
یکشنبه-5 آذر1402- سال هفتم- شماره 1792

در موضوع دریایی 
مهم ترین موضوع 

بحث ایمنی 
است. یعنی وجود 

یک آبراه ایمن 
و کشتی ایمن 

برای فعالیت های 
دریایی و بندری 

یک ضرورت 
است. اگر 

کارشناس دریایی 
خوب نباشد، عملًا 

این هدف میسر 
نمی شود.

گروه اقتصاددریــا – محمدرحیمی - 
دریاهــا منبع عظیم مواد غذایی اســت و 
کشــتیرانی و حمل و نقــل دریایی برای 
جامعه بشری اهمیت حیاتی دارد. پتانسیل دریاها در 
تولید منابع هیدروکربنی و سایر مواد معدنی و تولید 
انرژی اهمیت این پهنه های آبی را صدچندان کرده 
است. اما همه این قابلیت ها در صورتی ممکن می 
شود که قابل استحصال باشد و این مهم تنها از طریق 
فعالیت های بشری ممکن می شود و در این رابطه، 
بشــر مدیون نیروهای کاری است که بهره گیری از 

منابع دریا را برای همگان امکان پذیر می کنند.
تلاش در دریا توســط دریانوردان و ســایر نیروی 
شــاغل در آن پهنه، نیازمند شــناخت و توجه عامه 
مردم به آن ها از طریق معرفی و شناساندن از طریق 
روش های مختلفی چون بهره گیری از بستر رسانه و 
برگزاری جشنواره ها و ... برای پاسداشت خدمات 
آن هاســت. روز جهانی دریانوردی فرصتی برای 
تقدیر تلاشگران عرصه دریا به وجود آورد، برخی 
از برگزیدگان دریایی تکریم شدند. در همین رابطه 
ما در  روزنامه دریایی اقتصاد سرآمد با رضا غلامی، 
افسر بازرســی دریایی نمونه هم صحبت شدیم که 
شرح این گفت و گو را با شما یه اشتراک می گذاریم:

اقتصادسرآمد: در مورد تخصص و سوابق کاری 
خودتان بفرمایید؟

رضا غلامی: کارشناس دریایی هستم. در دانشگاه 
چابهار مهندســی دریایی و دریانوردی را در مقطع 
کارشناســی گذراندم و بعد از آن کارشناسی ارشد 
حمل و نقل دریایی را کســب کردم. از سال 1389 
در سازمان بنادر و دریانوردی مشغول به کار شدم. 
حدود 7 سال کارشناس بازرسی بودم، سه سال هم 
کارشناس مسئول بازرســی بودم و الان یک ماهی 

است که رئیس اداره این بخش شدم.

اقتصادســرآمد: ضمن تبریک به شما برای این 
انتخاب، علت انتخاب تان به عنوان افسر بازرسی 

نمونه چه بوده است؟
رضا غلامی: از طرف سازمان بنادر و دریانوردی و 

اداره کل امور دریایی انتخاب شدم و یکی از دلایل 
این موضوع تعداد بازرســی های که انجام دادم. با 
توجه به اینکه رئیس اداره هســتم و به طور معمول 
باید وظایف مدیریت را انجام دهم، در کنار این کار، 
امور بازرســی را هم انجام دادم و در مدت کوتاهی 
توانستم 30 نفت کش را در عسلویه و خارک مورد 

بازرسی قرار دهم.

اقتصادسرآمد: از تجربه ها و خاطره هایتان در امور 
بازرسی کشتی ها بفرمایید؟

رضا غلامی: معمولاً به دلیل پستی که دارم روزهای 
پنج شــنبه و جمعه برای بازرسی می روم. یک بار با 
یکی از همکاران برای بازرســی به عسلویه رفتیم. 
صبح به دریا رفتیم و قرار شد که شب برگردیم. وضع 
دریا تغییر کرد و طوفانی شــد و ما شب در عسلویه 
ماندیم. همکار همراه من دریازده شد و کل شب را 
درگیرش شدیم و روز بعدش هم دریا طوفانی بود 
و ما در لنگرگاه عســلویه، در یک کشتی صد متری 
که برای بازرســی آن رفته بودیم، برای سه روز گیر 
افتادیم. این یکی از خاطراتی بود که در حوزه کاری با 
آن مواجه شدم. در واقع در کار دریا، رفتن طبق برنامه 
ممکن است روی دهد و اما در برگشت بسته به وضع 

دریا، ممکن است برنامه طبق معمول پیش نرود.

