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                            سخن سردبیر

واکنش هماهنگ
 علیه دزدی دریایی

دزدی دریایی، واژه  ای آشنا و قدیمی، که تا همین چند سال پیش صرفاً محدود به کتآب ها و فیلم  ها 
بود، مجدداً به تعبیر دبیرکل سازمان ملل متحد به یک نگرانی و معضل جهانی تبدیل شده است.

خلیج عدن و آب های س�ومالی که به عرصه تاخت  وتاز دزدان دریایی درآمده، س�الانه ش�اهد عبور 
بیش از 20 هزار کشتی می   باشد. منطقه  ای که گلوگاه اقیانوس هند محسوب می  شود؛  اقیانوسی که 
به باور بس�یاری از تحلیل  گران سیاس�ی رقابت استراتژیک جهانی در قرن بیست   و  یکم در آن شکل 
خواهد گرفت. باوری که با توجه به اهمیت انرژی از یک س�و و حجم گس�ترده تجارت دریایی و به 

خصوص به دلیل نقش فزاینده اقتصادهای نوظهور نظیر هند و چین در آن دور از واقعیت نیست. 2
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واکنش هماهنگ
 علیه دزدی دریایی

سومالی کشوری فقیر اما استراتژیک در منطقه شاخ آفریقا می   باشد که به علت عدم وجود یک حکومت مرکزی قدرتمند در نتیجه جنگ   های 
داخلی طولانی مدت و مداخلات و حتی اش�غال نظامی خارجی در دو دهه اخیر و خصوصاً پس از حوادث یازدهم س�پتامبر 2001، زمینه  س�از 
بروز پدیده دزدی دریایی در این منطقه مهم ش�ده اس�ت.  به طوری که بنابر آمار رس�می منتش�ر شده در دوره زمانی یکساله از نوامبر سال 
2007 تا نوامبر س�ال 2008 میلادی بیش از 150 میلیون دلار باج توس�ط دزدان دریایی دریافت ش�ده است و تنها در سال 2010 میلادی 

بیش از 1100 دریانورد توسط دزدان دریایی به گروگان گرفته شده   اند، که نشان از وخامت مسئله دارد.
در عین حال بیش از 75 درصد مردم سومالی با درآمد روزانه کمتر از دو دلار امرار معاش می   کنند. بنابراین دزدی دریایی به عنوان یک شغل 

پر درآمد خصوصاٌ برای جوانان بیکار سومالی اغواء  کننده است.  
از این  رو دزدی دریایی در شکل نوین آن را می    توان به سه دلیل مهم زیر ربط داد:

	 ریشه   های اقتصادی؛
	 فقدان حکومت مرکزی قدرتمند؛

	 نقصان یک رژیم حقوقی با ضمانت اجرایی کافی برای برخورد با این پدیده.
در یکصدوچه���ارمین نشس�ت شورای س�ازمان بین  المللی دری���انوردی در لندن ش�ع��ار  “دزدی دری��ایی، هم����اهنگی واکنش  ها”                                                                                                    
)Piracy, Orchestrating the Response( به عنوان شعار سال 2011 میلادی انتخاب شد که این حاکی از اهمیت روزافزون این معضل 

و ضرورت مقابله جدی با آن در سطح جهانی و البته به صورت هماهنگ دارد.
ش�ورای امنیت س�ازمان ملل متحد تاکنون پنج قطعنامه در محکومیت دزدی دریایی در منطقه خلیج عدن و آب های س�ومالی صادر کرده و 
هم زم�ان از دولت  ه�ا درخواس�ت کرده برای اعزام نیروی نظامی به منطقه به منظور تأمین امنی�ت دریانوردی اقدامات لازم را به عمل آورند. 
درخواس�تی که تاکنون توس�ط 24 کش�ور از جمله ایران اجابت ش�ده اما موجب ریشه   کنی پدیده فوق نش�ده و بلکه محدوده فعالیت دزدان 

دریایی تا آب های کشور موزامبیک در جنوب و دریای عمان در شمال نیز گسترش پیدا کرده است.
برنامه اجرایی اعلام ش�ده توس�ط IMO برای تحقق شعار سال 2011 به منظور واکنش هماهنگ علیه دزدی دریایی دارای اهداف اساسی 

به شرح زیر می   باشد: 
	 افزاش فشار سیاسی به منظور رهاسازی گروگان   های در بند دزدان دریایی؛

؛  	IMO بازنگری و در صورت ضرورت اصلاح روش های پیشگیرانه
	 افزایش حضور ناوگان نظامی کشورهای صاحب پرچم در منطقه؛

	 افزایش هماهنگی بین کشورها، سازمان   ها و صنایع مرتبط در روش   های مقابله؛
	 کم�ک جهان�ی به کش�ورهای واقع در مناطق بحرانی به منظور ایجاد زیرس�اخت لازم برای ریش�ه   کنی دزدی دریایی و محکومیت قضایی 

دزدان دریایی؛
	 حمایت از دریانوردان گروگان گرفته شده و خانواده   های آنان.

اما آنچه باعث نگرانی است گسترش پدیده دزدی دریایی به سواحل ایران در دریای عمان و به طور خاص به مجاورت بنادر چابهار و کنارک 
در دهانه اقیانوس هند می   باش�د، به طوری که ناوگان صیادی ایران در آب های این منطقه را بی   نصیب نگذاش�ته و  طی سال گذشته بیش از 
20 فروند ش�ناور و لنچ صیادی در آب های این منطقه ربوده ش�ده   اند. با توجه به بنیه اقتصادی ضعیف صیادان، این پدیده کار صیادی را در 
منطقه سیس�تان و بلوچس�تان به شدت تحت تأثیر قرار داده است که نیازمند توجه جدی از سوی مقامات ذی ربط در حوزه آموزش صیادان 

3و دریانوردان توسط سازمان بنادر و دریانوردی و هم در حوزه امنیتی به کمک نیروهای انتظامی و نظامی می   باشد.
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سال 1389 در حالی به اتمام رسید که بخش دریایی، کشتیرانی و بندری کشور با مسائل زیر روبرو بود:
1- دزدی دریایی؛

2- از دست رفتن فرصت های اشتغال برای ایرانی   ها در بخش   های مختلف به ویژه شناورهای زیر GT 3000؛
3- مشکلات عدیده برای انتقال ارز از داخل به خارج و از خارج به داخل؛ 

4- تأثیر منفی قطع یارانه های س�وخت در بخش ش�ناورهای س�نتی به طوری که ش�ناورهای صیادی آنچه را هم که می  توانس�تند صید کنند برای 
مصرف  کننده قیمت غیرقابل قبول پیدا کرده اس�ت و بخش باربری تحرک قبلی را کاملًا از دس�ت داده اس�ت؛ یعنی در غیاب یک سیاس�ت تجاری 

جایگزین در شرایط قطع یارانه سوخت، به افزایش فقر کمک زیادی شده است.
از بین چهار مورد مهم فوق، دزدی دریایی موضوع اصلی این شماره مجله “به  هنگام” انتخاب شده است.

اصولاً حرفه دریایی و دریانوردی به علت مش�قت های ویژه آن، در س�طح بین المللی دیگر جاذبه ای ندارد تا جایی که س�ازمان جهانی دریانوردی 
)IMO( سال   های متمادی است به نحوی تلاش های خود را صرف طرح این موضوع کرده و با تعیین شعارهای مختلف برای روز جهانی دریانوردی 

سعی دارد تمامی دست اندرکاران امر را ترغیب کند تا منابع لازم را برای جذب نیروی انسانی به صنعت کشتیرانی و دریانوردی به کار گیرند.
از س�وی دیگر جاذبه های تجاری در بخش خش�کی باعث شده است خیلی از کش�ورهایی که در این زمینه پیشگام بوده و دریانوردان متبحری به 

این صنعت عرضه کرده اند با کاهش داوطلب مواجه شده و کمبودهای خود را از کشورهایی نظیر فیلیپین، هند و غنا تأمین کنند.
به علاوه تهدیدهایی که در چند س�ال گذش�ته در منطقه سومالی از سوی دزدان دریایی صورت می گیرد و گاهاً کشتی هایی را با پرچم های مختلف 
به غنیمت می گیرند و با دریانوردان روی کش�تی همانند اس�یر جنگی رفتار می کنند، باعث شده است حتی در کشورهایی همچون فیلیپین، هند و... 

نیز داوطلب این حرفه کم شود و دریانوردان حاضر نباشند جان خود را تسلیم دزدان دریایی در این منطقه از جهان بکنند.
تشکیلات صنفی دریانوردان باید در این راستا پیشقدم شده و با بهره گیری از ابزار های ملی و بین المللی ضمن به حداقل رساندن ریسک، موجبات 
تواف�ق جهان�ی در اجلاس ه�ای کمیته های مرتبط در IMO و ILO را فراهم آورند. قطعاً یک حرکت بین المللی برای ریش�ه   کن کردن این عملیات 

منفور دریایی لازم می باشد.
دزدان دریایی در این ایام بیکار نبوده، دامنه عملیات خود را از س�ومالی فراتر برده و حتی به کش�تی های تجاری بس�نده نکرده، بلکه کش�تی های 
صیادی را هم در فهرس�ت س�وابق دزدی دریایی خود اضافه کرده   اند. ادامه این وضعیت قطعاً به کاهش ارزش ش�غل دریانوردی در ملل با س�ابقه 

دریایی جهان ختم شده و ضمناً هزینه های جابه جایی کالا را افزایش خواهد داد.
در ایران، س�ابقه موفقی در بخش حمل  و  نقل مس�افری هوایی برای جلوگیری از دزدی هواپیما وجود دارد که می تواند مرجع قابل اس�تنادی برای 

بخش حمل   ونقل دریایی قرار گیرد. 



تحلی�ل ریس�ک ب�ه عن�وان اب�زاری قدرتمن�د ب�رای برق�راری 
ی�ک سیس�تم مدیریت ایمن�ی در قس�مت قبل معرفی ش�د. در 
ای�ن قس�مت ب�ه روش    ه�ای مت�داول انج�ام ارزیاب�ی خطرات                                  

)Hazard Evaluation( خواهیم پرداخت.

در اج��رای ی��ک روش مدیریتی مبتن��ی بر ارزیابی ریس��ک، مراحل زیر انجام 
می    گیرد:

   ) 1 -HAZID(1 شناسایی خطرات 
) 2 -Risk Assessment( ارزیابی ریسک 

ریس��ک                                     ارزیاب��ی  ب��ر  مبتن��ی  مدیریت��ی  سیس��تم  ی��ک  طراح��ی   3 -
)Risk Management Plan(

) 4 -Implementation( اجرای سیستم مدیریتی طراحی شده 
) 5 -Risk Monitoring( پایش خطرات 

در ای��ن مبحث، رایج    ترین فنون ارزیابی خطر که در نتیجه آن و بر حس��ب  6 -
 )Risk Ranking( هدف و دامنه ارزیابی انجام شده، طبقه    بندی ریسک    ها
انجام می    گیرد و یا ممکن اس��ت نتای��ج آن برای ارزیابی    های دقیق    تر نظیر 

)Risk Analysis( آشنایی با تحلیل ریسک

ارزیاب�ی خط�رات 
)قسمت دوم(

مرکز تحقیقات و توسعه قواعد رده    بندی آسیا 
 research@asiaclass.org
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ارزیابی    های کاملًا کمّی مورد استفاده قرار گیرد، معرفی خواهند شد. 
HAZID یک اصطلاح کلی است که به تمام فعالیت    های انجام گرفته برای 
شناس��ایی خطرات و وقایع همراه آنها که بالقوه امکان تأثیرگذاری بر پرس��نل 
)جراحت و تلفات(، محیط زیس��ت )لکه    های نفتی و آلودگی    ها( و س��رمایه    های 
مالی )قطع فرآیند تولید یا تأخیر در آن( را داش��ته باشند، اطلاق می    شود. فنون 
HAZID را می    ت��وان ب��ر سیس��تم    های فنی نظیر تأسیس��ات مکانیکی و یا 

کشتی    ها، فرآیندهای عملیاتی و یا حتی مدیریت پروژه    ها اعمال کرد.
استاندارد تعریف ش��ده    ای برای نحوه اجرای  HAZID  وجود ندارد و فنون 

مورد استفاده کاملًا وابسته به مشخصات مسئله تحت بررسی دارند.
به طور مشخص یک گروه متشکل از متخصصان بخش    های مختلف که تعداد 
و تنوع این تخصص    ها کاملًا بستگی به حدود و پیچیدگی مسئله تحت بررسی 
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ش HAZID یک اصطلاح کلی است که به تمام 
فعالیت    ه�ای انج�ام گرفته برای شناس�ایی 
خطرات و وقای�ع همراه آنها که بالقوه امکان 
تأثیرگ�ذاری بر پرس�نل  )جراحت و تلفات(،

محی�ط زیس�ت )لکه    های نفت�ی و آلودگی    ها( 
و س�رمایه    های مال�ی )قطع فرآین�د تولید یا 
تأخیر در آن( را داشته باشند، اطلاق می    شود. 



دارد، راهبری جلس��ه تعاطی افکار )Brainstorming( را در اجرای وظایف 
زیر برعهده دارند:

الف( اطلاعات اولیه: در این مرحله، اطلاعات ضروری برای سیس��تمی که قرار 
است تحلیل شود و نیز نحوه کار سیستم مذکور جمع    آوری می    شود.

ب( شناس��ایی خط��رات: مس��ائل پیچیده تا جایی که امکان داش��ته باش��د به 
بخش    های کوچک    تر تقس��یم شده و شناس��ایی خطرات هر بخش یا به روش 
تعاط��ی افکار یا با روش    های نظام    من��دی نظیر HAZOP2 ،What-If  و 

FMECA3 انجام می    شود.

ج( طبقه    بن��دی )Ranking(: در این بخش بر مبنای تعریف صورت گرفته از 
احتمالات وقوع حوادث و ش��دت عواقب آنها، ریسک خطرات تخمین زده شده 

و بر این اساس طبقه    بندی می    گردند.
SWIFT4  یا What-If تحلیل

این تحلیل بر مبنای تعاطی افکار می    باش��د که معمولًا برای یک فرآیند یا یک 
عملیات مورد اس��تفاده قرار می    گیرد؛ اما به حدی قابلیت انعطاف دارد که بتوان 
از آن در سایر فعالیت    ها نیز استفاده کرد. تعاطی افکار توسط گروهی کارشناس 
ب��ا تخصص    های گوناگون مرتبط با موضوع انجام می    ش��ود. هر یک از اعضاء 
به طرح س��ؤالاتی با عبارت "چه می    ش��ود اگ��ر...؟" می    پردازند و متخصصان 
حاضر در جلسه درصدد پاسخگویی به این پرسش    ها از نقطه    نظر عواقب بالقوه، 
راه    ه��ای مقابله و روش    ه��ای بازدارنده برمی    آیند.  همچنی��ن این امکان وجود 
دارد که س��ؤالات برحسب جنبه    های مختلف طرح تقسیم    بندی و متعاقباً توسط 

متخصصان ذی ربط پاسخ داده شوند.
نمونه سؤالاتی که در این نوع جلسات مطرح می    شوند عبارتند از:

چه می    شود اگر خدمه کشتی درب A	  را باز بگذارند؟
چه می    شود اگر کاربر به جای شیرB  ، شیر C	  را باز کند؟

چه می    شود اگر اشتباه D	  رخ دهد؟
چه می    شود اگر قطعه E از تجهیزات F	  از کار بیفتد؟

کارآی��ی این روش با به کارگیری چک    لیس��ت    هایی ک��ه می    توانند از قبل و بر 
اساس تجربه    های قبلی تهیه شده باشند، بهبود می    یابد. اشاره به مواردی که به 
شناس��ایی خطرات، موقعیت    های بالقوه خطرآفرین و عیوب طراحی سیستم    ها، 
تجهیزات و عملیات تحت بررس��ی کمک کنند در این لیس��ت    ها قطعاً کیفیت 

تحلیل را بالا می    برد.
تحلیل What-If یک فن قابل انعطاف اس��ت و مش��ابه سایر روش    ها نظیر 
FMECA و HAZOP کاملاً نظام    مند نیس��ت؛ بنابراین قابلیت تطبیق با 
موضوعات مختلف تحت بررس��ی را دارد و روشی قدرتمند است به شرط آنکه 
اعضاء گروه، در موضوع تحت بررس��ی مجرب باش��ند. ای��ن روش برای انجام 
یک ارزیابی اولیه از خطرات بس��یار مفید اس��ت. همان گونه که بیان ش��د این 
روش بسیار به تجربه اعضاء گروه ارزیابی    کننده وابسته است و در نتیجه امکان 
ضع��ف در نتایج حاصل به علت کم    تجربگی اعضاء در بعضی قس��مت    ها وجود 
دارد. همچنین هیچ اطمینانی وجود ندارد که سؤالات مطروحه در جلسه تعاطی 

افکار، چه از نظر وسعت و چه از نظر عمق تمامی خطرات را پوشش دهند.
نتیج��ه به کارگیری این روش می    توان��د به صورت جدولی حاوی موقعیت    های 
خطرن��اک، عواقب بروز این خطرات، روش    های مقابله و توصیه    های مربوط به 

کاهش ریسک باشد.
)Checklist Analysis( تحلیل با استفاده از چک    لیست

در این تحلیل از چک    لیست    های آماده شده برای ارزیابی وضعیت یک سیستم 
یا فرآیند استفاده می    شود.   به طور معمول، چک    لیست    ها برای حصول اطمینان 
از اینکه یک س��ازمان یا  فعالیت س��ازمانی با استانداردهای مرتبط تطابق دارد 
و نیز فراهم کردن چارچوب مناس��ب برای بازبینی و بازرسی مورد استفاده قرار 
می    گیرند. در این روش، چک    لیس��ت    های مورد استفاده باید توسط متخصصان 
مجرب در تمام زمینه    های مرتبط با موضوع تحت بررس��ی تهیه شوند. این نوع 
تحلیل غالباً به همراه س��ایر روش    ها و به منظور تطبیق با یک س��ری مقررات 

مشخص مورد استفاده قرار می    گیرد.
ای��ن نوع تحلی��ل قابلیت به کارگیری در هر مرحل��ه از طراحی یا فعالیت مورد 
مطالعه را دارد، به شرط آنکه چک    لیست    ها توسط متخصصان مجرب و آگاه به 

استانداردهای مرتبط تهیه شده باشند.
 HAZOP تحلیل خطر و قابلیت بهره برداری

فن HAZOP اولین بار در صنعت شیمیایی معرفی شد و بهترین روش برای 
شناس��ایی خطرات و مش��کلات مربوط به قابلیت بهره    برداری در سیستم    های 
عملیاتی پیوس��ته نظیر سیس��تم    های ش��امل س��یالات و یا فرآیندهای انتقال 

حرارتی می    باشد.
این نوع تحلیل بر یک فعالیت خاص و یا مرحله مش��خصی از یک سیس��تم یا 
فرآیند تمرکز می    کند. پس از تعیین سیس��تم مورد نظر و اهداف مطالعه، اولین 
 ،)Deviations( گام در راس��تای افزایش تمرکز بر روی انحراف��ات ممکن
تقس��یم    بندی سیس��تم به بخش    ه��ای کوچک    تر و ب��ه عبارت دیگ��ر انتخاب 

گروه    های مطالعاتی تخصصی    تر خواهد بود.
پس از این مرحله گروه عملیاتی انتخاب و رهبر آن مش��خص می    شود. وظیفه 
رهبر گروه جمع    بندی اطلاعات جمع    آوری ش��ده توسط اعضای گروه و هدایت 
گروه در مس��یری است که در نهایت بتوانند با همکاری یکدیگر کل سیستم یا 

فرآیند را مورد ارزیابی قرار دهند.
گروه راهب��ری HAZOP باید طراحان، اپراتوره��ا و مصرف    کنندگان را نیز 
در برگیرد. روش HAZOP یک روش واکاوی مناس��ب برای سیس��تم    های 
پیچیده است و سخت    افزار سیستم را به گونه    ای جامع بررسی می    کند. همچنین 

نتایج حاصل از این روش بسیار دقیق و مفصل هستند.
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FMECA تحلیل وضعیت بحرانی و حالات خطا و اثرات آنها
FMECA روش��ي براي شناس��ایي و تحلیل تمام حالات خطای بالقوه یک 
سیستم و اثراتي که این خطاها روي سیستم دارند و نیز چگونگي جلوگیري از 
این خطاها و یا کاهش اثرات آنها روي سیس��تم مي    باش��د. یکی از تفاوت    های 
اساس��ی FMECA ب��ا س��ایر ارزیابی    ه��ای کیفی ریس��ک این اس��ت که 
FMECA یک اقدام پیش��گیرانه )Proactive( اس��ت. به عبارت دیگر در 
اجرای FMECA با پیش    بینی مشکلات بالقوه و محاسبه میزان ریسک آنها، 
اقدامات��ی در جهت حذف و یا کاهش میزان وقوع آنها تعریف و اجرا می    ش��ود. 
این برخورد پیشگیرانه کنشی است در برابر آنچه ممکن است در آینده رخ دهد 
و مس��لما ًاعمال اقدامات اصلاحی در مراحل اولیه طراحی محصول یا فرآیند، 
هزینه و زمان بسیار کمتری در برخواهد داشت. علاوه بر این، هر تغییری در این 
مرحله بر روی طراحی محصول یا فرآیند به راحتی انجام می    ش��ود و در نتیجه 
احتم��ال نیاز به تغییرات بحرانی در آینده را حذف کرده و یا کاهش خواهد داد.

  FTA5 تحلیل درختی خطا
در ای��ن روش ی��ک وضعی��ت نامطل��وب یا بحران��ی در نظر گرفته می   ش��ود، 
س��پس ب��ا توجه ب��ه محیط و عملکرد سیس��تم هم��ه راه    هایی ک��ه می   توانند 
س��بب ب��روز آن وضعیت ناخواس��ته و نامطلوب ش��وند، جس��تجو می     ش��وند. 
در واق��ع درخ��ت خطا ی��ک مدل تصوی��ری از خط��ا را به روش اس��تنتاجی 
)Deductive Reasoning Process( فراهم می    آورد. به خصوص برای 
آنالیز سیس��تم    های پیچیده که دارای تعداد زیادی سیستم    های فرعی می   باشند 
بسیار مناسب است. اولین گام در تجزیه و تحلیل درختی خطا شناخت کامل و 
دقیق سیستم اس��ت. اطلاعات دقیق و جزیی درباره کلیه اجزاء سیستم، اثرات 
متقاب��ل فیزیکی و کارکردی مابین اجزاء و ش��رایط طبیعی و غیرطبیعی آنها را 
می    توان از منابع مختلفی نظیر نقش��ه    ها، نمودارها، دس��تورالعمل    های عملیاتی، 
روش    ه��ای نگهداری، مصاحبه با کارکنان، متخصصان و... به دس��ت آورد؛ به 
علاوه مقایسه سیستم با سیستم   های مشابه نیز می    تواند اطلاعات مفید بیشتری 
را تأمی��ن کند. محدودی��ت اصلي روش FTA در صورت ع��دم به کارگیری 
متخصصان مجرب و آشنا به سیستم تحت بررسی، احتمال نقص در شناسایي 

کلیه رویدادهایي است که مي    توانند به وقوع رویداد اصلي کمک کنند. 
  ETA6 تحلیل درختی رویداد

تحلیل درختی رویداد روش��ی اس��ت برای نشان دادن توالی نتایجی که ممکن 
اس��ت بعد از وقوع یک رویداد اولیه حاصل ش��وند. این روش برعکس درخت 
خطا از منطق استقرایی )Inductive Reasoning Process( استفاده 
می    کن��د. این تحلیل با ایجاد دو ش��اخه موفقیت و نقص ب��ه طور هم زمان به 
ارزیابي علل یک رویداد منفرد مي    پردازد. این فن پاس��خ    هاي سیس��تم در برابر 
ی��ک چالش ش��روع    کننده نظیر یک نقص یا خطا را تش��ریح می    کند و ارزیابي 

احتمال یک پیامد مطلوب و یا نامطلوب را فراهم مي    سازد. 

پی نوشت:.......................................................................................
Hazard Identification1. 
 Hazard and Operability Analysis2. 
Failure Modes and Effects and Criticality Analysis 3. 
Structured What-If Technique 4. 
Fault Tree Analysis5. 
Event Tree Analysis6. 

گ�روه راهب�ری HAZOP بای�د طراح�ان، 
اپراتورها و مصرف    کنندگان را نیز در برگیرد . 
روش HAZOP یک روش واکاوی مناس�ب 
برای سیستم    های پیچیده است و سخت   افزار 
سیس�تم را به گونه    ای جامع بررسی می کند. 
همچنی�ن نتای�ج حاصل از این روش بس�یار 

دقیق و مفصل  است.
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موارد ذیل حاصل بررس�ی س�وانح دریایی در کمیته رس�یدگی به 
سوانح دریایی سازمان بنادر و دریانوردی است که از سوی اداره کل 
امور دریایی این سازمان به منظور پیشگیری از وقوع سوانح مشابه 
به شرکت  های کشتیرانی و فرماندهان شناورها ابلاغ شده است:

ابلاغیه مورخه 1389/12/10
1- خودداری از به   کارگیری افسران فاقد تجربه کاری و مرتبط با زمینه شغلی 

بر روی کشتی )به خصوص افسران خارجی(؛
2- خ��ودداری از تعلل فرماندهان کش��تی  ها در برقراری تم��اس به موقع با 

DPA، به خصوص در مواقع اضطراری؛
 DPA 3- ایجاد فضای ترغیب در برقراری تماس پرسنل کلیدی کشتی  ها با

از طریق تعامل شایسته فرماندهان و DPA؛
4- در اقامت  ه��ای طولانی  مدت ش��ناورها در لنگرگاه، لزوم توجه بیش��تر به 
مواردی از قبیل: اطمینان از brought up ش��دن لنگر، اضافه کردن تعداد

shackle  )در صورت نیاز( پس از کسب اطمینان از brought up شدن 
لنگر، جنس بس��تر، گزارش  ها و پیش  بینی هواشناسی، رعایت فاصله مناسب 
تا ساحل و سایر کشتی  ها، حصول اطمینان مکرر از محل لنگر، لزوم آمادگی 
موتورخانه کش��تی در وضعیت short notice  در لنگرگاه  هایی که سابقه 

درس  های آموختنی 
بروز س��وانح دریایی در آنها محرز اس��ت، حفظ آماده  باش عوامل کش��تی در 
صورت دریافت اخطارهای هواشناسی، اتخاذ تصمیم در آزاد کردن لنگر درگیر 

به جای استفاده از لنگر دوم کشتی و استفاده از موتور در شرایط حاد و ....؛
5- استف�����اده از اب���زاره����ای ن���رم  اف����زاری تصمیم  گی������ری

 )decision making tools( به عنوان ابزاری مؤثر در تس��هیل فرآیند 
تصمیم  گیری در مواقع بحرانی به خصوص در مواقع لنگراندازی؛

6- برگزاری کارگاه  های آموزش��ی س��وانح دریای��ی )case study( برای 
فرماندهان و افس��ران کلیدی کش��تی به منظور بررس��ی همه  جانبه سانحه و 
انتش��ار درس  های آموختنی در س��طح کش��تی  ها به منظور پیشگیری از بروز 

سوانح دریایی مشابه؛
7- برقراری هماهنگی کامل میان فرماندهان کشتی  ها و راهنمایان در هنگام 
اجرای عملیات راهنمایی و توجه کامل به مس��ئولیت  های فرمانده و راهنمای 
کشتی ضمن توجه به لزوم حضور دائم فرمانده در پل فرماندهی حین عملیات 

راهنمایی؛
8- تأکید بر لزوم گزارش  دهی فوری به س��ازمان بنادر و دریانوردی )اداره کل 

امور دریایی( به عنوان مرجع دریایی کشور.  

ابلاغیه مورخه 1389/12/25

از سوانح دریایی
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برگ�زاري اج�اس نوزده�م
FSI کمیت�ه فرع�ی 

اجلاس نوزدهم کمیته فرعی اجرای قوانین توسط کشور صاحب 
پرچ�م )FSI( در تاریخ   های 21 تا 25 فوریه 2011 میلادی در 

مقر سازمان بین   المللی دریانوردی در لندن برگزار شد.
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گ��زارش م��ورخ 4 م��ارس 2011 میلادی کمیته   های ایمنی دریانوردی )MSC( و حفاظت محیط زیس��ت دریایی )MEPC( در ارتباط با بند 14 دستورجلس��ه 
اجلاس، موضوع تدوین آئین   نامه سازمان   های به رسمیت شناخته شده به اختصار حاوی مطالب ذیل می   باشد:

( را مورد بررسی قرار داد. 1 -IACS( اسناد مربوطه ارسالی توسط ایالات متحده آمریکا، چین و انجمن بین   المللی مؤسسات رده   بندی FSI کمیته فرعی
کمیته فرعی FSI- 2 توافق کرد جزئیات بررسی اسناد مذکور را به کارگروه تدوین آئین   نامه سازمان   های به رسمیت شناخته شده ارجاع دهد.

کمیته فرعی FSI توافق کرد از کمیته   های MSC و MEPC- 3 درخواس��ت کند مهلت تکمیل تدوین آئین   نامه س��ازمان   های به رس��میت شناخت شده را تا 
سال 2012 تمدید کنند.

کمیته فرعی FSI از دبیرکل IMO- 4 درخواس��ت کرد تا پیش   نویس متن س��ند مربوط به تصویب آئین   نامه س��ازمان   های به رسمیت شناخته شده را تنظیم و 
پیش   نویس اصلاحات به اسناد موجود جهت لازم   اجراء کردن آئین   نامه مذکور را به ترتیب مراحل پیشنهادی ذیل به انجام رسانند:

- آئین   نامه س��ازمان   های به رس��میت ش��ناخته شده باید در قالب کنوانسیون های س��ولاس و مارپول و پروتکل 1988 کنوانسون خط بارگیری کشتی   ها از طریق 
اصلاح الزامات لازم   اجراء و رجوع به قطعنامه   های )18(A.739 و)A.789 )19 و براساس روش پذیرش ضمنی الزامی شود.

- ارجاع به قطعنامه   های)18( A.739 و)A.789 )19 در تمامی اسناد مربوطه و پانوشت   ها اصلاح شوند.
- آئین   نامه سازمان   های به رسمیت شناخته شده باید از طریق یک قطعنامه MSC-MEPC تصویب شود.

- قطعنامه   های)18( A.739 و)A.789)19 پس از الزامی شدن آئین   نامه مذکور ابطال و تغییرات لازم در تمامی اسناد لازم   الاجراء اعمال شوند.
کمیته فرعی FSI- 5 توافق کرد در آینده دوره زمانی مابین تصویب آئین   نامه سازمان   های به رسمیت شناخته شده و تاریخ اجرایی شدن مقررات تعهدآور ناشی 

از آئین   نامه مذکور را مدنظر قرار دهد تا مراجع دریایی کشورهای متعاهد فرصت لازم برای ارزیابی سازمان   های به رسمیت شناخته شده خود را داشته باشند.

