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گروه بین الملل - سعید قلیچی -  
تبعات اقتصادی جنگ تحمیلی از 
سوی آمریکا و اسرائیل علیه ایران و 
افزایش تنش‌های نظامی در آبراه راهبردی تنگه 
هرمز، حالا بعد از چندماه به مرور در بازارهای 
مختلف خود را نشــان می‌دهد. طی ماه‌های 
گذشــته بازارهای جهانی به واســطه انسداد 
تنگه هرمز بــه عنوان مســیری که 20درصد 
انرژی جهان از این مسیر به بازارها می‌رسید، 
شاهد افزایش قیمت نفت بوده است. از طرف 
دیگر با اعمال محدودیت برای تردد کشتی‌ها 
در این آبراه استراتژیک موجب شده تا برخی 
از تحلیلگران درباره احتمال ایجاد اشکال در 

چرخه تامین جهانی صحبت کنند. 
روی دیگر انســداد تنگه هرمز و ایجاد تنش 
در تنگــه باب‌المنــدب به‌عنــوان دو آبراه 
راهبردی در بازارهای انرژی و چرخه تامین 
جهانی، افزایش هزینه‌هــای مربوط به تردد 
کشتی‌هاســت. همچنین افزایــش تنش‌های 
نظامی در این مســیرهای آبی موجب شده تا 
ریســک جنگ افزایش پیدا کرده و در نتیجه 
آن هزینه مربوط به بیمه کشــتیرانی در جهان 
افزایش قیمت زیادی را تجربــه کند. برخی 
گزارش‌ها حاکی از این اســت کــه در حال 
حاضر نرخ بیمه کشــتی‌های عبوری از تنگه 
هرمز از ۰.۲۵ درصد ارزش محموله به ۱۲.۵ 
درصد رسیده است. این افزایش ۵۰ برابری، 
هزینه انتقال نفــت و کالا از یکی از مهم‌ترین 
گذرگاه‌های انــرژی جهان را به‌شــدت بالا 

برده است.
بازارهای بیمه دریایی در پی افزایش تنش‌ها 
و ناامنی در تنگه هرمــز و باب‌المندب، وارد 
مرحله جدیدی شــده‌اند. این روند منجر به 
جهش نرخ‌هــای بیمه‌ای »ریســک جنگ« 
شده، صرفه اقتصادی ترانزیت از این دو تنگه 
راهبردی را با چالش مواجه کرده و سایه تورم 
را بر ســر زنجیره تامین جهانی گسترش داده 
است. این در حالی است که بررسی‌ها خبرنگار 
»اقتصاد سرآمد« از آخرین گزارش‌های منتشر 
شده توسط شرکت رهگیری »Kpler« حاکی از 
این است که داده‌های ردیابی کشتی‌ها در حال 
حاضر تصویری از بازاری محتاط و کم‌تردد 

را نشان می‌دهد.

سایه بیمه جنگ بر تجارت جهان
بررســی گزارش‌های منتشر شــده از سوی 
رویتــرز، بلومبرگ و ســایر منابــع خبری 

بین‌المللــی نشــان می‌دهــد که نــرخ بیمه 
کشتی‌های عبوری از تنگه هرمز از ۰.۲۵ درصد 
ارزش محموله به ۱۲.۵ درصد رســیده است. 
این افزایش ۵۰ برابری، هزینه انتقال نفت و کالا 
از یکی از مهم‌ترین گذرگاه‌های انرژی جهان 
را به‌شدت بالا برده است. این نرخ، اضافه‌بیمه 
»ریســک جنگ« نام دارد و شرکت‌های بیمه 
آن را برای پوشــش خســارت‌های احتمالی 
ناشــی از حوادث دریایــی دریافت می‌کنند. 
هرچه احتمال آسیب به کشــتی بیشتر شود، 
این نرخ نیز بالاتر می‌رود؛ رقم فعلی نشــان 
می‌دهد بیمه‌گران ریسک عبور از هرمز را در 
بالاترین سطح چند سال اخیر ارزیابی می‌کنند. 
تحلیلگران جهش به ۱۲.۵ درصد را بی‌سابقه 
می‌دانند. آن‌ها می‌گویند تــداوم این روند به 
میزان کاهش یا افزایش حــوادث دریایی در 

