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Abstract:

Purpose: In the early Pahlavi regime, the commercial activities of the foreign navy diminished in 

the region, whereas Bushehr’s trade trips to India and the Indian Ocean region increased. Accord-

ingly, the purpose is to investigate the reasons of such trips and their termination.

Method and Research Design: Archival records of National Archives of Iran and Bushehr’s 

Chamber of Commerce, as well as Library resources were studied and analyzedusing historical 

method in a descriptive and analytical way.In addition, some data collected with interviewing old 

captains.

Finding and conclusion: The business trips of Bushehr’s residents were a lasting legacy to meet 

their livelihood needs of the region. Exports of dates and other goods to India, and Persian Gulf 

residents’ need for special wood in local architecture and shipbuilding and other essential supplies 

were the main reasonsof such trips. Eventually, these trips were terminated in the early 1972s due 

tothe procedure change, economic developments ofthe Persian Gulf countries and trade with 

these countries.
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غلامحسین نظامی2

چرایی و چگونگی تجارت دریایی مردم 
بوشهر با هندوستان(1305- 1350ش)1 

1. این مقاله برگرفته از پژوهش دورۀ پست 

علوم  و  ادبیات  دانشکدۀ  در  تاریخ،  دکترای 

انسانی دانشگاه تهران است که زیر نظر دکتر 

محمد باقر وثوقی انجام گرفته است.

پست دورۀ  پژوهشگر  و  تاریخ  دکترای   .2 

ایران تهران،  تهران،  دانشگاه  تاریخ    .دکترای 

nezamih07@gmail.com

چڪیده:

هدف: در اوایل حکومت پهلوی، فعالیت ناوگان دریایی خارجیان در منطقه فروکش کرد. در مقابل، 

تکاپوهای سفرهای تجاری مردم بوشهر به هندوستان و حوزۀ اقیانوس هند افزایش یافت. در این 

پژوهش علل، نتایج و چگونگی خاتمه یافتن این سفرها بررسی می شود.

روش/ رویکرد پژوهش: این پژوهش با روش تاریخی و شیوۀ توصیفی- تحلیلی و با کمک اسناد و 

مدارک آرشیوی سازمان اسناد و کتابخانۀ ملی ایران، اسناد اتاق بازرگانی بوشهر، منابع کتابخانه ای و 

مصاحبۀ نگارنده با ناخدایان قدیمی نوشته شده است.

یافته ها و نتیجه گیری: سفرهای تجاری مردم بوشهر یک میراث کهن و ماندگار برای برآوردن معیشت 

و نیازهای منطقه بود. صادرات خرما و سایر کالاها به هند و نیاز مردم بوشهر و نواحی خلیج فارس به 

چوب های مخصوص در معماری محلی و کشتی سازی و لوازم دیگر، از علل اصلی این سفرها بود که با 

تغییر رویۀ معماری و تجارت، تحولات اقتصادی در کشورهای حوزۀ خلیج فارس و تجارت با کشورهای 

مذکور در آغاز دهۀ پنجاه خورشیدی، این سفرها پایان یافت.

کلیدواژه ها: تجارت دریایی، بوشهر، هندوستان، خلیج فارس.
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1. مقدمه
و  ژئواستراتژیک  ویژگی  و  آزاد،  دریاهای  به  متصل  آبراهه ای  به عنوان  فارس  خلیج 
ژئواکونومیک، همواره درطول تاریخ اهمیت و اعتبار داشته است. کهن بندرها، پایگاه های 
تجاری و ایستگاه های تدارکاتی کشتی های تجاری بر کرانه های آن سابقه ای چندهزارساله 

را بر دوش می کشند.
جریان مستمر تجارت بین اقوام ساکن در حوزۀ خلیج فارس و اقوام ماورای آن در 
هند، شرق آفریقا و حتی سواحل چین همواره در جریان بوده است )وایت هاوس، 1384، 
صص 12-14؛ قهرمانی مقبل، 1393، ص67(. بررسی اولیه نشان می دهد که در سدۀ اخیر 
و قبل ازآن، مردم بوشهر، هرمزگان و کویت در دریانوردی خارج از حوزۀ خلیج فارس، 
سهم اصلی و عمده ای داشته اند. هرچند نقش مردم منطقۀ بوشهر و دلایل و چگونگی 
سفرهایشان، در برخی از اسناد و آمارها به صورت مختصر و جسته وگریخته آمده است، 
ولی جزئیات آن به خوبی روشن نبود. در روایت سفرها، تنها به اسامی مَلیبار )مالابار( و 
زنگبار اشاره شده است؛ بنابراین واکاوی این موضوع به عنوان بخش مهمی از تاریخ منطقه 

و کشور ضروری بود.
در بررسی اولیه، نوعی پیوستگی و مشابهت موضوع بین بوشهر، دیگر بندرهای ایرانی 
و کویت به چشم می خورد؛ بنابراین با اصل قراردادن دریانوردیِ بوشهر حوزه های دیگر 

هم مطالعه شد.

2. پیشینۀ پژوهش:
اثر  حاضر  پژوهش  درزمینۀ  فارسی  منبع  قدیمی ترین  خارجی،  گزارش های  به جز   
بادبانی  کشتی های  سفرهای  به  بوشهر«  »تاریخ  به نام   )1390( سعادت  محمدحسین 
و کالاهای حمل شده به طور مختصر پرداخته است. اسماعیل رایین هم در »دریانوردی 
ایرانیان« )ج1( )1350ش( دراین باره روایتی کلی دارد. »بندر کُنگ: شهر دریانوردان و 
کشتی سازان« از حسین نوربخش )1374(، و »بادبان های جنوب« )1391( از علی پارسا 
اطلاعاتی دربارۀ دریانوردی و کشتی سازی بندر کُنگ و خلیج فارس به دست می دهند. 
در سال های اخیر، کتاب »بندر کنگ شاهراه تجاری خلیج فارس در گذر تاریخ« )1394( 
از محمد حسن نیا، فصلی را به موضوع دریانوردی اختصاص داده است. بازهم از همین 
نویسنده و ایوب زارعی در سال 1399 کتاب »میراث ماندگارِ دریانوردان و لنج سازان« 
چاپ شده است که دربارۀ پیشینۀ لنج سازی و دریانوردی است. عمدۀ مطالب کتاب مذکور 
مصاحبه با ناخداهای قدیمی )در قید حیات در سال های 1397 و 1398( است و ازلحاظ 
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پیشینۀ موضوع مقالۀ حاضر، کاری ارزش مند به شمار می آید. منابع یادشده به مسائل کلی 
زندگی در بندرها پرداخته اند و به کشتی سازی و تجارت دریایی اشاراتی کوتاه داشته اند. 
در کشورهای عربی حوزۀ خلیج فارس، کامل ترین پژوهش، مجموعه ای هفت جلدی با 
عنوان »الروزنامجات البحریه  الکویتیه    « است که دکتر یعقوب یوسف الحجی )2004ب( 
در کویت گردآوری کرده است و خاطرات روزانۀ سیزده ناخدای مشهور آن کشور در سفر 
به هند، یمن و شرق آفریقا را دربر دارد. این مجموعه را مرکز تحقیقاتی »مرکز البحوث 
و دراسات الکویتی« در فاصلۀ سال های 1999 تا 2004م چاپ کرده است و حاوی نقشۀ 
شهرهای ساحلی با جزئیات و ابزار دریانوردی است. همچنین باید به اثر دیگری از همین 
نویسنده )2004الف( به نام »نوُاخذه السفر الشِراعی فی الکویت« اشاره کرد. این کتاب در 
623 صفحه مشتمل بر زندگی نامۀ شش نفر از ناخدایان قدیمی )فوت شدۀ( کویت و 
مصاحبه با شصت وهشت ناخدای سفر به هند و آفریقا است که نویسندۀ کتاب )یعقوب 
یوسف الحجی( آن را از سال 1991 تا سال 2004م به صورت فرهنگ ناخدایان کویتی 

جمع آوری کرده و در سه نوبت در سال های 1991، 1993 و 2004 چاپ شده است.
پژوهش حاضر ازنظر مشابهت با منابع مذکور، تنها تاحدی با کتاب »میراث ماندگار« 
قابل مقایسه است. بااین حال در روال و ریشه یابی تاریخی مستند و مقایسه ای موضوع، با 
منابع مذکور متفاوت است. هم چنین منابع یادشده همگی دربارۀ بندر کنگ در ایران، و 
کویت -که در دریانوردی سابقه ای طولانی دارند- انجام شده اند و در حوزۀ منطقۀ بوشهر، 
پژوهشی در این زمینه انجام نشده بود؛ بنابراین یافته های پژوهش حاضر می تواند به ادامۀ 

تحقیقات بعدی در این زمینه یاری رساند.
قدمت، چرایی، و چگونگی  به  پژوهش حاضر دست یافتن  اصلی  درواقع هدف 
سفرهای تجاری مردم منطقۀ بوشهر به هند و نقش آن ها در اقتصاد محلی در کنار تجارت 

دریایی رسمی دولتی و قدرت های خارجی است.
دراین رابطه، همواره پرسش هایی مطرح است که:

این سفرهای دورودراز و مشکل و پرمخاطره )بیش از پنج هزار مایل دریایی( به 
جنوب هند، و در برخی مواقع درادامه به شکل سفر تجاری دوری به جنوب آفریقا، و یا 

دریای سرخ به چه منظور و چگونه صورت می گرفته است؟
در این سفرها از چه کشتی هایی استفاده می شده است؟

منشئی  نداشته اند- چه  مدرسه ای  سواد  عمدتاً  -که  دریانوردان  دریانوردی  دانش 
داشته است؟

نتایج این سفرها و علت قطع شدن آن ها در چند دهۀ اخیر چه بوده است؟

ــارت  ــی تج ــی و چگونگ چرای
دریایــی ...
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در این پژوهش که با روش توصیفی و تحلیلی انجام شده از مجموعۀ اسناد آرشیو 
ملی ایران، و اسناد اتاق بازرگانی بوشهر و مصاحبه های تاریخ شفاهی )نگارنده( در استان 
از  تعدادی  و  آن(،  با  مقایسه  )برای  پژوهش و هرمزگان  اصلی  به عنوان حوزۀ  بوشهر 

کتاب های چاپ شده به زبان عربی در کویت1، و نیز منابع کتابی دیگر استفاده شده است.

