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صمت: چند وقتی اس�ت که در رس�انه‌ها پروژه‌ای مطرح ش�ده که ��
موجی از امیدواری در بین مردم ایجاد کرده است؛ این‌که بالاخره کشور 
از وضعیت خشکس�الی خارج خواهد ش�د. حالا سؤالی که اینجا مطرح 
می‌شود این است که ما در گذشته طرح اتصال آب‌های جنوبی کشور به 
دریای خزر را تحت عنوان ایران‌رود داش�تیم که توسط افراد مختلف و 
با طرح‌های گوناگون مطرح شده بود. لطفاً توضیح بدهید ابرپروژه آبراه 

ایران با طرح‌های قبلی ایران‌رود چه تفاوتی دارد؟
کامبیز مهدیزاده: واقعیت این اس��ت که پروژه آبراه ایران قابلیت اجرا 
دارد و نبای��د آن را صرفاً یک آرزو ی��ا ایده غیرعملی تلقی کرد. یکی از 
چالش‌های اساس��ی ما در کشور، کم‌رنگ بودن نگاه توسعه‌محور و ملی 
در تصمیم‌گیری‌های کلان بوده است. ابرپروژه آبراه ایران بر پایه همین 

نگاه توسعه‌ای و با تکیه بر پیشینه تاریخی کشور طراحی شده است.
در تاریخ ایران نیز سابقه چنین نگاه‌هایی وجود داشته است. در دوره 
داریوش بزرگ آبراهی احداث ش��د که مورخان��ی چون هرودوت به آن 
اشاره کرده‌اند. در زمان ناصرالدین‌شاه قاجار نیز ایده اتصال دریای خزر 
به خلیج‌فارس مطرح شد، اما به دلیل محدودیت‌های فنی و سیاسی آن 

دوره، امکان تحقق نیافت.
در س��ال ۱۳۴۵ مرحوم هومان فرزاد طرح اتصال خزر به خلیج‌فارس 
را به سازمان پژوهش‌های علمی و صنعتی ارائه کرد. بعدها این موضوع 

در دوره‌هایی توسط افرادی مانند مسعود قمی و بدیع‌الزمانی 
پیگیری ش��د. در زمان مرحوم اکبر هاش��می رفسنجانی نیز 
گزارش��ی ده‌جلدی در این خصوص تهیه ش��د. پس از آن نیز 
آثاری مکتوب، از جمله کت��اب پیمان عابدی، به این موضوع 

پرداختند.
با وجود این تلاش‌ها، طرح‌های پیشین با چالش‌های جدی 

روبه‌رو بودند. از جمله: 
خطر از بین رفتن آب‌های زیرزمینی به دلیل پهنه گسترده 

آب شور
تبخیر بسیار بالا در مناطق کویری

نگرانی‌هایی درباره آثار زمین‌شناختی
نبود راهکار فنی روش��ن برای عبور از رش��ته‌کوه‌های البرز 

و زاگرس
حل نش��دن اختلاف ارتف��اع حدود ۲۸ متری س��طح خزر 

نسبت به آب‌های آزاد
در گزارش‌های پیشین سه مسیر پیشنهاد شده بود: 

مس��یر خلیج‌فارس–خزر ب��ا احداث حدود ۱۳۰ س��د؛ که 
ع�الوه بر ابه��ام در تأمین منابع آبی، می‌توانس��ت پیامدهای 

زیست‌محیطی گسترده و فرونشست‌های شدید ایجاد کند.

مسیر آب شور عمان؛ که بدون مطالعات تکمیلی کنار گذاشته شد.
کانال لوت؛ که قرار بود با آب ش��یرین پر شود، اما عملًا به یک مسیر 
بن‌بست تبدیل می‌ش��د و ظرفیت عبور کشتی‌ها در آن تنها حدود سه 
تا پنج هزار تن پیش‌بینی ش��ده بود که پاس��خگوی نیازهای راهبردی 

کشور نبود.
اما تفاوت اساس��ی ابرپروژه آبراه ایران با طرح‌های پیشین در طراحی 
شبکه‌ای و راهبردی آن است. برای نخستین بار، مسیر شرقی به‌صورت 
دو شاخه طراحی شده است: یک شاخه از چابهار و شاخه دیگر از میناب 
و هرمز آغاز می‌ش��ود، در انتهای کویر به هم می‌پیوندند و در نهایت به 
بندر ترکمن متصل می‌شوند. مسیر غربی نیز به این شبکه متصل شده 

