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گفتگو

5 اقتصاد دریایی

مدیرکل بنادر و دریانوردی گیلان:
 برای رسیدن به روسیه، آذربایجان را با بنادر شمالی

 دور می‌زنیم

مدیرکل بنادر و دریانوردی گیلان اظهار داشت: مقاصد کامیون‌های حامل 
کالاهای صادراتی اصولا روسیه است و تعداد کمی از کامیون‌ها مقصد نهایی 
ارمنستان و اذربایجان را دارند. بنابراین با توجه به مشکلاتی که آذربایجان 
برای کامیون‌های ایرانی به وجود آورده بهترین حالت این اســت که تمام 
کامیون‌هایی که در مرز قره‌باغ و مرز آستارا مانده‌اند و برای رسیدن به روسیه 
یا ارمنستان مجبور به تردد از آذربایجان هستند، از راه دریا و با کشتی‌های 
رو رو به طور مستقیم به روسیه بروند.به گزاراش اقتصادسرآمداز  ایلنا، با 
بداخلاقی‌های آذربایجان در مرز قره‌باغ با کامیون‌هــا ایرانی و توهم این 
کشــور برای حذف ایران از کریدورهای ترانزیتی منطقه و از صرفه افتادن 
کریدور جنوب- شــمال با محوریت ایران؛ به امید پشــتیبانی پاکستان و 
ترکیه، کشورمان هم نقشــه حذف آذربایجان از مسیر ترانزیتی به روسیه و 
کشورهای cis را بر روی میز دارد. یکی از گزینه‌ها برای حذف آذربایجان 
بجز راه‌اندازی مسیر زمینی مستقل به ارمنستان که تنها ساخت 5 کیلومتر از 
آن باقی مانده،  فعالسازی بنادر شمال کشور است که به گفته مدیر کل بنادر 
و دریانوردی گیلان، بندر انزلی این ظرفیت را دارد که با پذیرش کشتی‌ها رو 
رو کامیون‌های حامل بار صادراتی را به طور مستقیم به روسیه حمل کند و به 

زودی بندر آستارا هم به این ظرفیت و امکان دست پیدا می‌کند.            
حمیدرضا آبایی در گفت‌وگو با خبرنگار اقتصادی ایلنا درباره امکان استفاده 
از ظرفیت‌های مسیر دریایی برای جایگزین شدن مسیر زمینی به آذربایجان 
اظهار داشت: موضوع بسیار مهم در استفاده از حمل‌ونقل دریایی موجود 
بودن زیرساخت‌ها است. در استفاده از مزیت مسیر و حمل و نقل دریایی، 
زیرساخت‌ها تعیین‌کننده هستند.  وی ادامه داد: همچنین در زیرساخت‌های 
حمل و نقل دریای، بنادر حرف اول را می‌زنند و بســیار تاثیرگذار هستند 
موضوع مهم این اســت که بنادر امکان پذیرش کشــتی‌هایی که بتوانند به 
حمل و نقل جاده‌ای‌ پذیرش دهند )کشتی‌های رو رو( را داشته باشند و این 
زیرساخت در بنادر تامین باشــد که در این حوزه هماهنگی‌های خوبی در 

بنادر انزلی و آستارا انجام شده‌است.  
مدیرکل بنادر و دریانوردی گیلان با بیان اینکه در بندر انزلی توانستیم  12 
نوبت کشــتی رو رو را پذیرش دهیم، گفت: هر چند در پذیرش کشتی رو 
رو در بندر انزلی موفق بودیم اما متاســفانه در ورود و تجمع کامیون‌های 
حامل کالا به مقاصد کشورهای مشــترک المنافع مانند روسیه و قزاقستان 
و حتی ازبکستان و قرقیزستان،‌ نتوانســتیم هماهنگی‌های بین دستگاهی 
را انجام دهیم.  وی با تاکید بر اینکه بندر انزلی آماده پذیرش کشتی رو رو 
است و به زودی در بندر آستارا هم کشتی رو رو می‌تواند پهلو بگیرد، ادامه 
داد: پذیرش کشتی رو رو برای حمل کامیون‌های حامل بار و رساندن آن به 
مقصد روسیه نیاز به لایروبی و ایجاد عمق مناسب است اما موضوع مهم‌تر 
بحث زمان‌بندی است به این معنا که مدت زمان ماندگاری کامیون در بنادر 

و ورود و خروج کشتی در بنادر مشخص باشد.     
آبایی افزود:‌ این اقدام باید با هماهنگی تمام دستگاه‌ها از جمله ستاد مبارزه 
با قاچاق کالا، گمرک، استاندارد، بیمه، شرکت پخش و پالایش فراورده‌های 
نفتی و ... انجام شــود تا بتوان یک بازه زمانی مشــخص برای ماندگاری 

