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اندیشکده بندر کنگ

5 اقتصاد دریایی

بررسی عناصر معماری بناها در بافت قدیم بندر کنگ

طیبه حســین آخوندی معمار-  بندر کنگ یکی از بنادر تاریخی کشور 
محسوب می شــود. این بندر در حاشیه ســاحلی خلیج فارس و یکی از 
شهرهای شهرستان بندرلنگه میباشــد. بافت تاریخی و قدیمی بندر کنگ 
همانند دیگر شهر های طبیعی تاریخی ایران دارای ساختار پیوسته منسجم 

و هماهنگ است. 
استفاده از مصالح موجود در منطقه 

استفاده از رنگ های روشن 
وجود کرســی چینی به منظور جلوگیری از نفوذ رطوبت به خانه، معمولاً 

تا ارتفاع یک متر 
وجود حیاط مرکزی به طوری که کف حیاط پایین تر از کف خانه می باشد 

استفاده از فضای سبز به صورت باغچه در حیاط مرکزی 
اســتفاده از ضخامت دیوارها به منظور جلوگیری از نفوذ حرارت و گرما 

به داخل بنا 
استفاده از پنجره ها و روزنهای در مقابل هم برای ایجاد کوران 

قابلیت گسترش پالن  
جهت گیری و نحوه اســتقرار بنا به طوری کــه از حداقل تابش و حداکثر 

کوران و تهویه طبیعی استفاده گردد 
وسعت پالن )به دلیل بالا بودن بعد خانوار و وجود خانوارهای گسترده و 

همچنین پایین بودنهای زمین در گذشته( 
وجود بادگیر به صورت عنصری چشــمگیر هم از نظر بصری و هم تهویه 

طبیعی 
ورودی های تعریف شده و با رعایت حریم خصوصی و محرمیت

عناصر تشکیل دهنده مسکن
 اتاق: اتاق ها در پیرامون حیاط را گرفتند و به وسیله ایوان مسقف )ساباط( 

به هم متصل شدهاند، ارتفاع اتاقها بلند است و گاه به ۵ متر هم می رسد. 
ایوان )ساباط(: فضای سرپوشیده نیمه باز نسبتاً عریض در مدخل ورودی و 
پیرامون حیاط مرکزی که دارای نقشی چندگانه است. از جمله: محل فعالیت 
های روزانه، بازی کودکان، استراحتگاه، نشیمن، این فضا از تابش مستقیم 

آفتاب محافظت شده و از نسیم دریا بهره می جوید. 
حیاط مرکزی: فضای باز مرکزی که معمولاً کمتر از یک متر از سطح ایوان 
و اتاقها پایینتر اســت و این امر موجب جلوگیری از نفوذ باران های شدید 
و نامنظم منطقه به داخل ایوان ها و اتاق هــا میگردد. همچنین عبور هوا از 
لابهلای درختان و فضای سبز موجود در حیاط که همسایه مطبوعی را ایجاد 

میکند نسیم خنک را به داخل فضای مسکونی هدایت می کند. 
بهار خواب: وجود بهار خواب در طبقه دوم باعث شده تا نسیم دریا، ضمن 
عبور از مشبک های چوبی فضای خنک مناســبی را به منظور استراحت 

تابستانی )امروزه به محل استراحت زمستانی تبدیل شده( فراهم آورد. 
بام: بام در گذشته در فصل تابستان به هنگام تا شب معمولاً فضایی جهت 
استراحت که مورد استفاده ساکنین قرار می گرفته است اما امروزه کارکرد 

آن در فصل زمستان میباشد. 
جانپناه بام: جانپناه هایی که بر روی بام بناهای بافت قدیم دیده می شوند، 
عبارتند از: مشبکی، دوجداره، ساده )یک جداره( و چوبی. از جانپناه های 
مشــبک غالباً برای ایوان مساجد و گاه برای بام ســاختمان های مسکونی 

