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  )HSE( ایمنی، بهداش�ت و محیط زیس�ت
در فعالیت های دریایی
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از س��ال 2003 می��ادی س��ازمان بین الملل��ی کار)ILO(  روز 28 آوریل را به عن��وان روز جهانی ایمنی و سلامت در محیط کار 
)World Day for Safety and Health at Work( نام گ��ذاری ک��رد ت��ا توجه جهانیان را بیش از پیش به این موضوعات 
جلب کند و نس��بت به شناس��ایی مخاطرات ش��غلی، اجرای روش های صحیح کنترل ریس��ک های موجود در محیط کار و ارتقاء سطح 
ایمنی و بهداش��ت نیروی انس��انی با توجه به مسائل زیست  محیطی اقدامات لازم صورت گیرد. اهمیت این موضوع به حدی است که 
در کش��ورهای پیش��رفته صنعتی، ایمنی نوعی سرمایه گذاری تلقی می ش��ود؛ به طوری که معمولًا 4 تا 5 درصد تولید ناخالص ملی این 
کش��ورها به مقوله ایمنی اختصاص دارد. به این ترتیب هزینه این کش��ورها در حوادث، به مراتب پایین تر از کش��ورهای در حال توسعه 

می باشد.
برای س��ال 2010 میادی ش��عار روز جهانی ایمنی و بهداشت در محیط کار "ظهور خطرات جدید و الگوهای جدید پیشگیری در 
دنیای در حال تغییر" انتخاب گردید زیرا پیشرفت های چشمگیر در فناوری و گسترش روزافزون پدیده جهانی شدن، شیوه های کار و 
اش��تغال در دهه های اخیر را دچار تغییر و تحولات اساس��ی کرده به طوری که محیط های کاری کوچک تر در عین حال پیچیده تر شده 
و استرس شغلی افزایش یافته است. نمونه بارز این مسئله کاهش چشمگیر نیروی انسانی دریانورد در رده افسران بر روی کشتی های 
تجاری به دلیل اتوماسیون سیستم های ناوبری، مخابراتی و پیشرانه می باشد که باعث افزایش استرس کاری و تمایل به خروج سریع تر 

از حرفه دریانوردی در بین این افسران شده است. 
این در حالی است که با اجرای سیستم ایمنی، بهداشت و محیط زیست )HSE( از طریق شناسایی و کنترل ریسک ها و پایش سیستم 
مدیریت ایمنی برقرار ش��ده، امکان روزآمد کردن مدیریت ریس��ک با ش��رایط جدید کاری بوجود می آید و الزامات محیط کار در جهت 

کاهش ریسک بنا می شود. 
در واقع هدف HSE در صنایع دریایی از جمله صنایع ساخت و تعمیر کشتی و یا صنایع فراساحل، افزایش آگاهی نسبت به ریسک های 
موج��ود در فعالیت ه��ا و ایجاد انگیزه برای تفکر کارگران و کارفرمایان در مورد یافتن راه های ایمن انجام این فعالیت ها می باش��د تا در 
نهایت ضمن حفظ ایمنی و س��امت کارکنان، با پیش��گیری از حوادث از آلودگی محیط  زیست که ممکن است بر اثر وقوع این حوادث 

بوجود آید اجتناب شود.   
در سیس��تم حمل و نقل دریایی و کش��تیرانی تجاری، اس��تقرار سیس��تم بین المللی مدیریت ایمنی )ISM( جایگزین سیس��تم مدیریت 
HSE-MS  شده است؛ هر چند شرکت های کشتیرانی فعال در پروژه های نفت و گاز ناچار به رعایت سیستم مدیریت ایمنی، بهداشت 

و محیط  زیست مشتری خود نیز می باشند.
غیر از شناورها و سکوهای حفاری فراساحلی متحرک )MODU( تحت شمول آیین نامه بین المللی مدیریت ایمنی، سایر فعالیت های 
دریایی نظیر س��کوهای ثابت فراس��احلی، عملیات بندری و صنایع س��اخت و تعمیر کش��تی و تجهیزات دریایی نیازمند استقرار سیستم 
مدیریت HSE هس��تند تا در حد امکان ضمن شناس��ایی ریس��ک ها،  احتمال وقوع حوادث کاهش یابد و شرایط کاری پرسنل از نظر 
سامت جسمی و روانی مورد تأیید قرار گیرد؛ که این خود منجر به کاهش قابل توجهی از حوادث با منشأ خطای انسانی خواهد شد.

در نتیجه بررس��ی به عمل آمده در مدیریت HSE، نیروی انس��انی به عنوان مهم ترین عامل تأثیرگذار بر ش��رایط ایمنی، بهداش��ت و 
محیط  زیس��ت معرفی ش��ده اس��ت، از این رو هر گونه تمهیدی که منجر به بهبود ش��رایط کاری نیروی انسانی شود قطعاً باعث ارتقاء 
عملکرد سیستم مدیریت HSE می شود و در عین حال منجر به افزایش بهره وری نیروی کار خواهد شد. این همان مقوله ای است که 
در سیستم بین المللی مدیریت ایمنی )ISM( در کشتی های تجاری در مقام مقایسه با HSE مغفول مانده بود که با لازم الاجراء شدن 
کنوانس��یون کار دریایی )MLC 2006( تا اواخر س��ال میادی جاری در جهت بهبود ش��رایط کاری و زندگی دریانوردان گام بزرگی 

برای رفع این نقیصه برداشته خواهد شد.
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تمامي اهل فن آگاه هستند که سيستم مديريت کيفيت در يك بنگاه اقتصادي مي  تواند از الگوهاي مختلفي پيروي کند. 
بسياري از کارخانه ها و شرکت  هاي توليدي و خدماتي سيستم   هاي متكي بر استانداردهاي سري ISO 9000 را کافي دانسته و واقعاً هم از ارزش 

افزوده آن برخوردار مي  شوند. 
 اگ��ر چ��ه بخ��ش اعظ��م اي��ن سيس��تم در کش��ور م��ا "ص��وري" اس��ت و فق��ط هن��گام حض��ور ممي��زان داخل��ي و خارج��ي ب��ه ص��ورت 
نمايشنامه  اي اجرا مي  شود و اين امر در همايش سال 1385 که نگارنده با مشارکت سازمان استاندارد و تحقيقات صنعتي ايران برگزار کرد نيز توسط 
دبير  کل س��ازمان جهاني اس��تاندارد، الن  برايدن )Alan Bryden( به صراحت به حدود 800 نفر از کارشناس��ان کيفيت شرکت  کننده در همايش 

اعلام شد، ولي بر حسب تعهد مديران بنگاه   هاي اقتصادي )Commitment( شاهد اجراي مطلوب آن در کشور هستيم.
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سيستم مديريت كيفيت متكي بر ايمنيش
 )HSE( بهداشت و محيط زيست

در بخش دريايي و بندري
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اما در ارتباط با بنگاه  هاي اقتصادي بخش دريايي و بندري جايی که ايمني و حفظ محيط  زيست دريا حرف اول را مي  زند و پيشينه متجاوز 
از 30 سال دارد بايد وضعيت ويژه  اي حاکم باشد. 

در بخش دريايي مقاوله  نامه  هاي مهمي همچون SOLAS و MARPOL وجود داشته و دارد که بسيار عميق به طرح موضوع پرداخته 
است و اصولاً يك سيستم بين  المللي مديريت ايمني )ISM Code( براي آن تعريف شده است. 

در بخش بندري نيز ما مقررات ملي و ضوابط بين    المللي مدوني داريم که متأس��فانه تاکنون به آن بي  توجه بوده  ايم. بايد سيس��تم مديريت 
کيفيت حاکم در بخش بندري اصولاً از اس��تانداردها و ضوابط ايمني، بهداش��ت و محيط  زيس��ت حرفه  اي برخوردار باش��د. تحقيقات نشان 
  مي  دهد سيستم مديريت کيفيت يكپارچه فعلی در شرکت  هاي کارگزاري ترابري دريايي چندان مؤثر و مفيد نبوده و فقط هزينه  هاي زيادي 
را براي مديران اين بنگاه   هاي اقتصادي فراهم کرده است. در حالي که مي  شد از طريق ارگان حاکميتي )يعني سازمان بنادر و دريانوردي( 

الزام سيستم مديريت کيفيت متكي بر HSE به اين شرکت  ها تكليف شود.
در بخش امور بندري مقاطع تعريف   شده  اي در HSE وجود دارد که به شرح زير است:

1- Health and Safety Foundations
2- Health and Safety Policy
3- Organizing for Health and Safety
4- Promoting a Positive Health and Safety Culture
5- Risk Assessment
6- Principles of Control
7- Monitoring, Review and Audit
8- Incident and Accident Investigation, Recording and Reporting 

به   نظر مي  رس��د نقطه ش��روع در امور بندري بنادر تجاري و نفتي ايران آن باشد که سايتي از سوي سازمان بنادر و دريانوردي درست شود 
و همگان مكلف ش��وند حوادث محتمل  الوقوع )Near Miss( را گزارش کنند. اين کار باعث مي  ش��ود 69 درصد از عوامل حوادث بندري 

جلوگيري شود. 
ما احتياج به نبض فعالي در اين راستا در سازمان بنادر و دريانوردي داريم تا بتواند نظارت خوبي اعمال کند. اين دستگاه نظارت بايد مستقل 

از آن سازمان ولي تحت نظارت اداره شود.



H
S

E
و 

ی 
س

زر
 با

ی،
ند

ه ب
رد

کنترل کشورهای صاحب بندر و مهم   ترین نواقص گزارش شده از کشتی   ها در بازرسی   های آنها

هدف؛ ارتقاء ایمنی دریانوردی 

و حفظ محیط زیست دریایی

مرکز تحقیقات و توسعه قواعد رده بندی آسیا 

    research@asiaclass.org   
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کش��ور صاحب بندر (Port State) دارای وظایف و مسئولیت  های گوناگونی 
می   باشد که از آن جمله می   توان به موارد زیر اشاره کرد:

	•کنترل و بازرسی کشتی   های خارجی در بنادر؛
	•کنترل امنیتی کشتی   های ورودی به بنادر؛
	•بررسی و رسیدگی سوانح دریایی در بنادر؛

	•ایج��اد سیس��تم ایمنی ناوبری در مس��یرهای ورودی  به بن��ادر، کانال   های 
دسترس��ی، حوضچه   ها و پای اس��کله   ها از طریق تأمین وس��ائل کمک   ناوبری 
و چراغ  ه��ای دریایی، هیدروگرافی و تهیه نقش��ه   های دریان��وردی (کانال های 

ورودی و اسکله   ها) و راهنمایی کشتی   ها؛
	•علامت   گذاری و خارج کردن شناورها و اشیاء مغروق (در کانال   های دسترسی 

و حوضچه   ها)؛
	•اقدامات لازم برای جمع   آوری اطلاعات جزر و مد؛

	•ارسال اطلاعات دریانوردی؛
	•لایروبی؛

	•مخابرات دریایی؛
	•ارائه تسهیلات دریافت زباله و جمع   آوری ضایعات کشتی  ها؛

	•مقابله با آلودگی در محدوده بنادر.
آنچه تحت عنوان کنترل کشور صاحب بندر (Port State Control)  مطرح 
می   باشد عبارت است از بازرسی کشتی   های خارجی در بنادر تحت حاکمیت یک 
کش��ور به منظور تصدیق مطابقت ش��رایط کش��تی و تجهیزات آن با مقررات 
 بین   المللی و راهبری آن توس��ط پرسنل آموزش دیده مورد تأیید. به بیان دیگر،

کشتی   های خارجی ورودی به بنادر یک کشور با هدف ارتقاء ایمنی دریانوردی و 
حفاظت از محیط زیست دریایی و بررسی میزان انطباق آنها با کنوانسیون  های 
بین الملل��ی دریایی، تحت بازرس��ی های فنی و ایمنی کش��ور صاحب بندر قرار 
می گیرند. الزامات قانونی (Legal Basis) کنترل کش��ورهای صاحب بندر در 
کنوانس��یون   ها، آیین   نامه   ها و قطعنامه   های زیر مورد اش��اره و تأکید قرار گرفته 

است:

S	• OLAS
LOAD LINE	•
MARPOL	•
STCW	•
COLREG	•
TONNAGE	•
I	• SM
ILO 147	•
CLC	•
AFS	•
BCH CODE	•
IGC CODE	•
IBC CODE	•
IMO Res A.787(19)	•

کش��تی   های تحت بازرس��ی شامل تمام ش��ناورهای مش��مول کنوانسیون   ها و 
مقررات بین   المللی و منطقه   ای و ملی می ش��وند که جدول ش��ماره (1) به انواع 

این کشتی   ها و تعاریف بین  المللی هر یک اشاره دارد.
این بازرسی   ها در ابتدا به عنوان پشتیبان اجرای مقررات توسط کشور صاحب پرچم 
(Flag State Implementation) مط��رح ش��د هر چند تجربه نش��ان 
داد که اس��تفاده از همکاری   های منطقه   ای می   تواند به یک ابزار کنترلی بسیار 
کارآمد تبدیل شود. زیرا کشتی در حال تردد به بندر یک کشور معمولًا به سایر 
بنادر منطقه نیز وارد شده بنابراین بازرسی   های هماهنگ بین کشورهای منطقه 
از کشتی   های ورودی به بنادر آنها بسیار تأثیرگذار خواهد بود. این همکاری   های 
منطقه   ای باعث افزایش تعداد بازرس��ی و در عین حال جلوگیری از تأخیرهای 

ناشی از  بازرسی   های غیرضروری می    شود. 
مطاب��ق معاهدات بین   المللی، مس��ئولیت رعایت مقررات توس��ط کش��تی   ها بر 
عهده کش��ورهای صاحب پرچم اس��ت هر چند که بازرس��ی   های کش��ورهای 
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صاح��ب بندر اصطلاحاً یک ت��ور ایمن��ی (Safety Net)  ایجاد می کند که 
کش��تی   های غی��ر اس��تاندارد را صید ک��رده و از تردد آنه��ا در آب های منطقه 
جلوگی��ری به عمل آورده و اصطلاحاً شایس��تگی آنها را برای ادامه دریانوردی 
 “not in all respect fit to proceed to sea” ب��ا ای��ن عب��ارت
 (IMO) مورد اش��کال قرار می   دهد . از این رو س��ازمان بین   المللی دریانوردی
کش��ورهای عض��و ای��ن س��ازمان را ب��ه امض��ای تفاهم   نامه   ه��ای منطقه ای 
 (Regional Memorandum of Understanding) در اج��رای 
کنترل   های بندری کشتی   های خارجی تشویق می کند که تفاهم   نامه   های جدول 
ش��ماره (2) نمونه   ای از این همکاری   های منطقه   ای در نظارت بر حس��ن انجام 

مقررات و کنوانسیون   های بین   المللی می   باشند.
این تفاهم   نامه   های منطقه   ای بر مبنای نتایج بازرس��ی   های انجام گرفته توسط 
 (Detentions) اعضاء از کشتی   های خارجی ورودی به بنادر و تعداد توقیف   ها
ب��ه علت عدم رعایت مقررات بین   المللی، عملکرد کش��ورهای صاحب پرچم و 
مؤسس��ات رده   بندی را مورد ارزیابی قرار داده و لیست سفید، سیاه و خاکستری 
را برای کش��ورها و ضریب عملکرد را برای مؤسسات رده   بندی منتشر می کنند 
که در ش��ماره پاییز 89 فصلنامه به   هنگام آخرین گزارش منتش��ر ش��ده توسط 

تفاهم نامه پاریس(Paris MOU)  مورد بررسی قرار گرفت.
آنچه از گزارش های منتش��ر شده توس��ط تفاهم   نامه   های فوق   الذکر از نواقص 

جدول شماره )1(
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مش��اهده ش��ده در کش��تی   های خارجی ورودی اس��تنباط می ش��ود حاکی از 
نقص��ان در نگهداری (Maintenance) در ش��ناورهای مذک��ور به عنوان 
عل��ت اصل��ی می   باش��د. در خیلی م��وارد در صورت��ی که کنترل کش��ورهای 
صاح��ب بن��در نواقص فن��ی نی��ز در بازرس��ی   های خ��ود بیابند، مش��کلات 
مرتب��ط ب��ا آیین   نام��ه بین   الملل��ی مدیری��ت ایمن��ی را نیز گ��زارش می کنند. 
 ISM زیرا کش��تی  های دارای سیس��تم مدیری��ت ایمنی بر اس��اس آیین نامه
بای��د دارای فرآینده��ای مناس��ب نگه��داری کش��تی و تجهیزات آن باش��ند.

ام��ا قب��ل از انجام بازرس��ی توس��ط کنترل بندری، لازم اس��ت نس��بت به در 
اختیار داش��تن م��دارک و گواهی نامه   های معتبر و مرتبط ب��ا قوانین و مقررات 
بین  الملل��ی، منطق��ه   ای و ملی بر روی کش��تی اطمینان حاصل ک��رد چرا که 
بررس��ی ای��ن گواهی نامه  ها و مدارک قبل از ش��روع بازرس��ی انجام می   گیرد. 
لیس��ت گواهی نامه ه��ای مورد نیاز که بای��د آخرین صدور آنها ب��ا تاریخ معتبر 
بر روی کش��تی بر حس��ب نوع آن نگهداری گردند به ش��رح فهرس��ت مندرج                        

در صفحات 10 الی 12 می باشد.

جدول شماره )2(

کش�تی   های تح�ت بازرس�ی ش�امل تم�ام 
شناورهای مش�مول کنوانسیون   ها و مقررات 

بین   المللی و منطقه   ای و ملی می شوند.
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International Tonnage Certificate (1969);1- 
Certificate of Registry or other document of 2- 

nationality (UNCLOS);
Certificates as to the ship’s hull strength and 3- 

machinery installations issued by the classification 
society in question (only to be required if the ship 
maintains its class with a classification society);

Reports of previous port State control 4- 
inspections;

Passenger Ship Safety Certificate (S74-5/CI/5- 
R12 (v), S74P88/CI/R12 (a) (i), (vi));

Cargo Ship Safety Construction Certificate 6- 
(S74/CI/R12 (ii), S74P88/CI/R12 (a) (ii), (vi));

Cargo Ship Safety Equipment Certificate 7- 
(S74-5/CI/R12 (v), S74P88/CI/R12 (a) (iii), (vi));

Cargo Ship Safety Radio Certificate (S74-5/CI/8- 
R12 (iv), S74P88/CI/R12(a) (iv), (vi));

Cargo Ship Safety Certificate (S74P88/CI/R12 9- 
(a)(v)(vi));

Special Purpose Ship Safety Certificate (S74/10- 
CI/R12,SPS Code, C1/Art.1.7.12, Res. A.791 (19));

For ro-ro passenger ships, information on the 11- 
A/A-max ratio (S74- 15/CII-1/R8-1);

Damage control plans and booklets (S74-34/12- 
CII-1/Reg. 19, 20, 23); 

Stability information (S74/CII-1/22 and CII-13- 
1/25-8; LLP88, reg. 10);

 Manoeuvring Booklet and information (S74-1/14- 
CII-1/Reg.28.2);

 Unattended Machinery spaces (UMS) evidence 15- 
(S74-1/CII-I/R46.3);

 Exemption Certificate and any list of cargoes 16- 
(S74/CII-2/R10.7.1.4);

 Fire control plan (S74-23/CII-2/Reg.15.2.4);17- 
 Fire safety operational booklet (S74-23/CII-2/18- 

Reg.16,3,1);
 Dangerous goods special list or manifest, or 19- 

detailed stowage plan (ILO134/A4.3(h), S74-23/
CII-2/R19);

 Document of Compliance Dangerous Goods 20- 
(S74-1/CII-2/R54.3,S74- 24/CII-2/R19.4);

 Ship’s log book with respect to the records 21- 
of drills, including security drills, and the log for  
records of inspection and maintenance of lifesaving 
appliances and arrangements and fire fighting 
appliances and arrangements (S74-33/CIII/R37, 
R19.3,R19.4,R20);

 Minimum Safe Manning Document (S74-23/22- 
CV/R14.2);

SAR coordination plan for passenger ships 23- 
trading on fixed routes (S74- 15/CV/R15.c, R7.2);

 LRIT Conformance Test Report24- 
 Copy of the Document of Compliance issued 25- 

by the testing facility, stating the date of compliance 
and the applicable performance standards of VDR 
(voyage data recorder) (S74/CV/R18.8);

For passenger ships, list of operational 26- 
limitations (S74- 24/CV/R30.2);

Cargo Securing Manual (S74-25/CVI/R5.6);27- 
Bulk Carrier Booklet (S74-16/CVI/R7.3);28- 
Loading/Unloading Plan for bulk carriers   29- 

(S74-16/CVI/R7.3);
 Document of authorization for the carriage of 30- 

grain (S74-8/CVI/R9);
 INF (International Code for the Safe Carriage 31- 

of Packaged Irradiated Nuclear Fuel, Plutonium and 
High-Level Radioactive Wastes on Board Ships) 
Certificate of Fitness
(S74-21/CVII/R16, INFC 1.3);

Copy of Document of Compliance issued in 32- 
accordance with the International Management Code 
for the Safe Operation of Ships and for Pollution 
Prevention (DoC) ISM Code (S74-11/CIX/R4.1);

Safety Management Certificate issued in 33- 
accordance with the International Management Code 
for the Safe Operation of Ships and for Pollution 
Prevention (SMC) (S74-11/CIX/R4.2, 4.3);

High Speed Craft Safety Certificate and Permit 34- 
to Operate High Speed Craft
(S74-12/CX/R3.2, HSCC 1.8.1, 2);

Continuous Synopsis Record 35- 
(S74-31/CXI-1/R5);

International Certificate of Fitness for the 36- 
Carriage of Liquefied Gases in Bulk, or the 
Certificate of Fitness for the Carriage of Liquefied 
Gases in Bulk, whichever is appropriate (GCC-4/
CI/N1.6.4, IGCC*)/CI/N1.5.4 );

International Certificate of Fitness for the 37- 
Carriage of Dangerous Chemicals in Bulk, or the 
Certificate of Fitness for the Carriage of Dangerous 
Chemicals in Bulk, whichever is appropriate (BCC-
10/CI/N1.6.3), (IBCC*/CI/N1.5.4), (BCH/I/1.6.1);

International Oil Pollution Prevention 38- 
Certificate (M73/78/ANI/R7.1);

Survey Report Files (in case of bulk carriers or 39- 
oil tankers (M73/78,ANI/R13G(3), 
(S74-20/CXI/R2);

 Oil Record Book, parts I and II 40- 
(M73/78/ANI/R17, R36(;

Shipboard Marine pollution emergency plan for 41- 
Noxious Liquid Substances
(M73/78/ANII/Reg.17);
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(Interim) Statement of compliance Condition 42- 
Assessment Scheme (CAS) 
(M73/78/ANI/R20.6, R21.6.1);

For oil tankers, the record of oil discharge 43- 
monitoring and control system for the last ballast  
voyage (M73/78/ANI/R31.2);

Shipboard Oil Pollution Emergency Plan 44- 
(M73/78/ANI/R37.1);

International Pollution Prevention Certificate 45- 
for the Carriage of Noxious Liquid Substances in 
Bulk (NLS) (M73/78/ANII/R9.1);

Cargo Record Book (M73/78/ANII/R15, 46- 
M73/78/ANII- APP2);

Procedures and Arrangements Manual (chemical 47- 
tankers) (M73/78/ANII/R14.1 + P&A manual);

International Sewage Pollution Prevention 48- 
Certificate (ISPPC) (M73/78/ANIV/R5.1);

Garbage Management Plan (M73/78/ANV/49- 
R9.2);

Garbage Record Book (M73/78/ANV/R9.3);50- 
International Air Pollution Prevention 51- 

Certificate (IAPPC) (M73/78/ANVI/R6.1);
Logbook for fuel oil change-over (M73/78/52- 

ANVI/R14.4.6);
Type approval certificate of incinerator 53- 

(M73/78/ANVI/R16.6.1) + Appendix IV(1));
 Bunker delivery notes (M73/78/ANVI/R18.5+ 54- 

Appendix V);
 Engine International Air Pollution Prevention 55- 

Certificate (EIAPPC) (NoxTC2008/ 2.1.1.1);
Technical files (NoxTC2008/2.3.6);56- 
Record book of engine parameters 57- 

(NoxTC2008/6.2.2.7.1);
International Load Line Certificate (1966) 58- 

(LLP’88 Art.16.1);
International Load Line Exemption Certificate 59- 

(LLP’88 Art.16.2);
Certificates issued in accordance with STCW 60- 

Convention (STCW95/Art. VI, RI/2, Sect. A-I/2);
Cargo Gear Record Book (ILO134/C32/Art. 61- 

9(4)/ ILO152(25));
Certificates loading and unloading equipment 62- 

(ILO134/A4.3(e);ILO/C32/Art 9(4));
Medical certificates (ILO Convention No. 73);63- 
Table of shipboard working arrangements 64- 

(ILO Convention No. 180/Part II/Art 5.7 a & b and 
STCW95/A-VIII/1.5);

Records of hours of work or rest of seafarers 65- 
(ILO Convention No. 180/PartII/Art 8.1);

Mobile Offshore Drilling Unit Safety Certificate 66- 
(MODU Code/I/Section 6);
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مطابق معاهدات بین   المللی، مسئولیت رعایت 
مقررات توسط کشتی   ها بر عهده کشورهای 

صاحب پرچم است.

Certificate of insurance or any other financial 67- 
security in respect of civil liability for oil pollution 
damage (CLC69P92/AVII.2);

Certificate of insurance or any other financial 68- 
security in respect of civil liability for Bunker oil 
pollution damage (BUNKERS 2001/Art.7.2);

International Ship Security Certificate (ISSC) 69- 
(ISPSC/PA/19.2.1);

Record of AFS (AFS/Annex 4/Reg 2(1));70- 
International Anti-Fouling System Certificate 71- 

(IAFS Certificate) (AFS/Annex 4/Reg 2(1));
Declaration on AFS (AFS/Annex 4/Reg 72- 

5(1)).
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پس از بازبینی و بررس��ی مدارک و گواهی نامه   های فوق، بازرس��ی کشورهای 
صاحب پرچم از ش��ناورهای خارجی می  تواند مواردی با اولویت فهرست زیر را 
ش��امل شود که البته برحسب گزارش   های قبلی PSC  دامنه این بازرسی   ها و 
موارد بررسی شده مورد به مورد برای کشتی   های مختلف می   تواند متفاوت باشد: 

 
Nautical publication1- 
Navigational equipment2- 
Emergency starting and running tests3- 
Lifesaving equipments4- 
Emergency generator 5- 
Hull corrosion and damages 6- 
Main engine and aux. engines7- 
Oily water separator (OWS) 8- 
Oil Discharge Monitor (ODM)9- 

Fire safety control plan10- 
Ventilation inlets/outlets11- 
Emergency training and drills12- 
Emergency lighting/batteries13- 
Deck-and hatches corrosion and damages14- 

Steering gear- incl. auxiliary and emergency15- 
Cleanliness in engine room16- 
Cleanliness in accommodation17- 

مؤسس��ات رده   بندی گزارش ه��ای واصله از PSC در مورد ش��ناورهای تحت 
رده   بندی خود را مورد بازبینی قرار داده تا نواقص احتمالی کار بازرسان خود و یا 
ایرادات مربوط به فرایندهای بازرسی و یا حتی مقررات رده   بندی خود را پایش 
و اقدام اصلاحی متناس��ب با آن را به اجراء در آورند.  در نتیجه این بررس��ی   ها 
مؤسس��ات رده   بندی در دوره   های زمانی سالانه، دوس��الانه و یا بیشتر و کمتر 
لیستی از نواقصی که بیشترین میزان توقیفی را توسط بازرسان PSC داشته   اند 
منتش��ر می   کنند تا توجه مالکان کشتی را به این موضوع ها بیشتر جلب کنند و 

اقدامات پیشگیرانه را در دستور کار خود قرار دهند.
موارد زیر لیس��ت منتشره توسط مؤسس��ه رده   بندی GL آلمان در سال 2010 
می��لادی در نتیج��ه گزارش ه��ای  PSC طی دوره دو س��اله 2008 و2009  
میلادی می باش��د که تقریبا ًبا لیست س��ایر مؤسسات رده   بندی مطابقت داشته 
و صرفا ًبه عنوان نمونه   ای از این لیس��ت   های منتش��ره آورده شده است. توجه 
مالکان و ش��رکت های کش��تیرانی ب��ه نواقص مطرح در لیس��ت ذیل معطوف 
می   ش��ود تا ش��اهد کاهش بیش از پیش ش��ناورهای توقیف شده تحت پرچم 

کشورمان توسط بازرسان کشورهای صاحب بندر باشیم.
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Safety of Navigation
Charts and nautical publications1. 

کش�تی   های خارج�ی ورودی ب�ه بن�ادر یک کش�ور با ه�دف ارتق�اء ایمنی 
دریانوردی و حفاظت از محیط زیس�ت دریایی و بررسی میزان انطباق آنها 
با کنوانسیون  های بین المللی دریایی، تحت بازرسی های فنی و ایمنی کشور 

صاحب بندر قرار می گیرند.
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Main Engines and Auxiliaries
Engines, 2. Generators, Auxiliaries

Cleanliness of Engine Room3. 
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MARPOL Annex I
Oily Water Separator4. 

Oil Record Book5. 
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Safety of Navigation
Magnetic Compass6. 

Fire Safety Measures
Emergency Fire Pump7. 
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Fire Safety Measures
Fire Dampers8. 

Fire Doors9. 
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Life Saving Appliances
Life Boats10. 

منابع:
www1. .imo.org
Annexes2.  to Paris Memorandum of Understanding 

on Port State Control, www.parismou.org
Port3.  State Control: The Top Ten PSC findings, 

Edition 2010, Germanischer Lloyd AG.
www4. .dnv.com
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)Risk Analysis( آشنایی با تحلیل ریسک
  قسمت اول

H
S

E
و 

ی 
س

زر
 با

ی،
ند

ه ب
رد

اولین گام سیستم مدیریت ایمنی

   

حقیقات و توسعه قواعد رده  بندی آسیا
مرکز ت

research@asiaclass.org   
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شناسایی خطرات و تحلیل ریسک این خطرات اولین گام برای برقراری 
یک سیس��تم مدیریت ایمنی پس از تعیین اه��داف مورد نظر از طراحی 
سیس��تم مدیریت ایمنی فوق می   باشد. یکی از مراحل مهم و کلیدی در 
این فرآیند، ارزیابی و تحلیل ریس��ک  اس��ت تا ضمن رتبه  بندی ریسک 
از نظر ش��دت و تبعات آن، امکان برقراری سیستمی کارآمد برای کنترل 
ریس��ک فراهم آید و با پایش مس��تمر آن به ایمنی هرچه بیشتر سیستم 
تح��ت مطالعه کمک ش��ود. در مطلب حاضر تحلیل ریس��ک را معرفی 
می   کنی��م و در آینده  ب��ه روش  های متداول انجام ای��ن تحلیل خواهیم 

پرداخت.
ارزیابی ریس��ک )Risk Assessment( ابزاری برای نمایش سطح 
ایمن��ی )Safety Level( یک طرح پیش��نهادی یا یک موضوع تحت 
مطالعه بر اس��اس استاندارد طراحی موجود می   باشد. هر چند در مواردی 
که حتی اس��تاندارد خاصی در باب موضوع مورد نظر وجود نداشته باشد 
مانن��د مواردی که طرح، مس��بوق به س��ابقه نبوده و کام��اً نوآورانه و 
ابتکاری باشد، این ارزیابی ریسک باید اثبات کند که سطح ریسک طرح 
 ALARP پیش��نهادی در حد قابل قبولی پایین  و یا اصطاحاً در حد

باشد.
روش و متد خاص و واحدی برای ارزیابی ریسک وجود ندارد و بر حسب 
مورد و در نتیجه مطالعه و شناخت اولیه از موضوع مورد نظر، مقرون به 
صرفه  ترین روش انتخاب می شود. حدود و معیارهای پذیرش طرح، دامنه 
و وسعت کار، جزئیات طرح و بزرگی ریسک  های مطرح، عدم قطعیت  ها 
و پیچیدگی   های مس��ئله پیش رو، همه باید در انتخاب روش تحلیل مورد 

استفاده در نظر گرفته شوند.
حداق��ل س��ه مرحله زی��ر در انجام ی��ک فرآیند ارزیابی ریس��ک دنبال 

می شود:
وق��وع  تع��دد  ک��ه  هنگام��ی   	 :)Qualitative( کیف�ی  ارزیاب�ی 
)Frequency( و ش��دت وقای��ع )Severity( ب��ه ط��ور کیفی و با 

 )Low( و پایین )Medium( متوس��ط ،)High( عبارات��ی نظیر بالا
تخمین زده می   شوند.

ارزیابی نیمه-کمی )Semi-Quantitative(: زمانی که تعداد و ش��دت 
وقوع به طور تخمینی ولی بر اساس معیارهای عددی بیان شوند.

ارزیاب�ی کمی )Quantitative(:	  زمان��ی که ارزیابی کاماً عددی از 
شدت و تعدد وقوع حوادث انجام شود.

هر چه از تحلیل  های کیفی به سمت کمی حرکت کنیم نیازمند اطاعات 
و جزئیات بیشتری از مسئله تحت بررسی خواهیم بود. البته عمق تحلیل 
انجام ش��ده به مرحله طرح مورد مطالعه نیز بس��تگی دارد به عبارتی در 

مراحل اولیه، امکان و ضرورت انجام تحلیل  های کمی وجود ندارد.
یک ارزیابی ریس��ک کیفی جامع در مراحل اولیه طرح کافی می   باش��د. 
در صورتی که نوآوری طرح پیش��نهادی از طرح  های مرسوم زیاد نباشد 
 )Alternative( و ی��ا به عنوان صرفاً یک طرح پیش��نهادی مع��ادل
مطرح ش��ده باشد روش  های س��اده ارزیابی کیفی نظیر FMECA یا 
HAZOP یا What-if جوابگوی مسئله خواهند بود. هر چند که با 
پیش��رفت طرح به مراحل بالاتر و پیچیده  تر شدن آن و در نتیجه افزوده 
ش��دن به جنبه  های مختلف آن، ارزیابی   های ریس��ک دقیق  تر و با عمق 

بیشتری مورد نیاز خواهد بود.
طبقه  بندی ریس�ک  ها )Risk Ranking(: در روش  های کیفی 
برای طبقه  بندی ریس��ک به یک ماتریس ریسک نیاز می   باشد؛ در حالی 
ک��ه در روش  های کمی، نتایج ارزیابی به ص��ورت عددی و به صراحت 
مش��خص می   شوند. هیچ ماتریس ریسک اس��تانداردی وجود ندارد و بر 
اساس مورد تحت مطالعه تنظیم می شود. اما نکته مهم آن است که این 
ماتریس امکان ایجاد تمایز بین ریس��ک خطرات شناس��ایی شده را دارا 
باش��د. از دیگر سو گستردگی و تنوع خطرات در این ماتریس، کار کردن 

با آن را دشوار می   کند. 
نمونه یک ماتریس ریسک در جدول شماره )1( نمایش داده شده است:

جدول )1( ماتریس ریسک
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اصل ALARP:  بر اساس این اصل، ریسک ناشی از یک خطر بالقوه 
 . )As Low As Reasonably Practicable( باید تا حد امکان کم باشد
در ماتریس ریس��ک باید محدوده ALARP مشخص شود. در شکل زیر 

این اصل نمایش داده شده است:

 :)Severity Classification( رده بندی شدت حادثه
شدت حادثه معیاری از اهمیت آثار ناشی از وقوع حادثه مذکور در نتیجه 
وجود یک خطر می   باش��د.    ش��دت آثار حوادث در حد زیادی به مطالعات 
HAZID و در نظر گرفتن عوامل گوناگونی بستگی دارد؛ عواملی نظیر:

	•ماهیت سیس��تم و اینکه وقوع حادثه چه تأثیری بر استفاده کنندگان و 

محیط پیرامون می   گذارد؛
	•عملکرد سیستم؛

	•الزامات قراردادی؛
	•مقررات ایمنی ملی و صنعتی.

جدول شماره )2( نمونه  ای توصیفی از    شدت حادثه می   باشد.

جدول )2( رده بندی شدت حادثه

روش و متد خاص و واحدی برای ارزیابی 
ریسک وجود ندارد و بر حسب مورد و در 
نتیجه مطالعه و ش�ناخت اولیه از موضوع 
م�ورد نظر، مقرون ب�ه صرفه  ترین روش 

انتخاب می شود.
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	 سازمان دهی ارزیابی ریسک 
)Organization of Risk Assessment(:  ف��ارغ از روش 
مطالعه، دامنه و جزئیات موضوع تحت بررس��ی، ارزیابی ریسک نیازمند 
تخصص  ه��ای چند رش��ته  ای )Multi-disciplinary( می   باش��د. 
هنگامی که یک شرکت مبادرت به انجام ارزیابی ریسک می   کند مرسوم 
است که یک تیم راهبری از ابتدا تا انتهای فرآیند را نظارت کند. اجرای 
فرآیند ارزیابی ریسک یا توسط کارشناسان و متخصصان درون سازمانی 
و یا به صورت برون  سپاری توسط متخصصان خارج از سازمان متقاضی 
انج��ام می   پذیرد. برای انجام هر ارزیابی ریس��ک مراح��ل زیر باید طی 

شوند:
)الف( فاز مقدماتی: شناس��ایی و مشخص کردن جنبه  های عملی طرح، 
ه��دف از طرح )کاماً ابتکاری یا ط��رح جایگزین(، معیارهای پذیرش و 

حدود کار؛
)ب( جم��ع آوری اطاعات مورد نیاز: ش��امل مدارک فنی، نقش��ه  جات، 
فرآیندهای تعمیر و نگهداری و عملیات، مشخصات مواد، تجربه پرسنل 
از طرح  ها یا موقعیت  های مشابه طرح پیشنهادی در برگیرنده درس  های 

آموخته؛
)ج( راهبری فرآیند شناسایی خطرات )HAZID(: تشکیل تیم تحلیل 
با تخصص  های چندرش��ته  ای و مشخص کردن س��رگروه  ها و رابط  ها و 
بخش پشتیبان، آماده  س��ازی کاربرگ   های مورد نیاز، هماهنگی تشکیل 
جلس��ات، ارزیابی نتایج جلس��ات با توجه به معیاره��ای پذیرش، در نظر 
گرفتن توصیه  ها، مش��خص کردن نیاز به ابزار یا روش  های پیشرفته  تر، 
مستندس��ازی مطالعات صورت گرفته و در صورت نیاز، انجام مطالعات با 

جزئیات بیشتر؛
)د(  طبقه  بندی ریسک  ها و جمع  آوری توصیه  ها در جهت کاهش ریسک 

در زمان طراحی و یا در زمان عملیات.
در مجموع موفقیت فرآیند ارزیابی ریسک به عوامل زیر بستگی دارد:

	 حمایت مدیریت؛
	 بهره  گیری از تخصص  های متنوع مورد نیاز؛

	 دسترسی به اطاعات به روز و کافی در مورد طرح تحت مطالعه؛
	 دسترسی به ابزار مورد نیاز برای انجام مراحل مختلف مطالعه؛

	 تعریف سطح دقت مورد نیاز برای تحلیل در حال انجام.

 ارزیاب�ی ریس�ک ابزاری ب�رای نمایش 
س�طح ایمنی یک طرح پیشنهادی یا یک 
موضوع تحت مطالعه بر اساس استاندارد 

طراحی موجود می  باشد. 

23

13
89

ن  
ستا

زم
 / 

 7 
ره

ما
ش



H
S

E
و 

ی 
س

زر
 با

ی،
ند

ه ب
رد

الف- مقدمه 
قوانين آمره در اين راستا عبارتند از مقررات مرتبط ملي يا  1 -

 .MLC تفاهمات قراردادي صنفي يا ديگر مباني اجرايي
به عبارت ديگر الزامات مندرج در MLC بايد در قوانين آمره 

ملي منظور شوند.
توضيح��ات ذي��ل مربوط ب��ه MLC بايد از نظ��ر الزامات، 
راهنمايي كلي محسوب شود، يعني ممكن است براي تمامي 

كشورها كاربرد نداشته باشد.
اين توضيحات حاوي الزامات MLC بر مبناي بخش )الف( 
كد )Code( بوده و نيز چگونگي اجراي بخش )ب( كد )غير 
اجباري( را براي كش��ورهاي عضو ILO مش��خص مي  كند. 
يعني ممكن است در تفصيل دقيق مقررات MLC در سطح 
ملي ش��اهد تفاوت   هايي در اجرا بين بخش اجباري كد يعني 
بخش )الف( و بخش توصيه  اي كد يعني بخش )ب( باش��يم. 
بنابراين يك كش��ور عضو ILO ممكن است در معادل  يابي 
مندرج��ات بخش )الف( ماده MLC 6 تصميماتي بگيرد كه 
متف��اوت با كش��ور ديگر عضو ILO باش��د. مضافاً بعضي از 
كش��ورها مي  توانن��د طبق MLC معافيت  هاي��ي را نيز قائل 

شوند.

)MLC 2006(  بازرسي مربوط به الزامات كنوانسيون كار دريايي

مقررات ملی، معافيت ها و معيارها

مركز تحقيقات و توسعه قواعد رده بندی آسيا

    research@asiaclass.org   
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اين تفاوت  ها بايد در بخش يكم DMLC توسط  FSC )كنترل كشور صاحب 
پرچم( درج شده و موقع بازرسي مدنظر قرار گيرد.