کامیون‌هاو پهلوگیری کشتی رو رو در نظر گرفت.  
مدیرکل بنادر و دریانوردی گیلان با بیان اینکه بندر انزلی تجربه جایگزین 
شدن مسیر جاده‌ای در مقطعی که مرز ترکمنســتان بسته شده بود را دارد، 
گفت: زمانی که مرز ترکمنستان بسته شده بود بندر انزلی به سرعت توانست 
وارد این حوزه شود و تمام کامیون‌های ایرانی در مرز ترکمنستان متوقف 
مانده بودند و حتی کامیون‌های خارجی و ترانزیت ترکیه به ســمت بندر 

انزلی آمدند و از مسیر دریا به روسیه رسیدند.   
وی تاکید کرد: هر چند درمدت زمان کوتاه توانستیم بندر انزلی را جایگزین 
مسیر جاده‌ای ترکمنستان کنیم اما ناهماهنگی‌هایی که وجود داشت مانع از 
ادامه این روند شد برای مثال ناهماهنگی‌هایی بین دستگاه‌ها وجود داشت 
و در ترخیص کشــتی‌های رو رو حامل کامیون‌های دارای بار با مشــکل 
مواجه شدیم و یا مشکلاتی برای ســوخت این کشتی‌ها مطرح کردند در 
حالی که دولت می‌توانســت در مدت زمان کوتاه مصوبه‌ای برای رفع این 
مشکل‌ها از جمله میزان حمل سوخت کشتی‌ها ابلاغ کند. به هر حال با این 
مشکلات موجود در نهایت با باز شدن مرز ترکمنستان کامیون‌ها وصاحبان 
بار عطایش را به لقایش بخشــیدند.آبایی با تاکید بر اینکه امروز با توجه به 
رفتار کشور آذربایجان فرصت بسیار خوبی است که کامیون‌ها از مسیر دریا 
خود را به روسیه برسانند و بنادر انزلی و آستارا آمادگی دور زدن اذربایجان 
را دارند، اظهار داشت: مقاصد کامیون‌های حامل کالاهای صادراتی اصولا 
روسیه است و تعداد کمی از کامیون‌ها مقصد نهایی ارمنستان و اذربایجان را 
دارند. بنابراین با توجه به مشکلاتی که آذربایجان برای کامیون‌های ایرانی به 
وجود آورده بهترین حالت این است که تمام کامیون‌هایی که در مرز قره‌باغ 
و مرز آستارا مانده‌اند و برای رسیدن به روسیه یا ارمنستان مجبور به تردد از 
آذربایجان هستند، از راه دریا و با کشتی‌های رو رو به طور مستقیم به روسیه 
بروند.مدیرکل بنادر و دریانوردی گیلان با اشاره به موانع عبور کشتی‌های 
رو رو حامل کامیون‌ها از بنادر شــمالی کشور به سمت بنادر روسیه گفت: 
سردی هوا و عمق آب خور ممکن است که مشکلاتی برای تردد کشتی‌ها 
رو رو ایجاد کنند اما با هماهنگی‌های انجام شده، کشتی‌های رو رو در بندر 
اولیای روسیه پهلو می‌گیرند و تخلیه می‌شوند که با مشکل یخ‌زدگی مسیر 
آستاراخان هم  مواجه نباشند.وی با بیان اینکه این ظرفیت در دو بندر انزلی 
و آســتارا وجود دارد، ادامه داد: بندر آســتارا هم به زودی امکان پذیرش 
کشتی‌های رو رو را پیدا می‌کند و اگر بازار مشخص ) بار مشخص و زمان 
مشخص برای ورود و خروج کشتی‌ها و کامیون‌ها( به وجود آید می‌توانیم 
از این بندر هم به جای مســیر زمینی به اذربایجان استفاده کنیم.   مدیرکل 
بنادر و دریانوردی گیلان افزود: البته در حال حاضر مرز آستارا باز و روان 
است و مشکلات متوجه مرز قره‌باغ است و امکان هجوم کامیون‌ها از سمت 
قره‌اغ به مرز آستارا وجود دارد اما توان مرز آستارا در حد پذیرش این تعداد 
کامیون نیست و هم اکنون هم با انباشت کامیون در مرز آستارا مواجه هستم  
بنابراین بار باید به مرز دریایی آســتارا و انزلی هدایت شود.آبایی درباره 
آمادگی بندر آستارا برای پذیرش کشتی‌ها رو رو اظهار داشت:‌ مشکل اصلی 
بندر آستارا، بحث لایروبی بود تا عمق مناسب برای پذیرش کشتی رو رو را 
پیدا کند که خوشبختانه لایروبی در حال انجام است و تا به امروز 85 درصد 
کار انجام شده و به‌زودی با بهتر شدن شرایط جوی و کاهش امواج به عمق 
5.5 متر می‌رسیم.وی با اشاره اســتقبال صاحبان بار از در استفاده از مسیر 
دریایی از طریق بنادر شــمالی با توجه به هزینه‌ها و زمان تجمیع بار اظهار 
داشت: واقعیت این است که سرجمع تردد ترکیبی جاده و دریا بسیار بهتر 
از مسیر جاده‌ای است چراکه در مســیر زمینی با تعدد مرز‌ها، اتلاف زمان، 
مصرف بالای سوخت و... مواجه هستند و این عوامل هزینه‌ها را بالا می‌برد 
اما موضوع مهم این است که در حمل ونقل دریایی باید به حد  مشخصی 
از حجم بار برسیم تا حمل از طریق دریا صرفه داشته باشد، در صورتی که 
حمل جاده‌ای با یک کامیون هم قابل انجام اســت. بنابراین واقیعت ماجرا 
این است که همواره از نبود فورواردرهایی که بتوانند در حمل و نقل چند 

وجهی ایفای نقش کنند، ضربه خوردیم.

