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همکاری  با هند برای امنیت غذایی
وزیــر جهاد کشــاورزی بر ضرورت فعال ســازی 
کمیته مشــترک کشــاورزی ایــران و هند تاکید 
کــرد و خواســتار گســترش همکاری هــای دو 
کشــور در زمینه امنیــت غذایی، کشــاورزی و 
غذا شد. به گزارش ایلنا، غلامرضا نوری قزلجه 
در دیدار با شــری شیرواجی ســینگ کوچان، 
وزیر کشــاورزی هند بر توســعه همکاری ها در 
حوزه های تحقیقاتی و پژوهشی و بیوتکنولوژی 
و بروزرســانی پروتکل هــای تجــاری از طریــق 
فعال ســازی کمیته مشــترک کشــاورزی تاکید 
کرد. وزیر کشــاورزی هند نیز عنوان کرد: برای 
گســترش همکاری های دو جانبه و چندجانبه 
در قالب گروه بریکس آماده هستیم. او با تاکید 
بــر توافقات دیدار نخســت وزیر هندوســتان با 
رئیس جمهور ایران در اکتبر ســال گذشــته، بر 
جدیــت هندوســتان در توســعه همکاری های 

کشاورزی در همه حوزه ها تاکید کرد.

الزام صنایع به استفاده از پساب
تمامی صنایع در صورت دسترســی به منابع آب 
نامتعارف، موظفند تأمیــن آب مورد نیاز خود را از 
آب های متعارف به پساب یا آب دریا تغییر دهند. 
به گزارش ایرنا، هاشــم امینی جمعه،  مدیرعامل 
شرکت مهندســی آب و فاضلاب کشــور با تاکید 
بــر لزوم مدیریت منابع آبی در شــرایط »پنجمین 
ســال خشــک و کم بارش کشــور«، عنوان کرد: 
انتظــار می رود همه متولیان امر بــرای تأمین آب 
در حوزه های مصرف به وظایف خود عمل کنند. 
پروژه های رفع تنش آبی در ۴۳ شهر و ۲۲ استان 
در حــال اجراســت و شــرکت های آبفــا موظفند 
وضعیت منابع آبی را به صورت مستمر رصد کنند. 
او با اشاره به کسری انباشته منابع آبی در سال های 
اخیر، افزود: سیاست دولت، جایگزینی پساب به 
جای آب خام است. در آمایش سرزمینی و استقرار 
صنایع، برنامه ریزی ها باید بر پایه منابع آبی باشد. 
امینی جمعه گفت: در ســال گذشته بیش از ۴۵ 
میلیون آزمون ســنجش کیفیت آب توسط ۹۵۹ 
واحد آزمایشگاهی انجام شد که نشانگر توجه ویژه 

به سلامت آب شرب است.

بانک سپه هک نشده
چنــد روز پــس از اعــلام خبــر نشــت اطلاعات 
بانک  سپه، مشخص شــد اتفاق اخیر هک نبوده 
بلکه ســرقت داده بوده اســت. به گزارش ایسنا، 
محمدامین آقامیــری، رئیس مرکــز ملی فضای 
مجازی، گفت: خوشبختانه به نتایج خوبی درباره 
این موضوع رســیده ایم که به زودی اعلام خواهد 
شــد؛ همچنین نیز در حــوزه امنیت ســایبری، 
شــورای عالی فضای مجازی بــه زودی مصوبه ای 
مهم اعــلام خواهد کــرد. او درباره نحــوه تدوین 
و تصویب ۳۹ ســند ذیل ســند راهبــردی فضای 
مجازی در کشور، گفت: تمامی دستگاه هایی که 
درباره موضوعات فضای مجازی ذی نفع هستند، 
مســئولیت تدوین و پیاده ســازی نظامات ســند 
راهبردی فضای مجازی را بر عهده دارند. آقامیری 
با بیان اینکه مسئول اجرایی اسناد سند راهبردی، 
همان مســئولین تدوین آن هســتند، افــزود: با 
این رویکرد، امکان پیگیری و تحقق پذیری ســند 

به صورت عملی فراهم می شود.

