاي آلوده‌كننده هوا توسط كشتي‌ها به عمل آمده است.
تلاش‌ه��اي مضاعف��ي هم به منظ��ور احص��اء معيارهايي ب��راي ايمن‌ترين و 

سريع‌ترين روش بازیافت كشتي‌ها )Recycling( به عمل آمده است.
چالش‌هاي رده‌بندی آسيا

1- در راس��تاي همگامی با س��ازمان‌هاي بين‌المللي در توسعه پايدار، رده‌بندي 
آس��يا بايد بتواند عمليات و حوادثي كه تأثير نامطلوب بر محيط زيس��ت دريايي 

دارند را شناسايي و مشخص کرده و به آنها بپردازد.
2- در تلاش‌ه��اي مل��ي و بين‌المللي براي جلوگيري از آلودگي هوا ناش��ي از 

سوخت كشتي‌ها مشاركت مؤثر و پايدار بنمايد.
3- مش��اركت فعالي با سازمان بنادر و دريانوردي در تدوين روش‌هاي مقابله با 

آلودگي آب ناشي از حوادث دريايي به عمل آورد.
4- در يافت��ن راه‌حل‌هاي ايمني و منطبق با معيارهاي زيس��ت محيطي براي 
بازیافت كش��تي‌ها مش��اركت فعال کرده و با صنايع كشتي‌س��ازي در س��اخت 

كشتي‌هاي “دوست محيط زيست” همكاري نزديك به عمل آورد.
2-5 عمليات گشت و نجات در دريا و خدمات اضطراري 

با توجه به مس��افرت‌هاي مكرر دريايي با ظرفيت‌هاي چند صد نفري، خدمات 
سريع شناورهاي تندرو در مسيرهاي داخلي و خارجي و حركات دزدي دريايي 
مس��لحانه كه همگي حاكي از ايجاد خطر براي خدمه، ماهيگيران و مسافران 
مي‌باش��د، اهميت فعاليت‌هاي گشت و نجات دريايي و اطمينان از كفايت اين 

گونه خدمات در وضعيت اضطراري بيشتر شده است.
چالش‌های رده‌بندی آسيا

رده‌بندي آس��يا بايد به س��ازمان بنادر و دريانوردي كمك کند تا از وجود چنين 
خدمات��ي، كفايت اين خدم��ات در مواقع اضطراري و هنگام��ي كه جمعي از 

مسافران و مسافرت‌هاي دريايي مطرح‌اند، اطمينان حاصل کند.
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2-6 اهميت ظرفيت‌س�ازي براي اطمينان از اجراي يكسان و يكنواخت 
روش‌ها و چك‌ليست‌هاي بازرسي

براي اطمينان از وجود دريانوردي ايمن، امن و رعايت موارد زيس��ت محيطي، 
رده‌بندي آس��يا بايد تلاش كند سيستم يكسان و يكنواخت بازرسي در سراسر 
مؤسس��ه جاري باشد و متعاقب تصویب قطعنامه‌ها يا ضمایم جدید مرتبط آثار 

به روز آن را در چك‌ليست‌ها و روش‌هاي بازرسي اعمال کند.
به اين منظور بايد رده‌بندي آس��يا نس��بت به ايجاد ظرفيت ب��راي اطمينان از 

اجراي اين سيستم به نحو مطلوب اقدام كرده باشد.
چالش‌های رده‌بندی آسيا

اختص��اص منابع لازم براي ايجاد ظرفيت و كس��ب اطمين��ان از وجود ابزاري 
عملياتي و پايدار براي اجراي يكس��ان و يكنواخت روش‌ها و چك ليست‌هاي 

بازرسي در سرتاسر مؤسسه.
2-7  تأكيد بر نقش منابع انساني 

كوتاهي و غفلت در هر يك از سطوح مسئوليت سازماني رده‌بندي آسيا مي‌تواند 
عامل يك حادثه بزرگ تلقي شود. تمامي بازرسان و مديران در رده‌بندي آسيا 
بايد تلاش کنند تا هيچ‌گونه كوتاهي و غفلت را ش��اهد نباش��یم. با وجود اين، 
ریش��هی‌ابی حوادث مؤید این واقعیت است که غفلت مهم‌ترين عامل ايجاد آن 
بوده است. البته بايد تلاش كرد از تكنولوژي )اعم از عملياتي يا اطلاع رساني( 

به نحو مطلوب براي حمايت از نقش منابع انساني بهره گرفته شود.
2-8 تكنولوژي، نيروي محركه اصلي تغييرات در حمل‌ونقل دريايي 

توس��عه تكنولوژي ممكن است فرصت‌هاي جديدي را فراهم كند ولي در عين 
ح��ال آثار منفي هم دارد . بنابراين بازرس��ان و مديران رده‌بندي آس��يا بايد با 

نوآوري قادر باشند آثار منفي آن را هر چه بيشتر خنثي کنند. 
توس��عه در تكنولوژي ارتباطات و اطلاع‌رساني، مديريت دانايي‌محور به ارمغان 
مي‌آورد و اين قضيه شفافيت هرچه بیشتر و دسترسي به اطلاعات را بالا مي‌برد.

چالش‌های رده‌بندی آسيا
1- اطمينان از اينكه توس��عه‌هاي تكنولوژيك مورد اس��تفاده، سه هدف اصلي 
ايمني، امنيت و محيط زيس��ت را در برداش��ته و بهره‌برداري يكسان بين‌المللي 

را همراه داشته باشد.
2- از تكنولوژي اطلاعات به نحو مطلوب در سراسر آسيا بهره گرفته شود و تمامي 
بازرسان و شعبات برحسب توان تحصيل شده به طور يكسان از آن بهره بگيرند.

3- اگر قرار باش��د نرم‌افزار يا س��خت‌افزار جديدي به كار گرفته ش��ود قبلًا از 
مهارت، نيازسنجي و توان تمامي كاربران اطمينان حاصل شده باشد.

3- جهت‌هاي راهبردي
3-1 مقدمه 

جهت‌هاي راهبردي رده‌‌بندي آس��يا براي رس��يدن به اه��داف مندرج در بيانیه 
مأموريت در قالب سه سرفصل تقسيم‌بندي مي‌شود:

الف( كاركنان رده‌بندي آسيا هويت سازماني )نه شخصي( پيدا کنند.
 ب ( ساختار سازماني مناسب و اثربخشي در داخل رده‌بندي آسيا براي سه هدف 
ايمني دريانوردي، امنيت امور دريايي و حفظ محيط زيست شكل گرفته باشد. 
 ج( در كارگروه‌ه��ا و كميته‌ه��اي مربوط به ايمني، امنيت و محيط‌‌ زيس��ت در 
س��ازمان‌هاي مس��ئول داخل و خارج از كش��ور حضور فعال داشته و فرهنگ 

كيفيت در بازرسان، كارشناسان و مديران رده‌بندي آسيا نهادينه شده باشد.
به منظور پوشش عملكرد رده‌‌بندي آسيا در سه زمينه فوق، 20 شاخص عملكرد 
تعريف شده است و به اين ترتيب بازرسان و مديريت‌‌ها قادر خواهند بود در هر لحظه 
با خودارزيابي فاصله خود را در جهت‌هاي راهبردي تشريح شده اندازه بگيرند.

الف( هويت سازماني كاركنان رده‌بندي آسيا 
جهت راهبردي اول 

رده‌بن��دی آس��یا باید بتواند بر مبن��اي ابزارهايي كه در اختي��ار دارد )منبعث از 
آئين‌نامه‌ه��ا، قطعنامه‌ها، مقررات، قوانين، اس��تانداردها و...( رويكردي جامع و 

مانع در سرتاسر مؤسسه ايجاد کرده و شاهد نتایج زير باشد:
اول: گسترش بيش از پيش نقش رده‌بندي آسيا در امور دريايي و بخش صنعت 

ب��ه نحوي كه بتوان ب��ه طور جامع و مؤثري در ارتباط ب��ا موضوعات پيچيده 
دريايي و بين‌المللي اظهارنظر كارشناسي کرد.

دوم: به كارگيري فعال ذي‌نفعان فعلي و آتي مختلف و مرتبط به امور دريايي، 
كش��تيراني و صنعتي از جمله مراکز NGO به نحوي كه از وجود رويكردي 

جامع در تصميم‌گيران اين بخش‌ها اطمينان حاصل کرد.
س�وم: پيگي��ري مؤثر در جه��ت هم‌افزای��ي و دوري از دوباره‌كاري‌ها و عدم 

استفاده بهينه از منابع ارگان‌هاي دريايي و صنعتي. 
شاخص‌هاي اجرايي مرتبط عبارتند از: 1و2و3و16و17و19

جهت راهبردي دوم
رده‌بندي آس��يا بايد انطباق روش‌هاي بازرس��ي و چك ليس��ت‌هاي مؤسسه با 
ابزارهاي بين‌المللي را تقويت کرده و اجراي يكنواخت آنها را در سطح جهاني، 

ملي و داخل مؤسسه توسعه دهد.
شاخص‌هاي اجرايي مرتبط عبارتند از: 1و2و3و14

جهت راهبردي سوم
رده‌بندي آسيا بايد از برنامه افزايش ظرفيت‌سازي با تمركز بر موارد زير حمايت 

كامل به عمل آورد:
اول : بسط مشاركت‌هاي كارشناسي در كارگروه‌هاي ISO ،PMO و صنايع؛

دوم : پايداري برنامه‌هاي طولاني‌مدت توسعه منابع انساني و آموزش؛
سوم : مشاركت فعال در تحقق اهداف مرتبط ارگان‌هاي دريايي و NGO؛

چهارم : اقدام جدي در تأمين نيازهاي كاركنان آسيا )سلامت كار، معيشت و حفظ 
شخصيت و هويت(؛

پنج�م : بهبود زم��ان تحويل خدمات )انجام بازرس��ي و صدور گواهي‌نامه( و 
كمك مؤثر در اثربخشي ساير واحدهاي رده‌بندي آسيا.
شاخص‌هاي اجرايي مرتبط عبارتند از: 1و14و15

جهت راهبردي چهارم
رده‌بندي آسيا بايد از نظر ساختاري بتواند به طور كاملًا مؤثر و مفيد پاسخگوي 
رون��د ملي و بين‌المللي توس��عه بخ��ش دريايي و صنعتي بوده و پاس��خگوي 

چالش‌هاي بيروني باشد.
بايد از نظر مديريتي روش تعالي س��ازماني را مدنظر داشته باشد و بتواند علاوه 
بر برنامه راهبردی، از سيس��تم مديريت ريسك مناسبي برخوردار بوده و آن را 

نگهداري و كنترل کند.
هيئت مديره آس��يا آينده آرماني مؤسس��ه را مش��خص ميک‌ند؛ ولي در بخش 
س��تادي باي��د امكانات اجرا و پيگي��ري مؤثر و كارآمد براي رس��يدن به آينده 
آرماني فراهم باش��د. مديرعامل بايد مناب��ع لازم و مؤثري را در اختيار بخش 
س��تادي آس��يا قرار دهد تا بر مبناي تجارب گذش��ته ام��كان اعمال مديريت 

متناسب در بخش اطلاعات، ارتباطات و تكنولوژي فراهم شود.
شاخص اجرايي مرتبط عبارتست از :16 
ب ( ساختار سازماني مناسب و اثربخش 

جهت راهبردی پنجم
ايمني جان اشخاص در دريا مهم‌ترين اولويت رده‌بندي آسياست و به موارد زير 

اهميت ويژه‌اي داده خواهد شد:
اول: اطمينان از اينكه تمامي سيستم‌هاي در بر گيرنده حفظ جان اشخاص در 
دريا در حد كفايت وجود دارد از جمله مواقعي كه انبوهي از افراد مطرح باشند.

دوم: استانداردهاي ايمني، فني و عملياتي مورد بهره‌برداري قرار دارند.
س�وم: استمرار نظامي كه اش��خاصي كه اين اس��تانداردها را مورد توجه قرار 

نمي‌دهند را حذف كند.
چهارم: نقش افرادي كه به حفظ جان اش��خاص در دريا اهميت مي‌دهند، به 

طور فزاينده اهميت يابد.
شاخص‌هاي اجرايي مرتبط عبارتند از: 3و4و5و11و12و13

جهت راهبردي ششم
رده‌بندي آس��يا بايد حامي برقراري شبكه حمل‌ونقل دريايي امني بوده باشد و 
موض��وع امنیت را در مورد خطوط كش��تيراني، كاهش ريس��ك دزدي دريايي 
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مسلحانه و فرار غيرمجاز افراد از طريق دريا به طرق زير به كار بندد:
اول : ترويج و تشويق چنين رويكردي بين كليه دست‌اندركاران به طور جامع؛

دوم : افزاي��ش آگاه��ي امنيتي و معياره��اي مربوطه و تروي��ج مؤثر آنها بين 
دست‌اندرکاران امر؛ 

س�وم : اهميت به نقش افراد و اقدامات امنيت��ي در حفظ حقوق دريانوردان و 
كشتيراني امن.

شاخص‌های اجرایی مرتبط عبارتند از: 6و7و11و12و15
جهت راهبردی هفتم

رده‌بنـــدي آس��يا فعـاليت‌هاي خود را بــراي كـــاهش يا ريش��ه‌‌كن کردن 
عـوامل نامطلـوب بر محيط‌زيست متمـــركز ميک‌ند؛ ازجمله:

اول: آثار سوء بر محيط زيست را شناسايي كرده و به آن توجه دهد؛
دوم: معيارهاي مؤثري را براي مبارزه و مقابله با تاثيرات سوء حوادث كشتيراني بر 

محيط زيست ترويج دهد؛
س�وم: در تلاش‌هاي ملي و بين‌المللي كاهش آلودگي هوا ناشي از كشتيراني 

به سهم خود مشاركت نمايد؛
چهارم: بر اهميت نقش انس��ان بر حفظ محيط زيس��ت دريايي افزوده و آن را 

گسترش دهد.
شاخص‌هاي اجرایی مرتبط عبارتند از: 8و9و10و11و12

جهت راهبردی هشتم
رده‌بندي آس��يا بايد ت�الش كند تا اج��راي معيارهاي ايمن��ي، امنيتي و حفظ 
محيط‌زيس��ت دريايي بر كاراي��ي حمل‌ونقل دريايي و كش��تيراني تأثير منفي 
نگذارد. رده‌بندي آسيا بايد به طور مستمر اين معيارها را مورد پایش قرار دهد 
تا کافی و مؤثر بوده و با وضعيت كشتيراني مدنظر متناسب باشد؛ همچنین از 

بهترين ابزارها استفاده شده باشد.
شاخص‌هاي اجرایی مرتبط عبارتند از: 1و2و3و20

جهت راهبردي نهم
رده‌بندي آس��يا بايد به تأمين نيازهاي ش��ناورهايي كه در منطقه محدود تردد 

مي‌كنند و به مالكان كشتي‌ها در مناطق محروم توجه ويژه‌اي داشته باشد.
شاخص اجرایی مرتبط عبارتست از: 14

جهت راهبردي دهم
رده‌‌بندي آس��يا باي��د در تدوين قواعد س��اخت و رده‌بندي كش��تي و تهيه 
روش‌هاي اجرايي و چك‌ليست انواع بازرسي‌ها به استانداردهاي هدفمند 
طراحي و ساخت كشتي IMO و استانداردهاي ذيربط ISO توجه لازم 

مبذول دارد.
شاخص اجرايي مرتبط عبارتست از: 18

ج( گس�ترش حض�ور در كارگروه‌ها و كميته‌ه�ا در بخش صنعت و 
كشتيراني، ايجاد فرهنگ كيفيت و توجه به حفظ محيط‌ زيست 

جهت راهبردي يازدهم
رده‌بندي آس��يا بايد همراه با س��اير ذي‌نفعان تلاش كن��د ضريب ايمني، 
امنيت��ي و حفظ محيط‌ زيس��ت در انظار مردم ع��ادي بالا رود؛ از جمله از 

طريق:
اول: اهميت اساس��ي به موضوع ايمني، امنيت و محيط زيس��ت در روش 
 IMO حمل‌ونقل كالا و مسافر به طور مؤثر و كمك به ايفاي نقش مؤثر

و ISO در اين زمينه؛ و
دوم: توس��عه مؤثر برنامه‌هاي ارتباط مردم از طريق رس��انه‌هاي گروهي 

و همگاني.
ش�اخص‌هاي اجراـــيي مرتبط عبارتند از: 4ب و 5ب و 6و 7و 8 

و 10و11و14و 17ب
جهت راهبردي دوازدهم

رده‌بندي آس��يا بايد نق��ش رهبريت فرهنگ كيفي��ت در بخش صنعت و 
كشتيراني را به طرق زير به عهده بگيرد:

اول: تشويق به كارگيري بهترين شیوه‌های موجود و كم‌هزينه؛

دوم: تشويق اعمال مديريت مناسب در بخش صنعت و كشتيراني؛
سوم: توس��عه و گسترش دسترسي به اطلاعات شفاف در مورد سوانح مربوط 

به ايمني و امنيت كشتيراني؛
چهارم: آگاهي ذي‌نفعان از مسئوليت در قبال ايمني، امنيت و حفظ محيط زيست 
و قبول اين مس��ئوليت‌ها و توس��عه پذيرش زنجيره‌اي اين مسئوليت بين آنها؛ 
پنجم: مش��خص كردن، ارتباط دادن و ارزيابي عوامل انساني در اين صنعت و 
تأثيرگذاري فرهنگ ايمني و امنيت در اين راستا و به كارگيري ساز و کارهای 

مؤثري كه در اين زمينه تاثيرگذار باشند.
شاخص‌هاي اجرايي مرتبط عبارتند از: 3و11و12

جهت راهبردي سيزدهم
رده‌بندي آس��يا بايد اهميت به محيط زيس��ت را در جامع��ه و بويژه در صنايع 

كشتيراني به طرق زير گسترش دهد:
اول: آگاه کردن نيازمندي‌ها براي كاهش اثرات نامطلوب صنعت و كش��تيراني 

بر محيط زيست؛
دوم: ترويج و گس��ترش امكان دسترس��ي به اطلاعات مربوط به حفظ محيط 

زيست به طور شفاف؛
سوم: تشويق به استفاده از بهترين سيستم مديريت بهره‌مند از تكنولوژي با قيمت 
مناسب در صنعت و كشتيراني براي حفظ محيط زيست و توسعه پايدار اين سيستم.

شاخص‌هاي اجرايي مرتبط عبارتند از: 10و11و12
4- شاخص‌هاي عملكردي

جدول پيوست شاخص‌هاي عملكردي رده‌بندي آسيا در راستاي بيانیه مأموريت 
و جهت‌هاي راهبردي سيزده‌گانه را با اهداف زير نشان مي‌دهد:

1- ايمني در صنعت و كشتيراني؛
2- تأمين امنيت كشتيراني؛

3- حفظ محيط زيست؛
4- بهره‌مندي از كشتيراني كارآمد؛

5- بهره‌مندي از توسعه پايدار در صنعت و كشتيراني؛
6- به كارگيري بالاترين استانداردهاي قابل اجرا؛

7- استفاده از ابزارها و روش‌های هدفمند؛ 
8- ظرفيت سازي.
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با توجه به بازار حمل‌و‌نقل منطقه و شرايط اقتصادي 
کش��ور از ابتدا اختصاص بخش عمده‌ای از سرمايه 
وجوه اداره ش��ده س��ازمان بنادر و دريانوردي براي 
ساخت ش��ناورهاي باري با ظرفيت کمتر از 1500 
ت��ن به هيچ عنوان منطقي و کارشناس��انه نبود که 
متأسفانه تسهيلات واگذار شد و اکنون که ‌بايد هر 
چهار وجه اين قرارداد ش��امل  بانک، سازمان بنادر  
و دریانوردی، متقاضی و کشتی‌سازی منتفع باشند، 
هر کدام به دنبال ارائه راهکاري براي برون‌رفت از 
اين بن‌بست هس��تند. جالب‌تر اينکه تجربه گذشته 
مفيد واقع نش��ده و کماکان  گروهی با ارائه طرح­‌

هايي غيرواقع‌بينانه با فش��ار ب��ه بانک عامل صرفاً 
ب��ه دنبال فيصله بخش��يدن به اي��ن معضل بدون 

پرداختن به ریشه‌های ایجاد آن هستند.  
مؤسسه رده‌بندي آسيا از آغاز اين طرح پيشنهاداتي 
را به س��ازمان بن��ادر و دريان��وردي ارائ��ه داد که 
متأس��فانه مورد پذيرش واقع نشد. اکنون نيز موارد 
زير را براي طرح‌هاي نيمه‌کاره به منظور جلوگيري 

از ضرر هنگفت به سرمايه کشور ارائه مي‌‌‌دهد:
1- شفاف سازي وضعيت مالي کليه پروژه‌ها:

کسر بودجه ساخت هر پروژه به دليل قصور يکي از 
چهار وج��ه تفاهم‌نامه بوده که کاملًا قابل پيگيري 
و رس��يدگي اس��ت. تعدادي از پروژه‌ها تا دو مرحله 
افزايش تسهيلات داش��ته‌اند. بنابراين توجيهاتي از 
جمل��ه افزايش قيمت فولاد و تجهي��زات و... قابل 
قبول نيس��ت. لذا ضروري است ابتدا جزئيات مالي 

تک‌تک پروژه‌ها مشخص شود.
2- توق��ف اعطاي تس��هيلات تا تعيي��ن تکليف و 
رس��يدگي به مواردي که تاکنون پرداخت ش��ده اما 

صرف ساخت شناور نشده‌ است.
3- به مزايده گذاشتن پروژه‌هاي نيمه‌کاره:

اکث��ر پروژه‌هاي��ي که س��اخت آنها پاي��ان يافته و 

عمليات��ي ش��ده‌اند، توفيقي در بازار کار نداش��ته و 
موف��ق ب��ه بازپرداخ��ت وام دريافتي نش��ده‌اند؛ در 
نتيجه راه‌اندازي و اتمام پروژه‌هاي نيمه‌کاره سودي 
براي بانک عامل نخواهد داش��ت. لذا واگذاري اين 
پروژه‌ها در همين مرحله و به مزايده گذاش��تن آنها 
از تحميل ضرر بيش��تر به بان��ک عامل جلوگيري 
مي‌کند. در غير اين صورت خس��ارت بانک توسط 
س��ازنده و ي��ا متقاضي تأمين و يا تضمين ش��ود و 

سپس قرارداد ادامه يابد.
4- ش��فاف س��ازي نح��وه پرداخ��ت ديرکردها و 

خسارات وارده به بانک:
تعدادي از س��ازندگان )دولت��ي( اگر مقيد به قرارداد 
بودن��د ‌بايد در وضعيت فعلي نيز جريمه بابت تأخير 
در ساخت بدهند؛ زیرا در تعدادي از پروژه‌ها، اقساط 
پرداختي توس��ط بانک در قسمت‌هاي ديگر هزينه 
شده است که ‌بايد جوابگو باشند؛ ولي بدليل ساختار 
دولتي و تعويض مداوم مديران آنها، هرگز به اين مهم 
رسيدگي نشده و نمي‌شود. حال اگر مجدداً پرداخت 
خس��ارت به آينده موکول و خسارات فعلي بخشوده 
شود، فقط صورت مسأله به آينده موکول شده است.

