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محمد محسن فایضی
کارشناس مسائل فلسطین

بدون روتوش
صرفاً رقابت بر سر تایوان، دریای چین 
جنوبی یا حضور نظامی نیست. رقابت 
اصلی بر سر معماری شبکه‌هاست: »چه 
کسی تراشه تولید می‌کند؟ چه کسی 
مواد معدنی حیاتی را پالایش می‌کند؟ 
چه کســـی کابل‌های ارتباطی را کنترل 
می‌کند؟ چه کسی بندر را اداره می‌کند؟ 
چه کسی شـــبکه پرداخت را در اختیار 
دارد؟ چه کســـی می‌تواند یک مســـیر 
انـــرژی را جایگزین مســـیر دیگر کند؟ 
و مهم‌تـــر از همه، چه کســـی در زمان 

بحران می‌تواند جریان را حفظ کند؟«
 

پارادوکس کریدور
البتـــه نبایـــد دربـــاره بازگشـــت جاده 
تاریخی ابریشم اغراق کرد. حمل‌ونقل 
دریایی همچنان از نظـــر اقتصادی بر 
مسیرهای زمینی برتری عظیمی دارد. 
بـــرآورد »اکونومیســـت« حاکی اســـت 
که حمـــل دریایی حدود شـــش برابر 
ارزان‌تـــر از راه‌آهن، ۲۰ برابـــر ارزان‌تر از 
جاده و ۳۰۰ برابر ارزان‌تر از حمل هوایی 
است. پس چرا مســـیرهای گران‌تر در 
حال رشـــدند؟ زیرا قیمت، تنها متغیر 
تصمیم‌گیری نیست. در شرایط عادی 
»کارآیی« از »تاب‌آوری« مهم‌تر اســـت؛ 
اما در شـــرایط بحران بالعکس است؛ 
البته فقط تا جایی که هزینه اختلال 
از هزینه مسیر جایگزین بیشتر باشد. 
این همـــان نقطه‌ای اســـت که جنگ 
می‌تواند رفتار ســـرمایه‌گذاری را تغییر 
دهد. ممکن اســـت یک مسیر جدید 
در زمان صلح توجیه اقتصادی نداشته 
باشـــد، اما اگر خطر انســـداد مســـیر 
اصلی افزایـــش یابد، همان پـــروژه به 
یک دارایی استراتژیک تبدیل می‌شود 
)پارادوکس کریـــدور.(در ایـــن میان، 
یک لایه کمتر دیده‌شـــده نیـــز وجود 
دارد: حقـــوق اقتصـــادی بین‌الملل. 
براساس حقوق اقتصادی بین‌الملل، 
هر کریـــدور جدید به مجموعـــه‌ای از 
قواعـــد دربـــاره ترانزیـــت، گمـــرک، 
ســـرمایه‌گذاری، بیمـــه، مســـئولیت، 
حل اختلاف، تحریم و دسترســـی به 
زیرساخت نیاز دارد. به همین دلیل، 
»جنگ شـــبکه‌ها« به‌تدریج می تواند 
به »جنگ قواعد« نیز تبدیل شود. زیرا، 
یک کشـــور می‌تواند بـــا تحریم مالی، 
دسترسی یک شرکت را محدود کند، 
با کنترل صادرات، فنـــاوری را از رقیب 
دریغ کند، با مقررات ســـرمایه‌گذاری، 
مالکیت یـــک زیرســـاخت را محدود 

کند، یا با اعمال صلاحیـــت فرامرزی 
رفتار اقتصادی بازیگران خارج از قلمرو 
خود را تحت تأثیر قرار دهد. این همان 
»جنگ قانون‌پایه اقتصادی« اســـت: 
تبدیل حقوق و مقـــررات از چارچوبی 
برای تنظیم اقتصاد به ابزاری برای توزیع 
قدرت اقتصـــادی. در چنین فضایی، 
مزیت ایران فقط به این بستگی ندارد 
که چه مقدار نفت، گاز یا مواد معدنی 
دارد؛ به این بستگی دارد که آیا می‌تواند 
حقوق، قرارداد، زیرساخت و امنیت را 

به یکدیگر متصل کند یا خیر.
 