ممكن اس��ت نتوانند مقررات ملي يا ديگر  بازرس��ان كش��ور صاحب پرچم - 2
معيارهاي دربرگيرنده الزامات MLC را شناس��ايی كنند. در اين صورت براي 
توضيح فاصله ظاهري بين وضع موجود با وضع مندرج در MLC از مؤسس��ه 
رده بندي و يا س��ازمان بنادر و دريانوردي مرجع دريايي مرتبط به پرچم ش��ناور 

سؤالاتي خواهند كرد.     
بازرس��ان PSC )كنترل كش��ور صاحب بندر( بايد مؤسسه رده  بندي و سازمان 
بنادر و دريانوردي مرجع دريايي مرتبط به پرچم شناور را از سوء  استفاده ناشي از 
عدم هم  پوشاني مقررات ملي و الزامات MLC آگاه و پيشنهاداتي براي بهبود 

روش ارائه كنند.  )به توضيحات پاراگراف 8G بند B5.1.4 توجه شود(
ش��ناورهاي مش��مول MLC بايد گواهي نامه انطباق 14- 3 موردي كه شرح 

داده مي  شود را دارا بوده و بازرسي از اين شناورها مؤيد دو مورد زير باشد:    
	•انطب��اق ش��ناور ب��ا مق��ررات ملي به ش��رح من��درج در بخش يك س��ند 

DMLC؛
	•انطباق وضع موجود ش��ناور با آنچه كه مالك شناور در شروع سفر و پس از 

آن طبق معيارهاي بخش دو سند DMLC متعهد به اجرا بوده است.
بازرس كش��ور صاح��ب پرچم براي صحه  گذاري انطباق ش��ناور با مقررات  4 -
ملي و اجراء و به كارگيري معيارهاي اظهار ش��ده از س��وي مالك شناور )براي 
شناورهاي نوساز تا حدي كه ممكن باشد( بايد از طريق شواهد پشتيباني  كننده 

ذيل اقدام كند:
	•بازرسي قسمت  هاي مختلف شناور؛

	•بررس��ي س��اير مدارك نظير گذرنامه، مدارك رسمي ديگر، گواهي پزشكي، 
سوابق آموزش��ي، فهرست كاركنان شناور، س��وابق پرداخت حقوق ماهيانه 
خدمه، قرارداد استخدامي دريانورد، مستندات مربوط به گواهي حداقل خدمه 

ايمن شناور و برنامه كار روزانه؛
	•مصاحبه با تعدادي از دريانوردان به طور خصوصي با در نظر گرفتن محرمانه 

بودن موارد مطروحه در مصاحبه، برنامه كار و استراحت دريانورد.
ش��ناورهاي مشمول بازرسي ممكن است در ش��رايط مختلفي باشند، مثلًا  5 -
شناورهاي نوساز وس��عت بازرسي كمتري نسبت به شناورهاي موجود و داراي 
س��ابقه قبلي دارند يا زماني كه هنوز دريانوردان به كشتي ملحق نشده  اند ديگر 
موردي براي مصاحبه با خدمه كش��تي وجود ندارد. در اين صورت بازرس��ي در 
حدي كه منطقي و عملي اس��ت انجام مي  شود. درباره صدور گواهي نامه موقت 

مي  توان به پاراگراف هفتم استاندارد A5.1.3 رجوع كرد.             
از س��وي ديگر اگر مدارك كاف��ي در ارتباط با صدور گواهي نامه MLC روي 
ش��ناور وجود داش��ته باشد بازرس��ی مي  تواند به بخش دوم سند DMLC در 
مورد معيارهاي مالك شناور ش��امل بازرسي فيزيكي از شناور، بازبيني مدارك 
و مصاحبه خصوصي با دريانوردان خلاصه شود. ممكن است بازرسان بخواهند 
در اي��ن ارتباط به مطالب تحت س��رفصل بخش )ب( به عن��وان الزامات اوليه 

مراجعه كنند.
شناورهايي كه تمايل به دريافت گواهي MLC- 6 داشته باشند يا داراي اين 
گواهي نامه باشند بايد در ارتباط با بخش دوم سند DMLC مورد بازبيني واقع 
شوند. در اولين گام بايد اطمينان حاصل شود كه از معيارهاي مالك شناور براي 

استمرار وضعيت در 14 زمينه مشمول گواهي نامه، پيروي شده است.
بازرس��ي كه قصد دارد تمامي الزام��ات MLC- 7 را كنترل كند بايد از روش 
فرآين��د نمونه  گي��ري و با اس��تفاده از تخصص و قضاوت حرف��ه  اي خود عمق 

بازرسي هر الزام را مشخص كند.
ب��ه علاوه ب��ه اهميت اعمال اس��تاندارد مش��روحه در پاراگ��راف 15- 8 ماده 
A5.1.4 كه طي آن ش��رط كرده اس��ت انجام بازرس��ي و اعمال معيارهاي 
مدنظ��ر نباي��د باعث توقيف يا تأخير بدون علت منطقي ش��ناور گردد نيز توجه 

شود.

ب- الزامات�ي از MLC ك�ه بايد مورد بازرس�ي واقع ش�ود و در 
صورت نافذ بودن گواهي گردد
1- مقررات 1. 1- حداقل سن
.B1.1 توضيحات A1.1 استاندارد

"بازرسي شد و گواهي گرديد."
"بخش دوم DMLC بازبيني شد."

الزامات اصلي 
س��ال نبايد براي كار روي شناور استخدام شوند يا مشغول شده  افراد زير 16	•

.)A1.1 يا به كار گرفته شوند )بند 1 استاندارد
دريانوردان زير 18	• س��ال نبايد براي كارهايي كه سلامت و ايمني آنها را به 
مخاطره مي  اندازد در روي ش��ناور استخدام ش��وند يا مشغول شده يا به كار 

.)A1.1 گرفته شوند )بند  4 استاندارد
بايد به ايمني و سلامت دريانوردان زير 18	• سال طبق قوانين و مقررات ملي 

.)A4.3 2 استانداردb توجه زيادي شود ) بند
كار در ش��ب براي دريانوردان زير 18	• سال س��ن ممنوع است مگر سازمان 
بنادر و دريانوردي )مرجع دريايي مرتبط به پرچم شناور طبق بند 6 استاندارد 
 A1.1 موارد استثنايي را مطرح كرده باشد يا طبق بند 2 استاندارد A1.1

در برنامه هاي آموزشي منظور شده باشد.
ش��ب طبق مقررات ملي و عرف حاكم تعريف مي  ش��ود و شامل فاصله زماني 
حداقل 9 ساعت است كه شروع آن ديرتر از نيمه شب و پايانش زودتر از ساعت 

.)A1.1 5 صبح نباشد )بند 2 استاندارد
الزامات اصلي چگونه كنترل مي شود

	•از طريق كنترل گذرنامه  ها، فهرس��ت كاركنان شناور و ديگر مدارك رسمي 
تاريخ تولد دريانوردان را كنترل كنيد.

برنامه كار روزانه شناور در رابطه با ساعات كار و نوع كار دريانوردان زير 18	• 
سال را كنترل كنيد.

انواع كارهاي روي ش��ناور را كه ممكن است ايمني دريانوردان زير سن 18	• 
سال را به مخاطره اندازد كنترل و شناسايي كنيد.

	•با كنترل گزارش  هاي حوادث اخير شناور و گزارش هاي كميته ايمني، دخيل 
بودن دريانوردان زير سن 18 سال را مشخص كنيد.

	•صحت اطلاعات جمع  آوري ش��ده را از طريق مصاحبه و محرمانه با تعدادي 
از دريانوردان كنترل كنيد.

نمونه هايي از نواقص
شخص زير 16	• سال به عنوان دريانورد روي شناور باشد.

استفاده از دريانوردان زير 18	• سال سن براي كار در شب )غير از برنامه آموزشي(.
اس��تفاده از دريانوردان زير 18	• سال سن براي كارهايي كه ايمني يا سلامت 

آنها را به مخاطره اندازد.
2- مقررات 1.2- گواهي نامه پزشكي

.B1.2 توضيحات -A1.2 استاندارد
"بازرسي شد و گواهي گرديد."

"بخش دوم DMLC بازبيني شد."
الزامات اصلي 

	•كار دريانوردان در ش��ناور وقتي مجاز اس��ت كه شايستگي كار آنها بر روي 
شناور از نظر پزشكي تأييد شده باشد.

اين گواهي نامه پزش��كي براي دريانورداني كه ش��ناور آنها سفر بين  المللي 
.)A1.2 مي  كند بايد به زبان انگليسي باشد ) بند 15 استاندارد

	•گواهي نامه  هاي پزش��كي بايد بوس��يله متخصصان ذي صلاح صادر شده و 
داراي اعتبار باشد.

	•مدت اعتبار گواهي نامه هاي پزش��كي بايد در مقررات ملي مشخص شده و به 
ترتيب زير باشد:

- حداكثر دو سال مگر براي دريانوردان زير 18 سال سن كه سالانه است.
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- حداكثر 6 سال براي آزمايش تشخيص بينايي رنگ.
 •	STCW گواهي نامه  هاي صادره براس��اس الزامات حاكم در كنوانس��يون
س��ال 1978 و اصلاحيه هاي بع��دي آن بايد به عن��وان مطابقت با الزامات 

.)A1.2 پذيرفته شود )بند 3 استاندارد
چگونگي كنترل الزامات اصلي 

	•فهرست كاركنان كنترل شود.
	•گواهي نامه هاي پزش��كي كه شايس��تگي دريانورد ب��راي انجام كارهايش را 

تأييد كرده باشد، كنترل شود.
	•در ص��ورت اقتض��اء اعتب��ار گواهي نامه  هاي بينايي مربوط ب��ه رنگ كنترل 

شود.
	•از طري��ق بازبيني برنامه زمان  بن��دي كار روزانه، مصاحبه، مذاكره خصوصي 
و محرمانه كنترل ش��ود آيا براي دريانوردان محدوديت هاي پزش��كي وجود 
داش��ته اس��ت؟ و برعكس در مندرجات گواهي نامه  هاي پزش��كي، كاري به 

دريانورد ارجاع نشده باشد.
	•چنانچه س��ازمان بنادر و دريانوردي )مرجع دريايي مرتبط به پرچم ش��ناور( 
در مواق��ع ضروري اجازه انجام كاري در روي ش��ناور بدون گواهي نامه يا با 
گواهي نام��ه فاقد اعتبار داده باش��د بايد از معتبر بودن اي��ن مجوز اطمينان 

حاصل شود )چنين مجوزي حداكثر براي مدت سه ماه نافذ خواهد بود(.
	•اگر اعتبار گواهي نامه  هاي پزش��كي هنگام سفر دريايي شناور به اتمام برسد، 

بايد حداكثر ظرف سه ماه گواهي نامه جايگزين تحصيل شده باشد.
	•از زبان انگليس��ي گواهي نامه  هاي پزشكي دريانورداني كه شناور آنها معمولًا 

سفر بين  المللي مي روند اطمينان حاصل شود.
	•از صدور گواهي نامه  هاي پزش��كي به وس��يله س��ازمان ذي صلاح پزش��كي 

اطمينان حاصل شود.

نمونه  هايي از نواقص
	•هنگامي كه دريانورداني روي ش��ناور باشند ولي گواهي نامه پزشكي نداشته 
يا داراي گواهي تش��خيص رنگ )در صورت لزوم( نباشند يا سازمان بنادر و 

دريانوردي )مرجع ملي مربوط به پرچم شناور( مجوزي صادر نكرده باشد.
	•دريانورداني كه روي شناور كار مي  كنند به كاري وادار شده  اند كه بر خلاف 

محدوديت  هاي مندرج در گواهي پزشكي فعاليت مي   كنند.
	•گواهي نامه پزشكي دريانوردان شاغل در شناوري كه معمولاً سفر بين  المللي 

انجام مي  دهد به زبان انگليسي نباشد.
	•گواهي نامه پزش��كي به وس��يله س��ازماني صادر شده باش��د كه در فهرست 

سازمان  هاي پزشكي ذي صلاح نبوده باشد.
3 -مقررات 1.3- آموزش و شايستگي  ها

"بازرسي شد و گواهي گرديد."
"بخش دوم DMLC بازبيني شد."

الزامات اصلي 
	•دريانوردان براي انجام وظايف خود آموزش ديده و داراي گواهي نامه مهارت 

يا شايستگي طبق الزامات مرجع ملي شناور باشند.
	•دريانوردان بايد دوره آموزش ايمني شخصي براي كار روي شناور را با موفقيت 

طي كرده باشند.
توجه: گواهي آموزش طبق كنوانس��يون STCW 78 و اصلاحات بعدي آن 

از نظر الزامات MLC قابل قبول است.
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مروری بر سيستم مديريت بهداشت و ايمنی در بنادر

تئوری كوه يخ سوانح

صنع��ت بندرداری و مش��اغل جانب��ی آن كه از فعاليت   های پرخطر محس��وب 
می  ش��وند سالانه شاهد حوادث و خسارات جانی و مالی قابل ملاحظه ای است. 
ب��ا توجه به اينكه بندر طيف وس��يعی از فعاليت  ها و مش��اغل را در بر می   گيرد 
و اف��راد زيادی به نحوی پيچيده در محيطی پ��ر ازدحام با يكديگر در تعامل و 
همكاری هستند؛ لذا اخلال و يا ناهماهنگی در هر يك از فعاليت  ها بر سايرين 
تأثير منفی می گذارد و موجب س��لب ايمنی و كاهش راندمان كار می   ش��ود، لذا 
اس��تقرار سيستمی كه موجب افزايش ايمنی و بهداش��ت در اين محيط كار پر 

ازدحام شود امری ضروری است.
در حوادث منجر به جرح و مصدوم ش��دن، افراد و اطرافيان آنان ممكن اس��ت 
در كوتاه  مدت و يا بلندمدت و يا حتی به طور دائم از عواقب ناش��ی از س��وانح 
رنج بكشند لذا وظيفه كليه كاركنان يك مجموعه است تا تلاش خود را جهت 

پيش��گيری از سوانح به انجام رسانند. از اين رو جلوگيری از آسيب   های انسانی 
ناش��ی از سوانح كار، يك انگيزه اصلی و از اصول انسانی و اخلاقيات می   باشد، 

سپس پيشگيری از خسارت  های اقتصادی مطرح می   باشد.
حوادث و س��وانح همچني��ن می   توانند منجر به پيگيری   های قانونی، تش��كيل 
دادگاه، پرداخت جريمه و خس��ارت و مخدوش ش��دن ش��هرت يك تشكيلات 

اقتصادی گردند كه منجر به كاهش درآمد می   شود.
 از عوام��ل ديگری كه به منظور پيش��گيری از حوادث مطرح می   باش��د، عامل 
اقتصادی اس��ت. معمولًاحوادث و س��وانح خسارات آش��كار و پنهان بسياری را 
برای ش��ركت  ها، كارفرمايان و پيمان��كاران فعال در بنادر به بار می   آورند. بنا بر 
تئوری "كوه يخ س��وانح" هزينه   های ناش��ی از حوادث كه بيمه آنها را پوشش 

نمی   دهد دو تا 36 برابر هزينه   های تحت پوشش بيمه می   باشد. 

نيما ايزدی
كارشناس بخش صنعتی و ارزيابی انطباق، رده بندی آسيا
n.izadi@asiaclass.org
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موارد ذيل بخشی از هزينه   های پنهان قابل ذكر حوادث می   باشند:
- هزينه   های قانونی و جرايم؛

- بالا رفتن هزينه های مربوط به بيمه؛
- هزينه   های دوره نقاهت پرسنل؛

- هزينه جايگزينی افراد جديد و آموزش آنان؛
- هزينه تعميرات و جايگزينی تجهيزات آسيب ديده؛

- هزينه   های مربوط به تحقيقات و بررس��ی علل حادثه و زمان صرف ش��ده 
برای آن؛

- هزينه   های مربوط به تأخير در توليد و ارائه خدمات؛
- لطمه به حسن شهرت و اعتبار شركت.

از مزايای بهره  گيری از سيس��تم بهداشت و ايمنی مي  توان به موارد ذيل اشاره 
كرد: 

- افزايش سطح انطباق با قوانين و استانداردها؛
- بهبود خدمات و توليدات؛

- بهبود سطح رفاه و آسايش كاركنان؛
- ارتقاء حسن شهرت و اعتبار شركت؛

- كاهش ميزان سوانح و حوادث؛
- كاهش دوره درمان و بستری شدن افراد؛

- كاهش خس��ارات وارده به تجهيزات و زير ساخت  ها و مدت زمان خارج از 
سرويس بودن آنها؛

- كاهش دفعات جابه  جايی و جايگزينی پرسنل؛
- كاهش حق بيمه؛

- كاهش دفعات و ميزان جرايم و شكايات.
ب��ا توج��ه ب��ه م��وارد ذك��ر ش��ده، اس��تقرار سيس��تم مديري��ت بهداش��ت 
مديري��ت،  و  س��ازماندهی  سياس��ت  گذاری،  پارامتره��ای  ب��ا  ايمن��ی   و 
برنامه  ريزی و اجراء پايش و اندازه  گيری كارآيی سيس��تم و مميزی و بازنگری 

نحوه اجرای آن، امری ضروری می   باشد.
سياس��ت  گذاری به منزله تعيين اهداف س��ازمان به منظور رس��يدن به درجات 
بالايی از استاندارد بهداشت و ايمنی و نشان دادن تعهد مديريت جهت دستيابی 
به اهداف و تعيين ساختارها، وظايف، ارتباطات، مسئوليت  ها و جزئيات سازمان، 
جهت  گيری   ها و برنامه ريزی در اين راس��تا می   باشد. خط  مشی ايمنی و بهداشت 
بايد به صورت مكتوب، دارای تاريخ و به امضاء مديريت ارش��د باش��د.  اهداف 
آن بايد قابل اندازه  گيری و مقايس��ه باش��د و در دوره  های مش��خص ارزيابی و 
بازنگری ش��ود و ميزان اثربخشی آن مورد بررسی قرار گيرد و در صورت لزوم 
نحوه س��ازماندهی و اجرای آن اصلاح ش��ود. ضروری اس��ت در اين خط  مشی 

راه  های ارتباط با مديران و مسئولان ايمنی مشخص شده باشد.
در بحث س��ازماندهی سيستم، مس��ئوليت  های افراد از جمله كارفرما، كاركنان، 

پيمانكاران، طراحان و سازندگان و تأمين  كنندگان مطرح می   شود.
از وظايف كارفرما می     توان به موارد ذيل اشاره كرد:

- تأمين تجهيزات و امكانات ايمن برای كار؛ 
- آموزش كاركنان، اطلاع  رسانی و تهيه دستورالعمل   ها؛

- نظارت؛
- فراهم آوردن محيط كار، راه  های دسترسی و فرار ايمن؛

- تأمين زيرساخت  ها و تجهيزات لازم و ايمن؛
- تدوين خط  مشی   های سازمان در ارتباط با سيستم بهداشت و ايمنی؛

- دعوت به مشاركت و همكاری كاركنان و آگاه  سازی آنان؛
- تأمين زيرساخت  های بهداشتی و درمانی مناسب؛

- شناسايی و ارزيابی ريسك؛
- مديريت مؤثر سيستم بهداشت و ايمنی؛

- تعيين خطرات بالقوه و جدی و تهيه دستورالعمل  های لازم به منظور مقابله 
و مواجه با آنها.

ضمناً كارفرما در قبال ساير افراد نظير مراجعه  كنندگان و بازديدكنندگان، عموم 
مردم، پيمانكاران و كاركنان س��اير ش��ركت  ها و ارگان  ها مسئول می   باشد و در 
هنگام ورود آنان به سايت عملياتی خود، آنها را شناسايی و ثبت  نام كرده و برای 
آنها كارت شناسايی صادر و در مورد خطرات احتمالی در سايت، قوانين و مقررات 
لازم  الاجرا و اقداماتی كه در موارد اضطراری بايد انجام شود اطلاع رسانی كند. 
كارت  های شناس��ايی می   توانند حاوی اطلاعات افراد به منظور شناسايی آنها و 
دس��تورالعمل  های مواقع اضطراری، اطلاعات ضروری و به رنگ   های متفاوت 
به منظور تعيين مناطق قابل دسترس��ی برای آنها باشند. همچنين جهت حفظ 
ايمنی و سلامت بازديدكنندگان و هدايت آنان و ممانعت از ورود افراد به مناطق 

ممنوع و پر خطر افرادی به عنوان راهنما آنان را همراهی كنند.
در مقابل وظايف كارفرما كاركنان نيز وظايفی جهت حفظ ايمنی و سلامت خود 
و ديگ��ران بر عهده دارند. كاركنان در ابتدا نباي��د خود و ديگران را در معرض 
خط��ر قرار دهن��د و بايد همكاری لازم را با كارفرمای خود در حفظ بهداش��ت 
و ايمن��ی به عمل آورند و از تجهيزات ايمنی و حفاظت ش��خصی كه در اختيار 
آنان قرار داده ش��ده است، استفاده و از دستورالعمل  ها و آموزش  های ارائه شده 
پيروی كنند. كاركنان همچنين بايد كارفرما را از خطرات و مشكلات حادثه    ساز 

آگاه سازند.
كارفرما بايد افرادی را به عنوان متخصص ايمنی و بهداش��ت در اختيار داش��ته 
باشد تا اطلاعات را گردآوری و به سيستم مشاوره و راهنمايی لازم را ارائه كنند 
و از انجام صحيح امور و در اختيار بودن افراد و منابع و لوازم ضروری اطمينان 
حاصل كنند، بازرس��ی ها و مميزی   ه��ای لازم را انجام دهند و در مورد حوادث 
و س��وانح تحقيق و نتايج حاصل را تحليل كنند. افراد مذكور بايد با ارگان های 

ب�ه  منج�ر  می   توانن�د  س�وانح  و  ح�وادث 
پیگیری  های قانونی، تشكیل دادگاه، پرداخت 
جريمه و خس�ارت و مخدوش شدن شهرت 
يک تش�كیلات اقتصادی گردد ك�ه منجر به 

كاهش درآمد می   شود.

وظیفه كلی�ه كاركنان يک مجموعه اس�ت تا 
تلاش خود را جهت پیش�گیری از س�وانح به 

انجام رسانند.
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برون  س��ازمانی نظير مراجع قانون��ی، تيم  های امداد و نج��ات، بيمه  ها، پليس، 
متخصصين بهداش��ت، پيمانكاران، سازندگان و مشتريان در ارتباط باشند. اين 
افراد بايد دانش و اطلاعات كافي درباره فعاليت  هايي كه شركت در آنها دخيل 
است و اقدامات جاري در زمينه ايمني و بهداشت، قابليت شناسايي مشكلات و 
ارائ��ه راهنمايي  هاي لازم در خصوص كارهايي كه بايد صورت گيرد، طراحي و 

تكوين استراتژي  هاي شركت و ارزيابي كارآيي آنها را داشته باشند.
ش��ركت بايد براي انتخاب پيمانكاران خود در ابتدا پيش��نهاددهندگان شايسته 
را از لحاظ وضعيت بيمه، اجراي خط  مش��ی   های ايمني و بهداش��ت، صلاحيت 
و تخصص افراد، آمار حوادث گذش��ته، رضايت مش��تريان و كارفرمايان قبلي، 
اخطاريه  هاي صادر ش��ده از س��وي مراجع قانوني و پيگردهاي قضايي، توانايي 
شناس��ايي خطرات به همراه شرايط آن مورد ارزيابي و بررسي قرار دهد و پس 
از عق��د قرارداد نحوه عملكرد، مديريت در س��ايت عمليات و مطابقت با قوانين 
كارفرما و مشتري و دستيابي به اهداف سيستم بهداشت و ايمني كنترل شود.

از عوامل تأثيرگذار بر كارآيي سيستم بهداشت و ايمني، فرهنگ ايمني حاكم بر 
فضاي شركت و رفتار كاركنان مي  باشد كه نشأت گرفته از ديدگاه  ها، ارزش هاي 
جمعي، عادات، ش��يوه رفت��ار، صلاحيت و آگاهي افراد مي  باش��د كه از طريق 
كنترل، همكاري، ارتباطات و تخصص مي  توان بر روي فرهنگ ايمني سازمان 
تأثير گذاشت. وضعيت سطح فرهنگی يك سازمان را می   توان با معيارهای قابل 
اندازه  گيری نظير تأثير ارتباطات، رهبری و تعهد در س��طوح مختلف شركت از 
جمله مديريت ارش��د، برابری اولويت مس��ئله بهداشت و سلامت در كنار ساير 
م��وارد مهم اقتصادی همچون توليد و كيفيت، مش��اركت و راهنمايی   هايی كه 
از س��وی كاركنان و نمايندگان آنها در امر بهداشت و ايمنی صورت می گيرد و 

همچنين بررسی سوانح و تحقيق درباره علل آنها، سنجيد.
از پارامترهای مهم ديگر در مديريت سيستم بهداشت و ايمنی، ارزيابی ريسك 
می   باشد؛ با اين هدف كه خطرات تهديدكننده ايمنی كاركنان و سايرين، ميزان 
ريس��ك و امكان رخداد و آسيب  رسانی به كاركنان شناسايی شوند و در نهايت 
ش��ركت را قادر به برنامه  ريزی، معرفی و پيش��گيری از خط��رات و اطمينان از 
كنترل دائمی آنها س��ازد. خط��رات ذيل از جمله خطرات عمده حادثه س��از در 

محيط بندر می   باشند:
- لغزش و افتادن بر روی س��طوح همسطح كه يكی از عمده علل جراحات 

شديد می   باشد.
- سقوط از ارتفاع از علل اصلی آسيب های 

منجر به مرگ می   باشد.
- برخورد با اجس��ام كه عمدت��اً منجر به 

جراحت های سطحی می   شود.
- گي��ر افت��ادن در بي��ن ي��ا زير اجس��ام 
ك��ه منجر ب��ه مرگ و يا قطع عض��و و يا از 

كارافتادگی می   شود.
- جابه  جاي��ی اجس��ام به صورت دس��تی 
كه باعث آس��يب رس��يدن به ستون فقرات، 

مفاصل و بريدگی می   شود.
- تم��اس با ماش��ين  آلات و ابزارآلات كه 
ضروری اس��ت تمام قس��مت  های متحرك 
و قطعات خطرناك پوش��انده ي��ا محافظت 

شوند.
- جري��ان ب��رق ك��ه می   توان��د باع��ث 

برق گرفتگی، آتش  سوزی يا سوختگی شود.
- در بح��ث و حمل و نق��ل خطر تصادف 
وس��ايط نقليه با اف��راد، تجهيزات و امكانات 

وجود دارد.
- تماس با مواد ش��يميايی ك��ه می   تواند 

منجر به سوختگی، مسموميت، مشكلات تنفسی و يا حساسيت پوستی شود.
- خطر غرق ش��دن و يا گازگرفتگی و كمبود اكسيژن كه هنگام كار در كنار 

آب و در فضاهای محصور احتمال وقوع آن وجود دارد.
پس از شناس��ايی ريسك ضروری است درجه آن بر اساس معيار شدت ريسك 
ك��ه ب��ر پايه ميزان آس��يبی كه وارد می   ش��ود نظير مرگ، آس��يب  های جدی، 
آسيب های جزئی يا خسارت به تجهيزات و محصول و معيار احتمال بروز خطر 
با احتمالات ندرتاً، با احتمال كم، متوس��ط و زياد و احتمال رخداد تقريباً حتمی 
كه به آنها ضريب داده مي ش��ود، تخمين زده ش��ود. بر اس��اس تخمين شدت 
ريس��ك، خطرات به گروه  هاي با ريسك بالا، متوسط و پايين طبقه  بندي شده 
و در براب��ر آنه��ا اقدامات و تصميمات لازم اتخاذ مي   ش��ود، كه با توجه به نوع 
فعاليت شركت و حساسيت  هاي موجود اين طبقه  بندي مي  تواند در شركت  هاي 

مختلف متفاوت باشد. 
از ديگر پارامترهاي كليدي در يك سيس��تم موفق بهداش��ت و ايمني موضوع 
نظارت، مميزي، ارزيابي و بازنگري عملكرد سيستم مي  باشد. نظارت بر سيستم 
مي  تواند به دو صورت انجام گيرد. پيشگيرانه كه قبل از آغاز فعاليت  ها شرايط و 
محل انجام پروژه و فعاليت و نحوه انجام آن بررسي تا از انطباق با استانداردها 
اطمينان حاصل شود و نظارت واكنشي كه پس از وقوع حادثه به منظور يافتن 

علل حادثه و عبرت  آموزي انجام می شود.
نظارت پيش��گيرانه مي  تواند شامل بازرس��ي  هاي ايمني و فني، نمونه  برداري و 
بازديدهاي دوره  اي باش��د كه در آن حوادث بالقوه شناس��ايي ش��ده و به همراه 

خلاصه مشاهدات، نتايج بازرسي، پيشنهادات و راه  حل  ها گزارش مي  شود.
در مميزي  ها نيز خط    مش��ی ايمني و بهداشت به همراه دستورالعمل  هاي ايمني، 
ارزيابي ريس��ك، نتايج بازرسي و صورت جلس��ات كميته ايمني و گزارش های 
حوادث و نحوه مواجهه با آنها مورد بررس��ي قرار مي  گيرد تا در پايان نسبت به 

بازنگري سيستم و اصلاح و بهبود آن اقدام شود.     
        

منبع: 
ايمن�ی، بهداش�ت و                        مطال�ب آموزش�ی س�مینار آموزش�ی مديري�ت 
محیط  زيس�ت در بنادر- برگزاركنندگان: س�ازمان بنادر و دريانوردی و 

29مؤسسه آموزشی تیام سان
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متناس��ب با توسعه و ارتقاء سطح فعاليت كليه بخش    هاي مرتبط با صنایع نفت 
و گاز فراساحل ،مسائل ایمني، سلامت كاركنان و حفاظت از محيط  زیست این 
گونه فعاليت  ها نيز باید رشد و گسترش یابد. به عبارت دیگر تدوین راهبردهاي 
پای��دار در بهره  برداري از منابع انرژي بدون در نظ��ر گرفتن ملاحظات ایمني، 

بهداشت و محيط  زیست )HSE( امكان  پذیر نيست.
مق����وله HSE خصوصاً در م���ورد سك�وهای ث�ابت فراساحلی كه ش���امل 
الزامات قانونی نظير ISM Code نمی    شوند و لزوماً تحت رده بندی مؤسسات 
 Coastal( رده  بندی نيز قرار ندارند و محتمل اس��ت نظارت كش��ور س��احلی

State( نيز كافی نباشد، اهميت دوچندان پيدا می    كند.
آنچه در پی می   آید كليات موضوع های تحت بررس��ی در قالب سيستم مدیریت 
ایمنی، بهداش��ت و محيط  زیست صنایع نفت و گاز فراساحل می   باشد كه برای 

هر سكو با توجه به نوع و فعاليت آن می   تواند متفاوت باشد:

موضوع های تحت بررسی در مدیریت سیستم  های ایمنی، بهداشت و محیط زیست )HSE(  در صنایع فراساحل

تدوین راهبردهای بهره برداری

مرکز تحقیقات و توسعه قواعد رده  بندی آسیا    

    research@asiaclass.org
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متناس�ب با توس�عه و ارتقاء س�طح فعاليت 
كلي�ه بخش  هاي مرتبط ب�ا صنایع نفت و گاز 
فراساحل، مس�ائل ایمني، سلامت كاركنان و 
حفاظت از محيط  زیست این گونه فعاليت  ها 

نيز باید رشد و گسترش یابد.

محل زیست )Accommodation(: در نظر گرفتن استانداردهای	• 
مورد نياز برای اماكن زیست؛

بوط به سن بالای سكو  كهنگی )Ageing(: ملحوظ داش��تن مسائل مر	•
و تجهيزات آن؛

خوردگی )Corrosion(: مسائل مربوط به حفاظت سكو و تجهيزات	• 
آن در مقابل خوردگی؛

غواص�ی )Diving(: م��وارد ایمنی مربوط به غواصان ش��اغل در جوار	• 
سكوی فراساحل؛

كنترل سيستم  های الکتریکی و 	•
 )Electrical and Control Systemsٍ(: جلوگيری از بروز ش��وک 

الكتریكی و برقراری سيستم  های ایمنی و كنترل؛
تخليه، فرار و نجات	• 

)Evacuation, Escape and Rescue, EER(:  حصول اطمينان 
از برقراری یک سيستم پاسخ اضطراری كارآمد در مواقع بروز خطر برای سكو، 

پرسنل آن و سایر افراد مرتبط با عمليات سكو؛
آت�ش و انفج�ار )Fire and Explosion(: مس��ائل مرتب��ط با	• 

آتش سوزی و انفجار در حين عمليات سكو شامل پيشگيری، كنترل و مهار؛
 ، عوامل انس�انی )Human Factors(: شامل تمام عوامل انسانی	•

مسائل سازمانی و مدیریتی كه بر عملكرد پرسنل تأثيرگذار می   باشند؛
المللی ارتباطات بين  	•

  )International Liaison(: نح��وه تب��ادل و دریاف��ت اطلاع��ات و 
كمک  های فنی و پشتيبانی از سازمان  ها و متخصصان بين  المللی؛

ه�وا- دری�ا )Marine and Aviation(:  ش��امل بررس��ی طرح	• 
محل نشست و برخاست بالگرد، جنبه  های دریایی تخليه، فرار و  نجات خدمه، 
اس��تانداردهای عملياتی وس��ایل نجات، ارتباطات هوا- دریا، عمليات هوایی و 

مدیریت ریسک تصادفات از جمله برخورد بالگرد به سكو؛
یکپارچگی دریانوردی )Maritime Integrity(: در نظر گرفتن	• 
خطراتی از قبيل از دس��ت دادن تعادل در اث��ر تصادم و یا آب  گرفتگی خارج از 
كنترل و یا انحراف از موقعيت استقرار سكو به علت نقص در سيستم مهاربندی 

یا موقعيت  دهنده دیناميكی )DP( آن؛
م�واد )Materials(: انتخاب و نگهداری مواد مقاوم در مقابل ش��رایط	• 

محيطی و كاری سكو؛
ش��امل   :)Mechanical Engineering( مکاني�ک  مهندس�ی 

تجهيزات بالابری و ماشين  آلات دوار و سيستم  های تحت فشار؛

سلامت شغلی )Occupational Health(: سلامت جسمی و روانی 
كاركنان و تأمين آسایش رفاهی آنان؛

خطوط لوله )Pipelines(: شناس��ایی و كنترل خطرات عمده خطوط	• 
لوله؛

یکپارچگ�ی فرآیند )Process Integrity( : ش��امل شناس��ایی	• 
خطرات، حدود عمليات ایمن، اطلاعات، دستورالعمل  ها و آموزش؛

سيستم  های مدیریت ایمنی	•
)Safety Management Systems(: ارزیابی اثربخشی سيستم  های 

مدیریت ایمنی و شناسایی قسمت  های نيازمند اصلاح؛
یکپارچگی س�ازه )Structural Integrity(: ش��امل بررس��ی	• 

طراحی و نگهداری سازه در مواجهه با امواج دریا، ضربات و زمين لرزه؛
تصدیق )Verification(: برنامه مكتوب بازرسی و آزمایش تجهيزات	• 

برای تصدیق كاركرد صحيح اجزای مهم و نيز تأیيد نگهداری صحيح آنها؛
چاه  ه�ا )Wells(: حصول اطمينان از طراحی و س��اخت ایمن چاه  های	• 

نفت و گاز و عمليات حفاری و بهره  برداری از آنها؛
س�اعات كار )Working Times(: با در نظر گرفتن قوانين كار و	• 

شرایط خستگی و شيفت  های كاری پرسنل.
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 )MARITIME LABOUR CONVENTION, MLC 2006( مقاوله نامه کار دریای�ی
مصوب بيس�ت و نهم اردیبهش�ت ماه 1389 مجلس شوراي اس�امي که در تاریخ بيست و 
شش�م خردادماه 1389 به تأیيد ش�وراي نگهبان رسيده و در دوازدهم تيرماه 1389 توسط 
رئيس جمه�ور جه�ت اجراء به وزارتخانه  های راه و ترابري و کار و امور اجتماعي اباغ ش�ده 

است.

آشنايي با مقاوله  نامه كار دريايي 

شرايط كار و زندگی دريانوردان
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ه�ر عضو ILO باید ش�ناورهاي حامل پرچم 
خ�ود را مل�زم کن�د تا ی�ك گواهي نام�ه کار 

دریایي همراه داشته باشد.

کليات
تدوي��ن س��ند واحد و منس��جم كار دريايي ب��ه نحوي ك��ه در برگيرنده  1 -

جديدترين استانداردهاي مربوط و مقاوله  نامه  هاي گذشته باشد.
هدف، ارتقاء شرايط شايسته كار دريايي مي  باشد. 2 -

دريان��وردان مش��مول حقوق ديگري مي  ش��وند كه تح��ت عنوان حقوق  3 -
بنيادين و آزادي  هاي قابل اعمال در مورد كليه افراد وضع شده است.

ماهيت جهاني صنعت كش��تيراني، مستلزم حمايت ويژه  اي از دريانوردان  4 -
است.

بايد طوري تدوين ش��ود كه بيش��ترين پذيرش ممك��ن در ميان مالكان  5 -
كشتي، دريانوردان و دولت  ها فراهم شود.

بايد به راحتي قابليت روزآمد شدن را داشته باشد. 6 -
تعهدات کلي 

اجراي مقررات مقاوله  نامه براي اش��تغال شايس��ته تمامي دريانوردان به  1 -
طور كامل؛

همكاري تمامي اعضاء س��ازمان جهانی كار براي تضمين اجراء و اعمال  2 -
مؤثر آن.

تعاریف اصطاحات به کار رفته
مقام صاحيت  دار  1 -

به مفهوم سازماني است كه اختيار صدور و اجراء دستورات يا دستورالعمل  هاي 
قانوني در خصوص اين مقاوله  نامه را دارا مي باشد )در ايران وزارت راه و ترابري 

و وزارت كار و امور اجتماعي(.
اعاميه موافقت کار دریایي و گواهي نامه کار دریایي  2 -

هر عضو ILO بايد شناورهاي حامل پرچم خود را ملزم كند تا يك گواهي نامه 
كار دريايي همراه داش��ته باشد؛ به نحوي كه ش��رايط كار و زندگي دريانوردان 
بر روي ش��ناور مورد بازرس��ي قرار گرفته و وفق اعلاميه كار دريايي، الزامات 

مقاوله  نامه را محقق سازد.
اعلامي��ه موافقت كار دريايي، بر اس��اس الزامات مق��ام صلاحيت  دار، متضمن 

رعايت مفاد مقاوله  نامه توسط مالكان شناور مي باشد.
ظرفيت ناخالص 3 -

ظرفيت ناخالص محاسبه شده طبق كنوانسيون TM 69 مي  باشد.
دریانورد  4 -

به معناي هر ش��خصي اس��ت كه بر روي يك شناور )كشتي( مشمول مقررات 
اين مقاوله  نامه در هر سمتي، استخدام شده يا اشتغال دارد يا كار مي  كند.

 در صورت ترديد ش��مول يا عدم شمول اين مقاوله  نامه، مقام صلاحيت  دار بايد 
با سازمان  هاي دريانوردان و مالكان كشتي مشورت كند.

شناور )کشتي( 5 -
	به مفهوم هر شناوري است به غير از شناوري كه فقط در آب هاي داخلي 

و مشمول مقررات بندري فعاليت مي  كند.
	ش��ناورهاي ماهيگي��ري، ش��ناورهاي س��نتي، نيروهاي ام��داد دريايي و 
ش��ناورهاي جنگي مش��مول اين مقاوله  نامه نيس��تند. در ص��ورت ترديد، مقام 

صلاحيت دار بايد با سازمان دريانوردان و مالكان كشتي مشورت كند.
	اگ��ر مقام صلاحيت  دار اعمال برخي از جزئي��ات مقاوله  نامه را عملي نداند 

بايد با سازمان دريانوردان و مالكان كشتي مشورت كند.
شناورهاي زير ظرفيت ناخالص 200	 كه سفر بين  المللي نمي  كنند مي توانند 

طبق نظر مقام صلاحيت  دار مشمول مقاوله نامه نباشند.
	در ه��ر صورت اين تصميمات بايد به مديركل دفتر بين  المللي كار گزارش 

شود.
اصول و حقوق بنيادین 

ه��ر عض��و بايد در اجراي اي��ن مقاوله  نامه، حقوق بنيادين زي��ر را مد نظر قرار 
دهد:

الف( آزادي همكاري و شناسايي مؤثر حق مذاكرات جمعي؛
ب( حذف تمامي اشكال كار اجباري يا بيگاری؛

ج( لغو مؤثر كار كودك؛ 
د( حذف تبعيض در اشتغال و حرفه.

ماده 4- حقوق اجتماعي دریانوردان 
	كار در محيطي ايمن و مصون از خطر؛

	كار در محيطي كه از استانداردهاي ايمني پيروي مي  كند؛
	دارا بودن شرايط زندگي و كار شايسته روي شناور؛

	برخورداري از حمايت  هاي بهداشتي، درماني، رفاهي و اجتماعي؛
	تحق��ق موارد فوق از طريق قوانين يا مقررات ملي و توافق  هاي ناش��ي از 

مذاكرات جمعي.
ماده 5- مسئوليت  هاي عضو

	ايفاي تعهدات از طريق تهيه قوانين و مقررات؛ 
	ايفاي تعهدات از طريق ايجاد نظامي براي تضمين رعايت الزامات؛

	ايفاي تعهدات از طريق دارا بودن گواهي نامه كار دريايي و اعلاميه موافقت 
كار دريايي در شناورهاي مشمول و حامل پرچم؛

	ايفاي تعهدات از طريق بازرسي شناورهاي وارده به بنادر عضو؛
	ايف��اي تعه��دات از طريق كنت��رل عملكرد و صلاحيت خدم��ات كاريابي 

دريانوردان؛
	ايف��اي تعهدات از طريق اعمال مج��ازات طبق حقوق بين  المللي در موارد 

نقض الزامات مقاوله  نامه؛
	ايفاي تعهدات از نظر عدم تبعيض در رفتار با شناور حامل پرچم كشورهايي 
كه مقاوله  نامه را تصويب كرده  اند و آنهايي كه مقاوله  نامه را تصويب نكرده  اند.

ماده 7- کاهش، معافيت – انعطاف 
	فقط از طريق مش��اوره با س��ازمان  هاي دريانوردان و مالكان ش��ناور قابل 

تحقق است.
 	13 در ص��ورت فق��دان اين دو س��ازمان، عضو مي  تواند با كارگ��روه ماده

مشاوره كند.
	ق��درت هر يك از دو گروه دريانوردان و مالكان ش��ناور برابر با نصف كل 

تعداد دولت  هاي حاضر در كارگروه ماده 13 مي  باشد.

آشنايي با مقاوله  نامه كار دريايي 

شرايط كار و زندگی دريانوردان
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اهداف تضمين شده 
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قانون حفاظت از درياها و رودخانه   هاي قابل كش�تيراني در مقابل 
آلودگي مواد نفتي كه مش�تمل بر 25 ماده و 10 تبصره در جلس�ه 
علن�ي م�ورخ 89/5/27 مجلس ش�وراي اس�امي تصويب و در 
تاري�خ 89/6/17 به تأييد ش�وراي نگهبان رس�يده جهت اطاع 
دس�ت   اندركاران صنعت كش�تيراني و س�اير فع�الان در صنعت 

دريايي اعام می شود.

قانون حفاظت از درياها و رودخانه  هاي قابل كشتيراني در مقابل آلودگي مواد نفتي

رعايت استانداردهای زيست محيطی
36
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م��اده  1- واژه   ها و اصطلاحات به    كار رفته در اين قانون به ش��رح زير تعريف 
مي    شود:

ال��ف- آلودگي يا آلوده كردن: تخليه يا نش��ت نفت يا م��واد نفتي يا آب توازن 
كشتي   ها يا نفتكش   ها در آب   هاي موضوع اين قانون.

