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اغلب از کســانی که جنگ در اوکراین را از نزدیک دنبال می کنند، می شــنویم که روسیه پیش از هر چیز، به سبب ناکامی 
در جنگ لجســتیک، بازنده جنگ در اوکراین اســت [یا بسیار دور از ذهن است که بتواند برنده از میدان جنگ خارج شود]. اگر 
به تحولات میدان نبرد بنگریم، این گفته می تواند درســت باشد. روسیه به سبب برنامه ریزی نادرست و ناسنجیده و نیز بدون 
برآوردهای دقیق، همچنین اقدام های مؤثر اوکراین علیه لجســتیک این کشــور، نتوانسته رسیدگی و چابک سازی منظمی به 
ارتش خود داشته باشد. در جریان برگزاری هم اندیشی اخیر مؤسسه سلطنتی روابط بین الملل بریتانیا موسوم به چَتَم هاوس 
(Chatham House) با موضوع یورش روســیه به اوکراین، شگفتی حاضران آنجا برانگیخته شد که اعلام شد با وجود جنگ 
و در تضاد کامل با تجربه گذشــته خودِ انگلیســی ها، قطارها و واگن ها همچنان طبق برنامه ریزی حرکت و تردد می کنند؛ اما 
این حکایت بیانگر چالش گســترده تر پیش روی سیاســت مداران غربی در حوزه دیپلماسی ترابری و حمل بار است. با خروج 
رســمی شرکت ها از بازار روسیه که زیر بار فشار تحریم هاست، این کشــور شاهد افت درآمدهای خود است. در مقابل، غرب 
بر پایه اقتصاد بازار آزاد بنا شــده که اگر پیامدهای ناشــی از جنگ و درگیری درست مدیریت نشوند، تاب چندانی نمی آورد. با 
وجود وقفه های ایجادشده، روسیه همچنان می تواند به چارچوب های نفوذپذیر لجستیک جهانی رسوخ کرده و جایگاه خود 
را به عنوان مرکز ترانزیت باربری به مقصد اروپا حفظ کند و به این  شکل همچنان به فناوری حیاتی و منابع تولید اروپا دسترسی 
داشته باشد. اقتصاد روسیه همچنان فعال بوده و به سوی بهره وری پیش می رود؛ درحالی که چنین مسیری برای اقتصادهایی 
که زیر ســلطه کامل شرکت های دولتی باشند، ناممکن است. درست است که کرملین دیگر توان اعمال قدرت امپراتوری در 
فضای پسا-شــوروی را ندارد و نیازمند یافتن راهکاری برای کسب نفوذ سیاسی است اما همچنان توانایی فرماندهی اقتصاد 
جنگی مقاومی را دارد که دست کم به نظر می رسد در هماوردی لجستیک موفق عمل کرده است. وقتی به ویژه به مسیرهای 
لجســتیک چین و اروپا بنگریم، درمی یابیم که چشم انداز ارتباطی روســیه با آرمان های اروپا و چین برای کسب منافع بیشتر 
ســازگار است: یک زیرســاخت فیزیکی و نظام نظارتی واحد که به تدریج بهینه سازی می شود. این موضوع همچنان به قوت 
خود باقی بوده و جایگزینی برای آن نیســت. روسیه برای تضمین دسترسی پایدار به بازارهای اروپا ناچار به یافتن مسیرهای 
جایگزین با عبور از ترکیه، ایران و قفقاز شــده و برای تضمین همکاری کشــورهای همسایه در واقعیت امر بهای سنگین تری 
را می پردازد. روســیه همچنین برای دستیابی به بازارهای جدید «راه گذر شــمال-جنوب» را مطرح کرده است. تحریم ها به 
گسترش دایره کشورهای شریک روسیه شتاب داده و شعاع آن تا امارات متحده عربی، ایران و هند گسترانده شده است. جان 
کلام اینکه روســیه در جنگی که حکمرانی اقتصاد جهانی را با چالش فراگیری گلاویز کرده، با وجود خسران مالی، همچنان 

ارتباطات خود را تقویت کرده است.
راه گذر شمالی: پل زمینی چین-اروپا و مسئله  اوکراین

تا پیش از جنگ اوکراین، چشــم انداز حمل ونقل روسیه طیف گسترده ای از انتظارات در حوزه های ژئوپلیتیک و جغرافیای 
اقتصادی چین، روســیه و اروپا را در بر می گرفت. راه گذر شــمالی که ســال ۲۰۱۱ بنیان نهاده شــد، پروژه شــاخص به ابتکار 
کمربند و جاده چین بود که این کشــور و آلمان را با گذر از قزاقســتان، روسیه، بلاروس و لهستان به هم پیوند می دهد. ارتباط 
ریلی زمینی که اغلب با نام «پل زمینی» شــناخته می شــود، نیاز ســاماندهی کالاهایی با فناوری بالا و حساس  به  زمان مانند 
رایانه های چینی یا قطعات خودروســازی آلمانی را برآورده می کند. کالاهای اروپایی که روانه چین می شــوند، اغلب بخشی 
از «زنجیــره ارزش» تولیــد را فراهم می کننــد و از جمله عواملی اند کــه از طراحی اولیه کالا تا زمانی کــه به مقصد نهایی 
می رســد، در تولید فراورده نهایی نقش دارند. در تولید کالاهای صنعتی، این فرایند تولید مســتلزم ارسال مواد اولیه و قطعات 
از نقاط مختلف جهان در مدت زمان معین برای حفظ آهنگ تولید اســت. شــبکه های تأمین بــرای تحویل به موقع کالا تلاش 
مضاعف می کنند تا از تحمیل هزینه و پیچیدگی های انبارگردانی کالا پیشــگیری کنند. این مســیر بــا وجود رفع نیاز موجود در 
زمینه لجســتیک صنعتی، بدون کمک های مالی چین ماندگار نیســت؛ چراکه ارزش و حجم محموله های ارسالی از «کارخانه 
جهان» به مقصد اروپا ذاتا تناســبی ندارد؛ چرا که واردات اروپا از چین بیشــتر از واردات چین از اروپاســت. پروژه  شاخص ابتکار 
کمربند، راه گذری شــمالی است که شــرکت های دولتی هزینه ساخت آن را تأمین کرده اند؛ شرکت هایی مانند دویچه بان آلمان 
(Deutsche Bahn)، تِمی شولی قزاقستان، شرکت راه آهن چین و شرکت راه آهن روسیه. همه این شرکت ها آمادگی داشتند که 
در همسو کردن زیرساخت های نظارتی و فیزیکی، خدمات بیمه و باربری، هماهنگ شده و برای چین به سبب فقدان خدمات 
ســودآور، فاکتور ارســال کنند و این تا زمانی است که «زنجیره های ارزش» کافی برای پشتیبانی از چشم انداز کلی ایجاد شود. 
از این جنبه، همکاری در بخش لجســتیک همواره از نظر ژئوپلیتیک پراهمیت بوده و بازتاب تعریف کلاسیک هارولد لاسوِل 
(Harold Lasswell) از سیاســت اســت که «چه کســی، چه چیزی، چه زمانی و چگونه نصیبش می شــود؟». در حقیقت، 
ظهور مســیرهای لجستیک و شــکل گیری زنجیره های ارزش بازتاب دهنده روابط میان کشورهاســت و در این میان نظام های 
گمرکی و توانمندی نظامی حافظ منابع کلیدی و زیرساخت هاست. چین با هدف ایجاد روابط نو با اروپا و توسعه  کانون های 
توســعه نیافته خــود، هزینه هــای حمل ونقل بار به مقصد شــرق -از اروپا به چیــن- را متحمل می شــود [و درواقع به آن 
خودخواسته و هوشمندانه تن می دهد]. در آستانه حمله روسیه به اوکراین، گمانه زنی هایی می شد که پرداخت این هزینه ها 
ضرورت کمتری یافته و به زودی قطع خواهد شــد؛ اما جنگ اوکراین بر این چشــم انداز مهر باطل زد. اواخر سال ۲۰۲۱، مسیر 
راه گذر شمالی ۵/۵ درصد گردش مالی تجاری سالانه بین چین و اروپا را تأمین می کرد. آلمان و چین به عنوان دو شریک اصلی 
این مسیر، ارزش سیاسی والایی برای مبادلات تجاری خود قائل اند. شباهت این دو قطب اقتصادی، یعنی آلمان و چین، در این 
است که هر دو صادرات محور بوده، پایگاه تولیدی قوی داشته و وابستگی کمتری به خدمات دارند. چین به مدت هفت سال 
پی درپی بزرگ ترین شــریک تجاری آلمان بوده است. درواقع آلمان از انگشت شمار کشورهای جهان با مازاد تجاری مثبت در 
برابر چین است. چین در جایگاه سرمایه گذار راهبردی در تمام اقتصاد آلمان، ازجمله بخش لجستیک این کشور است. زمانی 
که پکن متعهد شــد شهر بندری دویسبورگ (Duisburg) را به عنوان دروازه ای به سمت چین توسعه دهد، آلمان هم ابتکار 
کمربند و جاده را ابزاری مناســب برای نوسازی «کمربند زنگاربســته» خود یافت که ضمن محقق کردن هم گرایی اقتصادی 
منطقه ای، پشــتیبان سیاست اقتصادی صادرات محور این کشور خواهد بود. سفر سال ۲۰۱۴ شی جین پینگ، رئیس جمهوری 
چین، به دویســبورگ نویدبخش عصری جدید برای این شــهر بود که در آینده دروازه ورودی چندوجهی لجستیک آسیا شود. 
از نگاه پکن، «پل زمینی» منتهی به مرکز اروپای شــرق به تجارت بین الملل محدود نمی شد؛ بلکه نقطه غایی تعهد ۲۰ساله 
برای تراز مجدد رشــد اقتصادی از شــرق چین به غرب این کشور بود. تنگنای اصلی جذب سرمایه تولیدی برای این بخش از
چین - موســوم به «سیاســت نگاه به غرب»- نبودِ زیرساخت اســت. تولیدکنندگان فناوری های پیشــرفته ندای چین برای 
ســرمایه گذاری در داخل را مورد توجه قــرار داده و ضمن اعطای کمک مالی به بخش حمل ونقــل، وعده دادند نیروی کار 
ارزان تر تأمین کنند. سیاست مذکور تاکنون ثمربخش بوده و نابرابری ظرفیت تولید و درآمد را در این کشور متوازن کرده است. 
حمله به اوکراین اگرچه از بسیاری جهات منجر به ایجاد اخلال شد؛ اما قطارها هرگز از حرکت باز  نایستادند. تحریم ها از دو 

