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الزامات ۱۸ گانه 
محیط زیستی 

ایجاد مراکز 
اسقاط شناورهای 
فرسوده در کشور 
تهیه و ابلاغ شد 
و متقاضیان باید 
حتما تمام آنها را 

پاس کنند تا موفق 
به دریافت مجوز 

شوند

گروه مهندسي دريا - کیمیا عبدالله پور - 
صنعت اسقاط شناورها یکی از پردرآمدترین 
صنایع اســت اما در مقابل آلودگی‌های محیط‌زیســتی 
زیادی به همراه دارد از این رو الزامات ۱۸ گانه‌ای تهیه 
و ابلاغ شد و متقاضیان ایجاد این مراکز باید حتما تمام 
آنها را پاس کنند تا موفق به دریافت مجوز برای فعالیت 

شوند.
انســان همواره در طول تاریخ نیاز به جابجایی داشــته 
و برای زندگی بهتر در صدد کشــف مکان های جدید 
برآمده است، یکی از این راه ها مسیرهای دریایی بوده 
بنابراین اقدام به ساخت شــئی کرد که این امر را برایش 
میسر کند از این رو شروع کرد به کنار هم قرار دادن یک 
سری چوب و ساخت شــناوری که بتواند وی را از این 
سمت رودخانه به سمت دیگر آن ببرد، به مرور در این 
کار پیشــرفت کرد و کم کم صنعت کشتی سازی شکل 
گرفت و اکنون انســان قادر است کشــتی هایی با وزن 
چندین هزار تن بســازد که ماهها و حتی سالها بر روی 

آب شناور باشد.
در واقع زمانی که انســان برای اولین بار چوب هایی را 
در کنار هم قرار داد و آنها را با ساقه گیاهان رونده بست 
شــاید به فکرش هم نمی رســید که یک روزی همین 
حرکت بلای جــان آبهای دنیا شــود و آلودگی زیادی 
را به همراه بیاورد، اما به مرور زمان و توســعه صنعت 
دریانوردی این اتفاق افتاد و امروز شــاهد تردد تعداد 
زیادی از انواع کشتی ها در آبهای آزاد و داخلی کشورها 
هستیم که گاهی حتی به ترافیک آبی هم منجر می شود. 

آتش می گیرند و یا به هم برخورد می کنند.
از آنجا که ایران کشــوری دریامحور اســت از این رو 
توسعه صنعت کشتی ســازی نیز در آن اجتناب ناپذیر 
اســت و امروزه شــاهد حجم زیادی از انواع کشتی ها 
و شناورها در آبهای داخلی و آزاد هستیم، اما کشتی ها 
هم مانند هر وســیله نقلیه دیگری بعد از مدتی فرسوده 
می شوند و نیاز به تعمیر و یا اسقاط دارند که برای این 
کار باید مکانی در نظر گرفته شود، اینطور شد که مراکز 

اسقاط کشتی به وجود آمد، از ســوی دیگر از آنجا که 
کشــتی ها منبعی از آهن و فولاد هســتند از این رو می 
توانســتند نیاز کشــورها را در این زمینه مرتفع کنند، 
بنابراین صنعت اوراق کشتی از دهه ۱۹۴۰ ایجاد شد و 
این صنعت از سال ۱۹۴۵ و طی جنگ جهانی دوم به علت 
نیاز به آهن و فولاد در اروپا و آمریکا آغاز و در دهه ۱۹۸۰ 
متحول شــد و امروزه صنعتی مهم، بزرگ و ســودآور 

