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

رکوردهـــای جدیدی به ثبت رســـید.
ایـــن واقعیـــت، یـــک پرســـش مهـــم را مطـــرح می کنـــد: چه 
چیزی باعث شـــد آســـیب به تعداد زیادی از زیرســـاخت ها به 
اختلال سراســـری در حمل ونقل تبدیل نشـــود؟ پاسخ را باید 
فراتـــر از تعداد پل هـــا، جاده ها، فرودگاه ها یا تجهیزات ســـالم 
جســـت وجو کـــرد. تجربـــه دو جنگ نشـــان داد که تـــاب آوری 
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.

حمل ونقل، شبکه در هم تنیده
مهم تریـــن مزیت حمل ونقل ایران در ایـــن دو جنگ، ماهیت 
شـــبکه ای آن بود. جاده، ریل، بندر و فرودگاه اگرچه هر کدام 
زیرساختی مستقل محسوب می شـــوند، اما در شرایط بحران 

می توانند بخشـــی از بار یکدیگر را جذب کنند.
بر اســـاس گزارش عملکرد وزارت راه و شهرسازی، در جنگ ۱۲ 
روزه، عملکـــرد حمل ونقل جاده ای 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 به عنوان افزایـــش عملکرد دســـتگاه های مختلف دید؛ 
آنهـــا نشـــان می دهنـــد که وقتـــی یک بخـــش بـــا محدودیت 
مواجـــه می شـــود، ســـایر اجـــزای شـــبکه می تواننـــد ظرفیت 
خـــود را افزایش دهند. همیـــن قابلیت در جنـــگ ۴۰ روزه نیز 
خـــود را نشـــان داد. در این دوره، ۳۳ میلیـــون تن کالا جابه جا 
شـــد و شـــبکه ریلی در یک روز به رکورد ۱۳۴ هـــزار تن بارگیری 
رســـید. ایـــن ارقام نشـــان می دهد کـــه شـــبکه حمل ونقل در 
شـــرایط بحران صرفـــاً در وضعیت »حفظ حداقـــل خدمات« 
قرار نداشـــت، بلکه در بخش هایی توانست ظرفیت عملیاتی 

خود را نیـــز افزایش دهد.

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

احتمال توقف کامل شـــبکه کمتر می شود. اهمیت چابهار در 
این میان قابل توجه اســـت. در شرایطی که مسیرهای جنوبی 
با محدودیت روبه رو 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 مهم ترین درس های بحران اخیر 
این اســـت که ســـرمایه گذاری در مســـیر جایگزیـــن، در واقع 
ســـرمایه گذاری روی امنیت زنجیره تأمین است. ممکن است 
یک مســـیر در شـــرایط عادی اقتصادی ترین گزینه نباشد، اما 
در زمان بحران، همان مســـیر می تواند تفاوت میان »اختلال« 

و »توقف« باشد.

سرعت تصمیم گیری
عامل دیگری که کمتر در محاســـبات سنتی حمل ونقل دیده 
می شود، سرعت تصمیم گیری اســـت. زیرساخت فیزیکی اگر 
با ســـازوکار تصمیم گیری کند همراه باشـــد، در بحـــران کارایی 

خود را از دســـت می دهد.
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 به صـــورت روزانـــه و گاه چند بار 
در روز فعالیـــت داشـــتند. مهم تر از تعداد جلســـات، تفویض 
اختیار بـــه معاونت های تخصصی بود؛ یعنـــی برای هر تصمیم 
عملیاتی، لزوماً نیاز به انتظار برای تأیید مرکز وجود نداشـــت.
این تجربه نشـــان می دهـــد کـــه در روزهای جنـــگ، تأخیر در 
تصمیم گیـــری به اندازه آســـیب یک مســـیر اهمیت داشـــت؛ 
بـــرای همیـــن، وزارت راه تلاش کـــرد تصمیم هـــای عملیاتی را 
بـــدون رفت وبرگشـــت های اداری و در کوتاه ترین زمان بگیرد.   
بنابراین تاب آوری شـــبکه فقط با ســـاخت پل مقـــاوم یا خرید 
تجهیـــزات جدیـــد افزایش پیـــدا نمی کند؛ ســـاختار مدیریتی 
ســـریع و غیرمتمرکز نیز بخشـــی از ظرفیت تاب آوری اســـت.

یکـــی از مهم ترین نشـــانه های بلـــوغ مدیریت بحـــران در این 
دوره، همزمانی »ادامـــه خدمت« با »بازســـازی« بود. در حالی 
کـــه در بســـیاری از بحران ها بازســـازی به بعد از پایـــان حادثه 
موکـــول می شـــود، در ایـــن تجربـــه، به محض کاهش شـــدت 
درگیری و فراهم شـــدن شـــرایط ایمنی، عملیـــات ترمیم آغاز 

. شد
نتیجـــه این رویکـــرد، تعریـــف ۹۸ پروژه بازســـازی جـــاده ای و 
بازســـازی همزمان شـــش پل ریلی بود. در بخش ریلی، ارزش 
بازســـازی خســـارات بیش از ۴.۳ هـــزار میلیارد تومـــان برآورد 
شـــده و عدم النفـــع ناشـــی از توقـــف خدمات نیز حـــدود ۱.۶ 
هزار میلیارد تومان اعلام شـــده اســـت. این اعـــداد یک نکته 
مهم را روشـــن می کنند: هزینه واقعی جنگ برای حمل ونقل 
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 بزرگ تری جلوگیری می شـــود.

تاب آوری فقط تجهیزات نیست؛ ابتکار هم هست
یکی از جالب ترین یافته های ایـــن تجربه، نقش راه حل هایی 
اســـت که الزاماً نیازمند ســـرمایه گذاری 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 رویه هـــای جایگزین برای ادامـــه حداقلی عملیات 

استفاده شد.
در بخش هـــای دیگـــر نیـــز همیـــن منطـــق دیـــده شـــد؛ از 
پراکنده ســـازی واگن ها برای کاهش آســـیب پذیری تا استفاده 
از تجهیـــزات موجود یک بنـــدر برای تقویت بنـــدر دیگر. اینها 
نشـــان می دهد که تاب آوری الزاماً به معنای داشتن تجهیزات 
بیشـــتر نیســـت؛ گاهی به معنای اســـتفاده هوشـــمندانه تر از 

همـــان منابع موجود اســـت.

دو جنگ، یک تجربه انباشته
شـــاید مهم تریـــن 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 پراکنده ســـازی دارایی هـــا و ســـازماندهی نیروهای 
عملیاتـــی، بخشـــی از تجربـــه بحران قبلـــی به رویـــه عملیاتی 

تبدیل شـــده بود.
به همیـــن دلیل می توان گفـــت تاب آوری شـــبکه حمل ونقل 
ایـــران در جنـــگ اخیر فقط محصـــول امکانات موجـــود نبود؛ 
محصول یادگیری نیز بود. شـــبکه ای کـــه از بحران قبلی درس 
می گیـــرد، در بحران بعدی الزاماً آســـیب کمتری نمی بیند، اما 
می تواند آســـیب را ســـریع تر جذب کنـــد و زودتر بـــه فعالیت 

بازگردد.

از »مقاومت« به »بازگشت«
در نهایت، تجربه دو جنگ اخیر تعریـــف دقیق تری از پایداری 
شـــبکه حمل ونقل به دســـت می دهـــد. 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 ســـامانه های 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 می توان 
در چنـــد ویژگـــی خلاصه کـــرد: چندلایه بودن شـــبکه، امکان 
اســـتفاده از مســـیرهای جایگزیـــن، ســـرعت تصمیم گیـــری، 
اختیار عمل در میدان، اســـتفاده از ظرفیت بخش خصوصی، 
ابتـــکار در شـــرایط کمبـــود منابـــع و مهم تر از همه، بازســـازی 

همزمـــان با ادامـــه بحران.
بـــه همیـــن دلیـــل، شـــاید دقیق تریـــن توصیـــف از عملکرد 
شـــبکه حمل ونقـــل ایـــران در دو جنـــگ اخیر این نباشـــد که 
»زیرســـاخت ها آســـیب ندیدند«؛ بلکه این اســـت که آســـیب 
به زیرســـاخت ها نتوانست به توقف شـــبکه تبدیل شود. ثبت 
۳۳ میلیون تن جابه جایـــی کالا در ۴۰ روز و رکورد ۱۳۴ هزار تن 
بارگیری ریلـــی در یک روز، در کنار بازســـازی ۹۸ پروژه جاده ای 
و شـــش پل ریلی، نشـــان می دهد کـــه تـــاب آوری حمل ونقل 
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 حمل ونقل ایران 
تا چـــه اندازه بـــرای مواجهـــه با بحران های گســـترده آماده شـــده اســـت. از 
جابه جایی ۳۳ میلیون تـــن کالا در ۴۰ روز و ثبت رکورد ۱۳۴ هزار تن بارگیری 
ریلی در یک روز تا اســـتفاده از ســـامانه های اضطراری در فرودگاه ها و تعریف 
۹۸ پروژه بازســـازی جـــاده ای، مجموعـــه ای از اقدامات، تداوم شـــریان های 
حیاتی کشـــور را در شـــرایط جنگی تضمین کرد. در ایـــن پرونده این موضوع 

را بررســـی می کنیم کـــه پایداری شـــبکه حمل ونقل محصول کـــدام عوامل 
اســـت؟ فرماندهی متمرکز و یکپارچه، اولویت بندی تأمین کالاهای اساسی، 
بازســـازی زیرســـاخت ها، بهره گیری از تجربـــه اندوخته شـــده از بحران های 
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
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بخش حمل ونقل از ارکان مهم 
پایداری و مدیریت کشور به ویژه 

در دو جنگ اخیر بوده است. 
تداوم حمل ونقل، جابه جایی 
کالا و حفظ زنجیره تأمین در 

زمان جنگ و در یک سال اخیر با 
چه برنامه ای پیش رفته است؟

در جنـــگ ۱۲روزه، رویکـــرد وزارت راه و 
شهرســـازی بر حفظ جریان حمل ونقل 
و جلوگیـــری از تبدیـــل اختـــلال در یک 
بخش به اختـــلال در کل زنجیره تأمین 
اســـتوار بود. به همین منظـــور، ظرفیت 
نقـــل  حمل و مختلـــف  ی  بخش هـــا
به صـــورت همزمان فعال و بار بیشـــتری 
از بنادر به ســـمت مراکز مصرف منتقل 
شـــد. در جریان جنـــگ ۱۲روزه، تبادل و 
جابه جایی کالا در بخش جاده ای بیش 
از ۵۰ درصد افزایش یافت، عملکرد ریلی 
۱۵ درصد رشد کرد و تخلیه کالای اساسی 
در بنـــادر نزدیک بـــه ۶۰ درصـــد افزایش 
داشـــت. ایـــن ارقـــام نشـــان می دهـــد 
شـــبکه حمل ونقـــل در شـــرایط بحرانی 
نه تنها متوقف نشـــد، بلکه با اســـتفاده 
از ظرفیت موجود، توان عملیاتی خود را 
افزایش داد. در بخش جاده ای، سازمان 
راهـــداری و حمل ونقل جـــاده ای با اتکا 
به نـــاوگان موجود و فعالیـــت رانندگان، 
نقـــش اصلـــی را در تخلیه ســـریع کالا از 
بنادر برعهده داشت. در آن دوره، حمل 
کالا از بنادر با افزایـــش دوبرابری مواجه 
و ایـــن ظرفیت مانـــع از ایجـــاد اختلال 
جدی در تأمین کالاهای اساســـی شـــد. 
در بخـــش ریلی نیز افزایـــش ۱۵درصدی 
عملکرد نشـــان داد که راه آهن به عنوان 
ظرفیت پشـــتیبان حمل جـــاده ای وارد 
عمل شده اســـت. اهمیت این موضوع 
از آن جهت اســـت که در شرایط بحران، 
اتکا به یک شـــیوه حمل، آســـیب پذیری 
شبکه را افزایش می دهد و ترکیب جاده 
و ریـــل امـــکان توزیع ریســـک و افزایش 
انعطاف پذیـــری را فراهـــم می کنـــد. در 
بخـــش بنـــدری نیـــز ســـازمان بنـــادر و 
دریانوردی با اســـتمرار عملیات تخلیه و 
بارگیری، به ویژه برای کالاهای اساســـی، 
اجازه نـــداد اختلالات امنیتـــی به توقف 
عملیات بندری بخصوص جریان تخلیه 
کالاهـــای اساســـی و اســـتراتژیک منجر 
شود. بنابراین اقدام کلیدی وزارت راه در 
این دوره، ایجـــاد یک زنجیره حمل ونقل 
چندوجهی و منعطف بـــود، به این معنا 
که بنـــادر، راه آهـــن و جاده هـــا به صورت 
جداگانه عمـــل نکردند، بلکـــه ظرفیت 
هر بخش برای جبران فشـــار واردشـــده 

بر بخش دیگـــر به کار گرفته شـــد.
در راســـتای رفع محدودیت های ناشـــی 
از محاصـــره دریایی، جلســـات تخصصی 
و منظـــم در قالـــب شـــورای تســـهیل و 
تســـریع در ترخیص کالا، ستاد ملی گذر 

و کمیته روان ســـازی ترانزیت و توســـعه 
لجســـتیک بین الملل با مشارکت فعال 
دســـتگاه های عضـــو برگزار و بـــا احصای 
چالش ها وگلوگاه هـــای موجود، تکالیف 
و مسئولیت های مرتبط به دستگاه های 
ذی ربط ابلاغ شـــده اســـت و استانداران 
محترم اســـتان های ذی ربط با همکاری 
ســـایر ســـازمان ها مســـئول پیگیـــری 
اجرای مصوبات ســـتاد مذکور به منظور 
جایگزینی بنـــادر جنوب جهـــت تأمین 

کالاهای اساسی شـــده اند.

