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سایت یونسکو 
تنها مرجع برای 

چنین خبری است 
و در این سایت، 

اثر »دانش ساخت 
لنج و دریانوردی 

با لنج در خلیج 
فارس« همچنان 
در فهرست آثار 

نیازمند پاسداری 
فوری است. وقتی 

یک اثر در این 
فهرست قرار 

می‌گیرد، پس از 
چهار سال از زمان 

ثبت، کشورها 
باید گزارش 

اقدام بدهند و 
این گزارش 

مجدد در بازه‌های 
چهار ساله تکرار 

می‌شود. 

گروه صنايع دريايي - نازنین کارگر - 
»دانش ساخت لنج و دریانوردی با لنج در 
خلیج فارس« اثر جهانی ایران در یونسکو 
است که روند انقراض آن متوقف نشده و در معرض 
خطر قرار دارد. تدوینگر پرونده جهانی این میراث 
ناملموس نیز می‌گویــد: وزارت میراث فرهنگی، 
گردشگری و صنایع‌ دســتی تا کنون تلاش ویژه‌ای 

برای حفاظت از این میراث ناملموس نکرده است.
به گزارش اقتصادســرآمد، »دانش ســاخت لنج و 
دریانوردی با لنج در خلیج فارس« در سال ۱۳۹۰ در 
فهرســت »میراث در خطر یونسکو« ثبت شد. سال 
۱۳۹۹ پایگاه میراث دریانوردی ایران در گزارشی به 
سازمان جهانی یونسکو، تلاش کرد  اقدامات حفظ 
و احیای این دانش را معرفــی و ثابت کند که دانش 
ســاخت لنج و دریانوردی در معرض خطر نیست. 
هرچند گفته می‌شــود همه ایــن اقدامات به چاپ 
یک کتاب و ساخت دو مستند از این دانش، محدود 

شده است.
در طول ۱۲ سالی که  »مهارت‌های سنتی لنج‌سازی و 
دریانوردی ایرانی در خلیج فارس« در یونسکو ثبت 
شده است، روند انقراض این میراث ناملموس ایرانی 
نه تنها متوقف و یا حتی کند نشــده، که جایگزینی 
لنج‌های فایبرگلاس، انقراض نسل استادکاران ایرانی 
و کاهش کارگاه‌های لنج‌سازی، استفاده از نیروی کار 
ارزان و پاکستانی و به واسطه آن، رواج و جایگزینی 
دانش لنج‌سازی پاکستانی‌ها، مهارت لنج‌سازی ایران 
را در تهدید بیشتری قرار داده است. در پاره‌ای مواقع، 
حتی وجود مصوبه‌هایی مثــل محدودیت تردد و 
سوخت لنج‌های چوبی و سنتی در دریا، حیات این 

میراث باستانی ایران را به چالش کشیده است.
در ادامه بررسی وضعیت و جایگاه میراث ناملموس 
جهانی ایران که تا کنون در یونسکو ثبت شده است، 
برای اطلاع از شــرایط این پرونده و اقداماتی که تا 

کنون برای حفاظت و خــروج آن از میراث درخطر 
یونســکو انجام شده است، ایســنا با رضا مختاری 
ـ پژوهشــگر و  مســؤول تدوین پرونــده »دانش 
ســاخت لنج و دریانوردی با لنج در خلیج فارس« ـ 

گفت‌وگویی داشت، که در ادامه می‌خوانید:

چرا دانش لنج‌سازی برای ثبت در یونسکو 
انتخاب شد؟

رضا مختــاری: اعضای معاهده میــراث ناملموس 
یونسکو را دولت‌ها تشکیل می‌دهند، بنابراین دولت 
هر کشوری تصمیم می‌گیرد که کدام اثر یا آثارش را 
نامزد ثبت در فهرســت میراث جهانی کند. در ایران 
در گذشته، سازمان میراث فرهنگی و در حال حاضر 
وزارتخانه میراث فرهنگی، گردشــگری و صنایع 
دستی است که تصمیم می‌گیرد در هر دوره چه اثری 
را نامزد کند. درباره اینکه این میراث‌ها بر چه اساس 
یا تعریف و اولویتی انتخاب می‌شوند، تا آنجا که من 

می‌دانم قاعده مکتوبی منتشر نشده است.

