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سوژه روز گفت وگوي روز

مطرح ش�دن ابت�كار رويايي ي�ك كمربند-يك 
راه از س�وي چين، ام�روز به يك�ي از اصلي ترين 
پيش�رانه هاي روابط خارجي و رقابت قدرت هاي 
جهاني در قاره آس�يا تبديل شده اس�ت. ايران به 
عن�وان يكي از كش�ورهاي محوري غرب آس�يا، 
همواره يكي از گزينه هاي انتخابي براي قرار گرفتن 
در اين دالان ه�اي ترانزيت بوده اس�ت. روابط در 
آس�يا به رقابت بر ايج�اد دالان ه�اي ترانزيتي به 
سمت غرب بدل شده اس�ت و چين با ابتكار يك  
كمربند-يك ج�اده، به پرچمدار اي�ن دالان هاي 
تجاري در آس�يا بدل شده اس�ت و پروژه هايي را 
ب�ا س�رمايه گذاري مع�ادل 1000 ميلي�ارد دلار به 
تدريج آغاز ك�رده اس�ت. به�رام اميراحمديان، 
اس�تاد جغرافياي سياس�ي و عضو هيات علمي 
دانشكده مطالعات جهان دانشگاه تهران، معتقد 
اس�ت كه طرح يك كمربند-ي�ك راه يك ابتكار 
رويايي اس�ت و موانع بسيار جدي بر س�ر راه آن 
ق�رار دارد. اميراحمدي�ان معتقد اس�ت كه چين 
و روس�يه، ابتكارهايي مانند ي�ك كمربند-يك 
راه و دالان ش�مال- جنوب را به عنوان مس�يري 
براي فرار از فش�ار غرب استفاده مي كنند و ايران 
نبايد در اين مس�ير به ابزار آنها تبديل ش�ود. به 
اعتقاد اميراحمديان ايران باي�د با تجديدنظر در 
ديدگاه هاي سياس�ت خارجي خود و ايجاد رابطه 
متوازن و متعادل با همه كشورهاي جهان، از شرق، 
غرب، شمال و جنوب خود را به يك مولفه غيرقابل 
چشم پوشي در دالان هاي تجاري تبديل كند. در 
ادامه مت�ن كامل گفت وگوي »اعتم�اد« را با دكتر 
بهرام اميراحمديان، اس�تاد جغرافياي سياس�ي 

دانشگاه تهران مطالعه مي كنيد. 

  دليل اصرار چين بر ايج�اد دالان هاي ترانزيتي 
جديد در محدوده آسيا چيست؟

دالان هاي اقتصادي ك��ه چين تعريف مي كن��د به اين 
دليل اس��ت كه واردات ان��رژي و ص��ادرات كالا از نقاط 
مختلف جهان، بايد به شرق چين برسد، چراكه چين از 
جنوب به آب هاي آزاد راه ندارد و از غرب هم در خش��كي 
محصور است. رس��يدن كالا و انرژي به ش��رق چين، به 
معناي اس��تفاده از تنگه مالاكا است، اين مسير طولاني 
دريايي خطراتي را براي امنيت ترانزيت كالا از مبدا چين 
و انرژي به مقصد چين در بر دارد. چين بايد مسيرهايي 
را پيدا كند كه امنيت بيشتري داشته باشد. وقتي چين با 
ميانمار و بنگلادش توافق مي كند يكي به اين دليل است 
كه امنيت مسير خود را حفظ كند و از جهت ديگر به اين 
دليل است كه در حوزه اقيانوس هند، هندوستان را مهار 
كند. در واقع هدف اصلي چين ايجاد پايگاه هاي نظامي در 
مسير گردنبند مرواريد در اقيانوس هند است. دالان هايي 
كه چين ايجاد مي كند يعني گردنبند مرواريد از طريق 
ميانمار و بنگلادش و خلي��ج بنگال و از اين س��و، پروژه 
CPEC يا دالان اقتصادي چين-پاكس��تان كه در واقع 
بندر گوادر در جنوب شرقي پاكستان را به كاشغر چين 
متصل مي كند، يكي در شرق و ديگري در غرب هند قرار 
گرفته اند و در واقع مسيرهاي نفوذي هستند. هر كدام از 

