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هنگامي كه در ۱۵ آوريل ســال ۱۹۱۲ ميلادی كشتي تايتانيك كه به 
زعم طراحان آن غيرقابل غرق شــدن بود، درآب های سرد اقيانوس اطلس 
شــمالي به همراه بيش از ۱۵۰۰ مسافر و خدمه بر اثر برخورد به كوه يخ 
شــناور به اعماق تاريك دريا فرو مي غلتيد، شايد كمتر كسي فكر مي كرد 
كه يكصد سال پس از آن، كشتي مسافربری تفريحي كوستا كونكورديا در 
سواحل غربي ايتاليا در ۱۳ ژانويه سال ۲۰۱۲ ميلادی علي رغم بكارگيری 
فناوری های نوين در امر طراحي، ساخت، تعادل، ناوبری و تجهيزات ايمني 
به دلايلي تقريباً مشابه با كشتي تايتانيك و البته اين بار  بر اثر برخورد به 

صخره واژگون شود!
اين گونه حوادث و بررسي علل عمده وقوع آنها تأكيدی است بر موضع 
كارشناســان مديريت ايمني كه خطاهای انســاني را علت اصلي افزايش 
ريسك بروز خطرات با تهديد جان انسان، آلودگي محيط  زيست و از دست 

رفتن سرمايه های هنگفت مي دانند.
به عبارت ديگر در حالي كه در طول ســاليان گذشــته،  صنعت حمل 
و نقل دريايي متمركز بر بهبود كيفيت ســاخت و ارتقای سازه ای كشتي 
و بالا بردن قابليت اطمينان سيســتم های درون كشتي به منظور كاهش 
تلفــات و افزايش بهره وری بوده ، با اين حال نرخ ســوانح و تلفات دريايي 

هنوز بالا است. 
حمل و نقل دريايي سيســتمي مبتني بر عملكرد انســان است، بدان 
معنا كه خطاهای انساني به طور چشمگيری در مركز علل وقوع حوادث و 
سوانح دريايي قرار دارند. بر اساس مطالعات صورت گرفته ۸۴ تا ۸۸ درصد 
حوادث مربوط به كشتي های نفتكش ناشي از خطاهای انساني بوده اند. اين 

درصد برای برخورد بين كشتي ها بين ۸۹ تا ۹۶ درصد مي باشد!
بنابراين هر اقدامي جهت كاهش اين آمار بايســتي بر خطاهای انساني 
متمركز شود. يكي از راه های شناســايي انواع خطاهای انساني مربوط به 
صنعت حمل و نقل دريايي، مطالعه حوادث دريايي و تعيين چرايي وقوع 
آنهاســت. خطا جزيي از رفتار انسان اســت و بنابراين سطح خطای صفر 
خصوصاً در محيط های كاری پيچيده، هدفي دست نيافتني است و احتمال 
وقوع آن در شرايط پرتنش، اضافه كاری، خستگي، كمبود آموزش، نداشتن 

تجربه كافي و نيز متأثر از شرايط محيطي افزايش مي يابد.
فقط در ســال ۲۰۱۷، نيروی دريايي ايالات متحده آمريكا تعداد قابل 
توجهي از تصادمــات و حوادث دريايي را در نــاوگان جنگي خود تجربه 
كرد كه با تلفات انســاني نيز همراه بود. امری كه منجر به موج اخراج در 
بالاترين رتبه های نيروی دريايي ارتش ايالات متحده شد. به عنوان نمونه 
در برخورد يك فروند ناوشكن آمريكا با يك نفتكش در شرق سنگاپور در 
مردادماه امسال، ۱۰ ملوان اين كشور ناپديد و ۵ نظامي ديگر زخمي شدند. 
حدود دو ماه پيش از آن يك ناو ديگر آمريكايي در حالي كه با پايگاه خود 
در ژاپن حدود ۱۰۰ كيلومتر فاصله داشت، با يك كشتي باربری فيليپيني 
برخورد كرد و از پهلو دچار آســيب جدی شد كه در آن سانحه نيز هفت 

ملوان آمريكايي كشته شدند.
در عين حــال، هرچند هدف اصلــي در مديريت ايمني كشــتيراني، 
كاهش تلفات انساني اســت، پيامدهای زيست محيطي اين گونه حوادث 
كه گروه های بزرگ تری از مردم را در بلندمدت تهديد مي كند مايه نگراني 

بسيار مهمي برای دست اندركاران مي باشد.
*****

بر اساس آمار شركت بيمه Allianz مجموع حوادث و تلفات كشتي های 
تجاری در يك دهه اخير روندی كاهشــي را نشان داده است. بررسي های 
اين شركت نشان مي دهد درياهای جنوب و شرق آسيا عملاً نقطه كانوني 
حوادث دريايي جهان و غرق شــدن كشــتي ها در سال ۲۰۱۶ بوده و ۳۴ 
كشتي و شناور در اين منطقه غرق شده اند كه با وقوع ۸۵ سانحه دريايي، 
اين منطقه ۴۰ درصد كل سوانح دريايي جهان در اين سال را شاهد بوده 

است.
گزارش سالانه اين شركت نشان مي دهد بين سال های ۲۰۰۷ و ۲۰۱۶ 
ايمني كشــتيراني افزايش يافته و ميزان كشتي هايي كه در طول سال بر 
اثر ســوانح دريايي در جهان غرق مي شوند، ۵۰ درصد كاهش يافته است 
و از ۱۷۱ مورد در ســال ۲۰۰۷ به ۸۵ مورد در سال ۲۰۱۶ رسيده است. 
با اين حال ميزان ســوانح دريايي در آب های جنوب و شــرق آسيا كاهش 
چنداني نداشته و طي اين ۱۰ سال به طور متوسط شاهد غرق ۳۹ كشتي 
در ايــن آب ها بوده ايــم و اينكه حدود يك چهــارم كل حوادث مربوط به 
كشــتيراني در جنوب و شرق آسيا كه به غرق شدن كشتي ها منجر شده، 

ناشي از برخورد دو كشتي بوده است.
 همچنين آمار شــركت Allianz نشان مي دهد صنعت ساخت نفتكش 
پيشرفت خوبي در بالا بردن سطح ايمني نفتكش ها داشته به گونه ای كه 

در ۱۰ سال گذشته تنها ۱۵ نفتكش در جهان غرق شده اند.
*****

غرق نفتكش سانچي (با نام های قبلي سامان، سپيد، ...) در اثر برخورد 
با يك كشــتي فله بر در دريای چين، نه اولين حادثه از اين نوع در تاريخ 
دريانوردی دنيا بوده و نه آخرين آنها خواهد بود. اما آنچه در اين نوع حوادث 
در كشــور ما نمود ويژه ای مي يابد نحوه تعامل بــا حوادث و نيز مديريت 
بحران در آنها مي باشــد كه جای تأمل داشــته و با افزايش اظهارنظرهای 

غيركارشناسانه در فضاهای مجازی و رواج شايعات باعث نگراني است.
اين شــماره از فصلنامه به هنگام تلاشي است به منظور همدردی توأم 
با كار كارشناســانه در مورد بررســي علل و عواقب غرق نفتكش سانچي 
براســاس آخرين اطلاعات منتشر شــده در هفته های پس از غرق شناور 
كــه قطعاً دارای زوايای پنهاني اســت كه در ماه های پيش رو با انتشــار 
نتايج بررسي محتويات اطلاعات جعبه سياه هر دو كشتي و انتشار نتيجه 
تحقيقات كميته بررســي سانحه تصادم و غرق سانچي، تصوير واضح تری 

برای افكار عمومي و كارشناسان صنعت كشتيراني ترسيم خواهد شد.



( Double Hull Oil نفتكــش دوجــداره ســانچي  
(Tanker Sanchi با نام اوليه Saman در ســال ۲۰۰۸ 
 Hyundai Samho ميــلادی در كارخانه كشتي ســازی 
.Heavy Ind. Co. Ltd در كشور كره جنوبي ساخته شد 
و يك ماه پس از تحويل دهي به صاحب آن يعني شركت 

ملي نفتكش ايران (NITC) به Sepid تغيير نام يافت.
در ماه ژوئن ۲۰۱۲ نام شــناور به Gardenia تغيير 
يافته و پرچم آن از Malta به Tuvalu تغيير كرد. شش 
ماه بعد يعني در ماه نوامبر ۲۰۱۲ مجدداً اسم كشتي به 
 Sanchi تغيير و در ماه اوت ســال ۲۰۱۳ به Seahorse
تغيير نام يافت. همچنين در مــاه آوريل ۲۰۱۴ پرچم 
كشــتي به Tanzania و در ژوئيه ۲۰۱۶ به كشور پاناما 

saeid.kazemi@srbiau.ac.ir.تغيير كرد
به علت عدم دسترســي به نقشــه ها و مدارك فني 
نفتكش و با مرور مصاحبه ها و مطالب منتشــر شده در 
رسانه ها، مشــخصات جانمايي مخازن نفتكش سانچي 
را مي توان چنين اســتنباط كرد كه شناور مزبور دارای 
مخازن تــوازن در كناره ها به عنوان ســاختار دوجداره 
كشــتي و به پهنای حدوداً ۲/۵ متری از ورق های بغل 
كشــتي بوده و در هر رديف سه مخزن در سمت چپ 
(port side)، سمت راســت (starboard side) و مياني 
(centre) تعبيــه و ظرفيت هر مخــزن حدوداً ۱۰ هزار 
تن بوده است. الزامات ايمني و تعادلي اين نوع شناورها 
برای دســتيابي به اين تعداد مخزن حمل بار از طريق 
 (bulkheads) ساخت ديواره های داخلي طولي و عرضي

باعث تقويت استحكامات سازه ای شناور نيز مي شوند.
نفتكش ســانچي در حالي كه يــك محموله تقريباً 

يك ميليون بشــكه ای (۱۳۶ هزار تني) ميعانات گازی 
را از بندر عســلويه به مقصد بندر Daesan كره جنوبي 
حمل مي كرد، در ششم ژانويه ۲۰۱۸ در آب های دريای 
چين شرقي و در فاصله ۱۶۰ مايلي از بندر شانگهای با 
يك كشــتي فله بر چيني با ۶۴ هــزار تن بار غله به نام 

"كريستال" برخورد كرد.
نحوه برخــورد به گونه ای بود كه كشــتي چيني از 
ســمت چپ قسمت سينه (port bow) به سمت راست 
(starboard side) نفتكش سانچي برخورد كرده، طوری 
كه در اثر اين برخورد بر طبق گزارش های منتشر شده 
در رســانه ها، يك نفوذ و پارگي ورق های بغل ســانچي 
به عمق ۵ متر رخ داده اســت. اين بدان معناســت كه 
شــدت تصادم به قدری زياد بوده كــه دو جداره بودن 
بدنه ســانچي در مقابل شــدت ضربه نتوانســته است 
مخزن محموله نفتكــش را محافظت كند و در نتيجه، 



آتش سوزی و انفجار در نفتكش رخ داده است.

شدت انفجار و آتش ســوزی به حدی بود كه تلاش 
سازمان دريانوردی چين در مهار آن بي نتيجه بود و در 
نهايت روز يكشنبه ۱۴ ژانويه ۲۰۱۸ كشتي سانچي پس 

از هشت روز آتش سوزی به طور كامل غرق شد.

