
رییس اتاق مشترک ایران و آذربایجان مطرح کرد؛

  تجارت چمدانی را از دست دادیم 
گروه اقتصادی -رییس اتاق مشترک ایران و آذربایجان اظهار داشت: متاسفانه در سومین سالی هستیم که از ابتدای 
کرونا مرزهای میان دو کشــور بســته است. این موضوع سبب شده که طرفین از این نظر تحت فشار باشند و در حقیقت 

ما تجارت چمدانی که پشت مرزهای دو کشور بود و در سطوح بالا دنبال می شد را در این چند سال از دست دادیم.
حسین پیرموذن در گفت وگو با ایلنا با اشاره به وجود معضلات و چالش هایی در ارتباط با مبادلات تجاری میان ایران 
و آذربایجان، گفت: همان طور که در مصاحبه های قبل گفتم، با توجه به مســئله کرونا و جنگ )آذربایجان و ارمنســتان( 
متاســفانه رفت و آمد تجار دو طرف به مشــکل خورد که با پیگیری های وزارت امور خارجه و ســفیر ما در آذربایجان، 
خوشبختانه پرواز میان دو کشور راه اندازی شد اما تردد زمینی همچنان مسدود است. البته با توجه به مذاکراتی که سفیر 
انجام می دهد و جلسه ای که با سفیر آذربایجان در ایران داشتیم، وعده داده شد که این مشکل هرچه زودتر برطرف شود 

زیرا همان طور که می دانید هرچه تردد بین دو کشور بیشتر شود، زمینه های تجاری نیز گسترش پیدا می کند.
وی با اشاره به تاثیر کرونا بر تجارت میان دو کشور، گفت: متاسفانه در سومین سالی هستیم که از ابتدای کرونا مرزهای 
میان دو کشور بسته است. این موضوع سبب شده که طرفین از این نظر تحت فشار باشند و در حقیقت ما تجارت چمدانی 
که پشت مرزهای دو کشور بود و در سطوح بالا دنبال می شد را در این چند سال از دست دادیم. در گذشته مرزهای ما دارای 
رونق بود و داد و ستد وجود داشت که با مسئله کرونا این مسئله کاهش یافت و هر دو طرف از این بابت متضرر شدند. 
با این حال کاری از طرف ایرانی برنمی آید زیرا دولت ما و وزارت امور خارجه همواره در مذاکرات و حتی در کمیسیون 
مشترک میان دو کشور که آخرین بار در ایران برگزار شد، از شاهین مصطفی اف طرف آذری درخواست کردیم و ایشان 
هم قول مساعد دادند. البته یک سال از این موضوع می گذرد و اتفاق خاصی نیفتاده است و در مقابل مشارکت در بازسازی 
قره باغ نیز روی نداده زیرا وقتی ترددی نباشد، ایرانی ها در بحث هایی نظیر مناقصه و بازسازی نمی توانند مشارکت کنند.

وی دو درخواست مهم بخش خصوصی را این گونه ارزیابی کرد: شرکت در بازسازی مناطق جنگ زده آذربایجان 
 و باز شدن مرزها دو مسئله مهم است اما به عنوان مثال در زمینه حمل و نقل و ترانزیت کالا و ارسال آن به بازار مشکلی 

نداریم.
رئیس اتاق مشترک ایران و آذربایجان در خصوص تاثیرات درگیری آذربایجان و ارمنستان بر روابط تجاری ایران 
و آذربایجان گفت: چندان تاثیر منفی در این باره بر روابط ایران و آذربایجان وجود ندارد. در زمینه های سیاســی شــاید 
اختلافاتی باشــد که دوســتان وزارت امور خارجه در حال مذاکره هســتند اما من در بحث تجارت با آذربایجان نه تنها 
مشــکلی را در دو ســال اخیر ندیدم، بلکه نسبت به سال قبل 20-25 درصد افزایش ظرفیت صادرات غیرنفتی از طریق 
گمرک آستارا و بیله سوار داشتیم. بنابراین سطح مبادلات مطلوب است و تجارت از  به کشورهای CIS را نیز داشتیم.  
 پیرموذن در خصوص تعرفه های گمرکی گفت: تعرفه های ترجیحی یکی از مباحثی اســت که ما پیشــنهاد دادیم و 
از چند سال قبل نیز از سودی هر دو طرف ) سازمان توسعه تجارت و وزارت اقتصاد آذربایجان( مکاتباتی با هم داشتند 
و جلساتی برگزار کردند که یکی از مهم ترین راهکار برای افزایش ظرفیت صادرات به کشورهای اوراسیا همین مسئله 
تعرفه های ترجیحی اســت که متاســفانه تا به امروز نه تنها با آذربایجان، بلکه با روسیه هم نتوانستیم به توافق برسیم؛ در 
حالی که ترکیه به این مهم دســت پیدا کرده و صادرات رو به رشــدی با آذربایجان و روســیه دارد اما متاســفانه ما از این 