5- اعطاي امتيازات به مالکاني که حسن‌نيت خود 
در بازپرداخت تسهيلات را نشان داده‌اند.

عم�الً اکث��ر بهره‌برداران اي��ن ش��ناورها در قبال 
بازپراخت تس��هيلات احساس مس��ئوليت نداشته و 
اق��دام بانک ه��م در نهايت منجر به ضبط ش��ناور 

خواهد شد که منفعتي براي آن نخواهد داشت.   
6- متقاضيان در اکثر پروژه‌ها آورده‌اي نداش��ته‌ و 
در نهايت هم توان بازپرداخت نخواهند داش��ت، از 
اين رو تأمين مالي مجدد توس��ط بانک براي چنين 
بهره‌برداران��ي به هيچ وجه توجيه نداش��ته و ادامه 

مسير اشتباه قبلي خواهد بود.

سازمان بنادر و دريانوردي
شده 

ت از بحران طرح‌هاي نيمه‌کاره كميته وجوه اداره 
سيا برای برون‌رف

شنهاد رده‌بندي آ
پي

ت
سهیلا

ت ت
ف پرداخ

سازی و توق
ف‌

شفا

واحد فنی و کنترل طراحی رده بندی آسیا
newbuilding@asiaclass.org
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در ارزیابی امس�ال کش�ورهای اروپای غربی 
مانند س�وئد و هلند بیشترین امتیاز را از نظر 
سرعت و کیفیت ارتباطات دیجیتال به‌دست 
آورده‌ان�د؛ در حال�ی ک�ه کش�ورهای منطق�ه 
آمریکای لاتین به‌ خصوص ش�یلی و ونزوئلا 

کمترین امتیاز را از این جهت دارند.

در دنیای مدرن و پیش��رفته امروز اتصال به اینترنت و ش��بکه‌های مخابراتی 
پر س��رعت، دیگر مزیت ارتباطی مهم و قابل توجه محس��وب نمی‌شود. حالا 
دیگر آنقدر اینترنت و دیگر راه‌های ارتباطی مبتنی بر تکنولوژی در کشورهای 
مختلف جهان رواج پیدا کرده است که کمتر کسی را می‌شود پیدا کرد که تا 

حالا از اینترنت و این راه‌های ارتباطی استفاده نکرده باشد. 
این روزها دغدغه کارشناس��ان و تحلیلگران این عرصه دیگر دسترس��ی مردم 
جهان به اینترنت و موبایل نیست؛ آنها حالا به کیفیت دسترسی این افراد فکر 
می‌کنند. بخش اطلاعات و تحقیقات مجله معتبر اکونومیست )EIU( گزارش 
سالانه خود را درباره آمادگی دیجیتالی و تکنولوژیک کشورهای جهان، امسال 
با عنوان و رویکرد دیگری منتش��ر کرده است. EIU که هر سال این گزارش 
را با همکاری بخش ارزیابی تجاری موسس��ه تحقیقاتی IBM انجام می‌دهد، 
امس��ال در آغاز دومین دهه انتش��ار گ��زارش خود تصمیم به بررس��ی کیفیت 
دسترسی افراد مختلف در 70 کشور جهان به اینترنت و راه‌های ارتباطی مدرن 
پرداخته اس��ت و به این دلیل هم عن��وان گزارش خود را از “رتبه‌بندی آمادگی 
دیجیتالی کشورهای جهان” به “رتبه‌بندی اقتصاد دیجیتالی کشورهای جهان” 
تغییر داده است. این اتفاق در حقیقت به دنبال تاثیر چشمگیر دنیای دیجیتال و 
زندگ��ی دیجیتالی بر فضای اجتماعی، فرهنگی و اقتصادی جوامع مختلف دنیا 
رخ داده اس��ت. محققان EIU در این مورد معتقدند که افراد و س��ازمان‌های 

اکونومیست گزارش اقتصاد دیجیتالی 2010 را منتشر کرد:

ایران در انتهاي جدول اقتصاد ديجيتال
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این روزها دغدغه کارشناس�ان و تحلیلگران 
این عرصه دیگر دسترس�ی م�ردم جهان به 
اینترنت و موبایل نیس�ت؛ آنها حالا به کیفیت 

دسترسی این افراد فکر می‌کنند.

مختلف در سطح دنیا حالا به راحتی و برای انجام امور روزمره‌شان به اینترنت 
و ش��بکه‌های مخابراتی متصل می‌شوند و درست به همین علت هم اتصال به 
این شبکه‌ها دیگر تنها به عنوان یک ابزار لوکس در اختیار کشورهای قدرتمند 
قرار ندارد. بر اس��اس گزارش اکونومیست از میان 70 کشور مورد بررسی، رتبه 
ایران 69 اعلام شده که در مقایسه با کشورهای منطقه مانند امارات، عربستان، 

پاکستان و قرقیزستان هم پایین‌تر قرار مي‌گیرد.
 اینترنت پر سرعت، حقوق شهروندی

دسترسی راحت، مطمئن و البته ارزان به سرویس‌های انتقال صوت و اطلاعات 
به تدریج در س��طح جهان گس��ترش پیدا کرده و پایه‌های اقتصاد دیجیتالی را 
محکم می‌کند. گزارش‌های مربوط به سال‌هاي گذشته هم نشان از ادامه رشد 
ثابت دسترس��ی به اینترنت پرس��رعت و موبایل دارد تا جای��ی که از میان 20 
کش��ور برتر این رتبه‌بندی تا پایان سال 2009 تنها سه کشور تایوان، اتریش و 
ایرلند ضریب نفوذ اینترنت پر سرعت بیش از 25 درصد داشته و تنها سه کشور      

کره جنوبی، آمریکا و کانادا ضریب نفوذ موبایل کمتر از 100 درصد دارند.
در ارزیابی امس��ال کش��ورهای اروپای غربی مانند سوئد و هلند بیشترین امتیاز 
را از نظر س��رعت و کیفیت ارتباطات دیجیتال به‌دس��ت آورده‌اند؛ در حالی که 
کش��ورهای منطقه آمریکای لاتین به‌ خصوص شیلی و ونزوئلا کمترین امتیاز 
را از این جهت دارند. در این میان رش��د کش��ورهای آس��یای پاس��یفیک مانند 
کره‌ جنوبی و ژاپن هم آنقدر چش��مگیر بوده اس��ت که می‌تواند زمینه خوبی را 
برای س��رمایه‌گذاری‌های خارجی به وجود بیاورد. در منطقه خاورمیانه، امارات 
متحده عربی با 6/80 امتیاز بیشترین امتیاز را از نظر کیفیت و سرعت ارتباطات 
تکنولوژیک به خود اختصاص داده است. موضوع اینترنت پرسرعت در سال‌های 
اخیر آنقدر اهمیت پیدا کرده است که دسترسی به آن در بعضی از کشورها مانند 
استرالیا به مثابه حقوق ابتدایی یک شهروند محسوب می‌شود. درست به همین 
دلیل هم دولت این کش��ور از سرمایه‌گذاری 40 میلیارد دلاری‌اش برای ایجاد 
ش��بکه‌های اینترنت پر سرعت خبر داده است. از طرفی دولت فنلاند هم مدتی 
قبل اعلام کرده بود که روز اول ماه ژوئیه س��ال 2010 دسترس��ی به اینترنت       

پر سرعت در این کشور به عنوان یک قانون شهروندی اجرا خواهد شد. 
جدیدترین نظرسنجی BBC در این زمینه نشان می‌دهد که 87 درصد از مردم 
در 27 کش��ور مختلف معتقدند دسترس��ی به اینترنت پرس��رعت یکی از حقوق 
اولیه ش��هروندی است. شاید به همین دلیل هم هست که دسترسی به اینترنت 
پر س��رعت در بسیاری از کشورهای در حال توسعه مانند ویتنام و نیجریه رشد 

کرده و با قیمت ارزان‌تری نسبت به سال‌های گذشته در دسترس است.
شبکه‌های مجازی، پدیده‌ای محبوب

س��ال 2009 از نظر بس��یاری از فعالان حوزه تکنولوژی س��ال اوج محبوبیت 
ش��بکه‌های اجتماعی بود که در حقیقت یکی از نتایج افزایش س��طح دسترسی 
کاربران کش��ورهای مختلف جهان به اینترنت اس��ت. این در حالی است که به 
عقیده بعضی از این کارشناس��ان در بس��یاری از موارد دسترسی به شبکه‌های 
اجتماع��ی و ایجاد یک فضای فرهنگ��ی و اجتماعی مجازی و امکان ارتباط با 
دیگ��ر افراد دنیا خود انگیزه‌ای برای افزایش و ارتقاي زیرس��اخت‌های ارتباطی 

شده است.
به عنوان مثال در اروگوئه که یکی از کش��ورهای در حال توس��عه به حس��اب 
می‌آی��د، در س��ال 2009 حدود 380 ه��زار کامپیوتر در می��ان دانش‌آموزان و 
دانشجویان توزیع شده است و قرار است به این تعداد در سال 2010 رقم 180 

هزار کامپیوتر دیگر هم اضافه شود.
مث��ال جالب‌تر آنکه بر اس��اس آمار منتش��ر ش��ده در حال حاض��ر بیش از 40 
درصد از دانش��جویان دوره‌های تحصیلات تکمیلی در آفریقای جنوبی به شیوه 
تحصی��ل از راه دور با اس��تفاده از اینترنت درس می‌خوانن��د. در این مورد گویا 
کش��ورهای منطقه آمریکای شمالی به‌ خصوص ایالات‌متحده آمریکا بیشترین 
امتیاز را دارند و بعد از آنها کشورهای آسیای پاسیفیک به خصوص کره جنوبی 
و نیوزلند قرار دارند. کش��ورهای منطق��ه خاورمیانه و بعد از آن آمریکای لاتین 
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جدیدترین نظرس�نجی BBC نشان می‌دهد 
ک�ه 87 درصد از مردم در 27 کش�ور مختلف 
معتقدند دسترس�ی ب�ه اینترنت پر س�رعت 

یکی از حقوق اولیه شهروندی است.

به ترتیب کمترین میزان دسترس��ی به ش��بکه‌های اجتماع��ی آنلاین را دارند.
جهش آسیایی‌ها و کاهش رتبه ایران

در جدول رتبه‌بندی امس��ال یک بار دیگر کش��ورهای ش��مال اروپا بیش��ترین 
امتیازه��ا را به خود اختص��اص داده و در رتبه‌های بالاتری هم قرار گرفته‌اند تا 
جایی که 6 جایگاه اول را این کشورها در اختیار گرفته‌اند. این در حالی است که 
کشورهای آسیایی عملکرد قابل توجهی داشته‌اند که منجر به رشدی چشمگیر 
شده است. به این ترتیب این کشورها در جدول امسال در رتبه‌هایی حتی بالاتر 

از بسیاری از کشورهای توسعه یافته و پیشرفته قرار گرفته‌اند.
در مقابل بعضی از کش��ورهای اروپایی حتی کاهش��ی هر چند کم را در امتیاز 
نهایی و جایگاهش��ان در جدول تجربه کردند. به عقیده کارشناسان کشورهای 
آسیایی به خاطر تمرکز روی گسترش سطح دسترسی به شبکه‌های پر سرعت 
به عنوان یکی از ش��اخص‌های توس��عه پایدار، توانس��تند رش��د قابل توجهی 
در جدول امس��ال داش��ته باش��ند در حالی که کش��ورهای پیش��رفته به خاطر 
س��رمایه‌گذاری سنگین روی نس��ل‌های جدید و آینده زیرساخت‌های ارتباطی 

این رشد را تجربه نکردند.
به این ترتیب در حالی که کش��ورهایی مانند قزاقس��تان، پاکس��تان، اندونزی، 
امارات‌ متحده عربی و کره‌ جنوبی جهش خوبی را در امتیاز و رتبه‌شان در جدول 
امسال تجربه کرده‌اند، ایران همچنان در همان انتهای جدول باقی مانده است.

این در حالی است که نه تنها رتبه و امتیاز ایران در گزارش امسال هیچ رشدی 
نداش��ته اس��ت، بلکه رتبه آن با یک پله سقوط به 69 از میان 70 کشور رسیده 
است. همچنین امتیاز ایران از 3/43 در سال 2009، امسال به 3/24 هم کاهش 
پیدا کرده است تا با این اوصاف تنها از کشور آذربایجان آن هم با تفاوتی اندک 

بالاتر باشیم. 
نمره نهایی هر کش��ور از بررسی شاخص‌هایی متفاوت با درصدهای مختلف به 

دس��ت آمده و از حداکثر 10 اس��ت. به این ترتیب زیرساخت‌های تکنولوژی و 
ارتباط��ی 20 درصد، فضای تجاری 15 درصد، فضای اجتماعی و فرهنگی 15 
درصد، فضای قانونی و دولتی 10 درصد، چشم‌انداز و سیاست دولت 15 درصد 
و میزان دسترس��ی تجاری و مصرفی 25 درصد از نمره نهایی هر کش��ور را به 

عنوان شاخص‌های مؤثر به خود اختصاص داده‌اند.

ندا لهردی )دنیای اقتصاد(

جدول رتبه‌بندی اقتصاد دیجیتالی کشورها در سال 2010
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صندوق بین‌المللی پول در تحقیقی که نتایج آن به تازگی منتش��ر شده است، 
به بررس��ی سیاست‌های مالی کش��ورهای نفت‌خیز در دو سال اخیر پرداخته 

است. 
در این بررسی سیاست‌های مالی کشورها به طور میانگین به تشدید چرخه‌های 
تج��اری، کاهش توانای��ی دولت‌ها در تأمین مالی مخارج خود تش��خیص داده 
ش��ده است. کش��ورهای مورد بررسی صندوق شامل آن دس��ته از کشورهایی 
ب��ود که در آنها بی��ش از 25 درص��د از درآمدهای دولت از مح��ل درآمدهای 
نفتی تأمین می‌ش��ود. نمونه مورد بررس��ی صندوق ش��امل 31 کشور است که 
برای بررس��ی دقیق‌تر، بر اساس درآمد سرانه، به چهار دسته پر درآمد، با درآمد 
متوس��ط رو به بالا، با درآمد متوس��ط رو به پایین و کم‌درآمد تقس��یم شده‌اند. 
در این تقس��یم‌بندی، ایران در گروه س��وم یعنی کشورهای با درآمد متوسط رو 

به پایین قرار گرفته اس��ت. گروه اول ش��امل کش��ورهایی چون نروژ، بحرین، 
عربستان‌ س��عودی، قطر و امارات است. از کشورهای کم‌درآمد نیز می‌توان به 
چاد و یمن اشاره کرد. بررسی همه جانبه سیاست‌های مالی کشورهای نفت‌خیز 

باید بر اساس روند طی شده توسط متغیرهای زیر انجام گیرد:
تراز حس�اب مالی دول�ت:	• این تراز که برای ارزیاب��ی خالص نیازهای 
مالی دولت نوش��ته می‌ش��ود، برای بررسی تأثیر سیاس��ت مالی در کشورهای 
نفت‌خیز معیار کاملی نیس��ت، چرا که به عن��وان مثال در صورتی که دولت در 
پی افزایش قیمت نفت، سیاست انبساطی اتخاذ کرده و مخارج خود را افزایش 
ده��د، افزایش قیمت‌های نفت می‌تواند این افزایش مخارج را پوش��ش داده و 

باعث شود که در کل وضعیت بودجه‌ای دولت بهبود یابد. 
: این تراز درآمدهای نفتی را در نظر نمی‌گیرد و از آنجایی   ت�راز غیرنفتی	•

صندوق بین‌المللی پول بررسی کرد

استفاده مطلوب دولت‌ها
 از درآمدهـــاي نفتــی
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بررس�ی صن�دوق بین‌المللی پول ش�امل آن 
دس�ته از کش�ورهایی ب�ود ک�ه در آنها بیش 
از 25 درص�د از درآمده�ای دول�ت از مح�ل 

درآمدهای نفتی تأمین می‌شود.

در کشورهای تولید‌کننده نفت سیاست مالی 
از اهمیت ویژه‌ای برخوردار است، چرا که در 
بیشتر این کشورها نظام نرخ ارز ثابت حاکم 

است.

که نوس��انات قیمت نفت تأثیری بر آن ندارد، معیار بهتری برای بررسی تلاش 
دولت برای اتخاذ سیاست‌های مالی درست و بهبود‌دهنده ثبات مالی است. 

درآمدهای نفتی، میزان بهره  تراز اولیه غیرنفتی: این تراز علاوه بر حذف 	•
پرداختی و دریافت ش��ده توس��ط دولت را نیز در محاسبات لحاظ نمی‌کند. تراز 
فوق نسبت به تراز غیرنفتی معیار دقیق‌تری برای ارزیابی عملکرد دولت است؛ 
چرا که میزان درآمد و هزینه‌های مربوط به بهره از کنترل دولت خارج است. 

	•ت�راز اولیه غیرنفتی ک�ه تأثیر چرخه‌های تج�اری از آن خارج 
شده است: در محاسبه این تراز تأثیر چرخه‌های اقتصادی لحاظ نمی‌شود تا 
از این طریق بتوان تأثیر آن دس��ته از تغییرات، در توازن بودجه دولت را که در 

اختیار دولت بوده مورد بررسی قرار داد. 
برای اصلاح مقیاس اندازه‌گیری در مورد کشورهای تولید‌کننده نفت بهتر است 
از تولید ناخالص داخلی بدون نفت اس��تفاده کرد. چرا که تولید ناخالص داخلی 
در ای��ن کش��ورها )به علت نقش عم��ده درآمد نفت در بودجه( دارای نوس��ان 
زیادی است. به عنوان مثال در حالتی که قیمت‌های نفت افزایش یافته و تولید 
ناخالص داخلی اس��می بالا رفته است، ممکن است تراز اولیه غیرنفتی به تولید 
ناخالص داخلی افزایش یابد در حالی که در واقع نس��بت تراز اولیه غیرنفتی به 

تولید ناخالص داخلی بدون نفت کاهش یافته است. 
چگونگی تأثیر‌پذیری سیاس�ت‌های مالی از بازار نفت و تأثیرات 

آتی این سیاست‌ها 
در کش��ورهای تولید‌کننده نفت سیاست مالی از اهمیت ویژه‌ای برخوردار است، 
چرا که در بیش��تر این کش��ورها نظام نرخ ارز ثابت حاکم اس��ت و با توجه به 
تحرک بین‌المللی س��رمایه، سیاس��ت پولی چندان تأثیر‌گذار نیست )چرا که در 
صورت کاهش/ افزایش نرخ بهره از سوی بانک مرکزی در قالب سیاست پولی، 
خروج/ ورود سرمایه از کشور، منجر به کاهش/ افزایش ارزش پول خواهد شد 
و در چارچ��وب نظ��ام نرخ ارز ثابت، بانک مرکزی ب��رای جلوگیری از کاهش/ 
افزایش ارزش پول مجبور به کاهش/ افزایش عرضه پول می‌ش��ود که متعاقباً 

افزایش /کاهش مجدد نرخ بهره را در پی خواهد داشت(. 
بررسی صندوق حاکی از آن است که سیاست‌های مالی کشورهای نفت‌خیز از 
سال 2003 تاکنون، چرخه‌های تجاری را تشدید کرده است. این بدان معناست 
که سیاست‌های اقتصادی دولت‌ها به افزایش تأثیر‌گذاری نوسانات قیمت نفت 
بر فعالیت‌های اقتصادی انجامیده است. علت این امر نیز افزایش شدید مخارج 
دولت در دوران افزایش قیمت یعنی بین س��ال‌های 2003 تا 2008 و س��پس 
کاهش مخارج دولتی در پی کاهش قیمت نفت در سال 2009 بوده است. نکته 
قابل توجه این اس��ت که در کش��ورهای کم‌درآمد دولت‌ها سیاس��ت‌های مالی 

زیان‌آورتری را اتخاذ کرده‌اند. 
چنین سیاس��ت‌هایی باعث آس��یب‌پذیری فراوان این کشورها در برابر هر گونه 
کاهش قیمت نفت ش��ده اس��ت؛ به طوری که در ص��ورت کاهش حتی اندک 
قیمت نفت، دولت‌های کشورهای نفت‌خیز برای تأمین منابع مالی با مشکلات 
جدی مواجه خواهند شد. بر اساس تخمین صندوق به ازای هر 10 دلار کاهش 
قیمت نفت تراز مالی کشورهای نفتی )تفاوت درآمد و هزینه دولت( 3/5 درصد 
افت خواهد کرد. کسری بودجه دولت‌ها به طور متوسط به هفت درصد از تولید 
ناخالص داخلی خواهد رس��ید. این رقم حتی از میانگین کسری بودجه در سال 
1998 ک��ه قیمت حقیقی نفت در پایین‌ترین س��طح خود از س��ال 1973 قرار 

داشت نیز بیشتر است. 
در مواجهه با این مش��کلات کش��ورها مجبور خواهند بود به اصلاح نرخ ارز یا 
وضع سیاس��ت‌های مالی هر چه بیشتر روی آورند. تخمین‌ها نشان می‌دهد که 
به ویژه در کش��ورهای کم‌درآمد و کش��ورهای با درآمد متوسط پایین که ایران 
نیز در میان آنها قرار دارد، آس��یب‌پذیری دولت‌ها نسبت به کاهش قیمت نفت، 
بیش��تر اس��ت؛ به ویژه که اکثر این کش��ورها در دوره اوج رونق در بازار نفت 
اقدامی در راس��تای ذخیره منابع مالی ناشی از افزایش قیمت نکرده‌اند. افزایش 
چش��مگیر مخارج اولیه در طی سال‌های 1998 تا 2009 بیش از آن بوده که با 