IMO منبع: سایت
ترجمه: ژاله صداقتی منور
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)IMO(کنوانسیون  های سازمان بین  المللی دریایی
تا تاریخ 31 مارس 2011 برابر 11 فروردین ماه 1390
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Fairplay منبع:  آمار ناوگان جهان در 31 دسامبر 2009 منتشر شده توسط  *
    ** این سند معوق است – عبارت  سازی باید نهایی شود.
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ای�ن حادث�ه در تاری�خ 21 آوری�ل 2011 در خلی�ج مکزی�ک 
و  جان�ی  خس�ارات  خب�ر  مخاب�ره  زم�ان  ت�ا  ک�ه  داد   رخ 

زیست  محیطی در بر نداشته است. 
مشخصات سکو

Jupiter 1 :نام شناور
پرچم: مکزیک

)Semi-submersible( نوع شناور: سکوی نیمه  غوطه  ور
 )Pemex( مالک: شرکت نفت دولتی مکزیک

طول شناور: 81/5 متر
ظرفیت: 3295 تن

شرح حادثه
س��کوی حادثه  دیده به عنوان اقامتگاه کارکنان شرکت Pemex و پیمانکاران 
 Campeche در ایالت Ciudad de Carmen آن در 48 میلی س��احل
در خلیج مکزیک مستقر بود. سکو در عملیات تولید فعالیتی نداشت و این حادثه 

در امر تولید و سایر فعالیت  های مرتبط در ناحیه اثری نگذاشت.
به گزارش ش��رکت Pemex حادثه بامداد روز 12 آوریل 2011 در اثر عارضه 
در ش��یرهای کنترل پانتون ش��ناور بروز کرد و با ورود آب، سکو یک پهلو شد. 
حادثه موجب نش��ت مواد هیدروکربی نشده و مضافاً هیچگونه تلفات جانی در 

بر نداشت.
ساکنان سکو در زمان حادثه 713 نفر بودند که تعداد 638 نفر بلافاصله تخلیه 
و به س��کوی دیگری منتقل شدند و 75 نفر کارکنان کلیدی برای مشارکت در 

طرح واکنش اضطراری در سکو باقی ماندند.
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حادثهغرقسکوینیمهغوطهور
Jupiter 1 درخلیجمکزیک



تلاش غواصان برای آب  بندی پانتون به دلیل س��قوط تجهیزات از روی عرشه 
ش��ناور و همچنین جلوگیری از صدمات جانی به آنان متوقف ش��د. پمپ  های 
خن س��کو نیز قدرت کافی برای مهار ورود آب را نداش��ته و پس از چند ساعت 
تلاش ناموفق برای نجات س��کو، کل نفرات تخلیه ش��دند و در نهایت سکو به 

یک سمت کج شده و غرق شد.
عمق آب در منطقه حدود 38 متر اس��ت و با توجه به ابعاد ش��ناور و عرض 50 

متر، سکوی حادثه  دیده بالای سطح آب قرار گرفت.
بنا به اظهار مالک ش��ناور مذکور به طور سالانه مورد بازرسی قرار می  گرفته و 

آخرین بازرسی آن در ژوئن سال 2010 انجام شده بود.
منبع: اینترنت
ترجمه: ژاله صداقتی منور
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س�اکنان س�کو در زم�ان حادث�ه 713 نف�ر 
بودند ک�ه تع�داد 638 نفر بلافاصل�ه تخلیه 
و به س�کوی دیگری منتقل ش�دند و 75 نفر 
کارکن�ان کلی�دی ب�رای مش�ارکت در طرح 

واکنش اضطراری در سکو باقی ماندند.
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كش�تي ها براي تردد در  آب ه�اي بين   المللي ش
براساس قوانين سازمان جهاني دريانوردي 
)IMO( به يك س�ري مدارك، گواهي نامه  و 

اسناد ديگر نياز دارند.
مجموعه اسناد و مدارك الزامی و غيرالزامی 

شناورها در جداول معرفی شده اند.

                      لیست گواهی نامه  ها 
                                   و 

مدارک الزامی در کشتی
 )IMO براساس اسناد لازم الاجرای(                         
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IMO منبع: سایت
ترجمه: ژاله صداقتی منور
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منطقه ویژه دریای��ی )Special Area( و منطقه به ویژه حس��اس دریایی 
)Particularly Sensitive Sea Area( نخس��تین بار توس��ط کمیته 
حفاظت محیط زیست دریایی، س��ازمان بین المللي دریانوردی در سال 1978، 
مطرح ش��د. بحث و تبادل نظ��ر پیرامون موضوعات مذکور از س��ال 1986 تا 
س��ال 1991 منجر به تدوین و تصویب دس��تورالعمل انتخ��اب مناطق ویژه و 
تعیین مناطق به ویژه حس��اس دریایی با تکیه بر دلایل اکولوژیک، اقتصادی، 
اجتماعی و علمی و با تأکید بر آسیب  پذیری و حساسیت آنها در برابر فعالیت  های 
دریانوردی  بین   المللی ش��د. در سال 1971، سازمان تربیتی، علمی و فرهنگی 
ملل متحد )یونس��کو( اقدام به معرفی ذخیره  گاه  های کره زمین در قالب برنامه 
انسان و کره مس��کون کرد. کنوانسیون حقوق دریاها، 1982 این حق را برای 
دولت  های س��احلی فراهم کرده است تا با ارائه جزئیات، به طور واضح مناطق 
ویژه )حس��اس( دریایی در ناحیه انحصاری - اقتصادی خود را تعیین کنند. از 
نقطه نظر این کنوانس��یون مناطق ویژه، مناطقی می باشند که به لحاظ دلایل 
فنی شناخته شده در ارتباط با شرایط اقیانوسی، اکولوژیکی، ترافیک دریایی و نیز 
به دلیل بهره  برداری و حفاظت از منابع در آنها، رعایت اقدامات خاص به منظور 
 .)211 6 )a( جلوگیری از آلودگی ناش��ی از کش��تی  ضروری می باشد )ماده
لازم الاجرا ش�دن مقررات مناطق وی�ژه دریایی در خلیج فارس 

و دریای عمان
از 11 مرداد 1387 )اول اوت 2008(

در سال 1973، در هنگام تصویب کنوانسیون  بین   المللی پیشگیری از آلودگی 
ناش��ی از کش��تی  )مارپول 73/78( منطقه خلیج فارس و دریای عمان به دلیل 
محدودیت ش��دید در جابه جایی و تعویض آب، ش��رایط اکولوژیک ارزشمند و 
ت��ردد تعداد زیاد کش��تی در آن، به عنوان یکی از مع��دود مناطق ویژه دریایی 
آب های زمین که نیازمند اجرای مقررات ویژه جلوگیری از تخلیه مواد زائد برای 
حفاظت از محیط زیس��ت دریایی می باشد، تعیین ش��د. در آن زمان، علی رغم 
تصوی��ب مق��ررات ویژه برای منطقه خلیج فارس و دری��ای عمان، اجرای این 

مقررات مناطق ویژه دریایی

ناحيه انحصاري و اقتصادي 

مقررات موکول به الحاق همه کشورهای منطقه به کنوانسیون مارپول و ایجاد 
تسهیلات دریافت مواد زائد از کشتی ها به میزان کافی در بنادر شد.

اقدامات اولیه برای الحاق جمهوری اسلامی ایران به کنوانسیون مارپول 73/78 
که از حدود دو دهه قبل توس��ط س��ازمان بنادر و دریانوردی آغاز شده بود، در 
1381/11/5 با صدور اعلامیه سازمان  بین   المللی دریانوردی به ثمر نشست و 
زمینه اجرای مقررات کنوانسیون از جمله مقررات مربوط به تخلیه مواد زائد در 
منطقه ویژه آب های جنوبی کشور ایجاد شد. با این حال اعمال الزامات تخلیه 
در تمامیت آب های منطقه  ای، به علت عدم الحاق س��ایر کشورهای منطقه )تا 
آن زمان فقط دو کش��ور از میان هش��ت کش��ور منطقه به مارپول ملحق شده 
بودند( به کنوانس��یون مذکور و عدم وجود تسهیلات دریافت زائدات کشتی ها 
به میزان کافی اجرایی نش��د. در پی انجام یک پروژه 10 ساله منطقه  ای برای 
اجرای الزامات کنوانس��یون مارپول تحت نظارت س��ازمان منطقه  ای راپمی و 
ب��ا همکاری برنامه همکاری های فنی س��ازمان  بین   المللی دریانوردی، س��ایر 
کش��ورهای منطقه نیز یکی پس از دیگری به کنوانس��یون ملحق ش��دند. در 
اثن��ای تلاش برای عضویت، دولت  ها اقدام به تجهیز بنادر خود به تس��هیلات 
کافی برای دریافت و پردازش مواد زائد کش��تی  مطابق با ضمایم اول و پنجم 

کنوانسیون مارپول کردند.
 به دنب��ال ایجاد ش��رایط لازم برای اج��رای الزامات کنوانس��یون مارپول در 
رابطه با منطقه ویژه، کمیته حفاظت محیط زیس��ت دریایی سازمان  بین   المللی 
دریانوردی در پنجاه و ششمین نشست خود در تاریخ 22 تیرماه 1386، منطقه 
دریای��ی خلیج فارس و دریای عمان را به عن��وان منطقه ویژه دریایی اعلام و 
مطابق مفاد ماده 38.6.1 ضمیمه اول و ماده  b. 5.4 ضمیمه پنجم مارپول، 
الزامات منطقه ویژه از تاریخ اول اوت 2008 میلادی مطابق با 11 مرداد 1387 
لازم الاجرا گردید. اعمال الزامات منطقه ویژه به دولت   های ساحلی این مناطق 
اجازه می دهد تا از اس��تانداردهای سخت  تر وضع شده در کنوانسیون به منظور 

پیشگیری از آلودگی محیط زیست دریایی در این مناطق استفاده کنند.



 * الزامات منطقه ویژه برای این مناطق به دلیل عدم اطلاعیه اعضاء کنونس��یون مارپول با خط س��احلی مجاور منطقه ویژه مربوطه در مورد وجود تس��هیلات 
دریافت کافی )مقرره  های 6-38 ضمیمه I و 5)4( ضمیمه V مارپول( منظور نشده  اند.
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بر اساس معیارهای تعیین شده توسط سازمان  بین   المللی دریانوردی، مناطقی 
به عنوان منطقه ویژه دریایی انتخاب می شوند که در آنها امکان تجمع و بقای 
مواد مضر برای مدت  های طولانی وجود داش��ته و ش��رایط اکولوژیکی منطقه 
نشان  دهنده ضرورت حفاظت و حمایت از اکوسیستم زنده و زیستگاه  ها باشد. 

همچنین در چنین مناطقی ترافیک دریایی شناورها باید به اندازه  ای زیاد باشد 
که مقررات متعارف و معمول نتواند متضمن حفاظت از محیط زیس��ت دریایی 
در آنها ش��ود. در حال حاضر ع��لاوه بر منطقه دریایی خلی��ج فارس و دریای 
عمان، تعداد 9 منطقه دیگر شامل دریای مدیترانه، دریای بالتیک، دریای سیاه، 
دریای س��رخ، خلیج عدن، قطب جنوب، آب های شمال اروپا و آب های ساحلی 
عم��ان در دری��ای عرب و آب های جن��وب آفریقای جنوب��ی در نقاط مختلف 

آب های زمین به عنوان منطقه ویژه دریایی تعیین شده  اند.
منطقه دریایی خلیج فارس و دریای عمان دارای زیستگاه   های حساس دریایی 
از جمل��ه جنگل  های حرا و آبس��نگ های مرجانی، خوره��ا و خلیج   های متعدد 

گونه  های با ارزش از ماهیان س��طحی زی، میگوها، لاک  پش��ت  ها، پستانداران 
دریای��ی مانند دولفین  ها و پرن��دگان با ارزش مهاجر و بوم��ی مانند حواصیل، 
باکلان، فلامینگو و عقاب ماهیگیر می باش��د. به دلیل تردد س��الانه حدود 40 
هزار فروند کشتی اقیانوس  پیما )که حدود 17 هزار فروند از آنها نفت خام منطقه 
را به سراسر جهان منتقل می کنند( و فعالیت  های گسترده استخراج منابع نفتی 
از بس��تر دریا، سازمان  بین   المللی دریانوردی بنابه تقاضای دولت های ساحلی، 
توافق کرد که از این پس مقررات ویژه  ای به منظور پیش��گیری از آلودگی در 
منطقه دریایی خلیج فارس و دریای عمان به مورد اجرا گذاش��ته ش��ود. اجرای 
این مقررات در منطقه ویژه دریایی اقدامی مؤثر برای حفاظت از محیط زیست 

ارزشمند خلیج فارس و دریای عمان می باشد. 
فهرس��ت مناطق ویژه دریایی بر اس��اس کنوانس��یون مارپول به ش��رح ذیل 

می باشد. 
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 مناطق به ویژه حساس دریایی    
 ن�احیه  ای که به دلایل اکولوژیک، اجتماعی � اقتصادی یا علمی و آسیب پذیری 
نس��بت ب�ه فع�الیت  های دریان�وردی نیازمند حمایت ویژه از س��وی س��ازم�ان  

بین   المللی دریان�وردی است.
مفاهیم مناطق ویژه و به ویژه حس��اس دریایی و پذیرش آنها توس��ط سازمان  
بین   الملل��ی دریانوردی، امکان توس��عه مقررات و برنامه  های اجرایی مش��ترک 
در چنی��ن مناطقی، که به لحاظ زیس��ت محیطی از اهمی��ت فراوانی برخوردار 
می باش��ند، را فراهم کرده اس��ت. وضع مقررات سخت در مناطق ویژه دریایی 
و مقررات س��خت  تر در مناطق به ویژه حس��اس دریایی از جمله اقدامات مهم  
بین   المللی اس��ت که می تواند برای حفاظت از چنین مناطقی مورد استفاده قرار 

گیرد که شامل:
	حفاظت از زیستگاه  های طبیعی و بارور در ناحیه ساحلی و پهنه دریایی؛ 

	حفاظ��ت از پناهگاه  های س��احلی با ارزش زایش��گاهی، پرورش��گاهی و 
استراحتگاهی برای آبزیان؛

	تضمی��ن پایداری تولیدات اکولوژیک و خدمات زیس��ت  محیطی در محیط 
زیست دریایی؛

	حمایت از ارزش  های فرهنگی، بومی و سنتی در مناطق ساحلی کشور؛
	حمایت از ذخایر ژنتیکی گیاهی، جانوری و میکروبی که صنایع، بهداشت، 
درمان، تغذیه و منس��وجاتی که جوامع انس��انی به طور مستقیم و غیرمستقیم 

به آنها وابسته است.
مفهوم مناطق حس��اس دریای��ی در آب های جنوبی ایران اولی��ن بار از طریق 
سازمان منطقه  ای حفاظت محیط زیست دریایی )راپمی( در سال 1988 مطرح 
ش��د. راپمی در یکی از اس��ناد خود در ارتباط با کاربرد مواد پخش  کننده نفت، 
مناطقی را به عنوان مناطق حس��اس در این منطقه دریایی معرفی کرده است. 
این مناطق برخی از زیس��تگاه  های شناخته شده با اهمیت اکولوژیک اقتصادی 

را نیز شامل می شوند.

منطقه ویژه دریایی و منطقه به ویژه حساس 
دریایی نخس�تین بار توس�ط کمیته حفاظت 
محی�ط زیس�ت دریایی، س�ازمان بین المللي 

دریانوردی در سال 1978، مطرح شد.
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مفهوم مناطق حس�اس دریای�ی در آب های 
جنوب�ی ای�ران اولین ب�ار از طریق س�ازمان 
منطق�ه  ای حفاظ�ت محیط زیس�ت دریای�ی 

)راپمی( در سال 1988 مطرح شد.

ویژگی های مناطق به ویژه حساس دریایی
تبیین معیارهای زیست  محیطی، شناسایی و انتخاب مناطق حساس دریایی؛

معیارهای اکولوژیکی؛
بی همتا بودن )Uniqueness(؛

نادر بودن )Rarity(؛
زیستگاه  های حیاتی )Critical Habitat(؛

وابستگی )Dependency(؛
معرف بودن)Representativeness(؛

تنوع )Diversity(؛
حاصل خیزی )Productivity(؛

نواحی تخم  ریزی یا زادآوری )Spawning or Breeding Ground(؛
بکر بودن )Naturalness(؛

یکپارچگی)Integrity(؛
آسیب پذیری )Vulnerability(؛

اهمیت جغرافیای زیستی )Bio- geographic importance(؛
معیارهای انسانی؛

فایده مندی اقتصادی )Economic benefit(؛
تفرج )Recreation(؛

وابستگی انسانی )Human dependency(؛
 تحقیق )Research(؛

مطالعات پایه و پایشی آموزش 
.)Baseline & Monitoring Studies Education(

 
مبنع: پایگاه اینترنتی سازمان بنادر و دریانوردی
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1- توضیحات این سند در موارد ذیل کاربرد دارد:

	•براي راهنمایي ذي نفعان اعتبار اس��نادي که به حمل  کننده خود چه دس��توراتي 
بدهند.

	•براي راهنمایي ش��رکت  هاي حمل  کننده وقتي در اس��ناد حمل عبارت بارگیري 
روي کش��تي خواس��ته شده باش��د و اینكه چه اطلاعاتي را باید در سند حمل درج 

نمایند. 
	•براي راهنمایي شبكه بانكي از برداشت صحیح عبارت بارگیري روي کشتي در 
بارنامه  ها و راه  نامه  ها، بارنامه چارتر پارتي، اس��ناد حمل مرکب و ترکیبي وقتي که 

بخش اول حمل دریایي باشد.
2- اصل مبحث در مورد اسناد حملي است که حداقل دو روش حمل را در بر بگیرد 
و طب��ق مواد 19، 20، 21 و 22 من��درج در UCP600 درج توضیحات اضافي بر 

روي سند حمل، ماهیت آن را عوض نمي  کند.
3- بررسي  هاي کارشناسي اصولًا بر این اصل استوار است که عبارت بارگیري روي 
کش��تي زماني لازم مي   ش��ود که محل تحویل کالا به حمل  کننده، با بندر بارگیري 
متفاوت باش��د؛ مگر آنكه از بارنامه چنین برداش��ت ش��ود که عبارت بارگیري روي 

الزامات مربوط به عبارت بارگيري روي كشتي

راه نامه و بارنامه دریایی

سیا
سعه قواعد رده  بندی آ

ت و تو
مرکز تحقیقا

research@
asiaclass.org
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کش��تي براي کشتي نام برده ش��ده و در بندر بارگیري مندرج در شرایط اعتبار 
ص��ورت پذیرفته اس��ت. در این حال��ت درج عبارت بارگیري روي کش��تي به 

اطلاعاتي بیشتر از ذکر تاریخ بارگیري نیاز دارد.
4- کارشناس��ان ش��بكه بانكي به این نتیجه رسیده  اند که اگر بارنامه به محلي 
براي دریافت بار در خش��كي اشاره کرده باشد، باید حاوي ذکر تاریخ بارگیري، 
نام کش��تي و بندر بارگیري به شرح مشخص شده در شرایط اعتبار باشد، حتي 
اگر عبارت “بارگیري بر روي کشتي در وضعیت ظاهري خوب یا عبارات مشابه 

آن” به صورت چاپي در بارنامه وجود داشته باشد.
5- مطابق ماده 20 مندرج در UCP600 بارنامه  اي که بندر به بندر را پوشش 
مي  ده��د الزامي ندارد عنوان بارنامه دریایي، بارنامه اقیانوس��ي، بارنامه بندر به 
بندر یا مشابه را دارا باشد. تنها وقتي مسئله بروز مي  کند که محل دریافت کالا 
جایي غیر از بندر بارگیري به ش��رح مندرج در ش��رایط اعتبار باش��د و حتي اگر 
موارد مربوطه در بارنامه تكمیل بوده باشد این سؤال مطرح است که آیا احتیاج 
به درج توضیحات اضافي بر روي بارنامه هست که نام کشتي، بندر بارگیري و 

تاریخ بارگیري روي کشتي را نشان بدهد؟
اگر چه تعدادي از حمل کننده ها به طور ش��فاف اعلام مي  کنند بارنامه را وقتي 
صادر مي  کنند که بارگیري روي کشتي نام برده شده انجام گرفته باشد، این امر 

به معناي آن نیست که همیشه از بارنامه بتوان چنین استنباطي کرد. 
اگ��ر بارنام��ه حاوي محل��ي در روي خش��كي باش��د و در روي بارنامه عبارت 
“بارگیري ش��ده” رؤیت ش��ود، این امر به معني بارگیري روي کامیون، واگن، 
هواپیما محسوب مي  شود تا کالا از محل دریافت به  بندر بارگیري منتقل شود 
و چنانچه عبارت “بارگیري شده” چاپي بوده باشد اصلًا به معناي بارگیري روي 

کشتي در بندر مبدأ تلقي نمي   شود.
بنابرای��ن این توه��م پیش مي  آید که عب��ارت ON BOARD چه موقع به 
معناي بارگیري روي کش��تي محس��وب مي شود و مي  توان س��ند ارائه شده را 
قبول کرد. از نظر بانك، س��ندي که حاکي از بارگیري روي کشتي بوده و سفر 

دریایي را نشان دهد مورد نیاز است.
6- اگر سند حمل حاوي محل دریافت کالا در خشكي باشد ولي هیچ اشاره  اي 
 ON به وس��ائط نقلیه از آن محل تا بندر بارگیري کالا نداش��ته باشد، عبارت
BOARD به صورت یادداش��ت ی��ا چاپي به معناي بارگیري به کش��تي در 
بندر بارگیري تلقي مي  ش��ود. بدیهي است هرگونه اشاره به وسائط نقلیه تا بندر 

بارگیري این خاصیت بارنامه را زیر سؤال مي برد.     
اگ��ر بارنام��ه  اي که به بانك عرضه ش��ود در بخش مربوط به 44E بنویس��د 
بندرعباس و در بخش مربوط به 44F بنویسد بندر لاذقیه و سند حملي که به 
بانك عرضه مي ش��ود محل تحویل کالا را بنویسد گمرك جنوب تهران، بندر 
بارگیري بندرعباس، بندر تخلیه لاذقیه )طبق ماده 20 مقررات UCP600 و 

نه ماده 19( مورد بررسي قرار مي گیرد.                     
ب��راي رفع ابهام مجدداً یادآور مي  ش��ود اگر در اعتبار اس��نادي تقاضاي بارنامه 
Port TO Port ش��ده باشد براساس ماده 20 مقررات UCP600 باید با 

آن برخورد کرد. به متن SWIFT زیر توجه شود: 
44A = گمرك جنوب تهران

44E = بندرعباس
44F = لاذقیه
44B = دمشق

7- بنابراین مهم این اس��ت که س��ند حملي انتخاب ش��ود که مسیر صحیح و 
وسائط نقلیه مناسب را نشان بدهد و این امر وقتي اسناد حمل ترکیبي یا مرکب 
بیشتر مطرح مي  باشد مس��ئله با اهمیتي است به خصوص که دیگر صحبت از 

بارنامه بندر به بندر نمي  شود.         
البته در بخش  هاي مربوط به SWIFT طوري پیش  بیني شده است که بتوان 
همه گونه اس��ناد حم��ل اعم از راه  نامه، بارنامه و یا س��ند حمل ترکیبي را وارد 

کرد.

بررس�ي  هاي كارشناس�ي اصولاً بر این اصل 
استوار است كه عبارت بارگيري روي كشتي 
زماني لازم مي  ش�ود كه محل تحویل كالا به 

حمل  كننده با بندر بارگيري متفاوت باشد.

8- مقررات UCP در رابطه با بارنامه در ماده 20 آورده است:    
بند الف-2 ماده 20

بارگیري کالا در کشتي نام برده در بندر بارگیري مندرج در اعتبار به نحو زیر:
1-2- طي متن چاپي بارنامه یا 

2-2- ط��ي یادداش��ت بارگیري با اش��اره به تاریخي که کالا بارگیري ش��ده 
است.

تاری��خ صدور بارنامه به عنوان تاریخ حمل تلقي خواهد ش��د مگر اینكه بارنامه 
شامل یادداشت بارگیري با درج تاریخ حمل باشد که در این صورت تاریخ درج 

شده در یادداشت بارگیري به عنوان تاریخ حمل تلقي خواهد شد.
اگر بارنامه ش��امل عبارت "کش��تي مورد نظر" یا عبارت مشابه در ارتباط با نام 
کشتي باشد یادداشت بارگیري که به تاریخ حمل و نام کشتي واقعي اشاره کند 

الزامي است.
بندالف-3- ماده 20

اگر در بارنامه به بندر بارگیري مندرج در اعتبار به عنوان بندر بارگیري اش��اره 
نش��ده باشد یا اگر بارنامه شامل عبارت "کشتي مورد نظر" یا عبارت مشابه در 
ارتباط با بندر بارگیري باش��د، در یادداش��ت بارگیري ذکر بندر بارگیري مندرج 
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در اعتبار، تاریخ حمل و نام کش��تي الزامي اس��ت. این ش��رط حتي در مواردي 
که بارنامه داراي متن از پیش چاپ ش��ده در ارتباط با بارگیري و حمل کالا در 

کشتي نام برده شده است لازم الاجراء است.
9- به عنوان مثال اگر مس��یر حمل کالا به شرح زیر بوده و ترانشیپ کالا هم 

وجود داشته باشد:
محل بارگیري: گمرك جنوب تهران

بندر بارگیري: بندرعباس
نام کشتي: ایران شجاعت

بندر ترانشیپ: دبي
بندر تخلیه: لاذقیه

بانك به یك یادداش��ت بارگیري ش��امل: نام کش��تي )ایران ش��جاعت(، بندر 
بارگیري )بندرعباس( و تاریخ بارگیري به کش��تي بر روي بارنامه تسلیمي نیاز 

دارد.

10- بنابراین مي  توان چنین نتیجه گرفت:

تاریخ صدور بارنامه به عنوان تاریخ حمل تلقي 
خواهد شد مگر اینكه بارنامه شامل یادداشت 
بارگيري با درج تاریخ حمل باش�د كه در این 
صورت تاریخ درج شده در یادداشت بارگيري 
ب�ه عن�وان تاری�خ حمل تلق�ي خواهد ش�د.

11- اگر عبارت بارگیري کالا به کشتي به صورت چاپي در بارنامه موجود باشد:
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12- اگر بارنامه علاوه بر عبارت بارگیري کالا به کشتي به صورت چاپي حاوي یادداشت تاریخ بارگیري باشد:

13- اگر عبارت دریافت کالا براي حمل به صورت چاپي در بارنامه وجود داشته باشد:

 14- وضعیت اسناد حملي نظیر راه  نامه دریایي و بارنامه دریایي متكي بر چارتر پارتي مشابه بندهاي 12 و13 و 14   مي  باشد.
15- در مورد اسناد حملي که حداقل دو روش مختلف حمل را پوشش مي دهد، بندهاي 2 و 3 ماده 19 مقررات UCP600 حاکم است. 
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پیامدهای اقتصادی ناشی از دزدی دریایی

خسارت 12 میلیارد دلاری تجارت جهانی
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ه��دف از دزدی دریای��ی اخذ فدیه در قب��ال آزادی خدمه، کش��تی و محموله 
آن اس��ت. درآم��د دزدان دریای��ی از محل اخذ فدیه در س��ال 2009 حدود 58 
میلیون دلار و در س��ال 2010 بالغ بر 238 میلیون دلار تخمین زده می  ش��ود. 
با این حال هزینه  های غیرمس��تقیم دزدی دریایی بس��یار بالاتر است و بین 7 
تا 12 میلیارد دلار برآورد می  ش��ود که شامل هزینه    های بیمه، پشتیبانی نیروی 
دریایی، اقدامات قضایی، تغییر مس��یر کش��تی  ها و اقدامات پیش��گیرانه فردی 

توسط مالکان کشتی  ها می  باشد.
دزدی دریایی در آب های س��ومالی همچنین منجر به کاهش درآمد مصر شده 
است؛ زیرا کشتی  های کمتری از کانال سوئز عبور می  کنند و زیان تخمینی این 
کاهش حدود 642 میلیون دلار برآورد ش��ده است. این موضوع همچنین مانع 
از فعالیت  های تجاری با برخی کش��ورها از جمله کنیا و یمن ش��ده اس��ت و به 

فعالیت  های گردشگری و صیادی در سیشل نیز زیان وارد کرده است.
در این باب گزارشی توسط مؤسسه Geopolicity  منتشر شده است که به 
بررس��ی علل و عواقب دزدی دریایی در جهان با تمرکز ویژه بر دزدی دریایی 

در سومالی می  پردازد.

به ادعای گزارش مذکور دزدی دریایی در منطق خود یک بازار نوظهور اس��ت 
که ارزش آن در س��ال 2010 میلادی به تنهایی بین 4/9 تا 8/3 میلیارد دلار 
بوده اس��ت. گزارش برای اولین بار یک مدل اقتصادی برای ارزیابی هزینه  ها و 
درآمدهای دزدی دریایی بین  الملل��ی معرفی می  کند. این مدل چارچوبی جامع 
و مس��تقل برای ارزیابی روند ارائه می  دهد و در ضمن بر نقاطی تأکید دارد که 
بیش��ترین نسبت بازده از سرمایه  گذاری و سیاست  گذاری علیه دزدی دریایی در 
آنچه مؤسس��ه Geopolicity آن را "زنجیره ارزش دزدی دریایی" می  نامد 

قابل توجه هستند. 
گزارش مذکور اعلام می کند که احتمال دارد تعداد دزدان دریایی تا سال 2016 

دو برابر شده و با افزایش سالانه 400 نفری همراه باشد.
عامل محرک این پدیده انگیزه  های مالی جذاب اس��ت. دزدان دریایی سومالی 
س��الانه 79 هزار دلار درآمد دارند که معادل تقریباً 150 برابر میانگین دستمزد 

در آن کشور می  باشد.

Wikipedia :منبع
ترجمه: ژاله صداقتی منور
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قوانین بین  المللی و حقوق دریاها )6(

حق عبور ترانزیتی
غلامعلی بهشتی برومند
کارشناس دریانوردی
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حقوقووظایفعبورازتنگهها
همان گونه که از بحث آزادی کشتیرانی و پرواز در عبور پیوسته و سریع و مطابق 
با ش��رایط ایمنی نیروهای دیگر اس��تنباط می  شود، کلیه کشتی ها و هواپیماها 
به طور اعم از حق عبور ترانزیتی بدون ممانعت از تنگه  ها برخوردارند. وظایف 
و تعهدات ویژه کش��تی  ها و هواپیماهای عبوری شامل شرایط بدیهی و مسلم 
خودداری از هر نوع تهدید یا کاربرد نیروی قهریه علیه کشورهای مجاور تنگه 
می  باش��د. به جز م��وارد اضطرار و تحت ش��رایط اجتناب ناپذیر )فورس ماژور( 
کش��تی  ها باید در طول عبور ترانزیتی به استانداردهای متداول ناوبری پایبند 
و ب��ر طبق قوانین راه دریایی و مقررات بین  المللی جهت جلوگیری، کاهش و 

کنترل آلودگی محیط زیست دریایی عمل کنند.
زیردریایی  ها در عبور از تنگه لازم نیست مانند عبور بی  ضرر از دریای سرزمینی 
حتماً در سطح آب حرکت کنند. کشتی  ها، شامل شناورهای اکتشافی، مطالعاتی 
و آب  نگاری نمی  توانند در خلال عبور از تنگه مربوط به یک کشور دیگر اقدام 
به فعالیت  های پژوهشی کنند مگر از دولت یا دولت  های ساحلی ذی  ربط مجوز 

لازم را کسب کرده باشند.
هواپیماهای غیرنظامی باید مطابق قوانین هوایی تدوین ش��ده توسط سازمان 
جهان��ی هواپیمایی کش��وری )ICAO( عمل کنند. هواپیماهای کش��وری و 
نظامی معم��ولًا اقدامات ایمنی را کاملًا رعایت و با توجه به مقررات مرتبط با 
ایمنی پرواز عمل می  کنند. همچنین لازم است کلیه هواپیماها روی مدارهای 
کنت��رل ترافیک هوایی که از طریق س��ازمان  های بین    الملل��ی ذی  ربط تعیین 

می  شوند یا فرکانس  های رادیویی اضطراری به گوش باشند.
کشورهای حاشیه تنگه  ها موظف  اند از ممانعت یا تعلیق عبور ترانزیتی خودداری 
کنن��د. این اصل مانع وضع قوانین و مقررات حاکم بر کش��تی  های عبور مجاز 
نبوده و پس از اطمینان از پیش    آگهی لازم و کافی رعایت مقررات مذکور برای 
کش��تی  ها الزامی خواهد بود. قوانین و مقررات مزبور ممکن اس��ت در رابطه با 
موضوعاتی چون ایمنی ناوبری، کنت��رل ترافیک، کنترل، کاهش و جلوگیری 
از آلودگ��ی، جلوگیری یا کنترل صید ماهی، موارد گمرکی و مهاجرتی باش��ند. 
با این حال کش��ور حاش��یه    ای تنگه متعهد و متضمن این امر است که اجرای 
محدودیت  ه��ای حاصل از مقررات وضع ش��ده تأثیر عملی ب��ر عبور ترانزیتی 
نداشته و موجب ممانعت از آن نخواهد شد. همچنین باید اطمینان حاصل کند 
ک��ه این مقررات چه در ظاه��ر و چه در عمل هیچگونه تبعیض و تمایزی بین 

کشتی  های خارجی ایجاد نخواهد کرد.
برای کش��تی  ها و هواپیماهای مش��مول مصونیت حکومتی حائز اهمیت ویژه 
اس��ت که اگ��ر چنین قوانین و مقرراتی را نقض و از اج��رای آنها تخلف کنند، 
دولت متبوعه مس��ئولیت هر گونه صدمات و ضایعات وارده را در مقابل کشور 

حاشیه  ای تنگه عهده  دار خواهد بود.
عبورازکانالها

کانال  های مصنوعی و س��اخت دس��ت بش��ر عمدتاً از طریق موافقت  نامه  های 
منعقده بین کشورهای ذی  نفع کنترل می شوند. در زمان صلح کانال  های مذکور 
ب��ر روی تمام کش��تی  ها با دریافت عوارض خدمات عبور باز هس��تند. ناوهای 

کانالهایمصنوعیوس�اختدس�تبش�ر
عمدتاًازطریقموافقتنامههایمنعقدهبین

کشورهایذینفعکنترلمیشوند.
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متعلق به کش��ورهای در حال جنگ می  توانند از کانال  هایی که هیچگونه حق 
ی��ا منافعی در آن ندارند عبور کنند. با این حال یک کش��ور متخاصم می  تواند 
از عب��ور ناوهای دش��من از کانالی که در آن حقوق ی��ا منافعی دارد جلوگیری 
کند. برای مثال در طول هر دو جنگ جهانی کش��تی  های متعلق به نیروهای 
محوری و متحدین آنها از اس��تفاده از کانال  های پاناما و س��وئز محروم شدند. 
در جنگ مصر و اس��رائیل نیز نیروهای مصری از عبور کشتی  های اسرائیلی از 
کانال س��وئز ممانعت کردند. در مورد کانال پاناما ش��رایط و مقررات مربوط به 
بی  طرفی دائم و عملیات کانال، جدا از شرایط تاریخی آن در سپتامبر 1977 به 

امضاء رسید. در قسمتی از ماده 1 پیمان مذکور آمده است:
"جمهوری پاناما اعلام می  دارد که کانال یک آبراه ترانزیتی بین  المللی است و 

لازم است به طور دائم تحت شرایط بی  طرفی باشد..."
در قس��متی از ماده 2 پیمان اصلی مذکور به ص��ورت دیگری مورد تأیید قرار 

گرفته است:
"جمهوري پاناما شرایط بی  طرفی در کانال را اعلام می  دارد تا به این وسیله در 
زمان صلح و در زمان جنگ کانال برای عبور صلح  آمیز شناورهای تمام ملل بر 
اساس برابری کامل، ایمن و باز باشد، تا هیچگونه تبعیض علیه هیچ یک از کشورها 
یا شهروندان یا اتباع آنان در رابطه با وضعیت  ها یا هزینه  های عبور یا برای هر 
دلیل دیگر در بین نباشد، و اینکه کانال و به تبع آن تنگه پاناما در درگیری های 
مس��لحانه بین س��ایر ملل جهان هدف اقدامات تلافی  جویانه قرار نگیرد......"