 سفارشات ساخت کشتی همچنان
 رکورد می‌زند

سفارش ساخت کشــتی‌های جدید در ۹ ماهه سال ۲۰۲۱ 
همچنان رکورد زد و برای اولین بار کشتی سازان بزرگ کره 
جنوبی به اهداف سالانه سفارشات خود قبل از موعد مقرر 
بعد از هشت سال دست یافتند.به گزارش اقتصادسرآمد، 
بر اســاس گزارش‌های منتشر شــده از سوی کلارکسون 
حجم کلی سفارشات جدید برای کشــتی‌های کانتینری 
بر اســاس تناژ ناخالص در ۹ ماهه ســال جاری میلادی 
نسبت به مدت زمان مشابه ســال گذشته ۱۲ برابر افزایش 
یافته است که از سال ۲۰۰۷ تا کنون بی سابقه بوده است.
بر اساس این گزارش در ۹ ماهه ســال ۲۰۲۱ بیش از ۵.۳ 
میلیون TEU کشتی کانتینری سفارش داده شده که فقط 
در ماه اگوست ۳۰۰ هزار TEU به سفارشات کشتی‌های 
کانتینری افزوده شد. از سوی دیگر بر اساس آمار‌های تا‌یید 
نشده این رقم حتی به ۶.۸ میلیون TEU می‌رسد.ناگفته 
نماند ســایر بخش‌های حمل و نقل دریایی نیز نسبت به 
سفارش ساخت کشتی‌ها در این مدت ادامه دادند. در این 
ارتباط کشتی ســازان کره‌ای اعلام کردند در حال حاضر 
از اهداف پیش بینی شــده ۲۰۲۱ فراتر رفته‌اند که از سال 
۲۰۱۳  تا کنون بی‌سابقه بوده است.در این ارتباط بر اساس 
گزارش‌های منتشر شده اهداف پیش‌بینی شده کشتی‌سازان 
کره‌ای در ســال ۲۰۲۱ حدود ۱۴.۹ میلیارد دلار بود که با 
افزایش ۳۰ درصدی برای ســاخت ۲۰۱ کشتی، به ۱۹.۵ 
دلار رسیده است.در همین حال گزارش‌های منتشر شده 
از کارخانه کشتی‌ســازی چین بیانگر رشد قوی سفارش 
ساخت کشتی در کارخانجات این کشور است به گونه‌ای 
که سفارشات دریافتی در ۹ ماهه اول سال ۲۰۲۱ نسبت به 
سال‌های قبل به شدت افزایش یافته است که این کار باعث 
می‌شود چین سهم ۵۰ درصدی خود را در صنعت کشتی 

سازی جهانی  همچنان حفظ کند.

 صادرات بیش از ۲۲۲ هزار TEU کانتینر
 در بندر رجایی از ابتدای امسال

مدیرکل بنادر و دریانوردی هرمزگان با اعلام افزایش ۱۸ 
درصدی صادرات کالا‌های کانتینری از بندرشهید رجایی 
از ابتدای ســال جاری گفت: طی این مــدت ۲۲۲ هزار و 
TEU ۷۵۳ کانتینر از این بندر به کشور‌های مقصد صادر 
شده اســت.به گزارش اقتصادســرآمد، علیرضا محمدی 
کرجی‌ران درباره فعالیت شــش ماهه بندر شهید رجایی 
درحوزه کانتینری، اظهارداشت: طی این مدت ۲۰۸ هزار و 
TEU ۷۳۵ کانتینر وارد بندرشهید رجایی شده که نسبت 
به مدت مشابه سال قبل سه درصد کاهش را نشان می‌دهد. 
وی افزود: میزان ترانزیــت کالای صورت گرفته در مدت 
یاد شــده ۱۴۱ هزار TEU کانتینر بود که در همســنجی 
با مدت مشابه ســال قبل افزایش قابل توجه ۸۵ درصدی 
را نشــان می‌دهد.محمدی کرجی‌ران خاطرنشان کرد: در 
شش ماهه نخست امســال ۸۲۴ فروند کشتی کانتینری به 
بندر شهید رجایی تردد داشته که نسبت به مدت مشابه سال 
قبل ۲,۴ درصد افزایش داشته اســت. به گزارش سازمان 
بنادر و دریانوردی، شــایان ذکر است، بندر شهید رجایی 
با دارا بودن ۱۰ پست اســکله کانتینری به طول دو هزار و 
۵۰۰ متر و بهره‌گیری از تجهیزات پیشرفته  بندری درحال 
حاضر ظرفیت تخلیه و بارگیری ۵,۵ میلیون TEU کانتینر 

را دارا می‌باشد.

