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در زنجیره حمل‌ونقل 
دریایی، کانتینر 

نماد نظم، سرعت 
و استانداردسازی 

است، اما همین 
عنصر کلیدی در 

سال‌های اخیر خود 
به یکی از عوامل 

بی‌نظمی و افزایش 
هزینه در تجارت 

جهانی تبدیل شده 
است؛ پدیده‌ای که در 

ادبیات دریایی از آن 
به‌عنوان »ناهماهنگی 

کانتینری« یاد 
می‌شود.

ناهماهنگی کانتینری 
در ظاهر مسئله‌ای 

فنی به نظر می‌رسد، 
اما در واقع ریشه در 

ساختار اقتصادی 
و نهادی دارد. در 

دنیای امروز، خطوط 
کشتیرانی موفق 

آن‌هایی هستند که 
با داده، همکاری 

و سیاست‌گذاری 
هوشمند، تعادل 

کانتینری را به‌عنوان 
یک هدف ملی دنبال 

می‌کنند.

گروه دریاپایه-پدرام علیزاده- در زنجیره 
حمل‌ونقــل دریایــی، کانتینر نمــاد نظم، 
سرعت و استانداردســازی است، اما همین 
عنصر کلیدی در سال‌های اخیر خود به یکی از عوامل 
بی‌نظمی و افزایش هزینه در تجــارت جهانی تبدیل 
شده است؛ پدیده‌ای که در ادبیات دریایی از آن به‌عنوان 

»ناهماهنگی کانتینری« یاد می‌شود.
به گزارش »اقتصاد ســرآمد«، عبــارت »ناهماهنگی 
کانتینــری« در حقیقت بــه معنای توزیــع نامتوازن 
کانتینرهای خالی در مســیرهای جهانی اســت. این 
موضوع بحرانی است که پس از همه‌گیری کرونا شدت 
گرفت و هنوز هم اقتصاد کشــتیرانی ایران را به شکل 

پنهان، اما عمیق تحت تاثیر قرار داده است.

بحران جهانی؛ جا‌به‌جایی نابرابر کانتینرها
به گزارش اقتصاد سرآمد، پدرام علی‌زاده، پژوهشگر 
حقــوق گمــرک و تجــارت دریایی  در نوشــتاری 
راهکارهای راهبردی برای عبور از بحران ناهماهنگی 
کانتینری  را شــرح داد:همه‌گیری کرونا در سال‌های 
2020 تا 2022 زنجیره حمل دریایی را با بزرگ‌ترین 
آشفتگی تاریخ خود رو‌به‌رو کرد. تعطیلی موقت بنادر 
در شرق آســیا و افزایش شــدید تقاضا برای کالا در 
بازارهای غربی، میلیون‌ها کانتینر را در بنادر آمریکا و 
اروپا متوقف کرد، در حالی‌که بنادر صادرکننده در آسیا 

با کمبود شدید کانتینر خالی رو‌به‌رو شدند.
در نتیجه، نــرخ کرایه حمل کانتینری در مســیر چین 
به اروپا تا بیش از پنج‌برابر افزایش یافت و شــاخص 
جهانی Drewry برای کرایــه حمل، رکورد تاریخی 
10هــزار دلار به ازای هــرTEU را ثبت کــرد. طبق 
گــزارش‌)UNCTAD‌)2023، حــدود 20درصد از 
کل هزینــه عملیاتی خطوط کانتینــری جهان صرف 
جا‌به‌جایی کانتینرهای خالی می‌شود؛ رقمی معادل 24 

تا 25میلیارد دلار در سال.
اگرچه با عادی‌شدن تجارت جهانی بخشی از بحران 
فروکش کرد، امــا الگوی ناهماهنگی ســاختاری در 
مسیرهای حمل باقی ماند. بســیاری از بنادر مصرفی 
در غرب هنوز با مازاد کانتینر خالی و بنادر تولیدی در 
شرق با کمبود مواجه‌اند. همین مسئله، زمان بازگشت 
کانتینرها و هزینه حمــل را در مقیاس جهانی بالا نگه 

داشته است.