موضوع غافل ماندیم.
رئیس اتاق بازرگانی اردبیل در خصوص چالش های پیش روی روابط تجاری ایران و آذربایجان، گفت: صادرات 
چمدانی، بازگشــایی برای تردد تجار و ســایر افراد و تعرفه های ترجیحی موردتوجه بخش خصوصی است و میان هفته 
تا ده روز آینده برای مذاکره با بخش خصوصی آذربایجان راهی این کشــور هســتیم که دولت شان را متقاعد کنند که این 
مسائل را حل کنند. در این سفر با بخش خصوصی، کانون کارآفرینی و اتاق بازرگانی آذربایجان دیدار خواهیم داشت. در 
این دیدار لیستی از نیازهای طرف مقابل ارائه خواهد شد که براساس آن، ما جمع بندی می کنیم و همایشی در آذربایجان 
خواهیم داشت. طرف مقابل نیز برای ارتباط علاقه و تمایل زیادی دارد زیرا فرهنگ و زبان و پیشینه فعالیت مشترکی با 
هم داریم که ســبب نزدیکی دو کشــور شده است. این مسائل فرهنگی در مناسبات تجاری بسیار تاثیرگذار هستند و هر 
دو طرف ) بخش خصوصی ایران و آذربایجان( برای تبادلات مشــتاق هســتند اما هرچه در دیدارها و ترددها تاخیر رخ 

دهد، شکاف ایجاد می شود.
پیرموذن در پایان گفت: در خصوص آذربایجان، نقطه نظرات اصلی با دولت است و با بخش خصوصی نیست. یکی 
از بحث هایی که داریم، اینکه باید بخش خصوصی شان را تشویق کنیم که برای تعرفه های ترجیحی، باز بودن راه ها برای 
تردد و حضور شرکت های ایرانی در قره باغ بویژه بخش فنی مهندسی و تفاهم نامه ها تبادلی صورت گیرد. ما خارج از 
توافقی که میان دو دولت است، حرف نمی زنیم و براساس توافقات کمیسیون مشترک اقتصادی سیزدهم که طی آن تفاهم 
نامه شکل گرفت، پیش می  رویم که اگر طبق همین ها پیش ببریم، بیشتر نیازهای بخش خصوصی دو کشور حل می شود.

-مدیرعامل  اقتصــادی  گروه 
کشــتیرانی دریای خــزر از آمادگی 
حمل مرســولات پستی روسیه خبر 
داد و گفــت: شــرکت ملی پســت 
می تواند محوله های پســتی روسیه 
را در کانتینرهای 20 فوتی بارگیری 

کند.
داوود آبــداری تفتــی طــی 
نشســتی با مدیرکل دفتر ارتباطات 
شرکت ملی پست ایران و مدیر بنادر 
و دریانوردی اســتان گیلان، با بیان 
اینکــه یکــی از موضوعات مهم در 
بحث ترانزیت محموله های پســتی 
امنیت و بیمه کالاها هست، تصریح 
کرد: خوشــبختانه کشتیرانی دریای 
خــزر در هر دو بحث تضامین کافی 

را به صاحب کالا می دهد.
وی با اشاره به اینکه کشتیرانی 
دریای خزر در طول هفته حداقل دو 
سفر از بندر انزلی به بندر آستاراخان 
روســیه صورت می دهد، ادامه داد: 
این امکان را داریم که این ســفرها را 
از مبادی بندر امیرآباد و نوشــهر نیز 

به سمت روسیه انجام دهیم.
دریای  کشــتیرانی  مدیرعامل 
خزر مهم ترین مبحث در حمل و نقل 

