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                            سخن سردبیر



سازمان بین‌المللی دریانوردی )IMO( سال 2010 میلادی را "سال دریانورد" نام‌گذاری کرد. دبیرکل این سازمان در پیام خود به 
مناسبت روز جهانی دریانوردی چنین نگاشته است: »در اقتصاد جهانی امروز، مواد سوختی، غذایی و سایر فراورده‌ها عمدتاً با کشتی 
حمل شده و به نوعی همه ما به حمل و نقل با کشتی و صنعت کشتیرانی نیازمندیم. از این‌رو می‌توان گفت که اقتصاد جهانی کاملًا 

به حضور دریانوردان وابسته است به ‌طوری که تجارت بدون وجود آنان دچار اختلال می‌شود.« 
از منظر ملی نیز آمار مبادلات تجاری ایران مبین آن است که 90 درصد از کل صادرات و واردات کشور که در حال حاضر حدود 
205 میلیون تن در سال شامل 35 میلیون تن واردات، 15 میلیون تن صادرات کالاهای تجاری مختلف، هشت میلیون تن کالاهای 
ترانزیت و 147 میلیون تن صادرات مواد نفتی می‌باشد از طریق دریا حمل می‌شود. این در حالی است که طبق پیش‌بینی در پایان 
برنامه پنجم توسعه، میزان صادرات کالاهای تجاری کشور به 116 میلیون تن و حجم صادرات مواد نفتی مخصوصاً با در نظر گرفتن 
تولیدات منطقه عسلویه به 316 میلیون تن در سال افزایش خواهد یافت. آنچه مسلم است صادرات چنین حجم زیادی از محصولات 
 نیازمند ناوگانی عظیم بوده  و در نتیجه تربیت نیروی کار متخصص جهت اشتغال بر روی این ناوگان باید از اولویت‌های بخش توسعه 

فعالیت‌های دریایی باشد.
کار  به  مشغول  دنیا  تجاری  ناوگان  روی  بر  دریانورد  میلیون   1/2 از  بیش   )ILO( کار  بین‌المللی  سازمان  گزارش  اساس  بر 
می‌‌باشند؛ اما کمبود نیروی انسانی دریانورد خصوصاً در رده افسران که بر اساس پیش‌بینی IMO  در سال 2012 این کمبود 
عنوان تحت  فرهنگی  راه‌اندازی حرکتی  به  ناچار  را  دریانوردی  بین‌المللی  سازمان  رسید،  خواهد  افسر  و 900  هزار   83 رقم  به 

 "Go to Sea Campaign"  از نوامبر 2008 به منظور جلب توجه عمومی برای ورود به عرصه کشتیرانی و کار در پهنه 
اقیانوس‌ها کرده است.

از علل مهم ریزش نیروی انسانی تربیت شده برای کار روی کشتی‌ها، می‌توان از سختی کار، خستگی و دوری طولانی مدت از 
خانواده نام برد. آمارهای موجود میانگین سابقه کاری دریانوردان خارج شده از این حرفه را 14 سال نشان می‌دهد؛ در حالی که این 
رقم در مورد دریانوردان ایرانی تا 10 سال نیز رسیده است و بخش قابل توجهی از افسران تربیت شده در رده‌های گوناگون نظیر 
عرشه و موتورخانه به محض پایان تعهد و حتی پیش از آن به خشکی باز می‌گردند که افزایش روزافزون حضور این افسران در 

بخش‌های مختلف فعالیت‌های دریایی مستقر در خشکی مؤید این مطلب است.
از این رو کشورهای پیشرو در عرصه دریا با رویکردی جدید و با درک دقیق از سختی کار در دریا  و با هدف حفظ و گسترش منابع 
انسانی دریانورد و همچنین کاهش احتمال بروز خطاهای انسانی ناشی از فشار کار در دریا و خستگی دریانوردان که یکی از علل 
مهم وقوع سوانح دریایی است، ایجاد قوانین حمایتی و تشویقی را در صدر برنامه‌های توسعه و ایمنی صنعت کشتیرانی خود قرار 

داده‌اند که تدوین کنوانسیون کار دریایی یکی از این اقدامات در سطح بین‌المللی می‌باشد.
با لازم الاجراء شدن کنوانسیون کار دریایی )MLC 2006( که  پیش‌بینی می‌شود تا اواخر سال 2011 میلادی یعنی حدود یک 
سال آینده به وقوع بپیوندد، نه تنها شرایط کاری دریانوردان بهبود می‌یابد بلکه موجب ارتقای ایمنی و امنیت کشتی‌ها و پرسنل 
این کنوانسیون به رسمیت شناخته شدن حق  از دیگر اهداف  آنها در دریاها می‌شود. علاوه بر بهبود شرایط کاری دریانوردان، 
دریانوردان برای عضویت در تشکل‌های صنفی و شرکت در مذاکرات مربوط به قراردادهای جمعی، رفع تبعیض و ممنوعیت استفاده 
از کودکان برای کار در کشتی می‌باشد. هر چند که عضویت کارگران در بخش‌های مختلف صنعت در تشکل‌های صنفی مرتبط 
که حافظ منافع و مدافع حقوق کارگران عضو می‌باشد در کشورهای پیشرفته یک امر معمول و به بیانی به یک فرهنگ تبدیل 
شده است، اما در کشورهای در حال توسعه الزام به تشکیل انجمن‌های صنفی دریایی می‌تواند گام مؤثری در بهبود و ارتقاء جایگاه 
صنفی و تأثیرگذاری بر تصمیمات و قوانین مرتبط با حوزه فعالیت آنان شود.  انجمن صنفی کارگری دریانوردان تجاری ایران و 
انجمن صنفی کارفرمایی مالکان کشتی ایران به همراه سازمان بنادر و دریانوردی به عنوان مرجع ملی دریایی سه ضلع مثلث کار 
دریایی را بر اساس کنوانسیون کار دریایی در ایران شکل داده‌اند که قطعاً آثار و فواید ارتباط این سه نهاد با یکدیگر بر اساس مفاد 

کنوانسیون و کمک به تدوین قانون کار دریایی در آینده ملموس‌تر و امیدوارکننده‌تر خواهد بود. 
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حذف پیشنهادهای   جامعه حمل‌ونقل دریایی 
                  از برنامه پنجم
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در كميسيون تلفيق مجلس شورای اسلامی هنگام بحث و بررسی درباره لایحه برنامه پنجم وقت زيادي از سوي اعضاء براي 
بخش مربوط به حمل و نقل صرف شد. از جمله در بخش‌هاي هوايي، ريلي و زميني به موارد مهمي از لايحه پيشنهادي توجه 
ش��د و عيناً در متن نهايي درج گرديد. در بخش ش��هري هم كم‌وبيش نكات مهمي مد نظر قرار گرفت. ولی در بخش دريايي 

كلاً به علت خستگي اعضاء كميسيون تلفيق به يك ماده، آن هم در رابطه با تعرفه‌هاي بندري، اكتفا گرديد. 
اين در حالي اس��ت كه مهندس عطاءا... صدر مديرعامل س��ازمان بنادر و دريانوردي و ساير كارشناسان و مديران فعلي و اسبق 

وزارت راه و ترابري زحمات زيادي براي بخش دريايي صرف كرده بودند. 
از جمله اهداف سازمان بنادر و دريانوردي اين بود كه در لايحه برنامه پنجم، دريانوردان اعم از اقيانوسي، يا منطقه‌اي و محلی 
از ماليات معاف ش��وند و به دولت تكليف ش��ود در طول برنامه پنجم لايحه قانون كار دريايي به طور جامع تهيه و به تصويب 

برسد. 
معافيت از خدمت س��ربازی دريانوردان با بيش از پنج س��ال س��ابقه در بخ��ش محلی، منطقه‌اي و اقيانوس��ي از اهداف ديگر               

مهندس صدر بود. 
تهيه س��ند جامع آموزش و پرورش دريانوردان نيز از جمله مواردي بود كه در لايحه پيش��نهادي به آن پرداخته ش��ده بود ولي 

ظاهراً تماماً از متن لايحه برنامه پنجم حذف شد.
اگر چه درج اين مواد در لايحه به تنهايي كافي نيس��ت و عزم راس��خ لازم دارد تا اجراي اين موارد را به س��ر منزل برساند؛ اما 
فراهم ش��دن چارچوب قانوني كمك زيادي به س��ازمان بنادر و دريانوردي بود تا برنامه رس��يدن به آن اهداف را تدوين کند. 
فضاي كس��ب و کار تعريف ش��ده در بخش دريايي مي‌تواند ضريب اشتغال نيروي انس��اني ايراني را افزايش دهد و اين امر از 

اهداف مهم ماست.
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مباحث مطرح شده در ملاقات مهندس عطاا... صدر معاون وزير راه و ترابري و مديرعامل سازمان بنادر 
و دريانوردي با اعضای هيئت مديره مؤسسه رده‌‌بندي آسيا

مهندس صدر: مؤسسه رده‌بندی چشم و 
گوش سازمان بنادر و دریانوردی است

هم‌زمان با روز جهانی دریانوردی فرصتی فراهم ش�د تا اعضای هیئت مدیره مؤسس�ه رده‌بندی آس�یا در نشست صمیمی با جناب 
مهن�دس عط�اءا... ص�در معاون وزی�ر راه و ترابری و مدیرعامل س�ازمان بنادر و دریانوردی ضمن تش�ریح عملک�رد، فعالیت‌ها و 

انتظارات این مؤسسه، با دیدگاه‌های ایشان نیز آشنا شدند. چکیده‌ای از صحبت‌های مهندس عطاا... صدر از نظرتان می‌گذرد:

تمديد قرارداد پنج ساله رده‌بندي آسيا با سازمان بنادر و دريانوردي 
اميد اس��ت مبادله قرارداد پنج ساله رده‌بندي آسيا با سازمان بنادر و دريانوردي 
در س��ال جاری در آس��تانه ش��روع برنامه پنجم توس��عه اقتصادی، اجتماعی و 
فرهنگی کش��ور مبارك باش��د و شاهد آينده‌اي با موفقيت و رشد و دستيابي به 
اهداف تعيين شده مؤسسه رده‌بندي آسيا باشيم و اهداف برنامه پنج ساله كشور 

راهنماي خوبي براي آن مؤسسه باشد.
رده‌بندي كاري تخصصي است و بايد مبناي علمي داشته باشد

از جمله موارد اش��اره ش��ده در چشم‌انداز 20 ساله كش��ور، اين است كه از نظر 
علم و فناوري بايد رتبه برتری داشته باشيم. رده‌بندي کاری تخصصي است و 
مباني آن علمي اس��ت و از ش��اخص‌هاي فني در رشته مربوطه تبعيت ميك‌ند. 
اعم از آنكه فعاليت رده‌بندي آس��يا در بخش صنعتي و فني و يا بازرس��ي كالا 
باشد، رده‌بندي آسيا بايد بتواند مشابه سایر مؤسسات رده‌بندي بين‌المللي عمل 

کند، هم فعاليت‌هاي فني و هم كيفيت كارهاي انجام شده در كشتي‌سازي‌ها، 
ساخت قطعات، بازرسي كالا و... را كنترل كند.

وجود دو مؤسسه رده‌بندي داخلي به مالكان كشتي قدرت انتخاب 
مي‌دهد

از جمله نكات مهمي كه اينجانب در ملاقات با هيئت مديره مؤسسه رده‌بندي 
ایرانیان هم گفتم اين بود كه در زمان معاونت امور دريايي وقت بحث اين بود 
كه آيا يك مؤسس��ه رده‌بندي داخلي كافي اس��ت يا بايد دو تا و بيش��تر داشته 
باشيم. در آن زمان بررسي‌ها به اين نتيجه رسيد كه براي وسيع‌تر كردن دامنه 
فعاليت‌ها از مؤسس��ه ديگري نيز استفاده شود و در نتيجه به مؤسسه رده‌بندی 
ايراني��ان اجازه فعالیت داده ش��د ولي هدف س��ازمان بن��ادر و دريانوردي  اين 
بود كه س��طح تخصصي و دانش فني در كش��ور ارتقاء ياب��د. در صورت وجود 
چنين ش��رايطي مش��تري قدرت انتخاب پيدا ميك‌ند. قرار نبوده و نيست كه در 
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محاسبات فني و مهندسی که محاسبات رياضي است رقابت ايجاد شود. همه 
ما به يك مديريت حرفه‌ای در زمینه فني و مهندسی معتقد هستيم و شابلون 

دست هر كس که می‌خواهد باشد باید همگی به کی پاسخ برسند.
البته در حال حاضر برخی می‌گویند که باید کی مؤسس��ه رده‌بندی باش��د نه 
دو مؤسسه رده‌بندی. بسیار خوب اگر قرار باشد این را بپذیریم و مصوبه قبلی 
هیئـت عامل مبنی بر اینکه دو مؤسس��ه داخلی رده‌بندی داش��ته باش��یم را 
عوض کنیم و دوباره به کیی بسنده کنیم قاعدتاً مؤسسه رده‌بندی را که بعداً 
ایجاد ش��ده باید منحل کنیم و یا مؤسس��ه دومی را در اولی ادغام کنیم. اگر 
تلاش کنید با رده‌بندی ایرانیان س��مینار مش��ترک برگزار کنید و در کارهای 
فنی هم با کیدیگر همکاری کنید در این صورت اس��تراتژی دو مؤسسه کیی 

می‌شود و وجود دو مؤسسه با کیدیگر تعارض نخواهد داشت. 
مؤسسه رده‌بندي چشم و گوش سازمان بنادر و دريانوردي است 

و بايد طبق شاخص‌هاي فني عمل كند
ي��ك محصول داراي يك مش��خصات فني و اس��تاندارد مش��خص اس��ت، 
شاخص‌ها بايد ثابت باش��د ميزان "روايي" و "رواداري" هم مشخص بوده و 

تعريف شده است كه در اين کار دامنه و ضريب اطمينان چقدر است.
س��ازمان بنادر و دريانوردي به عنوان مرجع ملي دريايي كش��ور از مؤسسات 
رده‌‌بن��دي به عنوان بازوی اجرايي اس��تفاده کرده و مؤسس��ه رده‌بندي بايد 

همچون مشاور حرفه‌اي امین به عنوان چشم و گوش سازمان عمل کند.
اگر قرار باش��د در جايي تخفيفي در نظر گرفته شود، تا آن ميزان مجاز است 
كه اس��تاندارد اجازه می‌دهد و به ش��اخص فني لطمه وارد نش��ود و شاخص 
اس��تاندارد زير سؤال نرود. بايد در کار دقت و سخت‌گيري كنيم تا تكنولوژي 
پيش��رفت كند و فعاليت‌هاي پيشرفته شكل بگيرد و باعث رشد تكنولوژي و 

صنعت شويم.
محاسبه GT شناورها بايد طبق روش بين‌المللي انجام شود

ب��راي محاس��به GT ي��ك فرم��ول مش��خص وج��ود دارد و آنه��م روش 
 متع��ارف بين‌الملل��ي اس��ت و بای��د براس��اس آن عم��ل کنیم؛ زي��را كليه 
هزينه‌ه��اي ورود و خروج كش��تي به بنادر بر مبناي GT ش��ناور محاس��به 
مي‌ش��ود. اگر غیر از این باش��د به نوعی جعل اسناد است و ما نباید در امانت 
خیانت کنیم. اگر عوارض دريافتي از كشتي كمتر از واقعيت محاسبه شود اين 

يك نوع خيانت در امانت است و كم فروشي محسوب می‌شود.
شاخص وزن بر مبنای تعريف بين‌المللي محاسبه مي‌شود و اجزاء تشكيل‌دهنده 
اين محاسبه بايد استاندارد باشد. اگر تغييرات وارد فرمول محاسباتي مي‌شود 
در سند رسمي باید به آن اشاره شود، در غير اين صورت به اعتبار فني كشور 

لطمه وارد مي‌شود.
اينكه مي‌گویيم چش��م و گوش سازمان بنادر و دريانوردي هستيد خيلي مهم 
است زیرا محاسبات و اندازه‌گيري شماست که ميزان را معین می‌کند. در صورت 
بروز حوادث و ورود بيمه‌ به موضوع هم مبنا قرار می‌گیرد. لذا فراموش نكنيد 
كه شاخص كار شما تغییر‌پذير نيست "متر" يا معيار اندازه‌گيري باید ثابت باشد.

در وظائ�ف مؤسس�ات رده‌بندي هم کاره�ای غيرانتفاعي وجود 
دارد و هم كارهاي كاملًا انتفاعي

هر ش��خصي با يك هدف كار ميك‌ند. بخش خصوصي با انگيزه سود مي‌‌آيد 
ت��ا بتوان��د از محل آن ام��ورات خ��ود را بگذراند. آنجا كه مرب��وط به اجراي 
بازرسی‌های قانونی و ايمني است می‌تواند کار غيرانتفاعي باشد و منفعتي در 
بين نباشد. ولی خدمات ديگر می‌تواند انتفاعي باشد. بخش حاكميتي در خود 

سازمان بنادر و دریانوردی به صورت غيرانتفاعي انجام می‌شود. 
در ساختار مؤسسه رده‌بندي نبايد تضاد منافع وجود داشته باشد

نكته مهم ديگر كه يك اصل اساسي است لزوم عدم دخالت متولیان ساخت 
و س��از و توليد ش��ناور در كار مؤسسه رده‌بندي است. اگر قرار باشد كسي كه 
خودش س��ازنده اس��ت، ناظر هم باش��د و ضوابط را هم كنترل كند محصول 
غيرمنطبق خواهد بود. طبيعت انسان آن است كه خطاهاي خودش را بپوشاند 

و فقط نقاط مثبت خود را عرضه كند. لذا بايد مؤسس��ه رده‌بندي مس��تقل از 
 QC سازندگان كشتي و عرضهك‌نندگان عمل کند. اشكالي ندارد خود سازنده
داشته باشد يا از TQM هم بهره بگيرد ولي سيستم مميزي سازنده بايد جدا 

باشد و مستقل از سازنده صحت فرايند را كنترل كند.
مرجع حاكميتي كه ارزيابي را به عهده دارد بايد مس��تقل باشد و نبايد در كار 
ذي‌نفع باش��د؛ حتي حق‌الزحمه خود را بايد از جاي ديگري بگيرد در غیر این 

صورت تحت فشار قرار مي‌گيرد.
مؤسسات رده‌بندي و مؤسسات به رسميت شناخته شده )RO( بايد از جايگاه 
امن و مس��تقلي برخوردار بوده، در تصميمات آنها كس��ي دخالت يا ش��راكتي 
نداش��ته باشد. اين موضوع بسيار حياتي اس��ت. رده‌بندي آسيا هم بايد آن را 
حتم��اً رعايت كند؛ در غير اين صورت ايرادات كار پنهان مي‌ش��ود. خصوصاً 
در ش��ناورهايي كه فرايند ساخت آن بايد در تمام مراحل کاملًا تحت كنترل 
باشد و شرايط محيطي، گرد و غبار و رطوبت در مراحل و فرایند تولید مواد و 

محصول تأثیر بسزایی دارد. )نظير شناورهاي كامپوزيتي(
در مورد ش��ناورهاي فلزي چون فلز آن از استاندارد مشخصي برخوردار است 
و ب��ر مبن��اي آن توليد فلز صورت مي‌گيرد كار اين قدر حاد نيس��ت؛ ولي در 
مورد ش��ناورهاي كامپوزيتي )فايبرگلاس یا فیبر کربن( بايد خيلي دقت شود 
زیرا ممکن اس��ت رزين از بين برود و لايه‌ها س��ريع متلاش��ي شوند. در اين 
صورت هر چقدر هم توضيح بدهيد كافي نيست. بازرسان بايد افراد فني بوده 
و كارگاه‌ها تحت كنترل دقيق مؤسس��ه رده‌بندي قرار داشته باشند. اگرچه در 
این گونه كارگاه‌ها بايد مهندس ناظر با صلاحيت نیز حضور داشته باشد و از 

منافع خریدار )مالک( حفاظت کند.
اگ��ر كار ب��ر مبن��ای معیارهای فنی و اس��تاندارد انجام ش��ود ش��ناور تولید 
 ش��ده مورد تأیی��د خواهد ب��ود.. مؤسس��ات رده‌بن��دي در تمام دني��ا باعث 

شكل‌گيري رشد تكنولوژي هستند. 
الزام به استقرار نظام مديريت حرفه‌اي در مؤسسه رده‌بندي 

مديريت حرفه‌اي وقتي محقق مي‌ش��ود كه نظام مديريت حرفه‌اي را مستقر 
كنيم. اين امر خود توليد Brand ميك‌ند. چطور پزشك يا مهندس از مرجع 
مربوط��ه گواهينامه مي‌گيرد خودش را فرد با صلاحيتي به حس��اب مي‌آورد. 
بايد س��ازنده كش��تي يا قطعات و خدمات يا مالك ش��ناور وقتي گواهي‌نامه 

مؤسسه شما را مي‌گيرد همین احساس را داشته باشد.
بايد در رده‌‌بندي آس��يا مديران متخصص و با دانش و تجربه کافی حاكميت 
داشته باشند تا مسئولیت نيروها و منابع تخصصي را بتوانند به عهده بگيرند. 
مديري كه قادر باش��د رهبری س��ازمان تحت پوشش خود را به عهده بگيرد 
بس��يار مهم است. زيرا س��ازمان تحت رهبري خود را به سوي اهداف تبيين 
ش��ده هدايت ميك‌ند. بايد در رده‌بندي آسيا چشم‌انداز و مأموريت‌ها مشخص 
و تعریف شده باشد. اگر چه از کی نگاه مدیریت امري ذاتي است ولي بخش 
عمده آن علم و تجربه اس��ت. بايد چيدمان ش��ما صحيح بوده باشد تا ارتقاء 
پديد آيد. اينكه بگویيد ببخش��يد اش��تباه كردم ديگر قابل قبول نيست يكبار 

تجربه مي‌شود ديگر نمي‌توان شاهد تكرار تجارب منفي بود.
رده‌بندي آسيا تلاش كند به يك Brand معتبر تبديل شود

کار مؤسس��ات رده‌بندي كاري حرفه‌اي اس��ت و به نحوي نظرات خبرگي بر 
مبناي علم و دانش مي‌دهند. ارائه نظر در عرض نيم ساعت با پشتوانه تجربه 
و علم می‌تواند سرنوش��ت يك كار را تغيير بدهد. لذا بايد مؤسسات رده‌بندي 
حرفه‌اي عمل كنند و ميزان مس��ئوليت‌هاي آنها تعريف ش��ود. مش��ابه نظام 
مهندس��ي و نظام پزشكي ش��ما هم تعريف كنيد چگونه قرار است به صورت 

حرفه‌اي اين وظائف را پيش ببريد.
اس��تقرار يك نظام مديريتي حرفه‌اي در مؤسسات رده‌بندي الزامي است زيرا 
حتي س��ازمان بنادر و دريانوردي بر اس��اس امضاء و محاس��بات شما مهر و 
امضاء ميك‌ند و مواضع شما بايد حرفه‌اي و كارشناسي باشد و گرنه به اعتبار 

کار لطمه وارد خواهد شد.
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گفت‌وگوی مدیرعامل مؤسسه رده‌بندی آسیا با خبرگزاری مانا؛

همکاری‌های بین‌‌‌المللی
 برای ارتقای سطح رده‌بندی داخلی

مؤسس�ه رده‌بندی آسیا که قصد دارد در بخش سفارش‌های جديد 
س�اخت كش�تي در چین با مؤسس�ه رده‌بن�دی CCS این کش�ور 
هم�كاري كندموافق ادغام دو مؤسس�ه رده‌بندی ایرانی و تش�کیل 
یک مؤسس�ه نیس�ت. ب�ه اعتق�اد" عل�ی ش�ریفی"مدیرعامل این 
مؤسسه طرح این گونه مباحث، شائبه ایجاد انحصار در این بخش 
را مط�رح می کند. آنچه که می‌خوانید گفت‌وگوی مانا با مدیر عامل 

مؤسسه رده‌بندی آسیاست.
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دو س�ال بع�د از فعالي�ت رده‌‌بن�دي آس�يا، 
مدي�ران س�ازمان بن�ادر و دريان�وردي در 
نتيجه بررس�ي‌‌هاي اجتماعي و فرهنگي به 
اين نتيجه مي‌رس�ند كه تأس�يس مؤسسه 
واحدي به نام رده‌‌بندي آسيا نوعي انحصار 

است و اين كار بايد اصلاح شود.

مؤسس�ه رده‌‌بن�دي آس�يا ب�ا بهره‌گي�ري 
از تجرب�ه‌‌اي 30 س�اله در ام�ر رده‌‌بن�دي 
شناورها و س�ازه‌هاي دريايي حاصل الحاق 
دو ش�رکت رده‌‌‌بن�دي گ�روه کارشناس�ان 
اي�ران تأس�يس تيرم�اه 1359 و ش�رکت 

ايران سفينه تأسيس 1372 است. 

ابت�دا در خصوص مؤسس�ه رده‌‌بندي آس�يا  و فعاليت آن توضيح 
دهيد؟

مؤسس��ه رده‌‌بندي آس��يا با بهره‌گيري از تجربه‌‌اي 30 س��اله در امر رده‌‌بندي 
شناورها و سازه‌هاي دريايي حاصل الحاق دو شرکت رده‌‌‌بندي گروه کارشناسان 
ايران تأسيس تيرماه 1359 و شرکت ايران سفينه تأسيس 1372 است. اين دو 
شرکت بنا بر تصميم سازمان بنادر و دريانوردي در سال 1384 با يکديگر ادغام 
ش��ده و مجموعه‌اي جديد به نام رده‌‌بندي آس��يا را پايه‌ري��زي كرده‌اند كه هم 
اکنون متجاوز از 80 نفر پرسنل تمام وقت در رشته‌‌‌‌هاي کشتي‌سازي، مکانيک 
دريايي، فرماندهي کش��تي و ارتباطات دارد و از 9 ش��عبه در بنادر ايران، امارات 

و کويت بهره مي‌گيرد. 
رده‌‌بندي آسيا تحت راهنمايي و ارشاد سازمان بنادر و دريانوردي موفق شد در 
س��ال 1386 با رده‌‌بندي روسيه )RMRS( که از پايه‌گذاران انجمن بين‌‌المللي 
مؤسس��ات رده‌‌بندي )IACS( است، تفاهم‌‌نامه همکاري امضاء کند. بر اساس 
تفاهم‌‌نامه س��ه‌جانبه‌‌اي که بين س��ازمان بن��ادر و دريانوردي، رده‌‌‌‌بندي آس��يا 
)ACS( و رده‌‌بندي روسيه )RMRS( مبادله شد نه تنها فايل‌‌‌هاي تحقيقاتي 
دو مؤسس��ه ايراني و روسي انتقال يافت و استفاده از قواعد ساخت و رده‌‌بندي 
يکديگر در رده‌‌بندي دوگانه )Dual Class( تجويز ش��د بلکه مرکز تحقيقات 
رده‌‌بندي آسيا موفق شد با استفاده از ظرفیت‌های موجود در دانشگاه‌ها و صنعت 
‌دامنه تحقيقات، به روزآوري و تدوين قواعد س��اخت و رده‌‌بندي کشتي‌ها و نيز 
 روش‌هاي بازرسي را به صورت فراملي گسترش داده که البته در اين راستا ما به 

حمايت‌‌هاي سازمان بنادر و دريانوردي نیاز داريم.
آيا خدماتي كه به مالكان كشتي مي‌دهيد قابل مقايسه با خدمات 

اعضاي IACS مي‌باشد؟
قطعاً اعضاء انجمن بين‌‌المللي مؤسسات رده‌بندي )IACS( كه در حال حاضر 
11 مؤسسه مي‌باشند از قدمت متجاوز از 100 سال سابقه برخوردارند و نمي‌‌توان 
منكر وجود فاصله بين خدمات عرضه ش��ده از س��وي رده‌‌بندي آس��يا و اعضاء 
IACS ش��د، اما سيستم مديريت كيفيت فعلي رده‌‌بندي آسيا بهبود مستمر را  
ملاك اصلي دانس��ته و تمامي ‌بازرسان، كارشناسان و مديران رده‌‌بندي آسيا به 
دنبال آن هس��تند كه به صورت Bench Mark به حد خدمات ارائه شده از 
سوي اعضاء IACS برسند. براي اين كار از دو اهرم سيستم مديريت كيفيت 
و بيمه مس��ئوليت اس��تفاده مي‌ش��ود. جهت اطلاع، رده‌‌بندي آسيا موفق شده 
اس��ت با توجه به سابقه پوشش��ي معادل بيمه مسئوليت در شركت‌هاي بيمه‌گر 
كه متجاوز از 15 س��ال مي‌باش��د، از اول مهرماه 1389 پوش��ش 5/5 ميليون 
يورو براي خدمات ارائه ش��ده خود تأمين كند. اين ميزان پوشش معادل اعضاء 
IACS  اس��ت و همه بازرس��ان رده‌‌بندي آس��يا به اين دو اهرم )پاي‌‌بندي به 
سيس��تم مديريت كيفيت و حفظ شرايط بيمه مسئوليت( پاي‌‌بند هستند كه روز 

به روز با هوشياري و اهميت بيشتري مي‌پردازند.
البت��ه در بخش فناوری اطلاعات )IT( و توليد نرم‌‌افراز اقداماتي صورت گرفته 
اس��ت كه هنوز كافي نيس��ت و تلاش ميك‌نيم مش��تريان رده‌‌بندي آس��يا در 

سريع‌‌ترين زمان ممكن به وضعيت مشابهي با اعضاء IACS برسند.
آي�ا رده‌‌بن�دي آس�يا ش�ركتي انتفاعي اس�ت و داراي س�هام‌دار 

است؟
هم��ان طور كه در بخش معرفي توضيح دادم رده‌‌بندي آس��يا حاصل الحاق دو 
ش��ركت خصوصي گروه كارشناسان ايران و ش��ركت ايران سفينه مي‌باشد كه 
هر دو شركت خصوصي و داراي سهام‌دار هستند. به طريق اولي رده‌‌بندي آسيا 
ش��ركتي خصوصي است و سه سهام‌دار گروه كارشناسان ايران، ايران سفينه و 
صندوق بازنشس��تگي سازمان بنادر و دريانوردي از سال 1384 با علم به اينكه 
بايد بخش مربوط به ايمني و بازرس��ي‌هاي قانوني غيرانتفاعي باش��د و اصولًا 
رقابتي در بخش خدمات مربوط به ايمني جان اش��خاص، حفظ محيط زيس��ت 
دريايي و امنيت دريانوردي وجود نداش��ته باشد، اساس��نامه رده‌‌بندي آسيا را با 



10

13
89

ز  
ایی

/ پ
 6 

ره
ما

ش

تصويب هيئت عامل س��ازمان بن��ادر و دريانوردي ط��وري تنظيم كرده‌اند كه 
بخ��ش مربوط به ايمني و بازرس��ي‌هاي قانوني غيرانتفاعي بوده و حس��ابرس 

مستقل جداگانه‌‌اي در هر سال داشته باشد.
كس��اني كه از اين مصوبه هيئت عامل س��ازمان بنادر و دريانوردي خبر ندارند 
با طرح بحث انتفاعي و غيرانتفاعي در رس��انه‌هاي گروهي مانع نشر اطلاعات 

كامل و واقعي مي‌شوند. 
در مؤسس��ات رده‌‌بندي عضو IACS  هم چنين اس��ت. كارهاي ديگري نظير 
تأييد نوع قطعات )Type Approval( بازرس��ي كالا، بازرسي‌هاي صنعتي 
كه در مؤسس��ات رده‌‌بندي انجام مي‌ش��ود ذاتاً انتفاعي است و براساس رقابت 

بازار صورت مي‌گيرد. 
اين بخش از فعاليت‌هاي رده‌‌بندي آس��يا كاملًا انتفاعي است و طبق اساسنامه 
داراي حسابرسي مستقل  جداگانه‌‌اي مي‌باشد . حتماً استحضار داريد كه مؤسسه 
 )Herz Family( تحت مالكيت يك خانواده آلماني )GL( رده‌‌بن��دي آلمان
اس��ت و به صورت يك ش��ركت خصوصي اداره مي‌ش��ود يا مؤسسه رده‌‌بندي 
فرانسه )BV( كه خصوصي است و سهام آن در بورس عرضه مي‌شود. از سوي 
ديگر مؤسسات رده‌‌بندي DNV و ABS به صورت غيرانتفاعي اداره مي‌شوند 
و كارهاي انتفاعي خود را در شركت‌هاي وابسته انجام مي‌دهند. بنابراين از دو 
الگ��و مي‌توان بهره گرفت يكي آنكه يك ش��ركت خصوصي ثبت كنيم )نظير 
رده‌‌بن��دي آس��يا( و در اساس��نامه آن فعاليت‌ها را به دو ص��ورت غيرانتفاعي و 
انتفاعي تقس��يم كنيم و يا يك مؤسس��ه غيرانتفاعي ثبت كنيم )نظير مؤسسه 

رده‌‌بندي ايرانيان( و كارهاي انتفاعي را در جاي ديگري انجام دهيم.
در رابط�ه ب�ا اينكه اخيراً مدي�ر كل امور دريايي س�ازمان بنادر و 
دريان�وردي در مصاحب�ه‌اي اعالم كرده‌ان�د به دنب�ال ادغام دو 

مؤسسه آسيا و ايرانيان هستند چه مي‌گويید؟
عرض كردم در س��ال 1359 گروه كارشناس��ان ايران و در ادامه  شركت ايران 
س��فينه تأسيس مي‌‌‌شوند. پس از 25 سال فعاليت اين دو شركت، سازمان بنادر 
و دريان��وردي به اين نتيجه مي‌رس��د كه بايد اين دو ش��ركت ادغام ش��وند و 
يك مؤسس��ه واحدي تشكيل شود با اساسنامه‌اي كه بخشي از فعاليت‌هاي آن 
انتفاعي و بخش��ي غيرانتفاعي باش��د. اين كار صورت مي‌گيرد و رده‌‌بندي آسيا 
در س��ال 1384 تأسيس مي‌شود. دو سال بعد از فعاليت رده‌‌بندي آسيا، مديران 
س��ازمان بنادر و دريانوردي در نتيجه بررس��ي‌‌هاي اجتماعي و فرهنگي به اين 
نتيجه مي‌رسند كه تأسيس مؤسسه واحدي به نام رده‌‌بندي آسيا نوعي انحصار 

است و اين كار بايد اصلاح شود.
به هر حال براساس تقاضاي موجود در صنعت ساخت شناورها، سازمان بنادر و 

دريانوردي به مؤسسه ايرانيان اجازه فعاليت مي‌دهد.
هم‌اكنون مديرعامل مؤسس��ه ايرانيان و مديركل امور دريايي س��ازمان بنادر و 

دريانوردي مجدداً طرح ادغام دو مؤسسه ايراني را مطرح كرده‌اند.
البته رده‌‌بندي آسيا در حيطه اختيارات خود ‌‌نمي‌‌بيند كه براي مرجع ملي دريايي 
كش��ور يعني س��ازمان بنادر و دريانوردي تعيين تكليف كند و طبعاً تصميمات 
س��ازمان مذكور را  به صلاح كشور مي‌داند ولي با ذكر سابقه فوق معتقد است 
كه قضيه انحصار، مجدداً پيش خواهد آمد و همان انتقاداتي كه در س��ايت‌هاي 
خب��ري درج  مي‌ش��د، مجدداً عليه س��ازمان بن��ادر و دريانوردي فضا‌‌س��ازي 

مي‌شود.
دو مؤسسه ايراني يعني رده‌‌بندي آسيا و رده‌‌بندي ايرانيان براساس رهنمودهاي 
مديركل امور دريايي س��ازمان بنادر و دريانوردي تاکنون تعرفه خدمات بخش 
س��نتي خود را يكس��ان كرده‌اند و رده‌‌بندي آس��يا به تصميمات مش��ترك دو 
مؤسسه خود را پاي‌‌بند مي‌داند و قرار است در بخش محاسبه ظرفيت ناخالص 
ش��ناورها )GT( نيز به يك دس��تورالعمل واحد كه مورد تأييد سازمان بنادر و 
دريانوردي باش��د برس��ند تا ارقاميك‌ه به عنوان GT براي ش��ناورها محاسبه 

مي‌شود يكنواخت باشد.

آيا در س�طح بين‌‌المللي فقط يك مؤسس�ه رده‌‌‌‌بن�دي ملي در هر 
كشور فعاليت دارد؟

اصولًا مؤسس��ات رده‌‌بن��دي نمي‌‌توانند در محدوده آب‌هاي س��رزميني فعاليت 
كنند چون كش��تي‌هاي تحت پوش��ش آنها س��فر بين‌‌المللي ميك‌نند و بايد از 
كنوانسيون‌‌ها و مقررات بين‌‌المللي پيروي نمايند. مگر لويدز انگلستان مي‌تواند 
فقط مل��ي عمل كند؟ يا GL آلمان فقط در آلمان به صورت ملي ايفاي نقش 

كند.
و اما وضعيت بين‌‌المللي متفاوت است مثلًا در پاناما سه مؤسسه فعالند:

- Panama Maritime Documentation Services(PMDS(
- Isthmus Bureau of Shipping )IBS(
- Panama Register Corporation )PRC(

در يونان دو مؤسسه زير فعاليت دارند:
- Hellenic Register of Shipping )HRS(
- International Naval Surveys Bureau )ISMB(

در آمريكا دو مؤسسه زير فعاليت دارند:
- American Bureau of Shipping )ABS(
- International Register of Shipping )IRS(
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رده‌‌بندي آسيا مدتي است با مجوز استاندارد 
و تحقيق�ات صنعتي اي�ران از خدمات بخش 
صنعتي CCS چین براي بازرسي قبل از حمل 

استفاده ميك‌ند.

رده‌‌بن�دي آس�يا در حيط�ه اختي�ارات خ�ود 
‌‌نمي‌‌بين�د كه براي مرجع ملي دريايي كش�ور 
يعن�ي س�ازمان بن�ادر و دريان�وردي تعيي�ن 
تكليف كند و طبعاً تصميمات س�ازمان مذكور 

را  به صلاح كشور مي‌داند

اخي�راً ش�نيده مي‌ش�ود كه اختالف نظرهاي�ي در هيئ�ت مديره 
رده‌‌بندي آسيا وجود دارد،  شما اين موضوع را تأیید ميك‌نيد؟

در طي 5 سال اخير كه از ادغام دو مؤسسه قبلي مي‌گذرد همواره اختلاف نظر 
در هيئت مديره وجود داشته است كه حركت رو به جلوي رده‌‌بندي آسيا مرهون 

همين اختلافات است.
اصولاً در مجموعه‌اي كه اعضاء با يكديگر مخالفتي نداش��ته باش��ند نمي‌‌توان 
اميدي به پيش��رفت و ترقي داشته باش��يم و اين از امتيازات مجموعه مديريتي  
ACS اس��ت كه در كن��ار پاي‌‌بندي به اصول اوليه نظ��رات متفاوتي در نحوه 

اجرا دارند.
آي�ا رده‌‌بندي آس�يا با مؤسس�ه رده‌‌بندي چي�ن )CCS( همكاري 

دارد؟
رده‌‌بندي آس��يا مدتي اس��ت با مجوز اس��تاندارد و تحقيقات صنعت��ي ايران از 
خدمات بخش صنعتي CCS چین براي بازرسي قبل از حمل استفاده ميك‌ند. 
رده‌‌بندي آس��يا دنبال آن اس��ت كه مشروط به عدم وجود منع قانوني در بخش 
سفارش‌های جديد س��اخت كشتي در چين با مجوز سازمان بنادر و دريانوردي 

با CCS همكاري كند.
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جدول سفيد  
 Paris MoU بر مبناي بازرسي از كشتي‌هاي تحت پرچم كشورها و تعداد 
توقيف‌هايي كه براي رفع نواقص لازم بوده است نام 39 كشور را منتشر كرده 
است كه در ليست سفيد قرار دارند؛ يعني ضريب عملكرد آنها خوب بوده است.

پرچم كشورهايي چون انگلستان، چين، دانمارك، فرانسه، فنلاند، آلمان، ايرلند، 
هلند، ايتاليا، س��وئد، يونان، س��نگاپور، هنگ‌كنگ، قطر و كرواسي به ترتيب از 
بالاترين ضريب عملكرد تا پايين‌ترين ضريب عملكرد در اين جدول سفيد قرار دارد.

جدول خاكستري
 Paris MoU بر مبناي بازرسي از كشتي‌هاي تحت پرچم كشورها و تعداد 
توقيف‌هايي كه براي رفع نواقص لازم بوده اس��ت نام 19 پرچم از كش��ورهاي 
جهان را براي فاصله زماني 2007 الی 2009 در جدول خاكستري ذكر كرده است.

پرچم كش��ورهايي چون تايلند، س��وئيس، آمريكا، مراكش و پاناما در فهرست 

كش��ورهاي جدول خاكستري منتشر شده است. پرچم جمهوري اسلامي ايران 
با ضريب عملكرد 0/32 در وسط جدول خاكستري قرار دارد.

جدول سياه 
 Paris MoU بر مبناي بازرسي از كشتي‌‌هاي تحت پرچم كشورها و تعداد 
توقيف‌هايي كه براي رفع نواقص لازم بوده اس��ت، نام 23 كش��ور را در فاصله 

زماني 2007 الی 2009 در جدول سياه درج كرده است.
پرچم كش��ورهايي چون هندوراس، اوكراين، لبنان، ليبي و كره شمالي در بين 

اين 23 پرچم به چشم مي‌خورد.
مركز تحقيقات رده‌بندي آس��يا از سازمان بنادر و دريانوردي درخواست‌ می‌کند 
برنام��ه مدوني را براي خروج نام پرچم جمهوري اس�المي ايران از فهرس��ت 
خاكس��تري و حمايت مؤسس��ات رده‌بندي داخلي براي درخش��ش در س��طح 

بين‌‌المللي تدوين کند.

عملكرد مؤسسات رده‌بندی  در سال‌های 2007 تا 2009 از ديد تفاهم‌نامه پاريس

سپید و سیاه و خاکستری
مرکز تحقيقات رده‌بندی آسيا
research@asiaclass.org

 تفاهم‌نامه پاريس در امر کنترل کشور‌های صاحب بندر (Paris MOU on Port State Control) در اول ژوئيه 2010 ميلادي عملكرد 
سازمان‌هاي به رسميت شناخته شده (Recognized Organizations) را منتشر كرد. جدول زير حاوي عملكرد 17 سازمان با درج ضريب 

عملكرد هر يك از خوب تا متوسط تنظيم شده است.

ضریب عملکرد سازمان‌ها

جدول فوق تا 28 رديف ادامه داشته است كه به درج نام 17 سازمان خوب و متوسط اكتفا شده است.
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تاریخچه بازرسی در ایران
در کشور ما علي‌رغم آنکه موضوع بازرسى در قبل از انقلاب نيز وجود داشته است 
اما اهميت آن بعد از انقلاب شناخته شد و به دليل افزايش کلاهبردارى‌هاى تجارى 
بين‌المللي، بانک مرکزى ايران، انتخاب ش��رکت بازرسى را براى معاملات بيش از 

 ۲۰هزار دلار الزامى و اجبارى کرد. 
عام��ل اصلى در اجبارى ش��دن امر بازرس��ى ورود بس��يارى از کالاه��اى مغاير با 
س��فارش‌های اوليه خريداران به کش��ور بود که به دليل اختلاف نرخ ارز در سيستم 
بانک��ى و بازار آزاد تفاوت قيمت ناش��ى از اختلاف در کيفي��ت يا نوع کالا به زيان 
س��رمايه‌هاى ملى کش��ور و مصرف‌کننده به يغما مى‌رفت. به همين دلیل در سال 
 ۱۳۶۳بان��ک مرک��زى ايران با ص��دور بخش‌نامه‌اى ضمن معرفى ۱۶ مؤسس��ه و 
س��ازمان بين‌المللي، ورود کليه کالاهاى وارداتى را موکول به انجام بازرسى توسط 

اين مؤسسات کرد. 
در س��ال ۱۳۷۱ به موجب قانونى که به تصويب مجلس ش��ورای اس�المی رسيد، 
مؤسسه استاندارد و تحقيقات صنعتى ايران به‌ صورت رسمى متولى موضوع بازرسى 
در کش��ور شناخته ش��د و طبق تبصره ذيل ماده ۵ اين قانون، مسئوليت نظارت بر 

مؤسسات بازرسى به مؤسسه ياد شده واگذار شده است.

آشنایی با شرکت‌های بازرسی کالا

ورود کالای فاقد کیفیت ممنوع

امیر قائدی حیدری
کارشناس بازرگانی دریایی
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اهمیت و ضرورت بازرسي
در گذش��ته و در اوایل انق�الب صادرکنندگان خارجی از آش��فتگی بازار ایران 
اس��تفاده کرده و ت��ا مدتی کالاهای بنج��ل و ته‌‌‌مانده خود را به س��وی ایران 
س��رازیر کردند. چه بسیار تبلیغاتی نیز صورت گرفت که متأسفانه به دلیل عدم 
اطلاع واردکنندگان و مسئولان مربوطه و همچنين احاطه طرف‌‌‌های مقابل به 
قوانین تجارت بین‌‌‌الملل در بسیاری موارد ادعاها و شکایت نیز به جایی نرسید.  
سوء‌‌اس��تفاده‌‌‌ها تا حدي پيش رفت که در کانتینر به جای کالا س��نگ بارگیری 
ش��د و تحویل خریدار ایرانی گردید یا در مقابل اسناد جعلی و بدون تحویل بار 

وجه آن از بانک دریافت شد. 
خوش��بختانه بانک مرکزی ایران سریعاً متوجه اشکال اصلی گردیده و تصمیم 
گرف��ت تا امور واردات و به خصوص مس��ئله بازرس��ی کالا را تحت نظارت و 
کنترل خود درآورد. به این منظور کمیته س��ورویانس در بانک مرکزی تشیکل 
شد و پس از تحقیقات و بررسی‌‌‌های بسیار اقدام به صدور بخشنامه‌‌‌ای در مورد 
ضرورت انجام بازرسی و انتشار لیست مؤسسات مجاز برای انجام بازرسی کالا 

قبل از حمل آن کرد. 
بازرسى در بازرگانى خارجى

س��اده‌‌‌‌ترين نوع يک معامله خارجي، معامله‌‌‌اى اس��ت که در آن يک فروشنده، 
يک خريدار و يک حمل‌کننده وجود داشته باشد. فروشنده موظف است کالا را 
مطابق خواسته خريدار آماده و بسته‌بندى کند و سپس ترتيب حمل آن را توسط 
حمل‌کنن��ده بدهد. حمل‌کننده در ازای تحويل کالا، رس��يدى به نام بارنامه که 
به وسيله مسئول حمل امضاء مى‌شود صادر کرده و با توجه به کيفيت و کميت 
کالا به فروش��نده تحوي��ل مى‌دهد. همان طور که ملاحظه مى‌ش��ود، در يک 
قرارداد ساده هم وقتى که در محل بارگيرى يا تخليه، مسئوليت‌ها از فروشنده 
به خريدار منتقل ش��ود، يىک از طرفين معامله غایب اس��ت. با توجه به اين که 
بازرگانان نمى‌توانند براى انجام هر يک از معاملات خود در هر نقطه از جهان 

حضور يابند پس چگونه مى‌توان بر اين مشکل فائق آمد؟ 
از س��وى ديگر خريدار و فروشنده بايد چگونگى پرداخت بهاء کالا را مشخص 
کرده و در مورد آن به توافق برس��ند. البته تجارب گذش��ته فروشنده و خريدار 
از يکديگ��ر، نوع ب��ازار و وضعيت مالى خريدار تأثير زيادى در ش��رايط و نحوه 
پرداخ��ت بهاء کالا دارد، اما پس از معامل��ه نقدي، مطمئن‌ترين و متداول‌ترين 
روش پرداخت بهاء جنس، اسناد اعتبارى است زيرا در اين صورت اولاً فروشنده 
کنترل اس��ناد مربوط ب��ه معامله کالا را تا دريافت پ��ول و يا چک يا هر اوراق 
بهادار ديگرى در دس��ت دارد و مطمئن اس��ت در صورت عمل به قرارداد آن را 
درياف��ت خواه��د کرد و ثانياً خريدار اطمينان دارد پرداخت بهاء کالا به وس��يله 
بانک تأیيدکننده اعتبار تنها موقعى صورت مى‌پذيرد که مدارک مشخص شده 

را به ‌طور دقيق و اصيل دريافت کرده باشد.
اگرچ��ه براى بان��ک صادرکننده اعتبار اي��ن خطر وجود دارد ک��ه چون اعتبار 
تخصيص داده ش��ده فقط با اسناد س��روکار دارد و نه با خود کالا، بنابراين اگر 
فروش��نده‌اى تظاهر به انجام تعهدات مندرج در اسناد کند مى‌تواند قيمت کالا 
را دريافت کند حتى اگر در بس��ته‌هاى کالا خاک اره يا سنگ پيچيده باشد. لذا 
بانک به يک روش و بازوى کنترل‌کننده ديگرى نيز نياز دارد تا بتواند به اتکاء 
آن ب��ا اطمينان اعتبار را گش��ایش و انتق��ال داده و از موجوديت کالا و اصالت 

اسناد مطمئن شود. 
هر معامله‌اى کم‌‌ و بيش داراى خطرات مخصوص به خود اس��ت. علم مديريت 
راه‌ه��اى زيادى را براى تقليل اين خطرات تدوين کرده که حتى با بيمه کردن 
معامل��ه در برابر ضررهاى احتمالى و خس��ارات ضمن��ى و در نهايت قصور در 
پرداخت بهاء کالا، آن را به حداقل رسانده است، اما تقريباً محال است که بتوان 
يک معامله را در برابر عدم انجام الزامات و تعهدات مندرج در قرارداد که ممکن 

است از سوى طرفين يا يک طرف معامله انجام شود نيز بيمه کرد. 
براى حل مس��ائل مش��روحه فوق با توجه به اينکه بيش��ترين دغدغه در يک 
معامله زمانى است که حمل فيزيىک کالاى مورد معامله آغاز شده و قرار است 

در س�ال ۱۳۷۱ ب�ه موج�ب قانون�ى که به 
تصويب مجلس ش�ورای اسلامی رس�يد، 
مؤسس�ه اس�تاندارد و تحقيق�ات صنعت�ى 
اي�ران به‌ ص�ورت رس�مى متول�ى موضوع 

بازرسى در کشور شناخته شد.
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پرداخت بهاء آن صورت پذيرد، نظارت شخص ثالثى ضرورت پيدا کرده و تأیید 
وضعيت کيفى و کمى کالا در گواهى‌نامه صادره قيد م‌ىشود. 

از زمانى که بازرس��ى کالا در معاملات مبتنى بر اس��ناد اعتبارى الزامى ش��د، 
دغدغه اش��اره شده به نحو بارزى کاهش پيدا کرد؛ به ‌طورى که اکنون اصولًا 
پرداخ��ت قيمت کالا و حمل آن بدون دريافت مدارک درس��ت و صحيح طبق 

مندرجات اسناد اعتبارى صورت نمى‌گيرد. 
مؤسسه بازرسى از طرف هر يک از افرادى که در يک معامله ذى‌نفع هستند و 
نمى‌توانند رأس��اً از منافع خود در مراحل مختلف انتقال کالا و اسناد دفاع کنند، 
وارد عمل مى‌شود. مسئوليت شرکت بازرسى اين است که از طرف خريدار يا از 
طرف فروشنده انجام وظيفه کرده و از حقوق وى در اجراء قرارداد دفاع کند. 

نبايد فراموش کرد که حق تعيين چگونگى انجام بازرسى به عهده طرفى است 
که درخواست بازرس��ى را مى‌کند و معمولًا در اسناد اعتبارى اين خريدار است 
که مؤسس��ه بازرسى و نحوه بازبينى را مش��خص مى‌کند. کار مؤسسه بازرسى 
صرفاً اين اس��ت که تأیید کند آيا کالاى آماده حمل مطابق مش��خصات تعيين 
ش��ده هست يا خير؟ اين امر بدين معنا نيس��ت که بازرسى قبل از حمل، مانع 
هرگون��ه ادعاى آتى مى‌ش��ود، چ��را که بازرس وضعي��ت کالا را فقط در زمان 
مش��اهده گواهى مى‌کند و اگر ضايعات يا خس��اراتى در مراح��ل بعدي، مانند 
بارگيرى و حمل و تخليه کالا اتفاق افتد مى‌توان بر عليه خاطى طبق مقررات 

موجود در قرارداد خريد ادعاى خسارت کرد. 
اگر چنين دعوى خسارتي، براساس مقررات حاکم بر تبادل کالا يا مقررات بازار 
مربوطه به حکميت گذاشته شود در اينجا نيز انجام بازرسى مجدد لازم مى‌شود 
زيرا حکميت نيز نمى‌تواند بدون بررسى از وضعيت واقعى کالا صورت پذيرد. 

البته قراردادهاى جامع بازرسي، نظير نظارت بر بارچيني، بارگيرى و بسته‌‌بندى 
کالا، بازرس��ى انبارهاى کشتي، تضمين کيفى و کمى کالا در مقصد و... وجود 
دارد ک��ه مخاط��رات مربوط به حم��ل کالا در مراحل بع��دى را نيز به حداقل 

مى‌رساند. 
گنجاندن موضوع بازرس��ى در هر قرارداد خريد و فروش، حداقل نفعى که دارد 
اين اس��ت که با کاهش ش��ک و ابهام طرفين معامله در مراحل مختلف انجام 

آن، سرعت حمل و پرداخت بهاء آن افزايش مى‌يابد. 
در ايران، طبق ليست منتشر شده از طرف اداره كل بازرسي كالا و امور صادرات 
و واردات )دبيرخانه هيئت ارزياب( در آذر ماه 1389، شركت‌‌‌هاي بازرسي تأييد 
صلاحيت شده در امر بازرسي كالاهاي وارداتي شامل 24 شركت ايراني و 11 
ش��ركت خارجي و همچنين اين تعداد براي بازرس��ي كالاهاي صادراتي شامل 

46 شركت ايراني و 8 شركت خارجي مي‌باشد.
موارد انتفاع فروش��ندگان کالا در انتخاب شرکت بازرسى مستقل را مى‌توان در 

پنج مورد خلاصه کرد:
1- تأیید مرجع مستقلى از صحت کالاى فروخته شده؛

2- گنجاندن بازرسى مستقل در معاملات، به‌ عنوان ابزارى براى ايجاد اطمينان 
و در نتيجه دستيابى به بازار بهتر؛

3- دريافت سريع‌تر قيمت کالا و در نتیجه  بهبود وضعيت نقدينگي؛
4- در موارد بی‌شماری، پرداخت هزینه بیمه کمتر؛

5- بهبود روش‌‌های تولید از طریق بررسی یکفیت کالا.
سورویانس 

سورويانس)بازرس��ى کيفي��ت و کمي��ت( عبارت از مجموع��ه عملياتى از قبيل 
بازرس��ي، بررس��ي، نمونه‌برداري، اندازه‌گیری، آزمايش و يا نظاير آن است که 
توس��ط بازرس مس��تقل به منظور تعيين کميت، کيفيت و يا ساير ويژگى‌هاى 
کالا، تأسيس��ات و يا خدمات مورد معامله و تطابق نتايج حاصله با مش��خصات 
و ش��رايط مندرج در ق��رارداد خريد ص��ورت مى‌گيرد. در مبحث س��ورويانس 
مطالبی نظير اهداف، مراحل اجراىی س��ورويانس و ش��رايط بازرسى از اهميت 

برخوردارند.

در کش�ور ما علي‌رغم آنکه موضوع بازرسى 
در قبل از انقلاب نيز وجود داش�ته است اما 
اهمي�ت آن بع�د از انقلاب ش�ناخته ش�د و 
ب�ه دليل افزاي�ش لاکهبردار‌ىهاى تجارى 
بين‌الملل�ي، بان�ک مرکزى اي�ران، انتخاب 
ش�رکت بازرس�ى را براى معاملات بيش از 

۲۰ هزار دلار الزامى و اجبارى کرد. 

ش�رکت و مدي�ران مس�ئول ش�رکت‌های 
بازرسی بايد مس�تقل از منافع تجارى بوده 
و هيچ‌گون�ه وابس�تگى به‌ طور مس�تقيم یا 
غیرمستقیم در موارد تحت بازرسى نداشته 

باشند. 
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 اهداف بازرسی 
اهدافى را که در سورويانس مى‌توان در نظر داشت عبارتند از: 

- بررسى قابليت و صلاحيت سيستم کيفيت فروشنده؛ 
- بازرسى به منظور انطباق کيفيت کالا با سفارش؛

- بازرسى به منظور تأیید کميت کالا با مقدار سفارش؛ 
- بازرسى به منظور انطباق سال ساخت کالا )نو يا مستعمل بودن آن(؛ 

- تأیید محل ساخت يا کشور توليدکننده؛ 
-  تأیید مناسب بودن بسته‌بندى کالا؛ 

-  تأیید مناسب بودن وسيله حمل. 
شرايط لازم براى شرکت‌هاى بازرسی

ش��رکت‌هاى بازرسی از بين شرکت‌ها و مؤسس��ات داخل و خارج از کشور که 
واجد شرايط لازم زير مى‌باشند، انتخاب م‌ىشوند:

-  ش��رکت و مديران مسئول آن بايد مستقل از منافع تجارى بوده و هيچ‌گونه 
وابس��تگى به‌ طور مس��تقيم )در قالب فعاليت‌هاى ش��رکت( یا غیرمستقیم )از 

طريق شرکت‌هاى وابسته( در موارد تحت بازرسى نداشته باشند. 
-  داراى اس��تقلال رأى ب��وده به ‌طورى که ارائه گزارش‌ه��ا و نظرات فنى و 
بازرس��ى آنها فارغ از هرگونه فش��ار از س��وى عوامل داخلى و خارجى شرکت 
و صرفاً بر اس��اس ماهيت کالا و يا خدمات و بر اس��اس شرايط تعيين شده در 

قرارداد خريد باشد.
- ش��رکت بايد روش‌هاىی برقرار و اجراء کند که اس��تفاده‌کنندگان از خدمات 
س��ورويانس با اعتماد و اطمينان بتوانند مس��ئوليت انج��ام خدمات مورد نياز را 

به آن بسپارند.
- داش��تن اساسنامه مبنى بر فعاليت ش��رکت در زمينه بازرسى و ارائه خدمات 

سورويانس حسب تأیید اتاق بازرگانى کشور متبوع.
- داش��تن توانای��ى و دان��ش فنى و تخصص��ی لازم در هر ي��ک از زمينه‌ها و 

فعاليت‌هاى مربوط. 
- داشتن مدارک ثبتى و حقوقى قابل شناساىی و معتبر در مورد مرکز اصلى از 

کشور متبوع که به تأیید اتاق بازرگانى کشور و يا سفارت ايران رسيده باشد. 
- ارائه اعتبارنامه بانىک از يىک از بانک‌هاى معتبر. 

- داشتن بيمه‌نامه مسئوليت و ارائه ضمانت‌نامه بانىک و يا هر دو، حسب مورد 
طب��ق اعلام‌نظر هيئت ارزياب موضوع ماده ۴ ضوابط اجراىی تبصره ذيل ماده 

5 قانون اصلاح قوانين و مقررات مؤسسه. 
متن ماده مذکور: در اين ماده وظايف و مسئوليت هيئت ارزياب ذکر شده است. 
هيئت مذکور به منظور بررسى و ارزيابى شرکت‌هاى سورويانس‌کننده تشکيل 

مى‌شود. 
 - داش��تن نظام‌‌‌نامه سيستم مديريت کيفيت شامل دس��تورالعمل‌ها. در زمينه 
س��ورويانس “سيس��تم مديريت کيفيت شرکت س��ورويانس‌کننده بايد به‌ طور 

عملى و به نحو مؤثر قابل اجراء و مميزى باشد.”
وظايف و مسئوليت شرکت بازرسی در قبال خريدار

 -  شرکت سورويانس‌کننده موظف است با توجه به مفاد قرارداد خريد و شرايط 
اعتبار اس��نادى و در حدود بازرس��ى تعيين شده نسبت به انجام بازرسى کالا يا 

خدمات اقدام کند. 
-  شرکت سورويانس‌کننده موظف است دقت لازم را در انجام خدمات بازرسى 
خود به عمل آورده و تمامى موارد خواس��ته شده در امر بازرسى را طبق قرارداد 

خريد و شرايط اعتبار اسنادى اعمال کند. 
- ش��رکت س��ورويانس‌کننده در صورت اثبات قصور يا تقصير در قبال کميت 
و کيفيت کالا و يا خدمات موضوع دس��تور کار مس��ئول مى‌باش��د. در صورت 
بروز اش��کال در انجام بازرس��ى يا بروز اختلاف با شرايط قرارداد خريد، شرکت 
س��ورويانس‌کننده موظف است مراتب را به خريدار و فروشنده اطلاع و پس از 

صدور اصلاحيه بانىک اقدام کند.
- شرکت س��ورويانس‌کننده موظف اس��ت در صورتى‌که کالا يا خدمات مورد 

بازرس��ى در مقاطع تحويل و تحول مطابق با ش��رايط قرارداد و اعتبار اسنادى 
باش��د نس��بت به صدور گواهى‌نامه سورويانس اقدام کرده و آن را به تأیید اتاق 
بازرگان��ى مح��ل صدور گواهى برس��اند. چنانچه امر بازرس��ى در مورد کالا يا 
خدمات توس��ط شعب يا نمايندگى مجاز شرکت س��ورويانس‌کننده انجام شود، 
صدور گواهى‌نامه سورويانس ‌بايد فقط با نام و روى سربرگ شرکت اصلى که 
نام آن به‌ عنوان ش��رکت سورويانس‌کننده در ش��رايط اعتبار اسنادى و قرارداد 

خريد آمده، صادر شود. 
- ش��رکت سورويانس‌کننده موظف اس��ت امور بازرسى کالاها و خدمات را در 
محل و زمان تعيين ش��ده در قرارداد خريد يا اعتبار اس��نادى با دقت و مهارت 

لازم انجام دهد و در مقابل تفريط و تعدى به خريدار، خود را مسئول بداند. 
وظايف و مسئوليت شرکت بازرسی در قبال مؤسسه

 - شرکت سورويانس‌کننده خارجى موظف است به محض دريافت پروانه تأیید 
صلاحيت از مؤسسه حداکثر ظرف مدت دو ماه نسبت به ايجاد دفتر نمايندگى 

و يا انتخاب نماينده مجاز در ايران اقدام کند. 
- ش��رکت سورويانس‌کننده موظف است گزارش آمارى عمليات بازرسى انجام 
ش��ده در مورد کالاهاى وارداتى به ايران و نتايج حاصله را به طور سه‌ ماهه به 

مؤسسه ارسال کند. 
 - شرکت سورويانس‌کننده بايد تمامى تعهدات و نيز دستورالعمل‌هاى مؤسسه 
را در مواردى که به وظايف و فعاليت‌هاى آن مربوط مى‌ش��ود به نحو احس��ن 

رعايت کند.
- ش��رکت س��ورويانس‌کننده موظف است در ارتباط با س��ورويانس کالاهاى 
وارداتى به ايران، کليه روش‌ها و امور اجراىی خود را با دستورالعمل‌هاى صادره 

از سوى مؤسسه سازگار کند.
 شرايط بازرس 

عوامل مختلفى براى تعيين مؤسس��ه بازرس��ى مى‌تواند مورد نظر باش��د. اين 
عوامل عمدتاً ناظر بر شخصيت و وضعيت حقوقى و فنى و تخصصى مؤسسات 

بازرسى مى‌باشد. برخى از مهم‌ترين آنها به شرح زير است: 

در گذشته و در اوایل انقلاب صادرکنندگان 
خارج�ی از آش�فتگی ب�ازار ایران اس�تفاده 
ک�رده و تا مدتی کالاهای بنج�ل و ته‌مانده 

خود را به سوی ایران سرازیر کردند.
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•صلاحيت فنى و تخصصى 	
اولين موردى که از نظر استاندارد بسيار اهميت دارد، صلاحيت فنى و تخصصى 
بازرس اس��ت. بايد به اين نکته توجه داش��ت که برخى از مؤسسات بازرسى در 
رش��ته‌هاى خاصى تبحر و تخصص لازم را دارا هستند؛ گرچه ممکن است در 

بروشورهاى خود به انجام همه نوع بازرسى نيز اشاره کنند. 
با عنايت به گس��تردگى طيف بازرس��ى کميت و کيفيت که ممکن است انجام 
بازرس��ى‌هاى متفاوت��ى را در هر زمان و در هر نقط��ه عالم ضرورى کند، لازم 
اس��ت که مؤسس��ه بازرسى داراى ش��بکه فنى و تخصصى گسترده‌اى در کليه 

نقاط جهان باشد.
•رازداری 	

رازدارى يىک ديگر از مواردى اس��ت که مؤسس��ه بازرس��ى ملزم به رعايت آن 
است. طبيعى است که مسئله محرمانه بودن اطلاعات و به عبارتى درز نکردن 
اطلاعات خريد يا فروش به غير، در مبادلات و معاملات بسيار اساسى است. 

