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 کوشــویندر وُهرا، رئیس پیشین کمیسیون مرکزی آب هند و کمیسر پیشین 
هند در امور رود ســند: در جهان معاصر که بسیاری از کشورها با کمبود 
منابع آب و رشد جمعیت مواجه اند، مدیریت منابع آب و بهره گیری از روش های 
علمی برای بهره برداری از ذخایر آبی اهمیت حیاتی تری پیدا کرده اســت و درک 
این مســئله به ویژه در حــوزه آب های مشــترک بین کشــورها می تواند به طور 

درخورتوجهی باعث کاهش اختلافات و تنش ها شود.
در دهه ۱۹۵۰، پاکســتان حدود ۶۶ میلیون ایکر-فــوت آب برای آبیاری نزدیک 
به ۲۱ میلیون ایکر اراضی در حوضه رود ســند مصرف می کرد. از آن زمان تاکنون، 
میــزان مصرف آب بــرای آبیاری به حدود ۱۰۴ میلیون ایکر-فــوت افزایش یافته و 
ســطح اراضی آبی نیز به حدود ۳۴ میلیون ایکر (جریب فرنگی) رســیده است. با 
این حال، میزان آب مصرفی به ازای هر واحد ســطح آبیاری شده تقریبا مشابه سال 
۱۹۶۰ باقی مانده اســت. اگرچه شرایط جمعیتی به  طور درخورتوجهی تغییر کرده 
و رشــد جمعیت موجب کاهش سرانه منابع آب شــده است، اما این وضعیت در 
هنــد نیز وجود دارد. از این رو شــیوه های مدیریت آب که در زمــان انعقاد معاهده 
آب های ســند رایج بود، دیگر پاســخ گوی شــرایط کنونی نیســت و مستلزم درک 
جامع تری از پیوند میان آب، غذا و انرژی اســت. گزارش پژوهشــی بانک جهانی با 
عنوان «پاکستان؛ بهره گیری بیشتر از آب» (که در آن تصریح شده اطلاعات تا سپتامبر 
۲۰۱۸ به روزرســانی شده است)، وضعیت امنیت آبی پاکستان را با افقی بلندمدت 
تا ســال ۲۰۴۷ بررسی کرده است. بر اساس نتایج این مطالعه، پاکستان از نظر منابع 
آب (از جمله حوضه آبریز رود ســند) کشــوری برخوردار محسوب می شود و تنها 
۱۶ کشــور در جهان منابع آبی بیشتری از پاکســتان دارند. با این حال، به دلیل آنکه 
پاکستان ششمین کشور پرجمعیت جهان است، میزان سرانه آب در آن پایین است. 
همچنین کاهش ســرانه آب در پاکستان عمدتا ناشــی از رشد جمعیت است و از 
نظر کمّی، این کشور به  طور متوسط همان میزان یا حتی بیش از میزان برآوردشده 
در زمــان امضای معاهده آب های ســند، آب در حوضه ســند دریافت می کند. این 
گزارش همچنین تصریح می کند که اگرچه امنیت آبی می تواند چالش برانگیز باشد، 
اما تعیین کننده سرنوشــت اقتصادی یک کشــور نیســت. جالب آنکه ۳۲ کشور در 
جهان از نظر ســرانه منابع آب در وضعیتی نامناســب تر از پاکستان قرار دارند، اما 
میانگین تولید ناخالص داخلی ســرانه در این کشورها ۱۰ برابر پاکستان است. تنها 
شش کشور از این ۳۲ کشور از پاکستان فقیرتر هستند که همگی کشورهای آفریقایی 
با سرمایه گذاری اندک در بخش آبیاری و وابستگی شدید به کشاورزی سنتی دیم به 
شــمار می روند. این گزارش همچنین بیان می کند که پاکستان از منابع آبی خود به 
بهترین نحو بهره برداری نمی کند و امنیت آبی این کشــور به دلیل مدیریت ضعیف 
منابع آب تضعیف شده است. مخاطرات بلندمدت مرتبط با آب به درستی شناسایی 
نشده و اقدامات مؤثری برای کاهش آنها انجام نشده است. همچنین مدیریت منابع 
آب در پاکســتان به دلیل ضعف در حکمرانی داده هــای آب، برنامه ریزی ناکارآمد، 
آلودگی گسترده، برداشت بی رویه از آب های زیرزمینی، بهره وری پایین آب و ضعف 
ســازوکارهای پیش بینی قابل  اعتماد سیلاب و خشک ســالی، با چالش های جدی 
مواجه است. با توجه به اینکه بیش از ۹۰ درصد آب مصرفی در پاکستان در بخش 
آبیاری و کشــاورزی استفاده می شــود، ضروری است که تلفات آب کاهش یافته و 
بهره وری مصرف آب افزایش یابد تا بتوان با چالش های کنونی مقابله کرد. همچنین 
باید توجه داشت که پاکستان ظرفیت ذخیره سازی کافی ایجاد نکرده است. جریان 
آب از چرخه طبیعی خود پیروی می کند و حدود ۸۰ درصد از آب سالانه طی حدود 
چهار ماه وارد ســامانه می شــود. از این رو بدون برخــورداری از ظرفیت کافی برای 
ذخیره آب، دستیابی به تأمین مطمئن آب برای فصل ربیع که ماه های اکتبر تا مارس 
را شــامل می شود، امکان پذیر نخواهد بود و پاکستان باید برای بهبود حکمرانی آب 

