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افغانترانس آهنراه و ایران مسیر تطبیقیدیپلماسی ترانزیتی در اوراسیا: مطالعه   

 جلال ملکوتیفر 1

 چکیده 

سوی بنادر پاکستان افغان بهآهن ترانسمسیرهای منتهی به بندرعباس و چابهار در ایران با طرح راهدر پی مقایسه  این مقاله  

. چارچوب تحلیل بر ژئواکونومی و وابستگی متقابل پیچیده استوار است و چهار معیار هزینه و زمان، آمادگی زیرساختی،  است

مقایسه است.  تطبیقی  ـکیفی و تحلیلیمورد استفاده روش  روش  گیرد.  مالی را در بر میـامنیت عملیاتی و پایداری سیاسی

هم گزینه  دو  شبکهمیان  از  ایران  مسیر  نیست:  حملسطح  موجود  ریلی  های  پیوند  اما  است،  برخوردار  فعال  بنادر  و  ونقل 

ترانس بررسیپیشنهادی  اسناد  در  امکانافغان،  مرحله  در  ازاینشده،  دارد.  قرار  آمادگی سنجی  ایران،  دفاع  قابل  مزیت  رو، 

استفاده   برای  تکمیل   در  افغان ترانس.  امنیت  یا   زمان   هزینه،  در   قطعی   برتری  نه  است،  جاری بیشتر  مالی،  تأمین  صورت 

ای مکمل یا رقیب باشد.  تواند برای بخشی از مبادلات منطقه گزینهزیرساخت و برقراری ترتیبات پایدار مرزی و عملیاتی، می

 را  مسیر  یک   به  وابستگی  تواندمی  قبول،قابلنتیجه آن است که تنوع مسیرها، در صورت برخورداری از کارکرد واقعی و هزینه  

 پذیری نیست. تنهایی تضمینی برای کاهش هزینه یا آسیبها بهدهد؛ اما تعدد طرح  کاهش

 . جنوب–افغان؛ کریدور شمالآهن ترانسآسیای مرکزی؛ ژئواکونومی؛ دیپلماسی ترانزیتی؛ بندر چابهار؛ راه ها:کلیدواژه
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 مقدمه 

آب به  مستقیم  دسترسی  تاجیکستان  و  قرقیزستان  ترکمنستان،  ازبکستان،  در قزاقستان،  بودن  محصور  ندارند.  آزاد  های 

مسئله   1خشکی  فقط  کشورها  این    زیرساخت،   کیفیت  به  جهانی  بازارهای  به  ها آن  دسترسی  نیست؛  ساحل  تا  فاصلهبرای 

 نقش  بر  خشکی   در   محصور  کشورهای  لجستیک  ادبیات .  دارد  بستگی   واسط  کشورهای  با   سیاسی   روابط   و  مرزی   مقررات 

 (.Arvis et al., 2010)  دارد  تأکید مرز  از عبور هایهزینه و  تأمینه زنجیر  اطمینان قابلیت

های مرتبط با روسیه، ریسک استفاده از برخی مسیرهای شمالی را افزایش داد و توجه و تحریم  2022جنگ اوکراین در سال  

شدن کامل مسیرهای روسیه یا پایان نقش آن کشور  بیشتری را به مسیرهای جایگزین جلب کرد. این تحول به معنای بسته

های حساس به ریسک تحریم، تغییر داده است ویژه برای شرکتدر ترانزیت منطقه نیست؛ بلکه شرایط انتخاب مسیر را، به

(, 2023OECD  .)راه طرح  و  ایران  طریق  از  جنوبی  مسیرهای  شرایطی،  چنین  ترانسدر  گزینه 2افغان آهن  مورد  از  های 

 اند.توجه 

ایران و ترانس این است که مسیرهای  به  پرسش مقاله  توجه  با   چه   سیاسی،   و  اقتصادی   هایمحدودیت  و  اجرا  امکانافغان، 

میآسیا   دسترسی  برای  امکاناتی  فراهم  دریا  به  مرکزی  شبکه  ی  که  است  آن  فرضیه   استفاده   برای  ایران  موجودکنند؟ 

  از   ایمجموعه  تحقق  به  مقاصد  و  مبادی   برخی  برای  افغانترانس  احتمالی   مزیت   کهدرحالی  دارد،  بیشتری  آمادگی  مدتکوتاه

 تر بودن همیشگی مسیر ایران نیست.منا یا  ترارزان معنای  به فرضیه این . است وابسته سیاسی و  مالی فنی، شروط

قرار داد. دسته  مطالعات مرتبط را می.  پژوهشپیشینه    و   خشکی  در  بودن  محصور  پیامدهای  به  نخست،توان در سه دسته 

  دسترسی  بررسی  که   دهندمی  نشان  گریگوریو  و  همکاران  و  آرویس  هایپژوهش.  پردازدمی  تجارت  تسهیل  و  زیرساخت  نقش

 ;Arvis et al., 2010)  بگیرد  نظر در   نیز را  ترانزیتی  محیط و  ونقل حمل کیفیت   و رود   فراتر جغرافیایی فاصله  از  باید  تجاری 