چه قاعده‌ای برای ارائه آثار به یونسکو باید 
وجود داشته باشد؟

رضا مختاری: بعضــی وقت‌ها آثــاری که معرفی 
می‌شــوند چندوجهی نیســتند. در هر صورت این 
مســأله، هم جنبه تعامل بین کشورها و فرهنگ‌های 
مختلف ورای مرزهای سیاسی را دارد و هم از نظر 
کاربرد داخلــی باعث پاســداری از فرهنگ بومی 
می‌شود. هر چه این انتخاب‌ها، پتانسیل حیات دوباره 
و ساری و جاری بودن در زندگی مردم را داشته باشد 
)به نظر من( مهم‌تر است. موارد مربوط به پوشش، 
غذا و سبک زندگی بسیار اهمیت دارد. یا اینکه جنبه 

خودآگاهی فرهنگی آن‌ها بالا باشد.
 یکسری شاخص می‌توان در این مورد تعریف کرد و 
بر آن اساس به آثار نمره داد. بعضا من آثاری را می‌بینم 

که ثبت شــده‌اند، اما به نظر من در اولویت نیستند و 
گاهی اوقات آنچنان در خطر هم نیستند که اولویت 
پاسداری برای آن‌ها در نظر بگیریم. به نظرم این باید 
مطالبه رسانه از مدیران باشد که چارچوب اولیه‌ای 
برای ارائه معرفی کننــد و البته با در نظر گرفتن همه 

مسائل کارشناسی و به تدریج آن را ارتقاء دهند.

 چرا پرونده دانش لنج‌سازی 
در فهرست میراث درخطر و یا پاسداری 

فوری یونسکو ثبت شد؟
رضا مختاری: این موضوع دو جنبه دارد؛ نخســت 
اینکه خود دولت‌ها هســتند کــه تصمیم می‌گیرند 
آثارشان را در کدام فهرست نامزد کنند و دیگر اینکه 

این اثر  ماهیتا در معرض خطر بوده و هست.

زمانی‌که مسؤول تدوین پرونده »دانش 
ساخت لنج و دریانوردی با لنج در خلیج 

فارس«  بودید، این اثر در ایران چه وضعیتی 
داشت؟ آیا پس از ثبت در یونسکو، تغییری 

در وضعیت آن ایجاد شده است؟ 
 رضا مختاری: پاسخ دقیق به این سوال سخت است، 
به این دلیل ابعاد و گســتره‌ای که این پرونده داشت 
و تقریبا هم قابل قیاس با هیچ‌کــدام از آثار جهانی 
ایرانی در حوزه میراث فرهنگی ناملموس نیســت. 
در این اثر فقط بحث مهارت ساخت لنج‌ مطرح نبود، 
ناوبری لنج هم در محدوده خلیج‌فارس مطرح است. 
کما اینکه در نام اثر هم )خلیح فارس( ‌ آمده اســت. 
آداب و رسوم مرتبط با این دو حوزه هم در پرونده 
مطرح شــده است، از مراســم بادبان‌کشی گرفته تا 

جشن‌های عمومی برای ایامی چون »نوروز صیاد«.  
در حالی‌که »نوروز صیاد« هم یک جشــن و مراسم 
اســت که به خودی خود می‌تواند یک اثر مســتقل 
باشــد؛ چون از طرفی این جشن در چارچوب یک 
گاه‌شماری دریایی انجام می‌گیرد که این خود یک 
دانش سنتی اســت و از طرفی مسئله ارتباط انسانی 
با آیین در آن اهمیت دارد.  شــما قلمروهای میراث 
فرهنگی ناملموس را که در متن معاهده یونســکو 
آمده است می‌توانید به شــکل قوی در این پرونده 
ببینید. برای مثال گنجینه زنده بشری که بسیار مورد 
تاکید یونســکو اســت و همچنین موضوع قلمرو 
جغرافیایی اثر را که شامل سه استان هرمزگان، بوشهر 
و خوزستان می‌شود.  حالا برگردم به سوال شما که 
برای پرونده‌ای به این ابعاد کار ویژه و درخوری )پس 
از ثبت در یونسکو( انجام شده؟ بعید می‌دانم. اما آیا 
کاری می‌توانستند انجام دهند؟ بله معتقدم حداقل در 
زمینه تسهیل‌گری و اســتفاده از مشارکت مردمی با 
القای اعتماد به نفس منطقه‌ای به آنان کارهای بسیار 

زیادی باید انجام می‌شد که نشده است.

