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اهمیت تازه آیمک 
را نمی‌توان جدا از 
اختلال‌های پیاپی 
در مسیرهای 
دریایی منطقه 
تحلیل کرد. 
تنگه هرمز یکی 
از گذرگاه‌های 
راهبردی تجارت 
جهانی انرژی 
است و هرگونه 
اختلال در عبور 
کشتی‌ها از آن 
می‌تواند هزینه 
حمل، بیمه، 
تأمین انرژی 
و برنامه‌ریزی 
تجاری را تحت 
تأثیر قرار دهد

گروه ترانزیت - امید اسماعیلی - اختلال 
در مسیرهای دریایی خاورمیانه، از تنگه هرمز 
تا دریای سرخ، معادلات اتصال آسیا به اروپا را 
تغییر داده است. کریدور اقتصادی هند ـ خاورمیانه ـ اروپا 
که در ابتدا به‌عنوان طرحی برای تقویت تجارت و رقابت 
با ابتکار کمربند و راه چین مطرح شد. کریدور اقتصادی 
هند ـ خاورمیانه ـ اروپا، معروف به آیمک )IMEC(، بار 
دیگر در کانون توجه سیاست‌گذاران و فعالان حمل‌ونقل 
بین‌المللی قرار گرفته اســت؛ این بار نه صرفاً به‌عنوان 
طرحی برای کوتاه‌کردن مسیر تجارت هند و اروپا، بلکه 
به‌عنوان تلاشی برای بازطراحی شبکه‌های حمل‌ونقل 
در منطقه‌ای که تداوم بحران‌های ژئوپلیتیکی، امنیت 
مسیرهای دریایی و قابلیت اطمینان زنجیره‌های تأمین 

را با چالش روبه‌رو کرده است.
تحولات هفته نخســت اکتبر ۲۰۲۶ نشان می‌دهد که 
بحث درباره آینده این کریدور وارد مرحله تازه‌ای شده 
است. ژرار مســتراله، فرســتاده ویژه رئیس‌جمهوری 
فرانسه در امور آیمک، ششــم اکتبر اعلام کرد که این 
پروژه برای افزایش تاب‌آوری تجارت میان ســه منطقه 
باید به مسیرهای متعدد و مکمل متکی باشد. به گفته او، 
اگر بخشی از شبکه با انسداد، حادثه فنی یا بحران محلی 
مواجه شود، مســیرهای دیگر باید امکان ادامه جریان 
تجارت را فراهم کنند. این اظهارات در شرایطی مطرح 
شــد که جنگ و تنش‌های منطقه‌ای، از جمله بحران 
تنگه هرمز، ضرورت بازنگری در الگوی اولیه کریدور را 

افزایش داده است.
این تغییر رویکرد، از منظر اقتصــادی اهمیت ویژه‌ای 
دارد. در تجــارت بین‌المللی، صرف وجود یک مســیر 
سریع کافی نیســت؛ مسیر باید در شــرایط بحران نیز 
قابل استفاده باشــد، هزینه‌های قابل پیش‌بینی داشته 
باشد و از زیرســاخت‌های مکمل برای جابه‌جایی کالا 
برخوردار باشد. به همین دلیل، آیمک بیش از گذشته با 
آزمون هزینه، امنیت، سرمایه‌گذاری و هماهنگی میان 

کشورهای مشارکت‌کننده روبه‌روست.

