
از طریق بنادر انزلی و امیرآباد وارد شـــدند. همچنین 
برخـــی مبادلات محدود نفت ســـبک )مانند میعانات 
گازی( به‌صـــورت غیررســـمی از طریـــق کریـــدور خزر 
گزارش شـــده اســـت. با این حال، گســـترش تجارت 
شـــمالی بســـیار محدودتر از نیاز اصلی جنوب است. 
حمل‌ونقـــل دریایـــی خزر تـــوان حمل حجم بســـیار 
بزرگ نفت یا کالا را ندارد و ناوگان کوچک آن متشـــکل 
از تنها چند ده فروند کشـــتی اســـت. مسیرهای ریلی 
و جاده‌ای شـــمال-جنوب نیز با محدودیت ظرفیت و 

زیرســـاخت مواجه‌اند.
 

سناریوهای منطقه‌ای
روســـیه: مهم‌ترین شـــریک شـــمالی ایران، روســـیه 
اســـت و مســـیر دریای خزر، کریـــدور اصلـــی تجارت 
این دو کشـــور شـــده اســـت. اســـناد نشـــان می‌دهد 
کالاهایـــی نظیـــر گنـــدم، فـــولاد و قطعـــات صنعتی از 
روسیه به ایران صادر می‌شـــود و با تشدید تحریم‌ها، 
نقـــش روســـیه پررنگ‌تر می‌شـــود و کارشناســـان این 
همـــکاری را در کوتاه‌مـــدت »تنفس‌بخـــش« اقتصاد 
ایـــران می‌داننـــد؛ از جملـــه اینکـــه تداوم صـــادرات 
ایـــران باعـــث بالا نگه‌داشـــتن قیمت نفت می‌شـــود 
که بـــه نفع اقتصـــاد جنگی روســـیه نیز بوده اســـت. 
در عیـــن حال، روس‌هـــا خود با مشـــکلات اقتصادی 
و تحریم مواجه‌انـــد و نمی‌توانند جایگزین کل درآمد 
نفتی ایران باشـــند. از بعد زیرســـاختی نیز خط آهن 
آستارا-رشـــت هنوز تکمیل نشـــده که اتصـــال غربی 
کریـــدور شـــمال-جنوب را کامل می‌کنـــد. از حملات 
اخیـــر آمریکا به آق‌قلا نیز می‌شـــود نتیجـــه گرفت که 
چشـــم آمریکا بـــه این کریدور دوخته شـــده تـــا مبادا 

مواصـــات محوری انجام شـــود.
قفقـــاز: آذربایجـــان و مســـیر جنوبـــی آن بـــه اروپـــا، 
 یکـــی از اصلی‌ترین گزینه‌هـــای غرب بـــرای دور زدن 
تنگـــه هرمـــز اســـت. آمارهـــا نشـــان می‌دهـــد تـــردد 

کشـــتی‌ها از تنگه هرمـــز به حداقل )حـــدود 5 درصد 
ســـطح قبل( رســـیده و تقاضا برای کریدور ترنس‌خزر 
)آذربایجان-گرجســـتان-ترکیه( ظـــرف چنـــد هفتـــه 
افزایـــش یافتـــه اســـت. نشســـت‌های اخیـــر ســـران 
منطقـــه، موقعیـــت ژئوپلتیـــک آذربایجـــان را در این 
جابه‌جایـــی تجـــاری تقویـــت کـــرده و بـــا ایـــن حال، 
نگرانـــی عمـــده ایـــران از تقویـــت مســـیرهای قفقاز 
اســـت. تهران عملاً به پروژه راه ابریشـــم جدید مسیر 
زنگـــزور یا TRIPP از طریق ارمنســـتان اعتراض کرده 
تا کشـــورهای منطقه را از حمایـــت عملیات آمریکایی 
در ایران منصرف کند. بنابراین افزایش همکاری‌های 
منطقـــه‌ای در کریـــدور قفقـــاز ممکن اســـت با تنش 