Grigoriou, 2007  .) لجستیک«  و   ونقل حمل  یکپارچه  توسعه   برای  سازنده  اجزای:  »ازبکستان  عنوان  با  جهانی   بانک   گزارش  

 (.World Bank, 2020کند )ونقل این کشور فراهم مینیز چارچوبی برای بررسی نیازهای حمل

 با  ارتباط   در  را  بندر   این   چابهار،  جایگاه   به  مربوط  پژوهش.  دارد  تمرکز  جنوبی  بنادر   ظرفیت  و  ایران   مسیرهای  بر  دوم،دسته  

ات  خدم  کامل  پیوستگی   معادل  نباید   را   بندر  جغرافیایی   اهمیت  حال، این  با   کند؛ می  بررسی   مرکزی  آسیای  و   ایران  همکاری

امامی،   و  )کولایی  دانست  بندری  و  دسته  1۴02ریلی  . کند می  دنبال   را   کریدورها   رقابت  و  افغان ترانس  تحولات   سوم،(. 

دهند،  اطلاعاتی از مذاکرات، تغییر مسیر پیشنهادی و برآوردهای اولیه ارائه می  پروژه  این  درباره  تحلیلی   و  خبری   هایگزارش

 ;The Diplomat, 202۴; Eurasianet, 2025)  نیستند برداریبهرهی منتشرشده یا داده سنج امکاناما جایگزین مطالعه 

The Times of Central Asia, 2026.) 

 
1  . Landlockedness 

2 Trans-Afghan Railway. 
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گزارشداده و  اقیانوسیه ها  و  آسیا  برای  ملل  سازمان  اجتماعی  و  اقتصادی  کمیسیون  می 1های  تحلیل  نیز  برای  توانند 

 مقایسه  حاضر، داده، سال و روش محاسبه مشخص باشند. سهم مقاله  های تجاری به کار روند، مشروط به آنکه مجموعههزینه

 . است گزینه  دو اجرای مرحله تفاوت  بر تمرکز با شواهد منظم 

برای دسترسی دریایی به عبور از قلمرو کشورهای دیگر نیاز   2خشکی   در   محصور توسعه  کشورهای درحال.  مفاهیم کلیدی

  عبور  زیرساخت،  به  دسترسی   که  شود می  گفته   ترتیباتی  و  مذاکراتموعه  مج   به  مقاله  این  در  ترانزیتی«  »دیپلماسیدارند.  

 این  جزء  دو  بندری  و  ریلی  دیپلماسی.  کندمی  تنظیم  را  ونقلحمل  خدمات  کنندگان عرضه  میان  همکاری  و  هاتعرفه  مرزی،

 .اندمجموعه

تان از طریق افغانستان است. این اصطلاح  پاکس  و  مرکزی   آسیای  ، طرح ایجاد پیوند ریلی میان شبکه3افغان منظور از ترانس

گزارش نسخهدر  برای  مختلف  محدودههای  و  نمیها  بنابراین،  است؛  رفته  کار  به  طرح  متفاوت  یک  های    طول  میزان توان 

 به  افغانستان، شمال  در ریلی خطوط وجود  همچنین. داد  نسبت هاآن  یا هزینه را بدون تعیین تاریخ و محدوده به همه  آهنراه

 یل پیوند ریلی سراسری تا پاکستان نیست. تکم  معنای

نظری ژئواکونومی .  چارچوب  از  مقاله  نظری  فرامرزی  4چارچوب  متقابل  وابستگی  بر صورت5و  تأکید  با  »وابستگی  ،  بندی 

کارگیری ابزارهای اقتصادی لزوماً منطق رقابت سیاسی را از  ، به6کند. در برداشت ادوارد لوتواک متقابل پیچیده«، استفاده می

فناورانه دنبال شود ) رقابت میدر واقع،  برد؛  میان نمی ابزارهای تجاری، مالی و  با  بنابراین، تعبیر (.  Luttwak, 1990تواند 

اهمیت  نیست.  او  استدلال  از  دقیقی  بازنمایی  کند،  اشاره  تعارض  پایان  به  اگر  تجارت«  گرامر  با  جنگ  منطق  »جایگزینی 

تواند به ابزار سیاست کریدورها نیز در همین چارچوب قابل فهم است: دسترسی به بازار و امکان اثرگذاری بر جریان کالا می

 (. Blackwill & Harris, 2016خارجی تبدیل شود )

دولت منظر،  این  توسعه  از  با  مرکزی  آسیای  . دهند  افزایش   را  خود  انتخاب   قدرت   کوشند می  جایگزین   مسیرهایهای 

  محقق  زمانی   هدف  این.  نیست  اقتصادی   استقلال  افزایش دهنده  تنهایی نشانهب  پروژه   یک  در  مشارکت   به   تصمیم   حال،بااین

 تحمل   قابل  دیگر  مسیر  به  مسیر  یک   از   تجارت  انتقال   هزینه  و  کند   عرضه  ای استفاده  قابل  خدمات  جدید،   مسیر   که   شودمی

 .باشد

 
1 United Nations Economic and Social Commission for Asia and the Pacific (UNESCAP/ESCAP). 

2 Landlocked Developing Countries (LLDCs). 

3 Trans-Afghan Railway 

4 Geoeconomics. 

5 Transnational Interdependence 

6 Edward Luttwak. 
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های گسستن این روابط  و نهادها و نیز هزینه  هابنگاه  ها،دولتتوجه را به روابط چندلایه   1رویکرد وابستگی متقابل پیچیده 