به  طور جدی تلاش کند، زیرا به  طور متوسط از منابع آبی کافی برخوردار است.
یادداشت کامل را در سایت شرق بخوانید

آیا بنادر و مسیرهای ترانزیت شمال ایران می توانند جایگزین بنادر جنوب کشور شوند؟

قفل جنگ بر کریدورهای تجاری
یادداشت

اقتصاداقتصاد

 کیمیا نعمت اله: تفاهم نامه ۶۰ روزه بین ایران و آمریکا در شرایطی 
امضا شد که دو کشور متعهد شدند انسداد تنگه هرمز و محاصره 
دریایی ایران رفع شود و تجارت نفت و کالا تسهیل شود؛ اما هنوز 
مهلت ۶۰ روزه به سر نیامده، بار دیگر تنش در منطقه از سر گرفته 
شــد و آمریکا در حملاتی شــبانه، نوار ساحلی جنوب ایران را زیر 
آتش گرفت. در این میان، حمله به پل ریلی آق تکه خان در شمال 
ایران توجه رســانه ها و تحلیلگران را بــه خود جلب کرد. از نظر 
بســیاری از تحلیلگران، حمله به این مسیر ریلی حاوی یک پیام 
برای صنعت حمل ونقل و ترانزیت ایــران بود و آن اینکه  آمریکا 
مسیرهای جایگزین بنادر جنوب ایران را هدف گذاری کرده است. 
حملــه به این خط آهن در شــرایطی رخ داد که پس از محاصره 
دریایی کشــور در آب های جنوب، بسیاری دولت را به جایگزینی 
مســیرهای ترانزیتی شــمال کشــور به جای بنادر جنوبی توصیه 
کردند. این در حالی است که کارشناسان معتقد ند  این جایگزینی 
می توانــد به عنوان یک راهــکار کوتاه مدت و در شــرایط جنگی 
جوابگو باشد و اولویت کشور برای مدیریت اقتصاد و تجارت کشور 

باید رفع تنش و تحریم باشد.