کالا را زمان حمل دانســت و گفت: 
این کشتیرانی در هر دو فاکتور ایمنی 
بار و مدت زمان حمل به بازار روسیه 
قادر اســت به خوبی به نفع صاحب 

کالا فرآیند حمل را مدیریت کند.
وی زمــان میانگین برای حمل 
یــک محموله پســتی از طریق دریا 
بین بنادر ایرانی و بندر آســتاراخان 
روسیه را بین پنج تا هفت روز اعلام 
و تاکید کرد: کشــتیرانی دریای خزر 
آماده حمل مرسولات پستی روسیه 
است.  تفتی افزود: کشتیرانی دریای 
خزر برای حمل محموله های پستی 
وارداتی و صادراتی به روســیه 20 
درصد تخفیف در تعرفه های حمل 

در نظر گرفته است.
وی خاطرنشان کرد: به منظور 
حفظ امنیت کالا، کشــتیرانی دریای 
خــزر کانتینــر مخصــوص برای 
محوله های پستی تخصیص می دهد 
ضمناً این کانتینرها بدون نوبت دهی 
و با در نظر گرفتن اولویت به سمت 

روسیه حمل خواهند شد.
تفتی گفت: بــا توجه به اینکه 
کشتیرانی دریای خزر در کشورهای 
مختلــف دارای دفاتــر نمایندگی 

اســت و به واسطه آشــنایی به امر 
حمل ونقــل می تواند در خصوص 
حمل محموله های پســتی روسیه از 
طریق ایران و دریای خزر به شرکت 

ملی پست ایران کمک کند.
وی یکی از مزایای حمل ونقل 
دریایی را قیمت حمل بســیار کمتر 
نســبت به دیگر اشکال حمل ونقل 
دانســت و تصریح کرد: کشتیرانی 
دریای خزر ضمــن اینکه در زمینه 
حمل کالای پســتی به روســیه در 
تعرفه ها تخفیف اعمال کرده اســت 
در بنــدر ســالیانکای روســیه که 
راهبری آن در اختیار گروه کشتیرانی 
جمهوری اسلامی ایران است نیز به 
مدت یک ماه هزینه انبارداری صفر 
در نظر گرفته شــده تــا روزی صد 
تن بار نیــز برای حمل تا 50 درصد 

تخفیف اعمال می کنیم.
دریای  کشــتیرانی  مدیرعامل 
خزر همچنین گفت: شــرکت ملی 
پســت می تواند محوله های پستی 
روســیه را در کانتینرهای 20 فوتی 
تا ظرفیت وزنی 2۴ تن بارگیری کند 
و اگر بار به حجم ســیصد تن برسد 
تخفیف ۴0 درصدی در هزینه حمل 

شــامل آن خواهد شد، ضمن اینکه 
کالای تا ارزش ۳0 میلیون تومان نیز 

شامل بیمه رایگان است.
در ادامــه این نشســت ســه 
جانبه، حســین یونســی مدیر بنادر 
و دریانــوردی اســتان گیلان تاکید 
کرد: تمــام تلاش مــا در بندر این 
اســت که کشــتی هایی کــه حامل 
مرسولات پستی هســتند، را بدون 
نوبت اجازه تردد صــادر کنیم.وی 
در خصــوص تعرفه های بندری نیز 
گفت: هزینه های بندری بر اســاس 
تعرفه های مصوب ســازمان بنادر و 

دریانوردی اخذ می شود.
حســن عمیدی مدیرکل دفتر 
ارتباطات شــرکت ملی پست ایران 
نیز بــا بیان اینکه تعــداد پروازهای 
روســیه به دلیل شــرایط جنگی و 
تحریم ها بسیار محدود شده است، 
خاطرنشــان کرد: خطــوط هوایی 
معتبــر دنیا در حال حاضر از مســیر 
روســیه اســتفاده نمی کنند و همین 
مســاله شرایط نامطلوبی را در پست 

این کشور به وجود آورده است.
وی بــا اشــاره به ســفر اخیر 
وزیر ارتباطات و فناّوری اطلاعات 

بــه روســیه، گفــت: بخشــی از 
تفاهم نامه هایی که در این ســفر بین 
ایران و روسیه منعقد شد در ارتباط با 
ترانزیت در مسیر پستی روسیه بود.