می ) معطوف  از (.  Keohane & Nye, 2012کند  همکاری  تضمین  یا  نظامی  قدرت  عمومی  زوال  معنای  به  رویکرد  این 

، یعنی شدت و سرعت اثرپذیری 2طریق تجارت نیست. در تحلیل کریدورها، دو مفهوم آن اهمیت بیشتری دارد: »حساسیت« 

  هایگزینه  به  دسترسی  میزان  و  سازگاری ، یعنی هزینه  3پذیری« از تغییرات بیرونی در چارچوب ترتیبات موجود؛ و »آسیب

 .هاسیاست تغییر از پس جایگزین

 مسیر   به  بار   انتقال  امکان   به  پذیریآسیب  میزان   اما  کند؛  آشکار   را  حملتواند حساسیت زنجیره  توقف موقت یک گذرگاه می

طرفانتق   این  هزینه  دیگر، وابستگی  دارد.  بستگی  اختلال  دوام  و  کشور  ال  بار،  صاحب  کشور  نیست:  متقارن  لزوماً  نیز  ها 

هزینه مسیر  یک  توقف  از  است  ممکن  مقصد  بندر  و  استفاده  ترانزیتی  قابل  مسیر  چند  وجود  شوند.  متحمل  متفاوتی  های 

 شود.طرحی که هنوز ساخته نشده، جایگزین فوری یک مسیر فعال محسوب نمی البته، .تقارن را تعدیل کندتواند این عدممی

 هر  موفقیت.  شوند  بررسی  زمانهم  کریدوردهد که رقابت برای جذب بار و همکاری برای اداره  ترکیب دو رویکرد امکان می

بسته است. وا  منافع  و  هاهزینه  قبولقابل  توزیع  و  منظم  خدمات  ای،تعرفه  هماهنگی  به  ها،دولت  سیاسی  تمایل  بر  علاوه  مسیر،

 (. 1۴0۴فر، أکید شده است )ملکوتیهای بندری نیز بر اهمیت این پیوندها تدر بحث رقابت کریدوری و نقش گره

کند.  ای استفاده میو اسناد کتابخانه 4تطبیقی ـپژوهش کیفی است و از رویکرد تحلیلی. استنتاج محدوده روش پژوهش و  

  و   ریلی  های زنجیره  شامل  ایران  گزینه:  سطحهم  و  زمان هم  ریلی  خط  دو  نه  است،   دسترسی«دو »گزینه  بررسی  واحد مقایسه،  

 پاکستان  بنادر   و  شبکه   به  آن   لازم  اتصالات   و   پیشنهادی   خط   شامل  افغان ترانس  گزینه   است؛   جنوبی   بنادر  به   منتهی  ایجاده

 .شوندمی بررسی جداگانه چابهار و بندرعباس  نیز ایرانشود. در گزینه می

 تحویل؛  بینیپیش  قابلیت  و  مرزی  تشریفات  حمل،اند: نخست، هزینه و زمان شامل هزینه  چهار معیار در سراسر مقاله ثابت

تداوم    امنیت   سوم،   خدمات؛   و   هاپایانه  شبکه،   پیوستگی  شامل   زیرساختی  آمادگی  دوم، و  فیزیکی  حفاظت  شامل  عملیاتی 

 هر   حمل   نرخ   از  ساختها، قابلیت تأمین مالی و تقاضای بار. هزینه  مالی شامل دوام توافقـعبور؛ و چهارم، پایداری سیاسی

 .شودمی تفکیک  واقعی  عملکرد از  طراحی ظرفیت و محموله

شده، و آثار پژوهشی برای  های خبری برای ثبت برآوردها و مواضع اعلامها، گزارشاسناد رسمی برای تشخیص موضوع توافق

به کار می تفسیر  و  نظری  مقاله حاضربررسیروند. در  چارچوب   یک  برای  تحویل  زمان   و  حمل  نرخ  از   همسانی   داده  ، های 

  این ر دامنه  د  مطلق  اقتصادی  برتری  اثبات  یا  عددی  بندیرتبه  رو،ازاین.  ندارد  وجود  مشترک  دوره  و  کالا  نوع  مقصد،  مبدأ،

 . شودمی توصیف 2026  فوریه  12 گزارش و 2025 ژوئیه 17 توافق پایه بر افغان ترانس  اجرای مرحله. نیست پژوهش

 
1 Complex Interdependence 

2 Sensitivity. 

3 Vulnerability. 

4 Comparative-Analytical Approach. 
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 ریا د به دسترسی . جایگاه ژئواکونومیک آسیای مرکزی و مسئله ۱

از فروپاشی شوروی، شبکه  .شوروی  شبکه  میراث اقتصادی واحد ونقلی که پیشهای حملپس  تر در چارچوب یک نظام 

تعرفهعمل می مرزها،  معرض  در  ناگهان  زیرساخت کردند،  رفتن  از دست  قرار گرفتند. مسئله صرفاً  تازه  ملی  ترتیبات  و  ها 