در بيــان علت حادثه و پاســخگويي به ســؤالات و 
ابهامات مطــرح در چرايي اين حادثه كه منجر به غرق 
نفتكش سانچي، كشته شدن تمامي ۳۲ خدمه آن و آثار 
زيانبار اين واقعه از لحاظ مسائل زيست محيطي، تا اتمام 
تحقيقات كامل و بازيابي اطلاعات VDR هر دو شــناور 

نمي توان اظهارنظر دقيق و مستدلي داشت.
با اين وجود و با پيش فرض بروز خطای انســاني كه 
محتمل ترين ســناريو برای وقوع چنين حادثه ای است، 
آموزش و بهره گيری از سيمولاتورهای پيشرفته در امر 
تربيت نيروی انساني ماهر در امر ناوبری و نحوه مواجهه 

با موقعيت های خطرناك اهميتي دوچندان مي يابد. 
كنوانســيون  از   ۱۵ مــاده  نمونــه  عنــوان  بــه 
 (COLREG 1972) بين المللي جلوگيری از تصادم  در دريا 

با عنوان "Crossing Situation" چنين بيان مي كند:

Rule 15
Crossing Situation
When two power driven vessels are crossing 
so as to involve risk of collision, the vessel 
which has the other on her own starboard 
side shall keep out of the way and shall, if the 
circumstances of the case admit, avoid crossing 
ahead of the other vessel.

از نقطه نظر ســازه ای نيز بــا توجه به محل برخورد 
كشــتي فله بر كه قسمت ســينه با استحكام بسيار بالا 
بوده و بهره مندی اين شناور از bulbous bow كه باعث 
تمركز نقطه برخورد به يك محدوده كوچك مي شــود، 

ابعاد و مشخصات فني نفتكش سانچي بشرح زير مي باشد:
طول سراسری (LOA):   ۲۷۴/۱۷۷ متر

۵۰ متر    :(B) بيشترين عرض
۲۳/۱ متر   :(D) ارتفاع عرشه اصلي

۱۷/۰۲۳ متر    :(T) آبخور
 ۸۵۴۶۲    :(GT) تناژ ناخالص
 ۵۳۴۴۱    :(NT) تناژ خالص

۱۶۴۱۵۴ تن   :(DWT) وزن بار قابل حمل
جنس بدنه:     فولاد دريايي

suezmax - نوع  و سايز بدنه:     دو جداره
ظرفيت مخازن توازن:    ۵۷۳۶۴ مترمكعب

قدرت موتور اصلي:    
سرعت خدماتي:    ۱۵/۴ گره دريايي

 DNV GL مؤسسه رده بندی:   
علامت رده بندی:  

قابليت حمل: 
Main Purpose: Crude Oil Carriage
Additional Purposes: Oil Carriage
Oil Product Carriage, Low Flashpoint (< 60 °C)

18,660 kilowatt (25,020 bhp) MAN-B&W Diesel

1A Tanker for oil BIS Clean E0 ESP NAUT(OC) SPM TMON VCS(2)



انتظار وارد شدن نيروی ضربه ای بسيار بزرگ ناشي از جرم و سرعت كشتي فله بر در 
يك زمان كوتاه به ورق های بغل نفتكش ســانچي را داريم. امری كه نفوذ ۵ متری به 

داخل بدنه نفتكش را توجيه پذير مي كند.

اگر سرعت برخورد كشتي فله بر كريستال در زمان برخورد به سانچي را تقريباً ۱۰ 

گره دريايي فرض كنيم و جرم كلي كشــتي فله بر با احتســاب مؤلفه های  وزن بار و 
وزن خالي را حدوداً ۸۰ هزار تن در نظر بگيريم، برای محاســبه نيروی ضربه وارد بر 

نفتكش سانچي مي توان نوشت:

ســطح برخورد بين دو كشتي را مي توان تيغه جلويي سازه bulbous bow كشتي 
فله بر در نظر گرفت كه با توجه به ابعاد كشــتي كريســتال، سطحي در حدود  ۱/۲ 
مترمربع ( ارتفاع برابر نصف آبخور يعني  ۵/۷۵ متر و پهنای لبه برخورد در حد ۰/۲ 
متر) فرض مي  شــود و اين يعني تنشي در حد ۳۴۰ مگاپاسكال در محل برخورد به 
بدنه نفتكش سانچي وارد آمده كه در مقايسه با تنش حد تسليم فولاد دريايي ( ۲۳۵ 

مگاپاسكال) به مراتب بيشتر و باعث گسيختگي ورق های بدنه نفتكش شده است.
با اين وجود و همانگونه كه از عكس های پس از حادثه مشــهود اســت، نفتكش 
ســانچي علي رغم صدمه ديدگي و از دست رفتن بخشــي از ذخيره بويانسي خود، به 
حالت شــناوری و البته با زاويه غلتش در حدود ۲۰ تا ۲۵ درجه به مدت هشــت روز 
دوام آورد. اما حرارت زياد (بين ۳۰۰ تا ۴۰۰ درجه ســانتيگراد در محل آتش سوزی) 
ناشــي از سوختن ميعانات گازی (condensate) كه باعث تحت تأثير قرار دادن فولاد 
بدنه به ميزان زياد شد، به طوريكه حتي در بخش اسكان (accommodation) حرارت 
۸۹ درجه ســانتيگراد توســط تيم اعزامي چيني بر روی شناور يك روز قبل از غرق 
كشتي ثبت شد، و وقوع انفجارهای پي درپي در نهايت باعث غرق نفتكش سانچي شد. 
در هر حال لازم به ذكر اســت كه آنچه در اين گزارش ارائه شــد صرفاً بر اســاس 
اطلاعات مندرج در مطبوعات، رســانه ها، مصاحبه هــا و گمانه زني تجربي و فرضيات 
مهندســي بوده و قضاوت و ارزيابي دقيق منوط به گزارش حاصل از تحقيقات مرتبط 
با علت وقوع حادثه توســط ســازمان های متولي امور دريايي در كشورهای ذی نفع 

مي باشد.



يك كارشــناس ارشــد ايمني دريايي گفت: در 
حادثــه نفتكش ســانچي با توجه بــه تاريكي هوا، 
سرمای زياد و نشت ميعانات گازی و افزايش احتمال 
ايجــاد حريق، پريدن خدمه كشــتي به آب راحت 

نبوده است. 
به گزارش مهــر، كاپيتان عمادالديــن پيچكاه، 
كارشــناس ارشــد حوزه ايمني، بهداشت و محيط 
زيســت دريايي درباره شــرايط احتمالي حاكم بر 
فضای نفتكش سانچي در زمان وقوع حادثه با اشاره 
به اينكه ميزان آمادگي افراد روی كشتي ها به ميزان 
تمرين آنها برای شرايط اضطرار بستگي دارد گفت: با 
توجه به استانداردهای سختگيرانه و بالای نفتكش ها 
بايد گفت بي شــك اين افــراد دوره ها و تمرين های 
 STCW لازم و كافي را بر اســاس كنوانسيون های
و SOLAS و همينطور دوره های تخصصي ای چون 
OTF گذرانده بودند. بديهي است كه هر چه ميزان 
تمرين های دوره ای ايمني همانند تمرين های ترک 
كشــتي، مبارزه با آتش و ... بيشــتر باشد، مهارت و 

آمادگي افراد در زمان اضطرار افزايش مي يابد.
وی بــا بيان اينكه بار نفتكش ســانچي ميعانات 
گازی بوده، به انتشار گاز H2S ناشي از ميعانات گازی 

H2S

در حال احتراق اشاره كرد و ادامه داد: آثار تخريبي و 
مسموميت با اين گاز دامنه بسيار گسترده ای دارد به 
نحوی كه حتي غلظت اندكي از آن و در حدود ۱۵۰ 
پي پي ام به سرعت اعصاب بويايي را مختل كرده و 
به اين ترتيب قرباني حتي متوجه روند مســموميت 
نمي شــود؛ غلظت بيش از ۷۰۰ پي پي ام نيز سبب 
بيهوشي سريع و جان باختن آني مصدومين مي شود. 
علاوه بر اين، وزن اين گاز از هوا بيشتر است، بنابراين 
در سطحي پايين تر قرار مي گيرد و با توجه به آگاهي 
پرسنل از اين موضوع، پناه گرفتن آنها در موتورخانه 
كه پايين ترين قســمت كشتي است دور از ذهن به 

نظر مي رسد.
پيچكاه افزود: در اين ســانحه تنها شاهد تصادم 
نيســتيم؛ بلكه آتش سوزی و همچنين نشر گازهای 
سمي مزيد بر مشكلات شده بود. پس مي توان گفت 
در اين شــرايط راه های نجات خدمه و سرنشــينان 

نفتكش محدودتر بوده است.
اين كارشناس ارشــد ايمني، بهداشت و محيط 
زيســت تصريح كرد: تا زماني كــه اطلاعات داخل 
جعبه ســياه نفتكش به دقت بررسي و تحليل نشود 
نمي توان نظر دقيقي در ارتباط با دلايل بروز حادثه 

و فوت سرنشينان ارائه كرد؛ اما ارزيابي كلي شرايط 
و اطلاعات پراكنده موجود نشــان مي دهد با توجه 
به تاريكي هوا، ســردی آب دريا و همچنين نشــت 
گازهای ســمي و افزايش احتمال توســعه حريق، 
پريدن خدمه نفتكش به داخــل آب حتي با لباس 
غوطه وری، تصميم چندان آســاني نبوده است. در 
مجموع قرار گرفتن در اين شــرايط مي تواند حتي 
برای دريانوردان كاركشــته ای چون پرسنل سانچي 
منجر به بروز حمله های عصبي و شوک آور شده و به 
شدت بر قدرت تصميم گيری آنها تأثير منفي بگذارد.

طبق گفته های پيچكاه، بررســي تصاوير نخست 
منتشــر شده از حادث نشــان مي دهد كه احتمالاً 
مهارهای قايق نجات سمت چپ توسط پرسنل باز 
شده ولي به دليل مســموميت ناشي از انتشار گاز 
و يا بروز انفجار، زمــان كافي برای به آب اندازی آن 
وجود نداشته اســت. گفتني است نفتكش سانچي 
قطعاً دارای تجهيــزات امداد و نجات كافي همانند 
حســگرهای گازهای ســمي، تجهيزات تنفســي، 
تجهيزات اطفای حريق و غيره بر اســاس نقشــه 
ايمني مورد تأييد مؤسسه رده بندی مربوط به خود 

بوده است.



جان باختن ۳۲ تن از ملوانان نفتكش سانچي، سيل 
عظيمي از ســؤالات را از سوی عموم مردم در خصوص 
چرايي وقوع اين فاجعه روانه فضای مجازی كرده است. 
اما ارائه اطلاعات ناقص و عدم شفاف ســازی به موقع از 
سوی مسئولان موجب شــده كه گمانه زني ها  در رابطه 
با حادثه سانچي به انتشار گسترده شايعات منجر شود. 
"دنيای اقتصاد" تلاش كــرده زوايای مختلف ۱۵ ابهام 
موجود درباره فاجعه ســانچي را مطرح و روشــن كند 
و علاوه بر آن، نقش "رســانه" بــه  عنوان "ضمير غايب 

مديريت بحران" را در اين حادثه بررسي كرده است. 

