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بنــدر و دریـا
شماره  192/مرداد ماه 101391

سخن سردبیر

ایمن��ی زمان��ی مفهوم پیدا می‌کند که جهان آدم��ی و آدمی در جهان 
ارزش داش��ته باش��د. در جوامعی که انس��ان مدار و محور توسعه قرار 
می‌گیرد و تمامی نهادها و سازمان‌ها بر پایه ارزش‌های والای انسانی و 
بنیان‌های اخلاقی نهادینه می‌شود و بر این اساس رابطه فرد با سازمان 
تعریف می‌گردد، حفظ سلامت جسمی و روحی افراد از اهمیت بالایی 

برخوردار می‌شود.
اعتقاد عمومی در س��ازمان‌های دانش‌بنیان بر این اس��ت که اگر موتور 
محرکه و تعالی‌بخش س��ازمان را منبع انس��انی تعری��ف کنیم، منابع 
انس��انی با ترکیب خلاقانه عوامل فیزیکی، طبیعی و س��رمایه‌ای، رشد 
و بالندگی س��ازمان را تضمین نموده و ش��هرت، عظمت و کارایی را به 
ارمغان می‌آورد و ب��ه همین علت توجه و تمرکز بر آموزش، توانمندی 
و افزایش کارایی نیروی انس��انی به عن��وان عامل پیش‌برنده در دنیای 
پررقابت امروزی محس��وب می‌شود. چراکه داشتن یک سازمان متعالی 

بدون برخورداری از منابع انسانی متعالی میسر نیست.
حفظ و نگهداشت چنین افراد ارزش��مندی که برای توسعه سازمان‌ها 
ضروری اس��ت، علاوه بر تام��ین انگیزه‌های مادی و معن��وی، نیازمند 
ش��رایطی اس��ت که آنان را از عوامل مضر و مخاطراتی که می‌تواند به 
خطر اندازد، مصون بدارد. از اینجاس��ت که ایمن‌سازی محیط کار، ابزار 
و تجه��یزات و کلیه اس��بابی که فرد ب��ا آن در ارتباط اس��ت و از نظر 
جسمی و روحی بر سال�مت وی تاثیر می‌گذارد، اهمیت پیدا می‌کند. 
وظیفه مدیران ایمنی ایجاب می‌کند تا با ایجاد تمهیدات لازم، استفاده 
از امکان��ات و تجه��یزات ایم��ن و همچنین ارتقای آگاه��ی، آموزش و 
اس��تانداردهای کاری، با اصلاح رویه‌ها و باوره��ای ناصحیح موجود به 

گسترش فرهنگ ایمنی در صنایع مختلف بپردازند.
در این خصوص صنعت حمل‌ونق��ل دریایی یکی از بزرگ‌ترین صنایع 
بین‌الملل��ی و در عین ح��ال خطرناک‌ترین آنها به ش��مار می‌رود و در 

این رابطه ش��غل دریان��وردی و فعالیت‌های وابس��ته ب��ه آن به‌عنوان 
مش��اغل حساس و س��خت محسوب می‌ش��وند. لذا س��ازمان جهانی 
دریانوردی )IMO( که متولی اصلی بخش حمل‌ونقل دریایی اس��ت، 
توج��ه به مباحث ایمن��ی دریایی را در ردی��ف مهم‌ترین وظیفه کاری 
خود قرار داده و با تشیک��ل کمیته ایمن��ی دریانوردی که کمیته فنی 
ارشد س��ازمان جهانی دریانوردی است، به صورت تخصصی به مسایل 
مربوط به ایمنی دریا می‌پردازد و در طی دهه‌های گذشته اقدام به وضع 
قوانین و مقررات، دس��تورالعمل و آیین‌نامه‌های مرتبط با ایمنی نظیر 
 ،)STCW( تعیین اس��تانداردها، صلاحیت و محافظ��ت از دریانوردان
حفظ ایمنی جان افراد در دریا )SOLAS( و تجس��س و نجات دریایی 
)SAR( نموده که اجرای آنها از س��وی کشورهای عضو سازمان جهانی 
دریان��وردی نقش موثر و غیرقاب��ل انکاری در بهب��ود و تقویت ایمنی 

دریایی داشته است.	  
مروری بر مصوبات سازمان مذکور گویای این واقعیت است که در تمامی 
مقررات، عامل انسانی همواره مورد توجه قرار گرفته و از آنجا که عامل 
انسانی می‌تواند بر ایمنی، امنیت و محیط زیست دریایی تاثیر گذاشته 
و یا از آن متاثر ش��ود، لذا مقررات ایمنی دریانوردی طیف گس��ترده‌ای 
از فعالیت‌های انسانی - از فعالیت‌های خدمه کشتی تا مدیریت بنادر و 

سواحل - را در بر گرفته است.
لذا اگر بخواهیم یک صنعت دریایی ایمن، توانمند و رقابت‌پذیر در عرصه 
حمل‌ونقل دریایی داشته باشی��م، باید توسعه، حفظ و نگهداشت منابع 
انس��انی در سرلوحه برنامه‌های کاری مدیران دریایی قرار گیرد تا تمامی 
نیروهای انسانی شاغل در بخش حمل‌ونقل دریایی بتوانند در یک فضای 
ایمن، به دور از هرگونه مخاطرات کاری و با برخورداری از سلامت جسمی 

و روحی در فعالیت‌های تخصصی مربوطه نقش‌آفرینی کنند. 
ی	ونس غربالی مقدم

ایمنی؛ ضرورت سازمان دانش‌بنیان

»اصلاحیه«
در صفحه 57 ش��ماره 191 ماهنامه بندر و دریا، سِ��مَت جناب آقای مهندس س��یاوش 
خدابخشی به اشتباه »مدیرکل سازمان بنادر و دریانوردی استان خوزستان« ذکر شده، 

که سِمَت ایشان »مدیر بندر و دریانوردی آبادان« می‌باشد.
ضمن عذرخواهی از جناب آقای مهندس ایدنی »مدیر کل س��ازمان بنادر و دریانوردی 

استان خوزستان«، بدینوسیله اشتباه تایپی ذکرشده اصلاح می‌گردد.



رییس جمهور ابلاغ کرد:
قانون اصلاحیه الحاق ایران به 

کنوانسیون جلوگیرى از آلودگى 
دریا توسط کشت‌یها

ب��ه  ای��ران  الح��اق  قان��ون 
بین‌المللى��  کنوانسی��ون 
جلوگ��یرى از آلودگى�� دریا 
ناشى از کشتی‌ها که به تأیید 
شورای نگهبان رسیده است، 
از س��وی رییس‌جمهور برای 

اجرا ابلاغ شد.
به گزارش بندر ودريا به نقل 
از پایگاه اطلاع‌رسانی دولت، 
قان��ون اصلاح��یه ضمیم��ه 
سوم و پیوست )1( ضمیمه 
ششم قانون الحاق ایران به ضمایم )3(، )4( و )6( کنوانسیون بین‌المللى 
جلوگیرى از آلودگى دریا ناشى از کشتی‌ها ‌که در مجلس شورای اسلامی 
تصویب و به تأیید ش��ورای نگهبان رسیده است، از سوی رییس جمهور 

برای اجرا ابلاغ شد.
براساس ماده واحده این قانون، اصلاحیه ضمیمه ششم قانون الحاق دولت 
جمهوری اسال�می ایران به ضمایم )3(، )4( و )6( کنوانسیون بین‌المللی 
جلوگ��یری از آلودگی دریا ناش��ی از کش��تی‌ها مص��وب 1387 تصویب و 
مق��ررات ای��ن ضمیمه جز در م��واردی که به‌طور صری��ح به‌گونه‌ای دیگر 
مقرر ش��ده باشد، در مورد تمامی کش��تی‌های حامل مواد مضر به صورت 

بسته‌بندی اعمال می‌شود.
مطابق این قانون، حمل مواد مضر بدون رعایت مفاد این ضمیمه ممنوع است؛ 
همچن��ین الزامات این ضمیمه در مورد تجهیزات و ذخایر کش��تی‌ها اعمال 
نخواهد ش��د. بر این اساس، بسته‌بندی‌ها باید به‌گونه‌ای باشند که با توجه به 
محتویات خاص آنها، خطرات برای محیط زیست دریایی را به حداقل برسانند.
طبق این قانون، شی��وه چسباندن علامت‌ها یا برچسب‌ها به بسته‌های حاوی 
م��واد مضر باید طبق الزامات مرتبط در آیین‌نامه »آی .ام .دی . جی« باش��د. 
همچنین ‌اطلاعات حمل مربوط به مواد مضر باید طبق مفاد مربوط به آیین‌نامه 
»آی .ام .دی. جی« باش��د و در دسترس شخص یا سازمان تعیین‌شده توسط 
مقام کشور صاحب بندر قرار گیرد. همچنین مواد مضر باید به‌گونه‌ای مناسب 
چیده و محکم شوند تا خطرات متوجه محیط زیست دریایی به حداقل برسد، 

بدون اینکه خللی به ایمنی کشتی و سرنشینان آن وارد شود.
بر اساس این قانون، به دلایل موجه علمی وفنی برخی مواد مضر ممکن است 
مشمول ممنوعیت حمل یا محدودیت مقدار قابل‌حمل در هرکشتی شوند. در 
هنگام محدودس��ازی مقدار، ساختار و تجهیزات کشتی مورد نظر و همچنین 

بسته‌بندی و ماهیت مواد مبذول شود.
بر این اس��اس، ریختن مواد مضر بسته‌بندی شده از کشتی به دریا به جز در 
مواردی که برای حفظ ایمنی کشتی یا نجات جان افراد در دریا ضرورت داشته 

باشد، ممنوع است.
همچنین هنگامی که یک کشتی در بندر یا پایانه فراساحلی یک طرف دیگر 
اس��ت، مشمول بازرس��ی درخصوص الزامات عملیاتی به موجب این ضمیمه 

توسط ماموران مجاز از سوی آن طرف خواهد بود. 

لایح��ه عضوی��ت دولت جمهوری اسال�می ای��ران در انجم��ن بین‌المللی 
زیرس��اخت‌های حمل‌ونقل دریایی )PIANC( که پیش از این به تصویب 

هیأت وزیران رسیده بود، به تصویب مجلس شورای اسلامی رسید.
ب��ا تصویب این ماده واح��ده در مجلس، اجازه عضو��يت در انجمن جهانی 

زیرساخت‌های حمل‌ونقل دریایی )PIANC( به دولت داده شد.
هدف از عضویت در انجمن مزبور گسترش حضور فعال و هدفمند جمهوری 
اسال�می ایران در سازمان‌ها و مجامع بین‌المللی و منطقه‌ای و بهره‌گیری از 
آن در جهت تامین منافع ملی با هدف ارتقای دانش فنی در زمینه مهندسی 
سواحل و بنادر و بهره‌گیری از آخرین دستاوردهای علمی و فناوری مربوطه 

عنوان شده است.
»سهیم شدن در مدیریت یکپارچه سیستم‌های آب‌های قابل کشتیرانی«، 
»ایج��اد چارچ��وب بین‌المللی جهت تجزیه و تحل��یل و بحث در خصوص 
تمامی جنبه‌های حمل‌ونقل آبی اعم از سیاس��ت‌گزاری، مدیریت، طراحی، 
موارد اقتصادی«، »یکپارچگی با سایر تشکل‌های حمل‌ونقل، فناوری ایمنی و 
محیط زیست« و »توسعه شبکه جامع متخصصان دریانوردی و بنادر و سایر 

ذی‌نفعان بین‌المللی«، از اهداف PIANC در اساسنامه این انجمن است.
گفتنی اس��ت که PIANC یک انجمن جهانی تخصصی غیرسیاسی و 
غیرانتفاعی است که به‌عنوان قدیمی‌ترین انجمن دریایی با هدف ارتقای 
دانش علمی و فنی در زمینه زیرس��اختارهای حمل‌ونقل دریایی در سال 
1885 در کشور بلژیک تأسیس شده است. این انجمن دارای کمیته‌های 
 ،)Mar Com( دریانوردی ،)In Com( تخصصی ناوبری رودخان��ه‌ای
 )YP Com( و متخصصان جوان )Envi Com( محیط زیست دریایی
اس��ت که متشک��ل از بهترین متخصصان بین‌المللی در زمینه‌های فنی، 
اقتصادی و زیس��ت محیط��ی مربوط به زیرس��اخت‌های ترابری دریایی 
و عهده‌دار تهیه آیین‌نامه‌ها و دس��تورالعمل‌های فنی هس��تند. علاوه بر 
كميته‌هاي تخصصي ذكرش��ده ا��ين انجمن داراي كميس��يون اجرایي 
و   )CoCom( بين‌المل��ل  همكاري‌ه��اي  كميس��يون   ،)ExCom(
كميس��يون مالي )FinCom( است كه سياس��ت‌گذاري و امور اجرایي 
انجمن را بر عهده دارند و اعضای آنها را كشورهاي عضو تشكيل مي‌دهند. 
انجم��ن مذکور در بیش از 65 کش��ور از جمله اس��ترالیا، اتریش، کانادا، 
فرانسه، ژاپن و ... نمایندگی دارد و همچنین دارای 518 عضو حقوقی و 

2 هزار و 45 عضو متخصص علاقه‌مند در سراسر دنیا است. 

تصویب عضویت ایران در
 PIANC انجمن جهانی
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مديرعامل س��ازمان بنادر و دریانوردی با اش��اره ب��ه محدوديت‌های بيمه‌ای 
اعمال‌شده براي كشتي‌های خارجي كه به آب‌های ايران تردد میك‌نند، اعلام‌ 
کرده است دولت با همكاري شركت‌های بيمه و ايجاد پشتوانه بيمه‌ای مناسب، 
پوشش بيمه‌ای كافي را در بخش دريايي فراهم كرده است و ايران مسووليت 
پوش��ش بيمه‌ای تمام كشتي‌های خارجي را كه وارد آب‌های ايران می‌شوند، 

بر عهده می‌گيرد.
به گزارش بندر و دريا، مهندس سی��دعطاءاله صدر طی نشس��ت خبری در 
حاشی��ه افتتاح سی��لوی 25 هزار تنی ترانزیت گندم در بندر امیرآباد اظهار 
داش��ت:‌ ظرفیت این بندر فعلًا 4/5 میلیون تن اس��ت که در فاز بعد به 10 

میلیون تن افزایش خواهد یافت.
وی ادامه داد:‌ در حال حاضر ظرفیت تخلیه و بارگیری بنادر شمال كشور 20  
میلیون تن و كل بنادر 172 میلیون تن است که اين ظرفيت در پایان برنامه 
پنجم توسعه در شمال کشور به دو برابر و در كل كشور به 210 میلیون تن 

افزایش خواهد یافت.
مديرعامل سازمان بنادر و دريانوردي درخصوص سهم ايران از بازار حمل‌ونقل 
درياي خزر گفت: در حال حاضر س��هم ايران از بازار كش��تيراني درياي خزر 
به 20 تا 25 درصد می‌رس��د كه بايد در برنامه پنج‌ساله توسعه به 50 درصد 

افزايش يابد.
ظرفيت ترانزيتي در بنادر شمال فراهم است��

صدر با بیان اینکه بنادر شمالی ايران از موقعیت مطلوبی نسبت به دیگر بنادر 
دریای خزر در کشورهای همسايه برخوردارند، گفت: رقابت چندانی بین بنادر 
وجود ندارد، اما اگر کالایی از کش��ورهای تازه اس��تقلال‌یافته به مقصد غرب 
نظیر ترکیه جابه‌جا ش��ود، ممکن است بین بنادر ایران و آذربایجان انتخابی 

صورت گیرد.
معاون وزير راه با اشاره به ظرفيت ترانزيتي بنادر كشور، ظرفيت اسمي ترانزيت 
بنادر ايران را 20 ميليون تن برشمرد كه در حال حاضر از نيمي از آن استفاده 
می‌ش��ود. به گفته صدر، ظرفي��ت ترانزيتي ايران در برنامه پنج‌س��اله به 50 

ميليون تن افزايش خواهد يافت.
صدر خاطرنش��ان کرد: در کشورهای آسياي ميانه )CIS( بازار غلات مطلوب 
است و اغلب تمایل‌ دارند غلات خود را به کشورهای حاشیه خلیج‌فارس انتقال 
دهند که در این راستا ظرفیت ترانزیتی در بنادر شمال کشور برای انتقال یا 

سوآپ فراهم شده و بخش خصوصی در این‌باره فعال است.
دلايل عدم رونق مسافرت دريايي در خزر��

وی در ادامه به لزوم توس��عه حمل‌ونقل مسافری در بنادر شمال اشاره کرد و 
افزود: یکی از دلایل عدم توس��عه حمل‌ونقل مسافری در بنادر شمال کشور، 
موقعیت جغرافیایی دریای خزر و ناآرام بودن دریا در طول سال است، به‌طوري 

كه تنها 200 روز از سال می‌توان در اين دريا به حمل‌ونقل مسافر پرداخت.
وی با اش��اره به اینکه زیرس��اخت‌های توسعه حمل‌ونقل دریایی مسافری در 
بنادر ش��مال فراهم شده است، اظهار داشت: در حال حاضر اسکله و ترمینال 
مسافری بنادر انزلی و نوشهر آماده ارایه خدمات است و در بنادر فریدون‌کنار 
و امیرآباد شناورهای مسافری قادر به پهلوگیری هستند، اما لازم است بخش 

خصوصی وارد عرصه شود.
صدر گفت: به‌رغم سرمايه‌گذاري‌هايي كه در زمينه راه‌اندازي تورهاي مسافري 

دريايي در مناطقي چون رامسر و انزلي ايجاد شده، اما اين بخش هنوز از رونق 
لازم برخوردار نيست و بايد با ارایه تسهيلات لازم به بخش خصوصي و ايجاد 
س��ازوكار مشترك ميان بخش‌های حمل‌ونقل و گردشگري؛ زمينه راه‌اندازي 

خطوط مسافري در اين دريا فراهم شود.
مديرعامل سازمان بنادر و دريانوردي در ادامه از آمادگي اين سازمان براي ارایه 
تسهيلات ارزان قيمت و بدون بهره به بخش خصوصي براي خريد كشتي‌های 

مسافري در درياي خزر خبر داد.
وی ادامه داد: در بنادر جنوب نیز بخش مس��افری بندر ش��هید حقانی، بندر 
گناوه، بندر خارک و بسی��اری دیگر از بنادر فعال است، اما لازم است در این 
راستا شرکت‌های حمل‌ونقلی تأسیس شوند تا این شناورها را مدیریت کنند.

مدیرعامل سازمان بنادر و دریانوردی یادآور شد: تفاوت بخش مسافری دریایی 
در شمال و جنوب این است که در آب‌های جنوب امکان دریانوردی در تمام 
فصول س��ال فراهم است، ضمن آنکه مس��افرانی که به شمال سفر می‌کنند 
بیش��تر مایلند از سرسبزی‌ها و مناطق جنگلی شمال استفاده کنند تا اینکه 

برای سفر از نقطه‌ای به نقطه دیگر حمل‌ونقل دریایی را به خدمت بگیرند.
وی با اش��اره به اینکه در س��ال 90 برای خرید ش��ناورهای مس��افری و 
یدک‌کش‌ها تس��هیلات مناس��بی به بخش خصوصی ارای��ه دادیم، اظهار 
داشت: متأسفانه مشکل ساخت این شناورها در داخل کشور وجود دارد و 

معاون وزير راه و شهرسازي:
كشتي‌های خارجي بيمه مي‌شوند
دولت براي مقابله با محدوديت‌ها در حمل‌ونقل دريايي برنامه دارد
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آن زمان‌بر بودن فرایند ساخت است. سازنده‌ها نتوانسته‌اند در زمان مناسب 
شناورها را در اختیار متقاضی قرار دهند که همین مورد هزینه‌های خریدار 
و س��ازمان بنادر را افزایش داده و موجب ش��ده است که مجبور شویم یارانه 
بیشتری ارایه دهیم. در س��ال جاری نیز برای خرید شناورهای مسافری در 

بنادر جنوب و شمال تسهیلات ارایه می‌دهیم.
وی ضمن اش��اره به آزادس��ازی اراضی س��احلی و مدیریت یکپارچه مناطق 
س��احلی گفت: در برنامه چهارم مطالعات مدیریت یکپارچه مناطق ساحلی 
انجام ش��د و به صورت س��ند پایه و آمایش��ی تهیه و به تصویب شورای‌عالی 
معماری شهرس��ازی کش��ور رسی��د، اما نیاز به عملیاتی ک��ردن این مورد و 

هماهنگی تمامی دستگاه‌های اجرایی دارد.
مع��اون وزیر راه و شهرس��ازی تصریح ک��رد: هرگونه ساخت‌وس��از و ایجاد 

تاسيسات جدید در سواحل منوط به كسب مجوز از سازمان بنادر است.
مدیرعام��ل س��ازمان بنادر و دریان��وردی افزود: کل س��احل در این موضوع 
تعریف شده است، اما اگر مردم بخواهند از محدوده حفاظت‌شده عبور کنند، 
باید با هماهنگی دستگاه‌های ذی‌ربط انجام شود و به دلیل وجود بحث‌های 

حقوقی، لازم است وزارت کشور این مورد را پیگیری کند.
صدر همچنین درباره موضوع بیمه کشتی‌ها اظهار داشت: در مسایل تحریم 
محدودیت‌هایی در بیمه کش��تی‌ها مدنظر دش��من بود، اما دولت جمهوری 
اسال�می ایران تدابیری اتخاذ کرد تا با همکاری ش��رکت‌های بیمه ایرانی و 
پوشش‌های بیمه‌ای مناسب برای کشتی‌ها، این ترفند دشمن بی‌رنگ شود.

معاون وزیر راه و شهرس��ازی با بیان اینکه هم‌اکنون پوش��ش بیمه‌ای کافی 
برای کش��تی‌های جمهوری اسال�می ایران وجود دارد، تأکید کرد: هر خط 
کش��تیرانی خارجی و هر نوع کش��تی که وارد آب‌های ایران شود، جمهوری 

اسلامی ایران تمامی مسوولیت پوشش بیمه‌ای آنها را بر عهده می‌گیرد.
اميرآباد، بندر كانوني ايران در خزر��

صدر در ادامه از بندر اميرآباد به عنوان يكي از بنادر كانوني در شمال كشور 
نام برد و گفت: در حال حاضر ظرفيت اين بندر به 4/5 ميليون تن می‌رسد 
كه با بهره‌برداري از فاز بعدي طرح توس��عه بن��در مذكور، اين ميزان به 10 

ميليون تن بالغ خواهد شد.
صدر با اش��اره به برخورداري بندر اميرآباد از 1000 هكتار پس��كرانه اظهار 

داشت: اين ميزان نيز به دو برابر افزايش خواهد يافت.
مديرعامل س��ازمان بنادر و دريانوردي س��رمايه‌گذاري انجام‌شده در ساخت 
بندر اميرآباد را 250 ميليارد تومان اعلام كرد و گفت: به همين ميزان نيز با 
همكاري بخش خصوصي در بندر اميرآباد سرمايه‌گذاري صورت گرفته است 

كه اين رقم در آينده افزايش خواهد يافت. 

وزير راه و شهرسازی در مراسم افتتاح سيلوي 
25 هزار تني ترانزيت گندم:

اميرآباد؛ بندر استراتژيك ايران 

طي مراس��مي با حضور وزير 
راه و شهرس��ازي، سیلوی ۲۵ 
هزار تنی ترانز��يت گندم در 
بندر امیرآباد استان مازندران 
ميليارد  با سرمايه‌گذاري 80 
ريال��ي بخ��ش خصوصی به 

بهره‌برداری رسید.
ب��ه گ��زارش بن��در و دريا، با 
حضور وزير راه و شهرس��ازي، 
مديرعام��ل س��ازمان بن��ادر 
و دريان��وردي و ني��ز ریيس 

سازمان راهداري، سیلوی 25 هزار تنی ترانزيت گندم در بندر امیرآباد واقع در 
استان مازندران به بهره‌برداری رسید.

این سی��لو با ظرفیت 25 هزار تني با س��رمايه‌گذاري ارزی و ریالی 8 ميليارد 
توماني بخش خصوصي و در مجموع هزينه 10 میلیارد توماني توسط بخش 
خصوصی احداث ش��ده است تا حمل‌ونقل گندم ترانزيتي در بندر اميرآباد با 

برنامه و مطابق با استانداردها صورت بگيرد.
از جمله ويژگي‌هاي اين سيلو مي‌توان به اجرای کامل عملیات تخلیه از کشتی 
و بارگیری به کامیون با تجهیز مکانیزه، داشتن توزین دقیق در زمان تخلیه از 
کشتی به صورت آنلاین، حفظ کیفیت گندم در طول دوره نگهداری و امکان 

ذخیره‌سازی جداگانه واریته‌های مختلف گندم اشاره كرد.
در اين مراسم كه با استقبال تعداد زيادي از مردم و مسوولان محلي و ساعاتي 
پس از اعلام زمان قبلي انجام شد، علي نيكزاد، وزیر راه و شهرسازی يادآور شد 
كه پيش از اين در مراسم افتتاح لکوموتیو »ایران‌سفیر« در معیت ریيس‌جمهور 

در کارخانه مپنا بوده است.
وي درباره لكوموتيو ايران‌سفير با بيان اينكه قراردادي به مبلغ 480 میلیون 
یورو برای س��اخت 150 لکوموتیو با این کارخانه منعقد شده، افزود: در حال 
حاضر 30 دس��تگاه از این 9 لکوموتیو هم‌اکنون به راه‌آهن جمهوری اسلامی 

ایران تحویل شده است و از این پس هر ماه 4 دستگاه تحویل می‌شود.
وي همچنين اظهار كرد: پس از آن، براي افتتاح رسمي به گردنه گدوک در 
جاده فیروزکوه در مسير بزرگراه رودهن - فيروزكوه - قائمشهر رفتيم كه يكي 

از حادثه‌خيزترين‌ها در بين مسيرهاي كشور است. 
 نکیزاد يادآور ش��د: 23 کیلومتر از این گردنه با اح��داث دو تونل و به‌صورت
 دو بانده از هم جدا و رسما افتتاح شد که 8 کیلومتر از آن گردنه گدوک است.
نکیزاد هزينه اين پروژه را 58 میلیارد تومان اعلام و اظهار كرد: از اين پس تردد 
در مسير برف‌گير و لغزنده گردنه گدوك در مدت زمان كوتاه‌تري انجام مي‌شود.

وزير راه و شهرسازي با استراتژیک خواندن بندر ترانزیتی اميرآباد در شمال کشور 
گفت: بندر امیرآباد به شبکه ریلی کشور متصل است و سیلوی نگهداری غله 

در این بندر توسط بخش خصوصی ساخته شد و مورد بهره‌برداری قرار گرفت.
نيكزاد در انتهاي مراس��م، از برج مراقبت دریایی بندر اميرآباد و طرح توسعه 
نهایی این بندر بازدید كرد، ضمن آنكه مشكلات برخي از مردم حاضر در افتتاح  
را كه زماني طولاني براي حضور او در مسير 10 كيلومتري دسترسي به بندر 

امير آباد سپري كرده بودند شنيد. 
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مدی��ركل منطقه و��يژه اقتصادی بندر امیرآباد توس��عه 
بندر امیرآباد را گامی بلند در جهت تحقق ش��عار امسال 

»حمایت از تولید ملی، کار و سرمایه ایرانی« دانست. 
سی��دعلی نعیم��ی در حاشی��ه بهره‌ب��رداری از 5 طرح 
عمران��ی در منطقه ویژه اقتصادی بندر امیرآباد مازندران 
با حضور وزیر راه و شهرسازی و مدیر عامل سازمان بنادر 
و دریانوردی، با اش��اره به نقش ویژه بندر امیرآباد بهشهر 
در توسعه ترانزیت و برقراری ارتباط حمل‌ونقل بین بنادر 
جنوبی و بنادر شمالی کشور و نیز کشورهای آسیای میانه 
گفت: بندر امیرآباد بزرگ‌ترین بندرحاشی��ه دریای خزر 
و حلقه اصلی کرویدورهای بین‌المللی ش��مال- جنوب و 

تراسکیا است که کوتاه‌ترین راه ترانزیتی شمال به جنوب کشور با تکمیل راه ترانزیتی بندر 
امیرآباد به بندرعباس نیز به شمار می‌رود.

 وی با بیان اینکه این بندر با 1060 هکتار اراضی پشتیبانی در حال توسعه به 2هزار و 120 
هکتار است، افزود: این بندر دارای 10 پست اسکله در حال بهره‌برداری و 34 پست اسکله 
در فاز نهایی است و تنها بندر متصل به شبکه ریلی سراسری در شمال کشور و مجهز به 
اسکله منحصر به فرد )رورو - ریلی( با پایلوت ترانزیت سوخت و غلات در شمال کشور است.

مدیركل منطقه ویژه اقتصادی بندر امیرآباد در خصوص مشخصات فنی پروژه‌های به بهره‌برداری 
رسیده در منطقه بندر امیرآباد توضيح داد: احداث بزرگراه ساحلی بندر به طول 11 کیلومتر در 
4 باند )2باند رفت و 2 باند برگشت( با کل هزینه 120 میلیارد ریال نخستین پروژه از میان 5 
طرح عمرانی بندر امیرآباد بود که با حضور وزیر راه و شهرسازی به بهره‌برداری رسید. نعیمی، 
هدف پروژه احداث بزرگراه ساحلی بندر را تسهیل در ترافیک کامیون‌های ورودی و خروجی به 

بندر عنوان کرد.
 سیدعلی نعیمی احداث سیلوی غلات توسط سرمایه‌گذار بخش خصوصی را از مهم‌ترین پروژه‌های 
به بهره‌برداری رسیده در بندر امیرآباد عنوان و تصریح کرد: احداث سیلوی غلات به ظرفیت 25 
هزار تن با کل هزینه 80 میلیارد ریال، نقش موثری در تخلیه و بارگیری کشتی‌های حامل غلات 
ایفا خواهد کرد. وی همچنین هدف اين پروژه را افزایش ظرفیت انبار استاندارد ذخیره غلات در 

بندر امیرآباد عنوان کرد.
مدیر بندر امیرآباد بهشهر پنجمین پروژه بهره‌برداری‌شده را گازرسانی بندر با هزینه 5/5 
میلیارد ریال و به منظور تامین انرژی برای سرمایه‌گذاری بخش خصوصی اعلام كرد و افزود: 
با تکمیل پروژه‌های آماده بهره‌برداری، علاوه بر افزایش ظرفیت بندر زمینه سرمایه‌گذاری 
بیشتر و بهتر بخش خصوصی در این منطقه ویژه اقتصادی ملی و فراملی جمهوری اسلامی 

ایران فراهم می‌شود.
همچنین در کنار این 5پروژه به‌بهره‌برداری رسیده، ساختمان محیط‌بانی میانکاله با هزینه 
حدود یک میلیارد ریال توس��ط پیمانکار پروژه ساری - کیمه و با هدف تعامل با سازمان 

حفاظت محیط زیست استان مازندران احداث شد.
به گفته سیدعلی نعیمی، بندر امیرآباد با 33 درصد رشد تخلیه و بارگیری مقام نخست در 

بین بنادر کشور در سال 1390 را کسب کرد.
یادآور می‌ش��ویم که به لحاظ موقعیت ممتاز ترانزیتی جمهوری اسلامی ایران در منطقه تفکر 
ایجاد بندری بزرگ و مدرن در شرق مازندران شكل گرفت و پس از مطالعات و تحقیقات فراوان 
و بررسی مزیت‌های منطقه، عملیات اجرایی احداث بندر امیرآباد از سال 1375 آغاز شد. وجود 
پتانسیل‌ها و استعدادهای بالقوه و مکان‌یابی مناسب موجب شد در سال 1376 از سوی شورای 
عالی مناطق آزاد به عنوان منطقه ویژه اقتصادی به تصویب رسیده و مديريت آن به سازمان بنادر 
و دریانوردی واگذار ش��د. این بندر در س��ال 1380 گشایش یافت و در مدت کوتاه فعالیت خود 

توانست مورد استقبال بازرگانان، صاحبان کالا و سرمایه‌گذاران بخش خصوصی قرار بگیرد.
گفتنی است که بندر امیرآباد در سال 1390، به عنوان بندری بدون حادثه دریایی و خشکی 

لقب گرفت.  

سرمايه‌گذاري 300 ميليارد ريالي
در بندر ترانزيتي اميرآباد

ديدار و گفت‌وگوي مديرعامل سازمان 
بنادر و دريانوردي

با فرزندان شاهد شاغل در 
بندر اميرآباد

در حاش��يه بازديد و افتتاح پروژه‌هاي بندر و دريانوردي و 
منطق��ه ويژه اقتصادي اميرآباد، مهندس صدر، معاون وزير 
راه و شهرس��ازي و مديرعامل سازمان بنادر و دريانوردي با 
فرزندان ش��اهد ش��اغل در بندر اميرآباد ديدار و گفت‌وگو 

كرد.
مهن��دس سی��د عطاءاله ص��در در اين د��يدار، ضمن ابراز 
خش��نودي از پيش��رو بودن فرزندان ش��اهد در همه امور 
گفت: همان‌گونه كه پدران شما در جنگ پيشرو بوده و به 
درجه اعلاي ش��هادت نایل شدند، از شما نيز انتظار مي‌رود 
با اخلاص و پشتكار مضاعف، در آباداني ميهن عزيز اسلامي 

كوشا باشيد. 
وي با اش��اره ب��ه تهد��يدات اقتصادي دش��من عليه نظام 
جمهوری اسال�می ای��ران افزود: به حول و ق��وه الهي و با 
تلاش و كوشش��ي ��كه از ش��ما ايثارگ��ران در عرصه‌هاي 
مختلف ديده مي‌شود، هيچ تهديدي عليه اين نظام مقدس 

كارگر نخواهد بود.
مهندس صدر همچنين در پايان مراسم با هدايايي، از فرزندان 

شاهد شاغل در بندر اميرآباد تقدير كرد. 

سیدعلی نعیمی
مدی�ر کل منطقه ویژه 
اقتصادی بندر امیرآباد 
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در نشست معاونان توسعه مدیریت و منابع انسانی وزارت راه و شهرسازی تشريح شد:
اقدامات توسعه‌ای سازمان بنادر در بخش سرمايه هاي انساني

مع�اون برنامه‌ریزی، اداری و مالی در نشس�ت با 
معاونان توس�عه مدیریت و منابع انسانی وزارت 
راه و شهرسازی، با »غیرقابل جایگزین« خواندن 
حمل‌ونقل دریای�ی در تجارت خارج�ی به ویژه 
فراقاره‌ای کشورها، از تحقق 100 درصدی افزایش 
ظرفیت بنادر تجاری، افزایش ظرفیت کانتینری 
بن�ادر و افزای�ش ظرفیت جابه‌جایی مس�افر در 
س�ال گذش�ته خبر داد و »ارتق�ای 96 درصدی 
س�طح ایمنی دریانوردی و بن�ادر«، »ارتقای 100 
درصدی سطح امنیت بنادر و ناوگان« و »ارتقای 
99 درص�دی س�طح حفاظ�ت از محیط زیس�ت 

دریایی« را نیز به این فهرست اضافه کرد.

رتبه اول در ارزیابی عملکرد دس�تگاه‌های ��
اجرایی تابعه وزارت راه

مهن��دس امام��ی در جم��ع تصمیم‌گ��یران توس��عه 
سرمایه‌های انسانی وزارت راه و شهرسازی، درخصوص 

ارتق��ای ایمنی و امن��یت دریایی و بندری، ضمن اعلام »ارزیابی مس��تمر 
نقاط پرخطر وقوع س��وانح دریایی« و »نوس��ازی ناوگان حمل‌ونقل آتش 
نش��انی بنادر«، از کاهش 12 درصدی سوانح دریایی، کاهش 15 درصدی 
آتش‌س��وزی در بنادر، نجات جان 1108 نفر از دریا و اجرای طرح همیار 

ناجی در بنادر خبر داد. 
عضو هیأت عامل سازمان بنادر و دریانوردی در بخش دیگری از سخنانش 
از کسب رتبه اول این سازمان در ارزیابی عملکرد دستگاه‌های اجرایی تابعه 
وزارت راه و دریاف��ت ل��وح تقدیر به منظور اصلاح الگوی مصرف انرژی در 
صنایع کشور خبر داد و در تبیین دستاوردهای این سازمان در حوزه‌های 
بین‌المللی و منطقه‌ای به »تعیین س��ازمان بنادر به عنوان هماهنگ‌کننده 
منطق��ه خلیج‌فارس و دریای عمان در تهیه نقش��ه دریایی و نقش��ه‌های 
الکترونکیی«، »قرار گرفتن بنادر ایران در کریدور شمال و محور شرق در 
منطقه خاورمیانه«، »قابلیت پذیرش کشتی‌های بزرگ‌پکیر و اقیانوس‌پیما 
در بنادر کش��ور«، »دارا بودن رتبه نخس��ت در منطق��ه خاورمیانه از نظر 
ظرف��یت و عمر ناوگان دریایی تجاری« و »کس��ب رتبه چهارم جهانی از 

نظر ظرفیت ناوگان دریایی نفتی« اشاره کرد. 
دستاوردها در بخش تعاملات بین‌المللی و منطقه‌ای��

مهندس امامی ضم��ن اعلام »احراز رتبه پانزدهم در میان 169 کش��ور عضو 
IMO با ارایه 13 سند به کمیته‌های تخصصی«، »انتخاب نماینده سازمان بنادر 
و دریانوردی به عنوان نایب اول اجلاس مشورتی دول عضو کنوانسیون لندن« 
و »اعطای جایزه بین‌المللی IT Award به س��امانه مدیریت عملیات کالای 
متفرقه )GCOMS( در میان 12 کش��ور در گروه تسهیل تجارت« به عنوان 
دستاوردهای سازمان بنادر در بخش تعاملات بین‌المللی و منطقه‌ای، از الحاق 

ایران به 5 کنوانسیون و پروتکل بین‌المللی دریایی در سال گذشته خبر داد. 
بازنگری در سیستم جامع آموزشی��

این مقام مس��وول در س��ازمان بن��ادر و دریان��وردی در خصوص اقدامات 
توس��عه‌ای این س��ازمان در بخش سرمایه‌های انس��انی از »اجرایی شدن 
پرداخت فوق‌العاده س��ختی کار در مناطق کمتر توسعه‌یافته«، »بازنگری 

در سیستم جامع آموزشی ستاد و بنادر برای 400 عنوان شغلی و 3000 
عنوان پس��ت س��ازمانی« و »افزایش آموزش‌های مج��ازی به میزان 35 

درصد و آموزش‌های تخصصی به میزان 25 درصد« خبر داد.

معاون برنامه‌ریزی، اداری و مالی »راه‌اندازی ماژول هند هِلد سامانه مدیریت 
کالای متفرقه )GCOMS(«، »ارتقای نرم‌افزار سیستم اتوماسیون اداری 
و برقراری ارتباط با سیستم جامع دریایی«، »عملیاتی‌سازی سامانه درب 
 »)ISMS( خروج گمرک« و »اس��تقرار سیستم مدیریت امنیت اطلاعات
را از جمله مهم‌ترین اقدامات سازمان بنادر و دریانوردی در بخش توسعه 

فناوری اطلاعات و ارتباطات برشمرد. 
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مسوول پيگيري طرح‌های مهر ماندگار رياست جمهوري 
اعلام كرد:

اختصاص 150 ميليارد تومان به طرح 
توسعه بندر چابهار

محمد محمدی راوری، مس��وول پیگیری طرح‌های مهر ماندگار ریاس��ت جمهوری در استان‌های 
سیس��تان و بلوچستان و کرمان، در س��فر یک‌روزه خود از پروژه مهر ماندگار بندر شهید بهشتی 

بازدید کرد.
در این بازدید، سی��اوش رضوانی، مدیر کل بنادر و دریانوردی اس��تان سیستان و بلوچستان ضمن 
تشریح اقدامات صورت‌گرفته پروژه طرح توسعه بندر شهید بهشتی، به ضرورت ویژگی‌ها و اهمیت 
توسعه محور شرق پرداخت و اظهار کرد: توسعه این بندر نقش بسزایی در اقتصاد منطقه و کشور 

دارد و غفلت و تعلل در توسعه این بندر باعث از دست دادن بازارهای هدف منطقه می‌شود. 
رضوانی گفت: سازمان بنادر و دریانوردی از ابتدای پروژه تاکنون 110 میلیارد تومان از منابع داخلی 

جهت پیشبرد طرح توسعه  هزینه کرده است.

وي افزود: بخش اعظم کارهای پروژه در فاز اول صورت گرفته است، اما به دلیل صخره‌ای بودن بستر 
و ضعیف بودن لایروب، کار لایروبی به کندی پیش می‌رود.

رضوانی ادامه داد: بیشترین هزینه طرح مهر ماندگار بندر شهید بهشتی در عملیات لایروبی است که 
در حال حاضر 110 هزار متر مکعب از 17 میلیون متر مکعب لایروبی انجام شده است.

رضوانی گفت: از آنجایی که برای س��اخت س��ه پست اسکله در فاز اول 4000 هزار بلوک 
در 11 تیپ با وزن‌های 60 تا 80 تنی نیاز داریم، در حال حاضر 900 عدد بلوک س��اخته 

شده است.
در ادامه مس��وول پیگیری طرح‌های مهر ماندگار ریاست جمهوری ضمن اعلام رضایت از روند 
پیشرفت طرح توسعه، هدف از بازدید خود از پروژه طرح توسعه بندر شهید بهشتی را بررسی 
مس��ایل و مشک��لات طرح‌ها عنوان کرد و گفت: ما با بازدیدهای میدانی که از پروژه‌های مهر 
مان��دگار انجام می‌دهیم، با تعیین فرم‌ها، مدت زمان و اعتبارات مورد نیاز طرح را برنامه‌ریزی 
می‌کنیم و با تکمیل اعتبارات و پیشرفت طرح فرم‌های اولیه را تنظیم و گزارش‌ها را به مقامات 
بالات��ر ارج��اع می‌دهیم و از طرفی صندوق مه��ر ماندگار با جم��ع‌آوری اطلاعات برای جذب 
اعتبارات س��ال 91 با تعیین ردیف بودجه اعتبارات مالی مورد نیاز پروژه‌ها را تامین می‌کند تا 

پروژه‌ها در زمان تعیین‌شده به بهره‌برداری برسند.
محمدي راوري میزان اعتبار در نظر گرفته‌شده توسط صندوق مهر ماندگار برای طرح توسعه بندر 
شهید بهشتی را 150 میلیارد تومان عنوان کرد و افزود: بقیه کارهای مورد نیاز پروژه توسط مشاور 

و پیمانکار طرح به انجام خواهد رسید. 

عضو كميسيون عمران مجلس 
در بازديد از طرح مهر ماندگار 

بندر چابهار:
رفاه و آسایش

از خدمات ارزشمند
مهر ماندگار است

مجمع نمایندگان استان سیستان‌وبلوچستان در بازديد 
از عملیات اجرایی طرح مهرماندگار بندر شهید بهشتی 
و تأسیسات زیربنایی این بندر، اين طرح را شاخص مهم 

رونق اقتصادي و محروميت‌زدايي عنوان كرد. 
در این سفر حمیدرضا پشنگ ریگی، عضو کمیسیون 
عمران��ی و  نماین��ده مردم خاش در مجلس ش��ورای 
اسال�می گفت: با عملیات اجرایی شدن فاز اول طرح 
توسعه، جهش عظیمی در اقتصاد شرق کشور خصوصاً 
رفاه و آسایش ایجاد خواهد شد که این خود از خدمات 

ارزشمند مهر ماندگار خواهد بود.
وي افزود: دولت دهم فصل جدیدی از خدمات صادقانه 
در راستای تحقق عدالت در جامعه را آغاز کرده که به 
نام طرح مهرماندگار مشهور شده و در قالب طرح‌های 
عمران��ی ب��رای آن اعتباراتی در نظر گرفته اس��ت که 
خوش��بختانه در اس��تان ما طرح توس��عه بندر شهید 

بهشتی یکی از این طرح‌هاست.
در ادام��ه محمد س��عید اربابی، دبیر اول کمیسی��ون 
اقتصادی و نماینده مردم شهرس��تان‌های ایرانش��هر، 
دلگان و س��رباز در مجلس ش��ورای اسلامی گفت: ما 
نمایندگان در استان با اتکا به خداوند متعال و همراهی 
مسوولان و دس��ت‌اندرکاران اجرایی مرتبط با طرح‌ها، 
خصوصا طرح توس��عه بندر شهید بهشتی که یکی از 
طرح‌های مهر ماندگار اس��ت، تمام تلاشمان را جهت 
سرعت در اجرای آن به‌ کار خواهیم بست تا طرح مهر 
ماندگار نیز به داشته‌ها و سرمایه‌های استان اضافه شود.

اربابي افزود: طرح مهر ماندگار بندر شهید بهشتی یکی 
از ش��اخصه‌های مهم محرومیت‌زدایی و اشتغال است 
که باید توسعه همه‌جانبه را در پی داشته باشد و شما 
مس��وولان و اصحاب رس��انه با اطلاع‌رسانی دقیق باید 

مردم را از اجرا، میزان و تحقق این طرح‌ها آگاه کنید.
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مديركل ايمني و حفاظت دريايي سازمان بنادر و دريانوردي از تامين 7 فروند 
بارج )خدماتي( و 9 فروند شناور پا‌كسازی براي بنادر كشور خبر داد.

محمدرضا قادري در گفت‌وگو با خبرنگار ما از اقدامات در دس��ت انجام اداره 
كل ايمني و حفاظت دريايي س��ازمان بن��ادر و دريانوردي به تامين 7 فروند 
بارج و 9 فروند شناورپا‌كسازی حوضچه و كنار اسكله )اسكونجر( براي بنادر 

كشور اشاره كرد.
بازرسي سرزده موسسه رده‌بندي از بدنه و سازه شناورها ��

وي همچنين درباره اقدامات و برنامه‌هاي اين اداره كل جهت ارتقاي س��طح 
ايمني ش��ناورهاي مسافربري در ايام تعطيلات تابس��تاني در بنادر كشور در 
بخش‌هاي كنترل و بازرسي، جست‌وجو و نجات دريايي و پيشگيري و مقابله 

با آلودگي دريا توضيح داد.
ب��ه گفته ق��ادري، در بخش كنترل و بازرس��ي كش��تي‌ها، به‌منظور حصول 
اطمينان از رعايت الزامات ايمني ملي و بين‌المللي توسط مالكان و نيز راهبران 
ش��ناورهاي مس��افربري، اقدامات كنترلي توسط بازرس��ان فني و ايمني در 

پايانه‌هاي مسافري انجام شده است.
قادري ادامه داد: كنترل و بازرس��ي فني و ايمني از ش��ناورهاي مس��افربري 
به‌منظور داشتن تجهيزات بقا در دريا )جليقه نجات، حلقه نجات، قايق نجات 
بادش��ونده و ...( و تجهيزات اطفاي حريق و كپس��ول آتش‌نشاني متحرك و 
تاسيس��ات ثابت اطفاي حريق براس��اس گواهينامه صادره از س��وي مرجع 
دريايي، جلوگيري از تردد شناورهايي كه بيش از ظرفيت مجاز اقدام به حمل 
و جابه‌جايي مسافر ميك‌نند و ارتقاي فرهنگ ايمني دريانوردي از طريق نشر 
و توزيع بروشور و بولتن‌هاي ايمني دريايي در بنادر و پايانه‌هاي مسافربري از 

جمله اقدامات ايمن‌سازي است.
اين مقام مسوول همچنين از اجراي طرح سامان‌دهي شناورهاي مسافربري در ايام 
تعطيلات در كليه بنادر و پايانه‌هاي مسافربري از طريق اقدام ضربتي، يكپارچه و 

بي‌وقفه توسط كارشناسان كنترل و 
بازرسي كشتي‌ها و الزام به بازرسي 
 unscheduled( غيرمترقب��ه 
survey( توسط موسسه رده‌بندي 
از بدن��ه و س��ازه ش��ناورهايي كه 
داراي آثار صدمه و آس��يب‌ديدگي 
هستند و عدم خروج شناور تا رفع 
كليه نواقص و حصول اطمينان از 
ايمني ش��ناور، از ديگر برنامه‌هاي 
ايمن‌سازی براي تعطيلات تابستاني 

سال جاري است.
ط�رح �� تدوي�ن 

سامان‌دهي تردد شناورهاي مسافري 
مديركل ايمني و حفاظت دريايي س��ازمان بنادر و دريانوردي از فعاليت‌هاي 
بخش جس��ت‌وجو و نجات دريايي نيز ياد ��كرد و افزود: در اين بخش ضمن 
هماهنگي با كليه دستگاه‌هاي ذي‌ربط در استان‌هاي ساحلي كشور، تاكنون 

اقداماتي جهت ارتقاي ايمني تردد مسافري انجام شده است.
وي اظه��ار كرد: به‌روزرس��اني و تدوين طرح س��امان‌دهي تردد ش��ناورهاي 
مس��افري در ايام تعطيلات، تدوين الزامات قايق‌هاي تفريحي شامل داشتن 
گواهینامه معتبر، پوش��ش بيمه مجاز، داش��تن حداقل دو عدد حلقه نجات، 
داشتن كپسول اطفاي حريق، درج شماره ثبت و رعايت سرعت مجاز از جمله 

اقدامات انجام شده است.
ق��ادري ادامه داد: جلوگيري از تردد ش��ناورهاي مس��افري بعد از غروب 
ت��ا طلوع آفت��اب، تعيين محدوده ت��ردد براي ش��ناورهاي تفريحي، الزام 
به پوش��يدن جليقه نجات و عدم حمل مس��افر بيش از ظرفيت ش��ناور، 
ارسال طرح‌ سامان‌دهي سفرهاي دريايي به ادارات مربوطه و سايت بندر، 
اس��تقرار تيم‌هاي آتش‌نشاني در كنار ساحل، استقرار تيم‌هاي اورژانس و 
هلال احمر در مناطق مش��خص، انجام گش��ت‌هاي منظم دريايي توسط 
ش��ناورهاي ناجي و بالگ��رد، تعيين كانال ارتباطي خ��اص براي عمليات 
مربوطه، اختصاص ش��ماره 1550 جهت تماس سريع با مراكز هماهنگي 
نجات دريايي و ايجاد سيس��تم گزارش‌دهي ش��ناورهاي مس��افربري بين 
بنادر خارك، گناوه، قشم و بندرعباس برنامه‌هايي هستند كه براي ايمني 

شناورها در تابستان امسال انجام شده است.
وي تاكيد كرد: برنامه‌هاي انجام شده لازم است اما كافي نيست و در اين راستا 
اقدامات ديگري در دست انجام است تا ايمني تردد مسافري در آب‌هاي كشور 

بيش از پيش افزايش يابد.
امضاي تفاهم‌نامه با هلال احمر و شركت فرودگاه‌ها ��

ق��ادري با بيان اينكه امض��اي تفاهم‌نامه همكاري با هلال احمر و ش��ركت 
فرودگاه‌ها در حال پيگيري اس��ت، به اقدامات و برنامه‌هاي آتي جهت ايمني 
تردد مس��افري اشاره و خاطرنشان كرد: پايش هوايي مناطق پرتردد، تهيه و 
تدوين دستورالعمل‌هاي اضطراري – نجات، تهيه دستورالعمل‌هاي عمليات 

مشترك بالگرد و شناور و تهيه چك ليست عملياتي نيز بايد انجام شود. 

تازه‌ترین اقدامات سازمان بنادر و دریانوردی
برای افزایش ایمنی سفرهای دریایی

محمدرضا قادری
مدیر کل ایمنی و حفاظت دریایی

سازمان بنادر و دریانوردی
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مدير كل تامين و نگهداري تجهيزات در گفت‌وگو با بندر و دريا خبرداد:
اختصاص 900میلیارد ریال تسهیلات تهیه تجهیزات بندری به بخش خصوصی

مدیرکل تأمین و نگهداری تجهیزات س��ازمان بنادر 
گفت: امسال 90 میلیارد تومان تسهیلات برای توسعه 
تجهیزات بندری به بخش خصوصی ارایه می‌ش��ود؛ 
س��ازمان نیز به عنوان حاکمیت 180 میلیارد تومان 

در توسعه بنادر سرمایه‌گذاری می‌کند.
عبدالکری��م رزازان ب��ا بيان اينكه وجوه اداره‌‌ش��ده 
سازمان بنادر و دریانوردی برای خرید شناور، توسعه 
تجهیزات بندری و ارایه تس��هیلات به کار می‌رود، 
اضافه كرد: در سال جاری نیز با توجه به موفقیت‌هایی 
که قبلًا در این‌باره وجود داش��ت و اهدافی که برای 
اشتغال‌زایی داریم، برنامه‌هایی را در دستور کار خود 
قرار داده‌ایم که هم در بخش مسافری و هم بخش 

توسعه تجهیزات بندری، اجرایی خواهد شد.
ارایه تسهیلات 90 میلیارد تومانی در توسعه 

تجهیزات بنادر 
رزازان تصری��ح ک��رد: امس��ال در بخش توس��عه 
تجه��یزات بندری با توجه به آنکه بر توس��عه بنادر 
نیز تأکید ش��ده است، تس��هیلات تهیه تجهیزات 

بندری به بخش خصوصی ارایه خواهد شد.
وی با اش��اره به اینکه پیش‌بینی می‌ش��ود در س��ال 
جاری ح��دود 90 میلیارد تومان س��رمایه‌گذاری در 

توسعه تجهیزات بندری انجام دهیم، اظهار داشت: این 90 میلیارد تومان تسهیلات 
از محل وجوه اداره‌‌شده سازمان است که به بخش خصوصی ارایه خواهد شد. 

مدیرکل تأم��ین و نگهداری تجهیزات بندری س��ازمان بن��ادر و دریانوردی 
خاطرنشان کرد: باید تجهیز بنادر در راستای توسعه این بندرها و با توجه به 

قابلیت‌ها و فرصت‌هایی که برای بنادر کشور وجود دارد، انجام شود.

 سرمایه‌گذاری 180 میلیارد تومانی براي تجهيزات حاكميتي
 رزازان با اش��اره به سرمایه‌گذاری 180 میلیارد تومانی سازمان بنادر در 
توسعه تجهیزات بندری اظهار داشت: در تمامی بنادر تجهیزات حاکمیتی 
نظ��یر تجهیزات جم��ع‌آوری آلودگی نفتی، تجهیزات تجس��س و نجات، 
تجه��یزات کنترل ترافیک دریایی و از این قبیل، مواردی اس��ت که باید 
س��ازمان س��رمایه‌گذاری کرده و جذابیت‌های 
بنادر را برای حض��ور بخش خصوصی فراهم 

کند.
مدیرکل تأم��ین و نگهداری تجهیزات بندری 
س��ازمان بنادر و دریانوردی با بیان اینکه در 
م��ورد مناب��ع 100 درصدی س��ازمان بنادر، 
مس��لماً در سال جاری پروژه‌های قابل اجرای 
زی��ادی داریم، تصریح ک��رد: در این‌باره باید 
گفت که در س��ال جاری، فاز دوم بندر شهید 

رجایی مورد بهره‌برداری قرار خواهد گرفت.
 توسعه حمل‌ونقل تجاری در دریای خزر

 وی با تأک��ید بر اینکه علاقه‌مندیم در بخش 
ناوگان تجاری دریای خزر، س��هم حمل‌ونقل 
تج��اری در دری��ا افزای��ش یابد، اف��زود: در 
س��ال‌های گذشته س��رمایه‌گذاری در این‌باره 
انجام‌ ش��ده، ام��ا چندان از این س��هم راضی 
نیس��تیم. امید است با حمایت سازمان بنادر، 
س��هم حمل‌ونقل دریایی تجاری خزر از محل 

وجوه اداره‌‌شده سازمان افزایش یابد. 

بنــدر و دریـا
شماره  192/مرداد ماه 181391



بادها خبر از تغيير فصل مي‌دهند
مدیران بخش دریایی سازمان بنادر و دریانوردی در نشست ارومیه اعلام کردند:

برون گرایی؛ سیاست جدید معاونت دریایی

در نشست مديران دريايي كشور در اروميه، معاون جديد امور دريايي سازمان 
بنادر از تازه‌ترين برنامه‌های اين سازمان با هدف تحقق رويكرد »اقتدار دريايي 
در آب‌ه��ای تحت حاكمي��ت از خزر تا اروند و ابوموس��ي و مكران در درياي 
عمان« خبر داد و آن را »نگاه جديد به بخش بين‌المللي و تخصصي دريايي« 
عنوان كرد؛ همايش��ي كه با طرح شعار محوري »ايمني، امنيت دريانوردي و 
حفظ محيط زيس��ت دريايي« به عنوان اولويت هميش��ه اول، به موضوعات 
ديگري چون »تقويت روحيه تعامل و همفكري در بخش دريايي« و »توسعه 

همكاري‌های منطقه‌اي و فرامنطقه‌اي« نيز پرداخته شد.
نشس��ت تصميم‌گي��ران امور دريايي ��كه با تأكيد مديرعامل س��ازمان بنادر 
و دريان��وردي مبني بر جبران عقب‌ماندگي‌ها و كاس��تي‌ها آغاز و با تش��ريح 
سياس��ت‌های كلان اجرا��يي و تبيين اه��داف كلان دريايي پيگيري ش��د، 
نويددهنده فصل تازه‌اي در برنامه‌ريزي جهت »نظارت بر ارتقاي سطح ايمني 
آبراه‌ه��ای تحت حاكميت و ارایه خدمات دريايي« و »نظارت بر اجراي دقيق 

كنوانسيون ها« است. 
معاون وزير راه و شهرس��ازي، اولين گردهمايي همه مديران، كارشناس��ان و 
دس��ت‌اندركاران بخ��ش دريايي كش��ور را فرصتي براي نهايي‌س��ازي برنامه 
عملياتي اين بخش و تقويت بخش حاكميتي در آب‌های س��رزميني ارزيابي 
��كرد و با حایز اهميت خواندن مأموريت‌های بخ��ش دريايي به عنوان حوزه 

بين‌المللي، نسبت به درون‌گرا شدن حوزه دريايي هشدار داد. 

مع��اون جديد ام��ور دريايي با اعلام »همگرايي و ايجاد رويه‌های مناس��ب و 
همگون در اجراي الزامات ملي و بين‌المللي«، از اس��تقرار و عملياتي‌س��ازي 
كامل سيستم جامع دريايي در بنادر ايران خبر داد و حضور فعال و موثر در 
مجامع بين‌المللي مرتبط دريايي را از جمله اهداف محوري س��ازمان بنادر و 

دريانوردي برشمرد. 

گردهمايي مديران دريايي با سخنراني مدیرعامل سازمان بنادر و دریانوردی 
رسماً آغاز شد. مهندس سيد عطاءاله صدر با حایز اهمیت خواندن مأموریت‌های 
بخش دریایی به عنوان حوزه بین‌المللی و هشدار نسبت به درون‌گرا شدن این 
بخش از مس��ایل داخلی کشور، این س��ازمان را مسوول تأمین ایمنی عبور و 
مرور در آب‌های تحت حاکمیت و حمایت از دریانوردان ایرانی دانس��ت و بر 

نهایی‌سازی برنامه عملیاتی بخش دریایی کشور تأکید کرد.
معاون وزیر راه و شهرسازی با اشاره به جایگاه و ماهیت بین‌المللی این سازمان 
با توجه به قانون مستقل و خاص مصوب مجلس شورای اسلامی، اقتدار دریایی 

در آب‌های تحت حاکمیت را مستلزم اعمال قدرتمند قوانین و مقررات ملی و 
بین‌المللی عنوان کرد.

مهندس سی��د عطاءاله صدر با بیان اینکه ساختار و مأموریت‌های این سازمان 
به گونه‌ای اس��ت که به عنوان مرجع دریایی کشور باید به مسایل حمل‌ونقل 
دریایی رسیدگی کند، یکی از وظایف بخش دریایی را برنامه‌ریزی برای خطوط 
کشتیرانی، مالکان شناورها و صاحبان کالا و پرداختن به مسایل آنها عنوان کرد.

مدیرعامل سازمان بنادر و دریانوردی با اشاره به کوتاهی مدیران پیشین این 
س��ازمان در پذیرفتن قانون خدمات کش��وری و نظام هماهنگ پرداخت، بر 
ارایه راهکار درست جهت رفع مشکلات در بخش تأمین نیروی 

متخصص دریایی و ساختار تشیکلاتی مناسب تأکید کرد.
مهندس سی��د عطاءاله صدر در بخش دیگری از سخنانش 
با اعلام اینکه سازمان بنادر و دریانوردی باید از دریانوردان 
حمایت کند و بر رفع مشکلات آنها اهتمام بورزد، کم‌توجهی 
در ای��ن زمینه را منجر به عدم جذب کافی نیروی انس��انی 

دریانورد در آینده ارزیابی کرد.
به گفته معاون وزیر راه و شهرس��ازی، ت��ا پایان برنامه پنجم 
توسعه باید 5 هزار دریانورد در بخش حمل‌ونقل دریایی کشور 

جذب شود. 
وی با اش��اره به نحوه اجرای قراردادهای تأمین تجهیزات و 
واگذاری آن به بخش خصوصی تأکید کرد که در این زمینه 
باید به گونه‌ای عمل ش��ود که به حاکمیت کشور در بخش 

دریایی خللی وارد نشود. 

تأکید بر نهای‌یسازی برنامه عملیاتی بخش دریایی کشور
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معاون امور دریایی س��ازمان بنادر و دریانوردی، مهم‌ترین اولویت این سازمان 
در بخش دریایی را حفظ ایمنی و امنیت دریانوردی و محیط زیست دریایی 
کش��ور عنوان کرد و »ارتقای جایگاه حاکمیتی کشور در بنادر آب‌های تحت 
حاکمیت و ناوگان تحت پرچم« و همچنین »تقویت روحیه تعامل و همفکری 

در بخش دریایی« را از اهداف کلان بخش دریایی دانست.
سید علی استیری با اعلام »همگرایی و ایجاد رویه‌های مناسب و همگون در 
اجرای الزامات ملی و بین‌المللی دریایی« به عنوان یکی از اهداف، از استقرار و 

عملیاتی‌سازی کامل سیستم جامع دریایی در بنادر ایران خبر داد.
معاون امور دریایی در بخش دیگری از سخنان خود با اشاره به خدمات ایمنی 
و دریایی، از »س��ازمان‌دهی مجدد و ارتقای کیفی فعالیت‌های جست‌وجو و 
نجات دریایی« و »تعیین تکلیف نهایی واگذاری جامع خدمات دریایی کشور 

به بخش غیردولتی توانمند و کارا« خبر داد.
به گفته اس��تیری، »اصال�ح نگرش به پیمانکاران طرف قرارداد س��ازمان« و 

»ایجاد بانک اطلاعات جامع و س��ازمان‌دهی فعالان دریایی کش��ور« از دیگر 
اهداف در بخش خدمات دریایی قلمداد می شود. 

معاون امور دریایی در خصوص اهداف س��ازمان بنادر در حفظ محیط زیست 
دریایی، با اش��اره به ایج��اد مراکز و بهبود ارایه خدم��ات دریافت و مدیریت 
پردازش مواد زاید بر اساس ضمایم کنوانسیون مارپل، از »تقویت همکاری‌های 
منطقه‌ای در دریای خزر، خلیج‌فارس و دریای عمان به منظور مدیریت بهینه 

حوادث منجر به آلودگی نفتی و پاکسازی آلودگی‌های احتمالی« خبر داد.
به گفته مهندس اس��تیری، حضور فعال و موثر در مجامع بین‌المللی مرتبط 
دریایی به خص��وص IMO، IHO و IALA از جمله اهداف بخش دریایی 

سازمان بنادر در حوزه تعاملات بین‌المللی محسوب می‌شود. 
این مقام مسوول در سازمان بنادر و دریانوردی همچنین ارتباط و تعامل با تشکل‌ها 
و س��ازمان‌های مردم‌نهاد دریایی را لازمه رش��د فرهنگ دریایی و نهادینه شدن 

همکاری‌ها در سطح ملی به منظور نیل به هدف ارتقای ایمنی دریایی برشمرد. 