با توجه به محاصره دریایی 
دشمن، استمرار واردات مواد 
اولیه و کالاهای اساسی با چه 

تمهیداتی انجام شد؟
در راســـتای تقویـــت ظرفیت هـــا و ارتقای 
آمادگی عملیاتی بنادر شـــمالی، اقدامات 
متعددی انجام گرفته که ســـبب شـــده از 
ابتدای جنـــگ رمضان تا هفدهـــم مرداد 
بیـــش از ۰۰۰ ،۵۰۰ ،۲ تن کالاهای اساســـی 
با رشـــد ۱۰4 درصد از طریق بنادر شـــمالی 
وارد کشـــور شـــود و ســـهم بنادر شـــمالی 
در تخلیه ایـــن کالاها را از ۱8 بـــه 3۰ درصد 
افزایـــش دهد. اقـــدام اصلی مـــا افزایش 
ظرفیت مســـیرهای جایگزین و توزیع بار 
میان جـــاده، ریل و بنادر بـــود. ظرفیت 
حمـــل از بنادر افزایش یافت و با بســـیج 
نـــاوگان جـــاده ای و ریلی، اجـــازه ندادیم 
محدودیت در یک مسیر به توقف تأمین 

کالا منجر شود. در 
ادامه نیز اســـتفاده 
از بنادر شـــمالی و 
مســـیرهای زمینی 
و ریلی کشـــورهای 
ا  ر یه  همســـا
به عنـــوان ظرفیت 
پشـــتیبان دنبـــال 
می کنیـــم. هـــدف 
این اســـت که برای 
کالاهای اساســـی، 
هیـــچ کالایی صرفاً 
به یـــک بندر یا یک 
کریـــدور وابســـته 
نباشـــد، به طوری 

که در جنـــگ ۱۲ روزه و رمضان اولویت ما 
تأمین کالاها از مرزهای شـــمالی، شمال 
شـــرقی و شـــمال غربـــی بود. عـــلاوه بر 
ایـــن، جنگ ۱۲روزه نشـــان داد که راهبرد 
مناســـب، وابســـته نبودن زنجیره تأمین 
به یـــک بندر یـــا یک مســـیر حمل ونقل 
اســـت. در آن دوره، بـــا افزایش همزمان 
ظرفیـــت حمـــل جـــاده ای، اســـتفاده از 
ظرفیـــت ریلی و افزایـــش تخلیه کالاهای 
اساســـی در بنادر، جریـــان کالا به داخل 
کشـــور حفظ شـــد. در شـــرایط تـــداوم 
محدودیـــت دریایـــی، ایـــن تجربـــه باید 
از یک اقـــدام واکنشـــی به یک ســـامانه 

دائمی پدافند لجســـتیکی تبدیل می شد 
که خوشـــبختانه انجام شـــد. بـــه عنوان 
مثـــال بـــرای کالاهـــای حیاتـــی، از قبـــل 
مشـــخص بود که کـــدام بنـــدر می تواند 
جایگزیـــن باشـــد، مســـیر جـــاده ای و 
ریلـــی جایگزیـــن آن کـــدام اســـت، چه 
میزان ظرفیـــت ناوگان بـــرای انتقال کالا 
در دســـترس اســـت و همچنیـــن کدام 
پایانه هـــای مـــرزی قابلیـــت ورود کالا از 
کشـــورهای همســـایه را دارند. همه اینها 
تجربه هـــای مـــا از جنـــگ ۱۲ روزه بود که 
در جنگ 4۰ روزه سرلوحه کار قرار گرفت.

زیرساخت های حمل ونقل 
در دو جنگ از اهداف اصلی 

حملات دشمن بود. آیا حمله 
به زیرساخت ها، دشمن 

را به اهدافش رساند؟ اگر 
پاسخ منفی است، علت این 

ناکامی ها را توضیح دهید.
مســـلماً خیر، هـــدف دشـــمن از حمله 
به زیرســـاخت ها، قطع شـــبکه ارتباطی 
و ایجـــاد اختـــلال در امـــر حمل ونقـــل 
به ویـــژه حمل ونقـــل کالاهـــای اساســـی 
بـــود کـــه خوشـــبختانه بـــا برنامه ریزی 
صحیـــح و مناســـب و انجـــام اقدامـــات 
احتیاطـــی، بازگشـــت پذیری بـــه چرخه 
خدمـــت در کوتاه تریـــن زمـــان ممکـــن 
صورت گرفـــت و اختلالی در حمل و نقل 
برون شـــهری پیش نیامـــد و جریان آن 

اســـتمرار داشت.
 بلافاصلـــه پس از هر 
اصابت، گشـــت های 
راهـــداری در حداقل 
ممکـــن  ن  مـــا ز
ضـــر  حا محـــل  ر  د
شـــدند و بـــا توجه به 
پیش بینی کنـــار گذر 
برای پل هـــا، ترافیک 
به کنار گذرها منتقل 
همچنیـــن   . شـــد
اقدامـــات لازم بـــرای 
ی  کس هـــا با تهیـــه 
بتنی پیش ســـاخته، 
بتنـــی  ی  له هـــا لو
پیش ســـاخته، دال پیش ساخته با دهانه 
4 متـــر و آماده ســـازی پل هـــای خرپایـــی 
ســـریع النصب صورت گرفـــت. در حمل 
ونقـــل ریلی نیـــز اقدامـــات اجرایـــی برای 
بازگشایی مسیرها با تشکیل و سازماندهی 
تیم های تخصصـــی عملیاتـــی و اجرایی و 
پیش بینی استقرار ماشـــین آلات مکانیزه 
و تجهیزات تخصصی در مراکز ثقل شـــبکه 
بلافاصلـــه پـــس از وقـــوع رخـــداد صورت 
گرفـــت و بـــا اســـتفاده از باکس های بتنی 
پیش ساخته، بازسازی ســـریع انجام شد 
یـــا از واریانت های جایگزین بـــرای پل ها و 

نقـــاط گلوگاهـــی بهره بـــرداری گردیـــد.

ارزیابی شما از هدف دشمن در حمله به زیرساخت های 
حمل و نقل چیست؟

در جنگ ها معمولاً زیرســـاخت های حمل و نقلی به دلیل فشـــار اقتصادی 
و روانـــی و حتی معیشـــتی و رفاهی به مـــردم مورد حمله قـــرار می  گیرد. در 
جنـــگ ۱۲ روزه و جنگ رمضـــان نیز همیـــن موضوع اتفاق افتـــاد. تونل ها 
و پل هایـــی که بـــرای ترانزیت کالا و خدمـــات و چرخیدن چـــرخ اقتصاد و 
رفـــاه کشـــور و مردم مورد اســـتفاده قـــرار می  گرفتنـــد و همین طـــور بعد از 
محاصـــره دریایی نیز ابنیه و محورهایی که می  توانســـتند تاب آوری در برابر 
محاصـــره را افزایش دهند، مـــورد حمله قرار گرفتند. دشـــمن در حملات 
بعـــد از آتش بس، همان گونـــه که وزیر راه و شهرســـازی نیـــز در ملاقات با 
رئیـــس جمهـــوری عنوان کـــرد، پل هـــا و تونل هایی که تخریـــب آنها جنبه 
قطع ارتباط مرکز کشـــور با اســـتان هرمزگان را داشـــت، مـــورد حمله قرار 
گرفـــت که به نظر می  رســـد شـــاید قصد شـــوم دیگری داشـــتند کـــه اولاً با 
هوشـــیاری و پاســـخ قدرتمند نیروهای توانمنـــد نظامی و ثانیـــاً با فعالیت 
شـــبانه روزی وزارت راه وشهرسازی و احداث راه های جایگزین، ناکام ماند. 

به زیرساخت هایی که در دو جنگ اخیر و همچنین در حملات 
دشمن، مورد تهاجم قرار گرفتند اشاره کنید و با مثال بفرمایید 

چگونه برخی مراکز ارتباطی در کمترین زمان به عملیات بازگشت؟
از پروژه های ریلی در دســـت ساخت این شـــرکت می  توان به ابنیه راه آهن 
درود- خرم آبـــاد- بروجـــرد و راه آهـــن کرمانشـــاه- خســـروی و از پروژه های 
بزرگراهی در دســـت ســـاخت این شـــرکت نیز می  توان بـــه محور ها و ابنیه 
در اســـتان های  آذربایجان شـــرقی )کلالـــه – جلفـــا(، همـــدان )نهاونـــد – 
کنـــگاور(، ایلام )راه ایلام – مهران( و فارس )تونل وحدت( و...  اشـــاره کرد 
کـــه در بعضی از ایـــن پروژه ها حتی ماشـــین آلات و تأسیســـات پیمانکاران 
نیـــز مورد صدمات شـــدید قرار گرفت. لکـــن با روحیه وطن پرســـتی که در 
ملـــت ایران و همین طور در پیمانکاران ما وجود داشـــت،  به رغم صدمات 
وارد شـــده و حتی در جاهایی با وجود خطرات جانی نه تنها موارد آســـیب 
دیـــده در کمتریـــن زمان ممکن ترمیـــم گردید. بلکه در مـــواردی به کمک 
نیروهای نظامی نیز شـــتافتند که منجر به شـــهادت نفراتـــی از پیمانکاران 

گردید. نیز 
از پروژه هـــای آزادراهی در دســـت بهره برداری توســـط ســـرمایه گذاران نیز 
می  تـــوان از تونل و پل های واقـــع آزادراه های کنارگذر کرمانشـــاه، کنارگذر 
اصفهـــان، بروجـــرد – خـــرم آبـــاد، خرم آبـــاد – پـــل زال و... نام بـــرد که در 
ع وقت با زحمات ســـرمایه گذاران ترمیم و مجـــدداً عملیاتی گردید. اســـر
اما شـــاخص ترین پـــل آزادراه در دســـت اجرا، پـــل بی۱ کنار گذر شـــمالی 
کرج اســـت که همه مـــردم از آن باخبرند کـــه احداث آن جـــزو افتخارات 
صنعت مهندســـی کشـــور اســـت و متأســـفانه حملـــه و تخریـــب آن نیز در 
کلام رئیس جمهـــوری آمریـــکا جـــزو افتخارات دشـــمن محســـوب گردید. 
ع وقت  در ایـــن زمینـــه نیـــز با دســـتور اکیـــد مقـــام عالـــی وزارت در اســـر
مطالعـــات ترمیم و تکمیل آن آماده شـــد و در حال حاضـــر مراحل قانونی 
 انتخـــاب پیمانـــکار را طـــی می کنـــد و در اولیـــن فرصت شـــروع بـــه اقدام 

خواهد شد.

نقش شرکت ساخت و توانمندی فنی کشور، در پایداری حمل 
و نقل و بازسازی  و تعمیر راه های مورد حمله قرار گرفته را 

تشریح کنید؟
با توجه به اینکه شـــرکت ســـاخت به عنوان متولی ســـاخت و توســـعه زیر 
ســـاخت های حمل و نقل کشـــور مطرح اســـت، در زمان بحران به ویژه در 
جنگ های گذشـــته و موقعیـــت فعلی نه جنگ و نه صلح بـــه عنوان بازوی 
فنی و مهندســـی وزارت راه و شهرســـازی از طریق پیمانکاران و مشـــاوران، 
به صورت نیروی واکنش ســـریع اقدامات بسزایی برای بازسازی مسیرهای 
مســـدود شـــده یا تخریب بر اثـــر حملات دشـــمن صهیونـــی – آمریکایی  و 
حتی مســـاعدت های جـــدی و خطیر بـــه نیروهـــای نظامی انجـــام داده و 

خواهد داد.

زیرساخت های حمل و نقلی کشور بعد از جنگ در چه وضعیتی 
قرار دارد؟

در حـــال حاضر تمامـــی پیمانکاران مربوط به زیرســـاخت های در دســـت 
احـــداث، بـــه رغم محدویت شـــدید اعتبـــار حاصل از جنگ، بـــه عملیات 
اجرایی مشـــغول و کارگاه ها فعال هســـتند و امید داریم بـــرای جلوگیری از 
ع وقت مساعدت  تعطیلی کارگاه ها ســـامان برنامه و وزارت اقتصاد در اســـر
در زمینـــه تخصیـــص اعتبـــار انجـــام دهنـــد. در زمینه زیرســـاخت های در 
دســـت بهره برداری نیز با توجه به مســـئولیت بهره برداران مشـــکل خاصی 
گزارش نشـــده اســـت. در زمینه زیرســـاخت های آســـیب دیده نیـــز وزارت 
راه و شهرســـازی بـــا تمام توان و بضاعـــت  اولاً به عملیاتـــی ماندن و ارتقای 
راه هـــای جایگزیـــن فعلی و ثانیـــاً به ترمیم و بازســـازی نقاط آســـیب دیده 

مبادرت دارد.

درخصوص فعالیت کریدورها و همچنین تسریع در ساخت 
یا تکمیل کریدورها و شریان های اصلی برای انتقال کالا، چه 

برنامه ای در دستور کار است؟
بـــا توجـــه به تأکیـــدات ریاســـت محتـــرم جمهـــوری و مصوبـــات نهادهای 
بالادســـتی تســـریع در احـــداث و تکمیـــل کریدورهـــای حمـــل و نقلـــی از 
اولویت وظایف این شـــرکت اســـت که به آن اشـــتغال دارد و در این جنگ 
نیـــز اهمیـــت آن در تـــاب آوری اقتصـــادی و به تبـــع اجتماعی بـــر همگان 

ثابـــت گردید.

 با توجه به اهمیت پایداری حمل و نقل در زمان بحران، برای 
این موضوع آیا برنامه ای خاص یا ویژه مورد نظر دولت است؟

مهم تریـــن مـــوارد در این زمینه در احـــداث کریدورها به ویـــژه در 4 کریدور 
مـــوازی مرزهای شـــمالی، جنوبی، شـــرقی و غربـــی کشـــور و از آن مهم تر 
حداقـــل ۲4 محور منشـــعب از این کریدورها که به مرزهای کشـــور منتهی 
می  شـــود، دیده شـــده اســـت که به پیشـــنهاد این شـــرکت جـــزو مصوبات 
نهادهای بالادســـتی نظام قرار گرفته و مشـــغول کار هســـتیم که با ساخت 
آنها تـــا انـــدازه ای پدافند غیرعامـــل مســـیرهای ترانزیت فعلی نیز شـــکل 
خواهـــد گرفت و میزان تـــاب آوری اقتصادی ناشـــی از ترانزیت کالا افزایش 

یافت. خواهد 

تبدیل‌نظام‌حمل‌ونقل‌از‌مدیریت‌عادی‌به‌لجستیک‌تاب‌آور
 وزیر راه و شهرسازی در گفت و گو با »ایران« با اشاره به پایداری حمل و نقل در دو جنگ اعلام کرد

از اقدامات سریع در زمان 
جنگ جایگزینی کریدورها و 

اجرای برنامه هایی مانند دادن 
اختیارات به استان ها، توسعه 
پایانه های مرزی، استفاده از 

ظرفیت بنادر شمالی بود، این 
برنامه ها در حال حاضر چگونه 

پیش می رود؟ چه چارچوبی 
برای حفظ و بسط و تداوم برنامه 

در نظر گرفته شده است؟
را  در مرحلـــه اول، ظرفیـــت موجـــود 
فعـــال کردیم؛ یعنی قبل از ایجاد مســـیر 
جدیـــد، از ظرفیت هـــای بلااســـتفاده 
موجـــود اســـتفاده شـــد. تخلیـــه بنـــادر 
افزایـــش یافـــت، ظرفیت حمـــل ریلی و 
جـــاده ای تقویـــت شـــد و بنادر شـــمالی 
به عنـــوان یکـــی از گزینه های پشـــتیبان 
مـــورد اســـتفاده قـــرار گرفتنـــد. تجربـــه 
جنگ بـــه ما نشـــان داد کـــه بایـــد برای 
هر کریدور اصلی، یک مســـیر پشـــتیبان 
مشـــخص بـــا ظرفیت حمـــل، نـــاوگان، 
بندر و پایانه مرزی معین داشـــته باشیم؛ 
ایـــن موضوع اکنـــون باید به یـــک برنامه 
دائمـــی تـــاب آوری شـــبکه حمل ونقـــل 
تبدیـــل شـــود. بنابر ایـــن در مرحله اول، 
رویکرد وزارت راه و شهرســـازی اســـتفاده 
حداکثـــری از ظرفیت هـــای موجود بود، 
نه اینکه منتظـــر ایجاد زیرســـاخت های 
جدید بمانـــد. در جریان بحـــران، بنادر 
به فعالیت ادامـــه دادند، ظرفیت تخلیه 
کالا افزایـــش یافـــت و ناوگان جـــاده ای و 
ریلـــی برای انتقـــال ســـریع تر کالا از بنادر 
فعـــال شـــد. کـــه آمار رشـــد بیـــش از ۵۰ 
درصـــدی حمـــل جـــاده ای، ۱۵ درصدی 
عملکـــرد ریلـــی و حـــدود ۶۰ درصـــدی 
تخلیـــه کالای اساســـی در بنـــادر، مؤیـــد 
همیـــن بســـیج ظرفیت موجود اســـت. 
اما درس مهم تر جنگ بـــرای ما ضرورت 
ایجاد کریدورهای پشـــتیبان بود. در این 
چارچوب، بنادر شـــمالی نظیـــر امیرآباد، 
انزلی، نوشهر و فریدونکنار و...به عنوان 
بخشی اساســـی از شبکه ملی تأمین کالا 

محســـوب شد.