يــك روز پس از آرام گرفتن "نفتكش ســانچي" به 
همراه "۲۹ تن دريانورد" حاضر در آن در اعماق آب های 
ژاپن، موج سؤالات افكار عمومي پيگير چرايي علت اين 
حادثه نادر دريايي شده است. پيكر سه تن از دريانوردان، 
در روزهايي كه عمليات تجسس جريان داشت، پيدا شده 

بود.
شــوک غرق شــدن نفتكش ايراني و قطعي شــدن 
فــوت تمام ۳۲ دريانورد آن در شــرايطي كه از ســوی 
مسئولان اميدهايي نسبت به يافتن سرنشينان داده شده 
بود؛ سؤالات زيادی از ســوی مردم به همراه داشت كه 
بازتاب آن در شــبكه های اجتماعي قابل مشاهده است. 
اين ســؤالات درحالي در پي يافتن پاسخي برای چرايي 
حادثه سانچي "در كوتاه ترين زمان ممكن" هستند كه 

در اظهارنظرهای مســئولان به "بازه زماني يك تا ســه 
ماهه" برای مشــخص شــدن علت قطعي حادثه اشاره 
شــده است. با اين حال با توجه به ابعاد بي سابقه انساني 
و مالــي اين حادثه و نقاط مبهمي كه به همراه دارد؛ به 
نظر مي رســد موج سؤالات مردم بر پاسخ های مسئولان 
و كارشناسان غلبه كرده و برای دست يافتن به پاسخي 
سريع، شايعاتي را به همراه داشته است. دامنه شايعات 
و حدس و گمان ها از چرايي حادثه سانچي به خصوص 
يك روز پس از غرق شــدن ســانچي به قدری وسيع و 
ناباورانه گســترش يافت كه در بســياری موارد از حوزه 
منطق خارج شده و بيشتر به داستان پردازی های تخيلي 
شباهت داشت. بر اين اساس "دنيای اقتصاد" برای روشن 
كردن نسبي واقعيت ها در توفان شايعات، ۱۵ سؤالي را 
كه از سوی مردم در رسانه های اجتماعي مطرح و تكرار 

شده است بررسي مي كند.
چين عضو كنوانسيون  SAR است

يكي از مســائلي كه در روزهای گذشته مطرح شد، 
طرح اين موضوع بود كه چين بسياری از كنوانسيون ها 
و معاهدات بين المللي در زمينه امدادرســاني دريايي را 
نپذيرفته است. هادی حق شناس، معاون سازمان بنادر و 
دريانوردی ايران در توضيح اين مطلب به "دنيای اقتصاد" 
 SAR (Search And Rescue)گفت: چين كنوانســيون
يكي از كنوانسيون های ســازمان بين المللي دريانوردی 
(IMO) را پذيرفتــه اســت. ايران و چيــن هر دو عضو 

سازمان بين المللي دريانوردی هستند، بنابراين چين به  
عنوان كشــوری كه حادثه در آب های آن رخ داده و بر 
اساس اين كنوانسيون كه به نجات و جست وجوی افراد 
مربوط مي شــود، وارد عمليات امداد و نجات سرنشينان 
نفتكش سانچي شــده اســت. اما آيا چين برای انجام 
عمليات امداد و نجات از ايران پول دريافت كرده است؟ 
به گفته حق شــناس، آن طور كه در دنيا مرســوم است، 
برای عمليات نجات كشــتي معمــولاً قراردادهای مالي 
ميان كشورها منعقد مي شود اما بحث نجات سرنشينان 
و خدمه شــامل چنين قراردادی نمي شود. به گفته اين 
كارشناس، از روز نخست حادثه، اولويت ايران نجات افراد 

بوده است بنابراين كسي منتظر قرارداد نماند.
خاموش بودن رادار قطعي نيست

خاموش بــودن رادار هر دو كشــتي حادثه  ديده در 
آب های چين را نخســتين بار نشــريه وال  اســتريت 
 ژورنال منتشــر كرد. براســاس بخشــي از گزارش وال  
اســتريت ژورنال در رابطه با حادثه سانچي: "آنطور كه 
وب ســايت های رديابي كشتي نشــان مي دهد، آخرين 
سيگنال سيستم رديابي سانچي ساعت ۱۰ و ۴۶ دقيقه 
صبح حادثه و آخرين ســيگنال كشتي چيني ساعت ۳ 
و ۵۸ دقيقه بعدازظهر همان روز مخابره شــده اســت." 
با اين حال حق شــناس عقيده دارد ايران هنوز اسنادی 
ندارد كه خامــوش بودن رادار را تأييــد كند. او به اين 
نكته تأكيد مي كند كه يك ساعت پيش از وقوع حادثه، 



ايميلي از فرمانده كشتي به شركت صاحب كشتي ارسال 
شده اســت. در برخي خبرهای ديگر تأكيد شده است 
كه شــركت ملي نفتكش ايران حدوداً سه ساعت قبل از 
حادثه، يك ايميل از نفتكش سانچي دريافت كرده است.

اما به  طور كلي، در چه مواردی ممكن است رادار يك 
كشتي خاموش شود؟ آنطور كه در گزارش وال استريت 
ژورنــال، دميتريس مموس، مدير پــروژه تأمين كننده 
اطلاعات رديابي كشتي ها تحت عنوان "ترافيك دريايي" 
گفته اســت: "منطقه ای كــه اين اتفــاق در آنجا روی 
داد، يكي از معدود مناطقي در جهان اســت كه مخابره 
اطلاعاتي سيستم رديابي كشــتي ها با دشواری خاصي 
صورت مي گيرد." وی يادآور شــد كه ايــن راه دريايي 
فراتر از برد گيرنده های سيستم شناسايي خودكار مستقر 
در ساحل اســت و دســتگاه های رديابي بايد به امواج 
ماهواره ای تكيه كنند. اما خبرگزاری رويترز در رابطه با 
خاموش بودن رادارها، نوشته است "ترانسپوندرهای اين 
دو كشتي، ۴۸ ساعت قبل از سانحه، سيگنالي نفرستاده 
بودنــد و به همين دليل، مســير دقيق اين كشــتي ها 
مشخص نيست. همچنين مشــخص نيست كه به چه 
دليل ســيگنالي از اين دو كشتي در اين مدت دريافت 

نشده است."
جعبه سياه در چين پلمب شده است

جعبه سياه، نقطه عطف حادثه نفتكش سانچي است. 
اين جعبه ســياه طي عمليات نيم ســاعته تيم تجسس 
چيني از دل ســانچي خارج شد. حالا همه نگاه ها برای 
مشخص شدن چرايي ماجرا به اين جسم سخت و سياه 
دوخته شده است. اما اين جعبه اسرار، در چين مي ماند 
زيرا حادثه در آب های چين رخ داده است و طبق قوانين، 
كميته بازخواني جعبه سياه در كشور محل حادثه شكل 
مي گيرد. اينها را حق شــناس مي گويد و تأكيد مي كند 
بر خلاف شــايعات، جعبه ســياه به ايــران نمي آيد. به 
گفته حق شناس "جعبه ســياه سانچي در چين پلمب 
شــده است تا زماني كه تكليف جعبه سياه فله بر چيني 
مشخص شــود و برای بازخواني اطلاعات بيرون كشيده 
شود، پلمب باقي مي ماند." اما بازخواني جعبه سياه كار 
آســاني نيســت و حداقل يك ماه زمان خواهد برد. كار 
بازخواني نيز بايد طي فرآيندی حقوقي و با حضور تمام 
ذی نفعان از جمله ايران، بنگلادش، چين، هنگ كنگ و 

پاناما در كشور چين انجام شود.
اگر چين كم كاری كرده باشد

يكي از موضوعاتي كه در روزهای گذشــته بســيار 
پررنگ شــد، بحث كم كاری چيني هــا در روند اطفای 
حريق و امدادرساني بود. با اين حال كارشناسان عقيده 
دارند شرايط انفجار و ريسك های فراواني كه در اطفای 
حريق وجود داشــت، موانع بسياری بر سر راه چيني ها 
ايجاد كرده بود. اما بســياری از مردم طبق اخباری كه 
از توقف عمليات اطفای حريق در شــب حكايت داشت، 

عقيــده دارند چيــن در زمينه خاموش كــردن آتش و 
كاهش دمای بدنه نفتكش كوتاهي كرده اســت و بايد 
پاسخگو باشــد. با اين حال ســخنگوی وزارت خارجه 
چين، پس از ابراز تأســف نســبت به حادثه غرق شدن 
نفتكش ايراني و تسليت به بازماندگان اين حادثه گفت: 
"امدادگران چيني جان خود را برای گشتن اين كشتي 
به خطر انداخته و توانستند پيكر دو جان باخته و جعبه 
سياه نفتكش سانچي را پيش از انفجار ناگهاني آن و غرق 
شدنش پيدا كنند." همچنين علي ربيعي، رئيس كميته 
رسيدگي به حادثه نفتكش سانچي در آخرين اظهارات 
خود پيش از ترک شــانگهای با اشاره به برخي شايعات 
مبني بر كم كاری چيني ها در اطفای كشــتي سانچي 
گفت: "براساس ارزيابي های فني و همچنين مشاهدات 
تيم متخصص ايراني مســتقر در شانگهای، چيني ها در 
اطفای حريق اين كشــتي نه تنها كم كاری نكردند بلكه 

هر چه در توان داشتند را انجام دادند."
چرا نفتكش ايران با پرچم پاناما تردد 

مي كرده؟
طبــق جديدترين گزارش ها از بررســي ترددهای دريايي، 
بيش از ۷۰ درصد كشــتي های تجاری جهان، در كشوری غير 
از كشور مالك (يا شركت مالك) كشتي ثبت شده اند و با پرچم 
كشور ديگری حركت مي كنند. به اين اقدام در اصطلاح بازرگاني 
دريايي، "پرچم مصلحتي" (Flag of Convenience) نيز گفته 
مي شــود. آن  طور كه حميد بعيدی نژاد، سفير ايران در لندن 
نيز توييت كرده اســت: "برخلاف دوران تحريم كه كشورهای 
صاحب پرچم از ثبت كشــتي های ايران خودداری مي كردند، 
كشتي های ما امروز مي توانند علاوه بر تردد با پرچم كشورمان، با 
ثبت در كشورهای ديگر نيز در حمل ونقل دريايي شركت كنند." 
براســاس آمار ۵۰ درصد كل كشتي های دنيا در سه كشور از 
جمله پاناما و ليبريا ثبت هستند. به اين ترتيب ثبت كشتي های 

نفتكش در كشورهايي مثل پاناما يا ليبريا درحالي بسيار مرسوم 
است كه از جمله دلايل محبوبيت آنها كمتر بودن هزينه های 
اداری ثبت كشتي و همچنين سختگيرانه نبودن قوانين اداره 

كشتي، از نظر مليت خدمه، قوانين كاری و بازرگاني است.
محموله سانچي به كره جنوبي تعلق 

داشته است
يكي از شــايعاتي كــه باعث منحرف شــدن اذهان 
عمومي از اصل فاجعه سانچي شد، طرح اين موضوع بود 
كه محموله ميعانات گازی سانچي قرار بوده به مقصدی 
غير از كره  جنوبي برود. حق شــناس با رد اين شايعه به 
"دنيای اقتصاد" گفت: "مبدأ و مقصد محموله سانچي و 
مسير تردد آن كاملا مشــخص است و اين كشتي قرار 
بوده يكشنبه هفته گذشــته (۷ ژانويه ۲۰۱۸) به بندر 
دائن ســانگ كره  جنوبي برســد." همچنين به گزارش 
"شانا" مديرعامل شــركت پايانه های نفتي ايران با بيان 
اينكه قرارداد فــروش ميعانات به كره  جنوبي به  صورت 
بلندمدت است، گفت: "اين طور نيست كه يك محموله 
به كره  جنوبي ارسال شود و ما منتظر خريد بعدی باشيم 
(تك محموله)، بلكه اين قرارداد به  صورت بلندمدت است 
و دائم محموله هايي از ايران به سمت كره  جنوبي ارسال 
مي شــود." پيروز موســوی تأكيد كرد: "هر ماه ۵ تا ۷ 
محموله اين مسير را مي پيمايند." وی با بيان اين  كه دو 
شركت كره  جنوبي مسئول خريد اين محموله ها هستند، 
گفت: "قرارداد بلندمدت با اين دو خريدار امضاء شده و 
از ابتدای ســال تا تاريخ ۲۵ دی ماه از بندر عسلويه ۱۲۶ 
فروند نفتكش ميعانات گازی بارگيری كرده اند كه از اين 
تعداد ۵۳ فروند به مقصد كره  جنوبي حركت كرده اند." 
توضيحات موســوی، به معنای رد ادعای مطرح شده از 
تغيير مســير نفتكش سانچي به سمت همسايه شمالي 

كره  جنوبي است.