عمیدی ادامه داد: روسیه روزانه 
حدود 20 تن کالای صادراتی پستی 
دارد کــه در حــال حاضــر امکان 
صــادرات آن را ندارد که حمل ونقل 
آن می تواند درآمد ترانزیتی مناسبی 

برای کشور ایجاد کند.
وی تصریــح کــرد: در ســفر 
جناب وزیر به روســیه اســتفاده از 
ظرفیــت لجســتیکی دریایی ایران 
یکی از راهکارهــای این بود که در 
خصــوص حمل ونقل محموله های 
پستی روســیه مطرح شد، بیشترین 
بار پستی از ســمت روسیه به ایران 

خواهد بود.
مدیرکل دفتر ارتباطات شرکت 
ملی پســت ایران یکی از مهم ترین 
دغدغه هــای این شــرکت را مدت 
زمــان حمــل کالای پســتی اعلام 
کرد و گفت: در حال بررســی تمام 
روش ها برای حمل مقرون به صرفه 
محمولات پستی روســیه از طریق 

ایران هستیم.

گروه اقتصادی - "عبدالحمید 
حمزه پور" مدیرعامل آبفا هرمزگان از 
افزایش ظرفیت تولید آب شیرین کن 
"درگهان" خبر داد و گفت: با تعویض 
ممبــران ها و افزایش ظرفیت این آب 
شــیرین کن از ۳ هزار متر مکعب به 
5 هــزار و 800 مترمکعب در شــبانه 
روز، دوره نوبت بندی آبِ مشــترکان 
درگهان و هُلُر  به یک سوم مدت زمان 
قبل کاهش یافت. وی گفت: ظرفیت 
اسمی این آب شــیرین کن 5 هزار و 
800 مترمکعب در شبانه روز بوده که 
تــا پیش از این بــا ظرفیت ۳ هزار متر 
مکعب در مدار تولید بوده اما هم اکنون 
بــا ظرفیت کامل در مدار بهره برداری 

قرار دارد. 
حمزه پور اظهار داشت:  با توجه 
به موقعیت آب شیرین کن درگهان و 
جهت جریان های دریایی که در منطقه 
قشم وجود دارد، آب خام ورودی آب 
شیرین کن حاوی ماسه و گِل ریز بوده 
و ســبب گرفتگی و خرابی ممبران ها 
و در نتیجه کاهــش کیفیت آب خام 
ورودی می شــد که با خرید و نصب 
ممبران هــای جدید در خــرداد ماه 
امســال، این سایت به ظرفیت کمی و 
کیفی مطلوب رسید. به گفته وی؛ عمر 
مفید ممبران ها در تمامی سایت های 
نمک زدایی حداقل چهار سال است 
امــا در درگهان این میــزان به کمتر از 

یکسال می رسد که با هزینه 80 میلیارد 
ریال توســط آبفا در مرحله اول تعداد 
218 ممبران خریداری و طی دو هفته 

ممبران های جدید نصب شد.
مدیرعامل آبفا استان یادآور شد؛ 
طی ده سال گذشته روش های مختلفی 
برای بهبود وضعیت کیفی آب درگهان 
پیشنهاد شد اما در نهایت با طراحی و 
اجرای سیستم پیش تصفیه )به صورت 
نازل( توســط ســرمایه گذار بخش 
خصوصی، این سایت پس از سال ها با 
ظرفیت واقعی 5 هزار 800 مترمکعب 
وارد مدار بهره برداری شد و هم اکنون 
میزان کدورت)STA( آبِ خروجی 
از سیســتم پیش تصفیه به 0/5 رسیده 

اســت. وی تصریح کــرد: با تکمیل 
ظرفیت آب شیرین کن درگهان، دوره 
نوبت بندی آبِ مشــترکان درگهان و 
هلُر به یک سوم مدت زمان قبل کاهش 
یافته و 6 هزار و 7۳0 مشــترک  از آب 

شرب پایدار بهره مند شدند. 

گفتنی است؛ قرارداد احداث آب 
شیرین کن درگهان در سال 87 منعقد 
و دو سال بعد در سال 8۹ با ظرفیت ۳ 
هزار مترمکعب به بهره برداری رسیده 
اما در خردادماه 1۴01 با ظرفیت واقعی 

مجددا  وارد مدار بهره برداری شد.