تجربه جهانی در مدیریت تعادل کانتینری
کشــورهای بزرگ دریایی در ســال‌های اخیر تلاش 
کرده‌اند بــا ترکیب فنــاوری، داده و همکاری نهادی، 
این ناهماهنگــی را کنترل کنند. در هند ســامانه ملی 
Container Tracking System با همکاری دولت 
و خطوط خصوصی ایجاد شده است. این سامانه مسیر 
هر کانتینــر را از لحظه ورود تا خــروج ثبت و تحلیل 
می‌کند. نتیجــه، کاهش 30درصدی زمان بازگشــت 
کانتینرهای خالی و صرفه‌جویی قابل‌توجه در هزینه‌ها 

بوده است.
 Digital Containerدر اتحادیــه اروپــا، طــرح‌
Logistics) DCL( به یکپارچه‌سازی داده‌های بندری 
و خطوط کشــتیرانی اختصــاص دارد. الگوریتم‌های 
هوش مصنوعی در این ســامانه با تحلیل جریان بار، 
بهترین مسیر بازگردانی کانتینرها را پیشنهاد می‌دهند. 
ترکیه نیز بــا ایجاد »قــرارداد اشــتراک کانتینر« میان 
اپراتورهای بندری در مرســین، ازمیر و آنتالیا، امکان 
اســتفاده مشــترک از کانتینرهای خالی را فراهم کرده 
اســت. این اقدام، هزینه repositioning را حدود 
25درصد کاهش داده و توازن حمل صادراتی ترکیه را 

بهبود بخشیده است.
در چین، شرکت‌COSCO با اســتفاده از سیستم‌های 
پیش‌بینــی مبتنی بر داده، مســیرهای بازگشــت را به‌ 
صورت الگوریتمی تنظیم می‌کند و توانســته اســت 

40درصد از هزینه حمل خالی را کاهش دهد.

 ایران؛ تداوم ناهماهنگی
 در مسیرهای صادراتی

در ایران، ســاختار تجارت خارجی از اساس متوازن 
نیســت. کالاهای وارداتی عمدتا مصرفی و سبک‌اند، 
در حالی‌که صادرات کشــور بیشتر شــامل کالاهای 
فله‌ای، پتروشیمی و معدنی است که معمولا به صورت 
غیرکانتینری حمل می‌شــوند. این عدم‌تــوازن ذاتی، 
باعث می‌شــود کانتینرهای ورودی به کشــور مسیر 
بازگشت اقتصادی مشخصی نداشته باشند و در بنادر 

متراکم بمانند.
در بنادر جنوبی، به‌ویژه شــهیدرجایی و امام‌خمینی، 
کمبود کانتینر خالــی یکی از مهم‌تریــن دغدغه‌های 
صادرکنندگان غیرنفتی است. براساس آمار منتشرشده 
از سوی سازمان بنادر، در برخی ماه‌ها سهم کانتینرهای 
خالی آماده حمل در این بنادر به کمتر از 40درصد نیاز 
صادراتی واقعی می‌رســد. در مقابــل، در فصل رکود 
صادرات، حجم قابل‌توجهــی از کانتینرهای خالی در 
محوطه بندر انباشته می‌شود و هزینه دموراژ و انبارداری 

آن‌ها بر دوش خطوط کشتیرانی می‌افتد.
تحریم‌های مالی و بیمه‌ای نیز موجب شــده بسیاری 
از خطوط خارجی تمایل کمی به بازگشــت کانتینر به 
مسیرهای ایران داشته باشند. در نتیجه، چرخه بازگشت 
کانتینرها گاه بیش از سه‌ماه طول می‌کشد و شرکت‌های 
ایرانی برای پــر کردن خلا ظرفیت، مجبــور به اجاره 
موقت کانتینر از مســیرهای ثالث می‌شــوند؛ اقدامی 
که هزینه حمل هر TEU را 15 تــا 20درصد افزایش 

می‌دهد.

