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گاهدریچهبازتاب ن

36 ماهیگیر در اسارت سومالی هستند 

دزدان دریایی برای آزادی هر یک از 
ماهی گیران هزار دلار خواسته‌اند

رییس هیات مدیره تعاونی صیــادی چابهار گفت: بنابر گزارش‌هایی 
که به دست تعاونی رسید حالا ۳۶ ماهیگیر در اسارت دزدان دریایی 
هســتند و برای آزادی هر یک از آنها هزار دلار )حــدود ۵۰ میلیون 
تومان( خواســته‌اند.به گزارش اقتصادسرآمد، علیم افشــار با اشاره به وضعیت 
کنونی گروگان‌هایی که در زندان‌های ســومالی گرفتار شده‌اند، به شبکه شرق 
می‌گوید: »آب‌های حوزه ایران ذخایر آبی چندانی ندارند و کشــورهای »عمان« 
و »پاکستان« هم اجازه صید به لنج‌های صیادی ایرانی نمی‌دهند و صیادان مجبور 
هستند برای صید دل  به آب‌های آزاد بزنند. در این مسیر تلاش می‌کنند که وارد 
حوزه آبی دزدان دریایی سومالی نشوند ولی وضعیت دریا همواره با فراز و نشیب 
همراه است. اینکه شناورهای سنتی ما وارد چه حوزه‌ای می‌شوند در بسیاری از 
مواقع قابل پیش‌بینی نیست. ۴ ماه پیش چند لنج صیادی از »بندر چابهار« به سمت 
آب‌های آزاد حرکت کردند و هنگامی که لنج‌ها بازگشــتند متوجه غیبت ۲ لنج 
شدیم. بعد از چند روز فیلم‌ها و فایل‌های صوتی به دست ما رسید که نشان می‌داد 
گویا باز هم صیادان در دام دزدان دریایی سومالی گرفتار شدند. بنابر گزارش‌هایی 
که به دست تعاونی رسید حالا ۳۶ ماهیگیر در اسارت آنها هستند و برای آزادی 
هر یک از آنها هزار دلار )حدود ۵۰ میلیون تومان( خواســته‌اند. همچنین برای 
آزادی هر یک از لنج‌هــای ایرانی ۲۰ هزار دلار )نزدیک بــه یک میلیارد تومان( 
می‌خواهند.«وی با اشــاره به پیگیری‌های صورت گرفته، ادامه می‌دهد: »پیش از 
این تنها باید به دزدان دریایی باج و خراج می‌دادیم ولی حالا دولت سومالی هم 
به آنها اضافه شده است. محموله لنج‌های ما فقط ماهی است و حتی یک اسلحه 
هم در اختیار نداریم. خودشان هم بهتر می‌دانند ولی با این حال دست از سر ما بر 
نمی‌دارند. خانواده‌های صیادان دربند به ســراغ صاحب لنج‌ها رفته‌اند و آنها هم 
اعلام کرده‌اند که تنها در صورتی می‌توانند این مبالغ را پرداخت کنند که لنج‌ها باز 
گردند و بعد از فروش ماهی‌ها دلارها را برای آزادی صیادان پرداخت می‌کنند. 
این درحالی است که دزدان دریایی و دولت سومالی اجازه خروج لنج‌ها را قبل از 
پرداخت دلارها نمی‌دهند. در فیلم‌هایی که برای شما هم ارسال کرده‌ام به‌خوبی 
مشخص اســت که صیادان ما بدون هیچ دلیلی در سومالی دادگاهی می‌شوند و 
این موضوع بر نگرانی‌ها افزوده است. زیرا پیش از این تنها با دزدان دریایی طرف 

بودیم ولی حالا دولت این کشور هم راه باج‌گیری را آموخته است. 

