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دو جنـــگ اخیر، شـــبکه حمل‌ونقل را نه فقـــط از منظر میزان 
خســـارت، بلکه از نظر تـــوان ادامه فعالیت در شـــرایط بحران 
بـــه آزمـــون گذاشـــت. در جنـــگ ۴۰ روزه، دامنه آســـیب‌ها به 
۲۵ اســـتان از مجموع ۳۱ اســـتان کشـــور رســـید؛ یعنی تقریباً 
بخش عمـــده جغرافیـــای حمل‌ونقل ایران به‌طور مســـتقیم 
یا غیرمســـتقیم در معـــرض بحران قـــرار گرفت. امـــا با وجود 
گســـتردگی حمـــات، هـــدف دشـــمن بـــرای ایجـــاد اختلال 
سراســـری در شـــبکه حمل‌ونقل محقق نشـــد. جریـــان کالا، 
مســـافر و خدمات ادامه پیـــدا کرد و حتـــی در برخی بخش‌ها 

رکوردهـــای جدیدی به ثبت رســـید.
ایـــن واقعیـــت، یـــک پرســـش مهـــم را مطـــرح می‌کنـــد: چه 
چیزی باعث شـــد آســـیب به تعداد زیادی از زیرســـاخت‌ها به 
اختلال سراســـری در حمل‌ونقل تبدیل نشـــود؟ پاسخ را باید 
فراتـــر از تعداد پل‌هـــا، جاده‌ها، فرودگاه‌ها یا تجهیزات ســـالم 
جســـت‌وجو کـــرد. تجربـــه دو جنگ نشـــان داد که تـــاب‌آوری 
واقعی یک شـــبکه، بیشتر از آنکه به »میزان مقاومت فیزیکی« 
وابســـته باشـــد، به توانایی آن بـــرای تغییر آرایـــش، جایگزین 
کـــردن مســـیرها، تقســـیم بار بحـــران و بازگشـــت ســـریع به 

خدمت وابســـته است.

حمل‌ونقل، شبکه در هم تنیده
مهم‌تریـــن مزیت حمل‌ونقل ایران در ایـــن دو جنگ، ماهیت 
شـــبکه‌ای آن بود. جاده، ریل، بندر و فرودگاه اگرچه هر کدام 
زیرساختی مستقل محسوب می‌شـــوند، اما در شرایط بحران 

می‌توانند بخشـــی از بار یکدیگر را جذب کنند.
بر اســـاس گزارش عملکرد وزارت راه و شهرسازی، در جنگ ۱۲ 
روزه، عملکـــرد حمل‌ونقل جاده‌ای بیـــش از ۵۰ درصد افزایش 
یافت، عملکرد ریلی ۱۵ درصد رشـــد کرد و تخلیه کالای اساسی 
در بنادر نزدیک به ۶۰ درصـــد افزایش یافت. این اعداد را نباید 
صرفـــاً به‌عنوان افزایـــش عملکرد دســـتگاه‌های مختلف دید؛ 
آنهـــا نشـــان می‌دهنـــد که وقتـــی یک بخـــش بـــا محدودیت 
مواجـــه می‌شـــود، ســـایر اجـــزای شـــبکه می‌تواننـــد ظرفیت 
خـــود را افزایش دهند. همیـــن قابلیت در جنـــگ ۴۰ روزه نیز 
خـــود را نشـــان داد. در این دوره، ۳۳ میلیـــون تن کالا جابه‌جا 
شـــد و شـــبکه ریلی در یک روز به رکورد ۱۳۴ هـــزار تن بارگیری 
رســـید. ایـــن ارقام نشـــان می‌دهد کـــه شـــبکه حمل‌ونقل در 
شـــرایط بحران صرفـــاً در وضعیت »حفظ حداقـــل خدمات« 
قرار نداشـــت، بلکه در بخش‌هایی توانست ظرفیت عملیاتی 

خود را نیـــز افزایش دهد.