ب- منابع آلوده   كننده:
1- كشتي   ها و نفتكش   ها اعم از سالم، صدمه   ديده، غرق   شده و يا در حال غرق 
و يا در حال ساخت، تعمير، اوراق و قطعه   قطعه شدن در مراكز ساخت و يا تعمير 

در سواحل و يا در آب   هاي موضوع اين قانون؛
2- كليه تأسيسات ثابت و شناور اعم از سكوها، جزاير مصنوعي، مخازن نفتي، 

لوله   هاي زير آب در سواحل و يا در درون آب   هاي موضوع اين قانون؛
ج- م��واد نفت��ي: هرگونه مايع نفتي يا مخلوطي كه داراي نفت باش��د. از قبيل 
س��وخت نفتي، لجن نفتي، مواد زائد و فضولات نفتي، انواع فرآورده   هاي نفتي 

و مشتقات آن.
د- كش��تي: هر نوع وس��يله نقليه دريارو، خواه داراي نيروي محركه باشد يا به 

   نوعي يدك شود. 
ه- نفتك��ش: هرگونه كش��تي كه از ابتدا به منظور حمل يا ذخيره   س��ازي نفت 
طراحي و ساخته شده است و نفت در آن به صورت بدون بسته   بندي حمل شود 

و يا پس از مدتي ساختار آن براي منظور فوق تغيير و تطبيق داده شود. 
و- تأسيس��ات نفتي: تأسيس��ات و تجهيزات ثابت يا ش��ناوري كه در اكتشاف، 
اس��تخراج، توليد، بارگي��ري و انتقال مواد نفتي مورد اس��تفاده قرار مي   گيرد. از 

قبيل سكوها، مخازن نفتي، خطوط لوله و جزاير مصنوعي.
ز- دفتر ثبت نفت: دفتري كه در آن وقايع مربوط به عمليات فضاي موتورخانه 
و ماش��ين   آلات كشتي، نفتكش، سكو يا تأسيس��ات نفتي و مخازن يا عمليات 
ت��وازن و بار نفتكش   ها ثبت مي    ش��ود. اين دفتر مي   تواند بخش��ي از دفاتر ثبت 

روزانه يا دفتري مستقل از ساير دفاتر باشد. 
ماده 2- آب   هاي موضوع اين قانون عبارتند از: 

مناطق دريايي موضوع قانون مناطق دريايي جمهوري اس��لامي ايران در خليج 
ف��ارس و درياي عمان مص��وب 1372/1/31 و  آب   هاي تحت حاكميت دولت 

جمهوري اسلامي ايران در درياي خزر و رودخانه   هاي قابل كشتيراني.
تبص��ره- مقررات اين قانون در م��ورد خليج فارس، درياي عمان و درياي خزر 
تا زماني لازم   الاجراء است كه نحوه جلوگيري از آلودگي آب   هاي مذكور توسط 
معاه��دات چندجانب��ه بين   المللي ب��ا توافق   هاي دوجانبه بي��ن دولت جمهوري 
اسلامي ايران و ساير دول ساحلي اين مناطق تعيين نشده و به تصويب مجلس 

شوراي اسلامي نرسيده باشد.
ماده 3- تأسيس��ات نفتي و همچنين نفتكش   ها، كشتي  ها و شناورهايي كه در 
آب   ه��اي موضوع اين قانون ت��ردد يا توقف مي   كنند مكلفند )دفتر ثبت نفت( را 

نگهداري كنند.
تبصره 1- دفتر ثبت بايد تا مدت سه    سال پس از ثبت آخرين واقعه در آن، در 

كشتي، نفتكش يا تأسيسات نفتي نگهداري شود. 
تبصره 2- دفتر ثبت نفت به يكي از زبان   هاي فارس��ي يا انگليس��ي يا فرانسه 
معتبر خواهد بود و بايد در محلي نگهداري ش��ود كه در هر زمان براي بازرسي 
توسط سازمان بنادر و دريانوردي به راحتي در دسترس باشد مگر اينكه كشتي 

يا نفتكش در حال يدك شدن باشد.
تبصره 3- مندرجات و وقايعي كه بايد در دفتر ثبت نفت ذكر ش��ود، تش��ريفات 
ثبت و همچنين مقررات مربوط به بازرسی دفتر مطابق آئين   نامه   اي خواهد بود 
كه ظرف سه    ماه پس از تصويب اين قانون به پيشنهاد وزارت راه و ترابري به 

تصويب هيئت وزيران مي   رسد. 
ماده 4- مسئولان كشتي، نفتكش، سكو و تأسيسات نفتي كه تكاليف راجع به 
نگهداري و تنظيم دفتر ثبت نفت را انجام ندهند يا مطالب نادرس��ت و خلاف 
واق��ع در آن ثبت كرده و يا آن را مخدوش كنند، به جزاي نقدي از 25 ميليون 

ريال تا 100 ميليون ريال محكوم مي   شوند. 

ماده 5- سازمان بنادر و دريانوردي موظف است در بنادر، اسكله   ها و پايانه   هاي 
نفتي، امكانات و تأسيس��ات لازم را جهت دريافت آب توازن و فضولات نفتي از 

نفتكش   ها، كشتي   ها و شناورها ايجاد و اداره كند.
تعيين كارمزد اس��تفاده از اين امكانات و تأسيس��ات، مطابق آئين   نامه   اي خواهد 
بود كه ظرف سه    ماه پس از تصويب اين قانون به پيشنهاد وزارت راه و ترابري 

به تصويب هيئت وزيران مي   رسد.
تبص��ره 1- وزارتخانه   هاي نفت، جهاد كش��اورزي و صناي��ع و معادن موظفند 
تسهيلات مورد نياز از جمله زمين لازم براي ايجاد چنين تأسيساتي را در اختيار 

سازمان بنادر و دريانوردي قرار دهند. 
تبصره 2- نيروهاي نظامي و انتظامي نيز موظفند امكانات و تأسيسات موضوع 

اين ماده را در بنادر و تعميرگاه   هاي دريايي تحت مديريت خود ايجاد كنند. 
تبصره 3- س��ازمان حفاظت محيط زيس��ت موظف اس��ت بر اساس معاهدات 
بين   الملل��ي و ضوابط و مقررات ملي، اس��تانداردهاي زيس��ت   محيطي مورد نياز 
براي امكانات و تأسيسات مذكور در اين ماده را تهيه و ابلاغ كرده و با همكاري 

سازمان بنادر و دريانوردي بر اجراء آن نظارت كند.
ماده 6- كليه كشتي   ها و نفتكش   ها و شناورها موظفند هنگام ورود به آب   هاي 
موضوع اين قانون در مقابل خس��ارات احتمالي ناش��ي از آلودگي آب   ها به مواد 
نفتي بيمه ش��ده باش��ند. در غير اين صورت لازم است تعهدنامه   اي مالي جهت 

جبران خسارات احتمالي به همراه داشته باشند. 
تبص��ره- آئين   نامه اجرايي اين ماده با پيش��نهاد مش��ترك وزارتخانه   هاي راه و 
ترابري، نفت و جهاد كش��اورزي و س��ازمان حفاظت محيط زيست به تصويب 

هيئت وزيران مي   رسد. 
ماده 7- سازمان بنادر و دريانوردي موظف است به منظور پيشگيري از آلودگي، 
نس��بت به بازرسي نفتكش   ها، كشتي   ها، شناورها و تأسيسات نفتي مشمول اين 
قان��ون اقدام كند و در ص��ورت وجود عيب يا نقص تا رف��ع آن از فعاليت آنها 

ممانعت به عمل آورد. 
ماده 8- سازمان بنادر و دريانوردي موظف است از ورود نفتكش   هاي تك   جداره 

به آب   هاي موضوع اين قانون جلوگيري كند.
م��اده 9- آلوده   كردن آب   هاي موضوع اين قانون به مواد نفتي ممنوع اس��ت و 
مرتك��ب يا مرتكبان در صورت آلوده    كردن عمدي به حبس از ش��ش    ماه تا دو 
سال يا جزاي نقدي از 20    ميليون  ريال تا پنج    ميليارد ريال و يا هر دو مجازات 
و در ص��ورت آلوده كردن غيرعمدي به جزاي نقدي از 10 ميليون  ريال تا يك    

ميليارد ريال محكوم مي   شوند. 
ماده 10- مسئولان نفتكش، كشتي، شناور و تأسيسات نفتي مكلفند در صورت 
بروز آلودگي به هر دليل، مراتب را در اس��رع وقت به مقامات نزديك   ترين بندر 
ايران و مقامات محلي س��ازمان   هاي حفاظت محيط زيس��ت و ش��يلات ايران 
اط��لاع دهند. متخلفان از اين    امر حس��ب مورد علاوه بر مجازات   هاي اداري و 
ساير مجازات   هاي مقرر در اين قانون به جزاي نقدي از 20    ميليون ريال تا پنج 

ميليارد ريال محكوم مي   شوند.
ماده 11- سازمان بنادر و دريانوردي موظف است پس از اطلاع از وقوع آلودگي 
بلافاصله اقدامات زير را انجام داده و پس از آن در مرجع قضايي صالح نسبت 

به طرح دعوي عليه آلوده   كنندگان اقدام كند:
1- اطلاع   رس��اني ب��ه نيروهاي نظامي جهت انجام اقدام��ات لازم مطابق اين 

قانون؛
2- جلوگيري از گسترش آلودگي و رفع آثار آن؛

3- تنظي��م صورت   مجلس ب��رآورد ميزان آلودگي و جم��ع   آوري ادله و قرائن و 
شواهد مربوط به علل وقوع و آثار آلودگي؛

4- اطلاع   رس��اني به س��ازمان   هاي حفاظت محيط زيست و ش��يلات ايران و 
واحدهاي تابعه آنها حس��ب مورد و در صورت نياز س��اير مراجع مربوط در مورد 
موقعيت، گس��تره و مسير جابه   جايي آلودگي و مش��خصات فني اقدامات انجام 

شده؛
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5- همكاري با س��ازمان   هاي حفاظت محيط زيست و شيلات ايران و واحدهاي 
تابعه آنها حس��ب مورد در خصوص مطالعه، بررسي و جمع   آوري ادله، شواهد و 
قرائن، مدارك و مستندات به منظور ارزيابي ميزان آلودگي و خسارت   هاي وارد 

شده به محيط زيست و ذخاير آبزي و تنظيم صورت   مجلس آن؛
ماده 12- مأموران س��ازمان   هاي بنادر و دريانوردي، حفاظت محيط  زيس��ت و 
ش��يلات ايران كه آموزش   هاي مخصوص ضابطان دادگس��تري را با موفقيت 
گذرانده باش��ند ضابط دادگس��تري محس��وب ش��ده و صلاحيت كشف جرايم 

موضوع اين قانون و تعقيب متهمان را دارند.
م��اده 13- نيروهاي نظامي و انتظام��ي موظفند پس از اطلاع از وقوع آلودگي 

اقدامات زير را انجام دهند: 
1- اطلاع   رس��اني به مقامات نزديك   ترين بندر و مقامات محلي س��ازمان   هاي 

حفاظت محيط زيست و شيلات ايران؛
2- متوقف كردن نفتكش، كشتي يا شناور و يا جلوگيري از عمليات تأسيسات 

نفتي؛
3- جلب و بازداشت متهمان ايجاد آلودگي.

م��اده 14- چنانچه مس��ئولان وقوع آلودگي كه دس��تورهاي س��ازمان بنادر و 
دريانوردي را كه به منظور جلوگيري از گس��ترش آلودگي به آنها ابلاغ مي   شود 
اج��راء نكنند، به جزاي نق��دي از 25 ميليون ريال ت��ا50 ميليون ريال محكوم 

مي   شوند.
ماده 15- مأموران دولتي كه وظايف خود را در جهت جلوگيري از بروز آلودگي 

يا گس��ترش آن و برخورد با متخلفان انجام ندهند، علاوه بر مجازات اداري، به 
جزاي نقدي از دو ميليون ريال تا 20    ميليون ريال محكوم مي   شوند.

ماده 16- مرتكبان آلودگي عمدي با حصول شرايط زير مجازات نمي   شوند:
الف( ايجاد آلودگي براي رفع خطر از كش��تي، نفتكش يا تأسيس��ات نفتي و يا 

نجات جان اشخاص ضروري باشد. 
ب( خطر به    صورت عمدي ايجاد نشده باشد. 

ج( ميزان آلودگي با خطري كه نفتكش، كشتي، شناور، تأسيسات نفتي يا جان 
اشخاص را تهديد مي   كرده است متناسب باشد. 

د( پس از وقوع آلودگي، فوراً اقدامات لازم را به منظور جلوگيري از گسترش و 
رفع آثار آن انجام داده باشند.

تبصره 1- چنانچه تخليه يا نش��ت نفت از تأسيس��ات نفت��ي در نتيجه حوادث 
غيرمترقبه باش��د، مسئولان ذي   ربط مش��روط بر آنكه قبل از آلودگي اقدامات 
احتياط��ي كافي و پس از آلودگي اقدامات فوري لازم را به    منظور جلوگيري از 

گسترش و رفع آثار آن انجام داده باشند، مجازات نمي   شوند.
تبصره 2- تش��خيص موارد فوق   الذكر و همچنين بررسي احراز تناسب اقدامات 
با خطرات، مؤثر بودن اقدامات انجام ش��ده با ميزان خطر و ميزان خس��ارات و 
صدمات احتمالي جاني كه منجر به اين اقدامات شده، بر عهده هيئت كارشناسي 
س��ه      نفره      اي خواهد بود كه با پيشنهاد رئيس سازمان بنادر و دريانوردي و حكم 

وزير راه و ترابري تعيين و منصوب مي   شوند.
ماده 17- مالكان، بهره   برداران و مسئولان ايجاد آلودگي موضوع اين قانون، براي 
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جبران كليه خسارات ناشي از آلودگي و كليه هزينه   هاي محدود   كردن آثار آلودگي 
و رفع آن و پايش زيست   محيطي از جمله هزينه مواد و تجهيزات به    كار گرفته 
شده و كارمزد خدمات ارائه شده توسط عوامل انساني، مسئوليت تضامني دارند. 
ماده 18- رسيدگي به دعاوي مربوط به جبران خسارات وارده به بنادر، تأسيسات 
و تجهيزات بندري و ساحلي و خسارات وارده به منابع و محيط زيست دريايي، 
حيات آبزيان و س��اير خسارات ناشي از آلودگي موضوع اين قانون با درخواست 
مدعي   العموم يا حس��ب مورد يكي از س��ازمان   هاي بنادر و دريانوردي، حفاظت 
محيط  زيست و شيلات ايران و رسيدگي به دعاوي مربوط به جبران  خسارات 
وارد ش��ده به س��اير اشخاص با ارائه دادخواست توس��ط اشخاص خسارت   ديده 

انجام مي   شود.
ماده 19- در صورت تقاضاي اشخاص حقيقي و حقوقي ذي  نفع و بدون پرداخت 
خسارت   هاي احتمالي، مرجع قضايي مي   تواند درمورد جرائم موضوع اين قانون 

با توجه به قرائن و امارات، قرار تأمين خواسته صادر كند.
ماده 20- س��ازمان   هاي بنادر و دريانوردي، حفاظت محيط  زيس��ت و شيلات 
اي��ران از حي��ث مطالبه ضرر و زيان ناش��ي از خس��ارت به بنادر، تأسيس��ات،               
محيط  زيست دريايي و منابع آبزي در مورد جرائم موضوع اين قانون بر حسب 
م��ورد و در محدوده وظايف و اختيارات خود، نماينده دولت جمهوري اس��لامي 

ايران در دعاوي بين   المللي محسوب مي   شوند.
ماده 21- مبالغ مربوط به خسارات دريافت شده تحت عنوان "جبران خسارات 
وارده به بنادر، تأسيس��ات، محيط  زيس��ت دريايي و حيات آبزيان" به حس��ابي 

متمرك��ز در خزانه   داري كل واريز و صد    درصد آن بر اس��اس بودجه س��اليانه، 
م��ازاد بر رديف هاي دس��تگاه   هاي ذي   رب��ط و طب��ق موافقت   نامه   هاي مربوط، 
منحصراً براي بهبود، ارتقاء كيفيت، بهس��ازي، احياء و بازس��ازي محيط  زيست 
دريايي، سواحل و منابع آبزي و به نسبت خسارات وارده، به سازمان   هاي بنادر و 
دريانوردي، حفاظت محيط  زيست و شيلات ايران و نيروهاي مسلح تخصيص 

يافته و هزينه می شود.
ماده 22- جريمه   هاي نقدي موضوع اين قانون هر س��ه    س��ال يك    بار با لحاظ 
نرخ تورم اعلامي از سوي بانك مركزي جمهوري اسلامي ايران توسط هيئت 

وزيران تعيين مي   شود.
ماده 23- قوه قضائيه موظف اس��ت در هر    يك از استان   هاي ساحلي محاكمي 

تخصصي را جهت رسيدگي به دعاوي دريايي اختصاص دهد. 
ماده 24- بررسي ش��رايط اقليمي و زيست   بومي دريايي و همچنين پيشگيري 
از آلودگي آب   ها به    جز موارد مصرح در اين قانون، همچنان بر عهده س��ازمان 
حفاظت محيط  زيست است، اختيارات و وظايف سازمان حفاظت محيط زيست 
بر اس��اس قانون حفاظت و بهس��ازي محيط  زيس��ت مص��وب 1353/3/28 و 

اصلاحات بعدي آن، به قوت خود باقي است.
م��اده 25- آئين   نامه   هاي مورد نياز براي اجراء اي��ن قانون )به جز موارد تعيين 
ش��ده( ظرف 6    ماه توسط وزارت راه    و ترابري حسب مورد با مشاركت سازمان 
حفاظت محيط  زيس��ت، س��ازمان ش��يلات ايران، وزارت   خانه   هاي نفت، نيرو و 

دادگستري تهيه شده و به تصويب هيئت وزيران مي   رسد.
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در تعريف چش��م انداز 20 ساله نظام، چنين آمده است كه مي خواهيم در منطقه 
اول باشيم و تا سال 1404 به اين هدف برسيم. 

به اين معنا كه قبول كرده ايم با ديگران مقايسه شده و از طريق داوري مقبول 
بين المللي كسب رتبه اول ما صحه گذاري شود. 

يكي از مجاري داوري، شناس��ايي جايگاه ايران در جدول رقابت پذيري جهاني 
اس��ت كه نخستين بار در س��ال 1979 در سطح بين المللي انجام شد و در سال 

2010 ايران هم مشمول آن شد.  
1- براساس جدول رقابت پذيری جهانی ايران در منطقه آسيا از نظر اندازه بازار 
بعد از تركيه قرار دارد و نمره 5/09 گرفته اس��ت. رتبه ايران از نظر اندازه بازار 

در سطح جهاني 20 مي باشد. 
2- از نظ��ر ثب��ات اقتصاد كلان، نمره ايران 4/96 اس��ت و ب��ا رتبه 45 بعد از 
كش��ورهايي مثل كويت، عمان، قطر، بحرين، امارات، آذربايجان، عربس��تان و 

قزاقستان قرار مي گيرد. 
3- از نظر پيشرفته بودن بنگاه هاي اقتصادي، نمره ايران 3/56 است و با رتبه 
91 بعد از كش��ورهايي همچون عربس��تان، قطر، امارات، عمان، تركيه، لبنان، 

بحرين، كويت، مصر، اردن، آذربايجان و پاكستان قرار مي گيرد. 
4- از نظر كارآيي بازار كار، نمره ايران 3/85 است و با رتبه 98 بعد از كشورهايي 
همچون امارات، بحرين، عربس��تان، قطر، عمان، لبن��ان، اردن، كويت، تركيه، 

بازار كسب و كار در ايران

جايگاه ما در جدول رقابت پذيری جهانی

سیا   
سعه قواعد رده بندی آ

ت و تو
مركز تحقیقا

research@
asiaclass.org 
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گرجستان، مصر، پاكستان و آذربايجان قرار مي گيرد. 
5- از نظر پيشرفته بودن بازار مالي، نمره ايران 3/29 است و با رتبه 120 بعد از 
قطر، بحرين، عربس��تان، عمان، امارات، لبنان، اردن، تركيه، كويت، آذربايجان، 

پاكستان، مصر، گرجستان، ارمنستان، قرقيزستان و قزاقستان قرار مي گيرد. 
6- از نظر كارآيي بازار نيروي كار متأس��فانه نمره ايران 3/37 اس��ت و با رتبه 
135 بعد از كش��ورهايي همچون قطر، قزاقس��تان، آذربايجان، امارات، بحرين، 
گرجستان، عمان، ارمنستان، كويت، قرقيزستان، عربستان، تاجيكستان، لبنان، 

اردن، تركيه، پاكستان، سوريه و مصر قرار مي گيرد. 
7- قابل توجه اس��ت كه در اين جدول براس��اس توليد ناخالص داخلي سرانه، 

كشورها از نظر توسعه يافتگي به پنج دسته تقسيم شده اند: 
دسته اول- توليدمحور با سرانه كمتر از 2000 دلار؛

دس��ته دوم- گذار از دسته اول به دسته دوم با سرانه بين 2000 دلار تا 3000 
دلار؛

دسته سوم- كارآيي محور با سرانه بين 3000 دلار تا 9000 دلار؛
دس��ته چهارم- گذار از دسته سوم به دس��ته چهارم با سرانه بين 9000 دلار تا 

17000 دلار؛
دسته پنجم- نوآوري محور با سرانه بالاي 17000 دلار؛

ايران طبق اين جدول در دس��ته دوم قرار داش��ته و بعد از كشورهايي همچون 
الجزاي��ر، آنگولا، ارمنس��تان، آذربايجان، بوتس��وانا، بروني، مصر، گرجس��تان، 

گواتمالا، گويان و اندونزي واقع مي شود. 
8- در اين بررس��ي كارشناس��ي، امتياز و رتبه ايران در زيراركان رقابت پذيري 

جهان در سال 2010 به شرح زير بوده است: 
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9- مطابق ارزيابي به عمل آمده در جدول رقابت پذيری جهانی 10 كشور برتر 
جهان در سال 2010 عبارت بوده اند از: 

س��وئيس، س��وئد، س��نگاپور، آمريكا، آلمان، ژاپن، فنلاند، هلن��د ، دانمارك و 
كانادا.

10- در منطقه آس��يا قطر رتبه 17 جهان، عربس��تان رتبه 21، امارات رتبه 25 
و تركيه رتبه 61 جهان را داراس��ت و ايران متأس��فانه رتبه 69 را كس��ب كرده 

است. 
جمهوري اسلامي ايران بايد بر تقويت الزامات اساسي و نيز عوامل ارتقاء دهنده 

كارآيي تمركز نمايد. نقاط قوت ايران عبارتند از: 
- محيط اقتصاد كلان نسبتاً با ثبات )45(

- نرخ پس انداز ملي بالا )26( 
- بدهي عمومي پايين )17( 

- اندازه نسبتاً بزرگ بازار داخلي )20( 
نقاط ضعف عمده ايران عبارتند از: 

- تعرفه هاي بسيار بالا )135( 
- عدم اعطاي مالكيت به سرمايه گذاران خارجي )135( 

- عدم اتكاء به مديريت حرفه اي )121( 
- فقدان رابطه بين پرداخت و بهره وري )111( 

- فرار مغزها )109( 
- دسترسي محدود به منابع بانكي )129( 

- ظرفيت جذب فناوري خيلي پايين )116(
به اين ترتيب نتيجه مي گيريم:

اولًا: اگر قرار باشد به اهداف مندرج در چشم انداز نظام نزديك شويم و به رتبه 
مقام اول در آسيا برسيم، مشق هاي نكرده بسيار زيادي داريم.

ثانياً: اگر به فكر بازار كس��ب و كار نباش��يم، خصوصي سازي و اجراي اصل 44 
مسئله اي را حل نمي كند.

در تعريف چش�م انداز 20 س�اله نظام، چنين 
آمده اس�ت ك�ه مي خواهي�م در منطق�ه اول 
باشيم و تا سال 1404 به اين هدف برسيم. 

 اگ�ر ب�ه فك�ر ب�ازار كس�ب و كار نباش�يم، 
خصوصي س�ازي و اجراي اصل 44 مسئله اي 

را حل نمي كند. 
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در عرصه رقابت اقتصادي جهاني، بسياري از كشورها مي   توانند هم زمان  1 -
منافع خود را بهبود بخش��ند. در اقتصاد ام��روز، ملت ها خود مزيت هاي آينده 
اقتص��اد خويش را مي س��ازند. در اين رقابت، بازيگ��ران خط مقدم بنگاه هاي 
توليدي و صادراتي كشور هستند؛ بنابراين لازم است در كنار تمهيدات اقتصاد 
كلان و بس��ترهاي حقوقي بهره وري، موانع س��طح خرد و متغيرهاي مؤثر بر 
انگيزه اهالي كس��ب  وكار و پويايي ساختار و استراتژي شركت هاي ايراني مد 

نظر سياست گذاران قرار گيرد.
داشتن يك راهبرد توسعه صنعتي و اولويت  بندي تجاري براي حمايت هاي  2 -
هدفمند و مش��روط )كه به كارآيي منجر ش��ود و نه رانت  جويي شركت هاي 
داخلي( جزء مس��ائل مش��ترك تمام تجربيات موفق در اين حوزه است. البته 
راهبرد فوق بايد با دقت، مشورت و اجماع انتخاب شود، به نحوي كه در طول 

زمان از ثبات و همچنين تضمين عملي برخوردار شود.
محوريت توليدكنندگان و صادركنندگان در سياست  هاي رقابتي گرچه بايد  3 -
مبتني بر بخش  هاي غيردولتي باشد، اما به معناي انكار نقش بسيار مؤثر يك 
دولت توس��عه گرا در خصوص بسترس��ازي هاي نهادي )رسمي و غيررسمي(، 
تعيين اهداف راهبردي، كاستن از هزينه هاي مبادلاتي، هدايت گري و تكميل 
بازار نيس��ت. اين نگرش راه ميانه اي براي اندازه دولت برمي گزيند كه مبتني 
اس��ت بر ايفاي درس��ت نقش هاي دولت )فارغ از اينك��ه اين نقش ها در هر 
كشور مستلزم چه سطح درآمد يا هزينه اي است(، مهم جايگاه هاي مداخله و 

نحوه بهينه مداخله دولت است.
در ميان سياس��ت هاي دولت بايد رقابت فناورانه در محور سياست ها قرار  4 -

گي��رد نه رقابت قيمتي. به بيان ديگر افزايش س��هم تجاري اگر صرفاً متكي 
بر نهاده هاي ارزان يا نرخ ارز باش��د، دوام بلندمدت و درون زا نخواهد داشت. 
بر اساس شاخص هاي رايج رقابت  پذيري، تمهيد بسترهاي پايه اي بهره وري 
و س��پس پيراس��تن موانع كارآيي بازار محصولات، بازار كار و بازار مالي و در 
نهاي��ت حركت به س��مت پيوند بخش هاي دانش و پژوه��ش با فعاليت ها و 
نيازمندي ه��اي اقتصادي و جذب فن��اوري و دانش از محيط بين الملل )حتي 
در مورد صنايعي كه ظاهراً از نوع فناوري بالا نيستند(، مراحل اصلي سياست 

فناورانه را تشكيل مي دهند. 
اقتضائ��ات اقتصاده��اي نفتي و در حال توس��عه )مانند اي��ران( منجر به  5 -
شكل گيري موانع ويژه اي براي توان رقابت بنگاه  هاي غيردولتي مي شود كه 
لازم است در راهبرد ملي خود به مسئله وابستگي به صادرات نفت خام، نقش 
دولت، ضعف پايه هاي شفافيت و پاسخگويي، ضعف نهادهاي حقوق مالكيت، 
بوروكراسي كُندكننده كسب  وكار و آلوده به فساد مالي توجه ويژه شود. فقدان 
نهادي كه متولي هماهنگ س��ازي و پاس��خگويي در خص��وص توان رقابت 
اقتصاد ايران باشد، نيز از موانعي است كه لازم است در دستور كار قرار گيرد.

ش��اخص سال 2010- 6 مجمع جهاني اقتصاد نش��ان مي دهد با لحاظ رتبه 
69 اقتصاد ايران در ميان 139 كش��ور، بيش��ترين كاستي ما در ناكارآيي هاي 
بازار محصولات، بازار كار و بازارهاي مالي است. البته ضعف نهادهاي رسمي 
كش��ور )به ويژه درب��اره حمايت هاي واقعي از عاملان اقتصادي و ش��فافيت 
سياست ها( و همچنين منعطف نبودن محيط كسب و كار نيز از جمله مواردي 

هستند كه در زمره چالش هاي توان رقابت اقتصاد ايران قرار دارند. 

تحلیل مركز پژوهش های مجلس
از چالش های رقابت پذيری اقتصاد ايران

ضعف نهادهای رسمی

مركز پژوهش هاي مجلس در گزارش��ی ضمن بررس��ی ابعاد رقابت پذي��ري اقتصاد ايران، "ضعف 
نهاده�اي رس�مي" و "منعط�ف نبودن محيط كس�ب و كار" را از "چالش ه�اي توان رقابت 
اقتصاد ايران" برش��مرد. دفتر مطالعات اقتصادي اين مركز نكات مدنظر خود درباره رقابت   پذيری 

اقتصاد ايران را اين گونه برمی شمرد:
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اهميت و كاربرد درياي سرزميني
تاكنون جنبه  هاي فيزيكي درياي س��رزميني مورد بحث بوده اس��ت. حال 
باي��د ببينيم چرا درياهاي س��رزميني از چنين اهميتي برخوردار هس��تند و 
نكته حائز اهميت در كجاس��ت؟ مقررات مربوط به درياي سرزميني درباره 
تمامی كش��تی  هايی كه در سراس��ر درياهاي هفت  گان��ه جهان در حركت 
هس��تند حاكم و قابل اعمال اس��ت. درياي س��رزميني يعني آن قسمت از 
درياي مجاور ساحل يك كش��ور، كه به مصداق مقررات بين  المللي تحت 
حاكميت آن كش��ور شناخته شده است، مي  باشد. هرگاه واژه "حاكميت" يا 
"صلاحيت" در رابطه با يك سرزمين درون  قاره  اي )محصور در خشكي( به 
  كار برده شود، به مفهوم اعمال كنترل بر آن بدون تبعيت از كشورهاي ديگر 
 يا دخالت حقوقي آنهاس��ت. اما وقتي در رابطه با درياي سرزميني استفاده 
مي  شود، حاكميت اعمال شده توسط كشور ساحلي مشمول محدوديت هاي 
خاصي مي شود كه در مقررات بين  المللي به وضوح بيان شده  اند. به علاوه 
كش��ور ساحلي در رابطه با درياي سرزميني از حقوق معيني برخوردار است 
كه به سادگي با حقوق قابل اعمال بر مناطق خشكي متفاوت و قابل تميز 
اس��ت و به عبارتي ساير دول نيز در درياي س��رزميني يك كشور ساحلي 

قوانين بين  المللي و حقوق درياها )5(

حق عبور بی ضرر

غلامعلی بهشتی برومند
کارشناس دريانوردی
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 كش�ور ساحلي حق دارد هر گونه اقدام لازم 
را جه�ت جلوگي�ري از عبور كش�تی  هايی كه 
ش�رايط عبور بي  ضرر از درياي سرزميني آن 

را رعايت نکنند، به  عمل آورد.

 كش�تي  هاي متعلق ب�ه تمام ممال�ك از حق 
از   )Innocent Passage( بي  ض�رر  عب�ور 

درياي سرزميني يکديگر برخوردارند. 

از برخي حقوق مانند ح��ق عبور بي  ضرر، عبور ترانزيتي )از تنگه  هاي با عرض 
كافي و مشمول شرايط درياي سرزميني( و... برخوردارند. 

عبور پيوسته و سريع
 )Innocent Passage( كشتي  هاي متعلق به تمام ممالك از حق عبور بي  ضرر
از درياي س��رزميني يكديگر برخوردارن��د. هواپيماها در فضاي بالای درياهاي 
 سرزميني چنين حقي را ندارند. عبور مي  تواند براي مقاصد رد شدن بدون ورود به 
آب  ه��اي  داخل��ي، ورود به آب  هاي داخلي يا عزيمت ب��ه درياي آزاد از طريق 
آب  هاي داخلي باشد. عبور بايد "پيوسته و سريع" انجام گيرد و مادام كه مخل 
صلح، نظم عمومي و امنيت كش��ور س��احلي نباشد بي  ضرر تلقي مي  شود. عبور 
بي  ضرر نه   تنها ش��امل عبور عادي از درياي س��رزميني، بلكه ش��امل توقف و 
لنگر  اندازی مي  ش��ود؛ مش��روط بر اينكه اين اقدامات از نظ��ر ناوبري عادي و 
ضروري تش��خيص داده ش��ود يا حوادث غيرمترقبه و ناشي از قوه قهريه آن را 
حتمي و غيرقابل اجتناب كند يا به عبارتي شامل شرايط "فورس  ماژور" باشد. 
چه   عواملي سبب مي  شوند كه عبور، مخل و مغاير صلح، نظم عمومي و امنيت 
كش��ور ساحلي تلقي شود؟ پاسخ عموماً شامل هر نوع تهديد يا استعمال نيروي 
 قهريه عليه كشور ساحلي مي  باشد. به   عبارت دقيق  تر به   كارگيري سلاح، اقدام به 
فعاليت  هاي اطلاعاتي و جاسوسي، پرتاب يا بازيابي هر نوع موشك يا هواپيماي 
نظامي، آلوده  كردن عمدي محيط  زيست در حد زياد و جدي، ماهيگيري و انجام 
 تحقيقات اكتشافي از جمله فعاليت  هايي هستند كه شرايط عبور بي  ضرر را نقض 
مي  كنند. زيردريايي  ها از هر نوع موظف هس��تند از س��طح آب و با نشان دادن 

پرچم ملي عبور كنند. 
كش��ور س��احلي ح��ق دارد هر گون��ه اق��دام لازم را جهت جلوگي��ري از عبور 
كش��تی هايی كه ش��رايط عبور بي  ضرر از درياي سرزميني آن را رعايت نكنند، 
به  عمل آورد. ش��رايط عبور شناورهاي نظامي و جنگي كاملًا متفاوت و مستلزم 

بحث مشروح ديگري است كه از حوصله اين مقاله خارج است. 
كش��ور س��احلي در رابطه با عبور بي  ضرر از درياي سرزميني خود حق برقراري 
هرگونه قانون و مقرراتي را بر طبق مفاد كنوانسيون 1982 حقوق درياها و ساير 
مقررات بين  المللي دارد. اين مقررات مي  تواند ش��امل تمام يا بخشي از موارد و 

موضوعات مشروحه زير باشد: 
- ايمني كشتيراني و مقررات ترافيك دريايي؛

- حفاظت تجهيزات و تس��هيلات كمك  ناوبري و ساير تسهيلات و تأسيسات 
دريايي؛

- حفاظت كابل  ها و خطوط لوله؛
- حفاظت منابع جاندار دريايي؛

- پيشگيري تخلف از قوانين و مقررات كشور ساحلي در رابطه با صيد ماهي؛
- حفظ محيط  زيس��ت دريايي كش��ور ساحلي و پيش��گيري، كاهش و كنترل 

آلودگي؛
- تحقيقات علمي دريايي و فعاليت  هاي آبنگاري؛

- پيش��گيري تخلف از قوانين و مقررات گمركي، مالي، مهاجرتي و بهداش��تي 
كشور ساحلي. 

در كنوانس��يون مذكور همچنين مقرر شده است كه كشور ساحلي بايد اين  گونه 
قوانين و مقررات را به نحو شايسته اعلام و به اطلاع همگان برساند. هنگامي 
كه يك كشتي از طريق درياي سرزميني به سمت آب  هاي داخلي در حال عبور 
است كشور س��احلي علاوه بر حقوق تعيين شده از اين حق نيز برخوردار است 
كه در صورت نقض هر   يك از مقررات مربوط به آب  هاي داخلي خود هر گونه 
اقدام لازم را جهت جلوگيري از حركت كش��تي مزبور به عمل آورد. دليل ورود 
مأمورين گمرك و قرنطينه به كشتي  ها قبل از ورود به آب  هاي داخلي از همين   
حق نش��أت مي  گيرد. كشور س��احلي مي  تواند در صورتي كه در رابطه با امنيت 
ملي خود ضروري تشخيص دهد، حق عبور بي  ضرر در مناطق خاصی از درياي 
سرزميني را به حالت تعليق درآورد. در چنين مواردي بايد به نحو لازم و كافي 

موضوع را به اطلاع ساير كشورها برساند. 
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كشورهاي ساحلي مي  توانند از كشتي  ها بخواهند براي عبور بي  ضرر از مسيرها 
و خطوط دريايي مش��خص و طرح  هاي تفكيك مس��ير تردد استفاده كنند. در 
برقراري و تعيين چنين مس��ير  هايي لازم اس��ت س��هولت وص��ول به مقصد و 
توصيه  نامه  ه��اي س��ازمان  هاي مجاز بين  الملل��ي از جمله س��ازمان بين  المللي 
دريانوردي )IMO( مد نظر قرار گيرند. مقررات مذكور بيشتر درباره نفتكش  ها، 
كشتي  هاي با نيروي محركه هسته  اي، كشتي  هاي باري حامل مواد هسته  اي يا 

مواد بالقوه خطرناك و زيان  آور وضع و اعمال مي  شوند. 
دولت  هاي ساحلي به موازات حقوق مذكور وظايف خاصي را نيز بر عهده دارند؛ 
از جمل��ه موظفند از تمايز و تبعيض ميان كش��تي  ها از ه��ر مليت و يا تحميل 
هرگونه ش��رايطي كه مانع يا ناقض حق عبور بي  ضرر باش��د، خودداري كنند. 
در ص��ورت ب��روز هر گونه خطر ناوبري دولت س��احلي بايد به نحو مناس��ب و 
مقتضي موضوع را به اطلاع همه كش��ورها برس��اند. به علاوه تنها هزينه  هايي 
كه مي تواند وضع و دريافت كند همان هزينه  هاي همگاني و يكساني است كه 

براي خدمات ويژه به كشتي  ها وضع و دريافت مي  شود. 
برافراشتن پرچم

و  برافراش��تن  ب��ر  مبن��ي  مقررات��ي  اس��ت  ممك��ن  س��احلي  دول��ت 
و  كن��د  وض��ع  وي��ژه  احترام��ات  اداي  ي��ا  مل��ي  پرچ��م   نش��ان دادن 
كش��تي  هاي در حال عبور از درياي س��رزميني يك دولت س��احلي موظف به 
رعايت مقررات ذي ربط مي  باشند. البته تمام كشورها خواستار و مصر در اجراي 
مقررات فوق نيس��تند اما نشان دادن پرچم ملي در آب  هاي موصوف ايمن  ترين 

شيوه عبور است.
تنگه  ها، آبراه  ها و عبور ترانزيتي

در س��ال  هاي 4-1983 دولت وقت عراق از بيم احتمال صدور نفت از مس��ير 
هميشگي خليج فارس و به منظور اجتناب از تنگه هرمز امكان ساخت سه خط 
لوله جديد را مورد بررس��ي و در برنامه خود قرار داد كه عبارت بودند از بسط و 
ادامه يك خط لوله  از خاك تركيه و درياي مديترانه، يك خط لوله جهت ارسال 
ترانزيتي نفت عربستان به درياي سرخ و يك خط لوله از طريق خاك اردن به 

خليج عقبه )به نقل از نشريه ژئوپوليتيك انرژي، اكتبر 1984(
در س��ال 1967 خلي��ج عقبه و مدخل آن يعني تنگه تي��ران به صورت يكي از 
مراكز كانوني كش��مكش  هاي بين مصر و اسرائيل درآمد. دولت مصر به منظور 
قطع تردد دريايي به بندر اسرائيلي ايلات )Elath( در شمالي  ترين نقطه خليج 
اعلام كرد كه كشتي  هاي عازم بندر مذكور در تنگه تيران متوقف خواهند شد. 
با آنكه اين اقدام تنها عامل جنگ هفت   روزه كه به زودي ش��روع شد نبود اما 
در كش��يدن ماشه و اش��تعال جنگ نقشي اساس��ي ايفاء كرد. سرانجام در 26 
مارس 1979 در پيمان صلحي كه به امضاء رس��يد طرفين ذي ربط تنگه تيران 
و خلي��ج عقبه را آبراه بين  المللي و باز به روي كليه ملل جهت آزادي بلامانع و 
غيرقابل تعليق كشتيراني و پرواز در فضاي فوق آن منظور و حق يكديگر را در 
كش��تيراني و پرواز در فضاي بالای تنگه تيران و خليج عقبه براي عزيمت به 

هر كشور ديگر پذيرا شدند. 
مثال  هاي فوق نش��ان   مي  دهند ك��ه چگونه تنگه  ها نق��اط كانوني و پراهميت 
كش��تيراني بوده و خصوصيات و نظام حاكم بر آنها از درياهاي سرزميني كاملًا 
متفاوت اس��ت. تنگه  ها در تعاريف جديد آب  هايي هس��تند كه براي كشتيراني 
بين  الملل��ي بين يك منطق��ه از درياي آزاد يا يك منطقه انحصاري اقتصادي و 
منطقه ديگري از درياي آزاد يا منطقه انحصاري اقتصادي مورد اس��تفاده قرار 

مي  گيرند. 
تعريف فوق يادآور اين است كه نوعي  ارتباط و تأثير متقابل بين عرض درياي 
س��رزميني و تنگه  هاي آبي وج��ود دارد و اين همان نكته  اي اس��ت كه انگيزه 
هيئت   هاي نمايندگي در كنفرانس س��وم حقوق درياها را تشكيل داد تا پيشنهاد 
كنند كه نياز به تنظيم و تصويب يك نظام حاكم بر تنگه  ها مشهود است كه نه 
بر اساس عبور بي  ضرر بلكه بر اساس نوعي آزادي عبور باشد. اين مسئله نيز مد 
نظر بود كه با تصويب 12 ميل عرض درياي س��رزميني، تنگه  هاي بسياري كه 

كمتر از 24 ميل عرض داشته و با محدوده 12 ميل جزء درياهاي آزاد محسوب 
مي  ش��دند، اكنون درياي سرزميني به ش��مار مي  روند. اگر منحصر به فرد بودن 
وضعيت تنگه  ها و آبراه  ها به رسميت شناخته نمي  شد، آزادي كشتيراني در آب  ها 

محدود و در شمول حائز بودن يا نبودن شرايط عبور بي  ضرر قرار مي  گرفت. 
آب  هاي يك تنگه با عرض 24 ميل يا كمتر جزء درياي س��رزميني محس��وب 
مي  ش��وند. چنانچه خش��كي  هاي هر دو س��وي تنگه متعلق به يك كشور باشد 
مس��لماً آب  هاي تنگه موصوف متعلق به آن كش��ور است. اما اگر خشكي  هاي 
طرفين تنگه متعلق به دو كشور مجزا باشد، هر يك از آنها حاكميت بر آب  هاي 
محدوده س��مت خود را دارا خواهد بود. چنانچه ع��رض تنگه كمتر از 24 ميل 
باش��د، خط مرزي از وس��ط تنگه يا وسط كانال ويژه كشتيراني تعيين و ترسيم 
مي  ش��ود. در مورد تنگه  هاي عريض  تر از 24 ميل آب  هاي بين دو محدوده 12 
ميلي از طرفين جزء مناطق انحصاري اقتصادي كش��ورهاي ساحلي ذي ربط در 

نظر گرفته مي  شوند. 
از آبراه  ها و تنگه  هاي عمده  اي كه غالباً مشمول بحث فوق مي شوند تنگه  هاي 
جبل  الطارق، مالاكا، ماژلان و دوور را مي  توان نام برد. برخي تنگه  ها نيز بر طبق 
معاهدات و پيمان  هاي ويژه كنترل مي  ش��وند. براي مثال كنترل تنگه بسفور بر 
طبق كنوانسيون 1936 مونترو )Montreux( انجام مي  گيرد كه مفصل  ترين 
نمونه كنوانسيون  هاي بين  المللي خاص در اين مورد و درباره بغازهاي تركيه در 
بسفور و داردانل است. كليه كشتي  ها و هواپيماها ضمن برخورداري از حق عبور 
ترانزيتي وظايف و تعهدات ويژه  اي بر عهده دارند كه در ادامه اين بحث تحت 

عنوان حقوق و وظايف ويژه عبور از تنگه  ها تشريح خواهد شد. 