چین سال هاست که به دنبال یک جاده جایگزین از طریق 
آســیای مرکزی بوده است، زیرا در مسیرهای دریایی، این 
کشــور با ایالات متحده و متحدانش با مشکل مواجه شده 
اســت. برای مثال جرقــه فعالیت های نظامــی در اطراف 
تایوان، تجارت از طریق بنادر جنوب شرقی چین را مختل 
می کند. علاوه بر این، جنــگ داخلی در میانمار و بحران 
اوکراین تعداد گزینه های پکن را یکی یکی کم کرده است. 
گزینــه عبور از بندر گوادر از پاکســتان بــه دلیل بی ثباتی 
احتمالــی در منطقــه بلوچســتان و فعالیت هــای نظامی 

گروه های بلوچ غیرقابل اعتماد است.
آسیای مرکزی از نظر سیاسی و اجتماعی بستر باثباتی 
ا ســت برای چین جهت ایجاد شبکه های راه آهن به اروپا، 
مقصد کالاهــای چینی. از ســویی چین بازار خــود را در 
آســیای مرکزی با حدود 7۹ میلیون نفر جمعیت گسترش 
خواهد داد؛ درحالی که این منطقه از پروژه های چینی در 

زیرساخت های خود بهره خواهد برد.
چین در ماه دســامبر احداث یک راه آهن چند میلیارد 
دلاری را آغــاز کرد که از طریق قرقیزســتان و ازبکســتان 
این کشــور را به اروپا نزدیکتر می کند و البته روسیه را دور 
می زند. به گزارش اکونومیست، اگر تشدید جنگ تجاری 
دونالد ترامپ بازارهای چین را در ایالات متحده تحت فشار 
قــرار دهد، این خط ریلی جدیــد اهمیتی دوچندان برای 
چیــن پیدا می کند. چین در حال حاضر بیشــتر از ایالات 
متحده به اتحادیه اروپا کالا می فروشد. بحران های متعدد 
جهانــی، از بحران اوکراین گرفته تا دریای ســرخ، ضربات 
متوالی بود به بخش های مرکــزی برنامه های چین؛ و این 
کشــور را مجبور کرده است به بازتنظیم مسیرهای تجاری 
خــود. اینکه آیا راه آهن می تواند به جنگ با آمریکا بر ســر 

مثلًا تایوان کمک کند یا خیر، فعلًا محل تردید است.
البته ساخت یک راه آهن از چین تا اروپا، چیز جدیدی 
نیســت. بحث ســاخت خط ریلی جدید از ۳0 سال پیش 
آغاز شــد. اما تنها پس از حمله روســیه به اوکراین در سال 
۲0۲۲ بــود که چیــن عزمش را جــزم کرد تا ایــن آرزوی 
دیرینــه را بــه مرحله عمل برســاند. پیــش از آن، خطوط 
ریلــی اصلی چین با اروپا از روســیه و اغلب از قزاقســتان 
عبور می کرد. جنگ این مســیر را دشوار کرد: کشتی رانی 
اروپایــی که نگران مســائل امنیتی و افزایــش هزینه های 
بیمه بودند، حالا بعد از جنگ با شک و تردید به این مسیر 
نــگاه می کردند. تحریم هــا توانایی روســیه را برای حفظ 
خطوط حمل ونقل از طریق قلمرو خود تحت تأثیر قرار داد 

و بر زمان سفر افزود.
تمام هم و غم شــرکت های باربری اجتناب از مسیرهای 
عبوری از روسیه شد، در نتیجه این شرکت ها به سمت بنادر 
قزاقستان در دریای خزر، در »ترانس خزر« یا مسیر جنوبی 

متمایل شدند که به »کریدور میانی« نیز معروف است.