ضرورت حفاظت از خاک رنگی جزیره هرمز

ثبت منظر تاریخی - طبیعی جزیره 
هرمز در فهرست میراث ملی کشور

مدیر کل اداره میراث فرهنگی، گردشگری و صنایع دستی استان 
هرمزگان از ثبت منظر تاریخی _ طبیعی جزیره هرمز در فهرست 
میراث ملی کشــور خبر داد.بــه گزارش اقتصادســرآمد، محمد 
محسنی به مانا اظهار داشت: جزیره هرمز به دلیل تنوع بالا زیست محیطی و 
نیز منحصر به فرد طبیعت آن یکی از مهمترین و ارزشــمندترین جاذبه‌های 
گردشگری استان هرمزگان در منطقه خلیج فارس محسوب می شود.مدیر 
کل اداره میراث فرهنگی، گردشــگری و صنایع دستی استان هرمزگان ادامه 
داد: با توجه به این مهم در ســفر اخیر رئیس محیط زیست کشور به استان و 
بازدید ایشان از ظرفیت‌های جزیره هرمز، مقرر شد با همکاری مشترک محیط 
زیست نسبت به ثبت منظر تاریخی _ طبیعی این جزیره در فهرست میراث 
ملی کشور اقدام کنیم.وی اذعان داشت: با توجه به حضور انبوه گردشگران 
و طبیعت گردان به این جزیره، ثبت منظــر تاریخی_ طبیعی این جزیره می 
تواند زمینه ساز حفاظت هر چه بیشتر این جزیره و در نهایت توسعه پایدار 
گردشــگری در این منطقه از خلیج فارس باشــد.وی خاطرنشان ساخت: 
ضرورت عدم آسیب به محیط زیست جزیره توسط گردشگران ناآگاه مورد 
توجه قرار گرفته است که این امر از طریق نظارت و آموزش تحقق خواهد 
یافت.محســنی در ادامه گفته‌های خود با اشــاره به اینکه خدمت‌رسانی به 
گردشــگران ورودی به جزیره هرمز و ایجاد زیرساخت‌های گردشگری در 
اولویت کاری این اداره‌کل قرار دارد، افزود: خدمات‌رسانی به گردشگران و 
روند ایجاد زیرساخت‌های گردشگری در جزیره هرمز را پیگیری می کنیم.
این مقام مســئول در اســتان هرمزگان، تصریح کرد: در همین راستا، فرایند 
سرمایه‌گذاری در جزیره هرمز را تســهیل می‌کنیم و با توجه به حجم بالای 
ورود گردشگران به جزیره هرمز در نظر داریم با اعمال مدیریت قوی در این 
جزیره، نسبت به توسعه گردشــگری در هرمز اقدامات مؤثری انجام دهیم.

مدیر کل اداره میراث فرهنگی، گردشــگری و صنایع دستی استان هرمزگان 
یادآور شد: بر‌اساس برنامه ریزی‌های صورت گرفته در جزیره هرمز علاوه 
بر خدمات جزیره گردی و تماشای کوه‌های رنگین و سواحل سرخ جزیره، 
انواع خدمات تفریحات دریایی و غواصی نیز توسط سرمایه گذاران بخش 

خصوصی مستقر در جزیره به مسافران ارائه می‌شود.

مدیرکل شیلات استان بوشهر تاکید کرد

فعالان پرورش میگوی استان بوشهر 
هشدارهای مرگ زودرس را جدی بگیرند  
مدیرکل شیلات استان بوشهر گفت: با توجه به شیوع بیماری 
نوظهور نکروز عفونی حاد هپاتو پانکــراس یا بیماری مرگ 
زودرس در مزارع سایت شیف، هشدارهای قرنطینه‌ای در این خصوص 
را جدی بگیرند.به گزارش اقتصادسرآمد،عقیل امینی به ایرنا اظهار کرد: 
براساس آزمایش‌های دامپزشکی ۱۷ خرداد، بیماری نوظهور عفونی حاد 
هیاتوپانکراس که لاروهای میگو را درگیر می‌کند در سایت شیف بوشهر 
شناسایی شد.وی یکی از دلایل شیوع بیماری مرگ زودرس لاروهای میگو 
را ورود لاروهای آلوده میگو از استان‌های همجوار، رعایت نکردن موارد 
قرنطینه‌ای و بهداشتی عنوان کرد.امینی بدون اشاره به آمار معدوم سازی 
استخرها و مزرعه‌های آلوده پرورش میگو در ســایت شیف شهرستان 
بوشهر تاکید کرد: درصورت هرگونه بی‌توجهی در رعایت نکات قرنطینه 
و بهداشــتی در مزارع پرورش میگو احتمال ســرایت بیماری به ســایر 
مزرعه‌های پرورش وجــود دارد.به گفته امینی تمهیدات مناســبی برای 
ممنوعیت ذخیره‌سازی و معدوم‌ســازی لاروهای ذخیره شده در سایت 
شیف انجام شده و با توجه به شــیوع بیماری هیچ لاروی بدون گواهی 
دامپزشکی از کارگاه‌های تکثیر برای ذخیره سازی خارج نمی‌شود.مدیرکل 
شیلات استان بوشــهر در خصوص بیمه لاروهای میگوی استان بوشهر 
گفت: با تمهیدات اندیشیده شــده یک میلیارد و ۱۷۰ میلیون قطعه لارو 
میگو معادل ۶۵ درصد بیمه شده در حالی که سال گذشته تنها چهار درصد 
از لاروهای میگو در استان زیر پوشش بیمه قرار گرفتند.فعالان پرورش 
میگوی استان بوشهر هشدارهای قرنطینه‌ای بیماری مرگ زودرس را جدی 
بگیرند  وی اضافه کرد: بیمه برای خرید کلر برای ضد عفونی و پرداخت 
بیمه مزارع درگیر بیماری کارهای خوبی انجام داده است.مدیرکل شیلات 
استان بوشهر با اشــاره به جایگاه این استان در بخش آبزی پروری گفت: 
این استان با تولید ۶۳ درصد از میگوی پرورشی کشور بعنوان قطب اول 
میگوی پرورشی کشور شناخته می‌شود و انتظار می‌رود پرورش دهندگان 
با حساسیت بیشتری با رعایت نکات بهداشتی نسبت به کنترل این بیماری 
اقدام کنند.به گفته امینی امسال هفت هزار و ۲۵۹ هکتار زمین با پیش‌بینی 

