
سخن سردبير.................................................................................................................................................... 2
يادداشت مديرمسئول .........................................................................................................................................4

رده  بندی، بازرسی: 
6...........................................................................................................IMO طرح مميزی داوطلبانه کشورهای عضو
بررسي عملكرد مؤسسات رده  بندی در سال 2010 .................................................................................................... 8
نحوه بررسي علل سوانح دريايی.......................................................................................................................... 10
مروری بر گزارش کميسيون تحقيق پيرامون فاجعه نفتی خليج مكزيک .....................................................................16
ارزيابي سامانه   هاي انتقال سوخت بندري )ترمينال مواد سوختي( ..............................................................................20
شعار روز جهانی دريانوردی سال IMO" :2012: 100 سال پس از واقعه تايتانيک" ......................................................21

قوانين و مقررات:
اجرای قانون حفاظت از درياها و رودخانه  های قابل کشتيرانی در مقابل آلودگی نفتی........................................................ 22

اقتصادي:
حمل  ونقل دريايی در توسعه دريامحور.................................................................................................................. 24
بيانيه انجمن کشتيرانی و خدمات وابسته پيرامون تحريم  های آمريكا عليه صنعت دريايی کشور .......................................30
راه  اندازي صنعت اوراق کشتي در ايران................................................................................................................. 31

بيمه و حقوقي:
قوانين بين  المللی و حقوق درياها )7(..................................................................................................................... 32
آشنايی با بيمه دريايی )8(................................................................................................................................... 36
آشنايی با بيمه باربری )4(................................................................................................................................... 40
بالاخره لايحه بيمه دريايي تصويب مي  شود؟.......................................................................................................... 43

مقالات:
برنامه جهانی مديريت آب توازن .......................................................................................................................... 44
بررسی امواج دورآ و امواج ناشی از توفان  های حاره  ای در آب های دور از ساحل چابهار................................................... 48
52 ....................................................Ship Constructor و Maxsurf طراحی و ساخت کشتی با ترکيب نرم افزارهای
اصول عملكرد و چالش  های موجود در کاربرد پروانه  های نيمه  مغروق..................................................................... 56

گوناگون:
جغرافيای تاريخی استان هرمزگان...................................................................................................................... 62
دريابان غلامعلی بايندر؛ مؤسس نيروی دريايی نوين ايران..................................................................................... 66
علت غرق  شدگی در دريای خزر............................................................................................................................ 68
9 روش موفقيت................................................................................................................................................ 72

معرفي و آشنايي: 
کتاب: کنوانسيون استانداردهای آموزش، صدور گواهی نامه و نگهبانی دريانوردانSTCW  و آئين  نامه مربوطه.................. 74

اطلاعيه  ها و اخبار:
دوره  هاي آموزشي مؤسسه رده  بندي آسيا.............................................................................................................. 75
اعلام آمادگي چاپ مقالات در" به  هنگام"  /  فرم اشتراك فصلنامه "به هنگام" / تعرفه چاپ آگهی در فصلنامه "به هنگام" ...............................76
اخبار.............................................................................................................................................................. 78
بخش انگليسي................................................................................................................................................ 82

فصلنامه علمي - تخصصي دريايی
روش: آموزشي، پژوهشي، تحليلي
سال چهارم، شماره 9، تابستان 1390
صاحب امتياز و مدير مسئول: ملک رضا ملک پور قرباني
سردبير: سعيد کاظمي
امور اجرايی: ژاله صداقتي منور
امور مالي: محمدحسين ذوقي
نشاني: تهران، خيابان کارگر شمالي، کوچه پنجم 
پلاك 31، کدپستي 14396-34561
           تلفن: 84396-021، نمابر: 021-88025558
update@asiaclass.org :پست الكترونيک
www.asiaclass.org :پايگاه اينترنتي 
شمارگان : 1000 نسخه
توزيع: بين المللي و داخل کشور
www.magiran.com عضو بانک اطلاعات نشريات کشور
	•فصلنامه به هنگام آماده دريافت و چاپ مقالات و 
ديدگاه های صاحب نظران و کارشناسان است.
	•فصلنامه در ويرايش و تلخيص مطالب آزاد است.

ديدگاه نويسندگان لزوماً نظر فصلنامه نيست.	•

 اجرا، ويرايش و نظارت فنی: 
ماهنامه پيام دريا

تلفن: 26100368 
نمابر: 26100371 

payam-e-darya@irisl.net :پست الكترونيک
Http://www.IRISL.Net :پايگاه اينترنتي

ليتوگرافی: نويد
چاپ: نقش ايران



                            سخن سردبیر

ممیزی کشورهای عضو IMO ؛ 

ضرورتی داوطلبانه
2

13
90 

ن 
ستا

تاب
 / 

ه 9
مار

ش



ثال�ث  در سیس�تم  های مدیریت�ی پیش�رفته هم�واره كنترل  ه�اي ش�خص 
در  مه�م  و  كلی�دي  فرآین�د  ی�ك  عن�وان  ب�ه   )Third Party Control(
راس�تاي اطمین�ان از صحت عملك�رد و تضمین كیفیت مطلوب ب�ه مورد اجراء 
گذاش�ته مي ش�وند. ب�ه عن�وان مثال در بخ�ش دریای�ی، مراجع مل�ی دریایی 
)Administrations( در كش�ورهاي عض�و س�ازمان بین  الملل�ی دریان�وردی 
بن�در  صاح�ب   ،)Flag States( پرچ�م  صاح�ب  كش�ورهاي  ی�ا  و    )IMO(
)Port States( و نیز كشورهای ساحلی )Coastal States( در یك نظام كنترلي 
ش�خص ثالث تحت عن�وان طرح ممی�زي داوطلبانه IMO  قرار دارن�د كه بنابر 
توافق صورت گرفته از ابتداي سال 2015 میلادي، اجباري خواهد شد و هدف آن 
ارزیابي حس�ن انجام وظایف نظارتي كش�ورهاي عضو در اجراي كنوانسیون  هاي 

بین   المللي IMO مي  باشد.
آنچ�ه از ای�ن طرح در مورد كش�ورهای عضو می  توان انتظار داش�ت عبارت اس�ت از 
بهبود و شفافیت در عملكرد و پاسخ  گویی در مقابل آن كه به طور قطع باعث دستیابی 
بیشتر به اهداف ایمنی، امنیت و حفظ محیط زیست دریایی خواهد شد. همان گونه كه از 
گزارش های سالانه تفاهم  نامه  های منطقه  ای كنترل بندری كشتی  ها مشهود است نقش 
مه�م و غیرقابل انكار مراجع دریایی در اجرای معاهدات بین  المللی چه در بعُد نظارت بر 
عملكرد س�ازمان  های مورد تأیید و چه در بُعد كنترل كشتی  های تحت پرچم است كه در 
گزارشات منتشره تحت عنوان لیست سفید، خاكستری و سیاه، عملكرد كشورهای صاحب 

پرچم ارزیابی می شود. 
نتایج�ی كه تاكن�ون از ممیزی  های انجام گرفته از كش�ورهای داوطلب منتش�ر ش�ده، 
 ،IMO حكایت از وجود مش�كلات جدی در بخش منابع انس�انی و آموزش، گزارش به
نظارت بر عملكرد س�ازمان  های مورد تأیید )RO(، فقدان و یا نقصان مقررات ملی و نیز 
فق�دان ارزیابی صحیح عملكرد خود می  باش�د. مش�كلات و معضلاتی ك�ه در مواردی به 
پیروی نكردن از یك الگوی واحد و تعریف شده توسط كشورهای عضو مربوط شده و در 
پ�اره  ای نبود برخورداری اعضاء از یك بنیه علمی- فن�ی یكنواخت باعث بروز این نواقص 
ش�ده است كه كمیته TC در س�ازمان بین  المللی دریانوردی در جهت كاهش همین فاصله 

بین اعضاء گام بر می  دارد.
یك�ی از نتای�ج اصلی كنت�رل عملكرد مراجع دریای�ی كه هم زمان با ط�رح موضوع آیین  نامه 
اجباری برای سازمان  های مورد تأیید )RO Code( مطرح شده است ارتقاء سطح استاندارد 
فنی و ایمنی كشتیرانی  ها و حذف تدریجی كشتی  های غیراستاندارد با در نظر گرفتن شرایط 
اقتصادی منطقه می  باشد. موضوعی كه در بازار كشتیرانی شناورهای غیركنوانسیونی در ایران 
كه از بنیه اقتصادی ضعیف  تری برخوردارند و در عین حال تحت پوش�ش مؤسس�ات رده  بندی 
داخلی با وضعیتی در حال گذار و نامطمئن چه از لحاظ فنی و چه از لحاظ اقتصادی می  باش�ند، 
حس�اس  تر می  شود.  مس�ئله  ای كه در صورت عدم نظارت صحیح س�ازمان بنادر و دریانوردی 
ایران به عنوان مرجع ملی دریایی می  تواند باعث بروز مش�كلات جدی ش�ود و در بعضی موارد 

حتی ایمنی، امنیت و محیط زیست دریایی را به خطر اندازد. 
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س��ئوال اول- با ادغام وزارت مس��کن و شهرس��ازی در وزارت راه و ترابری و 
تشکیل وزارت راه و شهرسازی چه اهدافی حاصل شد و قرار است چه مسائلی 

حل   شود؟
س��ئوال دوم- چه عواملی باعث شده اس��ت موقعیت مهم  ترین بندر کانتینری 
ای��ران )ش��هید رجایی( تهدید ش��ده و تنزل آن به یک بن��در "فیدری" مطرح 

شود؟
سئوال سوم- چه عوامل در داخل کشور باعث شده است خسارات واردکنندگان 
کالا در اث��ر تحری��م کش��ورهای اروپایی و آمری��کا علیه ایران، بیش��تر از حد 

پیش بینی شده باشد؟
سئوال چهارم- شرکت تایدواتر خاورمیانه پس از تحریم خزانه  داری آمریکا چه 

خط  مشی   ای را در سال 90 پیش خواهد گرفت؟
س��ئوال پنجم- چرا سوآپ پس از 13 س��ال فعالیت، در سال 1390 متوقف و 

بزرگ  ترین پایانه نفتی ایران در دریای خزر تعطیل می   شود؟
سئوال ششم- چرا پس از گذشت 47 سال از تصویب قانون دریایی ایران، هنوز 

دادگاه  های دریایی در ایران راه  اندازی نشده  اند؟
س��ئوال هفتم- اقدامات به عمل آمده از سوی ایران با توجه به افزایش میزان 

یکی از مش�کلات نش�ریاتی نظیر "به  هنگام" که به صورت فصلنامه منتش�ر می   شوند این است که 
مطالب مطرح شده در آنها یا خیلی کهنه شده به صحنه مطبوعات می   رسد و یا اینکه دیگر مطالب 
عرضه ش�ده اهمیت خود را از دست داده  اند. به این ترتیب از فصلنامه  ها توقع نقشی تأثیرگذار در 

روند مسائل مهم روز نمی   کنند.
از این رو تصمیم گرفتیم از این شماره به بعد رویکرد جدیدی را مدنظر قرار دهیم تا از طریق طرح 
س�ئوالات مربوط به موضوعات مهم روز همراه با تعدادی از پاس�خ  های احتمالی در "به  هنگام" به 

طرح مسائل جاری بندری و دریایی نیز بپردازیم.
به این لحاظ سئوالات زیر را ابتدا مطرح می   کنیم؛ سپس بخشی از پاسخ  هایی که از نظر کارشناسی 
به ذهن می   رس�د را منتشر می کنیم. قطعاً تمامی پاس�خ  های ممکن را نتوانسته  ایم بنویسیم و یا به 
پاس�خ  های نوشته شده ایراداتی وارد اس�ت که با دریافت نظرات خوانندگان، در شماره بعد مجله 

آنها را مطرح می   کنیم.

دزدی دریایی در سال گذشته چه بوده است؟
سئوال هشتم- چه عوامل داخلی در کشور باعث شد تا همسو با آثار تحریم های 
بین  المللی، ش��رکت  های کش��تیرانی ایرانی در سه سال گذشته بیشترین آسیب 

تاریخی را تجربه کنند؟
قطعاً پاس��خ  های گوناگونی برای این سئوالات وجود خواهد داشت. "به  هنگام" 
فق��ط به یک مورد آنها ذیلاً اش��اره می   کند. با دریافت نظ��رات خوانندگان در 

شماره بعدی عمیق  تر به هر یک از آنها می   پردازیم.
پاسخ سئوال اول- به نظر می   رسد وضعیت حمل   ونقل در کشور بدتر شود. زیرا 
در س��اختار قبلی، یعنی وزارت راه و ترابری، موضوعی که در س��طح وزارتخانه 
اهمیت چندانی پیدا نمی   کرد، مقوله ترابری )حمل  ونقل( بود. در س��اختار جدید، 

یعنی وزارت راه و شهرسازی، صورت مسئله کلًا پاک شد.
پاسخ س��ئوال دوم- تلاش گمرک جمهوری اسلامی ایران برای کاهش سهم 
بندر شهیدرجایی در واردات کالا به کشور، از میزان 41 درصد فعلی به زیر 30 
درصد، از طریق صدور بخش��نامه  ای که برای جبران کمبود نقدینگی، ترخیص 
کالا از کلیه گمرکات کشور با ضمانت نامه بانکی مجاز شناخته شد ولی گمرک 

شهیدرجایی از این بخشنامه مستثنی شد.
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می   دهد. احتمالًا تحلیل درآمد و هزینه درس��تی از س��وی مسئولان امر صورت 
نگرفته است.

پاس��خ سئوال ششم- تا زمانی که قوه مجریه تفکری "دریامحور" نداشته باشد 
نمی    توانیم توقع کنیم قوه قضائیه به تش��کیل محاک��م دریایی اهمیت چندانی 

بدهد.
پاسخ س��ئوال هفتم- ضلع سوم مقاوله  نامه کار دریایی مصوب مجلس شورای 
اس��لامی )ضلع کارگری( مش��تاقانه مایل اس��ت ببیند اقدامات پیش��گیرانه و  
اصلاح��ی س��ازمان بنادر و دریان��وردی چه بوده اس��ت و خروجی حضور فعال 
نیروی دریایی ارتش جمهوری اسلامی ایران برای دریانوردان تجاری ایرانی و 

غیرایرانی چگونه احصاء شده است؟
پاس��خ سئوال هشتم- اجبار مالکان کشتی به تغییر پرچم کشتی   ها از جمهوری 
اس��لامی ایران به پرچم کشورهایی نظیر هنگ  کنگ، باربادوس و... از یک سو 
و چش��م دوختن بعضی از کشتی   سازهای ایرانی به بازار داخلی و جلب حمایت 
دولت به جای توجه به بازارهای بزرگ حمل  ونقل دریایی جهان، از سوی دیگر 

باعث بیشترین آسیب به مالکان کشتی ایرانی محسوب می   شود.
به نظر می   رس��د تنها با تغییر نگرش گذشته و تبدیل آن به بینش "دریامحور" 
بتوان بر تمامی مس��ائل فوق فائق آمد و سریع  تر کسری   های گذشته را جبران 

کرد.

در حال��ی که س��رمایه  گذاری   های ب��ه عمل آمده دول��ت و بخش خصوصی در 
زیرس��اخت  های بندر ش��هیدرجایی با دیگر بنادر ایران قابل مقایسه نیست و در 
ضمن کش��تی   های با آبخور بیش��تر از 16 متر در بنادر دیگر ایران امکان ورود 

و خروج ندارند.
این بخش��نامه گمرک نوعی همراهی ناخواس��ته با تحریم  های بین  المللی علیه 

کشتیرانی و بنادر ایران محسوب می   شود.
پاس��خ سئوال سوم- عدم تحصیل مصوبه لازم از مجلس شورای اسلامی پس 
از اجرایی شدن قطعنامه 1929 س��ازمان ملل، برای جایگزین کردن ابزارهای 
دیگری به جای ارائه "گواه��ی مبدأ"، "تأییدیه اتاق بازرگانی محل" و"گواهی 
انطب��اق کالا با اس��تانداردهای ایران"، از ناحی��ه وزارت بازرگانی یک کوتاهی 

محرز به حساب می   آید.
هم  اکنون واردکنندگان کالا برای ارائه چنین اسنادی به گمرکات ورودی کشور 

به محض درج نام ایران به عنوان مقصد کالا، مسائل عدیده  ای دارند.
پاسخ سئوال چهارم- شرکت تایدواتر قاعدتاً خط  مشی   ای اتخاذ خواهد کرد که 
ضمن حفظ ارزش سهام در بورس، هیچگونه آسیبی به فعالیت بندر شهیدرجایی 

در ایفای نقش بین  المللی و منطقه  ای وارد نشود.
پاس��خ س��ئوال پنجم- طبیعی اس��ت که اعمال تحریم علیه ای��ران، به تأمین 
نیازهای پالایش��گاه  ها و نیروگاه  های ایران از منابع نفتی داخلی اولویت ویژه  ای 



ی
س

زر
 با

ی،
ند

ه ب
رد

IMO طرح ممیزی داوطلبانه کشورهای عضو

ارزیابی گسترده
ط��رح ممیزی داوطلبانه IMO به منظور ارزیابی گس��ترده و بی   طرف کش��ور 
ممیزی   شونده از نحوه اجرای مدیریت و عهدنامه  های IMO توسط آن کشور 

می   باشد که تحت پوشش این طرح قرار گرفته  اند. 
انتظار می   رود این طرح ممیزی در زمینه  های بس��یاری مفید واقع ش��ود، مانند 
شناس��ایی فعالیت  های توانمندسازی )برای مثال، کمک  های فنی از IMO به 
کش��ورهای عضو( و اینکه این گونه فعالیت  ها در کجا بهترین نتیجه را خواهند 
داشت و دانستن اقدامات صحیحی که باید در این زمینه انجام شوند. این طرح 
برای کش��ورهای ممیزی   شونده نیز بازخورد بس��یار ارزشمندی دارد زیرا به آنها 
کمک می   کند ظرفیت اس��تفاده از ابزار مناس��ب خود را در این زمینه  ها افزایش 
دهند. همچنین تجربیات کلی کسب شده در این ممیزی   ها را می   توان در اختیار 

سایر کشورهای عضو گذاشت تا آنها نیز از این تجربیات بهره  مند شوند.
علاوه  بر آن تجربه بدس��ت آمده در این زمینه می   تواند به صورت نظام  مند در 
سیستم نظارتی IMO به کار گرفته شود تا پیشرفت  های چشمگیری در مؤثر 

بودن چارچوب نظارتی بین  المللی کشتیرانی بدست آید.
IMO در بیست  و  سومین نشست خود در نوامبر سال 2003 زمانی که قطعنامه 
)A.946)23 مرب��وط به طرح داوطلبانه ممیزی اعضاء IMO را مورد پذیرش 
قرار داد، مجوز توس��عه این طرح را صادر کرد. این قطعنامه برقراری و توس��عه 
بیش��تر طرح را به صورت داوطلبانه از طرف کش��ورهای عض��و تأیید کرد و از 
شورای IMO درخواست کرد تا تنظیم روند و تشریفات مربوط به انجام طرح 

مزبور را در اولویت کار خود قرار دهند. 
در بیست  و  چهارمین اجلاس مجمع IMO که در نوامبر و دسامبر سال 2005 
برگزار ش��د، قطعنام��ه )A.974)24 مربوط به چارچ��وب و روند طرح ممیزی 
داوطلبانه کشورهای عضو IMO و قطعنامه )A.973)24 مربوط به مجموعه 
قوانین اجرای اس��ناد اجباری IMO که اس��تاندارد ممی��زی را فراهم می    کند 
تصوی��ب گردید که ای��ن قطعنامه نی��ز در اجلاس بیس��ت  وپنجم مجمع طی 

قطعنامه )A.996)25 اصلاح شد.
در حال حاضر 10 کنوانس�یون و پروتکل تحت پوش�ش ممیزی 

IMO هستند:
1- کنوانسیون سولاس 1974؛

2- پروتکل 1978 سولاس؛
3- پروتکل 1988 سولاس؛

4- کنوانسیون مارپول 73/78؛
5- پروتکل 1997 مارپول )ضمیمه 6(؛

6- کنوانسیون STCW 78؛
7- کنوانسیون خط شاهین 1966؛

8- پروتکل 1988 مربوط به کنوانسیون خط شاهین 1966؛
9- کنوانسیون اندازه  گیری ظرفیت کشتی   ها 1969؛

10- کنوانس��یون COLREG 1972 ی��ا مق��ررات بین  الملل��ی جلوگیری از 
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تصادم در دریا.
تحت کنوانس��یون  های فوق  الذکر، مس��ئولیت  ها و وظایف کشورهای عضو به 
چهار دسته: کشور صاحب پرچم، کشور صاحب بندر، کشور ساحلی و کشورهای 
متعاهد طبقه  بندی می   شوند که در هر چهار طبقه، مسئولیت  هایی برای کشورها 

پیش  بینی شده است.
1- به عنوان مثال، کشور صاحب پرچم وظایف زیر را بر عهده دارد: 

	•اجرای مطلوب بخش کنترل و بازرسی کشتی   ها در بنادر )جهت کشتی   های 
تحت پرچم(؛

	•سیاست  گذاری   های کشتیرانی در بخش حمل  ونقل دریایی؛ 
	•بررسی و رسیدگی به سوانح دریایی؛ 

	•سیاست  ها و مقررات اجباری تدوین شده در بخش ایمنی دریانوردی؛
	•سیاس��ت  ها و مقررات اجباری تدوین ش��ده در بخش حفظ محیط زیست و 

آلودگی ناشی از کشتی   ها؛
	•سیاست  ها و مقررات اجباری تدوین شده در مورد آموزش و گواهی نامه  های 

دریانوردی؛
	•اجرای قوانین و پیگیری و پیگرد قانونی در صورت نقض قوانین؛ 

	•آموزش و کنترل برنامه  های بازرسی؛ 
	•ثبت کشتی   ها؛

استقرار نظام ISPS Code	• بر روی کشتی   های تحت پرچم.
2-  کشور صاحب بندر نیز دارای وظایف زیر می    باشد:
	•نحوه کنترل و بازرسی کشتی   های خارجی در بنادر؛ 

(؛ •	ISPS کنترل امنیتی کشتی   های ورودی به بنادر )اجرای
	•بررسی و رسیدگی به سوانح دریایی در بنادر؛ 

	•ایجاد سیس��تم ایمن��ی ناوبری در مس��یرهای ورودی به بن��ادر، کانال  های 
دسترسی، حوضچه  ها و پای اسکله   ها؛

	•راهنمایی کشتی   ها؛ 
	•وسائل کمک ناوبری و چراغ  های دریایی؛

	•هیدروگراف��ی و صح��ت نقش��ه  های دریان��وردی )کانال  ه��ای ورودی و 
اسکله ها(؛

	•علامت  گذاری و خارج کردن شناورها و اشیاء مغروق )در کانال  های دسترسی 
و حوضچه  ها( ؛

	•اقدامات لازم برای جمع  آوری اطلاعات جزر و مد؛
	•ارسال اطلاعات دریانوردی؛ 

	•لایروبی؛ 
	•مخابرات دریایی؛ 

	•ارائه تسهیلات دریافت زباله و جمع  آوری ضایعات کشتی   ها؛
	•مقابله با آلودگی در محدوده بنادر؛ 

	•سیاست  گذاری کش��تیرانی درمورد کشتی   های خارجی که به آب های کشور 
بندری تردد می   کنند. 

3-   برخی وظایف کشورهای ساحلی نیز به شرح زیر است:
	•جستجو و نجات دریایی؛

	•بررسی و رسیدگی به سوانح دریایی؛ 
	•تضمی��ن ایمنی ناوب��ری در مس��یرهای بین  المللی کش��تیرانی در محدوده 

آب های تحت حاکمیت؛
	•اس��تقرار وس��ائل کمک  ناوبری در آب های تح��ت حاکمیت جهت ترددهای 

بین  المللی؛
	•هیدروگرافی و صحت نقشه  های دریانوردی؛

	•علامت  گذاری و خارج کردن شناورها و اشیاء مغروق؛ 
	•اقدامات لازم برای جمع  آوری و انتشار اطلاعات جزر و مد؛ 

	•ارسال اطلاعات دریانوردی؛ 
	•لایروبی؛ 

	•مخابرات دریایی؛ 
	•ارسال گزارشات هواشناسی؛ 

های ناشی از عملیات کشتیرانی؛ مقابله با آلودگی 	•
	•ایج��اد امنی��ت و مقابله با اقدامات تروریس��تی در آب ه��ای تحت حاکمیت 

)اجرای ISPS(؛ 
	•اقدامات مربوط به جلوگیری از س��وانح آلودگی و بررسی تخلفات آلودگی و 

حفظ محیط زیست؛ 
	•فراهم کردن تجهیزات و تسهیلات لازم جهت نجات کالا و کشتی   های در 

.)Salvage( معرض خطر
4-  کش��ورهای متعاهد نیز دارای وظایفی هس��تند که از میان آنها می   توان به 

موارد زیر اشاره کرد:
	•ارس��ال گزارش��ات الزامی کنوانسیون  ها و پروتکل  ها به س��ازمان بین  المللی 

دریانوردی؛ 
	•صدور یا پشت  نویسی گواهی نامه  ها؛
؛ •	IMO اعلام گزارشات سوانح به

( ؛ •	VTS( ارائه خدمات ترافیک کشتی   ها
	•ارتقاء همکاری   های فنی؛

	•آموزش و ارزیابی؛
	•سیستم گزارش  دهی کشتی   ها؛

	•تأمین خدمات ارتباطات رادیویی.

به نقل از پایگاه اینترنتی سازمان بنادر و دریانوردی

طرح ممی�زی داوطلبانه کش�ورهای عضو 
IMO برای کش�ورهای ممیزی   شونده نیز 
بازخورد بس�یار ارزش�مندی دارد زیرا به 
آنه�ا کمک می   کند ظرفیت اس�تفاده از ابزار 
مناس�ب خ�ود را در ای�ن زمینه  ه�ا افزایش 

دهند.
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بررسي عملكرد مؤسسات رده  بندی در سال 2010رد

کنترل کشورهای صاحب پرچم وصاحب بندر
سازمان های به رسمیت شناخته شده از دید تفاهم نامه پاریس

مرکز تحقیقات و توسعه قواعد رده  بندی آسیا

research@asiaclass.org  

بن��در کنت��رل کش��ور  های ص���اح��ب  ام��ر  در  پ����اري��س  تفاهم  نام��ه   
ژوئ��ن در شش�����م    )Paris MOU on Port State Control(

 امس��ال عملك������رد س��ازم���ان  ه���اي به رس��ميت ش��ن����اخته ش��ده 
 )Recognized Organizations( و کش��وره���ای صاح��ب پرچ��م

)Flag States(  در سال 2010 ميلادی را منتشر کرد. 
جدول 1- نشان  دهنده رتبه عملكردی 14 سازمان به رسميت شناخته شده برتر 

جدول 1 – رتبه عملکرد 14 سازمان به رسمیت شناخته شده

در س��ال 2010 ميلادی می  باشد. نكته جالب توجه عدم حضور دو عضو جديد 
 IRS يعنی مؤسسه رده  بندی  )IACS( انجمن بين  المللی مؤسسات رده  بندی
هندوس��تان و مؤسس��ه رده  بندی CRS  کرواس��ی در بين اين سازمان  های با 
عملكرد بالا )High( می  باش��د. در مقابل، حضور مؤسسات رده  بندی غيرعضو 
 RINAVE يونان و HRS ،ترکيه TL   نظير مؤسسات رده  بندی IACS

پرتغال در بين سازمان  های با عملكرد خوب،  قابل تأمل می  باشد.
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جدول سفید  
Paris MoU بر مبناي بازرس��ي از کشتي  هاي تحت پرچم کشورها و تعداد 
توقيف  هايي که براي رفع نواقص لازم بوده اس��ت، نام 42 کش��ور را منتش��ر 
کرده اس��ت که در ليس��ت س��فيد قرار دارند؛ يعني ضريب عملكرد آنها خوب 

بوده است.
پرچم کشورهايي چون برمودا، آلمان، سوئد، انگلستان، هلند، فرانسه، دانمارک، 
فنلاند، چين و در نهايت فيليپين، قطر و قزاقستان به ترتيب از بالاترين ضريب 

عملكرد تا پايين  ترين ضريب عملكرد در اين جدول سفيد قرار دارد.
جدول خاكستري

Paris MoU بر مبناي بازرس��ي از کشتي  هاي تحت پرچم کشورها و تعداد 
توقيف  هايي که براي رفع نواقص لازم بوده اس��ت، نام 24 پرچم از کشورهاي 

جهان را براي سال 2010 ميلادی در جدول خاکستري ذکر کرده است.
پرچم کش��ورهاي آمري��كا، تايلند و ايران در صدر جدول کش��ورهاي ليس��ت 
خاکستري قرار دارند. صعود چشمگير جايگاه ايران در  جدول خاکستری نسبت 
به وضعيت منتش��ره در فاصله زمانی س��ال  های 2007  ت��ا 2009 قابل تقدير 

می  باشد.

جدول سیاه 
Paris MoU بر مبناي بازرس��ي از کشتي  هاي تحت پرچم کشورها و تعداد 
توقيف  هايي که براي رفع نواقص لازم بوده اس��ت، نام 18 کش��ور را در س��ال 

2010 در جدول سياه درج کرده است.
پرچم کش��ورهايي چون آذربايجان، اوکراين، لبنان، سوريه، ليبي و کره شمالي 

در بين اين 18 پرچم به چشم مي  خورد.
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نحوه بررسي علل سوانح دریایی

فقدان رژیم ایمنی دریایی
مرکز تحقيقات و توسعه قواعد رده  بندی آسيا

research@asiaclass.org  

ایمني در صنعت دریانوردي عبارت اس��ت از س��طح تضميني كه مرجع دریایی 
كشور در حفظ جان و مال كليه اشخاص ذي نفع در آن ارائه مي  دهد.

اگر ش��اخص  هاي حمل و نقل را به چهار دس��ته راحت، ارزان، س��ریع و ایمن 
تقس��يم كنيم، ایمني یكي از اساس��ي  ترین شاخص  هاس��ت؛ به گونه  اي كه در 
صورت تأمين این ش��اخص، مش��تریان در پي برآورده ش��دن سایر شاخص  ها 

خواهند بود.
معم��ولاً ش��اخصي را بحران��ي تلقي مي  كنند ك��ه تأمين نك��ردن آن منجر به 
خس��ارات جبران  ناپذیر ش��ود. كش��وري كه فعاليت تجاري كشتي در آنجا ثبت 
ش��ده و كشتي تحت پرچم آن كش��ور حركت مي  كند، پاسخگوي اصلي تأمين 
ایمني دریانوردي آن كش��تي مي  باش��د. كارنامه كش��ورها در ارتباط با این امر 
بس��يار متفاوت است. بعضي از كش��ورهاي جهان نظير آمریكا و اتحادیه اروپا 
معيارهاي س��خت گيرانه اي را متوجه مالكان كشتي می     كنند و تفاهم  نامه  هایي 
نظير Paris MOU ایجاد كرده  اند. بعضي دیگر از كش��ورها حتي سيس��تم 

مدیریت ایمني )ISM Code( را به صورت صوري اجرا مي  كنند.
آرشيتكت  ها و مهندسان دریایي نقش  هاي كليدي در طراحي و ساخت كشتي  ها و 
محاسبات مربوط به تعادل بر عهده دارند. حرفه مهندسي بيشتر روي مسائل ایمني 
نظير اس��تحكام بدنه، پایداري و كنترل   پذیري كشتي تمركز دارد.  البته مهندسان 
دریایي روي مسائلي نظير تعامل ميان انسان و كار نيز فعاليت مي  كنند كه از جمله 
مي  توان به طراحي پل فرماندهي، سيس��تم كنترل موتورها و ناوبري اش��اره كرد. 

جدول شماره )1(
مالك كشتي 

در هنگام بروز حوادث و خس��ارات ش��دید، مالك و یا ش��ركت مدیریت  كننده 
كشتي مورد توجه ویژه قرار مي  گيرد.

مسئله  اي كه هميشه در رابطه با حوادث دریایي مطرح بوده است عبارت است 

از این كه آیا مالك كش��تي واقعاً نگران ایمني بوده اس��ت؟ و آیا استانداردهاي 
مربوط به كشتي و خدمه آن قرباني سود و منفعت نشده است؟

صاحب كش��تي تصميم  هاي كليدي اتخاذ مي  كن��د كه پيامدهاي عميقي براي 
ایمني به دنبال دارد. انتخاب پرچم براي ثبت كشتي، انتخاب مؤسسه رده  بندي 

و مقررات بيمه از جمله این تصميم  هاي كليدي است.
ایمني عمليات كش��تي باید به طور دقيق مورد بررس��ي ق��رار گيرد؛ زیر مالك 

كشتي اهداف مختلفي دارد كه باید به تعادل برسد. این اهداف عبارتنداز:
1- باقي ماندن در تجارت و بازگشت سرمایه؛ 

2- بازاریابي و برنده شدن در مناقصات؛ 
3- خدماتي نظير به حداقل رساندن خسارات وارده بر بار؛

4- كارآی��ي كش��تي و بهره  برداري كارآم��د از آن همراه با سيس��تم نگهداري 
مطمئن؛

5- جذب پرسنل/ خدمه لایق و انتخاب شركت  هاي خدماتي كارآمد؛
6- به حداقل رساندن ایام خارج از سرویس بودن كشتي. 

یكي از پيش  شرط  هاي دستيابي به یك استاندارد ایمني قابل قبول براي كشتي 
این اس��ت كه شركتي كه كشتي به آن تعلق دارد از وضعيت اقتصادي مناسب 
برخوردار باش��د؛ در نتيجه بتواند به كمك ام��ور مربوط به ایمني نظير آموزش 
خدمه، توس��عه استانداردهاي فني و ارتقاء روش  هاي مدیریتي به طور نظام  مند 

و مداوم به كار خود ادامه دهد.
رژيم ايمني دريانوردي 

ممكن است مالكان كشتي  ها ادعا كنند كه طراحي كشتي  هاي مدرن از سطوح 
بالاي ایمني برخوردار اس��ت. آموزش خدمه اكنون از اس��تانداردهاي مطلوبي 
برخوردار اس��ت. صنعت كشتيراني در معرض كنترل سخت و شدید دولت    هاي 
صاح��ب پرچم كش��تي ق��رار دارد. ولي تا وقت��ي كه حوادث ریش��ه در خطا یا 
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خرابي  هاي جزیي دارد و بيش��تر اوقات خطاهاي انساني عامل حادثه مي  باشد و 
تا وقتي كه پيامدهاي ناش��ناخته دیگري از حوادث دریایي براي محيط زیست 
وجود دارد، صنعت حم��ل و نقل دریایي به یك رژیم ایمني دریانوردي كارآمد 

نياز دارد.
این رژیم ایمني مواردي چون طراحي كشتي، تجهيزات نجات غریق، بارگيري 
مجاز و علائم مربوطه، اعمال قوانين و مقررات رده  بندي، محاسبه GT، قوانين 
جلوگي��ري از تصادم، مقررات جلوگيري و مبارزه با آلودگي آب و هوا، آیين  نامه 
مربوط به استانداردهاي آموزشي، مقررات بين  المللي جستجو و نجات و سيستم 
جهان��ی ایمن��ي و اضطرار دریای��ي )GMDSS( را در برگرفته و در نهایت از 

طریق یك سيستم مدیریت ایمني جاري بودن آن را تضمين مي  كند.
تضاد منافع 

در ه��ر فعاليت تجاري دریایي، ميان گروه  هاي مختلف تضاد منافع وجود دارد. 
به عنوان مثال مالك یك كش��تي مایل اس��ت تناژي ك��ه بر مبناي آن حقوق 
و عوارض بندري را مي  پردازد كم باش��د؛ ول��ي بتواند تا حداكثر ظرفيت واقعي 
كشتي محموله بارگيري كند. از اجراي تعدادي از كنوانسيون  هاي ایمني دریایي 
بر مبناي GT معاف شود تا بتواند هزینه  هاي كمتر عملياتي داشته باشد. برای 
مثال براي ساخت یك پایانه نفتي منافعي ميان گروه  هاي درگير به شرح جدول 

شماره )2( وجود خواهد داشت.
ملاحظه مي  ش��ود در جدول ش��ماره )2( هيچ كس به فكر حفظ محيط زیست 
دریایي، كنترل آلودگي آب و هوا، محدودیت  هاي استفاده از زمين و حفظ ایمني 

محيط كار و افراد نيست.
حادثه – واقعه

حادثه عبارت اس��ت از رویداد ناخواسته  اي كه باعث صدمه به انسان ها، دارایي 
و یا محيط زیست مي  شود.

واقعه عبارت است از رویداد ناخواسته  اي كه پيش از آن كه منجر به حادثه شود 
شناسایي، كنترل و خنثي مي  شود.

آمار و ارقام حوادث دریایي نش��ان مي  دهد كه 74 درصد عوامل مؤثر در حادثه، 
وقایعی بوده  اند كه گزارش نشده یا بي  تفاوت از كنار آن عبور شده است.

اگر بحث خود را به حادثه دریایي محدود كنيم، مي  توانيم تمایز بين مفهوم حوادث، 
حادثه كاري و عمليات نادرس��ت را به شرح جدول شماره )3( تشخيص دهيم. 

جدول 1 – دست اندركاراني كه در ايمني دريانوردي تأثير  گذارند

جدول 2 – منافع ميان گروه های درگير
                                     در ساخت يك پايانه نفتی
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تناوب حوادث روي شناورها
مراجع بين    المللي توزیع درصدي حوادث مربوط به كش��تي  هاي با ظرفيت بيش 
از GT 1000 در س��ال 2001 ميلادي را به ش��رح زیر فهرست بندي كرده  اند. 

جدول شماره )4(
در ارتباط با انواع مختلف كش��تي، شناورهاي رو-رو مستعدترین نوع شناور در 
برابر حادثه هس��تند. علت این امر فعاليت در آب هاي س��احلي ش��لوغ، سرعت 

بالاي عمليات، تقسيم  بندي ضعيف بدنه در برابر آب  گرفتگي مي باشد. 
حادثه به عنوان يك فرآيند- لبه  هاي تيز و لبه  هاي نرم 

یك سيس��تم دریایي از طریق فعاليت  ها یا عمليات آن در معرض موقعيت  هاي 
خطرناك و لذا خطر وقایع و حوادث ناخواس��ته قرار مي  گيرد. یك واقعه آغازگر 
به همراه عوامل عملياتي، زیس��ت  محيطي و تكنولوژیكي شبكه  اي از تصادم به 

وجود مي  آورد كه موجب بروز حادثه مي  شود.
متأسفانه بينش ناقص ما تا حدودي به مشكل تركيب روش  هاي علمي مختلف 
مانند مهندس��ي، روانشناسي، جامعه  شناس��ي و تا حدي تحليل ناقص مدل  ها و 

فقدان داده  هاي نظام  مند مربوط مي  شود.
نظریه  ه��اي معروفي كه به عن��وان علت رویداد حوادث دریایي ذكر مي  ش��ود 

عبارتند از:
	•بي  دقتي؛ 

	•انحراف از وضعيت عادي؛
	•قوه قهریه؛

	•پدیده  هاي جدید؛
	•فعاليت خطرناك؛

	•مستي راهنما/ ناخدا؛
	•حادثه  پذیري؛
	•ماجراجویي؛

	•آموزش ناكافي.
بدیهي اس��ت هنگام حادثه، مالك یا فرمانده ش��ناور لبه تيز حمله باشد ولي هر 
حادثه  اي لبه هاي نرم هم دارد.  مدیران، طراحان، رژیم ایمني ناكافي و ناظران 
ضعيف از جمله اش��خاصي هس��تند كه لبه  هاي نرم حادثه بوده و معمولًا پشت 

صحنه قرار مي  گيرند.
عوامل اصلي مؤثر در حوادث دريايي 

در تحلي��ل عوامل مؤثر در حادثه گروه  بندي دیگر وجود دارد كه به این ش��رح 
تحریر مي  شود:

الف( شرایط خارجي )تأثير نيروهایي نظير آب و هواي بد، امواج، كاهش ميدان 
دید بویه  ها، علائم ناكافي و...(؛

ب( ش��رایط عملكردي )نقص یا فرسودگي تجهيزات فني، مخابراتي و ناوبري، 
عملكردها و سيستم  ها(؛

ج( منابع ناكافي )شرایط ارگونوميك، طرح پل فرماندهي، دستورالعمل ناكافي، 
برنامه ریزي و سازمان و آموزش ناكافي(؛

د( نق��ص ناوبري )نقص در قابليت مانور و عملي��ات، درك ضعيف از موقعيت، 

جدول 3 – تمايز بين مفهوم حوادث، حادثه كاری و عمليات نادرست

جدول 4 – توزيع درصدی حوادث كشتی ها
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ناتواني در بازدید تجهيزات و...(؛
ه( چشم  پوش��ي )سهل  انگاري انسان، اشتباه / انحراف، تخطي یا تجاوز از روال 

عادي قوانين و مقررات، نقص عملكرد نگهباني، شرایط فردي(؛
و( س��ایر عوامل )نارس��ایي  هایي نظير تغيير عمق آب، به روز نبودن نقش��ه  ها، 
اطلاع  رساني نكردن تغييرات به مالكان، حركت كشتي  هاي مقابل/ اطراف(.

ز( تأثير پرچم و سن كشتي:
با مطالعه مراجع ثبت كش��تي ها/ برخي از اث��رات روش هاي متفاوت مدیریت، 
آشكار مي شود. به عنوان مثال خسارت وارده بر كشتي هایي كه تحت پرچم هاي 
مدیترانه اي فعاليت مي كنند دو برابر خس��ارت وارده بر كشتي هاي تحت پرچم 

شمال اروپا بوده است.
از سوي دیگر باور عموم مردم بر این است كه استانداردهاي ایمني با بالا رفتن 
سن شناور، كاهش مي یابد. چه فرسودگي و كهنگي، عملكرد و یكپارچگي بدنه 

و ماشين آلات را كاهش مي دهد.
نرخ تصادم در ش��ناورهاي قدیمي به طور تقریبي پنج تا 6 برابر بيش��تر از نرخ 

تصادم در شناورهاي جدید مي باشد.
ساختار كنترل ايمني

ساختار كنترل ایمنی از دو بخش مقررات ایمني دریانوردي و فرآیند كنترل ایمني به 

جدول 5 - مقررات ايمنی دريانوردی

جدول  6 - دست اندركاران فرآيند كنترل ايمني

مدیر  شرکت  کشتیرانی

مؤسسات  رده بندی

صاحب  کالا

کشتی

قوانین ساخت

 و رده بندي

م منطقه ای
احکا

وزارت راه و شهرسازی
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ش��رح جداول ش��ماره )5( و )6(  تشكيل مي شود.  باید به خاطر سپرد كه كشتيراني 
به عنوان یك كس��ب و كار بين  المللي بس��يار رقابتي است و تحت تأثير چرخه  هاي 
اقتصادي مي  باشد. از نقطه نظر مالكان كشتي، استاندارد ایمني نتيجه فشار دو جانبه 

سيستم نظارتي و رقابت تجاري است.
ISM سازماندهي اجراي آيين نامه

در كشورهایي كه آیين نامه ISM به طور كاملًا جدي اجرا مي شود، وظایف مدیریت 
در سيس��تم ایمني كشتي و ش��ركت   مدیریت كننده آن مش��خص مي باشد. جدول 
ش��ماره )7(. سيس��تم مدیریت ISM به هيچ یك از ش��رایط خاص كنوانسيون  ها 
نمي پردازد بلكه چنين فرض مي  كند كه سيستم مدیریت باید تضمين  كننده وضعيت 

پاسخ گویي به آنها را داشته باشد.
كنترل و مميزي كشتي  هاي تحت پرچم 

مجموعه قوانين و مقررات ایمني نه از س��وي IMO بلكه از س��وي كش��ور 
صاحب پرچم لازم  الاجرا مي  ش��ود. مرجع ملی دریایی مسئول انجام این كنترل 

در كشورها مي  باشد. 
بر مبناي قوانين بين  المللي، ایمني توس��ط متولي امور دریانوردي كش��ور ثبت 
ش��ناور تأیيد مي  شود. با این همه مشخص است كه كشورهاي مختلف صاحب 

پرچم شایستگي و انگيزه متفاوتي براي تقبل این نقش دارند.
به این لحاظ پروژه مميزي كش��ورهاي صاحب پرچم از س��وي IMO مطرح 
شده است. فدراس��يون بين  المللي كارگران حمل و نقل مطالعه  اي در خصوص 
عملك��رد پرچم  ه��اي مختلف انجام داده اس��ت كه بس��يار آموزنده مي  باش��د.
اولين گام این مطالعه تعریف مجموعه  اي از معيارها براي رتبه  بندي پرچم  هاست. 
بر همين اس��اس ش��اخص  ها بر مبناي رتبه وزني عوامل ذیل ایجاد ش��ده  اند:

1- ماهيت متولي امور دریایي؛ 
2 – ظرفيت اداري؛ 

3 – حقوق دریا؛

4- ایمني و رفاه دریانوردان؛ 
5- فساد و معاملات نامشروع؛

6- روش  هاي همكاري. 
در همين راس��تا تفاهم نامه كنترل و مميزي كش��تي  هاي خارجي مطرح ش��ده 

است. 
مؤسسه رده  بندي 

مؤسسه رده  بندي نهادي مستقل اس��ت كه استانداردهاي طراحي، نگهداري و 
تعمير كشتي  ها را تعيين مي  كند. ساخت كشتي موارد ذیل را پوشش مي  دهد:

	•استحكام بدنه و طراحي؛ 
	•مواد؛

	•ماشين  آلات اصلي و یدكي؛
	•تأسيسات برقي؛

	•سيستم  هاي كنترل؛
	•تجهيزات ایمني. 