امنیتی همراه باشـــد.
آسیای مرکزی )قزاقستان، ترکمنستان، ازبکستان(: 
کشـــورهای آســـیای میانـــه بـــه دسترســـی بـــه بنادر 
ایـــران برای صـــادرات کالاهـــای غیرنفتی خود بســـیار 
علاقه‌مندنـــد. به‌عنـــوان نمونـــه، قزاقســـتان در تیر 
۱۴۰۵ از برنامه ســـاخت ترمینال تجاری در بندرعباس 
خبـــر داد تـــا کالاهای خـــود را از راه‌آهن ترکمنســـتان 
منتقل کند. ازبکســـتان نیز پیگیری ســـاخت راه‌آهن 
افغانستان-پاکســـتان برای دسترســـی به آب‌های آزاد 
را در دســـتور قرار داده اســـت. با این حال، مشکلات 
سیاســـی و تحریم‌های ایران همچنان مانع عمده‌ای 
اســـت. ضمـــن آنکـــه رقابـــت کریدورهـــا هـــم وجود 
دارد؛ مســـیر شـــرق، غـــرب و چین به اروپـــا )از طریق 
ترکمنســـتان و قزاقســـتان بـــه روســـیه( و کریـــدور 
جنوبی )چابهـــار و بندرعبـــاس به پاکســـتان/ هند( 

نیـــز به‌عنـــوان گزینه‌های مـــوازی دنبال می‌شـــوند.
ترکیه و پاکســـتان: ترکیه در سال‌های اخیر پرچمدار 
کریـــدور قفقـــاز بـــوده و ســـرمایه‌گذاری در بنـــادر 
گرجســـتان و خطـــوط ریلی خـــود را به اوج رســـانده 
اســـت. با وجـــود رقابـــت ژئوپلتیکی بـــا ایـــران، آنکارا 
منافع راهبردی خود را در تقویت مسیر شمال-جنوب 

و تســـهیل صادرات آســـیای مرکزی بـــه اروپا می‌بیند. 
پاکســـتان هم به‌عنوان میانجی )و شـــریک راهبردی 
ایران در جنوب آســـیا( کمک کرده مســـیرهای زمینی 
ایـــران را فعال کند و بـــرای واردات کالا از افغانســـتان 
و آســـیای مرکـــزی ظرفیت‌هـــای جدید ایجـــاد کرده 
اســـت. با این حـــال، رقابت ژئوپلتیک بـــزرگ منطقه 
)با عربســـتان، روســـیه و غرب( و دغدغه‌های امنیتی 
هزینـــه بیمـــه و راه‌انـــدازی این مســـیرها را بـــالا برده 

. ست ا
 

تاب‌آوری و سرمایه‌گذاری
تجربـــه محاصـــره دریایـــی ۱۴۰۵ نشـــان داد ایـــران در 
برابـــر محرومیت از بنـــادر جنوبی تاب‌آور اســـت. در 
کوتاه‌مـــدت، اســـتفاده گســـترده از بنـــادر شـــمالی و 
فعال‌ســـازی کریدورهای زمینی و ریلی مانع فروپاشی 
اقتصادی شـــد و واردات کالاهای اساسی تداوم یافت. 
همـــکاری منطقـــه‌ای با روســـیه، کشـــورهای آســـیای 
مرکـــزی و حتی پاکســـتان نقـــش مهمـــی در کاهش 

فشـــار ایفا کرد.
با ایـــن حـــال، در گزارش‌هـــای رســـمی نتیجه‌گیری 
شـــده اســـت که بنـــادر شـــمالی »راه‌حـــل جایگزین 
کامل« نیســـتند بلکه »ســـوپاپ اطمینان محدودی« 
برای تجارت کشورند. بنابراین برای افزایش تاب‌آوری 
اقتصادی در برابر شـــوک‌های احتمالـــی آینده، نیاز به 
ســـرمایه‌گذاری هدفمنـــد و هماهنگ منطقـــه‌ای در 
زیرساخت‌های شـــمال و مســـیرهای ترانزیت است. 
تقویـــت ترانزیـــت کانتینری خـــزر، گســـترش ناوگان 
دریایـــی مناســـب، تکمیل پروژه‌های ریلی و تســـهیل 
قوانیـــن گمرکـــی می‌توانـــد نقش بنـــادر شـــمالی را 
بیـــش از پیش پررنگ کند. اما تجربه نشـــان می‌دهد 
ســـاختار بازار جهانـــی و موقعیت جغرافیایـــی ایران 
همچنان وابســـتگی اصلی به محـــور جنوبی )خلیج 

فـــارس( را حفـــظ خواهد کرد.