اقتصادسرآمد: درخصوص مسائل و موانع حوزه 
کاری خودتان بفرمایید و چه پیشنهاداتی دارید؟

رضا غلامی: مســائل و مشکلاتی قبلًا وجود داشته 
است و بعد از حضور آقای پل مه به عنوان رئیس ثبت 
کشتی ها بسیاری از این مسائل مرتفع شده است. در 
اداره بازرسی بیشــتر با مالکین کشتی ها و شناورها 
سر و کار داریم. البته برای شناورهای بالای 500 تن، 
راهبر آن ها مراجعه می کنند. تعداد مراجعان به اداره 
ما بسیار زیاد است و طی جلساتی با آقای پل مه مقرر 
شد که سیستم جامع دریایی پویا شده و همه فرآیندها 
الکترونیکی گردد و ارباب رجوع از طریق برنامک 
)اپلیکیشــن( و یا از طریق سایت بتواند درخواست 
های خودشان را ارائه کنند و کل فرآیند را بتوانند به 
صورت برخط و الکترونیک پیگیری کنند. در صورت 

نیاز به بازرسی از شناور، از طریق پرتال مالک یا راهبر 
کشتی ها متوجه شــده و برنامه ریزی و زمان بندی 
لازم صورت بگیرد. گزارش بازرسی هم به صورت 
سیستمی ثبت شده و اگر گواهینامه ای هم نیاز باشد، 

به صورت الکترونیک صادر گردد.
به دلیل تکثر فرآیندهای بازرســی به تعداد حدود 
40 ریزفرآینــد نیاز اســت، برای کاهــش زمان و 
تسهیل بازرسی، لازم است که فرآیندها به صورت 
الکترونیک و سیســتمی درآید. تاکنــون طی 7 ماه 
گذشته تلاش شــد تا 6 فرآیند آن الکترونیکی شده 
است. امیدواریم تا پایان سال 1403 کلیه فرآیندهای 
بازرسی الکترونیکی شود تا مالکین در خانه خودشان 
درخواســت های خــود را ثبت کننــد و خدمات 

خودشان را دریافت کنند.
یکــی دیگر از مشــکلات قابــل توجــه در حوزه 
کار ســازمان بنادر و دریانوردی، کم شــدن تعداد 
کارشناسان دریایی در بدنه این ســازمان می باشد. 
اگر سازمان و سایر ارگان های دریایی بیشتر به فکر 
پرورش کارشناســان دریایی باشــند، مشکلات و 
پیامدهای متعاقب کمتر بروز خواهد کرد. در موضوع 
دریایی مهم ترین موضوع بحث ایمنی اســت. یعنی 
وجود یک آبراه ایمن و کشتی ایمن برای فعالیت های 
دریایی و بندری یک ضرورت است. اگر کارشناس 
دریایی خوب نباشد، عملًا این هدف میسر نمی شود.

اقتصادســرآمد: به عنوان یک فرد با تجربه در امر 
بازرسی کشتی ها و شــناورها، چه معیارهایی را 
برای انتخاب فرد برگزیده در امر بازرسی پیشنهاد 

می کنید؟
رضا غلامی: به نظرم اگر کسی بخواهد یک بازرس 
نمونه و کارشناس خوبی باشد که مورد اعتماد مدیران 
باشد و گزارش بازرسی قابل اعتنایی بنویسند، باید 

پشتکار و مطالعه مســتمر داشته باشد و برای کارش 
وقت بگذارد. منظور از وقت گذاشــتن این است که 
برای بازرسی یک کشتی می توان در یک ساعت کار 
را انجام داد یا چندین ســاعت وقت گذاشت و یک 

بازرسی با کیفیت انجام داد.