از توافق سیاسی تا شبکه‌ای چندوجهی
آیمک در اجلاس گــروه ۲۰ در دهلی‌نو در ســپتامبر 
۲۰۲۳ معرفی شد. طرح اولیه، اتصال هند به کشورهای 
خلیج فارس از طریق مسیرهای دریایی و سپس پیوند 
منطقه خلیج فارس با اروپا از طریق شــبکه‌های ریلی و 
زیرساخت‌های حمل‌ونقل را دنبال می‌کند. در چشم‌انداز 
گســترده‌تر این طرح، اتصال انرژی و زیرســاخت‌های 

دیجیتال نیز جایگاه مهمی دارد.
این ابتکار در عین برخورداری از اهداف اقتصادی، بعُد 
ژئوپلیتیکی روشــنی دارد. هند و کشــورهای اروپایی 
به‌دنبال تقویت پیوندهای تجاری و کاهش آسیب‌پذیری 
زنجیره‌های تأمین هستند و آیمک می‌تواند در صورت 
تحقق، بخشی از گزینه‌های اتصال آنها را متنوع کند. در 
همین حال، این طرح در تحلیل‌های راهبردی به‌عنوان 
یکی از گزینه‌های رقیب یا مکمــل ابتکار کمربند و راه 
چین مطرح شــده اســت؛ ابتکاری که طی سال‌های 

گذشــته با ســرمایه‌گذاری در بنادر، راه‌آهن، جاده و 
زیرســاخت‌های تجاری، پیوندهای اقتصــادی پکن با 

مناطق مختلف جهان را گسترش داده است.
با این حال، نباید آیمک را جایگزینی آماده و مســتقیم 
برای کانال سوئز یا تمام مسیرهای دریایی موجود تلقی 
کرد. ساختار این کریدور بر ترکیبی از حمل‌ونقل دریایی، 
ریلی و جاده‌ای استوار است و کارآمدی آن به هماهنگی 
میان این شیوه‌ها، ظرفیت پایانه‌ها و امکان انتقال سریع 

کالا از یک بخش شبکه به بخش دیگر بستگی دارد.
مرکز مطالعات سیاســتی و پیشرفت اجتماعی هند، در 
گزارشی که ۱۱ اکتبر ۲۰۲۶ منتشر کرد، بر همین نکته 
تأکید کرده است: تحقق آیمک تنها به سرمایه‌گذاری در 
بندر، راه‌آهن و مراکز لجستیکی وابسته نیست؛ هماهنگی 
مقررات، سازگاری سامانه‌های دیجیتال، ساختار تأمین 
مالی، مدیریت نهادی و استمرار همکاری سیاسی میان 

کشورهای مشارکت‌کننده نیز ضروری است.
این ارزیابی نشــان می‌دهد که فاصلــه میان اعلام یک 
کریدور در سطح سیاســی و تبدیل آن به مسیر تجاری 
فعال، همچنان قابل توجه است. توافق‌های دیپلماتیک 
می‌توانند مســیر همکاری را هموار کنند، اما به‌تنهایی 
تضمین‌کننده ســرمایه‌گذاری، ســاخت زیرساخت یا 

انتقال منظم محموله‌ها نیستند.

بحران هرمز؛ آزمون تاب‌آوری مسیرهای تجاری
اهمیت تازه آیمک را نمی‌توان جدا از اختلال‌های پیاپی 
در مسیرهای دریایی منطقه تحلیل کرد. تنگه هرمز یکی 
از گذرگاه‌های راهبردی تجارت جهانی انرژی اســت و 
هرگونه اختلال در عبور کشتی‌ها از آن می‌تواند هزینه 
حمل، بیمه، تأمین انرژی و برنامه‌ریزی تجاری را تحت 
تأثیر قرار دهد. ناامنی در دریای سرخ و تنگه باب‌المندب 
نیز طی سال‌های اخیر نشان داده است که تمرکز جریان 
تجارت در چند گلوگاه محدود، ریسک قابل توجهی برای 

اقتصاد جهانی ایجاد می‌کند.
گزارش مؤسســه خاورمیانه در ژوئــن ۲۰۲۶، آیمک 
را طرحی چندملیتی برای تقویــت ارتباطات تجاری، 
انرژی و دیجیتال میان هند، خلیج فارس و اروپا توصیف 
می‌کند، اما هم‌زمان بر دشواری‌های تحقق آن انگشت 
می‌گذارد. براســاس این ارزیابی، تا مقطع بررسی‌شده، 
تعهدات مالی قطعی و زمان‌بندی روشــن برای اجرای 
کامل پروژه اعلام نشده بود و تحولات سیاسی منطقه نیز 
چشم‌انداز همکاری میان برخی از کشورهای کلیدی را 