اقتصادی6

گــروه اقتصادی - تــردد هر 
کانتینــر بین بندر عباس و دوبی 500 
دلار هزینــه اضافی برای ایران در پی 
دارد و ســالانه یک میلیــون کانتینر 
متعلق بــه ایران در دوبــی تخلیه و 
بارگیری می شــود بــه عبارت دیگر 
همین روند برای امارات 500 میلیون 
دلار درآمد زایــی دارد و ایران بابت 
عدم کارایی بنادر خود که ارتباطی هم 
به تحریم ها ندارد، 500میلیون دلار را 

دور می اندازد.
دربــاره  دانشــمند  مســعود 
اثرگــذاری احیــای برجــام و رفع 
تحریم هــا بر روی فعالیــت بنادر و 
احتمال برگشــت لاینرهای خارجی 
به بنــادر ایران اظهارداشــت: توافق 
دیر و یا زود به ســرانجام می رســد 
اما آثار و تبعــات تحریم ها در طول 
این ســال ها بر روی تجارت ایران، 
عقــب ماندگی در ایجاد، ســاخت 

و تکمیل زیرســاخت ها بوده است. 
در این ســال ها باید بنادر کشورمان 
زیرساخت های خود را برای پذیرش 
کشــتی ها به ویژه کشتی های کانتینر 
بر و امکانات برای تخلیه و بارگیری 
مهیا می کردیم تا با استانداردهای بین 

المللی و جهانی تطبیق پیدا کند.
وی تاکیــد کــرد : در حالی که 
کشتی های کانتینربر در بنادری مانند 
شانگهای، هنگ کنگ و سنگاپور 50 
کانتینر در ساعت عملیات دارند و در 
حوزه خلیج فارس بنادری مانند جبل 
علی 25 کانتینر در ســاعت عملیات 
دارند در بندر عبــاس ایران که بندر 
کانتینری کشــور محسوب می شود 
ســرعت عملیات برای 12 کانتینر در 

ساعت است.
عضــو هیــات مدیــره کانون 
موسســات حمل و نقل ادامه داد: با 
این شــرایط فرض کنیــم اگر همین 

امروز تحریم ها برداشته شود، خطوط 
کشتیرانی برای ورود به بندر عباس یا 
سایر بنادر کشور با مشکلات متعدد 
مواجه می شــوند که اولین مشــکل 
معطلی کشتی ها در بنادر ایران است.

دانشمند افزود: هر کشتی برای 
ورود بــه بنادر ایــران برای تردد بین 
لنگرگاه تا اســکله با معطلی و اتلاف 
زمــان مواجه خواهد بود و اساســا 
ورود و خروج کشــتی در بنادر ایران 
با معطلی انجام می شود که این معطل 
زمانی بــه معنای افزایش هزینه برای 

کشتی و خطوط کشتیرانی است.  
وی گفــت: مشــکل دیگــر 
تعرفه های غیر واقعی بندری اســت. 
در حال حاضر هزینه ها و تعرفه های 
بندری ایران برای کشتی های کانتنربر 
نســبت به کشــورهای منطقه گران 
اســت.  بنــادر باید به جــای اعمال 
تخفیفات مقطعی، تعرفه ها را اصلاح 

کند.
دانشمند افزود: با مقایسه ای بین 
تعرفه های بنادر منطقه و کشــورمان 
می تــوان میزان تفــاوت هزینه های 
عوارض بنــدری را دیــد. در حال 
حاضــر با این ســطح از کیفیت ارائه 
خدمات و اتــلاف زمان، عوارض و 
تعرفه های بنادر کشــورمان نسبت به 

بندر جبل علی دو برابر است. از سوی 
دیگر ســرعت عملیات در بنادرمان 
بســیار پایین تر از بنادر کشــورهای 
منطقه اســت و قاعدتا با این سطح از 
خدمات، این میزان تعرفه ها منطقی و 

به صرفه  است.
عضــو هیــات مدیــره کانون 
موسســات حمل و نقــل گفت: از 

آنجایی که سرعت عملیات در بنادر 
ایران پایین اســت، از این جهت هم 
هزینــه ای بارِ کشــتی می شــود، اما 
موضوع مهم نبود برنامه مشــخص 
برای تردد کشــتی ها بــه مقاصد بعد 
از ایران اســت. کشتی در بنادر ایران 
اطلاعــی از زمــان خــروج از بنادر 
را نــدارد ایــن در حالی اســت که 