تبيين سیاست‌های کلان اصلاحي و اولويت‌های بخش دريايي

مديركل ايمني و حفاظت دريايي در نشس��ت اروميه، با اش��اره به الحاق 
ايران ب��ه 30 كنوانس��يون بين‌المللي، از اجراي كامل كنوانس��يون‌های 
جلوگيري از آلودگي دريايي توسط شناورها )MARPOL(، جست‌وجو 
و نج��ات دريايي )SAR(، مقابله با آلودگ��ي نفتي در دريا )OPRC( و 
كنوانس��يون ايمني جان اشخاص در دريا توسط دولت جمهوري اسلامي 

ايران )سازمان بنادر و دريانوردي( خبر داد.
محمدرض��ا قادري ب��ا تأكيد بر اينكه حساس��يت‌های خلیج‌فارس، تنگه 
هرمز و درياي عمان نش��ان مي‌دهد كه مرجع دريايي كش��ور در جنوب 
ا��يران وظيفه س��نگيني بر عهده دارد، از عبور س��الانه بيش از 50 هزار 
فروند كش��تي اقيانوس‌پيما از تنگه هرمز خبر داد كه مديريت اين تعداد 

شناورها و اجراي استانداردهاي دريانوردي به عهده ايران است. 
به گفته قادري، 184 سكوي ثابت و شناور ايراني در منطقه خلیج‌فارس 
ق��رار دارد كه بر اس��اس آخرين مصوبه در كنوانس��يون مارپل و مصوبه 
كميس��يون هيأت دولت، نظارت بر اين تعداد س��كو به س��ازمان بنادر و 

دريانوردي داده شده است.
وي با اش��اره به طول 740 كيلومتري س��واحل ش��مالي كشور و با ابراز 
اميدواري از تحقق س��هم 20 درصدي ايران در كشتيراني درياي خزر و 
قرار گرفتن س��كوي اميركبير در اين دريا، اعمال كنوانسيون سار، مارپل 

و OPRC را ضروري دانست. 
محمدرضا قادري با اعلام اينكه راجع به كنوانسيون‌ها چند اقدام اساسي 
بايد توس��ط مرجع دريايي كش��ور انجام شود، با اشاره به »وظايف دولت 
ساحلي در بخش ايمني و حفاظت دريايي«، مهم‌ترین چالش‌های مرجع 
دريايي كش��ور بر اساس كنوانس��يون‌های بين‌المللي را »تعيين مناطق 
پرترافيك�� و پرخط��ر«، »ارایه خدمات جس��ت‌وجو و نج��ات و مقابله با 
آلودگي دريا در اولين فرصت ممكن«، »رس��يدگي به سوانح دريايي در 
آب‌های ايران« و »تدوين يادداشت تفاهم همكاري با كشورهاي حاشيه 

خلیج‌فارس، درياي عمان و درياي خزر« عنوان كرد. 
بازنگري طرح ارتقاي خدمات تجسس و نجات دريايي��

ق��ادري با بيان اينكه بازنگري طرح ارتقاي خدمات جس��ت‌وجو و نجات 
دريايي )SAR( بر پايه 4 محور، در دستور کار سازمان بنادر و دريانوردي 

ق��رار دارد، »ايج��اد مديريت يكپارچ��ه«، »تأمين تجهي��زات دريايي و 
پروازي«، »توانمندس��ازي نيروي انس��اني« و »مش��اركت با ارگان‌های 
داخلي و كش��ورهاي منطقه« را محورهاي چهارگانه اين طرح برشمرد و 
مشاركت با كشورهاي منطقه را عنصر كليدي اجراي كنوانسيون »سار« 

در خلیج‌فارس دانست.
گزارش بدون تأخير آلودگي نفتي در دريا��

مد��يركل ايمني و حفاظت دريا��يي در ادامه با بيان اينكه مطابق با ماده 
4 كنوانس��يون OPRC، هرگونه حادثه منجر به نشس��ت و تخليه نفت 
در دريا بايد بدون تأخير به مرجع دريايي كش��ور گزارش شود، گفت: بر 
اس��اس اين ماده، افراد مسوول بنادر و تأسيسات تخليه و بارگيري نفت، 
شناورها يا هواپيماهاي بازرسي دريايي و خلبانان هواپيماهاي غيرنظامي 

بايد هرگونه آلودگي نفتي در دريا را گزارش كنند.
مهندس ق��ادري با تأكيد بر اينكه س��ازمان بن��ادر و دريانوردي مطابق 
مصوبه هيأت دولت، مسوول اجراي طرح مقابله با آلودگي دريايي است، 
تفاهم‌نامه اخير اين سازمان با سازمان حفاظت محيط زيست را كي گام 

مثبت در اين زمينه ارزيابي كرد. 
 OPRC اين مقام مسوول در سازمان بنادر با اشاره به ماده 10 كنوانسيون
مبني بر گسترش همكاري‌های دو يا چندجانبه در زمينه آمادگي و مقابله 

بازنگري طرح ارتقاي خدمات جست‌وجو و نجات دريايي
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با آلودگي نفتي، بر ضرورت انعقاد تفاهم‌نامه همكاري با 7 كش��ور حاشيه 
جنوبي خلیج‌فارس و 4 كشور حاشيه شمالي خزر تأكيد كرد.

شرايط مطلوب ايران در اجراي كنوانسيون مارپل��
مد��يركل ايمني و حفاظت دريا��يي با بيان اينكه ايران به كنوانس��يون 
جلوگي��ري از آلودگ��ي دريا ناش��ي از كش��تي‌ها )مارپ��ل( و همچنين 
به ضمايم ش��ش‌گانه آن ملحق اس��ت، ش��رايط ايران را نسبت به ديگر 

كشورهاي منطقه به لحاظ اجراي تمام دستورالعمل‌ها مطلوب خواند. 
قادري با بيان اينكه خلیج‌فارس و درياي عمان مطابق ضميمه 1 كنوانسيون 
مارپل به عنوان منطقه ويژه دريايي )Special Area( اعلام شدند، اضافه 
��كرد: منطقه ويژه دريايي، منطقه‌اي اس��ت كه به دلا��يل فني در ارتباط 
با وضعيت اقيانوس��ي، اكولوژيكي و ويژگي‌های ترافيكي، نيازمند تصويب 

رويه‌های اجباري ويژه براي پيشگيري از آلودگي ناشي از نفت است. 
مد��يركل ايمن��ي و حفاظت دريايي ب��ا اعلام اينكه منطقه ويژه ش��دن 
الزام��ات خاص خود را دارد، مهم‌تری��ن آن را فراهم كردن كامل و كافي 

تسهيلات دريافت مواد زاید برشمرد. 
به گفته قادري، كي كش��ور متعاهد داراي خط س��احلي در منطقه ويژه 
دريا��يي، بايد اطمينان حاصل كند كه كلي��ه پايانه‌های بارگيري نفت و 
بن��ادر تعميراتي، داراي تس��هيلات كافي دريافت و پ��ردازش آب توازن 

كثيف و آب شست‌وشوي مخازن ناشي از نفتكش‌ها باشند. 
همچني��ن بنا بر تأكيد اين كارش��ناس ايمني، كليه بنادر واقع‌ش��ده در 
منطق��ه ويژه بايد از تس��هيلات كافي جهت دريافت ديگر پس��ماندها و 

مخلوط‌های نفتي از كليه شناورها برخوردار باشند. 
وي همچني��ن با اش��اره ب��ه ضميمه 5 كنوانس��يون مارپ��ل درخصوص 
جلوگيري از زباله كش��تي‌ها اظهار داش��ت: منظ��ور از زباله تمامي انواع 
زایدات خوراكي، زایدات داخلي و زایدات عملياتي، روغن آش��پزي، اقلام 
پلاستيكي و لاش��ه‌های حيوان ايجاد‌شده در طول فعاليت عادي كشتي 

است كه بايد به صورت مداوم يا ادواري تخليه شود. 

قادري تأكيد كرد: دفع مواد زاید از كليه كش��تي‌ها، ش��ناورها، سكوهاي 
حفاري ثابت و يا شناور و تخليه زباله به دريا ممنوع است.

محدوده آب توازن��
مد��يركل ايمن��ي و حفاظت دريا��يي در بخش ديگري از س��خنانش با 
اش��اره به كنوانس��يون كنترل و مديريت آب توازن و رس��وبات كشتي‌ها 
)BWM( و با اعلام اينكه در بنادر و پايانه‌های شست‌وشو، تعمير مخازن 
و كارگاه‌های تعمير كشتي، بايد تسهيلات مناسب دريافت رسوبات ديده 
ش��ود، محدوده تعويض آب توازن كشتي را در فاصله حداقل 200 مايل 
دريايي از نزد‌كيترين خش��كي و در آبي به عمق حداقل 200 متر و در 
صورت فاصله كمتر، حداقل در 50 مايل دريايي از نزد‌كيترین خش��كي 

و در آبي به عمق حداقل 200 متر عنوان كرد.
به گفته قادري، در مناطق دريايي كه فاصله نزد‌كيترین خشكي يا عمق 
با ش��اخص‌های ذكرشده مطابقت ندارد، كش��ور صاحب بندر مي‌تواند از 
طريق مشاوره با كشورهاي همجوار يا در صورت اقتضا با ديگر كشورها، 
مناطق��ي را تعيين کند كه كش��تي بتواند در آنج��ا تعويض آب توازن را 

انجام دهد.
چالش‌های كنترل و بازرسي كشتي‌ها��

مديركل ايمني و حفاظت دريايي ضمن تبيين الزامات كنترل و بازرسي 
كشتي‌ها بر اساس كنوانسيون مارپل، مهم‌ترین چالش‌های مربوط به اين 
حوزه را »كمبود نيروي انس��اني متخصص«، »تأمين تجهيزات مربوط به 
افس��ران كنترل و بازرسي«، »تردد مسافر در مكان‌های خارج از پوشش 
س��ازمان« و »تعيين و تكليف استاندارد براي شناورهاي تفريحي و جت 

اسكي« برشمرد. 
ب��ه گفته قادري، »ضرورت پايش اس��تاندارد ش��ناورهاي خدماتي 
تحت پوش��ش س��ازمان )لايروب‌ها، يدك‌كش و غي��ره(« از ديگر 
چالش‌های مهم س��ازمان بنادر در زمينه كنترل و بازرسي شناورها 

قلمداد مي‌شود. 
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مديركل امور دريايي از ديگر سخنرانان همايش مديران دريايي، گفته‌هايش را به 
»وضعيت قراردادهاي تجهيزات دريايي و نحوه برون‌سپاري فرايندهاي دريايي« و 

»سامان‌دهي شناورهاي سنتي با رويكرد ارتقاي ايمني« اختصاص داد. 
احمد فروغي با بيان اينكه در گذش��ته مطابق روال معم��ول، براي واگذاري 
تجهيزات دريايي از طريق مصوبه هيأت عامل س��ازمان، ابلاغ به بندر و اعلام 
عمومي كارها انجام مي‌شد، اضافه كرد: براي مقطعي، خريد تجهيزات از طريق 
س��ازمان بنادر منع ش��د و تأمين تجهيزات از طريق بخش خصوصي صورت 
مي‌گرفت تا اينكه طي سال‌های گذشته با توجه به وظايف حاكميتي سازمان 
در بخش دريايي و دامنه شمول آن به موضوعات تصدي‌گري، تأمين تجهيزات 

مجدداً به اين سازمان سپرده شد. 
فروغ��ي با تأكيد بر ض��رورت برنامه‌ريزي در خص��وص قراردادهاي دريايي و 
مش��كلات ناش��ي از ترك تش��ريفات قراردادهاي يدك‌كش در بنادر كشور، 
عدم نگهداري صحيح از تجهيزات س��ازمان را يكي از معضلات ناشي از ترك 

تشريفات برشمرد. 
سامان‌دهي گام‌به‌گام شناورهاي با ريسك بالا��

مديركل امور دريايي در بخش ديگري از سخنان خود با اعلام اينكه بيشترين درصد 
سوانح دريايي كشور ناشي از شناورهاي سنتي است، عمده‌ترين دليل ريس‌كپذير 
بودن شناورهاي سنتي را ظرفيت كم و كوچك بودن بدنه اين شناورها عنوان كرد.  
وي سياست‌های سازمان در سامان‌دهی شناورهاي چوبي سنتي را پله‌به‌پله و بر 
پايه ملاحظه شرايط مالكان اعلام كرد و افزود: در مرحله اول قرار شد كه شناورهاي 
زير 50 تن ديگر ثبت نش��ود. در مرحله دوم، عدم ثبت شناور به شناورهاي 100 
تن و در مرحله سوم به شناورهاي 150 تن رسيد كه حدود 2 سال طول كشيد.  
مديركل امور دريايي با بيان اينكه در فرايند سامان‌دهی شناورهاي سنتي، در ادامه 
شرايط سني شناورها مورد بررسي قرار گرفت، از عدم ثبت شناورهاي سنتي بيش 
از كي س��ال و ظرفيت حداقل 1500 تن خبر داد.  اين كارش��ناس امور دريايي 
اضافه كرد: درخصوص شناورهاي فايبرگلاس، ديگر شناورهاي فايبرگلاس باري در 
سازمان بنادر ثبت نمي‌شود. سن شناورهاي مسافرتي وارداتي فايبرگلاس نيز بايد 

حداكثر كي سال و داراي ظرفيت دستك‌م 75 نفر باشند. 
ممنوعيت تغيير كاربري شناورهاي سنتي از صيادي به باري��

مديركل امور دريايي همچنين از ممنوعيت تغيير كاربري شناورهاي سنتي 
از صيادي به باري طي كي س��ال گذشته خبر داد كه البته متقاضيان بسيار 

زيادي نيز داشت. 
فروغي يكي ديگر از چالش‌های بخش ثبت شناورها را »شناورهاي بي‌هويت« 
عن��وان ��كرد و از برنامه‌ريزي و تهي��ه طرحي در اين زمين��ه به كمك تمام 
ارگان‌های دريايي خبر داد.  به گفته فروغي، بر اساس اين طرح، قوه قضایيه 
آن‌طور كه بايد با س��ازمان بنادر همكاري نميك‌ند؛ در حالي كه مرجع اصلي 

براي شناورهاي فاقد هويت اين مجموعه است. 

طرح گام‌به‌گام براي سامان‌دهی 
شناورهاي سنتي خطرزا

»اقدامات حاكميتي در بخش اس��ناد دريانوردان«، »طراحي و اس��تقرار 
اس��تانداردهاي آموزشي اثربخش« و »اجراي صحيح و به موقع اصلاحيه 
2010 مانيل به كنوانس��يون STCW«، س��ه محور اصلي صحبت‌های 

مديركل استانداردها، آموزش و گواهینامه‌های دريانوردي بود. 
حس��ين ميرزا��يي با حای��ز اهميت خوان��دن اجراي درس��ت و به موقع 
اصلاحيه 2010 مانيل ناش��ي از تغييرات ايجادش��ده در نظام آموزشي، 
ارزيابي و ص��دور گواهینامه‌های دريانوردي، بر ض��رورت تدوين لوايح و 
آيين‌نامه‌هاي قانوني جهت ايجاد پش��توانه براي قوانين ملي و بين‌المللي 

تأكيد كرد. 
مديركل امور استانداردها، »تغيير در سيستم صدور گواهینامه شايستگي 
و مهارت دريانوردي« و »تغيير در نحوه صدور گواهي سال�مت پزشكي« 
را عمده‌ترین اصلاحات در كنوانسيون STCW بر اساس نشست مانيل 
فيليپي��ن نام ب��رد و چالش‌های پيش‌رو در اين زمين��ه را »ايجاد راهكار 
مناس��ب براي تصويب دس��تورالعمل‌ها و آيين‌نامه‌ه��ای اجرايي«، »خلأ 
قانوني در برخورد با تخلفات انضباطي دريانوردان«، »لزوم همكاري بين 
وزارت علوم، تحقيقات و آموزش و پرورش با س��ازمان بنادر« و »نياز به 
ايجاد تفاهم‌نامه شناس��ايي گواهینامه دريانوردان با كش��ورهاي حاشيه 

جنوبي خلیج‌فارس و همسايگان خزر« عنوان كرد.
استقرار و پياده‌سازی استانداردهاي آموزش اثربخش��

ميرزا��يي درخصوص به كارگيري اس��تانداردهاي آموزش مؤثر از »طرح 
جامع سيس��تم آموزش��ي كاركنان لجس��تيك بن��دري« و »طرح جامع 
آموزش پودماني سازمان بنادر« خبر داد و در تشريح اقدامات انجام‌شده 
در ا��ين راس��تا، م��واردي چون: »تهيه و تدوين س��مت‌های اس��تاندارد 

ساده‌سازي و يكسان‌سازی روش‌های 
صدور گواهينامه و آزمون دريانوردي
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كاركنان لجس��تيك بندري ايران«، »تهيه و تدوين دستورالعمل اخذ 
آزمون و صدور گواهینامه‌های شايستگي و مهارت كاركنان لجستيك 
بن��دري ايران« و »تهيه و تدوين دس��تورالعمل نح��وه صدور مجوز و 
نظارت بر مراكز برگزاركننده دوره‌های آموزش��ي كاركنان لجستيك 

بندري« را فهرست كرد.
اين مقام مسوول در سازمان بنادر و دريانوردي درخصوص استقرار 
طرح جامع آموزش پودماني گفت: س��ازمان بنادر موظف است به 
منظور ارتقاي سطح كارايي و اثربخشي دستگاه‌های اجرايي، نظام 
آموزش كاركنان دس��تگاه‌های اجرايي را به گونه‌اي طراحي كند 
كه همراه با متناس��ب کردن دان��ش، مهارت و نگرش كاركنان به 
شغل مورد نظر، انگيزه‌های لازم جهت مشاركت مستمر كاركنان 

را در فرايند آموزش تأمين كند. 
مديركل استانداردها درخصوص اقدامات انجام‌شده جهت استقرار 
طرح جامع آموزش پودماني س��ازمان از »انتخاب مش��اور كيفي 
و باتجرب��ه اجرا��يي«، »تهيه برنام��ه و گانت چ��ارت اجرايي در 
فازه��اي مختل��ف«، »پايلوت قرار دادن بندر ام��ام خميني‌)ره( و 
بندر شهيدرجايي جهت بهره‌گيري از توان كارشناسان خبره براي 
ايجاد مهارت استاندارد مش��اغل بنادر« و »به‌روزرساني اطلاعات 
نرم افزار آموزش جام بر اس��اس مستندات طراحي‌شده در پروژه« 

خبر داد. 
اقدامات حاكميتي در بخش اسناد دريانوردان��

حس��ين ميرزايي در بخش ديگري از س��خنان خود با اش��اره به 
»كنوانس��يون 185 س��ازمان بين‌الملل��ي كار«، »ارتق��اي امنيت 
و اصلاح اس��ناد دريان��وردان« و »تكريم ارب��اب رجوع« به عنوان 
اقدام��ات حاكميتي در حوزه اس��ناد دريان��وردان، در تعريف واژه 
دريانورد و دامنه شمول آن گفت: دريانورد به هر شخص يا فردي 
كه با هر توانايي روي هر ش��ناور به ناوبري مش��غول است، اطلاق 
مي‌ش��ود و شامل افراد فعال در كش��تي‌های جنگي و ماهيگيري 

نمي‌شود. 
ب��ه گفت��ه اين مديركل و بر اس��اس كنوانس��يون 185 س��ازمان 
بين‌المللي كار، اصطلاح »SID«، س��ند هويت دريانورد است كه 
جايگزين شناس��نامه دريانورد ش��ده و حداكثر در ابعاد گذرنامه 
طراحي ش��ده و به كي حافظه زيست‌س��نجي )بيومتركي( مجهز 

است. 
ارتقاي امنيت و اصلاح اسناد دريانوردان ��

مد��يركل اس��تانداردها و گواهينامه‌های دريان��وردي با تأكيد بر 
اصال�ح و ارتقاي امنيت اس��ناد دريان��وردان، درخصوص اقدامات 
انجام‌شده در اين زمينه، از »تهيه تجهيزات خاص صدور اسناد«، 
»آغاز صدور و تعويض تدريجي بيش از 500 هزار نوع گواهينامه« 
، »تهيه روش اجرايي گردش اس��ناد خام دريانوردان« و »تطبيق 

اسناد دريانوردان با كنوانسيون‌های مرتبط« خبر داد. 
به گفته ميرزا��يي، در بخش تكريم ارباب‌رج��وع، اقداماتي مانند 
»ساده‌سازی فرايندها و يكسان‌سازي روش‌های صدور و آزمون در 
كل كش��ور«، »استفاده مؤثر از صفحات اينترنتي« و »فعال‌سازی 

سيستم ارسال پيامك به دريانوردان« انجام گرفت. 

دلايل انگيزشي و ساختاري كاهش 
حضور ايران در مجامع بين‌المللي

»افزا��يش مراح��ل اداري اع��زام نماين��دگان« و »مش��كلات س��اختاري و 
تش��كيلاتي« عمده‌تر��ين دلايل كاهش حضور و مش��اركت ايران در مجامع 
بين‌المللي و نشست‌های تخصصي سازمان جهاني دريانوردي )IMO( است.
سرپرس��ت اداره كل س��ازمان‌های تخصصي با بيان اين مطلب و در تشريح 
وضعي��ت ا��يران در اجلاس‌های IMO گف��ت: جمهوري اسال�مي ايران از 
لحاظ ميزان حضور در اجلاس‌های مختلف IMO، در رديف بيس��ت‌وهفتم 
تا س��ي‌ودوم كش��ورهاي عضو قرار دارد كه متأسفانه در س��ال 90 به دليل 
مشكلات خاص براي اعزام هيأت‌های نمايندگي، شاهد كاهش 80 درصدي 

در اين زمينه بوديم.

علي شفاهي هريس با تأكيد بر اينكه شرايط حاضر لطمات جبران‌ناپذيري 
به وجهه جمهوري اسال�مي ايران در اين نهاد مه��م بين‌المللي به وجود 
خواهد آورد، با مقايس��ه ش��ركتك‌نندگان در كميته‌های IMO و اعزام 
نماين��دگان ا��يران در 4 ماهه س��ال 89 و 90 گفت: به دليل مش��كلات 
صدور و��يزا و تعدد هيأت‌های نظارتي و همچنين ملاحظات ديگر، تعداد 
شركتك‌نندگان در كميته‌های تخصصي IMO از 198 نفر براي سازمان 
بنادر و دريانوردي و 130 نفر براي ساير ارگان‌های دريايي كشور در سال 
89 به 94 نفر براي س��ازمان و 69 نفر براي ارگان‌های دريايي در س��ال 

90 كاهش يافت.
شفاهي هريس اضافه كرد: در بخش هيأت‌های اعزامي به سازمان بين‌المللي 
دريانوردي نيز از 9 نفر براي س��ازمان بنادر و 11 نفر براي س��اير ارگان‌های 
دريايي در سال 89 به 4 نفر براي سازمان بنادر و 10 نفر براي ساير ارگان‌ها 
در س��ال 90 كاهش پيدا كرد؛ در حالي كه تعداد اجلاس‌هاي IMO از 15 

اجلاس در سال 89 به 17 اجلاس در سال 90 افزايش داشته است. 

23 شماره  192/مرداد ماه 1391
بنــدر و دریـا



امور دريايي برون گرا، مقتدر و پاسخگو در مصاحبه با سيد علي استيري:

حق توقف نداريم
معاون جديد دريايي سازمان بنادر و دريانوردي در مراسم معارفه، از رويكرد تازه بخش دريايي با هدف تمركز 
بر نقش حاكميتي در س��طح ملي و بين‌المللي سخن گفت و با ارایه منشور بخش دريايي كشور »ايمني، 
امنيت دريانوردي و حفاظت محيط زيس��ت« را اولويت هميش��ه اول و »حفظ آمادگي شبانه‌روزی ذهني، 
روحي و تجهيزاتي در مقابله با حوادث ناگهاني« را هدف دوم برشمرد و آن را به عنوان اهداف كلان، شاخص 
جداكننده بخش دريايي مقتدر، پاسخگو و درآمدزا در برابر امور دريايي منفعل و درون‌گرا دانست. سيد علي 
اس��تيري از اواسط سال 64 به استخدام سازمان بنادر و كش��تيراني درآمد و اواسط دهه 70 )پس از پايان 
جنگ تحميلي و عادي شدن شرايط بنادر كشور( بر اساس طرحي مبني بر اعزام مديران به دانشگاه جهاني 
دريانوردي، راهي اين دانشگاه در شهر مالموي سوئد شد. وي با كسب نمره درجه كي از استاد آلماني، به دلیل 
ارایه تز »حمل‌ونقل كانتينري در ايران« به ايران برگشت و بلافاصله جهت اجراي پايان‌نامه تحصيلي‌اش در 
رشته مديريت بندر و كشتيراني به بندر شهيد رجايي رفت و به مدت 5 سال مدير بنادر استان هرمزگان بود.

به گفته معاون جديد دريايي سازمان بنادر، نخستين ترمينال كانتينري مدرن شهيد رجايي در زمان 
مديريت وي و مطابق با استاندارد و علم روز در سال 73 راه اندازي شد و طي 5 سال تا سال 78، عمليات 

كانتينري بندر شهيد رجايي رشد 7 برابري )رشد 100 درصدي سالانه( داشت.
آنچه در پي می‌آيد، تش��ريح رويكرد جديد بخش دريايي و تبيین سياس��ت‌های كلان دريانوردي، در 
گفت‌وگو با مس��وولي است كه طي 27 سال گذشته – به‌جز كي مدت كوتاه- به صورت تمام‌وقت در 

حوزه دريا و دريانوردي بوده است.  
از اصطلاح�ات پركاربرد در بخش دريايي اصطالح »آب‌های تحت حاكميت« ��

اس�ت، اين عبارت به لحاظ حقوقي، چه مسووليت‌هايي براي كشور صاحب دريا مانند 
ايران در پی دارد؟

آب‌هاي تحت حاكميت فراتر از آب‌هاي ساحلي و محوطه بنادر و بندرگاهي است. لذا از اولين نقطه مدار 
10 درجه از مرز دريايي ايران و پاكستان در خليج گوادر تا انتهاي اروندرود، همچنين كليه بخش شمالي 
آب‌هاي درياي عمان و خلیج‌فارس و بخش جنوبي درياي خزر متعلق به ايران است. اعمال حاكميت 
توسط بخش معاونت دريايي سازمان بنادر و دريانوردي نيز با توجه به قوانين داخلي كشور، قانون تأسيس 
سازمان بنادر و دريانوردي، قانون دريايي و آيين‌نامه‌های بندري و كليه قوانين ملي و داخلي  مرتبط با 

فعاليت‌های دريا و دريانوردي است.
اجراي كنوانسيون‌های بين‌المللي دريايي كه جمهوري اسلامي ايران به آنها ملحق شده، بخش ديگري از 
مسووليت‌های حوزه دريايي كشور در اعمال حاكميت است. در اين زمينه تاكنون دولت جمهوري اسلامي 

ايران 28 كنوانسيون را پذيرفته است.

تحليل علل كاهش مشاركت��
سرپرست اداره كل سازمان‌های تخصصي با بيان 
اينكه ا��يران يكي از 71 كش��ور داراي نماينده 
ثابت در سازمان بين‌المللي دريانوردي است، در 
تشريح دلايل كاهش حضور ايران در اجلاس‌ها 
و كميته‌ه��ای تخصصي IMO اظهار داش��ت: 
»افزايش مراحل اداري ب��راي اعزام نمايندگان 
سازمان بنادر به عنوان مرجع دريايي كشور، در 
نتيجه عدم امكان حضور فعال و مؤثر و مستمر 
در اجلاس‌ه��ای IMO« و »صرفه‌جويي‌ه��ای 
اقتصادي اعمال‌ش��ده به‌رغم ابعاد بس��يار مهم 
حاكميتي موض��وع« مهم‌تر��ين دلايل كاهش 
حضور ايران در نشس��ت‌های IMO محس��وب 
می‌ش��ود كه بالطبع باعث كاهش انگيزه حضور 
در كميته‌های كارشناسي و اثر كم‌رنگ ايران در 
نشس��ت‌های تصميم‌گيري در سطح بين‌المللي 

می‌شود.
و �� س�اختاري  ارتب�اط  ع�دم 

سازمان‌دهي شده با بنادر
سرپرست اداره كل س��ازمان‌های تخصصي يكي 
از چالش‌ه��ای اساس��ي و مهم ا��ين اداره كل در 
حوزه معاونت دريايي را عدم ارتباط س��اختاري و 
تش��كيلاتي با بخش‌های ذي‌ربط اين اداره كل در 
بنادر برشمرد و اظهار داش��ت: اين اداره كل تنها 
واحدي اس��ت كه در چارچ��وب معاونت دريايي، 
ارتباط تش��كيلاتي با ادارات زيرمجموعه خود در 
بن��ادر ندارد و كارشناس��ان به ص��ورت موردي و 
متغير در جلسات بررسي كميته اسناد حضور پيدا 

میك‌نند.
اين مقام مس��وول در س��ازمان بنادر اضافه كرد: 
حضور موردي و متغير كارشناسان، بررسي اسناد 
و دريافت نظرات بنادر در اين‌باره را با مش��كلات 
ج��دي مواج��ه میك‌ند. در حالي ��كه با توجه به 
مميزي اجباري س��ال 2015 ميال�دي، ارتباط با 
بنادر از سوي سازمان‌های تخصصي ضروري‌تر به 

نظر می‌رسد.
ب��ه گفت��ه سرپرس��ت اداره كل س��ازمان‌های 
تخصصي، »پيگيري اجراي اصلاحيه‌های مربوط 
به مصوب��ات IMO«، »هم��كاري و هماهنگي 
در برگ��زاري همايش‌های مل��ي و بين‌المللي«، 
»مشاركت در جلس��ات كميته‌ها و كميته‌های 
مميزي‌ه��ا«  ام��ور  در  »مش��اركت  فرع��ي«، 
و »پيگي��ري رف��ع ع��دم انطباق‌ه��ا و نواق��ص 
مشاهده‌شده« مهم‌ترين دلايل ايجاد هماهنگي 
اداره كل س��ازمان‌های  ارتب��اط س��اختاري  و 
تخصصي و بين‌المللي با بنادر قلمداد می‌شود. 

شفاهي در پايان با اشاره به اقدامات انجام‌شده و 
تمهيدات فراهم‌شده جهت رفع مشكلات مربوط 
به حضور نمايندگان ايران در اجلاس IMO، از 
حل ش��دن مش��كل مربوط به صدور ويزا براي 

هيأت‌های اعزامي به IMO خبر داد. 
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به طور كلي مسووليت‌ها و وظايف سازمان بنادر از نظر بين‌المللي در سه بخش 
اعمال می‌شود:  

 FLAG( 1- اعم��ال قوانين و مقررات بر روي كش��تي‌ها تحت پرچم ا��يران
.)STATE

2- مسووليت‌های كشور ساحلي شامل اعمال كنوانسيون‌ها و قوانين و مقررات 
مل��ي در كل آب‌هاي تحت حاكميت، تأمين ايمن��ي و امنيت عبور و مرور در 

.)COASTAL STATE( آب‌هاي تحت حاكميت
3- كليه وظايف مربوط به فعاليت‌های بندري و حمل‌ونقل تجاري هركش��ور 

.)PORT STATE(
اين سه بخش حجم وسيع از كار از نظر بين‌المللي است و مربوط به فعاليت‌هاي 
داخلي نيست و شامل فعاليت‌های بخش حمل‌ونقل دريايي كشور در بخش‌های 
تجاري، نفتي )كش��تي‌هاي تانكري(، صيادي و بخش مسافرت‌هاي دريايي و 

شناورهاي مسافري می‌شود.
آب‌هاي تحت حاكميت چند ماي�ل دريايي بعد از آب‌هاي ��

سرزميني محسوب می‌شود؟
آب‌هاي تحت حاكميت تقريباً معادل آب‌هاي فلات قاره هر كش��ور يعني 
تا 200 مايل دريايي اس��ت كه اين را قانون حقوق درياها تعيين میك‌ند. 
منته��ا در خلیج‌فارس و درياي خزر مرز دريايي به 200 مايل نمی‌رس��د. 
مسوولیت كل بخش شمالي آب‌هاي خلیج‌فارس به عهده ايران است، ولي 
در درياي عمان تا 200 مايل از آب‌هاي ساحلي، مشابه سرزمين خشكي، 
اعمال قوانين شروع می‌ش��ود و تا آب‌های فلات قاره هر كشور ادامه پيدا 
میك‌ند. ل��ذا هر اتفاق يا فعاليت‌هايي ��كه در آب‌هاي تحت حاكميت در 
فلات قاره صورت بگيرد، تحت نظر و مرجع دريايي آن كش��ور اس��ت. در 

ايران هم بايد سازمان بنادر و دريانوردي اين كار را انجام دهد.

بنابراين گس�ترش حاكميت و نظ�ارت بر بخش دريايي، ��
هدفي است كه در دوره جديد و با مديريت شما دنبال می‌شود؟

به جز مواردي كه پيش‌تر اشاره كردم، گسترش فرهنگ دريايي در كشور 
و افزايش مس��افرت دريايي، افزايش كارخانجات و كارگاه‌های ساخت‌وساز 
و تعمي��رات دوره‌ای كش��تي ضرورت اعمال حاكميت و نظارت را بيش��تر 

كرده است.
از ا��ين رو در رويكرد جديد بخش دريايي اين اجازه را نداريم که در هيچ 
جا توقف كنيم. حمل‌ونقل دريايي كي فعاليت بين‌المللي است و كارهاي 
بين‌المللي هميش��ه به‌روز است. لذا اگر توقف كنيم، شك نكنيد که بيش 
از گذشته از دنيا عقب می‌مانيم. بنده تأكيد دارم كه ما حق توقف نداريم؛ 
بايد مطابق آيمو و الزامات بين‌المللي روز حركت كنيم. اينها جزو تكاليفي 

است كه بيك‌م و كاست بايد انجام شود.
طي چند دوره گذشته انتخابات شوراي آيمو، ايران موفق ��

به كسب آراي لازم نش�د، حتي در دوره قبل داوطلب انتخابات 
هم نبود، اين در حالي اس�ت كه اخيراً مديرعامل س�ازمان بنادر 
نسبت به درون‌گرا شدن بخش دريايي نيز هشدار داده است. در 

اين خصوص چه تدابيري انديشه شده است؟
ايران در س��ه دوره انتخابات آيمو موفق ش��د در گ��روه c انتخاب و عضو 
ش��وراي سازمان جهاني دريانوردي شود، ولي اين فعاليت‌ها مستمر نبوده 
و از طرف��ي ش��رايط در مجامع بين‌الملل��ي با توجه به رقاب��ت تنگاتنگ 
كش��ورهاي كوچك و بزرگ ناشي از فروپاشي شوروي سابق و اتفاقات در 
آمريكا سخت‌تر و سياسي‌تر شده است. با وجود اين و به رغم سايه سنگين 
تصميم‌گيري‌های سياس��ي بر اين مجمع تخصصي دريايي، ايران به دنبال 
حضور فعال، پررنگ و مؤثر در كميته‌های فني و تخصصي است و در اين 

زمينه نيز تاكنون موفق عمل كرده است.
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اما در رابطه با برون‌گرا ش��دن بخش دريايي، اولين قدم ايجاد تش��كيلاتي 
در اين زمينه در داخل كشور بود كه مبناي تشكيل اداره كل سازمان‌هاي 
تخصص��ي بين‌المللي در س��ازمان بنادر ش��د. اين اداره كل ب��ا راه‌اندازي 
كميته‌ه��ای مختلف و با حضور همه ارگان‌های دريايي كش��ور، مأموريت 
اجراي سياس��ت‌های بخش دريايي برون‌گرا در كشور را بر عهده دارد و به 

موفقيت‌های مهمي نیز دست يافته است.
ايران از سال 89 جزو 10 كشور برتر دنيا از نظر ارایه سند در اجلاس‌هاي 
آيمو بوده اس��ت. در حال حاضر 170 كش��ور عضو آيمو هستند كه از اين 
حيث در آس��يا بعد از چين، كره و ژاپن، ايران به عنوان كي كش��ور فعال 
در آيمو به ش��مار می‌رود. كسب اين رتبه، دستاورد بزرگي است كه كمتر 

به آن پرداخته شده است. 
بنابراين س��ازمان بنادر و دريانوردي به نمايندگي از دولت جمهوري اسلامي 
ايران طي دو سال گذشته حضور فعال و مؤثري در اجلاس‌های مختلف آيمو 
داشته كه نشان‌دهنده برون‌گرا بودن بخش دريايي است. درخصوص انتخابات 
آيمو چون مبناي سياسي دارد، به همكاري وزارت خارجه نياز است. در دوره 

قبل هم با توجه به صلاحديدي كه بود، كانديد نشديم.
بخش دريايي حوزه فراگيري اس�ت كه قسمت‌هايي چون ��

صيادي، خدماتي، كشتيراني و كشتي‌سازی را هم شامل می‌شود، 
از بعد اعمال حاكميت چه برنامه‌ای براي اين بخش‌ها داريد؟

به طور مشخص، ضمن ادامه روند روبه توسعه گذشته، در سطح ملي همفكري 
و تعامل با ساير بخش‌هاي دريايي مانند صيادي و خدماتي و خصوصي - كه 
مكمل فعاليت دريايي محسوب می‌شوند – را شروع خواهيم كرد. همين طور 
آغاز تعاملات جدید با سازمان‌های مردم‌نهاد، اتحاديه‌ها و موسسات مختلفي 

كه در بحث درياها فعال هستند را در دستور کار خود داریم.
اعمال حاكميت در بخش ملي كاري نيست كه به تنهايي به سرانجام برسد، 

بلكه به تعامل و همفكري بخش‌های مختلف بهره‌بردار از دريا نياز دارد. 
اعتقاد ما بر اين است كه كار جمعي و خرد جمعي بهتر از خرد فردي است.

سال گذشته با غرق شدن شناور كوشا و شناور هرمز، ايمني ��
دريانوردي و اعتماد مردم را به چالش كشيديد. جنابعالي در رويكرد 

جديدتان چه برنامه‌ای براي تأمين ايمني دريانوردي داريد؟
بر اساس رويكرد جديد، منشوري براي بخش دريايي كشور فراهم شد كه 
بر اساس آن، تأمين ايمني و امنيت آبراه‌های تحت حاكميت و ناوگان ملي 
و ناوگان تحت پرچم كشور، همچنين جلوگيري از آلودگي محيط زيست 
آب‌های تح��ت حاكميت، هيچ‌گاه ب��ه عنوان اولويت دوم مطرح نباش��د؛ 
يعني هميش��ه در هر ش��رايط، ايمني، امنيت و محيط زيست اولويت اول 
سازمان بنادر و دريانوردي است. اصولاً ساختار سازمان جهاني دريانوردي 
)IMO( نيز براي دو هدف »ايمني دريانوردي« و »حفظ محيط زيست« 

بنا شده است. 
بنابرا��ين هدف اصلي ما در دوره حاضر در بخش دريايي، اعمال حاكميت به 
ص��ورت 100 درصد اس��ت و از هرگونه فعاليت تهديد‌کننده و مغاير با هدف 
محوري فوق جلوگيري میك‌نيم. به عبارت ديگر، ايمني و امنيت دريانوردي 
نبايد به واسطه هيچ فعاليتي به خطر بيفتد. بر اين اساس، هرکس مجاز است 
از دريا بهره‌برداري كند، به شرطي كه قوانين و مقررات را رعايت كند، نه جان 

خود را به خطر بيندازد و نه ديگري را.
در مبحث تأمي�ن ايمني، به‌كارگيري تجهي�زات مدرن و ��

جديد، مهم‌ترين فاكتور و عامل تعيينک‌ننده است. در اين زمينه 
چه برنامه‌ای داريد؟

در اين زمينه، به جز تأمين تجهيزات از س��وي س��ازمان بنادر، شناورها نيز 
بايد به امكانات ايمني مجهز باش��ند. نظارت بر تجهيزات شناورها به اعمال 

حاكمي��ت س��ازمان بنادر و دريان��وردي برمی‌گردد. بر اين اس��اس از تردد 
شناورهاي فاقد استانداردهاي لازم جلوگيري می‌شود. اين اولين اصل است 
كه ش��ايد به ذائقه خيلي‌ها خوش نيايد، ولي نگاه ما به منافع ملي اس��ت. 
لذا در اين مرحله از تردد اتوبوس‌های دريايي كه ش��رايط لازم را نداشتند، 

جلوگيري شد. 
در كنار اين، با ارایه تس��هيلات بس��يار مطلوب به بخش خصوصي زمينه 
براي سرمايه‌گذاری و جايگزين‌سازی شناورهاي استاندارد را فراهم كرديم. 
با وجود اين، ديدگاه‌ها نسبت به  دو بخش بايد از هم تفكيك شود؛ اينكه 
بهك‌ارگيري تجهيزات ايمني در ش��ناورها در حوزه نظارتي س��ازمان بنادر 
اس��ت و اين س��ازمان تنها در خصوص امداد و نجات افراد مضطر در دريا 

مسوول است. 
بر اين اساس بايد تمهيداتي را فراهم كنيم كه در آب‌هاي تحت حاكميت اگر 
اتفاقي براي شناوري افتاد، در اسرع وقت از طريق اطلاع‌رساني و بهك‌ارگيري 
امكان��ات نزدكي به آن ش��ناور ب��راي نجات جان افراد در در��يا اقدام كند. 
همچنين بر اس��اس مصوبه هيأت وزيران، تم��ام ارگان‌های دريايي موظف 
هس��تند در راه نجات افراد در دريا با س��ازمان بنادر همكاري و هماهنگي 
داشته باشند. ولي متأسفانه به‌صورتي القا می‌شود كه تنها سازمان بنادر در 

اين زمينه مسوول است. 
در حال حاضر تجهيزات مخابراتي پيشرفته در همه بنادر نصب شده و فعاليت 
مراكز تجسس و نجات دريايي در همه آب‌هاي تحت حاكميت پوشش كامل 

دارد. 
باتوجه به انتخاب خلیج‌فارس به عنوان منطقه حس�اس ��

دريايي از س�وي آيمو، آيا اين س�ازمان می‌تواند درباره تحركات 
سياس�ي اخير در خصوص تنگه هرمز و بسته شدن احتمالي آن 

توسط ايران موضع‌گيري كند يا خير؟ 
در دنيا دو نوع تنگه وجود دارد؛ تنگه‌های بين‌المللي و تنگه‌های ملي. تنگه 
هرم��ز يكي از تنگه‌های بين‌المللي اس��ت كه از قوانين خاص خود تبعیت 
می‌کند. تنگه‌های ملي تابع قوانين خاص كي كش��ور هستند و زماني كه 
منافع آن كش��ور به خطر می‌افتد، می‌تواند به طور مستقيم برخورد كند. 
ولي در تنگه‌های بين‌المللي، بر اس��اس قوانين و مقررات بين‌المللي همه 
كش��ورها حق بهره‌ب��رداري بي‌ضرر از اين تنگه‌ها را دارن��د. اين در حالي 
است كه در پي تحريم‌های ‌كيطرفه اخير، اين حق بين‌المللي در استفاده 
از تنگه هرمز به دليل سياس��ي به‌طور غيرمس��تقيم ناديده گرفته شد كه 

بديهي است با واكنش مسوولان ايراني مواجه شده است. 
ماهيت فعاليت س��ازمان جهاني دريانوردي، سياس��ي نيست. از طرفي تنگه 
هرمز كي تنگه بين‌المللي است و همه كشورها از جمله ايران مادامي كه به 
ديگري ضرر نرس��انند، می‌توانند از اين تنگه استفاده كنند، ولي اگر به لحاظ 
س��خت‌افزاری يا نرم‌افزاری از بهره‌برداري كشورها به‌خصوص كشور ساحلي 
جلوگيري شود، به تبع آن كشور ساحلي به خاطر منافع ملي نمی‌تواند ساكت 

بماند، لذا سعي میك‌ند از منافع ملي خود دفاع كند.
كش�ورهاي عضو آيمو از اينكه تنگه هرمز بسته می‌شود، ��

می‌توانند با مراجعه به آيمو ايران را تحت فشار قرار بدهند؟
فكر نمیك‌نم. چون ماهيت آيمو فني اس��ت، مگ��ر اينكه دليل فني به‌وجود 
بيايد. ما اين تجربه را در زمان جنگ تحميلي داشتيم. اين حق ايران بود كه 
تمام كشتي‌های عبوري از تنگه هرمز را كنترل كند و اگر كالايي براي عراق 
بود، توقيف نمايد. الان هم هركش��وري در ح��ال تخاصم با ايران قرار بگيرد، 
طب��ق مقررات بين‌المللي می‌توانيم مطابق منافع‌مان در خصوص تنگه هرمز 

تصميم‌گيري كنيم. 
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رواب��ط عمومی در مفهوم عام به معنای برقراری ارتباط با مردم اس��ت، اما از 
نظر مفهوم عملی ش��امل آن دس��ته از کنش‌های ارتباطی می‌شود که بین 
یک س��ازمان و عوامل مرتبط با آن برقرار می‌شود. در سال 1322 شمسی با 
تصویب هیأت وزیران اداره‌ای به نام »اداره کل انتشارات و تبلیغات« تشیکل 
شد که وظیفه اصلی آن بیشتر در جهت انتشارات و تبلیغات در آن زمان بود. 
با تشیکل این اداره به مرور امر تبلیغات و ارتباطات در دستگاه‌های دولتی مورد 
توجه قرار گرفت. اولین روابط عمومی در سال 1327 شمسی از طرف شرکت 
نفت ایران و انگلیس در ایران به وجود آمد که مرکز مهم‌ترین تشیک��لات و 
فعالیت‌های آن در آبادان بود و در تهران تنها یک دفتر داشت. این شرکت در 
توسعه فعالیت‌های خود به تدریج در سایر نقاط ایران از جمله اهواز، مسجد 
سلیمان، کرمانشاه و دیگر مناطق نفت‌خیز اقدام به ایجاد دفاتر نمایندگی کرد.

اگرچه واژه روابط عمومی در تاریخ معاصر ایران شاید عمری به اندازه نیم قرن و 
در دنیای پیشرفته صنعتی به‌اندازه یک قرن داشته باشد، اما پیشینه واژه روابط 
عمومی را باید به تمدن‌های اولیه بشری مرتبط دانست. بسیاری از روشنفکران 
غربی از س��ده 17 میلادی به بعد عملکرد پیامبران آسمانی را نیز یک مدل 
پیش��رفته از خلاقیت یک مدیر و مجموعه روابط عمومی بیان می‌کنند، در 
تشریح این موضوع آنها کار پیامبران را مشکل‌تر و پیچیده‌تر توصیف کرده و 

آن را یک مدل موثر برای مدیران روابط عمومی‌ها بیان می‌کنند. 
کس��ب موفقیت اخیر رواب��ط عمومی اداره کل بندر و دریانوردی خرمش��هر 
به‌عن��وان روابط عمومی برتر وزارت راه و شهرس��ازی در جش��نواره انتخاب 
رواب��ط عمومی برتر این وزارتخانه که به منظور ایجاد یک رقابت س��الم بین 
واحدهای روابط عمومی و تجلیل و تشویق مدیران و کارشناسان فعال حوزه 
روابط عمومی برگزار ش��د یک گام رو به جلو برای شهری است که با داشتن 
عنوان نماد مقاومت و پایتخت دفاع مقدس کشور، چالش‌های فراوان ناشی از 

صدمات جنگ تحمیلی دارد. 
کسب این موفقیت در سایه تلاش‌های خستگی‌ناپذیر ساحل‌نشینان این خطه 
در پاس��داری از سیادت ایران اسلامی بر اروندرود و احیای دوباره خونین‌شهر 
به خرمش��هر که اولین بندر مهم تجاری تاریخ معاصر ایران به ش��مار می‌آید 
موجب شد تا نام خرمشهر بار دیگر از میان آثار به‌جا مانده از تجاوز طلوع کند، 
و  از یاد نمی‌بریم که کارگران اسک��له‌ها، ملوانان شناورها و همکاران اداری و 
همه خانواده‌های این عزیزان و این مجموعه در این موفقیت س��هیم بوده‌اند. 
افتخارمان این اس��ت که ما در مجموعه‌ای نفس می‌کشیم که روزگاری نماد 

مقاومت و نماد ذلت دشمن در دفاع مقدس بوده است. 

روابط عمومی 
بندر خرمشهر 

ی‌ک گام فراتر 

بسمه تعالی
»ن والقلم و مایسطرون«

»خبرنگاران و اهالی رسانه پیام‌آوران آگاهي‌اند«؛ زنان و مردان گمنامی که خالصانه و صادقانه وظیفه انتقال و انتشار آگاهی و روشنایی را بر دوش گرفته و 
رنج پیمودن راه خطیر و پرسنگلاخ اطلاع‌رسانی را بر خود هموار ساخته تا زمینه پیشرفت و تعالی روزافزون مردمان سرزمین خود و جهانیان را در مسیر 

تعالی و بالندگی ارزش‌های الهی و انسانی میسر سازند.   
اینک در دوره و عصر ارتباطات اين نقش پررنگ‌تر و مهم‌تر از هر دوره‌اي است، زیرا سنگ بنای تمدن انسانی و شکوه و شکوفایی جامعه آرمانی و الهی  

با تأسی از رسالت انبیای الهی گذارده  شده است. 
صمیمانه و از سر خضوع در برابر جایگاه ارزشمند شما برادران و خواهران و ضمن گرامیداشت یاد و خاطره صارمی - خبرنگار شهید- و دیگر شهدای 
عرصه اطلاع‌رسانی در دوران دفاع مقدس و دیگر مقاطع تاریخی، »روز خبرنگار« را به شما تبریک گفته و سرافرازی و توفیق روزافزون شما را از درگاه 

حق مسألت می‌نمایم. 
ایرج مرادی مهر
مسوول روابط عمومی اداره کل بنادر و دریانوردی استان خوزستان
منطقه ویژه اقتصادی بندر امام خمینی )ره(
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تقویت جایگاه حاکمیتی دریایی جمهوری اسال�می ایران و ارتقاي سطح 
ایمن��ی و امنیت دریانوردی و حفظ محیط زیس��ت دریای��ی از مهم‌ترین 
مس��وولیت‌های مرجع دریایی کشور محسوب می‌ش��ود. بدیهی است که 
ایجاد روحیه همکاری و تعامل س��تاد و بنادر به عن��وان بازوهای اجرایی 
دریای��ی مرجع دریایی کش��ور، با هدف اجرای الزام��ات ملی و بین‌المللی 
و انجام مطلوب وظایف و مس��وولیت‌های محوله، موجب تحقق س��ریع و 

مطلوب این مهم خواهد شد.
بر این اس��اس و با توج��ه به اولویت اصلی معاونت ام��ور دریایی مبنی بر 
ارتقاي س��طح ایمنی و امنیت دریانوردی و حفظ محیط زیس��ت دریایی، 

قطعنامه نخستين همايش مديران دريايي  به تصویب رسيد:
 IMO 1( باتوجه به نتايج حاصله از مميزي‌‌هاي داخلي از بنادر و مميزي
از جمهوري اسال�مي ايران و لزوم رفع موارد عدم انطباق گزارش‌ش��ده و 
آمادگي براي انجام مميزي اجباري IMO، كليه ادارات كل ستاد و بنادر 
ضمن حفظ هماهنگي و انسجام به‌وجودآمده در زمان آماده‌سازي مميزي 
اختياري IMO، نس��بت به رفع موارد عدم انطباق و مشاهدات مطابق با 
روش و برنام��ه زمان‌بندی مورد تأييد، اقدام مقتضي انجام داده و گزارش 
اقدام��ات صورت‌گرفته را به اداره کل س��ازمان‌های تخصصی و بین‌المللی 

گزارش كنند.
2( كليه ادارات كل توافق نمودند مميزي‌هاي داخلي از مركز و بنادر تابعه 
به‌ صورت متمركز و با همكاري كليه كارشناسان ادارات كل ستاد و بنادر 
با محوريت اداره كل سازمان‌هاي تخصصي و بين‌المللي تا زمان رفع كامل 
كليه موارد عدم انطباق و مشاهدات حاصله از مميزي‌هاي قبلي و انطباق 

با آیین‌نامه اجراي مقررات لازم‌الاجراي IMO  انجام پذيرد.
 ،)III Code( IMOبه‌منظور انطباق با آیين‌نامه اجراي مقررات لازم‌الاجرای )3
معاونت امور دریایی با تولیت اداره كل س��ازمان‌هاي تخصصي و بين‌المللي، با 
هماهنگي كليه بنادر و ادارات کل ذی‌ربط ستاد، تدوين اهداف راهبردي مديريت 
دريايي كشور را به‌منظور ارتقاي سطح ايمني و امنيت دريانوردي و حفظ محيط 

زيست دريايي با قوت تمام تا مرحله تدوين برنامه‌هاي اجرايي ادامه دهد.
4( با توجه به لزوم به‌روزرس��انی تشیک��لات س��ازمان و س��تاد در جهت 
اجرای مس��وولیت‌ها و وظایف ناش��ی از الزامات ملی و بین‌المللی دریایی 
و همچنین همسان‌س��ازی تشیکلات س��تاد و بنادر تابعه به منظور انجام 
بهینه وظایف و مس��وولیت‌های مرجع دریایی کش��ور، کارگروه تخصصی 
در معاونت امور دریایی تشیک��ل ش��ده و ادارات کل س��تاد و بنادر ضمن 
ارسال س��اختار تشیکلاتی پیشنهادی خود به کارگروه مربوطه در بررسی 
پیش��نهادات مشارکت فعال داش��ته و کارگروه مذکور نیز تا پایان مهرماه 
جاری ساختار پیشنهادی معاونت امور دریایی در ستاد و بنادر تابعه را به 

معاونت امور دریایی سازمان ارایه نماید.
5( با توجه به اهمیت موضوعات حاکمیتی در بنادر، حجم بالای عملیات دریایی 
و همچنین لزوم همسان‌سازی ساختار تشیکلاتی بنادر و سازمان، معاونت امور 
دریایی نسبت به ارایه پیشنهاد تفیکک معاونت دریایی و بندری بنادر، بالاخص 

بنادر بزرگ و اخذ مصوبه هیأت محترم عامل اقدام لازم را انجام دهد.
6( با توجه به نتایج حاصله از ممیزی‌های صورت‌پذیرفته در قالب ممیزی 
IMO، ممیزی‌ه��ای داخل��ی و همچن��ین اقدامات س��ازمان بین‌المللی 
دریان��وردی )IMO( به منظور تدوین و تصوی��ب آیین‌نامه لازم‌الاجرای 

ROها و همچنین با هدف ارتقاي سطح ایمنی دریانوردی و حفظ محیط 
زیست دریایی، اداره کل امور دریایی با هماهنگی ادارات کل ستاد و بنادر 
تابع��ه، موضوع ارتقاي س��طح کیفی نظارت بر مؤسس��ات رده‌بندی مورد 
تای��ید را مطابق با پیش‌نویس آیین‌نامه تدوین ش��ده توس��ط IMO، در 

دستور کار قرار داده و اقدامات مؤثر را در این زمینه به‌عمل آورد.
7( با عنایت به اینکه پیشگیری از سوانح دریایی و انتشار درس‌های 
آموختنی از سوانح به وقوع پیوسته از اهداف اصلی رسیدگی به سوانح 
دریایی است، کلیه بنادر نسبت به بکارگیری درس‌های آموخته‌شده 
از سوانح در اجرای کلیه وظایف و مسوولیت‌های مرتبط، اقدام نموده 
و گزارش‌هاي  سوانح را  در هر سطح بر اساس  الزامات دستورالعمل 
رسیدگی به سوانح دریایی، به دبیرخانه کمیته سازمان در کوتاه‌ترین 
زمان ممکن ارس��ال كنند و دبیرخان��ه کمیته نیز با همکاری ادارات 
کل ذی‌ربط، نس��بت به ارتقاي بنیه علمی افس��ران بررس��ی سوانح 

دریایی اقدام كند.
8( با عنایت به ضرورت ایجاد بانک اطلاعات دریایی جامع در س��ازمان به 
منظور افزایش توان اطلاع‌رس��انی و ارتقاي ابزار نظارت‌های حاکمیتی بر 
ناوگان تحت پرچم، آب‌ها و بنادر تحت حاکمیت جمهوری اسال�می ایران 
و امکان مستندس��ازی اقدامات صورت‌پذیرفته برای آماده‌س��ازی ممیزی 
اجباری IMO، اداره کل آمار و فن‌آوری اطلاعات رفع مش��كلات سيستم 
جامع دريايي را تسریع نموده و با همکاری ادارات کل ستاد و بنادر تابعه 

سیستم مذکور، مطابق با نیازمندی‌های ارایه شده، عملیاتی كند.
9( به منظور تثبیت جایگاه حاکمیتی سازمان در بنادر غیرسازمانی و لزوم 
حض��ور فعال در بنادر مذکور و احداث برج کنترل ترافیک دریایی در این 
بنادر و با توجه به کمبود‌های تجهیزاتی  و پرس��نلی به منظور تداوم این 
حضور، بنادر ضمن پیگیری موضوع، نس��بت به ارسال  نیازهای تجهیزاتی 

مربوطه به سازمان اقدام نمایند. 
10( باتوج��ه به برنامه توس��عه حمل‌ونق��ل دريايي خصوصاً اس��تفاده از 
شناورهاي مسافري و افزايش ظرفيت جابه‌جايي مسافر بين جزاير و بنادر 
كش��ورمان، ضروري اس��ت جهت پيش��گيري و كنترل تعداد تلفات جاني 
و مال��ي، اداره کل ایمن��ی و حفاظت دریایی و  بن��ادر تابعه با همکاری و 
هماهنگی، نس��بت به ارتقاي س��طح كمي و كيفي خدمات جس��ت‌وجو و 

نجات دريايي در آب‌های تحت حاکمیت اقدام نمايند.
11( کلیه اس��تان‌ها نسبت به تدوین طرح همیار ناجی به منظور استفاده 
حداکثری از پتانسیل‌های موجود، شناورهای سنتی، کشتی‌ها و تشکل‌های 

مردم‌نهاد تهیه و جهت تصویب به معاونت امور دریایی ارسال نمایند.
12( ب��ا توجه ب��ه اهمیت جغرافیایی مرکز جس��ت‌وجو و نج��ات دریایی 
اروندکنار، مقرر شد در اولین فرصت ممکن نسبت به تأمین نیروی انسانی 

و تجهیزاتی مرکز یادشده اقدام لازم صورت گیرد.
13( ب��ا عنایت ب��ه نتای��ج حاصله از مم��یزی اخت��یاری IMO و نقش 
قابل‌توجه ارتقاي اثربخش��ی دوره‌های آموزش��ی و ضرورت انطباق هرچه 
بیش��تر آموزش‌ها با نیازهای شغلی و توانمندی‌های حرفه‌ای مورد نیاز هر 
شغل به ویژه در حیطه مشاغل تخصصی، مقرر گردید موضوع پیاده‌سازی 
سیستم آموزشی سازمان بر اساس استاندارد ISO 10015 در سازمان و 

بنادر تابعه با همکاری ادارات کل ستادی و بنادر صورت گیرد. 

قطعنامه اولین همايش مديران دريايي کشور:
تأيكد بر تقويت همكاري‌های منطقه‌ای و مديريت حوادث منجر به 

آلودگي‌های نفتي
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14( ب��ا توجه ب��ه اهمیت ارتقاي علم��ی و توان عملی دریان��وردان و در 
راس��تای سیاست‌گزاری کارگروه منابع انسانی دریانورد به منظور آموزش، 
پرورش و نگهداری دریانوردان باکفایت، اداره کل اس��تانداردها، آموزش و 
گواهینامه‌های دریانوردان، پیش‌نویس بس��ته حمایتی از مراکز آموزش��ی 
دریانوردی را با اس��تفاده از تسهیلات وجوه اداره‌شده و کمک‌های قانونی 

تدوین و به معاونت امور دریایی جهت انجام اقدامات لازم ارایه نماید.
15( مراكز كنترل و بازرس��ي شناورها تمهيدات لازم را به منظور افزايش 
ضريب ايمني در كليه ش��ناورها خصوصا ش��ناورهاي مسافري و تفريحي 

فعال در بين جزاير و آب‌هاي داخلي به‌عمل آورند.
16( انجام كنترل و بازرس��ي دقيق از ش��ناورهای تح��ت پرچم و الزام به 
رعا��يت کامل الزامات فني و ايمني مربوطه از س��وي مالكان و فرماندهان 
اين دس��ته از ش��ناورها به منظور افزايش ضريب ايمني تردد ش��ناورهای 
تح��ت پرچم، ص��ورت پذیرد. در این راس��تا ايجاد هماهنگ��ي بين مراكز 
كنترل و بازرسي و ادارات بازرسی و ثبت شناورها مورد تأکید قرار گرفت. 
17( ب��ه منظور ارتقاي س��طح ایمنی دریانوردی و حفظ محیط زیس��ت 
دریای��ی در بن��ادر و آب‌ه��ای تحت حاکم��یت، مراکز کنترل و بازرس��ی 
کشتی‌ها از تردد کشتی‌های با پرچم خارجی غیراستاندارد در بنادر کشور 

ممانعت به عمل آورند.
18( ب��ا عنای��ت به تعداد بالای ش��ناورهای س��نتی و غیراس��تاندارد و 
لزوم اجرای اقدامات همه‌جانبه به منظور پیش��گیری از س��وانح دریایی 
ش��ناورهای مذک��ور و به منظور استاندارد‌س��ازی نحوه تردد و س��اختار 
سازه‌ای این شناورها، اداره کل امور دریایی با همکاری بنادر تابعه نسبت 
به ارایه طرح کاهش تعداد ش��ناورهای س��نتی و غیراستاندارد با ریسک 

بالا اقدام نماید. 
19( ب��ه منظور ارتق��اي ایمنی دریان��وردی در آبراه‌های تحت حاکمیت 
به‌ويژه كانال‌های دسترسي و آبراه‌هاي قابل‌کشتیرانی و آبراه‌های ورودی 
به بنادر و به منظور پیاده‌س��ازی و استقرار اس��تاندارد‌های سازمان‌های 
بین‌المللی، اداره کل امور دریایی نس��بت به تدوین شرح خدمات جامع، 

مدل یکنواخت و تأمین اعتبار مربوطه به منظور ارزیابی ریس��ک موجود 
در بنادر اقدام نموده و ادارات کل بنادر نیز ضمن انجام ارزیابی ریس��ک 
منطب��ق با مدل مذکور، با توجه به ارزیابی ریس��ک انجام‌ش��ده نس��بت 
ب��ه تدوین ط��رح جامع عملیات دریایی که کل��یه عملیات دریایی تحت 
پوشش و حوزه اس��تحفاظی بنادر را شامل می‌شود، اقدام كنند و جهت 
تایید هیات محترم عامل س��ازمان به معاونت امور دریایی ارسال نمایند. 
همچنين بنادر بايد نس��بت به استخراج اطلاعات ذخیره‌شده در AIS به 

منظور استفاده از نرم‌افزارهای ارزیابی ریسک اقدام كنند.
20( باتوجه به تردد روزافزون کشتی‌ها در بنادر و نیز افزایش فعالیت‌های 
نفت و گاز در دریا و ایجاد بنادر و تأسیس��ات س��احلی و دریایی در شمال 
و جنوب کشور و نیز حساسیت‌های زیست محیطی مناطق دریایی کشور 
)خلیج‌ف��ارس و دریای عمان به عنوان مناطق ویژه و نیز اهمیت زیس��ت 
محیط��ی دریای خزر(، ضرورت ایج��اد و بهبود ارایه خدمات دریافت مواد 
زاید براس��اس ضمایم کنوانسیون مارپل و نیز مدیریت پردازش مواد زاید 

دریافتی مورد تأکید قرار گرفت.
21( با توجه به رشد فعالیت‌های اکتشاف، استخراج، تولید و حمل‌ونقل 
نفت و مواد شی��میایی در مناطق حساس و آسیب‌پذیر زیست‌محیطی 
خلیج‌فارس، دریای عمان و دریای خزر، تقویت همکاری‌های منطقه‌ای 
در بین کش��ورهای حاشیه دریای خزر و نیز کشورهای جنوب )منطقه 
خلیج‌فارس و دریای عمان – منطقه دریایی راپمی(، به منظور مدیریت 
حوادث منجر به آلودگی‌های نفتی و شی��میایی و کنترل و پاکس��ازی 
آلودگ��ی احتمالی م��ورد تأکید قرار گرفت. در ای��ن رابطه همچنین بر 
اطمين��ان از ایج��اد و تقویت کمی و کیفی مراک��ز مقابله با آلودگی در 

مناطق یادشده و مديريت درست مراکز مذکور تأكيد شد.
22( همایش حاضر دو بار در س��ال برگزار شود و کلیه ادارات کل ستادی 
و بنادر گزارش اجرای مصوبات همایش را به معاونت امور دریایی منعکس 
كنند. مشاور معاونت امور دریایی مسوولیت پیگیری مصوبات، جمع‌بندی 
و ارایه مشکلات پیش‌رو را جهت تصمیم‌گیری و ارایه راهکارهای مناسب 

برعهده خواهد داشت. 
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سخنرانان كليدي در مجمع عمومي اتحاديه 
مالكان كش�تي و انجمن صنفي كارفرمايي 
مالكان كشتي ايران بر ضرورت افزايش كمي 
و كيفي حمايت‌هاي مالي، بيمه‌اي و تعرفه‌اي 

از ناوگان تجاري كشور تاكيد كردند.