استفاده می شده است. 
نوع مواد و مصالح به کار رفته در ســاخت این قبیل دستانداز ها معمولا از 
نوعی گچ مخصوص محلی که بسیار محکم )ساروج( به همراه موی اسب 
که نقش کاوه را در گل و آرماتور در بتن را بازی می کند. آنچه جانپناه بناهای 
این بافت با ارزش را از یکدیگر جانپناه ها متمایز می کند، جانپناه دوجداره 
که در گویش محلی به آن ستار گفته می شود، این عنصر در بناها چندین نقش 
عملکردی را ایفا می کند، ستاره ها )جانپناه های دوجداره( علاوه بر نقش 
ایمنی در دست انداز بام، به تحلیل لحاظ تهویه مطبوع در پشت بام و ایجاد 
کوران به منظور فراهم نمودن سطح آسایش در هنگامی که ساکنین از پشت 
بام برای استراحت استفاده می نمودند به جهت عبور  نسیم خنک با شکست 
باد از جداره خارجی و عبور از منفذ بین دو جداره و هدایت در ارتفاع مورد 
نیاز ساکنین، نقش تهویهی طبیعی را نیز به خوبی ایفا نموده است. این عنصر 
مهم به لحاظ بصری با ایجاد ریتمی موزون و هماهنگ در جدارههای معابر 

و کیفیت زیبایی و بصری بافت شهری نیز تاثیر بسزایی دارد.
ورودی: مدخل سرپوشیده ورودی در برخی اماکن برای جلوگیری از تابش 
مستقیم نور آفتاب و به اندازه تقریباً سه متر سایبانی در فضای داخل ایجاد 
می کند و در برخی از بناها به صورت فضایی هشــتی و نیمه باز میباشد و 
در جهت رعایت حریم خصوصی و محرمت دره بیشــترین بناها مشاهده 

می شود. 
سرویس بهداشتی: حمام، دستشویی و توالت که معمولاً بر خلاف مساجد 

حسینیه ها در داخل بنا ساخته شده می شود نه در خارج آن. 
فضای نگهداری دام )طویلــه(: این فضا در برخی واحدهای مســکونی 

مشاهده می گردد که با بخش زیست افراد و خانواده در ارتباط نمی باش. 
پارکینگ: به نظرت مشاهده می شود که برخی اماکن دارای پارکینگ باشد. 
این فضا در صورت وجود، معمولا  خارج از بنا و در کوچه ایجاد و فضایی 

است سرپوشیده با مصالح سبک همانند حصیر و نی.
مواد و مصالح

 بیشتر ساختمانهای قدیم از سنگ ساخته شده است. سطح بام ها و دیوارها 
از کاهگل اندود شده اســت که با وجود ساختار ســنگی بناها، رنگ آنها 
کاهگلی و خاکی به نظر می رسد. عملیات ساختمانی با مصالح آجر چندان 

متداول نبوده زیرا آجر در مقابل رطوبت و گرما مقاومت کمتری دارد. 
پوشش سقف 

سقف از تیر چوبی پوشیده شده است. روی تیرها که به فاصله ۵۰ سانتی متر 
از هم قرار دارند از فیبر یا حصیر استفاده می شده است. این پوشش به دلیل 

مقاومت در برابر رطوبت و گرما رایج ترین نوع پوشش سقف می باشد.
پنجره و روزن: پنجره ها اکثراً در جهــت جریان دائمی هوا و حداکثر بهره 
گیری از نسیم دریا قرار گرفتهاند در دو جبهه مخالف هم، موجب  به جریان 
افتادن بیشتر هوا و ایجاد کوران می شــود و بدین طریق و تهویه طبیعی به 
بهترین شکل انجام می پذیرد. استفاده از درب و پنجره های رو به باد و پشت 
به باد و به منظور بهترین و مطلوب ترین حالت تهویه طبیعی و رســیدن به 

حداکثر ایجاد کوران و جریان یافتن بیشتر هوا.
 کیفیت مسکن

 خانه های بافت قدیم کنگ، اغلب مرمتی و یا در انتظار مرمت هستند. این 
خانه ها با وجود قدمت بالای آنها از اسکلت محکمی برخوردارند و دارای 
حیات می باشند. اغلب از سه طرف خانه ها به اتاق های تابستانی و زمستانی 
اختصاص داده شده اند. بادگیر در اغلب خانه ها نسیم ملایم دریا را به داخل 
ساختمان هدایت می کند و در گذشته سطح آسایش در حد مطلوب برای 
ساکنین آن بوده است و امروزه با وجود تکنولوژی ها و وسایل و تجهیزات 
سرمایشــی گاها در هنگام نبود برق و یا صرفه جویی در مصرف انرژی ها 
از فضاهایی که نسیم بادگیر به درون آنها هدایت می شود، استفاده می کنند.