3. شکوفایی تجارت دریایی بوشهر در قرن نوزدهم و اوایل قرن بیستم و نقش ناوگان 
مردم بومی

شکوفایی اقتصادی بوشهر که از دورۀ زند شروع شده بود، در دورۀ قاجار ادامه یافت. هرچند 
اختلاف ضابطان آل مذکور در بوشهر با والیان فارس به ویژه بر سر پرداخت مالیات )مظفری زاده، 
1395، ص294( تاحدی روی جریان این تجارت تأثیر داشت، بااین حال با رفت وآمد منظمِ 
کشتی های تجاری از هند به بوشهر، این شهر در دوره قاجار، به عنوان بندر اصلی در جنوب ایران 
مطرح شد. سالانه حدود بیست کشتی تجاری از بنگال و بمبئی، هم چنین کشتی های تجاری 

از بصره2 و سایر بندرهای خلیج فارس به بوشهر می آمدند )لاخ، 1369، صص 193-192(.
در سال 1800م/1214ق، هفتادوهشت درصد تجارت ایران و در سال 1820م/1235ق 
پنجاه درصد واردات از بوشهر بود. در دهۀ 1820-1830، تجارت بوشهر حدود دوسوم 
تجارت بین ایران و هند بود )فلور، 1398، ص244(. در بوشهر 105 شناور با ظرفیت 
5120 تن در کار تجارت با هند، دریای سرخ و آفریقا بودند. سایر بندرهای ایران 80 قایق با 
گنجایش 2740 تن داشتند )عیسوی، 1362، ص 251(. کشتی های انگلیسی در نیمۀ اول قرن 
نوزدهم، تجارت این بندر را ویژۀ خود ساخته بودند و به زودی بوشهر به عنوان اصلی ترین 
بندر در جنوب ایران مطرح شد )فلاندن، 1356، صص 367-368(. در نیمۀ اول قرن نوزدهم، 
بوشهر و بندرهای خلیج فارس با سواحل مالابار، کوچی و کاتیاور در جنوب غربی هند، و 

زنگبار و سواحل آفریقا مراودۀ بازرگانی داشتند )عیسوی، 1362، ص138(.
سقوط آل مذکور از حکومت بوشهر )1266ق(، و تصمیم دولت مرکزی برای نظارت 
مستقیم بر بندرها و جزایر خلیج فارس، در سال 1305ق به استقرار حکمرانی بنادر و 
جزایر خلیج فارس از بندر دیلم در شمال در مرز خوزستان تا جاسک در ساحل عمان با 
مرکزیت بوشهر منجر شد )عزیزی و دیگران، 1397، صص 171-190(. این اقدام باعث 
ایجاد امنیت و نظارت بیشتر دولت بر مناطق ساحلی خلیج فارس شد و همراه با برخی 
تحولات جهانی، جریان تجارت با اروپا را از راه های شمالی )عثمانی، قفقاز، ترکستان( 
به آب های جنوبی کشاند و بستری مناسب برای رشد و تبدیل بوشهر به بندری مهم در 
تجارت بین المللی را فراهم ساخت. موقعیتّ جدید باعث تمایل اروپایی ها برای افتتاح 

1. کتب مذکور را نویسندۀ کتاب در بازدیدی 
که از مرکز تحقیقات تاریخی کویت در سال 
مقاله)  (نگارندۀ  حقیر  به  داشتم  2005م 

اهدا کرد.

2. بعداز قرارداد ارزروم دوم ایران با عثمانی 

(1263ق) بصره رونق تجاری خود را به نفع 

بوشهر ازدست داد (نظامی، 1383، ص190).

غلامحسین  نظامی
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کنسول گری و دفتر شرکت های تجاری از سال 1278ق/1862م در بوشهر شد )فلور، 
1398، ص227(. با افزایش جمعیت، فعالیت تجار بومی و مهاجر هم بیشتر شد. این 
انگلستان )که از 1226ق نمایندگی سیاسی مقیم1 در  تحولات باعث شد که علاوه بر 
بوشهر داشت(، نه2ُ کشور دیگر نیز، در فاصلۀ سال های اواخر قرن نوزدهم و اوایل قرن 
بیستم در این بندر، کنسول گری و نایب کنسول گری ایجاد کنند. در نیمۀ دوم قرن نوزدهم 
با تحولات شهری و اقتصادی، استقرار جامعۀ تجار و امکانات لازم شهری و بازرگانی در 
بوشهر، این شهر به ترانزیتی در تجارت بین الملل تبدیل شد. باوجود میدان داری انگلستان 
در تجارت دریایی بین هندوستان و بوشهر، کشتی های بادبانی مردم منطقه موسوم به 
بوم3و بغله4 )با بیش از 300 تن ظرفیت( هم با بندرهای هند، یمن و آفریقا تجارت داشتند. 
هم چنین کشتی هایی با ظرفیت کمتر در ترانشیپ5 و توزیع کالاهای رسیده به بندرهای 
خوزستان، بندرهای شمال بوشهر )بندر گناوه، بندر ریگ، بندر دیلم و ...( و تا عسلویه در 
جنوب، درحال فعالیت بودند. در نیمۀ دوم قرن نوزدهم بوشهر به عنوان پایانۀ اصلی تجارت 
بین المللی، با مناطق داخلی کشور ارتباط وسیعی داشت و ازنظر توزیع کالا، تقریباً نیمی 
از جنوب کشور از خوزستان تا اصفهان و یزد را با سواحل خلیج فارس و دریای عمان 

پوشش می داد )برت، 1377، صص 175-151(.

4.  نقش ناوگان تجاری بومی بوشهر در تجارت بین الملی با هند
روند شکوفایی اقتصاد دریایی بوشهر که در نیمۀ دوم قرن نوزدهم شروع شده بود، در 
اوایل قرن بیستم ادامه یافت. لرد کرزن در آستانۀ ورود به بوشهر در سال 1321ق/1903م 
از بوشهر به عنوان مهم ترین بندر جنوبی ایران، بزرگ ترین مرکز تجارت در خلیج فارس و 
منطقۀ حضور نیروهای اروپایی درگیر باهم برای به دست آوردن قدرت سیاسی و تجاری 
در خلیج فارس، یاد می کند6 )پارکر، 1394، صص 38-39(. تا اوایل جنگ جهانی اول، 
انگلستان در تجارت خلیج فارس قدرت پیشتاز محسوب می شد و بیشترین حجم مبادلات 
بازرگانی کالا متعلق به هندوستان بود. ارتباط تجاری بوشهر و بندرهای غربی هند، به ویژه 
بمبئی بسیار گسترده بود. بوشهری ها در بمبئی کارهای مربوط به صدور کالا به خلیج 
فارس و بوشهر را انجام می دادند. تعداد دیگری از تجار از شیراز، کازرون و لار نیز در 

بمبئی به کار تجارت مشغول بودند )حسینی شیرازی، 1390، ص37(.
در این زمان، ناوگان حمل ونقل دریایی بوشهر، با اتکا بر تجربۀ قدیمی، به عنوان 
برای تجارت در سفرهای دورودراز  ناوگان قدرت های دیگر،  بومی و همپای  نیروی 
توانایی لازم را داشت. این ناوگان شامل حدود پنجاه سمبوک،7 بوم و ماشوۀ8 بزرگ )سی 

1. Residency
هلند،  آلمان،  عثمانی،  فرانسه،  روسیه،   .2

بلژیک، سوئد، آمریکا، ایتالیا.
Boom .3 نوعی کشتی بزرگ حمل بار در 

سفرهای اقیانوسی 
Bagaleh .4 نوعی کشتی بزرگ حمل بار در 

سفر هند و شرق آفریقا که اقیانوس پیما بود
5. انتقال کالای رسیده از یک کشتی به کشتی 

دیگر، به قصد توزیع در سایر بندرها.
پارکر، در سال های 1903 و  استیو. تی.   .6
انگلیس  کنسول  اقتصادی  مشاور  1904م 
در بوشهر بوده و در سفر مشهور کرزن به 
بوشهر، همراه او بوده و کرزن به شخصه این 

سخن را به او گفته است.
Sambuk .7: نوعی کشتی متوسط حمل بار 

Mashweh .8: نوعی قایق
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تا چهل تنی در ترانشیپ کالا در بندرهای خلیج فارس(، چهار بغلۀ پنجاه تا شصت تنی و 
حدود بیست کشتی بزرگ تر بود که با زنگبار، کراچی، و بمبئی تجارت داشتند )لوریمر، 
1394، ص58(؛ برخی کشتی ها 150 تا 300 خروار ظرفیت داشتند )جمال زاده، 1376، 
ص63(. در توفان شدید سال 1321ق/1903م که به غرق شدن بیست وهفت کشتی ایرانی، 
انگلیسی، فرانسوی و ... در آب های بوشهر منجر شد، بیست کشتی متعلق به بازرگانان 
بوشهر بود )دابیژا، 1394، ص41(. به هر صورت، هند اصلی ترین و نزدیک ترین منطقۀ 
آباد و بازاری پرمصرف در تجارت دوسویه، برای صادرات کالاهای ایرانی به ویژه خرما، 
قالی، داروهای گیاهی و خشکبار از بوشهر و واردات محصولاتی مثل چای، شکر، ادویه 
و چوب به بوشهر بود. علاوه بر حمل کالا، ظاهراً کشتی های باری تجار محلی، مسافر نیز 

