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 تغییرات بنیادین در خودرو 
حداقل ۱۰ سال زمان می خواهد

به گفته یک کارشناس صنعت خودرو، 
دســتیابی به تحــول اساســی در صنعت 
خودروسازی نیازمند حداقل یک دهه زمان 
اســت. در حالی که خودروسازان داخلی و 
زنجیره تأمین آنها در شــرایط زیان و بدهی 
به ســر می برنــد، انتظــار ارتقای فنــاوری، 
بهبــود کیفیــت محصــولات و حرکت به 
ســمت تکنولوژی های نوین در کوتاه مدت 
امکان پذیــر نیســت.  بــه گزارش ایســنا، 
پزشــکیان، اخیرا با اخطار به خودروسازان، 
آنهــا را موظــف کــرده کــه در یــک بازه 
زمانی مشــخص، مصرف ســوخت موتور 
خودروهای داخلی را به سطح قابل قبول و 
استاندارد جهانی کاهش دهند و تأکید کرد 
که دولت برای دستیابی به این هدف، آماده 
حمایــت از واردات فنــاوری و دانش فنی 
جدید است، اما در مقابل، خودروسازان نیز 
باید از اتکا به موتورهای قدیمی و پرمصرف 
فاصلــه بگیرند. ایــن اخطار در شــرایطی 
مطرح شــده که کشور با چالش هایی مانند 
مصرف بالای بنزین، آلودگی هوا، فرسودگی 
ناوگان و فاصله تکنولوژیک با استانداردهای 
جهانــی روبه روســت و اولتیماتــوم اخیر 
رئیس جمهــوری در واقــع تلاشــی بــرای 
وادارکردن خودروسازان به حرکت به سمت 
موتورهای کم مصرف تر و کاهش وابستگی 
فزاینده به یارانه ســنگین سوخت است. در 
این رابطه مسیح فرزانه، کارشناس صنعت 
خودرو، در گفت وگو با ایســنا، گفت: درباره 
کاهش مصرف موتــور خودروهای داخلی 
بایــد گفت که بــا توجه به برداشــت هایی 
که از ســخنان ریاســت جمهوری به عنوان 
ضرب الاجل یا اولتیماتوم برای خودروسازان 
مطرح می شــود، لازم اســت به ابعاد دیگر 
ناترازی سوخت نیز توجه شود. طبق آماری 
که از ســوی نهادهای مختلف اعلام شــده 
اســت، حدود ۳۵ میلیون خــودرو در حال 
تردد در کشور وجود دارد که گفته می شود 
نیمــی از آنها فرســوده هســتند و تعریفی 
که قانون گذاران برای خودروهای ســواری 
فرســوده ارائه می کنند، شامل خودروهایی 
با میانگین ســن ۲۰ سال اســت و این آمار 
مربوط به ناوگان بنزینی است که اگر ناوگان 
حمل ونقل عمومی یعنی بخش های دیزلی، 
بنزینــی و گازســوز را به آن اضافــه کنیم، 
میانگین عمر فرســودگی حدودا ۱۲ ســال 

برآورد می شود. 

میانگین مصرف جهانی ۶ تا ۷ لیتر
خــودرو  صنعــت  کارشــناس  ایــن 
خاطرنشــان کــرد: در این رابطــه، تعریف 
خودروهــای کم مصرف در جهــان، به ویژه 
در اروپا، مصرف بین شــش تا هفت لیتر در 
سیکل ۱۰۰ کیلومتر برای خودروهای بنزینی 
اســت؛ بنابراین مــا از نظر میــزان مصرف 
سوخت در سیکل ۱۰۰ کیلومتر و نیز از نظر 
سرانه مصرف سالانه سوخت، فاصله قابل 
توجهی بــا اســتانداردهای جهانی داریم 
و رقــم ۱۳۰ میلیــون لیتر مصــرف روزانه 
بنزین، عدد بســیار قابل ملاحظه ای است.  
ایــن کارشــناس صنعت خــودرو در پایان 
خاطرنشــان کــرد: صنعت خودروســازی 
در جهان به گونه ای اســت که برای ایجاد 
تغییرات بنیادیــن یا «پارادایم شــیفت» و 
اصلاح رفتار، حتی در شرایط نبود مشکلات 
مدیریتی و نقدینگــی، حداقل به یک دوره 
زمانــی ۱۰ ســاله نیــاز دارد و بــا توجه به 
مجموعــه این شــرایط، به نظر می رســد 
دستیابی به اهداف مورد نظر در کوتاه مدت 

امکان پذیر نباشد.