پایداری یعنی وابسته نبودن به یک نقطه
یکی از آســـیب‌پذیرترین حالت‌ها برای هر شبکه حمل‌ونقلی، 
وابســـتگی شـــدید به یک مســـیر یا یک گلوگاه اســـت. اگر یک 
بنـــدر، پل، فـــرودگاه یا خـــط ریلی تنها مســـیر موجود باشـــد، 
آســـیب به آن می‌تواند کل زنجیـــره را متوقف کنـــد. تجربه دو 
جنگ نشـــان داد که هرچه امکان انتخاب مسیر بیشتر باشد، 

احتمال توقف کامل شـــبکه کمتر می‌شود. اهمیت چابهار در 
این میان قابل توجه اســـت. در شرایطی که مسیرهای جنوبی 
با محدودیت روبه‌رو شـــدند، ظرفیت این بندر افزایش یافت؛ 
حدود ۲۰۰ کامیون برای آن جذب شـــد و بخشـــی از تجهیزات 
تخلیه از بندر شـــهید رجایی به چابهار منتقل شد. همزمان، 
 ـ زاهـــدان نیز بیش از گذشـــته  اهمیـــت مســـیر ریلی چابهـــار
آشکار شـــد. بنابراین یکی از مهم‌ترین درس‌های بحران اخیر 
این اســـت که ســـرمایه‌گذاری در مســـیر جایگزیـــن، در واقع 
ســـرمایه‌گذاری روی امنیت زنجیره تأمین است. ممکن است 
یک مســـیر در شـــرایط عادی اقتصادی‌ترین گزینه نباشد، اما 
در زمان بحران، همان مســـیر می‌تواند تفاوت میان »اختلال« 

و »توقف« باشد.

سرعت تصمیم‌گیری
عامل دیگری که کمتر در محاســـبات سنتی حمل‌ونقل دیده 
می‌شود، سرعت تصمیم‌گیری اســـت. زیرساخت فیزیکی اگر 
با ســـازوکار تصمیم‌گیری کند همراه باشـــد، در بحـــران کارایی 

خود را از دســـت می‌دهد.
در جنگ ۴۰ روزه، نخســـتین جلســـه ســـتاد مدیریـــت بحران 
وزارت راه کمتـــر از پنج ســـاعت پس از آغاز حملات تشـــکیل 
شـــد و در طول ۳۹ روز جنگ، ۲۵ جلســـه رســـمی برگزار شد. 
شـــش کمیته تخصصـــی نیـــز به‌صـــورت روزانـــه و گاه چند بار 
در روز فعالیـــت داشـــتند. مهم‌تر از تعداد جلســـات، تفویض 
اختیار بـــه معاونت‌های تخصصی بود؛ یعنـــی برای هر تصمیم 
عملیاتی، لزوماً نیاز به انتظار برای تأیید مرکز وجود نداشـــت.
این تجربه نشـــان می‌دهـــد کـــه در روزهای جنـــگ، تأخیر در 
تصمیم‌گیـــری به اندازه آســـیب یک مســـیر اهمیت داشـــت؛ 
بـــرای همیـــن، وزارت راه تلاش کـــرد تصمیم‌هـــای عملیاتی را 
بـــدون رفت‌وبرگشـــت‌های اداری و در کوتاه‌ترین زمان بگیرد.   
بنابراین تاب‌آوری شـــبکه فقط با ســـاخت پل مقـــاوم یا خرید 
تجهیـــزات جدیـــد افزایش پیـــدا نمی‌کند؛ ســـاختار مدیریتی 
ســـریع و غیرمتمرکز نیز بخشـــی از ظرفیت تاب‌آوری اســـت.

