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گروه راهبردی - مهدی استادی جعفری - مروری 
بر تاریخِ اجتماعی جنگ‌های جهان در یک قرن اخیر 
نشان می‌دهد که در مقاطع پس از جنگ، نوعی تمایل‌ 
و کششِ جمعی نسبت به »تغییر« و »انتخابِ راه دیگر« نسبت 
به آنچه پیش از آن در پیش گرفته شده بوده، در جامعه تقویت 

می‌گردد. 
به گــزارش اقتصادســرآمد، دکتر مهدی اســتادی جعفری؛ 
تحلیلگر توسعه سرزمینی و لجستیک در نوشتاری به »سرآمد« 
جهت‌گیری‌های سیاستی برای فرآیند بازسازی و بازگرداندن 
امید به ساحل‌نشینان را برشمرده است: شاید یکی از ویژگی‌های 
اصلی دوره‌های پساجنگ نیز همین باشد: بازنگری در مسیرهای 
پیشــین و تلاش برای برگزیــدن راهی متفــاوت. در چنین 
دوره‌هایی، لایه‌های مختلف حاکمیتی، نخبگانی و اجتماعی، بر 
پایه تجربه‌های مثبت و منفی گذشته، خواستار اصلاح الگوهای 
ناکارآمد، پرهزینه و ناعادلانه می‌شوند و می‌کوشند افقی تازه 

برای سیاست‌ها و برنامه‌های کلان ترسیم کنند. 
ایران نیز از این قاعده مستثنی نیســت. تجربه زیسته آسیب‌ها 
و فرســایش‌های ناشــی از جنگ، همراه با انباشت فشارهای 
معیشتی، اجتماعی و روانی، به‌طور طبیعی نوعی مطالبه جمعی 
برای بازاندیشی در برخی الگوهای پیشین توسعه ایجاد می‌کند. 
از این منظر، »فــردای جنگ« لحظه‌ای سرنوشت‌ســاز برای 
بازاندیشی مسیر توسعه و بازسازی کشور است؛ لحظه‌ای که 
در آن معماری آینده باید نه تنها بر ترمیم زیرساخت‌ها، بلکه بر 
بازآفرینی پیوندهای اقتصادی، اجتماعی و فضایی استوار شود. 
در چنین شرایطی، اگر بازسازی قرار است پایدار و فراگیر باشد، 
باید از سواحل جنوب و از متن زندگی جامعه ساحلی آغاز شود.
شواهد میدانی جنگ تحمیلی اخیر نشان می‌دهد که شکنندگی 
زیرساخت‌ها، تنها بخشی از آسیبی اســت که به اقتصاد وارد 
شــده و به چشــم می‌آید؛ و آنچه بیش از همه ضربه می‌بیند، 
زندگی مردم، پیوندهای اجتماعی و معیشــت طبقه متوســط 
و ضعیف و گروه‌های محلی اســت. به همین دلیل اســت که 
»فردای جنگ« تنها یک لحظه انتخاب اقتصادی نیســت؛ بلکه 
یک لحظه انتخاب اجتماعی با رنگ و بوی انسانی نیز هست. 
در این میان، ساحل‌نشــینان جنوب کشور از جمله گروه‌هایی 
هستند که آسیب‌های جنگ را به‌طور مستقیم تجربه کرده‌اند. 
مردمی که سال‌ها بارِ توسعه‌نیافتگی، نابرابری زیرساختی، کمبود 
خدمات، و فرصت‌های محدود شغلی را تحمل کرده بودند و 
متاسفانه جنگ اخیر، این آسیب‌ها را تشدید کرده است. در چنین 
شرایطی، بازسازی نباید و نمی‌تواند از آسمان به زمین نگاه کند؛ 
بلکه باید از ساحل، از متنِ زندگی واقعی مردم و جامعه محلی 
و نقش‌دهی به ایشان در تحقق ظرفیت‌های بی‌بدیل و مغفول 

دریایی آغاز شود.
این رویکــرد از آنجا اهمیــت می‌یابد که ایران بــا دراختیار 
داشتن حدود پنج هزار کیلومتر ســاحل در جنوب )از چابهار 
تا بندرعباس و از بوشــهر تــا آبادان(، بر پهنــه‌ای قرار گرفته 