اقتصادسرآمد: دانشجویان و تازه واردان به حرفه 
بازرسی کشتی ها باید چه روند و فرآیندهایی را 
طی کنند تا به یک کارشــناس بازرس حرفه ای 

تبدیل شوند؟
رضا غلامی: کارشناسان تازه وارد معمولاً از دانشگاه 
می آیند و به محیط کار خیلی آشنا نیستند، شاید برای 
کارآموزی مدت محدودی در دریا و بر روی عرشه 
بودند. پیشــنهادم به ارگان ها و سازمان های دریایی 
این است که آموزش های بدو خدمت را خیلی جدی 
بگیرند و کارشناسان بعد از گذراندن این دوره، وارد 
چرخه کار شود. برای مثال اگر یک کارشناس دریایی 
وارد یک حوزه کاری شد، سامانه ها، وظایف و ... در 
یک یا دو ماه ابتدایی به آن کارشــناس آموزش داده 
شود. همچنین یک سری دوره های آموزشی درباره 
موضوعاتی وجود دارد که در دانشگاه آموزش داده 
نمی شود و کارشناس با طی این دوره های آموزشی و 
آمادگی ذهنی از شرایط و وضعیت کار، به شغل مورد 

نظر ورود کند.
در حال حاضر، برخی از کارشناسان، به محض فارغ 
التحصیلی از دانشــگاه، وارد محیط کار می شــوند 
بدون آن که آموزش های لازم اولیه به آنان ارائه شده 
باشــد. برخی از آنان برای بازرسی مأمور می شوند، 
هرچند بازرسی را سطح بندی شده و در سطح پایین 
از تازه کاران مورد انتظار اســت، اما دوره آموزشی 
بدو خدمت مورد غفلت واقع شــده که باید جدی 

گرفته شود.

 گفت و گوی اقتصادسرآمد با رضا غلامی
 افسر بازرسی دریایی نمونه؛

کم شدن تعداد کارشناسان 
 دریایی مشکلات ایمنی 
در دریا را بیشتر می کند

اگر کارشناس دریایی خوب نباشد، آبراه ایمن و کشتی ایمن 
میسر نمی شود 

5 اقتصاد دریا
خلیج فارس

بخش دوم
خلیج فارس در صحنه بین الملل

دکتر همایون الهی- هر چند از قرن هفتم هجری 
به تدریج دریانوردی ایرانیان راه انحطاط پیمود و 
تا زمان شاه عباس اول ایرانیان دیگر ناوگان نظامی 
دریایی در اختیار نداشتند. ناوگان بازرگانی آن‌ها 
هم به تدریج ضعیف شــده بود. البته دریانوردی 
ایرانی‌ها تنها به داشــتن ناوگان‌هــای نظامی و یا 
تجاری ختم نمی‌گردد بلکه بسیاری از اکتشافات 
و اختراعات توسط آن‌ها انجام گرفته است چنانکه 
ایرانی‌ها دانش دریاشناسی را پایه نهاده و نخستین 
ملتی بوده‌انــد که غواصــی را آموخته و آموزش 
داده‌اند، همچنین بر روی دریا پل‌های شناور زده و 
به کاوش و اکتشاف راه‌های دریایی و حفر کانال‌ها 

و ارتباط راه‌های دریایی پرداخته‌اند. 
ساخت و ایجاد سکان توسط ایرانیان دوران اسلام 
انجام گرفت، همینطور فنون دریانوردی ایرانیان 
و صنعت کشتی‌ســازی آن‌ها نیز در دوران اسلام 
همچنان ادامه یافت. در قرن اول هجری و بعدها، 
خلفا برای گسترش اســام از نیروی دریایی نیز 
استفاده کردند اختراع قطب‌نما نیز توسط ایرانیان 
انجام گرفته و احتمــالاً چینی‌ها آن را از ایرانیان با 