•جامعيت  	
بازرس بايد کليه موارد خواسته شده را با لحاظ تمامى جوانب آن به‌ طور جامع 
مد نظر قرار دهد، در بازرس��ى خود دقت ‌نظر داش��ته و به تمام مسائل و نتايج 

توجه کامل کند.
•گزارش دقيق  	

بازرس بايد در گزارش خود، به نحوى روشن و دقيق مطالب و نتايج بازرسى‌ها 
و بررسى‌های انجام شده را ذکر کند و نظرات خود را به صراحت ابراز کرده و از 

کلى‌گوىی و دوپهلو صحبت کردن و ارائه گزارش‌های مبهم اجتناب ورزد. 
• استقلال کامل  	

بازرس نبايد هيچ‌گونه وابستگى به طرفين معامله داشته باشد. درست است که 
بازرس در عمل به خاطر حفظ منافع خريدار در جريان معامله دخالت مى‌کند اما 
اگر به ناحق به نفع او گزارش خود را تنظيم و ابلاغ کند، سيستم گشايش اعتبار 
مورد سؤال و اشکال قرار خواهد گرفت و اساس و بنيان اعتبارات اسنادى متزلزل 
خواهد شد. چنانچه در جهت منافع فروشنده نيز اقدام کند، حقوق خريدار پايمال 
مى‌‌شود و بالاتر از آن امکان ضرر و زيان به خزانه کشورها وجود خواهد داشت.

•ارتباط سريع با بازرس  	
خريدار اگر نتواند با مؤسس��ه‌اى که انتخاب مى‌کند به ‌طور سريع تماس برقرار 
کند، بازرس نمى‌تواند وظايف خود را به نحو لازم انجام دهد و در نهايت منافع 
خري��دار را حفظ کند. بايد توجه داش��ت که حتى بدون وجود بازرس مس��تقل 
ني��ز ام��کان و انجام صحيح و درس��ت معامله در ۷۰ ال��ى ۸۰ درصد معاملات 
قابل پيش‌بينى اس��ت. وجود مؤسس��ات بازرسى در واقع به خاطر احتمال وقوع 
مشکلات براى ۲۰ تا ۳۰ درصد معاملات است، لذا در اين‌گونه موارد است که 

بازرس بايد بتواند به سرعت عکس‌العمل نشان داده و اقدام کند. 
•کارکنان صالح  	

يىک از موارد بسيار مهم در مؤسسات بازرسي، استفاده آنان از کارکنان صالح و 
شايسته است که ضريب اعتماد و اطمينان مراجعان را افزايش مى‌دهد.

مراحل اجرایى سورويانس
پس از انعقاد قرارداد معامله، خريدار نس��بت به گش��ایش اعتبار در بانک اقدام  
میک‌ند. کارگزار بانک به فروش��نده موضوع گش��ايش اعتب��ار را ابلاغ مک‌ىند. 
فروش��نده نيز به مؤسسه بازرسى تعيين شده مراتب را اطلاع م‌ىدهد. اگر کالا 
توليد پيچيده‌اى داش��ته باشد نياز به برنامه‌ريزى معينى از طرف بازرس دارد و 
لذا فروش��نده و بازرس مراحل و زمان‌هاى مختلف بازرس��ى را براساس حدود 
بازرس��ى تعيين و مش��خص مى‌کنند. در اين حالت بازرسى‌ها در مقاطع تعيين 
ش��ده اعم از نظارت بر س��اخت يا نظارت عمومى و ظاهرى کالا در حين کار 

انجام مى‌شود. 
پس از انجام بازرسي، دو حالت ممکن است پيش آيد، حالت اول کالا با قرارداد 
انطباق دارد و در اين صورت بازرس گواهى‌نامه بازرسى را صادر و به فروشنده 
تحويل مى‌دهد. فروش��نده با ارائه اين گواهى‌نامه به همراه اسناد لازم ديگر به 
بانک وجه معامله را دريافت مى‌کند. حالت دوم زمانى اس��ت که کالا با شرايط 
قرارداد تطابق ندارد، در آن صورت مراتب عدم ‌انطباق به فروشنده اطلاع داده 
مى‌ش��ود که در صدد تعويض يا تصحيح مغايرت‌ها برآيد. برنامه مجددى براى 
انجام بازرسى تنظيم مى‌شود که پس از پايان کار و انطباق کالا با شرايط مورد 

توافق، گواهى بازرسى صادر مى‌‌شود. 
در صورتى‌که فروش��نده قادر به تعويض يا تصحيح کالا نباش��د، در اين حالت 
ب��ازرس از ص��دور گواهى‌نامه خوددارى مک‌ىند. معمولاً بازرس طى گزارش��ى 
موضوع عدم ‌انطباق کالا و عدم‌ صدور گواهى‌نامه را به فروشنده اطلاع مى‌دهد 
و اگر با خريدار نيز در ارتباط مستقيم باشد مراتب را به خريدار نيز ابلاغ مى‌کند. 
در چنين وضعيتى اگر خريدار با مذاکراتى که با فروشنده به عمل مى‌آورد کالا 
را با مش��خصات جديد قبول کند، مى‌تواند نس��بت به صدور اصلاحيه L/C از 
طري��ق بانک خود با رعايت ضوابط و مقررات مربوط��ه اقدام کند، در غير اين 

‌صورت قرارداد باطل شده تلقى مى‌شود. 
مقطع بازرسى 

بازرسى در چه محل و در چه زمانى بايد به عمل آيد؟ 
اصولًا مقطع بازرس��ى ارتباط مستقيم با شرايط معامله و تحويل کالا دارد.  اگر 
معامله بر اس��اس يىک از شرايط اينکوترمز انجام شده باشد زمان بازرسى بايد 
  FOBدر مقطع انتقال مس��ئوليت از فروشنده به خريدار باشد )مثلًا در شرايط
يا CFR انتقال مس��ئوليت تحويل کالا به ش��رکت حمل و عب��ور آن از نرده 

کشتى است.( 
ممکن اس��ت بازرس��ى کالا از زمان توليد ش��روع ش��ده و در نهاي��ت در انبار 
فروش��نده و هنگام بس��ته‌بندى کالا بازرسى ش��ود و همه نتايج هم با شرايط 
قرارداد مطابقت داش��ته باش��د و کالا نيز آماده حمل باش��د. اگر در اين مرحله 
که کالا هنوز در دس��ت فروش��نده اس��ت بازرس، عمليات خود را خاتمه داده 
و گواهى‌نام��ه را ص��ادر کن��د، ام��کان دارد فروش��نده کالا را پ��س از صدور 
گواهى‌نام��ه تعوي��ض يا دس��تکاری کن��د و در نتيج��ه احتمال سوء‌اس��تفاده 
فروش��نده هنوز باقى اس��ت؛ لذا لازم اس��ت بازرس عمليات بازرس��ى و صدور 
گواهى‌نام��ه را تا زمان بارگيرى و صدور بارنامه توس��ط مؤسس��ه حمل و نقل 

از  مؤسس�ه بازرس�ى از ط�رف ه�ر ي�ک 
افرادى ک�ه در يک معامله ذ‌ىنفع هس�تند 
و نم‌ىتوانند رأس�اً از مناف�ع خود در مراحل 
مختلف انتقال کالا و اس�ناد دفاع کنند، وارد 

عمل م‌ىشود.
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ادام��ه داده و حتم��اً گواهى خود را بعد يا هم‌زمان با ص��دور بارنامه صادر کند. 
عدم تطابق کالا با سفارش 

در صورت��ى‌ که علي‌رغم کليه تمهيدات و پيش‌بينى‌ها، از جمله انتخاب بازرس 
مستقل و صدور گواهى‌نامه بازرسى از جانب وي، پس از رسیدن کالا به مقصد 
معلوم ش��د که کالا با ش��رايط قرارداد خريد مطابقت ندارد و يا داراى اشکالات 

خاصى است چه بايد کرد؟ 
در اين حالت خريدار بايد با دقت اقدامات زير را انجام دهد: 

1-  کالا را از گم��رک ترخيص نکند و از هرگونه تغيير و تحول و جابه‌جاىی و 
انتقال آن خوددارى کند. 

2- روش و عمليات��ى که طى آن وجود ايراد يا نقص يا اش��کال يا عدم تطابق 
کالا معلوم شده است را بررسى کند. 

3-  مدارک و تعهدات فروشنده در رابطه با مشخصات کالا و همچنين مدارىک 
که نشانگر ابلاغ اين مشخصات به فروشنده مى‌باشد را جهت حصول اطمينان 

بيشتر مجدداً بررسى کند. 
4-  بررسى شود که اشکال پيش آمده آيا بر اثر اهمال فروشنده است یا احتمالًا 

بر اثر حمل، تخليه، جابه‌جایي، بارگيرى و يا انباردارى به وجود آمده است. 
5-  در ص��ورت حصول اطمينان از کوتاهى فروش��نده، مرات��ب را فوراً به وى  
اطلاع داده و ضمناً مس��ئوليت‌هاى او را نس��بت به اجراء تعهدات خود يادآورى 
و درخواس��ت کند که موضوع س��ريعاً توسط فروشنده بررسى و دلايل به وجود 

آمدن آن را اعلام کند.
6-  موضوع عدم تطابق به بازرس اعلام و درخواس��ت ش��ود تا او نيز عمليات 
بازرسى خود را بررسى کرده و در خصوص دلايل به وجود آمدن اشکال و عدم 

تطابق کالا اعلام نظر کند. 
7-  انجام بازرسى مجدد کالا را از فروشنده و بازرس درخواست کند. 

8-  در صورت عدم همکارى فروش��نده و بازرس در مورد انجام بازرسى مجدد 
کالا، لازم اس��ت از مؤسسه بازرسى مستقل ديگرى که از نظر حقوقى از اعتبار 
مناسبى نيز برخوردار باشد دعوت کرد تا از کالا بازرسى کرده و گزارش مستدل 
و مص��ورى تهي��ه کند تا در مراحل بعدى بت��وان از آن براى اثبات ادعاى خود 

استفاده کرد. 
پس از انجام اين بازرسى مى‌توان کالا را جا به جا و مورد استفاده قرار داد. در 
هر حال توصيه مى‌ش��ود که حتماً نمونه‌هاىی از کالاهاى داراى اشکال و ايراد 
نگهدارى ش��ود. در صورت امکان، بهتر اس��ت نمونه‌ها توسط بازرس مستقل 

مهروموم شوند. 
9-  ب��ه ‌طور مس��تقيم يا از طريق مش��اور متخصص در دع��اوى بازرگانى با 

فروشنده و بازرس جهت حل و فصل مسئله مذاکره و مکاتبه شود. 
10- در ص��ورت عدم همکارى فروش��نده و بازرس و عدم پذيرش مس��ئوليت 
جبران خسارت، مراتب بايد به بانک مرکزى و مؤسسه استاندارد جهت اقدامات 
لازم اعلام شود و موازى با آن از طريق طرح موضوع در مراجع صالحه مراتب 

پيگيرى شود. 
کارمزد بازرسى

پرداخت کارمزد مؤسسه بازرسى قاعدتاً به عهده خريدار است. در اينکوترمز نيز 
صريحاً به اين موضوع اشاره شده و چنين آمده است:

)خريدار موظف اس��ت هزينه بازرس��ى قبل از حمل را به جزء در مواردى که از 
سوى مقامات کش��ور محل صدور کالا اجبارى اعلام شده است، بپردازد؛ مگر 

آنکه ترتيب ديگرى توافق شده باشد( 
به موجب اين تعريف، به جزء مواردى که فروش��نده بر اس��اس قوانين کش��ور 
خود موظف به انجام بازرسى قبل از صدور باشد )مانند کشور خودمان در مورد 
برخى از کالاها که مش��مول استاندارد اجبارى مى‌باشد( پرداخت هزينه بازرسى 



يک�ى از م�وارد بس�يار مه�م در مؤسس�ات 
بازرس�ي، اس�تفاده آنان از کارکن�ان صالح و 
شايس�ته اس�ت که ضريب اعتماد و اطمينان 

مراجعان را افزايش مى‌دهد.

19

13
89

ز  
ایی

/ پ
 6 

ره
ما

ش

به عهده خريدار است. 
چه اشخاصى از گواهى بازرسى متنفع مى‌شوند؟

در انجام يک معامله تجارى بين‌المللى اش��خاص حقيقى يا حقوقى متعددى در 
مراحل مختلف دخالت دارند. طرف‌هاىی که از صدور بازرس��ى براى انجام کار 
خود استفاده مى‌کنند يا از آن منتفع مى‌شوند را مى‌توان به ترتيب زير نام برد: 

•فروشنده 	
فروش��نده با در دست داشتن گواهى بازرسى در واقع رسماً مى‌تواند مدعی شود 
که کالاى وى در زمان تحويل با ش��رايط قرارداد منطبق بوده است. علاوه بر 
آن با تس��ليم آن به بانک، وضعيت دريافت وجه معامله را به نفع خود تس��هيل 

مى‌کند. 
بيمه  • شرکت 	

از ديگر اس��تفاده‌‌کنندگان گواهى بازرس��ى بيمه است. شرکت بيمه با در دست 
داش��تن گواهى‌نامه بازرسى اطمينان خاطر مى‌يابد که کالا قبل از شروع حمل 
ش��رايط و مشخصات قرارداد را داش��ته لذا تا حدودى از کلاهبردارى‌هاىی که 

معمولًا از شرکت‌هاى بيمه مى‌شود جلوگيرى مى‌کند.
اعتبار  • بانک گشاینده 	

به تعبيرى مى‌توان مؤسس��ه بازرس��ى را بازوى فنى بانک محسوب کرد، زيرا 
ب��ه دليل ع��دم وجود امکانات فن��ى و فقدان تخصص‌ه��اى لازم، براى بانک 
مقدور نيس��ت که مطابقت کالا را از جهت فنى با ش��رايط ق��رارداد تأیيد کند؛ 
لذا گواه‌ىنامه بازرس��ى به بانک گش��اینده اعتبار، در زمينه تأیيد شرايط معامله 

اطمينان لازمه را م‌ىدهد. 
حمل  • شرکت 	

گواهى‌نام��ه بازرس��ى به ش��رکت حمل اي��ن اطمينان را مى‌ده��د که کالا در 
زمانى‌که به او تحويل ش��ده اس��ت با مش��خصات و خصوصي��ات مورد ادعاى 
فروش��نده مطابقت دارد. اين موضوع در مورد حم��ل کالاهاى خطرناک و نيز 

هنگام وقوع خسارت همگانى حائز اهميت است.
گمرک  • 	 

گمرکات براى اطمینان از تطابق کالا با اس��ناد و تعرفه مى‌توانند از گواهى‌نامه 
بازرسى به ‌عنوان مدرکی مثبت استفاده کرده و آن را مورد استفاده قرار دهند. 

استاندارد  • مؤسسات 	
در بسيارى از کشورها براى ورود يا صدور کالا شرايط استاندارد در نظر گرفته 
ش��ده است، که در صورت فقدان آن ش��رايط، کالا قابل صدور يا ورود نیست. 
گواهى‌نامه بازرسى مى‌تواند به ‌عنوان گواهى کنترل کيفيت کالا مورد استفاده 

مؤسسات استاندارد قرار گيرد. 
•خريدار 	

مهم‌ترين ش��خص منتفع خريدار اس��ت که از طريق گواهى بازرسى از انطباق 
کالاى مورد س��فارش خود با کالاى حمل شده اطمينان حاصل مى‌کند و يا در 
صورت بروز خس��ارت مى‌تواند در گرفتن غرامت از شرکت‌هاى بيمه به عنوان 

مدرک مثبت استفاده نمايد.
وظايف و مسئوليت خريدار در بازرسى کالا 

- خريدار بايد در متن قرارداد و در شرايط اعتبار اسنادى نوع و مشخصات کمى 
و کيفى کالا يا خدمات مورد معامله را دقيقاً مشخص کند. 

- خريدار موظف اس��ت در امر خريد کالا يا خدمات مشمول مقررات استاندارد 
اجباري، مش��خصات کيفى کالا يا خدمات را مطابق استاندارد ملى ذى‌ربط در 
ق��رارداد خريد و اعتبار اس��نادى تعيين کند و ني��ز چنانچه کالا يا خدمات مورد 
خريد در ش��مول تبصره ۲ ماده ۶ قوانين و مقررات مؤسس��ه باشد، مشخصات 
کيفى کالا يا خدمات را طبق اس��تاندارد تعيين ش��ده از سوى مؤسسه سفارش 

کند.
تبصره 2- کيفيت مواد و کالاهای وارداتی برحس��ب ضرورت و اولويت و توجه 
به مس��ائل ايمنی و بهداش��تی و اقتصادی بايد با اس��تاندارهای ملی جمهوری 
اس�المی ايران و يا اس��تاندارهای کشور مبدأ و يا اس��تاندارهای معتبر و مورد 



قبول مؤسس��ه منطبق باش��د. اولويت مواد و کالاها را ش��ورای عالی استاندارد 
تعيين میک‌ند.

خريدار بايد حدود و نحوه بازرسى از کالا يا خدمات خريدارى شده را در قرارداد 
خريد و اعتبار اس��نادى مش��خص کند. حدود و نحوه بازرس��ى بايد به تأیید و 
توافق فروشنده نيز رسيده باشد. کالاها و خدماتى که مشمول استاندارد اجبارى 
مى‌باشند و يا خريدهاىی که مشمول تبصره ۲ ذيل ماده ۶ قانون اصلاح قوانين 
و مقررات مؤسسه مى‌باش��ند، نحوه بازرسى آنها بايد طبق دستوالعمل مؤسسه 

در قرارداد خريد و اعتبار اسنادى ذکر شود.
- خريدار موظف است پس از تعيين و انتخاب شرکت سورويانس‌کننده مراتب 

را به فروشنده اعلام و در قرارداد خريد و اعتبار اسنادى ذکر کند. 
- خريدار موظف اس��ت پس از انعقاد قرارداد خريد و يا گشايش اعتبار اسنادى 
کليه اس��ناد و مدارک مورد لزوم جهت بازرس��ى ش��امل ق��رارداد خريد، اعتبار 
اس��نادى، پروفرما و مشخصات فنى و... را ظرف مدت لازم و کافى برابر انجام 
وظايف ش��رکت سورويانسک‌ننده تأیید شده مستقيماً يا از طريق نمايندگى آن 
در ايران در اختيار دفتر مرکزى ش��رکت قرار دهد. خريدار ترجيحاً بنا به اقتضاء 
بايد در قرارداد خريد يا اعتبار اس��نادى به لزوم ارجاع به مدارک ارس��الى او به 

عنوان مدارک انجام بازرسى اشاره کند. 
- خريدار موظف اس��ت حدود بازرس��ى را به ش��رکت س��ورويانس‌کننده طبق 
ش��رايطى که در قرارداد خريد يا اعتبار اسنادى تعيين شده شامل مشخصات و 
ويژگى کالا، روش بازرس��ي، چگونگى تحويل و تحول و نيز زمان بازرس��ى را 

مستقيماً يا از طريق نماينده آن در ايران اعلام کند. 
- خريدار موظف است طبق قرارداد يا توافق انجام شده هزينه کارمزد خدمات 
بازرسى را مستقيماً و يا از طريق فروشنده و يا بانک به شرکت سورويانس‌کننده 

پرداخت کند. 

- در صورتى‌ که شرکت سورويانس‌کننده از انجام يا از ادامه خدماتى که دستور 
کار آن را داش��ته و يا در مورد آن موافقت ش��ده است منع شود، خريدار موظف 

به پرداخت‌هاى ذيل خواهد بود:
1-  هزينه‌هاى واقعى شرکت به جهت توقف کار؛

2- بخش��ى از حق‌الزحمه مورد توافق، متناس��ب با ميزان خدمات ارائه شده تا 
ميزان توقف کار. شرکت سورويانس‌کننده از کليه مسئوليت‌هاى ناشى از انجام 

ناقص يا عدم انجام خدمات درخواستى مبرا خواهد بود.
- در صورت افزايش حدود بازرس��ى يا ايجاد مش��کلات در انجام بازرس��ى که 
خارج از کنترل و مس��ئوليت بازرس��ى باش��د، کارمزد بازرسى به نسبت خدمات 
اضافى حس��ب توافق، توسط خريدار به شرکت سورويانس‌کننده قابل پرداخت 

مى‌باشد. 
- خريدار موظف اس��ت فقط يک شرکت س��ورويانس‌کننده داراى پروانه تأیید 
صلاحيت را جهت بازرس��ى کالا يا خدمات خريدارى ش��ده در قرارداد خريد و 

اعتبار اسنادى ذکر و تعيين کند. 
- خريدار موظف اس��ت ويژگى‌هاى کمى و کيفى و روش و حدود بازرس��ى را 
در ش��رايط قرارداد خريد و اعتبار اس��نادى و ديگر م��دارک خريد هماهنگ و 

هم‌خوان ذکر کند. 
- خريدار موظف اس��ت مجوزهاى لازم را جهت انجام مطلوب امور بازرس��ى 
حسب نياز از فروشنده اخذ و مراتب را به شرکت سورويانس‌کننده عامل، اطلاع 

داده و يا صراحتاً در قرارداد خريد و اعتبار اسنادى ذکر کند.
اس�تانداردهاى مورد قبول مؤسسه استاندارد و تحقيقات صنعتى 

)ISIRI( ايران
 ISIRI 1- استانداردهاى ملى ايران

 ،BSEN با هر نوع پيشوند مانند (EN) 2-  استانداردهاى کشورهاى اروپاىی
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 DINEN
)AFNOR(  ،انگلي��س (BSI) ،آلم��ان (DIN) ،فرانس��ه (AFNOR) 

 )SEE( ،فنلاند )SFS( ،پرتغال )IPQ( ،ايتاليا )UNI( ،هلند )NNI( ،اسپانيا
لوکزامبورگ،  )DS( دانمارك، )NSAI( ايرلند، )SIS( سوئد، )ON( اتريش، 

)IBN(  بلژيك، )ELOT(  يونان؛
3-  استانداردهاى بين‌المللى کالا CODEX ، ITUI، IEC، ISO ؛

 ، ASTM، ASME،ANSI 4-  استانداردهاى کشورهاى آمريکاى شمالى
AGI ، API ،UL؛

  (JIS)استانداردهاى کشور ژاپن - 
سخن آخر

با توجه به توضیحاتی که راجع به امر بازرسی داده شد، می‌‌‌توان این گونه اظهار 
داشت که جهت انجام چنین وظیفه‌‌‌ای به طور صحیح و کامل، مسلط بودن بر 
مفاهیم مربوط به بازرسی ضروری می‌باشد؛ مثلا بازرس باید نسبت به مفاهیم 
اینکوترمز آشنایی کاملی داشته باشد و یا اگر شخصی مسئول بازرسی در زمینه 
قطعات مکانکیی اس��ت، باید دارای دانش مربوطه باشد تا بتواند از عهده انجام 

وظیفه محوله برآید.
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 در بسيارى از کشورها براى ورود يا صدور 
کالا ش�رايط اس�تاندارد در نظر گرفته شده 
است، که در صورت فقدان آن شرايط، کالا 

قابل صدور يا ورود نیست.
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مؤسسه رده‌بندي ملي، ساختار و الزامات

پرهیز از شعارزدگی
نقدي بر مصاحبه مديرعامل مؤسسه رده‌بندي ايرانيان در ارتباط

 با مؤسسه رده‌‌بندي "ملي" 

مرکز تحقيقات رده‌بندی آسيا

 research@asiaclass.org

مهندس حس��ن رضا صفري مديرعامل مؤسس��ه رده‌بندي 
ايراني��ان ط��ي مصاحبه‌اي با س��ايت خب��ري مارين‌نيوز در 
مهرماه 1389 به تشريح ديدگاه‌‌هاي خود در ارتباط با مؤسسه 
رده‌بندي ملي پرداخته و در مورد ش��رايط چنين مؤسسه‌اي 
مطالب��ي مطرح کرده‌‌اند ك��ه در ذيل بعضي موارد را در يك 
بس��تر كاملًا كارشناسي و فني به نقد كشيده تا خوانندگان و 

خبرگان صنعت دريايي خود به قضاوت بنشينند:
ايشان در ابتدا بر لزوم تأسيس تنها يك مؤسسه رده‌‌بندي  11-
در هر كشور به علت ساختار ويژه و منحصر به فرد اين گونه 
مؤسس��ات اشاره كرده‌اند كه اين ساختار ويژه را غيرانتفاعي 

بودن و سهام‌دار نداشتن عنوان كرده‌اند.
ب��ا فرض الزام غيرانتفاعي بودن و س��هام‌دار نداش��تن يك 
مؤسس��ه رده‌بندي كه در بخش دوم اي��ن پاراگراف صحت 
اي��ن مطلب را نيز بررس��ي خواهيم کرد، چ��ه منافاتي بين 
غيرانتفاعي بودن و س��هام‌دار نداشتن يك مؤسسه رده‌بندي 

با تعدد اين گونه مؤسسات در يک کشور وجود دارد؟؟
اول اينكه در كشورهايي كه مهندس صفري در مصاحبه‌شان 
به يگانه بودن مؤسس��ات رده‌بندي در آنها اشاره كرده‌اند به 
راحتي قابل بررس��ي است كه بر اس��اس قانون تجارت آزاد 
هيچ محدوديتي از نظر قانوني براي تش��كيل رده‌بندي دوم، 
س��وم و چهارم در آنها وجود نداشته بلكه اين نياز بازار و به 
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ام�روزه گس�تره خدمات در مؤسس�ات 
رده‌بن�دي ب�ه ح�دي وس�عت يافته كه 
علي‌رغم وح�دت رويه در امر بازرس�ي 
و رده‌بن�دي ش�ناورها به عن�وان وظيفه 
اصلي ديگر نمي‌ت�وان يك الگوي واحد 

سازماني براي آنها تعريف كرد.

معرفي يك ساختار به عنوان تنها الگوي 
مورد قبول براي مؤسس�ه رده‌‌بندي ملي 
با فرض اجراي درست شعارهاي مطرح 
ش�ده با توجه به تجرب�ه جهاني صنعت 

رده‌بندي امري خالي از اشكال نيست.

عبارتي قانون عرضه و تقاضا با توجه به ماهيت تخصصي كار بازرسی رده‌بندي 
و قانوني است كه در بعضي كشورها نظير آمريكا بيش از يك مؤسسه رده‌بندي 

وجود دارد.
مثال‌ه��اي زير نمونه كوچكي از نقض مطالب ارائه ش��ده در مورد يگانه بودن 

مؤسسات رده‌بندي در كشورهاي مختلف است:
كشور آمريكا  11 )

- American Bureau of Shipping
-International Register of Shipping                                                                              

كشور يونان  22 )
- Hellenic Register of Shipping 
-International Naval Surveys Bureau                                                                

ترکيه               33 كشور (
-Turk Loydu
- Black Sea Bureau of Shipping                                                          

ثانیا غًيرانتفاعي بودن مؤسسه رده‌بندي که مكررا ًبه عنوان الزام تأسيس چنين 
مؤسس��اتي القاء مي‌‌شود نيز كاملا ًغيرکارشناس��ي و غيرمستند مي‌باشد. براي 
اثبات اين مطلب فقط كافي اس��ت به شرايط تشكيل مؤسسسات رده‌بندي كه 
در س��ند انجمن بين‌المللي مؤسس��ات رده‌بندي (IACS) تش��ريح شده اشاره 
کنیم. پنج شرط اصلي براي تش��كيل چنين مؤسساتي كه به عنوان مؤسسات 
به رسميت ش��ناخته شده )Recognised Organisation( نيز در بحث 

بازرسي‌هاي قانوني به فعاليت خواهند پرداخت موارد زير مي‌باشد:
الف( انتشار قواعد بازرسي، رده‌بندي شناورها و سازه‌هاي دريايي؛ 

ب( تطبيق شناورها وسازه‌هاي دريايي با اين قواعد از طريق بازرسي‌ها؛
ج( انتشار كتاب ثبت كشتي‌ها؛

د( عدم كنترل توسط ذي‌نفعان صنعت دريايي نظير كشتي‌سازي‌ها، كشتيراني‌‌ها، 
سازندگان قطعات و...؛

ه( كس��ب مج��وز از ي��ك كش��ور صاح��ب پرچ��م براس��اس قطعنامه‌ه��ای 
A.789(19) ،A.739(18) و ثبت در بانك اطلاعاتي س��ازمان بین‌المللی 

.)GISIS( دریانوردی
مهندس صفري حضور مؤسس��ات رده‌بندي NKK ژاپن و CCS-22 چين را 
 IACS به صلاح مملكت ندانسته‌اند؛ در حالي كه اصولًا افزايش حضور اعضاء
هيچ تهديدي را متوجه مؤسسات رده‌بندي داخلي نكرده بلكه در فرصت رقابت 
ايجاد شده امكان بهبود كيفيت افزايش میی‌ابد؛ خصوصاً با توجه به جايگاه اين 
دو مؤسس��ه در رتبه‌بندي مؤسس��ات رده‌بندي و روابط حسنه سياسي كه قطعاً 
در شرايط سخت كش��ور امكان همكاري بيشتري با صنعت خواهند داشت. در 
آخرين رتبه‌بندي منتش��ره توسط تفاهم‌نامه پاريس وضعيت عملكرد مؤسساتي 
نظير NKK ژاپ��ن و CCS چين مطلوب بوده )گزارش Paris MOU را 
در بخش انگلیس��ی ملاحظه فرمایید( در ضمن مي‌توان در اعطاء مجوز به اين 
گونه مؤسس��ات شروطي نظير مش��اركت در ارتقاء سطح كيفي بازرسان ايراني 

را مدنظر قرار داد.
امروزه گس��تره خدمات در مؤسس��ات رده‌بندي به حدي وس��عت يافته كه  33-
علي‌رغم وحدت رويه در امر بازرسي و رده‌بندي شناورها به عنوان وظيفه اصلي 

ديگر نمي‌توان يك الگوي واحد سازماني براي آنها تعريف كرد.
به عنوان مثال مؤسس��ه رده‌بندي GL آلمان تماماً تحت مالكيت يك خانواده 
آلمان��ي و ب��ه صورت يك ش��ركت خصوصي اداره مي‌ش��ود و در حين حال با 
 ،Noble Denton الحاق با ش��ركت‌هاي تخصصي نظير شركت انگليسي
ش��ركت مالزيايي Trident و شركت كانادايي PVI به ترتيب در زمينه‌هاي 
خدمات فني فراس��احل، انرژي و بازرسي‌هاي صنعتي خدمات خود را گسترش 

داده است.
بنابراي��ن معرف��ي يك س��اختار ب��ه عنوان تنه��ا الگ��وي مورد قب��ول براي 
مؤسس��ه رده‌‌بن��دي مل��ي با فرض اجراي درس��ت ش��عارهاي مطرح ش��ده با 

توج��ه ب��ه تجربه جهان��ي صنعت رده‌بن��دي امري خالي از اش��كال نيس��ت.
مؤسس��ه رده‌بندي آسيا با بهره‌گيري از تجربه‌اي 30-44 ساله در امر رده‌بندي 
شناورها و سازه‌‌هاي دريايي وظيفه خود مي‌داند به عنوان مشاوري امین آنچه از 
دانش رده‌بندي در سطوح ملي و بين‌المللي كسب کرده را در اختيار مرجع ملي 
دريايي كش��ور )سازمان بنادر و دريانوردي( و ساير ذي‌نفعان نظير كشتيراني‌ها، 
كارخانه‌های كشتي‌س��ازي و س��اير توليدكنندگان تجهي��زات و ارائه‌دهندگان 
خدم��ات قرار داده و فرهنگ ايمني، امنيت و حفاظت از محيط‌زيس��ت دريايي 
را كه س��رلوحه كار تمام مؤسس��ات رده‌بندي است را ترويج دهد. در اين راستا 
رده‌بندي آس��يا اقدام به انتش��ار فصلنامه “به‌هنگام” کرده ك��ه تاكنون بازتاب 

مناسبي در محافل دريايي داشته است.
امي��د آن داريم كارشناس��ان و متخصص��ان اين حوزه به دور از احساس��ات و 
شعارزدگي و با توجه به مخاطبان گسترده رسانه‌هاي مجازي و نشريات، اقدام 
به انتش��ار صحيح اخبار و اطلاع��ات و موضوع‌های تخصصي نظير رده‌بندي و 
الزامات و ش��رايط اين گونه مؤسس��ات کرده تا ارتقاء سطح فرهنگ دريايي در 

تمام سطوح اعم از علاقمندان، دانشجويان و متخصصان را شاهد باشيم.
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نيازهايي كه بايد در بخش دريايي و بندري پاسخ داده شود

تشکیل سازمان نظام حمل و نقل کشور 

مرکز تحقيقات رده‌بندی آسيا
 research@asiaclass.org
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نياز اول -توسعه منابع انساني، اشتغال و فضاي كسب و كار
تهيه سند آموزش و تربيت نيروي انساني متخصص در رشته‌هاي مختلف امور دريايي منطبق با معيارهاي  بين‌المللي از طريق همكاري وزارتخانه‌هاي  11-

علوم و فناوري، كار و امور اجتماعي و آموزش و پرورش.   
ه�دف اصلي آن اس�ت ك�ه متولي واحدي براي آم�وزش بخش امور دريايي تعيين ش�ود و ارزش‌گ�ذاري مدارك 

تحصيلي به صورت حرفه‌‌اي صورت پذيرد.
تسري ماده 2 قانون اصلاح تبصره 2 ماده 1 و ماده 9 الحاق يك ماده به قانون خدمت وظيفه عمومي مصوب مهرماه 1363-22 مجلس شوراي اسلامي 

به شاغلان رشته‌هاي دريانوردي كه پنج سال متمادي بر روي واحدهاي شناور محلي، منطقه‌اي و اقيانوس‌پيما مشغول به كار باشند.  
هدف اصلي آن است كه به ناوگان محلي، منطقه‌اي و بين‌المللي نيروي انساني توانمند جذب شود و نظام مدوني 

براي كنترل پنج سال خدمت متوالي بر روي واحد شناور تدوين گردد.   
با توجه به س��خت و زيان‌آور بودن مش��اغل دريانوردي نظير صيادي، ملواني، ناوبري، خدمات دور از ساحل و تعميرات تجهيزات در شرايط جوي  33-
نامناسب، سازمان بنادر و دريانوردي كليه مشاغل دريايي اعم از دريانوردي، كشتي‌سازي و تعميرات شناور و خدمات دور از ساحل را تحت پوشش تأمين 

اجتماعي  قرار دهد. 
هدف اصلي آن است كه نيروي كار دريايي احساس تأمين اجتماعي کند.

( و فراهم كردن شرايط مشابه در بخش‌هاي غير بين‌المللي امور دريايي كشور.  44-MLC( توجه دقيق به كنوانسيون كار دريايي
هدف اصلي آن است كه به يك قانون كار دريايي جامع دست يابيم.

نياز دوم – كاهش حوادث، توجه به محيط زيست و خدمات نجات دريايي 
تدوين برنامه‌اي مدون براي گزارش حوادث دريايي، نحوه كاهش سوانح )هدف‌گذاري براي تقليل مشخص تعداد سوانح در هر سال(، كاهش عمر  11-
متوسط شناورهاي محلي، منطقه‌اي و بين‌المللي، تقويت صنايع ساخت و تعمير كشتي براي رفع نيازهاي منطقه‌اي خليج فارس، درياي عمان و 

درياي خزر؛
تجهيز بنادر به وسائل كنترل آلودگي آب دريا و نحوه مبارزه با آن؛ 22-

تجهيز بنادر به تجهيزات امداد و نجات قابل اطمينان و مؤثر.  33-

نياز سوم – تهيه قانون دريايي ايران حاوي آخرين تغييرات 

نياز چهارم- تحقق ترانزيت سالانه كالا به ميزان 20 ميليون تن و هفت ميليون مسافر
اس��تفاده بهينه از فرصت‌هاي تجارت حمل و نقل دريايي كش��ور با هدف افزايش سالانه 15 درصدي عملكرد ناوگان ملي و ملكي ايراني 
و جذب سهم حداقل 30 درصدي ترانشيپ دريايي كالاي منطقه، توسعه حمل و نقل دريايي مسافر به هفت ميليون نفر در سال و سهم 

70 درصدي خدمات دريايي در بازار خدمات ساحلي و فراساحلي. 

نياز پنجم- توسعه ظرفيت اسمي و ظرفيت تخليه و بارگيري بنادر 
ظرفيت‌س��ازي تا ميزان 200 ميليون تن كالا در س��ال، 7/5 ميليون TEU-11 كانتينر س��الانه براي بنادر چابهار، شهيد رجايي، بوشهر، 

بندر امام و بنادر درياي خزر.
تهي��ه طرح مكان‌يابي و تأمين امكانات و تجهيزات لازم جهت تأس��يس ترمينال‌هاي كانتين��ري و حمل و نقل تركيبي، ايجاد انگيزه  22-

جهت بهره‌برداري از بنادر خشك توسط بخش خصوصي و پارك‌هاي لجستيك و بنادر خشك.

نياز ششم – تشکیل سازمان نظام حمل و نقل كشور )دريايي و بين المللي(
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مطابق جدول مربوط به مالكيت كشتي‌ها
الف( ژاپن بيش��ترين تعداد كشتي‌هاي جهان، بيشترين تناژ جهان و جوان‌ترين 

كشتي‌هاي موجود جهان را در تملك دارد.
ب( در صورت احتس��اب آمار مربوط به هنگ‌كنگ  در آمار كشور چين، در اين 
صورت بيشترين تعداد كشتي‌هاي جهان از آن كشور چين خواهد شد و از نظر 

تناژ چين در رديف سوم جهان قرار مي‌گيرد.
ج( جمهوري اسلامي ايران با داشتن 211 فروند كشتي جمعاً 8/3 ميليون تناژ 
جهان را در تملك داشته و در رديف 19 جدول فوق قرار مي‌گيرد. )جدول 1(

مطابق جدول مربوط به مليت كشتي‌‌ها
الف( آمريكا كهنه‌ترين كشتي‌هاي جهان را تحت پرچم خود دارد.

 ب( 40 درصد كل كشتي‌هاي جهان تحت پرچم مناطق آزاد جهان مي‌باشد.
 ج( در ژانويه 2009 كل كش��تي‌هاي جهان )بالايGT 100( 99 هزار و 741 

فروند بوده است كه جمعاً تناژ 830/7 ميليون GT را دارا بوده‌اند.
 د( پرچم جمهوري اس�المي ايران در اين فهرس��ت وجود ندارد. يعني مالكان 
ايراني كش��تي‌هاي تجاري ت�الش كرده‌اند از پرچم مناط��ق آزاد جهان بهره 

گيرند. )جدول 2(

معرفي 20 كشور اول صاحب کشتی در جهان

ایـــــران
 بالاتر از عربستان سعودی

مركز تحقيقات رده‌بندي آسيا
 research@asiaclass.org

مطابق اطلاعات و آمار منتشر شده از سوي مؤسسه لويدز لندن، در اول ژانويه 2009 فهرست 
20 كشور اول جهان از نظر كشتي‌هاي ملكي به شرح زير مي‌باشد:
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فدراس��يون كارگران ش��اغل در حمل و نقل بين‌المللي )ITF( که به وضعيت 
كاري و رفاهي دريانوردان شاغل در كشتي‌هاي جهان در مسيرهاي بين‌المللي 
مي‌پردازد، پس از لازم‌الاجرا شدن كنوانسيون كار دريايي )MLC( كه حاوي 
مقررات نحوه به كارگيري و حقوق دريانوردان مي‌باشد در حال حاضر تنها 48 
درصد قراردادهاي پرسنل در مسيرهاي دريايي بين‌المللي را تأييد كرده است و 
در تلاش اس��ت دامنه فعاليت خود را به بخش باقي‌مانده پوشش داده و به این 
لحاظ به چگونگي انتقال ثبت كش��تي‌هاي تحت پرچم به ثبت در مناطق آزاد 

توجه زيادي میک‌ند.

از نظر ITF وضعيت پنج كش��ور مهم جهان از نظر تعداد كش��تي ملكي طبق 
جدول )3( است.

نتيجه:
مالكان كشتي براي بهره‌مندي از مقررات سهل‌تر، كشتي‌هاي خود را به مناطق 

آزاد جهان منتقل كرده و از ثبت آزاد بهره گرفته‌اند.
پ��س از لازم‌الاجرا ش��دن  MLC مالكان كش��تي در مناطق آزاد ثبت جهان 
باي��د هر چه س��ريع‌تر قراردادهاي نحوه به كارگيري نيروي انس��اني بر  روي 
كشتي‌‌هاي خود را با مندرجات  MLC تطبيق داده و به تأييد ITF برسانند.



تحریم‌های اقتصادی امروز زاییده نوعي تفکر جنگ سرد است و تحریم‌های اقتصادی را وسیله مدرن‌تر 
و قابل پذیرش‌تری براي تحميل خواستگاه‌‌ها بر مي‌‌شمرند.

اعمال تحريم‌‌هاي جديد را بايد موقعيتي ميان جنگ و گفت‌وگو دانست كه فراي فضاي گفت‌وگو بدون 
ورود به شرايط فيزكيي جنگ، ايجاد پيامدهاي سوء رواني و اقتصادي را براي طراحان تحريم‌‌ها هدف 

قرار داده است.
اما شاید بتوانیم اين‌‌دوره را يك الزام به بازگشت مجدد به مردم و باور كردن نقش تشكل‌‌هاي مردم‌‌نهاد 
و اتحاديه‌‌هاي داخلي بدانيم. از آنجایي كه كش��ورهاي توفيق‌‌جو ظاهراً همس��و نتوانستند پاسخ مناسبي 
به گرايش‌‌هاي دولتمردان بدهند، به نظر مي‌‌رسد دولت راهي ندارد جز آنكه به توانمندي و نقش‌‌آفريني 
نهادهاي مردمي مس��تقل توجه كند تا از اين منظر بتوانيم در صورت نقش‌‌آفريني اين تش��كل‌‌ها بهبود 

وجهه بين‌‌المللي را شاهد باشيم كه البته اين نوع روكيرد در رويه‌‌هاي دولت كمتر ديده شده است.
از آنجایی كه س��ازمان‌‌های مردم‌نهاد و صنفي به عنوان بخش��ی از مجموع��ه روابط بین‌‌الملل پذیرفته 
شده‌اند، در چنين شرايطي به اعتبار تأثیری که بر جامعه می‌گذارند و وسعت و عمق نتایج اجتماعي که 
می‌توانند حاصل آورند، از اهمیت سیاس��ی ويژه‌‌اي برخوردار هس��تند كه مي‌‌توانند بسيج صنوف را براي 

برون‌‌رفت از تحريم‌‌ها مهيا كنند.
بسيج مردم به ‌‌منظور كاهش آسيب‌‌پذيري از تحريم‌‌ها نكته‌‌ای اساسي است كه مي‌‌تواند در تشكل‌های 
صنفي به‌ عنوان نهادهایی توانمند در تحقق الگوی مشاركت اجتماعی بروز کند. اين تشكل‌‌ها از آن رو 
در دنیای امروز اهمیت پیدا كرده‌‌اند كه می‌‌توانند الفبای نقش مردم را در قالب ش��هروند مقتدر و حلقه 
واس��ط بین حكومت و مردم تا ش��عاع حضور در صحنه‌های زنده اجتماعی و سیاس��ی جامعه و در سطح 
بين‌‌الملل بتابانند. دريانوردان از آن دسته صنوفي هستند كه كاملًا خصلت بین‌المللی دارند، لذا از طريق 
كنوانس��يون‌‌هاي به روز شده و كيپارچه در تعاملات سياسي و  بين‌‌المللي مي‌‌توانند امکانات بالنده‌‌‌ای را 

معرفی ‌كرده و نقش‌‌آفريني ملي و مناسبي داشته باشند.
نهاده��اي صنف��ي در صورت آزادي عمل بيش��تر با توجه ب��ه امكان ايجاد روابط قوی و مس��تحکم با 
گروه‌‌های اجتماعی بين‌‌المللي مي‌‌توانند در اين شرايط جهت بهبود چهره بين‌‌الملل نقش‌‌آفريني ويژه‌‌اي 

داشته باشند و در حوزه‌هايي كه اصولًا ورود دولت ميسر نيست، وارد عمل شوند. 
واقعيت اين‌‌ اس��ت‌‌كه س��ازمان‌‌های غیردولتی از ی‌‌کسو بر سیاس��ت‌‌گذاری‌‌های ملی و چندجانبه تأثیر 
می‌گذارن��د و از س��وی دیگر به طور فزاینده‌ای مس��تقیماً در فعالیت‌های محلی حض��ور دارند و در ايام 
اخير كم‌‌رنگ ش��دن حضور آنان در سياس��ت‌‌گذاري‌‌هاي ملي و منطقه‌‌اي باعث شكنندگي و كم‌‌تحركي 
بين‌المللي آنان ش��ده است در حالي كه  در صورت بالفعل درآمدن اين فرصت، نه تنها وجهه بين‌‌المللي 
كشور اصلاح خواهد شد بلكه بخش عمده‌‌اي از وظايف دولت به صنوف و نهادهاي غيرحكومتي واگذار 

مي‌‌شود كه به نوعي سطح آسيب‌پذيري از تحريم‌‌ها را كاهش مي‌‌دهد.
تجربه تحريم‌‌هاي ادوار گذشته نشان مي‌‌دهد كه محدود شدن روابط بين‌‌الملل و تمركز بر توانمندي‌هاي 

داخلي فرصت خروج از وابستگی و تأمین آن توسط صنوف داخلي را مهيا كرده است.
ضرورت توسعه فعاليت‌‌هاي اتحاديه‌‌هاي دريانوردي داخلي بر هيچ اهل فن و كارفرماي خبره‌‌اي پوشيده 
نيس��ت؛ اينكه چرا تا‌‌كنون اي��ن تعامل صورت نگرفته منطق تخصصي ندارد و يك نوع تقابل همس��و 
با ديگر حوزه‌‌هاي دولتي اس��ت. اما در س��ايه الزامات بين‌‌المللي پيش ‌‌رو به خصوص جريان الحاق به 
كنوانس��يون بين‌‌المللي كار دريايي و ديگر كنوانسيون‌‌هاي دريايي لازم‌الاتباع بايد نقش‌آفريني را براي 

ورود و توسعه فعاليت سازمان‌‌هاي دريانوردي و دريايي مردم‌‌نهاد جدي گرفت.
ب��ه خص��وص آنكه در كنوانس��يون‌‌هاي اخير اين نقش در ح��د تدوين قوانين، نظ��ارت و اجرا و صدور 

نقش بنيادین تشكل‌هاي دريانوردي در مواجهه با تحريم‌هاي دريايي كشور

نقش آفرینی ویژه 

محمد وافري
رئيس هيئت مديره انجمن صنفی کارگری دريانوردان تجاري ايران
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گواهي‌نامه‌‌ه��اي مرتب��ط ارتقاء يافته اس��ت. در همين رابطه توصيه مي‌‌ش��ود 
كش��تيراني‌‌هاي داخلي ب��ه‌‌ جاي رجوع به بنگاه‌‌هاي بيگان��ه به ‌‌منظور دريافت 
گواهي‌نامه‌‌ه��اي الزام��ي مرتبط ب��ا كنوانس��يون‌‌هاي مذكور ك��ه مي‌تواند با 
بهانه‌تراش��ي و عدم صدور آن در بزنگاه تحريم‌‌ها نوعي اهرم فش��ار باشد، اين 

گواهي‌نامه‌‌ها از اتحاديه‌‌هاي دريانوردي داخلي مطالبه شود.
در این مرحله تکوین و فعال شدن هویت، منفعت و آگاهی صنوف مي‌‌توانست 
تبيي��ن مجدد ارزش‌های تعالي اجتماعي، وف��اق همگانی را در قالب پیوندهاي  
ناگسس��تنی در ‌‌بر داشته باش��د. از این‌رو تکوین احساس ملي در میان صنوف 
و فهم منش��أ آن در چنين ش��رايطي مي‌‌تواند جهت‌گیری و نوع کنش را تعیین 
کند و منجر به پذيرش هدايت ملي و فراگير آن ش��ود. نقش��ي كه در صورت 
احياي آن مي‌‌توان دوباره به مصداق ايام گذشته به كاهش اثربخشي تحريم‌‌ها 

اميدوار بود.
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 نهاده�اي صنف�ي در ص�ورت آزادي عم�ل 
بيش�تر با توج�ه به امكان ايج�اد روابط قوی 
 و مس�تحکم با گروه‌های اجتماعی بين‌المللي 
مي‌توانند در حوزه‌هايي كه اصولاً ورود دولت 

ميسر نيست، وارد عمل شوند.

واقعيت اين‌ اس�ت‌كه سازمان‌های غیردولتی 
از یک‌س�و ب�ر سیاس�ت‌گذاری‌های مل�ی و 
چندجانب�ه تأثیر می‌گذارند و از س�وی دیگر 
به ط�ور فزاینده‌ای مس�تقیماً در فعالیت‌های 

محلی حضور دارند



موقعی که آتش دومین جنگ جهانی به سراس��ر جهان ش��عله کش��یده بود، ایالات متحده آمریکا 
برای حمل خوراک، پوش��اک و تجهیزات لازم برای نیروهای نظامی‌اش به ساخت صدها کشتی 

در اندازه متوسط اقدام کرد. 
پس از پایان جنگ، کش��تی‌های یادشده در بندرهای حاشیه اقیانوس اطلس لنگر انداختند و برای 
جلوگیری از پوسیدگی، دوباره رنگ کاری شدند. همان زمان آمریکا به ترکیه، که سه سوی آن با 
دریا احاطه شده، پیشنهاد خرید این کشتی‌ها را داد: »آماده‌ایم کشتی‌ها را با قیمت مناسب به شما 
بفروشیم.« اما رهبر وقت ترکیه، عصمت اینونو، با رد این پیشنهاد گفت: »مگر قرار است ما باعث 
ثروتمند شدن صاحبان کشتی‌ها بشویم؟« یونان، پیشنهاد مذکور را پذیرفت و “اوناسیس”، شرکت 
خریدار آن کشتی‌ها، در عرصه حمل و نقل دریایی دنیا به غولی بدل شد که می‌تواند خواسته‌هایش 
را به کرسی بنشاند. تلخ‌تر از آنچه گذشت، سرگذشت سرمایه‌گذار ترکی است که اقدام به خرید پنج 
ناو از کشتی‌های مورد بحث کرد. وی که در دوره زمام‌داری عدنان مندرس مالکیت کشتی‌ها را بر 
عهده داشت، با کودتای سال ۱۹۶۰ ناوگان خود را از دست داد. نظامیان پس از در اختیار گرفتن امور 
کشور، مالکیت او را بر کشتی‌هایش سلب کرده و کشتی‌ها را هم بدون استفاده رها کردند تا بپوسد. 
نمونه‌های فوق از جمله دلایل عقب‌ماندگی ترکیه در عرصه حمل و نقل دریایی به حساب می‌آید.

قبل از انتخابات سراسری ۲۲ ژوئیه سال جاری، دبیرکل وقت حزب جمهوری خلق (CHP)، دنیز 

نگاهی به تجربه موفق ترکیه در حمل و نقل دریایی

اقبال عمومی به صنعت کشتیرانی
چشم‌اندازهای پر امید ترکیه در صنعت حمل و نقل دریایی
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بایکال، موضوع خرید مش��ترک کشتی توس��ط پسر نخست‌وزیر، بوراک 
اردوغ��ان و مجید چتین کایا )ش��غل خانوادگی‌ش��ان دریانوردی بوده( را 
پیش کش��ید. اگر چ��ه بایکال به عنوان اصلی‌تری��ن رهبر مخالف دولت 
کنونی، موضوع کش��تی را به ش��کل ی��ک ابزار انتخابات��ی مطرح کرد، 
واقعیت این اس��ت که در سال‌های اخیر س��رمایه‌گذاران ترک که سابقه 
فعالیت در عرصه کش��تیرانی را نیز ندارند، روز به روز نس��بت به حمل و 
نقل دریایی توجه بیش��تری نش��ان داده‌اند. به عنوان مهم‌ترین نمونه در 
این عرصه می‌توان به “محمدامین کارا احمد” اشاره کرد. او که در افکار 
عمومی ترکیه به عنوان رئیس شرکت ترک‌سل شناخته می‌شود، چندی 
اس��ت موفق ش��ده مدیریت یکی از بزرگ‌ترین ناوگان‌های حمل و نقل 

دریایی ترکیه را در اختیار بگیرد. 
روزگاری ثاقب سابانجی شناخته شده‌ترین چهره در عرصه سرمایه‌گذاری 
و کارآفرین��ی ترکیه، خطاب به حلیم‌مته قائم‌‌مق��ام اتاق تجارت دریایی 
ترکیه،  گفته بود: »کشتیرانی یعنی حمل کالا از جایی که ماهی‌ها از زیر 
کشتی‌ات رد می‌شوند و آب دریا هم می‌تواند از روی کشتی‌ات عبور کند. 
من که اصلًا از این کار سر در نمی آورم«.  به رغم وجود چنین نگرشی 
در س��رمایه‌گذار پیش‌کسوت ترکیه، که‌ امروز دیگر در قید حیات نیست، 
برادرزاده او، یالچین سابانجی، در جایگاه یکی از مهم‌ترین فعالان عرصه 

کشتیرانی ترکیه قرار گرفته است. 
قائ��م مقام اتاق تج��ارت دریایی ترکیه می‌گوید: »کش��تیرانی با تجارت 
جهان��ی ارتباط مس��تقیمی دارد؛ چرا که با حمل تولی��دات از یک نقطه 
به نقطه دیگر اس��ت که تجارت توس��عه می‌یاب��د.« ۹۰ درصد این نقل 
و انتق��ال هم از راه‌های دریایی ص��ورت می‌گیرد. پس از بحران جهانی 
س��ال ۲۰۰۱، افزایش قیمت تمام شده تولیدات در اروپا باعث شد محل 
تولید به کش��ورهای آس��یایی چون چین، هند و بن��گلادش تغییر یابد و 
از همی��ن رو انتقال مواد خام به این کش��ورها و س��پس حمل کالاهای 
تولیدی به مقصد غرب اهمیت غیرقابل وصفی یافت. وضعیت یادش��ده 
موج��ب افزایش ظرفیت ناوگان تجاری جهان از ۷۰۰ میلیون  dwt به 
دو میلیارد dwt شد. برای رسیدن به این ظرفیت ابتدا محل‌های ساخت 
کشتی به سرعت گسترش یافت و صاحبان کشتی‌ها در آستانه فرسودگی 

هم اقدام به نوسازی آنها کردند.
افزایش درخواست، باعث افزایش قیمت کشتی‌ها شده است. تخمین زده 
می‌ش��ود حجم جهانی تجارت دریایی س��الانه حدود 5/3 درصد افزایش 
داش��ته باشد و انتظار می‌رود درخواست بار فله خشک سالانه نزدیک به 
پنج درصد و درخواست نفتکش سالانه نزدیک به دو درصد با رشد روبرو 
ش��ود. سالانه ۱۵ میلیون کانتینر هم از طریق دریا نقل و انتقال می‌یابد. 
افزایش تقاضا باعث افزایش قابل توجهی در قیمت کشتی‌ها شده است؛ 
به عنوان نمونه کش��تی حمل بار فله خشک، ساخته شده توسط شرکت 
“جیان- گام” برای تحویل در اکتبر سال ۲۰۰۷ و با قابلیت بارگیری ۶۷ 
هزار  dwt به قیمت ۶۶ میلیون دلار فروخته شد، اما سال ۱۹۹۵ کشتی 
حمل بار فله خشک، ساخت شرکت هیوندای با قابلیت بارگیری۷۳  هزار 
و dwt 660، با 5/34 میلیون دلار خریداری و با کرایه بهای روزانه ۱۲ 
هزار دلار به ش��رط بازگشت، به مدت هشت س��ال اجاره داده شده بود. 
سال ۱۹۹۳ هم کشتی حمل نفت خام تک‌جداره با قابلیت بارگیری ۲۴۴ 

هزار و dwt 275  به قیمت ۴۲ میلیون دلار فروخته شده بود.
اما کش��تیرانی ترکیه: اگر چه ظرفیت ناوگان حمل و نقل دریایی ترکیه 
از 5/7 میلیون dwt با احتس��اب کش��تی‌های ترکیه‌ای فعال زیر پرچم 

31

13
89

ز  
ایی

/ پ
 6 

ره
ما

ش

ش�ناخته  س�ابانجی  ثاق�ب  روزگاری 
شده‌ترین چهره در عرصه سرمایه‌گذاری 
و کارآفرین�ی ترکیه، خطاب ب�ه حلیم‌مته 
قائم‌‌مق�ام ات�اق تجارت دریای�ی ترکیه،  
گفته ب�ود: »کش�تیرانی یعن�ی حمل کالا 
از جای�ی که ماهی‌ها از زیر کش�تی‌ات رد 
می‌ش�وند و آب دریا هم می‌تواند از روی 
کش�تی‌ات عبور کند. م�ن که اصلًا از این 

کار سر در نمی آورم«.



اگر چه ظرفیت ناوگان حمل و نقل دریایی 
ترکی�ه از 5/7 میلی�ون dwt با احتس�اب 
کش�تی‌های ترکی�ه‌ای فع�ال زی�ر پرچم 
 dwt کش�ورهای دیگ�ر ب�ه ۱۵ میلی�ون
رس�یده، هنوز با وضعی�ت مطلوب فاصله 

زیادی دارد.

کش��ورهای دیگر به ۱۵ میلیون dwt رس��یده، هنوز با وضعیت مطلوب 
فاصل��ه زی��ادی دارد. انتظار می‌رود در س��ال‌های آتی کرای��ه حمل بار 
توس��ط کش��تی به نقطه اوج خود برس��د و همین افزای��ش کرایه باعث 
گرایش هر چه بیش��تر س��رمایه‌گذاران به سوی کش��تیرانی خواهد شد. 
تا شش س��ال پیش تعداد کارگاه‌های س��اخت و تعمیر کشتی در ترکیه 
۳۲ واح��د بود که اکنون به رقم ۶۵ رس��یده و ت��ا۱۲۰  واحد نیز افزایش 
خواهد یافت. تعداد مالکان کش��تی روزبه‌روز بیشتر می‌شود. خرید کشتی 
برای صاحبان س��رمایه، دیگر رویایی دس��ت نیافتنی نیست. بنابه گفته 
جانش��ین اتاق تجارت دریایی ترکیه، اگر س��رمایه‌گذاری بتواند ابتدا 30 
درص��د قیمت کش��تی را پرداخت کن��د، باقی آن را می‌توان��د با وامی تا 
سقف پنج س��ال بازگرداند. برخی صاحبان سرمایه اقدام به خرید کشتی 
کرده‌اند و برخی دیگر در واحدهای کشتی‌س��ازی ش��ریک شده‌اند. مثلًا 
کاکان‌ش��ن، تولیدکننده یدک‌کش، بزرگ‌ترین واحد کشتی‌سازی دریای 

سیاه را احداث کرده است. 
جابه‌جایی بار، ستون فقرات کشتیرانی به حساب می‌آید. روزگاری، پیش 
از وقوع بحران س��ال ۱۹۹۸، توان ناوگان تج��اری ترکیه تا ۱۲ میلیون 
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 dwt هم رسیده بود، اما وقوع بحران سبب شد تعدادی از کشتی‌ها به 
ش��رکت‌های خارجی واگذار و تعدادی نیز دچار فرسودگی شوند. پس از 
آن ب��ود که ظرفیت ناوگان تج��اری ترکیه به 5/7 میلیون dwt کاهش 

یافت.
اکن��ون پس از تحولات به وقوع پیوس��ته، کش��تی‌های حم��ل بار فعال 
زیر پرچم ترکیه و کش��تی‌های متعلق به مال��کان ترکیه‌ای که با پرچم 
کش��ورهای دیگر فعالیت می‌کنند، ب��ا ظرفیت ۱۵ میلیون dwt، ناوگان 
تجاری ترکیه را به رتبه بیس��تم جهانی رس��انده‌اند. اما نکته مهم اینکه 
س��رمایه‌داران ترکیه‌ای در بین س��فارش‌دهندگان س��اخت کش��تی به 
کشتی‌سازی‌های ژاپن، کره جنوبی و چین، در رتبه ششم دنیا ایستاده‌اند. 
در واق��ع ناوگان تجاری ترکیه با تحویل کش��تی‌های جدید در آس��تانه 

کسب ظرفیت حمل ۲۰ میلیون dwt قرار دارد.
ترکیه در زمینه ساخت و فروش کشتی‌های نفتکش هم به موفقیت‌های 
مهمی دس��ت پیدا ک��رده و از طرف دیگر گام‌ه��ای مهمی نیز در زمینه 
حمل و نقل کانتینر برداشته است. علاوه بر این ترکیه توانسته با ساخت 
کش��تی‌های یدک‌کش، آنها را به چهار کش��ور خارجی نیز بفروشد. حتی 
موتورهای دور تند مدل ناوش��کن‌های نظامی هم توس��ط ترکیه تولید و 
صادرات آنها به دو کش��ور مالزی و پاکس��تان آغاز ش��ده است. کارخانه 
کشتی‌س��ازی صدف، متعلق به “ترکن هولدینگ” با مالکیت رئیس اتاق 
تج��ارت دریایی ترکیه، “متی��ن کالکاوان” و خان��واده او هم تصمیم به 

ساخت یک کشتی ۱۸۰ هزارتنی گرفته است.