بین بندرهای ایران و مسقط و هندوستان حمل می کرده اند )نیک پور، 1386، ص160(.
در جدیدترین کتاب فلور )1399ش( در جداول سنواتی واردات و صادرات کالا 
با انواع کشتی های بخار و بادبانی در فاصلۀ سال های 1873-1918م/ 1289-1336ق در 
واردات کالا ازمیان کشورهای بریتانیا، هند، عثمانی، بحرین و سواحل عربی خلیج فارس، 

جاوه، مسقط، و چین، بیشترین حجم ورود کالا از هندوستان بوده است.
کشتی هایی وارده به بوشهر در همین دوره )که کالا ترخیص کرده اند(، درمجموع 
4809 کشتی بخار )عمدتاً اروپایی( و 11٬694 کشتی بادبانی بوده اند که 1377 کشتی 
بادبانی متعلق به ایران و مابقی کشتی ها )هم بادبانی و هم بخار( متعلق به عثمانی، مناطق 
عربی حوزۀ خلیج فارس و تجار بمبئی بوده است. بیشترین تعداد کشتی های بادبانی ایرانی 
مربوط به سال های 1914 تا 1918 با 455 فروند بوده است؛ هم چنین بیشترین ارتباط 
دریایی کشتی های بادبانی بوشهری با هند بوده است )فلور، 1399، ج2، صص 739-734(.
یکی از صادرات عمده به هند خرما بود. سعادت نقل می کند که در سال 1334 قمری 
26٬000 بل1 )کیسۀ بافته شده از برگ درخت خرما با ظرفیت چهل کیلو( خرمای قصب 
)زاهدی( از منطقۀ دشتی و دشتستان برای صدور به بمبئی، به بوشهر آورده شد )سعادت، 
1390، ص263(. آمارهای مذکور، مبینِّ قدمت، نیاز و ارتباط دوطرفۀ تجاری بوشهر و 

هند، و سهم دریانوردان بومی در این تجارت بوده است.
این تجارت برمبنای تجربۀ قدیمی مستمری استوار بود و دریانوردان محلی بوشهر، 
نسل اندرنسل، سفرهای تجاری به هند و آفریقا را پیشۀ خود ساخته بودند و در این کار 
خبره بودند. رایین در سال 1350 با یکی از ناخداهای کهن سال بوشهری ملاقات کرده است 
که پدر و جدّش ناخدای کشتی های اقیانوس پیمای سفر به هند و شرق آفریقا بوده اند 

)رایین، 1350، ج1، ص435(. 1. Ball
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دیگر این که وقتی ناو پرسپولیس و بعداً ناو مظفری )در اواخر دورۀ ناصری( با هدف 
ایجاد نظم و امنیت و مبارزه با قاچاق خریداری شد، ناخدا ابراهیم دریایی1 اهل بوشهر 
که از جوانی به سفر هند و زنگبار رفته بود، به ناخدایی کشتی رسید و چند ناخدای خبرۀ 
محلی هم به سمت دستیارش به کار گرفته شدند. او پانزده سال فرماندهِ ناو پرسپولیس 
بود و بعد نیز چهار ناخدای بوشهری به فرماندهی ناو پرسپولیس رسیدند که هیچ یک 
دورۀ تخصصی ناوبری ندیده بودند و برمبنای تجربۀ خود در دریانوردی دریاهای دور، 
به این موقعیت رسیده بودند. فرماندهِ ناو مظفری هم، ناخدا عباس دریانورد2 از بوشهر 
بود که سال ها مسافرت به هند و سواحل آفریقا، به همراه پدر را در کارنامۀ خود داشت 
و با زبان های انگلیسی، عربی و هندی آشنا بود )رایین، 1356، ج2، صص 756-757؛ 
مشایخی، 1392، صص 72-74(. باتوجه به گزارش های ذکرشده، نقش ناوگان تجاریِ 
مردم بومی در تجارت بین المللی ماورای حوزۀ خلیج فارس، نکتۀ مهمی است که در 

پژوهش های تاریخ تجارت معاصر کمتر ملاحظه شده است.

5. زوال تجارت دریایی قدرت های خارجی و رونق تجارت دریایی مردم بومی بوشهر 
با هند (1304ش)

همان گونه که پیشتر گفته شد ناوگان تجاری مردم بومی در کنار ناوگان صنعتی قدرت های 
تجاری خارجی، در مبادلات بازرگانی و تجارت بین المللی نقشی مؤثر و انکارنشدنی ایفا 
می کرد. باوجودِ ورود کشتی های بخار به عرصۀ حمل ونقل بازرگانی در )1276ق( بازهم 
از نقش کشتی های بومی و جهازات بادبانی کاسته نشد و در جریان جنگ جهانی اول 

بیشترین حمل بار بر دوش این کشتی ها بود.
تا قبل از جنگ جهانی اول، کمپانی های کشورهای اروپایی با استقرار در منطقۀ خلیج 
فارس، حوزۀ اقیانوس هند و تسلط بر منابع اقتصادی و مبادلات بازرگانی و با ایجاد 
آلمانی و روسی در  انگلیسی، فرانسوی،  نمایندگی های تجاری و شرکت های تجاریِ 
بوشهر، بصره، کویت و عمان و سایر مناطق این حوزه، حجم عظیمی از مبادلات بازرگانی 
را به خود اختصاص داده بودند. این تسلط، منافع عظیمی را به دنبال داشت؛ بنابراین هر 
عاملی باعث خلل در این جریان می شد با مقاومت سخت آن ها روبه رو می شد. کشورهای 
مذکور ضمن رقابت با همدیگر، سعی داشتند با عقد پیمان های گوناگون سیاسی و تجاری، 
انحصار تجارت در منطقه ای خاص و یا کل حوزۀ مذکور را به دست بگیرند؛ دراین میان 
انگلستان با حضور قدرتمندتر، دست بالا را در این رقابت ها داشت. بعداز جنگ جهانی 
اول، با پدیداری ضعف در برخی از قدرت ها به ویژه در حوزۀ خلیج فارس، ابتکار عمل 

1. پدربزرگ دکتر تورج دریایی استاد تاریخ 
دانشگاه کالیفرنیا.

2. پدربزرگ دکتر گل ناز سعیدی دکترای تاریخ 
و استاد دانشگاه پیام نور.
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در حوزۀ تجارت بین الملل تااندازه ای به دست مردم بومی منطقه افتاد. بدین ترتیب، ارتباط 
تجاری ناوگان بومی مردم بوشهر و سایر بندرهای خلیج فارس با حوزۀ سواحل غربی هند 

و شرق آفریقا جان تازه ای گرفت که زمینه ها و دلایل آن درادامه ذکر می شود.
دورۀ حکومت پهلوی اول، دورۀ افت اقتصادی بندر بوشهر و مشکلات روبه تزاید 
برای مردم این منطقه بود. توجه بیشتر به بندر خرمشر باعث شد که اکثر کشتی های تجاری 
بزرگ برای تخلیۀ کالا راهی خرمشهر شوند. قانون انحصار کالاهای اصلی صادراتی و 
وارداتی در دست دولت، افزایش مالیات و حقوق گمرکی، به همراه خشک سالی سال های 

1309 تا 1312ش اتفاقات ناگواری را در زندگی مردم منطقۀ جنوب رقم زد.
افول اقتصادی در منطقۀ بوشهر، باعث مهاجرت مردم روستایی به شهرها و هم چنین 
مهاجرت برخی تجار و بازرگانان و دیگر اقشار مردم از روستاها به کشورهای حوزۀ خلیج 
فارس شد )ترور، 1395، صص 16-17(. ازسوی دیگر بوشهر در اواخر دورۀ قاجار مرکز دَه 
کنسول گری، نایب کنسول گری، و بانک شاهی در سال 1307ق )خیراندیش و تبریزنیا، 1390، 
صص 145-151( و نمایندگی های شرکت های اروپایی، روسی، و هندی و خطوط کشتیرانی 
اروپایی و روسی بود. با وضعیت نابه سامان پیش آمده، کنسول گری ها، نمایندگی شرکت ها و 
خطوط کشتیرانی یکی پس از دیگری تعطیل شدند. این جریان که از جنگ جهانی اول شروع 
شده بود تا سال 1316ش ادامه پیدا کرد و تنها استثنا انگلستان بود که تا هفده سال بعداز این 

تاریخ هم کنسول گری خود را در بوشهر حفظ کرد )فلور، 1398، ج1، ص167(.
دراین میان با کاهش زائدالوصف فعالیت های حمل ونقل قدرت های خارجی، ناوگان 
جهازات بادبانی بومی تجارت حوزۀ منطقۀ خلیج فارس به هند و آفریقا را به عهده گرفتند. 
یکی از دلایل سفرهای کشتی های بادبانی به هند در این زمان تأمین مایحتاج مردم ازجمله 

گندم، برنج، شکر، چای، ادویه جات و ... بود که سخت دچار تنگی معیشت شده بودند.
تعداد زیادی از کشتی های بادبانی در بوشهر و بندرهای ساحلی تنگستان تا عسلویه، 
گناوه و دیلم، ناوگان دریایی محلی منطقۀ بوشهر را تشکیل می دادند که در گردش دوریِ 
منظمی در حوزۀ خلیج فارس تا اقیانوس هند تجارت می کردند. عمدۀ بار صادرشده به 
هند و کشورهای دیگر خرمای جنوب ایران و عراق بود. این شیوه در بندرهای هرمزگان 
هم باب بود. سندی در آرشیو ملی مربوط به سال 1311ش از مکاتبات حاج محمد اوَِزی 