جهت به تضعیف زیرساخت های نرم  تسهیلگرِ فعالیت پل زمینی انجامید:
۱- نخســت اینکه جنگ با افزایش بهای ســوخت و برق به شــرکت های ترابری آســیب زد که منجر به کاهش حاشیه 

ســودبخش ریلی و کمک به حمل ونقل دریایی شد؛ از سوی دیگر حق بیمه باربری روند افزایشی گرفته و همچنان این روند 
ادامه دارد. به گفته برخی منابع در لهستان، این وضعیت حتی در مسیر اروپا به چین همچنان برقرار است.

۲- دوم اینکه اعمال تحریم، دسترســی مســتقیم روسیه به بازارهای جهانی را محدود و مشارکت رسمی این کشور را در 
زنجیره های ارزش صنعتی مختل می کند. قابل  توجه اینکه بانک های روسیه از شبکه سوئیفت حذف شدند و از شرکت های 
بیمه خواســته شــد تا ریسک حمل بار از «ســرزمین دشــمن» را پذیرفته و آن را بیمه کنند. برای شرکت های خصوصی نیز 

محبوبیت در وجه تجاری که به واسطه جنگ رسانه ای، تعامل با روسیه را هزینه ساز می کند، در میان است.
هــر دو عامل بالا بر راه گذر شــمالی تأثیر آنی به جا گذاشــتند. با توقف فعالیت قطارهای مســافربری بین هلســینکی و 
سن پترزبورگ از مارس ۲۰۲۲، گزارش ها از پایان همکاری راه آهن روسیه با شرکای اروپایی بیشتر و بیشتر می شود، تا جایی که 
واردات زغال سنگ به صفر رسید. آوریل ۲۰۲۲، ارتباط باری و مسافری با کل منطقه بالتیک، جز منطقه برون بومی کالینینگراد 
قطع شد. رسانه ها روی ساخت خط آهن لیتوانی-لهستان تمرکز کردند. این خط آهن که همچنان در دست احداث است، به 
ســبب نصب ریل های با اندازه متفاوت، منطقه بالتیک را از شبکه های لجستیک روسیه جدا می کند، آن چنان  که بازگشت به 
وضعیت قبل امکان پذیر نیســت. با وجود ریل های متفاوت در دو مســیر اتصال روسیه به چین و اروپا، هزینه ها افزایش  یافته 
و کارکردها دچار افت شــده اســت. بهار ۲۰۲۲، ناتوانی پی درپی شرکت راه آهن روســیه در پرداخت بدهی های خود گواهی 
بر کارآمدی تحریم های غرب تلقی شــد. اما راه آهن روســیه همچنان مدعی است عدم پرداخت ها موضوعی فنی و ناشی از 
قطع دسترسی این کشور به شبکه سوئیفت بوده تا اینکه از محدودیت های مالی این شرکت ناشی شده باشد. در هر صورت، 
تحریم ها امور را مختل کرده و با از دســت رفتن مشــتری ها، واگن های غیرفعال، سبب آشفتگی در شبکه ریلی می شوند. در 
طول تابستان، چالش هایی در زمینه تعمیر و نگهداری وجود داشت و اختلال در واردات کالاهای خاص، توان راه آهن روسیه 
را در ســرویس دهی به واگن ها تحت تأثیر قرار داد تا جایی که مجبور شــدند برای تأمین قطعات یدکی، برخی از واگن های 
ناوگان خود را اوراق کند. مصداق همین روند در مورد ناوگان عظیم هواپیماهای مســافربری روسیه هم تکرار شد. یک منبع 
آگاه از لجستیک روسیه می گوید این وضعیت همچنان برقرار است. با توجه به وسعت روسیه و محوریت لجستیک در اهداف 
جنگی، این دســت گزارش ها روحیه ها را تقویت کرده و ســبب شــد برخی تحلیلگران در دام قضاوت های نسنجیده بیفتند. 
پیوســته گزارش  شده است که پل زمینی اوراسیا عملا بســته یا «غیرقابل استفاده» است. برخی از دوستان ایرانی و روسی در 
مصاحبه  با نویســنده این ســتون در تابستان ۲۰۲۲، مدعی شدند که راه گذر شــمالی همچنان فعال است؛ اما این اظهارات با 
گزارش هایی که در اروپا منتشر می شد، تناقض داشت. مشتری های راه آهن روسیه روزبه روز کمتر می شدند که ازجمله می توان 
به خودروسازان آلمانی اشاره کرد که از ویژگی های مشتری ایدئال برای خدمات لجستیک زمینی برخوردارند. در همان ابتدا، 
۵۰ درصد از ترافیک خطوط به سمت شرق کاسته شد؛ بااین حال، به نظر می رسد برخی کشورهای عضو اتحادیه اروپا سراغ 
بســته های کلیددردستِ چینی رفته و به جای تغییر مسیر ترانزیت، مدیریت خدمات مشتری را عوض کردند. نکته اینجاست 
که به گفته منابع بازار، روســیه همچنان یک مرکز ترانزیتی در مســیر چین به اروپا بوده و درمجموع، حجم حمل ونقل کالا 
روند افزایشی داشته است. اروپا ناگزیر از استفاده از این مسیر است؛ مثلا، ترانزیت ریلی روسیه دسترسی صنایع دفاعی آلمان 
به ذخایر خاکی کمیاب چین را تســهیل کرده و بنابراین این گونه می تواند به تولید سلاح هایی که بعضا به اوکراین هم ارسال 
می شــوند، ادامه دهد. با تداوم حمل ونقل ترانزیتی روسیه، شرکت های لجستیکی چینی از یک مزیت رقابتی برخوردارند که 

می توانند واسطه دسترسی به سرزمین و حریم هوایی روسیه شوند.
 اوکراین و هدف دور زدن روسیه

مســلما هــدف ابتدایــی بســیاری از شــرکت های اروپایــی تغییــر مســیر حمل ونقــل بــود. ایــن را می تــوان از 
گزارش هــای دریافتــی دربــاره افزایــش ناگهانــی حجــم حمل ونقــل از مســیر ترانزیــت بین المللــی ترانس خــزر 
(Trans-Caspian Transport Route (TITR)) از تابســتان ۲۰۲۲ فهمیــد. این مســیر موردتوجه مشــتریان اصلی اروپایی 
 (Maersk) فنلاند، مائرسک (Nurminen Logistics) اتریش، نورمینن لاجیســتکیس (Cargo Group) ازجمله کارگو گروپ
دانمارک و داچ بریج کارگوی (Dutch Bridge Cargo) هلند قرار گرفته اســت اما در تغییر مســیر از راه گذر شمالی به راه گذر 

میانی، باید دو موضوع مهم را گوشزد کرد:
۱- نخست اینکه ظرفیت راه گذر میانی کمتر از ۱۰ درصد حجم حمل ونقلی است که از راه گذر شمالی صورت می گیرد.