ایلیا پیرولی: صنعت خودروســازی ایران، مثل خیابانی خیــس در باران پاییزی 
اســت؛ خطوط تولید پرسروصدا، بوی آهن و روغن و امید می دهند، اما هر چقدر 
گاز می دهــی، چرخ ها در گل گیر کرده اند. هفت ماه نخســت ســال ۱۴۰۴، ســه 
خودروساز بزرگ -ایران خودرو، ســایپا و پارس خودرو- ۴۸۵هزارو ۵۷۷ دستگاه 
خودرو تولید کردند؛ این رقم در مقایســه با مدت مشــابه سال گذشته ۱۲ درصد 
کاهش یافته اســت. ایران خودرو با ۳۱۹هزارو ۲۴۱ دستگاه تنها جزیره ای کوچک 
از پیشرفت است، اما سایپا و پارس خودرو با سقوط های ۳۶ و ۳۷ درصدی درگیر 
توفانی نامرئی هستند. تیراژ بالا، اما نه با کیفیت. پژو، دنا، تارا، هایما و رانا؛ اعداد 
تولید را می بینی و فکر می کنی همه چیز روبه راه است، اما وقتی به خطوط تولید 
نگاه می کنی، می بینی موتورهای امید در قفل سیاســت گیر کرده اند. امیرحسین 
جلالی، کارشــناس خودرو، می گوید: «تیراژ بالا تنها عدد است. کیفیت و نوآوری 
هنــوز در جدول سیاســت ها جایگاهی ندارند. تصمیمات خلق الســاعه و تعدد 

مراکز تصمیم گیری مانع حرکت واقعی صنعت شده اند».

تصمیمات خلق الساعه
یکی از دردهای مزمن صنعت خودرو، تصمیماتی است که از آسمان می بارد. 
امروز هست و فردا نیست. بخش نامه ای می آید و فردا لغو می شود. حمایت های 
دولتی یکی هســت، فردا نیســت. مدیر کارخانه می بیند که همــه برنامه ها در 
هواست. سرمایه گذار و قطعه ساز داخلی هم هیچ نقشه راه روشنی ندارند. همه 

چیز روی خط یک طناب نازک و لرزان حرکت می کند.
در یکی از ســالن های ایران خــودرو، صدای پــرس کاری و چرخ دنده ها با هم 
ترکیب می شود؛ کارگران عرق می کنند و مهندس ها با ورق و نمودار تلاش می کنند 
تا برنامه تولید همان روز را پیــش ببرند. اما هر لحظه امکان دارد یک بخش نامه 
جدید، یک تغییر سیاســت یا فشــار دســتوری مســیر کار را عوض کند. پروژه های 

تحقیق و توسعه نیمه کاره می مانند و خودروهای نوآورانه خاک می خورند.

تعدد مراکز تصمیم گیری
خودروســاز میان چندین مرکــز تصمیم گیری موازی گیر کرده اســت: وزارت 
صمت، شــورای رقابت، ســازمان حمایت، بانک مرکزی و کمیسیون ها. هر کدام 
سیاســتی جداگانه دارند. تضادها آشکار اســت و خودروساز در میان این هیاهو 
تنهاست. مهندسی که کنار خط تولید ایستاده است، می گوید: امروز برنامه داریم 
مــدل جدید را مونتاژ کنیــم، اما هنوز جواب نامه ســازمان حمایت نیامده؛ فردا 

ممکن است دستور توقف بیاید. انگار همیشه در انتظار تکلیفیم.
این تعدد مراکز باعث طولانی شدن فرایندها، افزایش هزینه ها و کاهش توان 
تصمیم گیری بلندمدت می شود. خطوط تولید دیگر فقط ماشین تولید نمی کنند؛ 
آنها تلاش می کنند در مسیر سیاست ها زنده بمانند. هر تصمیمی که از بالادست 

صادر می شود، ممکن است امروز کارساز باشد و فردا سد راه شود.