حلیم‌مته کش��تیرانی را به حرکت روی امواج دریا تشبیه می‌کند: » وقتی 
موج شما را روی ش��انه‌هایش قرار می‌دهد، هر چه مدت زمان بیشتری 
س��وار بر موج بمانید، همان قدر سود بیش��تری به دست خواهید آورد و 
اگر جریان امواج ش��ما را به پایین سوق داد، هر چه مدت کمتری در آن 
حال باش��ید بیش��تر منفعت خواهید کرد«. حرکت بر اساس یک سیستم 
مالی دقیق در حین اوج‌گیری است که سبب کاهش ضرر در دوران نزول 
خواهد شد. کشتی‌هایی که به صورت کامل با کمک وام خریداری شده 
باشند، هرگز توانایی بازپرداخت کامل بدهی‌های‌شان را نخواهند داشت. 

باید دو اصل مهم را به یاد داشته باشیم.
اول اینکه بدون هزینه کردن برای کش��تی، امکان کسب سود از طریق 
آن منتف��ی اس��ت و دوم اینکه باید از س��ود به دس��ت آم��ده برای خود 
کش��تی هزینه کرد. کشتی‌ها فرسوده می‌ش��وند و اگر بخش اعظم پول 
کس��ب شده از طریق کشتی را جاهای دیگر سرمایه‌گذاری کرده باشیم، 
امکان تهیه کش��تی تازه را از دست خواهیم داد. عمر اقتصادی و تجاری 
کشتی‌ها بین ۲۰ تا ۳۰ سال متغیر است. البته اگر صاحب کشتی بخواهد 
به دریانوردی ادامه دهد، باید برای خرید کشتی جدید مبلغ به دست آمده 
از فروش کش��تی فرس��وده یا اوراق کردن آن را هم روی کش��تی جدید 

سرمایه‌گذاری کند. 
افزایش تعداد متقاضیان خرید کشتی و احساس نیاز به داشتن کشتی‌های 
بزرگ‌تر، سرمایه‌گذاری در زمینه کارگاه‌های کشتی‌سازی را هم سرعت 
بخشیده اس��ت. رئیس اتحادیه صاحبان کشتی ترکیه، شادان کالکاوان، 
به همراه دو گروه سرمایه‌گذاری دیگر اقدام به ساخت بزرگ‌ترین اسکله 
س��اخت کش��تی در ترکیه کرده‌اند. س��اخت این کارگاه که در “چاناک 
قلعه، گلیبولو” واقع ش��ده به ۳۵۰ تا ۴۰۰ میلیون دلار اعتبار نیاز دارد و 
زیربنای آن مس��احتی است در حدود ۸۰۰ هزار مترمربع. آنجا قرار است 
کشتی‌های کوچک، نفتکش‌ها و کشتی‌های حمل بار فله خشک ساخته 
ش��ود و ظرفیت مصرف س��الانه ۳۰۰ هزار تن ورق برای آن پیش‌بینی 

شده است.
کال��کاوان که عقیده دارد تأسیس��ات جدید باعث افزایش بیش��تر قدرت 
ترکیه در حمل و نقل دریایی خواهد شد، می‌افزاید: »البته در حال حاضر 
ما توانایی تولید موتور اصلی کش��تی را نداری��م و این مقوله در انحصار 
خارجی‌هاس��ت.« یون��ان با 10 میلی��ون نفر جمعی��ت، ۱۶درصد صنعت 
دریان��وردی دنی��ا را در اختیار دارد؛ اما ترکیه تاکنون فقط توانس��ته 5/1 

درصد این ظرفیت را به خود اختصاص بدهد.

مترجم: آیدین فرنگی )دنیای اقتصاد(
منبع: وب سایت روزنامه زمان ترکیه؛ بخش ضمایم اقتصادی
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ویژگی‌های طرح ارزیابی و طبقه‌بندی شرکت‌های کارگزاری ترابری دریایی

مؤلفه‌های ارزیابی و طبقه‌بندی

در راس�تاي مفاد بند 8 ماده‌ 12 آيين‌نامه ‌تأس�يس ش�ركت‌ها و مؤسس�ات كارگزاري 
ترابري دريايي، مصوب ش�وراي عالي هماهنگي ترابري كش�ور، دستورالعمل ارزيابي 
و طبقه‌بندي ش�ركت‌ها و مؤسس�ات كارگزاري ترابري دريايي تدوين و تصويب شد. 
هدف اين طرح، فراهم آوردن شرايط مناسب براي معرفي توانمندي‌ها و ارتقاء جايگاه 
ش�ركت‌هاي كارگزاري ترابري دريايي و بهينه‌سازي سطح نظارت‌هاست. مطالعات و 
امكان‌س�نجي اين طرح، بالغ بر س�ه سال به طول انجاميد. آنچه امروز، مرحله‌ پايلوت 
خود را با حضور نمايندگان بيش از 30 ش�ركت طي مي‌كند، به گفته مجريان طرح، با 

استقبال رو به رو شده است.
آنچ�ه در پي مي‌آيد نقطه‌نظرات ملك‌رضا ملك‌پور رئيس هيئت مديره رده‌بندي آس�يا 
به عنوان يكي از مجريان طرح در نشس�ت تخصصی با حضور دس�ت‌اندرکاران طرح 
ارزیابی و طبقه‌بندی ش�رکت‌های کارگزاری ترابری دریایی در محل س�ازمان بنادر و 

دریانوردی مي‌باشد.



 رئیس هیئت مدیره رده‌بندی آسیا: 
در حال حاضر بيش از ده‌ها ش�ركت، مجوز فعاليت 
در ي�ك رش�ته كاري را دارن�د، در حال�ي ك�ه در 
گذشته تنها چند شركت، هميشه كارها را به عهده 

مي‌گرفتند.
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ملك‌رضا ملك‌پور، رئيس هيئت مديره رده‌بندي آسيا  در نشست مذکور درباره 
مناف��ع و ويژگي‌هاي طرح و ضرورت اج��راي آن گفت: » از دو منظر مي‌توان 
اي��ن ضرورت را مورد بررس��ي ق��رار داد. يكي از ديدگاه ش��ركت‌هاي كارگزار 
دريايي و ديگري از ديد س��ازمان بنادر و دريانوردي. سال‌ها اين انتقاد از سوي 
شركت‌هاي كارگزار دريايي به سازمان بنادر و دريانوردي وارد مي‌شد كه چرا در 
جريان مناقصه‌هايي كه اين سازمان برگزار ميك‌ند، تنها عامل مهم و تأثيرگذار 
در انتخاب يك شركت براي اجراي پروژه‌، قيمت پيشنهادي است و نه كيفيت 
كار. لازم بود كه س��ازمان بنادر و دريانوردي، اين نقص را رفع كند. هدف اين 
طرح نيز رفع اين نقص اس��ت تا يك ش��ركت، به صرف ارائ��ه قيمت پايين‌تر 
برنده مناقصه نباشد. شركت‌هاي كارگزاري، مترصد زماني بودند كه معيارهاي 
ديگري به غير از قيمت، مثل عملكرد شركت يا كيفيت كار نيز، ملاك ارزيابي 

قرار گيرد كه اين امر با اجراي اين طرح، ميسر خواهد شد.«
ملك‌پ��ور، ش��كل‌گيري بازار رقابت س��الم را از ديگر مزاي��ا و منافع اين طرح 
برش��مرد و گفت: »در حال حاضر بيش از ده‌ها ش��ركت، مجوز فعاليت در يك 
رش��ته كاري را دارند، در حالي كه در گذشته تنها چند شركت، هميشه كارها را 

به عهده مي‌گرفتند.«
او با اشاره به اين كه تاكنون در فضاي رقابت ناسالم، بسياري از نمايندگي‌هاي 
كشتيراني در حالي كه توانايي به مراتب پايين‌تري نسبت به فعالان اين عرصه 
در ش��مال و جنوب كشور داشتند، تنها با پيش��نهاد تخفيف‌هاي كلان و دادن 
امكانات مالي بهتر، نمايندگي يك ش��ركت خارجي را به دست مي‌آوردند، ابراز 
امي��دواري كرد با اجراي طرح ارزيابي و طبقه‌بندي، رقابت س��الم‌تري براي به 

دست‌گرفتن فعاليت‌ها شكل گيرد. 
او در بخش ديگري از سخنان خود، به تحليل وضعيت موجود و ويژگي‌هاي طرح 
از ديدگاه سازمان بنادر و دريانوردي پرداخت و گفت: »يكي ديگر از اهداف این 
س��ازمان در اجراي طرح طبقه‌بندي و ارزيابي ش��ركت‌ها، كاهش زمان معطلي 
كشتي‌ها و استانداردس��ازي مدت توقف كشتي‌هاست كه دست‌يابي به آن كار 
نيازمند داش��تن ابزار لازم اس��ت و ابزار آن نيز چيزي جز شركت‌هاي كارگزار 
ترابري نيست؛ ش��ركت‌هايي كه در شأن و اس��تانداردهاي مورد نياز كشتي‌ها 

باشند، نه اين كه هر كسي فقط شرايط لازم را داشت، مجوز بگيرد.«
ملك‌پ��ور، افزايش كيفيت كه نتيجه مس��تقيم آن، پايي��ن آمدن ميزان حوادث 
اس��ت را از اه��داف ديگر اين طرح برش��مرد و گفت: »وقوع ح��وادث در بنادر 
كش��ور ما در مقايسه با بنادر منطقه و يا اروپا، به مراتب بالاتر است و دليل آن 
نيز، بي‌توجه‌اي به مس��أله كيفيت است. ما با اجراي اين طرح، در صدد هستيم 
با تش��ويق ش��ركت‌ها در افزايش كيفي��ت خدمات، ميزان وق��وع حوادث را به 

پايين‌ترين حد خود برسانيم.«
رعايت س��اعت كار نيز، در س��خنان ملك‌پور مورد ارزيابي قرار گرفت. او دليل 
اين امر را نپرداختن به كارايي نيروي انساني ارزيابي كرد و پرداختن به مسايل 

معتنابه منابع انساني را از ويژگي‌هاي مثبت طرح عنوان كرد. 
ملك‌پور، در ادامه س��خنان خود از سپردن كار به شركت‌هايي كه از توان مالي 
براي پاس��خ‌‌گويي به مطالبات برخوردارند، يادآور شد: »بايد مسئوليت فعاليت را 
ش��ركت‌هايي به دست بگيرند كه توانايي و منابع لازم براي فعاليت 24 ساعته 

بندر را در اختيار دارند.«
ملك‌پور در ادامه در مورد ش��يوه اندازه‌گيري مؤلفه‌ها كه عموماً كيفي هس��تند 
و اينكه آيا س��ازمان بنادر و دریانوردی اين توانمندي را دارد كه بررسي دقيقي 
روي مؤلفه‌هاي كيفي داش��ته باشد، پاسخ داد: »هنر اين است كه به معيارهاي 
قابل اندازه‌گيري برس��يم، چ��را كه تا كيفيت به يك عدد كمي تبديل نش��ود، 

نمي‌توان مقايسه‌اي انجام داد.«
او در م��ورد نح��وه ارزيابي‌ها نيز، توضيح داد: »طرح با 32 ش��ركت از مجموع 
172 ش��ركتي كه وارد س��ايت سازمان شده‌اند و درخواس��ت اجراي ارزيابي در 
ش��ركت خود را پر كرده‌اند، آغاز ش��د. پنج پرسش كه هر يك، پنج گزينه دارد، 
يعن��ي از صف��ر تا 4 در اختيار آنها قرار گرفت. ارزياب هر ش��ركت، بر اس��اس 

ش��واهد و مداركي كه فكر ميك‌ند درس��ت است، به ارزيابي شركت متبوع خود 
پرداخته و نتايج را براي اداره امور ش��ركت‌ها ارسال ميك‌ند. بعد از آن، ارزيابان 
مس��تقل اداره امور شركت‌ها وارد ش��ده و به بررسي همان گزارشي مي‌پردازند 
كه كارشناس ارزيابي شركت كارگزاري براي سازمان بنادر و دريانوردي ارسال 

ميك‌ند، تا ببيند كه چه ميزان خود ارزيابي آنها قابل دفاع است.«
رئي��س هيئ��ت مديره رده‌بندي آس��يا و مش��اور ط��رح ارزياب��ي و طبقه‌بندي 
ش��ركت‌هاي كارگزار تراب��ري دريايي، نتيجه تلاش مجري��ان طرح را در اين 
دانس��ت كه كار به حدي دقيق و منسجم انجام شود كه هيچ تضاد فكري و يا 
اختلافي بين ارزيابي ش��ركت‌ها حاصل نشود و شركت كارگزار بر امتيازي كه 

در طبقه‌بندي به دست آورده است مهر تأييد بزند.
ملك‌پور در مورد نظارت بر حسن اجراي طرح گفت: »دوره ارزيابي، چهار ساله 
است و نظارت ما هر سال انجام خواهد شد. رتبه و طبقه‌بندي نيز، هر دو سال 
يك‌ب��ار با رجوع ب��ه كل اصول اوليه، قابل تكرار خواهد بود. حتي درخواس��ت 

ارزيابي دوره‌اي نيز مي‌تواند از سوي شركت‌ها صورت گيرد.«
او نظارت مس��تمر بر ش��ركت‌هاي كارگزاري ترابري دريايي را از ديگر اهدافي 
برش��مرد كه س��ازمان بنادر و دريانوردي در اجراي اين ط��رح دنبال ميك‌ند و 
يادآور ش��د: »ارزيابي اوليه در مرحله صدور مجوز به ش��ركت‌ها وجود داش��ت. 
مش��كل در نظارت بر حفظ آن شرايط اوليه و ارزيابي عملكرد بود كه با اجرايي 

شدن اين طرح، خلأ موجود از بين خواهد رفت.«
او با اش��اره به اين كه اجراي اين ش��يوه، ارزش افزوده‌اي براي شركت‌هاي با 
عملكرد خوب به دنبال خواهد داش��ت، افزود: »چرا كه بسياري از شركت‌هاي 
ضعي��ف در عملك��رد، از رقابت باز مي‌‌مانند و در نتيج��ه راه براي عملكرد بهتر 
و بيش��تر فعالان باز خواهد ش��د. اين طرح به ش��ركت‌ها نوي��د مي‌دهد كه در 
ص��ورت عملكرد مثبت و ارائه كار با كيفيت، نبايد نگران باز ماندن از فعاليت‌ها 
باش��ند. البته اين امر در ايجاد انگيزه براي شركت‌هاي ترابري و سرمايه‌گذاري 
بلندمدت در عرصه سرمايه‌هاي انساني و اصلاح مديريت و شيوه‌هاي عملكرد 

نيز، مؤثر خواهد بود.«
ملك‌پور، هدف غايي س��ازمان بنادر و دريانوردي در اجراي اين طرح را فراهم 
آوردن امكان صدور خدمات براي شركت‌هاي كارگزاري ترابري دريايي برشمرد 
تا با ارتقاء بخش��يدن به فعاليت‌هاي خود به حد و اندازه‌اي برس��ند كه بتوانند 

خدمات خود را صادر كنند و بازارهاي خارج از ايران را هم به دست آورند.
وی در ادامه س��خنان خود درباره نقش ارزياب مس��تقل در اجراي موفق يك 
پروژه گفت: »آينده‌نگري و دقت نظر س��ازمان بنادر و دريانوردي، باعث شد از 



 مل‌کرضا مل‌کپور: 
دوره ارزيابي، 4 س�اله اس�ت و نظارت ما هر 
س�ال انجام خواهد ش�د. رتب�ه و طبقه‌بندي 
نيز، هر 2 س�ال يك‌بار با رجوع به كل اصول 
اوليه، قابل تكرار خواهد بود. حتي درخواست 
س�وي  از  مي‌توان�د  ني�ز  دوره‌اي  ارزياب�ي 

شركت‌ها صورت گيرد.
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تركيب دو مؤسس��ه مجري طرح اس��تفاده كند. بررسي صلاحيت‌ها و ارزيابي، 
اقدامي بس��يار حساس و نيازمند دقت تام اس��ت؛ چرا كه بررسي صلاحيت، با 
كس��ب نمره همراه اس��ت. اين كار رقابت را زياد ميك‌ند و حتي گاه به جدال 
ميك‌شاند؛ چرا كه يك امتياز كمتر، ممكن است بازماندن يك شركت از حضور 
در مناقصه‌ها را به همراه داش��ته باشد. اينجاست كه نقش ارزياب بدون غرض 
و مس��تقل اهميت پيدا ميك‌ند. اين مهم، به هنر ارزياب مربوط خواهد بود كه 
مديريت شركت را قانع كند كه اين عدد شماست و براي شماست و براي كسب 
امتياز بيشتر، بايد عملكرد خود را ارتقاء دهيد. كاري كه انجام مي‌شود بايد قابل 

دفاع باشد، در غير اين صورت پروژه با مشكل روبه‌رو خواهد شد.«
ملك‌پ��ور در ادامه درباره نقش س��ازمان مديريت صنعت��ي در اين طرح گفت: 
»سازمان مديريت صنعتي، به دليل سابقه 50 ساله در زمينه طرح‌هاي مديريتي 
و اجرايي و ارزيابي س��ازمان‌هاي مختلف كشور، در اين طرح به عنوان مجري 
انتخاب ش��د كه به نظر بنده يكي از س��ازمان‌هاي توانمند در اجراي اين پروژه 

است.«
او در تكميل توضيحات خود گفت: »پس از انتخاب س��ازمان مديريت صنعتي 
ب��ه عنوان مجري طرح، هم س��ازمان مديريت صنعتي و هم س��ازمان بنادر و 
دريان��وردي به اين نتيجه رس��يدند كه اين طرح، نيازمن��د ورود بخش ديگري 
است كه بتواند به عنوان يك بازوي تخصصي و كارشناسي و آشنا با كارگزاري 
ترابري دريايي، در كنار س��ازمان مديريت صنعتي قرار بگيرد و زمان رسيدن به 
ارزيابي‌ها را كوتاه كند. به اين ترتيب، مؤسس��ه رده‌بندي آسيا به عنوان مشاور 

سازمان مديريت صنعتي از ديد تخصصي وارد اين طرح شد.«

ل��زوم خودارزيابي، از موضوع‌های ديگر مورد بررس��ي و چالش برانگيز در اين 
طرح اس��ت، ملك‌پور در اين مورد توضيح داد: »سه نوع ارزيابي مرسوم است، 
ابتدايي‌ترين آنها مميزي اس��ت كه يك ش��ركت مي‌تواند خود را مورد ارزيابي 
ق��رار دهد. ن��وع دوم، ارزيابي توس��ط افرادي خارج از مجموعه مثل مش��تري 
صورت مي‌گيرد. اما در ارزيابي نوع سوم، يك بخش كاملًا مستقل كار ارزيابي 
را انجام مي‌دهد؛ با اين تفاوت كه از ش��يوه خودارزيابي در اين روش اس��تفاده 
مي‌ش��ود؛ ارزياب مستقلي كه با وضعيت شركت يا سازمان كاملًا آشناست. اين 
ش��يوه ارزيابي، كوتاه‌مدت و از اعتبار بالاتري نسبت به دو شيوه ديگر برخوردار 
اس��ت. در WTO، س��ندي به نام D.O.C وجود دارد كه بر اس��اس آن، هر 
كس مي‌خواهد كالايي را به اروپا صادر كند، به س��ادگي و تنها بر اس��اس خود 
اظهاري، دست به صادرات مي‌زند. اين سند مي‌گويد: قابل‌ترين و پاسخگوترين 
مرجع كه با اس��تاندارد منطبق اس��ت، خود شركت است. ما نيز در اين طرح، از 
اين الگو پيروي كرده‌‌ايم؛ ش��ركت كارگزار هم اظهار ميك‌ند. اما براي اين كه 
اظهار جنبه درست، اصولي و منطقي داشته باشد بايد آموزش ببيند و مؤلفه‌هاي 

ارزيابي را بشناسد تا بر اساس آن بتواند به خودارزيابي برسد. «
ملك‌پور در پاس��خ به سؤال، شما در حال حاضر ش��رايط و مؤلفه‌هايي را براي 
ارزياب��ي و طبقه‌بندي، پيش رو ش��ركت‌هاي كارگ��زاري مي‌گذاريد كه ممكن 
اس��ت اين مؤلفه‌ها در زمان��ي ديگر تغيير يابد و ي��ا ارزياباني آموزش مي‌دهيد 
كه ممكن اس��ت در طولاني‌ مدت، در يك ش��ركت حضور نداش��ته باشند؛ در 
اين مورد چه تدبيري انديش��يده‌ ش��ده است؟ یادآور ش��د: انتخاب ارزياب را به 
عهده ش��ركت كارگزار گذارده‌‌ايم؛ تا ش��ركت ضمن معرفي مناس��ب‌ترين فرد، 



ملک‌رضا ملک‌پور: 
باي�د مس�ئوليت فعالي�ت را ش�ركت‌هايي به 
دس�ت بگيرند كه توانايي و منابع لازم براي 
فعالي�ت 24 س�اعته در بن�در را در اختي�ار 

دارند.
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براي آن س��رمايه‌گذاري كند و در نتيجه نيروي انس��اني كارآزموده وارد مرحله 
ارزيابي شود.

ملك‌پور در مورد ميزان بنيه مالي ش��ركت‌ها و نقش آن در ارزيابي‌ها نيز گفت: 
»طرف قرارداد بايد پاس��خگو باشد؛ چون اگر يك ش��ركت كارگزاري، حتي با 
توان مالي بالا در يك بندر عملكرد خوبي نداش��ته باش��د، آسيبي كه بر اثر آن 
به پروژه‌ها وارد مي‌ش��ود، عواقب جبران‌‌ناپذيري را در پي خواهد داش��ت. يك 
ش��ركت با توان مالي بالا، لزوماً كار با كيفيت ارائه نخواهد كرد. اين ش��ركت، 
امتياز مربوط به توان مالي را در ارزيابي خود كسب خواهد كرد؛ اما در صورتي 
مي‌تواند امتياز بخش‌هاي ديگر را بگيرد كه از آنها نيز بهره‌مند باش��د. ارزيابي 
براي اين است كه مسئولان يك شركت، حتي با توان مالي بالا اما با عملكرد 
ضعيف، نپندارند كه مي‌توانند بازار را از ش��ركت‌هايي كه سال‌ها در اين عرصه 

كار كرده و توانمندي‌هاي خود را ثابت كرده‌اند، بگيرند.«
او در ادامه به انتقادهاي مطروحه اش��اره كرد و گفت: »عده‌اي مطرح مي‌كنند 
ك��ه در اين ميان تكليف ش��ركت‌هاي با توان كم كه تازه وارد عرصه ش��ده و 
خواهان كار هس��تند اما هنوز به حد ش��ركت‌هاي بزرگ نرسيده‌اند، چيست؟ و 
اين شركت‌ها چگونه بايد مورد حمايت قرار گيرند؟ پاسخ طرح، به اين پرسش، 
چنين اس��ت كه آنها بيكار نمي‌مانند. آنها نيز بايد با همراه شدن با شركت‌هاي 
توانمند، در فعاليت‌ها حضور داش��ته‌ باش��ند تا از گردونه حذف نش��وند و يا اين 
كه با س��رمايه‌گذاري روي منابع انساني، مديريت و آموزش، خود را به سطحي 

برسانند كه بتوانند با سايرين رقابت كنند.«



وزیر انرژی روسیه:
تحریم‌ه�ای آمریکا ما را متوقف نمی‌کند. اگر 
منافع تجاری وجود داشته باشد شرکت‌های 
روس�ی آماده ص�ادرات فراورده‌های نفتی به 

ایران هستند.
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کشتی‌های ایرانی پس از تحریم‌‌های سازمان ملل متحد و آمریکا با مشکلاتی 
روبه‌‌رو شده‌‌اند. روزنامه واشنگتن پست در این باره نوشت: با گذشت مدت زمان 
کوتاهی از قطعنامه جدید ش��ورای امنیت درباره تحریم‌های ایران و پس از آن 
تحریم‌‌های مس��تقل آمریکا علیه ایران، توانایی این کش��ور برای حمل و نقل 

کالا به میزان زیادی کاهش یافت.
 این روزنامه آمریکایی می‌‌نویسد: بس��یاری از ش��رکت‌‌های بین‌‌المللی بیمه به 
دلیل ترس از تحریم‌‌های آمریکا، از تعامل با ش��رکت‌‌های حمل و نقل کالای 

ایران خودداری می‌‌کنند.
نماینده یک شرکت بین‌‌المللی بیمه که خواست نامش اعلام نشود در این باره 
گفت: بس��یاری از کشتی‌‌های ایرانی که به ایران یا از آن کالا حمل می‌‌کنند تا 

گزارش واشنگتن پست درباره تأثیر تحریم‌ها بر حمل و نقل دریایی ایران

مخالفت روسیه و هند
بس�یاری از شرکت‌های بیمه بین‌المللی به دلیل ترس از تحریم‌های آمریکا از تعامل با 

شرکت‌های حمل و نقل کالای ایران خودداری می‌کنند.



ش�رکت‌های هن�دی نی�ز باره�ا گفته‌ان�د که 
همچن�ان به انتق�ال بنزی�ن به ای�ران ادامه 

می‌دهند.
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هفته‌‌ها با مشکل نبود پوشش بیمه‌‌ای رو‌به‌‌رو بوده‌‌اند.
محمد رونقی معاون ش��رکت ایرانی "سی‌‌پارس" ارائه‌‌کننده خدمات به مالکان 
کش��تی‌‌ها و شرکت‌‌های بیمه دریایی در سطح جهان نیز می‌‌گوید: کشتی‌‌هایی 
که پرچم ایران دارند در بس��یاری از کش��ورهای جهان با مش��کلاتی روبه رو 
هستند زیرا آنها در حال حاضر تحت پوشش هیچ بیمه‌‌ای نیستند و این به دلیل 
تحریم‌‌های جدید است. بسیاری از بنادر از تعامل با کشتی‌‌هایی که بیمه نداشته 

باشند خودداری می‌‌کنند. 
از س��وی دیگر ش��رکت بیمه دریایی "لویدز" اعلام کرد ک��ه به بیمه صادرات 
بنزین به ایران پایان می‌‌دهد و این اقدامی اس��ت که دیگر شرکت‌‌های بیمه را 

برای در پیش گرفتن همین شیوه، تشویق می‌‌کند. 
»ش��ین ماکجفرن« مشاور شرکت لویدز در بیانیه‌‌ای اعلام کرد: لویدز همچنان 
به تحریم‌‌ها علیه ایران پای‌بند اس��ت. آمریکا بازار مهمی برای ش��رکت لویدز 

است.
"محمد حس��ین داجم��ر" مدیرعامل کش��تیرانی جمهوری اس�المی ایران که 
160 کش��تی را در ن��اوگان خ��ود دارد می‌گوید: تحریم‌‌ها به می��زان زیادی بر 
ما تأثیر ندارد. بس��یاری از بنادر در س��طح جهان هس��تند که ب��ا ما همکاری 
می‌کنند. مذاکراتی با برخی شرکت‌‌های بیمه در جریان است تا بیمه کشتی‌های 

این شرکت دوباره انجام شود. 
مس��ئول یک ش��رکت هلندی ارائه‌‌کننده خدمات بیمه کش��تی نیز گفت: بیمه 
سعی می‌‌کند در برابر خطرات، کشتی‌‌ها را حفظ و در برابر آسیب‌‌های احتمالی، 
غرام��ت پرداخت کند. بیمه، برای ورود کش��تی‌‌ها به تمام��ی بنادر جهان لازم 

است.
وی افزود: کشتیرانی‌های ایران از ما درخواست کمک کردند ولی ما مشتریان و 

منافع زیادی در آمریکا داریم لذا مجبور به رد درخواست آنها هستیم.
او ادامه می‌‌دهد: در هفته‌‌های اخیر کشتیرانی جمهوری اسلامی ایران با تعدادی 

از شرکت‌‌های بیمه حمل دریایی کالا مذاکره کرده است.
تحریم‌‌ه��ای جدی��د همچنی��ن باع��ث ش��د ت��ا در یک��ی از فرودگاه‌ه��ای 

اروپایی، سوخت‌رسانی به هواپیماهای ایرانی متوقف شود.
محمد جلالی مدیر بخش هواپیمایی ایران مقیم ش��هر آمس��تردام با اش��اره به 
زندگی چهار میلیون ایرانی در خارج از ایران می‌‌گوید: این اقدامات نه به دولت 

ایران بلکه به ایرانی‌ها آسیب می‌زند.
در همین زمینه ش��رکت BP قرارداد سوخت‌‌رسانی به هواپیماهای ایرانی را در 

شهر هامبورگ تمدید نکرده است. 
ش��ورای امنی��ت س��ازمان مل��ل متح��د از کش��ورهای عض��و این س��ازمان 
 خواس��ته اس��ت ت��ا ش��رکت‌‌های بیم��ه خ��ود را از بیم��ه ی��ا ادام��ه بیم��ه 
کش��تی‌‌های مظنون به حمل قطعات یا وس��ایل مورد نیاز س�الح‌‌های ممنوعه 

منع کنند.
ش��ورای امنی��ت در قطعنامه خ��ود همچنی��ن از اعضای س��ازمان ملل متحد 
می‌خواه��د تا تلاش‌های ایران برای ایجاد ش��رکت‌‌های جایگزین برای بی‌اثر 

کردن تحریم‌‌ها را نیز گزارش کنند.
البته تحریم‌‌های یک جانبه و مضاعف آمریکا با مخالفت روس��یه و هند روبه‌‌رو 

شده است.
وزیر انرژی روسیه گفته بود: تحریم‌‌های آمریکا ما را متوقف نمی‌‌کند. اگر منافع 
تجاری وجود داش��ته باشد شرکت‌‌های روسی آماده صادرات فراورده‌‌های نفتی 

به ایران هستند.
ش��رکت‌‌های هندی نیز باره��ا گفته‌‌اند که همچنان به انتق��ال بنزین به ایران 

ادامه می‌‌دهند.
منبع: سايت تحليلی- خبری عصر ايران 



همه چیز درباره دزدی دریایی در گفت‌وگو با فرمانده نیروی دریایی ارتش جمهوری اسلامی ایران

دزدان ناکــــام
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از ی�ك تعقی�ب و گری�ز آغ�از 
می‌شود، شلیك چند خمپاره و تصرف كشتی؛ 

به‌ همین راحتی و شاید هم از این راحت‌تر. اگر كشتی 
تجاری و نفتكش به دام افتاده، خیلی خوش‌ش�انس باشد 

غارت می‌شود یا در وضعیت بدتر به گروگان برده خواهد شد 
و جز ابهام درآینده و سرنوش�ت سرنش�ینانش چیز دیگری در 
ه�وای مه‌آلود آس�مان خلیج ع�دن نمی‌توان متصور ش�د. نه 

چش�م‌‌بند دارند و ن�ه پای چوبی، از طوطی س�خن‌گو هم 
خبری نیست و به‌ جای پیپ، سیگار می‌كشند.



دزدی دریای�ی از جمل�ه مباحث�ی اس�ت ك�ه 
تاكنون به‌ صورت جدی به آن پرداخته نشده 
و مغفول مانده است، به همین علت است كه 
ذهنیت‌ها از این پدیده در س�طحی‌ترین نوع 

خود باقی‌مانده است.

نزدیك دو سال است درشمال كشور سومالی 
در خلی�ج عدن ك�ه باب‌المن�دب در آن واقع 
اس�ت آمارهای دزدی دریایی افزایش یافته 

است.
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از خلی��ج ع��دن می‌‌گوییم؛ از باب‌المن��دب و "برمودای کش��تی‌های تجاری"، 
منطقه‌ای كه تا كمتر از سه سال پیش طی 24 ساعت، شاهد ده‌ها بار درگیری 
و لخت كردن كش��تی‌ها بود. می‌گویند سومالیایی‌ها این منطقه را با دزدی‌های 
خود آباد كرده‌اند و به هیچ كش��تی‌ هم رحم نمیك‌نند. به‌ همین علت است كه 
در وضعیت امروز سومالی، دزدی دریایی یگانه منبع “درآمد ملی” كشوری شده 

است كه دیگر نمی‌توان كشورش خواند. 
اهمیت دزدی دریایی از آن جهت نیس��ت كه دزدان ناكام گذاش��ته شوند بلكه 
از آن حیث قابل پردازش است كه اولًا 90 درصد مبادلات تجاری و اقتصادی 
این كشور از طریق دریا صورت می‌گیرد و ثانیاً كمتر كسی باور دارد كه دزدی 
دریایی همچنان وجود دارد و انجام می‌شود. چنانچه ذهنیتتان از دزدی دریایی 
همان ذهنیتی اس��ت كه در كارتن‌ها و فیلم‌ها القا ش��ده اس��ت به شما توصیه 
می‌شود گفت‌وگوی "پایگاه خبری جوان" را با امیر دریادار "حبیب‌الله سیاری"، 
فرمانده نیروی دریایی ارتش جمهوری اسلامی ایران بخوانید. در این گفت‌وگو 

سعی شده به زوایای پنهان این تروریسم دریایی اشاره شود.
بیشتر دزدی‌های دریایی در چه مناطقی انجام می‌شود؟

دزدی دریایی از جمله مباحثی است كه تاكنون به‌ صورت جدی به آن پرداخته 
نش��ده و مغفول مانده اس��ت، به همین علت اس��ت كه ذهنیت‌ها از این پدیده 
در س��طحی‌ترین نوع خود باقی‌مانده اس��ت. واقع موضوع این است كه دزدی 
دریایی كم‌‌و‌‌بیش در آب‌های دنیا وجود دارد و برخی افراد با اهدافی خاص و با 
توجه به نیازهای خود كشتی‌های تجاری را غارت میك‌نند كه تروریسم خاصی 
اس��ت كه نسبت به كش��تی‌های تجاری اعمال می‌ش��ود. در همه مناطقی كه 
امكان سرقت كشتی‌ها وجود داشته این پدیده رخ داده است. بیشتر دزدی‌ها در 
ورودی آب‌های دریایی صورت می‌گیرد چون كش��تی‌ها مجبورند برای رسیدن 
ب��ه مقاصد خود از آنج��ا عبور كنند، اما كمتر اتفاق افت��اده كه این دزدی‌ها در 
دریاهای آزاد كه فاصله‌ بس��یار زیادی با سواحل دارند اتفاق بیفتد كه البته این 
نوع دزدی هم با بهره‌گیری از راهكارهای جالبی در برخی نقاط انجام می‌شود. 
این دزدی‌ها در فاصله بیش از 1000 كیلومتر از ساحل هم انجام شده كه نمونه 

آن هم چندین‌بار دیده شده است.
 نحوه سرقت‌ها به چه صورت است؟

نوع دزدی‌ها به این صورت بوده كه قایق‌هایی از س��طح س��احل جدا شده و به 
سمت كشتی‌های تجاری حمله می‌بردند و با دریافت پول یا مواد غذایی كشتی 
را آزاد میك‌ردند و از این راه منافع نامشروعی را برای خود ایجاد میك‌ردند. اما 

امروز این شیوه تغییر كرده است.
چه تغییری؟

در قدیم به این ش��كل بود كه كش��تی را غارت میك‌ردند و می‌رفتند، اما امروز 
كشتی‌ها را تصرف كرده و آن را با خود می‌برند و طی تماسی با دولت مركزی 

خواهان دریافت مبالغی هنگفت می‌شوند تا كشتی را آزاد كنند.
حوزه‌های استراتژیك و مهم برای كشتی‌های ایرانی چه مناطقی 

هستند؟
محمول��ه‌ای كه از بنادر ایران صادر می‌ش��ود باید از تنگه هرمز خارج ش��ده و 
پس از عبور از اقیانوس هند به ‌س��وی كش��ورهای اروپایی، آس��یای جنوب و 
جنوب شرقی، قاره آمریكا و آفریقا حركت كند. طبق بررسی‌های صورت گرفته 
دو منطقه باب‌المندب در خلیج عدن و مالاگا در جنوب ش��رق آس��یا دو حوزه 
اس��تراتژیك برای تجارت كشور است، چرا كه نبض اقتصاد به برقراری امنیت 

برای كشتی‌های عبوری از این دو تنگه بستگی دارد.
خلیج عدن در طول سال‌های اخیر تبدیل به گذرگاه دزدان دریایی 

شده است. علت این موضوع چیست؟
نزدیك دو س��ال است در شمال كشور س��ومالی در خلیج عدن كه باب‌المندب 
در آن واقع اس��ت آمارهای دزدی دریایی افزایش یافته اس��ت. كشور سومالی 
مدت‌هاست دولت مركزی قدرتمندی ندارد و مردم این كشور به ‌علت این ضعف 
و فق��ر حاك��م در وضعیتی قرار گرفته‌اند كه باید مایحتاج خود را تأمین كنند. از 

دیگر ‌س��و در بحث ماهیگیری از دریا نیز به‌ دلیل وجود سیس��تم استعماری در 
آنجا برای مردم دارای جذابیت خاصی نیس��ت. اینها برای تأمین نیازهای خود 
دس��ت به هركاری می‌زنند كه وقتی به نحوه حمل��ه آنها نگاه میك‌نیم متوجه 
می‌ش��ویم كه در چنان فقری فرو رفته‌اند كه برای رس��یدن به یك كش��تی و 
تأمین نیازهای خود از جان خود می‌گذرند. در بین اینها از نظامیان سابق ارتش 
س��ومالی هم بهره‌ برده می‌ش��ود كه تاكتیك‌های حمله و س��رقت را به‌ خوبی 
آموزش می‌دهند. در تمامی س��ومالی به طرف جن��وب قاره آفریقا دزدی انجام 

می‌شود، اما خلیج عدن دارای بیشترین تعداد دزدی است. 
س��ازمان جهانی دریانوردی دو س��ال پی��ش طی قطعنامه‌ای از س��ازمان ملل 
درخواس��ت كرد تا به كش��ورهایی كه منافع اقتصادی‌شان در این منطقه است 
اع�الم كند كه ب��ا اعزام نیروهای نظامی به این منطق��ه امنیت را برقرار كنند. 
جمهوری اسلامی ایران جزو نخستین كشورهایی بود كه آمادگی خود را برای 
مبارزه با تروریس��م دریایی اعلام كرد. بنابراین این خود حركت بزرگی بود كه 
ای��ران انج��ام دهد كما اینك��ه در عمل به خوبی این موض��وع را ثابت كردیم. 
نیروهای خود را دو س��ال پی��ش عازم خلیج عدن كردی��م. منطقه‌ای به طول 
1200 كیلومت��ر آبراه را مش��خص كرده ب��ود كه نیروی دریای��ی ارتش آن را 

پوشش می‌دهد.



از باب‌المندب ت�ا بندرعباس بیش از 3000 
كیلومتر راه است و مأموریت‌های ‌ما برای هر 

گروه 92 روز طول می‌كشد.

در شمال اقیانوس هند هم حضور داریم، ولی 
به خاطر اینكه محدوده خیلی وسیع است در 
اج�رای تدابیرمان حركت می‌كنیم و تنها خط 
تج�اری كه زیر نظ�ر داریم همان خلیج عدن 

است.
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آیا در این مدت اتفاق خاصی رخ نداد؟
در طول این دو سال اقتدار ایران اسلامی را به خوبی نشان دادیم به نحوی كه 
در ط��ول این مدت فقط چند حمله ص��ورت گرفت كه با حضور نیروی دریایی 
همه آنها خنثی ش��د. چندین درگیری شدید داش��تیم كه موجب شده تا دزدان 
دریایی هوس حمله به كشتی‌های ایرانی به سرشان نزند. بالای 500 كشتی از 

منطقه را عبور دادیم بدون هیچ اتفاق خاصی. 
دزدان دریایی چگونه حمله می‌كنند؟

به طور عام به وسیله قایق‌های تندرو از ساحل جدا شده و با تعقیب كشتی‌ها و 
تیراندازی به سویشان با بهره‌گیری از سلاح‌هایی همچون آر.پی.جی و تیربارها 
آنها را وادار به تس��لیم میك‌نند. این نوع اول و مرس��وم سرقت‌هاس��ت اما نوع 
جدیدی كه پایه‌گذاری ش��ده به این ش��كل اس��ت كه كش��تی مادری در دریا 
اس��تقرار پیدا میك‌ند كه قایق‌های تندرو درونش منتظر فرمان حمله هس��تند. 
جالب اینجاست كه كشتی مادر به نحوی طراحی شده كه می‌توان روی دریایی 
خراب هم بایس��تد و دچار حوادث دریایی نش��ود. البته تعداد این كش��تی‌ها كم 
اس��ت و بیشتر در قسمت ش��رق آب‌های سومالی از این حربه استفاده می‌شود. 
گس��تردگی دریا بسیار زیاد است و اگر قرار باشد برای تأمین امنیت آن، از همه 
نیروهای نظامی اس��تفاده كرد باز هم امكان‌پذیر نیست. جز ما حدود 30 كشور 
دیگر دنیا هم در خلیج عدن مس��تقر هس��تند كه همگی امنیت منطقه را برقرار 

كردند. 
تا به امروز كشتی مادری غرق نشده است؟

یادم است یكبار یك ناوچه هندی یك "كشتی مادر" دزدان دریایی را در خلیج 
عدن غرق كرد. 

كشورهای دیگر چه وضعیتی دارند؟
تفاوت نیروهای ایرانی با دیگر كش��ورها در این اس��ت كه بیشتر این 30 كشور 
تحت فرماندهی ناتو هس��تند؛ در حالی كه ایران و دو كش��ور دیگر به صورت 

مستقل عمل میك‌نند. هم ‌اكنون نهمین ناو گروه ما در منطقه حضور دارد.
شرایط خلیج عدن به چه صورت است؟

عمق آب در خلیج عدن بیش از 3000 متر است كه شش ماه از سال را با بادهای 
ش��دید سپری میك‌ند. وزش این بادها باعث به وجود آمدن موج‌هایی با ارتفاع 
بیش از 10 متر می‌شود. همین پدیده طبیعی موجب می‌شود كه بدنه كشتی ما 
زیر آب قرار بگیرد كه كار را برای ما كمی سخت میك‌ند. از دیگر سو این بادها 
باعث می‌شوند كشتی‌ها همواره 35 درجه در آب چپ و راست شوند. هر كشتی 
نمی‌تواند در این منطقه حضور داشته باشد و باید از نظر ظرفیت و بزرگی طوری 
باشد كه در این شرایط ماندگاری خود را حفظ كند. دزد دریایی در این شرایط از 
ساحل جدا شده و اگر امواج باعث شود كه نتواند دزدی كند به ساحل برمی‌گردد.
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شرایط كار به چه صورت است؟
از باب‌المن��دب تا بندرعباس بیش از 3000 ك‌یلومتر راه اس��ت و مأموریت‌های 
‌ما برای هر گروه 92 روز طول میك‌ش��د. آن هم در ش��رایط س��خت كه دائم 
و مس��تمر در حال حركت هس��تند حتی ب��دون یك ثانیه توقف. این ش��رایط 
باعث نمی‌ش��ود تا نیروهای ما از كار دس��ت بكشند. تا آنجا كه سازمان جهانی 
دریانوردی از نیروی دریایی ارتش تقدیر كرد و حضور ایران را در تأمین امنیت 

آب‌ها، بسیار مؤثر و قابل توجه ارزیابی كرد. 
در خصوص تأمین امنیت كش�تی دیگر كش�ورها چ�ه عملكردی 

دارید؟
شاید این گونه القا شود كه نیروی دریایی ارتش تنها امنیت كشتی‌های خودمان 
را تأمی��ن میك‌ند در حالی كه به محض حمله به هر كش��تی اعم از خارجی و 
ایرانی وارد عمل می‌ش��ویم. چندی پیش، كش��تی‌ با پرچ��م لیبریا دچار حریق 
بزرگی شد كه بالگردهای ایران در مرز یمن 6 نفر از خدمه آن را نجات داده و 

به بندرعباس انتقال دادند. 
پیش از حضور ارتش، آیا كش�تی یا نفتكش�ی ایرانی به س�رقت 

رفته بود؟
بله، قبل از اینكه ما در خلیج عدن مس��افر شویم دو سرقت به این شكل برای 
كشتی‌های ایران اتفاق افتاد. حملات این دزدان در اطراف خلیج سومالی در سه 
س��ال پیش 75 درصد افزایش داشته و باج‌های چند میلیون دلاری باعث شده 
كه آنها بیش از پیش وارد دریا شده و برای 20 هزار تانكر و كشتی تجاری كه 

سالانه از این مسیر عبور میك‌نند مشكلات بیشتری ایجاد كرده بودند. 
در 31 مرداد سال 87 نیز كشتی "ایران‌‌دیانت"، در حالی كه با 42 هزار و 500 
تن انواع مواد معدنی و صنعتی از چین به سمت هلند در حركت بود، در آب‌های 
خلیج عدن دزدیده ش��د. ایران‌دیانت هفت هفته بعد و پس از مذاكره با دزدان 

دریایی سومالیایی آزاد شد
چه ساعاتی در شبانه‌روز حملات انجام می‌شود؟

تفاوتی نمیك‌ند هم ش��ب حمل��ه میك‌نند و هم صبح، بلافاصله با شناس��ایی 
كشتی به طرفش حركت كرده و حمله میك‌نند. دزدان دریایی چندان در قید و 
بند شب و روز نیستند. با نردبان‌های متحرك و چنگك به عرشه می‌رسند و با 

سلاح‌های گرم،كشتی را به تصرف خود در می‌آورند. 
فقط در خلیج عدن حضور دارید؟

در ش��مال اقیانوس هند هم حضور داریم، ولی ب��ه خاطر اینكه محدوده خیلی 
وسیع است در اجرای تدابیرمان حركت میك‌نیم و تنها خط تجاری كه زیر نظر 
داریم همان خلیج عدن است. شاید دزدی دریایی جای دیگری اتفاق بیفتد اما 

با اطمینان می‌گویم كه در عدن به دقت منطقه را رصد میك‌نیم. 

برای خدمه كشتی‌ها هم دوره آموزشی برگزار می‌كنید؟
بله، به كش��تی‌های زیادی آموزش داده‌ایم كه از چه آبراه‌هایی استفاده كنند تا 
با كمترین خطر مواجه شوند. در جایی دیگر دزدی دریایی به طور خاصی وجود 
ندارد و در آنجایی هم كه این پدیده وجود دارد نیروی دریایی با اقتدار ویژه‌ای 
حض��ور دارد. آموزش ویژه‌ای هم برای لنج‌های ماهیگی��ری در نظرگرفته‌ایم. 
بیش��تر این لنج‌ها از بنادر جاس��ك و چابهار جدا می شوند و ما برای همه این 
لنج‌ها كلاس برگزار میك‌نیم. محل‌های امن را نشان می‌دهیم و نحوه مبارزه با 
دزدی دریایی و دفاع را گوشزد میك‌نیم. در چند مورد این آموزش‌ها هم كاركرد 
خود را داش��ته اس��ت به طوری كه یادم اس��ت لنجی بیش از دو روز در دستان 
دزدان دریایی گرفتار بود كه پس از عمل به آموزش‌های ما توانستند خود را از 

دست متجاوزان نجات داده و طی تماس با نیروهای ارتش نجات پیدا كنند. 
مدیرعامل ش�ركت ملی نفتكش ایران چن�دی پیش گفته بود كه 
قص�د داریم نفتكش‌های‌مان را برای مبارزه با دزدهای دریایی به 

سلاح تجهیز كنیم. در جریان هستید؟
این مورد از قوانین بین‌المللی پیروی میك‌ند كه به هیچ عنوان به كش��تی‌های 
تجاری و نفتكش‌ها اجازه نمی‌دهد به س�الح گرم مس��لح شوند. ممكن است 
اقدامات��ی برای به وجود آوردن مانع به منظور جلوگیری از دزدی به كار گرفته 

شود اما اینكه بخواهیم تجهیزشان كنیم بر خلاف قوانین بین‌المللی است. 
وظیفه اسكورت كشتی‌ها را نیز بر عهده دارید؟

نه اما هر‌ جا احساس كنیم فلان منطقه ناامن است حتماً كشتی را اسكورت 
میك‌نیم. 

دزدان را نیز دستگیر می‌كنید؟
چندی��ن مورد پیش آمده اس��ت، حتی در یكی از این م��وارد یكی از قایق‌های 
دزدان را گرفته و به چابهار آوردیم كه پس از چند روز رسیدگی و نگهداری از 
آنها به سفارتش��ان تحویل دادیم كه س��فارتخانه هم به كشورشان برمی‌گرداند 
و روز از نو، روزی از نو، چرا كه چندماه بعد در همان منطقه دیده ش��دند. البته 
این معضل برمی‌گردد به ناقص بودن قوانین بین‌المللی كه نحوه برخورد با آنها 
مشخص نبوده و به همین دلیل كسی به دنبال دستگیری دزدان دریایی نیست. 
مث�ل كش�تی‌های جنگ�ی حاض�ر در منطق�ه پولی باب�ت حفاظت 

كشتی‌های تجاری دریافت نمی‌كنید؟
نیروی دریایی در انجام مأموریت خود مطیع سلس��له مراتب اس��ت و برقراری 
امنیت وظیفه ذاتی ماست. فرق ما با بقیه كشورهایی كه در منطقه حضور دارند 
این اس��ت كه نیروهای نظامی برخی كش��ورها برای حمایت از كشتی‌ها پول 
می‌گیرند در ش��رایطی كه ما برای نش��ان دادن قدرت آبی جمهوری اس�المی 

ایران از كشتی‌های عبوری محافظت میك‌نیم.



احكام برنامه پنجم )فصل حمل و نقل( در كميسيون تلفيق مجلس به تصويب 
نهايي رسيد. قريب به اتفاق احكام مصوب، احكامي است كه توسط شوراي 
راهب�ردي  حمل و نق�ل دبيرخان�ه مجمع تش�خيص مصلحت نظ�ام، تهيه، 
مصوب و پيش�نهاد ش�ده ب�ود. در ميان اح�كام مصوب، اح�كام حمل و نقل 
هوايي و جاده‌اي و همچنين احكام مش�ترك، قوي‌تر ارزيابي ش�ده و بخش 
قابل توجهي از محتواي پيشنهادات شورا در اين احكام منظور شده است. 

در مورد حمل و نقل دريايي كه در احكام برنامه پنجم نامي از آن برده نشده 
بود؛ با اينكه تنها يك ماده الحاقي به تصويب كميسيون تلفيق رسيد اما اين 
ماده نيز كاملًا مهم و در جهت ايجاد رقابت‌پذيري حمل و نقل دريايي بسيار 

مؤثر ارزيابي مي‌شود.
ب�ه هر جهت دبيرخانه ش�ورا ك�ه در تمامي مراحل طرح و روند اس�تصوابي 
احكام برنامه پنجم در كميسيون عمران، كارگروه حمل و نقل مشترك دولت 
و مجل�س و همچني�ن كميس�يون تلفيق حاضر و فعال بوده اس�ت؛ مصوبات 

مربوطه را بسيار ارزشمند ارزيابي ميک‌ند. 

تصویب احکام پنجم- فصل حمل و نقل در کمیسیون تلفیق مجلس
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مصوب�ات جلس�ه س�ي‌‌ و دوم )روز يكش�نبه م�ورخ 89/5/24( 
كمیسيون تلفيق

ماده 144- متن زير جايگزين شد. 
دولت مكلف اس��ت با رعايت قانون اجراء سياست‌‌هاي كلي اصل 44 نسبت به 
ايجاد مديريت يكپارچه حمل‌‌ونقل برون‌‌ش��هري و مديريت يكپارچه حمل‌ونقل 
درون‌‌ش��هري بر اس��اس س��ند راهب��ردي كه توس��ط معاونت و ب��ا همكاري 
وزارتخانه‌هاي راه‌‌ وترابري، كشور و مسكن و شهرسازي، شوراي عالي استان‌‌ها 
و س��اير دس��تگاه‌‌هاي ذي‌ربط در س��ال دوم برنامه تهيه و ب��ه تصويب هيئت 

وزيران مي‌‌رسد، اقدام کند.
ماده 145- متن زير جايگزين شد.

1- دولت مجاز اس��ت نس��بت به برقراري پرواز و جابه‌‌‌جايي كالا و مس��افر از 
طريق ش��ركت‌‌هاي داخلي و خارجي متناس��ب با ميزان تقاضاي حمل و نقل 
بين‌‌المللي )از خارج كش��ور به يك فرودگاه بين‌‌الملي داخلي كشور و بالعكس( 

اقدام کند. 

2- دولت مكلف اس��ت تا پايان س��ال اول برنامه نس��بت به متنوع‌‌‌سازي نرخ 
خدمات حمل‌‌نقل بار و مس��افر در حمل و نقل هواي��ي، اقدام کند. و از ابتداي 
سال سوم برنامه نس��بت به لغو انحصارات و آزادسازي كامل نرخ حمل و نقل 
هوايي، خدمات فرودگاهي و ش��بكه پروازي، لغ��و تخفيفات تكليفي و هرگونه 
معافيت در زمينه بهره‌‌برداري از خدمات ناوبري هوايي، فرودگاهي، نشس��ت و 
برخاست، خدمات پروازي واگذاري اماكن و ساير  موارد مرتبط نسبت به واقعي 

کردن نرخ آنها از ابتداي سال سوم برنامه اقدام كند.
3- به ‌‌منظور ساماندهي امور حمل و نقل هوايي ارتقاء رقابت‌‌پذيري با رويكرد 
لغ��و انحص��ارات مربوط به حمل و نق��ل هوايي ش��ركت هواپيمايي جمهوري 
اسلامي ايران )از جمله مواد "5" و "7" قانون اصلاح موادي از قانون تأسيس 
هواپيمايي جمهوري اس�المي ايران مصوب 73/2/6( و واگذاري به بخش‌‌هاي 
خصوص��ي و تعاوني و خدمات‌‌رس��اني بهينه صنعت هواي��ي و اعمال حاكميت 
مناسب، دولت موظف است نسبت به اصلاح وظايف، اختيارات و مسئوليت‌‌هاي 
سازمان هواپيمايي كشوري با هدف تقويت و متناسب کردن وظايف و اختيارات 
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حاكميتي آن سازمان و همچنين اصلاح اساسنامه شركت 
هواپيماي��ي جمهوري اس�المي ايران تا پايان س��ال دوم 

برنامه اقدام کند. 
ماده 146- عيناً تصويب شد.

ماده 147- متن زير جايگزين شد.
1- ب��ه منظ��ور تأمين منابع م��ورد نياز جهت توس��عه و 
نگه��داري و بهره‌ب��رداري امور حمل و نق��ل جاده‌‌اي به 
سازمان راهداري و حمل و نقل جاده‌‌اي ایران اجازه داده 
مي‌‌ش��ود از جابه‌‌جايي كالا و مس��افر در جاده‌‌هاي كشور 
)به اس��تثناء جاده‌‌هاي روستايي و عشايري( بر اساس تن 
كيلومتر و نفر كيلومتر با پيش��نهاد مجمع عمومي سازمان 
راه��داري و حمل و نق��ل جاده‌‌اي و با تصويب ش��وراي 

اقتصاد عوارض وصول كند.
2- مي��زان وصول عوارض هر تن- كيلومتر حمل و نقل 
كالا در داخل كشور از شركت‌هاي حمل و نقل بين‌‌المللي 
ك��ه مبادرت ب��ه حمل و نقل كالاي عب��وري و ترانزيت 
خارجي مي‌‌كنند با پيشنهاد وزارت راه و ترابري و تصويب 

شوراي اقتصاد تعيين مي‌‌شود. 
3- صد در صد )100%( خس��ارات وارده بر ابنيه فني و تأسيسات، از وارد‌‌كننده 

خسارت توسط سازمان مذكور وصول مي‌‌شود
تبص��ره- كلي��ه دريافتي‌‌هاي موضوع بنده��اي )1(، )2( و )3( اين ماده پس از 
وصول، به حس��اب سازمان راهداري و حمل و نقل جاده‌‌اي نزد خزانه‌‌داري كل 

واريز مي‌‌شود تا بر اساس بودجه سالانه آن سازمان به مصرف برسد. 
4- ب��ه منظور كمك به ت��داركات ناوگان حمل و نقل جاده‌‌اي بين‌‌ش��هري و 
اح��داث پايانه‌‌هاي مس��افري و باري و مجتمع‌‌هاي خدم��ات رفاهي بين راهي 
توسط بخش‌‌هاي خصوصي و تعاوني با اولويت تعاوني‌‌هاي ايثارگران، از محل 
منابع داخلي ش��ركت‌هاي وابس��ته به وزارت راه و ترابري در قالب وجوه اداره 

شده پرداخت مي‌‌شود. 
تبص��ره- در موارد فوق و همچنين در مورد ايجاد جايگاه‌هاي عرضه س��وخت، 
وزارت جهاد كشاورزي نس��بت به واگذاري حق بهره‌‌برداري اراضي منابع ملي 
خ��ارج از حريم ش��هرها به ص��ورت قيمت‌‌هاي ترجيحي يا رايگان بر اس��اس 

سياست‌‌هاي مصوب شوراي اقتصاد با معرفي وزارت راه و ترابري اقدام کند.
5- به شركت‌‌هاي ايراني حمل و نقل جاده‌‌اي اجازه داده مي‌‌شود كه با تأييد و 
تشخيص سازمان راهداري و حمل و نقل جاده‌‌اي، كاميون‌‌هاي مورد نياز خود 
را كه اس��تانداردهاي روز را دارا بوده و عمري كمتر از س��ه ‌‌س��ال داشته باشند 
مشروط به وجود خدمات پس از فروش موضوع قانون به نام شركت خود وارد 
كنند. دولت مجاز اس��ت در اين رابطه تخفيفات و تس��هيلات گمركي را اعمال 
کند. اس��تفاده از اين تخفيفات منوط به خرج يك كاميون فرسوده با عمر بيش 
از 25 سال به ازاي هر كاميون وارداتي است. دستورالعمل نحوه اجراء اين ماده 
توس��ط وزارت راه و تراب��ري و وزارت امور اقتصادي و داراي��ي تهيه و با تأييد 

معاونت حداكثر ظرف مدت شش‌‌ماه تهيه و ابلاغ مي‌‌‌شود.
6- به منظور بهره‌‌برداري بهينه از ظرفيت‌‌ها و موقعيت جغرافيايي كشور

1- طرح جامع حمل و نقل كش��ور با هدف پاسخگويي به تقاضاهاي بالفعل و 
بالقوه و دس��تيابي به استانداردهاي جهاني در حوزه‌‌هاي ايمني، انرژي، اقتصاد، 
حمل و نقل و محيط‌‌زيس��ت تا پايان س��ال دوم برنامه به پيشنهاد وزارت راه و 
ترابري به تصويب هيئت وزيران برسد. از زمان تصويب طرح جامع شروع كليه 
طرح‌‌هاي جديد توسعه و س��اخت زيربناهاي حمل و نقل، صرفاً بر اساس اين 

طرح قابل اجراء خواهد بود. 
2- وزارت راه و تراب��ري ب��ا هماهنگي و مش��اركت مركز آم��ار ايران موظف 
اس��ت تا پايان س��ال دوم برنامه نسبت به ايجاد بانك جامع حمل و نقل كشور 

و اس��تقرار س��امانه اطلاعات جامع حوادث و س��وانح حمل و نقل در برگيرنده 
اطلاعات دريافتي از پليس، بخش بهداش��ت و درمان كشور، سازمان راهداري، 
هواپيمايي كش��وري، بنادر و دريانوردي، ش��ركت راه‌‌آهن و ساير سازمان‌‌هاي 
ذي‌‌ربط با هدف تجميع، شفاف‌‌سازي و ارائه داده‌‌ها و اطلاعات صحيح و قابل 
اس��تفاده در تحليل و تدوين اهداف و برنامه‌‌هاي ملي ايمني اقدام کند. گزارش 
آماري حمل و نقل كش��ور همه‌‌ ساله توس��ط مركز آمار ايران تدوين و منتشر 

خواهد شد. 
3- دولت موظف است ساز و كارهاي قانوني لازم به منظور كاهش سالانه ده 
درصد )10٪( ميزان تلفات جاني ناشي از تصادفات رانندگي در جاده‌‌هاي كشور 

در طول برنامه پنجم را فراهم و از طرق مناسب اجراء کند.
4- ب��ه منظور تس��هيل تجارت، رقابت‌‌پذير ك��ردن فعاليت‌‌هاي حمل و نقل با 
توجه به مزيت‌‌هاي نس��بي در زنجيره عرضه و خدمات لجستيك حمل و نقل 

منطقه‌‌اي و بين‌‌المللي، دولت مكلف است: 
الف- از ايجاد پار‌ک‌‌هاي لجس��تيك، احداث پايانه‌‌ها، شهرك‌‌هاي حمل و نقل 
تركيبي مس��افري و باري و گس��ترش بنادر خش��ك توسط بخش خصوصي و 

تعاوني حمايت كند. 
ب- نس��بت به تهيه طرح مكان‌‌ياب��ي ترمينال‌‌هاي كانتين��ري و حمل و نقل 
تركيبي در ش��بكه اصلي و ترانزيتي كش��ور )اعم از ش��مالي، جنوبي، ش��رقي، 
غربي و نيز شبكه آسيايي( تا پايان سال دوم برنامه و اجراء آن از طريق بخش 

خصوصي و تعاوني اقدام كند. 
د- س��ازوكارهاي لازم براي تحقق افزايش حجم ترانزيت خارجي كالا، سالانه 

حداقل به ميزان ده درصد )10%( را تا پايان برنامه فراهم کند. 
ماده 148- متن زير جايگزين شد. 