ماه‌های پیش رو بستگی دارد.
در روزهای ابتدایــی جنگ تحمیلی آمریکا و 
اسرائیل علیه جمهوری اســامی ایران، بازار 
بیمه دریایــی تقریباً بلافاصله واکنش نشــان 
داد. خبرگزاری رویتــرز در ۶ مارس گزارش 
داد که نرخ بیمه ریسک جنگ برای کشتی‌ها 
به حدود ۳ درصد ارزش بدنه رسیده بود؛ در 
حالی که پیش از آغــاز درگیری حدود ۰.۲۵ 
درصد بود. برای یــک نفتکش با ارزش ۲۰۰ 
تا ۳۰۰ میلیون دلار، همیــن افزایش به معنای 
پرداخت حــدود ۷.۵ میلیــون دلار حق بیمه 
جنگ برای یک سفر پرریسک بود؛ در حالی 
که رقم پیش از جنگ حــدود ۶۲۵ هزار دلار 
محاســبه می‌شــد. این روند در ماه‌های بعد 
متوقف نشــد. گزارش S&P Global در ۲۲ 
ژوئیه نشــان داد که حق بیمه اضافی ریسک 
جنگ برای عبور از هرمز به ۷.۵ تا ۱۰ درصد 
ارزش بدنه کشتی رســیده است؛ در حالی که 
 چند هفته پیش از آن این نــرخ حدود یک تا

 سه درصد بود.
برای یک کشتی ۱۳۰ میلیون دلاری، نرخ ۷.۵ 
درصد یعنی حــدود ۹.۷۵ میلیون دلار هزینه 
بیمه اضافی و نرخ ۱۰ درصد یعنی حدود ۱۳ 
میلیون دلار. به همین دلیــل، Lloyd’s List نیز 
گزارش داده است که برای برخی نفتکش‌ها، 
قیمت بیمه یک سفر پرریسک هرمز می‌تواند 
از ۱۰ میلیــون دلار فراتر برود. کارشناســان 
معتقدند که این اعداد پیام روشنی برای بازار 
دارند؛ به این معنا کــه در برخی موارد، هزینه 
بیمه یک ســفر از هزینه اقتصادی خودِ حمل 
بار فاصله گرفته و به یکی از تعیین‌کننده‌ترین 

مؤلفه‌هــای تصمیم برای عبور یــا عدم عبور 
تبدیل شده است.

 Additional در بــازار بیمه دریایی اصطــاح
War Risk Premium یــا حق بیمــه اضافی 
ریســک جنگ اهمیــت ویژه‌ای پیــدا کرده 
اســت. این هزینه جدا از بیمه عــادی بدنه و 
ماشین‌آلات کشتی محاسبه می‌شود و مستقیماً 
 S&P به سطح ریسک منطقه وابسته است. موسسه
Global در گزارشــی درباره بازار بیمه هرمز 
اعلام کرده اســت که این نرخ در دوره پیش 
از جنگ حــدود ۰.۱ تــا ۰.۱۵ درصد ارزش 
کشــتی بود، اما در مقاطع بحــران به چندین 
برابر این ســطح رســید. حتی در مقطعی که 
نرخ‌ها در اواخر مارس کاهش پیدا کرده بود، 
بیمه‌گران اعلام کردند نرخ حدود یک درصد 
همچنان تا هشت برابر ســطح پیش از جنگ 
اســت. با این حســاب می‌توان گفت مسئله 
فقط »گران شــدن بیمه« نیست؛ بلکه ریسک 
 جنگ به یک هزینه دائمی برای هر سفر تبدیل

 شده است.