و یک چرخش راهبردی در ساختار ترانزیتی کشور ایجاد می‌کند.
در این طرح، امکان عبور کش��تی‌های ک��روز و نفتکش‌های بزرگ از 
جمله VLCC پیش‌بینی شده است. همچنین در طول مسیر، احداث 
بن��ادر متعدد و ایجاد یک منطقه آزاد تج��اری در عمق خاک ایران در 
نظر گرفته ش��ده که از نظر اقتصادی و ژئوپلیتیکی اهمیت بالایی دارد. 
از منظر زیست‌محیطی نیز توجه ویژه‌ای صورت گرفته است. برای عبور 
از کویر، اس��تفاده از پنل‌های خورشیدی شناور و پوشش‌های سرامیکی 
با فناوری‌های نوین پیش‌بینی ش��ده اس��ت. کانال طراحی‌ش��ده کاملًا 
نفوذناپذیر خواهد بود و با استفاده از بتن‌های تقویت‌شده و فناوری‌های 
ضدنشت، از نفوذ آب شور به س��فره‌های زیرزمینی جلوگیری می‌شود. 
این موضوع یکی از نقاط ضعف اصلی طرح‌های قبلی بود که در نس��خه 
جدید برطرف ش��ده است. در مجموع، ابرپروژه آبراه ایران با بهره‌گیری 
از فناوری‌های نوین، طراحی ش��بکه‌ای، توجه جدی به محیط‌زیست و 
نگاه توسعه‌محور، نسبت به طرح‌های پیشین یک گام اساسی رو به جلو 
محسوب می‌شود. در این پروژه، ملاحظات زیست‌محیطی نه در حاشیه، 

بلکه در اولویت اصلی قرار گرفته‌اند.
صم�ت: آق�ای دکت�ر داوود حبیبی‌کیا، ب�رای عبور آب�راه ایران از ��

عوارض ارتفاعی جغرافیایی، شهری و راه‌های ارتباطی چه راهکارهایی 
ارائه داده‌اید؟

داوود حبیبی‌کیا: آبراه ایران از دو مس��یر شرقی و غربی تشکیل شده 
اس��ت که دریای کاس��پین را به آب‌های جنوبی کشور متصل می‌کند. 
بدیهی اس��ت که این دو مس��یر در طول حرکت خود با عوارض و موانع 
متعددی مواجه می‌شوند. این موانع را می‌توان به دو دسته کلی تقسیم 

کرد: عوارض طبیعی و عوارض مصنوعی.
در بخ��ش عوارض طبیعی می‌توان به کوه‌ها، رودخانه‌ها، مس��یرهای 
کوچ جانوران، مناطق حس��اس زیس��ت‌محیطی، اراضی شور و مناطق 

خاص اکولوژیک اشاره کرد.
در بخش ع��وارض مصنوعی نیز ش��هرها، جاده‌ها، خط��وط راه‌آهن، 
مناطق صنعتی، اراضی کش��اورزی، تأسیسات زیرساختی 
و سایر سازه‌های انسان‌ساخت قرار می‌گیرند که می‌توانند 

به‌عنوان مانع در مسیر پروژه مطرح شوند.
با توجه به نوع مانع، راهکارهای متفاوتی اتخاذ ش��ده و 

برای آبراه ایران در نظر گرفته‌ایم.
۱. دور زدن ع�وارض )اصلاح مس�یر در مرحل�ه 

طراحی(
س��اده‌ترین و کم‌هزینه‌ترین روش که عمدتاً در مرحله 
طراحی از آن اس��تفاده کرده‌ایم، دور زدن عوارض است. 
تلاش شده مسیر از مناطق شهری و حومه آن‌ها، مناطق 
نظامی، سیاس��ی، تاریخی، باس��تانی و همچنین مناطق 
حفاظت‌شده زیست‌محیطی که ورود به آنها ممنوع است، 
عبور نکند. بنابراین یکی از اصول پایه در طراحی، اجتناب 