نقش وزارت راه و شهرسازی در 
زنجیره حمل ونقل و تجارت چگونه 

تعریف می شود؟ برای شرایط 
بحرانی مانند جنگ این نقش 
چگونه باز تعریف شده است؟

در شـــرایط عادی، وزارت راه و شهرسازی 
عمدتاً متولـــی سیاســـت گذاری، تأمین 
زیرســـاخت و تنظیم شـــبکه حمل ونقل 
اســـت؛ اما در شـــرایط جنگی، نقش آن 
به مدیریت تـــداوم جریـــان حمل ونقل 
ارتقـــا پیـــدا می کنـــد. در واقـــع، وزارت 
راه بایـــد اطمینـــان حاصل کنـــد که کالا 
از کشـــتی تا بنـــدر، از بنـــدر تـــا پایانه، از 
پایانه تا شـــبکه جاده ای یـــا ریلی و نهایتاً 
تـــا مراکز مصـــرف بـــدون ایجـــاد گلوگاه 
حرکت کند. تجربه جنگ ۱۲روزه نشـــان 
داد کـــه این نقش در عمـــل قابل تحقق 
اســـت. در آن دوره عملکـــرد جـــاده ای 
بیـــش از ۵۰ درصـــد، عملکـــرد ریلـــی ۱۵ 
درصد و تخلیه کالاهای اساســـی در بنادر 
نزدیـــک بـــه ۶۰ درصـــد افزایـــش یافت. 
در ایـــن زنجیـــره، وظایف دســـتگاه های 
تابعـــه وزارتخانـــه نیـــز قابـــل تفکیـــک 
اســـت: ســـازمان بنـــادر و دریانـــوردی: 
حفظ عملیات بندری، تخلیه و بارگیری 
و جلوگیـــری از انباشـــت کشـــتی و کالا. 
سازمان راهداری و حمل ونقل جاده ای: 
تأمین و ســـازماندهی نـــاوگان، مدیریت 
پایانه هـــا و حفـــظ جریـــان انتقـــال کالا 
در شـــبکه جـــاده ای. شـــرکت راه آهـــن: 
افزایـــش ســـهم ریـــل در حمـــل کالا و 
اســـتفاده از ریل برای کاهش فشار روی 
جـــاده. شـــرکت فرودگاه هـــا و ســـازمان 
هواپیمایـــی کشـــوری: حفـــظ ظرفیـــت 
حمل ونقـــل هوایی و اســـتمرار شـــبکه 
پروازی در شـــرایط اضطـــراری. بنابراین، 
نقـــش وزارتخانـــه را بایـــد »فرماندهـــی 
لجستیکی شبکه حمل ونقل غیرنظامی 
کشـــور« در شـــرایط بحـــران دانســـت؛ 
یعنـــی مدیریـــت همزمـــان ظرفیت ها، 
اولویت بنـــدی کالاهـــا و هدایـــت جریان 
کمتریـــن  کـــه  مســـیرهایی  بـــه  بـــار 
آســـیب پذیری را دارند. ایـــن موضوع در 

بحران هـــای بعـــدی اهمیـــت بیشـــتری 
پیـــدا می کنـــد؛ زیـــرا تجربـــه آســـیب به 
زیرســـاخت های هرمزگان نیز نشان داد 
که ســـازمان راهـــداری بـــرای جلوگیری 
از قطـــع جریان تـــردد، از ماشـــین آلات 
سنگین و نیروهای تخصصی برای ایجاد 
کنارگـــذر و مســـیرهای موقت اســـتفاده 
کرده اســـت، زیـــرا در بحـــران، وزارت راه 
بایـــد جریـــان کالا را مدیریـــت کنـــد، نه 
فقط زیرســـاخت را. در جنـــگ، با فعال 
کردن ستاد مدیریت بحران و هماهنگی 
سازمان بنادر، راه آهن و راهداری، تلاش 
کردیـــم زنجیره کشـــتی به بنـــدر، جاده/
ریـــل و مرکز مصـــرف بدون وقفـــه ادامه 

پیـــدا کند.

قوانین بالادستی در حوزه 
حمل ونقل پایانه های مرزی و 
پشتیبانی لجستیک در دولت 
چهاردهم و با توجه به شرایط 

جنگی، برای تسهیل حمل کالا و 
جابه جایی مسافر به تغییرات در 

رویه ها و اجرا نیاز دارد؟
تجربـــه جنگ ۱۲روزه نشـــان داده اســـت 
که قوانین بالادســـتی حـــوزه حمل ونقل 
و ترانزیـــت در اصل ظرفیـــت لازم را دارند، 
اما رویه هـــای اجرایی و نحـــوه هماهنگی 
دســـتگاه ها نیازمند بازمهندســـی است. 
مهم تریـــن مســـتند بالادســـتی، قانـــون 
برنامه هفتم پیشـــرفت، بویـــژه ماده ۵7 
اســـت کـــه دولـــت را مکلـــف بـــه تدوین 
برنامه ملـــی ترانزیت، اصـــلاح فرآیندها و 
رویه هـــای ترانزیـــت و لجســـتیک، حذف 
مجوزهـــای غیرضـــروری، محدودکـــردن 
زمان پاسخگویی دستگاه ها و هماهنگی 
دستگاه های مســـتقر در پایانه های مرزی 
کرده اســـت. همچنین آیین نامه اجرایی 
بنـــد »پ« مـــاده ۵8، حمـــل یکســـره را 
بـــه رســـمیت شـــناخته اســـت. در کنـــار 
آن، قانـــون حمل ونقـــل و عبـــور کالاهای 
خارجی از قلمرو جمهوری اســـلامی ایران 
مصوب ۱374 همچنـــان چارچوب اصلی 
ترانزیت اســـت، امـــا با توجه بـــه تحولات 
لجســـتیک دیجیتال، حمل چندوجهی 
و شـــرایط جنگـــی، برخـــی رویه هـــای آن 
نیازمنـــد بازنگری اســـت. تحلیـــل اصلی 
این اســـت که دولت چهاردهم در گام اول 
نبایـــد به دنبـــال تصویب قوانیـــن متعدد 
جدیـــد باشـــد، بلکـــه بایـــد از ظرفیـــت 
همین قوانین برای ایجـــاد رویه اضطراری 
حمل ونقل و لجســـتیک اســـتفاده کند: 
مدیریـــت یکپارچـــه پایانه هـــای مـــرزی، 
حمـــل یکســـره و بـــدون توقـــف، حذف 
کنترل هـــای تکـــراری، مســـیر ســـبز برای 
کالاهای اساســـی، اولویت بندی مســـافر 
و کالا در شـــرایط بحـــران، فعال ســـازی 
ســـریع کریدورهـــای جایگزیـــن و تعیین 
زمان حداکثری توقف در بنـــادر و مرزها. 
در مواردی کـــه قوانین موجـــود مانع این 
اصلاحات هســـتند، تجربه جنگ ۱۲روزه 
و جنگ رمضـــان باید بهانه ای برای تبدیل 
نظـــام حمل ونقـــل کشـــور از مدیریـــت 
عـــادی بـــه یک نظام لجســـتیک تـــاب آور 
و دارای پروتـــکل عملیاتی بحران باشـــد. 
در دوره اخیـــر تمرکـــز ما بـــر افزایش عبور 
کالا و جلوگیـــری از توقف ناوگان در مرزها 
بـــود. ظرفیت نـــاوگان جـــاده ای افزایش 
یافت، هماهنگی با کشـــورهای همســـایه 
بـــرای تأمین نـــاوگان و تـــداوم عبـــور کالا 
انجـــام شـــد و انتقال کالاهای اساســـی در 
اولویـــت قـــرار گرفـــت. تجربه ایـــن دوره 
نشـــان داد که پایانه هـــای مـــرزی باید در 
شـــرایط بحـــران بـــا ظرفیت اضطـــراری، 
فعالیـــت مســـتمر و مســـیر عبور ســـریع 
برای کالاهـــای حیاتی کار کنند. همچنین 
بخشـــی از خدمات لجســـتیکی و انبارش 
را بایـــد به مراکز پیرامـــون پایانه ها منتقل 
کنیم تا مـــرز محل عبور باشـــد، نه محل 
توقف کامیون و کالا. بطور کلی مهم ترین 
دســـتاورد وزارت راه در جنـــگ ۱۲روزه و 
جنگ رمضـــان این بود که با فعال ســـازی 
همزمان جاده، ریل و بنادر، اجازه ندادیم 
اختلال در مســـیرهای دریایی به اختلال 
در زنجیـــره تأمین کشـــور تبدیل شـــود؛ و 
اکنـــون در حال تبدیل ایـــن تجربه به یک 
شـــبکه حمل ونقل چندمســـیره و تاب آور 

. هستیم

 گفت وگو 

دو جنگ ۱۲ روزه و ۴۰ روزه، شـــبکه حمل ونقل ایران را در برابر یکی از سخت ترین آزمون های 
ســـال های اخیر قرار داد؛ آزمونی که با وجود آســـیب به بخشـــی از زیرســـاخت های جاده ای، 
ریلـــی، هوایـــی و دریایـــی، به توقـــف جریـــان کالا و خدمـــات منجر نشـــد. ثبـــت رکوردهای 
جابه جایی، فعال ســـازی مســـیرهای جایگزین و آغاز همزمان عملیات بازســـازی، از مهم ترین نشانه های تاب آوری 
این شـــبکه در یک سال گذشـــته بود. فرزانه صادق، وزیر راه و شهرســـازی در گفت و گو با »ایران« اقداماتی که منجر 

ح می دهد. به پایداری و تاب آوری و حمل و نقل در یک ســـال اخیر شـــده اســـت را شـــر

جنـــگ آمریـــکا و اســـرائیل بـــا ایـــران به ویـــژه جنـــگ ۴۰  روزه ، 
زیرســـاخت های حمل ونقلی کشـــور را در معرض گســـترده ترین 
آســـیب تاریخ این بخش قـــرار داد. حملات به پل هـــا، راه آهن و 
جاده هـــا و در بـــازه ای کوتاه هر چهار شـــیوه اصلـــی جابه جایی :  
هوایـــی، ریلی، جـــاده ای و دریایی، همزمان هدف قـــرار گرفتند؛ 
با این حـــال، در دل این ویرانی، هم گزارش های رســـمی داخلی 
و هم مشاهدات ناظران خارجی از ســـرعت غیرمعمول بازگشت 
ز یـــر ســـاخت های حمـــل و نقـــل بـــه فعالیـــت خبـــر می دهند؛ 
روندی که هوشـــنگ بازوند، مدیرعامل شـــرکت ساخت و توسعه 
زیربناهـــای حمـــل و نقـــل آن را تشـــریح و نحوه بازســـازی ها در 

کمتریـــن زمان را توضیـــح می دهد.

در دوره جنگ ۱۲روزه تخلیه 
کالاهای اساسی در بنادر ۶۰ 

درصد رشد کرد.

60
درصد

سهیلا یادگاری
گروه اقتصادی

هدف دشمن 
از حمله به 

زیرساخت ها، 
قطع شبکه 

ارتباطی و ایجاد 
اختلال در امر 

حمل ونقل 
به ویژه 

حمل ونقل 
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زمان ممکن 
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حمل و نقل 
برون شهری 

پیش نیامد 
و جریان آن 

استمرار داشت

 زیرساخت ها به سرعت
بازسازی می شود

 مدیرعامل شرکت ساخت و توسعه زیربناهای حمل و نقل کشور
در گفت وگو با  »ایران«: 
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هوانوردی زمین گیر نشد
جزئیات آسیب های واردشده به فرودگاه ها و تجهیزات ناوبری در گفت وگو با رئیس سازمان هواپیمایی

اگر اعداد و 
عملکرد صنعت 
را بررسی کنیم، 

می بینیم با 
وجود همه 

این اتفاقات، 
فاصله زیادی با 
شرایط پیش از 

جنگ نداریم 
و صنعت 

هوانوردی 
همچنان 

به فعالیت 
خود ادامه 

داده است. 
اگر بخواهیم 

ارزیابی شفافی 
به مردم 

ارائه دهیم تا 
نگرانی نداشته 

باشند، باید 
بگوییم صنعت 

هوایی کشور 
از تاب آوری 

برخوردار است

با توجه به تجربه دو جنگ در کمتر از 
یک سال، ابتدا تصویری کلی از آنچه 
بر صنعت هوانوردی کشور گذشت، 

ارائه دهید. در روزهای آغاز جنگ 
۱۲روزه، مهم ترین تهدیدها چه بود 

و چه تصمیم هایی برای حفظ ایمنی 
پروازها و هواپیماها گرفته شد؟

در جنـــگ اول کـــه بـــه جنـــگ ۱۲روزه معـــروف 
شـــد، ما بـــه  صـــورت مشـــخص با یک دشـــمن 
مواجه بودیـــم. البتـــه آمریکایی هـــا، اروپایی ها 
و برخـــی کشـــورهای منطقـــه نیـــز در حوزه های 
مختلف، بویـــژه در زمینـــه پدافنـــد و اطلاعات، 
به رژیـــم صهیونیســـتی کمـــک می کردنـــد، اما 
در حـــوزه آفنـــدی، تقریبـــاً می تـــوان گفـــت که 
ما فقط بـــا رژیم صهیونیســـتی مواجـــه بودیم. 
بنابرایـــن، تهدیدهایـــی کـــه مطـــرح می شـــد، 
نشـــان می داد حملات احتمالاً از ســـمت غرب 
کشـــور انجام خواهد شـــد. رژیم صهیونیستی از 
نظر جغرافیایی بـــه غرب ایران نزدیک تر اســـت 
و طبیعـــی بود کـــه احتمال حملـــه از آن منطقه 
بیشـــتر باشـــد. در نهایت نیز حمـــلات عمدتاً از 
ســـمت غرب کشـــور صورت گرفت. عزم و اراده 
رژیـــم صهیونیســـتی در آن مقطع، تـــرور برخی 
مقامات و سران کشور، بویژه فرماندهان نظامی 
و همچنیـــن هـــدف قـــرار دادن مجموعـــه ای از 
اهـــداف نظامی بـــود. رادارها، مناطـــق نظامی و 
شهرهای موشکی، بخشی از این اهداف بودند. 
در کنار آن، زیرســـاخت های کشور نیز در معرض 
تهدید قـــرار داشـــتند و فرودگاه هـــا و هواپیما ها 
هم بخشی از زیرســـاخت های حیاتی محسوب 
می شـــوند. بـــه همین دلیـــل، تصمیم درســـتی 
گرفته شـــد مبنـــی بر اینکـــه نیمه غربی کشـــور 
منطقه قرمز اعلام شـــود. از همان ابتدا دســـتور 
داده شـــد هواپیماها از مناطق غربی به ســـمت 
شرق کشور منتقل و پراکنده شوند؛ به خصوص 
هواپیماهایی که در فرودگاه های غربی مســـتقر 
بودنـــد. ایـــن کار انجـــام شـــد و هواپیماهـــا بـــه 

شـــرق  ودگاه هـــای  فر
کشـــور منتقل شـــدند؛ 
کـــه  یـــی  ه ها گا د و فر
در آن مقطـــع از نظـــر 
ایمنی و امنیت شـــرایط 
مناســـبی داشـــتند. در 
یـــک  به جـــز  نتیجـــه، 
مورد در فرودگاه مشهد 
هواپیمـــای  یـــک  کـــه 
ارتـــش مـــورد اصابـــت 
قـــرار گرفـــت، در جنگ 
۱۲ روزه  آســـیب جـــدی 
ی  خت ها یرســـا ز بـــه 
فرودگاهی و هواپیماهای 
مســـافربری وارد نشد.