ب��ه دولت اج��ازه داده مي‌‌ش��ود به منظور ايجاد رويكرد توس��عه‌‌اي در ش��بكه 
حمل و نقل ريلي و افزايش سهم بار و مسافر توسط بخش خصوصي و تعاوني 
و ب��ا هدف تفكيك وظاي��ف حاكميتي و تصدي‌‌گ��ري در حمل و نقل ريلي و 
انتقال امور حاكميت مربوط به سياس��ت‌‌گذاري، هدايت، نظارت به ستاد وزارت 
راه و تراب��ري نس��بت به اصلاح س��اختار و تغيير اساس��نامه راه‌‌آهن جمهوري 
اس�المي ايران و واگذاري بخش‌‌هاي غير‌‌حاكميتي آن به بخش‌‌هاي خصوصي 
و تعاوني و ايجاد ظرفيت‌‌هاي جديد توسط بخش‌‌هاي خصوصي و تعاوني اقدام 
و زمينه اس��تفاده از منابع داخلي و خارجي را براي رش��د و توس��عه فعاليت‌‌هاي 

بخش‌‌هاي خصوصي و تعاوني در اين زمينه فراهم کند. 
تبص��ره- در ايج��اد و توس��عه زيرس��اخت‌‌هاي ريلي در چارچ��وب طرح جامع 



در مورد حمل و نقل دريايي كه در احكام  
برنامه پنجم نامي از آن برده نش�ده بود؛ 
با اينكه تنها يك ماده الحاقي به تصويب 
كميس�يون تلفيق رس�يد اما اين ماده نيز 
كاملًا مهم و در جهت ايجاد رقابت‌پذيري 
حمل و نق�ل دريايي بس�يار مؤثر ارزيابي 

مي‌شود.

ب�ه منظور ارتق�اء رقابت‌پذي�ري خدمات 
ش�وراي  كش�ور  درياي�ي  حمل و نق�ل 
عالي س�ازمان بنادر و دريان�وردي مجاز 
اس�ت نس�بت به تدوي�ن و اعم�ال نظام 
انعطاف‌پذير تعرفه‌گذاري خدمات دريايي 
و بن�دري متناس�ب ب�ا ش�رايط عرضه و 

تقاضا اقدام کند. 
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حمل و نق��ل تكمي��ل پروژه‌‌ه��اي نيمه‌‌تمام، رف��ع گلوگاه‌ها و اتصال ش��بكه 
راه‌آه��ن به بنادر مهم بازرگاني و دو خطه ك��ردن محورهاي پر ترافيك داراي 
توجيه فني- اقتصادي و زيس��ت‌‌محيطي در طول برنامه در اولويت خواهد بود. 

مصوبات جلسه سي‌‌ و سوم )روز دوشنبه مورخ 89/5/25( 
نوبت صبح كمیسيون تلفيق

ماده الحاقي بعد از ماده 148 
ب��ه منظور ارتق��اء رقابت‌‌پذيري خدمات حمل و نقل دريايي كش��ور ش��وراي 
عالي س��ازمان بنادر و دريانوردي مجاز اس��ت نس��بت به تدوين و اعمال نظام 
انعطاف‌‌پذير تعرفه‌‌گذاري خدمات دريايي و بندري متناس��ب با ش��رايط عرضه 

و تقاضا اقدام کند. 
بند الحاقي به ماده 145

دولت مكلف اس��ت نس��بت به ارتقاء ايمني هواپيماه��ا، پروازها و فرودگاه‌‌ها و 
نيل به اس��تانداردهاي بين‌‌المللي و همچنين پوش��ش كامل راداري، ناوبري و 
فركانسي فضاي كشور و فرودگاه‌‌ها، از طريق تكميل و يا نوسازي سيستم‌‌هاي 
كمك‌‌ناوب��ري و راداري ايجاد و بهره‌‌برداري از زيرس��اخت‌‌هاي ناوبري جهاني 
ماهواره‌‌اي و س��ازمان‌دهي مجدد فضاي كش��ور و افزايش پروازهاي عبوري تا 

پايان برنامه اقدام کند. 
ماده 157 و 158 به شرح زير ادغام و اصلاح شد. 

به منظور احياء توسعه و استفاده بهينه از ظرفيت موقوفات و اخوات و مقابله با 
سوء استفاده از موقوفات اقدام‌‌هاي زير انجام مي‌‌شود. 

الف- س��ازمان ثبت اس��ناد و املاك كشور با همكاري س��ازمان اوقاف و امور 
خيريه مكلف اس��ت نسبت به ثبت موقوفات  بلامعارضي كه صحت وقفيت آن 

احراز شده  و تاكنون ثبت نشده‌‌اند اقدام کند. 
ب- به منظور ايجاد بانك اطلاعات جامع موقوفات، كليه اشخاص حقيقي و حقوقي 
متولي وقف موظفند اطلاعات كليه موقوفات، نذورات، اثلاث باقيه، محبوسات و 
صدقات و موقوفات عام غير متصرفي و داراي توليت را بر روي سامانه‌‌ای كه تا 
پايان سال اول برنامه توسط سازمان اوقاف و امور خيريه ايجاد مي‌‌شود، قرار دهند. 
ج- قوه قضائيه مكلف اس��ت ش��كايت‌‌هاي مربوط به وق��ف را خارج از نوبت 
بررس��ي كرده و تس��ريع در اس��ترداد موقوفات تصرف ش��ده را به عمل آورد. 
م�اده 36 مطرح و پس از بحث و تبادل نظر، پس از رأي‌‌گيري اس��تخراجي 
مق��رر ش��د كارگروهي مرك��ب از وزارت‌‌خانه‌‌هاي بهداش��ت، درمان و آموزش 
پزش��كي، رفاه و تأمين اجتماعي، معاونت و كمیس��يون‌‌هاي بهداشت و درمان، 

اجتماعي و بودجه تشكيل و متن جديدي را ارائه کنند.
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قانون هدفمندسازي يارانه‌ها شامل 14 ماده و 16 تبصره مي‌باشد. در ماده اول 
طرح، دولت مكلف ش��ده اس��ت با رعايت موارد زير قيمت حامل‌هاي انرژي را 

اصلاح كند: 
قيمت فروش داخلي بنزين، نفت گاز، نفت كوره، نفت سفيد و گاز مايع و ساير 
مشتقات نفت، با لحاظ كيفيت حامل‌ها و با احتساب هزينه‌هاي مترتب )شامل 
حم��ل و نق��ل، توزيع، ماليات و ع��وارض قانوني( به تدري��ج و حداكثر تا پايان 
برنامه پنج‌ساله پنجم توسعه اقتصادي- اجتماعي و فرهنگي جمهوري اسلامي 

تأثيرات طرح هدفمندسازي يارانه‌ها بر سيستم حمل ‌و ‌نقل شهر تهران

کاهش سفر با خودروهای شخصی

تهیه شده توسط " شرکت مطالعات جامع حمل و نقل و ترافیک تهران"

اي��ران كمتر از نود )90(  درصد قيمت تحويل روي عرش��ه كش��تي )فوب( در 
خليج فارس نباشد.

اثر هدفمند‌سازي يارانه‌ها بر الگوي سفرها
 با اجراي هدفمند‌س��ازي يارانه‌ها، س��فر با وس��ايل نقليه ش��خصي دستخوش 
تغييرات ش��ده و بخش��ي از آن به وس��ايل نقليه نيمه‌عمومي و عمومي منتقل 
مي‌ش��ود. در عين حال ممكن است بخشي از سفرهاي غيراجباري حذف شوند 

و با كاهش مسافت، سفر اتفاق افتد.

وسایل حمل‌ونقل

حمل‌ونقل نیمه عمومی

سفرهای غیراجباری )تفریحی و خرید(سفرهای اجباری )آموزشی و شغلی(

حمل و نقل عمومی حمل‌ونقل شخصی

جابه‌جایی به 
حمل‌ونقل نیمه عمومی

حفظ سفر با 
حمل‌ونقل شخصی

جابه‌جایی به 
حمل‌ونقل عمومی

جابه‌جایی به 
حمل‌ونقل  نیمه عمومی

حفظ سفر با 
حمل‌ونقل  شخصی

با  برخی سفرها  حذف 
کاهش مسافت سفر

جابه‌جایی به
 حمل‌ونقل عمومی
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به رغم تلاش‌های گسترده کشورهای عرب حاشیه خلیج فارس برای تصاحب 
عنوان قطب توریس��م دریایی منطقه، توریس��م دریایی ایران همچنان بی‌نام و 

نشان است. 
به گزارش CHN، به تاز‌گی خبرگزاری‌های رسمی امارات  به نقل از مقامات 
رسمی این کشور اعلام کردند که در کشور امارات تنها ظرف یک سال گذشته 
بیش از 87 کشتی یا 261 هزار مسافر از بندر رشید دبی عبور کرده‌اند و انتظار 
می‌رود این رقم در س��ال 2020 به 120 کش��تی و 325 هزار مس��افر افزایش 

یابد.
همچنین تخمین زده شده است تا سال 2015 میلادی تعداد کشتی‌ها به 195 

گشت با 575 هزار مسافر که در سواحل دبی پیاده می‌شوند، افزایش یابد.
مقامات دبی برای تحقق این هدف همکاری‌های نزدیکی را با ابوظبی، فجیره، 
مسقط و بحرین آغاز کرده‌اند تا امکان ارائه تسهیلات و امکانات بیشتری برای 
توریس��ت‌ها فراهم آید که در نهایت کشتی‌های بیشتر و توریست‌های بیشتری 

را به سواحل عربی خلیج فارس جلب خواهد کرد.
این تلاش‌ها که در راس��تای توس��عه توریسم دریایی در امارات است، ریشه در 

موفقیت‌های درخشانی دارد که از دبی آغاز شده است.
دبی که در س��ال 2003 موفق ش��ده بود 2700 مس��افر را با پنج کشتی برای 
تفریحات دریایی به خود جذب کند، تنها در دو س��ال گذش��ته موفق به جذب 

قطب‌های گردشگری دریایی پیرامون ایران

سهم ما از توریسم دریایی



به رغم تلاش‌های گس�ترده کش�ورهای 
عرب حاش�یه خلیج فارس برای تصاحب 
عن�وان قط�ب توریس�م دریای�ی منطقه، 
توریس�م دریایی ایران همچنان بی‌نام و 

نشان است. 
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بیش از 11 هزار و 300 مسافر برای گردش‌های دریایی شده است.
خبرگزاری رس��می ام��ارات در همان زمان اعلام کرد که ای��ن آمار حکایت از 
آن دارد ک��ه دبی ظرف س��ال‌های اخی��ر به ‌عنوان یک قطب گردش��گری در 
گش��ت‌های دریایی مبدل ش��ده و بر این اس��اس انتظار می‌رود تعداد توریست‌ 

جذب شده به دبی طی سال جاری به 200 هزار نفر برسد.
گش��ت‌های دریایی در امارات به‌ ویژه از زمانی رش��د محسوسی یافته است که 
ش��رکت "کاستا کروزر" که یک ش��رکت تورگردانی دریایی اروپاست، نخست 
دبی را مرکز این فعالیت قرار داد و پس از مدتی ابوظبی و مسقط و بحرین نیز 

تحت پوشش آن قرار گرفتند.
در این فعالیت‌ها دو گروه ایتالیایی‌ ‌‌الاصل با دو مارک تجاری "کاستا کروز" و 

"ایدا کروز" ارائه‌ ‌‌کننده خدمات گشت‌دریایی در دبی بودند.
در همین زمان بحران اقتصاد جهانی هر چند س��بب ایجاد فشارهای مالی شد 

اما مردم همچنان علاقمند به سفرهای دریایی هستند.
درعی��ن حال ای��ن تلاش‌ه��ا در ابوظبی نیز توج��ه مقامات را جل��ب کرد که 
تلاش‌های تازه‌ای را در این زمینه آغاز کردند، به طوری که طبق آمار رس��می 
در فصل س��فرهای دریایی امسال حدود 199 هزار و 113 توریست به ابوظبی 
سفر کرده‌اند که این میزان در مقایسه با زمان مشابه در سال گذشته حدود 125 

هزار و 200 نفر بیشتر بوده است.
فعالان و مقامات ابوظبی پیش‌بینی کرده بودند که با افزایش تعداد توریست‌ها، 
رونق توریسم دریایی در سال 2009 تا2010 به میزان 59 درصد افزایش یابد و 
به گفته معاون دبیرکل توریسم ابوظبی این پیش‌بینی‌ها بر اساس افزایش 100 
درصدی میزان رزرو و اشغال جا در کشتی‌های گشت دریایی ابوظبی است که 

تاکنون صورت گرفته است.
به گفته وی این افزایش تا حد زیادی ناش��ی از مشارکت و همکاری ابوظبی با 

شرکت‌های گشت دریایی در منطقه کارائیب بوده است.
گشت دریایی بحرین در خلیج فارس 

ام��ا موفقیت‌های امارات و به ویژه دبی و امارات سرمش��ق خوبی برای بحرین 
بود که به تاز‌گی و در سال جاری اعلام کرد با اجرای طرح‌های ویژه و فعالیت 
بیش از 100 خط کشتیرانی و در فصل کشتیرانی در صدد جذب توریست‌ها از 

سراسر خاورمیانه و اروپاست.
طی فصل گشت‌های دریایی در منطقه خلیج فارس که معمولًا از اواسط اکتبر 
تا ماه مه ادامه می‌یابد، بحرین تنها در فصل گذشته یعنی از اکتبر 2009 تا ماه 
م��ه 2010 موفق به جلب 150 هزار توریس��ت خارجی و حضور نزدیک به 70 

کشتی، در بندر این کشور شد.
حبا عبدالعزیز، مدیر اجرایی وزارت فرهنگ و اطلاع‌رس��انی و ارتقای بازاریابی 
توریس��م بحرین به تازگی اعلام کرد که حضور کش��تی مس��افربری با 2000 
مسافر و توریست هم‌اکنون بحرین را با درآمدی بالغ بر 274 هزار میلیون دلار 

و با بیش از 70 کشتی ثروتمندتر از همیشه کرده است. 
طبق همین گزارش کش��ور بحرین تا س��ال گذش��ته نیز برای معرفی و مطرح 
کردن خود به عنوان یکی از پیشگامان اندک خطوط دریایی که در منطقه خلیج 
فارس فعالیت می‌کنند، موفقیت اندکی داش��ته اس��ت اما به تاز‌گی با راه‌اندازی 
خط��وط و ترمینال‌های دریایی جدید در کش��ور امارات، بازار توریس��م دریایی 

بحرین نیز فرصت رشد یافته است.
توریسم دریایی در ترکیه 

ص��رف  ‌‌نظ��ر از کش��ورهای عرب��ی منطق��ه خلیج ف��ارس، کش��ور ترکیه در 
همس��ایگی ای��ران نیز تلاش‌های وس��یعی را برای توس��عه صنعت توریس��م 
دریای��ی ای��ن کش��ور آغ��از ک��رده اس��ت. مقام��ات دریای��ی ترکی��ه اعلام 
کردن��د که س��ه اس��کله واقع در اس��تانبول را ب��ه ‌منظور ارتقای گردش��گری 



کش�ور م�ا ب�ا برخ�ورداری از جاذبه‌های 
بالقوه خود در توریس�م دریایی، هنوز در 
میان کش�ورهای توس�عه یافته در زمینه 

توریسم دریایی نامی ندارد.
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ای��ن منطق��ه ب��رای ارائ��ه خدم��ات گش��ت دریای��ی اختص��اص می‌دهن��د.
خبرگزاری زمان ترکیه، به تازگی خبر داد که تعداد کشتی‌های ویژه گشت‌های 
توریس��تی دریایی اس��تانبول ظرف پنج سال گذش��ته، از 15 به 20 درصد رشد 
سالانه افزایش یافته و کشور ترکیه هم‌اکنون نیز پس از اسپانیا، ایتالیا و یونان 

چهارمین مقام در توریسم دریایی مدیترانه محسوب می‌شود.
بنابه همین گزارش تورگردان‌های مس��تقر در ش��هر اس��تانبول اظهار کرده‌اند 
که از س��ال 2006 تاکنون توریس��م دریایی اس��تانبول به تنهایی بیش از یک 
میلیون توریس��ت را به اس��تانبول جذب کرده است؛ اما فقدان تسهیلات کافی 
و کش��تی‌های گشت توریس��تی همچنان مانعی در برابر رشد بالقوه توریسم در 
منطقه اس��ت و برای حل این مشکل ساخت فوری اسکله‌های جدید ضروری 

است.
مقامات گردش��گری ترکیه هم‌زمان با شروع فصل جدید توریسم دریایی ترکیه 
در ماه مه درصدد تأمین امکاناتی تازه برای پاسخگویی به بازار تقاضا برآمدند؛ 
اما میزان استقبال به حدی است که به ‌گفته مقامات مسئول در توریسم ترکیه، 

استانبول هم‌اکنون نیازمند هفت تا هشت اسکله جدید است.
به‌گفته "عمر بیلگیلی" مدیر منطقه‌ای توریس��م و فرهنگ اس��تانبول، هر سال 
بیش از 1000 کش��تی گش��ت توریس��تی در اس��تانبول و کوش ‌‌آداسی توقف 
می‌کند. در س��ال 2005، 227 کشتی ویژه گشت در استانبول، جذب 231 هزار 
توریس��ت را به‌ همراه داش��ت و در س��ال 2007 تعداد کشتی‌ها به 340 کشتی 

افزایش یافت که تقاضای 432 هزار توریست را تأمین کرد.
وی تأکید دارد که گردش پولی سفر و گشت و گذار دریایی توریست‌ها، از تمام 

توریست‌های دیگر در ترکیه 12 درصد بیشتر است.
توریسم دریایی در ایران: جایگاه و ضرورت‌ها

در کشور ایران و در همسایگی امارات، بحرین و ترکیه با وجود مرز آبی جنوب 
کش��ور در امتداد خلیج فارس و دریای عمان به طول 1880 کیلومتر که یکی 
از س��رمایه‌های طبیعی کش��ور محسوب می‌شود توریس��م دریایی تقریباً هیچ 

جایگاهی ندارد.
توریسم دریایی در میان مردم کشور چنان ناشناخته است که بیشتر مسافران و 
توریست‌ها در جزایر کیش و قشم و تا حدی نیز بندر چابهار بیشترین زمان خود 
را در مناطق تجاری صرف می‌کنند و بدلیل فقدان فرهنگ سفر و اطلاع‌رسانی 
کافی در این زمینه، س��فر یا گش��ت دریایی و یا حتی آشنایی با زندگی دریایی 

مردم بومی در برنامه‌‌‌ریزی‌های مسافرتی آنها جایی ندارد.
مطلوب نبودن وضعیت توریس��م دریایی، ناش��ناخته بودن سفر دریایی و شاید 
احس��اس عدم امنیتی اس��ت که مردم از سفر دریایی دارند و از سوی دیگر بالا 
بودن هزینه این گونه س��فرها مهم‌ترین موانعی است که بر سر راه توسعه این 

نوع توریسم در سواحل جنوب ایران وجود دارد.
نب��ود کش��تی و مش��کلات موجود ب��رای تأمین س��وخت به قیم��ت آزاد که 
س��بب گران‌ت��ر ش��دن هزینه این س��فرها ش��ده اس��ت، از دیگر مش��کلات 



رون��ق و پای��ه ‌‌ری��زی توریس��م دریای��ی در س��واحل دریایی کش��ور اس��ت.
با توجه به وضعیت فعلی توریس��م دریایی در ایران و رونق نسبی این شاخه در 
س��ایر کشورهای جهان و به ‌خصوص کشورهای منطقه لازم است اقداماتی در 
زمینه ایجاد امکانات مناس��ب، حمایت از دس��ت‌اندرکاران این امر و نیز تدوین 
برنامه‌های گش��ت دریایی انجام شود و از سوی دیگر اقداماتی برای آشناسازی 
مردم کش��ور با این شاخه و نیز جذب گردشگر خارجی صورت گیرد تا بتوان از 

این زمینه و توان بالقوه طبیعی بهره‌‌ لازم را برد.
درمجموع می‌توان گفت کش��ور ما با برخ��ورداری از جاذبه‌های بالقوه خود در 
توریسم دریایی، هنوز در میان کشورهای توسعه یافته در زمینه توریسم دریایی 
نام��ی ندارد ام��ا با توجه به جاذبه‌های موجود در جزایر جنوبی کش��ور می‌توان 
با ایجاد تأسیس��ات گردشگری مناسب و استفاده از ظرفیت‌های موجود در آنها 
برای جذب گردشگر، توسعه توریسم دریایی کشور و اقتصاد محلی را در نواحی 
س��احلی پی‌ریزی کرد. طبیعتاً شناسایی الگوهای موفق در دنیا و نحوه استفاده 
آنه��ا از جاذبه‌های گردش��گری دریایی هم می‌تواند راه‌ها و ایده‌های مناس��بی 

برای موفقیت در این حوزه ارائه کند.

میترا اسدنیا )همشهری‌آنلاین(

صرف نظ�ر از کش�ورهای عرب�ی منطقه 
خلیج فارس، کش�ور ترکیه در همسایگی 
ای�ران نی�ز تلاش‌ه�ای وس�یعی را برای 
توس�عه صنع�ت توریس�م دریای�ی این 

کشور آغاز کرده است.
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درس‌ ‌هایی از حادثه خلیج مکزیک و سابقه شرکت بریتیش پترولیوم (BP)  در ایران 

سیاست مدارا و تنبیه
 

علیرضا ساعدی )رستاک(

هسته اولیه شرکت BP در سال 1908 میلادی با کشف نفت در مسجد سلیمان در 
ایران شکل گرفت. اما در قضيه نفت ایران با توجه به اقداماتی که صورت پذیرفت 
و ش�رایطی که ایجاد ش�د در نهایت هم دولت ایران و هم بریتیش پترولیوم دچار 
ضرر و زیان مالی فراوانی شدند و بواسطه شرایط ویژه بین‌المللی، موضوع دعوا به 
س�طوح سیاس�ی گس�ترش یافت. اما تجربه اخی�ر بریتیش پترولی�وم در ماجرای 
لکه نفتی خلیج مکزیک، درس مهمی را در پی داش�ت و آن درک قدرت اش�تراک 
منافع در مصداقی به نام "ش�رکت فراملیتی" اس�ت که می‌تواند دامنه یک بحران 
را در محدوده اقتصاد مهار کند و مانع ش�ود تا آثار آن به عرصه سیاس�ت بین‌الملل 

سرایت کند.



هس�ته اولی�ه ش�رکت BP در س�ال 1908 
میلادی با کش�ف نفت در مسجد سلیمان در 

ایران شکل گرفت.

تجرب�ه اخی�ر بریتیش پترولی�وم در ماجرای 
لک�ه نفتی خلیج مکزی�ک، درس مهمی را در 
پی داش�ت و آن درک قدرت اش�تراک منافع 
در مصداقی به نام "ش�رکت فراملیتی" است 
که می‌توان�د دامنه یک بحران را در محدوده 

اقتصاد مهار کند
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 BP و ایالات متحده آمریکا
در آوریل سال2010 میلادی سکوی نفتی شرکت BP در خلیج مکزیک و در 
حدود 80 کیلومتری جنوب شرق ایالت لوئیزیانا منفجر شد و یکی از بزرگ‌ترین 

سوانح نفتی تاریخ و حوادث زیست‌‌‌‌محیطی را در تاریخ آمریکا رقم زد. 
در اثن��ای ت�الش  ‌‌‌های ناموفق فنی و مهندس��ی برای مهار چاه، یک س��ؤال 
اساس��ی به طور دائم در صدر افکار و رس��انه‌های عمومی مطرح می ‌‌‌شد و آن 
چرایی عدم واکنش شدید دولت اوباما در برابر شرکت BP بود. به نظر می‌رسید 
ک��ه دولت در اجبار BP به مهار بحران از عزم کافی برخوردار ‌‌‌نیس��ت. بعضی 
تحلیل‌ها به دلیل نیاز سیاس��ی دولت اوباما به حضور نظامی انگلستان در عراق 
و افغانس��تان، این صبوری را مدبرانه می‌یافتند. طرف‌داران محیط‌زیست مانند 
همیش��ه دولت و ش��رکت‌‌‌‌ها را به همکاری متهم می ‌‌‌کردند و شعارهای دولت 
اوباما را ظاهر‌‌‌س��ازانه می‌دانستند. س��ایر رقبای نفتی BP نیز با نفوذ همیشگی 
خ��ود، فرص��ت را غنیمت دی��ده و در حمله به بزرگ‌ترین رقی��ب خود در بازار 
آمریکا، ارتباط BP با آزادسازی متهم سقوط لاکربی را مطرح  و جنبه سیاسی 

بحران BP را پررنگ کردند. 
ب��ا هم��ه ای��ن اوص��اف در پاس��خ ب��ه اینک��ه چ��را اوبام��ا طی ی��ک نطق 
 پ��ر احس��اس فرم��ان اخ��راج و خل��ع ی��د BP را ص��ادر نک��رد؟ و چ��را به 
شرکت‌‌‌ها و نهادهای فدرال دستور نداد که راساً به حل سهل‌‌‌‌انگاری BP همت 
بگمارند؟ ش��اید ارقام اقتص��ادی بتواند گویاتر از بقی��ه تحلیل‌ها برخی زوایای 

سیاست "مدارا و تنبیه" را بیان کند.
از نظ��ر اقدام��ات تنبیهی، اولًا: ش��رکت BP برابر »قوانی��ن آمریکا مربوط به 
آب‌‌‌ه��ای پاک« باید حدود پنج میلیارد دلار جریمه بپردازد و اگر در ادامه ثابت 
ش��ود از قبل در پیش��گیری‌‌‌‌های فنی خود کوتاهی ک��رده، جریمه فوق به 19 
میلیارد دلار افزایش می‌یابد. ثانیاً: ش��رکت BP باید علی ‌‌الحس��اب 20 میلیارد 
دلار ن��زد یک صندوق امان��ی ودیعه بگذارد تا پس از رأی دادگاه صالحه، بابت 
انواع دعاوی ضرر و زیان ساحل‌‌‌‌نش��ینان، س��ازمان‌های محیط‌زیست و ادارات 
دولتی و س��ایر شرکت‌های فعال در بخش شیلات هزینه شود. ثالثاً: BP ناچار 
اس��ت حدود هش��ت میلیارد دلار از دارایی‌های خود در کانادا، آمریکا و مصر را 
به فروش برس��اند و پیش‌‌‌بینی می‌شود که به همین خاطر اندازه آن شرکت در 
آینده 10 درصد کوچک‌تر ش��ود. در ی��ک تخمین اولیه کل بار مالی بین 32 تا 
60 میلیارد دلار برآورد شده است. بنابراین به عبارت ساده‌‌‌‌‌‌تر، BP به سهم خود 

مجازات شده است.
اما در روی دیگر سکه و از زاویه مدارا، دولت اوباما باید منافع کل را نیز در نظر 
می‌‌گرفت زیرا تمام ابعاد موضوع محدود به ایالات صدمه ‌‌‌دیده و خلیج مکزیک 
نمی‌‌‌ش��د. دولت متوجه بود که 40 درصد دارایی‌‌‌‌های شرکت ‌BP و یک  ‌‌‌سوم 
از ذخایر نفت و گاز آن شرکت در آمریکا قرار دارد. به علاوه اتفاقاً 39 درصد از 
س��هام BP متعلق به خود سهام‌داران آمریکایی است؛ یعنی قبلًا یک اشتراک 
منافع کامل آمریکایی با بلوک 40 درصدی مالکان بریتانیایی شکل گرفته بود 
و نصف ش��دن قیمت سهام BP از 60 به حدود 30 دلار که هم‌زمان در چهار 
بورس معتبر جهان شامل لندن، فرانکفورت، نیویورک و پاریس معامله می‌شود، 
ضرری بود که دامان ثروت سهام‌دار آمریکایی را هم گرفته بود. بنابراین شاید 
بت��وان حدس زد که چرا دولت در برابر اصطلاحاً بی‌‌‌‌مس��ئولیتی یک ش��رکت 
انگلیس��ی )آن گونه که در رس��انه‌‌ها مطرح ش��د( ناچار به مماشات بود. پاسخ 
س��اده است، درگیر بودن منافع متقابل اقتصادی بین BP و ایالات متحده چه 
به لحاظ عملیاتی و چه در بازار س��هام س��بب می‌شد تا سقوط آن شرکت زیان 
جدیدی را به اقتصاد حساس آمریکا تحمیل کند. 28 درصد از کل سهام عادی 
)Ordinary Shares( آن با نام ADS1 در بازار نیویورک معامله می‌شود. 
لذا تصور اینکه BP هنوز یک شرکت انگلیسی است تا حدود زیادی از واقعیت 

به دور است.
نکت��ه دیگری که نباید از نظر دور داش��ت ترکیب 10 س��هام‌دار برتر ش��رکت 
BP اس��ت که در مجم��وع در ح��دود 24 درصد یا یک چهارم از کل س��هام 
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آن ش��رکت نفت��ی را در اختی��ار دارند و خ��ود از دیگر دولت‌ها و ش��رکت‌های 
بزرگ��ی به حس��اب می‌‌‌‌آیند ک��ه ایالات متحده نمی‌توانس��ت به کلی نس��بت 
ب��ه وضعیت آت��ی آنها بی ‌‌‌تف��اوت بماند. این بخش از س��هام‌داران در س��ایر 
فعالیت‌‌‌‌‌های بس��یار ب��زرگ اقتصادی و تج��اری بین‌المللی با ای��الات متحده 
مناس��بات و اشتراک منافع بس��یار گس��ترده‌‌‌‌ای دارند و لذا دولت اوباما مجبور 
ب��ه رعایت قواعد بازی بود. زیرا هم منافع دیگر ش��رکت‌‌های بزرگ آمریکایی 
 و ه��م مناف��ع مل��ی کش��ورهایی مانند ن��روژ، کوی��ت و چین که ب��ه صورت 
  ‌BP مشارکت دارند نیز تحت تأثیر آینده BP س��رمایه‌‌‌‌گذاری دولتی در س��هام
قرار داشت و اثر منفی بر آنها می‌توانست بازتابی منفی در وضعیت نیمه‌رکودی 
آمریکا در پی داش��ته باش��د. جدول زیر نمایی از این ش��رکای مهم را نش��ان 

می‌دهد.
 BP  و ایران

هس��ته اولیه ش��رکت BP در س��ال 1908 میلادی و با کشف نفت در مسجد 
 Anglo-Persian س��لیمان در ایران شکل گرفت که نخس��تین بار با نام
 .Oil Co کار خ��ود را آغ��از کرد. در س��ال 1935 یعنی پی��ش از آغاز جنگ 
جهان��ی دوم و به دنبال لغو امتیاز در دوران پهلوی اول، به ش��رکت نفت ایران 
و انگلی��س (.Anglo-Iran Oil Co ( تغیی��ر نام و ماهیت داد. در آن ایام 
موضع شریک انگلیسی نسبت به منافع ایران بسیار غیرمنصفانه بود و می‌توان 
از نظر وجدان جهانی و حقوق بین‌‌‌‌الملل، آن ش��رایط را در قیاس با نش��ت نفت 
در خلیج مکزیک بسیار ناگوارتر به حساب آورد. ولی در دهه 50 میلادی دولت 
وقت ایران برخ�الف رویکرد دولت فعلی آمریکا بدون پیش‌‌‌‌بینی یک راه  ‌‌‌حل 
ممکن در چارچوب "اشتراک منافع" مسیر دیگری را برگزید، یعنی ملی ‌‌کردن 
نفت و لغو کامل امتیاز دارسی. به لحاظ شاخص‌های ساده حسابداری به ‌‌‌دنبال 
ملی ش��دن ش��رکت و تأسیسات آن در ایران از یک سو وضعیت سهام‌داران در 
بورس آن روزهای لندن، مالکیت پالایش��گاه آبادان یعنی مهم‌ترین دارایی آن 
زمان ش��رکت دچار ابهام ش��د. از سوی دیگر عمده درآمد کشور که از صادرات 
نفت تأمین می ‌‌‌ش��د محدود شد. بنابراین هر دو س��هام‌دار به لحاظ مالی دچار 
ضرر و زیان ش��دند و سپس به واسطه شرایط ویژه بین‌‌‌‌المللی موضوع به سطح 
تنش سیاس��ی ارتقاء یافت. س��رانجام در س��ال 1954 به دنبال کودتا، ایران از 

زاویه سیاس��ت داخلی دچار خسران شد و انگلس��تان از زاویه اقتصادی با ورود 
ش��رکای جدید در قالب کنسرس��یوم، انحصار خود را از دس��ت داد و در نهایت 
ش��رکت بریتیش پترولیوم امروزی ایجاد ش��د؛ اما دیگر نام و منافع مشترکی از 

ایران در آن باقی نماند. 

جمع‌بندی
ق��درت  آن درک  و  داش��ت  پ��ی  در  را  مهم��ی  BP درس  اخی��ر  تجرب��ه 
 اش��تراک مناف��ع در مصداق��ی ب��ه ن��ام "ش��رکت فراملیت��ی" اس��ت ک��ه 
می‌توان��د دامنه یک بح��ران را در مح��دوده اقتصاد مهار کند و مانع ش��ود تا 
آثار آن به عرصه سیاس��ت بین‌‌‌‌الملل س��رایت کند. گره خوردن منافع بازیگران 
بزرگ دولتی و خصوصی در داخل چنین ش��رکت ‌هایی س��بب می‌‌‌ش��ود تا در 
هنگام بروز بحران اولًا بقا و فعالیت ش��رکت در برابر هرگونه فش��ار سیاسی و 
هیجانات عمومی زودگذر تضمین ش��ود، ثانیاً از تصمیمات لحظه‌‌‌‌ای نسنجیده 
توسط سیاست‌‌‌‌گذاران جلوگیری شود، ثالثاً بار ضرر و زیان انبوه آن فقط به یک 
طرف منازعه تحمیل نشود و به صورت سهامی در میان همه طرف‌های درگیر 
توزیع شود، همان گونه که در دوران رونق، سود آن نصیب همه می‌‌شود. شاید 

BP شرکای مهم
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در آوریل س�ال2010 میلادی س�کوی نفتی 
ش�رکت BP در خلیج مکزیک و در حدود 80 
کیلومتری جنوب شرق ایالت لوئیزیانا منفجر 
ش�د و یکی از بزرگ‌ترین سوانح نفتی تاریخ 
و حوادث زیست  ‌‌محیطی را در تاریخ آمریکا 

رقم زد.

از نظ�ر اقدام�ات تنبیهی، ش�رکت BP برابر 
“قوانین آمریکا مربوط به آب  ‌‌های پاک” باید 
ح�دود پنج میلی�ارد دلار جریمه بپردازد و اگر 
در ادامه ثابت ش�ود از قبل در پیشگیری‌‌های 
فن�ی خود کوتاهی ک�رده، جریمه فوق به 19 

میلیارد دلار افزایش می‌یابد.

از دید اصول بنگاه‌‌‌‌داری )Corporate Governance( و اقتصادی آنچه 
س��بب ش��د تا واکنش یک‌طرفه ایران در قطع شراکت، با شکست نسبی روبرو 
شود، همانا عدم وجود سایر ذی‌نفعان )سهام‌داران بین‌‌‌‌المللی امروزی( و فقدان 
بروز اش��تراک منافع اقتصادی بین‌‌‌‌الملل��ی در موضوع بود تا بتواند مانع واکنش 
تند از س��وی دو طرف دعوا ش��ود. منازعه ش��رکای ایرانی و بریتانیایی به طور 
مس��تقیم حداقل حساسیت اقتصادی هیچ طرف ثالثی را بر نمی‌‌‌انگیخت و البته 
دو طرف نیز ضرورتی در تعدیل مواضع خود برای حفظ منافع متقابل احس��اس 
نمی‌کردند؛ ضمن آنکه عمق قوانین و دقت مقررات ملی طرفین در بنگاه‌داری 
و حس��ابداری ترازنامه یک شرکت مختلط هم‌س��طح نبوده و البته در کل هم 
به اندازه امروز پیش��رفته نبود. عدم تش��خیص کارکرد اشتراک منافع اقتصادی 
در حل مس��ائل، معمولًا تمایل به گسترش منازعه را به سطح سیاسی افزایش 
می‌دهد و در این موارد محتمل اس��ت که طرف قوی‌تر بتواند حقوق ضعیف را 

پایمال سازد.

پاورقی:
1 -American Depository Shares 
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وب س��ایت " STRATFOR “ در گزارش��ی با موضوع “پیش‌بینی خود از 
10 س��ال آینده جهان )2010-2020(” به ارزیابی دهه پیش ‌رو در حوزه روابط 

بین‌الملل پرداخته است. 
ای��ن وب س��ایت ه��ر پنج س��ال یکب��ار گزارش��ی از روند‌ه��ای بین‌المللی و 
پیش‌بینی‌‌‌ه��ای علم��ی خود از آینده و دهه در پی��ش ‌رو ارائه می‌‌‌‌دهد که اخیراً 

گزارش خود را منتشر کرده است.
 در این پیش‌بینی آینده جهان در حوزه‌هایی چون خاورمیانه، اروپا، شرق اروپا، 
جنوب ش��رق آس��یا و آمریکای لاتین مورد ارزیابی قرار گرفته و نسبت به عدم 
ت��داوم روندهای کنونی اقتصاد جهانی هش��دار داده اس��ت. بخش‌هایی از این 

گزارش در پی می‌‌‌آید:
 دهه پیش رو از نظر اقتصادی 10 س��ال آینده اقتصاد جهانی، ش��اهد بازگشت 
و عقب‌گردی گس��ترده در مس��یر اقتصادی طی شده در 500 سال اخیر خواهد 
بود. در 500 سال گذشته رشد مداوم و مستمر "جمعیت " سنگ بنای الگوهای 
اقتصادی در پهنه گیتی بوده و جمعیت‌های گس��ترده‌تر به معنای نیروهای کار 
بیش��تر، تدارک سرمایه گسترده‌تر و بازار بزرگ‌تر بوده و محصول نهایی روابط 

اقتصادی انسان بر مبنای رشد مداوم جمعیت‌های انسانی بوده است.
10 س��ال مابین 2010 ت��ا 2020 نقطه عطفی در توقف رش��د مداوم جمعیت 
جوان و افزایش جمعیت س��الخورده خواهد بود و این تغییر بیشتر در کشورهای 
پیش��رفته‌ای چون ژاپن و کش��ورهای اروپایی اتفاق خواه��د افتاد. این روند در 
برخی کش��ورهای در حال توس��عه همچون ترکیه، مکزی��ک، چین و هند هم 
حادث خواهد ش��د و رش��د جمعیت سالخورده این کش��ورها با آهنگی تندتر از 

کشورهای اروپایی همراه خواهد بود. 
تأثیرات این پدیده، بی‌‌‌شمار خواهد بود؛ اما مهم‌ترین این تأثیرات را می‌‌‌توان در 

دو مقوله کلی " مالی" و "مهاجرتی" دسته‌بندی کرد:

مالی 
سیستم‌های بازنشستگی که از نیمه اول قرن بیستم به وجود آمدند، عموماً سن 
65 سال را برای بازنشستگی نیروی کار تعیین کرده‌اند و این در حالی بوده که  
در آن زمان متوس��ط طول عمر )در مردان(  در بسیاری از کشورهای پیشرفته 

حدود 62 سال بوده است. 
با افزایش ش��اخص امید به زندگی در بسیاری از کشورهای پیشرفته به بالای 
80 س��ال در دهه‌های اخیر، دیگر سیس��تم قدیمی بازنشستگی )بر مبنای سن 
65 سال( قادر به تأمین مالی هزینه‌های زندگی جمعیت بازنشسته در 15 سال 
زندگی پس از دوران بازنشستگی نیست و این مسئله، هم به لحاظ فردی و هم 

از منظر اجتماعی چالش جدی ایجاد کرده است. 
سن بازنشستگی نمی‌‌‌تواند 65 سال بماند و تلاش دولت‌ها برای بالا بردن سن 
بازنشستگی برای ایجاد تعادل در سیستم اقتصادی، توان سیاسی زیادی از آنها 

خواهد گرفت.
مهاجرت

دولت‌ها برای تأمین نیروی کار جوان چاره‌ای جز تأمین نیروی کار از کشورهایی 
که در آنها نمودار جمعیت هنوز به مرز جمعیت پیر نرسیده است، ندارند.

باید متذکر ش��د که بس��یاری از کش��ورهای متوس��ط که پیش از این، نیروی 
کار )جوان و ارزان( کش��ورهای پیش��رفته و دارای جمعیت سالخورده را تأمین 
می‌‌کردند ، خود شاهد رشد جمعیت سالخورده هستند. به علاوه بسیاری از این 
دس��ته کشورها خود در روند رشد س��ریع اقتصادی قرار گرفته‌‌اند و این مسئله 

رغبت به مهاجرت را در بین نیروی کار آنها کاهش می‌دهد. 
در همین حال، رشد جمعیت سالخورده در کشورهای صنعتی پیشرفته با آهنگی 
هماهن��گ پیش نمی‌‌‌رود. مثلًا ایالات متحده با توجه به اینکه از نظر اجتماعی 
)بی��ن ایالت‌ه��ای مختلف آن( عدم تجانس دارد و نیز ب��ه دلیل اینکه هنوز در 

پیش‌‌بینی جهان در 10 سال آینده

موازنه جدید قوا در منطقه

از نظ�ر اقتص�ادی 10 س�ال آین�ده اقتص�اد 
جهانی، شاهد بازگشت و عقب‌گردی گسترده 
در مس�یر اقتصادی طی ش�ده در 500 سال 

اخیر خواهد بود.

ترکی�ه برای افزایش قدرت خود به بازارهای 
منطق�ه‌ای ب�رای افزایش ص�ادرات کالاهای 

خود و نیز به نیروی کار ارزان نیاز دارد.
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بین کشورهای پیشرفته دنیا رتبه اول را در جذب مهاجران دارد، شاهد کاهش 
نی��روی کار جوان ب��ه اندازه اروپا نخواهد بود. در نتیج��ه در دهه آینده الگویی 
جدید از روابط - همچون الگوی جدید از مهاجرت – پدیدار خواهد شد که در 
آن کشورهای با ترکیب جمعیت جوان‌تر و فقیر‌تر منبع جدید تأمین نیروی کار 

کشورهای پیشرفته خواهند بود. 
خاورمیانه

پیش‌بینی ما از منطقه خاورمیانه در سال‌های 2000 و 2005، همچنان الگوی 
بررسی دهه آینده این منطقه خواهد بود.

در ده��ه آین��ده نبرد آمری��کا با بنیادگرایان اس�المی در ای��ن منطقه فروکش 
خواه��د کرد و البته این ب��ه معنای آن نخواهد بود که افراط‌گرایان و گروه‌های           

شبه‌ نظامی اسلام‌گرا در منطقه خاورمیانه از بین خواهند رفت. 
 ترکیه به عنوان یک رهبر مس��تقل منطقه‌ای با توان اقتصادی و نظامی قوی 
در حال ظهور است. پیش‌بینی ما این است که ترکیه به مسیر کنونی خود ادامه 

دهد و در دهه پیش رو به یک قدرت مسلط منطقه‌ای تبدیل شود.
افزایش قدرت ترکیه در دهه آتی در منطقه یکی از دلایل و ش��واهدی اس��ت 
که ما را به این نتیجه‌گیری می‌‌‌رس��اند که نبرد آمریکا با افراط‌گرایان اس�المی 
کاهش یافته و درباره موضوع ایران دگرگونی و تغییر وضعیت خواهیم داشت.

 در واق��ع ظه��ور ترکی��ه در منطقه، معادله ق��درت را بین ای��ران و این قدرت 
مدیتران��ه‌ای نوظه��ور بازتعری��ف خواهد ک��رد. البته ترکیه در ط��ول دهه آتی 
تنش‌های خاص داخلی خود را نیز به همراه خواهد داشت که یکی از بازرترین 
این تنش‌ها تداوم نزاع  بین دو جناح کمالیسم و اسلام‌گرا در این کشور خواهد 
بود. هر چند که ما بر این باوریم این تنش‌ها در دهه آتی مدیریت خواهد شد. 
تا سال 2020 کشور مصر از حالت یک دولت غیرتأثیر‌گذار در ورای مرزهای ملی‌‌‌اش 
- که از سال 1970 به این سو بر این کشور حاکم بوده است - بیرون خواهد آمد.

مصر همانند ترکیه، در نوس��انی بین اسلام‌گرایی و سکولاریسم درگیر است و 
تداوم این تنش ممکن است  به قطبی شدن بیشتر جامعه مصر بینجامد. 

ترکیه برای افزایش قدرت خود ب��ه بازارهای منطقه‌ای برای افزایش صادرات 
کالاه��ای خ��ود و نیز به نی��روی کار ارزان نیاز دارد. تلاش‌ه��ای ترکیه برای 
افزای��ش نفوذ منطق��ه‌ای به نفع  مصر خواهد بود و دول��ت قاهره در دهه آتی 
ت�الش خواهد کرد از لاک آرامش و س��کون بیرون آم��ده و وارد رقابت‌های 

منطقه‌ای شود.
 این موضوع نه تنها باعث می‌‌‌شود که سیاست‌های مصر در منطقه فعال شود بلکه 
اصطکاک منافع دولت قاهره را با دیگر بازیگران منطقه‌ای افزایش خواهد داد. 
به طور خاص در اثر افزایش نفوذ و قدرت ترکیه و مصر، اسرائیل تلاش خواهد 
کرد تا موازنه‌ای بین این دو قدرت منطقه‌ای نوظهور ایجاد کند و این مس��ئله 

تمامی سیاست‌های داخلی و خارجی تل‌آویو را تغییر خواهد داد.
 در اثر ظهور این "موازنه جدید قوا در منطقه"، ایالات متحده تمایل بیش��تری 
به خروج )نظامیان خود( از منطقه و سپردن ایجاد توازن قوا به سه محور ترکیه، 

اسرائیل و مصر خواهد داشت.
 واش��نگتن برای این کار نیاز به کسب اطمینان از این موضوع دارد که هر سه 
قدرت منطق��ه‌ای فوق‌الذکر توانایی حفظ یک توازن قوای س��ه‌جانبه و تثبیت 

توازن منطقه‌ای ناشی  از آن را دارد. 
در زی��ر این توازن قوای س��ه جانب��ه در منطقه، گروه‌ه��ای افراطی همچنان 
علی‌رغم خواس��ت و منافع سه بازیگر اصلی منطقه )ترکیه، اسرائیل و مصر( به 

رشد و تداوم خود ادامه خواهند داد.
 آمریکا با اعتماد به این سیس��تم توازن قوای سه‌محوری، تلاش خواهد کرد با 
ابزارهایی چون فروش س�الح )به متحدان( و استفاده از تنبیه‌ها و تشویق‌های 
اقتصادی، منافع خود را تأمین کند و در این صورت اس��ت که برای نخس��تین 
ب��ار پس از جنگ جهانی اول، ش��اهد ش��کل‌گیری یک سیس��تم توازن قوای 

خوداتکا در منطقه خاورمیانه خواهیم بود.

منبع: سایت تحلیلی خبری عصر ایران

در سال‌های 2010 تا 2020 نقطه عطفی در 
توقف رش�د مداوم جمعی�ت جوان و افزایش 

جمعیت سالخورده خواهد بود

ترکی�ه برای افزایش قدرت خود به بازارهای 
منطق�ه‌ای ب�رای افزایش ص�ادرات کالاهای 

خود و نیز به نیروی کار ارزان نیاز دارد.
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این روز‌ه��ا تلاش‌های فراوانی انجام می‌گیرد تا بتوان هیجان‌ و اش��تیاقی 
را ک��ه به پیروزی باراک اوباما در انتخابات ریاس��ت‌جمهوری س��ال 2008 

میلادی منجر شد، دوباره در میان مردم ایجاد کرد.
این هیجان و اش��تیاق تنها به این دلیل نبود که او اولین سیاه‌پوس��تی بود 
که مهم‌ترین و ارزش��مند‌ترین پست سیاس��ی جهان را به دست می‌آورد. او 
اندیش��مند، با وقار و نجیب به نظر می‌رس��ید؛ مردی که می‌تواند زخم‌های 
درونی آمریکایی‌ها را التیام بخش��د و اعتبار از دس��ت رفته این کشور را در 
جهان دوباره به این کش��ور بازگرداند. بنابراین توده‌های عظیم مردم تجمع 
کردن��د تا ای��ن تجربه بزرگ را حس کنند. اقدام هیچ‌کدام از آن افراد در آن 
 زمان نامعقول به نظر نمی‌رسید. بله، بسیاری فکر می‌کردند که او می‌تواند.

اما دو س��ال بعد نا‌امیدی همه‌ جا را فرا گرفته ‌اس��ت و در آمریکا بسیاری او 
را مقص��ر می‌دانند. چپ‌گرایان آمریکایی او را جبون و س��ازش‌کار می‌دانند 

آمريكاي خشمگين به روايت سرمقاله روزنامه اكونوميست مورخ 28 اکتبر 2010

گـــوش نــــاشنوا
 به جای زبــــــــــــان طلایی
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و ب��ر این باورند که برنامه‌های ناپخته‌اش برای ایجاد اش��تغال برای کس��انی 
که به او رأی دادند، نتیجه بس��یار اندکی داش��ته است. بس��یاری دیگر اوباما را 
رئیس‌جمه��وری می‌دانند که برنامه اصلاح��ات اقتصادی و خدمات درمانی‌اش 
ب��ه دلایل منافعي ویژه با شکس��ت مواجه ش��ده ‌اس��ت. اما برای بس��یاری از 
راس��ت‌گرایان، او دکترینی پر‌هزینه دارد و میلیارد‌ها دلار صرف دیوان‌سالاری 
بی‌فایده خود کرده و در حالی‌که نتوانسته وضعیت کنونی را بهبود بخشد، آینده 

را هم ویران کرده است.
ب��رای بس��یاری از میانه‌روه��ا ک��ه از او حمای��ت می‌‌کنن��د، از جمل��ه همین 
نا‌امیدکنن��ده ب��وده ‌اس��ت و مه��ارت  او  نش��ریه )اکونومیس��ت(، عملک��رد 
اوبام��ا ب��ه عن��وان رئیس‌جمه��وری، از آن ه��وش و درایت��ی که م��ا از او در 
 دوران مب��ارزات انتخابات��ی‌اش ب��ه ی��اد داری��م، فاصل��ه‌ای طولان��ی دارد.

بنابراین به نظر می‌رس��د که آمریکایی‌های خشمگین، انتقام خود را از اوباما در 
انتخابات میان‌دوره‌ای روز سه‌ش��نبه – دوم نوامبر- بگیرند و شکست دردناکی 
را به اولین رئیس‌جمهوری سیاه‌پوست ایالات ‌متحده وارد کنند. نتایج انتخابات 
روز سه‌شنبه احتمالا این‌گونه خواهد بود که جمهوری‌خواهان مجلس نمایندگان 
ایالات‌متحده را از رقی��ب دموکرات خود پس خواهند گرفت و به پیروزی‌‌های 
مهمی در س��نا دس��ت خواهند یافت. به این ترتیب جمهوری‌خواهان به راحتی 
خواهند توانست تا مانع از تصویب هر لایحه‌ای شوند که مطابق میلشان نباشد. 
ام��ا از دیدگاه ما خش��می که علیه باراک اوباما وج��ود دارد، بیش از اندازه و تا 
حدودی اغراق شده ‌اس��ت. )مطابق پیش‌بینی‌ها جمهوری‌خواهان در انتخابات 

دوم نوامبر پیروز شدند.(
به این موضوع توجه کنید که چرا آمریکایی‌ها تا این حد خش��مگین هس��تند: 
اقتصاد و روند کُند اش��تغالزايي در وهله نخس��ت نتیجه تلاش مصرف‌کنندگان 
و ش��رکت‌ها برای بازسازی وضعیت اقتصادی‌شان اس��ت. معمولًا بسیار طول 
می‌کش��د تا رکود اقتصادی ترمیم ش��ود. گناه اوباما این اس��ت که وعده داده 
بود این ترمیم اقتصادی زودتر از آن زمانی که معمولًا به آن نیاز اس��ت، انجام 
می‌شود. اما اوباما عامل این همه مشکلات نبوده ‌است و سزاوار اعتباری بیشتر 
اس��ت؛ چرا که مانع از آن ش��د که ایالات ‌متحده به سرنوشتی بدتر از آنچه که 
برای این کش��ور پیش‌بینی می‌شد دچار شود، به خصوص به دلیل از بین بردن 
یک نظام سیاس��ی جدید که ایجاد تغییرات بزرگ را دشوار کرده ‌بود. همچنین 
برنامه‌ او برای اجرای برنامه بزرگ، شجاعانه و فوری محرک اقتصادی، اقدامی 
درس��ت و به جا بود. مقاومت او هم مقاومت درس��تی بود، از او انتظار نمی‌رفت 
تا این گونه در برابر موج عظیم درخواس��ت‌ها برای حمایت‌گرایی مقاومت کند. 
اما از این جه��ت می‌توان از او انتقاد کرد که برنامه‌ای میان‌مدت برای کاهش 
کس��ری‌ بودجه ندارد. اما در نهایت این جمهوری‌خواهان نبودند که مالیات‌ها را 
کاه��ش دادند، بلکه باراک اوباما، رئیس‌جمهوری ایالات‌ متحده بود که مالیات‌ 
را کاهش داد. اما باید در نظر داش��ت که ورود به دو جنگ عراق و افغانس��تان 
و همچنین رکود بزرگ اقتصادی که عامل هیچ‌کدام از آنها اوباما نبوده ‌اس��ت، 

منجر به کسری بودجه عظیم در ایالات‌ متحده شده ‌است.
باراک اوبام��ا، رئیس‌جمهوری ایالات‌متحده به طرزی عجیب از درک وضعیت 
طبقه متوسط آمریکایی‌ها و دادن پاسخ مناسب به خواسته‌های آنان ناتوان بوده 
‌اس��ت. اوباما همچنین عادت خطرناکی که دارد این است که دیگرانی را که با 
او مخالف هستند "‌فریب‌خورده"، "شیطان" یا حتی بدتر توصیف می‌کند. زبان 
طلایی اوباما در جریان مبارزات انتخاباتی ریاس��ت ‌جمهوری اکنون با گوش��ی 

ناشنوا جایگزین شده است.
ب��ا وجود همه مش��کلات، آمریکا هن��وز خلاقانه‌ترین اقتصاد جه��ان را دارد و 
رئیس‌جمهورش بس��یار بهتر از آنچ��ه که تاکنون عمل ک��رده، می‌تواند عمل 

کند.
ترجمه: سايه ماندگار )دنیای اقتصاد(

 این روز‌ها تلاش‌های فراوانی انجام می‌گیرد 
تا بتوان هیجان‌ و اش�تیاقی را که به پیروزی 
باراک اوبام�ا در انتخابات ریاس�ت‌جمهوری 
س�ال 2008 میالدی منجر ش�د، دوباره در 

میان مردم ایجاد کرد.

ب�اراک اوباما، رئیس‌جمه�وری ایالات‌متحده 
ب�ه ط�رزی عجی�ب از درک وضعی�ت طبق�ه 
متوسط آمریکایی‌ها و دادن پاسخ مناسب به 

خواسته‌های آنان ناتوان بوده ‌است.
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روش اندازه‌گيري عرض درياي سرزميني
ب��راي تعيين حد خارجي درياي س��رزميني لازم اس��ت بدانيم از خط س��احلي 
ي��ا خط مب��دأ و يا از كدام نقاط مش��خص ديگر به عنوان مبن��اي اندازه‌گيري 
اس��تفاده مي‌ش��ود. معمولاً اندازه‌گيري از خط نمايان حد فاصل دريا و خشكي 

آغاز مي‌شود كه در برخي موارد نيز تشخيص آن بسيار مشكل است. 
خط مبدأ خطي اس��ت كه حدود خارجي درياي سرزميني و ساير مناطق دريايي 
مرتب��ط با آن يعني منطق��ه نظارت، منطق��ه انحصاري ماهيگي��ري و منطقه 
انحصاري اقتصادي از آن اندازه‌گيري مي‌ش��ود. درياي س��رزميني همان طور 
كه در نقش��ه‌هاي مقياس بزرگ‌ كشورهاي س��احلي علامت‌گذاري شده‌اند، از 
نقاط حد فاصل بين دريا و خش��كي و از خط جزر ب��ه طرف خارج اندازه‌گيري 

مي‌شود. 
در مناطقي كه خط س��احلي داراي فرورفتگي‌ه��اي عميق و مضرس يا داراي 
جزاير متعدد باشد در ترسيم خط مبدأ ممكن است خط جزر دريا در نظر گرفته 
نش��ود. در چنين مواردي از روش خط مبدأ مس��تقيم كه تمام نقاط مش��خص 
س��احلي را به هم وصل مي‌كند به عنوان مبناي اندازه‌گيري اس��تفاده مي‌شود. 
خطوط مبدأ ترس��يم نبايد از امتداد كلي س��احل فاصله زيادي داش��ته باشند و 

قوانين بين‌المللي و حقوق درياها )4(

تعیین خط ساحلی

غلامعلی بهشتی برومند
کارشناس دریانوردی
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براي تعيين حد خارجي درياي سرزميني لازم است بدانيم از خط ساحلي 
يا خط مبدأ و يا از كدام نقاط مشخص ديگر به عنوان مبناي اندازه‌گيري 

استفاده مي‌شود.

پيشروي آب دريا در اين خطوط بايد در حد كافي به خشكي متصل تا مشمول 
آب‌هاي داخلي كشور ساحلي ذي‌نفع باشد. 

اس��تفاده از خطوط مبدأ مستقيم از اين محدوديت برخوردار است كه در ترسيم 
آنها نبايد ميان درياي س��رزميني يا درياي آزاد و يا منطقه انحصاري اقتصادي 

كشور ديگر فاصله بياندازند. 
غير از مقررات ويژه براي مناطق مجمع‌الجزايري، آب‌هاي سمت خشكي داخل 
خط مبدأ درياي سرزميني جزء آب‌هاي داخلي دولت ساحلي محسوب مي‌شود. 
در مورد رودخانه‌هايي كه مس��تقيم به دريا مي‌ريزند، خط مبدأ خط مس��تقيمي 
است كه در عرض دهانه در خط جزر آب، نقاط ساحلي رودخانه را به هم وصل 

مي‌كنند. 
درياي سرزميني جزاير و مناطق مجمع‌الجزايري

روش‌هاي فوق براي اندازه‌گيري وسعت درياي سرزميني و مقررات ذي‌ربط در 
مورد جزاير نيز اس��تعمال و جزاير اكثراً داراي درياي س��رزميني مربوط به خود 
هس��تند. آب‌هاي محصور در حد فاصل يك جزيره و س��احل قاره‌اي اگر بين 
12 تا 24 ميل فاصله داش��ته باشند، درياي سرزميني محسوب مي‌شوند. همين 
مسئله در مورد آب‌هاي محصور بين صخره‌ها و ارتفاعات دريايي كه به هنگام 

مد كامل نمايان هستند نيز صادق است. 
اگر صخره يا تپه زيرآبي فقط در جزر كامل نمايان و در محدوده عرض درياي 
س��رزميني يك قاره يا جزيره قرار داش��ته باش��د، ممکن است خط پست‌ترین 
ج��زر آن خط مبدأ س��نجش دریای س��رزمینی قرار گيرد. اما اگ��ر در خارج از 
عرض درياي س��رزميني قرار  داش��ته باشد درياي س��رزميني مجزايي نخواهد 
داش��ت. چراغ دريايي يا س��اير تأسيس��ات دائمي كه روي صخره‌ها يا تپه‌هاي 
غوطه‌ور در آب س��اخته مي‌شود جزيره مصنوعي محسوب شده و داراي درياي 
س��رزميني نخواهد بود، ب��راي مثال دكل‌هاي حفاري نصب ش��ده در خارج از 

درياي سرزميني از اين دسته جزاير مصنوعي به شمار مي‌روند.
در مورد مناطق مجمع‌الجزايري به علت تأثير و ارتباط منحصر به فرد آب و جزاير 
يك كشور مجمع‌الجزايري، در كنوانسيون حقوق درياها نظام جداگانه‌اي براي 
سنجش عرض درياي سرزميني اين گونه مناطق مقرر شده است. در اين نظام 
ممكن است خطوط مبدأ مس��تقيم كه خطوط مبدأ مجمع‌الجزايري نيز خوانده 
مي‌شوند و آخرين نقاط خارجي آخرين جزيره يا تپه‌هاي خشك دريايي را به هم 
وصل مي‌كنند، مورد استفاده قرار گيرد. مجمع‌الجزاير اندونزي و فيليپين دو مثال 
بارز اين وضعيت هستند. شرايط دقيق تعيين و ترسيم درياي سرزميني مناطق 
مجمع‌الجزايري در مواد 46 تا 51 كنوانسيون 1982 حقوق درياها بيان شده است.