صادرات ۷.۵ میلیون دلاری ماهیان گرم آبی 
پرورشی گیلان

مدیرکل شیلات گیلان، با اشاره به سهم صادراتی ماهیان 
گرم آبی پرورشی، عنوان کرد: سالانه حدود ۳۰۰۰ تن ماهی 
گرم آبی پرورشی گیلان به ارزش حدود هفت و نیم میلیون 
دلار به عــراق و جمهوری آذربایجان صادر می‌شــود.به 
گزارش اقتصادسرآمد، عظیم مدبری در گفت وگو با ایسنا، 
با بیان اینکه مساحت مزارع پرورش ماهیان گرم آبی استان 
گیلان در مجموع ۱۰ هزار و ۷۱۰ هکتار است، گفت: این 
مزارع شامل اســتخرهای خاکی بخش خصوصی، کشت 
توام برنج و ماهی در شالیزار، آب بندان‌ها و حوضچه‌های 
فلزی اســت.وی افــزود: ۴۷۶۱ پرورش دهنــده ماهیان 
گرم آبی در گیلان داریم که ســالانه ۴۱ هــزار و ۶۲۰ تن 
ماهی گرم آبی تولید می‌کنند و با این کار توانسته اند گیلان 
را بعد از اســتان های خوزســتان و مازندران، در جایگاه 
ســوم تولید قرار دهند.مدیرکل شــیلات گیلان، از مقام 
اول گیلان در تکثیر این گونه از ماهیان خبر داد و تصریح 
کرد: شهرستان‌های رشت، صومعه سرا و شفت حدود ۸۰ 
درصد تولید ماهیان گرم آبی اســتان را به خود اختصاص 
داده اند.مدبری، با بیان اینکه افزون بر استخرهای پرروش 
ماهیان گرم آبی، سالانه در ۲۰۰۰ هکتار آب بندان گیلان هم 
این گونه از ماهیان پرورش داده می‌شوند، گفت: شالیکاران 
گیلانی هم در ۳۶۹ هکتار از شالیزارهایشان به طور همزمان 
با کشت برنج، ماهی گرم آبی پرورش می‌دهند.وی افزایش 
تولید ماهی، اشــتغال، صادرات، ارزآوری، بهبود اقتصاد 
خانوارهای روستایی، کاهش فشار صید به ذخایر ماهیان 
دریای خزر، پایین بودن قیمت ماهیان گرم آبی پرورشــی 
نسبت به ماهیان صید و افزایش توان خرید و سرانه مصرف 
ماهی را از مهمترین مزایای توسعه پرورش ماهیان گرم آبی 
در گیلان دانســت و اضافه کرد: فیتوفــاگ، کپور، آمور و 
بیگ هد از مهمترین گونه‌های ماهیان گرم آبی پرورشی در 
گیلان است.مدیرکل شیلات گیلان ادامه داد: سالانه بخش 
زیادی از ماهیان گرم آبی پرورشی، معادل حدود ۳۰ هزار 
تن در استان مصرف و حدود ۱۴ هزار تن نیز به استان‌های 
دیگر فرستاده می‌شود.وی با اشاره به سهم صادراتی ماهیان 
گرم آبی پرورشی، عنوان کرد: سالانه حدود ۳۰۰۰ تن ماهی 
گرم آبی پرورشی گیلان به ارزش حدود هفت و نیم میلیون 
دلار به عراق و جمهوری آذربایجان صادر می‌شود.مدبری، 
توســعه آبزی پروری را یکی از راهکارهای حفظ ذخایر 
ماهیان دریای خزر دانســت و یادآور شــد: چون ماهیان 
پرورشی در گیلان غرفه‌های بیشتری از بازار شیلات این 
استان را پرُ می‌کند؛ به تبع آن فشــار صید از دریا هم برای 

تامین سبد ماهی مصرفی گیلانی‌ها کم می‌شود.

اقیانوس اطلس زیر چتر نفوذ ناوگروه نیروی دریایی ارتش است
فرمانده پایگاه دریایی بوشهر گفت: جمهوری اسلامی ایران جزو محدود کشورهایی است که توانسته اقیانوس اطلس شمالی را زیر چتر نفوذ خود داشته باشد.به گزارش اقتصادسرآمد، 
امیر دریادار دوم احسان نصیری در نشست با نماینده ولی‌فقیه در استان و امام جمعه بوشهر اظهار داشت: ناوگروه ۷۵ نیروی دریایی ارتش از ۵۵ کشور و از کنار اکثر کشورهای اروپایی 
عبور کرد.وی تصریح کرد: ناوگروه ۷۵ نیروی دریایی ارتش جمهوری اسلامی ایران پس از ۳۳ روز دریانوردی و عبور از بسیاری از تنگه‌های جهان برای نخستین بار در تاریخ ایران و 
خاورمیانه و پس از ۴۵ هزار کیلومتر مسافت در بندر سن‌پترزبورگ روسیه برای شرکت در مراسم روز ملی روسیه پهلو گرفت.فرمانده پایگاه دریایی بوشهر این عملیات را برگ زرینی 
در تاریخ جمهوری اسلامی و ارتش ایران اسلامی دانست و بیان کرد: این مهم با نگاه راهبردی و بر اساس منویات مقام معظم رهبری و تلاش‌های شبانه‌روزی نیروی دریایی راهبردی 

ارتش جمهوری اسلامی محقق شد.وی تصریح کرد: این عملیات نیروی دریایی ارتش ایران اسلامی، صحنه نبرد برای دشمنان و آمریکایی‌ها پیچیده‌تر کرده است.