اين مسيرها مخاطرات خودشان را دارند. 
  چه مخاطراتي؟ يعني همچنان استفاده از مسير 

دريايي قديمي به صرفه تر خواهدبود؟
اجازه بدهيد با يك مثال ساده توضيح بدهم، مثلا ايران 
حدود ۱۰۰ كشتي فله بر در اختيار دارد، متوسط حجم 
اين كش��تي ها معادل ۲۳ هزار تن كالا است. چين ده ها 
برابر اين از طريق دريا كالا حمل مي كند، كش��تي هاي 
اقيانوس پيما گاهي تا ۱۰۰ هزار تن كالا حمل مي كنند، 
اين يعني صدها تريلي. حالا اگر اين كالا بعد از تخليه در 
بنادر قرار باشد از طريق مس��يرهاي زميني حمل شود، 
هزينه حمل و نقل آن بسيار بيشتر مي شود. اگر راه آهن 
باش��د هزينه اندكي كمتر، ولي از طريق جاده به ش��دت 
روي قيم��ت تمام ش��ده كالا تاثير مي گ��ذارد. به اضافه 
اينكه فقط مساله حمل و نقل زميني نيست، براي مثال 
دالان پاكستان، قرار اس��ت گوادر را به يك منطقه وسيع 
توس��عه نيافته در غرب چين متصل كند، سرزمين هاي 
بسيار وسيع توسعه نيافته با تراكم جمعيت بسيار پايين. 
منطقه سين كيانگ و كاشغر، محل اصلي حضور اويغورها 
اس��ت و ناامني هم در اين منطقه زياد است. اين منطقه 
تحت تاثير انديشه هاي افراطي قرار دارد كه بخشي از آن 

در ايجاد ناامني در افغانستان و پاكستان هم اثر دارد. حالا 
دالان پيش بيني شده چين قرار است در مسير خود براي 
رسيدن به اين منطقه از يك منطقه تحت مناقشه عبور 
كند. هندوستان ادعاي ارضي نس��بت به كشمير دارد و 
مدعي است كه اين منطقه توسط پاكستان اشغال شده. 
هندوستان نس��بت به عبور دالان از اين منطقه اعتراض 
دارد. فقط يك مورد بندر گوادر با ذهنيت چيني در حال 
توسعه است، قرار است ظرفيت نهايي اين پروژه به ۴۵۰ 
ميليون تن در سال برس��د، مقايسه كنيد با كل ظرفيت 
بندري هندوس��تان كه با سراس��ر اقيانوس هند ساحل 
دارد، فقط ۵۰۰ ميليون تن ظرفي��ت بندري دارد. چين 
در عين حال ميليون ها دلار هم براي نظامي كردن بندر 
گوادر در نظر گرفته است. سوال بسيار بزرگ اين است كه 
آيا چنين جاه طلبي هاي بزرگي با چنين موانع عظيم، آيا 
عملا امكان پذير است؟ ايجاد يك بندر تجاري با ظرفيتي 
معادل كل ظرفيت بندري هندوس��تان در پاكستان، آيا 
امكان پذير خواهد شد؟ حتي اگر بندر گوادر به ظرفيت 
نهايي برسد، مساله ناامني در بلوچستان پاكستان، ناامني 
در كشمير و ادعاي ارضي هند، ناامني در سين كيانگ و 
كاشغر، توسعه نيافتگي غرب چين، همه اينها آيا اجازه 
مي دهد كه جريان امن و آرام كالا اس��تمرار پيدا كند؟ از 
تمام اين مناطق قرار است جاده، راه آهن و خطوط لوله رد 
شود. بخشي از منطقه را در گوادر چين اجاره كرده و عملا 
حاكميت ملي پاكستان را نقض مي كند، همين مساله 
خودش مي تواند باعث دردسرهايي براي دولت پاكستان 

شود. 
توسعه نيافتگي غرب چين هم يك مس��اله مهم است. 
كاش��غر مركز مصرف كالاه��اي مبادله ش��ده نخواهد 
بود. تنها طرح صنعتي و اقتصادي مه��م چين در غرب 
اين كش��ور، طرح اورومچي اس��ت كه مركز پشتيباني و 

لجستيك جاده ابريشم محسوب مي شود، اما ديگر مراكز 
صنعتي، مصرف انرژي و توليد كالاي چين در غرب اين 
كش��ور قرار ندارند، همه مراكز اصل��ي صنعتي چين در 
شرق اين كشور هستند. دوباره مساله ترانزيت زميني در 
داخل چين به وجود مي آيد. چه از نظر واردات مواد اوليه 
و انرژي و چه از نظر صادرات، مسير CPEC بسيار گران 

تمام مي شود. 
  شي جين پينگ طرح يك كمربند يك جاده را به 
عنوان طرحي براي ايجاد اشتغال و نشاط اقتصادي 
و حفظ رشد اقتصادي فوق العاده چين مطرح كرده 

