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اخبار

نخستین همایش علائم کمک ناوبری دریایی 
ایران در بندر شهید رجایی برگزار شد

نخســتین همایش علائم کمک ناوبــری دریایی ایران 
دیروز - شنبه ۱۰ تیرماه - مصادف با روز جهانی علائم 
کمک ناوبری دریایی )جولای ۲۰۲۳ میلادی( در بندر 
شهید رجایی برگزار شد.به گزارش اقتصادسرآمد، این 
همایش برای نخســتین بار به نیابت از سازمان بنادر و 
دریانوردی با هدف آشــنایی با علائم کمک ناوبری و 
صنایع مرتبط و به منظور ارتقا ایمنی و اشــاعه فرهنگ 
دریانوردی در ســالن هادی مهمانسرای اداره کل بنادر 
و دریانــوردی هرمــزگان برگزار شــد.در ابتدای این 
مراسم معاون امور دریایی اداره کل بنادر و دریانوردی 
هرمزگان گفت: انجمن بین‌المللی فانوس‌های دریایی 
)IALA( از نهادهای اولیه و قدیمی مرتبط با ســازمان 
بین‌المللی دریانوردی است که طبق تقویم رویدادهای 
مربوطه خود، همه ساله یکم جولای نسبت به برگزاری 
ترویج فرهنگ ایمنی دریانوردی و توسعه و ارتقا ضریب 
ایمنی دریانوردی اقدام می‌کند."اســماعیل مکی‌زاده" 
افزود: امروزه بخش زیادی از مبــادلات تجاری دنیا و 
فرآیندهای اقتصادی، نظامی، صنعتــی و امنیتی جهان 
از طریق دریاها و به وســیله انواع کشتی‌های تجاری و 
نظامی، سکوهای نفتی، شــناورهای صیادی، تفریحی 
و مسافری، مزارع کشــاورزی دریایی، آبزی‌پروری و 
انرژی‌های پاک صــورت می‌گیرد کــه اهمیت ایمنی 
دریانوردی و علائم کمک ناوبــری را دوچندان کرده 
اســت.وی با بیان اینکه نقش علایم کمک ناوبری در 
ممیزی ســازمان جهانی دریانــوردی )IMO( دارای 
اهمیت ویژه‌ای است، افزود: اســتانداردهای موسسه 
 )IALA( بین المللی فانوس‌ها و علایــم کمک ناوبری
و اجرای الزامــات آیمو در راهبــری و نگهداری این 
تجهیزات نقش اساســی دارند.مکی‌زاده با بیان اینکه 
اهمیت با نقش علائم کمک ناوبری هنوز در جامعه ما 
به درستی شناخته و معرفی نشده است، افزود: به عنوان 
مثال در تنب بزرگ یک فانوس دریایی بالای ۱۰۰ سال 
قدمت دارد که معرفی آن می‌تواند به جذابیت‌های این 
علائم و توسعه گردشگری دریایی به ویژه در ایام عید 
نوروز کمــک کند.معاون امور دریایــی اداره کل بنادر 
و دریانوردی هرمزگان از دیگــر مزیت‌های ضرورت 
آموزش و معرفی علائم کمک ناوبری دریایی به بومی 
سازی این علائم اشــاره کرد و ادامه داد: علائم کمک 
ناوبری یک محصول بومی و تخصصی شــرکت‌های 
دانش‌بنیان است.مکی‌زاده با بیان اینکه بخش زیادی از 
تامین ایمنی دریانوردی در آبراه‌ها، به موضوع چراغ‌ها 
و علائم کمک ناوبــری اختصاص دارد، همچنین یکی 
از دلایل سرقت علائم کمک ناوبری را شناخته نشدن 
اهمیت و نقش ایــن علائم در حوزه‌هــای دریایی به 
مردم عنوان کرد.وی خاطرنشــان کرد: امروز با توسعه 
شــرکت‌های دانش بنیان و توجه به ســاخت و تولید 
این تجهیزات دریایی، کشــور از واردات علائم کمک 
ناوبری بی‌نیاز شده اما برای معرفی و شناخت متولیان 
امر در حوزه‌های دریایی ‌باید تلاش بیشــتری از سوی 
انجمن‌های فعال در حوزه‌های دریایی صورت بگیرد. 

