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دلايل كاهش صادرات 
امسال نسبت به 

سال‌هاي گذشته كه 
برخي شركت‌هاي 

حمل و نقل به آن 
اشاره كرده‌اند، چندان 
براي ما معلوم نيست 

و به نظر مي‌رسد 
توجه به بازار داخلي 

براي مهار تورم، دليل 
عمده آن باشد. در 

اين سياست، بخش 
مهمي از كالاهايي 

كه قبلا صادر مي‌شد، 
صادر نمي‌شود تا خلاء 
بازار داخلي را پر كرده 

و مانع از افزايش 
مستمر قيمت‌ها بشود.

گروه ترانزیت - ایرج گلشنی - خبرها 
حاكي است كه ناوگان حمل ونقل دريايي 
كشوراين روزها حال و هواي خوبي ندارد 
و شــركت‌هاي حمل ونقل دريايــي در ركود گير 
افتاده‌اند. اكثر شركت ها با ظرفيت نسبي كار مي‌كنند 
و كمبود بار براي حمل، بخشــي از ظرفيت آن‌ها 
در ســاحل لنگر انداخته و به اصطلاح دارد خاك 

مي‌خورد.

كاهش واردات
اولين گزينه‌اي كه دليل كاهش بار شده است، كاهش 
چشمگير واردات است كه نسبت به سال گذشته، 
بسيار كمتر شده است. علاوه بر تحريم ها كه معضل 
هميشگي اين سال‌هاست، ســخت‌گيري گمرك 
باعث شده كه بخش مهمي از ســفارش‌ها يا قابل 
ثبت نباشد و يا ثبت آن‌ها با محدوديت‌هاي متعددي 
روبرو شده است. مي‌توان اين سياست محدودسازي 
را در جهت جلوگيري از خروج ارز برآورد نمود. 
در اين سياست، ثبت بسياري ازاقلام غير ضروري 
محدود شده است و سفارشــي در اين موارد ثبت 
نمي‌شــود و باري هم از ناحيه اين سفارش‌ها وارد 
بازار ايران نمي‌شود. بار كه نباشد، كشتي‌هاي حمل 

بار هم دليلي براي تردد ندارند و چاره‌اي نيست جز 
اين كه لنگر انداخته و چشم به راه بمانند.

كاهش صادرات
كاهش صادرات امسال نسبت به ســال و سال‌هاي 
گذشته نيز دليل ديگري اســت كه بازار شركت‌هاي 
حمل و نقل دريايي را با طوفان بي‌كاري همراه كند. 
دلايل اين كاهش كه برخي شركت‌هاي حمل و نقل 
به آن اشــاره كرده‌اند، چندان براي ما معلوم نيست و 
به نظر مي‌رسد توجه به بازار داخلي براي مهار تورم، 
دليل عمده آن باشــد. در اين سياست، بخش مهمي 
از كالاهايي كه قبلا صادر مي‌شــد، صادر نمي‌شود تا 
خلاء بازار داخلي را پر كرده و مانع از افزايش مستمر 
قيمت‌ها بشــود. از آن جا كه در بازار حساس ايران، 
كشش بين كالاها بسيار زياد است، افزايش قيمت يك 
كالا مي‌تواند موجب موجي از افزايش قيمت‌ها بشود؛ 
از اين رو، ممانعت از صادرات برخي اقلام مي‌تواند به 
ثبات بازار داخلي كمك كند؛ اما اين موجب مي‌شود 

كه بازار حمل و نقل با افت روبرو شود.

تخصيص ارز
نكته ديگر كه در كنار دو عامل فــوق كه مي‌تواند 

علت‌العلل هم باشد، عدم تخصيص ارز به واردات 
برخي كالاها باشــد. براي مثال، واردات كالاهاي 
لوكس بسيار محدود شده است و منطقي است كه 
ارز كشور براي كالاهاي لوكس، تزييني و مواردي 
كه در داخل توليد مي‌شود، صرف نشود. سياست 
حمايت از كالاي داخلي سياســت مثبت و خوبي 
اســت كه باعث مي‌شود كالاهاي مشــابه يا وارد 
نشوند و يا واردات آن ها با محدوديت روبرو شود و 
ارز به كالاهاي سوق داده شود كه ضرورت عمومي 
دارد. دارو و غذا دو مورد مهم هســتند كه به بافت 
كلي جامعه مرتبط مي‌شوند و آثار مهمي در اقتصاد 

و معيشت عمومي دارند.