متن فوق اساس��اً مفهوم بی  طرفی منطقه کان��ال را از نظر طرفین پیمان بیان 
می  کن��د، یعنی عملیات بدون تبعیض و تمایز کانال. مضافاً نش��ان دادن اینکه 
امنیت کانال یکی از عناصر حیاتی در بی  طرفی آن است شامل تعهد اصولی و 

اولیه باز نگه داشتن کانال نیز می  باشد.
عبارت "در زمان صلح و در زمان جنگ" به کش��تی  های تمام ملل از جمله به 
کشتی  های ملل درگیر در جنگ با ایالات متحده یا پاناما امکان عبور از کانال را 
میسر می  دارد. بدیهی است که این پیش  بینی  ها هر یک یا هر دو کشور را از سایر 
اقدامات قانونی علیه کشتی  های دشمن در خارج از آب های کانال منع نمی  کند.

عبورازآبهایمجمعالجزایری
طبق تعریف ماده 46 کنوانس��یون 1982 حقوق دریاها، کشور مجمع  الجزایری 
به مفهوم کش��وری است که تماماً از یک یا چند مجمع  الجزایر تشکیل شده و 

ممکن است شامل جزایر دیگر نیز باشد.
"مجع  الجزیره" عبارت اس��ت از گروهی از جزایر، شامل بخش  هایی از جزایر و 
آب های به هم پیوسته و سایر اشکال طبیعی که آن چنان به یکدیگر مرتبط و 

نزدیک هس��تند که جزایر و آب ها و سایر اشکال طبیعی موصوف تشکیل یک 
هویت ذاتی جغرافیایی، اقتصادی و سیاس��ی داده یا از نقطه نظر تاریخی با این 

هویت شناخته شده  اند.
یک کش��ور مجمع  الجزایری می  تواند بر طبق نظام خاص این گونه مناطق خط 
مبدأ مس��تقیمی ترس��یم کند که آخرین نقطه خارجی آخرین جزایر یا تپه  های 
خشک دریایی را به هم وصل کند. خطوط مبدأ مذکور به منظور سنجش مناطق 
تحت صلاحیت حقوقی از مرکز مجمع  الجزایر به خارج و به سمت دریا، از جمله 
تعیین دریای س��رزمینی به کار می      روند. آب های محصور در داخل خطوط مبدأ 
فوق به نام آب های داخلی ش��ناخته می  ش��وند و کنترل آنها جزیی از حاکمیت 
کش��ور ذی  ربط است. این نوع حاکمیت همانند حاکمیت بر دریای سرزمینی به 
فضای فوقانی، بستر و  منابع زیر بستر موجود در آب های مذکور تسری می  یابد.

یک دولت مجمع  الجزایری می  تواند خطوط بسته  ای جهت تعیین و تحدید حدود 
آب های داخلی خود رس��م کند. آب های مجمع  الجزایری بر اساس ویژگی  های 

مذکور در بعضی موارد با آب های سرزمینی فرق دارند.
س��ازمان  های ش��یلات تجاری س��ایر کش��ورها که قب��ل از تبیی��ن آب های 
مجمع الجزایری توسط کنوانسیون سوم حقوق دریاها در آب های مذکور مشغول 
به صید بودند، به رس��میت شناخته ش��ده و مجازند طبق توافق  های دوجانبه با 
دولت مجمع  الجزایری به کار خود ادامه دهند. به همان شیوه کابل  های زیرآبی 
را که توس��ط سایر کشورها کارگذاری ش��ده  اند، می  توان توسط همان کشورها 
بدون مداخله دولت مجمع  الجزایری ابقاء یا جابه  جا کرد، مش��روط به اینکه این 

جابه  جایی به طریق مناسب به اطلاع کشور مزبور برسد.
کلیه کش��تی  ها از حق عبور بی  ضرر از آب های مجمع  الجزایری برخوردارند، اما 
دولت مجمع  الجزایری حق دارد در صورتی که برای منافع امنیتی خود ضروری 
تشخیص دهد با در نظر گرفتن کلیه شرایط و پیامدها حق عبور بی  ضرر را بدون 
اعمال تبعیض   و تمایز و با پیش  آگهی مناسب به حالت تعلیق در آورد. اگر چنین 
راهی را برگزیند می  تواند خطوط دریایی و مسیرهای هوایی مناسبی جهت عبور 
ایمن پیوسته و سریع کشتی  ها و هواپیماهای خارجی از سطح و بالای آب های 
خ��ود اختصاص دهد. این خطوط دریایی و مس��یرهای هوایی باید دربرگیرنده 
کلیه ترددهای س��طحی و هوایی قبل از برقراری تعلیق باش��د. در جهت حفظ 
ایمنی عبور در طول خطوط دریایی تخصیص یافته ممکن اس��ت طرح تفکیک 
مس��یرهای تردد برای کانال  های کم  ع��رض و در آب های دارای موانع ناوبری 
تعیین و تجویز شود. اگر دولت مجمع  الجزایری خطوط دریایی اختصاصی تعیین 
نکند، عبور از مس��یرهای متداول کش��تیرانی بین  المللی انج��ام خواهد گرفت.

برق��راری خطوط دریایی و طرح  های تفکیک مس��یرهای ت��ردد عموماً باید با 
مق��ررات بین  المللی همس��ویی و هماهنگی داش��ته باش��د. لازم اس��ت دولت 

زیردریاییه�ادرعب�ورازتنگهلازمنیس�ت
مانندعبوربیضررازدریایس�رزمینیحتماً

درسطحآبحرکتکنند.
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مجمع الجزایری طرح  های خود را قبل از برقراری و اجرای نظام  ها و مقرراتی از 
این قبیل، با سازمان بین  المللی دریانوردی )IMO( مطرح، بررسی و هماهنگ 
کند. حقوق و وظایف کش��تی  ها و هواپیماه��ا در مدت عبور و حقوق و وظایف 
متقابل کشور مجمع  الجزایری در رابطه با چنین عبورها همانند حقوق و وظایف 

مشروحه درباره عبور بی  ضرر از دریای سرزمینی است.
منطقهنظارتیامجاور

جدا از دریای سرزمینی منطقه  ای است که مجاور و متصل به دریای سرزمینی 
می  باش��د. وس��عت یک منطقه نظارت )contiguous zone( نباید بیش از 
24 میل از خطوط مبدأ دریای س��رزمینی باش��د )ماده 33 کنوانس��یون حقوق 
دریاه��ا(. بنابراین اگر عرض دریای س��رزمینی 12 میل اس��ت، منطقه نظارت 
یا منطقه مجاور آن نیز 12 میل خواهد بود. دولت س��احلی در محدوده منطقه 
نظ��ارت می  توان��د نظارت و کنت��رل لازم را به منظور جلوگی��ری از تخلفات و 
جرایم گمرکی، مالیاتی، بهداش��تی و مهاجرتی اعمال کند. هنگامی که مقررات 
گمرکی، مالیاتی، بهداش��تی و مهاجرتی یک کش��ور در قلمرو خاکی یا دریای 
سرزمینی آن نقض شود دولت ساحلی می  تواند در این منطقه به جرایم ارتکابی 

رسیدگی و مجازات لازم را اعمال کند.
تعقیبفوری

دکترین تعقیب فوری )hot pursuit( به موقعیتی اطلاق می  ش��ود که یک 
کش��تی در آب های س��رزمینی کشور س��احلی قوانین آن کش��ور را نقض و به 
همین دلیل یگان ش��ناور نظام��ی دولت ذی  ربط )ناو، ناوچه یا گارد س��احلی( 
جهت بازداش��ت به تعقیب آن می  پردازد. آنگاه کش��تی متخل��ف با عزیمت به 
س��وی دریای آزاد سعی به فرار کرده و موفق می  شود از آب های سرزمینی دور 
شود. از آنجا که تفاوت سرعت تعقیب  کننده و تعقیب  شونده ناچیز است، ممکن 
اس��ت تعقیب صدها میل ادامه یابد تا کشتی مزبور متوقف و بازداشت شود. در 
ظاهر به نظر می  رسد با اعمال صلاحیت حقوقی در فواصل بسیار دور از دریای 
س��رزمینی، دولت س��احلی از مقررات مربوط به دریای سرزمینی و حدود آن پا 
فراتر نهاده و آن را نقض کرده اس��ت. اما این ش��یوه از نظر مقررات بین  المللی 
معتبر و مورد پذیرش همگانی کشورهای جهان است. این مورد به حق تعقیب 
فوری )ماده 111 کنوانسیون 1982 حقوق دریاها( موسوم است و به این نظریه 
اس��تناد می  ش��ود که اگر به خاطر فرار عمدی نبود بازداش��ت در منطقه تحت 
صلاحیت حقوقی کش��ور س��احلی انجام می  گرفت، از ای��ن رو نتیجه مقبول و 
منطقی این اس��ت که اگر اجازه داده ش��ود متخلف به س��ادگی و با استفاده از 

موقعیت نزدیکی به دریای آزاد فرار کند، اجرای مؤثر عدالت مختل می  شود.
دولت س��احلی نه تنها در زمان نقض آش��کار و  عملی مقررات بلکه در زمانی 
که به دلایل موثق به انجام تخلف از طرف ش��ناوری یقین دارد می  تواند دست 

به اقدامات قانونی بزند. در هر یک از دو حالت باید تعقیب را زمانی که کشتی 
ی��ا حداق��ل یکی از قایق  ه��ای آن در آب های تحت صلاحیت حقوقی کش��ور 
ساحلی ذی  ربط است شروع کند. به علاوه یک کشتی در منطقه نظارت، منطقه 
انحصاری اقتصادی یا در فلات قاره فقط در صورتی تحت تعقیب قرار می  گیرد 
ک��ه حقوق حفاظتی و امنیت��ی آن منطقه را نقض کرده باش��د. در مواردی که 
یک کش��تی درگیر در ماهیگیری در خارج از منطقه انحصاری اقتصادی است 
ول��ی قایق  های آن قوانین ماهیگی��ری را نقض و در محدوده منطقه انحصاری 
اقتصادی مشغول به صید هستند، فرض بر این خواهد بود که خود کشتی مادر 
در منطقه حضور دارد و نقض مقررات کرده و حق تعقیب فوری در مورد کشتی 

مادر اجرا می  شود.
اگر مش��خص باشد که کش��تی متخلف در زمان ارتکاب جرم در منطقه معینی 
قرار دارد، لازم نیس��ت شناور تعقیب  کننده هم در همان منطقه باشد. تعقیب را 
می  توان بلافاصله پ��س از یک اخطار بصری یا صوتی برای متوقف کردن، به 
نحوی که کش��تی متخلف دیده یا ش��نیده باشد ش��روع کرد. از شرایط قانونی 
لازم برای تعقیب این اس��ت ک��ه باید بی  درنگ، فوری و م��داوم انجام پذیرد. 
اگر در بین آن وقفه ایجاد و در زمان دیگری مجدداً از س��ر گرفته شود، قانونی 

محسوب نمی  شود.
در تعقیب فقط از ش��ناورها و هواپیماهایی اس��تفاده می  شود که قابل شناسایی 
و در خدمت دولت س��احلی باش��ند. در رابطه با مسافت تعقیب هیچ محدودیتی 
وجود ندارد. با این حال اگر کش��تی متخلف وارد آب های سرزمینی کشور دیگر 

شود، حق تعقیب فوری پایان می  گیرد.
دکترین تعقیب فوری به نحوی گسترش یافته است که پاسخگوی پیشرفت های 
تکنولوژیکی و متناسب با شرایط  احتمالی کنونی و آتی باشد. در رابطه با یگان 

تعقیب  کننده باید به دو مورد کلی توجه شود. 
اول اینک��ه قانون تصریح کرده اس��ت تا زمانی که فوری��ت و مداومت تعقیب 
برقرار باش��د، سایر ناوهای جنگی و ش��ناورهای دولتی از مزاحمت خودداری و 

تعقیب  کننده را به حال خود بگذارند.
دوم اینکه به هواپیماهای دولتی کش��ور ذی  ربط این حق را داده اس��ت که به 
کش��تی متخلف دس��تور دهند فعالیت  ه��ای خود را متوق��ف و در صورت لزوم 
ت��ا خارج از آب های س��رزمینی و بر ف��راز دریای آزاد آن را تعقی��ب کنند. اگر 
هواپیمایی خود قادر به توقیف یا بازگرداندن کشتی متخلف نشود می  تواند یکی 
از شناورهای مجاز دولت متبوعه را برای پیوستن به خود فرا خواند تا تعقیب را 

به عهده گرفته و اقدام به بازداشت آن کند.

کلیهکشتیهاازحقعبوربیضررازآبهای
مجمعالجزایریبرخوردارند.
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قانون بیم�ه دریایی )MIA( 1906 بیان م�ي   دارد كه تعهد بیمه 
دریایی، تضمینی از طرف بیمه   ش�ده اس�ت كه به واسطه آن فرد 
موافقت می كند برخی موارد خاص باید انجام شده یا نباید انجام 
ش�ود، برخی ش�رایط انجام خواهد ش�د و یا اینكه به استناد آن 
بیمه   شده برخی موارد خاص را تأیید یا رد می   كند. تعهد می   تواند 
"صریح" یا "ضمنی" باش�د. تعهد "صریح" تعهدی اس�ت كه در 
متن بیمه   نامه وج�ود دارد. دو نوع تعهد صریح در بیمه   نامه "بدنه 
زماني" )1995( وجود دارد. مورد اول، همان طور كه در بخش   هاي 
قبل بیان ش�د "محدودیت   های ناوبری" و مورد دوم، تحت عنوان 
"تعهدات اضافي" اس�ت كه در ادامه ب�دان خواهیم پرداخت. در 
عمل، انواع دیگری از تعهدات صریح ممكن است در بخش   هاي 
دیگری از قرارداد درج ش�ود. در نقط�ه مقابل تعهدات ضمنی در 
بیمه   نامه دیده نمی   ش�وند اما توسط قانون اعلام شده و حاكم بر 
قرارداد بیمه مي   باشند، حتی اگر در قرارداد بیمه اشاره   ای به آنها 

نشده باشد.

آشنایی با بیمه دریایی )7(

قواعــد تعهد

مجید رحمتي- رئیس اداره كل كشتي، هواپیما و زیان همگاني
mrahmati@Iraninsurance.ir شركت سهامي بیمه ایران

نازنین حاتمي- رئیس اداره امور اتكایي– شركت سهامي بیمه ایران
38

13
90 

ار 
هــ

/ ب
 8 

ره
ما

ش



به جز در جایی که نقض تعهد مجاز محسوب می   شود )MIA، 1906، بخش 
34(، بیمه   شده در واقع باید از قواعد تعهد پیروی کند، خواه این تعهد صریح یا 
ضمني و خواه این موارد در رابطه با خطر مهم باش��ند یا نباشند. همچنین هیچ 
ع��ذری در ای��ن رابطه که بیمه   گزار از وجود تعهد ضمن��ی ناآگاه بوده، یا نقض 
تعهد هیچ ارتباطی با خس��ارت نداشته، یا بیمه   ش��ده مطابق با روح تعهد اقدام 

کرده است، پذیرفته نمی   باشد.
قانونی بودن س��فر دریای��ی – تعهد به قانونی ب��ودن، در تمامی بیمه   نامه های 
دریایی به طور تلویحی بیان ش��ده اس��ت. در بیمه   نامه زمان��ی بدنه، این مورد 
درخصوص تمامی س��فرهای دریایی انجام شده توسط کشتی بیمه   شده اعمال 
می   ش��ود. چنین س��فرهایی باید در ش��روع قانونی بوده و تا آنجا که بیمه   شده 
می   تواند وضعیت را کنترل کند، باید در طی س��فر نیز قانونی باقی بماند. نقض 
تعهد قانونی بودن س��فر دریایي، توسط قانون پذیرفته نیست و هیچگاه توسط 

بیمه   گر نیز از شرایط بیمه   نامه حذف نمي   شود.
قابلی��ت دریان��وردي )بحرپیمای��ي( – تعهد ضمن��ی قابلیت دریان��وردی تنها 
درخصوص بیمه   نامه   های "س��فری" اعمال می   ش��ود. هیچ تضمین تلویحی در 
بیمه   نامه زمانی بدنه کش��تی در رابطه با اینکه کش��تی باید در طول کل زمان 
بیمه   ش��ده قابلیت دریانوردي یا قابلیت حمل کالا را داشته باشد، وجود ندارد. با 
ای��ن حال، قانون بیمه دریایی )MIA( 1906، بخش 39 )5( اش��عار مي   دارد، 
در جایی که با نظر ش��خصي بیمه   گزار کش��تی گسیل شده به دریا در وضعیت 
غیرقابل دریانوردی بوده باش��د، بیمه   گر در ارتباط با خساراتی که قابل انتساب 
به شرایط عدم قابلیت دریانوردی شناور بوده و یا به دلیل چنین شرایطي روي 

دهد مسئول نمی   باشد.
1906 )MIA( اثر نقض تعهد

بخش 33 )2( قانون بیمه دریایی )MIA( 1906، اشعار می   دارد که در صورت 
بروز نقض تعهد، از زمان انجام آن، هیچگونه مسئولیتي تحت قرارداد بر عهده 
بیمه   گ��ر نخواهد بود. برای مثال، اگر بیمه   نامه ش��امل تعهدی باش��د که ورود 
کش��تی به آب های خاصي را ممنوع کند و کش��تی بدون اج��ازه و تأیید قبلي 
بیمه   گ��ر و یا ب��دون عذر موجه قانونی که تحت قانون بیمه دریایی بیان ش��ده 
باشد، وارد آن آب ها شود، بیمه نامه به طور اتوماتیک از زمان نقض تعهد بي   اثر 
بوده و در خصوص دوره باقي مانده بیمه   نامه، هیچ خسارتی تحت این بیمه   نامه 
قابل بررس��ي نمي   باشد. بنابراین چنین بر می   آید که در مواردی که نقض تعهد 
از قبل مورد پذیرش بیمه   گر قرار نگرفته یا مس��تثنی نش��ده باشد تأثیر و تبعات 

این نقض    باید بسیار جدی تلقی شود.
بخ��ش 34 از قانون بیمه دریایی )MIA( 1906، در جایی که به موجب تغییر 
شرایط، امکان اعمال تعهد بیش از آن مقدور نباشد یا پیروی از تعهدات ممکن 
است غیرقانونی باشد، نقض تعهد را مجاز می         داند. نقض تعهد همان طور که در 
مورد تعهدات صریح طبق مجموعه ش��رایط بند )3( عنوان شد، می   تواند توسط 

بیمه   گر مستثنی شود.
كلوز نقض تعهد

باید تأکید ش��ود که بیمه   گران هیچگاه نقض هر تعهدي را اس��تثناء نمی   کنند. 
به عنوان مثال، آنها نقض تعهد ضمنی قانونی بودن س��فر )همان طور که قبلًا 
اعلام ش��د( و نقض تعهدات اضافي، که بعداً در این نوش��ته اش��اره می   شود، را 
مس��تثنی نمی   کنند. ش��رط مربوطه در مجموعه شرایط بند )3( تنها به تعهدات 

تصریح شده اذعان مي کند:
تعهد تجاری یا تعهد در قبال کالا – چنین تعهدی در مجموعه ش��رایط "بیمه 
زماني ش��ناور" وجود ندارد؛ اما برخی اوقات ممکن است در بخشي از بیمه   نامه 
در مورد محموله   ای که کشتی اجازه حمل آن را دارد یا امور بازرگاني که کشتی 

درگیر آن است، تعهد یا ضمانتي درج شود.
تعه��د مح��ل بیم��ه - چنی��ن تعه��دی در مجموع��ه ش��رایط "بیم��ه زماني 
ش��ناور" وجود ن��دارد؛ ام��ا ممکن اس��ت بیمه   نامه زمان��ی بدنه کش��تی بنابر 
م��ورد  در  کش��تی  ب��راي  محدودیت   های��ي  بیمه   نام��ه،  در  اظه��ار صری��ح 

 آب ه��ای معینی ارائ��ه کند که به ای��ن ترتیب بیمه   گزار ب��دون اعلام قبلي به 
بیمه   گ��ر و پرداخ��ت حق بیم��ه اضافی مربوطه مج��از به ت��ردد در آن نواحي 

نمي  باشد.
یدک   کش��ی و خدمات نجات- موارد مربوط به تعهد "یدک   کش��ی" و "خدمات 
نج��ات" در بیمه   نام��ه زمان��ي ش��ناور در بخش   ه��اي قب��ل و تح��ت عنوان 

محدودیت  هاي ناوبري بیان شد.
تاریخ س��فر- هدف از این شرط در مجموعه شرایط بند )3( کمي مبهم است و 
هیچ نظری برای توجیه گنجاندن آن ارائه نش��ده است. به طور معمول، کشتی 
توسط بیمه   نامه زمانی در تمامی شرایط و در طول هر یک از سفرهای دریایی 
پوش��ش داده می   شود و تأخیرها در انجام س��فر تأثیری در پوشش ندارد. تأخیر 
در شروع سفر دریایی ممکن اس��ت مورد توجه بیمه   گران صادرکننده بیمه   نامه 
یک س��فر دریایی قرار گیرد؛ اما بعید به نظر می   رسد مورد توجه بیمه   گران یک 

کشتی برای یک مدت زمان مشخص باشد.
نقض هر یک از تعهدات، که در پاراگراف پیش��ین بدان اش��اره شد، تنها زمانی 
مجاز محس��وب مي   ش��ود که بیمه   گزار مراتب را طي اعلامیه به محض اطلاع 
از نقض، به بیمه   گران اعلام کند. هر چند که، در جایی که بیمه   گزار دس��توری 
می   دهد که می   داند منجر به نقض تعهد می      شود، باید اعلامیه قبلی از قصد خود 
را در صورتی که خواهان پوشش نقض تعهد باشد به بیمه   گر ارائه دهد. از سوی 
دیگر، در جایی که کش��تی در شرایط نقض تعهد قرار دارد و بیمه   شده راجع به 
آن ناآگاه است، به محض اطلاع باید مراتب را طي اعلامیه   ای به اطلاع بیمه   گر 
برس��اند. در جایی که نقض تعهد به موجب ش��رط بند )3( تحت پوش��ش بیمه 
قرار مي   گیرد، ممکن است نیاز باشد تا بیمه   گزار با توجه به شرایط تغییریافته در 

پوشش، ملزم به پرداخت حق بیمه اضافی مربوطه شود.
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تعهدات ضمنی در بیمه   نامه دیده نمی   ش�وند 
ام�ا توس�ط قان�ون اع�لام ش�ده و حاكم بر 
قرارداد بیمه مي   باش�ند، حت�ی اگر در قرارداد 

بیمه اشاره ای به آنها نشده باشد.



ذکر این مطلب مهم است که در هنگامی که نقض تعهدی غیرقابل قبول اتفاق 
افتاده و وفق ش��رایط فوق   الذکر بیمه   گر از بر عهده داش��تن مس��ئولیت بر روي 
بیمه   نامه مبرا مي   شود، پوشش بیمه   نامه مجدداً و پس از رفع شرایط نقض تعهد 
به شرایط قبلي خود باز نمی گردد. برای توضیح آن به این مثال توجه فرمایید: 
فرض کنیم یک کش��تي به مدت 12 ماه توس��ط بیمه   نامه   اي که ش��امل تعهد 
)ش��رط( ممنوعیت ورود کش��تی به دریای بالتیک است تحت پوشش بیمه  اي 
ق��رار گیرد. کش��تی در طول ماه اول پوش��ش، تعهد خود را ب��ا انجام عملیات 
بازرگان��ي در منطقه دریاي بالتیک نقض می کند. س��پس کش��تی بدون اینکه 
دچار حادثه   ای ش��ود از محدوده دریاي بالتیک خارج ش��ده و چون مشکلي در 
طول این س��فر بوجود نیامده است بیمه   گزار از اعلام این سفر به بیمه   گر خود، 
خودداري مي   کند. مدتی بعد کش��تی دچار خس��ارت کلي شده و از بین مي   رود، 
در این زمان بیمه   گر متوجه نقض تعهدی که قبلاً واقع داده اس��ت می   شود. به 
این ترتیب بیمه      گران این حق را خواهند داشت که کلیه مسئولیت   های خود در 
زمینه خس��ارت کلی و هر مس��ئولیت تصادمی که ممکن است روي داده باشد 
را رد کنند. اس��تدلال ایشان مي   تواند بر مبناي رفع کلیه مسئولیت   هاي بیمه   اي 

ایشان به محض ورود کشتي به دریاي بالتیک بیان شود. 
تعهدات اضافي

تعهد فوق که در بند )22( مجموعه شرایط بیمه   نامه بدنه زماني شناور بیان شده 
اس��ت، به منظور محدود کردن هرگونه قرارداد بیمه   ای بدنه کشتی که ممکن 
اس��ت علاوه بر بیمه   نامه بدنه و ماش��ین   آلات تنظیم شود، طراحی شده است. 
"شرط تعهدات اضافي"، وفق بندهاي )22-1-1( تا )22-1-7( نفع بیمه   اي که 
این تعهد بدان اش��اره مي کند و حداکثر میزاني که هر نفع بیمه   اي ممکن است 
تحت پوشش بیمه درآید )بدون آنکه نقض تعهدي صورت گرفته باشد( را بیان 

مي   کند. این هفت بند به شرح ذیل مي باشند:
کش��تی،  مدی��ران  کارم��زد  کش��تی،  اداره  هزینه   ه��ای  بیم��ه   )1-1-22"
 مناف��ع ی��ا ارزش اضافی ی��ا مازاد بدنه و ماش��ین   آلات کش��تی: جم��ع مبالغ 

بیمه    شده موارد فوق نباید از 25 درصد ارزش بیمه    شده کشتی تجاوز کند.
22-1-2( کرایه: کرایه کشتی دربست یا کرایه مورد انتظار چنانچه بیمه برای 

زمان معین باش��د. جمع مبالغ بیمه شده این موارد حداکثر 25 درصد مبلغ بیمه 
ش��ده کش��تی منهای هر مبلغی که طبق بند ) 22-1-1 ( بیمه ش��ده اس��ت، 

می   باشد.
22-1-3( کرای��ه یا اجاره بهای کش��تی برای س��فر معی��ن: در این مورد مبلغ 
بیمه ش��ده نباید از کرایه یا اجاره بهای ناخالص متداول برای یک سفر رفت    و 
برگش��ت به اضافه هزینه   های بیمه آن بیش��تر باشد )این بیمه در صورت لزوم 
س��فر بدون بار اولیه یا بین راهی کش��تی را نیز ش��امل خواهد شد(. در حالتی 
که کش��تی به صورت دربست برای سفر معین مورد استفاده قرار گیرد و اجاره 
بهای آن بر اس��اس مدت مسافرت پرداخت شود مبلغ بیمه شده عبارت خواهد 
بود از اجاره بهای تقویمی برای س��فر مورد نظر مش��روط بر این که میزان آن 
از اجاره بهای س��فر رفت و برگش��ت مذکور در فوق بیشتر نباشد. در این حال 
هر مبلغی که طبق بند ) 22-1-2 ( بیمه ش��ده باشد از مبلغ بیمه شده این بند 
کس��ر می   ش��ود و تنها مابه التفاوت بیمه خواهد بود و هر مقدار از کرایه یا اجاره 
بها نیز که قبلًا پرداخت ش��ده باش��د و یا بعد پرداخت ش��ود از مبلغ بیمه شده 

مذکور کسر خواهد شد.
22-1-4( کرای��ه م��ورد انتظار برای کش��تی بدون بار و در ش��رایط غیراجاره 
دربس��ت: در این صورت مبلغ بیمه ش��ده نباید از کرایه حمل بار در سفر بعدی 
بیش��تر باش��د. این مبل��غ باید منطقی و بر اس��اس نرخ کرای��ه در زمان صدور 
بیمه   نامه محاس��به شده و حق بیمه نیز به آن افزوده شود. ضمناً هر مبلغی که 
طبق )22-1-2 ( بیمه شده باشد از مبلغ بیمه شده مذکور کسر می   شود و تنها 

مابه التفاوت بیمه خواهد بود.
22-1-5( اجاره بهای کش��تی برای زمان معین و یا چند مس��افرت معین: در 
این صورت مبلغ بیمه شده نباید از 50 درصد اجاره بهای ناخالص کشتی برای 
حداکثر 18 ماه تجاوز کند. هر مبلغی که طبق بند )22-1-2( بیمه ش��ده باشد 

از مبلغ بیمه شده مذکور کسر می   شود و تنها مابه التفاوت بیمه خواهد بود.
از ای��ن مابه التفاوت نیز معادل 50 درصد پیش   پرداخت اجاره بها و یا اقس��اطی 
که به تدریج وصول می   ش��ود کسر خواهد شد. ولي نیازی نیست که مبلغ بیمه 
ش��ده، مادام که مجموع مبلغ بیمه شده طبق بندهای )22-1-2( و )5-1-22( 
از 50 درصد اجاره بهای ناخالص که هنوز وصول نش��ده اس��ت بیش��تر نباشد، 
تقلیل یابد. تاریخ ش��روع این بیمه ممکن است هم زمان با تاریخ امضاء قرارداد 

اجاره کشتی باشد.
22-1-6( ح��ق بیم��ه: مبلغ بیمه ش��ده بابت حق بیمه نبای��د از مجموع حق 
بیمه   های واقعی اموال و منافع تحت پوش��ش بیمه برای مدت حداکثر 12 ماه 
بیش��تر باشد. از این مبلغ، حق بیمه   هایی که طبق بندهای قبل بیمه شده است 
کس��ر می   ش��ود و در صورت درخواس��ت حق بیمه جنگ و خطرات مشابه و یا 
مبالغ مورد درخواس��ت مؤسس��ه حمایت و غرامت ) P&I ( اضافه می   شود. از 
مبلغ بیمه شده به نسبت حق بیمه متناسب ماهانه )در صورتی که حادثه اتفاق 

نیفتد( کسر می   شود.
22-1-7( حق بیمه برگشتی: جمع مبالغ برگشتی است، که بیشتر از رقمی که 
طبق بیمه   نامه برگش��ت آن مجاز می   باشد، نخواهد بود. ضمناً در صورت از بین 
رفتن کامل کش��تی )به علت وقوع خطر بیمه ش��ده یا خطر دیگر( حق بیمه   ای 

قابل برگشت نیست.”
متن تعهدی که در بند )22( آمده اس��ت، بیمه ش��دن نفع بیمه   ای بدنه کشتی 
اضافه بر حداکثر میزان ذکر ش��ده و بیمه س��ایر منافع بدنه کشتی که شامل از 
دس��ت رفتن کلی کش��تی بیمه شده تحت FIA ،PPI یا هر شرط همانند آن 

در طول بیمه   نامه بدنه و ماشین   آلات باشد را منع می کند.
اصط��لاح )PPI )Policy Proof of Interest ب��ه معن��ای" اثبات نفع 
بیمه   ای بیمه   نامه" اس��ت. وقت��ي بیمه   گر قصد دارد در زمان وقوع خس��ارت از 
ش��رط اثبات نف��ع بیمه   اي صرف   نظر کن��د، همانند بیمه   های ب��ا ارزش افزوده

)Increased Value  )IV ای��ن اصط��لاح به کار مي   رود. در رویه معمول 
بیمه   نامه بدنه کش��تی انتظار آن اس��ت که بیمه   گر جایی آم��اده به ارائه چنین 
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نق�ض هر یک از تعهدات، تنه�ا زمانی مجاز 
محسوب مي   شود كه بیمه   گزار مراتب را طي 

اعلامیه به بیمه   گران اعلام كند.