است. فكر مي كنيد چنين طرحي موفق شود؟
پيش بيني ها در مورد چي��ن هر چن��د در كوتاه مدت و 
ميان مدت از رش��د اين كش��ور در هم��ه زمينه ها خبر 
مي دهد، اما در عي��ن حال نگراني هاي زي��ادي در مورد 
پايداري اين رش��د در بلندمدت وجود دارد. بس��ياري از 
انديشمندان معتقدند كه چين مي تواند در ميان مدت به 
رشد خود ادامه دهد، اما در درازمدت، شايد تا پايان قرن 
۲۱، كشوري كه دورنماي تبديل شدن به قدرت اول آسيا 
براي آن متصور است، هندوستان باشد. دليل اصلي اين 
بدبيني به دليل مشكلات داخلي چين است. هندوستان 
يك كشور دموكراتيك محسوب مي ش��ود، در حالي كه 
چين يك حكومت تماميت خواه است. يك قدرت جهاني 
دولت مقتدر مركزي دارد بايد با ريسك بسيار بالايي كشور 
را اداره كند، هر آينه ممكن است تحولاتي در اين كشور 

رخ دهد كه باعث تغيير در روند اقتدار اين كشور شود. 
  ايران همواره، دس�ت كم در س�ه دهه گذشته، 
س�رگرم روياي احياي جاده ابريشم بوده، همواره 

اين ايده كه ايران به عنوان مركز دالان حمل و نقل 
از ش�رق به غرب و از چين به اروپا باش�د، در كلام 
مسوولان ايراني پژواك داشت. آيا ايران مي تواند 
به طرح يك كمربند – يك ج�اده چين، به عنوان 

طرحي پرمنفعت دل ببندد؟
اول بايد اين نكت��ه را بگويم كه جاده ابريش��م تاريخي، 
تفاوت هاي زيادي از نظر وضعيت و شرايط با دالان هاي 
امروزي دارد. جاده ابريشم تاريخي از چين شروع مي شد 
و در ايران به دو ش��اخه تقسيم مي ش��د، يكي به سمت 
ش��مال و ديگري به سمت غرب از مس��ير بين النهرين، 
به صحراي ش��ام و بعد از آن به تدمر يا پالمي��را و از آنجا 
در س��واحل درياي مديتران��ه به مرزه��اي اروپا متصل 
مي ش��د. در روزگاري كه از آن صحب��ت مي كنيم، ايران 
به عنوان يك عضو مهم جاده ابريش��م، توليد كننده كالا 
بود. از يك سو ابريش��م عبوري چين در دوره ساسانيان 
در ايران فرآوري و تبديل مي شد، صنعت نساجي وجود 
داشت و از س��وي ديگر كالاهاي ايراني به دو سوي جاده 
ابريشم ارسال مي شدند. اما امروز ش��رايط فرق كرده. ما 
در دوران حاضر كالايي براي ارس��ال به چين نداريم. ما 
امروز جانمازهاي مان را هم از چين وارد مي كنيم! چين 
بزرگ ترين شريك تجاري ما است، اما در واقع چيزي كه 
ما به چين صادر مي كنيم چيزي جز انرژي نيست، نفت 
و ميعانات گازي اصلي ترين صادرات ما به چين است. در 
نتيجه در شرايط كنوني بايد برآورد دقيقي از منافع جاده 
ابريشم داشته  باش��يم. دو نكته بنيادين در محاسبات ما 
در مورد جاده ابريشم مورد ارزيابي دقيق قرار نمي گيرد، 
يكي هزينه هاي نگهداري و ديگري هزينه وابس��تگي به 
كالاهاي چيني. تقريبا هر ارزيابي كه در مورد دالان جاده 
ابريشم مطرح شده اس��ت، فقط بر ارزيابي منافع حاصل 
از ترانزي��ت تكيه مي كند، و خب وقت��ي فقط يك طرف 

معادله را نگاه كنيم، همه چيز مثبت به نظر مي رسد. اما 
ترانزيت به تنهايي نمي تواند س��ودآور باشد. براي مثال 
در ترانزيت زميني ما باي��د هزينه هاي تعمير و نگهداري 
جاده ها و راه آهن را كه به ما تحميل مي شود نيز محاسبه 
كنيم. من تاكنون مطالعه اي كه اي��ن هزينه ها را در نظر 
گرفته باشد نديده ام. از نظر من با يك محاسبه سرانگشتي 
و غيردقيق، هزينه و فايده چنين طرحي اگر محاس��به 
شود، س��ود و منافع آن مختصر خواهد بود. قرار نيست 
فقط درآمد حساب شود، بايد درآمد خالص حساب شود. 
به اضافه اينكه ترانزيت يكي از مهم تري��ن آثار ناگزيري 
كه دارد، تحميل فرهنگ است. مسير عبور كالا، به يك 
جاده فرهنگي تبديل مي شود كه مي تواند در بلندمدت به 
تغيير فرهنگ و شيوه زيست محلي تبديل شود. اين هم 
از مولفه هايي است كه بايد در محاسبات وارد شود. تصور 
من اين است كه هزينه هاي چنين طرحي از فايده هاي آن 
اگر بيشتر نباشد، آنچنان كمتر نيست، در نتيجه در نگاه 