شد. مسیرهای تحول اقتصادی و نبود؛ بخشی از دشواری به تبدیل ارتباطات داخلی پیشین به مبادلات فرامرزی مربوط می

وابستگی جمهوری فروکاستمیزان  واحد  الگویی  به  را  پنج کشور  تجربه  نباید  و  نبود  یکسان  نیز   & Batsaikhan) ها 

Dabrowski, 2017  .) جامانده نقش مهمی برای مسیرهای شمالی و ترانزیت از روسیه حفظ  های بهبا این حال، شبکه

 .زنی فهم کردعنوان منبع اهرم چانهتوان در تحلیل ژئواکونومیک بهکردند. این موقعیت را می

سال   مقاله  به  نباید  را  لوتواک  چارچوب  تجربی  کاربست  حال،  این  از    1990با  پس  تحولات  کرد.  محدود  نشان    2022او 

 ژئوپلیتیک  رقابت عرصه  به  عملاً  – تجاری  ترتیبات  تا ترانزیتی کریدورهای   و  لوله  خطوط از  –های اقتصادی دهد که شبکهمی

این   2022  سال   در  روسیه.  اندشده  تبدیل از  یکی  کرد؛  متوقف  نووروسیسک  پایانه  از  را  قزاقستان  نفت  صادرات  بار  چهار 

ها تنها یک روز به طول انجامید و بلافاصله پس از پیشنهاد علنی توکایف برای کمک به تثبیت عرضه انرژی اروپا رخ  توقف

دهی اقتصادی هدفمند از سوی مسکو تفسیر کردند، نه صرفاً یک اختلال فنی. در  داد. بسیاری از ناظران این الگو را علامت

استریم   نورد  گازی،  ژوئیه    1جبهه  روسیه    2022در  تعمیرات،  پایان  از  پس  اما  آغاز کرد؛  را  تعمیرات خود  تعطیلی سالانه 

های های زیمنس انرژی اعلام کرد. مقامدرصد ظرفیت خط لوله کاهش داد و دلیل آن را مشکل توربین 20جریان گاز را به  

 ,New York Times)  ای با انگیزه سیاسی« و نه یک نقص فنی واقعی توصیف کردند.آلمان و اروپا این اقدام را »بهانه

2022, July 27)   کننده جریان آزاد کالا نبوده و در  همواره تضمین 1در حوزه ترتیبات تجاری نیز اتحادیه اقتصادی اوراسیا

اکتبر   و  سپتامبر  در  است:  شده  تبدیل  فشار  اعمال  ابزار  به  متعدد  و 202۴موارد  دامپزشکی  بر  نظارت  فدرال  سرویس   ،

  ۸9ای، صدور گواهی برای محصولات کشاورزی قزاقستان را متوقف کرد و  بهداشت گیاهی روسیه با استناد به دلایل قرنطینه

، روسیه عوارض بازیافت را افزایش  202۴و    2023های  کامیون حامل این محصولات را بازگرداند. در حوزه خودرو نیز در سال

خودرو  صادرات  عمل  در  که  کرد  مضاعف  مالیات  پرداخت  مطالبه  قزاقستان  مونتاژشده  خودروهای  از  گمرک  در  و  داد 

 .(Kursiv, 2024, October 16; K-News, 2026, February 5) قزاقستان به روسیه را محدود ساخت

 حملبانک جهانی، برخلاف کرایه –ESCAP مشترک تجاری  های هزینهپایگاه داده   .خشکی   در بودن محصور هایهزینه

از هزینهجامع و نظریه  شاخص   یک   گمرکی،   تعرفه  یا  معکوس  گرانش  روش  با  که   دهدمی  ارائه  تجارتهای دوجانبه  محور 

(Novy, 2012) ه تجارت داخلی همان کشورها ب   نسبت  را  کشور   دو  میان   کالا  مبادله   های هزینهشود و همه  محاسبه می

ارزشیبه معادل  می 2صورت  همبیان  شاخص  این  هزینهکند.  بینزمان  لجستیک  و  حمل  تعرفههای  موانع  و  المللی،  ای 

 پایگاه   همین بر پایه   .(ESCAP & World Bank, 2024) گیردای مرزی را در بر میهای رویهای، و هزینهغیرتعرفه

درصد ارزش کالا برآورد شده است؛ یعنی بار مقرراتی و  136 معادل مرکزی آسیای  کشورهای  میان تجارت  جامع هزینه داده،

 
1 EAEU 
2 ad valorem 
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درصد میان سه اقتصاد بزرگ اتحادیه    ۴2عملاً بیش از دو برابر قیمت خود کالاست. این رقم در مقایسه با  مرزی  بین  ایرویه

 بی، بیش از سه برابر سطح اروپا و حدود دو و نیم برابر سطح شرق آسیا استجنودرصد میان چین، ژاپن و کره    57  و   اروپا

(ESCAP, 2025). محیط   بلکه   جغرافیایی،   فاصله   صرفاً  نه   مرکزی   آسیای   اصلی دهد که مسئله  چنین شکافی نشان می

 .ای تجارت استنهادی و رویه

هم گریگوریو  برآوردهای  با  یافته  دادهاین  از  استفاده  با  او  پانل  راستاست.  دوره    167های  در  نشان   200۴–1992کشور 