تولید ۴۴ هزار تن میگوی پرورشی آماده سازی شده است.

5 اقتصاد دریا
اندیشکده بندر کنگبندر کنگ

لنج‌سازی و دریانوردی خلیج فارس با تاکید 
بر بوم مسی 

محبوبه شرفائی- نام کتاب: لنج‌سازی و دریانوردی خلیج 
فارس با تاکید بر بوم مسی - مولفان: دکتر محمد حسن نیا 
و یعقوب بحری  - انتشارات: جنوب، ۲۰۷،۱۳۹۷ صفحه 
دانش سنتی دریانوردی و لنج‌سازی در بندر کنگ ریشه 
در ادوار تاریخی ایران و خلیج فارس دارد. توجه به دریا 
و دریانوردی همواره در اذهان مردم بندر کنگ جایگاه 
ویژه‌ای دارد. مهمتر از همه این اســت که کشــتیرانی و 

لنج‌سازی یک دانش بومی در بندر کنگ است. 
در این ارتباط می‌توان عنوان کرد کــه مردم بندر کنگ 
که خود صاحبان لنج‌ها، ناخدایان و دســت‌اندرکاران 
لنج‌های باری و صیادی بودند، سفرهای طولانی دریایی 
را با لنج‌هایی که خود می‌ساختند، به بنادر دور و نزدیک 
در دریاها و اقیانوس هند انجام می‌دادند. بررسی لنج بوم 
مسی که ســاخت مردم بندر کنگ بوده است. به خوبی 
نشان می‌دهد، که لنج‌سازان بندر کنگی آگاه بودند که یک 
لنج را به چه صورت مقاوم بسازند تا بتواند نزدیک به یک 
سده در سطح دریاها به دریانوردان خدمات ارائه نماید. 
با توجه به اهمیت لنج‌سازی و دریانوردی ممتدی که در 
بندر کنگ در دوره اسلامی وجود داشت، بندر کنگ به 
عنوان مرکز پایگاه دانش سنتی لنج‌سازی و دریانوردی 
خلیج فارس قرار گرفت. این پایــگاه که مصوبه آن در 
ســال ۱۳۹۰ در بالی اندونزی از ســوی ایران به عنوان 
میراث ناملموس بشــری پذیرفته شــد، تلاش دارد تا 
گام‌های مهمی در راستای دانش سنتی لنج‌سازی و احیای 