۲- دوم اینکه زمان و هزینه ترانزیت به چین به آن معناســت که راه گذر میانی تحمل زنجیره های ارزش صنعتی وابسته 
به راه گذر شمالی را ندارد.

یک ســناریوی محتمل تر اینکه راه گذر میانی از شکل گیری تقاضاهای جدیدی که در نتیجه جنگ در اوکراین اتفاق افتاده، 
اســتقبال می کند. مشــتریان اصلی راه گذر شــمالی احتمالا اینک جمهوری های آسیای میانه، روســیه و شرکت هایی که از 
روســیه به منطقه مهاجرت کردند، خواهند بود. چالش تاریخی راه گذر میانی، هزینه های ســنگین و کندی ترانزیت بوده که 
گلوگاه های اصلی در اینجا دریای ســیاه و خزر هســتند. خدمات کشتیرانی بین دو ســاحل دریای سیاه از سال ۱۹۷۸ از مسیر 
وارنا (بلغارســتان)، چورنومورسک (اوکراین)، پوتی/باتومی (گرجستان) و صامســون (ترکیه) جریان داشته است. با در نظر 
داشــتن تفاوت در سامانه های ریلی در دو سوی دریای ســیاه، بیشتر کشتی های کانتینری در تردد هستند تا کشتی های رو-رو 
(roll-on-roll-off (Ro-Ro)). جنگ وضعیت را بدتر کرده و بندرهای اوکراین فقط به محموله های ثبت شده خدمات ارائه 
می کنند و فعالیت معمول واردات-صادرات به کنستانتســا (رومانی) منتقل  شده است. گزارش های مربوط به مین های آزاد 
شناور روی آب نشان می دهد تغییر مسیر تجارت به دریای سیاه اقدام مناسبی نیست. درواقع با وجود افزایش تردد از بندرهای 
رومانی و گرجســتان، تردد کشتی های کانتنری در دریای سیاه در مجموع کم شده است؛ این مسیر دریایی جایگزین مطمئنی 
برای راه گذر شــمالی نیســت. مسیر ترانزیت زمین از اروپا به قفقاز جنوبی از طریق ترکیه نیز با تنگناهای تاریخی درگیر است: 
تونل ریلی زیردریایی ۵/۱۳ کیلومتری مرمره در اســتانبول به دلیل نبود پایانه های ترکیبی دچار محدودیت شــده و توانمندی 
رســیدگی به قطارهای باری را ندارد؛ و نیز اتصال ریلی میان استانبول و آنکارا همچنان بر یک مسیر تک خطی قدیمی استوار 
اســت. باوجود سرمایه گذاری عظیم در اتصال ریلی در سراســر منطقه قفقاز، ناوگان شناوری رو-رو در دریای خزر نمی تواند 
پاسخ گوی ظرفیت ریلی در هیچ سو باشد. به بیان کلی تر، توسعه راه گذر میانی به عنوان مسیر ریلی جایگزین راه گذر شمالی 
موانع راهبردی پیش روی خود دارد. راه گذر میانی تحمل زنجیره های ارزش قاره ای را ندارد، اما برای تجاری بودن بر مسیرهای 
غیرمســتقیم متکی است: اســتانبول به آق تاو از طریق باکو؛ آق تاو به خورگس؛ و خورگس به لیانیانگانگ. بر اساس آنچه از 
جنگ تجاری با چین در زمینه خودروسازی گفته می شود، راه گذر میانی دقیقا ساختار لازم برای تاب آوری را داراست. یکی از 
مدیران عامل ســابق یک کنسرسیوم توسعه بندری در گرجســتان در گفت وگو با نگارنده این ستون ابراز کرد پروژه های بزرگ، 
کارایی خود را از دســت داده اند؛ زیرا روند نوین صنعت بر انتقال به کشــور اصلی مبتنی اســت تا اینکه بر زنجیره های تأمین 
جهانی متکی باشــد. ازاین رو، تلاش برای جایگزینی راه گذر شمالی در درازمدت شاید بیهوده باشد. زنجیره های ارزش زمینی 
قاره ای بین چین و اروپا صرفا به مرور زمان و بر اساس شراکت های صنعتیِ محکم می تواند توسعه یابد. در حال حاضر، راه گذر 

میانی ظرفیت تحمل زنجیره های ارزشی مانند خودروسازی چین و اروپا را ندارد: در آینده مشخص نیست که این زنجیره های 
ارزش همچنان وجود داشته باشد. راه گذر میانی با تمرکز بر بردهای سریع می تواند به بازده زمانی درخور توجهی دست یابد 
که گزاره ارزش آن را بهبود بخشد. با این حال، جایگزینی راه گذر شمالی دورنمای غیرواقعی است. به دو دلیل، تقاضای روسیه 

برای کالاهای غربی دلیل قانع کننده تری برای افزایش تردد در مسیر شرق است:
۱- نخســت اینکــه تحریم ها زنجیره ای ارزش پیونددهنده روســیه به اروپــا را کاملا بی اثر نکرده اند. بر اســاس مطالعه 
صورت گرفته در دانشــکده اقتصاد کی یف در می ۲۰۲۳، از ۳,۱۵۷ شرکت خارجی فعال در روسیه پیش از حمله به اوکراین، 

فقط ۲۱۳ شرکت خارج  شده اند. بیشتر شرکت های غربی، مشتمل بر آمریکایی و اروپایی، همچنان در روسیه حضور دارند.
۲- دوم اینکه شرکت های غربی فعال در بازار روسیه همچنان محصولات خود را روانه روسیه می کنند، حتی در صورت 
لزوم به طور غیرمســتقیم. ســال ۲۰۲۲، صادرات ترکیه به روسیه ۶۰ درصد رشد داشــت. ترکیه مرکز تأمین کالاهای اروپایی 

مشمول محدودیت است. بنابراین پیروی کشورهای قفقاز جنوبی از سیاست های ترکیه قابل درک است.
طبق گزارش آوریل گذشــته بانک توســعه آسیایی، اقتصادهای پسا شــوروی شامل ارمنستان، گرجســتان، آذربایجان و 
قزاقســتان، سال ۲۰۲۲ شاهد رشد چشــمگیری در تولید ناخالص داخلی خود بودند: ۶/۱۲ درصد در ارمنستان، ۲/۱۰ درصد 
در گرجســتان، ۶/۴ درصد در آذربایجان و ۲/۳ درصد در قزاقســتان. در این گزارش به سه عامل اصلی «اوکراین محور» برای 
توجیه رشد اقتصادی ارمنستان، گرجستان و قزاقستان اشاره شده است: نخست، خروج شهروندان روس برای فرار از سربازی؛ 
دوم، انتقال شــرکت ها و سرمایه از روسیه؛ سوم، جهش ۶۳ درصدی صادرات نسبت به سال پیش که ۴۹ درصد آن ناشی از 
صدور دوباره کالاهای با مبدأ اتحادیه اروپا و چین به روســیه بوده است. تعدادی از دولت ها و سازمان های مردم نهاد نسبت 
بــه صدور محصولات خاص از آلمان به روســیه انتقاد کرده اند که از جمله این محصولات می توان به ارســال کامیون های 
دیزلی متوســط از مسیر ارمنستان یا پلی آمیدهای قابل استفاده در ساخت زره از مسیر قزاقستان اشاره کرد. محموله ها الزاما 
از مســیر راه گذر میانی منتقل می شــوند؛ زیرا تشــدید تحریم ها در فوریه ۲۰۲۳ به معنای ممنوعیت ترانزیت کالاهای دارای 
مصرف دوگانه از مســیر روســیه به کشور ثالث اســت. این واقعیت اقتصادی با اهمیت ژئوپلیتیک منتسب به راه گذر میانی 
به عنوان موفقیت مســیر قاره ای در دور زدن هر دو کشور ایران و روســیه منطبق نیست. اتحادیه اروپا رویکردی بلندمدت به 
منطقه دارد که آهسته آهســته خود را با شرایط متغیر سازگار می کند. تعمیم سیاست شبکه های حمل ونقلی سراسری اروپا