 
پس از پایان جنگ ۱۲روزه، بازگشایی 

فضای هوایی کشور چگونه انجام 
شد؟ آیا بلافاصله امکان بازگشت 

پروازها به روال عادی وجود داشت؟
جنـــگ ۱۲روزه در خردادماه ســـال گذشـــته 
پایـــان یافـــت. پـــس از آن، تصمیـــم گرفتـــه 
به تدریـــج  کشـــور  یـــی  هوا فضـــای  شـــد 
بازگشـــایی شـــود. البته بازگشـــایی آســـمان 
بـــدون هماهنگـــی بـــا مجموعـــه پدافنـــد و 
دیگـــر نیروهـــای نظامـــی امکانپذیـــر نبود و 
باید اطمینـــان حاصل می کردیم که ســـطح 
تهدید کاهش یافته اســـت. بازگشایی کامل 
فضای کشـــور زمـــان زیـــادی طول کشـــید و 
حـــدود ۴۰ روز زمـــان بـــرد تا فضـــای هوایی 
دوبـــاره به شـــرایط طبیعـــی بازگـــردد. دلیل 
این تأخیـــر آن بود کـــه تهدیدهـــا همچنان 
ادامـــه داشـــت و ایـــن نگرانی وجود داشـــت 
کـــه رژیـــم صهیونیســـتی هـــر لحظـــه حمله 
دیگـــری انجـــام دهـــد. در چنین شـــرایطی، 
نمی توانســـتیم صرفاً بر اســـاس پایان رسمی 
تهاجـــم، آســـمان را به طور کامل بـــاز کنیم. 

امـــا در جنگ ۴۰روزه که بـــه »جنگ رمضان« 
معروف شـــد، شـــرایط متفـــاوت بـــود. اول 
اینکـــه این بـــار تنها بـــا رژیم صهیونیســـتی 
مواجه نبودیـــم و آمریکایی ها نیز مســـتقیماً 
وارد جنگ شـــده بودنـــد. در واقـــع، در این 
مرحلـــه آمریکایی ها نقش رهبـــری عملیات 
را برعهده داشـــتند و با هماهنگی و همکاری 
رژیـــم صهیونیســـتی تصمیـــم گرفتنـــد این 
عملیـــات را انجـــام دهند. تفـــاوت دیگر این 
بود کـــه برخلاف جنـــگ ۱۲روزه، که حملات 
عمدتاً از ســـمت غرب کشـــور انجام می شد، 
این بـــار تقریباً همه نقاط کشـــور در معرض 
تهدید قـــرار گرفتند. آمریکایی هـــا از قدرت 
بیشـــتری در حـــوزه نیـــروی هوایـــی، بویژه 
هواپیماهـــای جنگنـــده، برخـــوردار بودند و 
توان موشـــکی ناوگان آنهـــا در خلیج فارس 
نیـــز در اختیارشـــان بـــود. به محـــض اینکه 
اعلام شـــد جنگ رمضان آغاز شده و پدافند 
نیـــز حمله هوایـــی به کشـــور را تأییـــد کرد، 
در کمتر از یک ســـاعت، تمـــام هواپیماهای 
خودی کـــه در حال پـــرواز بودنـــد، به زمین 
عبـــوری  هواپیماهـــای  و  شـــدند  نشـــانده 
نیـــز از منطقـــه تحـــت پوشـــش کشـــور بـــه 
خـــارج منتقـــل شـــدند. در نتیجـــه، تقریباً 
 ، حمـــلات غـــاز  آ ز  ا پـــس  ســـاعت  یـــک 
 هیـــچ هواگـــرد دیگـــری در آســـمان کشـــور 

وجود نداشت.
 

چرا در چنین شرایطی، تخلیه و 
پاک سازی آسمان اهمیت زیادی 
دارد؟ این موضوع چه ارتباطی با 

ایمنی پروازهای غیرنظامی و عملیات 
پدافندی دارد؟

اهمیت »کلیر شدن« آسمان از این جهت است 
کـــه تا زمانـــی که فضـــای هوایـــی از هواپیماهای 
غیرنظامـــی و عبوری پاک نشـــده باشـــد، امکان 
انجـــام عملیات پدافنـــدی بـــا آزادی عمل کامل 
یعنـــی   . رد ا نـــد وجـــود 
نمی توانیـــم بـــا اطمینان 
به دشـــمن حملـــه کنیم، 
چون ممکن است خدای 
ناکـــرده یـــک هواپیمـــای 
غیرنظامی درگیر شـــود یا 
مـــورد اصابـــت قـــرار گیرد 
یـــا اینکه دشـــمن ممکن 
است بدون توجه به جان 
انســـان ها حمله کند، اما 
ما چنین نگاهـــی نداریم. 
برای مـــا جان مســـافران 
و خدمـــه پـــرواز اهمیـــت 
دارد و باید مطمئن شـــویم 
هیچ هواپیمای غیرنظامی 
در مســـیر عملیـــات یـــا در محـــدوده درگیـــری 
قرار نـــدارد. پـــس از آنکـــه ســـازمان هواپیمایی 
کشـــوری اعلام کرد فضای هوایی کشـــور بســـته 
شده و آســـمان کلیر اســـت، هواپیماهایی که در 
نقاط مختلف قرار داشـــتند، بـــه نزدیک ترین و 
مناســـب ترین فرودگاه ها هدایت شدند. هدف 
این بـــود که هواپیماهـــا در نقاطی قـــرار بگیرند 
کـــه هـــم از نظـــر ایمنی شـــرایط بهتری داشـــته 
باشـــند و هم امکان مراقبت و پشـــتیبانی از آنها 
فراهـــم باشـــد. امـــا در همیـــن مرحلـــه، اتفاقی 
رخ داد کـــه برای ما بســـیار مهـــم و نگران کننده 
بود. آمریکایی ها نشـــان دادند کـــه میان هدف 
قـــرار دادن اهـــداف نظامـــی و زیرســـاخت های 
غیرنظامی تفاوت چندانی قائل نیســـتند. برای 
مثـــال، یک هواپیمای ایران ایر که بر فراز بوشـــهر 
در حـــال پـــرواز بـــود، پـــس از آنکه به فـــرودگاه 
بوشهر هدایت شـــد و در آنجا فرود آمد، روز بعد 
مـــورد اصابت قـــرار گرفت. این اتفاق نشـــان داد 
که حتی فـــرودگاه و هواپیمای مســـافربری نیز از 
نگاه دشـــمن در امان نیســـت و نمی تـــوان صرفاً 
با انتقـــال هواپیماها به فرودگاه های مشـــخص، 

ایمنـــی آنهـــا را تضمین کرد. 

وقتی مشخص شد فرودگاه ها و 
هواپیماهای مسافربری نیز هدف 
قرار می گیرند، آیا همچنان امکان 

پراکنده سازی هواپیماها وجود 
داشت؟

و  ودگاه هـــا  فر ۴۰روزه،  جنـــگ  در  اساســـاً 
هواپیماهـــای مســـافربری بـــه  طور مســـتقیم 
هـــدف قـــرار گرفتنـــد. فـــرودگاه مهرآبـــاد در 
طـــول این جنـــگ ۳۵ بـــار مـــورد حملـــه قرار 
گرفـــت و هواپیماهای مســـافربری مســـتقر در 
این فـــرودگاه نیـــز آســـیب دیدند. در شـــیراز، 
یـــک هواپیمـــای مســـافربری آســـمان مـــورد 
اصابت قرار گرفت. در بوشـــهر، یک هواپیمای 
ایران ایـــر و در مشـــهد نیـــز یـــک هواپیمـــای 
ماهـــان هـــدف قـــرار گرفتنـــد. ایـــن حملات 
نشـــان داد که هـــدف قـــرار دادن فرودگاه ها و 
زیرســـاخت های غیرنظامی دیگر برای دشمن 
خـــط قرمـــز محســـوب نمی شـــود. در نتیجه، 
موضـــوع پراکنده ســـازی که در جنـــگ ۱۲روزه 
بیشـــتر با انتقـــال هواپیماها از غرب به شـــرق 
انجـــام شـــده بـــود، در جنـــگ ۴۰روزه معنای 
متفاوتـــی پیدا کـــرد. این بـــار نمی توانســـتیم 
فقط به پراکنده ســـازی در داخل کشـــور اکتفا 
کنیم، زیـــرا تقریباً همـــه فرودگاه هـــا، البته با 
درجـــات مختلـــف، در معرض تهدیـــد بودند. 
بـــا این حـــال، پـــس از دریافت مجـــوز از مرکز 
پدافنـــد، بـــه شـــرکت های هواپیمایـــی اعلام 
کردیـــم هواپیماهای خـــود را به هـــر مقصدی 
کـــه برایشـــان مناســـب تر و ایمن تـــر اســـت 
منتقل کننـــد. در نتیجه، تعـــداد زیادی مجوز 
صـــادر شـــد. بخشـــی از هواپیماهـــا در داخل 
کشـــور جابه جـــا شـــدند و تعـــدادی نیـــز برای 
افزایـــش ایمنـــی و کاهش ریســـک، بـــه خارج 
از کشـــور منتقل شـــدند. در چنین شرایطی، 
تصمیم گیری باید بســـیار ســـریع انجام شود. 
نمی تـــوان برای هـــر هواپیمـــا یا هر فـــرودگاه، 
یک نســـخه ثابت داشـــت. باید بر اساس نوع 
هواپیما، مقصد، وضعیـــت فرودگاه، تجهیزات 

ناوبـــری و ســـطح تهدید تصمیـــم گرفت.
 

در جریان این دو جنگ، چه میزان 
از زیرساخت های فرودگاهی و 

تجهیزات ناوبری کشور آسیب دید؟
کـــه  ودگاه  فـــر  ۲ ۵ ود  حـــد  ، ع مجمـــو ر  د
زیرمجموعه شـــرکت فرودگاه ها بودند، آسیب 
دیدنـــد. در تعـــدادی از ایـــن فرودگاه ها، برج 
مراقبت هدف حمله موشـــکی قـــرار گرفت و 
تعـــدادی از رادارها نیز از بین رفتند یا آســـیب 
دیدنـــد. در عســـلویه و برخـــی فرودگاه هایـــی 
کـــه زیرمجموعه شـــرکت فرودگاه هـــا نبودند، 
بویژه در جنوب کشـــور، آسیب هایی وارد شد.
 در جنـــگ ۱۲روزه، تمرکـــز حمـــلات بیشـــتر 
بـــر هواپیماهای جنگنـــده، رادارهـــا و اهداف 
نظامی بود. امـــا در جنگ ۴۰روزه، هواپیماهای 
مســـافربری، فرودگاه هـــا و زیرســـاخت های 
غیرنظامی نیز مســـتقیماً هدف قـــرار گرفتند. 
در ایـــن میـــان، بایـــد تأکیـــد کنـــم کـــه هدف 
قـــرار دادن زیرســـاخت های غیرنظامـــی، از 
جملـــه فرودگاه ها و هواپیماهای مســـافربری، 
براســـاس همه قواعد و مقـــررات بین المللی، 
مصـــداق بارز جنایت جنگی اســـت. فرودگاه و 
هواپیمای مسافربری، حتی در شرایط جنگی، 
هـــدف نظامـــی محســـوب نمی شـــوند. امـــا 
دشـــمن اساســـاً به این قواعد اعتنـــا نمی کند 
و همان طـــور که دیدیم، این تأسیســـات را نیز 

هدف قـــرار داد.
 

با وجود این آسیب ها، آیا می توان 
گفت اکنون پروازها و فضای هوایی 
کشور به شرایط عادی بازگشته اند؟ 

صنعت هوایی پس از جنگ توانست 
مأموریت های مهم خود را ادامه دهد؟

پـــس از پایان جنـــگ ۴۰روزه، تأکید ما این بود 
کـــه آســـمان کشـــور در اولین فرصـــت ممکن 

دوبـــاره بـــاز شـــود و شـــرکت های هواپیمایی 
بتواننـــد بـــه چرخـــه فعالیـــت بازگردنـــد. این 
موضـــوع هم از نظـــر خدمات رســـانی به مردم 
اهمیت داشـــت و هم از نظر اقتصادی. هر روز 
توقف فعالیت شـــرکت ها، خســـارت بیشتری 
به آنها و کل صنعـــت وارد می کرد. با هماهنگی 
مجموعـــه پدافنـــد و نیروهـــای نظامی، تلاش 
کردیم بازگشـــایی آســـمان در اولیـــن فرصت 
انجام شـــود. این بار، بازگشایی بسیار سریع تر 
صورت گرفت. به تدریـــج فرودگاه ها به چرخه 
عملیاتی بازگشـــتند و هواپیماهای شـــرکت ها 
نیز دوبـــاره فعالیت خود را آغاز کردند. شـــاید 
در روزهای جنگ، کمتر کســـی تصـــور می کرد 
کـــه صنعـــت هوایـــی بتوانـــد بـــا این ســـرعت 
بـــه عملیـــات بازگـــردد. امـــا در همـــان ایـــام، 
پروازهـــای عملیاتی حـــج را داشـــتیم و تعداد 
زیـــادی از مســـافران بـــرای زیـــارت عتبـــات و 
انجـــام مناســـک حـــج جابه جـــا شـــدند و به 
کشـــور بازگشـــتند. در کنار آن، مراسم تشییع 
پیکر رهبر شـــهید برگزار شـــد. در این مراسم، 
نزدیـــک به ۳۵۰ هـــزار نفـــر تنها از طریق ســـه 
فـــرودگاه جابه جـــا شـــدند. این اتفاق نشـــان 
داد اگرچـــه این صنعـــت هوایی آســـیب دیده 
بود، امـــا آســـیب ها به انـــدازه ای نبـــود که آن 
را از کار بینـــدازد. ایـــن صنعت توانســـت خود 
را ســـرپا نگه دارد و مأموریت هـــای مهم ملی و 

مذهبی را انجـــام دهد.
در عملیـــات اربعین ســـال گذشـــته، بـــا تمام 
ظرفیتـــی کـــه در اختیار داشـــتیم، حدود ۳۳۰ 
هزار نفـــر را جابه جـــا کردیم. امســـال نیز ۳۲۱ 
هزار نفـــر جابه جا شـــدند. ایـــن در حالی بود 
کـــه تأسیســـات آســـیب دیـــده، رادارهـــا دچار 
مشـــکل شـــده و برخی فرودگاه ها نیز خسارت 
دیده بودند. با وجود این، توانســـتیم ظرفیت 
جابه جایـــی را تقریبـــاً در همان ســـطح ســـال 
گذشـــته حفظ کنیم. اختلاف امســـال با سال 
گذشـــته کمتر از ۱۰ هزار نفر بـــود. این موضوع 
برای صنعت هوایی کشـــور مایه افتخار اســـت 
و نشـــان می دهد ایـــن صنعت با وجـــود تمام 
آســـیب ها توانســـته عملیـــات خـــود را ادامـــه 
دهـــد. امیدواریـــم ایـــن رونـــد و ایـــن اتفاقات 

خـــوب در آینـــده نیز ادامه پیـــدا کند.