اعراب و هندی‌ها گرفته‌اند.
علاوه بر اختراعات برشمرده، ایرانیان در راه‌یابی 
نیز پیشــرفت‌هایی داشــته‌اند. چنانکه برخلاف 
تحریف‌های انجام شده این ندارک )نئارخوس( 
نبود که خلیج فارس را شناســایی کرد بلکه طبق 
نوشــته خود وی علائم دریانوردی قبل از وی در 
خلیج فارس نصب شــده بودند. چنانکه وی می 
نویسد: .... ســفاین وارد خلیج فارس می‌شدند، 
تیرهای عظیم الجثه به قطعات الوار، اینجا و آنجا 
برافراشته شده بود تا دریانوردان را در مسیر خود 
هدایت نماید و از سقوط آن‌ها در آب‌های کم عمق 
و به گل نشستن کشتی‌هایشان پیشگیری کند...«. 
این سیلاکس کارباندی سردار داریوش اول بود که 
دو قرن قبل از وی آن را انجام داده بود. همینطور 
مورخان از فانوس‌های دریایــی در خلیج فارس 

سخن گفته‌اند.
اما از ســده هفتم هجری به تدریج تلاش ایرانیان 
دریانورد بــرای علامت‌گذاری کــم و در زمانی 
هم متوقف شــد. در مورد نقشه‌کشی دریایی نیز 
باید گفت نخستین کسی که نقشه جهان را ترسیم 
نمود شــخصی به نام »هکانایوس میلتوسی« بود 
که تابعیت ایران را داشــت... ایرانیــان فن و علم 
نقشه‌کشی را توسعه دادند... ولی این فن نیز مانند 
فن دریانوردی کم کم رو به انحطاط نهاد. در قرن 
پانزدهم میلادی ایــن کار را اروپائیــان به عهده 

گرفتند.
2- اسکندر مقدونی و خلیج فارس 

اسکندر مقدونی پس از تصرف ســرزمین کرانه 
رود سند تصمیم گرفت با گذشتن از رود سند به 
دریای عمان و خلیج فارس دست یابد و استیلای 
خود را بر سرزمین‌های شــبه جزیره عربستان و 
آفریقا گسترش دهد. وی )در ســال ۳۲۶ و ۹۴۷ 
قبل از هجرت( از دهانه رود ســند گذشت ولی 
به علت طوفانی بودن دریا از مســافرت ســرباز 
زد و به خشــکی بازگشت و ســفر خود را از راه 
کرمان و بلوچستان فعلی پیش گرفت و در عوض 
سردار خود نثارخوس )نئارک( را مأمور این سفر 
کرد. نئارخوس نتیجه این سفر را بعداً به اسکندر 

گزارش داد.
3- اعراب و خلیج فارس

در اواخر هــزاره اول قبل از میلاد عشــایر عرب 
جنوب و مرکز شبه جزیره عربستان به منطقه خلیج 
فارس تغییر مکان دادند. آن‌ها در قرن ســوم قبل 
از میلاد دولت ســلوکی‌ها را که وارث امپراتوری 
اسکندر مقدونی بودند تحت فشار قرار داده، یکی 
از اولین دولت‌های عرب را که »هاراکنا« نام داشت 
بنیاد نهادند. این امر به استقرار نهایی فرمانروایی 
عرب در بخش شرقی شــبه جزیره عربستان و در 
تمامی سواحل غربی خلیج فارس کمک کرد. بعداً 
دولت »هاراکنا« به یک عده شیخ‌نشین‌های عرب 
تجزیه گردید. در قرن‌های ۳ و ۵ میلادی بار دیگر 
بازرگانی دریایی بین بنــادر خلیج فارس، منطقه 
دریای سرخ و هندوستان رونق یافت. دریانوردان 

عرب نقش بسزایی در این دادوستد داشتند.
در دوره اشــکانیان عرب‌ها بطور عمده در حجاز 
و بادیه و مکه و یمن بودند. آن گروه که در حجاز 
و بادیه بودند دچار تنکی و قحطی شدند و از بیم 
اشــکانیان نتوانســتند به عراق بیایند، بنابراین از 
حجاز به بحرین رفتند و بحرین جزء قلمرو ایران 