 (Trans-European Transport Networks (TEN-T))  تا آســیای میانه از اوایل دهه ۱۹۹۰ به اشکال مختلف از سوی این 
اتحادیه دنبال شــده است. تازه ترین تجسم این چشم انداز ســرمایه گذاری در مالکیت محلی شبکه های حمل ونقل و به ویژه 
راه گذر میانی با هدف دستیابی به بازارهای هدف برای اتحادیه اروپا و ایجاد زنجیره های ارزش پایدار در قفقاز و آسیای میانه 
ضمن دور زدن روسیه و برقراری موازنه  با چین است. از این هدف راهبردی این گونه برمی آید که انگیزه اندکی برای رقابت با 
زنجیره های ارزش چینی-اروپایی برقرارشــده در راه گذر شمالی و درنتیجه «تغییر مسیر تردد» وجود دارد. در عوض تمرکز بر 
روی این بوده اســت که فضای پسا شوروی بدون وابستگی به روسیه برقرار بماند. جنگ در اوکراین تغییری در برنامه ریزی ها 
ایجاد نکرده است. پرکردن خلأ روسیه و مهار نفوذ چین نیز دغدغه اصلی واشنگتن است. با خروج سریع ناتو از آسیای میانه، 
آمریکا در مســیرهای تجاری این منطقه سهم چندانی ندارد. آمریکا یک اقتصاد اوراسیایی نیست و نمی تواند نقش مهمی در 
شکل دهی به زنجیره های ارزش در منطقه داشته باشد، مگر اینکه بحث خطوط  لوله انرژی در میان باشد. واشنگتن درعین حال 
به توســعه کُند چارچوب سیاســتی حمل ونقلی شــبکه سراســری بازار واحد اروپا که در راســتای مهار نفوذ چین و روسیه 
طراحی نشده، به دیده تردید می نگرد. ازآنجاکه واشنگتن مستقیم در بخش حمل ونقلی اوراسیا  ذی نفع نبوده و صرفا در حد 
«سیاست گذار» است، برخی از نهادها و اندیشکده های آمریکایی نسبت به چارچوب چندملیتی همکاری بین کشورهای عضو 
شورای تُرک زبان دیدگاه مثبتی دارند. واشنگتن درباره اروپا، بیشتر از ابتکار موسوم به سه دریا (3SI) در لهستان حمایت می کند 
تا شبکه سراسری اروپا. ابتکار سه دریا که با نام لاتین تریماریوم (Trimarium) نیز شناخته می شود مبتنی بر ابتکار موسوم به 
اینترماریوم (Intermarium یا بین دریایی) یوزف پیلسودســکی (Józef Piłsudski)، نخســت وزیر دومین جمهوری لهستان، با 
هدف متحدکردن کشــورهای در معرض تهدید شوروی از طریق ایجاد تفاهم بین دولت-ملت های دریاهای بالتیک، مدیترانه 
و سیاه است. این چشم انداز ارتباطی، درصدد ترمیم شکاف اقتصادی بین اروپای شرق و غرب و سازماندهی مخالفت ها علیه 
خواســته های امپراتوری روسیه است. این چارچوب سیاســتی اکنون اوکراین را نیز در برمی گیرد و گمانه زنی هایی درباره بسط 
آن تا کشــورهای خزر نیز در جریان است. از نگاه کنشگران محلی، ســرمایه گذاری این چنینی در راه گذر میانی اهمیت ویژه ای 
دارد. ترکیه راه گذر میانی را به چشــم فرصتی جهت تحکیم دایره نفوذ خود در میان به اصطلاح کشــورهای تُرک زبان می بیند 
تا بدون ستیزه جویی با کرملین، خلأ ژئوپلیتیک روسیه را پر کند. از نگاه کشورهای آسیای میانه، به ویژه قزاقستان، راه گذر میانی 
قطعه ای از یک جورچین در سیاست چندوجهی موسوم به «مسیر روشن» برای برقراری موازنه سیاسی و اقتصادی با روسیه 
و چین با ایجاد پیوند با غرب از طریق شــورای کشــورهای تُرک زبان اســت. آذربایجان راه گذر میانی را یک فرصت اقتصادی و 
چارچوب سیاســت خارجی برای همراه کردن دولت های غربی با مصالح ملی خود می داند. در این راستا ترکیه و آذربایجان با 
ایجاد «دالان زنگزور» برای اتصال غرب آذربایجان با جمهوری نخجوان از طریق سرزمین ارمنستان موافق اند. این دالان مسیر 
جدید را در امتداد راه گذر میانی برقرار خواهد کرد. این چشــم اندازها موافقت مشــروط اروپا را جلب کرده و در واشــنگتن نیز 
موردبحث هستند؛ زیرا سیاست مداران به دنبال چشم اندازی پایدار برای منطقه در دوران پساروسیه [یا شاید پساپوتین] هستند. 
در حال حاضر، مســئله دالان زنگزور پیامد یورش روســیه به اوکراین را متجلی می کند. دیپلماسی روسیه با اولویت بخشی به 
فشــارهای کوتاه مدت، آماده پذیرش چشم انداز آذربایجان برای ایجاد یک راه گذر حمل ونقلی از مسیر ارمنستان است و همین 
مســئله نقش میانجیگری دیپلماتیک روسیه را برجســته می کند. درواقع توانایی کرملین در شکل دهی به نقشه ارتباطات در 
قفقاز جنوبی و تعیین اینکه «چه کسی، چه چیزی، چه زمانی و چگونه نصیبش می شود؟» رو به افول گذاشته است. با استقرار 
نیروهای آذربایجان در جنوب ارمنســتان و گذرگاه لاچین، دولت ایروان ناگزیر اســت بین اهمیت سرزمین خودمختار و سلطه 
بر ســرزمین مستقل سبک سنگین کند. در این مورد، دولت ارمنستان برای واگذاری تسلط خود بر گذرگاه لاچین زیر فشار است. 
آذربایجان هم ضمن تأکید بر حاکمیت سرزمینی خود، در طول این مسیر ارتباطی ایستگاه های ایست  بازرسی دایر کرده و جریان 
سفر و کالا را مختل کرده و این در حالی است که نیروهای حافظ صلح روسیه فقط تماشاگر  هستند و بس. در جریان مذاکراتِ 
به شدت نامتوازن بین آذربایجان و ارمنستان که در پس زمینه محاصره شش ماهه منطقه قره باغ جریان داشته، ابتکار عمل در 
دست باکوست. در حقیقت، روسیه نقش خود را به عنوان «تأمین کننده امنیت» به ویژه به سبب نیاز به باکو به عنوان یک کانونِ  
لجستیکی از دست  داده است. موضع گیری تازه روسیه مبتنی بر افزایش فشار بر ارمنستان برای دستیابی به توافق صلح تا پایان 
سال جاری میلادی و احیای مسیرهای ترانزیتیِ عبوری از این کشور و درواقع تأیید ماجرای منطقه بندی است. به نظر می آید دو 

طرف به دستیابی به توافق بر سر ترانزیت ریلی از مسیر ارمنستان با امکان تقویت راه گذر میانی نزدیک تر شده اند.
اوکراین و تقسیم شمال-جنوب

ایران در مذاکرات دوجانبه یادشــده سمت ارمنستان است. باکو و تهران مارس ۲۰۲۲ تفاهم نامه ای به منظور ساخت یک 