آیا پس از برقراری آتش بس، آسیب 
دیدن زیرساخت های هوایی متوقف 

شد یا همچنان با خسارت هایی 
مواجه بودیم؟

خیـــر، حتـــی پـــس از آتش بـــس و در همیـــن 
بـــا  نیـــز در مناطـــق فرودگاهـــی  مردادمـــاه 
آســـیب هایی مواجـــه بودیـــم. بخـــش قابـــل 
توجهی از دســـتگاه های ناوبری و کمک ناوبری 
مـــا آســـیب دیدنـــد. ایـــن تجهیـــزات بـــرای 
انجـــام پروازهـــا، بویژه در شـــرایط دیـــد کم یا 
فرودگاه هـــای پرتـــردد، اهمیت زیـــادی دارند.
بنابراین، بازگشـــت پروازها به آســـمان به این 
معنا نبود که همه مشـــکلات به پایان رســـیده 
اســـت. بســـیاری از همـــکاران ما همزمـــان با 
انجـــام عملیـــات پـــروازی، در حال بررســـی، 
تعمیـــر یـــا جایگزینـــی تجهیزات آســـیب دیده 
بودنـــد. گاهـــی یـــک فـــرودگاه دوبـــاره فعـــال 
می شـــد، اما همچنان بخشـــی از تجهیزات آن 

نیاز بـــه بازســـازی یا تقویت داشـــت.
ایـــن روند نشـــان می دهـــد بازســـازی صنعت 
هوایـــی پس از جنـــگ، فقـــط به تعمیـــر باند 
یـــا بازگشـــت هواپیماهـــا محـــدود نمی شـــود. 
رادار، ســـامانه های ناوبـــری، بـــرج مراقبـــت، 
تجهیـــزات ارتباطی، ســـاختمان های عملیاتی 
و ســـامانه های پشـــتیبان، همگی باید بررسی 

و در صـــورت نیاز بازســـازی شـــوند.
 

پس از پشت سر گذاشتن یک سال 
بحران، جنگ و تحریم، تاب آوری 

صنعت هوایی کشور را چگونه 
ارزیابی می کنید؟

در بحـــث پایـــداری حمل ونقـــل، تـــاب آوری 
موضوع بســـیار مهمی اســـت. صنعـــت هوایی 
کشـــور سال هاســـت بـــا تحریم مواجه اســـت 
و تأمیـــن قطعـــات نیـــز به شـــدت تحـــت تأثیر 
تحریـــم قـــرار دارد. ایـــن مشـــکلات طبیعتـــاً 
بـــر تـــوان صنعت بـــرای مقابلـــه با بحـــران اثر 
می گـــذارد. مســـأله مهـــم ایـــن اســـت کـــه از 
ایـــن پس چـــه اقداماتـــی باید انجـــام دهیم تا 
وابســـتگی کاهش پیـــدا کند و صنعـــت بتواند 

پـــس از هر بحران، ســـریع تر به شـــرایط عادی 
بازگـــردد. مـــن بارها گفتـــه ام که همـــکاران ما 
در صنعـــت هوایـــی، از بعـــد از جنـــگ ۱۲روزه 
تـــا امـــروز، حتـــی یـــک روز عـــادی و معمولـــی 

نداشـــته اند.
ابتدا جنـــگ ۱۲روزه را داشـــتیم، پـــس از آن با 
التهاب ها و مشـــکلات مربوط به فضای کشـــور 
مواجه بودیم، سپس جنگ ۴۰روزه اتفاق افتاد 
و بعـــد از آن نیز چند عملیات مهـــم هوایی، از 
جملـــه حج، اربعین و مراســـم تشـــییع، انجام 
شـــد. اگر اعـــداد و عملکرد صنعت را بررســـی 
کنیـــم، می بینیم بـــا وجود همه ایـــن اتفاقات، 
فاصله زیادی با شـــرایط پیش از جنگ نداریم 
و صنعت هوانوردی همچنـــان به فعالیت خود 
ادامه داده اســـت. اگر بخواهیم ارزیابی شفافی 
به مردم ارائه دهیم تا نگرانی نداشـــته باشـــند، 
باید بگوییم صنعت هوایی کشـــور از تاب آوری 
برخـــوردار اســـت. البتـــه ما نقـــاط ضعف خود 
را نیـــز شناســـایی کرده ایـــم و محدودیت های 

جـــدی داریم. بخشـــی از 
بـــه  ایـــن محدودیت هـــا 
تحریم هـــا مربوط اســـت 
کـــه از ابتدا وجود داشـــته 
و موضوع تازه ای نیســـت. 
نیـــز  خیـــر  ا جنـــگ  و  د
محدودیت هـــای جدیدی 
بـــه مـــا تحمیل کـــرد؛ هم 
در حوزه زیرســـاخت های 
غیرنظامـــی و هم در حوزه 
تجهیـــزات  و  هواپیماهـــا 
مرتبط بـــا صنعت هوایی. 
بـــه  ایـــن محدودیت هـــا 
مشـــکلات قبلـــی اضافـــه 

شـــده اند، اما هیچ بـــرآوردی نداریم که صنعت 
هوایی کشـــور زمین گیر شـــود. نگاه مـــا دقیقاً 
برعکـــس اســـت. معتقدیـــم در حـــوزه تعداد 
صندلـــی، تعـــداد هواپیمـــا و زیرســـاخت های 
هوایی غیرنظامی، در شش ماه آینده وضعیت 
بهتری نســـبت به امروز خواهیم داشت و سال 
آینده نیز شـــرایط بهتر از امســـال خواهد بود.
اگـــر برنامه هـــا بـــه نتیجـــه برســـد و تحریم هـــا 
برداشته شـــود، طبیعتاً شرایط بسیار مطلوب تر 
خواهد شـــد؛ امـــا مـــا برنامه ریزی را بـــر مبنای 
ادامه تحریم ها انجـــام داده ایم. حتی با همین 
بـــرآورد و در شـــرایط فعلـــی، معتقدیم وضعیت 

صنعت بهبـــود پیـــدا خواهد کرد.

در کنار تجربه عملی دو جنگ، چه 
تمهیداتی برای پدافند غیرعامل و 

مدیریت سطوح مختلف تهدید در 
نظر گرفته شده است؟

پدافنـــد غیرعامل تعریف شـــده و در وزارت راه 
و شهرســـازی نیز، علاوه بر دستورالعمل هایی 
که در این زمینه صادر شـــده، برای هر ســـطح 
تهدیـــد آمادگی لازم وجـــود دارد. شـــاید همه 
ایـــن مـــوارد قابل طـــرح عمومـــی نباشـــد، اما 
واقعیت این اســـت که آنچه تاکنـــون رخ داده، 
هنوز به ســـطح نهایـــی تهدیدهایـــی که برای 
آن برنامه ریزی کرده بودیم، نرســـیده اســـت. 
در مجموعـــه وزارت راه، بـــرای هـــر ســـطح و 
مرحله تهدید، تمهیدات لازم اندیشـــیده شده 
و پاســـخ ها نیز مشـــخص اســـت. در ســـازمان 
هواپیمایـــی کشـــوری و مجموعه هـــای هوایی 
نیز این موارد به همکاران اعلام شـــده اســـت. 
همه همـــکاران می دانند در زمـــان بروز تهدید 
چه وظایفـــی دارند و باید چـــه اقداماتی انجام 
دهند. این آمادگی فقط بـــه زمان وقوع حمله 
محـــدود نمی شـــود. پیش بینـــی مســـیرهای 
جایگزیـــن، انتقـــال هواپیماهـــا، اســـتفاده از 
فرودگاه هـــای پشـــتیبان، حفظ ارتبـــاط میان 
مراکز عملیاتی و بازگرداندن ســـریع تجهیزات 
بـــه مـــدار، همگـــی بخشـــی از برنامـــه پدافند 

غیرعامل هســـتند.
 

برای شرایط بحران، چه 
فرودگاه هایی به عنوان فرودگاه 

پشتیبان یا آلترناتیو در نظر گرفته 
شده اند؟

 فرودگاه هـــای مختلفـــی به عنـــوان فـــرودگاه 
پشـــتیبان در نظـــر گرفته شـــده اند. در همین 
جنگ نیـــز تعـــداد زیـــادی از فرودگاه هـــا برای 
این منظـــور آماده بودنـــد و این گونـــه نبود که 
فقط فرودگاه مشـــهد مورد استفاده قرار گیرد. 

 گفت وگو 

صنعت هوانوردی کشـــور در کمتر از یک سال، دو جنگ متوالی را پشت ســـر گذاشت؛ جنگ ۱۲روزه و جنگ ۴۰روزه موسوم به »جنگ رمضان«. 
در این مدت، فرودگاه ها، رادارها، تجهیزات ناوبری و حتی هواپیماهای مســـافربری هدف قرار گرفتند و بخشـــی از زیرساخت های غیرنظامی 
آســـیب دید. با این حال، همین صنعت آســـیب دیده توانســـت در فاصله ای کوتـــاه دوباره به چرخـــه فعالیت بازگـــردد و میزبان جابه جایی 
صدها هزار زائر در مراســـم تشـــییع پیکر رهبر شـــهید، ســـفرهای حج و عملیات اربعین باشـــد. ابوذر شیرودی، رئیس ســـازمان هواپیمایی 
کشـــوری، در گفت وگوی پیش رو از جزئیات مدیریت صنعت حمل ونقل هوایی در شرایط جنگی، نحوه پراکنده سازی هواپیماها، آسیب های 
واردشـــده به فرودگاه هـــا و تجهیزات ناوبری، برنامه های ســـازمان بـــرای افزایش تـــاب آوری، وضعیت شـــرکت های هواپیمایی، قیمت بلیت 
و چشـــم انداز آینـــده این صنعت می گویـــد. به گفته او، صنعت هوایی کشـــور با وجـــود دهه ها تحریـــم و دو جنگ در یک ســـال، نه تنها از کار 

نیفتاد، بلکه توانســـت مأموریت های مهمی مانند حج، اربعین و جابه جایی مســـافران مراســـم تشـــییع را نیز به انجام برساند.

فرودگاه هـــای زاهـــدان، کرمان و بســـیاری از 
فرودگاه های شمال کشـــور، از جمله فرودگاه 
ســـاری، در این فهرست قرار داشـــتند. البته 
بایـــد توجه کنیم که نـــوع تهدید در هر مقطع 
متفاوت اســـت. در جنگ ۱۲روزه، نیمه شرقی 
کشـــور از نظر تهدید هوایی شرایط ایمن تری 
داشـــت؛ امـــا در جنـــگ ۴۰روزه، تقریبـــاً همه 
فرودگاه هـــا آســـیب پذیر بودنـــد، البته برخی 

کمتر و برخی بیشـــتر.
بنابرایـــن، فـــرودگاه پشـــتیبان یـــا آلترناتیـــو 
وجود داشـــت و این موضوع به شـــرکت های 
هواپیمایی نیز اعلام شـــد. امـــا هر فرودگاهی 
بـــرای پذیـــرش هـــر نـــوع هواپیمـــا مناســـب 
نیســـت. برخی فرودگاه ها تجهیـــزات ناوبری 
و کمک ناوبـــری لازم برای فـــرود هواپیماهای 
پهن پیکـــر را ندارنـــد. در بعضـــی مـــوارد نیـــز 
طـــول و اندازه باند، امکانات زمینی یا شـــرایط 
عملیاتی اجازه پذیـــرش هواپیماهای بزرگ را 

نمی دهـــد.
در نهایـــت، فرودگاه هایی 
ت  تجهیـــزا نظـــر  ز  ا کـــه 
ناوبـــری و کمک ناوبـــری، 
طول و انـــدازه باند و دیگر 
الزامات فنی شـــرایط لازم 
ن  ا به عنـــو  ، شـــتند ا د ا  ر
ر  د ن  پشـــتیبا ه  دگا و فـــر
 . ند شـــد فتـــه  گر نظـــر 
ه  ر بـــا ر د ی  تصمیم گیـــر
مقصـــد هر هواپیمـــا نیز بر 
اســـاس همیـــن مجموعه 
عوامـــل انجـــام می شـــود.

 
در حال حاضر چند 

فروند هواپیما در چرخه فعال 
صنعت هوایی کشور قرار دارند؟

در حـــال حاضـــر حـــدود ۱۴۰ فرونـــد هواپیمـــا 
فعال هســـتند. البته »هواپیمای فعال« تعریف 
مشـــخصی دارد و نبایـــد تصـــور کرد همـــه این 
هواپیماها همزمان در آسمان در حال پروازند. 
ما یک مجموعه هواپیمـــای عملیاتی داریم که 
از میـــان آنها، تعدادی در حال پرواز هســـتند و 
تعـــدادی نیـــز در مرحله چک و تعمیـــرات قرار 
دارنـــد. زمان ایـــن چک ها نیز متفاوت اســـت. 
یـــک چک ممکن اســـت ۳۰ روز طول بکشـــد، 
چـــک دیگـــری بلندمدت تـــر باشـــد و برخـــی 
بررســـی ها نیز به صـــورت روزانه انجام شـــوند.
بـــه همیـــن دلیـــل، تعـــداد هواپیماهـــای در 
حال پـــرواز به صورت مســـتمر تغییر می کند. 
ممکن اســـت یـــک هواپیمـــا امـــروز در حال 
انجـــام پـــرواز باشـــد و فـــردا بـــرای انجـــام 
چـــک دوره ای از چرخـــه پرواز خارج شـــود و 
هواپیمـــای دیگری جـــای آن را بگیـــرد. مهم 
این اســـت که ظرفیت عملیاتـــی صنعت را در 
نظـــر بگیریم. در حـــال حاضر تقریبـــاً همان 
حـــدود ۱۴۰ فروند هواپیمای فعال را در اختیار 
داریم و حتی تعداد هواپیماهایی که نســـبت 
به پیـــش از جنگ به چرخـــه عملیاتی اضافه 

شـــده اند، افزایـــش پیدا کرده اســـت.
 