 تبعات پرریسک شدن همزمان
 دو تنگه راهبردی

اهمیت اقتصادی این تحول در آن اســت که 
هرمــز و باب‌المندب دو گلــوگاه مکمل در 
شــبکه تجارت جهانی هســتند. تنگه هرمز، 
خروجی اصلی انرژی خلیج فارس به سمت 
اقیانوس هند است و باب‌المندب، حلقه اتصال 
دریای سرخ به خلیج عدن و مسیر دریایی میان 
آسیا و اروپا محسوب می‌شــود. هرگاه یکی 
از این دو مســیر دچار اختلال شــود، امکان 
تغییر مســیر وجود دارد؛ اما وقتی ریســک 
در هر دو نقطه افزایش می‌یابــد، گزینه‌های 
جایگزین نیز پرهزینه‌تر می‌شوند. خبرگزاری 
رویترز در ژوئیه گزارش داد که کشــتی‌هایی 
که از باب‌المندب دوری می‌کننــد، ناچار به 
حرکت در اطراف دماغه امید نیک می‌شوند؛ 
 مســیری که زمان و هزینه ســفر را افزایش

 می‌دهد.
براساس گزارش‌های موجود کشتی برای عبور 
از منطقه جنگی باید بیمه بیشــتری بپردازد؛ و 
اگر تصمیم به عبور نگیرد، باید هزینه سوخت، 
زمان و مســافت بیشــتر را بپذیــرد. به باور 
کارشناســان و تحلیلگران یکی از اشتباهات 
رایج در تحلیل اقتصــادی بحران‌های دریایی 
این اســت که افزایش حق بیمــه را هزینه‌ای 

محدود به مالک کشــتی تصور کنیم. این در 
حالی است که در واقع، این هزینه در زنجیره 
تأمین حرکــت می‌کند. مالک کشــتی هزینه 
بیمه را در کرایه حمل لحاظ می‌کند. شــرکت 
واردکننده، کرایه بالاتر را در قیمت تمام‌شده 
کالا محاســبه می‌کند. پالایشــگاه نیز هزینه 
حمل نفت را در قیمت فرآورده وارد می‌کند. 
در نهایت بخشــی از این هزینــه می‌تواند به 

مصرف‌کننده منتقل شود.

تلاش بی‌حاصل از سوی آمریکا
بیمه‌گران دریایی در موقعیت دشــواری قرار 
گرفته‌اند. از یک سو، اگر پوشش بیمه‌ای ارائه 
نکنند، تجارت در منطقه عملًا متوقف می‌شود. 
از ســوی دیگر، پذیرش ریســک‌های بسیار 
بزرگ می‌تواند توان مالی شرکت‌های بیمه و 
بازار اتکایی را تحت فشار قرار دهد. اقدامات 
انجام شده طی ماه‌های گذشته نشان می‌دهد 
که بحران بیمه دریایی دیگر صرفاً مســئله‌ای 
میان مالک کشتی و شرکت بیمه نیست؛ بلکه 
به مسئله‌ای در سطح امنیت انرژی و سیاست 
اقتصادی دولت‌ها تبدیل شده است. از طرف 
دیگر واکنش شرکت‌های کشتیرانی به بحران 
نیز به‌تدریــج در حال تغییر شــکل تجارت 

جهانی است. 
فایننشال تایمز در گزارشی مدعی شده است 
که دولت ایالات متحده آمریکا تلاش کرده تا 
شکاف قیمتی ایجاد شــده در نتیجه افزایش 
ریســک جنگ و رشــد قیمت بیمه‌هــا را از 
طریق برنامه بیمه ۴۰ میلیارد دلاری و توسط 
شرکت تازه تاسیس توسعه مالی ایالات متحده 
کاهش دهد. هدف این امر، بازگرداندن جریان 
کشــتیرانی به تنگه هرمــز و در نتیجه، اعمال 
فشار نزولی بر قیمت جهانی نفت بود. اما این 
برنامه نیز عملا نتیجه‌بخش نبود و این بودجه 
۴۰ میلیارد دلاری هرگز مورد اســتفاده قرار 

نگرفته است.
در چنیــن شــرایطی باید توجه داشــت که 
بخش عمده‌ای از بیمه دریایی جهان هنوز از 
طریق لویدز لندن انجام و سندیکاهای آن در 
قیمت‌گذاری و محاســبه ریسک‌های خاص 
تخصص دارند. به باور برخی از کارشناسان، 
ابتکارات پیش‌گفته ایالات متحده تا حدودی، 
در راستای تضعیف تسلط بریتانیا بر این بخش 
هم بوده که البتــه آن نیز تاکنون با شکســت 

مواجه شده است.