محسوب می شود.
اما یکی از ایرادات بزرگی که به این صنعت وارد است 
اثرات زیست محیطی است که بر جای می گذارد، زمانی 
که صنعت اوراق کشــتی در اروپا و امریکا رونق داشت 
قوانین محیط زیستی ســختگیرانه ای وضع شد از این 
رو کم کم به کشورهای آســیایی منتقل شد و اکنون این 
صنعت در کشــورهای چین، هند، پاکستان، بنگلادش، 
فیلیپین و ویتنام رونق دارد، اما در ایران نیز چند ســالی 
اســت که این موضوع مورد بحث قرار گرفته تا مراکز 
اسقاط کشتی ایجاد شــود که مدیر دفتر بررسی و مقابله 
با آلوگی های دریایی ســازمان حفاظت محیط زیست 
دراین باره به خبرنگار محیط زیست ایرنا گفت: اسقاط 
شناورها صنعت سودآوری است اما در مقابل، آلودگی 
محیط زیستی زیادی به همراه دارد که می تواند با روند 

اسقاط ، وارد دریاها شود.
امید صدیقی افزود: بــرای اینکه چنیــن صنعتی را در 
کشور داشته باشــیم باید در ابتدا قوانین سختگیرانه ای 
وضع شود بر این اساس الزامات زیست محیطی اسقاط 
شناورها را سال گذشته ابلاغ کردیم و اکنون به دنبال این 
هستیم متقاضیانی که برای اسقاط شناور درخواست داده 
اند یک سری از این الزامات را که به عنوان الزامات ۱۸ 

گانه است، پاس کنند.
وی اظهار داشت: تاکنون ۱۰ سایت برای اسقاط شناورها 
متقاضی شده اند که در حال بررسی آنها هستیم، این ۱۰ 
سایت که سه مرکز در شــمال و هفت مرکز در جنوب 
کشور هستند، یک سری زیرساخت ها را دارند اما شرط 
ما این اســت که بتوانند الزامات ۱۸ گانه را پاس کنند و 

مجوز بگیرند، به عنوان مثال باید سیســتم اطفاء حریق، 
سیستم جمع آوری فاضلاب و مدیریت پسماند داشته 

باشند تا کمترین آلودگی وارد پهنه های آبی شود.
وی ادامه داد: در حال بررسی سه تا چهار مورد از این ۱۰ 
مورد هستیم که به الزامات ۱۸ گانه ما نزدیک تر هستند، 
برای ما مهم این است که زیرساخت های لازم را فراهم 
کنند در این صورت تاییدیه خواهند گرفت اما اکنون هیچ 
کدام از آنها تاییدیه دریافت نکرده اند و هر کدام که موفق 

به پاس کردن این الزامات شوند مجوز می گیرند.
الزامات ۱۸ گانه محیط زیســتی ایجاد مراکز اســقاط 
شناورهای فرسوده در کشور تهیه و ابلاغ شد و متقاضیان 
باید حتما تمام آنهــا را پاس کنند تا موفــق به دریافت 

مجوز شوند
صدیقی در پاســخ به اینکه در صورت گرفتن جواز آیا 
شناوری را از کشــورهای دیگر می پذیرند گفت: قبلا 
موضوع اســقاط شــناورهای خارجی در داخل کشور 
مطرح بود و به علت آلایندگی بالای این صنعت پیشنهاد 
شده بود که مرکزی در دریای عمان ایجاد شود اما تاکنون 
درخواستی برای این منظور به ســازمان محیط زیست 
نیامده بنابرایــن فعلا بحث ما بر روی اســقاط موردی 
شناورهای داخلی است، یعنی شناوری که بسیار قدیمی 
و فرسوده اســت و آلودگی ایجاد می کند و یا شرایطی 
اضطراری دارد و در حال غرق شدن است در این مراکز 

اسقاط می شود.
وی تاکید کرد: اما اگر کسی بخواهد مرکز دائمی اسقاط 
شناورهای داخلی و خارجی ایجاد کند الزامات آن بسیار 
ســختگیرانه تر اســت و هنوز موردی برای این منظور 
نداشتیم اما برای اســقاط های موردی اکنون دو مجتمع 
شهید محلاتی و صدرا در جنوب کشور بهترین شرایط 
را برای این کار دارند، از این رو از این مجتمع ها بازدید 
کردیم، مجتمع شهید محلاتی بخش عمده زیرساخت 
ها را دارد شــاید ۷۰ درصد الزامات مورد نظر را دارد و 

قرار شــد که بقیه الزامات را هم بگیرد، این مجتمع نیمه 
خصوصی و بخشی از سهامش دولتی است.