نبود پاسخ گویی و تعارض منافع
بزرگ تریــن مانع، نبود پاســخ گویی و تعارض منافع در ســازمان های دولتی 
اســت. تصمیم گیرنده بیشــتر به منافع کوتاه مدت یا سیاسی خود فکر می کند تا 
توسعه صنعت. نتیجه؟ سیاست هایی که به ظاهر در حمایت از تولید هستند، در 
عمل باعث افزایش هزینه، کاهش کیفیت و توقف نوآوری می شوند. خودروساز 
تنها می ماند و مجبور اســت میان بقا و پیشرفت یکی را انتخاب کند. این تعارض 
منافع گاهی به شکل فشار بر قیمت گذاری دستوری، محدودیت واردات قطعات 
و حمایت گزینشــی از خودروسازان مشاهده می شود. جلالی در این باره می گوید: 
گاهی سیاســت ها به ظاهر به نفع صنعت هســتند، اما در عمل خودروساز را در 

چنبره ای می اندازند که توان حرکت ندارد.

سرمایه گذاری محدود و کمبود فناوری
ســرمایه برای تحقیق و توســعه محدود اســت. تحریم ها، نوسانات ارزی و 
بدهی ها دســت به دســت داده اند تا هیچ پروژه بلندمدتی شکل نگیرد. خطوط 
تولید بیشــتر به مونتــاژ مدل های قدیمی محدود شــده اند، نوآوری مثل درختی 
خشــک در کارخانه رشــد نمی کند. تجربه نشــان می دهد حتی ســرمایه گذاری 
کوچک در بخش تحقیق و توسعه می تواند جهش کیفیت و نوآوری ایجاد کند، 
اما در محیطی که سیاست ها ثابت نیستند، هر سرمایه گذاری ریسک بزرگی است. 
کارگــران می گویند وقتی مواد اولیه به موقع نمی رســد، حتی طرح های نوآورانه 

هم به تأخیر می افتند و انگیزه تیم طراحی کم می شود.

قیمت گذاری دستوری
قیمت گــذاری دســتوری زنجیری دیگر بر پای صنعت اســت. وقتی کارخانه 
نمی تواند ســود معقولی ببرد، انگیزه ای برای ســرمایه گذاری در نوآوری وجود 
ندارد. خودروســاز مجبور است فقط تولید کند تا بقا یابد، نه اینکه پیشرفت کند. 
یک مدیر اجرائی می گوید: ما مجبوریم خودرو را با قیمت مشــخص بفروشــیم؛ 
هزینه هــا روز به روز بالاتر مــی رود، اما قیمــت تغییر نمی کنــد. هر گونه برنامه 

توسعه ای به تأخیر می افتد.

زنجیره تأمین و قطعه
زنجیره تأمین نیز همچنان نقطه ضعف است. تحریم ها و محدودیت فناوری، 
زنجیره تأمین را شکننده کرده اند. قطعه ساز داخلی محدود است و خودروسازان 
بیشــتر به مونتاژ قطعات ساده محدود می شــوند. کیفیت پایین و بازده محدود، 
پیامد طبیعی این وضعیت اســت. در هفت ماه نخست سال ۱۴۰۴، پارس خودرو 
بــا تولید ۳۷ هزا رو ۲۳۲ دســتگاه خودرو، کاهش ۳۷ درصــدی را تجربه کرد و 
پروژه های نوآورانه مانند نســخه مونتاژی کراس اوور چانگان CS۳۵ پلاس هنوز 

قطره ای کوچک در دریاست.

چشم انداز
نتیجه این همه فشــار و سردرگمی، صنعتی اســت میان دو وضعیت: تولید 
درخورتوجــه، امــا کیفیت و نــوآوری محــدود. کارخانه ها پرصدا هســتند، اما 
قلب شــان آرام اســت. کارگران و مهندســان هر روز تلاش می کننــد، اما حس 
پیشــرفت و جهش واقعی در هوا نیســت. ســرمایه های انســانی و مالی کشور 
به شــکل بهینه استفاده نمی شــوند. خطوط تولید مثل شــهرهای شلوغ بدون 
مســیر مشــخص اند؛ همه حرکت می کنند، اما به جایی نمی رسند.چشــم انداز 
روشــن تنها وقتی ظاهر می شــود که تصمیمات خلق الساعه کاهش یابد، مراکز 
تصمیم گیری همسو شوند و ســازمان ها پاسخ گو شوند. وقتی این اصلاحات رخ 
دهد، خودروسازان می توانند روی ســرمایه گذاری بلندمدت، تحقیق و توسعه و 
طراحی محصول نوآورانه تمرکز کنند. خطوط تولید دیگر فقط مونتاژ نمی کنند؛ 
آنها خواهند ساخت، آزمایش خواهند کرد و فناوری جدید را به خدمت خواهند 
گرفــت. می توان خطوط تولیــد را تصور کرد؛ صدا، حرکــت، و آهن و روغن. اما 
اگر سیاست ها دستکاری نشود، این حرکت فقط شبیه دویدن درجاست. صنعت 
خــودرو ایران ظرفیت دارد، مهنــدس و کارگر با  انگیــزه دارد، اما زمانی جهش 
واقعی رخ می دهد که سیاســت گذار، تصمیم ســاز و مدیر کارخانه با هم همسو 
شوند، منابع واقعی برای نوآوری فراهم شود و تعارض منافع و نبود پاسخ گویی 
کنار بــرود. این همان نقطه امیدی اســت که می تواند خودروهــای ایرانی را از 