خليج‌ها
از زمان‌هاي قديم هميش��ه دعاوي و مناقش��ات بحث‌انگيزي وجود داش��ته‌اند 
مبني‌ بر اينكه آب‌هاي داخلي خليج‌هاي كوچك و بزرگ در كجا ختم و درياي 
س��رزميني از كجا ش��روع مي‌ش��ود؟ زماني اين‌گونه مقرر ش��ده بود كه هر‌گاه 
پهناي مدخل خليج 6 ميل يا كمتر باشد، درياي سرزميني از خط مبدأ ترسيمي 
بين خطوط مماس بر لبه خارجي طرفين مدخل ورودي ش��روع مي‌ش��ود. )در 
متون لاتين واژه Gulf به خليج‌هاي بزرگ‌تر كه فرورفتگي بيش��تري در آب 
دارند و Bay به خليج‌هاي كوچك‌تر يا خورها اطلاق مي‌ش��ود.( تمام آب‌هاي 
محصور بين خط مبدأ مذكور و س��احل، آب‌هاي داخلي به حس��اب مي‌آيند. در 
عم��ل و در پيمان‌ه��ا همين قانون در مورد خليج‌هاي ب��ا دهانه بين 10 تا 12 
ميل اعمال ش��ده و برخي دولت‌ه��ا مدعي اعم��ال آن در خليج‌هايي با دهانه 
بس��يار عريض‌تر بوده‌اند. اگر چنين دعاوي داراي س��ابقه طولاني بوده و ساير 
دولت‌ه��ا به آن معترض نبوده باش��ند، نوعي ح��ق حاكميت حاصل از "تصرف 
بلامع��ارض و طولاني" ش��امل دولت مدعي مي‌ش��ود. خليج‌هايي مانند خليج 
چزاپيك )Cheasapeake( با 12 ميل مدخل در آمريكاي ش��مالي و خليج 

هودسون )Hudson( با 50 ميل مدخل در كانادا از اين دسته هستند. 
در رابطه با تعيين عرض درياي سرزميني خليج‌ها در چند دهه اخير كشورهاي 
مختل��ف اقدامات متفاوتي به عمل آورده و مواض��ع مختلفي اتخاذ کرده‌اند اما 
كنفرانس س��وم حقوق درياها با رس��يدگي موضوع در نهايت به توافق‌هاي زير 

نائل شد: 
" اگ��ر فاصله لبه‌هاي مدخل يك خليج در نقاط ج��زر كامل از 24 ميل تجاوز 
كند،  خط واصلي بين نقاط جزر دو‌ لبه كش��يده ش��ده و مبدأ درياي سرزميني 
را مش��خص مي‌س��ازد و آب‌هاي محصور در آن جزء آب‌هاي داخلي به حساب 
مي‌آين��د. اگر فاصله بين دو لبه مدخل طبيعي خليج از 24 ميل تجاوز كند يك 
خط مبدأ مس��تقيم به طول 24 ميل در داخل خليج طوري ترس��يم مي‌شود كه 

حداكثر سطح آب با ترسيم چنين خطي به دست آيد." 
همچني��ن كنفرانس مذكور در تعيين كيفيت و موقعيت يك خليج و اينكه جزء 
كدام دس��ته از خليج‌ها قرار مي‌گيرد قواعدي مبني بر استفاده از روش نيم‌دايره 
مقرر کرد و نيز تصميم گرفت كه در وضعيت خليج‌هاي تاريخي هيچ گونه تغيير 
داده نشود. روش نيم‌دايره در بند 1 ماده 10 ضميمه كنوانسيون حقوق درياها با 

عنوان "درياي سرزميني و منطقه پيوسته" اين گونه تشريح شده است: 
براي اهداف اين كنوانس��يون، خليج يك پيش��رفتگي كاملًا مش��خص آب در 
خش��كي است كه نسبت اين پيشرفتگي با عرض دهانه آن به نحوي است كه 
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آب‌هاي محصور در خشكي را در برگرفته و با يك انحناي ساده ساحلي كاملًا 
متفاوت مي‌باش��د. هر پيشرفتگي يا بريدگي ساحلي را نمي‌توان خليج محسوب 
کرد  مگر مس��احت آن معادل يا بيش از مساحت نيم‌دايره‌اي باشد كه قطرش 

معادل خط واصل ميان دولبه دهانه اين پيشرفتگي است. 
رودخانه‌ها

رودخانه‌هايي كه به طور كامل در داخل خاك يك كش��ور جريان دارند جزیي 
از س��رزمين آن كش��ور محس��وب و رودهاي ملي خوانده مي‌ش��وند. رودهايي 
ك��ه مرز مي��ان دو يا چند كش��ور را تش��كيل مي‌دهن��د روده��اي بين‌المللي 
ش��ناخته مي‌ش��وند. اكثر روده��اي بين‌المللي ب��راي تردد تمام كش��تي‌ها باز 
هس��تند و از اي��ن جه��ت همانن��د دري��اي آزادند زي��را هر دو ب��راي تجارت 
بين‌الملل��ي از اهميتي اساس��ي برخوردارن��د. همين قاعده به ط��ور فزاينده‌اي 
 ب��راي رودهايي ك��ه از خاك يك كش��ور مي‌گذرند اما نقش ارتباطي كش��ور 
قاره‌اي و محصور در خشكي ديگري را دارند به كار برده مي‌شود. كشوري كه 
رود در آن جريان دارد نمي‌تواند حاكميت خود را به ش��يوه‌اي اعمال كند كه از 

تردد آزاد كشتي‌ها به كشور محصور ديگر ممانعت کند. 
اگر يك رود بين‌المللي قابل كشتيراني نباشد، مرز بين‌المللي از مركز جغرافيايي 
آن ترس��يم مي‌ش��ود؛ در غير اين صورت چنانچه قابل كش��تيراني باشد مركز 
عميق‌ترين قس��مت كانال آن مش��خص‌كننده مرز خواهد بود. اين خط مقسم 
"خط‌القعر" خوانده مي‌ش��ود. چگونگي و دليل اس��تفاده از خط‌القعر براي تعيين 
م��رز در روده��اي بين‌المللي از مدت‌ها قبل توس��ط محاك��م حقوقي اين‌گونه 
تش��ريح و توجيه شده اس��ت كه اگر خط مقس��م به‌ جاي مركز كانال از مركز 
رودخانه ترس��يم مي‌شد ممكن بود مسير كامل كشتيراني از محدوده سرزميني 

يك كشور به سمت ديگر منتقل و در انحصار كشور ديگر قرار گيرد.
كشوري كه محدوده مرزي آن با يك رود بين‌المللي مشخص شده است نمي‌تواند 
با ساخت و ساز يا هر اقدام ديگري مسير طبيعي رود يا خط‌القعر آن را تغيير دهد. 
همچني��ن نمي‌تواند آب رودخانه را منحرف يا باعث كاهش آن ش��ده و به اين‌ 
طريق مانع كشتيراني شود. چنانچه حوادث طبيعي تدريجي مسير رودي را تغيير 
و در نتيج��ه خط‌القعر جديدي ايجاد کند، مبناي مرز خط‌القعر جديد خواهد بود. 
ع�الوه بر مقررات عمومي حاكم بر روده��ا، چندين رود بزرگ جهان از طريق 
پيمان‌ه��ا و قرارداده��اي بين‌المللي كنترل مي‌ش��وند ك��ه از معروف‌ترين آنها 

رودهای راين، كنگو، دانوب و سنت لورنس را مي‌توان نام برد.

از زمان‌ه�اي قديم هميش�ه دع�اوي و مناقش�ات بحث‌انگيزي وجود 
داش�ته‌اند مبني‌ بر اينكه آب‌هاي داخلي خليج‌هاي كوچك و بزرگ در 

كجا ختم و درياي سرزميني از كجا شروع مي‌شود؟
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درياچه‌هاي�ي كه ب�ه طور كام�ل در محدوده 
قلمرو يك كش�ور قرار دارند، طبيعتاً جزیي از 
س�رزمين آن به ش�مار مي‌روند. در جايي كه 
قس�متي از يك درياچه در قلمرو يك كش�ور 
و قس�مت ديگر در قلمرو كشوري ديگر قرار 
داشته باش�د، ش�يوه معمول اين است كه با 
عق�د موافقت‌نامه‌ه�ا و پيمان‌هاي�ي محدوده 

سرزميني هر يك مشخص مي‌شود.

درياچه‌ها 
درياچه‌هايي كه به طور كامل در محدوده قلمرو يك كش��ور قرار دارند، طبيعتاً 
جزیي از س��رزمين آن به شمار مي‌روند. در جايي كه قسمتي از يك درياچه در 
قلمرو يك كشور و قسمت ديگر در قلمرو كشوري ديگر قرار داشته باشد، شيوه 
معمول اين اس��ت ك��ه با عقد موافقت‌نامه‌ها و پيمان‌هايي محدوده س��رزميني 
هر يك مش��خص مي‌ش��ود. در صورت عدم نيل به ي��ك موافقت، خط مياني 
درياچه عموماً به عنوان خط مقسم آن در نظر گرفته مي‌شود. از بارزترين مثال 
اين‌گون��ه درياچه‌ها مي‌توان درياچه گريت‌ليك��ز )Great Lakes( را نام برد 
كه تحت پيمان مش��ترك آمريكا و كانادا اداره مي‌ش��ود و قراردادهاي مختلفي 
كه در رابطه با كنترل آنها منعقد ش��ده نه تنها محدوده درياي سرزميني هر دو 
كش��ور را تعيين، بلكه جوانب ديگري از قبيل اداره امور دريايي، كش��تيراني و 

محدوديت‌هاي حاكم بر وجود ناوهاي جنگي را نيز مشخص ميک‌‌نند. 
موج‌شكن‌ها و لنگرگاه‌هاي طبيعي

موج‌شكن‌ها و اس��كله‌هايي كه از يك بندر به داخل آب امتداد يافته‌اند، بخش 
لاينفكي از آن بندر منظور ش��ده و به اين‌ترتيب جزیي از س��احل محس��وب و 
درياي س��رزميني به همان نس��بت با لبه آنها تنظيم و ترسيم مي‌شود. ماده 11 
كنوانس��يون 1982 حقوق درياها در رابطه با بنادر مقرر مي‌دارد كه "به منظور 
تعيين حدود درياي س��رزميني، دورترين تأسيس��ات و بناهاي دائمي بندري به 
س��مت دريا كه جزء لاينفكي از سيس��تم بندري را تشكيل مي‌دهند قسمتي از 
س��احل تلقي مي‌شوند. تأسيسات خارج از ساحل و جزاير مصنوعي را نمي‌توان 

جزء تأسيسات دائمي بندري محسوب کرد." 
لنگ��رگاه طبيعي مورد اس��تفاده ب��راي تخليه و بارگيري كش��تي‌ها كه تمام يا 
قس��متي از آن بيرون از حد خارجي درياي س��رزميني ق��رار دارد، جزیي از آن 
درياي س��رزميني منظور مي‌ش��ود. دولت س��احلي مربوطه بايد محدوده چنين 

لنگرگاهي را به طور واضح معين کند. 
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آشنایی با بیمه دریایی )5(

اجــاره دربست، 
واگذاری بیمه‌نامه و مصادره

•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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 ق�رارداد کرایه دربس�ت ش�ناور، ق�راردادی 
است که از طریق آن مشروط به مفاد قرارداد، 
مالکان یا اداره‌کنندگان متعهد می‌ش�وند که 
خدمات ش�ناور یا تم�ام ش�ناور را در اختیار 

طرف دیگر قرار دهند. 

 تصاحب، اش�اره به ش�رایطی دارد که مقام 
دولت�ی قدرت خود را برای به کنترل درآوردن 

شناور بیمه شده اعمال می‌کند. 

)CL.5.2( )کرایه دربست )چارترینگ
قرارداد کرایه دربست ش��ناور، قراردادی است که از طریق آن مشروط به مفاد 
ق��رارداد، مالکان یا اداره‌کنندگان متعهد می‌ش��وند که خدمات ش��ناور یا تمام 
شناور را در اختیار طرف دیگر قرار دهند. برخی اوقات کرایه دربست شناور تنها 
محدود به يك بخش خاص آن می‌ش��ود، اما اغلب، مربوط به کل شناور است. 
کرایه دربس��ت می‌تواند برای تنها یک س��فر دریایی، مجموعه‌ای از سفرهای 
دریای��ی یا ب��رای یک دوره زمانی باش��د، که روش ي��ك دوره زماني از جمله 
معمول‌تري��ن روش‌هاي جاري می‌باش��د. روش‌های بس��یاری در زمينه کرایه 
دربست وجود دارد، اما مشروط بر اینکه اداره و عملیات شناور به همان ترتیبی 
که در زمان انعقاد قرارداد بیمه توافق شد باقی بماند و یا اداره و عملیات شناور 
توس��ط مالک ی��ا اداره‌کنندگان بعدی که بیمه‌گ��ران تأییدیه خود را به صورت 
کتبی در آن خصوص ارائه داده‌اند صورت پذیرد، در اين صورت بیمه‌نامه  بدون 

در نظر گرفتن هزینه کرایه دربست، ادامه می‌یابد.
قرارداد کرایه دربستی که بر بیمه‌ نامه اثر می‌گذارد- در جایی که کرایه‌کنندگان 
کل ش��ناور را برای یک دوره زمانی اجاره می‌کنند و متعهد می‌ش��وند که کلیه 
هزینه‌های ایجاد ش��ده در رابطه با ش��ناور را در زمان اج��اره بپردازند، قرارداد 
کرایه دربس��ت "ش��ناور بدون خدمه" )Bareboat و ي��ا كرايه لخت( نامیده 
می‌شود. این روش قرارداد )کرایه دربست شناور(، مورد توجه  خاص بیمه‌گران 
قرار مي‌گيرد چرا كه ش��امل تغییر در کنترل شناور می باشد. بنابراين بیمه‌گزار، 
مالکان یا اداره‌کنندگان ش��ناور باید مراتب قرارداد کرایه و تغییرات مزبور را به 
بیمه‌گران اطلاع دهند و تأییدیه ایش��ان را به صورت کتبی برای ادامه پوشش 
بدس��ت آورند، در غیر این صورت بر طبق ش��رايط بند CL.2.5، بیمه‌نامه به 
طور اتوماتیک از زمانی که اجاره‌کنندگان اداره ش��ناور را بدست گرفتند خاتمه 

يافته تلقي مي‌شود.
مراتب ذيل در رابطه با تأخیر در لغو پوش��ش در زمانی که ش��ناور تحت کنترل 
اجاره‌‌کنندگان در آمده و هم‌زمان ش��ناور در حال تجارت یا بالاس��ت می باشد، 

ارائه مي‌شود.
)CL.5.2( مصادره

تصاحب، اش��اره به ش��رایطی دارد که مقام دولتی قدرت خود را برای به کنترل 
درآوردن شناور بیمه شده اعمال می‌کند )برای مثال در زمان جنگ، كه ممكن 
است دولت تمایل داشته باشد تا جابه‌جایی‌های تمام شناورها را با تحت پرچم 
خود در آوردن،  تحت کنترل داش��ته باش��د(. در جایی که مق��ام داراي اختيار، 
شناور را صرفاً برای یک دوره زمانی به تصرف خود در آورده  و در صورت عدم 
نیاز به مالکان باز مي‌گرداند، چنین مصادره‌ای را "مصادره به منظور اس��تفاده" 
مي‌نامند. در چنین مواردی، فرمانده، كاركنان و خدمه ممکن است به ادامه کار 
در شناور بپردازند اما بیمه‌گران كماكان این مصادره را به‌ عنوان تغییر مدیریت 
در نظ��ر مي‌گيرن��د. در جایی که مقام  داراي اختيار، ش��ناور را به طور کامل و 
بدون قصد بازگرداندن آن به مالکان یا اداره‌کنندگان آن در اختیار می‌گیرد آن 
را " مص��ادره مالکانه" می‌نامند. بیمه‌گ��ران چنین روش مصادره‌ای را تغییر در 
مالکیت کشتی در نظر می‌گیرند. در جایی که توافق قبلی برای مصادره اعمال 
شود مصادره "اختیاری" نامیده می‌شود، و در جایی که چنین توافق قبلی وجود 

نداشته باشد مصادره "اجباری" نامیده می‌شود. 
بیمه‌گران مراتبي )مزايايي( را از بابت تصاحب اجباری در نظر گرفته كه در ذيل 

به آنها پرداخته مي‌شود.
تأثیر مصادره بر بیمه‌نامه -  بدون در نظر گرفتن روش مصادره براساس شرايط 
ذكر ش��ده در بخش CL.5.2 پوش��ش  بیمه‌نامه در زمانی که شناور مصادره 
می‌شود، خاتمه یافته تلقي مي‌شود. هر چند که، خاتمه قرارداد به طور اتوماتیک، در 
مورد مصادره به صورت "اجباری" برای یک دوره 15 روزه بعد از زمان مصادره، 
فارغ از اینکه شناور در چنین زمانی در دریا یا در بندر باشد، معلق می‌شود. این 
امر زمانی را  فراهم مي‌آورد تا چنانچه ش��ناور نياز داشته باشد، پوشش بيمه‌اي 
ديگ��ري برای خ��ود تدارک ببيند. همچنین بنا به درخواس��ت بیمه‌گزار و تأييد 

بيمه‌گر، در زمانی که شناور در حال سفر تجاري یا بالاست می باشد، خاتمه یافتن 
قرارداد در صورت مصادره "اختیاری" می‌تواند به تعويق بيفتد )به ش��رح ذيل(.

 )CL.5.2( تعویق اختتام اتوماتیک
جدا از فرصت خاص 15 روزه در زمان مصادره اجباری، بیمه‌گزار می‌تواند تعويق 
اختتام پوشش بيمه‌اي را در خصوص تمام شرایط بیان شده در بالا و در زماني 
كه کش��تی در زمان وقوع هر یک از ش��رایط در دریا باشد را درخواست نمايد.

ش��ناور حام��ل  ب��ار - در جای��ی که کش��تی از بن��در بارگیری خ��ود حرکت 
ک��رده اس��ت و هنور در ح��ال حمل بار خود مي باش��د، و هر يك از ش��رايط 
ف��وق كه منجر ب��ه اختتام پوش��ش بيمه‌اي مي‌ش��ود حاصل ش��ود بيمه‌گزار 
می‌تواند خواس��تار تعویق خاتمه اتوماتیک ش��ناور  تا زمانی که ش��ناور به بندر 
 نهای��ی ب��رای تخلیه بار برس��د، گردد. باید توجه داش��ت اگ��ر بیمه‌گزار توافق 
بیمه‌گران را برای ادامه پوشش اخذ نکرده باشد،  در طول زمانی که کشتی در 
حال تخلیه بار یا منتظر تخلیه بار در بندر نهایی می باش��د پوش��ش بيمه‌اي به 

قوت خود باقی نخواهد ماند.
شناور در بندر بارگیری-  در جایی که شناور در بندر بارگیری است صرف نظر 
از اینکه آیا بار بر روی عرش��ه کشتی قرار گرفته است یا خیر، در صورت وقوع 

شرایط فوق قرارداد فوراً خاتمه يافته تلقي می‌‌شود.
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 به غیر از مواردي که بیمه‌نامه محدودیت‌هایی 
در رابطه با محدوده استفاده، ناوبری، تجارت 
و... ایج�اد می‌کند، کش�تی بیمه‌ش�ده تحت 
پوش�ش “بیم�ه زمانی” مي‌تواند ب�ه هر جا و 
بدون اينكه لطمه‌اي به پوشش آن وارد شود، 

سفر کند.

آماده‌سازی شناور برای بالاست- در جایی که شناور در بندر در حال آماده‌سازی 
برای سفر بالاست است،  در زمانی که شرایط تصاحب حادث می‌شود،  بیمه‌نامه 

فوراً پایان می‌یابد.
ش��ناور در دریا و در س��فر بالاست- در جایی که ش��ناور در زمان وقوع شرایط 
تعليق،‌ برای سفر بالاست حرکت کرده باشد، بیمه‌گزار می‌تواند تقاضای تعلیق 
خاتمه اتوماتیک قرارداد را تا زمانی که شناور به مقصد برنامه‌ریزی شده برسد، 

داشته باشد.

واگذاری بیمه‌نامه 
اص��ولاً، بیمه‌نامه بدنه ممکن اس��ت به هر فرد دیگ��ری و به انتخاب بیمه‌گزار 
انتقال داده ش��ود. منتقل‌الیه )کسی که حقی به وی انتقال یافته است( می‌تواند 
مالکان جدید ش��ناور، اداره‌کنندگانی که بیمه‌گ��زار مجوز مراقبت از منافع خود 
را به ایش��ان داده و يا تأمین مالی‌کنندگانی که برای تأمین امنیت ش��ناور وام 

داده‌اند، باشد.
واگذاری زمانی واقع می‌ش��ود ک��ه بیمه‌گزار حقوق انتفاع خ��ود از بیمه‌نامه را 
ب��ه طرف دیگر انتق��ال می‌دهد. به غیر از جایی که بیمه‌نامه مقرره‌ای آش��کار 
در مخالف��ت با این عمل بیان کند، بیمه‌گ��زار در واگذاری بیمه‌نامه به غير آزاد 
اس��ت.  زمانی که بیمه‌گزار نفع بیمه‌ای خود را از دس��ت دهد، قبل از واگذاری 
فیزیک��ی، بیمه‌نامه با از دس��ت دادن نفع منقضی ش��ده و دیگ��ر بیمه‌گزار نفع 
بیم��ه‌ای ب��رای انتقال ندارد. این امر مخصوصاً زمانی مهم اس��ت که کش��تی 
فروخته می‌ش��ود. ب��رای مثال، در جایی که ش��ناور بیمه ش��ده در طول دوره 
 بیمه‌نامه فروخته می‌ش��ود، انتقال مالکیت بیمه‌نام��ه به طور اتوماتیک صورت 
نمی‌پذیرد. اگر قبلاً هیچ مقرره‌ای برای اینکه بیمه‌نامه به مالکان جدید بیمه‌نامه 
منتقل ش��ود ایجاد نشده باشد، بیمه‌نامه به محض انتقال مالکیت کشتی خاتمه 
می‌یابد. در چنین موردی واگذاری تنها زمانی مؤثر است که بیمه‌گزار دارای نفع 
بیمه‌ای باشد، یا به بیان دیگر به طور نظری بیمه‌گزار باید قبل از انتقال مالکیت 
کش��تی بیمه‌نامه را منتقل کند. بنابراین  قانون انگلیس واگذاری را متعاقب از 
دست دادن نفع بيمه‌اي معتبر می‌داند مشروط بر اينكه بیمه‌گزار  قبل از انتقال 

مالکیت موافقت كتبي مربوطه را اخذ کرده باشد.
در زم��ان واگذاری معتبر، منتقل‌الیه تمامی حق��وق انتقال‌دهنده در بیمه‌نامه را 
بدس��ت می‌آورد،  اما باید به یاد داشت مگر در زماني كه در بيمه‌نامه شرايط به 
گونه‌اي ديگر بيان شده باش��د، هرگونه شرايط نامساعد در قرارداد، باقي مانده 
و به منتقل‌الیه ارجاع داده می‌ش��ود. برای مثال، در جایی که منتقل‌الیه ادعای 
خسارتی را ارائه می‌کند، بیمه‌گران می‌توانند براساس نقض حسن نیت ارتکاب 
یافته توس��ط پیشنهاد‌دهنده یا کارگزار ایش��ان در طول دوره مذاکره به منظور 
انعق��اد قرارداد، از خود دفاع کنند، حتی اگر منتقل‌الی��ه بی‌گناه بوده و كاملًا از 

نقض صورت گرفته ناآگاه باشد.
واگذاری بیمه‌نامه بدنه و ماشين‌آلات

هر چند که قانون انگلیس انتقال بیمه‌نامه بدنه را ممنوع نکرده اس��ت، به غیر 
از موارد ذكر شده در پاراگراف قبلی، مجموعه شرايط ITC )1995( در صورت 
تغیی��ر مالک یا مديريت ش��ناور بیمه‌نامه را به طور اتوماتی��ک خاتمه می‌دهد 
)ش��رايط CL.5.2 ملاحظه ش��ود(. به این ترتیب به ط��ور مؤثر، از واگذاری 
بيمه‌نام��ه در چنین مواردی بدون تأییدی��ه کتبی بیمه‌گران برای تغییر مالکیت 
یا مديريت شناور جلوگیری می‌ش��ود. بنابراين بیمه‌گزار باید تأییدیه بیمه‌گران 
را قب��ل از انتقال مالکیت بدس��ت آورد تا انتقال صحي��ح بیمه‌نامه به مالکان یا 

اداره‌کنندگان جدید معتبر شود.
زمان��ی که بیمه‌گران تغییر مالکیت ی��ا مدیریت را تأیید می‌کنند، بیمه‌گزار باید 
اعلامیه انتقال را به بیمه‌نامه الحاق کند.  الحاقیه مزبور باید شماره‌گذاري شده 
و تاريخ آن قيد شود تا نشان دهد که بیمه‌نامه قبل از اینکه بیمه‌گزار نفع بیمه‌ای 
خود را از دست بدهد انتقال یافته است. اين الحاقيه باید توسط بیمه‌گزار به عنوان 
کسی که انتقال به نام او صورت گرفته است امضاء شود. هر چند که بیمه‌نامه 
 به طور فیزیکی و قبل از اینکه بیمه‌گزار نفع بیمه‌ای را از دس��ت بدهد منتقل 
می‌ش��ود، ام��ا منتقل‌الی��ه نمی‌توان��د نفع��ی از آن مح��ل ت��ا زمان��ی که نفع 
بیم��ه‌ای به ایش��ان انتق��ال یابد بدس��ت آورد. هر ن��وع انتقال بع��دی باید به 
طور مش��ابه با اعلامیه انتقال امضاء ش��ده و تاریخ‌دار الحاق ش��ود. زمانی که 
مجموع��ه ش��رايط ITC  مرجع مش��خصی برای رهن در رابط��ه با واگذاری 
 بیمه‌نام��ه ن��دارد،  ش��رایط CL.21 به طور مس��اوی در رابطه ب��ا الحاق به 

بیمه‌نامه در چنین انتقال‌هایی اعمال می‌شود.
طرف‌ه��اي درگي��ر در مورد انتقال باید توجه  داش��ته باش��ند ک��ه هیچ ادعا یا 



69

13
89

ز  
ایی

/ پ
 6 

ره
ما

ش

درخواس��تی برای بازگش��ت حق بیمه از منتقل‌الیه توس��ط بیمه‌گران پذيرفته 
نخواهد شد مگر اینکه اعلامیه مربوطه )يا اعلاميه‌هاي مربوطه بسته به مورد(‌ 

در زمان انجام عمليات انتقال به بيمه‌نامه پيوست شده باشد.
محدودیت‌های تردد 

ب��ه غیر از مواردي که بیمه‌نامه محدودیت‌هایی در رابطه با محدوده اس��تفاده، 
ناوبری، تجارت و... ایجاد می‌کند، کشتی بیمه‌شده تحت پوشش "بیمه زمانی" 
مي‌تواند به هر جا و بدون اينكه لطمه‌اي به پوشش آن وارد شود، سفر کند. در 
عمل، ممکن است بیمه‌گران بیمه‌نامه را مشروط به ضمانت در رابطه با منطقه 
تردد کنند )به مجموعه ش��رايط  CL.26 رجوع شود(. اما چنین تضمین‌های 
جغرافیایی در مجموعه )ITC )CL.280 وجود نداش��ته و اساس��اً کش��تی 
همواره و در هر جای جهان تحت پوش��ش می‌باش��د. شرط بند 1-1 شرایطي 
را مش��خص می‌کند که در مورد آن احتمال بروز شک وجود دارد، اما نباید این 
طور تصور کرد که محدوده ترددي كه صراحتاً در بيمه‌نامه به آن اش��اره نشده 

است تحت پوشش نخواهد بود.
در ن��گاه كلي‌ت��ر، می‌توان عب��ارت "در تمامی زمان‌ها" در ش��رط بند 1-1 را 
گسترش داد، به اين ترتيب كه مشروط به محدوديت‌هاي تاریخ انقضاء، شرايط 
خاتمه اتوماتیک )ذكر شده در بخش قبل( و هر شرايط بحرپيمايي و... مي‌تواند 

شامل موارد ذيل باشد: 
هر سفر دریایی قانونی که توسط کشتی پذیرفته شده است. 11)

زمانی که کشتی در بنادر بارگیری یا اضطرار باشد. 22)
زمانی که کشتی در مسیر و محل بارگیری و باراندازی است. 33)

زمانی که کشتی به حوض خشک وارد شده یا در حال ترک آن می‌باشد. 44)
زمانی که کش��تی تحت کارشناس��ی و یا تعمیر و یا بازسازی می‌باشد. )چه  55)

تعمیرات تحت پوشش بیمه باشد یا نباشد(
زمانی که کشتی توقیف می‌شود. )برای مثال توسط ریسک جنگ و یا حمله   66)

یا مراحل قانونی(
با توجه به مراتب فوق باید مجدداً به ش��رط بند 1-1 بازگش��ت تا شفاف‌سازی 

بیشتري براي موارد اجرايي ارائه شود:
راهنماها- شرط بند 1-1 می‌گوید که کشتی ممکن است بدون راهنما در حال 
حرکت باش��د اما بیمه‌گران تمايل ندارند تا با اس��تفاده از اين ش��رط بیمه‌گزار، 
مالکان یا اداره‌کنندگان ش��ناور را ترغيب کنند تا در مواقع لزوم و در جايي كه 
مقررات محل��ی یا الزامات ایمنی لازم مي‌داند كه ی��ک راهنماي محلی برای 
کمک به راهبری و تردد بر روی شناور حضور داشته باشد، از اين موضوع امتناع 
کنن��د. ورود به و خروج از بنادر غالباً توس��ط مقامات بندري منوط به اس��تفاده 
از یک راهنماي محلی و به منظور کمک به فرمانده در تردد و نزدیک ش��دن 
به بندر مي‌باش��د، همچنين اين شرايط در تردد در برخی کانال‌ها و رودخانه‌ها  
نيز برقرار مي‌باش��د، به گونه‌اي كه تردد بدون یک راهنماي تعیین شده توسط 
مقام��ات كنترلك‌ننده كانال و يا رودخانه، به منظور کمک در راهبری کش��تی، 
ممنوع می‌شود. همچنین توجه به موارد ذكر شده بعدی در این مطلب در ارتباط 

با "مسئولیت راهنما" جلب می‌شود.
س��فر آزمایشی- شرط بند 1-1 این مورد را به منظور خاصی  انتخاب می‌کند. 
به هر حال انتظار می‌رود تا سفرهای آزمایشی به هر جهت و به عنوان بخشی 
از تعمیرات، بازس��ازی و... توسط بیمه‌نامه پوشش داده شود. جالب توجه است 
كه مجموعه ش��رايط ITC محدودیتی در میزان مسافت پیموده شده در سفر 
آزمايشي دریایی در نظر نمی‌گیرد، در حالی که شرایط بیمه خطرات "مسئوليت 
س��ازندگان" معمولًا سفرهای آزمايش��ي را تا 250 ميل دریایی از بندر یا محل 

ساخت محدود می‌کنند.

)ادامه دارد...(
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هدف كنوانسیون بین‌المللی مسئولیت و جبران خسارات مرتبط با حمل دریایی مواد خطرناك و مضر 
1996، تضمین وجود غرامت برای آسیب‌دیدگان در سوانح ناشی از حمل دریایی مواد خطرناك و مضر 
است. این كنوانسیون اولین تلاش موفق  بین‌المللی برای ایجاد رژیم مسئولیت در این زمینه است. 
تلاش قبلی در سال 1984 به شكست انجامید. این كنوانسیون در دو لایه تنظیم شده است  كه 
صاحبان كشتی‌ها در لایه اول آن تا سقف 100 میلیون دلار مسئولیت دارند. وقتی كه میزان خسارت 
از این سقف تجاوز كند، لایه دوم بكار می‌افتد و تا سقف معادل 250 میلیون دلار )شامل خسارت 
پرداختی در لایه اول( پرداخت میک‌ند. لایه دوم كه به ‌صورت صندوق بین‌المللی خواهد بود از 
حق‌السهمی كه وارد‌كنندگان این مواد ) معمولاً شركت‌های شیمیایی( می‌پردازند تأمین خواهد شد.

تعریف آلودگی نفتی
حمل و نقل مواد شیمیایی، محصولات، ضایعات و مواد بینابینی مهم‌ترین بخش چرخه حیات 
یك محصول می‌باش��د. در حمل و نقل این مواد از طریق محورهای هوایی، زمینی، دریایی و 
یا خطوط انتقال از زمان بارگیری مواد ش��یمیایی تا حمل و نقل و تخلیه مواد مذكور به مقصد، 
هم��واره خط��رات مختلفی بر این فرایند حاكم اس��ت. امروزه 90 درصد تج��ارت بین‌المللی از 
طریق دریا و از مس��یر بنادر كش��ور‌ها انجام می‌شود. این تجارت از طریق حمل و نقل دریایی 
و توس��ط بیش از 92 هزار كش��تی اقیانوس‌پیما و بیش از یك میلیون و 200 هزار دریانورد و 
همچنی��ن بی��ش از 6500 بندر و پایانه نفتی و غیرنفتی در س��طح بین‌الملل��ی انجام می‌گیرد.  
ب��ا پیش��رفت صنعت و فناوری، بی��ش از 50 درصد از حمل و نقل فراورده‌ه��ای مایع و گازی 
توسط راه‌های آبی انجام می‌پذیرد. اصولًا واژه كالای خطرناك به مواد نفتی، مضر، شیمیایی، 

نگاهی كلی به كنوانسیون بین‌المللی مسئولیت و جبران خسارت 
مرتبط با حمل دریایی مواد خطرناك و مضر HNS 1996(1996( و موانع لازم‌الاجرا شدن آن

تضمین خسارت آسیب‌دیدگان

امیرقائدی حیدری
كارشناس بازرگانی دریایی
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 گازها به صورت فله و كالاهای فله خشك دارای مواد مضر بسته‌بندی اطلاق 
می‌شود.

نظر به اینک��ه در متون حقوقی تاکنون تعریف��ی از آلودگی‌های غیرنفتی بیان 
نش��ده اس��ت از این ‌رو می‌توان گفت که این نوع آلودگی عبارت است از ورود 
هرگونه مواد آلاینده به دریا که جزء آلایندهای نفتی و مشتقات آن نباشد؛ نظیر 
زباله کش��تی‌ها، فاضلاب‌ها، دفع مواد زائد هسته‌ای در دریاها و... آلودگی‌های 
غیرنفت��ی با توجه به تنوع منابع ایجادک‌ننده آن از نیمه دوم قرن بیس��تم مورد 
توج��ه دولت‌ها قرار گرفته اس��ت. از این زمان بود ک��ه دولت‌ها پی به آلودگی 
بی‌ش��مار دریاها و اقیانوس‌ه��ا بردند. تا قبل از این زم��ان دریاها محلی برای 
دف��ع مواد زائد و زباله‌ها به ش��مار می‌آمد ولی به علت بروز عوارض ناش��ی از 
ورود ای��ن آلایندها در دریاها، دولت‌ها در صدد جلوگیری از ورود آنها به آب‌ها 
بر‌آمدند و بر این اساس هر چند که در عرصه مقررات عرفی بین‌المللی دولت‌ها 
موظف به عدم آلوده‌س��ازی محیط زیست از جمله محیط زیست دریاها بودند، 
اما آنها برای تصویب کنوانس��یون بین‌المللی و منطقه‌ای در این زمینه دست به 
 (IMO) اقداماتی زدند؛ به عنوان مثال با تلاش سازمان بین‌المللی دریانوردی

کنوانسیون مارپول را به تصویب رساندند و یا با تصویب کنوانسیون‌هايی نظیر 
کنوانس��یون دامپینگ و یا کنوانسیون  1982 حقوق دریاها، گام‌های بزرگی را 
برای جلوگیری از آلودگی آب‌ها برداشتند، ولی تا به امروز به غیر از کنوانسیون 
بین‌المللی مسئولیت و جبران خسارت ناشی از حمل دریایی مواد خطرناک و مضر 
)HNS 1996( تلاش مؤثر دیگری را برای شناسایی مسئولیت آلودهک‌نندگان 
دریاها در آلودگی‌های غیرنفتی انجام نداده‌اند. هر چند که برخلاف آلودگی‌های 
غیرنفت��ی، در آلودگی نفتی با تصویب کنوانس��یون  1969 در مورد مس��ئولیت 
مدنی برای جبران خس��ارت آلودگی‌های نفتی و کنوانس��یون 1971  صندوق 
جبران خسارت و دو پروتکل اصلاحی این دو کنوانسیون در سال 1992، نظام 
بس��یار کار‌آمدی برای شناسایی مسئول جبران خسارت ناشی از این آلودگی‌ها 
در نظر گرفته ش��ده است. باید توجه داش��ت که اگر در آلودگی‌های غیرنفتی، 
دولتی دخیل باش��د هیچ‌گاه خود را مسئول نمی‌داند تا از عهده جبران خسارت 
برآی��د. در واقع دولت‌ها تلاش میک‌‌نند که مس��ئولیت را ب��ه متصدی فعالیت 
منتقل نمایند. این ش��یوه برخورد با مس��ئولیت در کنوانسیون  HNS مد نظر 
قرار گرفته ش��ده اس��ت. این کنوانس��یون با توجه به تجرب��ه جامعه جهانی در 
عرصه شناسایی مسئولیت و جبران خسارت در آلودگی نفتی، سیستمی را برای 
تعیین مس��ئول و جبران خس��ارات در نظر گرفته اس��ت که بر اساس آن ابتدا 
متصدی فعالیت خطرناک، مس��ئول بوده و باید از عهده جبران خسارت برآید و 
در صورت عدم توانایی وی در جبران خس��ارت، صندوق HNS موظف است 
که خسارات را به نحوه مقتضی جبران کند. بکارگیری این صندوق برای جبران 
خس��ارت در زمان بروز حوادث بزرگ در دریاها ک��ه متصدیان فعالیت، توانایی 
جبران خس��ارات را ندارند دارای این ویژگی است که دیگر، قربانیان این گونه 
حوادث بدون جبران خس��ارت رها نمی‌شوند، بنابراین صندوق، جبران خسارت 
ناش��ی از حمل و نق��ل مواد خطرناک و مض��ر از طریق دریاه��ا را تا حدودی 
پوش��ش می‌دهد. اما نکته اینجاست که این کنوانسیون با توجه به داشتن یک 
سیس��تم کارآمد برای تعیین مسئول و جبران خس��ارت در یکی از عرصه‌های 
 آلودگی غیرنفتی، تاکنون لازم‌الاجرا نش��ده اس��ت. شاید با تلاش‌های سازمان 
بین‌المللی دریانوردی در تش��ویق دولت‌ها برای پیوس��تن به این کنوانسیون در 
آینده نه چندان دور این کنوانسیون لازم‌الاجرا شود. حال باید توجه داشت خلاء 
قانون��ی بزرگی که در این عرص��ه وجود دارد این همت را می‌طلبد که دولت‌ها 
با کمک س��ازمان‌هایی نظیر س��ازمان بین‌المللی دریانوردی نه تنها در حمل و 
نقل مواد خطرناک و مضر از طریق دریاها، بلکه در س��ایر موارد آلاینده دریاها 
کنوانس��یون های لازم‌الاجرایی را به تصویب برس��انند تا به هنگام بروز سوانح 
و آلودگی آبها، نه تنها در شناسایی مسئول بلکه در شیوه جبران خسارت وارده 

هم کارآمد باشد.

از  تعریف�ی  تاکن�ون  حقوق�ی  مت�ون  در 
آلودگی‌های غیرنفتی بیان نشده است.

ی�ک سیس�تم الکترونیکی جه�ت کمک به 
گ�زارش کالاهای خطرن�اک و مضر تدوین 

شده است.
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HNS1 96 كنوانسیون
كنوانسیون بین‌المللی مسئولیت و جبران خسارت مرتبط با حمل دریایی مواد 

خطرناك و مضر 1996 
HNS چیست؟

تعری��ف " خطرناك و مضر"2: موادی را كه در صورت وارد ش��دن تصادفی به 
محیط زیس��ت دریایی باعث بروز خطرات و آلودگی‌ها می شود در بر می‌گیرد. 
این امر به ‌طور گس��ترده‌ای بر پایه لیست مواد خاصی كه قبلًا توسط كدهایی 
جهت جلوگیری از آلودگی و حفظ ایمنی محیط زیس��ت طراحی ش��ده اس��ت 
شناسایی می‌شوند. این كدها به طور مستمر اصلاح می‌شوند تا تغییرات صورت 

گرفته در طبقه‌بندی مواد را نشان دهند. 
مواد خطرناک و مضر3: براساس كدهای مورد توافق بین‌المللی مختلف كه حمل 
و نقل از طریق دریا را پوش��ش می‌دهند در یكی از طبقات زیر قرار می‌گیرند:

گازها و مایعات فله 
این طبقه زمانی جزء HNS قرار می‌گیرند كه در حالت فله حمل شده، تحت 

یكی از كدهای لیست شده در زیر باشند:
•نفت و مواد نفتی:  	

ضمیمه اول كنوانس��یون بین‌المللی جلوگیری از آلودگی ناش��ی از كش��تی‌ها، 
)MARPOL 73/78( :1973 كه توسط پروتكل 1978 اصلاح شده است

•مایعات )مواد شیمیایی مضر به صورت فله(:  	
ضمیمه دوم كنوانسیون مارپول 73/78

•مایعات )مواد شیمیایی خطرناک به صورت فله(:  	
فصل 17 كد بین‌المللی برای ساخت و تجهیز كشتی‌های حمل‌كننده كالاهای 

خطرناك فله، 1983
•گازهای مایع شده:  	

فصل 19 كد بین‌المللی برای ساخت و تجهیز كشتی‌ها‌ی حمل‌كننده كالاهای 
1983 ،)IGC Code( خطرناك فله

مواد حمل شده به شكل بسته‌بندی
كالاهایی كه به صورت بسته‌بندی حمل می‌شوند زمانی كه تحت طبقه‌بندی یا 

شرایط IMDG Code باشند تحت پوشش HNS قرار می‌گیرند.
مواد جامد فله

مواد جامد فله زمانی تحت پوش��ش  HNS هس��تند كه شامل مواد شیمیایی 
مضر باشند )ضمیمه B كد عملیات ایمن برای كالاهای فله جامد( و همچنین 
 IMDG Code هنگامی‌كه به صورت بسته‌بندی شده حمل می‌شوند تحت
هس��تند. بنابراین ب��رای مثال، مواد جامدی كه به صورت فله حمل می‌ش��وند 
شامل س��نگ‌ آهن، گندم، بوکس��یت، س��یمان و برخی کودها )به علت اینکه 
خطرناك و مضر نیس��تند(، و زغال سنگ و چوب )به علت اینکه تحت پوشش 
IMDG نیست( تحت HNS قرار نمی‌گیرند. مواد جامدی که تحت پوشش 

قرار می‌گیرند عبارتند از: برخی کودها، سدیم، نیترات پتاسیم و گوگرد.
دیگر مایعات

مایعات دیگر غیر از آنهایی که در بالا عنوان شد اگر نقطه اشتعال بالاتر از 60 
درجه سانتی‌گراد نداشته باشند تحت کنوانسیون HNS طبقه‌بندی می‌شوند.

زمانی که کدها تغییر می‌کنند چه اتفاقی می‌افتد؟
مرجع کدهای مختلف همانند اصلاحیه‌ها هس��تند. این نکته را باید مورد توجه 
قرار داد که کدها مس��تمراً در حال اصلاح هستند و موادی ممکن است اضافه 
ش��ده یا از لیست حذف شوند. کنوانسیون HNS برای اکثر نسخه‌های کنونی 

کُد با توجه به دوره‌های تغییر، قابل کاربرد خواهد بود.
کمک در شناسایی مواد خطرناک و مضر

یک سیس��تم الکترونیکی جهت کمک به گ��زارش کالاهای خطرناک و مضر 
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حمل و نقل 			  دریافت پرداخت در صورت نیاز            گزارش دهی             	

هنگام�ی ك�ه كنوانس�یون برای یك كش�ور 
لازم‌الاجرا ش�د، برای كش�وری ک�ه در ثبت 
گزارش‌ها تعلل داش�ته باشد، به جز مواردی 
كه در آن ادعا علیه صدمات شخصی یا فوت 
صورت گرفته باشد، از جبران خسارت به طور 

موقت یا همیشگی خودداری خواهد شد.

می‌شود. اگر ادعا یا مطالبه صورت گرفته بیشتر از مبلغ محدود مسئولیت مالک 
کشتی باشد، آنگاه جبران خسارت اضافی از طریق صندوق HNS صورت می‌گیرد. 
ضمیمه ش��ماره 3 کنوانسیون ترتیب و نحوه جبران خسارت را توضیح می‌دهد.

HNS صندوق
 HNS هنگامی که این کنوانسیون به ‌طور بین‌المللی لازم‌الاجرا شد، صندوق
ایجاد خواهد شد. صندوق HNS جبران خسارت اضافی را هنگامی که هزینه 
ادعا ش��ده بیش از مس��ئولیت تحدید شده مالک کشتی باش��د فراهم میک‌ند. 
 SDR محدود به 250 میلیون HNS خس��ارات فراهم شده توس��ط صندوق
برای هر حادثه است )تقریباً 370 میلیون دلار( که این مقدار شامل مقدار اولیه 

پرداخت شده توسط مالک کشتی و بیمه‌گر او می‌باشد.
هزینه جبران خس��ارت توسط صندوق بین‌المللی HNS از طریق حق‌السهمی 
ک��ه واردک‌نندگان این مواد )معمولاً ش��رکت‌های ش��یمیایی( می‌پردازند تأمین 
خواهد ش��د. این حق‌السهم براساس مقدار س��الانه این مواد که متجاوز از حد 
تعیین شده در کنوانسیون است توسط کلیه کشورهای متعاهد پرداخت می‌شود. 
این حق‌الس��هم در صورت ب��روز حادثه‌ای که صندوق را درگی��ر کند افزایش 
خواهد یاف��ت هر چند هزینه‌های اجرایی برای انج��ام عملیات‌ جاری صندوق 
وجود خواهد داشت. در صورت ضرورت بعد از یک حادثه جهت جبران خسارت 
توافق ش��ده دبیرخانه صندوق از واردک‌نندگان مواد خطرناک و مضر متناسب با 

تناژ آنها مبلغی دریافت خواهد کرد.

تدوین ش��ده است. سیس��تم ش��امل یک پایگاه داده از همه مواد حائز شرایط 
HNS است. کاربران می‌توانند مواد خاصی را که از شمول آنها در کنوانسیون 
HNS بی‌اطلاع هس��تند بوس��یله جستجوی نام یا ش��ماره UN آنها در این 
سیس��تم شناسایی کنند. سیس��تم همچنین جهت بازتاب کلیه تغییرات صورت 

گرفته در کدها به‌ طور مداوم به روز می‌شود.
مسئولیت

اگر حادثه‌ای رخ دهد که شامل حمل مواد خطرناک و مضر از طریق دریا باشد 
مالک کش��تی معمولاً مسئول جبران خس��ارت خواهد بود که می‌توان علیه او 
اقامه دعوی کرد. در کنوانس��یون HNS مالک کشتی ممکن است مسئولیت 
خود را به مقدار مشخصی بر پایه تناژ کشتی خود محدود سازد. تحدید مسئولیت 
به‌ وسیله SDR تعریف می‌شود. میزان مسئولیت صاحب کشتی از 10 میلیون 
SDR )15 میلیون دلار( برای کشتی‌هایی با تناژ ناخالص 2000 تن و تا 100 
میلیون SDR )تقریباً 150 میلیون دلار( برای کش��تی‌هایی با ظرفیت ناخالص 
100 ه��زار تن متغیر اس��ت و مالک باید بیمه داش��ته یا تح��ت دیگر اعتبارات 
 HNS مالی مس��ئولیت خود را پوشش داده باشد. ضمیمه شماره 4 کنوانسیون
مسئولیت مالک کشتی و موضوعات مرتبط را با جزئیات بیشتری توضیح می‌دهد.

جبران خسارت
در مرحله اول، هرگونه پرداخت خسارت توسط مالک کشتی )یا بیمه‌گر( برآورده 

HNS اصول کلی صندوق بین‌المللی
حمل‌ونقل: مواد خطرناک و مضر حمل شده از طریق دریا در صورتی که مقصد 
محموله یکی از بنادر یا پایانه‌های کش��ور متعاهد باش��د تحت پوشش آن قرار 

خواهد گرفت.
دریاف��ت: کلیه دریافتک‌نندگان م��واد خطرناک و مضر در بن��ادر یا پایانه‌های 
متعاهد، اگر میزان واردات آنها بیش از حد تعیین ش��ده در کنوانس��یون باش��د 

مسئول کمک به صندوق خواهند بود.
گزارش‌دهی: کلیه دریافتک‌نندگان مواد خطرناک و مضر در بنادر یا پایانه‌های 
کشور متعاهد، اگر میزان واردات آنها بیش از حد تعیین شده در کنوانسیون باشد 
لازم اس��ت این مسئله را گزارش داده، یا اگر به‌ عنوان نماینده فعالیت میک‌نند 
لازم است جزئیات مربوط به واردکننده‌ای )دریافتک‌ننده( را که تحت نمایندگی 

او فعالیت میک‌نند فراهم کنند.
دریاف��ت حق‌الس��هم در صورت نی��از: واردکنندگان این م��واد در صورت بروز 
حادثه‌ای که در آن مالک قادر به جبران خس��ارت کامل نیس��ت، یک سال بعد 
از اقدام آنها به گزارش‌دهی لازم اس��ت به صن��دوق کمک کنند. این پرداخت 

متناسب با مقدار مشخص شده در کنوانسیون برای هر تن خواهد بود.
HNS نیازمندي‌های کمک به صندوق

کالاهای تحت شمول کنوانسیون HNS تنها زمانی دریافتک‌ننده )واردکننده( 
را زیر بار مسئولیت می‌برد که مقدار مواد دریافتی سالانه آنها از مقدار مشخصی 
بیش��تر باش��د. در چنین مواردی HNS این مواد را کالاه��ای کمک‌کننده یا 
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سهیم )contributing cargo( در نظر می‌گیرد.
 کمک به صندوق برای هر کس که براس��اس تقویم سال گذشته به شرح زیر 

مواد HNS دریافت کرده باشد ضرورت می‌یابد:
• هزار تن نفت خام یا سوخت؛ دریافت بیش از 150	

• پیش از تخلیه آن در بنادر؛ 	LNG قرارگرفتن هرکالایی تحت عنوان
؛  • 	LPG دریافتک‌ننده  بیش از 20 هزار تن

• هزار ‌تن مواد نفتی غیر از نفت خام و سوخت؛ دریافتک‌ننده  بیش از 20	
• هزار ‌تن مواد جامد فله؛  دریافتک‌ننده  بیش از 20	

. • 	HNS دریافتک‌ننده  بیش از 20 هزار تن از دیگر مواد
 ،HNS در م��ورد نفت )غیر از نفت خام و س��وخت(، مواد جام��د و دیگر مواد
حداکثر تعیین ش��ده نش��ان‌دهنده کل مقادیر مواد HNS می‌باش��د که در هر 
طبق��ه قرار می‌گیرند. مثلاً اگر واردک‌ننده‌ای از ه��ر پنج نوع مواد جامد فله هر 
کدام 5000 تن دریافت کرده باش��د جمعاً 25 هزار ‌تن می‌ش��ود که در نتیجه 

واردکننده مزبور ‌باید به صندوق کمک کند.
ضرورت گزارش مواد HNS دریافتی، وظیفه هر کشور 

به منظور مش��خص کردن میزان کم��ک از طرف ه��ر دریافتک‌ننده، بند 21 
کنوانس��یون از تمام کش��ورها می‌خواهد بر اس��اس اطلاعات سالانه، جزئیات 
 HNS هم��ه واردکنندگان��ی را که در این کش��ورها برای کمک ب��ه صندوق
مسئولند را گزارش کنند. بنابراین لازم است که همه این کشورها یک سیستم 
گزارش‌دهی جهت شناس��ایی همه این افراد و مقدار مواد HNS دریافتی آنها 
اجرا کرده و این اطلاعات را به دبیرخانه صندوق HNS ارسال کنند. همچنین 
این کنوانس��یون کش��ورها را ملزم می‌دارد که جزئیات واردات کالاهای سهیم 
را بر اس��اس تقویم کاری سال گذشته به محض تصویب شدن کنوانسیون، در 
دبیرخانه س��ازمان بین‌المللی دریانوردی ثبت کنند. بعد از آن باید گزارش‌های 
س��الانه تا زمانی که کنوانس��یون لازم‌الاجرا ش��ود جهت ارائه به دبیرکل تهیه 
ش��ود که در نتیجه گزارش‌های س��الانه به‌ طور مس��تقیم در دبیرخانه صندوق 

بین‌المللی HNS ثبت خواهد شد.
HNS فعالیت‌های اخیر در رابطه با کنوانسیون

کنفران��س دیپلماتیک��ی به منظور تجدید نظر و اتخاذ پیش‌نویس��ی از پروتکل 
كنوانس��یون بین‌المللی مسئولیت و جبران خسارت مرتبط با حمل دریایی مواد 
خطرناك و مضر 1996 )کنوانسیون HNS( در تاریخ 26 الی 30 آوریل 2010 
در دفتر مرکزی سازمان بین‌المللی دریانوردی  برگزار شد. پروتكل پیش‌نویس 
به‌ منظور توجه به مش��كلات عملی كه مانع از عضویت بسیاری از كشورها در 
كنوانسیون اصلی می‌شود طراحی شده است، كه علی‌رغم اینكه در سال 1996 
اتخاذ ش��د تاكنون تنها 14 كش��ور عضو آن ش��ده‌اند و این خود یكی از علل 

لازم‌الاجرا نشدن آن است.
كنوانس��یون HNS 1996 بر پایه موفقیت بالای مدل كنوانس��یون مسئولیت 
مدنی خس��ارت ناش��ی از آلودگی نفت��ی 1969 (CLC) و پروتکل 1992 آن 
و همچنی��ن کنوانس��یون بین‌الملل��ی ایجاد صن��دوق بین‌المللی ب��رای جبران 
خسارت ناشی از آلودگی نفتی 1971 (Fund Convention) و پروتکل‌­

های 1992 و 2003 آن می‌باش��د. مش��ابه سیس��تمی كه بوس��یله كنوانسیون 
قبلی معرفی ش��ده، این كنوانس��یون به‌ دنبال ایجاد یك سیستم دو لایه برای 
جبران خس��ارت و پرداخت آن بابت حوادث دریایی كه ش��امل مواد خطرناك 
و مضر مانند مواد ش��یمیایی هس��تند، می‌باش��د. لایه اول بوسیله بیمه اجباری 
كه توس��ط صاحبان كش��تی‌ها تهیه می‌ش��ود تحت پوش��ش قرار می‌گیرد كه 
به این ش��كل می‌توانند مس��ئولیت خود را محدود كنن��د. در مواردی كه بیمه 
حادثه رخ داده را پوش��ش نمی‌دهد یا میزان خس��ارت پرداخت ش��ده نس��بت 
 ب��ه ادعای صورت گرفته كافی نباش��د، جبران خس��ارت باید از طریق صندوق 
بین‌المللی صورت گیرد كه این صندوق از طریق وارد‌كنندگان این مواد شیمیایی 
)دریافت‌كنندگان( تأمین مالی می‌شود. میزان سهم این واردكنندگان بر اساس 

میزان واردات مواد مذكور بر طبق تقویم کاری سال قبل مشخص می‌شود.

با این وجود، یكی از مهم‌ترین مش��كلاتی كه مانع از عضویت كشورها در این 
كنوانسیون می‌شود و باید راه حلی برای آن اندیشید چگونگی اظهار یا گزارش 
میزان )مقدار( مواد خطرناك به س��ازمان بین‌المللی دریانوردی است. علت این 
مس��ئله به خاطر گسترده بودن طیف مواد HNS و تفاوت‌های این مواد است 
كه باید توسط كنوانسیون HNS پوشش داده شود. همین عدم گزارش صحیح 
میزان این مواد مانع از عضویت و لازم‌الاجرا ش��دن این كنوانسیون شده است. 

در زیر به برخی از این مشکلات و راهکار‌های مقابله با آن اشاره می‌شود.
مفاهیم كلیدی

از عضوی��ت كش��ورها در  مان��ع  اب��زاری  ب��ه ط��ور کل��ی س��ه موض��وع 
 كنوانس��یون HNS می‌ش��ود. پروت��كل پیش‌نوی��س ب��ه این س��ه موضوع 

می‌پردازد كه عبارتند از:
1- مشكل: وجود موانع در ایجاد و تنظیم  سیستم گزارش‌دهی برای كالاهای 

بسته‌بندی شده.
س��هیــم كالاه��ای  تعـــری��ف  از  ش��ده  بس��ته‌بندی  كالاه��ای  پاس��خ: 

 مجزا هستند، و مطابق با آن، دریافت‌كنندگان این كالاها مسئول پرداخت پول 
یا كمك به صندوق HNS نخواهند بود. با این وجود، در حوادثی که ش��امل 
كالاهای بس��ته‌بندی شده است، واجد ش��رایط  برای جبران خسارت می‌شوند، 
 HNS و تحدید مسئولیت صاحبان كش��تی‌ها برای كالاهای بسته‌بندی شده
افزایش خواهد یافت. میزان دقیق این )سطح( افزایش در كنفرانس دیپلماتیك 

مشخص خواهد شد.
2- مش��كل: تحت كنوانسیون  HNS1996، ش��خص مسئول برای پرداخت 
حق‌السهم LNG كسی است كه قبل از تخلیه کالای LNG به‌ عنوان مالک 
 شناخته می‌شود. اما از نقطه‌نظر دیگر دریافت‌كننده مسئول می‌باشد. در حالی كه 
دریافت‌كنن��ده باید در حوزه قضایی یك دولت ق��رار گیرد، در رابطه با صاحب 
س��ند مالکیت کالا این امر صادق نیس��ت. بنابراین غیرممکن اس��ت که بتوان 
صاحبان اس��ناد مالکیت را که در قلمرو قضایی دولتی نیستند وادار به پرداخت 

حق‌السهم حساب LNG به صندوق HNS كرد.
پاس��خ: تحت پروتكل پیش‌نوی��س، دریافت‌كننده همان‌طور ك��ه در بند 1-4 
كنوانس��یون تعریف شده است، مسئول پرداخت حق‌السهم سالانه برای حساب 
LNG خواه��د ب��ود، به جز موارد مح��دودی كه طبق موافق��ت بین مالک و 
دریافتک‌ننده، صاحب س��ند مالکیت باید این س��هم را بپردازد و دریافت‌كننده 

دولت مزبور را از وجود چنین توافقی مطلع می‌سازد.
3- مش��كل: علی‌رغم الزام به انجام این كارها، تعداد كمی از كش��ورها، وقتی 
كه عضو كنوانسیون  HNS می‌شوند، اقدام به ثبت گزارش‌های خود در مورد 
كالاهای س��هیم می‌كنند. این عدم ثبت و فروگذاری یكی از علل كمك‌كننده 
به لازم‌الاجرا نشدن كنوانسیون است. به‌ علاوه، افزایش تمایل به این موضوع 
ک��ه جلوگیری از بوجود آم��دن وضعیتی که منجر به الزام در کمک به صندوق 
می‌شود، از طریق عدم ثبت گزارش و در نتیجه عدم پرداخت حق‌السهم، باعث 

خودداری از کمک به صندوق می‌شود.  
پاسخ: پروتكل پیش‌نویس به سه روش با این مشكل مواجه می‌شود:

	•به‌ منظور تصویب پروتكل پیش‌نویس، لازم اس��ت كش��ورها گزارش‌های 
خود را در مورد كالاهای س��هیم ثبت كنند و سازمان بین‌المللی دریانوردی، در 
نقش یک ضامن یا ناظر، تصویبی را كه با این گزارش‌ها همراه نباشد، نخواهد 
پذیرفت. همچنین كش��ورها موظف به ثبت مداوم گزارش‌های س��الانه خود تا 

زمان لازم‌الاجرا شدن پروتكل خواهند شد.
	•برای جلوگیری از اینکه كش��وری بعد از عضویت و اس��تفاده ابزاری از آن، 
در ثبت گزارش‌های س��الانه خود قصور نورزد، ابتدا پیش از لازم‌الاجرا ش��دن 
كنوانس��یون باید كش��ورها به‌ صورت یك عضو موقت، ن��ه یک عضو اصلی و 
متعاهد پذیرفته شوند. بنابراین كنوانسیون برای كشورهایی كه در رابطه با ثبت 

گزارش‌های خود قصور می‌ورزند هرگز لازم‌الاجرا نخواهد شد.
	•هنگامی كه كنوانس��یون برای یك كش��ور لازم‌الاجرا ش��د، برای كشوری 
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که در ثبت گزارش‌ها تعلل داش��ته باش��د، به جز م��واردی كه در آن ادعا علیه 
صدمات ش��خصی یا فوت صورت گرفته باشد، از جبران خسارت به طور موقت 

یا همیشگی خودداری خواهد شد.
نكته:

لازم الاجرا ش��دن کنوانس��یون 18 ماه پس از اینكه ش��رایط زیر فراهم ش��د، 
صورت می‌پذیرد:

1- 12 كش��ور عضویت در كنوانسیون را پذیرفته باشند، به‌ گونه‌ای كه ظرفیت 
تناژ ناخالص چهار کشور از آنها كمتر از دو میلیون نباشد.

2- مش��خص شده باشد اش��خاصی که در این كشورها مسئول پرداخت كمك 
مالی به حساب عمومی هستند، طبق تقویم کاری سال گذشته حداقل به میزان 

40 میلیون ‌تن كالای سهیم دریافت کرده باشند.

منابع:
- بررس�ی مس�ئولیت دولت‌ها ناش�ی از آلودگی غیرنفتی دریاها / سعیده 

رمضانی روزی‌طلب / پایان نامه کارشناسی ارشد / دانشگاه مفید قم
- كنوانسیون‌های بین‌المللی مرتبط با حمل و نقل دریایی مواد خطرناك/ 
مریم رس�ولی، رویا امام، احس�ان اسماعیلی/1387/ س�ازمان بنادر و 

دریانوردی - اداره كل ایمنی و حفاظت دریایی
www.IMO.org -

پاورقی:
1- International Convention on Liability and Compensation 
for Damage in Connection with the Carriage of Hazardous 
and Noxious Substances by Sea 1996
2- Hazardous and Noxious
3- Hazardous and Noxious Substances

یك�ی از مهم‌ترین مش�كلاتی ك�ه مانع از 
HNS عضوی�ت كش�ورها در كنوانس�یون

می‌ش�ود و باید راه حلی برای آن اندیشید 
چگونگ�ی اظهار یا گ�زارش میزان )مقدار( 
م�واد خطرن�اك ب�ه س�ازمان بین‌الملل�ی 

دریانوردی است.
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آشنايي با بيمه باربري

وام دریایی
ساره ايزدپناهي
كارشناس ارشد مديريت بازرگاني- گرايش بيمه
Sareh.izadpanahi@gmail.com
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خريداران، فروش��ندگان، اعتباردهندگان و حمل‌کنن��دگان در جريان معاملات 
تجاري با انواع ريس‌کها مواجه هستند. توجه به اين ريسك‌ها باعث شكل‌گيري 
احساس نياز به تأمين خاطر اقتصادي در مقابل خطرات بالقوه احتمالي مي‌شود. 
بيمه باربري پوشش��ي اس��ت كه اين هدف را فراهم مي‌کند و س��عي ميك‌ند 
منافع مالي ذي‌نفعان کالا را در مقابل خس��ارات فيزيكي و زيان مالي وارده به 
كالاهاي در جريان حمل حفظ کند. به اين ترتيب كليه خريداران و فروشندگان 
داخل��ي و خارجي ك��ه اقدام به حم��ل و جابه‌جايي محمولات خ��ود از طريق 
ج��اده، دريا و هوا مي‌‌کند و همچنين بانك‌ها كه تأمينك‌نندگان مالي معاملات 

بازرگاني هستند، مي‌توانند از استفادهك‌نندگان بالقوه بيمه باربري باشند. 
با ش��روع حمل كالا، كنترل و نظارت صاحبان و ذي‌نفعان كالا بر کالا كاهش 
مي‌يابد. اگرچه با در اختيار گرفتن كالا توسط حملك‌ننده، وي مسئول حفاظت 
از كالا به حس��اب مي‌آيد؛ اما بارنامه‌ه��اي صادره و قوانين موضوعه آنها، مملو 
از محدوديت‌هاي ناش��ناخته و مس��ئوليت‌هاي مستثني شده‌ هستند كه پوشش 
لازم را جه��ت جب��ران  زيان مال��ي وارده به صاحب��ان كالا فراهم نميك‌نند و 
حتي اگر چنين امكاني نيز وجود داش��ته باش��د، دريافت غرامت از محل بارنامه 
براي صاحب كالا بس��يار مش��كل و زمان‌بر اس��ت و مقرون به صرفه نيست. 
از اين‌ رو بيمه باربري نقش غيرقابل انکاري در توس��عه و گس��ترش معاملات 
داخلي و بين‌المللي ايفا ميك‌ند و با پرداخت غرامت و جبران زيان‌هاي وارده به 
صاحبان و ذي‌نفعان كالا موجب افزايش اطمينان در معاملات بازرگاني مي‌شود.