از میان هواپیماهای فعال، چند 
فروند در جریان جنگ آسیب دیدند 
و وضعیت آنها اکنون چگونه است؟

از میـــان هواپیماهایـــی کـــه در حال پـــرواز یا 
در چرخـــه فعـــال بودند، تعـــداد هواپیماهای 
آســـیب دیده کمتر از ۱۵ فروند بود. در برخی 
موارد، انهـــدام کامـــل اتفاق افتـــاد و هواپیما 
به طـــور کامـــل از بین رفـــت. در مـــوارد دیگر، 
آســـیب ها در حـــد اصابـــت ترکش یـــا صدمه 
بـــه بخش هایی از بدنه و تجهیـــزات بود. این 
هواپیماها پس از انتقال بـــه مراکز تعمیراتی، 
بررســـی شـــدند و بخشـــی از آنها توانســـتند 
دوباره فعالیـــت خود را آغاز کننـــد. بنابراین، 
شـــدت آســـیب ها به اندازه ای نبـــود که بتوان 
گفت کل صنعت از کار افتاده یا ناوگان کشـــور 

زمین گیر شـــده است.
همان طور کـــه گفتم، در حال حاضـــر تقریباً 
همـــان حـــدود ۱۴۰ فروند هواپیمـــای فعال را 
داریـــم و تعـــداد هواپیماهای اضافه شـــده به 
چرخه عملیاتی نیز افزایش یافته اســـت. این 
هواپیماها نســـبت به دوره پیـــش از جنگ به 

نـــاوگان عملیاتی اضافه شـــده اند.
طبیعی اســـت کـــه بازگردانـــدن هواپیماهای 
آســـیب دیده به عملیـــات، به زمـــان، قطعه و 
بررســـی های فنی دقیـــق نیـــاز دارد. ایمنی را 
نمی تـــوان فدای ســـرعت کـــرد. هـــر هواپیما 
پـــس از انجام تعمیـــرات و تأیید کارشناســـان 
فنی، اجـــازه بازگشـــت بـــه چرخه پـــروازی را 

دریافـــت می کند.

آیا شرکت های هواپیمایی خارجی 
برای ازسرگیری پروازهای خود به 

ایران اعلام آمادگی کرده اند؟
در حـــوزه شـــرکت های خارجـــی، بـــا چنـــد 
شـــرکت مذاکـــره کرده ایم و چند شـــرکت نیز 
خودشـــان بـــرای ازســـرگیری پروازهـــا اعـــلام 
از مســـائل  آمادگـــی کرده انـــد. صرف نظـــر 
سیاســـی، رفت وآمد شـــرکت های هواپیمایی 
برای خـــود آنها نیـــز منفعت اقتصـــادی دارد. 
بنابرایـــن نمی توان گفت شـــرکت ها علاقه ای 
به بازگشـــت ندارند. در حال حاضر دو یا ســـه 
شـــرکت خارجـــی بـــرای آغـــاز دوبـــاره پروازها 
اعـــلام آمادگـــی کرده انـــد. البتـــه اتفاقاتی در 
منطقـــه رخ داد کـــه باعـــث شـــد ایـــن رونـــد 
کمـــی طولانی تـــر شـــود. عهدشـــکنی هایی 
کـــه آمریکایی هـــا انجـــام دادنـــد و همچنین 
برخـــی حوادثی که در منطقـــه جنوب رخ داد، 
موجب شـــد شـــرکت ها با احتیاط بیشـــتری 

تصمیـــم بگیرند.
اگـــر شـــرایط در همین وضعیت فعلـــی و بدون 
مناقشـــه ادامه پیـــدا کنـــد، پیش بینی مـــا این 
اســـت که در هفته های آینـــده، بویژه طی یک یا 
دو هفته آینده، برخی شـــرکت های هواپیمایی 

خارجـــی پروازهای خـــود را آغاز کنند.
در حـــال حاضر، تعـــداد پروازهای عبـــوری از 
آســـمان ایران نیز بسیار کم اســـت. بازگشت 
ایـــن پروازها عـــلاوه بـــر اهمیـــت اقتصادی، 
نشـــان دهنده افزایـــش اعتماد شـــرکت های 
بین المللـــی بـــه امنیـــت و پایـــداری فضـــای 

هوایی کشـــور خواهـــد بود.

صنعت هوایی با وجود آسیب 
رادارها، فرودگاه ها و هواپیماها 
۳۲۱ هزار نفر را در ایام اربعین 

جا به جا کرد

321000
نفر

 حدود ۱۴۰ فروند هواپیما
فعال هستند

140
فروند

برآورد اولیه از خسارت های واردشده به صنعت هوایی و فرودگاه ها چقدر 
است؟

در حـــال حاضر رقـــم دقیق و نهایـــی خســـارت ها در بخش های مختلـــف صنعت هوایی 
مشـــخص نشده است. بررســـی های کارشناســـی همچنان ادامه دارد، زیرا باید خسارت ها 
در بخش های مختلف، از تجهیزات فرودگاهی و ناوبری گرفته تا ســـاختمان ها، هواپیماها 

و هزینه هـــای ناشـــی از توقف عملیات، به صورت دقیق احصا شـــود.
ما از مجموعه های حقوقی و کارشناســـی خواســـته ایم بـــرآورد کاملی از خســـارت ها انجام 
دهند. ایـــن گزارش ها بـــرای دو هدف اهمیـــت دارد؛ اول اینکـــه بتوانیم برنامه بازســـازی 
و تأمیـــن منابـــع را دقیق تر تنظیم کنیـــم و دوم اینکـــه موضوع حمله به زیرســـاخت های 
غیرنظامـــی کشـــور را در مجامـــع بین المللی مطرح کنیم. باید نشـــان دهیـــم چه میزان 
خســـارت به فرودگاه هـــا، تجهیزات ناوبـــری و هواپیماهای غیرنظامی وارد شـــده اســـت و 
دولت های متخاصم را نســـبت به مســـئولیت خود و ضرورت جبران خســـارت پاســـخگو 

. کنیم
طبیعی اســـت که چنین برآوردی زمان می بـــرد. نمی توان یک رقم اولیه و غیرکارشناســـی 
اعـــلام کرد و بعـــد آن را مبنـــای تصمیم های داخلی یـــا پیگیری های بین المللی قـــرار داد. 

پـــس از پایان بررســـی ها، رقم دقیق تر اعلام خواهد شـــد.

 برش 
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رکوردشکنی جابه جایی کالا در زمان جنگ 
مدیرعامل سازمان بنادر و دریانوردی در گفت و گو با »ایران« اعلام کرد

شرایط بنادر کشور در روزهای جنگ 
چگونه بود و برای تداوم فعالیت آنها 

چه اقداماتی انجام شد؟
کشـــور ایران با حـــدود ۵۸۰۰ کیلومتـــر طول نوار 
ســـاحلی، یک فرصت بی نظیر از نظر اســـتفاده 
از ظرفیت حمل ونقل دریایی در اختیار دارد. در 
حوزه تجارت خارجی، بیـــش از ۹۰ درصد تجارت 
خارجی جمهوری اســـامی ایران به لحاظ وزنی 
و بیـــش از ۷۵ درصد به لحاظ ارزشـــی از طریق 
حمل ونقـــل دریایی انجـــام می شـــود. ظرفیت 
اســـمی بنادر ایران نیز نزدیک بـــه ۳۳۲ میلیون 
تن اســـت که حدود ۳۰ میلیون تـــن آن در بنادر 
شـــمالی و حـــدود ۲۷۲ میلیـــون تـــن در بنـــادر 
جنوبـــی قرار دارد. به هر جهت، ظرفیت بســـیار 
مناســـب و مطلوبـــی در اختیـــار فعـــالان حوزه 

دریایی و بندری اســـت.
در بحـــث عملکرد و ظرفیتی کـــه در بنادر وجود 
دارد، از نهـــم اســـفند که جنگ تحمیلی ســـوم 
آغـــاز شـــد، خوشـــبختانه بـــا برنامه ریزی هایی 
که صـــورت گرفـــت و با توجـــه به اینکـــه تجربه 
جنگ دوم تحمیلی را نیز داشـــتیم، سناریوهای 
مختلفـــی را بـــرای تـــاب آوری و پاســـخگویی به 
شـــرایط مختلف آســـیب در نظر گرفته بودیم.
از نهـــم اســـفند تـــا ۱۷ خـــرداد، میـــزان تخلیه و 
بارگیری در بنادر کشـــور معـــادل ۵۵ میلیون تن 
بـــود. از این میزان، حدود ۱۰ میلیـــون و ۱۵۰ هزار 
تن مربوط به تخلیه کالای اساســـی و نزدیک به 
۹ میلیون و ۳۰۰ هزار تـــن نیز مربوط به بارگیری 
و خروج کالای اساســـی از بنادر کشور به مقاصد 
مصرف بـــود. ایـــن اقـــدام و برنامه ریـــزی که در 
حوزه تأمین امنیت غذایی و لجســـتیک آن، در 
حوزه مســـئولیت وزارت راه و شهرســـازی انجام 
شـــد، بســـیار مهم بـــود. بـــا برنامه ریزی بســـیار 
خوب و دقیق، هیچ گونه وقفـــه ای در کار تخلیه 
و توزیـــع کالا، چـــه در بحث کالاهای اساســـی و 
ضـــروری و چه در زمینه مـــواد اولیه کارخانه های 
تولیدی، به وجود نیامـــد. این موضوع به لحاظ 
فعال نگه داشـــتن کارخانه های تولیدی، بســـیار 

تعیین کننـــده و مهم بود.
 

در این بازه زمانی، عملکرد بنادر کشور 
از نظر تخلیه، بارگیری، جابه جایی 
مسافر و موجودی کالا چگونه بود؟

اگـــر بخواهیم به عملکـــرد بنادر از نهم اســـفند 
تـــا ۱۷ خرداد اشـــاره کنیم، تخلیـــه و بارگیری در 
کل بنادر کشـــور تقریباً ۴۷ میلیـــون تن بود که 
نســـبت به مدت مشـــابه ســـال قبل، حدود ۴۱ 
درصـــد کاهـــش داشـــت. در بحـــث جابه جایی 
مســـافر نیز بـــا جابه جایی ۳ میلیـــون و ۶۰۰ هزار 
نفـــر، در مقایســـه با مدت مشـــابه ســـال قبل، 

نزدیک بـــه ۵۹ درصد کاهش داشـــتیم.
دلیل اصلی این موضوع نیز درگیری و شـــرایطی 
بـــود که در اســـتان هرمزگان به وجـــود آمد؛ زیرا 
بخش عمده جابه جایی مســـافر و گردشـــگری 
دریایی در حوزه اســـتان هرمزگان انجام می شود 
و بـــه دلیـــل شـــرایط خـــاص حاکم بر اســـتان و 
وضعیت جنگـــی، تـــردد در حوزه گردشـــگری و 

مســـافری بشـــدت کاهش پیدا کرد.
در بحـــث موجودی کالای اساســـی نیـــز با توجه 
بـــه اینکـــه هنگام آغـــاز جنـــگ از نهم اســـفند، 
یک ســـری کشـــتی در لنگـــرگاه داشـــتیم و در 
ادامه نیـــز تعدادی از کشـــتی هایی کـــه پیش از 
آن خریـــد انجام داده بودنـــد، وارد خلیج فارس 
و لنگرگاه هـــای بنـــادر شـــدند، در حـــال حاضر 
نزدیک به ۴ میلیون و ۶۰۰ هزار تن کالای اساسی 

موجـــود داریم.
در ادامـــه نیـــز بـــا جایگزینـــی بنـــادر شـــمالی و 
مســـیرهای جایگزینـــی کـــه تعریـــف شـــده و 
هماهنگی هایـــی کـــه صـــورت گرفتـــه اســـت، 
قطعاً در بحـــث تأمین کالای اساســـی و کالاهای 
ضـــروری، بـــا برنامه ریزی انجام شـــده مشـــکلی 

نخواهیـــم داشـــت.
در بحث موجـــودی کل کالاهـــا در بنـــادر نیز در 
حـــال حاضر حـــدود ۱۰ میلیـــون و ۵۰۰ هـــزار تن 
کالا در بنادر موجود اســـت که نســـبت به مدت 
مشـــابه ســـال قبل، نزدیـــک به ۱۳ درصد رشـــد 
نشـــان می دهد. این موضوع واقعـــاً نویدبخش 
شـــرایط بســـیار خوبی اســـت که با برنامه ریزی 

صورت گرفته ایجاد شـــده اســـت. 

خلیج فارس، مراودات وجود داشته و همچنان 
انجام می شـــود، اما با آهنگ مایم تری نســـبت 

قبل. به 
در بحـــث امـــارات، نیاز به یک مســـیر جایگزین 
وجـــود دارد و باید بـــرای آن برنامه ریزی کنیم. در 
این زمینه، ســـرمایه گذاری در حـــوزه بندر بزرگ 
مکـــران می تواند یـــک اقـــدام بســـیار کلیدی و 

تاریخی برای جمهوری اســـامی ایران باشـــد.
بـــرای بنـــدر بـــزرگ مکـــران، نقـــش یـــک هاب 
ترانشیپی در نظر گرفته شـــده است؛ به گونه ای 
کـــه بتواند در آینده جایگزینی بـــرای برخی بنادر 
بـــزرگ حـــوزه خلیج فـــارس باشـــد. موقعیـــت 
خاص این بندر و اقیانوســـی بـــودن آن می تواند 

بـــه یکـــی از دغدغه هـــای 
دیرینه جمهوری اســـامی 

ایران پاســـخ دهد.
اگـــر بخواهیـــم در منطقه 
نقـــل  حمل و حـــوزه  ر  د
دریایی حرفـــی برای گفتن 
داشته باشـــیم، بندر بزرگ 
مکـــران می توانـــد بســـیار 
بـــا  کمک کننـــده باشـــد. 
کـــه  یـــی  ی ها یز مه ر برنا
انجـــام شـــده و مطالعاتی 
که در حـــوزه احـــداث این 
بندر صـــورت گرفتـــه، این 
بندر بـــه عنوان یـــک بندر 
بـــزرگ بـــرای کشـــتی های 
می توانـــد  جدیـــد  نســـل 
بســـیار کمک کننده باشد 

و بـــا رویکـــرد جایگزینی و ایجـــاد ظرفیت جدید 
در حوزه خلیج فـــارس، نقش مهمـــی ایفا کند.

این جنگ برای مجموعه حوزه دریایی و بندری، 
تجربه هـــای بســـیار ارزشـــمندی نیـــز داشـــت؛ 
به ویـــژه در زمینه سیاســـت گذاری و برنامه ریزی 
برای مســـیرهای جایگزین و عـــدم تکیه بر یک 
مســـیر خـــاص. چندمســـیره بودن مســـیرهای 
تجـــاری می توانـــد بســـیار کمک کننده باشـــد و 

آســـیب پذیری را به شـــدت کاهـــش دهد.
 

شبکه ریلی چه نقشی در پشتیبانی از 
بنادر و جابه جایی کالا، به ویژه کالاهای 

اساسی دارد؟
بنـــدر امـــام خمینـــی)ره(، بندر شـــهید رجایی، 
بنـــدر امیرآباد و بندر خرمشـــهر به شـــبکه ریلی 
متصل هســـتند. بندر چابهار نیـــز در بحث ریل 
درون بندری قـــرار دارد که فکـــر می کنم نهایتاً تا 
دو مـــاه دیگر پـــروژه آن بـــه طور کامل بـــه اتمام 
می رســـد و آمـــاده بهره بـــرداری خواهـــد بـــود و 
ان شـــاءالله بندر چابهار نیز به راه آهن سراسری 

متصل خواهد شـــد.
بخـــش دیگـــری از کار، توزیع مویرگـــی ریل بین 
مراکز مصرف اســـت که بســـیار کمـــک می کند 
از ظرفیـــت ریلی اســـتفاده شـــود. در این زمینه 
با مجموعـــه راه آهن نیز نشســـت هایی با حضور 
آقـــای دکتر ذاکری داشـــته ایم و همکاری بســـیار 
خوبی صـــورت گرفته اســـت. هدف این اســـت 
که بیش از پیـــش از ظرفیـــت حمل ونقل ریلی 
استفاده کنیم. ســـازمان بنادر آمادگی کامل دارد 
کـــه از ظرفیت ریـــل برای جابه جایـــی کالاهایی 
کـــه در بنـــادر تخلیـــه و وارد کشـــور می شـــوند، 
به ویژه کالاهای اساســـی، اســـتفاده شود. حجم 
کالاهای اساســـی که وارد کشـــور می شـــود بسیار 
بالاســـت و ظرفیت حمل ریلـــی می تواند کمک 
زیادی بـــه جابه جایـــی این کالاهـــا، به خصوص 
کالاهای مرتبط با ســـازمان بازرگانی دولتی و امور 

پشـــتیبانی دام داشته باشد.
 