جابه جایی مسافر و کالا در مسیر دریایی 
گناوه و جزیره خارگ از سر گرفته شد

رئیس اداره بندر ودریانــوردی گناوه گفت: جابه جایی 
مســافر و کالا و اقلام موردنیاز بین بندر گناوه و جزیره 
خارگ که بــه علت شــرایط ناپایدار جــوی به مدت 
پنج روز متوقف شده بود، روز سه شــنبه از سر گرفته 
شد.به گزارش اقتصادســرآمد، کیامرث جوکار به ایرنا 
اظهارداشت: از سرگیری تردد دریایی بین گناوه و خارگ 
از روز جاری با بکارگیری شناور مسافربری "مهبد" آغاز 
شده است و روزانه ۷۰ مسافر را در ۲ نوبت در این مسیر 
جابه جا می کند.وی افزود: براساس برنامه ریزی به عمل 
آمده این شناور از گناوه در ساعات هشت و ۱۳ به سمت 
جزیره خارگ و ۱۰:۳۰ دقیقه و ۱۵:۳۰ از خارگ به گناوه 
، اقدام به جابجایی مسافران خواهد کرد.رئیس اداره بندر 
ودریانوردی گناوه اظهارکرد: همچنین ۲ فروند لندینگ 
کرافت "کیکاووس" ، " آراباختر" در زمینه جابه جایی 
اقلام و کالاها با طی مراحل قانونی و انجام امور گمرگی 
در ساعت ۱۳ از گناوه به خارگ و ۲۲ از خارگ به گناوه 
فعالیت خود را از روز جاری از سر گرفتند.بندرگناوه در 
شمال استان بوشهر به عنوان پسکرانه اصلی خارگ نقشی 
مهم در جابه جایی ساکنان و شــاغلان در شرکت های 
نفتی و پتروشیمی و مایحتاج موردنیاز به این جزیره دارد.
جزیره خارگ از توابع شهرستان بوشهر با ۲۰ هزار نفر 
جمعیت محل اســتقرار بزرگترین پایانه صادرات نفت 
ایران در فاصله ۵۷ کیلومتری شمال غرب بندر بوشهر و 

۱۷ مایلی گناوه واقع است.

صادرات ۶5 هزار تن گندله آهن برای 
اولین بار از بندر چابهار

مدیرکل بنادر و دریانوردی سیستان و بلوچستان گفت: 
۶۵ هزار تن محمولــه صادراتی گندلــه آهن تولیدی 
واحدهای صنعتی و معدنی کشــور برای نخستین بار 
از طریق بندر چابهار بارگیری و صادر شــد.به گزارش 
اقتصادسرآمد، قاسم عسکری نسب به ایرنا اظهارداشت: 
وجود امکانات و تجهیزات استراتژیک در بندرچابهار 
باعث ایجاد جذابیت برای صادرات فرآورده های معدنی 
و مصالح ساختمانی از مســیر این بندر شده به طوریکه 
از ابتدای سال تاکنون صادرات کالاهای مذکور نسبت 
به مدت مشابه سال گذشته ۲.۵ برابر رشد داشته است.
وی با اشــاره به رونق و توســعه در بندر چابهار افزود: 
پهلوگیری همزمان چندین کشتی حامل کالای اساسی 
و کالای کانتینری، فله خوراکی و نهاده های دامی، برنج 
کیسه و انواع مصالح ســاختمانی و مواد معدنی در بندر 
شهید بهشتی چابهار و تنوع بخشی ارائه خدمات به انواع 
گروه های کالایی و تمام رویه های گمرکی اولویت اصلی 
این بندر راهبردی اســت.مدیرکل بنادر و دریانوردی 
سیســتان و بلوچســتان گفت: از تمام زیرساخت ها و 
تجهیزات تخلیه و بارگیری بندر چابهار جهت پهلودهی 
کشتی ها و تخلیه و بارگیری کالا استفاده می شود.خلیج 
چابهار با بریدگی طبیعی در حاشیه دریای عمان است، 
چابهار در مقایسه با دیگر مناطق ساحلی و جنوب ایران 
دارای موقعیت ممتازی در امر کشــتیرانی و حمل نقل 
دریایی است و وجود آب های عمیق شرایط مناسبی را 
برای پهلوگیری کشتی های بزرگ در این منطقه و ایجاد 
تاسیســات بندری با هزینه مناســب و صرفه اقتصادی 
فراهم کرده اســت.بندر چابهار به عنوان مهمترین بندر 
تجاری در خــارج از خلیج فارس از نظر سیاســت و 
اســتراتژیکی ملی در مواقع جنگ و بحران های منطقه 
مجزا و نقطه ای کلیدی برای تنفس اقتصادی بازرگانی 
خارجی کشــور و ضمانتی برای گــردش کار صنایع و 
فعالیت های اقتصادی آن محسوب می شودقرار گرفتن 
چابهار در یک خلیج، موقعیت بندری ایده آلی را برای 
توســعه فیزیکی آینده به آن می دهد که بسیاری از بنادر 

دنیا دارای این موقعیت نیستند.