 پیام بمباران آق تکه خان
 پس از امضای تفاهم نامه ۶۰ روزه بین ایران و آمریکا، بار دیگر 
تنش در منطقه از ســر گرفته شد و در پایان هفته گذشته آمریکا 
نوار ساحلی جنوب کشــور را بمباران کرد؛ بمبارانی که گفته شد 
در پاســخ به شلیک به سه کشــتی در تنگه هرمز بوده است. در 
این شــرایط که اخبار متعددی از حمله به نوار ســاحلی جنوب 
منتشر شــد، خبر یک حمله شبانگاهی اســتثنا به نظر می رسید؛ 
حمله به هدفی در شــمال ایران. خبرهای رســمی حاکی از آن 
بــود که آمریکا با موشــک های کروز پل راه آهــن آق تکه خان در 
آق قلا در استان گلستان را هدف گرفته است. حمله به این مسیر 
ریلی در شمال کشور، پرســش های زیادی را در اذهان ایجاد کرد 
که هدف از بمباران این مســیر ریلی چه بود؟ این پل روی مســیر 
قرار  چین-قزاقستان-ترکمنستان-اینچه برون  بین المللی  کریدور 
دارد که از مرز شــمال شرقی وارد ایران شده و از گرگان به تهران 
متصل می شود. این مســیر، بخشی از ابتکار کمربند و جاده چین 
(BRI) اســت و از شهر شــیآن چین تا تهران امتداد دارد.  در سال 
گذشــته حداقل ۶۵ قطــار از مبدأ چین به ایــران آمده بود و بعد 
از آغــاز محاصره آمریکا علیه بنادر ایــران، گزارش ها حاکی از آن 
بود که تعداد قطارهای عبوری از این مســیر سه برابر شده است. 
نکتــه کلیدی این بود که روســیه از آبان  ۱۴۰۴، ارســال کالاهای 
خــود به ایران را از همین مســیر ریلی آغاز کــرده بود. به همین 
دلیل، کارشناســان این حمله را اقدامی فراتر از یک ضربه نظامی 
معمولی تلقی کرده و نوشــتند که این حملــه پیامی برای ایران 
بود که مسیرهای جایگزین ترانزیت و تجارت ایران می تواند هدف 
حمله باشد. حالا هرچند  آسیب به این پل جدی نیست و می تواند 
به ســرعت دوباره در مسیر بهره برداری قرار بگیرد، اما  در صورت 
طولانی شــدن تنش و جنگ،   مســیرهای ترانزیت شــمال کشور 

می تواند جایگزین مسیرهای جنوب شود؟

مسبرهای جایگزین جنوب؛ راهکاری موقت نه  دائمی
 جایگزینی بنادر و مســیرهای ترانزیت شــمال ایــران با بنادر 
جنوبی موضوعی است که پس از محاصره دریایی ایران بارها به 

زبان آورده شــده و به دولت توصیه شد؛ اما آیا این اتفاق ممکن 
و واقع بینانه است؟ در حالی که ظرفیت عملیات تخلیه، بارگیری 
و انبارش بنادر جنوب کشــور بین ۲۴۰ تا ۳۰۰ میلیون تن تخمین 
زده می شــود و عملیات تخلیه و بارگیری بنــادر جنوب ایران به 
حدود ۱۳۰ میلیون تن در سال می رسد، ظرفیت بنادر شمالی تنها 
حدود ۳۰ میلیون تن است که حدود یک دهم ظرفیت بنادر جنوب 
به شــمار می آید. گذشــته از این، به دلیل مسائل عدیده ای که در 
بهره برداری از بنادر شمالی کشــور وجود دارد، امکان استفاده از 
تمام ظرفیت ۳۰ میلیون تنی بنادر شــمال کشور وجود نداشته و 
مجموع ظرفیت مورد استفاده این بنادر در سال های گذشته بین 
پنج تا شش میلیون تن بوده است. یکی از مهم ترین چالش های 
جایگزینی بنادر جنوب با بنادر شمال کشور، محدودیت دسترسی 
دریای مازندران به آب های آزاد اســت. هرچند  دریای مازندران از 
طریق کانال های مصنوعی ولگا-دن و ولگا-بالت به آب های آزاد 
متصل می شــود، اما تنها کشــتی های تحت پرچم روسیه امکان 
عبور از این مســیرها را دارند. گذشته از این، آبخور این کانال های 
مصنوعی ظرفیت عبور کشــتی های بزرگ تجاری را ندارد و فقط 
کشــتی های کوچک رودخانه ای با ظرفیت حدود چهار هزار تن و 
آبخور ۳.۵ متر می توانند از این مسیر استفاده کنند. گذشته از عمق 
و ابعاد کم این کانال ها، آبخور اســکله های بنادر شمال ایران هم 
در وضعیت مشــابه هستند و مناسب کشتی های کوچک ساخته 
شــده اند. برای اینکه درک دقیق تری از ابعاد کشــتی های تجاری 
دریای جنوب ایران و ناوگان دریای مازندران داشــته باشید، کافی 
است   بدانید ابعاد کشتی های تجاری ایران در بنادر جنوب حدود 
۳۶ برابر ابعاد بزرگ ترین کشــتی های تجاری بنادر شــمال ایران 
است. بنابراین حجم کوچک ناوگان باری در بنادر شمال، تجارت 
را پرهزینه تر و دشوارتر می کند. همچنین تجهیزات بندری در بنادر 