برای صدور خرما به عمان و هند حکایت می کند )ساکما، 240080187، صص 1 و 7(.
بااین حال گاهی موانعی عمده در جریان تجارت خرما رخ می داد که باعث ضرر و 
زیان و یا کندی آن می شد؛ مانند گزارش پیشکار مالیۀ خوزستان، دربارۀ خرید خرمای 
آن جا، توسط دلالان کلیمی عراقی برای صدور به اروپا، حوزۀ خلیج فارس، هند، یمن و 
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شرق آفریقا در سال 1314ش و درعوض واردات چوب ساج1 از هندوستان و چندل2 )تیر 
چوبی سقف( از آفریقا و سایر کالاهای موردنیاز که مایۀ ضرر باغداران و سود کلیمیان 
عراقی شده بود )ساکما، 240006017، صص 5، 6، 7(. درضمن کشتی های بوشهری 
مشتریان خرمای خوزستان هم بودند. روند صادرات خرما در سال های 1309-1314ش 
کاهش یافت که علت آن را می توان در قحطی نواحی جنوب در این سنوات و اختصاص 

خرمای منطقه برای غذای مردم جست وجو کرد )ساکما، 240006017، ص5(.
ادامه  مستمر  به طور  هند  به  خرما  حامل  بومی  بادبانی  کشتی های  سفر  به هرحال 
داشت. کالاهای وارده بسته به نوع نیاز ساکنان جنوب و کشورهای حوزۀ خلیج فارس، 
بیشتر چوب ساج از هندوستان و چندل )تیر چوبی سقف( از شرق آفریقا بود. از سال 
1850م/1226ق چندل برای تیر سقف خانه ها به منطقۀ خلیج فارس و عربستان صادر 
می شد (Mkumbukwa, 2014, pp 76-78). هندوستان بازار بزرگ واردات خرمای جنوب و 
دیگر کالاهای ایران و صادرکنندۀ ثابت چای، ادویه، برنج و چوب و انتقال دهندۀ کالاهای 
تجاری مشرق زمین نظیر اندونزی، چین و ژاپن بود؛ بنابراین، بین بوشهر و هندوستان، 
نوعی تعامل دوسویۀ اقتصادی وجود داشت. این رویهّ درطول دورۀ حکومت پهلوی 
اول برقرار بود. سندی از اتاق بازرگانی بوشهر در سال 1319ش گویای صادرات 7660 
نگله3 خرمای قصب )زاهدی( به هند توسط تاجری بوشهری به نام غلام علی دشتی است 

)پریدار، 1393، صص 84-83(.
در آمار سال بعد، 500 هزار کیلو خرما از بوشهر به عمان صادر شد و 3500 نقله 
)نگله( کالا شامل: چای، زاج، چوب ساج و ادویه جات از هند وارد شد )پریدار، 1393، 
صص 102-104(. در گزارشی از اتاق بازرگانی بوشهر از تاریخ 1320/1/21 به صدور 
1686 نگله خرمای قصب از بوشهر به بمبئی توسط تاجری بوشهری به نام حبیب توکل، 
اشاره شده است. هم چنین در گزارش شهریورماه سال 1320ش اتاق بازرگانی بوشهر 
به صدور پنج هزار نگله خرمای قصب به هندوستان اشاره شده است. برای صادرات 
منسجم و قاعده مند خرما در سال 1320ش از منطقۀ بوشهر، دوازده شرکت صادراتی 
خرما در دشتستان دخیل بودند که ده شرکت به طور اختصاصی خرما صادر می کردند و دو 
شرکت دیگر نیز خرما یکی از اقلام صادراتی شان بود. سایر کالاهای صادراتی از بوشهر به 
هندوستان، شامل: چوب شیرین، گیاهان دارویی، پوست انار، پوست گردو، بلوط و تنباکو 
بود )پریدار، 1393، ج1، صص 141-182(. هرچند پیش از سال های قحطی، منطقۀ بوشهر 
صادرکنندۀ گندم به هند بود، ولی به دلیل خشک سالی سال های 1319 و 1320ش دولت 
برای ورود 1500 تن گندم از هندوستان مجوز صادر کرد )پریدار، 1393، ج1، ص189(.

TECTONA GRANDIS .1: درختی در 
نواحی جنوب غرب هند که چوبی بسیار 

محکم و بادوام دارد.
چوبی   :Chandal (MANGROVE)  .2

بسیار محکم و بادوام برای سقف خانه
به معنای  محلی  بیان  در  (نقله):  نگله   .3
مجموعه یا بستۀ کالای تجارتی در کشتی 

است.

ــارت  ــی تج ــی و چگونگ چرای
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در این حال به خاطر کمبود علوفه و جلوگیری از تلف شدن دام ها، هیئت وزیران در 
تصویب نامۀ شمارۀ 1770 مورخ 1320/11/28ش برای صدور خرما، سبزی جات و میوه 
به جز خرمای خوزستان به هند درمقابل آزادی واردات جو و علیق از هند به بوشهر اجازه 
داد )پریدار، 1393، ج1، ص209(. در موردی در سال 1323 نیز، برای ورود بذر گندم از 
هندوستان به بوشهر و سایر بندرها مجوز صادر شد )ساکما، 290001950، صص 11-3(.

با کندشدن حرکت کشتی های بخار در این سال ها، فعالیت کشتی های بادبانی در 
بوشهر و دیگر بندرهای ایرانی خلیج فارس تشدید شد و تا سال 1322ش نیز وضع 
به همین منوال بود. کشتی های بادبانی با افزایش فعالیت خود، به همراه صادرات خرما، پنبه 
و بطری های خالی وارد می کردند و غلات، داروهای عطاری، حبوبات و گل محمدی 

صادر می کردند )فلور، 1398، ج1، صص 319-318(.
به  بوشهر  زاهدی  خشک  خرمای  صادرات  برای  مجوز  نبود  1326ش  سال 
هندوستان -به دلیل مصوبۀ ممنوعیت آن در سال 1325ش ازسوی دولت- به مسئله ای 
مهم تبدیل شد که ادامۀ آن، باعث تخریب و تباهی صدها تن خرمای مذکور می شد. 
هرساله تعدادی از بازرگانان منطقۀ بوشهر، بیش از 1500 تن خرمای قصب )زاهدی( 
منطقه را می خریدند و با کشتی های بادبانی به هندوستان، یمن و آفریقا صادر می کردند؛ 
بنابراین ممنوعیت صدور این محصول، باعث ضرر و زیان به تعداد زیادی از باغداران 
و بازرگانان می شد. با این پیشامد کشتی های بادبانی منطقه برای خرید خرما و صدور به 
هند راهی بصره می شدند. طبق اسناد موجود، تلاش های گسترده ای ازسوی فرمانداری 
انجام  ممنوعیت  این  رفع  برای  فارس  استانداری  و  خرما  صادرکنندۀ  تجار  بوشهر، 

شده است )ساکما، 293006320، صص 2، 7، 9، 10، 19، 20، 21، 24(.
ازطرفی برخی تجار خرما در بوشهر با مکاتبه با فرمانداری بوشهر اعلام کردند که 
مقداری خرمای قصب برای صدور به هندوستان خریده اند و مجوز صدور را تقاضا 
با اعلام 500 تن  نامۀ شمارۀ 726 مورخ 1326/6/16  کردند؛ مانند حاج رضا هفته در 
)ساکما، 293006320، ص12(، اسماعیل زارعی در نامۀ شمارۀ 183، 500 تن )ساکما، 
293006320، ص13(، و محمدعلی دوانی در نامۀ شمارۀ 310/1305 مورخ 1326/6/17، 
200 تن خرما )ساکما، 293006320، ص14(. سرانجام رئیس گمرک بوشهر در نامه ای به 
شمارۀ 7223 تاریخ 1326/7/5، هم چنین وزارت کشور در تلگراف شمارۀ 4972 مورخ 
1326/7/11، به استاندار هفتم، موافقت خود را با صدور خرمای قصب بوشهر به هندوستان 
اعلام کردند )ساکما، 293006320، صص 22، 23(. نکتۀ دیگر این که صدور خرما، با رویۀ 
سنتی در سبدهایی از برگ درخت خرما و حلبی های خالی مواد نفتی1 انجام می شد که 

غلامحسین  نظامی

1. حلبی های 17کیلویی حمل نفت که شسته 
می شد و برای صدور خرما استفاده می شد.
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موردپسند مشتریان خارجی نبود. این موضوع باعث کاهش بازار خرمای بوشهر شده بود؛ 
بنابراین اتاق بازرگانی بوشهر، تلاش هایی را در این زمینه آغاز کرد.