که می‌توانــد قلب تپنده تجــارت ملی و منطقه‌‌ای باشــد. اما 
سال‌هاست که این خط ساحلی بیش از آنکه محل تجمع سرمایه 
و فرصت‌آفرینی باشد، محل تجمع نابرابری و فراموشی بوده 
اســت. گزارش‌ها نشان می‌دهند که سهم ســواحل جنوب از 
توسعه ملی بســیار کمتر از ظرفیت واقعی آن‌هاست و در این 
خصوص، جایگاه مشخصی برای بهره‌گیری از سرمایه انسانی 
جامعه محلی در به حرکت درآوردن این ظرفیت عظیم در نظر 
گرفته نشده است حال آنکه مردمان این مناطق با برخورداری 
از فرهنگ دریایــی، مهارت‌های بومی، تجربــه و تاب‌آوری 
اجتماعی، می‌توانند پایه‌های یک تحول دریامحور را شــکل 

دهند.
نکته قابل تامل آن است که با وجود آنکه جامعه ساحلی، نخستین 
و اصلی‌ترین ذی‌نفع توســعه‌ی دریامحور محسوب می‌شود؛ 
لزوما از منافع این توســعه بهره‌مند نشده است. پیش از جنگ 
اخیر، بسیاری از ساحل‌نشینان جنوب با مشاغلی مانند صیادی، 
قایقرانی، تجــارت خرد بندری، حمل‌ونقــل، کارگری بندر، 
خدمات دریایی، صنایع کوچک و فروش محصولات محلی 
امرار معاش می‌کردند. این فعالیت‌هــا اگرچه اغلب درآمدی 
محدود داشتند، اما بخشی از هویت اجتماعی و اقتصادی جامعه 
ساحلی را شکل می‌دادند. جنگ اخیر این وضعیت را دشوارتر 
کرد. برخی مســیرهای جاده‌ای و ریلی آسیب دیدند، فعالیت 
برخی بنادر از جمله لنگه، باهنر و بنادر کوچک اســتان بوشهر 
با اختلال مواجه شد و زنجیره‌های تأمین مرتبط با حمل‌ونقل 
دریایی با توقف‌ها و تأخیرهای جدی روبه‌رو شدند. پیامد این 

شرایط برای مردم محلی ملموس بود:
*خانواده‌هایی که معیشت‌شان به صیادی، تجارت خرد بندری، 
رانندگی کامیون یا خدمات لجستیکی وابسته بود با کاهش یا از 

دست رفتن درآمد مواجه شدند؛
* امنیت شــغلی هزاران نفر در حوزه حمل‌ونقل، انبارداری و 

خدمات بندری کاهش یافت؛
* مهاجرت از برخی نقاط ســاحلی افزایش یافت و فشار بر 

زیرساخت‌های شهری بیشتر شد.
در چنین شرایطی که هم زیرساخت‌ها و هم معیشت مردم ساحل 
دچار اختلال شده است، فرآیند بازسازی باید بازگرداندن امید به 
ساحل‌نشینان را هدف بگیرد؛ نه صرفاً ترمیم اسکله‌ها و جاده‌ها. 
در این برنامه‌ی ملی، توسعه لجستیک و کریدورهای نوین، اگر 
با محوریت جامعه ساحلی طراحی شود، می‌تواند بزرگ‌ترین 
فرصت تاریخی بــرای تغییر چهره جنوب ایران باشــد. برای 
تحقق چنین رویکردی، می‌توان چند جهت‌گیری سیاستی را 

در دستور کار قرار داد:

بندر به‌عنوان »موتور محرکه‌ی اجتماعی« نه فقط 
»زیرساخت اقتصادی«

در الگوی جدیــد، بنادر جنــوب )از چابهار تا خرمشــهر و 
آبادان( باید به کانون‌های توســعه اجتماعی تبدیل شوند. این 

رویکرد به معنای ایجاد فرصت‌های شغلی پایدار برای جوانان 
محلی، گسترش مشارکت زنان در حوزه‌هایی چون خدمات، 
گردشگری و تجارت دریایی، توســعه مراکز آموزشی و فنی 
برای ارتقای مهارت‌های جامعه ساحلی و بهبود خدمات شهری، 
درمانی و فرهنگی در پیرامون بنادر است. اگر بنادر از نظر تجاری 
توسعه یابند اما محلات ساحلی همچنان فقیر باقی بمانند، چنین 
توسعه‌ای معنای واقعی نخواهد داشت. بندر باید پیشران بهبود 

زندگی مردم باشد، نه صرفاً نقطه عبور کالا.