یکـــی از مهم‌ترین نشـــانه‌های بلـــوغ مدیریت بحـــران در این 
دوره، همزمانی »ادامـــه خدمت« با »بازســـازی« بود. در حالی 
کـــه در بســـیاری از بحران‌ها بازســـازی به بعد از پایـــان حادثه 
موکـــول می‌شـــود، در ایـــن تجربـــه، به محض کاهش شـــدت 
درگیری و فراهم شـــدن شـــرایط ایمنی، عملیـــات ترمیم آغاز 

. شد
نتیجـــه این رویکـــرد، تعریـــف ۹۸ پروژه بازســـازی جـــاده‌ای و 
بازســـازی همزمان شـــش پل ریلی بود. در بخش ریلی، ارزش 
بازســـازی خســـارات بیش از ۴.۳ هـــزار میلیارد تومـــان برآورد 
شـــده و عدم‌النفـــع ناشـــی از توقـــف خدمات نیز حـــدود ۱.۶ 
هزار میلیارد تومان اعلام شـــده اســـت. این اعـــداد یک نکته 
مهم را روشـــن می‌کنند: هزینه واقعی جنگ برای حمل‌ونقل 
فقـــط هزینه تعمیر یـــک پل یا فرودگاه نیســـت؛ هزینه فرصتِ 
از دســـت رفتن خدمات نیـــز اهمیت دارد. بنابرایـــن هر روزی 
که بازگشـــت یک زیرســـاخت به مدار عملیات جلـــو بیفتد، از 

خســـارت اقتصادی بزرگ‌تری جلوگیری می‌شـــود.

تاب‌آوری فقط تجهیزات نیست؛ ابتکار هم هست
یکی از جالب‌ترین یافته‌های ایـــن تجربه، نقش راه‌حل‌هایی 
اســـت که الزاماً نیازمند ســـرمایه‌گذاری عظیم نیســـتند. پس 

از آســـیب به برج مراقبت تبریز، ســـامانه ســـیار برج مراقبت 
وارد عمل شـــد. در حوزه هوانوردی، مسیرهای جدید و موازی 
طراحـــی شـــد و حتی در شـــرایط آســـیب به برخـــی تجهیزات 
ناوبری، از رویه‌هـــای جایگزین برای ادامـــه حداقلی عملیات 

استفاده شد.
در بخش‌هـــای دیگـــر نیـــز همیـــن منطـــق دیـــده شـــد؛ از 
پراکنده‌ســـازی واگن‌ها برای کاهش آســـیب‌پذیری تا استفاده 
از تجهیـــزات موجود یک بنـــدر برای تقویت بنـــدر دیگر. اینها 
نشـــان می‌دهد که تاب‌آوری الزاماً به معنای داشتن تجهیزات 
بیشـــتر نیســـت؛ گاهی به معنای اســـتفاده هوشـــمندانه‌تر از 

همـــان منابع موجود اســـت.

دو جنگ، یک تجربه انباشته
شـــاید مهم‌تریـــن تفاوت جنگ دوم و ســـوم در این باشـــد که 
تجربه اول به سرمایه سازمانی تبدیل شد. بسیاری از اقداماتی 
که در جنگ دوم برای نخســـتین بار آزموده شـــدند، در جنگ 
ســـوم از قبل آماده بودند. از شناســـایی مسیرهای جایگزین 
گرفتـــه تـــا پراکنده‌ســـازی دارایی‌هـــا و ســـازماندهی نیروهای 
عملیاتـــی، بخشـــی از تجربـــه بحران قبلـــی به رویـــه عملیاتی 

تبدیل شـــده بود.
به همیـــن دلیل می‌توان گفـــت تاب‌آوری شـــبکه حمل‌ونقل 
ایـــران در جنـــگ اخیر فقط محصـــول امکانات موجـــود نبود؛ 
محصول یادگیری نیز بود. شـــبکه‌ای کـــه از بحران قبلی درس 
می‌گیـــرد، در بحران بعدی الزاماً آســـیب کمتری نمی‌بیند، اما 
می‌تواند آســـیب را ســـریع‌تر جذب کنـــد و زودتر بـــه فعالیت 

بازگردد.