 سنجش انسداد یا بازگشایی تنگه
 با نرخ بیمه

کارشناســان معتقدند که تنگه هرمز علاوه بر 
جایگاه راهبــردی جغرافیایی در حال حاضر 
و با افزایش تنش‌های نظامی در منطقه تبدیل 
به گلوگاه بیمه‌ای هم شــده است. در همین 
ارتباط جهانی، کارشناس اقتصادی در گفتگو 
با خبرنگار »اقتصاد سرآمد« می‌گوید: »کشتی 
برای عبور از هرمز به پوشش بیمه‌ای نیاز دارد و 
بیمه‌گر برای صدور پوشش مذکور با ریسکی 
مواجه است که می‌تواند در چند دقیقه سرمایه 
قابل توجهی را به خسارت تبدیل کند و مالک 
کشتی نیز ممکن اســت ترجیح دهد کلًا وارد 

مسیر نشود«.
گزارش‌ها حاکی از این است که برخی شرکت 
های دیگر در حال بازبینی شرایط بیمه‌نامه‌های 
خود بودند که واکنش پساحمله به سه نفتکش 
بود و نرخ بیمه ریسک جنگ در خلیج فارس 
از حــدود 2 درصد ارزش کشــتی به نزدیک 
3 درصد رســید و احتمال افزایــش آن تا 5 
درصد نیز مطرح شد. در چنین شرایطی رفتار 
بیمه‌گران از نظر فنی قابل درک است. بیمه‌گر 
در برابر ریسکی قرار دارد که فراوانی آن ممکن 
است قابل برآورد باشد لکن شدت خسارت 
بالقــوه آن کلان خواهدبــود. جهانی در این 
رابطه می‌گوید: »قیمت‌گذاری بیمه براساس 
الگوی گذشــته نگر دیگر پاســخگو نبوده و 
نرخ دهی به ارزیابی لحظه‌ای تهدید، مســیر، 
نوع کشتی، ارزش محموله و وضعیت امنیتی 

وابسته می‌شود«.
برای بازگشت واقعی کشتیرانی به هرمز، اعلام 
باز بودن تنگه که این روزها از سوی مقام‌های 
دولت آمریکا و در برخی از رســانه‌ها مطرح 
می‌شود، تا حدود زیادی با واقعیت‌های قابل 
مشاهده تفاوت دارد. جهانی با اشاره به اینکه 
نرخ بیمه و ریســک جنگ یکی از مهمترین 
پارامترهایی اســت که با رصــد آن می‌توان 
وضعیت بازگشایی یا انســداد تنگه هرمز را 
مورد بررسی قرار داد، می‌گوید: »آنچه از زاویه 
فنی بیمه‌گری قابل بررســی است، وضعیت 
تردد منظم کشــتی‌ها و تاثیر آن بــر نرخ بیمه 
ریسک جنگ اســت. اگر این عوامل بررسی 
شوند، وضعیت امروز از انسداد یا بازگشایی 
واقعی هرمز قابل ارزیابی خواهد بود. در واقع، 
بازگشایی واقعی هرمز را می‌توان از روی نرخ 

بیمه سنجید«. 

»سرآمد« بررسی کرد؛

 شوک بیمه 
 ریسک جنگ

 به کشتیرانی جهان 
»تبعات پرریسک« همزمان در دو تنگه راهبردی

3 حمل و نقل

بخش خصوصی؛ خط‌شکنان گمنام تنگه هرمز
بار سنگین محاصره بر دوش 

شناورهای کوچک 
 در تحلیل ساختار تجارت فرامرزی و پدافند اقتصادی 
کشــورها تمرکز غالب معمولاً بر ناوگان‌های بزرگ 

تجاری و شرکت‌های دولتی معطوف است.
با این حال  بازخوانی تاریخ اقتصــادی ایران در طول 
دوران جنگ هشت‌ساله و تطبیق آن با تنش‌های نظامی 
و محاصره‌های دریایی اخیر توســط آمریکا ، واقعیت 
متفاوتی را پیش روی کارشناســان حوزه حمل‌ونقل 