بوده است.
در دوران ساسانیان رقابت بین حکام عرب ساحل 
جنوبی خلیج فارس و فرمانروایان ساسانی ایران بر 
سر مجمع الجزایر بحرین شدت می‌یابد، زیرا این 
مجمع الجزایر در ارتباطات دریایی بین خاورمیانه 
و هند و مصر نقش مهمی ایفا می‌کرد. شاهپور دوم 
فرمانروای ایران در بحرین مستقر گشت و قشون 
خود را به آن ســوی خلیج روانه کرده و حتی یک 
بندر بزرگ ســاحل عربی الکتیــف )القطیف( را 

متصرف شد.

دریچهبازتاب

رییس کمیته بنادر و دریانوردی مجلس شورای اسلامی:

ضرورت تشکیل ستاد ملی دریایی زیر نظر رییس جمهور
رییس کمیته بنادر و دریانوردی مجلس شــورای اسلامی با اشــاره به ضروریت تشکیل »ستاد ملی 
دریایی« ذیل ریاست جمهوری پس از ابلاغ سیاســت‌های کلی توسعه دریامحور، گفت: باید شاهد 
مدیریت واحد باشــیم و از موازی‌کاری و تصمیم‌گیری مستقیم و غیرمســتقیم ۱۵ دستگاه مختلف 

جلوگیری کنیم.
به گزارش اقتصادسرآمد، مجتبی یوسفی درباره ابلاغ سیاست‌های کلی ۹ گانه توسعه دریامحور و الزامات تحقق 
این سیاست‌ها، اظهار داشت: در شمال و جنوب کشور به ویژه در سواحل جنوبی و جزایر همیشگی خلیج فارس، 
بیش ۵۸۰۰ کیلومتر نوار ساحلی داریم که دو سوم آن مربوط به جنوب کشور است و به آب های آزاد دسترسی 
دارد.وی ادامه داد: متاسفانه کمتر از ۸ درصد جمعیت کشور در سواحل ساکن هستند و در حالی که بیش از ۵۰ 
درصد جمعیت‌شان در نوار ساحلی قرار دارند و فعالیت‌شــان به اقتصاد دریا گره خورده است؛ از فعالیت‌هایی 
نظیر صیادی و پرورش آبزیان که حداقلی هستند تا مباحث نظیر ترانزیت، سرمایه‌گذاری، توسعه بنادر، فعالیت 
کارخانجات و صنایع آب‌بر در نوار سواحل و همچنین استفاده از ظرفیت‌های آب شیرین‌کن‌ها که بخش دیگر 

این فعالیت‌ها را تشکیل می‌دهد.
رییس کمیته بنادر و دریانوردی مجلس شورای اســامی با بیان اینکه در کشورهای حوزه خلیج فارس سالانه 
بیش از ۱۲ میلیارد مترمکعب از ظرفیت آب شیرین‌کن‌ها در بخش شرب و صنایع استفاده می‌شود، عنوان کرد: 
این درحالی است که در کشور ما این فعالیت کمتر از ۱۱ میلیون مترمکعب در سال است. یوسفی با تاکید بر اینکه 
توسعه سواحل و بنادر پایه ترانزیت و ترانزیت دریایی است، خاطرنشان کرد: ظرفیت تخلیه و بارگیری سالانه 
بنادر شمالی و جنوبی کشور بیش از ۳۰۰ میلیون تن است اما متاسفانه حدود ۲۰۰ میلیون تن از این ظرفیت استفاده 

می کنیم و نتوانسته به خوبی در این راستا اقدام کنیم.
نماینده مردم اهواز در مجلس شورای اسلامی افزود: برخی کشورها در جنوب شرق و جنوب غرب ایران بنادر 
بزرگی را احداث می کنند که بیش از ۲۸۰ میلیون تن ظرفیت دارند و زمانی که فعالیت آن‌ها آغاز شود، موقعیت 
منحصر به فرد و زمان طلایی مربوطه را برای آن که بتوانیم از ترانزیت دریا و هاب منطقه شدن به دلیل دسترسی 
به آب های آزاد و تنگه هرمز که در حال حاضر، تردد کشتی‌ها به دلیل اینکه عمق عبور کشتی‌ها به سمت ساحل 

ایران است از دست می‌دهیم.