در مجم��وع ده ها مؤسس��ه رده  بن��دي در جهان وجود دارد و مالك كش��تي در 
انتخاب یك كلاس در ميان این مؤسس��ات آزاد اس��ت. از آنجا كه مالك باید 
ب��راي آن كلاس و خدمات مرتبط به آن هزین��ه نماید باید بتواند بين ایمني و 

هزینه تعادل برقرار كند.
	•مؤسس��ات رده  بندي اس��تانداردها، نظام كنترل و تعرفه  ه��اي متفاوتي ارائه 

مي  كنند.
	•برخ��ي در اعمال كنترل ب��راي جلوگيري از هزینه  ه��اي تعمير و نگهداري 

جدي نيستند.
	•ام��كان دارد بعضي از مالكان براي ف��رار از هزینه  هاي تعمير و نگهداري به 

طور مرتب مؤسسه خود را تغيير دهند.
	•تغيير كلاس به معناي آن است كه یك مميزي مهم سه ماه به تأخير افتاده است.

جدول 7 – وظايف مديريت در سيستم ايمنی كشتی 
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كنترل و مميزي انجام شده از سوي كنترل صاحب بندر ثابت مي  كند كه ميزان 
توقيف در بهترین كلاس  ها یك درصد اس��ت در حالي كه در بدترین كلاس  ها 

35 درصد است.
)FSA( ارزيابي رسمي ايمني

تحليل وضعيت ایمني باید مستقل از مسئوليت  ها و وظایف متولي امور دریایي 
باش��د. باید تصميم  گيرندگان دركي روشن  تر از وضعيت ایمني داشته باشند. در 
غي��ر این صورت روند ارتقاء ایمني تحق��ق نخواهد یافت. روش FSA چندان 
ساده نيست و از فنون مختلفي برخورد است. بعضي از این فنون به شرح جدول  

شماره )8( مي  باشد.
عوامل انساني

عوامل انس��اني در این مفهوم كه موقعيت كاري در س��ایه عوامل رواني مورد 
بررس��ي قرار گيرد. یكي از جنبه  هاي اساس��ي این مفهوم رابطه ميان الزامات 
شغلي یا كاري و توان انسان است. در اینجا عواملي نظير توانایي ذهني پردازش 

اطلاعات، انگيزه كاري و تعامل با همكاران را باید مورد توجه قرار داد.
به عنوان مثال حادثه به گل نشستن یك كشتي كه بر اثر خطاي ناوبري اتفاق 

افتاده باشد مي  تواند تفاسير مختلفي به شرح زیر داشته باشد:
الف( سهل  انگاري به دليل روحيه ضعيف؛

ب( سيستم كنترل هيچ گونه بازخور و پيام هشداردهنده  اي را ارائه نداده است؛
ج( ارزیابي غلط به دليل عدم مهارت در تحليل رخدادها؛

د( عملكرد نامناسب عوامل انساني به دليل عدم وجود روش كار؛
ه( اختلالات برقي و اختلال در سایر وسایل هشداردهنده و مكانيكي؛

و( عدم درك صحيح به دليل عدم توجه و تحرك كافي.
فرضيه  هاي اشتباه

پدیده  اي به نام فرضيه اش��تباه )خطاي حس��ي( مي  توان��د درك معقول خدمه 
كشتي از آنچه كه احساس مي  شود را تحت تأثير قرار دهد. از جمله:

	•ميل به باور اطلاعات اندك و حدس زدن سایر اطلاعات؛
	•توقع زیاد، تجربه طولاني در مورد نحوه بروز حوادث؛

	•فرضيه به عنوان یك وس��يله دفاعي. تفس��ير مس��ائل به نحوي كه تنش و 
تشویش را كاهش دهد )روبرو نشدن با واقعيت(؛

	•یك دوره طولاني كار س��خت و طاقت  فرس��ا تمركز یا هوش��ياري خدمه را 
كاهش داده و باعث مي  شود در برابر اشتباهات آسيب  پذیرتر شوند.

امنيت شغلي
باید سيستم مدیریت ایمني حاكم همه جوانب كار از جمله امنيت شغلي خدمه 

را در بر گيرد.
اگر در برنامه كاري كش��تي ملاحظه ش��ود یكي از مالكان به خس��تگي خدمه 
كشتي توجه لازم مبذول داشته و سيستم دیده  باني روي عرشه و پل فرماندهي 
را به 4 س��اعت دیده  باني، 8 ساعت استراحت، 4 س��اعت دیده  باني و 8 ساعت 

استراحت تنظيم نموده باشد چه برداشتي مي  كنيد؟
وضعي��ت ایمني كش��تي فوق را مقایس��ه كنيد با كش��تي دیگ��ري كه نصف

 Safe Manning Certificate خدمه گذاش��ته است و توقع دارد تمامي 
امور كشتي خوب اداره شود.

براي تحليل درس��ت از یك س��انحه، باید كل وضعيت كشتي شبيه  سازي شده 
و حادث��ه را آن طور كه اتفاق افتاده اس��ت ش��رح دهيم. در غي��ر این صورت 
نمي  توانيم در یك جلس��ه آن هم در پش��ت ميز اتاق كنفرانس تحليل درستي 

به عمل آوریم.
اگر قرار اس��ت تحقيقي انجام دهيم، وضعيت را آن طوري كه بوده بازس��ازي 
كرده و گزارش كنيم. براي این كار روش تحقيق و بررس��ي مدوني وجود دارد 

و چك ليست  هاي مشخصي نيز طراحي شده است.
آمادگي براي مواقع اضطراري

از آنجا كه امكان وقوع سانحه هر لحظه وجود خواهد داشت باید رژیم مدیریت 
ایمن��ي حاكم در صنعت حمل و نقل دریای��ي وضعيتي را فراهم كند كه خدمه 

كش��تي مس��تمراً آمادگي براي موقعيت  هاي اضطراري داش��ته باشند. این امر 
ميس��ر نخواهد بود مگر از طریق برنامه  ریزي صحيح و قابل اجرا و برخورداري 

از سيستم  هاي پشتيباني كننده مطمئن.
تهي��ه فهرس��تي از اقدامات نح��وه واكنش خدمه كش��تي و ش��ركت به انواع 

وضعيت هاي اضطراري كار مشكلي نيست.
وقتي صحبت از مدیریت ایمني مي  شود یعني تمامي ابزارهاي لازم باید مدنظر 

قرار گرفته باشد.
مدیریت كيفيت جامع داراي الگوهاي كاربردي خوبي در بخش ایمني دریانوردي 

است. چطور است كه ما نمي  توانيم به طرح عوامل مشروحه ذیل بپردازیم:
	•چشم  انداز بلندمدت مدیریت ایمني در بخش امور دریایي؛ 

	•جهت  گيري اشخاص ذي نفع؛ 
	•درگير شدن رهبري سازمان؛

	•بهبود مستمر؛
	•مدیریت مبتني بر حقایق؛ 

	•درگيري كاركنان در كليه سطوح؛ 
	•روابط خوب با اجزاء دست اندركار ایمني كشتيراني؛ 

	•مسئوليت  هاي مشترك؛ 
	•سياست  هاي خوب و مؤثر بهداشت، ایمني و محيط زیست.

FSA جدول 8 – فنون مختلف
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مروری بر گزارش کمیسیون تحقیق پیرامون فاجعه نفتی خلیج مکزیک

خطای انسانی و مهندسی
سعید کاظمی
 استادیار گروه مهندسی دریا، دانشگاه خلیج فارس بوشهر

saeid.kazemi@pgu.ac.ir

 Deepwater در 22 آوریل س��ال 2010 میلادی، س��کوی نیمه  غوط��ه  ور
Horizon در 50 میلی جنوب شرق ایالت لوئیزیانا در خلیج مکزیک در حال 
حف��اری چاه نفت  Macondo،  متعاقب انفجار و آتش  س��وزی دو روزه  به 
قع��ر آب در عمق 1500 متری خلیج مکزیک ف��رو رفت. بر اثر این حادثه 11 
نفر از کارکنان س��کو کش��ته و 1۷ نفر از آنان مجروح شدند. این انفجار باعث 
گس��ترده ترین نش��ت نفت در تاریخ آمریکا شد، چرا که س��ه ماه تا مهار کامل 
نشت نفت زمان صرف شد و در این مدت طبق برآوردهای انجام گرفته، بیش 
از پنج میلیون بش��که نفت خام به آب های خلیج مکزیک وارد شد و زیان های 

زیست محیطی و اقتصادی گسترده ای به بار آمد.
آلودگی نفتی خلیج مکزیک علاوه بر آلودگی محیط زیس��ت دریایی و سواحل، 
صنعت گردش��گری و ماهیگیری منطقه را نیز تح��ت تأثیر قرار داد. به منظور 
درک بهتر میزان خس��ارت حادث��ه اخیر فقط در عرصه گردش��گری و صنعت 
ماهیگیری کافی اس��ت به گزارش مالی این دو فعالیت در سال 2008 میلادی 
توجه شود. به گزارش مؤسسه اقتصادی آکسفورد در سال 2008 میلادی درآمد 
ایالات فلوریدا، تگزاس و لوئیزیانا از صنعت گردشگری بالغ بر 34 میلیارد دلار 
بوده و گردش مالی سالانه صنعت ماهیگیری منطقه نیز حدود یک میلیارد دلار 

در حالی که با آغاز عملیات آزمایشی سکوی نیمه  غوطه  ور "امیرکبیر" در دریای خزر مرحله جدیدی 
از صنعت اکتشاف منابع نفت و گاز در بخش فراساحلی با حرکت به سوی آب های عمیق آغاز شده 
اس�ت، آنچه در پی حادثه انفجار و نش�ت نفت در خلیج مکزیک آشکار شد پیچیدگی  های فعالیت 
در این بخش در خصوص مقابله و کنترل آلودگی  های نفتی و تجهیزات و زیرساخت  های مورد نیاز 
در بخش صنعت و همچنین در بخش متولی امور دریایی کش�ورها می  باش�د. درس  های آموخته از 
حادثه نفتی خلیج مکزیک که در گزارش کمیسیون ملی تحقیق در کشور آمریکا به آن اشاره شده 
و نیز پیش�نهادات ارائه ش�ده در این گزارش می  تواند برای صنعت نفت و گاز فراس�احل کشور و 
متولیان ایمنی و حفاظت محیط زیست دریایی نظیر سازمان بنادر و دریانوردی و سازمان حفاظت 

از محیط زیست مفید و در عین حال هشداردهنده باشد. 
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آلودگی نفتی خلی�ج مکزیک علاوه بر آلودگی 
محی�ط زیس�ت دریای�ی و س�واحل، صنعت 
گردش�گری و ماهیگیری منطق�ه را نیز تحت 

تأثیر قرار داد.

تخمین زده می  ش��ود. اگر مبالغ فوق به هزینه  های زیست  محیطی و پاک  سازی 
منطقه و دیگر عوارض انس��انی، جانوری و گیاهی فاجعه افزوده ش��ود، وسعت 

حادثه مشخص می  شود.
باراک اوباما، رئیس جمهور آمریکا، در ماه مه 2010 یک کمیسیون ملی را مأمور 
تحقیق و بررسی واقعیت  ها و علل وقوع حادثه انفجار و نشت نفت از سکوی فوق 
کرد که این کمیسیون در ژانویه سال جاری میلادی نتایج تحقیقات خود را که 
حاوی نکات کلیدی و مهمی می  باش��د، منتشر کرد. متن کامل این گزارش در 
48 صفحه از طریق آدرس www.oilspillcommission.gov   قابل 
دسترسی است. در دنباله، مروری بر یافته  های کلیدی این گزارش خواهیم داشت.

این کمیس��یون در نتایج تحقیقات خود می گوید که "مشکلات نظام  مند" باعث 
این انفجار و نش��ت گس��ترده نفت  ش��ده، و در واقع مجموعه  ای از اشتباهات 
مهندس��ی و انسانی مشخص و قابل پیش��گیری علت اصلی وقوع حادثه بوده 
اس��ت. اما این رخداد از آنجا که س��الیان سال چه دولت و چه صنعت به ایمنی 
حف��اری در آب  های عمیق توجه جدی نکرده بودند، اجتناب  ناپذیر بود. به گفته 
این کمیس��یون، برای پرهیز از تکرار این نوع فجایع زیست محیطی "اصلاحات 

گسترده" ضروری است.
در بخش��ی از گزارش کمیس��یون مل��ی تحقیقات در مورد حادث��ه مزبور آمده 
اس��ت: »بررسی های این کمیس��یون میزان تأس��ف از وقوع این تراژدی را دو 
چندان می کند، چرا که اکنون مش��خص شده است که این فاجعه قابل اجتناب 
ب��ود. انفجار در حفاری  چاه نفتMacondo  حاصل اش��تباهاتی مش��خص 
و بی دقتی های��ی اس��ت ک��ه توس��ط ش��رکت های Halliburton ،BP و 
Transocean صورت گرفته و نهادهای دولتی آمریکا از اقتدار، منابع کافی 

و توانایی های فنی لازم برای پیشگیری از آنها برخوردار نبودند.«
س��ناتور Bob Graham فرمان��دار س��ابق ایال��ت فلوریدا و از سرپرس��تان 
کمیس��یون تحقیق، با صدور بیانیه  ای گفته اس��ت که اگر این شرکت  ها بر این 
اس��اس که ایمنی ب��ر هر امر دیگری اولویت دارد عم��ل می  کردند، این فاجعه 
ب��ه احتمال زی��اد اتفاق نمی  افتاد و اگر نهادهای دولتی مس��ئول نظارت بر این 
پروژه ها از اختی��ارات، اراده و تخصص کافی برای کنترل جنبه های ایمنی کار 

برخوردار بودند از این حادثه پیشگیری می شد.
17در بخش��ی از این گزارش آمده اس��ت: »بس��یاری از تصمیمات ش��رکت های 
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فوق الذکر، خطر و احتمال وقوع این انفجار را افزایش داده، ولی برای خود این 
ش��رکت ها در وقت و هزینه صرفه جویی ش��ده است.«. در زمان حادثه، شرکت 
Transocean مالک و اپراتور سکوی نیمه  غوطه  ور فوق، شرکت BP مالک 
و اپراتور چاه نفت Macondo و شرکت Halliburton مسئولیت مسدود 

کردن دهانه چاه در انتهای عملیات حفاری آن را عهده دار بود. 
کمیس��یون تحقیق چند مشکل جدی را به عنوان عامل آن برشمرده که از آن 

جمله می توان به موارد زیر اشاره کرد:
ارزیاب��ی و مدیریت ریس��ک ضعیف در مراحل نهایی حف��ر چاه در نتیجه  1 -

خطاهای انسانی، اشتباهات مهندسی و ناکارآمدی مدیریتی؛
- 2  طراحی نادرست آب  بندی دهانه چاه با سیمان و متعاقب آن توجه نکردن 

به نتایج آزمایش فشار که مشکلات آب  بندی را نشان می داد؛
- 3 نقص در روش های ایمن سازی چاه،

- 4 بی توجهی به نشانه های حاکی از وقوع انفجار؛
- 5  واکنش غیرمؤثر به حادثه انفجار و پیامدهای آن؛

ضعف سیستم مدیریت بحران؛ 6 -
به طور کل��ی ناکارآمدی روش  های اجرایی ایمنی و اجرا نکردن درس��ت  ۷ -

همین روش  های اجرایی توسط سه شرکت درگیر در این حادثه.
در ادامه این گزارش قید شده که ریشه اصلی در نظام و روش کار است و بدون 
انجام اصلاحات گس��ترده و جدی در روش کار ش��رکت های نفتی و نهادها و 

سیاست های دولتی، این وقایع ممکن است باز هم تکرار شوند.
در این گزارش به ویژه ناکارآمدی مدیریتی شرکت  های فعال در طرح استخراج 

نفت از چاه Macondo  عامل اصلی سانحه شناخته شده است.
 وزارت کش��ور آمریکا نی��ز می گوید از هم   اکنون اصلاحات��ی را در این زمینه 
ب��ه اجرا درآورده و با اقداماتی بی س��ابقه تلاش خواهد ک��رد تا بار دیگر اعتماد 
مردم را به ایمنی اکتش��افات و اس��تخراج نفت بازگرداند و در عین حال تعادلی 
منطقی بین مس��ئله ایمنی  از یک س��و و نیاز آمریکا به انرژی از س��وی دیگر 

برقرار کند.

بر اس�اس گزارش کمیس�یون ملی تحقیق و 
بررسی علل وقوع حادثه، “مشکلات نظام مند” 
باعث انفجار خلیج مکزیک و نش�ت گسترده 
نفت ش�ده، در واقع مجموعه  ای از اشتباهات 
مهندسی و انسانی مشخص و قابل پیشگیری 

علت اصلی وقوع حادثه بوده است.
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در بعد حاکمیتی، کمیس��یون تحقیق ریشه مش��کلات را در موارد ذیل معرفی 
می  کند:

دو وظیفه کاملًا مجزا و به نوعی در تضاد با یکدیگر به یک نهاد حکومتی- 1 
یعنی )Mineral Management  Service (MMS  محول شده بود: 

)الف) مسئولیت گسترش واگذاری و حفاری  های فراساحل؛
)ب) مسئولیت اطمینان از ایمنی این فعالیت  ها.

قوانین وضع شده در بخش حفاری  های فراساحل در آب عمیق متناسب با  2 -
پیشرفت  های صنعت در این بخش روزآوری نشده بود، به طوری که بازرسان 
و مقامات رسمی در MMS آموزش و تجربه کافی در این بخش را نداشتند. 
بخش��ی از این مشکل ناش��ی از کمبود بودجه MMS در 20 سال گذشته در 

این حوزه بوده است.
از سوی دیگر، چه در صنعت و چه در دولت، تمهید لازم برای تحت کنترل قرار 
دادن نش��ت نفت به جز اس��تفاده از سیستم فوران  گیر )BOP) اندیشیده نشده 
بود. حال آنکه در حادثه فوق سیس��تم فوران  گیر چاه دارای ایراد بود و در عین 
حال میزان نفت در حال نش��ت دست کم گرفته شده بود و این همه به تشدید 

عمق فاجعه کمک می  کرد.
همچنین هیچ س��ازمان دولتی و یا ش��رکت خصوصی آمادگی مقابله با آلودگی 
 Exxon Valdez نفتی با چنان وسعتی را نداشت. مضافاً اینکه بعد از واقعه
در س��ال 1989 می��لادی در زمینه فناوری مقابله ب��ا آلودگی  های نفتی و تمیز 
کردن سطح دریا هیچ تحقیق و توسعه جدی صورت نگرفته بود و تقریباً فنون 

به کار گرفته شده با آن زمان تغییر چندانی نیافته بود.
در انتهای گزارش، کمیس��یون تحقیق پیش��نهاداتی را برای پیشگیری از بروز 

Deepwater Horizon تصویر گرافیکی سه  بعدی تهیه شده توسط تیم مقابله با آلودگی ناشی از حادثه

حوادث مش��ابه و بهبود سیستم نظارتی ارائه کرده که شامل مواردی این   چنین 
می باشد:

)الف) تأس��یس ی��ک آژانس متول��ی ایمن��ی فعالیت  های حف��اری در مناطق 
فراس��احلی که با بهره  گیری از متخصصان و کارشناس��ان خبره تمام جنبه  های 
ایمنی س��کوهای فراساحلی اعم از عملیاتی و انس��انی را بتواند مورد بازبینی و 

نظارت قرار دهد و حوزه اختیارات آن فراتر از فشارهای سیاسی باشد؛
)ب) توسعه مقررات نظارتی و ایمنی متناسب با پیشرفت  های صنعت فراساحل 

مشابه مقررات کشورهای انگلستان و نروژ؛
 (Risk-Based Regulatory ج) اس��تفاده از روش  ه��ای خطرمح��ور(
)Approach ب��ه طوری که ش��رکت  های حفاری فراس��احلی قادر باش��ند 
تم��ام ریس��ک  های مرتب��ط ب��ا فعالیت خ��ود را ارزیاب��ی و مدیری��ت نمایند؛
 U.S. Coast Guard   د) مش��ورت با سازمان  های دولتی تخصصی نظیر(

و NOAA1 قبل از صدور مجوز حفاری؛
)ه) گسترش و شتاب تحقیقات علمی و فنی در تمام موارد مرتبط با حفاری  های 

فراساحلی در آب های عمیق؛
)و) نهادینه کردن فرهنگ ایمنی در صنعت فراس��احل مش��ابه آنچه در صنایع 
هوانوردی یا هس��ته  ای رایج اس��ت به گونه  ای که شرکت  ها تفاسیر متفاوتی از 

عملیات ایمن ارائه ندهند.

پی نوشت:..................................................................................................
1- National Oceanic & Atmospheric Administration 
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بندر امام خميني در زمينه ايمني از بنادر پيش��تاز و ايمن به شمار مي رود. 
اين مهم ميس��ر نمي  ش��د مگر با توجه و تأكيد مقامات بندري بر مقوله 
ايمني. س��ابقه چند س��اله هم��كاري رده  بندي آس��يا و اداره كل بنادر و 
دريانوردی اس��تان خوزس��تان – بندر امام خميني در زمينه بازرسي  های 
ايمني به خوبي نشانگر عزم راسخ مسئولان بندر به افزايش سطح ايمني 
و الگو ش��دن در اين زمينه است. بهره  گيري از استاندارد  هاي روز جهان، 
بومي  س��ازي قوانين ايمني با آيين  نامه  هاي مناسب و پيگيري  هاي مداوم 
مقامات بندري در بندر امام خميني، دس��ت به دست هم داده اند تا شاهد 

افزايش شاخص ايمني در بندر امام خميني به صورت محسوس باشيم.
اخي��راٌ حضور تع��داد زياد تانكرهاي حمل س��وخت با ش��ماره عراق در 
بن��در امام خمينی قابل توجه اس��ت. اين مس��ئله حاكی از آن اس��ت كه 
شركت هاي نفتي عراقي بندر امام خميني را در زمينه انتقال اين مواد چه 
از نظر كيفيت خدمات ارائه ش��ده، چه از نظ��ر ايمني از بنادر عراق بهتر 

ارزيابي مي  كنند. 
نظر به موقعيت جغرافيايي اين بندر، انتقال مواد س��وختي از اس��كله به 
شناور و بالعكس نيز يكي از فرآيند  هايي است كه از لحاظ استراتژيك و 
از لحاظ ايمنی از اهميت بسزايي برخوردار است. رشد 37 درصدي انتقال 
مواد س��وختي در ماه  های اوليه س��ال 1390 نسبت به سال قبل، نياز به 

برنامه  ريزي در اين زمينه   را دو چندان مي كند.
ايمني تأسيسات انتقال سوخت نيز يكي از دغدغه  هاي مهم مديران بندر 
امام خميني اس��ت. به همين منظور تطابق شركت  هاي اپراتور مواد نفتي 
با مقررات و اس��تاندار  دهاي بين  المللي در زمينه انتقال مواد سوختي الزام 
گرديد و از آنان خواس��ته شد كه نس��بت به انتخاب شركت  هاي بازرسي 
و اعلام اين ش��ركت  ها به آن اداره كل جهت تأييد صلاحيت به منظور 

انجام بازرسي ايمني فني تأسيسات انتقال سوخت، اقدام كنند. 
كنسرس��يوم رده  بندي آس��يا - رده  بندي روس��يه با توجه به توانايي  ها و 
س��وابق كاري مرتبط در زمينه ترمينال  هاي م��واد نفتي مورد تأييد قرار 
گرفت و براي اولين بار، بازرس��ي ايمني تأسيس��ات انتقال س��وخت در 
بن��در امام خميني با حض��ور يكي از اعضاي آياك��س )انجمن بين  المللي 
مؤسس��ات رده  بندي( و رده  بندي آس��يا به صورت مش��ترك انجام شد. 
نماين��ده رده  بندي روس��يه از تلاش و توجه مقام��ات بندري و همكاري 
نزديك مس��ئولان بندري در كليه مراحل ارزيابي تقدير و اين حركت را 
گامي مهم  در زمينه ارتقاء س��طح ايمني و كيفيت خدمات ارائه شده در 

زمينه انتقال مواد سوختي توصيف كرد.

ارزيابي سامانه  هاي انتقال سوخت بندري )ترمينال مواد سوختي(

بندر امام خمينی، پيشتاز و ايمن 
خشايار حشمتی
 واحد صنعتی و ارزيابی انطباق رده  بندی آسيا

industrial@asiaclass.org
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شعار روز جهانی دریانوردی سال 2012

I M O
100 سال پس از واقعه تایتانیک

ش��ورای س��ازمان بین  المللی دریانوری با پیشنهاد افتیمیوس میتروپولوس دبیرکل این س��ازمان برای انتخاب موضوع "IMO: یکصد سال پس از 
واقعه تایتانیک" به عنوان شعار روز جهانی دریانوردی سال 2012 موافقت کرد.

میتروپولوس گفت: »وقت آن فرا رسیده است که به اساس و علت وجودی سازمان یعنی ایمنی جان انسان بازگردیم.«
یکی از پیامدهای غرق کشتی تایتانیک در سال 1912، که بر اثر آن 1503 نفر جان باختند، پذیرش اولین کنوانسیون ایمنی جان اشخاص در دریا 
)کنوانس��یون SOLAS( دو س��ال پس از آن واقعه بود.  متن 1914 کنوانسیون به مرور و با عناوین SOLAS 1948 ،SOLAS 1929 و1960 
SOLAS )اولین نس��خه مصوب س��ازمان بین  المللی دریانوردی، که در آن هنگام سازمان بین  المللی مشورتی دریانوردی خوانده می  شد( و 1974 

SOLAS مورد تجدید نظر قرار گرفت. کنوانسیون SOLAS 1974  کماکان معتبر است و بارها اصلاح و به   روزآوری شده است. 
میتروپولوس اضافه کرد که انتخاب موضوع پیشنهادی فرصت را برای تحقق موارد ذیل فراهم خواهد آورد:

جمع  بندی پیشرفت  های حاصله در ایمنی دریایی در طول 100	  سال پس از واقعه تایتانیک؛
ادای احترام به خاطره افرادی که در آب های سرد اقیانوس اطلس در شب 14 آوریل 1912	  جان خود را از دست دادند؛

	 تأکید بر اینکه جان باختن عده کثیری از مسافران و خدمه کشتی تایتانیک عبث نمانده است؛
بررسی اینکه آیا درس  های ناشی از شدیدترین حوادث )از منظر تلفات انسانی( طی 100	  سال گذشته به درستی فراگرفته شده است؛

	 ارزیابی سوابق ایمنی کشتیرانی و شناسایی حوزه  هایی که بیشترین مشارکت را در بهبود آن طی سال  ها داشته  اند؛
	 شناس��ایی عواملی از قبیل سیستم  ها، راهکارها، س��از و کارها و... که بیشترین اثرگذاری را در تلاش برای افزیش ایمنی در کشتیرانی داشته  اند؛

	 ارزیابی اینکه به کدام حوزه  ها از میان کل طیف ایمنی دریانوردی از جمله س��اختاری، عملیاتی، بار، عوامل انس��انی و... باید طی سال  های آتی با 
اولویت توجه شود؛

ادای احترام به تمام کسانی که در طول 100	  سال گذشته در بهبود ایمنی دریایی نقش داشته  اند. 
 IMO منبع: سایت
ترجمه: ژاله صداقتی منور
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اجرای قانون حفاظت از دریاها و رودخانه  های قابل کشتیرانی در مقابل آلودگی نفتی

راهکار جلوگیری
 از فعالیت نفتکش های تک جداره
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اداره کل امور دریایی سازمان بنادر و دریانوردی در اطلاعیه مورخ 1390/4/25 
خود خطاب به سازمان صنایع دریایی، شرکت صنعتی دریایی ایران، بنادر تابعه، 
مؤسسات رده  بندی خارجی و داخلی و ادارات ذی ربط آن سازمان مراتب اجرای 

قانون فوق  الذکر را به شرح ذیل اعلام داشت:
نظ��ر ب��ه تصویب و لازم  الاجرا ش��دن قانون فوق  الذکر و با توج��ه به مواد 8 و 
25 و تبص��ره 1 از ماده دوم قانون یاد ش��ده و بر اس��اس الزامات ضمیمه یک 
کنوانس��یون مارپول، م��وارد ذیل را جهت آگاهی و اق��دام لازم اعلام می   کند. 
خاطرنش��ان می  س��ازد طول عمر نفتکش  های قید ش��ده در بندهای ذیل نباید 

بیشتر از 25 سال باشد.
الف( ش�ناورهای نفتکش با ظرفیت بارگی�ری DWT 5000  یا 

بیشتر:
ساخت و ثبت نفتکش  های تک  جداره ممنوع می  باشد. 1 -

ورود و فعالیت نفتکش  های تک  جداره به بنادر، جزایر و تأسیس��ات دریایی  2 -
ایران ممنوع می  باشد.

 DWT 600 ب( شناورهای نفتکش با ظرفیت بارگیری بیشتر از
  DWT 5000 و کمتر از

1- ساخت و ثبت نفتکش  های تک  جداره بدون DB( 1( ممنوع می  باشد.
2- فعالیت نفتکش  های تک  جداره ایرانی به ش��رط داش��تن DB و در صورتی 

که ظرفیت هر مخزن حمل بار بیش از 700 مترمکعب باش��د تا تاریخ 94/3/1 
بلامانع و بعد از آن ممنوع می  باشد.

3- س��اخت، ثبت و فعالیت نفتکش  های تک  جداره ایرانی و خارجی به ش��رط 
داش��تن DB و در صورت��ی ک��ه ظرفیت هر مخ��زن حمل بار کمت��ر از 700 

مترمکعب باشد بلامانع می  باشد.
4- فعالیت نفتکش  های تک  جداره ایرانی بدون داشتن DB از تاریخ 91/6/31 
ممنوع می  باش��د. ضمناً در بازه زمانی اعلام شده نفتکش  ها مجاز به حمل نفت 
س��نگین )Heavy grade oil( )ب��ا تعریف بیان ش��ده در ماده 21 مارپول( 

نمی  باشند.
  DWT 600 ج( شناورهای نفتکش با ظرفیت بارگیری کمتر از
1- فعالیت نفتکش  های تک  جداره خارجی از تاریخ 90/6/31 ممنوع می  باشد.

2- ساخت و ثبت نفتکش به شرط داشتن DB بلامانع می  باشد.
3- فعالیت ش��ناورهای ایرانی بدون داشتن DB تا تاریخ 92/6/31 و به شرط 
ع��دم حمل نفت س��نگین )با تعریف بیان ش��ده در م��اده 21 مارپول( بلامانع 

می باشد و بعد از آن تاریخ ممنوع است.
............................................................................................... پی نوش�ت: 
1 -Double Bottom

منبع: اداره کل امور دریایی سازمان بنادر و دریانوردی  
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سعه دريامحور
حمل  ونقل دريايی در تو

سعه پايدار در افق 1395
تو

مرکز تحقیقات و توسعه قواعد رده  بندی آسیا 

research@asiaclass.org
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چشمانداز
بخ��ش حمل  ونقل دريايي جمهوري اس��امي ايران، بخش��ي اس��ت با قابليت 
پاس��خ گويي كامل به تقاضاي حمل  ونقل دريايي بار و مس��افر )اعم از ورودي، 
خروجي، ترانزيتي، س��وآپ و ترانش��يپي( در افق 1395 مطابق با استانداردهاي 
بين   الملل��ي در ايمني و امنيت دريانوردي، حفاظت از محيط زيس��ت و مصرف 
ان��رژي بهين��ه با ايف��اي نقش مؤثر در توس��عه پايدار كش��ور و زنجيره عرضه 

جهاني.
ارزشهاياستراتژيك

توسعه  يافتگي بخش حمل  ونقل دريايي و ورود آن به زنجيره عرضه جهاني  1 -
ك��ه در آن مقتضيات فرهنگ��ي، جغرافيايي و تاريخ��ي و همچنين ماحظات 

امنيت ملي و عدم انحصار در نظر گرفته شده باشد؛
توس��عه امكانات به صورت عادلانه و با عنايت به فراهم  آوري فرصت هاي  2 -
برابر، توزيع مناس��ب درآمد، دوري از تبعيض، بهره مند از محيط زيست مطلوب 

و منع اضرار به غير؛
واگ��ذاري كامل بخش تص��دي حمل  ونقل دريايي ب��ه بخش خصوصي و  3 -
جذب س��رمايه  گذاري داخلي و خارجي با عنايت به منع قرارداد با خارجي منجر 

به سلطه؛
توجه بخش حمل  ونقل دريايي به توس��عه دريامحور، اش��تغال و توس��عه  4 -

استفاده از بخش خصوصي و تعاوني؛
توجه به توسعه و مديريت دانش، جنبش نرم  افزار توليد علم و فناوري  هاي  5 -

مربوطه متكي بر سهم برتر منابع انساني و سرمايه اجتماعي؛
توجه به مديريت كيفيت، بهداشت، ايمني و حفاظ محيط زيست و الزامات  6 -

ورود به عرضه جهاني؛
رويكردها

فرصت  محوري: توجه به اهداف چش��م  انداز حمل  ونق��ل دريايي از ديدگاه  1 -
فرصت  محوري؛

كاركردگراي��ي: پاس��خ گويي ب��ه تقاض��اي حمل  ونق��ل درياي��ي مطابق  2 -
استانداردهاي ملي و بين  المللي؛

- 3 تهيه سناريو  بر مبناي آينده مطلوب مورد توافق خبرگان؛
موضوع  محوري: بررس��ي تطبيقي كشورهاي منتخب در زمينه حمل  ونقل  4 -

دريايي؛
نيازس��نجي و مس��ئله  محوري: شناس��ايي چالش  ه��اي اساس��ي از طريق  5 -

آسيب شناسي وضعيت حمل  ونقل دريايي در كشور در گذشته و حال. 
حوزههاياستراتژيك

حوزه توسعه زيرساخت  ها و زيربناهاي حمل  ونقل دريايي؛ 1 -
حوزه اقتصادي و مديريتي؛ 2 -

حوزه حفاظت از محيط زيست دريايي؛  3 -
حوزه اصاح الگوي مصرف انرژي؛ 4 -

حوزه توسعه و بهبود ايمني و امنيت دريانوردي. 5 -
حوزهتوسعهزيرساختهاوزيربناهايحملونقلدريايي 1-

هدف: توس��عه و نگهداري زير ساخت ها و زيربناهاي حمل  ونقل دريايي براي 
پاسخ به تقاضا.

اولويت  بخشي به نگهداري زير ساخت هاي حمل  ونقل دريايي؛ 1-1 -
توسعه زيرساخت هاي حمل  ونقل دريايي كشور با توجه ويژه به ترانزيت،  1-2 -
سوآپ و ترانش��يپ كالا به منظور ارتقاي جدي سهم ترانزيت و ترانشيپ كالا 

در توسعه ملي؛
اخذ تصميمات س��رمايه  گذاري و توس��عه زيرساخت هاي جديد بر مبناي  1-3 -
س��نجش تقاض��ا و امكان  س��نجي هاي اقتص��ادي و فني با توجه ب��ه تجارت 

بين المللي؛
توج��ه به اصل حمل  ونقل تركيبي در توس��عه زيرس��اخت  ها و واگذاري  1-4 -
توأمان ساخت، نگهداري و بهره برداري بلندمدت زيرساخت ها از طريق مزايده/ 

بخلشحملونقلدرياييجمهورياسلامي
ايران،بخشليباقابليتپاسخگوييكاملبه
تقاضايحملونقلدرياييبارومسافردرافق
1395مطابقبااسلتانداردهايبينالملليدر

ايمنيوامنيتدريانوردياست.
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مناقصه ملي و يا بين المللي با در نظر گرفتن اولويت براي ش��ركت هاي داخلي 
واجد شرايط و با اعمال محدويت استفاده از مصالح استاندارد داخلي؛

هماهنگي نهادهاي تصميم  گير در س��اخت و واردات ش��ناور با مديريت  1-5 -
بخش حمل  ونقل دريايي بار و مسافر كشور؛

توجه به استانداردهاي ساخت و بهره برداري در زمان انعقاد قرارداد  1-6 -
و تحويل گرفتن پروژه هاي زيرساختي؛

توس��عه زيرس��اخت  ها و ناوگان حمل  ونق��ل دريايي با رويكرد توس��عه  1-1 -
دريامحور.

حوزهاقتصاديومديريتي 2 -
هدف: اولويت دادن به ش��اخص هاي اقتصادي در بخش حمل  ونقل دريايي با 
توجه به مديريت علمي حمل  ونقل در راستاي ارتقاء جايگاه حمل  ونقل دريايي 

در اقتصاد ملي.
2-1- افزايش بهره وري در تمام ابعاد حمل  ونقل دريايي بار و مسافر؛

2-2- ح��ذف تصدي  گري دولت در بخش حمل  ونق��ل دريايي و فراهم كردن 
زمين��ه مناس��ب جه��ت س��رمايه  گذاري و مديريت بخش خصوص��ي از طريق 

آزادسازي اقتصادي حمل  ونقل دريايي و رقابتي ساختن آن؛ 
2-3- نيازس��نجي آماري، توليد و فناوري داده ها و اطاعات حمل  ونقل دريايي 

و روزآمد كردن آنها؛
2-4- ن��گاه تخصص��ي به ج��ذب مديران و كارشناس��ان بخ��ش حمل  ونقل 

دريايي؛
2-5- توجه به اصل ثبات مديريتي مديران موفق؛

2-6- توجه به اصل مشتري  مداري در ارائه خدمات؛
2-1- توج��ه به مديريت تقاضا در ايج��اد، نحوه ارائه خدمات و نوع تكنولوژي 

مورد استفاده در مكان  يابي بنگاه  هاي اقتصادي جديدالتأسيس؛
2-8- اص��اح س��اختار بخ��ش حمل  ونقل دريايي كش��ور با تأكي��د بر ايجاد 

سياست گذاري كان واحد در بخش؛
2-9- ارتق��اء جاي��گاه حمل  ونق��ل دريايي در بخش بار و مس��افر با ش��ناخت 

فرصت هاي جديد؛
2-10- بازبيني مجدد شاخص ها و اهداف سياست هاي كان در بازه زماني سه 

ساله با توجه به روند اهداف و شاخص هاي جهاني حمل  ونقل دريايي؛
2-11- نهادين��ه ك��ردن مهندس��ي ارزش در بخش حمل  ونق��ل دريايي بار و 

مسافر.
3-حوزهحفاظتازمحيطزيستدريايي

هدف: حداقل كردن آثار زيانبار زيست  محيطي تصميمات مديريتي و رسيدن 
به استانداردهاي بين المللي شاخص هاي زيست  محيطي.

3-1- حذف آثار زيانبار زيست  محيطي در توسعه و بهره  برداري از زيرساخت هاي 
حمل  ونقل دريايي و اجراي طرح هاي جبراني در آثار زيانبار زيست  محيطي؛

3-2- توج��ه به اس��تانداردهاي زيس��ت  محيطي در توس��عه و بهبود سيس��تم 
حمل ونقل دريايي؛

3-3- توسعه فناوري هاي مرتبط با حفاظت از محيط زيست دريايي؛
3-4- نوسازي ناوگان حمل  ونقل دريايي بار و مسافر.

4-حوزهاصاحالگويمصرفانرژي
هدف: حداكثر نمودن بهره وري انرژي و رس��يدن به استانداردهاي بين المللي 

مصرف انرژي.
4-1- توس��عه فناوري هاي مدرن در ارتباط با كاهش مصرف انرژي و استفاده 

از انرژي  هاي نو؛
4-2- نوس��ازي كردن ناوگان حمل  ونقل دريايي با لحاظ كردن ميزان مصرف 

و آلايندگي كمتر؛
4-3- استفاده از ابزارهاي تشويق  كننده اقتصادي و فرهنگي در جهت افزايش 
تماي��ل اس��تفاده از س��فرهاي دريايي، بهب��ود كيفيت خدمات، ج��ذب مردم و 

سرمايه  ها به نوارهاي ساحلي در شمال و جنوب كشور؛

4-4- مديريت تقاضاي سفرهاي دريايي با ارائه الگوهاي جديد خدمات  دهي.
5-حوزهتوسعهوبهبودايمنيوامنيتدريانوردي

هدف: حداكثر كردن ايمني و امنيت مسافر و كالا در بخش حمل  ونقل دريايي 
و بالا بردن استانداردهاي ملي از شاخص  هاي بين    المللي.

5-1- بازنگ��ري قانون دريايي و مقررات بندري و نحوه اجراي آنها با توجه به 
تجارب موفق بين  المللي؛ 

5-2- تجهي��ز ش��ناورهاي س��اخت داخ��ل ب��ه تجهي��زات ايمن��ي مطابق با 
استانداردهاي بين  المللي؛

5-3- توسعه و بهبود زيرساخت  ها در نوار سواحل جنوب و شمال كشور؛
5-4- تأسيس نهاد پايش حوادث و سوانح حمل  ونقل دريايي؛
5-5- اشاعه و نهادينه كردن فرهنگ ايمني و امنيت دريايي؛

5-6 - توجه به طرح VTS و بومي كردن آن در مناطق دريايي و توريس��تي 
كشور؛

5-1- توجه به امور معيشتي، بيمه  هاي درماني و سامت خدمه شناورها.
هدفحوزهراهبردياول: توس��عه و نگهداري زيرس��اخت  ها و زيربناهاي 

حمل  ونقل دريايي براي پاسخ به تقاضاي حمل  ونقل دريايي.
الف-چالشهايكليدي

توجه نكردن كافي به امر نگهداري زيرساخت  ها؛ 1 -
ناكارآمدي و ضعف در پشتيباني لجستيكي و روان  سازي؛ 2 -

سرمايه  گذاري در حوزه زيرساخت بر مبناي عرضه به جاي تقاضا؛ 3 -
تصميم  گي��ري در توس��عه و اح��داث زيرس��اخت  ها بر اس��اس متغيرهاي  4 -

سياسي؛
ناهماهنگي در س��اخت و واردات ش��ناورها و تجهيزات مورد نياز با شرايط  5 -

زيرساختي بخش دريايي؛
توجه نكردن به رعايت اس��تانداردهاي ساخت و بهره  برداري در زمان انعقاد  6 -

قرارداد و تحويل گرفتن پروژه  هاي زيرساختي.
ب-فرصتهايكليدي

وجود نيروهاي متخصص فني- مهندسي در كشور؛ 1 -
دسترس��ي به آب  ه��اي آزاد و موقعيت ممت��از جغرافيايي كش��ور در زمينه  2 -

ترانزيت، سوآپ و ترانشيپ كالا و مسافر؛
وج��ود مصالح و مواد اوليه اس��تاندارد، ب��ا قيمت مناس��ب و قابل تهيه در  3 -

داخل.
ج-گلوگاههایفرصت

نبود توجه مناسب به منابع انساني؛ 1 -
نبود توسعه يا توجه به مزيت  هاي ملي؛ 2 -

واگذار نكردن توأمان توسعه و بهره  برداري؛ 3 -
تصميم  گيري جزيره  اي در سازمان  هاي مرتبط دريايي؛ 4 -

توجه نكردن به تقاضا در توسعه؛ 5 -
متغيرهاي سياسي مؤثر در تصميم  گيري. 6 -

د-برنامه
اولويت  بخشي به نگهداري زيرساخت  ها؛ 1 -

توسعه زيرس��اخت  ها با توجه ويژه به ترانزيت، ترانشيپ و سوآپ به منظور  2 -
ارتقاي جدي سهم خدمات ياد شده در توسعه ملي؛

اخذ تصميمات س��رمايه  گذاري و توس��عه زيرس��اخت  هاي جديد بر مبناي  3 -
س��نجش تقاضا و امكان  سنجي  هاي اقتصادي و فني با توجه به زنجيره عرضه 

جهاني؛
توجه به اصل حمل  ونقل تركيبي در توسعه زيرساخت  ها؛ 4 -

واگذاری توأمان س��اخت، نگهداری و بهره برداری بلندمدت زيرس��اخت  ها  5 -
از طري��ق مزايده/ مناقصه ملي و يا بين  المللي ب��ا در نظر گرفتن اولويت براي 
ش��ركت  هاي داخلي واجد شرايط با اعمال محدويت استفاده از مصالح استاندارد 

داخلي؛
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هماهنگي نهادهاي تصميم  گير در ساخت و واردات شناور با مديريت بخش  6 -
حمل  ونقل كشور؛

توجه به رعايت اس��تانداردهاي ساخت و بهره  برداري در زمان انعقاد قرارداد  1 -
و تحويل گرفتن پروژه  هاي زيرساختي؛ 

توسعه زيرساخت  ها و ناوگان حمل  ونقل دريايي با رويكرد توسعه دريامحور  8 -
در اقتصاد ملي.