بررس�ی صن�دوق بین‌الملل�ی پ�ول حاکی از 
آن اس�ت که سیاس�ت‌های مالی کشورهای 
نفت‌خیز از س�ال 2003 تاکنون، چرخه‌های 

تجاری را تشدید کرده است.
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افزایش اندک قیمت نفت در سال آینده قابل جبران باشد. در صورتی که بخش 
غیرنفتی در س��ال آینده رشد مطلوبی داش��ته باشد و ارزش پول در کشورهای 
تولید‌کننده نفت افزایش یابد )که به معنی کاهش قدرت خرید درآمد‌های نفتی 
خواهد بود( افزایش درآمده��ای نفتی تنها معادل 2/ 5 درصد از تولید ناخالص 

داخلی خواهد بود. 
ممکن است در آینده نزدیک بحران اقتصادی باعث کمیابی منابع مالی خارجی 
شود. بنابراین کشورها در مواجهه با کسری بودجه بالای خود مجبور به کاهش 
ذخایر ارزی و دارایی‌های خارجی خود خواهند بود. بر اساس بررسی‌های انجام 
شده به صورت نمونه در 18 کشور تولید‌کننده نفت، پیش‌بینی می‌شود که این 
کش��ورها ناچار به مصرف تقریباً نیمی از ذخای��ر ارزی خود و همچنین فروش 

قسمتی از دارایی‌های خارجی خود شوند.
با وجود افزایش قیمت نفت بین س��ال‌های 2003 تا 2009 توانایی دولت‌ها در 
حفظ ثبات مالی خود در کش��ورهای نفتی تضعیف ش��ده است. بررسی صندوق 
نشان می‌دهد که با وجود افزایش چشمگیر ثروت دولت‌ها در طی این سال‌ها، 
چگونگی هزینه این ثروت توسط دولت‌ها به کاهش توانایی مالی آنها انجامیده 
اس��ت. برای به دس��ت آوردن این تخمین، صندوق تغیی��رات ثروت دولت در 
دوره‌ه��ای مختل��ف را بررس��ی کرده و س��پس آن میزان هزین��ه را که دولت 
می‌توانس��ت با توج��ه به میزان ثروت خود تأمین کند، به عنوان سیاس��ت‌های 

معیار در نظر گرفته است.
در آخ��ر نیز بررس��ی ش��ده که سیاس��ت‌های مالی کش��ورها تا چ��ه میزان با 
سیاست‌های معیار هماهنگی داشته است. بر اساس تخمین‌ها بیشتر کشورهای 
تولید‌کنن��ده نفت بین س��ال‌های 2003 ت��ا 2009 از نظر توانای��ی تأمین مالی 
هزینه‌ه��ای خ��ود افول کرده‌اند. علت این امر نیز آن اس��ت که میزان افزایش 
مخارج دولت بیش از میزان افزایش ثروت آن بوده است. کاهش توانایی مالی 
دولت‌ه��ای صاحب نف��ت در دوره‌ای که قیمت‌های نفت تقریبا دو برابر ش��ده 

است، امری شگفت‌آور است. 
روند تغییرات درآمدهای نفتی در کشورهای نفت‌خیز

در س��ال 1998 قیمت نفت به پایین‌ترین س��طح خود از س��ال 1973 رسید و 
پس از آن و از س��ال 1999 به این س��و رو به افزایش گذاش��ت. پس از س��ال 
2003 )1382( ب��رای اولین بار قیمت حقیقی نفت از میانگین تجمعی قیمت از 
سال1970 تاکنون، بالاتر رفت. این بدان معناست که از سال 2003 به این سو 
قیمت نفت از س��طح بلندمدت خود در گذش��ته به شدت بالاتر بوده است. این 
روند افزایشی تا سال 2008 ادامه یافت و سپس با وقوع بحران اقتصادی دچار 
افت ناگهانی ش��د. با وجود اینکه در ماه‌های اخیر بهبود اوضاع اقتصادی جهان 
باعث شده که قیمت نفت تا حدی افزایش یابد؛ اما میزان کاهش قیمت نفت در 

سال 2009 نسبت به سال پیش از آن تا 40 درصد تخمین زده شده است. 
برای اندازه‌گیری س��همی از اضاف��ه درآمد نفت ک��ه در دوران افزایش قیمت 
مصرف ش��ده است، می‌توان تغییرات تراز مالی بدون احتساب درآمد نفت )تراز 
غیرنفتی( را نس��بت به تغییرات درآمد نفت محاسبه کرد. بین سال‌های 2004 
تا 2008 مجموع تغییرات در کس��ری اولیه غیرنفتی به نسبت مجموع تغییرات 
قیمت نفت 54 درصد بوده اس��ت. این بدان معناست که کشورهای تولید‌کننده 
نف��ت بیش از نیمی از درآمد اضافه ایجاد ش��ده را مصرف کرده‌اند. نکته جالب 
توجه دیگر اینکه بین این نس��بت و در آمد کشورها رابطه معکوس وجود دارد؛ 
به طوری که در کشورهای کم‌درآمد در حدود 78 درصد از درآمد نفت، مصرف 

شده در صورتی که این نسبت برای کشورهای پردرآمد 45 درصد است. 
انبساط مالی در کشورهای تولید‌کننده نفت به طور عمده در اثر افزایش مخارج 
اولیه دولت )بدون احتس��اب مخارج مربوط به بهره( اتفاق افتاده است. مخارج 
اولیه نسبت به تولید ناخالص داخلی غیرنفتی بین سال‌های 2003 تا 2008 در 
کشورهای نفت‌خیز تا 14 واحد درصد رشد داشته‌اند. افزایش مخارج سرمایه‌ای که 
از بخش‌های مهم این انبساط مالی را تشکیل داده، معادل 9 واحد درصد بوده است. 
ب��ا توج��ه به روندی که قیمت نفت طی کرده، از س��ال 2003 تا س��ال 2008 



با وج�ود افزایش قیمت نفت بین س�ال‌های 
2003 ت�ا  2009توانای�ی دولت‌ه�ا در حفظ 
ثب�ات مالی خود در کش�ورهای نفتی تضعیف 

شده است.
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مازاد ناش��ی از درآمدهای نفتی، به ش��دت افزایش یافته است؛ به طوری که از 
3 درصد به 12 درصد از تولید ناخالص داخلی رس��یده است. بیشتر این افزایش 
در طی س��ال‌های 2004 تا 2006 اتفاق افتاده اس��ت. به ط��ور میانگین بهبود 
بودجه کش��ورهای نفت‌خیز در سال 2008 معادل 2/2 از تولید ناخالص داخلی 

بوده است. 
با این وجود در برخی کش��ورها توازن بودجه دولت بدتر ش��ده و حتی در ایران، 
یمن و اکوادور، دولت بین سال‌های 2007 و 2008 )که افزایش ناگهانی قیمت 
نفت اتفاق افتاد( از دارا بودن مازاد بودجه به کسری بودجه تغییر وضعیت داده­

اند. در س��ال 2009 با توجه به بحران اقتصادی و کاهش چشمگیر درآمدهای 
نفتی وخامت اوضاع بودجه‌ای دولت، گریبان کش��ورهای دیگری را نیز خواهد 
گرفت و پیش‌بینی می‌ش��ود 12 کشور نفت‌خیز که کشورهای ثروتمند نفتی را 
نیز شامل می‌شوند، در سال 2009 از دارا بودن مازاد بودجه به دارا بودن کسری 
بودج��ه تغییر وضعی��ت دهند. آثار منفی عدم آینده‌نگ��ری در هزینه درآمدهای 
نفتی با افت شدید قیمت نفت در سال 2009 در ایران و سایر کشورهای متکی 
به درآمد نفت نمایان ش��د. در س��ال  2009مازاد بودجه کشورهای تولید‌کننده 
نفت به طور متوس��ط از 12 درصد به دو درصد کاهش یافت.  این کاهش 10 
واحد درصدی، کشورهای نفت‌خیز را به وضعیت سال 2003 بازمی‌گرداند؛ اما با 
توجه به بهبود تدریجی اوضاع اقتصاد در سطح جهان، صندوق بین‌المللی پول 
پیش‌بینی کرده اس��ت که قیمت جهانی نفت در سال 2010 به 77 دلار در هر 
بشکه برسد. این افزایش در قیمت نفت به معنی بهبود چهار درصدی وضعیت 
بودجه دولت‌ها در کش��ورهای نفتی خواهد بود.  ب��ه طور کلی وضعیت بودجه 
کش��ورهای نفت‌خیز در س��ال 2010 بهتر خواهد ش��د. هر چند همان طور که 
اشاره ش��د این بهبود برای جبران مصارف بالای دولت‌ها در سال‌های گذشته 
کافی نخواهد بود. بهبود اوضاع در کش��ورهای پر درآمد و کم‌درآمد چشمگیرتر 
خواهد بود. بیش��تر این افزایش درآمد ناشی از افزایش درآمدهای نفتی خواهد 
ب��ود؛ اما افزایش فعالیت‌های اقتصادی در اثر رونق اقتصادی جهانی نیز در بالا 

رفتن درآمد دولت‌های تولید‌کننده نفت بی‌تأثیر نخواهد بود.

نگار حبیبی، مصطفي جعفري )دنیای اقتصاد بهمن 88( 
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مؤسس�ات رده‌بندي در تعيين استانداردهاي ايمني، ساخت و نگهداري 
كش�تي نقش مهمي بر عهده دارند و بايد هنگام بروز حوادث بررس�ي 
ش�ود چه ميزان از خدمات اين مؤسس�ات )فعل يا ترك فعل( در ايجاد 
حادثه نقش داش�ته‌اند. س�وانحي چون كش�تي Erika براي مؤسس�ه 
رده‌بندي RINA، كش�تي Prestige براي مؤسس�ه رده‌بندي ABS و 
كشتي صيادي مبارك براي مؤسسه رده‌بندي آسيا و... مي‌تواند از جمله 

درس‌هاي آموخته ارزشمندي باشد.

پاسخگويي مؤسسات رده‌بندي 
آنچه مس��لم است هيچ شناوري نمي‌تواند فعاليتي داشته باشد مگر اینکه دارای 
گواهی‌نامه از يك مؤسس��ه رده‌بندي باشد. مؤسسه رده‌بندي از طريق بازرسي 
از ش��ناور در نوبت‌هاي مختلف ب��ا صدور گواهي‌نامه انطباق كش��تي با قواعد 
ساخت و رده‌بندي مؤسس��ه، اجراي مقررات ملي و كنوانسيون‌هاي بين‌المللي 

را تأیید مي‌كند. 
فعاليت كش��تي مس��تلزم برخورداري از پوش��ش بيمه‌اي است و اين مؤسسات 
رده‌بندي هس��تند كه با تعيين Class Notation به نحوي ريس��ك كشتي 

را معين ميک‌‌نند.
كساني كه در اثر خدمات مؤسسه رده‌بندي در حوادث دريايي خسارت مي‌بينند، 
طبعاً دنبال روش��ي براي دريافت غرامت مي‌باش��ند. بنابراين بايد پاس��خگويي 
مؤسس��ات رده‌بندي را از دو زاويه بررسي كرد. اول از زاويه حقوق مدني و دوم 
از زاويه حقوق عمومي. در اين گونه مواقع بايد بين قصور )اش��تباه غيرعمد( و 
تقصير )اشتباه عمد( تفاوت قائل شد. بعضاً خساراتي به مالك شناور يا اشخاص 
ثالث وارد می‌شود كه از اراده مؤسسه رده‌بندي خارج است و برعكس در مواقعي 

خسارت در نتيجه ناكارآمدي ساختاری مؤسسه رده‌بندي اتفاق مي‌افتد. 
بديهي اس��ت در صورت اثبات تقصير )Gross Negligence( بر حسب آنكه 

مبناي پاسخگويي حقوق مدني باشد يا حقوق عمومي قضيه تفاوت خواهد كرد.
نمونه‌ها

قضي�ه كش�تي "Sundancer": در ای��ن قضیه پس از بازرس��ي و صدور 
گواهي‌نامه توس��ط ABS، كشتي عازم دريا شده و غرق مي‌شود. مالك كشتي 
مدعي مي‌ش��ود كه اگر ABS کوتاهی نكرده بود و كش��تي با وجود نقص در 
ديواره‌هاي داخلي و سيستم لوله‌كش��ي آن عازم دريا نمي‌شد، اصولًا حادثه‌اي 

رخ نمي‌داد.
از آنجا كه گواهي‌نامه‌هاي قانوني كش��تي Sundancer از طرف كشور باهاما 
و توس��ط ABS صادر ش��ده بود، مؤسس��ه رده‌بندي موفق شد خود را مشمول 
مصونيت‌هاي قانوني موجود در قوانين دريايي حاكم و شرايط صدور گواهي‌نامه 
با حسن نيت قلمداد کند. به اين ترتيب مالك نتوانست ثابت كند خسارت وارده 

براساس کوتاهی مؤسسه رده‌بندي واقع شده است.  
جالب آن است كه مالك به دادگاه تجديدنظر رجوع میک‌ند و باز هم  مصونيت 
ABS تائيد ش��ده و تأكيد مي‌ش��ود مالك كش��تي نبايد به ص��رف گواهي‌نامه 
رده‌بندي كش��تي، خود را از مس��ئوليت مب��ري بدان��د. دادگاه تجديدنظر بين 
حق‌الزحم��ه ABS به مبلغ 85 هزار دلار و ميزان خس��ارت وارده 264 ميليون 
دلار تناس��بي نمي‌بيند. در نتيجه مالك مس��ئول نهايي كش��تي تشخيص داده 
مي‌شود و مسئوليت قابليت دريانوردي كشتي را قابل انتقال به شخص ديگري 
ج��ز مالك نمي‌دانند. در اين قضيه گواهي‌نامه رده‌بندي ABS ابزاري مناس��ب 

براي تأمين پوشش بيمه‌اي قلمداد مي‌شود.
قضيه كش�تي "Otto Candies": در این مورد شركت دايموند به عنوان 
فروش��نده، كش��تي Speeder را كه در رده‌بندي NKK بوده است به استناد 
گواهي‌نامه معتبر رده‌بندي بدون هيچگونه شرط يا نقصي به فروش مي‌رساند. 
خريدار پس از پرداخت قيمت كشتي، آن را به مؤسسه رده‌بندي ABS منتقل مي‌كند. 

مركز تحقيقات رده‌بندي آسيا
research@asiaclass.org

پاسخگويي مؤسسات رده‌بندي در مقابل سوانح دريايي

فقدان رژیم ملی
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مؤسس�ات رده‌بندي در تعيين استانداردهاي 
ايمن�ي، س�اخت و نگه�داري كش�تي نقش 
مهم�ي بر عه�ده دارن�د و بايد هن�گام بروز 
حوادث بررسي شود چه ميزان از خدمات اين 

مؤسسات در ايجاد حادثه نقش داشته‌اند.

هيچ شناوري نمي‌تواند فعاليتي داشته باشد 
مگر اینکه دارای گواهی‌نامه از يك مؤسسه 

رده‌بندي باشد.

مؤسسه جديد چندين مورد نقص در كشتي مشاهده مي‌كند و صدور گواهي‌نامه 
را منوط به رفع آنها ميک‌ند. رفع اين نواقص 325 هزار دلار براي خريدار هزينه 

ايجاد مي‌كند.
در اي��ن قضيه NKK مقصر ش��ناخته و اعلام مي‌ش��ود در انجام وظايف خود 
كوتاهي كرده اس��ت . البته NKK در حد "محدوديت مسئوليت" خود خسارت 
مي‌پ��ردازد، ول��ي دادگاه در مت��ن حكم صادره، ب��از مالك را مس��ئول قابليت 

دريانوردي كشتي تشخيص مي‌دهد.
قضيه كشتي "مبارك": در  اینجا مالك، رده‌بندي آسيا را به جرم مشاركت 
در ب��زه ارتكابي ب��ه دادگاه تعزيرات حكومتي فرا مي‌خوان��د. قضيه به اين نحو 
بوده اس��ت كه ش��ناور دو س��ال بعد از بهره‌برداري دچار حادثه ش��ده و آب به 
داخل موتورخانه از محل ش��افت كشتي نشت مي‌كند. مالك از دريافت غرامت 
از جان��ب بيمه‌گر با پذيرش عيب ذاتي خودداري ميک‌‌ند. س��پس با مراجعه به 
مراجع قضايي، عرضه كش��تي ديگري به جاي كش��تي مورد سفارش و به كار 
گرفتن مواد بي‌كيفيت و نامرغوب توس��ط سازنده و تأیید و صدور گواهي براي 

شناور توسط رده‌بندي آسيا را مدعي مي‌شود.
خس��ارت مورد تقاضاي مالك 650 هزار دلار بوده است؛ در حالي كه رده‌بندي 
آس��يا حداكثر معادل ريالي 650 دلار به عن��وان حق‌الزحمه دريافت کرده بود. 
مرجع قضايي مؤسس��ه رده‌بندي آس��يا را مبري از قصور تشخيص داده و تبرئه 
میک‌ند؛ اما براي مالك هنوز ثابت نش��ده اس��ت که مس��ئوليت اصلي قابليت 

دريانوردي شناور با كيست؟ 
نتيجه‌گيري

ب��ه نظر می‌آید که فقدان ي��ك رژيم ملي و بين‌المللي پذيرفته ش��ده در مورد 
ميزان پاس��خگويي مؤسسات رده‌بندي باعث ش��ده است برخوردهاي متفاوتي 
با مسئوليت مؤسس��ات رده‌بندي در قبال حوادث به عمل آيد. البته بايد مبناي 

پاسخگويي نيز مشخص شود كه حقوق مدني است يا حقوق عمومي.
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از امپرات��وري روم قديم تا حدود قرن 15 ميلادي كش��ورهاي مختلف ادعاي 
مالكيت مناطق وسيعي از اقيانوس‌‌ها را داشتند.  

اين ادعا‌‌ها اكثراً بي‌‌ثبات و عموماً  مبهم و غيرقابل بيان بودند و دلايل روشني 
بر آنها اقامه نمي‌‌شد. با اين حال به نظر نمي‌‌رسيد كه هيچ‌‌گونه توافقي در رابطه 

با ادعاهاي مذكور به عمل آمده باشد. 
در ق��رن 15 ميلادي كش��ورها از ادعاهاي گس��ترده صرف نظ��ر و در عوض 
مدعي مالكيت آب‌‌هاي مجاور س��واحل خود ش��دند. در خلال قرن بعد جنتيلي 
)Albercio Gentili( مفسر سياسي و متخصص حقوق بين‌‌الملل در كتاب 
خود به نام "‌‌De Jure Belli" كه در س��ال 1598 منتش��ر شد، طرحي ارائه 
ک��رد مبني بر اينكه يك حكوم��ت مي‌‌تواند قانوناً با آب‌‌هاي مجاور س��رزمين 
خود به همان نحو عمل نمايد كه با خش��كي‌‌هاي سرزميني عمل میک‌‌ند. ارائه 
اين طرح باعث ظهور اصطلاح نوين "درياي س��رزميني" ش��د. به نظر مي‌‌رسد 
پيداي��ش اين مفهوم حقوقي ريش��ه در ضرورت پيش��گيري از دزدي دريايي و 
س��اير اعمالي ك��ه امنيت يك حكومت را تهديد مي‌‌كند داش��ته باش��د. همان 
مفه��وم حقوقي امروزه هنگام��ي به كار مي‌‌رود كه از حفظ صلح، نظم و امنيت 

كشورهاي ساحلي صحبت مي‌‌شود. 
در قرن 17 ميلادي محتوا، منظور و وسعت عرضي درياي سرزميني به وضوح 
بيان ش��ده بود و آنچه از اين تحولات بروز ک��رد محدوده 3 ميل براي عرض 
درياي سرزميني بود. در آن دوران توپ‌‌ها قادر به پرتاب گلوله تا مسافتي حدود 
3 ميل بودند. اما ش��واهد موجود نشان مي‌‌دهند كه ممكن است عرض درياي 

قوانين بين‌‌المللي و حقوق درياها )3(

دریای سرزمینی

غلامعلی بهشتی برومند 
كارشناس دريانوردي
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اصل م�ورد تواف�ق همگان�ي 12 ميل عرض 
درياي س�رزميني و نفي وسعت‌‌هاي بيش از 
12 ميل يكي از موفقيت‌‌هاي كليدي كنفرانس 
س�وم حقوق درياهاست كه اكثريت قريب به 
اتف�اق كش�ورها در عمل آن را م�ورد تأييد و 

تصديق قرار داده‌‌اند.



سرزميني هيچ ارتباطي با برد گلوله توپ نداشته، بلكه ريشه در خط ديد انسان 
داشته باشد كه در سطح دريا حدوداً 3 ميل است. 