2 میلیون لیتر سوخت قاچاق در عمق دریا 
کشف شد

فرمانده مرزبانی فراجا گفت: در شــبانه روز گذشته در 
استان هرمزگان و بوشهر دو میلیون لیتر سوخت قاچاق 
توســط نیرو های مرزبانی در عمق دریا کشــف شد.به 
گزارش اقتصادسرآمد، ســردار احمد علی گودرزی با 
بیان اینکه نیرو هــای امنیتی، تــکاوران دریایی و دیگر 
نیروها، با آموزش های لازم به مرزبانی استان های جنوبی 
و شمالی کشــور پیوسته اند اظهار داشــت: این نیرو ها 
از منطقه استراتژیک جمهوری اســلامی از جمله مرز 
دریایی خلیج فارس محافظت می کنند.وی با بیان اینکه 
باید امنیت خلیج فارس خود کشــور های منطقه حفظ 
کنند گفت: اعتقــاد داریم که این منطقــه جای جولان 
آمریکای تروریست و ارتش تروریستی آمریکا نیست 
و یقین بدانند که نیرو های مســلح پر تــوان جمهوری 
اسلامی بیش از گذشــته بحمدالله اقتدار پیدا کرده اند و 
این اقتدار کاملًا محسوس اســت.وی از امنیت پایدار 
در مرز های مختلف ایران اســلامی خبر داد و بیان کرد: 
تا نیرو های جان برکف جمهوری اســلامی وجود دارد 
جای هیچ نگرانی در امنیت مرز هــا وجود ندارد و این 
مهم شعار نیســت بلکه عین واقعیت اســت که داده ها 
نشان می دهد. به حمدالله همۀ هشت هزار و ۷۵۵ کیلومتر 
مرز های جمهوری اســلامی مرز های امنی اســت و با 
 وجود تهدیدات، اشراف اطلاعاتی بر عوامل تهدید ساز

 وجود دارد.

ثبت بیش از 300 هزار سفر در بنادر و اسکله های گردشگری هرمزگان
مدیر کل بنادر و دریانوردی هرمزگان گفت: از ۲۷ تا ۲۹ بهمن ماه بیش از ۳۰۰ هزار سفر در بنادر و اسکله های گردشگری دریایی هرمزگان ثبت شده است.به گزارش اقتصادسرآمد، 
حسین عباس نژاد ظهر در جمع خبرنگاران، افزود: در این مدت همچنین بیش از ۳۸ هزار خودرو به وسیله شــناورهای لندینگرافت از سرزمین اصلی به جزایر و بلعکس جابجا 
شده اند.وی بیان کرد: به منظور تامین ایمنی لازم سفرهای دریایی بویژه در ایام نوروز طرح تسهیل سفرهای دریایی از ۲۵ بهمن ماه آغاز شده و تا ۱۵ فروردین ادامه دارد.عباس 
نژاد افزود: اقداماتی شامل افزایش ایمنی ترددها و پایانه ها با توجه به حجم بالای سفر در ایام مذکور، افزایش ایمنی شــناورها و مسیرهای متردد، ابلاغ دستورالعمل ها مطابق با 
وظایف سایر ارگان های دریایی و همچنین پیش بینی های لازم برای پاسخگویی به شــرایط اضطرار در مسیرهای دریایی در طرح ویژه نوروز همواره مورد توجه است.مدیر کل 
بنادر و دریانوردی هرمزگان در پایان عنوان کرد: کارگروهای تخصصی زودتر از موعد مقرر تشکیل و کلیه امور مربوط به بازرسی و ثبت شناورها، برگزاری دوره های آموزشی 

ویژه خدمه شناورها براساس نقشه راه به انجام رسیده است.