هلدفحوزهراهبلرديدوم: اولويت دادن به ش��اخص  هاي اقتصادي در 
بخ��ش حمل  ونقل دريايي و با توجه به مديريت علمي حمل  ونقل در راس��تاي 

ارتقاء جايگاه حمل  ونقل دريايي.
الف-چالشهايكليدي

اس��تفاده غيربهين��ه از س��رمايه  گذاري بخش خصوص��ي و پرداخت نكردن  1 -
هزينه  ها توسط استفاده  كنندگان )اصل دروني  سازي هزينه  ها(؛

فقدان آمار و اطاعات كافي و نبود نظارت بر بخش؛ 2 -
فقدان پشتيباني قوي سازماني در بخش حمل  ونقل دريايي؛ 3 -

فقدان رويكرد تجاري در اتخاذ تصميمات سرمايه  گذاري؛ 4 -
كمبود نيروي انس��اني متخصص در ح��وزه مديريت و اقتص��اد حمل  ونقل  5 -

دريايي؛
سطح بالاي كنترل دولتي يا عمومي بر بخش حمل  ونقل دريايي؛ 6 -

پراكندگ��ي و زمان  بر ب��ودن فرايند تصميم  گيري به دلي��ل تداخل وظايف  1 -
مديريتي سازمان  ها و نهادهاي مختلف مرتبط با امور حمل  ونقل دريايي؛

نبود ثبات مديريتي؛ 8 -
توجه نكردن به مديريت تقاضا؛ 9 -

بي  توجهي به خواس��ت  ها و نيازهاي مشتريان در ارائه خدمات حمل  ونقل  10 -
بار و مسافر دريايي؛

تغييرات اهداف و شاخص  هاي جهاني در حوزه حمل  ونقل دريايي؛ 11 -
روابط اقتصادي رو به نزول با كشورهاي جنوبي خليج فارس. 12 -

ب-فرصتهايكليدي
توسعه روند خصوصي  سازي در كشور؛ 1 -

امكان جذب سرمايه  گذاري خارجي؛ 2 -
روابط اقتصادي رو به رشد با كشورهاي منطقه درياي خزر؛ 3 -

حركت به سمت توسعه اقتصادمحور؛ 4 -
وجود جاذبه  هاي گردشگري دريايي در كشور. 5 -

ج-گلوگاههایفرصت
- 1 ضعف بخش خصوصي؛

نهادهاي شبه  دولتي و شبه  امنيتي در بخش دريايي؛ 2 -
مشكات سياسي با برخي از كشورهاي منطقه؛ 3 -
مقاومت نهادينه با توسعه اقتصاد خدمات  محور؛ 4 -

شناخت نامناسب از امكانات كشور در حوزه  هاي مختلف دريايي. 5 -
د-برنامه

افزايش بهره  وري در تمام سازمان  هاي ذي  مدخل حمل  ونقل دريايي؛ 1 -
حذف تصدي  گري دولت و فراهم كردن زمينه مناسب جهت سرمايه  گذاري  2 -
و مديري��ت بخش خصوصي از طريق آزادس��ازي اقتصادي حمل  ونقل دريايي و 

رقابتي ساختن آن؛
نيازس��نجي آماري، توليد و فرآوري داده  ها و اطاعات و روزآمد كردن آنها  3 -

در راستاي تعالي جايگاه اقتصادي و مديريت علمي حمل  ونقل؛
نگاه تخصصي به جذب مديران و كارشناسان بخش حمل  ونقل دريايي؛ 4 -

توجه به اصل ثبات مديريتي مديران موفق؛ 5 -
توجه به اصل مشتري  مداري در ارائه خدمات؛ 6 -

توج��ه ب��ه مديريت تقاضا در ايج��اد، نحوه ارائه خدم��ات و نوع تكنولوژي  1 -
مورد استفاده در مكان  يابي بنگاه  هاي اقتصادي جديدالتأسيس؛ 

اص��اح س��اختار بخ��ش حمل  ونق��ل دريايي كش��ور ب��ا تأكيد ب��ر ايجاد  8 -
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سياست گذاري كان واحد؛ 
ارتق��اي جاي��گاه حمل  ونق��ل درياي��ي در بخش بار و مس��افر با ش��ناخت  9 -

فرصت  هاي جديد؛
بازبيني مجدد شاخص  ها و اهداف سياست هاي كان در بازه زماني سه  10 -

ساله با توجه به روند اهداف و شاخص  هاي زنجيره عرضه جهاني.
هلدفحوزهراهبرديسلوم:حداقل ك��ردن آثار زيانبار زيس��ت  محيطي 
تصميمات مديريتي و رس��يدن به استانداردهاي بين  المللي شاخص  هاي زيست 

محيطي.
الف-چالشهايكليدي

منطب��ق نب��ودن وضعي��ت ن��اوگان س��نتي حمل  ونق��ل دريايي كش��ور با  1 -
استانداردهاي زيست  محيطي؛

توجه نكردن جدي به آثار زيانبار زيست  محيطي در توسعه و بهره  برداري از  2 -
زيرساخت  هاي حمل  ونقل دريايي؛

بي  توجهي به اس��تاندارد  هاي زيس��ت  محيطي در توس��عه و بهبود سيس��تم  3 -
حمل  ونقل دريايي؛

فرسودگي ناوگان حمل  ونقل دريايي در آبراه  هاي داخلي كشور. 4 -
ب-فرصتهايكليدي

توسعه فناوري  هاي مرتبط و مؤثر در امر حفاظت از محيط زيست دريايي؛ 1 -
افزايش اهميت مسائل محيط زيست در جامعه ايراني. 2 -

ج-گلوگاههايفرصت
مقاومت نهادي و ضعف فرهنگي در قبال فناوري  هاي نوين؛ 1 -

نياز به سرمايه  گذاري در حوزه توسعه فناوري  ها؛ 2 -
محيط زيس��ت درياي��ي به عنوان مانعي در برابر توس��عه زيرس��اخت  هاي  3 -

حمل ونقل دريايي.
د-برنامه

حداق��ل كردن آث��ار زيانبار زيس��ت  محيطي در توس��عه و بهره  ب��رداري از  1 -
زيرساخت  هاي حمل  ونقل دريايي؛

توجه به استانداردهاي زيست  محيطي در توسعه و بهبود سيستم حمل  ونقل  2 -
دريايي؛

توسعه فناوري  هاي مرتبط با حفاظت از محيط زيست دريايي؛ 3 -
نوسازي ناوگان سنتي و داخلي دريايي. 4 -

هدفحوزهراهبرديچهارم:حداكثر كردن بهره  وري انرژي و رسيدن به 
استانداردهاي بين  المللي مصرف انرژي.

الف-چالشهايكليدي
فرهنگ مصرف انرژي در كشور؛ 1 -

مصرف بالاي سوخت ناوگان دريايي در آبراه  هاي داخلي؛ 2 -
افزايش محروميت در مناطق دورافتاده دريايي؛ 3 -

توجه نكردن به ساختارهاي جديد استفاده از خدمات؛ 4 -
ضعف كميت و كيفيت ناوگان حمل  ونقل دريايي در آب  هاي داخلي؛ 5 -

اس��تفاده نكردن از ابزارهاي تش��ويق  كننده اقتصادي و فرهنگي در جهت  6 -
افزايش تمايل استفاده از سفرهاي دريايي؛

تمركزگرايي در ارائه خدمات در مراكز استان  هاي مجاور نوار ساحلي. 1 -
ب-فرصتهايكليدي

رشد فناوري  هاي مدرن در صرفه  جويي انرژي؛ 1 -
توسعه فناوري  هاي مرتبط با انرژي  هاي نو؛ 2 -

افزايش حساسيت  ها به مسئله انرژي؛ 3 -
جوان بودن جمعيت كشور و آشنايي با فن  آوری اطاعات. 4 -

ج-گلوگاههايفرصت
نياز به منابع مالي در توسعه فناوري  هاي مرتبط؛ 1 -

نبود تعهد مديريت در بدنه اجرايي؛ 2 -
نبود برنامه  ريزي مشخص و مناسب در توسعه فناوري اطاعات در كشور. 3 -

د-برنامه
توس��عه فناوري  هاي مدرن در ارتباط با كاهش مصرف انرژي و استفاده از  1 -

انرژي  هاي نو؛
اس��تفاده از ابزارهاي تش��ويق  كننده اقتصادي و فرهنگي در جهت افزايش  2 -
تمايل اس��تفاده از س��فرهاي درياي��ي،  بهبود كيفيت خدم��ات و جذب مردم و 

سرمايه به نوار ساحل در شمال و جنوب كشور؛
مديريت تقاضاي سفرهاي دريايي با ارائه الگوهاي جديد خدمات  دهي؛ 3 -

نوسازي ناوگان حمل  ونقل دريايي با لحاظ كردن ميزان مصرف و آلايندگي  4 -
كمتر.

هدفحلوزهراهبلرديپنجم:حداكثر ك��ردن ايمن��ي و امنيت حمل 
مس��افر و كالا در بخش حمل  ونقل دريايي و بالا بردن استانداردهاي ملي 

كاهشآثارزيانبارزيسلتمحيطیورسيدن
بلهاسلتانداردهایبينالمللیشلاخصهای
زيستمحيطیازاهدافاستراتژيكیتوسعه

پايداردرافق1395میباشد.
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از ش��اخص  هاي بين  المللي.
الف-چالشهايكليدي

به روز نبودن قانون دريايي و مقررات بندري كشور؛ 1 -
نبود گزارش ش��به  حوادث و فقدان آم��ار و اطاعات دقيق از ميزان حوادث  2 -

و سوانح دريايي؛
مخل��وط بودن نهاد مس��ئول تأمي��ن ايمن��ي و امنيت دريان��وردي با نهاد  3 -

نظارت كننده؛
ضعف ايمني شناورهاي سنتي و متردد در آب  هاي داخلي؛ 4 -

فرسودگي بخش عمده شناورهاي متردد در آب  هاي داخلي؛ 5 -
نبود توسعه زيرساخت  ها در اماكن مجاور آب هاي آزاد؛ 6 -

نبود توجه كافي به امور معيشتي، بيمه درماني و سامت خدمه شناورها؛ 1 -
دزدي دريايي در سال  هاي اخير. 8 -

ب-فرصتهايكليدي
توسعه سيستم  هاي كنترل هوشمند؛ 1 -

توسعه سيستم  هاي ايمني و امنيتي در بخش دريايي و بندري؛ 2 -
ورود شناورهاي مسافري ايمن و با سرعت زياد به ارائه خدمات. 3 -

ج-گلوگاههايفرصت
ضعف دانش در حوزه سامانه  هاي هوشمند؛ 1 -

فقدان مراكز دانش توسعه فناوري در بخش حمل  ونقل دريايي؛ 2 -
دفع سرمايه  گذاري به دليل بروز دزدي دريايي در سال  هاي اخير؛ 3 -

كسري بودجه و اصولاً نگرش غيردريامحور در تصميم  گيران عالي كشور. 4 -
د-برنامه

بازنگ��ري قانون درياي��ي و مقررات بندري و نحوه اج��راي آنها با توجه به  1 -
تجارب موفق بين  المللي؛ 

تجهيز شناورهاي ساخت داخل به تجهيزات ايمني مطابق با استانداردهاي  2 -
بين  المللي؛

توسعه و بهبود زيرساخت  ها در نوار سواحل جنوب و شمال كشور؛ 3 -
تأسيس نهاد پايش حوادث و سوانح حمل  ونقل دريايي؛ 4 -
اشاعه و نهادينه كردن فرهنگ ايمني و امنيت دريايي؛ 5 -

توج��ه ب��ه طرح VTS- 6 و بومي ك��ردن آن در مناطق دريايي و توريس��تي 
كشور؛

توجه به امور معيشتي، بيمه  هاي درماني و سامت خدمه شناورها. 1 -
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سته
شتیرانی و خدمات واب

بیانیه انجمن ک
پیـرامون تحریم  هــای آمریکـا 
شــور

ت دریــایی ک
صنع

علیه 

در پ�ی اعم�ال تحریم های یک جانبه از س�وی اس�تکبار جهانی 
انجم�ن کش�تیرانی و خدم�ات وابس�ته ضم�ن مخالف�ت به این 
گونه ح�رکات توصیه های لازم را جهت جلوگیری از وارد ش�دن 
خس�ارت های احتمال�ی به خطوط کش�تیرانی و بن�ادر به صورت 

بیانیه منتشر کرد.
انجمن کش��تیرانی و خدمات وابسته ضمن اعلام مراتب تأسف خود از اقداماتی 
ک��ه فعالیت متصدی��ان بندری و دریایی کش��ورمان را در آبراه  ه��ای داخلی و 
بین المللی محدود می  کند و به منظور جلوگیری از وارد شدن زیان به بنگاه  های 
کشتیرانی و فعالان بندری کشور و استیفای حقوق آنان لازم می  بیند نکاتی را 

خطاب به جامعه دریایی کشورمان بیان کند.
- 1 انجمن کش��تیرانی و خدمات وابس��ته که در حال حاض��ر قریب به اتفاق 
ش��رکت  های فعال در بخش حمل  ونقل دریایی را نمایندگی می  کند، به عنوان 
نماینده بخش خصوصی از مختل ش��دن امور اعضای خود متأس��ف است و به 
عنوان نهاد صنفی فعالان دریایی، مصراً از دس��تگاه   های سیاس��ت  گذار دریایی 
کش��ور می  خواه��د که از ه��ر ابزار حقوق��ی بین  المللی در جه��ت جلوگیری از 

خدشه دار شدن حقوق شرکت  های بندری و دریایی کشورمان استفاده کند.
انجمن بر این اعتقاد اس��ت که نهادهای سیاست  گذار امور دریایی و بندری  2 -
کش��ور می  توانسته  اند از پیش مقدماتی برای جلوگیری از چنین اقداماتی فراهم 
کنند. ضمن آنکه معتقد اس��ت این گونه تحریم  ها علیه صنعت دریایی کش��ور، 

قطعاً و عملاً قابل پیش  بینی و پیشگیری بوده و متأسفانه این نهادها نتوانسته  اند 
پیشاپیش برای خنثی کردن چنین اقداماتی تدبیر کنند.

انجمن بر این اعتقاد اس��ت که این گونه اقدامات از سوی تحریم  کنندگان  3 -
کماکان ادامه خواهد یافت. بنابراین سازمان  های مسئول حمل  ونقل دریایی باید 
ضمن انجام اقدامات لازم، تمهیداتی را نیز برای مصون نگاه داشتن حمل  ونقل 
دریایی و کلیه فعالان بندری کش��ور از اثرات تحریم  های مش��ابه بیاندیشند و 
از جمله ضمن بازگش��ت جدی به برنامه خصوصی  س��ازی واقعی اقداماتی را در 
جهت افزودن بر س��هم و نقش بخش خصوصی در مدیری��ت و بهره  برداری از 

امکانات بندری و دریایی کشور به اجرا درآورند.
انجمن کش��تیرانی و خدمات وابس��ته از همه اعضای خود و ش��رکت ها و  4 -
فع��الان دریای��ی غیرعضو و ش��خصیت  های مس��تقل دریای��ی می  خواهد که 
دیدگاه های کارشناس��ی خود را در جهت کاستن از دامنه تأثیرگذاری تحریم  ها 

به این نهاد صنفی بازتاب دهند.
انجمن کش��تیرانی و خدمات وابس��ته ناچار به تکرار این واقعیت است که  5 -
تحریم  های صنعت حمل  ونقل دریایی کش��ورمان، جفای آشکار به مردم ایران 
اس��ت که هزینه واقعی ای��ن تحریم  ها را می  پردازند و ب��ه همین خاطر اعلام 
م��ی دارد که این گونه تصمیم��ات، مخالف همه قوانین حقوق بش��ر و کرامت 
انس��انی اس��ت و شایسته اس��ت که کلیه کشورهای عضو س��ازمان بین  المللی 

دریانوردی )IMO( در مخالفت با آن موضع  گیری کنند.
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اوراق کش��تي صنعتي است که سابقه  اي دیرینه دارد. کشورهایي همچون هند، 
بنگلادش و پاکس��تان در این زمینه فعال بوده  ان��د و ضمن رعایت کلیه موارد 

زیست  محیطي توانسته  اند اشتغال به کار افراد زیادي را هم فراهم کنند.
بازیاف��ت کش��تي Ship Recycling دس��تورالعملي دارد که در س��ازمان 
بین الملل��ی دریانوردي )IMO( به تصویب رس��یده و چگونگي راه  اندازي این 

صنعت را با در نظر گرفتن کلیه موارد زیست  محیطي مشخص کرده است.
به تازگی ترکیه در س��واحل شرقي خود در شهري به نام "آلیاگا" چنین صنعتي 
را راه  اندازي کرده و توانس��ته اس��ت در قبال خرید کش��تي  هاي فرسوده، مبالغ 
مناس��بي پرداخت کند. این کارگاه اوراق کشتي، مشتریان خود را از وجود بیمه 

راه  اندازي صنعت اوراق کشتي
 در ایران

مرکز تحقیقات و توسعه قواعد رده  بندی آسیا 

 research@asiaclass.org

مناسب براي کارگران، سازگار بودن روند اسقاط و اوراق کشتي با محیط زیست 
مطمئن مي سازد.

در حال حاضر س��ازمان بین  المللی دریانوردي از ش��رکت  هاي اوراق کشتي در 
جهان خواسته است از الگوي ترکیه پیروي کنند.

در ایران وجود ناوگان فرس��وده ناش��ي از س��ال  هاي جن��گ تحمیلي و وجود 
ناوگان از رده خارج شده در کشورهاي حاشیه خلیج فارس به ویژه عراق توجیه 
راه ان��دازي این صنعت را فراهم کرده و انجمن دریامحور گام  هاي اولیه در این 

زمینه را برداشته است.

31

13
90 

ن 
ستا

تاب
 / 

 9 
ره

ما
ش



ی
وق

حق
و 

ه 
یم

ب

از دی��دگاه تاریخی اصطلاح دریاه��ای آزاد (High Seas) به مفهوم تمام 
دریاه��ای خارج از قلمرو کش��ورها یا به عبارتی تمام دریاهایی هس��تند که 
دریای س��رزمینی یا آب  های داخلی هیچ کش��وری محس��وب نمی  ش��وند. 
حاکمیت کش��ور س��احلی بر آب  های س��رزمینی خود در مرز بیرونی دریای 
س��رزمینی خاتمه می یابد. در طی مذاکرات طولانی کنفرانس س��وم حقوق 
دریاها، تجارت جهانی بدون هیچگونه مانع و رادعی طی طریق کرد. در طول 
کنفران��س مذکور مفهوم “منطقه انحصاری اقتصادی” در مقررات بین المللی 
رایج و متداول ش��د. هر چند ش��واهدی وجود داش��ت که اغلب کش��ورهای 
ش��رکت کننده عقیده داشتند به منظور کاربردهای مختلف، حد دریاهای آزاد 
بای��د از مرز بیرونی منطقه 200 میلی انحصاری اقتصادی محاس��به ش��ود. 
همچین ش��واهدی وجود داش��ت که چون حفظ آزادی کشتیرانی در منطقه 
انحصاری اقتصادی حائز اهمیت اس��ت کش��ورهای ذی  نفع به قبول و ایجاد 
یک منطقه انحصاری اقتصادی که کلًا به صورت ملی و متعلق به کشوری 
باش��د متمایل نبودند. در حال حاضر دریاهای آزاد بیش از 70 درصد س��طح 
کره زمین را تش��کیل می  دهند. اما اگر از م��رز 200 میلی منطقه انحصاری 
اقتصادی محاس��به می  ش��د، این درصد به مقدار قابل ملاحظه  ای کمتر بود. 
مرز دریاهای آزاد هر جا که باش��د تجارت بین  المللی دریایی همچنان بدون 

مانع و رادع بر پهنه آنها جریان خواهد داش��ت؛ زیرا دریاهای آزاد به راس��تی 
آزادند.

دریاها برای استفاده بر روی تمام ملل جهان باز هستند و هیچ کشوری قادر 
ب��ه اختصاص آنها ب��رای بهره  برداری انحصاری یا تصرف به منظور کس��ب 
حق مالکیت نیس��ت. دریاه��ا از موقعیت حقوقی و قانونی پ��ا بر جا و ثابتی 
برخوردارند که مستلزم آزادی کشتیرانی و بهره  برداری همگانی است. قانونی 
که در مقررات بین  المللی متضمن آزادی در دریاهاس��ت آن چنان تثبیت شده  
است که همگان آن را مسلم فرض می  کنند و کاملاً پذیرفته  اند، اما مثل هر 
جنبه دیگر آزادی که مساعی سخت و توان  فرسایی در راه آن مبذول شده به 

این سادگی به دست نیامده است.
زمینه و تفسیر تاریخی

در مباح��ث پیش��ین زمینه  ای تاریخ��ی به منظور ارائه دلای��ل و مبانی درک 
اهمیت دریای س��رزمینی و وس��عت آن بیان ش��د. تاریخچه مختصر زیر نیز 
مبانی درک اهمیت و موقعیت دریاهای آزاد و چگونگی ایجاد و توس��عه رژیم 

حقوقی حاکم بر آنها را ارائه می  کند.
یک��ی از پیامدهای س��فرهای بزرگ اکتش��افی در ق��رون 15 و 16 میلادی 
س��ردرگمی در دعاوی قدرت  های اروپایی بود مبنی بر اینکه چه کس��ی کدام 

قوانین بین  المللی و حقوق دریاها )7(

دریــای آزاد
غلامعلی بهشتی برومند
کارشناس دریانوردی
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از دی�دگاه تاریخ�ی اصط�اح دریاه�ای آزاد 
(High Seas) به مفهوم تمام دریاهای خارج 
از قلمرو کشورها یا به عبارتی تمام دریاهایی 
هستند که دریای سرزمینی یا آب  های داخلی 

هیچ کشوری محسوب نمی  شوند.

س��رزمین را در تملک داشت و حق مالکیت بخش  های مختلف اقیانوس  ها با 
چه کسی بود. زمانی بریتانیای کبیر مدعی حق مالکیت آن قسمت از اقیانوس 
اطلس بود که جزایر بریتانیا را در میان گرفته و از نروژ تا اس��پانیا گس��ترش 
داش��ت. ادوارد سوم از پادشاهان قدیم انگلستان عنوان"سلطان دریاها" را به 
خود اختصاص داد. دانم��ارک برای اینکه از قافله عقب نماند ادعای مالکیت 
تم��ام دریاچه  های بین گرینلند و نروژ را ک��رد. قرن  های متمادی دولت  های 
ایتالیای��ی مدع��ی دریای مدیترانه به عن��وان دریاچه اختص��اص خود بودند. 
نامعقول  ترین و در عین حال خوش  بینانه  ترین ادعای مالکیت به صورت حکم 
رس��می پاپ بود که در س��ال 1494 توس��ط پاپ الکساندر شش��م منتشر و 
اقیانوس اطلس را به راحتی و ظرافت بین اس��پانیا و پرتغال تقس��یم می  کرد. 
همه چیز در غرب خط ترس��یمی پاپ به اس��پانیا و همه چیز در ش��رق آن به 
پرتغال تعلق گرفت. بر مبنای این حکم رسمی اقیانوس آرام و خلیج مکزیک 
در مالکیت اسپانیا قرار می  گرفت و پرتغال نیز از داشتن اقیانوس اطلس جنوبی 

و اقیانوس هند راضی به نظر می  رسید.
مفهوم آزادی دریاها که در قرن شانزدهم توسط گراتیوس به صورت قواعدی 
تنظیم شده بود تا پایان جنگ  های ناپلئونی، از پذیرش عام برخوردار نشد؛ اما 
تا آن زمان بریتانیا در پهنه دریاها به یک قدرت تبدیل ش��ده بود. این کشور 
ادعای مالکیت بر حاش��یه اقیانوس  ها را کاملًا به بوته فراموش��ی س��پرده و 
نیروی دریایی خود را جهت باز کردن راه کشتی  های تجاری به کار گرفته و 
کشتی  هایش با آزادی کامل بر پهنه هفت دریا سفر می  کردند. در راستای این 
تلاش و با همکاری معدودی از کشورها در نقاط مختلف از سرکوب راهزنان 

دریایی نیز غافل نمی  شد.
آزادی در دریای آزاد

وقتی واژه آزادی به دریا اطلاق می  شود به این مفهوم است که "هیچ کشوری 
نمی  تواند هیچ بخش��ی از دریای آزاد را در حاکمیت خود داش��ته باش��د و هر 
ادعایی در این رابطه فاقد اعتبار خواهد بود (ماده 89 کنوانسیون 1982 حقوق 
دریاها)." تمام کش��ورها اعم از ساحلی و غیرساحلی در رابطه با دریاهای آزاد 
از آزادی  های اصولی معینی مانند آزادی کشتیرانی، آزادی صید ماهی، آزادی 
نصب کابل  ها و خطوط لوله زیرآبی، آزادی انجام تحقیقات علمی و آزادی پرواز 

در فضای ف��وق آنها برخوردارند و در 
برخورداری و استفاده از این آزادی  ها، 
باید حقوق یکدیگر را محترم شمارند. 
ام��ا آزادی  ه��ای مذک��ور و مانند هر 
قاع��ده و قانون دیگ��ری، نقض این 
آزادی  ها مس��لماً نیاز به نوعی نظارت 
و کنترل دارد. این یک اصل عمومی 
و از بدیهیات اس��ت که اگر قرار است 
آزادی در جهت منافع کلیه ملل باشد 
باید تحت قواعد و نظام خاصی درآید. 
متعاقب این اصل کلی کنوانسیون  ها و 
پیمان  های متعدد بین  المللی در رابطه 
با امنیت حیات و تردد در دریا، نجات، 
نصب  ش��یلات،  بین  المللی،  علائ��م 
کابل و خط��وط لوله زیرآبی، آلودگی 
نفت��ی، جلوگی��ری از راهزنی دریایی 
و... تدوین و منعقد ش��ده  اند. در واقع 
 برای هر موضوعی که مستلزم کنترل 
بین  الملل��ی باش��د ناچ��اراً قوانی��ن و 
مق��ررات بین  الملل��ی لازم تدوی��ن و 

پیش  بینی شده  اند.
از آنج��ا که مباحثی چ��ون تحقیقات 
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علم��ی، آزادی پ��رواز در فضای فوق دریای آزاد، نص��ب کابل و خط لوله 
و... موجب اطاله کلام شده و از حوصله این مقاله خارج  اند و نظر به اینکه 
تا قبل از ظهور و پیش��رفت  های فناوری قرن بیستم در صنعت دریانوردی 
تنها اس��تفاده  کنندگان از اقیانوس  ها بالطبع مردانی بر عرش��ه ش��ناورهای 
س��طحی بوده  اند، به همان نسبت بخش عمده  ای از مقررات بین  المللی به 
کشتی  ها اختصاص دارد. به همین خاطر در اینجا عمدتاً به حقوق و وظایف 
شناورهای س��طحی و به طور اخص به کشتی  های تجاری در دریای آزاد 

پرداخته می  شود.
کشتی  های تجاری در دریای آزاد

ای��ن نکته قبلًا مورد تأکید قرار گرفت که دریاهای آزاد در ورای حاکمیت 
س��رزمینی هر ملت هس��تند. این دریاها برای اس��تفاده تمام ملل به ویژه 
برای تردد و تجارت کش��تی  های هر ملتی آزاد هستند؛ اما به مصداق این 
آزادی، نظم و قانون حاکم بر آنها چگونه حفظ می  ش��ود و نقش قوانین در 
این رابطه چیس��ت؟ پاس��خ را می  توان در ترکیبی از قوانین ملی و مقررات 
بین الملل��ی یافت. مق��ررات بین  المللی مثل قوانین راه یا داش��تن هویت و 
ملیت مشخص برای هر کشتی در اقیانوس  ها مشرف بر روابط کشتی  های 
ملل مختلف اس��ت. اما قوانین ملی کش��ور متبوعه هر کش��تی مشرف بر 
انضباط داخلی آن در دریای آزاد اس��ت و حتی در آب  های س��رزمینی یک 

کشور خارجی نیز تا حدی بر آن اشراف دارد.
مس��لماً یک کش��تی تجاری قبل از اینکه بتواند از پرچم یک کشور معین 
استفاده کند و به این وسیله ملیت آن کشور را اخذ کند باید حائز شرایط اولیه 

خاصی باشد. این اخذ ملیت اصطلاحاً "ثبت کشتی" خوانده می شود.
عموماً کش��ورها برای اعطاء و واگذاری ملیت خود به کشتی  ها، یعنی ثبت 
آنها شرایطی را وضع و تعیین می کنند. سایر کشورها لازم است این ملیت 
را به رس��میت بشناس��ند، مشروط بر اینکه کش��ور مذکور مسئولیت حفظ 
نظم عمومی اقیانوس  ها را در رابطه با کش��تی  های حامل پرچم خود پذیرا 
و عهده  دار ش��ود. به طور خلاصه کش��ور محل ثبت کش��تی باید کنترل و 
اختیار حقوقی بر کشتی  های حامل پرچم خود را در رابطه با مسائل اجرایی 
و اداری، فن��ی و نیز تنظیم مدارک ثبت ملیت کش��تی اعمال کند. س��ند 
اصلی یعنی مدرک ثبت (Registry) همیش��ه باید در کش��تی نگهداری 
شود. با احراز کامل شرایط فوق کشتی   می  تواند پرچم ملی آن کشور را بر 
افرازد و آنگاه دارای ملیتی هم  نام با آن پرچم خواهد ش��د. وقتی ش��ناوری 
صاحب ملیت ش��د مجاز به تغییر پرچم خود در طول سفر یا در بنادر مسیر 
نخواهد بود مگر در مواردی از قبیل انتقال مالکیت بر اساس حسن  نیت یا 
تغییر محل ثبت کش��تی، چنانچه یک کشتی تحت پرچم دو یا سه کشور 
دریان��وردی کند و به دلخواه پرچم خود را تغییر دهد، کش��تی بدون ملیت 

تلقی خواهد شد.
کشتی  هایی که در خدمت یک سازمان بین  دولتی باشند می  توانند هم  زمان 
از دو پرچم اس��تفاده کنند، مثل کش��تی  هایی که در خدمت س��ازمان ملل 
هس��تند و در موقعیت  ه��ای مختلف می  توانند پرچم ملی خ��ود را در کنار 

پرچم سازمان ملل برافرازند.
نوع قدرت حقوقی که یک کش��ور می  تواند در رابطه با کشتی  های تجاری 
خود اعمال کند در بین صاحب  نظران این رشته از مقررات بین  المللی یکی 
از موارد اختلاف بوده اس��ت. یک جنبه بحث این اس��ت که چون کش��تی 
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وقت�ی واژه آزادی به دریا اطاق می  ش�ود به 
این مفهوم اس�ت که هیچ کشوری نمی  تواند 
هیچ بخشی از دریای آزاد را در حاکمیت خود 
داشته باش�د و هر ادعایی در این رابطه فاقد 

اعتبار خواهد بود.

تجاری قسمت شناوری از حاکمیت سرزمینی یک ملت محسوب می  شود، 
اختیار حقوقی قوانین ملی باید تا خارج از قلمرو فیزیکی کشورها گسترش 
یابد. نظریه مخالف این گس��ترش مبتنی بر این اس��ت که قدرت حقوقی 
کش��ور صاحب پرچم بر کش��تی خود اصولًا حاکمیت سرزمینی محسوب 
نمی  ش��ود؛ این نوعی قدرت حقوقی نش��أت گرفته از ضرورت اس��ت و در 
خ��ارج از قلمرو س��رزمینی فقط در مورد اش��خاص و ام��وال تبعه اعمال 
می شود. این نکته باید روشن شود و شاید وقتی وضعیت کشتی تجاری در 
یک بندر خارجی را در نظر بگیریم، روشن  تر و نمایان  تر شود که حالت دوم 
طبق اصول نظری صحیح  تر به نظر می  رس��د. در حد این مقوله مادام که 
یک اصل کلی به خوبی درک شود، ورود به مباحث دیگر از قبیل نظریات 
حقوقی در جوانب امر ضروری به نظر نمی  رس��د و اصل کلی در اینجا این 
اس��ت که یک کشتی تجاری وقتی در دریا سیر می  کند تحت صلاحیت و 

قدرت حقوقی دولتی است که پرچم آن را برافراشته است.
مقررات بین  المللی به عنوان  مرجع و منش��أ اساسی قوانین وظایف کشور 
صاح��ب پرچم را در ارتباط با اعمال قدرت حقوقی بر کش��تی  های تجاری 
تحت پرچم مشخص کرده است. قوانین ملی اغلب وابسته به این وظایف، 
نتیجه محس��وس و نمایان مقررات بین  المللی در این مقوله است و شامل 

موارد زیر می  باشد:
	• حفظ مدرک ثبت کش��تی  ها که اسم و سایر مشخصات کشتی  های حامل 

پرچم را نشان می  دهد؛
	•اعلام رس��می قوانی��ن داخلی حاکم بر موضوعات و م��وارد اداری، فنی و 

اجتماعی کشتی  های تحت پرچم؛
	•پیش  بینی اقداماتی در رابطه با ایمنی در دریا مشتمل بر قابلیت دریانوردی 
و س��فر کش��تی  ها، وضعیت کاری و آموزش��ی خدمه، حف��ظ ارتباطات و 

پیشگیری از تصادم.
اغلب کشورها به فرماندهان کشتی  های تجاری در دریای آزاد اختیارات قابل 
ملاحظه  ای تفویض می  کنند. با آنکه این اختیارات هرگز قابل قیاس و در حد 
اختیارات فرمانده یک ش��ناور نظامی نیستند؛ اما معمولًا قدرت محدودی در 
رابطه با تخلفات جزیی و نقض قوانین انضباطی داخلی کشتی به فرماندهان 
کش��تی  های تج��اری می  دهند. همچنین فرمانده کش��تی به علت ضرورت، 
قدرت بازداش��ت و در صورت لزوم حبس کس��انی را دارد که در کش��تی و 
در دریای آزاد مرتکب جنایتی ش��وند. بس��ته به قوانین داخلی کشور متبوعه 
ممکن است شخص بازداشتی را تا اولین بندری که کنسولگری خودی وجود 
دارد نگهداری و سپس تحویل دهند یا اینکه تا مراجعت به بندر خودی وی 

را در حبس نگهدارند.
هنگامی که تصادم، خطای ناوبری یا جرم دیگری در دریای آزاد اتفاق افتد 
که مس��تلزم تنبیه انضباطی یا جزایی فرمانده کش��تی باشد، واضح است که 
اج��رای آن فقط در حیطه اختیارات کش��ور صاحب پرچم یا کش��ور متبوعه 
فرمان��ده مزبور خواهد بود. ضمناً تنها مرجعی که می  تواند گواهی نامه وی را 
لغو کند کش��ور صادرکننده آن پس از طی مراحل قانونی اس��ت. روش  ها و 
دستورالعمل  های اجرایی تنبیهات کیفری برای جرایمی که در دریای آزاد رخ 
می  دهند در قوانین ملل مختلف متفاوتند. برخی کش��ورها دارای دادگاه های 
ویژه برای رس��یدگی به جرایم دریایی هس��تند، در حالی که س��ایرین چنین 

مواردی را به دادگاه  های عمومی ارجاع می  دهند.
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پوشش خسارت کلی
مقدمه

بیمه  نامه  هاي بدنه کش��تي در جايي خسارت کلی کشتی بیمه شده را تحت پوشش 
در مي  آورند که اين نوع خسارت در اثر وقوع خطرات بیمه شده به وجود آمده باشد. 
اين پوش��ش شامل خس��ارت کلی واقعی )Actual Total Loss( و خسارت 
کلی فرضی )Constructive Total Loss( می  باش��د؛ که خسارت کلی 
فرضی مشروط به تحقق شروط بیان شده طی بند 19 کلوز 280، تحت پوشش 

قرار می  گیرند. اين بند به شرح ذيل مي  باشد:
"19(خسارت کلی فرضی

19-1( در تش��خیص اينکه آيا کش��تی از بین رفته کلی فرضی تلقی ش��ود يا 

خیر، مبلغ بیمه ش��ده آن به عنوان ارزش تعمیر ش��ده کش��تی ملاک مقايسه 
قرار می  گیرد، در اين زمینه ارزش کش��تی آسیب ديده يا کشتی شکسته ملاک 

ارزيابی  نمی  باشد.
19-2( ادعای خسارت تحت عنوان خسارت کلی فرضی کشتی بر اساس هزينه 
بازيابی و يا هزينه تعمیر کشتی پذيرفته نخواهد شد مگر اينکه چنین هزينه  ای 
از مبلغ بیمه شده کشتی تجاوز کند و در اين صورت نیز تنها هزينه های مربوط 
به يک حادثه و يا آس��یب هايی که منشاء واحد داشته باشند ملاک مقايسه قرار 

خواهد گرفت."
در نوع ديگر در عمل ممکن است بیمه  گر و بیمه  گزار بر سر پرداخت "خسارت 
کل��ی توافقی" ب��ه جای انجام تعمیرات کش��تی توافق کنند که اين ش��کل از 

مجيد رحمتـي- رئيس اداره كل كشتي، هواپيما و زيان همگاني

mrahmati@Iraninsurance.ir شـركت سهـامي بيمـه ايــران
نازنين حاتمي- رئيس اداره امور اتكايي– شركت سهامي بيمه ايران

آشنایی با بیمه دریایی )8(

ضی
سارت های واقعی  و فر

خ
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 پرداخت در اختیار بیمه  گران و به صورت توافقي اس��ت و توس��ط هیچ قانوني 
لازم  الاج��راء نمي  گردد. میزان قابل پرداخت نیز بس��تگي ب��ه مذاکرات مابین 

بیمه  گر و بیمه  گزار دارد.
میزان خس��ارت قابل پرداخت در زمان وقوع خسارت کلي )واقعی يا فرضی( بر 
اساس ارزش بیمه شده قید شده در بیمه  نامه می باشد، به جز در مورد خسارت 
کلی در طول سفر اوراق کردن کشتي، که در آن صورت ارزش کشتی در بازار، 
به عنوان قراضه )ش��رط بند 1 - 5 کلوز 280( ملاک عمل قرار خواهد گرفت. 
اگر میزان سرمايه بیمه شده در بیمه نامه کمتر از میزان ارزش واقعي بیمه شده 
 باش��د، میزان غرامت بر اس��اس سرمايه بیمه ش��ده در بیمه  نامه در نظر گرفته 

می  شود. شرط بند 1 - 5 کلوز 280 به شرح ذيل مي  باشد:
"1-5( ه��رگاه کش��تی )با کالا يا بدون کالا( به عنوان کش��تی اوراقی و يا  با 
نیت اين که تحت اين عنوان فروخته ش��ود سفر کند، هر خسارتی که متعاقب 
اين سفر به کشتی وارد شود بر مبنای ارزش روز کشتی در زمان وقوع خسارت 
محاس��به و پرداخت خواهد شد مگر اينکه مراتب قبلاً به اطلاع بیمه  گر رسیده 
و در مورد ش��رايط جديد بیمه و مبلغ بیمه شده و حق بیمه مربوطه توافق شده 
باشد. مفاد اين حکم شامل خسارت  های مربوط به بندهای )8( و )10( نمی  شود."

بیمه  نامه زمانی که اعلام خس��ارت کلی مي  ش��ود عملًا از حیث اعتبار )جهت 
بررس��ي خس��ارات بعدي( خاتمه می  يابد،  به جز در مورد خس��ارات مسئولیت 
تحت پوش��ش )به عنوان مثال مس��ئولیت تصادم( که ناش��ی از يک حادثه يا 
رويداد يکسان باش��د. لذا براي حوادث بعدي واقع شده هیچ ادعای خسارت يا 
برگشت حق بیمه  اي از بیمه  نامه در خصوص بخش  های خاتمه نیافته بیمه  نامه 
و برگش��ت حق بیمه )در بخش "برگشت دوره عدم فعالیت )Lay-Up(" که 

در ادامه بدان خواهیم پرداخت( مجاز نیست و اعمال نمي  شود. 
خسارت کلی واقعی

خسارت کلی واقعی در جايی ممکن است تحت بیمه  نامه مورد ادعا واقع شود 
 که خطرات تحت پوشش باعث ايجاد يکي از موارد ذيل شده باشند:

 )الف( نابودي کشتی به طور کامل، يا
 )ب( بیمه  گزار به طور قطعي از کشتی محروم شود، يا

)ج( کشتی"گم )مفقود( شده" اعلام شود.
در موارد وجود خس��ارت کل��ي واقعي نیازي به صدور اعلامی��ه ترک مالکیت  
نمی  باش��د، اما در مجموع توجهات بايد به سمت  بند 13-1 کلوز 280 هدايت 
شود که به موجب آن بیمه  گزار ملزم می  شود تا بیمه  گران را از هر حادثه  ای که 
ممکن اس��ت منجر به بروز خس��ارت تحت بیمه  نامه شود مطلع کند؛ همچنین 
اقدام��ات لازم را به منظور کاهش میزان خس��ارت در جايی که عملی اس��ت 
معم��ول نمايد. )رجوع ش��د به بند 11-1 کل��وز 280(. بندهاي 13-1 و 1-11 

کلوز 280 به ترتیب به شرح ذيل مي باشند:
"13-1( هرگاه در اثر وقوع حادثه خسارتی به وجود آيد که طبق اين بیمه نامه 
قابل مطالبه باش��د، مراتب بايد فوراً به محض آگاهی از وقوع خس��ارت توسط 
بیمه  گزار، مالکان و يا اداره  کنندگان قبل از انجام کارشناس��ی به بیمه    گر اعلام 
ش��ود. در اين صورت بیمه  گر می  تواند در صورت تمايل کارشناسی را به عنوان 
نماينده خود تعیین کند. اگر خسارت ظرف مدت 12 ماه به بیمه  گر اعلام نشود 
)مگر آنکه بیمه  گر به نحوی ديگر توافق کرده باشد( به طور خودکار مسئولیت 
بیمه  گ��ر در ارتب��اط با هر گونه خس��ارت در اين بیمه  نامه و در مورد س��انحه و 

خسارت بوجود آمده، منتفی خواهد شد.
11-1(  در ص��ورت وقوع حادثه و يا ايجاد خس��ارت، چنانچه خس��ارت تحت 
شرايط اين بیمه  نامه قابل بررسی و تسويه باشد، بیمه  گزار و نمايندگان يا خدمه 
او موظف  اند اقدامات منطقی به منظور دفع يا تقلیل میزان خسارت بعمل آورد."

خسارت کلی فرضی
هی��چ خس��ارتی در بیمه  نام��ه بدنه  تحت عنوان خس��ارت کل��ي فرضي قابل 
بررس��ي نیس��ت مگر اينکه علت تامه خس��ارت در لیس��ت خطرات بیمه شده 
وجود داشته و بیمه  گزار به طور منطقی کشتی بیمه شده را به بیمه  گران واگذار 

هیچ خسارتی در بیمه  نامه بدنه  تحت عنوان 
خسارت کلي فرضي قابل بررسي نیست مگر 
اینکه علت تامه خس�ارت در لیست خطرات 
بیمه ش�ده وجود داش�ته و بیمه  گ�زار به طور 
منطق�ی کش�تی بیمه ش�ده را ب�ه بیمه  گران 

واگذار کرده باشد.
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کرده باش��د. به عب��ارت ديگر بیمه  گزار بايد اعلامیه ت��رک مالکیت را بعد از 
اينکه ش��رايط نش��ان از وجود زمینه خس��ارت کلی فرضی بود، به بیمه گران 
ارائه کن��د. بیمه  گران مجبور به پذيرش اعلامیه نمی  باش��ند اما اگر بپذيرند، 
مس��ئولیت در قبال خس��ارت و تأيید اخذ اعلامیه ت��رک مالکیت از بیمه گزار 
را نی��ز به تب��ع آن قبول کرده  اند. از س��وي ديگر نبود پذي��رش اعلامیه نیز 
ب��ه معنی تعلیق ح��ق بیمه  گزار در خصوص ادعاي خس��ارت تحت بیمه  نامه 
و همچنین حق جانش��ینی بیمه  گران در قبال تس��ويه خس��ارت نمی باش��د. 
بخ��ش 60 از قانون بیمه دريايی، 1906 بیان مي  دارد، مش��روط به ش��رايط 
صريح  قید ش��ده در بیمه  نامه بر خلاف اين ش��رايط، بیمه شده ممکن است 
با ترک مالکیت کش��تی را به بیمه  گران واگذار کند و درخواست خسارت کلی 

فرضی کند  و اين در جايي است که:
)الف( خسارت کلی واقعی اجتناب  ناپذير به نظر برسد، يا 

)ب( از مالکیت کش��تی محروم و بازيابی آن بعید باش��د )بايد توجه داشت در 
صورتی که مالک کش��تی به طور قطعي از در اختیار داشتن آن محروم شده 

باشد ممکن است ادعای خسارت کلي واقعی نمايد( و يا 
)ج( محروم از استفاده از کشتی )به عنوان مثال کشتي به  گل  نشسته( باشند و 

هزينه  های بازيابي آن بیش از ارزش کشتی باشد، يا 
 )د( کشتی به حدی آسیب ديده باشد که هزينه  های تخمیني برای تعمیر بیش 

از ارزش کشتی تعمیر شده باشد، يا 
ه( هزينه  های بازيابی و تعمیرات، در مجموع ، از ارزش کشتی بازيابي و تعمیر 

شده تجاوز کند.