اي��ن دو فرضيه با انطباق تصادفي نتيجه همس��ان مؤيد يكديگرند؛ يعني اصل 
مح��دوده 3 ميل به عنوان عرض درياي س��رزميني. اگ��ر محدوده 3 ميل را بر 
مبناي برد گلوله فرض كنيم، اين س��ئوال مطرح مي‌‌ش��ود كه چرا بس��ياري از 
كش��ورهايي كه با دريا ارتباط دارند، با پيش��رفت و توس��عه برد سلاح‌‌ها كه تا 
فواصل دورتري مي‌‌رس��يد هنوز به اصل محدوده سه ميل پاي‌بند بودند؟ پاسخ 
اين اس��ت ك��ه آن را قابل قبول يافته بودند. اما حقيق��ت اينكه يك توپ فقط 
مي‌‌توانست تا سه ميل پرتاب كند هيچ‌‌گونه نسبتي با وثوق و اعتبار يك قانون 
نداش��ت، همان‌گونه كه برد زياد سلاح‌‌هاي نوين نيز نمي‌‌توانست داشته باشد. 
ب��ا اي��ن حال در طول ق��رون 18 و 19 ميلادي آراء و اقدام��ات اكثريت عمده 
كش��ورها در جهت تأييد محدوده س��ه ميلي بوده است. در قرن بيستم بويژه از 
جنگ جهاني دوم تا سال 1982 قانون سه ميل به دلايل مختلف تحت حملات 
انتقادآميز كشورهاي بسياري بود. معترضين همگي با اين نكته موافق بودند كه 
سه ميل بايد حداقل وسعت درياي سرزميني باشد. اعتراضات و مخالفت‌‌ها روي 

حداكثر آن بود و تا نيل به يك توافق همگاني هنوز راه درازي در پيش بود. 
كاربرد متناقض عرض درياي سرزميني

پس از جنگ جهاني دوم برخي از كش��ورهاي س��احلي ب��راي افزايش عرض 
درياي س��رزميني شروع به اعمال فش��ار کرده و كشورهاي متعهد جديدي نيز 
از حالت مس��تعمره درآمده و استقلال‌‌يافته بودند. ادعاهاي مختلف و متناقضي 
در اين رابطه عنوان مي‌‌ش��د. هنگامي كه نمايندگان 48 كش��ور جهان در سال 
1930 با هدف اوليه تعيين يك وس��عت عرضي هماهنگ درياي س��رزميني در 
لاهه گرد آمدند، بذر تضعيف اصل سه ميل كاشته شد. اين گردهمايي نتوانست 
به هدف اصلي خود دس��ت يابد و انتقاد از اصل س��ه ميل نيز فزوني گرفت. در 
طول سال‌‌هاي متمادي ادعاهاي مرتبط با عرض درياي سرزميني به مناقشات 
و گاه برخوردهايي بين دولت‌‌ها منجر شد. براي مثال در سال 1954 كشورهاي 
اكوادور، پرو و شيلي بيانيه‌‌اي حقوقي صادر کردند كه نه لزوماً در عبارات عملي 
بلكه به صورت لغوي و ظاهري درياي س��رزميني را تا 200 ميل در درياي باز 
گس��ترش مي‌‌داد. در دسامبر 1957 دولت اندونزي اعلام کرد كه تمام آب‌‌هاي 

داخلي و پيراموني 3000 جزيره آن کشور آب‌‌هاي سرزميني اندونزي هستند و 
دليل اقامه شده مبني بر اين بود كه كل اندونزي قبلًا يك منطقه وسيع خشكي 

و آب‌‌ها نيز متعلق به آن خشكي  واحد بوده‌‌اند. 
كنفرانس اول و دوم ژنو درباره حقوق درياها

در س��ال‌‌هاي 1958 و 1960 جامعه جهاني در ژنو س��عي کرد تا به يك توافق 
همگاني دس��ت يابد. در ژوئن سال 1956 كمیسيون حقوق بين‌‌المللي سازمان 
ملل متحد طرح پيش‌‌نويس قانون حاكم بر درياي س��رزميني را مورد ملاحظه 
و بررس��ي قرار داد. پنج طرح پيش��نهادي از محدوده قطعي سه ميلي تا اعطاي 
حق يك‌‌جانبه تعيين عرض درياي س��رزميني توس��ط كشورهاي ساحلي مورد 
ملاحظه قرار گرفت. هيچ ‌‌يك از طرح‌‌هاي مزبور از اكثريت آراء برخوردار نشد 

و پيشنهادي كه در نهايت مورد پذيرش قرار گرفت مسئله را حل نكرد. 
در كنفرانس دوم حقوق درياها كه در بهار س��ال 1960 در ژنو تش��كيل ش��د 
نماين��دگان 88 كش��ور جهان در ي��ك كنفرانس 6 هفته‌‌اي گرده��م آمدند و 
بحث‌‌‌ه��اي مربوط به عرض  درياي س��رزميني و حق��وق ماهيگيري مرتبط با 
آن طولان��ي و در برخي موارد پر س��روصدا بود. اما علي‌رغ��م این واقعيت که 
پيش��نهادات زيادي ارائه و توس��ط گروه‌‌هاي مختلفي از كشورها تأييد شده بود 
هيچ توافقي حاصل نش��د. يك فرمول قراردادي مش��ترك آمريكايي-كانادايي 
مبني بر 6 ميل عرض درياي سرزميني متصل به يك منطقه 6 ميلي ماهيگيري 
جهت استفاده انحصاري كشور ساحلي و شناسايي منافع ويژه كشور ساحلي در 
حفظ منابع ش��يلات دورتر از آب‌‌هاي س��رزميني خود، بيشترين رأي را به خود 
اختصاص داد؛ اما نتيجه كلي نش��ان‌دهنده يك رأي كمتر از اكثريت دو س��وم 
لازم ب��راي تصويب بود. هي��أت نمایندگی آمريكا در مواجهه با اين عدم توافق 
اعلام کرد كه دولت آمريكا به قانون عرفي اصل 3 ميل پاي‌بند اس��ت و تحت 

هيچ شرايطي ادعاي بيش از 3 ميل را به رسميت نمي‌‌شناسد. 
در س��ال 1956 بر اساس پيشنهاد نمايندگان شوروي سابق و آمريكا، مذاكرات 
دوجانبه غيررس��مي به منظور تب��ادل نظر در اين رابطه انج��ام گرفت كه اگر 
كنفرانس ديگري تش��كيل شود آيا امكان حل و فصل عرض درياي سرزميني 
وجود دارد يا خير؟ مباحث انجام ش��ده مج��دداً اين حقيقت را تأييد مي‌‌كرد كه 
حل مس��ئله فوق بدون رس��يدگي هم‌زمان به مس��ائل صيد ماهي و تنگه‌‌ها و 
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آبراه‌‌ه��ا ممكن نخواهد بود. در طي چند س��ال بعد مذاكرات مش��ورتي زيادي 
بي��ن كش��ورهاي مختلف انجام و همگ��ي مؤيد ارتباط و تأثي��ر متقابل درياي 
س��رزميني و تنگه‌‌ها و منابع صيد ماهي بودند. همچنين تأييد ش��د كه اگر يك 
كنفرانس جهاني محدود به س��ه موضوع مرتبط فوق تشكيل شود، احتمال حل 

موفقيت‌‌آميز مسئله بسيار بالا خواهد رفت. 
كنفرانس سوم حقوق درياها

كنفرانس��ي كه فقط محدود به وسعت درياي س��رزميني، تنگه‌‌‌ها و صيد ماهي 
باشد قابل حصول و اجرا نبود، زيرا در زمستان سال 1967 سفير مالتا در آمريكا 
س��ازمان ملل متحد را دعوت به اتخاذ تصميم در موردي مي‌‌كرد كه به استناد 
آن گفته مي‌‌ش��د منابع زير بس��تر دريا در خارج از حوزه تحت حاكميت حقوقي 
و ملي براي اس��تفاده تمام افراد بشر هستند، و از سازمان ملل جهت ايجاد يك 
س��ازمان بين‌‌المللي به منظور تنظيم، نظارت و كنترل كليه فعاليت‌‌هاي مربوط 
به بس��تر درياها دعوت مي‌‌كرد. مجمع عمومي سازمان ملل در پاسخ، كميته‌‌اي 
تخصصي متش��كل از 42 عضو را مأمور مطالعه درباره بس��تر درياها کرد. اين 
كميته كه از س��ال 1968 دائمي شد، به اين نتيجه دست يافت كه بستر دريا را 

نمي‌‌توان جدا از ساير نظام‌هاي حقوقي درياها مورد مطالعه قرار داد. 
به‌‌علاوه بس��ياري از كشورهاي در حال توسعه خواستار تجديد نظر كلي حقوق 
درياه��ا بودن��د. در نتيجه مجمع عمومي در 17 س��پتامبر 1970 تصميم گرفت 
كنفران��س عمومي و جام��ع ديگري در رابطه با حقوق درياها در س��ال 1971 

تشكيل شود.
اولين جلس��ه كنفرانس سوم از 3 تا 15 دس��امبر 1973 در نيويورك تشكيل و 
در تمام طول جلس��ات مسئله عرض درياي س��رزميني مجدداً مورد بحث قرار 
گرفت. با گذش��ت زمان تغيير موضع دولت‌‌هاي بيشتري از اصل 3 ميل به 12 
ميل به چش��م مي‌‌خورد. علي‌رغم آمارهاي متفاوت��ي كه از مواضع دولت‌‌ها در 
جلس��ات متعدد كنفرانس س��وم ارائه ش��ده و به منظور بيان تغيير گرايش‌‌ها و 
مواضع دولت‌‌های بيش��تر از اصل 3 ميل به 12 ميل تنها كافي است نگاهي به 

جدول زیر بياندازيم.

آمار منتش��ره س��ال 1978 میلادی همچنين نش��ان مي‌‌داد كه در مجموع 69 
كشور خواستار يك منطقه 200 ميلي ماهيگيري يا منطقه انحصاري اقتصادي 
بودند. تا پائيز سال 1980 كنفرانس سوم حقوق درياها 9 جلسه رسمي برقرار و 
نتايج و توافق‌‌هاي غيررس��مي به دست آورده بود. با پايان گرفتن مذاكرات در 
س��ال 1982 نتايج خوبي حاصل و در مورد كليه نظام‌‌هاي حقوقي دريايي غير 
از موضوع بس��تر درياها توافق‌‌هايي حاصل شد. يكي از موضوعات مورد توافق 
كه از اهميت ويژه‌‌اي برخوردار اس��ت تصريح شرايط كشتيراني و ساير مقررات 
مربوط به درياها و مؤثر بر امور كش��تيراني مي‌‌باش��د. كليه ش��رايط و مقررات 
نهايي در متن كنوانس��يون تدوين و با اكثري��ت آراء در 30 آوريل 1982 مورد 

تصويب قرار گرفت. 
اصل مورد توافق همگاني 12 ميل عرض درياي س��رزميني و نفي وسعت‌‌هاي 
بيش از 12 ميل يكي از موفقيت‌‌هاي كليدي كنفرانس س��وم حقوق درياهاست 
كه اكثريت قريب به اتفاق كش��ورها در عم��ل آن را مورد تأييد و تصديق قرار 
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در قرن 15 ميلادي جنتيلي مفس�ر سياسي و 
متخص�ص حقوق بين‌‌المل�ل در كتاب خود به 
ن�ام  "‌‌De Jure Belli" كه در س�ال 1598 
منتش�ر ش�د، طرحي ارائه کرد مبني بر اينكه 
يك حكومت مي‌‌تواند قانوناً با آب‌هاي مجاور 
س�رزمين خود به همان نحو عمل نمايد كه با 

خشكي‌‌هاي سرزميني عمل میک‌‌ند.

تفاوت آمارهای منتشره در سال‌های 1960 و 1978



داده‌‌ان��د. ايالات متحده آمريكا كه همچنان مدعي اصل 3 ميل بود در 9 ژوئیه 
1982 به علت عدم حصول اهداف خود در رابطه با بس��تر درياها در كنفرانس 
س��وم، كنوانسيون مربوطه را رد و به آن اعتراض کرد، اما در اعلاميه مورخ 10 
م��ارس 1983 ادعاهاي مربوط به درياي س��رزميني را تا 12 ميل كه حقوق و 
آزادي‌‌هاي كشورها، به ‌‌خصوص در زمينه حق عبور بر اساس حقوق بين‌‌الملل 

را مرعي داشته باشد، محترم شمرد. 
در جلسات مجمع عمومي سازمان ملل كه از 27 سپتامبر تا 15 اكتبر 1982 برگزار شد 
اكثريت عمده هيأت‌‌هاي نمايندگي شركتک‌ننده درباره كنوانسيون حقوق درياها 
با انعكاس آراء موافق بسيار زياد، تصويب كنوانسيون را مورد تأييد مجدد قرار دادند.

در جلسه نهايي كنفرانس سوم، از 6 تا 10 دسامبر 1982 كه كنوانسيون حقوق 
درياه��ا در جامائيكا مطرح و ب��رای  امضاء‌‌كنندگان مفتوح بود، نمايندگان 117 
كش��ور متن كنوانسيون را امضاء کردند، يعني بزرگ‌ترين رقم امضاء‌‌كننده يك 
ق��رارداد بين‌‌المللي در اولين جلس��ه اخذ امضاء. تا تاريخ 6 دس��امبر 1984 كه 
كنوانس��يون كماكان جهت امضاء موافقان مفتوح بود 158 كش��ور آن را امضاء 

كرده بودند. آمريكا از معدود كشورهايي بود كه از امضاي آن خودداري کرد.
قبل از برقراري كنفرانس سوم، كشورهاي ساحلي حق اعمال حاكميت حقوقي 
ب��ر تحقيقات علمي دريایي در ماوراي درياي س��رزميني را نداش��تند. حاكميت 
حقوقي اين كش��ورها بر تحقيقات علمي دريايي در منطقه انحصاري اقتصادي 
يك��ي از پيامدهاي كنوانس��يون حقوق درياه��ا بود كه هم‌‌اكن��ون در مقررات 
 )EEZ( بين‌‌المللي به رس��ميت شناخته مي‌‌ش��ود. منطقه انحصاري اقتصادي
نيز از جمله تحولات س��ال‌‌هاي اخير و از ديگر پيامدهاي كنفرانس س��وم بود. 
كنوانس��يون جديد حاكميت كشورهاي س��احلي بر منابع دريايي در محدوده‌‌اي 
به عرض 200 ميل از خط مبدأ درياي سرزميني را به رسميت شناخته و آن را 

منطقه انحصاري اقتصادي ناميد.
روش و مبن��اي اندازه‌‌گي��ري و تعيي��ن حد خارجي درياي س��رزميني مرتبط با 
س��واحل س��رزمين اصلي، جزاير، مناطق مجمع‌‌الجزاي��ري، تنگه‌‌ها و آبراه‌‌ها و 
ساير مسائل مرتبط با درياي سرزميني مطرح شده در كنوانسيون 1982 حقوق 

درياها در شماره بعدی بيان خواهد شد. 
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كمیس�يون حق�وق  ژوئ�ن س�ال 1956  در 
ط�رح  متح�د  مل�ل  س�ازمان  بين‌الملل�ي 
پيش‌نويس قانون حاكم بر درياي س�رزميني 

را مورد بررسي قرار داد.
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اختتام اتوماتيك پوشش

بيمه‌گران در زمان قبول يك ريسك بيمه‌اي و ارزيابي نرخ حق بيمه، مجموعه 
ش��رايط ريس��ك را در زمان ارائه پيش��نهاد بيمه‌اي مدنظر قرار داده و بررسي 
ميک‌نند. تغييرات در برخي عوامل خاص در ارتباط با موارد ذكر ش��ده مي‌تواند 
شرايط ريسك را به ضرر بيمه‌گر تغيير دهد و اين در حالي است كه بيمه‌گران 
كليه جوانب ريسك را در زمان ارائه پيشنهاد بيمه‌اي و نه در گذر زمان ارزيابي 
ميک‌نند. بيمه‌گر در چنين ش��رايطي با اتكاء بر "اصل حسن نيت" كار را پيش 
مي‌برد، اما اين اصل در طول زمان و مخصوصاً وقتي كه شرايط تغيير مي‌يابند، 
ديگر كاربرد فوق‌الذكر را نخواهد داش��ت. ش��ايان ذكر اس��ت چنانچه شرايط 
"اختتام بيمه‌نامه" در مجموعه ش��رايط ITC وجود نداش��ته باشد، هيچ شرط 
ديگري در بيمه‌نامه موجود نیس��ت كه به بيمه‌گر اختيار اتمام پوش��ش بيمه‌اي 

را ارائه کند.  
شرايط اختتام )ش��رط 5 كلوز( جهت حمايت از بيمه‌گران براي خاتمه دادن به 
پوشش بيمه‌اي در زماني  است كه تغييراتي خاص و به ضرر ايشان در مجموعه 
شرايطي كه مورد بيمه در آن قرار دارد،‌ اتفاق بيفتد. شرط اختتام به عنوان شرط 
حاكم و برتر در مجموعه ش��رايط بيمه‌نامه مي‌باش��د و اين بدان معناس��ت كه 

چنانچه هر گونه ش��رط ديگري در بيمه‌نامه متعارض با اين شرط وجود داشته 
باشد، معتبر نخواهد بود. 

در واقع نيت اين شرط در بيمه‌نامه آن است كه بيمه‌گزار، بيمه‌گر خود را از هر 
گونه تغيير اساس��ي در نوع و ماهيت ريسك تهديدكننده مورد بيمه، مطلع کند. 
اي��ن اعلام ‌بايد قبل از انجام تغييراتي كه در محدوده كنترل بيمه‌گزار، مالكان 
و يا مديران شناور است، به اطلاع بيمه‌گر رسانيده شود. چنانچه تغييرات خارج 
از حيطه كنترل بيمه‌گزار، مالكان و يا مديران ش��ناور باش��د، اگر اقدام سريع از 
ط��رف بيمه‌گزار جهت اع�الم مراتب به بيمه‌گر و اخذ تأييديه ايش��ان صورت 
نگيرد، بيمه‌گر حق دارد به محض اطلاع از موضوع، پوش��ش بيمه‌اي را خاتمه 
دهد. هيچ شرايطي در كلوز جهت برقراري مجدد پوشش بعد از اختتام آن ذكر 
نشده است. بيمه‌گر حق دارد به محض دريافت اعلاميه از سوي بيمه‌گزار مبني 
بر وجود تغييرات فوق‌الذكر آن را قبول کرده يا به پوش��ش بيمه‌اي پايان دهد، 
ولي چنانچه بيمه‌گر تصميم به قبول تغييرات داش��ته باشد،‌ اين موضوع زماني 
رسميت يافته و قابليت اجرايي دارد كه به صورت مكتوب از سوي ايشان اعلام 
شود. در عمل قبول تغييرات از سوي بيمه‌گر منوط به انجام تغييراتي در پوشش 
بيمه‌اي و يا اخذ حق بيمه اضافي مي‌باشد. به هر حال اگر تأييديه كتبي بيمه‌گر 

آشنايي با بيمه دريايي)4(

شرایط ریسک بیمه‌ای

مجيد رحمتي- رئيس اداره كل كشتي، هواپيما و زيان همگاني- 
mrahmati@Iraninsurance.ir شركت سهامي بيمه ايران
نازنين حاتمي- رئيس اداره امور اتكايي – شركت سهامي بيمه ايران
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بيمه‌گران در زمان قبول يك ريس�ك بيمه‌اي و ارزيابي نرخ حق بيمه، مجموعه 
ش�رايط ريس�ك را در زمان ارائه پيش�نهاد بيمه‌اي مدنظر قرار داده و بررس�ي 

مي‌کنند.

صادر نش��ود، بيمه‌نامه بر اساس شرايط ذكر شده در كلوز به صورت اتوماتيك 
خاتمه يافته )لزومي به اعلام اختتام بيمه‌نامه به بيمه‌گزار نمي‌باشد( و حق بيمه 
باقي‌مانده تا پايان دوره بيمه‌اي به صورت روزش��مار به بيمه‌گزار برگشت داده 
مي‌شود، مگر مورد بيمه قبلًا از محل بيمه‌نامه دچار خسارت شده باشد. حال در 
اين قسمت به تشريح مجموعه شرايط ارائه شده در شرط 5 كلوز پرداخته مي‌شود. 

تغييرات رده‌بندي
تغيير مؤسس�ه رده‌بندی: ابتدا نظر خوانندگان را به مطالبي كه در شماره 
قبل و در مورد مؤسس��ات رده‌بندي ذكر ش��د، معطوف ميک‌ند. همان‌طور كه 
پیش از این آمد بيمه‌گران در مورد اس��تانداردهاي متفاوت مؤسسات رده‌بندي 
بس��يار حس��اس بوده و ممكن است ترجيح دهند ش��ناوري كه از كلاس يك 
مؤسس��ه رده‌بندي خارج شده و تحت كلاس مؤسس��ه ديگر در مي‌آيد را بيمه 
نکرده و يا بيمه کردن آن را مشروط به اخذ حق بيمه اضافي کنند. اگر بيمه‌گر 
انتقال از يك مؤسس��ه رده‌بندي به مؤسس��ه ديگر را قب��ول نکند، بيمه‌نامه به 
محض تغيير مؤسس��ه رده‌بندي به طور اتوماتيك خاتمه يافته تلقي مي‌ش��ود، 
مگر آنكه ش��ناور بيمه شده در حال سفر دريايي باشد كه در اين حالت پوشش 

بيمه‌اي تا زمان رسيدن شناور به بندر بعدي ادامه خواهد داشت. 
بيمه‌گران مي‌خواهند از كم و كيف دلايل تغییر مؤسسه رده‌بندي كه كشتي در 
زمان صدور بيمه‌نامه تحت آن به ثبت رسيده است، مطلع گردند. اگر بيمه‌گران 
تغيير كلاس كش��تي را تأييد نکنند، بيمه‌نامه ب��ه محض تغيير كلاس به طور 
اتوماتيك خاتمه يافته  تلقي مي‌ش��ود، مگر آنكه شناور بيمه شده در حال سفر 
دريايي باش��د كه در اين حالت پوش��ش بيمه‌اي تا زمان رسيدن شناور به بندر 

بعدي ادامه خواهد داشت.
تعليق كلاس: بعضاً اتفاق مي‌افتد كه در حين انجام امور مربوط به بازرس��ي 
مؤسس��ه رده‌بندي ش��ناور به دليل مشكلات س��ازه‌اي برخي قسمت‌هاي آن، 
نمي‌تواند كلاس خود را حفظ کند. لذا در جايي كه ايراد شناس��ايي ش��ده قابل 
تعمير و اصلاح باش��د، مرسوم است كه كلاس كشتي به طور موقت و تا زمان 
اتم��ام اقدامات لازم جه��ت اصلاحات مورد نظر مؤسس��ه رده‌بندي  به حالت 
تعلي��ق در مي‌آيد. معمولًا مؤسس��ه رده‌بندي، تاريخي را به عنوان مهلت انجام 
اصلاح��ات اعلام ميک‌ند. در چنين مواقعي بيمه‌گزار ‌بايد بيمه‌گر خود را از بروز 
تعليق در كلاس ش��ناور، مطلع کرده و تأييديه ايش��ان را جهت ادامه پوش��ش 
بيمه‌اي اخ��ذ نمايد. حال چنانچه بيمه‌گر ادامه پوش��ش بيمه‌اي را تأييد نکند، 
بيمه‌نامه به محض تعليق كلاس كش��تي به ط��ور اتوماتيك خاتمه يافته تلقي 
مي‌‌شود، مگر آنكه شناور بيمه شده در حال سفر دريايي باشد كه در اين حالت 

پوشش بيمه‌اي تا زمان رسيدن شناور به بندر بعدي ادامه خواهد داشت.
عدم ادامه / لغو  كلاس: مؤسسه رده‌بندي وجود شناور تحت ثبت خود را 
تا زماني كه كش��تي در مهلت مقرر جهت انجام بازرس��ي به آن مراجعه نکرده 
و بازرس��ي‌هاي لازم را انجام دهد تاييد ميک‌ن��د و در غير اين صورت كلاس 
كشتي ادامه نخواهد يافت. يكي ديگر از موارد عدم ادامه، زماني است كه شناور 
نتواند اس��تانداردهاي مؤسسه رده‌بندي را رعايت کرده و اقدامات اصلاحي ذكر 
ش��ده در زمان تعليق كلاس شناور را به س��طح استاندارد-  مورد نظر مؤسسه 
رده‌بندي- نرس��انده و به اين ترتيب نتواند  نظر و رضايت ایش��ان را جلب کند. 