 دولت س�احلي ممکن است مقرراتي مبني بر 
برافراش�تن و نش�ان  دادن پرچم ملي يا اداي 

احترام ويژه وضع كند.
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يدک  كشی و كمك
معرفی- بر  اس��اس يك قاعده بين  المللي در درياها، شناور نزديك به كشتی يا 
قايق مضطر   بايد در صورت عملي بودن، به كشتی يا قايق و همچنين كاركنان 
آن كمك كند. اين امر مي  تواند منجر به تأخير در سفر كشتی، انحراف از سفر 
دريايی برنامه  ريزی ش��ده و يدك  كش��ی چنين كشتی يا قايقی به محل امن در 
صورت ناتوانی كشتی يا قايق از حركت شود. از طرفي بيمه  گران بر اهميت اين 
قاعده آگاه بوده و مايل نيس��تند تا ش��رايط بيمه  نامه به گونه  اي تنظيم شود كه 
براي بيمه  گزار در زمانی كه ناخدای كش��تی در حال انجام چنين عمل انس��انی 
اس��ت، ايجاد اشكال شود. بنابراين، شرط )1-1(  كلوز 280 انجام تمامی چنين 

اقداماتي را بدون ايجاد خلل در پوشش بيمه  نامه مجاز مي  شمارد. 
يدک كش�ی كش�تی بيمه ش�ده - زمانی كه كش��تی بيمه شده دچار مشكل 
می  ش��ود، يدك  كشی آن توس��ط شناور ديگر به پوش��ش بيمه  نامه آسيبی وارد 
نمی  كند؛ اما شرط )1-1(،  تعهد )Warranty( صريحی را به بيمه  نامه اضافه 
كرده كه به اين وس��يله يدك  كشی كش��تی را تا رسيدن به اولين بندر يا مكان 
امن محدود مي  كند. به بيان ديگر، چنانچه كشتي بيمه شده توافق يدك    كش را 
مبنی بر يدك  كشی كشتی به محل امن يا بندری ورای اولين بندر يا محل امن 
)  به طور مثال بندر تخليه كشتی( بدست آورد، نقض تعهد كرده است. در تئوری 
نقض تعهد، طبق شرايط بيمه  نامه، تمامی مسئوليت بيمه  گران را از زمان نقض 
تعهد از بين می  برد، يعني بيمه  گران به هيچ   عنوان مسئول عواقب ناشي از اين 
امر نخواهند بود. اما در عمل، ش��رط )3( كلوز 280 شرايط نقض تعهد را بي  اثر 

آشنايی با بيمه دريايی )6(

خدمات نجـــات
مجيد رحمتي- رئيس اداره کل کشتي، هواپيما و زيان همگاني
mrahmati@Iraninsurance.ir شرکت سهامي بيمه ايران

نازنين حاتمي، رئيس اداره امور اتكايي شرکت سهامي بيمه ايران

مي كند مشروط بر اينكه بيمه  گزار به محض اطلاع از چنين شرايطي مراتب را 
به بيمه  گر اعلام كرده و بنابر تش��خيص بيمه  گر چنانچه لازم باش��د با پرداخت 

حق بيمه اضافی موافقت كند.
 يدك  كش��ی لازم  براي حركت كشتي در مناطق آبی خاص تعيين شده مانند 
حرك��ت در كانال  ها و... و همچنين يدك  كش��ی معمول��ي در نواحي بندري در 
خصوص بارگيری يا تخليه كالاي كشتی، شامل شرايط نقض تعهد نمی  شود.

يدک  كشی توسط كشتی بيمه   شده - كشتی بيمه   شده تنها برای يدك كشی 
س��اير كش��تی  ها يا قايق  های مضطر، همان طور كه در بالا اش��اره شد، مجاز 
مي باشد. ش��رايط يدك  كش��ی در كلوز )1-1( به   طور مؤثر، بيمه  گزار، مالكان، 
مدي��ران يا اجاره  كنن��دگان را از انجام توافق به صورت ق��راردادی بدون تأييد 
بيمه  گران و جهت يدك  كش��ی كش��تی يا قايق ديگر منع می  كند. برای مثال،  
پوش��ش بيمه  نامه در صورتی  كه كشتی بيمه   شده اقدام به يدك  كشی كشتی يا 
قايق��ی از يك بندر به بندر ديگر و بدون كس��ب موافقت بيمه  گران كند، بي  اثر 

خواهد شد. در اين خصوص به كلوز 3 "نقض تعهد"  توجه كنيد.
نقض تعهد

به غير از يدك  كش��ی ش��ناورها و يا قايق  های مضطر )هم��ان طور كه در بالا 
اشاره شد(؛  اگر بيمه  گزار، مالكان، مديران و اجاره  كنندگان نسبت به نقض تعهد 
موج��ود در كل��وز )1-1( از طريق انجام توافق ق��راردادی جهت انجام خدمات 
نجات بدون كس��ب موافقت قبلی بيمه  گران اقدام كند، بيمه  گر متعهد نخواهد 
بود. به طور مثال، انجام عمليات نجات برای بيرون  كشيدن يك كشتی به گل   
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نشسته، توسط كش��تی بيمه   شده، به   واسطه قرارداد نجات از قبل تنظيم شده، 
نقض تعهد به حساب خواهد آمد.

مسئوليت  های راهنما و متصديان يدک  كش
بر اس��اس ع��رف و روال رايج مالكان و يا مديران كش��تي، برای هماهنگی با 
رويه محلی، ملزم به انعقاد قرارداد با ش��ركت  های راهنماي كش��تي، متصديان 
يدك  كش  ها و يا كشتی  های يدك  كش براي انجام عمليات مرسوم يدك  كشی 
)برای مثال در نواحي بندري، كانال  ها و...( می  باشند كه به اين   ترتيب مسئوليت 
قانونی ناش��ي از اش��تباهات صورت پذيرفته توسط راهنما، يدك  كش يا كشتی 
يدك  كش بر عهده كشتی قرار خواهد گرفت. همچنين اين قراردادها مسئوليت 
راهنما در قبال كش��تی را نيز محدود می كنند.  اين رويه برای سال  های زيادی 
توس��ط بيمه  گران آمريكايی از طريق الحاق كلوزی در فرم بيمه بدنه آمريكايی 
)American Hull Form( اعمال مي   ش��د كه به واس��طه آن با امضای 
چنين توافقاتی لطمه  ای به پوشش بيمه  اي وارد نمي  شود. در حال حاضر مجموعه 
ش��رايط ITC كلوز مش��ابهی را تحت بند )2-1( به ثبت رسانيده است كه به 
خودی خود گويا بوده و نياز به توضيحات ويژه  ای ندارد، تنها مطلب ديگری كه 
  ITC لازم اس��ت بدان اشاره شود آن   است كه، تا آنجا كه به مجموعه شرايط
مرتبط می  ش��ود، مسئوليت كش��تی بيمه   شده در قبال اشخاص ثالث، به غير از 
مورد مس��ئوليت تصادم، مشمول پوش��ش بيمه  اي بيمه  گران بدنه نخواهد شد.

جابه جايی اموال يا نيروی انسانی توسط بالگرد
اس��تفاده مال��كان و يا مدي��ران از بالگردها به منظور حم��ل كاركنان، لوازم و 
تجهيزات از كش��تی  ها زمانی كه در دريا بوده و يا در حال لنگرانداختن باش��ند، 
رويه معمولی اس��ت. با لحاظ اين رويه، بيمه  گران طی كلوز )3-1( ش��رايط را 
طوری تدارك ديده  اند كه اقدام به چنين رويه  ای مجموعه ش��رايط بيمه  نامه را 

تحت تأثير قرار ندهد.
با ارجاع به كلوز )5-2-6(، می  توان ديد كه بيمه  نامه در كنار س��اير خس��ارات، 
خسارت و يا صدماتی كه مستقيماً توسط بالگردها به كشتی  های بيمه   شده وارد 
شود را پوشش می  دهند. هر چند كه بيمه  گران رويه استفاده از بالگردها را لحاظ 
مي كنن��د؛ اما در عين حال از طريق كل��وز )5-2-6(  حق دفاع در مواردي   كه 
خس��ارت يا صدمه وارده توسط بالگرد ناشي از عدم رعايت احتياط  های لازم  و 
يا عمد بيمه شده، مالكان، مديران يا ناظران يا مديران ساحلی آنها حاصل شده 

باشد، را محفوظ خواهند داشت.
بارگيری و يا تخليه كالا در دريا

همان طور كه طراحی كش��تی  ها به منظور ساخت شناورهای بزرگ و بزرگ  تر 
پيش��رفت داشته، مسائل حاصله از عدم عمق كافی در بنادر تخليه نيز افزايش 
يافته اس��ت. برای مثال، تانكر نفتی خيلی بزرگی ممكن اس��ت نسبت به حمل 
بار به بندری كه عمق آب آن نمی  تواند جوابگوي كش��تی كامل بارگيری شده 
باش��د، اقدام كند. برای حل اين مسئله رويه  ای ايجاد شده تا  تانكرهای بزرگ 
در آب  ه��ای عميق دور از بندر توقف كرده يا لنگر انداخته و محموله خود را در 
تانكرهای كوچكی كه در كنار ش��ناور مادر قادر به حركت می  باشد تخليه كرده 
و تانكره��اي كوچك  تر فوق نس��بت به جابه جايي كالا ب��ه بندر اقدام كنند. در 
 Ranging جايی كه به هر دليلی دو كش��تی در كنار يكديگر قرار مي گيرند
)به   هم پيوس��تگي( ناميده مي  ش��وند كه اين امر در كلوز 280 اغلب به عنوان 

شرط Ranging )به هم پيوستگی  ( ارائه مي شود.
كل��وز Ranging )4-1( -  ب��ا توجه به اين اقدام قطعاً ريس��ك تصادم بين 
دو ش��ناور افزايش می  يابد و به اين   ترتيب ش��انس خسارت ناشی از تصادم به 
كشتی بيمه   شده و همچنين خسارت مسئوليت صدمه وارده توسط كشتی بيمه   
شده  به كشتي ديگر بالا می  رود. به همين منظور بيمه  گران كلوز )4-1( را در 

بيمه  نامه و به منظور حفظ منافعشان از هر دو نظر قرار دادند.
بيمه  گران بدنه نيز تلاش��ی جهت صرف  نظر ك��ردن از رويه فوق ارائه نكردند، 
مش��روط ب��ر اينكه بيمه  گزار از قبل اعلاميه  ای به بيمه  گ��ر خود به منظور بيان 
انجام عمليات بارگيری و يا تخليه بار از اين طريق ارائه داده و با الحاق شرايط 

مزب��ور و پرداخت حق بيمه اضافی، در صورت درخواس��ت بيمه  گران، موافقت 
كند. در اين   صورت است كه از نظر بيمه  گران پوشش بيمه  ای به واسطه انجام 

عمليات Ranging تحت تأثير  قرار نمی  گيرد.
در جايی كه هيچ اعلاميه  ای از قبل به بيمه  گران ارائه نشود، كلوز )4-1( دعاوی 
خسارت يا زيان وارد به كشتی بيمه   شده برخاسته از عمليات Ranging )اين 
عمليات شامل رسيدن به كشتی بزرگ  تر، استقرار در كنار آن و ترك آن می  باشد( 
و دعاوی مس��ئوليت ناشی از تصادم برخاسته از اين عمليات را استثناء می  كند.

بايد توجه ش��ود كه كلوز Ranging در خصوص كش��تی بيمه شده  ای كه در 
عمليات بارگيری و تخليه مورد اس��تفاده قرار می  گيرد اعمال می  ش��ود؛ چه اين 
شناور بزرگ )مادر( بوده و يا يكی از شناورهای كوچك باشد. ضمناً هر چند كه 
مثال بالا مربوط به ش��رايطی اس��ت كه در آنجا عمليات متوجه تخليه از شناور 
بزرگ تر می  باش��د، اما اين كلوز همچنين ش��امل شرايطی است كه بارگيری از 

شناور كوچك  تر به شناور بزرگ  تر و به روش فوق صورت گيرد.
ع��لاوه ب��ر اين، بايد توجه كرد كه اس��تثناهای موجود در كل��وز )4-1(  جهت 
بارگي��ری و ي��ا  تخليه معمول��ي اعمال نمی    ش��وند، در جايی كه ب��رای مثال 
ش��ناورهای بيمه   شده در لنگرگاه، لنگر انداخته  اند و كالاها مابين بندر و كشتی 
توس��ط قايق  های بارانداز در حال جابه جايی می  باش��ند؛ يا در جايی كه كشتی 
در مصب رودخانه برای تخليه كالاها از كش��تی، ي��ا بارگيری از قايق  ها كناره 

گرفته است.
سفر به منظور اوراق نمودن كشتی

اگر به بيمه        گران بدنه شناور، پيشنهاد پوشش كشتی برای يك سفر و به منظور 
اوراق كردن آن ارائه ش��ود، از ميان همه موارد ريس��ك كه بايد مورد نظر قرار 
گيرد بيش��تر نظرها به مسئله ارزش كشتی بيمه   شده معطوف مي  شود. بعيد به 
نظر می  رس��د كه يك بيمه  گر محتاط پيش��نهادی را بدون حصول اطمينان از 

زمان�ی كه كش�تی بيمه ش�ده دچار مش�کل 
می ش�ود، يدک  كشی آن توس�ط شناور ديگر 

به پوشش بيمه  نامه آسيبی وارد نمی  كند.
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اينكه ارزش بيمه   ش��ده برای خسارت كلی و جزئی بيش از ارزش اوراق كشتی 
نباش��د،  بپذيرد. مجموعه ش��رايط ITC هيچگونه محدوديت��ی را در رابطه با 
علت هر سفر دريايی كه با كشتی در طول دوره بيمه  نامه انجام می   گيرد، ايجاد 
نمی  كند. بنابراين به نفع بيمه  گزار است كه بيمه  نامه زمانی خود را حفظ كرده و 
در انتها، س��فر به منظور اوراق كردن كشتی را نيز انجام دهد، كه در اين روش 
ارزش بيمه   ش��ده بيش از ارزش بازاری اوراق كشتی باقي خواهد ماند، تا اينكه 
بيمه  نامه زماني خود را فسخ كرده و بيمه  نامه سفري جداگانه  ای را برای پوشش 

سفر به منظور اوراق كردن را تهيه كند.
به هر حال بايد در نظر داشت، وقتي كه در ادامه بيمه  نامه زمانی، سفر به منظور 
اوراق كردن كش��تی صورت مي  گيرد، در جايي كه ش��ناور قبل از آنكه سفر به 
منظور اوراق كردن كشتی شروع شود، به انبار اوراق فروخته می  شود، بيمه  نامه 
زمانی به طور اتوماتيك به علت تغيير مالكيت فسخ شده )كلوز 2-5( و كشتی 
در طول س��فر به منظور اوراق ش��دن تحت پوشش بيمه نمی  با  شد. با اين حال، 
بيمه  گزار می  تواند با اعلام تغيير مالكيت تا زمانی كه كشتی به انبار اوراق برسد 
يا ش��ايد حتی تنظيم قرارداد حمل ورقه  های فلزی به انبار، از بروز مشكل عدم 

وجود پوشش بيمه  اي جلوگيري كند. 
 1906   MIA   در غياب كلوز )5-1(  بيمه  نامه مشروط به بخش )3(27 شرايط
می  باش��د كه طبق آن ارزش مصرح بيمه ش��ده در بيمه  نامه همان ارزش بيمه 
ش��ده قطعی می باشد و بيمه  گران   بايد دعاوی خس��ارت را در زمان خسارت بر 

اساس ارزش بيمه شده و نه ارزش كشتی در بازار پرداخت كنند.
كلوز س��فر به منظور اوراق نمودن كش��تی )5-1( - بيمه  گران نس��بت به رويه 
ف��وق و حقوق مربوط به ارزش بيمه   ش��ده آگاه ب��وده بنابراين به منظور حفظ 
منافع شان نسبت به ثبت كلوز )5-1( در مجموعه شرايط ITC اقدام كرده  اند. 
صرف  نظر از طبيعت سفرهای دريايی )به منظور حمل بار و يا توازن( اگر قصد 
از س��فر دريايی متلاشی س��اختن و يا فروش آن به اين منظور باشد، اين كلوز 
به مرحله اجراء در می  آيد. مگر در زمانی كه بيمه   ش��ده از قبل به بيمه  گران در 
رابطه با قصد س��فر خود اعلاميه لازم را صادر كرده و تأييد بيمه  گران خود )  در 
مورد قبول تغييرات در بيمه  نامه در ارتباط با ارزش مورد بيمه، شرايط، حق بيمه 
و...( را دريافت كرده باشد، در ساير موارد بيمه  نامه در زمان وقوع خسارت كلي 
تنها ارزش اوراق كش��تی كه همان ارزش بازار كشتي به عنوان اوراق مي  باشد 
را پرداخ��ت خواهد ك��رد. ارزش اوراق به ميزان غرامت  های ادعايی در رابطه با 
زيان  های خاص يا هزينه نجات زيان همگانی و يا تصفيه خسارات تعمير نشده 
در اين ارتباط خواهد بود. هزينه  های ادعايي جلوگيری از توسعه خسارت نيز به 

همين ترتيب محدود می  شود.
مهم اس��ت توجه كنيم كه ارزش كاهش يافته )در زمان س��فر اوراق( در جايی 
كه هزينه  های زيان همگانی يا نجات آن مورد ارزيابی قرار می  گيرد، به   عنوان 
كمتر از واقع ارزيابی شدن كشتي در نظر گرفته نمي  شود. همچنين در خسارات 
مس��ئوليت ناش��ی از تصادم متأثر از كلوز )5-1( و تعديلات مربوط به كلوز 8      
"كلوز مس��ئوليت تصادم"، مبنای محاسبه ارزش بيمه   شده، ارزش تصريح شده 

در بيمه  نامه می  باشد.
در انتها با توجه به اش�اره به بندهاي )1-1( الي )5-1( كلوز 280، اين 

بندها عيناً به شرح ذيل ارائه مي شوند:
1-1( مورد بيمه، با توجه به شرايط مقرر در اين بيمه  نامه، در تمام اوقات تحت 
پوش��ش بيمه می  باشد و مجاز است با راهنما يا بدون راهنما حركت كند  يا به 
سفر دريايی برود، سفر آزمايشی انجام دهد، به دوبه يا كشتی  هايی كه در خطر 
قرار دارند كمك كند و آنها را يدك بكش��د. ولی كشتی مگر در موارد مجاز در 
عرف كشتيرانی يا در صورت نياز به كمك تا اولين بندر يا محل امن نبايد يدك   
كشيده ش��ود. در صورتی كه يدك  كش��ی و خدمات نجات بر اساس قراردادی 
انجام پذيرد كه بيمه  گزار يا مالك يا مدير يا مس��تأجر كشتی قبلًا تنظيم كرده 
اس��ت، يدك   كشيدن بلامانع می  باشد. يدك  كشی معمولی در رابطه با بارگيری 

و تخليه كالا جزء موارد مستثنی شده موضوع اين بند نمی  باشد.

1-2( اين بيمه  نامه نبايد به دليل قراردادی كه بيمه  گزار و يا نمايندگان ايش��ان 
به   دليل قوانين و يا عرف محلی داوطلبانه و يا به اجبار، ملزم به ثبت قرارداد با 
 راهنمايان و يا جهت يدك  كشی عادی می  گردند و به تبع آن مسئوليت راهنمايان و يا 
يدك    كش  ها و يا مالكان آنها محدود شده و يا استثناء می  شود، متضرر گشته و 

يا مسئوليتی بر آن مترتب شود.
1-3( عمل استفاده از بالگردها برای جابه  جايی پرسنل، تداركات و تجهيزات بر 

روی كشتی مسئوليتی متوجه بيمه  گزار نخواهد كرد.
1-4( در صورتی كه كش��تی برای بارگيری يا تخليه كالای كش��تی ديگر )  به 
اس��تثناء ش��ناور لنگرگاه يا شناور س��احلی  ( به كار گرفته ش��ود، خسارتی بابت 
صدمات وارد به كش��تی يا مسئوليت در مقابل كش��تی ديگر )  چنانچه ناشی از 
عمل بارگيری يا تخليه كالا باش��د( و همچنين خسارات ناشی از نزديك شدن 
كش��تی به كش��تی ديگر، پهلو گرفتن يا جدا شدن از آن قابل پرداخت نخواهد 
بود مگر اين كه اشتغال كشتی به چنين عملياتی قبلاً به اطلاع بيمه  گر رسيده 

و شرايط جديد بيمه و حق بيمه اضافه مورد توافق قرار گرفته باشد. 
1-5(  هرگاه كش��تی )  با كالا يا بدون كالا  ( به عنوان )الف( كشتی اوراقی و يا  
)ب( با نيت اين كه تحت اين عنوان فروخته ش��ود س��فر كند، هر خسارتی كه 
متعاقب اين سفر به كشتی وارد شود بر مبنای ارزش روز كشتی در زمان وقوع 
خسارت محاسبه و پرداخت خواهد شد؛ مگر اينكه مراتب قبلاً به اطلاع بيمه  گر 
رسيده و در مورد شرايط جديد بيمه و مبلغ بيمه شده و حق بيمه مربوطه توافق 
ش��ده باشد. مفاد اين حكم شامل خس��ارت  های مربوط به بندهای )8( و )10( 

نمی  شود.
در بخش بعد به موضوع "تعهدات" پرداخته خواهد شد.
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پس از عهدنامه  های ظالمانه و یک  طرفه گلستان و ترکمانچای بین ایران و تزارهای روسیه )در ربع اول قرن نوزدهم(، 
قرارداد 1921 که ناظر بر حقوق مورد توافق ایران و روسیه در پهنه آبی خزر و دیگر مسائل و موضوع های مورد 
علاقه طرفین بود، نخستین قرارداد رسمی بین ایران و دولت روسیه بود که از موضعی تقریباً برابر منعقد شده است.

 

حاکمان دولت کارگری جدید روس��یه که تازه به قدرت رس��یده بودند و هنوز آتش آرمان  های انقلابی آنها 
خاموش نشده بود، تلاش کردند در این قرارداد اصل انصاف را رعایت کرده و از موضع یک کشور همسایه و 
برابر و در عین حال انقلابی و طرفدار ملت  های مستضعف، با ایران وارد تعامل شوند و از این رو در نخستین 
فصل از فصول بیست و شش گانه قرارداد 1921 که در تاریخ 26 فوریه 1921 ) 7 اسفند 1299 هجری( بین 

نمایندگان دولت های ایران و شوروی روسیه منعقد شد آمده است:
»دول��ت ش��وروي روس��یه مطابق بیانیه  هاي خود راجع به مباني سیاس��ت روس��یه نس��بت ب��ه ملت ایران 

مروری بر متن قراردادهای 1921 و 1940 ایران و شوروي

رعایت اصل انصاف
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طرفین در آب های خزر آمده است: 
» 1- با کش��تي هایي که زیر پرچم یكي از طرفین متعاهدتین در دریاي 
خزر س��یر مي کنند در بندرهاي طرف متعاه��د دیگر چه در حین ورود و 
چ��ه در م��دت توقف و چه در موقع خروج از هر حیث مثل کش��تي هاي 

کشوري رفتار مي شود.
2- کشتي هاي مزبوره عوارض بندري دیگري نخواهد پرداخت جز آنچه 
قانوناً براي کش��تي هاي کشوري وضع شده آن هم به همان شرایط و با 

همان معافیت ها.
3- کابوتاژ به کش��تي های کش��وري طرفین متعاهدتین اختصاص دارد؛ 
معهذا موافقت حاصل ش��ده اس��ت که هر یک از طرفین متعاهدتین به 
کش��تي هایي که زیر پرچم طرف دیگر سیر مي  کنند حق کابوتاژ را براي 

حمل و نقل مسافر و بار در دریاي خزر بدهد.
4- صرف  نظ��ر از مقررات فوق هر یک از طرفین متعاهدتین، ماهیگیري 
را در آب ه��اي س��احلي خود تا حد 10 میل دریایي  به کش��تي هاي خود 
اختص��اص داده و ای��ن حق را ب��راي خود محفوظ م��ي دارد که واردات 
ماهي هاي صید ش��ده از طرف کارکنان کش��تي هایي را که زیر پرچم او 

سیر مي کنند از تخفیفات و مزایاي خاصي بهره مند سازد.
5- کش��تي هایي ک��ه در دریاهاي غیر از دریاي خ��زر زیر پرچم یكي از 
طرفین متعاهدتین س��یر مي کنند در آب هاي کشوري و بندرهاي طرف 
متعاهد دیگر از حیث ش��رایط کش��تیراني و هر گون��ه عوارض از همان 
حقوق و مزایایي که در این مورد به کشتي هاي دولت کاملة الوداد اعطاء 

مي  شود بهرمند مي شوند.
6- کشتي هاي یدك کش که کشتي  دیگري را به طور یدك مي کشند از 

پرداخت عوارض بندري ) از هر تن ظرفیت کشتي( معاف مي باشند.« 
در ماده س��یزدهم حق کش��تیرانی در دریای خزر به طور برابر صرفاً در 

انحصار دو کشور ایران و روسیه می  ماند. در این ماده آمده است: 
» طرفی��ن متعاهدتین بر طبق اصولي ک��ه در عهدنامه مورخ 26 فوریه 
1921 بین ایران و جمهوري متحد سوسیالیس��تي شوروي روسیه اعلام 
ش��ده اس��ت موافقت دارند ک��ه در تمام دری��اي خزر کش��تي هایي جز 
کش��تي هاي متعلق به ایران یا به اتحاد جماهیر ش��وروي سوسیالیستي 
ی��ا متعلق به اتباع و بنگاه هاي بازرگاني و حمل و نقل کش��وري یكي از 
طرفی��ن متعاهدتین که زیر پرچم ایران یا پرچم اتحاد جماهیر ش��وروي 

سوسیالیستي سیر می کنند نمي توانند وجود داشته باشند.«
منبع: عصر ایران 

مندرج��ه در مراس��لات 14 یان��وار )ژانوی��ه( 1918 و 26 ای��ون )ژوئن( 
1919 ی��ک مرتب��ه دیگ��ر رس��ماً اع��لان مي   کن��د ک��ه از سیاس��ت 
جابران��ه ک��ه دولت هاي مس��تعمراتي روس��یه ک��ه ب��ه اراده کارگران 
 و دهاقی��ن ای��ن مملكت س��رنگون ش��دند نس��بت ب��ه ای��ران تعقیب 

مي   کردند قطعاً صرف  نظر مي کند.
نظ��ر به آنچه گفته ش��د و با اش��تیاق به این که ملت ایران مس��تقل و 
س��عادتمند ش��ده و بتوانن��د آزادان��ه در دارایي  خود  تصرف��ات لازمه را 
بنمایند دولت ش��وروي روس��یه تمام معاهدات و مق��اولات و قراردادها 
را ک��ه دولت تزاري روس��یه با ای��ران منعقد کرده و حق��وق ملت ایران 
 را تضیی��ع می کرد ملغي و از درجه اعتبار س��اقط ش��ده اعلان مي کند.« 
همچنین در  فصل یازدهم این قرارداد دولت شوروی روسیه به صراحت 

تعهد می  دهد: 
»نظر به اینكه مطابق اصول بیان ش��ده در فصل هش��تم این عهدنامه 
منعقده در دهم فورال )فوریه( 1828 مابین ایران و روسیه در ترکمانچاي 
نیز که فصل هش��تم آن حق داشتن بحریه را در بحر خزر از ایران سلب 
کرده بود از درجه اعتبار س��اقط اس��ت لهذا طرفین معظمتین متعاهدتین 
 رضای��ت مي  دهند که از زم��ان امضاء این معاهده هر دو بالس��ویه حق 

کشتیراني آزاد در زیر بیرق  هاي خود در بحر خزر داشته باشند.«
 در فصل دوازدهم قرارداد 1921 نیز آمده است: 

»دولت ش��وروي روسیه پس از آنكه رس��ماً از استفاده از فواید اقتصادي 
ک��ه مبتني بر تفوق نظامي بوده صرف  نظر کرد اعلان می کند که علاوه 
بر آنچه در فصول 9 و 10 ذکر ش��د س��ایر امتیازات نیز که دولت سابق 
تزاري عنقا براي خود و اتباع خود از دولت ایران گرفته بود از درجه اعتبار 

ساقط مي  باشند.«
ب��ا توجه به اینكه در آن زم��ان هنوز موضوع اکتش��افات نفتی و گازی 
در دریاچ��ه خزر به صورت جدی مط��رح نبود و انتفاع از این بزرگ  ترین 
دریاچه بسته جهان بیشتر در حد صید و شیلات بود، در فصل چهاردهم 

قرارداد 1921 آمده است: 
» ب��ا تصدیق اهمیت ش��یلات س��واحل بحر خ��زر براي اعاش��ه )امرار 
معاش( روس��یه، دول��ت ایران پ��س از انقض��اء اعتبار قانون��ي تقبلات 
)تعهدات(  فعلي خود نس��بت به ش��یلات مزبوره حاضر است که با اداره 
ارزاق جمهوریت اتحادي اشتراکي شوروي روسیه قراردادي در باب صید 

ماهي با شرایط خاصي که تا آن زمان معین خواهد شد منعقد نماید.« 
قرارداد 1921 بین ایران و روسیه یكی از بهترین و منصفانه  ترین قراردادهای دو 
جانبه تاریخ دیپلماسی ایران است که متأسفانه با توجه به شرایط داخلی 
ایران، دولتمردان آن زمان کش��ورمان )اواخر دوران قاجار ( نتوانستند به 
موقع تعهدات روسیه کمونیستی جدید در این قرارداد را از حالت نسیه به 
نقد تبدیل کنند و تا » تنور داغ بود نان خود را بچسبانند«. اما در قرارداد 
س��ال 1940 که در 25 مارس )پن��ج فروردین 1319( بی��ن نمایندگان 
تام  الاختیار دولت های ایران و روس��یه  در تهران به امضاء رس��ید، لحن 
ق��رارداد کمی متفاوت از قرارداد 1921 بود و در این قرارداد که در زمان 
زمامداری استالین بر شوروی منعقد شد، روس  ها از موضع بالاتر برخورد 
کردن��د که اگر متن دو قرارداد در کنار یكدیگ��ر قرار گیرد، تفاوت لحن 

کاملًا محسوس است.
با این حال در این قرارداد نیز که بندهایی از آن به چگونگی امور بازرگانی 
و حق��وق گمرک��ی بین دو کش��ور و بندهای  دیگ��ر آن ناظر بر حقوق 
کشتیرانی دو طرف در دریای خزر بود، تلاش شده بود تا به حقوق ایران 
و ش��وروی با دیدی متساوی  تر از دوران روابط ایران با تزارها نگاه شود.

در م��اده دوازده��م از این ق��رارداد 16 ماده  ای درباره حقوق کش��تیرانی 

پ�س از عهدنامه  های ظالمان�ه و یک طرفه 
گلستان و ترکمانچای بین ایران و تزارهای 
روس�یه ق�رارداد 1921 که ناظ�ر بر حقوق 
م�ورد توافق ای�ران و روس�یه در پهنه آبی 
خ�زر و دیگر مس�ائل و موضوع ه�ای مورد 
علاقه طرفین بود، نخستین قرارداد رسمی 
بین ایران و دولت روسیه بود که از موضعی 

تقریباً برابر منعقد شده است.

51

13
89

ن  
ستا

زم
 / 

 7 
ره

ما
ش



ی
وق

حق
و 

ه 
یم

ب
حرف از تعيين بس��تر و زير    بس��تر و مح��دوده پنج كش��ور در آب هاي درياي 
خزر اس��ت. رژيم حقوقي دريای  خزر، مش��مول كنوانس��يون حقوق بين المللي 
درياها )1982( نمي ش��ود و بايد با توافق مش��ترك دولت هاي س��احلي تعيين 
ش��ود. كشورهاي حاش��يه درياي خزر از زمان فروپاشي اتحاد جماهير شوروي 
و پيدايش كش��ورهاي تازه در حاش��يه اين دريا، درگير مذاكرات در مورد شيوه 

تقسيم منابع آن از جمله ذخاير نفت و گاز بوده  كه به نتيجه نرسيده اند.
اي��ران اصرار دارد دو قرارداد در س��ال هاي 1921 و 1940 با ش��وروي س��ابق 
دارد و حاضر نيس��ت از منافعي كه در آن س��ال ها به دست آورده، كوتاه بيايد. 
چهار كش��ور ديگر تصور مي كنند ايران مي خواهد جبران عهدنامه تركمانچاي 
و گلس��تان را بكن��د و حداقل اف��كار عمومي مردم ايران را قان��ع كند؛ به ويژه 
آنكه برخي اخبارهاي ضدونقيضي كه س��ه س��ال پيش در مورد عقب نش��يني 
ايران از س��همش در درياي خزر و تن دادن به سهم 11 درصدي به وجود آمد، 

حساسيت هاي بسياري را در اين مورد برانگيخته است.
ب��ه ه��ر روي با تأكيد ايران ب��ه دو قرارداد 1921 و 1940 براي بس��ياري اين 
س��ؤال ايجاد مي شود كه مگر دولت كمونيس��تي چه امتيازهاي ويژه اي داد كه 
ايران اصرار بر استمرارش دارد؟ برخي تلقي شان اين است كه ايران تلويحاً اين 

دو ق��رارداد را به ميان آورده تا بگويد 50 درصد ش��وروي 50 درصد ايران بايد 
همچنان پابرجا باش��د، اما تهران هنوز به دلايلي نامعلوم از اينكه چنين نظري 
را به صراحت اعلام كند، ترديد دارد. براي همين مش��خص نيس��ت كه منظور 

مسئولان ارشد كشور از تأكيد بر اجراي مفاد دو قرارداد مذكور چيست.
به جز اين پيش بيني كه شواهد آن را چندان تأييد نمي كنند، كشورهای ساحلى 
خزر توافق كرده اند تقس��يم دريا تنها مربوط به كف آن باش��د و س��طح آب به 
صورت مش��اع مورد  اس��تفاده قرار گيرد، ضمن اينكه بر سطح و زمين كف آب 
هم مالكيت سرزمينى برای كشوری وجود نخواهد داشت  و تقسيم در واقع تنها 
مربوط به منابع كف بستر است. با توجه به سكوت قراردادهای 1921 و 1940 
ميلادی ميان  ايران و روس��يه درب��اره منابع دريا، به اي��ن ترتيب كليات نحوه 

استفاده از منابع از خلال مذاكرات كشورها تعيين خواهد شد.
به عبارتي مناقش��ه اصلي بين پنج كش��ور در حال حاضر تعيين مسائل مهمي 
چون تقس��يم بس��تر، زير بستر و تعيين حدود س��احلي كشورهاست. در قرارداد 
1921 اي��ن موضوع مش��خص نمي ش��ود و در اين دوره از روابط با ش��وروي 
تنها يك موافقت نامه ش��انزده  گانه نهايي مي ش��ود كه براس��اس بند چهار آن 
"حدود حكومت شوروي با ايران به موجب رضايت و ميل اهالي كه در خطوط 
س��رحدات نشيمن دارند، معين خواهد شد." حتي دو س��ال بعد اين طور وعده 
داده مي ش��ود كه اجازه داده شود كنسول ها اين سر حدات را مشخص كنند. در 
مورد ذخاير زيرزميني هم چون چنين مس��ئله اي در آن دوره موضوعيت نداشته 

اصلًا صحبت و توافقي بر اساس آن صورت نگرفته است.
بر همين اساس اين سؤال مطرح مي شود كه منظور مقامات ايران در مورد اصرار 
بر قراردادهاي گذش��ته چيست؟ در ش��رايطي كه اين قراردادها در مورد مسائل 
مورد مناقش��ه امروز سكوت كرده اند و كار اصلي ش��ان لغو قراردادهاي قبلي و 
غيرمنصفانه حكومت تزاري در مورد ايران اس��ت. آيا چهار كش��ور همسايه بر 
ادعاهاي دولت تزار روسيه اصرار دارند كه مقامات ايراني در مقابل قراردادهاي 
1921 و 1940 تأكيد مي كنند؟ يا همان طور كه رسانه هاي اين كشورها مدعي 
هس��تند س��خنان مقامات ايراني براي مصرف افكار عمومي داخلي هس��تند و 

كاربردي در چانه   زني هاي خارجي ندارند؟ 
ابتدا بر اس��اس توافق نامه اي كه روس��يه با جمهوري هاي تازه اس��تقلال   يافته 
پس از فروپاش��ي اتحاد جماهير ش��وروي داش��ت، اي��ن جمهوري ها متعهد به 
اج��راي توافق نامه هاي دوران ايران و ش��وروي درباره درياي خ��زر بودند؛ اما 
توافق ديگري كه ميان پنج كش��ور ساحلي درياي خزر صورت گرفت، حضور و 
موافقت هر پنج كشور ساحلي درباره هرگونه توافقي درباره رژيم حقوقي درياي 

آيا قراردادهاي 1921 و 1940 حامي منافع ايران هستند؟

علامت  سؤال در مقابل رژيم حقوقي خزر

در ارتب�اط با مذاکرات مربوط به رژی�م حقوقی دریای خزر، 
مقامات ارش�د ایران ب�ه روس ها و همس�ایگانش یادآوري 
مي کنند که 93 س�ال پيش تروتس�كي با ارسال نامه اي به 
ملت ایران قول هایي داد و بعد ها لنين و اس�تالين قراردادها 

نوش�تند و حالا ایران حاضر نيس�ت حتي سر سوزني 
از آنچه برادران کمونيس�ت روزي قولش را 

دادند و امضایش کردند، عقب گرد 
کند.
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خزر ملاك قرار گرفت. بر اين اساس، انجام هرگونه توافقي بدون حضور همه 
كشورهاي ساحلي درياي خزر معتبر نخواهد بود.

اما پس از آنكه روس��يه، قزاقس��تان و جمهوري آذربايجان با تش��ويق روس��يه 
توافق هاي دو و س��ه جانبه اي درباره سواحل خود در درياي خزر امضاء كردند، 
عملًا توافق كشورهاي ساحلي درباره ضرورت حضور همه كشورها در اين دريا 
شكس��ته شد. تا جايي كه سال گذش��ته ايران از سومين گردهمايي كشورهاي 
ساحلي در قزاقستان حذف شد. البته اين نشست به طور غيررسمي برگزار شده 
بود و بعداً نيز در پي اعتراض ايران به برپايي چنين نشستي بدون حضور ايران، 
چهار كش��ور ديگر تأكيد كردن��د قطعاً در هر گونه تصميم گي��ري درباره رژيم 
حقوقي درياي خزر،  ايران هم حضور خواهد داش��ت. ب��ا وجود چنين اتفاقاتي، 
نكته مهم آن است كه هيچ كشوري حق ندارد سهم   خواهي بيشتري نسبت به 

ديگر كشورهاي همسايه داشته باشد.
بنابراين پنج كشور ساحلي با تشكيل كارگروه هايي كه تاكنون جلسات منظمي 
در پايتخت كشورهايشان برگزار كرده اند، تلاش داشته اند ارتباطات خود را براي 
رس��يدن به توافقي درباره استفاده از بس��تر دريا و منابع زيرين آن ادامه دهند. 
چانه زني بر س��ر س��هم از درياي خزر 14 سال اس��ت كه جدي شده و از پاييز 
س��ال 1375كه اولين دور مذاكرات كارشناسان در سطح معاونان وزراي خارجه 
كش��ورهاي حوزه خزر در قزاقس��تان برگزار ش��د تا آخرين دور اين مذاكرات، 
26 نشس��ت كارگروه كشورهاي حاشيه درياي خزر با هدف  تدوين كنوانسيون 
رژيم حقوقي اين درياچه برگزار ش��ده است تا شايد كنوانسيوني كه از سال 86 
تاكنون تكميل نش��ده به امضاي نهايي كش��ورهاي حاش��يه درياي خزر برسد. 
ايران حداقل در فضاي رسانه اي اصرار دارد كه نمي خواهد از امتيازهايي كه در 

دو قرارداد با شوروي به دست آورده، عقب نشيني كند.
نگاهي به سابقه قرارداد ایران و شوروي

در اس��فند 1295 انقلاب بلش��ويكي در روسيه و پس از آن، برافتادن قاجاريه و 
برآمدن رضاخان در ايران، هر يك به نوبه خود سبب دگرگوني هاي اساسي در 
روابط ميان دو كش��ور ش��د. روسيه تزاري در مارس 1917 سقوط كرد و در 12 
فروردين 1296، 88 تن از نمايندگان سه دوره اول تا سوم مجلس شوراي ملي 
ايران در تلگرافي به مجلس دوماي روس��يه پس از ابراز خش��نودي از پيروزي 
ملت بزرگ روس، انقلاب روسيه را به فروغ درخشاني مانند كردند كه سرانجام 

جهان را فروزان خواهد كرد و واپسين تاريكي ها را خواهد زدود.
پس از آن نيز با سقوط حكومت موقت، نظام بلشويكي روسيه به رهبري لنين، 
در نخس��تين گام، در آذر 1296 در پيامي به همه مس��لمانان رنجبر س��اكن در 
روسيه و كشورهاي مشرق زمين، معاهده 1907 را ملغى و اظهار كرد: ما رسماً 
اعلام مي كنيم، عهدنامه  ها و توافق هاي پيشين روسيه و انگلستان كه بر اساس 

آن ايران را در ميان خود تقسيم كرده بودند، باطل و بي اعتبار است.
اندكي پس از اعلام اين پيام، در 26 دي 1296، لئون تروتس��كي كه كميس��ر 
ملي امور خارجه دولت ش��وروي بود به اس��دخان، ش��ارژ دافر )كاردار( ايران در 
پطروگ��راد )لنينگراد( نامه اي داد و خبر داد علاوه ب��ر لغو معاهده 1907، همه 
قراردادهاي ميان ايران و روسيه تزاري كه آزادي و استقلال ايران را به نحوي 

محدود مي كرد، بي اعتبار است.
اس��دخان نيز در پاسخ به يادداش��ت تروتسكي گفت: »دولت ايران حاضر است 
با دولت جمهوري روس��يه معاهدات و قرارداده��اي جديد منعقد كند.« در بين 
اين نامه   نگاري ها بين تروتس��كي و پس از وي گئورگي چيچرين با اس��دخان 
در نهايت مواد ش��انزده گانه اي مورد توافق قرار گرفت كه نكته مهم آن به جز 
مورد فس��خ و ابطال "جميع قرض هايي كه اي��ران به حكوت امپراتوري تزاري 
داشت" نحوه تعيين سرحد به اين منوال است: "حدود حكومت شوروي با ايران 
به موجب رضايت و ميل اهالي كه در خطوط س��رحدات نش��يمن دارند، معين 
خواهد شد." مي گويند: "جميع امتيازاتي كه پيش از اين چه به حكومت روسيه 
و چه به اشخاص سايره، از تبعه روس از طرف دولت ايران داده شده بود، فسخ 
شده، از درجه اعتبار ساقط است." همچنين بر اساس بند 11 قول داده مي شود 

"حكومت روس��يه حاضر اس��ت كه به اتفاق حكومت ايران مس��ئله حق تملك 
روس ها بر اراضي اي��ران و طريقه اجاره كردن و پرداختن ماليات و... را معاينه 

كند و اين مسئله را با حفظ منافع اهالي ايران و روس حل و تسويه نمايد."
در 26 فوري��ه 1921 )7 اس��فند 1299( ، پيمان مودت ايران و ش��وروي امضاء 
ش��د. البته بيشتر مفاد اين پيمان تكرار اظهارات پيشين در لغو همه پيمان هاي 
گذش��ته منافي حقوق ملت ايران بود و حرفي از تعيين بس��تر و... نبود. تنها در 
فص��ل يازده��م آمده  "نظر به اي��ن كه مطابق اصول بيان ش��ده در فصل اول 
اي��ن عهدنامه � عهدنامه منعقده در 10 فوريه 1828 مابين ايران و روس��يه در 
تركمانچ��اي - نيز كه فصل 8  آن حق داش��تن بحري��ه را در بحر خزر از ايران 
س��لب كرده بود از درجه اعتبار ساقط اس��ت لهذا طرفين معظمتين متعاهدتين 
رضايت مي دهند كه از زمان امضاي اين معاهده هر دو بالس��ويه حق كشتيراني 

آزاد را زير بيرق هاي خود در بحر خزر داشته باشند..."
از س��ويي در س��ال 1301، ش��وروي از طريق كاردار خود در ايران، در نامه اي 
به وزير امور خارجه ايران درخواس��ت كرد "به ملاحظه لزوم تس��ويه دوس��تانه 
مس��ائل و قضاياي سرحدي نيز" تقاضاي اجازه "افتتاح كنسولگري هاي روسيه 

در آستارا و دره گز" را داد.
اعتبار قراردادي سه ساله بعد از 70 سال

ق��رارداد 1940 ه��م كه ايران بر آن اصرار دارد تنه��ا يك قرارداد گمركي بوده 
اس��ت كه 16 ماده آن در مورد امور گمركي و تبادل كالا بين دو كش��ور است. 
نكته جالب تر اينكه در ماده 16 قرارداد آمده اس��ت اين قرارداد براي مدت س��ه 
س��ال منعقد ش��ده و از روز مبادله نسخ مصوبه داراي اعتبار خواهد بود. فقط در 
ماده سيزدهم آمده طرفين متعاهدتين بر طبق اصولي كه در عهدنامه مورخ 26 
فوريه 1921 بين ايران و جمهوري متحد سوسياليس��تي شوروي روسيه اعلام 
ش��ده اس��ت موافقت دارند كه در تمام درياي خزر كشتي هايي جز كشتي هاي 
متعلق به ايران يا به اتحاد جماهير ش��وروي سوسياليس��تي ي��ا متعلق به اتباع 
و بنگاه ه��اي بازرگاني و حمل و نقل كش��وري يك��ي از طرفين متعاهدتين كه 
زير پرچم ايران يا پرچم اتحاد جماهير ش��وروي سوسياليس��تي س��ير مي  كنند 

نمي توانند وجود داشته باشند كه جزء بديهيات آن دوران محسوب مي شود.
به هر روي، آنچه پس از بررسي اين دو قانون و موافقت   نامه مي توان از دستگاه 
سياس��ت خارجي پرسيد اين است كه ديپلماسي ايران در چه وضعيتي قرار دارد 
كه براي دفاع از حقوق ملت ايران در معادله اي با چهار طرف نيازمند دست به 
دامن ش��دن بر قراردادهايي با عمر 90 و 70 س��اله اس��ت كه در بطن خود هم 
نمي توانند امتياز ويژه اي را براي ايران به ارمغان آورند و ش��ايد آنچه بيش��تر از 
قراردادهاي كهنه به درد ديپلمات هاي ايراني مي خورد، نقشه راه هاي جديد است. 
اما اين دريا چه امتيازاتي دارد كه كشورها به دنبال سهم بيشتري از آن هستند؟ 

منابع انرژي خزر
وجود ذخاير قابل توجه نفت و گاز در زير بس��تر خزر كه بنا بر خوش��بينانه ترين 
پيش بيني ها در آينده نزديك مي توان روزانه 6 ميليون بشكه  نفت برابر با هشت 
درص��د از نياز جهاني از درياي خزر نف��ت توليد كرد؛ اما آنهايي  كه محتاط ترند 
اين رقم را س��ه ميليون بش��كه پيش بيني مي كنند. منابع گاز نيز مي تواند براي 
آينده درازمدت حياتي باشد. گفته مي شود درياي خزر منابع گاز به  بزرگي منابع 

موجود در عربستان سعودي دارد.
منابع آبزي 

منابع آبزي مانند ماهيان، مرغان، پرندگان مهاجر و غذاهاي دريايي كه مردمان 
س��احل از آن درآمد كس��ب مي كنند يكي از راه هاي فعاليت اقتصادي و كسب 
غذاي  اقوام حاش��يه خزر بوده اس��ت.  درياي خزر با دارا بودن 850 نوع جاندار 
آبزي و بيش از 500 نوع گياه، يك منبع بس��يار غني غذايي  اس��ت، به همين 
علت نه  تنها به عنوان يكي از منابع غني ش��يلات بلكه فراتر از آن، مهم ترين 
مرك��ز توليد خاويار جهان اس��ت. به طوري كه منابع  دري��اي خزر را حدود 10 

ميليارد دلار تخمين مي زنند.
اکرم محمدي ) جام جم(
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بيمه باربري و معاملات بازرگاني
يکي از دغدغه هايي که همواره اذهان صاحبان کالا را به خود مش��غول می  کند 
ش��يوه رويارويي با ريسک هاي حمل و تحويل کالاس��ت. به همين علت آنان 
همواره به دنبال راهي براي مقابله با اين ريسک ها و فراهم کردن تأمين مالي 
لازم براي پوشش پيامدهاي منفي آنها بوده اند. همان طور که در نوشتار پيشين 
اشاره ش��د؛ وام دريايي، زيان همگاني و بيمه هاي تعاوني نخستين روش هايي 
بودن��د که تجار اوليه براي مديريت و تأمين مالي ريس��ک هاي حمل و نقل به 
کار گرفتند. اين روش ها با گذشت زمان و پيدايش مؤسسات بيمه تکامل يافته 
و ام��روزه بيمه باربري به عنوان يک��ي از ابزارهاي حمايتي بازرگانان در تأمين 
مالي معاملات بازرگاني و خس��ارت هاي ناشي از نقل و انتقال کالاها محسوب 

مي شود.