بیمه  گران بدنه اصل مقررات مندرج در قانون بیمه دريايی 1906 اش��اره ش��ده 
در بالا را پذيرفته  اند؛ اما در عمل "ارزش بیمه ش��ده" را جانشین "ارزش تعمیر 
شده" کرده و از هر نوع ارزش قراضه يا ارزش لاشه کشتی صرف  نظر می کنند. 
بنابراين، برای مثال، هیچ  گاه ادعای خسارتی تحت بند )د( از موارد بالا،  که در 
آن هزينه تخمین زده شده تعمیرات از ارزش کشتی بیمه شده تجاوز نمی  کند، 
مطرح نمی  ش��ود. در چنین موردی مس��ئولیت بیمه  گران تنها در قبال بررس��ي 
خسارت جزيی می  باشد )به عنوان مثال هزينه بازيابي و يا هزينه  های تعمیرات(.
در اينجا توجه خوانندگان را  به ش��رط 19-2 کلوز 280 جلب مي کند. اين بند  
بیان می  دارد: زمانی که هزينه تعمیرات به منظور تعیین زمینه  های بروز خسارت 
کل��ی فرضی مورد نظر قرار گیرد، تنها صدمات ناش��ی از يک تصادف يا واقعه 
مورد توجه قرار می  گیرد. به عنوان مثال، زمانی که تعمیرات مربوط به حادثه و 
يا حوادث قبلی به تأخیر می  افتد، و مواضع در زمانی که کشتی مجدداً متحمل 
حادثه منجر به خسارت کلی فرضی می  شود، به طور  تعمیر نشده باقي مانده  اند، 
هزينه  های تعمیر آن مواضع نبايد در محاسبات در نظر گرفته شوند. متن کامل 

شرط 19-2 کلوز به شرح ذيل مي باشد:
"19-2(  ادعای خس��ارت تحت عنوان خس��ارت کلی فرضی کشتی بر اساس 
هزينه بازيابی و يا هزينه تعمیر کش��تی پذيرفته نخواهد ش��د مگر اينکه چنین 
هزين��ه    ای از مبلغ بیمه ش��ده کش��تی تجاوز کن��د و در اين ص��ورت نیز تنها 
هزينه های مربوط به يک حادثه و يا آس��یب  هايی که منشاء واحد داشته باشند 

ملاک مقايسه قرار خواهد گرفت."
در جايی که هیچ خس��ارت کلی فرضی توس��ط روش محاسبه بالا قابل اثبات 
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در زمان بررس�ي و تحقی�ق در رابطه با طرح 
ادع�اي خس�ارت کل�ي فرضي ممکن اس�ت 
بیمه  گران، کارشناس�ان یا مؤسسه نجاتي را 
به منظور بررس�ی وضعیت کشتی و  یا انجام 
اقدامات�ی به منظ�ور جلوگی�ری از زیان  های 
بیشتر به کشتی، انتخاب کنند و به استخدام 

خود درآورند.

نباشد، به خصوص در مواردی که هزينه  های تخمین زده شده در مقابل ارزش 
بازار کش��تی غیراقتصادی قلمداد ش��ود، روش پرداخ��ت ديگري در کنار روش 
پرداخت خس��ارت جزيی توس��ط بیمه  گران مورد نظر قرار مي  گیرد. اين روش 
 Compromised or Arranged( "به عنوان "خس��ارت کلی توافق��ی
Total Loss( نامیده می  شود. اما بايد در نظر داشت که اين شکل از پرداخت 
نمی  توان��د جنب��ه حقوقي به خود گیرد چرا که هیچ مق��رره  ای در اين رابطه در 
ش��رايط بیمه  نامه موجود نیست و صرفاً موضوع به صورت موردی برای مذاکره 

مابین بیمه  گر و بیمه  گزار می  باشد.
شرط اسقاط حق

در زمان بررسي و تحقیق در رابطه با طرح ادعاي خسارت کلي فرضي ممکن 
اس��ت بیمه  گران، کارشناس��ان يا مؤسس��ه نجاتي را به منظور بررسی وضعیت 
کش��تی و  يا انجام اقداماتی به منظور جلوگیری از زيان  های بیش��تر به کشتی، 
انتخاب کنند و به اس��تخدام خود درآورند. شرط 11-3 کلوز 280 بیان می  کند 
ک��ه هر نوع اقدام صورت گرفته توس��ط بیمه  گران ب��ه منظور حفظ، حمايت يا 
بازيابي کش��تی نه به معنی پذيرش مس��ئولیت و نه به معنی اسقاط حق ايشان 
در رابط��ه ب��ا ارائه اعلامیه ترک مالکیت می  باش��د. به همی��ن منظور با وجود 
اينکه بیمه  گران از نوع حادثه به وقوع پیوس��ته و شرايط کشتي بیمه شده آگاه 
مي  باش��ند، بیمه  گزار چنانچه خواستار دريافت خسارت کلی فرضی   باشد مي  بايد 

اعلامیه ترک مالکیت لازمه را ارائه دهد.
شرط مشابهي همچنین از حقوق بیمه  گزاران در صورت انجام اقدامات لازم به 
منظور امنیت کشتی )همان طور که در شرط 11-1 ديده شده است( حمايت می  کند.

شرط اسقاط کرایه کشتی
در جايی که کرايه کش��تی در ابتدا پرداخت نش��ود )برای مثال در مورد بارهای 
فله( در هنگامی که کشتی بارهای مربوطه را  به گیرنده کالا تحويل می  دهد، 
کرايه قابل پرداخت می  ش��ود. زمانی که بیمه  گران خسارت کلی را پرداخت و از 
حق جانش��ینی خود برای به دست آوردن کشتی استفاده می  کنند، در شرايطی 
که هنوز کش��تی دارای باری است که هزينه کرايه آن قابل پرداخت مي  باشد، 
بخش 63)2( قانون بیمه دريايی 1906 بیان می  دارد که بیمه  گران حق دارند تا 
هر نوع هزينه حملی که در زمان خس��ارت و متعاقب آن توس��ط کشتی حاصل 
می  شود را در محاسبه کرايه حمل از هر هزينه ادعا شده کسر کنند. اما در عمل 
بیمه  گران از اين حق خود صرف  نظر می  کنند. )بند 20 کلوز 280 به شرح ذيل(.
"در صورت خس��ارت کلی واقعی يا فرضی کش��تی اعم از اينکه اطلاعیه ترک 
مالکیت ارسال شده يا نشده باشد، بیمه  گر حق مطالبه کرايه را نخواهد داشت." 
در بخش بعد به موضوع ساير خسارات وارد به بدنه کشتي پرداخته خواهد شد.
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آشنايي با بيمه باربری )4(

ماهیت و علت خسارت
ساره ايزدپناهي
ارزياب خسارت بیمه  هاي باربري بیمه مرکزي ايران
کارشناس ارشد مديريت بازرگاني- گرايش بیمه

sareh.izadpanahi@gmail.com

خطرات 
حمل ونقل

هزينه های ناشی 
از وقوع حادثه

کلوزهای بيمه 
باربری

خطرات حمل و نقل و کلوزهاي بيمه نامه باربري
يک��ي از مهم   ترين و بحث    برانگيزترين بخش بيمه   هاي باربري، خطرات 
و حوادث تحت پوشش بيمه   نامه است. جهت درک پوشش   هاي بيمه   نامه 
باربري لازم اس��ت در آغاز ش��ناختي اجمالي از انواع خطرات حمل   ونقل 

ايجاد ش��ود و سپس چگونگي پوشش آنها و هزينه   هاي منتج در کلوزها 
و ش��رايط بيمه   نامه باربري مورد توجه قرار گي��رد. به اين ترتيب در اين 

نوشتار به شرح زير به بررسي آنها خواهيم پرداخت: 
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خطرات حمل   ونقل
منظور از حوادث حمل   ونقل حوادث و اتفاقاتي هستند که ممکن است در 
جريان مسافرت کشتي، هواپيما و يا وسايل نقليه زميني به وقوع پيوسته 
و به اين وسايل، محمولات آنها و يا اشخاص ثالث به صورت جزيي و يا 
کلي خسارت وارد کند. اين حوادث ممکن است ناشي از قوه قهريه بوده 
و اراده بشر در وقوع آنها دخالت نداشته باشد مانند توفان، صاعقه، زلزله 
و نظاير آن و يا ممکن اس��ت حادثه به وس��يله انسان به وجود آيد مانند 

آتش   سوزي ناشي از بي   مبالاتي خدمه کشتي يا سرقت کالا. 
انواع خطرات حمل   ونقل و چگونگي پوشش آنها در کلوزهاي

C و B ،A
انواع خطرات حمل   و   نقل عبارتند از: آتش   س��وزي، انفجار، به دريا انداختن 

کالا، زي��ان همگاني، دزدي دريايي، س��رقت کالا و وس��يله نقليه، عدم 
تحويل، به گل نشس��تن، برخورد با کف دريا، غرق شدن، واژگون شدن 
يا از خط خارج ش��دن، تصادم يا برخورد کش��تي، ش��ناور يا وسيله حمل 
ديگر با هر جس��م خارجي، تخليه کالا در بندر اضطراري، خس��ارت   هاي 
ناش��ي از باران و آفتاب، به دريا افتادن کالا از روي عرش��ه کشتي، تلف 
کلي هر بسته به علت افتادن در هنگام بارگيري و يا تخليه، ورود آب به 
کش��تي و يا محفظه و محل انبارکالا، توفان، زلزله، آتشفشان يا صاعقه، 
کرم   زدگ��ي، موش   خوردگي و مانند آن، آس��يب و تخريب عمدي و تغيير 
مسير کشتي. اين خطرات تحت شرايط انستيتو بيمه    گران لندن )1982(، 

به شرح جدول )1( پوشش داده مي شوند.

C و B ،A جدول شماره 1 - خطرات بيمه شده در کلوزهاي
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در بيمه   نامه   ه��اي باربري، توجه به خطرات حمل   ونقل از دو منظر داراي 
اهميت هستند:

1- شناسايي ماهيت خطر رخ داده و يا علت خسارت؛
2- پوش��ش و يا عدم پوش��ش خطر و هزينه   هاي منت��ج از آن در کلوز 

بيمه   نامه صادره. 
به اين ترتيب زماني خسارت براي زيان   ديده قابل وصول است که بتواند 

بر اساس نوع حادثه، يک رابطه علت و معلول و يا منطقي مابين خسارت 
واقع شده و خطرات تحت پوشش بيمه   نامه برقرار کند. با اين منطق و بر 
اس��اس نوع بيان قانون   گذار در ماده 1 کلوزهاي بيمه باربري رابطه خطر 
و خس��ارت خطراتي که در کلوزهاي باربري تحت پوشش قرار مي   گيرند 

به شرح جدول شماره )2( است. 
آنچه که در بالا با عنوان خطرات حمل   ونقل و کلوزهاي بيمه   نامه باربري 
مطرح ش��د بس��يار با اهميت اس��ت و بنابه نوع خطر رخ داده و پوشش 
خريداري شده توسط بيمه   گزار، در موارد متعدد صاحب   نظران امر، تفاسير 
متفاوتي را در خصوص پرونده   هاي خس��ارتي مطروح��ه ارائه کرده   اند و 
همين امر يک��ي از مهم   ترين دلايل بازبيني کلوزه��اي بيمه باربري در 
س��ال 2006 توسط انجمن مش��ترک بيمه   هاي باربري بود که سرانجام 
در س��ال 2009 با عناوين جديد کلوزه��اي B( 383 ،)A( 382( و 384 
)C( وارد بازار بيمه   هاي باربري شد. اهميت اين تفاسير در ارتباط با بازار 
بيمه   هاي باربري ايران و نبودن دادگاه   هاي تخصصي در اين خصوص دو 
چندان بوده تا جايي که پيشنهاد مي   شود اتاق بازرگاني بين   المللی و بيمه 
مرکزي ايران در خصوص تفاس��ير ناهمگوني که از خطرات و کلوزهاي 
بيمه   اي در ش��رايط فعلي صنعت وج��ود دارد همت کرده و حدود حقوق 

بيمه   گر و بيمه   گزار را در اين خصوص شفاف کنند. 

جدول 2 - رابطه بين خطر و خسارت
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آيا لايحه بیمه دريايي
 تصويب مي  شود؟

مرکز تحقیقات و توسعه قواعد رده  بندی آسیا 

 research@asiaclass.org

تدوين لايحه بيمه دريايي از س�ال 1382 در دستور کار سازمان 
بن�ادر و دريان�وردي قرار گرفت و پس از تدوي�ن به هيئت دولت 
ارائه ش�د. در س�ال 1388 بيمه مرکزي ب�ا آن مخالفت کرد و با 
تصميم معاون�ت حقوقي رئيس جمهور مجدداً به چرخه بازنگري 

برگشت.
ب�ا مش�ارکت  بيم�ه مرک�زي،  در س�ال 1389 کارگروه�ي در 
صاحب نظران صنعت بيمه و دريانوردي، مسئوليت بازنگري آن را 
به عهده گرفت؛ اما سرعت کار طوري بود که در پايان سال تنها 

18 ماده آن بررسي شد.
ب�ا توجه به تعداد مواد باقي  مانده، اگر خروجي کارگروه بازنگري، 
محدودي�ت زماني پيدا نكند، بايد چند س�ال ديگ�ر منتظر بود تا 
بازنگري به اتمام برس�د. تجربه نش�ان داده اس�ت ک�ه در اين 
فواصل زماني، مس�ئولان س�ازمان ها چندين بار تغيير مي  کنند و 

موضوع اصولاً به فراموشي سپرده مي  شود.
سوال اينجاست که چرا اين موضوع ريشه  يابي نمي  شود؟

ب�ه نظر مرکز تحقيقات رده  بندي آس�يا، تا زماني که چش�م  انداز، 
برنامه و اهداف توس�عه کش�ور بنا نش�ده باش�د، چنين اتفاقاتي 

بسيار عادي تلقي مي  شود. 
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برنامه جهانی مدیریت آب  توازن  

طرح کاهش انتقال 
گونه های مهاجم

گونه  ه��ای دریایی مهاجم یکی از چهار عامل بزرگی هس��تند که اقیانوس های 
جه��ان را تهدید می  کنند و می  توانند عامل آثار س��وء ش��دید زیس��ت  محیطی، 

اقتصادی و سلامتی انسان  ها باشند.
برنامه جهانی مدیریت آب توازن )GloBallast( که مش��ترکاً توسط صندوق 
جهانی تس��هیلات محیط زیست/ برنامه توسعه س��ازمان ملل متحد / سازمان 
بین  المللی دریانوردی تدوین ش��ده اس��ت درصدد کمک به کشورهای در حال 
توس��عه برای کاهش انتقال موجودات دریای��ی و عوامل بیماری  زای موجود در 
آب توازن کش��تی  ها، اجرای راهنمای آب توازن س��ازمان بین  المللی دریانوردی 
و آمادگی در مورد کنوانس��یون جدید آب توازن س��ازمان بین  المللی دریانوردی 

است.
مسئله

ورود گونه  های دریایی مهاجم متصل به بدنه کشتی  ها و سایر عوامل بیماری  زا 
به محیط  های زیس��ت جدید از طریق آب توازن کش��تی  ها یکی از چهار عامل 
ب��زرگ تهدیدکنن��ده اقیانوس  های جهان ش��ناخته ش��ده  اند. س��ه عامل دیگر 
عبارتند از منابع آلودگی دریایی زمین-پایه، اس��تحصال بیش از حد منابع زنده 

دریایی و تغییرات فیزیکی یا نابودی زیستگاه  های دریایی.
بیش از 80 درصد کالای مصرفی در جهان از طریق دریا حمل می  شود و از این 
طریق سالانه حدود سه تا پنج میلیارد تن آب توازن به آب های بین  المللی انتقال 
می  یابد. به احتمال یقین س��الانه حجم مشابهی نیز به آب های داخلی کشورها 
و آب ه��ای منطقه  ای منتقل می  ش��وند.  آب توازن به ط��ور قطع برای عملیات 
ایمن و کارآمد کش��تیرانی مدرن ضروری اس��ت زیرا موجبات تعادل و پایداری 
کشتی  های خالی از محموله را فراهم می  آورد. با این حال این امر ممکن است 

خطرات جدی بوم  شناختی، اقتصادی و بهداشتی نیز به همراه داشته باشد.
آب توازن چیست؟  

وزنه تعادل هر نوع ماده  ای است که برای توازن یا تعادل شیئی به کار می  رود. 
نمونه  ای از آن کیس��ه شنی اس��ت که در بالن  های ورزشی رایج به کار می  رود 
و می  تواند به منظور سبک  س��ازی بالن و امکان صعود آن به دور انداخته ش��ود. 
آب توازن آبی اس��ت که در کشتی  ها برای اطمینان از تعادل، تراز طولی کشتی 

و یکپارچگی سازه  ای حمل می  شود.
کش��تی  ها طی هزاران سال به حمل وزنه تعادل جامد به اشکال سنگ، شن یا 
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فلز می  پرداختند. در دوران جدید کش��تی  ها از آب به عنوان وزنه تعادل استفاده 
می  کنند. آب به عنوان وزنه تعادل راحت  تر در کش��تی حمل و تخلیه می  ش��ود 
و در نتیجه کاراتر و اقتصادی  تر از وزنه تعادل جامد اس��ت. هنگامی که کشتی 
خالی اس��ت با آب توازن پر می ش��ود و وقتی که بارگی��ری می  کند آب توازن را 

تخلیه می  کند.
توزیع توازن در یک ش��ناور به معیارهای طراحی، اندازه و قدرت آن بس��تگی 

دارد.
مس�ائل زیس�ت  محیطی ناش�ی از وج�ود موجودات زن�ده داخل 

آب توازن کشتی
هزاران گونه دریایی ممکن است داخل آب توازن کشتی وجود داشته باشند. این 
موج��ودات از انواع و در اندازه  هایی هس��تند که بتوانند از دریچه  ها یا پمپ  های 
آب توازن کشتی عبور کنند که شامل باکتری  ها و سایر میکروب  ها، بی مهرگان 

کوچک و انواع تخم و کرم می  باشند.
این واقعیت که تمام گونه  های دریایی دارای چرخه حیاتی هس��تند که ش��امل 

مرحله یا مراحل پلانکتونی می  باشد به مشکل افزوده می  شود.
حتی گونه  های بزرگ س��ال ک��ه ورود آنها به آب توازن ب��ه دلایلی نظیر اینکه 
بزرگ هستند یا به صورت متصل به بستر دریا زندگی می  کند غیرمحتمل است، 

ممکن است طی مرحله پلانکتونی خود به آب توازن انتقال یابند.      
طی هزاران س��ال گذش��ته، گونه  های دریایی از طرق طبیعی، همراه با امواج و 
اتصال به کنده  های چوب و پسماندها، در سرتاسر اقیانوس  ها پراکنده شده  اند.

موان��ع طبیع��ی از قبیل دما و توده  های خش��کی از پراکندگی برخی گونه  ها در 
بعضی نواحی پیشگیری کرده است.     این امر باعث شکل  گیری اشکال طبیعی 

جغرافیای زیستی در اقیانوس  ها شده است.
به ویژه سراسر منطقه حاره، دما و نواحی آب سرد شمالی و جنوبی را جدا کرده 
اس��ت و امکان رشد مستقل گونه  های بسیاری را در این نواحی فراهم آورده و 

باعث  ایجاد تنوع زیست دریایی مابین شمال و جنوب شده است.
در مناطق حاره، گونه  ها با موانع مشابه روبرو نیستند. شاهد این امر وجود تنوع 
زیس��ت دریایی مش��ابه است که در ناحیه وس��یعی از منطقه جغرافیای زیستی 

مابین اقیانوس هند و اقیانوس آرام از س��احل ش��رقی آفریقا تا س��احل غربی 
آمریکای جنوبی گسترده است.

واضح اس��ت که بش��ر از هنگامی که دریانوردی را آغاز ک��رده به این فرآیند، 
بالاخص از طریق انتشار گونه  های دریایی متصل به بدنه شناورها، کمک کرده 
است. آغاز استفاده از آب به عنوان وزنه تعادل و پدید آمدن کشتی  های بزرگ تر 
و سریع  تر برای انجام سفر در زمان کوتاه  تر همراه رشد سریع تجارت جهانی به 
این معنی است که موانع طبیعی برای پراکندگی گونه  ها در اقیانوس  ها در حال 
کاهش است، به ویژه کشتی  ها امکان دخول گونه  های دریایی معتدل به مناطق 
حاره را فراهم می کنند و برخی از دیدنی  ترین نمونه  ها، شامل تهاجم گونه  های 

معتدل شمالی به آب های معتدل جنوبی و بالعکس بوده است.
پیش  بین��ی می  ش��ود ک��ه حداق��ل 7000 نوع مختل��ف گونه  ه��ای دریایی در 
مخ��ازن ت��وازن کش��تی  ها در اقیانوس  ه��ای جه��ان حمل   می  ش��وند. بخش 
اعظ��م گونه  ه��ای دریایی محمول در آب توازن در طی س��فر زن��ده نمی مانند؛ 
زی��را چرخه پ��ر کردن مخازن آب ت��وازن و تخلیه آن و محی��ط داخل مخازن 
می  توان��د ب��رای بق��اء جان��داران بس��یار تهدیدآمی��ز باش��د. حتی ب��رای آن 
دس��ته از جانداران که س��فر را تاب می  آورند و تخلیه می  ش��وند، ش��انس بقاء 
در ش��رایط محیط جدید از جمله ش��کار توس��ط یا مقابله ب��ا گونه  های محلی 
 کاه��ش می  یابد. با این ح��ال در صورتی که تمامی عوامل بر له باش��ند، انواع 
گونه  های وارد شده که تشکیل اجتماع مولد در محیط میزبان را می  دهند ممکن 
اس��ت حتی به صورت انواع مهاجم و رقیب گونه    های محلی درآمده و به شکل 

آفت تکثیر یابند.
در نتیج��ه کل بوم  س��ازگان تغیی��ر می  یابن��د. در ایالات متح��ده نوعی صدف 
اروپای��ی ب��ه ن��ام "Dreissena plymorpha" ب��ه بی��ش از 40 درصد 
آب ه��ای داخل��ی هج��وم آورد و هزینه  ه��ای اقدام��ات کنترل��ی ب��رای این 
منظ��ور بی��ن 750 میلی��ون تا ی��ک میلی��ارد دلار بی��ن س��ال  های 1989 تا 
2000 ب��وده اس��ت. در جنوب اس��ترالیا نوعی اش��نه دریایی آس��یایی به نامه

"Undaria pinnatifida"  به س��رعت به نواح��ی جدید هجوم آورده و 
موجب جابه جایی جمعیت  های محلی بس��تر دریا ش��ده اس��ت. در دریای سیاه، 

شکل 1 - مقطع عرضی کشتی  ها – نمایش مخازن توازن و گردش آب توازن
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 "Mnemiopsis leidyi" نوعی عروس دریایی پالوده  خور آمریکایی به نام
گاهاً در انبوه یک کیلوگرم زیس��ت توده در مترمکعب ظاهر ش��ده اس��ت. این 
ن��وع باعث ناب��ودی ذخایر پلانکتونی در حدی ش��ده که تخری��ب ماهیگیری 
تجاری در کل دریای س��یاه را رقم زده اس��ت.  در بس��یاری کش��ورها نوعی 
جلبک میکروس��کوپی کش��ند س��رخ )toxic dinoflagellates( عروس 
دریایی پالوده  خور نظیر صدف های خوراکی را مکیده اس��ت. در صورت مصرف 
توس��ط انس��ان این صدف  های سمی باعث فلج ش��دن یا حتی فوت می  شوند. 
نمونه  های این چنینی با اثرات عمده بوم  ش��ناختی، اقتصادی و بهداشتی در کل 
جهان بس��یارند.  بیم آن می  رود که بیماری  هایی نظی��ر وبا از طریق آب توازن 

انتقال یابد.
واکنش بین  المللی      

در واکنش به تهدیدهای گونه  های دریایی مهاجم، کنفرانس سازمان ملل متحد 
در مورد محیط زیست و توسعه که در سال 1992 در ریودوژانیرو برزیل منعقد 
ش��د در دس��تور کار ش��ماره 21 خود از س��ازمان بین  المللی دریانوردی و سایر 
ارگان  ه��ای بین  المللی درخواس��ت کرد در مورد انتقال موجودات مضر توس��ط 

کشتی  ها اقدام کنند.
سازمان بین  المللی دریانوردی )IMO( به عنوان ارگان تخصصی سازمان ملل 
متحد که مس��ئول مقررات بین  المللی برای ایمنی کش��تی  ها و حفاظت محیط 
زیست دریایی است مناسب  ترین ارگان برای رسیدگی به این موضوع محسوب 
می  شود. این س��ازمان متجاوز از 10 سال پیش از سال 1992 در امر آب توازن 

فعال بوده است..
نشس��ت جهانی در مورد توس��عه پایدار از 26 اوت تا 4 سپتامبر 2002 در شهر 
ژوهانسبورگ آفریقای جنوبی برگزار شد. نشست تعهد خود را به دستورکار شماره 
21 مج��دداً تأیید کرد و در برنامه خود برای اجرای آن، نشس��ت فوری تدوین 
راهکارهای برخورد با گونه  های مهاجم در آب توازن را مورد توجه قرار داده و از 
سازمان بین  المللی دریانوردی درخواست کرد تا کنوانسیون آب توازن را نهایی کند.

قطعنامه مجمع و راهنما  
کش��ورهای عضو س��ازمان بین  المللی دریانوردی "راهنمای کنترل و مدیریت 

جدول 1 - نمونه  های ظرفیت  های توازن

شکل 2 - چرخه زندگی حلزون دوکپه  ای

شکل 3 - چرخه زندگی میگو
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ورود گونه  ه�ای دریای�ی مهاج�م متص�ل ب�ه 
بدن�ه کش�تی  ها و س�ایر عوامل بیم�اری  زا به 
محیط های زیس�ت جدید از طریق آب توازن 
کشتی ها یکی از چهار عامل بزرگ تهدیدکننده 

اقیانوس های جهان شناخته شده  اند.

آب توازن کشتی برای تقلیل انتقال جانواران دریایی مضر و بیماری  زا" را تدوین 
کرده  اند. این راهنما در سال 1997 توسط مجمع سازمان بین  المللی دریانوردی 
تحت قطعنامه شماره )A.868(20 تصویب شد. این راهنما جایگزین نسخه 
غیرجامع قبلی مصوب 1993 ش��د. تمهیدات مدیریت و کنترل توصیه شده در 

این راهنما عبارتنداز:
	•تقلیل کش��ش جانواران حین پرکردن مخازن آب ت��وازن از طریق  پرهیز از 
مناطق��ی در بنادر که تجمع جانوران مض��ر رخ می  دهد، در آب های کم  عمق و 
تاریک و هنگامی که جانوران کف  زی محتمل است به سطوح آب صعود کنند.

	•نظافت مرتب مخازن آب توازن و زدودن گل و رس��وبات انباش��ته ش��ده در 
مخازن که ممکن است باعث پرورش جانوران مضر شود.

	•پیشگیری از تخلیه غیرضروری آب توازن.
	•انجام فرآیند مدیریت آب توازن شامل:

تعویض آب توازن در دریا و جایگزینی آن با آب تمیز دریای آزاد. گونه  های  1 -
دریایی وارد شده به مخزن آب توازن در بندر مبداء بعید است بتوانند در آب های 

باز که شرایط محیطی در آنها با آب های ساحلی متفاوت است تاب بیاورند؛
تخلیه نکردن یا تخلیه محدود آب توازن؛ 2 -

تخلیه در تسهیلات دریافت ساحلی.  3 -
مدل طرح مدیریت

صنعت کشتیرانی در کمک به موضوع گونه  های دریایی مهاجم بسیار فعال بوده 
و در کارگروه آب توازن کمیته حفاظت از محیط زیست دریایی سازمان بین  المللی 
دریانوردی فعالانه مشارکت داش��ته است. به ویژه اتاق بین  المللی کشتیرانی و 
انجمن بین  المللی مالکان مستقل نفتکش و مؤسسات رده بندی مدل طرح  های 
مدیریت آب توازن را انتش��ار داده  اند. طرح  های مذکور رهنمودهای عملی برای 

اجرای راهنمای سازمان بین  المللی دریانوردی در روی کشتی ارائه می  دهند.
رژیم حقوقی بین  المللی 

رویکردهای توصیه شده در راهنماهای سازمان بین  المللی دریانوردی منوط به 
شروطی هستند. توازن مجدد در دریا در حال حاضر بهترین روش تقلیل ریسک 
را ارائه می  دهد؛ اما منوط به شروط جدی ایمنی کشتی است. حتی هنگامی که 
کاملًا قابل اجرا باشد، این روش از اثربخشی کمتر از 100 درصد در مورد دفع 

جانوران از آب توازن برخوردار است.
ضم��ن درک ش��روط من��درج در راهنم��ای IMO تح��ت قطعنامه ش��ماره 
)A.868(20، فق��دان راه ح��ل کام��لٌا اثربخش فعل��ی و تهدیدهای جدی 
که کماکان از س��وی گونه  های دریایی مهاجم مطرح اس��ت، کشورهای عضو 
IMO توافق کردند یک رژیم حقوقی بین  المللی اجباری برای قانونمند کردن 

و کنترل آب توازن تدوین کنند.  
این موضوع منجر به تصویب کنوانسیون بین  المللی کنترل و مدیریت آب توازن 

کشتی  ها و رسوبات در ماه فوریه سال 2004 شد.
تصویب کنوانسیون آب توازن

کنوانسیون بین  المللی کنترل و مدیریت آب توازن کشتی  ها و رسوبات در کنفرانس 

شکل 4 - نمونه  ای از نمای جغرافیای زیست دریایی/ تنوع زیستی

دیپلماتیک IMO در تاریخ 13 فوریه س��ال 2004 به اتفاق آراء تصویب شد.
در کنفرانس مذکور نمایندگان 74 کشور، یک عضو وابسته IMO،  ناظران دو 

سازمان بین  دول  و 18 سازمان بین  المللی غیردولتی شرکت داشتند.
خلاصه الزامات کنوانسیون 

کنفرانس بین  المللی کنترل و مدیریت آب توازن کش��تی  ها و رس��وبات متشکل 
از دو فص��ل و یک ضمیمه ش��امل الزامات و اس��تانداردهای فنی تحت عنوان 

مقررات کنترل و مدیریت آب توازن و رسوبات کشتی  ها می  باشد.
 IMO منبع: سایت
ترجمه: ژاله صداقتی منور
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بررسی امواج دورآ و امواج ناشی از توفان  های حاره  ای در آب های دور از ساحل چابهار

پدیده های دریایی
هاله ثمینی
 کارشناس ارشد فیزیک دریا 

hsamini518@gmail.com
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مقدمه
م��وج به دلیل ماهیت پیچیده و اتفاقی خود از مش��کل  ترین و مهم ترین 
پدیده های دریایی اس��ت که بر کلیه فعالیت  های ساحلی و دریایی تأثیر 
می  گذارد و لذا بررسی آن از ابعاد مختلف مورد توجه است و با بررسی های 
تحلیلی و تئوریک و مدل  س��ازی  های فیزیکی باید اقلیم امواج در مناطق 
مختلف کشورهای هم  جوار با آب های آزاد و دریاچه  های بزرگ شناخته شده 
و تعیین مشخصه  های بزرگ  ترین امواج محتمل مشخص شود. از آنجا که 
کشور ما حدود 3000 کیلومتر خط ساحلی در مجاورت آب های خزر، خلیج 
فارس و دریای عمان دارد، بررسی امواج از اهمیت خاصی برخوردار است.
امواج آب با پریود کمتر از 30 ثانیه امواج پریودکوتاه هستند که این امواج 
به دو دس��ته امواج ناش��ی از باد و امواج دورآ تقس��یم می  شوند. هنگامی 
که امواج از ناحیه تولید خارج و یا وزش باد متوقف می  ش��ود امواج دورآ 
تشکیل می  شوند. این امواج به طور منظم  تر و با دوره تناوب بلندتر نسبت 

به امواج ناشی از باد حرکت می  کنند.
امواج و طبقه بندی آنها

موج، نوسان سطحی رویه سیال است. هنگامی که سطح توده  ای از آب 
در جهت قائم دچار اغتشاش می  شود، نیروی جاذبه باعث بازگشت سطح 

آب به حالت تعادل می  ش��ود؛ اما بازگش��ت س��طح آب به حالت ابتدایی 
همراه با اینرسی است که این اینرسی باعث می  شود موج از حالت تعادل 
خارج شود و نوسانات سطح را ایجاد   کند. این نوسانات، سطح آب مجاور 
خود را هم دچار اغتشاش می  کند و باعث انتشار موج به اطراف می  شود. 
بنابراین حرکت نوس��انی آب به ص��ورت موج به دلیل اندرکنش جاذبه و 
اینرس��ی ادامه می  یابد. وقتی که موج منتش��ر می  شود، استهلاک آن به 
صورت هم  زمان در مرز بین آب و کف دریا )در آب های کم  عمق( صورت 
می  گیرد. عواملی که ممکن است باعث اغتشاش سطح آب شوند عبارتند 
از نیروی باد، عبور یک شناور، تکان کف دریا در اثر زلزله و جاذبه ثقلی 
خورش��ید و ماه.  یک موج گرانشی س��طحی با شکل ماندگار منتشره بر 
روی بستر افقی به طور کامل با ارتفاع موج )H(، طول موج )L( و عمق 
متوسط آب )d( تعریف می  شود. عمق متوسط آب در این تعریف فاصله 
از کف تا س��طح متوسط آب )MWL( اس��ت. در سال 1951 "مانک" 
امواج دریا را بر اس��اس دوره تناوب به س��ه دس��ته تقس��یم کرد. دسته 
اول امواج کش��ش س��طحی می  باش��ند که نیروی تولیدکننده این امواج 
نیروی کشش س��طحی آب است که دوره تناوب این امواج 0/07 ثانیه، 
طول موجش��ان کمتر از 1/7 و نهایت ارتفاع آن به دو میلی متر می  رسد. 



ام�واج ناش�ی از ب�اد می  توانند ب�زرگ و 
خطرناک باشند. این امواج وقتی به وجود 
می  آیند که سرعت باد در مجاورت سطح 
آب دری�ا از یک مق�دار بحرانی که حدود 

یک متر بر ثانیه است تجاوز کند.
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دومین دس��ته امواج ثقلی می  باشند که منبع اصلی تولید آنها باد است و 
دارای پریود بین یک تا 30 ثانیه بوده و ارتفاع آنها به 34 متر می  رس��د 
 )Swell( ک��ه این ام��واج خود به دو دس��ته امواج محلی و ام��واج دورآ
تقسیم می ش��وند. گروه آخر امواج بلند هستند. این گروه شامل نوسانات 
سطحی در حوضچه بنادر، سونامی،  برکشند توفان و جزر و مد می  باشند. 
منبع تولید امواج س��ونامی زمین لرزه  های دریایی، فوران آتشفشان  های 
زیردریایی و یا لغزش سواحل در مقیاس بزرگ بوده و پریود این امواج از 
پنج دقیقه تا یک ساعت متغیر است. برکشند توفان، ناشی از اغتشاشات 
جوی شامل توفان  های دریایی و گردبادها در دریاست. پریود غالب جزر 
و مد نیز در حدود 12 و 24 ساعت می  باشد. علاوه بر موارد ذکر شده در 
فوق، دسته  ای دیگر از امواج نیز وجود دارند که از تردد شناورها به وجود 

می  آیند. این امواج دارای پریودهای کوتاه بین یک تا سه ثانیه هستند.
مقایسه امواج محلی و دورآ

امواج محلی، امواج ناش��ی از باد هس��تند و اغلب seas نامیده می  شوند. 
جهت این امواج همیشه در جهت باد است و ارتفاع این امواج به سرعت 
موج و همچنین طول موجگاه بس��تگی دارد. امواج ناشی از باد می  توانند 
بزرگ و خطرناک باشند. این امواج وقتی به وجود می  آیند که سرعت باد 
در مجاورت س��طح آب دریا از یک مق��دار بحرانی که حدود یک متر بر 

ثانیه است تجاوز کند.
وقت��ی که امواج از ناحی��ه تولید خارج و یا وزش باد متوقف ش��ود آنگاه 
امواج دورآ تش��کیل می  شوند. این امواج به طور منظم  تر و با دوره تناوب 
بلندتری نس��بت به امواج ناشی از باد حرکت می  کنند. این امواج ممکن 
اس��ت مس��افت زیادی را طی کنند قبل از اینکه از بین بروند. وقتی یک 
موج دورآ پیشرفت می  کند، قله  اش کامل شده و سطحش صاف می شود.
امواج دورآی طولانی به وسیله توفان  های بزرگ ایجاد می  شوند؛ بنابراین 
سطح آنها در ناحیه دور از ساحل شدیداً پایین می  رود و این امواج، امواج 

بزرگی را بعداً در نزدیکی ساحل ایجاد می  کنند.
امواجی که به س��احل می  رس��ند معمولًا ترکیب��ی از امواج دورآ و محلی 
هستند. امواج دورآ ممکن است از جهات مختلف بیایند. این امواج دورآ و 
امواج محلی همگی طول موج  های مختلفی دارند. گاهی اوقات قله یکی 
از امواج بر فرورفتگی دیگری منطبق ش��ده و به این صورت یکدیگر را 
حذف می  کنند یا ممکن اس��ت دو قله بر هم منطبق ش��ده و به یکدیگر 

اضافه می  شوند.
بررسی توفان  های استوایی در منطقه چابهار

چابهار در منتهی  الیه جنوب ش��رقی کش��ور ایران قرار دارد. خلیج چابهار 
با بریدگی طبیعی و اس��تثنایی، بزرگ ترین خلیج ایران در حاشیه سواحل 
دریای عمان به ش��مار می  رود و نزدیک ترین آبراه با اقیانوس هند است. 
این بندر، خوش آب و هواترین بنادر جنوبی ایران به ش��مار می  رود. قرار 
گرفتن در مس��یر بادهای موسمی ش��به  قاره هند موسوم به مونسون در 
تابس��تان چابهار را به خنک  ترین و در زمس��تان آن را به گرم  ترین بندر 
جنوبی کشور تبدیل کرده است. در قدیم به این منطقه نام چهاربهار اطلاق 
می  شد که رفته  رفته به چابهار تبدیل شده است. یکسان بودن و تغییرات 
اندک آب و هوایی چهار فصل سال علت اصلی این نام گذاری بوده است.
 )Tropical cyclones( علت اصلی وق��وع توفان  ه��ای اس��توایی
گرادیان فش��ار می  باشد. فش��ار مرکز این توفان  ها در اغلب موارد کمتر 
از 1005 میلی  بار بوده و  در توفان  های ش��دید ب��ه مقادیر کمتر از 990 
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میلی  ب��ار هم می  رس��د. اختلاف دما و فش��ار، منبع تأمین انرژی س��یال 
 )cyclone( برای حرکت اس��ت. مجموعه کم  فش��ار به ش��کل چرخند
کم  فش��ار و کوچک مقیاس از مناطق حاره  ای ش��روع به حرکت می  کند 
و مس��یر خود را ب��ه صورت اس��توانه  ای با مقطع دایره ی��ا بیضی با بعد 
افق��ی در مقی��اس 1000 کیلومتر، با چرخش باد س��اعت  گرد در نیمکره 
ش��مالی و یا س��اعت  گرد در نیمکره جنوبی ادامه می دهد. این پدیده به 
صورت س��نتی در صورت تجاوز سرعت باد از 33 متر بر ثانیه در منطقه 
آتلانتیک و ش��رق اقیانوس آرام Hurricane، در غرب اقیانوس آرام 
"Typhoon و در اقیانوس هند Cyclone نامیده می  شود. این توفان  ها 
می  توانند کیلومترها حرکت کنند و با سرعت بالای باد، ایجاد امواج بزرگ و 
حرکت گسترده رسوبات، سازه  های ساحلی را در معرض تهدید قرار دهند.

منش��اء توفان  های اس��توایی دریای عرب، که تقریباً در ماه  های تابستان 
با ش��روع دوران مونس��ون جنوبی ح��ادث می  ش��وند، در منطقه جنوب 
غربی هند می  باش��د. این توفان  ها  با جهت ش��مال غربی و در راس��تای 
س��واحل غربی هند پیش می  روند و تا قبل از رس��یدن به دریای عمان 
در ع��رض جغرافیای��ی 18 درجه تقس��یم می  ش��وند. مق��داری از آن به 
س��مت غرب و بقیه راه خود را به س��مت ش��مال غربی ادامه می  دهند. 
 بنابراین منطقه چابهار به طور مس��تقیم تحت  الش��عاع این توفان  ها قرار 
نمی  گیرد. مرکز توفان در موقعیت پایین  ترین فش��ار باروتروپیک تعریف 
می  شود. عموماً مرکز توفان با یک سرعت تقریباً پنج نات در دریای عرب 
میانه ش��روع شده و به 10 نات در سواحل شرق ایران می  رسد. فرکانس 
توفان  های حاره  ای بیانگر تغییرات فصلی می  باشد. توفان  ها اغلب در ابتدا 
و انتهای مونس��ون فصلی جنوبی تکرارشونده هستند. فرکانس ماکزیمم 

آنها در ماه ژوئن است.
بررسی امواج دورآ و توفان  های حار  ه  ای در سواحل چابهار

از نقطه  نظر مهندس��ان سواحل و بنادر، ارتفاع و پریود موج مشخصه، به 
خصوص ارتفاع موج ش��اخص، یکی از مهم  تری��ن و اصلی  ترین عوامل 
در طراح��ی س��ازه  های دریایی به حس��اب می  آید. لذا ب��رآورد بالایی از 
این ارتفاع، باعث افزایش تصاعدی در هزینه س��ازه می  ش��ود. همچنین 
طراح��ی س��ازه برای ارتفاع��ات پایین  ت��ر از ارتفاع موج ط��رح، احتمال 
خس��ارت جانی و مال��ی را به همراه دارد. لذا دس��تیابی به ارتفاع موج از 
ضروری��ات هر پروژه دریایی به حس��اب می  آی��د. از آنجا که موج دارای 
طبیعت تصادفی اس��ت، از این رو نمی  توان ب��ا قاطعیت در مورد وقوع و 
ع��دم وقوع و یا نح��وه رفتار دقیق آنها در زمان دلخواه اظهارنظر کرد. با 
این وج��ود، به کمک روش  های آماری و احتمالات��ی این امکان فراهم 
ش��ده است تا بتوان از روی رفتار گذشته این پدیده  ها و با توجه به سایر 
 عوام��ل تأثیرگ��ذار، قوانینی را در م��ورد احتمال وقوع آنه��ا و نیز برخی 
ش��اخصه  های مرتبط )از قبیل مقادیر میانگین، بیشینه،...( استخراج کرد. 
 ،)Extreme Value Analysis, EVA( تحلیل مقادی��ر ح��دی
روش علم��ی اس��ت که بر مبن��ای آن می  توان بین مقادی��ر یک پدیده 
تصادفی با احتمال یا دوره بازگش��ت وقوع آن ارتباط برقرار کرد. دستور 
کلي براي رس��یدن به ارتفاع موج ش��اخص به صورت انتخاب مجموعه 
داده ه��اي حداکثر براس��اس اندازه گیري ها یا پیش بیني ه��اي بلندمدت 
ارتف��اع موج، انتخاب چندین توزیع نظري ب��ه عنوان منتخب )برگزیده( 
ب��راي توزیع ارتفاع بیش��ینه موج، تطاب��ق ارتفاع هاي م��وج حداکثر بر 
توزیع هاي منتخب با اس��تفاده از یک روش برازش داده هاي کوتاه  مدت 

بویه موج نگار مي  باشد.
در تحقیقی که در سال 2006 انجام شد از اطلاعات داده هاي کوتاه  مدت 
بویه موج  نگار چابهار اس��تفاده شده اس��ت. مدت زمان ثبت امواج توسط 
این بویه نزدیک به دو س��ال و س��ه ماه )ماه هاي آوریل تا دسامبر سال 
1998، ماه  هاي ژانویه تا اوت و دس��امبر س��ال 1999، ماه  هاي ژانویه و 
فوریه و مارس در سال 2000( مي باشد. لازم به ذکر است که این داده ها 
در مدت زمان ثبت غیرپیوسته بوده )در بعضي از ماه  ها اندازه گیري انجام 
نش��ده اس��ت( و فواصل زماني بین دو اندازه گیري متوالي از یک تا سه 

ساعت متغیر است.
مشخصات بویه چابهار

بویه چابهار س��اخت ش��رکت هلن��دي Data Wele مي باش��د که در 
موقعیت جغرافیایي '16 °25 شمالي و '39 °60 شرقي قرار گرفته است. 