گروه دريامحــور- امیدمتین- قبل از 
شروع مطلب اصلي اشــاره به سه نکته 
را لازم مي دانــم: اول: »آبراهــه شــمال- جنوب« 
ابرپروژه اي اســت که از ایده »ســردار سازندگي 
مرحوم هاشمي رفسنجاني« به جاي مانده است. البته 
قدمت این ایده به دیربــاز برمي گردد و بارها مطرح 
شده  اســت؛ اما در دوره ریاست جمهوري هاشمي 
رفسنجاني مطرح شــد و جان گرفت و البته با رفتن 
او دوباره جان داد و این روزهــا دوباره زمزمه جان 
گرفتن آبراه شمال جنوب، به گوش مي رسد که جاي 

خوشحالي است. 
دوم: مهندس علي پاك نژاد از قلندراني بوده است که 
از همان ابتدا در فرایند مطالعاتي این ابرپروژه قرار 
داشته است و همچنان در این مسیر پایمردي کرده 
است. شنیده ها حاکي است ۱۳۰نفر از برجستگان و 
شایستگان فن در فرآیند مطالعات اولیه قرار داشته اند 
که پاك نژاد یکي از سرآمدان این مطالعه بوده است. 

سوم: »آبراهه شمال-جنوب« از نظرگاه علمي، فني، 
اقتصادي و حتــا فرهنگي حائــز اهمیت راهبردي 
اســت و مي تواند جغرافیا، فرهنگ و اقتصاد نویني 
براي ایران به همراه داشــته باشد؛ از این رو براي ما 
به عنوان رسانه دریایي کشــور اهمیت بسیار دارد. 
انتشار گفت و گوي اختصاصي با علي پاك نژاد در 
همین راستاست. با سپاس فراوان از این فرهیخته با 
اخلاق، حرفه اي و صمیمي که متعهدانه و مسئولانه 
براي این گفت وگو وقت گذاشت و با دانش و تسلط 

به سوال ها را پاسخ دادند، سخنان این دانشمند فني-
مهندســي را مي خوانیم با این امید که آب در آبراهه 
شمال جنوب جاري شــود؛ ضمن این که از تبریک 
ایشان به مناســبت »انتخاب روزنامه اقتصاد سرآمد 
به عنوان روزنامه نمونه دریایي کشور« سپاسگزاریم:

اقتصادسرآمد: براي شــروع بفرمايید اصل ايده 
آبراهه شمال-جنوب از كجاست و چگونه و چه 
كســاني به حفر كانال در طول جغرافیاي ايران و 
اتصال سرزمیني خلیج فارس به درياي خزر اشاره 
كرده و در باره آن انديشیده و سخن گفته اند؟ به 

طور كلي، ايده از كجاست؟
مهندس علي پاك نــژاد: خیلی ها ایــده حفر کانال 
کشــتیرانی در طول ایــران را به  پطرکبیــر -تزار 
روس- نســبت می دهند بعضی هم می گویند این 
ایده به وســیله نیکلای دوم مطرح شــده است، اما 
اگر منظورتان کانالی اســت که به آبراه خلیج فارس 
– دریای خزر معروف شد، آن گونه که آقای مهندس 
شریفیان نقل می کردند در سفری که مرحوم هاشمی 
و آقای فروزش -وزیر وقت جهاد ســازندگی- از 
خوزســتان داشــتند، وقتی هواپیما از بالای کارون 
عبور می کرده است آقای هاشمی این ایده را با آقای 
فروزش مطرح کرده اند و گفته اند که خوب اســت 
این ایده، مطالعه و بررسی فنی شــود که آیا اصولاً 

امکان پذیر هست یا نه. 
به یاد دارم در خطبه های یکــی از نمازهای جمعه، 
ایشــان این ایده را به طور رســمي مطرح کرد و از 
اثرات سیاســی و اقتصادی آن با نمازگزاران سخن 

گفت. 
جرقه مطالعات  »امکانپذیــری  مقدماتی« در همان 
ســفر زده شــد و در ســال ۱۳۷۵ منجر به شروع 
مطالعات گردیــد. این مطالعات حدود یک ســال 
به طول انجامید و خروجــی آن در ده مجلد تقدیم 
ریاست جمهوری گردید. خلاصه مطالعات این بود 
که »احداث آبراه کشتیرانی به لحاظ فنی و مهندسی 

امکانپذیر است.« 

اقتصادسرآمد: آيا شده اســت كه اصل ايده زير 
سؤال برود؟ ممكن است مطالعات امكان پذيري 
از نظر فني و مهندسي ترديد هايي در باره جزئیات 
وارد كند؛ اما آيا اصل و اساس ايده بر جاي مانده 

است و مي ماند؟
مهندس علي پاك نــژاد: در زمان ارائــه مطالعات 
امکانپذیری در سال ۱۳۷۶ تاکنون پرسش هایی که 
از سوی کارشناسان متعدد داخلی و خارجی مطرح 
گردیده است، اصل طرح را زیر سؤال نمی برد؛ بلکه 
عمدتاً پیرامون چگونگی مقابله با چالش هایی است 
که برای احــداث چنین مگا پــروژه ای با آن روبرو 