جاده ابریشم شبکه‌ای
مکینـــدر می‌پرســـید: »چـــه کســـی 
قلب خشـــکی را کنتـــرل می‌کند؟« 
اســـپایکمن می‌پرســـید: »چه کسی 
حاشیه پیرامونی را کنترل می‌کند؟« 
اما سؤال قرن بیست‌ویکم شاید این 
باشد: »چه کسی می‌تواند جریان‌ها 
را کنترل کند؛ جریان نفت، گاز، کالا، 
ســـرمایه، داده، فناوری و حتی آب و 
برق. در این نظم، کشوری قدرتمندتر 
اســـت که بتواند نه‌فقط یک مسیر، 
بلکه مجموعـــه‌ای از مســـیرها را در 
اختیـــار داشـــته باشـــد، نه‌فقط یک 
بندر بلکه شبکه‌ای از بنادر، نه‌فقط 
یک خـــط لولـــه بلکه امـــکان اتصال 
چند خط لوله، نه‌فقط یک کابل بلکه 
مسیرهای جایگزین داده. به همین 
دلیل، آنچه امـــروز در خاورمیانه رخ 
می‌دهـــد را نبایـــد صرفاً »بازگشـــت 
جاده ابریشم« نامید. آنچه در حال 
شـــکل‌گیری اســـت، »جاده ابریشم 
شبکه‌ای« است؛ شبکه‌ای که جاده، 
راه‌آهن، بندر، خط لولـــه، برق، آب 
و داده را به یکدیگر متصل می‌کند.
ایـــران ازنظـــر جغرافیایـــی یکـــی از 
معدود کشورهایی است که می‌تواند 
چند شـــبکه را بـــه یکدیگـــر متصل 
کنـــد: خلیج‌ فارس، دریـــای عمان، 
آســـیای مرکزی، قفقاز، افغانستان، 
روســـیه، چین و شـــبه‌قاره هند.اما 
جغرافیـــا به‌تنهایی قدرت نیســـت. 
»ظرفیت اتصال« اســـت که جغرافیا 
را به قدرت تبدیل می‌کند. اگر ایران 
بتواند راه‌آهـــن، جـــاده، بندر، خط 
لولـــه، گمرک، نظـــام مالـــی، بیمه و 
چارچوب قراردادی خود در زمینه این 
فعالیت‌ها را به یکدیگر متصل کند، 
موقعیت جغرافیایی ایران می‌تواند به 
یک مزیت ژئواکونومیک تبدیل شود.