حداکثری از ورود به محدوده‌های حساس بوده است.
۲. اصلاح یا برطرف‌سازی محدود عارضه

در مواردی که مانع ارتفاعی یا فرورفتگی محدود و قابل 
مدیریت باش��د، می‌توان از روش‌هایی مانند بغل‌تراش��ی 
ک��وه، خاک‌ب��رداری موضعی ی��ا پر ک��ردن فرورفتگی‌ها 

استفاده کرد تا مسیر با حداقل مداخله اصلاح شود. این روش زمانی 
به‌کار می‌رود که از نظر فنی و زیست‌محیطی توجیه‌پذیر باشد.

۳. سازه‌های تقاطعی
در طول مس��یر، آبراه با جاده‌ها، خطوط راه‌آهن و مسیرهای عبور 
حیات‌وحش تلاقی پیدا می‌کند. در این موارد از س��ازه‌های تقاطعی 

استفاده می‌شود؛ از جمله: 
پل‌ها��

تونل‌ها
گذرگاه‌های ویژه حیات‌وحش

این سازه‌ها امکان تداوم کارکرد زیرساخت‌های موجود و همچنین 
حفظ کریدورهای زیستی را فراهم می‌کنند.

۴. عبور از عوارض ارتفاعی عمده
در مواجه��ه با عوارض ارتفاعی جدی، ابتدا برآورد فنی و اقتصادی 

انجام می‌شود تا مشخص شود کدام گزینه عملی‌تر است: 
حفر تونل‌های بزرگ‌مقیاس برای عبور کانال��

احداث پل‌های معکوس )Aqueduct Bridge( که در آن کانال 
پرآب روی سازه پل قرار می‌گیرد و از روی عارضه عبور می‌کند

در صورت امکان‌پذیر نبودن این گزینه‌ها، از روش‌های پیش��رفته و 
آزموده‌شده جهانی استفاده می‌شود، از جمله: 

سیس��تم قفل و دریچه )Locks( مشابه آنچه در کانال پاناما اجرا 
ش��ده است که به‌صورت مرحله‌ای اختلاف ارتفاع را جبران می‌کند و 

کشتی را بالا یا پایین می‌برد.
آسانسورهای کشتی )Ship Lift( که با سیستم‌های هیدرولیکی، 

شناورها را در اختلاف ارتفاع‌های زیاد جابه‌جا می‌کنند.
آسانسورهای گردان )Rotary Boat Lift( که به‌صورت هم‌زمان 
یک کش��تی را بالا و کش��تی دیگر را پایین می‌آورند و تعادل وزنی 

ایجاد می‌کنند.
این روش‌ها در کشورهای مختلف تجربه شده و نمونه‌های موفقی 

از آنها وجود دارد.
در مجم��وع، ب��رای هر مانع چ��ه طبیعی و چ��ه مصنوعی راهکار 
اختصاصی متناسب با شرایط فنی، اقتصادی و زیست‌محیطی تعریف 
شده اس��ت تا آبراه ایران بتواند با حداقل آسیب و حداکثر بهره‌وری 

از موانع عبور کند.
صم�ت: آقای دکتر مه�دی‌زاده، در ارتباط با ابعاد ژئوپلیتیک ��

منطقه‌ای و امنیت ملی پروژه آبراه ایران توضیح می‌دهید؟
مه��دی‌زاده: پیش از هر چیز باید تعریف دقیقی از »امنیت 

مل��ی« ارائ��ه کنی��م. امنیت مل��ی صرفاً ب��ه معنای 
کش��یدن دیوار به دور کش��ور یا اتکا به ابزارهای 

س��خت‌افزاری نظامی نیس��ت. امنیت ملی در 
انزوا حاصل نمی‌شود، بلکه در تعامل سازنده 
با سایر کشورها شکل می‌گیرد. اگر بخواهیم 
پروژه‌های بزرگ و راهبردی را در کشور اجرا 