سانحه برخورد نفتكش ايراني با فله بر چيني به  زعم 
كارشناســان، در دو ســه دهه اخير بي نظير بوده است. 
شايد همين عامل نيز بازار شــايعات را داغ كرد تا آنجا 
كه بحث حمله نظامي به اين نفتكش نيز مطرح شــد. 
در شــايعات شنيده مي شد كه آمريكا برای جلوگيری از 
حركت نفتكش ايراني به سمت كشوری خاص، با موشك 
به آن حمله كرده اســت. اين شايعه در حالي مطرح شد 
كه به گواه كشــتي های عبوری و تصاويری كه از فله بر 
چيني وجود دارد، علــت حادثه كه همان تصادف بوده 

است، كاملاً مشخص است.
كشتي فله بر چيني كجاست؟

به گفته حق شــناس "فله بر چيني در حال حاضر در 
بندر جوشــان قرار دارد و ما به  عنوان ســازمان بنادر از 
اين كشتي بازديد كرده ايم، اين كشتي حامل گندم بوده 
است و پرسنل اين كشتي شاهدان عيني حادثه بوده اند. 
دولت چين با اين پرسنل مصاحبه كرده است اما مراجع 

"

"



بين المللي هنوز با اين پرسنل مصاحبه نكرده اند." معاون 
دريايي ســازمان بنادر و دريانــوردی ادامه داد: ايران به 
 عنوان يكي از طرف های حادثه از دولت چين درخواست 
كرده است كه با پرسنل كشتي كريستال گفت وگو كند. 
با اين حال آن طور كه بهرامي مي گويد: "اينكه از نفرات 
كشتي مقابل اطلاعات گرفته شود در دنيا مرسوم نيست 
زيرا دولت ها و شــركت های بيمه گــر اطلاعات دريافت 
مي كننــد، بنابراين دريافت اطلاعــات نياز به همكاری 

طرف مقابل دارد."
فرصت اندک برای سرنشينان سانچي

يكي از ابهاماتي كه از روز نخســت اذهان عمومي را 
درگير كرد، اين بود كه چرا ۲۱ تن از خدمه فله بر چيني 
نجات پيدا كردند اما دريانوردان نفتكش ايراني فرصتي 

برای فرار از حادثه نيافتند؟
يكي از مهم ترين دلايل اين اتفاق، انفجار مهيب اوليه 
در كشــتي سانچي بوده است كه فرصت عكس العمل را 
به خدمه اين كشــتي نداد. كشتي ســانچي ۱۱۵ هزار 
تن ميعانــات گازی با درجه اشــتعال منفي ۱۸ درجه 
سانتي گراد حمل مي كرد كه در برخورد با كشتي چيني 
يك يا دو مخزن ۲۰ هزار تني آن منفجر شــد. به گفته 
حق شــناس "عمــق حادثه در همان لحظات نخســت 
مشخص بود و نشت گازهای سمي اجازه نفس كشيدن 
به هيچكس را تا شعاع هزارمتری نمي داد." فاجعه انفجار 
به قدری وســيع و ســريع بوده است كه پس از برخورد 
دو كشــتي و انفجار نفتكش هيچ علامت و تقاضايي از 
ســوی نفتكش سانچي مخابره نمي شــود، اين موضوع 
نشان مي دهد پس از انفجار هيچيك از كاركنان فرصت 
عكس العملي نداشته اند. با اين حال از آنجا كه بار فله بر 
چيني گندم بوده و اين كشتي با دماغه به نفتكش ايراني 
ضربــه وارد كرده بود، صدمه اندكي ديد و ۲۱ خدمه آن 
جان ســالم به در بردند. اين درحالي است كه بر اساس 
گزارش های موجود، دست كم ده ها كشتي از چين، ژاپن 
و كره جنوبي در تلاش ها برای امدادرســاني و پاكسازی 
حضور داشــتند، اما موفق نشدند آتش سوزی سانچي را 
كه همچنان در حال انفجارهای پياپي بود اطفاء كنند و 

جان سرنشينان آن را نجات دهند.
تشخيص هويت پيكرهای يافت شده

در پي ســانحه ســانچي، از ۳۲ سرنشين تنها پيكر 
سه تن يافت شــد. به گفته كارشناسان، شناسايي اين 
جان باختگان به علت از بين رفتن مشخصات ظاهری آنها 
 DNA در پي آتش سوزی، اندكي زمان مي برد و به تست
نياز دارد. به گفته رئيس ســازمان پزشكي قانوني كشور 
"نمونــه ژنتيكي از خانواده ۲۸ خدمه نفتكش ســانچي 
گرفته شده است و انتقال پيكر جان باختگان از چين به 
منظور تطبيق DNA را درخواست كرده ايم." همچنين 
به گفته معاون امور دريايي ســازمان بنادر تشــريفات 
قانوني برای انتقال سه پيكر يافت شده به ايران در حال 

انجام است.
چرا نفتكش ايراني تغيير مسير نداد؟

اين يكي از كليدی ترين سؤالاتي است كه اين روزها 
شنيده مي شــود. پاسخ به اين ســؤال راز اصلي حادثه 
سانچي است. به گفته محســن بهرامي كاپيتان اسبق 
كشــتي نفتكش، "منطقه حادثه منطقــه ای پرتردد و 
تعداد كشتي های ماهيگيری در آنجا زياد است و وجود 
چند صد كشــتي ماهيگيری قدرت مانور نفتكش را كم 
مي كند." بهرامي در ادامه گفت: "درست است كه سرعت 
كشــتي های باری و نفتكش كم است اما آنها توان مانور 
كمي نيز دارند و برای تغيير مســير اين دست كشتي ها 
چهار تا پنــچ دقيقه زمان نياز اســت." اما آن  طور كه 
حق شناس به "دنيای اقتصاد" مي گويد: "حادثه در ساعت 
۸ شب رخ داده است، يعني زماني كه اصولاً همه در حال 
اســتراحت هستند اما در اين زمان بر اساس قوانين يك 
افسر كشتي بايد روی پل فرماندهي حضور داشته باشد. 
اما اينكه افسر كشــتي چرا متوجه وضعيت خطر نشده 
است، معمايي است كه بايد حل شود، زيرا حتي اگر رادار 
كشتي نيز قطع باشد، به لحاظ بصری امكان ديدن يك 

كشتي غول پيكر در اطراف وجود داشته."
تصادف كشتي ها چقدر معمول است؟

براســاس گزارش های موجود از شــركت  بين المللي 
بيمه كننده آليانــز، در حدود ۱۰ ســال اخير؛ تصادف، 
چهارمين عامل غرق شدن يا از دور خارج شدن كشتي ها 
بوده است. البته اين روند نزولي بوده است. در سال ۲۰۱۶ 
تنها يك كشتي تجاری به دليل تصادف غرق شده است،  
براســاس اطلاعات موجود، در ماه گذشته نيز در همين 
منطقه در دريا تصادف هايي در بين كشــتي های عبوری 
رخ داده بــود كه صدمات جاني و مالي به همراه داشــته 

است اما هيچ كدام به بزرگي حادثه نفتكش ايراني نبودند.
تأثير منطقه در وقوع حادثه

به گزارش وال اســتريت ژورنال، بنا بر اعلام شركت 
آليانز، آب های شــلوغ شرق آسيا، منطقه ای مطرح برای 
ســوانح دريايي اســت به  طوری كه ۳۴ كشتي در سال 
۲۰۱۶ در اين آب ها ناپديد شدند يا به عبارتي، ۴۰ درصد 
از مجموع خسارات كشــتيراني در سطح جهاني در آن 
سال روی داد. اندرو كينسي، مشاور ارشد دريايي آليانز 
گفت: دريای چين شرقي برخي اوقات پرهرج ومرج است، 
زيرا تعداد زيادی كشــتي در جهت هــای متفاوت تردد 
مي كنند. وی افزود: زماني كه سيستم شناسايي خودكار 
در مناطقي ايــن چنيني از كار مي افتد، فضا برای وقوع 

حادثه مهيا مي شود.
آيا فاجعه سانچي آلودگي زيست محيطي 

به  دنبال دارد؟
در دو روز گذشــته، غالب رسانه های خارجي به اين 
فاجعه دريايي واكنش نشــان دادند. بخشي از گزارش ها 
به برآورد آلودگي زيســت محيطي اين اتفاق اختصاص 
داشت. به گزارش رويترز، نفتكش سانچي يك لكه نفتي 
به وسعت ۱۰ مايل (حدود ۱۶ كيلومتر) از خود برجای 
گذاشته و هر لحظه بر وسعت آن افزوده مي شود. از اين 
رو غرق شــدن اين نفتكش بزرگ ترين آلودگي ناشي از 
حادثه يك نفتكش از سال ۱۹۹۱ بوده كه طي آن ۲۶۰ 
هزار تن نفت سواحل آنگولا را آلوده كرده بود. با اين حال 
به گزارش بلومبرگ، اين اتفاق مي توانســت بزرگ ترين 
فاجعه زيست محيطي نشت نفت از يك كشتي را ظرف 
نيــم قرن اخير به بار بياورد. امــا به دليل فراريت بالای 
ميعانات گازی، سوختن بخش بزرگي از آن ظرف ۸ روز 
و همچنين فاصله زياد محل حادثه از ســواحل دريا اين 

واقعه چندان آلودگي به همراه نداشته است.
خسارات مالي سانچي

پيــش از ايــن عبدالناصر همتي، رئيــس كل بيمه 
مركزی درباره بيمه نفتكش ســانچي اظهار كرده: "۷۰ 
درصد بيمه نامه نفتكش ايراني موسوم به سانچي متعلق 
به يك شــركت بيمه نروژی و ۳۰ درصد تحت پوشش 
شركت های بيمه ايراني است." وی ارزش نفتكش تحت 
مديريت شــركت ملي نفتكش ايران را ۳۲ ميليون دلار 
عنوان كرده و گفته است: "مسئوليت پوشش بيمه فوت 
و نقص عضو خدمه كشتي و همچنين آلودگي احتمالي 
دريا با بيمه P&I كلاب بين المللي است. كشتي سانچي 
ساخت سال ۲۰۰۸ كره  جنوبي به  وسيله شركت هيوندا 
بود و جديدترين استانداردهای جهاني را داشت و از نظر 
سني جوان محسوب مي شد زيرا ميانگين عمر كشتي ها 

بين ۱۵ تا ۲۰ سال است.