منش�اء توفان  های استوایی دریای عرب، 
که در ماه  های تابس�تان با ش�روع دوران 
مونس�ون جنوب�ی ح�ادث می  ش�وند، در 

منطقه جنوب غربی هند می  باشد.
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بویه نامبرده قادر اس��ت اطلاعات دریایي )از قبیل درجه حرارت س��طح 
آب، ارتفاع، پریود، فرکانس، ان��رژي طیفي و جهت موج( را اندازه گیري 
کند. بویه موج نگار جه��ت دار چابهار از نوع کروي با وزن 212 کیلوگرم 
و قطر 90 س��انتي متر قادر به اندازه گیري و محاسبه طیف جهت دار موج 
مي باش��د. مزیت کروي بودن بویه، مس��تقل ب��ودن اندازه گیري بویه از 
حرکات غلتش��ي و در نتیجه اندازه کوچک تر بویه اس��ت. اما باید در نظر 
داش��ت که س��رعت هاي بالاي جریان باعث بروز اشکال در اندازه گیري 
بویه خواهد شد. دستگاه براساس شتاب هاي اندازه گیري شده در راستاي 
x و y ش��تاب ها را در جهت ش��مال و غرب محاس��به مي کند. هر س��ه 
ش��تاب )عمودي، در راستاي شمال و غرب( با جابه جایي ها ترکیب شده 
و بر اس��اس مرز فرکانس پایین 0/6 هرتز فیلتر مي شوند. سپس هر 30 
دقیقه یک بار تبدیل سریع فوریه )FFT( اجرا مي شود. داده هاي خام با 
استفاده از محاس��به گر مستقر بر روي بویه پردازش شده و هر دو سري 
پارامترهاي خام و پردازش شده به ساحل مخابره مي شود. بویه موج نگار 
 در منطق��ه چابه��ار در عم��ق 17 متر ق��رار گرفته اس��ت. فواصل زمان 

اندازه  گیری  بویه موج  نگار از  یک تا سه ساعت متغیر بوده است.
بوی��ه چابهار داده  ه��ای حیاتی را از امواج تولید ش��ده در دریای عمان و 
ام��واج دورآی��ی که از اقیانوس هند به این ناحیه انتش��ار یافته اس��ت را 

بدست می  دهد.
تحلیل حدي ارتفاع موج شاخص 

براي محاس��به Hsmax، ابتدا Hs بیش��ینه را در هر روز به دس��ت آورده 
و س��پس از بی��ن Hs بیش��ینه در روزهاي مختلف هر م��اه بزرگ  ترین 
Hs براي هر ماه به دس��ت آورده ش��د. به این ترتیب مجموعه داده هاي 

حداکثر )ش��امل همه اندازه گیري هاي مستقیم ارتفاع موج( به دست آمد. 
ب��ه عبارت دیگر از بین روش هاي تحلی��ل مقادیر حدي از روش مقادیر 
احتمال تجمعي کل داده ها اس��تفاده ش��د. دلیل این انتخاب محدودیت 
اطلاعات )اطلاعات تقریباً س��ه ساله( مي باش��د. انتخاب توزیع براساس 
مقایس��ه بهترین برازش از میان توزیع هاي منتخب، محاسبه ارتفاع موج 
طراحي مربوط به یک دوره بازگش��ت معین، تعیین بازه اطمینان ارتفاع 
موج طراحي، به منظور محاس��به تغییرپذیري نمونه، خطاي اندازه گیري 
و پیش بیني مي باشد. از بین توزیع  های احتمالاتی، توزیع ویبول انتخاب 

شده است.
نتیجه گیري

1- در تحلیل حدي ارتفاع موج ش��اخص با استفاده از انتخاب مجموعه 
داده ها، ارتفاع Hs بیش��ینه براي هر ماه )از 1998/4/5 تا 2000/3/31( 
بدس��ت آمد. پس از برازش مجموعه داده ها در دو توزیع آماري ویبول و 
گامبل، توزیع ویبول با فرمول احتمال فزوني k = 3/5 ،Goda به دلیل 
ضریب همبس��تگي بالاتر و میزان خطاي نس��بي کمتر به عنوان توزیع 

منتخب براي برازش مجموعه  داده ها معرفي شد.
2- بالاتری��ن ارتف��اع موج در طي مدت تحلیل داده ه��ا مربوط به تاریخ 
1998/7/13 در ساعت 10 صبح بود و ارتفاع موج شاخص، 2/57 متر و 

دوره تناوب آن TP =11/11 s بدست آمد. 
3- آنالیز حدي براي دوره بازگشت 1، 2، 5 و 10 ساله براي بویه چابهار 

به روش توزیع ویبول محاسبه شد.
4- مقادیر دوره بازگش��ت امواج براي بویه چابهار و پروژه مدل  سازي با 

همدیگر مقایسه شد:

جدول 1 – مقایسه دوره بازگشت امواج برای بویه چابهار و پروژه مدل سازی

5- با تفکیک امواج ناش��ي از باد و امواج دورآ در 
منطقه مورد نظر، به روش فرکانس آس��تانه متغیر 
ن��وع دوم و با مقایس��ه پروژه مدلین��گ دریاهاي 
ایران و نمودارهاي پراکندگي امواج محلي و دورآ 
به این نتیجه رسیدیم که در این منطقه امواج دورآ 

امواج حاکم هستند.
نقش امواج ناش��ی از باد محلی در الگوی رش��د 
امواج دریا کمتر از نقش امواج دورآست و از این رو 
در مطالع��ه امواج دریا به ویژه به منظور پیش بینی 
امواج ، نقش امواج ناشی از باد کمتر در نظر گرفته 

می  شود و تأثیر امواج دورآ بیشتر است.
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بهبود راندمان و كاهش هزینه
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طراحان و س��ازندگان کش��تی در سراس��ر جهان همواره تحت فشار قرار دارند 
تا کش��تی تحت س��اخت در زمان کوتاه  تر و با قيمت پایين  تر تحویل شود. تنها 
تلاش برای دستيابی به بازار بيشتر کافی نيست، همان طور که فروش بيشتر به 
معنی افزایش س��ود نمی  باشد. با احتساب سود اندك باقي  مانده براي سازندگان 
کش��تي، توجه به بهب��ود راندمان براي کاهش هزینه  ه��ا و تقویت موقعيت در 

تمامي شرایط تجاري از اهميت بالایي برخوردار است.
در ای��ن وضعي��ت، یكي از کليدهاي اساس��ي براي تحویل ب��ه موقع و کاهش 
هزینه  ها، اس��تفاده از ابزارهاي س��اخت و توليد متناس��ب با نياز سازندگان، که  
براساس فرآیندهای موجود و ابزار IT گردآوري شده است. این ابزار   باید به طور 
یكنواخت و از طریق فرآیند طراحي- ساخت گردآوري شوند و پس از آن داده  ها 
از ابتدایي  ترین مراحل طراحي تا جزئيات و مدیریت ساخت را پوشش مي  دهند.

این نوشته در مورد نرم  افزار یكپارچه طراحي بدنه با جزئيات و نرم  افزار توليد در 
کشتي  س��ازي بحث مي  کند؛ و به وی       ژه تلاش  هاي گذشته بر روي این موضوع 
و چگونگي ترکيب Maxsurf و Ship Constructor در رسيدن به راه 
حل جدید با اس��تفاده از پایگاه  هاي س��خت  افزاري و نرم  افزاري موجود، که به 

صورت گسترده بكار مي  روند، را مرور مي  کند. 
تاريخچه 

 CAD/CAM بيش از 30 سال، طراحان و سازندگان کشتي از سيستم  هاي
براي طراحي و ساخت کشتي استفاده  کرده  اند. در آن سال  ها ابزارهاي متعددي 

بر اس��اس سه سيس��تم اصلي مورد اس��تفاده به وجود آمد که شامل بسته هاي 
 CAD برنامه  هاي عمومي ،Foran و Tribon نرم اف��زاري بزرگي از قبيل
م��ورد اس��تفاده در کشتي  س��ازي از قبي��ل Catia و ProEngineer و 

برنامه هاي بهم پيوسته مناسب کاربران از قبيل گروه IMSA است.
سيستم  هاي رايانه  ای بزرگ 

سيس��تم  هاي بزرگ  تر عموماً بر پایه سيس��تم Unix به وجود آمده و امكانات 
مورد نظر کشتي  سازها از قبيل مدل  سازي بدنه، نقشه  کشي دو بعدي، مدل  سازي 
سه بعدي و مدیریت توليد را فراهم کردند. این سيستم  ها علاوه بر اینكه داراي 
قابليت فني بالایي هستند، به عنوان سيستمي با ساختار فني نسبتاً بسته شناخته 
مي  شوند که این یكپارچگي و انطباق آنها را با مشكل مواجه مي  کند. به علاوه 
تعدادي از سيستم  ها به دليل تخصصي بودن معماري فني، نياز به سرمایه گذاري 
بيش��تري در امر آم��وزش دارند. این ني��از همچنين به عل��ت محدودیت  هاي 
دس��تيابي به نيروي کار آموزش  دیده و ماهر مي  باشد. در نهایت اندازه و ساختار 
بس��ته  هاي نرم  اف��زاري بزرگ باعث گران  تر ش��دن پایگاه داده  ها و دسترس��ي 
مش��كل  تر متخصصان به آنها مي  شود بنابراین امكان دستيابي به پيشرفت هاي 
س��ریع که در سيس��تم  هاي ب��ا کاربري بالا موجود مي  باش��د، کمتر مي  ش��ود.

سيستم  هاي CAD با اهداف عمومي
بس��ياري از شرکت  هاي طراح نرم  افزارهای  CAD براي دستيابي به ویرایش 
کشتي  سازي این برنامه  ها به خاطر نيازمندي  هاي فني مخصوص و این حقيقت 



قب�ل از بررس�ي جزئي�ات نرم  اف�زار، برآورد 
نيازمندي  ه�اي كارخانه  ه�اي كشتي  س�ازي و 
دفاتر مهندس�ي و عوامل تغيير فرآيند و ابزار 

طراحي و ساخت مفيد مي  باشد.
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که مدل هاي سه بعدي – که در این سيستم ها پيدا شد – براي مدل سازي سازه 
ورق  هاي موجود در کش��تي مناسب نمي  باشد، تلاش کرده  اند. تمامي تلاش  ها 
براي مدل  سازي ورق  های بدنه کشتی با استفاده از برنامه  هاي سه بعدي، منجر 
به خطاي بالایي ش��ده که غالباً منجر به کاه��ش کارایي و افزایش پيچيدگي 

 

مي  شود.
اتحاد  هاي چند  شركتي

برای حص��ول به بهترین راه حل، تعدادي از ش��رکت  هاي فروش��نده نرم  افزار 
ب��ه منظور ارائه نمونه  هاي مورد نياز با هم ادغام ش��ده  اند. در حالي که این راه 
حل اساس��اً محدوده وسيعي از فعاليت  هاي کشتي  س��ازي را در بر مي  گيرد، در 
عمل داراي مش��كلات زیادي مي  باش��د که شامل س��طوح گرافيكي متناقض، 
تبادل اطلاعات محدود و افزایش پيچيدگي  هاي کنترل، به روزسازي و انطباق 

مي  باشد.
محيط CAD/CAM رايج

طي پنج الي 10 س��ال گذش��ته، صنعت کشتي  س��ازي با تعدادي از پایگاه  هاي 
نرم  افزاري مربوط به مدیریت و طراحي تخصصي همگون شده است.

این برنامه  ها عبارتنداز:
•  براي رایانه  های شخصی و سرورها؛ 	Microsoft Windows

مدیری��ت  ب��راي   • 	Word و   Excel ش��امل   Microsoft Office
مدارك؛

• براي پایگاه داده  ها؛ 	SQL Server و Access
• براي نقشه  هاي توليد؛ 	AutoCAD

•  براي تعریف بدنه. 	NURB Surface Modeling
واضح است که راه حل ایده  آل براي صنایع باید بر مبناي برنامه  هاي کاربردي 
مذکور باش��د،  س��رمایه  گذاري اضافي را به حداقل برس��اند، زم��ان آموزش را 
کاهش دهد و پس از راه  اندازي در زماني اندك باعث بازگشت سریع سرمایه و 

تحویل سریع  تر کشتي شود.
نيازمندي  هاي كشتي  سازي 

قبل از بررسي جزئيات نرم  افزار، بررسی نيازمندي  هاي کارخانه  هاي کشتي سازي 
و دفاتر مهندس��ي و عوامل تغيير فرآیند و ابزار طراحي و ساخت مفيد مي  باشد. 

تعدادي از این عوامل عبارتنداز: 
كاهش زمان تحويل

مالكان و پيمانكاران کش��تي پيوس��ته در پی به حداقل رس��اندن زمان تحویل 
هس��تند. در نتيجه هر نرم  افزاري   باید نياز آموزشي پرسنل را در کم  ترین زمان 
برآورده کند و به فرآیند تحویل کشتي سرعت بخشد. ابزارهایي که جستجوي 
س��ریع پارامترهاي طراحي را در مرحله پيشنهاد ممكن مي  سازند، مي  توانند به 
دقيق ب��ودن برآوردها کمك کنن��د و راه  اندازي مراحل اوليه پروژه را تس��ریع 

بخشند. 
تعدد كشتي  ها

یكي از مش��خصات صنعت کشتي  سازي آن است که یك کارخانه کشتي  سازي 
معمولاً داراي پروژه  هاي متعدد س��اخت کشتي باشد. در نتيجه هر نوع نرم  افزار 
CAD/CAM   باید براي انواع کش��تي  ها و روش  هاي مختلف س��اخت قابل 
اجرا باشد. هم  زمان، تعدادي از سيستم  ها   باید توسعه و ساخت کشتي  هاي جدید 
را در صورتي که کمترین انحراف از برنامه زماني تحویل کشتي  ها وجود داشته 

باشد، هدایت کنند.
افزايش منظم نيازمندي  ها

با توجه به افزایش تمرکز بر روي ایمني کشتي  ها، طراحان و سازندگان کشتي 
  باید زمان بيش��تري را بر روي تطابق س��اخت یك کش��تي جدی��د با الزامات 
مؤسس��ات رده  بندي صرف کنند. این عمل نيازمن��د ابزارهاي تخصصي براي 
پوش��ش مباحث تعادل س��الم و آس��يب دیده، تطابق با موضوع تعادل، تحليل 

سازه  اي و تهيه مدارك در فرمت مورد قبول اولياي امر مي  باشد.
ش��رکت  هاي اجرا  کننده سيس��تم  هاي ایمن��ي و کيفيت همچني��ن مي  توانند از 

مزایاي اخ��ذ گواهي نامه و اثرات داخلي آن بهره  مند ش��وند. اجراي روش  هاي 
استاندارد از طریق  CAD/CAM مي  تواند به پيشبرد این امر کمك کند که 
ش��امل استانداردهاي نقشه  کشي، نام  گذاري قراردادها، مدیریت مواد و مدیریت 

پروژه باشد.
Maxsurf / Ship Constructor تركيب

 CAD/CAM از نظ��ر محت��واي محي��ط نرم  افزار عموم��ي کشتي  س��ازي
 Ship و نرم  اف��زار )FDS( مذک��ور در ب��الا، سيس��تم  هاي طراحي س��ازه  اي
Constructor توان ارائه یك نرم  افزار CAD/CAM مطابق با نيازهاي 
ام��روزي کارخانه ه��اي کشتي  س��ازي را دارند. این روش ب��ر مبناي مجموعه 
 Ship و مجموعه نرم  افزار جزئيات و توليد Maxsurf نرم اف��زار طراحي پایه

Constructor مي  باشد.
Maxsurf

 Maxsurf به طور نمونه از س��وي طراحان و مهندسان کشتي  سازي به کار 
مي  رود و بر مبناي مجموعه نرم  افزارهاي کاربردي Windows و به صورت 
ملموس قابل اجرا مي  باش��د. این برنامه همچنين براي انجام محاسبات اضافي 
در Excel  ی��ا تهي��ه مدارك طراحي در Word به ط��ور یكنواختي با برنامه 

Microsoft Office  مرتبط مي  شود.
سيس��تم Maxsurf در مراحل اوليه طراحي به کار مي  رود و براي مدل  سازي 
بدنه، س��ازه فوقاني و سيس��تم  هاي فرعي از س��طوح 3D NURB استفاده 
مي  کند. اس��تفاده از این مدل  سازي دس��تيابي به کيفيت بالاي سطوح و امكان 



Ship Constructor و Maxsurf نماي كلي پوشش عملي بخش  هاي

يكي از مش�خصات صنعت كشتي  س�ازي آن 
اس�ت كه يك كارخانه كشتي  س�ازي معمولاً 
داراي پروژه  هاي متعدد ساخت كشتي باشد. 
 CAD/CAM در نتيج�ه هر ن�وع نرم  اف�زار
  بايد براي انواع كشتي  ها و روش  هاي مختلف 

ساخت قابل اجرا باشد.
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جابه جای��ي ب��ه محيط برنامه  ه��اي CAD براي تصحيح را فراهم مي  س��ازد. 
مدل  ه��اي تخصصي مجموع��ه نرم  اف��زاري Maxsurf تحليل  هایي از قبيل 
 Seakeeping پيش  بيني مقاومت و محاسبه رفتار ،Damage Stability
را اجرا مي  کنند. قسمت Workshop براي تعریف سازه اوليه شامل فریم  ها، 

المان  ها، عرشه  ها و ورق  ها به کار مي  رود.
Ship Constructor

 Ship Constructor ب��ه طور نمونه از س��وي طراحان و نقش��ه  کش  ها 
مورد اس��تفاده قرار مي  گي��رد. به همين علت، این برنامه ب��راي اجرا در محيط 
Auto CAD گسترش یافته تا کاربران آن توان استفاده از ابزار و کارآیي هاي 

آن را بدون آموزش دوباره داشته باشند. 
Ship Constructor بخش  ه��اي مختلفي دارد که موارد زیر را پوش��ش 

مي  دهند:
•برنامه  ریزي خط  مشي ساخت؛ 	

•توليد نقشه  هاي سه بعدي ساخت؛ 	
•برش ورق  ها و المان  ها؛ 	

، براي برش خودکار ورق؛ • 	NC خروجي کدهاي
•مدیریت انبار و تدارکات؛ 	

•سيستم لوله  کشي و تجهيزات؛ 	
•سيستم  هاي تهویه. 	

مجموع Maxsurf و Ship Constructor روش کاملي را ارائه مي کنند 
ک��ه ممكن اس��ت یك کارخانه کشتي  س��ازي به صورت داخل��ي یا به صورت 

همكاري با دفاتر طراحي و مهندسي بيروني از آن استفاده کند.
Ship Constructor با   Maxsurf ارتباط

واضح است که Maxsurf  و Ship Constructor  تواماً نيازهاي اساسي 
طراحي و ساخت کش��تي را برآورده مي  کنند؛ اما اطلاعات در طول این فرآیند 
 ،Maxsurf چگونه مدیریت و جابه جا مي  شوند؟ در ویرایش  هاي ابتدایي برنامه
 Ship Constructor توابع تخصصي خروجي به صورت فرمت  هاي رایج
بوده اس��ت. از طرفي جابه جایي اشكال هندسي با استفاده از فایل  هاي متني یا 
 Ship Constructor به واسطه فرمت طبيعي IGES و DXF با فرمت
صورت مي  گيرد، به طوري که ممكن اس��ت به واسطه این کار تمامي تنظيم  ها 
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به دليل اختلاف واحدها، سيستم مختصات یا موارد دیگر، از بين برود.
پ��س از تأیيد طراحي اوليه ش��امل الزامات تعادل، س��رعت و حرکت، ش��كل 
بدنه مي  تواند به بخش Workshop وارد ش��ود. سطوح گرافيگ سه بعدي 
Workshop ام��كان افزودن فریم  ها، عرش��ه  ها، ورق  ها و المان  ها و به روز 

کردن آنها در صورت تغيير فرم بدنه را فراهم مي  کنند.
تعاریف اوليه، ضخامت مواد، لایه ورق  ها و مونتاژ قطعات را در بر مي  گيرد. پس 
 Ship از نهایي ش��دن شكل بدنه، قطعات بدون از دس��ت رفتن اطلاعات به
Constructor منتق��ل می  ش��وند. در Ship Constructor  تمام��ي 
قطعات ش��امل ورق  ها، فریم ها، المان  ها، مواد و نقش��ه  هاي استاندارد از طریق 
پای��گاه داده ه��اي Microsoft SQL Server مدیریت مي  ش��وند. پایگاه 
داده  ه��اي SQL کار را براي کارخانه  های��ي که خواهان گزارش مخصوص به 
خود هس��تند، با اس��تفاده از Excel ی��ا یكي دیگر از برنامه  هاي مفيد آس��ان 

مي  کند.
Maxsurf / Ship Constructor موضوع مطالعاتي

 Ship و Maxsurf آنچ��ه در ادام��ه مي  آی��د م��ورد فرض��ي اس��تفاده از
Constructor مي  باش��د که منبعث از کاربرد واقعي آن از سوي تعدادي از 

کارخانه  هاي کشتي  سازي و دفاتر طراحي مي  باشد. 
کارخانه کشتي  س��ازي XYZ استراليا شناورهای بزرگ فراساحلي مي  سازد که 
معمولاً آنها را با یك زمان تحویل 32 هفته  اي به کاربران آسياي جنوب شرقي 
خود تحویل مي  دهد. XYZ با دفتر مهندس��ي ENG به منظور طراحي بدنه 
و خدمات مهندس��ي کار مي  کند. ENG  کار خود را با پيگيري برنامه مشابه از 
سوي XYZ و رایانه  ای کردن شكل بدنه در Maxsurf شروع مي کند. ابتدا، 
علائم با بالا آمدن تصاویر اس��كن شده به پس  زمينه به وجود مي آیند و سپس 
سطحي براي تناسب علائم درست مي  شود. طراحي Maxsurf براي تناسب 

با نيازها تغيير مي  کند.

س��طوح بدنه براي مدل  سازي مقدماتي س��ازه به محيط Workshop وارد 
شده و بالا مي  آیند، در حالي که ابزارهاي مدل  سازي Maxsurf براي ظرافت 
بدنه و طراحي نهایي به کار مي  روند. هم زمان اعضاء گروه تعادل، شكل مخازن 
و ان��دازه موتورخان��ه را ب��ا  Hydromax مدل مي  کنند. ای��ن مورد، به آنها 
مح��دوده  اي از تحليل  هاي تعادل و توازن را هم  زمان با ادامه تعاریف س��ازه اي 
فراهم می  س��ازد. تع��دادي از تنظيم  هاي خطوط   باید انجام ش��ود، اما به زودي 
کار در Workshop تكميل مي  ش��ود. Workshop ورق  هاي گس��ترده، 
المان  ها و فریم  ها را ارائه مي  دهد، بنابراین تخمين مواد مورد نياز براي کارخانه 

ميسر مي  شود.
 Ship Constructor را به فرمت Workshop سپس قطعات ENG
 Ship ارس��ال مي  کند. آنها وارد XYZ وارد ک��رده و آنه��ا را به دفتر کارخانه
Constructor شده و بخش  هاي اضافي تعریف مي  شوند. خط  مشي ساخت 
مقدماتي در Ship Constructor  تعيين می  ش��ود و نبود تعارض قس��مت 

بدنه با ماشين  آلات که زمان تحویل آن کوتاه مي  باشد را تضمين مي  کند.
فرآیند س��اخت قبل از تكميل جزئيات ش��روع مي  شود و نقشه  هاي ساخت سه 
بعدي ارائه ش��ده، که به طور خودکار از سوي Ship Constructor توليد 
ش��ده، براي کارگران آماده مي  ش��ود. هنگامي که مدل  س��ازي به انتها نزدیك 
مي ش��ود، ج��دول اوزان و مراکز وارد Excel  و س��پس براي بررس��ي نهایي 

کتابچه تعادل به Hydromax وارد مي  شوند.
ترکي��ب Maxsurf و Ship Constructor ب��ه گروه  ه��ای طراحي و 
ساخت امكان دسترس��ي به اطلاعات پایدار با مجموعه همسان اطلاعات و از 
طریق مجموعه  اي از ابزارها را فراهم می س��ازد که متناس��ب با تجارت حال و 

آینده آنها و محيط  هاي IT  مي  باشد.
www.FormSys.com :منبع
ترجمه: علي گلبيني مفرد، كارشناس مهندسي كشتي  سازي 
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اصول عملکرد و چالش  های موجود 
در کاربرد پروانه  های نیمه  مغـروق

یکی از واحدهای مهم در شناورها واحد پیش  برنده می  باشد، طی سال  های اخیر 
حالت، موقعیت و حتی محیط عملکرد پروانه با پیشرفت شناورها دچار تغییرات 
بس��یار زیادی شده است؛ اما به طور کلی عملکرد پروانه عبارت است از تبدیل 
قدرت موتور به نیروی رانش لازم در یک شناور. در این راستا یکی از مباحثی 
که طی س��ال  های اخیر چالش بسیار زیادی در طراحی سیستم پروانه خصوصاً 
در شناورهای تندرو ایجاد کرده است عبارت است از اصل استفاده از پروانه  های 

نیمه  مغروق یا پروانه  های سطحی.1  
در سال 1864 میلادی O.C. Pheleps محل پروانه را در راستای محافظت 
در برابر آس��یب دچار تغییری اساس��ی کرد، به این صورت که تنها بخش��ی از 
پروانه در محیط آب قرار گرفته و بخش��ی دیگر خارج از آب قرار می  گرفت. در 
س��ال Howard Arneson 1985 از همان طرح و نظریه اولیه اس��تفاده 
و پروانه نیمه  مغروق را بر روی یک ش��ناور مسابقه  ای تندرو نصب کرد و مورد 
بررس��ی تحلیلی قرار داد. در واقع می  توان گفت بعد از انجام  این آزمایش��ات، 
ارائه و تحلیل نتایج، این روش تحت عنوان اصل استفاده از پروانه  های سطحی 
معرفی ش��د. بررس��ی  ها نشان می  دهند با اس��تفاده از این روش نه تنها نیروی 
رانش پروانه افزایش می  یابد بلکه محدودیت  های مربوط به ش��رایط عملکردی 
پروان��ه نیز ت��ا حد بالایی کاهش خواهد یافت و به این صورت توجه طراحان و 

متخصصان به این نحوه استفاده از پروانه  ها جلب شد.

امروزه پروانه  های س��طحی محبوبیت بسیار زیادی در بین طراحان شناورهای 
تندرو خصوصاً ش��ناورهای پ��روازی2 پیدا کرده  اند. در این ش��ناورها با افزایش 
سرعت یک فشار هیدرودینامیکی القایی بر روی کف بدنه شناور ایجاد می شود 
که منجر به بالا آمدن ش��ناور از س��طح آب می  ش��ود؛ لذا مقاومت ش��ناور در 
ای��ن حالت عملکرد که به حالت پروازی معروف اس��ت کاهش می  یابد. در این 
ش��ناورها اگر بدنه مناسب طراحی شود و موتور نیز قدرت لازم مربوط به واحد 
ران��ش را تأمین کند ش��ناور قادر خواهد بود از نقط��ه برآمدگی اصلی مقاومت3 

عبور کند.
ب�ه طور کلی جهت بررس�ی عملکرد هیدرودینامیکی ش�ناورهای 

پروازی اصولاً سه ناحیه سرعت در نظر گرفته می  شود:
س��رعت  های پایین: در این سرعت  ها که شناور در اعداد فرود کمتر از 1/2	• 
در حال حرکت است، عکس  العمل نیروی وزن از طریق نیروی هیدرواستاتیک 

)بویانسی ( تأمین می  شود.
	•س��رعت  های متوسط: در این محدوده س��رعت که شناور در محدوده اعداد 
فرود 1/2 تا 2/5 در حال حرکت به س��مت جلو اس��ت بخش��ی از نیروی وزن 
توسط نیروی بویانسی و بخشی نیز توسط نیروی ناشی از فشار هیدرودینامیکی 

وارد بر کف بدنه در تعادل قرار خواهند گرفت.
	•س��رعت  های بالا: در این محدوده سرعت که ش��ناور در اعداد فرود بالای 

افزایش نیـروی رانش
                و

 کا هش محدودیت هـا

مرتضی نعمت الهی
 دانشجوی کارشناسی ارشد مهندسی دریا، دانشگاه صنعتی شریف

Morteza.nematollahi@yahoo.com 56
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2/5 در حال حرکت اس��ت در واقع بخش اعظم نیروی وزن در تعادل با نیروی 
ناشی از فشار هیدرودینامیکی وارد بر بدنه قرار می  گیرد.

این سه حالت عملکرد در نمودار )1( نشان داده شده است.
بدیهی است زمانی که یک راه حل جدید و قابل قبول در بحث رانش شناورها 
مطرح می  ش��ود در فناوری  های دیگر مرتب��ط با آن طرح نیز چالش  هایی ایجاد 
خواهد شد. زمینه  هایی از قبیل متالوژی و ساخت، انجام آزمایشات عملی با مقیاس 
واقعی و یا اضافه کردن وسایل و تجهیزات کنترلی بخشی از این موارد می  باشند. 
البته باید به این نکته توجه کرد که بررس��ی ای��ن عوامل در زمینه پروانه  های 
س��طحی نیز عنوان بسیاری از تحقیقات طی سال  های اخیر محسوب می  شود.
تحلیل و طراحی پروانه  های س��طحی به دلیل وجود ش��رایط عملکردی مرکب 
متش��کل از هوا و آب بس��یار پیچیده است. یک پروانه کاملًا مغروق با توجه به 
قواع��د و اصول دینامیک س��یالات ب��ه راحتی قابل تحلیل اس��ت در حالی که 
ش��رایط لازم جهت تحلیل پروانه  های نیمه  مغروق و سطحی نیازمند محاسبات 
بسیار زیادی خواهد بود که به راحتی توسط تمامی مهندسان قابل انجام نیست. 
در حقیقت پیچیدگی در فرآیند تحلیل این دسته از پروانه  ها موجب ایجاد شک 

و تردید در استفاده و یا عدم استفاده از این پروانه  ها شده است.
عملکرد پروانه  های سطحی

عملکرد پروانه  های سطحی در سرعت  های پایین بسیار شبیه پروانه  های کاملًا 
مغروق اس��ت خصوصاً در س��رعت  های بالاتر این پروانه  ها به گونه  ای طراحی 
شده  اند تا نیمی از پروانه بیرون و نیمی دیگر در داخل محیط آب قرار گیرد. به 

طورکلی طبق تعریف یک پروانه س��طحی به پروانه  ای اطلاق می    ش��ود که در 
شرایطی که شناور در حال حرکت به سمت جلو است خط آبخور شناور از ناحیه 

میانی و وسط پروانه عبور کند.
ب��ا توج��ه به ای��ن توضیح باید توج��ه کرد که در طرح مورد اس��تفاده توس��ط 
Howard Arneson ش��افت پروانه به طور مستقیم از پاشنه تخت ادامه 

پیدا کرده و پروانه نیز در ناحیه  ای از پشت پاشنه قرار گرفته بود. 
در س��رعت  های پایین پروانه در حالت کاملاً مغروق عمل می  کند در حالی که 
با افزایش س��رعت ش��ناور و در حالتی که شناور به صورت تقریباً افقی بر روی 
س��طح آب در حال فعالیت اس��ت پروانه به س��مت بالا می  چرخد تا به صورت 
ای��ده آل نیم��ی از آن در محیط آب و نیمی دیگر نیز بیرون از آب قرار گیرد. در 
اکثر طراحی  های خاص مربوط به پروانه  های س��طحی، ناحیه بیرونی سیس��تم 
رانش می  تواند به راحتی توس��ط یک سیستم کنترل هیدرولیکی به قدری بالا 

قرار گیرد تا پروانه در همان شرایط ایده  آل سطحی عمل کند.
در زمان اس��تفاده از پروانه  های سطحی، علی  رغم شرایط خاص پروانه، کارکرد 
موتور مش��ابه با حالت کاملًا مغروق اس��ت؛ با این تف��اوت که موقعیت مکانی 
پروانه به پاش��نه تخت نزدیک  تر اس��ت و همان طور که اشاره شد حتی ممکن 
اس��ت در صورت نیاز به یک سیس��تم هیدرولیکی و یا یک سیس��تم مکانیکی 
بالابرنده مجهز ش��ده باش��د تا پروانه را از محیط آب خارج کند. البته در زمان 
اس��تفاده از پروانه  های س��طحی از آنجا که نیاز به سرعت  های بالا مطرح است 

عموماً از موتورهایی با دور بالا استفاده می  شود.

نمودار 1 - بررسی شرایط عملکردی شناورهای پروازی

شکل 1 -  نمایی از سیستم رانش سطحی 

57

13
90 

ن 
ستا

تاب
 / 

 9 
ره

ما
ش



نحوه عملکرد پروانه  های سطحی
در زمان اس��تفاده از پروانه  های س��طحی نظر خاص طراحی بر این اس��ت که 
نیم��ی از پروانه در آب و نیمی دیگر خ��ارج از محیط آب قرار گیرد. نتیجه این 
عمل به این صورت خواهد بود که در هر دور بخش��ی از هر پره پروانه خارج از 
محیط آب و بخشی دیگر در آب قرار خواهد گرفت. این فرآیند طراحی در یک 
ش��رایط دو فازی، عملی بس��یار مشکل محسوب می  شود؛ چرا که اگر پروانه به 
طور پیوسته در یک سیال مشخص عمل کند با توجه به خصوصیات مطرح در 
آن س��یال یکنواخت بسیار راحت  تر طراحی می  ش��ود. از آنجا که در پروانه  های 
سطحی در هر دور نیمی از پروانه بیرون از آب قرار می  گیرد و سیال محاسباتی 
تغییر می  کند مراحل طراحی بس��یار پیچیده خواهد ش��د. ولی باید به این نکته 
توج��ه کرد که در بعضی مواقع یک فرآیند غیردائ��م، اگر چه تحلیل پیچیده  تر 
خواهد داش��ت اما این محیط پیچیده و ترکیبی پتانس��یل بیشتری در مقایسه با 

حالت یکنواخت ایجاد خواهد کرد. 
در حال��ت کلی ضرایب نیروی رانش و گش��تاور در یک پروانه معمول به قطر، 
گام، تعداد تیغه  ها، س��طح گسترش یافته، نس��بت سرعت پیشروی، عدد فرود، 

عدد رینولدز، عدد کاویتاسیون و زاویه شافت بستگی دارد.

ولی با توجه به این مورد که پروانه  های سطحی در سطح مشترک آب و هوا کار 
می  کنند، لذا دو پارامتر دیگر نیز باید محاسبه شوند. به عبارتی در این پروانه    ها 

باید ضریب غوطه  وریIT و عدد وبر Wn نیز محاسبه شوند.  

اثرات نس��بت گام  ، تعداد پره، سطح گس��ترش یافته، میزان سرعت پیشروی و 
عدد رینولدز در پروانه  های س��طحی و مغروق تقریباً یکس��ان است؛ اما در این 
پروانه  ه��ا راندمان مقاطع پروانه نیز بس��یار مهم اس��ت. در واقع مقاطع باید به 
گونه  ای انتخاب ش��وند که نس��بت بالای نیروی برا4 در مقایس��ه با نیروی پسا 
ایجاد کنند. برخی از مقاطع متداول پره های س��طحی در شکل )2( نشان داده 

شده است.
در پروانه  های سطحی در هر دور پروانه ،هر پره دو بار سطح مشترک آب و هوا 
را می  شکافد؛ یکی هنگام ورود به آب و دیگری هنگام خروج از محیط آب. لذا 
در زمان عملکرد پروانه  های س��طحی، پره  های پروانه در هر دور در محیط آب، 
هوا و همچنین ناحیه دوفازی فعالیت می  کنند؛ به عبارتی در هر دور پروانه، هر 
پره در س��ه فاز متفاوت باید فعالیت کند. به طور مثال زمانی که پروانه سطحی 
در حالت نیمه  مغروق مش��غول به فعالیت است تنها وجه روبرویی5 در تماس با 

شکل 2 - نمایی از مقاطع مورد استفاده در پروانه  های سطحی

شکل3 -  بررسی توزیع فشار بروی مقطع پروانه 
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آب اس��ت و ناحیه پشت6 از طریق مکش به س��طح آزاد متصل شده است. در 
ناحیه پش��ت فش��ار تقریباً برابر با فشار اتمسفر اس��ت در حالی که فشار بالایی 
بر روی وجه روبرو عمل می  کند. از آنجا که این پدیده در حال تکرار اس��ت لذا 
پره تحت بارهای نوسانی بسیار شدیدی با توجه به سه فاز عملکردی خود قرار 
می  گیرد و باید استحکام سازه  ای لازم جهت مقاومت در برابر تنش  های مربوطه 
و همچنین پدیده خستگی ناشی از تغییر شدت بارگذاری را داشته باشد. شکل 

)3( توزیع فشار را در دو زمان ورود و خروج مقطع پره به آب نشان می  دهد.
با توجه به نوع مقاطع مورد استفاده در پروانه  های سطحی و همچنین به منظور 
درک بهتر عملکرد این دسته از پروانه  ها که عموماً زیرمجموعه  ای از پروانه  های 
سوپرکاویتاسیون محسوب می  شوند، باید ابتدا بحث کاویتاسیون مورد بررسی قرار 
گیرد. لذا در ادامه به معرفی پدیده کاویتاسیون و خصوصیات آن پرداخته خواهد شد.

طبق تعریف، کاویتاسیون عبارت است از: ایجاد یک خلاء جزیی در محیط یک 
مایع از طریق حرکت س��ریع یک جسم صلب متحرک در آن مایع. این نوع از 
کاویتاس��یون که به عنوان کاویتاسیون هیدرودینامیکی شناخته می  شود زمانی 
اتفاق می  افتد که فش��ار در یک ناحیه از فش��ار بخار آن مایع کمتر ش��ود و در 
نتیجه منجر به ایجاد یک میدان گاز و یا حباب  هایی می  شود. این پدیده عموماً 
در نواحی کم  فش��ار اتفاق می  افتد و اغلب مواقع زیان  آور اس��ت. ش��رایط ایجاد 

کاویتاسیون در نمودار )2( نشان داده شده است.
در طی فرایند کاویتاسیون صدمات سازه  ای جدی ایجاد می  شود و کاهش قابل 
توجهی در راندمان وس��یله هیدرودینامیکی رخ می  دهد. علت این عامل به این 
صورت اس��ت که در زمان فروپاش��ی نواحی خلاء7 یک ج��ت باریک و بلند با 
سرعتی بین 100 تا 200 متر بر ثانیه ایجاد می  شود و مستقیماً به سمت سطح 
صلب که با آن در تماس اس��ت برخورد می  کند. اگر این پدیده به طور مداوم و 
با فرکانس بالا ایجاد ش��ود می  تواند به راحتی حتی فولادهایی با استحکام بالا 
را نیز دچار آس��یب کند. بررس��ی اثرات کاویتاسیون بر روی پروانه کشتی  ها در 
سال 1873 برای اولین بار توسط Reynolds انجام شد. نتایج حاصل از این 
بررس��ی  ها نشان دادند که تشکیل حباب  های بخار بر روی پره نه تنها منجر به 

نمودار 2 -  بررسی نحوه اتفاق پدیده کاویتاسیون 

امروزه پروانه  های س�طحی محبوبیت بس�یار 
زی�ادی در بی�ن طراح�ان ش�ناورهای تندرو 

خصوصا شًناورهای پروازی پیدا کرده  اند.
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کاهش قدرت تولیدی پروانه می  شود بلکه صدمات سازه  ای جدی نیز به پروانه 
وارد می  کند. به عبارتی مش��خص شد کاویتاسیون منجر به اثرات نامطلوبی از 
جمله س��ایش سطح پروانه، افزایش ارتعاش��ات بدنه شناور و همچنین ارتعاش 
پره خواهد ش��د. با توجه به موارد ذکر شده در گذشته هدف مطلوب در طراحی 
پروان��ه تلاش به منظور دوری از بروز کاویتاس��یون ب��ود. در حالی که در عمل 
پروانه  های کمی می  توانند به طور کامل بدون ایجاد کاویتاس��یون فعالیت کنند 
و ای��ن مورد ب��ه دلیل جری��ان ورودی غیرمتقارن و غیردائم ناش��ی از حرکت 
بدنه در س��یال اس��ت و علاوه بر این مورد، پروانه  ها   باید در ابعادی بزرگ  تر از 
حالت معمول س��اخته ش��وند و با دوری آهس��ته  تر از حالت طراحی عمل کنند 
تا از ایجاد کاویتاس��یون جلوگیری ش��ود. اگر چه تلاش  های زیادی به منظور 
حذف کاویتاسیون صورت گرفت ولی واقعیت این است که حضور کاویتاسیون 

خصوصاً در سرعت  های بالا غیرقابل اجتناب است  و ایجاد خواهد شد. 
البته باید به این نکته توجه کرد که کاویتاس��یون انواع متفاوتی دارد. آن نوع از 
کاویتاس��یون که بسیار در پروانه  های شناورها معمول و رایج است عبارت است 
از کاویتاس��یون ورقه  ای8. این نوع کاویتاس��یون با تماس پیوسته فاز مایع بخار 
که به س��طح پره می  چسبد، شناخته می  شود. کاویتاس��یون ورقه  ای خود به دو 

دسته تقسیم می  شود:
1- کاویتاس��یون جزیی9: در این نوع از کاویتاس��یون طول ناحیه کاویتاس��یون 

کوتاه  تر از طول وتر فویل پره پروانه است.
 2- سوپرکاویتاس��یون10: آن حالتی است که ناحیه کاویتاسیون از طول وتر پره 

بلندتر است. 
سایر گونه  های کاویتاسیون نیز وجود دارند از قبیل کاویتاسیون ورتکس و توپی 

پروانه و یا نوک پره که بسیار در پروانه  ها رایج هستند. 
راندمان پروانه  های سطحی

فرآیند انتخاب و طراحی پروانه  های معمولی را در واقع می  توان بررسی و تعیین 
قط��ر آن در مقابل س��ایر پارامترهای محدودکننده موجود دانس��ت. با توجه به 
قوانین اولیه و پایه واضح اس��ت که در یک س��رعت و قدرت رانش مدنظر، هر 

چه قطر پروانه بزرگ  تر باشد راندمان بالاتر خواهد بود. 
به طور کلی در عمل مشخص شده است که یک پروانه بزرگ  تر با یک نسبت 
بزرگ کاهش جعبه دنده بسیار کارآمدتر از نوع کوچک آن خواهد بود. علی  رغم 
این موارد هنگام اس��تفاده از پروانه  ها ملاحظات و شرایطی مطرح می  شوند که 
در نهایت منجر به کاهش قطر پروانه در مقایسه با ابعاد بهینه طراحی می  شود.
این موارد عبارتند از: فضای خالی لازم بین نوک پروانه و بدنه، آبخور بیش��ینه 

ش��ناور، زاویه شافت و محل قرارگیری موتور. توجه به این موارد تأثیر بسزایی 
در فرآیند طراحی خواهد گذاشت؛ به طوری که اگر طراح بدون در نظر گرفتن 
این پارامترها به س��ادگی پروانه  ای با بیشترین قطر را انتخاب کند این عمل نه 
تنها باعث افزایش راندمان پروانه نمی  شود بلکه یک کاهش قابل توجه نیز در 
راندمان نهایی سیس��تم رانش ایجاد خواهد ش��د. به عبارتی نادیده گرفتن این 
محدودیت  ها بر روی قطر پروانه منجر به ایجاد ارتعاشات اضافی و آسیب ناحیه 
نوک پره به خاطر فضای اندک پره تا بدنه   می  ش��ود، همچنین زاویه تند شیب 
ش��افت باعث کاهش شدید راندمان خواهد ش��د. این محدودیت  ها باعث شده 
است فرآیند طراحی و انتخاب پروانه بسیار فرآیند تخصصی و حساسی شود. با 
توجه به محدودیت  های ذکر ش��ده، همواره تلاش  هایی در راستای کاهش و یا 

حذف این موارد محدودکننده از گذشته تاکنون در حال انجام بوده است. 
در این راس��تا یکی از روش  هایی که تا حد بالایی به طراحان در زمینه انتخاب 
و نصب پروانه ش��ناورها کمک کرده اس��ت عبارت اس��ت از طرح اس��تفاده از 

پروانه  های سطحی.
استفاده از پروانه  های سطحی طراح را از بسیاری محدودیت  ها رها می  کند چرا 
ک��ه در واقع محدودیت خاصی بر ابعاد پروانه حاکم نیس��ت و به عبارتی طراح 
قادر خواهد بود از یک پروانه بزرگ  تر با راندمان بالاتر استفاده کند. پروانه های 
س��طحی که به عنوان پروانه  های نیمه  مغروق نیز ش��ناخته می  شوند یک نمونه 
خ��اص از پروانه  های سوپرکاویتاس��یون هس��تند؛ با این تف��اوت که در حالت 
نیمه مغروق عمل می  کنند. بررس��ی  ها نش��ان می  دهند پروانه  های س��طحی در 
مقایس��ه با پروانه  ها  ی سوپرکاویتاسیون مغروق راندمان بسیار بالاتری خواهند 
داش��ت و این عامل ب��ه دلیل کاهش و یا حتی ح��ذف بخش  هایی از مقاومت 

ملحقات شناور مربوط به شافت و توپی پروانه و... است.
نظر اصلی طراحی و استفاده از پروانه  های سطحی، استفاده از پروانه در محیط 
دو فازی )سطح مشترک آب  و هوا( و کاهش اصطکاک سطحی پره و خوردگی 

آن با جایگزینی تهویه11 به جای کاویتاسیون است.
ب��ا توجه به این مورد که در هر مرحل��ه نیمی از پروانه خارج از محیط آب قرار 
می  گی��رد؛ در ه��ر مرحله پره پروانه یک حباب هوا را ب��ه ناحیه  ای که می  تواند 
ناحیه خلاء کاویتاسیون باشد وارد می  کند و در اثر ضربه و برخورد جت آب که 
قبلاً توضیح داده ش��د خنثی می  ش��ود؛ چرا که هوای تهویه وارد شده به ناحیه 
کاویتی باعث می  شود که این ناحیه از لحاظ ابعادی تا حد بالایی کاهش یابد.