پیچیده‌تر کرده بود.
کارشناسان باور دارند که اگر آیمک صرفاً بر یک مسیر 
ثابت و چند نقطه محدود برای انتقال کالا متکی باشد، 
بروز اختلال در هر یک از این نقاط می‌تواند کل زنجیره را 
تحت تأثیر قرار دهد. اما اگر اتصال‌های مکمل، مسیرهای 
جایگزین، ظرفیت‌های بندری متنوع و ســازوکارهای 
هماهنگ بــرای جابه‌جایی محموله‌هــا در نظر گرفته 
شوند، امکان مدیریت بخشی از ریسک‌ها افزایش می‌یابد.
با این حــال، وجود مســیر جایگزین لزومــاً به معنای 
ارزان‌ترشــدن حمل‌ونقل نیست. اســتفاده از راه‌های 

طولانی‌تر، انتقال چندباره بار میان کشتی و قطار، توقف 
در پایانه‌ها، تفاوت مقررات گمرکی و افزایش هزینه بیمه 
می‌تواند بخشی از مزیت زمانی یا اقتصادی مسیر را از بین 
ببرد. بنابراین، تاب‌آوری باید در کنار هزینه نهایی حمل 

و قابلیت تجاری مسیر سنجیده شود.

نشانه‌هایی از حرکت اجرایی کریدور
در کنار بحث‌های سیاسی، برخی تحرکات عملی نیز در 
جریان است. بندر مارسی‌فوس فرانسه اعلام کرده است 
که در ششــم اکتبر، فعالان بندری، اقتصادی و نهادی 
مرتبط با آیمــک در دهلی‌نو در نخســتین کارگاه‌های 
»باشگاه آیمک« شرکت کرده‌اند. این ابتکار با مشارکت 
بندر مارسی‌فوس و شرکت ادانی پورتس شکل گرفته و 
به اعلام یک بیانیه مشــترک و آغاز کار روی پروژه‌های 

آزمایشی منجر شده است.
این تحول می‌تواند نشانه‌ای از تلاش برای انتقال بحث 
آیمک از سطح کلیات سیاسی به همکاری میان فعالان 
اقتصادی و بندری باشــد. با این حال، کارگاه مشترک، 
بیانیه همکاری یــا تعریف پروژه آزمایشــی به‌تنهایی 
به معنای آغاز عملیات کامل کریدور نیســت. ارزیابی 
پیشرفت واقعی به اطلاعات دقیق‌تری درباره منابع مالی، 
زمان‌بندی، قراردادها، زیرساخت‌های در دست ساخت و 

حجم بار قابل جابه‌جایی نیاز دارد.
به بیان دیگر، باید میان سه مرحله تفاوت گذاشت: توافق 
سیاسی بر سر ایجاد کریدور، شکل‌گیری همکاری‌های 
نهادی و تجــاری، و راه‌انــدازی عملیاتی یک شــبکه 
حمل‌ونقل با ظرفیت و برنامه زمانی مشــخص. آیمک 
برای تبدیل‌شدن به یک مسیر تجاری رقابت‌پذیر باید از 

هر سه مرحله عبور کند.

رقابت کریدورها برای سهم از تجارت جهان
در رقابت جهانی برای اتصال آســیا به اروپا، مزیت یک 
کریدور تنها با طول مســیر یا ســرعت حمل سنجیده 
نمی‌شــود. هزینه جابه‌جایی، قابلیت اطمینان، تعداد 
دفعات تخلیه و بارگیری، دسترسی به بازارهای مصرف، 
ظرفیت بنادر، کیفیت خدمات گمرکی و امکان انتقال 
بار در شــرایط بحران، همگی در انتخاب مسیر از سوی 