از »مقاومت« به »بازگشت«
در نهایت، تجربه دو جنگ اخیر تعریـــف دقیق‌تری از پایداری 
شـــبکه حمل‌ونقل به دســـت می‌دهـــد. پایداری بـــه این معنا 
نیســـت که هیـــچ جاده، پـــل، فـــرودگاه، بنـــدر یا خـــط ریلی 
آســـیب نبیند. در جنگ ۴۰ روزه، ۲۵ اســـتان کشور تحت تأثیر 
خســـارات قرار گرفتنـــد و حتی در بخـــش هوایـــی، رادارها در 
هشـــت فرودگاه و ســـامانه‌های ناوبری در پنج فرودگاه آسیب 
دیدنـــد. در بخـــش دریایی نیز بیش از ۲۵ شـــناور غـــرق و ۱۴ 

ســـامانه VTS آسیب دیدند.
بـــا وجود ایـــن، شـــبکه از کار نیفتـــاد. دلیل اصلـــی را می‌توان 
در چنـــد ویژگـــی خلاصه کـــرد: چندلایه بودن شـــبکه، امکان 
اســـتفاده از مســـیرهای جایگزیـــن، ســـرعت تصمیم‌گیـــری، 
اختیار عمل در میدان، اســـتفاده از ظرفیت بخش خصوصی، 
ابتـــکار در شـــرایط کمبـــود منابـــع و مهم‌تر از همه، بازســـازی 

همزمـــان با ادامـــه بحران.
بـــه همیـــن دلیـــل، شـــاید دقیق‌تریـــن توصیـــف از عملکرد 
شـــبکه حمل‌ونقـــل ایـــران در دو جنـــگ اخیر این نباشـــد که 
»زیرســـاخت‌ها آســـیب ندیدند«؛ بلکه این اســـت که آســـیب 
به زیرســـاخت‌ها نتوانست به توقف شـــبکه تبدیل شود. ثبت 
۳۳ میلیون تن جابه‌جایـــی کالا در ۴۰ روز و رکورد ۱۳۴ هزار تن 
بارگیری ریلـــی در یک روز، در کنار بازســـازی ۹۸ پروژه جاده‌ای 
و شـــش پل ریلی، نشـــان می‌دهد کـــه تـــاب‌آوری حمل‌ونقل 
بیـــش از آنکه بـــه مصونیت وابســـته باشـــد، بـــه توانایی یک 
شـــبکه برای جذب شـــوک، تغییر مسیر و بازگشـــت سریع به 

خدمت وابســـته است.

 گزارش 

گروه اقتصادی

جنگ ۴۰ روزه پس از تجربه جنگ ۱۲ روزه نشـــان داد شبکه حمل‌ونقل ایران 
تا چـــه اندازه بـــرای مواجهـــه با بحران‌های گســـترده آماده شـــده اســـت. از 
جابه‌جایی ۳۳ میلیون تـــن کالا در ۴۰ روز و ثبت رکورد ۱۳۴ هزار تن بارگیری 
ریلی در یک روز تا اســـتفاده از ســـامانه‌های اضطراری در فرودگاه‌ها و تعریف 
۹۸ پروژه بازســـازی جـــاده‌ای، مجموعـــه‌ای از اقدامات، تداوم شـــریان‌های 
حیاتی کشـــور را در شـــرایط جنگی تضمین کرد. در ایـــن پرونده این موضوع 

را بررســـی می‌کنیم کـــه پایداری شـــبکه حمل‌ونقل محصول کـــدام عوامل 
اســـت؟ فرماندهی متمرکز و یکپارچه، اولویت‌بندی تأمین کالاهای اساسی، 
بازســـازی زیرســـاخت‌ها، بهره‌گیری از تجربـــه اندوخته‌شـــده از بحران‌های 
پیشـــین در کشـــورو ظرفیـــت مهندســـی و صنعتی داخلـــی تنها بخشـــی از 
عوامل تأثیرگذار بر پایداری شـــبکه حمل و نقل در یک ســـال اخیر و پشـــت 

سرگذاشـــتن دو جنگ است