اگر چه این فرآیند پدیده  ای کاملاً س��اده به نظر می  رس��د اما به همین سادگی 
بسیاری از اثرات نامطلوب کاویتاسیون از قبیل ارتعاشات، خوردگی سطح پره و 

شکل 4 - بررسی کاویتاسیون جزیی و سوپرکاویتاسیون بر روی یک فویل 
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نوی��ز اضاف��ی از طریق تهویه هوا در ناحیه کاویتی  تا حد بالایی حذف خواهند 
ش��د. البته باید توجه کرد که عوامل دیگری نیز می  توانند منجر به کاویتاسیون 
ش��وند، به طور مثال مانور ناگهانی شناور و یا ایجاد یک افزایش شدید و سریع 
در مقاوم��ت کلی ش��ناور که در نهایت منجر به لغ��زش بالای پروانه و کاهش 
نیروی رانش می  ش��ود می  تواند به راحتی منجر به ایجاد کاویتاسیون شود. این 
موارد منحصر به پروانه  های مغروق نیس��ت و به عبارتی در پروانه  های سطحی 
نیز ممکن اس��ت ایجاد شود؛ هر چند اثر تهویه بیشتر از کاویتاسیون است و لذا 

صدمات بالایی به پروانه وارد نخواهد شد.
مقایس��ه راندمان بیشینه سیس��تم  های رانش متداول در نمودار )3( نشان داده 

شده است.
همان طور که در نمودار فوق مشخص است در سرعت  های بالا راندمان سیستم 
رانش سطحی از مابقی سیستم  های رانش بالاتر است که این عامل سبب جلب 
توجه طراحان خصوصاً در بخش ش��ناورهای تندرو ش��ده است. اگر چه در ابتدا 
پروانه  های سطحی در سیس��تم رانش شناورهایی با آبخور کم استفاده می  شد؛ 
با گذش��ت زمان این پروانه  ها در قایق  های پروازی اس��تفاده شدند و امروزه نیز 
به طور گس��ترده  ای در شناورهای س��طحی تندرو مورد استفاده قرار می  گیرند. 
پروانه  های س��طحی خصوصیات منحصر به فردی ارائه می  دهند که منجر شده 
اس��ت به طور گسترده  ای در ش��ناورهایی با س��رعت  هایی اغلب فراتر از 100 
گ��ره کاربرد فراوانی داش��ته باش��ند. در صنایع تجاری دریای��ی نیز توجه قابل 
ملاحظه  ای  به استفاده از این پروانه  ها در شناورهای مسافربری با سرعت  های 
در مح��دوده عملکردی 70 تا 80  گره با قدرت ش��افتی در حدود 20 مگاوات 
معطوف ش��ده اس��ت. این تقاضای روزافزون بازار و همچنین نیاز به طراحی و 
س��اخت پروانه  های سطحی با ابعاد بزرگ  تر و قابل توجه یکی از مباحث مطرح 
در زمینه طراحی شناورها می  باشد که منجر به به ایجاد یک سری تحقیقات در 
بررسی خواص متالوژیکی و همچنین اصول ساخت این پروانه  ها شده است. با 
توجه به موارد اش��اره شده اگر چه استفاده از پروانه  های سطحی مزایای بسیار 

نمودار  3 - بررسی راندمان سیستم  های رانش متداول 

زیادی دارد ولی کمبود اطلاعات در زمینه طراحی، ش��رایط نصب و استفاده از 
این پروانه  ها چالش  های بسیار زیادی برای طراحان به وجود آورده است و این 
م��وارد مهم مورد نی��از جهت طراحی اغلب به صورت ی��ک فرمول تجاری در 

انحصار شرکت  های معدود سازنده این نوع پروانه  ها می  باشد

پی نوش�ت:.............................................................................................
 Surface Piercing Propeller  (SPP)1. 
 Planning2. 
 Main hump3. 
 Lift4. 
 Face5. 
 Back6. 
 Cavity7. 
 Sheet Cavitations8. 
 Partial Cavitations9. 

Super Cavitations10. 
Ventilation11. 
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جغرافیای تاریخی اس��تان هرم��زگان با تاریخ و جغرافی��ای خلیج فارس درهم 
آمیخت��ه اس��ت. تا ق��رن چهارم پی��ش از میلاد، م��دارک پراکن��ده  ای بر پایه 
نوش��تارهای تاریخ  نگاری یونانی درباره خلیج فارس وجود دارد. ظاهراًً در دوران 
بس��یار کهن، اقوامی در سواحل غربی خلیج فارس و دشت  های جنوبی و غربی 
ایران می  زیس��ته  اند. ش��واهدی نیز مبنی بر پیدایش و توسعه دریانوردی در آن 
دوران وجود دارد. از جمله می  توان به دریانوردی بابلیان در قرن هفتم پیش از 

میلاد، در خلیج فارس اشاره کرد.
 نخس��تین م��درک قطعی در خص��وص دریانوردی در خلیج ف��ارس ، به زمان 
"نئارخورس" یا "نئارک"، دریاس��الار اس��کندر مقدونی، مربوط است. اسکندر 
پس از فتح س��رزمین  های اطراف رودخانه س��ند )هندوس��تان( ظاهراً از طریق 
مصب رودخانه س��ند و دریا، به سوی مکران و تنگه هرمز و خلیج فارس حرکت 
کرد و در سال 326 قبل از میلاد ، از دهانه رودخانه سند گذشت، ولی توفان و 
امواج س��همگین دریا وی را مجبور به بازگشت کرد. اسکندر دریاسالار خود به 
نام نئارک )نئارخوس( را به عنوان سرپرست ناوگان دریایی رهسپار خلیج فارس 
کرد. نئارک پس از عبور از سواحل مکران، به بندر هرمز یا میناب کنونی رسید. 

نئ��ارک در خلیج ف��ارس به جزیره خالی از س��کنه  ای به ن��ام "بارقانا" که گفته 
می  ش��ود همان جزیره "هرم��ز" یا "لارک" یا "اوآراکن��ا" و یا "کیش" کنونی 
اس��ت، رس��ید. نئارک چنین گفته است که هیچ یک از سواحل را در طول سفر 
دریایی خود مانند س��واحل خلیج فارس آباد و مزروع ندیده است. تاریخ مکتوب 

بندر هرمز از زمان اردشیر بابکان آغاز می  شود.
 مورخین ش��رقی و اروپای��ی چنین گفته  اند ک��ه روزگار آبادانی بندر هرمز بین 
سال  های 211 تا 241 میلادی، منطقه خلیج فارس جزو قلمرو خلافت اموی و 
س��پس جزو قلمرو و خلافت عباسی )در سال  های750 تا 1285میلادی( بوده 
است. از اواخر قرن هشتم میلادی که دوران خلافت عباسی بود، دادوستدهای 
دریایی رونق بس��زایی یافت. بسیاری از مورخین، این راه دریایی را با اهمیت  تر 
از جاده معروف ابریش��م یا ش��اخه مهمی از آن می  دانن��د. مارکوپولو، جهانگرد 
مشهور ایتالیایی در سال   های 1272 و 1293 میلادی از بندر هرمز دیدن کرد. 
وی گزارش کرده است که جواهرات ایران، عاج و ابریشم هند و چین و مروارید 
بحرین در بازارهای بندر هرمز خرید و فروش می  ش��ده اس��ت. در سال1300 
میلادی سیف  الدین پادشاه بومی بندرهرمز، از ترس حمله مغول  ها بندر هرمز را 



جغرافیای تاریخی استان هرمزگان
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ترک و به جزیره هرمز )جردم( عزیمت کرد و در آنجا شهر دیگری بنا نهاد. در 
سال 1453میلادی هنگامی که قسطنطنیه به دست سلطان محمد فتاح سقوط 
کرد ارتباط زمینی اروپاییان با آس��یا گسسته ش��د. در سال1497میلادی برای 
اولین بار استعمارگران غربی به فرمانروایی "واسکودوگاما" در بنادر خلیج فارس 
پیاده شدند. در سال 1506میلادی پرتغالی  ها به عنوان محافظت از منافع کشور 
پرتغ��ال در برابر تجاوز مصری ها و ونیزی ها به رهبری "آلفونس��وآلبوکرک" با 

هفت کشتی جنگی جزیره هرمز را محاصره کردند. 
بندر هرمز در این زمان کلید تجاری خلیج فارس محس��وب می  شد و راه  ادویه 
از کنار همین بندر در تنگه هرمز عبور می   کرد. س��قوط هرمز که از نظر تجاری 
و نظامی برای دولت ایران اهمیت داش��ت به جدا شدن هرمز از ایران و تسلط 
پرتغالی  ها بر تنگه هرمز و وضع مالیات برای عبور کش��تی  ها شد. شاه   اسماعیل 
صف��وی که در صدد اعاده مالکیت ایران بر هرمز بود به س��بب گرفتاری  های 
ناش��ی از جنگ با عثمانیان به بیرون راندن پرتغالی  ها موفق نش��د و پیمانی با 
آنان منعقد کرد که به موجب آن پرتغالی  ها   باید در لشکرکشی به بحرین، شاه 
اس��ماعیل را کمک می  کردند. با این پیمان تس��لط پرتغالی  ه��ا بر خلیج فارس 
تا مدتی تثبیت ش��د، ولی ش��اه عباس بزرگ با کمک ق��وای انگلیس حاکمیت 
پرتغالی  ه��ا بر خلیج فارس را پایان داد. هلندی  ها در س��ال 1004هجری قمری 
تجارتخانه  ای در بندرعباس تأس��یس کردند و ب��ه دنبال آن رقابت بین هلند و 
انگلس��تان شدت گرفت. در اواخر دوره سلطنت شاه صفوی دولت ایران به لغو 
معافیت گمرک��ی واردات و صادرات هلندی  ها اقدام ک��رد. هلندی  ها به حصار 
جزیره قش��م هج��وم آوردند و برای جلوگیری از تجارت انگلیس چند کش��تی 

جنگی به تنگه هرمز و بندرعباس اعزام کردند.
دول��ت ایران ضمن تقاضای صل��ح به هلندی  ها اجازه داد که در هر نقطه  ای از 
ایران به تجارت ابریش��م اقدام کنن��د و از معافیت گمرکی در واردات برخوردار 
شوند. در همین زمان با تیره شدن روابط بین هلند و انگلیس در اروپا، هلندی ها 
به کش��تی  های انگلیس در جاس��ک حمله کردند و قش��م را به دست گرفتند، 
بندرعباس را گلوله  باران کردند، دژ مس��تحکمی را در نزدیکی تجارتخانه خود 
در بندرعباس احداث کردند، برای نزدیکی بیشتر با دهانه خلیج فارس تأسیسات 
تج��اری خود را به جزیره خارک منتقل کردند و از پرداخت اجاره   بهای خارک 
به میرمهنا حاکم بندر ریگ و جزیره خارک خودداری کردند. میرمهنا در س��ال 
1765میلادی به هلندی  ها حمله برد. دژ آنها را تس��خیرکرد و آنان را از جزیره 
بی��رون راند. به این ترتی��ب هلندی  ها که مرکز تجاری خ��ود را از بندرعباس 
برچیده بودند عملًا از خلیج فارس خارج ش��دند. با تش��کیل و رس��میت یافتن 
کمپانی هند ش��رقی دولت انگلیس سیاس��ت گسترده اس��تعماری خود را علیه 
ایران به کار گرفت و در اندک مدتی بر سراسر سواحل خلیج فارس تسلط یافت. 
دولت انگلیس و عمال کمپانی هند شرقی با نیرنگ از اتحاد قدرت  های محلی 
جلوگی��ری کردند و با ایجاد جنگ  های منطقه  ای موجبات ضعف آنها را فراهم 
آوردن��د. در این دوره سیاس��ت انگلیس در خلیج فارس ایجاد شیخ  نش��ین  های 
متع��دد وکوچک بود تا از اتحاد آنه��ا در مقابل خود جلوگیری کند. خلیج فارس 
بعد از جنگ جهانی اول، نه تنها به عنوان معبر دریایی تجاری بسیار مهم، بلکه 
ب��ه عنوان بزرگ  ترین کانون نفت و منبع مهم رش��د صنایع، اهمیت اقتصادی 
و اس��تراتژیکی فراوان��ی یافت، به طوری که کلی��ه طرف  های تجاری خارجی 
ای��ران به ویژه انگلیس با جدی��ت تمام تلاش کردند حض��ور فیزیکی خود را 
در خلیج فارس حفظ کنند. موقعیت اس��تراتژیکی استان هرمزگان در دهه  های 
بع��دی نیز توج��ه ویژه به این منطق��ه را برای دولت  ها و کش��ورهای خارجی 
الزامی می  س��اخت. در زیر، فش��رده  ای از پیش��ینه تاریخی مناطق مهم استان 
آورده می  ش��ود تا س��یمای تاریخی و سیاس��ی این خطه از کشور پهناور ایران 

بیش از پیش روشن شود.
بندرعباس

در قرن چهارم هجری در حوالی بندرعباس فعلی، بندر و روس��تای کوچکی به 
نام "س��ورو" وجود داش��ت که جغرافیانویسان قرن چهارم هجری قمری از آن 

ن��ام برده  اند. برخی معتقدند "ش��هرو" که اصطخری ب��ه عنوان "دهی کوچک 
ب��ر کن��ار دریا" از آن نام برده همان بندر "س��ورو" اس��ت. این بندر در س��ال  
924 هج��ری قمری "بندر جرون" خوانده می  ش��د و دهکده  ای کوچک بود و 
روبروی س��واحل شمالی جزیره پر اهمیت "هورموز" آن روزگار قرار داشت. در 
سال1514پرتغالی  ها این دهکده کوچک را برای پیاده شدن و بارگیری اجناس 
از خشکی انتخاب کردند. به دلیل خرچنگ زیادی که در ساحل این بندر وجود 
داشت نام این بندر را "بندرکامارااو" یا "کامبارائو" یعنی بندر خرچنگ گذاشتند. 
نام متداول بعدی یعنی "گمبرون" یا "گامبرون" به احتمال زیاد از لغت پرتغالی 

"گاماراائو" اقتباس شده است.
 در س��ال 1622 میلادی ش��اه   عباس توانس��ت با کمک انگلیس��ی  ها دس��ت 
پرتغالی  ه��ا را از ای��ن بندر کوتاه کن��د. به افتخار این پی��روزی "بندرگمبرون" 
ب��ه "بندرعباس"  تغییر نام داد. تا قبل از س��ال1650 میلادی )1070 هجری 
قمری( بندرعباس حصار نداشت ولی از این زمان دور شهر را محصور کردند و 
بر امنیت آن افزوده شد. انگلیسی  ها و هلندی  ها در بندرعباس تجارتخانه و در 
کنار دریا امارات زیبایی بنا کردند. در این بندر لنگرگاه مناسبی وجود داشت لذا 
اکثر کشتی  های بزرگی که از هند برای ایران و عثمانی و سایر نقاط کالا حمل 
می  کردند در این بندر لنگر می  انداختند. هلندی  ها در سال1110 هجری قمری 
)1698 میلادی( با کسب اجازه از دولت ایران، شهر تازه  ای با بافت و معماری 
ویژه در وس��ط شهر بندرعباس بنا کردند. )امارات کلاه فرهنگی در همین ایام 
بنا شده است(. بافت و شکل ظاهری شهر جدید تا سال 1135 هجری قمری 
دوام یافت. در نیمه نخست قرن 17، نمایندگان کمپانی هندشرقی سعی کردند 
بندرعباس را به پای��گاه اصلی خود در خلیج فارس تبدیل کنند به همین لحاظ 

مرکز کمپانی هندشرقی در بندرعباس مستقر شد.
ناوه��ای نظامی کمپانی هند ش��رقی نیز در آب  های نزدی��ک بندرعباس پهلو 
گرفتند. این ش��رکت در س��ال 1759 به علت متشنج ش��دن اوضاع و بمباران 
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تأسیسات تجاری انگلیسی  ها در بندرعباس مرکز تجارت خود را از این بندر به 
بندر بصره منتقل کرد. این امر بیش از پیش شرایط انحطاط بندرعباس را فراهم 
کرد. بعد از ظهور نادرش��اه بندر بوش��هر مقر ناوگان ایران ش��د. در پی شورش 
سال 1868 میلادی در مسقط این امتیاز لغو شد و شهر بندرعباس و توابع آن 
دوباره به تصرف کامل دولت ایران درآمد. پس از پیروزی نهضت مشروطیت و 
تصویب قانون ایالت و ولایات، بندرعباس و توابع آن جز محدوده ایالت فارس 

قرار گرفت و سپس در محدوده اختیارات حاکم کرمان درآمد. 
در تقسیمات فعلی کش��وری شهر بندرعباس مرکز استان هرمزگان است. این 
شهر یکی از مهم  ترین مراکز استراتژیکی و تجاری ایران در جوار خلیج فارس و 
دریای عمان است. بارانداز شهیدرجایی اسکله عظیمی است که بخش وسیعی 
از مبادل��ه کالاهای تجاری بی��ن ایران و دیگر کش��ورها از طریق آن صورت 
می گیرد. بندرعباس از طریق راه  های دریایی، راه آهن، جاده  های ترانزیتی درجه 
یک و از طریق هوا به کلیه مناطق داخلی و دیگر کشورهای جهان مربوط است.

بندرلنگه
در جغرافیای زمان هخامنش��یان از بنادر مه��م و تجاری فارس اندک نام برده 
شده است. گمان می  رود که بندر "گوگانا" همان بندرلنگه امروزی باشد که در 
دوران حکومت هخامنش��یان از بنادر معتبر تجاری محسوب شده است ولی در 
اثر تغییر و تحولات تاریخی و کم توجهی، این بندر کم  کم رو به انحطاط گذارده 
و از رونق آن کاس��ته ش��ده است. در س��ال 1638 "تاورنیه"،  سیاح فرانسوی، 
در س��فر بصره ب��ه بندرلنگه مدت دو روز در این بن��در اقامت کرده و از آن به 
خوبی یاد کرده اس��ت. در س��ال1760 میلادی اعراب جواس��م سواحل جنوبی 
خلیج فارس در یک مهاجرت وس��یع ، جزیره قش��م، بندرلنگه و بندر شیاس را 

تاری�خ دقی�ق بنای ش�هر کنگ مانن�د اغلب 
ش�هرهای ایران مشخص نیس�ت، اما منابع 
تاریخی نشان می دهند که پیش از آنکه نامی 
از بندرلنگه در میان باش�د، بندرکنگ س�اخته 

شده است.

تصرف کردند. در زمان کریم  خان زند )1743 تا 1773میلادی( سهولت ارتباط 
دریای��ی خلیج فارس از طریق بندرلنگه رونق تجاری قابل توجهی در بندرلنگه 
و بندرکن��گ به وجود آورد و راه کاروان رو ش��یراز نیز به اهمیت بازرگانی این 
دو بندر افزود. اعراب جواس��م به دس��تور کریم  خان زند و بنا به سیاست نظامی 
او، در بندرلنگه س��کونت گزیدند و در آبادی و رونق آن همچنان کوش��یدند به 
طوری که بندر فوق از مش��هورترین بنادر خلیج فارس شد و در دوران قاجار به 
ع��روس بنادر ایران معروف گردید. تا س��ال 1896میلادی اعراب جواس��م بر 
بندرلنگه تس��لط داشتند. در س��ال 1889میلادی در بندرلنگه دفتر کنسولگری 
فرانس��ه تأسیس شد و از همین س��ال، گمرک بندرلنگه و بندرعباس زیر نظر 
ریاست بلژیکی  ها قرار گرفت. در سال 1898 میلادی یکی از افراد خانواده  های 
حکومت��ی بندرلنگه به علت ضعف حکومت مرکزی، این بندر و مناطق اطراف 
آن را تح��ت تص��رف خ��ود درآورد و علی  رغم مخالفت دول��ت مرکزی ایران، 
نماینده ای را جهت اداره امور بندرلنگه انتخاب کرد. اما در اوایل سال 1899 به 

سلطه او در بندرلنگه خاتمه داده شد.
در اواخر حکومت سلسله قاجاریه، بندرلنگه رو به ویرانی گذاشت و از شروع جنگ 
جهان��ی اول تا بعد از جنگ جهانی دوم )1945( که انواع بیماری  های واگیردار 
همراه با فقر و قحطی شیوع پیدا کرده بود اکثر مردم این شهر فعالیت خود را 
تعطی��ل کرده و به مناطق دیگر مهاجرت کردند. به همین دلیل به مرور زمان 
نقاط مسکونی شهر خالی از سکنه شد و شهر فعالیت و چهره واقعی خود را از 
دست داد و سپس آرام آرام رونق یافت. بندرلنگه امروزی شهری بسیار آباد است 
و همچنان فعالیت  های تجاری آن رو به گس��ترش می  باشد. این بندر از طریق 
جاده  های درجه یک و فرودگاه با سایر نقاط ایران ارتباط زمینی و هوایی دارد.

وجه تسمیه بندرلنگه
لنگ��ه معان��ی مختلفی دارد که مهم  تری��ن آنها عبارتند از تا، ف��رد، تک، یکتا، 
بی  همت��ا، و نادر. جمع��ی معتقدند که معادل کلمه لنگه در عربی لنجه اس��ت 
به معنای بادیه  نش��ین و ییلاق؛ چون آب و هوای لنگه نس��بت به س��ایر نقاط 
خلیج فارس بهتر بوده و بیشتر شیخ  نشین  های جنوب خلیج فارس فصل گرما را 

در اینجا می  گذرانده  اند و در حقیقت لنگه فارسی شده لنجه است.
بندر کنگ

تاریخ دقیق بنای ش��هر کنگ مانند اغلب ش��هرهای ایران مش��خص نیست، 
ام��ا منابع تاریخی نش��ان می  دهند که پیش از آنکه نام��ی از بندرلنگه در میان 
باش��د، بندرکنگ س��اخته شده است. گفته می  ش��ود که تاریخ بنای شهر کنگ 
به 1800 س��ال پیش می  رس��د و این بندر کوچک در طول عمر خود چهار بار 
تخریب و از نو س��اخته شده اس��ت و بنای فعلی آن چهارمین شهری است که 
بر روی خرابه های ش��هر قبلی احداث شده است. روایتی نیز در دست است که 
نش��ان می دهد در حدود 100 س��ال پیش بندر کنگ ناحی��ه  ای آباد و پر رونق 
بوده اس��ت. این شهر دوره  ای در تصرف پرتغالی  ها و هلندی  ها بود و هنوز آثار 

تجارتخانه های آنان در این بندر به صورت خرابه باقی مانده است. 
شهر کنگ یکی از بنادر شهرستان بندرلنگه است. مساحت آن پنج کیلومترمربع 
می  باش��د و در 6 کیلومت��ری خ��اور بندرلنگه واقع ش��ده و فاصل��ه آن تا مرکز 
اس��تان 260 کیلومتر است. مردم ش��هر کنگ مانند دیگر ساحل  نشینان اغلب 
دریانورد و عموماً ماهیگیر هس��تند و از مشاغل عمده آنان توربافی و لنج  سازی 
اس��ت که از مهم  ترین صنایع مردم این منطقه می  باشد. در سالیان گذشته کلیه 
لنج های خلیج فارس به وس��یله لنج  سازان کنگی س��اخته می  شد ولی بعدها به 
علت مشکلاتی که در تهیه چوب مخصوص لنج  سازی، که مستقیماً از سواحل 
آفریقا وارد می  ش��د، به وجود آمد، صنعت لنج  س��ازی در کنگ رونق و ش��کوه 

گذشته خود را از دست داد.
میناب

تاری��خ میناب با تاریخ ش��هر هرمز باس��تانی درآمیخته اس��ت. در حال حاضر 
خرابه های این شهر در نزدیکی شهر میناب قرار دارد و در واقع این شهر جای 
آن را گرفته اس��ت. در سال 326 قبل از میلاد اسکندر مقدونی دریاسالار خود 
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نثارخوس )نئارک( را از طریق مصب سند رهسپار خلیج فارس کرد. وی پس از 
عبور از سواحل مکران به دهانه رودخانه "آدمیس" در نزدیکی شهر هرمز رسید 
و مورد اس��تقبال اهالی ش��هر قرار گرفت و چندین روز در این شهر اقامت کرد. 
عده  ای از مورخان، بنیان  گذاری ش��هر هرمز کهنه را به اردشیر بابکان )پاپکان( 
ساسانی منسوب می  دانند، در صورتی که چندین قرن پیش از آن سپاه اسکندر 

در این شهر اقامت داشته است.
در حدود س��ال 1000 میلادی یکی از ش��یوخ عمان به نام محمد برای تصرف 
خلیج فارس و سواحل آن هجوم آورد  و از نارضایتی اهالی هرمز نسبت به حاکم 
وقت استفاده کرد و بندرهرمز را تصرف کرد. پس از او، پسر وی به نام سلیمان 

و سپس فرزندان او حکومت شهر هرمز را به دست گرفتند.
در سال 1300 میلادی جمعی از سواران مغول )نوادگان امیرتیمور گورکانی( به 
این ش��هر حمله کردند و خرابی بسیار به بار آوردند. در نتیجه امیر هرمز همراه 
با مردم شهر، بندرهرمز را ترک کرده و به جزیره هرمز کنونی مهاجرت کردند 
و به این ترتیب حکومت خش��کی هرمز به جزیره جرون منتقل ش��د. در س��ال 
1793 تا 1804 میلادی سلطان عمان )سلطان ابن احمد( با حمایت انگلیسی  ها 
حاکمیت خود را در گواتر به ناصرخان  حاکم آن ناحیه تحمیل کرد و نفوذ خود 
را در س��واحل مکران گسترش داد و به این ترتیب سواحل دریای عمان نیز به 
دست وی افتاد. وی در رویارویی با ایران احتیاط می  کرد، اما سعی کرد تا اداره 
بندرعباس و میناب را نیز به دست آورد. در این ایام آقامحمد  خان قاجار به دلیل 
درگیری های داخلی فرصت نکرده بود تا قدرت خود را در جنوب کشور تحکیم کند. 
به این لحاظ جزایر قشم و هرمز تحت کنترل حکومت عمان قرار داشت. در سال 
1852 با توافق دولت ایران و عمان عهدنامه  ای تنظیم شد که طی آن، اراضی 
سواحل و جزیره  های ایران و شهر میناب مجدداً به مالکیت ایران درآمد. میناب 
امروزی که تاریخ آن با قدمت تاریخی هرمز قدیمی در آمیخته اس��ت ش��هری 
آباد و پررونق است. این شهر یکی از نواحی مستعد کشاورزی استان هرمزگان 
نیز هست و محصولات جالیزی، مرکبات و خرمای آن بسیار معروف می باشد.

جاسک
نام این بندر که امروزه جاسک نامیده می  شود، در دوران گذشته به صورت  های 
جاشک، چاش��ک، جک، راس  الجاسک و چاسک نیز ثبت شده است. در دوران 
بسیار قدیم بندر جاسک یکی از کانون  های معتبر آیین میترا بود. معبدی به نام 
آناهیتا در جاس��ک باقی مانده است. "تهمتن بن توران شها" ملقب به "سلطان 
قطب  الدین" در س��ال1330 میلادی به بعد در جاس��ک حکومت داشته است. 
س��ال 1616 میلادی انگلیسی  ها بندر جاسک را به عنوان بندر تجاری خود در 

شمال خلیج فارس انتخاب کردند.
اولین محموله انگلیسی  ها در سال1616 با کشتی از هند در جاسک پهلو گرفت 
و در س��ال 1619 میلادی، تجار مذکور اولین تجارتخانه ش��رکت هندش��رقی 
را در جاس��ک تأس��یس کردند. این بندر ت��ا زمانی که بندرعب��اس به تجارت 
انگلیس��ی ها اختصاص داده ش��د، مرکز تجارت و معاملات کمپانی هند شرقی 
با مرکز ایران بود. در اواخر س��ال 1620 میلادی هلندی  ها از ورود دو کش��تی 
کمپانی هندش��رقی به بندر جاسک جلوگیری کردند. این کار که منجر به نبرد 
سختی بین انگلیسی  ها و هلندی  ها در حوالی این بندر شد، به شکست و اخراج 
هلندی  ها از بندر جاس��ک انجامید. کشور انگلیس برای بسط نفوذ خود در سال 

1864 میلادی اقدام به استحکام مواضع خود در خلیج فارس کرد. 
از جمله این اقدامات، ایجاد خطوط تلگراف وکابل زیر دریا بود که ایران و هند 

را از طریق گواتر - جاسک- بندرعباس مرتبط می  ساخت.
دول��ت انگلیس اس��تحکامات نظام��ی چندی در جاس��ک به وج��ود آورد. در 
س��ال1901میلادی خطوط تلگرافی )س��یم دریایی( دیگری از بندر جاسک به 
مس��قط )عمان( دایر ش��د که مرکز آن در جاسک قرار داش��ت. در سال1932 
از س��وی دولت ایران عبور بدون اجازه هواپیماهای انگلیس��ی و هلندی که از 
خاوردور به خاورمیانه می  آمدند، ممنوع اعلام ش��د؛ زیرا از بدو تأس��یس خطوط 
هوایی این دو کش��ور بدون کس��ب اجازه در فرودگاه  های جاسک، بندرعباس، 

لنگه فرود می  آمدند. در نتیجه ممنوعیت، مسیر پروازهای فوق تغییر کرد. 
بندر جاس��ک امروزه از شهرهای نسبتاً آباد استان هرمزگان است که سه طرف 
آن را آب های س��احلی احاطه کرده و آن را به صورت یک ش��به  جزیره درآورده 
است. شهر از دو سوی شرق و غرب به خلیج جاسک می پیوندد و از سوی دیگر 
)شمال شرقی(، به مناطق نظامی متصل است. این موقعیت شکل ظاهری شهر 

را به حالت طولی درآورده و عرض آن را بسیار محدود کرده است.  
رودان

رودان، بهش��ت جنوب در منطقه  ای سرسبز وخرم و آباد با 7000 کیلومتر مربع 
وس��عت در جنوب ش��رقی ایران به مردمان خوبش دل س��پرده است. مردمان 
خطه رودان که سرس��بزی بهش��ت جنوب را بامس��مایی وگوارایی آبش یدک 
می  کشند، همواره در ستیز با استعمارگران عرب از ناحیه مسقط عمان و خاندان 
قوام  الملک شیرازی تمام بار مقاومت و صبر و مبارزه را بر دوش کشیده  اند و با 

پشتکار وجدیت، رودان را از گزند هجوم و استیلای اغیار آزاد ساختند.
شهرس��تان رودان در فاصله 100 کیلومتری از مرکز اس��تان )بندرعباس( قرار 
دارد. این شهرس��تان از ش��مال غرب به شهرس��تان بافت، از شمال و شرق به 
شهرس��تان کهنوج، از جنوب و جنوب ش��رق به شهرستان میناب و از غرب به 
شهرس��تان بندرعباس محدود است. رودان شامل دو بخش مرکزی و رودخانه 
اس��ت که مرکز شهرستان، شهر )دهبارز( می  باش��د، بخش مرکزی شامل پنج 

دهستان و بخش رودخانه دارای سه دهستان است.
رودان در قدیم با نام "رودکان" معروف بوده اس��ت، وجه تس��میه آن به علت 
وجود رودخانه  های متعدد و پرآب می  باش��د. کلیه اهالی رودان مسلمان و شیعه 
جعفری هس��تند، که با عشق وافر به اهل  بیت )ع( در زیر بیرق اسلام محمدی 
)ص( زندگی می کنند. رودان، معدن آب ها و جایگاه رودخانه  های روانی اس��ت 
که دو رود مهم از جنوب ش��رقی و شمال وارد دشت  های رودان شده و پس از 

آبیاری مناطق کشاورزی هر دو وارد سد استقلال میناب می  شود.

منبع: پایگاه الکترونیکی دادگستری استان هرمزگان
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دریابان غلامعلی بایندر؛
 مؤسس نیروی دریایی نوین ایران

دلاور از جان گذشته
 ایران زمین

           

بر صفحات تاریخ ایران  زمین نام دلاوران بسیار نقش بسته است. مردان 
از جان گذش��ته  ای که جان بر س��ر دفاع از کیان ایران گذاشتند. دریابان 
غلامعلی بایندر از این جمله است. او به عنوان اولین فرمانده نیروی دریایی 
نوین ایران، در هیاهوی ش��هریور ١٣٢٠ تس��لیم در برابر دشمن متجاوز 
انگلیس��ی را تاب نیاورد. مردانه ایستاد و جان بر سر آرمان خویش نهاد.
در آخرین س��اعات ش��ب دوم شهریور ١٣٢٠ س��فیران روس و انگلیس 
ب��ه دولت ایران اطلاع دادند به خاطر توجه نکردن رضاخان به خواس��ته 
متفقی��ن مبنی بر اخراج نیروهای آلمانی، ارتش دو کش��ور به ش��مال و 
جنوب ایران حمله خواهند کرد. این تصمیم در حالی گرفته شد که آلمان 
و متحدانش )اسپانیا و ایتالیا( وضعیت ناگواری را برای ارتش متفقین در 
اروپا فراهم کرده بودند و تنها راه رهایی از این شرایط، عبور از ایران بود.
به فاصله چند ساعت از زمین و هوا و دریا کشور ما در معرض تهاجم قرار 
گرفت. در شمال کشتی  های روسی با خشونت بندرانزلی را به توپ بستند 
و باعث کش��ته شدن ناوسروان یدا... بایندر شدند. در جنوب هم مقاومت 
دلیرانه  ای در بندر خرمش��هر که پایگاه نیروی دریایی ایران به سرپرستی 
دری��ادار غلامعلی بایندر بود، صورت گرفت که در همان س��اعات اولیه 

بسیاری از افسران جان باختند.
زندگی  نامه دریابان غلامعلی بایندر

غلامعل��ی بایندر فرزند دوم مرح��وم علی  اکبر باین��در از تیره ترکان آق 
قویونلو )بایندریه( بود که سال ١٢77خورشیدی در تهران دیده به جهان 
گش��ود. وی تحصیلات متوس��طه خود را در مدرس��ه دارالفنون به پایان 
رسانده و سال ١٢99 از مدرس��ه نظام مشیرالدوله با درجه ستوان دومی 

فارغ  التحصیل شد.
پس از دریافت اولین نش��ان نظامی خود در اردوکشی مازندران، به خاطر 
شرکت در جنگ با "سیمیتقو" و ابراز شجاعت و نبرد با نیروهای متجاوز 
روس��یه )در شمال کشور( به دریافت نشان ذوالفقار بالاترین نشان ارتش 
مفتخر شد. سپس در خرداد  ١٣٠٢ به فرانسه اعزام شد و تا سال ١٣٠7، 
طی مدت پنج س��ال، دوره  های دانش��کده توپخانه "پوآتیه" و دانشکده 
تکمیلی"مونتن بلو" و دانش��گاه جنگ فرانس��ه را ب��ا موفقیت طی و به 

کشور مراجعت کرد.
 س��ال ١٣١٠ و در شرایطی که با درجه س��رگردی مسئولیت فرماندهی 
هن��گ توپخانه لش��کر یک مرکز را عهده  دار بود، برای تش��کیل نیروی 
دریای��ی ایران ب��ه همراه یک گروه ٢٠٠ نفری جه��ت آموزش به ایتالیا 
عزیمت و پس از خاتمه آموزش به همراه ناوهای خریداری ش��ده جدید 
به کش��ور مراجعت و نیروی دریایی نوین ایران را در آب های گرم خلیج 
همیشه فارس، عملیاتی کرد. وی پس از مدتی به سمت کفیل فرماندهی 
نی��روی دریایی جنوب منصوب و عازم آنجا ش��د. حض��ور بایندر در این 
منصب برای پاس��داری از حریم مرزهای آبی ایران به خصوص اروندرود 

اهمیت زیادی داشت. 
ارون��درود در مقاط��ع زی��ادی از تاریخ، کان��ون اختلافات بی��ن ایران با 
همس��ایگان غربی بود. براس��اس آخرین ق��رارداد منعقده بی��ن ایران و 
پادش��اهی عثمانی )قبل از اس��تقلال عراق( مربوط ب��ه پروتکل ١٢9٢ 
هجری شمسی )مطابق با ١9١٣ میلادی( و تحدید حدود ١9١4 میلادی 
بود که طی آن برای نخس��تین ب��ار اروندرود، از دهانه آن و به طول 8١ 
کیلومت��ر به دول��ت عثمانی واگ��ذار و ورود اتباع ایرانی ب��ه اروندرود به 
منزله ورود به خاک عثمانی تلقی می  ش��د تا این که دولت ایران پس از 
اس��تقلال عراق و به رسمیت شناختن دولت آن کشور، طی یادداشتی به 
جامعه بین  الملل و دولت عراق اعلام کرد که قراردادهای منعقده با دولت 
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عثمانی از نظر ایران فاقد اعتبار است. 
متعاقب این اعلام نظر روابط دو کشور رو به تیرگی گذاشت و مذاکرات 
فیمابین آغاز ش��د. دولت انگلیس که نقش عمده  ای در اس��تقلال عراق 
داشت به منظور تأمین منافع گوناگون خود در هند و تسلط بر خلیج فارس، 
با گماردن یک افس��ر انگلیسی به سمت رئیس بندر بصره و ایجاد زمینه 
حضور وی در جلس��ات متش��کله بین دو دولت ای��ران و عراق، عملًا با 
دس��تیابی ایران به امتیاز حاکمیت مشترک در اروندرود مخالفت کرد که 
نتیجه آن صدور عهدنامه جدیدی در س��یزدهم تیرماه ١٣١6 )مطابق با 

١9٣7 میلادی( بین ایران و عراق بود.
در عهدنامه اخیر که باز هم با نفوذ اس��تعمارگرانه انگلیس تدوین ش��ده 
بود، خط تالوگ )خط عمیق رودخانه( در بخش کوچکی از مسیر اروندرود 
به عنوان مرز مش��ترک معین ش��ده و بقیه خط م��رزی در حد کم  عمق 
س��احل ای��ران منظور و مقرر ش��د که ظرف مدت یک س��ال قراردادی 
جهت تش��کیل اداره مشترک اروندرود تنظیم و به امضای طرفین برسد. 
رضاخ��ان پس از پذیرش عهدنامه و بدان جهت که در قرارداد اخیرالذکر 
امتیازات بیشتری از دست ندهد طی حکمی فرمانده وقت نیروی دریایی 
)ناخ��دا یکم غلامعل��ی بایندر( را به عنوان نماین��ده دولت ایران در امور 

دریایی، به وزارت امور خارجه معرفی کرد.
از مأموریت  های مهم بایندر در این منصب س��فر ب��ه جزایر تنب همراه 
گروهی از افراد نیروی دریایی در سال ١٣١٣ شمسی بود. او ضمن بازدید 
از آنجا رس��ماً به مقامات نیروی دریایی انگلیس، مس��تقر در جزایر تنب 
اعلام کرد که این جزیره بخش��ی از ایران است؛ وی با این کار موجبات 
نگران��ی و اعتراض وزارت خارجه بریتانیا را فراهم آورد. در س��ال ١٣١٢ 
به دس��تور غلامعلی بایندر فرماندهی نی��روی دریایی  ایران ناو پلنگ به 
بندر باس��عیدوی جزیره قشم رفته و با پایین آوردن پرچم انگلیس،  پرچم 
ایران را در این بندر به اهتزاز درمی  آورد. این اقدام، هیجان گس��ترده  ای 
در بحرین و س��احل جنوبی  خلیج فارس ایجاد می  کند، اما انگلیس ها نیز 
س��اکت نمی  نش��ینند و اعتراضات گس��ترده و پیاپی را علیه دولت  ایران 
اقام��ه می  کنن��د. در این میان، رضاش��اه و ارکان حرب کل قش��ون نیز 
به س��رزنش بایندر می  پردازن��د و  وی را به دلیل اق��دام در جهت اخراج 
انگلیس��ی  ها تخطئه می  کنند. انگلیس��ی  ها نیز از فرصت استفاده کرده  و 
ضمن بازگش��ت به باس��عیدو، تبلیغات زیادی علیه نیروی دریایی ایران 
راه می  اندازند.  با این حال مقاومت دس��تگاه سیاست خارجی ایران منجر 
به خروج انگلیس��ی  ها از باسعیدو می  شود ولی با  تأکیدات رضاشاه، بایندر 
از ادامه سیاست اعتراض نس��بت به انگلیسی  ها دست برمی  دارد. به این 
ترتیب با وجود  آزادی باسعیدو، بخش دیگری از خاک ایران یعنی بحرین 
کماکان در اش��غال نظامی انگلیس باقی مان��ده و  بایندر موفق به تداوم 

سیاست  های خویش نمی  شود.
غلامعلی بایندر در سال ١٣١5 در مقام اولین فرمانده نیروی دریایی نوین 
ایران به درجه ناخدایکمی )سرهنگی( نایل آمد و در سال ١٣١9 به درجه 
دریاداری )سرتیپی( رسید و برابر مقرارت ارتش، از تاریخ یک روز قبل از 

شهادت به درجه دریابانی )سرلشکری( نایل شد.
چگونگی شهادت دریابان بایندر

غلامعل��ی بایندر که 48 س��اعت قبل از ش��هادت علاوه بر مس��ئولیت 
فرمانده��ی نی��روی دریای��ی، به س��مت فرمانده��ی کل منطقه جنوب 
خوزستان نیز منصوب شده بود و تیپ مستقل مرزی را تحت امر داشت 
در ساعت چهار بامداد س��وم شهریور ١٣٢٠، با شنیدن صدای انفجار، با 

س��رعت از منزل خارج و با استفاده از قایق موتوری و زیر آتش مسلسل 
نیروهای مهاجم انگلیس��ی، خود را به مقر فرماندهی رس��انده و پس از 
صدور دستورات لازم به افسران ستاد و فرماندهان، به تلگراف خانه رفته 
و گزارش وقایع و هجوم نیروهای انگلیس��ی را به تهران و اهواز مخابره 
می  کند. آنگاه با حضور در قرارگاه گردان مرزی، عده  ای را مأمور مقاومت 
در براب��ر مهاجمین کرده و خود که مس��لح به یک قبضه تفنگ برنو بود 
به اتفاق س��روان ولی  ا... مکری  نژاد که معاون فرمانده گردان یکم هنگ 
هشت توپخانه بود با اتومبیل و از راه خشکی عازم خرمشهر شد، تا ستاد 
فرماندهی عملیات را در منطقه حفار )که از لحاظ نظامی موقعیت مناسبی 
داش��ت و بیش از دو قبضه توپ ١٠5م.م و گروهی سرباز در آنجا مستقر 
بودند( تش��کیل دهد. اما چند دقیقه بعد از حرکت، با نیروهای موتوریزه 
مهاجمین انگلیس��ی مواجه و در حین مقاوم��ت و جنگ  وگریز با آنان در 
شرایطی که تلاش می  کردند تا با استفاده از پستی و بلندی  های منطقه، 
خود را به نهر جاس��بی برس��انند با رگبار مسلسل متجاوزان انگلیسی در 

حوالی پاسگاهی نزدیک بی سیم خرمشهر به شهادت رسیدند.
دری��ادار بایندر ب��ا توجه به اقامت چندس��اله در کش��ورهای اروپایی به 
زبان های انگلیس��ی، فرانس��ه، ایتالیایی و ترکی تس��لط داشت و به این 
زبان ها به خوبی تکلم می  کرد. وی مردی اهل مطالعه و تحقیق و نویسنده 
ب��ود. در ایام اقامتش در جن��وب به تحقیقات و مطالع��ات قابل توجهی 
درباره خلیج فارس دس��ت زد که نتایج برخی از آنها را بعداً منتش��ر کرد.

آثار مکتوب بایندر عبارتند: 
نقشه خلیج فارس )تهران، ١٣١٠ش(؛ 

خلیج فارس )خرمشهر، ١٣١7ش(؛
جغرافیای خلیج فارس )تهران، ١٣١9ش(؛ 

اصول دریانوردی؛ 
آیین  نامه  های توپخانه در 6 جلد؛ 

راهنمای ناوی؛
 مقالاتی در مجله ارتش؛ 
دستور تیر توپخانه سبک؛ 

آیین  نامه مشق پای توپ کوهستانی.
منابع:

1ـ دایره  المعارف بزرگ اسلامی، جلد 11
2ـ نقـش نیروی دریایی و بایندر در اخراج انگلیسـی  ها از جزیره هنگام 
و باسعیدو ، نوشته محمدعلی بهمنی قاجار، فصلنامه مطالعات تاریخی، 

شماره 27، زمستان 88 
3ـ در هنگامـه شـهریور هـزار و سـیصد و بیسـت، بیگانگان بـا ما چه 
85/6/21 اطلاعـات،  روزنامـه   کردنـد، سـیدمحمدرضا سـلامی پور، 

jamejamonlinse.ir -4
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علت غرق  شدگی در دریای خزر

جریان های شکافنده

جریانهایشکافندهمهمترینعلتغرقشدگیدردریایخزرمیباشد.
هرس��الهش��اهدیمکهصدهانف��رازهموطنانیکهب��رایگذراندنتعطیلات
تابس��تانواندکیتفریحبهدریامیروند،بهیکیازبدتریناش��کالمرگکه
همانغرقش��دگیاست،گرفتارمیش��وندوخاطرهایتلخنیزدرذهنوجان
بازمان��دگانبرج��ایمیگذارند.باوجودیکهدرس��الهایاخیردلیلاصلی
مرگشناگراندریایخزربهخوبیشناختهشدهاست،ولیاطلاعرسانیکافی
دراینزمینهصورتنگرفتهومتأس��فانههرس��الدرفصلگرما،همانوقایع
اسفناکسالقبلتکرارمیشوند.مطالعهاینمطلبمیتواندبرایشمااهمیت

حیاتیداشتهباشد.
ش��نادردریاهرگزمش��ابهشنادراستخرنیس��توعلاوهبردانستنفنشناو
داش��تنمهارتزیاد،بایدویژگیهایآبدریارانیزش��ناخت.آبشوردریادر
صورتبرخوردباچشم،سوزشدردناکیایجادمیکندوتمرکزشناگرراکاملًا
ازبینمیبردواورادریافتنمسیرساحلناتوانمیکند.درصورتورودآب
دریابهنایوریهفرد،سرفههایشدیدیایجادمیشودکهعملًاشناکردنرا
غیرممکنمیسازدوشناگرکاملًامستأصلمیشود.ضرباتامواجدریا،فردرا
باخودبهاینسووآنسومیبردوتمامتوانوانرژیویرامستهلکمیکند.
گلآلودبودنآبهایس��احلیدریایخزرموجبمیش��ودکهحتیباعینک
ش��ناهمنتواندرزیرآبچیززیادیمش��اهدهکردومثلًاناحیهکمعمقرااز
عمیقتشخیصدادیافرددرحالغرقشدنرادرزیرآبیافت.فردیکهدر
چنینشرایطیبهدامبیفتد،بسیاردشوارمیتواندخودراازمهلکهنجاتدهد.
ضمناًمطابقیکاصل،برایشنایافرادبالغدردریایباعمقبیشازیکو
نیممتر،نهتنهاآنهابایدفنونش��نارابهخوبیبدانندبلکهلازماس��تبهتوان
فیزیکیواس��تقامتبدنیبالایخودنیزاطمینانداش��تهباشند.حتیباوجود
مهارتبالاوتوانبدنیفوقالعاده،هنوزهمدریاجایامنیبرایش��نانیست،
چراکه؛جریانهایساحلیازعمدهدلایلمرگشناگرانحرفهایمیباشند.