بودن در خشکی دو متغیر توضیحمی   اند؛مرکزی  آسیای  تجارت  مستقلدهنده  دهد که کیفیت زیرساخت داخلی و محصور 

حدود   2.۴  حدود  را  صادرات   تواندمی  زیرساخت  بهبود   که   ایگونه به را  واردات  و  دهد 3.1درصد  افزایش   درصد 

(Grigoriou, 2007).   ای  کالای عمومی منطقه  ترانزیتی  کریدورهای   سو،  یک   از:  است  دووجهی  نیز  او  سیاستی توصیه

بخشی به کریدورها را جدی بگیرند  المللی اداره شوند؛ از سوی دیگر، کشورهای منطقه باید تنوعهستند و باید با همکاری بین

 گیری یا تداوم موقعیت انحصاری در نقاط گلوگاهی جلوگیری شود )همان(. تا از شکل

جانبه  فق چارچوب سهتوادهند. بر پایه  تری ارائه میتصویر مشخص  2026–2025افغان، اسناد رسمی  در مورد طرح ترانس

 20کیلومتر )بسته به مسیر( و ظرفیت طراحی آن تا    760تا    573های پس از آن، طول خط میان  و گزارش  2025  ژوئیه

 ۴.۸های مختلف از  برآورد هزینه در دوره(.  Interfax, 2026; Daryo, 2026) میلیون تن در سال برآورد شده است

بینی شده است؛ پیش  2026  پایان  برای  سنجیامکانمیلیارد دلار نوسان داشته و تکمیل مطالعه    7میلیارد دلار تا بیش از  

اند که این خط های ازبک اعلام کردهمقام(. Interfax, 2026; Daryo, 2026) بردکم پنج سال زمان میساخت نیز دست

 یک جاییجابهروز کاهش دهد و هزینه   5تا  3روز به  35تواند زمان حمل میان پاکستان و ازبکستان را از میانگین کنونی می

انداز روشنی از این اعداد، چشم(.  Daryo, 2026) های موجود کند سه برابر کمتر از گزینه  نزدیک   تا  را   استاندارد  کانتینر 

افغان  سازند: ترانسزمان تفاوت آن با یک مسیر فعال را آشکار میکنند و هممزیت بالقوه طرح در صورت تحقق ترسیم می

 .شدهبرآورداند، نه عملکرد مشاهده آن ارقام  و است سنجیامکانهنوز در مرحله 

  های آزمون  جنوب،–المللی شمالهای عملکردی قابل استناد دارد. در چارچوب کریدور بیندر سوی دیگر، مسیر ایران داده

کشد، در حالی که مسیر سنتی سوئز روز طول می  23تا   19  ایران   طریق  از  مسکو  به  بمبئی   از   حمل  که  اندداده  نشان  عملی 

تنی گزارش شده   15دلار به ازای هر محموله   2500ها حدود  جویی هزینه در این آزمونبرد؛ صرفهروز زمان می  37تا   32

روز  1۴تا  ۸های به مقصد آسیای مرکزی نیز زمان حمل ریلی از ایران معمولاً برای محموله(. ARTARail, 2025) است

اکنون فعال این ارقام متعلق به مسیری است که هم(.  Rasta Nik, 2025) شود روز برآورد می  10تا   5ای  و حمل جاده

است و بنابراین با برآوردهای طرحی که هنوز ساخته نشده، از نظر ماهیت داده قابل مقایسه نیست؛ اما همین تفاوت ماهیت،  

است، نه در اثبات برتری مطلق در    جاریکند: مزیت کنونی ایران در آمادگی برای استفاده  می  روشن  را  مقالهمعیار مقایسه  

 . هزینه یا زمان
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گزینه 1تراسیکا   مانند  هایی برنامه  و   خزر   از  عبوری  مسیرهای   چین،   با  ارتباط توسعه    .مسیرها  به  بخشی تنوع های  دامنه 

های کریدور میانی معطوف شد؛  منطقه را گسترش داده است. پس از جنگ اوکراین، توجه بیشتری به ظرفیت و محدودیت

بنابراین،  (.  OECD, 2023بندی خدمات مواجه است )حال، این کریدور نیز با مسائل هماهنگی مرزی، ظرفیت و زمانبااین

هایی متفاوت از  مسئله با مسیری پرریسک نیست، بلکه انتخاب میان مجموعهبخشی به معنای جایگزینی یک مسیر بیتنوع

 هزینه و ریسک است.

  پیوند افغان وعده  کند و ترانسهای موجود را فراهم میدر این مجموعه، مسیر ایران امکان دسترسی جنوبی از طریق شبکه

هر گزینه به محل تولید و مصرف، نوع کالا و بازار مقصد   اهمیت.  سازدمی  مطرح  را  آسیا   جنوب  و  پاکستان   با   ایتازه  ریلی

بستگی دارد؛ نیاز ترانزیتی یک صادرکننده در ازبکستان لزوماً با نیاز یک بنگاه در شمال قزاقستان یکسان نیست. به همین  

 دلیل، تعبیر »بهترین مسیر آسیای مرکزی« بدون تعیین مبدأ و مقصد، بیش از حد کلی است. 