مدرسه، سه سال پس از طوفان الاقصی
در یکی از شماره‌های پیشین ســـتون »بدون روتوش« به مفهوم مدرسه و 
تحصیل و جایگاه آن در غرور فلســـطینی‌ها پرداختیم. 19 سپتامبر ۲۰۲۶، 
سه روز پیش، زنگ سال تحصیلی جدید در غزه دوباره به صدا درآمد. وزارت 
آموزش فلســـطین در غزه اعلام کرد که بیش از ۴۲۰ هـــزار دانش‌آموز قرار 
اســـت در حدود ۶۱۰ مدرسه و مرکز آموزشی وابســـته به وزارتخانه تحصیل 
کنند. علاوه بر این، حدود ۱۰۰ مدرســـه و مرکز آموزشی وابسته به آنروا نیز 
حدود ۱۰۰ هزار دانش‌آموز را پوشـــش می‌دهند. یعنی بر اساس آمار رسمی 
وزارتخانه، در مجموع حدود ۵۲۰ هزار دانش‌آموز در چرخه آموزشی امسال 
قرار گرفته‌اند. اگر آمار رسمی امســـال را با وضعیت پیش از جنگ مقایسه 
کنیم، تعداد دانش‌آموزانی که برای سال تحصیلی جدید در ساختار آموزشی 
تعریف شده‌اند، حدود ۸۸ هزار نفر کمتر از دانش‌آموزان سال ۲۰۲3-۲۰۲۲ و 
پیش از عملیات 7 اکتبر است؛ یعنی نزدیک به ۱۵ درصد کاهش که با توجه به 
حجم خرابی‌ها درصد خوبی به نظر می‌رسد. البته این مقایسه کاملاً دقیق 
نیست، چون آمار امسال شامل مراکز آموزشی موقت و دانش‌آموزان داخل 
و خارج غزه است و شرایط ثبت‌نام و جابه‌جایی جمعیت نیز با قبل از جنگ 
یکسان نیست. اما اختلاف اصلی فقط در تعداد دانش‌آموزان نیست؛ تعداد 
خود مدرسه تغییر کرده اســـت.تا ۱۵ اکتبر ۲۰۲۳، از مجموع ۸۰۳ مدرسه، 
۱۶۴ ساختمان آموزشی آسیب دیده بود؛ یعنی تنها در چند روز اول جنگ، 
بیش از یک‌پنجم ساختمان‌های آموزشی تحت حمله قرار گرفته بودند! 
چند هفته بعد، این رقم به ۳۰۰ ساختمان، معادل ۶۱ درصد ساختمان‌های 
مدارس رســـید. در آن زمان بیش از ۶۲۵ هزار دانش‌آموز همچنان بدون 
دسترسی به مدرسه بودند و سال تحصیلی شروع نشده، رها شد.سال بعد 
هم وضعیت تغییر اساســـی نکرد. در پایان ۲۰۲۵، حدود 96 درصد از ۸۱۵ 
مدرسه غزه آسیب دیده یا تخریب شـــده بود. یعنی اگر ۲۰۲۳ را نقطه صفر 
بگیریم، مسیر آموزش و پرورش کودکان غزه در چنین بوده است: سال اول 
طوفان الاقصی: تعطیلی مدارس.  سال دوم طوفان الاقصی: تداوم تعطیلی 
مدارس. سال سوم: گسترش مراکز آموزشی اضطراری و اکنون: تلاش 
برای بازگرداندن دانش‌آموزان به کلاس.با این حال، در نیمه اول ۲۰۲۶ 
تلاش برای ساختن یک شـــکل حداقلی از مدرسه ادامه داشته است. 
تا پایان ژوئن، یونیســـف و شـــرکایش ۲۶۵ هزار کودک فلسطینی را در 
۱۷۳ مرکز یادگیری در غزه تحت پوشش قرار داده بودند؛ مراکزی که 
علاوه بر آموزش، خدمات روانی و اجتماعی و حمایت‌های مربوط به 
کودکان دارای معلولیت ارائه می‌کردند.همچنین در سال ۲۰۲۵ حدود 
۷۱ هزار دانش‌آموز برای آزمون توجیهی)نهایی( که مهم‌ترین امتحان 
دانش‌آموزان مدارس فلسطین است ثبت‌نام کرده بودند، اما تنها ۴۹ 
هزار نفر توانستند در آزمون شرکت کنند!به این ترتیب، فاصله میان 
»مدرسه قبل از ۷ اکتبر« و »مدرسه امروز« فقط فاصله میان ۷۹۶ مدرسه 
و چند صد مرکز آموزشـــی یا کاهش 80 هزار نفری تعداد دانش‌آموزان 
نیست؛ فاصله میان دو مفهوم از آموزش است. پیش از ویرانی زندگی 
و نهادها در غزه، مدرسه یک نهاد ثابت با کلاس، نیمکت، معلم، کتاب 
و برنامه سالانه در غزه بود. امروز با تأخیری سه ساله، بخشی از آموزش 
کودکان فلسطینی ساکن در غزه در مراکزی انجام می‌شود که خودشان 
ممکن است موقت باشند و فردا با جابه‌جایی خانواده‌ها، کمبود فضا یا 

ناامنی تغییر کنند.
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نگاهی به ظرفیت‌ها و زمینه‌های حضور در معماری جدید اتصالات اقتصادی جهان