در گزارش‌های 
رسمی 

نتیجه‌گیری 
شده است که 

بنادر شمالی 
»راه‌حل 

جایگزین 
کامل« نیستند 
بلکه »سوپاپ 

اطمینان 
محدودی« برای 
تجارت کشورند. 

بنابراین 
برای افزایش 

تاب‌آوری 
اقتصادی در 

برابر شوک‌های 
احتمالی 

آینده، نیاز به 
سرمایه‌گذاری 

هدفمند و 
هماهنگ 

منطقه‌ای در 
زیرساخت‌های 

شمال و 
مسیرهای 

ترانزیت است

مزیت ژئوپلتیک جایگزینی بنادر؛ از طرح تا حقیقت

ح محاصـــره دریایـــی یـــا همـــان واژه‌ای کـــه  طـــر
بـــه کار می‌برنــــــــــد   آمریکایی‌هـــــــــا برایـــــــــــــش 
)naval blockade of Iran( یـــک خصـــم جغرافیا 
محور بود کـــه وزارت جنگ آمریـــکا آن را در فروردین‌ 
1405- آوریـــل )2026( شـــروع کـــرد. این طـــرح برای 
برگردانـــدن اثـــر ابتـــکار ایرانی‌ها در تنگـــه هرمز اجرا 
شد تا فشـــار جهانی را روی مسئولیت آغازگری جنگ 
کاهش دهد. در این عملیـــات، ایالات متحده اعمال 
محاصـــره دریایی بـــر بنادر ایـــران در خلیـــج فارس، 
دریای عمـــان و تنگه هرمـــز  را به اجـــرا درآورد. ظاهراً 
محاصـــره دریایی تلاشـــی بـــرای کاهـــش درآمدهای 
نفتـــی و تجـــارت دریایی ایـــران بود. البته بر اســـاس 
ادعای سنتکام از بعد استراتژیک، بیش از ۱۴۰ فروند 
کشـــتی منطبق را هدایـــت و ۹ کشـــتی غیرمنطبق را 
متوقف کرد. این سیاســـت در کنار تحریم‌های دیگر، 
صادرات نفت ایران را از حدود ۱.۸ میلیون بشـــکه در 
روز بـــه کمتر از ۳۰۰ هزار بشـــکه کاهـــش داد و طی دو 
مـــاه اول محاصره نزدیک بـــه ۵.۸ میلیـــارد دلار ضرر 

متوجه کشـــورمان شد.
 

ظرفیت بنادر شمالی
لطـــف ژئوپلتیـــک بـــه ایران، دسترســـی دوســـویه به 
آب‌هـــای آزاد اســـت کـــه ایـــن لطـــف توقع اســـتفاده 
همزمـــان از بنـــادر شـــمالی و جنوبـــی را در روزهـــای 
پیش و پـــس از جنگ به وجـــود مـــی‌آورد. این بحث 
مطرح می‌شـــود که ایـــران توان مقابله بـــا محاصره را 
از مسیر شـــمال کشور دارد و این مســـأله‌ای است که 

ارزش بررســـی بالایی خواهد داشـــت.
ایران به‌طور سنتی وابســـتگی بالایی به بنادر جنوبی 
)شـــهید رجایی، امام خمینی، بوشهر و چابهار( دارد. 
همچنین بـــر اســـاس گزارش‌های رســـمی، ظرفیت 
اســـمی ســـالانه کل بنادر شـــمالی کشـــور )امیرآباد، 
انزلی، نوشـــهر، فریدون‌کنار، کاســـپین، آســـتارا و...( 
حـــدود ۲۵ تـــا ۳۰ میلیـــون تـــن اســـت، درحالی‌کـــه 
ظرفیـــت بنادر جنوبی چندین برابر بیشـــتر اســـت و 
تنها بندر شـــهید رجایی ظرفیت بیشتری از کل بنادر 
شـــمالی دارد. به بیان دیگر، ظرفیت تخلیه‌ محموله 
در بنـــادر جنوبی به‌طـــور معمول ده‌هـــا میلیون تن 