خواهید شد و البته همه این ها پاسخ های فنی دارد، 
چالش هایی از قبیل چالش تبخیر آب کانال در مسیر 
۲۰۰۰ کیلومتری آن، یا چگونگی جلوگیری از نشت 
آب به درون اراضی اطراف کانال و ایجاد مشکلات 

زیست محیطی ناشی از آن. 
البته همه سوالات فنی نیســتند، برخی کارشناسان 
نظامی خطر تقسیم کشور به دو بازه شرقی – غربی 
و تهدیدهای امنیتی ناشی از احداث احتمالی چنین 
آبراهی را مطرح می کردند و مسایلی از قبیل احتمال 
اختلال در تامین مرزهای شــرقی کشور یا چالش 
اصلی اقتصــادی و نحوه تامین مالــی چنین پروژه 
عظیمی در شرایطی که درآمدهای دولت رو به نقصان 
است، همواره به عنوان یک پرســش بزرگ مطرح 
بوده است. پاسخ بسیاری از پرسش ها در مجلدات 
دهگانه »مطالعــات امکان پذیری مقدماتی« موجود 
است و در ســنوات اخیر گزارش های شفاف سازی 
دیگری از ســوی تیم مطالعاتی پروژه که دوباره در 
»مؤسسه آبراه شمال جنوب پارس« گرد هم آمده اند، 

منتشر شده است. 

اقتصادسرآمد: مشــابه اين ايده- كه البته هنوز به 
طرح هم تبديل نشده اســت- در دنیاي واقعي 
اتفاق افتاده اســت؟ آيا اين ايده منحصر به ايران 
است و در بین ايده و طرح دست و پا مي زند يا در 
جهان واقعي شكل گرفته و به اجرا در آمده است؟ 
آيا ايده آبراهه شــمال جنوب يك روياست يا با 

فناوري امروزين قابل اجراست؟
مهندس علي پاك نژاد: پروژه های مشــابه آبراه در 
دنیا وجود دارد. به عنوان مثال »کانال سوئز« فعلی به 
طول ۱۹۳ کیلومتر در مسیر کانالی تاریخی احداث 
شده که »داریوش هخامنشــی« بین دریای سرخ و 
دریای مدیترانه حفر کرد. یــا کانال معروف »پاناما« 
به طول ۸۲ کیلومتر که ۱۰۸ سال پیش ساخته شد و 
دو اقیانوس آرام و اطلس را به هم متصل کرده است. 
در چین کانالی به نام »جینگ هانگ« وجود دارد که 
با طول ۱۷۷۶ کیلومتر، طولانی ترین آبراه مصنوعی 
جهــان و به عنوان میــراث فرهنگی چیــن قلمداد 

می شود. 
به هر حال پروژه هــای آبراه کشــتیرانی طبیعی و 
مصنوعی بســیاری در جهان وجــود دارند که در 

گزارش مطالعات اولیه، فهرست شده اند. 

اقتصادسرآمد: به روشــني بفرمايیدكه شما – و 
البته گروه مهندســي آبراه شمال جنوب پارس- 
مطالعات اولیه را كافي دانسته و خواستار اجراي 
سريع آن است؟ منظورم اين است كه دفاع شما از 

اصل ايده است يا اجراي ايده؟
مهندس علي پاك نژاد: ما دفاع خاصی از اجرایی بودن 
طرح نداریم، ما می گوئیم مطالعات قبلی اثبات کرده 
که این ایده به لحاظ فنی و مهندسی عملی و قابل اجرا 
است؛ اما از لحاظ اقتصادی بررسی خاصی صورت 
نگرفته است. از این رو، پیشنهاد ما، ادامه مطالعات 
امکان پذیری به منظور حصول اطمینان از اقتصادی 
و به صرفه  بودن طرح می باشــد. خروجی مطالعات 
امکان پذیری نهایی مشــخص خواهد کرد که این 
ایده اجرایی و مقرون به صرفه است یا این که طرحی 
غیراقتصادی که طبعاً در صورت غیراقتصادي بودن، 

بایگانی خواهد شد. 