هزینه‌های پنهان در زنجیره کشتیرانی
برآوردهای داخلی نشــان می‌دهد که اگر تنها 50هزار 
کانتینر در ســال با تاخیر میانگین 10روزه در بازگشت 
مواجه شوند و متوسط دموراژ هر کانتینر را 30دلار در 
روز فرض کنیم، ســالانه حداقل 15میلیون دلار زیان 

مستقیم به ناوگان کانتینری کشور تحمیل می‌شود، اما 
این تنها بخش قابل‌محاسبه ماجراست. زیان غیرمستقیم 
ناشی از افزایش زمان حمل، کاهش ظرفیت موثر ناوگان 
و افــت رقابت‌پذیری صادراتی به مراتب ســنگین‌تر 
است. به گفته یکی از مدیران عملیاتی خطوط داخلی، 
در برخی مســیرها مانند بندرعباس- چنای، تاخیر در 
بازگشت کانتینرهای خالی گاه تا 45روز هم می‌رسد؛ 

یعنی هزینه‌ای معادل کرایه یک سفر کامل.

پیوند ناهماهنگی کانتینری با نظام گمرکی
تاخیر در گردش کانتینرها فقط بر ناوگان کشــتیرانی 
اثر ندارد، بلکه زمان ترخیــص کالا را نیز طولانی‌تر 
می‌کند. در بســیاری از موارد، صاحبــان کالا برای 
بازگرداندن کانتینر باید تا ثبت خروج آن از کشــور 
صبر کنند. هرگونه تاخیــر در برنامه‌ریزی حمل‌ونقل 
باعث افزایش هزینه خواب کانتینر در محوطه گمرک 
می‌شــود؛ هزینه‌ای که نهایتا در بهای تمام‌شــده کالا 

منعکس می‌شود.
علاوه‌بر این، نبود سامانه یکپارچه میان گمرک، بنادر و 
خطوط کشتیرانی موجب می‌شود اطلاعات موقعیت 
و وضعیت کانتینرها به صورت جزیره‌ای ثبت شــود. 
نتیجه، ناهماهنگی اداری، افزایــش هزینه دموراژ و 
شــکل‌گیری اختلافات حقوقی میــان صاحبان کالا 
و خطوط کشتیرانی اســت. به عبارت دیگر، بحران 
کانتینری امروز نه‌فقط مسئله‌ای عملیاتی، بلکه چالشی 
در ساختار حکمرانی داده و هماهنگی میان نهادهای 

دریایی و گمرکی کشور است.

مسیر اصلاح؛ از همکاری تا داده محوری
عبور از بحران ناهماهنگی کانتینری در ایران صرفا با 
خرید کانتینر جدید یا توسعه اسکله‌ها ممکن نیست، 
این بحران ریشه نهادی و مدیریتی دارد، نه صرفا فنی. 
تا زمانی که جریان اطلاعات، همکاری میان خطوط 
کشــتیرانی و هماهنگی میان گمرک و بنــادر برقرار 

نشود، هر اقدام سخت‌افزاری موقت خواهد بود.
راه‌حل پایدار در ایجاد »دید مشترک« از چرخه کانتینر 
است؛ یعنی همان چیزی که کشــورهای موفق به آن 
رسیده اند: دیدی یکپارچه نسبت به موقعیت، مالکیت 
و برنامه حرکتــی کانتینرها. برای رســیدن به چنین 
مرحلــه‌ای، مجموعه‌ای از اصلاحــات هماهنگ در 
سطح فناوری، مقررات و همکاری بین‌نهادی ضروری 
است. برخی اقدامات کلیدی که می‌تواند مسیر خروج 