گروه دریا - ســکینه اسمی - کاهش 
ذخایر و انبوه آرتمیاهای تلف شــده بر 
روی توده‌های نمک به‌جا مانده از خشک 
شدن دریاچه ارومیه نشــانه‌ای از تهدید جدی ادامه 
حیات تنها موجود آب شور دریاچه و شاید انقراض 
آرتمیا است.خشکسالی‌های دهه اخیر به خصوص 
امسال در منطقه و تبخیر بسیار بالا به همراه گرمای 
بیش از حد، کاهش آب ورودی دریاچه ارومیه سبب 
شــده که غلظت نمک به ۴۰۰ گرم بر لیتر رسیده و 
شــرایط مطلوب برای ادامه حیات آرتمیا ارومیانا از 

بین برود.
به گزارش اقتصادســرآمد، این روزها در کنار تغییر 
رنگ، سرخ شدن و دست و پنجه نرم کردن دریاچه 
ارومیه با انــواع بلاها نه تنها نفس‌هــای این تالاب 
ارزشمند به شمارش افتاده بلکه آرتمیا ارومیانا تنها 
موجود زنده آن نیز در وضعیت بســیار بحرانی قرار 
گرفته اســت که ادامه این روند حیات این موجود 
با ارزش اقتصادی بســیار بالا با خطر جدی مواجه 

خواهد کرد.
به اعتقاد کارشناسان مسائل اقتصادی آذربایجان غربی 
آرتمیا ارومیانا به دلیل اقتصــادی بودن و ارزآوری، 
کمک به رشد اقتصادی و ایجاد اشتغال در منطقه یکی 
از منابع مهم اقتصادی استان به شمار می‌رود، آرتمیا 
موجود کوچکی اســت که به عنوان غذای زنده در 
تغذیه آغازین میگو، ماهیان دریایی، ماهیان خاویاری 
و ماهیان زینتی کاربرد وســیعی دارد و چهار گروه 
آبزیان در مراحل اول رشد وابســته به این موجود 

پرانرژی و مقوی هستند.
هم اکنون سطح تراز دریاچه ارومیه ۶۲ درصد کاهش 
یافته و حجم آب موجود دریاچــه ارومیه ۲ میلیارد 
مترمکعب کمتر از مدت زمان مشابه پارسال است، 
دومین دریاچه شور دنیا روزهای بحرانی را پشت سر 
می‌گذارد این شرایط حیات تنها موجود زنده آن را با 
گذشت نزدیک سه دهه از شرایط نامناسب دریاچه 

هر روز بحرانی‌تر از روزهای گذشته کرده است.
در حال حاضر باوجــود زمینه تولیــد این موجود 
باارزش اقتصــادی بخش قابل توجهــی از این نیاز 

کشور و صنعت آبزی پروری از طریق واردات تأمین 
می‌شود که در صورت برنامه ریزی اصولی از سوی 
مسئولان می‌توان نه در کمتر از یکسال نیاز کشور را 
تأمین کرد بلکه بخش زیادی از آرتمیاهای تولیدی 

را هم صادر کرد.
 آرتمیا در دریاچه ارومیه به کمترین میزان 

در سال‌های اخیر رسیده است
رئیس انجمن آبزی پروری ایران و رئیس پژوهشکده 
آرتمیــای دانشــگاه ارومیه در خصــوص آخرین 
وضعیت تنها موجود زنده دریاچه ارومیه اظهار کرد: 
با بالا رفتن شوری آب دریاچه ارومیه زندگی آرتمیا 
ارومیانا نیز سریع تحت تأثیر قرار می‌گیرد، شرایط 
موجود موجب شده در حال حاضر مقدار آرتمیا به 

کمترین میزان در سال‌های اخیر برسد.
امســال نیز با افزایش غلظت نمک در حال حاضر 
زادآوری آرتمیا در دریاچه ارومیه متوقف شده و با 
بررسی ایستگاه‌های مختلف در دریاچه در ماه‌های 
اخیر مشخص شد تخم آرتمیا کاهش قابل توجهی 
دارد.ناصر آق در گفتگو با مهر اظهار کرد: در سال آبی 