 منبع: روزنامه دنيای اقتصاد



آيا سانچي هدف موشك قرار گرفت؟

آيا پرسنل سانچي دچار مسموميت 
شدند؟

H2S



آيا GPS سانچي مشكل داشت؟

چرا دكمه وضعيت اضطراری زده نشده 
است؟

آيا در زمان حادثه خدمه خواب بودند؟

آيا رادار سانچي خاموش بوده است؟

AIS



" "
Maritime Bulletin

AIS
"

"

"

COLREG
"

"

"

"

"



Zhi Guanglu

"
" "

"
ارسال غواصان آب عميق توسط چين 
برای انسداد نفوذ نفت از كشتي غرق 

شدن ايراني   
Gong Yongjun

Zhi

Xiao Yingjie

Zhi

Xiao

" Xiao

"
Zhi

Gong

"

"
http://www.scmp.com



" "

" "



"



Exxon Valdez -۱۲

Exxon
Valdez

" "

Torrey Canyon -۱۱

Torrey Canyon

Torrey Canyon 

Exxon Valdez



Odyssey -۱۰

Odyssey

MT Haven ۹- حادثه

 Amoco Cadiz -۸
Amoco Cadiz

Castillo de Bellver -۷
 Castillo de Bellver

 Castillo
de Bellver

ABT Summer ۶- كشتي
ABT Summer

۵- چا ه های نفتي نوروز

MT Haven

Amoco Cadiz



" "

Atlantic Empress -۴

 Atlantic
 Agean Captain Empress

Ixtoc I ۳- سكوی نفتي

I Ixtoc

Deepwater Horizon  ۲- سكوی نفتي

Deepwater Horizon 

Ixtoc

Deepwater Horizon

۱- چاه های نفتي كويت

Sea Island

" " " "



"
"

"

"

" "



" "



Exxon Valdez



۱- رسيدن بخشي از آلودگي به سواحل |
آمريكا

۲- محدود شدن آلودگي در منطقه 
تصادف

۳- يك آسيب ناچيز

چيني ها بايد چه كار كنند؟





سابقه

(International Tanker  
Owners Pollution Federation (ITOPF))

FPSO

<

<

<

ITOPF

تعداد نشت ها در سال ۲۰۱۷





مقادير نشت نفت در سال ۲۰۱۷

روند نشت نفتي در جهان

 نشت های نفتي از نفتكش ها از ۱۹۷۰ 

تا ۲۰۱۷



Atlantic Empress
 Castillo de 
 ABT Bellver

Summer

دلايل نشت های نفتي بزرگ

نشت های نفتي بزرگ 



نشت های نفتي عمده

Torrey Canyon
Exxon Valdez .

Hebei Spirit

ITOPF



WELT

 Global Corporate &
Specialty

Allianz
TS Taipei

 "New Mykonos" 



 Volker Dierks 
" Allianz

."

"
" " "

." "

www.express.co.uk

www.mysteriousuniverse.org 



MAIB
NTSB

IMO

IMO

MAIB



Naval P&I IMO
Architect

IACS



IMO

Costa Concordia
Norman Atlantic

MAIB
NTSB

MAIB

Mingulay Louisa
 Outer Hebrides

TransoceanWinner
Lewis

Solent CMA CGM Vasco de Gama

MAIB
Cefjord

NTSB

El Faro

VDR
NTSB

 NTSB Safer Seas
Digest

نتيجه گيری

ICS ITF



آمار سوانح دريايي جهان در سال ۲۰۱۴

آمار سوانح دريايي جهان در سال ۲۰۱۵

آمار سوانح دريايي جهان در سال ۲۰۱۶



"

"



" "

–

"

"



به نظر شما حادثه پيش آمده برای نفتكش 
ايراني در روابــط تجاری ايران تأثير خواهد 
گذاشــت؟ مثلا رابطه تجاری ايران و چين 

فكر مي كنيد اين اتفاق موجب مي شود كه تحت تأثير قرار مي گيرد؟
از  از طريق كشتي و استفاده  ميزان تجارت 

نفتكش كاهش پيدا كند؟

نــاوگان حمــل و نقلي ايــران چقدر با 
ساختارهای روز جهاني همخوان است؟

از نگاه شــما مشــكل اصلي در بروز اين 
اتفاق چه بوده است؟



هيچوقت  ايران  در  چرا 
محيط  اثــرات  مــورد  در 
موضوعات  ايــن  زيســتي 
حرفــي زده نمي شــود؟ حتي 
بخش خصوصي هــم در اين مورد 

اظهارنظر نمي كند؟

وابسته  و خدمات  كشتيراني  انجمن  دبير 
ايراني:

افتاد چقدر  در كشتي سانچي  كه  اتفاقي 
در حمل و نقل دريايي طبيعي است؟

از اين دســت برای  يعني وقوع حوادثي 
كســاني كه در اين عرصه ها فعال هستند، 

محتمل است؟

از نظر تجاری چطور؟



جز خسارت های جانبي كه برای ما بسيار 
هم ارزش زيادی دارند، خســارت مالي اين 

حادثه چقدر برآورد مي شود؟

در مورد كاركنان كشتي به موضوع خطرات 
و آسيب ها اشاره كرديد و پيش بيني هايي كه 
در شرايط كار دريايي وجود دارد، در همين 
راستا چه آموزش هايي به ملوان ها و در كل 
كساني كه به اين حرفه مرتبط هستند داده 

مي شود؟

"OTF"

اينگونه  در  كــه  تشــخيصي  تجهيزات 
كشــتي ها وجــود دارد تــا چــه ميزان 
اطمينان بخش اســت؟ چطور مي شود كه با 
وجود اين همه تجهيزات، كشتي ها يكديگر 
را نديده باشند چون در حال حاضر علامت 
سؤال بزرگي در مقابل اين واقعه وجود دارد، 
اين كه چرا كشــتي ها دير متوجه يكديگر 

شده اند؟



 چه زماني برای بازخواني جعبه ســياه 
كشتي لازم است؟

اين هم جای ســؤال است كه كشتي كه 
با نفتكش برخورد كرده است هيچ آسيبي 
نديده است و مسافران هم صحيح و سالم 

هستند. اين چطور توجيه پذير است؟

به لحاظ امنيتــي در اين نفتكش ها با اين 
ميزان خطر بالقوه چه تجهيزات ايمني برای 

مواقع اضطراری هست؟

آقای پل مــه! ابهامات زيادی در مورد اين 
كشــتي وجود دارد از جمله ســهل انگاری 
چيني ها برای امدادرساني يا اهمال مسئولان 
ايراني در پيگيــری وضعيت اين افراد، نظر 

شما در مورد ابهامات چيست؟



به عنوان اولين ســؤال نظر كلي شــما 
درباره حادثه رخ داده برای نفتكش سانچي 

چيست؟

روزنامه وال استريت ژورنال مدعي است 
كه هر دو شــناور سه ساعت قبل از حادثه 
نظر شما  بودند  را خاموش كرده  رادار خود 

در اين باره چيست؟



بــا توجه به آنكه حادثــه در ۱۵۰ مايلي 
آ ب های چيــن رخ داده اســت آيا امكان 
اســتفاده از كمك هــای بين المللي مانند 
ژاپن  چون  كشورهايي  امكانات  از  استفاده 

وجود نداشت؟

و  خانواده های دريانوردان كشــته شده 
معتقدند شايد عمليات  ايران  رســانه های 
به قصد نجات سرنشــينان  امداد و نجات 
مي توانســت بهتر مديريت و اجراء شــود 
تا خدمه كشــتي زنده بمانند تحليل شما 

چيست؟

جعبه ســياه به پاناما تحويل داده شده و 
وجود  ايراني  بين مسئولان  در  نگراني  يك 
دارد كه اطلاعات بــه صورت دقيق به آنها 
ارائه نشود قوانين بين المللي در اين باره چه 

مي گويد؟
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استانداردهای سلامت و ايمني شغلي 

(Working Environment (Air Pollution, Noise 
and Vibration) Convention, 1977) 

(Occupational Health Services Convention, 
1985)

(Occupational Safety and Health 
Convention, 1981)

(Safety and Health in Agriculture 
Convention, 2001)

(Safety and Health in Mines Convention, 
1995)

(Chemicals Convention, 1990)

(Prevention of Major Industrial Accidents 
Convention, 1993)

(Asbestos Convention, 1986)

(Recommentations to prevent Anthrax)

(Benzene Convention, 1971)

(Radiation Protection Convention, 1960)

(Guarding of Machinery Convention, 1963)

(Maximum Weight Convention, 1967 (No. 
127))

(Night Work Convention, 1990)

(Underground Work Convention, 1935)

(Minimum Age Convention, 1973)

(Medical Examination of Young Persons 
(Non-Industrial Occupations) Convention, 

(Migrant Workers (Supplementary 
Provisions) Convention, 1975)

روش مورد استفاده

تشكر و قدرداني



نشريه "به هنگام" ضمن استقبال از تعامل سازنده با اساتيد و متخصصان 
خبره و دانشــجويان علوم و فنــون دريايي و اســتفاده از دانش و تجارب 
ايشان و نيز در جهت ارتقاء سطح ايمني دريايي و اعتلای فرهنگ دريايي، 
آمادگي خود را برای چاپ و نشــر مقالات شما عزيزان در زمينه های ذيل 

اعلام مي كند:
 ايمني، امنيت و حفظ محيط زيست دريايي؛

 قوانين، استانداردها و كنوانسيون های بين المللي؛
 صنايع دريايي شامل كشتي سازی، فراساحل و زير دريا؛

 صنعت نفت و گاز، انرژی و اقتصاد دريايي؛
 جوشكاری، مواد و تجهيزات در صنعت دريايي؛

 حمل ونقل و بيمه دريايي؛

 خدمات بندری، دريايي، كشتيراني و لايروبي؛
 اقيانوس شناسي و فيزيك دريا.

خواهشمند اســت مقالات خود را به همراه مشــخصات كامل نويسنده 
(نويســندگان) بر روی CD و به صورت فايل WORD ۲۰۰۷ به آدرس 
update@asiaclass. فصلنامه و يا به صورت فايل الكترونيكي به آدرس

org  ارسال فرماييد. 
پيشاپيش از بذل توجه كليه محققان و پژوهشگران دريايي كمال تشكر 

را داريم.

باسپاس
سردبير فصلنامه "به هنگام"

" "

سازمان درخواست كننده:........................................................................................................................................ 
نام و نام خانوادگي:...................................................................................................................................................

شغل:...............................................................................................
نوع درخواست:

(الف) دريافت شماره های قبلي با واريز ۷۰/۰۰۰ ريال برای هر شماره/شماره های درخواستي:................................................................
(ب) اشتراک جديد: تعداد شماره های درخواستي در هر نوبت...................................... جلد

دوسالانه: ۵۶۰،۰۰۰ ريال نوع اشتراک:    سالانه: ۲۸۰،۰۰۰ ريال 

نشاني:................................................................................................................................................................................................................................
.................................................................................................................................................. كد پستي:........................................................................ 