شرکت‌های تجاری نقش دارند.
آیمــک در صورت تکمیــل می‌تواند به متنوع‌ســازی 
مسیرهای تجاری کمک کند، اما برای جذب پایدار بار 
باید در برابر مسیرهای موجود نیز رقابت‌پذیر باشد. این 
مسئله به‌ویژه در شرایطی اهمیت دارد که زنجیره‌های 
تأمین جهانی با هزینه‌های بالاتر بیمه، نوسان نرخ حمل 

و نااطمینانی سیاسی روبه‌رو هستند.
در چنین فضایی، پروژه‌های اتصــال منطقه‌ای ممکن 
است از نظر راهبردی جذاب باشــند، اما تصمیم نهایی 
شرکت‌های حمل‌ونقل و صاحبان کالا بر پایه محاسبات 

اقتصادی گرفته می‌شود. اگر اســتفاده از مسیر جدید 
هزینه بیشتری تحمیل کند یا قابلیت اطمینان آن هنوز 
اثبات نشده باشد، حمایت سیاسی به‌تنهایی برای تضمین 

جریان مستمر بار کافی نخواهد بود.
همچنین نباید فرض کرد که آیمک لزوماً همه مسیرهای 
موجود را کنار خواهــد زد. این کریدور می‌تواند در کنار 
کانال سوئز، مسیرهای دریایی سنتی و دیگر شبکه‌های 
زمینی فعالیت کند و در برخی شرایط، گزینه‌ای مکمل 
برای بخشی از محموله‌ها باشد. ارزیابی سهم واقعی آن در 
تجارت جهانی به ظرفیت نهایی، هزینه عملیاتی و میزان 

اتصال آن به مراکز تولید و مصرف بستگی دارد.

از طرح ژئوپلیتیکی تا آزمون اقتصادی
آینده آیمک به دو عامل مرتبط وابســته اســت: توان 
کشورهای مشارکت‌کننده برای حفظ همکاری سیاسی 
و توان پروژه برای ارائه خدماتی که از نظر اقتصادی قابل 
رقابت باشــند. بحران‌های منطقه‌ای از یک‌سو ضرورت 
تنوع‌بخشی به مســیرهای تجارت را افزایش داده‌اند و 
از سوی دیگر، هزینه و دشواری اجرای زیرساخت‌های 

فرامرزی را بیشتر کرده‌اند.
اظهارات اخیر فرستاده ویژه فرانسه درباره ضرورت ایجاد 
مسیرهای متعدد و گزارش تازه مرکز مطالعات سیاستی 
و پیشرفت اجتماعی هند، هر دو بر یک نکته تأکید دارند: 
آیمک را نباید صرفاً خطی از بندر تا راه‌آهن و از راه‌آهن تا 
اروپا تصور کرد. این پروژه برای تحقق اهداف خود باید به 
شبکه‌ای هماهنگ از زیرساخت‌های حمل‌ونقل، انرژی، 

ارتباطات دیجیتال و سازوکارهای تجاری تبدیل شود.
برای کشــورهای خلیج فارس، از جملــه عمان، چنین 
تحولی می‌تواند فرصــت تازه‌ای بــرای تقویت جایگاه 
لجســتیکی ایجاد کند؛ اما این فرصت هنوز به معنای 
تضمین سهم مشخصی از تجارت آینده نیست. هرگونه 
مشارکت مؤثر باید بر پایه ظرفیت واقعی بنادر، دسترسی 
به شــبکه‌های ریلی و جاده‌ای، حجم بار قابل جذب و 