از این بحران را برای ایران هموار کند عبارتند از:
1-ایجاد ســامانه ملی مدیریت کانتینرها: تشــکیل 
یک پلتفرم دیجیتال میان ســازمان بنــادر، گمرک و 
خطوط کشتیرانی برای رصد لحظه‌ای جریان کانتینرها 
می‌تواند نخســتین گام در جهت کاهش ناهماهنگی 
باشد. چنین سامانه‌ای، امکان برنامه‌ریزی مبتنی بر داده 

را برای تخصیص کانتینرها فراهم می‌کند.
2-توسعه مراکز منطقه‌ای بازگردانی: بنادر امام‌خمینی 
و شــهیدرجایی باید به پایگاه‌های اصلــی ذخیره و 
توزیع کانتینر خالی تبدیل شوند تا در صورت نیاز، از 
این مراکز به سایر بنادر جنوبی و شرقی کشور انتقال 

انجام گیرد.
3-تشــکیل شــبکه اشــتراک کانتینر میان خطوط 
داخلی: خطوط ایرانی می‌توانند بــا توافق دوجانبه، 
بخشــی از ناوگان خود را در قالب pool مشترک در 
مســیرهای پرتردد مورد اســتفاده قرار دهند. تجربه 
ترکیه نشان داده این مدل می‌تواند تا 20درصد هزینه 

repositioning را کاهش دهد.
4-به‌کارگیری تحلیــل داده و هــوش مصنوعی در 
پیش‌بینی تقاضا: بــا بهره‌گیری از مدل‌های پیش‌بینی، 
می‌توان فصول اوج صادرات یا واردات را شناسایی 
کرده و از کمبود ناگهانی کانتینــر جلوگیری به‌ عمل 

آورد.
5-اصلاح فرایندهــای گمرکی مرتبط با بازگشــت 
کانتینر: تعریف ساز‌وکار تسریع‌شده برای ثبت خروج 
کانتینرها در گمرک، کاهش کاغذبازی و ایجاد مسیر 
ســبز الکترونیکی، می‌تواند زمان بازگشت را تا چند 

روز کاهش دهد.

جمع‌بندی و نتیجه‌گیری
ناهماهنگی کانتینری در ظاهر مســئله‌ای فنی به نظر 
می‌رســد، اما در واقع ریشه در ســاختار اقتصادی و 
نهادی دارد. در دنیای امروز، خطوط کشتیرانی موفق 
آن‌هایی هستند که با داده، همکاری و سیاست‌گذاری 
هوشمند، تعادل کانتینری را به‌عنوان یک هدف ملی 
دنبال می‌کنند. بــرای ایران، حل این مســئله فقط به 
معنای تسهیل حمل‌ونقل نیســت، بلکه بازگشت به 
رقابت‌پذیــری صادراتی، کاهــش هزینه‌های پنهان 
گمرکــی و افزایــش اعتبار دریایی کشــور اســت. 
کانتینرهای ســرگردان، اگر به‌درستی هدایت شوند، 
می‌توانند دوباره به موتور توازن تجارت ایران تبدیل 

شوند.

»سرآمد« بررسی می‌کند؛

تبعات منفی ناهماهنگی 
کانتینری بر کشتیرانی ایران

5راهکار راهبردی برای عبور از بحران ناهماهنگی کانتینری

3 دریاپایه
پیشرفت ۸۱ درصدی طرح توسعه بندر گناوه

سرپرســت اداره کل بنادر و دریانوردی استان بوشهر از 
پیشرفت ۸۱ درصدی طرح توســعه بندر گناوه خبر داد 
و گفت: این پروژه با هــدف افزایش ظرفیت و امکانات 
بندری تا دهه مبارک فجر تکمیل و به بهره‌برداری خواهد 

رسید.
به گزارش اقتصادسرآمد، سیاوش ارجمندزاده در بازدید 
از طرح توســعه جامع بندر گناوه اظهارکرد: این طرح با 
اعتبار ۱۶ هزار میلیارد ریال در دست اجرا است و تاکنون 
عملیات سنگی آن حدود ۹۱ درصد پیشرفت داشته است.
وی بیان کــرد: در این بخش، نزدیک بــه ۷۵۰ هزار متر 
مکعب مصالح سنگی اســتقرار یافته و بازوی اصلی به 
طول یکهزارو ۷۷۰ متر و بازوی فرعی به طول ۶۲۰ متر 