امتیازي ش��ود که تنها در اختیار دارنده بیمه   نامه ارزش افزوده و مازاد آنچه در 
بیمه   نامه بدنه و ماشین   آلات ارائه شده است، بوده و خسارت روي   داده هم از نوع 
خسارت کلی )TLO )Total Loss Only باشد. اطلاعات بیشتر در مورد 
بیمه ارزش اضافي در یادداش��ت   هاي بعدي بیان خواهد ش��د. در صورت عدم 
اعطاي چنین امتیازي از س��وي بیمه   گر، نیاز است تا بیمه   گزار نفع بیمه   ای خود 
را درخصوص ارزش افزوده مورد بیمه در زمان وقوع خسارت کلی اثبات کند.

اصطلاح )FIA )Full Interest Admitted به معنای”قبول نفع کامل” 
می   باشد. این شرط در بیمه   نامه   هایی که شرط PPI نیز در آنها ارائه شده است 
ملحوظ مي   شود و این به معني موافقت بیمه   گران با صرف نظر کردن از اثبات 
نف��ع بیمه   ای و همچنین پذیرش نفع کام��ل بیمه   ای بیمه   گزار تا حداکثر میزان 

سرمایه بیمه شده، اظهارشده در بیمه   نامه و با لحاظ ارزش افزوده می   باشد.
نکته مهم و قابل توجه آن اس��ت ک��ه دادگاه   هاي انگلیس بیمه   نامه   هایي را که 
شرایط PPI و FIA را لحاظ کرده باشند، به عنوان یک قرارداد معتبر بیمه   اي 

نمي   شناسند )ارجاع شود به قانون بیمه دریایی، 1906، بخش 2-4(.
صرف   نظ��ر کردن بیمه   گران از اثب��ات نفع بیمه   ای در بیمه   نامه PPI ، به معنی 
صرف   نظر از اثبات خس��ارت نمی   باش��د. البته براي بیمه   گزار مشکل خواهد بود 
ت��ا خس��ارتي را در بیمه   نام��ه ارزش افزوده بدون اثبات خس��ارت دریافت کند؛ 
ولي روال معمول بازار بر آن اس��ت که بیمه   گران ارزش اضافي، مدارک و ادله 
موجود در بیمه   نامه اصلي بدنه را به عنوان مدارک اثبات   کننده خسارت کلي در 

بیمه  نامه ارزش اضافي پذیرفته و خسارت را بر آن اساس پرداخت کنند. 
نقض تعهدات اضافي باعث قطع مس��ئولیت   هاي بیمه   گر خواهد شد؛ زیرا رویه 
معمول بر این اس��اس اس��ت که به بیمه   نامه   هایی که منافع فرعی بدنه کشتی 
را هم زمان با بیمه   نامه ماش��ین   آلات و بدنه کش��تی تحت پوشش قرار مي   دهند 
داراي تبعات یکس��ان خواهند بود؛ لذا نقض تعه��دات اضافي بیمه   نامه موجب 
رفع مس��ئولیت بیمه   گران نس��بت به تمامی دعاوی می   ش��ود ک��ه به بیمه   نامه 

ماشین  آلات و بدنه کشتی نیز تسري خواهد یافت.
در شماره بعد به پوشش خسارت کلي پرداخته خواهد شد.
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قانون بیم�ه دریایی )MIA( 1906، اش�عار 
م�ی   دارد ك�ه در صورت بروز نق�ض تعهد، از 
زم�ان انجام آن، هیچگونه مس�ئولیتي تحت 

قرارداد بر عهده بیمه   گر نخواهد بود.
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ب
در مطالب شماره هاي قبلي با ماهیت وجودی و علل 
پیدايش بیمه های باربری آشنا شديد؛ سپس نقطه 
انتقال ريسک و مسئولیت به صاحب کالا براساس 
شرايط اينکوترمز 2010 مورد بررسی قرار گرفت 
و بیم�ه باربری به  عنوان آس�ان ترين و ارزان ترين 
تهديدکنن�ده  ريس�ک های  مال�ی  تأمی�ن  روش 
کالاه�ای در جري�ان حم�ل معرفی گردي�د. اينک 
در ادام�ه م�روری اجمالی بر ق�رارداد بیمه باربری 

خواهیم داشت.

                                          آشنايي با بيمه باربری )3(

                          روش تأمين مالي 
                                   ريسك هاي تهديدكننده
ساره ايزدپناهي
كارشناس ارشد مديريت بازرگاني- گرايش بيمه
Sareh.izadpanahi@gmail.com
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قرارداد بیمه باربری
قرارداد بيمه باربري يا حمل  ونقل کالا، عقدی اس��ت که در آن بيمه گر در قبال 
دريافت حق بيمه متناس��ب با ريسک پذيرفته ش��ده از بيمه گزار، تعهد مي کند 
چنانچ��ه کالای م��ورد بيمه در جريان حمل به علت يک��ی از خطرات موضوع 
بيمه،  تلف ش��ده و يا دچار خسارت شود و يا بيمه  گزار در رابطه با اين خطرات 

هزينه  هايي را متحمل گردد زيان وارده را جبران کند.
انواع طبقه  بندي در بیمه  هاي باربري

روش های متعددی برای طبقه بندی بيمه های باربری وجود دارد که در هر يک 
از آنها بيمه  باربری از نقطه  نظر خاصی مورد توجه قرار گرفته  است.

تقسيم  بندي براساس طريقه حمل:   -1
•حمل  ونقل زميني؛  	
•حمل  ونقل دريايي؛  	
•حمل و  نقل هوايي؛ 	

•حمل مرکب.  	
تقسيم  بندي بر پايه مبدأ و مقصد از لحاظ جغرافيايي:  -2

•وارداتي؛ 	
•صادراتي؛  	

•ترانزيت )مبدأ و مقصد در اين نوع بيمه  ها خارج از ايران بوده و ايران در  	
مسير حمل قرار دارد(؛

•داخلي.  	
تقسيم  بندي براساس نوع پوشش بيمه  اي: 3 -

( ؛ • 	All Risks(بيمه  نامه تمام  خطر
• ؛ 	Bبيمه با شرايط
؛ • 	C بيمه با شرايط

. ) • 	Total Loss( بيمه با شرايط خسارت کل
بر اساس نوع صدور:   -4
•بيمه  نامه  هاي عمومي؛  	
•بيمه  نامه با پوشش باز؛  	

•بيمه  نامه  هاي ساده. 	
اجزای قرارداد بیمه باربری

قرارداد بيمه  باربری از س��ه جزء اصلی يعنی پيش��نهاد بيم��ه باربری، بيمه نامه 
باربری و کلوزهای بيمه  نامه تش��کيل ش��ده  اس��ت. قرارداد بيمه  باربری مانند 
تمام قراردادهای بيمه ای دارای يک پيش��نهاد خريد است که از سوی بيمه گزار 
به  ص��ورت کتبی در اختيار بيمه  گ��ر قرار می گيرد و بخ��ش لاينفک بيمه نامه 
محس��وب می شود. اين به آن معناس��ت که اطلاعات ارائه شده در آن يکی از 
پايه های انعقاد قرارداد محسوب می  شود، مبنای ارزيابی ريسک بيمه گر و تعيين 
حق بيمه است و بيمه گزار در قبال صحت آنها به  طور کامل مسئول می  باشد. 

بیمه نامه باربري 
بيمه نامه باربری نتيجه قبول پيشنهاد بيمه توسط بيمه گر محسوب می شود و از 

پنج رکن اصلی تشکيل شده  است:
 جدول مشخصات، شرايط عمومي، شرايط خصوصي، کلوزها و الحاقيه  ها.

1- جدول مشخصات بيمه نامه دربرگيرنده نام و مشخصات بيمه گر ، بيمه گزار و 
مورد بيمه می باشد. بيمه گر، شرکت بيمه صادرکننده بيمه  نامه است و بيمه گزار 
صاحب کالا يا هر شخص ديگری )همچون بانک( است که در بقای کالا نفع 
داش��ته باشد. برای بيمه گزار دو نکته حائز اهميت وجود دارد: 1- دارای اهليت 
باشد و 2- در بقای کالای بيمه شده ذينفع باشد؛ يعنی به هنگام وقوع خسارت 

دارای حق مالی و يا مسئوليت حفظ کالا باشد. 
مورد بيمه هر نوع کالايی اس��ت که از محلی به محل ديگری حمل می شود و 
قابل دادوستد است. مشخصاتی همچون نوع، مقدار، ارزش، بسته  بندی، مبداء، 
مقصد و وس��يله حمل در ارتباط با مورد بيم��ه دارای اهميت بوده و بر ارزيابی 

ريسک بيمه گر و تعيين حق بيمه مؤثر است.

2- ش��رايط عمومي بيمه نامه از س��ه س��رفصل با عناوين کليات، ش��رايط و 
اس��تثنائات تش��کيل می ش��ود که در ش��ماره بعد در اين خصوص توضيحات 

بيشتری ارائه خواهد شد.
3- شرايط خصوصی ناظر  بر شرايط خاص و توافقاتی هستند که به درخواست 
بيمه گ��زار و ي��ا به نظر بيمه گر به ش��رايط عمومی اضافه می ش��وند. ش��رايط 
خصوصی هر بيمه نامه بر شرايط عمومی و پيوست ارجح بوده و مختص همان 

بيمه نامه می باشد و آثار آن به ساير بيمه نامه ها تسری نمی يابد.
4- کلوزها ش��رايطی هس��تند که تحت نام مجموعه ش��رايط B ،A و C به 
بيمه نامه ضميمه می ش��وند. اين مجموعه ش��رايط برای نخستين بار در سال 
1963 با نام های ALL RISK ،W.A ،F.P.A توس��ط انستيتو بيمه گران 
لندن تدوين ش��د و در س��ال 1982 پس از انجام تغييراتی به مجموعه شرايط 
جديد تغيير نام يافت. در حال حاضر مجموعه شرايط مذکور بر بازار بيمه ايران 
حاکم است. در سال 2010 اين مجموعه شرايط توسط انستيتو بيمه گران لندن 

مورد بازبينی و تجديد نظر قرار گرفت.
5- الحاقيه ه��ا تغيي��رات يا اصلاحاتی هس��تند که پس از ص��دور بيمه نامه با 
توافق طرفين در بيمه نامه اعمال می ش��ود و جزء لاينفک بيمه نامه محس��وب 

می شوند.
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 قرارداد بیمه باربري يا حمل  ونقل کالا، عقدی 
اس�ت که در آن بیمه گر در قبال دريافت حق 
بیم�ه متناس�ب با ريس�ک پذيرفته ش�ده از 
بیمه گ�زار، تعهد مي کند زيان وارده را جبران 

کند.
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3000 GT مروري بر وضعيت اشتغال و آموزش خدمه شناورهاي زير

وضعيت حال و آينده نيروی انسانی دريانورد

مرکز تحقيقات و توسعه قواعد رده  بندی آسيا

research@asiaclass.org
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1- تلاش  هاي دوس��اله كارگروه تدوين اس��تراتژي بخش دريايي كشور براي 
درج مف��اد بخش دريايي در برنامه پنجم توس��عه كش��ور بي  نتيجه باقي ماند و 
تنه��ا بحث تعرفه  هاي بندري در برنامه پنج  س��اله گنجانده ش��د؛ زيرا به ارگان 
ذی  ربط توصيه ش��ده بود از تعيين تكاليف ب��راي زير  بخش  هاي حمل و نقل و 
تعريف اهداف كمي احتراز شود. لذا كميسيون تلفيق كمترين توجه را به بخش 
دريايي به عمل آورد. در نتيجه: تهيه سند ملي آموزش نيروي انساني دريانورد، 
تهيه قانون كار دريايي و بس��ط مجوز دريانوردان كش��تي  هاي اقيانوس  پيما به 
دريانوردان شناورهاي سنتي براي معافيت از خدمات سربازي در صورت خدمت 

بيش از پنج   سال روي شناور از متن برنامه پنجم حذف شد.
اگرچه حفظ اين مفاد به تنهايي به معناي انجام آنها تلقي نمي  ش��ود، اما بس��تر 

قانوني براي اجراء ظرف پنج   سال آينده را از دست داد. 
2- از س��وي ديگر تغيير بندر ثبت كش��تي  هاي اقيانوس  پيماي ايراني در س��ه 
  س��ال گذشته باعث ش��د در حالي  كه نام ايران جزء 20 كشور اول جهان از نظر 
مالكيت كش��تي قرار دارد، پرچم جمهوري اسلامي ايران از اين فهرست حذف 
شود؛ در نتيجه ايران ثقل لازم را در اجلاس  هاي بين  المللي دريايي از دست داد 
و تمامي افتخارات گذش��ته به علت اش��تباه بعضي از مديران ناآگاه به موضوع، 

از بين رفت. 
3- اتحاديه مالكان كش��تي ايران طي نامه  اي از س��ازمان بن��ادر و دريانوردي 
 3000 GT درخواست كرده است اقدامات زير را در مورد خدمه شناورهاي زير

انجام دهد:
3-1 بالابردن پايه علمي خدمه تا حد كارشناسي؛

3-2 بالا بردن سطح دانش زبان انگليسي؛
3-3 تأمين   كشتي آموزشي؛

3-4 افزايش مميزي مراكز آموزشي؛
3-5 تدوين متون آموزشي دوره  هاي مختلف و عدم بسنده كردن به كتب مرجع؛

3-6 تشكيل وزارت دريانوردي؛
3-7 بهينه  سازي امكانات و تسهيلات مراكز آموزشي دريايي در سطح كل كشور؛

3-8 بازنگري هزينه  هاي آموزش��ي رش��ته  هاي دريان��وردي؛ براي مثال تأمين 
مبلغ 150 ميليون ريال براي دوره  هاي دريايي شامل رادار و GMDSS براي 

شركت  كنندگان در اين دوره از محل درآمد شغلي  شان جاي تأمل دارد! 
3-9 ايجاد مشوق و جذب افراد علاقمند به بخش دريايي؛

3-10 امكان جابه جايي اساتيد مراكز آموزش دريايي.
ضمن ب��ا اهميت بودن تمامي موارد فوق، لازم به ذكر اس��ت اتحاديه مالكان 
كش��تي چندي پيش انجمن صنف��ي كارگري دريانوردان تج��اري ايران را نيز 
تأس��يس كرده است و لذا فقط سازمان بنادر و دريانوردي پاسخگوي اين موارد 
نيست، بلكه انجمن صنفي كارگري دريانوردان تجاري ايران نيز بايد به   عنوان 

ضلع ديگر مثلث ايفاي نقش كرده و در مباحث فوق اظهار   نظر كند.
درباره تش��كيل وزارت دريانوردي بايد اظهار داش��ت در حال حاضر متأس��فانه 
پس از گذش��ت 32 س��ال از انقلاب اس��لامي هنوز پست  هاي س��ازماني نظير 
سمت معاون مديرعامل سازمان بنادر و دريانوردي در بخش دريايي يك پست 
سياسي است. قطعاً وزير امور دريانوردي در ايران سياسي  تر از اين پست خواهد 

بود.
 4- از يك گزارش تحقيقاتي انجام شده در سازمان بنادر و دريانوردي مطالب 

زير بدست آمده است:
4-1 در گذشته براي 117 نفر گواهي نامه افسر دوم زير GT 3000 صادر شده 

است )با نرم 52 درصد قبولي(
4-2 در گذش��ته براي 307 نفر گواهي نام��ه فرماندهي زير GT 3000 صادر 

شده است )با نرم قبولي زير 36 درصد(
يعني اگر آزمون واقعي انجام شود درصد قبولي صفر مي  شود. در حال حاضر با 
ارفاق و به علت تقاضاي بازار س��طح قبولي نمرات را متفاوت  تر گرفته  اند تا به 

نحوي عرضه  اي وجود داشته باشد. 

تلاش  هاي دوساله كارگروه تدوين استراتژي 
بخش دريايي كش�ور ب�راي درج مفاد بخش 
درياي�ي در برنام�ه پنج�م توس�عه كش�ور 
بي نتيج�ه باقي ماند و تنه�ا بحث تعرفه  هاي 

بندري در برنامه پنج  ساله گنجانده شد.
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4-3 تجربه گذشته نشان مي  دهد از بين متجاوز از 100   نفري كه مستقيم براي 
افسري كانديد شده و شروع به آموزش كرده  اند و براي تكميل پيش  نياز به دوره 
ملواني اعزام ش��ده  اند كمتر از 10 نفر آنها در اين رشته ادامه تحصيل داده  اند و 

مابقي همگي ريزش داشته  اند.
4-4 كساني هم كه افسر دوم بوده  اند و براي فرماندهي زير GT 3000  اقدام 

كرده  اند خيلي كم موفق شده  اند از اين مرحله عبور كنند. 
4-5 تجربه گذشته نشان مي  دهد تنها دو گروه موفقيت داشته  اند. اول نيروهاي 
تطبيقي يعني كساني كه از مشاغل دوبه موتوردار و شناورهاي خدماتي و... بالا 
آمده  اند و گواهي نام��ه فرماندهي زير GT 3000 گرفته  اند؛ دوم گروهي كه از 
نيروي دريايي ارتش وارد اين حرفه ش��ده  اند. البته تجربه كش��تيراني جمهوری 
اس��لامی ايران با هنرس��تان  ها نيز براي ملواني و افسري اقيانوس  پيما كمترين 

ريزش را داشته است.
ارزيابي عمومي اين گزارش تحقيقاتي نتايج زير را در بر داشته است:

•توان علمي ضعيف خدمه؛ 	
•سطح زبان ضعيف خدمه؛ 	

•مديريت نيروي انساني ضعيف؛ 	
؛ • 	IMO عدم آشنايي كافي خدمه با كنوانسيون  هاي

•عدم تأمين نياز مالكان كشتي در شرايط بحراني )فرمانده به منافع مالك  	
توجه بايسته نكرده است(؛

•عدم توانايي خدمه در بهره  برداري از منابع و كتب موجود روي كشتي؛ 	
•عدم حفظ حقوق مالكان كشتي در شرايط خاص. 	

متأسفانه اين گزارش تحقيقاتي نشان مي  دهد كه بعضي از مالكان كشتي اظهار 
داشته  اند حاضر نيستند از فرماندهان ايراني براي اداره شناور خود استفاده كنند 
زيرا مش��اهده شده اس��ت بعضي مواقع براي اقامت بيشتر در يك بندر خارجي 

تعمير موتور شناور طولاني مي  شود.
4-6 هزينه دوره  هاي آموزش��ي براي مش��اغل دريايي زير GT 3000 بس��يار 
زياد اس��ت در حالي ك��ه حقوق  هاي دريافتي خدمه كفاف اي��ن مقدار هزينه را 

نمي  كند. 
4-7 از سوي ديگر مالكان شناور بر اين باورند كه اين افراد در مقايسه با افراد 
تجربي توانمند، خيلي گران هستند و افراد تجربي براي مالكان كارآيي بيشتري 
دارند. ضمن آنكه مالكان مي  گويند مگر درآمدش��ان چقدر اس��ت كه اين مقدار 
حق��وق به اف��راد گواهي نامه  داري بدهند كه به راحتي قاب��ل جايگزيني با افراد 

تجربي ارزان قيمت  تر هستند؟
5- پروژه تحقيقاتي ارزيابي اثربخش��ي آموزش  هاي دريانوردان ش��ناورهاي با 
ظرفيت ناخالص زير GT 500  براي س��فرهاي نزديك به س��احل كه توسط 
اداره كل بنادر و دريانوردي اس��تان هرمزگان در پاييز س��ال 1389 انجام شده 
است حاوي نكات بس��يار مهمي در بخش مدرسان، مسئولان مراكز آموزشي، 
فرماندهان، ملوانان، افس��ران دوم، كاربران موتور و صاحبان شناور مي  باشد كه 
ب��ه پارامترهاي اثربخش و غيراثربخش مهمي در مرحله نخس��ت اين گزارش 
تحقيقاتي ختم شده است. استفاده نظام  مند از خروجي اين پروژه در يك سيستم 

آموزشي و پرسنلي براي شناورهاي مشمول بسيار با   اهميت مي  باشد.
6- از س��وي ديگر متأسفانه IMO در س��ال  هاي اخير به دنبال نهايي كردن 
س��ند شناسايي براي سفرهاي نزديك به ساحل اس��ت. يعني از سال 2012 با 
اجباري ش��دن اين سند، كار در محدوده جغرافيايي كشورهايي كه به اين سند 
ملحق مي  ش��وند براي دريانوردان آن كش��ورها آزاد و ميس��ر مي  شود. يعني به 
زودي ايراني��ان تجرب��ي و حتي تحصيل  كرده در اين مش��اغل جاي خود را به 
اف��رادي از كش��ورهاي ديگر كه ارزان  تر هس��تند خواهن��د داد. اين امر معضل 

بيكاري را بيشتر مي كند. 
متأسفانه قضيه اجباري بودن تأمين اجتماعي براي خدمه ايراني، انگيزه لازم را 
به مالك مي  دهد كه از خدمه خارجي استفاده كند. اين امر يعني از دست رفتن 
مضاعف موقعيت  هاي ش��غلي براي خدمه ايراني و اش��تغال بيشتر خارجي  ها در 

.3000 GT روي شناورهاي زير
7- اين توضيحات تصوير بس��يار مختصر و مفي��دي از وضعيت حال حاضر 
و آينده نيروي انس��اني ايراني در روي ش��ناورهاي زير GT 3000 نمايش 
مي  دهد. اگر يك س��ند ملي آموزش نيروي انس��اني دريانورد نداشته باشيم؛ 
اگ��ر قانون كار دريايي نداش��ته باش��يم؛ اگ��ر معافيت از خدم��ت نظام براي 
دريانورداني كه بيش از پنج س��ال روي ش��ناور كار مي  كنند تصويب نشود و 
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اگر مالكان كش��تي  هاي بزرگ و كوچ��ك را از معافيت  هاي مالياتي در صورت 
انجام كارورزي روي ش��ناور آنها برخوردار نكني��م، دريانوردان و مالكان ايراني 
با ش��رايط وخيمي مواجه خواهن��د بود. اين وضعيت عزم ج��دي وزارت كار و 
 س��ازمان بنادر و دريانوردي را با توج��ه به تصويب مقاوله  نامه كار دريايي طلب 

مي  كند.
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اگ�ر مالكان كش�تي  هاي ب�زرگ و كوچك را 
از معافيت  ه�اي ماليات�ي در ص�ورت انج�ام 
كارورزي روي ش�ناور آنها برخ�وردار نكنيم، 
دريانوردان و مالكان ايراني با شرايط وخيمي 
مواج�ه خواهند بود. اي�ن وضعيت عزم جدي 
وزارت كار و امور اجتماعی و س�ازمان بنادر و 
دريان�وردي را با توجه به تصويب مقاوله  نامه 

كار دريايي طلب مي  كند.
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ضرورت تجدید و اصلاح س�اختار مؤسس�ات رده  بندی کشتی ها 
و تبدی�ل آنه�ا از س�ازمان  های صرف�اً غیرانتفاعی ب�ه بنگاه  های 
 )ACS( اقتصادی بیش از پیش آشکار شده است. رده  بندی آسیا
ب�ه تبع این دگرگون�ی در طول ازمن�ه گذش�ته، در فاصله زمانی 
1389 تا 90 اقدام به اصلاح و بازنگری س�اختار س�ازمانی خود 
کرده اس�ت. نیازهای مدیریتی ناشی از تصویب کنوانسیون  ها یا 
اس�ناد جدید در IMO از یک رو و بالا رفتن هرم س�نی مدیران 
ارش�د ACS از س�وی دیگر، نیاز به ترمیم و احیاء بدنه مدیریتی 

ACS را بیش از پیش آشکار کرده است.
ل�ذا تصمیم هیئت مدیره ACS بر آن قرار گرفت تا در راس�تای 
تأمی�ن نیازه�ای مدیریتی به اجرای طرح جانش�ین  پروری همت 

گمارد.

)ACS( مدیریت جانشین  پروری در رده  بندی آسیا

مدل شایستگي
مرکز تحقیقات و توسعه قواعد رده  بندی آسیا
research@asiaclass.org

ACS ب��ه منظور اجرای این ط��رح اقدام به تعیین مدل شایس��تگی مدیران 
كرده و پس از آن با اس��تفاده از ابزارهایی همچون آزمون  های روانش��ناختی و 
مدیریتی، ارزیابی 360 درجه، مصاحبه انفرادی و شبیه  سازی جلسات مدیریت، 

خزانه استعداد كاركنان ACS را كشف و شناسایی كرده است.
پس از مش��خص ش��دن خروجی  های ط��رح، هیئت مدی��ره ACS اقدام به 
بکارگی��ری نتایج حاص��ل در انتصاب��ات مدیریتی خواهد كرد. ش��اخص  های 
عملکردی و نظرس��نجی از مش��مولان طرح نش��ان می  دهد اس��تفاده از نتایج 
حاصل از اجرای طرح جانش��ین  پروری در انتصابات رده  بندی آس��یا از یک سو 
موجب بهبود عملکرد و افزایش كارآیی و اثربخش��ی ش��ده و از س��وی دیگر 

رضایت  مندی و امید به آینده را در كاركنان بهبود بخشیده است.
ACS معرفی

 ACSدر س��ال 1359 تحت ش��ماره 554 در اداره ثبت شركت  های خرمشهر 
بنیان  گذاری ش��ده و وظیفه بازرس��ی و رده  بندی ش��ناورهای فل��زی، چوبی و 
كامپوزی��ت را به  عهده دارد. ACS در س��ال 1390 بیش از یک هزار و پانصد 
فروند ش��ناور فلزی و كامپوزیت را تحت كلاس خود داش��ته، 14 فروند كشتی 
اقیانوس  پیما را تحت كلاس دوگانه ACS و RMRS دارد و س��الانه متجاوز 



49

13
90 

ار 
هــ

/ ب
  8

ره 
ما

ش

از 5000 فروند شناور چوبی و 14 هزار فروند قایق را تحت بازرسی ایمنی بدنه 
قرار می دهد.

ACS در سال1389 تا 1390 از 80 نفر كاركنان تمام وقت برخوردار بوده و در 
كلیه بنادر دریای خزر، خلیج فارس و دریای عمان شعب شبانه  روزی دایر كرده 
است. ACS دارای دو بازرس انحصاری در كویت و امارات متحده عربی بوده 
و با اس��تفاده از شبکه مؤسس��ات رده بندی RMRS، TL و CCS در یکصد 

نقطه جهان حضور فعال دارد.
بدیهی اس��ت س��بد كارشناس��ی ACS بس��یار فراتر از تعداد 80 نفر كاركنان 
تمام وقت آن می باشد. ACS از طریق ارتباط ارگانیک با دو دانشگاه تخصصی، 

امکان فعالیت  های تحقیقاتی و انتشاراتی را نیز فراهم كرده است.
در سال 1389 لزوم بازنگری اساسی در ساختار سازمانی ACS از سوی هیئت 
مدیره مطرح ش��د و قرار ش��د با كاهش پست  ها و س��طوح سازمانی و افزایش 

واحدهای تخصصی خدمات مؤثرتری را ارائه دهد.
در تركیب كاركنان تمام  وقت ACS س��ه نفر دارای مدرک دكترا، هش��ت نفر 
دارای مدرک فوق لیس��انس و 43 نفر دارای مدرک كارشناسی و كاردانی و 25 

نفر دارای مدرک دیپلم و زیردیپلم می  باشند.
20 درصد كل پس��ت  های سازمانی ACS را پست  های مدیریتی و سرپرستی 

به خود اختصاص داده است.
شرح مسئله

اهمیت موضوع طرح جانش��ین  پروری، پس از الحاق ایران به كنوانسیون جدید 
MLC2006 و تبعیت از سیستم مدیریت كیفیت IACS در سال 1389 و نیز 
ضرورت تجدید و اصلاح س��اختار ACS و تبدیل آن به یک بنگاه اقتصادی، 
كه بخش��ی از فعالیت  های آن غیرانتفاعی و بخش��ی كاملًا انتفاعی باشد، بیش 

از پیش آشکار شد.
نیازهای مدیریتی جدید سازمانی از یک سو و بالا رفتن هرم سنی مدیران ارشد 

از سوی دیگر نیاز ترمیم و احیاء بدنه مدیریتی ACS را آشکار ساخت.
علاوه بر موارد مذكور مس��طح شدن هرم سازمانی و نیاز به مدیرانی با آگاهی 
و بینش افزون  تر به منظور افزایش حیطه نظارت، توس��عه واحدهای تخصصی/ 
اجرایی، بازنشسته شدن تعدادی از مدیران و وجود نگرشی سنتی به مدیریت و 
ضرورت گذار از نگرش��ی سنتی به دیدگاه نوین، هیئت مدیره ACS را بر آن 

داشت درصدد ترمیم بدنه مدیریتی ACS برآیند.
ش��اید بتوان گفت، به منظور برون  رفت از این مش��کل تنها دو راه حل ممکن 
وجود داش��ت، راه اول تأمین مدیر از خارج از س��ازمان ACS، راه دوم تأمین 
مدیر از داخل. وجود پتانسیل و استعدادهای بالقوه درون سازمان ACS راهکار 

اول را نفی و بر تمركز بر راه دوم تأكید می كرد.
در حقیقت سازمان های پیش��رو، برای حل بحران استعداد مدیریتی، نگاه خود 

را معطوف به درون س��ازمان س��اخته و استراتژی  های جانشین پروری را به كار 
گرفته اند.