هزینه خدمات شکل بگیرد.
تحلیل‌گران معتقدند که کشورهای مشارکت‌کننده 
در کریدور آیمک باید توانایی در شــرایط نااطمینانی 
سیاسی، شبکه‌ای امن، انعطاف‌پذیر و از نظر اقتصادی 
مقرون‌به‌صرفه را ایجاد کنند. بحــران هرمز و ناامنی 
مسیرهای دریایی، ضرورت چنین شبکه‌ای را برجسته 
کرده‌اند، اما هم‌زمان نشان داده‌اند که هیچ کریدوری 
صرفاً با اعلام سیاســی به مســیر قابل اتکای تجارت 
تبدیل نمی‌شــود. آیمک زمانی از یک ایده راهبردی 
به گزینــه‌ای واقعی برای شــرکت‌های حمل‌ونقل و 
صاحبان کالا تبدیل خواهد شد که مسیرهای جایگزین 
آن روی نقشــه باقی نمانند و در عمل، با تأمین مالی 
روشن، زیرســاخت آماده، مقررات هماهنگ و هزینه 

رقابت‌پذیر پشتیبانی شوند.

»سرآمد« گزارش می‌دهد؛

 »کریدور آیمک« 
در محاصره بحران‌های 

خاورمیانه
 »بحران هرمز« به آزمون تاب‌آوری

 مسیرهای تجاری تبدیل شد؟

3 دریاپایه

 تعمیق کانال بندر بوشهر
 در آستانه اجرا است

مشاور مدیرعامل سازمان بنادر و دریانوردی در امور دریایی 
از پایان مطالعات و دریافت مجوزهای لازم برای طرح تعمیق 
کانال دسترسی بندر بوشهر خبر داد و گفت: این پروژه با 
هدف پذیرش کشتی‌های تا ۵۰ هزار تن، در مرحله نهایی 

اخذ مجوز برگزاری مناقصه قرار دارد.
به گزارش اقتصادسرآمد، ســیاوش ارجمندزاده در آیین 
تکریم و معارفه مدیرکل بنادر و دریانوردی استان بوشهر 
با اشاره به روند توسعه زیرساخت‌های بندری استان اظهار 
کرد: اجرای طرح توسعه بندر بوشهر در اوایل دهه ۸۰، یکی 
از نقاط عطف توسعه بنادر اســتان بود که با افزایش عمق 
کانال دسترسی به ۱۱ متر و استحصال زمین برای ایجاد 
ترمینال جدید کانتینری، ظرفیت عملیاتی و رقابت‌پذیری 
این بندر را افزایش داد. وی افزود: پس از اجرای این طرح، 
برنامه‌های توسعه‌ای در سایر بنادر استان نیز دنبال شد که از 
جمله آنها می‌توان به ساخت اسکله و توسعه موج‌شکن بندر 
کنگان، ایجاد بندر تجاری جدید در کنار بندر صیادی دیر و 
احداث موج‌شکن در این بندر اشاره کرد. ارجمندزاده ادامه 
داد: در بندر گناوه نیز اقداماتی برای تغییر مسیر رودخانه، 
بهسازی و پاکســازی محدوده بندر و فراهم‌کردن شرایط 
مناســب‌تر برای پهلوگیری لنج‌ها انجام شد و طرح‌های 