اتصال بنادر به شبکه ملی حمل‌ونقل؛ گره‌گشایی 
از معیشت مردم

اتصال کارآمد بنادر به شبکه ریلی و جاده‌ای، جریان جدیدی 
از فرصت‌هــای اقتصادی برای ساحل‌نشــینان ایجاد می‌کند. 
چنین اتصالی می‌تواند فعالیت‌هایی چــون باربری، خدمات 
فنی، تعمیرات، لجستیک محلی و کسب‌وکارهای کوچک را 
رونق دهد، هزینه کالاهای مصرفی را در بازارهای محلی کاهش 
دهد و دسترسی مردم به بازارهای ملی را افزایش دهد. در حال 
حاضر، بنادر شهید رجایی، بندر امام خمینی و خرمشهر به شبکه 
ریلی متصل هستند و با مشکلات عدیده‌ی لجستیکی دست و 
پنجه نرم می‌کنند. بندر چابهار نیز ســال‌ها قرار است از طریق 
خط راه‌آهن چابهار-زاهدان به شبکه ریلی متصل گردد و این 
چشم‌انتظاری همچنان ادامه دارد. دیگر بنادر بازرگانی نیز مانند 
بوشهر و لنگه، از اتصال شبکه‌ی ریلی، صرفا خطی رنگین در 

نقشه‌های توسعه آتی بهره‌مند هستند!

مناطق ویژه لجستیکی؛ سکوی توانمندسازی 
جامعه محلی

مناطق ویژه لجســتیک در کنار بنادر جنوب باید با محوریت 
جامعه محلی شکل گیرند. به این معنا که در این مناطق می‌تواند 
مراکز بسته‌بندی، فرآوری و صادرات برای محصولات محلی 
)خرما، شیلات، صنایع دستی و...( ایجاد شود و جوانان بومی 
در انبارداری، مدیریــت کالا، حمل‌ونقل و خدمات جذب 
گردند. همچنین، »صندوق‌های اشتغال ساحلی« می‌تواند برای 
حمایت از کسب‌وکارهای کوچک ایجاد گردیده و به تبع آن، 
مشارکت واقعی مردم در مدیریت این مناطق تحقق پیدا نماید. 
تجربه سایر کشورها نیز نشان می‌دهد که وقتی مردم ذی‌نفع 
مستقیم توسعه باشــند، پایداری اجتماعی افزایش می‌یابد. 
در این زمینه، انتظار می‌رود با توانمندسازی انسانی و توجه 
جدی به آموزش عالی و حرفه‌ای، نیروی کار بومی به‌تدریج از 
مشاغل کم‌درآمد و ناپایدار به نقش‌های تخصصی‌تر در زنجیره 
ارزش لجستیک و اقتصاد دریامحور ارتقا یابد و جامعه محلی 
نه صرفاً به‌عنوان نیروی کار، بلکه به‌عنوان بازیگری فعال در 

فرآیند توسعه منطقه‌ای ایفای نقش کند.

توسعه حمل‌ونقل چندوجهی؛ کاهش هزینه 
زندگی 

حمل‌ونقل کارآمد صرفاً یک مســئله اقتصادی نیست، بلکه 
ابعادی عمیقاً اجتماعی نیز دارد. هنگامی که شبکه‌ای یکپارچه 
از حمل‌ونقل دریایی، ریلی و جاده‌ای شکل می‌گیرد، جریان 

کالا سریع‌تر و کم‌هزینه‌تر انجام می‌شود و این امر مستقیماً به 
کاهش هزینه تأمین کالا و افزایــش قدرت خرید خانوارها، 
به‌ویژه در مناطق ساحلی، می‌انجامد. از سوی دیگر، کوتاه‌تر 
و ایمن‌تر شدن مسیرهای ســفر، دسترسی مردم به خدمات 
درمانی، آموزشی و اداری را تسهیل می‌کند و کیفیت زندگی 
را بهبود می‌بخشد. همچنین توسعه زیرساخت‌های استاندارد 
و مسیرهای ایمن، شرایط کاری انسانی‌تر و امن‌تری را برای 
رانندگان، کارگران بندری و فعالان حوزه حمل‌ونقل فراهم 