در نامۀ اتاق بازرگانی بوشهر به نخست وزیر در تاریخ 1331/8/17 ضمن اعلام وجود 
سه میلیون اصله نخل در منطقه که منبع خوبی برای صادرات است، به نحوۀ بسته بندی 
نامناسب و ناپسند برای بازارهای خارجی و لزوم ایجاد کارخانه و کارگاه های بسته بندی 
خرما در منطقه اشاره شده است )اتباب1، 758، 1331/8/18(. سفیرکبیر ایران در هندوستان 
هم در نامه ای سه صفحه ای به وزارت خارجه دربارۀ افت صدور خرمای ایران به هندوستان 
)ناشی از نداشتن بسته بندی اصولی( و افزایش صدور خرمای عراق به این کشور توضیح 
داد )اتباب، 2529، 1335/10/15(. در سال 1335ش نیز وزیرمختار ایران در جاکارتا، در 
نامه ای به وزارت خارجه دربارۀ زمینه سازی برای صدور خرمای ایران به اندونزی، از 
صدور هفت هزار تن خرما برای ماه رمضان خبر داده است )اتباب، 783، 1335/10/12(. 
ولی همۀ این ها به بسته بندی اصولی خرمای صادراتی بستگی داشت؛ بنابراین تأکید مکرر 
بر لزوم تأسیس کارخانۀ بسته بندی خرما ادامه یافت ولی اجرایی نمی شد )اتباب، 28766، 

1337/12/2؛ اتباب، 869 و 1501،2 1337/12/11(.
ازاین رو از اوایل دهۀ سی، مبدأ بارگیری کشتی های بوشهری حمل خرما، بندر بصره 
شده بود؛ چنان که در بخش بعدی این مقاله در مصاحبه با دریانوردان منطقه مکرر این موضوع 
آمده است. سرکنسول ایران در بصره نیز در نامه ای در سال 1342ش اقدامات بازاریابی، 
بسته بندی و تأسیس مرکز پژوهشی خرما در عراق را منعکس کرد )اتباب، 155، 1343/1/22(. 
رونوشت این نامه برای اظهارنظر به اتاق بازرگانی بوشهر ارسال شد. در پاسخ آن بر لزوم 
ایجاد کارخانۀ بسته بندی خرما و کارخانۀ تبدیل شیرۀ خرما به قند اشاره شد )اتباب، 139، 
1343/2/23(. ولی پیشنهادها عملی نشد و بصره کماکان، مبدأ بارگیری خرمای کشتی های 

بوشهری بود که بالطبع باعث ضرر و زیان باغداران منطقۀ بوشهر می شد.

4. چگونگی تجارت دریایی با هندوستان
بیشتر مطالب این بخش برمبنای تاریخ شفاهی و مصاحبه با دریانوردان کهن سال محلی 
منطقۀ بوشهر و کنگ، برای اطلاع از کیفیت تجارت دریایی با هندوستان و جزئیات 
سفرها قرار دارد. این سفرها که از سده های پیش شروع شده بود تا دهۀ پنجاه خورشیدی 
ادامه یافت. هرچند چگونگی تجارت کشتی های بادبانی، به طورخلاصه در منابع کتابی 
مناطق دیگر ذکر شده است، ولی در منطقۀ بوشهر، اطلاعات کافی وجود نداشت؛ بنابراین 
ضمن شناسایی بیست دریانورد کهن سال منطقۀ بوشهر و هشت نفر در بندر کنگ در 

1. واژۀ اتباب را به اختصار برای »اتاق بازرگانی 
این  ساکما.  مثل  برده ام؛  به کار  بوشهر« 
مجموعه هنوز فهرست نویسی نشده است 

(نگارنده).
2. نامۀ 869 به وزارت کشور و نامۀ 1501 به 

وزارت بازرگانی ارسال شده است
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هرمزگان1)برای مقایسه(، جزئیات این سفرها جمع آوری شد. در سفرهای دریایی، برخی 
مواقع ناخدایان روزانه گزارش سفر را در دفاتر مخصوص ثبت می کردند. قدیمی ترین 
مدرک از شیوۀ مذکور در بوشهر مربوط به ناخدا عباس دریانورد در سال 1319ق است. 
در این سفرنامه به ساعت، روز، سال، مکان های مسیر مسافرت به هند و آفریقا قید 
شده است )مشایخی، 1395، صص 25-31(. مشابه آنْ مجموعه ای هفت جلدی در کویت 
به نام »الروزنامجات البحریه الکویتیه         « است که در آنْ خاطرات روزانۀ ناخدایان آن کشور 
در سفر به هند و آفریقا، به همین شیوه آمده است )الحجی، 2004ب(. به هرحال، اطلاعات 

به دست آمده از چگونگی سفرهای دریایی، به شرح زیر دسته بندی شده است:

7. نوع کشتی ها
سفرها معمولاً با کشتی های موسوم به »بوم« و »بغله« انجام می شد. مردم کنگ در قدیم با بغله 
به هندوستان، عدن، شرق آفریقا، بصره و بربرۀ سومالی سفر می کردند. ایمنی بغله از سایر 
کشتی ها بیشتر بود )نوربخش، 1374، صص 55-56(. در سال 1358 تعداد 20 فروند کشتی 
با ظرفیت 100 تا 300 تن در کنگ وجود داشت که به سفر هند و آفریقا می رفتند )نوربخش، 
1374، ص82(. عقیدۀ برخی بر این است که بغله شبیه اولین کشتی های پرتغالی است. آلن 
ویلیرز )در عربی فیلرز( که در اواخر دهۀ سی میلادی با کشتی فتح الخیر کویتی از این کشور 
به یمن و شرق آفریقا رفته است نقل می کند که در ساحل بندر کنگانِ استان بوشهر، بغلۀ 
بادبانی زیبایی را دیده است که در طراز کشتی های پرتغالی بوده است )فیلرز، 1982، ص65(. 
بغله از اولین کشتی هایی بود که در کویت برای سفرهای طولانی و دور به کار رفت و ظرفیت 
آن حداکثر 400 تن بود. بوم هم نوع دیگری از کشتی های مرسوم بود که نوع متوسط آن 
برای صید مروارید و بزرگ آن برای سفرهای تجاری به هند و آفریقا استفاده می شد )الرّومی، 
2005، صص 15-16(. گویا نخستین بوم ها در کویت ساخته شد و بعدها ساختن آن در 

بوشهر، بندر کنگ و جزیرۀ قشم نیز باب شد )حسن نیا، 1394، ص214(.
صنعت کشتی سازی در بندر کنگ -که سابقۀ آن به دورۀ نادرشاه افشار می رسد- 
هنوز هم در این بندر فعال است و لنج هایی با ظرفیت 500، 750 و 1500 تن در آن 
ساخته می شود )حسن نیا و زارعی، 1399، صص 53-59(. این کشتی های عظیم، را 
مردمان بومی از چوب سخت و مقاوم ساج که منشأ آن هندوستان بود می ساختند و 
بدنۀ آن را با روغن کوسه و مواد دیگر از فرسایش آب های شور و آسیب های دیگر 
مصون می کردند )رستمی، »مصاحبه«، 1393/12/14؛ درویشی، »مصاحبه«، 1394/9/26؛ 

لایق خواه، »مصاحبه«، 1391/12/4(.

از سال  نگارنده  این مصاحبه ها توسط   .1
1391 تا 1400 ادامه یافت. متأسفانه تعداد 
زیادی از این دریانوردان مصاحبه شده، در 
سال های اخیر دراثر کرونا و یا کهولت سن 

درگذشته اند.

غلامحسین  نظامی
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به طورکلی تعداد کارکنان کشتی ها در کنگ و دیگر بندرهای جنوب، بیست وپنج 
نیرو شامل: دو ناخدا )خشکی و دریا(، سرملوان، یک یا دو راهنمای دریایی )رُباّن(، 
چهار سکانی، دو نفر نجار، آشپز، کمک آشپز و تعدادی ملوان بود )نوربخش، 1369، 
ص383(؛ البته این موضوع همیشه بدین روال نبود. برخی از کشتی ها، راهنمای دریایی 
)رُباّن( نمی گرفتند و ناخدا خود به مسیرهای دریایی وارد بود و یا به جای دو ناخدای دریا 
و خشکی یک ناخدا داشتند که تمام امور را انجام می داد. با این وصف مردم بوشهر و 

بندرهای ایرانی خلیج فارس، هم کشتی ساز و هم دریانورد بودند.

8. زمان و مسیر سفر به هند
تا اوایل دهۀ چهل خورشیدی مسافرت ها با کشتی های بادبانی انجام می شد. بعدازآن 
کشتی ها موتوری شدند؛ ولی بادبان خود را هم حفظ کردند و گاهی از آن استفاده می کردند. 
سفر با کشتی بادبانی به زمان وزش بادهای محلی و سمت وسوی جغرافیایی بادها بستگی 
داشت. ناخدایان و ملوانان، تقویم وزش این بادها را می دانستند. این بادها هرکدام نام 
مخصوصی داشتند؛ مثل باد: لیکذب1، تویبه2، لیمر3 )لهیمر(، قوس4، ضربه العجوز و... که 
روز و ماه وزش آن ها برای مردم محلی معلوم بود )کنین، 1393، صص 41-60(. دربرابر 
تقویم معمولی مردم ایران که نوروز آن از یکم فروردین شروع می شود، دریانوردان تقویمی 
دریایی داشتند که نوروز آن )شروع آن( نهم مرداد بود و به نوروزِ دریا شهرت داشت. 
پیشینۀ دقیق این تقویم معلوم نیست، ولی یک صد و سی سال پیش، سدیدالسلطنه به آن 
اشاره کرده است: »نوروز عرب یا نوروز دریا که ناخدایان به حساب آن بادبان کشیده و 
مسافرت می کنند، همان نوروز قدیم و نوروز عامه است... . مطابق برج اسد و ماه آگوست 
فرنگی، به موجب تجارب ناخدایان در ایام، تغییرات در هوا پیدا شود« )سدیدالسلطنه، 
1371، صص 35-36(. نوروز دریا نهم مرداد بود و روزهای بعدازآن برحسب بادهای 