قرار می‌دهد.
امروز که مدیریت تنگه هرمز و حفظ امنیت شریان‌های 
دریانوردی در حســاس‌ترین نقطه تاریخی خود قرار 
گرفته و تحرکات نظامی دشمن جهت مسدودسازی 
متقابل مبادلات دریایی تشدید شده است، شرکت‌های 
بزرگ کشتیرانی نظیر ایریســل )IRISL( به دلیل رصد 
هوشمند بین‌المللی، ثبت در سامانه‌های جهانی و ابعاد 
غول‌پیکر شناورهایشان عملًا به هدف اصلی ردیابی 
و تحریم‌های همه‌جانبه بدل شده و توان حرکتی آن‌ها 

محدود گردیده است.
در این معرکه باز هم این ناوگان خرد و شــرکت‌های 
کوچک‌مقیاس بخش خصوصی هستند که بار اصلی 
نگه‌داشتن شــریان‌های مبادلاتی کشــور را بر دوش 

می‌کشند.
تجربه تحمیل فشــارهای حداکثری و شرایط بحرانی 
جنگی ثابت کرده است که خطوط موازی و حمل‌ونقل 
مویرگــی دریایی، قابلیــت مانــور و انعطاف‌پذیری 
فوق‌العــاده‌ای در مواجهه با محاصره‌هــای دریایی و 

مسدودسازی‌های تجاری دارند.
شناورهای کوچک خصوصی می‌توانند از مسیرهای 
فرعی، بنادر محلی و پروتکل‌های ناوبری بومی استفاده 
کرده و زنجیره تامین کالا را زنــده نگه دارند؛ امری که 
برای غول‌های حمل‌ونقل کانتینــری و نفتی ناممکن 
است. با این وجود نگه‌داشــت این شبکه حیاتی که به 
عنوان »آب‌باریکه نقدینگی و کالا« در بدترین شرایط 
بحرانی عمل کــرده، نیازمند رویکردی اســتراتژیک 
در ســرمایه‌گذاری و پشتیبانی اســت که تاکنون در 

برنامه‌ریزی‌های کلان دولتی مغفول مانده است.
امروز بخش خصوصی کشــتیرانی خرد در خط مقدم 
این جنگ فرسایشــی اقتصادی و نظامی تنها رها شده 
است. خروج یا آسیب دیدن یک شناور در اثر سوانح، 
ریسک‌های بالای نبرد منطقه‌ای یا حتی استهلاک طبیعی 
به معنای مرگ یک بنگاه اقتصــادی کوچک و قطعی 

بخشی از شبکه مویرگی تجارت است.

راه‌آهن در مسیر تکمیل کریدور ریلی شرق به غرب؛
قرارداد اتصال چشمه ثریا به شبکه 

ریلی کشور در آستانه انعقاد
  معاون وزیر راه و شهرســازی و مدیرعامل راه‌آهن 
جمهوری اســامی ایران در جریان بازدید از پروژه 
ریلی خاوران -تبریز - مرند - چشــمه ثریا گفت: 
با فراهم شــدن بخش مهمی از الزامات قراردادی، 
قرارداد اجرای این طرح به‌صورت EPC در آستانه 

انعقاد قرار دارد.
 به گزارش اقتصاد ســرآمد، جبارعلــی ذاکری در 
جریان بازدید دکتر ســیدحمید پورمحمدی، معاون 
رئیس‌جمهور و رئیس سازمان برنامه و بودجه کشور، 
و دکتر رضــا رحمانی، اســتاندار آذربایجان‌غربی، 
از بخش‌های مختلف پروژه ریلــی خاوران ـ تبریز 
ـ مرند ـ چشــمه ثریا، گفت: اتصال چشــمه ثریا به 
شــبکه راه‌آهن ایران و از این طریق اتصال کشور به 
شــبکه ریلی ترکیه از یک نقطه مرزی جدید، یکی 
از برنامه‌های دولت چهاردهم است و اقدامات لازم 
برای ورود پروژه به مرحله اجرا در حال انجام است.  
دکتر ذاکری تأکید کــرد: مصوبات لازم برای اجرای 
پروژه اخذ شده، مطالعات اولیه انجام شده و طی شش 
ماه گذشته مقدمات انعقاد قرارداد فراهم شده است.  
مدیرعامل راه‌آهن تصریح کرد: با توجه به پیش‌بینی 
قرارداد پروژه به‌صورت EPC، پس از انعقاد قرارداد، 
مطالعات تکمیلی و فاز دوم مطالعات توسط پیمانکار 
آغاز می‌شود و پیش‌بینی می‌شود در شش ماه نخست 
قرارداد، مطالعات تکمیل و عملیات اجرایی در چند 