می‌سازد و به ارتقای رفاه و امنیت شغلی آنان کمک می‌کند.
از سوی دیگر، چندوجهی شــدن حمل‌ونقل موجب توزیع 
متوازن‌تر فرصت‌ها در امتداد کریدورها می‌شود؛ به این معنا 
که شهرها و سکونتگاه‌های ســاحلی و پسکرانه‌ای به شبکه 
ملی اقتصاد متصل شده و امکان شکل‌گیری خدمات پشتیبان، 
انبارداری، تعمیرات، صنایع کوچک و کسب‌وکارهای محلی 
فراهم می‌گردد. چنین شــبکه‌ای علاوه بر کاهش زمان سفر 
و افزایش ایمنی، تاب‌آوری منطقــه را در برابر اختلال‌های 
احتمالی نیز افزایش می‌دهد؛ زیرا وابســتگی به یک مسیر یا 
یک شــیوه حمل‌ونقل کاهش می‌یابد و پایداری اقتصادی و 

اجتماعی تقویت می‌شود.

حکمرانی جدید لجستیک؛ عدالت، شفافیت و 
تقویت اعتماد عمومی

اصلاح حکمرانــی یعنی حذف واســطه‌های غیرضروری، 
مقابله با تمامی شئون فساد، ایجاد پنجره واحد و فرآیندهای 
ساده برای فعالان اقتصادی محلی، تضمین حقوق صیادان، 
کارگران بندر، رانندگان و کســب‌وکارهای کوچک و ثبات 
سیاست‌ها و مشارکت مردم در تصمیم‌سازی. اعتماد اجتماعی 
تنها وقتی بازمی‌گردد که مردم ببینند فرایندها عادلانه، شفاف و 

پیش‌بینی‌پذیر شده است.
آنچه در سال‌های گذشــته کمتر مورد توجه سیاست‌گذاران 
قرار گرفته، توجه به بعُد اجتماعی توسعه در کنار برنامه‌های 
زیرساختی است. در دوره پســاجنگ، توسعه لجستیکی و 
تقویت کریدورهای دریایی اگر با محوریت جامعه ساحلی 
طراحی شود، می‌تواند زمینه‌ساز مهاجرت معکوس، کاهش 
نابرابــری منطقه‌ای، شــکل‌گیری کانون‌های جدید رشــد 
در شهرهای ساحلی، رونق گردشــگری دریایی و افزایش 

تاب‌آوری اجتماعی باشد.
در چنین رویکردی، ســواحل جنوب می‌توانند از حاشــیه 
توسعه به قلب تحول ملی تبدیل شوند. اگر بازسازی تنها به 
ترمیم زیرساخت‌ها محدود شود، همان الگوی گذشته تکرار 
خواهد شد؛ اما اگر بازسازی بر توانمندسازی ساحل‌نشینان، 
مشارکت جامعه محلی و تقویت معیشت مردم جنوب استوار 
شود، بنادر به خانه‌های جدید فرصت تبدیل خواهند شد و 
سواحل جنوبی ایران می‌توانند به یکی از مراکز مهم تجارت 
منطقه‌ای بدل شــوند. از این منظر، »فردای جنگ« می‌تواند 
آغاز بازتعریفی راهبردی در توســعه ملی باشد؛ بازتعریفی 
که در آن سواحل جنوب نه حاشــیه‌ای فراموش‌شده، بلکه 
 نقطه آغاز تحــول اقتصــادی و اجتماعی ایــران خواهند

 بود.