صدیقی ادامه داد: اما مجتمع صدرا که وابسته به یکی از 
نهادهای نظامی است، شرایط بســیار مناسبی دارد، این 
مجتمع قادر به ساخت ســکوهای نفتی و شناور است 
همچنین تاکنون یک اقیانوس پیما برای کشور ونزوئلا 
ساخته و تحویل داده و در حال ساخت دومین اقیانوس 
پیما برای این کشور است، این مرکز عمده زیرساخت‌ها 
را دارد و اگر بتواند فقط چند مورد کوچک را پاس کند 
شرایط مناسبی ایجاد خواهد شد و در این صورت قادر 
به رعایت استانداردها و الزامات زیست محیطی در روند 

اسقاط شناورها خواهد بود.
مدیر دفتر بررسی و مقابله با آلوگی های دریایی سازمان 
حفاظت محیط زیســت گفت: کمیته اسقاط شناور در 
ســازمان بنادر و دیانوردی با حضور سازمان حفاظت 
محیط زیست تشکیل شده بود اما دو سالی است که آنرا 
منحل کردند، در تلاشیم تا این کمیته دوباره فعال شود تا 

کارها با سرعت بیشتری پیش برود.
وی اظهار داشــت: البته اکنون برخی از ســایت ها به 
صورت غیر مجاز کار اسقاط شناورهای فرسوده را انجام 
می دهند که ما برای رسیدگی به این سایت ها به جنوب 
کشور رفتیم، این مراکز بدون داشتن هیچ مجوز و حتی 
زیرساختی به صورت پنهانی در سواحل اقدام به اسقاط 
شناورها می کنند که آلودگی زیادی را به همراه دارد، سه 
مورد در سواحل هرمزگان و سه مورد در سواحل بوشهر 
داشتیم که به مدیر کل استان ها تاکید کردیم که حتماً باید 

جلوی فعالیت این مراکز گرفته شود.
صدیقی گفت: راهکار ما این اســت کــه هرچه زودتر 
مکان‌هایی که استاندارد و الزامات را رعایت کردند مجوز 
دریافت کنند و تکلیف متقاضیان هر چه زودتر روشــن 
شود تا مراکز مجوز لازم را دریافت کنند و به این ترتیب 

جلوی فعالیت های غیر قانونی گرفته شود.