میراث‌فرهنگی به عنوان متولی ثبت پرونده 
چه تعهداتی دارد؟ آیا این تعهدات عملی 

شده است؟
رضا مختاری: من بعید می‌دانم خود میراث‌فرهنگی 
تلاش ویژه‌ای برای این ماجرا انجام داده باشد. موتور 
محرکه و عنصر اصلی پاسداری از میراث ناملموس، 
انســان‌ها یا به تعبیری حاملان این میراث هستند. تا 
آنجا که من در ارتباطم و خبر دارم کار ویژه‌ای برای 

این اثر ناملموس نشده است.  

در گفت و گو با پژوهشگر و مسئول تدوین پرونده »دانش ساخت 
لنج و دریانوردی با لنج در خلیج فارس«

 »دانش ساخت و دریانوردی 
با لنج« »نیازمند پاسداری 

فوری« است
خطر بیخ گوش لنج‌سازی ایران

گاهدریچهبازتاب ن

رئیس اتحادیه تولید و تجارت آبزیان ایران

ذخیره سازی ۱۴ هزار هکتار مزرعه 
پرورش میگو در ۵ استان ساحلی

رئیس اتحادیه تولید و تجارت آبزیان ایران از ذخیره ســازی 
۱۴ هزار هکتار مزرعه پرورش میگو در ۵ استان ساحلی کشور 
خبر داد و گفت: امسال در مزارع میگو هرمزگان و بوشهر شاهد 
شیوع بیماری هســتیم که این امر احتمال کاهش تولید امسال را به همراه 
خواهد داشت.به گزارش اقتصادســرآمد، علی اکبر خدایی به مانا اظهار 
داشت: امســال در مجموع ۱۴ هزار هکتار مزرعه پرورش میگو در پنج 
استان ساحلی سیستان و بلوچستان، بوشهر، هرمزگان، خوزستان و گلستان 
زیرکشت میگو رفته اســت.رئیس اتحادیه تولید و تجارت آبزیان ایران، 
تأکید کرد: این میزان زیر کشــت رفته در سال جاری در مقایسه با ذخیره 
سازی صورت گرفته در سال گذشته تغییری نداشته است.وی با اشاره به 
شیوع بیماری جدید در برخی از سایت‌های پرورش میگو در استان‌های 
هرمزگان و بوشهر، گفت: انتظار می‌رود شیوع بیماری در استان‌های قطب 
تولید میگو و تلفات، باعث کاهش تولید میگوی پرورشی در سال ۱۴۰۲ 
شود.خدایی در خصوص بیماری عفونی شــیوع کرده در برخی مزارع 
پرورش میگو، اظهار داشت: این بیماری سال گذشته برای نخستین بار در 
برخی مزارع استان هرمزگان شیوع یافته بود، اما امسال علاوه بر مشاهده 
آن در دو سایت پرورش میگوی هرمزگان در سه سایت پرورش میگوی 
بوشهر نیز از یک ماه گذشته مشاهده شده است.این فعال بخش خصوصی 
در صنعت شیلات کشور، اذعان داشت: سال گذشته در مجموع ۶۰ هزار 
تنُ میگوی پرورشی از مزارع کشور برداشت شــد، اما امسال با توجه به 
یکسان بودن ذخیره سازی و شیوع بیماری بدون شک آمار تولید کمتر از 
۶۰ هزار تنُ خواهد بود.به گفته خدایی در سال ۱۴۰۰ در مجموع ۱۳ هزار 
هکتار مزرعه پرورش میگو در پنج استان ساحلی کشور زیرکشت رفت 
که نسبت به سال ماقبل آن هزار هکتار افزایش سطح کشت صورت گرفته 
بود که این رقم در سال گذشته با افزایش هزار هکتاری به ۱۴ هزار هکتار 
رسیده بود.به گفتۀ وی، میگو‌های پرورشی در مجموع به ۲۱ کشور جهان 
صادر شده اســت که عمدتاً مقصد اصلی صادرات آبزیان به کشور‌های 
جنوب شرق آسیا، کشور‌های عربی و نیز کشور‌های اروپایی صادر بوده 

است.