»سرآمد« با در نظر گرفتن اختلال زیرساخت‌ها و معیشت مردم ساحل بررسی می‌کند؛

اولویت بازسازی باید بازگرداندن 
امید به ساحل‌نشینان باشد

»فردای جنگ«بازاندیشی توسعه ملی و تحول دریامحور

7 اقتصاد دریا
مدیرکل شیلات بوشهر:

 اصلاح ساختار مزارع میگو، ظرفیت تولید 
استان را متحول کرد

مدیرکل شــیلات اســتان بوشــهر گفت: با اجرای 
اصلاحات ساختاری در مزارع پرورش میگو و ارتقای 
بهره‌وری، تولید این محصول در استان افزایش یافته 
و بوشهر همچنان جایگاه نخست تولید این آبزی در 

کشور را در اختیار دارد.
به گزارش اقتصادســرآمد،عقیل امینی در ایســتگاه 
رســانه‌ای میدان امام خمینی)ره( بوشــهر در جمع 
خبرنگاران اظهار کــرد: با برگزاری نشســت‌های 
تخصصی و اجرای اصلاحات ســاختاری در حوزه 
آبزی‌پروری، بهــره‌وری در مــزارع افزایش یافت 
به‌گونه‌ای که در سال گذشته در برخی مزارع برداشت 
به بیش از ۵۰ تن و حتی تا ۹۰ تن در هر هکتار رسید.

وی افزود: اکنون از مجموع ۶۲ هزار تن تولید میگوی 
در سطح ملی بیش از ۵۰ درصد تولید میگوی کشور 

در استان بوشهر انجام می‌شود.
مدیرکل شــیلات استان بوشــهر درباره تولید لارو 
میگو نیز گفت: در اســتان ۲۳ مرکز فعال تکثیر لارو 
میگو وجود دارد که بیشتر آنها در شهرستان تنگستان 

مستقر هستند.
امینی یادآور شد: پارســال چهار میلیارد قطعه لارو 
تولید شــد که از این میزان ۲ میلیارد و ۷۰۰ میلیون 
قطعه در مزارع استان ذخیره‌ســازی و بقیه به سایر 

استان‌ها ارسال شد.
وی گفت: فعالیت‌های آبزی‌پروری در استان از سال 
۱۳۷۴ با راه‌اندازی ســایت پرورش میگو در منطقه 
حله آغاز شد و اکنون ۱۳ سایت فعال پرورش میگو 

در استان وجود دارد.
مدیرکل شیلات استان بوشهر افزود: در حال حاضر 
حدود هفت هزار و ۸۰۰ هکتــار از اراضی پرورش 
میگو در استان به بهره‌برداری رسیده و بیش از چهار 
هزار هکتار نیز در دســت ســاخت است. همچنین 
حدود ۱۲ هزار هکتار زمین برای توسعه این صنعت 

در استان واگذار شده است.
امینی با اشــاره به وضعیت صید و صیادی در استان 
بیان کرد: بوشهر دارای هشت شهرستان ساحلی و ۳۷ 

اسکله و مرکز تخلیه صید است.

رونق آبزی‌پروری در اردبیل با افق‌ تولید 
بیش از ۱۷ هزار تن در سال

اســتان اردبیل با تولید ســالانه بیش از ۱۵ هزار تن 
انواع آبزیان ســهم قابل توجهی در ســبد پروتئین 
کشور دارد و با تکیه بر توسعه مزارع پرورش ماهی 
و حمایت‌های دولتی در تلاش است تا این رقم را تا 
اواخر ۱۴۰۵ به ۱۷ هــزار تن افزایش دهد؛ رقمی که 
نشان از عزم جدی برای تحقق جهش تولید در بخش 

شیلات استان دارد.
به گزارش اقتصادسرآمد،محمد الله‌بخش ، مدیرکل 
شــیلات اســتان اردبیل در این خصوص گفت: در 
سال گذشــته ۱۵ هزار و ۱۷۵ تن انواع محصولات 
شیلاتی و آبزیان در این اســتان تولید شد و با توجه 
به ظرفیت‌های کم‌نظیر منابــع آب و با ادامه فعالیت 
بی‌وقفه مزارع موجود در استان رسیدن به ۱۷ هزار تن 

تولید ماهی دور از دسترس نیست.
به گفته وی بیشــترین ســهم تولید آبزیان در استان 
اردبیل مربــوط به ماهی قزل‌آلا اســت و ۶۰ درصد 
تولیدات آبزیان استان اردبیل مربوط به ماهیان سردابی 
است که با کیفیت بالا و در شــرایط زیست‌محیطی 
مناسب در این استان پرورش داده می‌شود. وی ادامه 
داد: مرکز تکثیر آبزیان اســتان اردبیــل مجوز تولید 
پنج میلیون قطعه تخم چشــم‌زده در سال را دارد اما 
به واســطه کیفیت مناســب منبع آبی و بکارگیری 
کارشناســان فنی باتجربه، تولید تخم چشــم‌زده از 
مولدین قزل‌آلای رنگین کمان در استان از سال قبل 
تاکنون با جهش ۴۰ درصدی بــه هفت میلیون عدد 