رئیس فدراسیون واردات مطرح کرد

هشدار نسبت به رسوب کالاها در بنادرکشور
رئیس فدراســیون واردات نسبت به احتمال رسوب کالاهای اساســی در بنادر با پایان مهلت بخشنامه 
ترخیص درصدی هشدار داد و گفت: فدراسیون واردات در نامه‌های متعدد از سران قوا خواستار کمک 

برای حل مشکلات رسوب کالاها در کشور شده‌اند.
به گزارش اقتصادسرآمد، فرهاد آگاهی با اشاره به نگرانی فعالان اقتصادی از عدم تصمیم گیری به موقع برای تداوم 
ترخیص درصدی کالاها از بنادر، به ایسنااظهار کرد: با توجه به پایان زمان بخشنامه ترخیص درصدی کالاها، در 
صورت عدم تصمیم گیری به موقع برای تداوم آن، کالاها در بنادر کشور رسوب می‌کند و باعث به وجود آمدن 

برخی مشکلات از جمله پرداخت هزینه‌ها توسط مردم خواهد شد.
وی افزود: با توجه به شرایط تحریم و همچنین وضعیت ارزی کشور، تدابیر لازم برای عدم رسوب کالا و ترخیص 
به موقع از بنادر کشور صورت گرفته بود که منجر به روان شدن ورود کالاهای مورد نیاز در کشور شد. اما در حال 
حاضر با توجه به پایان زمان اجرای بخشنامه ترخیص درصدی کالاها از بنادر در پایان آبان ماه و همچنین عدم 
تصمیم گیری به موقع برای تداوم وضعیت کنونی ترخیص کالا، فعالان اقتصادی نگران رسوب کالاها در بنادر و 

تحمیل هزینه به اقتصاد کشور هستند.
آگاهی با بیان اینکه فدراسیون واردات به نمایندگی از ۲۴ تشکل ملی و حدود ۵۰۰۰ بنگاه اقتصادی تولیدی، تامین 
کنندگان کالاهای اساسی و تجار در نامه‌های متعدد از سران قوا خواستار کمک برای حل مشکلات رسوب کالاها 
در کشور شده‌اند، تصریح کرد: در حالی که در »سال مهار تورم و رشد تولید« شاهد افزایش چهار برابری هزینه‌های 
انبارداری طی یک سال هستیم، به نظر می‌رسد عدم تصمیم گیری به موقع برای تداوم بخشنامه ترخیص درصدی 
کالا، ممکن است تبعاتی برای اقتصاد کشور به ویژه در زمینه تامین به موقع کالاهای اساسی در کشور داشته باشد.
آگاهی در خصوص مشکلات ارزی در بخش کالاهای اساسی نیز گفت: متاســفانه هنوز نتوانسته‌ایم مکانیسم 
مشخصی را برای بهره‌برداری از معافیت‌های تحریمی کالاهای بشر دوستانه در زمینه غذا و دارو بکار بگیریم تا 

مشکلات تحریم در بخش محصولات کشاورزی و غذایی و همچنین دارو کاهش یابد.
رئیس فدراسیون واردات در پایان با اشــاره به افزایش شــدید نیاز نقدینگی فعالان اقتصادی، گفت: بنگاه‌های 
اقتصادی تاکنون نتوانسته‌اند خودشان را برای تامین نقدینگی ریالی ناشــی از افزایش نرخ ارز تطبیق دهند و به 

دلیل موانع موجود در نظام بانکی مجبورند پول گرانتری را برای رفع نیاز به سرمایه در گردش خود تامین کنند.