ب��ه گ��زارش خبرن��گار بن��در و در��يا، در اين 
نشس��ت به مهم‌ترين موضوعات جاري مرتبط 
با فعاليت‌هاي صنفي مالكان كش��تي در كشور 
اش��اره ش��د كه از مهم‌ترين آنه��ا می‌توان به 
موض��وع كاه��ش تعرفه‌هاي بن��دري از طريق 
س��ازمان بنادر و دريانوردي‌، معافيت كشتي‌ها 
از پرداخت حقوق گمركي و همچنين معافيت 

مالياتي مالكان شناورها اشاره كرد.
بر اس��اس اين گزارش در اين مراس��م رييس 
اتحاديه مالكان كش��تي و رييس هيات مديره 
انجمن صنفي كارفرمايي مالكان كش��تي ايران 
ضم��ن تقد��ير از تمام كس��اني ��كه در جهت 
حفظ اقتدار دريايي كش��ور در ش��رايط تحريم 
كنون��ي و بح��ران اقتصادي جهاني ب��ار گران 

صنعت حمل‌ونق��ل دريايي، صيادي و عمليات 
فراس��احلي را ب��ه دوش ميك‌ش��ند، گفت: در 
شرايط كنوني، ناوگان تجاري ايران از كي سو 
با چالش‌هايی چون تحريم‌ه��اي ناجوانمردانه 
اعمال‌شده از سوي كشورهاي متخاصم روبه‌رو 
است و از سوي ديگر با بحران‌هاي اقتصادي در 
سطح جهاني دست و پنجه نرم ميك‌ند. با اين 
همه ما اطمينان داريم که با پش��تكار و همت 
می‌توان اين مش��كلات را پش��ت سرگذاشت و 
ناوگان تجاري كشور را در سلامت كامل به سر 

منزل مقصود رساند.
محمد حس��ين داجم��ر در ادامه ب��ه برخي از 
دس��تاوردهاي مهم اتحاديه مالكان كش��تي و 
انجمن صنفي كارفرمايي مالكان كش��تي ايران 
اش��اره كرد و گف��ت:  در حال حاضر اتحاديه و 
انجمن با بي��ش از 91 عضو حقيقي و حقوقي 
ضمن پيگيري مش��كلات مالكان ش��ناورهاي 
مختل��ف، تفاهم‌نام��ه‌اي را با پلي��س مهاجرت 
و گذرنام��ه ناجا به منظور س��امان‌دهي رويداد 
دريان��وردان خارج��ي امضا كرده ��كه در اين 

زمينه ضمن تسهيل و سرعت عمل به خصوص 
براي ش��ركت‌ها و مالكان ش��ناور مس��تقر در 
مناطق ساحلي كه فاقد دفتر مركزي در تهران 
هستند، ضريب امنيت و حفاظتي نيز در پليس 
مهاجرت و گذرنامه ناجا افزايش يافته است. در 
اين راس��تا در سال گذش��ته دبيرخانه اتحاديه 
و انجم��ن موفق به اخذ رواد��يد براي بيش از 
1123 نف��ر دريان��ورد خارج��ي از س��وي 40 

شركت عضو و غيرعضو متقاضي شد. 
 رییس اتحاديه مالكان كش��تي ايران سپس به 
تفاهم‌نامه منعقده با بيمه البرز در سال جاري 
اش��اره كرد و اظهار داشت:  اين اتحاديه موفق 
ش��د يكي از ش��ركت‌هاي بزرگ بيمه كشور را 
متقاعد كند تا گام در جامعه دريايي گذاشته و 
بنا به عرف بين‌المللي به برخي از خواسته‌هاي 

بحق مالكان كشتي ايران توجه كند.
داجم��ر افزود:  در حال حاضر نرخ و فرانش��يز 
ارایه‌شده از س��وي بيمه البرز با حداقل قيمت 
و كاماًل� قابل رقابت در بازار بيمه كش��ور بوده 
و خدم��ات نيز ت��ا حدودي همانن��د بيمه‌هاي 
خارجي است كه اين مهم مورد استقبال برخي 

از اعضاي اتحاديه قرار گرفته است.
مديرعامل كش��تيراني جمهوري اسلامي ايران 
سپس به تاسيس شوراي حل اختلاف دريايي 
اش��اره كرد و ادامه داد:  اتحاديه مالكان كشتي 
ايران بر حس��ب نياز بخش در��يا، داراي مجوز 
و مكاني براي ش��وراي ح��ل اختلاف دريايي با 
اختيارات حاصل از ماده كي قانون ش��وراهاي 
حل اختلاف مبني بر تلاش در جهت بررس��ي 
و حكمي��ت در مورد مس��ایل بازرگاني داخلي 
و خارجي اس��ت ��كه با توجه به كاس��تي‌هاي 
موج��ود در دادگاه‌هاي دريايي و زمان طولاني 
آن مي‌تواند گره‌گش��اي دعاوي حقوقی مالكان 
در اختلافات احتمالي في‌مابين و يا با صاحبان 
كالا و س��اير ارگان‌ها باشد، البته به شرطي كه 
در قراردادهاي في‌مابين در بحث حل اختلاف 
»محول ش��دن موضوع به اين ش��ورا« را درج 

كنند.
وي با اش��اره به پيگيري‌‌ه��اي اتحاديه مالكان 
كش��تي ا��يران در زمينه حق‌الثبت ش��ناورها 

در مجمع عمومي اتحاديه مالكان كشتي و انجمن صنفي كارفرمايي مالكان كشتي ايران تايكد شد: 

ضرورت حمايت‌هاي مالي، بيمه‌اي و 
تعرفه‌اي از ناوگان تجاري كشور

بنــدر و دریـا
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در س��ال گذش��ته افزود:  در اين راستا هيأت 
وز��يران به اس��تناد م��اده 68 قان��ون تنظيم 
بخش��ي از مقررات مالي دولت مصوب 1380، 
حق‌الثبت و س��اير حقوقي را ��كه براي ثبت و 
مدارك كش��تي‌ها بايد پرداخت شود مشخص 
و در ح��د منطقي تعديل كرده كه اين موضوع 
در مورخ 19 شهريورماه سال گذشته در پايگاه 

اطلاع‌رساني دولت نيز منتشر شد.
به گفت��ه داجمر، طب��ق اين مصوب��ه حداكثر 
حق‌الثب��ت از مبل��غ 30 ميليون ر��يال تجاوز 
نميك‌ند كه اين موضوع دس��تاورد مهمي براي 

اتحاديه مالكان كشتي به شمار می‌رود.
رييس هيات‌مديره انجم��ن صنفي كارفرمايي 
مالكان كش��تي ايران در ادامه افزود:  همچنين 
برگ��زاري كارگاه آموزش��ي س��ه‌جانبه وزارت 
كار، اتحاد��يه مالكان كش��تي ا��يران و انجمن 
صنفي دريانوردان تجاري ا��يران كه در رابطه 
با كنوانس��يون كار دريايي ب��ا حضور جمعي از 
اعضاي اتحاديه و اس��اتيد اعزامي از س��ازمان 
بين‌الملل��ي كار برگزار ش��د، از ديگر اقدامات 

انجام شده به شمار می‌رود.
وي يكي ديگر از دستاوردهاي اتحاديه مالكان 
كش��تي را تأسيس مؤسسه بيمه متقابل كيش 
عنوان ��كرد و گف��ت:  اميدواريم ب��ا توجه به 
تحريم‌هاي اعمال‌ش��ده از س��وي شركت‌هاي 
P&I خارج��ي و خروج ش��ناورهای ايراني از 
پوش��ش بيمه‌اي آنان، اين بيم��ه بتواند ضمن 
جايگزيني مناس��ب، جايگاه مطلوب خود را در 

عرصه بين‌المللي پيدا كند.
ريي��س اتحاديه مالكان كش��تي ا��يران گفت: 
خوش��بختانه ا��ين اتحاديه در ح��ال حاضر با 
عضو��يت در بيش از 20 كارگ��روه و يا كميته 
در ارگان‌ه��اي دولتي و بخش‌خصوصي، س��ال 
گذش��ته موفق به حضور در 143 نشس��ت به 
منظور طرح مسایل و مشكلات مالكان شناورها 
ش��د كه خود تريبون مناس��بي براي انعكاس 
خواس��ته‌هاي بحق شركت‌هاي كش��تيراني و 

مالكان شناورها است.
داجم��ر اضافه كرد:  در رابطه با مبادلات ارزي 
نيز هماهنگي‌ها و تعاملات انجام‌ش��ده با بانك 
مركزي و س��ازمان بنادر و دريانوردي به صدور 
بخش��نامه بانك�� مركزي و همچني��ن معرفي 

تعدادي از صرافي‌هاي مورد تاييد منجر شد.
ريي��س هيات‌مد��يره كش��تيراني جمه��وري 
اسال�مي ايران تهيه و چاپ دفاتر مختلف ثبت 
گزارش��ات روزانه كش��تي بر اس��اس مصوبات 
س��ازمان بنادر و دريانوردي و مطابق با قوانين 
و مقررات س��ازمان بين‌الملل��ي دريانوردي را 
از ديگر اقدامات انجام‌ش��ده برش��مرد و افزود:  

تاكنون حدود 2872 جلد از دفاتر يادش��ده 
در اختيار ش��ركت‌ها و مالكان ش��ناورهاي 
متقاضي به منظور استفاده در كشتي‌ها قرار 

گرفته است.
داجمر س��پس به برنامه‌هاي آت��ي اتحاديه 
مالكان كش��تي و انجمن صنفي كارفرمايي 
مالكان كشتي ايران پرداخت و اظهار داشت: 
معافيت كشتي‌ها از پرداخت حقوق گمركي 
در مبادي ورودي بنادر كش��ور و همچنين 
معافي��ت از پرداخت حق��وق گمركي جهت 
قطعات يدكي م��ورد نياز به منظور تعمير و 

تجهيز كشتي از جمله اين برنامه‌ها است.
وي معافيت‌هاي مالياتي مالكان شناورها تا 
خاتمه تحريم‌ها و پيشنهاد »ماليات بر تناژ« 
به جاي »ماليات ب��ر درآمد« پس از تحريم 
را از ديگر مواردي عنوان كرد كه تحقق آن 
در دستور اتحاديه مالكان كشتي قرار دارد.

به گفته داجمر، پيگيري اعطاي تس��هيلات 
به مالكان شناورها از طريق وجوه اداره‌شده 

و يا صندوق توس��عه صنا��يع دريايي، كاهش 
تعرفه‌هاي بن��دري از طريق س��ازمان بنادر و 
دريانوردي، چگونگ��ي هدفمند كردن يارانه‌ها 
در رابط��ه ب��ا س��وخت ش��ناورهاي ايران��ي و 
تخصيص ضريب��ي به فرمول فائو ب��ا توجه به 
استهلاك موتورهاي شناورها از طريق سازمان 
بن��ادر و دريانوردي و طرح مش��كلات مالكان 
كش��تي با مس��وولان دريايي مرزباني ناجا در 
مناطق مختل��ف از ديگر برنامه‌ه��اي اتحاديه 
مال��كان كش��تي و انجمن صنف��ي كارفرمايي 

مالكان كشتي ايران عنوان كرد.
وي اف��زود:  البت��ه در م��وارد ف��وق تاكن��ون 
نامه‌نگاري‌هاي بس��ياري انجام و در جلس��ات 
متعدد اين مش��كلات مطرح شده كه مطمئناً 
در س��ال جاري نيز كماكان ت��ا حصول نتيجه 

پيگيري خواهد شد.
س��میعی، دبیركل اتحادیه مالكان كش��تی در 
ای��ران نيز در ادامه اين مراس��م گفت:  صنعت 
كش��تیرانی و كشتی‌س��ازی در كن��ار عواید و 
راهگشايی‌اش، صنعتی است به غایت هزینه‌بر 
كه س��رمایه گ��ذاران هیچ یك ب��ه تنهایی از 
پس هزینه‌های آن برنمی‌آین��د و برای تامین 
مالی این‌گونه پروژه‌ها وابس��ته و نیازمند نظام 
بانكی هستند، اما بان‌كها آمادگی تامین مالی 
این‌گون��ه پروژه‌ه��ا را ندارن��د و گاه چناچه در 
ش��رایطی با طی مراحل متعدد و با صرف وقت 
پرداخت تس��هیلات مورد موافق��ت قرار گیرد، 
س��ود 24 درصد ب��رای آن مطالب��ه میك‌نند. 
بازپرداخت این رقم تس��هیلات ب��رای صنایع 

دریایی به هیچ عنوان قابل انجام نیست.

وی ادام��ه داد: این رقم با س��ود تس��هیلات 
برای بازس��ازی كش��تی‌ها در دیگر كشورها 
قابل قیاس نیس��ت. میانگین نرخ بهره برای 
وام ب��ه كشتی‌س��ازها در دیگر كش��ورها 4 
درصد اس��ت و در تمامی كشورهای صاحب 
صنایع دریایی، شناور خود به عنوان ضمانت 
پذیرفت��ه می‌ش��ود. ام��ا در ای��ران همچنان 
ضمانت ملكی مورد تایید و نیاز اس��ت، ولی 
نمی‌توان به س��ادگی ملكی را برابر وامی كه 

دریافت می‌شود، پیدا كرد.
س��میعی ب��یان داش��ت: در خ��ارج از كش��ور 
زمان بازپرداخت وام‌ه��ای بانكی كه به صنایع 
كشتی‌س��ازی پرداخت می‌شود بسیار طولانی 
است، ولی در ایران این زمان را به شدت كوتاه 
كرده‌ان��د. در حال حاضر با رایزنی‌های بسی��ار 
زمان بازپرداخت وام از محل وجوه اداره‌ش��ده 

به 7 سال رسیده است.
مجمع عمومي عادي س��اليانه اتحاديه مالكان 
كش��تي و انجم��ن صنفي كارفرما��يي مالكان 
كش��تي ا��يران چه��ارم مردادم��اه 1391 ب��ا 
حض��ور محمدحس��ين داجم��ر، مديرعام��ل 
كش��تيراني جمه��وري اسال�مي ا��يران، علي 
طاهري مديرعامل ش��ركت مهندسي و ساخت 
تاسيس��ات دريايي، حميد بهبهاني مديرعامل 
شركت ملي نفتكش، كيا مديرعامل كشتيراني 
بنياد، س��ردار صادقي ری��یس پلیس مهاجرت 
و اتب��اع خارجه و گذرنامه ناج��ا، نماينده اتاق 
بازرگاني و همچنين ش��ركت‌هاي عضو اين دو 

نهاد برگزار شد. 
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ام�روزه کلی�ه موفقیت‌ه�ا در اقتصادهای 
مبتن�ی ب�ر دانش، ناش�ی از وج�ود نیروی 
انسانی است. تقسیم‌بندی موسسات معتبر 
بین‌المللی مانند بانک جهانی از انواع منابع 
به س�ه دس�ته‌بندی کل�ی منابع انس�انی، 
فیزکیی و طبیعی به خوبی نش�ان می‌دهد 
که ش�هرت، عظمت و کارایی س�ازمان‌ها و 
ش�رکت‌های بزرگ ناش�ی از منابع طبیعی 
نیس�ت، علاوه بر این، سهم منابع فیزکیی 
نیز در کش�ورهای پیش�رو به مراتب کمتر 
از س�هم منابع انسانی اس�ت. این وضعیت 
در کش�ورهای در ح�ال توس�عه و گ�ذار 
تقریب�ا برعکس اس�ت و اطلاع�ات موجود 
نش�ان‌دهنده ای�ن اس�ت که در بس�یاری 
از کش�ورهای در ح�ال توس�عه، ب�ه وی�ژه 
کشورهای ت‌کمحصولی، سهم منابع طبیعی 
ب�ه مراتب بیش�تر از دو منب�ع دیگر تولید 
ثروت اس�ت. نگاهی به تجربیات کشورهای 
موفق دنیا نش�ان می‌دهد ک�ه برای حرکت 
به س�مت کی اقتصاد پویا و خلاق، توجه به 
نیروی انسانی، یکفیت آن، آموزش مستمر و 
در نهایت ایمنی شغلی و فردی کی ضرورت 
است. در این نوشتار به ضرورت توجه جدی 
به آم�وزش، تحقیقات و ایمن�ی در صنعت 

دریانوردی پرداخته خواهد شد.

در یک نگاه کلی کش��تیرانی همواره به عنوان موضوعی فراتر از یک وسی��له برای حمل‌ونقل مورد توجه 
بوده اس��ت. این صنعت با مفاهیم گس��ترده‌ای از تکنولوژی و رشد ارتباط دارد. تاریخ به ما می‌آموزد که 
پیشرفته‌ترین ملت‌ها نیز ملت‌هایی بودند که دریانوردتر از بقیه بودند. کشتیرانی نه تنها اقتصاد و تجارت 
جهانی، بلکه فرهنگ‌ها و شیوه همکاری بین مردم را شکل داده است. به عنوان مثال، ابداع و به‌کارگیری 
کانتینر منجر به انجام تغییرات اساسی در مقایسه با روش‌های قدیمی و منسوخ تفیکک بار بود. استفاده 
از کانتینرها و سامانه‌های حمل‌ونقل چند وجهی مرتبط با آن عنصر مهمی در تسهیل تجارت بین‌المللی 

بوده است. 
صنعت دریانوردی نه تنها در ظاهر که در باطن نیز متفاوت‌تر از سایر صنایع است. این صنعت با وجود 
تلاش‌های موجود برای مقررات‌زدایی و حرکت‌ به س��مت جهانی ش��دن، سیاست‌های خاص خود را نیز 
دنبال می‌کند. بسیاری از موضوعات و پرسش‌های مطرح شده در سطوح خرد و کلان دریانوردی و صنایع 
وابس��ته به آن از طبیعت خاص و بی‌نظیری برخوردارند. در این س��طوح طیف گسترده‌ای از موضوعات 
مانند سیاست کشتیرانی، اقتصاد و مدیریت دریانوردی، مسایل قانونی، مسایل زیست محیطی و امنیتی 

و سوالات فنی و غیره دیده می‌شوند. 
به دلیل گستردگی همین طیف از موضوعات است که باید بر امر آموزش و به ویژه آموزش برای ایمنی 
بیشتر تاکید کرد. ما با این واقعیت مواجه هستیم که هنوز جمعیت زیادی در کشورهای مختلف در سراسر 
دنیا صنعت کشتیرانی و بندر و دریانوردی را امری بدیهی می‌دانند و متاسفانه از نحوه سازمان‌دهی و رفتار 
درونی این صنعت اطلاعی ندارند و در یک چارچوب وسی��ع‌تر، از تاثیرات این صنعت بر رش��د اقتصادی 
و توسعه تجاری در سطح ملی و بین‌المللی غافلند. در کنار این موارد البته باید به این حقیقت ملموس 
ن��یز توج��ه کرد که این صنعت با اثرات و پیامدهای منفی رو به افزایش در جهان امروز مانند آلودگی‌ها، 

تصادفات و استفاده از منابع نایاب همسو شده است. 
در چارچوب اقتصاد ملی جمهوری اسلامی ایران نیز بیش از 90 درصد از تجارت خارجی کشور وابسته به 
بخش حمل‌و‌نقل دریایی است. به این ترتیب در حال حاضر مهم‌ترین چالش و مسوولیت تاریخی بخش 
حمل‌و‌نقل دریایی کش��ور ایجاد اطمینان برای توسعه مستمر تجارت است؛ امری که بدون توجه کافی 
به منابع انسانی، آموزش و ایمنی آنها به دشواری محقق خواهد شد و خوشبختانه بسیاری از زمینه‌های 
عملیاتی شدن آن در قوانین جاری کشور و به ویژه قانون برنامه پنجم توسعه مورد تاکید قرار گرفته است.

چالش‌های پیش‌روی آموزش و تحقیقات دریانوردی��
در س��طح بین‌المللی، رش��ته تحقیقات و آموزش دریانوردی در دهه‌های اخیر پیشرفت‌های چشمگیر و 
قابل‌توجهی داشته است. با این حال به گفته صاحبنظران، همانطور که محیط اقتصادی و اجتماعی دچار 
تغییرات مستمر می‌شود، صنایع و خدماتی که مستلزم تکمیل نیازهای انسان هستند نیز از این قاعده 
مستثنا نیستند. هر دوره زمانی و مکانی نیازمند انجام تحقیقات و پژوهش‌های متناسب با مقتضیات خود 
است. در دوره جهانی شدن، این امر به واقعیت نزدیک‌تر دیده می‌شود؛ مخصوصا زمانی‌ که در مورد یک 

بخش مهم مانند بخش دریانوردی صحبت می‌کنیم.
تغییراتی که در جهان اتفاق می‌افتد آموزش و تحقیقات دریانوردی را با تعدادی از چالش‌ها روبه‌رو می‌کند 
که ضروری است در کشور ما بیش از پیش به آنها توجه شود. در بخش‌های بعدی به بحث در مورد برخی 

از این چالش‌های اصلی و مهم پرداخته خواهد شد.
الف( موضوعات زیست‌محیطی، ایمنی و امنیتی

مسأله ایمنی و زیست محیطی در بخش تجارت در بنادر و دریانوردی از اهمیت بالایی برخوردار است. 
امروزه ارزش اقتصادی ‌صنعت بنادر و دریانوردی با معیارهای ایمنی و حفاظت از محیط زیست سنجیده 
می‌شود که نمودهای آن را می‌توان در مواردی چون خاک‌برداری زیر آبی، دورریزی، آلودگی هوا، آلودگی 

دریایی، تصادفات ناوها، اقدامات ضد تروریستی و سایر موارد دید.

آموزش، تحقیقات و ایمنی و 
چالش‌های پیش‌رو

صنعت دریانوردی جهان در حال دگرگونی است

یادداشتی از محمدرضا امامی
مع�اون برنامه‌ری�زی، اداری و مال�ی 

سازمان بنادر و دریانوردی

بنــدر و دریـا
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به این ترتیب این صنعت بایس��تی س��طح بالایی از ایمنی و ملاحظات زیست محیطی را به ‌منظور کسب 
حمایت‌های اجتماعی و سیاس��ی به نمایش بگذارد. علاوه بر این س��طح بالای ایمنی و ملاحظات زیست 
محیطی نقش مهمی را در متقاعد کردن ش��رکای تجاری و جذب سرمایه‌گذاران ایفا می‌کند. در راستای 
همین اهداف است که در حال حاضر کمیسیون اروپایی یکی از اولویت‌های اصلی توسعه حمل‌ونقل دریایی 
را ایمنی بالا و الزامات زیست‌محیطی قرار داده است که از آن جمله می‌توان به استفاده از ابزارهای جدید 

ارتباطی، نظارت بر فرایند حمل‌ونقل و همچنین توسعه سامانه‌های حمل‌ونقل چندوجهی اشاره کرد.
از منظر تحقیقات دریایی موضوعات یادشده بیانگر آن است که منابع و به ویژه منابع مالی در صنعت حمل‌ونقل 
دریایی به سمت افزایش سطح ایمنی، امنیت، مدیریت زیست محیطی و مدیریت منابع انسانی هدایت شده 

است. رویکردهای رو به گسترش به موضوع تحقیقات و آموزش در صنایع دریایی موید این نکته است.  
ب( دستیابی به دانش بیشتر، زمینه‌ساز رقابت بیشتر بین شرکت‌ها 

در دنیای امروز شرکت یا کشوری در بازار رقابت اقتصادی از دیگران پیشی خواهد گرفت که قبل از آن به 
دانش روز دست یافته و آن را به کار گرفته باشد. طبیعی است که صنعت حمل‌ونقل دریایی نیز از همین قاعده 
تبعیت کند. در اختیار داشتن منابع سخت‌افزاری اگرچه یک مزیت قابل توجه به شمار می‌رود، اما صنعت 
دریایی به افراد کاردان و خبره مسلط به دانش روز نیاز دارد تا بتواند از این ابزار بهره بگیرد. بر اساس مطالعات 
صورت‌گرفته، در آینده نزدیک ایفای نقش تعیین‌کننده توسط سرمایه‌های فیزیکی در صنعت حمل‌ونقل 
دریایی، مانند کشتی‌ها و ترمینال‌ها در رقابت بین شرکت‌های دریایی نسبت به شرایط فعلی کاهش خواهد 

یافت و شرکت‌هایی که تنها به منابع فیزیکی خود اتکا کرده باشند، بازنده میدان رقابت خواهند بود.
در آینده نزدیک ش��رکت‌ها با وجود در اختیار داشتن همه منابع طبیعی و فیزیکی، بدون منابع انسانی 
کارآم��د )آنچه که امروز از آن به عنوان مغزافزار یاد می‌ش��ود( قادر به بهره‌ب��رداری بهینه از منابع خود 

نخواهند بود و در نهایت عرصه را به دیگر رقبا واگذار خواهند کرد. 
ج( ظرفیت‌سازی در منابع انسانی با استفاده از مطالعات و تحقیقات در صنعت حمل‌ونقل دریایی

در دوران معاصر، منابع انس��انی یکی از کلیدی‌ترین عناصر برای ارتقا یا نابودی یک س��ازمان محسوب 
می‌شود. به منظور بهره‌گیری بهینه از این منابع ضروری است که با استفاده از مطالعات و تحقیقات در 
صنعت حمل‌ونقل دریایی ظرفیت‌س��ازی در منابع انس��انی در دستور کار جدی قرار گیرد. بر این اساس 

موارد زیر می‌تواند مورد توجه قرار گیرد:
• ایجاد نهادی برای تدوین، تولید و انتش��ار دانش 
مرتبط با آم��وزش، تحقیقات و ایمنی در صنعت 

دریانوردی
• ارتقای تعاملات و تبادلات اطلاعات و تجربیات 
در خوشه‌های بندری و دریایی در سطوح محلی، 

ملی، منطقه‌ای و بین‌المللی 
جمع‌بندی: ��

هر اندازه نیروی انس��انی کارآمد و آموزش‌دیده 
بیش��تری در همه جنبه‌های صنعت حمل‌ونقل 
دریایی کش��ور فعال باشد، ضریب ایمنی نیز به 
طور تصاعدی ب��الا خواهد رفت. ای��ن تاثیر در 
مدیریت زیس��ت محیطی منابع ن��یز به خوبی 
دی��ده خواهد ش��د. رقابت‌پذیری ش��رکت‌های 
ایران��ی ن��یز در بازاره��ای منطق��ه‌ای و جهانی 

افزایش خواهد یافت. 
با وجود اقدامات بسی��ار خوب سال‌های گذشته 
در س��ازمان بنادر و دریانوردی، با توجه به مفاد 
برنامه پنجم توسعه و دیگر اسناد بالادستی مانند 
سند چش��م‌انداز، ایجاد ظرفیت‌ها برای افزایش 
مغزافزاره��ا در س��ازمان‌های تخصصی مرتبط با 

صنعت حمل‌ونقل دریایی ضروری است. 

 90 از  بیش  نیز  ایران  اسلامی  جمهوری  ملی  اقتصاد  چارچوب  در 
درصد از تجارت خارجی کشور وابسته به بخش حمل‌و‌نقل دریایی 
مسوولیت  و  چالش  مهم‌ترین  حاضر  حال  در  ترتیب  این  به  است. 
تاریخی بخش حمل‌و‌نقل دریایی کشور ایجاد اطمینان برای توسعه 

مستمر تجارت است
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محسن صادقی‌فر
مع�اون امور بن�دری و 
مناط�ق ویژه س�ازمان 

بنادر و دریانوردی

تعریف شما از کی پایانه نفتی ��
استاندارد چیست؟

پایانه‌ه��ای نفتی محل��ی اس��ت عملیاتی و 
تخصص��ی ک��ه در حوزه‌های ذخیره‌س��ازی، 
خدم��ات  ارای��ه  اندازه‌گ��یری،  اس��تخراج، 
آزمایش��گاهی و عملیات تخل��یه و بارگیری 
)صادرات و واردات( مشتقات نفتی و میعانات 
گازی فعالیت می‌نمای��د. یک ترمینال نفتی 
استاندارد به هر اندازه که وسعت داشته باشد 
خواه ب��ه بزرگی ترمینال نفتی بندر ش��هید 
رجایی و یا به کوچکی ترمینال نفتی امیرآباد، 

پناهگاه و محلی است که شناورهای نفتی و تانکرها باید به‌صورت ایمن به آن 
وارد ش��وند، در ش��رایط ایمن در آن پهلو بگیرند و به‌صورت ایمن از آن خارج 
گردن��د. این ایمنی با ترکیبی از هدایت و راهبری مطمئن توس��ط فرمانده و 

پرسنل تانکر و امکانات ترمینال نفتی فراهم می‌گردد.
آی�ا در انجام عملیات نفت�ی در بنادر تابعه  از اس�تاندارد ��

خاصی تبعیت می‌شود؟
در ای��ن ارتباط و با عنایت به گس��ترش روزافزون ف��ن‌آوری اطلاعات و اصل 
رقابت‌پذی��ری بنادر در جذب س��رمایه‌ها، مطمئناً داراب��ودن پایانه‌های نفتی 
منطبق با استانداردهای بین‌المللی و مناسب، یکی از مهمترین عوامل انتخاب 

مشتریان می‌باشد.
به رغم اهمیت اسکله‌ها و ترمینال‌های نفتی، واقعیت این است که استانداردهای 
جامع و الزامات مشخص، دقیق و تعیین‌کننده‌‌ای توسط یک مرجع و مسوول 
بین‌المللی در این زمینه وجود ندارد اما با مطالعه، بررسی و تبادل نظر و مقایسه 
 OCIMF و ISGOTT، SHELL مدارک و راهنمایی‌های اختصاصی مانند
و همچنین استانداردهای معتبر مانند NFPA، API و IPS می‌توان تا حدود 
بسی��اری به استانداردها و حداقل‌های یک پایانه یا ترمینال با حداقل امکانات 

ایمنی دست یافت.
قابل ذکر است که یکی از برنامه‌های آتی این معاونت، انجام مطالعات و تدوین 
اس��تانداردی جامع برای عملیات در پایانه‌های نفتی می‌باش��د که در صورت 

تحقق می‌تواند پایه و اساس استانداردهای ملی قرار گیرد.
نحوه فعالیت نفتی بنادر به چه صورت می‌باشد؟��

این فعالیت‌ها در بنادر توسط بخش خصوصی و دولتی در حال انجام می‌باشد. 
در س��ال‌های اخیر با توجه به توس��عه صنعت بانکرینگ )س��وخت رسانی( و 
جذابیت این بخش برای سرمایه‌گذاران، شاهد حضور پررنگ بخش خصوصی 
در ای��ن زمین��ه بوده‌ایم که هم دولت و هم بخش خصوصی از این نظر متنفع 
گردیده‌اند. امروزه س��هم بانکرینگ کشور حدود 25 میلیون تن در سال است 
که معادل 25 درصد از بازار منطقه را به خود اختصاص داده است و چشم‌انداز، 

دستیابی به سهم 50 درصد از بانکرینگ منطقه می‌باشد.
‌از دیگ��ر بخش‌های فعالیت نفتی بنادر می‌توان به مقوله ترانزیت مواد نفتی 
اش��اره کرد که این امر از س��ال 1385 به بعد شتاب بیشتری به خود گرفته 
اس��ت و دلیل آن هم تقاضای کش��ورهای هم جوار برای استفاده از ظرفیت 

پایانه‌ها و فعالیت‌های نفتی از جمله مس��ایلی است که سازمان 
بنادر و دریانوردی همواره به این مهم توجه خاصی داشته است. 
وضعیت ایمنی، رعایت استانداردها، نحوه فعالیت‌ها و ... از جمله 
موضوعات قابل‌توجهی اس��ت که ما را بر آن داشت تا گفتگویی 
ویژه با آقای محس��ن صادقی‌ف��ر، معاون امور بن��دری و مناطق 
ویژه س��ازمان بنادر و دریانوردی داش��ته باشیم. در گفت‌وگوی 
بندر و دریا با آقای صادقی‌فر، به تش��ریح و تحلیل این مسایل 

پرداخته‌ایم که توجه شما را به این گفتگو جلب می کنیم:

استاندارد سازی فعالیت‌های بندری در 
پایانه‌های نفتی؛ الزامی اجتناب‌ناپذیر

معاون امور بندری و مناطق ویژه سازمان بنادر و دریانوردی:
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بنادر کش��ور با توجه به افزایش تولید مواد نفتی کشورهای مبداء و افزایش 
فعالیت خدمات حمل‌ونقل دریایی و بندری در بنادر کشورمان می‌باشد که 
توس��ط بنادر تابعه به نحوی مطلوب و با جذب سرمایه‌گذاری‌های داخلی و 

خارجی انجام می‌گیرد.
دیدگاه‌ها و حساس�یت‌های معاونت امور بندری و مناطق ��

ویژه درخصوص فعالیت‌های نفتی در ابعاد مختلف چگونه است؟
با توجه به اینکه س��ازمان بنادر و دریانوردی تنها مرجع دریایی کشور می‌‌باشد لذا 
مبادی ورودی و خروجی کشور نیز می‌بایستی آمادگی کامل جهت انجام صادرات 
و واردات )تخلیه و بارگیری( هر نوع کالایی براساس صرفه و صلاح کشور را داشته 
باش��ند که یکی از مهمترین آنها مواد سوختی اس��ت. یک ترمینال یا پایانه نفتی 
مسوولیت پیشگیری و کمک در مواقع بروز حوادث را در قبال صاحبان تانکر، محموله 
تانکر و بویژه جان انسان‌ها به‌عهده دارد و تجربیات بدست آمده از حوادث و سوانح 
مهم در تاسیس��ات نفتی حاکی از آن اس��ت که به هر ترتیب که با آن مبارزه شود، 
خس��ارات بسیار عمده به این تأسیس��ات، تجهیزات و انسان‌ها وارد خواهد شد. لذا 
بدیهی اس��ت که اولویت اول، اقدامات و تدابیر پیش��گیرانه است. سازمان و نیروی 
انسانی کارآزموده و آموزش‌دیده، سازه اسکله مناسب و استاندارد، تجهیزات انتقال و 
بارگیری مواد نفتی مورد تأیید، سیستم کشف و اطفاء حریق کارآمد و موثر همگی 
منطقی‌ترین و معتبرترین الزامات در رابطه با اینگونه اقدامات و تدابیر پیش��گیرانه 

می‌باشند.
وضعیت ایمنی پایانه‌های نفتی بن�ادر تابعه را چکونه ارزیابی ��

میک‌نید؟
یکی از حساسیت‌های مهم سازمان متبوع و به ویژه این معاونت، رعایت استانداردهای 
مربوط به عملیات نفتی در پایانه‌ها یا خطوط انتقال و نگهداری مواد نفتی در مخازن 
و یا حمل یکسره فرآورده‌های نفتی توسط تانکرهای نفتکش می‌باشد که می‌بایستی 
تحت هر شرایطی این عملیات به‌صورت کاملاً ایمن و صحیح انجام گردد. هر چند در 
تعداد قابل توجهی از بنادر )به جز بنادر بزرگی چون شهید رجایی( با عدم برخورداری 
از اسکله‌های خاص عملیات نفتی و تجهیزات پیشرفته مواجه می‌باشیم، لکین بدلیل 
نق��ش و اهمیت این فرآورده‌ها به منظ��ور رفع نیاز ملت عزیزمان، موظف به انجام 
عملیات مربوط می‌باشیم؛ به همین سبب اصولی را تعریف و به کلیه بهره‌برداران ابلاغ 
نموده‌ایم، ضمناً اقداماتی نیز از سوی این معاونت و از طریق اداره کل امور بندری )که 
مسوولیت مستقیم این فعالیت‌ها را به عهده دارد( به منظور استقرار سیستم ایمنی 
در پایانه‌های نفتی انجام گردیده اس��ت که به چند نمونه از آنها به‌صورت خلاصه 

اشاره می‌نمایم :
یکی از این اقدامات، الزام بهره‌برداران درخصوص اس��تفاده از تجهیزات اس��تاندارد 
براس��اس نوع فرآورده و تهیه و ارایه گواهینامه‌های ایمنی مربوطه، به دستگاه‌های 

نظارت در بنادر می‌باشد.
- از دیگر اقدامات، برگزاری دوره‌های آموزشی متعدد از سال 1387 تاکنون به منظور 
ارتقاء س��طح دانش علمی و عملی پرس��نل سازمانی و همچنین کارکنان عملیاتی 
شرکت‌های فعال می‌باشد که در این راستا سهم مسوولین ایمنی شرکت‌ها و افراد 
Loading master که به‌عنوان رابطین بین شناور پهلو گرفته و اسکله نقش حیاتی 
و حساسی را ایفا می‌نمایند در جهت کسب دانش و مهارت‌های لازم بیشتر بوده است. 
- از دیگر اقدامات مهم این معاونت در رابطه با ارتقاء سطح ایمنی در بنادر نفتی که 
به نوعی از اهمیت ویژه‌ای برخوردار است، تشیکل کارگروهی متشکل از مدیران و 
کارشناسان مسوول ناظر پایانه‌های نفتی می‌باشد که با انجام ممیزی از نحوه فعالیت 
بنادر و بهره‌برداران، اقدام قابل ملاحظه‌ای در استقرار سیستم ایمنی در پایانه‌های 

نفتی انجام می‌دهند.
شایان ذکر است که برخی از بنادر نیز به‌عنوان بنادر پیشرو و فعال راساً نسبت به 

بکارگیری مشاورین ذیصلاح اقدام نموده‌اند.
اقدامات و عملکرد معاونت امور بندری و مناطق ویژه در بخش ��

عملیات بندری مواد نفتی را تشریح نمایید؟

معاونت امور بندری و مناطق ویژه با گام بلندی که از سال 1384 در جهت ساماندهی 
وضعیت پایانه‌های نفتی و انجام اصولی و استاندارد فعالیت در این پایانه‌ها برداشته 
است، علیرغم وجود مشکلات متعدد تا حدودی توانسته است عملکرد قابل قبولی 

از خود به نمایش بگذارد.
نمونه‌ای از اقداماتی که در چند سال گذشته توسط این معاونت و از طریق اداره کل 

امور بندری انجام گردیده است به‌شرح ذیل می‌باشد :
- انعقاد قرارداد مشاوره‌ای ساماندهی ایمنی بنادر تابعه اقدام موثری بوده که در سال 
1384 با شرکت IESCO انجام و طی آن وضعیت موجود پایانه‌های نفتی مشخص 
و با ارایه راهکارهای مناسب در قالب »وضعیت مطلوب و پیشنهادات«، تکلیف ما 
برای برخورداری از یک پایانه یا سایت نفتی با شرایط استاندارد معلوم شد و مقرر 
گردید براساس مطالعات به‌عمل آمده تلاش کنیم تا به‌تدریج به وضعیت آرمانی در 

بنادر دست یابیم.
- برگزاری گردهمایی‌های مدیریتی و کارشناسی تحت عنوان »گردهمایی مسوولان 
و کارشناس��ان ناظر پایانه‌های نفتی بنادر کش��ور« یکی دیگر از اقدامات می‌باشد 
که همه س��اله به منظور بررسی مسایل و مشکلات موجود در  این پایانه‌ها، ارتقاء 
سطح ایمنی و نحوه انجام عملیات نفتی مطابق با استانداردهای ملی و بین‌المللی، 
با شرکت نمایندگان کلیه واحدهای سازمانی ذیربط و حضور فعال مسوولین بنادر 
و کارشناسان ناظر پایانه‌های نفتی و عندالزوم مدیران عامل بخش‌های خصوصی، 
توسط اداره کل امور بندری سازمان متبوع برگزار می‌گردد. در این گردهمایی‌ها که 
سومین آن در اسفندماه سال گذشته در جزیره کیش برگزار گردید هر واحد یا بندر 
براساس وظایفی که در قبال موضوع مطروحه دارند مکلفند نسبت به ارایه موارد لازم 

و عندالزوم گزارشات عملکرد اقدام ‌نمایند.
- مشارکت فعال با واحد محترم فنی و مهندسی در تدوین طرح ساماندهی و توسعه 
بنادر نفتی یکی دیگر از اموری اس��ت که توس��ط این معاونت به آن پرداخته شده 
است. که هدف از تدوین این پروژه، پیاده‌سازی طرح جامع در بنادر نفتی می‌باشد. 
برگزاری حداقل 4 دوره تئوری و عملی با همکاری اداره کل استانداردها، آموزش 
و گواهینامه‌های دریانوردی برای پرس��نل ذیربط در س��ازمان و بنادر تابعه و 
همچنین بخش خصوصی کارنامه آموزشی این معاونت از سال 1387 تاکنون 
می‌باشد که خوشبختانه درخواست‌های واصله برای با برگزاری سایر دوره‌های 

از دیگ�ر اقدامات مهم ای�ن معاونت در رابطه 
ب�ا ارتقاء س�طح ایمن�ی در بنادر نفت�ی که به 
نوع�ی از اهمی�ت وی�ژه‌ای برخوردار اس�ت، 
تش�کیل کارگروه�ی متش�کل از مدی�ران و 
کارشناس�ان مس�وول ناظ�ر پایانه‌های نفتی 
می‌باش�د که با انجام ممیزی از نحوه فعالیت 
بنادر و ش�رکت‌های بهره‌برداری، اقدام قابل 
ملاحظه‌ای در استقرار سیستم ایمنی در 

پایانه‌های نفتی انجام می‌دهند
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آموزشی از سوی شرکت‌های فعال نفتی انگیزه ما برای تداوم اجرای برنامه‌های 
آموزشی بیشتر می‌شود.

شایان ذکر است که اخیراً نیازسنجی‌های آموزشی به منظور ارتقاء سطح آگاهی و 
عملکردی پرسنل ذیربط نیز به عمل آمده است که امیدوارم با یاری معاون محترم 
امور دریایی بتوانیم نسبت به برگزاری این دوره‌های در موسسات آموزشی داخل و 

عندالزوم خارج از کشور اقدام نماییم.
- مم��یزی دوره‌ای پایانه‌های نفت��ی بنادر به منظور ارتقاء س��طح ایمنی کلیه 
فعالیت‌های بندری از دیگر برنامه‌های در دست اقدام این معاونت است که توسط 
تیمی متشک��ل از مدیران و کارشناس��ان ناظر ادارات امور بندری بنادر تابعه و با 
تولیت اداره کل امور بندری انجام می‌گردد بدیهی است نتایج حاصله که در قالب 
گزارشات ممیزی به اینجانب ارس��ال می‌گردد که در تداوم فعالیت بهره‌برداران 

موثر خواهد بود.
لطفاً لزوم تشیکل کاروگروه ممیزی نحوه فعالیت‌های بندری در ��

پایانه‌های نفتی بنادر و وظایف آنان را بیان فرمایید؟
حساسیت فعالیت‌ها در پایانه‌های نفتی توسط بخش دولتی و خصوصی در حدی 
است که لازم است تدابیری در جهت پیشگیری از وقوع هر نوع حادثه‌ای اندیشیده 
شود چرا که یک اقدام ناایمن بسیار بسیار کوچک در این اماکن ممکن است حوادث 
بزرگ و جبران‌ناپذیری را به همراه داش��ته باش��د از این رو لزوم تشیک��ل کارگروه 
ممیزی، در سومین گردهمایی مسوولان و کارشناسان ناظر پایانه‌های نفتی بنادر 

کشور مورد تصویب قرار گرفت.
اعضای این کارگروه که از مدیران و کارشناسان ناظر سازمان و کلیه بنادری 
که به نوعی فعالیت نفتی در آنها انجام می‌ش��ود تشیک��ل گردیده است، با 
برنامه‌ریزی‌های به‌عمل آمده و با در دس��ت داش��تن چک لیست‌های تایید 
ش��ده و به‌صورت تیمی نس��بت به بازرس��ی از واحدهای ذیربط در بنادر و 
همچنین تاسیس��ات، تجهیزات و نحوه فعالیت‌های اجرایی و به روزرسانی 
اس��ناد و مدارک مربوط ب��ه بهره‌برداران اقدام می‌نماین��د. اولین اقدام این 
کارگروه، ممیزی از پایانه‌های نفتی بنادر امام خمینی)ره( و خرمش��هر بود 
که در تیرماه س��ال جاری انجام و مقرر گردیده اس��ت با انجام ممیزی‌های 
ادواری )فصلی(، نحوه عملکرد کلیه بنادر و بخش خصوصی به‌صورت مستمر 

کنترل گردد. 
ش��ایان ذکر است که ارتقاء س��طح علمی این کارگروه و عندالزوم بهره‌گیری از 
یک مشاور ذیصلاح جهت انجام هر چه مطلوب‌تر بازرسی‌ها در دستور کار این 

معاونت قرار دارد.

به نظر شما نتایج ممیزی این کارگروه تا چه حد در استقرار سیستم ��
ایمنی توس�ط بخش خصوصی و دولتی در  پایانه‌های نفتی بنادر مثمر 

ثمر خواهد بود؟
همانگونه که قبلاً نیز توضیح دادم اینگونه اقدامات، تدابیری در جهت پیشگیری از 
وقوع حوادث و انجام صحیح و استاندارد فعالیت‌ها به شمار می‌رود هر نوع فعالیتی 
می‌بایست به‌صورت کاملاً بنیادی و اصولی انجام گردد در این صورت است که آن 
کار ارزش خود را نشان می‌دهد. پس بنابراین هر نوع تدبیری در راستای انجام کار 
اصولی لازم بوده و انجام ممیزی توسط این کارگروه نیز یکی از این تدابیر می‌باشد 
که این معاونت به آن مبادرت نموده است و بالطبع نتایج حاصله برای ما از اهمیت 
ویژه‌ای برخوردار خواهد بود. توصیه‌ای که لازم است از این طریق به افراد یا گروه‌های 
ممیزی شونده اعم از شرکت‌های فعال دولتی و خصوصی در بنادر داشته باشیم این 
است که نتایج ممیزی و مواردی که از سوی کارگروه اعزامی ابلاغ می‌گردد را کاملًا 
جدی گرفته و اهمیت خاصی بدان قایل شوند چرا که اساس کار هر نوع فعالیتی در 
بنادر بر پایه کار اصولی، استاندارد و ایمن استوار است و نتیجه ارزیابی تیم ممیزی 
امور بندری چه مثبت و یا چه منفی،  قطعاً در تداوم و یا عدم تداوم فعالیت‌ شرکت‌ها 

موثر خواهد بود.
برنامه‌های آتی معاونت امور بندری و مناطق ویژه در رابطه با ارتقاء ��

وضعیت پایانه‌ها ی نفتی را بیان فرمایید؟
برنامه‌های این معاونت در ارتقاء وضعیت پایانه‌های نفتی به شرح ذیل می‌باشد :

یکی از برنامه‌ها و اقداماتی که به لحاظ حساسیت آن باید انجام شود تعیین تکلیف 
اسک��له‌های نفتی بنادر شهیدرجایی، شهید باهنر، بوشهر و نوشهر می‌باشد که در 
سال 1387 بهره‌برداری از این اسکله‌ها و تاسیسات و تجهیزات مربوطه طی انعقاد 
قراردادی 20 ساله به شرکت ملی پالایش و پخش فرآورده‌های نفتی واگذار گردید 
که متاسفانه به دلیل عدم انجام تعهدات از سوی بهره‌بردار مشکلاتی را برای سازمان 
متبوع از نظر استاندارد‌سازی عملیات و استقرار سیستم ایمنی بوجود آورده است، لذا 
در صورت عدم امکان ادامه قرارداد با این شرکت، در صورت موافقت اعضای محترم 
هیات عامل س��ازمان بهره‌برداری از این پایانه‌ها براساس صرفه و صلاح سازمان، به 

بخش خصوصی واگذار گردد.
از دیگر برنامه‌های از پیش تعیین شده، برگزاری دوره‌های آموزشی و کارگاه‌های آموزشی 
در سال جاری می‌باشد که پس از برنامه‌ریزی‌های لازم در موقع مناسب به بنادر تابعه و 
شرکت‌های مربوطه اطلاع رسانی خواهد گردید. تقاضای خرید تعداد 6 دستگاه بازوی 
بارگیری )Loading arm( جهت اس��تفاده در بنادر انزلی، نوش��هر و امیرآباد نیز جزو 
برنامه‌های این معاونت است البته تقاضای خرید این دستگاه‌ها به معاونت محترم فنی و 

مهندسی ارسال گردیده که از سوی این معاونت در دست اقدام می‌باشد.
لزوم تهیه طرح‌های اقتضایی )Contingency Plan( برای مقابله با آلودگی نفتی 
و حریق نیز از مهم‌ترین مواردی اس��ت که از طریق دستگاه‌های نظارت در بنادر و 

کارگروه ممیزی به شرکت‌های فعال در امر عملیات نفتی ابلاغ گردیده است.
انجام مطالعات و تدوین استانداری جامع برای عملیات در پایانه‌های نفتی نیز که قبلا 

بدان اشاره شد از دیگر برنامه‌های این معاونت می‌باشد.
 مشکلات احتمالی موجود را بیان فرمایید؟��

از عمده مشکلات موجود در پایانه‌های نفتی بنادر عدم برخورداری از اسکله‌های خاص 
عملیات نفتی می‌باشد که در حال حاضر در تعدادی از بنادر از اسکله‌های چند منظوره 
برای انجام بارگیری و تخلیه استفاده می‌شود البته امیدواریم با برنامه‌ریزی‌هایی که از 
طریق معاونت محترم فنی و مهندسی به‌عمل خواهد آمد در آینده نزدیک این مشکل 
مرتفع گردد. از دیگر مشک��لاتی که در بنادر نفتی با آن مواجه می‌باشی��م عدم دارا 
بودن ساختار تشیکلاتی مناسب موسوم به سازمان عملیاتی پایانه‌های نفتی براساس 
طرح‌های مشاور ساماندهی ایمنی ترمینال‌های نفتی می‌باشد. که متاسفانه به‌دلیل 
محدودیت ساختار تشیکلاتی سازمان و بنادر، انتصاب مسوولین عملیات و کارشناسان 
مسوول پایانه‌های نفتی به سختی انجام و با مشکلات عدیده‌ای چه از نظر نظارت و 

کنترل و چه از حیث سازماندهی مواجه هستیم. 

اس�اس کار هر نوع فعالیتی در بنادر بر پایه کار 
اصولی، استاندارد و ایمن استوار است و نتیجه 
ارزیاب�ی تیم ممی�زی امور بندری چ�ه مثبت و 
ی�ا چه منف�ی،  قطعاً در تداوم و ی�ا عدم تداوم 

فعالیت‌ شرکت‌ها موثر خواهد بود
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موضوعات مندرج در مجله از طریق منوی»ناگفته‌ شما« در وب سایت مجله ارسال نمایید.
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چرا رعایت ایمنی در بنادر اهمیت دارد و عدم توجه به آن ��
چه تبعاتی را می‌تواند در پی داشته باشد؟

در دنیای امروز »تاثیر جهانی شدن اقتصاد« و »گسترش روزافزون فن‌آوری 
اطلاعات« به عن��وان دو فاکتور اصلی در کاهش هزینه‌ها و افزایش تجارت 
بین‌‌المللی بر کس��ی پوشیده نیست. نقش بنادر به عنوان یکی از حلقه‌های 
 )Supply Chain Management( رابط زنجیره تامین کالا و خدمات
چنان حیاتی اس��ت که رشد و توسعه سایر بخش‌های وابسته به حمل‌ونقل 
دریایی به نحوه فعالیت آنها بستگی دارد. این موضوع به دلیل نقش اقتصادی 
بنادر در جلب سرمایه‌های خارجی، کسب درآمدهای ارزی و ریالی، افزایش 
توان رقابتی ش��رکت‌های تولیدی کش��ور به واس��طه کاه��ش هزینه‌های 
حمل‌ونق��ل، اش��تغال‌زایی و کمک به توس��عه منطقه‌ای و مل��ی اهمیتی 
دوچن��دان پیدا می‌کند. از این‌رو، رقابت فش��رده‌ای ب��ین بنادر برای جذب 
ش��رکت‌های کش��تیرانی و صاحبان کالا با در نظر گرفتن سه عامل اصلی و 
مهم »حداقل زمان«، »حداقل هزینه« و »حداکثر سطح ایمنی« در جریان 
اس��ت. بدون تردید دو عامل حداقل زمان و هزینه تنها در صورتی مزیت و 
ملاک عمل خواهند بود که توأم با ایمنی باشد؛ چراکه عدم رعایت مقررات 
و اس��تانداردهای ایمنی و وقوع حوادث علاوه بر افزایش هزینه تمام‌ش��ده و 
افت کیفیت خدمات و کاهش بهره‌وری، منجر به آسیب‌های جسمی، روانی 
و اجتماعی خواهد ش��د و ضمن در پی‌داشتن پیامدهای ناگوار، اقتصاد ملی 

کشور را به شدت تحت تاثیر قرار خواهد داد.
نظر به اینکه کار در بنادر به دلیل تنوع و فراوانی مشاغل، گستردگی و تنوع 
کالاهای وارداتی و صادراتی، متمایز از کار در سایر بخش‌های صنعتی است 
و پتانسی��ل بالایی جهت بروز حوادث دارد، ل��ذا کنترل مخاطرات و عوامل 
منجر ب��ه بروز حوادث در بن��ادر حایز اهمیت بوده و مس��تلزم نگاه علمی 
و جدی به مقوله ایمنی بندری در بنادر اس��ت. بر این مبنا س��ازمان بنادر 
و دریان��وردی در راس��تای اجرای وظایف حاکمیت��ی و ذاتی خود در جهت 
ارتقای سطح ایمنی بنادر و صیانت از اموال صاحبان کالا و نیروهای شاغل 
در بنادر به عنوان سرمایه‌های ملی کشور، برنامه‌های متعددی را طرح‌ریزی 

و اجرا کرده است.

با توجه به این توضیحات، جنابعالی چه تعریفی از مدیریت ��
ایمنی در بنادر ارایه می‌دهید؟

در این راستا و همگام با روند پرشتاب توسعه کشور به ویژه در مقطع حساس کنونی 
که با موانع و تحریم‌های بین‌المللی رو‌به‌رو هستیم، بنادر به عنوان گلوگاه‌های مهم 
اقتصادی کشور ، نیازمند توجه جدی به مسایل ایمنی خواهند بود که در این میان 
مدیریت ایمنی در بنادر از اولویت برخوردار است. به عبارت دیگر، رعایت اصول 
ایمنی یکی از اساسی‌ترین الزام‌های مرتبط با عملیات بندری و دریایی است و به 
طور کل ساز و کارهای مرتبط با ایمنی در یک بندر باید به گونه‌ای طراحی شود 

که روح و فرهنگ ایمنی را در تمام عملیات بندری شاهد باشد.
ایمنی عملیات بندری به عنوان یکی از شاخص‌های بهره‌وری در سیستم، فرایند 
و کلیه فعالیت‌های بندری باید جریان داش��ته باش��د. تنوع تجهیزات بندری، 
گس��تردگی و پیچیدگی فعالیت‌ها از ورود کشتی به لنگرگاه، اسکله، تخلیه و 
بارگیری، انبارداری، حمل ونقل، مراجعه‌کنندگان، کالاهای خطرناک و... محیط 
بنادر را به محل‌های پرریسک��ی تبدیل کرده اس��ت. لذا نیازمند تفکر جدید و 
روش‌های کاربردی و قابل‌اجرا جهت حذف و کنترل این مخاطرات می‌باش��د. 
خوش��بختانه بنادر به س��مت مدرنیزه ش��دن حرکت کرده‌اند، اما در صورت 
ادامه عدم توجه به مدیریت سیستماتیک و یکپارچه ایمنی می‌تواند منجر به 

مخاطرات بزرگ‌تری شود.
در بخش ایمنی حمل‌ونقل دریایی، با تصویب کنوانسیون‌ها و مقررات بین‌المللی 
و لزوم الحاق کشورها به آن شاهد ارتقای ضریب ایمنی در این بخش هستیم که 

شاخص‌های آن کاهش آمار حوادث و سوانح دریایی است.
اما در بخش بنادر به دلیل ضعف منابع، مقررات و استانداردها خصوصا با توجه 
خصوصی‌سازی و بعد فرهنگی و حضور قشرهای مختلف با سطح تحصیلات، 
سن پایین و پراکندگی قومی در بنادر سازمان را بر آن داشته تا به ایمنی بنادر 
نگاه جدید و فراگیری داش��ته باشد. در این مورد نیز سازمان بنادر به‌خصوص 
در سال‌های اخیر توجه ویژه‌ای به مسایل ایمنی و آتش‌نشانی معطوف داشته 
و اقدامات متعدد زیربنایی را نیز آغاز کرده که از آن جمله می‌‌توان به استقرار 
سیس��تم‌های مدیریت ایمنی و اجرای طرح‌ه��ا و مانورهای مدیریت بحران و 
شرایط اضطراری در بنادر، برگزاری همایش‌های ملی ایمنی، ساماندهی و ارتقای 

وضعیت آتش‌نشانی بنادر و ... اشاره کرد.

فرهنگ ایمنی در گفت‌وگو با جلیل اسلامی، مدیرکل امور بندری:

آموزش ایمنی آزمون و خطاپذیر نیست

بنــدر و دریـا
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جلیل اسلامی، مدیرکل امور بندری 
سازمان بنادر و دریانوردی



ش��ایان ذکر اس��ت که اج��رای اقدامات مذک��ور به عنوان اول��ین گام در 
ارتقا و توس��عه ایمنی بنادر منجر به کاهش تعداد حوادث ناش��ی از کار و 
آتش‌س��وزی در سال‌های اخیر شده و آمار موجود نشان‌دهنده کاهش 30 
درصدی حوادث در س��ال‌های 1384 و 1385، 27درصدی در طی سال‌ 
1386 و 46درصدی در سال 1387 و عدم رشد نرخ حوادث در سال‌های 

گذشته است.
سازمان بنادر و دریانوردی بر رعایت ایمنی توسط شرکت‌ها ��

و ترمینال‌های تامینک‌ننده خدمات بندری چگونه نظارت میک‌ند؟
ب��ه ی��کی از کلیدی‌ترین مباحث در امر ایمنی در مقوله س��ازمان و بنادر 
اشاره کردید. زمانی تصور می‌شد برای رسیدن به نتیجه مناسب و مطلوب 
در ایمنی در س��ازمان تنه��ا باید فرهنگ رایج ایمنی را در بین ش��رکای 
تجاری سازمان تغییر داد تا رفتارهای آنها تغییر کند، تا جایی که ارتکاب 
به عمل ناایمن هیچ‌گونه جایگاه فرهنگی نداشته باشد. این در حالی است 
که تغییر در فرهنگ ایمنی و رعایت آن چیزی نیس��ت که یک‌شبه اتفاق 
بیفت��د و ایجاد نگ��رش جدید در مورد موضوعات مرتبط نیازمند س��پری 
شدن زمان مناسب است. کارشناسان روانشناسی معتقدند که تغییر رفتار 
به مراتب سهل‌الوصول‌تر از تغییر فرهنگ است و این امر باید با ابزارهایی 
چون تش��ویق و تنبیه به‌گونه‌ای انجام ش��ود که تکرر در رفتار تغییریافته، 
س��بب تحول فرهنگی ش��ود و در این میان با توجه ب��ه فرهنگ رایج در 
کشور، مباحث تش��ویق تاثیر‌گذارتر خواهد بود. البته این فرایند به معنی 
توق��ف فعالیت‌های فرهنگی نیس��ت، بلکه برعکس بای��د به موازات ترویج 
ای��ن موضوع، اقدامات فرهنگی برنامه‌ریزی ش��ده، گس��ترده و بی‌وقفه‌ای 
انجام ش��ود که در این میان نقش مطبوعات و رس��انه‌های خبری اهمیت 

دوچندانی خواهد یافت.
اداره کل امور بندری در این زمینه تاکنون چه اقداماتی را ��

به انجام رسانده است؟
رتبه‌بندی ایمنی کلیه شرکت‌های خصوصی فعال در بنادر نخستین اقدام در این 
زمینه بوده است که این امر منجر به انتخاب تعداد 7 شرکت برتر ایمنی مشغول 
به فعالیت در بنادر شده و طی مراسم گرامیداشت روز ایمنی و آتش‌نشانی در 
بندر امام خمینی‌)ره( از شرکت‌های مذکور تقدیر به عمل آمده و موفق به دریافت 
لوح ش��رکت ایمن در سال 1390 شدند. این موضوع برای سال‌های آینده نیز 
تداوم خواهد داشت و در صدد هستیم با تهیه برنامه‌ای مدون و زمان‌بندی‌شده 
علاوه بر ارتقای سطح ایمنی تمامی شرکت‌های اپراتوری در بنادر، نسبت به رتبه 
بندری ایمنی آنان نیز اقدامات لازم به عمل آید و یکی از شروط اصلی پذیرفته 

شدن بخش‌های خصوصی جهت فعالیت در بنادر باشد.
برگزاری دوره‌های آموزش تخصصی و مشارکت فعال کارشناسان و مدیران بخش 
HSE ش��رکت‌های خصوصی در این دوره‌ها در داخل یا خارج از کش��ور، یکی 
دیگر از اقدامات س��ازمان بنادر قلمداد می‌شود تا سطح علمی و عملیاتی کلیه 
دست‌اندرکاران HSE بنادر چه در بخش حاکمیتی و چه در بخش خصوصی با 

استانداردهای بین‌المللی مطابقت پیدا کند.
اجرای برنامه‌های سامان‌دهی و ارتقای وضعیت ایمنی پایانه‌های تخصصی 
همچون ترمینال کالای خطرناک، ترمینال‌های نگهداری پنبه، پایانه‌های 
نفتی از دیگر کارکردهای س��ازمان بنادر در بخش ایمنی بندری است که 
می‌توان به ممیزی وضع��یت ترمینال‌های کالای خطرناک و پنبه و اعلام 
نواقص و مشک��لات موجود و برنامه‌ریزی لازم جهت رفع نواقص و ارتقای 
ایمن��ی ترمینال‌های مذکور اش��اره کرد. همچنین برگ��زاری همایش‌ها و 
گردهمایی‌ه��ای مس��وولان و کارشناس��ان ناظر پایانه‌ه��ای نفتی بنادر و 
ش��رکت‌های خصوصی ک��ه طی آن علاوه بر بحث و بررس��ی در خصوص 
مس��ایل و مشک��لات موجود نسبت به به‌روزرس��انی اطلاعات علمی همه 

دست‌اندرکاران بنادر اقدام شده است.

وضعیت فعلی آموزش‌ه�ای ایمنی بندری را از نظر میزان ��
کارای�ی و کفای�ت آن ب�ا توجه به تغیی�ر و تح�ولات در کالاهای 

مبادله‌ای چگونه ارزیابی میک‌نید؟
در خص��وص نقش آموزش در ارتقای ایمنی بندری هم می‌‌توان گفت که رمز 
موفقیت سازمان‌ها را باید در برنامه‌ریزی اصولی کارها، اجرای صحیح برنامه‌ها، 
کنترل و نظارت بر اجرای آنها جستجو کرد. دوره یادگیری با روش آزمون و خطا 
دیگر منسوخ شده است، به خصوص که اگر از این روش در مجموعه عظیمی از 
پروسه‌های کاری و مخاطرات زیاد همچون بنادر کشور استفاده شود، می‌تواند 
تبعات جبران‌ناپذیری به دنبال داشته باشد. باید در نظر داشت که اجرای حتی 
ساده‌ترین فرآیندهای کاری نیز در بنادر کشور نیازمند آموزش و تمرین است و 
این درحالی است که در یک مجموعه کلیه نفرات آن از راس کار تا پایین هرم 
همگی نیازمند آموزش هستند. گستردگی فعالیت‌های کاری در بنادر منجر به 
استفاده از اپراتورهای متعدد در بنادر می‌شود که این شرکت‌ها نیز بنا به در نظر 
گرفتن مسایل اقتصادی اکثرا از منابع و نیروهای انسانی بومی و عمدتا بی‌سواد 
یا کم‌سواد بهره‌ می‌برند که کارگران مذکور نیز آموزش‌های لازم را در ارتباط با 
کاری که انجام می‌دهند ندیده‌اند و همین امر موجب افزایش مخاطرات شغلی 

و ازدیاد حوادث خواهد شد.