كلان نمي توان آن را يك طرح بسيار مفيد دانست. 
  يعني نبايد به اين دالان ترانزيت دل ببنديم؟

ببينيد، اگر چين بخواهد به اروپا متصل شود، ساده ترين 
مسير برايش استفاده از راه آهن ترانس سيبري در روسيه 
و استفاده از مسير اقيانوس منجمد شمالي است. از اين 
مسير هم مسافت بسيار كوتاه تري طي مي كند و هم به 
جاي چند كشور فقط به يك كشور، يعني روسيه وابسته 
مي شود. اگر چين مسير جاده ابريشم را هم در نظر بگيرد، 
بيش از هر چيز به مصرف كالاهاي ترانزيتي در مس��ير 
چشم مي دوزد. چون مسير بلندتر و وابسته به تعداد كشور 
بيشتر، باعث مي شود هزينه هاي حمل و نقل كالا، قيمت 

تمام شده را براي اروپا بيشتر كند. در نتيجه براي رسيدن 
به اروپا قطعا انتخاب اول چين مس��ير ماوراي سيبري و 
اقيانوس منجمد شمالي خواهد بود كه با پيش بيني هاي 
تغييرات آب و هوايي اين مسير به دليل آب شدن يخ هاي 
قطبي، مسير ساده، كوتاه و وابسته به يك كشور خواهد 

بود. 
بستر ايران براي ترانزيت آماده اس��ت، اما نخبگان ايران 
در بررسي نهايي نسبت به يك كمربند-يك جاده، نگاه 
مثبتي ندارند. دليلش هم اين اس��ت كه ايران اگر نقشي 
در تولي��د كالا و تامي��ن كالاي عبوري مس��ير ترانزيت 
نداشته باشد، نهايتا س��ود چنداني از آن نخواهد برد. اگر 
قرار باشد چنين مس��يري از ايران عبور كند، دست كم 
بايد مانند جاده ابريشم تاريخي، ايران نقشي در فرآوري 
كالاهاي عبوري داشته باش��د. كالاي صنعت��ي به ايران 
بيايد، فرآوري بشود، ارزش افزوده بيشتري ايجاد شود و 

ادامه مسير بدهد. 
حتي در مورد عبور از سيبري هم مشاهده مي كنيم كه 
روسيه بسيار كمتر از چين در مسير ترانزيتي سود مي برد. 
قراردادي كه بين چين و روسيه وجود دارد، صادرات نفت 
و گاز از منابع س��يبري به چين است، رقمي معادل ۴۰۰ 
ميليارد دلار انرژي در طول ۳۰ س��ال، عملا رقم بس��يار 
بزرگي نيس��ت و چين هم قرار نيس��ت به ازاي دريافت 
انرژي پول بدهد و به ج��اي آن كالا تهاتر مي كند. يعني 
عملا چين از يك پمپ بنزين، ان��رژي دريافت مي كند 
و كالاي ساخت خود را به روس��يه مي دهد. براي روسيه 
چنين روشي ناگزير است. چون روسيه چيزي جز انرژي 
براي ص��ادر كردن مواد خ��ام ن��دارد. دو محصول عمده 
روس��يه تس��ليحات و انرژي هس��تند و  رقم تسليحات 
آنچنان در مقابل نياز روسيه به ارز ارزشي ندارد كه حدود 
۱۰ تا ۱۲ ميليارد دلار در سال تسليحاتي روسي به سراسر 

جهان صادر مي شود. 
  نهايتا برداش�ت من از صحبت ش�ما اين اس�ت 
كه ايراني ها نبايد زياد به ط�رح بلندپروازانه يك 
كمربند-يك جاده دل ببندن�د. در كنار اين طرح 
دالان هاي ديگري هم در دس�تور كار اي�ران قرار 
دارند، دالان ش�مال- جنوب براي اتصال روسيه 
به آب هاي گرم يا طرح چابهار براي اتصال هند به 
آسياي ميانه و روسيه. اينها تا چه اندازه براي ايران 

منفعت دارند؟
هر كدام از اين طرح ها مزايا و معايت خودشان را دارند. به 
دالان شمال- جنوب لقب دالان كاغذي داده شده است. 
چرا كه طرح آن از حدود دو دهه پيش كه س��ال ۲۰۰۰ 
بين ايران و روس��يه و هند امضا شد، هنوز به بهره برداري 
نرسيده است. اخيرا دوباره اين طرح زنده شده و فعاليت 