بیـــش از بنادر شـــمالی اســـت. پـــس روی کاغذ هم 
می‌توان فهمید که تأمین مطالبات داخلی از شـــمال 
حداقل ظرفیـــت واردات را 50 درصد کاهش می‌دهد. 
اما این نکته‌ای اســـت که با اولویـــت بندی قابل حل 
اســـت. به عبارت دیگر اگر موارد ضروری و کالای اولیه 
از شـــمال ایران وارد شود نگرانی‌ها را کاهش می‌دهد.
با ایـــن حـــال، ظرفیت عملیاتـــی در شـــرایط بحران 
اهمیت بیشتری دارد. سیاست‌های نوسازی گمرکات 
ایران توســـط وزارت اقتصاد در دو ســـال اخیر به نظر 
توانست کشور را در مسأله گمرکات و مدیریت بحران 
 جلو بینـــدازد. پیـــش از اینهـــا، بنادر شـــمالی حدود 
35-30 درصـــد از تـــوان اســـمی خـــود را اســـتفاده 
می‌کردند. بر اســـاس آمار رســـمی، در ســـال قبل 18 
درصـــد از واردات کالاهـــای اساســـی کشـــور از طریق 
بنـــادر شـــمالی انجـــام می‌شـــد امـــا در فروردیـــن تا 
پایـــان اردیبهشـــت ۱۴۰۵ ایـــن ســـهم به حـــدود 32 
درصـــد افزایش یافت. به‌عبارت دیگر، بنادر شـــمالی 
توانستند سهم خود را در واردات کالاها تقریباً دو برابر 
کنند. این بنادر عمدتاً با کشـــورهای ســـاحلی دریای 
خزر )روسیه، قزاقستان، ترکمنســـتان و آذربایجان( 
مرتبط‌اند و بخشـــی کلیـــدی از کریـــدور بین‌المللی 
شـــمال–جنوب را تشـــکیل می‌دهنـــد. بـــرای مثال، 
بنـــادر امیرآباد و انزلـــی از راه‌های ریلـــی و منطقه آزاد 
برخوردارنـــد و قابـــل اتصـــال بـــه شـــبکه حمل‌ونقل 
داخلی هســـتند. امـــا موانع مهمـــی نیز وجـــود دارد. 
دریای خزر یک »دریاچه بســـته« اســـت و کشتی‌های 
اقیانوس‌پیما نمی‌توانند وارد آن شـــوند؛ شـــناورهای 
خزر کوچک‌ترنـــد و ظرفیـــت حمل کمتـــری دارند. 
زیرســـاخت کانتینری بنادر شمالی نیز هنوز در سطح 
بندرعباس و شـــهید رجایی نیســـت؛ به همین دلیل 
انتقال حجـــم قابل توجه کالاهـــای کانتینری پیچیده 
و دشـــوار اســـت. پروژه‌هایـــی مانند تکمیل اســـکله 
رو-رو در امیرآبـــاد، لایروبی بنـــادر و اتصال ریلی کامل 
آنهـــا هنوز به پایان نرســـیده که کارایی بنادر شـــمالی 
را محـــدود می‌کنـــد. آنچـــه بـــرآورد می‌شـــود، از این 
حکایـــت دارد کـــه بهره‌بـــرداری مؤثـــر از ظرفیـــت ۳۰ 
میلیـــون تنی بنادر شـــمالی مســـتلزم تکمیل همین 

زیرساخت‌هاست.
 