لغو كلاس به هر دليلي داراي تبعات مشابه مي‌باشد.
بسته به نوع شرايط و موقعيت، معمولًا كسي انتظار ندارد كه بيمه‌گر عدم ادامه 
و يا لغو كلاس را تأييد کند، به اين ترتيب به محض عدم ادامه و يا لغو كلاس، 
پوشش بيمه‌نامه به طور اتوماتيك خاتمه يافته تلقي مي‌گردد، مگر آنكه شناور 
بيمه ش��ده در حال س��فر دريايي باشد كه در اين حالت پوشش بيمه‌اي تا زمان 

رسيدن شناور به بندر بعدي ادامه خواهد داشت.
انقض�ای كلاس: اين مورد ممكن اس��ت ب��ه دلايل متعدد پي��ش آيد، كه 
بيش��ترين موارد به دليل خارج ش��دن شناور از س��رويس و يا اوراق كردن آن 
مي‌باش��د. در چنين مواردي نياز به اقدام جهت تمديد گواهي كلاس نمي‌باشد، 
اما بيمه‌گزار ممكن اس��ت تا پايان سفر شناور جهت اوراق شدن نياز به پوشش 
بيمه‌اي داش��ته باشد، بنابراين لازمست كه بيمه‌گزار مراتب را به اطلاع بيمه‌گر 
برس��اند. حال چنانچه بيمه‌گر تمايلي به ادامه پوش��ش نداشته باشد، به محض 
انقض��اء گواهي كلاس پوش��ش بيمه‌اي پايان يافته تلقي مي‌ش��ود، مگر آنكه 
ش��ناور بيمه شده در حال سفر دريايي باشد كه در اين حالت پوشش بيمه‌اي تا 

زمان رسيدن شناور به بندر بعدي ادامه خواهد داشت.
عدم بازرس�ي مؤسس�ه رده‌بندي در موعد مقرر: مؤسسات رده‌بندي 
جهت بررس��ي وضعيت ش��ناور، فاصله مابين بازرس��ي‌ها و تعه��دات مالكان و 
يا مديران ش��ناور جهت در دس��ترس قراردادن ش��ناور در زمان تعيين شده را 
مش��خص ميک‌نند. چنانچه امكان در دسترس قراردادن شناور در زمان تعيين 
ش��ده براي مالكان و يا مديران شناور وجود نداشته باشد،‌ ايشان ‌بايد مراتب را 
به مؤسس��ه رده‌بندي اعلام کرده و درخواس��ت تمديد مهلت تعيين شده کنند،‌ 
ضمناً در چنين حالتي مالكان و يا مديران كشتي ‌بايد مراتب را به بيمه‌گر خود 
نيز اعلام کرده و تأييديه لازم را اخذ کنند، مگر آنكه ش��ناور بيمه شده در حال 
س��فر دريايي باشد كه در اين حالت پوش��ش بيمه‌اي تا زمان رسيدن شناور به 

بندر بعدي ادامه خواهد داشت.
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خس�ارات و صدمات وارد به شناور در اثر خطرات تحت پوشش 
بيمه‌نامه: در تمامي موارد فوق‌الذكر به غير از تغيير مؤسسه رده‌بندي و انقضاء 
كلاس، چنانچه تغيير كلاس و ساير موارد در نتيجه خسارات و صدمات وارد به 
ش��ناور در اثر خطرات تحت پوشش )كه بعداً به آنها خواهيم پرداخت( رخ دهد، 
امتي��از ويژه‌اي به بيمه‌گزار تعلق خواهد گرفت. اين امتياز عدم اجراي ش��رايط 
اختتام اتوماتيك اس��ت، مگر زماني كه شناوري كه به بندر بعدي رسيده باشد، 

بدون مجوز مؤسسه رده‌بندي سفر ديگري را آغاز کند. 
ب��ه طور مثال زماني را فرض کنید كه يك كش��تي در مس��ير خود به س��وي 
داك تعميراتي خشك )Dry Dock( براي انجام بازرسي‌هاي دوره‌اي توسط 
مؤسسه رده‌بندي، تصادم ميک‌ند. در اثر اين تصادم كشتي به سمت نزديك‌ترين 
بندر جهت بررسي ميزان خسارات وارده و اقداماتي كه براي تعميرات ‌بايد انجام 
گيرد، يدك )tow( مي‌ش��ود. لذا در اثر اين حادثه زمان بازديد ش��ناور توس��ط 
مؤسسه رده‌بندي منقضي مي‌‌شود، با اين وجود شرايط اختتام اتوماتيك اجرايي 
نش��ده و پوشش بيمه‌اي ادامه خواهد داش��ت. به هر حال بيمه‌گزار لازمست تا 
مراتب را به مؤسس��ه رده‌بندي اعلام کرده و مجوز ايشان را قبل از انجام سفر 
و ترك بندر پناه )Place of Refuge( اعلام کند. عدم انجام اين امر باعث 
اجرايي شدن شرايط اختتام اتوماتيك بيمه‌نامه شده و به محل شروع سفر بدون 

مجوز مؤسسه رده‌بندي، بيمه‌نامه خاتمه يافته تلقي مي‌شود. 
تغيير مالكيت و یا مدیریت شناور

تغيي�ر مالكيت: بر اثر قوانين و مقررات بيمه‌هاي دريايي )اصل نفع بيمه‌اي(  
تهيه بيمه‌نامه براي ش��خصي كه نفع بيمه‌اي در مورد چيزي كه تحت پوشش 
بيم��ه قرار مي‌گيرد، نداش��ته و يا انتظ��ار منطقي و قابل قبول��ي نيز براي نفع 

اگر بيمه‌گ�ران تغيير كلاس كش�تي را تأييد 
نکنن�د، بيمه‌نام�ه به محض تغيي�ر كلاس به 
ط�ور اتوماتيك خاتمه يافته  تلقي مي‌ش�ود، 
مگ�ر آنكه ش�ناور بيمه ش�ده در حال س�فر 

دريايي باشد.



65

13
89

ن  
ستا

تاب
 / 

ه 5
مار

ش

بيمه‌اي نداش��ته باش��د، غيرقانوني اس��ت. معمولًا در هنگام مذاكره جهت اخذ 
پوش��ش بيمه‌اي و يا حتي تنظيم مفاد قرارداد به موضوع نفع بيمه‌اي پرداخته 
نمي‌ش��ود، اما در زمان وقوع خس��ارت چنانچه بيمه‌گزار نتواند ثابت كند كه در 
مورد بيمه‌نامه داراي نفع بيمه‌اي مي‌باش��د، خسارت قابل پرداخت نخواهد بود. 
بنابراين بيمه‌گر اين حق را دارد كه در زمان وقوع خس��ارت مدارك لازم جهت 

اثبات وجود نفع بيمه‌اي را از بيمه‌گزار خود درخواست کند.
زماني كه بيمه‌گزار نفع بيمه‌اي خود را در طول مدت اعتبار بيمه‌نامه از دس��ت 
مي‌دهد، به محض از بين رفتن نفع بيمه‌اي پوشش بيمه‌نامه خاتمه يافته تلقي 
مي‌ش��ود. تنها مورد استثناء زماني اس��ت كه قبل از اتمام نفع بيمه‌اي بيمه‌گزار 
منافع بيمه‌نامه را به ش��خص ديگري واگذار کرده باش��د )در ادامه به موضوع 
واگذاري پرداخته خواهد ش��د(. در عمل قبل از واگ��ذاري منافع بيمه‌نامه، ‌بايد 
موافق��ت كتبي بيمه‌گر اخذ ش��ود. ضمن��اً در جايي كه بيمه‌گ��ر با اين موضوع 
موافقت نکند، پوشش بيمه‌اي به محض واگذاري منافع به اتمام خواهد رسيد. 
ش��ايان ذكر است اتمام پوش��ش بيمه‌اي به روش مذكور بدون در نظر گرفتن 
دليل تغيير مالكيت مي‌باشد. به هر حال اين شرايط در زماني كه شناور فروخته 
مي‌ش��ود و يا مالکیت ش��ناور به مراجع قانوني )به دليل موارد ورشكستگي، به 

نفع راهن، ....( محول مي‌‌شود نيز اجرايي مي‌گردد. 
)ضمناً مراتب قيد ش��ده در مورد تعويق فس��خ بيمه‌نامه در زماني كه مديريت 
ش��ناور در شرايط در حال سفر بودن و يا در س��فر بالاست تغيير ميک‌ند، مورد 

توجه قرار گيرد(.
تغيي�ر مديري�ت: در خلال مدتي كه مالكيت كش��تي تغيي��ر نمیک‌ند )نفع 
بيمه‌اي مالك پا برجاست(،‌ ممكن است مالك تصميم بگيرد تا مديريت كشتي 
را ب��ه گروه ديگري بس��پارد. از طرفي يكي از عوامل بس��يار مهم در بررس��ي 
ريس��ك و صدور بيمه‌نامه براي بيمه‌گران، مديريت كش��تي مي‌باشد. در واقع 
در هنگام ارزيابي ريس��ك براي ش��ركت بيمه، موضوع مديريت كشتي نسبت 
به مالكيت آن از اهميت بيش��تري برخوردار مي‌باش��د. بيمه‌گران در وهله اول 
مي‌خواهند بدانند كه آيا كش��تي توسط خود مالك مديريت مي‌شود و يا توسط 
ش��خص ديگري- از ط��رف مالك- اين امر صورت مي‌گی��رد. به همين دليل 
موضوع تجربه گروهي كه كشتي را مديريت میک‌نند، در قبول و يا رد ريسك 

و همچنين نرخ و شرايط بيمه‌اي از اهميت خاصي برخوردار مي‌باشد. 
لازم به ذكر است كه به جز موارد قيد شده در بخش 5 كلوز، شرايط ديگري در 
كلوز در مورد اختيار دادن به بيمه‌گر جهت فس��خ بيمه‌نامه داده نشده است. به 
هر حال در مورد تغيير مديريت چنانچه اين تغييرات مورد تأييد بيمه‌گر نباش��د، 
ايشان حق فسخ بيمه‌نامه را خواهند داشت. ضمناً  لازم است در مورد تأثيرات 

چارتر کردن شناور بر شرايط بيمه‌نامه نيز توجه لازم معمول گردد.
)ضمناً مراتب قيد ش��ده در مورد تعويق فس��خ بيمه‌نامه در زماني كه مديريت 
ش��ناور در شرايط در حال سفر بودن و يا در س��فر بالاست تغيير ميک‌ند، مورد 

توجه قرار گيرد(.
تغيير پرچم

زماني كه ش��ناوری در حال ساخت مي‌باش��د، مالك آن به انتخاب خود  شناور 
را تحت ثبت رس��مي يك كشور در مي‌آورد. ممكن است به نظر برسد كه اين 
كش��ور، محلي اس��ت كه مالك، مليت آن را داشته و يا جايي است كه شركت 
كش��تيراني مالك در آنجا به ثبت رسيده اس��ت، ولي به دلايل برخي مزايا )به 
طور مثال مزاياي مالياتي( ممكن اس��ت مالك شناور تصميم بگيرد شناور را در 
كشور ديگري به ثبت رسانده و تحت پرچم آن كشور درآورد. البته اين امر ‌بايد 
مورد موافقت كش��وري كه شناور را تحت نام خود به ثبت ميک‌ند نيز باشد. لذا 
وقتي يك شناور به طور رسمي تحت ثبت يك كشور در مي‌آيد شماره رسمي 
خود را دريافت کرده و اين ش��ماره بر روي ش��ناور حك ش��ده و بر اساس اين 
شماره كليه مشخصات و جزئيات شناور در دفاتر مربوطه ثبت و ضبط مي‌شود. 
در گذر زمان و چنانچه حتي نام كش��تي نيز تغيير کند، شماره ثبت شناور ثابت 
بوده و تا زماني كه ش��ناور در آن كشور ثبت ش��ده باشد، تغيير نميک‌ند. ضمناً 

پرچم ش��ناور همواره پرچم كش��وري اس��ت كه تحت آن به ثبت رسيده است. 
بعضاً ديده شده است كه براي شركت‌هاي بيمه موضوع رده‌بندي شناور و پرچم 
ايجاد شبهه ميک‌‌ند. در واقع هيچ گونه ارتباطي بين رده‌بندي شناور و پرچم آن 
وجود ندارد،‌ اشتباه ممكن است از اين ناحيه باشد كه معمولًا مؤسسه رده‌بندي 
كننده در همان كشوري است كه شناور به ثبت رسيده است. بنابراين انتظار آن 
اس��ت كه در همه موارد كشور مؤسسه رده‌بندي‌كننده با پرچم شناور هماهنگ 
باش��د، در حالی که در عمل مي‌توان ش��ناور را در يك كش��ور به ثبت رساند و 

تحت مؤسسه رده‌بندي كشوري ديگر رده‌بندي کرد.
همان طور كه ذكر ش��د رده‌بندي با شرايط ساختاري شناور در ارتباط مي‌باشد، 
در حالي كه پرچم بيانگر قوانين و مقرراتي است كه شناور تحت آن به فعاليت 
مي‌پردازد. به طور مثال، قوانين حمل‌و‌نقل تجاري انگلس��تان و س��اير مقررات 
مربوطه بر پاي��ه مقررات قابليت دريانوردي و حمل كالا، اس��تانداردهاي لازم 
براي استخدام فرمانده، افس��ران و خدمه شناور، شرايط خدمه، الزامات ايمني، 
مس��ئوليت مالكان، محدوديت بارگيري، حمل كالا و ديگر موارد مي‌باش��د. هر 
ش��ناوري كه تحت پرچم انگلستان فعاليت کند بايد بر پايه قوانين انگلستان و 
مقرات فوق‌الذكر عمل کند. به همين ترتيب چنانچه ش��رايط خاصي نيز پيش 
آيد، فرمانده شناور تحت پرچم انگلستان مي‌تواند از دولت انگلستان درخواست 

کند تا از شناور و پرسنل روي آن حمايت کند. 
از آنجاي��ي كه هر كش��وري قوانين و مقررات خاص خود در مورد ش��ناورها را 
اعمال ميک‌ند، لذا بيمه‌گران در هنگام ارزيابي ريس��ك به موضوع پرچم شناور 
توجه ويژه‌اي ميک‌‌نند. مالكان شناورها به دلايل بسياري نسبت به تغيير پرچم 
خود اقدام ميک‌نند كه بس��ياري از آنها ممكن اس��ت مورد نظر و توجه شركت 
بيمه نباشد. در هر حال به هر دليل كه پرچم شناور تغيير يابد، بر اساس شرايط 
كلوز به محض تغيير پرچم )خواه داوطلبانه يا غير آن(  پوش��ش بيمه‌اي پايان 
يافته تلقي مي‌ش��ود. اما چنانچه قبلًا بيمه‌گزار مراتب موافقت ش��ركت بيمه‌گر 
خود را با اين تغيير اخذ کرده باش��د، پوش��ش بيمه‌اي به حال و قوت خود باقي 

خواهد ماند. 
)ضمناً مراتب قيد ش��ده در مورد تعويق فس��خ بيمه‌نامه در زماني كه مديريت 
ش��ناور در شرايط در حال سفر بودن و يا در س��فر بالاست تغيير ميک‌ند، مورد 

توجه قرار گيرد(.                                                      
  )ادامه دارد...(
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لنگراندازي ايمن

استفاده از علایم نوری و صوتی

محمود آخوندي
کارشناس ناوبري و بازرس رده‌بندي آسيا
m.akhondi@asiaclass.org
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ب�ه پرس�نل موتورخان�ه آمادگ�ي لازم جهت 
اس�تارت موتورها در ص�ورت نياز را يادآوري 

کنید.

در نقاطي که جنس بستر شني است احتمال 
کشيدن لنگر بيشتر است.

وقوع توفان در شهر بندرعباس در شب پنجشنبه مورخه15 /11/ 88 باعث شد 
تا تعداد هش��ت فروند از انواع مختلف ش��ناورها که در ساحل بندرعباس لنگر 
انداخته بودند بر اثر کشيده شدن لنگر به ساحل نزديک شده و يا به گل نشسته 
و يا به موج شکن‌ها و ديواره ساحلي برخورد کنند که اين امر باعث بروز صدمات 
ش��ديد به شناورها و تأسيسات س��احلي شد. قصد این مقاله تشریح این سانحه 
نیست، اما سعي بر آن است نکاتي اساسي که در هنگام لنگراندازي بايد به آن 
توجه کرد را به فرماندهان ش��ناورها به خصوص شناورهاي غيرکنوانسيوني به 

زبان ساده یادآور شود.
اين مقاله به سه بخش اقدامات قبل از لنگراندازی، اقدامات حين لنگراندازي و 

عمليات پس از لنگراندازي تقسيم می‌شود.
اقدامات قبل از لنگراندازي 

1- انتخاب نقطه لنگر: در اين مورد به عنوان مهم‌ترين اصل بايد نکات ايمني 
زير مورد توجه قرار گيرد:

	•فاصله ايمن با ساير شناورهاي در لنگر، پس از لنگراندازي )فاصله ايمن برابر 
اس��ت با طول زنجير به آب داده ش��ده به اضافه فاصله سينه تا پل فرماندهي 

به اضافه 200 يارد(؛
	•عدم لنگراندازي در مسير کانال‌هاي ورودی و خروجي از بنادر؛

	•حفظ فاصله ايمن با س��احل )اين فاصله به عواملي همچون آبخور ش��ناور، 
جنس بس��تر دريا، مدت زمان لازم جهت روش��ن کردن موتورها و زمان لازم 

براي کشيدن لنگر بستگي دارد(؛
	•عدم لنگراندازي بر روي کابل‌هاي زيرآبي، لوله‌هاي زيرآبي و... که بر روي 

نقشه‌هاي دريایي درج شده‌اند.
2- توجه به جنس بستر دريا در نقطه انتخابي: در نقاطي که جنس بستر شني 
اس��ت احتمال کش��يدن لنگر و در مناطق صخره‌اي در هنگام لنگر کش��يدن 

احتمال گير کردن لنگر بيشتر است.
3- توجه به عمق آب در نقطه لنگراندازي و انتخاب مقدار طول زنجير مناسب 
معم��ولًا پنج تا هفت برابر عم��ق آب ) البته از فرمول مجذور عمق آب ضربدر 

دو نيز استفاده مي‌شود(.
4- وجود عوارض ساحلي مثل موج‌شکن‌ها، ترانزيت‌ها، مناره مساجد و چراغ‌ها 
جهت گرفتن س��مت و فاصله چش��مي )وجود اين عوارض علاوه بر اينکه در 
هدايت به س��وي نقطه لنگر کمک مي‌کند، باعث مي‌شود تا پس از لنگراندازي 
موقعيت نقطه لنگر را به س��هولت چک کرده و از عدم کش��يدن لنگر و جا به 

جایي کشتي اطمینان حاصل شود.(
اقدامات حين لنگراندازي

1- پ��س از انتخاب نقطه لنگر مش��خصات آن را به GPS ش��ناور بدهيد و با 
راهنمایي آن و لحاظ کردن سمت و فاصله‌اي که GPS  تا نقطه لنگر به شما 

مي‌دهد، به سوي آن پيشروي و در نقطه پيش‌بيني شده لنگر بياندازيد.
2- قب��ل از انداختن لنگر، موتورها را متوقف و س��پس مقداري آن را به عقب 
بگيري��د تا زماني که احس��اس کنيد ش��ناور حرکت به عقب پيدا کرده اس��ت. 
س��پس موتورها را متوقف و لنگر را به اندازه‌اي که قبلاً محاس��به کرده‌ايد به 

آب بياندازيد.
3- پس از لنگراندازي با گرفتن س��مت از عوارض س��احلي و فاصله راداري و 
توجه به حرکت سينه کشتي )پس از انداختن لنگر سينه کشتي به سمت جريان 
آب حرکت و پس از کش��يده ش��دن طول زنجير پيشروي آن کاهش و پس از 

مدتي در جهت عکس حرکت مي‌کند( از گرفتن لنگر مطمئن شويد.
اقدامات پس از لنگراندازي

 Anchor Watch شناور داده و دگمه  GPS 1- مختصات نقطه لنگر را به
را فعال کنید که در اين صورت اگر لنگر ش��ما بکشد آلارم دستگاه GPS شما 

را خبردار مي‌کند.
2- دفتر ثبت نقطه لنگر را برقرار و موقعيت لنگر را هر نيم س��اعت چک و در 

دفتر ثبت کنید.