امواجدریاباحرکتبهس��متس��احلهموارهحجمزیادیازآبرابهطرف

خشکیمنتقلمیکنند.اینحجموسیعازآببایددوبارهبهداخلدریابرگردد
وبرایاینمنظوردرنقاطیازس��احل،بهص��ورتتقریباًغیرقابلپیشبینی،
درونآبدریاآبراهههاییبهطرفدریاایجادمیشودکهدرآنآبباسرعت
زی��ادیبرخلافجهتامواج)یعنیازس��متس��احلبهس��متدریا(جریان
مییابد.اینجریانهاکاملًاازامواجآبمتفاوتهس��تندوبهآنهاجریانهای
ساحلی،جریانهایشکافنده)Rip Currents(یاجریانهایمرگبارگفته
میش��ودکهدربس��یارینقاطجهانوبهویژهدرس��واحلدریایخزر،تلفات

جانیبسیاریرابهبارمیآورند.
جریانش��کافندهازبالاشبیهیکبادبزندس��تیاستکهدستهآنبهسمت
س��احلودهانهآنبهسمتدریامیباشد.دستهاینبادبزنبیشترینقدرترا
داردوصرفنظرازاینکهشناگرچقدرشنابلداستیاچقدرتوانجسمیدارد،
عملاًبرگش��تویبهسمتساحلراغیرممکنمیسازدواوراسریعاًباخود
بهداخلدریامیکش��اند.برایدرکبهتریازقدرتاینجریانبایدگفتکه
س��رعتاینجریانمعمولًاازرکوردسرعتشنایالمپیکنیزبالاتراست؛به
اینمعنیکهحتیبهترینقهرمانش��نایالمپیکنیزنمیتواندبرخلافآن
شناکندوبهطرفساحلبرگردد.عرضجریانشکافندهبینسهتابیشاز٦٠
متروطولآنبهداخلدریابسیارمتفاوتاست)گاهیفقطدرناحیۀشکسته
ش��دنامواجیاهمانمحلیکهموجفروریختهوکفس��فیدرنگتش��کیل
میدهد،بوجودمیآید.گاهینیزتادههامتربهداخلدریاکش��یدهمیش��ود(.

علائم جریان شکافنده
تش��خیصزمانتش��کیلجریانش��کافندهبرایافرادعادیدشواراست.در
بس��یاریموارددیدهش��دهاستکهافرادبس��یاریدردریامشغولشناکردن
بودهان��د،همهچیزعادیبهنظرمیرس��د،ام��ادرهمینبینیکنفردرمیان
جریانش��کافندهبهسادگیوبیسروصداغرقمیش��ود.لذاجریانشکافنده
الزام��اًمختصدریاهایتوفانیومناطقپرخطرنیس��ت.مواقعیکهدریامواج
اس��ت،احتمالتشکیلجریانهایشکافندهبسیارزیاداست.لذادراینشرایط
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هر س�اله شاهدیم که صدها نفر از هموطنانی 
که برای گذراندن تعطیلات تابستان و اندکی 
تفری�ح به دری�ا می روند، به یک�ی از بدترین 
اش�کال مرگ که همان غرق ش�دگی اس�ت، 
گرفتار می ش�وند و خاطره ای تلخ نیز در ذهن 

و جان بازماندگان بر جای می گذارند.

نبایدواردآبدریاشدوبهترینکارایناستکهشنارابهزمانیدیگرموکول
کردواززیباییهایساحللذتبرد.توجهداشتهباشیدکهجریانهایشکافنده
درتمامدریاها،دریاچههاواقیانوسهامیتواندرخدهد.برخینشانههایقابل

رؤیتجریانهایشکافندهعبارتنداز:
�آبدرمحلجریانشکافندهآراموبدونموجاست.

�رنگآبدرمحلجریانشکافندهبابقیهنقاطتفاوتدارد.
�خطیازآبکفآلود،خزهیازبالهدرمحلجریانش��کافندهبهس��متدریا

حرکتمیکنند.
�امواجیکهبهسمتساحلمیآیند،درمحلجریانشکافندهدچارشکست

میشوند.
�دربس��یاریازنقاطدرس��واحلگیلانومازندرانساحلماسهایاست.در
ساحلماسهایعلایمیشبیهاشکالهلالیوجوددارد.نوکهلالجاییاست

کهجریانشکافندهتشکیلمیشود.
روش فرار از جریان شکافنده

چنانچهدرونیکجریانش��کافندهگرفتارشدید،نخستآرامشخودراحفظ
کنید.دوماینکههرگزبرخلافجریانشکافندهوبهسمتساحلشنانکنید.
ایناقداممرگبارمنجربهخستهشدنکاملشناگرشدهوشناگرازرمقافتاده
بهراحتیغرقخواهدش��د.درعوضخودرابررویآبنگاهدارید؛اکنوندو

گزینهپیشرویشماست:
١(اگرتوانبدنیبالاییبرایشنادارید:

الف(بهصورتموازیباس��احلحرکتکردهوازمس��یرجریانکاملًاخارج
شویدوسپسبهصورتمورببهسمتساحلبرگردید.

ب(برایخروجازجریانش��کافنده،موازیباس��احلدرعمقآبش��ناکنید.
دراعماقزیرینآب،جریانش��کافندهقدرتکمتریدارد.لذامیتوانبهاین
طریقازمسیرجریانفرارکرد،آنگاهازآبعمیقبهآرامیوبهصورتمورب
بهس��طحبازگش��توبهصورتمورببهساحلبرگش��ت.دقتکنیدکهاین

روشنیازمندتواناییحبسنسبتاًطولانیتنفسمیباشد.
 ٢(اگرتوانبدنیمعمولیدارید:

همجه��تباجریانبهس��متدری��احرکتکنید.معمولًاجری��انپسازطی
چندی��نمترتاچنددهمتر،قدرتخودراازدس��تمیدهد.دراینجامیتوانید
بهصورتموازیباس��احلازجریانفرارکنیدوپسازطیچندینمترودور
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شدنازجریان،ابتدانفسبگیرید،سپستقاضایکمککنیدوبعدبهصورت
مورببهس��متساحلبرگردید.لازمبهذکراس��تکهمعمولًادریادرخارج
ناحیهشکس��تامواجآرامتراست.ناحیهشکستامواج،ناحیهایاستکهموج
درآنجافروریختهوبهرنگکفس��فیددیدهمیش��ود،واینناحیهبرایشنا
کردنمناسبنیست.بنابراینشناگریکهبتواندخودرادرخارجناحیهشکست
امواجرویسطحآبنگاهدارد،ازجریانشکافندهدرامانخواهدبود)البتهبه
طورکلیفاصلهگرفتنزیادازس��احلبرایبیشترشناگرانبههیچوجهقابل

توصیهنیست(.
درهردودستهافرادباتوانبدنیبالاوباتوانبدنیمعمولی:

اگرتشخیصدادیدکهکمکیبهشمانخواهدرسیدوبایدباتوانخودبهطرف
س��احلبرگردید،همراهباامواجخودرابهساحلبرس��انید.هنگامیکهامواج
بزرگبهس��متشمامیآیند،چندثانیهنفسبگیریدوحدودیکمترزیرآب
برویدتاازضربهموجدرامانبمانید.توجهداشتهباشیدکهممکناستدوباره
درونجریانش��کافندهدیگریگرفتارش��وید.دراینهنگامنیزشکنکنیدو
اجباراًهمراهآنبهسویدریابرگردید،ولیمجدداًبرطبقاصولپیشگفتهبه

سمتساحلبازگشتکنید.
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چنانچ�ه درون یک جریان ش�کافنده گرفتار 
ش�دید، نخس�ت آرامش خود را حف�ظ کنید. 
دوم این که هرگز بر خلاف جریان ش�کافنده 

و به سمت ساحل شنا نکنید.

 چند توصیه مهم
جریانش��کافندهمعمولًابس��یارقویاس��توبهراحت��یمیتواندحتیجان
ش��ناگرانبسیارماهررابهخطراندازد.اگرشمایاعزیزانتانهنوزشنادردریا
راکاملِکاملفرانگرفتهاید،اگربهتوانبدنیخودبرایش��ناکردندردریای
مواجوفنونش��ناورنگهداشتنخودبررویموجاطمینانندارید،بهترینکار
ایناس��تکهدردریاش��نانکنید.یالااقلدرهمانلبهدریاازخنکیآبلذت

ببرید،ودچاردردسرهایفوقومصیبتهایجبرانناپذیرنشوید.
دربس��ترآبسواحلدریایخزر)بهویژهازآس��تاراتانکا(پشتههایماسهای
وجودداردکهباایستادنبررویآنهاچنینتصورمیشودکهدرناحیهکمعمقی
حضورداریم.ولیبافقطاندکیجابهجایی،عمقآبش��دیداًافزایشمییابد؛
ضمناًپشتههایماسهایناپایداربودهوگاهیزیرپایفردفروریختهواورادر
عمقزیادآبگرفتارمیکند.دربرخیمناطقنیزعمقآببهصورتناگهانی
زیادمیشود.اینحالتمشابهایناستکهبررویلبهکوهیحرکتکنیدکه
بایکقدمبهجلو،زیرپایتاندرهایپدیدارشود.فردیکهشنابلدنباشد،دیگر

نمیتواندبهعقببرگرددوبههمینراحتیجانخودراازدستمیدهد.
بالاآمدنآبدریایخزردرچندسالاخیرموجبشدهکهبسیاریازساختمانها
وتأسیساتساحلیوچاههایآبوفاضلابآنها،درزیرآبساحلمدفونشود.
درسواحلیکهپاکسازیصورتنگرفتهاست،شناگردرهنگامشیرجهممکن
اس��تبااشیاءچوبیوفلزیوسنگیبهجایماندهازاینساختمانهابرخورد
کند.ضمناًچاههایآبوفاضلابمیتوانندش��ناگرانرابهداخلخودبمکند.
لذااگرقصدش��نادارید؛درمناطقپاکسازیشدهودرحضورنجاتغریقبه
اینامراقدامکنیدوباورکنیدکهبس��یاریازمناطق"ش��ناممنوع"باتوجهبه
خطراتس��احلآنناحیهومتعاقبمرگومیرهایبسیاریکهداشتهاستبه

اینناملقبگرفتهاند.
فراموشنکنیدکهدریادرعینزیباییوآرامش،جانانسانهایعزیزبسیاری
راگرفت��هاس��ت؛افرادیک��ههرگزدرهن��گامورودبهآب،تص��ورشراهم

نمیکردندبهچنینمرگدلخراشیمبتلاشوند.
گردآوری: دکتر سیاوش احمدی نوربخش
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چرا شما در رسيدن به برخي از اهدافتان بسيار موفق بوده  ايد اما در برخي ديگر 
نه؟ اگر جواب اين سئوال را نمي  دانيد، نااميد نشويد، زيرا شما تنها فردي نيستيد 

که در اين زمينه دچار سردرگمي شده  ايد.
تحقيق��ات ثابت مي  کنند که حتي افراد نخبه و باهوش تحليل درس��تي از علل 
موفقيت يا شکست  هايش��ان ندارند. يک جواب احساسي براي علت موفقيت يا 
شکس��ت به وجود اس��تعدادهاي ذاتي يا فقدان آن اش��اره مي  کند که فقط تکه 
بس��يار کوچکي از اين پازل بزرگ اس��ت. تحقيقات گسترده در زمينه موفقيت 
بيانگر اين حقيقت اس��ت که دليل رس��يدن افراد موفق به اهدافش��ان بستگي 
به چه کس��ي بودن آنها ندارد، بلکه ارتباط مس��تقيم با کارهايي دارد که انجام 

داده  اند.
1- براي خودتان اهداف مشخص تعريف کنيد

 وقتي براي خودتان هدفي تعيين مي  کنيد، س��عي کنيد آن هدف تا حد امکان 
واضح و مشخص باشد. مثلًا  "کم کردن سه کيلوگرم از وزنتان در يک زمان 
معين" هدف خيلي بهتري از "کم کردن مقداري از وزنتان" اس��ت براي اينکه 
هدف اول تعريف مش��خصي از موفقيت به شما مي  دهد. دانستن اين موضوع 
که دقيقاً چه چيزي مي  خواهيد به دست بياوريد شما را تا رسيدن به آن مرحله 
باانگي��زه نگه مي  دارد. همچنين در مورد کارهاي خاصي که براي رس��يدن به 
هدفت��ان به انجام دادن آنه��ا نياز داريد، فکر کنيد. اگ��ر فقط به خودتان قول 
بدهيد که مثلًا از اين به بعد "کمتر غذا خواهم خورد" يا "بيشتر خواهم خوابيد" 
اينها هدف  هاي بسيار گنگ و مبهمي هستند. سعي کنيد هميشه اهداف دقيق 
و واض��ح براي خودتان تعيين کنيد. به عنوان مثال "من تمام ش��ب  هاي هفته 
س��اعت 10 در رختخواب خواهم بود" هدف بس��يار واضحي بوده و جاي هيچ 

شک و ترديدي در مورد کاري که براي رسيدن به آن لازم است انجام دهيد، 
باقي نمي  گذارد.

2- براي رسيدن به هدفتان لحظه  ها را دريابيد
مس��لماً بيش��تر ما سرمان بسيار شلوغ است و براي رسيدن به چند هدف در آن 
واحد، در حال تلاش هستيم و از دست دادن برخي از موقعيت  ها براي رسيدن 
به اهدافمان دور از انتظار نيس��ت. آيا ش��ما واقعاً امروز هيچ زماني براي نرمش 
نداشتيد؟ يا هيچ راهي برايتان وجود نداشت تا جواب آن تماس تلفني را بدهيد؟ 
رسيدن به اهدافتان؛ يعني چنگ زدن به همين موقعيت  ها قبل از اينکه از دست 

شما در بروند.
در مسير رسيدن به اهدافتان براي اينکه هيچ زماني را هدر ندهيد از قبل معين 
کني��د هر کار م��ورد نيازي را کجا و کي به انجام خواهيد رس��اند. دوباره تأکيد 
مي  کنم که تا حد امکان اهدافتان واضح و مشخص باشد. مثال: "من از اين به 
بعد روزهاي ش��نبه، دوشنبه و چهارشنبه صبح  ها قبل از اينکه سر کار بروم 30 
دقيقه نرمش خواهم کرد." تحقيقات نشان مي  دهند که اين نوع برنامه  ريزي  ها 
مغز ش��ما را در شناس��ايي و به چنگ آوردن موقعيت  هاي به وجود آمده ياري 

می  رساند و شانس موفقيت شما را تا 300 درصد افزايش خواهد داد.
3- دقيقاً بدانيد چه قدر از مس�ير ش�ما براي رس�يدن به هدفتان 

باقي مانده است
رسيدن به هر هدفي نيازمند بررسي دقيق مراحل پيشرفت است و اگر اين امر 
توس��ط افراد مورد اطمينان ديگر ميسر نيست خود فرد بايد به شخصه اين کار 
را انجام دهد. اگر از چگونگي انجام کارتان آگاهي نداش��ته باشيد قادر نخواهيد 
ب��ود تا رفتار و اس��تراتژي  تان را با اوضاع موجود وفق دهيد. مراحل پيش��رفت 

چرا برخی از افراد در دستیابی به اهداف موفق هستند اما برخی دیگر نه؟!

9 روش موفقیت
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خودتان را به طور منظم بسته به نوع هدفتان به صورت هفتگي يا حتي روزانه 
چک کنيد.

4- خوش  بين و واقع  گرا باشيد
وقت��ي در حال تعيين هدفي براي خودتان هس��تيد هم��ه عوامل دوروبرتان به 
صورت خوش  بينانه  اي دلالت بر احتمال بالاي موفقيت ش��ما دارند. باور داشتن 
توانايي  هايت��ان براي موفقيت، به طور ش��گفت  انگيزي به ايجاد و حفظ انگيزه 
ش��ما براي ادام��ه کار کمک خواهد کرد. اما هر کاري ه��م که انجام مي  دهيد 
س��ختي  هاي مسيرتان را براي رسيدن به موفقيت دست کم نگيريد. بسياري از 
اهداف باارزش نيازمند صرف وقت، تلاش، طرح  ريزي و پش��تکار بالا هس��تند. 
تحقيقات نشان داده اند فکر کردن به اين موضوع که هر چيزي بدون تلاش و 
به آس��اني به دست مي  آيد، باعث خواهد شد تا شما آمادگي مقابله با مشکلات 
پيش رويتان در مسير رسيدن به اهدافتان را نداشته باشيد و به علاوه اين نوع 

طرز فکر احتمال شکست شما را افزايش خواهد داد.
5- به جاي خوب بودن روي بهتر شدن متمرکز شويد

همان قدر که اعتقاد داش��تن به توانايي  هاي خود براي رسيدن به هدفتان مهم 
اس��ت، باور داشتن به کس��ب توانايي  هاي جديد نيز از اهميت بالايي برخوردار 
اس��ت. بسياري از ما اعتقاد داريم اس��تعدادها، شخصيت و توانايي  هاي فيزيکي 
ما ثابت هستند و هر کاري هم که انجام بدهيم پيشرفت نخواهيم کرد. از اين 
رو ما روي اهدافي متمرکز مي  ش��ويم تا بتوانيم خودمان را به اثبات برس��انيم و 

هرگز دنبال کسب مهارت  هاي جديد نيستيم.
خوش��بختانه س��ال  ها تحقيق در اين زمينه بيانگر اين است که اعتقاد به ثابت 
بودن توانايي  ها اش��تباه بوده و اين مطالعات دلالت بر انعطاف  پذيري همه انواع 
توانايي  ها دارد. پذيرفتن اين حقيقت که ش��ما قابل تغيير هس��تيد به شما اجازه 
مي  دهد ت��ا انتخاب  هاي بهتري داش��ته و بتوانيد تمام اس��تعدادهاي بالقوه  تان 
را بالفعل کنيد. افرادي که هدفش��ان به جاي خوب ماندن، بهتر ش��دن اس��ت 
مش��کلات موجود در مسير پيشرفت  ش��ان را با آغوش باز پذيرا بوده و در صدد 

رفع آنها بر مي  آيند و مسير به همان اندازه مقصد براي آنها جذابيت دارد.
6- عزم راسخ داشته باشيد

عزم راسخ يعني با کمال ميل متعهد ماندن به اهداف بلندمدت و ايستادگي در 
مقابل مشکلات. 

مطالعات نشان مي  دهند افرادي که عزم راسخي دارند مدارج علمي بالاتري را 
در زندگي  ش��ان طي مي  کنند. عزم راسخ نيرويي است که انسان را در مقابله با 
مش��کلات بر سر راه رسيدن به موفقيت ياري مي  رساند و باعث مي  شود انسان 

در اين مسير انگيزه خود را از دست ندهد.
اگر در حال حاضر شما جزو افراد با اراده نيستيد، خبر خوش اين است اوضاع شما 
خيلي بهتر از کس��اني است که اصلًا به وجود عزم راسخ و اراده قوي اعتقادي 
ندارند و باورش��ان اين اس��ت که افراد موف��ق داراي ويژگي  هاي ذاتي خاصي 
هستند و دليل موفقيت  شان هم همان ويژگي است. اما همه ما مي دانيم که اين 
باور کاملًا اشتباه است. همان طور که قبلًا هم اشاره کردم تلاش، برنامه ريزي، 
پش��تکار و اس��تراتژي  هاي خوب از جمله عواملي هس��تند که براي رسيدن به 
موفقيت لازم و ضروري اس��ت. پذيرفتن اين عوامل نه تنها باعث خواهد ش��د 
تا ش��ما خود و اهدافتان را به طور دقيق بشناسيد، بلکه اثر اعجاب انگيزي روي 

تقويت اراده شما نيز خواهد داشت.
7- عضله اراده خودتان را تقويت کنيد

عضله کنترل بر خود يا همان عضله اراده درست مانند بقيه عضلات بدن شما 
اس��ت؛ يعني وقتي کار زيادي از آن کشيده نش��ود به مرور ضعيف و ضعيف  تر 
خواهد ش��د. اما زماني که نرمش  هاي منظم به آن مي  دهيد؛ يعني به درستي از 
آن کار مي  کشيد باعث خواهد شد تا عضله   قوي  تر شده و شما را در رسيدن به 

موفقيت و اهدافتان ياري برساند.
براي تقويت نيروي اراده  تان بايد خودتان را درگير چالش  هايي کنيد که شما را 

مل��زم به انجام کارهايي مي  کند که ترجي��ح مي  دهيد آنها را انجام ندهيد. مثلًا 
دور اس��نک  هاي چرب را خط بکش��يد، روزانه 100 مرتبه تمرين دراز و نشست 
انجام دهيد، هر وقت متوجه ش��ديد که پشت خود را قوز کرده  ايد همان لحظه 
پش��ت خودتان را صاف کرده و درس��ت بايستيد، سعي کنيد تا يک مهارت تازه 
بياموزيد. هر وقت متوجه ش��ديد که مي  خواهيد از ادامه کار دس��ت بکش��يد يا 
دوس��ت نداريد ادامه دهيد يا خسته شده  ايد با تمام قوا مقابله کنيد. فقط با يک 
فعاليت ش��روع کنيد و برنامه  ريزي کنيد. اگر مانعي س��ر راهتان ايجاد شد براي 
مقابله با آن چکار بايد بکنيد »اگر ميل ش��ديدي براي خوردن پفک يا چيپس 
داش��تم به جاي آن يک تکه ميوه تازه يا س��ه تکه ميوه خشک خواهم خورد«. 
اين امر در ابتدا بسيار سخت خواهد بود، اما رفته  رفته آسان  تر خواهد شد و نکته 
اصلي هم همين اس��ت. وقتي استقامت ش��ما افزايش   يابد مي  توانيد خودتان را 

درگير چالش  هاي بيشتري بکنيد و فعاليت عضله اراده  تان را افزايش دهيد.
 8- جوگير نشويد

هر چقدر هم که ماهيچه اراده شما قوي  تر شده باشد بايد به خاطر داشته باشيد 
که توانايي  هاي آن محدود اس��ت و اگر زياده از حد از آن کار بکش��يد به طور 
موقت دچار افت انرژي خواهيد ش��د. سعي نکنيد تا دو کار چالش برانگيز را در 
آن واحد انجام دهيد، البته اگر دس��ت خودتان باشد )مانند ترک کردن سيگار و 
گرفتن رژيم لاغري به طور هم زمان(. سعي کنيد تا خودتان را از موقعيت  هاي 
وسوس��ه  انگيز دور نگه داريد. بس��ياري از افراد به توانايي خ��ود براي مقابله با 
تحري��کات بيروني اعتم��اد زيادي دارند بنابراين خ��ود را در موقعيت  هايي قرار 
مي  دهند که ش��رايط وسوسه  برانگيز به وفور در آنجا يافت مي شود. افراد موفق 
مي  دانند که نبايد رس��يدن به هدف را براي خودشان سخت  تر از آني که هست 

بکنند.
9- اهداف ايجابي داشته باشيد نه سلبي

آي��ا مي  خواهيد با موفقيت وزن خود را کم کنيد، س��يگار را ترک کنيد، يا روي 
اخ��لاق بدتان س��رپوش بگذاريد؟ پس به جاي اينکه مرت��ب روي عادت  هاي 
بدتان متمرکز شويد برنامه  ريزي کنيد که به جاي آنها چه کار خوبي مي خواهيد 
جايگزي��ن کنيد. تحقيقات نش��ان مي  دهد که س��رکوب افکار نادرس��ت باعث 
فعال تر ش��دن آنها در ذهن ش��ما مي  ش��ود. همين امر در مورد رفتار نيز صادق 
اس��ت تلاش ما براي دور ماندن از رفتار بد به ج��اي ضعيف کردن آنها باعث 

تقويت  شان مي  شود.
اگر مي  خواهيد رفتار خود را عوض کنيد از خودتان بپرس��يد به جاي رفتار قبلي 
چ��کار خواهم کرد؟ به عن��وان مثال اگر تلاش مي  کنيد ت��ا روي اعصاب خود 
مس��لط بشويد و ديگر از اين به بعد از کوره در نرويد بايد يک برنامه جايگزين 
براي خودتان تعريف کنيد که اگر من در حال عصباني شدن هستم براي اينکه 
آرام بمانم سه تا نفس عميق خواهم کشيد. با استفاده از تنفس عميق به عنوان 
جايگزيني براي عصبانيت، رفتار بد ش��ما به مرور ضعيف  تر خواهد شد تا زماني 

که کاملًا از بين برود.
اميدوارم بعد از خواندن 9 روش که افراد موفق به طرز متفاوتي انجام مي دهند، 
ش��ما از همه کارهايي که از اول هم درس��ت و صحيح انجام مي  داديد آگاهي 
يافته باش��يد. مهم  تر از آن اميدوارم توانس��ته باش��م اش��تباهاتي که شما را از 
مس��يرتان خارج مي  کرد را بشناس��انم تا بتوانيد از اين دانسته  ها به عنوان نقاط 
قوت خودتان اس��تفاده کنيد. به خاطر داش��ته باشيد براي اينکه فرد موفق  تري 
باش��يد لازم نيست که شخص متفاوتي بشويد. هرگز مهم نيست که چه کسي 

هستيد آنچه از اهميت بالايي برخوردار است کاري است که انجام مي دهيد.
     
 نويسنده: هايدي هالوورسون
Harvard Business Review :منبع
مترجم: عاطفه کردگاري )دنيای اقتصاد(
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متن کنوانسیون بین  المللی استانداردهای آموزش، صدور گواهی نامه و نگهبانی 
دریانوردان چاپ س��ال 2011 و آئین  نامه آن ش��امل اصلاح��ات 2010 مانیل، 

هم  اکنون از طریق بخش انتشارات IMO در دسترس می  باشد.
چ��اپ 2011 ش��امل متن کامل و یکپارچه کنوانس��یون از جمل��ه مواد اصلی، 
ضمیم��ه تجدیدنظر ش��ده و آئین  نام��ه STCW؛ اعلامی��ه کنفرانس 2010 
متعاهدین کنوانس��یون منعقده در مانیل، فیلیپین در تاریخ  های 21 تا 25 ژوئن 

2010 و قطعنامه  های مصوب کنفرانس می  باشد.

اصلاحات مانیل:
	•بروزآوری اس��تانداردهای شایس��تگی لازم، به ویژه با توجه به فناوری  های 

جدید؛
	•معرفی الزامات و روش  شناسی آموزش  ها و صدور گواهی نامه؛

	•بهبود ساز و کارهای اجرای الزامات کنوانسیون؛
	•جزئیات الزامات در مورد س��اعات استراحت، پیشگیری از سوءاستعمال مواد 

مخدر و الکل و استانداردهای صلاحیت پزشکی دریانوردان.

کنوانسیون بین المللی استانداردهای آموزش،

صدور گواهی نامه و نگهبانی دریانوردان

STCW Convention and Code – 2011 edition published

Published by: International Maritime Organization
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باسپاس 
سردبیر فصلنامه"به       هنگام"

قابل توجه اساتید، پژوهشگران و دانشجویان علوم و فنون دریایي

)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��جویان علوم و فنون دریایي و استفاده عملي از دانش و تجارب ایشان، به 

دستاوردهاي ارزشمندي در حصول به اهداف ایمني، امنیت و حفظ محیط زیست دریایي دست یافته است.
این نش��ریه که حاصل کوش��ش بي      وقفه کلیه همکاران در مؤسسه رده       بندي آسیا در جهت ارتقاء سطح ایمني دریایي و اعتلاي فرهنگ دریایي مي باشد، 

آمادگي خود را براي چاپ و نشر مقالات شما عزیزان در زمینه      هاي ذیل اعلام مي کند:

نشانيدفترفصلنامه:تهران،خيابانكارگرشمالي،كوچهپنجم،پلاك31
تلفن:84396-021فاكس:88025558-021كدپستي:14396-34561

update@asiaclass.org:پستالكترونيك
www.asiaclass.org:پايگاهاينترنتي



77

ها
ه 

عی
طلا

ا
13

89
ن  

ستا
تاب

 / 
ه 9

مار
ش

»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 »

  .......................................................................................................................................................................................................................



بهبود بازار حمل  ونقل دريايي در سال 2011

بر اساس گزارش مؤسسه Global Insight تجارت دریایي از وضعیت رکود اقتصادي خارج شده و بعد از رکود 6/1 درصدي در سال 2009 به میزان 8/6 
درصد در س��ال 2010 افزایش یافته اس��ت و پیش  بیني مي  شود براي سال 2011 افزایشي معادل 7/7 درصد داشته باشد، ماهنامه پیام دریا در این زمینه نوشت: 

بخش LNG سه سال پر رونق داشته و بزرگ  ترین پتانسیل براي جذب تناژ حمل را داراست.
در عوض بخش  هاي کانتینري و فله )خشك و مایع( با نبود تناسب بین عرضه و تقاضا مواجه اند.

از سوي دیگر انجمن بین  المللي کشتیراني )WSC( در خصوص کمبود تجهیزات مورد نیاز صنعت حمل  ونقل کانتینري هشدار داده است. به عنوان مثال عرضه 
کانتینر نو در سال 2011 را 3/5 میلیون TEU مي  داند، در حالي که تقاضا 18/6 میلیون TEU مي  باشد.

تصويب اصلاحیه  های ضمائم 3 و 6 كنوانسیون مارپول
 در كمیته فرعی امور زيربنايی دولت

اصلاحیه ضمیمه های سوم و ششم کنوانسیون بین  المللی جلوگیری از آلودگی دریا ناشی از کشتی  ها )کنوانسیون مارپول( در جلسه کمیته فرعی امور زیربنایی، 
صنعت و محیط زیست دولت مورد بررسی و تصویب قرار گرفت.

به گزارش روابط عمومی س��ازمان بنادر و دریانوردی، مهندس ایزدیان، معاون امور دریایی س��ازمان بنادر و دریانوردی ضمن اعلام این  خبر گفت: بر اس��اس 
اصلاحات ضمیمه  های س��وم و شش��م مارپول، مقررات مربوط به مقابله با آلودگی ناش��ی از حمل مواد مضر از طریق دریا به صورت بس��ته بندی که در ضمیمه 
سوم کنوانسیون مارپول به آن پرداخته شده، مورد بازنگری قرار گرفت. این اصلاحات از کشورهای عضو کنوانسیون خواسته است تا الزامات دقیق درخصوص 
بس��ته  بندی، علامت  گذاری، برچس��ب  گذاری، ثبت و چینش و محدودیت  های کمّی برای جلوگیری یا کاهش آلودگی محیط زیست دریایی ناشی از مواد مضر را 

اعمال کنند. اصلاحیه جدید ضمیمه سوم همچنین حاوی پیوستی به منظور ارائه معیارهای شناسایی مواد مضر به صورت بسته  بندی است.
مهندس ایزدیان افزود: ضمیمه ششم کنوانسیون مارپول در ارتباط با جلوگیری از آلودگی هوا ناشی از کشتی    ها نیز مورد بازنگری و تصویب قرار گرفت که بر 
این اساس، شکل و محتوای گواهی نامه بین  المللی پیشگیری از آلودگی هوا ناشی از کشتی  ها در ارتباط با مقدار درصد گوگرد موجود در سوخت کشتی  ها مورد 

بازنگری قرار گرفته است.
بر اساس ضمیمه ششم کنوانسیون مارپول مقدار مجاز گوگرد در سوخت کشتی  ها تا سال 2012 برابر 4/5 درصد و از اول ژانویه 2012 تا اول ژانویه 2020 به 

مقدار 3/5 درصد و پس از آن باید به 0/5 درصد کاهش یابد.

STCW ايران در فهرست سفید كنوانسیون بازنگری شده

جمهوری اسلامی ایران در فهرست سفید کشورهای عضو کنوانسیون بازنگری شده استانداردهای آموزشی، صدور گواهی نامه شایستگی و دیده بانی دریانوردان 
موسوم به STCW ابقا شد.

به گزارش روابط عمومی س��ازمان بنادر و دریانوردی به نقل از س��عید ایزدیان، معاون امور دریایی این س��ازمان، بر اس��اس بخشنامه   ای که به تازگی به تمامی 
کش��ورهای عضو آیمو ارس��ال شده، گزارش ممیزی مستقل دوم اداره کل استانداردها، آموزش و گواهی نامه های دریانوردی که در سطح کشور و در مقاطع پنج 
س��اله به  انجام می رس��د، مورد تأیید و تصویب کمیته ایمنی دریانوردی )MSC( سازمان بین  المللی دریانوردی قرار گرفته و به  این ترتیب، در میان کشورهای 

تربیت  کننده و صادرکننده گواهی نامه های دریانوردان، نام ایران بار دیگر در زمره بهترین ها قرار گرفت.
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IMO انتخاب دبیر كل جديد

Koji Sekimizu از کشور ژاپن به سمت دبیرکل آینده سازمان بین  المللی دریانوردی )IMO( انتخاب شد. دوره چهارساله دبیرکلی نامبرده از اول ژانویه 
2012 آغاز خواهد شد.

رأی  گیری برای انتخاب دبیرکل جدید در یکصدوشش��مین نشس��ت مورخ 27 ژوئن تا یك ژوئیه 2011 ش��ورای IMO مرکب از 40 عضو انجام گرفت. این 
تصمیم نشست شورا برای تأیید به مجمع IMO که در تاریخ 21 تا 30 نوامبر 2011 نشست بیست  وهفتم آن برگزار خواهد شد تسلیم می  شود.

دبیرکل جدید IMO در حال حاضر مدیر بخش ایمنی دریایی این سازمان می  باشد.

اعضای جديد انجمن بین  المللی مؤسسات رده  بندی 

انجم��ن بی���ن  الملل�ی م���ؤسسات رده  بن��دی )IACS( در اطلاعی��ه م��ورخ س��وم م�ه 2011 اع��لام ک��رد م���ؤسس�ه رده  بن���دی ک��رواس��ی
)Croatian Register of Shipping )CRS  وفق تطابق با معیارهای پذیرش انجمن، که از اکتبر 2009 اجرایی شده است، به عضویت این انجمن 
پذیرفته ش��د. بر اس��اس اطلاعیه مورخ 6 ژوئن IACS 2011، مؤسس��ه رده  بندی لهس��تان )Polish Register of Shipping )PRS نیز مجدداً به 

عضویت IACS پذیرفته شده است.

الحاق جمهوری اسلامی ايران
OPRC-HNS به كنوانسیون انتقال لاشه كشتی  ها و پروتكل 

دولت جمهوری اس��لامی ایران در تاریخ 1390/1/30 )19 آوریل س��ال 2011 میلادی( رس��م�اً به کن�وانس��یون انتقال لاش��ه کش��تی  ها - نایروبی 2007 
)Removal of Wrecks( ملحق شد. لازم به ذکر است بر اساس ماده 18 از کنوانسیون مذکور مفاد آن از 12 ماه بعد از این تاریخ برای دولت جمهوری 

اسلامی ایران لازم  الاجرا خواهد بود.
به گزارش پایگاه اینترنتی سازمان بنادر و دریانوردی، دولت جمهوری اسلامی ایران در تاریخ 1390/1/30 )19 آوریل سال 2011 میلادی( رسماً به پروتکل 
آمادگی، مقابله  و همکاری در برابر س��وانح آلودگی ناش��ی از مواد خطرناک و س��می )OPRC-HNS( ملحق ش��د. لازم به ذکر است بر اساس ماده 15 

از پروتکل مذکور مفاد آن از تاریخ 1390/4/28 برای دولت جمهوری اسلامی ایران لازم الاجرا خواهد بود.

ممیزی بین  المللی تجهیزات ترمینال  های نفتی 
منطقه ويژه اقتصادی بندر امام خمینی

برای نخستین بار توسط مؤسسه رده  بندی روسیه، ترمینال  های نفتی منطقه ویژه اقتصادی بندر امام خمینی ممیزی شد.
به گزارش روابط عمومی اداره کل بنادر و دریانوردی استان خوزستان، علیرضا خجسته معاون دریایی و بندری گفت: این ممیزی به منظورتحقق ترانزیت ایمن، 
بالا بردن س��طح ایمنی بندر و کاهش آلودگی  های زیس��ت  محیطی در هنگام تخلیه و بارگیری مواد نفتی در منطقه ویژه اقتصادی بندر امام خمینی  انجام شد.
وی در ادامه با اشاره به رشد 37 درصدی ترانزیت مواد نفتی در سال 90 نسبت به سال ماقبل آن خاطر نشان کرد: در همین راستا و با توجه به هماهنگی های 
انجام شده جهت اخذ گواهی نامه  های ایمنی،  تجهیزات سایت  های نفتی برای نخستین بار مورد ممیزی بین  المللی با همکاری مؤسسه رده  بندی آسیا و مؤسسه 

رده بندی روسیه قرار گرفت.
وی در پایان از ممیزی ترمینال  های نفتی ش��رکت بنیاد بارانداز اس��کله )3( و ش��رکت محور طلایی در اس��کله  های )34 و 33( منطقه ویژه اقتصادی بندر 

امام خمینی خبر داد.

IACS مدير جديد شورای

در نشست اعضاء IACS طی روزهای 21 الی 23 ژوئن 2011 در شهر کیوتو ژاپن Pavel Shikhov از 
مؤسسه رده  بندی روسیه )RS( برای مدت 12 ماه به عنوان مدیر شورای IACS انتخاب شد.

 Shikhov در سال 2010 به سمت مدیر بخش نوساز مؤسسه رده  بندی روسیه و مسئول بازرسی  های حین 
س��اخت، س��اخت مواد و تجهیزات و ممیزی و تأیید شرکت  ها منصوب ش��د. در آوریل همان سال نامبرده به 

عنوان معاون مدیرکل RS برگزیده شد.
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ارتقاء جايگاه ايران در رتبه  بندی تفاهم  نامه كنترل و بازرسی پاريس

جایگاه جمهوری اسلامی ایران در فهرست کشورهای عضو تفاهم  نامه کنترل و بازرسی پاریس )Pars MOU( هفت پله ارتقاء یافت.
به گزارش روابط عمومی سازمان بنادر و دریانوردی، معاون امور دریایی این سازمان با اعلام این خبر گفت: تفاهم  نامه پاریس به عنوان معتبرترین تفاهم  نامه 
کنترل و بازرس��ی، با توجه به بازرس��ی  های انجام شده از کش��تی  های مختلف )در محدوه این تفاهم  نامه( و توقیف شناورها به صورت سالانه به انتشار لیست 

سیاه، خاکستری و سفید پرچم  های مختلف اقدام می کند.
س��عید ایزیان اضافه کرد: این تقس��یم  بندی علاوه بر اینکه عملکرد مرجع دریایی کشورها در خصوص شناورهای تحت پرچم  شان را نشان می  دهد، به عنوان 
معیاری در هدف    گذاری در انجام بازرس��ی  ها نیز مطرح اس��ت؛ به گونه  ای که کش��ورهای قرار گرفته در لیس��ت س��یاه، به دفعات بیش��تر و در بازه  های زمانی 
کوتاه تری مورد بازرس��ی قرار خواهند گرفت. ایزدیان افزود: مرجع دریایی ایران در رتبه  بندی س��ال 2009 در میانه فهرس��ت خاکس��تری قرار داشت، اما این 
جایگاه با توجه به نظارت مستمر مرجع دریایی کشور بر شناورهای تحت پرچم وکنترل و بازرسی مؤثر از آنها در آب های داخلی، در سال 2010 با هفت پله 
صعود در لیست یاد شده بهبود کیفی پیدا کرده و در حال حاضر ایران تنها سه ردیف با فهرست سفید فاصله دارد که با برنامه  ریزی  های انجام شده، ایران بار 

دیگر در فهرست سفید قرار خواهد گرفت.

مأموريت های جديد انجمن توسعه دريامحور

دبیرخانه انجمن توسعه دریامحور در تاریخ 1390/4/13 تشکیل جلسه داد و پس از تبادل نظر در رابطه با موارد مشروحه ذیل، تصمیم  گیری شد:
الف( تبیین نیت )Aim( و رویکرد )Approach( انجمن جهت اعلام به صورت عمومی به نحوی زیر:

قرار نیست هیچکس از انجمن استفاده ابزاری به عمل آورد. 1 -
انجمن تأمین  کننده منافع شخصی، گروهی، سازمانی و یا جناحی کسی نخواهد بود و تنها حفظ منافع ملی، جهت حرکت انجمن خواهد بود. 2 -

انجمن پل ترقی شخص یا اشخاصی نیست. 3 -
اعض��اء هیئ��ت امناء و هیئت مدیره هیچگونه حق  الزحمه یا حقوقی از انجمن دریافت نخواهند کرد؛ البته برای فعالیت  های تحقیقاتی و پژوهش��ی، هزینه    4 -

معقولی در شأن متخصصین مورد استفاده پرداخت می  شود.
انجمن علیه هیچ یك از س��ازمان  های مردم  نهاد دریایی فعالیت نکرده و بالعکس قصد هم  افزای و تقویت آنها را داش��ته و مجمع این گونه س��ازمان  های  5 -

مردم  نهاد را مشابه کنفدراسیون صنعت تشکیل خواهد داد.
نشریه انجمن از هیئت تحریریه  ای استفاده خواهد کرد که شرایط زیر را ملاک عمل بداند: 6 -

یك- هیچ گونه تمجید یا تبلیغی از مسئولان سازمان  های دریایی به عمل نیاورد.
دو- مطالب منتشره در آن نشریه، تکرار مطالب دیگر نشریات دریایی کشور نباشد.

سه- هیچگونه مصاحبه یا مقاله  ای تحت تأثیر گروه  های فشار منتشر نکند. مطالب فراسازمانی باشد.
چهار- عملکردی موضوعی، کارشناسانه و مستقل داشته و از کسی دستور یا سفارش نگیرد.

وب سایت انجمن به نحوی طراحی و اجرا شود که پیشتر کلیه منابع و خدمات پشتیبانی آن پیش  بینی شده باشد؛ به نحوی که مراجعه به سایت یاد شده  7 -
انگیزه  ای باشد برای کلیه کارشناسان، مدیران، اساتید، محققین و دست  اندرکاران امور دریایی و کشتیرانی کشور.

برنامه انجمن تا پایان سال 1391ب(  به شرح زیر تدوین گردید و از دبیرخانه خواسته شد اقدامات لازم را جهت اخذ مصوبات مربوطه به عمل آورد:
فعالیت  های فرهنگی و آموزشی: 1 -

1-1 انتشار خبرنامه الکترونیکی از پاییز 1390؛
1-2- چاپ فرهنگ لغات دریایی جدید به نحوی که در مهرماه 1390 در مراسم روز جهانی دریانوردی بخشی از آن منتشر شده باشد؛

1-3- تقاضای انتشار نشریه از وزارت فرهنگ و ارشاد اسلامی؛ به نحوی که تا پایان سال 1391 مجوز مربوطه تحصیل شده باشد؛
1-4- برگزاری کارگاه آموزشی اینکوترمز در سازمان بنادر و دریانوردی )در تهران بعد از ماه مبارک رمضان امسال( ؛

1-5- برگزاری کارگاه آموزشی مقررات روتردام )+Maritime( در  تهران در پاییز 1390؛
1-6- برگزاری دوره آموزشی برای کاندیدهای کارشناسی رسمی رشته دریایی در زمستان سال 1390.

2-  اخذ مجوز از سازمان بنادر و دریانوردی برای تهیه برنامه راهبرد دریایی کشور به نحوی که تا پایان سال 1391 این برنامه تبیین و تدوین شده باشد.
3- تشکیل مجمع سازمان  های مردم  نهاد دریایی تا پایان سال 1390؛
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4- اخذ مجوز از س��ازمان بنادر و دریانوردی برای تهیه برنامه چگونگی پاک س��ازی س��واحل جمهوری اس��لامی ایران از باقی مانده بدنه ش��ناورهای 
کامپوزیتی تا پایان سال 1390؛

5- اخذ مجوز از سازمان بنادر و دریانوردی برای تهیه ضوابط لازم به منظور راه  اندازی صنعت اوراق کشتی  های فلزی با رعایت کلیه مقررات ملی و 
بین  المللی تا پایان سال 1390؛

6- اخ��ذ مج��وز از س��ازمان بنادر و دریان��وردی برای تهیه برنامه جایگزینی ش��ناورهای )فلزی، آلومینیومی و کامپوزیتی( اوراق ش��ده با اس��تفاده از 
ظرفیت های صنایع کشتی  سازی در ایران تا پایان سال 1391.

برگزاری اولین جلسه كمیته های فنی استاندارد كشتی ها

اولین جلس��ه کمیته  هاي فني اس��تاندارد کشتي  ها و ش��ناورهاي کوچك در تاریخ یکشنبه 19 تیرماه در محل سازمان اس��تاندارد و تحقیقات صنعتی با حضور 
تعدادي از متخصصان این صنعت برگزار شد. 

به گزارش دبیر کمیته  های متناظر TC8 و TC188 حاضران در جلسه به خصوص جناب تیمسار بایندر نظرات مشفقانه و ارزشمندي را به مشارکت گذاشته 
و براي ادامه مسیر راهکارهایي پیشنهاد کردند که مي  توان به موارد زیر اشاره کرد:

س��ازمان اس��تاندارد و تحقیقات صنعتی در تعامل با س��ازمان بنادر و دریانوردی و براي ایجاد انگیزه فعالیت بیشتر در اعضاي کمیته  ها، نقش مؤثرتري در  1 -
فرابخش دریایي کشور ایفا کند.