شمال کشور فرسوده و ناکافی است.
علاوه بر این، بنادر شــمال ایران دسترسی ضعیفی به خطوط 
ریلی و جاده ای دارند و این موضوع انتقال کالا را دشــوار، زمان بر 
و هزینه بردار می کند. در ایران چیزی حدود ۹۰ درصد انواع کالا از 

طریق جاده و کامیون جابه جا می شــوند و راه آهن در جابه جایی 
کالا ســهم اندک و حدود ۱۵ درصد دارد. ناوگان فرســوده ریلی 
که میانگین عمر آن گاهی تا ۴۰ ســال می رســد، سرعت کُند سیر 
کالا، قیمت گذاری دستوری و به صرفه نبودن سرمایه گذاری در این 
بخش، سبب شده است  ایران برخلاف بسیاری از کشورهای منطقه 
و جهان نتواند سهم درخور توجهی از ترانزیت و حمل ونقل کالا را 
به خطوط ریلی منتقل کند. گذشــته از این، خطوط راه آهن کشور 
برای حمل کالا یکپارچه نیســت و در بخش هــای مهمی از این 
شبکه انقطاع وجود دارد. در زمینه اتصال بنادر شمالی به شبکه 
راه آهن سراســری نیز اگرچه بندر امیرآباد به راه آهن متصل شده 
اســت، اما مسیر ریلی شــمال به دلیل فرسودگی زیرساخت ها و 
عبور از مناطق کوهستانی، حتی پاسخ گوی حجم فعلی کالاهای 
واردشــده به این بندر نیست و بیشــتر کارکرد گردشگری دارد. در 
شقوق جاده ای هم امکان حمل کالا در مسیر شمال به جنوب به 
دشــواری فراهم است. گذشته از اینکه حمل جاده ای کالا از نظر 
حجم بار، ســرعت ســیر، ایمنی و هزینه و کیفیت نسبت به سایر 
شقوق حمل ونقل از مزیت کمتری برخوردار است، اما دسترسی 
بنادر شمال کشور به جاده نیز به سهولت فراهم نیست.  ظرفیت 
محدود زیرساخت های جاده ای به ویژه مسیرهای ویژه حمل کالا 
یکــی از چالش های اصلی حمل ونقــل و ترانزیت کالا در کریدور 
شمال به جنوب است. بســیاری از محورهای شمال کشور مانند 
جاده هراز، چالوس، فیروزکوه و مسیر رشت–آستارا ظرفیت کافی 
برای حجم بالای کامیون های ترانزیتی را ندارند و ترافیک سنگین 
در این محورها سبب ایجاد صف طولانی ناوگان باری و معطل در 
این مسیرها می شود که سرعت انتقال بار را به طور شایان توجهی 
کاهــش می دهد. در واقــع در محورهای شــمالی ایران تداخل 
ترافیک گردشــگری و ترانزیت باعث افزایش زمان ســفر و هزینه 

حمل ونقل می شود.
همچنین باید گفــت  گلوگاه های مرزی مرز آســتارا به عنوان 
یکی از مهم تریــن گذرگاه های کریدور شــمال–جنوب همواره با 
مشــکلاتی مانند صف طولانــی کامیون هــا، محدودیت فضای 

پایانه و تشریفات گمرکی مواجه است که موجب کاهش سرعت 
ترانزیت می شود. گذشته از این ناهماهنگی بین دستگاهی موجب 
شده است  بوروکراسی اداری بین گمرک، سازمان راهداری، پلیس، 
شــرکت های حمل ونقل و حتی دیپلماسی تجاری نامطلوب و ... 
سبب شــود  صف طولانی کامیون ها گاهی روزها پشت مرزهای 
ایران معطل بماند و بهــره وری ترانزیت جاده ای ایران را کاهش 
دهد.  همچنین فرســودگی ناوگان جاده ای یکــی از چالش های 