ماشین های مونتاژی به محصولات با کیفیت و نوآورانه تبدیل کند.

مهفام ســلیمان بیگی: با لغو محدودیت  مرزی آذربایجان با ارمنســتان و رســیدن اولین محموله تجاری 
قزاقســتان به ارمنســتان از طریق باکو، در یک رخداد تاریخی بالاخره صلحی که ترامپ حرفش را می زد 
آشکار شد. موضع گیری های اخیر نخست وزیر ارمنستان هم تأیید می کند که قفقاز جنوبی به عنوان دروازه ای 
که اروپا، خاورمیانه و آســیای مرکزی را به هم متصل می کند و کلید دسترســی به شــبکه های تجارت 
بین المللی، زیرساخت های انرژی و خطوط امنیتی است، حالا دیگر به سهولت برای ۴۹ یا شاید هم ۹۹ سال 
رسما در دستان آمریکاست. در همین شرایط و در پی اعلام لغو محدودیت های ترانزیتی میان آذربایجان 
و ارمنســتان، کارشناسان آخرین ریسمان نجات ایران را احیای مسیر تاریخی جلفا–نخجوان–ایروان–باکو 
معرفی می کنند. به اعتقاد آنان، احیای این مسیر به ایران این امکان را می دهد که بدون نیاز به پروژه های 
سنگین و پرهزینه ای مانند راه آهن رشت–آستارا، به  صورت تمام ریلی و پیوسته به روسیه و اروپا متصل شود. 
اتفاقی که می تواند معادلات حمل ونقل و نفوذ و مناسبات سیاسی کشور ما را قدری متحول کند؛ هرچند 

به ثمر رساندنش با حضور این چنین پررنگ آمریکا و ناتو در این منطقه دور از ذهن به نظر می رسد.

شرط پردردسر آتش بس جنگ ارمنستان و آذربایجان
یکی از مفاد قرارداد آتش بس سال ۲۰۲۰ که آذربایجان نهایتا موفق شد به ارمنستان تحمیل کند، الزام 
تأمین بســتر اتصال زمینی بین آذربایجان و نخجوان یا به تعبیر باکو همــان کریدور زنگزور بود؛ کریدوری 
که آن زمان طرفین توافقی درباره چگونگی عملیاتی کردنش نداشــتند. با این حال رجب طیب اردوغان، 
رئیس جمهوری ترکیه و الهام علی اف، رئیس دولت جمهوری آذربایجان، دوشــادوش هم برای پیشبرد 
طرح بلندپروازانه ایجاد دالان تورانی از طریق کریدور زنگزور- لاچین به شدت در تلاش بودند. نهایتا برای 
اجرای این طرح پای غرب به منطقه باز شد و بعد از مذاکرات و توافق های محرمانه دیپلمات های آمریکایی 
با مقامات باکو و ایروان قرار شد احداث و نظارت بر این کریدور استراتژیک برای صد سال به آمریکا سپرده 

شود. این گونه بود که یک شبه زنگزور تبدیل شد به دالان ترامپ.
این دالان یک جاده یا اتوبان معمولی نیســت، بلکه 
عملا بخش بزرگی از کشور ارمنستان به مساحت قریب 
به ۲۶۰ کیلومتــر مربع (دالانی به طــول ۴۳ کیلومتر و 
عرض شش کیلومتر) را دربر می گیرد و حالا برای ۹۹ سال 
به آمریکا اجاره داده شده که این مساحت قابل توجه را 
در اختیار داشته باشــد؛ برخی این قرارداد را حتی یادآور 
قرارداد استعماری قرن ۱۹ بین بریتانیا و چین برای اجاره 

۹۹ ساله هنگ کنگ به این کشور می دانند.