گذرگاه حمل ونقلی امضا کردند که در امتداد مرز ارمنستان از خاک ایران عبور کند. هدف از این تفاهم نامه این بود یک مسیر 
موازی که از اوایل دهه ۱۹۹۰ و پس از جنگ اول قر ه باغ در خدمت شــهروندان آذربایجانی بوده، توســعه یابد. آذربایجان از 
طریق ایران به یک مســیر زمینی امن به مقصد قره باغ دســت پیدا می کند و در برابر تنش های روزافزون با ارمنستان مقاوم تر 
می شــود. بازگشــت به گذرگاه زنگزور از مسیر ارمنستان، تهران را از یک اهرم فشار دیپلماتیک در برابر باکو محروم کرده و نیز 
ایــران را از فرایند منطقه بندی کنار زده و شــاید درآمد ترانزیت ریلی از ترکیــه را کاهش دهد؛ بنابراین ایران انگیزه کافی برای 
برهم زدن پروژه زنگزور را دارد، [نکته  مهمی که باید توجه کرد این اســت که به لحاظ تاریخی بخش هایی از کشــورهایی که 
با نام کشــورهای پساشوروی می شناسیم، روزگاری بخشی از خاک ایران بوده اند که در جنگ های ایران و روس از دست رفته 
است. ایران سرزمینی با تنوع فرهنگی و زبانی است که تاروپود فرش بزرگ ایرانِ فرهنگی است؛ اما در این میان شیطنت هایی 
همواره از سوی جدایی طلبان و تجزیه خواهان وجود داشته و دارد. در مقاطع تاریخی مختلف، فتنه گری تجزیه طلبی در شمال 
غربی ایران بارها همچون زخمی چرکین سر باز کرده است که ریشه هایی از آن در کشورهای هم جوار ایران بوده است، ضمن 
اینکه ضعف دولت مرکزی و عدم توانمندی در درک ســاز و کارهای روابط بین المللی و منطقه ای نیز بر عقب ماندن ایران از 
تأمین منافع خود تأثیرگذار بوده اســت. اما در نهایت، تهران این حق مشــروع را با هر نظام سیاسی که حاکم باشد، دارد که با 
چنین شرارت های سیاسی برخورد قاطع کند]. ایروان نیز روی تهران به عنوان یک هم پیمان قوی در منطقه، به ویژه در سیونیک 
(جنوبی ترین اســتان ارمنستان)، حساب کرده است، هرچند تهران هنوز نقش ضامن امنیت جهت پرکردن خلأ به جامانده از 
روســیه را عهده دار نشده است. گام هایی در مســیر اتحاد ایروان-دهلی نو-تهران جهت ایجاد موازنه با شراکت باکو-آنکارا-
اســلام آباد برداشــته شده است، اما فعلا بیشــتر در حد یک روند اســت تا یک واقعیت تبلوریافته. در موضوع حمل ونقل و 
لجســتیک، جنگ در اوکراین توازنی شــکننده  بین آذربایجان و ایران برقرار کرده است. اگر از جنبه نظری به اوضاع نگریسته 
شود، تهران می تواند با اعمال فشار در سیونیک، توانمندی باکو را در تحکیم دستاوردهایش از جنگ دوم قره باغ در سال ۲۰۲۰ 
تضعیف کند. باکو نیز به نوبه خود می تواند در مناسبات تهران و روسیه خلل ایجاد کند. اهمیت این مناسبات روز به روز افزایش 
می یابد به ویژه که روســیه از ایران زیســتن با تحریم را می آموزد. از دسامبر ۲۰۲۲، روسیه برای صدور نفت خام به کشورهای 
عضو اتحادیه اروپا و گروه هفت، باید بهای هر بشکه را زیر ۶۰ دلار تعیین کند. این مسئله مسیر صادراتی روسیه را طولانی تر 
کرده زیرا مقصد نفت کش ها از بریتانیا یا اتحادیه اروپا به هند، چین و آفریقا تغییر یافته است. در چنین شرایطی تجربه  ایران 
ارزشمند است زیرا این کشور ناوگانی از نفت کش های موسوم به «شبح» دایر کرده و از سویی شبکه های مالی برقرار کرده تا 
تحریم ها را به شــکل مؤثری دور بزند. اگر حاکمان ایران به این درک رســیده باشند، تهران منافع ملموسی در این میان دارد. 
تجارت با منطقه اتحادیه اقتصادی اوراسیا روند افزایشی داشته و سپتامبر آینده ایران به توافق جدید تجارت آزاد می پیوندد و 
به این ترتیب تعرفه های ۹۰ درصد کالاها صفر می شود. در مقیاس اقتصادی بزرگ تر، ایران می تواند از فرصت های کوتاه مدت 
فراتر رفته و ســرمایه روســیه را در زیرساخت های حمل ونقلی خود جذب کند که همســو با سیاست «نگاه به شرق» دولت 
محافظه کار فعلی خواهد بود. باکو تاکنون به جای ایستادن در برابر این مشارکت جدید، از آن پشتیبانی کرده است. تهران به 
آذربایجان وابسته نیست و اتفاقا تلاش زیادی صرف احیای تجارت ترانس خزر کرده است. حجم حمل ونقل در محور شمال-
جنوب دریای خزر افزایش بیش از دو برابری داشــته اســت. این روند افزایشی مربوط به پیش از حمله به اوکراین است، اما 
ماه می  ۲۰۲۲، ورود شــناورهای باربری رو-رو نقطه  عطفی بود و سرمایه گذاری های مشترک در خط کشتیرانی ترانس خزر رو 
به رشد است. ایران در بندر مَخاچ قَلعه در جمهوری داغستان سرمایه گذاری کرده و حلقه نفوذی در اطراف آذربایجان ایجاد 
کرده که می تواند بر تنش ها بیفزاید. درمجموع، جنگ در اوکراین نوعی تقارن جدید به شراکت تهران-مسکو بخشیده است: 
طبق گزارش ها، ایران به روســیه در لایروبی رودخانه ولگا کمک می کند و در قبال آن، کشتی های جمهوری اسلامی از امتیاز 
انحصاری دسترسی به سامانه کانال ولگا-دون که دریای خزر را به دریای سیاه متصل می کند، بهره مند می شوند. و در راستای 
تکمیل بلندپروازی ایران، روســیه در مسیرهای زمینی به مقصد هند با گذر از ایران سرمایه گذاری می کند. این بخشی از پروژه 
 INSTC که به اختصار International North- South Transport Corridor) گسترده تر راه گذر بین المللی شــمال-جنوب

خوانده می شود) است که از محور داغستان-باکو-آستارا آغاز می شود. در چنین شرایطی که مخاطرات بیشتر و بیشتر می شود، 
ایران نیازمند همکاری با آذربایجان است. به گفته ولی کالجی، کارشناس مؤسسه مطالعات خاورمیانه، هر هفت دقیقه یک 
کامیــون از مرز زمینی آســتارا عبور می کند که علت آن افزایش تقاضا برای ترانزیــت از منطقه   قفقاز در پی جنگ در اوکراین 
است. روسیه زمینه را برای افزایش سرمایه گذاری در ساخت راه آهن مساعد می بیند تا همگام با جهت یابی جدید بازارهایش، 
از مســیرهای میانی به مســیرهای قاره ای سوق پیدا کند. جولای ۲۰۲۲ یک قطار حامل ۳۹ کانتینر از روسیه به ایران وارد شد 
و به این ترتیب مســیر جدیدی از سن پترزبورگ در روسیه به مقصد بندر جواهر نعل نهرو در هندوستان با گذر از آذربایجان و 
ایران کلید خورد. این نخستین باری نبود که چنین محموله ای از روسیه به هند ارسال می شد، اما اهمیت آن جایی بروز می کرد 
که محمد مخبر، معاون اول رئیس جمهور ایران، در کنار تعدادی از وزرا از جمله وزیر کشاورزی و وزیر راه و شهرسازی، برای 
استقبال از قطار ترانزیتی روسیه در ایستگاه منتظر ایستاده بودند. این سطح از توجه سیاسی با سیاست خارجی «نگاه به شرق» 

دولت ایران و وعده های روسیه برای ایجاد یک سامانه پولی و بازار موازی در راستای تضعیف سلطه غرب، همخوانی دارد.
به گفته دو منبع مستقل آگاه به سیاست خارجی باکو، جمهوری آذربایجان مادامی که انتظاراتش از دالان زنگزور برآورده 
می شــود مانع نخواهد شد. اما در مورد ایران، اوضاع فرق می کند. با وجود سیاست فشار حداکثری واشنگتن علیه تهران، 
ابتکارات روســیه برای حل مشکل کمبود سرمایه گذاری، بی کاری و تورم افسارگســیخته در ایران کافی نیست. بااین حال، 
روســیه در ســال ۲۰۲۲ با پشت سر گذاشتن امارات متحده عربی و چین، بزرگ ترین سرمایه گذار خارجی در ایران شد. بانک 
توسعه اوراسیایی در گزارشی در اکتبر ۲۰۲۲، پیش بینی کرد سرمایه گذاری در پروژه راه گذر بین المللی شمال-جنوب تا سال 
۲۰۳۰ به رقم ۳۸ میلیارد دلار برســد که از این میزان، ۱۰.۷ میلیارد دلار آن به پروژه های «اولویت نخست» تعلق می گیرد. 
مهم اینکه تکمیل خط آهن رشت-آستارا یکی از این پروژه هاست که حاصل آن برقراری فعالیت بی وقفه ریلی بین ایران و 
روسیه خواهد بود. مسکو در ماه می  گذشته متعهد شد ۳/۱ میلیارد دلار به این پروژه اختصاص دهد و به این  ترتیب با تأمین 
مالی ۳۵۰ کیلومتر از این مسیر جدید، بزرگ ترین تنگنای گذرگاه را رفع کند. در کوتاه مدت، تعهدهای دوجانبه بیشتری برای 
سرمایه گذاری در زیرساخت ها به میزان ۵/۳ میلیارد دلار مطرح شده است. خط آهن رشت-آستارا در ابتدا قرار بود از سوی 
آذربایجان تأمین مالی شود، اما باکو پس از اعمال مجدد تحریم های بین المللی علیه ایران در سال ۲۰۱۸، از سرمایه گذاری 
در این پروژه منصرف شــد. روسیه خلأ را پر کرده اســت، اما تهران و مسکو باید سیاست خارجی باکو را نیز لحاظ کنند. در 
جریان نخستین دیدار سه جانبه ایران، روسیه و آذربایجان با موضوع راه گذر بین المللی شمال-جنوب در سپتامبر ۲۰۲۲، باکو 
با چشم انداز دریای خزر به عنوان مرکز حمل ونقل ۳۰ میلیون تن کالا در سال تا سال ۲۰۳۰ موافقت کرد. اوگنی وینوکوروف، 
اقتصاددان ارشد بانک توسعه اوراسیایی، با طرح این پرسش که «چه کسی، چه چیزی و به که خواهد فروخت؟»، اظهار 
کرد او راه گذر مذکور را مسیری برای انتقال غلات، چوب، روغن فله، فلزات آهنی و کودهای معدنی از بلاروس و روسیه به 
مقصد ایران و هند می بیند. منافع اقتصادی آذربایجان و پویایی تجارت منطقه نیازی به توضیح ندارد. طرح جامع روسیه 
برای گذرگاه بین المللی شــمال-جنوب در شــرایطی بروز می کند که در اثر تحریم های اعمال شــده علیه روسیه، مبادلات 
تجاری بین هند و روســیه جهش تندی داشته است. طی سال ۲۰۲۲، صادرات هند به روسیه رشد بالایی را تجربه کرد که 
دارو، منسوجات، و محصولات غذایی در رأس اقلام صادراتی بودند؛ هند در قامت یک بازار عمده برای نفت و محصولات 
انرژی زای روسیه با قیمت تخفیفی ظهور کرده تا جایی که حجم مبادلات تجاری سالانه بین این دو از رقم ۷٫۷۱ میلیارد دلار 
به ۳۷٫۲۱ میلیارد دلار رسیده است. هند با وارون سازی روند تاریخی تجارت شمال-جنوب، می تواند از صادرات فراورده به 
روســیه ارزش افزوده کسب کرده و محصولات غذایی با قیمت رقابتی اول از واردات روسیه به دست آورده، مواد غذایی با 
قیمت رقابتی تولید و نفت خام را برای صادرات مجدد گازوئیل و سوخت هواپیما به اروپا پالایش کند. روندهای مشابهی 
در حوزه شیلات و صنعت الماس نیز مشاهده شده است. به گفته آمیا پراتاب سینگ، مدیرعامل گروه یوگایاتان، هند توانسته 
به روســیه محصولاتی را بفروشد که در عرصه بین الملل رقابتی محسوب نمی شدند. باوجوداینکه این جهش در تجارت 
دوجانبه کاملا از تحریم های بین المللی مصون نمانده، هند و روسیه در دور زدن تحریم های مالی و سایر محدودیت ها مؤثر 