ثبت سفارش
در ادامه نكته فوق، ثبت ســفارش براي بسياري از 
اقلام غير ضروري بسته شــده و يا بسيار محدود 
شده است. يك روي اين سياست اين است كه در 
داخل كشور، كالاهايي توليد مي‌شود كه بازار تفاضا 
را جواب مي‌دهد و ديگر نيازي به ثبت ســفارش 
موارد مشابه نيســت. ضمن اين كه، كيفيت كالاي 
داخلي معمولا بالاتر است از كالاهاي وارداتي زيرا 
كشــورها با اطلاع از وضعيت تحريم، بنجل‌ترين 

كالاهاي خود را به به ايران مي‌فرستند. 
نكته ديگر، ثبت ســفارش مشروط است. بسياري 
از ثبت ســفارش‌ها در گذشــته، بــدون توجه به 
اســتانداردها و حداقل كيفيت كالاها بوده است و 
اين موجب ورود انبوهي كالاهي بنجل و بي‌كيفيت 
به كشور شــد. قرار دادن برخي قواعد و مشروط 
كردن برخي ســفارش‌ها به كيفيت، باعث شده كه 

ثبت سفارش به آساني صورت نگيرد. 

رنگ زرد حمل و نقل دريايي كشور
اين سياست‌ها به طور كلي، در جهت منافع عمومي 
مردم ايران خوب و مثبت اســت، اما سد تحريم از 
يك سو و شرايط سخت‌گيرانه براي ورود كالا به 
كشور با تاكيد بر ضرورت و كيفيت كالاها، باعث 
شده كه ســيلي كمبود بار به صورت شركت‌هاي 
حمل و نقل دريايي بخورد. برخي شركت‌ها مجبور 
به تعديل نيرو شــده‌اند و برخي با حداقل ظرفيت 
كار مي كنند و دراين بين، كمبود بار موجب رقابت 
ناسالم شده است و نقص ســازوكارهاي موجود، 
باعث ايجاد رانت و رشوه در این سیستم شده است 
كه نظارت جدي و دقيق مسئولان ذی ربط را طلب 

مي‌كند.

»اقتصادسرآمد« تحلیل می کند؛

 حال حمل و نقل
 خوب نيست
 رنگ زرد حمل و نقل 
دريايي كشور

5 اقتصاد دریا
آبزی پروری

بخش چهارم

بررسی و مطالعه برای آرتمیا در مناطق ایران 
رضا فراهانی - به‌علت وجود آب های بسیار شور در 
جهان و همچنین روش های متفاوت پراکنش طبیعی 
و جغرافیایی گونه های آرتمیــا، از جمله جابجایی 
سیســت ها به وســیله باد و پرندگان آبزی یا کنار 
آبزی مهاجر بویژه فلامینگوها دارای انتشار وسیعی 
در سطح کره زمین می باشــند. از طرفی دیگر تنوع 
اکولوژی زیســتگاه های جدا از هم انعطاف پذیری 
ژنتکیی گونه های آرتمیا باعث به وجود آمدن سویه 
های مختلف جغرافیایی گردیده است بنابراین وجود 
آرتمیا در کی زیستگاه به دو عامل می تواند بستگی 

داشته باشد.
۱- میزان املاح آب که بایســتی به اندازه کافی بالا 
باشد تا موجودات مزاحم و شکارچی مانند ماهیان 
و بند پایان مزاحم دیگر قادر به زندگی در این گونه 