3- به پرسنل موتورخانه آمادگي لازم جهت استارت موتورها در صورت نياز را 
يادآوري کنید و با توجه به وضعيت جوي و پيش‌بيني آن، حتي در صورت نیاز 

آمادگي استارت 15 دقيقه‌اي را بدهيد.
4- مختصات نقطه لنگر را بر روي نقش��ه دريایي مربوطه )که بايد در مقياس 
بزرگ و يا پلن باش��د( درج و س��پس دايره چرخش و دايره ايمني را بر روي آن 
بکشيد. اين امر علاوه بر کمک به شما در چک کردن موقعيت لنگر، در صورت 
بروز هر گونه سانحه نیز مدرک معتبر دادگاه به عنوان سند برائت شما مي‌تواند 

مورد استفاده قرار گيرد.
5- به مدت يکس��اعت يکي از پرس��نل به عنوان نگهبان لنگر در سينه شناور 
مس��تقر شده و وضعيت زنجير لنگر )از نظر کوتاه يا بلند بودن( و سمت لنگر را 

به پل فرماندهي اعلام کند.
6- در صورتي که لنگر کش��يده ش��د، ابتدا به اندازه يک طول به مقدار زنجير 
اضاف��ه کني��د و در صورت مؤثر نب��ودن مي‌توانيد لنگر را بکش��يد و مجدداً در 
نقط��ه‌‌اي ديگر لنگ��ر بياندازيد. انداختن لنگر دوم علاوه ب��ر لنگر اول به علت 
مش��کلاتي که بر اثر پيچيدن زنجيرها به دور يکديگر ممکن است پيش بيايد 

توصيه نمي‌شود مگر اينکه چاره‌اي نباشد.
7- تا زماني که شناور در لنگر باشد، بايد نگهبان در پل فرماندهي مستقر بوده 
و ضمن چک کردن لنگر وضعيت جوي را از نظر افزايش س��رعت باد و قدرت 
دريا زير نظر داش��ته و در صورت هر گونه پيش��امد غيرمترقبه، فرمانده و ساير 

پرسنل را خبردار کند.
8- پس از خاتمه لنگراندازي يک گوي مشکي را در روز بر روي دکل سينه و 
در صورت عدم وجود دکل سينه بر روي دکل اصلي بالا ببريد و در شب چراغ 
لنگر را روش��ن کنید. اين امر جهت مطلع کردن ساير شناورها از موقعیت شما 
در وضعیت لنگر است. همچنين در صورت بروز مه يا ديد کم، علائم صوتي را 

برابر قوانين راه به صدا در بياوريد.
  Admiralty Manual of Seamanship:منبع
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فروردين ماه سال جاري يک فروند از يدک‌‌کش‌‌هاي تحت پرچم ایران در هواي 
نامساعد گرفتار و بر اثر برخورد با بارجي که يدک مي‌کشيد دچار آب‌گرفتگي در 
موتورخانه شده و غرق گرديد. وقوع اين سانحه مجدداً باعث شد تا مسئله مهم 

کنترل صدمات در شناورهاي غيرکنوانسيوني مورد توجه قرار گيرد.
در همي��ن رابط��ه نکاتی ک��ه رعایت آنها ب��ه کاهش صدماتی از این دس��ت 

می‌انجامد، در ذیل آمده است:
1- پيش‌بين��ي و ل��زوم وجود طرح‌هاي اضط��راري و کنترل صدم��ات )مانند 
آب‌گرفتگ��ي، حريق، به گل زدن، آدم به دریا، ورود به منطقه ديد کم، اقدامات 
در هواي توفاني، تصادم و...( بر روي ش��ناور که در آن شرح وظائف و اقدامات 
به صورت چک‌ليس��ت مشخص باشد، زیرا در موقع بروز سانحه مغز به درستي 

قادر به تصميم‌گيري نيست؛
2- انج��ام تمرينات کنترل صدمات به صورت دوره‌‌اي و منظم براي پرس��نل 

شناور و ثبت آن در دفاتر مربوطه؛
3- حضور نفرات به تعداد کافي در شناور و حضور نفر نگهبان در موتورخانه؛

4- اطمينان از س�لامت کارکرد آلارم آب‌گرفتگي خن، پمپ‌هاي ثابت و سيار 
تخليه آب، ژنراتور اضطراري؛

5- دريافت وضعي��ت جوي آينده قبل از عزيمت به دريا و در طول دريانوردي 
از طريق ناوتکس و VHF؛

6- وجود وس��ائل مبارزه با آب‌گرفتگي مانند گوه، ابزار شمع‌زنی فلزي و چوبي 
)Shoring(، تش��تک فلزي کوچک و بزرگ، ورق‌هاي لاس��تيکي پهن‌ و اره 

در شناور؛
7- آگاهي فرمانده ش��ناور از اصول تعادل کشتي و پيش‌بيني جهت جابه‌جایي 
آب در مخازن کشتي براي کج کردن آگاهانه شناور به طوری که محل شکاف 

از خط آبخور بالاتر بيايد؛

8- وجود ترازياب )INCLINOMETER( در پل فرماندهي باعث آگاهي 
فرمانده از کج شدن نامتعارف شناور مي‌شود.

9- وجود يک سيستم مخابرات داخلي مطمئن شامل آيفون، اينترکام، بلندگوي 
سيار و واکي تاکي کمک شاياني در فرماندهي صحنه و کنترل بهتر صدمات مي‌کند.

10- در صورتي که مخازن شناور به يکديگر مرتبط باشند، جابه‌جایي سيالات 
مخازن و س��نگين کردن شناور در خلاف جهت آس��يب ديده باعث بالا آمدن 

محل شکاف از آب شده و باعث کمتر شدن آب ورودي به شناور می‌‌شود.
11- وجود ديواره ضدتصادم در س��ينه ش��ناور و آب‌بند بودن آن باعث مي‌شود 
نفوذ آب در سوانحي که سينه شناور صدمه مي‌‌بيند، محدود به منطقه بين سينه 

و ديواره تصادم بوده و از گسترش آب به کل شناور جلوگيري شود.
12- اطمين��ان از صح��ت و س�لامت درب‌هاي ضدآب ش��امل س��الم بودن 
دس��تگيره‌ها، لاستيک دور درب و بس��تن آن در هنگام دريانوردي، ضريب آب 

نفوذ ناپذيري شناور را تا حد زيادي بالا مي‌‌برد.
13- آم��اده ب��ودن سيس��تم مخابرات خارجي ش��ناور جهت ارس��ال پيام‌هاي 

اضطراري و نجات که مي‌‌تواند شامل موارد زير باشد:
ال��ف( آماده بودن دس��تگاه مخابرات��ي VHF DSC و MF HF DSC و 

اتصال آن به GPS؛
ب( به همراه داش��تن گوي مش��کي و لوزي جهت نشان دادن حالات خارج از 
کنت��رل و محدوديت مانور )بالا بردن دو گوي مش��کي معرف خارج از کنترل 
بودن شناور و بالا بردن دو گوي مشکي و يک لوزي در وسط معرف دشواري 

در مانور شناور است.(؛
پ( آماده بودن چراغ‌هاي خارج از کنترل و محدوديت مانور جهت نش��ان دادن 

حالات اضطراري در شب به ساير شناورها؛
14- وجود مدير عملياتي در هر شرکت دريایي باعث مي‌شود که فرمانده شناور 
در هنگام بروز س��انحه ضمن برقراري ارتباط با وي کمک‌هاي فکري لازم را 

دريافت کند.
در پایان لازم به ذکر اس��ت که موارد آمده در بالا تنها گوش��ه‌هايی از مبحث 
کنت��رل صدمات بوده و اين مقاله صرفاً جهت يادآوري و کمک در کاهش اين 

سوانح نگاشته شده است.

مقابله با آب‌گرفتگي در کشتي

راه‌های کاهش سوانح دریایی

ناقد سواعدي
بازرس ارشد رده‌بندي آسيا
n.savaedi@asiaclass.org 
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چالش‌هاي سيستم الكتريكال در صنعت كشتي‌سازي داخلي

لزوم تأسیس مجمع صنفی تولیدکنندگان 
تجهیزات و خدمات دریایی

دکتر ملک‌رضا ملک‌پور
رئیس هیئت مدیره رده‌بندی آسیا

اشاره: 
س�مینار ی�ك روزه "بررس�ی چالش‌ه�ای سیس�تم الكتری�كال در 
صنع�ت كشتی‌س�ازی داخلی" به میزبانی ش�ركت صنع�ت دریایی 
فن‌آوران س�یراف و ب�ا حضور مدیران و كارشناس�ان ای�ن حوزه و 
نمایندگان سازمان بنادر و دریانوردی، مؤسسات رده‌بندی و صنایع 
كشتی‌س�ازی در هتل مروارید تهران روز 28 تیر ماه 1389 برگزار 
گردی�د. مقاله ذیل توس�ط مل‌کرض�ا مل‌کپور رئی�س هیئت مدیره 

رده‌بندی آسیا ارائه شد.
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توليدكنن��دگان در اي��ران اص��ولًا با مش��قت‌ها و موانع زيادي روبرو هس��تند، 
بوي��ژه ياران��ه‌اي ك��ه اي��ران ب��ه توليدكنن��دگان در خ��ارج ب��ه ازاء هر دلار 
مي‌پ��ردازد. در حال��ي ك��ه طب��ق تحقي��ق و پژوهش انج��ام ش��ده در مركز 
مطالع��ات اس��تراتژكي مجلس ش��وراي اس�لامي باي��د قيم��ت واقعي دلار 
45 ه��زار ري��ال باش��د، ه��م اكن��ون ب��راي واردات كالا ب��ه ايران ب��ه  هر 
فروش��نده خارج��ي به ازاء هر دلار 35 هزار ريال سوبس��يد پرداخت مي‌ش��ود.

در اين وضعيت خريد كش��تي و لوازم برقي و تجهي��زات دريايي از خارج براي 
مالكان كشتي به صرفه‌تر است تا سفارش ساخت آن در داخل.

به عنوان كي مثال خارج از موضوع كي س��رويس بهداش��تي ايراني معمولي 
هم اكنون یک میلیون و 200 هزار ريال قيمت دارد. كي س��رويس بهداش��تي 
خارج��ي با آخرين امكانات و اس��تاندارد CE در بازار ايران یک میلیون و 500 

هزار ريال عرضه مي‌شود.
طبيعي اس��ت كه سازنده ابنيه در ايران س��رويس بهداشتي مدرن خارجي را با 
ان��دك مقدار تفاوت قيمت بخرد و به این ترتيب اش��تغال در ايران با مش��كل 
مواجه ش��ود. قطعاً اگر چيني‌ها فرصت پيدا كنند س��رويس بهداش��تي ايراني با 
قيمت 300 هزار ريال خواهند س��اخت زيرا سوبسيد پرداختي به ازاء هر دلار به 

سازنده چيني فرصت بهتري براي عرضه محصول در ايران مي‌دهد.
فارغ از مس��ئله فوق كه بايد به صورت ملي به آن پرداخته ش��ود، در بحث اين 
همايش دنبال بررسي مشلاكت، موانع و راهكارهاي تأمين قطعات و تجهيزات 
درياي��ي ب��وده و تلاش داريم به بومي‌س��ازي اين فرصت‌ه��ا و طرح قوانين و 

استانداردهاي دريايي بپردازيم.
اگر صنايع دريايي فعال ش��ود، كشتي‌س��ازي، فعاليت‌هاي فراساحلي و صنايع 

جنبي آن رونق مي‌گيرد. 
به اين ترتيب تقاضاي س��اخت و تأمين تجهيزات مورد نياز دريايي بالا مي‌رود. 
البت��ه اين سيس��تم خود‌ به‌ خود تأثي��ر معكوس هم خواهد كرد. اما با داش��تن 
س��ازندگان قطع��ات و تجهيزات دريايي بويژه در بخ��ش برقي، موجبات رونق 

صنايع كشتي‌سازي داخلي فراهم مي‌شود.
در بخش دريايي اگ��ر زمان و هزينه توليد را كاهش دهيم قطعاً مالكان ايراني 
به سازندگان داخلي رجوع ميك‌نند و در اين حالت ارزش افزوده حاصل شده و 

اشتغال‌زايي بالا مي‌رود.
سازمان‌هايي كه ايفاي نقش مي‌كنند

الف( س��ازمان بنادر و دريانوردي به عنوان مرجع ملي و سازماني سياست‌گذار. 
اين سازمان مي‌تواند استفاده از تجهيزات تأييد شده بر روي كشتي‌ها را الزامي 
كرده و به صورت مستقيم يا از طريق مؤسسات رده‌بندي نظارت لازم به عمل 

آورد.
ب( اتحاديه مالكان محل بررس��ي تقاضاي تجهيزات دريايي و اس��تماع نقطه 
نظرات كساني است كه سرمايه‌گذار اصلي هستند. بايد به دلایل خريد مستقيم 

تجهيزات و كشتي از خارج به جاي سفارش در داخل پرداخته شود.
ج( صناي��ع كشتي‌س��ازي داخلي ني��از به ايجاد، تقويت بخش‌ه��اي برقي و به 
كارگي��ري نيروي متخصص و ب��ا تجربه دارند. اين اولين گامي اس��ت كه در 
جهت افزايش كيفيت س��اخت كش��تي و تجهيزات دريايي به ويژه بخش برقي 

بايد برداشت.
د( سازندگان و تأمينك‌نندگان قطعات و تجهيزات دريايي خود بايد از ساختاري 
برخوردار باش��ند كه با پرداخت��ن به كيفيت توليد، حقوق مش��تريان خود را ادا 

کنند.
ه( مؤسسات رده‌بندي بايد نس��بت به شناسايي عرضهك‌نندگان با كيفيت اقدام 
كرده و از اهرم‌هاي حرفه‌اي در جهت تقويت توليدكنندگان و پيمانكاران داخلي 

بهره بگيرند.
استانداردهاي دريايي 

طبعاً با حجم وس��يعي از سازمان‌هاي منتشركننده استانداردهاي دريايي مواجه 
هستيم ولي مؤثرترين ابزار در بخش ساخت كشتي، وسائل و تجهيزات دريايي، 

در بخ�ش درياي�ي اگر زم�ان و هزينه توليد 
را كاه�ش دهي�م قطع�اً مال�كان ايران�ي به 
در  و  مي‌كنن�د  رج�وع  داخل�ي  س�ازندگان 
اي�ن حال�ت ارزش اف�زوده حاص�ل ش�ده و 

اشتغال‌زايي بالا مي‌رود. 

مؤسسات رده‌بندي هستند.
مؤسس��ات رده‌بندي قواعد مربوط به نظارت فني در طول س��اخت كش��تي‌ها 
و س��اخت مواد و محصولات براي كش��تي را تدوين كرده و از طريق س��ايت 

الكترونيكي خود به آگاهي همگان برسانند.
اين قواعد مي‌تواند از پنج بخش زير برخوردار باشد:

1- مقررات عمومي نظارت فني؛
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اگر صنايع دريايي فعال ش�ود، كشتي‌سازي 
فعاليت‌ه�اي فراس�احلي و صناي�ع جنبي آن 

رونق مي‌گيرد.

سازمان بنادر و دريانوردي و .... مطرح مي‌شوند.
6- تجهيزات برقي در بخش دريايي.

- محدوده بازرسي مدنظر مؤسسه رده‌بندي بايد تعريف شود.
- ترتيب آزمون و كنترل‌هاي اجرايي بيان شود.

- دستورات اوليه مشخص شود.
- آزمايش‌های برقي ليست شود:

•تست ماشين‌آلات برقي؛ 	
؛ • 	CAPACITORS تست 

؛ • 	BUSBARS تست
•تست وسائل برقي اندازه‌گيري؛ 	

•تست كابل‌هاي توليدي؛ 	
•تست فيلترهاي فركانس‌هاي راديويي؛ 	

-ضمائم ديگر شامل سرفصل‌هاي زير بيان شود: 	
•ترمومترهاي مجاز؛ 	

•كنترل مقاومت مكانيكي وسائل برقي؛ 	
؛ • 	SWITCHING كنترل قدرت خاموش و روشن كردن

•كنترل ظرفيت شكنندگي؛ 	
جهت‌دهن��ده  تغيي��ر  برق��ي  ماش��ين‌هاي  جرق��ه  درج��ه  •كنت��رل  	

COMMUTATORS؛
•فواصل عايق‌سازي؛ 	

• درجه محافظت وسائل برقي؛ 	
•كنترل ساختمان كابل و اثاثيه‌هاي فيزكيي؛ 	

؛ • 	TEST PROBE ميل آزمايش
•حدمجاز انحراف در آزمايش‌های مكانيكي و زيست محيطي؛ 	

•آزمايش مواد عايق‌ساز قابل اشتعال؛ 	
•آزماي��ش س��طح آب براي سيس��تم آژي��ر فله‌برها يا كش��تي‌هاي باري  	

SINGLE HOLD غير از فله‌برها؛
•تجهيزات خنك كننده و.... 	

 TYPE فهرس�ت تجهي�زات روي كش�تي ك�ه نيازمند گواه�ي
APPROVAL هستند.

1. Metallic Materials
2. Equipments
3. Welding materials
4. Non-Metallic and hull coating
5. Machinery installations and piping systems
 6. Control and instrumentation equipment and
electrical installations
7. Electrical equipment and cables (Type Test)
8. Mass produced machineries/ equipments

نتيجه‌گيري
1- براي س��ازماندهي مطالب فني و اقتصادي مطرح شده در اين مقاله به نظر 
مي‌رس��د تأس��يس مجمع صنفي ويژه‌اي تحت عنوان اتحاديه توليدكنندگان و 

تأمينك‌نندگان تجهيزات و خدمات فني دريايي اولويت داشته باشد.
2- تجمع صنفي فوق‌الذكر مي‌تواند بس��تر لازم براي پيگيري و تحقق مطالب 

مطرح شده در اين همايش را فراهم آورد.
3- تضمين ايمني و كيفيت سيس��تم برقي شناورها آن قدر اهميت دارد كه در 
س��طح بين‌المللي سازماني همچون سازمان بین‌المللی استاندارد )ISO( اغلب 
محصولات خود را تحت نام ISO/IEC منتش��ر ميك‌ند. يعني اهميت بخش 
برقي به قدري اس��ت كه شركي 50 درصدي اس��تانداردهاي منتشره از سوي 

ISO مي‌باشد.

2- مستندات فني؛
3- نظارت فني در حال ساخت مواد؛

4- نظارت فني در حين ساخت محصول؛
5- نظارت فني در حين ساخت كشتي؛ 

در اين راس��تا آزمايش��گاه‌هاي م��ورد تأييد، نحوه ممي��زي از كارخانه‌ها، نحوه 
بازرسي فني از طرف مؤسسات رده‌بندي ديگر، نحوه نظارت و بازرسي از طرف 



نيروي متخصص
با در نظر گرفتن وضعیت نیروی انسانی در صنعت 
دريايي كش��ور خصوص��اً در بخ��ش متخصصان 
برق مرتبط با فراينده��اي طراحي، اجراء و كنترل 
كيفيت، عملاً كشتي‌‌س��ازي‌‌ها با محدوديت جذب 

نيروي متخصص مواجه هستند. 
اجراي�ي  بس�ته‌‌هاي  نب�ودن  مناس�ب 

سيستم‌‌هاي الكتريكال
ع��دم وجود طراح��ان با كيفيت كه ه��م در بحث 
اس��تاندارد طراح��ي و ه��م در بحث اجرا اش��راف 
كافي داش��ته باش��ند عملًا باعث ش��ده طرح‌‌هاي 
ارائه ش��ده در بس��ياري موارد در حداقل كيفيت و 
به صورت بس��يار غيراجرايي ارائه شود، كه اين امر 
خود مسبب بسياري چالش‌‌هاي اجرايي در نصب و 

تأمين تجهيزات شده است. 
فقدان پيمانكاران استاندارد و با كيفيت

فقدان پيمانكاران متخصص، آگاه به اس��تانداردها 
و داراي سيس��تم‌‌هاي كيفي و كمي مناسب باعث 
مي‌‌ش��ود عملاً برون‌داد فعاليت‌‌ها داراي معايب و 
اشكالات متعددي باشد كه جدا از ايجاد مشكلات 
كيف��ي و تأييد توس��ط مؤسس��ات رده‌‌بندي، زمان 
تولي��د را به مق��دار قابل توجهي تح��ت تأثير قرار 

مي‌‌دهد. 
مش�كلات قواني�ن و مق�ررات در انتخاب 

پيمانكاران
دس��ت و پاگير بودن روند انتخ��اب پيمانكاران در 
فرايند كشتي‌‌سازي‌‌ها كه با توجه به محدوديت‌‌‌هاي 
پيمان��كاران واج��د صلاحي��ت عم�اًل ني��از ب��ه 
همچ��ون  )م��واردي  دارد.  مناس��ب  بازنگ��ري 

مناقصات...(

فق�دان تأمين‌‌كنن�دگان و توليد‌‌كنن�دگان 
استاندارد در كشور

فق��دان تأمين‌‌كنندگان و توليد‌‌كنندگان اس��تاندارد 
ك��ه خدم��ات ارائه ش��ده آنه��ا پوش��اننده تمامي 
نيازمندي‌‌هاي محص��ول از جمله گواهي‌نامه‌‌هاي 
مناس��ب و كافي، خدمات پس از فروش، گارانتي، 
آموزش و قطعات يدكي باش��د باعث افت كيفيت، 

مشكلات توليد و زمان تحويل مي‌‌‌شود. 
نيازمندي س�رمايه‌‌هاي فوري در س�اختار 

كشتي‌‌سازي‌‌ها
عدم تأمين س��رمايه‌‌هاي مناسب جهت نگهداشت 
روند اجراي پروژه‌‌ها كه به واسطه مشكلات مختلف 
كه از جمله آنها مي‌‌توان به برخي كاستي‌‌هاي بالا 
به عنوان عوامل مخل در دستيابي به اهداف توليد 

نام برد ایجاد می‌شود. 
محدوديت مديران پ�روژه متخصص و با 

تجربه و دانش كافي
فق��دان مدي��ران پ��روژه ب��ا تجربه بالا ك��ه روند 
برنامه‌‌ري��زي تولي��د را در فرايندهاي نصب، تأمين 
تجهي��زات و تحويل‌‌ده��ي كالا دچ��ار مش��كل 
ميک‌‌نند. بس��ياري از زيرگروه‌‌ه��اي غيرمرتبط بنا 
به ض��رورت در رون��د مديريت پروژه‌‌ه��ا انتصاب 
مي‌‌شوند كه علي‌‌رغم تعهد و تلاش آنها به واسطه 
بحث تخصصي صنعت دريايي در بسياري موارد به 

صورت كسب تجربه عمل ميک‌نند. 
بايد پذيرفت كه مش��كلات مطروح��ه، مربوط به 
كشتي‌‌سازي‌‌هاي خاصي نمي‌‌باشد بلكه مربوط به 
صنعت نوپايي است كه بايد به صورت كلان براي 
آين��ده آن برنامه‌‌ريزي و هدف‌‌گذاري کرد. ش��ايد 
تسهيل و بازنگري و برنامه‌‌ريزي در مشكلات بالا 

مشكلات كشتي‌‌سازي‌‌ها در فرايند توليد شناورها با نگاه ویژه به بخش الكتريكال آنها؛

اتکاء به صنایع استاندارد داخلی

مهندس محسن بحيرايي
مديريت صنايع دريايي شهيد موسوي

تا حدود بسياري نيازمندي‌‌هاي كشتي‌‌سازي‌‌ها را از 
لحاظ سازماني و سخت‌‌افزاري مرتفع کند كه نتيجه 
آن اجراء صحيح طرح‌‌ها و پروژه‌‌هاي ساخت شناور 
با كيفيت مناسب خواهد بود. از طرفي برنامه‌‌ريزي 
در تقويت بنگاه‌‌هاي استاندارد در قالب پيمانكاران 
مستقر در كشتي‌‌سازي‌‌ها با توجه به بحث كيفيت، 
زمان و هزينه خارج از راهكار دست و پاگير قوانين 