عمل کرده اند. روسیه هم اکنون درصدد تقویت یک نظام تجارت آزاد است تا هند، خاورمیانه و همچنین کشورهای آسیای 
میانه را که در اتحادیه اقتصادی اوراسیایی عضویت دارند در بر گیرد. امارات متحده عربی و هند توافق نامه تجارت آزاد با 
این اتحادیه منعقد کرده اند و ایران تا سپتامبر آینده به این اتحادیه می پیوندد. در چنین شرایطی، روسیه و تا حدی هم هند 
در زیرســاخت های حمل ونقلی ایران سرمایه گذاری می کنند تا تجارت منطقه ای بین آسیای میانه، خلیج فارس و شبه قاره 
هند را پیش ببرند. با یک نگاه اجمالی به پروژه گذرگاه بین المللی شمال-جنوب می توان دریافت که اهمیت ژئوپلیتیک یک 
راه گذر لجستیکی پیونددهنده اقتصادهای اروپا و آسیا جای بحث ندارد. اهمیت این مسئله در مارس ۲۰۲۱ در حالی روشن 
شد که یک فروند کشتی کانتینری در کانال سوئز به گِل نشست و ارتباط میان دریای سیاه و مدیترانه قطع شد و تجارتی به 
ارزش ۶۰ میلیارد دلار تا رفع انســداد در بلاتکلیفی ماند. بااین حال، حمله تمام عیار روسیه به اوکراین به مشارکت هند در 
لجستیک منطقه اوراسیا شتاب داد. سرمایه گذاری زیرساختی اصلی هند در امتداد مسیر گذرگاه بین المللی شمال-جنوب را 
می توان در بندر چابهار ایران، واقع در جنوب شرق دید. هند سال ۲۰۱۶ با هماهنگی آمریکا، توسعه بندر چابهار را آغاز کرد تا 
با ایجاد مسیری جدید، از نفوذ چین و پاکستان بر ایران بکاهد. ازاین رو بود که دولت دونالد ترامپ بندر چابهار را از تحریم های 
اعمال شده در چارچوب سیاست «فشار حداکثری» سال ۲۰۱۸ معاف کرد. در پی خروج سریع نیروهای ناتو از افغانستان در 
سال ۲۰۲۱، هند به بندر چابهار متعهد باقی  مانده است. بااین حال، ساخت ۲۰۰ کیلومتر آخر شبکه ریلی ۷۰۰ کیلومتری به 
مقصد افغانستان به ویژه به سبب ارتباط پیمانکار با سپاه پاسداران ایران بلاتکلیف مانده است. هند با محدود کردن واردات 
نفت از ایران و پیوستن به طرح ابتکاری آمریکا برای ایجاد یک زیرساخت حمل ونقل چندمنظوره با هدف دور زدن ایران و نیز 
مقابله با ابتکار کمربند و جاده چین، [با یک سیاست خارجی کاملا منافع ملی محور و توسعه مدار]، در تلاش بوده تا بین تهران 
و واشنگتن موازنه برقرار کند. بااین حال، ابتکار آمریکا به حمایت مالی امارات متحده عربی و عربستان وابسته بوده و تعهد 
هند هم تابه حال در حد حرف بوده اســت. هند درحال حاضر مشغول بررسی اهمیت ژئوپلیتیک چابهار برای محکم کردن 
جای پای خود در ایران و آســیای میانه است. مشــاور سابق دولت هند در امور همکاری های منطقه ای، گلشن ساچوِدا، در 
مصاحبه ای با موضوع افغانستان گفته است با نزدیک تر شدن اسلام آباد و حکومت طالبان، همکاری هند با ایران برای حفظ 
توازن منطقه اهمیت دارد. با در نظر گرفتن مناسبات امارات با روسیه، و برقراری صلح میان ایران و عربستان با میانجی گری 

چین، هم پیمانی ها تا حدودی از هم گسسته و طرح آمریکا تاکنون قانع کننده نبوده است.
 آیا غرب بازنده  جنگ علیه لجستیک است؟

همه توجهات به توانمندی روسیه در مقابله با عواقب تحریم های بین المللی معطوف شده، غافل از اینکه چالش اصلی 
 (Belt and Road Initiative (BRI)) در اینجا چین اســت. بیش از یک دهه، همه توجهات معطوف به ابتکار کمربند و جاده
و پروژه شــاخص آن یعنی راه گذر شــمالی بود. پروژه   ابتکار کمربند و جاده مبتنی بر گسترش «اتصالات» بوده و همه از سوی 
بانک های بازرگانی و شــرکت های دولتی تأمین مالی شــده اند. در پی هجوم نظامی روســیه به اوکراین، به نظر می رسد چین 
عقب نشسته باشد، هرچند شواهدی مبنی بر پشتیبانی ضمنی از ابتکارهای دیپلماتیک روسیه، به ویژه درباره راه گذر بین المللی 
شــمال-جنوب، دیده می شــود. ابتکار کمربند و جاده هنوز هم می تواند حرف برای گفتن داشــته باشد، مشروط بر اینکه چین 
پروژه هایی را طرح کند که هم مســتقیم با اهداف راهبردی خود همخوانی داشــته و هم خطر درگیری مستقیم با غرب را در 
پی نداشــته باشــد. در حال حاضر، این ابتکار دیپلماتیک روسیه است که برای حمل  ونقل محموله در منطقه اوراسیا تعیین 
تکلیف می کند. سیاســت روسیه مبتنی بر لحاظ کردن منافع شرکای تجاری خود بوده و در همین راستا، امتیازات اقتصادی 
و سیاســی فراوانی را به ترکیه،آذربایجان، هند، امارات و حتی ایران که به واســطه شرایط بعضا خودساخته انزواگرایانه در 
صید منافع از این کارزار ناکام بوده،  اعطا کرده اســت. روسیه با این کار مجموعه نظامی و صنعتی خود را فعال نگه  داشته 
اســت. مسیرهای لجستیکی جدید شــکل گرفته در منطقه اوراســیا چنان اثرگذاری دیپلماتیکی داشته اند که غرب فعلا نه 
می تواند با آن رقابت کند نه آن را مختل کند. یکی از دلایل این امر، ناتوانی اروپا و آمریکا در خلق و اجرای طرح های جامع 
مستلزم همسویی خط مشی مشارکتی در چندین بخش است: حمل ونقل، بانکداری، بیمه و توسعه زیرساخت. خارج از دایره 
جنگ، سیاست گذاری های کلان صرفا از سوی اتحادیه اروپا و آن هم با سرعتی پایین در حال انجام است. غرب می تواند در 
کوتاه مدت درآمد روسیه را کاهش دهد، اما نمی تواند یک چشم انداز سیاسی جایگزین برای آینده همکاری های اقتصادی در 

