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دادخواهی جنگی برای ختم بی کیفرمانی
۷. اســتفاده از مــواد پرتوزا و ســلاح های مخرب غیرمتعــارف دور از 
ذهن نیســت. بمباران فردو هنوز با ابهام مواجه اســت. محیط زیست 
و اقیلم و آب ها در خطر هســتند. تســلیحاتی ماننــد بمب های حاوی 
اورانیوم ضعیف شــده (Depleted Uranium) در حمله به سایت های 
هســته ای، با ریســک گســترده آلودگی تشعشــعی و ایجاد بیماری های ژنتیکی و 
ســرطانی، نه تنها به محیط زیســت آســیب می زند، بلکه نقض کنوانسیون هایی 
همچون کنوانســیون سلاح های متعارف خاص (CCW)، کنوانسیون منع استفاده 
از سلاح های بیولوژیک و شیمیایی (BWC/CWC) و نیز اصل انسان گرایی بنیادین 

(Principle of Humanity) محسوب می شود.
۸. نقش رسانه های بزک کننده اما قابل فراموشی نیست. ما با دشمنانی غدار و 
خون خوار مواجهیم که پشت دستکش های شیک و ابریشمی، دستان پلشت چدنی 
خون ریز دارند و این را در عمل دیده و چشیده ایم و کار از شو های پوشالی رسانه های 
دروغ پردازی همچون بی بی سی و اینترنشنال و صدای آمریکا و رادیو فردا گذشته و 

برای مردم ایران عین الیقین شده است که ماهیت این دشمنان چیست.
۹. پشــت دروغِ داشتن سلاح اتمی جمع شــدند و با وجود علم به دروغ بودن 
حمله کردند. مســئولیت جبران خســارت مهم ترین وصفی است که باید مطمح 
نظر داشت. طبق پیش نویس مســئولیت دولت ها در اعمال بین المللی متخلفانه 
حقــوق  ناقــض  اعمــال  مرتکــب  کــه  دولت هایــی   (ILC Articles  2001)
بین الملل شــوند، ملزم به ســه ســطح کنــش هســتند؛ توقف فــوری اقدامات 
کامــل  غرامــت  پرداخــت  و  تکــرار  عــدم  تضمین هــای  ارائــه  متخلفانــه، 
(Restitution & Compensation). دولت ایران باید از طریق نهادهایی نظیر دیوان 
بین المللی دادگستری (ICJ)، دادگاه های ملی یا بین المللی صلاحیت دار و شورای 
امنیت و شورای حقوق بشر و دیگر ســازوکارهای سازمان ملل، درخواست جبران 

خسارت واردشده به اموال، جان و محیط زیست خود را مطرح کند.
۱۰. ایــن دادخواهی ذیل صلاحیــت جهانی و پیگرد کیفری فــردی باید جدی 
گرفته شــود. با توجه به اینکه جنایات زیست محیطی یا جنایات جنگی جزء جرائم 
بین المللی مشمول صلاحیت جهانی (Universal Jurisdiction) هستند، مقامات 
نظامی یا سیاســی اســرائیل و ایالات متحــده، از جمله برنامه ریــزان و فرماندهان 
عملیات، ممکن است در سایر کشــورها نیز مورد پیگرد قرار گیرند. این امر در رویه 
قضائــی پرونده هــای Pinochet یا پرونده های دادگاه نورنبرگ تأیید شــده اســت. 
به وطن و ملت ایران ظلم شــد. نهادهای حقوقــی داخلی و بین المللی باید برای 
مستندسازی، دادخواهی و پیگرد این اقدامات کمر همت ببندند تا از اصول حقوق 
بین الملل به مثابه حافظ صلح، محیط زیســت و کرامت انسانی صیانت شود. باشد 

که نهادهای بین المللی این  بار طرف حق بایستند و حق را به محاق روانه نکنند.