‌آيا صنعت اسقاط كشتي در ايران قانونمند می‌شود؟
 اقتصادسرآمد گزارش مي دهد

الزام مراكز اسقاط شناورهای 
 فرسوده به رعايت  اصول
 ۱۸ گانه زيست محیطي

‌آلودگی زیست محیطی پروسه اسقاط نبايد
 وارد دریاها شود

گاهدریچهبازتاب ن

نقش چشمگیر ورزش‌های آبی و هوایی در استان هرمزگان

هرمزگان به قطب گردشگری تلفیقی 
هوایی- دریایی تبدیل می‌شود

هرمزگان به قطب گردشــگری تلفیقی هوایی-دریایی تبدیل 
می‌شود.به گزارش اقتصادســرآمد، محمد محسنی مدیرکل 
میراث‌فرهنگی و گردشگری هرمزگان در نشست با مدیرکل 
ورزش و جوانان و معاون بنادر و دریانوردی اســتان، با اشاره به نقش 
و جایگاه ورزش‌های آبی و هوایی در اســتان هرمزگان، افزود: استان 
ظرفیت بالایی برای ســرمایه‌گذاری در حوزه گردشگری آبی و هوایی 
دارد که متقاضیانی برای ســرمایه‌گذاری در این حوزه‌ها اعلام آمادگی 
کرده‌اند.مدیرکل میراث‌فرهنگی و گردشگری هرمزگان:اظهار کرد برای 
هم‌افزایی و همفکری بین ارگان‌ها، ضرورت دارد که یک هدف‌گذاری 
مشــترک میان ادارات ورزش و جوانان و بنــادر و دریانوردی صورت 
پذیرد تا این ظرفیت‌ها به ســرانجام برسد.محسنی با بیان اینکه اداره‌کل 
میراث‌فرهنگی، گردشگری و صنایع‌دستی هرمزگان به‌عنوان اداره پیشران 
توسعه در استان تکالیفی از سوی مقام عالی استان بر عهده دارد، اظهار 
کرد: این تکالیف شــامل ایجاد و افزایش زیرســاخت‌های گردشگری 
هوایی و دریایی اســت که با ماهیت ورزش و صنعــت دریانوردی و 
ساحلی آمیخته است.مدیرکل میراث‌فرهنگی، گردشگری و صنایع‌دستی 
هرمزگان خاطرنشــان کرد: از این رو همکاری این دو ارگان با اداره‌کل 
میراث‌فرهنگی، گردشگری و صنایع‌دستی استان ضرورت دارد.مدیرکل 
میراث‌فرهنگی و گردشگری هرمزگان:با اشاره به نقش و تأثیر گردشگری 
مفرح هوایی و دریایی عنوان کرد: بررسی‌ها انجام‌شده نشان می‌دهد که 
گردشگری مفرح مورد استقبال زیادی از گردشگران داخلی و خارجی 
بوده و ما باید تمام تلاش خود را به کار ببریم که سهم و سرانه درآمدی 
و جذب توریســم در این حــوزه را بالا ببریم و به جایــگاه واقعی‌اش 
برسانیم.محسنی  مدیرکل میراث‌فرهنگی و گردشگری هرمزگان:اضافه 
کرد: هرمزگان با دارا بودن بیش از دو هزار و ســیصد کیلومتر ساحل و 
۱۴ جزیره کوچک و بزرگ، فرصت خوبی برای تبدیل‌شــدن به قطب 
گردشگری تلفیقی دریایی و هوایی را دارد.در پایان این نشست مدیرکل 
ورزش و جوانــان و معاون بنــادر و دریانوردی اعــام کردند از تمام 

ظرفیت‌های خود برای تحقق این هدف استفاده می‌کنند.