موسمی تقسیم می شد.
در مصاحبه با ناخدایان مشخص شد که معمولاً کشتی های عازم هند، از اواخر مرداد 
و بعدازآن از سواحل ایران و کویت عازم بندرگاه صادراتی بصره )اعشار( می شدند و پس از 
بارگیری خرما، همگام با آغاز بادهای موسمیِ شمال غرب ]که به باد شمال موسوم است[ 
به سوی تنگۀ هرمز و سواحل غربی هند رهسپار می شدند. بعدازآن با تخلیۀ بار و بارگیری 
مجدد، با وزش باد موسمیِ قوس )از جنوب به شمال در زمستان( به سوی بندرهای ایران 
و یا دیگر بندرهای حوزۀ خلیج فارس حرکت می کردند. طول زمان مسافرت، به ویژه با 
کشتی های بادبانی، بیش از پنج ماه بود )زارعی، »مصاحبه«، 1391/11/26(؛ برخی بین 2 تا 

1. Lakehzeb
2. Toveybeh
3. Leymer
4. qous
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6 ماه هم ذکر کرده اند )طاهری، 1388، ص415(. سفرهای تجاری همیشه به آسانی و 
بی خطر انجام نمی شد. دریانوردان نقل می کنند که تعدادی از همشهریان آن ها در دریا 
غرق شده اند که هرگز از آن ها خبری نشده است؛ مانند عبدالرضا زاهدی از بوشهر که 
ناخدای کشتی ای کویتی بود. او و ملوانانش در حوالی ساحل یمن غرق و ناپدید شدند 
)عمویی، عباس، »مصاحبه«، 1400/10/25(؛ برخی نیز بعداز مدت ها سرگردانی بر روی 
دریا، با شنا خود را نجات داده اند )باشی، »مصاحبه«، 1393/12/14(. در مصاحبه ای نادر 
با تنها بازماندۀ لنج موسوم به »بوم مسی« در بندر کنگ او نقل می کند که در سال 1323 
خورشیدی در هنگامۀ جنگ جهانی دوم، سه کشتیِ همسنگار1 )همراه باهم، معمولاً 
کشتی ها برای مقابله با خطرات به این شیوه سفر می کردند( از هند به قصد آفریقا حرکت 
انگلستان[  می کردیم. در میانۀ راه موردحمله زیردریایی های ژاپنی ]به گمان کمک به 
قرار گرفتیم که در دقایق اول، تعداد زیادی کشته شدند و کشتی ها غرق شد و از 66 
نفر کارکنان کشتی ها 29 نفر زنده ماندند که با استفاده از چند قایق نجات کشتی که 
مانده بود، بعداز شانزده روز، تشنه و گرسنه، با دو نفر تلفات، درحالی که رمقی در بدن 
نداشتیم، به ساحل سومالی رسیدیم. بعداً انگلیسی ها ما را به یمن فرستادند و پس از پنج 
ماه توقف در عدن، سرانجام با کشتی های کنگی به شهر خود برگشتیم؛ درحالی که حدود 

یک سال از سفر ما گذشته بود )غلام پور، »مصاحبه«، 1397/2/8(.

9. مسیرهای دریانوردی
معمولاً مبدأ مسیر کشتی های عازم هند بندر بصره بود. در بصره، بندر یا بندرهایِ ادامۀ 
مسیر تعیین می شد. کشتی های ایرانی با ناخدایان و ملوانان بومی سواحل ایران، پس از 
بارگیری خرما و حرکت از بصره، چند روزی در مجاورت بندر محل سکونت خود 
لنگر می انداختند تا آذوقۀ خریداری شده برای چند ماه را به خانواده های خود برسانند 
]در دهۀ بیست و سی خورشیدی گاهی سفرهای دریایی بیش از پنج ماه طول می کشید[. 
سپس با برداشتن آب کافی و دیگر مایحتاج عازم مقصد می شدند )صابری، »مصاحبه«، 
1391/11/26(. در مواقع خطرِ توفان و بادهای سهمگین، کشتی ها معمولاً از مجاورت 
ساحل حرکت می کردند. گزارشی از سفر کشتی ای کویتی به نام فتح الکریم -که عیسی 
عبدالله العثمان ناخدای آن بود- درحال عبور از سواحل ایران در ناحیۀ استان بوشهر، در 

برگشت از کالیکوت به کویت وجود دارد )الحجی، 2004ب، ص35(.
کشتی ها در مسیر طولانی خود، تنها درصورت ضرورت نیاز به آب، تعمیر کشتی 
و یا وقوع توفان، به طور موقت در سواحل و یا جزایر لنگر می انداختند. اگر مقصد آن ها   1. کشتی هایی که باهم حرکت می کنند.
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کالیکوت در منتهی الیه جنوب غرب هند بود، راهی بندر مسقط در عمان می شدند سپس 
با توقفی محدود، از رأس الحد در جنوب مسقط، راهی بندر کالیکوت در مالابار )در 
گویش محلی ملیوار(1 می شدند. مدت زمان این سفر، معمولاً 15 تا 20 روز بود. عمدۀ 
کشتی ها از کالیکوت، چوب ساج، بند کمبال )طناب های بافته شده از پوست نارگیل برای 
کشتی(، روغن بدنۀ کشتی و در مواردی لنج چوبی ساخته شده ]طبق سفارش[ می آوردند 
و گاهی برای آماده شدن چوب یک تا دو ماه می ماندند )زارعی، »مصاحبه«، 1391/11/26؛ 
عربی، »مصاحبه«، 1397/2/8(. در این صورت روزها در کشتی کار می کردند و شب ها 
در خوابگاه های2 طرف تجاری خود در شهر بیتوته می کردند. در برگشت معمولاً از همان 
مسیر، یعنی از کالیکوت به مسقط برمی گشتند. این بندر یکی از توقفگاه های موقت بین راه 
بود که معمولاً کشتی های عازم جنوب غربی هند، یمن و آفریقا در آن توقف می کردند و با 
خریدی مختصر برای منزل، راهی حوزۀ خلیج فارس می شدند )غلامی منفرد، »مصاحبه«، 
1397/2/7(. بعدازآن طبق سفارش، بار خود را در بندرهای ایران، کویت، امارات، قطر یا 
بحرین تخلیه می کردند و پس از مدتی استراحت باز به این سفرها ادامه می دادند. گاهی 
مقصد بار کشتی های بوشهری، برای کراچی و در جنوب آن، خور بندر، بندر کچ مندویی و 
بمبئی بود. در این صورت، بدون رفتن به مسقط، پس از عبور از تنگۀ هرمز، به طور مستقیم 
با دریانوردی در حاشیۀ ساحلی ایران، خود را به مقصد می رساندند و بعدازآن راهی 
بندرهای جنوبی هند می شدند. در آن جا ممکن بود باری برای سواحل شرقی آفریقا پیدا 
شود که معمولاً کاپریل3 بود که از بندر منگرور هند بارگیری می شد. سپس عمدتاً با گرفتن 
راهنمای دریایی، در مسیری از میان اقیانوس به سمت جنوب غرب، راهی کنیا و جزیرۀ 
زنگبار و سواحل تانزانیا می شدند. چنان که بار کاپریل برای آفریقا نبود، برای بارگیری چوب 
ساج، راهی کالیکوت در منطقۀ ساحلی مالابار می شدند )زارعی، »مصاحبه«، 1391/11/26؛ 

باشی، »مصاحبه«، 1393/12/14؛ غلامی منفرد، »مصاحبه«، 1397/12/7(.
هنگامی که از بندر منگرور هند، کاپریل برای بندرهای لامو و ممباسا در کنیا حمل 
می شد، در بازگشت با بارگیری چندل، همگام با باد موسمیِ قوس )جنوب( که در 
اقیانوس هند به باد سهیلی4 معروف است و در اواخر برج سنبله )شهریورماه( و حدوداً 
از بیست وپنجم آن ماه به بعد می وزد و ادامه می یابد )ریشهری، 1382، ج1، ص 162( 
از حاشیۀ سواحل شرق آفریقا، یمن و عمان، به بندرهای خلیج فارس رهسپار می شدند. 
همۀ این سفرها با برنامه ریزی منظم و همگام با بادهای موسمی انجام می شد. دریانوردان 
منطقۀ بوشهر، هرمزگان و کویت تابع این نظم بودند )صابری، »مصاحبه«، 1391/11/26؛ 

دریایی، »مصاحبه«، 1397/2/7(.

1. سواحل منطقۀ عمومی بندرهای جنوب 
غربی هند، از کالیکوت تا نزدیک گوا، به 
مالابار یا به قول دریانوردان محلی به ملیوار 

معروف بود.
نامیده  بخار  زبان هندی  در   :Buokar .2

می شدند.
Kaprail .3: سفال پشت بام

Sohayli .4

ــارت  ــی تج ــی و چگونگ چرای
دریایــی ...