این لاک‌پشت‌های غول‌پیکر در آب‌های ایران 
ساکن هستند

لاک‌پشت پوزه‌عقابی یا منقارعقابی گونه‌ای لاک‌پشت 
دریایی از تیره باخه‌ایان اســت که به‌شدت در معرض 
خطر انقراض قرار دارد. پوزه این لاک‌پشت برای بیرون 
کشیدن غذای اصلی خود یعنی اسفنج دریایی از لابه‌لای 
مرجان‌ها به شــکل منقار عقاب درآمــده و از این رو 
لاک‌پشت پوزه‌عقابی یا منقارکوتاه نامیده شده‌است.به 
گزارش اقتصادسرآمد از جدید پرس: ظاهر پوزه‌عقابی 
مشابه دیگر لاک‌پشت‌های دریایی است. این لاک‌پشت 
بدنی صاف و پهن، یک پشــت‌لاک محافظتی و اندام 
باله‌شکل سازگار شده برای شــنا در اقیانوس‌های آزاد 
دارد. این گونه از لاک‌پشت‌ها به دلیل پوزه تیز و منحنی، 
بخش برجســته جلویی پوزه‌اش و بخش‌های اره‌مانند 
پوســته‌اش به‌سادگی از دیگر لاک‌پشــت‌های دریایی 
تشخیص داده می‌شود. پوســته پوزه‌عقابی با توجه به 
دمای آب به‌آرامی تغییــر رنگ می‌دهد. با وجود این‌که 
این لاک‌پشت‌ها بخشی از زندگی‌شان را در آب‌های آزاد 
می‌گذرانند، زمان بیشتری را در کولاب‌های کم‌عمق و 
آب‌سنگ‌های مرجانی ســپری می‌کنند.پوزه‌عقابی‌ها 
همه‌چیزخوارند، اما غذای اصلی‌شــان اسفنج دریایی 
اســت. جانوران این گونه از رده خزندگان هستند و به 
همین دلیل تنفس ششــی دارند. این لاک‌پشت‌ها برای 
مبادله هوا پس از مدت حدود ۴ یا ۵ دقیقه برای چند ثانیه 
روی سطح آب می‌آیند. توان آن‌ها برای باقی‌ماندن زیر 
آب با توجه به فعالیت‌شان متفاوت است، اما در حالت 
خواب و اســتراحت می‌توانند تا ۷ ساعت بدون تنفس 
زیر آب بمانند و در مواقع خواب زمستانی گاه تا چندین 

ماه در زیر آب باقی می‌مانند.

دانش دریا 2

مهندسین فارغ 
التحصیل از 
دانشگاه ها نگرش 
درستی از محیط 
کار ندارند تصور 
کارشناس ارشد 
بودن و کار پشت 
میزنشینی دارند، 
اما با ورود به 
محیط کار متوجه 
می شود که باید 
در موتورخانه ای 
گاهاً با دمای 50 
درجه کار کند که 
انگیزه کافی ایجاد 
نخواهد کرد. یکی 
از دلایل عدم 
انگیزه این است 
که تسهیلات و 
رفاهیات لازمه 
مربوط به به این 
کار متناسب با 
سطح بین المللی 
در کشور رقم 
نخورده است.

سازمان بنادر و 
دریانوردی به 
عنوان سازمان 
حاکمیتی دریا، 
در حوزه آموزش 
لجستیک بندری 
که به نوعی بدنه 
اداری و مدیریتی 
مرتبط با بندر و 
دریا را آموزش می 
دهد، هدف گذاری 
خیلی خوبی را 
انجام داده است. 
هرچند به اعتقاد 
من، این دوره ها 
به مفهوم خروجی 
کاربردی صد 
درصد نخواهد 
داشت؛ یعنی اگر 
کسی در این دوره 
آموزشی فارغ 
التحصیل شود، 
لزوماً توانمندی 
مدیریت در 
امورات بندری و 
دریایی را پیدا نمی 
کند، بلکه پیش 
زمینه و حداقل 
هایی را برای 
اینکه به مقاطع 
بالاتر دست پیدا 
کند، برای وی 
فراهم می کند.