تکمیل شده‌است.
سرپرست اداره کل بنادر و دریانوردی استان بوشهر ادامه 
داد: اجرای تاج آرمور برگشتی و سایر سازه‌های حفاظتی 
در حال انجام است و این اقدامات، نقشی مهم در افزایش 
ایمنی و پایداری بندر در برابر امواج و شرایط جوی دارد.
ارجمندزاده با اشاره به عملیات لایروبی گفت: از مجموع 
۹۷۰ هزار متر مکعب حجم کلی لایروبی، تاکنون حدود 
۶۸۰ هزار متر مکعب انجام شده‌است که بخش عمده‌ای 

از مسیر دسترسی کشتی‌ها را هموار می‌کند.
وی همچنین با بیان اینکه در این طرح ۴۰ هکتار حوضچه 
ایجاد شده‌است، تصریح کرد: در فاز نخست، شرایط برای 
پهلوگیری و انجام عملیات تخلیه و بارگیری کشتی‌های 
تا دو هزار تنی فراهم خواهد شد که این مهم گامی مهم در 
توسعه ظرفیت تجاری بندر و جذب کشتی‌های بزرگ‌تر 

محسوب می‌شود.
ارجمندزاده افزود: این طــرح علاوه بر افزایش ظرفیت 
تخلیه و بارگیری، موجب بهبود زیرساخت‌های بندری، 
افزایش ایمنی ناوبری و ارتقای بهره‌وری عملیات دریایی 
خواهد شــد و نقشــی مهم در رونق اقتصادی منطقه و 

افزایش فرصت‌های شغلی ایفا می‌کند.

 تعمیر پنج فروند شناور با پرچم خارجی
 در مازندران

مدیر عامل شــرکت صنعتی دریایی ایران با اشــاره با 
بیان این که، تعمر پنج فروند شــناور با پرچم خارجی 
در مازندران در ماه های اخیر انجام شــده است، گفت: 
ساخت سه کشتی جدید در این خطه از شمال کلید خورد
به گزارش اقتصادســرآمد، جهانبخش امیری در بازدید 
مسئولان استانی از فعالیت های این شرکت کشتی سازی 
واقع در شهرستان بهشــهر عنوان کرد: بازار دریایی در 
دریای خزر اقتصادی اســت و شــرکت کشتی سازی 
صدرا در بخش جنوبی این دریا با توجه به زیرســاخت 

هایی دارد .
وی ادامه داد:‌در همین راستا شرکت کشتی‌سازی صدرا 
دو فروند شــناور و یک فروند لایروب در حال ساخت 
است و تاکنون پنج فروند شناور با پرچم خارجی در این 

شرکت تعمیر شده‌اند.
مدیر عامل شــرکت صنعتی دریایی ایــران )صدرا( با 
اشاره به بازدید اخیر اســتاندار مازندران از این شرکت 
اظهار داشت: مقام عالی دولت در اســتان با حضور در 
این شــرکت از نزدیک با روند فعالیت هــای دریایی 
مجموعه آشنا شدند و امیدواریم این بازدید زمینه توسعه 

و گسترش فعالیت های شرکت شود.
وی از تعمیر و ساخت ۱۴۰ فروند کشتی داخلی توسط 
این شــرکت تاکنون خبر داد و گفت: امسال یک فروند 
کشتی جدید ساخت شــرکت صدرا به آب انداخته می 
شود.امیری ادامه داد: در گذشته کشــتی‌های کشور ما 
توسط کشــورهای خارجی مرمت می‌شــد ولی اکنون 
شرکت صدرا موفق شده‌اســت چندین کشتی خارجی 