 ها و موانع تحریمی. مسیرهای ایران: مزایا، محدودیت۲

کند، اما موقعیت ایران امکان اتصال آسیای مرکزی به بنادر جنوبی را فراهم می.  متمایز  کارکرد  دو  چابهار؛  و  بندرعباس

طالعات مربوط م . است مسیر ترینهزینهکم یا  ترینکوتاه مقاصد   و  مبادی کند که این گزینه برای همه خود اثبات نمیخودیبه

ای تأکید دارند؛ تحقق این ظرفیت به پیوند میان زیرساخت و ترتیبات اجرایی بستگی به چابهار بر ظرفیت همکاری منطقه

 (.1۴02دارد )کولایی و امامی، 

 و  زمینی  ونقلحمل  پیوند  اصلی  هایگره  از  یکی  و  است  متصل  آهنراه  سراسریبندر شهید رجایی در بندرعباس به شبکه  

برون، امکان ارتباط با  های سرخس و اینچهرود. مسیرهای عبوری از ترکمنستان، از جمله گذرگاهدریایی ایران به شمار می

 خدمات   تضمین   یا   مرزی   توقف  نبود   معنای  به   آهن  خط   به  دسترسی   حال، بااین.  کنندمی  فراهم   را   مرکزی  آسیایشبکه  

 .نیست محموله  هر برای منظم 

تنگه   از  خارج  و  عمان  دریای  ساحل  در   با  ارتباط   و  ایران  دریایی  دسترسی  به  بخشیتنوع  برای  و  دارد  قرار  هرمزچابهار 

  آسیای   از   ریلی   حمل   زنجیره  تمام  بودن   آماده   با   نباید   را  بندر   بودن  فعال   ولی.  دارد  اهمیت   مرکزی  آسیای  و   هند   افغانستان، 

چابهارتجا  برداری بهره  وضعیت.  دانست  برابر  اسکله   تا   مرکزی اتصال   حمل   خدمات   و   مرتبط  قطعات   ظرفیت   زاهدان، –ری 

 گرفته  نتیجه  چابهار  و  بندرعباس  یکسان  آمادگی  از  ایران  شبکه  کل  آمادگی.  شود  داده  تطبیق  ارزیابی  تاریخ   با  باید  ترکیبی

 .شودنمی

 
1 TRACECA: Transport Corridor Europe–Caucasus–Asia. 
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قزاقستان راه.  ایمنطقه  ترتیبات  و  ریلی   پیوندهای سال  1ایران –ترکمنستان –آهن  در  که  از    201۴،  یکی  شد،  افتتاح 

شبکه   و  منطقه  میان  موجود   ونقلی حمل  همکاری  برای  حقوقی  چارچوبی  نیز  آبادعشق  نامهموافقت.  است  ایرانپیوندهای 

  نتیجه   افتتاح  یا   امضا  از  صرفاً  تواننمی  را  یکهیچ  کارایی   و  اندمتفاوت  چیز  دو   آهن  خط  و  نامهموافقت  اما   کند؛می  فراهم

 .گرفت

های گمرکی بر زمان  ها، تفاوت عرض خط، ظرفیت انتقال بار یا تعویض بوژی، هماهنگی واگن و لکوموتیو و رویهدر مرز شبکه

گذارند. بنابراین، تعبیر »یکپارچگی کامل ریلی« برای کل مسیر فرامرزی دقیق نیست. مزیت ایران در وجود و هزینه اثر می

های توقف مرزی، نظم حرکت و زمان داری است؛ ارزیابی کیفیت خدمات به دادهبربهره بخش مهمی از زیرساخت و تجربه  

 تحویل نیاز دارد. 

منطقه با شرکای  میهمکاری  اثر  مسیر  انتخاب  بر  زمانی  نیز  به ای  علاقه  اعلام  شود.  تبدیل  به خدمت مشخص  که  گذارد 

تفاهم امضای  یا  بندر  یک  از  برای  استفاده  تضمینی  اجرایی،  تعهدهای  و  تخصیص  قابل  ظرفیت  تعرفه،  تعیین  بدون  نامه، 

 افزایش پایدار بار نیست.

میتحریم.  اجرایی   و  مالی   هایمحدودیت دامنه  ها   را   المللیبین  ونقلحمل  و  ایبیمه  بانکی،  خدمات  به  دسترسیتوانند 

به هشرکت  کالاها،  همه  برای  اثر  این  شدت.  دهند  افزایش  را  معامله  هزینه  و  کنند  محدود و  نیست  یکسان  قراردادها  و  ا 

رو، نه مصونیت عمومی یک بندر از تحریم و نه ناممکن بودن  وضعیت حقوقی معامله و مقررات قابل اعمال بستگی دارد. ازاین

 .کرد  فرض حقوقی  بررسی بدون توانمی را مبادلات همه 

آهن و گمرک  ای، کمبود ناوگان و هماهنگی ناکافی میان بندر، راههای مرزی، تغییرات تعرفهها، توقفدر کنار این محدودیت

 حرکت  برنامه  روشن،  هایتعرفه  انتشار  با  باید  زیرساختتواند از جذابیت مسیر بکاهد. برای افزایش سهم ترانزیتی، توسعه  می

رقابت کریدوری به   در   آن   حفظ   اما   است،   مهم  مزیتی   فعال   مسیر  وجود.  باشد  همراه   اختلاف   به  رسیدگی   سازوکار   و   اتکا   قابل

 کیفیت خدمات وابسته خواهد بود.