گروه دانش دریا – امید اسماعیلی - در 
دنیای کنونی به دلیل تغییرات شگرف در 
زمینه تکنولوژی، اطلاعات، روش انجام 
وظایف و ... و همچنین وجود رقابت تنگاتنگ بین 
کشورها، شرکت ها و ســازمان ها در کسب سهم 
بزرگتر و حتی انحصاری در بازار برحسب کیفیت 
بالاتر و خدمات دســترس پذیر مقــرون به صرفه، 
اتخاذ شــیوه هایی که با افزایش بهره وری، پویایی 
و ماندگاری آن کشور/ شرکت/ سازمان را ضمانت 

کند، ضروری است.
در ادامه سلسه نشست هاي اقتصاددرياپايه روزنامه 
دريايي اقتصادســرآمد، ششمین نشست تخصصی 
آن  با موضوع بررســی وضعیت آموزشی و کیفیت 
فرآیندهای آمــوزش دریایی و با حضور مســعود 
پلُ مه، دبیرکل انجمن کشتیرانی و خدمات وابسته 
ایران و حسن ضیایی مدیر آکادمی دریایی سیراف 
در محل انجمن کشــتیرانی و خدمات وابسته ایران 
برگزار شد كه مشروح این نشست را در ذیل با هم 

مرور می کنیم:
در شماره گذشته اظهارات مســعود پلُ مه و حسن 
ضیایی حول محور نهادینه شدن فرهنگ دریایی در 
کشور واصل بنیادی اقتصاددرياپايه در مسير توسعه 
پایدار، استمرار موفقیت ها و دوام و بقای دستاوردها 
همه و همه به موله مهم آموزش به عنوان پیش درآمد 
فعالیت های دریایی ژرداختند و اما بخش دوم اين 

نشست:

در تربیت نیروی انسانی باید نگاه بلندتری 
نسبت به نیازهای درونی خود داشته باشیم

مسعودپل مه:
موضوع دیگری که باید بحث شود، در مورد خدمه 
های و نیروهای خارجی بر روی کشــتی ماســت. 
یعنی در کشورهای دیگری دریایی صادرات نیروی 
کار دریایی در دســتور کار قــرار دارد و حاصل آن 
حضور خدمه و نیروی خارجی بر روی شناورهای 
ماســت. پس ما باید در تربیت نیروی انسانی باید 
نگاه بلندتری نسبت به محدوده سرزمینی و نیازهای 
درونی خود داشــته باشیم و بســترهای لازم برای 
توســعه این نوع کســب و کار را به وجود بیاوریم 
که متأسفانه تا به امروز شــاهد آن نبودیم. بخشی از 
بندهای قانونی و آیین نامه ای که می تواند صادرات 
نیروی کار دریایی را تسهیل کند، مربوط به سال ها 

قبل است و قابلیت اجرا ندارد.
بعد از نگاه یک کوتاه به عدم انگیزش آفرینی برای 
جذب نیروی کار و حتی صادرات آن، مقوله آموزش 
را مد نظر قرار می دهم. بین عدم انگیزش و تسهیل 
آفرینی و آموزش، مدیران مربوط به دریا قرار دارند. 
بیش از 99 درصد مدیران دولتی و شبه دولتی که امور 
دریایی فعالیت دارند، با بندر و دریا بیگانه هستند. نه 
تجربه و نه دانش آموخته این حوزه هستند و دانش 
لازم برای حفظ ارکان های بندر و دریا را نیز ندارند. 
به دلیل آنکه اســتنتاج لازم را از تحلیل کارشناسی 
ندارند و تصمیمات آن ها با سعی وخطا مواجه می 
شود. نتیجه آن که دانشگاه هایی که در موضوع علوم 
دریا فعالیت دارند، تلاش خود را برای علوم و فنون 
مهندسی متمرکز می کند. این در حالی است که ما به 
مشکلات ساخت در واقفیم و اگر بر روی صادران 
نیروی کار دریایی تمرکز کنیم به توسعه فردی آن ها 

نیر پرداخته خواهد شد.