مدیرکل ایمنی و حفاظت دریایی سازمان بنادر

نجات جان ۳۸۶ نفر در بخش امداد و 
نجات دریایی طی سه ماهه نخست ۱۴۰۲

مدیرکل ایمنی و حفاظت دریایی سازمان بنادر و دریانوردی از 
نجات جان ۳۸۶ نفر طی سه ماهه نخست سال جاری در بخش 
امداد و نجات دریایی توسط ســازمان بنادر و دریانوردی خبر 
داد.به گزارش اقتصادسرآمد، نادر پسنده با اشــاره به اینکه طی سه ماهه 
نخست سال جاری در بخش امداد و نجات دریایی ۳۸۶ نفر با همکاری 
مراکز SAR نجات یافتند، اظهار داشــت: در مجمــوع ۶۱ پیام اضطرار 
دریافت شــد که ۱۷ مورد مربوط به موتورلنج‌ها اعــم از باری و صیادی 
بود و ۴۴ مورد نیز به سایر شــناورهای ایرانی و غیرایرانی بود.وی درباره 
عملکرد بخش لایروبی نیز، بیان کرد: در مجموع حجم لایروبی ناخالص 
معادل ۴ میلیون و ۷۳۵ هزار مترمکعــب و حجم لایروبی خالص معادل 
یک میلیون و ۷۴۳ هزار مترمکعب بود.مدیرکل ایمنی و حفاظت دریایی 
سازمان بنادر و دریانوردی درباره درصد آماده‌بکاری علائم کمک ناوبری 
نیز، خاطرنشــان کرد: درصد آماده‌بکاری علائم کمک ناوبری در استان 
هرمزگان ۹۹.۶،  خوزســتان ۹۹.۶، سیستان و بلوچستان ۹۹.۹، خرمشهر 
۹۹.۵۷، گیلان ۹۸.۷۵،  امیرآباد ۱۰۰،  نوشهر ۱۰۰ و در بوشهر نیز معادل 
۹۹.۳۲ درصد استپسنده در ادامه با اشــاره به میزان دریافت دریافت مواد 
زائد کشتی‌ها، گفت: طی سه ماهه نخست سال جاری ۸۹ بازرسی زیست 
محیطی از کشتی‌ها انجام شد، میزان آب‌خن کشتی‌ها معادل یک هزار و 
۲۵۲ مترمکعب بود، روغن سوخته و اســاج ۸۲۴ مترمکعب، فاضلات 
کشتی‌ها ۸۹ مترمکعب و زباله کشــتی‌ها ۹۵۲ مورد بود.وی همچنین به 
تولید، صحه‌گذاری و انتشار چارت‌های دریانوردی الکترونیکی از طریق 
دبیرخانه کمیته ملی هیدروگرافی اشــاره و بیان کرد: تا کنون تعداد ۱۰۶ 
ســلول چارت دریانوردی الکترونیکی در مقیاس‌های مختلف از طریق 
دبیرخانه کمیته ملی هیدروگرافی در قالب توافقنامه با شرکت نروژی در 
سطح بین‌المللی منتشر و در اختیار دریانوردان قرار گرفته است مدیرکل 
ایمنی و حفاظت دریایی سازمان بنادر و دریانوردی ادامه داد: به‌روزرسانی 
نقشه‌های یاد شده متناســب با تغییرات به وقوع پیوسته از اهمیت بسیار 

بالایی برخوردار است.