94
گنجینۀ اسناد، سال 32، دفتر چهارم، زمستان 1401 شمارۀ پیاپی 128

10. ابزار دریانوردی
دریانوردی در جنوب ایران براساس تجربۀ گذشتگان، استفاده از علائم طبیعی )ساحل 
و جزیره ها(، ستارگان، کتب راهنمای دریایی میراث دورۀ ساسانی به نام رهنامگ، رهنامه 
)انتقال به عربی، رهنامج و رحمانی1(، نقشه های دریایی )در زبان محلی »نالیه«2(، قطب نما 
به زبان محلی »دیره3«، و کمال )سکستان: وسیلۀ راهیابی دریایی( انجام می شد )صفری، 
»غلام رضا«، »مصاحبه«، 1394/9/26(. دو کتابی که دریانوردان در سدۀ اخیر از آن استفاده 
می کردند، یکی کتاب معروف »المختصر الخاص للمسافر و الطوّاش4 و الغوّاص« از عیسی 
عبدالوهاب قطّامی )1287-1348ق(، و دیگری »الفوائد فی أصول علم البحر و القواعد« از 
ابن ماجد بود که در سال 1924م در بغداد چاپ شده است )الحجی، 2004الف، »نواخذۀ 
السفر...«، ص42؛ فهیمی، 1398، ص111(. در ایران نیز کتابی در همین موضوع به نام »دلیل 
الاسفار للنوّاخذ و البحّّار فی میاه الخلیج الفارسی« تالیف احمد النصاری، به زبان عربی چاپ 
شده است. علاوه براین کتب راهنما، باید راهنماهای محلی، رباّن یا »معلم« را نیز اضافه کرد 
که در مسیر بندرهای غرب هندوستان تا شرق آفریقا و در سده های گذشته برای ورود 
به بصره و حوزۀ شمالی خلیج فارس، )معمولاً از جزیرۀ خارگ( به کار گرفته می شدند. 
برخی دریانوردان تصریح کرده اند که چون ناخدا، مسیرهای دریایی را می دانست، ما رباّن 
یا راهنما نمی گرفتیم )دریایی، »مصاحبه«، 1397/2/7(. در مصاحبه با دریانوردان قدیمی 
مشخص شد که اغلب آن ها دریانوردی را از سن ده تا پانزده سالگی، حتی در سفر به هند 
و آفریقا شروع کرده اند. در این سنین به آن ها ولید گفته می شد و کارهای پادویی را برای 
ناخدا انجام می دادند )ذاکری، »مصاحبه«، 1394/9/26؛ عامرنژاد، »مصاحبه«، 1394/9/26؛ 
رستمی، »مصاحبه«، 1393/12/14؛ بخشی، »مصاحبه«، 1391/11/26(. در این صورت 
با کار روی دریا تا پنجاه سالگی و بعدازآن، صاحب تجربۀ کافی در مسیریابی دریایی 
می شدند. یکی از دریانوردان منطقۀ بوشهر که باسواد بود و کمی انگلیسی می دانست، با 
استفاده از نقشه های انگلیسی، در سفرهای خود از هند به آفریقا، هرگز از راهنمای هندی 
استفاده نمی کرد و تنها ناخدایی بود که با کشتی های معمولی به سری لانکا، بندر کیپ تاون 
و بندر عقبۀ اردن در دریای سرخ مسافرت کرده بود )زیارتی، »مصاحبه«، 1394/12/14(.

معمولاً کار بر روی دریا در تابستان های گرم، و زمستان های سرد و در باد و باران، 
با سختی و مشقت همراه بوده است؛ ازاین رو در زمان کار گروهی، برای هماهنگ ساختن 
نیروی ملوانان، آواهایی با نام نیَمْه5 -که همان موسیقی کار است- خوانده می شد. این 
کار که باعث نشاط ملوانان و بهره وری بیشتر می شد، انواع و اقسامی داشت )بلادی، 

1399، صص 164-163(.

و  نام  به همین  کتابی   2004 سال  در   .1
یوسف بن ناصر.  (الخرافی،  مشخصات 
شهاب،  صالح  (حسن  رحمانی.   .(2004)
محقق و شارح). الکویت: مرکز البحوث و 
دراسات الکویتیه) منتشر شد که مروری بر 

رهنامه ها است.
2. Naleyeh
3. Dayreh

4. طَوّاش: معامله گر مروارید
NAYMEH .5؛ در بوشهر نیمه و در 

بندرهای حوزۀ استان هرمزگان نهمه خوانده 
می شود
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»ملوانان محلی برای انجام کارهای مختلف در دریا، همچون پاروزدن، برافراشتن و یا 
جمع کردن بادبان، کشیدن تور... از ریتم و موسیقی خاصی که با آن نیمه و یا نهمه می گویند 
از  نهمه خوان  بندر کنگ  استفاده می کرده اند« )بلادی، 1399، ص161(. در کشتی های 
کارکنان اصلی بود و همواره در سفرها در کشتی بود )بحری، »مصاحبه«، 1397/2/7؛ 
عربی، »مصاحبه«، 1397/2/8(. »در قدیم یک نفر نهمه خوان در کشتی بود که در بوشهر به 
وی کبرّ ]می گفتند[ و اعَراب به او نهّام می گفتند« )بلادی، 1399، ص166(. نهمه ها به زبان 
فارسی، عربی و مخلوطی از آن ها بود. یکی از دریانوردان کنگی نهمه های آفریقایی را نیز 

نیکو می خواند )قاسمی، »مصاحبه«، 1397/2/8(.

11. کالاهای تبادلی
از مجموع سخنان مصاحبه شوندگان می توان چنین گفت که معمولاً کشتی های عازم هند، 
با بارگیری خرما از بصره، برای هند )که مشتریان بسیاری داشت(، سفر خود را آغاز 
می کردند. اگر مقصد کشتی ها شمال غرب و غرب هند بود، آن ها عازم کراچی، گارباری، 
جمله گر، منگرور، بمبئی، هورکاپور، کچ مندویی و کاربار )نیوبمبئی( می شدند )عمویی، 
»جابر«، »مصاحبه«، 1394/12/14(. از دلایل بارگیری غالب کشتی های ایرانی حامل خرما 
از بصره به مقصد هند در دهۀ سی خورشیدی به بعد، ممنوعیت صدور خرما از ایران به دلیل 

نیاز داخلی غذای شهروندان ایرانی بود )اتباب، 132، 1337/2/18(.
در بندرهای میانی غرب هندوستان پس از تخلیۀ بار، به گفتۀ ناخدایان محلی برای آوردن 
چوب ساج، راهی کالیکوت در جنوب غرب هند می شدند. چوب ساج در بوشهر و سایر 
بندرهای خلیج فارس، خواهان زیاد داشت. سدیدالسلطنه دربارۀ بندرعباسِ یک صد و سی 
سال پیش گزارش می دهد که در آن شهر، سقف خانه ها از چندلی است که از آفریقا می آورند 
و درب خانه ها از چوب ساج هندی است که چوبش را از هند می آورند و در بوشهر 
می سازند )سدیدالسلطنه، 1371، ص239(. ساج چوبی فوق العاده سخت است و دربرابر 
سرما، گرما و از همه مهم تر رطوبت نواحی ساحلی، فوق العاده مقاوم است؛ به طوری که اکنون 
و پس از صد سال و یا بیشتر، در و پنجره، پلکان و کتیبه های قدیمی ساخته شده از ساج در 
معماری بافت قدیم بوشهر هنوز کاملًا سالم است. حتی با تخریب خانه های قدیمی، مشتریان 

با قیمت های گزاف، آن ها را می خرند و در خانه های امروزی تعبیه می کنند.
بندر  از  فارس، معمولاً  برای حوزۀ خلیج  نبودن چوب ساج  کشتی ها درصورت 
منگرور، سفال پشت بام )کاپریل( به مقصد زنگبار، تانزانیا، سومالی یا کنیا بارگیری می کردند 
)صفری، »اسحاق«، »مصاحبه«، 1393/12/14؛ درویشی، »مصاحبه«، 1394/9/26(. کشتی ها 
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پس از تخلیۀ بار کاپریل، تیرهای چوبی موسوم به چندل را که از جنگل های تانزانیا و کنیا 
تهیه می شد به مقصد بندرهای خلیج فارس بارگیری می کردند. واحد بار این تیرهای چوبی 
کروجه1 )به تعداد بیست عدد تیر( بود و هر کشتی معمولاً هشتاد تا سیصد کروجۀ چندل 
بارگیری می کرد. چندل چوبی بسیار محکم و مقاوم است که برای نگه داشتن سقف خانه ها از 
آن استفاده می شد و معمولاً بیش از صد سال دوام دارد و هنوز هم در خانه های قدیمی بوشهر 
و دیگر شهرهای حوزۀ خلیج فارس که بیش از صد سال قدمت دارند بدون هیچ آسیبی وجود 
دارد. دو نوع چندل در شرق آفریقا وجود داشت. چندل آب شیرین منطقۀ سیمبارنگۀ تانزانیا 
که با تبر بریده می شد و ممتاز بود و چندل آب شور بندر لامو در کنیا که با اره بریده می شد 
و نوع درجه دوم محسوب می شد )صابری، »مصاحبه«، 1391/11/26؛ صفری، »مصاحبه«، 
1391/12/4(. واردات چندل، سابقه ای بیش از یک صد سال دارد؛ چنان که سعادت در سال 
1334ق دراین باره چنین گفته است: »چندل که در زبان عربی آن را صندل می نامند، نوعی 
چوب دراز و محکم است که برای ساختن سقف خانه ها از آن استفاده می شود. چندل از 
نواحی مردابی شرق آفریقا به دست می آید« )سعادت، 1390، صص 233-234(. به هرحال 
پس از بارگیری، کشتی ها بار خود را در یکی از بندرهای ایران، کویت، قطر و بحرین پیاده 
می کردند )خلیلی، »خضر«، »مصاحبه«، 1393/12/14(. کشتی های دریانوردان منطقۀ بوشهر، 

هرمزگان و کویت در تجارت دریایی خود تابع این شیوه بودند.