دانشگاه ها سند چشم انداز علمی درباره 
نیروی انسانی دریا ندارند

یکی دیگر از مسائل این اســت که دانشگاه ها سند 
چشم انداز علمی درباره نیروی انسانی دریا ندارند. 
هرچند این موضوع مطلق نیست و دانشگاه هایی در 
چابهار، خارک و ... وجود دارند؛ اما این دانشگاه ها 
به صورت دستوری شــکل گرفتند و جامعیت لازم 
را در حوزه علمی دانشــگاه بین المللی را ندارند و 
فقط دانشــجویان بورسیه که توســط سازمان ها و 
نهادها حمایت می شوند را آموزش می دهند و برای 

داوطلبان مستقل فرصتی وجود ندارد.
همچنین باید به ضرورت برخورداری از تکنولوژِی 
روز که بخشی از آن سمیلاتورهاســت، نیز اشاره 
شود. اما در این موضوع بر روی توان داخلی اصرار 
می شود، در حالیکه نمونه خوب خارجی آن وجود 
دارد و نیازی نیســت به دلیل عــدم برخورداری از 
دانش و تکنولوژی آن، چرخ را دوباره اختراع کنیم 
که به هدررفت منابع  و سرمایه می انجامد و منجر به 
شرایطی می شود که به از دست رفتن زمان و فرصت 

ها منتج می شود. اما اگر به سراغ تجربه دیگران برویم 
که حاصل سعی و خطای گذشته آن هاست، فرصت 
لازم را برای رشد به دست خواهیم آورد بدون آن که 

بخواهیم هزینه های همان سعی و خطا را بپردازیم.
یکی دیگر از مسائل آموزشــی کشور، کمبود مراکز 
آموزشی است. حتی در حوزه های فنی و مهندسی ، 
بعد از فارغ التحصیلی ضرورت دارد تا در کنار افراد 
مجرب و کارآزموده قرار بگیــرد تا جزییات عملی 
کار اعم از اینکه موتور چیست؟ گیربکس چیست؟ 
شفت و پروانه چیست و قس علی هذا را یاد بگیرد. 
با همه این موضوعات در کتاب آشــنا شده است و 

کارگاه وجه کمتری را در این حوزه دارد.

پایه اصلی برای علم آموزی برای نیروی کار 
در کشتی، تجربه است 

مسعودپل مه:
 پایه اصلــی برای علم آموزی بــرای نیروی کار در 
کشــتی تجربه اســت. فرد با هر مدرک مکتسبه از 
دانشــگاه باید کار در دریا را تجربه کند. مثال های 
متعددی وجــود دارد که نیروی فــارغ التحصیل از 
دانشــگاه، بعد از ورود به محیط کار دریایی، دچار 
دریازدگی شده و نتوانسته بعد صرف سال ها برای 
تحصیل در این خصــوص، در آن محیط کار کند و 
عطای آن را به لقایش بخشــید. بخشی از این مسأله 
مربوط به عدم وجود امکانات و پیش بینی های لازم 
برای محصلین رشــته های دریایی است که تا پایان 
تحصیل و فــارغ التحصیلی تنها بــه درس و کتاب 
مشــغولند و هیچ گونه لمس و تجربه ای از محیط 