مظلوم ترین رئیس جمهور ایران، خسته نباشید
تاریخ جنگ ها و گرسنگی ها و ازهم پاشیدگی های اجتماعی را بخوانید. 
آقای پزشکیان مظلوم ترین و شاید بدشانس ترین رئیس جمهور ایران، 
خســته نباشــید. حالا که می بینید وفاق ملی مــورد نظرتان به جای 
مســئولان در مردم موج می زند، قدر این مردم را بیشتر بدانید. فضا را 
به همدلی، آزادی های فردی، گذشــت از خطاهای افراد، بازکردن و قابل دسترس 
کردن فضای ارتباطی که وعده شــما بود، با ســرعت بیشــتری سوق دهید. آقای 
پزشکیان برای موفقیت بیشتر شما و دولتتان در یک سالگی اش که اندازه صد سال 

اتفاقات را پشت سر گذاشتید، دعا می کنیم.

شرق: جنگ ۱۲روزه ایران و اسرائیل آسمان ایران را تعطیل کرد. از ۲۳ خرداد که 
جنگ ناگهان شروع شد و بســیاری از ایرانیان، صبح روز بعد متوجه جنگ شدند 
تا پنجم تیر پروازهای مســافربری تعطیل بود. بــا ورود حجاج به ایران، آرام  آرام 
شــمار پروازهای پس از جنگ زیادتر شد، اما هنوز وضعیت عادی نشده است؛ نه 
وضعیت آســمان، نه کاروبار ایرلاین ها، نه چشم انداز فرودگاه مهرآباد و نه حتی 
حس و حال مسافران.  پروازها محدود برقرار است، اما فقط پروازهای اضطراری 

و در ساعات خاص.

پرواز؛ محدود و در ساعات خاص
حجاج جزء اولین گروه مســافرانی بودند که پس از جنگ به ایران برگشــتند؛ 
پنجشنبه روز پنجم تیر ۱۴۰۴. از روز هفتم تیر پروازهای شرق کشور برقرار شد. دو 
پرواز از زاهدان در فرودگاه مشهد به زمین نشست و پس از آن فضای پروازی مرکز 
و غرب کشــور از تعطیلی درآمد. در روز یازدهم تیر ســازمان هواپیمایی کشوری 
خبــر داد آســمان مرکز و نیمه غربی کشــور برای پروازهای عبــوری بین المللی 

بازگشایی شده است.
از جمعه ۱۳ تیر ماه، فرودگاه مهرآباد تهران از ساعت ۱۲ تا ۱۸ برای پروازهای 
پوزیشــنی و از روز شــنبه از ســاعت پنج تا ۱۸ برای پروازهای مســافری باز شد. 
بازگشــایی تدریجی آسمان کشور در حالی رخ می دهد که هنوز وضعیت پروازها 
در ایران عادی نشــده است و ســاعت های پرواز محدود به پنج صبح تا ۱۸ است 
و تنها هواپیماهایی مجاز به پرواز هســتند که در ارتفــاع بالا پرواز کنند. در واقع 
پروازهایی که نمی توانند ارتفاع بیشــتر از ۲۵ هزار پا را حفظ کنند و هواپیماهای 
کوچکــی مانند ATR که نمی توانند در ارتفاع بالا پــرواز کنند، همچنان زمین گیر 

هستند.
شرکت های هواپیمایی به «شرق» توضیح می دهند که بسیاری از هواپیماهای 
کوچــک از زمان قبل از جنگ تاکنون در فرودگاه شــهرهای دیگر مانند رشــت یا 

بندرعباس زمین گیر شده اند و ایرلاین ها نتوانسته اند ناوگان خود را برگردانند.
تعداد پروازهای برقرارشــده هم محدود اســت و اگر پروازی با تأخیر مواجه 
شــود، برنامه پرواز لغو می شــود. ایرلاین ها توضیح می دهند که به دلیل شرایط 

آسمان و حفظ ایمنی پرواز، فعلا باید شمار ناوگان عملیاتی محدود باشد.
اینکه وضعیت رادارهای پروازی پس از جنگ به چه صورت اســت مشخص 
نیســت، اما ایمنی پروازها این روزها بیشتر از همیشه در وضعیت حساس است. 
محمد شالفروش، کارشــناس صنعت هوایی، به «شرق» می گوید تعداد محدود 

پروازها آن هم تنها در ساعاتی که روشنایی روز است، نشان از خلأهایی دارد 
که پس از جنگ ایجاد شــده و به دلیل حفظ ایمنی پروازهاســت که تعداد 
آنها محدود شده، اما این مسئله خسارت سنگینی به شرکت های هواپیمایی 
وارد کرده اســت و این خسارت تنها بابت سقوط شمار پروازهای مسافربری 
و درآمد شــرکت ها نیست، بلکه نگهداری هواپیماهای زمین گیرشده، هزینه 

بالایی می طلبد.