تلفن:..................................................................... صندوق پستي:.............................................................

خواهشــمند است هزينه های مربوطه را به حساب بانكي شماره ۰۱۰۶۸۲۸۲۸۲۰۰۲ نشريه "به هنگام"  قابل پرداخت در كليه شعب بانك ملي واريز 
كرده و رسيد آن را به همراه فرم تكميل شده به نشاني فصلنامه"به هنگام" قسمت مشتركين ارسال كنيد. 

نشاني دفتر فصلنامه: تهران، خيابان كارگر شمالي، خيابان پنجم، پلاک ۳۱
تلفن: ۸۴۳۹۷۰۰۵-۰۲۱   فاكس: ۸۸۰۲۵۵۵۸-۰۲۱  كد پستي: ۱۴۳۹۶۳۴۵۶۱

update@asiaclass.org :پست الكترونيك

UPDATE " "



" " " "

" "

•
•

" " • 
" "

نشــريه تخصصي "به هنگام"، هر ۳ ماه يكبار و در حال حاضر به شــمارگان ۱۰۰۰ نسخه منتشر و برای مالكان كشتي، كشتي سازی ها، 
سازمان ها و نهادهای مرتبط با صنايع دريايي ارسال مي شود. 

آگهي رنگي
هزينه (ريال)نوع آگهي

۸/۰۰۰/۰۰۰تمام صفحهصفحه پشت جلد
۴/۵۰۰/۰۰۰تمام صفحهصفحه دوم جلد

۳/۵۰۰/۰۰۰تمام صفحهصفحه داخل پشت جلد
۳/۰۰۰/۰۰۰تمام صفحهصفحات داخلي
۲/۰۰۰/۰۰۰نيم صفحهصفحات داخلي

آگهي سياه و سفيد
هزينه (ريال)نوع آگهي

۱/۵۰۰/۰۰۰تمام صفحهصفحات داخلي
۱/۰۰۰/۰۰۰نيم صفحه

هزينه تهيه آگهي هايي كه طراحي و تنظيم آنها به فصلنامه "به هنگام" ارجاع شــود، بر اســاس مبلغ اعلام شــده مجری طرف قرارداد 
فصلنامه دريافت مي شود.

" "
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ZERO EMISSION VESSELS 2030 STUDY RELEASED

Lloyd's Register (LR) and University Maritime Advisory 
Services (UMAS) have published ‘Zero Emission Vessels 
2030’. 

This new study aims to demonstrate the viability of zero 
emission vessels (ZEVs).

roadmap is approaching - MEPC 72 in April, 2018 - which 
will determine whether an ambitious reduction strategy in 
line with the Paris Agreement can be delivered. To achieve 

Although none of the ZEVs are forecast to be more 
competitive than conventional shipping by 2030, the 
technology options are evolving rapidly and it’s possible 
that over the next 10 years the gap could reduce even 

does not close then there may be a need for regulatory 
intervention in the near future, to drive the viability 
compared to conventional fossil fuels.

The report assesses seven technology options for 

across three different regulatory and economic scenarios. 
These options consist of various combinations of battery, 
synthetic fuels and biofuel for the on board storage of 
energy, coupled with either a fuel cell and motor, internal 
combustion engine; or a motor for the conversion of that 
energy store into the mechanical and electrical energy 
required for propulsion and auxiliary services.

Component costs are also considered. Fuel cells, batteries 

especially if they become important components of 
another sector’s decarbonisation, or if action taken 

during shipping’s transition assists with the technology’s 
development.

From preliminary conversations with shipowners, it was 
clear that the key considerations would be around wanting 
options that were viable at a moderate carbon price (eg 

the electricity generation or fuel production process.
None of the zero-emission options in their current 

being on voyage (fuel) costs.
Katharine Palmer, LR’s global sustainability manager, 

said: "There is no doubt that decarbonisation is a huge 
challenge for our sector and that we all have a clear 
responsibility to ensure actions are taken to drive our 
operational emissions to zero at a pace matching actions 
taken across the rest of the world and other industry 
sectors.

 "By assessing different decarbonisation options for 
different ship types, we identify the drivers that need to 
be in place to make them a competitive solution and we 
aim to show the opportunity for a successful and low-cost 
decarbonisation pathway for shipping," she said.

UCL’s Tristan Smith, added: "This report demonstrates 
the potential solutions for shipping’s zero emissions 

inspiration and focus for shipping’s collective efforts to 
ensure zero emissions happen swiftly and with minimal 
cost and disruption to trade."

Source: Tanker Operator Newsletter – 15 Dec 2017
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inspection services using drones. 
The new service, which has been successfully trialled and 

now launched, follows extensive collaboration and research 

The drone inspection will save KR's customers time and 
money and will enhance the safety of the organisation's 
workforce, the class society claimed. The inspection is 
conducted on board, in and around ships and many of the 

The inspections will be carried out using drones and 
underwater drones.

After researching the possibilities and technology 
available, KR successfully completed a series of tests 
using camera-equipped drones for ship inspections, and 
at the same time established a registration process for 

The two organisations now plan to work together on 
future technological developments.

"We are 
delighted to announce that we can now offer full ship 
inspection services with camera-equipped drones, 
employing the very latest technology. This development 

their time and capital resources, as well as increasing 

in turn improve competitiveness across the shipping 
industry."

of different drones to expand its inspection service areas. 
KR will carry out further research and development into 
the relevant technology, while vetting and registering more 
secure service suppliers worldwide, particularly in China 
and across Asia.

Source: Tanker Operator Newsletter – 8 Dec 2017

Wärtsilä said it has signed a memorandum of understanding 
(MoU) to develop a new environmentally friendly tug design for 
a new port facility being built in the Brazilian city of São Mateus.

The MoU, signed with Petrocity, parent company of a new port 
facility, will see Wärtsilä develop a harbor tug design based on its 

and energy storage using batteries. 
The prime consideration is to maximize the ecological 

operational sustainability of the vessel since the environmental 
demands of the new port are among the most stringent in the 
world, Wärtsilä noted.

integrated hybrid power module combines engines, the energy 
storage system and power electronics optimised to work together 
through a newly developed energy management system (EMS).

reducing exhaust emission levels. Furthermore, when operating 
in ‘green’ mode, it is unlikely that there will be any visible smoke 

the batteries. At the same time, the noise level of the tug will be 
notably reduced.

"

technologies," said Mário Barbosa, Wärtsilä’s Marine Solutions' 
Sales Manager.

"
completely aligned with Petrocity’s corporate philosophy and 
values. We look forward to working with Wärtsilä in developing 
the kind of harbor tug that meets the criteria that have been 

"
The new hybrid vessel features a very distinctive outlook while 

providing the power and maneuverability for practical tug operations, 
Wärtsilä said. The overall design has been optimized for low hull 

keeping, crew safety and comfort, as well as for easy maintenance.
Source: www.maritimepropulsion.com

KR LAUNCHES 
DRONE-BASED SURVEYS 

WÄRTSILÄ DEVELOPING 
HYBRID TUG FOR BRAZIL
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IMO OUTLINES NEXT FIVE YEARS

strategic plan for 2018-2023. 

strategic directions for the organisation, 
in order to support the implementation 
of the UN’s sustainable development 
goals and the 2030 agenda for 
sustainable development.

The seven were:

consistently implemented and enforced.

technologies in the regulatory 

derived from new and advancing 
technologies against safety and 
security concerns, the impact on the 
environment and on international trade 
facilitation, the potential costs to the 
industry, and their impact on personnel, 
both on board and ashore.

• Respond to climate change - 
developing appropriate, ambitious and 
realistic solutions to minimise shipping's 
contribution to air pollution and its 
impact on climate change.

• Engage in ocean governance 

mechanisms by which the use of the 
oceans and their resources are regulated 
and controlled.

• Enhance global facilitation and 
security of international trade - 
addressing things like arrival and 

departure formalities, documentation 

the administrative burdens that 
surround ship operation.

• Ensure regulatory effectiveness 
- improving the actual process of 
developing regulations, to make them 
more effective; gathering more data, 
and being better and smarter at using 
it to make decisions; getting better 
feedback from member states and the 

learns from experience and feeds those 
lessons back into the regulatory process.

• Ensure organisational effectiveness 
- increasing the overall effectiveness of 

governmental organisations, donors, the 

the organisation as a whole.

adopted revised procedures for Port 
State Control (PSC).

This resolution contains a comprehensive 
compilation of guidelines relevant to PSC, 
updating the previous procedures adopted 
in 2011 (resolution A.1052(27)). The 
revisions include, in particular, guidelines 

seafarers, hours of rest and manning; and 
procedures regarding voluntary early 
implementation of amendments to the 

mandatory instruments.
Also adopted was a resolution calling 

on states to consider ratifying a key 
treaty, which will provide a global 
regime for liability and compensation 
in the event of an incident involving the 
international or domestic carriage by sea 
of hazardous and noxious substances 

The assembly adopted a resolution 
to allow for the delegation of authority 

(the 1992 Civil Liability Convention) and 

Unlike the Bunkers Convention 2001, 
the 2002 Athens Convention and the 2007 
Nairobi Wreck Removal Convention, the 
1992 Civil Liability Convention and the 

an explicit framework for the delegation 

insurance.

state party to the 1992 Civil Liability 

can authorise an institution or an 
organisation recognised by it to issue 

Conventions.
At the meeting, the 40-member 

biennium - 2018 to 2019.
Source: Tanker Operator Newsletter 

– 15 Dec 2017
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has urged member states to set bold 
and ambitious goals, when they 
adopt an initial strategy for reducing 

international shipping in 2018. 
Speaking at the opening of the 

organisation’s 30th Assembly session 
this week, Lim told delegates the 

next year, looking for something of real 
substance.

 "Next year really will be a time when 

states to deliver a clear vision as the 

goals that really will make a difference. 

Make the most of it," he said.

Committee (MEPC) is set to adopt an 

Lim outlined the key elements of the 

for 2018 to 2023, which is expected to 
be adopted by the Assembly, which is 
sitting between 27th November and 

 "The seven strategic directions point 
us now towards more effective rule-
making and implementation processes 
by integrating new and advancing 
technology to respond to our 
challenges, among others, to increase 
ship safety, including addressing 
new emerging technologies such as 
autonomous vessels, our contribution 
to combat climate change, engagement 

in ocean governance, mitigation 
of cyber-crimes, and facilitation of 
international trade, whilst continuing 
to take due consideration on the 
human element factor," he said.

based organisation’, with appropriate 
analysis to support and improve the 
already effective rule making process 
and enhance implementation.

The rapidly increasing pace of change 
in every sphere raised a fundamental 
issue, since technology will move far 
quicker than the regulatory process, he 
warned.

 "
shipping world very soon; and, when 

" Lim said. 
"For me, this means the regulatory 
framework for shipping must be based 

rather than prescriptive solutions. This 
is the only way to ensure that measures 

obsolete by the time-lag between 

we have already made good steps in 
that direction but we must go further 
and faster in the coming years."

The organisation needed to become 
more effective, more nimble and more 
adaptive, Lim said.

 "We are in the era of digitalisation 
and at the United Nations level we 
are already looking at frontier issues 
that include emerging technologies, 

whole, and to remain relevant.