استراتژی تنوع مسیر ایران در جاده ابریشم شبکه‌ای

بیـــش از یـــک قـــرن پیـــش، »هالفورد 
مکیندر« بـــا نظریـــه »قلب خشـــکی« 
از  یکـــی   Heartland Theory
مشـــهورترین گزاره‌های ژئوپلتیک قرن 
بیستم را مطرح کرد: »هر قدرتی که بر 
قلب اوراسیا مسلط شـــود، می‌تواند بر 
بخش بزرگی از جهان اثر بگذارد.«چند 
دهـــه بعد، »نیـــکلاس اســـپایکمن« در 
واکنش به مکیندر، »حاشیه پیرامونی« 
Rimland Theory را مهم‌تر دانست و 
استدلال کرد که کنترل کمربند ساحلی 
پیرامـــون اوراســـیا، کلید مهـــار قدرت 
مرکزی اســـت. مکیندر در ســـال ۱۹۰۴ 
هشدار داد که یک چین باثبات و مقتدر 
ممکن است روزی، آنچه این نویسنده 
انگلیســـی، »آزادی جهان« خوانده بود 
را به خطر اندازد. زیـــرا به زعم مکیندر، 
چین هم به »ریملند« دسترسی دارد و 
هم از یک پس‌کرانه عظیم اوراســـیایی 
برخوردار است. نیکلاس اسپایکمن نیز 
در سال ۱۹۴۲ پیش‌بینی کرد »یک چین 
مدرن، نیرومند و نظامی‌شده« می‌تواند 
بر غرب اقیانوس آرام مسلط و به »یک 
قدرت قاره‌ای عظیم« تبدیل شود.در آن 
زمان که این دیدگاه‌ها مطرح می‌شـــد، 
»قـــدرت« را می‌شـــد روی نقشـــه پیـــدا 
کرد: از ســـرزمین، بندر، تنگه، راه‌آهن، 
پایگاه نظامـــی و مرز. اما امروز »نقشـــه 
قدرت« تغییر کرده است؛ کارخانه‌های 
نیمه‌هادی، بندر کانتینری، خط لوله، 
کابل فیبر نوری، شبکه برق، مرکز داده، 
سامانه پرداخت و حتی یک گذرگاه مرزی 
هم می‌توانند همان نقشی را ایفا کنند 
که زمانی یک دژ یا تنگه استراتژیک ایفا 
می‌کرد. بـــه همین دلیل، شـــاید برای 
فهم قرن بیست‌ویکم باید از »هارتلند« 
جدیدی ســـخن گفت که دیگـــر صرفاً 
»قلب خشـــکی« نیســـت؛ بلکه »قلب 
شـــبکه‌ها« اســـت و خاورمیانه، به‌ویژه 
پس از جنگ آمریکا علیه ایران و اختلال 

طولانی در مســـیرهای کشـــتیرانی، به 
آزمایشگاه این تحول تبدیل‌شده است.

 
بازگشت به مسیرهای زمینی

در نـــگاه نخســـت، تنگـــه هرمـــز یک 
»گلوگاه جغرافیایی« اســـت؛ باریکه‌ای 
آبی که بخش مهمـــی از تجارت انرژی 
جهان از آن عبور می‌کند. اما اهمیت 
ژئواکونومیک هرمز فراتر از خود تنگه 
اســـت. هرمز یک »گره« در شـــبکه‌ای 
به‌هم‌پیوســـته از بازارها و شبکه‌های 
تولید و توزیع نفـــت، LNG، پالایش، 
کشتیرانی، بیمه، بنادر، خطوط لوله، 
تجارت، مواد غذایی، برق و ســـرمایه 
اســـت. بنابراین، هنگامی‌که این گره 
دچار اختلال می‌شـــود، مسأله فقط 
کاهش عبور کشتی‌ها نیست، بلکه کل 
شبکه شروع به جست‌وجوی راه حل 
می‌کند؛ اتفاقی که اکنون در خاورمیانه 
در  می‌دهد.»اکونومیســـت«  خ  ر
گزارشی، از بازگشت مسیرهای زمینی 
به منطقه سخن می‌گوید؛ پدیده‌ای که 
شاید در نگاه اول یک واکنش اضطراری 
به جنگ باشد اما در سطحی عمیق‌تر، 
می‌توانـــد آغـــاز یـــک تغییر پایـــدار در 
»جغرافیای اقتصادی« خاورمیانه باشد. 
این تغییر یک نکته نظـــری مهم دارد: 
جنگ آمریکا علیه ایران در حال تغییر 
اولویت‌ها، از »هزینه جابه‌جایی«، به 
»ارزش اطمینان از جابه‌جایی« است.