اتصال شــبکه قطــار چین با شــبکه های قرقیزســتان 
و ازبکســتان مســیر کریدور میانــی دیگری را بــرای اروپا 
فراهــم می آورد. در ماه ژوئن، چین با این کشــورها درباره 
چگونگی ادامه خط ۵۲0 کیلومتری ریلی به توافق رسید.
چینی ها به روســیه بی اعتنا نیستند. چینی ها روس ها 
را جــزء کلیــدی ابتــکار کمربنــد و جــاده می دانند برای 
احداث زیرســاخت های جهانی خود، ابتکاری که در سال 
۲01۳ و یک سال بعد از به قدرت رسیدن شی جین پینگ 
توســط وی راه اندازی شــد. یکی از انگیزه های راه اندازی 
این ابتکار تقویت ارتباطات ریلی با آسیای مرکزی و روسیه 
بــود به دلایل امنیتی: اگــر روزگاری چیــن و آمریکا باهم 
بجنگند، تامین منابع انرژی و مواد خام برای این جمعیت 
انبوه امکان پذیر باشد. اما اکنون بحث جنگ گرم نیست. 
شور و شــوق چین برای تکمیل کریدور میانی شور و شوق 
یک تجارت اســت: صادرات سوخت رســان رشد و توسعه 
اقتصادی ا ست؛ توسعه ای که این روزها در چین به تزلزل 

گرائیده است.
مســیرهای عبور از روسیه شریان های حیاتی کالاهای 
چینی هســتند، مخصوصــاً کالاهایی چون ماشــین آلات 
بــرای ســازندگان تســلیحات روســی. از زمــان تهاجم به 
اوکرایــن، تجارت راه آهنی بین چین و اروپا، حتی با وجود 
افزایش تجارت بین چین و روســیه، کاهش یافته اســت. 
اما اتصالات ریلی جایگزین با اروپا دسترســی ســریع تری 
به بازارهای ایــن قاره را  برای کالاهایی کــه انتقال آنها از 
نظر زمانی مهم است فراهم کرده است، این خود فرصتی 
ا ســت برای تقویت نفوذ چین در کشــورهایی که در مسیر 
این خــط راه آهن قــرار گرفته اند و خطوط عرضــه بالقوه 

انعطاف پذیرتری برای اژدهای زرد به حساب می آیند.
از اواخــر ســال ۲0۲۳، حملات شــبه نظامیان حوثی 
به کشــتی رانی در دریای ســرخ، که مجرای حیاتی برای 
تجارت چین با اروپاســت، تمایل چین را به تنوع بخشی به 
مسیرهای تجاری افزایش داده است. با حملات حوثی ها 
چین درک کرده که مســیرهای دریایــی همچنان پرخطر 
هســتند. با این حال اواخر ســال گذشــته اکونومیســت 
در گزارشــی نوشــته بود که از آنجایی کــه هدف حوثی ها 
شــرکت های غربی  اســت کــه اغلــب نمی خواهنــد پول 
پرداخت کنند، الگوی فعالیت در دریای سرخ تغییر کرده 
اســت. به این معنی که ســهم چین از ترافیک این تنگه از 
اکتبر ۲0۲۳ یک چهارم افزایش یافته است. به اعتقاد این 
نشــریه با کنار گذاشــته شدن تجارت شــرکت های غربی 
کشــتیرانی و اقبال به کشــتی های حامــل پرچم چین یا 
ســایر ناقضان اصول بازار، ســهم بازار کشــتیرانی جهانی 

تغییر خواهد کرد.
بــه هــر حــال قطارهــا هرگــز نمی تواننــد جایگزیــن 
کشــتی هایی شــوند که یک فروندشــان می تواند چندین 
برابر یک قطار کانتینر حمل کند. ارســال بیشتر کالاها از 
طریق دریا بسیار ارزان تر است. حالا برخی از کشتی ها با 
دور زدن دماغه امید از خطر حملات موشــکی یا پهپادی 
یمنی ها دوری جســته اند. با این حــال، چین می خواهد 

مسیر خودش را کوتاه تر کند.