وضعیت پروژه های توسعه ای بنادر در 
شرایط جنگی چطور بود؟

در جنگ، پروژه های توســـعه ای مـــا در هیچ یک 
از بنادر متوقف نشـــدند و بدون وقفه ادامه پیدا 
کردند. در روزهـــای اول جنگ، یک دغدغه برای 
پیمانکاران وجود داشت که بخشی از آن مربوط 

به تأمین اعتبار و مشـــکات مالی بود.
اما با نشســـت هایی که داشتیم، مذاکراتی که با 
پیمانکاران انجام شـــد و همچنین پیگیری های 
صورت گرفتـــه، خوشـــبختانه تمـــام پروژه هـــای 
ما در بنادر عمدتاً فعال هســـتند و مســـیر کاری 

آنها ادامه دارد.
تمـــام تـــاش ما این اســـت کـــه پروژه هـــا طبق 
برنامـــه زمان بندی تعریف  شـــده در قـــرارداد به 
پایان برســـند و زیرســـاخت ها در اختیار فعالان 

محترم بخـــش خصوصی قـــرار گیرد.
 

با توجه به بحث »جنگ کریدورها«، 
ایران چگونه می تواند از موقعیت خود 
برای افزایش ترانزیت و رونق اقتصادی 

استفاده کند؟
بحث جنگ کریدورها و استفاده از کریدورهایی 
که بـــه نوعی از قلمـــرو جمهوری اســـامی ایران 
عبـــور می کنند، بســـیار مهـــم اســـت و می تواند 

به رونـــق اقتصادی کشـــور کمک کند.
اقـــدام بســـیار ارزشـــمندی کـــه اخیـــراً توســـط 
مجموعـــه وزارت راه، بـــه عنـــوان متولـــی بحث 
گـــذر یـــا ترانزیت، انجام شـــد، موضوعی اســـت 
که در چندین جلســـه نیز درباره آن بحث شـــده 
و خود خانـــم دکتر صادق به عنـــوان متولی این 

موضـــوع آن را پیگیـــری کرده اند.
موضوع اصلی این اســـت که مـــرز، محل عبور یا 
»گذر« باشـــد، نه محـــل توقف. این اقـــدام واقعاً 
بسیار ارزشـــمند و تحول آفرین است و می تواند 
در اســـتفاده از قلمـــرو جمهوری اســـامی ایران 
بـــرای فعـــال شـــدن کریدورهایـــی که از مســـیر 
ایران عبور می کنند، تأثیر زیادی داشـــته باشـــد.

کامیون هـــا و کانتینرهایـــی کـــه می خواهنـــد از 
قلمرو جمهوری اسامی ایران عبور کنند، نباید 
در مرز توقف داشته باشـــند. در بحث ترانزیت، 
دو شاخص بسیار تعیین کننده وجود دارد؛ یکی 
زمان و دیگـــری هزینه. زمان حتـــی از هزینه نیز 

است. مهم تر 
اگـــر بـــا اقداماتی کـــه اخیراً 
انجـــام شـــده، کالاهـــا در 
مـــرز متوقف نشـــوند، چه 
در مرزهـــای جـــاده ای، چه 
ریلـــی و چـــه دریایـــی، این 
موضـــوع می تواند جذابیت 
اســـتفاده از کریدورهایی را 
کـــه از قلمـــرو ایـــران عبور 
می کننـــد، افزایـــش دهد.
اقـــدام  ایـــن  نظـــرم  بـــه 
می تواند یک اقدام تاریخی 
باشـــد؛ به لحاظ تســـهیلی 
کـــه ایجـــاد خواهـــد کـــرد و 
هماهنگی بین دســـتگاهی 
کـــه صـــورت گرفته اســـت. 
مصوبه ای کـــه در این زمینه 
تهیـــه شـــده و ان شـــاءالله 
ابـــاغ خواهـــد شـــد، می توانـــد تحـــول مهمی 
در بهره ور شـــدن و اســـتفاده بهینـــه از ظرفیت 

کریدورهـــای کشـــور ایجـــاد کند.
 

جنگ اخیر چه تأثیری بر کریدورهای 
رقیب ایران داشت و کدام کشورها 

بیشتر از این شرایط استفاده کردند؟
حماتـــی که به بنـــادر ایران شـــد، فرصت هایی 
برای ســـایر کشـــورها ایجـــاد کرد تـــا کریدورهای 
خـــود را توســـعه دهنـــد و بـــه جای مســـیرهایی 
کـــه تحت تأثیـــر جنـــگ قـــرار گرفته بودنـــد، از 

مســـیرهای جایگزین اســـتفاده کنند. 
یکـــی از کشـــورهایی کـــه بیـــش از همـــه از این 
فرصت اســـتفاده کرد، امارات بود و پاکستان نیز 
از ایـــن ظرفیت بهـــره برد. این دو کشـــور نهایت 

اســـتفاده را از شـــرایط ایجادشده کردند.
از آنجـــا که عمان خارج از تنگه هرمـــز قرار دارد، 
بخـــش عمـــده ای از ایـــن ترافیک ها به ســـمت 
ایـــن کشـــورها رفـــت. بـــه هر جهـــت، بنـــادر به 
عنوان حلقـــه اصلی زنجیره تأمیـــن و با توجه به 
اینکه عمده تجـــارت خارجی کشـــورها از طریق 
حمل ونقـــل دریایـــی انجـــام می شـــود، هرچـــه 
فعالیـــت بنادر رونق بیشـــتری داشـــته باشـــد، 
اقتصـــاد دریایـــی و در نتیجـــه رونـــق اقتصـــادی 

کشـــورها پویاتر خواهـــد بود.
در ایـــران نیز ظرفیت اســـمی بنادر بیـــش از ۳۰۰ 
میلیون تن اســـت؛ ظرفیتی واقعاً فوق العاده که 
در حال حاضر شـــاید حدود ۵۰ تـــا ۵۵ درصد آن 
مورد اســـتفاده قرار می گیرد. بنابرایـــن جا برای 

افزایش عملکرد بنـــادر وجود دارد.
بخشـــی از ایـــن موضـــوع بـــه قوانیـــن، مقررات 
و دســـتورالعمل هایی برمی گـــردد کـــه صـــادر 
می شـــود. در بحث تشـــریفات ترخیص و ورود و 
خروج کالا، بیش از ۲۷ دســـتگاه درگیر هستند. 
اگـــر این فرآیندها مدیریت شـــوند و دســـتگاه ها 
کمک کنند تـــا این فرآیندها روزبـــه روز چابک تر 
و ســـریع تر شـــوند، ایـــن موضـــوع می توانـــد به 
فعال شدن مســـیرها و کریدورهایی که به بنادر 
ختم می شـــوند یا از بنادر آغاز می شـــوند، کمک 

کند. زیادی 
در نهایت بایـــد بتوانیم جـــذب کالا را به ویژه در 
حـــوزه ترانزیت که ایران یک قلمـــرو عبوری برای 
آن محسوب می شـــود، افزایش دهیم و بیش از 

پیش از این ظرفیت اســـتفاده کنیم.
در حال حاضر بیـــش از ۸۰ درصد مراودات ما در 
حوزه بنادر شـــمالی از طریق بنادر روسیه انجام 
می شـــود. این حجم از مراودات با روســـیه قطعاً 
ایجاب می کند کـــه یک برنامه مشـــترک در این 
حوزه داشـــته باشـــیم و همکاری و همراهی لازم 
صـــورت گیـــرد؛ در غیر ایـــن صورت، بخشـــی از 
بنادر روســـیه نیز از نظـــر میـــزان مراوداتی که با 
بنادر شـــمالی جمهوری اســـامی ایـــران دارند، 

متأثر خواهد شـــد.

درباره کانتینرهای رسوب  کرده و 
هزینه هایی که در جریان جنگ به 

شرکت ها و بخش خصوصی تحمیل 
شد، چه اقداماتی انجام شده است؟

در خصـــوص هزینه هـــای کانتینرهـــای موجـــود 
در بنـــادر کشـــور، بایـــد توجـــه داشـــت کـــه این 
کانتینرهـــا مربوط به ســـازمان بنادر نیســـتند و 
عمدتاً به شـــرکت های کشـــتیرانی تعلق دارند. 
مالک کانتینر یا کســـی که کانتینـــر را اجاره داده 
است، مســـئول موضوعاتی مانند دموراژ است.

امـــا در بحـــث هزینه های بنـــدری، ما تـــا جایی 
که امکان داشـــته، با بخـــش خصوصی همکاری 
کرده ایـــم و تخفیف هـــا و حمایت هایـــی در نظر 

گرفته شـــده است.

 گفت وگو 

با وجود حملات و شـــرایط جنگی، 
فعالیت بنادر ایران متوقف نشـــد 
و فرآینـــد تأمین و ترخیـــص کالا با 
استفاده از ظرفیت بنادر شمالی، 
مســـیرهای جایگزیـــن و امکانات 
بخـــش خصوصـــی ادامـــه یافت. 
محمد شکیبی نســـب، مدیرعامل 
ســـازمان بنـــادر و دریانـــوردی بـــا 
اشـــاره به اینکه بیـــش از ۹۰ درصد 
تجارت خارجی کشـــور از نظر وزنی 
از طریـــق دریـــا انجام می شـــود، از 
ثبت رکورد روزانه خـــروج ۹۰ تا ۹۵ 
هزار تـــن کالا از بنـــادر در روزهای 
جنـــگ و انتقـــال بخـــش عمـــده 
کالاهـــای رســـوب کرده در بنـــادر 
کشورهای همســـایه خبر می دهد 
و تأکیـــد می کند کـــه تجربه جنگ 
اخیر، ضرورت تقویت مســـیرهای 
جایگزیـــن، توســـعه کریدورهـــای 
تـــاب آوری  افزایـــش  و  ترانزیتـــی 
شبکه حمل ونقل دریایی کشور را 
بیش از گذشته آشکار کرده است. 
با وجود حملات و شـــرایط جنگی، 
فعالیت بنادر ایران متوقف نشـــد 
و فرآینـــد تأمین و ترخیـــص کالا با 
استفاده از ظرفیت بنادر شمالی، 
مســـیرهای جایگزیـــن و امکانات 

بخـــش خصوصی ادامـــه یافت.

و کالاهـــا بـــه داخل منتقل شـــدند و ایـــن اقدام 
کمـــک زیـــادی به ایجـــاد آرامـــش در بـــازار کرد؛ 
زیـــرا از نظر تأمیـــن کالاهای مـــورد نیاز کشـــور، 

نگرانی هایـــی وجود داشـــت.
 

در جریان جنگ، چه خسارت هایی به 
شناورها و زیرساخت های دریایی وارد 
شد و فعالیت شناورهای سنتی پس از 

آن چگونه ادامه یافت؟
در خصـــوص آســـیب بـــه شـــناورها، بیـــش از 
۱۴۰ فرونـــد شـــناور در ایـــام جنـــگ اخیـــر مورد 
اصابت قـــرار گرفتند. متأســـفانه برخـــی از آنها 
به طور کامـــل از بین رفتند و بخشـــی نیز امکان 
تعمیـــر دارنـــد و می تواننـــد مجـــدداً بـــه چرخه 
فعالیت برگردند. در بحث شـــناورهای ســـنتی 
و کســـب وکاری که در شـــهرهای جنوبی بیشتر 
حاکم اســـت و بنادر کوچکی که عمده فعالیت 
و ارتـــزاق مـــردم آنهـــا از طریق تردد شـــناورهای 
ســـنتی انجام می شـــود، فعالیت ها برای مدتی 

نزدیـــک به یـــک ماه متوقف شـــد.
با رایزنی هایی که انجام شـــد، اعزام تیم از طرف 
مجموعـــه بنـــادر و مذاکـــرات بـــا مجموعه های 
مختلـــف، خوشـــبختانه ایـــن فعالیـــت مجدداً 
برقـــرار شـــد. تـــردد لنج هـــا و تخلیـــه کالاهـــا تا 
حدود زیادی به روال عادی بازگشـــت و فعالیت 
شـــناورهای ســـنتی با اقداماتی که انجام شـــد، 

مجدداً بـــه چرخه فعالیت برگشـــت.
البته اکنـــون نیز برخی مشـــکات وجـــود دارد، 
اما در مجموع روند فعالیت شـــناورهای ســـنتی 
بـــا اقداماتـــی که صـــورت گرفت، مجـــدداً برقرار 
شـــد. در بحث آســـیب هایی که به شـــناورهای 
ناجی وارد شـــد نیز باید اشاره کنم مأموریت این 
شـــناورها نجات جان اشـــخاص و افرادی است 
کـــه در دریا دچار شـــرایط اضطراری می شـــوند. 
مـــا در همین ایـــام جنگ، بیـــش از ۳۰۰ نفر را در 

دریا نجـــات دادیم.
حتـــی در شـــرایطی که برخـــی از شـــناورهای ما 
مـــورد اصابـــت قـــرار می گرفتنـــد، شـــناورهای 
جســـت وجو و نجات ما بـــرای نجات افـــراد وارد 
عمـــل می شـــدند. در چارچـــوب کنوانســـیون 
SOLAS نیز وظیفه این شـــناورها، دریافت افراد 
در شـــرایط اضطـــرار در دریا و نجات آنهاســـت. 
متأســـفانه در شـــرایط جنگ اخیر، چند فروند 
از این شـــناورها نیز مورد اصابت قـــرار گرفتند و 

به طـــور کامل غرق شـــدند.
 

آسیب به برج کنترل ترافیک دریایی 
چابهار چه تأثیری بر فعالیت های 

دریایی و عملیات امداد و نجات دارد؟
برج کنتـــرل ترافیک دریایی چابهـــار مأموریتی 
مشـــابه بـــرج مراقبـــت فـــرودگاه دارد و وظیفه 
آن هدایت و هماهنگی کشـــتی ها بـــرای ورود و 
خـــروج به بنـــادر و همچنین دریافـــت پیام های 

اضطراری کشـــتی ها از دریاســـت.
تمامـــی شـــناورها، چـــه شـــناورهای عبـــوری از 
آب هـــای تحـــت حاکمیـــت جمهوری اســـامی 
ایـــران و چـــه شـــناورهای فعال در حـــوزه خلیج 
فارس و دریای عمان، اگر پیام اضطراری ارســـال 
کننـــد، اولین شـــناور یا مرکـــزی که ایـــن پیام را 
دریافـــت می کنـــد، ملزم بـــه اعزام شـــناور برای 

نجات جـــان افراد اســـت.
یکـــی از مأموریت هایـــی که در ایـــن برج کنترل 
انجـــام می شـــد، عـــاوه بـــر هماهنگـــی ورود و 
خروج کشـــتی ها، فعالیت مرکز MRCC، یعنی 
دریافت پیام های اضطـــراری و پیگیری عملیات 

نجات جـــان اشـــخاص در دریا بود.
متأســـفانه این بـــرج کنترل نیز آســـیب دید. در 
حال حاضـــر تأمین اعتبـــار و انجـــام مطالعات 
بـــرای بازســـازی آن در دســـت انجـــام اســـت تا 
ان شـــاءالله در کوتاه تریـــن زمـــان ممکـــن برج 
کنترل ترافیک دریایی چابهار ســـاخته شـــود و 
در اختیار همکاران قرار گیرد تا بتوانند خدمات 
لازم را بـــه کشـــتی های عبوری از آب هـــای دریای 

عمـــان و خلیج فارس ارائـــه کنند.
در خصوص میزان دقیق خســـارت نیز به دلیل 
اینکه برآورد فعلی اولیه است، ترجیح می دهیم 
رقم آن مطرح نشـــود. کارشناســـی لازم در حال 
انجـــام اســـت. بـــرای شـــناورها، با ذکر شـــماره 
ثبـــت هـــر شـــناور و در خصوص زیرســـاخت ها 
نیز کارشناســـی و بـــرآورد دقیق میزان خســـارت 
در دســـت انجام اســـت. بخشـــی از ایـــن موارد 
بررســـی و نهایی و اعام شـــده و مابقـــی نیز در 

حال بررســـی است.
 