مسأله تدوین نیازمندی‌های آموزشی کارکنان لجستکی ��
بندری به کجا انجامید و چه زمانی لازم‌الاجرا می‌شود؟

با عنایت به مسایل مطرح‌شده، بی‌شک دستیابی به محیط ایمن و سالم در بنادر 
نیز نیازمند تعامل و همفکری بین‌ متخصصان، صاحبنظران و تعیین راهکارها و 
روش‌های کاربردی جهت ارتقای سطح و فرهنگ ایمنی در میان آحاد جامعه 
بندری و دریایی کش��ور اس��ت. س��ازمان بنادر و دریانوردی در راستای اجرای 
وظایف حاکمیتی خود و بسترسازی جهت ارتقای ایمنی و حفاظت از نیروی 
انسانی شاغل در بنادر و اشاعه و نهادینه کردن فرهنگ ایمنی اقدامات موثر و 

مناسبی را انجام داده و در دستور کار دارد.
در ای��ن ارتباط و با عنایت به اهمیت و حساسی��ت موضوع، یکی از مهم‌ترین 
پروژه‌های عملیاتی سازمان از طریق این اداره کل تحت عنوان »تهیه و تدوین 
نیازمندی‌های آموزش��ی کارکنان لجستیک بندری« طی تلاش‌های بی‌شائبه 
همکاران متخصص‌مان در مدت زمان بیش از 2 س��ال به انجام و پایان رسیده 
اس��ت که بر اس��اس پروژه مذکور کلیه فرآیندهای شغلی کارکنان لجستیک 
بندری در تمامی بنادر اس��تخراج و دان��ش و مهارت‌های لازم جهت انجام هر 
فرآیند نیز تعیین شده است که در نهایت به منظور کسب دانش و مهارت‌های 
مورد اشاره، تعداد 48 دوره آموزش تخصصی نیز تدوین و تعریف شده که بعد 
از طی مراحل استصوابی در هیات عامل این سازمان، جهت کلیه شرکت‌های 

خصوصی لازم‌الاجرا خواهد شد. 
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حمل‌ونقل و لجس��تیک مواد شی��میایی چندین دهه اس��ت ک��ه به یکی از 
دغدغه‌های اساسی جامعه انسانی تبدیل شده است. در این میان آن دسته از 
این‌گونه کالاها که به دلیل ایجاد ریسک قابل‌توجه برای انسان، محیط زیست 
یا دارایی‌ها، به کالاهای خطرناک موسوم شده‌اند، به نگرانی‌های مضاعفی در 
جامعه بشری دامن زده‌اند. این نگرانی‌ها برخاسته از قابلیت‌های مخاطره‌آفرین 
این‌گونه کالاها اس��ت که سابقه‌ای پر از فجایع و حوادث مصیبت‌بار، دردناک 
و زیان‌خ��یز را در تاریخ بش��ری رق��م زده‌اند. از جمله این م��وارد می‌توان به 
انفجار کش��تی فورت استایکن در بمبئی )1944(، انفجار کشتی گرند کمپ 

در تگزاس )1944(، آتش‌س��وزی کشتی کاسون در آب‌های اسپانیا )1977(، 
نش��ت مواد زیان‌آور از کش��تی آریادنه در آب‌های س��ومالی )1985(، انفجار 
قطار ترابری در ایس��تگاه خیام نیشابور )2001(، آتش‌سوزی کشتی هانجین 
پنسیلوانیا و ... اشاره کرد. هر یک از این حوادث و فجایع جراحاتی التیام‌ناپذیر 
و زیان‌های هنگفتی را متوجه جوامع انس��انی کرده است. از همین رو جامعه 
بین‌الملل با توجه به ماهیت تراگذر، منافع وحدت رویه و الزامات حاکمیتی در 
صنعت حمل‌ونقل اقدام به تعریف و وضع قوانین بین‌المللی در وجوه مختلف 

کرده است.

پدیده کالاهای خطرناک در بنادر جهان

مهدی رستگاری 
کارشناس و پژوهشگر لجستکی و عملیات بندری 

شرکت تایدواتر خاورمیانه 

تاریخ فجایع و حوادث صنعتی نشان داده که مدیریت ایمنی در زنجیره تامین 
مواد و فرآورده‌های شیمیایی برای محافظت انسان، جامعه، محیط زیست و 
دارایی‌ها یک ضرورت غیرقابل انکار اس��ت. این موضوع در حمل‌ونقل و 
لجستیک مواد شیمیایی مخاطره‌آفرینی که در صنعت حمل‌ونقل به عنوان 
»کالاهای خطرناک« ش��ناخته می‌شوند، ابعاد تازه‌ای می‌یابد. در این مقاله 
کوشش بر آن است که بر اساس تشریح وضعیت کالاهای خطرناک در بنادر 
جهان، با نگاهی عملگرایانه و از دیدگاه ترازیابی، به بررسی اجمالی چندی 
از رویکردهای اصلی اتخاذش��ده و راهکارهای عملی به‌کار بسته‌شده برای 

برقراری ایمنی شیمیایی در صنعت بنادر پرداخته شود.

بنــدر و دریـا
شماره  192/مرداد ماه 401391



 از اه��مّ ای��ن قوانین می‌توان ب��ه قانون الگوی 
سازمان ملل برای حمل‌ونقل کالاهای خطرناک 
)موس��وم به کتاب نارنج��ی(، قوانین IATA و 
 IMDGC ،در وجه حمل‌ونقل هوایی ICAO
در حمل‌ونق��ل دریای��ی، ADN در حمل‌ونقل 
  ID در حمل‌ونقل جاده‌ای و ADR ،آبراه��ه‌ای
در حمل‌ونقل ریلی اش��اره ک��رد. هر یک از این 
قوانین برای س��امان‌دهی وضع��یت حمل‌ونقل 
کالاهای خطرن��اک در یکی از وجوه حمل‌ونقل 
طراحی ش��ده و جامعه بش��ری ب��ه کمک آنها 
توانس��ته به مقدار زیادی از ریسک‌های ناشی از 

حمل‌ونقل این کالاها بکاهد.
ام��ا در ای��ن م��یان مدیریت ریس��ک کالاهای 
خطرناک در بنادر از جمله موضوعات پیچیده‌ای 
است که هنوز رویه واحدی در خصوص آن برقرار 
نشده است. شاید اصلی‌ترین دلیلی که برای این 
موضوع متصور می‌نماید، ق��رار گرفتن بندر در 
قلمرو سرزمینی کشورهای جهان و لزوم تبعیت 
آنه��ا از قوانین و مق��ررات ملی و هماهنگی آنها 
ب��ا نظام‌های اقتصادی، مالی، تجاری، اجتماعی، 
فرهنگی و سیاس��ی محلی باشد. این سیستم‌ها 
مسلما موجب بروز تفاوت‌های زیادی در شئون 
مختل��ف بنادر جهان می‌ش��ود. ای��ن تفاوت‌ها 
صنای��ع حمل‌ونقل و لجس��تیک و زنجیره‌های 
تامین را در هر کشور تحت تاثیر قرار می‌دهد و 
بدیهی است که این تاثیرات در بنادر که کانون 
جمع و گذر تمام این مقولات است، بیش از هر 

جای دیگر نمود یابند.
 از سویی از دیدگاه مدیریت ایمنی شیمیایی، بنادر 
دارای تفاوت‌های قابل‌توجهی نسبت به سایر مراکز 
صنعتی هستند. از جمله این تفاوت‌ها می‌توان به 

موارد زیر اشاره کرد:
•	 بن��ادر کانون‌ه��ای تلاقی وج��وه مختلف 

حمل‌ونقل هس��تند. مقتض��یات مختلف این 
وج��وه و تفاوت‌ه��ای موج��ود در قوان��ین و 
مقررات آنها زمینه‌س��از بروز اختلاف و حتی 
در بعض��ی م��وارد تع��ارض در اجراییات این 

وجوه می‌شود.
•	 اماک��ن بن��دری مح��ل فعالیت س��ازمان‌ها، 

نهادها و شرکت‌های مختلفی هستند که از نظر 
کارکردها، اهداف، ابعاد، مدیریت و سازمان‌دهی، 
الت��زام به ایمنی و ... تفاوت‌های چش��مگیری با 

یکدیگر دارند.
•	 بنادر در بسیاری از نقاط جهان محل اشتغال 

نیروی کار موقت و فصلی هس��تند و این موضوع 
مدیریت منابع انس��انی در آنها را نسبت به سایر 

مراکز صنعتی متمایز می‌کند.
•	 تن��وع و تعداد طرف‌ه��ای ذی‌نف��ع در بنادر 

معمولا بسیار گس��ترده‌تر از مراکز صنعتی دیگر 
است. ارتباطات و تعامل این طرف‌ها در هر بندر 

اهمیت فوق‌العاده زیادی در اداره آن دارد.

نمودار رشد تناژ محموله‌های دریایی جهان ) واحد میلیون تن( در طی 4 دهه اخیر و  سال‌های 2006 تا 2010 میلادی
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•	 از آنجا که بنادر درگاه‌های تجارت به شمار می‌آیند، بسیاری از افراد )مانند 
خدمه کشتی‌ها( از خارج کشور به‌آن تردد نموده و بسیاری از طرف‌های دارای  
ارتباط با آن )از جمله شرکت‌های بین‌المللی( دارای هویت بین‌المللی هستند 

و این کار بر دشواری مدیریت ایمنی در آن می‌افزاید.
•	 محدوده بندر معمولا صحنه اجرای مستمر فعالیت‌های لجستیک، جابه‌جایی و 

حمل‌ونقل کالاهای خطرناک است. این موضوع موجب افزایش مخاطرات و تنوع 
مقولات ریس��ک در محدوده بندر می‌شود. علاوه بر این با توجه به تنوع و تغییر 
جریان‌های کالاهای خطرناک بنادر، قابلیت پیش‌بینی حجم عملیات و برنامه‌ریزی 

کالاهای خطرناک در آن نسبت به مراکز صنعتی دیگر  بسیار کمتر است. 
•	 معمولا در خوشه صنعتی تشیکل‌شونده در اطراف بندر نیز صنایع بسیاری 

دیده می‌ش��وند که مخاطرات و ریسک‌های شی��میایی خاص خود را در این 
محیط وارد می‌کنند. مجموع این ریسک‌ها و مخاطرات این صنایع و مخاطرات 
و ریس��ک‌های ناشی از محدوده بندری  اغلب مدیریت ایمنی شیمیایی را در 
این‌گونه محیط‌ها پیچیده و دش��وار می‌کند. در واقع هم‌افزایی ریس��ک‌ها و 
مخاطرات در این دو حوزه می‌تواند به تشدید برآیند و افزایش فراوانی آنها در 

محیط منجر شود.
با این تفاصیل، ایمنی شی��میایی در صنعت خدمات بندری دارای وجوه بسیار 
متمایزی نسبت به صنعت حمل‌ونقل و سایر مراکز صنعتی است که مدیریت آن 
را به موضوعی منحصر به فرد تبدیل می‌کند. نگارنده در این مقاله با رویکردی 
مصداقی  به بررسی برخی از رایج‌ترین رویکردها و راهکارهای مدیریت ایمنی 
شی��میایی در بنادر جهان می‌پردازد. البته در این مقاله روی س��خن ما بیشتر 

متوجه عملیات کالاهای خطرناک خواهد بود.

نگاهی به وضعیت خطیر کالاهای خطرناک در بنادر جهان��
آماره��ای جهانی عملکرد وجوه حمل‌ونقلی نش��ان‌دهنده رش��د روزافزون 
 تراف��یک در آنها اس��ت. حجم محموله‌ه��ای حمل‌ونقل دریای��ی در  طی

 4 دهه گذشته )از 1970 تا 2010( رشدی 327 درصدی داشته است. این 
رش��د به ش��دت تابع روند تجارت جهانی است: بیش از 90 درصد کالاهای 

مبادله‌شده در تجارت جهانی حمل دریایی شده و در نقاطی بالنسبه نزدیک 
به بازار مقصد تحویل سایر وجوه حمل‌ونقلی می‌شوند. این در حالی است که 
به عنوان مثال بنا به پیش‌بینی یکی از مراجع در سال 2006، پیش‌بینی شد 
که تا س��ال 2015 میلادی حجم رشد کشتیرانی کانتینربر در سطح جهان 
به 620 میلیون TEU خواهد رسی��د1. این به معنای ضرورت توسعه 260 
پایانه کانتینری متوسط )با ظرفیت عملیاتی یک میلیون TEU( طی  یک 
دهه برای تامین ظرفیت صنعت بنادر در جهان بوده است. اما ظرفیت بنادر 
و تس��هیلات آنها به دلیل س��رمایه‌بری، زمان‌طلبی و ریسک بالای ورود به 
بازارهای منطقه‌ای همواره عقب‌تر از روند رشد تقاضا در صنعت حمل‌ونقل 
است. این موضوع به صورت چالشی فراروی صنعت بنادر و صنایع بالادستی 
و پایین‌دس��تی آن )به‌خص��وص وجوه مختلف حمل‌ونقلی( قرار داش��ته و 
هم��واره امکان تشیک��ل ازدحام را به نحو جدی در بن��ادر دنیا مطرح کرده 
اس��ت. هم‌اکنون صنعت بنادر در نقاط مختلف جهان از یک س��و در تقلای 
س��رمایه‌گذاری ب��رای افزایش ظرفیت و کس��ب هم‌ترازی ب��ا جریان‌های 
حمل‌ونقلی اس��ت و از طرف دیگر می‌کوشد با توس��ل به روش‌های بهبود 
و بهینه‌س��ازی به راهکارهایی عاجل برای بهره‌برداری بهینه از ظرفیت‌های 

محدود خود دست پیدا کند.
اما کالاهای خطرناک بخش قابل‌توجهی از حجم محموله‌های تجاری جهان 
را تشیک��ل می‌دهند: بر اساس گزارش‌های ارایه شده به سازمان بین‌المللی 
دریانوردی بین 5 تا 10 درصد محموله‌های حمل‌ش��ده در مسیرهای عمده 
حمل‌ونقل دریایی کانتینر2، محموله‌های کالاهای خطرناک هستند. با این 
اوصاف س��الانه ه��زاران میلیون تن کالای خطرن��اک پیش یا پس از حمل 
دریایی‌ش��ان وارد محیط بنادر جهان ش��ده و بین وجوه مختلف حمل‌ونقل 
مبادله می‌شوند. حتی با نگاهی گذرا به طبقات نه‌گانه کالاهای خطرناک نیز 
می‌توان دریافت که جریان‌ محموله‌های کالاهای خطرناک نه تنها می‌توانند 
موجب بروز حوادث در محیط بندر باشند، بلکه پتانسیل ایجاد کلیه فجایع 
صنعتی )اعم از شی��میایی، بیولوژیک و تشعشع( را نیز دارند. علاوه بر این، 
بندر محل تجمع ریس��ک‌های صنایع دیگر نیز هست: حمل‌ونقل جاده‌ای، 
حمل‌ونق��ل دریایی، سوخت‌رس��انی، حمل‌ونقل ریلی، تخل��یه‌ و بارگیری، 
انبارداری، عملیات لجستکیی و صدها فعالیت دیگر نیز در بندر حضور دارند 
که ریس��ک‌های خاص  آنها مس��تعد ایجاد پیوند و هم‌افزایی با ریسک‌های 
کالاهای خطرناک در محیط پایانه و بندر است. اگر ریسک سرایت حوادث 
یا شرایط اضطراری مجتمع‌های صنعتی اطراف بندر نیز به این مقدار افزوده 
شود، تصویر هراس‌آور و ناگفته صنعت بنادر از حمل‌ونقل کالاهای خطرناک 
تکمیل خواهد شد؛ تصویری که ده‌ها سال است دولت‌ها و مجامع جهانی را 
برای فاصله گرفتن از به واقعیت پیوستن ابعاد هولناک این موضوع به تکاپو 

واداشته است.

روکیرده�ا و راهکارهای ارتقای ایمن�ی کالاهای خطرناک در ��
بنادر جهان

چنان��که می‌توان از تش��ریح وضعیت خطیر کالاهای خطرن��اک در بنادر 
اس��تنباط ک��رد، صنعت بن��ادر، موضوع کالاه��ای خطرناک را چالش��ی 
می‌انگارد که هر بندر از یک س��و برای ابقای کسب‌وکار و حفظ حضورش 
در بازاره��ای منطق��ه‌ای بنادر ناگزیر از پذیرش آن بوده و از س��وی دیگر 
باید عملا ریس��ک‌های فوق‌العاده زیاد آن را همواره بر دوش خود داش��ته 
باش��د؛ ریس��ک‌هایی که عواقب آن می‌تواند حتی در بسیاری موارد از حد 
نابودی بندر نیز فراتر رفته و آسیب‌های فوق‌العاده جدی و جبران‌ناپذیری 
به جوامع انسانی و محیط زیست وارد کند. بر این اساس اکثر بنادر جهان 
رویکردها و راهکارهایی را در راس��تای ارتقای ایمنی حمل‌ونقل، عملیات 
بندری و لجس��تیک کالاهای خطرناک پیشه کرده‌اند. اتخاذ اثربخش این 
رویکرده��ا و راهکارها ضامن فاصله گرفتن ای��ن بنادر از حوادث و فجایع 

صنعتی است. رویکردهای دوازده‌گانه به شرح ذیل هستند:

ایمنی شیمیایی در صنعت خدمات بندری دارای 
وجوه بسیار متمایزی نسبت به صنعت حمل‌ونقل 
و سایر مراکز صنعتی است که مدیریت آن را به 

موضوعی منحصر به فرد تبدیل می‌کند

بنــدر و دریـا
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شاهین ترخیص ایرانیان
و همکاران
.S. T. I. P  .CO

شماره ثبت: 260007
1372

مشاور امور گمرکی و ترخیص کالا

Consultant in customs affairs
 & releasing goods

اولین دریافت کننده کارت حق العمل کاری 
عضو اتحادیه کارگزاران ترخیص کالا

دارای مدیریت های تخصصی در گمرکات 
انزلی،  خمینی،  امام  )بندرعباس،  اجرایی: 

خرمشهر و تهران( 
کالا رسانی سریع به پروژه ها، صنایع و شرکت ها 
اخذ مجوزهای مربوط به واردات و صادرات کالا

از ثبت سفارش تا تحویل کالا 

با 20 سال سابقه فعالیت مفید 
در ترخیص کالا، گشایش اعتبار 

اسنادی نقدی، ریفاینانس

امانت داری، دقت، کیفیت و 
سرعت وظیفه ماست.

تلفن: 88468249- 021
نمابر: 88468409- 021
همراه:09121169753 

09121113684
www.stip-tarkhis.com 
info@stip-tarkhis.com

1- توجه به  اصالت ایمنی به عنوان سرمایه‌گذاری
2- ایجاد ابزارهای قانونی جهت افزایش توجه به مقوله ایمنی

3- به‌روزرس��انی و ارتقای دانش با توجه به روند روبه‌رش��د تعداد و انواع کالاهای 
خطرناک

4- شناس��ایی زنجیره‌ه��ای تامین کالاه��ای خطرناک جهت ظرفیت‌س��ازی در 
عملیات بندری

5- برنامه‌ری��زی در فعالیت‌ه��ای مرتب��ط با کالاهای خطرناک جهت روانس��ازی 
عملیات

6- آموزش  به عنوان یکی از ارکان اصلی برقراری ایمنی
7- تعیین حدود توقف زمانی کالاهای خطرناک در بندر

8- کنترل تعرفه‌ای به عنوان ابزاری برای جلوگیری از انباشت در رسوب کالا     
9- تعیین حدود ذخیره‌سازی کالاهای خطرناک در اماکن بندری

10- اتخاذ تدابیر امنیتی در عملیات بندری برای برخی از کلاس‌ها و کلاس‌های 
فرعی کالاهای خطرناک

11- بهره‌گیری از دستاوردهای فن‌آوری اطلاعات و ارتباطات جهت کاهش حجم 
ترددها، حمل‌ونقل، جابه‌جایی و ...

12- کنترل و بازرسی شناورها قبل از ورود به حریم بندر.
خوانن�دگان گرامی چنانچه علاقه‌مند ب�ه آگاهی از توضیحات تفصیلی 
و تش�ریح روکیرده�ای دوازده‌گانه فوق باش�ند، می‌توانن�د آن را در 

شماره‌های بعدی مجله مطالعه نمایند.

زیرنویس:��
1- هرچند در س��ال‌های پایانی دهه 2010  بروز وقایعی مانند بحران اعتبارات 
در بان��کداری بین‌المل��ل و در پی آن بحران اقتصاد جهان��ی، تجارت جهانی و 
س��پس حمل‌ونقل دریایی و صنعت بنادر را نیز تح��ت تاثیر قرار داد، اما صرفا 
توانسته روند تقاضای بازار این صنایع را اندکی تخفیف دهد. این در حالی است 
که به نظر می‌رسد روند صعودی تقاضا در این بازارها به خصوص از سال 2010 

از سر گرفته شده است.
2- ای��ن آمار را صرفا در مورد کش��تیرانی کانتینربر ذکر کردی��م؛ حال آنکه اگر 
س��ایر شقوق کش��تیرانی مانند فله‌برها، فرآورده‌برها، شیمیایی برها، LNG برها، 
نفتکش‌ه��ا و غیره را در این زمینه به ش��مار آوریم، این آمار رش��د فوق‌العاده‌ای 

خواهد یافت. 
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��)Bill of Lading( بارنامه حمل
سا‌ل‌های طولانی اس��ت که فرماندهان کشتی‌ها 
پ��س از انجام عملیات بارگ��یری، همواره ملزم به 
امضای بارنامه‌های حمل هس��تند. در اکثر موارد، 
بارنامه‌های حمل به زبان اصلی صنعت بین‌المللی 
کشتیرانی یعنی انگلیسی صادر می‌شوند، اما گاهی 
اوق��ات پیش می‌آید که بارنامه‌های حمل به زبان 
دیگری غیر از انگلیس��ی که ممکن است  فرمانده 

با آنها آش��نا نباشد، صادر شوند. حال این پرسش 
مطرح می‌ش��ود که آیا فرمان��ده می‌تواند این نوع 
بارنامه‌ها را امضا و یا حتی به نماینده ثبت‌ش��ده 
کش��تی )Charterers Agent( ای��ن اجازه را 
بده��د که بارنام��ه را به نیاب��ت از او امضا و نهایتاً 
تحویل صادرکنندگان کالا دهد. کلوپ‌های پی اند 
آی )P & I(اینگونه به این سوال پاسخ داده‌اند که 
»بدون انج��ام تحقیقات کافی، هیچ تصمیمی در 

این خصوص نباید اتخاذ شود«. 

فرمانده��ان هرگ��ز نبای��د بارنامه‌های��ی را که از 
محتوای آنها ناآگاه هس��تند امضا کنند و یا حتی 
اجازه دهند که از س��وی آنها امضا صادر شود. در 
غیر این‌صورت، ممکن است منافع مالکان کشتی و 
اجاره‌کنندگان را در معرض خطرهای جدی مانند 
طرح ادعاهایی توس��ط صاحبان کالا در خصوص 
عدم مطابقت محموله بارگیری شده با مشخصات 

مندرج در بارنامه صادره قرار دهد.
این موضوع حتی می‌تواند موجب تعلیق یا ابطال 
پوشش پی ‌اند آی )P&I Cover( شود. بالطبع 
ب��رای فرماندهان مانعی وجود ندارد اگر بارنامه‌ای 
را که به زبانی غیر از آنهایی که می‌شناسند امضا 
کنند؛ مشروط بر اینکه آن چیزی را که در بارنامه 
مشاهده می‌کنند، به‌نظرشان صحیح باشد. به‌طور 
مثال، فرماندهان می‌توانند از نمایند محلی کلوپ 
پی ان��د آی بخواهند مت��ن بارنامه را ب��رای آنها 

بخوانند یا مفاد آن را تایید کنند.  
فرمانده��ان در هر صورت نباید فقط به گفته‌های 
افرادی مانند صادر‌کنندگان کالا که منافعی در کالا 

مسوولیت فرماندهان کشتی در بارگیری 
و صفافی کانتینرها

علی خمیسی )کارشناس بیمه دریایی – شرکت خدمات کشتیرانی دریاپارس(

اگر در ق�رارداد اجاره کش�تی )Charter Party( اجاره‌کننده 
مس�وول بارگیری و صفافی کانتینر بروی کشتی باشد، انتظار 
می‌رود که با مقررات آش�نا باش�ند و کلیه الزامات جداسازی و 
صفاف�ی را به‌ط�ور کامل اجرا کنند. در صورت�ی که فرماندهان 

متوج�ه چنین نقض�ی از س�وی اجاره‌کننده ش�وند، 
هیچ‌گونه تعهدی ندارند که در این امور دخالت کنند
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دارند، تیکه کنند و بهتر است با افراد یا شرکت‌های 
مستقل مش��ورت نمایند. در صورت بروز هرگونه 
شک و شبهه‌ای، مالکان کشتی و فرماندهان جهت 
اخ��ذ راهنمایی و کمک باید ب��ا کلوپ پی ‌اند‌ آی 

خود یا کارگزار محلی آنها تماس بگیرند.
با افزایش رش��د حمل کانتینری، یک مشک��ل 
قدیم��ی ک��ه هم��ان مس��وولیت بارگ��یری و 
صفافی کانتینرها اس��ت کم��اکان به‌قوت خود 
باقی می‌مان��د. در بیش��تر قراردادهای »اجاره 
 )Time Charterparties( زمان��ی« 
مس��وولیت بارگ��یری، صفاف��ی و تخل��یه کالا 
به‌عهده اجاره‌کننده اس��ت، مگ��ر آنکه به‌طور 
مش��خص مالکان ای��ن مس��وولیت را بپذیرند. 
دادگاه‌های انگلس��تان تصمیم گرفتند که اگر 
مسوولیت صفافی بر عهده اجاره‌کنندگان قرار 
Hague- گیرد )همان‌طور که توس��ط قوانین

Visby تاییدش��ده(، بدین معن��ی خواهد بود 
که مقررات تجاری نیز کاملًا رعایت ش��ده‌اند. 
تح��ت چن��ین ش��رایطی، دامن��ه مس��وولیت 
قابل��یت  ت��ا   )Chaterers( اجاره‌کنن��دگان 
دریانوردی کش��تی وس��عت پیدا خواهد کرد و 
مالکان فقط در مواقعی مسوول خواهند بود که 
فرمانده کشتی در چیدمان و صفافی کانتینرها 

دخالت کند. 
صفافی کالاهای خطرناک��

ممکن اس��ت مشک��لات عدی��ده‌ای در ارتباط با 
صفافی کانتینرها بر روی کش��تی به‌وجود بیاید، 
به‌ویژه در زمان پیاده‌سازی الزامات حمل کالاهای 
 IMDG CODE(( خطرن��اک از طریق دری��ا
جهت جداس��ازی و صفاف��ی کانتینرهای حاوی 

کالاهای خطرناک یا ناس��ازگار. هر ش��خصی که 
مس��وول بارگیری و صفافی کالا برروی کش��تی 
 IMDG اس��ت، بای��د به‌طور معق��ول الزام��ات

CODE را رعایت کند.
چه اتفاق��ی رخ خواهد داد اگ��ر اجاره‌کننده از 
طریق پیمانکار خود، کالاهای کانتینری را بدون 
توجه به الزامات صفافی و تفیکک برروی کشتی 
بارگیری و صفافی کند؟ آیا در چنین ش��رایطی 
صلاح اس��ت فرمانده کش��تی وارد عمل شود و 
آیا مالیکن کش��تی در صورت دخالت مس��وول 

خواهند بود؟ 
 Charter( اگ��ر در ق��رارداد اج��اره کش��تی
Party( اجاره‌کننده مسوول بارگیری و صفافی 
کانتینر بروی کش��تی باشد، انتظار می‌رود که با 

مقررات آشنا باشند و کلیه الزامات جداسازی و 
صفاف��ی را به‌طور کامل اج��را کنند. در صورتی 
که فرمانده��ان متوجه چنین نقضی از س��وی 
اجاره‌کننده ش��وند، هیچ‌گونه تعهدی ندارند که 

در این امور دخالت کنند. 
خطرات عدم دخالت ��

در صورتی که فرمانده دخالت نکند، مسوولیت 
قراردادی هرگونه خسارتی که مستقیماً مربوط 
به عدم صفافی صحیح کانتینرها است، متوجه 
اجاره‌کنن��ده خواهد بود. فرمان��ده می‌تواند به 
نحوه بارچینی/ صفافی اعتراض کند و بر اساس 
مقررات IMDG CODE درخواست صفافی 
مجدد بکند، بدون اینکه نیازی به پرداختن به 
شی��وه و جزییات آن باش��د. در چنین حالتی 

فرمانده�ان در هر صورت نباید فقط به گفته‌های افرادی مانند 
صادر‌کنندگان کالا که منافع�ی در کالا دارند، تکیه کنند و بهتر 
است با افراد یا شرکت‌های مستقل مشورت نمایند. در صورت 
بروز هرگونه شک و شبهه‌ای، مالکان کشتی و فرماندهان جهت 
اخ�ذ راهنمای�ی و کمک باید با کلوپ پی ‌ان�د‌ آی خود یا 

کارگزار محلی آنها تماس بگیرند

تمامی مسوولیت‌ها و هزینه‌های مترتب جهت 
صفافی مجدد به‌عهده اجاره‌کننده خواهد بود، 
زیرا بروز چنین مشک��لی ب��ه دلیل کوتاهی در 
اجرای مقررات بوده، مگر اینکه ثابت ش��ود که 

اشکال از سوی کشتی بوده است.
تم��ام افرادی که در زمینه کش��تیرانی فعالیت 
دارند، موافق هستند که یک فرمانده نمی‌تواند 
نس��بت به ع��دم بارگ��یری و صفاف��ی صحیح 
کانتینرها بر اساس مقررات بین‌المللی به‌طوری 
ک��ه ایمن��ی کش��تی را در معرض خط��ر قرار 
دهد، بی‌تفاوت باش��د. باوجود این نوع دیدگاه 
عموم��ی، بر اس��اس قوانین تج��اری، فرمانده 
کشتی حتی تحت چنین ش��رایطی هیچ‌گونه 
مس��وولیتی نس��بت به اجاره‌کنن��دگان ندارد. 
طبعاً بندهای موجود در قرارداد اجاره کش��تی 
می‌تواند تاثیر مس��تقیمی بر مسوولیت صفافی 
کانتینرها بر روی کش��تی داش��ته باش��د، ولی 
همان‌طور که قبلًا گفته ش��د، فرمانده می‌تواند 
به نح��وه بارچینی/ صفافی اعت��راض کند و بر 
اس��اس IMDG CODE درخواست صفافی 

مجدد بکند. 
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ه�دف اصلي اين مقاله بررس�ي زمينه‌های اصل�ي ايمني در صنعت 
دريانوردي ش�امل اس�تانداردها، قوانين و مقررات، دست‌اندرکاران، 
سيستم مديريت ايمني و استفاده از تجارب کشورهاي پيشرفته در 
بهبود آن اس�ت. اين مقولات در چند بخش به شرح زير دسته‌بندی 

شده‌اند:
1- قوانين، مقررات و استاندارد‌های مرتبط با ايمني دريانوردي

قواني��ن و مقررات حاكم بر ايمني و محيط زيس��ت در صنعت دريانوردي در 
طول زمان از طريق مجموعه‌اي از مراحل مرتبط، تکامل يافته‌اند. این مراحل 

عبارتند از:
- نظام فرهنگ تنبیه

- نظام قوانین تجویزی
- نظام خودقانونمندی

اولين و اصلي‌ترين مرحله، پيامدهاي حوادث ناشي از نقص در رابطه با ايمني 
اس��ت. در عرصه حوادث ايمني، تلاش‌هاي بسياري پس از بروز حوادث براي 
يافتن شخصي صورت‌گرفته تا براي جراحات فردي، مرگ و ميرها، خسارات 
يا از دس��ت دادن كشتي و كالا و آلودگي محيط زيست مقصر شناخته شود. 
اين امر كي فرهنگ تنبيه ايجاد كرده كه موضوع اصلي آن تعيين، تخصيص 
يا تقسيم تقصير بوده است. اغلب آخرين فرد زنجيره وقايع يعني شخصي كه 

در منتهي‌اليه سيستم بود، مقصر شناخته مي‌شد.
اصل مهم در اينگونه نظام‌های مديريت ايمني اين بود كه خطر تنبيه بايد بر 
شركت و رفتار فردي تا حدي اثر بگذارد كه ايمني بالاترين اولويت را كسب 
کند. اگرچه آيين‌نامه مديريت ايمني دريايي در اصل از اين مرحله اوليه رشد 
کرده است، اما فرهنگ تنبيه پس از حادثه هنوز در بسياري از مقررات دريايي 
 1)OPA 90( مشاهده مي‌شود. به طور مثال، طبق قانون آلودگي نفتي آمريكا
مالكان كشتي مسووليت اقتصادي كامل ريزش نفت به آب‌هاي ساحلي ايالات 

متحده را بر عهده دارند.
آنچه كه به عنوان مرحله دوم توسعه در رابطه با نظام مديريت ايمني دريانوردي 
توصيف مي‌شود، با قوانين تجويزي ايمني سر و كار دارد؛ يعني نظام تجويزي 

مدل منطقي برنامه‌ریزی استراتژکي 
ايمني در صنعت دريانوردي

حميد حميدي
رييس اداره تحقيق و توسعه دريايي و بندري

 سازمان بنادر و دريانوردي
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كه طبق آن، صنعت دريانوردي بايد تابع مجموعه‌اي از قوانين و مقررات باشد. 
به طور مثال، شرايط ILLC 1966 )كنوانسيون بين‌المللي خطوط بارگيري(، 
 SOLAS 1974 )كنوانس��يون بين‌الملل��ي ايمني جان اش��خاص در دريا(،

MARPOL73« 1978« )كنوانس��يون بين‌المللي جلوگي��ري از آلودگي 
كشتي‌ها(، COLREG1972 )كنوانس��يون مقررات بين‌المللي جلوگيري 
از تص��ادم در دريا( و STCW 78« 1995« )اس��تانداردهاي آموزش، صدور 
گواهينامه‌ و نگهباني براي دريانوردان( مبنايي براي چارچوب قانوني دريانوردي 

بين‌المللي ايجاد ميك‌ند.
ا��ين قواني��ن معمولاً از س��وي دولت كي كش��ور يا ارگان‌ه��اي قانونگذار يا 
س��ازمان‌هاي بين‌المللي مانند IMO كه ش��ماري از كش��ورها در آن عضو 
هستند، تجويز مي‌شود. قوانين و مقررات تجويزي معمولاً بر مبناي تجربيات 
گذشته و به ندرت شامل قوانين پپشگیرانه یا فوق‌فعال2 هستند. نظام تجويزي 
در كليه مراحل چرخه عمر يعني طراحي، ساخت، عمليات، نوسازي و خاتمه 

فعاليت كي شناور تأثير دارد و به كار گرفته مي‌شود. 
مرحله دوم توسعه ايمني، تکامل مرحله اول )فرهنگ تنبيه( است، زيرا براي 

حمله به نقاط شناخته‌شده خطر، پيش از وقوع خطر طراحي شده است. اين 
امر منتهي به فرهنگ پذيرش قوانين تجويزي مي‌شود. با اين همه، اخيراً به 
نظر می‌رس��د كه بهك‌ارگيري قوانين تجويزي كافي نيس��ت، چراکه قوانين و 
مقررات، دس��تيابي به ايمني را ميسر مي‌سازند، اما نبايد به تنهايي به عنوان 

خاتمه كار تلقي شوند.
مرحل��ه س��وم و پيش��رفته‌ترين مرحل��ه در رش��د نظام مدير��يت ايمني 
دريانوردي، ايجاد به اصطلاح فرهنگ خودقانونمندي ايمني اس��ت كه در 
آن مق��ررات فراتر از تعيين معيارهاي تحميلي از بيرون مانند مرحله دوم 
مي‌باشد. فرهنگ خودقانونمندي براي ايمني، بر مديريت و سازمان داخلي 
تمركز دارد و صنايع و شركت‌ها را ترغيب ميك‌ند تا اهدافي براي عملكرد 
ايمني برقرار سازند. خودقانونمندي همچنين بر نياز به احساس مسووليت 
ميان افراد و شركت‌ها براي اقدامات انجام شده جهت بهبود ايمني و تلقي 

آنها به عنوان اقدامات تحميل شده از طرف خارج تأكيد دارد. 
اين امر مستلزم توسعه سيستم‌هاي مديريت ايمني )SMS( مبتني بر شركت 
و در صنعت دريانوردي، مبتني بر ش��ناور است. مي‌توان چنين نتيجه گرفت 

جدول  سيستم مديريت ايمني و اجزای متناظر در صنعت دريانوردي

وضعيت ايرانسيستم مديريت ايمني دريانوردياجزای سيستم مديريت ايمني رديف

قوانين، ‌مقررات و استاندارد 1
قوانين، مقررات و استانداردهاي ملي و بين‌المللي )استانداردهاي ساخت، قوانين ناوبري، استانداردهاي 

شايستگي، استانداردهاي کار و ...(

از قواني��ن و مق��ررات و 
بين‌المللي  استانداردهاي‌ 

استفاده می‌شود.

خط مشي ايمني2
ارايه روش‌هاي ايمني، ايجاد سپر حفاظتي،  بهبود مستمر مهارت‌ها، خط مشي ايمني و حفاظت محيط 

وجود داردزيست

سازمان‌دهي3
وظايف و مس��ووليت، منابع انس��اني، تجهي��زات، چارت س��ازماني، صلاحيت کارکنان، ش��يوه‌نامه و 

دستورالعمل‌ها )ILO ،IMO، کشورهاي صاحب پرچم، موسسه‌های رده‌بندي و ...(
تا حدودي

تا حدوديآموزش مديران، فرماندهان، کارکنان، افراد منتخب، بازديدکنندگان، پيمانکاران و ...آموزش 4

برنامه‌ريزي و اجرا 5
اهداف کوتاه، ميان و بلندمدت، برنامه‌ريزي براي اجراي ارزيابي ريس��ک،‌ آموزش، واکنش در ش��رايط 

اضطراري، اندازه‌گيري عملکرد، مميزي و ...
تا حدودي

6
جمع‌آوري داده‌ها و تحليل عملکرد‌های 

ايمني
تا حدوديجمع‌آوري سيستماتيک داده‌ها، گزارشات سوانح و حوادث، تجزيه و تحليل،‌ ارایه راهکارهاي پيشگيرانه

انجام می‌شودنظارت بر اجراي کنوانسیون‌ها، قوانين و مقررات بين‌المللي، استانداردها و ...نظارت بر قوانين، مقررات و استانداردها7

تا حدوديمديريت متمرکز سوانح و حوادث با مشارکت کليه دست‌اندرکاران جامعه دريایي کشورمديريت سوانح و حوادث8

انجام می‌شودمميزي داخلي و خارجي با زمان‌بندي و روش معين مميزي ايمني 9

اندازه‌گيري و ارزيابي عملکرد 10
شاخص‌هاي اندازه‌گيري و ارزيابي براي خط‌مشي و اهداف، سازمان و مسووليت، شناسايي خطر، کنترل 
ريسک، نيازهاي آموزشي، برنامه ايمني، فرايند اجرايي، بررسي و تحقيق سوانح،‌ خودمميزي، گزارش‌دهي 

و ...
وجود ندارد

وجود نداردتعريف سيستم و تجزيه و تحليل وظيفه، شناسايي خطر، تعيين ريسکارزيابي و مديريت ريسک 11

مستندسازي 12
مستندسازي خط‌مشي، برنامه، فرايندهاي اجرا، سوابق سوانح، آمار، گزارش‌ها، دستورالعمل‌ها و به‌روزرساني 

آنها
تا حدودي



قانونمندي ايمني در صنعت دريانوردي همواره با 
فرهنگ تنبيه و فرهنگ سازگاري با خارج مشخص 
 IMO توسط ISM شده است. تصويب آيين‌نامه
كه براي كليه كشورهاي عضو اجباري است، گام 
مهمي در جه�ت ايجاد فرهنگ خودقانونمندي و 

نظام سیستماتیک ایمنی در دريانوردي 
به شمار می‌رود
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كه در فرهنگ خودقانونمندي، ايمني توسط آنهايي كه مستقيماً تحت تأثير 
شکست قرار مي‌گيرند، سازمان‌دهي مي‌شود.

همان طور كه قبلًا نيز اش��اره ش��د، قانونمندي ايمني در صنعت دريانوردي 
همواره با فرهنگ تنبيه و فرهنگ س��ازگاري با خارج مش��خص شده است. 
تصويب آيين‌نامه ISM توسط IMO كه براي كليه كشورهاي عضو اجباري 
است، گام مهمي در جهت ايجاد فرهنگ خودقانونمندي و نظام سیستماتیک 
ایمنی در دريانوردي به شمار می‌رود. تمركز فزاينده بر مديريت ايمني بيانگر 
گذر از اصل قديمي‌ قوانين تجويزي است كه بر بخش دريایي حاكمیت دارد. 

با اين همه خودقانونمندي  به تنهايي نمي‌تواند كاملًا اثربخش باشد. 
به منظور دستيابي به درياهايي امن‌تر و حمايت از محيط زيست، لازم است هر 
سه نظام يا مراحل فوق وجود داشته باشند و هريک از نظام‌هاي يادشده نقش 

مهمي در تأثير بر رفتارهاي فردي و  شركت‌ها و سازمان‌ها دارند. 

2- مطالعات تطبيقي
عوامل اصلي ايمني دريانوردي در کشورها عبارتند از: 

- قوانين، مقررات و استانداردهاي ملي و بين‌المللي
- دستگاه اجرايي دريايي در هر کشور

- شرکت‌هاي کشتيراني و صاحبان کشتي
در واقع عوامل يادشده در سيستم مديريت ايمني دريانوردي هر کشور اثرگذار 

هستند و هر يک نقش مهمي دارند.
سازمان جهاني دريانوردي مهم‌ترين و اثرگذارترين سازماني است که از طريق 
وضع قوانين و مقررات و طراحي سيستم‌هاي مديريت ايمني، به کشورهاي عضو 
در استقرار ايمني در صنعت دريانوردي کمک مي‌کند. اين سازمان از جنبه‌هاي 
مختلف موضوع ايمني در اين صنعت را به طور مستمر بهبود مي‌بخشد که از 
آن جمله مي‌توان به سيستم جهاني ايمني )ISM( تحت عنوان مديريت جهاني 

ايمني اشاره کرد. اما نقش کشورها در استقرار و پياده‌سازي ايمني چيست؟
در اين پژوهش براي آگاهي از چند و چون مديريت ايمني در صنعت دريانوردي 
در کشورهاي پيشرفته دنيا چند کشور )استراليا، نيوزيلند و كانادا( انتخاب و مورد 
بررسي قرار گرفته‌اند. سعي شده اين بررسي‌ها از منظر مشخصه‌ها و ويژگي‌هاي 
يادشده براي سيس��تم مديريت ايمني، انجام گيرد. بديهي است دسترسي به 
بعضي از مش��خصه‌ها با امکانات در دس��ترس ميسر نیست، اما شمايي کلي از 
سيستم ايمني در آن کشورها را نمايش مي‌دهد. تکيه اصلي در مطالعات تطبيقي 
بر هدف‌گذاري و تعيين استراتژي و استانداردسازي در مقوله ايمني دريانوردي 
است. اين بدان علت است که کشور ما در حال حاضر فاقد موارد يادشده است و 

اشاره به مقوله‌هايي از اين قبيل، جنبه آگاهي و راهنمايي خواهد داشت.



سازمان جهاني دريانوردي نقش اجرايي در استقرار 
ايمن�ي ندارد. اين نقش به عهده کش�ورهاي عضو 
گذاشته شده است که این کشورها موظفند از طريق 
ابزارهايي همچ�ون PSC و FSC و موسس�ه‌هاي 
رده‌بندي الزامات مليّ و بين‌المللي، ايمني در 

اين صنعت را به اجرا درآورند
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سازمان جهاني دريانوردي نقش اجرايي در استقرار ايمني ندارد. اين نقش به عهده 
کشورهاي عضو گذاشته شده است که این کشورها موظفند از طريق ابزارهايي 
همچون PSC و FSC و موسسه‌هاي رده‌بندي الزامات ملّي و بين‌المللي، ايمني 
در ا��ين صنعت را به اج��را درآورند. اجرايي نمودن الزامات ملّي و جهاني ايمني 
مستلزم داشتن اهداف، استراتژي، سازمان، برنامه‌، نظارت و کنترل مناسب است.
مطالعات تطبيقي نشان می‌دهد كه در اين كشورها اجزای فوق‌الذکر به صورت 
کيپارچه و در تعامل با کيديگر قرار می‌گيرند و سيستم مديريت ايمني در اين 
صنعت را  پديد می‌آورند. در واقع اجزای نظام‌های مديريت ايمني دريانوردي 

در کشورهاي پيشرفته در موارد زير خلاصه می‌شود:
•	 چشم‌انداز ايمني
•	 اهداف و استراتژي
•	 خط‌مشي ايمني و حفاظت محيط زيست
•	 قوانين، مقررات و استانداردها
•	 فرايندها و دس��تورالعمل‌هاي موردنياز براي اطمينان از انجام عمليات به 

صورت ايمن بر مبناي خط مشي
•	 تعريف سطوح مسووليت و اختيار و خطوط ارتباطي
•	 فرايندهايي براي ارزيابي و مديريت ريسک
•	 فرايندهايي براي گزارش سوانح و عدم انطباق
•	 فرايندهايي براي آمادگي پاسخگويي به شرايط اضطراري
•	 فرايندهايي براي مميزي و بازنگري مديريت
•	 فرايندهايي براي مستندسازي
•	 فرايندهايي براي جمع‌آوري و تحليل اطلاعات
•	 تعيين شاخص‌هاي اندازه‌گيري عملکرد

3- بررس�ي و تحليل وضعيت مديريت ايمني در کش�ور نس�بت به 
الزامات سيستم مديريت ايمني

سيس��تم مديريت ايمني دريانوردي در سال‌هاي اخير توسعه بسياري يافته 
است. سياستگذاري‌های اعلام‌شده از سوي سازمان جهاني دريانوردي و اعمال 
آنها از سوي کشورهاي عضو موجب استقرار سيستم مديريت ايمني در صنعت 
دريانوردي از جمله کش��ور ما شده اس��ت. الزامات سيستم مديريت ايمني و 
اجزای متناظر آن در صنعت دريانوردي و نيز وضعيت کشور ما در مقايسه با 

آن در جدول ملاحظه می‌شود. 
4- ي�ک مدل منطق�ي برنامه‌ریزی اس�تراتژيک ايمن�ي در صنعت 

دريانوردي
بيش از 20 سال است كه مديران برنامه‌ریزی و ارزيابي، از مدل منطقي براي 
تشريح اثربخشي برنامه‌هايشان اس��تفاده میك‌نند. اين مدل ارتباط منطقي 
بين منابع، فعاليت‌ها، خروجي‌ها، دست‌اندركاران و خروجي‌های كوتاه، ميان 
و بلندمدت مرتبط با كي مسأله يا وضعيت خاص را توضيح می‌دهد. هنگامي 
��كه برنامه‌ای توس��ط كي مدل 
منطقي طرح می‌ش��ود، اقدامات 
بحراني عملكرد قابل تش��خيص 

خواهد بود. 
تعريف��ي  منطق��ي  مدل‌ه��ای 
از  نم��وداري  ��يا  و  توصيف��ي 
فرايندهاي زندگي واقعي هستند 
��كه فرضيات اساس��ي مرتبط با 
هر فعاليت��ي را كه منجر به كي 
نتيجه خ��اص می‌ش��ود، انتقال 
می‌دهن��د. مدل‌ه��ای منطق��ي 
دنباله‌ای از روابط علت و معلولي 
را ترس��يم میك‌نند؛ كي رويكرد 
سيس��تمي براي انتقال مس��ير 
به نتيجه دلخ��واه. مدل منطقي 
مس��أله )وضعيت( را به مداخله 
)ورودي‌ها و خروجي‌ها( و تاثيرات 

)دستاوردها( متصل می‌کند. 
نم��ودار مقابل مدل منطقي یک 
ايمني  اس��تراتژيک  برنامه‌ریزی 
در صنع��ت دريانوردي را نش��ان 

می‌دهد. 
زیرنویس:

1. OPA : Oil Pollution Act

2. Proactive  
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ت دريانوردي
ک ايمني در صنع

  نمودار مدل منطقي برنامه‌ریزی استراتژي



گارد س��احلی برنامه کنترل همه‌جانبه بنادر ش��امل بازرسی ناوگان، بیمه 
کردن دریانوردان و ... را نیز پوش��ش می‌دهد. فعالیت‌های بنادر به‌منظور 
اطمینان کامل با اس��تانداردهای ب��الای ایمنی دریایی، امنیتی و حفاظت 
زیس��ت محیطی اجرا می‌شود. اس��اس این برنامه طی مذاکراتی از سوی 
IMO پذیرفته ش��د. س��ازمان ملل متح��د قوانین بین‌الملل��ی را جهت 
برق��راری امنیت در دریا، بنیان‌گ��ذاری کرد. بر اس��اس تعریف آیین‌نامه 
دریایی، س��وانح دریایی بر حس��ب منبع و اهداف به شی��وه‌های متفاوت 
طبقه‌بندی می‌شود. حادثه دریایی در آیین‌نامه تحقیق و بررسی سوانح و 
حوادث دریایی بدین شرح تعریف شده است که: »حادثه دریایی، واقعه یا 
اتفاق ناشی از عملیات کشتی است که طی آن یا در ارتباط با آن، کشتی 
یا اشخاص به خطر بیفتند، یا در نتیجه وقوع آن، کشتی یا سازه‌ها صدمه 

ببینند یا محیط زیست دریا دچار آلودگی شدید شود.«
 گارد س��احلی مستلزم داشتن چارچوب قانونی چندجانبه است که شامل 
فعالیت‌‌هایی در اقیانوس‌های سراس��ر دنیا می‌شود.گارد ساحلی بخشی از 
وظایف اداره آژانس دریانوردی و س��احلی را پوش��ش می‌دهد که همانند 
س��ایر بخش‌ه��ای آژانس وظایفی را عهده‌دار اس��ت؛ اهم��یت این بخش 
به‌ق��دری بالاس��ت که آن را از س��ایر بخش‌ها متمایز می‌کن��د. در زیر به 

وظایف گارد ساحلی می‌پردازیم:
• انجام عملیات تحقیق و تفحص و نجات در دریا؛

• تامین ایمنی دریانوردان؛
• انجام عملیات گشت‌زنی توده‌های یخ؛

• کمک و پشتیبانی از دریانوردی؛
• شکس��تن یخ‌ها و توده‌های یخ ش��ناور در آبراه‌های مسی��رهای دریایی 

داخلی؛
• پل ارتباطی بین سازمان دریانوردی و دولت؛

• مدیریت ترافیک ناوها؛
• حفاظت از محیط زیست دریایی؛

• قوانین و الزامات زندگی تحمیلی در دریا؛
• ممانعت و جلوگیری از مصرف مواد مخدر در دریا؛ 
• انجام عملیات دفاع ملی برای ایجاد امنیت در بندر.

آموزش گارد ساحلی��
اولین مرکز آموزش، نخس��تین بار در اول ژوئن س��ال 1942 با 900 نفر نیرو 
تاسی��س شد. آموزش‌ها شامل تربیت آتش‌نشان، متصدی بی‌سیم، دیده‌بان، 
گازر، دس��تیار متصدی بادبان و داوطلبان نیروی امنیت��ی بنادر بود. یکی از 
آموزش‌ها که از اهمیت بالایی برخوردار است، پرورش آتش‌نشان‌ها می‌باشد. 
وظیفه آنها شامل بررسی چگونگی بروز حریق و اینکه آتش‌سوزی از کجا آغاز 
شد و نخس��تین اقدام فوری هستند. همچنین، در زمینه وضعیت تجهیزات 
آتش‌نشانی و تاریخ بازرس��ی و آزمایش آنها، تجهیزات موجود اطفای حریق 
از نظ��ر ن��وع موجود در محدوده یا مجاورت محل حریق در س��انحه تفحص 

می‌کنند. 

مزیت‌های گارد ساحلی

برای نخستین بار گارد ساحلی در سال 1790 میلادی تشیکل شد که مسوول مواجهه با مشکلات دریایی نظیر شرایط متغیر جغرافیایی و 
دیگر مسایل امنیتی در نواحی دریا بود و امروزه جهت برقراری امنیت دریایی در برخی کشورها سازمان‌دهی می‌شود. گارد ساحلی بر اساس 
حوزه قلمرویی عملکرد متفاوتی دارد. بعضی از آنها زیر نظر سازمان‌های دریایی و برخی زیر نظر آژانس‌های خصوصی و یا تنها منحصر به 
نجات و جستجوی انسان هستند. اغلب گاردهای ساحلی با کشتی یا هواپیماهای دریایی کار اجرایی انجام می‌دهند و بعضی از آنها تحت نظر 
قوانین ایمنی دریایی هستند. در 3 دهه اخیر، عنصر انسانی مهم‌ترین عامل در برخورد با ایمنی دریانوردی شناخته شده است. آمار و ارقام 
رسمی در رابطه با تلفات و خسارات کشتیرانی، گزارشات بیمه‌ای و بررسی مقامات بندری از سال 1975 همگی مؤید این حقیقت هستند 
که خطای انسانی عامل بیش از 80 درصد از کل تصادفات دریایی بوده است؛ بنابراین، به‌رغم پیشرفت‌های چشمگیر فن‌آوری در تجهیزات 
و دریانوردی، موضوع ایمنی همچنان به عنصر انسانی نسبت داده می‌شود و در نتیجه، برای مسایل مرتبط با آن باید به دنبال راه‌حل‌های 

انسانی، از جمله ارتقای فرهنگ ایمنی در دریا بود.   
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   ویژگی های منطقه ویژه اقتصادی سهلان
موقعیت ممتاز جغرافیایی و مطمئن ترین نقطه ارتباطی  �

کشورهای  با  ایران  مصرفی  و  تولیدی  مهم  مراکز  میان 
اروپایی، آسیای میانه، ترکیه، آذربایجان، ارمنستان و عراق

استقراردرمسیرجاده ترانزیتی ایران-اروپاوآسیای میانه �
استقرار در مسیر ریلی ایران-اروپا �
نزدیکی به فرودگاه بین المللی تبریز �
برخوردار از شانتینگیارد ریلی در منطقه �
برخوردار از ظرفیت اسمی پذیرش 2 میلیون تن کالا و  �

افزایش آن تا 15 میلیون تن در طرح توسعه منطقه
داشتن پایانه اختصاصی صادراتی کانتینری �
همجــواری بـــا پـایــانـــه بــــار )تیـــــر پارک( و شهـــــرک  �

صنعتــــی سرمایه گذاری خارجیامکان واگذاری و اجاره 
زمین و انبار به متقاضیان سرمایه گذاری در منطقه بصورت 

کوتاه مدت و بلند مدت

  مزایایی  قانونی
نقلیه  � وسایل  یدکی،  قطعات  آلات،  ماشین  کالا،  ورود 

سرمایه ای و مواد اولیه مورد نیاز به منطقه  برای تولید یا 
پردازش بدون پرداخت حقوق گمــرکی و سود بازرگانی

صدور قبض انبار تفکیکی و گواهی مبداء جهت کالاهای  �
وارداتی و صادراتی

متروکه نشدن کالا و قابلیت تمدید مکرر مهلت توقف آن در  �
منطقه

امکان نگهداری کالا و ورود آن به قلمرو گمرکی �
معافیت حقوق ورودی برای ورود کالاهای ساخته شده در  �

منطقه به داخل کشور به میزان ارزش افزوده
آزادی مشارکت سرمایه گذاری خارجی تا سقف 100٪ �
تضمین سرمایه های خارجی و سود حاصل از آن �
اشتغال نیروی انسانی داخلی و خارجی با شرایط ساده و  �

متفاوت با سرزمین اصلی براساس مقررات اشتغال خاص 
مناطق

از  � امکان صدور محصولات تولیدی به خارج و استفاده 
جوایز صادراتی

متقاضیان  � به  انبار  و  زمین  اجاره  و  واگذاری  امکان 
سرمایه گذاری در منطقه بصورت کوتاه مدت و بلند مدت

خدمات

حمل و نقل

کانتینری
غلات

فرآورده های نفتی
متفرقه

اسنادی
قبض انبار تفکیکی و گواهی مبداء

مجوزهای بهره برداری از ماشین آلات و تجهیزات
مجوزهای استفاده از مواد اولیه

سایر
پولی، بانکی و بیمه ای

انبارداری
خدمات الکترونیکی

فرصت های سرمایه گذاری
ساخت و بهره برداری از ترمینال کانتینری

احداث صنایع تولیدی
احداث مراکز تولیدی و صادراتی مواد غذایی

انبارداری و نگهداری انواع کالاها به ویژه کالاهای ترانزیتی
فعالیت های مرتبط با حمل و نقل منطقه ای و بین المللی

احداث انبارهای مکانیزه
ساخت سیلوی غلات

خدمات جانبی مورد نیاز حمل و نقل
احداث پارک های توزیع کالا

ساخت مجتمع اداری و رفاهی

امکانات موجود منطقه
49.500 مترمربعانبار مسقف محصور 7 باب

2.340 مترانبار ویژه کالای خطرناک 9باب
27.000 مترهانگار 6 باب

590.000 مترمربعمحوطه بارانداز
1000 هکتاراراضی قابل واگذاری

2052 هکتارمساحت منطقه



هرچند در س��ند چش��م‌انداز 20 س��اله کشور به 
اين نکته اشاره ش��ده است که »جامعه ايراني در 
افق اين چش��م‌انداز برخوردار از سلامت و محيط 
زيس��ت مطلوب خواهد بود«، ليکن هنوز س��ند 
استراتژکيي در زمينه HSE در سطح ملي تدوين 
نشده است. با اين حال اين امر نمي‌تواند دليلي بر 
عدم فعاليت صنايع و سازمان‌ها در زمينه تدوين 
اهداف و اس��تراتژي‌هاي HSE باشد. بدون شک 
توج��ه به مقوله HSE باعث به حداقل رس��اندن 
اثرات نامطلوب صنعت بر محيط و افزايش اثرات 
نامطل��وب آن ب��ا تأمين ايمن��ي همه‌جانبه کليه 
کارکنان سازمان، تجهيزات و تأسيسات و حفاظت 
از محيط زيست به عنوان سرمايه بشري می‌شود. 
اين امر به افزايش کارايي و اثربخشي سازمان‌ها و 
در نتيجه تخصیص بهین��ه منابع مالی و افزايش 

کيفيت زندگي انسان‌ها مي‌انجامد. )شکل1( 
صنعت دریانوردی جزو صنایع پرمخاطره محسوب 
می‌شود که هم در عملیات دریایی و هم در عملیات 
خشکی ریسک فاکتور‌های زیادی دارد. در شکل2 

HSE شکل 1- مزایای استقرار سیستم مدیریت

ضرورت تدوين برنامه
 استراتژکي HSE در صنعت دريانوردي

سيستم مديريت HSE عبارت است از مجموعه ساختار سازماني، مسووليت‌ها، راهكارها، روش‌ها، فرايندها و 
 HSE منابع لازم براي اعمال مديريت بر موضوع‌هاي بهداشت شغلي، ايمني و محيط‌زيست. امروزه توجهات به
افزايش يافته و اين امر به دليل تغيير رويکرد کشورها و سازمان‌ها نسبت به مسایل محيط زيست، بهداشت 
حرفه‌اي و ايمني افراد اس�ت. درک اهميت HSE، کشورها را بر آن داشته تا در اين زمينه، چشم‌انداز توسعه 
 HSE بلندمدت، ميان‌مدت و کوتاه‌مدتی براي خود تدوين کرده و روش�ي نظام‌مند را در پيگيري برنامه‌هاي

دنبال کنند. 

سيد هادي ميرقادري - دانشجوي دکتراي مديريت توليد و عمليات - دانشگاه شهيد بهشتي
مسلم عليمحمدلو- دکتراي مديريت توليد و عمليات - دانشگاه تربيت مدرس

ش�بنم ش�اکر- مدير پروژه »تدوين برنامه راهبردي پنج‌س�اله نظام مديريت HSE س�ازمان بنادر و 
دريانوردي«-شرکت مهندسين مشاور رستارفرآيند

بنــدر و دریـا
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نتایج پروژه اداره کل بررس‌یها و مطالعات راهبردی سازمان بنادر و دریانوردی نشان م‌یدهد:



HSE شکل 1- مزایای استقرار سیستم مدیریت

برخی از این عوامل خطرزا نشان داده شده است. 
کش��ور ما به لحاظ جغرافيايي، از سواحل طولاني 
بهره‌مند است و قابليت اتصال به ساير نقاط جهان 
از طر��يق دريا را دارد و ب��ه لحاظ اقتصادي بودن 
حمل‌ونق��ل از طريق دريا، دارای مزيتي خدادادي 
در اين عرصه اس��ت. اين امر لزوم توجه به دريا در 
توس��عه کشور را به طور منطقی توجيه می‌کند و 
برنامه‌ريزي در راس��تاي توسعه دريامحور را مورد 

تأکيد قرار مي‌دهد.
از ط��رف دیگر صنعت دريان��وردي به لحاظ جنبه 
فراملي آن تحت فشارهاي بين‌المللي براي ارتقاي 
اس��تانداردهاي ايمني، بهداش��ت و محيط زيست 
مرتبط با فعاليت خود است و بنابراين ضروري است 

ارگان‌هاي فعال در اين صنعت اقدامات مقتضي در 
خصوص دستيابي به اين استانداردها را سازمان‌دهي 
کنن��د. همچني��ن به منظ��ور عمل ب��ه تعهدات 
بين‌المللي کشور در حوزه ‌HSE، سازمان‌ها بایستی 
برنام��ه جامعي جهت ارتقاي HSE تدارک دیده و  
توجه ويژه و استراتژيک به مبحث HSE و پيگيري 
آن در قالب اس��تراتژي س��ازماني داشته  باشند و 
زيرساخت‌هاي استراتژيک لازم براي بهبود وضعيت 

HSE سازمان را فراهم کنند.
بررس�ی ارکان جهت‌ساز و اس�تراتژی‌ها در 

سازمان‌های برتر 
در ای��ن بخش به بررس��ی چش��م‌انداز، ارزش‌ها، 
ماموریت، اهداف و اس��تراتژی‌ها در سازمان‌های 

داخلی و بین‌المللی دریایی و غیردریایی پرداخته 
شده است. 

HSE 1- تحليل چشم‌اندازهاي
چش��م‌انداز نش��ان‌دهنده آينده مطلوبي است كه 
س��ازمان قصد دارد به آن دس��ت يابد. به منظور 
تحليل چش��م‌انداز س��ازمان‌هاي مورد بررسي در 
زمين��ه ‌HSE، با كمك�� روش تحلي��ل محتوا، 
مهم‌ترين موارد مطرح در س��ند چش��م‌انداز اين 
سازمان‌ها استخراج شد و در 3 دسته كلي ايمني، 
بهداش��ت حرفه‌اي و محيط زيست تقسيم‌بندي 
گردی��د. از آنج��ا كه برخي اعتق��اد دارند مباحث 
مرب��وط به كيفي��ت و برخي مباح��ث مربوط به 
امني��ت، همرا ب��ا HSE اس��ت و از آن به عنوان 

شکل 2- ریسک فاکتور‌های عملیات دریایی و بندری

ايمني

بهداشت

محيط زيست

ساير

HSE شکل3: مفاهيم مطرح در چشم‌اندازهای
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محيط زيست ايمنيبهداشتسازمان‌های مورد بررسی 
    سازمان بنادر كانادا

    سازمان بنادر نيوزلند

    اداره امور دريايي دانمارك

    اداره کل دريايي سوئد

    گارد ساحلي آمريكا

    گارد ساحلي كره جنوبي

    بندر كلانگ مالزي

    بندر سنگاپور

    شركت فلور

    كميسيون ايمني و بهداشت انگلستان

    رويال داچ شل

    شركت ملي صنايع پتروشيمي‌ ايران

    شركت ملي پالايش و پخش

HSE جدول1: حوزه مورد توجه در مأموريت‌هاي                       

عنوان ماموريترديف
1HSE تدوين برنامه‌ها و سياست‌هاي
2HSE تدوين،‌پياده‌سازي و نظارت بر استانداردهاي
3 HSE توسعه، نگهداري و اجراي نظام قانونمند و اثربخش
ترويج فرهنگ ايمني، بهداشت و محيط زيست4
آموزش اطلاع‌رساني و ايجاد آگاهي5
ارزيابي و پايش شاخص‌ها و سيستم‌هاي ايمني، بهداشت و محيط زيست6
مديريت ريسك7
تامين و ارتقاي ايمني8
حفاظت از محيط زيست9
به حداقل رساندن ميزان مرگ و مير و جراحات انساني10
مديريت عمليات تجسس و نجات دريايي11
12HSE تقويت قابليت‌هاي رقابتي سازمان از طريق پرداختن به
توسعه و پياده‌سازي سيستم‌هاي مهندسي و فن‌آوري اطلاعات و زيرساخت‌ها 13

HSE جدول 2: مهم‌ترين موارد مطرح در مأموريت

‌HSEQ ��يا HSSE ��ياد ميك‌نند، ل��ذا برخي 
چشم‌اندازها، اش��اراتي به اين مباحث داشتند كه 
در طبقه‌بندي HSE قرار داده نمي‌شد. شكل 3، 
نحوه طبقه‌بندي مفاهيم مطرح در چشم‌اندازها را 

نشان مي‌دهد. 
HSE 2- تحليل ارزش‌هاي

يكي از اركان استراتژكي كه سازمان‌ها آن‌را تدوين 
نموده و جنبه نرم دارد، ارزش‌هاي HSE اس��ت. 
اين ارزش‌ه��ا بيانك‌ننده حوزه‌ه��اي اصلي مورد 
توجه و مفاهيم ارزش��ي مهم براي سازمان است 
که الگوهای رفتاری آن سازمان را شکل می‌دهد. 

HSE 3- تحليل مأموريت‌هاي
بررس��ي مأموريت تدوين‌ش��ده ب��راي ‌HSE در 
س��ازمان‌ها نش��ان می‌دهد كه اتف��اق نظر كامل 
وج��ود دارد كه پرداختن به مبحث ايمني يكي از 
مأموريت‌هاي اصلي HSE است. توجه به محيط 

زيس��ت و بهداش��ت حرفه‌اي، اولو��يت بعدي در 
مأموريت HSE بوده اس��ت. جدول 1 و شكل 4 
ميزان پوشش هر كي از مباحث ايمني، بهداشت 
و محيط‌زيس��ت در مأموريت ش��ركت‌ها را نشان 
مي‌دهند. جدول 2 نيز مهم‌ترين موارد مطرح در 

مأموريت سازماني ‌HSE را نشان مي‌دهد.