کشــتی هایی لاینری دقیقا باید بدانند 
چه تاریخی از بندر ایران خارج و چه 
تاریخی به بندر بعدی می رسند چراکه 
هر میزان تاخیر در بندر بعدی، هزینه 
و خسارتی به کشتی ها و لاینرها وارد 
می کند و نظم عبور و مرور کشــتی ها 

را بر هم می زند.
وی ادامه داد: از این رو کشتی ها 
ترجیــح می دهند وارد بنــادر ایران 
نشــوند و بار مربوط بــه ایران را در 
بنادر امارات تخلیه و بارگیری کنند، 
حال اینکه این موارد دیگر ارتباطی به 

مسائل تحریمی ندارد.
دانشــمند بــا بیــان اینکه عدم 
مدیریــت یکپارچه در بنــادر ایران 
باعث گران شــدن هزینه های بندری 
در کشــورمان شــده، اظهار داشت: 
باید ســاختار اداره بنادر ایران تغییر 
کند از الگوهای بنــدرداری جهانی 
بهره ببریم. به این شکل که برای مثال 
در بخش کانتینری بنادر به شرکت ها 
اجــاره واگذار دهند و آن شــرکت 
در شــرایط کامــلا رقابتی ســقف 
 تعرفه ها و ســطح خدمات را تعیین 

کند.
وی با بیان اینکه در حال حاضر 
لاینرهــا ترجیح می دهند که بار ایران 
را در امارات تخلیه و بارگیری کنند، 
تاکید کــرد: تردد هر کانتینر بین بندر 
عباس و دوبی 500 دلار هزینه اضافی 
برای ایران در پی دارد و ســالانه یک 
میلیون کانتینر متعلق به ایران در دوبی 

تخلیه و بارگیری می شــود به عبارت 
دیگــر همین روند برای امارات 500 
میلیــون دلار درآمــد زایــی دارد و 
ایران بابت عــدم کارایی بنادر خود 
که ارتباطی هم بــه تحریم ها ندارد، 

500میلیون دلار را دور می اندازد.
عضــو هیــات مدیــره کانون 
موسســات حمل و نقل با بیان اینکه 
نمی توان انتظار داشت با احیای برجام 
لاینرها و کشتی های خارجی در بنادر 
ایران پهلو بگیرند، اظهارداشت: تخلیه 
و بارگیــری محموله ها و بار ایران در 
بنادر امارات به دلیل تحریم ها نیست 
چراکــه اقدامــات بــرای دور زدن 
تحریم هــا در همان مبــدا بار انجام 
می شود و تخلیه و بارگیری مجدد کالا 
ایرانی در بنــادر امارات احتمال دور 
زدن تحریم ها را کمتر می کند چراکه 
در امارات هم شــرکت ها تابع قواعد 
تحریم هستند و در این صورت یک 
گیت کنترل و نظارت اعمال تحریم ها 
را اضافه کرده ایم و واقعیت این است 
که تخلیه و بارگیری کالای ایرانی در 
بنادر امارات بــه دلیل عدم انضباط، 
عــدم واقعی بودن نــرخ تعرفه ها و 
اتــلاف زمــان در بنادر ایــران برای 

لاینرها است.
وی تاکید کرد: باید توجه داشته 
باشــیم که این افزایــش هزینه ها را 
مصــرف کننده نهایی با ضریب بالاتر 
می پردازد و به همین دلیل اســت که 

شرایط رقابتی را از دست می دهد.

کشتیهابارایرانرادراماراتتخلیهوبارگیریمیکنند؛

تعرفه های بنادر کشور دو برابر
 بندر جبل علی است

عضو هیات مدیره کانون موسسات حمل و نقل اظهار داشت: در حال حاضر لاینرها ترجیح می دهند که بار ایران را 
در امارات تخلیه و بارگیری کنند. 