دریانوردی بندر کنگ بر دارد. 
با بررسی‌های صورت گرفته در مورد دریانوردان بندر 
کنگ و سفرهای دریایی آن‌ها این نکته به خوبی مشخص 
می‌گردد که دریانــوردان بندر کنگ در ســال‌هایی که 
جنگ جهانی دوم در جریان بود، به حمل و نقل دریایی 
و ســفرهای دریایی به هند و آفریقا که به سهم خود در 
تدارکات جنگ جهانی دوم مشــارکت داشــتند، ادامه 
دادند. این ســفرهای دریایی و تــداوم آن فقط منحصر 
به دریانوردان بندر کنگ نبــود، بلکه لنج‌های تجار دبی 
و دیگر نقاط هم همچنیــن که از فحــوای مصاحبه با 
دریانوردان بندر کنگ بر می‌آید، در این سفرهای دریایی 
مشــارکت داشــتند. در زمان جنگ جهانی دوم بخاطر 
خطرات جنگ لنج‌های باربری از کشــورهای مختلف 
به صورت ســنگار یعنی همراه با همدیگر در سفرهای 
دریایی طولانی مدت حرکت می‌کردند. بیش از جنگ هم 
در سفرهای دریایی دراز مدت تنها به صورت سنگار به 
سفر می‌پرداختند، اما در زمان جنگ جهانی دوم این حالت 
سنگار بیشــتر صورت می‌گرفت. دریانوردان دریادل و 
شجاع بندر کنگ در زمان جنگ جهانی دوم سفرهای خود 
را همانند سابق ادامه داده و بوم مسی در این دوره سفرهای 
درازمدت زیادی را به هند و آفریقا انجام داده بود. دلیل 
نامگذاری بوم مسی این بود که به دستور صاحب ابن لنج، 
حاجی علی گرچی، برای محافظت بیشتر روی ابخور آن 
ورقه‌های مس کوبیده بودنــد. نام این بوم که از بوم‌های 
خوب بندر کنگ بوده و سفرهای طولانی دریایی به هند 
و آفریقا می‌رفت، جواد الکریم بــود، اما به دلیل همین 
ورقه‌های مسی بیشتر به بوم مسی مشهور بود. دریانوردی 
قدیم هم مثل حال حاضر وقتی یک لنج ساخته می شد 
به دســتور صاحب آن یک نام بر آن می‌نهادند تا عامل 

تشخص آن با سایر لنج‌ها باشد.
از آن جایی کــه خیلی از دریانوردان کشــورهای دیگر 
ممکن بود سفرهای دریایی در دوران جنگ جهانی دوم 
را محدود کنند، بنابراین با توجه به نیاز کشورها در زمان 
جنگ به مواد غذایی و به ویــژه برنج که از هند به آفریقا 
فرســتاده می‌شــد، هزینه حمل و نقل دریایی و قیمت 
اجناس فروخته شده در مقصد نســبت به دوران پیش 
از جنگ جهانی دوم افزایش پیدا کرده بود. لذا دســت 
اندرکاران بوم مسی هم همانند سایر لنج‌ها تا حدودی از 
این سفرهای دریایی منافع بیشتری می‌بردند. بوم مسی در 
یکی از همین سفرها بود که به همراه دو کشتی دیگر مورد 
هجوم زیر دریایی‌های متحدین قرار گرفت و غرق شد که 
این مبحث به صورت مفصل در این نوشتار به آن پرداخته 
می‌شود و نشان داده می‌شــود که دریانوردی مردم بندر 
کنگ در سال‌های جنگ جهانی دوم چه فراز و فرودی 
را طی کرد و چگونه این ســفرهای دریایی در سال‌های 
پس از جنگ و غرق شــدن بوم مسی با شدت و حدت 
بیشتر انجام گرفت. همه این مباحث که در فصول متعدد 
نوشتار به آن پرداخته می‌شود، بازگو کننده گوشه‌هایی 
از هنر و فن دریانوردی و شــجاعت مردم بندر کنگ در 
شرایط سخت است و به همین دلیل نیز بوم مسی و ماکتی 
که اکنون از آن در روبروی موزه مردم شناسی بندر کنگ 
و کنار دریا ساخته شده است و مراسم‌های ملی و میهنی 
در کنار آن برگزار می‌شود، نشان دهنده سخت کوشی، 
دریادلی، استقامت و دریانوردی مردم و دریانوردان بندر 

کنگ است.