HSE 4- تحليل اهداف
همان‌طور كه اش��اره شد، بيش��تر سازمان‌هاي 
 HSE مورد بررس��ي، اق��دام به تدو��ين اهداف
ک��رده بودن��د و توجه به اهداف، بيش از س��اير 
اركان جهت‌ساز HSE بوده است. فراواني اشاره 
به اهداف در هر كي از گروه‌هاي سازماني مورد 

بررسي در جدول 3 ارایه شده است.
همانگون��ه ک��ه ملاحظ��ه می‌ش��ود، توج��ه به 
فرهنگ‌سازی، پیش��گیری و مقابله با آلودگی و 
مدیریت بحران از مهم‌ترین اهداف سازمان‌های 
داخلی بوده است. در سازمان‌های دریایی تاکید 
بیش��تر بر پیشگیری و مقابله با آلودگی، کاهش 
مرگ و میر، رعایت الزامات قانونی و استاندارد‌ها 
و توسعه توانمندس��ازی کارکنان است. این در 
حالی اس��ت ک��ه در س��ازمان‌های غیردریایی 
عم��ده اهداف ح��ول محور کاهش ح��وادث و 
جراح��ات، توجه به صدمات ش��غلي و ش��يوع 
بيم��اري و توجه به م��ردم و ارزش‌هاي جامعه 
بوده اس��ت. در بررسي اهداف، مشخص شد كه 
87 درصد سازمان‌هاي مورد بررسي تنها اهداف 
كيفي تدوين کرده و به اهداف كمي در اس��ناد 

استراتژكي خود نپرداخته بودند. 
نتيجه‌گيري و پيشنهادات��

س��ازمان‌ها ب��راي حر��كت نظام‌مند به س��مت 
اهداف س��ازماني خود، اقدام به تهيه برنامه‌هاي 
استراتژكي مي‌کنند که از جمله اين حركت‌ها، 

  شکل 4: ميزان پوشش هر يک از 
HSE در مأموريت‌ها مباحث

بنــدر و دریـا
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 ،‌HSE به منظور عمل به تعهدات بين‌المللي کش�ور در حوزه
سازمان‌ها بایستی برنامه جامعي جهت ارتقاي HSE تدارک 
دیده و  توجه ويژه و استراتژيک به مبحث HSE و پيگيري آن 
در قالب استراتژي سازماني داشته  باشند و زيرساخت‌هاي 

استراتژيک لازم براي بهبود وضعيت HSE سازمان 
را فراهم کنند

تلاش در جهت ارتقاي وضعيت HSE اس��ت. 
داشتن برنامه استراتژكي HSE به سازمان‌ها 
كمك ميك‌ند تا اولويت‌هاي خود را مش��خص 
و فعاليت‌ه��اي جهت‌دار و هوش��مندانه‌اي در 

راستاي ارتقاي HSE انجام دهند.
بسياري از كش��ورها اين برنامه استراتژكي را 
در سطح ملي تدوين کرده‌اند. ليكن در كشور 
ما چنين سند استراتژيكي هنوز تدوين نشده 
و لذا توصيه مي‌ش��ود ب��راي حركت نظام‌مند 
 HSE صنعت دريانوردي، برنامه اس��تراتژكي
صنعت دريانوردي با همكاري كليه ذي‌نفعان 
و فع��الان اين صنعت در س��طح كلان تدوين 
شود و س��پس ارگان‌هاي مربوطه، در راستاي 
ا��ين جهت‌گي��ري كلان، برنامه اس��تراتژكي 
HSE خ��ود را تدو��ين و در تعامل با يكديگر 
اج��را کنند كه ا��ين امر به ارتق��اي نظام‌مند 
صنع��ت دريان��وردي در ح��وزه HSE منجر 

خواهد شد.
با بررس��ي اس��تراتژي‌هاي س��اير كش��ورها، 
مشخص شد كه توجه به همه اركان جهت‌ساز 
استراتژي HSE ضروري بوده و تدوين دقيق 
اين اركان به س��ازمان‌ها در اجراي پروژه‌هاي 
‌HSE ياري مي‌رس��اند. ب��راي كنترل عوامل 
خطرزای عملياتي و انجام تعهدات در س��طح 
ملي و بين‌المللي بايس��تي كي سيستم جامع 
مدير��يت HSE در كلي��ه ارگان‌ه��اي فعال 

دريايي و بندري پياده‌سازي شود.
براي دستيابي به مفاهيم پايدار و ارزش‌افزا در 

HSE ضروري است:
1. برنامه استراتژكي HSE صنعت دريانوردي 
با همكاري كليه ذي‌نفعان و فعالان اين صنعت 

در سطح كلان تدوين شود.
2. ض��روري اس��ت ب��ه منظ��ور هماهنگ��ي 
فعاليت‌هاي HSE دريايي كميته‌اي متشكل 
از نماين��دگان ارگان‌ه��اي مختل��ف دريايي و 
بندري ب��ا نظارت دس��تگاه اجرا��يي دريايي 

تشكيل شود.
3. شايس��ته اس��ت جهت حر��كت صنعت در 
راس��تاي ارتق��ای HSE هر ك��ي از ارگان‌ها 
برنامه اس��تراتژكي HSE خود را هم‌راستا با 

استراتژي‌هاي كلان صنعت تدوين کنند.
4. ضروري است به منظور اشتراك تجربيات 
و هم‌افزا��يي در دانش HSE در حوزه دريا و 
بندر، بستر سخت‌افزاري و نرم‌افزاري مناسب 
جهت انتقال تجارب كليه ارگان‌ها ايجاد شود 
)ايجاد س��ايت اختصاص��ي HSE در صنعت 

دريانوردي(.

جدول 3: فراواني اشاره به اهداف

اهداف
دريايي
خارجي

غيردريايي
خارجي

داخلي

HSE 21پيشروبودن و شناخته شدن در
224مديريت نظام‌مند و هوشمند ريسك
HSE 22توسعه نظام پايش و بازرسي

53توسعه و توانمندسازي كاركنان
215فرهنگ‌سازي

2حفاظت از جان اشخاص
1019پيشگيري و مقابله با آلودگي محيط‌زيست

8كاهش مرگ  و مير
31ارتقای ايمني

331كاهش حوادث و جراحات
523رعايت الزامات قانوني و استانداردها
214كارایي بر استفاده از منابع و انرژي

HSE 1يكپارچگي فعاليت‌هاي
22توجه به زيرساخت‌ها

HSE 111مشاركت كاركنان و جامعه در حوزه
21توسعه پايدار

1كنترل عوامل زيان‌آور محيط كار
25مديريت مقابله با شرايط اضطراري و مديريت بحران

33توجه به صدمات شغلي و شيوع بيماري
3توجه به مردم و ارزش‌هاي جامعه

س�ازمان‌ها ب�راي حرك�ت نظام‌من�د به س�مت اهداف 
س�ازماني خود، اق�دام به تهيه برنامه‌هاي اس�تراتژكي 
مي‌کنند که از جمله اين حركت‌ها، تلاش در جهت ارتقاي 
وضعيت HSE است. داشتن برنامه استراتژكي HSE به 
س�ازمان‌ها كمك ميك‌ند تا اولويت‌هاي خود را مشخص 

و فعاليت‌ه�اي جه�ت‌دار و هوش�مندانه‌اي در 
راستاي ارتقاي HSE انجام دهند
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محصولات پتروش�يمي که در سه فاز جامد، 
ماي�ع و گاز و بیش�تر محصولات ش�يميايی 
و پليم�ري به صورت جامد و مايع هس�تند 
عمدتا توس�ط حمل و نق�ل دریایی جابه‌جا 
می‌ش�وند و جابه‌جایی این فرآورده‌ها با چه 
خطرات و مش�کلات متعددی مواجه است. 
مطل�ب پی�ش‌رو کلیات�ی از این خط�رات و 
آش�نایی ب�ا مدیری�ت امنیت تأسیس�ات و 
کش�تی‌های حمل اين مواد و الزامات ايمني 
كار بر روي كشتي‌هاي حمل مواد شيميايي 

را ارایه میک‌ند.   
تغ��ییرات اخیر در بازارهای انرژی جهان و منطقه 
خاورمیانه، گاز مایع )LPG( را در نقطه پراهمیتی 
از بازار انرژی و حمل‌ونقل دریایی قرار داده است. 
س��فارش‌های روزافزون ساخت کشتی‌های حمل 
LPG، ایجاد زیرس��اخت‌های بن��دری و حرکت 
پرش��تابی که برای بهره‌برداری از این منبع انرژی 
در کش��ورهای منطقه ش��روع ش��ده، گواهی بر 
این امر اس��ت. مخاطرات بسیاری مانند خطرات 
انفجار، نشتی در هنگام حمل یا تخلیه و بارگیری 
در حمل‌ونق��ل این ماده به صورت بالک توس��ط 
کشتی‌های حمل گاز مایع برای کشتی‌ها، بنادر و 
جوامع انسانی وجود دارد که لزوم توجه به مدیریت 
ریسک را در حمل‌ونقل این ماده نمایان می‌کند. 
انواع كشتی‌هاي حامل محصولات پتروشیمی

کشتی‌های حمل گاز مایع��
هرچند این مواد در حالت معمولی به صورت گاز 
هستند، اما در صورتی که میزان حرارت آن پایین 
آورده شود، گاز به مایع تبدیل  می‌شود و در نتیجه 
حجم بسی��ار کمتری پیدا می‌کند. شاید یکی از 
دلایل حمل نکردن گاز از طریق دریا همین علت 
باش��د، زیرا حمل آن هزینه‌ه��ای زیادی را در پی 
دارد. اما با پیش��رفتی که در صنعت کشتی‌سازی 
به‌وجود آمد، کارخانه‌های بزرگ در این زمینه به 
موفقیت‌های زیادی رسیدند. این کشتی‌ها امروزه 
با نصب دس��تگاه‌های تبدیل گاز به مایع توس��ط 

ایمنی کشت‌یهای حامل 
LPG مواد شیمیایی و

نسرین اتابک- کارشناس مقابله با آلودگی – اداره کل بنادر و دریانوردی بوشهر 
حمید گلشاه- رییس اداره HSE شرکت پایانه‌ها و مخازن پتروشیمی

احسان اسفندیاری - دکترای زیست‌شناسی دریا - دانشگاه علوم و فنون خرمشهر
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دستگاه‌های سردکن مطمئن و همچنین دوجداره 
کردن مخازن، ایمنی بیشتری را به‌وجود آورده‌اند 
و برای اس��تحکام بیشتر، جداره داخلی مخازن را 
از فلز ضدزن��گ و جداره بیرونی را از فلز معمولی 
ساخته‌اند. بین دو جداره، سیستم سردکننده نصب 

می‌شود تا از تبدیل مایع به گاز جلوگیری شود.

خطرات و مشكلات حمل‌ونقل گاز مایع��
تهديد عمده مربوط به اين گازها قابليت اش��تعال 
آنها اس��ت. اين مواد در حالت مايع قابل اش��تعال 
نيستند و به دليل ويژگي‌هاي شيمیايي و فيزيكي، 
اين بخارها بيش��تر كي خطر عم��ده براي جان و 
مال انس��ان‌ها به ش��مار می‌روند ت��ا موجودات و 
ارگانيزم‌هاي موجود در محيط زيست دريايي. اگر 
گاز مايع به صورت تصادفي از كي تانك به كانالي 
در روي زمين يا به داخل آب رها شود، فوراً تبخير 
صورت مي‌گيرد. ابر بخارLPG  هميشه سنگين‌تر 
از هواست و پراكنده نمي‌شود و اگر اين ابر مسير 
زيادي همراه باد حركت كند، خطرنا‌كتر از زماني 
مي‌ش��ود كه به صورت خنثي ش��ناور باقي مانده 
باش��د و در چنين وضعيتي مواجهه با كي منبع 
مش��تعلك‌ننده و آتش‌افروز از جانب وسايل نقليه 
گ��ذري )چه دريايي و چه زميني( ي‌ا كي كارخانه 
ساكن بسيار محتمل است و امكان دارد كي حريق 

مهيب بسيار بالا رخ دهد.
آزمايش‌ها در صنعت نش��ان مي‌ده��د كه وقتي 
مقادير مش��خص و قابل‌توجهي از LPG س��رريز 
شود، منجر به بروز پديده‌اي به نام تغيیر فاز سريع 
)RPT‌ (Rapid Phase Transition مي‌شود 
كه كي تغيير حالت س��ريع از مايع به بخار همراه 
با آزادس��ازي انرژي انفجاري به همراه دارد. خطر 
RPT  هنگام بررسي سيستم فايرفايتينگ براي 
حريق‌هاي ناشي از LPG بايد در نظر گرفته شود. 
جت آبي كه به سوي حوضچه آتشLPG  هدايت 
مي‌ش��ود اولاً مي‌تواند تبخير را تقويت كند و ثانياً 
ممكن است منجر به بروز RPT  شود. درحالي كه 
انفجار و احتراق كي خطر بالقوه براي اين دو گاز 
است، استنشاق اين گازها براي مدت كوتاه خطر 
كمي دارد، اما در مدت زمان طولاني اين گازها با 
رقيق كردن ميزان اكسيژن به پايين‌تر از حد لازم 

براي زنده ماندن، منجر به خفگي مي‌شوند.

کشتی‌های حمل مواد شیمیایی ��
قبل از طراحی و س��اخت این‌گونه کشتی‌ها کلیه 
مواد شی��میایی و فرآورده‌های روغنی و انواع مواد 
اسیدی در بشکه‌های فلزی به وسیله کشتی‌های 
باری معمول��ی از مبدأ به مقصد حمل می‌ش��د. 
جابه‌جایی این نوع مواد خالی از مشک��لات نبوده 
و هزینه‌ه��ای زیادی را در پی داش��ت. طراحی و 
س��اختمان کش��تی‌های حمل گاز مایع به دلیل 
ش��باهت از نظر خاص��یت محموله آنه��ا با مواد 
شیمیایی و فرآورده‌هایش��ان، سبب شد طراحان 

ب��ا تغییری جزی��ی از قبیل حذف دس��تگاه‌های 
سردکننده که بنا به طبیعت خاص این مواد، کمتر 
از حال��ت مایع به گاز تبدیل می‌ش��وند، با هزینه 
کمتری موفق به ساخت این نوع کشتی‌ها شدند و 
شکل مخازن از حالت بیضی در کشتی‌های حمل 
گاز به حال��ت مکعبی تبدیل و تع��داد مخازن با 
توجه به متنوع بودن انواع مختلف مواد شیمیایی 
و فرآورده‌ها زیادتر شده و به منظور سهولت در امر 
تخلیه و بارگیری دو دستگاه پمپ مجزا در بالای 
هر مخزن نص��ب کرده‌اند. بدنه این مخزن از نظر 
رعایت اصول ایمنی مانند کش��تی‌های حمل گاز 
مایع از دو جدار تشیکل شده که جدار اولی با فلز 
کاملًا ضدزنگ و مقاوم در مقابل اسیدها با پوششی 
از ورقه‌های شیشه‌ای و جدار دومی از فلز معمولی 
س��اخته شده و شکل ظاهری آن مانند تانکرهای 

نفتکش است.

خطرات و مشكلات حمل مواد شيميايي ��
وقتي محصولات حمل‌ش��ونده متنوع هس��تند، 
خطرات حاص��ل از انتقال آنها ني��ز تنوع خواهد 
داش��ت. ارزيابي اين خط��رات از اهميتي حياتي 
برخوردار اس��ت، زيرا اين الزامات هم در طراحي 
و هم در س��اخت تانكرها و ه��م بر نحوه عملكرد 
آنها تاثيرگذار است. مي‌توان كي تفاوت كلي ميان 
خطر اين مواد بر روي محيط و خطرات دروني آنها 
قایل شد. اين خطرات با توجه به گستره تهديدات 
حاصل از آنها كه توس��ط گروهي از متخصصان، 
بر پايه خطر آلودگي دريا جمع‌بندي ش��ده‌اند، به 

شرح زير است:
1. نقطه جوش پايين: برخي مواد ش��يميايي در 
دماي نس��بتاً پايين بخار مي‌ش��وند ک��ه اين امر 

می‌تواند منجر به آلودگي محيط شود.
2. برخ��ي مواد ش��يميايي ب��ا هوا، آب يا س��اير 

محصولات واكنش نش��ان می‌دهند، بنابراين بايد 
براي حفاظت از آنها ارزيابي‌هاي لازم انجام شود، 
جدا از اينكه ك��ي واكنش مي‌تواند منجر به كي 
حادثه خطرناك ش��ود؛ به طور مثال، آزاد كردن 
كي گاز سمي. بسياري از مواد شيميايي مي‌توانند 
با آلوده ش��دن توسط س��اير مواد فاس��د شوند. 
متانول، الكل و روغن‌ه��اي روانك‌ننده مي‌توانند 

حتي با مقدار بسيار كمی ‌آب، آلوده شوند.
3. برخي مواد مثل مواد پتروش��يمي براي تبديل 
و تغيي��ر نياز به س��اير م��واد ش��يميايي ندارند، 
زيرا تغييرات ش��يميايي به ص��ورت واكنش‌هاي 
خودبه‌خود در آنه��ا رخ مي‌دهد. آنها بدون اينكه 
در مجاورت موادي ق��رار گيرند، مي‌توانند پليمر 
ش��وند .اين مواد ممكن اس��ت به وس��يله عوامل 
فعالك‌ننده‌اي مانند حرارت، نور، رطوبت، اسيد يا 
ساير تركيبات تغيير يابند .استايرن، متاكريلات و 
وينيل مثال‌هايي از اين مواد هستند. اسيد پروپیلن 

و اسيد بوتلين نيز آمادگي پليمرشدن را دارند.
4. بس��ياري از مواد شيميايي به نحو قابل‌توجهي 
سمي هستند و اين سمي بودن ممكن است در اين 
مواد به شكل بخار، مايع يا در هر دو مورد مشاهده 
شود. گاهي بر اثر افزايش و تماس بخارهاي برخي 

مواد با مواد ديگر، سمي بودن آنها افزايش ميي‌ابد.
5. برخي مواد بايد در دماهاي بالا انتقال يابند، زيرا 
با انجماد، غلظت اين مواد بالا مي‌رود، به نحوي كه 
نخواهند توانست به آساني حركت كنند. مثال‌هايي 
از اين مواد شامل برخي مواد پتروشيمي، ملاس‌ها، 
موم‌ها و روغن‌هاي گياهي و حيواني هس��تند. در 
حالي كه بس��ياري از مواردي كه به آنها اشاره شد، 
مشكلاتي را براي كشتي ايجاد میك‌نند، شمار قابل 
توجهي از مواد شيميايي براي موجودات دريايي و 
محيط زيست دريايي خطرناك هستند. گرچه نفت 
خام تاكنون به عن��وان آلودهك‌ننده‌ترين ماده براي 

تصویری از کی کشتی حمل مواد شیمیایی در حال بارگیری در بندر پتروشیمی پارس
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دريا شناخته شده است، بسياري از مواد شيميايي 
بيش از آن سمي هس��تند و تهديدات بيشتري را 
براي حيات در بر دارند و برخي از اين مواد شيميايي 
می‌توانند وارد زنجيره غذايي شده، زندگي موجودات 

دريايي و حتي انسان‌ها را مورد تهديد قرار دهند. 

مديريت ريسك حمل گاز مايع ��
مدیری��ت ریس��ک نق��ش موث��ری در کاه��ش 
مخاطرات حمل‌ونق��ل دریایی دارد که فلوچارت 

آن آمده ‌است:
مخاط��رات محيطي و امنيتي مربوط به تأسيس��ات و 
كشتي‌هاي حاملLPG  مي‌تواند به صورت مؤثري از 
طريق تكني‌كهايي مديريت شود كه اهم آنها عبارتند از: 
 پيام‌هاي اطلاع‌رس��اني ريسك��، تعريف كردن  
ويژگي‌ها و مخاطرات گاز مايع، ايمني و موضوعات 

محيطي و حد نصاب ايمني صنعت.
 كاهش ريسك�� براي ساخت‌وس��از كشتي‌ها و 

مخازن،  فاكتورهاي انساني و آموزش.
 كاهش ريسك براي تعيين محل و طراحي ترمينال‌ها 
و اسكله‌ها، كنترل عبور و مرور، پهلوگيري ايمن، مرور 

آماده‌سازي‌هاي عملياتي و شيوه‌هاي عملكرد. 
 طرح‌هاي پاسخ و ايمني بندر در مورد كشتي‌ها 

و مخازن پرخطر.

كاهش ريسك براي كشتي‌ها ��
ساختار كش��تي‌هاي LPG بر اساس مقررات 
بين‌الملل��ي به‌گون��ه‌اي طراح��ي ش��ده ��كه 
تان‌كه��اي آنها ب��دون تحمل خس��ارت قادر 
خواهن��د بود در مقابل تصادم‌هاي ش��ديد هم 

ايستادگي كنند. 
قوانين ويژه‌اي در رابطه با س��اختار، تجهيزات 
و عملكرد كش��تي‌هاي حملك‌ننده گاز وجود 
 )Gas Codes( گاز  كده��اي  در  ��كه  دارد 
 )IMO( دريان��وردي  بين‌الملل��ي  س��ازمان 
جمع‌آوري ش��ده‌اند. اين كدهاي گاز، علاوه بر 
قوانين و دوره‌هاي بازديد عملياتي براي فراهم 
آوردن كي مبناي استوار در ايمني حمل‌ونقل 
دريايي گاز، مورد اس��تفاده بخش‌هاي مختلف 
صنعت حمل‌ونقل دريايي قرار می‌گيرند. س��ه 
كد گاز وجود دارد كه همراه با صنعت درحال 

تكامل هستند:
موج��ود «« كش��تي‌هاي  ب��راي  ��كه  ��كدي 

حملك‌ننده گاز مايع ) به صورت بالك( است.
كد مربوط به ساختمان و تجهيزات كشتي‌هاي ««

حملك‌ننده گاز مايع ‌) به صورت بالك(‌.
كد بين‌المللي ساختمان و تجهيزات كشتي‌هاي ««

حملك‌ننده گاز مايع ‌) به صورت بالك(‌.

كاه�ش ريس�ك ب�راي ترمينال‌ه�ا و ��
اسكله‌ها 

 هيچ قان��ون بين‌المللي ب��راي اداره ترمينال‌ها 
وجود ن��دارد و در برخي كش��ورها قوانين ملي 
م��ورد اس��تفاده قرار مي‌گي��رد؛ مانن��د قوانين 
NFPA در آمريكا، سلامت و ايمني اجرايي در 
 CEN بريتانيا، دايره ايمني ژاپن، استاندارد‌هاي
و دستورالعمل‌هاي استاندارد در اروپا. اگر هيچ 
ضابطه و قانون ملي هم وجود نداش��ته باش��د،‌ 
ترمينال‌ها بر اس��اس توصيه‌ها و پيش��نهادهاي 
 SIGTTO ، پذيرفته‌ش��ده بين‌المللي نظي��ر
IAPH ، PIANC ، BSI  و IMO  طراحي، 

ساخته و اداره خواهند شد. 
نكات كليدي براي به حداقل رس��اندن ريسك در 
تعيين محل و طراحي ترمينال‌هاي س��احلي گاز 

مايع شامل موارد زير هستند: 
انتخاب محل مناسب««
شيوه كنترل عبور و مرور در بندر و در مجاورت ««

اسكله
محدوديت‌های عملياتي از نظر آب و هوايي ««
آموزش كاركنان ترمينال««

ف
اثر بر محیط زیست دریاییحالت شیمیایینام محصولردی

اثرات محيط زیستی مضر و ناسازگارى انتظار نم‌ىرودگاز مايع‌شده تحت فشار و غیرقابل حل در آببوتادین1

مايع فرار و قابل‌حل در آبمتانول2
ماندگاری پایینی در محیط دارد و فاقد تجمع زیستی است، ولی در 
مواجهه با آبزیان به صورت مستقیم یا حل‌شده در آب سمی است

قبل از پلیمر شدن برای آبزیان سمی استمايع غیرقابل حل در آباستایرن3

ممكن است سميت خفيفي براي آبزيان داشته باشدمايع غیرقابل حل در آبارتوزایلن4

ممكن است سميت خفيفي براي آبزيان داشته باشدمایع غیرقابل حل در آبپارازایلن5

ممكن است سميت خفيفي براي آبزيان داشته باشدمايع غیرقابل حل در آبمتازایلن6

مايع جاذب رطوبت و شربت‌ىشكل و قابل‌حل در آبمونو اتیلن گلایکول7
نيمه‌عمرى معادل 1 تا 10 روز در آب دارد، تبخير قابل‌توجهى ندارد 

و دارای سمیت متوسط است

اثر سمی بسیار کمی بر موجودات آبزی داردمايع شربتی‌مانند و جاذب رطوبت و ويسكوزهدی اتیلن گلایکول8

خطر از بين رفتن حيات آبزيان را به همراه داردمايع گازي شكللایت اند9

خطر از بين رفتن حيات آبزيان را به همراه داردمايع غیرقابل حل در آبهوی اند10

می‌تواند براي محيط زنده سمي و خطرناك باشدمایع غیرقابل حل در آبرافینت11

براي آبزيان و محيط زندگى آنها بسيار سمى استمايع غیرقابل حل در آببنزن12

براى آبزيان و محيط زيست آنها بسيار سمى استگاز مايع‌شده ب‌ىرنگ تحت فشارآمونیاک13

تأثير محيط زيستی انتظار نم‌ىرودگازپروپان14

به طور عملي سمي نیستگازبوتان15

به طور عملي سمي نیستگازاتیلن16

فهرست محصولات مایع و گازی که توسط بندر پتروشیمی پارس بارگیری می‌شوند
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الزامات ايمني کشتی‌های حملک‌ننده ��
مواد شیمیایی 

رعايت اصول ايمني يكي از اساس��ي‌ترين الزامات 
مرتب��ط ب��ا عملي��ات بن��دري و دريايي اس��ت. 
س��ازوكارهاي مرتبط با ايمن��ي در كي بندر بايد 
به‌گونه‌اي طراحي و تعبيه ش��ده باش��د كه روح و 
فرهنگ ايمني را در تمامی عمليات بندري نهادينه 
کند. ايمني به‌عنوان يكي از شاخص‌هاي بهره‌وري 
در سيس��تم‌ها، فرايندها و كلي��ه عمليات اجرايي 
بندر وجود دارد. مالک کش��تی بای��د دریانوردان 
آموزش‌دیده در مورد تانکرهای حمل‌کننده مواد 
شی��میایی را اس��تخدام کند و آموزش‌ها باید در 
مورد مقررات حمل ایمن و تماس با مواد شیمیایی 
باش��د. برای هر عملیات کاپیتان باید یک افس��ر 
دارای صلاحیت که آشنا و مطلع از ایمنی عملیات 
در رابطه با تانکرهای حمل مواد شیمیایی است را 
به کار گیرد. کاپیتان باید مطمئن باش��د که افسر 
انتخاب‌ش��ده تجربه کافی در این زمینه را داشته 

باشد.
نکات�ی که لازم اس�ت رعایت ش�ود، در زیر 

عنوان شده است:
•	 اطمینان از اینکه هرگونه کالا و محموله موجود 

در کشتی در مدارک مربوط به حمل بار فهرست 
شده باشد. 

•	 در صورتی‌ک��ه یک محموله ترکیب��ی برروی 
کش��تی حمل می‌ش��ود، آنالیز و تجزیه و تحلیل 

لازم برای مشخص شدن ترکیبات خطرناک فراهم 
ش��ود. این اطلاعات باید در کش��تی در دسترس 

باشد. 
•	 اطمین��ان از اینکه اطلاعات کام��ل از خواص 

فیزیکی و شیمیایی محموله فراهم شود و به‌ همراه 
مدارک حمل بار در کشتی موجود باشد.

•	 اطمینان از اینکه دریانوردان از اقدامات احتیاطی 
و مس��ایل ایمنی باخبر باشند و عملیات اضطراری 
در مواقع رخ دادن نشت و یا قرار گرفتن خدمه در 

معرض آلاینده‌های شیمیایی در نظر گرفته شود.
•	 اطمینان از اینکه محموله احتیاج به نگهدارنده 

برای جلوگیری از لغزش دارد.

•	 در نظر گرفتن آموزش‌های اضطراری با استفاده 
از تجهیزات ایمنی و نجات در فواصل زمانی منظم.

•	 برنامه‌های موثر آموزشی و تعلیمی کمک‌های 
اولیه ب��رای مواقعی که حادث��ه‌ای رخ می‌دهد، 

فراهم شود. 
ب��رای هر عمل��یات، کاپیت��ان باید یک افس��ر 
صلاحیت‌دار را که آشنا با مسایل ایمنی تانکر‌ها 
اس��ت، انتخ��اب کن��د. کاپیتان بای��د اطمینان 
حاص��ل کند ک��ه افس��ر انتخاب‌ش��ده آموزش 

مناسب و کافی دیده باشد. 
گازه��اي مايع و مواد ش��يميايي اغلب براي 
جان و مال انس��ان و محيط و ارگانيزم‌هاي 
دريايي كي تهديد محس��وب مي‌ش��وند. با 
اينك��ه صنايع گاز مايع و مواد ش��يميايي از 
حدنصاب ايمني بس��يار بالایی برخوردارند، 
‌ام��ا به س��ختي مي‌ت��وان پیش‌بینی دقيقي 
��كرد ��كه در صورت نش��ت مقاد��ير زياد و 
كنترل‌نشده‌اي ازLPG  و مواد شيميايي به 

آب چه اتفاقي رخ خواهد داد.
ب��رای کاه��ش مخاطرات حمل گاز مای��ع و مواد 
شيميايي از طریق دریا باید راهکارهای زیر مدنظر 

قرار گیرد:  
•	 تدوین قانون دقیق و به‌روز داخلی در خصوص 

مدیری��ت ترمینال‌ه��ای حمل گاز مای��ع و مواد 
شيميايي.

•	 مطابقت استاندارد صنایع گاز کشور )IGS( با 
قانون‌ها و استانداردهای مدیریت ترمینال‌های گاز 

مایع و مواد شيميايي.
•	 كي وسيله كمكي، برنامه‌ريزي مؤثر اقتضايي 

اس��ت كه ه��دف از آن حفظ حال��ت آمادگي، 
به‌موق��ع و مناس��ب روش‌ه��ا براي برخ��ورد با 
ش��رايط اضطراري اس��ت. برنامه‌ريزي اقتضايي 
مطلوب، برنامه‌هاي مديريت ريسك و طرح‌هاي 
امنيت��ي بندر بايد منافع، تخص��ص و تجربيات 
صنعت را در پروژه‌هايLPG  و مواد شيميايي 

با هم تركيب كند. 
فلوچارت مدیریت ریسک در حمل‌ونقل دریایی

59 شماره  192/مرداد ماه 1391
بنــدر و دریـا



برنامه از رده خارج کردن نفتکش‌های ‌کیجداره پس از شکسته شدن بدنه کشتی نفتکش ارکیا و ایجاد آلودگی شدید در 
سواحل فرانسه در دسامبر ۱۹۹۹ مطرح شده و در پی غرق شدن کشتی پرستیژ در سواحل اسپانیا شدت گرفت. حوادث فوق 
منجر به تصویب مقررات جدید و اصلاح کنوانس�یون مارپل و خارج از رده کردن کش�تی‌های تك جداره شد. اجرايي شدن 
قانون دو جداره شدن شناورها با هدف کاهش خطرات زیست ‌محیطی ناشي از آنها، تغييرات زيادي در بازار عرضه و تقاضاي 
شناورها به وجود آورده است. با توجه به پيامدهاي تصويب و اجراي اين قانون در ايران،‌ هدف اين تحقيق، بررسي قانون منع 

تردد شناورهای دوجداره براساس کنوانسیون مارپل می‌باشد.

بررسی قانون منع تردد شناورهای 
دوجداره براساس کنوانسیون مارپل

زندهی‌اد  امیر سعید نورامین -  دانشکده اقتصاد مدیریت دریا، دانشگاه علوم و فنون دریایی خرمشهر
مصطفی زارع دوست-  اداره کل بندر و دریانوردی بندر امام خمینی)ره(

اسما مفتاح پور - دانشکده اقتصاد مدیریت دریا، دانشگاه علوم و فنون دریایی خرمشهر

كشتي‌های تانكر حامل مواد نفتي عامل اصلي آلودگي محيط زيست دريايي 
هس��تند. کنوانس��يون بين‌المللي جلوگيري از آلودگي ناشي از کشتی‌ها در 
   IMO س��ال 1973 با برگ��زاري کنفرانس بين المللي آلودگي دريا توس��ط
به تصويب رس��يد و متعاقباً توس��ط پروتکل 1978 اصلاح شد. لحاظ کردن 
كنوانس��يون 1973 با پروتكل 1978 موجب ايجاد كنوانسيون مارپل 78/73 
ش��د و در اكتبر 1982 پانزده كشور كنوانس��يون را امضا کردند، سپس اين 
كنوانس��يون در 2 اكتبر 1983 لازم الاجرا گرد��يد. اين مقررات دربرگيرنده 
منابع گوناگون آلودگي ناشي از کشتی‌ها بوده و هدف اصلي آن، حذف آلودگی 
عمدی محيط زيس��ت دريا به‌وس��يله نفت و ساير مواد مضر و کاهش تخليه 
چنين موادی به‌صورت عمدي يا غيرعمدي، از طريق اعمال قوانين و مقررات 
بر کش��تی‌ها و بنادر است. از جمله حوادث مرتبط با این کنوانسیون می‌توان 
به دو مورد اش��اره کرد: كشتي»Amoco Cadiz« که در سواحل انگلستان 
به گل زد و 223000 تن نفت خام، آب‌های منطقه را آلوده كرد، به‌طوري كه 
130 مایل از س��احل با نفتي به ضخامت 30 ميلي‌متر آلوده شد و همچنین 
حادثه كش��تي »Exxon Valdez« در آلاسكا که باعث شكل‌گيري و الزام 

ساخت تانكرهاي دوجداره شد. 
قبل از تصويب كنوانس��يون مارپ��ل تانكرها به‌طور كلي ت‌كجداره س��اخته 
می‌شدند، ولي امروزه اغلب تانكرها دوجداره هستند. بعد از حادثه اگزون والدز 
بود كه كشور آمريكا قانون آلودگی نفتی 90 را تصويب و لازم‌الاجرا کرد. اين 
موضوع در ابتدا از طرف آيمو مورد موافقت قرار نگرفت تا اينكه در سال‌هاي 
اخير IMO در سال 1992 با توجه به افزایش حوادث، موضوع دوجداره شدن 
تانكرها را تصویب کرد و در سال 1993 براي کشتی‌های جديد لازم‌الاجرا شد. 
بعد از حادثه کشتی اریکا در سال 1999 پيشنهاد از رده خارج كردن سريع 
تانكرهاي تك جداره دوباره به كميته حفاظت از محيط زيست دريايي تسليم 
ش��د. در سال 2002 در پی حادثه کشتی پرستیژ، كميته حفاظت از محيط 

زيست جلسه‌ای در سال 2003 تشكيل داد و هر چه سريع‌تر قانون عدم تردد 
تانكرهاي تك جداره را تصويب کرد. در سال 2005 برنامه زمان‌بندي دوجداره 
شدن كليه کشتی‌های تانكر موجود با توجه به عمرشان، از طرف IMO اعلام 
شد. طبق جدول زمان‌بندي، كليه تانكرها بايستی يا دوجداره باشند يا اينكه 

1CAS انجام شود، در غير اين‌صورت اجازه تردد در هيچ بندري را ندارند. 
دولت جمهوري اسال�مي ا��يران در تيرماه 1376 به س��ه ضميمه 1، 2 و 5 
کنوانسی��ون مارپل ملحق شد که بر اس��اس ضمایم کنوانسيون مارپل، بنادر 
بايد به تسهيلاتي جهت دريافت مواد زاید از کشتی‌ها مجهز شوند و مواد زاید 
مربوط به مواد نفتي و ضايعات نفتي، روغن سوخته و لجن، آب خن و زباله را 
از شناورها دريافت کنند. در حال حاضر اقدامات لازم جهت طي مراحل قانوني 

الحاق به سه ضميمه 3، 4 و 6 در حال انجام است.
طبق قوانین س��ازمان جهانی دریان��وردی )IMO( و ابلاغ س��ازمان بنادر و 
دریانوردی، از تاریخ 89/6/31 کش��تی‌های تانکر ورودی به بنادر کش��ور باید 
دوجداره باش��ند و ورود کش��تی‌های تک‌جداره از تاریخ فوق به بنادر داخلی 
ممنوع اس��ت. بدیهی است که این امر تبعات و تأثیر بسیار مهمی بر صنایع 
دریایی، کشتیرانی، کشتی‌سازی، بنادر و اقتصاد دریایی خواهد داشت که در 

ذیل به آنها اشاره خواهد شد:
•	 هزینه ساخت کشتی‌های دوجداره به دلیل ساختمان خاص و مصرف مواد 

اولیه بیشتر افزایش می‌یابد که عمدتاً مالکان کشتی‌ها و شرکت‌های کشتیرانی 
متحمل این هزینه خواهند شد.

•	 به دلیل کاهش فضای قابل بارگیری در تانکرهای دوجداره و کاهش تناژ 
بارگیری، این‌گونه کشتی‌ها بار کمتری حمل می‌کنند و درآمد کمتری هم از 
حمل‌ونقل دریایی خواهند داشت که باز هم مالکان و شرکت‌های کشتیرانی 

متحمل این هزینه و کاهش درآمد خواهند شد.

1 - Conditional Assessment Scheme
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•	 به دلیل کاهش تعداد تانکر‌های ورودی به بنادر به جهت ممنوعیت ورود 
کشتی‌های تک‌جداره، درآمدهای بندری و شرکت‌های کشتیرانی و خدمات 

دریایی و ... از محل عوارض بندری کاهش خواهد یافت.
•	 به دل��یل افزایش فضاهای بین دیوارها و مخازن داخلی در کش��تی‌های 

دوج��داره میزان رطوبت و خوردگی در آنه��ا افزایش یافته و هزینه تعمیر و 
نگهداری و داکینگ آنها نیز افزایش پیدا می‌کند.

•	 به دلیل استحکام و مقاومت بیش��تر ساختار کشتی‌های دوجداره، هنگام 
حوادث طبیعی و غیرطبیعی مقاومت بیش��تری از خود نشان داده و خسارت 
کمتری می‌بینند و آلودگی احتمالی ایجادشده نیز بسیار کمتر خواهد بود که 
این باعث کاهش بسیار زیاد خسارات و هزینه‌های پاکسازی احتمالی خواهد شد.

کاربرد کنوانسيون مارپل: ��
•	 در خصوص کشتی‌هایی که حق برافراشتن پرچم يک دولت عضو را داشته 

باشند.
•	 در خصوص کشتی‌هایی که حق برافراشتن پرچم يک دولت عضو را ندارند، 

ولی تحت نظر آنها بهره‌برداری می‌شوند.
•	  هرگونه تخلف از الزامات کنوانس��يون ممنوع است و مجازات‌ها بايد تحت 

قوانين دستگاه اجرايي کشتی متخلف صورت پذيرد. همچنين هرگونه تخلف 
در منطقه تحت حاکميت هر دولت عضو ممنوع است و مجازات‌ها بايد تحت 

مقررات همان دولت عضو انجام شود. 
چنانچه تخليه يا آلودگي رخ دهد، هر دولت عضو بايد مدارك و مس��تنداتي 
كه نش��ان‌دهنده تخليه م��واد مضر يا جرياني از مواد ��كه حاوي چنين مواد 
مضري باشد كه باعث تخلف از مفاد كنوانسيون گردد را جهت مرجع دريايي 
دولت صاحب پرچم كش��تي تهيه و ارایه کند و هنگامي كه كي دولت عضو، 
گزارشي مبني بر س��انحه آلودگي دريافت کرد، بايد بلافاصله مرجع دريايي 
كش��تي آلوده‌کننده را از وقوع سانحه آلودگي مطلع کند. در صورتي كه كي 
سانحه دربردارنده اثرات مضر مهمي براي محيط زيست باشد، دولت‌های عضو 
بايد به سانحه رسيدگي کرده و متخلفين به دادگاه معرفي شوند و مجازات‌ها 

بايد به اندازه کافی محکم باشند تا از وقوع مجدد تخلف جلوگيری کنند. 

ط�رح اضط�راري آلودگ�ي نفت�ي مرب�وط ب�ه کش�تي براي ��
نفتکش‌هايGT  150 و بالاتر: 

•	   SOPEP 150  بايستی GT 400   و نفتکش‌های GTتمام کشتی‌هاي
را بر روي کشتي داشته باشند.

•	 تمام نفتکش‌های با deadweight 5,000 یا بالاتر باید به سیستم مکانیزه 
محاسبه تعادل و مقاومت بدنه  مستقر در ساحل دسترسی داشته باشند. 

•	 SOPEP باید حاوی اطلاعاتی از قبیل اسامی سازمان‌ها یا مقامات مسئول 
در هنگام س��وانح آلودگی، جزئیات اقدامات مورد نیاز برای کاهش یا کنترل 
آلودگی و فرآیندهای مورد نیاز و نقاط تماس برای هماهنگ‌سازی اقدامات با 

مقامات محلی و ملی ‌باشد.

الزامات فضاي موتورخانه تمام کشتی‌ها: ��
•	 كليه کشتی‌هاي با ظرفيت بالاي GT400 باید مجهز به مخزن يا مخازن 

جهت نگهداري لجن با توجه به طول سفر و نوع ماشين‌آلات خود باشند.
•	 سيستم لولهك‌شي ورودي و خروجي لجن نبايد مستقيم به دريا بريزد.
•	 استفاده از سيستم اتصال تخليه استاندارد براي لجن الزامي است.

موارد عمومی در ارتباط با تخلیه در دریا:��
•	 هرگاه اثری از آلودگی نفتی در سطح آب کشور عضو کنوانسیون باشد، 

آن عضو باید تحقیقات خود را در ارتباط با آلودگی با توجه به ش��رایط آب 
و هوا، باد، مسی��ر حرکت و س��رعت کشتی، سایر عواملی که باعث مشاهده 

مسی��ر آلودگی در آن محدوده اس��ت یا هرگونه ثب��ت تخلیه نفتی را مورد 
بررسی قرار دهد.

•	 هیچ‌گونه تخلیه شی��میایی یا ترکیباتی که ایجاد خطر زیست محیطی یا 
انسانی می‌کند، مجاز نخواهد بود.

•	 ضایع��ات نفتی که نمی‌توان به دریا تخلیه ک��رد، باید تا زمان تحویل به 
تسهیلات ساحلی روی کشتی باقی بمانند. 

کنترل تخلیه مواد نفتی داخل مناطق ویژه: ��
 GT400 هرگونه تخلیه مواد نفتی و ترکیبات آن برای کشتی‌های با ظرفیت

صرفاً با وجود تمامی شرایط ذیل امکان‌پذیر است:
•	 کشتی در مسیرحرکت باشد.
•	 ترکیبات نفتی که تخلیه می‌شوند از دستگاه فیلترینگ نفتی مجهز به علایم 

صوتی هشداری وppm15 عبور کنند.
•	 منشأ مواد نفتی از خن پمپ خانه بار تانکرها نباشد.
•	 ترکیبات نفتی، در تانکرها، از مواد نفتی بازمانده از بار نباشد.
•	 درخصوص منطقه انتراکتیک هرگونه تخلیه مواد نفتی ممنوع است.

کنترل تخلیه مواد نفتی خارج از مناطق ویژه: ��
 GT400 هرگونه تخلیه مواد نفتی و ترکیبات آن برای کشتی‌های با ظرفیت

تنها با وجود تمامی شرایط ذیل امکان‌پذیر است:
•	 کشتی در مسیرحرکت باشد.
•	 ترکیبات نفتی که تخلیه می‌شوند، از دستگاه فیلترینگ نفتی عبور کنند. 
•	 میزان مواد نفتی موجود از ppm15 تجاوز نکند.
•	 منشأ مواد نفتی از خن پمپ خانه بار تانکرها نباشد.
•	 ترکیبات نفتی، در تانکرها، از مواد نفتی بازمانده از بار نباشد.
•	 فاصله از نزدیک‌ترین خشکی 50 مایل باشد .
•	 بیشترین نسبت خروجی 30 لیتر در یک مایل دریایی باشد.
•	 ب��رای تانکرهای موجود، میزان کل تخلیه نبای��د از 1/15000 کل بار که 

بازمانده از آن تشیکل شده، بیشتر باشد.
•	 برای تانکرهای جدید میزان کل تخلیه نباید از 1/30000 کل بار که بازمانده 

از آن تشیکل شده، بیشتر باشد.
•	 تخلیه از طریق ODME صورت گیرد.

��:)SOPEP( جلوگيري از آلودگي ناشي از يك سانحه نفتی
هرکش��تی تانکر با ظرفیت GT150 و بالاتر و کش��تی‌های غیر از تانکر با 
ظرفیت GT400 و بالاتر باید دارای SOPEP تایید ش��ده توسط مسوول 
دریایی مربوطه باشد. این طرح باید به زبان فرمانده و افسران کشتی تنظیم 

شود و شامل موارد ذیل باشد:
•	 مراحلی که باید فرمانده و افسران کشتی در زمان آلودگی آن را اجرا کنند.
•	 لیست افرادی که در مواقع اضطراری باید با آنها تماس برقرار کرد.
•	 مراحل و اقداماتی که افراد روی کش��تی در ش��رایط اضط��رار باید آن را 

پیگیری کنند.
•	 مراح��ل و نقاط تماس افراد کش��تی تا جهت هماهنگ��ی اقدامات خود با 

مسوولان ملی و محلی در ارتباط با مقابله با آلودگی تماس بگیرند.
•	 تمام کش��تی‌های تانکر با DWT5000 و بالاتر باید دسترس��ي سريع به 

برنامه‌های ساحلي و كامپيوتري محاسبه قدرت ساختاری بازمانده و پايداري در 
برابر خسارات را داشته باشند.  
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در محیط‌هاي صنعتی – خدماتی نظير بنادر با توس��عه و رشد ماشین‌آلات 
و تجهي��زات، افراد و کارکنان غالبا در معرض خط��رات گوناگون قرار دارند و 
با پیش��رفت فن‌آوری و افزایش کاربرد ماشین‌آلات جهت تولید خدمات، اين 

مخاطرات و احتمال بروز حوادث فزونی ميي‌ابد.
»ایمنی کانتینر« در صنعت حمل‌ونقل و عملیات کانتینری به مجموعه تدابیر، 
اصول و مقرراتی گفته مي‌شود که با به‌کار گرفتن آنها مي‌توان نيروي انسانی و 
دارايي‌ها را در برابر خطرات گوناگون در محیط بندری به گونه‌اي مؤثر و کارا 
نگهداری کرد و به این وسیله یک محیط کار بی‌خطر و ايمن در جهت افزایش 
کارای��ی و بهره‌وري منابع به و جود آورد. تحقيق حاضر با هدف ایمن‌س��ازي 
عمل��یات کانتینری با روی��کرد کاهش هزینه، زمان و ح��وادث کانتینری در 
بنادر انجام ش��ده است. این پژوهش توصيفي تبييني است و به مطالعه ابعاد 
قوانين و مقررات بين‌المللي در ارتباط با ايمن‌س��ازي ترمينال‌هاي كانتينري 
مي‌پردازد. برای دستیابی به یافته‌هاي پژوهش با استفاده از مطالعه قوانین و 
مقررات بین‌المللی به بررسی و تفسیر روش‌هاي استاندارد تخلیه و بارگیری 
در بنادر پرداخته و اثرات آن بر استاندارد‌سازي و ایمنی عملیات کانتینری را 
مورد بحث و بررسی قرار مي‌دهد. هدف اصلي تحقيق آسيب شناسي ايمني 
در ترمينال‌هاي كانتينري از طريق معرفي اس��تانداردهاي بين‌المللي و شرح 
الزامات مربوط به اين استانداردها، در نتيجه شناسايي نقاط ضعف در ايمني 
فرآيند‌هاي عملياتي مي‌باشد. تلاش نگارنده معطوف به مقايسه مطالعات انجام 
ش��ده با استانداردهاي موجود جهت ايجاد چارچوبي براي پيشگيري از تكرار 

حوادث در ترمينال‌هاي كانتينر مي‌باشد.
شكل‌گيري نس��ل‌هاي مختلف بنادر از كي سو منجر به تغييرات اساسي در 

نحوه سازمان‌دهي بنادر شد و از سوي ديگر خصوصي‌سازي در بنادر موجب 
واگذاري بيشتر امور به بخش خصوصي و تاثير زياد آن بر روي سلامت و ايمني 
كاركنان و فرآيند‌هاي عملياتي بود. اكنون روند پيش��رفت صنعت ‌حمل‌ونقل 
كانتينري به س��وي بهبود ايمني و بهداش��ت در بنادر گام برمي‌دارد‏، زيرا با 
پيشرفت و توسعه حمل‌ونقل، خطرات )Hazards( جديدي در بنادر به وجود 
آمده اس��ت و لذا كار در بنادر به عنوان مش��اغل س��خت محسوب مي‌شود و 

احتمال بروز حوادث در اين مشاغل قوت گرفته است.
بنابراين بنادر براي رس��يدن به سطح بالاي توس��عه يافتگي نيازمند ارتقاي 
عوام��ل ايمني و بهداش��ت كار در فرآيند‌هاي عملياتي تحت ش��رايط خاص 
خود هس��تند و اين خط مشي‌هاي ايمني و بهداش��ت كار باید بر پايه كدها 
و كنوانسيون‌هاي بين‌المللي نظيرIMDG, CSC, ISO, ILO باشد. براي 
آشنايي با كنوانسيون‌هاي بين‌المللي مربوط به ايمن‌سازي عمليات كانتينري 

در ادامه به شرح كلي اين كنوانسيون‌ها پرداخته مي‌شود :
1. سازمان بین‌المللی کار 

International Labor Organization(ILO(
مهم‌ترین رسالت وماموریت سازمان بین‌المللی کار اقدام در جهت بهبود شرایط 
کار در جهان و پیرو آن در بنادر اس��ت. از زمان تاسی��س س��ازمان بین‌المللی 
کاردر س��ال1919 این س��ازمان درگیر تدوین معیارهایی جهت بهبود شرایط 
کار بوده است. این معیار‌ها به صورت مقاوله‌نامه و توصیه نامه مجموعه حقوق 
بین‌المللی کار را تشیک��ل مي‌دهند. رعایت معیارهای بین‌المللی کار از طرف 
تمامی کشورهای جهان تا آنجا اهمیت پیدا کرده است که رعایت معیارهای کار 
تحت عنوان شرایط اجتماعی )Social Clause( را برای عضویت در سازمان 

ايمني ترمينال‌هاي 
كانتينري از منظر 
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تجارت جهانی )WTO( به عنوان یکی از شرایط ورودی پیشنهاد نموده اند.
1- 1- مقاوله‌نامه ش��ماره 32 در س��ال 1932 با موض��وع حفاظت کارگران 
بن��ادر در برابر ح��وادث تصویب و بنادر را ملزم به تهیه تمهیدات لازم در این 

خصوصی نمود.
1-2- مقاوله‌نامه ش��ماره 137 که مقاوله‌نامه کار در بندر نامیده مي‌شود 
بیان م��ي‌دارد که با توجه ب��ه تغییرات در روش‌ه��اي جابه‌جایی کالا در 
بنادر )مانند كانتينر( ورش��د مکانکیی و خودکارشدن رویه‌ها و فرایندهای 
عملیاتی احتمالاً این تغییرات گس��ترش بیش��تری خواهد یافت با در نظر 
گرفت��ن این��که تغییرات با تس��ریع در حمل کالا، کاس��تن از زمان توقف 
کشتی دربنادر و کاهش هزینه حمل‌ونقل، در مجموع به نفع اقتصاد کشور 
ذی‌نفع اس��ت، باید تدابيري به کارگرفته شود تا کارگران بنادر در مزایای 
حاصل از روش‌هاي نوین قانونمند کردن شغل و تثبیت درآمد و تدابيري 
دیگر مربوط به ش��رایط زندگی و کار افراد ذی‌نفع و ایمنی و بهداشت کار 

در بندر سهیم شوند.
 1-3- مقاوله‌نامه شماره 152 که مقاوله‌نامه ایمنی و بهداشت شغلی )کار 
در بندر( نامیده مي‌ش��ود، در 25 ژوئن 1979 به تصویب رسی��د و شامل 
مق��ررات کلی در ارتباط با آماده‌س��ازي و نگه��داری کارگاه و تجهیزات و 
اس��تفاده از روش‌هاي کار به نحوی اس��ت که در همان س��ال توصیه‌هاي 
 Occupational Safety and( 160 تکمیلی به نام مقاوله‌نامه شماره
و  شک��ل‌گیری   )Health Dock Worker Recommendation

منتشر شد.
1-4- تح��ولات تکنکیی در بنادر و توجه مدیريت به سال�مت کارکنان و 
کارگران و نگرش‌های جدید به این موضوع موجب ش��د تا دس��تورالعمل 
جدیدی به نام Code of Practice on Health in Port ارایه شود 

که شامل کلیه خطرات احتمالی در فرایندهای شغلی بنادر است. 

2. س�ازمان بين‌المللي برای استاندارد‌سازي 
 ISO (International Organization

 )for Standardization
س��ازمان ISO در 23 فوریه 1947 تاسیس شد 
و هدف آن توس��عه اس��تانداردها برای امکانات 
ب��ه کاررفت��ه در مب��ادلات کالایی و گس��ترش 
همکاری‌های بین‌الملل��ی در زمینه‌هاي فکری، 
علمی، فنی و اقتصادی بود. پس از رشد و توسعه 
صنعت کانتینری در حمل و نقل کالا و افزایش 
تمای��ل صاحب��ان کالا در اس��تفاده از کانتین��ر 
سازمان ISO نس��بت به تعيين ابعاد استاندارد 

کانتينر اقدام نمود. 
چ��ون از کانتینر برای انج��ام حمل‌ونقل در روش 
Door to Door استفاده مي‌شود، لذا تعیین عیار 
قانونی برای آن از اهمیت ویژه‌اي برخوردار است و 
مشخصات آن از قبیل ابعاد، ساختمان، شیوه‌هاي 
آزمایش و غیره برای استفاده از تجهیزات استاندارد 
و همگون مش��خص شده است. این مشخصات نه 
تنها باعث دگرگونی در حمل‌ونقل کانتینری شد، 
بلکه افزایش میزان ایمنی را با استفاده از شیوه‌هاي 
مختلف حمل‌ونق��ل محموله به‌وس��يله کانتینر 
 ISO به دنبال داش��ته اس��ت. بر اس��اس مقررات
كانتينر‌هاي ايمن بايد داراي مشخصات و شرايط 

ذيل باشند:
2-1- صحت خصوصیات و اس��تحکام دایمی برای 
چندین بار استفاده در زنجیره حمل‌ونقل را دارا باشد. 

2-2- به سهولت در شیوه‌هاي مختلف حمل‌ونقل قابل استفاده و حمل باشد. 
2-3- وسایلی در س��اختمان آن به کار برود که همیشه آماده جابه‌جایی در 

شرایط ایمن باشد.
2-4- طوری طراحی و س��اخته شده باشد که بتوان به سهولت و در شرایط 

ایمن، در آن کالا بارگیری و تخلیه شود. 
 2-5- طراحی و ساخت آن به‌گونه‌اي باشد که با وسایل و تجهیزات استاندارد 

تخلیه و بارگیری قابلیت جابه‌جایی و حمل ایمن را داشته باشد. 
2-6- دارای خاصیت نفوذ ناپذیری آب و جلوگیری از تاثیرات بدآب و هوایی 

به داخل آن باشد. 
2-7- بای��د دارای دریچه‌اي باش��د که بتوان در هنگام حمل‌ونقل بین‌المللی 

به‌وسیله گمرک مهر و موم کرد.
امروزه پیش��رفت‌هاي به‌وجود آم��ده درحمل و نقل کانتینری و ماهیت ذاتی 
س��رعت وایمنی در صنعت حمل‌ونق��ل کانتینری س��ازندگان کانتینر را به 
س��ویی هدایت ميك‌ند تا تغییراتی را در س��اختار کانتینرها به وجود آورند، 

خسارت وارده به کانتینر بر مبنای ایجاد خسارت
درصد /کل محل ایجاد خسارت ردیف

60 ترمینال‌ها 1
15 جاده ها 2
15 راه آهن 3
10 دریا / کشتی 4

تقریبا ناچیز هواپیما 5
خسارت وارده به کانتینر بر مبنای محل اصابت

درصد /کل محل اصابت ردیف
30 سقف کانتینر 1
15 دیواره‌هاي جانبی کانتینر 2
15 درب کانتینر 3
15 کف کانتینر 4
25 سایرقسمت‌هاي کانتینر 5

خسارت وارده به کانتینر برمبنای عامل خسارت
درصد /کل محل اصابت ردیف

50 بی‌مبالاتی در جابه‌جایی 1
25 بی‌توجهی در انبارداری و بستن روی کشتی 2
10 فشارهاي بیش ازحد هنگام حمل و نقل )بدی شرایط جوی( 3
5 سایرعوامل از جمله ضعف بدنه کانتینر 4

»ایمن�ی کانتینر« در صنع�ت حمل‌ونقل و عملیات 
کانتینری به مجموعه تدابیر، اصول و مقرراتی گفته 
مي‌ش�ود که با به‌کار گرفتن آنه�ا مي‌توان نيروي 
انس�انی و دارايي‌ها را در براب�ر خطرات گوناگون 
در محی�ط بندری ب�ه گونه‌اي مؤث�ر و کارا 

نگهداری کرد
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به‌گونه‌اي که بدنه‌اي کاملَا مس��تحکم و نفوذناپذیر داش��ته باشند و کمترین 
نیاز به تعمیرات و نگهداری را دارا باش��ند. همچنین قابل رهگیری و ارزيابي 
باشند، به طوری که صاحبان کالا و گمرگ همواره بتوانند از طریق پلمپ‌هاي 
هوش��مندی )Electronic Seals( که روی آنها نصب است آنها را رهگیری 

کرده و بتوانند انواع سنسورها را برای کنترل محموله داخل آن نصب کنند.
 International Convention( 3. کنوانس�یون كانتينر‌هاي ايمن 

for Safe Containers) CSC
این کنوانسی��ون در س��ال 1972 با تشخیص مزایای رس��می کردن الزامات 
ایمنی مشترک در زمینه حفظ ایمنی کامل جان افراد در هنگام رویهم‌چینی 
و حمل‌ونقل کانتینر، همچنين تس��هیل حمل‌ونقل بین‌المللی کانتینر توسط 
س��ازمان بين‌المللي دريانوردي )IMO( تهیه ش��د. در این کنوانسیون جهت 
تضمین ایمنی کار با کانتینر تاکید مي‌شود تا در تمامی مراحل کار با کانتینر 
نیروهای وارده به آن حاصل از حرکت، جای‌گیری، رویهم چینی و وزن کانتینر پر 
و نیروهای بیرونی بیشتر از استحکام طرح کانتینر نشود. در اين راستا كنوانسيون 

به منظور نگهداری و عملیات استاندارد کانتینری به دو نکته تاکید ميك‌‌ند: 
الف( کانتینر به‌گونه‌اي نگهداری شود که در معرض نیروهايی بیش از نیروهای 

پیش بینی شده در طراحی آن قرار نگیرد. 
ب( محموله کانتینر طبق رویه‌هاي توصیه شده تجارت به گونه‌اي چیده شود 
که نیروهايی بیش از نیروهای پیش بینی شده در طراحی کانتینر وارد نشود.

همچنین طبق این کنوانسیون آزمایش‌ها و رویه‌هاي آزمایش گوناگون جهت 
تایید ایمنی ساختار کانتینرچه در زمان ساخت و چه در حالت بهره برداری 

به عمل خواهد آمد. 
 IMDG 4. دس�تورالعمل بين‌الملل�ي حم�ل کالاه�ای خطرن�اک

)Code( International Maritime Dangerous Goods
سازمان بین‌المللی دریانوری IMO مجموعه قوانینی را در مورد حمل‌ونقل 
کالاه��ای خطرناک از راه دریا و اقداماتی ب��رای کاهش مخاطرات موجود در 

هنگام جابه‌جایی و نگهداری کالاهای خطرناک در بنادر به عمل آورده است. 
در سال 1973 مجمع IMO به وسیله قطعنامه A VIII28توصیه نامه ‌اي 
را در مورد اصول ایمنی کار با کالاهای خطرناک در بنادر و لنگرگاه‌ها انتشار 
داد تا بدین‌وسیله آنها بتوانند انبارداری و جابه‌جایی ایمن کالاهای خطرناک 

را تامین كنند. 
نتیجه‌‌گیری ��

توس��عه ش��تابان تج��ارت کانتین��ری در س��طح جه��ان و منطقه آسی��ا از 
كي س��و و رش��د و توس��عه س��ریع بنادر جه��ان و گ��ذار از نس��ل اول بنادر 
بن��ادر ب��ه نس��ــل چه��ارم   )Handling&Wearhousing Base( 

 )Foot Loose( از سوی دیگر، توجه مشتریان )کشتیرانی‌ها و صاحبان کالا( 
به سرعت و ایمنی ارایه خدمات بندری در راستای کاهش قیمت تمام شده لزوم 
ایجاد بس��تر و عیار قانونی در قالب استانداردها و کدهای بین‌المللی را بیش از 
پیش در ترمینال کانتینر از اهمیت قاطعی برخوردار مي‌سازد، لذا شایسته است 
مدیران صنعت کانتینری کشور به همان اندازه که به کمیت و کیفیت تولید با 
هزینه حداقل فکر مي‌کنند، به مقررات و موارد ایمنی و بهداش��ت نیز تعهد و 
توجه نشان دهند. هر بندری برای رسیدن به سطح مطلوبي از توسعه یافتگی 
نیازمند به ارتقای عوامل ایمنی و بهداشت کار و استقرار سیستم مدیریت ایمنی 

و بهداشت حرفه‌اي است. 
اقدامات پیش�گیری از وقوع حوادث در ترمینال کانتینر براساس 

کنوانسیون‌هاي بین‌المللی: 
ILO الف( سازمان بين‌المللي

•	 ارتقای عوامل ایمنی و بهداش��ت کار و سازمان‌دهی گروه‌های کارگری 
در قالب این کنوانسیون 

•	 انتخاب کارگران طبق شایستگی‌هاي لازم
•	 توجه به توانایی‌هاي جسمانی کارگران در راستای ایمنی و بهره‌وري کار
•	 آموزش‌هاي لازم در بدو استخدام
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•	 توجه به بهبود وضعیت سیس��تم‌هاي پرداخ��ت، بیمه و خدمات تامین 
اجتماعی

•	 تدوین و اجرای برنامه‌هاي آموزشی سازمان‌یافته و تخصصی
•	 بهبود مستمر وضعیت ایمنی و بهداشت شغلی کارگران

CSC ب ( کنوانسیون
بر اساس كي مطالعه موردی )Case Study( كليه خسارت‌هاي وارده 
بر كانتينر در ترمينال‌هاي كانتينري تحليل و بررس��ي ش��ده اس��ت كه 

نتايج اين مطالعه در جدول زير ارايه مي‌شود:
خس��ارت وارده به کانتینر بر مبنای ایجاد خس��ارتداده‌ها نشان مي‌دهد 
که بیش��ترین خس��ارت‌هاي وارده به کانتین��ر و کالای محتوی آن در 
ترمینال‌ه��اي کانتینری به‌وجود مي‌آید. لذا اس��تقرار و اجرای مقررات 
کنوانسی��ون CSC در فرآینده��ای عملیاتی ترمین��ال کانتینر با توجه 
به رس��الت این کنوانسی��ون )ایمنی جان افراد و تسهیل در حمل‌ونقل 
بین‌المللی( از طریق موسس��ات بازرس��ی مورد تایید بندر جهت کنترل 

موارد ذیل لازم و ضروری است:
•	  CSC( کنت��رل و بازرس��ی در خص��وص ایمنی س��اختار کانتین��ر

SAFTETY APPROVAL(کنترل تمامی مراحل کارکرد کانتینر، 
ب��ه گونه‌اي که نیروهای حاص��ل از حركت، جایگزینی، روی هم چینی، 
وزن کانتینر پر و نیروهای بیرونی نباید بیشتر از استحکام طرح کانتینر 

باشد.
•	  اعمال کنترل در نگهداری کانتینر، به‌گونه‌اي‌که در معرض نیروهای 

بیش از نیروهای پیش‌بینی شده قرار نگیرد. 
•	  نظارت و کنترل در این خصوص که محموله کانتینر طبق رویه‌هاي 

توصیه ش��ده در حمل‌ونقل دریایی به گونه‌اي چیده ش��ود که نیروهای 
پیش‌بینی شده در طراحی کانتینر وارد نشود.