قفقاز و آسیای مرکزی مطرح کند.
*  ایلیا روبانیس (Ilya Roubanis، دارنده  مدرک دکترای از مؤسسه  دانشگاهی اروپا) تحلیلگر امور بین الملل است. او که عضو 
رصدخانه بحران معاصر (مادرید) و مؤسســه روابط بین الملل در آتن اســت، از یک دهه پیش تر به عنوان مشاور امور دولتی، 

تحلیلگر ریسک و روزنامه نگار در قفقاز جنوبی فعالیت داشته است.
/https://fpc.org.uk/russias-invasion-of-ukraine-the-geopolitical-significance-of-the-wars-impact-on-regional-supply-chains

پشت  پرده های ناپیدای جنگ
 روسیه و اوکراین
اهمیت ژئوپلیتیکی و لجستیکی بر زنجیره های تأمین منطقه

مقاله ای که پیش روی خوانندگان گرامی قرار دارد، نگاهی ویژه به لایه های کمتر رسانه ای شــده وانگهی بســیار حائز اهمیت اســت که پیامدهای حقیقی و میدانی پنهان جنگ 
روســیه و اوکراین را در بر دارد. مترجمان بیش از هر چیزی قصد دارند دو نکته را پیش از ورود به مقاله، گوشــزد کنند. نخست اینکه رویکرد مترجمان در جهان سیاست، تمرکز 
و اولویت دادن به منافع ملی ایران اســت. عملکرد بهینه دولت هایی که در ایران روی کار می آیند، بســته به تصمیم های شــان ازجمله در حوزه روابط بین الملل،  در چگونگی 
تعامل با جنگ روســیه و اوکراین، جملگی باید با عیار منافع ملی ســنجیده شــوند. دوم اینکه این مقاله با هماهنگی و اجازه نویسنده آن به زبان فارسی ترجمه  شده و با کسب 
اجازه از ایشــان، مترجمان در برخی موارد، نکاتی را داخل کروشــه با علامت [ ] گنجانده اند. خواندن این مقاله، هم برای عموم مردم و هم برای متخصصان سیاست پژوهی و 
سیاست گذاری ضروری است؛ زیرا با زوایا و خفایای جنگ اوکراین آشنا شده و می توانند در مسائل دیگر هم آن را بسط دهند. آنچه نویسنده نوشته، نظر شخصی ایشان است 
و ما صرفا از این  جنبه که ایشــان در این حوزه مطالعاتی متخصص اســت،  مقاله را ترجمه کرده ایم و الزاما به معنای مهر تأیید زدن بر تمام آنچه گفته، نیست؛ اما ذکر این نکته 

ضروری است که زاویه نگاه نویسنده بسیار دقیق و کاوشگرانه و آموزنده است.

ترجمه و افزوده: احسان دستغیب . حسن فتاحی
ایلیا روبانیس*

اولویت لجستیک در حکمرانی توسعه محور
موضوع حمل و نقل و لجستیک که از زیرمجموعه های بنیادین و سخت افزاری مقوله توسعه پایدار است، وزن و نقشی بسزا نزد حاکمیت های توسعه محور دارد. «لجستیک» در ابتدا یک اصطلاح نظامی بود که برای اشاره به نحوه دستیابی، ذخیره و 
جابه جایی تجهیزات و تدارکات از سوی دست اندرکاران حوزه نظامی و ارتش استفاده می شد. این اصطلاح اکنون به  طور گسترده ای در بخش های اقتصادی، تجاری و به ویژه بخش تولید برای اشاره به چگونگی استفاده از منابع برای چابک سازی زنجیره 
تأمین و مدیریت آن به  کار گرفته می شود. به این  شکل که حکومت هایی که دغدغه توسعه پایدار براساس تعاریف و معیارهای نوین اقتصادی-اجتماعی دارند، بر اهمیت گسترش و پهناوری درازمدت مسیرهای لجستیکی و زنجیره اتصال و حمل ونقل 
در سطح کشور  نگاهی راهبردی داشته و بر اهمیت و پیامدی که حمل ونقل و لجستیک بر رونق تجارت و رشد اقتصادی و بنابراین رشد و توسعه کلی کشور دارد، آگاه اند. به همین علت است که مقوله تحرک و جابه جایی پایدار کالاها و افراد، به اولویت 
کلان جوامع مدرن تبدیل شــده اســت. باوجوداین همچنان که در ســده های پیشین، در دوران انقلاب صنعتی که در آن توسعه راه آهن و مســیرهای ریلی نقش برجسته ای داشت و برخی دولت ها در برابر این روند به شدت مقاومت می کردند، امروزه نیز 
گرایش های سیاسی هستند که در برابر مسیر توسعه و گسترش حمل و نقل و ارتباطات همچنان ایستادگی می کنند؛ چون اگرچه اَشکال و نوع ارتباطات و دایره زنجیره های تأمین دگرگون شده است؛ اما ذهن کاسبان فقر و انزوا بر همان سبک  و  سیاق پیش 
می رود. طبیعتا در آن سبک از حکمرانی که اولویت توسعه  نباشد، محوریت به جای رشد اقتصادی و رفاه اجتماعی بر تحدید جامعه پیش می رود. معروف است که در دوران امپراتوری اتریش -مجارستان و رسیدن امواج انقلاب صنعتی به این کشور، 
حاکمان این پادشاهی به شدت مخالف توسعه راه آهن، ایجاد کارخانه ها و استفاده از ابزار نوین تولید بودند. نه صرفا چون از فرایند تخریب خلاق واهمه داشتند یا اینکه چون نحوه مدیریت فرایند تغییر را نمی دانستند؛ بلکه از دگرگونی سبک و زنجیره 
تولید واهمه داشتند و نیز از شکل گیری ارتباط فراگیر بین نقاط مختلف کشور و شهرهای مختلف و شهروندان و بنابراین افزایش مبادلات اقتصادی و فرهنگی که جملگی را در تضاد با شکل حکمرانی خود می پنداشتند. راهبردهای حمل ونقل درواقع 
بازتابی از دگرگونی ها در اقتصاد و تکامل شیوه های تولید است. زنجیره های تولید شامل بسیاری از بازیگران (تأمین کنندگان، مشتریان، پیمانکاران و ارائه دهندگان خدمات) می شود. گردش کالا بین این بازیگران به یک متغیر مهم و راهبردی برای عملکرد 
صحیح زنجیره تأمین تبدیل می شود. راهبردهای در هم تنیده شده بر یکدیگر تأثیر می گذارد؛ به ویژه آنکه مقوله لجستیک و زنجیره تأمین کالا در تنیدگی با روابط بین الملل و زورآزمایی ها و رقابت ها بین قدرت های جهانی و منطقه ای منجر به پیچیدگی بیشتر 
مدیریت فعالیت های حمل ونقلی و چگونگی شکل گیری کریدورهای بین المللی شده است. لجستیک بین المللی در سطح جهانی با مدیریت جریان های واردات و صادرات سروکار دارد. کالاهایی که می تواند از همه نوع باشد (محصولات کشاورزی-غذایی 
صنعتی، محصولات نساجی، محصولات خطرناک، محصولات دارویی و...). حمل ونقل منطقه ای، قاره ای و بین قاره ای که ترخیص کالا از گمرک، انبارداری و همچنین تحویل به مشتریان نهایی، با هماهنگی بازیگران مختلف در زنجیره لجستیک در سراسر 
جهان را شامل می شود. در یک جمله، لجستیک بین المللی شامل حمل ونقل کالا در سریع ترین زمان ممکن و تحت بهترین شرایط ممکن از گوشه ای از جهان به گوشه ای دیگر از جهان است. دراین میان کشورهایی که با سیاست خارجی چابک،  نظام مند 
و متمرکز بر منافع ملی با دغدغه رشد صادرات و توسعه اقتصادی، با بهره گیری از ابزارها و اهرم های سیاسی حضور فعالی در عرصه روابط بین المللی دارند، پیوسته در تلاش اند تا کشورشان را در مسیر کریدورهای نوین زنجیره تأمین و حمل و  نقل قرار 
دهند و به این ترتیب منافع اقتصادی کلانی برای خود و برای پشتیبانی از بخش خصوصی شان فراهم کنند. ایران به واسطه موقعیت ژئوپلیتیک  خود که بارها از آن سخن گفته شده، موقعیتی استثنائی دارد؛ اما به طرز حیرت انگیزی نتوانسته  است جایگاه 
بحق و مناســب خود را در مســیرهای بین المللی و کریدورهای بین قاره ای به دســت آورد. سیاست خارجی از قافله  عقب  مانده، کمبود دانش یا نبود تمایل و توانمندی برای استفاده از اهرم هایی که ایران به صورت بالقوه و خاص در اختیار دارد، در کنار 
تحریم های قدرت های جهانی و فشار آنها برای انزوای ایران، حتی کشورهای درجه چندم منطقه و همسایگان کوچک را بر آن داشته تا چشم طمع به منافع کشورمان داشته باشند. نمونه آخر آن، مسیر ترانزینی تصویب شده در اجلاس کشورهای گروه 
بیست بود که هند را به اروپا متصل خواهد کرد. فارغ از اینکه در عمل این مصوبه به نتیجه برسد یا نه، آنچه حزن برانگیز است، غایب بودن حضور ایران در این مسیر بود که حتی کشورهای عضو گروه بریکس که چندی پیش با آب و تاب سیاسی عضویت 
ایران در این گروه را رسانه ای کردند، از حضور این عضو جدید در مسیر پیش رو حمایتی به عمل نیاوردند. درحالی که لجستیک باید خیلی سریع در اولویت توسعه راهبردی قرار بگیرد، اگر دولت ها آن را به عنوان یک تابع اجرائی ساده درک کنند، از قافله 
جهانی و مسیرهای رشد اقتصادی جا خواهند ماند. ایران همچنین از هماهنگی ناکافی ذی نفعان لجستیک بخش عمومی و خصوصی و همچنین نهادهای تصمیم گیری مرکزی و سطوح محلی رنج می برد. با این حال، لجستیک یک اهرم تعیین کننده 