مناطق نباشند.
2- میزان درجه حرارت آب که باید طوری باشد تا 

آرتمیا بتواند رشد و تولید مثل نماید.
آرتمیا در دریاچه ها تالاب ها و آبگیرهای نمکی در 
مناطق گرمســیری و معتدل زندگی می کنند تا سال 
۱۳۷۵ از ۵ قــاره جهان در ۴۹۱ منطقــه جغرافیایی 
شامل: آفریقا ۴۳ منطقه، استرالیا و نیوزلند ۹ منطقه، 
آمرکیای شــمالی ۸۹، منطقه آمرکیای مرکزی ۵۵ 
منطقه، آمرکیای جنوبی ۴۶ منطقه، آسیا ۱۲۰ منطقه 
و اروپا ۴ منطقه و در شوروی سابق ۲۶ منطقه گزارش 
و به ثبت رسیده است ولی هنوز هم لیست پراکندگی 
جغرافیایی آرتمیا کی لیســت موقتی می باشد، زیرا 
دخالت تنــوع فنوتیپی و ژنوتیپــی در تعیین یکفیت 
غذایی آرتمیا و سیست و اهمیت اقتصادی آن منجر به 
گسترش بیش از حد فعالیت ها در زمینه آرتمیا شده 
از طرفی دیگر با گذشــت زمان و تحقیقات گسترده 
زیســتگاه های جدید آرتمیا در مناطق مختلف دنیا 
کشف می شوند و با کشف جدید آرتمیا خصوصاً در 
آسیای مرکزی و چین بر شمار سویه های جغرافیایی 

آن پیوسته افزوده خواهد شد. 
مهم‌ترین و بزرگترین زیستگاه طبیعی آرتمیا در ایران، 
دریاچه ارومیه می باشد، با بررسی های انجام گرفته 
علاوه بر دریاچه ارومیه در ۱۸ منطقــه در ایران نیز 

گزارش شده است. 
اگرچه وجــود آرتمیا در بعضی از مناطق یاد شــده 
هنوز به طور دقیق مورد بررســی قرار نگرفته است 
ولی امکان وجود آرتمیا در دیگــر مناطق ایران نیز 
منتفی نیست و نیاز به بررسی و مطالعه بیشتر و دقیق 

تری دارد.
در خرداد ۱۳۸۶ نمونه ای از سیست آرتمیا مخلوط 
با رسوبات شــن و ماســه و نمک از منطقه بستک 
شهرســتان بندرعباس توسط آقای مهندس احمدی 
جمع آوری و سپس توســط اینجانب جداسازی و 
خالص سازی گردید و بعد از انکوباسیون، موفق به 
شناســایی آرتمیا در این منطقه شدیم و در ادامه کار 
در آزمایشگاه پرورش داده شدند و تاکنون مقداری 
سیست و دو بار نسل گیری از آن ها به عمل آمده که 
همگی پارتتوژنز بوده اند )جنس نر در آن‌ها مشاهده 
نشده است( ولی برای شناسایی گونه ای علاوه بر ۳ 
بار نسل گیری باید از لحاظ ژنتکیی نیز بررسی شوند 
و در صورت تامین بودجه مورد نیاز مورد شناسایی 

قرار خواهند گرفت.
معرفی دریاچه ارومیه: 

دریاچه ارومیه در ۱۷ یکلومتری شــرق ارومیه قرار 
دارد و از لحاظ شوری، وسعت و محیط زیست آرتمیا 
بعد از دریاچه بزرگ نمک در آمرکیا دومین دریاچه 
در جهان و مقام بیستم را در میان دریاچه‌های جهان 
داشــته و از مرتفع ترین، پر آب تریــن و بزرگترین 

دریاچه‌های داخلی کشور ایران محسوب می شود.
این دریاچه از نظر موقعیــت جغرافیایی بین 20 37 
درجه عرض شــمالی و ۴۰ ۴۵ درجه طول شــرقی 
قرار دارد و مساحت حوزه )ســطح آبگیر آن( حدود 
۵۱۴۵۰ یکلومتر مربع کــه حدود ۵۷۵۰ یکلومتر مربع 
مربوط به خود دریاچه و حدود ۳۵۱۲۰ یکلومتر مربع 
آن مســاحت حوزه ۲۱ رودخانه ای است که به این 
دریاچه می‌ ریزد و حدود ۴۶۰۰ یکلومتر مربع آن نیز 
شامل باتلاق ها، مراتع و سواحل پست اطراف دریاچه 
و حدود ۵۸۰۰ یکلومتر مربع آن نیز ســطح حوزه ۴۰ 
مسیل می باشد. طول دریاچه از شمال تا جنوب ۱۳۰ تا 
۱۴۶ یکلومتر و بیشترین عرض آن با حدود ۵۸ یکلومتر 
در جنوب دریاچه واقع است و کمترین عرض آن نیز 
بین کوه زنبیل و جزیره اسلامی است که بزرگراه شهید 
کلانتری در آن جا احداث شده و حدودا ۱۵ یکلومتر 
می باشد. ارتفاع متوسط این دریاچه از سطح دریای 
آزاد در حدود ۱۲۷۸ متر و تغییرات ســالانه آن بطور 
متوسط کی متر می باشد. متوسط عمق دریاچه حدود 
۶ متر و حداکثر آن تا ۲۲ متر نیز گزارش شــده است. 
ولی در ســال های ۱۳۷۸ تا ۱۳۸۹ این دریاچه با کی 
بحران اکولوژکیی بی سابقه و جدی مواجه شده است 
و کاهش نزولات آســمانی، گرم شدن هوا و افزایش 
احداث سدهای مخزنی بر روی رودخانه های منتهی 
به این دریاچه باعث شده تا از آب این دریاچه تاحد 
زیادی کاسته شود و در سال ۱۳۸۹ میانگین عمق آب 
به 2/5_۳ متر رسیده است ولی در حال حاضر )سال 
۱۳۸۹( به کمتر از 1/5 متر رســیده است و پهنه های 