 
گــروه اقتصــادی - رئیس 
گروه مهندســی حفاظــت از آب و 
خــاک پژوهشــکده حفاظت خاک 
و آبخیــزداری می گویــد حد مجاز 
فرســایش خــاک بر اســاس تنوع 
کاربری ها حدود 2.۴ تن در هکتار در 
سال است در صورتی که این عدد در 
کشور ما به صورت متوسط به 16 تن 
در هکتار در ســال می رسد. این یعنی 
میزان فرسایش خاک در کشور بیش 

از 7 برابر حد مجاز است.
حمیدرضــا پیروان با بیان اینکه 
حدود 80 درصد از ســطح کشــور 
دارای اقلیم خشــک و نیمه خشــک 
بــوده و به همین علــت عرصه های 
منابع طبیعی کشور دارای فقر پوشش 
گیاهی هستند، گفت:خشکسالی پیاپی 
دهه های اخیر باعث شــده که الگوی 
بــارش از نظر زمانــی، مکانی و نوع 
آن تغییــر یابد. نوع بارش یعنی میزان 
برف از مجموع نزولات جوی کاسته 

شده است. از نظر زمان وقوع بارش هم 
تغییراتی در کشور رخ داده به نحوی 
که  باران شــدید دقیقــاً زمانی اتفاق 
می افتد که با حداقل پوشــش گیاهی 
در دامنه های طبیعی مواجهیم. از نظر 
مکانی نیز این بارش ها در مناطقی رخ 

می دهد که قابل پیش بینی نیست.
رفتارهای بارشــی تغییر 

کرده
وی ادامــه داد: گرمایش جهانی 
و پدیــده تغییر اقلیم باعث شــده که 
رفتارهای بارشی در کل دنیا تغییر کند. 
این بدان معنا است که زمانی که سطح 
خاک کاملًا خشــک است و از طرفی 
ســطح خاک عاری از پوشش گیاهی 
است باران های شدیدی رخ می دهد.

بنابــر گفتــه رئیــس گــروه 
پژوهشی مهندســی حفاظت آب  و 
خاک پژوهشــکده حفاظت خاک و 
آبخیزداری عامل اصلی وقوع ســیل، 
نفودناپذیری سطح زمین و بارش های 

شدید است.
پیروان با بیــان اینکه خاک های 
ایران به شــدت حســاس هستند، 
افــزود: عامل طبیعــی خاکزایی در 
کشور سازندهای زمین شناسی است 
کــه به نوعی بســتر خاک های ایران 
محسوب می شوند و عمدتاً حساس به 
فرسایش اند. همین امر باعث می شود 
خاک هایی که در سطوح زمین شناسی 
تشکیل می شوند در مقابل بارش های 
شــدید از خودشان مقاومت چندانی 
نشان ندهند. همچنین فعالیت انسانی، 
دخالت بشری، تغییر کاربری اراضی 
و عــدم برنامه ریزی های مدون برای 
منابع خاکی همه دســت به دست هم 
داده و لذا میزان فرسایش خاک نسبت 
به ســهم تولید آن بالاتر رود و متعاقباً 

وقوع ســیل های مخرب هم بیشتر 
شود.

اغلب سیل ها پر رسوب هستند
وی در ادامه تشریح کرد: اغلب 
ســیل هایی که جاری می شــوند در 
شــرایط اقلیمی و فرسایشــی ایران، 
بســیار پر رسوب هستند و در برخی 
مواقــع بیــش از ۳0 درصد از حجم 
ســیلاب را خاک و ســنگ تشکیل 
می دهد. در حقیقت باید آنها را به جای 
ســیل، گل روانه نامید، زیرا رسوبات 
بسیاری با خود به همراه دارند. وقتی 
میزان رســوبات هم بالا باشد قدرت 

تخریب افزایش می یابد.
حریــم رودخانه ها رعایت 

نشده
رئیس گروه پژوهشی مهندسی 

حفاظــت آب  وخاک پژوهشــکده 
حفاظت خاک و آبخیزداری در ادامه 
گفت:متاســفانه حریم رودخانه ها، 
مسیل ها و آبراهه ها، در ساخت وسازها 
رعایت نشده و همین باعث می شود 
که همیشــه در معرض خطر باشیم 
مگر اینکــه رویکردهایمان را تغییر 
دهیم. یعنی هم ســازمان های دولتی 
اقدامات آبخیزداری و آبخوانداری را 
تسریع بخشــند و هم مردم در انجام 
این عملیات مشارکت داشته باشند و 
اصول کاربری اراضی را رعایت کنند.
این کارشناس حوزه  آب و خاک 
اضافه کرد:اینکه به هر حال تولید خاک 
در چرخه فرسایشــی اتفاق می افتد 
موضوعی غیرقابل انکار اســت. این 
چرخه فرسایشــی که به هنگام وقوع 