واقعی دریا ندارند.  
مهندســین فارغ التحصیل از دانشــگاه ها نگرش 
درستی از محیط کار ندارند تصور کارشناس ارشد 
بودن و کار پشــت میزنشــینی دارند، اما با ورود به 
محیط کار متوجه می شود که باید در موتورخانه ای 
گاهاً با دمای 50 درجه کار کند که انگیزه کافی ایجاد 
نخواهد کرد. یکی از دلایل عدم انگیزه این است که 
تســهیلات و رفاهیات لازمه مربوط بــه به این کار 
متناسب با ســطح بین المللی در کشور رقم نخورده 
است؛ بدیهی ترین این رفاهیات، حقوق است که در 
کشور به صورت ریالی به فرد داده می شود، در حالی 
که در توسعه نیافته ترین کشورها مانند کشورهای 
آفریقایی، افراد به صورت دلاری حقوق دریافت می 
کند که انگیزه کافی برای کار در دریایی که ماه ها آن 
ها را از خانواده دور نگه می دارد و نســبت به شغل 
موازی آن در خشکی درآمد بسیار بهتری را ایجاد می 

کند، خواهد داشت.
در نتیجــه می توان اذعــان کرد کــه در یک دور و 
تسلســلی قرار داریم که حلقه های مفقوده زنجیره 
نادیده گرفته می شــود و همیشه تلاش می شود که 
موفقیت های بیشتری را بدون لحاظ آن حلقه های 
مفقوده کســب کنیم که منتج به نتیجه نخواهد شد. 
این تلاش ها منجر به آمــوزش مؤثر و تربیت کننده 
نیروی کاری که بتواند درآمد مناســب برای خود، 
توسعه پایدار برای کشور و اشــتغال زا باشد، رقم 

نخواهد خورد.

اقتصادسرآمد: آموزش دریایی را تعریف بفرمایید، 
آیا تفاوتی با آموزش های دیگری دارد؟

 یکی از عالی ترین سطوح آموزشي
 در آموزش های دریایی است

 حسن ضیایی:
آمــوزش های دریایــی، مجموعه آمــوزش هایی 
می باشــد که منتج به مهارت می شــود و این شاید 
مهم ترین تفاوت آن با ســایر رشته ها باشد. در این 
آموزش، افزایــش دانش به همــراه مهارت هدف 
گذاری شده است. در زمان تحصیل بنده در دانشکده 
دریایی، ما باید با هر ترم تحصیل، دو ماه را در دریا 
می گذراندیم. برای این منظور که علاوه بر آشنایی و 
سازگاری با محیط دریا، بتوانیم علوم و دانش آموخته 
شده در دانشــگاه را به صورت عملی در دریا شاهد 
باشــیم و مهارت بهر گیری از آن را بر روی کشتی 

تجربه کنیم.
بعد از فارغ التحصیل شش ماه، کارورزی داشتیم و در 
کنار سرمهندس ها آموزش می دیدیم و کار اجرایی 
انجام می دادیم، بدون آن که مسئولیت داشته باشیم. 
این روند آموزشــی به صورت قانــون مند در حال 
حاضر هم انجام می شود و می توان به جرأت گفت 
یکی از عالی ترین سطوح آموزش را در آموزش های 

دریایی ببینید.

اقتصادسرآمد: آیا این تعریف شخصی شماست یا 
تعریف رسمی آموزش دریایی در ایران؟

حسن ضیایی: 
به عنوان یک صنعت تخصصــی، اینکه این آموزش 
دارای چه ویژگی هایی باشد، مشخص شده است، اما 
اگر منظور شما آموزش دریایی به صرف دریایی بودن 

باشد، تعریفی وجود ندارد. 

اقتصادســرآمد: راهبرد آموزشــی دریایی ایران 
چیست؟ یعنی اینکه یک راهبرد مشخصی وجود 
داشته باشــد تا همه ارکان آموزش بتوانند در آن 

مسیر حرکت کنند.