چرخش ارمنستان به سمت آمریکا
ارمنســتانی ها البته همیشه در پاسخ به نگرانی های 
امنیتی ایران اصرار داشــته اند کــه هرگز حق حاکمیت 
سرزمینی شان را به آذربایجان واگذار نمی کنند اما نهایتا 

میدان را به آمریکا ســپردند. ارمنســتان فاقد منابع طبیعی انرژی و درآمدهای این چنینی است و در اصل 
درآمد خاصی جز آب باریکه صنعت توریسم و تولیدات کشاورزی ندارد، ضمن اینکه ارمنستان سال ها فاقد 
متحد استراتژیک در نظام بین الملل بوده است، درحالی که رقیب او آذربایجان از حمایت تمام عیار ترکیه و 
اتحادیه کشورهای ترک زبان آسیای مرکزی برخوردار بوده و هست. ترکیه که یکی از قوی ترین ارتش های 
ناتو را در اختیار دارد، در جریان جنگ ۲۰۲۰ علاوه بر دادن پهپادهای بیرق دار و تکنولوژی پیشرفته نظامی، 
زمینه ای فراهم کرد تا شبه نظامیان تکفیری سوری از طریق خاک این کشور به جمهوری آذربایجان ترانزیت 
شوند و در جبهه جنگ علیه ارمنستان بجنگند. در مقابل ارمنستان تنها چشم امیدش به حمایت روسیه 
بود که پوتین هم با بی اعتنایی نســبت به سرنوشــت ارمنستان عملا آنها را ناامید کرد. روسیه بارها نشان 
داده است که متحد قابل اتکایی در مواقع بحرانی نیست. ارمنستانی ها به خوبی می دانستند توسعه طلبی 
علــی اف فقط محدود به تصرف قره باغ باقی نخواهد ماند و ایــن جنگ امواج دیگری نیز در آینده در پی 
خواهد داشت و احتمال ازدست دادن کل استان جنوبی سیونیک دور از ذهن نخواهد بود. در چنین شرایطی 
توســل به نیروی سومی که بتواند محور آذربایجان-ترکیه را بالانس کند و ناجی ارمنستان باشد، تنها راه 
گریز برای این کشور به حساب می آمد. البته فقط همین هم نبود، آمریکا وعده سرمایه گذاری کلانی را به 
ارمنســتان داده و حتی در گام اول برندان هنرهن، رئیس دفتر اروپا و اوراسیای وزارت امور خارجه آمریکا 
در سفر به ایروان اطلاع داد که آمریکا قصد دارد در چارچوب پروژه موسوم به مسیر ترامپ، ۱۴۵ میلیون 
دلار کمک به ارمنستان ارائه دهد و توضیح داد که این اولین بخش از تأمین مالی است که به اجرای پروژه 
«مسیر ترامپ برای صلح و رفاه بین المللی» و توافق های مرتبط به دست آمده در هشتم آگوست، از طریق 
حمایت از سرمایه گذاری در زمینه های تجارت، زیرساخت ها، زنجیره های تأمین مواد معدنی حیاتی و امنیت 

فرامرزی اختصاص دارد.