آشنايي با بيمه باربری )2(

بيمه باربری و اينکوترمز 2010

ساره ايزدپناهي
كارشناس ارشد مديريت بازرگاني- گرايش بيمه
Sareh.izadpanahi@gmail.com
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بيمه باربري آس�ان ترين و ارزان ترين راهي 
است که صادرکنندگان و واردکنندگان کالاها 
مي توانند از طريق آن نس�بت به تأمين مالي 
خسارت هاي ناش�ي از حمل و تحويل کالاها  

اقدام کنند. 

ه�ر يک از افراد درگي�ر در يک معامله به تبع 
مس�ئوليت ها و منافع�ي ک�ه دارند اق�دام به 
خريد بيم�ه مي کنند. اما آنچه ک�ه در اين جا 
مهم است شناسايي نقطه انتقال مسئوليت و 

ريسک بين طرفين قرارداد مي باشد.

شکل )1( مرحله انتقال ريسک

چه موقع بيمه نامه باربري بايد خريداري شود؟
بيمه باربري آسان ترين و ارزان ترين راهي است که صادرکنندگان و واردکنندگان 
کالاها مي توانند از طريق آن نسبت به تأمين مالي خسارت هاي ناشي از حمل و 
تحويل کالاها اقدام کنند. اما آنچه که در اينجا مورد پرسش قرار مي گيرد اين 
است که خريد بيمه باربري در چه زماني و توسط کدام يک از طرفين معامله بايد 
صورت پذيرد؟ به عبارت ديگر خريد بيمه باربري در تعهد خريدار است يا فروشنده؟ 
بيمه باربري بايد از بابت حمل اصلي انجام گيرد يا حمل داخلي؟ چه تقابلي بين 
مس��ئوليت هاي حمل کننده و خريد بيمه باربري وجود دارد؟ در نوشتار حاضر به 
بخش اول پرسش ها يعني تعهد خريد بيمه پرداخته مي شود و تقابل بيمه باربري 
و مس��ئوليت هاي حمل کننده در نوشتارهاي آتي مورد بحث قرار خواهد گرفت.

ش��ايد در ابتداي امر پاسخ به اين س��ؤال که خريد بيمه در تعهد کيست، ساده 
به نظر آيد؛ پاس��خ به اين س��ؤال به دو ش��کل مي تواند باشد: 1- صاحب کالا 
براي کاهش ريسک خود بايد اقدام به خريد بيمه نامه کند. 2- هر يک از افراد 
درگير در يک معامله به تبع مسئوليت ها و منافعي که دارند اقدام به خريد بيمه 
مي کنند. اما آنچه که در اين جا مهم اس��ت شناس��ايي نقطه انتقال مس��ئوليت 
و ريس��ک بين طرفين قرارداد مي باش��د. براي پاس��خ به اين س��ؤال يک زبان 
مشترک به نام مجموعه شرايط اتاق بازرگاني بين المللی )اينکوترمز( وجود دارد. 
اين مجموعه ش��رايط از پيچيدگي هاي ش��روط معاملات در تجارت بين الملل 
کاسته و آن را ساده مي کند. در ادامه اين نوشتار به بررسي جايگاه بيمه باربري 

بر اساس قوانين اينکوترمز 2010 مي پردازيم.
خريد بيمه نامه باربري و انتقال ريسک طبق شرايط اينکوترمز 2010
همان طور که پيش از اين اشاره شد، جهت شناسايي اين مهم که "خريد بيمه 
باربري بر عهده کدام يک از طرفين معامله قرار دارد؟" در ابتدا بايد مش��خص 
ش��ود پذيرنده ريسک و خس��ارت هاي احتمالي کدام يک از آنها هستند. جهت 
تسهيل در پاس��خگويي به اين سؤال مي توان از تفسير ارائه  شده در شکل زير 
بهره گرفت. در ش��کل )1( مرحله انتقال ريس��ک از فروشنده به خريدار در هر 

يک از شروط اينکوترمز نشان داده شده است.
همان طور که در شکل )1( نشان داده شده است، در گروه E فروشنده حداقل 
مسئوليت را برعهده دارد و ريسکي از بابت خسارت هاي احتمالي وارده به کالا 
متوجه او نيس��ت. در گروه هاي C و F، فروش��نده مس��ئوليت حمل و تحويل 
کالا را تا محل مش��خص، کنار کش��تي و يا روي عرشه کشتي بر عهده دارد و 
مسئوليت حمل اصلي کالا بر عهده خريدار مي باشد. از آنجا که حمل اصلي به 
عنوان مهم ترين عامل ريس��ک در حمل و نقل کالا محسوب مي شود بنابراين 
 CIF و CIP مس��ئوليت تهيه بيمه نامه در اين دو گروه، به استثناي دو شرط
که خريد بيمه نامه صراحتاً در تعهد فروش��نده قرار داده ش��ده اس��ت، بر عهده 
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جدول شماره )1(

خريدار مي باش��د. به عبارت ديگر اين خريدار اس��ت که به عنوان ذي نفع کالا 
بايد هر نوع زيان مالي احتمالي را چاره انديشي کند و تحت پوشش بيمه باربري 
قرار دهد. در مقابل در ش��روط گروه D، فروشنده مسئوليت تحويل کالا را در 
بن��در مقص��د يا پايانه و يا محل مقرر بر عهده دارد و مس��ئوليت حمل اصلي و 
پوشش خطرات و زيان  هاي مالي ناشي از آن بر عهده وي است. جهت روشن 

 شدن مطلب نگاهي به جدول شماره )1( مي اندازيم.
هم��ان طور که از جدول ش��ماره )1( و مروري بر مجموعه ش��رايط اينکوترمز 
2010 اس��تنتاج مي شود، در هيچ يک از ش��روط تجارت بين الملل، به استثناي 
دو ش��رط CIP و CIF، اجباري در اخذ پوشش بيمه اي بر عهده هيچ يک از 
طرفين قرارداد براي خريد بيمه نامه وجود ندارد و اين صاحب ريسک است که 
بر اساس ريسکي که در معرض آن قرار دارد بايد اقدام به خريد بيمه نامه کند.

EXWORKS	 : پي��ش از آغ��از بارگي��ري، خريدار بايد اق��دام به خريد 
بيمه نامه کند.

هر چند ممکن اس��ت در اين ش��رط براس��اس توافق طرفين ق��رارداد عمليات 
بارگيري بر عهده فروش��نده باشد، اما کليه مس��ئوليت هاي ناشي از بارگيري و 

خسارت هاي احتمالي بر عهده خريدار است.
: فروش��نده مس��ئوليت حمل کالا تا کنار کش��تي در بن��در مبدأ را بر  	FAS

عهده دارد.
بيمه کالا بايد پيش از آغاز بارگيري بر روي عرش��ه کشتي صورت گيرد. تاريخ 
رس��يد کالا به اسکله و يا بارنامه به عنوان رس��يد تحويل کالا مي تواند مبناي 

عمل قرار گيرد.
: خري��دار از لحظ��ه اي که کالا ب��ه حمل کننده اصل��ي تحويل داده  	FCA

مي شود در معرض ريسک است و بايد پوشش بيمه اي داشته باشد.
: از لحظه اي که کالا از نرده کشتي عبور مي کند، خريدار مسئوليت آن  	FOB
را عهده دار است. بنابراين تاريخ بارنامه On Board بهترين مبين آن است.

CFR: انتقال مسئوليت در آن همانند FOB	 است.
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مسئوليت  	 است؛ اما FOB وCFR  انتقال مس��ئوليت در آن همانند :CIF
تهيه پوش��ش بيمه اي بر عهده فروش��نده قرار داده شده اس��ت. به اين  ترتيب 
چنانچه توافق خاصي بين خريدار و فروش��نده در خصوص نوع پوشش بيمه اي 
وجود نداش��ته باشد، فروش��نده مي تواند حداقل پوشش بيمه اي را اخذ کند. اين 
امر مي تواند منافع خريدار و يا ساير ذي نفعان را تحت تأثير قرار دهد. همچنين 
ممکن اس��ت پوش��ش بيمه اي اخذ شده توسط فروش��نده، صرفاً تا بندر مقصد 

باشد، به اين ترتيب فاصله بين بندر تا مقصد نهايي بدون پوشش است.
CPT: انتقال مسئوليت در آن همانند FCA	 است.

CIP: انتقال مسئوليت در آن همانند  FCA و CPT	 است.
شرايط خريد پوشش بيمه باربري همانند CIF	 است.

: فروش��نده مس��ئول حم��ل اصلي و  	DDP،DAP ،DAT  ه)D( گ��روه
خسارت هاي ناشي از آن است، بنابراين به عنوان صاحب منافع تا زمان تحويل 

در بندر مقصد يا محل تعيين شده اقدام به اخذ پوشش بيمه مي کند.
 EXW و  FCA ،FOB ،CPT ،CFR ،FAS به اين ترتيب در ش��روط 
منطقي اس��ت صاح��ب کالا اژز لحظه اي که مالکيت قانوني کالا را به  دس��ت 
مي آورد و پيش از آغاز حمل اصلي جهت پوش��ش ريسک و سهولت در تأمين 
مالي وجه اعتبار خريد خود اقدام به خريد بيمه نامه کند؛ البته در اين شروط )به 
اس��تثناي EXW(، ممکن است فروش��نده جهت پوشش ريسک خود تا زمان 
تحويل در محل تعيين  ش��ده يا بندر مبدأ اقدام به خريد پوش��ش بيمه باربري 
داخلي کند. در مقابل در ش��روط گروه  DAT ،DAP،DDP( D(، خريدار 
هيچ نيازي به خريد بيمه تا پايان حمل اصلي ندارد و ممکن است جهت پوشش 
ريس��ک خود از بندر يا محل تعيين  ش��ده تا مقصد نهايي اقدام به اخذ پوشش 

باربري داخلي کند.

يکي از دغدغه هايي که همواره اذهان صاحبان 
کالا را به خود مشغول می  کند شيوه رويارويي 

با ريسک هاي حمل و تحويل کالاست.

بيم�ه بارب�ري ب�ه عن�وان يک�ي از ابزارهاي 
حمايت�ي بازرگانان در تأمي�ن مالي معاملات 
بازرگاني و خسارت هاي ناشي از نقل و انتقال 

کالاها محسوب مي شود.
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در این نوش�ته با تمرکز بر نواقص مطرح در س�اخت کشتی های 
کوچک باری ک�ه از طریق وام  های زود بازده یا کمیته وجوه اداره 
شده در سازمان بنادر و دریانوردی حمایت شده  اند، ابتدا مروری 
بر ماهیت این صنعت ش�ده اس�ت؛ نحوه حمای�ت از این صنعت 
س�نگین در کش�ورهای مختلف آورده ش�ده و هف�ت دلیل اصلی 
بیان ش�ده است که چرا در بخش ساخت کشتی  های کوچک نیز 
همچون پروژه ساخت کش�تی  های اقیانوس  پیما موفق نبوده ایم. 

ترتیب عناوین مطرح شده، دلیل تقدم موضوع نیست. 

تسهیلات وجوه اداره شده چگونه توزیع و هزینه شد؟

7 علت ورشکستگی کشتی  سازی  ها

کاظم مهین  روستا 
کارشناس کشتی سازی
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ح�وادث و س�وانح می   تواند منجر به پیگیری   ه�ای قانونی، تش�کیل دادگاه، پرداخت جریمه و 
خس�ارت و مخدوش ش�دن شهرت یک تش�کیلات اقتصادی گردد که منجر به کاهش درآمد 

می   شود.

حمایت قطره  ای از صنعت اقیانوسی
کشتی  س��ازی صنعتی س��نگین اس��ت و مانند خودروس��ازی خط تولید ندارد و 
نمی تواند تولید انبوه ش��ود. کش��تی  ها "تک" ساخته و صرفاً با سفارش مشتری 
مخصوص طراحی و تولید می  ش��وند. در اتحادیه کشتی  سازان اروپا از 15 سال 
پیش طرحی موس��وم به Leadership 2015 دنبال می  ش��ود. در این طرح 
هدف آن   است که به مدد فناوری  های پیشرفته تنها در ساخت کشتی های تیپ 
و استاندارد، سیس��تم تولید کشتی سری  سازی و مکانیزه شود تا رقیب مناسبی 
برای کشتی  س��ازان جنوب شرق آسیا باشد که نیروی کار ارزان  تری دارند. ژاپن 
نیز از 20 س��ال گذشته برنامه سری  س��ازی کشتی  ها را در دستور کار خود دارد 
که سیاس��ت تولید سبک موس��وم به Lean Production در صدر اهداف 
سازندگان است. با این وجود اذعان کارشناسان و مدیران کشتی  سازی آن   است 
که این صنعت همچنان دست  س��از باقی خواهد ماند. نتیجه آنکه هنوز هم این 
صنعت عظیم همچون یک کاردس��تی، محصول و ساخته دست انسان است و 

لذا اتوماسیون  پذیر نیست. 
مشتریان را شرکت  های بزرگ کشتیرانی و مالکان توانگر تشکیل می  دهند که 
قیمت، کیفیت ساخت و زمان تولید در انتخاب آنها معیارهای کلیدی است. این 
صنعت در تمام نقاط دنیا از طرف دولت با مشوق  ها و یارانه های فراوان حمایت 
می  شود. )چرایی این امر و نکته  های ظریف اقتصادی، اجتماعی و روانی آن در 

ادامه آمده است(. مثال  هایی در زیر عنوان شده است:  
آمری��کا: آمریکا در س��ال 2002 حدود 250	• میلی��ون دلار یارانه به   یکي از 

بخش  هاي حمل  و  نقل دریایي خود اختصاص داده است.
آلمان: در س��ال 2001 بیش از 450	• میلیون ی��ورو از طرف دولت آلمان به   

بخش صنعت دریایي یارانه اختصاص یافته است. 
ک��ره جنوبی: اعطای فاینانس ب��ه مبلغ 85	• درصد قیمت کش��تی و تأمین 
یارانه  ه��ای صادراتی به ش��کل وام  های بلندمدت با نرخ بهره پایین از س��وی 
بان��ک صادرات و واردات کره جنوبی )KEXIM(. در دهه 90 میلادی بیش 
از 30 درصد قیمت تمام ش��ده ساخت کشتی به کشتی  سازان یارانه اعطاء شده 
اس��ت. همچنین تضمین پیش  پرداخت برای س��فارش  هایی که از کشورهای 

خارجی فعال می  شود در تعهد بانک صادرات این کشور است.
چین: دولت چین هم  اکنون براي جلب خریداران کشتي 97	• درصد وام پرداخت 
مي  کند که سود آن زیر سه درصد است. چین انگیزه  هاي لازم براي خریداران 
داخلي و خارجي را بوجود آورده است. دید مدیران ارشد این کشور آن است که 
باید ابتدا بازار را قبضه کرد و سپس فناوري و کیفیت را توسعه داد. جان مطلب 

آنست که همین استراتژی طبق تئوری “خط غرب یا West Line” و با نگاه 
به عملکرد کارخانه  ها در ژاپن و کره جنوبی شکل گرفته بود. مارتین استاپ فورد 
 در کت��اب اقتصاد دریای��ی " Maritime Economic" قویا ًبه این نکته 
می  پردازد که چگونه پس از جنگ جهانی دوم ژاپنی  ها به مهندس��ی معکوس 
در ساخت کشتی  ها می  پردازند و تحقیق و توسعه پس از سه دهه تداوم ساخت 
کش��تی  های کوچ��ک و بزرگ رخ می  دهد – توجه ش��ود ب��ه دو کلمه زیبای  
"تداوم س��اخت". به   دلیل نیازی که در این صنعت احساس می  شود که لاجرم 
مصادف با توسعه سیستم تولید بهینه تویوتا )TPS( است، به   تدریج طرح  های 
س��اخت کشتی بهینه و بومی می  ش��ود و تربیت و آموزش نیروی حرفه  ای در 
دس��تور کار قرار می  گیرد– باز هم توجه شود به واژه  های "احساس نیاز" و به 

تبع آن آموزشی که باید در خدمت ساخت و تولید صورت گیرد. 
	•ایران: لایحه حمایت از صنایع دریایي بیش از هش��ت سال در کش  وقوس 

مجلس و سایر نهادها بود و هنوز هم اجرایی نشده است. 
اساس��اً بررسی  های تاریخی نش��ان می  دهد که در کشوری مثل ژاپن و سپس 
ک��ره جنوب��ی و بالاخره چین و بنگلادش و... صنایع دریایی پیش��گام توس��عه 
صنعتی این کش��ورها بوده اس��ت کما اینکه در اغلب کش��ورهای توسعه یافته 
همین گونه اس��ت. سال  ها قبل از توجه به صنعت خودروسازی، صنایع سنگین 
و به خصوص کشتی  س��ازی،  مادر توس��عه سایر صنایع بوده است. اسناد و سیر 
تکاملی ساخت وس��از، چه در مورد ژاپن و یا کش��ورهای اروپایی موجود و قابل 

ارائه است. دلیل این امر ذیلاً آورده می  شود.
اما یک پرسش اساسی در بررسی توسعه هر صنعت این است که مزایای رقابتی 
آن چیس��ت؟ مزیت رقابتی ایران در مقایسه با کشورهای دیگر چیست؟ ما چه 
حمایتی از کشتی  سازان کردیم و نتیجه آن چه شده است؟ پتانسیل های کشور 
در کشتی  س��ازی و صنایع دریایی و بازار آن کجاست؟ در حالی که پاسخگوی 
نیازهای سایر صنایع و مسائل اشتغال  زایی و ثبات اجتماعی و امنیت روانی و در 
مجموع ش��کوفایی اقتصادی، اجتماعی و صنعتی، صنایعی نظیر صنایع دریایی 

خواهد بود ! 
کم آگاهی 

	•پراکنش س��رمایه در اعطای وام به کارگاه  ها و کارخانه  های کشتی س��ازی 
صورت گرفته اس��ت؛ در حالی که فهم نیازهای این صنعت س��نگین صورت 
نگرفته است تا جایی  که تنها در خرمشهر تعداد 25 شرکت خصوصی زمین  های 
کشاورزی را برای ساخت کشتی تغییر کاربری داده   و به مسائل زیست محیطی  
دامن زده اند و س��ازمان محیط  زیس��ت همچنان خام��وش!- و با دیوارچینی 
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و محوطه  س��ازی و کارهای مث��لًا عمرانی، به ورطه تعطیلی و ورشکس��تگی 
افتاده  اند. زمین  هایی که با آب فراوان رودخانه  ها زمانی محل کشت و کار بود به 

صورت بایر و غیرقابل کشت رها شده  اند. 
	•علت پش��تیبانی و حمایت دولت  ها از صنعت کشتی  س��ازی در کش��ورهای 
مختلف متفاوت است. به   عنوان مثال در حالی   که کره جنوبی تا مدتی و سپس 
چی��ن تا هم اکنون به   دلیل مبارزه با فقر و فس��اد و اش��تغال  زایی فراوان، این 
صنعت را محور قرار داده  اند، بد نیس��ت در مطالعه  ای مشخص شود که میزان 
هزینه مبارزه با جرایم و ناهنجاری ها در ایران چقدر اس��ت و مقایس��ه  ای شود 
با این هزینه در کشور چین و این نکته بسیار پنهان و ظریف فهمیده و درک 
ش��ود که چینی  ها در واقع هزینه مبارزه با فسادهای اجتماعی را در پروژه  های 
صنعتی خود تزریق می  کنند و لذا مشهور می  شوند به اینکه قیمت تولید کشتی 
فقط قیمت خرید مواد و مصالح است. )در صورت نیاز، اسناد قابل ارائه است(- 
در باقی و عمده کش��ورهای دیگر عامل اصلی حمایت، نقش وافری است که 
این صنعت در توس��عه زنجیره ای از صنایع جانبی خ��ود دارد و بنابراین موتور 
برقی اس��ت که س��ایر صنایع کوچک را فعال می  کند. یعن��ی ناخودآگاه وقتی 
از صنعت عظیمی چون کشتی  س��ازی حمایت می  ش��ود از طیف گسترده  ای از 
صنایع حمایت شده است. در مطالعه  ای مشخص شده است که بیش از 1500 

صنعت مجزا به طور مستقیم با فعال شدن این صنعت فعال می  شوند. 
	•صنعت کشتي  س��ازي به مراتب حس��اس  تر و مشکل  تر از سکو  سازي است. 
صنعت س��نگین کشتي  س��ازي را فداي حمایت  هاي بي  ج��ا از صنایع کوچک 
کرده ای��م. فعالیت  هاي مهمي که به   عنوان فعالیت   مادر مي  توانس��تند تأثیرات 
مهمي بر اقتصاد و شکوفایی کشور داشته باشند را فداي حمایت از صنایع کوچک 
و ایده  هاي کوچک تر کردیم که هرچند این ایده  هاي کوچک به   ثمر رسیدند اما 
به   دلیل ناکارآمدي صنایع مادر هیچگاه به دوران بلوغ و شکوفایي خود نرسیدند.  
	•از دریا دور افتاده  ایم و از یک کشور ابرقدرت دریایی به   یک کشور خشکي 
تبدیل ش��ده  ایم. فرهنگ دریایي ما به سمت خشکي شدن پیش   رفت تا جایی 
که سازمان  ها و شرکت  های کشتیرانی و بندری را در ارتفاعات البرز بنا کردیم 

و زهی خیال باطل که از خش��کی بت��وان دریا را مدیریت کرد. جامعه ما هنوز 
وحش��ت، هراس و ه��ول دارد از بودن در دریا. از دری��ا و جنوب، فقط گرما و 
ش��رجی بودنش را شناخته است و متعاقباً تصویر خشکي در افکار مسئولان ما 
نقش بسته است به   طوري که گاه تنها فیلم  هایي در این رابطه دیده  اند یا بعضاً 
تن��ي به   آب زده  اند. معدودی هم که مدتی در ای��ن صحنه حضور می  یابند به   

دلیل انتصاب  های نابجا و گذرا تنها حواشی و ظواهر کار را می  بینند. 
	•مس��ئولان، دریا را باور ندارند. فرهنگ دریای��ي وجود ندارد، صنایع دریایي 
ب��رای اینها جزیره  ای ناش��ناخته اس��ت که کمترین ریس��ک و هیجانی برای 
پیمودنش ندارند. نمي  توان از اینها انتظار داش��ت وقتي مي  گوییم براي ساخت 
کشتي نیاز به   حمایت داریم، نیاز به قانون و مقررات خاص داریم، به رفع موانع 
گمرگ��ي احتیاج داریم، یارانه و مش��وق مي    خواهیم، ای��ن موضوعات را درک 
کنند. 95 درصد تجارت جهاني از طریق دریاست. تمام موجودیت و هویت ما 
به   صادرات نفت و کالاهایمان وابس��ته اس��ت. وقتي صحبت از اقتصاد به   هم 
وابس��ته بخش  هاي مختلف مي  کنیم دیگر نمي  توان ای��ن صنعت را با صنایع 
کوچک مقایس��ه کرد. باید یکبار هم که شده صنعت کشتی  سازی را به   دست 

کسانی سپرد که می  دانند که نمی  دانند.
 فقدان مدیران با انگیزه 

عرصه را برای ظهور مدیران کاربلد و آش��نا، با انگیزه و اهل ریسک در صنعت 
دریایی فراهم نکرده ایم. وقتی نبود آگاهی از نیازمندی  های چنین صنعتی سبب 
رکود و ایس��ت فعالیت  های ساخت و تولید می  شود بناچار سازنده یا کارخانه   در 
شرایطی غیرقابل پیش  بینی و در یک اقتصاد بسته و به   شدت تورم  زا باید بیش 

از 100 درصد انرژی خود را صرف نگهداشت وضعیت موجود کند. 
یکی از مهم  ترین گلوگاه  ها در دنیای ساخت  و  ساز، توقف تولید است. تا آنجا که 
امکان دارد سعی مدیران اجرایی  آنست که یک پروژه آغاز شده، متوقف نشود. 
از موجودی  ها ش��امل س��رمایه  های فکری و مادی خود و از نداش��ته  ها شامل 

قروض و وام  ها هزینه می  کند به این امید که کار به اصطلاح نخوابد.
وقتی که بنابر دلایل مختلف کار تولید متوقف ش��د ضربه  ها و خسارات آتی به 
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دول�ت چین هم  اکنون براي جل�ب خریداران 
کش�تي 97 درص�د وام پرداخ�ت مي  کند که 

سود آن زیر 3 درصد است.

معضلات گمرکی برای تأمین قطعات
می  خواهی��م بگوییم مقررات  زدایی رکن اس��ت و البته این مش��کل صرفاً برای 
این صنعت نیس��ت. در شروع ساخت کش��تي حتماً باید از تجهیزات خارجي و 
مرغوب  تر اس��تفاده ش��ود تا به   تدریج درصد ساخت کشتی از محصولات تولید 
داخلی بیش��تر ش��ود. تعرفه  ه��اي بازدارنده و عملی��ات دراز گمرکي براي ورود 

تجهیزات مانع اساسی است. 
جزیره  ای عمل کردن نهادها و سازمان  های دریایی

هیچ کدام به کار هم کاری نداریم. جزءنگری در قلمروهای محدود سازمان  ها و 
نهادهاست. تفکر سیستمی وجود ندارد. یا در جا می  زنیم یا چرخ می  زنیم.

مسایل مالی و فقدان نظارت بر تخصیص سرمایه، عملیات بانکی 
درازمدت و عدم تعامل مناسب بانک  ها با صنایع کشتی  سازی

	•روند اعطای وام  ها و پرداخت تس��هیلات به متقاضیان اشتباه است و بیشتر 
نصی��ب نااهلان و ناآش��نایان این صنعت نظیر دلال  ها یا غیردریایی  ها ش��ده 

است.
	•پولی که باید صرف س��اخت و تکمیل کش��تی ش��ود به   یکب��اره تبدیل به 
خرید خودرو یا منزل مس��کونی به اصطلاح مالک می  شود. )البته آن زمان که 
پرداخت می  ش��د حالا که دیر زمانی اس��ت متوقف است(. در حال حاضر هیچ 
کارش��ناس متخصصي در بانک  ه��ا در زمینه صنایع دریایي وج��ود ندارد تا با 
بازدید از س��ایت  ها، امکانات و روش  هاي کار بتوان��د بانک  ها را با موضوعات 
دریایي آش��نا کند. وام فروشی تا دو سال پیش که پرداخت  هایی وجود داشت 

شغل پردرآمدی بود.
	•مجموع موارد فوق را در نظر بگیریم و با شرایط فاینانس سفارش  دهندگان 
کش��تی در ش��رق و غرب دنیا مقایس��ه کنیم. تا 95 درصد ارزش کش��تی به 
  صورت وام بلندمدت پنج س��اله یا بیش��تر با بهره کمتر از 5 درصد به مالکان 
اعطا می  ش��ود. این مهم مالکان کش��تی را بسیار راغب می  کند تا از تسهیلات 
بانکی کشورهای دیگر استفاده کنند. نبود پشتوانه مالی به   ویژه در شرکت  های 
نوظهور کشتی  سازی در بخش خصوصی قدرت بازاریابی را معدوم می  سازد. 

ضع�ف در سیس�تم های نظارت�ی مؤسس�ات رده  بن�دی داخلی و 
سازمان بنادر و دریانوردی 

•طراحی  های اسفبار 	
هیچ معیاری در اختیار به اصطلاح کارشناس��ان متولی تأمین تس��هیلات و در 
نهایت س��ازمان بنادر و دریانوردی برای بررس��ی صرفه اقتصادی کشتی  های 
س��اخته شده وجود ندارد. از این منظر به گزینه ساخت و تولید کم  توجهی شده 
اس��ت و صرفه اقتصادی کش��تی  های نوس��از زیر سؤال رفته اس��ت. مسئله نه 
چندان پیچیده قبلی – س��اخت کش��تی  های 1000 تن��ی- هنوز بر جای مانده 
اس��ت و زمان س��اخت، وارد هفتمین سال خود شده است. عدد و رقم می  دهیم 
که مسافران دریایی زیاد شده است و مقایسه می  کنیم نفر صندلی کشورمان را 
با کشوری که سرشار از آبراهه  های کشتیرانی و بسترهای مناسب حمل و نقل 

دریایی و توریست دریایی است. 
اینکه کجا می  خواهیم برویم هنوز مش��خص نیست. هدف معلوم نیست. هنوز 
مقصد مشخص نشده است که دوباره سرگردان پی مقصد جدیدی می  گردیم و 
از طرف دیگر س��ازندگانی که باید با هر نوع تصمیم متولیان به گونه  ای خود را 
تطبیق دهند و دریغ از فرصت  هایی که از دس��ت رفت. نگارنده دلیل اصلی این 
امر را ناش��ی از پول نفت می داند. یعنی زمانی ک��ه برای تولید کالایی زحمتی 
نمی  کش��یم، لاجرم تباهش می  کنیم یا درس��ت مصرف��ش نمی کنیم. در حالی 
ک��ه اگر یک میلیونیم زم��ان و عملیاتی را که طبیعت ب��رای تولید این طلای 
ارزش��مند صرف کرده اس��ت، صرف می  کردیم این گون��ه هدرش نمی  دادیم و 

هزینه تراشی  های بی مورد نمی  کردیم. قدرش را می  دانستیم.
قبل از بحث در مورد چرایی این امر و اینکه پریدن از یک شاخه به شاخه دیگر 
در حال��ی که ثبات بازاری وجود ن��دارد چه فاجعه  ای دارد، به این مهم بپردازیم 
که نتیجه پرداخت تس��هیلات چه شد؟ از کجا سر درآورد و چه محصولی را به 

مراتب دشوارتر و هزینه  س��ازتر از حتی وقتی است که مسئولان اجرایی در پی 
تداوم تولید در آخرین دقایق هس��تند. از نو آغاز کردن پروژه با افکار احتیاطی 
فراوانی همراه می  ش��ود که پیش از این مطرح نبود. فرار نیروی ماهر و آن باور 
منفی که در ذهنش شکل گرفته است هزینه  ساز است. در برخی موارد پیمانکار 
یا نیروهای س��ابق حاضر به برگش��ت به کار نیس��تند و نفرات اجرایی جدید با 
هزینه بیش��تری که مدام هم به   دلیل کارشکنی  ها بر این هزینه افزوده می  شود 
کار را عهده  دار می  ش��وند. نگهداری وضع موجود هزینه  س��از اس��ت و اغلب به   
دلیل سستی در این امر، بسا که دوره تضمین یک قطعه یا ماشین  آلات سپری 
می  شود. یا آنکه محصولی چون کشتی مدت  ها در فضای باز و زیر غبار و خاک 
و باران فرس��وده می  ش��ود. کلیه قراردادهای نظارت و طراحی مجدداً باید احیا 
ش��ود و در مجموع تیم جدید با قدرت مالی و نیروی ذهنی و روانی آماده  تری 

باید شروع به کار کند. 
چ��را کارخانه  ای ک��ه زمانی هیبت و ش��کوهش غرورآفرین ب��ود و محرک و 
امیدآفری��ن، ماه  ها و حتی س��ال  ها از حرکت می  ایس��تد و غبار ماتم بر س��ر و 

رویش می  بارد؟
بی  ثبات��ی ب��ازار یک پاس��خ اس��ت. بی  ثباتی نیز در ش��رایط کنون��ی ماحصل 
سیاس��ت های تولیدی نامناسب اس��ت. چرایی این امر نیز همان گونه که گفته 
شد ناشی از عدم وجود دید کلان در بین سیاست گذاران تولید در صنایع دریایی 
ب��ه علت ش��ناخت ناکافی از این صنعت و عدم پای��ش عملکرد مدیران در این 

صنعت می باشد. 
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بازار عرضه کرد.
بنا بر دلایل مختلف توان رقابت س��ازندگان داخلی با س��ازندگان خارجی وجود 
ن��دارد کم��ا اینکه بازار داخل آنقدر نیازمند بوده و هس��ت که تقاضاها را تأمین 
کند. وقتی وام  های زودبازده برای س��اخت به کشتی  سازان داخلی تعلق گرفت، 
صرف   نظر از وضعیت و شرایط سازندگان که در محیطی ابتدایی و تنها با خرید 
قطعه زمین کشاورزی تبدیل به شرکت کشتی  سازی شدند، بررسی بر روی نوع 
ش��ناور طراحی ش��ده صورت نگرفته است. در دنیایی که هر روز به مدد تلاش 
و تحقیق بیش��تر مهندسان، مالکان و طراحان و کارخانه  های مختلف سهیم در 
ساخت کش��تی، طراحی کش��تی  ها ماه  به  ماه اقتصادی  تر و با راندمان و کیفیت 
مناسب  تر و س��ازگارتر با محیط زیست عرضه می  شود، نبود آگاهی به اصطلاح 

"مالکان" ش��ناورهای کوچک از فنون ساخت و بالاتر از آن، کارشناسان متولی 
و بالاخره وضع اس��فبار "زمین  های کشتی  سازی"- و نه کارگاه کشتی  سازی - 
س��بب بیرون آمدن معدود کشتی  هایی شد که در مقایسه با نوع مشابه خارجی 
سرعت شناور ساخت داخل تا بیش از 50 درصد کاهش و قدرت موتور تا بیش 
از  6 برابر افزایش و ظرفیت حمل به نصف کاهش یافت. کیفیت س��اخت زیر 
میانگین است و زمان تحویل تا 10 برابر طولانی  تر شده است. خواننده گرامی 
متوجه خواهد ش��د که این گونه ش��ناورها تا چه اندازه سهم باربری اندک و در 
نتیجه عایدی کمتری خواهند داشت و اینکه استهلاک شناور به دلیل افزایش 
تع��داد موتورها و متعلقات و پارامترهای وابس��ته نظیر س��رویس و نگهداری و 
مصرف س��وخت و... تا چه حد افزایش خواهد یافت به   گونه  ای که در مجموع 

جدول )1( – مقایسه تعداد کشتی ساخت داخل و کشور چین

صرفه اقتصادی برای مالک نخواهد داش��ت. جدول )1( مقایس��ه  ای اجمالی از 
تعدادی کشتی ساخت داخل و کشور چین است.

• سهل  انگاری در اعطای مجوز به سازندگان 	
با مس��ئله کارگاه  ها و کارخانه  های کشتی  س��ازی ضعیف برخورد ش��ده اس��ت. 
تس��هیل در امر اعطای تس��هیلات، اعتبارات و مجوز س��اخت به این کارگاه  ها 
بدون ارزیابی س��طح دانش، توانمندی و تجربه متقاضی تسهیلات، سبب وفور 
این کارگاه  ها شد و ساخت و ساز به   قدری لوث شد که افراد غیرمتخصص نیز به 

این امر مبادرت کردند و اعتباراتی دریافت کردند.    
از طرف دیگر گویا مؤسسات رده  بندی داخلی، فرقی بین کارخانه  ای که کشتی 

را با کیفیت مناسب تولید می  کند با آنکه ناقص کار می  کند قائل نمی شدند! 
پیوس��ته ت���ولی��د  و  یکب��اره  طراح��ی  از  عب�����ارتس��ت  کشتی  س��ازی 

 )One Step Design, Non Stop Production(. یعن��ی پ��س از 
تکمیل و تأیید طراحی، زنجیره  ای از ماش��ین  آلات و قطعات مصرفی و خدماتی 
باید آماده باشند تا شروع به کار کرد. یک دلیل این امر آن است که کشتی سازی 

ذاتاً صنعت کم  سودی است.
جایی برای دوباره کاری و پرت هزینه نباید وجود داشته باشد. از میان 35 صنعت، 
این صنعت به لحاظ س��ودآوری دارای رتبه 32 اس��ت. پس باید برای پرهیز از 
دوباره    کاری  ها در فرآیند تولید، این کش��تی در مدت زمان مناسبی ساخته شود. 
برای این منظور به صد دلیل، فهرس��ت م��واد و تجهیزات مصرفی باید قبل از 
شروع ساخت بدنه آماده باشد و خرید، انجام شده باشد. این مهم به دلیل انجام 
موازی   کاری  ها و تشکیل جبهه  های مختلف کاری در ساخت و مونتاژ است. یعنی 
 هم زمان با س��اخت و مونتاژ، نصب و تکمی��ل تجهیزات نیز بر روی بلوک  ها و 
قس��مت  های مختلف کش��تی انجام   گیرد. از جنگ جهان��ی اول تاکنون چنین 
امری در س��ایت  ها و کارخانه  های کشتی  سازی رواج داشته است و چیز جدیدی 

نیست. اما اینجا چه می  گذرد؟
هن��وز یک درصد به "اصطلاح" طراحی صرفاً بدنه انجام نش��ده اس��ت که بر 

لایح�ه حمای�ت از صنای�ع دریای�ي بیش از         
8 سال در کش  وقوس مجلس و سایر نهادها 

بود و هنوز هم اجرایی نشده است. 
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در خرمش�هر تع�داد 25 ش�رکت خصوصی 
زمین  های کش�اورزی را برای ساخت کشتی 
تغییر کاربری داده   و به مسایل زیست محیطی  

دامن زده اند.