پروژه‌های جایگزین جنوب در شمال
دریای خـــزر: در این مسیرکشـــتی‌ها )عمدتـــاً فله‌بر 
و چندمنظـــوره( کالاهـــای اساســـی ماننـــد غـــات، 
نهاده‌های دامـــی، فولاد و قطعات را بیـــن بنادر ایران 
و روســـیه/ قزاقســـتان جابه‌جا می‌کنند. این مســـیر 
»امـــن« تلقی می‌شـــود چـــون ورود دیگر کشـــورها به 

خزر ممنوع اســـت. استفاده از این مسیر در محاصره 
کنونـــی با همـــکاری روســـیه و آذربایجان گســـترده‌تر 

شـــده است.
مســـیر ریلی و جـــاده‌ای به آســـیای مرکـــزی: با فعال 
شـــدن کامل کریـــدور شـــمال-جنوب، مســـیر ریلی 
ترکمنستان-قزاقســـتان-چین )و بالعکـــس( بـــرای 
انتقـــال کالا بـــه کار افتـــاده و اتصال ایران به آســـیای 
مرکـــزی و چیـــن را تقویت کـــرده اســـت. پروژه‌هایی 
برای توســـعه راه‌آهن‌ افغانستان-پاکســـتان-ایران نیز 
در دســـتور کار اســـت تا دسترســـی به بنادر اقیانوس 

هند فراهم شـــود. 
کریـــدور قفقـــاز: )Middle Corridor( ایـــن 
کریدور شـــرقی-غربی شـــامل عبور کالا از آذربایجان 
و گرجستان به ترکیه و اروپاســـت. صادرات و واردات 
کالا به وســـیله ترانزیت از طریـــق آذربایجان به ترکیه 
و اروپا تســـهیل می‌شـــود. در جریان محاصره، تقاضا 
برای این مســـیر به‌شـــدت افزایش یافته و از دید اروپا 
به‌عنوان جایگزین مهمی برای دسترســـی به آب‌های 

آزاد مطرح اســـت.
کریدورهـــای زمینـــی بـــا پاکســـتان و ترکیـــه: روابط 
حمل‌ونقلی با پاکســـتان روز‌به‌روز گسترش می‌یابد. 
پاکســـتان چندین گذرگاه مرزی جدید برای ایران باز 
کرده تا کالاهای انباشـــته در بنادر پاکســـتانی به ایران 
منتقل شـــوند. ترکیه نیز به‌عنوان حامی تقویت این 
کریدورهـــا عمل می‌کنـــد؛ اگرچه رقابـــت ژئوپلتیکی 
میان تهـــران و آنکارا وجود دارد، ترکیه به خاطر منافع 
اقتصـــادی و تحکیم جایگاه خود در مســـیر ترانزیتی، 
همـــکاری با ایـــران را در نظر دارد. باید اطلاع داشـــت 
که هر یک از این مســـیرها مزایـــا و چالش‌های خود را 
دارند. هزینه ســـوخت و بیمه افزایش می‌یابد و زمان 
حمل بیشـــتر می‌شـــود. از طرفی، حجم جابه‌جایی 
در مســـیرهای جایگزیـــن به‌مراتب کمتـــر از ظرفیت 

بنادر جنوبی است.
 

عملکرد بنادر شمالی در بحران
همان طـــور که پیش‌تر گفته شـــد با آغـــاز محاصره، 
بنـــادر شـــمالی ایران و شـــبکه ترانزیتی مرتبـــط با آن 
فعال‌تر عمل کردند. ســـهم بنادر شـــمالی از واردات 
کالاهای اساســـی کشـــور از 18 درصد )ســـال ۱۴۰۴( به 
حـــدود 32 درصـــد در اردیبهشـــت ۱۴۰۵ رســـید. این 
افزایـــش چشـــمگیر نشـــان می‌دهد ایران توانســـت 
بخشـــی از فشـــار محاصره را با انتقال کالاها از طریق 
مســـیر شـــمالی مدیریت کند. کالاهایی مثل غلات، 
نهاده‌های دامـــی، روغن نباتـــی و فولاد کـــه عمدتاً از 
روســـیه و قزاقستان تأمین می‌شـــوند، بیش از پیش 
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