بهسازی بندر دیلم نیز در دستور کار قرار گرفت.
مشاور مدیرعامل سازمان بنادر و دریانوردی در امور دریایی 
با اشاره به افزایش فعالیت‌های تجاری و ترافیک بندر بوشهر 
بیان کرد: توسعه زیرساخت‌ها، ایجاد ترمینال‌ها و احداث 
محوطه‌ها و باراندازهای جدید، ضرورت بیشتری پیدا کرد 
و طرح توســعه مجتمع بندری نگین نیز با همین رویکرد 
مطرح و پیگیری شد. وی توسعه محوطه‌ها و انبارها در بندر 
کنگان، احداث ساختمان‌های اداری در بنادر استان، ایجاد 
زیرساخت‌های پوشش رادیویی شناورها و توسعه تأسیسات 
مسافری در بنادر خارک، گناوه و بوشهر را از دیگر اقدامات 
انجام‌شده در سال‌های گذشته برشمرد و گفت: بخشی از این 
طرح‌ها به بهره‌برداری رسیده و تعدادی نیز در دست اجرا یا 
مطالعه است.ارجمندزاده با تأکید بر اهمیت طرح تعمیق 
کانال دسترسی بندر بوشهر اظهار کرد: این پروژه با هدف 
فراهم‌کردن امکان پذیرش کشتی‌های تا ۵۰ هزار تن، یکی 
از مهم‌ترین طرح‌های توسعه‌ای بندر در سال‌های آینده به 
شمار می‌رود و اجرای آن می‌تواند جایگاه بندر بوشهر را در 
شبکه بنادر کشور ارتقا دهد. وی افزود: پیگیری‌های لازم 
برای اجرای این پروژه در سال گذشته انجام شد، مطالعات 
آن به پایان رسید و مجوزهای مورد نیاز نیز دریافت شد. این 
طرح اکنون در مرحله نهایی اخذ مجوز برگزاری مناقصه 
قرار دارد. مدیرکل سابق بنادر و دریانوردی استان بوشهر با 
اشاره به تأثیر شرایط اخیر بر روند پیگیری پروژه گفت: قرار 
بود نهم اسفند سال گذشته برای دریافت مجوز نهایی طرح 
به سازمان بنادر و دریانوردی مراجعه شود، اما هم‌زمانی این 
برنامه با آغاز جنگ، روند پیگیری را تحت تأثیر قرار داد. در 
سال جاری نیز شــرایط اقتصادی و محدودیت‌های مالی 
سازمان بر پیشبرد برخی برنامه‌ها اثر گذاشته است.وی ابراز 
امیدواری کرد با پیگیری عبدالسعید عباسی، مدیرکل جدید 
بنادر و دریانوردی استان بوشــهر، و حمایت مدیرعامل و 
اعضای هیئت عامل سازمان بنادر و دریانوردی، مجوز نهایی 

این پروژه صادر و عملیات اجرایی آن آغاز شود.

مدیرکل آموزش فنی و حرفه‌ای مازندران: 
 نوشهر پایتخت

 اقتصاد دریامحور می‌شود

مدیرکل آمــوزش فنی و حرفه‌ای اســتان مازنــدران از 
هدف‌گذاری ویژه برای تبدیل نوشهر به پایتخت آموزش‌های 
اقتصاد دریامحور خبر داد. به گزارش اقتصادسرآمد، سید 
بهنام مهردل در حاشــیه حضور در دفتر استانداری غرب 
مازندران-نوشهر در جمع خبرنگاران با تشریح برنامه‌های 
راهبردی این اداره کل در غرب اســتان به تعامل موفق با 
دانشگاه علوم دریایی امام خمینی )ره( و آموزش‌ و پرورش 
در ایجاد نخستین هنرســتان دریایی مشترک اشاره کرد 
و گفت: این هم‌افزایی بــدون تحمیل هزینه‌های اضافه به 
دســتگاه‌ها، الگوی موفقی در راستای تقویت اقتصاد دریا 
ایجاد کرده است.  وی افزود: در نشست پیشِ‌روی مدیران 
کل فنی‌وحرفه‌ای کشور، موضوع معرفی نوشهر به‌عنوان 
قطب آموزش‌های دریامحور به‌طور جدی پیگیری خواهد 
شــد. مدیرکل فنی و حرفه‌ای مازندران در ادامه با اشاره 
به ســایر پروژه‌های منطقه‌ای، به اولویت‌بندی فعالیت‌ها 
پرداخت و یادآور شد: در حوزه گردشگری، تمرکز بر ارتقاء 
آموزش‌های تخصصی هتلداری در رامسر و تنکابن، با انتصاب 
ریاست جدید و دریافت چارت سازمانی مرکز رامسر یکی از 

این اولویت‌ها است. 