فرماندار بندر انزلی هشدار داد

‌وجود ۶۸ نقطه شنا ممنوع
 در ساحل بندر انزلی

فرماندار بندر انزلی با اشاره به اینکه ۶۸ نقطه خطرآفرین و شنا 
ممنوع در ساحل این شهرستان وجود دارد، گفت: امسال ۱۴۰ 
ناجی در طرح سالم سازی دریا حضور دارند که باید هشدار آنها 
جدی گرفته شود.به گزارش اقتصادسرآمد، محمد پورخوش سعادت در 
خصوص ظرفیت‌های ساحلی شهرستان بندر انزلیبه ایسنا  اظهار کرد: ۴۷ 
کیلومتر خط ساحلی در بندر انزلی وجود دارد که از این میزان، ۳۵ کیلومتر 
قابلیت بهره‌برداری توسط مردم را دارد.وی با اشــاره به اینکه در این ۳۵ 
کیلومتر ســاحل دو طرح عمومی و طرح دریا پیش‌بینی شده، افزود: یکی 
از این دو طرح انتهای خیابان پاســداران در پارک شهرداری و دیگری هم 
داخل محدوده منطقه آزاد قرار دارد.پورخوش سعادت با تاکید بر اینکه دو 
طرح خصوصی نیز در شهرستان وجود دارد که در بعضی اوقات خدمات 
عمومی ارائه می‌دهند، گفت: یکی از این دو طرح متعلق به مجتمع ذوب 
آهن، بعد از بندرانزلی در مسیر رضوانشهر و دیگری مربوط به مجتمع شهید 
مطهری در مسیر رشت به بندرانزلی واقع شده است.فرماندار بندر انزلی با 
اشاره اینکه ۶۸ نقطه خطرآفرین که منطقه شنا ممنوع هستند در سواحل این 
شهرستان وجود دارد، تاکید کرد: ۱۴۰ ناجی در مناطق خطرآفرین ساحلی 
این شهرستان طی ایام تابستان مســتقر هستند.پورخوش سعادت با اشاره 
به اینکه امسال تعداد زیادی از مراقبین دریا به کار گرفته می‌شوند، گفت: 
ناجیان غریق در مناطق شهری توسط شهرداری و در مناطق روستایی توسط 
دهیاری‌ها در حال مدیریت هستند.وی با ابراز تاسف از اینکه در سال‌های 
گذشته موارد غریق و فوتی زیادی داشتیم، گفت: خوشبختانه امسال تاکنون 
غرقی نداشتیم و با جدیت در مناطق خطر آفرین به دنبال سلامت مردم و 
جلوگیری از غرق شــدگی هستیم.فرماندار شهرســتان بندر انزلی با بیان 
اینکه بیشتر موارد غرقی سال‌های قبل در ساعات غیر استقرار ناجیان قبل 
از ۸ صبح و بعد از ۹ شب رخ داده، تاکید کرد: متاسفانه جریانات شکافنده 
دریای خزر باعث غرق شدگی و فوت می‌شود.پورخوش سعادت تاکید 
کرد: حتی افرادی که به فنون شنا آشنا هســتند ولی با این جریانات آشنا 
نیستند به کام مرگ می‌روند لذا باید در زمان حضور در ساحل بسیار دقت 

کرد، اخطار و توصیه ناجیان غریق را جدی گرفت.

 جلالی روند رشد عملیات حمل بارک الا به روسیه راتشریحک رد

پایان تجهیز بندر ایرانی سالیانکا به منظور 
خدمات رسانی به تجار ایرانی در روسیه

سفیر ایران در آستاراخان با اشــاره به حل مساله حقوقی بندر 
ســالیانکا و پایان تجهیز و توســعه این بندر، به تشریح رشد 
عملیات حمل بار کالا به روسیه در قالب کریدور شمال- جنوب پرداخت 
و گفت: با توجه به حل مســاله حقوقی خرید بندر ســالیانکا از ســوی 
کشتیرانی جمهوری اسلامی ایران، تجهیز این بندر پایان یافته و این بندر با 
قدرت در حال خدمات رسانی به تجار ایرانی در روسیه است.به گزارش 
اقتصادسرآمد، کاظم جلالی، با قدردانی از رئیس جمهور روسیه بابت حل 
مسأله حقوقی خرید بندر سالیانکا از سوی کشتیرانی جمهوری اسلامی 
ایران گفت: با کار جدی گروه کشتیرانی توانستیم به تعهدات خود در بندر 
سالیانکا عمل کرده و امروز هم گزارش‌های ارائه شده حکایت از آن دارد 
که خوشبختانه گام‌های مؤثری از سوی این بندر در راستای توسعه روابط 
تجاری ایران و روسیه برداشته شده و طرح توسعه نیز به زودی با حمایت 
دومای آســتاراخان کلید خواهد خورد.سفیر جمهوری اسلامی ایران در 
روسیه در حاشیه بازدید از بندر سالیانکا افزود: بر اساس گزارش‌های ارائه 
شده، بندر سالیانکا در مراحل رشد خود قرار گرفته است و امروز، با آنچه 
که در بازدید‌های گذشته مشاهده می‌شد، بسیار متفاوت است.وی با تأکید 
بر نقش‌آفرینی کشتیرانی جمهوری اسلامی ایران در توسعه روابط تجاری 
به روسیه و حمل بار صادراتی به این کشور خاطرنشان کرد: اکنون بندر به 
صورت کامل فعال است و زیرساخت‌های لازم برای توسعه و نقش‌آفرینی 
مؤثرتر آن در آینده روابط تجاری دو کشــور در حال فراهم سازی است.
جلالی با اشاره به اهمیت بنادر حاشیه دریای خزر اظهار داشت: همه بنادر 
حوزه دریای خزر و به تبع آن، بندر سالیانکا نقش بسیار مهمی در عملیاتی 
شدن کریدور شمال- جنوب دارند و در این میان، رشد امیدبخش انتقال 
کالا در بندر ســالیانکا نیز مؤید این نقش‌آفرینی جــدی در این کریدور 
استراتژیک است.سفیر جمهوری اسلامی ایران در روسیه با اشاره به رشد 
۳۵ درصدی انتقال کالا در سال ۲۰۲۲ میلادی نسبت به سال ۲۰۲۱ و رشد 
انتقال کالا در شش ماهه ســال میلادی جاری نسبت به مدت مشابه سال 
قبل، خاطرنشان کرد: آمار‌ها نشان می‌دهد که حرکت و پیشرفت در این 