 

   .افغان و کریدورهای جایگزینآهن ترانس. راه۳

های مرزی و  شود. بندرها، پایانهرقابت کریدوری تنها به طول خط اصلی محدود نمی.  اتصال  های گره  و  مسیرها   سر  بر  رقابت

و نقش بنادر آکتائو و   2توانند جهت جریان بار و هزینه دسترسی را تغییر دهند. بحث »جنگ اتصال« مراکز لجستیکی می

(. این تعبیر در مقاله مفهومی تحلیلی برای رقابت بر سر اتصال 1۴0۴فر،  شود )ملکوتیکوریک نیز در همین زمینه مطرح می

 .مسیرهاناپذیر میان همه است، نه به معنای خصومت اجتناب

 
1 Kazakhstan–Turkmenistan–Iran Railway (KTI) 

2 The Corridor War / Connectivity War 
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ای به پاکستان و بازارهای  کنندگان بالقوه، امکان دسترسی تازهافغان برای ازبکستان و دیگر استفادهدر چنین فضایی، ترانس

 بار شده تضمین تقاضای  و  سرمایه تأمین  اجرایی،  تعهد  از  باید  حال،بااین پروژه،  به سیاسی کند. علاقه جنوب آسیا را مطرح می

 (. The Diplomat, 202۴)  شود جدا

 آهن ترانس افغان. پروژه راه1نقشه شماره 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 https://afghanistan-iim.com/?p=9763 منبع:

افغان را باید از دامنه برآوردهای مالی و فنی آن جدا کرد. در  وضعیت حقوقی طرح ترانس  .ف برآوردهااختل   و  اجرا  مرحله

دولتی برای تهیه مطالعه ونقل ازبکستان، افغانستان و پاکستان در کابل یک توافق چارچوب بین، وزرای حمل2025ژوئیه    17

در فوریه   (.AVA Press, 2026؛2025وزارت امور خارجه افغانستان، ) امضا کردند خارلاچی–آبادسنجی مسیر نایبامکان
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های افغان و  جمهور ازبکستان این توافق را تصویب کرد و وزارت خارجه این کشور مأمور شد مراتب را به طرف، رئیس2026

بنابراین، سند موجود مجوز آغاز  (.The Times of Central Asia, 2026 ؛AVA Press, 2026) پاکستانی ابلاغ کند

افغان در  مطالعه است، نه قرارداد ساخت کل خط یا تعهد نهایی تأمین مالی. این تفکیک برای ارزیابی درست گزینه ترانس

تعیین ایران اهمیت  ایران عملکرد جاری دارد، در حالی که ترانسبرابر مسیر فعال  افغان هنوز در مرحله کننده دارد: مسیر 

 .سنجی قرار دارد امکان

کیلومتر ذکر   6۴7های مختلف عمدتاً حدود طول خط در گزارش .گیری صعودیبرآوردهای چندگانه و جهت طول و هزینه:

با این حال، برآورد هزینه در فاصله کمتر از یک   (.Daryo, 2026؛The Times of Central Asia, 2026)  شده است

ژوئیه  سال دست در  است:  تغییرات محسوس شده  را  ، رسانه2025خوش  هزینه  ازبکی  اعلام کردند ۴.6های    میلیارد دلار 

(IntelliNews, 2025)  میلیارد دلار را به عنوان برآورد رسمی ارائه دادند 6.9های ازبک  ، مقام2026؛ در فوریه (The 

Times of Central Asia, 2026؛AVA Press, 2026)  ونقل ازبکستان اعلام  ، معاون وزیر حمل2026؛ و در ژوئن

های تخصصی بازه کلی برآوردها در گزارش (.Daryo, 2026)  میلیارد دلار افزایش یافته است  7کرد که برآورد به بیش از  

به  (.Daryo, 2026؛ IntelliNews, 2025) میلیارد دلار ذکر شده است 7.6ها تا میلیارد دلار و در برخی ارزیابی 7تا  ۴.6

حذف گذرگاه تورخم  )تغییر مسیر  :نظر نگارنده، این اختلاف صرفاً ناشی از تورم نیست؛ سه عامل ساختاری در آن نقش دارد

شمول  )، دامنه محاسبه  (AVA Press, 2026) (خارلاچی –لوگر –شهرمیدان–آباد از نسخه اولیه و جایگزینی با مسیر نایب

اتصالات پس از مرز ها، پلیا عدم شمول تونل  ؛IntelliNews, 2025) و بازنگری برآورد بر پایه مطالعات تکمیلی  (ها و 

Daryo, 2026 .) 