ISO ج ( سازمان بين‌المللي
•	 انتخاب کانتینر واستفاده از آن در عملیات استافینگ بایستی با توجه 

به ماهیت و نوع کالا انجام شود
•	 اس��تفاده از تجهیزات اس��تاندارد )Cargo Securing( در لاشینگ 

کالا و کانتینر
•	 کارگزاران بندری )Packing Company ( بایستی اطلاعات کاملی 

از انواع فش��ارهای دینامکیی که در ط��ول حمل‌ونقل کانتینر )دریایی - 
زميني( به آن وارد مي‌شود، داشته باشند )لزوم آموزش‌هاي تخصصی( 

•	  اس��تفاده از تجهیزات تخلیه و بارگ��یری و حمل ایمن در جابه‌جایی 
کانتینر 

•	 توجه به اندازه، وزن، شک��ل و ارتفاع واحد کالا در هنگام اس��تافینگ 
برای جلوگیری از فشارهای کالا به کانتینر درحین حمل 

•	 توجه به فش��ارهای اقلیمی )Climatic Strains(، فشارهای زیست 
 Chemical( فشارهای شیمیایی ،)Biological Strains( ش��ناختی

Strains( در هنگام بسته بندی و استافینگ کالا در داخل کانتینر
•	 رعای��ت اس��تانداردهای چیدمان کالاه��ای مختلف در ی��ک کانتینر 

)LCL کانتینر‌هاي(
•	 انجام بازرسی و کنترل‌هاي لازم در بدنه کانتینر ) داخل- بیرون( قبل 

و بعد از استافینگ

 Code IMDG د( دستورالعمل بين‌المللي
همان‌طور که قبلا اشاره شد‏، کد بین‌المللی کالاهای خطرناک در حمل‌ونقل 
دریایی )IMDG Code( در فصل هفتم کنوانسی��ون SOLAS توس��ط 
IMO تدوین شد. اقدامات پیشگیرانه ایمنی برای کالاهای نه‌گانه خطرناک 

در ترمینال‌هاي کانتینر شامل موارد ذیل است:
•	 آموزش تمامی اف��رادی که درگیر ‌حمل‌ونقل و نگهداری کالای خطرناک 

هستند
•	 تدوین برنام��ه در عملیات حمل‌ونقل، جابه‌جایی و نگهداری کالاهای 

خطرناک
•	 برنامه‌ريزي در پذیرش کالای خطرناک در ترمینال کانتینر
•	 توجه به برچسب‌گذاري روی کانتینر‌هاي محتوی کالای خطرناک
•	 صفافی کانتینر‌هاي محتوی کالای خطرناک طبق دس��تور العمل‌هاي 

موجود
•	 تفیکک کانتینر‌هاي محتوی کالای خطرناک بر اس��اس س��ازگاری و 

ناسازگاری آنها
•	 تهیه تمهیدات ویژه از سوی ) Cargo Interest (‌ها در نحوه رفتار 

با کانتینرهای محتوی کالای خطرناک. 

منابع:
کنوانسیون کانتینر‌هاي ایمن، مولف: سازمان بنادر و دریانوردی، سال انتشار1381، تهران

مقاوله‌نامه‌هاي بین‌المللی کار/ مولف: محمدرضا سپهری / سال انتشار1381. تهران
Guidelines on Occupational Safety and Health Management 
System

IMO/ILO/UN ECE Guidelines for Packing of Cargo Transport 
Units (2002 Edi Hon)
International Convention for Safe Containers (CSC). 1972
International Maritime Dangerous Goods Code (IMDG Code)
ISO 1996 series1 Freight Containers- Specification and testing

Occupational Safety and Health(Dock Worker)Convention

Occupational Health Service Convention1985
Protection of Workers, Personal data, ILO code of Practice 1997
 Recommendation on the safe transports of dangerous cargoes 
and related activities in port areas(1995 edition)
Working Environment (Air Pollution, Noise and Vibration).

چ�ون از کانتین�ر برای انجام حمل‌ونق�ل در روش 
Door to Door استفاده مي‌شود، لذا تعیین عیار 
قانونی برای آن از اهمیت ویژه‌اي برخوردار است و 
مشخصات آن از قبیل ابعاد، ساختمان، شیوه‌هاي 
آزمایش و غیره برای اس�تفاده از تجهیزات 

استاندارد و همگون مشخص شده است
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پس از ماجراي 11 سپتامبر 2001 و بروز بحران 
امنیتی در خاک ایالات متحده آمریکا که ش��اید 
هم اقدامی خودس��اخته از س��وی س��رویس‌های 
امنیتی آن دولت بوده باش��د، ملاحظات ايمني و 
امنيتي در راس امور و دغدغه‌های بین‌المللي قرار 
گرفت. انبوه رنگارنگي از اقدامات امنيتي ‌كيجانبه 
و چندجانب��ه، مقررات و ابت��كارات و نوآوري‌هاي 
چش��مگير در عرصه امنيت دریانوردی به منصه 
ظه��ور درآم��د و اين به دلیل آن اس��ت كه نبض 
اقتص��اد و بازرگان��ي در جهان عمدت��اً در عرصه 

حمل‌ونقل دريايي می‌تپد. 

اهداف
سياسي - امنيتي ��

در س��ال 2001، دولت‌هاي غربي و به‌ويژه ايالات 
متحده آمريكا بنادر و کشتی‌ها را اهداف مناسبي 
براي حملات تروريستي ارزيابي كردند و در ادامه 

آيين‌نامه بين‌المللي امنيت دريانوردي ISPS Code؛ 

فرصت يا تهديد
حميد اعتضادي، رئیس اداره امنیت دریانوردی 

سازمان بنادر و دریانوردی

بيش از 7 س��ال اس��ت كه آیین‌نامه بین‌المللي امنيت كشتي و تس��هيلات بندري )ISPS Code( به عنوان فصلي نو آن‌هم با بار صرفاً 
امنيتي و ضدتروريستي در كنوانسيون سولاس حضور يافته و مفاد و مقررات مرتبط با آن به دليل برخورداري از قيد »امنيتي« توجه 

همگان را در صنعت حمل‌ونقل دريانوردي به خود معطوف کرده است. 
ش��ايد بتوان مهم‌ترين و تعيينك‌ننده‌ترين دغدغه اصلي ارایه اين مقاله را نقش و س��هم قابل‌توجه جمهوري اس�المي ايران در اجراي

ISPS  و الزامي كه در پياده‌سازی آیین‌نامه يادشده داشته است، دانست. تاكنون 35 عنوان تسهيلات بندري و افزون بر 300 فروند 
شناور غيرنظامي تحت پرچم جمهوري اسلامي ايران به دليل مشمول بودن، با الزامات ISPS منطبق شده‌اند و قريب به 20 فقره سند 
اصلاحي و پيش��نهادي پيرامون موضوعات امنيت دريانوردي با نام مقدس جمهوري اسلامي ايران از سوي هیأت‌های اعزامي سازمان 
بنادر و دريانوردي در مقام مرجع دريايي كش��ور در نشست‌هاي رس��مي كميته ايمني دريانوردي و ساير اجلاس‌هاي بین‌المللي ارایه 
ش��ده اس��ت و همين حضور فعال در عرصه امنيت دريانوردي آن‌هم در ابعاد بین‌المللي و فرامرزي آن، به خوبي اين زمينه را فراهم 

کرده که بتوان از منظر كي منتقد به آیین‌نامه بین‌المللي امنيت دريانوردي نظر افكند.
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سیاست‌هاي خصمانه‌ای كه نسبت به تعدادي از 
كشورهاي در حال توسعه داشتند، طي چند سال 
گذشته از اين موضوع به صورت ابزاري براي اتخاذ 
تمهيدات سخت امنيتي در عرصه دريانوردي سود 
برده و هر جا كه می‌خواستند مقاصد سياسي خود 
را در بخش‌هايي به پيش ببرند، به راحتي آیین‌نامه 
را مستمسك اميال بلندپروازانه خود قرار داده‌اند. 

 اقتصادي ��
ب��ه دلیل ع��دم همخوان��ي تجهي��زات امنيتي و 
نظارتي موجود در بنادر و در کش��تی‌ها با الزامات 
و خواست‌هاي ISPS شرکت‌های تولیدی بسیاری 
ک��ه در امر صنعت دریان��وردی و به‌ویژه در حوزه 
تولیدات ایمنی در حال فعالیت بودند، به س��وی 
تولید تجهیزات هش��داردهنده، کنترلی و نظارتی 
در ح��وزه امنیت دریان��وردی روی آوردند. منافع 
اقتصادی که آیین‌نامه برای بسیاری از شرکت‌های 
بزرگ اروپایی و آمریکایی به ارمغان آورده، گویای 
اهمیت اقتصادی ISPS است. آن‌قدر سود و منافع 
در این حوزه وجود دارد که دیگر کسی به این مهم 
نمی‌پردازد که فلان دس��تگاه یا تجهیزات امنیتی 
چه بهره‌دهی و اثربخشی داشته است و فقط خرید 

و نصب آن یک ضرورت اعلام می‌شود.  
بهتری��ن نمونه ب��رای اثبات این ادع��ا، تجهیزات 
مربوط به زنگ خطر امنیت کشتی )SSAS( است 
که در اکثر مواقع و شرایط نشان داده که بیش از 
آنکه ممد باشد، مخل است و در شرایطی که باید 
مفید واقع ش��ود بی‌اثر و در بهترین حالت کم‌اثر 
ب��وده اس��ت. دزدی دریایی در آب‌های س��ومالی 
به‌خوبی بی‌اثر بودن این وسی��له هشدار امنیتی را 

عیان ساخت. 
اثرات ��

امني��ت در صنعت حمل‌ونقل كم و بيش همانند 
امنيت در عرصه رايانه و نرم‌افزار اس��ت. در عرصه 
ف��ن‌آوري اطلاعات، حد و حص��ري براي حملات 
ويروسي و هكرها نمي‌توان ترسيم كرد. مطالعاتي 
كه در برخي از بنادر کشورهای غربي انجام شده، 
نشان داده است كه اجراي ISPS به ويژه در بنادر 
اروپايي در تحقق ش��عار »قاچ��اق كمتر و دزدي 
كمتر« موفق نش��ان داده است و اين دستاورد در 
حالي اعلام می‌شود كه آیین‌نامه امنيتي في‌نفسه 

و ماهيتاً آیین‌نامه‌ای ضدتروريستي است. 
در مباحثات بین‌المللي در خصوص امنيت، ارتباط 
ميان تحول اقتص��ادي و ميزان و درجه ثبات و يا 
بي‌ثباتي ناش��ي از آن در محيط امنيتي همواره از 
جمله س��وژه‌های داغ ب��وده و اين بدين مضمون 
اس��ت كه گس��تره مفهوم امنيت تا بدان‌جا بسط 
يافته كه ا��يده امنيت اقتص��ادي، امنيت محيط 
زيست، امنيت غذا و همچنين موضوعات مربوط 
به جرایم بین‌الملل��ي، مهاجرت غيرقانوني و انواع 
و اقسام تهديدات، سلامت جان و روان را نيز دربر 
مي‌گي��رد. امروزه با چالش‌هايي رودررو هس��تيم 

كه بس��يار پيچيده‌تر از نمونه‌های گذشته بوده و 
پيوسته در حال تكامل هستند و بدين سبب است 
كه تهديدات امنيتي در واقعيت‌هايمان به اشكال 
و روش‌هاي متعدد و مختلفي بر ما اثر می‌گذارد. 
ا��ين تاثيرات را می‌توان در دو مقوله متضاد اما به 

نوعي مرتبط با يكديگر  قرار داد:

جنبه‌های مثبت آیین‌نامه ��
•	 نوسازي تجهیزات کنترلی و نظارتی با استفاده 

از فن‌آوری‌های مدرن
•	 برقراري همكاري تنگاتن��گ میان دولت‌ها در 

برق��راری امنیت در زنجیره فعالیت‌های اقتصادی 
صنعت دریانوردی 

•	 كنترل بهتر و اثربخش‌تر محيط‌های بندري و 
كشتي با ضريب ايمني و امنيتي بيشتر و كاهش 
احتمال وقوع برخ��ي رويداد‌ها و حوادث امنيتي 
به دليل انجام ارزيابي امنيتي ريسك�� و درنتیجه 
ايجاد محيط و فضاي كار مناس��ب‌تر و ايمن‌تر و 

ايجاد محدوديت دسترسي براي افراد غيرمجاز 

•	 برداشتن گام‌های اساسي به سوي يكسان‌سازی 
و استاندارد کردن مدارك و اسناد خدمه و مراحل 
مختلف حمل‌ونقل دريايي از منظر خشكي و دريا  

•	 درك جديد مد��يران و به ويژه بخش خصوصي از 
مقوله امنيت  و اينكه هزينه كردن منطقي در اين بخش 
زيان‌ده نیست و بر افزايش سود در درازمدت می‌افزايد.

 جنبه‌های منفي آیین‌نامه ��
•	 افزا��يش هزين��ه و تحمي��ل آن ب��ه و��يژه بر  

اقتصادهاي كوچك 
•	 بر اس��اس پژوهش مطالعاتي كه آنكتاد در سال 

2007 ب��ه انجام رس��اند، متوس��ط هزينه‌ای كه 
اجراي الزام��ات ISPS بر بن��ادر كوچك تحميل 
کرده، افزون بر بار مالي اس��ت كه از اين بابت بنادر 
بزرگ داشته‌اند. بر اساس اين بررسي، هزينه اجراي 
الزامات آیین‌نامه امنيتي در بنادر دنيا برابر با افزايش 
هزينه حمل‌ونقل دريايي برآورد ش��ده است. شايد 
تخمين و برآورد مضامين هزينه‌ای چندان آس��ان 
نباشد، اما حداقل می‌توان به موارد ذيل اشاره کرد:

ام�روزه با چالش‌هايي رودررو هس�تيم كه بس�يار 
پيچيده‌ت�ر و غامض‌تر از نمونه‌های گذش�ته بوده 
و پيوس�ته در حال تكامل می‌باش�د و بدين سبب 
اس�ت كه تهديدات امنيت�ي در واقعيت‌هايمان به 
اش�كال و روش‌هاي متعدد و مختلفي بر ما 

اثر می‌گذارد
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ـ خر��يد و نصب س��امانه شناساس��ايي خودكار 
  )AIS( شناورها

)SSAS( ـ خريد سامانه زنگ خبر امنيتي
ـ خر��يد تجهيزات مربوط ب��ه پايش محدوده 
اطراف كش��تي از عرش��ه، كنترل و نظارت بر 

مترددين، بار، انبار آذوقه و بر محموله شناور
ـ تأم��ین منابع مالي جدید براي اجراي الزامات 
آیین‌نام��ه در خصوص ارزياب��ي امنيتي، تهيه و 
تصويب و تاييد پلان امنيتي كشتي و همچنین 
بهك‌ارگيري مؤسس��ات رده‌بن��دي معتبر، انجام 

مميزي‌های نوبه‌ای )داخلي و خارجي( 
ـ آموزش افسران امنيتي شركت كشتيراني و كشتي 
و ساير خدمه كشتي كه به نوعي با موضوع امنيت 

سروكار خواهند داشت. 
ـ بهك‌ارگيري نيروهاي حفاظتي و امنيتي اضافي 

در بنادر و كشتي‌ها.
مواردي كه به آنها اش��اره شد، با كمي تغيير 
و اصال�ح ب��ه نوع��ي در حيطه تس��هيلات 
بندري مش��مول اجراي الزام��ات آیین‌نامه 
امنيت��ي نيز مصداق دارد. نصب دوربين‌های 
مداربس��ته و سامانه‌های هوش��مند كنترل 

ت��ردد و حس��گرهاي امنيت��ي پيراموني از 
جمله تمهيدات امنيتي رايج در بنادر دنيا به 
ويژه از فرداي 11 سپتامبر 2001 محسوب 

می‌شود.
اتلاف وقت ��

بررس��ي‌ها حاكي از آن اس��ت ��كه اين نقيصه به 
م��رور ايام و با همه‌گير ش��دن ISPS به‌تدريج رو 
ب��ه زوال نهاده و اكنون نمي‌ت��وان اين عامل را در 
طولاني شدن فرايند تخليه و بارگيري يا پهلودهي 
و جداس��ازي کش��تی‌ها به صورت اثرگذار دخيل 
دانس��ت، به‌جز در مواقعي كه مقاصد سياسي در 

وراي اين موضوع نهفته باشد.
كندي عمليات و تاثيرات آن بر تسهيل روند مبادلات 

و برقراري تعادل ميان امنيت و رونق اقتصادي 
سوء استفاده سياسي ��

در ای��ن خص��وص می‌ت��وان ب��ه سیاس��ت‌های 
شبه‌آپارتایدی دولت آمريكا طي چند سال گذشته 
اشاره کرد. این دولت با اعلام اينكه تعدادي از بنادر 
دنيا و از جمله بنادر جمهوري اسلامي ايران داراي 
مشكلات امنيتي بوده است، از شناورهای بازرگانی 
كه وارد بنادر آن کش��ور می‌شود خواست تا سطح 
امنيتي خود را ارتقا داده و به تبع آن نيز تمهيدات 
امنيتي بيشتري اتخاذ کنند. بر اساس این تمهید 

شیطنت‌آمیز، در صورتي كه شناوري بدون رعايت 
موارد فوق از مبدأ بنادر ايران به سمت بنادر آمريكا 
بيا��يد، به دليل آلوده ب��ودن به لحاظ امنیتی يا به 
آب‌هاي كش��ور آمريكا راه داده نمی‌ش��ود و يا بايد 
بابت اجراي برخي اقدامات پيشگيرانه امنيتي هزينه 
بيش��تري بپردازد و در عين حال متحمل توقف و 

كندي عمليات تخليه و بارگيري نيز خواهد شد. 
تاثيرات آیین‌نامه بر دريانوردان و واكنش دريانوردان: 
- افزایش مسوولیت‌ها و وظایف جدید و كار خدمه 

كشتي 
- افزايش صدور و تكميل فرم و اس��ناد و مدارك 
جديد )Paper Work( و طولاني شدن مراحل 

اداري و پروسه اجراي وظايف جاري   
- اثرات سوء بر روحیه خدمتی و شخصیت انسانی 

خدمه کشتی 
 ISPS در همان دوره‌ای که پیش‌نویس آیین‌نامه
ب��ر روی م��یز بررس��ی در IMO قرار داش��ت، 
دیدگاه‌ها و نظراتی که از منابع مختلف دریانوردی 
و غیردریانوردی در خصوص مفاد آن ارایه می‌شد، 
به‌ویژه در بعد خدمه و کارکنان کشتی با یکدیگر 

تفاوت بسیاری داشت.
ش��اید تعمیم این موضوع به همه ابعاد آیین‌نامه 
نیازمند مس��تندات دیگری باش��د، اما به جرأت 
می‌توان اذعان داشت که از منظر منافع امنیتی در 
خشکی، دریانوردان به عناصر مظنونی بدل شده‌اند 
که غریبه و بیگانه تلقی می‌‌شوند و به همین علت، 
بهتری��ن راه ب��رای رفع این ظ��ن و گمان همان 
روشی اس��ت که اکنون در بسیاری از بنادر غربی 
به مورد اجرا درمی‌آید. فلسفه این روش می‌گوید 
حال که ما نمی‌توان��یم دریانوردان و به زعم آنها، 
تروریست‌های بالقوه را در بیرون از کشتی کنترل 
کنیم، پس بهتر آن اس��ت که آنها را در کش��تی 
حبس کرده و از دسترس��ی به مناطق حساس و 

خطرناک دور نگاه داریم. 
بدیهی اس��ت ک��ه بازخورد عاجل ای��ن رهیافت، 
چ��یزی جز تخری��ب روحیه خدمه کش��تی و به 
مخاطره انداختن امنیت در کش��تی نخواهد بود. 
خدمه کش��تی که خود را در مظ��ان اتهام کاری 
نکرده می‌بینند، چطور می‌توانند در مشارکت در 
اجرای الزامات امنیتی و ابراز هوشیاری امنیتی از 

خود علاقه‌مندی نشان داده و بی‌تفاوت نمانند.
تفاس�ير متف�اوت از مف�اد آیین‌نامه و ��

 ISPS کیدست نبودن پیاده‌سازی الزامات
در بنادر دنیا 

•	 تفاوت قوانین ملی کش��ورها به ویژه در حوزه 
اتباع بیگانه و موضوع مهاجرت، عدم درک صحیح 

و شفاف مفاد الزامات آیین‌نامه
•	 عدم آموزش كافي و دقيق افسران امنيتي در 

ساحل و در كشتي و به ويژه  فرماندهان كشتي‌‌ها 
كه گاهی موجب بروز برخي اختلاف س��ليقه‌ها و 
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تنش در بنادر ش��ده و همين امر تأخير در عمليات تخلي��ه و بارگيري و پهلودهي يا 
جدا‌سازی كشتي را به همراه داشته است.

•	 پیچیده‌تر کردن اقدامات و تمهیدات امنیتی و افزایش مراحل کنترلی و نظارتی به 
ISPS بهانه اثربخش‌تر کردن

دولت آمریکا ضمن آنكه اجراي مفاد بخش »ب« آیین‌نامه را براي تمامي کش��تی‌هاي 
با پرچم غيرآمريكايي كه می‌خواهند وارد بنادر آن كش��ور ش��وند الزامي اعلام کرده، اما 
همچنان بر این باور است که الزامات آیین‌نامه بین‌المللی امنیت کشتی و تسهیلات بندری 
تکافوی نیازمندی‌های امنیت مورد نظرش را نمی‌کند و در کنار آن به ابداع چند تمهید 

پرهزینه و زمان‌بر دیگر توام با اجرای ISPS Code دست یازیده است. 
ط��رح CSI) Container Security Initiative( ب��رای بازرس��ی کانتینرها در بندر 
 )SFI (Secure Freight Initiative مبدأ از س��وی نمایندگان گمرک آمریکا و طرح
 C-Tpat ب��رای کنترل مواد رادیواکتیو در داخل کانتینرها و س��ایر محم��ولات و طرح
Customs-Trade Partnership Against Terrorism)( ک��ه تعهداتی را برای 
فروشنده و حمل‌کننده کالا به بنادر مقصد در آمریکا ایجاد می‌کند از جمله نمونه‌های بارز 
اقدامات اضافی اس��ت که در کنار تمهیدات امنیت ISPS Code بنا به خواست و امیال 

دولت آمریکا در بیش از 40 بندر دنیا به مورد اجرا درآمده است. 
چه باید کرد؟��

 ISPS( بای��د پذیرفت که آیین‌نامه بین‌المللی امنیت کش��تی و تس��هیلات بندری
Code( از ب��ین نخواه��د رفت و تمامی اصحاب دریانوردی در خشک��ی و دریا باید 
در ع��وض تلاش برای ح��ذف این آیین‌نامه که اقدامی عبث می‌نماید، در چالش��ی 
بین‌المللی در اصلاح نمودن و تا حد امکان غیرسیاسی کردن مفاد آن بکوشند و در 

اين مسير گام بردارند.
دیر یا زود برخی از معضلات و ابهامات آیین‌نامه به مرور زمان کمرنگ شده و پیاده‌سازی 

آنها از تجانس و همگنی بیشتری در نزد دولت‌های متعاهد برخوردار خواهد شد.
بررسی پیچیدگی‌ها، دوگانگی‌های برخی مفاهیم در الزامات و نواقص و کاستی‌ها ‌باید 
از سوی دولت‌های متعاهد به صورت سندهای اصلاحی برای طرح و بررسی و بازنگری 
ب��ه کمیته ایمنی دریانوردی ارایه ش��ود ت��ا از آن طریق جرح و تعدیل لازم مبتنی بر 
واقعیت‌ها و ضرورت‌های عملیاتی و تجاربی که طی 6 س��ال گذش��ته به دست آمده، 
صورت پذیرد و اقدامات امنیتی در عرصه دریانوردی چهره منطقی‌تری به‌خود بگيرد و 

لایه‌های فرقه‌گرایانه و  زورمدارانه رسماً از بدنه آن زدوده شود.
شایان توجه است که در اجلاس 86 کمیته ایمنی دریانوردی IMO که اردیبهشت سال 
1388 در شهر لندن و مقر دایمی سازمان بین‌المللی دریانوردی برگزار شد، نخستین سند 
پیشنهادی در این باب از سوی هیأت اعزامی جمهوری اسلامی ایران ارایه شد که با حسن 
استقبال بسیاری از نمایندگان دولت‌های عضو IMO مواجه شد، اما در نهایت نمایندگان 
دولت‌های غربی و به‌ویژه ایالات متحده آمریکا بر زودهنگام بودن این س��ند پیشنهادی 

اصرار و پافشاری کرده و بحث و مذاکره پیرامون آن را به آینده موکول کردند.
همکاری و مشارکت کشورها نیازمند برقراری ارتباط دایم نمايندگان آنها و تبادل افکار 
و اخبار در این زمینه است. تعامل و همکاری نمایندگان کشورهای متعاهد در سازمان 
بین‌المللی دریانوردی و حتي تشیکل کارگروه‌های مکاتبه‌ای و غیرحضوری می‌تواند هسته 

مرکزی و نقطه شروع این  چالش سترگ باشد.
باید تمام دولت‌های متعاهد IMO به پذیرش رسمی و لازم‌الاجرا دانستن کنوانسیون 
185 سازمان بین‌المللی کار )ILO( در خصوص اسناد هویت دریانوردان با هدف ایجاد 

تعادل و توازن میان نیاز به امنیت و رعایت حقوق انسانی دریانوردان ترغیب شوند. 
اس��ناد هویتی )Seaman book( که بر اس��اس مفاد کنوانسیون یادشده صادر 
ش��ده باش��د، حکم ویزا را داش��ته و دیگر نیازی به داش��تن ویزای جداگانه برای 
دریانوردان نخواهد بود و این امر در راس��تای مفاد بخشنامه شماره 1112 کمیته 
ایمنی سازمان بین‌المللی دریانوردی، صدور مجوز خروج کوتاه‌مدت دریانوردان از 
کشتی را در بنادر دیگر کشورها به منظور استفاده از امور رفاهی و خدمات درمانی 

تسهیل می‌کند. 



دزدان دريايي از زماني كه سفرهاي دريايي يا 
تجارت از طريق دري�ا در دنيا به ‌وجود آمده، 
وجود داشته‌اند. اولين اسناد مربوط به اولين 
دزدي‌هاي صورت‌گرفت�ه در دريا يا حملاتي 
كه به كشتي‌ها شده، به قرن 13 قبل از ميلاد 

مسيح برمي‌گردد.

تعريف حقوقي و بين‌المللي واژه دزدي ��
دريايي

دزدي دريا��يي را اگر بخواهيم به طور س��اده بيان 
كنيم، ب��ه هرگونه عمل خش��ونت‌آميز غيرقانوني 
گفته مي‌ش��ود كه به وسيله كي كشتي خصوصي 
)غيردولتي( در درياي آزاد عليه كشتي ديگر به قصد 
چپاول صورت مي‌گيرد. کنوانسیون ملل متحد در 
مورد حقوق دریاها، دزدی دریایی را اعمال مجرمانه 
از س��وی افراد یک کشتی نس��بت به کشتی‌های 
دیگر در دریاهای آزاد دانسته است.  در سال 1958 
حقوق عرفی موجود درباره دزدی دریایی براساس 
»کنوانسی��ون ژنو در مورد دریاهای آزاد« به حقوق 
مدون تبدیل ش��د. پس از آن نیز در س��ال 1982 
»کنوانسی��ون ملل متحد در مورد حقوق دریاها« 
به تصویب رسی��د. این کنوانسیون در سال 1994 

با تصویب شصتمین کشور امضاکننده اجرایی شد.
سير پيدايش دزدان دريايي

دزدی دریایی )Piracy( واژه‌ای اس��ت که اکنون 
بیش��تر در کنار داس��تان‌هایی مانند جزیره گنج، 
پیترپان و به تازگی فیلم دزدان دریایی کارائیب در 
ذهن تداعی می‌شود. به ویژه اینکه ما ایرانی‌ها کمتر 

با این تاریخچه سر و کار داشته‌ایم. 
تصوير كلاس��يك موجود در ذهن م��ا از كي دزد 
دريا��يي به اين صورت اس��ت كه كي چش��م‌بند 
سی��اهي را كج بر چش��م نهاده، به جاي دس��ت، 
چنگكي از مچ به س��اعدش وصل شده و البته كي 
پايش هم از زانو به پايين چوبي اس��ت. كلاهي به 
سبك اسكاتلندي‌هاي قديم بر سر دارد كه عكس 
كي جمجمه و دو اسكلت به شكل ضربدر روي آن 

خودنمايي ميك‌ند.  
در گذشته‌های دور، ملت‌های اروپايي به ويژه اسپانيا، 
انگليس، فرانسه و هلند مکرراً با کيديگر مي‌جنگيدند. 
هر کش��وری دزدان دريايي را تش��ويق می‌کرد تا به 
دشمنش حمله کنند. مرداني که به نفع کشوري در 
اين زمين��ه عمل می‌کردند، ملوان غيرنظامي ناميده 
می‌شدند و براي غرق کردن کشتي‌های دشمن جواز 

رس��مي داش��تند که »نامه انتقام« ناميده می‌شد.  
دزدان دريايي اغلب به کشتي‌های کشور خود حمله 
می‌کردند و بدين ترتيب، مزاحمت‌های فراواني را در 
زمان صلح براي دولت‌ها فراهم می‌آوردند. در اواخر 
قرن هفدهم، حکومت‌ها شروع به اعزام کشتي‌های 
نيروي دريايي براي تعقي��ب دزدان دريايي کردند. 
��کيي از بزرگ‌ترين دزدان دريا��يي »ادوارد تيچ«، 
مش��هور به ريش‌سياه بود که س��رانجام به وسيله 
ني��روي دريايي انگلس��تان در س��ال 1718 به دام 
افتاد. او در يک درگيري تن‌به‌تن با يک افسر نيروي 

دريايي انگلستان کشته شد. 
دزدی دریایی كه در دریاهای بزرگ انجام می‌گرفت، 

هزاران سال است كه ادامه دارد. كشتی‌های متعلق به یونان قدیم و رومی‌ها نیز بارها در دریای اژه و مدیترانه مورد 
حمله این دزدان قرار گرفته است. در حقیقت دزدان دریایی تدریجاً آن‌قدر قدرت و جسارت به‌دست آورده بودند 
كه حتی جایی را كه اكنون تریكه نامیده می‌شود جهت مقر حكمروایی خود انتخاب كرده بودند، به‌طوریك‌ه 
رومی‌ها در س��ال 67 قبل از میلاد ناچار ش��دند یك كشتی سرباز را برای گوشمالی دادن این دزدان جسور به 
سوی آنجا روانه و مقر حكمروایی آنها را خراب كنند. دوره اوج شرارت و غارت اين دزدان دریایی بین سال‌های 
1300 تا 1830 بوده است. این دزدان دریایی بیشتر در بنادر آفریقای‌شمالی مستقر بودند كه ایالت »بربرها« 
نامیده می‌شد و عبارتند از: مراكش، الجزیره، تونس و تریپولی. آنها به كشتی‌های اروپایی كه از مدیترانه عبور 
میك‌ردند، حمله كرده و بعد از غارت كشتی، مسافران آن را به صورت غلام درآورده و می‌فروختند و یا به 
عنوان گروگان نگه می‌داشتند. این داستان تا سال 1830 ادامه داشت که الجزیره توسط فرانسوی‌ها فتح شد.

پرچم دزدان دریایی��
پرچم جولي راجر در فيلم‌ها و مجموعه‌هايي كه درباره دزدان دريايي س��اخته مي‌شوند، نماد و پرچم 
معروفي است كه دزدان دريايي هنگام حمله آن را بر فراز كشتي‌هاي خود به اهتزاز در‌مي‌آورند. پرچم 
جولي راجر نامي س��نتي اس��ت كه به پرچم‌هاي دزدان دريايي اروپايي و آمريكايي اطلاق مي‌ش��ده و 
اكنون به‌عنوان نماد دزدان دريايي در فيلم‌ها يا اس��باب‌بازي‌هايي كه به ش��كل دزدان دريايي ساخته 
مي‌ش��وند، به كار مي‌رود. در اين پرچم تصوير كي جمجمه و 2 شمشی��ر كه به‌ صورت ضربدر پايين 

جمجمه قرار گرفته‌اند، نمايش داده مي‌شود.   
دزدان دریایی غالباً گنج‌ها و جواهراتی را كه از راه غارت و دزدی به دست می‌آوردند، چون می‌خواستند كسی از 
جای گنج‌های آنها خبر نداشته باشد، آنها را در زیر زمین دفن میك‌ردند. به همین علت، امروزه هنوز هم خیلی‌ها 
معتقدند كه بسیاری از این گنج‌های دزدان دریایی در طول سواحل خلیج مکزیک از فلوریدا تا تگزاس مدفون است.

معروف‌ترین دزدان دریایی تاریخ��
- آنه بونی: معروف‌ترین دزد دریایی زن در دنیا! او زنی بود که در جامعه کاملاً مردانه دزدان دریایی توانست 

شهرت و ثروت فراوانی به دست آورد. بزرگ‌ترین حسرت زندگی آنه، زندگی در کنار خانواده بود. 
- بارتولومیو رابرتز: آخرین چهره سرش��ناس دوران شهرت دزدان دریایی که توانست رکورد غارت 400 کشتی 

تجاری را به دست آورد. او قمار را در کشتی‌های خود ممنوع کرده بود. 

سابقه دزدی دریایی و 
محدودیت‌های حقوقی مقابله با آن
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- بنجامین هورنی گلد: یکی از معروف‌ترین دزدان دریایی اروپا که در سال‌های پایانی عمرش به حکومت‌های 
مرکزی اروپا و مخصوصاً باهاماس کمک کرد تا دزدان دریایی خطرناک را یک‌به‌یک از سر راه بردارند. او به خوبی 

تاکتیک‌ها و حقه‌های همکاران سابق خود را می‌شناخت.
- ریش‌مش�کی: خطرناک‌ترین دزد دریایی آمریکا که زیر دس��ت هورنی گلد به یک جانی حرفه‌ای بدل 
شد، تا جایی که هنوز هم او را به عنوان مخوف‌ترین دزد دریایی کارائیب می‌شناسند . او همیشه برای فتح 

کشتی‌های دولتی حریص بود.
- کالکیو راکهام جک: این دزد دریایی انگلیسی بارها توانسته بود در جنگ با دزدان دریایی خطرناک‌تر 
پیروز شود، زیرا از حقه‌های نظامی کثیفی استفاده می‌کرد. راکهام جک تنها دزد دریایی شیک‌پوش بود که 

همیشه دوست داشت لباس‌های زیبا و گران قیمت به تن کند. 
- چئونگ پو تس�ای: این دزد دریایی معروف چینی را همه به خاطر گنج مخفی‌اش می‌شناسند. او تمام 
اموال و طلاهای مسروقه را به صورت گنجی افسانه‌ای در غاری مخوف در جزیره چئونگ چائو مخفی کرده بود. 
- ادوارد انگلن�د: ای��ن دزد دریایی ایرلندی را ش��اید بتوان بهترین دزد دریایی نام��ید. چون او با وجود 
موفقیت‌های فراوان در غارت کش��تی‌های تجاری، در حمله به کش��تی‌های مس��افری همیشه دل‌رحم و 

باملاحظه بود و جنایات و وحشیگری‌های سایر دزدان دریایی را انجام نمی‌داد.
- هنری آوری: هنری آوری دزد دریایی باسیاستی بود که پس از دوران اوج دزدی دریایی تصمیم گرفت به 

گوشه‌ای خلوت پناه برده و تا پایان عمر با ثروت افسانه‌ای خود زندگی اشرافی داشته باشد.
- هاول دیویس: دیویس را می‌توان مهندس دزدان دریایی نامید. او به جای استفاده از زور بازوی خدمه یا 
قدرت آتش کشتی و ادوات جنگی، همیشه از هوش سرشار خود برای فتح کشتی با کمترین تلفات استفاده 
می‌کرد و با نقشه‌های مکارانه خود به سادگی به اهداف پلیدش می‌رسید. هاول برخلاف همکارانش، از نامی 

زیبا برای کشتی خود استفاده می‌کرد؛ پرنده آبی.
- مری رد: این دزد دریایی زن، سال‌های سال مثل یک مرد زندگی کرد و حتی نزدیک‌ترین کاپیتان‌ها به 

وی نیز نمی‌دانستند مری زن است نه یک مرد حیله‌گر و بی‌رحم! 
- پالز گریو ویلیامز: ویلیامز در س��ال‌های پایانی عمر خود به جرگه دزدان دریایی پیوس��ت. او که سابقه 

خدمت در ارتش را داشت، عاشق هیجان و ماجراجویی‌های زندگی یک دزد دریایی بود.
- ساموئل بلیمی: دزد دریایی عاشق! ساموئل دزد دریایی مورد علاقه نویسندگان است که داستان عشق 

افسانه‌ایش بیش از کشتی‌هایی که غارت کرده، مورد توجه قرار گرفته است.
- استید بونت: استید یک مرد ثروتمند و بی‌نیاز بود که به دلیل وسوسه قدرت و حکومت بر دریاهای غرب 

اروپا به یک دزد دریایی پیر ولی مکار تبدیل شد.
- ویلیام یکد: کاپیتان کید ابتدا یکی از افس��ران بنام نیروی دریایی بود و در اثر چند حادثه به یک دزد 
دریایی بی‌رحم تبدیل شد. گنج افسانه‌ای کید شهرت فراوانی دارد؛ هر چند هنوز هیچ‌کس آن را نیافته است. 
ویلیام در سال‌های جوانی وارد نیویورک شد و با بی‌رحمی‌های زندگی نیویورکی آشنا شد. صحنه‌های فیلم 
»دار و دسته نیویورکی« مارتین اسکورسیزی، زندگی واقعی و روزمره ویلیام را به تصویر می‌کشد. شاید اگر 

او در شهری آرام‌تر زندگی می‌کرد، هرگز به یک دزد دریایی بی‌رحم تبدیل نمی‌شد. 
دزدي دریایی يا تروريسم دریایی��

در سال 1988 كنوانسيوني به تصويب رسيد كه به كنوانسيون رم معروف است. در رابطه با امنيت دريانوردي، 
ماده 168 اين كنوانس��يون درباره تروريسم دریایی اس��ت كه برخي اين موضوع را با دزدي دریایی اشتباه 
مي‌گيرند. تنها دو كنوانس��يون 1958 ژنو در ماده 15 تا 19 و كنوانس��يون 1982 از ماده 102 تا 104، به 
مقررات مربوط به دزدان دریایی پرداخته است كه ايران هر دو كنوانسيون مربوط به دزدي دریایی را امضا و 

از نظر اجرا و عمل به اين دو كنوانسيون پايبند است.
بعض‌ىها كشت‌ىربایى را از مصادیق تروریسم مي‌خوانند. به نظر م‌ىرسد مردم جهان كه به هر حال 
با دزدى دریایى زودتر از تروریسم آشنا شده‌اند، یا لااقل چنین فكر میك‌نند، ترجیح م‌ىدهند كه با 
»تعقل« با كش��ت‌ىربایى دربیفتند، زیرا اصولاً جهان، حساب دزدى دریایى را از تروریسم جدا كرده 
اس��ت. جهان براى دزدى دریایى قایل به علل اس��ت، اما براى تروریس��م دلیلى نم‌ىبیند. )براساس 
تصمیم سازمان بین‌المللی دریانوردی، کشورها می‌توانند به منظور مقابله با حملات دزدان دریایی از 
نیروهای نظامی در کشتی‌های تجاری تحت پرچم خود استفاده کنند. این تصمیم IMO از دو سال 
پیش به سازمان بنادر کشورهای عضو اعلام شده است(.  باید دزدی دریایی، سرقت مسلحانه در دریا 
و یا هرگونه »خش��ونت در دریا« از جمله »تروریسم دریایی« در فهرست جنایات واقع در صلاحیت 
دیوان بین‌المللی کیفری قرار گیرد و دولت‌ها به جرم‌انگاری این جنایت در نظام حقوق داخلی خود 

مبادرت کنند و صلاحیت جهانی برای محاکمه و مجازات دزدان دریایی تقویت و اجرا شود.

در وضعیت امروز س��ومالی، دزدى دریایى یگانه 
ممر »درآمد ملى« كش��ورى شده است كه دیگر 
نم‌ىتوان كش��ورش خواند. این سرزمین چیزى 
به بار نم‌ىآورد و چیزى جز ش��كم‌هاى گرسنه و 
انسان‌هاى نومید كوچنده صادر نمك‌ىند. اكنون 
براى نخس��تین بار ب��راى دزدان دریایى، وطنى 
فراهم شده است. صحبت از پناهگاه و مخفیگاه و 
توقفگاه نیست. سومالیای‌ىها پیش از آنكه به این 
پیش��ه روى آورند و در آن استعداد نشان دهند، 
فرصت تماش��اى كار دیگران را یافتند. بیگانگان 
از س��رزمین‌هاى دور و نزدیك�� ب��ه قلمرو آبى 
س��ومالیای‌ىها آمدند و عال�وه بر صید به تجارت 
پرداختند، آن‌هم پرس��ودترین تج��ارت: فروش 
جنگ‌اف��زار و م��واد منفجره. براس��اس گزارش 
مؤسس��ه تحقیق��ات اقتصادی آلم��ان و کمیته 
خدمات نیروهای مس��لح آمریکا، دفع زباله‌های 
س��می و اتمی در آب‌های س��ومالی به وسی��له 
کشتی‌های خارجی توانایی ماهیگیران سومالیایی 
را ب��رای گردان��دن زندگی ب��ا محدودیت جدی 
مواج��ه ک��رده و ماهیگیران ب��دون امکانات این 
منطقه را دس��ت خالی گذاشته ‌است. در نتیجه 
این امر، آنها مجبور ش��ده‌اند به جای ماهیگیری 
به دزدی دریای��ی روی بیاورن��د. دزدان دریایى 
غریبه حتى به س��رقت كم‌كهاى غذایى جهانى 
كه به س��ومالى فرستاده می‌شد، پرداختند. خود 
كش��ت‌ىهاى حامل كم‌كها ن��یز در امان نماند، 
چنانكه در سال 2005 شاهد تصرف یكى از این 
كشت‌ىها بودیم. س��ه ماه مذاكره طول كشید تا 
كشتى مذكور با پرداخت مبلغى توافقى آزاد شد. 
به گفته س��ومالیای‌ىها دزدى دریایى نوعى دوره 
اقتصادى براى آنها به وجود آورده است كه هر بار 
ثروتمندان جدیدى را به منصه ظهور م‌ىرساند. 
این ثروتمندان، نوعى قهرمان به ش��مار م‌ىآیند. 
آنه��ا حق انتخاب اول را در زمینه كش��ت‌ىربایى 

پیدا مك‌ىنند.
در این راستا بسیاری از سازمان‌های جهانی نظیر 
س��ازمان بین‌المللی دریان��وردی و برنامه جهانی 
غذا نگرانی ش��دید خود را نسبت به توسعه کمی 
و کیف��ی حملات دزدان دریای��ی اعلام کرده‌اند. 
بر اس��اس گزارش مؤسس��ه آلمان��ی تحقیقات 
اقتص��ادی، دزدی دریای��ی در منط��ق خود یک 
بازار نوظهور اس��ت که تبدیل به صنعتی پررونق 
در کش��ور س��ومالی ش��ده ‌اس��ت. در این میان 
ش��رکت‌های بیمه نیز از حملات دزدان دریایی 
سود برده‌اند، به این دلیل که حق بیمه‌ها به طور 

فزاینده‌ای رشد کرده ‌است. 
ب��ه گفت��ه دیگر مق��الات، ۷۰ درص��د از مردم 
س��ومالی این نوع دزدی دریای��ی را نوعی دفاع 
ملی از آب‌های س��رزمینی خود تلقی می‌کنند 
و خواهان عدالت و جبران خس��ارت برای منابع 
دریای��ی به یغما برده‌‌ش��ده توس��ط ماهیگیران 

خارجی هستند.  
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عوامل تغذیهک‌ننده پدیده دزدی دریایی��
حدود نزدیك به 4 میلیون انسان نیازمند در سومالى 
حض��ور دارند كه به نان ش��ب خود محتاجند. اگر 
بخواهیم تعریفی از اوضاع سومالی داشته باشیم، در 
سومالی دولتى در كار نیست، اقتصاد از هم پاشیده 
است، سازمان ملل عهده‌دار تغذیه مردم باقیمانده 
در س��رزمین خویش اس��ت. نیروهاى خارجى به 
گروه‌هاى شبه‌نظامى كمك میك‌نند. شبه نظامیان 
براى تامین نیازهاى مالى، غذایى و آموزشى خویش 
به دزدان دریایى وابسته‌اند. دولت انتقالى، به اتیوپى 
متكى است كه از سوى آمریكا مامور كمك به آن 
ش��ده اس��ت. حكومت اتیوپى چیزى از فرمانبرى 
دولت انتقالى عایدش نم‌ىش��ود. راهى براى بسط 
سیطره بر پونتلند، قلمرو سومالی، نیروهاى جوان 
و منطق��ه زیر نفوذ دزدان دریایى وج��ود ندارد. از 
دولت انتقالى خواسته م‌ىشود كه نیروهاى اتیوپى 
را خ��ارج كند، اما ب��ا خروج ای��ن نیروها خودش 
سرنگون م‌ىشود. مالکان کشتی‌های ربوده‌شده به 
منظور امنیت خدمه خود و آزادسازی کشتی و بار 
آن حاضر به پرداخت هر وجهی هس��تند. این نیز 
عاملی بر افزایش دزدی در دریاهاس��ت و از عوامل 
دیگر اینکه دزدان می‌توانند سلاح خود را از منابع 
مختلف بدون هیچ مشکلی دریافت کنند. در میان 
انبوه سلاح‌هاى موجود در سومالى، هرگونه دخالت 
سایر كشورها نوعى خودكشى است، حال آنكه براى 
رهایى از چنگ كشت‌ىربایان راهى جز ورود به این 
لانه زنبورها نیست. دزدان دریایی از قدیم تا امروز 
در پهنه دریاهای آزاد در کمین کشتی‌های تجاری 
و مس��افربری نشس��ته‌اند. برخلاف تصور خیلی‌ها 
هنوز هم دزدان دریایی بسیاری در آب‌های مناطق 
مختلف حضور دارند و دزدی دریایی هنوز هم یکی 
از بزرگ‌ترین مشکلات کشورهای مختلف است. به 
دلیل س��هم عمده‌ای که تجارت دریایی در اقتصاد 
جهانی دارد، در دنیای مدرن، درآمد دزدان دریایی 
نیز در مقایس��ه با گذشته بسی��ار شده است. بهتر 
است بدانید دزدان دریایی سالانه حدود 13 تا 16 
میل��یارد دلار زیان اقتصادی به دولت‌های مختلف 

وارد می‌کنند.  اما پرواضح است که وجود دولت‌های بی‌ثباتی 
چون سومالی در مناطق حساس، به این دزدان دریایی اجازه 
می‌دهد همواره مثل آتش زیر خاکستر آماده شروع تهاجمی 

جدید باشند.
  نحوه عملکرد دزدان دریایی

دزدان دریایی مدرن ديگر با كشتي‌هاي عظيم‌الجثه و خدم 
و حشم به كشتي‌هاي تجاري حمله نمیك‌نند و از قایق‌های 
کوچک و تندرو و فن‌آوري‌هاي پيش��رفته و مدرن با تعداد 

کمی خدمه اقدام به دزدي می‌کنند.
نحوه عملكرد دزدان دريايي براي تس��خير كي كش��تي 
توس��ط دزدان دريايي مي‌تواند ب��ه طرق مختلف صورت 
گيرد. در اصل دزدان دريايي با قايق‌هاي سريع‌السير خود 
را به كش��تي مي‌رسانند، چنگك يا قلابي را كه به طنابي 
وصل است به درون كشتي پرت ميك‌نند، سپس با توجه 
ب��ه كم‌وزني و لاغري و جواني‌ش��ان از طناب بالا مي‌آيند 
و با اس��لحه پرسنل غيرمسلح را تسليم ميك‌نند. اما روش 
دیگری که امروزه بيشتر از آن پيروي ميك‌‌نند، این‌گونه است که 2 قايق سريع‌السير )غالباً از جنس فيبر( 
با چراغ‌هاي خاموش، در حاليك‌ه كابل يا طنابي آن دو را به ‌هم وصل كرده، يكي در س��مت راس��ت و 
ديگري در سمت چپ مسير كشتي، آهسته حركت ميك‌نند و سعي ميك‌نند كابل يا طناب را در سطح 
آب يا كمي بالاتر از آن نگه دارند. كشتي با سرعت تمام با اين كابل برخورد ميك‌ند و كابل را كه اينك 
به‌دور دماغه كش��تي پيچيده ش��ده است، با خود به جلو مي‌برد و با اين عمل، ناخواسته دو قايق متصل 
به كابل را يكي در س��مت راس��ت و ديگري در سمت چپ به بدنه خويش پهلو مي‌دهد، به اين دليل كه 
طناب يا كابل هنوز به هر 2 قايق وصل است. شناور‌هاي‌ دزدان نيز تا زمانيك‌ه كشتي توقف نكرده است، 
بدون نياز به فعاليتي، چسبيده به كشتي باقي مي‌مانند.‌ انداختن چنگك و بالا آمدن افراد مسلح از طناب 
ديگر عمل ساده‌اي ا‌ست.  آنها برخلاف اسلاف خود از تاکتیک‌های جنگی مدرن استفاده می‌کنند و بسیار 
محتاط هستند تا با نیروهای دریایی مواجهه مستقیم نداشته باشند. آنها همیشه از تلفن‌های ماهواره‌ای، 
سیستم جی.پی.اس )موقعیت‌یاب( سلاح‌های اتوماتیک مدرن و آر.پی.جی و بازوکا برای حمله به کشتی‌ها 

استفاده می‌کنند.
مناطق استراتژی دزدان دریایی��

در نقش��ه جغرافیایی جهان مناطق خطرناکی چون خلیج عدن و منطقه مالاکا در سنگاپور وجود دارد که 
کمینگاه فوق‌العاده مناسبی برای دزدان دریایی به شمار می‌آید. برخي نواحي ديگر مانند درياي جنوب، چين 
يا دلتاي نيجر از نقاطي هستند كه احتمال خطر را افزايش مي‌دهند. در اين نواحي به علت كم‌عرض بودن 
آبراه‌ها، پرتردد بودن مسير يا محدوديت‌هایي كه براي سرعت و ردگيري وجود دارد، اغلب كشتي‌ها هنگام 
عبور، سرعت خود را كاهش مي‌دهند. اين موضوع آنها را طعمه‌هاي سهل‌الوصولي براي دزدان دريايي ميك‌ند.  
در جريان درگيري‌ها در س��ومالي بسياري از كشتي‌هاي حامل كم‌كهاي سازمان ملل پيش از رسيدن به 
سومالي مورد دستبرد دزدان دريايي قرار می‌گیرند. در عین حال مناطقی مانند نيجريه، سواحل چيتاگونگ 
در بنگلادش و سواحل سانتوس در برزيل همچنان بحراني و ناامن هستند. سالانه50 هزار کشتی تجاری از 
این مسیرها عبور می‌کنند. قسمت عمده ديگر حملات نيز در تنگه مالاکا رخ داده است. آمار‌ها حاكي است، 
كشتي‌هاي حامل نفت و گاز و باركش‌هاي محموله‌هاي دريايي هدف‌هاي اصلي دزدان دريايي بوده و 67 مورد 

از حملات به نفتكش‌ها و 52 مورد از كل حملات به باركش‌ها صورت گرفته است.
آمار دزدی‌های دریایی��

 )ICC( وابسته به اتاق بین‌المللی بازرگانی )IMB( براساس ارقام ارایه‌شده توسط دفتر بين‌المللي دریانوردی
كه از سال 1995 تاك‌نون ميزان و نوع حملات دريايي را مورد بررسي قرار داده است، اعلام کرده که ميزان 
گروگان‌گيري در اين حملات با ميزان خشونت اعمال‌شده داراي رابطه نزديكي است. در 6 ماه نخست سال 
2003 بالاترين ركورد حملات به ثبت رس��يده است. 234 حمله، 16 كشته، 52 نفر زخمي و 193 نفر از 
خدمه كشتي‌ها در اين مدت گروگان گرفته شدند. در سال 2006 حمله به کشتی‌ها 239  مورد، 77 تن از 
خدمه كشتي‌ها ربوده شده و 188 نفر نيز به‌ عنوان گروگان گرفته شده‌اند، اما تنها 15 مورد از حملات دزدان 
دريايي به مرگ افراد منجر شده است. در سال 2007 نيز ميزان حملات با 10 درصد افزايش به 263 مورد 
رسيده است. البته ميزان حملاتي كه در آنها از اسلحه استفاده شده، با 35 درصد رشد همراه بوده است. در 
این سال تعداد خدمه مجروح‌‌شده كشتي‌ها به 64 مورد رسيد، در حالي كه اين رقم در سال 2006 تنها 17 
مورد بود. ميزان حملات دريايي از س��ال 1993 تا س��ال 2003 نزدكي به 3 برابر شده است.  آمار‌ها حاكي 
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است، كشتي‌هاي حامل نفت و گاز و باركش‌هاي محموله‌هاي دريايي هدف‌ اصلي دزدان دريايي بوده و 67 
مورد از حملات به نفتكش‌ها و 52 مورد از كل حملات به باركش‌ها صورت گرفته است. در موارد دیگر، دزدان 
دريايي به پول‌هاي نقد موجود در تيم‌هاي پشتيباني و حفاظت از كشتي‌هاي تجاري كه براي هزينه‌هاي 
جاري پيش‌بيني شده‌اند، بسنده ميك‌نند. برخي نيز محتوياتي را كه كشتي حمل ميك‌ند، مورد دستبرد 
قرار مي‌دهند، اما در نهايت بسياري از كشتي‌هاي تجاري با تمام خدمه و بارها در چنگال دزدان دريايي اسير 
مي‌شوند.  دزدی دریایی بنا بر تجربه و براساس عملکرد این راهزنان، ملازم با ارتکاب دیگر جرایم از جمله 
گروگان‌گیری نیز بوده است. در خصوص این مورد کنوانسیون 1979 راجع به گروگان‌گیری می‌تواند مبنای 
قانونی مناسبی در همکاری اعضای این کنوانسیون در مقابله با این پدیده باشد. نکته جالب اينكه بسياري از 

حملات دريايي بنا به علل و عواملی در بحران‌هاي سياسي رخ مي‌دهند. 
��)Delight( كشتي ايراني دي لايت

كش��تي ايران��ي دي‌لايت )Delight( روز 28 آبان‌ماه )18 نوامب��ر( در حالي كه حامل 36 هزار تن 
گندم از اروپا به مقصد ايران بود، در خليج عدن مورد حمله دزدان دريايي قرار گرفت و ربوده ش��د. 
اين كش��تي كه در خليج عدن مورد حمله دزدان دريايي س��ومالي قرار گرفته بود، پس از 53 روز 

تلاش و مذاكره سرانجام جمعه‌ شب 21 دي آزاد شد.
در هفتم فروردين امس��ال نيز كش��تي در خارج از منطقه حضور نيروي دريايي کش��ورمان و بدون 
آنکه اسک��ورت باش��د، مورد حمله دزدان دريايي قرار گرفت و ربوده ش��د. اين کشتي ربوده‌شده به 
س��مت سواحل سومالي برده شد، در حالی که حدود سه هزار کيلومتر تا بندرعباس، حدود 1000 
کيلومتر تا س��ريلانکا، حدود 800 کيلومتر تا س��واحل هند و دو هزار و 100 کيلومتر تا س��واحل 

سومالي فاصله داشت.
نيروي دريايي ارتش جمهوري اسال�مي ايران، در کمترين زمان ممکن از فاصله سه هزار کيلومتري 
حرکت می‌کنند و با پشتيباني ناوگروه نوزدهم که در خليج عدن حضور داشتند، در يازدهم فروردين 
به کش��تي ربوده‌شده می‌رس��ند و 48 ساعت درگيري ايجاد می‌ش��ود و کماندوها و تکاوران نيروي 
دريايي 36 س��اعت نبرد تن به تن روي کش��تي داش��تند. در اين عمليات، 12 نفر از دزدان دريايي 

دستگير و تمام کارکنان کشتي آزاد شدند.
امير دريادار سياري، فرمانده نيروي دريايي ارتش جمهوري اسلامي ايران در مصاحبه‌اي بيان كرده 
اس��ت: اين‌گونه عمليات تاکنون در هيچ کشوري حتي کشورهاي فرامنطقه‌اي انجام نشده است، ما 

با نيروي انساني وارد شديم و بدون تلفات کشتي را گرفتيم. 
نیروی دریایی ارتش جمهوری اسال�می ایران ناوگروه‌های متعددی را به خلیج عدن فرستاده ‌است. 
س��ومین آنها در ش��هریور ۱۳۸۸ به منطقه اعزام ش��د. این ناوگان‌ها بارها حملات دزدان دریایی به 
کشتی‌های تجاری ایرانی و خارجی را خنثی کرده‌اند، به طوری‌که تنها از ابتدای سال ۱۳۹۰ تا ۱۹ 
اردیبهش��ت همین س��ال تعداد درگیری‌های آنها با دزدان دریایی به ۷ مورد رسی��د. چهار دریانورد 
کش��تی سینین که در خلیج عدن توس��ط دزدان دریایی به اسارت درآمده‌ بودند، پس از مدتی آزاد 

شدند و در تاریخ ۲۹ مرداد ۱۳۹۰ به کشور بازگشتند. 
تلاش‌ه��ای مقامات حکومت گلموداگ )Galmudug( واقع در ش��مال بندرگاه خودمختار هوبایو 
)Hobyo( در استفاده از دزدان دریایی به عنوان دیواری دفاعی علیه شورشیان اسلام‌گرا و ارتباط 
مقامات دولت س��ومالی با دزدان دریایی، همگی نش��ان از همدس��تی دولت در این جرم بین‌المللی 

است. برخلاف این همکاری، بان کی‌مون، دبیر 
کل س��ازمان مل��ل متحد بر این باور اس��ت که 
دولت س��ابق و دولت جدید منطقه خودمختار 
پونتلند )Puntland( امروزه فعالانه و جدی‌تر 
 با این مافیای همه‌گیر اقیانوسی مبارزه می‌کند.

 دزدان دریای��ی نگران��ی زیادی ب��رای هند به 
وجود آورده‌اند، به این دلیل که قس��مت مهمی 
از تج��ارت هند از طریق کش��تی و خلیج عدن 
صورت می‌گیرد. در نهایت هند مجبور شد یک 
ناو دریایی خود را به این منطقه بفرستد.روسیه 
نیز اعال�م کرده‌ اس��ت که به‌زودی ب��ه مبارزه 
بین‌الملل��ی ب��ا دزدان دریایی خواهد پیوس��ت. 
البت��ه ای��ن مبارزه خ��ارج از چارچوب گش��ت 
بین‌الملل��ی و به‌صورت مس��تقل خواهد بود.در 
۷ اکتبر ۲۰۰۸ ش��ورای امنیت س��ازمان ملل با 
صدور قطعنامه ۱۸۳۸، کش��ورهای جهان را به 

مبارزه با دزدان دریایی سومالی فراخواند.

ب�ه �� انتق�ادی  روکیرده�ای  تحلی�ل 
محاکمه دزدان دریایی

محدودیت‌های��ی جهت تعق��یب قانونی دزدان 
دریایی ک��ه در آب‌ه��ای بین‌المللی دس��تگیر 
ش��ده‌اند، وجود دارد. یکی از این محدودیت‌ها 
این اس��ت که کش��ورها هن��وز در اعمال قانون 
دریای��ی، قان��ون بین‌المللی و قانون خودش��ان 
اختلاف دارن��د. طبق اظهار نظر کارشناس��ان، 
ه��دف در مس��ایل مربوط ب��ه دزدی دزیایی از 
بین بردن آن اس��ت، ام��ا دزدان دریایی بعد از 
بازداش��ت و بازجویی خلع سال�ح ش��ده و آزاد 
می‌شوند و چون قوانین جدیدی در مورد دزدی 
دریای��ی وجود ن��دارد، پیگرد قانون��ی به ندرت 
اتف��اق می‌افت��د. به طور مثال، هلن��د از قوانین 
قرن 17 میلادی جهت پیگرد قانونی اس��تفاده 
می‌کن��د و همچن��ین کش��تی‌های جنگی که 
دزدان دریایی را دستگیر می‌کنند، هیچ قانونی 
جه��ت محاکمه آنها وجود ندارد و ناتو هم هیچ 
سیاس��تی برای بازداش��ت آنها ندارد. کش��ورها 
نیز نس��بت به زندانی کردن ای��ن دزدان تمایل 
نشان نمی‌دهند؛ به این علت که نیازمند صرف 
زم��ان زیاد و تلاش ف��راوان جهت فراهم کردن 
مدارک و ش��واهد و یافتن مترجم است و دیگر 
اینکه خطر زندانی کردن آنها به مراتب بیش��تر 
از رها کردن آنها است. در مقابل، ایالات متحده 
قوانین خاصی برای زندانی کردن دزدان دریایی 
که در هر نقطه از آب‌های بین‌المللی صرف‌نظر 
از مل��یت دزدان یا قربانیان مب��ادرت به دزدی 

کنند، دارد. 
اولين ب��ازي رايانه‌اي ارتش ب��ا مضمون مبارزه 
ب��ا دزدان دریای��ی منطق��ه خلیج ع��دن تحت 
عنوان »بازی رایانه‌ای مب��ارزه در خلیج عدن« 
با حمایت مدیریت هنری ارتش ایران در دست 

تولید است. 
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نظام منطقه‌ای دریای خزر را می‌توان نظامی جدید 
دانس��ت که پس از فروپاش��ی شوروی و استقلال 
15 جمهوری تشیک��ل ش��د. این جمهوری‌ها در 
گذشته بیشتر حکم مناطق ش��وروی را داشته و 
تأمین‌کننده مواد اولیه برای مرکز یعنی روسی��ه 
بودند و به همین جهت دارای اقتصاد تک‌محصولی 
هس��تند. نظام منطقه‌ای دری��ای خزر منطبق بر 
منطقه‌ای شامل پنج دولت ساحلی این دریا است 
ک��ه با عن��وان بازیگران بخش مرک��زی این نظام 

منطقه‌ای مطرح هستند..
در این منطقه وجود یک فصل مشترک جغرافیایی 
یعنی دریای خزر، نقش عم��ده‌ای را در ایجاد این 
سیس��تم ایفا می‌کند و درحد بسی��ار گسترده‌ای 
سرنوشت اقتصادی کشورهای ساحلی را به هم گره 

زده است. در این گستره جغرافیایی درمیان بازیگران 
تعاملات مختلف سیاس��ی، اجتماعی، اقتصادی و 
فرهنگی به چشم می‌خورد که پیوندهای مشترکی 
را از نظر قومی، زبانی، تاریخی و اجتماعی به‌دنبال 
خود دارد و اش��تراک منافع کش��ورهای ساحلی را 

نمایان می‌سازد.
همان‌گونه که می‌دانیم، دریای خزر همواره منش��أ 
مناقشات میان کشورهای پنجگانه حوزه این دریا و 
مداخلات کشورهای منطقه‌ای و فرامنطقه‌ای بوده‌ 
اس��ت. آنچه این دری��ا را به عرصه منازعات تبدیل 
کرده، منافع اقتصادی کشورهای ساحلی آن است 
که هنوز در مورد بهره‌برداری صحیح از آن به توافقی 
دست نیافته‌اند و به‌جای رژیم حقوقی، رژیم امنیتی 
و نظام��ی بر آن حاکم اس��ت. این عوامل مس��ایل 

امنیتی جمهوری اسلامی ایران را نیز در این منطقه 
دچار چالش کرده و حتی بیم آن می‌رود که منافع 
ژئوپلتکیی جمهوری اسال�می ایران محدود شود. 
خزر قلب »اوراسی��ا« است و اوراسیا، قلب هارتلند. 
هارتلند همان جزیره جهانی است که شامل اروپا، 
آسیا و آفریقاست. جمهوری اسلامی ایران با شش 

حوزه ژئوپلتکیی مرتبط است، که عبارتند از:
			   ۱- حوزه قفقاز و آناتولی 

۲- حوزه دریای خزر 
			  ۳- حوزه فلات ایران

۴- حوزه آسیای مرکزی      
			  5- حوزه خلیج‌ فارس
6- حوزه دریای عمان و اقیانوس هند 

غ��رب و در رأس آن آمریکا، تمایل دارد خلیج‌فارس 
و خ��زر را به عنوان دو حوزه و منبع اصلی انرژی به 
یکدیگر گره بزند و مکم��ل هم کند. صاحب‌نظران 
منطقه معتقدند که آمریکا با تغییر شیوه حکومت‌های 
منطقه سعی در تأمین منافع موردنظر دارد و هدفش 
ایج��اد ثبات و همکاری در منطقه نیس��ت، بلکه با 
ایجاد بحران‌های تصنعی داخلی یا منطقه‌ای قصد 
بهره‌برداری از وضعیت آشفته آنها را دارد تا جمهوری 

اسلامی ایران را از این منطقه بی‌نصیب کند. 