را تعمیر کند.
وی همچنین از طرح بازسازی و راه‌اندازی اولین کشتی 
کروز گردشگری شمال ایران در این شرکت خبر داد و 
گفت : این طرح با هدف توســعه گردشگری دریایی و 
جذب گردشگران داخلی و خارجی آغاز شده و انتظار 

می‌رود تا دهه فجر به بهره‌برداری برسد.
مدیر عامل شرکت صنعتی دریایی ایران )صدرا( این اقدام 
را گامی مهم در توسعه گردشگری دریایی و تنوع‌بخشی 
به خدمات گردشگری استان مازندران به شمار آورد و 
افزود: شــناوری که اکنون در حال بازسازی است، پس 
از حدود هفت ســال توقف در وضعیت غیرقابل تعمیر 
در قزاقستان، توسط ســرمایه‌گذاران استان خریداری 
شده و با توانمندی مهندسان داخلی مورد بازسازی قرار 

گرفته است.

یک مقام مسئول تاکید کرد:

ضرورت ایجاد صندوق ویژه 
گردشگری دریایی در سال ۱۴۰۴

مدیر کل ســرمایه گــذاری، زیرســاخت و مناطــق نمونه 
گردشــگری وزارت میراث فرهنگی، گردشگری و صنایع 
دستی بر ضرورت ایجاد صندوق ویژه گردشگری دریایی تاکید کرد 
و گفت: تامین اولیه ســرمایه این صندوق باید توسط دولت از محل 
صندوق توســعه ملی یا بودجه عمومی و سپس جذب منابع بانکی و 
بخش خصوصی صورت گیرد؛ این صندوق می‌تواند در سال ۱۴۰۴ 
به عنوان ابزار کاهش ریسک و تضمین وام‌ها در صنعت گردشگری 

دریایی و ساحلی استان‌های شمالی و جنوبی کشور عمل کند.
به گزارش اقتصادســرآمد، احمد تجری بر ضرورت سرمایه گذاری 

بخش دولتی در راستای توسعه صنعت توریسم دریایی کشور تاکید کرد و به مانا گفت: یکی از مهمترین 
راهکار‌های پیشنهادی در این راستا، تمرکز دولت بر ایجاد زیرساخت‌های پایه در صنعت توریسم دریایی 

است.
مدیر‌کل ســرمایه گذاری، زیرساخت و مناطق نمونه گردشــگری وزارت میراث فرهنگی، گردشگری 
و صنایع دستی، خاطرنشان ســاخت: از جمله این موارد می‌توان به ســرمایه گذاری مستقیم دولت در 
اسکله‌های ایمن، مارینا‌های مادر، سیستم‌های ایمنی دریایی امداد و نجات، پایش محیطی و اتصال حمل 

ونقل ساحلی اشاره کرد.
به گفته این مقام مسئول در وزارت میراث فرهنگی، گردشگری و صنایع دستی، این هزینه‌ها سودآوری 
مستقیم ندارند، اما بستر جذب ســرمایه گذار خصوصی را فراهم می‌کنند که بدون شک نقش مهمی در 

توسعه صنعت توریسم دریایی خواهد داشت.
وی ایجاد صندوق یا خط اعتباری ویژه گردشــگری دریایی را گامی مهم در راستای ارتقای این صنعت 
عنوان کرد و گفت: تأمین اولیه سرمایه این صندوق باید توسط دولت از محل صندوق توسعه ملی یا بودجه 

عمومی و سپس جذب منابع بانکی و بخش خصوصی صورت گیرد.
تجری در ادامه گفته‌های خود اذعان داشــت: این صندوق می‌تواند در سال ۱۴۰۴ به عنوان ابزار کاهش 
ریسک و تضمین وام‌ها در صنعت گردشگری دریایی و ساحلی استان‌های شمالی و جنوی کشور عمل 

کند.
مدیر‌کل سرمایه گذاری، زیرساخت و مناطق نمونه گردشــگری وزارت میراث فرهنگی، گردشگری و 
صنایع دستی، هدایت سرمایه‌های دولتی به پروژه‌های پایلوت را اقدام مهم دیگر دولت در راستای ارتقای 
صنعت گردشگری کشور دانســت و گفت: این امر می‌تواند از طریق تمرکز بر چند نقطه راهبردی مثل 
کیش، قشــم، چابهار تحقق یابد تا الگوی موفق سرمایه گذاری ایجاد و ســایر مناطق با مشارکت بخش 

خصوصی توسعه یابند.