بخش اول

در کشور دادگاه 
رسمی دریایی 
وجود ندارد؛ در 

کشوری که سه 
هزار کیلومتر مرز 
دریایی و دعاوی 

دریایی وجود 
دارد. در یک دعوا 

در دریا، که یک 
غواص کشته شد، 

یک کارشناس 
شیلات نظر 

کارشناسی ارائه 
داده است! مگر 

یک ماهی مرده که 
کارشناس شیلات 

باید نظر بدهد؟

گروه اقتصاددریا – امید اسماعیلی –  برای 
بررسی اما و اگرهای بهره برداری از ظرفیت 
بی بدیل کشور دریایی ایران که متاسفانه با 
سوء مدیریت همراه شــده است با کاپیتان محمدرضا 
تقوی فرهی ـ پیشکسوت خوش رو ، دریا دل و باصفا، 
متولد یلدای 1346 تهران؛ فارغ التحصیل دبیرســتان 
البرز؛ ورودی سال 1364 به نیروی دریایی و دانشگاه 
علوم دریایی نوشهر رشته ناوبری و فرماندهی کشتی؛  
فارغ التحصیل از دانشگاه در سال 1368 با عنوان ناوبان 
دوم؛ مدیر عملیات غواصی معاونت عملیات نیروی 
دریایی ارتش جمهوری اسلامی ایران و... به گفت و 
گو نشستیم که در ذیل مشروح این پرسش و پاسخ را با 

هم مرور می کنیم:

کسی باید برای دریا تصمیم بگیرد که 
حداقل 10 سال دریا رفته باشد

محمدرضا تقوی فرهی: ما همیشه در تصمیم هایمان 
تأخیر داریم. باید تأکید کنم کسی باید برای دریا تصمیم 
بگیرد که حداقل 10 ســال دریا رفته باشد. حتی اگر 
دانشمند مرتبط باشد اما اگر دریا نرفته باشد، تصمیمات 
وی ایجاد خطا خواهد کــرد. یک ملوان فعال در دریا، 
بسیار بهتر می تواند شرایط دریا و تصمیم گیری درباره 
فعالیت های دریایی را بفهمد. این موضوع برای ما در 

نیروی دریایی به عینه حس شده است.

اقتصادسرآمد: می توان برآورد کرد که یکی از علل 
عمده این مســأله، نبود متخصصین در رأس کار و 
وجود کارشناسان خشکی گرا در مواضع تصمیم 
ســازی و تصمیم گیری برای فعالیت های دریایی 

هستند؟
 محمدرضا تقوی فرهی: می تــوان کلی تر  بیان کرد؛ 
نگرش کلی حاکم بر حکومت و مردم به خشکی است. 
حتی در دانشکده دافوس ســتاد، نیروهای دریایی به 
نوعی غریبند. هرچند مدیریت دانشــکده با شرایط 
نیروهای دریایی آشــنا و همراه اســت، اما تغییر جو 

حاکم بر آن دانشکده مســتلزم زمان است. با یک مثال 
نگاه مســئولان به نیروی دریایی مشــخص می شود؛ 
در بازدید مســئولان از نیروی دریایی با لباس ســفید 
نیروی دریایی از آن ها اســتقبال می شود و در باشگاه 
افسران با غذاهای دریای مثل ماهی و میگو پذیرایی می 
شوند که با این طعنه مواجه می شویم که به خاطر لباس 
سفید تمیز، ما نیروی رزم نیستیم و نیروی بزم هستیم و 
همچنین همیشه با غذاهای دریایی از خودمان پذیرایی 
می کنیم، در صورتی که غذاهای دریایی باید خریداری 
شود و تفکر مسئولین این است که ما غذای خود را از 
دریا صید می کنیم که با سرعت 30 گره ناوشکن چنین 
اقدامی دور از ذهن است. یا در مورد دیگری در بازدید 
از تنگه هرمز که 29 مایل یا حدود 40 کیلومتر اســت، 
مسئولی انتظار تنگه به مانند خشکی را داشته است و 
از ما سؤال می پرسید پس تنگه کجاست؟ یا مسئولی 
در ابتدای انقلاب، اظهار داشــت که با غرق کردن یک 
تانکر در تنگه راه تردد را می بندیم؛ این موارد نگرش 
کلی مسئولان به مسأله دریا را نشان می دهد. اما همین 
مسئولان با یکبار در دریا و مواجهه با موج، به سختی 
شرایط کار در دریا اعتراف می کردند. در اینجا به دنبال 

نکات منفی و مقصر نیستم.
یکی از شرایطی که می تواند به توسعه فرهنگ دریایی 
کمک کند، ورزش های آبی است. الان در جزایر کیش 
و قشم و ... ورزش های آبی مثل جت اسکی، غواصی 
و غیره رونق گرفته و مردم بیشــتر با شرایط دریا آشنا 

شدند. این فعالیت ها باید استاندارد و قانونمند شوند.