 دربهره برداری از دریا، راهبرد 
جامعی وجود ندارد و به شیوه سعی و خطا 

امورات پیش رفته است
حسن ضیایی:

در حوزه توسعه منابع انسانی صنایع دریانوردی یک 
راهبرد مشخص بین المللی حاصل یک کنوانسیون 
بین المللی وجود دارد که ما هم تابع آن هستیم. اما اگر 
منظور از راهبرد، وجود یک هدف گذاری مشخص 
در کشور برای توسعه باشد، متأسفانه وجود ندارد. در 
کشــور علیرغم بهره برداری از دریا، راهبرد جامعی 
وجود نداشته است و به شــیوه سعی و خطا امورات 
پیش رفته است که منجر به ورود خسارت و هزینه به 

مالکان و سرمایه گذاران شده است.
در مبحث نیروی دریایی در قبل از انقلاب، به تقلید از 
کشورهای توسعه یافته، آموزش های آن ها در دستور 
کار قرار گرفت و زیرساخت های مناسب ایجاد شد 
و صنعت براساس آموزش های لازم و مناسب پایه 
ریزی شد و افراد آموزش دیده آن زمان، هنوز هم در 
صنایع دریایی ما فعال هستند و به صورت خبره از آن 
ها بهره گیری می شود. صنایع دریایی برپایه سیاست 
های کشور شکل می گیرد و صنایع دریانوردی برپایه 
سیاســت های بین المللی ایجاد می شود. بخشی از 
آن که برپایه سیاســت داخلی شــکل گرفته است، 

استراتژی مشخصی را ندارد.
 

اقتصادسرآمد: تعریف و راهبرد مشخص آموزش 
دریایی کشور به نگاه شما چیست؟

در حوزه دريا به صورت کلان راهبرد نداريم 
اما به صورت جزيي هدفگذاری شده

مسعود پلُ مه: 
به اعتقاد من، سؤال پاسخ بله و خیر را با هم دارد! به 
صورت کلان باید به صراحت گفت که چنین چیزی 
وجود ندارد. ولی در بخشــی و جزیــی از اقدامات 

راهبرد هدفگذاری صورت گرفته است.
سازمان بنادر و دریانوردی به عنوان سازمان حاکمیتی 
دریا، در حوزه آموزش لجستیک بندری که به نوعی 
بدنه اداری و مدیریتی مرتبط با بندر و دریا را آموزش 
می دهد، هدف گذاری خیلی خوبــی را انجام داده 
اســت. هرچند به اعتقاد من، این دوره ها به مفهوم 
خروجی کاربردی صد درصد نخواهد داشت؛ یعنی 
اگر کسی در این دوره آموزشی فارغ التحصیل شود، 
لزوماً توانمندی مدیریت در امورات بندری و دریایی 
را پیدا نمی کند، بلکه پیــش زمینه و حداقل هایی را 
برای اینکه به مقاطع بالاتر دست پیدا کند، برای وی 

فراهم می کند.
در این حوزه سازمان بنادر و دریانوردی آموزشکده 
های خوبی را با اســتفاده از ســرمایه گذاری بخش 
خصوصی ایجاد کرده اســت. بخش خصوصی هم 
به خوبی نقش خود را از حیث منابع اعتباری، منابع 
آموزشی و زیرساخت های آموزشی ایفا کرده است. 
اما در سطح و نگاه کلان تر به ویژه در دریانوردی و 
آموزش نیروی کار برای کشتیرانی، سیاست و راهبرد 
ملی که تعیین کننده وضع جاری و مطلوب ما باشد، 

وجود ندارد.

اقتصادسرآمد:
 در توسعه متوازن همه ارکان مرتبط با توسعه باید در 
یک جهت و هم افزا باشــند و راهبردهای کلان ملی 
موظفند تمام این ارکان را در یک جهت قرار دهند، 
بنابراین ما متوجه شدیم که در حوزه آموزش نیروی 
کار دریایی صاحب راهبرد نیســتیم؛ براین اساس، 
کلیت ملی ما به یک ســمت و ســوی مشخص در 
حرکت نیست و شاهد رشد نامتوازن هستیم، به گونه 
ای که سازمان بنادر و دریانوردی ما به یک سو حرکت 
می کند و مابقی ارکان دریایی در این مسیر نیستند که 
نشان دهنده آن است که کشور در آینده با یک بحران 
نیروی انسانی در حوزه دریا مواجه خواهد شد. کما 
اینکه طبق آمار اعلامی دولتی 4 هزار نیروی  کمبود 
وجود دارد و طبق اعلام دکتر پلمه، 16 هزار نیروی 
کار دریایی نیاز اســت؛ براین مبنا و با توجه به اینکه 
آموزش نیروی انســانی زمان بر است، آیا پیش بینی 
اینکه طی 5 تا 10 سال آینده ما با بحران بزرگ نیروی 
کار دریایی مواجه شــویم و مجبور بــه وارد کردن 
گسترده نیروی کار هستیم، می تواند درست باشد؟ با 
لحاظ این شرط که فعالیت های دریایی، فعالیت های 
حساسی هستند و کشورها نیروی کار اثربخش و کارا 
را برای خود نگه می دارند و نیروی با کیفیت پایین تر 