خسارت سنگین صنعت هوایی
امیررضــا اعتمادی، عضو اتاق بازرگانی ایران نیز در یادداشــتی نوشــته 
اســت: «تعلیق کامل پروازهای تجاری بر فراز ایــران از ۲۴ خرداد تا ۱۳ تیر 
۱۴۰۴ کــه به مدت ۲۰ روز به طول انجامید، خســارتی بالــغ بر ۹هزارو ۶۰۰ 

میلیارد تومان به اقتصاد کشور تحمیل کرده است».
بر  اســاس این گزارش، «توقف کامل درآمدهــای حاصل از فروش بلیت 
و خدمــات فرودگاهی روزانه ۴۸۰ میلیارد تومان ضرر مســتقیم به صنعت 
هوایی وارد کرد. این شــوک نقدینگی، شــرکت های هواپیمایــی را که فاقد 
مکانیســم های پوشش ریســک مالی بودند، در تأمین هزینه های ثابت خود 
ماننــد حقوق، ســوخت و نگهداری با بحــران جدی مواجه کرده اســت. 
همچنین لغو بیش از ۵۰۰ پرواز روزانه، علاوه بر توقف ترافیک مســافر و بار، 
زنجیــره تأمین قطعات یدکی و قراردادهای ســوخت را مختل کرد. این امر 
بــه تأخیر در تعمیر و نگهداری ناوگان و افزایش هزینه های اضطراری منجر 
 (Ground Handling) شــد. در این میان، شــرکت های خدمات فرودگاهی
با کاهش ۷۰درصدی درآمد روبه رو شــدند کــه به تعدیل ۲۰ تا ۳۰ درصدی 
نیروی انسانی متخصص در این بخش انجامید؛ رخدادی که کیفیت خدمات 
در آینده را تهدید می کند. همچنین تغییر مســیر پروازهای عبوری و استفاده 
از مســیرهای جایگزین، هزینه سوخت را برای شرکت ها بین ۱۰ تا ۱۳ درصد 
افزایش داد. گذشــته از این نقدینگی آژانس های مســافرتی را تا ۸۵ درصد 

کاهش داده است».
به جز این، مقصود اسعدی ســامانی، دبیر انجمن شرکت های هواپیمایی 
هم به «شــرق» می گوید که درآمد ازدست رفته شــرکت های هواپیمایی در 
زمان جنگ بیش از شــش هزار و ۱۳۰ میلیارد تومان بوده است. او همچنین 
توضیــح می دهد که از ۲۳ خرداد تا ۱۱ تیــر، ۴۴۴ هزار و ۳۲۴ بلیت داخلی و 
۳۹۵ هزار و ۶۴ بلیت باطل شده که مربوط به هشت هزار و ۶۵۳ پرواز داخلی 

و سه هزارو ۳۷۶ پرواز هم بین المللی است.
او تأکید می کند که تنها دائمی شدن آتش بس و پایان جنگ و عادی شدن 
وضعیت پروازها می تواند مانع از زمین گیری ایرلاین ها و تعطیلی آنها شــود 
و با توجه به شــرایط کشــور و مضیقه ای که دولت از لحــاظ بودجه درگیر 
آن است، نمی شــود از دولت انتظار داشت به صنعت هوایی کمک ویژه ای 

داشته باشد.

اولویت فقط ایمنی پرواز است
مهدی رمضانی، ســخنگوی ســازمان هواپیمایی اما به «شرق» توضیح 
می دهد که مشــخص نیســت چه زمانی وضعیت پروازهای کشــور عادی 
شــود و در حــال حاضر تنهــا ایمنی و جان مســافران بــرای متولیان مهم 
اســت و وضعیت اقتصادی صنعت هوایی در شــرایط اضطراری فعلی در 

اولویت های بعدی است.