آن افزايش يافته  است. 
زماني كه پوتين طرح دالان ش��مال- جن��وب را مطرح 
كرد، در واقع اس��تمرار سياس��ت مهار دوره جنگ سرد 
باعث شده بود كه به اين فكر بيفتد. در دوران جنگ سرد، 
جزاير اس��كانديناوي از يك س��و و از غرب جزاير ژاپن و 
فيليپين متحدان غرب براي محاصره شوروي بودند. در 
جنوب ايران، پاكستان و تركيه، متحد بلوك غرب بودند، 
دس��ت كم قرار بود اگر نمي توانند مستقيما شوروي را از 
بين ببرند، از رشد آن جلوگيري كنند. نهايتا با كشاندن 
ش��وروي به مسابقه تس��ليحاتي و طرح هاي جاه طلبانه 
فضايي، عملا بلوك غرب موفق شد بلوك شرق را شكست 
دهد. اين سياست محاصره ش��وروي بعد از جنگ سرد 
براي روس��يه هم ادامه پيدا كرده است. وقتي پوتين كار 

شهاب شهسواري 

سخنگوي وزارت خارجه در پاسخ به »اعتماد«: 
تشكيل كارگروه مشترك با اروپا 
درباره ايران، روياي امريكا است 

امريكا به جاي گفت وگو با ايران، 
باج خواهي مي كند

اعتماد| بهرام قاس��مي، سخنگوي وزارت خارجه 
روز گذش��ته در جلس��ه پرسش و پاس��خ هفتگي 
به س��وال هاي خبرن��گاران رس��انه هاي داخلي و 
خارجي پاس��خ داد. در اين جلسه، خبرنگار اعتماد 
از او س��وال كرد: اخيرا ش��اهد موافقت س��ه كشور 
اروپايي با تش��كيل كارگروه مشترك براي بررسي 
اصلاح يا اضافه كردن الحاقيه ب��ه برجام بوديم. آيا 
اين موافقت تروئيكاي اروپايي با تش��كيل كارگروه 
به معناي موافقت با ش��روط رييس جمهور ايالات 
متحده درباره برجام اس��ت ؟ آيا اين س��ه كش��ور 
پيش يا پس از تش��كيل كارگروه با ايران مش��ورت 
و تبادل نظري داش��ته اند؟ بهرام قاسمي در پاسخ 
گفت: فرض سوال نادرست است. ما سخني درباره 
تشكيل كارگروه مشترك ميان سه كشور اروپايي 
و امريكا به شكل رس��مي از اروپايي ها نشنيده ايم. 
تصور مي كنم باز هم امريكايي ها بر اس��اس عادت 
غلط و ديرين��ه روياهاي خ��ود را از زب��ان ديگران 
مطرح مي كنند و اين خ��واب و رويا به اين صراحت 
كه امريكايي ه��ا مطرح مي كنن��د، محقق نخواهد 
ش��د.  او در پاس��خ به س��وال ديگري از »اعتماد« 
مبني بر اينكه آيا تش��كيل اين كارگروه را تكذيب 
مي كنيد، گفت: ما هي��چ اطلاعي از تش��كيل اين 
كارگروه نداريم و خبري به ما در اين خصوص داده 

نشده است. 
عمليات تركيه در سوريه متوقف شود 

قاسمي در پاسخ به سوال ديگري مبني بر اينكه آيا 
ايران در دوران پس��اداعش از تحولات سوريه كنار 
گذاشته ش��ده اس��ت، گفت: من اينگونه به مسائل 
س��وريه نگاه نمي كنم. اي��ران، روس��يه و تركيه بر 
ادامه رايزني هاي قبلي خود در آس��تانه، همكاري 

خود را ادامه مي دهند. 
وي افزود: آنچ��ه توس��ط تركيه درس��وريه اتفاق 
افتاده اس��ت و مي توان��م درب��اره آن صحبت كنم 
اين اس��ت كه بايد عمليات تركيه متوقف و به حق 
حاكميت و تماميت ارضي س��وريه احترام گذاشته 
ش��ود. ادامه اين روند توس��ط تركي��ه مي تواند به 
بازگش��ت بي ثباتي و ناامني و تروريسم در سوريه 
كمك كند، همانط��ور كه برخي اخبار از دمش��ق 
حاكي از اقدامات جديد تروريس��ت ها است. حتما 
تركيه باي��د در خص��وص اقدامات خ��ود بازنگري 
كند و هر چي��زي كه درباره س��وريه وج��ود دارد 
مي تواند در قالب پروس��ه آستانه و مذاكراتي كه در 
جريان اس��ت، مورد گفت وگو و رايزني قرار گيرد. 
ما در حال مذاكره و رايزني با هر دو كش��ور )تركيه 
و روس��يه( هس��تيم و اين رايزني ه��ا ادامه خواهد 

داشت. 