وسیعی از نمک نمایان می باشد. 

دریچهبازتاب

معاون برنامه ريزي و مديريت منابع سازمان شيلات ايران

 بازگشت بندرصيادي شهيد باهنر
 به مدار فعاليت

بندر صيادي شهيد باهنر واقع در شهر بندرعباس استان هرمزگان پس از هفت سال تعطيلي ناشي از 
عمليات بهسازي و توقف فعاليت ناوگان صيد فانوس ماهيان با تلاش سازمان شيلات ايران و مشاركت 
بخش خصوصي،  به مدار صيد و صيادي بازمي گردد.به گزارش اقتصادسرآمد، قرارداد مشاركت در سرمايه گذاري 
بندر صيادي شهيد باهنر بندرعباس از طريق واگذاري به بخش خصوص به روش ساخت، بهره برداري و انتقال 

) b.o.t(  با حضور مديران سازمان شيلات ايران و مديرعامل شركت خصوصي ابرسازان بندر به امضاء رسيد.
معاون برنامه ريزي و مديريت منابع ســازمان شيلات ايران در اين مراســم كه با حضور مديركل دفتر توسعه و 
مديريت بنادر ماهيگيري، مديركل امور اداري، رفاه و پشــتيباني، مديركل دفتر حقوقــي، مديركل امور مالي و 
ذيحسابي و مديركل شيلات استان هرمزگان )به صورت وبيناري( برگزار شد، گفت: باعث خوشحالي است كه 

پس از هفت سال توقف فعاليت با مشاركت بخش خصوصي بندر شهيد باهنر احياء مي شود.
شهريار رســتمي  معاون برنامه ريزي و مديريت منابع سازمان شــيلات ايران افزود: با مشاركت سرمايه گذار 
صاحب صلاحيت و بومي بخش خصوصي، بندر صيادي شهيد باهنر كه از نظر برنامه هاي توسعه شيلاتي بسيار 
استراتژيك و داراي اهميت است به مدار برگشته و خدمات رساني براي  ناوگان صيد صنعتي از سر گرفته خواهد 
گرفت.معاون برنامه ريزي و مديريت منابع سازمان شيلات ايران خاطرنشان كرد: به موجب قرارداد مبادله شده 
بين سازمان شيلات ايران و شركت ابرسازان بندر به عنوان سرمايه گذار، علاوه بر ارائه خدمات بندري، لازم است 

تعامل خوبي با بنادر همجوار نيز در زمينه پشتيباني ناوگان صيادي برقرار شود.
 معاون برنامه ريزي و مديريت منابع سازمان شيلات ايران با اعلام اينكه توسعه خدمات بندري و شيلاتي در اين 
بندر، مدنظر سازمان شيلات است گفت: اميد است كه تجربه بندر شهيد باهنر به عنوان يك الگو در زمينه جذب 
سرمايه گذاري بخش هاي غيردولتي در پروژه هاي نيمه تمام در ساير زيرساخت هاي شيلاتي هم مورد استفاده 
قرار گيرد.در جلسه انعقاد اين قرارداد، همچنين الياس واحدي مديركل دفتر توسعه و مديريت بنادر ماهيگيري 
و مسعود باراني مديركل شيلات اســتان هرمزگان نيز با ضروري خواندن راه اندازي به موقع اين اسكله، جلب 