در کشور دادگاه رسمی دریایی وجود 
نداریم

در کشور دادگاه رسمی دریایی وجود ندارد؛ در کشوری 
که سه هزار کیلومتر مرز دریایی و دعاوی دریایی وجود 
دارد. در یک دعوا در دریا، که یک غواص کشــته شد، 
یک کارشناس شیلات نظر کارشناسی ارائه داده است! 
 مگر یک ماهی مرده که کارشناس شــیلات باید نظر

 بدهد؟

اقتصادسرآمد: به زعم ما، اولین مقصر این امر، نیروی 
دریایی است. به دلیل آن که اولین گروهی است که با 
دریا و فرهنگ دریایی مواجه بوده است و می دانند که 
دیگران اطلاعات دریایی خوبی ندارند، اما هیچ اقدام 
مؤثری در زمانی که به طور کامل حاکم دریایی ما 
بودند، انجام ندادند و بعد از آن، سازمان های دیگری 

که به این حوزه وارد شدند هم مقصرند. 
محمدرضا تقوی  فرهی:به چند دلیل، نیروی دریایی 
نمی تواند فعایت فرهنگی گســترده کند: اول اینکه، 
محدودیت امنیتی وجود دارد، نیروهای نظامی تا زمانی 
که شاغل هستند حتی تصاویر آنها هم نمی تواند منتشر 
شود. همین الان هم بسیاری از صنایع دریایی ما بوسیله 
افسران و بازنشسته های نیروهای دریایی اداره می شود.
یک زمانی اگر یک افســر ناخدا سوم یا یک سرگرد از 
نیرو خارج می شده اســت، فورا می توانست فرمانده 
یک کشتی تجاری شود، اما الان این مسیر مسدود شده 
است، طوری که فرمانده ناو 33 هزار تنی خارک، وقتی 
بازنشسته می شود، وی را تنها به صورت دانشجو که 
تحت فرمان یک ناخدا باشــد، حاضر به پذیرش می 

شوند که ایشان نپذیرفتند.
الان اگر یک افســر نیروی دریایی بعد از بازنشستگی 
بخواهد یک آموزشــگاه غواصی راه بیندازد، مانعش 
می شوند؛ چرا که آموزش یک افسر نیروی دریایی به 
صورت استاندارد ارائه می شود و این آموزش استاندارد 
برای کسانی که آموزش غیراستاندارد ارائه می دهند، 
گران می آید. تا یک زمانی برای ایجاد شرکت غواصی 
در کشور، از آموزشگاه نیروی دریایی استعلام می شده 

است و از یک زمانی به بعد، این موضوع به سازمان بنادر 
و دریانوردی واگذار گردید که تا به حال هم کارشناس 
غواصی ندارد، اما مجوزهای تأسیس شرکت غواصی 

را صادر می کند.
این موضوع یک کار فوق تخصصی است که برخی ها 
را خوشحال نمی کند، راهی به جزء مراجعه به تخصص 

و فرهنگ سازی وجود ندارد.

اقتصادسرآمد: در مقوله نیروی انسانی برای فعالیت 
های دریایی، یک فرد چند سال باید وقت صرف کند 
تا یک انسان ماهر برای این گونه فعالیت ها شمرده 
شود؟ وآیا دانشکده ها و آموزشگاه های کشور می 

توانند چنین نیروی را آمده کنند؟
محمدرضا تقوی فرهی:سؤال خوبی است، اما پاسخ به 
آن کمی پیچیدگی دارد. انگلیسی ها منشأ دانش دریایی 
بودند و ما این دانش را از آنها کســب کردیم. چرچیل 
زمانی کــه وزیر دریاداری انگلیس بــود، یک عبارت 
معروفی گفته اســت:»برای ایجاد یــک نیروی زمینی 
دوسال وقت لازم است، برای ایجاد نیروی هوایی سه 
سال زمان کافی است، اما برای ایجاد یک نیروی دریایی 
به 50 سال زمان نیاز است«. این کلام از کسی است در 
که در زمان خود سرآمد دریانوردی دنیا بوده اند. شما 
یک جوان را با سه سال آموزش می توانید خلبان یک 
جنگنده بار بیاورید. حال اگــر بخواهید یک جوان را 
فرمانده یک ناوشکن کنید، حدود 17 سال طول خواهد 
کشید که از بین 100 نفر، شاید سه یا چهار نفر بتوانند 

فرمانده ناوشکن شوند.

اما و اگرهای اقتصاددریاپایه در گفت و گو با کاپیتان 
محمدرضا تقوی فرهی

در کشورمان دادگاه 
رسمی دریایی نداریم

 تربیت یک ملوان حرفه ای
 15 سال طول می کشد

بخش دوم