»س��رگئي ريابكوف« مع��اون وزير ام��ور خارجه 
روس��يه هش��دار داد هرگون��ه بازنگ��ري در متن 
توافق هس��ته اي اي��ران )برج��ام( كه واش��نگتن 
به دنب��ال آن اس��ت، غيرممك��ن خواهد ب��ود. به 
گزارش فارس، ريابك��وف در مصاحبه اي با روزنامه 
»ايزوس��تيا« گف��ت: هيچ راه��ي ب��راي بازنگري، 
ارتقاء، به روزرس��اني ي��ا هرنوع اص��لاح ديگري در 
توافق هس��ته اي اي��ران در ش��رايط فعل��ي وجود 
ندارد. رويدادهاي بس��ياري كه اخيرا نيز افشاشده 
عدم اعتم��اد ميان واش��نگتن و ته��ران را افزايش 
داده اس��ت. گام هاي خاصي برداش��ته شده كه نه 
تنها ترديدهايي را درب��اره تعهد امري��كا به توافق 
هس��ته اي مطرح مي كند بلكه در حقيقت فش��ار 
بر جمهوري اس��لامي را نيز افزاي��ش مي دهد. در 
چنين شرايطي، من ش��خصا نمي توانم هيچ گونه 

ازسرگيري مذاكراتي را تصور كنم. 
معاون وزير خارجه روس��يه اولتيماتوم واش��نگتن 
براي گرفتن امتيازهاي بيش��تر از ايران را »روشي 
غيرقابل قب��ول« خواند و تاكيد كرد كه توس��ل به 
اين ش��يوه ها هيچ نتيجه اي در بر نخواهد داش��ت. 
اين ديپلمات ارشد روسيه به طور خاص تاكيد كرد 
كه برخي مسائل كه واش��نگتن به طور فعال دنبال 
مي كند تا در دس��توركار جامع��ه بين المللي قرار 
دهد هيچ ارتباطي به مفاد توافق هسته اي با ايران 

ندارد. 
ريابك��وف تاكيد ك��رد: اي��ران به گناهان��ي متهم 
مي ش��ود و به خاط��ر اقدامات��ي مورد انتق��اد قرار 
مي گيرد كه از نظ��ر ما صرفا در جه��ت تلاش اين 
كشور براي دفاع از منافع خود است. امريكا به جاي 
تلاش براي انجام گفت وگويي عادي، به باج خواهي 
متوسل شده اس��ت. هيچ كس به اين نوع رويكرد 
در قبال اين مس��ائل هيچ امتياز بيشتري نخواهد 
داد. بنابراين، من واقعا نمي دانم كه طرف امريكايي 
چطور قص��د دارد در خص��وص اين مس��اله اقدام 
كند. در هر صورت، ما مك��ررا تاكيد كرده ايم و من 
يك بار ديگر نيز تاكيد مي كن��م كه نمي توان هيچ 
گونه بانگري در برجام را در نظر گرفت چرا كه اين 
امر مسير مس��تقيمي در جهت تضعيف اين توافق 
اس��ت. از اين واضح تر نمي توان گف��ت كه عواقب 
توقف احتمالي توافق، در صورتي كه به اين مرحله 
برس��يم، به ش��دت منفي خواهد بود؛ چه به لحاظ 
ثبات رژيم بين المللي عدم اشاعه هسته اي و چه به 
لحاظ برداشتي كه از توانايي هاي مذاكره امريكا در 

مكان هاي مختلف دنيا وجود دارد. 

بهرام اميراحمديان، استاد ژئوپولتيك در گفت وگو با »اعتماد« مطرح كرد 

نبايد تمام تخم مرغ هاي سياست خارجي مان را در سبد ترانزيت بگذاريم
ايران در پيچ و خم دالان هاي جهاني

خود را به عنوان رييس جمهور روسيه شروع كرد به اين 
فكر افتاد كه محلي براي تنفس روس��يه تحت محاصره 
پيدا كند، به همين دليل دالان شمال- جنوب پيشنهاد 

شد. 
بايد توجه ك��رد كه در ه��ر دو دالان مه��م كنوني، نگاه 
كش��ورهاي اصلي يعني چين و روس��يه، به كشورهاي 
كوچك تر نگاه ابزاري اس��ت. البته معنايش اين نيست 
كه ما هي��چ اس��تفاده اي نمي توانيم از اين ني��از چين و 
روسيه ببريم، اما بايد واقع گرايانه به اين مساله نگاه كنيم 
كه طرح هايي مانند دالان ش��مال- جنوب يا دالان يك 
كمربند-يك جاده، ابزاري براي دور زدن محاصره غرب 
عليه قدرت هاي جهان��ي در حال ظه��ور، يعني چين و 