ســیلاب ها در بالا دست رخ می دهد 
اگر در ســیکل طبیعی خود باشد به 
نوعی باعث خاکزایی در مناطق پایین 
دســت می شود، ولی اگر از حد مجاز 
خود خارج شــود این رسوبات از بالا 
دست وارد مزارع و باغات، شبکه های 
انتقال آب و ســدها شده و خسارت 

ایجاد می کند.
رواناب ها می توانند خاک و 

آب را شور کنند
به گفته وی حساســیت بالای 
خاک های ایران به ترکیب شــیمیایی 
ســنگ های مادر بســتگی دارد. در 
بخش هــای مرکزی ایــران، اراضی 
مارنی گچــی و نمکی زیادی وجود 
دارد و رواناب ها می توانند این املاح 
را بــا خود حمل و علاوه بر شــوری 

آب، خاک های پایین دست را نیز شور 
کنند. هر چه میزان دخالت انســان در 
طبیعت بالا رود این حساسیت بیشتر 

می شود.
میزان فرســایش خاک در 

کشور بالا است
پیــروان در ادامــه گفت:حــد 
مجاز فرســایش خاک بر اساس تنوع 
کاربری ها از جمله جنگل ها، مراتع و 
اراضی کشاورزی و سایر کاربری ها 
حدود 2.۴ تن در هکتار در سال است 
در صورتی که این عدد در کشور ما به 
صورت متوســط به 16 تن در هکتار 
در ســال می رســد. این یعنی میزان 
فرســایش خاک در کشور بیش از  7 
برابر حد مجاز اســت و بایستی برای 
حفظ خاک برنامه ریزی های لازم را 

داشته باشیم.
رسوبات مانع رسیدن آب 
به سفره های زیرزمینی هستند

وی در پاسخ به این سوال که  آیا 

رسوبات ســیلاب اخیر مانع از نفوذ 
آب به سفره های زیرزمینی شده است 
یا خیر، گفت: سیلاب ها سرعت بالا و 
قــدرت تخریب بالایی دارند و میزان 
بار رســوبی رودخانه موقع سیلاب 
یعنی همان گل و لای هم بالا اســت. 
در نتیجه شاید فرصت کافی برای نفوذ 
آب به سفره های زیرزمینی به حد کافی 
فراهم نشود.این کارشناس حوزه آب 
و خاک در پایان گفت: خوشبختانه در 
کشور ۳7 سامانه پخش سیلاب داریم 
که این ســامانه ها در ابتدا جریان های 
سیلابی را رسوب گیری می کنند و بعد 
از آن آب کم رسوب را به مناطق پایین 
دست انتقال می دهند و لذا در سیلاب 
به وقوع پیوســته، تغذیــه آبخوان ها 
انجام می شــود. چنانچه این سازه ها 
نباشــند مقدار زیادی رسوب روی 
سطح خاک می ماند، خاک نفوذناپذیر 
می شود و شاید آب به اندازه کافی به 

سفره های زیر زمینی نفوذ نکند.

رئیس گروه مهندسی حفاظت از آب و خاک:

میزان فرسایش خاک در کشور؛ ۷ برابر حد مجاز!

 با مقایســه ای بین تعرفه های بنادر منطقه و کشورمان می توان میزان تفاوت هزینه های 
عــوارض بنــدری را دید. در حال حاضر با این ســطح از کیفیت ارائــه خدمات و اتلاف 
زمان، عوارض و تعرفه های بنادر کشــورمان نســبت به بندر جبل علی دو برابر است. 
از ســوی دیگر سرعت عملیات در بنادرمان بســیار پایین تر از بنادر کشورهای منطقه 
اســت و قاعدتا با این ســطح از خدمات، این میزان تعرفه ها منطقی و به صرفه  اســت.

مدیرعامل کشتیرانی دریای خزر:

امکان ارسال دریایی بسته های پستی به روسیه فراهم شد

مدیرعامل آبفا هرمزگان خبر داد؛

تولید آب شیرین کن »درگهان« به حداکثر ظرفیت رسید
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