هدف اصلی از اجرای طرح جانش��ین پروری در ACS یافتن افراد شایس��ته و 
مناس��ب برای س��مت های مدیریتی بود. بنابراین می ت��وان اهداف اجرایی این 

طرح را چنین برشمرد:
1- شناسایی افراد مناسب برای تصدی مشاغل مدیریتی؛

2- شناس��ایی اس��تعدادهای مدیریتی ACS و تش��کیل خزانه استعداد جهت 
برنامه ریزی های آتی؛

3- شناس��ایی نیازه��ای آموزش��ی كاركنان مش��مول طرح در جه��ت تدوین 
برنامه  های توانمندسازی؛ 

4- تدوین برنامه های شغلی كارشناسان و مدیران.
ادبیات موضوع

در جهان پرش��تاب و جهش مند امروز سازمان ها و بنگاه  های موفق برای بقاء و 
تداوم فعالیت خود و ورود به عرضه رقابت جهانی از تحول سازمانی و مدیریتی 

استقبال می كنند. بی  تردید پذیرش تحول نیاز به ابزار مورد نیاز خود دارد. 
یکی از این ابزارها بهره گیری از روش های پیش��رفته برای جلب اس��تعدادها و 
پرورش مدیران آینده با رویکرد شایس��ته  گزینی و نخبه پروری است. بسیاری از 
سازمان هایی كه مستعد زوال و نابودی هستند برای تأمین نیازهای آینده خود به 
مدیران، برنامه ای ندارند و امور را به دست حادثه و زمان می سپارند در رویارویی 
با مسائل به صورت منفعلانه برخورد می كنند. لیکن سازمان هایی كه به دنبال 
حفظ و ارتقاء جایگاه خویش هس��تند، برنامه ریزی های خود را بر شناس��ایی و 
پرورش استعدادهای مدیریتی درون  س��ازمانی )در ابتدا( و برون سازمانی متکی 
می كنند. پرواضح اس��ت افراد، مدیر متولد نمی ش��وند بلکه باید برای مدیریت 
پ��رورش یابند. برنامه جانش��ین  پروری یکی از بهترین الگوهایی اس��ت كه در 

كشف و شناسایی استعدادهای بالقوه مدیریتی مورد استفاده قرار می گیرد.
در ACS برنامه جانشین پروری این چنین تعریف شده است  

فرآین��د پویا و مس��تمری ك��ه نیازهای رهب��ری و مدیریتی را ب��رای وظایف 
استراتژیک آینده سازمان، شناسایی، تعیین و توسعه می بخشد.

س��ازمان  ها، در دهه های پیش��ین برنامه جانش��ین  پروری را تنها برای مشاغل 
خاصی به كار می گرفتند. اما با گذش��ت زمان س��ازمان های پیشرو سعی در به 
كارگیری مفهومی وس��یع تر تحت عنوان مدیریت جانشین پروری، به جای یک 
برنامه جایگزینی س��اده، بر تش��کیل و به  روزرسانی خزانه استعدادهای خود به 

صورت پویا و مستمر تأكید می كنند.
تفاوت های عمده مدیریت جانش��ین پروری در مقایسه با برنامه جایگزین ساده 

افراد در جدول 1- نشان داده شده است.

جدول شماره 1- تفاوت هاي عمده مدیریت جانشین پروري در مقایسه با برنامه جایگزین ساده
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تصوی�ب  از  ناش�ی  مدیریت�ی  نیازه�ای 
کنوانس�یون  ها یا اس�ناد جدی�د در IMO از 
یک رو و بالا رفتن هرم س�نی مدیران ارشد 
ACS از س�وی دیگر، نیاز ب�ه ترمیم و احیاء 
بدنه مدیریتی ACS را بیش از پیش آش�کار 

کرده است.

بنابراین در روش جدید از طریق مدیریت جانش��ین پروری به ش��کل مستمر و 
پویا استعدادهای بالقوه كشف و پرورش یافته و برای آن پایانی نیست.

متدولوژی مورد استفاده
جامع��ه آماری مدیران و كارشناس��ان ACS در اجرای ای��ن طرح 44 نفرند. 
مح��دوده س��ازمانی اجرای ای��ن طرح مه��ر 89 لغایت مهر 90 می باش��د. به 
منظ��ور تهی��ه بانک اطلاعات مدیران، كلیه 44 نفر مش��مولان طرح در چهار 

حوزه فکر، عمل، خود و دیگران )براس��اس مدل شایس��تگی تعریف شده( و از 
طریق ش��اخص های  اندازه گیری شده و یا روش های بررسی سوابق، مصاحبه، 
پرسش��نامه، موقعیت های سرپرس��تی، ارزیابی فرادست و بحث گروهی بدون 
رهبر ارزیابی و سپس نتایج بدست آمده پس از آماده سازی به بانک اطلاعات 

مدیران وارد می  شود. جدول شماره - 2

ب��ه منظور جم��ع آوری داده های م��ورد نیاز از پن��ج روش و چند اب��زار )فرم، 
چک لیست و پرسشنامه( به شرح زیر استفاده می  شود:

1- روش بررسی سوابق
 س��وابق مش��مولان از طریق فرم مش��خصات فردی و ش��غلی كه به عنوان 
ابزار اصلی این روش می باش��د جمع آوری می ش��ود. این ف��رم از بخش  هایی 
ش��امل اطلاعات جمعیتی، سوابق تحصیلی، س��وابق كاری، سوابق مدیریتی/ 
سرپرستی، دوره های آموزشی طی شده، سابقه عضویت در هیئت های مختلف 
به منظ��ور انجام كار گروه��ی، معلومات و مهارت های ش��غلی و فعالیت های 

حرفه ای مرتبط با شغل می باشد.
ای��ن فرم با توجه به دس��تورالعمل مخصوص، توس��ط خ��ود كاركنان تکمیل 
می ش��ود. به منظور نمره گذاری عینی و دقیق تر این فرم، چارچوب نمره گذاری 
تدوین ش��ده اس��ت تا از این طریق لزوم قضاوت ذهنی درباره موارد مذكور به 

حداقل برسد.
2- روش تکمیل پرسشنامه

یک��ی دیگ��ر از روش های جم��ع آوری داده های مورد نی��از در این طرح روش 
تکمیل پرسش��نامه توس��ط كاركنان می باش��د. در این روش از سه پرسشنامه 

)ابزار( به شرح ذیل استفاده می شود:
الف( پرسشنامه ش��خصیتی: این پرسشنامه تركیبی از نسخه آزمون شخصیت 
NEO-PI و نسخه آزمون هوش هیجانی "بار- آن" است. آزمون شخصیتی 
بر مبنای مدل پنج عاملی شخصیت، پنج عامل و 30 رگه شخصیتی را ارزیابی 
می كن��د. ع��لاوه بر این عوامل و رگه های ش��خصیتی، این آزمون تش��خیص 
انواع س��بک های مدیریتی )نظری، س��ازمان دهنده، مشکل  گش��ا و سنتی( نیز 
می باش��د. آزمون شخصیت در ارزیابی های روان  ش��ناختی و سازمانی متعدد به 
كار گرفته شده است و در حال حاضر در زمره معتبرترین آزمون های شخصیت 
محسوب می شود. در پرسش��نامه های تهیه شده، ویژگی های روان  سنجی این 
آزم��ون از جمله ضرای��ب اعتبار آن در مؤلفه های ثب��ات هیجانی، برون گرایی، 

ACS جدول شماره 2 - مدل شایستگی



51

13
90 

ار 
هــ

/ ب
  8

ره 
ما

ش

فرآیند فوق به كمک س��ه ابزار برگه ثبت مش��اهدات رفتاری، برگه نمره دهی 
مشاهدات رفتاری و برگه رتبه بندی اعضاء صورت می گیرد.

5- روش ارزیابی 360 درجه
 این ارزیابی از طریق فرم ارزیابی عملکرد كه در اختیار ارزیابی    كنندگان گذاشته 
می  ش��ود، صورت می گیرد. این فرم ارزیابی عملکرد ش��امل 27 ویژگی مربوط 
به عملکرد كاری فرد اس��ت كه توس��ط ارزیابی  كنندگان )فرادست، همسطح و 
زیردست( تکمیل می شود. ارزیابی  كننده باید نظر خود را درباره فرد مورد نظر در 
زمینه هر یک از ویژگی های مذكور بر روی یک مقیاس 10 درجه ای، از خیلی 
ضعیف تا خیلی قوی مش��خص كند. در این فرم به منظور افزایش همس��انی 
قض��اوت در ارزیابی كنندگان در مقابل هر ی��ک از ویژگی ها، تعریف مربوط به 

آنها ارائه شده است.
ACS مراحل عملیاتی اجرای طرح جانشین پروری در

1- تشکیل كارگروه كیفیت؛
 این كارگروه به سرپرستی كورش بایندر در سال 1389 تشکیل شد.

2- بررسی كردار سازمانی و تعیین الگوی شایستگی مورد نیاز؛
 كار گروه اقدام به مطالعه همه  جانبه كردار جدید س��ازمانی ACS كرده و پس 
 ACS از آن ب��ه طراحی م��دل مفهومی پروژه تحت عنوان مدل شایس��تگی
می پردازد. پس از مطالعه دقیق پس��ت ها و مش��اغل س��ازمانی، ش��اخص ها و 

شایستگی های مورد نیاز هر یک از مشاغل مدیریتی مشخص می  شود.
3- توجیه كاركنان نسبت به اهداف اجرایی طرح

از آنج��ا كه اجرای موفق این طرح مس��تلزم درک عمی��ق و پذیرش كاركنان 
نسبت به ضرورت اجرایی طرح بود، به منظور افزایش تشریک مساعی كاركنان 
و كاهش مقاومت های احتمالی در این مرحله با همکاری كارگروه، سمینارهای 
توجیهی در تهران و ش��عب ACS در س��ال 90 برگزار خواهد ش��د و س��عی 
می ش��ود تا كاركنان ACS ضمن آش��نایی با كلیات طرح به همکاری هر چه 

بیشتر ترغیب شوند.
4- طراحی و استقرار اولیه بانک اطلاعاتی كاركنان؛

بررس��ی س��وابق 44 نفر از مدیران و كارشناس��ان مش��مول طرح، طی فرمی 
مشتمل بر هفت صفحه جهت دستیابی به مجموعه اطلاعات پرسنلی، تفکیک 
و طبقه بندی مي شود تا بر مبنای آن بانک اطلاعاتی مقدماتی مشمولان طرح 

تدوین  شود.
5- برگزاری آزمون  های روان  شناختی و مدیریتی؛

6- انجام ارزیابی 360 درجه ای؛
7- شبیه سازی جلسات مدیریت؛

8- اس��تقرار بان��ک جامع اطلاعاتی كاركنان و تش��کیل خزینه اس��تعدادهای 
.ACS

ACS خروجی  های طرح جانشین پروری در
خروج��ی اصل��ی این ط��رح، بانک اطلاعات مدیران می باش��د ك��ه به كمک 
نرم افزاری كه به این منظور طراحی ش��ده است می توان انواع گزارش های زیر 

را از آن استخراج كرد.
1- گزارش های فردی در خصوص هر یک از كاركنان مشمول طرح شامل:

 الف( مش��خصات فردی، سوابق شغلی، س��وابق تحصیلی، دوره های آموزشی، 
انتقال معلومات و مهارت ها و فعالیت های حرفه ای مرتبط با شغل؛

 ب( ابعاد شخصیتی و هوش هیجانی؛
 ج( نگرش و سبک مدیریتی؛

 د( نیمرخ حوزه ها، ابعاد و مؤلفه های شایستگی؛
 ه( نیمرخ نقاط ضعف و قوت در شایستگی ها؛

 و( نتایج ارزیابی عملکرد توسط فرادست؛
 ز( مسیر شغلی؛

 ح( نیازهای آموزشی.
2- گزارش رتبه بندی كاركنان به نحوی كه بدانیم چه كس��انی با چه اولویتی 

انعطاف پذیری، توافق و همگرایی، تعهد و وجدان كاری، عدد مشخصی بدست 
خواهد آمد. از طرف دیگر آزمون هوش هیجانی "بار- آن" ش��امل 15 مقیاس 
اس��ت كه جنبه های مختلف این توانایی را مورد س��نجش قرار می دهد. آزمون 
ه��وش هیجانی "ب��ار- آن" بر الگوی "بار- آن" از تظاهرات هیجانی اس��توار 
است. "بار- آن" در بررسی هوش هیجانی به میزان زیادی تحت تأثیر مطالعات 
بین المللی در زمینه اهمیت تظاهرات هیجانی برای بقاء و سازگاری قرار خواهد 

داشت.
 این آزمون یکی از معتبرترین آزمون های س��نجش هوش هیجانی می باش��د 
و هم اكنون به صورت گس��ترده ای در سراس��ر دنیا مورد استفاده قرار می گیرد. 
ضریب پایانی نس��خه 90 آیتمی )هنج��ار ایرانی( با روش بازآزمایی بعد از یک 

ماه و با استفاده از روش "آلفای كرونباخ" اندازه گیری دقیق می شود.
ب( پرسشنامه نگرش مدیریتی

 این پرسش��نامه شامل 57 عبارت است كه فرد باید نظر خود را درباره هر یک 
از عبارت ها بر روی یک مقیاس پنج  گزینه ای مش��خص كند. این پرسش��نامه 
نگ��رش كاركنان را درباره ابعاد تفکر اس��تراتژیک، تیم س��ازی، تفویض اختیار، 
نظارت و كنترل، متقاعدسازی و نفوذ بر دیگران و همچنین سه سبک مدیریتی 
)خیرخ��واه، منتق��د و آزادمنش( را ارزیابی می كند. عبارت های این پرسش��نامه 
برگرفته از چند پرسشنامه نگرشی است و روایی محتوا و سازه آن در مطالعات 
گوناگون بررس��ی می شود. ACS با برون  سپاری این امر تحلیل آماری صورت 
گرفته روی 44 فقره پرسش��نامه تکمیل ش��ده در اجرای طرح جانشین پروری 
ش��امل ویژگی های روان  س��نجی از جمله ضرای��ب اعتبار این پرسش��نامه در 
مؤلفه ه��ای تیم س��ازی، تفکر اس��تراتژیک، تفویض اختیار، نظ��ارت و كنترل، 
متقاعدس��ازی، نفوذ بر دیگران و نگرش كلی را دقیقاً به ازاء هر نفر مش��مول 

طرح اندازه گیری خواهد كرد.
ج( پرسشنامه موقعیت های مدیریتی

 این پرسش��نامه شامل دو بخش كلی است، سؤالات سه  گزینه ای و یک سؤال 
تشریحی. سؤالات سه  گزینه ای نیز خود از تعدادی سؤال مستقل و تعدادی سؤال 
مرتبط با چهار موقعیت مدیریتی تش��کیل شده است. فرد باید سؤالات مستقل 
و س��ؤالات مربوط ب��ه موقعیت ها را به دقت مطالعه كن��د و از بین گزینه های 
)الف(، )ب( و )ج( نزدیک  ترین پاسخ به نظر یا رفتار معمول خود را انتخاب كند 
در این آزمون 6 مؤلفه شایس��تگی به طور مستقیم توسط سؤالات سه  گزینه ای 
س��نجیده می شود و سؤال تش��ریحی نیز مؤلفه های خوشه مهارت های ادراكی 
را ب��ه صورت ضمنی م��ورد ارزیابی قرار می دهد. به منظ��ور ارزیابی عینی تر ، 
چارچوب نمره گذاری برای این پرسش��نامه تهیه ش��ده اس��ت. براساس تحلیل 
آماری برون  س��پاری شده، ضریب همس��انی قضاوت ها بین ارزیاب ها در مورد 

سؤال تشریحی محاسبه می  شود.
3- روش مصاحبه

ابزار اصلی این روش چک لیس��تی اس��ت كه در مقیاس 10 درجه ای و در سه   
سطح مدیریتی تهیه ش��ده است. این چک لیست طی مصاحبه ای كه در حدود 
40 دقیقه به طول می انجامد توسط مصاحبه گر تکمیل می  شود. به منظور حفظ 

رویه یکسان در انجام مصاحبه ها، فرم چارچوب مصاحبه تهیه شده است.
4- روش بحث گروهی

این روش شبیه س��ازی جلس��اتی همچون جلسات ش��ورای مدیران ACS یا 
جلس��ات هیئت مدیره و كمیته ه��ای فنی و كیفیت برای مدی��ران عملیاتی و 
كارشناس��ان می باش��د. در این كار گروهی موضوعات مشابه گروه  های واقعی 
مطرح و بررس��ی می ش��وند. ارزیابی  كننده بدون دخالت در فرآیند گروه به ثبت 
مش��اهدات رفتاری درباره هر یک از افراد گروه می پردازد و پس از جلس��ه به 
نمره  دهی مشاهدات ثبت شده می پردازد. علاوه بر این از هر یک از اعضاء نیز 
خواس��ته می  شود كه س��ایر افراد گروه )غیر از خودش( را از نظر عملکرد كلی 
)م��واردی همچون همکاری گروهی، نفوذ بر دیگران، انعطاف پذیری، قاطعیت، 
خلاقیت، نوآوری(، كه طی این جلس��ه گروهی نشان داده اند، رتبه بندی كنند. 
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برای پست مدیریتی مورد نظر شایستگی دارد شامل موارد زیر:
ال��ف( گزارش رتبه بن��دی كاركنان با اعمال نمره های وزنی به دس��ت آمده از   

تحلیل مورد نظر به سه روش:
- شرایط احراز شامل مقطع و رشته تحصیلی، سن، سابقه كاری، رشته شغلی، 

گروه شغلی؛
- براساس شاخصه های مورد نظر مدیریت؛   

- براساس مسیر شغلی از نظر انطباق با كار مورد نظر یا عدم انطباق.   
 ب( گزارش رتبه بندی كاركنان با اعمال نمره های وزنی مدیران ارشد؛

 ج( گ��زارش رتبه بن��دی كاركنان با توجه به ویژگی های غیراكتس��ابی آنان به 
منظور شناسایی استعدادهای مدیریتی و پرورش آنان.

ACS به کارگیری نتایج طرح جانشین پروری در
الف( انتصابات به عنوان حساس ترین و دشوارترین مرحله

ب( ارائه بازخور انفرادی
 همان طور كه در بخش خروجی های طرح اش��اره شد یکی از گزارش هایی كه 
می توان از بانک اطلاعاتی مدیران اس��تخراج كرد گزارش در خصوص هر یک 
از افراد می باش��د كه ش��امل مواردی از قبیل مش��خصات فردی، شغلی، ابعاد 
ش��خصیتی و هوش هیجانی، نگرش و س��بک مدیریتی، نیمرخ حوزه ها، ابعاد 
و مؤلفه های شایس��تگی، نیمرخ نقاط قوت و ضعف در شایستگی ها و نیازهای 
آموزش��ی می باشد. علاوه بر كاربردهای مدیریتی این گزارش ها، از آن می توان 

در جهت توانمندسازی كاركنان نیز استفاده كرد.
به این منظور لازم اس��ت نقاط ضعف و قوت كاركنان به آنها منعکس شود كه 

بهترین روش ارائه بازخور از طریق مصاحبه انفرادی می باشد.
 ط��ی مصاحبه هر یک از اف��راد با كارگروه، می توان خروجی ه��ای زیر را ارائه 

كرد:
- میزان انطباق ویژگی های فرد با ویژگی های مورد نیاز شغل؛

- سبک رفتار و مدیریت فرد؛
- ابعاد شایستگی فرد؛

- پاسخگویی به سؤالات در خصوص طرح.

ACS موانع فراروی اجرای طرح جانشین پروری در
 طبیعی است كه در اجرای هر طرح جدید با مقاومت هایی مواجه شدیم. علاوه 
بر این مقاومت های طبیعی، مش��کلات ذیل نیز موقعیت طرح را تحت الش��عاع 

قرار می دهد:
1- عدم اعتقاد و التزام برخی از مدیران ش��عب و دفتر مركزی به اجرای طرح 

و فقدان باور به سودمندی آن؛
 2- حاكمیت مدیریت سنتی و استناد قرار دادن ناكامی های گذشته؛

 ACS 3- غیركاربردی دانستن طرح از سوی بعضی از كارشناسان و بازرسان
به ویژه نیروی انسانی متخصص جوان؛

4-- حساس��یت خدمات ACS به مش��تریان و احتمال مورد بهانه قرار دادن 
اجرای طرح به عنوان عوامل بازدارنده؛

هیئت مدیره معتقد اس��ت با عزم دسته جمعی كاركنان مؤثر در موارد اجرایی و 
پذیرش ریسک بالا، بر كلیه این مسائل می  توان فائق آمد.

علاوه بر این، با اقدامات زیر می  شود بر موانع فوق الذكر فائق آمد:
5- مدیریت مذاكره و گفتگوهای حداكثری با مخالفان طرح؛

6- تغییر نگرش ها و ایجاد جو س��ازمانی مس��اعد در سراس��ر مؤسسه از جمله 
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برگزاری سمینارهایی تحت عنوان تحول و نوآوری در مدیریت؛
7- ایج��اد تفاه��م و هم  فک��ری در میان بدنه كارشناس��ی و مدیریت ارش��د 

ACS؛
8- اجرای طرح با مشاركت حداكثری ذی  نفعان؛

9- معطوف كردن تغییرات به الزامات كردار جدید سازمانی و انتصاب بر مبنای 

این طرح؛
سنجش اثربخشی اجرای طرح از طریق نظرسنجی از جمله پرداختن به موارد زیر:

10- مدیریت امور اداری پرسش��نامه ای تدوین و بین تمامی كاركنان مشمول 
ACS توزی��ع خواهد كرد. تجزیه  وتحلیل نظرات واصل��ه در داخل جدول زیر 

گذاشته خواهد شد.

11- میزان رضایت  مندی كاركنان از اجرای طرح جانش��ین پروری در ACS؛
رضایت كاركنان ACS كلید اصلی موفقیت سازمان محسوب می شود. اگر چه 
بررسی رضایت مشتری از كیفیت محصولات ACS ملاک اصلی می باشد؛ لذا 

با گرفتن بازخور از كاركنان و مش��تریان در سال 90 امور اداری ACS جدول 
زیر را تکمیل خواهد كرد.

12- آینده نگری و امیدواری در اجرای طرح
آینده نگری یک كوش��ش علمی و هدفمند است كه به منظور كسب آگاهی از 
آین��ده و رویدادهای آتی صورت می گیرد. لذا چالش های سیاس��ی و اقتصادی 
پیش��رو از یک رو و چالش های احتمالی ناش��ی از گسترش خدمات ACS به 
بیرون مرزها، نیاز به آینده نگری و بهره گیری از استعدادهای بالقوه منابع انسانی 

ACS را دو چندان خواهد كرد.
افزایش قابلیت های انس��انی و توانمندسازی كاركنان به عنوان مهم ترین مؤلفه  
مدیریت جانش��ین پروری، یکی از ضروریات ورود به بازارهای بین المللی است. 
از این رو در نظر اس��ت در نیمه مهر ماه 90 امور اداری ACS نس��بت به تهیه 

و تکمیل جدول زیر اقدام كند.

نتیجه گیری
 همان گونه كه ذكر شد در جهان امروز سازمان ها به منظور رشد و ارتقاء جایگاه 
خویش در محیطی كه تنها پدیده ثابت آن تغییر و دگرگونی است باید در كشف 

و پرورش استعدادهای خود كوشش مضاعف به عمل آورند.
 از همین رهگذر مدیریت جانش��ین پروری و توانمندسازی منابع انسانی یکی از 
مهم  ترین ابزارهایی اس��ت كه در كش��ف و پرورش استعدادهای نهفته سازمان 

ACS مورد استفاده قرار می گیرد.
پر واضح است كه در به  كارگیری ابزار مذكور باید نهایت دقت به عمل آید. زیرا   
ب��ا اجرای ناصحیح این طرح، نتایج آن عملیاتی نگش��ته، اولٌا هزینه های مالی 
بر سازمان تحمیل می كند، ثانیاً موجبات فضای یأس و سرخوردگی را در میان 

نیروهای مستعد سازمان فراهم می آورد.
از س��وی دیگر، مدیریت صحیح این طرح در ایجاد فضای امید و نش��اط برای   
نیروهای مس��تعد مؤثر واقع شده و موجبات بهبود عملکرد و افزایش كارآیی و 

اثربخشی سازمان را فراهم می آورد.
نبای��د این نکته را از نظر دور داش��ت كه مدیریت جانش��ین پروری یک فرآیند   
مستمر و پویاست و نباید پایان آن را با تشکیل خزانه استعداد و انتصابات مبتنی 

بر طرح یکی دانست.

فهرست منابع و مأخذ
1- نشریه مشاور مدیریت- اسفندماه 89  

2- ماهنامه تدبیر شماره های 131 و 160 و 199  
3- سازمان فردا - ترجمه فضل ا... امینی  

4- مدیران آینده - از انتشارات سازمان مدیریت صنعتی  
 Key Lessons – Succession-Planning-5  

Grooming Next Millennium Leaders -6  
 Ensuring Leadership Continuity -7  
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در دو ش�ماره قبلی، مفهوم بهبود س�ازمانی و بخش  هایی از مدل 
س�ازمانی شرکت DSME بررسی ش�د و در این شماره به ادامه 
بررس�ی این مدل با بخش  هایی همچون HSE )بهداشت، ایمنی 
و محیط زیست(، مدیریت کیفیت این شرکت و دیگر بخش  های 
آن خواهیم پرداخت. در ادامه آن نیز به نتیجه نهایی این مطالعه با 
موضوع روند بهبود مدل سازمانی در بخش دریایی پرداخته می شود.

بنابرای�ن، در ادام�ه ش�ماره قبل�ی این مطل�ب، با توج�ه به مدل 
س�ازمانی ش�رکت DSME به بخش  های زیر به صورت موردی 

می پردازیم.
- Cruise Ship Design Team: ای��ن گ��روه ب��ه ط��ور خاص، روی 
طراحی ش��ناورهای تفریحی تمرکز دارد و ممکن اس��ت به صورت پروژه ای یا 

پیمانکاری در شرکت مشغول به فعالیت باشد.
- Structural Design Teams: این گروه  ها طراحی  های س��ازه  ای در 
ش��ناورها و سکوهای مختلف را، بنا به نوع پروژه مورد بررسی، انجام می  دهند. 
همچنین طراحی  های مربوط به فناوری مونتاژ و نوع و روش پوشش سازه پس 

از ساخت ممکن است توسط این گروه طراحی شود.
- Outfitting Design Teams: ای��ن گروه  ه��ا طراحی  های مربوط به 
بخش  های مختلف تجهیز در ش��ناورها، سکوها و تأسیسات مختلف را، با توجه 

به زمینه  های کاری گروه مربوطه، انجام می  دهند.
- Electrical and Control Design Team: این گروه مهندس��ی 

مدل تعالی سازمانی در بخش دریایی-)قسمت سوم(

مدیریت كيفيت و مشتري محوري

علی اميرشعبانی

دانشجوی كارشناسی ارشد مهندسی دریا، دانشگاه صنعتی شریفی
ali_amir_shabani@yahoo.com
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الکتریکی و طراحی کنترلی قسمت  های مختلف شناورها و سکوها را انجام می  دهد.
Corporate Production Office 2-7: ای�ن قس��مت نیز به عنوان 
یکی از مهم  تری��ن بخش  های کارخانه کشتی  س��ازی، دارای زیرمجموعه  های 
متفاوت��ی در کار تولید و س��اخت محصول پس از طراحی  های انجام ش��ده در 

قسمت  Corporation Technical Office می  باشد.
در اینجا می توان به شرح تفصیلی هر کدام پرداخت.

- Production Management Team: ای��ن بخش از زیرمجموعه 
Corporate Production Office، هس��ته اصل��ی همه کارخانه  ها را 
تشکیل داده و هر کدام از گروه  های ساخت در این بخش، به کار تولید می پردازند.

- گروه  های:
Production Supporting Team,
In-Door Production Team,
Out-Door Production Team ,
Pre-Production Team,
Offshore Production Team. 

ه��ر کدام وظای��ف مخصوص ب��ه خ��ود را در مراحل تکمیل و س��اخت یک 
پ��روژه، بس��ته به نوع پروژه برعه��ده دارند و ضعف هر ک��دام، باعث نقص در 
پ��روژه برای مراحل بعدی س��اخت محصول می ش��ود. لازم به ذکر اس��ت که

 Out-Door Production و In-Door Production Team
Team  ب��ه ترتیب گروه  های داخلی و خارجی کارخانه می باش��ند. به عبارتی 
گروه  های خارجی، گروه  های قراردادی بیرون از ش��رکت هستند که با شرکت، 

در فرآیند تولید همکاری دارند.
- Sub-Contract Management Team:  گروه  های قراردادی یا 
پیمانکاری هس��تند که در زمینه  های مدیریتی در مواقع لزوم می  توانند شرکت 

را یاری کنند.
 Health, Safety & Environment (HSE) Operation 3-7
Team: در دنیای امروز، هر ش��رکت یا کارخانه  ای برای نیل به استانداردهای 
جهانی باید به مدیریت بهداش��ت، ایمنی و محیط زیس��ت (HSE) توجه ویژه 

داشته باشد.
- بهداشت (Health): با توجه به این مقوله از مدیریت HSE باید بهداشت 
کار در کارگاه  ها بر اساس آیین  نامه  ها رعایت و بر اساس آن در محیط کارگاه  ها 

و شرکت  ها وسایل کمک   های اولیه و در صورت نیاز پزشک مستقر شود.
- ایمن��ی (Safety): ای��ن مقوله از مدیریت HSE، ب��ه ایمنی در محیط کار 
می  پردازد و آیین  نامه  هایی برای آن وجود دارد. در این محیط، آموزش  های روزانه 
به پرسنل برای رعایت ایمنی و جلوگیری از حوادث صنعتی باید وجود داشته باشد. 
امروزه اس��تفاده از روش  های ارزیابی ریسک در صنایع مختلف رو به گسترش 
است به طوری که در حال حاضر بیش از 70 نوع مختلف کیفی و کمی روش 
ارزیابی ریس��ک در دنیا وجود دارد. این روش  ها معمولًا برای شناسایی، کنترل 
و کاه��ش پیامدهای خطرات به کار می  رود. عم��ده روش  های موجود ارزیابی 
ریس��ک روش  های مناسب جهت ارزیابی خطرات است و نتایج آنها را می  توان 
جهت مدیریت و تصمیم  گیری در خصوص کنترل و کاهش پیامدهای آن بدون 
نگران��ی به کار برد. هر ی��ک از صنایع بنا به نیاز خ��ود می  توانند از روش  های 
مذکور بهره لازم را کس��ب کنند. این روش  ها نس��بت به یکدیگر دارای مزایا 
و معایب مختلف می باش��ند. لذا یکی از وظایف سیس��تم  های ایمنی و بهداشت 
موجود در هر صنعت بررس��ی کلیه روش  های ارزیابی ریس��ک  ها و خطرات و 
انتخاب روش مناس��ب جهت اجرا در صنعت و سازمان متبوع خود می باشد. به 
طور کلی می  توان گفت که از نوع روش استفاده شده در ارزیابی ریسک و عمق 
ارزیابی آن تا حدی می  توان به توانایی سیس��تم ایمنی موجود و در نتیجه نحوه 

مدیریت ایمنی در صنعت مذکور پی برد.
برای مثال شرکت DSME با داشتن برنامه  ها و سیاست  های مدیریت ایمنی 
مختلف در سایت  های کاری خود، به عنوان بالاترین اولویت در محیط کار، هیچ 

حادثه قابل ملاحظه  ای را از زمان تأسیس تاکنون در سایت  های خود نداشته است.
- محی��ط زیس��ت (Environment): عم��ده فعالیت  ه��ای ای��ن واح��د، 
ش��ناخت و کنترل اثرات عملیات س��اختمانی، مهندسی و توس��عه می  باشد. از 
آنج��ا که در مرحل��ه اجرای طرح  ه��ا، مطالعات ارزیابی اثرات زیس��ت  محیطی 
و آلودگی  ه��ای دریایی با توجه  به کیفیت محصولات س��اخته ش��ده، صورت 
می  گیرد، پارامترهای زیس��ت  محیطی در طراح��ی و انتخاب گزینه  های مکانی 
 و فن��ی م��د نظر ق��رار می  گیرد و با اس��تقرار و اج��رای برنامه  ه��ای مدیریت 
زیس��ت  محیطی و نیز اج��رای برنامه  ه��ای خوداظهاری و پای��ش پارامترهای 
زیس��ت  محیطی و ارائ��ه گزارش  ه��ای مربوط ب��ه روند پیش��رفت ملاحظات 
زیس��ت  محیطی در روند اجرای این طرح  ه��ا، حداکثر تلاش به منظور مطابقت 

فعالیت  های اجرایی با ملاحظات زیست  محیطی صورت می  گیرد.
ع��لاوه بر برنامه  های کنترل و پایش آلاینده  ها به طور منظم، به منظور ترویج 
فرهنگ پاک س��ازی محیط و ارزش بخش��یدن به محیط زیس��ت، برنامه  های 
آموزشی و اطلاع  رسانی در زمینه محیط زیست در سطوح مختلف پرسنلی، اعم 

از مدیران و کارشناسان صنعتی انجام می  گیرد.
ش��رکت DMSE نیز در س��ال 1991 بخ��ش مدیریت محیط زیس��ت خود 
را ب��ا هدف ارتقاء، به س��مت بهبود پایدار و رش��د متع��ادل از طریق مدیریت                
Eco-friendly (مدیری��ت ب��ر مبن��ای اس��تانداردهای زیس��ت محیطی) 
تأس��یس ک��رد. این ش��رکت س��رانجام در س��ال 1996  خ��ود را ب��ه عنوان                                               

Green shipyard معرفی کرد.
ش��رکت فوق در زمینه  های زیست  محیطی، مانند مدیریت کیفیت آب، مدیریت 

مدل تعالی سازمانی در بخش دریایی-)قسمت سوم(

مدیریت كيفيت و مشتري محوري

امروزه استفاده از روش  های ارزیابی ریسک 
در صنای�ع مختلف رو به گس�ترش اس�ت به 
ط�وری ک�ه در ح�ال حاضر بی�ش از 70 نوع 
مختل�ف کیفی و کمی روش ارزیابی ریس�ک 

در دنیا وجود دارد.
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محیط زیس��ت جوی، مدیریت اتلاف، مدیریت محیط زیست دریایی و حفاظت 
از محیط زیست، فعالیت  های وسیعی انجام می  دهد. 