مي‌‌تواند راه‌‌گشاي كشتي‌‌سازي‌‌ها شود. 
متأسفانه طرح‌‌ها را در حداقل استاندارد مورد بررسي 
و تأييد قرار مي‌‌دهند كه اين خود باعث مي‌شود جدا 
از تأثير نقاط ضعف مؤسسات در كنترل و نظارت كه 
باعث تقليل كيفيت مي‌‌‌شود روند توليد در حداقل‌‌‌هاي 
اس��تاندارد توس��ط كشتي‌‌س��ازي‌‌ها به خطر بیفتد. 
بايد پذيرفت كه سياس��ت مس��تقل کشور با توجه 
به نگاه‌‌هاي انحصاری كش��ورهاي صاحب صنعت 
كه منجر به فشارهاي مختلف اقتصادي و سياسي 
از جمل��ه تحريم‌‌هاي مقطعي و در بس��ياري موارد 
اس��تراتژيك مي‌ش��ود، راهي جز ات��كاء به صنايع 
استاندارد داخلي كه توجيه اقتصادي در آنها مي‌‌تواند 
آنها را در ارتقاء سطح كيفي و فني و استانداردهاي 
خود ياري کند باقی نمي‌‌گذارد. بديهي‌‌ اس��ت نگاه 
كيفي به توليدكنندگان و تأمين‌‌كنندگان با توجه به 
محدوديت بازار و همچنين تخصصي بودن صنعت 
دريايي مي‌‌تواند راهكار مناسبي جهت فعايت‌‌هاي 

آتي كشتي‌‌سازي‌‌ به حساب آيد. 
آنچ��ه مس��لم اس��ت كشتي‌‌س��ازي‌‌ها تنه��ا ب��ا 
ب��ازوان پيمان��كاران اس��تاندارد، س��ازندگان كارا، 
تأمين‌‌كنن��دگان متعه��د و مؤسس��ات مج��رب و 
ق��وي مي‌‌تواند در كنار مديري��ت پروژه، طرح‌‌هاي 
س��اخت را با اس��تاندارد به پايان برس��اند كه بايد 
داد.  ص��ورت  مناس��بي  برنامه‌‌ري��زي  آن  ب��راي 
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 فارغ‌‌‌‌‌‌‌‌‌‌‌‌‌‌‌‌التحصیل از دانشکده نیروی دریایی انگلستان 
و دانشگاه دریایی گرینویچ انگلستان
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زهرا س��الاريه، تنها دختر دريانورد ايراني است كه با 23 سال سن در شهرستان بوشهر زندگي مي‌كند. 
دختري س��خت‌كوش، ش��جاع و باهوش كه نه ب��ه خاطر تك بودن در اين حرف��ه که به دلیل تحمل 
مشكلاتي كه در زندگي داشته، به شدت قابل احترام است. دختري كه نه در زندگي‌اش دنبال هيجان 
و كارهاي خطرناك بود و نه نازپرورده و مرفه كه به خاطر بي‌دردي رفته باش��د س��راغ  شغلي عجيب و 

پردردسر يا حتي دختري كه پشتش به افراد مشوق و راهنما و همراه گرم باشد.
زهرا سالاريه تا 16 سالگي شنا كردن بلد نبوده، همه تصوري هم كه از دريا داشته همان تصوري بوده 
كه همه دارند اما چند اتفاق ريز و درش��ت باعث ش��ده كه فكر زدن به دريا در ذهنش جوانه بزند. زهرا 
از 15 س��الگي مجبور شده اس��ت كه كار كند او در آن زمان خياطي مي‌كرده، يك روز به دنبال آگهي 
اس��تخدام خياط ضخيم‌دوزي، وارد شركتي مي‌ش��ود كه جليقه نجات مي‌دوختند و كاركردن در همان 
ش��ركت باعث مي‌شود زهرا با شركت‌هايي كه ناخدا و قايقران تربيت مي‌كردند و گواهي‌نامه قايقراني 
مي‌دادند، آش��نا ش��ود. او بعد از آشنايي تمام تلاش��ش را مي‌كند كه در اين كلاس‌ها شركت كند ولي 
چون اولين‌بار بوده كه دختري 16 س��اله چنين درخواس��تي داشته او را ثبت‌نام نمیک‌‌نند؛ اما زهرا نااميد 
نمي‌شود و با پرس‌و‌جو متوجه مي‌شود كه هيچ منع قانوني براي شركت او وجود ندارد. او سرانجام در كلاس‌ها شركت مي‌كند و درس‌هاي تئوري و نكته سخت‌تر 
كلاس‌هاي عملي را با ياد گرفتن طريقه وارد شدن به قايق تا تعمير موتور و 70 مدل گره ملواني گوناگون با طناب‌هايي كه دو برابر او وزن داشتند، ياد می‌گيرد. 

سالاریه تمام دانش مديريت و هدايت كشتي را كسب كرده است. از نقشه‌خواني گرفته تا سيستم هواشناسي و مسيريابي و... .
البته گرفتن گواهي‌نامه براي زهرا پايان راه نبود. او بعد از گرفتن گواهي‌نامه‌اش روي قايق تفريحي كار خود را آغاز میک‌ند اما بعد از مدتي متوجه مي‌ش��ود كه 
اين كار براي زحمتي كه او كشيده كم است. زهرا با 17 سال سن و به اميد رسيدن به درياي واقعي بدون هيچ‌ برنامه‌اي براي پيدا كردن كار به بندرعباس رفته 
است. او آن روزها را سخت‌ترين روزهاي زندگي‌اش مي‌داند. روزهايي كه گواهي‌نامه‌اش را به گوشه مقنعه‌اش سنجاق كرده بود و با قيافه‌اي كه از 17 سال هم 
كمتر نش��ان می‌داد، مي‌خواس��ت روي آب برود تا اينكه س��رانجام يك پيرمرد صاحب اتوبوس دريايي او را براي هدايت اتوبوسش استخدام مي‌كند. زهرا دو سال 
در آنجا كار مي‌كند و پس از آن به بوش��هر مي‌آيد و كار روي كش��تي را آزمایش مي‌كند. آن روزها تحمل نگاه‌هاي عجيب و غريب مردم و جواب س��ربالا شنيدن 
از ش��ركت‌هاي مس��افربري كه در اين ش��هر بودند براي زهرايي كه دو سال در بندرعباس كار كرده بود، آسان‌تر بود. زهرا دختري نترس است و چندين شبانه‌روز 
در دل دريا هدايت كشتي را به تنهايي بر عهده مي‌گيرد. او دختر عجيبي است كه مي‌خواهد خودش به تنهايي تمام پله‌هاي موفقيتش را طي كند. زندگي زهرا 

در دريا پر از نكته‌هاي ريز و درشت است.
زهرا س��الاريه، پنج س��ال است که بعد از گرفتن گواهی‌نامه‌های قایقرانی و ناخدای قایقران رس��ماً دریانورد شده و هر روز، چند ساعت از زندگی‌اش را روی دریا 

می‌گذراند و از بوشهر به خارک می‌رود.

منبع: همشهری جوان

دردسرهای دختر دریا

آشنایی با تنها دختر  دریانورد ایرانی



بازرسی مؤسسات رده‌بندی دریایی
Marine Classification Society Surveying

Peter Broad :نویسنده

Witherby Seamanship International Ltd :انتشارات
تاریخ انتشار: 2009

معرفی کتاب

تعداد زیادی مؤسسه رده‌‌بندی در سراسر جهان مشغول به کارند که همگی 
از اس��تانداردهای رایج برخوردارن��د. در این کتاب در جزئیات تخصصی کار 
این مؤسس��ات و همچنی��ن عوامل تاثیرگذار مال��ی و اقتصادی پیچیده در 
ترجیح یک مؤسس��ه نسبت به مؤسس��ه دیگر بحث نشده است. بلکه اهم 
مطال��ب و اطلاع��ات مندرج در ای��ن کتاب به قواعد و مقررات مؤسس��ات 
رده‌‌بندی جهت س��اخت و عملیات مداوم کش��تی‌های تج��اری، تفریحی، 
تأسیس��ات فراساحل و قایق‌های گش��تی ویژه )شامل شناورهای نظامی( و 

کارکردشان در صنایع مرتبط دریایی می‌پردازد.
مراج��ع و مناب��ع در انتهای کت��اب و برای کمک به خوانن��دگان با هر نوع 

پیشینه مطالعاتی و اطلاعاتی جهت مطالعه و تحقیق بیشتر آمده است. 
فهرست مطالب این کتاب در ذیل آمده است: 
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مؤسس��ه رده‌بندي آسيا با بهره‌گيري از تجارب ارزشمندي كه در همراهي با 
صنايع كشتي‌سازي، فراساحل، دانشگاه‌ها و اساتيد و متخصصان خبره صنعت 
درياي��ي و در انجام پروژه‌هاي مختلف تحقيقاتي كس��ب کرده، با روكيردي 
كاملًا غيرانتفاعي و با الگوگيري از نقش سازنده مؤسسات رده‌بندي بين‌المللي 
در ارتقاء س��طح علمي و دانش فني متخصصان ش��اغل در كليه 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 گرديد.
اين مؤسس��ه امكان برگزاري دوره‌هاي فوق به صورت كاملًا اختصاصي و با 

معرفي دوره‌هاي آموزشي مؤسسه رده‌بندي آسيا

قابل توجه سازمان‌ها،
 صنايع و مؤسسات آموزشي دريايي

توجه به نيازمندي‌هاي ويژه مؤسس��ات و ش��ركت‌هاي متقاضي را نيز خواهد 
داشت.

همچني��ن مرك��ز تحقيق��ات مؤسس��ه رده‌بندي آس��يا از همكاري اس��اتيد، 
پژوهش��گران و دانش��جويان در انجام پروژه‌هاي تحقيقاتي مرتبط با صنايع 

دريايي استقبال می‌کند.
جه��ت هر گون��ه اطلاع از محتوا، م��دت زمان و نحوه برگ��زاري هر كي از 
دوره‌هاي فوق با واحد آموزش تلفن 84397104-021، نمابر 021-88025558 
و يا آدرس پس��ت الكترونكيي واحد آموزش training@asiaclass.org و 
نيز براي ارائه پيشنهاد پروژه‌هاي تحقيقاتي با آدرس پست الكترونكيي واحد 

تحقيقات  research@asiaclass.org  مكاتبه فرماييد. 

دوره‌هاي آموزشي مؤسسه رده‌بندي آسيا

بار
اخ

و 
ها 

یه‌
لاع

ط
ا



76

13
89

ن  
ستا

تاب
 / 

ه 5
مار

ش
13

89
ن  

ستا
تاب

 / 
ه 5

مار
ش

دوره‌هاي آموزشي مؤسسه رده‌بندي آسيا



77

13
89

ن  
ستا

تاب
 / 

ه 5
مار

ش
بار

اخ
و 

ها 
یه‌

لاع
ط

ا

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:



كنوانسيون‌هاي IMO كه جمهوري اسلامي ايران 
به آنها ملحق شده است

)تاريخ آخرين بازنــگري 1389/04/13(
سازمان بنادر و دريانوردي- معاونت امور دريايي  - اداره كل سازمان‎هاي تخصصـي و بين‎المللي

كنوانسيون‌هاي IMO كه جمهوري اسلامي ايران 
به آنها ملحق شده است
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اخبـار و رویدادهــا

برگزاری همایش رؤسا و کارشناسان ثبت و بازرسی بنادر کشور

ايمني كش��تي‌ها و ش��ناورها، بررسي كنوانسيون‌ها، وظايف سازمان بنادر و دریانوردی در بخش مديريت دريايي، نظارت بر عملكرد مؤسسات رده‌بندي داخلي 
و بين‌المللي، صدور معافيت‌ها، تغيير روش ثبت ش��ناورهاي وارداتي، از جمله موضوع‌های مورد بحث همايش رؤس��ا و كارشناسان ثبت و بازرسي بنادر كشور 

در چابهار بود. 
در این همایش ابتدا مدير كل بنادر و دريانوردي اس��تان سيس��تان و بلوچس��تان كيي از اهداف همايش را وحدت رويه بين ادارات ثبت و بازرسي بنادر كشور 
اعلام كرد و گفت: برگزاري اين همايش تخصصي در بندر چابهار كه در كي موقعيت اس��تراتژكي در درياي عمان با س��واحل طولاني واقع ش��ده است تأثير 

بسزايي در ارتقاء دانش دريانوردي دارد. 
مهندس س��ياوش رضواني یادآور ش��د: بازرسي ش��ناورها  باید با ديدی قوي و كاملًا تخصصي صورت گيرد تا سيستم انسجام كاملي پيدا كند. در واقع كنترل 
و بازرس��ي ش��ناورها تنها راه حل عملي جهت جوابگويي به فعاليت كشتي‌ها و شناورهاي غيراستاندارد است كه ادامه فعاليت‌ دريانوردي آنها مي‌تواند خطرات 

جانی و زيست‌محيطي جبران‌ناپذيري را به همراه داشته باشد. 
سپس رئيس اداره ثبت كشتي‌ها و صدور گواهي‌نامه‌هاي دريايي سازمان بنادر و دريانوردي گفت: سازمان بنادر و دريانوردي براي نظارت بر عملكرد جاري و روزانه 
مؤسسات رده‌بندي داخلي و بين‌المللي كي نفر از کارکنان اداره ثبت را به عنوان نماينده به منظور پاسخگويي مالكان شناورها و انجام نظر‌سنجي به‌ كار گرفته است. 
روزخوش در ادامه افزود: به منظور ارتقاء سطح يكفي مؤسسات رده‌بندي داخلي و بالابردن استانداردهاي يكفي و فني، تفاهم‌نامه‌هايي با مؤسسات رده‌بندي 

عضو IACS منعقد شده است. 
وی در پايان س��خنان خود گفت: با توجه به سياس��ت‌هاي سازماني مبني بر واگذاري امور به بخش خصوصي، اداره ثبت كشتي‌ها اقداماتي را در اين زمينه به 
عمل آورده است، اين اقدامات شامل: بازنگري آئين‌نامه ايمني شناورهاي غيركنوانسيوني، تدوين دستورالعمل اجرايي ساخت كارگاه‌ها و كارخانه‌های توليد و 
تعمير كش��تي، رتبه‌بندي كارخانه‌های كشتي‌س��ازي موجود و ارتقاي استاندارد آنها، بازنگري دستورالعمل اجرايي، انجام مميزي و نظارت بر عملكرد كارگاه‌ها 

و ترجمه كليه مستندات و دستورالعمل‌ها به زبان انگليسي، مي‌باشد.
 كارشناس فني صدور كشتي‌ها در اين همايش به ثبت‌هاي مختلف كشتي در دنيا اشاره كرد و اظهار داشت: ثبت كشتي‌ها به پنج صورت اصلي و يا معمول، 

آزاد، مصلحتي، اجاره كامل و يا تحت مقررات واحد اتحاديه اروپا صورت مي‌گيرد.
جمش��ید اعلمي گفت: كليه امور ثبتي كش��تي‌هاي اقيانوس‌پيماي متقاضي پرچم ايران با ظرفيت GT3000 كه در آب‌هاي منطقه‌اي و بين‌المللي دريانوردي 
ميك‌نند، در بنادر خرمشهر، بوشهر و شهيدرجايي صورت مي‌گيرد و شناورهاي بالاي 15 سال در مركز و شناورهايي كه در آب‌هاي داخلي و سرزميني تردد 

مي‌کنند در ادارات بازرسي و ثبت شناوران بنادر تابعه انجام مي‌شود. 

كاهش 16 درصدي سوانح شناورهاي ايراني

معاون امور دريايي سازمان بنادر و دريانوردي اعلام كرد سوانح شناورهاي ايراني در 
ارديبهش��ت سال جاري نسبت به زمان مشابه در سال قبل 16 درصد كاهش داشته 

است.
سعيد ايزديان معاون امور دريايي سازمان بنادر و دريانوردي با بيان اين مطلب گفت: 
از پنج فروند ش��ناور ايراني كه دچار حادثه ش��ده‌اند س��ه فروند آن غرق ش��ده كه با 
ارائه به موقع خدمات لازم به آنها تمامي سرنشينان اين شناورها كه 82 نفر بوده‌اند 
نجات يافته‌اند كه اين تعداد نجات يافته، 25 درصد بيش��تر از ارديبهش��ت ماه س��ال 
قبل است. ايشان افزود: البته آمار كلي سوانح شناورها )ايراني و خارجي( در آب‌هاي 
تحت حاكميت جمهوري اسلامي ايران در اين مدت هفت سانحه بوده كه بر اساس 

مقايسه آن در زمان مشابه در سال قبل 14 درصد افزايش داشته است. 
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کسب مجوز بازرسی کالا توسط رده‌بندی آسیا

س��ازمان اس��تاندارد و تحقیقات صنعتی ایران پس از سپردن PBG )ضمانت‌نامه حسن انجام کار( به میزان مورد نظر بانک مرکزی جمهوری اسلامی ایران، 
در تیرماه 1389 پروانه فعالیت رده‌بندی آسیا برای بازرسی از کالاهای وارداتی و صادراتی ایران در منطقه آسیا و خاورمیانه را صادر کردد.

جبل‌علي برترين بندر دريايي خاورميانه

اين بندر كه تحت مديريت ش��ركت مديريت بندري دي‌ پي ‌ورلد دبي قرار دارد براي س��ومين 
سال متمادي برنده جايزه حمل و نقل و زنجيره تجهيزاتي )SCATA( خاورميانه شد و لقب 

برترين بندر را از سوي مجله ITP گرفت. 
 اين جايزه 21 س��ال پيش توسط انتش��ارات Cargo News Asia كه كيي از معتبرترين 

انتشارات در زمينه صنايع حمل و نقل دريايي است پايه‌ريزي شد.

تغییرات در ساختار مدیریتی رده‌بندی آسیا

براس��اس مصوبه جلس��ه مجمع سالانه رده‌بندی آس��یا از تاریخ اول مردادماه 1389 ملک‌رضا ملک‌پور به سمت رئیس هیئت مدیره و علی شریفی قزوینی به 
سمت مدیرعامل مؤسسه رده‌بندی آسیا منصوب شدند.

تأمین امنيت ترانزيت كالاهاي عراقي از بندر امام‌خمینی

معاون دريايي و بندري اداره كل بنادر و دريانوردي استان خوزستان از افزايش رشد 800 
درصدی ترانزيت كالاهاي نفتي در دو ماه نخس��ت امس��ال نسبت به دو ماه مشابه سال 

گذشته خبر داد.
خجس��ته با تأيكد بر امنيت ب��الاي ترانزيت كالاهاي عراقي از طري��ق بندر امام‌خمینی 
در خص��وص مزيت‌هاي ترانزيت كالا از اين بندر، به توانايي پذيرش كش��تي‌هاي 100 
ه��زار تني، نزدكيي به منطقه ويژه اقتصادي صنايع پتروش��يمي بن��در امام‌خميني، آماده 
ش��دن اسكله‌هاي مناس��ب براي پذيرش كش��تي‌هاي 150 هزار تني، امكان واگذاري و 
اجاره زمين و انبار، تجهيزات و امكانات خدماتي و رفاهي به مؤسس��ات داخلي و خارجي 
جهت مش��اركت و سرمايه‌گذاري اش��اره كرد. همچنين ايش��ان از معافيت 20 درصدي 
انب��ارداري كالاهاي كانتينري ترانزيت به عراق، معافي��ت 50 درصدي هزينه نمايندگي 
براي ش��ناورهاي حامل كالاهاي عراقي و معافيت 50 درصدي هزينه‌هاي انبارداري اين 

كالاها و 60 روز معافيت انبارداري خبر داد. 

سمينار چالش‌هاي سيستم الكتريكي شناورها برگزار شد

س��مينار ‌كيروزه بررس��ي چالش‌هاي سيستم الكتركيي در صنعت كشتي‌س��ازي داخلي در تاريخ 1389/4/28 به ميزباني شركت فن‌آوران سيراف و همكاري 
سازمان بنادر و دريانوردي و همچنين مشاركت كارشناسان متخصص شركت‌هاي كشتي‌سازي و صنايع دريايي و مؤسسات رده‌بندي داخلي و خارجي برگزار شد.
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در اين س��مينار كه تا به امروز به طور تخصصي به آن پرداخته نش��ده بود راهكارهاي اصلي جهت حل مش��كلات اصلي در حوزه سيستم الكتركيال مطرح شد 
كه بهبود سيستم‌هاي الكتركيي در صنعت كشتي‌سازي داخلي را در بر مي‌گرفت از جمله: شناسايي پيمانكاران و توليدكنندگان واجد استانداردهاي لازم توسط 
مؤسسات رده‌بندي داخلي و خارجي، نظارت بيشتر سازمان بنادر و دريانوردي به عنوان متولی امور دریایی بر ثبت و تردد شناورها، ايجاد و تقويت بخش برق و 

به‌ كارگيري نيروي متخصص در این زمینه توسط توليدكنندگان و تأمينك‌نندگان تجهيزات دريايي و همچنين ايجاد سيستم مديريت يكفيت برای آنها.

انتخاب يك ايراني به عنوان چهره شاخص دريايي

در مراسم جشنواره SEATRADE كه در لندن و با حضور بيش از 400 تن از مديران و فعالان امور دريايي، مقامات 
س��فارت ايران در انگليس و نماينده ايران در س��ازمان بين‌المللي دريانوردي برگزار ش��د شركت ملي نفتكش ايران به 
عنوان ش��ركت برتر و مهندس محمد س��وري مديرعامل اين شركت به عنوان چهره شاخص كشتيراني جهان در سال 

2010 معرفي و تنديس ويژه جشنواره به وي اعطا شد. 
 Green ش��ركت ملي نفتكش ایران با اخذ بالاترين تعداد گواهي‌نامه س��بز از جمله 28 گواهي‌نامه از مؤسسه اروپایي
Award، مش��اركت برجس��ته در بازار حمل و نقل انرژي، صرف وقت و هزينه قابل توجه براي آموزش‌هاي دريايي 
و تربيت دريانوردان كارآمد به عنوان ش��ركت برتر س��ال 2010 انتخاب شد و همچنين مديرعامل اين شركت به دليل 
رعايت كامل اس��تانداردهاي ايمني و انتخاب قطعات، تجهيزات و ماش��ين‌آلات س��ازگار با ش��رايط محيط‌زيست براي 
كش��تي‌هاي ملكي، اس��تفاده از فرصت‌هاي ناشي از تلاطم بحران اقتصاد جهاني و ابزار مهارت در اخذ تسهيلات مالي 
از بان‌كهاي چين، اروپا و خاورميانه جهت توس��عه ناوگان دريايي، مقابله مؤثر با دزدان دريايي خليج عدن و همكاري 
با رس��انه‌هاي دريايي در جهت ارتقاي فرهنگ دريايي به عنوان چهره ش��اخص كش��تيراني منتخب و تنديس ويژه به 

ايشان اعطا شد. 