کنی��م، باید نگاه توس��عه‌محور 
داش��ته باشیم؛ نگاهی که 

در چارچ��وب ارتباط 
مت��وازن و فع��ال 

جه��ان  ب��ا 
پیدا  معن��ا 

می‌کند.
منیت  ا

مل��ی 
با  فق��ط 
ی��د  خر

تانک، هواپیما و س��امانه‌های نظامی تأمین نمی‌ش��ود؛ بلکه ش��امل 
اقتص��ادی پویا، جامعه‌ای امیدوار به آین��ده و روابط خارجی متوازن 
اس��ت. یکی از اهداف کلیدی در طراحی پروژه آبراه ایران نیز تقویت 

همین مؤلفه‌های امنیت ملی بوده است.
با احداث آبراه ایران، کریدورها و مسیرهایی که طی سال‌های اخیر 
با هدف دور زدن ایران ش��کل گرفته‌اند، تا حد زیادی بی‌اثر خواهند 
ش��د. یکی از مهم‌ترین مزیت‌های این پروژه آن است که مسیر عبور 
آب و ترانزیت از درون س��رزمین ایران انجام می‌شود؛ بنابراین امنیت 
آن در اختیار خود کش��ور خواهد بود و کش��ورهای حاش��یه دریای 
کاسپین نیز می‌توانند از طریق ایران به آب‌های آزاد و گرم دسترسی 
پیدا کنند. این مس��ئله وابستگی به مسیرهای جایگزین مانند کانال 
پانام��ا را برای کش��ورهای منطقه کاهش می‌ده��د و در عین حال، 
وابستگی راهبردی ایران به تنگه هرمز را نیز کمتر می‌کند. در نتیجه، 
قدرت دیپلماس��ی و توان چانه‌زنی ایران در ح��وزه انرژی به‌ویژه در 

زمینه عبور نفت‌کش‌ها به شکل قابل توجهی افزایش خواهد یافت.
همچنی��ن این آبراه می‌توان��د نفوذ ژئوپلیتیکی ایران در آس��یای 
مرکزی را تقویت کند؛ چراکه کش��ورهای این منطقه برای دسترسی 
به آب‌های آزاد نیازمند مسیرهای مطمئن و کوتاه هستند. آبراه ایران 
می‌تواند این نقش را ایفا کند و جایگاه ترانزیتی کشور را ارتقا دهد.

از منظ��ر اقتصادی و راهب��ردی، افزایش حج��م جابه‌جایی کالا و 
ان��رژی با هزینه کمتر، ایجاد درآم��د پایدار از محل عوارض ترانزیتی 
و ارائه خدمات بندری و لجس��تیکی به کش��ورهای همسایه، از دیگر 
دس��تاوردهای ای��ن پ��روژه خواهد ب��ود. این موض��وع نه‌تنها درآمد 
ارزی قابل توجهی برای کش��ور ایجاد می‌کن��د، بلکه جایگاه ایران را 
به‌عن��وان یک هاب منطقه‌ای حمل‌ونقل و انرژی تثبیت خواهد کرد. 
در مجم��وع، آبراه ای��ران صرفاً یک پروژه عمرانی نیس��ت، بلکه یک 
پروژه ژئوپلیتیکی، راهبردی است 
که می‌تواند همزمان توس��عه 
موقعیت  ارتق��ای  اقتصادی، 
منطق��ه‌ای و تقویت امنیت 
ملی جمهوری اسلامی ایران 

را به همراه داشته باشد.

امنیت ملی 
فقط با خرید 

تانک، هواپیما 
و سامانه‌های 
نظامی تأمین 
نمی‌شود؛ 

بلکه شامل 
اقتصادی 

پویا، جامعه‌ای 
امیدوار 

به آینده و 
روابط خارجی 
متوازن است

‌آبراه ایران؛ پروژه‌ای
 در خدمت توسعه و امنیت ملی

   با دستیار ویژه دیپلماسی بنیاد ایران شناسی ریاست جمهوری  �در گفت‌وگوی 
و یکی از متخصصین ارشد زمین‌شناسی عنوان شد