استراتژی سیاست خارجی ترامپ به ثمر نشست
چند روز پیش نیز در یک همایش بین المللی در ایروان، نیکول پاشــینیان، نخست وزیر ارمنستان ابعاد 
تازه ای از مســیر ترامپ را شرح داد. پاشینیان در سخنرانی خود توضیحات مفصلی در مورد نحوه اجرای 
مســیر ترامپ داد که نشان می دهد هشدارهای تحلیلگران درباره خطرات مسیر ترامپ برای امنیت ملی 
ایران کاملا منطبق بر واقعیت اســت و مسیر ترامپ از نظر ماهوی تفاوتی با کریدور زنگزور ندارد. اگرچه 
پاشــینیان مدعی شد همکاری با آمریکا برای ایجاد مســیر ترامپ در نزدیکی مرزهای ایران هیچ ماهیت 
اقتصــادی ندارد امــا از صحبت های او برمی آمد آنچــه در عمل رخ می دهد اجــاره و واگذاری زمین به 
طرف آمریکایی برای ایجاد تأسیســات زیربنایی مسیر ترامپ اســت، چراکه پاشینیان با اشاره به مدت ۴۹ 
یا ۹۹ ســاله واگذاری محل به آمریکا، درمورد سازوکار مدیریت پروژه گفت: «نهاد قانونی ساخت وساز در 
ارمنستان فرض می کند که سرمایه گذار زمین را برای اهداف ساخت وساز و سودآوری دریافت می کند، اما 
زمین همیشــه متعلق به جمهوری ارمنستان است و پس از انقضای حق ساخت وساز، ملک به مالکیت 
جمهوری ارمنستان درمی آید». این اظهارات در واقع مؤید واگذاری و اجاره زمین توسط ارمنستان به طرف 
آمریکایی برای مدتی طولانی است. این یعنی هیچ تضمینی وجود ندارد که آمریکا بر حسب سابقه رفتاری 
گذشته اش در کشورهای همسایه ایران، برای استفاده از این فرصت و تبدیل آن به یک تهدید امنیتی ضد 

ایرانی تلاش خواهد کرد. آمریکا به بهانه حفاظت از شــرکت های خود و تأمین امنیت 
آنها به راحتی می تواند از شرکت های امنیتی خصوصی کمک بگیرد و نظامی را در مرز 
مســتقر کند. ایران در حالی عملا شاهد همسایه شدن ناتو و آمریکا با خود خواهد بود 
که به نظر می رسد هیچ شانسی برای مشارکت در این طرح ها و نقش آفرینی در ایجاد 
زیرساخت های مسیر ترامپ نخواهد داشت. ایران به علت مخالفت آمریکا مانند آنچه 
بعد از جنگ ۲۰۲۰ قره باغ با فشار علی اف رخ داد، از این فرایند جدید هم حذف شده و 
فضا برای حضور شرکت های ترکیه، امارات و برخی کشورهای اروپایی هموار می شود 
که ممکن است برخی از آنها و به خصوص شرکت های اماراتی، جاده صاف کن حضور 
اســرائیل در مسیر ترامپ شوند. گذشته از این، کشــور ما امتیاز ژئوپلیتیکی خود برای 
ترانزیت در این منطقه را که می توانســت منافع اقتصادی کلان و پیوندهای سیاســی 
عمیقی در پی بیاورد، از دســت داد. مخاطرات نمی توانســت از این بالاتر باشد؛ قفقاز 
جنوبی دروازه ای اســت که اروپا، خاورمیانه و آسیای مرکزی را به هم متصل می کند. 
قدرت جهانی که این کریدور استراتژیک را کنترل می کند، دسترسی به دارایی های کلیدی 
جهانی، از جمله شبکه های تجارت بین المللی، زیرساخت های انرژی و خطوط امنیتی 
را دیکته می کند. ترامپ این واقعیت ژئوپلیتیکی را درک کرد و برای اســتفاده از آن به 
 TRIPP عنوان یک استراتژی سیاست خارجی، میانجیگری را در پیش گرفت. او می داند
چیزی بیش از یک زیرســاخت اســت. این یک شــاهراه ژئوپلیتیکی است که شرکای 
طرفدار غرب را به هم متصل می کند و به ایالات متحده نفوذ بلندمدت در منطقه ای 
می دهد که مدت هاســت تحت سلطه روسیه و ایران بوده است . اثبات موفقیت او نیز 
لغو محدودیت های مرزی آذربایجان با ارمنستان و رسیدن اولین محموله تجاری گندم 

قزاقستان به ارمنستان از طریق آذربایجان در روزهای گذشته بود.

 احیای راه آهن جلفا؛ آخرین شانس ایران
علی ضیایی، رئیس اندیشکده حمل ونقل ایران، در گفت وگو با «شرق» در این باره 
می گوید: «مســیری که قرار است باز شــود، فقط یک نکته اش برای ما اهمیت دارد و 
اینکه ترامپ می خواهد مسیر بکشد یا نه، یا سرمایه گذاری می شود یا نه، در وهله اول 
چندان مســئله ما نیســت؛ آنچه برای ما مهم است و باید موضع گیری ایران را تعیین 