 رقابت بر سر معماری شبکه‌ها
این تحول برای ایران اهمیت مضاعف 

دارد. سال‌ها تحریم، ایران را ناگزیر به 
توسعه شبکه‌هایی از تجارت منطقه‌ای 
و مســـیرهای غیررســـمی کرده است. 
تحریم‌هـــای ایـــران پیش‌تـــر شـــبکه 
گســـترده‌ای از تجـــارت غیررســـمی با 
همســـایگان ایجاد کرده بود. اما آنچه 
زمانی یک ســـازوکار »دورزدن تحریم« 
تلقی می‌شـــد، اکنون می‌تواند معنای 
وســـیع‌تری پیـــدا کنـــد: زیرســـاخت 
تـــاب‌آوری ژئواکونومیـــک. پاکســـتان 
بـــرای کاهـــش انباشـــت کالا، شـــش 
گـــذرگاه زمینی با ایـــران را بازگشـــایی 
کـــرد و باوجود ایـــن، تا همیـــن اواخر، 
حدود 3 هزار کانتینـــر ایران‌مقصد که 
در بندر کراچی بودند، در انتظار عبور 
قرار داشـــتند. همزمان، کامیون‌های 
ترکیه‌ای ماشـــین‌آلات و دارو به ایران 
منتقل کردنـــد و امـــارات و عمان نیز 
برخی تشریفات گمرکی مرزی را تسهیل 
کردند. این تحولات نشان می‌دهد که 
در شـــرایط اختلال، مـــرز از یک خط 
سیاسی به یک زیرســـاخت اقتصادی 
تبدیل می‌شـــود. از این رو، کشوری که 
بتواند مرزهای خود را سریع‌تر، ارزان‌تر 
و قابل‌پیش‌بینی‌تر مدیریت کند، عملاً 
یـــک مزیـــت ژئواکونومیک به دســـت 
می‌آورد.این بازگشت، فقط به کامیون 
محدود نیســـت. مســـیرهای ریلی نیز 
در حال احیاســـت. تجارت ریلی ایران 
و افغانستان در دوره جنگ بیش از دو 
برابر شده است. مسیرهای ریلی میان 
بنادر خزر ایران و تهـــران با تناوب بالا 
برای حمل کالاهای متنوع مورداستفاده 

قرار می‌گیرند. حتی مسیر ریلی ایران 
به چین از طریق ترکمنستان، با وجود 
مشـــکلات فنـــی مانند تفـــاوت عرض 
خطوط، شاهد افزایش تعداد قطارها 
و آغـــاز حمل نفـــت بوده اســـت. این 
نکته برای ایران بســـیار مهم است. در 
ادبیات سنتی، راه‌آهن یک زیرساخت 
حمل‌ونقل بود. در نظم جدید، راه‌آهن 
بخشی از »استراتژی تنوع مسیر« است؛ 
یعنی سؤال دیگر این نیست که »کدام 
مسیر ارزان‌تر است؟« بلکه این است: 
»اگر مسیر اصلی فردا قطع شد، مسیر 
دوم کجاســـت؟« این همـــان منطقی 
است که در زنجیره‌های تأمین جهانی 
پـــس از بحران‌هـــای ســـال‌های اخیر 
با عنوان »تـــاب‌آوری زنجیـــره تأمین« 
شناخته شد.شـــاید مهم‌ترین نشانه 
تغییر مفهوم ژئوپلتیک همین‌جا باشد. 
درگیری های نظامی مانند جنگ آمریکا 
علیه ایران مسیر اینترنت را هم تغییر 
می‌دهـــد. بخـــش بزرگـــی از ترافیک 
دیجیتال میان اروپا و آسیا از کابل‌های 
فیبر نوری واقـــع در زیر دریای ســـرخ 
عبور می‌کند. حملات سال ۲۰۲۴ به این 
زیرســـاخت‌ها باعث شد شرکت‌های 
ارتباطی به دنبال مسیرهای جایگزین 
زمینی باشـــند. این همان‌جایی است 
که وضعیت کلاسیک »قلب خشکی« 
به وضعیت »قلب شبکه‌ها« به تبدیل 
می‌شود. به دیگر ســـخن، در گذشته، 
قدرت در کنترل جاده بـــود، امروز در 
کنترل جاده و داده است.از این منظر، 
رقابت امـــروز آمریکا و چیـــن نیز دیگر 
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