را صادر می کنند.

حسن ضیایی:
استراتژی آموزش سازمان بنادر و 

دریانوردی هدفمند است، اما مربوط به 10 
سال پیش است

اول باید تصریح شــود کــه صنعــت دریایی یک 
صنعت مشخص نیســت. گروه های مختلفی مانند 
کشتیرانی، بندی، خدمات بندری، فراساحل، شیلات، 
گردشگری و ... را شامل می شود که هر کدام به اندازه 
یک صنعت مجزا وسعت داشته و نیاز به زیرساخت 

دارد.
در موضوع بندر، هرچند سازمان بنادر و دریانوردی 
هدفمند است، اما استراتژی آموزش آن مربوط به 10 
سال پیش است و امروز بنادر نسل سه و چهار در حال 
کار هستند که با استراتژی گذشته تناسبی ندارند، اما 
به هر حال این راهبرد در این سازمان موجود است، 
اما در ســایر صنایع دریایی چنین راهبردی را شاهد 
نیستیم. در سایر کشورها، هر یک از این صنایع راهبرد 

خاص خود را دارند.
در مورد فقدان منابع انسانی دریایی لازم در آینده، اولاً 
این تهدید فقط شامل صنایع دریایی نیست و عصر 
دیجیتال جاری که نیروهای انسانی را از کار در محیط 
های کاری مثل دریا، به خانه و پشت میز می کشاند، 

تهدید جدی برای تمام صنایع را پیش آورده است.
اما اگر یک صنعتی مثــل صنایع دریایی یک صنعت 
راهبردی باشد، باید انگیزه های لازم برای اینکه روند 
کاهش نیروی کار دریایی شیب زیادی نگیرد، ایجاد 
کنیم. در حال حاضر هم کار در صنایع دریایی شغل 
بسیار سختی به حســاب می آید؛ یعنی کسی که بر 
روی یک کشتی کار می کند باید بین 9 تا 10 ساعت 
در روز کار فشرده انجام دهد و در بنادر کار به صورت 
پیوسته و شبانه روزی انجام می گیرد. کارهای دریایی 
کار بسیار سختی است به ویژه برای کشور ما که در 

مناطق گرمسیر، تراکنش های کاری رخ می دهد. 
عدم انگیزش یکی از دلایل کاهش نیروی انســانی 
دریایی ماســت، دلایلی دیگری هم به این شــدت 
کاهش دامن می زنند. این مشــاغل سخت به اندازه 
کافی برای نیروی کار آینده جذاب نیستند. در گذشته 
برای ورود به دانشــکده های افسری، آزمون کنکور 
بسیار ســختی را می گذراندیم که بسیاری موفق به 
ورود نمی شدند، اما امروز ورود به دانشکده بسیار 
تسهیل شده است، اما دیگر اســتقبال کافی به دلیل 
مشقت شغل دریانوردی وجود ندارد. اگر دریانوردی 
درآمدهای بهتری داشت، شاید آموزش مفهوم بهتری 

پیدا می کرد.

 بررسی وضعیت آموزشی و کیفیت فرآیندهای آموزش دریایی
 در ششمین نشست تخصصی اقتصاد دریاپایه؛

دانشگاه ها سند چشم انداز ی 
 برای نیروی انسانی

 دریا ندارند
 پایه اصلی علم آموزی نیروی کار در کشتی ها

 تجربه است

بخش دوم