اقتصادسرآمد: كلیات امر نشان مي دهد كه اجراي 
اين ايده با مطالعات دقیق و فني، مي تواند به نفع 
كشور باشد؛ اما كسي شهامت تعیین تكلیف ندارد. 
به هر حال يا خوب است يا بد و اين طبق گفته هاي 
شما و ديگر كارشناسان و بر اساس قواعد علم وفن 
»طراحي پروژه« قابل تشخیص است، بايد اين ابر 
پروژه تعیین تكلیف شود. چرا تصمیم گیري در  

اين باره چندين سال به تعويق افتاده است؟
مهندس علــي پاك نژاد: به نطر مــن، مهم ترین دلیل 
تعویق این پروژه فقدان عزم و اراده است. پروژه  های 
بزرگ، مردان سترگ طلب می کنند، دولت های پس از 
مرحوم آقای هاشمی با این طرح بسیار سطحی و گذرا 
برخورد کرده اند و هیچ گاه نخواسته  اند که بودجه ای 
برای مطالعات تکمیلی این طرح هزینه کنند و بالطبع 
بخش خصوصی به تنهایــي و بدون حمایت دولت، 

توان انجام چنین کاری را نداشته است. 

اقتصادســرآمد: تصمیم ســاز شــمايید. يعني 
متخصصان و دانشــمندان فني و مهندســي و 
ديگراني كه در باره طرح ســخن مي گويند و راه 
و چاه را نشان مي دهند؛ اما تصمیم گیر يا تصمیم 

گیران چه كس يا كساني هستند يا بايد باشند؟
مهندس علي پاك نژاد: از آنجا که پروژه احداث آبراه 
۲۱۰۰ کیلومتری از دریای عمــان تا دریای خزر با 
برآورد اولیه ای بالغ بــر ۱4 میلیارد دلار، یک پروژه 
عادی و معمولی محسوب نمی شود و بودجه آن در 
ســطح هیچ یک از وزرات خانه های کشور نیست؛ 
بنابراین، تصمیم گیری برای این پروژه در سطح یک 
وزارت خانه خاص نیست و مطالعات قبلی هم که 
در سال ۱۳۷۵ انجام شد، به وسیله مجری مستقل زیر 

نظر ریاست جمهوری انجام شد. 
نقش مجلس البته بسیار مهم است. تصویب بودجه 
مطالعاتی در قانون بودجه ســال آتی کمک شایان 
توجهی به ادامه حیات این طــرح و تعیین تکلیف 
آن خواهد نمود، ولی نهایتــاً تصمیم گیر برای ادامه 
مطالعات و احیاناً  اجرای چنین طرحی را قوه مجریه 

و دولت محترم خواهند گرفت. 

اقتصادسرآمد: اگر بخواهیم در نظرگاه اجرايي، 
چند برجســتگي خاص و ويژگي هاي مهم در 
اجراي اين ابرپروژه به عنوان مزيت مطلق مورد 

توجه قرار دهید، آن موارد چه خواهند بود؟
مهندس علي پاك نژاد: اجرای چنین طرحی نسبت 
به ســایر مگا پروژه هایی که در کشورمان اجرا شده 
–براي مثال، نســبت به طرح توســعه میدان گازی 
پارس جنوبی در عســلویه- کم ترین وابســتگی را 
به تکنولوژی خارجی دارد. بخش عمده این پروژه 
در حــدود ۵۵% آن عملیات خاکی و حفر ترانشــه 
و خاکریزی اســت که با امکانــات داخلی و توان 

پیمانکاران داخلی کاملًا قابل انجام اســت و حتی 
نیروی کار با تخصص بالا نیاز ندارد. 

از ســوی دیگر این پروژه نسبت به سایر پروژه های 
بزرگ کشــور کم ترین ارزبــری را دارد و تخمین  
زده می شــود تنها ۱۵ درصد ارزبری داشــته باشد. 
تامین مالــی این طرح عظیم در نــگاه اول می تواند 
شک برانگیز باشــد اما با توجه به زمان بندی ۱۰ تا 
۱۵ ســاله اجرای آن و سرشــکن کردن بودجه در 
طول زمان، تامین ســالیانه یک میلیارد حتی از منابع 
داخلی امکان پذیر اســت، اگرچه پیش بینی می شود 
با توجه به اثرات انکارناپذیر وجود آبراه در اقتصاد 
حمل و نقل کشورهای حوزه CIS و روسیه، جذب 
سرمایه گذاری خارجی برای این پروژه محتمل باشد. 