اصلی ترانزیت جاده ای ایران است.
بر اســاس گزارش کانون کامیون داران کشور، چیزی حدود ۵۰ 
درصد ناوگان حمل ونقل باری جاده ای  فرسوده هستند و اکنون در 
شبکه حمل ونقل کشور کامیون ها و کشنده هایی با بیش از ۵۰ سال 
سن و حتی نمونه هایی با بیش از ۸۰ سال عمر وجود دارد. این در 
حالی است که یک کشنده فرسوده در هر صد کیلومتر حدود ۷۰ تا 
۸۰ لیتر گازوئیل مصرف می کند، در حالی که ناوگان روز دنیا همین 
مســیر را با حدود ۳۰ تا ۳۵ لیتر طی می کند. بنابراین این موضوع 
بهره وری و هزینه حمل ونقل جاده ای بار را افزایش و رقابت پذیری 
را کاهش داده است. همچنین کمبود امکانات رفاهی و خدماتی، 
کمبود پارکینگ های استاندارد، مجتمع های خدماتی، تعمیرگاه ها 
و امکانات رفاهی برای رانندگان در مســیرهای ترانزیتی شــمال 
کشور از مشــکلات مهم این بخش محسوب می شود.  در همین 
زمینه مسعود دانشمند، کارشناس صنعت حمل ونقل و ترانزیت، 
به «شــرق» می گوید: «در حال حاضر حدود ۸۵ درصد تجارت و 
جابه جایی کالاهای ایــران از طریق دریا  به خصوص بنادر جنوبی  
انجام می شــود. بخــش عمده ای از این تجارت شــامل کالاهای 
حجیم مانند غلات است که با کشتی های ۴۰ تا ۷۰ هزار تنی حمل 
می شــوند. انتقال چنین حجم عظیمی از کالا از طریق راه آهن و 
انتقال به بنادر شمالی عملا امکان پذیر نیست».   او ادامه می دهد: 
«حتی اگر یک قطار باری حدود ۱۴ واگن داشــته باشد و هر واگن 
نزدیــک به ۶۰ تن بار حمل کنــد، ظرفیت هر قطار حدود ۸۴۰ تن 
خواهــد بود و اگر روزانه دو قطار در این مســیر تردد کنند، حجم 
حمل ونقل ســالانه آن به هیچ وجه قابل مقایسه با ظرفیت حمل 
دریایی نیســت. بنابراین، راه آهن آق تکه خان و بنادر شمالی کشور 
هرگز نمی توانند جایگزین بنادر جنوبی شــوند و نقش آن بیشتر 
تکمیل کننده شبکه حمل ونقل کشور است».  او در ادامه توضیح 
می دهد: «درخصوص خود کریدور ایران-ترکمنســتان- چین نیز 
باید گفت  این مســیر برای ترانزیت منطقــه ای اهمیت دارد، اما 
مسیری انحصاری نیست. پیش از این نیز بخش درخور توجهی 
از بارهای ریلی از مسیر قزاقستان وارد ترکمنستان و سپس ایران 
می شــدند. در واقع، بارهایی که از شــرق چین حرکت می کنند، 
به مرزهای قزاقســتان و ترکمنستان رســیده و سپس وارد ایران 
می شــوند. در نتیجه، اگر بخشــی از این مسیر دچار آسیب شود، 
امکان استفاده از مسیرهای جایگزین وجود دارد و ایران نمی تواند 
روی این مســیر به عنوان دسترسی جایگزین بنادر جنوب حساب 
کند؛ علاوه بر اینکه با این جایگزینی ها ممکن اســت طول مسیر، 
هزینــه حمل و زمان ترانزیت افزایش یابــد. بنابراین، این کریدور 
اهمیت عملیاتی و اقتصادی دارد، اما این به معنای آن نیســت 
که این مسیر ریلی و بنادر شــمالی می توانند به لحاظ عملیاتی 
جایگزین بنادر جنوب ایران شوند و دولت باید رفع تنش و تحریم 
ایران را برای تسهیل تجارت و ترانزیت کالا در دستور کار و اولویت 

خود قرار دهد». 
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