افزایش یافت.
وی با اشاره به نقش کیفیت تخم چشم زده در تولید 
بچه ماهیان، اظهار کرد: شاخص‌های فنی ارزیابی شده 
نشان می‌دهد که تعداد تخم های تولیدی در این مرکز 
تکثیر در هر گرم به ۱۱ عدد رسیده که این رقم بیانگر 

اندازه مناسب و کیفیت بالای تخم‌ها است.

روزنهبازتاب

مدیرعامل جمعیت هلال احمر بوشهر:

راه‌اندازی سه پایگاه امداد و نجات دریایی در سواحل بوشهر
مدیرعامل جمعیت هلال احمر بوشهراز 
راه‌اندازی ســه پایگاه امــداد و نجات 
دریایی در سواحل استان تا هفته دولت 

خبرداد.
به گــزارش اقتصادســرآمد، احســان ایزدپناه، 
مدیرعامل جمعیت هلال‌احمر اســتان بوشهر از 
خسارت‌های سنگین این جمعیت در دوران جنگ 
ســوم تحمیلی و برنامه‌های توسعه امداد و نجات 

استان در سال جاری به تسنیم خبر داد.
ایزدپناه با اشاره به آسیب‌های وارده به تجهیزات امدادی در جنگ تحمیلی سوم و حمله آمریکا و رژیم صهیونیستی 
به امکانات هلال احمر استان بوشهر گفت: در حمله جنگ سوم تحمیلی، بالگرد امداد و نجات هلال‌احمر استان 

بوشهر منهدم و این جمعیت متحمل خسارت قابل توجهی شد.
وی افزود: در جریان این درگیری‌ها، 7 خودروی امداد و نجات و چند پایگاه امدادی هلال احمر بوشهر آسیب 

دید که با پیگیری و تلاش نیروهای متخصص، همه آن‌ها بازسازی و راه‌اندازی مجدد شده‌اند.
مدیرعامل جمعیت هلال‌احمر استان بوشهر از اجرای برنامه‌های مردمی در هفته جمعیت خبر داد و اظهار داشت: 
در این هفته، 10 کاروان ســامت در شهرها و روستاهای اســتان به مناطق محروم اعزام شده‌اند. این کاروان‌ها 
متشکل از پزشک، پرستار، ماما، دندان‌پزشــک و گروه‌هایی برای ارائه خدمات آموزشی و فرهنگی به کودکان 
در فضاهای دوستدار کودک هستند.وی همچنین به توســعه زیرساخت‌های امداد و نجات دریایی اشاره کرد و 
گفت: در استان بوشهر 5 پایگاه امداد و نجات دریایی و ساحلی طراحی شده که در شهرهای دلوار، کنگان، گناوه، 

بوشهر و دیر قرار دارند.
ایزدپناه افزود: سه پایگاه نخست در دلوار، گناوه و کنگان تا هفته دولت امسال راه‌اندازی خواهد شد.

او در توضیح موانع موجود برای احداث پایگاه امداد و نجات دریایی بوشهر و دیر بیان کرد: پایگاه امداد و نجات 
دریایی بوشهر و دیر به مجوز سازمان شیلات برای احداث در اســکله صیادی نیاز دارد و با وجود پیگیری‌های 

مکرر، این مجوز پس از 3.5 سال هنوز صادر نشده است.
ایزدپناه تأکید کرد: بر اساس مصوبه کارگروه ساماندهی سواحل، ایجاد این پایگاه امداد و نجات دریایی با همکاری 
دســتگاه‌های ذیربط ضرورتی حیاتی برای افزایش ایمنی دریایی و امدادرسانی ســریع‌تر در حوادث ساحلی 
محسوب می‌شود.مدیرعامل جمعیت هلال‌احمر استان بوشهر از همه دستگاه‌های اجرایی مرتبط خواست برای 
تسریع در صدور مجوز و راه‌اندازی پایگاه امداد دریایی در بوشهر و دیر همکاری جدی‌تری داشته باشند تا استان 

بوشهر بتواند شبکه امداد و نجات ساحلی خود را به‌طور کامل تکمیل کند.