برای احیای اقتصادی کشور است که بهره مندی از موقعیت های بین المللی آن مستلزم چنگ زدن به فرصت هایی است که بسیار زود از دست می روند یا از طرف رقبای منطقه ای تاراج می شوند. 

تعریف دقیق واژه لجستیک در صنعت و نظامی گری
شــاید برای برخی خوانندگان این پرســش در ذهن شان شکل گیرد که لجستیک چرا این قدر مهم است؟ نخست لازم است کمی درباره  واژه لجستیک 
بدانیم. ابتدا باید بدانیم که برابر فارسی واژه لجستیک، «آماد» است. برای نمونه در ارتش واحدی وجود دارد با نام «آماد و پشتیبانی». تلفظ درست این 
واژه هم «لجیستیک» است که البته در زبان فارسی محاوره و حتی نوشتاری «لُجِستیک» می گویند. لجیستیک یا لجستیک واژه ای است که از دانش های 
نظامی-ارتشــی به بخش های دیگر رخنه کرده اســت. برای اینکه دلیلش را بدانید، باید معنا و تعریفی درســت از این واژه داشته باشید. ریشه این واژه 
به یونان باســتان بازمی گردد. آنان فراروند یا فرایند ترابرد مهمات و جنگ افزارها و مواد غذایی، از محل اصلی یا محلی که انبار شــده، به خط مقدم را 
لجســتیک می نامیدند. دقت کنید که همین فراروند ســه عنصر اساسی داشــت؛ جنگ افزار، مهمات و ترابرد کننده. پس در یک حالت خاص لجستیکی، 
باید این ســه عنصر باهم همخوانی داشــته باشند. چه بســیار نبردها، از جمله چندین و چند عملیات ایرانی ها یا عراقی ها در جنگ هشت ساله که فقط 
به دلیل وجود اختلال در لجســتیک با شکســت مواجه شدند. شکست عملیات نظامی هم سرشار از پیامدهای تلخ است که برای نمونه کربلای چهار و 
سقوط خرمشهر یکی از آنهاست. در این میان باید یک عبارت یا به قول انگلیسی زبان ها یک term دیگر را تعریف کنیم که به آن زنجیره تأمین می گویند. 
به ســامانه ای سخت افزاری-نرم افزاری که دربرگیرنده سازمان ها، نهادها، افراد، فعالیت ها، برنامه ریزی ها و منابعی است که باید به دست مصرف کننده 
برســند و به زبان ســاده فراروند لجســتیکی روی آنها صورت پذیرد، زنجیره تأمین می گویند و چگونگی پیشبرد آن را مدیریت زنجیره تأمین. به لجستیک 
بازگردیم. گفتیم که لجســتیک از دنیای ارتشی گری به جهان صنعتی و تجارت و سیاست وارد شده است. امروزه می توان لجستیک را چنین تعریف کرد: 
به ترابرد مواد فیزیکی، جابه جایی و ترابرد خدمات، پول، داده و انرژی درون یک زنجیره تأمین تعریف شــده، لجســتیک می گویند. دقت کنید که لجستیک 
فراروندی اســت که درون زنجیره تأمین جای دارد. بنابراین برای رفتارها یا جابه جایی ها و ترابردهای کاتوره ای و فردی، اگرچه جمعی به نظر برســند، 
نمی توان معنای کلاســیک لجســتیک را برازنده دانست. اجازه دهید یک  بار دیگر به مفهوم یا بِگِرت لجســتیک در دانش ارتشی گری نگاهی بیندازیم و 
نکته ای را دریابیم. در جنگ دو طرف کلی درگیرند. هر دو طرف هم می خواهند در میدان نبرد پیروز باشــند. پیروزی هم به لجســتیک گره خورده است؛ 
یعنی هرکس درحالی که دشمن می خواهد خط مقدم و چرخه زنجیره تأمین را نابود کند و آتش بریزد، لجستیک خوب و کارایی داشته باشد، به  احتمال  
زیاد برنده جنگ اســت. پس هنر در این اســت که به رغم آتش باری دشــمن، لجستیک کارا داشته باشیم. بی شــک در فیلم هایی که درباره جنگ ایران و 
عراق ســاخته اند، دیده اید که یک نفر پشــت بی ســیم فریاد می زند: حاجی این نیروهای کمکی چی شد؟ یا داد می کشــد که چرا نخود نمی ریزین؟ یا با 
ناامیدی می گوید چرا مهمات نرسید؟ این همان چیزی است که اشاره کردیم. باز اگر همین امروز به تجاوز نظامی روسیه به اوکراین نگاه کنید، به نقش 
بی بدیل لجســتیک و مدیریت و کارایی زنجیره تأمین پی خواهید برد. حال بیایید از دریچه ای دیگر و از زاویه ای دیگر به داســتان نگاه کنیم، اما لازم است 
کمی تعریف مان را با جهان غیرنظامی هم ساز کنیم. امروزه به تمام فعالیت های هماهنگ و برنامه ریزی شده (روی دو واژه هماهنگ و برنامه ریزی شده 
تأکید داریم تا تمایز آن را از فراروندهای به ظاهر لجســتیکی که می توان آن را شبه لجســتیک یا لجستیک آشوبناک نامید، نشان دهیم) که جهت بررسی 
موشــکافانه، تحقیق و توســعه، برآورد نیازمندی های اولیه و نیازمندی های پســین، در زمینه ابزارها، ماشــین آلات، تأسیســات، قطعات و نیز تمام امور 
مربوط به بیمه، انبارش و ذخیره ســازی، توزیع، نابودســازی، ترابرد، روش انجام کار، برنامه ریزی زمانی، بودجه بندی، طراحی سامانه، دستورالعمل ها یا 
شیوه نامه ها، نظارت و بهینه سازی در کل فراروند لجستیک می گویند. جالب اینکه از وقتی صنایع نظامی همچون بنگاه اقتصادی عمل می کنند و جنگ 
به فرایندی به شــدت گره خورده با اقتصاد کلانِ جهانی تبدیل شــده، این تعریف نوین حتی برای دانش های ارتشی گری هم کارکرد دارد. حتی لازم است 
به این نکته اشــاره کنیم که فرایند دور زدن تحریم ها که امروزه یکی از ارکان اساســی سیاست گذاری های کشــور شده، مجموعه گسترده ای از لجستیک 
مالی، ماشین آلاتی، قطعاتی و مواردی دیگر را شامل می شود. به زبان دیگر در جهان نوین هیچ کشوری بی نیاز از لجستیک کارا، پویا و بهینه نیست؛ چه 
برای دادوستد، چه برای دیکته کردن سیاست ها و راهبردها به دیگر کشورها، چه برای تحریم کردن کشوری و چه دور زدن تحریم ها توسط کشور دیگری. 

بنابراین لجستیک، چه داخلی و چه بین المللی و چه ترکیبی، با منافع ملی کشورها گره  خورده است.