نقطه آغاز شود.
 دکتر ذاکری گفت: یکی از الزامات مهم برای انعقاد 
قرارداد، مبادله ســند مورد توافق میان ایران و ترکیه 
بود که دولت ترکیه هفته گذشته پاسخ خود را ارائه 
کرده و پیش‌بینی می‌شود این سند در آینده نزدیک با 
حضور مقام‌های حمل‌ونقل و راه دو کشــور مبادله 
شود.   معاون وزیر راه و شهرسازی درباره تأمین مالی 
پروژه گفت: سازمان برنامه و بودجه برای تأمین اعتبار 
پروژه، از جمله استفاده از ظرفیت‌های موجود و سایر 
راهکارهای مالی، هماهنگی‌های لازم را انجام داده 
است و امیدواریم در هفته‌های آینده خبرهای خوبی 
درباره تأمین مالی و آغاز عملیات اجرایی این طرح 

اعلام شود.
 دکتر ذاکری در تشریح مشخصات فنی پروژه گفت: 
این طرح از خاوران آغاز می‌شــود و شامل تکمیل 
اتصال خاوران به ایستگاه راه‌آهن تبریز، بهسازی و 
دوخطه کردن مسیر تبریز تا مرند و سپس ادامه مسیر 

تا چشمه ثریا است.

عادل شهرزاد در گفت و گو با سرآمد: 

به دنبال تهیه بسته های سرمایه گذاری 
گردشگری سواحل پارسیان هستیم

مدیرکل اداره میراث فرهنگی، گردشگری و 
صنایع دستی استان هرمزگان از تدوین طرح 
تهیه بسته های سرمایه گذاری در نوار ساحلی 
شهرستان پارســیان به عنوان یکی از قطب های اصلی 

گردشگری هرمزگان خبر داد.
عادل شهرزاد در گفت و گو با اقتصاد سرآمد اظهار داشت: 
شهرستان ساحلی پارسیان به دلیل وجود سواحل طبیعی 
منحصر به فرد، در سالهای اخیر به یکی از نقاط پرطرفدار 

برای ورود گردشگران تبدیل شده است.
مدیر کل اداره میراث فرهنگی، گردشگری و صنایع دستی 
استان هرمزگان، گفت: در همین راستا توسعه امکانات 
و زیرساختهای گردشگری در این شهرستان در دستور 

کار قرار گرفته است که امسال نیز شاهد اتمام فاز نخست و دوم برخی از این زیرساخت‌ها در سواحل پارسیان بودیم.
وی در ادامه گفته های خود به آغاز فاز سوم تکمیل زیرساخت‌های گردشگری ساحل -دستیر- در شهرستان پارسیان 
نیز اشاره کرد و گفت: همانگونه پیش از این اعلام کردیم توسعه زیرساختهای گردشگری در سواحل دستیر نقش مهمی 

در توسعه توریسم ساحلی منطقه خواهد داشت.
به گفته این مقام مسئول در استان هرمزگان، توسعه این پروژه در راستای تقویت اقتصاد گردشگری، ارتقای ایمنی 
مسیرهای دسترسی و بهره‌برداری هدفمند از ظرفیت‌های ساحلی غرب استان انجام می‌شود که امیدواریم امسال نیز با 

فراهم بودن شرایط مناسب شاهد اتمام آن باشیم.
شهرزاد در ادامه گفته های خود، همچنین از تدوین طرح تهیه بسته های سرمایه گذاری در نوار ساحلی شهرستان پارسیان 
به عنوان یکی از قطب های اصلی گردشگری هرمزگان با هدف ترغیب سرمایه گذاران بخش خصوصی برای ایجاد 