برای افزایش تاب آوری و کاهش زمان 
و هزینه فعالیت در بنادر، چه اقدامات 

دیگری انجام شده است؟
یکی از اقدامات بســـیار ارزشـــمند، همـــکاری با 
مجموعه گمـــرک در زمینه تبـــادل الکترونیکی 
اطاعـــات بـــود. این اقدام بســـیار مهم اســـت، 
زیرا هم به افزایش ســـرعت دریافـــت اطاعات 
کمک می کند و هم باعث تســـریع خـــروج کالا 

از بنادر می شـــود.
ایـــن اقـــدام بـــا کاهـــش هزینه هـــای بنـــدری و 
گمرکی، در نهایـــت به کاهش هزینـــه هر واحد 

کالا نیـــز کمک خواهـــد کرد.
موضـــوع دیگر، بازآرایی تجهیـــزات بنادر بود. در 
بنـــادری که نیاز کمتری وجود داشـــت یا تردد در 
آنها کمتر بود، تجهیزاتی که در ســـایر بنادر مورد 
نیاز بودند، جابه جا شـــدند. این اشتراک گذاری 
تجهیزات موجود در بنادر و اســـتفاده از ظرفیت 
ســـایر بنادر برای بنـــادر فعال، یکـــی از اقدامات 

کلیدی و مهم بود.
در این زمینه، بندر چابهار و بنادر شـــمالی کشور 
پشـــتیبانی صددرصدی داشـــتند و خوشبختانه 
ایـــن عملیـــات در شـــرایط کنونـــی به خوبی در 

حال انجام اســـت.
 

با توجه به تجربه جنگ اخیر، آیا 
مسیرهای جایگزین برای تجارت 
دریایی کشور در نظر گرفته شده 

است؟
در حـــوزه پاکســـتان، ترکیـــه و کشـــورهای حوزه 

با توجه به شرایط ایجادشده برای 
بنادر جنوبی، آیا بنادر شمالی توانستند 

بخشی از ظرفیت و بار بنادر جنوبی را 
پوشش دهند؟

یک الگوی مشخص در ســـال های گذشته 
وجـــود داشـــته اســـت. حـــدود ۸۲ درصد 
واردات کالای اساســـی تـــا امـــروز از طریق 
بنـــادر جنوبی کشـــور صـــورت می گرفت و 
۱۸ درصـــد از طریـــق بنـــادر شـــمالی انجام 

می شـــد.
بـــا توجه به شـــرایطی که بـــرای بنـــادر جنوبی 
به وجود آمـــد و محاصـــره ای که اتفـــاق افتاد، 
بخـــش عمـــده ای از ایـــن ترافیک را به ســـمت 
بنادر شـــمالی منتقل کردیم و از ظرفیت بنادر 
شمالی به عنوان بخشـــی از ظرفیت جایگزین 

عملکرد بنـــادر جنوبی اســـتفاده کردیم.
بـــا برنامه ریـــزی انجام شـــده، در بحث تخلیه 
کالای اساســـی رشـــد ۱۱۰ درصـــدی را در بنادر 
شمالی داشـــتیم. در بازه مورد اشـــاره، تخلیه 
کالا در بنـــادر شـــمالی در مقایســـه بـــا مدت 

مشـــابه ســـال قبل رشـــد 
قابـــل توجهـــی داشـــت 
و ایـــن بنـــادر توانســـتند 
بخشـــی از بـــار مـــورد نیاز 
کشـــور را پوشـــش دهند.

موضـــوع دیگر، اســـتفاده 
ی  کشـــورها ظرفیـــت  ز  ا
همســـایه یا بنادر همسایه 
اســـت که در این زمینه نیز 
برنامه ریـــزی خوبی صورت 
گرفته است. بخش عمده 
این موضوع به دیپلماسی 
اقتصـــادی برمی گـــردد. با 
اینکـــه مقـــام  بـــه  توجـــه 
عالـــی وزارت در مباحـــث 
کمیســـیون های اقتصادی 

و دیپلماســـی اقتصـــادی، رایزنی بســـیار خوبی 
بـــا کشـــورهای همســـایه داشـــته اند، مذاکرات 
مناســـبی با کشـــورهایی که از نظر اســـتفاده از 
ظرفیـــت بنـــادر، دسترســـی جـــاده ای و ریلی و 
مرزهای خشـــکی با آنهـــا ارتباط داریـــم، انجام 

شـــده است.
از طریـــق وزارت امـــور خارجـــه نیـــز اعام 
آمادگی هایـــی بـــرای اســـتفاده از ظرفیت 
ایـــن بنادر صـــورت گرفته اســـت. از جمله 
کشـــور ترکیه کـــه بنادر مرســـین، پاشـــا و 
اســـکندرون را در اختیـــار دارد و می تـــوان 
از ظرفیـــت آنها اســـتفاده کرد. پاکســـتان، 
عـــراق و ســـایر کشـــورهای حـــوزه خلیـــج 
فارس نیـــز از دیگر ظرفیت هایی هســـتند 
که می توان بـــرای مســـیرهای جایگزین از 

آنها اســـتفاده کرد.

 تغییر مبادی ورودی و خروجی و 
طولانی تر شدن برخی مسیرها، 
چقدر باعث افزایش هزینه های 

حمل ونقل در زمان جنگ شد؟
 گاهـــی برخی بخش هـــای خصوصی، بـــه دلیل 
افزایـــش هزینه هایی کـــه در حـــوزه حمل ونقل 
دریایـــی به وجود آمده بود، درخواســـت افزایش 
هزینـــه داشـــتند. اما مدیریـــت و نظـــارت عالی 
ســـازمان بنـــادر باعث شـــد بخش عمـــده این 
هزینه هـــا مدیریـــت شـــود و اجـــازه افزایـــش 
هزینه هـــای غیرمنطقـــی بـــه بخش هایـــی کـــه 

قصـــد افزایش آن را داشـــتند، داده نشـــود.
ایـــن موضوع نیـــز یکـــی از اقدامات در راســـتای 
تاب آوری و تـــداوم فعالیت مجموعه حمل ونقل 
دریایـــی بـــود. موضـــوع دیگـــر، اســـتفاده از 
پس کرانه هایـــی بـــود کـــه همجـــوار بنـــادر قرار 
داشـــتند. ظرفیت هایی که بخـــش خصوصی در 
مجـــاورت بنادر داشـــت، از جمله انبـــار، بارانداز 
و ســـایر ظرفیت ها، خوشـــبختانه با برنامه ریزی 
و مذاکراتـــی کـــه با بخش خصوصی انجام شـــد، 
در اختیـــار بنادر قرار گرفت.

با هماهنگـــی انجام شـــده، 
در حـــال حاضـــر نزدیـــک به 
۵۰ درصـــد ایـــن ظرفیت هـــا 
آمادگـــی  و  اســـت  خالـــی 
داریـــم.  را  کالا  پذیـــرش 
می توانیـــم از مجموعه هایی 
کـــه بـــا هماهنگـــی بخـــش 
خصوصـــی در اختیـــار قـــرار 
گرفته انـــد، بـــرای نگهداری 

کالا اســـتفاده کنیـــم.
موضوع دیگر، حمایت هایی 
بـــود کـــه دولـــت در زمینـــه 
ترخیـــص ویـــژه و مجوزهای 
خـــاص بـــرای خـــروج کالا 
انجـــام داد. ایـــن نیـــز واقعاً 
اقدام ارزشـــمندی بود کـــه در برهه جنگ انجام 
شـــد و به مدیریت شـــرایط و خـــروج کالا از بنادر 

کمـــک کرد.
 

درباره کالاها و کانتینرهایی که در 
بنادر کشورهای همسایه رسوب کرده 

بودند، چه اقداماتی انجام شد؟
یکـــی از دغدغه هـــای جـــدی تجـــار و بازرگانان، 
کالاها و کانتینرهایی بود که در بنادر کشـــورهای 
همســـایه، از جملـــه پاکســـتان، امارات و ســـایر 
کشـــورها، رســـوب کرده بودند. خوشـــبختانه با 
رایزنی هایـــی که بـــا مدیریت مقام عالـــی وزارت 
انجام شـــد و اقداماتی که صـــورت گرفت، بخش 
عمده این کالاها، یعنی بیـــش از ۷۵ درصد آنها، 
منتقل شـــدند. بـــا اعـــزام شـــناورها و همکاری 
بســـیار خوب بخـــش خصوصی، ایـــن کانتینرها 

برای افزایش تاب آوری بنادر و تسریع جابه جایی کالا در شرایط جنگی، 
چه اقداماتی انجام شد؟

دغدغـــه ای که وجود داشـــت، موضوع تـــاب آوری بنـــادر و تأمین نیازهای کشـــور بود. بیش 
از ۹۰ درصـــد تجـــارت خارجی کشـــور از طریق حمل ونقـــل دریایی انجام می شـــود، بنابراین 
ضرورت داشـــت در این حوزه برنامه ریزی دقیقی برای افزایش تاب آوری داشته باشیم.  یکی 
از موضوعات بســـیار مهمی که شـــکل گرفت، »قرارگاه تسهیل و تســـریع ترخیص کالا« بود. 
ایـــن قرارگاه در تهران با مدیریت مقام عالی وزارت و دبیری ســـازمان بنادر و در اســـتان های 
ساحلی با مدیریت اســـتانداران و دبیری ادارات کل بنادر و دریانوردی استان ها تشکیل شد. 
این قـــرارگاه به لحاظ هماهنگی بین دســـتگاهی و با توجه به حضور همه دســـتگاه هایی که 
در امر تشـــریفات ترخیص کالا دخیل بودند، باعث شـــد روند ترخیص و خـــروج کالا از بنادر 
ســـرعت بســـیار خوبی پیدا کند. در ایام جنگ، در چندین مرحله رکوردزنی داشـــتیم؛ یعنی 
در شـــرایط جنگی، در برخی روزها خروج کالا از بنادر بســـیار بیشـــتر از روزهـــای عادی بود. 
میانگیـــن خروج کالا در شـــرایط عادی حدود ۶۰ تا ۶۵ هزار تن در روز اســـت، اما در شـــرایط 
جنگـــی، به دلیل اقداماتی که انجام شـــد، هماهنگی های بین دســـتگاهی و رفع مشـــکات 
مرتبط با تشـــریفات، در برخی روزها میانگین خـــروج کالا به حدود ۹۰ تا ۹۵ هـــزار تن در روز 
رســـید. این اقدام واقعاً بی ســـابقه بود و بســـیار کمک کرد؛ هـــم در آزادســـازی فضای بنادر 
و هـــم در توزیع کالا میـــان مراکز مصرف.  موضـــوع دیگر در زمینه تاب آوری، فرهنگ ســـازی 
و آمـــوزش بـــود که در حوزه بنادر کشـــور انجـــام دادیم. با توجـــه به اینکه بنـــادر مورد حمله 
قرار می گرفتند و تأسیســـات پیرامـــون بنادر نیز هدف قرار می گرفتنـــد، یکی از دغدغه های 
مـــا ایـــن بود کـــه عملیات متوقـــف نشـــود و کســـب وکار و فعالیت ها تداوم داشـــته باشـــد. 
آموزش هایـــی کـــه در طول ایـــن مدت و پـــس از تجربه جنگ دوم انجام شـــده بود، بســـیار 
کمک کـــرد تا در بحث تـــاب آوری، ارائـــه خدمات و پیشـــگیری از توقف عملیـــات، عملکرد 

مؤثر و مناســـبی داشته باشیم.

سازمان بنادر برای حمایت از فعالان بندری و بخش خصوصی در شرایط 
جنگی چه اقداماتی انجام داد؟

یکـــی از دغدغه هایـــی که وجود داشـــت، بحث شـــرکت های فعال در حوزه بنـــادر تعریف 
و بســـته حمایتی بـــرای آنان بود. ســـازمان بنادر بســـته حمایتـــی را در راســـتای تاب آوری 
شـــرکت های فعال در حوزه بنادر تهیه کرد؛ مخصوصاً با هـــدف جلوگیری از تعدیل نیروی 
انســـانی و اینکه کسی اخراج نشـــود و تبعات اجتماعی برای مجموعه و کشور ایجاد نشود.
ما بیش از ۲۶ هزار نفر نیروی انســـانی داریم که به شـــکل مســـتقیم در بنادر مشـــغول به 
کار هســـتند و بیـــش از حدود ۱۵۰ هـــزار نفر نیز به صورت غیرمســـتقیم در بنـــادر فعالیت 
می کننـــد. این حجم از ارتباط مســـتقیم و غیرمســـتقیم کاری در بنـــادر ایجاب می کرد که 

از بخش خصوصی حمایت شـــود تا از تعدیل نیروی انســـانی جلوگیری شـــود.
خوشـــبختانه بخش خصوصی نیز همکاری و همراهی بســـیار خوبی در این زمینه داشت. 
ما در همین شـــرایط جنگی، قرارداد لجســـتیکی برای ایجاد یک مرکز لجســـتیک در بندر 
شهید رجایی با کشـــورهای خارجی داشتیم. یکی از این کشـــورها، خوشبختانه نزدیک به 
۲۵ میلیـــون دلار در زمینـــه ایجاد یک مرکز لجســـتیک در این بندر ســـرمایه گذاری کرد که 
در راســـتای فعال کردن کریدور شـــمال ـ جنوب اســـت. این قرارداد می تواند زمینه جذب 
بیـــش از یک میلیون و ۵۰۰ هزار تن کالای ترانزیتی را برای عبور از قلمرو جمهوری اســـامی 
ایران فراهم کند و از این جهت، اقدام بســـیار ارزشـــمندی برای فعال کردن کریدور شمال 

ـ جنوب و افزایش ترانزیت کالا از قلمرو جمهوری اســـامی ایران محســـوب می شود.

 برش 

 برش 

پس از محاصره بنادر جنوبی، 
 تخلیه کالای اساسی 

در بنادر شمالی ۱۱۰ درصد رشد 
داشته است

110
درصد رشد

۹۰ درصد تجارت خارجی جمهوری 
اسامی ایران به لحاظ وزنی و 

بیش از ۷۵ درصد به لحاظ ارزشی 
 از طریق حمل ونقل دریایی

 انجام می شود.
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