اقتصادسرآمد: تشكیك قانوني مي آورند كه اتصال 
درياي خزر به عنوان يك درياچه بســته كه چند 
صاحب دارد وكشورهاي مختلف در آن سهم و در 
مديريت آن دخیل هستند، به درياي عمان يا خلیج 
فارس، غیرقانوني مي تواند باشــد و كشورهاي 
حوزه خزر اجازه اين كار را ندهند. مطالعه در اين 

باره چه مي گويد؟

مهندس علي پاك نژاد: درمطالعــات امکان پذیري 
مقدماتی، ۶ کارگروه تخصصی ابعاد مختلف اجرای 
آبراه کشتیرانی را بررســی کرده اند که یکی از آن ها 
کمیته حقوقی بوده و ابعاد حقوقی اتصال دو دریا را 
بررسی نمود. براســاس مطالعات حقوق بین الملل، 
آبراه کشتیرانی خلیج فارس – دریای خزر یک آبراه 
داخلی محسوب می شود که تابع حاکمیت و قوانین 

جمهوری اسلامی خواهد بود. 

اقتصادســرآمد: هم تراز با ايده »آبراهه شمال-
جنوب« ايــده ديگري تحت عنــوان »ايرانرود« 
شنیده مي شود. داستان ايرانرود چیست؟ آيا آبراهه 

شمال-جنوب همان ايرانرود است؟
مهندس علي پاك نژاد: ایرانرود ایــده ای بود که به 
وســیله فردی به نام آقای دکتر بدیع الزمانی دردهه 
۷۰ مطرح شد. ایده ایرانرود اگرچه قرابت اسمی با 
آبراه شــمال - جنوب دارد؛ لیکن تفاوت ماهوی با 
ایده آبراه دارد. در ایده پیشنهادی ایشان کشتی هایی 
با ظرفیت ۱۰۰هــزار تن، کانال به عمــق ۳۰متر و 
تراشــه هایی به ارتفاع ۵۰۰ متر پیش بینی شده بود 
که به نظر ما خیلی »ژول ورنی« و غیرمهندسی است.

اقتصادســرآمد: گزارش هاي مراكز پژوهش در 
اين باره بسیار متناقض هستند. مركز پژوهش هاي 
مجلس مي گويد مي شــود و مركز پژوهش هاي 
ســازمان برنامه و بودجه مي گويد نمي شود! نظر 

شما در اين باره چیست؟
مهندس علي پاك نژاد: مرکــز پژوهش های مجلس 
در گزارشــی که در آبان ۱۳۸4 منتشــر کرد، طرح 
آبراه را در مقایسه با ســایر ایده هایی که برای انتقال 
آب به فــلات مرکزی ارائه شــده اند، علمی ترین و 
کارشناســی ترین طرح عنوان کرده و از ادامه انجام 
مطالعات به منظور حصول اطیمنان از امکان پذیری 
آن حمایــت کرده بــود. ناگفته نمانــد در گزارش 

دیگری که در شهریور ۱4۰۱ توســط کارشناسان 
همان مرکز منتشر گردیده ابهاماتی در مورد مسایل 
زیســت محیطی، و تامین آب و محدودیت ظرفیت 
شــناورهای این پروژه مطرح نمودند که البته پاسخ 
ایشان طی گزارشی به وســیله »مؤسسه آبراه شمال 

جنوب پارس« داده شده است. 
       اما مخالفت مرکز پژوهش های ســازمان برنامه 
و بودجه، آن قدری که بنــده اطلاع دارم معطوف به 
تامین آب است. یعنی کارشناســان سازمان برنامه 
می گویند اگرچه در مطالعات سال ۱۳۷۵ تامین آب 
آبراه از مازاد منابع آب های سطحی حوزه های آبریز 
مسیر آبراه پیش  بینی شــده بود؛ ولی در حال حاضر 
چنین منابعی وجود ندارد و این منابع در این مدت 
بیســت و پنج ســالی که از ارائه طرح گذشته است 
به تامین آب شــهرهای اطراف آبراه تخصیص داده 
شده اند. ضمن تایید اســتدلال کارشناسان سازمان 
برنامه و بودجه باید گفت که امکان تامین آب از سایر 
منابع تجدید شــونده در مطالعات سال ۷۵ بررسی 
نشده بود که اینک با پیشرفت تکنولوژی های »آب 
شیرین کن« امکان پذیر هستند؛ بنابراین، چالش  تامین 

آب از نظر ما حل شدنی است. 

مهندس علي پاك نژاد از طراحان ابرپروژه »آبراهه شمال-جنوب در گفت وگو با» اقتصاد سرآمد«

»آبراهه شمال- جنوب« رویای ایرانی
طبق نتیجه مطالعات مقدماتي، احداث آبراه کشتیرانی به لحاظ فنی و مهندسی امکان پذیر است
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