امکانات و تاسیسات گردشگری در سواحل پارسیان خبر داد.
مدیر کل اداره میراث فرهنگی، گردشگری و صنایع دستی استان هرمزگان، گفت: امیدواریم با این اقدام شاهد استقبال 
بیش از پیش سرمایه گذاران بخش خصوصی و نیز صنایع فعال در منطقه برای حضور در طرح های گردشگری پارسیان 
باشیم. وی همچنین یکی از اقدامات درحال انجام برای توسعه گردشگری سواحل پارسیان در استان هرمزگان را توسعه 
اقامتگاه های بوم گردی، اعلام کرد و اظهار داشت: هم اکنون تعدادی اقامتگاه بوم گردی با حفظ معماری سنتی و فرهنگ 

بومی منطقه خلیج فارس در پارسیان فعال هستند.

معاون توسعه آبزی پروری سازمان شیلات ایران به سرآمد خبر داد: 

هدف گذاری تولید سالانه 140 تن 
خاویار تا سال 1414

 

معاون توســعه آبزی پروری سازمان شیلات 
ایران، گفــت: فاز دوم پروژه توســعه پرورش 
ماهیان خاویاری در بازه زمانی سال های 1405 
تا 1414 هدف گذاری شــده اســت که بر این اساس با 
ظرفیت سازی برای یک مگا پروژه شیلاتی برای دستیبای 
به تولید سالانه 20 هزار تن گوشت و 140 تن خاویار آماده 

خواهیم شد.
مهدی شکوری در گفت و گو با اقتصاد سرآمد با اشاره به 
هدف گذاری سازمان شیلات ایران در خصوص توسعه 
ماهیان خاویاری اظهار داشت: هدف گذاری فاز اول توسعه 
ماهیان خاویاری از سال 1393 تا 1404، تولید 10 هزار تن 

گوشت و 100 خاویار بوده است.
معاون توسعه آبزی پروری سازمان شیلات ایران، افزود: نتیجه این هدف گذاری در پایان سال 1404، بر این قرار شد که 
که از 16 مزرعه فعال پرورش ماهیان خاویاری در کشور که عمدتاً در استان های شمالی فعالیت داشتند در سال 1392، به 

347 مزرعه فعال در 23 استان کشور دست یافتیم.
به گفته این مقام مسئول در سازمان شیلات ایران، این 347 مزرعه پرورش ماهیان خاویاری با ظرفیت اسمی تولید 12 هزار 

و 700 تن گوشت و 171 تن خاویار هم اکنون در 23 استان کشور در حال فعالیت هستند.
وی در ادامه گفته ها یخود به هدف گذاری سازمان شیلات ایران در بحث توسعه پرورش ماهیان خاویاری در فاز دوم این 

طرح اشاره کرد و بیان داشت: فاز دوم این پروژه شیلاتی در بازه زمانی سالهای 1405 تا 1414 هدف گذاری شده است.
شکوری، خاطرنشان ساخت: بر این اساس طی سالهای مذکور، عمدتاً با ظرفیت سازی برای یک مگا پروژه شیلاتی برای 

دستیبای به تولید سالانه 20 هزار تن گوشت و 140 تن خاویار آماده خواهیم شد.
معاون توسعه آبزی پروری سازمان شیلات ایران همچنین از ظرفیت بالای بازار‌های جهانی برای صادرات محصولات 
خاویاری، خبر داد و بیان داشت: این محصولات شیلاتی با ارزش و پرطرفدار، هر ساله در سطح بین المللی عمدتاً به 
کشورهای حوزه خلیج فارس و کشورهای اروپایی به عنوان دو مقصد اصلی تحت عنوان برند- خاویار ایران-، صادر می 
شوند. وی با اشاره به اینکه کشور‌های اروپایی یکی ازمهمترین مقصد‌های صادرات محصولات خاویاری ایران محسوب 
می‌شوند و در خصوص صادرات به این کشور‌ها با مشکلی روبه رو نیستیم، یادآور شد: در صدر این کشور‌ها می‌توان به 

انگلیس، فرانسه و اسپانیا اشاره کرد.

اخبار