مبنای همان یک درصد و بدون نیاز به تأیید نقش��ه از مؤسس��ه رده  بندی، کار 
س��اخت آغاز می  ش��ود. اینکه این ساخت سرانجام چه داس��تانی پیدا می  کند و 
راندمان کش��تی چه می  شود و چه مش��کلاتی بوجود می  آید به کنار. هنوز هیچ 
خرید قطعه  ای از تجهیزات مختلف کشتی حتی یک پیچ و مهره صورت نگرفته 
اس��ت. سازنده به   تدریج س��اخت بدنه را ادامه می  دهد تا به نقطه خرید و نصب 
تجهیزات بر روی کش��تی برس��د. این نقطه بنا بر قول اکثر کارشناسان، نقطه 

توقف پروژه و انجام دوباره  کاری  هاست. 
آن قطع��ه  ای که نیاز اس��ت بعضاً در ب��ازار داخل گیر نمی  آید ی��ا اگر هم بیاید 
مس��تعمل اس��ت یا حتی اگر نو هم باش��د فروش��نده می  خواهد س��ودی را که 
کس��ب نکرده   یکساله بر روی کالا بکش��د. گروهی تن در می  دهند و گروهی 
ب��ه تأمین کنندگان خارج از کش��ور روی می  آورند. بعد بح��ث خرید و اینکه آیا 
قطعه مناسب موجود است یا خیر پیش می  آید. بعد اینکه باید از بندری اجناس 
وارد ش��وند که خروج از بندر کلاف سر در گمی است که علاوه بر وقت، زمان 
و ان��رژی و انگی��زه فراوانی ضایع می  کن��د و ادامه ماجرا. بی��ش از 95 درصد 
کش��تی های تولیدی در ایران اگر به مرحله آب  اندازی برس��ند تازه باید تعمیر و 

سرویس اساسی )Overhaul( شوند! 
معروف اس��ت که در ژاپن و کره جنوبی، زنجیره  ای از صنایع جانبی تولید  کننده 
در اطراف کارخانه  های کشتی  س��ازی وجود دارن��د که علاوه بر حذف ضایعات 
فوق، هزینه حمل و نقل و س��ربار را کاه��ش داده  اند و این همان مفهوم تولید 

ناب یا Lean Production است. 
اینها بر قیمت تمام شده محصول چنان اثر می  گذارد که هنوز هم پس از دهه  ها 
نتوانس��ته  ایم قیمت تمام شده معقولی از محصولاتمان داشته باشیم چه رسد به 

رقابتی.
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کشورهای حوزه خلیج فارس )ایران، کویت، عربستان، بحرین، قطر، عمان، یمن، 
عراق و امارات متحده عربی( با در اختیار داشتن 67 درصد از ذخایر نفت جهان 
)س��هم ایران 11/2 درصد و در رتبه سوم جهان ( و در اختیار داشتن 41 درصد 
از ذخایر گازی جهان )سهم ایران 15/7 درصد و در رتبه دوم جهان( و همچنین 
داشتن سهم 29 درصد از کل صادرات نفت جهان )سهم ایران 5/4 درصد و در 
رتبه ششم جهان( و سهم 9/3 درصد از کل صادرات گاز جهان )سهم ایران 5 
درصد و رتبه 14 جهان(، به عنوان بازار هدف با اولویت س��ودآوری بالا جهت 
ش��رکت  های بین  المللی فعال در پروژه  های صنایع بالادستی و پائین  دستی نفت 
و گاز تبدیل گش��ته اس��ت. در خصوص بازار ایران    باید وجود ذخایر نفت و گاز 
را در بخ��ش دریای��ی در دو حوزه خلیج فارس و دریای خزر مد نظر قرار داد. در 
دریای خزر بیش از 70 س��ال ذخایر نفتی وجود دارد که منابع اثبات ش��ده آن 
بیش از 32 میلیارد بشکه نفت است و پیش  بینی می  شود با احتساب منابع بالقوه 
کشف نش��ده در دریای خزر، این میزان به بیش از 132 میلیارد بشکه افزایش 

یابد که معادل 5 درصد از کل ذخایر نفتی جهان می  باشد. 
در حوزه صنعت کشتیرانی، ایران با در اختیار داشتن بزرگ  ترین ناوگان تجاری 
دریایی جهان، داش��تن مدرن  ترین و بزرگ  ترین کشتی  های نفتکش با میانگین 
س��نی 5 س��ال، دومین ناوگان بزرگ نفتکش در سازمان OPEC و چهارمین 
شرکت بزرگ کشتیرانی نفتکش دنیا با ظرفیت حمل 11 میلیون تن و کشتیرانی 
جمهوری اسلامی ایران با دارا بودن کشتی  های مدرن و نوساز کانتینربر، فله  بر 
و کالای عمومی جهان با میانگین س��نی 14 سال و ظرفیت کل حمل بار 4/2 
میلیون تن، به عنوان بازار هدف با اولویت س��ودآوری بالا جهت ش��رکت  های 

بین  المللی فعال در بخش دریایی تبدیل گشته است.
ح��ال با این مقدم��ه و با ش��ناخت و آگاهی از اهدف و سیاس��ت  های دولت و 
مجل��س در بخ��ش نفت و گاز کش��ور در طول برنامه  های پنج س��اله توس��عه 
اقتصادی کش��ور، ش��ناخت دی��دگاه صاحب  نظران و کارشناس��ان زب��ده و نیز 
آگاه��ی از روند کن��د اجرای پروژه  های حال حاضر پ��ارس جنوبی، می  توان به 

بررس��ی و تحلیل دقیق  ت��ری از وضع موجود این صنعت در کش��ور پرداخت و 
ب��ه ش��ناخت و آگاهی بهتری در خص��وص نیازمندی  ها و س��پس برنامه ریزی 
جه��ت رف��ع این نیازه��ا از طریق پش��تیبانی عملی��ات خش��کی و دریایی در 
 حوزه اکتش��اف و تولید پرداخت. نگارنده که خود دانش  آموخته مهندس��ی دریا 
می  باش��د بر این اعتقاد اس��ت که مدیران و کارشناسان فعال در بخش دولتی و 
خصوصی ابتدا باید به درک و شناخت درستی از فعالیت  های دریایی مخصوصاً 
در حوزه  های بالادستی و میان  دستی نفت و گاز برسند و سپس به تعریف دقیق 
و علم��ی این فعالیت  ها بپردازند تا در هنگام تدوین و تصویب قوانین مربوط به 
امور دریایی کشور دچار سردرگمی و اشتباه نگردند؛ زیرا هما ن طور که شاهدیم 
به دلیل عدم تعریف درس��ت و علمی از فعالیت  ه��ای دریایی، در تدوین قانون 
توس��عه و حمایت از صنایع دریایی، کار کارشناس��ی خوبی انجام نگرفته است 
و پیش  بینی می  ش��ود که این قانون در مراحل اجرا با چالش  های اساسی روبرو 

شود. 
توجه به موقعیت ممتاز کشور در نقشه توزیع انرژی )تجدیدپذیر و تجدیدناپذیر( 
جهان، شناخت توانایی  ها و سیاست  های رقبا در حوزه اکتشاف و تولید مخصوصاً 
رقبایی که در تعدادی از میادین نفت و گاز با ما مش��ترک هس��تند، ش��ناخت و 
آگاهی از نقش و تأثیرگذاری کشورهای صادرکننده انرژی در حوزه  های اقتصاد 
و سیاس��ت جهان، آگاهی از وجود منابع عظیم نفت و گاز در زیر بس��تر دریاها 
و نی��ز آگاه��ی از حجم بالای مبادلات پولی جهان در حوزه نفت و گاز از موارد 
اساسی و بنیادی است که باعث می  شود تا توجه به صنعت فراساحل در جایگاه 
نخس��ت اهداف و برنامه  های دولتمردان، نمایندگان و مدیران صنعتی کش��ور 
قرار گیرد و به تبع آن سیاست  گذاری  ها و برنامه  ریزی  ها در حوزه های مختلف، 
به س��مت و  س��ویی خواهد رفت که صنعت فراس��احل برای آنها ترسیم کرده 
است. به این معنا که شرکت  های خدماتی و صنعتگران کشور )صنایع سبک و 
سنگین( به ترتیب خدمات فنی، مهندسی و پشتیبانی عملیاتی، مواد، تجهیزات 
و ماش��ین  آلاتی را عرض��ه و تولید کنند که بتوان از آنها در صنعت فراس��احل 

نگاهی به صنعت فراساحل ایران

لزوم شناخت فعالیت های دریایی

رضا محمد علی  بیگی
کارشناس صنایع دریایی
Reza.marine@yahoo.de
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اس��تفاده کرد. به عنوان مثال، صنعتگران کش��ور )صنایع س��بک و سنگین( در 
مقوله س��اخت شناورها و سکوهای عملیاتی و پش��تیبانی و نیز تجهیزات مورد 
اس��تفاده در آنها به منظور انجام فعالیت  های اکتش��اف و تولید نفت و گاز لازم 
اس��ت که با تقسیم  بندی این وظایف و انواع کاربری تجهیزات آنها آشنا گردند 

که نگارنده تقسیم    بندی زیر را جهت آشنایی خوانندگان ارائه می کند. 
 تقس�یم  بندی ش�ناورهای پش�تیبانی فراس�احل بر اس�اس نوع 

کاربری
اقی�����انوس  شناس��ی، لرزه  ن��گاری، جم��ع  آوری اطلاع��ات، بررس��ی  1 -
و ارزیاب��ی اطلاع��ات در خص��وص اکتش��اف می���ادی��ن نف��ت و گ����از

 )ROVs & AUVs & ROV vessels( و عک��س و فیلم  ب��رداری از 
بستر دریا؛

حفاری چاه  های اکتشافی؛  2 -
عملیات تزریق گاز و یا آّب به چاه  های موجود؛ 3 -
عملیات جابه جایی لنگرها و مهارسازی سازه؛  4 -

عملیات نصب رایزرهای مربوط به حفاری و تولید؛  5 -

یدک  کشی و پهلودهی؛  6 -
ذخیره  سازی )انبارش(؛  7 -

آتشخوار )اطفاء حریق(؛  8 -
جابه جایی پرسنل؛  9 -

بلندکردن، جابه جایی و نصب س��ازه  ها، تکیه  گاه  ها، تجهیزات سرچاهی،  10 -
شیرهای کنترل و تجهیزات الکتریکی و کنترلی در بستر دریا؛

بلند کردن، جابه جایی و نصب سکوها و پایه    های آن بر بستر دریا؛ 11 -
محل اسکان پرسنل در حال عملیات؛  12 -

کابل  گذاری در بستر دریا؛ 13 -
لوله  گذاری در بستر دریا. 14 -

تقسیم  بندی سکوهای دریایی بر اساس نوع کاربری
سازه  های حفاری اکتشافی؛ 1 -

سازه  های استخراج و تولید )سکوهای تولیدی(؛ 2 -
سازه  های انبارش و ذخیره  سازی. 3 -

سوتیتر:

مدیران و کارشناسان فعال در بخش دولتی و خصوصی ابتدا باید به درک و 
شناخت درس�تی از فعالیت  های دریایی مخصوصاً در حوزه  های بالادستی و 
میان  دستی نفت و گاز برسند و سپس به تعریف دقیق و علمی این فعالیت ها 

بپردازند.
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بازرسی
بازرس��ی  های مربوط به تغییر کاربری، بازرسی  های قبل از خرید و اجاره شناور، 
بازرس��ی از سیس��تم و تجهیزات فرورونده در زیر آب، بازرسی جهت اطمینان 
از س��لامت و کارآیی مطلوب ش��ناورهای ذیل، بنا به درخواست مالک، کلوپ 

P&I، اجاره کننده و شرکت مدیریت و راهبری شناور: 
	•سکوهای نفت و گاز؛

	•شناورهای پشتیبانی و چندمنظوره فراساحل؛
	•شناورهای حمل  کننده نفت و گاز؛

	•شناورهای باری و مسافربری؛
مهندس مشاور

نام فعالیت: مهندس مشاور - تهیه و تأیید دستورالعمل یدک  کشی شناور؛
 نام فعالیت: مهندس مشاور -  تهیه و تأیید دستورالعمل  های مربوط به صنعت 

فراساحل؛
ن��ام فعالی��ت: مهندس مش��اور -  ممیزی  ه��ای مربوط به صنعت فراس��احل 

)  IMCA(؛
نام فعالیت: مهندس مشاور  -  بازرسی  های پیش از ورود به بیمه P&I؛

آشنایی با خدمات شرکت  های فعال بین  المللی در بخش فراساحل

عملیات دریایی

رضا محمد علی  بیگی
کارشناس صنایع دریایی
Reza.marine@yahoo.de

ن��ام فعالی��ت: مهندس مش��اور - بررس��ی و ارزیابی ح��وادث و اتفاقات جهت 
شرکت  های بیمه و مشتریان؛

نام فعالیت: مهندس مشاور -  تحقیق و آموزش در خصوص ایمنی و بهداشت محیط؛
نام فعالیت: مهندس مشاور - در بخش صنایع کشتیرانی و فراساحل .

عملیات دریایی
نام فعالیت: عملیات   دریایی- جابه جایی سکو  های شناور؛

ن��ام فعالیت: عملیات   دریایی - قراردادن ش��ناورهای تولید، انبارش و بارگیری 
)FPSO( و دیگر سکوهای شناور در نقاط مورد نظر و از پیش تعیین شده؛ 

نام فعالیت: عملیات   دریایی - کمک  ناوبری )راهنمابر( ش��ناورها جهت ورود به 
پایانه  های صادراتی و مدیریت پایانه؛

نام فعالیت: عملیات   دریایی - عملیات انتقال نفت و گاز بین شناورها؛
نام فعالیت: عملیات دریایی - پیش  بینی و تدارک پرسنل کلیدی و متخصصان 
ویژه مورد نیاز جهت مهار، لنگراندازی، بازرسی  های زیر  آبی و انجام امور مربوط 

به دی  . پی )DP(؛
نام فعالیت: عملیات   دریایی- تهیه و تدوین قرارداد  های دریایی؛ 

ن��ام فعالی��ت: عملیات دریایي- انجام امور مهندس��ی، تهیه دس��تور  العمل  های 
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دریایی و اجرای فعالیت  های ذیل جهت هر نوع باری:
	•بلند   کردن تجهیز، سکو و ...؛

	•انتقال سکو، لوله و ...؛
	•نصب تجهیزات، سکو و لوله و ...؛  

. •	 FSOو FPSO  جابه جایی و مهار شناورهای
نام فعالیت: عملیات دریایی –  همکاری جهت انجام امور طراحی و مهندسی، 

تهیه و تدارکات، مدیریت و اجرای عملیات   دریایی. 
تحقیق و ارزیابی

نام فعالیت: تحقیق و ارزیابی حوادث دریایی جهت شرکت  های بیمه، کلوپ های 
P&I ، حقوقدانان، وکلا و مالکان شناور؛

	•این گونه شرکت  ها با در اختیار داشتن فرماندهان و مهندسان و متخصصان 
با تجربه می  توانند به ریش��ه  یابی حادثه، ش��ناخت نوع و گس��تردگی حوادثی از 

قبیل به گل  نشستن، تصادم، غرق  شدن و دیگر حوادث دریایی پی ببرند.
	•کارشناسان و صاحب  نظران این شرکت  ها می  توانند تحقیق و ارزیابی دقیقی 
از خس��ارت  های وارده به س��ازه  های دریایی ثابت و شناور، بدنه و ماشین  آلات، 
پرس��نل و تجهی��زات ناوب��ری، عملیات   ش��ناور در حوزه موتور  خانه و عرش��ه، 
آلودگی  های ناشی از سوخت، اختلافات در خصوص کشتی  سازان و تعمیرکاران 

کشتی و قابلیت دریانوردی به مشتریان خود ارائه کنند. 
	•حضور کارشناسان این ش��رکت  ها در محاکم قضایی به جهت ارائه شهادت 
و گواهی در حوزه عملیات دریایی فراس��احل و کش��تیرانی به ویژه س��کوها و 

شناورهایی از نوع  FPSO وMODU، رایزرها و مهاربندی  ها. 
ضمانت و تعهد عملیات دریایی

انجام فعالیت  های زیر جهت عملیات   پیچیده در ساخت، حمل و نصب جاکت  ها، 
بلوک  های سیمانی، سازه  های شناور تولیدی، لوله  گذاری و کابل  گذاری در بستر 

دریا و نیز نصب تجهیزات زیر  آبی انجام می  پذیرد.
ن��ام فعالیت: ضمانت و تعهد عملیات   دریایی- بررس��ی، ارزیابی و تأیید مدارک 

طراحی و مهندسی؛ 
ن��ام فعالیت: ضمان��ت و تعهد عملیات   دریایی- بازرس��ی وضعیت ش��ناورها و 

تجهیزات آنها؛ 
نام فعالیت: ضمانت و تعهد عملیات دریایی -  نظارت و تأیید عملیات در محل 

عملیات؛ 
نام فعالیت: ضمانت و تعهد عملیات   دریایی- صدور گواهی نامه ضمانت.

تثبیت موقعیت شناور
نام فعالیت: تثبیت موقعیت شناور به کمک ماهواره و سیستم رانش شناور- نوع 

خطا و تجزیه و تحلیل تأثیرات خطاها؛
نام فعالیت: تثبیت موقعیت شناور به کمک ماهواره و سیستم رانش شناور- نوع 

خطا، تجزیه و تحلیل تأثیرات خطاها و تجزیه و تحلیل  های بحرانی؛ 
	•مش��تریان این نوع از خدمات ش��امل ش��رکت  های نفتی، مالکان شناورها، 

کشتی  سازان و سازندگان تجهیزات ویژه و خاص می  باشند. 
	•تمامی شناورهای پشتیبانی فراساحل از خدمات این گونه شرکت  ها در حوزه 

تثبیت موقعیت شناور استفاده می کنند.
	•خدم��ات بر طب��ق اس��تانداردهای مل��ی، بین  المللی، مؤسس��ات رده  بندی، 

IMCA و استانداردهای سازندگان تجهیزات ارائه می   شود.
	•خدمات این شرکت  ها موارد ذیل را پوشش می  دهد: 

	آزمایش و تأیید سالانه تثبیت موقعیت شناور؛
	مدارک عمومی بازرسی دریایی؛

	استاندارد مدارک عمومی بازرسی دریایی؛
	حوادث تثبیت موقعیت و عیب دستگاه؛

	تحقیقات؛
	ارزیابی  های طراحی سیستم فرورونده در زیر آب؛

	مطالعه امکان  سنجی و شایسته  سنجی اجاره؛

	تجزیه و تحلیل فاصله  های زمانی و وقفه  ها؛
	ارزیابی، آموزش و تحقق سیستم مدیریت ایمنی؛

 	HAZID, HAZOP and ،مطالعه و ارزیابی خطر، ش��امل ایمنی
FMECA؛

	تهیه دستور  العمل، کتابچه راهنما و آموزش عملیات تثبیت موقعیت شناور؛
	مطالع��ات در خصوص ظرفیت و اندازه تراس��تر و قابلیت تثبیت موقعیت 

شناور.
	•فراین��د ازریابی نوع خط��ا و تأثیرات آن و همچنین تحلیل بحرانی به منظور 
تعیین ایمنی، قابلیت اطمینان و عملکرد مناسب بسیاری از سیستم  ها از قبیل:

	تثبیت موقعیت شناور و سیستم  های دریایی مربوط به آن؛
	سیستم  های بالاست سکوهای نیمه شناور؛

	سیستم  های فرورونده در زیرآب؛
(؛ 	S و روش J سیستم  های لوله  گذاری )به روش

جرثقیل  ها و A	 فریم  های مورد استفاده در آب  های عمیق؛
	سیستم  های بارگیری شاتل تانکرها؛

	تجهیزات مربوط به حفاری.
مدیریت یکپارچه

نام فعالیت: مدیریت س��لامت س��ازه – ارزیابی مهاربندها، رایزرها و تجهیزات 
فرایندی؛

 نام فعالیت: مدیریت یکپارچه بر مبنای خطرها.
نظارت و مدیریت بر ساخت سازه در یاردها

مدیریت پروژه
نظارت بر ساخت، خرید، کنترل کیفی و تضمین کیفی

	•از خدمات مدیریت پروژه این گونه شرکت  ها می  توان در تمامی مراحل پروژه، 
از نقطه آغاز تا نقطه تحویل استفاده کرد. شرکت تحت عنوان نماینده مشتری 
در بخش  های: توس��عه، مدیریت مهندسی و طراحی، مناقصه، ارزیابی، مدیریت 
اجرایی، ناظر ساخت، راه  اندازی تجهیزات، مدیریت سکوها، بهینه   کردن سکوها 

و مدیریت سکو در مواقع غرق شدن و ترک سکو فعالیت می کند. 
	•داش��تن روابط مس��تحکم تجاری این گونه شرکت  ها با س��ازندگان مواد و 

تجهیزات کمکی است به مشتریان جهت کاهش ریسک در مواقع خرید.
	•کارشناسان این گونه شرکت  ها بهترین  ها  ی صنعت فراساحل در بخش  های 

نصب، ساخت و طراحی می  باشند.
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در شماره قبلی، مفهوم بهبود سازمان و چرخه آن تشریح و روند کلی این بهبود، 
برای افزایش ضریب اطمینان مدل تعالی س��ازمانی در آن بحث ش��د. در این 
ش��ماره، می  خواهیم مدل سازمانی یک ش��رکت بزرگ و موفق دریایی را مورد 

بحث قرار دهیم.
ش��رکت DSME وابس��ته به صنایع سنگین دوو، در س��ال 1973 در جزیره 
Geoje واق��ع در جنوب ش��رقی کره جنوبی در زمینه صنایع کشتی  س��ازی و 
فراساحل شروع به کار کرده است و در حال حاضر در زمینه ساخت شناورهای 
مختلف تجاری، تفریحی، س��کوهای فراس��احل، تجهیزات حفاری، واحدهای 
شناور استخراج و تولید نفت، زیردریایی  ها و ناوشکن ها  با استخدام بیش از 31 
ه��زار نفر نیروی کار با تجربه ب��ه فعالیت خود ادامه می  دهد. همه تولیدات این 
ش��رکت از قبیل سکوها و شناورها با فناوری پیشرفته کشتی  سازی و بر اساس 

سیستم  های پیشرفته فناوری اطلاعات پشتیبانی می  شوند.
بررسی ساختار این شرکت

شرکت DSME متشکل از هیئت مدیره  ای است که اعضای آن را سهام  داران 
بزرگ تش��کیل می  دهند. علاوه بر آن یک کمیته رس��یدگی یا بازرسی دولتی 
ک��ره وجود دارد که ش��رکت را از نظر مالی و کاری زیر نظ��ر دارد. پس از آن 
بخش مدیریت وجود دارد که هر چند سال با توجه به نظر هیئت مدیره عوض 

می  شود.
بخش  های دیگر این ش��رکت که تحت نظر مستقیم مدیریت واحد می باشند به 

قرار زیر شرح داده می شوند:
  1 -Corporate Unit

این واحد متش��کل اس��ت از چند نفر که باید در واحدهای صنفی حضور یابند و 
 Investment Services و Investment Banking در دو زمین��ه

مشغول به فعالیت  اند. 
 2 -Corporate Ethics Office

در ای��ن بخ��ش امور مربوط ب��ه قوانین ش��رکتی و فردی ب��رای جلوگیری از 
هرج و مرج اداری به مورد اجرا گذاش��ته می  ش��ود که به عبارتی بخش حفاظت 
یا حراس��ت این شرکت محسوب می شود. مسلماً هر سازمانی به صورت بزرگ 
ی��ا کوچک این بخش را داراس��ت. این بخش باید متش��کل از افرادی با تبحر 
خاص در زمینه حراس��تی باشند که بتوانند از اطلاعات شرکت حفاظت کرده و 
فرهنگ  س��ازی  های لازم را به کارمندان انجام دهند. این بخش متشکل از دو 

قسمت تیم مربوط به اجرای قوانین و تیم حفاظت اطلاعات می  باشد.
 3 -Corporate Financial Office

این بخش از دو قس��مت تیم مالی و تیم حس��ابداری تشکیل شده است. همه 
جزئیات مالی وحس��ابداری ش��رکت از قبیل هزین��ه و درآمدهای مربوط به آن 
بخ��ش به صورت مرکزی مدیریت می  ش��ود. مفه��وم مدیریت مرکزی مالی و 

مدل تعالی سازمانی در بخش دریایی )قسمت دوم(

کالبد شکافی ساختار یک شرکت صنعتی

علی امیرشعبانی
دانشجوی کارشناسی ارشد مهندسی دریا، دانشگاه صنعتی شریف
ali_amir_shabani@yahoo.com
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حس��ابداری به این علت اس��ت که این ش��رکت بزرگ با داش��تن قسمت  های 
مختلف طراحی و س��اخت انواع شناورها و س��کوها، برای سرعت بخشیدن به 
انجام محاس��بات ممکن اس��ت قس��مت  های مالی و حس��ابداری را در صورت 
لزوم در هر بخش��ی یا قس��مت دیگر قرار دهد که CFO کار مدیریت مالی و 

حسابداری همه قسمت  ها در این شرکت را به صورت مرکزی به عهده دارد.
ب��ه عنوان مثال کارخانه تولید یک ش��ناور  تجاری مانند LNGC خود حجم 
وس��یعی از مدیریت مالی را می  طلبد که بدون ایجاد قسمت مالی و حسابداری 
در آن کارخانه مدیریت مالی آن با توجه به حجم سنگین وظایف CFO برای 
س��ایر بخش  ها و قسمت  ها، به سختی انجام می گیرد و احتمال ایجاد خطاهای 
مالی زیاد می  ش��ود. در نتیجه هر بخش یا قس��مت باید یک زیرمجموعه مالی 
داشته باش��د. به عنوان مثال، کارخانه ساخت زیردریایی و کارخانه ساخت یک 
ش��ناور تجاری به دلیل حجم سنگین محاس��بات مالی در هر کدام، باید دارای 

زیرمجموعه  های مالی و حسابداری مجزا باشند. 
 4 -Corporate Business Office

 این بخش از تیم  های با وظایف مختلفی تشکیل شده است و مجموعه وظایف 
زیر در آن قرار می  گیرد. اعم کارهای مختلف این بخش به صورت زیر است:

:Citizenship Center 1-4
در این قس��مت، امور مختلف مربوط به مهاجرت پرسنل خارجی یا ناظری که 
از طرف مالک برای نظارت بر س��اخت ش��ناور گسیل می  شود، انجام می  گیرد؛ 
که در اموری از قبیل تهیه ویزا، اس��کان دائم و موقت، مدرسه فرزندان پرسنل 
خارجی یا ناظر فرستاده شده مالک و ... و همچنین کلوپ  های تفریحی مشغول 

به فعالیت  اند.
 :Contact 2-4

این قس��مت نیز خود دارای زیرمجموعه  های متفاوتی اس��ت که به شرح ذیل 
می تواند باشد:

: در این قس��مت ک��ه دارای زیرمجموعه  های  •	Marketing Contact
  Offshore Business Division و  Ship Business Division

می  باش��د، وظایفی از قبیل ارائه اطلاعات به مش��تری درباره تولیدات و طریقه 
معاملات و به عنوان نماینده بازاریاب ش��رکت محس��وب می  شوند. توجه   شود 
که هر زیرمجموعه این قس��مت ممکن است دارای چندین تیم باشد. به عنوان 

نمونه، می توان آن را به صورت جدول )1( نشان داد. 
: شرکت  ها یا شرکت  های کمکی هستند که  •	Subsidiary Company
وابس��ته به ش��رکت DSME  بوده و کارهایی از قبیل طراحی، س��اخت و ... 
را ب��ه نمایندگی از ش��رکت DSME در نقاط دیگر جه��ان را می  توانند انجام 
دهند.  برای مثال شرکت DMHI واقع در کشور رومانی در قاره اروپا، دارای 
ظرفیت ساخت 120 هزار DWT و ظرفیت تعمیرات 200هزار DWT  بوده 

و همچنین انواع سازه هایOnshore  و  Offshoreرا داراست.
Affiliates: ش��رکای مه��م ش��رکت DSME	• هس��تند ک��ه باع��ث 
ش��ده اند این ش��رکت بتوان��د در بازاره��ای متفاوت��ی در جه��ان، در کار خود 
 موفق باش��د. این ش��رکاء مؤسس��ات مال��ی در حمایت مالی یا ش��رکت  های 
قطعه  س��ازی می  باش��ند که به تأمین قطعات مورد نی��از می  پردازند. برای مثال 
شرکتDoosan Engine به ساخت موتورهای دیزلی و تعمیر و نگهداری 

موتور برای شرکت DSME می  پردازد. 
: اداراتی می  باش��ند که در س��ایر نقاط جهان به عنوان  •	Branch Office
نمایندگی ش��رکت در آنجا حض��ور دارند. از مهم ترین نمایندگی  های ش��رکت 

Tokyo Office ،London Office ،DSME و ... می  باشند.
Contract Management  3-4: در این قسمت تیم  هایی حضور دارند 
که خدماتی متنوعی را به مؤسسات رده  بندی و مالکان کشتی فراهم می  کنند و 

مذاکرات تجاری و قانونی را از طرف شرکت DSME انجام می  دهند. 
ف����روش،  از  پ��س  After Sales Service: خدم���ات   4-4
انج��ام  تی��م ضمان��ت ش��رکت  توس��ط  گارانت��ی  اتم��ام  از  بع��د  و   قب��ل 

می  شود. تیم ضمانت کانال ارتباط بین شرکت و مالک است.
    Integrated Design Operation -5

در این بخش، چش��م  انداز ش��رکت در آینده مشخص ش��ده و تمام برنامه  های 

 DSME در شرکت Marketing Contact :1 جدول
69

13
89

ن  
ستا

زم
 / 

 7 
ره

ما
ش



کاری، تولید محصولات و تکنولوژی استفاده  ش��ونده آن در سال  های بعد تعیین 
می  شود. 

Corporate Office -6
این بخش، قس��مت اداری ش��رکت DSME بوده و تیم مدیریتی ش��رکت و 
پذیرش منابع انسانی و همچنین تیم  های تدارکات و خرید تجهیزات و احتمالًا 
روابط بین  الملل، در این بخش قرار می  گیرند. همه بخش  ها به طور مس��تقیم یا 

غیرمستقیم باید با این بخش در ارتباط باشند. 
General Management of Shipyard -7

این بخش مهم و به عنوان آخرین فرایند نیل به اهداف شرکت، از قسمت های مختلفی چون 
Corporate Technical Office,
Corporate Production Office, 
HSE Operation Team,
Quality Management Team,
R&D Institute, 
 Industrial application 

تشکیل شده است.
هر ش��رکت پ��س از بازاریاب��ی در زمینه س��اخت س��ازه  های دریایی همچون 
Offshore و کش��تی  ها بیش��ترین تمرکز خود را باید در قس��مت طراحی و 
س��اخت محصولات خود بگ��ذارد تا بتواند آینده خود را  تضمین کند. ش��رکت 
DSME نیز به این دید کلی توجه داش��ته و چارت سازمانی خود را بر اساس 

آن طرح  ریزی کرده است.
حال می  توان هر  قسمت و زیرمجموعه  های آن را در این بخش توضیح داد.

Corporate Technical Office  1-7 : در این قسمت تیم  های طراحی در 
همه زمینه  های کاری شرکت قرار دارند و دارای زیرمجموعه  های مختلفی می  باشد.

زیرمجموع��ه  ای��ن   :Ship & Ocean R&D Institute  -
در  و  توس��عه عم��ل ک��رده  و  ب��رای تحقیق��ات   ب��ه عن��وان مؤسس��ه  ای 
زمینه  ه��ای مختلف��ی چون تحقیقات و توس��عه در تکنولوژی کشتی  س��ازی و 
مهندس��ی دریایی، توسعه و تحلیل  های پیش��رفته اجزای یک سازه، تحقیقات 

میدانی نویزها و ارتعاش��ات ش��ناورها، مهندسی دریایی و تأسیسات، تحقیق در 
فناوری  سیس��تم  های Outfitting، توس��عه و پیشرفت اطلاعات و فناوری 
نرم  افزاری و همچنین تحلیل و انجام محاس��بات در زمینه عملکرد ش��ناورها، 

مطالعات گسترده انجام می  دهند. 
-  Integrated Design Operation Team: ب��ه طراح��ی ی��ک 
محصول هنگامی طراحی کامل یا Integrated Design اطلاق می  ش��ود 
که همه جزئیات و بررس��ی  های لازم از قبیل ش��رایط آب و هوایی که در آن 
کار می  کند، نوع بهره برداری، نوع و مقدار بارگذاری روی آن، نوع سیستم  های 
اس��تفاده شده در آن انجام شده، که در نتیجه آن، محصولی با بهترین کیفیت، 
کارآ و بدون داشتن اثر مضر زیست  محیطی عرضه شود. این نتیجه به سه مورد 

زیر در Integrated Design Team  وابستگی شدید دارد:
ارتباط پیوسته و راحت اعضای تیم؛ 1 -

- 2 توجه زیاد به جزئیات در طراحی و کارهای تیمی؛
همکاری فعال بین همه اعضای تیم در همه فازهای پروژه. 3 -

تبعیت از فرآیند نشان داده شده در شکل )1( بهترین نتیجه را برای یک پروژه 
در بر دارد.

ش��رکت DSME نی��ز محصولات متنوع خود را به ص��ورت اقتصادی و کارآ 
تولید می  کند و این در حالی صورت می  گیرد که مهندس��ان طراح آن توس��ط 
ش��بکه داخلی سیس��تم طراحی کامپیوتری به هم مرتبط بوده و به وس��یله آن 
نیازه��ای مش��تریان و کارگ��ران را به هم انع��کاس می  دهند. ب��ه موجب این 
فاکتورهای اساسی، طراحی  های این شرکت طبق نیاز مشتری به صورت سریع 

انعطاف پذیری تغییرات لازم را بدست می  آورد. 
ت��ا به اینجا، مفهوم بهبود س��ازمانی و بخش  هایی از مدل س��ازمانی ش��رکت 
DSME  بررسی شد و در شماره بعدی به ادامه بررسی این مدل با بخش هایی 
همچون HSE )بهداشت، ایمنی و محیط زیست(، مدیریت کیفیت این شرکت 
و دیگ��ر بخش  های آن خواهیم پرداخت. در ادام��ه آن نیز به نتیجه نهایی این 
مطالعه با موضوع روند بهبود مدل سازمانی در بخش دریایی خواهیم پرداخت. 

شکل 1: اجزای یک طراحی جامع
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س��ال  ها پیش نیاکان ما توکل می  کردن��د و دل به دریا می  زدند. پنجه در پنجه   
امواج، س��ینه دریا را می  شکافتند و روزی خود را از دریا می  ستاندند و امیدشان 
این بود که فرزندانش��ان روزی بر این امواج خروش��ان طغیان می  کنند و آن را 

مهار و رام خود می  سازند.
آری ام��روز سال هاس��ت ک��ه از آن روزگاران می  گ��ذرد. ام��ا همچنان آرزوی 

نیاکانمان را داریم. همچنان لنج می  سازیم و طلب روزی از دریا می  کنیم.
آری درس��ت خواندید. در قرن بیست و یکم هستیم و همچنان لنج می  سازیم. 

شاید بگویید: “  مگر چه اشکالی دارد؟” 
خودمان را با علم روز تلفیق می  کنیم. استاندارد  س��ازی می  کنیم. نقاط ضعفمان 
را شناس��ایی می  کنیم و لنج امروزی می  سازیم. لنجی متفاوت، لنجی خاص از 
جنسی دیگر، که نگران نشت آب از درزهای تخته  هایش نباشیم. لنجی امروزی 

می  سازیم. 
کار را به چه کسانی واگذار کرده ایم؟

تا دیروز لااقل خیالمان راحت بود که میخ و تخته، دس��ت دریادیده  هایی است 
که س��ال ها دست به گریبان دریاهای خروشان بوده  اند و هر ضربه   چکشی که 
می  زدند می  دانس��تند که باید محکم  تر بزنند و محکم  تر بس��ازند تا مغلوب قهر 
دریا نش��وند. اما امروز چه؟ کار را به چه کس��انی واگذار کرده  ایم؟ نقاشانی که 
تنها عکس خروش��ان دریا را در تابلوهایی کوچک دیده  اند و حال قلم  مویی در 

دست گرفته  اند و رزین به الیاف می  زنند.
آری واقعیت کمی ترس��ناک است. تا دیروز که س��وار بر ساخته دست نجاران 
ماهر می  ش��دیم دلمان می  لرزید، حال که باید س��وار بر تابلوی نقاش��ی قلم  مو 

  بدستان حاضر شویم چه باید بکنیم؟
ش��اید این سؤال در ذهن تداعی شود" پس آن حرف  ها که گفتیم چه می  شود؟ 
استاندارد کجاست؟ مگر کسی نظارت ندارد؟"چرا، همه هستند ولی دیوار کج را 
نظارت کردن دشوار است. قبل از آنکه زیر  ساخت  های این صنعت ساخته شود، 
قبل از آنکه فرهنگ این هنر رونمایی ش��ود، لنج  ها س��اخته ش��دند و همچنان 

ساخته می  شوند. تا به کی باید ناظر این همهمه باشیم.
شاید درست همان است که می  بینیم. شاید این چشمان ماست که باید اصلاح 
ش��ود. چرا بای��د صنعتی که بدون دان��ش فنی و نیروی تخصص��ی این چنین 
میدرخش��د اصلاح ش��ود؟!  چرا باید برای صنعتی که می  تواند خود را با محیط 
غیرایزوله و بدون امکانات س��ازگار کند اش��کال تراشید؟! چرا باید جلوی روش 
تولیدی را گرفت که حتی به نقاشان خود هم رحم نمی  کند؟!  مگر چه اشکالی 
دارد به جای آنکه در دمای 20 درجه نقاش��ی کنیم در زیر آفتاب 40 درجه قلم 
بزنیم؟! ش��اید آنچه که می  س��ازیم قدر عرق  های ما را بداند. ش��اید سختی کار 

سخت  ترش کند.
ب��ه این امید ک��ه فرزندانمان روزی این دیوار کج را خراب کنند و خانه  ای نو بر 
دیواری نو بس��ازند. ش��اید آن روز نزدیک باشد. ش��اید آن روز همین فرداست. 

همین امروز است.
بیائید دوباره از اول، درست شروع کنیم.

بیایید دوباره از اول، درست شروع کنیم

لنجی از جنس فایبرگلاس

مظاهر صباغی رستمی
بازرس رده بندی آسیا و کارشناس کشتی سازی
m.rostami@asiaclass.org

 DSME شکل 1: مدل سازمانی کمپانی
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عملیاتمروارید،مهمترینجنگدریاییدرپهنهخلیجفارس

سیادتدریاییایران

مقدمه
عملیات دریایی غرورآفرین مروارید در هفتم آذر س��ال 1359 توس��ط دریادلان جان بر کف نیروی 
دریایی ارتش جمهوری اس��امی ایران در ش��مال خلیج فارس و علیه نیروی دریایی دش��من انجام 
گرفت و در این عملیات ضربات س��نگین و جبران ناپذیری بر پیکر دش��من وارد شد. این عملیات را 

می  توان مهم  ترین جنگ دریایی در پهنه خلیج فارس به شمار آورد. 
براساس طرحی از پیش تهیه شده منطقه شمال خلیج فارس به طور روزانه و مستمر در دو نوبت صبح 
و بعدازظهر توس��ط بالگردهای نداجا مورد گشت و بررس��ی قرار می  گرفت. ناوچه  های موشک انداز 
نداجا نیز مأموریت داش��تند ت��ا با حضور در این منطقه عاوه بر مراقبت از س��کوی نفتی ایران در 
صورت حضور یگان  های دریایی دش��من نس��بت به انهدام آنها اقدام کنند. در دو ماه نخست جنگ 
حمات دش��من با پیروزی ناوچه  های موش��ک  انداز نداجا و انهدام یا فرار واحدهای دش��من خاتمه 
یافت. در نتیجه این نبردها یگان  های دریایی دش��من از رویارویی با ناوچه موش��ک  انداز جمهوری 
اسامی ایران پرهیز کرده و به مخفی  گاه  های خود خزیده بودند. در آبان  ماه سال 1359 با اجرای دو 
عملیات اشکان و شهید  صفری علیه سکوهای البکر و الامیه که پایانه  های بزرگ نفتی دشمن برای 
صدور نفت آن کش��ور بود تأسیس��ات سکوهای مذکور منهدم شدند. به این ترتیب دشمن از امکان 

صدور نفت از طریق این سکوها محروم و از نظر اقتصادی در تنگنا قرار گرفت.
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عملی�ات دریایی غرورآفری�ن مروارید در 
هفتم آذر س�ال 1359 توس�ط دریادلان 
ج�ان ب�ر ک�ف نی�روی دریای�ی ارت�ش 
ش�مال  در  ای�ران  اس�امی  جمه�وری 
خلیج فارس و علیه نیروی دریایی دشمن 

انجام گرفت.