پيدايش بيمه‌هاي باربري
بس��ياري از کارشناس��ان و محققان معتقدند که بيمه‌ باربري قديمي‌ترين رشته 
بيمه‌اي شناخته شده در جهان است و پيدايش آن به قرون وسطي باز مي‌گردد. 
برخ��ي ني��ز از اين تاريخ فراتر رفت��ه و پيدايش آن‌ را هم‌زمان با ش��کل‌گيري 
تجارت از طريق دريا و احس��اس خطر از دس��ت دادن مال‌التجاره بازرگانان در 
مقابل حوادثي همچون غرق ش��دن، توفان و راهزني مي‌دانند. به همين دليل 
و با توجه به نقش خطرات دريا در شکل‌گيري فلسفه وجودي بيمه و بالاخص 

بيمه باربري، از بيمه‌هاي باربري عموماً با نام بيمه‌ دريايي نيز ياد مي‌شود.
از نخس��تين ش��واهد پيدايش بيمه باربري مي‌توان به 3000 سال قبل از ميلاد 
اشاره كرد. در آن زمان تجار چيني از طريق توزيع كالاها در كشتي‌هاي مختلف 
اقدام به كاهش ريس��ك خود مي‌کردند. پس از آن تجار مديترانه روش مشابه 
ديگري با عنوان زيان همگاني جهت تسهيم زيان‌هاي وارده در جريان يک سفر 
دريايي ابداع کردند. اين روش‌ها با گذش��ت زمان تکامل يافتند و به گونه‌هاي 
نوين‌تري مش��ابه سيستم بيمه تبديل ش��دند. از جمله آنها مي‌توان به وام‌هاي 
دريايي به‌ عنوان قديمي‌ترين و گس��ترده‌ترين ش��کل بيمه دريايي اشاره کرد.

ب��ا توجه ب��ه نقش قابل توجه "زي��ان همگاني" و "وام درياي��ي" در بيمه‌هاي 
دريايي در ادامه مروري بر مفاهيم آنها مي‌شود.

زيان همگاني
زيان همگاني سابقه تاريخي طولانی دارد و  مولد انديشه تعاون و همکاري بين 

افرادي بوده که در يک سفر دريايي منافع مشترکي داشته‌اند. 
مالک کش��تي و صاحبان کالا اين اصل را پذيرفته بودند که چنانچه در جريان 
يک س��فر دريايي، حادثه‌اي به وقوع بپيوندد که سرنوشت کشتي را در معرض 
مخاطره قرار دهد و لازم باش��د براي نجات کشتي و محمولات آن، اموالي به 
دريا ريخته شود و يا هزينه‌‌هايي صورت گيرد، همه افراد ذي‌نفع در آن سفر در 
جبران خسارت شرکت کنند. به اين ترتيب هم کشتي و هم محمولات از خطر 
انهدام رهايي يافته و هم خس��ارت وارده به يک يا چند نفر، موجب بهره‌مندي 

ساير افراد ذي‌نفع در سفر دريايي نشود. 
اين طريق تقس��يم خسارت، امروزه ش��کل کامل‌تري به خود گرفته و در حوزه 
حقوق دريايي تحت مقررات يورک آنتورپ قرار دارد. به‌ علاوه در شرايط پيوست 
بيمه‌هاي باربري شرطي با اين نام وجود دارد. به موجب اين شرط شرکت‌هاي بيمه 
هزينه‌هاي عمومي و نجات را که به منظور پيشگيري از خسارت يا در ارتباط با آن 
ايجاد شود به شرط اينکه ناشي از خطرهاي استثنا شده نباشد، پوشش مي‌دهند.

(Bottomry Bonds) وام دريايي
پيداي��ش وام دريايي به س��نه 533 ميلادي بر مي‌گردد. کارشناس��ان معتقدند     
س��از و کار وام دريايي ش��باهت بس��يار زيادي به عمليات بيمه‌اي امروز دارد و 

عده‌اي آن ‌را منشاء پيدايش بيمه به مفهوم واقعي آن مي‌دانند. 
کالا  ي��ا  و  کش��تي  صاح��ب  ب��ه  را  وام��ي  وام‌دهن��ده  ق��رارداد  اي��ن  در 
پرداخ��ت مي‌ک��رده ک��ه بازپرداخ��ت آن موکول به س��الم رس��يدن کش��تي 
و کالا ب��وده‌ اس��ت. ش��يوه عملک��رد ب��ه اين ص��ورت بوده اس��ت ک��ه اگر 
 کش��تي و کالا در اث��ر وقاي��ع ي��ا خط��رات دري��ا به کل��ي از بي��ن مي‌رفت 
وام‌گيرنده از بازپرداخت وام معاف بوده اس��ت. به اين ترتيب ريس��ک از مالک 

کشتي يا کالا به قرض‌دهنده منتقل مي‌شد.
پيدايش مؤسسات بيمه‌اي

با آغاز قرن 17 و ش��کل‌گيري انجمن لويدز لن��دن در قهوه‌خانه لويدز، تجار و 
بازرگانان به مذاکره و انج��ام عمليات بيمه‌اي پرداختند. به اين ترتيب گروهي 
از تج��ار انگليس��ي حاض��ر ش��دند در ازاي دريافت وجوهي به ‌ن��ام حق ‌بيمه، 
خس��ارت‌هايي را که در اثر حوادث دريا به صاحبان کالا و کش��تي وارد مي‌شد، 
ب��ر عهده گيرند. براي انجام اين توافق، قراردادهايي تهيه و به امضاي طرفين 
مي‌رس��يد. به تدريج پس از س��ال 1720، لويدز به ‌عنوان کانون انجام عمليات 
بيمه دريايي شناخته شد و لندن به يکي از مراکز پيشرو در عرصه بيمه دريايي 

تبديل شد. 
پس از آن در س��ال 1884، انس��تيتو بيمه‌گران لندن تأسيس شد تا هماهنگي 
لازم را بين شرکت‌هاي بيمه متعددي که تا آن تاريخ در بازار لندن شکل گرفته 
بود، ايجاد و بتواند مس��ائل و مش��کلات بيمه ‌باربري را در سطح بازار داخلي و 

بين‌المللي مورد بررسي قرار داده و شرايط يکنواختي را تدوين کند. 

منابع:
آشنايي با بيمه حمل و نقل دريايي کالا- کميسيون بيمه اتاق بازرگاني بين‌الملل-

1367
بيمه کالا، کشتي و هواپيما- هادي دستباز- انتشارات دانشکده امور اقتصادي- 

1374
بيمه حمل و نقل کالا- دکتر هوش�نگي- ش�رکت س�هامي بيم�ه ايران- 1369
Introduction to cargo insurance , Allians, 2006.

از نخس�تين ش�واهد پيدايش بيم�ه باربري 
مي‌توان به 3000 س�ال قبل از ميلاد اش�اره 
ك�رد. در آن زمان تجار چيني از طريق توزيع 
كالاها در كشتي‌هاي مختلف اقدام به كاهش 
ريس�ك خ�ود مي‌کردن�د. پ�س از آن تج�ار 
مديترانه روش مشابه ديگري با عنوان زيان 
همگان�ي جهت تس�هيم زيان‌ه�اي وارده در 

جريان يک سفر دريايي ابداع کردند.
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در حالی که آخرین مرحله س�اخت نخستین کشتی اقیانوس‌‌پیما 
در ایران تمام و تحویل کارفرما گردید، تأثیر این تلاش چندساله  
بر صنایع دریایی و کشتی‌س�ازی کش�ور را می‌‌‌‌‌ت�وان از دو منظر 

مثبت و منفی مورد سنجش قرار داد: 

تأثیرات مثبت
	•آش��نایی مختصر کارشناسان و کارگران )کارخانه کشتی‌‌‌‌سازی و پیمانکاران( 

مربوطه با کار مونتاژ کشتی؛
	•ش��ناخت ضعف‌‌‌ها، کاستی‌‌‌‌ها و کم‌آگاهی‌‌‌‌های موجود در این صنعت و سپس  
مطالعه و تحقیق مستمر تعدادی اندک از کارشناسان متعهد و دلسوز جهت پیدا 
ک��ردن راه‌حل‌‌‌های علمی و تجربی از طریق برق��راری ارتباط با صاحب‌‌‌نظران 

بررسی صنعت کشتی‌‌‌‌سازی ایران به بهانه ساخت و تحویل اولین کشتی اقیانوس‌پیما در ایران

مهندسی تجربه

رضا  محمد علی‌بیگی
 کارشناس صنایع دریایی
reza.marine@yahoo.de

خبره خارجی درگیر پروژه؛ )گفتگوی جدید - فرصت جدید(   
	•آش��نایی مختصر کارشناس��ان با قوانین و اس��تانداردهای مؤسسات بازرسی 
و رده‌‌‌بن��دی بین‌‌‌المللی در بخش س��اخت و همچنین آش��نایی ب��ا خدمات این 
مؤسس��ات و نحوه انجام کار این مؤسس��ات بین‌‌‌المللی در زمینه‌‌‌‌‌های بازرسی، 

تأیید نقشه، تأیید مواد، تجهیزات و...؛
	•آش��نایی حداقلی با فعالیت‌‌‌ه��ا، اهداف، برنامه‌‌‌ها و پتانس��یل‌‌‌های موجود در 
کشتیرانی جمهوری اسلامی ایران و شرکت ملی نفتکش ایران جهت همکاری 

و هم‌‌‌اندیشی نزدیک‌‌تر در پروژه‌‌‌های دریایی؛ 
	•آشنایی اجمالی با کدها و کنوانسیون‌‌های بین‌‌‌المللی مربوطه؛ 

	•آش��نایی مختصر و کم مدیران مس��ئول در بخش‌‌‌ه��ای دولتی و غیردولتی 
کشور با مقوله کشتی‌‌‌‌سازی و صنایع وابسته به آن؛ 

	•آش��نایی نسبی کارشناس��ان با نیازمندی‌‌‌‌های صاحب پرچم برای این نوع از 
کشتی‌‌‌‌‌‌ها؛ 

	•آش��نایی حداقلی با اس��تانداردهای بین‌‌‌المللی )در زمینه‌‌های سندبلاس��ت، 
پوش��ش‌‌‌‌های محافظتی، رنگ، برشکاری، جوش��کاری، خمکاری، نقشه‌برداری 
و اندازه‌‌‌گیری، نگهداری، حمل م��واد و تجهیزات، جابه‌جایی مواد و تجهیزات، 

نصب و راه‌‌اندازی و خرید( در ساخت کشتی‌‌‌‌های کانتینربر؛
	•آش��نایی با س��ازندگان مواد، تجهیزات و ماش��ین‌آلات بکار رفته در کشتی؛

	•آش��نایی حداقلی کارخانه‌‌های کشتی‌‌‌‌س��ازی از نیازمندی‌‌‌‌های مورد نیاز خود 
جهت مونتاژ و به ‌‌آب‌‌اندازی این نوع کشتی‌‌‌‌ها؛ 
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در حالی که آخرین مرحله س�اخت نخستین 
کش�تی اقیانوس‌‌پیما در ایران تمام و تحویل 
کارفرما گردی�د، تأثیر این تلاش چندس�اله  
ب�ر صنای�ع دریای�ی و کشتی‌‌‌‌س�ازی کش�ور 
را می‌‌‌‌ت�وان از دو منظ�ر مثب�ت و منفی مورد 

سنجش قرار داد.

آش�نایی کارشناس�ان با فعالیت‌های مربوط 
ب�ه مونت�اژ کش�تی، قوانی�ن و اس�تانداردها، 
سازندگان تجهیزات و ماشین‌آلات از مزایای 

ساخت کشتی در داخل کشور است.

	• ارتقاء س��طح دانش و تجربه ش��رکت‌‌‌های پیمانکار ایران��ی درگیر پروژه با 
قوانین و استانداردهای بین‌‌المللی؛    

	•ش��ناخت نس��بی ضعف‌‌ها و نقاط قوت هر یک از طرف‌‌های قرارداد )مالک 
کشتی، س��ازنده، بیمه‌‌‌گر، تأمین‌‌‌کننده مالی، صاحب پرچم، مؤسسه رده‌‌‌بندی و 
...( و شرکت‌‌‌های پیمانکاری درگیر ساخت کشتی در فرآیند 6 سال ساخت آن؛

	•احساس نیاز  به همکاری بیشتر با مراکز آموزش، تحقیق و پژوهش )داخلی 
و خارج��ی( و س��ازندگان موفق و صاحب نام جه��ان در بخش‌‌های تکنولوژی 

مدیریت، ساخت و طراحی؛
	•احساس نیاز کشور به اصلاح قوانین گمرکی، بانکی، بیمه و قوانین مربوط به 

ورود و خروج متخصصین مورد نیاز در صنعت کشتی‌سازی و...؛
	•احس��اس نیاز صاحب شناور و س��ازنده آن به تعامل و همکاری نزدیک‌‌تر با 

تأمین‌‌‌کنندگان بین‌‌المللی مالی پروژه‌‌‌های ساخت کشتی؛ 
	•احس��اس نیاز س��ازنده و صاحب ش��ناور به تعامل و هم��کاری نزدیک‌‌تر با 

شرکت‌‌‌های بیمه‌‌‌گر دریایی بین‌‌‌‌‌المللی.
تأثیرات منفی

	•عدم اعتماد ش��رکت‌‌‌های کش��تیرانی صاحب ش��ناور )داخل��ی و خارجی( به 
س��ازندگان داخلی و در نهایت اظهار تمایل به دادن س��فارش کشتی‌های مورد 
نیاز خود به سازندگان خارجی و یا خرید کشتی‌‌‌‌های دست دوم از بازار بین‌‌‌المللی؛

	•عدم رضایت مؤسسات بازرسی و رده‌‌‌بندی بین‌‌‌المللی از همکاری با سازندگان 
داخلی کشتی به دلیل طولانی شدن مدت زمان ساخت و فرسایشی شدن روند 
کار )بازرس��ان حرف‌های سعی می‌‌‌‌کنند تا در این گونه پروژه‌‌‌های زمان‌‌بر ورود 
نکنند و یا اگر هم ورود کرده‌‌‌اند، بیش از دو سال در آن پروژه حضور نمی‌‌‌‌یابند 
که این یعنی از دست دادن فرصت گفت‌وگوی فنی با این خبرگان دریایی و در 

نهایت عدم دستیابی به مقوله انتقال دانش و تجربه در فرآیند ساخت(؛
	•عدم اعتماد شرکت‌‌‌های فعال )داخلی و خارجی( در فاینانس کشتی به مالکان 
شناورها جهت ساخت کشتی در داخل، که در نتیجه عدم اعتماد و قبول شناور از جانب 
بانک‌‌‌ها و مؤسسات مالی به عنوان وثیقه در اختیار بانک از جمله این موارد می باشد. 
	•تغییر نگاه مس��ئولان و کارشناس��ان دلس��وز و توانا از س��اخت کش��تی به 
تعمیرکش��تی، اسقاط کشتی، س��الویچ و صنایع دریایی بالا‌‌دس��تی نفت و گاز 
)سکوهای نفت و گاز ) ثابت و متحرک(، لوله‌‌‌گذاری در بستر دریا، حفاری و...(؛  
	•س��رخوردگی و دلزدگی کارشناسان و کارگران خبره، متعهد و دلسوز شرکت 
سازنده داخلی کشتی و در نهایت جدا شدن تعداد کثیری از  آنها از مجموعه‌‌های 

کشتی‌‌‌‌سازی در طول مدت زمان 6 سال گذشته؛
	•ع��دم تمایل و اش��تیاق پیمانکاران خبره، متعهد و دلس��وز ب��ه انجام کار در 
ش��رکت‌‌های سازنده داخلی کش��تی )این پیمانکاران معتقدند که به دلیل عدم 
وج��ود و ثبات یک تیم مدیریتی کارآمد در یاردها تمایلی به ماندن و کارکردن 

در این یاردها را ندارند.(؛
	•یکی دیگر از تأثیرات منفی را می‌‌‌‌توان در مقوله تأخیر بیش از حد در تحویل 
شناور دانس��ت که در نتیجه به تأخیر افتادن برنامه‌های شرکت‌‌‌های کشتیرانی 
دولتی در بخش توس��عه ناوگان دریایی خود جهت دس��تیابی به برنامه‌‌‌های از 
پیش طراحی ش��ده ملی و بین‌المللی و در نهایت کاهش چش��مگیر سودآوری 
این ش��رکت‌‌‌ها از حمل و نقل بین‌‌‌المللی دریایی و یا کاهش سهم بازار حمل و 
نقل در مقایسه با رقبای منطقه‌‌‌ای و فرا‌‌منطقه‌‌‌ای و نیز کاهش قدرت چانه‌‌‌زنی و 
 (IMO)تأثیرگذاری ناوگان دریایی کشورمان در سازمان بین‌المللی دریانوردی

را به همراه داشته است. 
	•کمبود ش��ناورهای چندمنظوره تحت مالکیت مالکان ایرانی جهت پشتیبانی 
س��کوهای نف��ت و گاز در حوزه خلی��ج فارس به دلیل انجام نش��دن مطالعات 
امکان‌‌‌س��نجی جهت ساخت این نوع ش��ناورها در داخل کشور و عدم آگاهی و 
ش��ناخت ازترتیب اولویت‌‌‌بندی نوع شناورهای مورد نیاز جهت ساخت در داخل 
در طول 10 س��ال گذش��ته. از این رو بهتر بود مونتاژ کشتی ایران - اراک و یا 
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ایران - شهرکرد به زمانی بعد از کسب تجربه تعمیر این نوع شناورها در داخل 

و ساخت شناورهای پشتیبانی سکوها موکول می‌شد. 
دولتی و یا ش��به‌‌دولتی ماندن سازندگان کشتی در طول 10	• سال گذشته به 

دلیل فقدان هدف، برنامه و سیاست‌‌‌های مدون در این حوزه از صنعت؛
	•واگذاری مس��ئولیت‌‌‌های حس��اس و کلیدی در یاردهای کشتی‌‌‌‌سازی کشور 
به اش��خاصی ک��ه دانش و تجرب��ه مورد نی��از و مربوطه را در آن پس��ت دارا 

نمی‌‌‌باشند.  
	•بکارگیری مشاورین ناآگاه در امر ساخت این گونه کشتی‌‌‌‌ها.

حمایت از صنعت کشتی‌‌‌‌سازی ملی
حمایت در جهت توسعه صنعت کشتی‌‌‌‌سازی بهتر است به این گونه باشد که:

	• ابتدا ‌‌باید مدیران ارش��د از طرح مشارکت در زمینه‌‌‌های طراحی، مدیریت و 
تولید با ش��رکت‌‌‌های صاحب‌‌‌‌‌‌نام و توسعه‌‌‌یافته، استقبال و حمایت کنند و پس از 
ش��ناخت کامل از ضعف‌‌ها و کمبودهای موجود، از طریق همین همکاری‌‌‌‌های 
مش��ترک، در راس��تای تدوین و اصلاح قوانین و دس��تورالعمل‌‌‌های مربوطه در 
خص��وص صنایع دریایی اق��دام کنند. همان طورکه مؤسس��ات رده‌‌بندی ملی 

با اس��تفاده از روش رده‌‌‌بندی دوگانه ش��ناورها (Dual Class) به سوی این 
نوع از همکاری‌‌‌‌ها روی آورده‌‌اند. به عنوان مثال: مشارکت و همکاری مؤسسه 

رده‌‌‌بندی آسیا با مؤسسه رده‌‌‌بندی روسیه؛
 در مر حله بعد و در بخش س��اخت کشتی (Ship new building)	• به 
منظور شناخت و رشد هر چه بیشتر دانش و تجربه کارشناسان ایرانی از قوانین 
و دس��تورالعمل‌‌‌های بین‌‌المللی در خصوص رده‌‌‌بندی و بازرس��ی، ترتیبی اتخاذ 
ش��ود تا ساخت تمامی کش��تی‌‌‌‌های با ظرفیت حمل بار تا 5000 تن را حداقل 
به مدت پنج س��ال تحت نظارت مؤسسات بازرسی و رده‌‌بندی معتبر بین‌‌المللی 
 (IRISL & NITC)انجام پذیرد و از مالکان دولتی شناورها IACS  عضو
درخواس��ت ش��ود تا در بخش نظارت بر تمامی مراحل س��اخت از همکاری با 
شرکت‌‌‌های معتبر بین‌المللی در جهت استفاده از بازرسان مجرب این شرکت‌‌‌ها 
تحت عنوان نمایندگان مالک در کارخانه کشتی‌‌‌‌س��ازی اس��تفاده شود. در حال 
حاضر وجود دفاتر نمایندگی مؤسس��ات رده‌‌‌بندی بین‌‌‌المللی در کش��ورمان یک 
فرصت ارزش��مند می‌‌‌‌باش��د و نه یک تهدید و کارشناس��ان ایران��ی باید از این 

فرصت ارزشمند نهایت استفاده را ببرند.
	• به بیانی ساده‌تر، به مدت پنج سال کشتی‌‌‌‌های مورد نیازمان را تحت نظارت 
بازرس��ان خبره بین‌‌المللی که از جانب مالک و مؤسسه رده‌‌‌بندی بین‌‌‌المللی در 
یارد حضور دارند بس��ازیم و سپس بازرسان مؤسسه رده‌‌بندی ملی را در بخش 
بازرس��ان ساخت و کارشناسان بخش محاس��بات و تأیید نقشه‌‌‌ها از میان افراد 
ش��اغل در این یاردها که به ترتیب در بخش کنترل کیفی، مهندس��ی، تولید و 
راه‌‌اندازی فعال بوده‌‌اند انتخاب کنیم و یا مؤسسات رده‌‌‌بندی داخلی، کارشناسان 
بخش س��اخت کشتی خود را در طول این مدت پنج سال تحت عنوان کارآموز 
و زی��ر نظ��ر این یاردها آم��وزش و تربیت کنند. زیرا انتق��ال دانش و تجربه از 
کارشناس��ان خبره و بین‌‌المللی را فقط می‌‌‌‌ت��وان در این نوع از روش همکاری 

انتظار داشت. )به بیانی: گفتگوی جدید – فرصت جدید(. 
	• از طرفی دیگر در طول این مدت زمان )پنج س��ال( و تحت نظارت همین 
مؤسس��ات و ش��رکت‌‌های بین‌‌المللی می‌‌‌‌توانیم قدم‌‌هایی حس��اب شده بر پایه 
اصول علمی و تجربی معتبر در جهت رش��د و توسعه صنایع جانبی و وابسته به 

این صنعت برداریم. 
( با  •	Ships in operation) در بخش کش��تی‌‌‌‌های در ح��ال عملی��ات
اس��تفاده از روش  رده‌‌بن��دی دوگان��ه ش��ناورها (Dual Class) با همکاری 
مؤسس��ات معتبر و بین‌‌المللی و با در اختیار داشتن دریانوردان مجرب با حداقل 
پنج س��ال سابقه دریانوردی در شرکت‌‌های معتبر بین‌‌المللی از جمله کشتیرانی 
جمهوری اس�المی ایران و ش��رکت ملی نفتکش ایران می‌‌‌‌توان انتظار رشد و 

ترقی در این بخش را هم پیش‌بینی کرد.
درس‌های آموخته از ساخت کشتی ایران- اراک

	•دانش ناکافی مدیران کشتی سازی از تکنولوژی مدیریت، تکنولوژی طراحی 
و تکنولوژی ساخت در صنعت کشتی‌سازی؛

	•عدم باور و یا آگاهی مدیران صنایع کشتی‌س��ازی کش��ور به تأثیر چشمگیر، 
داش��تن سیس��تم‌‌های تضمین کیفیت، کنت��رل کیفیت، تحقی��ق و پژوهش و 

استانداردهای مدون کشتی‌‌‌‌سازی برای شرکت‌‌های زیرمجموعه خود؛
	•دولتی بودن و یا بهتر است بگوییم شبه‌‌دولتی بودن شرکت‌‌های کشتی‌‌‌سازی 

کشور؛ 
	• عدم ش��ناخت کافی مدی��ران دولت��ی و غیردولتی )بان��ک، بیمه، گمرک، 
حقوق‌دان��ان و قانون‌‌گ��ذاران و ...( از این صنعت و در نتیجه مش��اهده کمبود 
و یا نقصان قوانین و دس��تورالعمل‌‌های مربوط به هر یک از این ش��رکت‌‌ها و 

سازمان‌‌ها در ارتباط با این صنعت؛
	•عدم تمایل مشارکت و همکاری در ساخت کشتی با سازندگان مطرح و قابل 

قبول بین‌‌المللی در طول 10 سال اخیر؛ 
	•عدم وجود تعامل، هم‌‌اندیشی و حمایت‌‌های فکری در مباحث فنی، مهندسی، 

حقوقی و مالی در بین شرکت‌‌‌ها و مؤسسات دخیل در ساخت کشتی؛

انج�ام مطالع�ه امکان‌‌س�نجی در خص�وص 
کشتی‌‌‌‌س�ازی در حوزه‌‌ه�ای عل�م و فناوری، 
اقتص�اد دری�ا، فرهن�گ و سیاس�ت در دری�ا 
توسط گروهی از کارشناسان زبده و توانا در 

اسرع وقت مورد نیاز است.
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	•کمبود شرکت‌‌های مهندسان مشاور قوی و زبده در صنعت کشتی‌‌‌‌سازی کشور؛ 
	•کافی نبودن سطح همکاری و مشارکت بین صنعت و مراکز علمی و پژوهشی 
کشور به دلیل عدم آگاهی و شناخت مدیران کارخانه‌‌‌‌های کشتی‌‌‌‌سازی به علم 

کشتی‌‌‌‌سازی بالاخص علوم و تکنولوژی‌‌‌‌های روز و موجود این صنعت؛
	•نبود اهداف و برنامه‌‌های مشخص جهت رشد و توسعه صنعت کشتی‌‌‌‌سازی 

در کشور.
نیازمندی‌‌‌‌های کش�ور به منظور ساخت کش�تی‌‌‌‌های اقیانوس‌‌پیما 

در داخل
	•مش��ارکت و همکاری مفید بین س��ازندگان داخلی ش��ناور و ش��رکت‌‌های 
صاحب‌‌نام بین‌‌المللی در حوزه‌‌های مهندسی و طراحی، خرید، ساخت، راه‌‌اندازی 
و تأمین‌‌کنندگان و س��ازندگان مواد و تجهیزات و نیز مؤسس��ات و شرکت‌‌های 

بازرسی و رده‌‌بندی بین‌المللی؛
	•تقویت روحیه همکاری گروهی بین متخصصین و کارشناسان؛   

	• اصلاح قوانین ملی و دستورالعمل‌‌های  مربوطه در صنعت بیمه، امور بانکی، 
ام��ور گمرک��ی، قوانین کار، قوانین زیس��ت محیطی و... با کم��ک و راهنمایی 

شرکت‌‌های خارجی؛
	•دعوت از مدیران خبره، متعهد و  دلسوز جهت همکاری؛

	•با توجه به ظرفیت‌‌های موجود سازندگان داخلی )در حوزه زیرساخت‌‌ها، ابزار 
و تجهیزات، نیروی انسانی، قوانین و مصوبات ملی، علم و تجربه، شایستگی و 
توانایی مدیران، کارشناس��ان و کارگران مربوطه، شناخت نسبی از بازار و رقبا، 
وجود مؤسسات بازرسی و رده‌‌بندی بین‌‌المللی در کشور و ... ( پیشنهاد می‌شود 
که در ابتدا ساخت کشتی‌‌‌‌های با ظرفیت حمل بار تا 10 هزار تن را به مدت پنج 
سال و زیر نظر مدیران مشارکت‌‌کننده خارجی در بخش‌‌های طراحی و ساخت 
کش��تی و تحت نظارت مؤسسات بازرس��ی و رده‌‌بندی بین‌‌المللی در دستور کار 
قرار گیرد و به موازات آن، تعمیر کشتی‌های با ظرفیت حمل بار تا 30 هزار تن 

و با مشارکت شرکت‌‌های فعال و صاحب‌‌نام خارجی شروع شود. 
	•مطالعه امکان‌‌سنجی تمام عیار و علمی در خصوص صنعت کشتی‌‌‌‌سازی در 
ایران توسط گروهی متشکل از خبرگان صنعت کشتی‌‌‌‌سازی، صنعت کشتیرانی، 
صنعت خدمات‌‌رس��انی دریایی و با مشارکت و مش��اوره شرکت‌‌های خارجی و 

صاحب‌‌نام این صنعت؛
	•ارزیابی عملکرد گذشته و حال حاضر این صنعت در کشور توسط گروهی از 

کارشناسان با تجربه دریایی و با همکاری شرکت‌های معتبر بین‌‌المللی؛
	•تعریف، تدوین و در بعضی موارد اصلاح قوانین مربوطه در قالب همکاری با 

شرکت‌‌های معتبر بین‌‌المللی. 
سخن پایانی

بزرگان و اساتید فن می‌گویند که، کشتی‌سازی یعنی "مهندسی تجربه"، کشتی 
را ‌‌باید بر پایه تجربیات گذش��ته طراحی کرد و س��اخت، حال آنکه در یاردهای 
کشتی‌‌‌‌سازی ما بدون توجه به مستندسازی علمی از تجربیات گرانبهای ساخت 
کشتی در طول 10 سال گذشته و نداشتن علم مدیریت ثبت و نگهداری مدارک 
فنی و مهندسی، کشتی ایران -  اراک ساخته می‌‌‌‌شود، سکوی نیمه‌‌شناور ایران 
امیرکبیر، ش��ناورهای پش��تیبانی این سکو به نام‌‌های کاس��پین 1 و کاسپین 2  
س��اخته می‌‌‌‌شوند اما دریغ از وجود سیستمی مدون جهت ثبت تجربیات گذشته 

ساخت کشتی در این یاردهای کشتی‌‌‌‌سازی که جای بسی تأسف دارد.    
انجام مطالعه امکان‌‌سنجی در خصوص کشتی‌‌‌‌سازی در حوزه‌‌های علم و فناوری، 
اقتصاد دریا، فرهنگ و سیاست در دریا توسط گروهی از کارشناسان زبده و توانا 
در اس��رع وقت مورد نیاز است. ش��اید یکی از نتایج این مطالعه، متوقف کردن 
مونتاژ کش��تی‌های بزرگ در داخل کشور باشد و از طرفی دیگر، شاید به دلیل 
قرار گرفتن ایران در حاش��یه خلیج فارس تمرکز بر ساخت شناورهای پشتیبانی 
س��کوها، ساخت سکوهای حفاری ثابت و متحرک و تعمیرات کشتی در دستور 

کار شرکت‌‌های کشتی‌‌‌‌ساز داخلی قرار گیرد. 
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از زمان��ی که انس��ان پا به دریا گذاش��ت هم��راه با لذت بردن از تجربه س��فر 
دریایی آزار دریازدگی را نیز تجربه کرد. پدیده‌‌ای که ش��اید سرنوش��ت بسیاری 
از جنگ‌‌ه��ای دریایی قدیم مانند س��الامیس را نیز تغیی��ر داد و از همان زمان 
نیز انس��ان‌ها در پی کشف راه‌هایی برای مقابله و یا کم کردن اثرات آن بودند. 
در خاط��رات دریان��ورد بزرگ ماژلان که  به قلم منش��ی او به نام "پیگافتا دی 
لومبارد" نگاشته شده، آمده است که در هفته‌‌های اول ورود دریانوردان تازه‌‌کار 
به کش��تی آنها را روزانه س��وار تاب‌‌های مخصوص کرده و ساعت‌‌ها در جهات 
مختلف حرکت می‌‌دادند تا پیش از شروع سفر به حرکات کشتی عادت کنند. 

دریازدگی چیست؟
  motion sickness دریازدگ��ی زیرمجموعه‌‌ای از یک بیماری کلی به نام
یا بیماری حرکت است که در بعضی از افراد که سوار ماشین یا هواپیما یا قایق 
و کش��تی می‌‌شوند به وجود می‌‌آید. این افراد نشانه‌‌هایی مثل سرگیجه و تهوع 

و بی‌‌حالی  را به درجات مختلف از خود نشان می‌دهند.
علت‌‌شناسی

دریازدگ��ی در نتیجه عدم تطابق س��لول‌های حس��ی مغز انس��ان که وضعیت 
تعادل��ی ف��رد را کنترل می‌کنن��د، به وجود می‌آید. درون کش��تی ی��ا قایق در 

حال تلاطم، در چش��مان افراد هیچ حرکتی مش��اهده نمی‌شود اما مایع داخل 
گ��وش میانی، ب��ه خاطر حرکات کش��تی درون گ��وش جابه‌جا می‌ش��ود و با 
جابه‌جای��ی مایع در گوش میانی، پیام‌های مختلفی از وضعیت تعادل ش��خص 
به مغز ارس��ال می‌ش��ود. سلول‌های حس��گر داخل گردن، عضلات و مفاصل، 
تغیی��رات تعادل��ی و اطلاعات اضافه دیگری را هم به مغز ارس��ال می‌کنند که 
بستگی به حرکت شخص و نگه‌داری تعادلش در کشتی دارد. به‌‌هم‌خوردگی در 
ارس��ال پیام‌های متعدد و همچنین تداخل حسگرهای مختلف، موجب می‌شود 
که حسگرهای دیگر بدن که حالت تهوع و استفراغ در انسان به وجود می‌آورند 

نیز به کار بیفتند.
پیشگیری و درمان

	•یک درمان بس��یار مفید و ارزان‌‌قیمت آن استفاده از گیاه زنجبیل به صورت 
مصرف قرص‌‌های یک میلی‌‌گرمی هر هشت ساعت و یا مصرف دو لیوان چای 

زنجبیل در روز است.
است. دو ساعت قبل از  •	 Cinnairizine  درمان دیگر اس��تفاده از قرص
س��فر یک قرص 30 میلی‌‌گرمی  و در حین س��فر هر هشت ساعت یک قرص 

 15میلی‌‌گرمی از آن باید مصرف شود. 

دریازدگی و درمان آن

محمود آخوندی
کارشناس ناوبری و بازرس رده‌بندی آسیا

 m.akhondi@asiaclass.org
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 از زمانی که انسان پا به دریا گذاشت همراه 
با ل�ذت ب�ردن از تجربه س�فر دریای�ی آزار 

دریازدگی را نیز تجربه کرد.

 دریازدگی زیرمجموعه‌‌ای از یک بیماری کلی 
به نام motion sickness یا بیماری حرکت 
اس�ت که در بعضی از افراد که سوار ماشین 
یا هواپیما یا قایق و کشتی می‌‌شوند به وجود 

می‌‌آید.

هر چهار س��اعت در س��فر نوع  •	 Dimenhydrinate اس��تفاده از قرص
دیگر درمان اس��ت. پیش��گیری را می‌توان با خوردن مایعات کافی قبل از آغاز 

سفر و دوری از مصرف الکل آغاز کرد.
 ، •	Bonine ش��ب قبل از حرکت اس��تفاده از قرص‌ه��ای دریازدگی مث��ل
 Dramamine و Phenergan توصی��ه می‌ش��ود. بع��د از حرک��ت نیز 
اس��تفاده از این قرص‌ها در زما‌ن‌های توصیه شده، باید ادامه یابد. شب قبل از 

حرکت باید غذایی سبک و کم‌چرب مصرف شود. 
داروهای��ی مث��ل Nodoz ،Sudafed و Ephedrine باعث کم ش��دن 
مش��کلاتی از قبیل بی‌حالی و خواب‌آلودگی ناشی از قرص‌های ضد دریازدگی 

می‌شوند.
توجه

در صورت اس��تفاده از قرص به دلیل تداخلات دارویی و عوارض مصرف بیش 
از حد آن فقط از یک نوع دارو و به تعداد گفته ش��ده اس��تفاده شود. دو درمان 

جدید و مدرن: 
1- چس��ب Transderm - Scop باید سه ساعت قبل از حرکت به پشت 

گوش چسبانده شود و اثر آن تا سه روز باقی می‌ماند.
2- مچ‌بند Reliefband یک جریان ضعیف الکتریکی به عصب‌های منطقه 
تحت پوش��ش، موقع بس��تن وارد می‌کن��د و باعث کاهش علائ��م دریازدگی 
می‌ش��ود. پس از بستن صحیح دست‌بند، اس��تفاده‌‌کننده یک احساس ضربانی 

ضعیف در دو انگشت میانی و کف دست پیدا می‌کند. 
البته با یک باند کش��ی و یک تکه پلاستیکی که فشار کمی را به همان ناحیه 
مچ وارد کند بدون جریان الکتریکی نیز می‌توان همین احس��اس ضربانی را در 

دست به وجود آورد.
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با مش��خص شدن اهمیت روز‌‌افزون اقیانوس‌‌ها و منابع اقتصادی وسیع موجود 
در آنها محققان و دیگر س��ازمان‌‌های اقتصادی ش��روع به بازرس��ی این نقاط 
و انجام عملیات‌‌ گس��ترده‌‌ای در محیط‌‌های فراس��احل کردن��د. یکی از عوامل 
اساس��ی در انجام این زمینه‌‌ها‌‌ی تحقیقاتی و صنعتی ایجاد سیستم‌‌های تعیین 
و تثبی��ت موقعیت مکانی می‌‌‌‌باش��د. در واقع هدف اصل��ی از مکان‌‌یابی نه تنها 
دست‌‌یابی به خود منبع بوده بلکه تعیین موقعیت مکانی دقیق و مشخص جهت 
انجام مراحل بعدی نیز حائز اهمیت می‌‌باش��د. پر واضح اس��ت که مش��کلات 
مربوط به تعیین موقعیت و مکان‌‌یابی فراس��احل با افزایش فاصله از خش��کی 
افزایش می‌‌یابد. در حقیقت در نواحی ساحل موقعیت مکانی به راحتی از طریق 
سیس��تم‌‌های موقعیت‌‌یابی رادیویی قابل تش��خیص است؛ اما با افزایش فاصله 
از س��احل دقت این سیس��تم‌‌ها به طور قابل توجهی کاهش می‌‌یابد. با توجه به 
مش��کلات فوق، ایجاد یک سیستم مش��خص‌‌کننده موقعیت مکانی به عنوان 
یک نیاز مهم و اساس��ی در زمینه صنایع دریایی و فراس��احلی مطرح ش��د. در 
 این راستا دانش��مندان و محققان شروع به تحقیق در زمینه ایجاد سیستم‌‌های 
مکان‌‌یابی و موقعیت‌‌یابی در زیر س��طح آب و بستر دریا کردند. در حقیقت این 
سیستم‌‌ها باید قادر باشند مستقل از منابع موجود در ساحل و همچنین عمق آب 

در هر موقعیتی از محیط دریا با دقت مناسب فعالیت خود را انجام دهند. 
با توجه به نیازهای مربوط به نوع فعالیت و محل انجام عملیات، سیس��تم‌‌های 

موقعیت‌‌یابی را می‌‌توان به سه دسته کلی تقسیم کرد:
1- سیستم‌‌های رادیویی مربوط به ساحل

)Shore based radio position fixing system(
کاربرد این سیستم‌‌ها تنها به ناحیه‌‌ای محدود می‌‌شود که امواج رادیویی منتشر 
شده از ساحل بتوانند ناحیه مد نظر را پوشش دهند. انواع متنوعی از سیستم‌‌های 
رادیویی وجود دارند که بسته به نیازهای عملیاتی در مناطق نزدیک ساحل بکار 

برده می‌‌شوند.
2- سیستم موقعیت‌‌یاب جهانی

)Global Positioning System)
سیس��تم GPS، یک سیس��تم موقعیت‌‌یاب رادیویی بر پایه ماهواره است. این 
سیس��تم قادر است با دقت بالایی یک موقعیت سه‌بعدی و اطلاعات سرعت را 
 GPS به کاربران در هر نقطه از جهان ارائه دهد. دو خصوصیت ویژه سیس��تم
عبارت اس��ت از قابل دس��ترس بودن در هر نقطه از جهان و دقت نس��بتاً بالا. 
علی‌رغم ایجاد تحول ش��گرف در سیس��تم‌‌های مکان‌‌یابی با پیدایش سیستم 
GPS، بخش عمده‌‌ای از مش��کلات صنایع فراساحل که مربوط به مکان‌‌یابی 
نقاط در زیر سطح آب بود به صورت حل نشده باقی ماندند. تلاش‌‌های گسترده 
محققان در زمینه موقعیت‌‌یابی دقیق در محیط زیر سطح آب باز هم ادامه یافت 

که در نهایت با ارائه طرح استفاده از صوت در محیط زیر آب تحول چشمگیری 
در سیستم‌‌های مکان‌‌یابی خصوصاً در بخش زیرسطحی صورت پذیرفت.

	•موقعیت‌‌یابی زیر سطح آب
)Sub Sea Surface Positioning(

از آنجا که سیس��تم GPS قادر به تعیین موقعیت در زیر س��طح آب نمی‌‌باشد، 
لذا سیستمی ‌‌باید طراحی شود که بتواند به طور هم‌زمان علاوه بر موقعیت‌‌یابی 
و تثبیت موقعیت واحد مس��تقر در س��طح آب اعم از شناور و یا سکو، تجهیزات 
زیر‌‌آب��ی را نیز با توجه به یک مختصات مرج��ع موقعیت‌‌یابی‌‌کرده و حتی قادر 
باش��د در صورت لزوم موقعیت مکانی آنها را نیز تثبیت کند. زمانی‌‌ که سیستم 
GPS به طور کامل نصب و فعال شود یک مرجع بسیار مناسب در سطح آب 
محسوب می‌شود. به منظور مکان‌‌یابی سیستم‌‌های زیرسطحی می‌توان با دقت 
مناس��بی از سیس��تم‌‌های صوتی (Acoustic) اس��تفاده کرد. ترکیب این دو 
سیس��تم )سیستم موقعیت‌‌یاب جهانی و سیستم موقعیت‌‌یابی صوتی( و استفاده 
از این سیستم ترکیبی می‌‌تواند نیازهای مربوط به مکان‌‌یابی در آب‌‌های عمیق 
را تا حد قابل قبولی پوش��ش دهد. برای اولین بار در س��ال 1963 از سیس��تم 
موقعیت‌‌یابی صوتی در جستجوی زیردریایی مفقود شده آمریکا در عمق 2560 
متری استفاده شد. در سال 1966 بار دیگر  از این سیستم جهت پیدا کردن یک 
بمب هس��ته‌‌ای عمل نکرده در سواحل اسپانیا استفاده شد. از اوایل سال 1970 
در روند جستجوی منابع فسیلی در محیط اقیانوس پیشرفت قابل توجهی ایجاد 
ش��د و با توجه به دقت بالای مورد نیاز جهت ق��رار دادن تجهیزات حفاری در 

محل مورد نظر توجه اکثر محققان به استفاده از این سیستم جذب گردید. 
در روش مکان‌‌یابی صوتی، اس��تفاده از انتش��ار امواج صوتی ایجاد شده توسط 
واحده��ای Transponder مهم‌‌ترین راه عملی تعیی��ن موقعیت خصوصاً 
در اعماق بالاس��ت. باید به این نکته اش��اره کرد که اولین گام در اس��تفاده از 
ای��ن روش، آرایش مکانی نس��بتاً دقیق Transponder می‌باش��د. نحوه 
آرای��ش Transponder ب��ه عوام��ل مختلفی از جمل��ه چگونگی پروفیل 
س��رعت صوت در آب، قدرت فرکانس فرس��تنده‌‌ها و عمق آب بس��تگی دارد. 
در راس��تای پوش��ش بهینه ی��ک ناحیه با جزئیات مش��خص، یا بای��د از تعداد 
زیادی واح��د Transponder اس��تفاده کرد و یا اینک��ه می‌‌توان موقعیت     
Transponder ها را با استناد به سیستم مرجع سطحی به صورت متناوب در 
حال حرکت قرار داد. این سیستم موقعیت‌‌یابی صوتی به صورت وسیعی به منظور 
پیدا کردن میزان جابه‌جایی مکانی کشتی‌‌های حفاری در آب عمیق کاربرد دارد.

 Acoustic Positioning انواع سیستم‌‌های
سیس��تم‌‌های موقعیت‌‌ی��اب صوتی با توجه به ط��ول Base line و همچنین 
نحوه ایجاد سیس��تم با توجه به نیازهای عملیاتی به انواع مختلف زیر تقس��یم 

معرفی و بررسی سیستم‌‌های موقعیت‌‌یاب صوتی
( Acoustic Positioning Systems)

مکان‌یابی با امواج رادیویی

مرتضی نعمت‌‌الهی
 دانشجوی کارشناسی ارشد مهندسی دریا

دانشگاه صنعتی شریف
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می‌شود که در ادامه به معرفی این سیستم‌‌ها خواهیم پرداخت.
  Long Base Line1( سیستم‌های

این سیس��تم‌‌ها دقت بالای مکان‌‌یابی را بر روی یک محدوده وس��یع از طریق 
اندازه‌‌گی��ری فاصل��ه تا چهار واح��د Transponder ک��ه در موقعیت‌‌های 
مش��خص بر روی بس��تر دریا و یا یک سازه زیرس��طحی نصب شده‌اند ایجاد 
می‌کنند. این سیستم به منظور مکان‌‌یابی سیستم‌‌های زیرسطحی و چند‌‌گانه با 
دقت بالا و مستقل از عمق آب طراحی شده است. این تکنیک بالاترین درجه 

تکرار‌‌پذیری مکان‌یابی را در بین سیستم‌‌های مکان‌‌یابی صوتی ارائه می‌‌دهد.
از این سیستم می‌‌توان در راستای وظایف ردیابی و مکان‌‌یابی ساده تا پیچیده‌‌ترین 
عملیات عمرانی در آب‌‌های عمیق استفاده کرد. یکی از کاربرد‌‌های معمول این 
سیس��تم عبارت است از مکان‌‌یابی چند سیس��تم و یا وسیله زیر‌‌سطحی که در 

محیط نزدیک به هم در حال فعالیت می‌‌باشند.
یک سیس��تم LBL از دو واحد اصلی تشکیل شده اس��ت. اولین واحد عبارت 
اس��ت از تع��دادی واح��د Transponder صوتی که در نقاط مش��خص و 
معی��ن نصب ش��ده‌‌اند، موقعیت ای��ن واحدها در یک مختص��ات مرجع متصل 
 Transducer به بس��تر معرفی می‌شود. واحد دوم عبارتس��ت از یک واحد
 Transducer که عموماً بر روی ش��ناور نصب می‌ش��ود. فاصله بین واحد
و ی��ک Transponder از طری��ق انتش��ار یک س��یگنال ص��وت از واحد 
Transducer )که واحد Transponder این سیگنال را دریافت  کرده 
و با اس��تفاده از یک سیگنال صوتی به آن پاسخ می‌دهد(، قابل محاسبه است. 
زمان بین انتش��ار اولین سیگنال تا دریافت س��یگنال دوم اندازه‌‌گیری شده و با 
توجه به س��رعت مشخص صوت در آب فاصله بین این دو واحد قابل محاسبه 
است. این روند در Transponder دیگر نیز انجام می‌‌پذیرد که نهایتاً منجر 
به تش��خیص موقعیت نسبی ش��ناور در ناحیه با توجه به سیستم مرجع آرایش 

واحدهای Transponder  می‌‌‌شود. )شکل 1 (

مرتضی نعمت‌‌الهی
 دانشجوی کارشناسی ارشد مهندسی دریا

دانشگاه صنعتی شریف

LBL شکل 1- نحوه استفاده از سیستم

مزایا:
	•دقت بالای مکان‌‌یابی مستقل از عمق ‌‌آب می‌‌باشد.

	•قادر است دقت بالای نسبی مکان‌‌یابی حول یک ناحیه وسیع ایجاد کند.
تنها به یک واحد  Transceiver	• کوچک نیاز دارد.

معایب:
	•پیچیدگی سیستم نیاز به استفاده از کاربران متخصص دارد.

	•زیر‌‌ساختارها و تجهیزات قیمت بالایی دارند.
	•به مدت زمان نسبتاً طولانی جهت نصب و یا بازیابی اطلاعات نیاز دارد.

	•سیستم‌‌ها جهت نصب، نیاز به کالیبراسیون کلی دارند.
Super Short Base Line یا Ultra Short Base Line 2( سیستم

این سیس��تم معمولاً از یک ناحیه کوچک پیوسته شامل ردیف‌‌هایی از تعدادی 

USBL شکل 2 - نحوه عملکرد سیستم



SBL شکل 3 - نحوه عملکرد سیستم
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Transducer که بر روی ناحیه قطب انتهایی یک Transducer صلب 
که در ناحیه کناری و یا حتی کف بدنه ش��ناور قرار می‌‌گیرد استفاده می‌‌کند. بر 
خلاف دیگر سیس��تم‌‌ها که موقعی��ت را از طریق اندازه‌‌گیری فاصله‌‌های متعدد 
محاس��به می‌‌کنن��د، در این سیس��تم از ردیف Transducer و زمان س��یر 
س��یگنال به منظور اندازه‌‌گیری فاصله هدف از واحد Transducer ‌‌استفاده 
 (phaseش��ده و همچنین راس��تای هدف نیز از طریق اندازه‌‌گی��ری تغییر فاز

 (shift در هر واحد مجزا از ردیف آرایه‌‌‌‌ها محاسبه می‌شود.
در مرحل��ه بعد اطلاع��ات با توجه به داده‌‌های مربوط به سنس��ورهای معمولی 
 ، (vertical reference unit) واحد مرجع قائ��م ،GPS ش��ناور از قبیل
  Transducer ب��ه منظور در نظر گرفتن تغییر مکان و چرخش قطب واحد
در اثر حرکات ش��ناور مورد بررس��ی قرار می‌‌گیرند. در حقیق��ت در این مرحله 
ای��ن موقعیت مکانی با اطلاعات مربوط به حالت ش��ناور (state) و همچنین  
اطلاعات سنس��ور GPS ترکیب می‌ش��ود. یکی از مزایای مهم این سیس��تم 
عبارت است از عدم نیاز به نصب و آرایش مکانی Transponder در بستر 
دری��ا. از طرفی از آنجا که تصحیحات نهایی با توجه به داده‌‌های سنس��ورهای 
معمولی شناور صورت می‌‌گیرد دقت این روش به طور طبیعی پایین خواهد آمد. 
این سیس��تم به طور گس��ترده‌‌ای در صنایع فراساحل و اقیانوس‌‌شناسی کاربرد 
دارد چرا که میزان دقت بالا را هم‌زمان با خصوصیات مربوط به  نصب آس��ان 

ارائه می‌‌دهد.
کاربرد معمول اس��تفاده از این سیس��تم‌‌ها عبارت اس��ت از ردیابی سیستم‌‌های 
زیرس��طحی از قبیل ROV AUV و همچنین اس��تفاده به عنوان یک داده 
ورودی مرج��ع در سیس��تم ه��ای Dynamic Positioning ش��ناورها.

شکل – 2 
مزایا:

، این سیستم را جهت کاربرد  •	USBL سادگی و پیچدگی اندک سیستم‌‌های
بسیار ساده کرده است.

	•ب��ا توج��ه به سیس��تم متک��ی ب��ه ش��ناور، نی��از ب��ه بکارگی��ری آرایش 
Tronsponder  در بستر دریا نیست.

تنها یک دس��تگاه گیرنده و فرس��تنده  )Transceiver	• ( تکی در سطح 
وجود دارد.

معایب:
	•کالیبراس��یون اجزاء فرعی سیس��تم مورد نیاز اس��ت که این عمل به ندرت 

انجام می‌شود.
	•دقت مطلق مکانی به سنسورهای معمولی از قبیل ژیرسکوپ شناور و واحد 

مرجع قائم بستگی دارد.
‌‌‌‌ ب��ه مقادی��ر ورودی  •	Transponderو‌‌ Transceiver دس��تگاه‌‌های

بزرگ با درجات بالای تکرار مسیر نیاز خواهند داشت.
Short Base Line 3( سیستم

نحوه عملکرد این سیس��تم‌‌ها مشابه سیستم LBL است؛ با این تفاوت که این 
روش به چندین واحد Transducer  نیاز خواهد داش��ت که به یک سیستم 
کنترل مرکزی متصل‌‌اند. دقت این روش تا حد بالایی به فضای مربوط به هر 
Transducer بس��تگی دارد. زمانی که فضای این واحدها وسیع‌تر باشد )به 
طور مثال واحدهایTransducer در فضایی مربوط به یک بارج بزرگ و یا 
 LBL یک س��کوی شناور عظیم نصب شوند( بازده این سیستم مشابه سیستم
خواهد بود. به ‌‌عبارتی با کوچک شدن فضای هر Transducer بازده تا حد 

زیادی کاهش می‌یابد. )شکل  3(
مزایا:

س��ادگی و پیچیدگی کم سیس��تم SBL	• را به یک سیس��تم مناسب جهت 
استفاده تبدیل کرده است.

با تکیه بر سیس��تم ش��ناور، نیاز به نصب و آرای��ش Transponder	• در 
بستر نیست.

 از آنج�ا ک�ه سیس�تم GPS قادر ب�ه تعیین 
موقعی�ت در زیر س�طح آب نمی‌‌باش�د، باید 
سیس�تمی طراحی ش�ود ک�ه بتوان�د به طور 
هم‌زم�ان علاوه ب�ر موقعیت‌‌یاب�ی و تثبیت 
موقعیت واحد مستقر در سطح آب اعم از شناور 
و یا س�کو، تجهیزات زیر‌‌آب�ی را نیز با توجه 
به یک مختص�ات مرج�ع موقعیت‌یابی‌‌کرده 
و حتی قادر باش�د در صورت ل�زوم موقعیت 

مکانی آنها را نیز تثبیت کند.
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مقادیر ورودی Transducer	• کوچک است.
معایب:

در اعم��اق بالا سیس��تم نیازمن��د Base Line	•  به منظ��ور افزایش دقت 
می‌‌باشد.

	•کالیبراسیون دقیقی بروی عرشه نیاز است.
	•کالیبراس��یون اج��زاء فرعی سیس��تم مورد نیاز اس��ت که به ن��درت تکمیل 

می‌شود.
	•دق��ت مکان‌‌یابی مطلق به سنس��ورهای معمولی، ژیروس��کوب کش��تی و 

واحدهای قائم بستگی دارد.
به بیش از سه واحد Transceiver	• نیاز است.

 (GPS Intelligent Buoys) GIB 4( سیستم‌های
در این سیستم‌‌ها، واحدهای‌‌ Transducer بر روی تعدادی بویه‌‌های شناور 
نصب می‌شوند، این بویه‌‌ها مجهز به سیستم GPS می‌‌باشند و قادرند موقعیت 
خود را در هر لحظه مش��خص کنند. موقعیت مکانی هدف از طریق محاس��به 
زمان حقیقی رسیدن سیگنال انتشار یافته از واحد زیرسطحی که توسط بویه‌‌ها 
 دریافت می‌شود، انجام می‌‌پذیرد. این سیستم بر خلاف سایر سیستم‌‌های صوتی از 
سیگنال‌‌های صوتی یک طرفه‌‌ای که از واحد زیرسطحی به بویه انتشار می‌‌یابد 
اس��تفاده می‌کند. با توجه به این نحوه عملکرد خاص، این سیستم دیگر نیاز به 

کالیبراسیون نداشته و دقتی در حدود سیستم‌‌های LBL ارائه می‌‌دهد.
از این سیستم‌‌ها اغلب در ردیابی یک سیستم AUV، اژدر و حتی پیدا کردن 

جعبه سیاه هواپیما در محیط دریا استفاده می‌‌‌شود.
ب��ا گس��ترش روزاف��زون مص��رف س��وخت‌‌های فس��یلی، یک��ی از مس��ائل 
عم��ده در صنع��ت دریای��ی، جس��تجوی مناب��ع نفتی موج��ود در بس��تر دریا 
بهره‌‌ب��رداری  و  نص��ب س��کوهای حف��اری  و  زی��اد  اعم��اق  در  خصوص��اً 
 و ی��ا اس��تفاده از ش��ناورهای خ��اص جه��ت انج��ام عملی��ات حف��اری ی��ا 
بهره‌‌برداری از این منابع می‌‌باش��د. در این راس��تا اس��تفاده هم‌زمان از سیستم 
هدایت و مکان‌‌یابی صوتی و سیستم GPS یک ابزار با ارزش به ‌‌منظور ثبت و 
تعیین موقعیت در آب‌‌های عمیق بوده و از سوی دیگر با استفاده هم‌زمان از این 
سیس��تم‌‌ها محدودیت‌‌های تکنیکی بکارگیری و نصب ‌‌Transponder نیز 
رفع شده است. امروزه حفاری در آب‌‌های عمیق توسط شناورها و یا سکوهای 
مجه��ز ب��ه سیس��تم Dynamic Position، یک نیاز بالا در اس��تفاده از 

سیس��تم‌‌های موقعیت‌یابی صوتی ایجاد کرده اس��ت. با توج��ه به این نکته که 
بر روی این ش��ناورها تراستر‌‌ها بیشترین منبع ایجاد نویز هستند، چالش مطرح 
در این ‌‌اس��ت که سیستمی طراحی ش��ود که بتواند نویزهای محیطی را خنثی 
ک��رده و همچنین یک برنامه کامپیوتری نیز جهت تعیین موقعیت بهینه نصب 

Transducer ارائه شود.
امروزه سیس��تم موقعیت‌‌یابی صوتی استفاده ش��ده در آب‌‌های عمیق نیازهای 
بالای سنسورهای حالت وضعیت Roll و Pitch را برطرف کرده و همچنین 
اندازه‌‌گی��ری زمانی داده‌‌های مربوط به این سنس��ورها را تا حد زیادی راحت‌‌تر 
کرده است. علی‌رغم گس��ترش روزافزون استفاده از سیستم‌‌های صوتی، یکی 
از عوامل مد نظر در طراحی، عامل هزینه می‌‌باش��د. از آنجا که عمر مفید این 
سیس��تم‌‌ها بین 15 تا 20 سال اس��ت در این بخش طراحی باید به هزینه‌‌های 
مربوط به زمان کاری تمرکز کرد نه هزینه اولیه و نصب تجهیزات. در حقیقت 
صرفه‌‌جوی��ی 200 ه��زار دلار می‌‌توان��د به راحت��ی با ی��ک روز خرابی و عدم 
س��رویس‌‌دهی ش��ناور حفاری به دلیل عیب فنی سیس��تم مرجع موقعیت‌یابی 

صوتی از بین برود.
با توجه به موارد اش��اره ش��ده در متن علی‌رغم کاربرد‌‌های گس��ترده صوت در 
صنع��ت، به طور کلی در ح��ال حاضر مهم‌‌ترین چالش موج��ود در این زمینه، 
هزینه‌‌های بالای تجهیزات مورد نیاز می‌باشد که امید است این مشکل نیز در 
آینده‌‌ای نزدیک با گس��ترش تولید تجهیزات و سیس��تم‌‌های صوتی بهبود یابد. 

)شکل  4(
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GIB شکل 4 - نحوه عملکرد سیستم
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دگرگوني‌هاي صنعتي جهان امروز هم‌ز‌مان با رش��د فناوري بر همه ش��ئونات 
زندگي انس��ان عصر ما سايه افكنده است و هم‌ز‌مان كارخانه‌ها، مراكز توليدات 
صنعتي و هسته‌هاي اصلي توليد به عنوان اهداف اصلي اين رشد سريع و نقل 
و انتقال داده‌ها در نظر گرفته شده‌اند تا آنجا كه اين تحول و دگرگوني حاصل 

شده به شكل ملموس در توليدات آنها منظور شده است.
در بس��ياري از توليدات صنعتي چنان تغييرات س��ريعي احس��اس مي‌شود كه 
بس��ياري از صاحبان صنايع و توليدات صنعتي براي رسيدن به اين تغيير سريع 
و همپا ش��دن با ره‌‌آورد آن براي دس��تيابي هر چه بيش��تر به بازار، كم‌و‌بيش با 

مشكلاتي  دست‌و‌پنجه نرم مي‌كنند.  
فن��اوری مزيت‌هاي مختلفي را براي دگرگون��ي و تغيير بكار مي‌گيرد و در هر 
صنعت خاص اين تغيير به ش��كلي احس��اس مي‌شود؛ به اين معنا كه هر حوزه 
خ��اص صنعتي به دليل گرايش ب��ه توليدي انحصاري فن��اوری مربوط به آن 
فراورده را داراست و طبعاً تغييرات در هر حوزه صنعتي بر اساس دگرگوني‌هاي 
جهان��ي آن حرفه تغيير مي‌كن��د كه صنايع دريايي نيز از اي��ن قافله جا نمانده 

است.  
با توجه به حوزه وسیعی که صنایع دریایی از قبیل ساخت کشتی، زیردریایی‌ها 
و س��کوهای نفتی و... را در بر می‌گیرد فناوری نانو در این صنایع نقش بس��یار 
ارزن��ده‌ای را می‌تواند عهده‌دار ش��ود که اگر نیازه��ای صنایع دریایی به 
خوبی بررسی شوند می‌تواند بازاری بسیار مناسب برای محصولات 

و عرضه‌ فناوری نانو در کشور باشد.
فناوری نانو در دهه اخیر از س��وی دس��ت‌اندرکاران کش��ور 
جدی تلقی شده است با این نگاه که این پدیده تحولات 

اساسی در صنایع دریایی کشور ایجاد خواهد کرد.
باید ب��ه این نکته که صنایع دریایی گرانیگاه رش��د 
و توس��عه در مناطق س��احلی اس��ت و با توجه به 
اینک��ه در بح��ث صنایع دریایی، ایران کش��وری 
در حال توس��عه اس��ت و این صنایع هر یک به 
تنهای��ی می‌تواند به عنوان مهد توس��عه علم و 
فناوری در کش��ور واقع شود به سه دسته صنایع 
کشتی‌س��ازی، صنایع فراساحل و صنايع ساحلي 

و بندري تقسیم می‌‌شود.
صنایع کشتی‌سازی: شامل ساخت انواع کشتی 
از قبیل نفتکش‌های غول‌پکیر، کشتی‌های عظیم 

کانتینر‌بر و ناوچه‌ها و زیر‌دریایی‌ها؛ 

قابلیت‌های استفاده از فناوری نانو در صنایع دریایی

پاسخ به نیازها

حسن سوری

کارشناس ارشد ارتباطات و ایمنی دریانوردی
کشتیرانی جمهوری اسلامی ایران
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صنایع فراس�احل: شامل ساخت س��کو‌های متحرک دریایی لوله‌گذاری در 
دریا در بخش پروژه‌های عظیم نفت و گاز؛

صنایع ساحلی و بندری: ش��امل ساخت اسکله‌ها، موج‌شکن‌ها، سازه‌های 
نزدیک ساحل نظیر پایانه‌های نفتی و... .