میراث فرهنگی بوشهر خبرداد

نخستین مرکز باستان شناسی زیرآب 
کشور در بوشهر ایجاد می شود

معاون میراث فرهنگی اداره کل میراث فرهنگی، گردشگری 
و صنایع دستی اســتان از ایجاد نخستین مرکز باستان شناسی 
زیرآب در بندر بوشهر با همکاری پژوهشگاه میراث فرهنگی کشور خبر 
داد.به گزارش اقتصادســرآمد، نصرالله ابراهیمی اظهار داشت: با توجه به 
اینکه استان بوشهر در میان سایر استان‌های ساحلی جنوب کشور، دارای 
بیشترین مرز آبی با خلیج فارس است، لذا این استان به عنوان گزینه مناسب 
جهت ایجاد مرکز باستان شناســی زیرآب کشور اعلام شده است.معاون 
میراث فرهنگی اداره میراث فرهنگی، گردشگری و صنایع دستی استان 
بوشهر، گفت: دارا بودن بیشترین مرز آبی بوشهر با خلیج فارس باعث شده 
تا شاهد وجود تعداد زیاد بنادر تاریخی از جمله نای بند، سیراف، نجیرم، 
ریشهر، شیف، جناوه، سینیز و مایروبان در طول نوار ساحلی بوشهر باشیم.
معاون میراث فرهنگی اداره کل میراث فرهنگی، گردشگری و صنایع دستی 
استان تصریح کرد: با پیگیری‌های صورت گرفته توسط اداره کل میراث 
فرهنگی، گردشگری و صنایع دستی استان بوشهر و همکاری پژوهشگاه 
میراث فرهنگی کشــور، مرکز باستان شناســی زیرآب کشور در بوشهر 
راه اندازی خواهد شــد.ابراهیمی معاون میراث فرهنگی اداره کل میراث 
فرهنگی، گردشگری و صنایع دستی استان با اشاره به اینکه این نخستین 
مرکز باستان شناسی زیرآب کشور محســوب می‌شود، اظهار امیدواری 
کرد: با توجه به فراهم بودن ساختمان در نظر گرفته شده برای راه اندازی 
این مرکز باستان شناسی، امسال شــاهد راه اندازی نخستین مرکز باستان 
شناسی زیرآب کشور باشــیم.این مقام مسئول در میراث فرهنگی بوشهر 
در ادامه گفته‌های خود اذعان داشــت: بدون شک با راه اندازی این مرکز 
باستان شناسی زیرآب شــاهد تحولی بزرگ در کاوش‌ها و بررسی‌های 
باستان شناسی زیر آب در منطقه خلیج فارس خواهیم بود.به گفته معاون 
میراث فرهنگی اداره کل میراث فرهنگی، گردشگری و صنایع دستی استان 
بوشهر، در حال حاضر تعداد زیادی کشتی تاریخی مغروق در اعماق خلیج 
فارس وجود دارند که با راه اندازی مرکز مذکور و حضور باستان شناسان 
متخصص می‌توانیم این کشــتی‌ها را مورد کاوش و اطلاعات دقیق تری 

نسبت تاریخ خلیج فارس و تجارت دریایی کسب کنیم.

5 اقتصاد دریا
ترانزیت دریابندر کنگبندر کنگ

 صنعت کشتی‌سازی و کشتیرانی
 بعد از جنگ جهانی

دکتر بهروز امرایی - چگونه می‌توان از کارشناســان 
جوان امروز که مدیران فردای صنعت بسیار پیچیده حمل 
و نقل دریایی، بندری،کشتیرانی، کشتی‌سازی و صنایع 
وابسته 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 ترســیم 
افق‌های نزدیک و دور توسعه سازمان، ارگان، نهاد و یا 

شرکت‌های مورد تصدی و مدیریت خود باشند؟
با بحث بازســازی و نوســازی بعد از جنگ جهانی و 
ظهور تانکرها به یک باره تحولات عظیمی را در صنعت 
کشتی‌سازی و کشتیرانی به خصوص در تنوع بخشیدن 
به انواع کشتی‌ها شاهد هستیم و این مقدمه به بازار آمدن 

تانکرها )نفتکش‌ها( بود. 
بعضی از تانکرها نفت خام حمل می‌کردند، اما بعضی 
از این تانکرهــا محموله‌ها و محصــولات نفتی حمل 
می‌کردند. اینگونه بود که محصولات نفتی پالایشگاهها 
را تانکرهــای تخصصــی همان محصــولات حمل 
می‌کردند و نه هر نوع تانکری و تنوع و تخصصی شدن 

تانکرها بدین گونه شکل گرفت. 
بعد از جنگ جهانی دوم ســه شاخه مهم انواع کشتی‌ها 
ظهور کردند. یکی از این شــاخه‌ها، کشتی‌های فله‌بر 
هســتند که به دو نوع فله‌بر خشــک و فله‌بر تر )مایع( 
تقسیم می‌شوند. کشــتی که به آن فله‌بر خشک اطلاق 
می‌شــود مخصوص کالاهایی است که ماهیتی خشک 
دارند و مقیاس و حجم زیــادی دارند مانند هزاران تن 

مواد مصرفی غله، گندم، جو و ذرت و امثال آن. 
تخصصی شدن کشــتی‌ها دقیقاً از زمانی آغاز می‌شود 
که انــواع کالاها به صورت تخصصی یا بســته‌بندی یا 
بدون بسته‌بندی به صورت کلان و حجیم در بازارهای 

بین‌المللی دنیا دادوستد می‌شود. 
نوعی دیگر از کشــتی‌ها مخصوص حمــل کالاهای 
عمومی است؛ این کالاها بیشتر ماهیت عمومی دارند و 
شاید بتوان گفت که در قالب بسته‌بندی خاصی در این 
کشتی‌ها بارگیری می‌شوند. این کشتی‌ها را کشتی‌های 
  General cargo حمل بارهای عمومی یا در اصطلاح