Quality Management Team 4-7 : اگر چه سابقه مدیریت کیفیت 
به ابتدای تاریخ می  رس��د؛ اما مفهوم نوین کیفیت، محصول قرن بیستم است. 
طبق یکی از نگرش  ها، مدیریت کیفیت یعنی نظارت بر فرآیند س��اخت و تولید 
محص��ول برای ایجاد اطمین��ان از مطابقت محصول با آنچه مورد نظر طراح یا 
مش��تری است. این نظارت، از مرحله دریافت و س��فارش مواد اولیه تا خدمات 
پس از فروش را ش��امل می ش��ود. به این ترتیب طیف وس��یعی از فعالیت  ها را 
ش��امل می  ش��ود که این نگرش مطابق اس��تاندارد مدیریت کیفیت ایزو 9001 

می  باشد.
از جمله فعالیت  های مربوط به مدیریت کیفیت، تضمین کیفیت و کنترل کیفیت 
است. امروزه مدیریت کیفیت نه تنها شامل تولید نمی  باشد؛ بلکه شامل خدمات 

نیز می  شود. 
اصل اول: مشتری محوری؛

اصل دوم: راهبری؛
اصل سوم: دخیل بودن افراد؛

اصل چهارم: رویکرد فرآیندی؛
اصل پنجم: رویکرد سیستمی در مدیریت؛

اصل ششم: بهبود مداوم؛
اصل هفتم: رویکرد واقع  بینانه در تصمیم  گیری؛

اصل هشتم: روابط سودبخش متقابل با تأمین  کننده.
- فلسفه مدیریت کیفیت شرکت DSME: این شرکت به عنوان یک کشتی  ساز 
برجسته جهانی، بالاترین سطح را برای رضایت مشتری خود تبیین کرده است 
که این موفقیت را از طریق رعایت سیستم مدیریت کیفیت در همه فرآیندهای 
خ��ود، از بازاریابی و فروش تا طراحی، خرید، تولید، بازرس��ی، تحویل محصول 
و خدمات پس از فروش به  دس��ت آورده اس��ت. این ش��رکت گواهی نامه  های 
مدیریت کیفیت  ایزو 9001 برای هر دو بخش صنایع فراساحل و کشتی  سازی 

و همچنین انواع گواهی نامه  های API وASME  را دارا می  باشد. 
در ش��کل  های (1) و (2) تعاریف این ش��رکت از رضایت مش��تری و همچنین 

فلسفه مدیریت کیفیت آن به طور کاملًا واضح به ترتیب ترسیم شده است.

شکل 2: فلسفه مدیریت کیفیت شرکت

شکل 1: تعریف شرکت از رضایت مشتری
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Industrial Application R&D Institute 5-7: در این قس��مت 
از کارخانه کشتی  سازی یا فراساحل تحقیقات گسترده  ای در زمینه  های مختلف 

دریایی در فناوری طراحی و تولید انجام می  گیرد.
مرک��ز R&D ش��رکت DMSE  نی��ز با بی��ش از 300 محقق برجس��ته در 
زمینه ه��ای مختلف مانند سیس��تم  های طراح��ی اولیه زیردریای��ی، تجهیزات 
اندازه گیری دقیق س��ه  بعدی، m AUV 16000، سیستم جدید تولید و ساخت 
ش��ناور و دیگر موضوعات به تحقیق مش��غول اس��ت. فعالیت  های این شرکت 
ممکن اس��ت ب��ا زیرمجموع��هShip & Ocean R&D Institute  در 

قسمت Corporate Technical Office نیز هماهنگ باشد.
روند بهبود مدل سازمانی در بخش دریایی:

برای ش��روع هر پ��روژه  ای نیاز به ش��ناخت مراحل انجام آن اس��ت و پس از 
تش��خیص آنها تقس��یم  بندی این مراحل باید انجام گیرد ک��ه در ادامه، مراحل 
انجام این بهینه  س��ازی مشخص شده و در شکل 3 نیز رویه انجام این مراحل 

به صورت نمودار گردش کار آمده است.
- مرحله اول: شناخت سیستم حاضر

در اولین مرحله از اجرای پروژه به منظور آشنایی بیشتر با وضعیت فعلی سازمان 
نیاز به بررس��ی فرآیندهای موجود در آن س��ازمان اس��ت تا مشکلات احتمالی 
و نقاط ضعف آن شناس��ایی ش��ود. انجام کامل و صحیح این قس��مت نیازمند 
همکاری س��ازمان مورد نظر و برگزاری جلساتی با مسئولان و مدیران ذی  ربط 
است. لازم به ذکر است که این شناخت تا انتهای پروژه ادامه یافته و با دریافت 

بازخور از مراحل بعدی پروژه تکمیل می  شود.
- مرحله دوم: مقایسه با سازمان  های دریایی موفق

در این مرحله با اس��تفاده از ابزار Benchmarking س��عی در محک زدن 
سازمان خود با سازمان موفق در زمینه بهبود سازمانی است. این مرحله مکمل 
مرحله قبلی است و تأثیر بسزایی در تعیین فرآیندهای ناکارا در سیستم دارد. یافتن 
این فرآیندها سازمان را در اجرای بهتر مهندسی مجدد فرآیندها  یاری می  کند.

- مرحله سوم: ارائه مدل  های متناسب با سازمان
در این مرحله با توجه به شناخت حاصله از سیستم موجود، فرآیندهای در حال 
اجرا و کاستی  های احتمالی، می  توان گزینه  هایی به منظور ایجاد بهبود سازمانی 
ارائه داد. این گزینه  ها با توجه به مدل  های موجود و متنوع در زمینه  های بهبود 
س��ازمانی ارائه می  شود و مدل  هایی نیز مد نظر خواهند بود که بیشترین تطابق 
را با وضعیت فعلی سازمان داشته باشند. همچنین مزایا و معایب هر یک از آنها 

به تفصیل بررسی خواهد شد.
- مرحله چهارم: انتخاب مدل بهینه

در نهای��ت ب��ا توجه به مدل  ه��ای ارائه ش��ده در مرحله قبل��ی در صدد یافتن 
مناس��ب  ترین مدل بهبود س��ازمانی خواهیم بود که در آن ارتباط مناس��ب بین 

بخش  ها و فرآیندهای اصلاح یافته، قید شده است.
شکل (3) مراحل مذکور را به خوبی تشریح می  کند.

نتیجه:
با توجه به بررس��ی  های انجام یافته از شرکت DSME و موارد گفته شده در 
قسمت  های قبل، عوامل زیادی برای بهینه کردن این ارتباط در سازمان دخیل 
ب��وده و باید توج��ه دقیق و کاملی از همه عوام��ل و فرآیندها صورت گیرد. به 
عبارتی فرآیند مورد بررسی، به صورت درون سازمانی با در نظرگرفتن فعالیت  ها 
و روابط بین اجزاء، مطالعه می  شود تا بتوان برای کلیه بخش  های سازمان نقاط 
مش��ترک و غیرمش��ترک را یافت و بین آنها ارتباط برقرار کرد. برقراری ارتباط 
نیز به این معنی اس��ت که انس��جام، نظارت و هماهنگی بین س��ازمانی بهبود 
داده ش��ود و راه��کاری برای افزایش بهره  وری، اثربخش��ی و کارآیی مجموعه 

فعالیت  های سازمان ارائه داد.

پي نوشت: .................................................................................................
1- زیردریایی    های خودکنترلی که تا عمق m 6,000 می توانند غواصی کنند.

شکل 3: نمودار گردش کار
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اگ�ر چه س�ابقه مدیری�ت کیفیت ب�ه ابتدای 
تاری�خ می  رس�د؛ اما مفه�وم نوی�ن کیفیت، 

محصول قرن بیستم است.



ت
الا
مق

58

13
90 

ار 
هــ

/ ب
 8 

ره
ما

ش

خودشيفتگيمديران،عاملاصليخسارتواردهبهبنگاههاوسازمانها

مديريتهيجانی

افراد خودشيفته به دليل عدم تعادل در رفتار شخصي و سازماني، مشكلات فراواني براي ديگران ايجاد 
مي كنن�د. تصميم  گي�ري در چنين وضعيتي بر مبناي "هيجان" صورت مي  گيرد و به حل مس�ئله پرداخته 

نمي  شود.
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مدير خودش��يفته سعي دارد به زيردستان تسلط داشته و آنان را وادار به اطاعت 
بي  چون   و چرا كند و لذا بعد از چندي براي كاركنان تحت سرپرس��تي وي اين 
توهم پيش مي  آيد كه در اداره امور و تصميم  گيري  هاي سازمان نقشي بيش از  
ي��ك پيچ و مهره بي اختيار ندارند. در نتيجه از انجام كار گروهي طفره مي  روند 

و به اين ترتيب در كاركنان “احساس حقارت” پديد می  آيد.
طبيع��ي اس��ت كه افراد غي��ر از انگيزه  هاي مالي و مادي، ب��راي رفع نيازهاي 
فيزيولوژيك��ي، نيازه��اي اجتماعي، ني��از تعلق به گروه و س��ازمان نيز تلاش 
می كنند و س��ازمان رشد و بقاي خود را مرهون زحمات طاقت  فرساي كاركنان 
مربوطه مي  داند ولي مدير خودشيفته موفقيت  هاي سازمان را ناشي از بلندهمتي 
و تلاش خود به حس��اب مي  آورد و مش��اركت و نقش كاركن��ان را در باروري 
و كس��ب اهداف س��ازمان ناديده مي  گيرد. به اين ترتيب "موجبات دلس��ردي و 

سرخوردگي كاركنان" فراهم مي  شود.
مدي��ر خودش��يفته، كاركنان را اب��زار مي  داند و براي نيل ب��ه اهداف خويش از 
آنها اس��تفاده مي  كند و به اين ترتيب به نيازهاي اساس��ي كاركنان بي  توجهي 

مي  شود.
در يك س��ازمان انس��ان  ها ناگزير از تعامل و داش��تن مناسبات و روابط متقابل 
هس��تند. اگر مدير خودش��يفته بدون هيچ علتي به ع��ده اي توجه خاص كند و 
به عده  اي ديگر عنايتي نداش��ته باش��د، كاركنان افراد مورد توجه س��ازمان را 
ب��ه اتهاماتي از قبيل چاپلوس��ي مته��م مي  كنند و به اي��ن ترتيب اختلاف بين 
كاركنان روز به روز بيشتر مي  شود. بعضي افراد سعي مي  كنند در غياب ديگري، 
گزارش��ات خلاف واقع به مس��ئولان بالاتر س��ازمان ارائه كنن��د كه نتيجه آن 

ايجاد” تضاد و دشمني بين كاركنان” است.
به علت ش��خصيت ناپايدار و متزلزل افراد خودشيفته و به علت آنكه شخصيت 
آنان بر پايه وهم و خيال و تصورات شكل گرفته و به دليل دمدمي مزاج بودن، 
رفتار قابل پيش  بيني ندارند. لذا “سردرگمي در تشخيص رفتار" مدير پيش مي  آيد 

و كاركنان نمي  دانند چگونه رفتار كنند كه مورد شماتت قرار نگيرند.
اگر كاركنان احس��اس كنند كه مديريت در ارضاء نيازهاي اجتماعي و عاطفي 
تلاش لازم را به عمل نياورده و حتي در مقابل آن مقاومت مي  كند، از “مديريت 

متنفر شده” و در نهايت از خدمت در سازمان منصرف مي  شوند.
مدير خودشيفته تحمل هيچگونه انتقادي را ندارد؛ لذا وفتي مي  خواهد كاري را 
انجام دهد، بدون اينكه از نظرات زيردس��تان و متخصصان و اهل فن استفاده 
و ب��ه آنه��ا توجه كن��د، كارها را انجام مي  ده��د. لذا كاركن��ان “آرزو مي  كنند” 

برنامه  هاي مدير خودشيفته با شكست مواجه شود.
مدير خودشيفته س��عي مي  كند ضعف  هاي خود را بپوشاند در نتيجه با هر گونه 
انتق��ادي به ش��دت برخورد مي  كند و به اي��ن ترتيب از “عقاي��د آزاد و نظرات 

ديگران حمايت نمي  كند.”
مدير خودش��يفته به محبت، تأييد، تصديق و توجه ديگران نياز دارد و از انجام 
هر كاري كه در آن اطمينان به برانگيختن تحسين ديگران نداشته باشد پرهيز 
مي  كن��د. اين ضعف باعث “رواج تملق  گويي” در س��ازمان ش��ده و هرگز نقاط 

ضعف مدير وتصميم  گيري  هاي وي برملا نمي  شود.
يكي از مهم ترين وظايف مديريت س��ازمان، ايجاد محيط مناس��ب براي كليه 
كاركنان است تا فرد بتواند با خلاقيت و توان و پشتكار خود، در پيشبرد اهداف 
س��ازماني مؤثر باش��د. اگر مدير خواهان توسعه و پيش��رفت سازمان است، بايد 
كاركنان خود را در تصميم  گيري  هاي مهم سازمان شريك سازد. مدير خودشيفته 
به طور مس��تمر در ايجاد و تقويت روحيه اس��تقلال و اتكاي به نفس، نوآوري 
و به   كارگيري توانايي  هاي كاركنان وقفه ايجاد مي  كند و لذا در س��ازمان تحت 
مديريت وي نش��اني از “پيشرفت و توسعه واقعي انسان وجود نخواهد داشت.”

ابه��ام در اهداف س��ازمان از جمله كارهاي ديگر مدير خودش��يفته اس��ت كه 
نمي  گذارد واقعيات آن طور كه هست شناسايي شده و به كاركنان منتقل شود. لذا 
“هدف اصلي سازماني گم شده” و همگي دنبال ارضاء اهداف شخصي مي  روند.

مدير خودش��يفته آن قدر در تخيلات خود غرق مي  ش��ود كه نمي  تواند واقعيات 

موجود س��ازمان خود را درك كند. در نتيجه به مرور زمان فروپاش��ي س��ازمان 
فراهم مي  شود.

مدي��ر خودش��يفته و اش��تهارطلبي وي باعث مي ش��ود يكس��ري هزينه  هاي 
تجمل  گراي��ي به س��ازمان تحت سرپرس��تي خود تحميل كند. وس��ايل اداري 
لوكس، تجهيز اتاق  ها با وسائل مدرن و تأمين وسيله اياب  وذهاب انگشت نما از 

جمله كارهاي مدير خودشيفته است.
مدير خودشيفته با توجه به نفس برتري  طلبي ناشي از احتياجات دروني خويش 
دائماً در جنگ و س��تيز اس��ت تا بر هر كس��ي تفوق و برتري داش��ته باشد. با 
هركس��ي كه احساس كند نس��بت به مقام او چشم طمع دوخته است به رقابت 
مي پردازد تا آنجا كه كاملًا آن را حذف كند. روحيه ديكتاتوري قهاري دارد كه 

مي  خواهد به حساب خودش از طريق رياست  طلبي به كمال برسد.
راهكارهاي غلبه بر خودشيفتگي

- اعتماد به نفس و مناعت طبع؛ 
- بهره  گيري از انرژي  هاي معنوي انساني؛ 

- خود را آن طور كه هست ببيند و سعي نكند باهوش  تر از ديگران جلوه كند؛
- آرزوهاي غيرواقعي نداشته و هدف  هاي فرضي نتراشد؛

- ترك لجاجت؛ 
- پرده  پوشي عيوب ديگران؛

-  ايده    ال ندانستن عقايد و نظريات خود.

مدير خودش�يفته، كاركن�ان را ابزار مي  داند و 
ب�راي نيل به اهداف خويش از آنها اس�تفاده 
مي  كن�د و به اين ترتيب به نيازهاي اساس�ي 

كاركنان بي  توجهي مي  شود.
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مراسم 75 سالگی س�ازمان بنادر و دریانوردی چندی پیش 
با حضور مس�ئولان اجرایی و نماین�دگان مجلس و پیام 
دبیرکل سازمان بین المللی دریانوردی در تهران برگزار 
شد. در این مراسم ملک ر ضا ملک پور رئیس هیئت 
مدیره مؤسسه رده بندی آسیا طی سخنانی با 
اشاره به سوابق دریانوردی، کشتی سازی 
و بندرس�ازی در کش�ور به بررس�ی واژه 
دریان�وردی در قرآن کریم و بندر در ادبیات 
فارس�ی پرداخته و گفت: بن�در تنها هویت ملی 
ندارد بلک�ه نقش منطق�ه ای و بین  المللی دارد. متن 

کامل سخنان ایشان از نظرتان می گذرد: 

مستندات تاریخی
در تاریخ 15 بهمن 1314	  اداره کل بنادر در تهران تأس��یس شد. بر اساس 

این سند امروز 75 سال از تأسیس سازمان بنادر و دریانوردی می گذرد.
در تاریخ 6 بهمن 1306	  بندر انزلی از دولت روسیه تحویل گرفته شد. این 

مبنا 83 سال سابقه را ثبت می کند.
در تاریخ 4 آذرماه 1212	  بندر بوشهر به عنوان شعبه گمرک جنوب تأسیس 

رئیس هیئت مدیره مؤسسه رده بندی آسیا در مراسم بزرگداشت هفتاد و پنجمین سال
 تأسیس سازمان بنادر و دریانوردی عنوان کرد:

هویت ملی، نقش منطقه ای و بین المللی
 بنادر ایران
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ج��ورج حوران��ی در صفحه 87 کتاب دریانوردی عرب نوش��ته اس��ت، بندر در 
بسیاری از عباراتی که عرب ها به کار می برند یافت می شود.

بنادر مدرن
بندر تنها هویت ملی ندارد، بلکه منطقه ای و بین المللی ایفای نقش می کند.

بندر تنها محل امنی برای ناوگان ملی نیس��ت، بلکه ناوگان ملل دیگر به آنجا 
رفت وآمد می کنند.

بندر نقطه اتصال حمل ونقل دریایی به زمینی و هوایی است.
توس��عه یک بندر به جابه جایی س��ریع مس��افران و کالاهای گ��ذری از طریق 
سیستم های حمل ونقل سریع السیر نظیر قطار، اتومبیل و هواپیما وابسته است.

ارتب��اط ایران به دری��ا )از طریق بنادر( باعث ش��ده همس��ایگان ایران تمامی 
کش��ورهای جهان باشند و محدود به چند کش��ور همسایه در مرزهای خشکی 

نباشد.
اکثر مناطق صنعتی دنیا در کنار یک بندر بزرگ تأسیس شده اند به عنوان نمونه 
بندر آنتورپ در بلژیک، بنادر لندن، لیورپول، گلاس��کو، نیوکاس��ل و ساوتمپتن 
در انگلیس، روتردام در هلند، ش��انگهای در چین، کوبه و اوزاکا در ژاپن، بمبئی 
در هند، بنادر امام خمینی و عباس در ایران و به زودی کل جزیره قش��م با پل 

ارتباطی به سرزمین اصلی. 
قرآن کریم و دریانوردی

در آیات متعددی از قرآن کریم از تس��خیر دریاها س��خن به میان آمده اس��ت 
)بقره، ابراهیم، نحل، اسراء، کهف، حج، جاثیه، فاطر، روم( 

علامه طباطبایی نیز در تفس��یر آیه 20 س��وره لقمان در معنای تسخیر نوشته 
است، کلمه تسخیر به معنای وادار کردن فاعل در فعلش می باشد به طوری که 

فاعل فعل خود را به اراده خود انجام ندهد.
اهداف الهی در بهره گیری از دریاها:

- بهره برداری غذایی از دریاها لتََِاکُلُو منه لحماً طریاً )14 نحل(؛
- بهره برداری اقتصادی از دریاها، کشتیرانی و حمل ونقل دریایی؛

وََ تری الفلک فیه مَواخِر لتِبتغوا من فضله و لعلکم تشکرون )13 فاطر(
- سیر و سیاحت دریایی و جنبه های مختلف آن؛

هُو الذی یُسَیّر کَم فی البّر و البحر )22 یونس(
- لتذاذ روحی با مشاهده چشم اندازهای طبیعی دریاها؛

-  نقش دفاعی دریاها؛
- نقش دریاها در انتقال فرهنگ و دانش؛

- به��ره برداری های دیگر از دریاها- اس��تخراج زیورهای دریایی )14 نحل و 
12 فاطر(؛

- حدود بهره برداری از دریاها )قضیه محیط زیست دریایی(؛
- دریاه��ا و احکام فقهی مربوط به آنها بحث انفال، بحث خمس، بحث صید- 

بحث خوردنی های حلال.
آفرینش “دریای جاری” و “کشتی برای سیر در دریا”  به خاطر محبت پنج تن 

از ائمه اطهار علیهم السلام
خداوند متعال در حدیث ش��ریف کساء به فرش��تگان و اهل آسمان می فرمایند 
انِی ما خلقت س��ماء مبنیه و لا ارضاً مدحیه و لا قمراً منیراً و شمساً مضیئه ولا 
فلکاً یدور ولا بحراً بحری و لا فلکاً یسری الا فی محبه هؤلاء الخمسه الدینهم 

تحت الکساء
نتیجه گیری و منابع 

دریا، کش��تی داری، کش��تیرانی، بندرداری و بندرس��ازی نه تنها سابقه تاریخی 
مرتبط به آفرینش انس��ان دارد بلکه ریش��ه در عقاید آیات قرآنی و ائمه اطهار 

علیهم السلام دارد.
ب��رای نهادینه کردن حرکتی مؤثر و پای��دار در این زمینه، چندی پیش انجمن 
توسعه دریامحور تأسیس شد تا به عنوان سازمانی مردم نهاد به دنبال احیاء این 

موقعیت تاریخی در سطح جهانی باشیم.
منبع تمامی اطلاعات ارائه شده دائره المعارف جامع بندری و دریایی می باشد.

شد. این مبنا 177 سال سابقه را ثبت می کند.
از مس��تندات تاریخی این گونه استنباط می شود که خلیج فارس از جمله اولین 

مراکز سکونت بشر اولیه بوده است.
انسان های نخس��تین برای اولین بار در این دریا به قایقرانی پرداختند و سپس 
هنر قایق سازی را به همراه  قایق های خود به آبراه ها و دریاهای دیگر بردند و 

رموز کار را به همه انسان های ساحل نشین آموختند.
به استناد نوش��ته های مورخان اولین دسته انس��ان های دوران کهن )فینقیان، 
بابلیان، کلدانیان، سومریان، یونانیان، ایرانیان و تازیان( در آب های خلیج فارس 

کشتیرانی کرده اند.
کاوش های مقدماتی دیرین شناسی در پیرامون بوشهر ثابت کرده است در آنجا 

از سال 1000 قبل از میلاد تأسیسات بندری وکشتیرانی وجود داشته است.
سوابق دریانوردی، کشتی سازی و بندرسازی

امروزه اسناد و مدارک معتبری دال بر تحولات اساسی در صنعت کشتی سازی 
و دریان��وردی ایرانیان از دوران تهاجم اس��کندر مقدونی ب��ه ایران و حکومت 
اش��کانیان و ساس��انیان به جا نمانده اس��ت؛ ولی سفرهای ش��ناورهای بزرگ 

تجاری ایرانی از خلیج فارس به بندر کانتون چین به ثبت رسیده است.
هخامنشیان در زمینه دریانوردی و بازرگانی راه کمال پیمودند و از این راه اهمیت و 

ارزش فوق العاده ای به خلیج فارس دادند.
اردش��یر ساس��انی برای توانمندی بیش��تر ایران در خلیج فارس، چندین ش��هر 
بندری در کناره های آن تأس��یس و تجدید بنا کرد. در طول تاریخ 5000 س��اله 
خلیج فارس، از سال 2872 قبل از میلاد تاکنون در سراسر سواحل خلیج فارس 
و به ویژه کرانه های شمالی آن، بنادری وجود داشته که به تجارت و توسعه این 

مناطق کمک کرده است.
ایرانیان دریانورد و کشتی س��از با ظهور دین اس��لام به خدمت مسلمانان صدر 
اسلام درآمدند و توسعه فرهنگ غنی اسلامی از یک سو و عملکرد تجار موفق 
مس��لمان از سوی دیگر باعث شد که ایرانیان با برگرداندن راهنامه های دریایی 

خود به زبان عربی به آموزش دریانوردی به اعراب بپردازند.
بندر سیراف تا مدت ها به عنوان فعال ترین بندر خلیج فارس بوده و بعدها کیش و 

هرمز و سپس بندرعباس جایگاه ویژه ای پیدا کردند.
در فهرس��ت بن��ادر قدیمی تاریخی ایران نام تیس، س��یراف، س��ی نیز، گناوه، 
مهروبان، آبسکون )نزدیک محل امروزی بندر ترکمن در دریای خزر( به چشم 

می خورد.
هم اکن��ون نام 44 بن��در ایرانی که به ترتی��ب حروف الفبا عبارتن��د از: آبادان، 
امام خمینی، انزلی، باس��اتین، بریس، بوش��هر، بیس��کو، پزم، ترکمن، جاسک، 
چابهار، چارک، حس��ینه، حمیران، خرمش��هر، خمیر، درگاهان، دلوار، دیر، دیلم، 
ریگ، س��یریک، ش��یاس، ش��یو، طاهری، عامری، بندرعباس، عسلویه، کلاتو، 
کن��ارک، کنگان، گز، گناوه، لافت، لنگه، ماهش��هر، معلم، مغو، مقام، نای بند، 
نخیلو، نوشهر، هلیله و نخل تقی در بین بنادر منطقه خلیج فارس، دریای عمان 

و دریای خزر دیده می شوند.
این فهرس��ت جدا از نام جزایر ایرانی شامل:  تنب بزرگ، تنب کوچک، خارک، 
سیری، فارور، قشم، کیش، لارک، لاوان، نبی فارور ، هندورابی، هرمز، هنگام، 

ابوموسی، شیتوار، خارکو و فارسی می باشد.
واژه بندر در ادبیات فارسی

در زبان فارسی بندر جایی در کنار دریاست که برای پهلو گرفتن، لنگراندازی و 
پناه گرفتن کشتی ها احداث شده باشد. در لغت نامه دهخدا، بندر لنگرگاه کشتی 
از کنار دریا، که کاروان تجار در آن بس��یار آیند و روند و کش��تی مال التجاره ها، 

بدان جا آرند و از آن جا برند، تعریف شده است.
در برهان قاطع، بندر محلی تعریف ش��ده اس��ت که قافله و تجار در آن بس��یار 

آیند و روند.
بندر واژه ای فارس��ی است و به همین صورت در زبان هندی و عربی وارد شده 

است.
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بـــادهای
خلیج فارس در طول سال همواره شاهد وزش بادهای موسمی و دائمی است. از فروردین تا اوایل مهرماه جهت بادها شمال غربی 

است و از مهر ماه تا اسفند ماه معمولاً به صورت چهار جهت می باشد. بادهای معروف خلیج فارس به شرح جدول زیر است:

خلیجفارس
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فواص�ل بی�ن بن�ادر جنوب�ی و بنادر 
ف�ارس  خلی�ج  ح�وزه  کش�ورهای 
و دری�ای عم�ان ب�ه می�ل دریای�ی
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اگر بتوانیم جمعیت روی زمین را دقیقاً به اندازه یک دهکده100 
نفری کوچک کنیم به طوری که تمامی نسبت های انسانی موجود 
تغییر نکند، نس�بت بین این 100 نف�ر به صورت زیر خواهد بود:

57 نفر آسیایی
21 نفر اروپایی

14 نفر آمریکایی )شامل آمریکای شمالی و جنوبی(
8 نفر آفریقایی

52 نفر زن
48 نفر مرد

70 نفر رنگین پوست
30 نفر سفیدپوست

دهکـــده

70 نفر غیرمسیحی
30 نفر مسیحی

89 نفر با رفتار جنسی سالم
11 نفر با رفتار جنسی منحرف

6 نفر صاحب 59 درصد کل ثروت جهان که همه آنها از ایالات متحده 
آمریکا هستند.

80 نفر در خانه های زیراستاندارد زندگی می کنند.
50 نفر از سوءتغذیه رنج می برند.

یک نفر در حال مرگ و یک نفر در حال تولد است.
یک نفر )بله تنها یک نفر( دارای تحصیلات دانشگاهی است.

یک نفر دارای کامپیوتر است.

100 نفــــری
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لیست های ده گانه
رودها، دریاها و اقیانوس ها
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چن�دی پیش در منطقه فینیکس ایالت آریزونا در کش�ور آمریکا، 
کشاورزی بنام دیوید هادسون به ماده  سفید رنگی که در سراسر 
زمین های زراعی اش گس�ترده بود، مشکوک شد و مقداری از آن 
را به آزمایش�گاه های معتبر سپرد تا مش�خص شود که این ماده 
سفیدرنگ متشکل از چه مواد اولیه ای است. اما در عین ناباوری، 
پاس�خ آزمایش�گاه این بود: You have pure nothing یعنی 
ش�ما ماده ای در دست دارید که خالصاً هیچ چیز مشخصی که در 

جدول عناصر تعریف شده باشد در آن به چشم نمی خورد!
اما پس از چندی یک آزمایشگاه روسی به روش آزمایش آمریکایی ها شک کرد 
و روش جدی��دی را برای آنالیز این ماده عجیب به کار گرفت که صحیح تر بود 

و بالاخره پرده جادویی کنار رفت و عنصر تشکیل دهنده رخ نمود.
ب��ه ص��ورت  ب��ود ک��ه  اتم ه��ای ط��ا  از  دیگ��ری  م���اده ش��کل  ای��ن 
ق���رار  ه��م  پ��ی  از  ک��ه  الکت�رون ه��ا  از  )رش��ته ای  رش��ته  ن�ان��و   ی��ک 
م�ی گی�رند و ش��کل یک تس��بیح ن�خ ش��ده را دارد( در آمده بود. ن�ام علم�ی 
 Orbitally Rearranged مخف��ف   ORMUS ی��ا   ORME آن 

Monotomic Element می باشد.
آزمایشات بعدی، اما، حیرت آورتر بودند. برای وزن کردن آن، یک پیمانه خالی 
را ابتدا وزن کردند و س��پس مقدار مش��خصی از این گرد س��فیدرنگ را درون 
پیمان��ه ریخت��ه مجدداً وزن کردن��د و در عین ناباوری در تم��ام این توزین ها، 
هم��واره وزن پیمانه + وزن گرد س��فیدرنگ از وزن پیمان��ه خالی “کمتر” بود! 
آزمایشی که چندین بار تکرار شد و همواره یک پاسخ را ارائه می داد. گویی که 
40 درصد از جرم این ماده در جهان ما و 60 درصد دیگر آن در جهانی موازی 

با جهان ما سیر می کند.
نکته  مهم زمانی به چش��م آمد که محققان، پیمانه  لبریز از ماده سفیدرنگ را 
حرارت دادند و مش��اهده کردند که در حرارت بس��یار بالا وزن پیمانه به سمت 
صفر گرم س��وق پیدا کرد. یعنی "با حرارت دادن ب��ه این ماده، می توان جاذبه 

را دفع نمود."
ن��اب بس��یار  ط��ای  جدی��د  ترکی��ب  ای��ن  از  بهره گی��ری  ب��ا  ناس��ا 

)The Pure Gold( توانس��ت م��اده جدی��دی اخت��راع کند با ن��ام آئروژل 
)AeroGel( که به خودی خود از هوا سبک تر است و فرم خالص آن می تواند 
در هوا ش��ناور باش��د و همچنین با حرارت دادن به آئروژل، این ماده می تواند 

وزن های��ی بی��ش از وزن خود را نیز در هوا معلق نگاه دارد. ناس��ا از این ژل در 
تحقیقات گسترده تری بهره برداری می کند.