- 2 براي مشارکت در تدوین استانداردهاي جهاني حق  الزحمه پرداخت شود.
- 3 با توجه به اینکه سازمان استاندارد و تحقیقات صنعتی ناظر بر فعالیت کلیه صنایع داخلي است و براي ترغیب صاحبان صنعت دریایي کشور به مشارکت 
در تدوین استانداردهاي کشتي  ها و شناورهاي کوچك، با صنایع بالادستي از جمله تولیدکنندگان موتورهاي دریایي، صنایع فولاد و... ارتباطي مؤثر برقرار شود.

حاضران در جلس��ه اتفاق نظر داش��تند که براي تقویت نقش استاندارد در صنایع دریایي لازم است بخش پژوهش از جمله آزمایشگاه  هاي دریایي در این  4 -
صنعت تأسیس شوند؛ در غیر این صورت همواره باید منفعلانه اسناد استاندارد که در کمیته  ها به رأي گذاشته مي  شوند را تأیید کنیم.

در این جلسه همچنین پیشنهاد شد که در دو موضوع، استاندارد شناورهاي کامپوزیتي و استاندارد سیستم هاي اطفاء حریق در شناورها، استاندارد داخلي تدوین 
و لازم  الاجرا شود.

مديركل سازمان  های تخصصی سازمان بنادر و دريانوردی اعلام كرد؛
IMO آمادگی داوطلبانه ايران برای ممیزی

ممیزی داوطلبانه از دولت جمهوری اسلامی ایران آذرماه امسال توسط کارشناسان سازمان جهانی دریانوردی )IMO( انجام خواهد شد.
به گزارش پایگاه اینترنتی سازمان بنادر و دریانوردی، مدیرکل سازمان  های تخصصی و بین  المللی با اشاره به طرح ممیزی داوطلبانه آیمو، از انجام این ممیزی 
در بنادر کش��ور، بر اس��اس مصوبه هیئت عامل س��ازمان بنادر و دریانوردی و هماهنگی صورت گرفته با آیمو در ماه نوامبر یا دس��امبر 2011 مطابق با آذرماه 

سال جاری خبر داد. 
س��یدعلی اس��تیری در ادامه با تشریح اقدامات انجام ش��ده درخصوص ممیزی پیش رو به "تشکیل س��تاد اجرایی ممیزی آیمو و برگزاری دوره  های آموزشی 
مرتبط"، "بازنگری سیس��تم  های کیفیت و پیاده  س��ازی سیس��تم کیفیت یکپارچه"، و " انجام پیش  ممیزی از بنادر تابعه با مشارکت کلیه ادارات کل به صورت 

کاملًا  تخصصی" اشاره کرد.
 به گفته مدیرکل سازمان  های تخصصی و بین  المللی در نشست هماهنگی ممیزی آیمو، "تأمین نیازهای سخت  افزاری و نرم  افزاری"، "رفع موارد عدم  انطباق گزارش 
شده از ممیزی داخلی" و "ساماندهی شرح وظایف و پست  های حاکمیتی در سازمان"، از دیگر اقدامات انجام شده برای آمادگی اجرای ممیزی قلمداد می  شود.
 استیری با بیان اینکه در استان  های مازندران )بندر نوشهر(، استان خوزستان بندر )امام خمینی( و استان هرمزگان )بنادر شهیدرجایی و باهنر( پیش  ممیزی با 

موفقیت صورت گرفته، از انجام پیش  ممیزی  های در دست اقدام در بنادر بوشهر، انزلی، چابهار و امیرآباد طی ماه های تیر و مرداد خبر داد.
تأثیر اجرای كم  نقص ممیزی در استحكام جايگاه كشور در عرصه بین  المللی

معاون امور دریایی س��ازمان بنادر و دریانوردی با اعلام اینکه اجرای کم  نقص ممیزی در اس��تحکام جایگاه کشور در مجامع بین  المللی تأثیرگذار است، شرایط 
کشور در مجامع بین  المللی را بسیار خوب و ارزنده توصیف کرد.

به گزارش پایگاه اینترنتی سازمان بنادر و دریانوردی، سعید ایزدیان که در جمع مدیران دریایی این سازمان در نشست هماهنگی ممیزی آیمو سخن می  گفت، 
با اعلام این مطلب اضافه کرد: س��ازمان بنادر و دریانوردی به لحاظ ارائه س��ند به سازمان بین  المللی دریانوردی، رتبه ششم دنیا را دارد که نشان  دهنده پیشرو 

بودن ایران در عرصه بین  المللی و موضوعات فنی در آیمو است.
عضو هیئت عامل سازمان بنادر و دریانوردی با تأکید بر اینکه در بخش ممیزی این موضوع به صورت روزآمد در سازمان رصد می  شود، از انجام موفقیت  آمیز 

پیش  ممیزی در سه بندر شهیدرجایی، امام خمینی و نوشهر خبر داد. 
ایزدیان اجرای کم  نقص ممیزی در بنادر را در استحکام جایگاه کشور در مجامع بین  المللی حائز اهمیت دانست و از مدیران بنادر و بخش دریایی در استان  ها 

خواست تا نسبت به این موضوع با جدیت برنامه  یزی کنند.
 این مقام مسئول سازمان بنادر و دریانوردی با تأکید بر تسهیل فرآیندهای کاری در انجام ممیزی، اظهار داشت: لازم است مروری در تمام فرآیندهای کاری 

صورت گیرد و نقایص و ایرادها تا قبل از انجام ممیزی اصلی آیمو رفع شود. 
ایزدیان "اصلاح ساختار تشکیلات" و "ارائه تفاهم  نامه  ها" را از موضوعات چالشی و ضرورت  های تعیین  کننده بنادر در ممیزی آینده آیمو برشمرد. 
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Pirate attacks on the world’s seas totalled 266 in the 
first six months of 2011, up from 196 incidents in the 
same period last year, the International Chamber of 
Commerce (ICC) International Maritime Bureau’s 
(IMB) Piracy Reporting Centre (PRC) revealed today.
More than 60% of the attacks were by Somali pirates, 
a majority of which were in the Arabian Sea area 
said the report, Piracy and Armed Robbery against 
Ships. As of 30 June, Somali pirates were holding 
20 vessels and 420 crew, and demanding ransoms of 
millions of dollars for their release.  
“In the last six months, Somali pirates attacked more 
vessels than ever before and they’re taking higher 
risks,” said IMB Director Pottengal Mukundan. “This 
June, for the first time, pirates fired on ships in rough 
seas in the Indian Ocean during the monsoon season. 
In the past, they would have stayed away in such 
difficult conditions. Masters should remain vigilant.” 
In the first six months, many of the attacks have 
been east and north-east of the Gulf of Aden, an 
area frequented by crude oil tankers sailing from 
the Arabian Gulf, as well as other traffic sailing 
into the Gulf of Aden. Since 20 May there have 
been 14 vessels attacked in the Southern Red Sea. 
“It is necessary that shipboard protection measures 
are in place as they sail through this area,” said Mr 
Mukundan.
But although Somali pirates are more active – 163 
attacks this year up from 100 in the first six months 
of 2010 – they managed to hijack fewer ships, just 
21 in the first half of 2011 compared with 27 in the 
same period last year. This, the report says, is both 
thanks to increased ship hardening and to the actions 
of international naval forces to disrupt pirate groups 
off the east coast of Africa.  
“It is vital that this naval presence be sustained or 
increased,” the report asserts.
Somali pirates took 361 sailors hostage and kidnapped 
13 in the first six months of 2011. Worldwide, 495 
seafarers were taken hostage. Pirates killed seven 
people and injured 39. Ninety-nine vessels were 
boarded, 76 fired upon and 62 thwarted attacks were 

reported. 
Ships, including oil and chemical tankers, are 
increasingly being attacked with automatic weapons 
and rocket propelled grenade launchers. Whereas 
five years ago pirates were just as likely to brandish 
a knife as a gun, this year guns were used in 160 
attacks and knives in 35.  
A surge in particularly violent and highly organized 
attacks has hit the coast of West Africa this year, says 
IMB’s piracy report, listing 12 attacks on tankers off 
Benin since March, an area where no incidents were 
reported in 2010. Five vessels were hijacked and 
forced to sail to unknown locations, where pirates 
ransacked and stole the vessel’s equipment, and 
part of their product oil cargoes. Six more tankers 
were boarded, mainly in violent armed robbery style 
attacks, and one attempted attack was reported. 
In neighbouring Nigeria, the IMB Piracy Reporting 
Centre was informed of three boardings, two vessels 
being fired upon, and one attempted attack. The 
crew were beaten and threatened. Ship’s equipment 
and crew’s personal effects were stolen. But IMB 
says that in reality, the seas around Nigeria are more 
dangerous than the official reports suggest. The 
organization is aware of at least 11 other incidents 
that were not reported to the Piracy Reporting Centre 
by ships’ masters or owners.  
Overall, 50 incidents were recorded for Indonesia, 
Malaysia, Singapore Straits and the South China 
Seas in the first two quarters of 2011. Three tugs were 
hijacked by armed pirates and 41 vessels were boarded.   
The IMB PRC is the only manned centre to receive 
reports of pirate attacks 24 hours a day from across 
the globe. IMB strongly urges all shipmasters and 
owners to report all actual, attempted and suspected 
piracy and armed robbery incidents to the IMB 
Piracy Reporting Centre. This first step in the 
response chain is vital to ensuring that adequate 
resources are allocated by authorities to tackle 
piracy. Transparent statistics from an independent, 
non-political, international organization can act as a 
catalyst to achieve this goal.

Pirate attacks at sea getting bigger 

and bolder, says IMB report
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The IMO Council has endorsed a proposal by IMO 
Secretary-General Efthimios Mitropoulos to adopt 
“IMO: One hundred years after the Titanic” as the 
World Maritime Day theme for 2012.
 “The time has come for us to return to this 
Organization’s roots and raison d’être, i.e. safety of 
life at sea,” Mr. Mitropoulos said.
One of the consequences of the sinking, in 1912, 
of the Titanic, in which 1,503 people lost their 
lives,  was the adoption, two years later, of the first 
International Convention for the Safety of Life at Sea 
(the SOLAS Convention).  The 1914 version of the 
Convention was gradually superseded, respectively, 
by SOLAS 1929, SOLAS 1948, SOLAS 1960 (the 
first adopted under the auspices of IMO, then known 
as IMCO) and SOLAS 1974.  SOLAS 1974 is still 
in force today, amended and updated many times.
Mr. Mitropoulos said the selection of the theme 
proposed would provide an opportunity to: 
- take stock of improvements in maritime safety 
during the 100 years since the sinking of the 
Titanic;

- pay tribute to the memory of those, who lost their 
lives in the freezing waters of the North Atlantic on 
that fatal night of 14 April 1912;
 - highlight that the sacrifice of so many of the 
Titanic (passengers and crew) has not gone in vain;
- examine whether the lessons drawn from amongst 
the most costly (in human lives lost) accidents of the 
last 100 years have been learnt to the full;
- examine the safety record of shipping and identify 
those areas that have contributed the most to its 
improvement over the years;
 - identify the most contributory factors (systems, 
concepts, mechanisms, etc) in the quest for ever-
enhanced safety in shipping; 
 - examine which areas, within the overall spectrum 
of maritime safety (constructional, operational, 
cargo, human element, etc.), should be given priority 
consideration in the years to come;  and
 - pay tribute to all those who, in the course of the 
100 years, have contributed to improvements in 
maritime safety.
 

“IMO: One hundred  years 
              after the Titanic”
selected as World Maritime Day 
theme for 2012

Council: 106th session, 27 June to 1 July 2011
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In this table only Recognized Organizations that had more than 60 inspections are taken into account. The formula
used is identical to the one used for the Black Grey and White list. However, the values for P and Q are adjusted to
P=0.02 and Q=0.01
*Where a country is shown after a Recognized Organization this indicates its location and not necessarily any
connection with the maritime administration of that country.

Recognized Organization performance table 2008 – 2010
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White List 2008-2010
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Grey List 2008-2010
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Black –Grey –White lists

Black List 2008-2010
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Most flags that were categorised as very high risk 
in previous years remain so in 2010. The poorest 
performing flags are DPR Korea, Libyan Arab 
Jamahiriya, Togo, Sierra Leone and Montenegro. 
New on the “Black List” are the flags of Tanzania 
United Republic and Azerbaijan (both medium 
risk).
Flags with an average performance are shown on the 
“Grey List”. Their appearance on this list may act 
as an incentive to improve and move to the “White 
List”. At the same time flags at the lower end of the 
“Grey List” should be careful not to neglect control 
over their ships and risk ending up on the “Black 
List” next year.
On this year’s “Grey List” a total number of 24 flags 
is recorded. Last year the “Grey List” recorded 19 
flags. New on the “Grey List” are Egypt, Viet Nam,
Dominica, Slovakia, Jamaica, Honduras, Belize and 
Mongolia, last year still on the “Black List”.
The “White List” represents quality flags with a 
consistently low detention record. Compared with 
last year, the number of flags on the “White List” has 
increased by 3 flags to a total number of 42 flags.
Bermuda (United Kingdom) has been placed highest 
on the list in terms of performance. Next in line are 
Germany, Sweden, the United Kingdom and the 
Netherlands.
A flag’s ranking is taken into account when targeting 
ships for inspection and  ships flying flags listed 
on the “Black list” are liable for banning from the 
region after multiple detentions.
The Paris MoU also agreed on the performance 
listing of Recognized Organizations (ROs). These 
organizations have been delegated with statutory 
responsibilities by flag States. This table uses the 
same method of  calculation as the flag State table 
but counts only those detentions, which the  Paris 
MoU considers to be directly related to a statutory 
survey carried out by the recognized organization.
Among the best performing recognized organizations 
were:
■ Registro Italiano Navale – RINA
■ American Bureau of Shipping - ABS
■ Det Norske Veritas - DNV
The lowest performing organizations were:
■ Phoenix Register of Shipping – PHRS (Greece)
■ Register of Shipping – RSA (Albania)
■ International Register of Shipping – IS (USA)
■ Bulgarski Koraben Registar - BKR

On 1 July 2011 the performance lists will be used 
for calculating the ship risk  profile and flags on 
the “Grey List” and “Black List” are subject to the 
more  stringent banning measures in force since 1 
January.
More information can be found in the 2010 Annual 
Report, which will be released in July 2011.

Notes to editors:
Port State Control is a check on visiting foreign 
ships to see that they comply with international rules 
on safety, pollution prevention and seafarers living 
and working conditions.
It is a means of enforcing compliance where the 
owner and flag State have failed in their responsibility 
to implement or ensure compliance. The port State 
can require defects to be put  right, and detain the 
ship for this purpose if necessary. It is therefore also 
a port State’s  defence against visiting substandard 
shipping.
Regional Port State Control was initiated in 
1982 when fourteen European countries agreed 
to  co-ordinate their port State inspection effort 
under a voluntary agreement known as the Paris 
Memorandum of Understanding on Port State 
Control (Paris MoU). Current membership includes 
27 countries. The European Commission, although 
not a signatory to the Paris MoU, is also a member 
of the Committee.
The new inspection regime (NIR) introduced full 
coverage of visiting ships and a more riskbased 
method of ship selection and thereby a more effective 
use of resources.
Since 2011 inspection reports are recorded on 
a central database THETIS hosted by EMSA in 
Lisbon, Portugal. Inspection results, a list of banned 
ships and an overview of current detentions can be 
viewed on the Paris MoU public website.
The Secretariat of the MoU is provided by the 
Netherlands Ministry of Infrastructure and the 
Environment and located in The Hague.
For more information on the Paris MoU on Port 
State Control please consult our Internet Website on 
the following address: www.parismou.org
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The “Black, Grey and White (BGW) List” presents 
the full spectrum, from quality flags to flags with 
a poor performance that are considered high or 
very high risk. It is based on the total number of 
inspections and detentions over a 3-year rolling 
period for flags with at least 30 inspections in the 
period.
On the “Black, Grey and White list” for 2010 a total 
number of 84 flags are listed: 18 on the “Black list”, 
24 on the “Grey list”, and 42 on the “White list”.
In 2009 the number of flags listed totalled 82 flags, 
namely 24 on the “Black List”, 19 on the “Grey 
List” and 39 on the “White List”.

PARIS MOU ANNOUNCED 
NEW TARGETING LISTS.

At its 44th meeting last month, the 
Paris MoU Committee approved 
the 2010 inspection results and 
adopted new performance lists 
for flag States and Recognized 
Organizations. These lists will 
take effect from 1 July 2011.
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and floating devices were not used. 
In the second case, the passage between the railings 
guarding the cargo hold, and those guarding the 
inboard side of the ladder system was only 0.7 metres 
because of pipes taking up most of the passage. 
During the work, the cook was partly standing on 
the pipes to assist guiding the gangway stowage. 
In both cases, no risk assessment had been done to 
identify risks and risk-reducing measures. 
Operation procedures and training of personnel were 
insufficient in both accidents. 
The installation of handrails in the first case should 
have been done prior to the gangway being lowered 
in accordance with the manufacturer’s operation 
instructions. 

What can we learn? 
Manufacturer’s operation manuals on equipment 
must be included in the ship’s ISM system and 
training programmes. 
Risk assessments should be carried out for both 
standard and special operations on board ships. 
Conclusions from the assessments should be 
included as a part of any training programme on 
board. 
Proper safety equipment must be used when working 
at height and above/close to the sea. 

16  SIDE SHELL FAILURE 

What happened? 
Following a period of adverse weather while on a 
voyage, the crew of this cape-size bulker discovered 
from manual bilge soundings that the water level 
in the No.1 bilge hold was increasing. Subsequent 
internal inspection revealed severe damage to both 
port and starboard shell frames and a crack in the 
side-shell plating. Fortunately, the vessel was able 
to make temporary repairs before completing the 
voyage. Had no port of refuge been available, the 
consequences may have been catastrophic. 

Why did it happen? 
Earlier in the voyage, the water ingress alarms had 
been switched off because they were permanently 
on alarm. This was attributed by the crew to be due 
to the high moisture content of the loaded cargo. 

What can we learn? 
The dismissal of water ingress alarms without 
further immediate investigation should be avoided. 

Making assumptions may prove fatal. 

17  ENGINE-ROOM FIRE 

What happened? 
A fire in the diesel generator room damaged the 
electrical control cables and resulted in the loss of 
electrical power and main propulsion. The emergency 
generator started automatically. A watchkeeper 
attempted to extinguish the fire with a hand-held dry 
powder extinguisher, but was driven back by dense 
black smoke. The fire was eventually extinguished 
by a fire-fighting party wearing firemen’s suits 
and breathing apparatus. When the fire had been 
extinguished, propulsion power was re-established 
from one of the vessel’s four main engines which 
also provided electrical power from one of two 
shaft-driven generators. Temporary repairs to the 
cabling in the generator room permitted the start-up 
of one diesel generator. 

Why did it happen? 
The fire was believed to have started by the escape of 
hot exhaust gases from an air start valve on one of the 
generators, since the rocker cover was found lifted 
off its seat and the air start valve was found to have a 
broken stud and the securing flange had lifted about 
10mm. It was suggested that the hot gases ignited 
vaporized lubricating oil inside the cover sufficient 
to lift the cover, from where the fire spread to the 
deckhead located about 1.5 m above. An ignition 
test of the deckhead insulation caused it to burn and 
emit black smoke. This could possibly have been 
due to the absorption of oil vapour over a period of 
time since the deckhead surface was irregular and 
may have presented cleaning difficulties. 

What can we learn? 
1  When removing cylinder head valves for 
maintenance, the opportunity should be taken to 
examine fasteners for signs of fatigue. Fasteners 
should be tightened to the torque specified by the 
manufacturer – at the same time checking that nuts 
run freely on their threads. 
2  Deckheads – especially those in low-
headroom machinery spaces – should be examined 
periodically for accumulation of combustible 
deposits and cleaned appropriately. 
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the ship and while the AB seaman was between the 
coach house and the ship’s side, tender set hard onto 
the side of the ship. The AB was trapped in between 
and sustained severe crush injuries to his chest. He 
staggered a few steps before he collapsed in the 
passenger area of the tender. 
The tender was then brought alongside the platform 
and the ship’s doctor was notified. The AB seaman 
was sent to shore with the tender and transferred to 
a nearby hospital. Efforts to resuscitate him were 
not successful and he was pronounced dead at the 
hospital. 

Why did it happen? 
The major reason for this accident is the improper 
adherence to rules and instructions. If the tender 
crew had had sufficient training in compliance with 
existing rules, the accident would most likely not 
have happened. 
The training manual states that the tender should be 
manned by five crew members during recovery. In 
this case, there were only three crew members in the 
tender. 
There was a small oil leak in the tender’s steering 
system. Although crew topped the oil intermittently, 
they did not carry out a proper repair and the 
steering was still sluggish, which influenced the 
response of the craft. Moreover, the coxswain did 
not take the prevailing 1.5 knot tidal current into 
consideration during the handling and was not able 
to bring the tender to the correct position under the 
falls. The ship’s officers were supposed to supervise 
the recovery of the tender and give instructions as 
necessary, but this was not carried out properly. 
Although the training manual states that the davit 
blocks should be raised about 3 metres during 
approach for recovery, they were hanging close to 
the water. If the blocks had been raised clear off the 
water, there would have been no reason for the crew 
member to leave his position at the aft of the tender 
and place himself in the dangerous area. 
Communications between tender and ship (and 
amongst tender crew) was poor during the recovery. 
Ships officers or responsible crew did not notify the 
tender’s coxswain about the tidal current. The crew 
member in the aft left his position without notifying 
the coxswain. The coxswain attempted to approach 
to recovery position although he saw the falls and 
blocks were hanging close to the water surface 
without communicating with the ship to make them 
raise the blocks. 

What can we learn? 
The Safety Management System, training •	
manuals and other safety-related instructions 
are made to enhance safety in various 
operations. All involved officers and crew 
should be properly familiarized and trained 
prior to undertaking shipboard operations. 
All requirements should be properly 
implemented and complied with. 

All maintenance and repair works should •	
be properly reported and duly performed. 
Temporary repairs are not good solutions. 

If there are missing, contradicting or •	
confusing instructions in the ship’s various 
manuals, they should be raised in the safety 
management meetings or reviews for 
correction and clarification. 

Safety consciousness is important. Think •	
before acting. 

15  FATALITY DURING INSTALLATION 
              AND RECOVERY OF GANGWAY 

What happened? 
Two accidents have been reported involving 
installation and recovery of a gangway, where in 
one case the seaman was killed and in the other case 
the seaman was seriously injured. 
Accident one: Two crew members started to set up 
the handrails on the already lowered gangway while 
standing on the gangway. The boatswain standing at 
the top of the gangway lost his balance and fell onto 
the quay at a height of approximately five metres. 
From the quay he rolled into the water and sank. He 
could not be recovered alive. 
Accident two: When the ship was preparing to leave 
port, five seamen started to manhandle the gangway 
on board. The cook, who came on deck to do his 
mooring duties, went over to assist five other crew 
members to tip the gangway over the main deck 
rails and rotate it into its stowing position. During 
this operation, the cook fell six metres from the rails 
into the empty hold. He sustained serious injuries. 

Why did it happen? 
The immediate cause of the accidents relates to 
insufficient safety precautions to prevent personnel 
from falling. In the first case, fall-arrest equipment 
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not noticed and corrected by the bridge team. The 
decisions whether to pilot the ship, or not, or how 
to pilot it, was left entirely in the hands of the pilot. 
The bridge team was relying entirely on the pilot’s 
training, experience and judgment. There was only 
one barrier (the pilot) between the accident and 
safety. If the pilot had made a slightly bigger error 
that day, the result could have been more serious. 
The human resources on the bridge can be effectively 
organized if Bridge Resource Management (BRM) 
principles are applied properly. All human beings 
are subject to errors. One-man errors may turn into 
chain errors and lead to accidents if proper and 
effective corrective measures are not taken. BRM, if 
effectively implemented, is a useful tool to discover 
and correct single person errors. If a proper master-
pilot exchange, under keel clearance calculation 
and bridge team briefing had been carried out, the 
accident could have been avoided. The OOW was 
monitoring the passage, but did not know when 
to interact with the pilot. The bridge team was not 
aware that the ship was more to the west of the 
passage than planned. 

If they had been fully briefed, and fully understood 
the pilot’s plan for the passage, they would have 
been in a better position to assist him. 
Owners, managers and crew of ships should apply 
the BRM principles properly and interact with the 
pilots effectively. 

Echo sounders, if used and monitored properly, may 
indicate the approach of dangerous situations. 

14  FATALITY INVOLVING LIFEBOAT 
AS TENDER 

What happened? 
A passenger vessel was preparing to depart from 
a port anchorage area. As it was too big to berth 
alongside, it was an established practice to transport 
passengers to and from the shore by the ship’s 
lifeboats operating as passenger tenders. Passengers 
were on board when the passenger tenders were 
being recovered. 
When one of the passenger tenders was being 
positioned on the ship’s side to be lifted up, the 
coxswain was unable to bring the tender to exact 
position under the falls, partly due to the effect of 
1.5 knot tidal current and partly due to “slack” in the 
tender’s steering system. The tender lost position 
and headed towards the ship’s side. The falls were 
positioned too low and the blocks presented a 
danger to damage the coach house windows. The 
AB seaman, realizing the danger, left his position 
aft and moved to the side of the tender to guide the 
aft block clear. But the tender was moving towards 
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7) On a positive note, both the fishing vessel and 
the passenger ship took measures to avoid a close-
quarters situation with the tanker in accordance with 
the COLREGs. 
8) It seemed admirable that the OOW of the passenger 
ship called the tanker to clarify the intentions twice 
and notified the master when doubt still existed and 
finally took the necessary action (to slow down) in 
order to avoid a close-quarters situation before the 
master arrived at the bridge. 

12  OTHER (major LPG leak during cargo 
sampling) 

What happened? 
While taking a sample of the loaded LPG cargo, the 
sample valve assembly suddenly came off, causing 
a leakage that turned out to be about 66 tonnes of 
LPG. Only after 29 hours a specialized company 
managed to close the leak. 

Why did it happen? 
The chief officer, who was still busy securing the 
first sampled tank, did not accompany the cargo 
surveyor. The cargo surveyor thought that there 
were two safety valves separating the cargo from 
the sample device. When he accidentally loosened 
the sample valve assembly, it fell off. Due to the 
fact that there was an open connection between the 
cargo and sample device, LPG started leaking away. 
Because of the pressure and ice formation he was 
not able to put the assembly back. The ESD valve, 
which should stop the flow of gas was then activated 
but did not fully close. 

What can we learn? 
Thorough knowledge of the working of safety 
devices is important. The particular ESD valves 
used on board do not positively indicate the position 
of the valve. After activation, the valve will indicate 
“closed”, although in fact the valve is jammed still in 
open position. The valves were only tested visually, 
no pressure tests were performed. 
The briefing and supervision of the cargo surveyor 
did not provide an adequate means for ensuring 
cargo sampling could take place safely. 

13  GROUNDING 

What happened? 
A big partly laden oil tanker was approaching a ship 

channel. She had a draught of 11.5 metres. The Pilot 
boarded directly on arrival for the transit from sea to 
the port anchorage area. 
During passage, there was a swell which caused the 
ship to roll about 5 degrees. There also was a strong 
southerly tidal flow (5-6 knots). To counterbalance 
the southerly drift and to keep the ship out of the 
main body of tidal flow as much as possible, the pilot 
planned the ship to stay west of the main channel. 
But the ship was more to west than planned. As 
the draft increased about 1.35 metres due to squat 
effect and a further 1.8 metres due to rolling, the 
maximum instantaneous draft during the passage 
from ship channel increased to about 14.65 metres. 
This would not have caused any grounding if the 
ship had stayed in the main channel. But as the 
ship was about 100 metres more to west than the 
planned track, the depth was not sufficient and the 
ship touched the bottom several times, which was 
not noticed by anyone during the passage. 
The crew noticed seawater in the forepeak tank after 
anchoring in the port roads. Further investigation 
revealed a hole in the forepeak ballast tank and 
several indents in various parts of the flat bottom. 
Temporary repairs were carried out in the port and 
permanent repairs were done later in dry-dock. 

Why did it happen? 
The pilot made a handling error which was not 
noticed and corrected by the bridge team. Moreover, 
the increase of draft due to squat effect and rolling 
of the ship was not noticed and duly taken into 
consideration by the master or the pilot. 
The planned track was to the west of the channel to 
counterbalance the drift by tidal flow. But the ship 
transited the channel about 100 metres more to the 
west than planned. This was not noticed or corrected 
by the bridge team. Bridge resource management 
(BRM) principles were not properly applied by 
master or pilot. 
Although the echo sounder was in operation, it was 
not properly monitored by the bridge team. 

What can we learn? 
The presence of a pilot does not relieve the 
officer on watch and the bridge crew from their 
responsibility for safe sailing of the ship. Pilots are 
advisors to masters and they act as ship handlers 
during manoeuvres. They have the local knowledge 
of tides, currents, local conditions, channels, etc. In 
this case, the pilot made a handling error which was 
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she would alter course to port (across the bow of 
the passenger ship). Actually she altered course 26 
degrees to port, which did not significantly increase 
the distance of the CPA and therefore the passenger 
ship stopped both her engines. Consequently the 
tanker passed ahead of the passenger ship with a 
CPA of 0.9 miles. 

Why did it happen? 
A: The first round of close-quarters between the 

tanker and the fishing vessel occurred because 
the OOW of the tanker failed to comply with 
COLREG Rule 8 (action to avoid a collision) 
and Rule 18 (a) (a power-driven vessel shall 
keep out of the way of a vessel engaged in 
fishing) due to the following reasons: 

A-1: The master of the tanker was not on the bridge 
while proceeding in Cook Strait, a narrow 
channel, where the vessel was likely to encounter 
significant other traffic including fishing vessels 
and a crossing passenger ship. 

A-2: Although there was another watchman 
(lookout) on the bridge, the OOW of the tanker 
did not seem to have noticed the VHF radio 
call and flashing light by the fishing vessel that 
had a significant concern about a CPA with the 
tanker. 

B: The second round of close-quarters between the 
tanker and the passenger ship occurred because 
the OOW of the tanker failed to comply with 
COLREG Rule 8 (action to avoid a collision) and 
Rule 15 (action by give-way vessel) although he 
understood that his ship was a give-way vessel 
and he could reduce speed or take a turn out of 
the vessel due to the following reasons: 

B-1: The master of the tanker was not on the bridge 
while proceeding in Cook Strait, a narrow 
channel, where the vessel was likely to encounter 
significant other traffic including fishing vessels 
and a crossing passenger ship. (As the second 
officer had made a large notation on the chart, 
the area was a “Ferry cruising area”.) 

B-2: Although the experience of the OOW of the 
tanker was not stated in this incident report, 
considering the description indicating that it 
was the first time for the master to visit New 
Zealand, the OOW seemed unfamiliar with 
Cook Strait. 

B-3: The OOW of the tanker did not notify the 
master of the close-quarters situation with the 
passenger ship in Cook Strait. 

B-4: The OOW of the tanker misunderstood the 
voluntary code on chart NZ46 stating “vessels 
laden with oil in bulk are to keep at least five 
miles off the land” and he was preoccupied 
with it when he was requested to alter course 
to starboard (toward the land) by the passenger 
ship. 

B-5 It was difficult for the OOW of the tanker to 
identify the navigational lights of the passenger 
ship from a safe distance due to the bright line 
of deck lights of the passenger ship that merged 
with the bright shore lights that camouflaged the 
sidelight of the vessel. 

B-6: The OOW of the tanker did not carry out a trial 
manoeuvre on the ARPA to ascertain if his action 
of altering course 26 degrees to port would be 
effective, although he appeared to be able to 
demonstrate his ability to use the ARPA. 

What can we learn? 
1) The master of the tanker proceeding in the narrow 
channel should have been on the bridge and in 
command of the ship, as a good practice of seamen 
because there was a need for extra vigilance while 
proceeding in the narrow channel. 
2) The OOW of the tanker should have notified 
the master of the close-quarters situation with the 
passenger ship in Cook Strait. 
3) The vessel, even though she was proceeding in a 
narrow channel, should have taken action to avoid a 
close-quarters situation positively in ample time if 
she was a give-way vessel. 
4) The voluntary code on chart NZ46 stating 
“vessels laden with oil in bulk are to keep at least 
five miles off the land” should have been understood 
properly by the deck officers (including the master) 
of the give-way vessel proceeding in Cook Strait, 
in order to prevent needless confusion which might 
preoccupy the mind of the OOW of the tanker who 
would alter course toward the land to avoid a close-
quarters situation with the stand-on vessel. 
5) The OOW of the tanker, who replied that he would 
alter course by VHF radio to the stand-on vessel, 
should have altered course positively in ample time 
(or should have stopped engine) to avoid a close-
quarters situation with the stand-on vessel in order 
not to give anxiety to it. 
6) The OOW of the tanker should have carried out 
a trial manoeuvre on the ARPA to ascertain if his 
action of altering course 26 degrees to port would 
be effective. 
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Why did it happen? 
Since the vessel sank in deep waters, the source of 
fire could not be determined. Since no oil spill was 
sighted, it is assumed that the oil fed the fire at a 
certain point. Leaving the door to the engine-room 
open may have aided the fire to spread. 

What can we learn? 
It has been declared that (non-compulsory) fire 
detection was installed in the engine-room, but 
no alarm was heard. Maintenance of this vital 
equipment, as well as the GMDSS installation is of 
utmost importance. 
The crew did not make any attempt to fight the fire, 
although fire-fighting appliances were available. The 
investigation has revealed that no fire or abandon 
ship drills were held for a considerable time. This 
had a major influence on how the crew responded to 
both fire and abandon ship situations. 

10  COLLISION 

What happened? 
A trawler suffered a mechanical failure and the 
master requested a tow. While setting up the tow 
arrangement in winds of force 8-9 on the Beaufort 
scale and seas of 8-9 metres, the vessel providing 
assistance and the disabled trawler collided. A 
crew member on the assisting vessel was crushed 
to death between the bulwark and the side of the 
wheelhouse. 

Why did it happen? 
The assisting vessel was upwind from the •	
trawler when two successive waves caused 
the vessels to collide with each other. The 
crew member handling the towline on board 
the assisting vessel was unable to move 
quickly out of the way before the collision. 
A line throwing apparatus was available on 
board both vessels, but was not used. 

What can we learn? 
Rendering assistance in adverse weather •	
can be a high-risk situation, requiring sound 
preparation and rigorous execution. 
Appliances and methods, such as line •	
throwing apparatuses and drift buoys, can 
be used to reduce the risk of collisions and 
contacts between vessels setting up towing 
arrangements in adverse weather. 

11    NEAR COLLISION 
CLOSE-QUARTERS BETWEEN A 
TANKER AND A FISHING VESSEL 

What happened? 
A:  The first round of close-quarters between 
the tanker and a passenger ship. 

At 2020 hours a tanker was proceeding northwards 
through Cook Strait. A fishing vessel was engaged 
in trawling in the strait while her heading was 130º 
(true) at a speed of 3.5 knots. The fishing vessel 
attempted to attract the attention of the tanker by 
VHF and flashing light since her ARPA showed a 
CPA of 0.3 miles. The attempt resulted in failure and 
therefore the fishing vessel commenced hauling her 
net, which reduced her speed to 1 knot. Consequently 
the tanker passed ahead of the fishing vessel with a 
CPA of 0.4 miles. 

B:  The second round of close-quarters between 
the tanker and a passenger ship. 

After the first round of close-quarters the tanker 
was still proceeding northwards through the strait. 
A passenger ship was proceeding northwest through 
the strait at a speed of 19.1 knots. The passenger 
ship called the tanker on VHF to advise of a CPA 
of 0.3 miles and to request intentions when the 
distance between the two ships was about 2.9 miles. 
The tanker replied that she would alter course. But 
she did not alter course. Three minutes later, when 
the distance between the two ships was about 2.1 
miles, ARPA of the passenger ship indicated a CPA 
of 0.1 miles in 7.9 minutes. The passenger ship 
called the tanker again to advise of the CPA and 
request intentions of the tanker, which replied that 
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berthed. Ship staff operated the engine-room fixed 
fire extinguishing system to extinguish the fire 
but in vain. The fire was finally extinguished by 
shore fire brigade using high expansion foam. The 
engine-room and accommodation were significantly 
damaged by the fire and the vessel had to be towed 
to Singapore for permanent repairs. 

Why did it happen? 
A leakage of hot pressurized thermal fluid in the 
form of a spray, ignited when it came into contact 
with an unprotected section of the oil-fired thermal 
fluid heater’s exhaust piping. The fire was further 
fuelled by the contents of other oil tanks, as their 
quick closing valves were not operated. 

What can we learn? 
There were no operations, maintenance or •	
emergency procedures/manuals available 
on board outlining the hazards associated 
with the ship’s thermal fluid system. 
There was no record of shipboard routine •	
inspection and testing of safety equipment 
consistent with the ship’s safety management 
system requirements. 

8  FIRE OR EXPLOSION 

What happened? 
A fire started in the engine-room when a leak of 
diesel fuel occurred from a temporary blanking 
arrangement on the starboard main engine fuel 
system. The fuel ignited when it came into contact 
with hot surfaces of the starboard main engine. The 
fire was finally extinguished using the ship’s fixed 
fire extinguishing system by crew members and the 
vessel safely returned to port under her own power. 

Why did it happen? 
The fitting of a gasket in an open-ended cap to blank 
off a fuel pipe was ineffective for the task because 
the discs probably became loose due to the effect of 
pressure pulses within the fuel pipe. 

What can we learn? 
The quick decision by the Master and crew members, 
and the prompt use of the engine-room fixed fire 
extinguishing system, controlled and extinguished 
the fire quickly and prevented it from spreading. 
The practice of re-opening the fuel quick closing 
valves after the fire, without first isolating individual 

fuel circuits, may expose the ship to the risk of 
another fuel leak and possible re-ignition. 
The ship’s procedures for re-entry into the 
engine-room after the operation of the fixed fire 
extinguishing system did not adequately consider 
the time required to cool the fire scene and did not 
provide crew members with adequate guidance 
about when to safely re-enter the engine-room to 
prevent potential risk of re-ignition. 

9  FIRE OR EXPLOSION 

What happened? 
While fishing, a fire broke out in the engine-room. 
The skipper noticed the fire because of its smell. 
When he opened the door to the engine-room, 
smoke billowed out. He woke up the crew to inform 
them and told them to put on their lifejackets. He 
did not remember whether he had closed the door 
again. The skipper tried to send a Mayday message 
by main VHF transmitter on main and emergency 
power, but this failed. By mobile phone a relative 
was warned, who in his turn warned the MRSC. 
Before abandoning the ship, the skipper managed 
to broadcast a message to the MRSC himself. The 
message was relayed to a fishing vessel in the 
vicinity, which later picked up the crew from their 
life raft. 
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4  SINKING 

What happened? 
A stern trawler engaged in fishing developed a list 
after the drag net had snagged. After manoeuvring 
the vessel so as to disengage the net, the list remained 
and it was discovered that there was ingress of water 
in the engine-room space. The four crew members 
abandoned into two life rafts. The vessel sank shortly 
afterwards in 100 metres of water. 

Why did it happen? 
The ingress of water into the engine-room 
compartment was likely the result of corroded 
piping that ruptured. There was no remote means to 
close the intake. At the time the ingress of water was 
discovered, the quantity of water in the compartment 
prevented the closing of the sea water intakes. The 
failure of the audible/visual alarm to indicate the 
presence of water in the engine-room compartment 
prevented early detection of the water. 

What can we learn? 
The importance of taking measures to •	
ensure the early detection of any ingress of 
water into the hull. 
Verify that alarms fitted for detecting water •	
ingress are in good working order prior to 
each departure. 
Installation of a remote means for closing •	
a sea intake valve provides a precautionary 
measure should the compartment become 
inaccessible. 

5  SINKING 

What happened? 
While performing a routine maintenance job on a 
fishing vessel’s main sea suction strainers, water 
entered into the engine-room. This water could enter 
the engine-room because one valve was not properly 
closed. This ingress of water could not be stopped, 
and the vessel partly sank alongside the quay on 
which it was moored. 

Why did it happen? 
The engineer who had changed over the valves 
to carry out the maintenance job had not checked 
the position of the outboard valve. The open-close 
indication on the valve could not be seen easily from 
the location of operation of the valve. 

What can we learn? 
The importance of checking thoroughly the position 
of valves, especially in the case of outboard valves, 
must be stressed. Routine jobs should not slacken 
the awareness of dangers involved. 

6  FIRE OR EXPLOSION 

What happened? 
A boiler had undergone repairs and during the 
chemical cleaning process following the repairs, two 
chemical cleaning specialists were inspecting the 
inside of the boiler’s steam drum when an explosion 
occurred. One of the specialists later died as a result 
of his injuries; the other was seriously injured but 
survived. There was minimal damage to the ship. 

Why did it happen? 
Hydrogen gas was allowed to accumulate in the steam 
drum because it had not been adequately vented to 
the atmosphere during the cleaning process. 
The accumulated hydrogen gas mixed with air that 
was sucked into the boiler steam drum when the door 
was opened and ignited when a non-intrinsically 
safe halogen lamp was placed inside the drum. 

What can we learn? 
Boiler cleaning is an inherently dangerous •	
process for which an agreed plan that 
accounts for all identified risks should be 
followed. 
Product Data or Material Safety Data •	
Sheets for boiler cleaning chemicals should 
highlight the risk of evolving hydrogen gas 
during the cleaning process. 
Adequate ventilation is essential when •	
chemical cleaning boilers to prevent the 
accumulation of harmful and/or explosive 
gases. 
The atmosphere in enclosed spaces should •	
be tested for explosive mixtures and/or 
harmful substances before anybody enters 
or introduces non-intrinsically safe devices 
into a space. 

7  FIRE OR EXPLOSION 

What happened? 
A fire started in the engine-room adjacent to the 
oil-fired thermal fluid heater while the vessel was 
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Why did it happen? 
The master was alone on the bridge engaged in both 
navigating the vessel and fishing. The vessel was 
in close proximity to the shore and in an area of 
shallow waters known for its large breaking waves. 
Guard rings were set up on the radar to maintain a 
course along the limit of the zone, but the alarms 
were not enabled. 

What can we learn? 
To recognize and take into account the risks •	
associated with the operating conditions of 
the area to be fished. 
The importance of making full use of •	
navigational equipment alarms. 
The importance of keeping watertight doors •	
closed when at sea. 

2  CAPSIZING 

What happened? 
The offshore anchor handling tug and supply vessel 
capsized while attempting to lay one of eight anchors 
for the drilling rig. Eight of the 14 persons on board 
lost their lives. 

Why did it happen? 
The anchor handling capabilities of the vessel did 
not match the physical and environmental challenges 
of the task on which it was employed and the crew 
was not sufficiently familiarized with the vessel to 
recognize its limitations. The plan for the rig move 
was made on the false expectation that the vessel was 
capable of retrieving the situation when it drifted off 
position, rather than having conducted a detailed 
risk assessment for the move, which should have 
included calculating the physical forces that could 
potentially be imparted to the vessels engaged in the 
operation and each vessel’s capability to withstand 
them. 

What can we learn? 
Special marine operations must be carefully •	
planned to take account of all identifiable 
risks, must include contingencies and ensure 
the operation is appropriately resourced. 
Crews of specialized vessels need to be fully •	
familiarized and practiced with the vessels 
they are operating. 
Effective communication between all •	
parties involved in multi-vessel operations 

is critical to a safe outcome. 
The stated design capability of a vessel is •	
not always the same as its actual capability 
under all circumstances. 

3  CAPSIZING 

What happened? 
The ship was a whelk fisher. The Skipper had taken 
over the ship the day before the capsize. They were 
two men on board, both experienced fishermen, 
when they sailed for fishing on a summer morning 
in fine and calm weather. 
While they were preparing to lay a line of whelk 
pots, the vessel suddenly, rapidly and without 
warning, capsized and sank. 
The two fishermen ended up in the water and 
swam for several hours until one of them, the crew 
man, drowned. The other one, the skipper, reached 
the shore after about 10 hours in the water. He 
survived. 
The vessel was subsequently found and salvaged. 

Why did it happen? 
The vessel had a low freeboard and water on deck. 
Through several open bolt holes in the deck, the 
seawater, unnoticed by the crew, down-flooded 
into the fish hold and the aft compartment. The 
fishermen were not warned because there was no 
bilge alarm fitted to the vessel, and because the bilge 
pumps were in a poor condition and wrongly wired 
for automatic operation. Finally the vessel had a low 
level of inherent stability. 
No alarm was raised from the vessel, because it was 
not equipped with EPIRB. 
The vessel was not equipped with a life raft. 
The crew did not use lifejackets. 
What can we learn? 
When you take over a vessel, you should acquaint 
yourself with it, its equipment and its weaknesses 
before you use it. 
High freeboard, watertight integrity and a good 
stability are indispensable safety factors for the 
work of fishermen. 
In case of an accident, well-kept life appliances, life 
raft and lifejacket can save your life and the lives of 
your crew members. 
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1  CAPSIZING 

What happened? 
The fishing vessel was engaged in trawling about three cables from shore 
with seas broad on the beam when it was struck by a large breaking wave 
and capsized. The master, who was alone in the wheelhouse, had noticed the 
approaching wave was much larger than the others and had begun turning the 
vessel to port to meet it. The master was thrown into the sea and managed 
to swim ashore. Two other crew members who were resting below in the 
accommodation did not survive. 

OUTCOME OF THE 
SEVENTEENTH SESSION 
OF THE SUB-COMMITTEE 
ON FLAG STATE 
IMPLEMENTATION 
LESSONS LEARNED FOR PRESENTATION TO SEAFARERS 
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