ســاخت خط جدید ریلی چندین سال طول می کشد. 
قرقیزســتان می گویــد چیــن وام ۲/۳۵ میلیــارد دلاری 
پرداخت خواهد کرد. در این میان، چین و سایر کشورها، 
امــا نه روســیه و نه ایــران، روی روش های بهبــود کریدور 

میانی کار کرده اند.
این مســیر اگرچــه ارتباط کوتاه تری بیــن چین و اروپا 
به همــراه دارد اما زمان می برد تا ارتباط شــکل بگیرد. از 
سویی این مسیر ریلی باید از مرزهای بیشتری عبور کند. 
دریای خزر هم هســت، در بنادر این دریــا کانتینرها باید 
در کشتی ها بارگیری شوند، و بعد احتمالًا همین کار باید 
در دریای ســیاه نیز انجام شــود. اما از روزی که جنگ در 
اوکراین آغاز شــد، چیــن برای ارتقای مســیرهای تجاری 

خود به این راه ابریشم جدید اندیشیده است.
این موضوع در ســال ۲0۲۳ در اولین اجلاس ســران 
چین و آســیای مرکزی که در شهر شیان چین برگزار شد، 
به بحث گذاشــته شــد. دو محقق از دانشــگاه لانژو سال 
گذشــته در مجله  موسســه روابط بین الملل معاصر چین، 
یکی از شاخه های وزارت امنیت دولتی، نوشتند: کریدور 
میانــی دیگر صرفــاً یک گزینــه تکمیلی نیســت، بلکه به 
تدریج در حال تبدیل شدن به یک کانال حمل ونقل بزرگ 
اســت. به باور چینی ها موقعیت استراتژیک این کریدور از 

سال ۲0۲۲ به طور قابل توجهی بیشتر شده است.
کورجان طغرول، مدیرعامل شــرکت لجستیک آلمانی 
رِنوس در استانبول، می گوید: کریدور میانی همچنان ۳۵ 
درصد گران تر از مسیر کشــتی رانی ا ست. اما بهبود بنادر 
دریای خزر، ارتقاء مســیر های بازرگانی بیــن آذربایجان و 
ترکیه و افزایش سرعت تشــریفات گمرکی به کاهش زمان 

سفر از ۳8 تا ۵۳ روز به 18 تا ۲۳ روز کمک کرده است. 
چین می گوید در روابطش با روســیه شانه به شــانه این 
دوست قدیمی اش اســت. اما وقتی نوبت به نگرانی هایی 
چون امنیت صادرات انبوهش به اروپا می رسد، جمهوری 
خلــق ترجیح می دهــد به بهترین دوســت خود وابســته 
نباشــد. کریــدور میانی هنوز طولانی تر از مســیر روســیه 
اســت، به این معنی که اگر همه چیز به خوبی پیش برود 
کمتر از 1۴ روز بیشــتر از مسیر روسیه طول می کشد. اما 
در عوض بســیار رقابتی تر از قبل اســت. سفر دریایی هم 

حدود یک ماه طول می کشد.
ســالانه  حجــم   ،۲0۲۴ تــا   ۲0۲1 ســال های  بیــن 
محموله های بین المللی ارسال شده در مسیر دریای خزر 
بیش از دو برابر شــد و بــه ۵۵000 واحد معــادل کانتینر 
بیســت فوت )TEU( رســید که معیــار اســتاندارد اندازه 
کانتینر اســت. این رقم به اندازه  محموله دو یا سه کشتی 
کانتینری فوق العاده بزرگ است. اما ارزش تجارت راه آهن 
چین و اروپا از طریق همه مســیرها زیاد اســت. براســاس 
داده های ســازمان های چینی، تجارت بین این دو منطقه 
از 8 میلیارد دلار ســال ۲016 به ۵7 میلیارد دلار در سال 
۲0۲۳ رسیده اســت. کل تجارت چین و اتحادیه اروپا در 