اهمیت دریای خزر:��
دریای خ��زر )Caspian Sea(؛ دریای هیرکانی 
ی��ا دریای مازندران به عن��وان بزرگ‌ترین دریاچه 
کره زمین در مجاورت 5 کشور جمهوری اسلامی 
ایران، روسیه، آذربایجان، قزاقستان و ترکمنستان 
قرار گرفته است و این کشورها از منابع آن استفاده 
می‌کنن��د. عمق متوس��ط دریای خزر در ش��مال 

موقعیت دریای خزر و اهمیت جهانی آن

علی جان علی‌اکبری
قائم مقام معاون برنامه‌ریزی، اداری و مالی

سازمان بنادر و دریانوردی

دریای خزر از طرف شمال به روسیه، از طرف جنوب به جمهوری اسلامی ایران، از 
طرف غرب به جمهوری آ‌ذربایجان و از طرف شرق به جمهوری‌های ترکمنستان 
و قزاقس�تان محدود می‌شود. راه‌های دریایی بین بنادر مهم آن از قبیل باکو در 
آذربایجان، ماهاچ قلعه در داغس�تان، آستاراخان در روسیه، آکتائو و گوریی‌ف 
در قزاقستان، ترکمن‌باشی و آکتاش در ترکمنستان، نوشهر، امیرآباد و انزلی در 
جمهوری اسالمی ایران برقرار است. دریای خزر بیش از ۲۵ درصد ذخایر نفتی 
جهان را در خود جای داده است که بهره‌برداری از آن از سال ۱۹۵۴ میلادی آغاز 
ش�د و هم‌اکنون بیش از ۲۰ هزار چاه فعال و نیمه فعال دارد که پس از اس�تقلال 

کشورهای سواحل دریای خزر بهره‌برداری از آن افزایش یافته است.
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6 مت��ر، در مازندران میان��ه 175 متر و در جنوب 
325 متر برآورد ش��ده است. وسعت این دریا را تا 
430 هزار کیلومتر مربع نیز نوشته‌اند. طول دریای 
مازندران یک هزار و 260 کیلومتر و عرض میانگین 
آن 300 کیلومتر و مساحت کنونی آن 360 هزار 
کیلومترمربع اس��ت. دریای مازندران از نظر صید 
ماه��یان خاویاری، منابع زیرزمینی بس��تر و کف 
دریا، منابع عظیم نفتی، موقعیت ژئوپلتکیی خاص، 
منابع دریایی و غیره دارای اهمیت فراوانی اس��ت. 
ای��ن دریا یکی از دریاچه‌های منحصربه‌فرد جهان 
قلمداد می‌شود و از ویژگی‌ها و اهمیت بین‌المللی 

نیز برخوردار است..
حدود ۴۴ درص��د از حجم آب دریاچه‌های دنیا در 
دریای خزر قرار دارد. این دریاچه به طور مستقیم به 
دریا راه ندارد، بلکه از طریق کانال وُلگا- دُن به دریای 
سیاه مرتبط می‌شود و از این طریق، خط کشتیرانی 
بین دریای خزر و دریای سی��اه برقرار است. دریای 
خزر مقادیر معتنابهی نفت و گاز دارد و بعد از منطقه 
خلیج فارس و سیبری، سومین منبع انرژی جهان 
است، ولی برای بهره‌برداری از این منابع عظیم انرژی 
مشک��لاتی وجود دارد که اهم آنها عبارت است از: 
مشخص نبودن رژیم حقوقی دریای خزر، دسترسی 
نداش��تن به آب‌های آزاد و در نتیجه نیاز به احداث 
خطوط لوله نفت و گاز، نبود س��رمایه‌، ‌تکنولوژی و 
دانش مدیریتی کافی در منطقه برای اس��تخراج و 
بهره‌برداری از منابع انرژی که این نیز سبب دعوت از 

شرکت‌های نفتی بین‌المللی شده است. 
استخراج نفت در منطقه خزر سابقه طولانی دارد. 
در ده��ه ۱۸۷۰میلادی نخس��تین مته حفاری در 
این منطقه به نفت رسی��د. تا سال ۱۹۰۰ میلادی 
منطقه باکو نصف کل نفت خام مصرفی دنیا را تولید 
می‌کرد و باکو به شهر نفت مشهور بود، ولی نگرانی‌ها 
از آسی��ب‌پذیری باکو در برابر حملات نظامی طی 
جن��گ جهانی دوم و نیز کش��ف میادین نفتی در 
نواح��ی غربی سی��بری تغ��ییری در اولویت‌های 

سرمایه‌گذاری‌های شوروی سابق پدید آورد.   
مسأله تقاضا برای نفت در آینده نه چندان دور، یکی 
از مهم‌ترین مس��ایل مطرح در سیاست‌گزاری‌های 
انرژی در س��طح جهان اس��ت. ی��کی از گزارش‌ها 
خاطرنش��ان می‌س��ازد ک��ه در 30 س��ال آین��ده 
پیش‌بینی می‌ش��ود س��رانه مص��رف ان��رژی در 
کش��ورهای پرجمعیتی مانند هند و چین، اگر به 
مقدار فعلی س��رانه انرژی مردم کره جنوبی برسد، 
آنگاه این سه کشور به تنهایی متقاضی 120 میلیون 
شبکه نفت در روز خواهند بود. حال اگر این رقم را 
با مصرف فعلی جهان مقایسه کنید؛ درمی‌یابید که 
علاوه بر بالا رفتن تقاضا برای انرژی در قاره آسیا در 
سال‌های آینده به نظرمی رسد که استفاده از نفت 
خام همچنان تسلط خود را برسبد حامل انرژی‌ها 
حفظ خواهد کرد. لذا س��هم نفت در س��ال 2020 
میلادی به 4 درصد خواهد رسی��د و سهم گاز نیز 
در حالی که سریع‌ترین رشد را در سال‌های آینده 

خواهد داشت، به 26 درصد در سال 2020 میلادی 
خواهد رسید. در این صورت برای رفع کمبود نفت و 
گاز به مناطق تولید این دو محصول باید توجه کرد. 
بدین ترتیب دریای خزر از لحاظ ژئوپلتیک انرژی 
نقش خاصی پیدا می‌کن��د. به‌دنبال کاهش تولید 
نفت به‌علت افزایش چشمگیر هزینه‌های عملیاتی 
از یکس��و و هجوم کمپانی‌های نفتی برای کس��ب 
سودهای بادآورده ازسوی دیگر، کشورهای ساحلی 
دریای خزر دچار بی‌ثباتی و سردرگمی شدند. آنها 
خود فاقد ابزارهای فنی و مالی لازم برای بهره‌برداری 
اقتصادی از منابع نفت و گاز خویش بودند. دو عامل 
اصلی، وضع را برای کشورهای ساحلی دریای خزر 
پیچیده‌تر می‌کرد؛ 1. لزوم صدور نفت به بازارهای 
جهان��ی از طریق یک مسی��ر اقتصادی مطمئن و 

کم‌هزینه و 2. تعیین رژیم حقوقی دریای خزر.
منابع نفت و گاز دری��ای خزر در کنار دیگر منابع آن، 
برای کش��ورهای حاشی��ه این دریا از اهمیت فراوانی 
برخوردار اس��ت. منابع انرژی دری��ای خزر، از نیازهای 
داخلی این کشورها فراتر می‌رود. در نتیجه تولید اضافی 
باید راهی بازارهای بین‌المللی شود و تقاضای جهانی را 
برای مدت‌های طولانی پاسخگو باشد. راهیابی این منابع 
به بازارهای بین‌المللی می‌تواند نقش بسیار مهمی در 
رشد اقتصادی بین‌الملل طی سال‌های آینده بازی کند. 
در ای��ن رابطه ب��ا روش صدور منابع نفت و گاز منطقه 
به بازارهای جهانی، اهمیتی حیاتی پیدا می‌کند. تقریباً 
تمامی برآوردهای جهانی بدون استثنا بر این باورند که 
تقاضا برای انرژی طی قرن آینده افزایش خواهد یافت و 
توزیع جغرافیایی منابع انرژی در این قرن نیز دستخوش 
تغییرات��ی ژرف خواهد ش��د. تا س��ال 2020 میلادی 
جمعیت جهان از مرز 8 میلیارد نفر خواهد گذش��ت و 
رشد و توسعه اقتصادی، تقاضا برای انرژی را دو چندان 
خواهد کرد. بر اس��اس برآوردهای انجام‌ش��ده، مصرف 
نفت تا س��ال2010 میلادی در مقایسه با سال 1995 
ح��دود 8 تا 11 میلیون بشک��ه در روز افزایش خواهد 
یافت و وابستگی آسی��ا به نفت وارداتی تا سال 2010 
از م��رز 70 درصد خواهد گذش��ت. یکی از بزرگ‌ترین 
معضلات کشورهای حاشیه دریای خزر، دشواری جذب 
س��رمایه‌گذاری‌های خارجی در بخش نفت و گاز است 
که مهم‌ترین مانع فقدان یک رژیم حقوقی مش��خص، 

عادلانه و تعریف‌شده برای دریای خزر می‌باشد.

موقعیت دریای خزر در دیدگاه جهانی:��
ابتدا لازم است نگاهی به دیدگاه‌های اصلی بپردازیم؛ 
میکندر با طرح منطقه هارتلند یا س��رزمین قلب، 
ح��وزه آن را از غرب به رودخانه ولگا، از ش��رق به 
سیبری غربی، از شمال به اقیانوس منجمد شمالی 
و از جنوب به ارتفاع��ات هیمالیا، ایران و ارتفاعات 
مغولس��تان محدود می‌کند که بعدا مرزبندی را تا 
حدی به سمت غرب تغییر داد، به طوری که تمام 
س��رزمین روسی��ه به جز قلمرو خاوری آن را دربر 
می‌گرفت. وی هارتلند را کلید جزیره جهانی یعنی 
آسیا، اروپا و آفریقا ذکر کرد، به طوری که تسلط بر 
این منطقه تسلط بر جزیره جهانی را آسان می‌کند. 
اسپایکمن نیز ریملند یا سرزمین حاشیه را مطرح 
کرد؛ به عبارتی همان محدوده اطراف سرزمین قلب 
از میکندر که هلال داخلی و خارجی نامیده می‌شد. 
اهمیت ریملند به این دلیل است که امکان ترکیب 
قدرت برَی و بحری را بهتر فراهم می‌کند و از سوی 
دیگر بیش��ترین منابع، نیروی انس��انی و سهولت 

ارتباطات را در خود دارد.
منطقه آسی��ای مرکزی و قفقاز به‌خصوص دریای 
خزر ضمن واقع شدن در قلب محدوده طراحی‌شده 
مورد نظر این دیدگاه‌ها جایگاه و اهمیت ژئوپلتیک 

ویژه‌ای دارند.  
مسأله نفت و گاز به ویژه مسأله انتقال آن بیشترین 
تأث��یر را روی ژئوپلت��یک منطقه خ��زر می‌گذارد، 
چراکه ای��ن منابع و انتقال آنها به بازارهای جهانی 
تنها راه شک��وفایی و توس��عه اقتصادی کشورهای 
منطقه است. به هر حال اهمیت اقتصادی و سیاسی 
خزر باعث شده نوعی دینامیسم اختلاف‌برانگیز در 
میان قدرت‌های منطقه‌ای درگیر در آسیای مرکزی 
ایجاد شود. ذهن روسیه بیشتر مشغول رشد نفوذ 
آمریکا در منطقه اس��ت و در ای��ن نگرانی با ایران 
شریک است. مقامات روس درگیر شدن ترکیه در 
کشورهای قفقاز را به عنوان یک چالش ژئوپلتکیی 
قلمداد می‌کنند و به نظر می‌رسد افزایش پیوندهای 
نظامی ترکیه با کش��ورهای آسی��ای مرکزی را به 
عنوان جلوه‌های مشابه می‌دانند. در مقابل، ایالات 

چی�ن و روس�یه در ح�ال حاضر تا ح�دی در اقتصاد و 
پیوندهای سیاسی با کشورهای آسیای مرکزی در روابط 
محترمانه و دوستانه رقیب یکدیگر محسوب می‌شوند. 
این مطلب چنین نشان می‌دهد که آسیای مرکزی در 
حال تبدیل ش�دن به منطقه رقابت استراتژیک است 
که با رقابت هر چند نامشخص بر دسترسی به منابع 
انرژی منطقه خزر و نیز مسیرهای انتقال منابع 

نفت و گاز تقویت می‌شود
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متحده به درگیر شدن ایران در تحولات منطقه خزر 
و نیز نمایش اهرم‌های نفوذ روسی��ه در کشورهای 
آسی��ای مرکزی حس��اس اس��ت، هر چند که در 

نظرهای رسمی به روسیه اشاره‌ای نمی‌شود.
چین و روسی��ه در حال حاضر تا حدی در اقتصاد 
و پیوندهای سیاس��ی با کشورهای آسیای مرکزی 
در رواب��ط محترمانه و دوس��تانه رق��یب یکدیگر 
محس��وب می‌ش��وند. ای��ن مطلب چنین نش��ان 
می‌دهد که آسی��ای مرکزی در حال تبدیل شدن 
به منطقه رقابت اس��تراتژیک است که با رقابت هر 
چند نامشخص بر دسترسی به منابع انرژی منطقه 
خزر و نیز مسیرهای انتقال منابع نفت و گاز تقویت 
می‌شود. به رغم ارتقای همکاری چندجانبه توسط 
سازمان‌های مختلف بین‌المللی و منطقه‌ای، قواعد 
بازی عمدتاً برای این کشورها به‌گونه مؤثری حاصل 
جمع جبری صفر است. سیاست بین‌الملل دارای 
سه عرصه جهانی، منطقه‌ای و دولت ملی می‌باشد 
و با توجه به اینها سه نوع سیستم ترسیم می‌شود 

که عبارتند از: 
1- نظام مسلط = سیستم مسلط ، 2- نظام منطقه‌ای 

= سیستم تابع ، 3- نظام داخلی = سیستم داخلی
سیس��تم مس��لط در عرصه جهانی وج��ود دارد و 
قدرتمندترین دولت‌ها آن را شکل می‌دهند. نظام 
منطق��ه‌ای در منطق��ه و تعام��ل در درون منطقه 
است. سیستم داخلی در عرصه دولت ملی و از کل 
س��ازمان‌هایی که سیاست‌های داخلی آن را شکل 
می‌دهد، تشیکل شده است. با توجه به این مطلب، 
منطقه عب��ارت اس��ت از نواح��ی‌ای از جهان که 
واحدهای تشیکل‌دهنده آن از لحاظ جغرافیایی در 
مجاورت یا نزدیک یکدیگر قرار گرفته و امور مربوط 

به سیاست خارجی آنها با یکدیگر مربوط است.

تقس�یم �� تعیینک‌ننده در  متغیره�ای 
نظام منطقه‌ای: 

 لازم به ذکر اس��ت که در جه��ت ایجاد تمایز بین 
بخش‌های س��ه‌گانه نظام منطق��ه‌ای )یعنی مرکز، 
 Pattem( چهار متغیر الگو )پیرام��ون و مداخله‌گر

Variable( وج��ود دارد. منظ��ور از متغ��یر الگو، 
مقوله‌ای کلی اس��ت که ارتباط بین چندین عامل 
به هم مرتبط را نشان می‌دهد. اصولا متغیر الگو به 
عنوان گروهی از عناصر و عواملی که نظام منطقه‌ای 
را شک��ل می‌دهد، مورد توجه قرار می‌گیرد که این 

متغیر‌های الگو عبارتند از:
)انس��جام(  پیوس��تگی  س��طح  و  ماه��یت   - 
 :)The Nature and Level of Cohesion(
پیوس��تگی یا انسجام به معنای درجه‌ای از شباهت 
بین هویت‌های سیاس��ی مورد نظر و نیز درجه‌ای از 
کنش‌های متقابل بین واحدها است. این مسأله در 

اشکال چهارگانه زیر مطرح می‌شود:
 الف( پیوستگی  اجتماعی )شباهت عوامل قومی، 
نژادی، زبانی، فرهنگی، تاریخی و علم به مثابه یک 
میراث مش��ترک(؛ به‌عبارت دیگر توجه به هویت 
تاریخی، میراث فرهنگی مش��ترک و پیوس��تگی 
اجتماعی تا حدی در این منطقه وجود دارد، اما به 
دل��یل وجود اقوام روس، فارس، ترک و قزاق میزان 

پیوستگی این بخش در حد پایینی است.
 ب( پیوس��تگی سیاس��ی )ش��باهت در نظام‌های 

سیاس��ی(؛ ک��ه در واقع هم��ان ش��باهت در نوع 
نظام‌های سیاس��ی اس��ت. بخش مرکزی سیستم 
دریای خزر دارای حکومت جمهوری اس��ت که در 
تمام دولت‌های بخش مرکزی به چش��م می‌خورد. 
البت��ه بای��د گفت که ای��ن شک��ل از حکومت در 

کشورهای پیرامونی نیز وجود دارد.
 پ ( پیوس��تگی اقتصادی و چارچوب تجاری؛ که 
مبتنی بر توزیع منابع اقتص��ادی و الگوی تجارت 
است و اصل هم‌تکمیلی اقتصادی را دنبال می‌کند. 
از آنج��ا که روابط اقتص��ادی نوین به همراه رقابت 
جغرافیایی، امکان همکاری موثر و کارآمد را افزایش 
می‌دهد، ظرفیت‌های متقابل برای تبادل اقتصادی 
و اس��تفاده مش��ترک از نیروه��ای تولیدی ایجاب 
می‌کند که این ادغام در قالب سازمان همکاری‌های 
اقتص��ادی و همچن��ین تقویت درجه پیوس��تگی 
اقتص��ادی بخش مرکزی سیس��تم مذکور صورت 
بگ��یرد. در این مجموعه روسی��ه دارای اقتصادی 
چندوجهی اس��ت و ایران نیز در راستای دستیابی 

به چنین ویژگی اس��ت و س��ه دولت دیگر دارای 
اقتصاد تک‌محصولی هستند. میزان ذخایر و منابع 
طبیعی این منطقه بسیار فراوان است و در مجموع 
قادرند در آینده‌ای نه چندان دور با رفع ناهمواری‌ها، 

مجموعه اقتصادی نیرومندی را تشیکل دهند.
 ت( پیوستگی سازمانی )عضویت در سازمان‌های 
منطق��ه‌ای(؛ ک��ه در ارتب��اط ب��ا عضوی��ت در 
سازمان‌های منطقه‌ای می‌باشد، دولت‌های بخش 
مرکزی در ارتباط با یکدیگر و همین‌طور در ارتباط 
با سایر بازیگران بخش پیرامونی و مداخله‌گر دارای 
س��ازمانی هس��تند. مهم‌ترین جلوه پیوس��تگی 
س��ازمانی در خزر )نشست عش��ق‌آباد( طی نیمه 
دوم اردیبهش��ت 1371 بود که منجر به تشیکل 
سازمانی به نام سازمان همکاری کشورهای حوزه 
دریای خزر ش��د. اعضای این س��ازمان، همان 5 
کشور حوزه دریای خزر هس��تند. از سوی دیگر، 
س��ازمان همکاری‌ه��ای اقتصادی )اک��و( در بین 
کش��ورهای حوزه دریای خزر، آسی��ای مرکزی و 
نواحی اطراف آن )پاکستان، ترکیه و افغانستان( و 
عضویت 4 کشور از 5 کشور حوزه دریای خزر در 
این سازمان خود شاهد دیگری بر وجود پیوستگی 
در میان بازیگران بخش مرکزی این سیستم است.

 The Natare of( ارتباط��ات  ماه��یت   -
Communication(؛ ای��ن متغ��یر الگو از چهار 
قسمت زیر تشیکل شده است؛ ارتباطات شخص مانند 
پست، تلگراف و تلفن، وسایل ارتباط جمعی، مبادله 
میان نخبگان، آموزش درون‌منطقه‌ای، گردشگری و 
مبادله دیپلماتیک در منطقه و حمل‌ونقل منطقه‌ای.

- س��طح قدرت )The level of Power(؛ این متغیر 
الگو به عنوان توانایی‌های بالقوه و بالفعل اداره یک ملت 
ب��رای تغییر فرایند تصمیم‌گیری کش��ورهای دیگر در 
جهت تطابق با خط‌مشی‌ها و سیاست‌های خود است که 
با توجه به ابعاد قدرت مادی، نظامی و انگیزشی می‌توان 

کشورها را از لحاظ قدرت به انواع ذیل تقسیم کرد:
TT قدرت‌های درجه اول
TTقدرت‌های کوچک
TT قدرت‌های درجه دوم
TTدولت‌های منطقه‌ای و دولت‌های ذره‌ای
TTقدرت‌های میانه

 The stracture of( مناس��بات:  س��اختار   -
Relations(؛ ای��ن متغیر الگو به توصیف و تبیین 
مناس��بات در میان دولت‌های ملی تشیک��ل‌دهنده 
نظام منطقه‌ای می‌پ��ردازد. در چارچوب این متغیر 
الگو می‌توان پرس��ش‌های ذیل را مطرح کرد، اینکه 
چه دولت‌هایی در ح��ال همکاری و چه دولت‌هایی 
در حال نزاع هستند و پایه‌های مناسبات دوستانه و یا 

تضاد میان آنها کدامند؟
یک نظام منطقه‌ای دارای سه بخش است:

			  1- بخش مرکزی
			  2- بخش پیرامونی
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3- بخش مداخله‌گر
بخش‌های نظام منطقه‌ای هریک مشخصاتی به شرح 

ذیل دارند:
بخش مرکزی )Core Sector( ؛ این بخش از یک 
یا چند دولت مرکزی که سیاست منطقه‌ای را شکل 
می‌دهند، تشیکل شده است. بخش مرکزی با توجه 
به 4 متغیر الگویی مذکور در بالا مشخص می‌شود. در 
واقع این بخش متشکل از تعدادی از دولت‌هاست که 
در یک منطقه جغرافیایی خاص هسته مرکزی روابط 
را تشیکل می‌دهند. این بخش معمولا از چند دولت 
که دارای زمینه‌های سیاس��ی و اجتماعی مشترک 
بوده ی��ا به زمینه‌های س��ازمانی و ی��ا فعالیت‌های 
مش��ترک دیگر دست می‌یابند، تشیکل می‌شود که 
شامل دولت‌های ایران، روسیه، آذربایجان، قزاقستان 

و ترکمنستان است.
بخ�ش پیرامون�ی )Periphery(؛ ش��امل هم��ه 
دولت‌های��ی اس��ت ک��ه در یک سیس��تم تابع معین 
تا ح��دودی به دلیل متغیرهای سیاس��ی، اقتصادی، 
اجتماعی، سازمانی و جغرافیایی از بخش مرکزی حذف 
می‌ش��وند، اما با این وجود در سیاست‌های مربوط به 
نظام منطق��ه‌ای ایفای نقش می‌کنن��د، در حالی که 
بخش مرکزی تمایل به پیوستگی سیاسی، اجتماعی و 
فرهنگی دارد که شامل کشورهایی چون ترکیه و چین 
هس��تند. بخش پیرامونی به صورت ذاتی نامتجانس 
است و معمولا تعامل کمی میان اعضای پیرامونی وجود 
دارد. بخش پیرامونی در مقام مقایسه با بخش مرکزی 
از پیوستگی و ارتباطات کمتر و نیز سطوح نسبتا نابرابر 

قدرت و همچنین از روابط سیاسی‌تر برخوردار است. 
 Intruder( بخش مداخله‌گر؛ قدرت مداخله‌گر
sector(؛ این بخ��ش از لحاظ جغرافیایی در قلمرو 
نظام منطقه‌ای قرار ندارد و شامل دولت‌هایی می‌شود 
که جهت کسب منافع از نظام منطقه‌ای حضور دارند. 
بخش مداخله‌گر از مش��ارکت سیاس��ی مهم قدرت 
خارجی در روابط بین‌الملل منطقه‌ای به‌وجود می‌آید، 
در حالی که بخش‌های مرکز و پیرامون هر دو شامل 
دولت‌هایی هس��تند که در درون منطقه قرار دارند و 
شامل کشورهایی چون آمریکا، اروپا اعم از اتحادیه اروپا 
و کشورهای دیگر اروپایی، رژیم صهیونیستی، عربستان 

سعودی، هند و ژاپن می‌شوند.
مشارکت بخش مداخله‌گر به روش‌های زیر انجام می‌شود:

1- ترتیبات چندگانه مانند ایجاد پیمان یا س��ازمان 
جهت دفاع مشترک.

2- ترتیب��ات دوطرف��ه مانند ایج��اد پیمان امنیتی 
متقابل.

3- مداخل��ه نظام��ی جهت حفظ وض��ع موجود یا 
بازگرداندن وضع سابق.

4- براندازی.
5- اس��تفاده از ابزار سازمان ملل متحد برای دخالت 

در امور منطقه.
6- فعالیت‌های فرهنگی - آموزشی.

7- تبلیغات.
8- تجارت و سرمایه‌گذاری.

تهدیدات دریای خزر:��
در حال حاضر س��ه خطر عمده ذی��ل دریای خزر را 

تهدید می‌کند:
اول: افزایش سطح آب که نوسانات آن قابل پیش‌بینی 
نیس��ت، ولی در هر حال خس��ارات اقتصادی بسیار 
زیادی را به کشورهای ساحلی تحمیل کرده و می‌کند.

دوم: مس��أله اکولوژیک و به اصطلاح آلودگی آب. در 
سال‌های اخیر میزان آلودگی و افزایش سطح آب تا 
حد خطرناکی به هم منطبق ش��ده‌اند، به طوری که 
فقط در طول 10 س��ال گذشته حدود ۱۰۰میلیون 
تن نفت از بس��تر دریای خزر اس��تخراج شده که از 
این میزان حدود یک میلیون تن با آب دریا مخلوط 
شده است. به علت همین آلودگی آب، سواحل »نفت 
داشال�ری« خلیج باکو و سومگائیت به نواحی مرده 

تبدیل شده‌اند.
سوم: خطر س��ومی که کشورهای س��احلی دریای 
خزر را تهدید می‌کند، مسایل نظامی و امنیتی است 
که تعدادی از کش��ورهای ساحلی دریای خزر برای 
رسیدن به اهداف سیاسی، کشتی‌های جنگی خود را 

در سواحل دریای خزر افزایش می‌دهند.
راه‌های کشتیرانی دریای خزر:��

دریای خزر دارای راه‌های گوناگون کشتیرانی است 
که هرکدام از اهمیت خاصی برخوردار هستند. این 

راه‌ها عبارتند از: 
 Caspian( 1- خط کشتیرانی خزر- ولگا- بالتیک
Volga - Baltic line -(؛ این خط کش��تیرانی از 
یکی از بنادر در دریای خزر ش��روع شده و در شمال 
خزر وارد مصب ولگا می‌شود و تمام طول رودخانه را 
پیموده، در ساحل فنلاند وارد آب‌های دریای بالتیک 
می‌شود و از آنجا به آب‌های آزاد می‌پیوندد و در واقع  
خط کشتیرانی خزر- ولگا- بالتیک، کشورهای شمال 
اروپا را ب��ه بنادر دریای خزر متص��ل می‌کند. برای 
ای��ران نرخ حمل بار از این راه در مقایس��ه با راه آبی 

خلیج‌فارس 50 تا 70 درصد کاهش می‌یابد.
2- خط  کشتیرانی دریای خزر- دریای سیاه- دریای 
 Mediterranian – Caspian –( مدیتران��ه 
Shippinline(؛ ای��ن راه آب��ی از ی��کی از بنادر در 
دریای خزر آغاز می‌ش��ود و به بندر آس��تاراخان در 
سواحل شمال غربی می‌رسد و از آنجا وارد شط ولگا 
شده و پس از طی مسافتی از راه ولگا وارد کانال ولگا- 

دن می‌شود و به طرف دریای سیاه پیش می‌رود.
3- خط کش��تیرانی دریای خزر- دریای سیاه- رود 
دانوب- بالتیک )Line Baltic Danube(؛ این خط 

از یکی از بنادر دریای خزر شروع می‌شود و در شمال 
این دریا وارد مصب ولگا ش��ده و پس از عبور از کانال 
ولگا - دن و دریای سیاه به دانوب می‌رسد. کشورهای 
شمال و جنوب اروپا و نیز کشورهایی که در کنار رود 
دانوب قرار گرفته‌‌اند، با استفاده از این خط کشتیرانی 
به یکدیگر و به کشورهای حوزه خزر متصل می‌شوند.  

کریدور بین‌المللی حمل‌ونقل ش�مال- ��
جنوب‌‌  

 International North – South Transport
Corridor

)INSTC(
1- مؤسسان و اعضا:

کری��دور حمل‌ونقل بین‌المللی ش��مال- جنوب در 12 
سپتامبر سال 2000 میلادی در سن‌پترزبورگ توسط 3 
کشور ایران، روسیه و هند و به منظور ترویج همکاری‌های 
حمل‌ونقلی بین اعضا تأسیس شد. این کریدور اقیانوس 
هند و خلیج‌ف��ارس را از طریق ایران ب��ه دریای خزر و 
سپس از طریق روسی��ه به سن‌پترزبورگ و شمال اروپا 
متصل می‌کن��د. اکنون این کریدور با پذیرش 11 عضو 

جدید گسترش یافته است که این اعضا عبارتند از:
آذربایجان، ارمنستان، قزاقستان، قرقیزستان، تاجکیستان، 
ترکیه، اوکراین، بلاروس، عمان، س��وریه و بلغارس��تان. 
جمهوری اسلامی ایران نیز به عنوان کشور امین انتخاب 
ش��د که وظیفه دارد طرف‌های متعاه��د را درخصوص 
پیوستن سایر کشورها به این موافقتنامه یا کناره‌گیری 

هر یک از طرف‌های متعاهد از آن مطلع کند.
2- اهداف:

1- توسعه مناسبات حمل‌ونقلی به منظور ساماندهی 
حمل‌ونق��ل کالا و مس��افر در کری��دور حمل‌ونقل 

بین‌المللی شمال- جنوب. 
2- افزایش دسترسی طرف‌های متعاهد این موافقتنامه 
به بازارهای جهانی از طریق تس��هیلات حمل‌ونقلی 

ریلی، جاده‌ای، دریایی، رودخانه‌ای و هوایی. 
3- مس��اعدت در جه��ت افزایش حجم حمل‌ونقل 

بین‌المللی کالا و مسافر. 
4- تأمین امنیت سفر، ایمنی محصولات و همچنین 
حفظ مح��یط زیس��ت براس��اس اس��تانداردهای 

بین‌المللی. 
5- هماهنگ‌س��ازی سیاس��ت‌های حمل‌ونق��ل و 
همچن��ین پی‌ریزی قوان��ین و مقررات م��ورد نیاز 

حمل‌ونقل برای اجرای این موافقتنامه. 
6- تأمین ش��رایط برابر جهت عرضه‌کنندگان انواع 
خدم��ات حمل‌ونقل کالا و مس��افر در کش��ورهای 
متعاهد در چارچوب کریدور حمل‌ونقل بین‌المللی 

شمال – جنوب. 

در 30 س�ال آینده پیش‌بینی می‌ش�ود س�رانه مصرف انرژی در 
کشورهای پرجمعیتی مانند هند و چین، اگر به مقدار فعلی سرانه 
انرژی مردم کره جنوبی برس�د، آنگاه این س�ه کش�ور به 
تنهایی متقاضی 120 میلیون شبکه نفت در روز خواهند بود
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حمل‌ونقل چندوجهي كه در آن كالا توس�ط 
يك واسطه يا فورواردر با استفاده از دو يا چند 
رويه حمل‌ونقل از مبدأ اوليه به مقصد نهايي 
)door-to-door( ارسال می‌شود، می‌تواند 

نقش بي‌بديلي را در تسهيل تجارت ايفا کند.
حمل‌ونق�ل  روش  از  بهره‌ب�رداری  هن�گام 
چندوجهي، تركيبات مختلف�ي از رويه‌هاي 
حمل وجود دارد كه براس�اس شرايط اقليمي 
و نيز امكانات زيرس�اختي منطقه می‌توان از 
مجموع�ه‌ای از رويه‌های حم�ل در قالب يك 
مجموعه حمل‌ونقل چندوجه�ي بهره برد. از 
جمله تركيبات يادشده می‌توان به حمل‌ونقل 
تركيبي خشكي – دريا – خشكي، راه‌آهن – 
هوا – راه‌آهن، ‌دريا – هوا – دريا - ريل، جاده 
– رودخان�ه – دريا و... اش�اره کرد كه هر يك 
از مزايا و نيز ش�رايط بهره‌برداری خاص خود 

برخوردار است.

تعاريف:��
در مباح��ث حمل‌ونق��ل، تعار��يف مختلف��ي از 
حمل‌ونقل چندوجهي بيان ش��ده اس��ت، ولي در 
مجموع مضمون كل��ي و نهايي اين تعاريف يكي 
اس��ت و همگي بيانگر مس��ووليت كي واس��طه 
جهت حمل كالا از مبدأ توليد تا مقصد س��فارش 
ب��ا بهره‌گي��ري از دو ��يا چن��د رو��يه مختلف از 
حمل‌ونقل اس��ت. شايد بتوان گفت كه بيشترين 
تأثير حمل‌ونق��ل كانتينري بر نقش فورواردها در 
كي زنجيره حمل‌ونقل چندوجهي اس��ت كه در 
آن كي ف��ورواردر تحت كي قرارداد واحد كالايي 
را با استفاده از انواع شيوه‌های حمل بين خريدار و 

فروشنده جابه‌جا می‌کند.                    
اين رويه حمل‌ونقل در واقع زاييده انقلاب كانتينر 
بوده اس��ت كه بيش از 50 س��ال پي��ش آغاز و با 
توسعه كشتي‌های رو-رو )RO_RO(، شناورهاي 
چندمنظ��وره )Ferry( و حمل كاميون‌ها در اين 

شناورها پل‌های ارتباطي خشكي به دريا و بالعكس 
ايجاد شد. ايده تركيب و ادغام دو مبحث تكنولوژي 
حمل با كانتينر و پد��يده حمل‌ونقل چندوجهي 
برگرفته از تجارت جهاني است و با همين مفاهيم 

ترويج پيدا كرد. 
در وضع��یت فعلي ش��رايط حمل‌ونقل ‌كيوجهي 
و فضاي حقوقي حاكم ب��ر آن، كاربران حمل‌ونقل 
يا هم��ان فورواردرها نظام جد��يدي از حمل‌ونقل 
را آغ��از كرده‌اند تا بتوانن��د از آن طريق تقاضاهاي 
مش��تريان خود را تأمين و خدمات رقابتي خود را 
ارایه کنند و از آن طريق با ارایه خدمات حمل‌ونقل 
چندوجهي، فرآيند تجارت را به ش��كل كارآمدتري 
تسهيل نمايند. از زمان آغاز انقلاب كانتينر و در پي 
 ،)EDI( آن ظهور پديده تبادل الكترونيكي اطلاعات
تجارت بين‌المللي به‌طور روزافزوني به تراكنش‌های 
الكترونيكي وابسته شده اس��ت، به‌گونه‌ای كه اين 
ام��ر زمين��ه‌ای را فراه��م آورد تا اس��ناد واحدي از 

درآمدی بر 
حمل‌ونقل چندوجهي

محمد علي اصل سعيدي‌پور
كارشناس ارشد مديريت دريايي از دانشگاه 

جهاني دريانوردي مالمو- سوئد
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جمله قراردادهاي تجاري، اعتبارنامه‌ها و نيز اسناد 
حمل‌ونقل چندوجه��ي واحد در تجارت بين‌الملل 
رايج شوند. اين امر كمك كرد كه كاربر حمل‌ونقل 
با قبول مس��ووليت حمل كالا از مبدأ به مقصد، از 
اسناد واحدي جهت حمل كالا از كشورهاي مختلف 
اس��تفاده کرده و در زمان كمتر و با چالش كمتري 

كالا را به دست خريدار نهايي برساند. 

مزاياي حمل‌ونقل چندوجهي ��
1- كاهش زمان و نقاط جابه‌جايي كالا:

حمل‌ونق��ل چندوجهي كه توس��ط ك��ي كاربر 
برنامه‌ری��زی و هماهنگي می‌ش��ود، زمان اتلاف 
را  به حداقل رس��انده و خطرات آس��يب به كالا، 
نق��اط  را در  دزدي كالا و مفق��ود ش��دن كالا 
اتصال حمل‌ونقل كاهش می‌دهد. واس��طه اصلي 
حمل‌ونقل )ف��ورواردر( از رويه‌های ارتباطي واحد 
خ��ود در نقاط مختلف اس��تفاده ��كرده و تمامي  
فعاليت‌ها در نقاط مختلف را خود و عوامل ايشان 
هماهن��گ كرده و كار را پيش می‌برند. همين امر 
سبب می‌ش��ود كه در طول مدت حمل، وضعيت 
كالا در تمامي مبادي هر لحظه تحت كنترل باشد 

و در كمترين زمان به نقطه بعد منتقل شود.
2- جابه‌جايي سريع‌تر كالا از نقاط ترانزيت:

حمل‌ونقل چندوجهي به دليل س��رعت عمل در 
جابه‌جايي كالا و تبادل سريع اطلاعات زمان توقف 
ترانزيت را كاه��ش داده و فاصله بين نقطه توليد 
و نقطه مص��رف كالا را كمتر میك‌ند. حمل‌ونقل 
چندوجهي مس��ير حمل از مبدأ ت��ا مقصد را به 
ص��ورت كي مس��ير واحد تبديل ��كرده و به‌رغم 
فاصله‌های زياد حمل، زنجيره حمل را با س��رعت 

بيشتري تسهيل می‌کند.
3- كاهش اسناد و تشريفات اداري:

هر بخش از زنجيره حمل مستلزم مجموعه‌ای از 
اسناد و تشريفات اداري است كه در مبادي مخلتف 
گم��ركات جزءلاينفك�� مراحل گمركي اس��ت. 
حمل‌ونقل چندوجهي با ارایه اسناد و مدارك واحد 
و با ايجاد پيوند بين گمركات مختلف و همچنين با 
واگذاري مسووليت حمل به كي كاربر حمل واحد 
اين تشريفات و اسناد را به حداقل خود رسانده و 
سبب می‌شود كه كالا با كمترين تشريفات و اسناد 

از كي نقطه به نقطه ديگر حمل شود.

4- صرفه‌جويي در هزينه‌ها: 
مزا��ياي فوق‌الذكر و كاهش زمان حمل و توقف كالا 
در نهايت به كاهش زم��ان و هزينه زنجيره حمل و 
كاهش بيمه حمل كالا منتج می‌شود، هزينه‌ای كه 
در نهايت فورواردر اصلي بايد آن را پرداخت کند. خود 
اين مزيت از بزرگ‌ترين و مهم‌ترين مزاياي حمل‌ونقل 

چندوجهي است كه فورواردها در پي آن هستند.
5- وجود يك واسطه حمل:

در زنجيره حمل‌ونقل چندوجهي يكي از مهم‌ترين 
مزايا اين اس��ت كه فروش��نده فقط با كي واسطه 
حم��ل يا فورواردر در تمام��ي زمينه‌های حمل از 
جمل��ه عمليات حم��ل كالا، ش��كايات مربوط به 
مفقودي يا خس��ارت بر كالا، تأخي��ر در حمل يا 
تحويل، اسناد حمل، تشريفات گمركي، بيمه كالا 
و... س��ر و كار دارد. اين امر س��بب ش��ده است تا 
حمل‌ونق��ل چندوجه��ي از مرغوبيت قابل قبولي 

برخوردار باشد.
6- كاهش هزينه صادرات:

به دليل وجود كي واس��طه و مزاياي يادش��ده در 
ارتباط با كاه��ش هزينه‌های حمل و زمان حمل 
كالا در نها��يت هزينه‌های ص��ادرات كالا كاهش 
يافت��ه و فرآين��د صادرات را ب��ه صرفه‌تر می‌کند. 
اين مز��يت در واقع از مزا��ياي نهفته حمل‌ونقل 
چندوجهي اس��ت كه در زنجيره حمل تأثير خود 
را گذاش��ته و سبب شده است كه صادركنندگان 
تمايل بيشتري را در بهره‌برداری از آن نشان دهند.

روش‌هاي حمل‌ونقل چندوجهي��
همان‌گونه كه پيش از اين نيز اش��اره شد، از مزايا 
و ش��اخصه‌های اصل��ي حمل‌ونق��ل چندوجهي، 
اس��تفاده از تركيب��ي از چن��د رو��يه حمل‌ونقل 
كالا اس��ت كه تركيبات اين رويه‌ها متناس��ب با 
ش��رايط و زيرس��اخت‌های موجود تغيير می‌کند. 
در زیر نمونه‌های تركيب��ات رويه‌های حمل‌ونقل 

چندوجهي آمده است:

1- خشكي – دريا – خشكي: 
در اين نوع تركيب حمل‌ونقل چندوجهي خشكي 
– دريا – خشكي كي كانتينر خالي از محوطه‌های 
كي خط كشتيراني به انبار كالاي كي صادركننده 
ارسال می‌شود. سپس كانتينر پر بر روي كاميون 
ق��رار گرفته و به بندر مب��دأ جهت حمل دريايي 
فرس��تاده می‌ش��ود. پس از بارگيري در كش��تي 
به بندر كش��ور مقصد )يا كش��ور ترانزيت( ارسال 
می‌شود. اين كانتينر از طريق كاميون به ايستگاه 
ر��يل راه‌آهن و از آنجا توس��ط واگن به ايس��تگاه 
راه‌آهن مقصد ارسال و از آنجا با كاميون از راه‌آهن 
تحويل و به انبار خريدار )س��فارش‌دهنده( نهايي 

فرستاده می‌شود. 
در اين ميان نيز می‌تواند ارتباطات ديگري از طريق 
خشكي و يا حمل‌ونقل رودخانه‌ای نيز فراهم باشد. 
در اين ميان چنانچه كالا LCL باشد و يا به عبارت 
ديگر كمتر از ظرفيت كل كانتينر باشد و چندين 
كالاي مربوط به صاحبان مختلف در كي كانتينر 
باشند، اين كانتينر به انبار CFS ارسال و در آنجا با 
كالاهاي مقاصد مشابه جمع‌آوري و در كي كانتينر 
FCL قرار گرفته و ارس��ال می‌ش��ود. اين تركيب 
رايج‌ترين تركيب حمل‌ونقل چندوجهي است كه 
به واسطه صرفه‌جويي مقياس از مرغوبيت خاصي 

برخوردار است.
2- جاده – هوا – جاده:

حم��ل كالا از مبدأ به مقصد ب��ا تركيب حمل با 
كاميون و سپس تحويل به هواپيما نيز از تركيبات 
رايج حمل‌ونقل چندوجهي اس��ت. بدون شك�� 
نخس��تین وس��يله ارتباطي با فرودگاه‌ها به دليل 
ش��رايط و��يژه فرودگاه‌ها، جاده اس��ت. حتي اگر 
رويه‌ه��ای ديگري از حمل نيز قرار اس��ت با خط 
هوايي تركيب ش��ود، رويه واس��طه اين دو، جاده 
خواه��د بود. جاده نخس��تین و معمول‌ترين رويه 
متص��ل به ف��رودگاه اس��ت و در تركيبات حمل 
هوايي از اولويت نخس��ت برخوردار است. فارغ از 

در زنجيره حمل‌ونقل چندوجهي كيي از مهم‌ترين مزايا اين است كه 
فروش�نده فقط با كي واس�طه حمل يا فورواردر در تمامي زمينه‌های 
حمل از جمله عمليات حمل كالا، شكايات مربوط به مفقودي يا خسارت 
بر كالا، تأخير در حمل يا تحويل، اسناد حمل، تشريفات گمركي، بيمه 
كالا و... سر و كار دارد. اين امر سبب شده است تا حمل‌ونقل 

چندوجهي از مرغوبيت قابل قبولي برخوردار باشد
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اين موضوع، امروزه حمل‌ونقل جاده‌ای به صورت 
روزافزون��ي از رويه‌ه��ای رايج به و��يژه در ايالات 
متحده و اروپا تبديل شده است. اين رويه نه تنها 
در ارتب��اط با حمل هوا��يي بلكه براي حمل‌ونقل 
برون مرزي نيز از رويه‌های بسيار كارآمد به شمار 

می‌آيد.
 بس��ياري از خطوط هوا��يي ترمينال‌های جاده‌ای 
مورد ني��از خ��ود را در اروپا برپا كرده‌ان��د تا از آن 
به‌عنوان نقاط اصلي توزيع و تأمين كالا اس��تفاده 
کنند. بسياري از خطوط هوايي خودشان خدمات 
ج��اده‌ای ارایه می‌کنند. آنها معم��ولاً اين خدمات 
را در مس��يرهايي كه اجازه فرود هوايي ندارند و يا 
ارایه خدمات هوايي که مقرون به صرفه نيست ارایه 

می‌کنند.
3- دريايي – هوايي – دريايي:

اين تركيب حمل‌ونقل به‌واس��طه س��رعت حمل 
هوا��يي و صرفه اقتص��ادي حمل‌ونق��ل دريايي 
در س��نوات اخير از مرغوبي��ت خاصي برخوردار 
ش��ده است؛ به ويژه در مس��يرهاي دور از جمله 
مس��ير آس��ياي دور و اروپا. صرف��ه اقتصادي و 
س��رعت اين رويه حمل به‌گونه‌ای است كه براي 
تع��دادي از كالاه��اي ب��اارزش از جمله قطعات 
الكترونيك��ي، كالاه��اي الكتريك��ي، تجهيزات و 
قطعات كامپيوتري و عكسبرداري و نيز كالاهاي 
فصلي از جمله لباس‌های مد روز و اسباب‌بازي‌ها 
مورد اس��تفاده قرار می‌گيرد. عمليات حمل‌ونقل 
چندوجهي زماني بيش��ترين كارب��رد را دارد كه 
مسير مجموعه دريا و خشكي در فاصله‌های زياد 
را در خود جاي دهد و در آن زمان ترانزيت نيز از 

اهميت خاصي برخوردار باشد.

4- ريل – جاده – رودخانه – دريا:
اين تركيب از حمل‌ونقل چندوجهي زماني بهك‌ار 
م��ی‌رود كه كالا بايد از طريق دريا از كي كش��ور 
به كش��ور ديگر ارس��ال ش��ود و در آن نيز كي يا 

چند رويه حمل كشورهاي مبدأ يا مقصد از جمله 
ريل، جاده، رودخانه و... درگير باش��د. معمولاً در 
چنين تركيبي گاهی لازم اس��ت كالا از كي انبار 
كالا در خش��كي در كش��ور مبدأ به كي انبار كالا 
در كشور مقصد با بهره‌گيري از رويه‌های مختلف 

ارسال شود.
:)Mini-Bridge( 5- ميني بريج

در اين تركيب كي واسطه تحت كي بارنامه واحد، 
كالا )كانتينر( را با كشتي از كي بندر در كي كشور 
به بندر ديگر در كشور ديگر حمل می‌کند و سپس 
از طريق ريل به كي بندر ديگر در ش��هري ديگر 
در همان كش��ور دوم ارس��ال کرده و تحويل انبار 
راه‌آهن بندر دوم می‌دهد. اين روش در مسيرهاي 

بخصوصي مورد استفاده قرار می‌گيرد.
:)Land-Bridge( 6- لندبريج‌ها

در اين تركيب محموله‌های كانتينري در بخشي از 
مسير دريايي – خشكي و يا دريايي – خشكي – 
دريايي لزوماً در مسير خشكي به عنوان بخشي از 
زنجيره حمل جابه‌جا خواهند شد. در اين تركيب 
خط كش��تيراني كه بارنامه كلي را صادر می‌کند، 
تنها نرخ ثابت )هزينه ثاب��ت( حمل‌ونقل ريلي را 
پرداخت خواهد کرد. اين نوع حمل‌ونقل در برخي 
از مس��يرها در حال بهره‌برداری است كه از جمله 
آن می‌توان به مس��ير خاورميانه يا اروپا به آسياي 
دور از طريق لندبريج سيبري، همچنين مسير بين 
اروپا و آس��ياي دور از طريق سواحل اقيانوس‌های 
آرام و اطلس در ايالات متحده كه از درون ايالات 

متحده عبور خواهند کرد، اشاره نمود.

 )RO-RO(: 7- رويه رو- رو
اين رويه مجموعه‌ای از روش‌های حمل )از جمله 
دريا و خشكي( را در برگرفته و بيشتر زماني مورد 
استفاده قرار می‌گيرد كه محموله‌ها چرخدار بوده 

)مانن��د اتومبيل( و با اس��تفاده از چرخ‌های خود 
وارد كش��تي ش��ده و از طريق خش��كي به انبار 
واردكنن��ده نهايي ارس��ال می‌ش��وند. نگله‌های 
سنگين و نيز محموله‌های عظيم‌الجثه نيز معمولاً 

با همين روش حمل می‌شوند.
:)LASH( 8- رويه لش

 Lighter عب��ارت  مخف��ف   LASH كلم��ه 
Aboard Ship اس��ت كه در اين رويه كشتي 
محموله كالاي درون بارج )دوبه( را به همراه دوبه 
مربوطه حمل می‌کند. اين رويه حمل تركيبي از 

حمل‌ونقل دريايي و رودخانه‌ای است.
                                    :)Piggy Back( 9- رويه پيگي بك
اين سيس��تم تركيب��ي از حمل‌ونقل جاده و 
ريل است. اين روش در كشورهاي آمريكاي 
لاتين و اروپا از رواج خاصي برخوردار ش��ده، 
چرا��كه ا��ين روش مجموعه‌ای از س��رعت 
عم��ل و قابليت اعتماد حمل‌ونق��ل ريلي را 
با انعطاف‌پذ��يري و قابليت حمل‌ونقل جاده 
تلفيق کرده اس��ت. در اين رويه كالا بر روي 
كفي تريلي بارگيري ش��ده و به ايستگاه راه 
آهن ارسال می‌شود. در ايستگاه راه‌آهن كفي 
تريل��ي به همراه محموله بار روي آن بر روي 
واگن روباز قطار بـارگيري ش��ده و اس��ب از 
كفــي و تــريلي جدا می‌شود؛ يعنـي كفـي 
به‌هم��راه بـار بـر روي واگن بارگيري و مهار 
می‌شود. در ايس��تگاه مقصد مجدداً اسب‌ها 
به كفي‌ه��ای تريلي متصل و ب��ار را به انبار 
س��فارش‌دهنده كالا ارسال می‌کنند. در اين 
سيستم با تلفيق دو رويه جاده و ريل سرعت 
عم��ل هر كي بالاتر رفته و در نتيجه زنجيره 

كارآمدتري را به وجود می‌آورند.
:)Sea Train( 10- رويه قطار دريايي

ا��ين رو��يه ني��ز ك��ي ن��وآوري در زنجيره 
حمل‌ونقل چندوجهي اس��ت كه در آن قطار 
و حمل‌ونق��ل ريلي ب��ا حمل‌ونق��ل دريايي 
تركيب می‌ش��ود. اين رويه براي اولين بار در 
ايالات متحده مورد استفاده قرار گرفت. اين 
رويه به رويه رو-رو شبيه است با اين تفاوت 
كه به‌جاي ماش��ين و وسایط نقليه چرخدار، 
قطار وارد كش��تي می‌ش��ود و در حمل‌ونقل 
دريايي مش��اركت می‌کند. در اين سيستم، 
كش��تي‌ها معمولاً س��اختمان ويژه‌ای دارند. 
اين نوع كش��تي‌ها معمولاً بلن��د و باركي و 
ش��امل كي عرش��ه اصلي در سراسر كشتي 
هس��تند. به خاطر وجود ريل‌های تعبيه‌شده 
كه ام��كان بارگيري قطار را فراهم س��اخته 
اس��ت، اين گونه كش��تي‌ها س��رعت عمـل 
بالايي را در تخليه و بـارگيري قطار نس��بت 
به كش��تي‌های جنــرال كارگو دارند، چراكه 
در اين كشتي‌ها لزومي ندارد واگن‌های قطار 

را از يكديگر جدا كرد. 

حمل‌ونق�ل چندوجه�ي ك�ه توس�ط ي�ك كارب�ر 
برنامه‌ریزی و هماهنگي می‌ش�ود، زم�ان اتلاف را  
به حداقل رس�انده و خطرات آسيب به كالا، دزدي 
كالا و مفقود شدن كالا را در نقاط اتصال حمل‌ونقل 

كاهش می‌دهد
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قسمت اعظم کره زمین پوش�یده از آب است. 
بش�ر از دیرباز، از وجود دریا برای کش�تیرانی، 
ماهیگی�ری، امور نظامی و... اس�تفاده میک‌رده 
است، لکین با توسعه تکنولوژی، به وجود منابع 
معدنی، نف�ت، گاز و ... در دریاها نیز پی برد که 

اهمیت دریا در زندگی بشر را چند برابر کرد.
به دلیل اهمیت ویژه و استفاده اصولی از دریاها، 
مجموعه قوانین و مقرراتی در رابطه با آن توسط 
مراجع بین‌المللی تدوین و تصویب شد. برخی 
نویس�ندگان ریش�ه وجودی قوانی�ن حقوقی 
بین‌المللی دریاها را در کنگره پاریس در س�ال 
1856  می‌دانند. با این‌حال نخستین کنفرانس 
ملل متحد در زمینه حقوق دریاها در سال 1958 
با ش�رکت 80 کشور در ژنو برگزار شد. ماحصل 
1958(، چهار عهدنامه در زمینه  کنفرانس )ژنو ـ

حقوق دریا به شرح ذیل بود: 
1 – عهد‌نامه مربوط به دریای آزاد

2 – عهد‌نامه مربوط به دریای سرزمینی و منطقه 
نظارت

3 – عهد‌نامه مربوط ب�ه صید ماهی و حفاظت 
منابع جاندار دریایی

4 – عهدنامه مربوط به فلات قاره
دومین کنفرانس سازمان ملل متحد نیز در ژنو در 
سال 1960 با حضور نمایندگان 88 کشور برگزار 
شد. این کنفرانس بدون هیچ موافقت‌نامه‌ای به 
کار خود پایان داد. س�ومین کنفرانس سازمان 
ملل بنا به پیشنهاد سفیر مالت در سازمان ملل 
متحد در سال 1982 در مونتگوبی برگزار شد و 
ماحصل آن تصویب عهد‌نامه‌ای در زمینه حقوق 
دریاه�ا بود ک�ه لازم‌الاجرا ش�دن آن منوط به 
تصویب یا الحاق 60 کشور و سپری شدن 12 ماه 
از زمان تودیع شصتمین سند تصویب یا الحاق 

بود که این شرایط در سال 1994 تحقق پذیرفت. 
عهدنامه مذکور 320 ماده و 9 الحاقیه دارد.

مناطق دریایی از خط مبدأ ش�روع می‌شوند. خط 
مبدأ ب�ه دو صورت؛ خط مبدأ طبیع�ی )عادی( و 
خط مبدأ مس�تقیم )مصنوعی( ترسیم می‌شود. 
طبق ماده 5 کنوانسیون 2198، به‌جز در مواردی 
که به نحو دیگری در این کنوانسیون مقرر شده، 
خط مبدأ عادی )طبیعی( برای اندازه‌گیری عرض 
دریایی س�رزمینی، خط پس�ت‌ترین جزر آب در 
امتداد س�احل است که روی نقش�ه‌های دریایی 
با مقیاس بزرگ توس�ط دولت س�احلی مشخص 
می‌ش�ود. همچنی�ن طبق م�اده 7 کنوانس�یون 
مذکور، در س�واحل دندانه‌دار و یا در مناطقی که 
تعداد جزایر در طول یا نزدکی ساحل قرار دارند، 
می‌توان از روش ترس�یم خطوط مبدأ مس�تقیم 
که نقاط مشخصی از س�احل را به کیدیگر وصل 

میک‌نند، استفاده کرد.
ک�ردن  وص�ل  ب�ا  مس�تقیم  مب�دأ  خط�وط 
پیشرفته‌ترین نقاط خشکی در دریا به کیدیگر 
ترس�یم می‌ش�ود. به‌طور کلی ب�ه آب‌هایی که 
طرف خشکی خط مبدأ قرار می‌گیرد، آب‌های 
داخلی می‌گویند؛ پ�س می‌توان گفت که بنادر 
و لنگرگاه‌ه�ای مجاور س�احل در زمره آب‌های 
داخل�ی و آب‌ه�ای داخلی نیز تاب�ع حاکمیت 

کشوری هستند.
طبق ماده 3 عهدنامه حقوق دریاها، هر کشوری 
حق دارد عرض دریایی سرزمینی خود را تعیین 
کند. ای�ن محدوده نباید از 12 مای�ل دریایی از 
خط�وط مبدأیی که در این عهدنامه مش�خص 

شده است، تجاوز کند.
دریای سرزمینی، جزیی از قلمرو کشور ساحلی 
و در نتیجه تحت حاکمیت کشور ساحلی است، 
اما نه حاکمیت مطلق و کامل همچون حاکمیت 

بر قلمرو خش�کی، بلکه حاکمیت نس�بی و در 
چارچ�وب مقررات حق�وق بین‌المل�ل. پس از 
دریای س�رزمینی، منطقه مجاور یا نظارت قرار 
دارد. حمایت از منابع کش�ورها و ضرورت‌های 
اجتماع�ی، حقوق بین‌الملل را بر آن داش�ت تا 
ح�ق اعمال صلاحی�ت خاص )حق نظ�ارت( را 
در منطق�ه‌ای از دریای آزاد یا منطقه انحصاری 
اقتص�ادی که خ�ارج از دریای س�رزمینی قرار 
دارد، برای کشورهای ساحلی بشناساند. در هیچ 
صورتی نباید عرض دریای س�رزمینی و منطقه 
مجاور جمع�ا از 24 مایل دریایی از خطوط مبدأ 

تعیین عرض دریایی سرزمینی تجاوز کند.
کی�ی از نوآوری‌ه�ای عهدنامه حق�وق دریاها 
پیش‌بین�ی منطق�ه‌ای از دریاها به‌ن�ام منطقه 
انحصاری اقتصادی اس�ت. ریش�ه این نوآوری 
را باید در اعلامیه کیجانبه کش�ورهای ساحلی 
پ�س از جنگ جهانی دوم جس�تجو ک�رد. این 
کشورها به‌خاطر توسعه صلاحیت خود در دریاها 
به‌خصوص در زمینه صیادی، مبادرت به صدور 
چنین اعلامیه‌ای کرده اند که حدودا 55 کشور 
به‌طور کیجانبه مدعی چنین منطقه‌ای شدند. 
طبق م�اده 57 عهدنامه حق�وق دریاها عرض 
منطقه انحص�اری اقتصادی نبای�د از 200 مایل 
دریایی از خطوط مبدأیی که برای عرض دریایی 

سرزمینی تعیین شده، فراتر رود.
کیی دیگر از مناطق دریایی فلات قاره است. طبق 
ماده 76 عهدنامه حقوق دریاها، فلات قاره عبارت 
اس�ت از: »بس�تر و زیر بس�تر در خارج از دریای 
سرزمینی کی کشور ساحلی و در امتداد و دامنه 
طبیعی قلمرو خشکی این کش�ور تا لبه خارجی 
حاش�یه قاره  یا در مواردی که لبه خارجی حاشیه 
قاره تا آن مسافتی ادامه نیافته باشد، تا مسافت 200 
مایل دریایی از خطوط مبدأ دریایی س�رزمینی«. 

فلات قاره ادامه خشکی در دریاهاست.
از دیگر مناطق دریاها، مناطق آزاد است. دریای 
آزاد ب�ه آن قس�مت از دریاه�ا و اقیانوس‌هایی 
اطلاق می‌ش�ود که م�اورای منطق�ه انحصاری 
اقتصادی، دریای سرزمینی یا داخلی کی دولت 
و همچنین فراتر از آب‌های مجمع‌الجزایری کی 

کشور مجمع‌الجزایری قرار گرفته باشد. 

ایمان محمودجانلو
دانشجوی ناوبری

بنیان‌های حقوق دریا

فلات قاره عبارت است از: »بستر و زیر بستر در خارج 
از دریای سرزمینی یک کش�ور ساحلی و در امتداد و 
دامنه طبیعی قلمرو خشکی این کشور تا لبه خارجی 
حاشیه قاره  یا در مواردی که لبه خارجی حاشیه قاره 
تا آن مسافتی ادامه نیافته باشد، تا مسافت 200 مایل 

دریایی از خطوط مبدأ دریایی سرزمینی«
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در مجله خردادماه )شماره 190ماهنامه بندر و دریا( تاريخچه و كليات روابط 
فرد و سازمان مطرح و 4 حالت رابطه بين فرد و سازمان مشخص شد؛ پيش 
از اس��تخدام، حين استخدام، پس از استخدام و ترك سازمان. اينك به شرح 

حالت پيش از استخدام پرداخته می‌شود.
نقش کارکنان س��ازمان در رابطه فرد – س��ازمان در هر یک از سه 

موقعیت مورد اشاره: 
رابطه بین فرد و سازمان قبل از استخدام ��

کانال‌های برقراری ارتباط در این مرحله: 
1. اطلاعات و تبلیغات )کانال‌های رسانه‌ای(

2. تولیدات و خدمات
3. فعالیت‌های جنبی )فعالیت‌های اجتماعی و فرهنگی(

4. کارکنان )روابط اجتماعی کارکنان(
5. شهرت و آوازه سازمان )سینه‌به‌سینه و دهان‌به‌دهان( 

پیامدهای ارتباطات:
شهروند مسوول��

��			  مشتری )ارباب‌رجوع(

نیروی کار بالقوه��

تمام سازمان‌ها در تلاش هستند که این ارتباطات را مدیریتی کنند. مفاهیم و 
ادبیاتی که برای مدیریت این ارتباطات تعریف شده، به شرح زیر است:

•	 انجام مسوولیت‌های اجتماعی
•	 بیانیه آرمان‌ها یا بیانیه رسالت یا ماموریت سازمان
•	 رفتار و فرهنگ سازمانی
•	 تاکید بر کیفیت تولید و خدمات پس از تولید )رضایتمندی مشتریان(
•	 وفاداری مشتریان
•	 تبلیغات
•	 انگیزاننده‌های س��ازمانی و اطلاع‌رسانی در مورد آن )عوامل موثر در ایجاد 

انگیزه در نیروی کار بالقوه به کار در یک سازمان(
•	 رویکردها در تئوری سازمان:

روکیرد جمعیت‌شناختی: سازمان‌ها در یک اکولوژی زندگی می‌کنند و در 
این اکولوژی، جمعیتی از سازمان‌ها به‌وجود می‌آید که بر اساس اصلح فعالیت 
می‌کنند و این بقای اصلح را محیط انتخاب می‌کند. سازمان‌هایی موفق به بقا 
می‌شوند که توسط محیط برای بقا انتخاب شده‌اند. سازمان‌هایی که می‌توانند 
به بقای خود ادامه دهند، سازمان‌هایی هستند که با توجه به محیط به عنوان 
سازمان اصلح انتخاب شده‌اند. سازمان‌هایی که منابع کافی دارند، منعطفند، 
در رقاب��ت بی‌رحمانه رقبا را از صحنه خارج کرده‌اند، س��ودآورند و نیازی به 
خوشنامی و شهرت ندارند. اکولوژی را نه به عنوان یک منبع قابل استفاده بلکه 
به عنوان یک منبع قابل تاراج می‌بینند. در دوران مدرن زمین از منابع خالی 
شد و موجب شکل‌گیری پدیده‌های مخرب در محیط زیست، استثمار مردم 

کشورهای عقب‌افتاده، شکاف وسیع بین فقیر و غنی و... شد.
روکیرد اکولوژکیی )پست مدرن(: مربوط به دوران فرامدرن یا پسامدرن 
است. کل جهان یک اکولوژی است که هرگونه تغییر و تاثیری در آن )توسط 
هر عاملی( پیامدش به کل عوامل بازگردانده می‌ش��ود. بر اساس این رویکرد، 
همک��اری به‌جای رقابت قرار گرفت و به‌ج��ای اینکه عوامل تولید با یکدیگر 
رقابت کنند، به همکاری با یکدیگر پرداختند. توجه به مسوولیت‌های اجتماعی 
به دلیل تاثیر مشک��لات اجتماعی بر سازمان‌ها و مالکان آنها مورد توجه قرار 
گرفت. بر اس��اس این رویکرد، هر سازمان عضوی از اکولوژی است که بقایش 
وابسته به بقای اکولوژی است. در اینجا به بقای صالح )بقای خوب‌ها( به جای 
بقای اصلح )خوب‌ترها( توجه بیشتری شد. یعنی همه باید سعی کنند خوب 
باشند و هیچ خوب‌تری وجود ندارد. مسوولیت اجتماعی تضمینی برای بقای 

رابطه فرد و سازمان

علي مرادي- كارشناس مسوول تحقیق و توسعه دریایی و بندر 
سازمان بنادر و دریانوردی و دانشجوی دکترای منابع انسانی

بدنامی خوشنامی

عدم پرستیژ
پرستیژ

عنصر خارجی و غیرمسوول

)جدا از شبکه اجتماعی(

شریک و عضو جامعه

)عضو شبکه اجتماعی(

نارضایتی رضایتمندی

عدم وفاداری
پایبندی

عدم تمایل به استفاده 
از تولیدات و خدمات

تمایل به استفاده از 
تولیدات و خدمات

گریز از کار و همکاری 
در سازمان

تمایل به کار و 
همکاری در سازمان

احترام به تجارت 
تخصصی سازمان

ب‌یتوجهی به تجارت 
تخصصی سازمان

)2(
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سازمان، سلامت اکولوژی و شناخته شدن به عنوان یک عضو سازنده و موثر 
در محیط جامعه است. 