در سال‌های اخیر، تشدید بحران آب، تداوم خشکسالی 
و افزای�ش نات�رازی منابع آب�ی، ای�ران را در برابر یکی از 
پیچیده‌تری�ن چالش‌های راهبردی خود قرار داده اس�ت؛ 
چالشی که دیگر صرفاً یک مسئله زیست‌محیطی نیست، 
بلک�ه به‌طور مس�تقیم با امنیت ملی، پای�داری اجتماعی، 
توس�عه اقتصادی و حتی آینده س�کونت در برخی مناطق 
کش�ور گره خ�ورده اس�ت. در چنین ش�رایطی، توجه به 
طرح‌ه�ای کلان و زیرس�اختی ک�ه بتوانن�د همزمان چند 
مس�ئله اساس�ی را ه�دف قرار دهن�د، بیش از ه�ر زمان 

دیگری اهمیت یافته است.
در ای�ن میان، ایده »آبراه ای�ران« به‌عنوان یک ابرپروژه 
ملی، بار دیگر نگاه‌ها را به خود معطوف کرده است؛ طرحی 
ک�ه برخلاف بس�یاری از پروژه‌های گذش�ته، تنها با هدف 
انتق�ال آب تعریف نش�ده، بلکه با رویک�ردی چندوجهی 
به‌دنب�ال بازتعری�ف نقش ای�ران در مع�ادلات منطقه‌ای، 
تقوی�ت جای�گاه ترانزیتی کش�ور، ایجاد زیرس�اخت‌های 
جدید اقتصادی و حتی تغییر در الگوی توس�عه سرزمینی 
است. این پروژه، در صورت تحقق، می‌تواند پیوندی میان 
منابع آبی ش�مال و جنوب کش�ور ایجاد ک�رده و همزمان 
بستر ش�کل‌گیری یک کریدور اس�تراتژیک حمل‌ونقل و 

انرژی را فراهم کند.
ب�ا ای�ن ح�ال، طرح‌ه�ای مش�ابه در گذش�ته از جمله 
ای�ده »ای�ران‌رود« هم�واره ب�ا چالش‌ه�ای ج�دی فنی، 
زیس�ت‌محیطی، اقتصادی و حتی سیاسی مواجه بوده‌اند؛ 
چالش‌های�ی مانند تبخی�ر بالا در مناط�ق کویری، تهدید 
مناب�ع آب زیرزمینی، دش�واری عبور از ع�وارض طبیعی 
مانند رش�ته‌کوه‌های الب�رز و زاگرس، و نب�ود راهکارهای 
اجرایی روشن که در نهایت مانع از تحقق آنها شده است. 
همین سابقه، باعث شده تا نگاه‌ها به طرح جدید نیز همراه 

با تردید، اما در عین حال با کنجکاوی و امید باشد.
آنچ�ه »آبراه ایران« را در روای�ت جدید متمایز می‌کند، 
تأکید بر بهره‌گیری از فناوری‌های نوین، طراحی شبکه‌ای 
به‌جای مس�یرهای خطی س�اده، توجه وی�ژه به ملاحظات 
زیس�ت‌محیطی و تلاش ب�رای هم‌راس�تا ک�ردن اهداف 
اقتص�ادی، ترانزیتی و ژئوپلیتیکی در یک چارچوب واحد 
اس�ت. با این حال، پرس�ش‌های متعددی همچنان مطرح 
است: آیا این پروژه از نظر فنی و اقتصادی قابل اجراست؟ 
چ�ه تفاوتی با طرح‌های پیش�ین دارد؟ چگونه می‌تواند از 
موان�ع طبیعی و انس�انی عبور کند؟ و مهم‌ت�ر از همه، چه 

تأثیری بر آینده توسعه کشور خواهد داشت؟
گفت‌وگوی پیش‌روی  با کامبیز مهدیزاده دس�تیار 
ویژه دیپلماس�ی بنیاد ایران شناس�ی ریاست جمهوری و 
داوود حبیبی‌کیا، متخصص ارش�د زمین‌شناس�ی تلاشی 
است برای پاس�خ به این پرس�ش‌ها از زاویه دید طراحان 
و کارشناس�ان این حوزه. در این گفت‌وگ�و، ابعاد مختلف 
ابرپ�روژه آب�راه ایران )مبان�ی نظری و تاریخ�ی گرفته تا 
جزیی�ات فن�ی، ملاحظ�ات زیس�ت‌محیطی، راهکارهای 
اجرایی و پیامده�ای ژئوپلیتیکی( به‌صورت تحلیلی مورد 

بررسی قرار گرفته است.
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