مشاركت بخش خصوصي در اين سرمايه گذاري را نيز به مثابه يك گام مثبت و مهم ارزيابي كردند.
جلالي مديرعامل شركت ابرسازان بندر ) ســرمايه گذار منتخب اين پروژه ( نيز ضمن اعلام آمادگي كامل براي 
بهسازي و بهره برداري از بندر، گفت : شركت متبوعش برنامه ريزي انجام كار را بر اساس اولويت هاي اعلامي 

از سوي سازمان شيلات ايران تنظيم خواهد كرد.

مدیر صنعت، معدن و تسهیل تولید سازمان منطقه آزاد قشم
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ساخته شد

مدیر صنعت، معدن و تسهیل تولید سازمان منطقه آزاد قشم از ساخت ۲۰۹ فروند لنج باری و صیادی به 
ارزش ۶۵۰ میلیارد ریال از ابتدای سال جاری تاکنون در این جزیره خبر داد.

به گزارش اقتصادسرآمد، مرتضی صابری  به ایرنا، افزود: این ۲۰۹ فروند لنج در ۲۰ واحد شناور سازی چوبی و 
فایبرگلاس فعال در جزیره قشم تولید شده اند و شامل ساخت ۱۷۱ شناور باری و ۳۸ مورد شناور صیادی است.
وی ادامه داد: تولید این شناورها براساس استانداردهای بین المللی و سازمان بنادر و دریانوردی، انجام شده است.
مدیر صنعت، معدن و تســهیل تولید سازمان منطقه آزاد قشــم توضیح داد: جزیره قشم با بهره‌ مندی واحدهای 
تولیدی فعال در زمینه تولید شناورهای چوبی، فایبرگلاس، فلزی و آلومینیومی، قطب تولید شناورهای دریایی 
در ایران است.صابری اضافه کرد: پارسال ۱۵۹ فروند لنج باری، تفریحی و صیادی در جزیره قشم سرزمین آب 

و آفتاب تولید شده بود.
به گزارش ایرنا، صنعت لنج سازی از دیرباز در ایران به شیوه سنتی )ساخت شناورهای چوبی( در کرانه های خلیج 

فارس و دریای عمان رایج بوده و از صنایع بومی بندرهای جنوب کشور به شمار می رود.
وجود کارگاه های مختلف لنج سازی و ایجاد مشاغل مرتبط به این صنعت در جزیره زیبای قشم، زمینه جذب و 

کارآفرینی برای نیروهای زیادی را در نواحی ساحلی سرزمین آب و آفتاب فراهم کرده است.
به طور کلی برخی از روستاها و شهرهای بندری جزیره قشم به صید ماهی و برخی به دریانوردی و برخی دیگر 
مثل روستاهای »پی پشُت«، »گوران«، »سرریگ« در نزدکیی شهرهای »لافت« و »پی پشُت« به ساختن لنج معروفند 
و با حضور در این مناطق می توان تعداد اندکی از کارگاه های لنج سازی را دید و از نزدکی با مراحل ساخت لنج 

آشنا شد.
دانش ســاخت لنج ســنتی ایرانی و دریانوردی در حوزه خلیج فارس در تاریخ ۲۷ نوامبر سال ۲۰۱۱ به عنوان 
هشتمین اثر ناملموس ایرانی در ششمین اجلاس میراث ناملموس سازمان یونسکو که در جزیره بالی اندونزی 

برگزار شد، ثبت جهانی شد.
بر اساس آثار و شواهد به دست آمده از بندرگاه های تاریخی ایران در سواحل خلیج فارس مشخص شده است که 

ایرانیان دست کم از زمان ایلامیان از سواحل خلیج فارس بهره گیری های مختلف داشته اند.
هنوز هم در بسیاری از شهرهای استان بوشهر و هرمزگان صنعت سنتی لنج سازی، تجارت و دریانوردی با لنج 
برقرار است و لنج سازان )گلافان(، دانش این صنعت را نسل به نسل در خانواده ها از پدر به پسر منتقل کرده اند.