بررسی نقش فناوری نانو در صنایع ذکر شده
برای این مهم بهتر آن است که تعریفی از کلمه نانو داشته باشیم.

نانو به معنی یک میلیاردیوم است. برای درک این واژه بهتر آن است که بدانیم 
قطر موی سر انسان 50 هزار نانو می‌باشد. در کلام ساده دانش نانو عبارتست 
از مطالع��ه اصول بنیادین مولکول‌ها و س��اختارهایی با حداقل ابعاد از یک نانو 
متر. با این تعریف باید بدانیم که نانو س��اختارها کوچک‌ترین جامداتی هس��تند 

که می‌توان آنها را ساخت.
پتانسیل‌های فناوری نانو در صنایع دریایی

1- کلی��ه تحولاتی که در فناوری کامپیوتر، الکترونیک و مخابرات بر اس��اس 
فناوری نانو ایجاد شده بر صنایع دریایی تأثیری بسزا داشته است.

2- الکترود‌های جوشکاری دما پایین: که با استفاده از فناوری نانو ساخته شده‌اند 
اتحاد مس��تحکمی را بین مولکول‌های دو قطعه فلز ایجاد میک‌نند. عملکردی 
ش��بیه چس��ب‌های حرارتی دارند که تأثیر ش��گرفی بر فناوری جوش��کاری به 
‌خصوص جوشکاری بر روی آلومینیوم دارند که حجم زیاد جوشکاری در صنایع 

دریایی می‌تواند گامی برای تأثیر فوق‌العاده فناوری نانو در این صنایع باشد.
3- سوخت کشتی‌ها: کشتی و کلیه شناورها برای تأمین قدرت حرکت در دریا معمولًا 
چندین تن سوخت حمل میک‌نند و کشتی‌های اقیانوس‌پیما در طول مسیرهای 
 مش��خص ناچارند برای دریافت س��وخت متوقف شوند  اما  فناوری نانو با ارائه 
سوخت‌های پر ‌انرژی کش��تی‌ها را از توقف‌های متعدد و مکرر و حمل چندین 

تن سوخت بی‌نیاز میک‌ند.
این س��وخت‌ها به ‌صورت‌ بس��ته‌های پر ‌انرژی مولکولی هس��تند که از اثرات 
مولکول‌ه��ا بر کیدیگ��ر انرژی زی��ادی آزاد میک‌نن��د. ذرات نانو‌متری موجب 
افزایش س��رعت س��وخت و کینواختی آن می‌ش��وند که در سوخت‌های جدید 

می‌توان جهت افزایش قدرت سوخت از آنها استفاده کرد.
در بدنه‌ه��ای فایب��رگلاس فن��اوری نان��و ب��ا اعم��ال آرای��ش تاروپ��ودی 
ایج��اد  محکم��ی  بس��یار  فایبرگلاس‌ه��ای  نان��و  مولکول‌ه��اي   بی��ن 

میک‌ند که نسبت به سایر فایبرگلاس‌ها برتری بسیاری دارند.
دس��تاورد دیگر فناوری نانو جاذب‌های ارتعاش��ی اس��ت که تحول عمیقی در 
ش��ناورهای س��طحی و زیردریایی‌ها ایجاد کرده است؛ به این معنا که نانو مواد 
انرژی ارتعاش��ی را به مقدار بس��یار بالایی در بین ش��بکه مولکولی خود ذخیره 
میک‌ند و ساختارهای مولکولی ویژه آنها تا حد زیادی از انتقال انرژی ارتعاشی 
ب��ه مولکول‌های جانبی جلوگیری میک‌ند که به ای��ن ترتیب ارتعاش به خوبی 

مهار می‌شود.
ارائه جاذب‌های صوتی فناوری نانو

کیی دیگر از دستاوردهای فناوری در نانو است که این جاذب‌ها علی‌رغم سبک 
و ن��ازک ب��ودن انرژی صوت را ب��ه طور کامل میرا میک‌نند و در کش��تی‌های 
مسافری و نظامی استفاده‌های فراوان دارد که قسمت‌های خارجی بدنه از این 

مواد پوشیده می‌شود.
رنگ‌های دریایی

 ش��رایط خاص محیط دریایی ایجاب میک‌ند که حداقل هر س��ه‌ س��ال کیبار 
بدنه کش��تی‌ها زنگ‌زدای‌ی بش��وند بخص��وص در مناطقی چ��ون خلیج فارس 
به علت ش��وری آب دری��ا خوردگی رنگ‌ها از معضلات نگهداری س��ازه‌هايي 
چ��ون س��کوهای نفت��ی اس��ت؛ از ای��ن رو فن��اوری نانو رنگ‌ه��ای جدیدی 
را ك��ه در براب��ر خوردگ��ی در آب‌های ش��ور و تأثی��رات محیط��ی دریا مقاوم 
اس��ت ارائ��ه میک‌ند که چندین س��ال بر بدنه کش��تی‌ها دوام خواهد داش��ت.

جاذب‌های انرژی موج دریا و نور آفتاب
 فناوری نانو نسل جدیدی را ارائه میک‌ند که همانند سلول‌های فتو‌الکتریک انرژی 

 نان�و به معنی ی�ک میلیاردیوم اس�ت. برای 
درک این واژه بهتر است که بدانیم قطر موی 
س�ر انس�ان 50 هزار نانو می‌باش�د. در یک 
کلام دان�ش نانو عبارتس�ت از مطالعه اصول 
بنیادی�ن مولکول‌ها و س�اختارهایی با حداقل 

ابعاد از یک نانو متر.
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موج دریا و نور آفتاب را جذب میک‌ند که مشابه منابع تأمین انرژی خواهد بود.
نانو فیلتراسیون

از جمل��ه ویژگی‌های این فناوری اس��ت که به جذب ذرات بس��یار ریز محیط 
می‌پ��ردازد ک��ه خود در ج��ذب مونوکس��یدکربن کاربرد دارد. پوش��ش داخلی 
زیردریایی‌ها در زیر آب محیطی بس��ته و مناس��ب برای بکارگیری این فناوری 
است؛ بر این اس��اس که بلورهای اکسید تیتانیوم نیمه‌رسانا که اندازه‌شان فقط 
40 نانو‌متر اس��ت به وس��یله نور ماوراء بنفش ش��ارژ و برای ح��ذف آلودگی‌ها 

استفاده می‌شوند.
تحول در پیل سوختی

پیل س��وختی در ش��ناورها به خصوص شناورهای زیرس��طحی و زیر‌دریایی‌ها 
کاربرد وسیعی دارد که می‌توان از نانولوله‌های کربنی به ذخیره‌سازی هیدروژن 
پرداخت. با این کار دیگر نیازی به دمای پایین، فش��ار بس��یار بالا و تحمل بار 

سنگین نیست و این خود تحول عظیمی در پیل سوختی است.
جایگاه صنایع دریایی و فناوری نانو در ایران

در ایران صنایع دریایی به معنای واقعی خود یعنی س��اخت س��کوهای ثابت و 
متحرک دریایی، کشتی‌های اقیانوس‌پیما، غوطه‌ورشونده‌ها و زیر‌دریایی‌ها و... 
حدود یک دهه از عمرش��ان می‌گذرد و صنعتی نوپا محسوب می‌شود. با توجه 
به اینکه فناوری نانو نیز قدمت چندانی ندارد از معدود فناوری‌هایی است که در 
همان بدو مطرح ش��دنش در دنیا در این کشور نیز مطرح شده است و توجه به 
اینکه تأثیرات ش��گرفی در صنایع داش��ته، در صنایع دریایی نیز در حال حرکت 

به سوی تحول است.
اینها گوش��ه‌هایی از فناوری نانو بود و آینده جهان صنعتی هر روز کاربردهای 
ارزنده‌ت��ری از فناوری‌ها معرفی خواهد کرد كه بای��د حرکات تکاملی آن را در 
جه��ان امروز زیر نظر گرفته، برای پیش��برد و پیش��رفت آن در صنایع کش��ور 
حمایت‌های مادی و معنوی لازم را دریغ نکنيم؛ چه ‌بس��ا ورود این فناوری به 

هر صنعتی تحولات شگرفی را نیز به همراه داشته باشد. 
بس��يار بجاس��ت ك��ه صناي��ع دريايي در اي��ران ك��ه صنايعي نو‌پا محس��وب 
مي‌ش��وند با ي��ك فناوری نو‌پا چ��ون نانوتكنولوژي آميخته ش��ود. لذا بهتر آن 
اس��ت كه مدي��ران بخش‌هاي صنعت��ي كش��ور از جمله صناي��ع دريايي خود 
را ب��ا اين صنع��ت بيگانه ندانند و ش��رايط گرايش اين صنعت نو‌پا در كش��ور 
را ب��ه اي��ن فن��اوري جدي��د بوجود آورن��د. ورود اي��ن فناوري ب��ه هر صنعت 
مي‌توان��د تحولات ش��گرفي را باعث ش��ود ك��ه اين خود نويدي اس��ت براي 

 با توجه به حوزه وسیعی که صنایع دریایی از 
قبیل ساخت کشتی، زیردریایی‌ها و سکوهای 
نفتی و... را در بر می‌گیرد فناوری نانو در این 
صنای�ع نق�ش بس�یار ارزن�ده‌ای را می‌تواند 

عهده‌دار شود
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رهاي��ي از بس��ياري از صنايعي كه هنوز ب��ه فناوري و دانش س��نتي پايبندند.
در دني��اي امروز كه رقابت در بس��ياري از زمينه‌هاي توليد ب��ر بازار صنعتي و 
توليد مس��تولي شده تأثير فناوري‌هاي جديد براي   شكو‌فايي در آنها به‌ عنوان 
يك نياز به‌ ش��كلي ملموس احساس مي‌شود. بس��ياري از صنايع ما كه با دريا 
به‌گو‌ن��ه‌اي  ارتباط دارند به دليل گذش��ت زمان بايد دره��اي خود را بر دنياي 

جديدي از فناوري نوين بگشايند.
در فناوری مربوط به س��اخت كشتي امروزه نوع بدنه و سوخت، دو پارامتر ويژه 
در رقابت محس��وب مي‌ش��وند كه با توجه به كارب��رد نانوتكنولوژي در اين دو 

عامل مي‌توان گفت صنعت ساخت كشتي دچار تحولي شگرف خواهد شد.
ب��ر همه نهادهای ذی‌ربط اس��ت که ضمن معرفی پیش��رفت‌های روز دنیا در 
ارتباط با این فناوری با ش��ناخت کامل از نیاز‌های هر صنعت خاص به فناوری 
نانو با یک تقسیم‌بندی منطقی در صنایع موجود نیازهای هر یک را به تفیکک 
بررسی و با شناس��ایی نیاز‌های بازار توسعه فناوری نانو را در کشور جهت‌دهی 
کند و پش��توانه مالی مناس��بی برای حمایت از این صنع��ت در نظر گیرند زیرا 
بر این باوریم که عدم ش��ناخت نیازها ب��ه معنای بی‌راهه رفتن این فناوری در 

کشور است. 
در بحث س��اخت و تجهيز كش��تي در داخل، اعمال فناوري‌هاي نوين از جمله 
نانو راهكاري اس��ت ارزنده كه ب��ه دليل تحولات خاص خ��ود در بازار رقابتي 
راهگشاي برآورد نياز‌هايي است كه در عر‌صه‌هاي آبي در آينده احساس خو‌اهد 
شد.‌ نوع بدنه در تغيير سرعت و وضعيت ظاهري شناور‌ها تأثيري بسزا دارد كه 
كارخانه‌های س��اخت و تجهيز را به چرخش به سوي استفاده از نانو  تكنو‌لوژي  

وا داشته چرا كه كار‌برد  نانو يكي از راه‌هاي پاسخ به اين نياز است.
به اين اميد كه اين فناوري در عرصه‌هاي آبي جايگاه واقعي خود را بيابد.

دگرگوني‌هاي صنعتي جهان امروز هم‌ز‌مان با 
رش�د فناوري بر همه شئونات زندگي انسان 

عصر ما سايه افكنده است.
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هدف از نوش��ته حاضر، ارائه روش بهبود رابطه بین بخش‌های س��اخت شناور 
اعم از کارخانه‌ها و گروه‌های طراحی برای س��اخت شناور و همچنین ارائه یک 
طرح بهبود سازمانی در بخش دریایی می‌‌باشد. این رابطه می‌‌تواند باعث بهبود 
مستمر در تمامی فرآیندها و زیرساختارهای سازمانی شده و از نتایج آن می‌‌توان 
به افزایش اثربخشی )میزان تحقق فعالیت‌های طرح‌ریزی شده و حصول نتایج 
مورد نظر(، کارایی )رابطه میان نتایج حاصله با منابع استفاده شده( و بهره‌وری 
سازمان اشاره کرد. قسمت‌های مختلف ساخت هر نوع شناوری، باید از انسجام 
و نظ��م قانونمندی برخوردار باش��د تا در همه بخش‌های س��ازمانی، بهترین و 
بالاترین نرخ کارایی را در تمامی س��طوح و اش��کال، بطور مس��تمر به دس��ت 
آورد. ه��ر س��ازمانی با مدیری��ت و بهبود منابع خود می‌‌تواند ب��ا ارتباط صحیح 
بی��ن بخش‌ها به این هدف دس��ت یابد. ح��ال، برای یافتن ارتب��اط مؤثر بین 
ای��ن بخش‌ها، باید به مدیریت بر پایه فرایندها، سیس��تم‌ها و واقعیات وابس��ته 
ب��ه هم، همچنین رهبری بلندنظرانه و ثبات مقصد )برنامه های توس��عه( و نیز 

نتیجه‌گرایی )دستیابی به منافع کلیه ذینفعان( توجه صورت گیرد.
برای تعالی هر س��ازمانی باید ابعاد پر اهمیت کلی زیر در جهت رش��د و توسعه 

مدنظر قرار گیرد که از ساختار مدیریتی EFQM1 برداشت شده است:
	ایجاد یک قالب و چارچوب به هم پیوس��ته از فعالیت‌‌ها و نتایج سازمان به 

منظور تصمیم‌گیری و سیاست‌گذاری؛
	حص��ول اطمینان از توجه به کلی��ه ابعاد و جنبه‌های مختلف س��ازمان به 

منظور ارزیابی و تعریف پروژه‌های بهبود؛
	ایجاد بینش مش��ترک میان افراد و مدیریت در زمینه محورهای اساس��ی 

ارزیابی و بهبود؛
	یکسان‌سازی فعالیت‌های ارزیابی و بهبود در بخش‌های مختلف به منظور 

ایجاد رقابت و معرفی بخش‌های متعالی؛
	ایجاد انگیزه رش��د و تعالی در س��ازمان با تکیه بر مفاهی��م خودارزیابی و 

خوداظهاری؛
	ایج��اد انگی��زه در س��ازمان در ص��ورت کس��ب جوای��ز از س��ازمان‌های 

ارزیابی‌‌کننده.
1- مفهوم‌ بهبود سازمان‌

‌واژه‌ بهبود س��ازمان‌ بر نوع��ی‌ تجديدنظر اصولي‌ در آم��وزش‌ و پرورش‌ توجه‌ 

دارد؛ بهبود س��ازمان‌ ‌كي جريان‌ مداوم‌ مشكل‌گشايي‌ است‌ و انجام‌ آن‌ مستلزم‌ 
همكاري‌ اعضاي‌ س��ازمان‌ و كارشناس��ان‌ عل��وم‌ رفتاري‌ اس��ت. از ديد بهبود 
س��ازمان‌ حتي‌ س��ازمان‌هايي‌ كه‌ در حال‌ حاضر در س��طح‌ رضايت‌بخش‌ عمل‌ 

ميك‌نند، جايي‌ براي‌ بهبود و پيشرفت‌ بيشتر دارند. 
بهبود سازمان‌ دانشي‌ است‌ كه‌ بر اساس‌ علوم‌ رفتاري‌ كاربردي‌ پي‌ريزي‌ شده، 
ب��ه‌ مجموع‌ و كل‌ س��ازمان‌ نظ��ر دارد، با همكاري‌ و مش��اركت‌ مديريت‌ عالي‌ 
س��ازمان‌ به ‌مورد اجرا گذاشته‌ مي‌ش��ود، به‌ توسعه‌ و تغيير و بهسازي‌ نظام‌ها و 
نظام‌هاي‌ فرعي‌ تأيكد مي‌ورزد، فعاليت‌هايش‌ در اطراف‌ اهداف و مأموريت‌هاي‌ 
كوتاه‌مدت‌ و ميان‌مدت‌ تمركز دارد، و هدف‌ نهايي‌ آن‌ افزايش‌ سلامت‌ و درجه‌ 

كفايت‌ و اثربخشي‌ سازماني‌ است.
2- چرخه بهبود سازمان

بهب��ود س��ازمان‌ براي‌ س��ازمان‌ها از طريق‌ پنج مرحله‌ فراين��دي‌ كه‌ در چرخه‌ 
بهبود س��ازمان‌ )شكل‌ 1( نش��ان‌ داده‌ شده اس��ت، ارزش‌ مثبت‌ و پايدار ایجاد 
می‌کند.‌ ‌نكت��ه‌ حائز اهميت‌ اينكه‌ ويژگي‌ كليه‌ برنامه‌ه��اي‌ موفقيت‌آميز بهبود 
س��ازمان، اجراي‌ هر ‌كي از اين‌ مراحل‌ فرايندي‌ اس��ت. ‌ب��راي‌ آگاهي‌ از نحوه‌ 
اجراي‌ برنامه‌هاي‌ بهبود س��ازمان‌ و همچنين‌ كس��ب‌ بين��ش‌ و آگاهي‌ از نحوه‌ 
كاه��ش‌ زمان‌ چرخه‌، ب��ه‌ طور اجمال‌ هر ‌كي از مراحل‌ چرخه‌ بهبود س��ازمان‌ 

توضيح‌ داده‌ مي‌شود.
- مرحله‌ شناخت:	

ش��ناخت‌ افراد، گروه‌ها و س��ازمان‌ اولين‌ مرحله‌ از چرخه‌ بهبود س��ازمان‌ است. 
هدف‌ از اين‌ ش��ناخت، ايجاد توانايي‌ در افراد در ش��ناخت‌ خود، گروه‌ و سازمان‌ 

است. نتايج‌ نهايي این‌ تجزيه‌ و تحليل‌ عبارت‌ است‌ از:
در‌ك و شناخت‌ سازمان‌ )استراتژي، فرايندها، ساختار و...(؛

شناخت‌ چارچوب‌ كسب‌ وكار و محيط‌ خارجي‌ سازمان‌ )بازارها و رقبا(؛
شناخت‌ فرصت‌هاي‌ عمده‌ بهبود سازمان‌ )به ‌عنوان‌ مثال، بهبود فرايند فرش، 

كاهش‌ هزينه‌هاي‌ ثابت‌ فعاليت‌هاي‌ پشتيباني‌ و...(؛
‌همچنين ‌كل ‌س��ازمان ‌بايد از انجام ‌اي��ن ‌تجزيه ‌و تحليل ‌و نتايج ‌مذكور آن‌ 

آگاه ‌شوند تا چارچوب ‌و دلايل ‌تغيير را به‌رسميت ‌بشناسند.
 - مرحله‌ طراحي:	

مرحله‌ بعدي‌ در چرخه‌ بهبود س��ازمان، طراحي‌ ‌كي س��ري‌ برنامه‌هاي‌ مناسب‌ 

مدل تعالی سازمانی در بخش دریایی )قسمت اول(

مراحل شناخت، طراحی و استقرار 

علی امیرشعبانی
دانش�جوی کارشناس�ی ارشد مهندس�ی دریا، 

دانشگاه صنعتی شریف
ali_amir_shabani@yahoo.com
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توس��ط‌ مشاور بهبود س��ازمان‌ با همكاري‌ سازمان‌ اس��ت. درواقع‌ اين‌ برنامه‌ها 
فرصت‌هاي‌ بهبود را بررسي‌ ميك‌ند )يا حداقل‌ راهنمايي‌هايي‌ در رابطه‌ با نحوه‌ 

بررسي‌ فرصت‌هاي‌ بهبود ارائه‌ ميك‌ند(.
 - مرحله‌ استقرار:	

مرحله‌ اس��تقرار در حقيقت‌ مرحله‌ اجراي‌ برنامه‌هاي‌ توافق‌ ش��ده‌ بين‌ سازمان‌ 
و مش��اور بهبود س��ازمان‌ اس��ت. در اغلب‌ موارد در اين‌ مرحله‌ ‌كي تيم‌ تغيير 
متش��كل‌ از افراد سازمان‌ و مشاور بهبود سازمان‌ ايجاد مي‌شود. اين‌ تيم‌ ضمن‌ 
تس��هيل‌ انتقال‌ انديشه‌ مديريت‌ به‌ سازمان‌ از طريق‌ مشاور، مهارت‌ها، دانش‌ و 
توانايي‌هاي‌ مش��اور را نيز بهك‌ار مي‌گيرد. پيشرفت‌ استقرار برنامه‌هاي‌ تغيير به‌ 
طور مس��تمر از طريق‌ تيم‌ مش��تر‌ك تغيير و تيم‌ مديريت‌ سازمان‌ مورد ارزيابي‌ 
قرار مي‌گيرد. موفقيت‌ها مورد تحسين‌ واقع‌ مي‌شود و خطاها به‌ بحث‌ و بررسي‌ 

گذاشته‌ شده‌ و بلافاصله‌ اصلاح‌ مي‌گردند.
 - ارزيابي:	

اس��تقرار برنامه‌هاي‌ تغيير به ‌طور رس��مي‌ ارزيابي‌ مي‌ش��ود و روش‌هاي‌ بهينه‌ 
انجام‌ كار در س��ازمان‌ تأييد و مستند مي‌‌ش��وند. گروه‌های‌‌‌‌ مختلفي‌ در سازمان‌ 
ب��راي‌ تعيين‌ اينك��ه‌ چه‌ كاري‌ به ‌طور مطلوب‌ انجام‌ ش��ده‌ و چه‌ درس‌هايي‌ از 
فرايند تغيير کس��ب شده‌ است، تشيكل‌ مي‌شود. كي‌ي‌ ديگر از جنبه‌هاي‌ اصلي‌ 
ارزيابي، تعيين‌ ميزان‌ تأثير اقتصادي‌ )بازده‌ س��رمايه‌گذاري( اس��ت‌ كه‌ مديران‌ 

سازمان‌‌ها در كوشش‌ جهت‌ تغيير، ايجاد كرده‌اند. 
- مرحله‌ ارتقاء:	

ارزيابي ‌نقادانه ‌كوش��ش‌ها برای ‌تغيير مبنايي ‌براي ‌بهبود مس��تمر س��ازمان ‌و 
همچنين‌ بهبود نحوه‌ اجراي‌ تغيير فراهم‌ ميك‌ند. روش‌هاي‌ بهينه‌ تأييد ش��ده‌ 
مي‌تواند در كل‌ س��ازمان‌ تس��ري‌ يابد. درس‌هاي‌ آموخته مي‌توانند به‌ اقدامات‌ 
مديريت‌ تغيير تبديل‌ شده‌ و از فرصت‌هاي ‌جديد براي ‌بهبود عمليات ‌استفاده ‌شود.

ب��رای ارائ��ه یک م��دل بهب��ود س��ازمانی نیاز ب��ه ش��ناخت س��ازمان مورد 
 نظ��ر اس��ت ک��ه دانس��تن ان��واع س��اختارهای س��ازمانی در ش��ناخت م��ا از 

سازمان‌های مختلف نقش اساسی ایفاء می‌‌کند.
3- روش بهبود ساختار

با توجه به مطالب گفته ش��ده برای ارتقاء بهره‌وری س��ازمان نیاز به شناخت و 
ارتباط تمامی س��اختارهای یک س��ازمان اعم از بخش طراح��ی، فرآیند تولید، 

شکل 1 -  چرخه بهبود سازمان

واژه‌ بهب�ود س�ازمان‌ ب�ر نوع�ی‌ تجديدنظر 
اصولي‌ در آموزش‌ و پرورش‌ توجه‌ دارد؛ بهبود 
س�ازمان‌ يك‌ جري�ان‌ مداوم‌ مشكل‌گش�ايي‌ 
اس�ت‌ و انجام‌ آن‌ مس�تلزم‌ همكاري‌ اعضاي‌ 

سازمان‌ و كارشناسان‌ علوم‌ رفتاري‌ است.



هیئت مدیره

کمیته راهبریتحقق و توسعه

پروژه‌های صادراتیدفتر مدیریت
 وک لان

حسابرسی داخلیروابط عمومی

خدمات مدیراندفتر حقوقی

مشاورینحراست

گروه بدنه،
قالب و پرس

گروه الکتریکال

گروه الکترونیک
پیشرفته خودرو

گروه‌ فناوری‌های 
ساختمانی

گروه سیستم‌های
رباتیک

گروه نگهداری
و تعمیرات

گروه سیستم‌هایگروه رنگ
مکانیکی

گروه نفت، گاز وگروه لجستیک
پتروشیمی

معاونت فروش 
و توسعه بازار

معاونت بازرگانی

معاونت مالی

معاونت سیستم‌ها 
و بهبود سازمانی

امور اداری

معاونت برنامه‌ریزی و
بررسی‌های اقتصادی

مدیرعامل 
قائم مقام مدیرعامل

قائم مقام توسعهک سب وک ار
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روش‌ه�اي‌ بهين�ه‌ تأيي�د ش�ده‌ مي‌تواند در 
كل‌ سازمان‌ تس�ري‌ يابد. درس‌هاي‌ آموخته 
مي‌توانن�د به‌ اقدامات‌ مديري�ت‌ تغيير تبديل‌ 
ش�ده‌ و از فرصت‌ه�اي‌ جدي�د ب�راي‌ بهبود 

عمليات‌ استفاده‌ شود.

نیروی انسانی، امور مالی و ... می‌‌باشد. به عنوان نمونه، نمودار سازمانی شرکت 
"تام ایران خودرو" که در ش��کل 2 - نش��ان داده برای آشنایی با مفهوم وجود 
ارتب��اط بین بخش‌های گوناگون در یک س��اختار س��ازمانی از جمله برای یک 

سازمانی دریایی با توجه به دارا بودن گروه‌های مختلف آن می‌باشد. 
این ش��ركت با هدف ارائه راهكارهاي مهندس��ي و بديع در راس��تاي اس��تفاده 
كارا و ثمربخش از علوم و فناوري‌هاي نوين و اتوماس��يون پيشرفته ايجاد شد. 
در این س��اختار همان طور که مش��اهده می‌‌ش��ود، مدیرعامل، زیر نظر هیئت 
مدیره کار کرده و معاونت‌ها هم زیر نظر مدیرعامل به فعالیت مشغول هستند. 
معاونت‌هایی نظیر تحقیق و توس��عه، پروژه‌های صادراتی، پروژه‌های کلان، به 
صورت بخش‌های جزیره‌ای مشغول به کار هستند. از طرفی معاونت‌هایی نظیر 
معاون��ت فروش، معاونت بازرگانی، مالی، سیس��تم‌ها، برنامه‌ریزی و امور اداری 
با بخش‌های عملیاتی در ارتباط هس��تند. بخش‌های عملیاتی شامل گروه‌هایی 
هس��تند که س��اختاری ماتریسی دارند و این باعث می ش��ود که این بخش‌ها 
بتوانند به راحتی با هم ارتباط برقرار کنند و ارتباطات بین آنها روان شود. برای 
مثال بخش مالی، مس��ئولیت محاسبه حقوق تمام گروه‌های کاری را بر عهده 
دارد و همچنین گروه رباتیک با گروه رنگ در ارتباط هستند و  ارتباطات مالی 
این دو بخش زیر نظر معاونت مالی انجام می‌‌شود و از طرفی تمام این گروه‌ها 

زیر نظر هیئت مدیره کار می‌‌کنند.
از طرف��ی ب��ا توج��ه ب��ه اینکه ب��رای ام��وری مانند ف��روش ی��ا برنامه‌ریزی 
بای��د اط�الع دقیق��ی از تم��ام بخش‌ه��ای تولی��دی داش��ت، مث�اًل ب��رای 

 

برنامه‌ری��زی  بای��د هم��ان گون��ه ک��ه در ای��ن س��اختار انجام ش��ده اس��ت 

شکل 2 - نمودار سازمانی شرکت "تام ایران خودرو"
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نیازه��ای تم��ام گروه‌ه��ا زی��ر نظ��ر بخ��ش برنامه‌ریزی باش��ند. ح��ال این 
س��ؤال مط��رح اس��ت که آی��ا هم��ه گروه‌ه��ا و کارخانه‌ها در بخ��ش دریایی 
 نی��ز ب��ه این ص��ورت باید به هم مرتبط باش��ند؟ برای پاس��خ به این س��ؤال، 
می‌‌خواهیم مدل سازمانی یک سازمان دریایی موفق به همراه تک‌تک بخش‌های آن 
را بررسی کنیم تا به درک بهتر ما در بخش‌های یک سازمان دریایی جامع کمک کند.

4- نمونه ساختاری از کی شرکت دریایی موفق
معرفی شرکت: 

در ب��ازار جهانی کشتی‌‌س��ازی و صنای��ع دریایی مثل بازاره��ای اروپا و آمریکا 
که برترین اقتصاد جهانی را دارا هس��تند، شناورهایی توسط کشتی‌سازی دوو، 

DSME2، ساخته می‌شود که از نظر کیفیت در جهان، شناخته شده‌اند.

شرکت DSME وابسته به صنایع سنگین دوو DHI(3(،  در سال 1973 در 
جزیره Geoje واقع در جنوب شرقی کره جنوبی در زمینه صنایع کشتی‌‌سازی  
و فراساحل شروع به کار کرده است؛ که در حال حاضر در زمینه ساخت شناورهای 
مختلف تجاری، تفریحی، س��کوهای فراس��احل، تجهیزات حفاری، واحدهای 
ش��ناور اس��تخراج و تولید نفت، زیر دریایی‌‌ها و ناوشکن‌ها به فعالیت خود ادامه 
می دهد. همه تولیدات این شرکت از قبیل سکوها و شناورها با فناوری پیشرفته 
 کشتی‌‌س��ازی و بر اساس سیس��تم‌های پیش��رفته فناوری اطلاعات، پشتیبانی

 می شوند.
این شرکت تقریباً 1500 طراح و محقق با تجربه کاری بالا و بیش از 15 هزار 
کارگ��ر ماهر را در اختیار خود دارد. این ش��رکت به طور کل 31 هزار نفر را به 

استخدام خود داشته و دارای ظرفیت تولید به شرح ذیل می باشد:  
بررسی ساختار اینک مپانی:

ش��رکت DSME با داش��تن همه ویژگی‌‌های لازم برای طراحی و س��اخت 
ش��ناورهای مختلف، نمونه مناس��بی برای بحث در مورد س��اختار یک سازمان 
دریایی می‌‌باش��د و با توجه به ساختار سازمانی این شرکت می‌‌توان به بحث در 

مورد جزئیات ساختاری آن پرداخت.
ش��رکت DSME متشکل از چند عضو هیئت مدیره، می‌‌باشد که اعضای آنرا 
سهام‌داران بزرگ تشکیل می‌‌دهند. علاوه بر آن یک کمیته رسیدگی یا بازرسی 
دولتی کره وجود دارد که شرکت را از نظر مالی و کاری زیر ذره‌بین دارد. پس از 
آن بخش مدیریت، CEO، وجود دارد که هر چند سال با توجه به نظر هیئت 

مدیره تغییر می‌‌کند.
بخش‌های دیگر این شرکت که تحت نظر مستقیم مدیریت واحد، CEO قرار 
دارند؛ دارای بخش‌های وسیع کاری می‌‌باشند که در شماره بعدی به طور کامل 

توضیح داده خواهند شد.

DSME جدول 3- انواع محصولات شرکت

منابع:

1- European Foundation for Quality Management
2- Daewoo Shipbuilding and Marine Engineering
3- Daewoo Heavy Industries
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هفت ش��گفتی در جهان وجود دارد که دارای ش��هرت جهانی هس��تند و همگان از آن اطلاع دارند. اما چندی پیش یک 
شبکه تلویزیونی روسی نظرسنجی جالبی را انجام داد و آن این بود که هفت شگفتی کشور روسیه را مشخص کنید. این 

نظرسنجی به تدریج به روزنامه‌ها، مجلات، پایگاه‌های رادیویی و دیگر شبکه‌های تلویزیونی نیز کشیده شد.
62 میلیون ش��هروند روس��یه به این ترتیب هفت شگفتی با جاذبه توریستی کشورشان را مشخص کردند که در جشن روز 

ملی روسیه اعلام شد. این هفت شگفتی کشور روسیه به انتخاب مردم روسیه عبارتند از:

7 شگفتی کشور روسیه

دریاچه بایکال 
ای��ن دریاچ��ه، عمیق‌ترین دریاچ��ه جهان می‌باش��د، که 
در ش��رق س��یبری واقع شده اس��ت، دارای زلال‌ترین آب 

دریاچه‌ای روی زمین است و 1500 مترعمق دارد.
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 دره آب‌افشان‌ها 
صدها آب‌فشان که بخار و آب از آن خارج می‌شود در منطقه کامچاتکا قرار گرفته‌اند. این محل در آثار 

میراث جهانی یونسکو نیز به ثبت رسیده است.
 

اثر تاریخی مادر میهن  
 این مجسمه عظیم به یاد کشته‌شدگان جنگ جهانی دوم ساخته شده است.

مجسمه مذکور با 85 متر ارتفاع دو برابر مجسمه آزادی در آمریکا بوده و در کتاب رکوردهای گینس 
به عنوان بلندترین مجسمه تاریخی ثبت شده است، این زن نماد کشور روسیه است.
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کلیسای جامع سنت باسیل 
در م��ورد این اثر هیچ نظری نمی‌توان داد، عکس‌ها 

خود گویای انتخاب به عنوان شگفتی هستند.

 کاخ پطرهوف 
این کاخ توسط پطر اول در اوایل قرن 17میلادی در نزدیکی شهر سنت پترزبورگ ساخته شده 

است. این بنا بیشترین آمار جذب توریست در روسیه را دارد.
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ستون‌های جمهوری کومی 
هیچ کس از تاریخ دقیق ساخت یا پیدایش این بناهای عجیب اطلاعی در دست ندارد. البته دانشمندان معتقدند تنها دست 
توان��ای خداوند می‌تواند چنین اثری را بر جای گذارد. بلندترین این صخره‌ها 42 متر ارتفاع دارد و دانش��مندان می‌گویند 

قدمت آنها به 200 میلیون سال پیش باز می‌گردد.

 ‌کوه‌های البروس 
این کوه‌ها بلندترین نقطه روسیه هستند، حتی برخی معتقدند بلندترین نقطه اروپا نیز کوه‌های 

 البروس است.
توریست‌های زیادی هر ساله برای اسکی و اسنوبرد به این کوه‌ها می‌آیند. ارتفاع کوه البروس 

5600 متر برآورد شده است.
 

منابع: 
www.tourism-review.com

www.banki.ir



مقايسه سيستم مديريت
 در ايران با ساير كشورهاي جهان
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معروفی�ت دانش�گاه صنعتی ش�ریف ایران 
گوی�ای آن اس�ت ک�ه دانش�جویان ایرانی 
توانس�ته‌اند در س�طح جهانی ش�هرتی در 
مقام ستارگان برتر علمی، برای خود کسب 

کنند.

مجله آمريکايي نيوزويک تحت عنوان "دانشجويان ممتاز ايران" و با سوتيتر 
در  ليسانس  دوره  دانشگاه‌های  بهترين  از  يکی  کنيد،  فراموش  را  "هاروارد 
ايران است" می‌نويسد: در سال۲۰۰۳، مديران رشته مهندسی برق در دانشگاه 
آمريکایی استانفورد تعجب کرده بودند چگونه گروهی از دانشجويان خارجی 
توانسته بودند در امتحان ورودی بسيار دشوار دوره دکتری اين دانشگاه بالاترين 
نمره را کسب کنند که پيشتر هيچ گاه سابقه نداشته است. اينکه اين افراد با 
هوش آمريکایی نبودند و چنين نمره‌هایی کسب کرده بودند تعجبی نداشت. 
دانشجويان آسيایی و مناطق ديگر در برنامه‌های آمريکایی ممتازند. به گفته 
مديران استانفورد آنچه موجب شگفتی بود اين بود که اکثر اين دانشجويان از 

يک کشور و از يک دانشگاه آمده بودند، “دانشگاه صنعتی شريف ايران”.
توانسته‌اند  ايرانی   معروفيت دانشگاه شريف گويای آن است که دانشجويان 
کسب  خود  برای  علمی،  برتر  ستارگان  مقام  در  شهرتی  جهانی  سطحی  در 
به خود  را  استانفورد  آمريکایی  دانشگاه  اين شهرت فقط توجه مديران  کنند. 
جلب نکرده است. دانشگاه‌های کانادا و استراليا نيز که محدوديت‌های ويزایی 
کمتری دارند از افزايشی چشمگير در شمار دانشجويان ايرانی خبر می‌دهند. 
شرکت‌های غربی فعال در فناوری هم که هيچ گاه عقب نمی‌مانند شروع به 
  Silicon Valleyدر مستقر  شرکت‌های کامپيوتری  کرده‌اند.  آنان  جذب 
سراسر  در  تحقيقاتی  انستيتوهای  نيز  تا Yahoo و  گرفته    Google از
المپيادها  برندگان  دارند.  استخدام  در  را  ايرانی  فارغ‌التحصيل  صدها  غرب 
درصد   ۹۰ قريب  ايرانی  رسانه‌های  گزارش  به  و  توجه‌اند،  مورد  بخصوص 
آنان کشور را برای ادامه تحصيل و يا کار در خارج ترک می‌کنند. علي‌رغم 
به  آن،  مشابه  دانشگاه‌های  و  شريف،  دانشگاه  ايران،  بين‌المللی  تحريم‌های 
پيشرفت ادامه مي‌دهند. بخشی از اين پيشرفت به گفته محمد منصوری، يکی 
از فارغ‌التحصيلان دانشگاه شريف و استاد کنونی در نيويورک، ناشی از تمايل 
مهندسی  و  رشته‌های پزشکی  به  فرزندانشان  دادن  سوق  به  ايرانی  والدين 
دانشگاه شريف همچنين  است.  نظير رشته حقوق  مقابل رشته‌های ديگر  در 
پايه‌گذاری  در سال ۱۹۵۶  دانشگاه  اين  برجسته خود می‌بالد.  کادر علمی  به 
شد، هدف از تأسيس آن ايجاد يک نهاد درجه يک علمی و فنی بود. خروج 
فارغ‌التحصيلان شريف برای دانشگاه‌ها و شرکت‌های خارجی فعال در فناوری 
يک مزيت است اما برای ايران به علت از دست دادن منابع انساني متخصص 

خود مي‌تواند يک تهديد محسوب شود.

موفقيت دانشگاه صنعتی شريف؛ فرصت یا تهدید!

هاروارد را فراموش کنید!

The Star Students of Iran
 Forget Harvard—one of the world’s best
undergraduate colleges is in Iran



ب��ا همکاری: محمود رس��تم افش��ار، محمد نبی جوانمردی، قاس��م حس��ینی، 
س��عید حضایی، غلامحس��ین امیری، دکتر ش��هباز ش��هبازی، حمید ظهیری، 

ملک رضا ملک‌پور
ناشر: کمیته ایرانی‌ اتاق بازرگانی بین‌المللی

پیش��رفت تجارت بین‌المللی باعث ایجاد و توسعه چشمگیر حمل ترکیبی شده 
اس��ت. این نوع حمل و نقل که مستلزم استفاده از وسایل مختلف است، سبب 
ش��ده اس��ت که تش��کیلاتی جدا از حمل‌کنندگان پدید آید که کالا را از مبدأ 

تحویل گرفته و در مقصد تحویل دهد. 
واژه فورواردر ( Forwarder ) از مصدر Forward و دارای معانی متعددی 
می‌باش��د ولی در صنعت حمل و نقل مفهوم خاصی به خود گرفته اس��ت و به 
شخص و فعالیتی خاص گفته می‌شود که در همان حال طیف وسیعی را در بر 
 می‌گیرد و شاید به علت این گستردگی، تعریف مشخصی از آن ارائه نشده است.

در مقررات UNCTAD / ICC برای اس��ناد حمل ترکیبی کالا، فورواردر 
ش��خصی اس��ت که حمل را طراحی کرده و از طرف خود یا از طرف ش��خص 
دیگری قرارداد حمل را با قبول مسئولیت به انجام می‌رساند. فورواردر بارنامه را 

صادر کرده و مسئولیت حمل را از مبدأ تا مقصد به عهده می‌گیرد.
کتاب نقش فورواردر در حمل و نقل بین‌المللی در 6 فصل به بررس��ی: تعریف 
ف��ورواردر و جایگاه آن در حمل و نقل، س��اختار بخش حمل و نقل، متصدیان 
حمل و نقل، مؤسس��ه‌های مرتبط با حمل و نقل، تاریخچه فورواردر، فورواردر 
و تج��ارت بین‌الملل��ی، قرارداده��ای تج��اری، اصطلاح‌های تجاری، اس��ناد 
تج��اری حمل و نقل، خدمات، مس��ئولیت‌ها و تعهدهای فورواردر و محدودیت 
مس��ئولیت‌های آن، معرفی ش��رایط فورواردر‌های متخصص و چگونگی شیوه 

انتخاب فورواردر می‌پردازد.
همچنین معرفی س��ازمان فیاتا و اس��ناد بین‌المللی اس��تاندارد، ق��رارداد نمونه، 
مق��ررات نمونه فیاتا در رابطه با فعالیت فورواردری و مجموعه ضوابط حاکم بر 
حم��ل و نقل بین‌المللی از جمله وظایف، مس��ئولیت‌ها و حقوق ناظر بر فعالیت 
فورواردری و فعالیتی کریری جاده‌ای کالا از دیگر س��رفصل‌های پرداخته شده 

در کتاب حاضر است.

نـقش فــــــورواردر

 در حمل‌ونقل بین‌المللی

معرفی کتاب

102

ی
نای

ش
و آ

ی 
رف

مع
13

89
ز  

ایی
/ پ

 6 
ره

ما
ش



دوره‌هاي آموزشي مؤسسه رده‌بندي آسيا
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فرم اشتراك
فصلنامه علمي -  تخصصي  به‌‌‌‌‌‌هنگام

سازمان درخواست‌كننده: .......................................................... 
نام و نام خانوادگي:........................................................................ شغل: ...............................................................................................

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

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

نشاني: ......................................................................................................................................................................................................
كد پستي: ................................................. تلفن: ..................................................... صندوق پستي: ....................................................

خواهشمند است هزينه‌‌‌‌‌هاي مربوطه را به حساب بانكي شماره 0106828282002 نشریه "به‌هنگام"	
قابل پرداخت در كليه ش�عب بانك ملی واريز كرده و رس�يد آن را به همراه فرم تكميل شده به نشاني فصلنامه "به‌‌‌‌‌‌هنگام" قسمت مشتركين 

ارسال كنيد. 
با ارائه گواهي معتبر، دانش�جويان از 50 درصد تخفيف و اس�اتيد دانش�گاه‌‌‌‌‌، مراكز علمي، تحقيقي و پژوهش�ي از 20 درصد تخفيف برخوردار 

خواهند شد.

- 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:

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
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دوازدهمین همایش صنایع دریایی در تاریخ 27 تا 29 مهرماه گذشته در مجتمع 
فرهنگ��ی- هنری صدا و س��یما در زیباکنار گیلان برگزار ش��د. این همایش که 
اولین همایش بررس��ی و پیش��گیری از س��وانح دریایی نیز بود، همچون گذشته 
به دس��ت انجمن مهندسی دریایی ایران و با همکاری ارگان‌های دریایی و بعضاً 
غیردریایی کش��ور برگزار شد. همایش دوازدهم که دوازده محور از جمله صنايع 
کشتي‌‌‌‌‌س��ازي، اقتصاد و دري��ا، مواد و تجهيزات، صنايع فراس��احل، حمل و نقل 
دريايي، فيزيک دريا و اقيانوس‌‌‌‌‌شناس��ي، مديريت و برنامه‌‌‌‌‌ريزي، صنايع دريايي و 
امور دفاعي، ايمني و محيط‌ زيست دريايي، قوانين، استانداردها و کنوانسيون‌‌‌‌‌هاي 
بين‌‌‌‌‌المللي، گردش��گری و توريسم دريايی و س��وانح و حوادث دريايي نیز داشته 
پس از دو روز و به س��یاق س��ال‌های قبل با صدور قطعنامه‌‌‌‌‌ای که این بار در 13 
بند تدوین ش��ده بود، به کار خود پایان داد. قطعنامه‌‌‌‌‌ای که بند سیزدهم آن- که 
خود ش��امل پنج زیر بند بوده- به موضوع بررس��ی و پیشگیری از سوانح دریایی 
اختصاص داشت. موضوعی که برگزارکنندگان برای آن میزگردی تخصصی نیز 
در روز پایانی همایش ترتیب داده بودند. نمایش��گاه صنایع دریایی که ش��اید از 
مهم‌‌‌‌‌ترین و ثابت‌‌‌‌‌ترین همراهان همایش‌‌‌‌‌های س��الانه دریایی اس��ت، این بار هم 
تنه��ا میهمان و میزبان توأمان در زیباکنار بود. نمایش��گاهی ک��ه اگر باران روز 
قب��ل از آغ��از همایش را در همه اوق��ات برگزاری به خود می‌‌‌‌‌دید ش��اید چندان 
دوام نم��ی‌‌‌‌‌آورد، زیرا در همان صبح اول تحویل غرفه‌‌‌‌‌ها به ش��رکت‌‌‌‌‌کنندگان به 
 علت بارش مداوم ش��ب قبل، برخی از غرفه‌‌‌‌‌ها پر از آب ش��ده بودند. مؤسس��ه 
رده‌‌‌‌‌بندی آس��یا امس��ال ب��ا تیمی از مدی��ران و کارشناس��ان خود و بر اس��اس 
برنامه‌‌‌‌‌ریزی‌‌‌‌‌های انجام ش��ده حضوری پر‌‌‌‌‌رنگ‌‌‌‌‌تر و فعال‌‌‌‌‌تر از همیشه در همایش 
و بالاخص این نمایش��گاه داش��ت. حضوری که با اس��تقبال گروه‌‌‌‌‌های مختلف 
بازدیدکنندگان قرار گرفت. تا آنجا که در همان صبح روز اول در غرفه خود برای 
م��دت قابل توجهی میزبان امیر دریادار دکتر س��یاری- فرمان��ده نیروی دریایی 
ارتش و هیئت همراه بود. ایشان با حضور در غرفه آسیا و در دیدار با ناخدا بایندر 
رئیس سابق و مشاور فعلی هیئت مدیره آسیا- به گفت و شنود و بحث در مورد 
موضوعات مختلف پرداختند که از مهم‌ترین آنها می‌‌‌‌‌توان به فعالیت‌‌‌‌‌های مؤسسه 
در سال‌های اخیر و گرامیداشت یاد مرحوم دریابان بایندر- فرمانده شهید نیروی 
دریایی ایران که در حمله ناجوانمردانه انگلیس در شهریور 1320 در دفاع از وطن 
جان باخته و یکی از ناوهای نیروی دریایی نیز به نامش��ان اس��ت -  اشاره کرد. 
در ادامه س��ردار س��رتیپ وحیدی وزیر دفاع نیز برای مدت کوتاهی از غرفه آسیا 
بازدید کردند و در جهت آش��نایی بیشتر با فعالیت‌‌‌‌‌های مؤسسه تبادل نظر کردند.

این روند در روز دوم همایش نیز با حضور تیم آسیا در میزگرد تخصصی بررسی 
و پیش��گیری از س��وانح دریایی ادامه یافته و تکمیل ش��د. در حالي كه بعضي از 
اعضاء پانل ميزگرد وظايف بي‌شماري را براي مؤسسات رده‌‌‌‌‌بندي مطرح كردند، 
اشاره‌‌‌‌‌اي به وظايف سازنده، خريدار و موضوع سيستم يكفيت سازندگان كشتي‌‌‌‌‌ها 
نشد. در همین مورد نماینده رده‌بندی آسیا حاضر در پانل مطالب زیر را ارائه کرد 
که در شکل‌‌‌‌‌گیری بند پایانی قطعنامه، که در بالا بدان اشاره رفت، بی‌‌‌‌‌تأثیر نبود:   
1- وظايف مؤسسات رده‌‌‌‌‌بندي در سطح جهانی معلوم و مشخص است، آنچه كه 
هنوز معلوم نيس��ت و فاقد قانوني مدون است وظايف و مسئوليت‌‌‌‌‌هاي سازندگان 

بدنه و سازه، ماشين‌‌‌‌‌آلات، تجهيزات ناوبري و تجهيزات ايمني است.
نگه��داري  نح��وه  ك��ه  آنج��ا  از  كامپوزي��ت  كش��تي‌‌‌‌‌هاي  م��ورد  در   -2
تش��يكل  را  كش��تي‌‌‌‌‌ها  گون��ه  اي��ن  بدن��ه  تريك��ب،  از  پ��س  ك��ه   م��وادي 
مي‌‌‌‌‌دهن��د، در ش��رايط آب و هوايي جنوبي كش��ور و حتي س��واحل درياي خزر 
مناسب نيست و كنترل دقيق و اطمينان‌‌‌‌‌بخشي هم بر روند كار سازندگان اعمال 

حضور رده‌‌‌‌بندی آسیا در نمایشگاه دوازدهمین همایش صنایع دریایی

اخبار رده‌بندی آسیا

نمي‌‌‌‌‌ش��ود، س��اخت اين كش��تي‌‌‌‌‌ها در اغلب این کارگاه‌‌‌‌‌ها قابل اطمينان نيست و 
مؤسس��ه رده‌‌‌‌‌بندي بايد در كارخانه س��ازنده خيمه بزند تا از نحوه كاربرد صحيح 
مواد و كفايت و يكفيت كار اطمينان يابد. در نتیجه ريس��ك اين گونه ش��ناورها 
زياد است و اين حق مردم سواحل و جزاير است كه با كمبود هواپيما، بخواهند از 
طريق دريا به مقصد خود بروند و با وجود چنین شناورهاي كوچك بخصوص از 
نوع كامپوزيت که فاقد ايمني كافي هستند، در شرایط فعلی جان و مال آنها دچار 
مخاطره اس��ت؛ بنابراین پیشنهاد این بود  كي كميته يا کمیته فرعی دائم براي 
مسائل مس��افربري دريايي توسط س��ازمان بنادر و دریانوردی تشيكل شود و با 
تشيكل جلسات ادواري مثلًا سالي چهار جلسه و تأسی به شیوه کارگروه مکاتبه‌‌‌‌‌ای 
از طریق پس��ت الکترونیکی مشكلات بررس��ي و راه‌‌‌‌‌حل‌‌‌‌‌هايي نهایی ارائه شود.
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اخبار رده‌بندی آسیا

در اجرای تفاهم‌نامه س��ه‌جانبه منعقده بين سازمان بنادر و دريانوردي، رده‌بندي 
آس��يا )ACS( و رده‌بندي روسيه )RS( در راستاي تشريك مساعي دو مؤسسه 
رده‌بندي ايراني و روسي براي صدور گواهي‌نامه‌هاي رده‌بندي و قانوني مشترك 
)Dual Class( ب��راي ش��ناورهاي اقيانوس‌پيم��ا بدون هيچ مح��دودت تناژ، 
تاكن��ون 9 ش��ناور با مجموع تن��اژ ناخالص 94 ه��زار و GT 269 به رده‌بندي 
مش��ترك ACS، RS درآمده و يا در ش��رف رده‌بندي مي‌باش��ند. اين شناورها 

عبارتند از: 

گسترش فعاليت رده‌بندي آسيا
 به كشتي‌هاي اقيانوس‌پيما با تناژ نامحدود

Name of ship: “BOSCO GILAN”
Built Date/Place:1999/Nizhniy Novgorod, Russia
Dual Class: ACS/RS
Class Notation: 100 A1 / KM f *
Main Dimensions (L*B*D*T): 133.95*16.40*6.70*4.65 m
GT: 4953
NT: 1645
Deadweight: 6239 tonnes

از ابتدای مهرماه 1389، پوشش بیمه مسئولیت رده‌‌بندی آسیا به 5/5 میلیون یورو 
در سال افزایش یافت. به این ترتیب، پوشش بیمه‌‌ای رده‌‌بندی آسیا عیناً مشابه 
بیمه مسئولیت اعضاء  انجمن بین‌‌المللی مؤسسات رده‌‌بندی )IACS( گردید. 
لازم به ذکر است که مؤسسه رده‌‌بندی آسیا با مجوز سازمان بنادر و دریانوردی 

افزایش پوشش بیمه مسئولیت حرفه‌‌ای
مؤسسه رده‌‌بندی آسیا

تفاهم‌‌نامه همکاری مش��ترک با مؤسسه رده‌‌بندی روسیه )RS( برای رده‌‌بندی 
مش��ترک کش��تی‌‌های اقیانوس‌‌پیما با ظرفیت نامحدود امضاء کرده که تاکنون 
9 شناور اقیانوس‌‌پیما با مجموع تناژ ناخالص 94/269 تحت رده‌‌بندی مشترک 

ACS و RS در آمده‌‌ و یا در شرف رده‌بندی می‌باشند.



107

13
89

ز  
ایی

/ پ
 6 

ره
ما

ش

اخبار رده‌بندی آسیا
اخبـار و رویدادهــا

دستورالعمل اداره کل امور مناطق، بازاریابی و سرمایه‌گذاری سازمان بنادر و دریانوردی ابلاغ شد؛
چگونگي اعمال رويه در خصوص كالا و كانتينرها با ماندگاري زياد

به منظور رفع مش��کل رس��وب و نحوه برخورد با ماندگاری کالا و کانتینر در بندر شهید رجایی و با عنایت به اینکه عدم تسریع در تعیین تکلیف نحوه برخورد 
ب��ا مان��دگاری کالا و تراکم بیش از حد این دس��ته از کالاها در اماکن بندری موجب ش��ده از یک س��و بنادر با کمبود ظرفی��ت و فضای عملیاتی و به تبع آن 
کاهش راندمان روبرو ش��وند و از س��وی دیگر اعتراض ش��دید خطوط لاینری و صاحبان کانتینرها را به دلیل عدم تخلیه و برگشت به موقع کانتینرهای خالی 
به همراه داش��ته اس��ت، انجام فرایند ذیل از س��وی اداره کل امور مناطق، بازاریابی و سرمایه‌گذاری س��ازمان بنادر و دریانوردی به اداره کل بنادر ودریانوردی 

استان هرمزگان اعلام شده است:
1- بهره‌بردار ترمينال مكلف است در پايان هر هفته، مديريت منطقه را با تسليم گزارشي در مورد مقدار و نوع كليه كالاهايي كه مدت توقف مجاز آن سپري 
شده به همراه كي نسخه از قبض انبار كالاي مربوط مطلع کند. بديهي است حسب بند 3 ضوابط مندرج در ظهر قبض انبار، مهلت اوليه توقف مجاز كالاهاي 
وارده از تاريخ تحويل به منطقه ويژه اقتصادي بندري به مدت 3 ماه تعيين شده است و در خصوص كالاها يا تجهيزاتي كه به‌ منظور تكميل، پردازش، توليد 
و... به منطقه وارد مي‌شده و همچنين كالاهاي فاسدشدني و كالاهايي كه ايجاد خطر يا هزينه اضافي مي‌کند، مدت توقف و تعيين مصاديق آن بر حسب مورد 
به تشخيص مديريت منطقه خواهد بود. تمديد مدت توقف حسب درخواست صاحب كالا/ ذي‌نفع و موافقت مديريت منطقه بر اساس شرايط و امكانات بندر، 
هزينه‌هاي متعلقه، ارزش واقعي و نوع كالا و همچنين رويه‌هاي ورود و خروج كالا و تأييديه متصدي حمل )فقط درخصوص كالاهاي كانتينري( امكان‌پذير 

مي‌باشد و مي‌تواند حسب تشخيص مديريت منطقه به دفعات، اين تمديد صورت پذيرد. 
2- تهيه و تنظيم ليس��ت كليه كانتينرها و كالاهايي كه مهلت توقف آن در بندر به تش��خيص مديريت منطقه به اتمام رس��يده اس��ت حس��ب گزارش واصله 
از بهره‌بردار ترمينال )اين ليس��ت حاوي مش��خصات نوع و تعداد و تناژ كالا، كانتينر، شماره كانتينر، ش��ماره و تاريخ بارنامه اداري )ثبت نوبت(، شماره بارنامه 
دريايي، ش��ماره قبض انبار، تاريخ تخليه در اماكن منطقه، محل نگهداري، نام كش��تيراني مربوطه و نام ذي‌نفع نهايي كالا كه در اسناد تحويلي به منطقه و يا 

ظهر قبض انبار مندرج مي‌باشد.(
3- درج كي نوبت آگهي به انضمام ليست مذكور در روزنامه كثيرالانتشار و سايت بندر با موضوع "اخطار به صاحبان كالا يا اشخاص حقيقي و حقوقي ذي‌نفع 
در كانتينرها و كالاي موجود در محوطه‌ها و انبارهاي منطقه ويژه بندر شهيدرجايي" )در متن اخطاريه اين مطلب عنوان شود: "چنانچه ظرف مدت ‌كيماه از 
تاريخ انتشار آگهي، ذي‌نفع نهايي در جهت ترخيص و خروج كانتينرها و كالاي خود از بندر اقدام و يا تعيين تكليف نهايي نکنند، منطقه راسأ نسبت به تعيين 

تكليف و فروش از طريق مراجع ذي‌صلاح )دادگستري( اقدام خواهد نمود."( 
4- پس از گذش��ت ‌كي ماه از انتش��ار آگهي، چنانچه ذي‌نفع، كانتينر و كالاي خود را از بندر خارج نکرده و يا تعيين تكليف نهايي نکند، منطقه طي نامه به 
انضمام ليست اين كالاها به ‌عنوان اقلام مهلت گذشته به دادگستري محل، از مقام قضايي درخواست تعيين تكليف و چگونگي برخورد مقتضي با اين دسته 

از كالاها و وصول مطالبات خود را مي‌کند.
5- پس از صدور احكام قضايي مبني بر فروش و تحويل كالا از طريق ستاد اجرايي فرمان امام )ره( و يا هر سازمان و نهاد ديگر و ابلاغ مراتب اجراي حكم 
و تحويل كالا و كانتينر از سوي دادگستري به مديريت منطقه ويژه بندر شهيد‌رجايي، اين حكم لازم‌الاجرا مي‌باشد و منطقه نسبت به تحويل كالاهاي مذكور 
و ص��دور بيج��ك خروجي به اس��تناد احكام صادره و پس از انجام توافق با مجري حكم، مبني بر چگونگ��ي بازپرداخت و وصول هزينه‌ها مترتب بر كالا و يا 
اخذ تضمين‌هاي لازم )حسب توافق فيمابين( اقدام مي‌کند. بديهي است مكانيزم نحوه محاسبه و چگونگي وصول هزينه‌هاي بندري مربوطه، مراحل اجرايي 
تحويل و تحول كالا، برگشت كانتينرهاي خالي و ساير مراحل انجام ‌بايد بر اساس توافقات به‌ عمل آمده فيمابين منطقه و تحويل گيرنده كالا )ستاد اجرايي و 
يا هر نهاد معرفي شده ديگر( انجام پذيرد. در هر صورت صورت‌حساب هزينه‌هاي مربوطه بايد حداكثر بلافاصله پس از فروش كالاي موصوف پرداخت شود. 
6- در خص��وص برخ��ورد با كالاها و كانتينرهای موضوع ماده 31 قانون امور گمركي و مان��ده از پروانه گمركي )موضوع ماده 389 آيين‌نامه اجرايي ق.ا.گ( 
همان گونه كه قبلاً نيز اين موضوع  به كليه مناطق بندري اعلام شده است، به آگاهي مي‌رساند كليه كالاهايي كه به ‌منظور انجام تشريفات گمركي توسط 
صاحبان آن به گمرک اظهار می‌ش��وند از ش��مول ضوابط و قوانین و مقررات مناطق آزاد و ویژه اقتصادی خارج و مش��مول قوانین و مقررات گمركي می‌شوند 
به طوري كه اين كالاها پس از اظهار و ثبت كوتاژ و يا صدور پروانه س��بز گمركي تحت كنترل گمرك بوده و تابع قوانين امور گمركي و مقررات صادرات و 
واردات كشور مي‌باشند. از اين رو در مورد موضوع‌های مورد اشاره كه پس از اظهار و ثبت كوتاژ حادث مي‌‌شود، اجراي فرايند مطابق مواد قانون امور گمركي 
و آيين‌نامه اجرايي مربوطه لازم و ضروري اس��ت ولي در خصوص س��اير كالاهاييك‌ه مدت ماندگاري آنها از حد مجاز منطقه تجاوز کرده، مشمول اين فرايند 

تدوين شده مي‌باشند. 
7- در رابطه با كالاهاي اضافه تخليه پس از گذشت سه‌ ماه از تاريخ تخليه در منطقه )مدت توقف مجاز( نيز همانند ساير كالاهاي مهلت گذشته و بر اساس 

رويه مطروحه فوق اقدام شود. 