حوزه بسیار سریع و قابل توجه است.

5 اقتصاد دریا
ترانزیت دریابندر کنگبندر کنگ

تاریخ دریانوردی ایرانیان 
دکتر بهروز امرایی - چگونه می‌توان از کارشناسان 
جوان امروز که مدیران فردای صنعت بسیار پیچیده 
حمل و نقل دریایی، بندری،کشتیرانی، کشتی‌سازی 
و صنایع وابســته به آن‌ها از وضعیــت 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؟
هخامنشیان چگونه و به چه شــیوه‌ای از دریا استفاده 
کردند و برای توسعه دریانوردی از فنیقی‌ها چگونه 

بهره بردند؟
هخامنشــیان با تدبیری که به کار برده بودند در بسط 
قلمرو خود موفق بودنــد. هخامنشــیان اولیه یا در 
نظر گرفتن امکانات و محدودیت‌هــا و کمبودها و 
کنترل مشــکلات با ملل دریانورد تحت سلطه خود 
مدارا کردند. گزنفون در نوشــته‌های خود راجع به 
مدیریت ایرانیان در آن زمان اینگونه توضیح میدهد 
که »تدارکات و آرایش کشــتی‌های فنیقی‌های تحت 
فرمان ایرانیان به مراتب بهتر و برتر از کشتی‌های یونانی 
است«؛ زیرا گزنفون خود یونانی است و این خود از 
این لحاظ دارای ارزش اســت کــه در یک محدودۀ 
کوتاه زمانــی در آن دوران ایرانی‌ها چگونه بر دریا و 

دریانوردی و نیز بر مدیریت کشتیرانی مسلط شدند.
لطفاً درباره کانالی که به فرمان داریوش توسط ایرانیان 
به منظور ایجاد ارتباط بین دریای سرخ و مدیترانه حفر 

شد توضیح دهید؟
براساس نوشته‌های هرودت شخصی به نام نکو پسر 
سامی تیکوس فرمانروای مصر می‌شود و اولین اقدام 
او حفر ترعة مصر برای وصل کردن دریای مدیترانه به 
دریای سرخ بوده است، اما این کار را ناتمام رها می‌کند 
و بعد از آن این داریوش است که این پروژه را به اتمام 

می‌رساند و آن را در تاریخ به نام خود ثبت می‌کند.
کانالی که در آن زمان حفر شــده بود دارای طولی به 
اندازه چهار روز سفر بوده اســت و پهنای آن هم به 
اندازه‌ای بود که دو کشــتی می‌توانســتند از کنار هم 
پهلوبه پهلو عبور کنند. از این مشــخصات می‌توان 
نتیجه گرفت که با توجه به سرعت کم کشتی‌ها طول 
کانال حداکثر چهل کیلومتر و عرض آن حداکثر سی 
متر بوده است، بنابراین اتمام حفر این کانال کار سنگین 
و بزرگی بوده است و شاید نکو فرمانروای مصر هم به 
دلیل سنگینی و سختی کار از این اقدام ناامید شده است 