عبدالعلی زاده در همایش بین‌المللی صنایع فراساحل:

توسعه صنایع دریایی منوط به اعتماد به توان 
مهندسان داخلی و استفاده از فناوری‌های نوین

 
نماینــده رئیس‌جمهــور در هماهنگی 
اجــرای سیاســت‌های کلی توســعه 
دریامحور با تأکید بر ضرورت گسترش مهندسی 
داخلی در حوزه کشتی‌سازی و صنایع فراساحل 
اظهار داشــت: ایران ظرفیت ساخت کشتی‌های 
بزرگ و توسعه صنایع دریایی را دارد، اما تحقق 
این هدف منوط به اعتماد به توان مهندسان داخلی 
و اســتفاده از فناوری‌های نویــن، به‌ویژه هوش 
مصنوعی، برای کاهش وابســتگی و دستیابی به 

خودکفایی است.
به گزارش اقتصاد ســرآمد، علی عبدالعلی‌زاده در همایش بین‌المللی صنایع فراساحل  با بیان این‌که انتقال 

پایتخت منتفی است، گفت: آب خلیج فارس تنها امید تهران برای عبور از بحران کم‌آبی است.
وی با اشاره به وضعیت بحرانی منابع آب پایتخت، اعلام کرد: پروژه عظیم انتقال آب خلیج فارس به تهران 
با طول یک‌هزار کیلومتر، به‌دست متخصصان داخلی تکمیل شده است و در زمان حاضر تنها منبع مطمئن 

تأمین آب برای تهران به‌شمار می‌آید.
وی تصریح کرد: انتقال پایتخت از دستور کار خارج شده است و تصمیم قطعی بر آن است که چالش آب و 
مسائل زیســت‌محیطی پایتخت از طریق فناوری‌های نوین و مدیریت علمی منابع در همان تهران برطرف 

شود.
وی با بیان اینکه بخش عمده منابع نفت و گاز ایران در میادین مشــترک دریایی قــرار دارد، گفت: رقابت 
مهندسی ایران با کشورهای پیشرفته در این عرصه جدی است و تحریم‌ها موجب شده است کشور به توان 

داخلی، دانشگاه‌ها و فناوری‌های نو از جمله ترکیب هوش مصنوعی با مهندسی تکیه کند.
وی با توجه به چالش‌های صنعــت آبزی‌پروری افزود: نبود تجهیزات کافی موجب شــده اســت تولید 
فانوس‌ماهی کمتر از ظرفیت واقعی کشور باشد و در نتیجه برای تأمین پودر ماهی موردنیاز، ناچار به واردات 

شویم؛ وارداتی که به‌دلیل تحریم‌ها و هزینه‌های بالا با دشواری روبه‌روست.
وی گفت: افزایش هزینه خوراک، ضعف رعایت استانداردهای بهداشتی و گرانی تولید باعث کاهش توان 

رقابتی محصولات ایرانی در بازارهای جهانی شده است.
عبدالعلی‌زاده بحران آب را نه‌تنها در ایران بلکه در کشورهای منطقه نیز جدی دانست و تأکید کرد: با توجه 
به تغییر اقلیم و کاهش منابع آب شیرین، توسعه فناوری‌های آب‌شیرین‌کن و بهره‌برداری از آب‌های شور به 

ضرورتی اجتناب‌ناپذیر تبدیل شده است.
به‌گفته او، استفاده از گیاهان دریایی و جلبک‌ها می‌تواند یکی از منابع غذایی و صنعتی آینده ایران باشد.

              بنادر