تدوین سند راهبردي توسعه صنايع دريايي

با تلاش جمع زيادي از كارشناسان و متخصصان كشور اولين ويرايش سند 
راهبردي توس��عه صنايع دريايي در افق 1404 به زودي در ش��وراي عالي 

صنايع دريايي به تصويب خواهد رسيد. 
رئيس هيئت عامل س��ازمان گس��ترش و نوسازي صنایع ايران با بيان اين 
مطلب افزود: سند مذكور پس از تصويب، به مجلس شوراي اسلامي ارائه  

مي‌شود تا در تنظيم برنامه پنجم توسعه مورد استفاده قرار گيرد.
س��يد مجيد هدايت اظهار كرد: اين س��ند عمق كارشناس��ي خوبي دارد و 
مي‌توان گفت، س��ند افتخارآفريني تهيه ش��ده اس��ت. ايشان در خصوص 
تريكب ش��وراي عالي صنايع دريايي، تصريح كرد: اين شورا شامل وزراي 
نف��ت، صنايع و مع��ادن، راه و ترابري، دف��اع، اقتص��اد و دارايي و معاون 
برنامه‌ريزي راهبردي رئيس‌جمهوري است كه مسئوليت كارگروه اقتصادي 
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و فني آن با سازمان گسترش و نوسازي صنايع ايران است. وي صنعت دريايي را كي صنعت فرابخشي عنوان كرد و افزود: اين صنعت فقط به ساخت كشتي، 
ناو و ادوات دريايي منحصر نمي‌شود، بلكه ساخت سازه‌هاي دريايي، پلتفرم‌ها و سكوهاي دريايي را نيز در بر مي‌گيرد.

هدايت گفت: صنعت دريايي كي صنعت اس��تراتژكي با فناوري بالا و مديريت خاص اس��ت كه حاش��يه س��ود بالايي ندارد و دولت‌ها براي آن بازار فروش و 
تسهيلات مالي كافي فراهم ميك‌نند.

 ايشان در پايان سخنان خود با تبركي اتمام مراحل ساخت و آزمون و تحويل كشتي ايران- اراك به دست‌اندركاران اين پروژه به ويژه در مجموعه ايزواكيو، 
گفت: اين كشتي تمام تست‌هاي دريايي را با موفقيت گذرانده و مجوزهاي مؤسسات بين‌المللي را اخذ كرده است. 

عضویت رده‌بندی هندوستان در انجمن بین‌المللی مؤسسات رده‌بندی

در پی تغییر معیارهای عضویت در انجمن بین‌المللی مؤسس��ات رده‌بندی )International Association of Classification Societies IACS( که 
از اکتبر 2009 اجرایی ش��د، رده‌بندی هندوس��تان )Indian Register of Shipping, IRS( به عنوان اولین عضو جدید انجمن IACS انتخاب شد. 
تصمیم به پذیرش درخواس��ت عضویت کامل IRS در ش��صت‌ویکمین اجلاس IACS که از 22 تا 24 ژوئن س��ال جاری در هامبورگ برگزار گردید، اتخاذ 

شد.
در مراس��م اعلام این خبر دکتر Hermann J. Klein رئیس هیئت مدیره IACS از کاپیتان J.C. Anand رئیس هیئت مدیره IRS درخواس��ت کرد 
تا در تقویت اهداف IACS در جهت افزایش ایمنی و کیفیت قدم بردارند. وی افزود عضویت IRS خبر خوبی برای انجمن و مشتریان آن محسوب شده و 

بازتاب تأکید بر فلسفه کیفیت و استاندارد بالای کیفی توسط IRS می‌باشد.
لازم ب��ه توضی��ح اس��ت ک��ه IRS از س��ال 1991 عضو وابس��ته IACS ب��ود. از اکتب��ر 2009 و در پ��ی اعلام تنها ی��ک رده عضوی��ت در IACS که 
پس از انتش��ار گزارش اتحادیه اروپا در جهت الزام IACS به رعایت قانون رقابت در اتحادیه اروپا، رده عضویت وابس��ته ملغی ش��د، IRS امکان عضویت 

کامل در IACS را پیدا کرد.

موارد الحاقی مجلس به لايحه برنامه پنجم در بخش دريا

سخنگوي كمیسيون عمران مجلس شورای اسلامی با اشاره به اضافه 
ش��دن 30 بند الحاقي به لايحه پيش��نهادي دولت براي برنامه پنجم 
از س��وي اين كمیسيون، بندهاي الحاقي در حوزه حمل و نقل دريايي 

را اعلام كرد.
مه��رداد لاهوتي به تش��ريح موارد الحاقي در بخش ايجاد و توس��عه 
زيرس��اخت‌هاي بندري و دريايي پرداخت و از اولويت اتصال بنادر به 
ش��بكه ريلي و ايجاد زيرساخت‌هاي لازم در بخش ترانزيت و سوآپ 
نفت با هدف دس��تيابي كش��ور به 50 درصد س��هم سوخت‌رساني به 
كش��تي‌ها در خلي��ج فارس به عن��وان ديگر مفاد الحاقيه كمیس��يون 

عمران مجلس ياد كرد.
سخنگوي كمیسيون عمران مجلس افزود: طبق ماده‌اي ديگر از اين 
الحاقيه وزارت راه و ترابري بايد نس��بت ب��ه تدوين لايحه قانون كار 
درياي��ي با توجه ب��ه نيازهاي داخلي و الزام��ات بين‌المللي اقدام كند. 
ايش��ان در ادامه به كيي از مفاد مهم الحاقيه پيش��نهادي كمیس��يون 
عمران مجلس اش��اره كرد كه با نظرات مشورتي كارشناسان سازمان 
بنادر و دريانوردي و برخي فعالان دريايي كشور اخذ شده است و گفت: طبق اين ماده بنادر بازرگاني كشور مشمول قوانين حاكم بر مناطق آزاد تجاري خواهند 

شد و كليه فعاليت‌ها در بنادر بازرگاني، معاف از ماليات خواهد بود.
 در آخرين ماده اين الحاقيه، ش��وراي‌عالي س��ازمان بنادر و دريانوردي موظف شده تا نسبت به اعمال نظام انعطاف‌پذير تعرفه‌گذاري با هدف توسعه و حمايت 

از بخش حمل و نقل دريايي در بازارهاي ملي و منطقه‌اي اقدام كند. 
آن  ب��ه  مرب��وط  مختل��ف  حوزه‌ه��اي  و  دري��ا  درب��اره  مطلب��ي  هي��چ  مجل��س،  ب��ه  دول��ت  پيش��نهادي  لايح��ه  در  ك��ه  اس��ت  حال��ي  در  اي��ن 
وجود نداش��ت كه اين امر اعتراض جامعه دريايي كش��ور و مسئولاني چون رئيس فراكسيون بنادر و شهرهاي ساحلي و مديرعامل سازمان بنادر و دريانوردي 

را در پي داشت. 
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is underscored by her being one of the few countries in Asia to be a party to all the Annexes of 
MARPOL – The International Maritime Organization (IMO) convention for the prevention of 
ship-source pollution.” (BIMCO BULLETIN, April 2010)

Port of Fujairah sounds warning on single hulls 

“Major United Arab Emirates (UAE) loading port Fujairah has warned single-hull tankers again to stay 
away once they have reached their phase-out dates under the MARPOL convention. In a note to owners, 
harbour master Tamer Masoud said there would be no backtracking on its decision to shut the door 
to single-hull tonnage this year. He said that once tankers reach their phase-out dates this year under 
MARPOL 73/78 they would not be able to conduct cargo operations at the port’s oil terminal. Any single-
huller over 15 years old wishing to trade to the port must have Condition Assessment Scheme (CAS) 
certification from its class society and also approval to trade from its flag state.” (IMO Awareness Bulletin, 
May 2010)

Project on target to improve safety 

“A new research initiative aimed at improving probabilistic damage stability formulations for large 
passenger vessels has been launched this year with the European Union’s financial sponsorship. Under 
the acronym GOALDS (goal-based damage stability), the project has a very high-profile participation 
by major European shipyards, flag administrations, operators, universities, tank-testing research 
establishments and classification societies. On completion of the three-year study, which is being co-
ordinated by the National Technical University of Athens (NTUA), key results will be submitted to IMO 
for consideration in the rule-making process. The SOLAS 2009 harmonized probabilistic damage stability 
rules for passenger vessels and cargo ships became mandatory on 1 January 2009 following revisions 
to the convention’s Chapter II-1. Although this was seen as an important step forward in achieving an 
improved safety standard, serious concerns emerged regarding the adopted formulation for calculating 
the survival probability of ro-pax ferries and large cruise vessels, and thereby the attained and required 
subdivision indices for passenger ships. Moreover, present damage stability regulations account only for 
collision damage scenarios, despite the fact that statistics point to the profound importance of grounding 
accidents, especially as regards passenger vessels. These concerns provide the rationale for GOALDS.” 
(FAIRPLAY SOLUTIONS, May 2010) 

Single-hulled VLCC numbers fall by a third in 2010 

“A third of the single-hulled very large crude carriers that were in the global fleet at the start 
of this year have been removed to be scrapped or for conversion projects, according to US 
shipowner Overseas Shipholding Group. Out of 64 single-hulled VLCCs actively trading at the 
start of 2010, 21 VLCCs have already left the market, said OSG’s head of crude tanker operations 
Mats Berglund. Owners of single-hulled tankers have sold their largest and oldest ships for scrap 
as trading opportunities are drying up due to the upcoming deadline set by the International 
Maritime Organization for operating single-skinned tankers. Owners have also sold tankers to 
companies wishing to convert them into dry bulk carriers or floating storage and offloading 
vessels as demand in these sectors is improving.” (LLOYD’S LIST, May 2010) 
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China ready to suspend growth for safety 

“China’s government is ready to suspend domestic shipping companies for failing to meet safety standards 
in an attempt to address a dramatic increase in the number of accidents in its waters. A top-level government 
meeting took place following the publication of figures that showed that in the first half of 2010 alone 
the country suffered 123 marine accidents with the loss of 83 ships and 136 lives. TradeWinds recently 
highlighted that increased traffic in Chinese waters, due to the country’s rising raw-material imports, is 
leading to accidents such as the recent loss of the 178,739 dwt Capesize bulker Bright Century (built 1997) 
in a collision. At the meeting, Vice Transport Minister Xu Zuyuan said that domestic shipping companies 
with poor safety records should be prevented from expanding.” (TradeWinds, May 2010)

Erika appeal court ruling undermines global conventions 

“On March 30, the French Court of Appeal made its decision public on the 10-year-long Erika case. The 
court ruled that the French Pollution Act dated July 5, 1983, complies with the MARPOL Convention, as 
per the first court’s decision. Consequently, the new decision confirms that national legislation applies over 
international conventions. The court of appeal may have reached the same conclusion but it used a different 
argument. It rightly argued that the two texts dealt with the same issues: voluntary and accidental oil spills. 
But it ignored MARPOL’S exemptions provisions. For the record, when the French law was voted in 1983, 
members of parliament recognized they doubted it was compatible with MARPOL. “MARPOL will have 
to be amended to comply with the French law,” they had concluded. The French judge in the appeal case 
also chose to ignore the provisions of the United Nations Convention on the Law of the Sea restricting a 
state’s competency to its exclusive economic zone, where the accident occurred. One remembers that the 
French Loi Perben Act of 2004 even enabled the imprisonment of foreign seafarers if caught. After four 
years of struggle, Armateurs de France managed in 2008 to amend this rule in accordance to UNCLOS, in 
exchange for a dramatic increase of fines for oil spills.” (LLOYD’S LIST, May 2010) 

Green shipping high on the agenda in Singapore 

“Singapore is one of the busiest ports in the world. In 2009, some 130,000 vessels called at the 
port of Singapore. At any one time there are about 1,000 vessels in port. Singapore is also home to 
25% of the world’s coral species. Although shipping is the most environmentally-friendly mode 
of transport, there are increasing expectations for the shipping sector to further improve on its 
environmental credentials. Singapore’s commitment to eco-friendly shipping and port activities 
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The measures adopted means, among other things, 
that changes will be made as regards the translation 
of certain documents. In the future, documents of 
more than 20 pages will not be translated into all 
working languages, but merely a comprehensive 
summary will be translated. Furthermore, it was 
considered possible to reduce the number of meeting 
days for a number of bodies, but the final decision 
will, however, not be taken until these bodies have 
been heard and it has been ensured that a reduction 
of the number of meeting days will not affect the 
possibility of taking the necessary decisions. In 
addition, the Secretariat will examine in more 
detail the status and rights of observers (interest 
and industrial organisations) (such as their right to 
speak) in other UN bodies with a view to the Council 
assessing the possibilities of requesting a financial 
contribution from the observers, if relevant.
 Public access to IMO documents
The Council debated the possibility of the public 
getting increased access to IMO documents. 
Previously, the Council had decided that only a 
minor part of the Organisation’s documents should 
be accessible to the general public. This policy has 
not been fully implemented yet since there are certain 
capacity restrictions in relation to the IMO webpage, 
but efforts are being made to find a solution. 
A number of countries, including Denmark, found 
it important to grant the general public access to the 
Organisation’s documents to a wider extent when 
the necessary computer systems are in place. 
World Maritime University
The Council debated the financial situation of the 
World Maritime University in Malmø, Sweden. 
Since a number of donors have decided to stop 
supporting the University financially, the University 
is in acute need for financial means. 
Consequently, the Council decided to pay a GBP 

250,000 contribution to the financing of the University 
in 2010 and 2011, respectively. Furthermore, it was 
discussed how to secure continued financing in the 
future. For this purpose, it was decided to establish 
a correspondence group that is to examine the 
possibilities, including financing by member States, 
industrial and interest organisations, as well as the 
possibilities of the University being given its own 
sources of finance. 
The International Maritime Prize 2009 
Following a vote, the Council decided to award 
the International Maritime Prize 2009 to Mr Johan 
Fransson, ex-Safety at Sea Director of the Swedish 
Maritime Administration and, among other things, 
Council Chairman in the period from 2005 to 2009. 
Theme of the World Maritime Day 2011 
The Council decided, upon the proposal of the 
Secretary-General, that the theme of the World 
Maritime Day 2011 is to be “Piracy: Orchestrating 
the Response”.
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The Council of the United Nations’ International 
Maritime Organisation held its 104th session 

from 7 to 11 June 2010.
Among the most important issues discussed 
by the 40 member States were the following:  
Administrative relief
It was decided to increase the international 
efforts made to reduce unnecessary procedures 
and regulations in order to make both the 
industry and the authorities more efficient.  
Making sessions more efficient
On the basis of a number of recommendations made 
by a working group under Council, it was decided to 
introduce a number of measures intended to make the 
holding of IMO meetings more efficient. This is also 
expected to result in savings in the Organisation. 

Administrative reductions 

and effectivisation on the 

agenda
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The International Code on Intact Stability, 2008 (2008 IS Code) was 
adopted at IMO MSC 85 in December 2008. In addition, amendments 

to the International Convention for the Safety of Life at Sea (SOLAS), 1974 
and the International Convention on Load Lines, 1966 were adopted at IMO 
MSC.269(85) and IMO MSC.270(85), respectively, in order to mandate the 
2008 IS Code. The 2008 IS Code as established based on IMO Resolution 
A.749(18) consists of Part A (Mandatory) and Part B (Non-Mandatory) 
including relevant interpretations. The 2008 IS Code is to be applied to ships 
24m in length and above, with keels that have been laid on or after 1 July 
2010.
The main contents of the amendments from IMO Resolution A.749(18) are 
as follows:
(1) Trim
(i) The change of trim is to be considered during calculation of the stability 
curve. (Free-trimming) 
(ii) The following items are to be  included into the Stability Booklet.
(a) Curve or table of Minimum G0M or Maximum KG0 covered in the trim 
range of operating loading condition
(b) Cross curve with trim covered in the trim range of operating loading 
condition, taking into consideration changes in trim during inclining 
(c) Displacement table or curve with trim covered in the trim range of 
operating loading condition 
(2) Full cargo tanks are to be corrected for free surface effects at 98% 
filling level. In doing so, the correction to the initial metacentric height is 
to be based on the inertia moment of the liquid surface at 5 degrees of the 
heeling angle divided by displacement. In addition, the correction to the 
righting lever is suggested to be based on the real shifting moment of the 
cargo liquids.
It is to be noted that the 2008 IS Code may affect the accuracy deviation 
between the Stability Booklet and Stability Computer due to changes in 
the method to calculate Stability Booklet,  in cases where the Stability 
Computer uses a different calculation method without taking Free-trimming 
into consideration.

Entry into Force 
of “2008 IS Code”
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other interested organizations - over a four-year 
period.
 “The immediate task at hand is to promulgate 
the standards of maritime excellence we have 
just come to adopt amongst those working at 
the sharp end of the industry and to promote 
their proper implementation and enforcement 
through the usual means of enacting legislation 
and introducing enabling measures in maritime 
administrations and training establishments,” 
Mr. Mitropoulos said. 
“I would suggest that the successful closure of 
the Conference should be seen as marking the 
beginning of strenuous efforts at three levels: 
first, to commence, at the earliest possible 
opportunity, work to translate the revised STCW 
requirements into national regulations - with 
the aim of expediting their implementation; 
second, to deliver, as appropriate, technical 
assistance through IMO’s Integrated Technical 
Co-operation Programme - with the aim of 
familiarizing STCW Parties with the revised 
requirements, and to provide useful technical 
advice on the STCW Convention and the STCW 
Code as a whole; and third, to initiate action, as 

may be necessary, to ensure the full and effective 
implementation and rigorous enforcement of the 
revised STCW Convention and Code when the 
amendments come into force on the agreed date 
of 1 January 2012,” Mr. Mitropoulos added. 
 The Conference has been a key highlight in the 
IMO-designated “Year of the Seafarer”, which 
aims to provide the maritime community with 
an opportunity to pay tribute to seafarers from 
all over the world for their unique contribution 
to society and in recognition of the vital part 
they play in the facilitation of global trade in a 
hazardous environment.
 The Diplomatic Conference was held from 21 
to 25 June 2010 in Manila, the Philippines with 
the support of the government of the Philippines 
and was attended by more than 500 delegates 
from delegations from 85 IMO Member States, 
as well as by observers from three Associate 
Members, the International Labour Organization 
(ILO), the European Commission (EC) and one 
other intergovernmental Organization; and 17 
non-governmental organizations. 
 Source: www.imo.org



6

N
o.

5
 /

 S
um

m
er

 2
0

1
0

competency and strengthen the evaluation 
process (monitoring of Parties’ compliance with 
the Convention);
Revised requirements on hours of work and 
rest and new requirements for the prevention 
of drug and alcohol abuse, as well as updated 
standards relating to medical fitness standards 
for seafarers; 
New certification requirements for able  
seafarers;
New requirements relating to training in 
modern technology such as electronic charts 
and information systems (ECDIS); 
New requirements for marine environment 
awareness training and training in leadership 
and teamwork; 
New training and certification requirements for 
electro-technical officers;
Updating of competence requirements for 
personnel serving on board all types of tankers, 
including new requirements for personnel 
serving on liquefied gas tankers; 
New requirements for security training, as 
well as provisions to ensure that seafarers are 
properly trained to cope if their ship comes 
under attack by pirates; 
Introduction of modern training methodology 
including distance learning and web-based 
learning; 
New training guidance for personnel serving on 
board ships operating in polar waters; and
New training guidance for personnel operating 
Dynamic Positioning Systems.

 Conference resolutions 
In addition to two resolutions adopting the 
aforesaid amendments, the Conference also 
adopted resolutions on:
 - Expression of appreciation to the host 
Government; 
 - Transitional provisions and early   
implementation; 
 - Verification of certificates of competency and 
endorsements contained; 
 - Standards of training and certification and 
ships’ manning levels; 
 - Promotion of technical knowledge, skills and 
professionalism of seafarers;
 - Development of guidelines to implement 
international standards on medical fitness for 
seafarers;
 - Revision of existing model courses published 
by the International Maritime Organization and 
development of new model courses;
 - Promotion of technical co-operation;
 - Measures to ensure the competency of masters 
and officers of ships operating in polar waters;
 - Attracting new entrants to, and retaining 
seafarers in, the maritime profession;
 - Accommodation for trainees;
 - Promotion of the participation of women in 
the maritime industry;
 - Future amendments and review of the STCW 
Convention and Code;
 - Contribution of the International Labour 
Organization;
 - Role of the World Maritime University and 
IMO International Maritime Law Institute and 
International Maritime Safety, Security and 
Environment Academy (IMSSEA) in promoting 
enhanced maritime standards;
 - Year of the Seafarer; and 
 - Day of the Seafarer.
 Speaking at the close of the successful 
Conference, IMO Secretary-General Efthimios 
E. Mitropoulos said that the adoption of the 
revised STCW had brought to a successful 
conclusion the concerted effort undertaken 
by so many - Government and industry alike, 
dedicated seafarer representative bodies, 
maritime training institutions, and the many 
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Conference of Parties to the International 
Convention on Standards of Training, 

Certification and Watchkeeping for Seafarers, 
1978, was held in Manila, the Philippines, 21-
25 June 2010. 
 Major revisions to the International Convention 
on Standards of Training, Certification and 
Watchkeeping for Seafarers (the STCW 
Convention), and its associated Code have 
been adopted at a Diplomatic Conference 
in Manila, the Philippines, thereby ensuring 
that the necessary global standards will be in 
place to train and certify seafarers to operate 
technologically advanced ships for some time 
to come.
The Conference was held in Manila from 21 to 
25 June under the auspices of the International 
Maritime Organization (IMO), the United 

Revised STCW Convention 
and Code adopted 
at the Manila Conference

Nations specialized agency with responsibility 
for the safety and security of shipping and the 
prevention of marine pollution from ships.
The amendments, to be known as “The Manila 
amendments to the STCW Convention and 
Code” are set to enter into force on 1 January 
2012 under the tacit acceptance procedure and 
are aimed at bringing the Convention and Code 
up to date with developments since they were 
initially adopted in 1978 and further revised 
in 1995; and to enable them to address issues 
that are anticipated to emerge in the foreseeable 
future. 
Amongst the amendments adopted, there are a 
number of important changes to each chapter of 
the Convention and Code, including: 
Improved measures to prevent fraudulent 
practices associated with certificates of 
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