مسوولیت اجتماعی��
از لحاظ تاریخی، سازمان‌ها با رویکرد ایجاد سود برای سهامداران خود پایدار 
مانده‌اند، اما امروزه این رویکرد به هیچ وجه برای تضمین بقا کافی نیست. در 
دنیای مدرن، سازمان‌ها با هر اندازه و در هر بازاری باید برای بقای خود رضایت 
جامعه را کس��ب و حفظ کنند و این رضایت فقط در صورتی حاصل می‌شود 
که جوامع باور داشته باشند که عملیات سازمان‌ها تاثیر سودمندی بر انسان 
و محیط زیست باقی می‌گذارد. مسوولیت اجتماعی سازمان‌ها عامل اساسی 
بقای هر سازمانی است.  سازمان‌های سرآمد باید تعهدات خود را به مسوولیت 
اجتماع��ی از طریق ارزش‌های خویش ابراز دارند و اطمینان حاصل کنند که 

این تعهدات در سراسر سازمان جاری می‌شوند.
مسوولیت اجتماعی در چه قالب‌هایی شکل می‌گیرد:��

مسوولیت‌های اقتصادی: صداقت، کنترل و نظارت شرکت، توسعه اقتصادی 
جامعه، شفافیت، جلوگیری از رشوه‌خواری و فساد، انجام پرداخت‌های لازم به 

مقامات محلی و ملی، استخدام نیروی کار محلی و ...
مس�وولیت‌های اجتماعی: حقوق بش��ر، حقوق کارگر، آموزش و توس��عه 

کارگران، کمک به تخصص‌های مربوط به برنامه‌های جامعه و ...
مس�وولیت‌های زیس�ت محیط�ی: رویکرده��ای احتیاط‌آم��یز برای 
جلوگیری یا به حداقل رس��اندن ع��وارض نامطلوب، حمایت از برنامه‌های 
ترویجی مس��وولیت‌های زیس��ت محیطی، توسعه و انتش��ار فن‌آوری‌های 

مطلوب و مساعد زیست محیطی و...
مزایای مسوولیت اجتماعی��

افزایش ارزش نش��ان تجاری، دسترس��ی بیش��تر به منابع مالی، نیروی کار 
سالم‌تر و ایمن‌تر، کارکنان مشتاق، وفاداری مشتری، ارتقای اعتماد و اطمینان 

طرف‌های ذی‌نفع و تقویت وجهه عمومی.
از موارد مسوولیت اجتماعی می‌توان به شرکت در موارد عام‌المنفعه، برنامه‌های 
فرهنگی، کمک کردن در ش��رایط بحران، ساختن مراکز فرهنگی و تفریحی، 

پرداخت مالیات به موقع و .... اشاره کرد.
مسوولیت اجتماعی مربوط به دوران پست مدرن است و یکی از راه‌های رابطه 
فرد و س��ازمان به ش��مار می‌رود. به عنوان یک ش��هروند مسوول، رابطه بین 
سازمان‌های دولتی و شهروند مسوول یک رابطه دستیابی به اهداف کارآمدی 

است. در ذات سازمان‌های دولتی مسوولیت اجتماعی نهفته است.
و اما این رابطه چگونه مدیریت می‌شود:��

از طریق نگرش‌سنجی از مردم درباره واحد مربوطه 	•
پاس��خ به نیازها و شفاف‌س��ازی: هر کاری که انجام می‌شود، باید به اطلاع  	•

مردم رسانده شود.
پاس��خگویی و دریافت بازخورد از شهروندان مسوول از طریق NGO ها،  	•

سندیکاها و ...
بیانیه‌ها که هویت سازمان را روشن و ارزش‌های سازمان را مشخص می‌کند  	•
و نوعی کسب مشروعیت برای سازمان است و به نحوی مسوولیت اجتماعی را 

نشان می‌دهد.
رابط��ه بین فرد و س��ازمان از طریق مس��وولیت‌های اجتماع��ی، بیانیه‌ها و 
شفاف‌س��ازی انجام می‌ش��ود، به این ترتیب مس��وولیت اجتماع��ی مزایای 
دوجانبه‌ای خواهد داش��ت؛ به این معنی که س��ازمان از رویکرد اخلاقی‌تر و 
منس��جم‌تر خود نفع می‌برد و جامعه و طرف‌های ذی‌نفع نیز نظر و برداشت 

بهتری از عملکرد و نقاط قوت سازمان خواهند داشت.
تاثیر مسوولیت اجتماعی بر سازمان، کارکنان و جامعه:��

جلوگیری از غفلت مدیریت سازمان نسبت به محیط، افزایش عظمت، اعتبار 

و ش��هرت سازمان و بهبود چهره عمومی س��ازمان، جلوگیری از وارد شدن 
خس��ارات جبران‌ناپذیر به جامعه و بهبود وضع جامعه، برقراری تعادل بین 
مسوولیت و قدرت سازمان، نایل شدن سازمان به اهداف و منافع بلندمدت، 
ارای��ه خدمات موثر ب��ه مردم، ایجاد توازن بین تعه��دات و وظایف مختلف 
س��ازمان، ممانعت از ویرانی ارزش‌های انس��انی و اخلاق��ی، بهبود کیفیت 

زندگی افراد جامعه و حفظ منابع محدود. 
تعریف مفهوم رضایت مشتری��

رضايتمندي واکنش احساس��ي مش��تري اس��ت ک��ه از تعامل با س��ازمان 
عرضه‌کننده يا مصرف محصول حاصل مي‌ش��ود. رضايت، از درک متفاوت 
مابين انتظارات مش��تري و عملکرد واقعي محصول يا سازمان پدید می‌آید. 
تجربيات قبلي مش��تري از مصرف محصول و همچنين تجربه او از تعامل با 
سازمان عرضه‌کننده، در شکل‌دهي انتظارات وي نقشی اساسي ايفا مي‌کند. 
رضايتمندي مش��تريان عکس‌العمل‌هاي آتي آنان را در قبال سازمان تحت 
تاثير قرار خواهد داد و منجر به وفاداري مي‌شود )از جمله آمادگي و اشتياق 
جهت استفاده مجدد از محصول يا خدمت، تمايل براي توصيه ما به سايرين 
و رغب��ت براي پرداخت بهاي محصول ��يا خدمت بدون چانه زدن يا تلاش 
براي يافتن عرضه‌کنندگاني که محصول يا خدمت مشابه را با قيمت کمتري 

عرضه مي‌کنند(. 

انتظارات مشتریان

استنباط مشتری
از کیفیت

رضایت مشتری

تعریف مفهوم وفاداري ��
وف��اداري مفهومی پيچي��ده و حاصل برخورد ويژگي‌ه��اي متعدد اجتماعي- 
روانشناختي، ارتباطي- اقتصادي، هويتي و محيطي است. ارزيابي‌ها و تمايلات 
ذهني و رفتار فرد را هميشه به عنوان بخش مهمي از ابعاد اين مفهوم پيچيده 
تعريف مي‌کنند. هرچند ابزار وفاداري و يا پشت کردن به هر مارک يا محصول 
بدون ترديد وابس��ته به ش��رايط زمان و مکان است و ميزان آن با تغيير عناصر 
محيطي و شرايطي که فرد در آن قرار مي‌گيرد، حتي توسط مقياس‌هاي کيسان 

تغيير مي‌کند، ولي به وضوح در دو بعد خود متبلور مي‌شود:
1- توصيه کردن به ديگران

2- تکرار خريد 

توصیه به دیگران

تکرار خرید

وفاداری

قانون پارتو يا قانون 80-20 ��
قانون پارتو بيانگر اهميت وفاداري مشتريان نسبت به سازمان‌ها است. پيام اين 
قانون در نظام مشتري‌مدار اين است كه 20 درصد مشتريان 80 درصد درآمد ما 
را تامين میك‌نند و مابقي 80 درصد مشتريان فقط 20 درصد كالا و خدمات ما را 
می‌خرند. بدين ترتيب، شناخت اين گروه از بين انبوه مشتريان، براي هر سازمان 
فوق‌العاده حياتي و حایز اهميت است كه به آنها مشتريان كليدي، مشتريان مهم، 
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مشتريان طلايي و مشتريان وفادار هم می‌گويند و به اعتقاد پروفسور كانو، يكي 
از تئوري‌پردازان بزرگ جهاني مباحث مشتري‌مداري، »همه مشتريان با هم برابر 
نيستند و به همين جهت شناخت و انتخاب مشتري دایمي و وفادار تنها شرط 
بقاي دایمي هر شركتي است«. از مزاياي ديگر وفاداري مشتريان اين است كه به 
راحتي اشتباهات اجتناب‌ناپذير شركت را ناديده می‌گيرند و با بروز هرگونه اشتباه 

غيرعمدي به سمت رقبا نمي‌روند. 
»جنز و سس��ر« بر اس��اس تحقيقاتي كه انجام داده‌اند، مش��تريان را بر اساس 

وفاداري به 4 گروه تقسيم كرده‌اند: 
مش�تريان طرفدار: آن گروه از مشتريان هستند كه نه تنها وفادارند، بلكه با 
رضايت كامل از سازمان، محصول يا خدمات آن را به ديگران هم توصيه میك‌نند. 
مشتريان گروگان: مشترياني هستند كه به شدت ناراحت هستند، اما به علت 

عدم وجود شرايط رقابتي، تامين كننده ديگري را نمي‌شناسند. 
مشتريان حريص: مشترياني هستند كه با وجود رضايت بالا از كي سازمان، 
همواره در جس��تجوي تامينك‌نندگان ديگري هس��تند كه محصول خود را با 

قيمت كمتري ارایه میك‌نند. 
مشتريان خطرناك: مشترياني هستند كه با وجود شرايط رقابتي به سراغ ديگر 
تامينك‌نن��دگان هم می‌روند، اما از هيچ فرصتي براي ابراز عدم رضايت خود از 
سازمان قبلي هم صرف‌نظر نميك‌نند. موقعيت اين 4 گروه از مشتريان در شكل 

زير نمايش داده شده است:
��:)CRM( مدیریت ارتباط با مشتری

مخف��ف عب��ارت Customer Relationship Management اس��ت و 
به روش نرم‌افزاري اطلاق می‌ش��ود كه به س��ازمان كمك میك‌ند به شيوه‌ای 
سازماني‌افته ارتباط با مشتريانش را مديريت كند. CRM فلسفه‌ای است كه 
س��عي دارد راهبردي خلق كند كه تمام اجزاي كي سازمان را يكپارچه كرده، 
اطلاعات را در بين تمام كاربران به اشتراك بگذارد و مانع از تكرار بيهوده كارها 
ش��ود. اين فلسفه، فضايي را در س��ازمان ايجاد میك‌ند كه در آن اطلاعات به 
اشتراك گذاشته شده، در زمان لازم در اختيار افرادي كه به آن نياز دارند، قرار 
می‌گيرد؛ يعني همه كاركنان و همه چيز به يكديگر مرتبط و متصل هستند و 
خروج كي نفر از سازمان باعث از هم پاشيدن هيچ چيز در سازمان نخواهد شد. 

مزایای استفاده از مدیریت ارتباط ��
CRM با مشتری

حامیان اس��تفاده از CRM مزایای استفاده از 
آن را در دو زیرمجموعه بهبود خدمات‌رسانی 
به مشتری و بهبود روابط مشتری تقسیم‌بندی 

می‌کنند.
1(خدمات به  مشتری:

فراهم آوردن اطلاعات محصول، راهنمای  	•
کار ب��ا محصول و کمک‌های فن��ی به‌طور ٢٤ 
ساعته و در ٧ روز هفته بر روی وب‌سایت شرکت 

کمک به شناخت سریع مشکلات بالقوه پیش از اتفاق افتادن  	•
فراهم آوردن مکانیسمی کاربرپسند برای ثبت شکایات )شکایات ثبت‌نشده  	•

قابل‌حل نیستند و از مهم‌ترین عوامل نارضایتی کاربران به‌شمار می‌روند( 
فراه��م آوردن مکانیس��می  	•
س��ریع برای حل مشک��لات و 

رسیدگی به شکایات 
فراه��م آوردن مکانیس��می  	•
سریع در ش��ناخت کمبود‌ها و 

نارسایی‌ها 
و  نیازمندی‌ه��ا  ش��ناخت  	•
توقع��ات ه��ر ف��رد و تدوی��ن 
استراتژی خاص هر فرد با توجه 

به نیازمندی‌های وی.
2( روابط مشتری:

امکان پیگیری و دنبال کردن  	•
علایق، نیاز‌ها و ع��ادات خرید 
کارب��ران و تنظیم اس��تراتژی 

بازاریابی بر این اساس 
پیگیری و دنبال کردن کالای  	•
مشتری در طول چرخه حیات آن 
مزای��ای ف��وق در درازمدت  	•
منج��ر ب��ه رضایت مش��تری، 
تضم��ین خرید دوب��اره، بهبود 
رابطه با مش��تری و ایجاد حس 
وفاداری در مش��تری، افزایش 
دفعات بازگش��ت مش��تری و 
کاه��ش هزینه‌ه��ای بازاریابی 
و افزای��ش درآمد ف��روش و در 
نتیجه افزایش س��ود ش��رکت 

می‌شوند.
س��ازمان‌هایی که ارزش‌ها و 
ماموریت شفاف داشته باشند 
و از نظ��ر ارای��ه خدم��ات و 
محصولات معرف حضور همه 
بوده و شهرت مناسبی در بین 
افراد جامعه داش��ته باش��ند، 
باعث ایجاد انگ��یزه در فرد و 
می‌شوند.  س��ازمان  جذابیت 
نام تجاری کارفرما در پیوستن 

افراد به سازمان موثر است. 

وفاداری 
مشتری

رضایت مشتری

زیاد

کم زیاد

گروگان

خطرناک

طرفدار

حریص
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چند روز بعد مشتاقانه به ديدار محمودآقاي تراشكار رفتم. مثل ملاقات قبل، با 
روي باز و لبخند، خوشامد گفت و من سر صحبت را باز كردم و علت مراجعه را 
توضيح دادم و نشان دادم كه بسيار علاقه‌مندم تا مشاهدات محمودآقا را از نانوايي 

اصغرآقا جويا شوم.
محمودآقا دفتر يادداشتش را به من نشان داد و پيشنهاد كرد از جايي كه علامت 
گذاشته بود، خلاصه آنچه را که مورد نظرش بود بخوانم و خود محمودآقا به علت 
قولي كه به مش��تري داده بود، با س��رعت به ادامه كارش مشغول شد. از اينجاي 

مطلب از قول و نوشته‌های محمودآقا است‌:
»به عنوان كي مشتري به نانوايي اصغرآقا رفتم. برايم جالب بود كه فضاي نسبتا 
زيادي براي مشتريان در نظر گرفته شده بود و تقريبا محيط تميز و مرتبي بود 
و اين هم البته از اصغرآقا بعيد نبود. تعداد زيادي مشتري از پير و جوان و زن و 
مرد منتظر گرفتن نان بودند و اين پا و آن پا ميك‌ردند و من‌هم به عنوان آخرين 
مش��تري ايس��تادم كه نفر جلويی من گفت كي نفر هم پشت سر اوست كه جا 
گرفته اس��ت تا بيايد. مي‌دانستم كه در اين حوالي نانوايي تافتون ديگري وجود 
ندارد و به همين علت ازدحام جمعيت بي‌علت نبود، گرچه جا براي همه بود ولي 
تقريبا صف مشخصي وجود نداشت. با اين حال با توجه به گرماي محيط، كلافه 
بودن از چهره همه معلوم بود. براي من كه به منظور ريشهي‌ابي مشكلات به آنجا 
رفته بودم، فرصت مناسبي بود تا شروع به يادداشت‌‌برداری‌ کنم و به قول معروف 

هم فال بود و هم تماشا.
كاركنان نانوايي بي‌وقفه مش��غول بودند و نان‌ها را يكيي‌كي از تنور درمي‌آوردند 
و روي پيشخوان مي‌گذاشتند و مشتري‌ها براي برداشتن نان هجوم مي‌بردند و 
گاهي نوبت‌ها هم پس و پيش مي‌شد و باعث بحث و مجادله كوتاه اما مودبانه‌ای 
مي‌گرديد، گرچه ش��ايد زمان‌هايي هم به درگيري منجر مي‌ش��د كه آن‌روز من 
ند��يدم. هوا گرم و آزاردهنده بود و كاركنان هم همراه با مش��تريان گرما را بين 
خودش��ان و تنور تقسيم كرده بودند و همين امر باعث مي‌شد اگر ناني خمير يا 
س��وخته بود، بيشتر باعث بگومگو شود، ولي به هر حال به علت معطل شدن و 

شلوغي، ناني روي پيشخوان نمي‌ماند.
تا زماني كه نوبت به من رسيد و نفر كناری گفت كه نوبت اوست و من جايم را 
به او دادم، چون هدف ديگري داشتم، يادداشت‌ها را جمع كردم و نان را گرفتم 

و بيرون آمدم.«
در گرماي تابستان در حاليك‌ه كي ليوان شربت خنك را آرام‌آرام به هم مي‌زدم، 

بقيه يادداشت‌هاي محمودآقا را مرور كردم:
»پس از بررسي و مرور دوباره يادداشت‌ها براي اقدامات اوليه پيشنهاداتي را كه به 
نظر مي‌رسد مي‌تواند در كوتاه‌مدت وضعيت نانوايي اصغرآقا را بهبود بخشد )بديهي 
اس��ت كه اگر صنف ديگر و يا مكان ديگري بود مشاهدات متفاوت مي‌شد و راه 
درمان هم فرق ميك‌رد( دسته‌بندي كردم و بقيه راهكارها را بعدا براي برنامه‌های 
بلندمدت‌تر ارايه خواهم داد. ترسم از اين است كه اصغرآقا در مقابل بعضي برنامه‌ها 
مقاومت كند كه آن‌هم به احتمال زياد از روي ناآش��نايي و عدم آگاهي از نتايج 
مثبت آينده است كه با زبان ساده‌تري برايش توضيح خواهم داد. اجمالا مي‌توان 

به برنامه‌هايي که در كوتاه‌ترين زمان ممكن می‌شود انجام داد، اشاره کرد:
1- به علت وجود فضاي مناسب در نانوايي،  وجود تعدادي صندلي راحت كه از 

خستگي مشتريان از ايستادن زياد جلوگيري ميك‌ند، لازم و ضروري است. 
2- نصب كي دستگاه آبسردكن در محوطه نانوايي.

3- نصب كي دستگاه نوبت‌دهي اتوماتيك )شبيه آنچه در بان‌كها استفاده مي‌شود( 

تا رعايت نوبت به بحث و مجادله نكشد و در ضمن نيازي هم به صف نباشد.
4- نصب دوعدد پنكه سقفي و دو عدد پنكه ديواري

5- اعزام نوبتی كاركنان نانوايي به دوره‌های آموزشي كوتاه‌مدت ‌كيروزه با عنوان 
دوره‌های ارتباط با مشتري

6- گذراندن دوره آموزشي CRM براي اصغرآقا )البته اگر اين عنوانCRM  را 
به اصغرآقا بگوييم در جا غش ميك‌ند و بهتر است مطالب اين دوره به‌صورت ساده 

به اصغرآقا منتقل شود( 
7- پوشيدن روپوش سفيد و دستكش نخي و يا لاستيكي )بستگي به نوع وظيفه( 

توسط كاركنان نانوايي
8- در مرحله اول به كاركنان گوشزد شود كه لبخند به مشتري و رعايت ادب و 

احترام فراموش نشود.
یادداشت‌های محمودآقا مثل نسخه پزشكان بود و به همين راحتي رمزگشايي 
نش��د، ولي با توجه به حاشيه‌نويسي‌هايي كه داش��ت و دقتي كه به خرج دادم، 
مطالب را تنظيم كردم و قرار ش��د همس��ايه ما ماموريت ابلاغ و انتقال نظرات 

محمودآقا به اصغر آقا را انجام دهد.
زماني كه محمودآقا 10 دقيقه استراحت براي كاركنان تراشكاري اعلام كرد 
و براي من‌هم س��فارش چاي داد، از او پرسيدم مثل اينكه اين نانوايي را با 
كي شركت يا موسسه بزرگ اشتباه گرفته است و محمودآقا در جوابم گفت: 
»كي موسس��ه يا كي شركت بزرگ هم متش��كل از همين نهاد‌ها و هسته 
كوچك است كه اگر تقسيم كار درست انجام گیرد و كارها هم خوب تعريف 
ش��ده و آموزش‌های لازم هم ارايه شده باش��د و راز و رمز ارتباط و احترام 
به مش��تري و كس��ب رضايت مشتريان مدنظر باش��د، هيچ فرقي نميك‌ند 
شركت بزرگ باش��د يا كوچك، مهم مشتري است كه راضي باشد. آن روز 
از تراش��كاري اصغرآقا كه بيرون مي‌آمدم، عكسي را روي ديوار ديدم كه بعدا 

راجع به آن مي‌نويسم كه خود شروع ماجراي ديگريست. 

هيچ فرقي ندارد، 
مهم مشتري است

مهدی جانباز، رییس اداره طرح و توسعه 
جامع  سازمان بنادر و دریانوردی
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اهداف دوره آموزشی��
از مهم‌ترین اهداف دوره آموزش��ی صنایع دستی 
می‌توان به توس��عه و گس��ترش صنایع دس��تی 
دریایی در منطقه س��احلی جنوب کش��ور توسط 
زنان و جوانان، توسعه مهارت‌های فنی و حرفه‌ای 
دریایی برای زنان و جوانان، ارتقای توانمندی‌های 
اجتماع��ی، فرهنگی و اقتصادی زن��ان و جوانان، 
کمک به اقتصاد خانواده و توس��عه رفاه اجتماعی 
و اقتصادی وکمک به فقرزدایی در منطقه، ارتقای 

نق��ش زنان در جوامع بوم��ی، ارتقای مهارت‌های 
فردی و ظرفیت‌س��ازی، ایجاد محیط همکاری و 
افزای��ش آگاهی عمومی در مورد محیط‌زیس��ت 
منطق��ه به منظ��ور کاهش آلودگی‌های زیس��ت 

محیطی اشاره کرد. 
دکت��ر وح��ید چگین��ی، رییس موسس��ه ملی 
اختتام��یه دوره  مراس��م  در  اقیانوس‌شناس��ی 
آموزشی صنایع دستی دریایی ویژه بانوان اظهار 
کرد: مسوولان کشور از مقوله دریا به‌عنوان یک 

منبع بسیار خوب در توسعه اقتصادی کشور که 
می‌توان��د به راحتی جایگزین نفت و گاز ش��ود، 
غافل ش��ده‌اند که این امر نیازمند کارشناس��ی 
بیش��تری است. صنایع دستی ایران دو بعد ملی 
و جهان��ی دارد و یکی از اهداف اصلی تاسی��س 
این موسس��ه، پژوهش‌های دریایی و اقیانوسی 
در هم��ه ش��اخه‌های اقیانوس‌شناس��ی اس��ت. 
ماهيت فرامرزي علم اقيانوس‌شناس��ی همواره 
س��بب شده است كه همکاری‌هاي بين‌المللی و 
فراملي در توس��عه و پيش��رفت اين علم جايگاه 

رواي�ت كهن صنايع دس�تي و قدمت آن، به ايران باس�تان و تح�ولات تاريخ برمي‌گردد ك�ه در هر دوره‌ای به 
اشكال گوناگون نمايان بوده است. هنر ايراني صرفا منحصر به خشكي نبوده و نيست، بلكه دربرگيرنده تمامي 
حوزه‌ها به ويژه حوزه درياس�ت؛ حوزه‌ای که دارای نعمت‌های بیکران الهی اس�ت. در این راس�تا موسسه ملی 
اقیانوس‌شناسی با همکاری موسسه بین‌المللی اقیانوس‌شناسی، مرکز عملیاتی در ایران، کمیته امداد حضرت 
امام‌خمینی)ره( استان تهران و کمیسیون ملی یونسکو، با توجه به نقش مثبت دوره‌های آموزشی در فعالیت‌های 
اجتماعی زنان و کمک به اشتغال‌زایی برای جوانان، دوره آموزشی صنایع دستی دریایی ویژه زنان را با حضور 
25 نفر از زنان سرپرست خانوار و دختران تحت پوشش کمیته امداد حضرت امام‌خمینی)ره( در محل این کمیته 

در استان تهران برگزار شد.

برپایی دوره‌های آموزشی صنایع دریایی

 گسترش نقش زنان در اقتصاد دریامحور
منوچهر محمدی
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محتوای دوره آموزشی��
جزییات مطالب آموزشی به صورت علمی شامل 
آموزش استفاده از ابزار کار و آشنایی با مواد اولیه 
از قبیل انواع صدف‌ه��ای مرواریدی، دوکفه‌ای، 
ب��رش انواع خط��وط با فرز برق��ی و موتور آویز، 
نحوه استفاده از انواع مختلف مته‌ها و سنگ‌های 
برش برای برش انواع صدف، برش انواع برگ‌های 
مینیاتوری، برخی نقوش هنرهای سنتی و انواع 
ساقه، پوسته‌زنی صدف دو کفه‌ای، ‌حکاکی روی 
صدف با مته و دیس��ک برش، طراحی انواع گل 
و گلب��رگ و انواع پرن��ده، آموزش نحوه اتصال و 
تزیین��ات روی گل و آم��وزش مونت��اژ قطعات 
ساخته‌ش��ده در طول دوره ارایه شد. طرح دوره 
آموزشی صنایع دستی دریایی از سوی موسسه 
بین‌المللی اقیانوسی در سال2003 مورد تصویب 
قرار گرفت و بودجه‌ای به آن اختصاص یافت. با 
توجه به نقش مثبت ای��ن دوره در فعالیت‌های 

اجتماع��ی زن��ان و کمک به اش��تغال‌زایی برای 
جوانان و با در نظر گرفتن نتایج و دستاوردهای 
موفقیت‌آم��یز برگزاری این دوره در س��ال‌های 
گذش��ته، مقرر ش��د تا این کارگاه آموزش��ی به 
صورت دایمی برگزار شود. تاکنون 6 دوره موفق 
در شهرهای ساحلی برگزار شده است و هفتمین 
دوره ای��ن کارگاه ب��ا حضور 25 نف��ر از زنان در 
تهران برپا ش��د که 22 نفر از آنها موفق به اخذ 

گواهینامه شدند. 
مراس��م اختتامیه دوره آموزش��ی صنایع دستی 
در س��الن همایش‌های بین‌المللی دانشگاه شهید 
بهش��تی همزمان با برگزاری اولین همایش ملی 
جهان��ی  روز  بزرگداش��ت  در  اقیانوس‌شناس��ی 
اقیان��وس در 20 خ��رداد 1391 برگ��زار ش��د. 
همچنین نمایش��گاهی از آثار ساخته‌شده توسط 
هنرجویان در همین س��الن برپا شد و در معرض 

دید بازدیدکنندگان قرار گرفت. 

با توجه ب�ه نقش مثبت ای�ن دوره در فعالیت‌های اجتماعی 
زن�ان و کمک ب�ه اش�تغال‌زایی ب�رای جوانان و ب�ا در نظر 
گرفتن نتایج و دستاوردهای موفقیت‌آمیز برگزاری این دوره 
در س�ال‌های گذش�ته، مقرر ش�د تا این کارگاه آموزشی به 

صورت دایمی برگزار شود

منوچهر محمدی

ويژه‌ای داش��ته باش��ند. از اين رو، موسسه ملي 
اقيانوس‌شناسی همواره سعي داشته تا با توسعه 
و گس��ترش همکاری‌ه��اي بين‌المللی خود در 
ابعاد دوجانبه و چندجانبه ضمن ارتقاي جايگاه 
جمهوري اسال�مي ا��يران در نهادهاي علمي- 
تخصص��ي بين‌المللی به انتقال و توس��عه علم، 
دان��ش و ف��ن‌آوری اقیانوس‌شناس��ی در داخل 

کشور بپردازد. 
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آشنايي با جديدترين ويرايش پيام‌هاي باينري 
 ) AIS ( در سيستم شناسايي اتوماتيك شناورها

اداره کل امور دریایی ) اداره ارتباطات دریایی(
 اداره کل بنادر و دریانوردی خرمشهر

سيستم شناس��ايي اتوماتيك ش��ناورها از جمله 
تجهيزات نوين راديويي است كه به منظور افزايش 
ايمن��ي دريان��وردي طراحي و نص��ب آن بر روي 
شناورهاي مش��مول، الزامي شده است. بر اساس 
مقرره 19 از فصل پنجم كنوانس��يون نجات جان 
اش��خاص در دريا )SOLAS(. كليه شناورهاي با 
تناژ GT 300 و بالاتر كه اقدام به انجام سفرهاي 
بين‌المللي می‌کنند و همچنين شناورهاي باري با 
تناژ  بالاتر از GT 500 و كليه شناورهاي مسافري 
بايستی تاكنون به سيستم AIS مجهز شده باشند. 
وظیفه اصلی این سیس��تم تب��ادل اطلاعات میان 
شناورها با یکدیگر و ایستگاه ساحلی مخابرات دريايي 
است. از آنجا كه سيستم AIS مجهز به GPS است، 
می‌تواند توس��ط كي واحد پردازن��ده پيام‌هایی را از 
 ،)Static( قبيل موقعيت دقيق شناور، اطلاعات ثابت

اطلاعات متغي��ر )Dynamic( و اطلاعات مربوط 
به سفر را دسته‌بندي و به‌صورت ديجيتال از طريق 
فرس��تنده VHF دستگاه ارسال می‌کند. از مزایای 

نصب آن مي‌توان موارد زیر را برشمرد:
•	 سهولت بیشتر در شناسایی شناورها
•	 سهولت در رهگیری شناورهای سطحی 
•	 مبادله اطلاعات ضروری میان کشتی‌ها بدون 

دخالت انسان و به‌طور خودکار 
•	  VHF کاهش ترافیک بر روی باندهای
•	 افزایش اطلاعات فرمانده و افسران نگهبان پل 

فرماندهی از وضعیت پیرامونی خود
علاوه بر پيام‌هاي فوق كه از سرويس‌هاي AIS به 
شمار می‌آید، پيام‌هاي ديگري نيز در اين سيستم 
به‌طور اختياري تعبيه ش��ده اس��ت ��كه به آنها 

پيام‌هاي باينري اطلاق می‌ش��ود كه دسترسي به 
اطلاعات بيشتر را براي كاربران امكان‌پذير می‌کند. 
س��اختار ا��ين پيام‌ها مطابق جدول دس��تخوش 
تغييراتي ش��ده كه در هشتاد و هفتمين اجلاس 
كميته ايمني دريانوردي )MSC( مصوب و از اول 
ژانويه س��ال 2013 ميلادي به‌طور فراگير اعمال 

می‌شود.
صنعت دريانوردي در كش��ور جمهوري اسال�مي 
ايران كه داراي بيش از 5000 كيلومتر نوار ساحلي 
است، اهميت و استفاده فراواني دارد. سازمان بنادر 
و دريان��وردي به‌عنوان مرجع دريايي در كش��ور 
همواره به مقول��ه ايمني دريانوردي توجه فراواني 
داشته و پياده‌سازي و اجراي صحيح كليه قوانين 
و مق��ررات بين‌المللي در اين زمينه را در كش��ور 

مديريت و نظارت می‌کند. 
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هم‌اكنون و در راستاي انجام تعهدات بين‌المللي 
و ارتقای ايمن��ي دريان��وردي در آب‌هاي تحت 
حاكمي��ت، تمام��ي ش��ناورهاي تح��ت پرچم 
مشمول، همچنين ايستگاه‌هاي ساحلي مخابرات 
دريا��يي اصل��ي و مراكز كنترل ترافيك�� داراي 

تجهيزات لازم هستند. 
اداره ارتباطات دريايي با آينده‌نگري مناس��ب در 
اين زمينه و انجام برنامه‌ريزي‌هاي كلان در بخش 
آماده‌سازي زيرس��اخت‌هاي مخابراتي مورد نياز 
همچون تاس��يس ايستگاه‌هاي ساحلي مخابرات 

دريايي به‌منظور تكميل پوشش راديويي آب‌هاي 
تحت حاكميت از سويي و انجام اقدامات جانبي 
لازم از قبيل تدوين دس��تورالعمل‌ها و روش‌هاي 
اجرايي در اين زمينه از س��وي ديگ��ر، اقدامات 
موثري را در اين زمينه انجام داده است. همچنين 
با فرهنگ‌س��ازي و اطلاع‌رس��اني به شركت‌ها و 
مالكان شناورها نس��بت به آخرين دستاوردهاي 
تكنولوژي ارتباطات دريايي تلاش می‌کند در اين 
مقوله از پيشگامان صنعت دريانوردي باشد.      

در حال حاضر مفتخريم اعلام کنیم كه تعداد 

12 دس��تگاه از سيستم AIS در ايستگاه‌هاي 
ساحلي مخابرات دريايي مورد بهره‌برداري قرار 
گرفته و 14 دستگاه ديگر  نيز در حال نصب و 
راه‌اندازي است. اميد است با پياده‌سازي كامل 
اين طرح، در آينده‌اي نه چندان دور تمام نوار 
ساحلي كشور عزيزمان تحت پوشش سيستم 
AIS قرار بگیرد تا بدين‌وسيله گامي ديگر در 
راس��تاي ارتقای ايمني دريانوردي در كش��ور 

برداشته باشيم. 
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نام پيامتوضيحات

Clearance time to enter port )فاصله زماني تا ورود به بندر(پيام جديد
Marine traffic signal )ترافيك دريايي سيگنال(پيام جديد 
Berthing data )اطلاعات پهلوگيري(پيام جديد
Weather observation report from ship )گزارش وضعيت جوي توسط شناور(پيام جديد

Area notice – broadcast )اخطارهاي منطقه‌اي – پخش عمومي(پيام جديد 
Area notice – addressed )اخطارهاي منطقه‌اي – پخش خصوصي(پيام جديد
Extended ship static and voyage-related data)اطلاعات توسعه يافته ثابت شناور و متغير سفر(پيام جديد
Dangerous cargo indication )نشانگر محموله خطرناك (پيام جديد 
Environmental )محيطي اطلاعات (پيام جديد
Route information – broadcast )اطلاعات مسير – پخش عمومي(پيام جديد

Route information – addressed )اطلاعات مسير – پخش خصوصي(پيام جديد 
Text description – broadcast  )توضيحات متني –  پخش عمومي (پيام جديد
Text description – addressed   )توضيحات متني –  پخش خصوصي (پيام جديد
Meteorological and Hydrographic data )داده‌هاي هواشناسي/ آبنگاري (پيام جديد
Tidal window )جزر و مد نشانگر(پيام جديد

AIS تعدادي از پيام‌هاي باينري جديد در سيستم



خلوت و دورافتادگی دریا ملال‌انگیز و غم‌افزاست. تنهایی آنجا ترکیبی است از 
همهمه و خاموشی. آنچه در آنجا می‌گذرد، ربطی به آدمیزادگان ندارد و هدف 

و مقصد آن نامعلوم است...
ويكتور ماري هوگو در س��ال 1802 ميلادي در بزانسون، در شرق فرانسه به 
دنیا آمد؛ 3 س��ال بعد از پیروزی انقلاب فرانسه و سقوط امپراتوری بربون‌ها. 
فرانس��ه زمان هوگو پر بوده است از اتفاقات بزرگ سیاسی، اجتماعی و حتی 
ادبی. او 2 ساله بود که ناپلئون رسماً امپراتور جدید فرانسه شد، هر چند قبل 
از تولد 18 س��الگی ویکتور، ناپلئون س��قوط کرد و امپراتوری بربون قدرت را 

دوباره به دست گرفت.
او در س��ال 1841 ميلادي وارد عرصه سیاست شد. در این سال هوگو بعد از 
س��ه بار تلاش ناموفق سرانجام به عضویت آکادمی فرانسه درآمد و در همین 
س��ال از طرف ش��اه لوئیز فیلیپ ارتقای مقام پیدا کرد. در همین س��ال بود 
ک��ه بر ضد مجازات اع��دام و برای آزادی مطبوعات س��خنرانی کرد و کم‌کم 
یک جمهوری‌خواه دوآتش��ه ش��د، به‌طوری که در انقلاب سال 1848 نقش 
فعالی داش��ت. در سال 1851 ناپلئون س��وم طی یک کودتای خونین دوباره 
به تاج و تخت رسی��د و یک کمیته ضدپارلمانی تاسی��س کرد. هوگو صریحاً 
این عمل را خیانت به فرانس��ه نامید و به بروکس��ل نقل مکان کرد و پس از 
چند بار جابه‌جايي، س��رانجام از جزایر جرنسی س��ر درآورد و تا سال 1870 
در تبعید زندگی کرد. معروف‌ترين داس��تان‌های هوگو و سه مورد از بهترین 
مجموعه‌های ش��عر وي محصول همين دوران تبعید هستند. او در سال‌های 
آخر عمر بیشتر وقتش را در انجمن »حمایت از آثار هنری« گذراند؛ انجمنی 

که بعدها اساسنامه »قانون کپی‌رایت« امروزی را نوشت و منتشر کرد.
 اولین دیوان شعر هوگو در سال 1822 ميلادي منتشر شد، اما اولین داستان 
مس��تقل او »آخرین روز یک محکوم«، 7 س��ال پس از آن به چاپ رسید كه 
داستان کوتاه مستندی بود از آخرین روز زندگی یک قاتل پيش از اعدام. بعدها 
آلبرکامو، چارلز دیکنز و حتی داستایوفسک��ی تحت تاثیر  اين داستان هوگو 

درباره آخرین روزهای زندگی آدم‌های محکوم به مرگ کتاب نوشتند. 
در س��ال 1827 ميلادي مقدمه درام »کرمول« به مرامنامه رمانتیس��م ادبی 
تبدیل شد. »گوژپش��ت نوتردام« نخستين رمان پرفروش هوگو )1831(، در 
همان ماه‌های اول چاپش رکورد پرفروش‌ترین کتاب تا آن زمان را شکست و 
در همان س��ال اول به بیشتر زبان‌های اروپایی ترجمه شد. پس از آن بود که 
هوگو تصميم گرفت کتابی درباره فقر و انس��انیت یا به قول خودش »کتابی 
برای همه آزادگان جهان« بنویس��د، اما نوشتن و انتشار این کتاب سال‌های 
سال طول کشید تا سرانجام در سال 1862 ميلادي »بینوایان« به دنیا معرفي 

شد؛ کتابی که هنوز یکی از پرفروش‌ترین کتاب‌های دنیاست. 
ويكتور هوگ��و در رمان بعدی‌اش »کارگران دری��ا« اندکی از دید تلخ و تیره 
سیاس��ی- اجتماعی دور ش��د و کتاب را به جزیره »جرنس��ی« تقدیم کرد؛ 
جزیره‌ای در غرب س��واحل نورماندی فرانسه و جنوب انگلیس که هوگو 15 

سال تبعیدش را در آنجا گذراند. 

هوگو عاش��ق موسیقی کلاسی��ک بود. او ابتدا نوازندگی پیانو را یاد گرفت و 
سپس به طور جدی موسيقي را دنبال كرد. آهنگ و اپرا نوشت و تنظیم کرد و 
با آهنگ‌هایش سبک رمانتیسم را وارد موسیقی کلاسیک نمود. علاوه بر این، 
از ویکتور هوگو بیش از 4 هزار نقاشی نيز به جا مانده که بیشترشان در زمان 
تبعید کشیده شده‌اند. او فقط روی کاغذهای کوچک نقاشی می‌کرد و بیشتر 
آثارش س��فید و سیاه یا قهوه‌ای‌ هس��تند و معمولاً با مرکب کشیده شده‌اند. 
خیلی‌ها اعتقاد دارند که اگر هوگو نقاشی را جدی‌تر از ادبیات دنبال کرده بود، 
حالا بزرگ‌ترین نقاش جهان بود. اما خود وي ترجیح می‌داد نویس��نده باقی 

بماند و فقط به دوستان نزدیکش اجازه می‌داد نقاشی‌هایش را ببینند.
در سال 1881 ميلادي هوگو 79 سالگی خود را جشن گرفت و به افتخار ورود 
آقای نویسنده به دهه 80 زندگی‌اش یکی از باشکوه‌ترین جشن تولدهای تاریخ 
ادبیات جهان برگزار شد. مراسم از روز بیست و پنجم فوریه )یک روز قبل از روز 
تولد هوگو( آغاز شد و در روز بیست و هفتم با یکی از بزرگ‌ترین رژه‌های تاریخ 
ارتش فرانسه پایان گرفت. رژه در سرتاسر خیابان‌های مرکزی پاریس اجرا شد 
و 6 ساعت به طول انجامید تا کل رژه‌روندگان از پای پنجره‌ای که هوگو پشت 

آن نشسته بود، رد شوند. 
4 سال پس از اين رويداد ويكتور هوگو در 83 سالگی چشم از جهان فرو بست 

و 2 میلیون نفر در مراسم خاکسپاری‌اش شرکت کردند.

يك داستان دریایی 

كارگران دريا 
اثر ويكتور هوگو

بنــدر و دریـا
شماره  192/مرداد ماه 901391

احمدرضا  زريو



کارگران دریا ��
ا��ين كتاب با عن��وان اصل��ي »Les Travailleurs de la mer« در 1866 
ميلادي منتشر شده است. در این رمان، که به دوران پختگی نویسنده تعلق دارد، 
درونمایه‌های هنری او به كار گرفته شده‌اند؛ مواردي مانند: تضادهای نیرومندی 
که علايق و موقعیت‌ها پشتوانه آنها هستند، جوانمردی و کرامتی آرمانی که به 
از خودگذشتگی منجر می‌شود، تناوب نور و ظلمت و ... که هوگو با استفاده از 
این تضادها مفاهيمي را پررنگ ميك‌ند که در آن زمان مورد علاقه و توجه بوده 

است؛ یعنی پیروزی‌های ماشین و نتایج نبرد انسان با طبیعت. 
یک کش��تیران کهنه‌کار و صاحب یکی از نخستین کش��تی‌های بخاری، در 
كي خط کش��تیرانی کار می‌کند؛ صیادان و ملوانان به این رقیب خطرناک با 
نظری خوشايند نمی‌نگرند. ملواني تصمیم می‌گیرد موجبات غرق كشتي پر از 
ماش��ين را فراهم کند. به روی آب آوردن کشتی غرق‌شده میسر است؛ لکین 
هیچ‌کس حاضر نیست ماشین را نجات دهد و مالك كشتي در برابر این حادثه 
شوم عاجز می‌ماند. با این همه، وی ازدواج با برادرزاده‌اش را جایزه کسی اعلام 
می‌کند که ماشین‌های سالم را نجات دهد. صیادی ناشناخته پیشقدم می‌شود؛ 
مردی خاموش که دیگر »کارگران دریا«، به جهت انزواجویی او، نظر خوشی 
به وی ندارند. اما او باید با انواع مشکلات مقابله کند. وی، یکه و تنها در غاری 
دریایی، هزار بار حیاتش را به خطر می‌افکند؛ به ویژه هنگامی که با هشت‌پای 
غول‌آسایی گلاویز می‌شود. سرانجام، سرسختی او بر همه موانع فایق می‌آید، 
اما درس��ت در این هنگام است که پی می‌برد دختر قرار است با فرد ديگري 
ازدواج كند. ملوان از خودگذشتگی می‌کند و از جایزه‌ای که با به‌خطر انداختن 

جان خود استحقاق آن را پیدا کرده است، صرف نظر ميك‌ند.
... خلوتگاه‌های تاریک کنار دریا، بر خلاف آنچه تصور می‌ش��ود، همیش��ه 
هم خلوت نیس��ت. گاهی کس��انی برای دیدن و ش��نیدن حرف‌های آدم 
در آنجا پنهان می‌ش��وند. پناهندگان به این‌گون��ه جاهای خلوت، خود را 
پنهان از چش��م دیگران می‌پندارند، لکین ممکن اس��ت کس��انی از کوره 
راه‌های بسی��ار پرپیچ و خم و انبوه درختان اس��تفاده کنند و به آسانی در 

تعقیب آنان برآیند. شاخه درختان و تخته‌سنگ‌ها 
همچنان که اورا در پناه خود می‌گیرند و از دیده 
دیگران پنهان می‌کنن��د، می‌توانند نگرنده‌ای را 

هم از چشم او پنهان دارند...
ش��ايد بتوان گفت كه در هیچ‌ی��ک از آثار ویکتور 
هوگو غمی چنین آزاردهنده وجود ندارد. سرودی 
که ش��اعر، در آغاز، به افتخار پیروزی انس��ان سر 
می‌ده��د، بلافاصل��ه ب��ه رنجی دله��ره‌آور تبديل 
می‌ش��ود. ملوان داس��تان، مظهر هم��ان نظریات 
ویکتور هوگو اس��ت که هم��واره نکیی و مهربانی 
انس��انی را عامل��ي می‌داند که س��لیقه‌های ذاتی 
طبیع��ت بش��ری را منکوب می‌س��ازد. رمان، که 
چون افس��انه‌ای آغاز می‌شود، با کابوسی به پایان 
می‌رسد: ماشی��ن‌های جهان نو، که نقش آنها در 
ظلمات غاری دریایی به تصویر کشیده شده است، 
بیشتر تاریکی‌های قرون وسطايی را احیا می‌کند 
تا رمز و نماد زندگی آینده و اين در حالی است که 
هیجان و تأثر نقاش صحنه‌ها موجب ش��ده تا این 

اثر، قدرت افسون‌گرانه‌ای پيدا كند.
به نظر وکيتور هوگ��و نور و ظلمت، نيکي و بدي، 
خوش��بختي و بدبخت��ي، خدا و ش��يطان و ديگر 
تضاده��ا و تناقض‌ها در کنار کيديگ��ر قرار دارند 
و پا��يه و اس��اس همه ام��ور گيتي و ني��ز پايه و 
اس��اس زندگي آدميان را تشک��يل مي‌دهند. آثار 

وکيتور هوگو که بر پايه همين فلس��فه قرار گرفته اس��ت، دنيايي از تضادها 
و کشمکش‌ها اس��ت. به نظر او شناخت کامل دنيا و انسان بر پايه شناخت 

همين تضادها صورت مي‌گيرد. 
در رمان »کارگران دريا«، هوگو انس��ان را در برابر قدرت قهريه طبيعت قرار 
می‌دهد. در س��ويي انس��ان ضعيف‌الجثه و در س��ويي ديگر طبيعت خشن و 
بي‌رحم؛ در س��ويي ضعف انسان و در سويي ديگر قدرت طبيعت قرار دارند و 

اين‌گونه است که ميان اين دو پيکاري عظيم روي می‌دهد.
... معمولاً دریا جنایات خود را پنهان می‌دارد وپرده تاریکی روی آنها می‌کشد. 
ای��ن تاریکی بی‌پای��ان هر چیزی را برای او حفظ می‌کن��د. راز دریا به ندرت 
هویدا می‌ش��ود. دریا نیرنگ‌باز و مرموز اس��ت. راز خویشتن را پنهان می‌دارد 
و خوش ندارد کارهای خود را به همه نش��ان دهد. غرق می‌کند و روی آن را 
می‌پوشاند. فرو بلعیدن نشانه‌ای از رم اوست. موج دورو و مزور است، می‌شکند 
و می‌دزدد و پنهان می‌کند و فراموش می‌کند و لبخند می‌زند. غریو برمی‌کشد 
و سپس کف برلب می‌آورد و به جنبش درمی‌آید.  کف نشانه خشم بی‌پایان 

موج دریاست... 
کمتر کس��ی اس��ت که مخلوقات این نویس��نده را نشناس��د، كس��ي كه به 
ط��ور معم��ول در هیچ‌ کدام از عکس‌هایش نمي‌خندد و در بیشترش��ان هم 
چه دس��تش را زیر چانه زده باش��د و چه نه، نگاه غمگینی دارد. اصلًا شک��ل 
پاپانوئل‌های غمگین است، شکل پاپانوئل‌های مهربانی که می‌دانند دنیا مثل 

قصه‌ها مهربان و رویایی نیست؛ مخصوصاً برای کوزت‌ها یا گوژپشت‌ها. 
در محافل ادبی فرانس��ه هنوز بر سر این موضوع که ویکتور هوگو شاعر بوده 
یا نویسنده دعواست؛ خود فرانسوی‌ها معتقدند که او بزرگ‌ترین شاعر فرانسه 
اس��ت، اما برای غيرفرانس��ويان به لطف »بینوایان«، »گوژپش��ت نوتردام« و 
»کارگران دریا« بیش��تر نویسنده است و البته فرقی هم نمی‌کند. به هر حال 
او برای بسی��اری از مردم دنیا معروف‌ترین چهره ادبی فرانس��ه است؛ آن‌قدر 
که خود فرانس��وی‌ها هم وي را به عنوان نماد مراکز فرهنگی فرانسه در دنیا 

انتخاب کرده‌اند. 
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5 کشور برتر دنیا در زمینه ساخت کشتی )سال 2010(:��

سهم بازارDWT کشتی‌های ساخته‌شده )تن(تعداد کشتی ساخته‌شده )فروند(کشوررتبه

41 درصد141361500000چین1

31 درصد52647000000کره جنوبی2

22 درصد58032600000ژاپن3

5 صدم درصد341900000فیلیپین4

4 صدم درصد43900000رومانی5

��Dead Weight Tonnage بر اساس شاخص )Flag Registration( 5 کشور برتر دنیا در زمینه ثبت کشتی

سهم بازارظرفیت کشتی‌ها )DWT میلیون تن( نام کشوررتبه

22 درصد306پاناما1

12 درصد166لیبریا2

7 درصد98جزایر مارشال3

6 درصد91هنگ‌کنگ4

5 درصد71یونان5

صنعت حمل و نقل دریایی از نگاه آمار
منبع: کتاب صنعت حمل و نقل دریایی و بندری جهان، ترجمه و تلخیص بهزاد الصفی

بنــدر و دریـا
شماره  192/مرداد ماه 921391



��:IACS عضو )Classification Societies( 12 موسسه برتر رده‌بندی دنیا

تعداد کشتی تحت کشورنام موسسه رده‌بندیرتبه
پوشش )فروند(

میانگین سنی 
کشتی‌های تحت 

پوشش )سال(

 GT مقدار
کشتی‌ها 

)میلیون تن(
سهم بازار 
)درصد(

1Nippon Kaiji Kyokai700010/817718/4ژاپن

2Lioyd’s Register643315/315516انگلستان

3American Bureau73511515216آمریکا

4Det Norske Veritas483112/914115نروژ

5Germanischer Lioyd576312/79410آلمان

6Bureau Veritas638513/1738فرانسه

7Korean Register202314/5424کره جنوبی

8China Class222013/1424چین

9Registro Italiano202019/4283ایتالیا

10Russian Register321425/313/51/4روسیه

11Indian Register96116/17/60/8هند

12Croatia20832/40/90/1کرواسی

5 کشور برتر دارنده دریانورد خبره )افسر( جهان در سال 2010:��

سهم بازارتعداد دریانورد خبره )افسر(- نفرکشوررتبه

9 درصد57600فیلیپین1

8 درصد51500چین2

7 درصد46500هند3

6 درصد36700ترکیه4

4 درصد2700اوکراین5
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1( کدامکی از موارد ذیل جزو اهداف سازمان بین‌المللی دریانوردی )IMO( نیست؟

الف( ارتقای استانداردهای ایمنی دریانوردی و جلوگیری از آلودگی‌های دریایی ناشی از شناورها

ب( تهیه کنوانسیون‌ها، موافقت‌نامه‌ها و سایر اسناد مربوطه

ج( رسیدگی به مسایل دریانوردی

د( اجرای کنوانسیون زیست‌محیطی در بنادر

2( کدامکی از موارد ذیل جزو کمیته اصلی IMO نیست؟

الف( کمیته ایمنی دریانوردی

ب( کمیته تسهیل ترافکی دریایی

ج( کمیته بهداشت و سلامت دریانوردان

د( کمیته همکاری‌های فنی

3( کدامکی از کنوانسیون‌های زیر توسط سازمان بین‌المللی کار در خصوص بنادر تهیه شده است؟

ب( آیین‌نامه اقدامات امنیتی در بنادر 				   الف( کنوانسیون کار اسکله

د( همه موارد 		 ج( دستورالعمل ممیزی ایمنی و بهداشت بندر

4( هدف از تاسیس اتحادیه بین‌المللی بنادر و لنگرگاه‌ها )IAPH( کدامکی از موارد ذیل می‌باشد؟

		 ب( توسعه حمل‌ونقل دریایی 		 الف( تقویت روابط فی‌مابین بنادر و لنگرگاه‌های جهان

د( همه موارد 				   ج( توسعه صنایع دریایی

               مسابقه شماره 3 مجله علمی - تحقیقاتی بندر و دریا
به منظ��ور ارتقای س��طح دانش عمومی 
در زمین��ه مباح��ث حمل و نق��ل، مجله 
بن��در و دریا اق��دام به تهیه س��والات 
مرتبط با موضوعات مندرج در هر یک از 
شماره‌های مجله می‌نماید. علاقمندان به 
شرکت در این مسابقه می‌توانند پاسخ 
سوالات را حداکثر تا تاریخ 91/6/15 
از طریق پاس��خنامه الکترونیکی مندرج 
 bandarvadarya.pmo.ir در س��ایت 

به دفتر مجله ارسال نمایند.
س��والات از فصول اول کت��اب مدیریت 
محمدعل��ی  نوش��ته  بن��ادر  در  ایمن��ی 
و  راه  وزارت  انتش��ارات  از  حس��ن‌زاده 
شهرس��ازی  اس��تخراج گردیده است. به 
20 نف��ر از عزیزانی ک��ه بتوانند به همه 
سوالات پاسخ صحیح دهند، به قید قرعه 

جوایز ارزنده‌ای اهدا خواهد شد. 
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5( اتحادیه بین‌المللی چراغ‌های دریایی رسما فعالیت‌ خود را در سال ........ آغاز و مقر اصلی آن ....... می‌باشد.

ب( 1957- ژنو 					    الف( 1955- هلند

د(‌1957- پاریس 					    ج( 1955- پاریس

6( کدامکی از دلایل ذیل منجر به تاسیس سازمان بین‌المللی هیدروگرافی در سال 1921 گردید؟

ب( استاندارد کردن علایم و نقشه‌ها 			  الف( نیاز دریانوردان به نقشه‌های دریایی

د( هیچکدام 					    ج( الف و ب

7( کدامکی از نهادهای ذیل سهم موثری را در تدوین استانداردهای ساخت ایمن تجهیزات بندری دارد؟

ب( اتحادیه بین‌المللی بنادر و لنگرگاه‌ها 				   الف( سازمان جهانی استاندارد

د( هیچکدام 			  ج( سازمان بین‌المللی دریانوردی

8( کدامکی از کنوانسیون‌های ذیل به عنوان مهم‌ترین سند بین‌المللی در زمینه ایمنی دریانوردی محسوب می‌شود؟

ب( تجسس و نجات دریایی 					    الف( سولاس

د( الف و ب 				   ج( جلوگیری از تصادم دریایی

9( برای اجرای کامل کنوانسیون بین‌المللی تجسس و نجات دریایی )SAR( کدامکی از موارد ذیل ضروری است؟

ب( تجهیز وسایلی نظیر قایق‌های نجات، بالگرد و تجهیزات پزشکی 				   الف( تجهیزات مخابرات دریایی

د( همه موارد 		 ج( همکاری و مبادله اطلاعات با کشورهای منطقه‌ای

10( بر اس�اس این کنوانس�یون بازبینی و بازرسی شناورها به هنگام اخذ مجوز اولیه و همچنین به صورت دوره‌ای جهت کنترل ساختار ایمنی 
شناورها صورت می‌گیرد.

ب( کنوانسیون بین‌المللی خطوط بارگیری 			  الف( کنوانسیون بازبینی و بازرسی شناورها

د( کنوانسیون مسوولیت و جبران خسارت 		 ج( کنوانسیون جلوگیری از آلودگی ناشی از کشتی‌ها 

11( در این کنوانسیون به تعیین محل و مشخصات فنی چراغ‌ها، وسایل علایم صوتی و اضطرار بر روی شناورها اشاره شده است.

الف( کنوانسیون ایمنی جان اشخاص بر دریا

ب( کنوانسیون مقررات بین‌المللی جلوگیری از تصادم در دریا

ج( کنوانسیون بین‌المللی اندازه‌گیری ظرفیت کشتی‌ها

د( کنوانسیون مسوولیت و جبران خسارت

12( تفاوت‌ میان کنوانسیون‌های STCW و  STCWF در چیست؟

ب( ایمنی کشتی‌های ماهیگیری 				   الف( ایمنی کشتی‌های مسافری

د( خدمه کشتی‌های ماهیگیری 				   ج( خدمه کشتی‌های مسافری

13( کنوانسیون بین‌المللی جلوگیری از آلودگی ناشی از کشتی‌ها دارای چند ضمیمه می‌باشد؟

ب( 5 ضمیمه 					    الف( 4 ضمیمه

د( 7 ضمیمه 					    ج( 6 ضمیمه

14( براس�اس این کنوانس�یون، نجات‌دهندگان در حوادث دریایی و همچنین در جلوگیری از صدمه به محیط زیست دریایی پاداش یا غرامت 
ویژه می‌گیرند.

ب( کنوانسیون نجات دریایی 				   الف( کنوانسیون بیمه و غرامت

د( کنوانسیون تجسس و نجات 			  ج( کنوانسیون تسهیل تردد دریایی
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عنوان کتاب: سیری در تحولات حمل و نقل دریایی
مولف: دکتر بهروز امرائی             ��

تاریخ نشر: 1391    
وجود یک پیوستگی معنادار بین »تجربه‌های عملی و کارکرد‌گرایانه« مولف 
محترم کتاب سیری در تحولات حمل و نقل دریایی با »آرای نظری و علمی 
و آکادم��یک« حمل و نقل دریایی، ویژگی‌ خاص��ی را برای این کتاب رقم 
می‌زند. علاوه بر این، باید اش��اره‌ای داش��ته باشم به خصوصیات شخصیتی 
مول��ف ک��ه زبان کتاب و زبان حم��ل و نقل دریایی و زب��ان ارتباط در این 
حوزه را به خوبی می‌شناسد. به یقین دانستن همین زبان است که دغدغه 
اصلی مولف شک��ل می‌گیرد تا بگوید: چگونه می‌توان از کارشناسان جوان 
امروز که مدیران فردای صنعت بسیار پیچیده حمل و نقل دریایی، بندری، 
کش��تیرانی، کشتی‌س��ازی و صنایع وابس��ته به آنها، از وضعیت و چگونگی 
تحولات گذشته و حال بی‌اطلاع باشند و آنگاه انتظار داشته باشیم مدیرانی 
تحول‌گرا و آینده‌نگر بوده و قادر به طراحی و ترسیم افق‌های نزدیک و دور 
توس��عه س��ازمان، ارگان‌، نهاد و یا شرکت‌های مورد تصدی و مدیریت خود 

باشند؟
دقت به اندرونی جمله‌های فوق، حاوی دو نکته کلیدی است؛ اول آنکه: ‌باید 
برای مدیریت و انتقال دانش همواره کوشی��د و دوم اینکه: بدون رفع نیاز به 
فرهنگ و دانش و تخصص، نمی‌توان آگاهانه و واقع‌بینانه دست به عمل و اقدام 

حرفه‌ای و تخصصی زد.
کتاب ارزش��مند »سی��ری در تح��ولات حمل و نقل دریای��ی«، 14 فصل 
را در انبان دانش خود دارد. مسی��ر راه‌پویی این کتاب‌، مسی��ری به طور 
کاملا کلاسی��ک و با رعایت اصول اساس��ی تالیف کتاب‌های آموزش��ی و 
تسهیل‌کننده برای درک و دریافت مفاهیم پایه است، علت آن نیز مشخص 

اس��ت و چیزی نیس��ت جز 
همان نکته‌ای که در بدو این 
مقاله به آن اشاره رفت؛ یعنی 
سوابق حرفه‌ای مولف محترم 
در صنع��ت دریایی و بندری 
پیشی��نه‌های  همچن��ین  و 
رسمی  فعالیت  و  تحصیلاتی 
ایش��ان در ح��وزه آم��وزش 
و تدری��س ای��ن رش��ته در 

دانشگاه.
تاریخ‌واره‌ای  اول کتاب،  فصل 
از گذشته و حال حمل و نقل 
دریایی را به تصویر می‌کشاند، 
و  خوانن��ده  ک��ه  تصوی��ری 

مخاطب کت��اب را نس��بت به 
آینده این صنعت، بی‌نصیب نمی‌گذارد.

در فصل‌ه��ای دوم الی پنجم هم به ترتیب با سی��ری از تحولات کش��تی و 
کالا، سیاست‌گزاری برنامه‌ها و هدف‌های حمل و نقل در چارچوب برنامه‌های 
توس��عه، روند خصوصی‌س��ازی بنادر و فعالیت‌های آن‌ها در س��طح جهان و 
س��ازمان‌ها، همچنین مجامع و کنوانسیون‌های بین‌المللی در حوزه حمل و 

نقل دریایی آشنا می‌شویم. 
»اسرار دانش« ناشر این کتاب 444 صفحه‌ای است و از طریق ارتباط با شماره‌ 

تلفن‌های 66469762 و 66411362 می‌توان مبادرت به تهیه آن نمود.
ورود این کتاب را به گنجینه کتاب‌های دریایی و بندری خوشامد می‌گوییم.   

عنوان کتاب: امضای الکترونیک
مولف: مهندس علی‌جان علی‌اکبری ��

تاریخ نشر: 1391
از جمله ضرورت‌هایی که در برابر استفاده از ابزارها، روش‌ها و ملزومات مدرن، 
همواره مورد تاکید قرار می‌گیرد، توجه به مقوله و امر »فرهنگ‌سازی« است. 
توجهی که یک روی آن، در پی رسی��دن به هدفی است که به واسطه آن در 

تاکید بر »آموزش و نحوه کاربست و فرهنگ استفاده« سخن گفته شود.
تم��دن در هر مقطعی از برش‌های زمانی خود، همچنین اختراع و اکتش��اف 
و نوآوری و دس��تاوردهای مدرنیته، در دوس��وی داد و س��تد خود، با کنش 
»معرفی و شناس��اندن و عرضه« و واکنش »شناختن و بهره‌گرفتن و تقاضا« 
رو‌به‌رو بوده‌اند؛ کنش و واکنش��ی که همواره س��ببی بوده‌اند تا از نقش و اثر 

جامعه‌شناسانه و فرهنگ بهره گیرند.
بهره گرفتن از فرهنگ برای شناس��اندن و عرض��ه پدیده‌های نوین و ترویج 
فرهنگ برای استفاده و بهره‌برداری از محصولات و دستاوردهای نوین، همواره 
یکی از رس��الت‌های حوزه علوم اجتماعی و فرهنگی است. ما در این مسیر با 
ترکیب‌های تازه‌ای همچون؛ فرهنگ کار، فرهنگ و اخلاق حرفه‌ای، فرهنگ 
آپارتمان‌نشینی، اتومبیل‌رانی، تغذیه و ... آشناییم که همگی دلالت بر وجود 

یک »نیاز معنوی« در برابر یک »نیاز مادی« دارد.
کتاب »امضای الکترونیک« با تلاش »علی‌جان علی‌اکبری« تالیف شده است و 
انتشارات »اسرار دانش« آن را چاپ و منتشر کرده است. مجموعه‌ای که حامل 

بار معنایی برای پاسخ به نیاز و امر فرهنگ‌سازی می‌باشد.

این کتاب در 8 بخش و 332 صفحه 
است که از الفبای موضوع و با شرح و 
توصیفی از مفاهیم و اصطلاحات رایج 
آغاز می‌شود و با عبور از سوتیترهایی 
تحت عناوینی چون: آشنایی با حقوق 
و قانون تجارت الکترونکیی، امضای 
الکترونکیی از منظر قوانین کشورها، 
امضای الکترونکیی، نحوه ایجاد آثار و 
انواع امضای الکترونکیی، دفاتر صدور 
خدمات گواهی الکترونکیی  و ابطال 

آن‌ها به موقعیت امضای الکترونکیی و جایگاه آن در ثبت اسناد و ادله اثبات 
دعاوی می رسد.

این مجموعه، فرایندی تحلیل‌گر از عناصر ایجابی و سلبی از موضوع امضای 
الکترونکیی اس��ت. جنبه غن��ای آن در روان بودن و جنبه‌های کارکردی آن 
اس��ت که در ماهیت خود، متوجه امر فرهنگ‌س��ازی در زمینه‌های مختلف 
عملیاتی حقوق��ی، ایمنی و مراقبت و طروق تام��ین امنیت و اعتبار امضای 
الکترونکیی است. علاوه بر جنبه‌های کارکرد‌گرایانه کتاب، توصیف محتوایی 
موض��وع امضای الکترونکیی برای ایجاد یک ش��ناخت عالمانه بین جامعه با 
دن��یای تجارت در فضای دیجیتال، جزو مزیت‌ه��ای خوب این کتاب در امر 

»فرهنگ‌سازی« است.
برقراری تماس تلفنی با ش��ماره‌های 66411362 و 66469762 امکان تهیه 

این کتاب را فراهم می‌سازد. 
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