او تأکیــد می کند که در حال حاضر کمیته ای موســوم بــه هماهنگی ایمنی و 
امنیت نظامی و غیرنظامی تشکیل شــده و بر اساس تصمیمات این کمیته است 
که پروازها با چه کیفیتی و چه محدودیت هایی برقرار باشــد و هدف تشکیل این 

کمیته حفظ ایمنی جان مسافران است.
پروازها محدود اســت و در فرودگاه مهرآباد هم شور و حال همیشگی وجود 
نــدارد. بســیاری از مســافران از وضعیت اضطــراری خود برای انجــام پروازها 
می گوینــد؛ زن های باردار یا بیمــاران و معلولانی که توانایی مســافرت طولانی 
زمینی را ندارند یا خانواده هایی که در طول جنگ از خانه و محل کار دور مانده اند 

و باید سریع تر برگردند.
حالا دیگر مسافرت هم با جنگ معنی دیگری پیدا کرده است و البته نگرانی ها 
بیشــتر از گذشته است. نگرانی از اینکه جنگ ناگهان دوباره آغاز شود و پروازهای 
مسافربری با سرنوشت متفاوتی روبه رو شوند. بسیاری از مسافران می گویند که در 
شب ۲۳ خرداد متوجه حمله به ایران نشده اند و این ابهام و غافلگیری نگرانی و 

استرس را برای مسافران هوایی بیشتر کرده است.
برخی مســافران هم وضعیت غیرعادی آســمان کشــور را دلهره آور توصیف 
می کننــد و می گوینــد نمی دانند پروازها دقیقا با چه کیفیتی انجام می شــود. اما 
این دغدغه همین چند هفته اخیر مسافران ایرانی و جنگ نیست؛ صنعت هوایی 
ایران ســال های طولانی تحریم را پشت ســر می گذارد، کیفیت خدمات هوایی و 

ایمنی پروازها سال های طولانی است که برای مسافران ایرانی دغدغه است.

ایمنی قربانی جنگ و تحریم
کمی پیش از جنگ هم اخبار متعددی از نقص فنی هواپیماهای مســافربری 
روی خروجی رســانه ها قرار می گرفت و بنا بر روایاتی رسمی بین ۷۰ تا ۸۰ درصد 

ناوگان هوایی کشور زمین گیر شده  بودند.
در شــرایطی که ســازمان هواپیمایی کشــوری بارها اعلام کرده اســت بازار 
حمل ونقل هوایی کشــور به ۵۵۰ فروند هواپیما نیــاز دارد، در ایران حدود ۳۳۰ 
هواپیما وجود دارد که بنا بر روایاتی نزدیک به ۷۰ تا ۸۰ درصد آن زمین گیر هستند.
بر  اســاس آمار برخی مدیران صنعــت هوایی، تعــداد هواپیماهای فعال تا 
۷۵ فروند کاهش داشــته اســت و برخی دیگر این رقم را تا ۹۸ فروند هواپیمای 
فعال دانســته اند. به عبارت دیگر و بر مبنای این ادعاها می توان گفت هم اکنون 
چیــزی حدود ۲۲ تا ۳۰ درصد ناوگان هوایی ایران فعال هســتند که این موضوع 

از نظر فعالان صنعت هوایی تهدیدی جدی برای این صنعت به  شمار می آید.

در همین زمینه رئیس سابق سازمان هواپیمایی کشوری در ۱۸ مهر سال ۱۴۰۱ 
در یک نشســت خبری درباره تعداد ناوگان هوایی کشــور گفت: «در مهرماه سال 
۱۴۰۰ فقط ۹۸ فروند هواپیمای فعال در ناوگان هوایی کشــور داشتیم که در یک 

سال این تعداد به ۱۷۵ فروند افزایش یافته است».
سه روز بعد شهریار افندی زاده، معاون سابق حمل ونقل وزیر راه و شهرسازی، 
در دهمیــن اجلاس شــورای  عالی اســتان ها توضیح داد: «در دولت ســیزدهم 
توانســتیم ۱۵ فروند هواپیما به ناوگان اضافه کنیم». او افزود: «در ابتدای دولت 
ســیزدهم ۷۵ فروند هواپیمای فعال در کشــور وجود داشت که هم اکنون تعداد 