رئیس مرکز ملی اقلیم و مدیریت بحران خشکسالی سازمان هواشناسی کشور:

تراز آب خزر کاهش ۲ متری داشته است 
یک مقام مسئول گفت: تراز آب دریای خزر 
نسبت به دهه ۷۰ حدود ۲ متر کاهش یافته و 
با وجود بهبود نسبی بارش‌ها در سال‌جاری، 
تنها ۳۰ درصد دریاچه ارومیه احیا شــده و حدود ۷۰ 

درصد از بستر بدون آب است.
به گزارش اقتصادسرآمد، احد وظیفه، درباره آخرین 
وضعیــت تراز آب دریــای خزر و شــرایط دریاچه 
ارومیه،به مهر اظهار کرد: کاهش سطح آب دریای خزر 

بیش از هر چیز تحت تأثیر تغییر اقلیم، گرمایش جهانی و افزایش میزان تبخیر قرار دارد.
وی افزود: عمده حوزه بارشی دریای خزر در کشور روسیه و مناطق شمالی قرار گرفته و بخش قابل توجهی از 
آب این دریا از طریق رودخانه ولگا تأمین می‌شــود، تغییرات اقلیمی در این مناطق نیز بر وضعیت دریای خزر 

اثرگذار بوده است.
رئیس مرکز ملی اقلیم و مدیریت بحران خشکسالی سازمان هواشناسی کشور بیان کرد: مهم‌ترین عامل کاهش 
آب دریای خزر، افزایش تبخیر ناشی از گرمایش زمین است. طی پنج دهه گذشته به‌طور متوسط حدود ۲ درجه 
به دمای هوا افزوده شده و همین مسئله موجب افزایش تبخیر در پهنه خزر، به‌ویژه در فصل تابستان، شده است.

وی ادامه داد: این روند باعث شده سطح آب دریای خزر با نوسانات بیشتری همراه شود و کاهش پیدا کند. البته 
در گذشته نیز چنین نوساناتی وجود داشته اما اکنون گرمایش جهانی و افزایش توان تبخیر به یکی از عوامل اصلی 
افت تراز آب تبدیل شده است.وظیفه با اشاره به کاهش محسوس تراز آب دریای خزر تصریح کرد: تراز آب خزر 

نسبت به دهه ۷۰ حدود ۲ متر کاهش ارتفاع داشته است.
این مقام مسئول سازمان هواشناســی درباره آخرین وضعیت دریاچه ارومیه نیز بیان کرد: شرایط دریاچه ارومیه 
نسبت به سال گذشته بهتر شــده که علت اصلی آن افزایش بارندگی‌ها در حوزه آبریز این دریاچه است. حوزه 
دریاچه ارومیه شامل استان‌های کردستان، آذربایجان غربی و آذربایجان شرقی است و امسال میزان بارش‌ها در 

این مناطق افزایش قابل توجهی داشته است.
وی یادآور شد: بارندگی‌ها در حوزه دریاچه ارومیه حدود ۳۰ درصد بیشتر از نرمال ثبت شده، در حالی که سال 
گذشته بین ۵۰ تا ۵۵ درصد کمتر از نرمال بود. همین موضوع موجب افزایش ورودی رودخانه‌ها و بهبود وضعیت 
آبگیری دریاچه شده اســت.وظیفه با تأکید بر اینکه دریاچه ارومیه هنوز به‌طور کامل احیا نشده، گفت: در حال 
حاضر حداکثر ۲۰ تا ۳۰ درصد از سطح دریاچه آبگیری شــده و حدود ۷۰ درصد یا حتی بیشتر از بستر دریاچه 
همچنان بدون آب است. بارش مســتقیم و افزایش جریان رودخانه‌ها تأثیر مستقیمی بر وضعیت فعلی دریاچه 

ارومیه داشته اما با فعال شدن برداشت‌های کشاورزی، میزان ورودی آب به دریاچه کاهش پیدا می‌کند.

        شیلات