بنادر

خبر

نماینده رئیس جمهور در ستاد توسعه دریامحور معتقد است با وجود کاهش 
سطح آب دریای خزر و پسروی آب در این دریا ولی رفت‌وآمد کشتی‌ها و 
فعالیت‌های اقتصادی در بنادر شمالی کشور برقرار است و اختلالی در این 
زمینه ایجاد نشده، اما اگر کاهش سطح آب ادامه پیدا کند و برنامه ریزی درستی برای 

آن نشود تا ۵ سال آینده بسیاری از بنادر در معرض تهدید خواهند بود.
به گزارش اقتصادسرآمد، علی عبدالعلی زاده  به ایسنا گفت: پسروی آب خزر و کاهش 
سطح آب دریا برای همه کشورهای حاشیه این دریا مشکل ایجاد می‌کند، اما میزان 
آسیب در مناطق مختلف یکسان نیست. در کشور ما به دلیل موقعیت جغرافیایی و 
سطح زیرین دریای خزر آسیب کم بوده، اما کشورهای روسیه و قزاقستان و همچنین 
آذربایجان پسروی‌های زیادی داشتند. در بخش شرقی کشور به‌ویژه استان گلستان 
این مسئله جدی‌تر است و ارتباط خلیج گرگان با دریای خزر قطع شده؛ موضوعی که 

خطر خشک‌شدن کامل این خلیج را افزایش داده است. 
وی با هشدار نسبت به پیامدهای ادامه این روند گفت: تمام بنادر استان گلستان در 
معرض تهدید قرار دارند و اگر سطح آب با روند فعلی یعنی سالیانه ۲۰ سانتی متر کاهش 
پیدا کند ممکن است در پنج سال آینده تنها سه تا چهار بندر در کشور امکان فعالیت 
داشته باشند. در چنین شرایطی کاهش عمق آب می‌تواند مانع ورود کشتی‌ها به بنادر 
شود. نماینده رییس جمهور در ستاد توسعه دریا محور درباره عوامل مؤثر بر پسروی 
آب دریای خزر توضیح داد: کاهش بارندگی، خشکسالی و افزایش دما از عوامل مؤثر در 
این وضعیت هستند. بر اساس تحلیل‌های کارشناسی، افزایش تبخیر نقش مهمی در 
کاهش سطح آب خزر داشته و در شرایط فعلی کنترل مستقیم این روند دشوار است. 
با کشورهای حاشیه دریای خزر به دنبال این هستیم که میزان آب ورودی به دریا را 

افزایش دهیم.
او با اشاره به راهکارهای مقابله با این بحران گفت: یکی از اقداماتی که می‌توان دنبال کرد 
صرفه‌جویی در مصرف آب رودخانه‌هایی است که به دریای خزر می‌ریزند و جلوگیری 
از هدررفت منابع آبی است تا در حد امکان آب بیشتری به این دریا برسد. همچنین 
همکاری با کشورهای همسایه برای بررســی راهکارهای افزایش ورودی آب به خزر 

ضروری است. نماینده رئیس جمهوری با اشــاره به بهبود وضعیت دریاچه ارومیه در 
پی افزایش بارندگی‌ها ابراز امیدواری کرد که تغییرات بارشی بتواند در بهبود وضعیت 

دریای خزر نیز مؤثر باشد.
 بیش از ۴ میلیارد متر مکعب آب در پایان تابستان در دریاچه ارومیه داشتیم در حالی 
که در سال‌های گذشته این مقدار به کمتر از یک میلیارد مترمکعب هم رسیده بود. 
بنابراین این امیدواری وجود دارد که همزمان با افزایش بارندگی‌ها سطح آب دریای 
خزر نیز افزایش یابد. مطالعات کارشناسی و برنامه‌ریزی برای مواجهه با شرایط بحرانی 
در دستور کار قرار دارد. در جلسات مشترک با سازمان برنامه و بودجه، سازمان بنادر و 
دریانوردی، سازمان محیط زیست و سایر دستگاه‌های مرتبط شرایط مختلف بررسی 
شده و هدف این است که حتی در بدترین سناریوها، امکان فعالیت پایدار دست‌کم سه 
بندر حفظ شود. عبدالعلی‌زاده در ادامه گفت: در جلسات مشترک با سازمان برنامه و 
بودجه، سازمان بنادر و دریانوردی، سازمان محیط زیست و سایر دستگاه‌های مرتبط 
شرایط مختلف بررسی شده و هدف این اســت که حتی در بدترین سناریوها، امکان 
فعالیت پایدار دست‌کم سه بندر حفظ شود. وی با اشاره به برنامه‌های در دست بررسی 
برای مقابله با پیامدهای پسروی آب دریای خزر گفت: حفظ ارتباط بنادر با آب دریا از 
اهمیت بالایی برخوردار است زیرا در صورت توقف پسروی آب در یک نقطه، می‌توان 