12. تعاملات اجتماعی در تجارت بین الملل
دریانوردان بوشهری در مسافرت های دریایی با ملل مختلفی در حوزۀ خلیج فارس، 
نیک  رفتار  از  دریانوردان مصاحبه شده  غالب  بوده اند.  روبه رو  آفریقا  و  هند  اقیانوس 
مردم مناطق مذکور یاد می کنند. هم چنین نوعی اعتماد بین طرفین وجود داشته است؛ 
به طوری که مالکان برخی کشتی های کویتی، کشتی و مال التجارۀ خود را به دریانوردان 
بوشهری و کنگی می سپردند. مصاحبه شوندگان تأکید داشتند که این اعتماد دوطرفه 
بود؛ ما امانت دار بودیم، آن ها هم در حساب وکتاب دقیق بودند و حقی تضییع نمی شد. 
نام  کویت  در  دیگر  بعضی  و  بشاره  قطامی،  خانواده های صقر،  از  مصاحبه شوندگان 
»عبدالرسول«،  غلامیان  1397/2/7؛  »مصاحبه«،  »محمدحسین«،  )بحری،  می برند 

»مصاحبه«، 1391/11/26؛ خلیلی »ابراهیم«، »مصاحبه«، 1391/12/4(.
موضوع دیگر ازدواج دریانوردان بوشهری با زنان هندی بود. معمولاً دریانوردان برای 
آماده شدن چوب ساج گاهی تا چند ماه در کالیکوت می ماندند. روزها در کشتی کار می کردند 
و بعداز اتمام کار، دو نفر نگهبان در کشتی می گذاشتند و غروب به شهر می رفتند. بازارهای  1. Korojeh
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کالیکوت شبانه بود و معمولاً تا حوالی صبح باز بود. آن ها هم در شهر آزاد بودند و منعی 
برای آمدورفت نداشتند )زارعی، »مصاحبه«، 1391/11/26؛ غلامیان »غلام«، »مصاحبه«، 
1393/11/26(، برخی دراین میان، همسر هندی اختیار می کردند. این ازدواج به شکل عقد 
قانونی انجام می شد. تهیۀ منزل به عهدۀ پدر عروس بود و داماد باید مبلغ توافقی را می پرداخت. 
در مصاحبه های انجام شده، تعدادی از دریانوردان گفتند که همسر هندی داشته اند. برخی حتی 
دو یا سه همسر نیز اختیار کرده بودند؛ البته هم زمان نبوده است و حتماً می بایست همسر اول 
را طلاق داده باشند. برخی صاحب فرزند بودند که هنوز با آن ها تلفنی ارتباط دارند و مواردی 
هم فرزند برای دیدار پدر به منطقۀ بوشهر آمده است )لایق خواه و صفری، عبدالله، »مصاحبه«، 
1391/12/4(. البته درصورتی که دریانوردان قصد داشتند از سفر به هند بازنشسته شوند باید 

همسر هندی خود را طلاق می دادند.
نکتۀ جالب توجه دیگر در بندر کنگ قدیم این بود که به دلیل مشکلات و خطرات 
سفرهای اقیانوسی به هند و آفریقا، کسانی که در این راه قدم گذاشته بودند، مردان دنیادیده 
محسوب می شدند که می توانستند بار زندگی را بر دوش بکشند. معمولاً در خواستگاری ها 
از دریانوردان پرسیده می شد که آیا سفر گپ )هند و افریقا( رفته اند یا نه؟ و اگر رفته بودند، 
پذیرش آن ها به عنوان داماد راحت تر بود )بحری، علی، »مصاحبه«، 1397/2/7(. کنگی ها سفر 

به هندوستان و آفریقا را سفر گپ و سفر به حوزۀ خلیج فارس را سفر کوچک می نامیدند.

13. افول تجارت دریایی سنتی با هند
سفرهای دریایی یادشده که یادگاری از چند سدۀ قبل بود، با کشتی های بادبانی و بعد کشتی 
موتوری تا دهۀ پنجاه خورشیدی رواج داشت و کم وبیش تا اواخر دهۀ شصت هم ادامه 
پیدا کرد. در این زمان به دلیل رونق تجارت در کشورهای امارات عربی، کویت، بحرین و 
قطر، ورود کشتی های عظیم اقیانوس پیما در صحنۀ تجارت بین المللی، جایگزینی تیرآهن 
به جای چندل آفریقایی )برای سقف خانه ها( و مرسوم شدن پنجره های آهنی و آلومینیومی، 
کاربرد چوب ساج هندی رو به افول نهاد و مشتریان خود را ازدست داد. گران شدن 
سوخت کشتی نیز عاملی مهم در این زمینه بود )فروزان، »مصاحبه«، 1397/2/8(. کاربرد 
دیگر چوب ساج در کشتی سازی بود که در چند دهۀ اخیر، لنج های چوبی، جای خود را 
به لنج هایی با بدنۀ فایبرگلاس دادند. به این مسائل ممنوعیت بریدن درختان ساج در هند و 
چندل در منگرور از سال 1982م/1360ش (Idha, 1998, pp 1-14) در شرق آفریقا را نیز باید 
اضافه کرد. نکتۀ دیگر این که وقتی نسل دریانوردان قدیمی پا در سنین کهولت گذاشتند، 
نسل جدید تحصیل کردۀ دانشگاهی، بیشتر به مشاغل کارمندی و خدماتی روی آوردند و 
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راه پدران خویش را ادامه ندادند و نسل بعدی دریانوردان منطقه نیز، درحال حاضر عمدتاً 
با کشورهای عربی حوزۀ خلیج فارس به ویژه امارات متحدۀ عربی ارتباط تجاری دارند؛ 

درنتیجه باب دریانوردی مردمی و غیردولتی با هند و آفریقا بسته شده است.

14. نتیجه
جریان تجارت دریایی مردم بومی بوشهر و سایر ساکنان سواحل ایرانی خلیج فارس به ویژه 
با سواحل غربی هند و شرق آفریقا، طبق تجربه ای مستمر در سده های طولانی ادامه داشت. 
این جریان تجاری برمبنای نیازی دوطرفه استوار بود. بازار بزرگ مصرف محصولات ایرانی 
در هند و کالاهای موردنیاز ایران در نزدیک ترین سرزمین به کشور، توجیه گر این رابطۀ 
طولانی بود. هرچند انگلستان در قرن نوزدهم، میدان دار تجارتِ مستعمرۀ خود )هندوستان( 
با ایران بود و همواره سعی می کرد از ورود رقیبان به این عرصه جلوگیری کند، بااین حال 
طبق گزارش ها و اسناد اشاره شده در این پژوهش، همواره ناوگان مردم بومی نقش مهمی 
را در این تجارت بازی می کرد و سهمی قابل توجه را به خود اختصاص می داد. این جریان 
با تضعیف ناوگان صنعتی خارجی، تعطیلی نمایندگی های سیاسی و شرکت های خارجی 
بعداز جنگ جهانی اول، در بوشهر تشدید شد. چرایی و آمار ارتباط ناوگان تجاری محلی 
با هند در گذشته، از خلال منابع کتابی و اسناد بیان شد. بااین حال نقطۀ کور این تجارت 
مردمی چگونگی و جزئیات آن بود که با مصاحبۀ به موقع با این دریانوردان تکمیل شد 
)متأسفانه شصت درصد این دریانوردان در سنوات اخیر درگذشتند(. به هرحال تجارت 
دریایی ساکنان منطقۀ بوشهر و تعدادی از بندرهای ایرانی خلیج فارس با هند، با کشتی های 
بادبانی و بعد با کشتی های موتوری در قالب تقویم زمانی دریایی منطبق با بادهای موسمی 
به شکلی منظم و مستمر از حوزۀ خلیج فارس تا هند و گاهی تا آفریقا )در دنبالۀ سفر به 
هند( تا دهۀ 1350ش ادامه پیدا کرد. آنگاه به سبب توسعۀ کشتی های عظیم اقیانوس پیما، 
بی نیازی به مصالح ساختمانی چوبی جنوب غرب هند و شرق آفریقا، گسترش تجارت در 
بندرهای عربی حوزۀ خلیج فارس، و روابط تجاری مردم بومی در همین حوزه محدود، 

رفت وآمد بومیان به سواحل غرب هند و شرق آفریقا متوقف شد.
پژوهش حاضر گامی کوچک درجهت روشنی بخشیدن به این بخش از تاریخ کشور 
است و زمانی کامل تر خواهد شد که تحقیقات میدانی مشابه، ازسوی دیگر این تجارت 

یعنی هند و آفریقا آن را تکمیل کند.
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SH /25 February 2013.[Persian]

Khalili, Khezr, born in 1326 SH/1947 AD, Bandar-e‘Āmeri, 1393/12/14 SH / 5 March 

1954.[Persian]

Layeghkhah, Abdolhossein, Sea captain, born in 1320 SH/1941 AD, Bandar-e Bol-

Xayr, 25 February 1943.[Persian]

Rostami, Hossein, Sea captain, born in 1325 SH/1946 AD, Bandar-E Rostami, 

1393/12/14 SH / 5 March 1954.[Persian]

Saberi, Hossein, Ship mechanic, born in 1315 SH/1936 AD, Bandar-e Rostami, 

1391/11/26 SH / 17 February 2013.[Persian]

Safari, Abdullah, Sea captain, born in 1310 SH/1931 AD, Bandar-e ‘Āmeri, 1391/12/4 

SH / 25 February 2013.[Persian]

ــارت  ــی تج ــی و چگونگ چرای
دریایــی ...
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Safari, Eshagh, Sailor, born in 1310 SH/1931 AD, Bandar-e‘Āmeri, 1393/12/14 SH / 5 

March 1954.[Persian]

Safari, Gholamreza, Sea captain, born in 1336 SH/1957 AD, Bandar-e ‘Āmeri, 1394/9/26 

SH / 17 December 2015.[Persian]

Zakeri, Edris, Sailor, born in 1332 SH/1953 AD, Khvor-e Šahāb, 1394/9/26 SH / 17 

December 2015.[Persian]

Zareei, Kheder, Sailor, born in 1310 SH/1931 AD, Bandar-e Rostami, 1391/11/26 SH / 

17 February 2013.[Persian]

Ziyarati, Soltan, Sea captain, born in 1334 SH/1955 AD, Bandar-e‘Āmeri, 1393/12/14 

SH / 5 March 1954.[Persian]

غلامحسین  نظامی