ام��ا چندی پیش، در “صحرای س��ینا” معبدی متعلق به راهبان مصر باس��تان 
کش��ف شد که درون آن از پودری س��فیدرنگ پر بود! آزمایش این ماده نشان 
داد که ش��باهت زیادی بین این پودر تازه کش��ف ش��ده با نانو رشته طا وجود 
دارد. مصریان باس��تان به این ماده “مفکات” می گفتند و راز تهیه آن در دست 
راهبان مقدس بوده اس��ت. ترکیب مفکات با حرارت می توانسته بی وزنی را به 
همراه آورد و شاید راز چگونگی ساخته شدن اهرام عظیم مصر در همین نکته 

نهفته باشد.
به این نکته توجه ش��ود که نام تمام اش��کال هندس��ی )چه به فارس��ی و چه 
به لاتین( مس��تقیماً به ش��کل هندس��ی آنها اش��اره می کند. مثاً دایره از دوار 
بودن می گوید، مثلث از س��ه ضلعی بودن. اما در این بین نامی که برای ش��کل 
هندس��ی “هرم” در نظر گرفته ش��ده یک استثنای عجیب است. هرم در لاتین 
Pyramid ترجمه ش��ده که از ترکیب دو کلم��ه Pyro به معنی “آتش” و 
"Amid به معنی “گرفته شده” تشکیل شده است. بنابراین Pyramid یعنی

Fire Begotten ی��ا از آتش گرفته ش��ده!!! حتی اس��م عربیِ “هِرم” نیز از 
ریش��ه هُرم به معنی حرارت و داغی گرفته ش��ده و اشاره ای به شکل هندسی 

آن ندارد.
می توان خصوصیات پودر سفید طا را این گونه برشمرد:

1- خاصیت ضد جاذبه در حرارت های بالا؛
2- خاصیت ابر رسانایی در حرارت بالا؛

3- اتصال کوانتومی به دیگر جهان های موازی؛
4- عدم مشابهت با ساختار عناصر جدول مندلیف؛

5- درصورت بر هم خوردن س��اختار رش��ته ای، با نوری بسیار درخشان منفجر 
می شود؛

6- به دلیل س��اختار اتمی تک رش��ته ای، امکان تبدیل این ماده به مواد دیگر 
وجود دارد؛

7- درصورت مصرف خوراکی، افزایش کارآیی مغز انس��ان را در دو نیمه چپ 
و راست به دنبال دارد؛

8- در ص��ورت مصرف خوراکی، افزایش ط��ول عمر DNA که متعاقباً طول 
عمر انسان را به دنبال دارد.

اتفاقی که حیرت جهانیان را برانگیخت

آئروژل ماده جدید 
جدول عنــاصر
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مندرج��ات جزوه فوق  به کش��تی ها در احتراز، تحذیر ی��ا تأخیر حمات دزدی 
دریایی در س��واحل س��ومالی از جمله خلیج عدن و ح��وزه دریای عرب کمک 

می کند.
تجارب مکتس��به از داده های دریافتی از نیروهای دریایی حاکی از آن است که 
اعم��ال توصیه های من��درج در این جزوه می تواند تأثیر بس��زایی در اجتناب از 

هدف قرارگرفتن کشتی در یک حادثه دزدی دریایی داشته باشد.
در ای��ن جزوه مقصود از واژه دزدی دریایی ش��امل اعمال خش��ونت آمیز علیه 
کش��تی، کارکنان و محموله آن می باش��د. این اعمال دزدی مسلحانه و تاش 

برای ورود به کشتی و در اختیار گرفتن آن را نیز شامل می شود.
ج��زوه ف��وق مکمل راهنمایی ه��ای من��درج در آخرین بخش��نامه های کمیته 
ایمنی دریانوردی )MSC( س��ازمان بین المللی دریانوردی )IMO( محسوب 

می شود.
مندرجات جزوه عبارتند از:

بخش 1- مقدمه؛
بخش 2- فعالیت های دزدان دریایی سومالی؛

بخش 3- تحلیل ریسک؛
بخش 4- نمونه حمات دزدی دریایی؛

بخش 5- اجرای"بهترین شیوه مدیریت برای تحذیر از دزدی دریایی در منطقه 
سومالی و حوالی دریای عرب"؛

بخش 6- طرح ریزی شرکت؛
بخش 7- طرح ریزی فرمانده؛

بخش 8- پیش از عبور – طرح ریزی سفر؛
بخش 9- پیش از عبور – اقدامات خودپیشگیرانه؛

بخش 10- چنانچه حمله قریب الوقوع است؛
بخش 11- چنانچه دزدان دریایی وارد کشتی شده اند؛

بخش 12- در موارد اقدامات نظامی؛
بخش 13- گزارش دهی پس از حادثه؛

بخش 14- به روزرس��انی"بهترین شیوه مدیریت برای تحذیر از دزدی دریایی 
در منطقه سومالی و حوالی دریای عرب".

سازمان هاي ذي مدخل در تهیه این جزوه راهنما عبارتند از:
BIMCO -1- بالتیک و شورای بین المللی دریایی؛

CLIA -2- بزرگ ترین اتحادیه بین المللی خطوط دریایي کروز؛
ICS -3- اتاق بین المللی کشتیرانی؛

IGP&I -4- گروه بین المللي کلوپ  هاي پي.اند.آي؛
IMB -5- دفتر دریانوردي بین المللي اتاق بازرگاني بین المللي؛

INTERCARGO -6- انجمن بین المللي مالکان کشتي حامل کالاهاي 
خشک؛

INTERTANKO- انجم��ن بین الملل��ي مالکان مس��تقل کش��تي هاي 
نفتکش؛

ISF- فدراسیون بین المللی کشتیراني؛
ITF- فدراسیون بین المللي کارگران حمل و نقل؛

IPTA-7- انجمن بین المللي ناوگان حامل مواد شیمیایي؛
JHC -8- کمیته مشترك بیمه گران بدنه کشتي؛

JWC -9- کمیته مشترك بیمه گران مناطق جنگي؛
OCIMF -10- مجمع دریایی بین المللي شرکت هاي نفتي؛

SIGTTO -11- انجم��ن بین المللي کش��تی های حام��ل گاز و کارگزاران 
پایانه هاي گازي؛

EU NAVFOR -12- نیروي دریایي اتحادیه اروپا؛
CMF -13- نیروهاي دریایي مختلط؛

MARLO -14- دفتر هماهنگی دریانوردي نیروي دریایي آمریکا؛
MSCHOA -15- مرکز امنیت دریانوردي دماغه آفریقا؛

OOS -16- پوشش عملیات حفاظتي ناتو؛
NSC -17- مرکز کشتیراني ناتو- رابط بازرگانی نیروهای دریایی ناتو؛

UKMTO -18- مرکز عملیات دریانوردي تجاري انگلستان )دفتر دبي(.
 

بهترین شیوه مدیریت براي تحذیر از دزدي دریایي 
در منطقه سومالي و حوالي دریاي عرب

BMP3
Best Management Practices to Deter Piracy

Off the Coast of Somalia and in the Arabian Sea Area

Published in 2010 by:
Witherby Seamanship International Ltd.
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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 الکترونیکی ب��ه آدرس                                                           

update@asiaclass.org  ارسال فرمايید. 
پیشاپیش از بذل توجه كلیه محققان و پژوهشگران دريايي كمال تشکر را داريم. 

باسپاس 
سردبير فصلنامه"به       هنگام"

قابل توجه اساتيد، پژوهشگران و دانشجويان علوم و فنون دريايي

)UPDATE( "اعلام آمادگي برای چاپ مقالات در فصلنامه تخصصي "به هنگام
مؤسس��ه رده      بندي آس��یا در تعامل س��ازنده با اساتید 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، امنیت و حفظ محیط زيست دريايي دست يافته است.
اين نش��ريه كه حاصل كوش��ش بي      وقفه كلیه همکاران در مؤسسه رده       بندي آسیا در جهت ارتقاء سطح ايمني دريايي و اعتلاي فرهنگ دريايي مي باشد، 

آمادگي خود را براي چاپ و نشر مقالات شما عزيزان در زمینه      هاي ذيل اعلام مي كند:

نشاني دفتر فصلنامه: تهران، خيابان كارگر شمالي، كوچه پنجم، پلاك 31
 تلفن: 84396-021   فاكس: 88025558-021  كد پستي: 34561 - 14396

update@asiaclass.org :پست الكترونيك
www.asiaclass.org :پايگاه اينترنتي
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»بههنگام«،فصلنامهتخصصیردهبندیآس�ياهرسهماهيكبارودرحالحاضربهشمارگان
1000نس�خهمنتش�روبرايمالكانكشتي،كشتيس�ازيها،س�ازمانهاونهادهایمرتبطبا

صنايعدرياييارسالميشود.

* هزينه تهيه آگهي هايي كه طراحي و تنظيم آنها به فصلنامه “به هنگام” ارجاع شود، بر اساس مبلغ اعلام شده آتليه 
طرف قرارداد فصلنامه دريافت مي گردد.

قراردادچاپآگهي

قرارداد زير في مابين ----------------- به نشاني:---------------------------------------------------------

و به ش��ماره تماس -------------- كه "كارفرما" ناميده مي ش��ود از يك طرف و فصلنامه "به هنگام" به نشاني: تهران، خيابان 
كارگر ش��مالي، كوچه پنجم، پلاك 31، كدپستي34561-14396 و ش��ماره تماس 84397105 - 021 كه "پيمانكار" خوانده 

مي شود از طرف ديگر، به شرح ذيل منعقد گرديد.
• چاپ------ نوبت آگهي شركت، با كيفيت سياه و سفيد £ رنگی£ و در اندازه ---- صفحه.

• محل درج آگهي--------------- تعيين گرديد.
• آگه��ي در ش��ماره --------- فصلنامه "به هنگام" منتش��ر خواهد ش��د و هزينه آن به مبل��غ: ------------------- طي               
چك/ فيش بانكي به ش��ماره -------------  به حس��اب بانكي ش��ماره 0106828282002 نشريه "به هنگام" نزد بانك ملي 

پرداخت گرديد.            

امضاء كارفرما ----------------- امضاء پيمانكار----------------     

تعهداتپيمانكار
- چاپ آگهي كارفرما مطابق نمونه مورد تأييد ايشان.

- 15 درصد تخفيف به مؤسسات آموزشي- پژوهشي و كساني كه بيش از يك بار سفارش آگهي داده اند.
- 20 درصد تخفيف به كارفرماهايي كه به مدت دو بار يا بيشتر به طور متوالي سفارش آگهي داده اند.

تعرفه چاپ آگهي در
» فصلنامه »

  .......................................................................................................................................................................................................................
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الحاق جمهوری اسلامی ايران به كنوانسيون كنترل سامانه های مضر ضدخزه

)International Convention on the Control of Harmful )AFS( كنوانس��یون كنترل س��امانه های مضر ضدخزه بر روی كش��تی ها
)Anti-Fouling Systems on Ships س��ازمان بین المللی دريانوردی، در تاريخ چهارم خردادماه 1389 در مجلس شورای اسلامی به تصويب رسید 
و در نوزدهم خردادماه همان س��ال به تأيید ش��ورای نگهبان رس��ید. پیرو اين تصويب و تأيید، در تاريخ 1390/1/17 )23 آوريل 2011( س��ند الحاق به اين 
كنوانسیون از طرف جمهوری اسلامی ايران به دبیركل سازمان بین المللی دريانوردی توديع گشت. بر اساس اين سند از تاريخ 6 ژوئیه 2011 )1390/4/15( 

اجرای اين كنوانسیون برای كشور لازم الاجرا می باشد. 

مهرماه جاری؛
اولين همايش ملی هم انديشی جامعه كيفيت ايران برگزار می شود

اولین همايش ملی هم انديشی جامعه كیفیت ايران در تاريخ 23 مهرماه 1390 در تهران برگزار خواهد شد. 
برگزاركننده همايش مركز مطالعات مديريت نیرو خواهد بود. اين مركز با امتیاز رسمی وزارت علوم، تحقیقات و فناوری تأسیس شده است و به عنوان اولین 

كانون تفکر نیرو در ايران فعالیت می كند.
حامیان صنعتی همايش س��ازمان اس��تاندارد و تحقیقات صنعتی ايران و حامیان علمی آن انجمن علمی كیفیت ايران و انجمن مهندسی بهره وری صنعت برق 

ايران می باشند.

راهكاری جهت ارتقاء امنيت كشتی ها در مقابل دزدی دريايی

سازمان بنادر و دريانوردی خطاب به شركت های كشتیرانی اعلام كرد: كمیته ايمنی سازمان بین المللی دريانوردی در اجلاس هشتاد و هشتم خود، راهکاری 
را جهت ايجاد آمادگی در افس��ران امنیتی ش��ركت ها و كش��تی ها، برای مقابله با سرقت احتمالی كشتی توسط دزدان دريايی غرب اقیانوس هند و خلیج عدن 
)بخش��نامه ش��ماره MSC.1/Circ.1390  مورخ نهم دسامبر 2010( تهیه كرده اس��ت. )متن كامل بخشنامه را در بخش انگلیسی ملاحظه فرمايید(.  بر 
اساس اين بخشنامه فرماندهان كشتی ها بايد با مدنظر قرار دادن خطرات ناشی از سرقت كشتی ها توسط دزدان دريايی، از راهنمايی های مذكور، جهت ارتقاء 

سطح امنیتی، بهره برداری كنند. 

برگزاری همايش ارگان های دريايی در رامسر

همايش نوزدهم ارگان های دريايی در تاريخ 13 و 14 ارديبهشت ماه 90 در رامسر برگزار شد.
اين همايش س��الانه به منزله مجمع عمومی كلیه س��ازمان های دريايی كشور تلقی می شود و تمامی مسئولان و كارشناسان اين سازمان ها، اعم از آنهايی كه 

مستقیماً با امور دريايی و بندری ارتباط دارند يا آنهايی كه غیرمستقیم در رابطه با اين امر هستند در آن حضور داشتند.
امسال میزبانی همايش با شعار "ايمنی، امنیت و حفظ محیط زيست دريايی در راستای توسعه دريامحور" برعهده سازمان حفاظت محیط زيست بود. در حین 
برگزاری همايش به كرات اش��اره ش��د كه س��ازمان ياد شده با صنعت در تعامل است و تحت مديريت جديد سازمان،  قصد اين است كه بسته های عملیاتی و 

كاربردی تهیه شود تا ضمن حفظ محیط زيست، موجبات رونق فعالیت های دريايی اعم از كشتیرانی، كشتی سازی و صنعت اوراق كشتی فراهم باشد.
همايش دارای چهار پانل تخصصی بود كه همگی به خوبی مديريت و اجرا شد؛ اگرچه در پانل مربوط به چشم انداز بخش دريايی موارد مهم دريايی و بندری 

ايران بسیار صريح و كارشناسی مطرح شد و آثار آن در قطعنامه پايانی مشهود بود.
امور دريايی كش��ور در اين مقطع خاص نیازمند طرح ملی آموزش  و پرورش دريانوردان و دريايیان و تهیه قانون كار دريايی می باش��د. به نحوی كه مش��اغل 

مختلف اين صنعت اعم از بخش اقیانوس پیما و بخش منطقه ای و دور از ساحل و بخش دريانوردی محلی به وسیله آحاد ايرانی تکمیل شود.
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كشتیرانی و ايمنی و محیط زيست دريايی مورد بحث و بررسی قرار گرفت.
 ا...   يار تأكید بر تقويت همکاری   های فنی و تخصصی میان تمامی كشور ها به خصوص كشور های ساحلی را از اهداف همايش ICOPMAS 2010 خواند 
و  ايجاد اتاق فکر جهت ارتقاء دانش مهندسی سواحل و بنادر، عرصه  ای بین  المللی جهت نمايان ساختن توانمندی  های محققان و متخصصان داخلی به منظور 

همکاری  های آتی، ايجاد زمینه و بستر لازم جهت بهینه  سازی طرح  های زيربنايی را از اهداف اين همايش ذكر كرد.
 وی همچنین اتخاذ راهکارها و رويکردهای جديد جهت ارتقای سیستم  های نوين مديريتی و استفاده بهینه از فناوری  های روز، فراهم كردن بستری برای انتقال 

تجربیات و معرفی توانمندی  های متخصصان و دانش پژوهان داخل در عرصه بین  الملل را از ديگر اهداف برگزاری اين همايش ذكر كرد.
 وی گفت: پرفسور رابرت دين از كشور آمريکا و پرفسور گودا از كشور ژاپن كه از پیشکسوتان اين حوزه در دنیا هستند از سخنران اصلی اين همايش بودند.

 وی تأكید كرد:  در نهمین همايش بین  المللی سواحل، بنادر و سازه های دريايی، دبیر كل انجمن PIANC )  قديمی  ترين انجمن مهندسی دريا در دنیا(، معاون 
دبیر كل س��ازمان بین  المللی دريانوردی )IMO(، رئیس دانش��گاه جهانی دريانوردی )  WMU( و مسئولین برخی ارگان  های دريايی كشورهای حاشیه دريای 

خزر و خلیج فارس شركت داشتند.
 رئیس كمیته اجرايی همايش بین  المللی سواحل، بنادر و سازه  های دريايی، سازمان بین  المللی دريانوردی )IMO(، سازمان بین  المللی هواشناسی، اتحاديه بنادر 
و لنگرگاه  ها )  IPAH(، سازمان جهانی هیدروگرافی )IHO(، انجمن بین  المللی چراغ  های دريايی )IALA(، انجمن مهندسی دريايی )  PIANC  (، دانشگاه 
جهانی دريانوردی )  WMU( و كمیته هواشناسی و مراقبت  های زيست  محیطی دريای خزر )CASPCOM( را از حامیان معنوی نهمین همايش بین  المللی 

سواحل، بنادر و سازه  های دريايی ذكر كرد.
 وی اف��زود:  از مجموع 444 مقاله رس��یده به دبیرخانه 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 نیز در قالب پوستر ارائه شدند.
وی گفت: اين همايش از سال 1369 تاكنون هر دو سال يکبار برگزار می  شود كه امسال شاهد برگزاری نهمین دوره در بیستمین سال بوديم. 

منبع: تین نیوز

سازمان بهداشت جهانی اعلام كرد:
مرگ زودرس ۱۰ هزار و ۶۰۰ ايرانی بر اثر آلودگی هوا تا سال آينده

رئیس مركز سلامت محیط 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 يک سوم اين تعداد مربوط به شهر تهران و مابقی مربوط به استان های درگیر گردوغبار است. 

به گزارش ايسنا دكتر ندافی در جلسه هم  انديشی كاهش معضلات آلودگی هوای شهری افزود: بر اساس مدل رياضی در سال 86، 2658 نفر بر اثر ذرات معلق، 
15 نفر بر اثر میزان مونوكسیدكربن و 72 نفر بر اساس میزان ازُن موجود در هوا جان خود را از دست دادند. 

وی در ادامه از قرار گرفتن اطلاعات روزانه میزان 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 تنظیم 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 متحرک در میزان آلودگی هوا 89 است. 

رئیس مركز سلامت محیط و كار وزارت بهداشت با اشاره به فعالیت 37 ايستگاه سنجش آلودگی هوا در تهران اظهار كرد: مهم ترين مشکلی كه در حال حاضر 
باعث تشديد آلودگی هوا در تهران می شود مربوط به جمعیت، مصرف سرانه و میزان 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 میزان ذرات معلق، مونوكس��یدكربن، 
دی اكسیدگوگرد، اُزن و ديگر آلاينده  ها مربوط می شود و دست پیدا كردن به اين موارد در هر روز دست نیافتنی است. 

رئیس مركز س��لامت محیط و كار وزارت بهداش��ت درباره ذرات معلق هوا اظهاركرد: ذرات معلق موجود در هوا خطرناک ترين آلاينده  ای اس��ت كه باعث مرگ 
و میر افراد شهرنشین می شود. 

ندافی با بیان اينکه میزان آلودگی هوا ارتباطی به تغییر فصل ندارد، گفت: يکی از مواردی كه در طول آلودگی هوا مشاهده می شود، وجود ارتباط بین ارجاع به 
اور ژانس كشور و میزان آلودگی هواست. چرا كه نتايج مطالعات نشان می دهد كه مشکلات تنفسی و قلبی با افزايش آلودگی هوا رابطه مستقیمی دارد. 

وی در پايان تصريح كرد: برای كاهش میزان آلودگی هوا بايد برنامه جامع آلودگی هوای تهران هر چه سريع تر بازنگری و با جديت اجرايی شود

دزدی دريايی نیز از موضوعات مهم اشاره شده در همايش نوزدهم بود.
به روزرسانی قانون دريايی ايران و تدوين قانون بیمه دريايی از موارد اشاره شده ديگر در همايش نوزدهم بود.

همايش بیستم در سال 1391 به میزانی سازمان بنادر و دريانوردی برگزار خواهد شد.
پيام دبيركل سازمان بين المللی دريانوردی به نوزدهمين همايش ارگان های دريايی

دبیركل سازمان بین المللی دريانوردی در پیامی به نوزدهمین همايش ارگان های دريايی با اشاره به اينکه سازمان بین المللی دريانوردی در سال جاری مبارزه با 
دزدی دريايی را موضوع اصلی كار خود قرار داده اين اقدام را نشانگر اين دانست كه اين مشکل آن قدر ريشه دار شده كه اقدام مشترک همه نهادها را می طلبد.

به گزارش روابط عمومی سازمان بنادر و دريانوردی در پیام میتروپولوس به نوزدهمین همايش هماهنگی ارگان های دريايی ايران آمده است: دريانوردان بی گناه، 
كش��تیرانی و اقتصاد جهانی همگی از عملیات افراد جنايتکاری كه با سوء اس��تفاده از وضعیت سومالی دريا را صحنه عملیات خود قرارداده و مبادرت به آدم ربايی 

و باج گیری می كنند، در عذاب هستند.
وی در بخش ديگری از اين پیام آورده است: »اقدام جمعی و يا انفرادی سازمان ملل متحد، دولت ها، نیروهای نظامی، شركت های كشتیرانی، عملیاتی و خدمه 
كشتی ها روی هم بخش حیاتی يک اقدام همه جانبه به منظور نجات صنعت، خطوط استراتژيکی مهم حمل ونقل و تجارت دريايی از تهديدات ناشی از افزايش 

دزدی دريايی می باشند.« 
میتروپولوس در بخش ديگری از پیام خود با تأكید بر اينکه نبايد انتظار ارائه يک راه حل فوری برای اين مس��ئله داش��ته باش��یم، افزود: »با توجه به اينکه دزدی 
دريايی خود را به وضوح در دريا نش��ان داده و ريش��ه آن به طور خاص به وضعیت بی ثباتی سیاس��ی در كش��ور س��ومالی برمی گردد، با اين حال از طريق طرح 
اقدام آيمو و ساير ابتکار عمل ها قادر به ايجاد تغییر در جايی كه با حادترين مشکل در دريا روبرو هستیم، خواهیم شد.« دبیركل سازمان بین المللی دريانوردی 
همچنین در پیام خود كه با عنوان دزدی دريايی، پاس��خ هماهنگ به اين همايش ارائه ش��ده، آورده اس��ت: »بدون شک كل جامعه دريايی مرهون آن دسته از 
كش��ورهايی اس��ت كه با اعزام نیرو به مبارزه با دزدی دريايی برخاسته اند.« وی با اش��اره به حضور سريع نیروی دريايی ارتش جمهوری اسلامی ايران در سال 
گذش��ته در مناطقی كه با اين پديده روبه رو بود، اظهار داش��ت: »در س��ال گذشته جمهوری اسلامی سريعاً حمايت خود را در اين رابطه اعلام كرد و من نیز طی 

يک نامه رسمی به سفیر جمهوری اسلامی ايران در لندن مراتب قدردانی خود را از انجام عملیات امنیت دريايی اعلام كردم.«
وی يادآور می شود: جمهوری اسلامی ايران به عنوان عضو فعال سازمان بین المللی دريانوردی از سال 1958 میلادی به عضويت اين سازمان درآمد و در بررسی 

دستوركارهای مختلف آيمو، تدوين بسیاری از اسناد و برنامه همکاری های فنی اين نهاد بین المللی مشاركت كرده است.
در پايان اين همايش قطعنامه ای در 15 بند به شرح زير صادر شد:

1- سازمان حفاظت محیط زيست موظف است با همکاري ارگان هاي دريايي كشور و ساير دستگاه هاي اجرايي تا پايان سال 1391 شاخص ها و ضوابط مطلوب 
و اس��تاندارد هاي زيس��ت محیطي در رابطه با فعالیت هاي دريايي از قبیل خدمات بندري، كشتي س��ازي، تعمیر شناورها و ... و مکان يابي آنها تهیه و تدوين كرده 

و به تصويب هیئت وزيران برساند. 
2- سازمان حفاظت محیط زيست موظف است با همکاري ارگان هاي دريايي كشور تا پايان سال دوم برنامه پنجم توسعه نسبت به تدوين و اجراي طرح پايش 

محیط زيست دريايي كشور، راه اندازي سیستم پايش online اقدام كند. 
3- وزارت نفت موظف است نسبت به بازسازي سکوها و دكل هاي نفتي فرسوده و تعمیر و تعويض و نوسازي خطوط انتقال نفت و گاز فرسوده اقدام كند. 

4- ارگان هاي دريايي موظفند تا پايان سال دوم برنامه پنجم توسعه نسبت به ايجاد ساز و كارهاي مناسب جهت راه اندازي و بکارگیري فناوري هاي نوين در ساخت 
و سازه های ساحلی دريايی و مقابله با سوانح و آلودگي هاي زيست محیطي و دستیابي به توسعه پايدار در مناطق ساحلي و جزاير اقدامات لازم را به عمل آورند.

5- به منظور صیانت از فعالیت های پايدار دريايی ارگان های دريايی ذی ربط نسبت به هماهنگ سازی های فعالیت ها و يکپارچه سازی اقدامات اجرايی خود جهت 
مقابله با متخلفان ذی ربط اقدام كنند. 

6- با توجه به اهمیت آموزش در توس��عه بنیادهای زيرس��اختی دريايی كش��ور و تأثیر آن در اثربخشی و بهره وری دريايیان و دريانوردان، لازم است ارگان های 
دريايی كش��ور در تعامل با يکديگر و بر اس��اس استانداردهای بین المللی نسبت به تدوين سند ملی آموزش و پرورش دريايیان و دريانوردان كشور و طی مراحل 

تصويب آن اقدام به عمل آورند. 
7- نظر به الحاق دولت جمهوری اسلامی ايران به مقاوله نامه بین المللی كار دريايی 2006 از وزارت كار و امور اجتماعی جهت درخواست توديع سند الحاق نزد 

سازمان بین المللی كار، طبق مصالح حداكثر تا پايان مهلت اعتبار برنامه پنج ساله پنجم توسعه اقدام شود. 
8- مقرر شد به منظور ارتقاء سطح كیفیت خدمات و شفافیت توانمندی شركت های كارگزاری ترابری دريايی، طرح ارزيابی و توانمندی با تولیت سازمان بنادر 

و دريانوردی و مشاركت جامعه بندری و دريايی اجرا شود. 
9- به منظور ارتقاء سطح علمی و كیفی ارائه خدمات و اجرای موفق پروژه شناسايی فرآيندهای عملیاتی و آموزش كاركنان لجستیک بندری، مقرر شد نیازهای 

آموزشی احصا شده از طريق مؤسسات آموزشی واجد شرايط و اعطای مجوز برگزاری از سوی سازمان بنادر و دريانوردی به اجرا گذاشته شود. 
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برگزاری دومين سمينار آموزشي اينكوترمز 2۰۱۰ 

دومین س��مینار آموزش��ي اينکوترمز 2010 ويژه بازرگانان و كارشناس��ان تجارت خارجي توس��ط كمیته ايراني اتاق بازرگاني بین  المللي )ICC( و با حضور 
محمدصالح ذوقي مدرس بین  المللي اين رشته و مدير ارشد خدمات مشورتي كمیته ايراني ICC و ملک  رضا ملک  پور عضو كمیسیون حمل ونقل و پشتیباني 

كمیته ايراني ICC و دبیر كمیته تعیین برنامه پنج  ساله دريايي، روز يکشنبه 23 آبان  ماه سال جاري در سالن اجتماعات طبقه دهم اتاق ايران برگزار شد. 
 ،)Costs( محمدصالح ذوقي در مقدمه س��خنان خود گفت: »مقررات اينکوترمز به بررس��ي و روش��ن شدن س��ه اصل مهم مي  پردازد كه عبارتند از هزينه  ها

».)Transfer of Risk( و نقطه انتقال مسئولیت )Contractual Obligations( وظايف قراردادي
ايش��ان با اش��اره به كاربرد اينکوترمز، خاطرنش��ان كرد: »اينکوترمز مجموعه  اي از مقررات بین  المللي براي تفس��یر اصطلاحات رايج مورد استفاده در تجارت 
بین  المللي است تا از چندگانگي تفسیر اين اصطلاحات در كشورهاي مختلف جلوگیري شود و از جمله كاربردهاي مهم آن، تعیین حقوق و وظايف قراردادي 
خريدار و فروشنده و نحوه تقسیم هزينه  ها و تعیین نقطه انتقال مسئولیت از فروشنده به خريدار است.« وی همچنین تأكید كرد: »اينکوترمز فقط به وظايف 

و مسئولیت  هاي طرفین قرارداد فروش اشاره مي  كند و ارتباطي به مسائل حقوقي و بانکي ندارد.«
مدير ارشد خدمات مشورتي كمیته ايراني در ادامه سخنان خود به بیان سابقه اينکوترمز در تجارت بین  المللي پرداخت و عنوان كرد: »اتاق بازرگاني بین  المللي 
)ICC( پس از جنگ جهاني اول با سه هدف اصلي، كه هنوز هم جزو اهداف اصلي اين اتاق به شمار مي  روند، تشکیل شد. اين اهداف عبارتند از : 1( ايجاد 
مقررات و ضوابط يکس��ان براي تجارت بین  المللي، 2( آموزش و گس��ترش مقررات بین  المللي و 3( تلاش در جهت افزايش و توس��عه بین  المللي و در نتیجه 

ايجاد درآمد، شغل و رفاه بیشتر.«
وي ادام��ه داد: »ب��ا اي��ن ه��دف، اولی��ن پ��روژه  اي ك��ه در ICC در ارتب��اط ب��ا مس��ائل تج��ارت و ضواب��ط بین  الملل��ي ش��کل گرف��ت تحقیق��ي بود 
كه در س��ال 1927 ش��روع ش��د و 9 س��ال به طول انجامی��د تا در نهاي��ت نتیجه اين طرح پژوهش��ي منجر به تدوي��ن اولین مجموعه مق��ررات اينکوترمز 

)International Commercial Terms( گرديد و پس از حدود 17 سال، اولین بازنگري در سال 1953 انجام شد.«
محمد  صال��ح ذوق��ي در ادام��ه س��خنان خود به تفصیل، س��ابقه و نکات مط��رح در مقررات اينکوترم��ز را با بیان تحلیل��ي بر مبناي اينکوترم��ز 2010 براي 

شركت كنندگان تشريح كرد: 
	•كاربرد اينکوترمز؛

	•سابقه اينکوترمز در بازرگاني بین  المللي؛
	•كمک اينکوترمز به طرفین قرارداد؛

	•اينکوترمز چه كارهايي را نمي  تواند انجام دهد؛
	•هزينه  هاي مستتر در اجراي يک قرارداد؛

	•وظايف و تعهدات فروشنده و خريدار بر اساس اينکوترمز؛
	•بازبیني كالا و تفاوت آن با بازرسي از ديدگاه اينکوترمز؛

(؛ •	Incoterms and LC( بسته  بندي از ديدگاه اينکوترمز، انتخاب اصطلاح مناسب و ارتباط آن با اعتبار اسنادي
، رئوس برخي از مهم ترين مباحث  خلاص��ه  اي از مباني يازده  گانه اينکوترمز 2010 و مقايس��ه آن با گروه  هاي چهارگان��ه )C-D-E-F( اينکوترمز 2000	•

مطرح در اين سمینار را به خود اختصاص داد. 
در بخش دوم اين س��مینار، ملک  رضا ملک  پور با توضیح يک مطالعه موردي )Case Study( به تش��ريح نکات مطرح در كاربرد مقررات اينکوترمز و تفسیر 

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 همکاری آكادمی فنی علوم دريايی ايتالیا و تحت نظارت 
و تأيید اس��تانداردهای ICOH ايتالیا 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- سیاست  گذاری؛

3- سازماندهی ايمنی و بهداشت؛
4- ارتقاء فرهنگ ايمنی و بهداشت؛

5- ارزيابی خطر؛
6- اصول كنترل؛

7- نظارت، بازبینی و ممیزی؛
8- بررسی سوانح و حوادث، ثبت و گزارش.