منطقه عملیات 
عملی��ات مروارید به م��دت 10 روز )از تاریخ 1359/9/1( در منطقه  ای به طول 
تقریب��ی 400 کیلومت��ر و به عرض 50 کیلومتر )به مس��احت 20 هزار کیلومتر 
مربع( از ش��مالی  ترین نقطه خلیج فارس تا محدوده عملیاتی نیروی رزمی 421 

در منطقه دوم دریایی بوشهر را در بر می  گرفت.
وضعیت دشمن

در مدت سه   هفته پس از انجام عملیات موفقیت  آمیز شهید صفری که بر روی 
پایانه  های نفتی البکر و الامیه انجام گرفت دشمن تاش مضاعفی را در جهت 
به   کارگیری و بهره  برداری مجدد از س��کوهای یاد ش��ده به عمل آورده بود و 
تعدادی از نظامیان عراق جهت حفاظت از س��کوها و اقدامات شنودی بر روی 
آنها مس��تقر ش��ده بودند؛ به طوری که تحرکات نیروهای دریایی عراق رو به 
افزایش نهاده بود اما به دلیل وارد ش��دن خسارت سنگین به تأسیسات سکوها 
نیروهای عراقی نیاز به پشتیبانی بیشتری داشتند که به دلیل ناامنی منطقه این 

کار با دشواری انجام می  شد و روحیه دشمن نیز بسیار متزلزل شده بود.
وضعیت خودی

 بارزترین مشخصه نیروهای خودی روحیه ایثارگری و شهادت  طلبی بود که به 
واسطه انجام موفقیت  آمیز دو عملیات گسترده توسط نیروهای خود تقویت هم 
شده بود. نیروی رزمی 421 مستقر در بوشهر هماهنگی لازم جهت انجام یک 
عملیات برون منطقه  ای مش��ترک با نهاجا را به عمل آورده بود و تمرینات لازم 
هم که در این رابطه پیش  بینی شده بود توسط F4E به اجرا درآمد و در عمل 
موجب موفقیت در به   کارگی��ری کنترل و هدایت 13 فروند هواپیمای جنگنده 

واحدهای شناور نداجا و در نتیجه اجرای یک عملیات منسجم شد.
ب��ه کارگیری هم  زمان نیروه��ای تکاور واحدهای ش��ناور و یگان  های پروازی 
نهاجا و نداجا به صورت گس��ترده ناش��ی از آمادگی قابل توجه نیروها و مناسب 

بودن طرح  ریزی  ها در زمان اجرای عملیات بود.
اهداف عملیات

ناب��ودی بخش قابل توجهی از نیروی دریایی عراق، محبوس کردن باقی مانده 
نیروی دریایی دشمن در بندر ام  القصر، اعمال سیادت دریایی جمهوری اسامی 
ای��ران در تمام خلیج فارس، جلوگیری از صدور نفت عراق به منظور اختال در 
نظام اقتصادی دش��من قطع ارتباط دریایی دشمن و انسداد خطوط مواصاتی 
بین  المللی آن کش��ور، محروم بودن کش��ور عراق در بهره  برداری از سکوهای 
مذکور به عنوان یک نقطه آفندی علیه واحدهای س��طحی و هوایی جمهوری 
اس��امی ایران و ایجاد پس��ت دیده  بانی در س��کوی البکر برای نیروی خودی 

جهت اعمال کنترل بر ترددهای احتمالی و آتی دشمن.
علل انتخاب منطقه عملیات 

وارد کردن ضربه اساسی و قطع کامل خطوط مواصاتی دریایی و به ویژه قطع 
صدور نفت کشور عراق و نظر به تمرکز قوای نیروی دریایی دشمن در منطقه 
ش��مال غرب خلیج فارس که در برگیرنده حساس  ترین و حیاتی  ترین تأسیسات 
کش��ور عراق در دریا یعنی پایانه  های نفتی البکر و الامیه می ش��د علت اصلی 

انتخاب این منطقه جهت انجام عملیات مروارید بود.
آغاز عملیات

نیروی دریایی ارتش جمهوری اسامی ایران به منظور خارج ساختن یگان  های 
دش��من از پناهگاه و انهدام آنها عملیات مرواری��د را طراحی کرد. در این طرح 
عملیات��ی، برنامه  ریزی ش��ده بود که یک تیم عملیات ویژه توس��ط بالگردهای 
نداجا بر روی س��کوی البکر پیاده ش��ده و آن را تس��خیر کنند. پیش  بینی شده 
بود که حمله دلاورمردان نیروی دریایی ارتش جمهوری اس��امی ایران به این 
سکوها برای بار سوم پس از عملیات اشکان و شهید صفری و آن هم در کمتر 
از ی��ک   ماه برای حکام رژیم بعثی قاب��ل تحمل نخواهد بود. لذا برای مقابله با 
آن دس��ت به اقدامات عجولانه خواهند زد و یگان  های دریایی و هوایی خود را 

به صحنه خواهند فرستاد.
تیم عملیات ویژه ش��امل فرمانده تیم  ، افس��ر اطاعات، افسر مخابرات و چهار 

نفر تکاوران زبده دریایی در ش��امگاه مورخه ۶ آذرماه 1359 توس��ط بالگرد بر 
روی سکوی البکر پیاده شده و بافاصله با نیروهای مستقر بر روی سکو درگیر 
ش��دند. یک نفر از نیروهای دشمن مس��تقر بر روی سکو به همراه 9 نفر دیگر 
از آنان به اس��ارت نفرات تیم عملیات ویژه درآمدند. بقیه نفرات دشمن با جنگ 
و گریز به قس��مت شمالی سکو گریخته و از آنجا توسط یک فروند شناور فرار 

کرده و به سکوی الامیه رفتند.
نبرد قهرمانانه ناوچه پیکان

پس از تسخیر سکو توسط تیم عملیات ویژه دو فروند ناوچه موشک  انداز دشمن 
که در حال خروج از خورعبدا... بودند بر صفحه رادار ظاهر شدند. ناوچه پیکان 
از س��کو جدا و برای انهدام آنها به طرف ش��ناورهای دشمن حرکت کرد. اولین 
ناوچه دش��من را با شلیک یک فروند موشک س��طح به سطح منهدم و سپس 
به س��وی ناوچه دوم تغییر جهت داد. ناوچه عراقی که ش��اهد انهدام ناوچه اول 
بود بافاصله بازگش��ته و با س��رعت زیاد از منطقه خارج و به داخل خورعبدا... 
گریخ��ت. ناوچ��ه قهرمان پیکان به ط��ور مکرر با یگان  های دش��من درگیر و 
تعدادی یگان ش��ناور و هواپیمای جنگنده نیروه��ای خصم را منهدم کرد زیرا 
همان  گونه که قباً پیش  بینی ش��ده بود دش��من یگان  ه��ای خود را یکی پس 
از دیگ��ری برای مقابله ب��ا ناوچه پیکان بیرون می  فرس��تاد. اما هماهنگی بین 
نیروهای دریایی و هوایی ارتش جمهوری اس��امی ایران موجب شد که تعداد 
زیادی از هواپیماهای جنگنده و یگان  های شناور دشمن در این عملیات منهدم 
کردن��د. نیروی هوای��ی در عملیات مروارید همدوش نی��روی دریایی حضوری 
چش��مگیر و مؤثر داش��ت و چندین ش��ناور دش��من را به قعر آب  های نیلگون 

خلیج فارس فرستاد.
ناوچه پیکان عاوه بر درگیری مستقیم نیروهای دشمن با هدایت هواپیماهای 
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تیزپ��رواز نی��روی هوایی ارت��ش جمهوری 
اس��امی ای��ران بر روی واحدهای دش��من 
موجب انهدام تعداد دیگری از آنها ش��د. در 
ظه��ر روز هفتم آذر، خاتمه عملیات توس��ط 

فرماندهی عملیات اعام شد.
هدف قرار گرفتن پیکان

پیامد گشت هوایی انجام شده بر فراز منطقه 
نبرد، آن منطقه خالی از یگان  های دش��من 
اعام و ناوچه قهرمان پیکان عازم بازگشت 
به پایگاه خود شد. پس از طی چند میل یک 
فروند ناوچه موش��ک  انداز دشمن که در زیر 
سکوی الامیه مخفی ش��ده بود از مخفیگاه 
خود خارج و سه فروند موشک پیاپی به طرف 
ناوچه پیکان ش��لیک می  کند. به دلیل مانور 
سریع ناوچه پیکان موشک اول به آن اصابت 
نکرد و در نزدیکی ناوچه در آب منفجر شد؛ 
ولی بافاصله موش��ک دوم به پاشنه ناوچه 
اصاب��ت و نیروی محرک��ه آن را از بین برد. 
متعاقباً موشک س��وم نیز به ناوچه اصابت و 
موجب غرق شدن ناوچه و شهید شدن تعداد 
زیادی از کارکنان ایثارگر و حماسه  آفرین آن 
ش��د. پس از مدت کوتاهی ناوچه دشمن که 
ناوچه پیکان را هدف قرار داده بود نیز توسط 
یک فروند هواپیمای نهاجا هدف قرار گرفت 
و منهدم شدند. فرماندهی ناوچه پیکان را در 
این عملیات ش��هید محمد ابراهیم همتی بر 
عهده داشت که همراه با پیکان در دل آب  های 

گرم خلیج فارس آرام گرفت.
نتایج عملیات

نتیج��ه این عملیات انهدام بخش اعظم توان دریایی رژیم بعثی و از بین رفتن 
تعداد زیادی از هواپیماهای دش��من بود و موجب شد سیادت دریایی جمهوری 
اسامی ایران در خلیج فارس به طور کامل کسب و تا پایان جنگ استمرار یابد. 
دش��من بعثی که متوجه ش��د دیگر امکان مقابله با دلاورمردان نیروی دریایی 
جمهوری اسامی ایران را از طریق یگان  های سطحی خود ندارد تغییر تاکتیک 
داده و برای تهدید خطوط مواصات دریایی جمهوری اسامی ایران به استفاده 
از یگان  های هوایی و موش��ک های هوا به سطح و ساحل به دریا روی آورد که 
ایثارگران نداجا در طول مدت دفاع مقدس دش��من را در اس��تفاده از این روش 

نیز ناکام گذاردند.  
ضربات و تلفات وارده به دشمن

در ط��ول عملیات غرورآفرین مروارید تعداد زیادی از نیروهای دریایی و هوایی 
کش��ور عراق به کلی منهدم ش��دند. خس��ارات و تلفات وارده به دشمن عبارت 
بودند از: ناوچه موشک  انداز اوزا پنج  فروند، مین  جمع  کن یک فروند، نیروبر یک 
فروند، ناوچه تندرو سه فروند، یگان صدمه  دیده سه فروند و شناورهای متفرقه 

دو فروند می باشد.
تعدادی از نفرات و کارکنان دشمن مستقر در سکوها و شناورهای منهدم شده 
نیز به اس��ارت نیروهای خودی در آمد که به س��رعت از منطقه عملیات تخلیه 

شدند.
روایت�ی از عملی�ات مرواری�د از زب�ان امی�ر دری�ادار دوم ناص�ر 

سرنوشت
ما ب��ه طور داوطلبانه یک تی��م ویژه هفت نفره که اکثراً ه��م   دوره و هم  درجه 
بودیم تشکیل دادیم. با استفاده از گشت  هایی که با هلیکوپتر انجام دادیم، تمام 

نیروی دریایی ارتش جمهوری اس�امی 
ایران به منظور خارج س�اختن یگان  های 
دش�من از پناهگاه و انهدام آنها عملیات 

مروارید را طراحی کرد.
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اطاعات مورد نظر را جمع  آوری کردیم. طرح عملیاتی را نوشتیم و به تصویب 
رساندیم. در این عملیات شهید ناوسروان محمود کوشا نیز حضور داشت. ما بر 

روی سکوهای البکر و الامیه رفتیم تا آنها را منهدم کنیم.
خوشبختانه این کار را انجام دادیم و از هفت نفری که رفتیم دو نفر دیگر با ما 
برنگشتند و شهید شدند. در این عملیات غرورآفرین ما از تیزپروازان و دلیرمردان 
نی��روی هوای��ی نیز کمک گرفتیم. نفوذ ما در این عملیات، در س��اعت 14 روز 
پنجم آذر بود. ما نقطه کور نفوذ را پیدا کرده بودیم و مسیری که هلیکوپترهای 
عراقی می  آمدند و گش��ت می  زدند را شناسایی کردیم با هلیکوپتری که یکی از 
خلبانان آن ناوس��روان حشمت   معتمدی و یکی دیگر امیر  حسین آشتیانی بود با 

همه تجهیزات به سکوها رفتیم.
پس از ورود به س��کو توانس��تیم با پرتاب یک گلوله آر.پی.  جی توسط تکاوری 
ب��ه نام رحمن الفتی که همراه ما بود، مقر فرماندهی را که آنتن  های مخابراتی 
را هم ش��امل می  ش��د، مورد اصابت قرار دهیم و ارتباط سکو را قطع کنیم. بعد 
از ورود ب��ه اتاق فرماندهی تمام فرکانس  های مخابراتی را از روی دس��تگاه  ها 
یادداشت کردم و در نهایت بعد از در اختیار گرفتن کنترل سکو، آمادگی جهت 
پهل��و گرفتن ناوچه پیکان که به عنوان پش��تیبان ما بود، ب��ه مرکز فرماندهی 

اعام کردیم.
 ناوچه پیکان در مس��یر حرکت به س��مت س��کو با یک ناوچ��ه عراقی درگیر 
می  ش��ود. بع��د از انهدام ناوچه عراق��ی به ناوچه پیکان جه��ت پهلو گرفتن در 
قس��مت جنوبی سکوی البکر موقعیت داده شد. در این زمان من که یک پرچم 
ایران به همراه داش��تم از دکل مخابراتی بالا رفت��م و پرچم ایران را در بالای 
س��کو به اهتزاز در آوردم. در این زمان س��کوی الامی��ه را که در فاصله حدود 
س��ه کیلومتری س��کوی البکر قرار داشت دیدم و متوجه ش��دم که در کنار آن 
ی��ک ناوچه دش��من پهلو گرفته اس��ت. هم زمان هواپیمای نی��روی هوایی به 
س��کو نزدیک ش��ده بود. به سرعت از س��کو پایین آمدم و با ناوچه پیکان و با 
افس��ر نیروی هوایی که رابط عملیات در داخل ناوچه پیکان بود تماس گرفتم 
و مخفی ش��دن ناوچه دشمن در سکوی بالایی را اطاع دادم که پس از آن با 

درگیری که انجام شد این ناوچه منهدم شد.
روز بع��د ناوچه دیگری آمد تا پش��ت این ناوچه منهدم ش��ده پهلو بگیرد. این 
ناوچ��ه  ای ب��ود که روز بعد م��ا را مورد اصابت ق��رار داد. در صب��ح روز دوم با 
روش��ن شدن هوا، ناوسروان محمود کوش��ا در برج دیدبانی سکو بود که فریاد 
زد دود، موش��ک! به س��مت خور عبدا... که نگاه کردیم موشک را دیدیم. این 
چهارمین موشک STYX  بود که آن روز به سمت ما شلیک شده بود. بعد از 
آنکه من برای پناه گرفتن به بخش پایین س��کو پریدم، اصابت موش��ک به زیر 
برج دیده  بانی را دیدم! به س��مت دیده بان دویدم خوش��بختانه سامت بود. این 
ش��خص داوطلبانه وارد تیم ویژه ما ش��ده بود در لحظات آخر عملیات ما بعد از 
آنکه ناوچه پیکان مورد اصابت قرار گرفت، در اثر ورود یک ترکش به جمجمه 
سر دچار خونریزی مغزی شده بود. در آن لحظه روی دستان من بدون حرکت 
و شناور بود، با تاش زیاد با اولین هلیکوپتر به بوشهر منتقل شد، اما متأسفانه 

در مسیر به شهادت رسید.
پس از اصابت موشک به سکو درگیری  ها آغاز شد. در بالای سکو هواپیماهای 
خ��ودی و عراقی بودند. حوالی ظهر به م��ا اطاع دادند که مرحله آخر عملیات 
را که شامل تخریب، انهدام و تخلیه است اجرا کنید. بعد از جمع  آوری مدارکی 
که به لحاظ اطاعاتی دارای اهمیت بود از سکو وارد ناوچه پیکان شدیم. علت 
این فرمان اطاع یافتن از تصمیم عراق به باز پس  گیری این سکو و ارسال دو 
ناو نیروبر عراقی به همراه دو اژدرافکن به س��مت ما بود. دو ناو نیروبر توس��ط 
هواپیماهای ما در مسیر آمدن به تأسیسات منهدم شدند. بعد از فاصله گرفتن از 
دو سکوی منهدم شده در فاصله حدود هشت میلی دو موشک به سمت ناوچه 
پیکان ش��لیک شد. مانور به موقع ناوس��روان حفیظی باعث شد اولین موشک 
STYX در فاصله سه متری وارد آب شد. دومین موشک مسیر خود را با ناوچه 
اصاح کرد و در کنار پاشنه در آب منفجر شد و تقریباً می  توان گفت یک سوم 

ناوچه از بین رفت. ما سعی کردیم با استفاده از تیربار ام. ژ.3 موشک  های بعدی 
را هدف قرار بدهیم و در لحظه آخر به آب بپریم. در این حین دو موشک بعدی 
شلیک شد که با انفجار موشک سوم و چهارم من در حال پریدن به داخل آب 
بودم که یک تکه از روکش توپ س��ینه به سمت راست صورت من پرت شد و 

من بی هوش به داخل آب پرت شدم.
در اثر خنکی آب به هوش آمدم و احس��اس کردم کور شده  ام. عمق آب در آن 
منطقه در حدود 12 متر بود. به دلیل تجهیزات س��نگینی که داشتم به زیر آب 
رفته بودم، با اس��تفاده از آموزش  های غواصی که در دوره زیردریایی دیده بودم 
پاه��ای خودم را ب��از کردم تا بدنم جهت بگیرد و با تمام تاش خودم را به بالا 
رس��اندم. متوجه ش��دم چشم س��مت چپ من بینایی خودش را حفظ کرده و از 
نوری که دیدم متوجه ش��دم زیر ناوچه هس��تم. به روی آب رسیدم و برخی از 
افرادی که توانسته بودند خود را نجات دهند، پیدا کردم. چون من جلیقه نجات 
نداشتم با استفاده از چاقویی که از سعید کیوان  شکوهی گرفتم بندهای پوتین  ام 

را که خیلی سنگین شده بود بریدم.
 وقتی ش��نا می  کردم متوجه ش��دم مجرای هر دو گوش من باز ش��ده و از آنها 
آب به درون معده  ام وارد می  ش��ود. با جهت  یابی که انجام دادم س��عی کردم به 
س��مت چراغ دریایی و در نهایت به س��مت س��کوی نوروز حرکت کنم و بقیه 
نیروها را فرماندهی کردم. با ذکر یا علی )ع( و مدد از وی و س��الار ش��هیدان 
حسین بن علی )ع( باقی مانده نفرات را که بیش از 13 نفر بودند، تشویق به شنا 

و حرکت به طرف اولین بویه کردم.
در نزدیکی چراغ دریایی هلیکوپترها آمدند. در حین بالا فرس��تادن مجروحان و 
نفرات، میگ عراقی وارد صحنه شد، از شدت حمات هوایی هر دو نفری که با 
یک هلیکوپتر اعزام می ش��وند، هلیکوپترها به دلیل تهدید راکت و موشک های 
میگ  ه��ای عراقی مجبور به ترک منطقه می  ش��دند. آخرین هلیکوپتر به دلیل 
تش��دید حمات و غروب آفتاب منطقه را ترک ک��رد و همه نیروها به جز من 
و یک اس��یر عراقی که یک افسر دریایی تحصیل  کرده انگلیس بود ماندیم. در 
خال ش��ب تصمیم گرفتم همراه اس��یر عراقی ش��ناکنان به پشت ادامه مسیر 
بدهم، به دلیل وجود خطر حمله کوس��ه و سرمای شدید برای بیدار نگه داشتن 
خودم مجبور بودم به طور مداوم شنا کنم. در مسیر با اسیر عراقی هم صحبت 
می  کردم و در نهایت در غروب روز بعد به لطف خدا توس��ط هلیکوپتر گش��تی 

نجات پیدا کردیم.
هیچگاه نواخت تیر شهید ناوسروان حسین حفیظی را فراموش نمی  کنم. نواخت 
تیر این افسر سه گلوله بود. یک گلوله بالای هدف، یک گلوله تصحیح هدف و 
یک گلوله روی هدف. دش��من همیشه می  دانست، زمانی که سه گلوله در حال 
آمدن است، باید شناور خود را ترک کند. در جایی این واحد موشک  انداز، واحد 
دش��من را در کانال خورموس��ی ردگیری و تعقیب می  کرد،  بعد از آنکه نفرات 
دش��من ب��ه آب می  پریدند، واحد را منهدم می  کرد و جال��ب اینکه بعد از انهدام 
واحد، نفرات دشمن را جمع و از غرق شدن آنها جلوگیری می  کرد. این شجاعت 
و ایثارگری در وجود تمام اعضای این ناوچه به حدی رسیده بود که زبانزد عام 
و خاص ش��ده بود. وقتی که این ناوچه در عملیاتش موفق ظاهر ش��د، دو ماه 
بیشتر از جنگ نگذشته بود. پس از غرق ناوچه پیکان، بقیه ناوچه  ها بااستثناء 
تبدیل شدند به P22 و رقم آخر خود را رنگ آمیزی کردند. در عکس  های زمان 
جنگ اگر دقت شود این مسئله مشخص است. دشمن هر جا وارد می  شد، یک 

ناوچه موشک  انداز پیکان را در آنجا آماده می  دید، و پیکان بود که جاوید شد.

گردآوری و تنظیم: وباگ هوانورد
منابع:

jomhourieslami.com
maarefjang.ir
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علي رغم تمام س��عي و تلاشي كه انس��ان   ها برای جلوگيري از وقايع ناخواسته 
ناش��ي از خطاها و ع��دم آگاهي   ها انجام مي   دهند، وقوع ح��وادث اجتناب   ناپذير 

است.
 قانون مورفي بر اين باور اس��ت كه "هر اش��تباهي، ممكن است به وجود آيد" 
اي��ن قانون به ي��ك مهندس نيروي هواي��ي آمريكا به نام س��روان اد مورفي                      
)Ed Murphy( و هم��كارش منس��وب ش��ده اس��ت كه در س��ال 1949 
آزمايش های س��وانح هوايي را بررسي مي   كردند. آنها به دنبال يافتن عقربه   اي 
فرس��وده كه به اشتباه چندين س��يم را به هم مرتبط مي   كرد، بودند كه در اين 
جريان، سروان مورفي اعلام داشت »اگر هيچ راهي براي اشتباه و خطاي يك 

تكنسين نباشد، با اين همه امكان ايجاد خطا وجود دارد«.
س��روان مورفي و هم��كارش موفق به ارائه گزارش بس��يار جالبي در خصوص 
ايمني ش��دند. در خلال چندين س��ال كه آنها در تلاش��ي مش��ترك تحقيقاتي 
را بر روي س��وانح هوايي انجام مي   دادند، به نتايجي رس��يدند كه آن    را "قانون 

مورفي" ناميدند. 
تغييرات و پيامدهاي آن توسط افرادي كه اين قانون را در محيط   هاي متفاوت 
ديگ��ري تجربه كرده بودند به اين قانون اضافه ش��د. در اين ارتباط چند اصل 

قابل اجرا را براي مهندسي ايمني ذكر مي   كنيم.
 در اج��راي برنامه   ه��اي پيش��گيري "قانون مورف��ي" اهدافي وج��ود دارد كه 
معمولاً در مهندس��ي ايمني دنبال مي   ش��ود. هدف تمام مهندساني كه در توليد 
محص��ولات، تجهي��زات، فرايندها و محيط كار دخال��ت دارند كاهش خطرات 

قانون مورفي در مهندسي ايمني

هر اشتباهی ممکن است...

است. با برنامه   ريزي، طراحي و تحليل فرآيندها مي   توان عواملي كه باعث وقوع 
حوادث مي   شوند را كاهش داد يا از ميان برداشت.

•اتومبيل    س��واري و كاميونی كه در يك جاده كفي عريض به سمت همديگر  	
در حال نزديك شدن هستند، در يك پل كم   عرض به همديگر مي   رسند.

•اكثر پروژه   ها به دست سومي )ناظر( نياز دارند. 	
•بازنگري، دانشي دقيق است. 	

•تنها خداست كه مي   تواند انتخابي تصادفي داشته باشد. 	
•وقتي همه تلاش   ها همراه با خطاست، دستورالعمل   ها را بخوانيد. 	

•هر سيس��تمي كه به قابليت اعتماد به نفس انس��ان وابس��ته است، غيرقابل  	
اعتماد است.

•اگر سيس��تمي در يك آزمايش كامل و دقيق عمل كرد، تمام سيس��تم   هاي  	
بعدي نقص فني دارند.

•در تمام محاس��بات ممكن است هر اش��تباهي رفته   رفته شكل بگيرد و همه  	
اشتب���اهات در مسي��ر بيشترين خس��ارات پيش  مي   روند.

•يك مدار ناايمن ساير قسمت   ها را از كار مي   اندازد. 	
•نقص فن��ي هرگز معلوم نمي   ش��ود مگر آنكه بازرس��ي نهايي آن محصول  	

صورت پذيرد.

منبع: كتاب ايمني و بهداشت براي مهندسين
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قانون مورفي در مهندسي ايمني

هر اشتباهی ممکن است...

مديريت نيازمند نمايش اقتدار اس��ت. اگر س��عی كنيد از ش��يوه رهبری فرد 
ديگ��ري تقليد كنيد، شكس��ت خواهيد خورد. كاركن��ان از فردی كه خود در 
رفتار های مديريتي كه از خود نش��ان مي دهد تأثير زيادی نمي گذارد، اطاعت 
نمي كنند. آدم ها ميل ندارند احس��اس كنند كه مديرشان مي خواهد فريبشان 

دهد و تقليد كردن از فردی ديگر يك فريب بزرگ به نظر مي رسد. 
كاركنان و مديران هر دو اقتدار را نتيجه امانت، صداقت و درس��تی مي دانند. 
اين صفتی است كه مديران عالی را از ديگران متمايز مي كند. ولی بسياری از 
رهبران به اشتباه فكر مي كنند كه اقتدار صفتی غيراكتسابی است. به اين معنا 
ك��ه افراد با اين صفت به دنيا مي آيند و نمي توان آن را در فردی كه فاقد آن 

چالش های مديريتی را بیشتر بشناسیم

مديريت مقتدرانه

اس��ت پرورش داد. در واقع اقتدار صفتی است كه ديگران بايد به شما نسبت 
دهند. هيچ مديري نمي تواند در آينه نگاه كند و بگويد »من مقتدر هستم!«. 
اقتدار با چيزی كه ديگران در شما مي بينند تعريف مي شود. چيزی كه تا حد 

زيادی هم به وسيله خود شما قابل كنترل است.
 در واقع مديرانی كه براي مقتدر بودن تمرين نمي كنند، زمانی كه به نقش های 
بالاتر ارتقاء مي يابند، با مش��كل برخورد مي كنند. اقتدار منعكس  كننده برخی 
زمينه های درونی يك مدير است، بنابراين نمي تواند نقش بازی كردن صرف 
باشد. ولی مديران عالی در عين حال مي دانند كه كدام زمينه های فردی شان 
را در چه زمانی بايد به چه كس��انی نش��ان دهند. آنها همانند مارمولك هايی 
هس��تند كه خودش��ان را بر اس��اس موقعيت و افرادی كه در كن��ار آنها قرار 
مي گيرن��د تنظيم مي كنند. مديران مقتدر هميش��ه بر جايی كه مي خواهند به 
آن برس��ند تمركز مي كنند، ولی در عين ح��ال فراموش نمي كنند كه از كجا 
آمده ان��د. آنها متمايز ب��ودن خود را حفظ مي كنند و در عين حال مي دانند كه 

چگونه با فرهنگ های مختلفی كه در آن قرار مي گيرند خود را وفق دهند.
مديريت شهود

پايه گذاری اقتدار چالشی دوطرفه است. اول اينكه بايد اطمينان حاصل كنيد 
ك��ه حرف هايتان با كارهايت��ان تطابق دارد، در غير اين ص��ورت كاركنانتان 
هرگز ش��ما را به عنوان يك فرد مقت��در نمي بينند. همه اهميت هماهنگی را 
ب��رای به وجود آوردن اقتدار مي دانند، ولی مديران عالی علاوه بر حرف زدن 
در مورد آن به آن عمل هم مي كنند. اغراق نيس��ت اگر بگوييم مديران عالی 
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با باور هايشان زندگی مي كنند. 
ولی تنها عمل كردن به حرفی كه مي زنيد، كافی نيس��ت. در عين حال بايد 
س��عی كنيد با افراد ارتباط برقرار كنيد ت��ا بتوانيد كاركنان را مجبور به دنبال 
كردن كارهايتان كنيد. بنابراين دومين چالش مديران مقتدر يافتن زمينه های 
مش��ترك با افرادی است كه مايليد به عنوان كارمند استخدام شان كنيد. اين 
به آن معناس��ت كه بايد در مواجهه با آدم های متفاوت چهره ای متفاوت هم 
از خودتان به نمايش بگذاريد. نيازی كه بس��ياری از افراد نمي توانند آن را در 
كنار اقتدار قرار دهند و فكر مي كنند با آن تناقض دارد. اين نقش بازی كردن 
ضرورتاً قلابی و فريب  دهنده نيس��ت. همان طور ك��ه گفتيم افراد به راحتی 
نقش بازی كردن را تش��خيص مي دهند. اگر مديري نقش��ی را بازی كند كه 
در واقع خودش نيس��ت، كاركنانش دير ي��ا زود به اين موضوع پی مي برند و 
احس��اس مي كنند فريب خورده اند و زمانی كه كاركنان مديري به اين تفكر 
در مورد او برس��ند، در اين صورت به حال��ت اوليه برگرداندن همه چيز برای 

يك مدير كاري بسيار دشوار خواهد بود.
بازی كردن نقش های مختلف معمولًا نيازمند فكر و كار فراوان اس��ت. يكی 
از تأثيرگذارترين مدي��ران تجاری دنيا مي گويد: »من زمانی كه مي خواهم با 
گروهی از افراد روبه  رو ش��وم، اول س��عی مي كنم بفهمم آدم هايی كه خواهم 
ديد چه فك��ری مي كنند، حرف هايی كه مي خواهم بزن��م را آماده مي كنم و 
س��عی مي كنم مش��خص كنم كه در مواجهه با اين افراد چه كس��ی خواهم 
بود. من تصميم مي گيرم افرادی كه قرار اس��ت آنها را ببينم، چه جنبه هايی 
از ش��خصيت من را بايد ببينند.« حال س��ؤال اين اس��ت كه چگونه مي توان 
بخش هايی از ش��خصيت خود را بدون اينكه قلابی و فريب آميز به نظر رسد 

به نمايش گذاشت.
خودتان و ديگران را بشناسيد

مسلماً اين كار نيازمند مهارت و تمرين فراوان است. در طول زمان و با كسب 
تجارب گوناگون، مديران به نقش های مختلفی دست مي يابند كه آنها را قادر 
مي كن��د كه در موقعيت های مختلف و در زم��ان مواجهه با آدم های متفاوت 
نقش ه��ای مختلف��ی را بازی كنند. در واقع اگر مدي��ري موفق به ياد گرفتن 
اين نقش ها نشود، در اين صورت مجبور به استخدام تنها آن دسته از افرادی 
خواهد بود كه با آنها جنبه های مش��ترك دارد، استفاده از اين شخصيت های 
متفاوت نيازمند اين اس��ت كه فرد به خوبی خود را بشناس��د و در عين حال 
بخواهد اين دانش را با ديگران هم به اش��تراك بگذارد، ولی اين موضوع به 
اي��ن معنا نيس��ت كه اين افراد زمان زيادی را به تعم��ق مي گذرانند، در واقع 
بسياری از بزرگ ترين مديران حتی آگاه نيستند كه خود را در معرض شناخت 
ديگران مي گذارند و جنبه  هايی از خود را كه مي دانند در معرض ديد ديگران 
مي گذارند و همين موضوع است كه باعث مي شود تقليد كردن از اين مديران 

كار بسيار دشواری باشد. 
ولی س��ؤال اينجاس��ت كه مديران مقت��در چگونه اين توانايی را به دس��ت 
مي آورند؟ ساده بودن هدف های آنها در بسياری موارد به آنها كمك مي كند. 
يك مدير عالی به ندرت س��عی مي كند در عين حال به بيش از س��ه يا چهار 
هدف عالی برسد. او به اين هدف ها باور دارد و همه آنها هم به نوعی به يكی 
از ش��خصيت های او وابسته هستند. شيوه حرف زدن او با كاركنانش در مورد 
اين اهداف بس��يار با هيجان است كه باعث مي ش��ود افراد حتی بخش های 

بيشتری از شخصيتش را ببينند. 
تحقيقات در عين حال نش��ان مي دهند كه مديران هميش��ه س��عی مي كنند 
ب��ه كاركنانی كه به آنها بازخورد صادقانه مي دهند، نزديك  تر ش��وند. در واقع 
كاركن��ان مدتی كه از مدير بودن مديرانش��ان مي گذرد، به تدريج حرف هايی 
كه مدير مي خواهد آنها را بشنود را به خوبی شناسايی مي كنند و پس از مدتی 
تنه��ا آن حرف ها را ب��ه او مي زنند و به اين ترتيب برخ��ی واقعيات هرگز به 
گوش مدير نمي رس��د. بنابراين هميشه افرادی لازم هستند كه اين 

واقعيت ها را به مديران بگويند. 

از خودتان استفاده كنيد
زمانی كه مديری به سمت مديريت مي رسد، ممكن است با زماني كه شروع 
به كار كرده بود، بس��يار متفاوت باش��د، ولی فارغ از نقش هايی كه يك مدير 
در كارهای مختلف از آنها اس��تفاده مي كند، اقتدار يك مدير هميش��ه وابسته 
به كيس��تی اوست. بنابراين هيچ مديري نمي تواند يك مدير مقتدر باشد مگر 
اينك��ه رابطه اش را با گذش��ته   خود و رابطه كاركنانش را با گذش��ته آنان به 

خوبی نگه دارد.
مديران مقتدر از گذشته  ش��ان اس��تفاده مي كنند تا بتوانند با كاركنانش��ان به 
اش��تراك برسند. البته هميش��ه بايد به گذش��ته كاركنان هم توجه كرد. اگر 
مديري��ت بدون توجه به اين واقعيت كه به فرض كاركنانش از فقر مطلق به 
اينجا رسيده اند، دائم در مورد ثروت خانوادگی اش صحبت كند، مسلماً تأثيری 

كه در كاركنان بر جای مي گذارد اقتدار نيست. 
البته بايد توجه كرد كه ش��يوه ای كه افراد خودشان را تعريف مي كنند، بسيار 
وابس��ته به فرهنگ، جنس��يت، نژاد، مقام و جايی اس��ت كه فرد از آنجا آمده 
اس��ت. مديران مقتدر با واقعيت خودش��ان كنار آمده اند و مي دانند چگونه از 
آن اس��تفاده كنند تا با كاركنانشان به تفاهم برسند. مديران مقتدر زمانی كه 
با كاركنانی مواجه مي ش��وند كه با آنها بس��يار متفاوت هستند، احساس خطر 

نمي كنند، بلكه از آنها استقبال مي كنند. 
تنها به اندازه ای كه لازم است منطبق شويد

زمان��ی ك��ه مديري تصمي��م مي گيرد كه چ��ه جنبه های ش��خصيتی اش را 
مي خواهد به ديگران نش��ان دهد و هر جنبه را به چه افرادی نش��ان  دهد، او 
در عي��ن حال بايد تصميم بگي��رد كه تا چه  اندازه ای مي خواهد با هنجار های 
جامعه و س��ازمان منطبق شود. دشواری كار از آنجا مي آيد كه يك مدير بايد 
تش��خيص دهد كه تا چه  اندازه به معيارها احترام بگذارد. اگر اين مقدار زياد 
باش��د، در اين صورت مدير اقتدار و خاص بودنش را از دس��ت مي دهد و اگر 

بسيار كم هم باشد، مدير بيش از پيش از ديگران جدا مي شود. 
مديران مقت��در مي دانند كه چگونه ميان متمايز بودن خودش��ان با فرهنگی 
ك��ه در آن عم��ل مي كنند تعادل ايجاد كنند. آنها ب��ه محض اينكه به جايی 
مي رس��ند، سعی نمي كنند همه چيز را تغيير دهند، چرا كه مي دانند يك مدير 
مقتدر قبل از هر كاری بايد در ميان رهروانش مقبوليت به دس��ت بياورد. در 
س��ازمان های پيچيده مدي��ران مي توانند از ميان معياره��ا و عناصر فرهنگی 
س��ازمان آنهايی كه خودش��ان را با آنها مي شناس��انند و آنهايی كه قبولشان 

ندارند، تعدادی را انتخاب كنند. 
افراد اكثراً فكر مي كنند كه اقتدار متضاد حقه است. چيزی كه صريح و ساده 
اس��ت و پيچيده نيس��ت، ولی اين تفكر در مورد اقتدار نه تنها س��اده  انگارانه 
اس��ت، اشتباه هم هست. مديرانی كه گمان مي كنند اقتدارشان از ابراز كردن 
كنترل نشده خودشان به صورت تمام و كمال به دست مي آيد، هرگز مديراني 
مقتدر نخواهند ش��د. مديران برتر مي دانند كه اعتبار آنها برای اقتدار نيازمند 

تمرين و ممارست بسيار برای به دست آوردن است. 
آنها مي دانند كه تنها با فريب دادن ديگران نمي توانند يك مدير مقتدر باشند. 
همه مديران مقتدر افراد پيچيده ای هس��تند. بس��ياری از آمريكايی ها، رونالد 
ريگان را به عنوان رئيس جمهوری مقتدر مي شناس��ند، ولی جالب اينجاس��ت 
كه در عين حال اين فرد اولين هنرپيش��ه حرفه ای هم بوده است كه به مقام 

رياست جمهوری آمريكا رسيده است. 

Harvard Business Review :منبع
ترجمه: سريما نازاريان )دنيای اقتصاد( 

78

13
89

ن  
ستا

زم
 / 

ه 7
مار

ش



دكتر اس��تفان كاوی، مؤسس كانون رهبری كاوی - س��ازمانی بين  المللی كه 
متشكل از بيش از 700 عضو است - تقريباً برای همه مديران جهان شخصيتی 
آشناس��ت. او نويس��نده هش��ت كتاب پر فروش از جمله "هفت عادت مردمان 
مؤثر" اس��ت. دكتر كاوی مش��اور دائمی بيش از 500 سازمان رسمی از جمله 
س��ازمان  های صنايع و اتاق  های بازرگانی و دانش��گاه  ها و تأسيس��ات دولتی و 
هزاران شركت تجاری و مؤسسات آموزشی در سطح جهان - از جمله مسئول 
آموزش رهبری به مديران ش��ركت  های آی.بی.ام و مشاور قريب به اتفاق همه 
مديران فروش��گاه  ها و هتل  های زنجيره  ای بزرگ و ش��ركت  های نفتی اس��ت. 
كتاب هفت عادت مردمان مؤثر او ش��هرت جهان��ی دارد و تاكنون به 40 زبان 
زنده دنيا ترجمه و در بيش از 15 ميليون نس��خه در 70 كش��ور به فروش رفته 
اس��ت. اين كتاب بيش از 10 سال در فهرست پرفروش  ترين كتاب  های جهان 
قرار داشت. مجله فوربس در سال ۲00۲ كتاب هفت عادت را يكی از 10 كتاب 
مؤثر مديريتی در قرن بيس��تم معرفی كرده است. در سال 199۶ مجله تايم او 

را به عنوان يكی از ۲5 آمريكايی تأثيرگذار عنوان كرده است.
روش آموزش او "رهبری مبتنی بر اصول" و هدفش اين اس��ت كه به افراد و 
سازمان  ها اين توانايی را ببخشد كه خودشان به خود بياموزند. از اين رو همواره 
به اين گفته لائوتسه اشاره می  كند كه" اگر به انسانی يك ماهی بدهيد خوراك 
ي��ك روز او را داده  اي��د، اگر به او ماهيگيری بياموزي��د خوراك همه عمرش را 

داده  ايد."
دكتر كاوی تحصيل كرده رشته مديريت بازرگانی از دانشگاه هاروارد است و در 

دانشگاه يانگ رهبری و مديريت تدريس می كند.
اصل 90/10 استفان كاوی

اي��ن اصل می  تواند زندگی ش��ما را تغيير دهد، يا حداقل عكس  العمل ش��ما را 
نسبت به موقعيت  ها تغيير دهد. اين چه قانونی است؟

• 10 درصد زندگی چيزی است كه بر شما اتفاق می  افتد. 
• 90 درصد زندگی آن چيزی است كه شما تصميم می  گيريد چطور عكس العمل 

نشان دهيد.
آيا ما واقعاً كنترل 10 درصد آنچه بر ما واقع می  شود را نداريم؟

م��ا نمی  تواني��م جلوی خرابی ماش��ين را بگيريم يا هواپيما تأخي��ر دارد و تمام 
برنامه هايم��ان به  هم می ري��زد و... يا وقتی يك راننده وس��ط ترافيك جلوی 
ما می  پيچد. ما بر اين 10 درصد اس��ت كه هيچ كنترلی نداريم،90 درصد بقيه 

متفاوت است - شما هستيد كه آن 90 درصد را مشخص می  كنيد.
چگونه؟ با عكس  العمل خودتان، يا نوع برخودتان با مس��ائل - ش��ما كنترلی بر 

چ��راغ قرمز نداريد، گرچه عكس  العمل خود را می  توانيد در كنترل خود داش��ته 
باشيد. 

اجازه ندهيد كنترل زندگيتان در دست ديگران باشد.  
شما هستيد كه نوع برخوردتان را كنترل می  كنيد.

حالا يک مثال را با هم مرور كنيم
ش��ما مشغول صرف صبحانه با افراد خانواده هس��تيد و ناگهان دست دخترتان 
ب��ه ليوان چای خورده و تمامی آن بر روی پيراهن ش��ما می  ريزد. ش��ما اينجا 
هيچ كنترلی بر آنچه رخ داده نداريد. اتقاقی كه بعداً می  افتد بس��تگی كامل به 
نوع برخورد شما با مس��ئله )عكس  العمل شما( دارد. شما با عصبانيت شروع به 
پرخ��اش ب��ه دخترتان می  كنيد و او هم ناراحت و گري��ان ميز صبحانه را ترك 
می  كند. حتی ش��ما ناراحتی خودتان را به سر همس��رتان خالی می  كنيد و او را 
مقصر می  بينيد كه چرا ليوان چای را لب ميز گذاش��ته بوده اس��ت! با سرعت به 

آنچه اصل 90/10 به انسان ها می آموزد

اصولی که زندگی
 را تغییر می دهد
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موقعيت  ها تغيير دهد.
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ات��اق خواب رفته و پيراه��ن را عوض كرده و برمی  گردي��د؛ ولی...اكنون دختر 
ش��ما كه با آن ش��رايط ميز صبحانه را ترك كرده بود، برای س��رويس مدرسه 
نتوانسته آماده شود و همسرتان هم كه عجله دارد و شما هستيد كه با دلخوری 
و عصبانيت   بايد دخترتان را به مدرس��ه ببريد، در راه از س��رعت مجاز به علت 

عجله تجاوز كرده و جريمه هم می  شويد. 
حالا با يك ربع ساعت تأخير به مدرسه دخترتان رسيده ولی او كه هنوز دلخور 
اس��ت بدون خداحافظی در را باز كرده و راهش را كش��يده و با شانه  های افتاده 
به طرف مدرس��ه می رود. حالا با ۲0 دقيقه تأخير به س��ر كارتان می  رسيد. تازه 
متوجه می  شويد كه در اين گيرودار كيف كارتان را هم در منزل جا گذاشته  ايد. 
روز ش��ما خيلی بد شروع ش��د و به  طوری  كه پيش رفته بدتر هم شده و حالا 
ش��ما منتظريد ت��ا زودتر بتوانيد به خانه برگرديد. وقت��ی بر می  گرديد، با فاصله 
نامطلوب بين خود و همس��ر و دخترتان كه از صبح تا به حال از دس��ت ش��ما 

ناراحت بوده  اند، روبرو می  شويد.
چرا شما يک روز بد داشتيد؟

)الف( ليوان چای باعث شده؟
)ب( دخترتان باعث شده؟

)ج( مأمور راهنمايی رانندگی كه شما را جريمه كرده باعث شده؟
)د( يا خودتان باعث آن بوديد؟ 

شما بر اتفاق ريختن ليوان چای هيچ كنترلی نداشتيد.
آنچه در آن پنج ثانيه گذشت، چگونگی عكس  العمل شما با واقعه ريختن چای 
بود كه روز ش��ما را خراب كرد. چيزی كه می  ش��د اتفاق بيافتد و می  ش��ود اين 

گونه باشد چنين است:
دختر ش��ما آماده گريه است. ش��ما آرام می  گوييد: اشكالی ندارد عزيزم، دفعات 
بعدی بيش��تر دقت كن... در حالی كه يك حوله برداشته و چای ريخته را پاك 
می  كنيد، به اطاق خواب رفته و لباس خود را عوض كرده و به موقع برمی  گرديد 
و می  بيني��د كه دخترتان در حالی كه به طرف س��رويس می رود به ش��ما نگاه 
تحس��ين  آميز و محبت  بار می  كند، دست تكان می  دهد و خداحافظی می  كند. به 

موقع به سر كار رسيده و با روحيه خوب به همكاران صبح بخير می  گوييد.
تفاوت را می  بينيد؟

دو سناريو كه هر دو شروع يكسان ولی پايان بسيار متفاوت دارند.
چرا؟

چون عكس  العمل شما متفاوت بوده است.
ش��ما در واقع بر10 درص��د وقايع زندگی كنترل نداريد ول��ی 90 درصد با نوع 

برخورد خودتان با مسائل رقم می خورد.
حالا به چند مورد اصل 90/10 اشاره كنيم:

اگر كس��ی راجع به شما كلام منفی بر زبان آورد، مثل اسفنج كه آب را به خود 
می  گيرد نباشيد، بگذاريد مثل قطره باران بر روی شيشه ماشين به پايين برود. 

شما هستيد كه نمی  گذاريد كلام منفی شما را تحت تأثير قرار دهد.
به درس��تی برخورد كنيد تا روزتان خراب نش��ود و بدانيد كه يك عكس  العمل 
غلط می  تواند باعث ش��ود تا يك دوست را از دست بدهيد، از كار اخراج شويد، 
يا تمام وجودتان را اس��ترس پر كند و هزار و يك  درد جس��می و روحی پيدا 

كنيد.
حالا با خود بيانديش��يد دفعه آينده كه يك راننده در ترافيك جلوی شما پيچيد 

شما چطور برخورد می  كنيد؟
آيا كنترل اعصابتان را از دست می  دهيد؟ 

آيا با آن راننده كورس می  دهيد؟ 
فشار خونتان بالا می  رود؟

چه فرقی ميكند، چه اهميتی دارد كه شما 10 ثانيه دير برسيد؟
اصل90/10 را بياد بسپاريد و نگران نباشيد:

به ش��ما گفته می  ش��ود كه از كار بر كنار ش��ديد...چرا خواب و خوراكتان را از 
دست بدهيد؟

چرا اعصابتان را خرد كنيد؟
همه چيز درس��ت می  ش��ود... فقط اگر تمام انرژی را در جهت جستجوی شغل 

ديگر به كار ببريد.
هواپيما تأخير دارد، ش��ما دير می  رس��يد... چرا ناراحتی را بر سر مهماندار خالی 
می  كنيد؟ او هيچ مسئوليتی در ارتباط با آنچه شده ندارد... بی  تقصير است. وقت 
را به مطالعه بگذرانيد، با همس��فرتان صحبت كنيد، چرا خلق و خوی خود را به 

هم زنيد؟ عصبانيت همه چيز را خراب  تر می  كند.
ح��الا می  بينيد وقتی كه اصل 90/10 را به كار بريد چطور از نتايج آن متعجب 

می  شويد.
ش��ما با به كار بردن اين اصل هيچ ضرری نمی  كنيد. ولی فقط تمرين كنيد و 

تمرين كنيد كه تمرين كنيد....
اصل 90/10 خارق  العاده است، تعداد معدودی از اين قانون )اصل( مطلع هستند 

و آن را بكار می برند.
 نتيجه؟ 

شما خود نتيجه را خواهيد ديد و زندگی را نوع ديگر تجربه می  كنيد. ميليون  ها 
نفر از اس��ترس ناخواس��ته و ناحق رنج می  برند و جز دردس��ر و س��ردرد چيزی 
ندارند. خوب اس��ت همگی اصل 90/10 را درك كرده و بكار بريم كه می  تواند 
زندگی  ها را تغييردهد. لذت آن را ببريد. فقط نياز به اراده دارد تا به خود فرصت 

تجربه را بدهيم.
در واقع هر كاری كه ما می  كنيم، هر چه ما می  دهيم، هر چه می  گوييم و حتی 
ه��ر چه فكر می  كنيم مثل بوم رنگ به خود ما بر می  گردد. اگر خواهان دريافت 
هس��تيم، بياموزيم كه اول لازم است دهنده باشيم. شايد دستمان خالی بماند، 

ولی قلب ما سرشار از محبت و عشق خواهد بود. 

  www.stephencovey.com   :منبع
ترجمه: موسسه فرهنگی هنری هفت باور

90 درص�د زندگی آن چيزی اس�ت كه ش�ما 
تصمي�م می  گيريد چطور عکس  العمل نش�ان 

دهيد.