هواپیماهای فعال به ۱۳۰ فروند رسیده است».
در همین راســتا آبان ســال ۱۴۰۱ محمدرضا رضایی کوچی، رئیس کمیسیون 
عمران مجلس یازدهم، به ایلنا گفته بود : «برخی از شــرکت های هواپیمایی فقط 
با دو فروند هواپیما فعال هســتند و هواپیمای فعالی در ناوگان ندارند و در حال 
 حاضر ناوگان هوایی کشورمان شــرایط خوبی ندارد و نمی تواند تقاضای موجود 

را پاسخ دهد».
گذشته از شمار بالای هواپیماهای زمین گیر، سن بالای هواپیماهای عملیاتی و 
نقص فنی مداوم، بهره وری این صنعت را به شــدت کاهش داده است. بر اساس 
آمار ســازمان هواپیمایی کشوری، میانگین ســن هواپیماهای عملیاتی بین ۲۶ تا 
۲۷ ســال اعلام شــده است. این در حالی اســت که هواپیماهای فرسوده تری در 
خطوط عملیاتی فعال اســت که قدمت آنها به نســل دوم هواپیماهای تجاری 
برمی گردد. استفاده از هواپیماهای منســوخ در خطوط هوایی ایران در شرایطی 
اســت که در بازار هوایی جهان هواپیماهای نســل چهارم وارد شــده و بسیاری 
از ایرلاین هــای منطقه ناوگان خود را با پیشــرفته ترین هواپیماهای مســافربری 

به روز رسانی کرده اند.
علیرضا منظری، معاون ســابق ســازمان هواپیمایی، پیش  از این به «شــرق» 
گفتــه بود که ســن بــالای هواپیماهــای عملیاتی کشــور باعث کاهش شــدید 
بهره وری در صنعت هوایی شــده اســت و بســیاری از هواپیماهای موجود توان 
پرواز بیشــتر از دو نوبت در روز را ندارند و همین مســئله سبب شده است عرضه 
بلیــت از تقاضــا عقب بیفتد و بهره وری پایین از یک ســمت باعــث ضرر و زیان 
گسترده به شــرکت های هواپیمایی شود و از ســوی دیگر مصرف کننده و مسافر 
از تأخیــر زیاد هواپیمــا و قیمت بالای بلیت ناشــی از کمبــود عرضه و کاهش 
بهره وری  ناراضی باشــد. مســائلی که در واقع گویای شــرایط وخیم ایرلاین های 

کشور است.

گزارش «شرق» از وضعیت فرودگاه مهرآباد و پروازهای کشور که هنوز پس از جنگ به شرایط عادی برنگشته است 