جاری متأسفانه به دلیل کاهش بارندگی و عدم تأمین 
حقابه مورد نیاز نسبت به سال‌های گذشته ورودی 
آب به دریاچه ارومیه به کمتر از دو ســال گذشــته 
رســیده که این امر وضعیت دریاچــه ارومیه را در 
شرایط بحرانی‌تر قرار داده است، با کاهش ورودی و 
آب این زیست بوم شوری دریاچه به بالای ۴۰۰ گرم 
در لیتر رسیده و زندگی آرتمیا تنها موجود زنده آن نیز 

با بحران جدی مواجه شده است.
وی عنوان کرد: امسال نیز با افزایش غلظت نمک در 
حال حاضر زادآوری آرتمیا در دریاچه ارومیه متوقف 
شده و با بررسی ایستگاه‌های مختلف در دریاچه در 
ماه‌های اخیر مشخص شد تخم آرتمیا کاهش قابل 
توجهی دارد و عمدتاً آرتمیاهای موجود نیز به کف 
دریاچه ارومیه ته نشین شده‌اند که عملًا امکان بهره 

برداری از آن وجود ندارد.
رئیس انجمن آبزی پروری ایران گفت: آرتمیا قابلیت 
رشد و زندگی در شــوری حداکثر ۲۸۰ گرم در لیتر 
را دارد و در شوری ۲۵۰ گرم در لیتر عملًا زادآوری 
آن متوقف می‌شود، هر چند در ماه‌های اخیر نمونه 

برداری انجام نشده و جمع بندی نهایی تا دو ماه آینده 
در خصوص میزان دقیق آن ارزیابی می‌شود اما هم 
اکنون شرایط این موجود زنده همانند دریاچه ارومیه 

بحرانی است.
 نقش مهم و حیاتی آرتمیا در صنعت آبزی 

پروری کشور
آرتمیا غذای اصلی میگو، ماهیان دریایی، ماهی‌های 
زینتی و ماهیان خاویاری در مرحله اولیه رشد است 
و در مرحله لارو یا همان نوزاد، این موجودات برای 
رشــد به آرتمیا نیاز دارند به نحوی کــه اگر امروز 
آرتمیا از سیســتم تغذیه آبزیان حذف شود، صنعت 

آبزی‌پروری با مشکل مواجه و از بین خواهد رفت.
این ماده غذایی باعث افزایــش ایمنی و بقای لارو 
آبزیان می‌شــود و در تغذیه مرحله پست لارو میگو 
جایگزینی ندارد و ســالانه ۷۰ تن سیست آرتمیا که 
نیاز صنعت شیلات به آن است، وارد کشور شده و 

برای هر کیلوگرم آن ۸۰ تا ۱۰۰ دلار هزینه می‌شود.
دریاچه ارومیه یکی از بزرگترین زیستگاه‌های طبیعی 
آرتمیا در جهان بوده و میزان آرتمیای تولید شده در 
این دریاچه، سالانه معادل آرتمیای تولید شده در سایر 

زیستگاه‌های بزرگ دنیا است
آق در خصوص اهمیت حیات آرتمیا برای رشد و 
توسعه صنعت آبزی پروری کشــور افزود: دریاچه 
ارومیه یکی از بزرگترین زیستگاه‌های طبیعی آرتمیا 
در جهان بوده و میزان آرتمیای تولید شــده در این 
دریاچه، سالانه معادل آرتمیای تولید شده در سایر 

زیستگاه‌های بزرگ دنیا است.
وی با بیان اینکه آرتمیــا اورمیانا یکی از هفت گونه 
آرتمیای شناخته شده در جهان و منحصر به دریاچه 
ارومیه اســت که در حالت طبیعی حدود ۵۵ درصد 
پروتئین و ۱۰ درصــد چربی دارد، عنــوان کرد: با 
بحرانی شدن آرتمیا اولین بار در کشور از سال ۱۳۷۸ 
تا ۱۳۸۰ برداشــت صنعتی آرتمیا از دریاچه ارومیه 
انجام شــد که این برداشــت به دلیل کاهش شدید 
آب دریاچه ارومیه، افزایش میزان شــوری آن و به 
صفر رســیدن آرتمیای زنده موجود در دریاچه به 

صفر رسید.