پیش‌نویس لایحه قانون جامع دریایی كشور به زودی آماده می‌شود

رئیس اداره دعاوی و مدیریت حقوقی سازمان بنادر و دریانوردی گفت: پیش‌نویس لایحه قانون جامع دریایی كشور به زودی تدوین و جهت ارزیابی به مدیریت 
حقوقی سازمان بنادر و دریانوردی ارائه می‌شود.

به گزارش تین نیوز، س��ید مهدی فرومند با بیان اینکه بازنگری لایحه قانون دریایی کش��ور هم‌اکنون توسط کارشناسان مؤسسه حقوق تطبیقی دانشگاه تهران 
در حال انجام اس��ت، گفت: در 24 مهرماه س��ال 87 س��ازمان بنادر و دریانوردی قراردادی را با مؤسسه حقوق تطبیقی دانشكده حقوق دانشگاه تهران با موضوع 
اصلاح قانون دریایی ایران منعقد كرد كه طی این قرارداد مؤسسه مذکور موظف شد تا سرفصل‌های باقی‌مانده قانون دریایی کشور با استفاده از كارشناسان و 

اساتید متخصص دریایی مورد بازنگری و اصلاح قرار گیرد.
وی افزود: این مؤسس��ه طبق قرارداد تدوین پیش‌نویس لایحه قانونی جامع دریایی كش��ور، متعهد است پیش‌نویس لایحه قانون جامع دریایی كشور را تا پایان 

آذرماه امسال به مدیریت حقوقی سازمان بنادر و دریانوردی ارائه دهد.
فرومند گفت: مؤسس��ه حقوق تطبیقی دانش��كده حقوق اصلاح قانون دریایی را در قالب 9 گروه كه متش��كل از اس��اتید و كارشناس��ان متخصص اس��ت انجام 

می‌دهد.
فرومند تأکید کرد: کارشناسانی از بخش حقوقی سازمان بنادر و دریانوردی به عنوان نماینده برای هماهنگی‌های لازم به این مؤسسه معرفی شده‌اند.

رئیس اداره دعاوی و مدیریت حقوقی سازمان بنادر و دریانوردی گفت: کمیته‌ای متشكل از کارشناسان ادارات این سازمان به عنوان دستگاه نظارت در سازمان 
بنادر و دریانوردی تشکیل شده تا پیش‌نویس لایحه قانونی جامع دریایی را مورد ارزیابی قرار دهد

وی افزود: دو فصل از قانون دریایی كه ش��امل مقررات ثبت كش��تی‌ها و مقررات مربوط به وظایف، مسئولیت و اختیارات فرمانده كشتی است قبلًا تدوین شده 
و مراحل استصوابی آن در حال انجام است.

فرومند با بیان اینكه فصل اول قانون دریایی که مربوط به مقررات ثبت كشتی‌هاست در معاونت حقوقی ریاست جمهوری مورد ارزیابی قرار گرفته است گفت: 
معاونت حقوقی ریاست جمهوری پیشنهادات خود را طی نامه‌‌ای به سازمان بنادر و دریانوردی برای بررسی و اعمال در متن لایحه ارائه داده است.

وی در ادامه گفت: همچنین فصل شش��م آن كه به مقررات مربوط به وظایف، مس��ئولیت و اختیارات فرمانده كشتی اختصاص دارد در كمیسیون دولت در حال 
بررسی است.

رئیس اداره دعاوی و مدیریت حقوقی س��ازمان بنادر و دریانوردی همچنین به تدوین پیش‌نویس لایحه اش��اره كرد و گفت: بیمه‌ دریایی كشور در دوره مدیران 
قبلی مدیریت حقوقی تدوین ش��د. در اواخر س��ال 82 مدیریت حقوقی سازمان بنادرو دریانوردی قرارداد تدوین پیش‌نویس لایحه بیمه دریایی را با دکتر محمد 

هوشنگ منعقد کرد.
فرومند ادامه داد: پس از ارائه پیش‌نویس مواد به مدیریت حقوقی، طی جلس��اتی که تا س��ال 86 ادامه داشت، متن تهیه شده مورد بحث کارشناسی قرار گرفت 

و پس از اخذ نظر سایر سازمان‌ها جهت طی مراحل استصوابی ارسال شد.
وی ادامه داد:‌ در اول تیرماه سال 88 معاونت حقوقی ریاست جمهوری تصمیم گرفت تا لایحه بیمه دریایی با مشاركت سازمان بنادر و دریانوردی و بیمه مركزی 

ایران مجدداً مورد بازنگری قرار گیرد و سپس جهت طی مراحل استصوابی ارسال شود.

رتبه 78 برای  ایران در عملکرد زیست محیطی

بر اساس گزارش شاخص عملکردی محیط‌زیست‌ EPI (Environmental Performance Index)، ایران از میان 163 کشور جهان با کسب نمره 
60 در مقام 78 جهان قرار گرفته و این در حالی است که در سال 2008 میلادی با نمره 76/9 در رتبه 67 جهان قرار داشته است.

به گزارش ایس��نا، EPI 2010  در 25 ش��اخص اجرایی و 10 خط‌مشی، در دو موضوع س�المت محیط‌ زیست و احیای اکوسیستم تقسیم‌بندی شده است. این 
شاخص‌ها، معیاری برای رسیدن کشورها به شاخص‌های جهانی و سیاست‌گذاری در این خصوص است.

ایران در EPI 2010 از میان 163 کشور جهان با نمره 60 در رده 78 قرار گرفته است که در این تقسیم‌بندی ایسلند با امتیاز 93/5، سوئیس 89/1، کاستاریکا 
86/4 و سوئد 86 به ‌ترتیب در مقام‌های اول تا چهارم قرار دارند. در این رده‌بندی کشور ترکیه بالاتر از ایران و قرقیزستان پایین‌تر از ایران قرار گرفته‌اند.
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همچنین کمترین امتیاز در این شاخص به ‌ترتیب متعلق به سیرالئون با 32/1، جمهوری آفریقای مرکزی با 33/3، موریتانی33/7 و آنگولا 36/3 بوده است. 
بر اس��اس این ش��اخص، رتبه ایران در میان کشورهای خاورمیانه و ش��مال آفریقا پس از الجزایر، مراکش، سوریه، فلسطین، مصر و تونس در مقام هفتم قرار 

گرفته است که پس از آن نام لبنان، اردن، عربستان و کویت در این منطقه به چشم می‌خورد.
در حالی ایران در ش��اخص EPI امتیاز 60 را دریافت کرده اس��ت که میانگین این امتیاز در میان کشورهایی که از نظر درآمد با ایران همگروه هستند63/2 و 
در میان کشورهایی که از لحاظ جغرافیایی با ایران هم گروه‌اند، 54/1 گزارش شده است. براساس این گزارش، ایران در بخش بیماری محیط‌ زیستی از امتیاز 
100 نمره61/32، تأثیر آلودگی هوا بر انسان‌ها 72/9، وضعیت آب بر اساس تأثیر بر انسان85/3، تأثیر آلودگی هوا بر اکوسیستم‌ 47/3، وضعیت آب براساس 
تأثیر بر اکوسیس��تم 45/9، تنوع زیس��تی 42/3، جنگل‌ها 100، صید ماهی57/3، کشاورزی 82/3 و تغییرات جوی نمره 52/6 گرفته است. در نهایت ایران در 

دو شاخص سلامت محیط‌ زیست از 100 امتیاز، نمره 70/21 و احیای اکوسیستم نمره49/72 را دریافت کرده است.

گزارش دفتر بین‌المللی دریانوردی (IMB) منتشر شد؛

وضعیت راه‌های دریایی جهان در 9 ماهه اول سال 2010 

گزارش دفتر بین‌المللی دریانوردی – (IMB) وابس��ته به اتاق بازرگانی بین‌المللی - (ICC) از وضعیت راه‌های دریایی جهان در 9 ماهه اول س��ال 2010 
منتشر شد.

گزارش دفتر بین‌المللی دریانوردی (IMB) حاکی اس��ت که در 9 ماهه اول سال 2010 ، در مجموع 
289 دزدی دریایی در جهان به وقوع پیوسته که این رقم کمتر از  306 مورد گزارش در مدت مشابه 
س��ال گذش��ته اس��ت. این گزارش می‌افزاید با وجودی که تعداد حوادث گزارش شده نسبت به سال 
گذشته کمتر شده است اما فعالیت دزدان دریایی در منطقه سومالی در اقیانوس هند به شدت افزایش 
یافته تا جایی که  44 درصد از کل حوادث روی داده مربوط به دزدان دریایی سومالی است. بر اساس 
این گزارش، دزدان دریایی س��ومالی بیشتر از سال قبل به سلاح گرم مجهز شده‌اند و خشونت به کار 
رفته با خدمه کش��تی‌ها بیش��تر شده اس��ت. از مجموع 289 حادثه دزدی دریایی در 9 ماهه اول سال 

2010، در 137 مورد از سلاح گرم و 66 مورد از سلاح سرد استفاده شده است. 
همچنین تعداد کش��تی‌های ربوده شده 10 درصد بیش��تر از سال گذشته بوده و از مجموع 39 کشتی 

ربوده شده، 35 کشتی در منطقه سومالی ربوده شده‌اند. 
دفتر بین‌المللی دریانوردی (IMB) همچنین گزارش کرد که در جریان دزدی‌های دریایی در 9 ماهه اول سال 2010، 773 نفر از خدمه کشتی‌ها به گروگان 
گرفته ش��ده، 27 نفر مجروح و یک نفر کش��ته شده اس��ت. این گزارش می‌افزاید که تعداد حملات دزدان دریایی که توسط نیروهای دریایی حاضر در منطقه 
سرکوب شده است بیشتر از سال قبل بوده و این امر در نتیجه حضور و هماهنگی بیشتر نیروهای گشت دریایی و آگاهی و فعالیت بیشتر آنان در این منطقه 

حاصل شده است.
"پوتنگال موکندان " (Pottengal Mukundan) رئیس دفتر بین‌المللی دریانوردی (IMB) با بیان نگرانی عمیق این سازمان از شدت یافتن خشونت 
با خدمه کشتی‌ها ابراز امیداواری کرد که با اقدام به موقع و مناسب دولت‌ها و نهادهای مختلف به طور مؤثری با دزدان دریایی مقابله شود. کاپیتان موکندان 
یادآور شد: نیروهای دریایی بین‌المللی نقش حیاتی را در پیشگیری از دزدی‌های سومالی بازی می‌کنند و حضورشان در این منطقه بسیار اثرگذار بوده است. 

دفتر بین‌المللی دریانوردی (IMB) از تمامی دریانوردان درخواست کرد که وضعیت راه‌های دریایی و سواحل جهان را به آن مرکز گزارش دهند.
در پی انتش��ار گزارش دفتر بین‌المللی دریانوردی (IMB) و با توجه به رش��د تعداد حوادث به ثبت رس��یده در حملات دزدان دریایی به کشتی‌ها در اقیانوس 
هند، اتاق بازرگانی بین‌المللی (ICC) با ارائه توصیه‌هایی در مقابله با افزایش ناامنی‌ها در این منطقه خواس��تار اتخاذ تدابیر هماهنگ از س��وی دولت‌ها ش��ده 
اس��ت. ICC در این بیانیه تأکید می‌کند که پش��تیبانی از حمل و نقل دریایی در رویارویی با دزدان دریایی – صرف‌نظر از پرچم و ملیت کش��تی‌ها و خدمه 
آنها – مسئولیت واضح و قانونی دولت‌هایی است که مفاد کنوانسیون سازمان ملل درباره حقوق دریاها را پذیرفته‌اند. اتاق بازرگانی بین‌المللی (ICC) بویژه از 
دولت‌ها خواسته است که نیروهای گشت دریایی را در منطقه شمال اقیانوس هند افزایش دهند و عنوان می‌کند که تصویب و اجرای مقررات شفاف و تعامل 

بیشتر دولت ها در راستای اجرای قطعنامه 1851 شورای امنیت سازمان ملل می‌تواند در بازگرداندن امنیت به آب‌های این مناطق راهگشا باشد.

رقابت اتاق‌های بازرگانی جهان هم‌زمان با کنگره هفتم در مکزکیوسیتی

 ، (WCF) یکی از موفق‌ترین ابتکارات فدراس��یون جهانی اتاق‌های بازرگانی
اقدام به برپایی رقابت‌هایی اس��ت که هر دو س��ال یکبار با ش��رکت اعضای 
اتاق‌ها از سراسر نقاط جهان در حاشیه کنگره اتاق‌های بازرگانی جهان برگزار 
می‌ش��ود. این رقابت‌ها با هدف آش��نایی اتاق‌های بازرگانی با خدمات یکدیگر 
و نی��ز فعالیت‌های اعضای اتاق‌ها و بنگاه‌های اقتصادی با ملیت‌های گوناگون 
صورت می‌گیرد و هدف اصلی آن تبادل تجربیات و گس��ترش شبکه ارتباطی 
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اتاق‌ها می‌باشد تا در این فضا، نوآوری‌های موجود الگوبرداری شده و امکان مقابله با چالش‌های فراروی آنها تقویت شود.
فدراس��یون جهانی اتاق‌های بازرگانی (WCF) یکی از س��ازمان‌های تخصصی زیرمجموعه اتاق بازرگانی بین‌المللی (ICC) است که در گسترش ارتباطات و 

همکاری‌ها میان اتاق‌های بازرگانی جهان نقش به سزایی دارد.
فدراسیون جهانی اتاق‌های بازرگانی در حال حاضر مشغول ثبت‌نام از متقاضیان شرکت در رقابت‌های آتی اتاق‌های بازرگانی است.

در این دوره رقابت‌ها، اتاق‌های بازرگانی در چهار سطح به معرفی آثار خود و رقابت با دیگران می‌پردازند. این سطوح عبارتند از:
 (Best Corporate Social Responsibility Project) برترین طرح مسئولیت اجتماعی شرکتی • 

 (Best Small Business Project) برترین طرح کسب و کار کوچک • 
 (Best International Project) برترین طرح بین‌المللی • 

 (Best Unconventional Project) برترین طرح نامتعارف • 
در رقابت‌های س��ال گذش��ته 44 اتاق بازرگانی از 33 کش��ور جهان به رقابت پرداختند و در دور نهایی اتاق‌های کوچک و بزرگ از کشورهای استرالیا، بولیوی، 
ایتالیا، مغولستان، ماداگاسکار، نروژ، سریلانکا، ترینیداد و توباگو و ترکیه به رقابت پرداختند و اتاق بازرگانی اسلو، اتاق بازرگانی هامبورگ، اتاق بازرگانی تورینو، 

اتاق بازرگانی منچستر و اتاق ازمیر موفق به کسب جوایز نهایی شدند.
برگ��زاری رقابت‌های اتاق‌های بازرگانی جهان یکی از مهم‌ترین اقدامات فدراس��یون جهانی اتاق‌های بازرگانی (WCF) در حاش��یه برگزاری هفتمین کنگره 
اتاق‌ها فرصت برابری را در معرفی ابداعات و ابتکارات در اختیار اتاق‌های سراس��ر جهان قرار داد و به این طریق راهکاری در جهت تقویت تش��کیلات 
اقتصادی به ش��مار می‌رود .هفتمین کنگره اتاق‌های بازرگانی جهان، با موضوع Enterprise – Network - Prosperity توسط فدراسیون جهانی 
اتاق‌های بازرگانی (WCF) و با همکاری اتاق بازرگانی مکزیکوسیتی (CANACO) برگزار خواهد شد. این نخستین بار است که میزبانی کنگره به عهده 

یکی از کشورهای منطقه آمریکای لاتین می‌باشد.

اینکوترمز 2010 از اول ژانویه 2011 اجرایی می شود

اتاق بازرگانی بین‌المللی (ICC) روز  16سپتامبر 2010 برای نخستین بار استفاده از مقررات اینکوترمز 
2010 را آغ��از کرد و اعلام کرد که این مقررات از تاریخ اول ژانویه 2011 در معاملات بی‌ش��ماری در 

کسب و کار سراسر جهان مورد استناد و اجرا قرار خواهد گرفت.
مبادلات تجاری و بازرگانی در سراسر جهان براساس قراردادهای تجاری و اسناد حقوقی است که  از آن  
به عنوان  قرارداد فروش یا خرید Purchase Contract / Sale Contract یا س��ندی به نام  
  “Deliveryنام برده می‌ش��ود و سنگ بنای قراردادها و اسناد مذکور، شرایط تحویل Performa 
 ”Terms یا مبنای معامله انجام شده است که به اصطلاحات یا مجموعه شرایط اینکوترمز موسوم است. 
اینکوترمز یا International Commercial  Terms توسط کمیسیون مقررات و رویه‌های بازرگانی

 ”Commission on Commercial Law and Practice - CLP“ ات��اق بازرگان��ی 
بین‌المللی (ICC) تدوین ش��ده و براس��اس سنت ICC تقریباً پس از هر 10 سال اجرا، مورد بازنگری 
کارشناسان و دست‌اندرکاران تجارت بین‌المللی از کشورهای مختلف عضوICC قرار می‌گیرد. لازم به 
یادآوری است که اینکوترمز 2000 مورد تأیید کمیسیون حقوق تجارت بین‌المللی سازمان ملل متحد موسوم به آنسیترال ”UNCITRAL“ رسیده و به بیش 

از 31 زبان زنده دنیا توسط کمیته‌های ملی ICC از جمله زبان فارسی توسط کارشناسان کمیته ایرانی اتاق بازرگانی بین‌المللی ترجمه شده است. 
یکی از مش��خصه‌های اینکوترمز 2010، مجموعه تغییراتی اس��ت که با توجه به تحولات اخیر تجارت جهانی از سال 2000 به بعد، در آن منظور شده است. در 
سال‌های اخیر، موضوع امنیت محموله‌های تجاری اهمیت بیشتری یافته و تعهدات جدیدی را برای بازرگانان بوجود آورده است. همچنین صنعت حمل و نقل 
بین‌المللی رشد و توسعه بیشتری را شاهد بوده و بازنگری سال 2004 مقررات متحدالشکل تجاری ایالات متحده نیز بر آن تأثیرگذار بوده است. یکی از تغییراتی 

که در مقررات اینکوترمز 2010 ایجاد شده، کاهش تعداد مقررات از 13 مورد به 11 مورد است. این مقررات به شرح زیر می‌باشند:
EXW: EX Works"
FCA: Free Carrier"
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CPT: Carriage Paid to"
CIP: Carriage and Insurance Paid to"
DAT: Delivered at Terminal"
DAP: Delivered at Place"
DDP: Delivered Duty Paid"
FAS: Free Alongside Ship"
FOB: Free on Board"
CFR: Cost and Freight"
CIF: Cost, Insurance and Frieght

بر اس��اس اعلام اتاق بازرگانی بین‌المللی (ICC) ، کتاب راهنمای اینکوترمز 2010 پاییز امس��ال روانه بازار کتاب خواهد شد. این کتاب نوشته پروفسور جان 
رامبرگ در 180 صفحه ، تفسیر کارشناسانه در مورد وظایف و تکالیف مختلفی که توسط اینکوترمز تعیین و مقرر می‌شود ارائه می‌دهد.

با حضور رئیس هیئت مدیره رده‌بندی آسیا؛
دوره آموزشی آشنایی با کنوانسیون روتردام در بندر شهیدرجایی برگزار شد

سمینار آموزشی یک روزه با حضور ملک‌رضا ملک‌پور رئیس هیئت مدیره رده‌بندی آسیا در مجتمع بندری شهید 
رجایی برگزار شد.

به گزارش روابط عمومی اداره کل بنادر و دریانوردی هرمزگان، در این دوره که در اداره آموزش بندر شهیدرجایی 
با همکاری مؤسس��ه علمی و آموزش��ی اتحاد خوشبین برگزار ش��د، درخصوص"مقررات جدید حمل و نقل کالا 
و مس��ئولیت‌های حمل کالا روی عرش��ه کش��تی و همچنین وظایف عامل حمل در مورد مواظبت از کالا" به 
ش��رکت‌کنندگان در دوره آموزش داده ش��د. برگزاری این گونه دوره‌ها در بندر ش��هیدرجایی، به لحاظ اهمیت 
ویژه‌ای که در حمل و نقل کش��ور و منطقه دارد، مورد اس��تقبال بخش‌های خصوصی فعال در بندر قرار گرفته و 

در رشد و شکوفایی چهره اقتصادی و اجتماعی مجتمع بسیار مؤثر است.
 

سازمان بين‌المللي حقوق دريانوردان تأسيس مي‌شود

سازماني جديد در زمينه حقوق دريانوردان تأسيس مي‌شود. به گزارش مانا، "ديويد كرافت" دبيركل فدراسيون بين‌المللي كارگران حمل و نقل )ITF( اعلام 
كرد: اين فدراسيون قصد دارد سازمان جديدي تحت عنوان سازمان بين‌المللي حقوق دريانوردان تأسيس كند. 

هدف از ايجاد اين س��ازمان تحقيق، پژوهش و تحليل در زمينه مش��كلات دريانوردان در سطح پيشرفته و بالا بردن آگاهي عموم نسبت به حقوق دريانوردان 
عنوان ش��ده اس��ت. اين س��ازمان همچنين افزايش حمايت از دريانوردان با توجه به قوانين بين‌المللي و مقررات كش��ورها را مورد توجه قرار خواهد داد. گفته 

مي‌شود سازمان مذكور به صورت مستقل عمل خواهد كرد. 

كتابچه الكترونيكي تعرفه بنادر كشور

كتابچه الكترونكيي تعرفه‌هاي مترتب بر كالا و كش��تي در پايگاه الكترونكيي س��ازمان بنادر و دريانوردي قرار گرفته و امكان اطلاع‌رساني شفاف به مشتريان 
س��ازمان و اس��تفاده سهل و آس��ان از آن ميسر شده است. كتابچه مورد بررسي از قابليت‌هايي مانند تغيير س��ايز صفحه‌ها، ورق‌زدن مانند آنچه در كتاب‌هاي 

فيزكيي مرسوم است، جستجو، واژهي‌افت، فهرست مطالب و ... برخوردار مي‌باشد.

عضویت رده‌بندی هندوستان در انجمن بین‌المللی مؤسسات رده‌بندی

 )International Association of Classification Societies (IACS(( در پی تغییر معیارهای عضویت در انجمن بین‌المللی مؤسسات رده‌بندی
که از اکتبر 2009 اجرایی شد، رده‌بندی هندوستان ))Indian Register of Shipping (IRS( به عنوان اولین عضو جدید انجمن IACS انتخاب شد. 

تصمیم به پذیرش درخواست عضویت کامل IRS در شصت‌ و یکمین اجلاس IACS که از 22 تا 24 ژوئن 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 به توضیح است که IRS از سال 1991 عضو وابسته IACS بود. از اکتبر 
2009 و در پی اعلام یک رده عضویت در IACS که پس از انتش��ار گزارش اتحادیه اروپا در جهت الزام IACS به رعایت قانون رقابت در اتحادیه اروپا، 

رده عضویت وابسته ملغی شد، IRS امکان عضویت کامل در IACS را پیدا کرد.
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Wisconsin.
As Jitka Hanakova descended to the ship in the 41-degree water, she couldn’t see anything until she had swam 
down more than 200 feet. Then it appeared.
“It just suddenly shows up like a ghost ship and the more murky it is, the spookier it is,” said Hanakova, owner 
of Shipwreck Explorers. “It’s very exciting to be on a new wreck that nobody has ever seen - it’s like a diver’s 
holy grail.”
Second look
A fishing boat reported snagging lines on an object in that spot in 1991 and the report was noted by shipwreck 
explorers.
When Baillod, who is president of the Wisconsin Underwater Archeology Association, published his most 
recent book on Great Lakes shipwrecks earlier this year, “Fathoms Deep But Not Forgotten: Wisconsin’s Lost 
Ships,” he decided to take another look at that site.
With the help of Hanakova, who owns and operates the scuba diving charter Molly V, the area was searched 
with a fish finder. They found the large bump on the lake bottom in May. Last week, the weather was calm 
enough for teams of divers to descend for a better look.
Loaded with 107,000 bushels of corn, the L.R. Doty was pulling a schooner called the Olive Jeanette when the 
tow line broke in a gale as the ships passed Milwaukee. As waves reached 30 feet, the Doty’s captain swung his 
large ship around in a big arc to search for the smaller vessel, which ultimately survived the storm. The L.R. 
Doty was never seen again.
Clues from the wreck suggest the Doty’s rudder chain broke, probably when it was hit broadside by a large 
wave. It’s likely the ship’s wooden hatch covers either collapsed inward or were torn off in the storm when 
huge amounts of water washed over the deck, Baillod said. The same thing happened to the Edmund Fitzgerald, 
which had steel hatch covers.
As it sank beneath the Lake Michigan waves, the L.R. Doty’s stern struck first. It pointed northwest even though 
its journey to the Straits of Mackinac was taking it northeast. And the rudder was found hard to port.
“Her hull is really clean. No dings, no dinks. She was a very new ship and we can see that in her wreck,” Baillod 
said.
Hanakova plans more trips to the shipwreck this summer so divers can further document the site with video 
and photos and penetrate the interior, which is likely filled with the sailors’ equipment. It’s also possible human 
remains are still on the wreck, which is why divers are treating it as a gravesite.
Like all old shipwrecks in Wisconsin waters, it belongs to the state and is protected, meaning artifacts cannot be 
retrieved. Baillod plans to start efforts soon to place the L.R. Doty on state and national registers.
(Source: Journal Sentinel) 

Maersk Line to save fuel, cut CO2 emissions with new vessel design

Maersk Line will save 15,000 tons of fuel and reduce CO2 emissions by 45,000 tons each year, thanks to 
improvements in the design of 22 new container vessels.
Maersk Maritime Technology was able to increase the vessel’s efficiency by 5.2%, by testing and implementing 
an alternate design for the bulb – a bulbous-shaped piece on the bow of the ship – designed to decrease resistance 
as the ship moves through water.
This is the second time the team at Maersk Maritime Technology has achieved significant savings from a bulb 
design change. “We’ve now proved twice in a row that by challenging shipyard designs and combining model 
tests with operational profiles, we can make major reductions in fuel consumption,” says Troels Posborg, Senior 
General Manager at Maersk Maritime Technology.
To accomplish the design change, the advanced Maersk Ship Performance System provided a complete historical 
picture for different shipping routes and generated full operational profiles for the new vessels involved.
Maersk Maritime Technology then designed alternate bulb designs, which were tested by The Hamburg Ship 
Model Basin, a leading expert in naval design.
Maersk Line chose the most efficient design, which will now be implemented in the new vessels. 
(Source: Manila Bulletin)
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Ship discovered almost 112 years after disappearing in Lake Michigan 

For almost 112 years, the steamship rested in ghostly silence at the bottom of Lake Michigan, unknown and 
unseen until a group of divers kicked their way down to the deck and solved a perplexing maritime mystery.
The deckhouses were gone, the smokestack was tipped over and a wheelbarrow used to move cargo lay 
on the boat’s surface. Though the name couldn’t be seen on the stern, the length of the vessel and unusual 
characteristics pointed to only one ship - the L.R. Doty. Until last week, it was the largest wooden ship that had 
been unaccounted for in Lake Michigan.
The 291-foot-long L.R. Doty was carrying a cargo of corn when it sank during a ferocious storm on Oct. 25, 
1898. All 17 people aboard and the ship’s two cats, Dewey and Watson, were lost.
When a group of divers and maritime historians discovered the L.R. Doty’s grave about 20 miles off Oak Creek 
in 320 feet of water, they found an intact ship sitting upright. It was in remarkable condition considering it’s 
been underwater for more than a century, courtesy of the frigid waters of the Great Lakes that act as a great 
preservative of wooden ships.
And the cargo, harvested from Illinois farms and destined for Ontario, Canada, is still in the hold, though it now 
has a layer of muck on top of it, said Brendon Baillod, a Great Lakes maritime historian who spearheaded the 
search.
“She vanished with no real explanation. She was a pretty new ship. We wanted to solve that mystery - why she 
disappeared in a Lake Michigan storm that she should have been able to handle,” Baillod said.
Built in 1893, the L.R. Doty was in the largest class of wooden vessels in existence on the Great Lakes at a time 
when the maritime highway was equivalent to today’s interstate system. It was built with steel arches embedded 
in the hull, which provided extra stability, one reason its captain might have felt confident heading into bad 
weather.
Technical divers - breathing a special blend of mixed gas with equipment required to dive so far deep - shot 
video of the wreck site and snapped photos that give clues that could explain how and why the Doty sank in a 
storm so fierce it damaged part of the Milwaukee break wall and destroyed the boardwalk in Chicago.
“It definitely goes to show there’s still these looming giants that have yet to be found - titans of the Great Lakes 
that are still out there,” said Kevin Cullen, underwater archaeologist at Milwaukee’s Discovery World-Pier 

The Doty at the Soo Locks 1896 - Andrew Young photo courtesy of 
the Historical Collections of the Great Lakes
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Korea Register urges greater Asian voice

KR Chairman and Chief Executive called on Asian societies to take a more prominent role in ship 
classification.
KOREA Register of Shipping chairman and chief executive Oh Kong-gyun has called for Asian shipping 
to step up its contribution to the industry overall.
“Asia builds close to 90% of new ships and controls about half the world fleet but the region’s voice has 
not really been heard in the past,” Mr. Oh told Lloyd’s List.
“Asians know they have not done what they needed to do in the past,” he said.
“It is time for Asians to take responsibility, in particular for the cause of safe ships and a clean environment, 
in Asia and worldwide.”
While there was a worrying trend toward regional legislation, said Mr. Oh, “international shipping needs 
a global approach, but it is very important that each region contributes to the rule making process”.
Made in an interview on the sidelines of a KR 50th anniversary celebration in Athens, Mr. Oh’s remarks 
may be seen as wading into a public debate which broke out at the end of last month on China’s ability to 
play the role on the world stage that the size of its stake in shipping would seem to demand.
But Mr. Oh was adamant that Asia was not lacking in technical abilities.
“Asian societies have not really lived up to their potential in making a contribution to the classification 
world,” he said. “Our past contribution has not really been on a par with the level of technical competence 
of Asian societies.”
Despite the rapid growth of KR, which has almost doubled the fleet under its class since he took the helm 
in 2007, he felt there had been bias against Asian societies.
“But I do not think this is because we are Asian but maybe because until now Asian societies did not have 
the history or experience to present ourselves to the same extent. We have not fully shown our capability 
in the classification world.”
Mr. Oh cited Japanese society Class NK as “widely recognized for its technical competence”, while KR 
was “on a par with any other society” in its technical ability.
“We are seventh largest in the world, but we need to promote that and show we are here to stay,” he said.
Mr. Oh had high hopes for the newly formed Association of Asian Classification Societies (ACS), launched 
in Indonesia last February, although with little attention from the west.
It was formally established in Indonesia on February 1. The chairman and president of China Classification 
Society Li Kejun  was elected the chairman of ACS this year.
There had been annual meetings informally between Asian societies since 1993 but no more structured 
league.
The founding six members are Biro Klasifikasi Indonesia, China Classification Society, Indian Register of 
Shipping, KR, Class NK and Vietnam Register.
Mr Oh, who is chairman elect and scheduled to take over from Li Kejun of CCS next year, said it was 
of paramount importance to help raise the level of developing societies such as those of Indonesia and 
Vietnam. “We have to all work together to help them improve,” he said.
“Whether a class society is Asian or European is of no importance,” he said. “What matters is the level 
of service it can provide to ship owners and the wider contribution it can make to the cause of maritime 
safety and clean seas.”
(Source: Lloyd’s List)
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China “not ready” to take on greater role

CHINA Classification Society chairman Li Kejun says China is “trying everything” to 
become a more involved actor in international maritime affairs, but the country faces 
many obstacles and is “still not ready”.
Mr. Li was responding to calls for China to take greater leadership in the global shipping 
industry, particularly regulatory issues.
“China should be more proactive in all these maritime related issues, whether it be the 
International Association of Classification Societies, or in Asia, Europe or the US,” he said.
But the country’s leaders were faced with many challenges, both domestic and international. Often, leaders 
were compelled to come back to domestic issues.
“Otherwise they would not be leaders of the nation,” Mr. Li said.
“Of course we are serious partners in global trade and we are member of the international trading club so 
we have to know and follow all these regulations or rules.”
However, few people in China were familiar with these rules and regulations as should be.
One reason was the rapid growth of companies, with many new entrants into the field having relatively 
short histories of five or ten years, sometimes less.
As a result, they did not have the management skills or international exposure to acquire the in-house 
expertise needed. “They do not have it,” he said. “They are not in the position, at least for the time 
being.”
Mr. Li singled out the European Union, sending an open invitation to delegates from Brussels to share 
their views on maritime regulation with China.
He said that he, together with the Ministry of Transport, invited EU representatives to visit them in Beijing 
to share their proposed regulations with China’s maritime community.
He said China’s maritime industry needed time to understand and respond to new regulations.
(Source: Lloyd’s List)

Largest deep-sea drilling ship under construction in Dalian

The construction of the deep-sea drilling ship, which is known as the “Dalian Pioneer,” will offset 
technology gaps of China’s marine equipment manufacturing industry in the drilling ship construction 
field, and break the monopoly of South Korean enterprises in the drilling ship construction market 
worldwide. 
The operating water depth of the drilling ship is 3,050 meters and its drilling depth can reach 9,150 
meters. The drilling ship also has individual production pools with 1 million barrels of oil storage 
capacity.
(Source: World Maritime News)

  Li Kejun
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These include financial services, information 
technologies, telecommunications, marketing 
ethics, the environment, transportation, 
competition law and intellectual property, 
among others. 
ICC enjoys a close working relationship with 
the United Nations and other intergovernmental 
organizations, including the World Trade 
Organization and the G8. 
ICC was founded in 1919. Today it groups 
hundreds of thousands of member companies 
and associations from over 120 countries. 
National committees work with their members 
to address the concerns of business in their 
countries and convey to their governments the 
business views formulated by ICC. 
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The International Chamber 
of Commerce (ICC) 

ICC is the world business organization, a 
representative body that speaks with authority 
on behalf of enterprises from all sectors in every 
part of the world. 
The fundamental mission of ICC is to promote 
trade and investment across frontiers and help 
business corporations meet the challenges and 
opportunities of globalization. Its conviction 
that trade is a powerful force for peace and 
prosperity dates from the organization’s origins 
early in the last century. The small group of 
far-sighted business leaders who founded ICC 
called themselves “the merchants of peace”. 
ICC has three main activities: rules-setting, 
dispute resolution and policy. Because its 
member companies and associations are 
themselves engaged in international business, 
ICC has unrivalled authority in making rules that 
govern the conduct of business across borders. 
Although these rules are voluntary, they are 
observed in countless thousands of transactions 
every day and have become part of the fabric of 
international trade. 
ICC also provides essential services, foremost 
among them the ICC International Court 
of Arbitration, the world’s leading arbitral 
institution. Another service is the World 
Chambers Federation, ICC’s worldwide 
network of chambers of commerce, fostering 
interaction and exchange of chamber best 
practice. 
Business leaders and experts drawn from the 
ICC membership establish the business stance 
on broad issues of trade and investment policy 
as well as on vital technical and sectoral subjects. 



Footnotes/Guidance: 
1. *“With or without place of receipt” if only a place of receipt is shown, it can be the same place or a different 
place provided there is no mention of a means of pre-carriage in the pre-carriage or place of receipt fields on 
the document. 
2. **”Indication of a means of pre-carriage” – where an indication of the means of pre-carriage is given i.e., 
by truck or rail, the bill of lading will require an on board notation indicating the name of the vessel and the 
port of loading, whether or not a place of receipt field is completed. 
3. An on board notation is also required where the ocean vessel and/or port of loading are stated to be “intended”. 
In this event, the on board notation is to include the name of the vessel and/or the port of loading. Alternatively, 
the word “intended” may be deleted and the deletion authenticated by the carrier or their agent. 
4. Where the port of loading stated in the credit is shown as the place of receipt (the ocean vessel and port of 
loading fields, in this case, are reflecting the transhipment details) with shipment by sea from that port, a dated 
on board notation is required evidencing the port of loading stated in the credit and the vessel that is leaving 
that port. 
5. Where the bill of lading indicates the place of receipt as the same as the port of loading, for example, place 
of receipt Rotterdam CY and port of loading Rotterdam but there is no indication of the means of pre-carriage, 
the date of a pre-printed shipped on board bill of lading will be deemed to be the date of shipment. If the bill 
of lading is pre-printed received for shipment, a dated on board notation will be required and that date will be 
deemed to be the date of shipment. 
6. The exception to the above is where the bill of lading contains wording such as that quoted in section 2.6 or 
2.7 of this paper. Where such wording is incorporated into the pre-printed wording, a dated on board notation 
will be required that also indicates the name of the vessel and the port of loading. 
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the date of a pre-printed shipped on board bill of lading will be deemed to be the date of shipment. If the bill 
of lading is pre-printed received for shipment, a dated on board notation will be required and that date will be 
deemed to be the date of shipment. 
6. The exception to the above is where the bill of lading contains wording such as that quoted in section 2.6 or 
2.7 of this paper. Where such wording is incorporated into the pre-printed wording, a dated on board notation 
will be required that also indicates the name of the vessel and the port of loading. 
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when the credit so requests. It is also required 
when the credit requires shipment to be effected 
from a port to the place of final destination i.e. 
the first leg of the journey, as required by the 
credit, is by sea. If a multimodal or combined 
transport document nonetheless evidences a 
place of receipt that is different to the place 
stated in the credit, and that place stated in the 
credit is a port, the dated on board notation will 
require the addition of the name of the vessel and 
port of loading, unless the transport document 
evidences that the on board notation or pre-
printed shipped on board wording applies to 
the named vessel and port of loading. The key, 

therefore, is for the credit either: 
(a) to expressly require an on board notation, or 
absent that; 
(b) to make clear whether the place from which 
the goods are to be taken in charge by the carrier 
is a sea port. 
■ Charter Party Bills of Lading 
The content of the flowchart in section 6 will 
apply where the bill of lading contains an 
indication that it is subject to a charter party 
(charter party bill of lading). 
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(b) where the bill of lading indicates a place of 
receipt that is different from the port of loading 
i.e., place of receipt Amsterdam and port of 
loading Rotterdam BUT there is NO indication 
of a means of pre-carriage (either in the pre-
carriage field or the place of receipt field) then: 
  (i) if the bill of lading is pre-printed shipped 
on board, the date of issue will be deemed to 
be the date of shipment and no further on board 
notation is required; 
  (ii) if the bill of lading is pre-printed received 
for shipment, a dated on board notation will be 
required and the date appearing in the notation 
will be deemed to be the date of shipment. 
(c) where the bill of lading indicates a place of 
receipt that is different from the port of loading 
i.e., place of receipt Amsterdam and port of 
loading Rotterdam AND there is an indication 
of a means of pre-carriage (either in the pre-
carriage field or the place of receipt field) then: 
  (i) if the bill of lading is pre-printed shipped 
on board, a dated on board notation will be 
required indicating the name of the vessel and 
the port of loading. The date of the notation will 
be deemed to be the date of shipment; 
   (ii) if the bill of lading is pre-printed received 
for shipment, a dated on board notation will be 
required indicating the name of the vessel and 
the port of loading. The date of the notation will 
be deemed to be the date of shipment. 
The exception to the above is where the bill of 
lading contains wording such as that quoted 
in section 2.6 or 2.7 of this paper. Where such 
wording is incorporated into the pre-printed 
wording, a dated on board notation will be 
required that also indicates the name of the 
vessel and the port of loading. 
As a result of the contents of this document, 
the conclusion given to Opinion R.644 will be 
replaced by that under (b) above. 
In the context of this document, ‘pre-carriage’ 
refers to the carriage between a stated place 
of receipt and the stated port of loading on a 
transport document. 
The flowchart in section 6 explains the 
requirements for an on board notation in relation 
to the data content of the bill of lading as may 

be presented. 
■   Sea Waybills
 Same position as for bills of lading. 
■ Multimodal or Combined Transport 
Documents
 Article 19 provides for an indication of the goods 
being dispatched, taken in charge or shipped 
on board. The applicable wording will depend 
upon the mode of conveyance for the first leg 
of the carriage. It should be noted that article 
19 does not require an on board notation as a 
default position for most of the time. However, 
in line with ICC Opinion R. 641 (TA.650rev), 
a dated on board notation is clearly required 
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wording of this sub-article reads: “If the bill of 
lading indicates a place of receipt or taking in 
charge different from the port of loading, the 
on board notation must also include the port of 
loading stipulated in the Credit and the name of 
the vessel on which the goods have been loaded, 
even if they have been loaded on the vessel 
named in the bill of lading. This provision also 
applies whenever loading on board the vessel is 
indicated by pre-printed wording on the bill of 
lading.” 
Where pre-carriage by road, rail or air and 
shipment by sea is envisaged, the parties should 
ensure that the credit allows for a transport 
document to be presented that would be subject 
to examination under UCP 600 article 19.
The Drafting Group recognized that whilst UCP 
600 conveys that the bill of lading is a port-to-
port document, there will be occasions when 
the shipping company or its agent will include 
reference to a place of receipt or taking in 
charge that is different from the port of loading. 
To cover this eventuality, the content of sub-
article 20 (a) (ii) reads: “indicate that the goods 
have been shipped on board a named vessel at 
the port of loading stated in the credit by:” The 
emphasis in this condition is that the document 
checker must be able to determine that the bill 
of lading appears to indicate that the shipped 
on board statement (pre-printed wording or by 
a separate notation) relates to loading on board 
the named vessel at the port of loading stated 
in the credit and not to any pre-carriage of the 
goods between a place of receipt or taking in 
charge and the port of loading. Unless it is 
evident from the bill of lading that the shipped 
on board statement applies to the vessel and the 
port of loading, the bill of lading will require, as 
was the case in UCP 500, an on board notation 
showing the port of loading and the name of the 
vessel, even if the goods are loaded on the vessel 
named in the bill of lading. [emphasis added] 
Sub-article (a) (iii) states that if a bill of lading 
does not indicate the port of loading stated in the 
documentary credit as the port of loading, it must 
contain an on board notation which indicates 
the port of loading stated in the documentary 

credit, the date of shipment and the name of 
the vessel. The same criteria apply if the bill of 
lading indicates the qualification “intended” or 
similar in respect of the port of loading. 
An example of where a bill of lading does 
not indicate the port of loading stated in the 
documentary credit as the port of loading 
would be when the port of loading stated in 
the documentary credit is shown as the place 
of receipt, since in the field “port of loading” it 
shows the port where transhipment is to occur. 
The documentary credit requires shipment from 
Rotterdam to Hong Kong. Sub-article (a) (iii) 
requires the bill of lading to indicate shipment 
from the port of loading to the port of discharge 
stated in the credit. 

The bill of lading shows: 
Pre-carriage                       Moon Lagoon 
Place of receipt                  Rotterdam 
Ocean Vessel                     Sun Lagoon 
Port of Loading                 Dubai 
Port of Discharge              Hong Kong 
The bill of lading will require, according to sub-
article (a) (iii), an on board notation showing 
the vessel Moon Lagoon, the port of loading 
Rotterdam and the on board date. 

(5) Conclusions 
The opinion of the ICC Banking Commission 
is as follows: 
■ Bills of Lading 
(a) where the bill of lading indicates a place of 
receipt that is the same as the port of loading 
, for example, place of receipt Rotterdam CY 
and port of loading Rotterdam BUT there is NO 
indication of a means of pre-carriage (either 
in the pre-carriage field or the place of receipt 
field) then: 
  (i) if the bill of lading is pre-printed shipped 
on board, the date of issue will be deemed to 
be the date of shipment and no further on board 
notation is required; 
   (ii) if the bill of lading is pre-printed received 
for shipment, a dated on board notation will be 
required and the date appearing in the notation 
will be deemed to be the date of shipment. 
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Sub-article 20 (a) (ii): 
● indicate that the goods have been shipped 
on board a named vessel at the port of loading 
stated in the credit by: 
● pre-printed wording, or 
● an on board notation indicating the date on 
which the goods have been shipped on board. 
The date of issuance of the bill of lading will 
be deemed to be the date of shipment unless 
the bill of lading contains an on board notation 
indicating the date of shipment, in which case 
the date stated in the on board notation will be 
deemed to be the date of shipment. If the bill of 
lading contains the indication “intended vessel” 
or similar qualification in relation to the name 
of the vessel, an on board notation indicating 
the date of shipment and the name of the actual 
vessel is required. 
Sub-article 20 (a) (iii): 

● indicate shipment from the port of loading to 
the port of discharge stated in the credit. 
If the bill of lading does not indicate the port of 
loading stated in the credit as the port of loading, 

or if it contains the indication “intended” or 
similar qualification in relation to the port of 
loading, an on board notation indicating the 
port of loading as stated in the credit, the date of 
shipment and the name of the vessel is required. 
This provision applies even when loading on 
board or shipment on a named vessel is indicated 
by pre-printed wording on the bill of lading.

(4) Selected wording from the ICC 
Publication No. 680 “Commentary on 
UCP 600” 
■ Commentary on UCP 600 Pages 89-92 
Article 20 

This article applies when the documentary credit 
requires presentation of a bill of lading covering 
transport by sea from one port to another port. 
As a bill of lading covers shipment from a port 
to a port, the wording that appeared in UCP 500 
sub-article 23 (a) (ii) was seen to encourage the 
presentation of a document that covered pre-
carriage of the goods to the port of loading. The 



13

N
o.

6
 /

 A
ut

um
n 

2
0

1
0

documents are not examined under 
the article applicable to the type of 
document that has been presented. For 
example, an MT700 is issued requiring 
presentation of a bill of lading with 
field 44E showing Rotterdam and field 
44F showing Hong Kong. A transport 
document that is presented showing as 
place of receipt Paris, port of loading 
Rotterdam and port of discharge Hong 
Kong will be examined under article 20 
and not article 19. For avoidance of doubt, 
any document called for by a credit containing 
the phrase “bill of lading” and asking for port 
to port shipment (i.e., meeting the requirement 
of article 20 reading “A bill of lading, however 
named”) is to be examined against article 20, 
not article 19. 

Note the following description for the SWIFT 
fields quoted above: 
44A    Place of Taking in Charge/Dispatch 
from …/Place of Receipt 
44E     Port of Loading/Airport of Departure 
44F    Port of Discharge/Airport of Destination 
44B    Place of Final Destination/For 
Transportation to …/Place of Delivery 

■ Selecting the appropriate transport 
document 
This is a key issue and one that banks should pay 
particular attention to. By selecting the transport 
document that reflects the correct routing and 
appropriate means of conveyance, many of the 
issues seen today can be avoided. 
The structure of UCP 600, in particular in 
changing the order of the transport documents, 
was to emphasise that in most shipments today 
there is an element of multimodal or combined 
transport and that, perhaps, applicants should 
be calling for more multimodal or combined 
transport documents than bills of lading. 
Banks are invited to educate their customers in 
selecting the correct transport document for the 
carriage that is being undertaken and that where 
transport by more than one means of conveyance 
will occur, to request the presentation of a 

multimodal or combined transport document 
instead of a bill of lading. This process can 
be aided significantly by the incorporation 
of SWIFT fields 44A, E, F and B into LC 
application forms. The correct completion of 
these fields, by the applicant and/or the issuing 
bank, will identify the suitable form of transport 
document e.g. 
Fields 44E and F only = Bill of Lading, Sea 
Waybill, Charter Party Bill of Lading or Air 
Waybill 
Fields 44A and B only = Multimodal or 
Combined Transport Document, Road, Rail or 
Inland Waterway or Post / Courier 
Any 3 fields from 44A, E, F or B (or all of 
them) = Multimodal or Combined Transport 
Document 
The recommendation for incorporation of these 
fields into the LC application form also pre-
supposes that the form allows for the applicant to 
select from a range of transport documents and 
not only from a bill of lading or air waybill. 

(3) Requirements of UCP 600 (in respect 
of bills of lading) 
■ The pertinent rules in article 20 are: 
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this may not always be evident from the bill of 
lading itself and sub-article 14 (a) requires that 
a nominated bank acting on its nomination, a 
confirming bank, if any, and the issuing bank 
examine a presentation to determine, on the 
basis of the documents alone, whether or not the 
documents appear on their face to constitute a 
complying presentation (emphasis added). 

2.6 Banks may encounter bills of lading 
containing specific wording as to the place to 
which the on board notation will apply. One 
such example has been given in ICC Opinion 
TA.679. This request for an Opinion highlighted 
the following wording that had been seen in a 
bill of lading: “[W]hen the place of receipt of 
the goods is an inland point and is so named 
herein, any notation of “on board”, “shipped 
on board” or words to like effect on this BL, 
shall be deemed to mean on board the truck, 
rail car, aircraft or other inland conveyance… 
from the place of receipt of the goods to the port 
of loading”. When incorporated into the pre-
printed text on the bill of lading, the use of this 
form of wording clearly indicates that “shipped 
on board” or similar terms does not equate to 
‘shipped on board a named vessel at the port of 
loading stated in the credit’ (as required by sub-
article 20 (a) (ii)). 

2.7 Wording of similar effect has been found on 
the face of other bills of lading such as “[W]hen 
the place of receipt box has been completed, 
any notation on this bill of lading of “on board”, 
“loaded on board” or words to like effect, 
shall be deemed to be on board the means of 
transportation performing the carriage from the 
place of receipt to the port of loading.” 

2.8 This raises the questions: should a document 
examiner be required to examine pre-printed 
text on the face of the bill of lading to determine 
whether shipped on board really means shipped 
on board the vessel (at the port of loading) 
and under what circumstances can a document 
examiner reasonably be expected to apply an on 
board notation to the named vessel and port of 

loading? Document examiners must recognise 
that in reviewing a pre-printed shipped on board 
statement i.e., “shipped on board in apparent 
good order and condition …….” the wording 
that follows thereafter determines the effect and 
application of that shipped on board statement 
and must be read. If, as indicated above, the 
wording indicates that ‘on board’ means on 
board the conveyance from the place of receipt 
to the port of loading stated in the credit, then the 
document examiner must refuse the documents 
for absence of an on board notation in relation 
to the vessel and the port of loading. Document 
examiners should only read the pre-printed text 
as far as is necessary to determine the place of 
loading “on board” the conveyance for the sea 
journey. 

2.9 Subject to a bill of lading not incorporating 
wording to the effect shown above, it is the 
opinion of the ICC Banking Commission that a 
distinction can be drawn between bills of lading 
that evidence a place of receipt and a means of 
pre-carriage or those that only evidence a means 
of pre-carriage and those that only evidence a 
place of receipt – whether the place of receipt 
is the same as the port of loading or different. If 
the bill of lading only shows a place of receipt, 
with no reference to the means of pre-carriage, 
in the pre-carriage or place of receipt fields, 
an on board notation, or pre-printed wording 
to that effect can only be seen to apply to the 
named vessel and port of loading. Where a 
place of receipt and/or a means of pre-carriage 
is shown, there is doubt as to whether the on 
board notation or pre-printed wording refers to 
the named vessel and port of loading. 

■ Which article of UCP 600 is applicable for 
examination of a transport document? 
Transport documents must be examined under 
the article that is applicable to the conditions 
stated in the credit. These conditions include: 
the type of document that is to be presented and 
the details given with respect to the shipment 
of the goods e.g., those shown in fields 44A, 
E, F or B of the MT700, 710 or 720. Transport 
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681, at paragraphs 91 and 92 states “[I]f a 
credit requires presentation of a bill of lading 
(“marine”, “ocean” or “port-to-port” or similar) 
covering sea shipment only, UCP 600 article 20 
is applicable.” and “[T]o comply with UCP 600 
article 20, a bill of lading must appear to cover 
a port-to-port shipment but need not be titled 
“marine bill of lading”, “ocean bill of lading”, 
“port-to-port bill of lading” or similar.” 

2.2 The main problems with on board notations 
arise when the bill of lading indicates place of 
receipt and/or pre-carriage details and the place 
of receipt is different to the port of loading stated 
in the credit, and therefore the question arises of 
whether or not there is a need for an on board 
notation showing the name of the vessel and the 
port of loading, even if they are the same details 
as shown in the respective fields on the bill of 
lading. An element of confusion initially arose 
through the UCP 600 not incorporating the 

wording that appeared in UCP 500 sub-article 
23 (a) (ii) i.e., “If the bill of lading indicates 
a place of receipt or taking in charge different 
from the port of loading, the on board notation 
must also include the port of loading stipulated 
in the Credit and the name of the vessel on 
which the goods have been loaded, even if they 
have been loaded on the vessel named in the bill 
of lading. This provision also applies whenever 
loading on board the vessel is indicated by pre-
printed wording on the bill of lading, and”. 

2.3 The inclusion, in UCP 600 sub-article 20 (a) 
(ii) of “indicate that the goods have been shipped 
on board a named vessel at the port of loading 
stated in the credit” still requires a document 
examiner to be satisfied that the on board 
notation relates to the goods being on board 
the named vessel and not by any other means 
of conveyance for the pre-carriage (between a 
place of receipt and the port of loading). 

2.4 It is often the case that the contract of 
carriage concluded between the carrier and 
shipper is not in line with the requirements for 
shipment expressed in the credit. The shipper 
may contract for the goods to be collected 
from an inland point for delivery to the port 
of loading for loading onto the vessel, but the 
letter of credit only refers to shipment from port 
to port. The bill of lading may consequently 
evidence a place of receipt that is different to 
the port of loading, and where there is a dated 
on board notation added to the bill of lading, 
or the bill of lading is pre-printed ‘shipped on 
board in apparent good order and condition 
…’ the issue for the document checker is to 
determine whether or not the on board notation 
can be understood to ‘indicate that the goods are 
on board the named vessel at the port of loading 
stated in the credit’. 
■ Does “on board” always mean on board 
the named vessel? 
2.5 Whilst a number of carriers, and their agents, 
specify verbally that they will not release a bill 
of lading unless the goods are actually loaded 
on board the vessel named in the bill of lading, 
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requirements of this document, a simple 
flowchart (appearing in section 6) explains 
when an on board notation is required and the 
form that it is to take. Sections 2-4 give the 
background to the requirements of UCP and 
ISBP and the basis for how the conclusions, in 
section 5, have been drawn. 

■ ICC Opinions already given under UCP 
600 
1.5 Since October 2007, the first Banking 
Commission meeting following the 
implementation of UCP 600, ICC has responded 
to seven requests for Opinions on the subject of 
on board notations. 
ICC Opinions R.648 (TA.635rev) Query 3, 
R.644 (TA.665rev), R.645 (TA.667rev) and 
TA.679 have focussed on issues relating to bills 
of lading, whilst Opinions R.641 (TA.650rev), 
R.642 (TA.666rev) and TA.682 have been in 
respect of Multimodal or Combined Transport 
Documents. 

1.6 The analysis and conclusions to Opinions 
R.644, R.645 and R.648 indicate that an on 
board notation will be required if the place 
of receipt was different to the port of loading 
“unless it is evident from the bill of lading that 
the shipped on board statement applies to the 
named vessel and the port of loading stated in 
the credit.” These opinions place the burden on 
the bill of lading to determine whether the on 
board notation requires more than just a date. 

1.7 The conclusion to TA.679 was slightly 
different to that referred to above owing to the 
wording of the bill of lading (see section 2.6 for 
the wording). The conclusion in question stated: 
- “If the bill of lading evidences an inland place 
of receipt, the bill of lading will require a dated 
on board notation bearing the name of the 
vessel and port of loading stated in the credit, 
even if the bill of lading is pre-printed “shipped 
on board in apparent good order and condition 
……” or similar.” 

1.8 In order to fully understand the issues 

pertaining to these Opinions, and the content 
of the analysis and conclusion given, their full 
transcript should be reviewed. 

Bills of Lading and the need for an on 
board notation 
■ UCP and ISBP provisions 
2.1 During the revision of UCP 500, 
communications were sent between the Drafting 
Group and members of the ICC Transport 
Commission. As a result it was agreed that the 
bill of lading is a transport document covering 
shipment from a port of loading to a port of 
discharge and that the rules should reflect that 
position. It should be noted that ICC Publication 
No.680 “Commentary on UCP 600” refers 
to article 20 in the following manner: “[T]
his article applies when the documentary 
credit requires presentation of a bill of lading 
covering transport by sea from one port to 
another port.” Additionally, ISBP Publication 
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Introduction 
At the ICC Banking Commission meeting held 
in Dubai in March 2009, it was agreed that 
the UCP 600 Drafting Group would prepare a 
document outlining the requirements for an on 
board notation in respect of transport documents 
presented for examination under articles 19, 
20, 21 or 22 of UCP600. It has also been made 
clear by several national committees that there 
is a desire for this paper to become an official 
publication of the ICC. This document provides 
the unanimous views of the UCP 600 Drafting 
Group and is presented to the ICC Banking 
Commission for agreement as an official ICC 
document that is reflective of practice in respect 
of the requirement for an on board notation. 
Once approved, the contents will form part of 
the soon to be revised International Standard 
Banking Practice for the Examination of 
Documents under Documentary Credits. 

Requirements for an on board notation in 
respect of a transport document presented 
for examination under articles 19, 20, 21 or 
22 of UCP 600 
■ Overview 
Background and Introduction 
1.1 From the first ICC Banking Commission 
meeting following the implementation of UCP 
500, the ICC has been asked to respond to 
requests for opinions on the subject of on board 
notations i.e., in the context of when they are 
required and what form they should take, given 
a particular set of circumstances. This trend 
has continued following the implementation 
of UCP 600 in July 2007. 

1.2 This document will: - aid beneficiaries 
in instructing carriers and logistics 
companies of the requirements for any 
on board notation; - provide carriers and 
logistics companies with clear guidelines 
as to when an on board notation will be 
required to appear on a transport document 
and its data components; and - guide banks 
in the correct interpretation and application 
of the UCP in relation to on board notations 

for bills of lading, sea waybills and charter party 
bills of lading, and for multimodal or combined 
transport documents, where the first part of the 
carriage (as required by the credit) is by sea. 

1.3 This document refers to the „on board 
notation  requirements of a Transport Document 
Covering at Least Two Different Modes of 
Transport (i.e., Multimodal or Combined 
Transport Document), Bills of Lading, Sea 
Waybills and Charter Party Bills of Lading. 
To avoid repetitive text and duplication of 
consistent requirements, this document focuses 
on bills of lading, the transport document with 
the most requests for an ICC Opinion. Whilst 
an on board notation may be required on any 
of these documents, the addition of a notation 
does not change the nature of such document 
as an article 19, 20, 21 or 22 type of document. 
The on board notation requirements in relation 
to all the referenced transport documents appear 
in section 5. 

1.4 For ease of review and applying the 
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Prepared by ICC Commission on Banking Technique and Practice 

Recommendations of the 
Banking Commission in 
respect of the requirements 
for an On board Notation 

Highlights 
Bills of Lading and the need for onboard notation •	
UCP 600 articles applicable for examination of bills of lading •	
Position in respect of Sea Waybills, Multimodal/Combined •	
Transport Documents and Charter Party Bills of Lading 
Simple flowchart•	
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In this table only Recognized Organizations 
that had more than 60 inspections are taken 
into account. The formula used is identical to 
the one used for the Black Grey and White list. 
However, the values for P and Q are adjusted to 
P=0.02 and Q=0.01 

Recognized Organization performance table (2007 – 2009) 

*Where a country is shown after a Recognized 
Organization this indicates its location and not 
necessarily any connection with the maritime 
administration of that country. 
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White List 2007-2009 
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Grey List 2007-2009 
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Control (Paris MoU). Current membership 
includes 27 countries. The European 
Commission, although not a signatory to the Paris 
MoU, is also a member of the Committee. 
Inspection reports are recorded on a central 
database SIReNaC located in St Malo - France, 
available for search and daily updating by MoU 
member countries. Inspection results can be 
viewed on the Paris MoU public website and are 
also provided to the Equasis public database. 
The Secretariat of the MoU is provided by 
the Netherlands Ministry of Transport, Public 
works and Water Management and located in 
The Hague. 
For more information on the Paris MoU on Port 
State Control please consult our Internet Website 
on the following address: www.parismou.org  

Notes to editors: 
Port State Control is a check on visiting foreign 
ships to see that they comply with international 
rules on safety, pollution prevention and 
seafarers living and working conditions. It is a 
means of enforcing compliance where the owner 
and flag State have failed in their responsibility 
to implement or ensure compliance. The port 
State can require defects to be put right, and 
detain the ship for this purpose if necessary. It 
is therefore also a port State’s defence against 
visiting substandard shipping. 
Regional Port State Control was initiated in 
1982 when fourteen European countries agreed 
to co-ordinate their port State inspection effort 
under a voluntary agreement known as the Paris 
Memorandum of Understanding on Port State 

Black –Grey –White lists 
Black List 2007-2009 
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The “Black List” for 2010 contains 23 flags 
States, two more than last year. The 2010 

“White List” includes 39 flag States, two less 
than last year. 
A “hard core” of flag States remain on the “Black 
List”. Most of the flags that were considered 
“very high risk” in 2009 have retained this 
ranking. The poorest performing flags are 
Democratic People’s Republic of Korea, Libya, 
Togo , Bolivia Albania and Sierra Leone. 
Flags with an average performance are shown 
on the “Grey List”. Their appearance on this list 
may act as an incentive to improve and move to 
the “White List”. At the same time flags at the 
lower end of the “Grey List” should be careful 
not to neglect control over their ships and risk 
ending up on the “Black List” next year. Panama 
can be congratulated for its efforts, which have 
resulted in moving from the Black to the Grey 
List. Poland and Croatia moved up from “Grey” 
to “White”. Vanuatu and Switzerland moved 
down from “White” to “Grey”. The “White 
List” represents quality flags with a consistently 
low detention record. Bermuda (UK), China, 
and Denmark are placed highest in terms of 
performance. 

A flag’s ranking is taken into account when 
targeting ships for inspection and ships flying 
flags listed on the “Black list” are liable 
for banning from the region after multiple 
detentions. 
The Paris MoU also agreed on the performance 
listing of Recognized Organizations (ROs). 
These organizations have been delegated with 
statutory  
responsibilities by flag States. This table uses 
the same method of calculation as the flag State 
table but counts only those detentions, which 
the Paris MoU considers to be directly related to 
a statutory survey carried out by the recognized 
organization. 
Registro Italiano Navale, American Bureau 
of Shipping and Germanischer Lloyd are the 
highest performing ROs. 
Register of Shipping (Albania), Bulgarski 
Koraben Registar and International Register 
of Shipping (USA) have shown very low 
performance. 
More information can be found in the 2009 
Annual Report, which will be released in July 
2010. 
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Press release 23 June 2010 

PARIS MOU ANNOUNCED 
NEW TARGETING LISTS

At its 43rd meeting last month, the Paris MoU 
Committee approved the 2009 inspection results 
and adopted new performance lists for flag States 
and Recognized Organizations. These lists will take 
effect from 1 July 2010. 
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