 اج�ازه ندهي�د كنت�رل زندگيت�ان در دس�ت 
ديگران باشد.  
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مشخصات فنی كشتی
Powerplant:          2 gas turbines, GE LM2500, 2 x 29,500 hp 
                             2 diesel MTU Friedrichshafen GmbH 20V 8000 M90, 2 x 12,203 hp
Screws:                 4 water jet: 2 Wartsila LJ160E, two Wartsila LJ150E
Speed:                  45 knots (at sea up to 3 points)
Cruising Range:   3500 miles (18 knots), 1000 miles (50 knots).
Endurance:          14 days. Crew - 50 people.
Armament:           Anti-aircraft - 1 SAM RIM-116 (1921 SAM)
Artillery:              1 * 1 57 mm,
Antisubmarine:    Honeywell Mk 50 Torpedo,
Aircraft:               2 SH-60 helicopters R / S Seahawks and UAV MQ-8 Fire Scout

 
 

کشتی غیرقابل رديابی توسط رادارها 
The Radar Safe Invisible Ship

اين كشتی در پايان سال 2009 ميلادی به خدمت نيروی دريايی ايالات متحده آمريکا درآمد
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اي��ن كت��اب ش��امل موضوع��ات متنوع��ي در خص��وص ايمني و بهداش��ت 
 ب��رای مهندس��ان اس��ت. موضوعاتي ك��ه در اين كت��اب آمده  ان��د عبارتند از:
- اصطلاحات و مفاهيم اساسي )ايمني، خسارات و صدمات حوادث، استراتژي 

پيشگيري و...(      
 - قوانين، مقررات و استانداردها

- اص��ول كلي كنترل خطر )خطر و كنترل خطر، منابع خطر، خطرات محيطي، 
مدل  هاي كنترل خطر و...(

- مكانيك   و سازه )حالات و عوامل نقص ساختاري، زمين لرزه و...(
- راه رفتن و كاركردن بر روي س��طوح )س��كندري خوردن و لغزيدن، س��قوط 

و...(
- ايمني برق )اصول برق، خطرات برق، الكتريسيته ساكن، رعد و برق و...(

- ابزار و ماشين  آلات )حفاظ  گذاري، كنترل خطرات ابزار دستي و...(
- حمل و نقل )تصادفات حمل و نقل، كنترل خطرات، بازسازي تصادف، حمل 

و نقل مواد خطرناك و...(
- پيش��گيري و محافظت در مقابل آتش س��وزي )سيس��تم هاي اعلام خطر و 

شناسايي حريق، اطفاء حريق و...(
- وس��ايل حفاظت فردي )حفاظت س��ر، حفاظت از چشم و صورت، حفاظت از 

سيستم شنوايي و...(
- رفتار انس��اني و عملكرد ايمني )رفتار انس��ان، اس��ترس  هاي ش��غلي، فرايند 

مديريتي، ايمني مبتني بر رفتار و...(
- مديري��ت ايمني و بهداش��ت )عناصر مديريت، ايمني در س��ازمان، ايمني و 

هزينه و...(
- مديريت و ارزيابي ريسك )ريسك، مديريت ريسك، ارزيابي ريسك و...(

- آناليز ايمني و اطلاعات مديريتي )بازرس��ي، مميزي، بررسي حادثه، عملكرد 
ايمني، ارائه نتايج تجزيه و تحليل و...(

... -

ایمنی و بهداشت برای مهندسان

Safety and Health for Engineers, 2nd Edition
By: Roger L. Brauer

Published by: Wiley, 2005

معرفی کتاب
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فرم اشتراك
فصلنامهعلمي-تخصصيبههنگام

سازماندرخواستكننده:..........................................................
نامونامخانوادگي:........................................................................شغل:...............................................................................................

نوعدرخواست:
)الف(دريافتشمارههايقبليباواريز40/000ريالبرايهرشماره،شمارههايدرخواستي:...............................................

)ب(اشتراكجديد:تعدادشمارههايدرخواستيدرهرنوبت...........جلد
دوسالانه:320،000ريال سالانه:160،000ريال نوعاشتراك:

نشاني:......................................................................................................................................................................................................
كدپستي:.................................................تلفن:.....................................................صندوقپستي:....................................................

خواهشمنداستهزينههايمربوطهرابهحساببانكيشماره0106828282002نشريه"بههنگام" 
قابلپرداختدركليهش�عببانكملیواريزكردهورس�يدآنرابههمراهفرمتكميلشدهبهنشانيفصلنامه"بههنگام" قسمتمشتركين

ارسالكنيد.
باارائهگواهيمعتبر،دانش�جوياناز50درصدتخفيفواس�اتيددانش�گاه،مراكزعلمي،تحقيقيوپژوهش�ياز20درصدتخفيفبرخوردار

خواهندشد.

- ايمني، امنيت و حفظ محيط زيست دريايي؛
- قوانين، استانداردها و كنوانسيون هاي بين المللي؛

- صنايع دريايي شامل كشتي سازي، فراساحل و زيردريا؛
- صنعت نفت و گاز، انرژي و اقتصاد دريايي؛

- جوشكاري، مواد و تجهيزات در صنعت دريايي؛
- حمل و نقل و بيمه دريايي؛

- خدمات بندري، دريايي، كشتيراني و لايروبي؛
- اقيانوس شناسي و فيزيك دريا.

 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 يا به ص��ورت فاي��ل الكترونيكی ب��ه آدرس                                                           

update@asiaclass.org  ارسال فرماييد. 
پيشاپيش از بذل توجه كليه محققان و پژوهشگران دريايي كمال تشكر را داريم. 

باسپاس 
سردبير فصلنامه"به       هنگام"

قابل توجه اساتيد، پژوهشگران و دانشجویان علوم و فنون دریایي

)UPDATE( "اعلام آمادگي برای چاپ مقالات در فصلنامه تخصصي "به هنگام
مؤسس��ه رده      بندي 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 بي      وقفه كليه همكاران در مؤسسه رده       بندي آسيا در جهت ارتقاء سطح ايمني دريايي و اعتلاي فرهنگ دريايي مي باشد، 

آمادگي خود را براي چاپ و نشر مقالات شما عزيزان در زمينه      هاي ذيل اعلام مي كند:

نشانيدفترفصلنامه:تهران،خيابانكارگرشمالي،كوچهپنجم،پلاك31
تلفن:84396-021فاكس:88025558-021كدپستي:34561-14396

update@asiaclass.org:پستالكترونيك
www.asiaclass.org:پايگاهاينترنتي
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اهدای لوح فرمان داريوش به نجف دريابندري 

در جش��ن بزرگ خانواده دريانوردان، لوح فرمان داريوش براي احداث كانال س��وئز به صورت نمادين به نجف دريابندري اهدا ش��د تا نشانه  قدرداني از مردي 
باشد كه نماد ترجمه   آثار ادبي درخشان در زبان فارسي است. 

مراس��م تقدير از يك عمر فعاليت ادبي نجف دريابندري و اهداي لوح فرمان داريوش در خصوص احداث كانال س��وئز؛  14 آذر ماه در جش��ن بزرگ خانواده 
دريانوردان به مناسبت روز خانواده در سالن همايش های برج ميلاد و با حضور هنرمندان سينما و تأتر و جمعي از اهالي ادب و هنر برگزار شد. 

رئي��س انجم��ن صنفی كارگری دريانوردان تجاری ايران در اين مراس��م گفت: م��ا در روز خانواده گردهم آمده ايم تا از گوهری درخش��ان از خانواده دريانورد 
قدردانی كنيم.

محمد وافری با اشاره به اينكه »پدر نجف دريابندری، از دريانوردان ايرانی بود«، افزود: زمانی كه يك كشتی انگليسی در سواحل خليج فارس به گل نشسته 
بود و انگليسی ها از بيرون آوردن آن ناتوان ماندند؛ خلف دريابندری با شناور ساده خود و فنون ملوانی سنتی آن را از گل درآورد.

وی با بيان اينكه »ناخدا خلف دريابندری از اولين راهنمايان كش��تی ايران محس��وب می ش��ود«، گفت: اكنون به نقطه ای رس��يده ايم كه 200 هزار شناسنامه 
دريانوردی و 12 هزار نيروی كار دريانورد در كشتی های اقيانوس پيما داريم.

بهزاد فراهانی، بازيگر به نام س��ينما، تئاتر و تلويزيون، نيز در س��خنانی با اش��اره به جايگاه رفيع نجف دريابندری در ادبيات نوين ايران گفت: بخش بزرگی از 
ادبيات امروز ما، مديون بندر است و بزرگان زيادی از بنادر جنوبی برخاسته اند كه بزرگ ترين آنها، استاد نجف دريابندری است.

با اين حال، علی رغم حضور دريابندری بر روی سن و انتظار حضار برای سخن گفتن وی؛ ظاهرا به دلايل ناراحتی جسمانی، وی از سخن گفتن خودداری كرد.
اين جش��ن از س��وی انجمن صنفی دريانوردان ايران با همكاری انجمن مستندس��ازان ايران و ماهنامه سينما تئاتر برپا شده بود و در آن، گروه موسيقی كوبان 

نيز، برنامه هايی را در قالب كردی، لری و آذربايجانی اجرا كرد.
انجمن صفنی دريانوردان ايران در اين جش��ن همچنين، تفاهم نامه برگزاری اولين جش��نواره عكس و فيلم مستند در سال 90 را با انجمن مستندسازان ايران 

و تفاهم نامه آموزشی و ارائه خدمات كنوانسيون كار دريايی را با مؤسسه رده بندی آسيا امضاء كرد.
منبع: تين نيوز 

نهمين همايش بين  المللی سواحل، بنادر و سازه های دريايی برگزار شد 

نهمين همايش بين  المللی س��واحل، بنادر و س��ازه های دريايی )  ICOPMAS 2010( با محوريت "تأثير تغييرات آب و هوايی و گرمايش زمين بر سواحل 
بنادر و سازه  های دريايی" از تاريخ 8 تا 10 آذرماه در هتل المپيك تهران برگزار  شد.

 "محمد  رضا ا...   يار" رئيس كميته اجرايی همايش تأثير تغييرات آب و هوايی و گرمايش زمين در س��واحل، بنادر و س��ازه  های دريايی را محور اصلی همايش 
خواند و گفت: در اين همايش س��ه   روزه موضوع هايی نظير هيدروديناميك و مهندس��ی دريا، مديريت سواحل و بنادر، سازه  های دريايی، آبراهه  ها وكانال  های 

اخبـار و رویدادهــا



كشتيرانی و ايمنی و محيط زيست دريايی مورد بحث و بررسی قرار گرفت.
 ا...   يار تأكيد بر تقويت همكاری   های فنی و تخصصی ميان تمامی كشور ها به خصوص كشور های ساحلی را از اهداف همايش ICOPMAS 2010 خواند 
و  ايجاد اتاق فكر جهت ارتقاء دانش مهندسی سواحل و بنادر، عرصه  ای بين  المللی جهت نمايان ساختن توانمندی  های محققان و متخصصان داخلی به منظور 

همكاری  های آتی، ايجاد زمينه و بستر لازم جهت بهينه  سازی طرح  های زيربنايی را از اهداف اين همايش ذكر كرد.
 وی همچنين اتخاذ راهكارها و رويكردهای جديد جهت ارتقای سيستم  های نوين مديريتی و استفاده بهينه از فناوری  های روز، فراهم كردن بستری برای انتقال 

تجربيات و معرفی توانمندی  های متخصصان و دانش پژوهان داخل در عرصه بين  الملل را از ديگر اهداف برگزاری اين همايش ذكر كرد.
 وی گفت: پرفسور رابرت دين از كشور آمريكا و پرفسور گودا از كشور ژاپن كه از پيشكسوتان اين حوزه در دنيا هستند از سخنران اصلی اين همايش بودند.

 وی تأكيد كرد:  در نهمين همايش بين  المللی سواحل، بنادر و سازه های دريايی، دبير كل انجمن PIANC )  قديمی  ترين انجمن مهندسی دريا در دنيا(، معاون 
دبير كل س��ازمان بين  المللی دريانوردی )IMO(، رئيس دانش��گاه جهانی دريانوردی )  WMU( و مسئولين برخی ارگان  های دريايی كشورهای حاشيه دريای 

خزر و خليج فارس شركت داشتند.
 رئيس كميته اجرايی همايش بين  المللی سواحل، بنادر و سازه  های دريايی، سازمان بين  المللی دريانوردی )IMO(، سازمان بين  المللی هواشناسی، اتحاديه بنادر 
و لنگرگاه  ها )  IPAH(، سازمان جهانی هيدروگرافی )IHO(، انجمن بين  المللی چراغ  های دريايی )IALA(، انجمن مهندسی دريايی )  PIANC  (، دانشگاه 
جهانی دريانوردی )  WMU( و كميته هواشناسی و مراقبت  های زيست  محيطی دريای خزر )CASPCOM( را از حاميان معنوی نهمين همايش بين  المللی 

سواحل، بنادر و سازه  های دريايی ذكر كرد.
 وی اف��زود:  از مجموع 444 مقاله رس��يده به دبيرخانه همايش،170 مقاله برگزيده ش��د كه پس از دريافت اصل مقاله ح��دود 90 مقاله در اين همايش به طور 

شفاهی و 40 مقاله نيز در قالب پوستر ارائه شدند.
وی گفت: اين همايش از سال 1369 تاكنون هر دو سال يكبار برگزار می  شود كه امسال شاهد برگزاری نهمين دوره در بيستمين سال بوديم. 

منبع: تين نيوز

سازمان بهداشت جهانی اعلام كرد:
مرگ زودرس ۱۰ هزار و ۶۰۰ ايرانی بر اثر آلودگی هوا تا سال آينده

رئيس مركز سلامت محيط و كار وزارت بهداشت گفت: بر اساس اعلام سازمان بهداشت جهانی تا سال 2012 در ايران 10 هزار و 600  نفر بر اثر آلودگی هوا 
دچار مرگ زودرس می  شوند كه يك سوم اين تعداد مربوط به شهر تهران و مابقی مربوط به استان های درگير گردوغبار است. 

به گزارش ايسنا دكتر ندافی در جلسه هم  انديشی كاهش معضلات آلودگی هوای شهری افزود: بر اساس مدل رياضی در سال 86، 26۵8 نفر بر اثر ذرات معلق، 
1۵ نفر بر اثر ميزان مونوكسيدكربن و 72 نفر بر اساس ميزان ازُن موجود در هوا جان خود را از دست دادند. 

وی در ادامه از قرار گرفتن اطلاعات روزانه ميزان آلودگی هوای تهران از اول بهمن ماه سال جاری روی سايت وزارت بهداشت خبر داد و گفت: تمام گزارش ها 
براساس استانداردهای موجود درباره آلودگی هوا تنظيم می شود. 

ندافی در بخش ديگری از صحبت های خود اظهار كرد: به ازای مصرف هر واحد سوخت در كشور، آلاينده های مختلفی در هوا پخش می شود و هر منبع سوختی 
دارای سهمی در آلودگی هواست و سهم منابع متحرك در ميزان آلودگی هوا 89 است. 

رئيس مركز سلامت محيط و كار وزارت بهداشت با اشاره به فعاليت 37 ايستگاه سنجش آلودگی هوا در تهران اظهار كرد: مهم ترين مشكلی كه در حال حاضر 
باعث تشديد آلودگی هوا در تهران می شود مربوط به جمعيت، مصرف سرانه و ميزان سوخت مصرفی است. 

وی افزود: اس��تانداردهای ملی آلاينده های آلودگی هوا كه برای س��ال 88 الی 90 اعلام ش��ده اس��ت به مواردی مانند ميزان ذرات معلق، مونوكس��يدكربن، 
دی اكسيدگوگرد، اُزن و ديگر آلاينده  ها مربوط می شود و دست پيدا كردن به اين موارد در هر روز دست نيافتنی است. 

رئيس مركز س��لامت محيط و كار وزارت بهداش��ت درباره ذرات معلق هوا اظهاركرد: ذرات معلق موجود در هوا خطرناك ترين آلاينده  ای اس��ت كه باعث مرگ 
و مير افراد شهرنشين می شود. 

ندافی با بيان اينكه ميزان آلودگی هوا ارتباطی به تغيير فصل ندارد، گفت: يكی از مواردی كه در طول آلودگی هوا مشاهده می شود، وجود ارتباط بين ارجاع به 
اور ژانس كشور و ميزان آلودگی هواست. چرا كه نتايج مطالعات نشان می دهد كه مشكلات تنفسی و قلبی با افزايش آلودگی هوا رابطه مستقيمی دارد. 

وی در پايان تصريح كرد: برای كاهش ميزان آلودگی هوا بايد برنامه جامع آلودگی هوای تهران هر چه سريع تر بازنگری و با جديت اجرايی شود
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برگزاری دومين سمينار آموزشي اينكوترمز 2۰۱۰ 

دومين س��مينار آموزش��ي اينكوترمز 2010 ويژه بازرگانان و كارشناس��ان تجارت خارجي توس��ط كميته ايراني اتاق بازرگاني بين  المللي )ICC( و با حضور 
محمدصالح ذوقي مدرس بين  المللي اين رشته و مدير ارشد خدمات مشورتي كميته ايراني ICC و ملك  رضا ملك  پور عضو كميسيون حمل ونقل و پشتيباني 

كميته ايراني ICC و دبير كميته تعيين برنامه پنج  ساله دريايي، روز يكشنبه 23 آبان  ماه سال جاري در سالن اجتماعات طبقه دهم اتاق ايران برگزار شد. 
 ،)Costs( محمدصالح ذوقي در مقدمه س��خنان خود گفت: »مقررات اينكوترمز به بررس��ي و روش��ن شدن س��ه اصل مهم مي  پردازد كه عبارتند از هزينه  ها

».)Transfer of Risk( و نقطه انتقال مسئوليت )Contractual Obligations( وظايف قراردادي
ايش��ان با اش��اره به كاربرد اينكوترمز، خاطرنش��ان كرد: »اينكوترمز مجموعه  اي از مقررات بين  المللي براي تفس��ير اصطلاحات رايج مورد استفاده در تجارت 
بين  المللي است تا از چندگانگي تفسير اين اصطلاحات در كشورهاي مختلف جلوگيري شود و از جمله كاربردهاي مهم آن، تعيين حقوق و وظايف قراردادي 
خريدار و فروشنده و نحوه تقسيم هزينه  ها و تعيين نقطه انتقال مسئوليت از فروشنده به خريدار است.« وی همچنين تأكيد كرد: »اينكوترمز فقط به وظايف 

و مسئوليت  هاي طرفين قرارداد فروش اشاره مي  كند و ارتباطي به مسائل حقوقي و بانكي ندارد.«
مدير ارشد خدمات مشورتي كميته ايراني در ادامه سخنان خود به بيان سابقه اينكوترمز در تجارت بين  المللي پرداخت و عنوان كرد: »اتاق بازرگاني بين  المللي 
)ICC( پس از جنگ جهاني اول با سه هدف اصلي، كه هنوز هم جزو اهداف اصلي اين اتاق به شمار مي  روند، تشكيل شد. اين اهداف عبارتند از : 1( ايجاد 
مقررات و ضوابط يكس��ان براي تجارت بين  المللي، 2( آموزش و گس��ترش مقررات بين  المللي و 3( تلاش در جهت افزايش و توس��عه بين  المللي و در نتيجه 

ايجاد درآمد، شغل و رفاه بيشتر.«
وي ادام��ه داد: »ب��ا اي��ن ه��دف، اولي��ن پ��روژه  اي ك��ه در ICC در ارتب��اط ب��ا مس��ائل تج��ارت و ضواب��ط بين  الملل��ي ش��كل گرف��ت تحقيق��ي بود 
كه در س��ال 1927 ش��روع ش��د و 9 س��ال به طول انجامي��د تا در نهاي��ت نتيجه اين طرح پژوهش��ي منجر به تدوي��ن اولين مجموعه مق��ررات اينكوترمز 

)International Commercial Terms( گرديد و پس از حدود 17 سال، اولين بازنگري در سال 19۵3 انجام شد.«
محمد  صال��ح ذوق��ي در ادام��ه س��خنان خود به تفصيل، س��ابقه و نكات مط��رح در مقررات اينكوترم��ز را با بيان تحليل��ي بر مبناي اينكوترم��ز 2010 براي 

شركت كنندگان تشريح كرد: 
	•كاربرد اينكوترمز؛

	•سابقه اينكوترمز در بازرگاني بين  المللي؛
	•كمك اينكوترمز به طرفين قرارداد؛

	•اينكوترمز چه كارهايي را نمي  تواند انجام دهد؛
	•هزينه  هاي مستتر در اجراي يك قرارداد؛

	•وظايف و تعهدات فروشنده و خريدار بر اساس اينكوترمز؛
	•بازبيني كالا و تفاوت آن با بازرسي از ديدگاه اينكوترمز؛

(؛ •	Incoterms and LC( بسته  بندي از ديدگاه اينكوترمز، انتخاب اصطلاح مناسب و ارتباط آن با اعتبار اسنادي
، رئوس برخي از مهم ترين مباحث  خلاص��ه  اي از مباني يازده  گانه اينكوترمز 2010 و مقايس��ه آن با گروه  هاي چهارگان��ه )C-D-E-F( اينكوترمز 2000	•

مطرح در اين سمينار را به خود اختصاص داد. 
در بخش دوم اين س��مينار، ملك  رضا ملك  پور با توضيح يك مطالعه موردي )Case Study( به تش��ريح نكات مطرح در كاربرد مقررات اينكوترمز و تفسير 

اصطلاحات آن در اجراي اين مقررات، پرداخت. در پايان جلسه پرسش و  پاسخ برگزار شد.

برگزاری دوره آموزشی تخصصی مديريت ايمنی، بهداشت و محيط زيست بندری 

به گزارش روابط عمومی س��ازمان بنادر و دريانوردی، اين دوره توس��ط سازمان بنادر و دريانوردی با همكاری آكادمی فنی علوم دريايی ايتاليا و تحت نظارت 
و تأييد اس��تانداردهای ICOH ايتاليا و NEBOSH انگلس��تان در تاريخ  های 13 الی 17 آذر 89  و با حضور Andrew Hayes به عنوان مدرس دوره 

در محل سالن اجتماعات سازمان بنادر و دريانوردی برگزار شد.
در اين دوره مطالب آموزشی در هشت بخش مشروحه ذيل ارائه شد:

1- مبانی ايمنی و بهداشت؛
2- سياست  گذاری؛

3- سازماندهی ايمنی و بهداشت؛
4- ارتقاء فرهنگ ايمنی و بهداشت؛

۵- ارزيابی خطر؛
6- اصول كنترل؛

7- نظارت، بازبينی و مميزی؛
8- بررسی سوانح و حوادث، ثبت و گزارش.

لازم به ذكر است كه دو تن از كارشناسان مؤسسه رده  بندی آسيا به دعوت سازمان بنادر و دريانوردی اين دوره را با موفقيت طی كردند.
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During the 18th meeting of the Association of Asian Classification Societies 
(ACS) held in Chengdu, China, Mr. Oh Chairman of Korean Register of 

Shipping, was elected the association’s Chairman and took office on 1 January 
2011.  
In a brief acceptance speech to the ACS Executive Committee, Mr. Oh confirmed 
his vision to further develop the new regional organization into a force that could 
effectively navigate today’s international maritime society. He also wanted to 
strengthen cooperation among Asian classification societies.
Whilst previously an informal organization, some of members including NK, KR, 
and CCS have played the important role in formalizing the ACS and establishing 
it as one of Asia’s major regional maritime organizations. The current Chairman 
is Li Kejun Chairman of the China Classification Society and its members include 
KR, NK, CCS, IRS, BKI and VR.

18th ACS Executive 
Committee Meeting
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The   Maritime  Labour  Convention 2006 (Convention 
2006), adopted at the 94th International Labour 

Organization (ILO) Conference, consolidates more 
than 70 existing ILO maritime labour instruments.
The Convention 2006 will come into force 12 months 
after it has been ratified by at least 30 ILO member-
states with a total share of merchant fleet gross tonnage 
33 per cent. Each member-state will be responsible for 
ensuring implementation of its obligations under the 
Convention 2006 on ships flying its flag.
As preparing to the Convention 2006 entry into 
force Russian Maritime Register of Shipping (RS) 
recommends shipowners to fulfill the Convention 
2006 requirements in advance and offers its assistance 
to the representatives of the maritime industry.
The Convention 2006 requirements apply to crewing 
agencies as well. After the Convention 2006 enters 
into force shipowners will have to prove that they 
cooperate only with crewing agencies complying with 
the Convention 2006 requirements.
For this purpose RS continues voluntary survey 
performance for compliance with the Convention 2006 
requirements, offering the competitors a new service – 
voluntary certification of crewing agencies.
The RS experts will assist crewing agencies both 
to assess the readiness level and to eliminate 
shortcomings.
RS performs voluntary certification for compliance 
with the following requirements:
International Convention on Standards of Training, 
Certification and Watchkeeping (STCW 78/95);
ILO Convention (No. 179) Concerning the Recruitment 
and Placement of Seafarers;
ILO Recommendation (No. 186) on the Recruitment 
and Placement of Seafarers.
Safety planning and management is impossible without 
due regard for the human factor. Crew training and 
ensuring proper labour and rest conditions are the key 
tasks for minimization of the negative influence of the 
human factor.
Certification of crewing agencies is aimed at:
- legal assistance for seafarers with focus on protection 
against risk of staying at a foreign port without 
support
- enhancement of social security level for seafarers; 
- enhancement of qualification level of the crewing 
agencies’ staff. 
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on their implementation, especially as regards 
the conditions of developing countries. It is 
expected that the guidelines will be approved 
at the next session of the Maritime Safety 
Committee (MSC 89) in the spring of 2011. 
The voluntary safety rules are described in:

 •	 Part B of the Code of Safety for Fishermen 
and Fishing Vessels.

Voluntary Guidelines for the Design, •	
Construction and Equipment of Small Fishing 
Vessels.

The Safety Recommendations for Decked •	
Fishing Vessels of less than 12 Metres in Length 
and Undecked Fishing Vessels.
 The revision of the TM69 Convention
The SLF Sub-Committee assessed the 
possibility of revising the International 
Convention on Tonnage Measurement of 
Ships, TM 1969, with a view to acquiring 
improvements of and a common interpretation 
of the use of various measurement parameters 
in connection with, among other things, port 
fees and the design of the accommodation areas. 
The Sub-Committee found that there might be a 
pressing need for a revision, but also recognised 
that the consequences of the amendments to 
the ships had to be examined in more detail. 
There are a number of outstanding issues as 
regards the choice of the legal instrument for an 
amendment of the Convention. This issue will 
be presented to the Maritime Safety Committee. 
Watertight doors
The meeting was to discuss whether to examine 
the problem concerning watertight doors that 
are left open during voyages in the light of 
the new leak stability regulations, SOLAS 
2009. The debate was to be aimed at whether 
it would be possible to find a method by which 
to include the use of watertight doors directly 
in the stability calculations. For reasons of 
time, the Sub-Committee had, however, to 
be content with an introductory discussion 
and postpone the item to the next session. 
In cooperation with the “sister” of the SLF Sub-
Committee, the DE Sub-Committee (design and 
equipment), new guidelines have been drawn 
up concerning the determining of equipment-

related and operational conditions for permitting 
watertight doors on board passenger ships to be 
left open or passed through during voyages. 
The new guidelines that apply to both existing 
and new ships are primarily aimed at the 
maritime Administrations. They describe what 
elements to be documented prior to the issuance 
of such a permit and are based on a thorough 
assessment of what risks are connected with 
individual watertight doors being left open 
during voyages.
The guidelines have been approved by the MSC 
and been issued as an MSC Circular, MSC.1/
Circ.1380.
Leak stability
The Sub-Committee had established a working 
group the purpose of which was to examine leak 
stability issues. After the introduction of the new 
probabilistic leak stability chapter in 2009, there 
has been a need for an interpretation of a number 
of areas in order to ensure homogenous use. 
At this session, the following were among the 
issues discussed in this connection:

 The definition of a double bottom applicable •	
to all types of ships.

The definition and use of cross-filling.•	
Equivalent provisions from other IMO •	

Codes.
What information must be available in order •	

to return the ship safely to port after a damage.
The Stockholm Agreement – “Water on 
deck”
Since a number of EU countries had expressed 
concern whether the new SOLAS regulations 
on leak stability took sufficient account of water 
on deck on ro-ro passenger ships (the so-called 
Stockholm Agreement), the SLF Sub-Committee 
had tried to assess this in more detail. The issue 
had high priority, but for reasons of time, it was, 
however, not possible to discuss it thoroughly, 
for which reason a correspondence group was 
established with the purpose of discussing 
whether the new regulations accounted for 
“water on deck” to a sufficient extent.
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The 53rd session of the IMO Sub-Committee 
on Stability, Load Lines and Fishing Vessel 

Safety (SLF) was held from 10 to 14 January 
2011 at the IMO headquarters in London. 
Among the main subjects on the agenda were 
the following:
Next generation of the Code on Intact 
Stability
In connection with the recent revision of the 
Code on Intact Stability, there was an explicit 
desire for the Code in general to apply a more 
risk-based approach. For reasons of time, this 
had not been sufficiently incorporated, for 
which reason the task was now on the work 
programme under the working title “Next 
generation of the Code on Intact Stability”. 
The Code should, among other things, contain 
criteria for the calculation of dynamic stability. 

Ship stability 
on the IMO agenda

 

The United Nations’ International Maritime 
Organization has just held a meeting in the 
Sub-Committee on Stability, Load Lines and 

Fishing Vessel Safety.
 
 

The Sub-Committee agreed that the Code 
should consist of three levels at which to have 
the intact stability approved – starting with 
a simple approval, containing a built-in high 
safety factor. In case of more complex designs, 
it would be possible to choose approval by 
means of direct dynamic stability calculations. 
Today, the Code on Intact Stability consists of 
two parts – a mandatory part (Part A) and a non-
binding part (Part B). It has not been decided 
yet in which of the two parts (A or B) the “next 
generation of the Code on Intact Stability” is to 
be integrated.
The safety of small fishing vessels
On the basis of a previous revision by the 
Sub-Committee of the voluntary safety rules 
for small fishing vessels, the Sub-Committee 
finalised draft guidelines for the Administrations 
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  Shell – Nils story
Shell’s behavior-based safety system, is based 
around three Golden Rules: Complying, 
Intervening and Respecting.  Shell re-designed 
a series of mobilization workshops for their 
seismic and marine vessel crews in order to 
reinforce these rules in the context of ‘personal 
responsibility.’
In diverse groups, in terms of rank and role, 
the crews discussed their experiences and their 
attitudes towards intervening in response to a 
drama ‘Nils Story.’ 
Nils story is based on a real incident, concerning 
two highly trained and experienced electricians 
– Anders and Nils.  There is faulty equipment on 
Nils’ vessel which requires urgent repair.  Anders 
offers to help out because he has had a similar 
problem on his own vessel.  They set to work.  
There is an explosion which leaves Anders dead 
and Nils needing hospital treatment.
In the investigation that follows, Nils admits 
that they failed to comply with basic safety 
procedures. The relationship between the two 
men is highlighted as a critical factor. Their close 
friendship led to a relaxed and informal approach 
in which basic safety procedures were ignored. 
Nils trusted Anders and felt obliged to him 
for his offer of help.  This encouraged him to 
overlook his own responsibilities, leading to a 
passive attitude, despite his own authority and 
experience.
In sharing their own views and experiences, the 
crews who watched the drama identified the 
cultural and relationship factors that influence 
their readiness to intervene e.g.:
• Not wanting to offend senior people or create 
conflict with peers;
• Assuming  that  senior  people  know  what 
they’re doing;
• Feeling  pressure  from  peers  to  keep  quiet; 
• Feeling  pressure  from  leaders  to  get  the  job 
done quickly.
Factors  like  these  cannot  be  dealt with  unless 
people are given the opportunity to identify 
them and acknowledge their impact.  Stories 
and action learning techniques have proven to 
be an accessible and powerful way of doing this.

Petroleum Geo-Services - Improving the 
quality of interventions
PGS also identified fear of conflict as a barrier to 
intervening.  They have a system of ‘Safe Cards’ 
which enables staff to report unsafe acts and 
situations. Their objective was to improve the 
quality of interventions by providing staff with 
the opportunity to practice and develop skills.
Again this was achieved by introducing a story 
led training program - The ‘Safe Card’ content 
was used to create a drama, presented by actors, 
portraying a series of typical unsafe acts and 
situations. 
The culture and values of office-based staff 
within PGS was highlighted by the characters’ 
behavior in the drama. This was then examined 
by staff, who worked with the actors to question 
and discuss what they had witnessed from both 
angles: the person making the intervention 
and the person whose behaviour is being 
questioned. 
This process gave individuals within PGS the 
opportunity to explore and try out how they might 
intervene, in a safe learning environment.   The 
fact that they did this alongside colleagues helped 
to support a culture shift within the team, in which 
the importance of intervention was understood, 
and its practice encouraged and accepted.
Summary
There is no doubt that cultural and relationship 
factors influence people’s readiness to intervene. 
By acknowledging and addressing these factors, 
and by giving people the opportunity to practice 
behaving differently, organizations can develop 
intervention as one safety mechanism that will 
make a difference. 
As we have discussed, a number of major 
organizations within the sector recognize the 
importance of intervention.  Many have invested 
in new ‘action’ based training techniques 
where drama could be used to address culture 
and relationship issues that act as barriers to 
intervention. This can prove helpful in shifting 
attitudes and developing confidence among staff 
and managers to take personal responsibility for 
safety.
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By understanding the factors that influence 
human behavior, we can create a safer work 

environment.  The HSE identifies such factors 
as: environmental, organizational, job related 
and also human and individual characteristics. 
Missing from this list are cultural and relationship 
factors – in the oil and gas sector the impact of 
culture and relationships is best illustrated by 
their effect on Health & Safety intervention.
Most people in the oil and gas industry work 
alongside others.   Therefore, any unsafe act 
will be witnessed by a colleague who could then 
intervene.  If anyone who witnesses an unsafe 
act makes the choice to intervene, then this acts 
as a powerful safety mechanism.
However, people can be reluctant to intervene 
because they fear the response they might get 
from colleagues, direct reports or those senior to 
them.  They may also not know how to intervene, 
lacking the necessary skills or confidence.

A dramatic approach to 
offshore health and safety 
intervention 

Oil and gas companies are turning to drama to 
develop a positive culture of health and safety for its 
workforce when working both on and offshore. 

Many organizations within the O&G sector 
identify intervening as a key part of their 
behavior-based safety system.  Some also 
recognize that people need to be actively 
encouraged and supported to intervene through 
initiatives that:
a) Raise awareness among staff of the cultural 
and relationship factors that influence people’s 
readiness to intervene;
b) Support staff to develop their confidence and 
skills in intervening.
How can this encouragement be given?  Shell 
and Petroleum Geo-Services are two global 
organizations that recognize the value of 
intervention as a safety process. They have 
invested time and resources into developing 
drama based training programs that provide 
a ‘hands on’ approach to meeting these 
objectives. Here we will discuss what these 
training programs look like, and how they work. 
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→ Sub-contracting and service suppliers 
→ Control of monitoring and measuring 

devices
Part One- Performance Measurement, 

Analysis and Improvement 
- Statistical techniques
- Complaints and appeals 
- Satisfaction of interested parties  
- Internal audit 
- Monitoring and measurement processes 
- Monitoring and measurement of conformity 
- Control of non-conformities
- Improvement

Corrective •	 action 
Preventive•	  action 

- Cooperation 
Exchange•	  of experience 

Part One- Quality Management System 
Certification 

- Need for effective internal quality system
- Ensuring efficient system for qualification 
of surveyors and continuous improvement 
implemented 
Part Two- Authorization from the flag State 
to RO (1)
- Authority 

Under the provisions of: 
Regulation 1/6 of SOLAS •	 1974
Article 13 of  LL 66•	
Regulation 4 of Annex •	 I and Regulation 10 of 

Annex II of MARPOL 73/78
Article•	  6 of Tonnage 69
Flag State may authorize organization to act 
on its behalf 

- Resources 
- Legal basis of the functions under 
authorization 
- Instruments 
- Specification of authorization

Ship types and •	 sizes 
Conventions•	  

Part Two- Authorization from the flag State 
to RO (2)

Approval of drawing •	
Approval of materials and equipment •	
Surveys •	
Issuance of certificates •	

Corrective actions •	
Withdrawal of certificates •	
Reporting •	 requirements  

- Instructions
- Records 
- Communication of information 
Flag State Monitoring of ROs
→ Principles of auditing  

Enabling auditors working independently •	
from one another to reach similar conclusions 
in similar circumstances 

Independence, •	 the basis for the impartiality 
of the audit and objectivity of the audit 
conclusions

Evidence•	 -based approach   
Part Two- Establishing an oversight 
programme     

Supervision of  duties delegated to an RO •	
Verification•	  and monitoring 

Part Two- Managing an oversight 
programme      

Management •	 of an effective program
Audits, inspections and audit observations•	
Efficiency •	 within the specified periods 
Oversight•	  programme objectives and extent 
Oversight•	  programme responsibilities, 

resources and procedures
Oversight•	  programme monitoring and 

reviewing 
Part Three- Training & Qualification  

Trainee entry requirements •	
Modules       •	
Theoretical training •	 for survey and plan 

approval staff  
Practical training for survey •	 and plan approval 

staff 
Examinations and tests •	
Qualification •	
Activity monitoring •	
Training of support•	  staff
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a non-discriminatory manner  
→ Impartiality 
- The personnel of ROs shall be free from any 
commercial, financial and other pressures 
- Persons and external organizations can not 
influence the result of services
→ Integrity  
- The RO shall be governed by the principles of 
ethical behavior
- Confidentiality of related information 
→ Competence 
- Use of competent and exclusive surveyors and 
auditors, solely employed by RO duly qualified, 
trained and authorized 
- The management of an RO shall have 
competence, capability and capacity to organize, 
manage, and control performance of survey and 
certification functions 

 •	  Competent supervisors 
  Appropriate procedures/ instructions •	
  Up •	 to date documentation on interpretation 

of IMO instruments 
  Technical and •	 administrative support to field 

staff
  Provide•	  experience feedback 

→ Transparency   
- RO shall provide for the publication and 
systematic maintenance of rules and regulations 
for design, construction, certification of ships 
and their engineering systems 
→ Confidentiality   
- RO shall ensure confidentiality of information 
obtained 
→ Liability Insurance   
- RO shall have adequate liability insurance 
→ Responsibility  
- RO shall define and document the 
responsibilities, authorities and interrelations 
Part One- Management and Organization
- RO shall provide evidence of its commitment 
to the development and implementation of QMS 
quality policy
- RO shall ensure that quality policy is 
understood, implemented and maintained at all 
levels 
- RO shall provide documents for:       

Quality manual •	

Control of documents•	  
Control of records •	
Planning (KPI, process…) •	
Organization •	
Communication •	
Management•	  review 

Part One- Resources 
- Personnel 
- Infrastructure 
- Work environment 
Part One- Certification processes (1)       
- Design and development 
Input•	
Output•	
Control of•	  changes 

Part One- Certification processes (2)       
→ Communication 
- Ro shall provide to the flag state 

Requirements as specified by •	 flag state 
Requirements not specifies but are necessary•	
Statutory•	  and regulatory requirements 
Any additional•	  requirements 

Part One- Certification processes (3)       
- Ro shall report following to the flag State 

Procedures of•	  general authorization 
Procedures of special authorization  •	
Classification of ships•	
Ships•	  not fit to proceed to sea 
Ships or persons on•	  board or presenting 

unreasonable threat or harm to the environment 
- Ro shall determine effective arrangement for 
communication with the flag State  
Part One- Certification processes (4)       
→ Control of production and service 

provisions  
Ro shall ensure working under controlled 
conditions 

Availability of information on status of •	
vessels 

Availability of •	 rules and regulations 
Availability of suitable equipments •	
Availability of monitoring •	 and measuring 

equipment 
Implementation of monitoring and •	

measurement 
Availability of •	 controls 

→ Property 
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Certification
Part Two - Authorization from the Flag State 
to RO
Part Two - Establishing an Oversight 
Programme  
Part Two - Managing an Oversight Programme
Part Three - Training & Qualification

History 
Development of a code for implementation 
of mandatory IMO instruments and the 
mandatory auditing 

Incorporated into the roadmap by•	  FSI 
18/ WP3

Identifying areas not adequately covered •	
Taking into•	  account the outcome of MEPC 

61 and MSC 88
Goals 

To ensure consistency and uniformity with •	
regard to the recognition and authorization of 
ROs

Stressing a flexible approach •	
Avoiding overburdening•	  of all parties 

involved in the audit of ROs
Providing•	  guidance for monitoring of RO by 

Administration 
Intent

To provide•	  harmonized and consistent global 
implementation of requirements for: 

Assessment −	
Authorization−	  
Monitoring−	  

To clarify responsibilities of FS vis-vis RO•	
To•	  provide transparent and independent 

mechanisms for efficient and effective 
assessment and monitoring of ROs

To clarify ROs scope of authorization•	  
To outline organizational requirements that •	

apply to ROs conducting surveys and certification 
performed under IMO instruments 
References (1)  

Existing IMO•	  references to ROs
ISO 9001 standard •	
ISO 9000 standard •	
ISO•	  17020 standard 
ISO 19011 standard•	
Resolution A.739(18)•	

PR 6•	  & PR 7 of IACS procedural requirements 
addressing activity monitoring of survey and 
plan review personnel, training and qualification 
of surveyors and plan reviewers
References (2)  

IMO mandatory instruments, such as•	  SOLAS, 
MARPOL, LL, TM 

Resolution A.789(19) •	
Resolution•	  A.997(25)

Development of a Code - Part One 
General Requirements for ROs•	
Management and Organization•	
Resources •	
Certification processes •	
Performance Measurement, Analysis and•	  

Improvement 
Quality Management System Certification•	  

Development of a Code - Part Two  
Authorization from the flag State to RO •	
Establishment of•	  an oversight programme 
Managing•	  oversight programme  

Development of a Code- Part Three  
Requirements for training and qualification •	

of RO technical staff 
Specification of the survey and certification •	

functions of ROs for actions on behalf of the 
Administration

Specifications pertaining to•	  various 
certificates 
Part One- General Requirements for ROs
Any assignment of authority to RO shall include 
following requirements: 
→ Independence 
- RO and its staff shall not be the: 

Designer •	
Manufacturer •	
Supplier •	
Installer •	
Purchaser•	
Owner•	
User •	
Maintainer•	  

of the item subject to the service
- RO and its staff shall not engage in any 
activities with conflict of interests 
- There shall not be undue financial conditions 
- The procedure of RO shall be administered in 
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The following is an extract from the IMO 
document FSI 19/14 on the subject 

of development of a code for recognized 
organization. The intension of the Code is 
to provide an international standard and 
consolidated instrument containing criteria 
against which recognized organizations (ROs) 
are assessed, authorized and monitored by 
flag States.
The Code consists of two parts. Part I of the 
Code contains mandatory provisions for the 
flag State and RO as already contained in 
relevant IMO instruments and applicable ISO 
Standards. Part II contains non-mandatory 
guidelines for the oversight and monitoring 
of ROs.

DEVELOPMENT OF A 
CODE FOR RECOGNIZED 
ORGANIZATIONS

TABLE OF CONTENTS
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