روسيه است. 
پوتين شايد از س��ال ۲۰۰۰ كم كم جايگزين هايي براي 
دالان شمال - جنوب پيدا كرد، اما بعد از اشغال ضميمه 
شدن شبه جزيره كريمه به خاك روسيه و بحران اوكراين، 
مشكلات محاصره سياسي و اقتصادي روسيه دوباره از نو 
شروع شده اس��ت. اين بحران دوباره باعث شده است كه 
روسيه به س��مت ايران روي بياورد، طرح دالان شمال- 
جنوب نسبت به دو دهه پيش بسيار محكم تر مورد توجه 
قرار مي گيرد، ضمن اينكه در نقاطي مانند سوريه، روسيه 
احساس مي كند كه از موقعيت خوب و دست بالاي ايران 
مي تواند اس��تفاده كند تا اولا محاصره غرب را دور بزند و 

از سوي ديگر مناطق نفوذ تازه اي براي خود تعريف كند. 
ايران اگر بخواهد در اين مسير، يعني در مسير تلاش هاي 
روسيه براي يافتن راه تنفس، قرباني نش��ود و به عنوان 
يك ابزار مورد اس��تفاده قرار نگي��رد، بايد تلاش كند كه 
ش��رايط روابط خارجي خودش را بهبود ببخشد. يعني 
ايران بايد به يك مهره ارزشمند براي همه بازيگران و نه 
فقط يك طرف بازي تبديل ش��ود. ما ب��راي ايفاي نقش 
يك ايران چهارراهي، براي اتصال شرق به غرب و شمال 
به جنوب، نيازمن��د بازتعريف نقش خود هس��تيم. اگر 
بخواهيم چنين جايگاه مهمي در جهان داشته باش��يم، 
نمي توانيم تصور كنيم كه همه لزوما به ما نيازمندند، بايد 
تغييراتي در سياست خارجي خود اعمال كنيم كه براي 
شرق و غرب و ش��مال و جنوب، ارزشمند باشيم. با همه 
روابط داشته باشيم و براي همه كساني كه از اين مسيرها 
استفاده مي كنند غيرقابل چشم پوش��ي باشيم. اگر قرار 
باش��د ما خودمان را از چالش هاي جهاني كنار بكشيم، 

نمي توانيم نقش ايران چهارراهي را بر عهده بگيريم. 
  فكر مي كنيد گامي در اين جهت برداشته ش�ده 
كه ما را به يك مسير غيرقابل چشم پوشي تبديل 

كند؟
نه! همين امروز كشورهايي كه قرار بود روي ما به عنوان 
يك مس��ير قابل اتكا حساب كنند، مس��يرهاي خود را 
تغيير داده اند. كش��ورهاي آس��ياي ميانه كه قرار بود از 
ايران بهره ببرند از سمت ش��رق به چين تمايل يافته اند، 
از س��مت غرب با اتحادي��ه اروپا و از ش��مال با روس��يه 
همكاري مي كنند، اما با جنوب كاري ندارند. به سادگي 
براي ارتباط با غ��رب ما را دور مي زنند و دالان تراس��يكا 
را تعريف مي كنند كه از وس��ط درياي خ��زر مي گذرد. 
ما زماني به جاي اينكه در چنين طرح هايي مش��اركت 
كنيم، مي گفتيم تراسيكا غيرعملي و گران است و در آن 
مش��اركت نكرديم، اما حالا مجبوريم كه عضو اين دالان 
شويم. افغانستان كه مي توانس��ت به مهم ترين شريك 
ترانزيتي ما بعد از حمله امريكا تبديل شود، امروز مسير 
ديگري را انتخاب كرده است و با تركمنستان توافق كرده 
و دالان لاجورد را تعريف كرده اس��ت كه از طريق همان 

دالان تراسيكا به اروپا متصل مي شود. 
اما هنوز هم دير نش��ده، ما بايد روابط خارج��ي و روابط 
منطقه اي خود را مديريت كنيم تا اج��ازه ندهيم بيش 
از اين ناديده گرفته شويم. اولين گام اين است كه فضاي 
سياسي را در داخل ايجاد كنيم، روابط خارجي را مديريت 
كنيم و بستر را در داخل كشور مهيا كنيم. ما بايد تلاش 
كنيم ديگر اقتصادهاي جهان را ب��ه خودمان گره بزنيم، 
منافع مشترك با كش��ورهاي جهان ايجاد كنيم. خيلي 
دالان ها و مسيرهاي تجاري را تاكنون از دست داده ايم، در 
خط لوله صلح ناموفق بوديم، خط آهن پاكستان به تركيه 
را ساختيم اما عملا از آن استفاده نمي شود. در واقع طي 
سال هاي گذش��ته به دليل ضعف هاي مختلف سياست 