کند، این اســت که بعد از حدود ۳۰ یا ۴۰ سال، مبادی و مسیرهای حمل ونقل بین این دو کشور قرار است 
به روی یکدیگر باز شود. اگر این اتفاق قرار است بیفتد، راه آهن جلفای ما باید فعال شود. ما سابقا راه آهن 
جلفا داشتیم؛ مسیری که از مرز جلفا وارد شوروی سابق می شد و به تمام کشورهای تشکیل دهنده شوروی 
سابق، اروپا، چین و دیگر نقاط متصلمان می کرد. آن موقع، مسیر چین هم فکر می کنم وصل بود. بعد از 
جنگ اول قره باغ، این مسیر بسته شد. بخشی از مسیر وارد نخجوان می شود؛ سپس وارد ارمنستان و دوباره 
وارد آذربایجان. این دو کشور مسیرهای حمل ونقل شان را روی یکدیگر بستند و این مسیر به سمت روسیه 
کور شد. حالا هم هر منفعتی که ما در این منطقه از نظر لجستیکی، ترانزیتی و کریدوری تعریف می کنیم، 
باید حول باز شــدن راه آهن به سمت روســیه باشــد». او تأکید می کند که در حال حاضر، ایران -دستگاه 
دیپلماسی و همه دستگاه های مرتبط- باید تمام پتانسیل خود را صرف این کنند که این خط آهن باز شود؛ 
یعنی ایران بتواند کالاهایش را از طریق نخجوان، ارمنستان و آذربایجان به روسیه برساند. به باور او اگر قرار 
است این مسیرهای حمل ونقل بین این دو کشور باز شود، منفعت اصلی ما دقیقا این نقطه است. ضیایی 
معتقد است اگرچه ارمنستان در حال فاصله گرفتن از روسیه و ورود به پازل آمریکا ست، حتی آذربایجان 
هم تمایلاتی برای نزدیک شــدن به ناتو دارد، اما نفوذ روسیه در این منطقه سال ها بسیار زیاد بوده است و 
حالا این طور نیست که یکباره، در یک شب همه چیز عوض شود. او می گوید: «چندان به موضع گیری های 
مقامات جمهوری آذربایجان و ارمنستان توجه نکنید؛ در بطن کار و میدان، نفوذ روسیه هنوز وجود دارد. 
ما هم باید روی همین موضوع حساب باز کنیم و حتما همکاری مشترک با روس ها تعریف کنیم. من فکر 
می کنم خود روس ها هم علاقه مند باشند، حتی اخبار نه چندان دقیقی هم درباره این تمایل شنیده ام. به هر 
حال شرایط فعلی قطعا مورد تأیید روس ها نیست. موضع گیری هایشان را هم کرده اند. یک یا دو روز بعد 
از توافقی که با حضور ترامپ انجام شد، روسیه یکی از تأسیسات آذربایجان در اوکراین را هدف قرار داد». 
از نگاه این کارشناس روسیه دیگر قادر نیست کل بازی در منطقه را به هم بزند اما هنوز می توان منفعت 

مشترکی با آنها تعریف کرد. 