آرتمیا به شرایط بحرانی بازگشت

توقف زادآوری تنهاموجود دریاچه ارومیه

برگزیده ها

گوناگون

فعالیت ماهیگیری صیادان عضو ۱۳ شــرکت تعاونی 
پره در شرق مازندران در دریای خزر ، منطقه میانکاله، 
طبق اعلام رســمی شــیلات ایران به صورت رسمی 
پنج روز زودتر نســبت به دیگر نقاط اســتان‌های شمالی و روز 
۱۵ مهر ماه آغاز می‌شود.به گزارش اقتصادسرآمد، معاون صید و 
بنادر ماهیگیری شیلات مازندران با توضیح این نکته که  به دلیل 
نبود رودخانه شیلاتی منتهی به سواحل منطقه میانکاله برای رها 
سازی بچه ماهی سفید و کفال خیز بودن این منطقه ، کمیته صیادی 
شــیلات ایران اجازه داده اســت تا تعاونی های مستقر در شرق 
اســتان ماهیگیری را پنج روز زودتر از دیگر نقاط استان شمالی 
شروع کنند.شیلات ایران هر ســاله فصل صید ماهیان استخوانی 
دریای خزر در استان های شمالی را با بررسی شرایط مختلف از 
جمله میزان ذخایر ماهیان، تحولات آب و هوایی و معیارهایی از 
این دست تعیین می کند.قاســم کریم زاده با بیان این که صیادان 
مازندران این روزها سخت مشغول آماده‌ســازی تورها و دیگر 
ادوات صیادی  برای رفتن به دریا هستند ، گفت : به غیر از صیادان 
شرق مازندران بقیه تعاونی های صیادی طبق اعلام شیلات ایران 
باید از بیســتم مهر ماه وارد دریای خزر شــوند.معاون شیلات 
مازندران به وابستگی صید و صیادی مازندران به رها سازی بچه 
ماهی گونه ســفید و کپور اشاره کرد و بیان داشــت: به دلیل نبود 
رودخانه مهم شیلاتی منتهی به دریا در منطقه شرق استان ، سرانه 
صید شرکت های تعاونی پره این مناطق به نسبت منطقه مرکزی 
و غرب استان بسیار کم است و به همین دلیل  طی ۲ سال اخیر سه 
استخر تکثیر نیمه مصنوعی و رها سازی بچه ماهی در هفت هزار 
متر مربع و با ظرفیت ســه میلیون و ۵۰۰هزار قطعه بچه ماهی در 
منطقه میانکاله ایجاد شده اســت.وی تصریح کرد: امسال حدود 
۱۲میلیون قطعه بچه ماهی در این منطقه رها شــد که امیدواریم 
شاهد پربار شدن سبد صید ماهیگیران این منطقه شود.کریم زاده 
گفت : رها سازی سالانه حدود ۱۰۰ میلیون بچه ماهی در رودخانه 
های شیلاتی فعالیت ماهیگیری در شمال را تا حدودی رونق داده 
است و امیدواریم امســال با توجه به هزینه  های بالای اداوات و 
تجهیزات صیادی ، مقدار صید نیز افزایش بیابد. وی با اعلام این 
که حمایت و پشتیبانی از ماهیگیران در بخش سرمایه در گردش 
، توسعه فعالیت های آبزی پروری در کنار ساحل و مکانیزاسیون 
صیادی همواره مورد توجه شــیلات ایران است ، افزود : اگرچه 
محدودیتی در پرداخت تسهیلات بانکی به شرکت های تعاونی 
صیادی وجود ندارد ، اما به علت بالا بودن رقم ســود بانکی این 

فرصت کمتر استفاده شده است.

رییس کمیته بنادر و دریانوردی مجلس شــورای 
اسلامی با اشاره به اینکه ایجاد کریدورهای جدید 
ارتباطی؛ عامل افزایش بار ترافیکی بنادر خواهد بود،‌ 
گفت: تأمین مواد اولیه،‌ تولید،‌ صادرات و صادرات 
مجدد از پسکرانه بنادر برای رونق اقتصاد ایران، امری ضروری 
اســت.به گزارش اقتصادسرآمد، مجتبی یوســفی ، با اشاره به 
اینکه عمده کشورها در سیاست گذاری جدید به منظور توسعه 
اقتصادی،‌ از ظرفیت بنادر و حمل و نقل دریایی اســتفاده می 
کنند،‌ اظهار کرد: باید توجه داشــته باشیم که ۸۵ درصد توسعه 
اقتصادی کشــورهایی که از ظرفیت دریا برخوردار هســتند، 
به توســعه دریا محور وابسته اســت و با برنامه ریزی صحیح 
توانسته اند پتانسیل بالقوه دریایی و بندری کشور خود را بالفعل 
کرده و از تمامی ظرفیت های لجســتیکی، حمل و نقل دریایی 
و ترکیبی در راســتای رونق اقتصادی بهره مند شوند.وی ادامه 
داد: با ایجاد کریدورهای جدید ارتباطی می توانیم بار ترافیکی 
بیشتری را برای بنادر فراهم کنیم و با تأمین تجهیزات بندری و 
دریایی علاوه بر افزایش سرعت حمل و نقل کالا،‌ شاهد ارائه 
خدمات مطلوب تر و کیفی تر به فعالان اقتصادی باشیم.رییس 
کمیته بنادر و دریانوردی مجلس شورای اسلامی با بیان اینکه 
در جنوب کشور و به ویژه ســواحل مکران،‌ ظرفیت های بی 
نظیری برای توسعه دریایی و بندری کشور وجود دارد، عنوان 
کرد: با توجه به موقعیت سوق الجیشی کشور می‌توانیم کوتاه 
ترین مسیر ترانزیتی برای کشــورهای هدف باشیم و اینگونه 
ضمن کســب درآمد و تولید ثروت در جهت رشــد اقتصادی 
گام برداریم.یوسفی افزود: بنادر شــهیدرجایی، شهیدبهشتی 
چابهار و نیز امام خمینی)ره( در جنوب کشور از ظرفیت های 
ویژه برخوردار هســتند که باید از این بنادر در راستای اشتغال 
آفرینی،‌ ارز آوری و رونق اقتصادی کشور بهره مند شویم.وی 
با اشــاره به اینکه صادرات از پسکرانه بنادر مساله مهم دیگری 
است که باید به آن توجه ویژه داشته باشیم، اظهار داشت: تأمین 
مواد اولیه، تولید،‌ صادرات و صادرات مجدد از مهم ترین مسائل 
اقتصادی است که باید در پســکرانه بنادر به آن پرداخته شود.
رییس کمیته بنادر و دریانوردی مجلس شورای اسلامی با تاکید 
بر اینکه تولید ناخالص ملی به ظرفیت های هر کشوری باز می 
گردد، خاطرنشان کرد: تولید ناخالص ملی تولید کننده ثروت 
است و باید در این مســیر از ظرفیت دریایی و بندری کشور به 
بهترین شکل استفاده کنیم و علاوه بر این به ظرفیت های منطقه 