سال گذشته ۵18 میلیارد یورو )۵68 میلیارد دلار( بود.
با این حال چالش ها بســیارند. یکــی از این چالش ها 
در دریای خزر اســت، کشــتی های موجود در این منطقه 
پاســخگوی نیــاز تجاری چیــن نیســتند. اکونومیســت 
می نویسد چین می تواند به جای دریای خزر از ایران عبور 
کنــد، اما خطرات سیاســی مانند آنچه در روســیه رخ داد 
را در پی خواهد داشــت. ســایه جنگ بر سر ایران است و 
چین مایل نیســت سرمایه خود را به چنین کشوری بیاورد 
هرچند با ایران »برنامه ۲۵ ســاله همکاری های مشترک« 

داشته باشد.
اندیشکده تحقیقات و مشاوره ترند می نویسد که چین 
مشارکت خود را با این کشورها هم در سطح دوجانبه و هم 
در ســطح چندجانبه افزایش داده است. به طور دوجانبه، 
چیــن و قزاقســتان توافقنامه هایــی را در مــورد توســعه 
کریــدور میانــی امضا کردنــد و بعد در اکتبــر ۲0۲۴، دو 
کشــور همکاری خود را با امضای توافقنامه جدیدی برای 
توسعه مسیر حمل و نقل بین المللی ترانس خزر با تمرکز بر 

قطارهای کانتینری چین-اروپا تقویت کردند.
فراتــر از قزاقســتان، چیــن توافقنامــه ای را هــم بــا 
گرجســتان امضا کرد تا به طور مشترک کریدور میانی را با 
تمرکز بر جذب محموله های بیشتر، بهینه سازی مسیرها، 
بهبود زیرســاخت ها و افزایش خدمات حمل و نقل تقویت 
کنــد. علاوه بــر ایــن، چین در اجلاس ســران ســازمان 
همــکاری شــانگهای )SCO( در ژوئیه ۲0۲۴، شــراکت 
راهبــردی با آذربایجان برقرار کــرد، و آمادگی خود را برای 
مشارکت فعال در توسعه و استفاده از کریدور میانی ترانس 

خزر و تقویت همکاری با آذربایجان ابراز کرد.

ایران در این معادله جایی ندارد �
مقالــه ای در اندیشــکده مطالعات اســتراتژیک بگین 
ســادات تاکیــد دارد که ذینفعــان واقعی کریــدور میانی، 
کشــورهایی هســتند که این کریدور از آنها  عبور می کند. 
یکی از آنها آذربایجان است که قرار است در چند حوزه از 
کریدور میانی بهره مند شود. موقعیت آذربایجان در قفقاز 
و خاورمیانه اخیراً رو به بهبود نهاده است. به گفته مقامات 
دولتــی آذربایجــان، این کشــور در روزهــای اولیه پس از 
سقوط بشار اسد رئیس جمهور سوریه و ظهور گروه هیئت 
تحریر الشام میان اسرائیل و ترکیه میانجیگری کرده و خود 
را بــه عنوان میانجــی در درگیری های منطقــه ای معرفی 

مترجموروزنامهنگار
فاطمه لطفی

دانیل اف. 
راند نویسنده 

کتاب »ضرورت 
آمریکایی: بازیابی 
رهبری جهانی از 

طریق قدرت نرم« 
در مجله »اورشلیم 

استراتژیک تریبون« 
در گزارشی از 
کریدور میانی 
می نویسد که 

گزینه اول تجارت 
و بهترین گزینه 
از طریق ایران 

است؛ کشوری 
با مزیت های 

جغرافیایی قابل 
توجه