"
detailed and deeper analysis of 
statistics and data so that we can 
really understand underlying trends 
and causal factors behind shipping 
casualties; and we must make sure 
that additions and amendments to 
the regulatory framework are also 
based, wherever possible, on relevant 
statistics, studies and analysis.

 "This would pave the way for better 
regulation, one that not only takes 
into account the work carried out to 
reduce administrative burdens, but to 
avoid disproportionate requirements, 
as well as addressing obsolete and 
unnecessary ones," he explained.

and the associated Sustainable 

also stressed. "Because most of the 
elements of the 2030 Agenda will only 
be realised with a sustainable transport 
sector supporting world trade and 
facilitating the global economy, aspects 

" Lim said. 

70th anniversary next year. "The theme 

into the next 70 years that lie ahead. 

over the years as a crucial player to the 
global supply chain," he said.

Source: Tanker Operator Newsletter 
– 1 Dec 2017

IMO HEAD OUTLINES 
FUTURE CHALLENGES 
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IACS TO FOCUS ON QUALITY 
OPERATIONS, TRANSPARENCY 
AND MODERNISATION 

focused on quality issues at its biannual meeting held in London 
a couple of weeks before seasons holidays. 

benchmarking criteria for existing members along with an 
initiative to investigate ways to further strengthen the practical 
implementation of QSCS, including the oversight exercised by 

These initiatives, supported by a number of internal changes, 

and operations.

said: "
again demonstrated a clear commitment to the key values that 

and leadership. By agreeing to a series of concrete actions that 

the maritime industry and the added value it provides."
The meeting agreed four key focus areas for the ACB audits 

class/recommendations, risk management and training and 
competence.

commitments, transparency, by agreeing to include in the Annual 
Report the provision of key industry statistics and establishing 
new procedures for the proactive distribution to industry partners 

that will facilitate the development and implementation of new 
technologies, including ship autonomy.

programme for oil tankers and bulk carriers and to delivering on 

Source: Tanker Operator Newsletter – 05 Jan 2018

DNV GL LOOKS 
TO 2050

which analyses the impact of the changing global energy 
system on the shipping industry through 2050. 

The report explores how the expected shifts in 

production and regional manufacturing might change 
the maritime industry, and the impact on individual ship 
segments.

"Big and rapid changes are happening in the way 
the world uses and produces energy," explained Remi 

"

the energy supply mix is likely to split equally between 

2030. These trends will impact all players in the maritime 
sector."

The forecast predicts that heading to 2030, shipping 

the growth primarily in non-energy commodities, such 

the changing energy production and export patterns, 
shipping’s fuel mix will become much more diverse.

trading vessels, but natural gas will step up to become 
the second-most widely used fuel, and new low carbon 
alternatives will proliferate.

 "
today become the paradigms of tomorrow," said Knut 

"Shipping 

costs, improving utilisation, lowering fuel consumption, 
increasing vessel size, and deploying new technologies. 
The current wave of digitalisation transforming the 

design and operation and creating new business models."

gas, and power and renewables industries, accompany 
the main outlook.

Source: Tanker Operator Newsletter – 05 Jan 2018
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DNV GL DISCUSSES 
DIGITALISATION

The maritime world is in the 
middle of a period of rapid 

change, with increasing digitalisation, 
new regulations and shifting markets. 

to remove barriers, speed up the 
process, and assist stakeholders 
make the most of the new landscape, 

Marintec China.
"

class in current times of transformation 
is to bring familiar assurance processes 
to new and unfamiliar technologies," 

"This will help to 
ensure a quick uptake and smoother 
implementation of new technologies 
which can enhance safety and 

"

to adapt regulations to new needs 
and remove regulatory barriers. 
"An effective regulation is one 
that rewards early adopters. At the 
moment, it could be argued that those 

opportunities which arise from 
the digital transformation and be 
proactive in addressing challenges,"

Ship systems are becoming ever 
more complex and increasingly 
controlled by software. "This is leading 
to new risks, like hacking and cyber 
crime. Accordingly, the role of class 

data quality, and sensor-equipped 

cyber-physical systems,"
Nilssen. "Even so, the methods and 
processes might change but the 

same: ensuring safe operations at sea 
while protecting life, property and the 
environment."

also announced that from January, 
2018, Norbert Kray, currently area 
manager for Japan, will move to 
become the new regional manager 

The current head of the region, 
Torgeir Sterri, will become the regional 
manager of Western Europe, covering 

Kray outlined some of the new 

"Just six weeks after 
the rollout, over 25,000 electronic 

more than 3,000 vessels in operation, 
including many class entries and 
newbuilds, and this number is 
growing rapidly every day," he noted.

such as the smart survey booking 
tool, the machine-learning enhanced 

experts) service, drone surveys, and 
the Veracity open data platform 

"This is part 
of our drive to be recognized as the 

society," said Kray, "

to working with customers and 
stakeholders in China to help them 

"

crane unit. 

"We 
are pleased and proud to be able to 
further strengthen our co-operation 

of these AiPs, in particular to help 
them introduce a new design in the 
promising shuttle tanker segment."

signalling an upturn in the shuttle 

new 127,000 dwt shuttle tanker design 
for operation in the North Sea and on 
the Norwegian Continent Shelf. The 

twin propulsion system, and is already 

regulations.

conduct a two-day shuttle tanker 
"

the biggest share of the global shuttle 
tanker market, in particular for those 
operating in the North Atlantic," 
he said. "
key customers in China, and we are 
very pleased to support them in this 
segment."

Source: Tanker Operator Newsletter 
– 8 Dec. 2017

News
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is an innovative new venture to design, build 

commemorates the anniversary of the Pilgrim 
Father’s voyage from Plymouth, UK to Plymouth 

in 1620. To mark the anniversary, marine tech 
company MSubs, Plymouth University and 
charitable research foundation Promare, are 
developing a 21-metre autonomous vessel based 

named Christopher Jones after the original Master of the 

and supporting systems necessary to navigate safely and 
control the sailing rig.

The planned voyage is set to take place in 2020, to 
mark the 400th centenary of the original voyage. The 

by embracing a raft of ground breaking technologies 
encompassing design, propulsion and control.

The Club spoke with Professor Jones of Plymouth 
"has the potential 

powered by clean energy, through its solar, sail and wave 

new navigation software and the effectiveness of 
alternative sources of power."

To build an autonomous vessel capable of conducting 

operate remotely in all corners of the globe. The vessel is 
to be powered by renewable energy and where necessary 
compliant with maritime regulations. The vessel is to have 
undergone an extensive sea trial period and be ready to 

2020.

ship has been designed to an optimum performance level, 

limited number of life saving appliances, which will enable 
the vessel to render assistance to conventional manned 
vessels in the unfortunate event of an emergency at sea. 
This feature recognizes the importance of traditional 
manned vessels to aid this period of technological 
transition.

Upon successful completion of the Trans Atlantic voyage 
it is intended for the vessel to circumnavigate the globe 

Vehicles (UAVs) which will be deployed from the vessel. 
The data will then be relayed ashore for analysis.

be providing periodic updates on the progress of the 

the construction of an autonomous vessel.
Source: www.marineinsight.com

WORLD’S FIRST FULLY AUTONOMOUS 
VESSEL TO SAIL ACROSS ATLANTIC 
OCEAN 
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The Sub-Committee approved lesson learned from 
marine casualties for dissemination and encouraged the 
reporting of near-miss occurrences to promote a safety 
culture. 

Availability of adequate port reception facilities - 
reports received

The Sub-Committee noted that during 2016, there were 
70 reported cases of alleged inadequacies of port reception 

alleged inadequacies of PRFs under the requirements of 

10 reports covered more than one waste type;
The total waste categories reported were 282 and 

covered 30 port Administrations. Six port Administrations 
responded on actions taken on alleged inadequacy 

reports, covering 15.7% of the total reports submitted for 
2016.

"
", which provides guidance on how to ensure 

MEPC.295(71)), includes guidance (section 6.3) for Member 

The Sub-Committee urged Member States to report 

and review existing data on port reception faculties; and 
provide incentives for ports and terminals to increase 
investment in the provision of adequate port reception 
facilities.

Source: IMO website
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Addressing Illegal, Unreported, Unregulated 
(IUU) Fishing

The Sub-Committee agreed a series of recommendations 

The proposals focus on key areas, such as the entry 
into force and implementation of relevant international 
instruments, in particular, the Cape Town Agreement and 

Number Scheme; the coordinated implementation of 
inspection regimes; cooperation among the Secretariats 

development programmes and the sharing of data; and 
on navigational hazards and environmental issues. 

Scheme

voluntary basis. A draft Assembly resolution was agreed, 

vessels of steel and non-steel hull construction; passenger 
ships of less than 100 gross tonnage, high-speed passenger 
craft and mobile drilling units, engaged on international 

less than 100 gross tonnage down to a size limit of 12 
metres in length overall authorized to operate outside 

Port State Control – revised procedures agreed

resolution on Procedures for Port State Control, containing 
the comprehensive compilation of guidelines relevant to 

Assembly for adoption.
The new resolution will update the previous Procedures 

for PSC adopted in 2011 (resolution A.1052(27)). The 

and procedures regarding voluntary early implementation 

related mandatory instruments. 
The Sub-Committee also noted the outcome of the 

Third Joint Ministerial Conference of the Paris and Tokyo 
Memoranda of Understanding on Port State Control, 
which adopted a declaration committing to protect 
oceans by eliminating substandard shipping practices and 
advancing international ship safety. The Sub-Committee 

Workshops for PSC MoU/Agreement Secretaries and 

Updated Survey Guidelines under the HSSC 

adoption. The revision include requirements deriving from 

Non-exhaustive list of obligations under instruments 
relevant to the IMO Instruments Implementation Code 

The Sub-Committee developed a draft Assembly 
resolution containing the 2017 Non-exhaustive list 

instruments entering into force up to and including 1 July 

Assembly for adoption.
Making casualty investigation reports public

needed). 
The Sub-Committee noted that new and existing reports 

of investigations into casualties have been made public 
by default, while allowing reporting States to amend the 
release status of their own reports.

Lessons learned 

SUB-COMMITTEE ON IMPLEMENTATION 
OF IMO INSTRUMENTS (III 4) 25-29 

SEPTEMBER 2017 
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Csetting out the importance of standardisation to 
enable the growth of digital applications in the maritime 
industry. 

examines how standardisation can enable the effective 
collection, storage, exchange, analysis and use of data, 
while contributing to improved data quality and sensor 
reliability.

Whether for operational optimisation, model calibration 
for digital twins, design optimisation or other applications, 
the maritime industry is exploring the opportunities 
offered by digital technologies.

well underway and the industry is now asking what is 
needed to transform these into fully scalable products. The 
answer could be a greater emphasis on standardisation.

"Standards are used in many industries to advance 
" said 

"

developing a standardisation strategy to take advantage 
of a more digital maritime industry."

of ship sensor data, as increased sensor availability allows 
both the collection of existing and new types of data more 

exchanged and prepared for use, the origin, quality level, 

the result being that end users are less likely to trust and 
therefore use the data.

"
" said Steinar Låg, Senior 

"By looking at 

much time is spent matching and structuring different 
systems, while data collection products from different 

"
The report discusses the need for standardisation 

in six key areas: Ship data models, sensor naming and 
referencing, maritime taxonomies and code books, sensor 
metadata, shipboard data recorder, as well as sensor quality 
and reliability. As future technologies develop, there may 
be a need for new standards to support other applications, 
such as model-based simulations and autonomous ships.