فرود اضطراری صنعت پرواز

ایرنا
ت، 

دوس
حق 

امد 
ی ح

س: عل
عک

اقتصاداقتصاد

ادامـه از 
صفحه

اول

ادامـه از 
صفحه

اول

 R4-1404/16

SIMATIC PANEL PC MODEL IPC677E

WWW SETADIRAN IR

WWW SPGC IR

تحلیلی بر انتخاب نماینده جوان مصر 
به عنوان ریاست شورای اجرائی فائو

انتخاب مینــا رزق به عنــوان رئیس شــورای اجرائی ســازمان خواروبار و 
کشاورزی ملل متحد (فائو) در جلسه عمومی کنفرانس عمومی این سازمان 
در تاریخ سوم جولای ۲۰۲۵، در ادامه انتخاب ریاست UNCCD از کشور مصر، گامی 
مهم در تاریخ دیپلماســی مصر و نقش آفرینی این کشــور در نهادهای بین المللی 
به شــمار می رود. این انتخاب که برای دوره ای چهارســاله صورت گرفته، نه تنها به 
دلیل اجماع آرای اعضای کنفرانس، بلکه به دلیل شرایط ژئوپلیتیکی و عملکرد فائو 
در دوره اخیر، از اهمیت ویژه ای برخوردار است. هرچند این مقام تا حدی تشریفاتی 
تلقی می شود، اما عوامل متعددی ازجمله تحولات جهانی، جنگ در خاورمیانه و 
عملکرد مدیرکل کنونی فائو، در ایــن انتخاب تأثیرگذار بوده اند. مینا رزق، دیپلمات 
۳۸ساله مصری و معاون نماینده دائم این کشور در فائو، با حمایت سفارت مصر در 
رم به عنوان کاندیدا معرفی شــد و در رقابتی ســخت با پنــج نامزد دیگر از مناطق 
جغرافیایی مختلف (آفریقا، آســیا، آمریکای جنوبی، آمریکای شــمالی و اروپا) به 
پیروزی رسید. این انتخاب، اولین حضور یک مصری در این سمت در طول ۸۰ سال 
تاریخ فائو (از ۱۹۴۵) بوده و نشــان دهنده تقویت جایگاه مصر در عرصه دیپلماسی 
بین المللی، به ویژه در حوزه کشاورزی و امنیت غذایی است. این موفقیت همچنین 
با سیاست های رئیس جمهور مصر، عبدالفتاح السیسی، برای توانمندسازی جوانان 
در مناصــب بین المللی هم راســتا بوده و نشــان دهنده تلاش مصر بــرای تربیت 
دیپلمات های جوان و کارآمد است. از منظر سیاسی، انتخاب رزق در بستر تحولات 
جهانی و به ویژه تنش های خاورمیانه قابل تحلیل است. جنگ های اخیر در منطقه، 
به ویــژه تأثیر آن بر امنیت غذایی و زنجیره هــای تأمین مواد غذایی، نقش فائو را در 
حمایت از کشورهای در حال توسعه برجسته تر کرده است. در این میان، کشورهای 
عــدم تعهد که بخش قابل توجهــی از اعضای فائو را تشــکیل می دهند، به دنبال 
تقویت صدایشان در این سازمان هستند. انتخاب رزق می تواند به عنوان پاسخی به 
نیاز این کشورها برای نمایندگی قوی تر در برابر قدرت های غربی تلقی شود؛ به ویژه 
در شرایطی که مدیرکل کنونی فائو، کو دونگ یو، در دوره دوم خود با انتقادهایی در 
زمینه حمایت ناکافی از کشورهای عدم تعهد مواجه بوده است. این انتقادها، به ویژه 
در زمینه تمرکز بیش  از حد فائو بر برخی اولویت های جهانی به جای نیازهای خاص 
کشورهای در حال توسعه، به مصر فرصتی داد تا با معرفی رزق، کاندیدایی از جهان 
جنــوب، حمایت گســترده ای کســب کند. علاوه بــر این، تجربه حرفــه ای رزق در 
دیپلماسی کشاورزی و مدیریت مالی فائو (از جمله ریاست کمیته مالی این سازمان 
در ســال ۲۰۲۳) به او اعتباری ویژه بخشیده است. نقش او در پیشبرد سیاست های 
کشــاورزی پایدار و مدیریت منابع آب  که از اولویت های کلیدی مصر اســت  نیز در 
جلب حمایت اعضا مؤثر بوده اســت. با این حال، تشــریفاتی بودن نسبی این مقام 
ممکن است محدودیت هایی در تأثیرگذاری مستقیم رزق ایجاد کند، اما این انتخاب 
همچنان فرصتی برای مصر فراهم می کند تا در سیاســت گذاری های جهانی غذا و 
کشاورزی نقش فعال تری ایفا کند. در مجموع، انتخاب مینا رزق نه تنها یک دستاورد 
دیپلماتیک برای مصر، بلکه نشــانه ای از پویایی جدید در فائو برای پاســخ گویی به 
چالش های جهانی، به ویژه در زمینه امنیت غذایی  اســت. این انتخاب می تواند به 
تقویت همکاری های بین المللی در راستای اهداف توسعه پایدار منجر شود؛ به ویژه 

در شرایطی که جهان با بحران های متعدد منطقه ای و جهانی مواجه است.

يادداشت

سفیر سابق ایران در فائو
محمد حسین عمادی 