ممکن است ارمنستان نگاه یک جانبه نداشته باشد
محمدجواد شاهجویی، دیگر کارشناس حمل ونقل 
نیــز در گفت وگو با «شــرق» وضعیــت منطقه قفقاز 
جنوبــی را این طــور توضیح می دهد: «پیــش از آنکه 
بحث توافق صلح مطرح شــود، آن مسیر و منطقه در 
وضعیتی از تعادل ناپایدار قرار داشت اما ما می دیدیم 
که انگیزه هایی برای فعال شــدن آن وجود دارد. از یک 
سو ارمنستان قدرت آن را نداشت که بتواند در برابر آن 
مقاومت جدی کند. بازیگری کشورهایی مانند روسیه و 
ایران نیز در این حوزه چندان مؤثر نبود. به ویژه روســیه 
که خیلی دیر وارد فضای تعامل شد و به نظر من ورود 
بســیار مؤثری هم نداشــت؛ به دلیل اینکه خود درگیر 
جبهه شرق، چه به واسطه مسائل داخلی و چه جنگ با اوکراین بود. بنابراین به نظر من شکل گیری مسیر 
ترامپ، لاجرم رخ می دهد اما مهم این است که بدانیم در چنین شرایطی و با وقوع این اتفاق، خطوط 
قرمز ما چیست؛ یعنی چه بهره برداری هایی می توانیم از این وضعیت داشته باشیم. این خطوط بارها 
از مســیرهای رسانه ای و دیپلماتیک اعلام شده است: ما موافق نیستیم که هیچ گونه نیروی آمریکایی 
در منطقه حضور عملیاتی داشته باشد یا اینکه پایگاه نظامی ای نزدیک مرزهای ایران ایجاد شود. این 
خط قرمزی است که جمهوری اسلامی تعریف و بارها در سطوح رسانه ای و غیررسانه ای اعلام کرده 
است. همچنین اگر قرار باشد این مسیر فعال شود، بخشی از منافع کشور ما نیز در آن نهفته است». او 
همچنین معتقد اســت که از منظر شمال-جنوب می توانیم هنوز هم نگاه مثبتی داشته باشیم؛ یعنی 
می توانیم کم کاربردشدن مسیر شرق-غرب را با تقویت مسیر شمال-جنوب جبران کنیم و اجازه بدهیم 
هرآنچه می خواهد از شرق عبور کند، از مسیر ما نیز عبور داشته باشد. او ادامه می دهد: «ضمن اینکه 
این موضوع صرفا به معنای تحت الشعاع قرارگرفتن کامل مسیر جنوبی یا مسیر ایران نیست؛ این مسیر 
همچنان فعال خواهد ماند. زیرا در ۲۰ ســال گذشته که جنگ آذربایجان وجود داشت، تمام کالاهای 
سرزمینی بین نخجوان و جمهوری آذربایجان از مسیر ما عبور می کرد و اکنون هم می توانیم این موضوع 
را ادامه دهیم. بنابراین، به نظر من می توان نگاه دوســویه داشت و همه طرف ها می توانند سود ببرند: 
هم ارمنســتان سود می برد، هم مسیر شــرق-غرب در آذربایجان فعال می شود و هم ما می توانیم از 
مسیر شمال-جنوب بهره ببریم. این مسیر در ارمنستان قدمتی دارد و قابل بازسازی و فعال سازی است 

و به طور مســتقیم آن را به خاک نخجوان، ارمنستان و روسیه متصل 
می کند». شاهجویی می گوید: «من با این گزاره که «ایران می توانست 
ارمنســتان را در دامن خود نگه دارد» خیلی موافق نیســتم. جهان 
امروز، جهانی نیســت کــه بتوانیم چنین رویکــردی را مطرح کنیم. 
کشورها بر اساس منافع شان تصمیم می گیرند، بر اساس منافع شان 
ارتباط برقرار می کنند و بر اساس همان منافع هم پیش می روند. هر 
کشوری می تواند با طرف های مختلف ارتباط بگیرد و منافع خودش 
را تأمین کند. اینکه ارمنســتان تمام  مدت تلاش کــرده با ایران ارتباط 
جدی بگیرد، درست است. ایران هم چراغ سبز نشان داد. حتی حجم 
بارهای عبوری افزایش یافت. ارمنستان در شرایطی قرار داشت که از 
مســیر ترکیه و آذربایجان تحت فشار بود و ایران کمک کرد بخشی از 
بارها از مسیر ما جابه جا شود. علاوه بر این، همین حالا هم خود مسیر 
شــمال-جنوب -چه زمینی و چه ریلی و چه در صورت فعال شــدن 
مســیر ترانزیتی- فرصت های جدی برای ارمنســتان ایجاد می کند. 
بنابراین، به نظر من این گونه نیست که چون آمریکایی ها در این مسیر 
سرمایه گذاری می کنند، ارمنستان فقط روی این موضوع متمرکز شود و 
ارتباط با ایران را نادیده بگیرد. احتمالا نگاه ارمنستان گسترده تر خواهد 

بود و به چند گزینه هم زمان فکر می کند».
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علــی ضیایــی: آنچه 
برای ما مهم اســت و 
باید موضع گیری ایران 
این  کنــد،  تعییــن  را 
از حدود  است که بعد 
یا ۴۰ سال، مبادی   ۳۰
و مسیرهای حمل ونقل 
و  ارمنســتان  بیــن 
است  قرار  آذربایجان 
بــه روی یکدیگــر باز 
اتفاق  این  اگر  شــود. 
بیفتد،  اســت  قــرار 
راه آهن جلفای ما باید 

فعال شود

وقتی سیاست ها مسیر صنعت خودرو را می بندند
قطاری با بخار ولی چرخ های در گل