ای توجه داشته باشیم.

مدیرکل ایمنی و حفاظت دریایی ســازمان بنادر و 
دریانوردی گفت: بر مبنای پیش‌بینی‌های انجام شده 
طوفان شاهین تا روز دوشنبه از منطقه ایران دور و به 
منطقه عمان وارد می‌شود.به گزارش اقتصادسرآمد،نادر پسنده 
درباره وضعیت بنادر کشور با توجه به ورود طوفان شاهین به 
جنوب کشــور اظهار داشت: از سه شــنبه هفته گذشته )ششم 
مهرماه( که اولین پیش‌بینی‌هــا از احتمال ورود طوفان حاره‌ای 
اعلام شــد بلافاصله کمیته بحران با مقابله با خطرات احتمالی 
این طوفان را برگزار کردیم.وی ادامه داد:‌ از همان روز سه شنیبه 
اولین گزارشــات پیش‌بینی ازاین طوفان حــاره‌ای را دریافت 
کردیم و اعلام کردیم که احتمال ورود ایــن طوفان به دریای 
عمان وجود دارد.مدیرکل ایمنی و حفاظت دریایی ســازمان 
بنادر با بیان اینکه بر مبنای پیش بینی هواشناسی چهار سناریو 
احتمالی را مطرح کردیم که در دو سناریو این احتمال را دادیم 
که این طوفان وارد دریای عمان می‌شــود، افزود:‌ فرض را بر 
بدترین حالت در نظر گرفتیم و این احتمال را قوی دانستیم که 
طوفان وارد دریای عمان می‌شود که متاسفانه همین احتمال به 
وقوع پیوست و  طوفان وارد دریای عمان شد.پسنده تاکید کرد: 
کمیته بحران متشکل از  نمایندگان سازمان بنادرف هواشناسی، 
شیلات، شرکت نفت و ... تمام دستگاه‌هایی که با این موضوع 
درگیر بودند و در سازمان بنادر هم به صورت تفکیک شده بین 
بخش‌های دریایی و بندری وفنی این کمیته شــکل گرفت. از 
این رو از سه شنبه هفته گذشــته تمام بخش‌ها آماده بودند و به 
شناوری اجازه خروج از بندر ندادیم. شیلات به تمام شناورهای 
صیادی هشــدار داد تا به اســکله بازگردند.وی بــا بیان اینکه 
خوشبختانه با اقدامات انجام شده هیچ خسارت جدی ناشی از 
وقوع طوفان شاهین گزارش نشده است، گفت: چراکه توانستیم 
با همکاری دســتگاه‌های مرتبط بخش‌های دریایی و بندری را 
کنترل کنیم. با اورژانس و اتش‌نشانی مناطق هماهنگ عمل شد 
و بخش بندری در این مدت زمان کوتــاه تمام تجهیزات خود 
را ایمن ســازی و مهار کرد. در حال حاضر هم تمام واحدهای 
امدادی در حال آماده‌باش هســتند.مدیرکل ایمنی و حفاظت 
دریایی سازمان بنادر ادامه داد: اینکه طوفان شاهین چه تاریخی 
از کشور خارج می‌شــود تابع مدل‌ها و پیش‌بینی‌ها است و بر 
مبنای پیش‌بینی‌های انجام شــده تا روز دوشنبه از منطقه ایران 
دور می‌شود و به منطقه عمان وارد می‌شود اما به هرحال سازمان 
مرجع سازمان هواشناسی است و می‌تواند دراین باره به صورت 

دقیق‌تر اظهار نظر کند. 

معاون صید و بنادر ماهیگیری شیلات مازندران

 ۱۵ مهر،آغاز فعالیت صیادان مازندران
در دریای خزر 

رییس کمیته بنادر و دریانوردی مجلس 

 امکان توسعه ۸۵ درصدی اقتصاد کشور 
با استفاده از ظرفیت حمل‌و‌نقل دریایی  

مدیرکل ایمنی و حفاظت دریایی سازمان 

 عبور طوفان از ایران 
تا دو روز دیگر

بخش اول