لازم به ذكر است كه دو تن از كارشناسان مؤسسه رده  بندی آسیا به دعوت سازمان بنادر و دريانوردی اين دوره را با موفقیت طی كردند.

10- اجرای دقیق الزامات قانون حفاظت از درياها و رودخانه های قابل كشتیرانی در برابر آلودگی نفتی مصوب 1389 مورد تأيید قرار گرفت. 
11- در سال جهاد اقتصادی، پلیس مهاجرت و گذرنامه ناجا با تدبیر سلسله مراتب فرماندهی ضمن اجرای طرح ساماندهی كاركنان خارجی شاغل در شناورها 
و س��کوهای نفتی حوزه خلیج فارس و دريای خزر از پروژه های ملی كش��ور پش��تیبانی كرده و با رويکرد مذكور مقرر ش��د با هماهنگی و همکاری ارگان های 

دريايی و ايجاد شرايط مناسب مناطق استراتژيک و اقتصادی خارگ و لاوان تجهیز و تقويت شود. 
12- مقرر شد دبیرخانه ارگان های دريايی كشور نسبت به تشکیل كارگروهی جهت بررسی در خصوص موارد ذيل اقدام كند:

- معافیت مالیاتی شركت های فعال در عرصه دريايی كشور؛
- ايجاد تسهیلات ارزی برای حمايت از ناوگان ايرانی در رابطه با خسارات ناشی از تحريم تحمیلی استکبار جهانی؛

- اولويت حمل كالای وارداتی و صادراتی با ناوگان ايرانی؛
- بازنگری قانون دريايی كشور با رويکرد رفع نیازهای روز جامعه دريايی كشور؛

- مبحث پوشش بیمه ای دريايی توسط شركت های بیمه های ايرانی بررسی و مورد توجه قرار گیرد؛
- تسهیل سوخت كشتی ها. 

13- مقرر شد دبیرخانه دائمی نسبت به پیگیری اجرای بندهای قطعنامه های همايش های قبلی كه تاكنون مراحل اجرايی آنها به اتمام نرسیده است همچنان 
تا حصول نتیجه نهايی ادامه دهد. 

14- با توجه به گسترش دزدی های دريايی در منطقه و با تشکر از نیروی دريايی ارتش، ارگان های دريايی خواستار گسترش و توسعه اقدامات و حفاظت های 
فعلی هستند. 

15- دولت مبلغ يک میلیارد دلار قابل نگهداری در يک بانک خارجی به منظور حمايت از ناوگان ايران را تأمین و در مقابل س��وانح دريايی در س��طح مبلغ 
مذكور حفظ كند. 

در پايان اين قطعنامه، ارگان های دريايی ضمن تشکر از سازمان حفاظت محیط زيست در برگزاری بسیار مطلوب همايش نوزدهم، سازمان بنادر و دريانوردی 
را به عنوان میزبان همايش بیستم انتخاب كردند. 

در اختتامیه نوزدهمین همايش ارگان های دريايی از مقالات برگزيده، رؤسای پانل ها و همچنین اعضاء هیئت اجرايی اين همايش تقدير شد. 

TC188 و TC8 برگزاری انتخابات مسئولان كميته های فنی متناظر

انتخابات مس��ئولان )دبیر، رئیس و نايب رئیس( كمیته هاي فني كش��تي ها و فناوري دريايي TC8 و ش��ناورهاي كوچک TC188، در اسفند ماه 1389 در 
محل سازمان استاندارد و تحقیقات صنعتي ايران با حضور متخصصان صنايع دريايي برگزار شد و رأی گیری بر اساس افراد حاضر در جلسه صورت گرفت.

به گزارش روابط عمومی و امور بین الملل سازمان استاندارد و تحقیقات صنعتی ايران، پس از دريافت آرا، علي شريفي از مؤسسه رده بندي آسیا به عنوان رئیس 
كمیته فني كشتي ها و فناوري دريايي و حسن رضا صفري از مؤسسه رده بندي ايرانیان به عنوان رئیس كمیته فني شناورهاي كوچک برگزيده شدند.

 TC188 و TC8 همچنین، اشکان شکرلب از مؤسسه رده بندي آسیا و سیامک سیدحسینچي از شركت مهندسي ايمن اقلیم به ترتیب به عنوان نايب رئیس
برگزيده شدند.

در اين گزارش آمده اس��ت، با انتخاب فرهود آذرس��ینا به عنوان دبیر هر دو كمیته با اخذ حداكثر آراء انتظار مي رود كه مش��اور ش��وراي عالي صنايع دريايي 
كشور، با توجه به اهمیت موضوع استاندارد در ارتقاي صنايع دريايي، در جلب همکاري افراد فارغ از سلايق شخصي و سازماني در مشاركت فعال در تدوين 

استانداردهای بین المللی توفیق حاصل كند. 
گفتنی اس��ت آغاز به كار كمیته هاي فني كش��تي ها و فناوري دريايي و ش��ناورهاي كوچک فرصتي است تا دانشگاهیان، صاحبان صنايع كشتي و قايق سازي 
و ش��ركت هاي طراحي مهندس��ي، مؤسسات رده بندي و دست اندركاران امر در دولت با روند استانداردسازي جهاني همگام شوند و سپس تدوين استاندارد ملي 

در اين حوزه را سامان دهند.

برگزاری همايش اينكوترمز 2۰۱۰ در خرمشهر

به دعوت مديركل بنادر و دريانوردی خرمش��هر همايش "اينکوترمز 2010 و آثار آن در حمل ونقل دريايی و عملیات بندری" در تاريخ يازدهم ارديبهش��ت ماه 
1390 در محل آن اداره كل با حضور مديركل و مس��ئولان اداره كل بنادر و دريانوردی خرمش��هر، نمايندگان بانک ها و ش��ركت های بیمه، سازندگان كشتی، 

كارگزاران بندری و... توسط ملک رضا ملک پور رئیس هیئت مديره رده بندی آسیا برگزار شد.
در اين همايش حضار با اينکوترمز، كه مجموعه ای از مقررات بین المللی برای تفس��یر اصطلاحات رايج مورد اس��تفاده در تجارت بین المللی اس��ت و هدف آن 
جلوگیری از چندگانگی تفس��یر اين اصطلاحات در كش��ورهای مختلف می باش��د، آشنا ش��دند. از جمله كاربردهای مهم اين مقررات، تعیین حقوق و وظايف 

قراردادی خريدار و فروشنده و نحوه تقسیم هزينه ها و نقطه انتقال مسئولیت از فروشنده به خريدار است.           
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Regional Analysis of Reports on Acts of Piracy and Armed Robbery against ships which were 
reported to have been allegedly committed or attempted during 2010
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Regional Analysis of Reports on Acts of Piracy and Armed Robbery against ships which were 
reported to have been allegedly attempted during 2010
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Regional Analysis of Reports on Acts of Piracy and Armed Robbery against ships which were 
reported to have been allegedly committed during 2010
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Annual Report – 2011
Annex 2

IMO REPORTS ON ACTS 
OF PIRACY AND ARMED 
ROBBERY AGAINST SHIPS 
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1.Recommendations on communications 
between captive crew members
2. Communications between the Company 
and ship
3. Communications between the Company 
and families of crew, including internet, 
telephone contact and face to face 
meetings 
4. Communications with pirates.

6. Provisions of supplies prior to transit and 
after release, including food, water,stores and 
fuel.
7. Choosing a first port of refuge post-release, 
factors are likely to include:

1. The availability of relevant local 
resources
2. The provision of vital assets to the ship, 
including:

1. Counselling and/or medical 
assistance to the crew
2. Replacement clothing
3. Specialist Contractors/Advisors
4. Full or partial replacement of 
crew
5. Victuals
6. Repatriation of crew members.

8. Provision of immediate medical assistance 
post-release including counseling  and the 

potential requirement for ongoing support and 
assistance.
9. Post-release media relations.

1 MSC.1/Circ.1337 on Best Management Practices to Deter 
Piracy off the Coast of Somalia and in the Arabian
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e.g., via the internet, telephone contact and 
face-to-face meetings
4. How the crew should co-operate with 
pirates during captivity – where  possible 
try to establish a single contact point 
amongst the crew.

11. Advise the crew of the need to be observant 
(without appearing to study the captors) during 
captivity in the interests of recalling events 
clearly during the crew  debrief post-incident.
12. Ensure that the crew and the families 
understand that it can take significant time to 
readjust after a hostage incident and that this is 
a normal reaction to an  abnormal experience.

Crew Awareness of Company Actions
1- Ensure that the crew are aware of company 
crisis management procedures that will be 
undertaken during captivity and after release, in 
particular:

1. Assurances that the Company will do 
everything practical to expedite release
2. Assurances of the Company’s 
commitment to its continued obligations 
towards the crew in respect of safety, pay, 
employment,  replacement of personal 
effects, etc.
3. Assurances that the Company will 
notify the Next of Kin in the event of an 
incident and establish a point of contact 
within the Company to  provide families 
with ongoing information and coordinate 
support for  families from internal and 

external sources as required
4. Awareness that negotiation can be a 
lengthy process and that the company will 
be working hard for the crew’s release 
5. Company policy on media relations 
during a hijack.

2-   Awareness of Company considerations/
actions following release:

1. The provision of supplies to the ship and 
crew as required post incident, including:

1. Food and Water
2. Fuel
3. Replacement clothing

2. The provision of medical assistance 
including counselling, in the  period 
commencing after release. 
The Company policy on how to  handle 
events at the first port of call including 
repatriation of the crew  
3. The Company policy on post-incident 
press relations
4. The Company policy on post-incident 
debriefs and review of Crisis Management 
Procedures.

2. Company Crisis Management
When preparing Crisis Management Procedures 
to respond to a hijack of a ship and crew the CSO 
should as a minimum prepare and exercise plans to 
address the following: 

1. The Company Board’s designation of a head 
of crisis management answerable to the Board 
for the duration of the crisis and to lead the 
response effort.
2. Establishment of a single point of contact 
within the Company for contact with the 
pirates.
3. The composition of the management team 
and the roles and responsibilities of the persons 
involved, including:

1. Negotiator
2. Crew welfare (including contact with 
families and external sources  of support, 
e.g., welfare organizations)
3. Logistics and operations
4. Medical advice
5. Media relations.

4. The ongoing obligations to the crew in 
respect of such items as wages, employment, 
replacement of personal effects.
5. Communications policy during the crisis:
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Accurate Crew Records
1. Ensure that the personal details of crew 
members are up to date including:

1. Contact details for next of kin (telephone 
number and e-mail address)
2. Any medical conditions of crew 
members and medication required
3. Clothing sizes for each crew member 
(to enable replacement clothing  to be 
provided).

Company Commitment
1. Ensure, when possible, that crew are made 
fully aware in advance of the voyage  oute of 
the ship including projected dates and times of 
transiting the High Risk Area. 
2. Ensure crews are reassured of their rights 
and what constitutes reasonable  grounds with 
respect to disembarking prior to entering the 
High Risk Area.
3. Ensure crews are aware of the company’s 
commitment to their health and safety.

Crew Awareness of the Hijack Environment
1. Ensure that the crew are aware of the "shock 
of capture" and that the greatest anxiety is 
usually experienced in the hours after the initial 
hijack incident. Feeling depressed, helpless and 
humiliated are emotions that many hostages 
experience during captivity. The crew should 
be encouraged to try to focus on surviving the 
ordeal.
2. Ensure that the crew understand the importance 
of being cooperative with the demands without 
appearing either servile or antagonistic.
3. Ensure that the crew appreciate the importance 
of mutual support, teamwork and maintaining 
a shipboard routine both during and in the 
aftermath of a hijack incident.
4. Ensure that the crew understand the 
importance of trying to maintain the  standard 
of living conditions on board for the crew.
5. Advise that the pirates may demand that the 
crew pose for photographs and  muster on the 
upper deck. This should not be resisted as this 
may be to prove the wellbeing of the crew to the 
owners during the negotiations for release.
6. Ensure crew awareness that the pirates are 
likely to show them disrespect during captivity 
and may seek to disorientate them by possible 
separation into  small groups or being held in 
confined areas, e.g., bridge/engine-room.
7. Ensure crew awareness of personal actions 
to reduce opportunities for  coercion and 
intimidation by pirates in the event of capture, 
for example minimizing pirates’ access to crew’s 
family contact details (e.g., mobile phone SIM 
cards, e-mail addresses, etc.), not being isolated 
from other crew  members, trying to establish 
a single point of contact amongst the crew for 
communications with the pirates.
8. Advise the crew to treat all information given 
to them by the pirates with caution.
9. Ensure the crew awareness of the use by 
Somali pirates of the drug khat and its effects.
10. Ensure crew awareness of communications 
procedures to be followed during captivity by 
company and crew in particular:

1. On board the ship amongst crew 
members
2. Between the ship and company
3. Between the company and crew families, 
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world because the pirates have the clear objective 
to capture and hold the ship and crew in order  to 
extract a ransom. Somali pirates appear to recognize 
that harm or injury to the crew or its  cargo may 
have adverse effects on negotiations and ransom 
amounts.

The focus of the CSO’s preparations should be 
directed toward preventing an attack or hijacking of 
the ship and/or crew. Useful advice is contained in 
Best Management Practices to Deter  Piracy off 
the Coast of Somalia and in the Arabian Sea Area 
(BMP3)1, which defines a  geographic “High Risk 
Area” for piracy attacks off the Coast of Somalia 
and in the Arabian Sea area. The following guidance 
is intended to assist CSOs in developing procedures 
to prepare crews for the contingency of their vessel 
being hijacked when transiting the High Risk Area. 
The guidance set out below also addresses the actions 
of the Company in fulfilling its responsibilities  to 
the crew, and highlights the need to prepare crisis 
management plans specifically designed to  handle 
hijacking and its effects on the crew.

The following documents provide useful further 
information:

EUNAVFOR – “Surviving Piracy off the Coast •	
of Somalia”
UN Guidance on Surviving as a Hostage•	
IMO Maritime Safety Committee circular •	
MSC.1/Circ.1334 on Guidance to  shipowners 
and ship operators, shipmasters and crews on 
preventing and suppressing acts of piracy and 
armed robbery against ships 

This guidance is supported by the following 
international industry representatives:

1. International Chamber of Shipping (ICS)
2. International Shipping Federation (ISF)
3. International Transport Workers> Federation 
(ITF)
4. BIMCO
5. Oil Companies International Marine Forum 
(OCIMF)
6. International Association of Independent 
Tanker Owners (INTERTANKO)
7. International Association of Dry Cargo Ship 
Owners (INTERCARGO)
8. International Parcel Tankers Association 
(IPTA)

1.  Preparation of Crew
When preparing crews of ships that are to travel 
through the High Risk Area, it is  ecommended that 
the CSO gives careful consideration to the following. 
These onsiderations are in addition to preparations 
which primarily focus on resisting a pirate attack, as 
contained in BMP3.

Training Requirements
1. Consider any contractual, national/flag/
training or preparation requirements for  the 
crew.

Seafarers and Others on board the Vessel
1. Consider the rights of seafarers and what 
constitutes reasonable grounds with respect to 
requests for disembarkation and repatriation 
prior to entering the High Risk Area; this might 
have to be done on a case by case basis.
2. Review the presence of seafarers and others, 
e.g., partners, children, on board and their safety 
during the transit of the High Risk Area.
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1- Following adoption of United Nations Security 
Council resolution 1851 (2008), the Contact Group 
on Piracy off the coast of Somalia (CGPCS) was 
established and held its inaugural meeting on 14 
January 2009 to facilitate discussion and coordination 
of actions among States and organizations to suppress 
piracy off the coast of Somalia. The participants 
in the CGPCS, inter alia, agreed to establish four 
working groups, one of which (Working Group 3) 
was to address the strengthening of shipping self-
awareness and other capabilities.
2- Industry organizations within Working Group 3 
developed Guidance for company security officers 
(CSO) – Preparation of a Company and crew for 
the contingency of hijack by pirates in the Western 
Indian Ocean and the Gulf of Aden (the Guidance), 
attached in annex 1.
3- The Maritime Safety Committee, at its eighty-
eighth session (24 November to 3 December 2010), 
agreed to disseminate the Guidance to all interested 
parties.
4- The Guidance does not contradict the 
Organization’s universal guidance on countering 
piracy and armed robbery against ships contained 
in:

1. MSC.1/Circ.1333 on Recommendations to 
Governments for preventing and suppressing 
piracy and armed robbery against ships;
2. MSC.1/Circ.1334 on Guidance to shipowners 
and ship operators, shipmasters and crews on 
preventing and suppressing acts of piracy and 
armed robbery against ships;
3. resolution A.1025(26) on Code of practice 
for the investigation of crimes of piracy and 
armed robbery against ships; and
4. resolution A.1026(26) on Piracy and armed 
robbery against ships in waters off the coast of 
Somalia, 

or subsequent amendments thereto.
5- Member Governments are invited to consider the 
Guidance as set out in annex 1, and advise owners, 
operators and managers of ships entitled to fly 
their flag to act accordingly taking into account the 
guidance provided in MSC.1/Circ.1333 and 1334, 
and in MSC.1/Circ.1337 on Best Management 
Practices to Deter Piracy off the Coast of Somalia 
and in the Arabian Sea Area.

6- Intergovernmental and non-governmental 
organizations with consultative status are also 
invited to consider the Guidance as set out in annex 
1 and to advise their membership to act accordingly, 
taking into account the guidance provided in MSC.1/
Circ.1333, 1334 and 1337.
7- Member Governments and intergovernmental and 
non-governmental organizations with  consultative 
status are invited to consider bringing the results of 
the experience gained from using the Guidance, as set 
out in annex 1, to the attention of the Committee.

ANNEX
GUIDANCE FOR COMPANY SECURITY 
OFFICERS (CSO) – PREPARATION OF A
COMPANY AND CREW FOR THE 
CONTINGENCY OF HIJACK BY PIRATES IN 
THE WESTERN INDIAN OCEAN AND THE 
GULF OF ADEN

Introduction
The purpose of this guidance is to assist the CSO in 
making preparations for vessels scheduled to transit 
through the Western Indian Ocean and the Gulf of 
Aden, an area experiencing a  significant level of 
attacks from Somali-based pirates. The guidance is 
divided into 2 parts:Part 1 sets out issues to consider 
when preparing the crew of a  vessel, and Part 2 sets 
out issues to consider when preparing the Company.
Piracy in the Western Indian Ocean and the Gulf 
of Aden differs from piracy in other areas of the 
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GUIDANCE FOR COMPANY 
SECURITY OFFICERS (CSOs) 
PREPARATION
OF A COMPANY AND CREW 
FOR THE CONTINGENCY OF 
HIJACK BY PIRATES IN
THE WESTERN INDIAN OCEAN 
AND THE GULF OF ADEN

MSC.1/Circ.1390
9 December 2010
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the United Nations Office on Drugs and Crime 
(UNODC), the United Nations Office of 
Legal Affairs, Division of Ocean Affairs and 
the Law of the Sea (UN DOALOS/OLA), the 
United Nations Department of Political Affairs, 
Political Office for Somalia (UNPOS/DPA), the 
World Food Programme (WFP), African Union 
(AU), the Contact Group on Piracy off the Coast 
of Somalia (CG PCS), European Union (EU), 
Regional Cooperation Agreement on combating 
Piracy and Armed Robbery against Ships in 
Asia – Information Sharing Centre (ReCAAP-
ISC), the Combined Maritime Force (CMF), the 
European Union Naval Force (EUNAVFOR), 
the North Atlantic Treaty Organization (NATO) 
and Member States of the Organization;
in close co-operation with UNPOS/DPA, 2. 
UNODC, Interpol and others, IMO will continue 
to support the “Kampala Process” in order 
to provide assistance to the Transitional 
Federal Government of Somalia and the 
regional authorities to develop the country’s 
maritime sector and to meet international 
obligations, including possible development 
of a Coastal Monitoring Force;

pursuant to the development of an Integrated 3. 
Coast Guard Function Network for West and 
Central African States, IMO, working in close 
co-operation with the Maritime Organization 
of West and Central Africa, UNODC, the 
Food and Agriculture Organization of the 
United Nations (FAO), the United Nations 
Security Council Counter Terrorism Committee 
Executive Directorate (UN CTED), the AU, the 
EU, Interpol, the Africa Partnership Station, the 
North Atlantic Coast Guards Forum, the Chiefs 
of European Navies, IMO Member States and 
the industry will implement a programme of 
multiagency, regional meetings to develop west 
and central African States’ capacities to perform 
coast guard functions, including maritime law 
enforcement and suppression of piracy and 
armed robbery against ships, particularly in the 
Gulf of Guinea;

through the implementation of the Djibouti Code 4. 
of Conduct and in co-operation with the Djibouti 
Code signatory States, IMO will pursue the 
establishment of a regional information sharing 
network through a network of National Focal 

Points (NFPs) in every Djibouti Code signatory 
State, reporting to each other via the agreed 
Information-Sharing Centres Sana’a, Mombasa 
and Dar Es Salaam to be commissioned during 
2011; 

in co-operation with the EU and the Government 5. 
of Djibouti, IMO will pursue the development of 
the Djibouti Regional Training Centre (DRTC);

in close co-operation with UNODC, UN 6. 
DOALOS /OLA and CGPCS Working Group 2, 
IMO will assist in the review of existing national 
legislation in the Djibouti Code of Conduct 
signatory States and other IMO Member States 
to ensure the development of robust legal 
frameworks for suppressing piracy;

through the Assembly of IMO, the Maritime 7. 
Safety, Legal and Facilitation Committees and 
the various technical Sub-Committees of the 
Organization, IMO will continue to promote 
the efforts of Member States, the Industry 
Group and the CGPCS to develop and enhance 
guidance on the prevention and suppression of 
acts of piracy and armed robbery against ships; 
best practices on training; post-piracy care of 
seafarers; investigation of offences; and other 
related issues;

IMO will continue improving the standard and 8. 
availability of information on piracy incidents 
via the Organization’s Global Integrated 
Shipping Information System (http://gisis.imo.
org) and provide comprehensive piracy-related 
information on the IMO website, including 
information on previous and present IMO efforts 
to counter piracy;

IMO will continue to help build capacity, including 9. 
through the delivery of conferences, seminars, 
workshops and training courses, to assist States 
and seafarers to participate energetically and 
effectively in the counter piracy effort; and

 IMO will seek to enhance public awareness of 10. 
the piracy issue through outreach programmes, 
media, social networks and the development of 
promotional materials.
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The main aims of the Action Plan are to:
increase pressure at the political level to secure •	
the release of all hostages being held by pirates;
review and improve the IMO guidelines to •	
Administrations and seafarers and promote 
compliance with industry best management 
practices and the recommended preventive, 
evasive and defensive measures ships should 
follow;
promote greater levels of support from, and •	
coordination with, navies; 
promote anti-piracy coordination and co-•	
operation procedures between and among States, 
regions, organizations and industry;
assist States to build capacity in piracy-infested •	
regions of the world, and elsewhere, to deter, 
interdict and bring to justice those who commit 
acts of piracy and armed robbery against ships; 
and
provide care for those attacked or hijacked by •	
pirates and for their families.

In carrying out the Action Plan, IMO and the 
international maritime community will seek to:

engage at the political level (including at the UN •	
Security Council) to bring about a solution to the 
Somali problem and facilitate and expedite the 
release of hostages. Calling the world’s attention 
to the unacceptable plight of the innocent victims 
of pirates – seafarers, in the main – and, by so 
doing, create a worldwide momentum that would 
eventually lead to their release;
strengthen the protection of persons and ships •	
sailing through piracy-infested areas by regularly 
reviewing and promulgating the IMO guidelines 
to Administrations and seafarers and making 
industry-developed best management practice 
guidance widely available; enabling ships’ 

Action Plan to 
promote the 2011 
World Maritime 
Day theme

masters and officers to access any available naval 
protection; encouraging compliance with the 
recommended preventive, evasive and defensive 
measures; and promoting even greater levels of 
support from navies;
promote co-operation between and among •	
States, regions and organizations to reduce the 
risk of attacks on ships through information-
sharing; coordination of military and civil 
efforts; and development and implementation of 
regional initiatives, such as the Djibouti Code of 
Conduct;
help build up the capacity of States, in piracy-•	
infested regions of the world and elsewhere, 
to deter, interdict and bring to justice those 
who commit acts of piracy and armed robbery 
against ships, thereby enhancing maritime law 
enforcement and the safety and security of life 
at sea. And, while so doing, help tackle the 
root causes of piracy through the provision of 
assistance to States for the development of their 
maritime capacities and the protection of their 
maritime resources. And, in the case of Somalia, 
to contribute, in any way possible (including 
through the potential development of a coastal 
monitoring force) to the stability of the country, 
which in due course, will also have a beneficial 
impact on safety, security and stability; and
work with all involved in the provision of social •	
care and humanitarian support to ensure that 
they can deliver their services expeditiously to 
those attacked or hijacked by pirates and to their 
families.

In order to achieve the objectives of the Action 
Plan, during 2011

IMO will continue to promote the suppression of 1. 
piracy and armed robbery against ships in close 
co-operation with United Nations Headquarters, 
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escorts in protecting food aid for Somalia, she also 
highlighted new challenges created by the worsening 
situation. “The presence of Somali pirates in an 
ever expanding area is of great concern because 
they threaten not just food bound for directly for 
Somalia, but our food transiting through the ports 
of Mombasa (Kenya), Dar es Salam (Tanzania) 
and Beira (Mozambique) for vital operations in 
Zimbabwe, the Democratic Republic of Congo and 
other places with great humanitarian needs.”   
 Speakers at the launch of IMO’s action plan also 
spoke of the economic cost of piracy. Mr. Ban said, 
“ransom payments adding up to hundreds of millions 
of dollars have created a ‘pirate economy’ in some 
areas of Somalia that make them more resistant to 
efforts to develop alternative livelihoods. Economies 
throughout East Africa and beyond are experiencing 
the fallout.”
 Representing the shipping industry, Mr. Robert 
Lorenz-Meyer, President of the Baltic and 
International Maritime Council (BIMCO) said, “The 
attacks are not only attacks on ships, but also attacks 
on the global supply chain in one of the world’s most 
vital sea lanes. They threaten a supply line of vital 
interests to the international community.”
Mr. David Cockroft, General-Secretary of the 
International Transport Workers’ Federation, 
representing seafarers, said many crew members 
were at breaking point because of the stress of 
passing through the area frequented by pirates. “If 
the risks cannot be eliminated, then seafarers will 
demand not to sail into the area at all and responsible 
ship owners will support them,” he said.
 Secretary-General Mitropoulos said IMO’s action 
plan aimed to make some genuine inroads into what, 
to date, has been an escalating problem. 
 “In the past 12 months alone”, he said, “there have 
been 286 piracy-related incidents off the coast of 
Somalia. They have resulted in 67 hijacked ships, 
with 1130 seafarers on board – whilst, at present, 
714 seafarers are being held for ransom on board 
30 ships scattered at various points of the country’s 
extensive coastline.”
 IMO’s action plan for 2011 has six prime 
objectives:   
 • increase  pressure  at  the  political  level  to  secure 
the release of all hostages being held by pirates;
• review  and  improve  the  IMO  guidelines  to 
Administrations and seafarers and promote 
compliance with industry best management practice 
and the recommended preventive, evasive and 

defensive measures ships should follow;
• promote  greater  levels  of  support  from,  and 
coordination with, navies;
• promote anti-piracy coordination and co-operation 
procedures between and among States, regions, 
organizations and industry;
• assist  states  to  build  capacity  in  piracy-infested 
regions of the world, and elsewhere, to deter, 
interdict and bring to justice those who commit acts 
of piracy and armed robbery against ships; and
• provide  care  for  those  attacked  or  hijacked  by 
pirates and for their families.
 Among other things, during 2011, IMO will focus on 
promoting further co-operation between and among 
States, regions and organizations in reducing the risk 
of attacks on ships through a variety of mechanisms 
including information-sharing; coordination of 
military and civil efforts; and development and 
implementation of regional initiatives, such as the 
IMO-led Djibouti Code of Conduct.
 IMO’s action plan will build on efforts to tackle the 
problem that have been underway for some time. 
Through the Djibouti Code of Conduct, for example, 
information-sharing centres are being established in 
Yemen, Kenya and the United Republic of Tanzania, 
as well as a regional training centre in Djibouti. In 
partnership with the UNODC, IMO is helping to 
develop the legal framework necessary to prosecute 
pirates. 
 Mr Ban took the opportunity to emphasize where 
the real source of the piracy problem lies. “Although 
piracy manifests itself at sea,” he said “the roots of 
the problem are to be found ashore. This is a complex 
issue. But in essence, piracy is a criminal offence that 
is driven by economic hardship, and that flourishes 
in the absence of effective law enforcement.”
  “The only truly successful way to address the 
problem in the long term,” said Mr Ban, “is through 
a strategy that focuses on deterrence, security, the 
rule of law and development. Our common goal 
must be a sustainable solution.”
 In conclusion, Mr. Mitropoulos said: “This year, we 
are resolved to redouble our efforts and, in so doing, 
generate a broader, global response to modern-day 
piracy. More needs to be done if the ultimate goal 
of consigning piracy to the realms of history is to be 
achieved. We hope that our choice of theme for 2011 
will provide an appropriate rallying point around 
which all those who can make a difference can focus 
their efforts.”

Source: IMO website
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The escalating problem of piracy off the coast of 
Somalia is “completely unacceptable” and requires 
an urgent and coordinated response, United Nations 
Secretary-General Ban Ki-moon said at the launch 
(on 3 February 2011) of the International Maritime 
Organization (IMO)’s action plan to promote the 
2011 IMO World Maritime Day theme: “Piracy: 
orchestrating the response”
 Speaking at IMO’s London Headquarters, Mr 
Ban welcomed the decision of IMO to pay special 
attention to piracy during the year ahead. “This is a 
timely and important initiative,” he said.  
 IMO has been combating maritime piracy for some 
time and a series of measures, developed with the 
co-operation of the littoral States and the support of 
the industry, helped significantly reduce piracy in 
the hot spots of the late 1990s and the early 2000s: 
the South China Sea and the Straits of Malacca and 
Singapore. 
 However, the problem has lately manifested itself 
in other parts of the world, most notably – but not 
exclusively – off the coast of Somalia, in the Gulf of 
Aden and the wider Indian Ocean. 
 IMO Secretary-General Efthimios E. Mitropoulos 
said “piracy and kidnapping have blighted the 
maritime community for too long and it is seafarers 

who bear the brunt.” He added, “we believe that 
we can use the experience gained and the successes 
achieved in reducing piracy elsewhere to good effect 
in the current arena as well, but to do so requires a 
well orchestrated response.”
 Mr. Mitropoulos and Mr. Ban were joined at the 
launch by Ms Josette Sheeran, Executive Director 
of the World Food Programme (WFP); Mr. Yury 
Fedotov, Executive Director of the United Nations 
Office on Drugs and Crime (UNODC); Mr. Robert 
Lorenz-Meyer, President of BIMCO, representing 
the shipping industry; and Mr. David Cockroft, 
General Secretary of the International Transport 
Workers’ Federation (ITF), representing seafarers.
 All echoed their support for this latest IMO initiative. 
Mr Fedotov said, “It is clear that the only viable 
long-term solution to the Somali piracy problem 
is to restore law and order in Somalia, including 
in its waters. It is also clear that this solution is 
some years off and will require concerted and 
coordinated international effort. UNODC’s counter-
piracy programme focuses on supporting regional 
prosecutions and on rebuilding Somalia’s criminal 
justice capacity.”
 Ms Sheeran focussed on the humanitarian aspect of 
the problem. Acknowledging the success of naval 
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