و کار را ناتمام رها می‌کند.
آب این ترعه از نیل می‌آمده اســت و کمی بالاتر از 
شهر بوباســتیس و بعد از آن از شهر پطموس گذشته 
و سرانجام به دریای ســرخ می‌ریخته است. در ابتدا 
قســمت‌هایی از جلگه مصر را که به جانب عربستان 
ادامه داشته اســت، حفر کردند. در رأس این فلات 
کوهی است که به سمت ممفیس گسترده شده و معادن 
و کانی‌های غنی بسیاری داشته است. ترعه به لحاظ 
طولی از غرب به شرق از پایه این کوه عبور می‌کرده 
است و سپس مسیرش به یک گردنه می‌رسد و از کوه‌ها 
به طرف قســمت‌های داخلی به جنوب راه می‌یافته 
است. بنابر نوشــته‌های هردوت، نکو کار حفر را به 

دلیل همین مسیر صعب‌العبور و سخت رها می‌کند.
از جمله شــواهدی که مبنی بر حضــور داریوش در 
آنجاست، ســنگ نوشــته‌های بزرگی با نام و نقش 
داریوش است که در نقاط مختلف ترعه دیده می‌شود؛ 
برای مثال در نزدیکی ترعه سوئز سنگ نوشته‌ای است 
که این مطلب در آن با خط میخی حک شــده است 
)چنین گفت داریوش منم یک پارســی که به کمک 
پارسیان مصر را گرفتم فرمان دادم تا این ترعه را از رود 
نیل که در مصر روان اســت تا به دریایی که در پارس 
است برکنند ترعه حفر شــد همانگونه که فرمان من 

بود( این سنگ نوشته در حال حاضر نیز وجود دارد.
متاســفانه در قرن‌های ۱۸ و ۱۹ میلادی نویسندگان 
زیادی بودند که مطالب و نوشــته‌های ضدونقیضی 
درباره دریانــوردی ایرانیان در دوران باســتان ارائه 
کرده‌اند کــه از جمله آن‌ها لرد کــرزن وزیر خارجه 
انگلستان و خاورشناس بنام آن زمان است. در آن زمان 
نائب‌السلطنه هندوســتان در کتاب خود اینگونه القا 
شبهه کرده بود که »ایرانیان نمی‌توانستند دریانوردی 
کنند و دریانوردی را بلد نیستند« و در مقابل شخصی به 
نام پرفسور هادی حسن دانشمند فقید هندی در کتاب 
خود به نام تاریخ دریانوردی ایران با شهامت و استناد، 
کلیه صحبت‌ها و انتقــادات را درباره عدم توانمندی 
ایرانیان در دریانوردی را رد کرده است و به همۀ این 

انتقادات به طور مستند پاسخ می‌دهد.
وی در مقدمه کتاب خود شــرح می‌دهند که »مأخذ 
و منابع کافی در دسترس اســت، ولی تعصب بی‌جا 
مانع از بروز حقایق شده است؛ مؤلفان بسیاری اظهار 
کرده‌اند که ایرانیان از دریا بیم داشته‌اند و از آن دوری 
می‌جسته‌اند. آنچه که سرجان ملکم به نجوا می‌گوید 
ویلیام وینســت جار میزند و لرد کرزن از دریانوردی 
ایرانیان صرفاً به عنوان مزاح یاد می‌کند«. وی مستندات 
و دلایل و شــواهدی تاریخی را ارائه می‌کند که همه 
این نویسندگانی که ذکر شد به شــیوه‌های مختلفی 
سعی در مخدوش کردن و سرپوش گذاشتن بر تاریخ 

دریانوردی ایرانیان داشته‌اند.

بخش دهم