"
stakeholders on new standards at the same time as 
we develop new rules, class notations, recommended 
practices and type approval programmes," explained 
Sames. "Standards are a key factor in removing barriers 
and enabling the growth of digital applications in the 
maritime industry and we hope this study will inspire 
others to invest in the development and adoption of 
standardisation."   

Source: Tanker Operator Newsletter – 24 Nov 2017

STANDARDISATION VITAL 
FOR SHIPPING’S DIGITAL 
TRANSFORMATION 
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has elected the following States to be Members of its 
Council for the 2018-2019 biennium:

Category (a) 10 States with the largest interest in 
providing international shipping services:

Korea, Russian Federation, United Kingdom, United States.
Category (b) 10 States with the largest interest in 

international seaborne trade:

Netherlands, Spain, Sweden, United Arab Emirates.
Category (c) 20 States not elected under (a) or (b) 

above, which have special interests in maritime transport 
or navigation and whose election to the Council will 

of the world:

Morocco, Peru, Philippines, Singapore, South Africa, 
Thailand, Turkey.

responsible, under the Assembly, for supervising the work 

the Council performs all the functions of the Assembly, 

on maritime safety and pollution prevention. 
The newly elected Council will meet, following the 

conclusion of the 30th Assembly, for its 119th session (on 

next biennium.
Source: IMO website

IMO ASSEMBLY ELECTS NEW 
40-MEMBER COUNCIL 
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consider ratifying a key treaty which will provide a global 
regime for liability and compensation in the event of an 
incident involving the international or domestic carriage 

The resolution calls on States to consider ratifying, or 

towards the implementation and entry into force of the 2010 

insurance 
The Assembly adopted a resolution to allow for the 

Unlike the Bunkers Convention 2001, the 2002 Athens 
Convention and the 2007 Nairobi Wreck Removal 
Convention, the 1992 Civil Liability Convention and the 2010 

authorize an institution or an organization recognized by 

security required by these Conventions.

the potential liability the delegating State may have in 

Launching missiles without warning condemned

to strongly condemn recent missile launches by the 

and serious danger to the safety of shipping in international 
trade.

IMO budget adopted 

programme for 2018 to 2019 was adopted by the Assembly. 
The budget includes an assessment on Member States of 
£31,864,000 for 2018 and £33,242,000 for 2019.

Election of the IMO Council

the next biennium 2018 to 2019. 
The Assembly directed the Council at its 120th session in 

June 2018 to examine the processes and procedures of the 
Assembly and Council, with a view to making suggestions 
for reform.

Election of Council Chair

The election of the Vice-Chair was postponed until July 
2018.  The Council expressed its deep appreciation for the 
outstanding efforts and achievements of the previous Chair, 
Mr. Jeff Lantz (United States). 

Full list of resolutions adopted:

year period 2018-2023
A.1111(30) Application of the strategic plan of the 

A.1112(30) Results-based budget for the 2018-2019 
biennium

regulations (effective 1 January 2018)
A.1114(30) Presentation of accounts and audit reports
A.1115(30) Arrears of contributions
A.1116(30) Escape route signs and equipment location 

markings 

Administrators 
A.1119(30) Procedures for Port State Control, 2017

A.1121(30) 2017 Non-exhaustive list of obligations 

A.1122(30) Code for the transport and handling of 
hazardous and noxious liquid substances in bulk on offshore 

Noxious Substances Convention
A.1125(30) Relations with non-governmental 

organizations 

technical cooperation programme in support of the 2030 

A.1128(30) Financing and partnership arrangements 
for an effective and sustainable integrated technical 
cooperation programme

A.1130(30) Charter of the World Maritime University

Source: IMO website
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donor trust funds; multi-bilateral arrangements; voluntary 
donations of interest earnings under the Contributions 

of no-fee consultants, hosting of technical assistance events 
and the donation of equipment.

Focus on marine plastic pollution
The Assembly recognized that the ongoing problem of 

marine plastic pollution required further consideration as 
part of a global solution within the framework of ocean 

and sustainably use the oceans, seas and marine resources 
for sustainable development) which has a target to prevent 

particular from land-based activities, including marine 
debris and nutrient pollution by 2025. 

V, which bans the discharge of plastics from ships into the 
oceans.  The treaties which regulate the dumping of wastes 
at sea (London Convention and Protocol) also have role to 
play in addressing plastic in the oceans from land-based 
sources. 

has and continues to play in addressing this problem. The 

Annex V and international organizations to submit concrete 
proposals to the next sessions of the Marine Environment 
Protection Committee and the meeting of the Parties to the 
London Convention and Protocol which meet during 2018. 

Polar code second phase welcomed

the already-adopted Polar Code and move forwards 
with looking at how vessels not currently covered by its 
requirements might be regulated in future. 

The Polar Code, which entered into force on 1 January 

additional requirements for safe ship operation in polar 
waters and the protection of the polar environment. 

The work on the second phase, to address other vessels, 

other vessels 

Number Scheme to more vessels, on a voluntary basis, to 
support ship safety and pollution prevention by being able 
to more easily identify vessels. 

is mandatory for passenger ships of 100 gross tonnage 
and upwards and all cargo ships of 300 gross tonnage 

and non-steel hull construction; passenger ships of less 
than 100 gross tonnage, high-speed passenger craft and 
mobile drilling units, engaged on international voyages; 

gross tonnage down to a size limit of 12 metres in length 
overall authorized to operate outside waters under national 

and being able to establish their ownership is an important 
part of ongoing work to tackle illegal, unreported, 

treaty into force. 
Port State Control – revised procedures adopted
Port State control plays a crucially important role as 

the second line of defence against sub-standard ships. 
The Assembly adopted revised Procedures for Port State 
Control. 

The resolution contains a comprehensive compilation 

previous Procedures for PSC adopted in 2011 (resolution 
A.1052(27)). The revisions include, in particular, guidelines 

rest and manning; and procedures regarding voluntary 

Convention and related mandatory instruments.

The Assembly adopted a resolution calling on States to 



4

IMO ASSEMBLY 
ADOPTS VISION 
AND STRATEGIC 
DIRECTIONS 

participants, including 56 at the ministerial level, from 
165 Member States, as well as observers from inter-
governmental and non-governmental organizations. 

Strategic directions and vision adopted
The Assembly adopted its strategic plan for 2018-2023, 

including a revised mission statement, a vision statement 

on route to supporting the implementation of the United 

The strategic directions are: 

enforced.

from new and advancing technologies against safety and 
security concerns, the impact on the environment and on 
international trade facilitation, the potential costs to the 
industry, and their impact on personnel, both on board and 
ashore.

• Respond to climate change - developing 
appropriate, ambitious and realistic solutions to minimize 
shipping's contribution to air pollution and its impact on 
climate change.

processes and mechanisms by which the use of the oceans 
and their resources are regulated and controlled.

• Enhance global facilitation and security of 
international trade - addressing things like arrival and 

and generally reducing the administrative burdens that 

surround ship operation.
• Ensure regulatory effectiveness - improving the 

actual process of developing regulations, to make them 
more effective; gathering more data, and being better 
and smarter at using it to make decisions; getting better 
feedback from Member States and the industry and 

those lessons back into the regulatory process.
• Ensure organizational effectiveness - increasing the 

Vision statement: 
"

of shipping, promote greater recognition of the sector's 
importance and enable the advancement of shipping, whilst 
addressing the challenges of continued developments in 
technology and world trade; and the need to meet the 2030 

instruments in its pursuit to proactively identify, analyze 
and address emerging issues and support Member States 
in their implementation of the 2030 Agenda for Sustainable 

"
Support for UN SDGs through technical cooperation 
The Assembly adopted three resolutions which focus on 

technical assistance work and the 2030 Agenda for 

Cooperation Committee to give high priority to those 

account the special needs of the least developed countries 

particular maritime transport needs of Africa.

technical cooperation programme in support of the 2030 

States to ensure the integration of maritime issues within 

of funding and support for maritime technical assistance 
activities. 

for an effective and sustainable integrated technical 

international and regional organizations, non-governmental 
organizations and industry to engage actively in the support 
of technical cooperation activities through voluntary cash 
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phase will be on training and governance, to ensure safe 
and sustainable ship recycling,"

that the comprehensive training programme would be 
aimed at workers in ship recycling yards, supervisors and 

Convention by interconnecting three activities - to 
assessing the present situation, exploring current best 
practices in other ship recycling countries and identifying 

of Bangladesh towards accession to the Convention.
The second work package will deliver targeted pilot 

training activities for a variety of stakeholders, in line with 

training management and governance system and deliver 
training activities developed for various stakeholders and 

by the Secretariat of Basel, Rotterdam and Stockholm 
Conventions (BRS), will address waste management issues. 

which will act as the national executing partner. 

Norway to Bangladesh. The budget is 9 Million Norwegian 
Kroners (approximately US$1.1 million), for the 24-month 

on 24 November 2017. 

Source: IMO website
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Tto enhance safe and environmentally sound ship 
recycling in Bangladesh is set to begin in January, following 
a US$1.1 million funding agreement with Norway. 

the Safe and Environmentally Sound Ship Recycling in 

and environmental studies on ship recycling in Bangladesh, 
the development of training materials and capacity 
building plans and a preliminary design for infrastructure 
including facilities for treatment, storage and disposal of 
hazardous wastes generated from recycling operations. 

Bangladesh is one of the world’s top four ship recycling 

which together account for 94.9% of known ship recycling 
in the world. Ship recycling is key for the local economy 
and produces large quantities of steel and other materials 
which are recycled and sold on.  

Bangladesh to comply with international requirements 

for the Safe and Environmentally Sound Recycling of 

Kong Convention sets the international standards for ship 
recycling and, when in force, will ensure that ships do not 
pose any unnecessary risks to human health, safety or 
the environment when being recycled at the end of their 
operational lives.

assist Bangladesh to build the capacity to develop and 
implement a legal, policy and institutional roadmap 

to lay the foundation for an effective and sustainable 
training programme within the ship recycling sector in 
Bangladesh.

"We are very pleased to be moving forwards with 

CONTINUED 
SUPPORT FOR 
SAFE AND 
SUSTAINABLE 
SHIP 
RECYCLING IN 
BANGLADESH 



UPdate
Marine Quarterly Magazine

IN THE NAME OF GOD

Volume 10, Issue 35, Winter  2018

Address:                No. 31, 5th Street, North Kargar Avenue, 
                              Tehran, Iran
Postal Code: 
Tel:
Fax:                      0098 21 88025558
E-mail:                 update@asiaclass.org
Legal Representative: 
Manager-In-Charge:  Malek-Reza Malekpour Ghorbani
Chief Editor:               Saeid Kazemi
Executive Affairs:       Jaleh Sedaghati Monawar
Financial Affairs:       Mohammad-Hossein Zoghi

Continued support for safe and sustainable ship recycling in Bangladesh ....................................................... 2

IMO Assembly adopts vision and strategic directions  ........................................................................................ 4

IMO Assembly elects new 40-Member Council ................................................................................................... 7

 Standardisation vital for shipping’s digital transformation .............................................................................. 8

Sub-Committee on Implementation of IMO Instruments (III 4) 2529- September 2017  ............................... 9

World’s First Fully Autonomous Vessel to Sail Across Atlantic Ocean ........................................................... 11

 News ...................................................................................................................................................................... 12