می‌نامند. 
نوع دیگر کشــتی‌ها، کشــتی‌های بار و مسافر هستند؛ 
عصر حاضــر را نمی‌توان دوران شــکوفایی این گونه 
کشتی‌ها دانست، البته نسبت به دوران گذشته، چرا که 
در گذشته به دلیل نبودن سایر روش‌های حمل و نقلی 
اســتقبال زیادی از این گونه کشتی‌ها می‌شده است، اما 
امروزه حمل و نقل‌های ریلی و زمینی و هوایی در بخش 
مســافرت دریايی کاهش زیادی رخ داده است و صرفاً 
اختصاص به سفرهای تفریحی و گردشگری یا سفرهای 

نزدیک بین دو بندر دارد.
در بخش مســافربری همه می‌دانند که ســنگین‌ترین 
ضایعه‌ای که صنعت حمل و نقــل دریایی با آن روبرو 
شــد بر می‌گردد به ســانحه کشــتی تایتانیک که در 
این ســفر نزدیک بــه ۱۵۰۰ نفر به دلیل اشــتباهات و 
خودخواهی‌های مســئولان ســاخت این کشتی غرق 
شــدند. این ســانحه و این تراژدی موجــب بیداری 
مسئولان و متخصصان خیلی از ســازمان‌های مسئول 
دریانوردی در کشورهای مختلف و نیز خیلی از کسانی 
شد که در ســاخت و ساز کشتی‌ها مشــغول به کارند. 
امروزه ما کنوانســیون های مختلفــی داریم که ناظر بر 
مسائل و قواعد و ضوابط ایمنی و دریانوردی است و بر 
ساخت و ساز کشتی‌ها و به خصوص بر آموزش نیروی 
انســانی نظارت دارند و می‌توان به یقین اذعان کرد که 
مقدمه وضع این مقررات از سانحه تایتانیک بوده است.

کشتی تایتانیک ساخت انگلســتان با وزن تقریبی ۷۵ 
هزار تن و ســرعتی بیش از ۲۴ گره دریایی، بزرگترین 
کشتی زمان خود به شمار می‌رفت. این کشتی در اولین 
سفر خود دارای بیش از ۳۰۰۰ نفر مسافر بود که اکثراً از 
اشراف و ثروتمندان اروپایی بودند که به قصد مهاجرت 

به آمریکا می‌رفتند. 
متأسفانه سازندگان این کشتی به دلیل غفلت و غرور، 
مرتکب اشتباهات زیادی شده از جمله تنها برای نیمی 
از مســافران قایق نجات مهیا کرده بودند. قبل از به آب 
انداختن کشتی طراح گشتی در برابر سؤال خبرنگاران 
و مسئولان که از او پرسیدند که چرا برای همه مسافران 
قایق نجات فراهم نشده است جواب داد که این کشتی 
غرق ناشدنی اســت و نیازی به قانع نجات ندارد و این 

تعداد قایق نجات هم تشریفاتی است.
در مسیری که کشتی از اقیانوس اطلس به سمت آمریکا 
طی می‌کرد از طریق مورس و مخابرات به کشتی گزارش 
می‌شود که در مسیر کشتی تعدادی کوه یخ که از قطب 
جدا شده‌اند مشاهده شده است و لذا مراقبت لازم را به 
عمل آورید. کشتی در مسیر ذکر شده با سرعتی معادل 
۲۵ گره دریایــی در حال حرکت بوده اســت. با توجه 
به سنگینی تناژ کسی چنین ســرعتی خطرناک است و 
زمانی که دیده‌بان کوه‌های یخ را دیده به پل فرماندهی 
گزارش داده اســت، ولی به‌دلیل بی‌کفانی و اشتباهات 
مکرر فرمانده او اتخاذ تصمیم اشــتباه افسر نگهبان پل 

فرماندهی حادثه رخ می‌دهد. 
افسر نگهبان موتورهای کشتی را از حرکت باز داشته، 
اقدام به عقب روی می‌کند تا با این عمل از بروز تصادم 
جلوگیری کند، اما به دلیل وزن زیاد و نیز سرعت بیش از 
اندازه کشتی، توقف کشتی میسر نمی‌گردد و کشتی به 

کوهای یخ اصابت می‌کند و فاجعه رخ می‌دهد.

بخش پانزدهم

بخش اول