با سرمایه‌گذاری و اجرای طرح‌هایی مانند احداث پل و انتقال تجهیزات، برخی از بنادر 
دورافتاده از ساحل را دوباره به چرخه فعالیت بازگرداند هرچند این اقدامات هزینه‌بر 
خواهد بود. شرایط دریای خزر، وضعیت بنادر و گونه‌های زیستی موجود در این دریا 
از موضوعات مهمی است که در چارچوب برنامه‌های توسعه دریامحور مورد توجه قرار 
گرفته و توان کارشناسی و تصمیم‌گیری برای بررسی سناریوهای مختلف و آمادگی در 

برابر شرایط احتمالی به کار گرفته شده است.
عبدالعلی‌زاده با اشاره به اینکه در صورت تداوم پسروی آب بسیاری از بنادر با خطر مواجه 
خواهند شد، اظهار کرد: در حال حاضر تمرکز ما بر حفظ پایداری بنادر امیرآباد، کاسپین 
و انزلی است و در صورت ادامه روند فعلی کاهش سطح آب، سایر بنادر نیز ممکن است 

با محدودیت جدی در فعالیت مواجه شوند.
وی ابراز امیدواری کرد که با توجه به گزارش‌های مربوط به وضعیت بارندگی در سال آبی 
جدید روند پسروی آب دریای خزر کاهش یابد و حتی به افزایش سطح آب منجر شود تا 

نگرانی‌ها درباره آینده بنادر شمالی و محیط زیست این دریا برطرف شود.
نماینده رئیس جمهور در ستاد توسعه دریامحور در پاسخ به این سوال که چه اقداماتی 
برای حل این چالش انجام شده است؟ اظهار کرد: طی دو سال گذشته نیاز به لایروبی 
افزایش یافته و در حال حاضر بیش از چهار دستگاه لایروب در دریای خزر فعال هستند. 
وی با بیان اینکه در گذشته سازمان بنادر و دریانوردی یک دستگاه لایروب در اختیار 
داشت که به نوبت برای لایروبی بنادر مختلف استفاده می‌شد، افزود: با افزایش نیازها یک 
دستگاه لایروب به‌صورت مستمر در بندر آستارا مستقر شده تا با لایروبی شبانه‌روزی 
امکان تردد کشتی‌ها و فعالیت این بندر حفظ شود. همچنین یک دستگاه لایروب از سال 
گذشته در استان گلستان و در کانال تامین آب مجتمع پرورش میگوی گمیشان مستقر 
شده تا ارتباط آب دریا با مزارع پرورش میگو قطع نشود و تولید در این مجموعه ادامه یابد. 
دستگاه‌های دیگری نیز برای لایروبی سایر بنادر و رفع محدودیت‌های موجود فعالیت 
می‌کنند.وی در پاسخ به این پرسش که آیا پسروی آب خزر در شرایط فعلی اختلالی 
در تردد کشتی‌ها ایجاد کرده؟ گفت: در شرایط فعلی رفت‌وآمد کشتی‌ها و فعالیت‌های 

اقتصادی در بنادر شمالی برقرار است و اختلالی در این زمینه ایجاد نشده است.

 در گفت و گو با عبدالعلی زاده عنوان شد: 

بنادر استان گلستان در معرض خطر جدی پسروی