خارجي نتوانسته ايم مسير ترانزيتي ايران را رشد بدهيم. 
الان بزرگ تري��ن فرصتي كه داريم، مس��ير حمل و نقل 
ش��رق اس��ت. هندي ها به ايران آمده اند و مي خواهند از 
طريق سرمايه گذاري در مسير ترانزيت ش��رق ايران به 
افغانستان و آسياي ميانه متصل بشوند. اين يك فرصت 
بزرگ اس��ت. همزم��ان چيني ه��ا در گوادر پاكس��تان 
در حال س��رمايه گذاري هس��تند و تلاش مي كنند كه 
اين گوادر را به چابه��ار متصل كنند و ب��ه نوعي چابهار 
را زير س��ايه ببرند. ما بايد مستقلا بايس��تيم و از فرصت 
س��رمايه گذاري ۵۰۰ ميلي��ون دلاري هندوس��تان در 
بندر چابهار و مس��ير ترانزيت شرق اس��تفاده بكنيم. در 
عين ح��ال در دالان ش��مال- جنوب ه��م وضعيت ما 
خيلي بد نيس��ت، فرصت هايي وجود دارد. حالا كه آنها 
علاقه مند ش��ده اند، ما هم بايد از اين فرصت اس��تفاده 
كنيم. نزديكي ايران و جمه��وري آذربايجان نويدبخش 
است. تغييري كه در ماهيت دالان شمال- جنوب ايجاد 
شده اين اس��ت كه مس��ير ريلي جايگزين مسير درياي 
خزر شده اس��ت. پيش تر صحبت از اين بود كه بندر اوليا 
به بندر انزلي متصل شود و از آنجا با مسير زميني كالاها 
به بندرعباس منتقل شود، اما حالا جمهوري آذربايجان 
قرار است كه خط آهن آستارا-آس��تارا را بكشد و مسير 
دريايي كه هزين��ه اضافه براي بارگي��ري و تخليه اضافه 
مي كرد را حذف كند. اين هم فرصت خوبي اس��ت. البته 
اشتباهاتي از سوي ما انجام شده است، براي مثال راه آهن 
قزوين- رش��ت در دوره دولت هاي نه��م و دهم، تقريبا 
همه زيرساخت هاي آن ايجاد شد، ولي با يك ايراد مهم، 
طرح توسعه دو خطه شدن اين خط در نظر گرفته نشد 
و همه پل ها و تونل هاي عظيم اي��ن پروژه با ديدگاه خط 
آهن يك خطه ساخته شدند كه دو خطه كردن آن بسيار 
هزينه بر اس��ت. با اين حال اين يك فرصت بزرگ است، 
الان جمهوري آذربايجان كه بعد از كاهش قيمت نفت، 
توليد ناخالص داخلي اش حدودا نصف شد، امروز حاضر 
است ۵۰۰ ميليون دلار براي س��اخت خط آهن رشت- 
انزلي- آستارا سرمايه گذاري كند. ما اين فرصت ها را چه 
در جنوب و سرمايه گذاري هندوستان و چه در شمال با 
سرمايه گذاري جمهوري آذربايجان نبايد از دست بدهيم. 

  حتي اگر بندر گوادر به ظرفيت نهايي برسد، مساله ناامني در بلوچستان پاكستان، ناامني در كشمير 
و ادعاي ارضي هند، ناامني در س�ين كيانگ و كاشغر، توسعه نيافتگي غرب چين، همه اينها آيا اجازه 

مي دهد كه جريان امن و آرام كالا استمرار پيدا كند؟
  شايد تا پايان قرن ۲1، كشوري كه دورنماي تبديل ش�دن به قدرت اول آسيا براي آن متصور است، 

هندوستان باشد. دليل اصلي اين بدبيني به دليل مشكلات داخلي چين است.
  ما در دوران حاضر كالايي براي ارس�ال به چين نداري�م. ما امروز جانمازهاي مان را ه�م از چين وارد 

مي كنيم!
  از نظر من با يك محاسبه سرانگشتي و غيردقيق، هزينه و فايده چنين طرحي اگر محاسبه شود، سود 

و منافع آن مختصر خواهد بود. قرار نيست فقط درآمد حساب شود، بايد درآمد خالص حساب شود.
  بايد توجه كرد كه در هر دو دالان مهم كنوني، نگاه كشورهاي اصلي يعني چين و روسيه، به كشورهاي 
كوچك تر نگاه ابزاري است. البته معنايش اين نيست كه ما هيچ استفاده اي نمي توانيم از اين نياز چين و 

روسيه ببريم، اما بايد واقع گرايانه به اين مساله نگاه كنيم.
  ما بايد تلاش كنيم ديگر اقتصادهاي جهان را به خودمان گره بزنيم، منافع مش�ترك با كش�ورهاي 
جهان ايجاد كنيم. خيلي دالان ها و مسيرهاي تجاري را تاكنون از دست داده ايم، در واقع طي سال هاي 

گذشته به دليل ضعف هاي مختلف سياست خارجي نتوانسته ايم مسير ترانزيتي ايران را رشد بدهيم. 
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