 3500کوه هندوکوش با ارتفاع حدود مسیر پیشنهادی از گذرگاه سالنگ در رشته .فراتر از یک خط ساده  های فنی:ریسک

 کیلومتر تونل است 70پل و حدود  360سازه نیاز دارد که شامل  1200تنهایی به کند. بخش افغانستانی خط بهمتر عبور می

(IntelliNews, 2025  .)دهد که تونل گوتهارد در آلپ با فناوری پیشرفته اروپایی و شرایط مقایسه کارشناسی نشان می

بنابراین اهداف زمانی اعلام  10سال زمان و حدود    15شناسی مساعدتر،  زمین برد؛  برای تونلمیلیارد دلار هزینه  های شده 

غیرواقع میهندوکوش  ارزیابی  می (.IntelliNews, 2025) شودبینانه  نیز  برف  سنگین  ماهبارش  برای  را  خط  ها  تواند 

بهره تونلغیرقابل  آنکه  اضافی ساخته شودبرداری کند، مگر  برآوردهای  (.IntelliNews, 2025) های  فنی،  این شرایط 

دهد که چرا ارقام اولیه با گذشت زمان بازنگری کند و توضیح میطور سیستماتیک به سمت بالا هدایت میهزینه و زمان را به

 .اندشده

میلیون تن در سال ذکر شده   20تا   15های مختلف بین  ظرفیت طراحی خط در گزارش  ظرفیت طراحی و زمان حمل:

 ,Trend) اندگذاری کردههدف  20۴0–2035میلیون تن را برای بازه    20تا   15ای نیز رسیدن به  های توسعهاست؛ برنامه

تر، جریان بار بالقوه را تا  بینانهبرخی برآوردهای خوش (.IAIS Center for Strategic Connectivity, 2026 ؛2026

 IAIS Center for Strategic) کنند بینی میپیش  20۴0میلیون تن در سال   3۴و    2030میلیون تن در سال   22

Connectivity, 2026  .)  روز    5تا   3روز( به    ۴0تا    35ها  در برخی گزارش) روز   35زمان حمل نیز از میانگین کنونی
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 های موجود برآورد شده است جایی یک کانتینر استاندارد نیز تا نزدیک سه برابر کمتر از گزینهیابد. هزینه جابهکاهش می

(Daryo, 2026؛Trend, 2026.) محور هستند، نه عملکرد  های مدلبینیبا این حال، این ارقام اهداف طراحی و پیش

قائل شد.و می  شده مشاهده قابل اتکا، ناوگان، برنامه حرکت منظم،  تحقق آن  بایست بین هدف و عملکرد، تفکیک  ها به بار 

 .هماهنگی مرزی و اتصال مؤثر به شبکه پاکستان وابسته است 

  ریلی   شبکه  به  پاکستان  مرز  در  خارلاچی –آبادمسیر نایب .تفکیک خط ریلی از دسترسی بندری  اتصال به بنادر پاکستان:

می  به  روهری  و  پیشاور  طریق  از  و  شودمی  متصل  کشور   این پیدا  دسترسی  کراچی   ,Trend) کند بندر 

ها نیز از دسترسی به بندر گوادر و بندر قاسم پس از اتصال به شبکه پاکستان برخی گزارش (.IntelliNews, 2025؛2026

با این حال، وجود خط ریلی تا مرز با دسترسی ریلی مستقیم و یکسان به همه بنادر یکی   (.Trend, 2026) اند سخن گفته

ترین مسیر است؛ دسترسی به گوادر به تکمیل اتصالات ریلی  نیست. اتصال به کراچی از طریق شبکه موجود پاکستان محتمل

داخلی پاکستان و ظرفیت تخلیه بار در آن بندر وابسته است؛ و بندر قاسم نیز از طریق شبکه ریلی کراچی قابل دسترسی 

است، نه با خط مستقیم از خارلاچی. بنابراین، نام بردن از بنادر مقصد باید مسیر دسترسی پس از مرز را نیز مشخص کند، نه 

 اعلام شود.سطح به همه بنادر صورت ادعای اتصال ریلی مستقیم و همآنکه به

المللی طالبان از سوی  روست: عدم شناسایی بینتأمین مالی طرح با موانع ساختاری روبه  :های مالی و سیاسی محدودیت

نگرانیبیشتر کشورها، محدودیت و  زنان  بینهای حقوق  مالی  نهادهای  اعتبار  به  را محدود های حاکمیتی، دسترسی  المللی 

است خاک (.  Trend, 2026؛   IntelliNews, 2025) کرده  در  واقع  بخش  است  کرده  تعهد  پاکستان  شرایط،  این  در 

اعلام    2026در ژوئن  (.  Trend, 2026) شودتر دشوار ارزیابی میافغانستان را تأمین مالی کند، اما جذب سرمایه گسترده

در   قطری  و  اماراتی  با شرکای  نیز  مذاکراتی  و  داده  نشان  را  مالی  تأمین  در  آمادگی مشارکت  اوراسیا  توسعه  بانک  که  شد 

بینی شده(، هیچ پیش 2026سنجی )که پایان شدن مطالعه امکانبا این حال، تا زمان نهایی (.Daryo, 2026) جریان است

برآورد طول و هزینه،  (. AVA Press, 2026 ؛  Daryo, 2026) آور و تخصیص ریسک روشنی وجود نداردتعهد مالی الزام

 .دهنده آمادگی عملیاتی نیستندتنهایی نشانیک بهسنجی و اعلام ظرفیت هدف، هیچتوافق امکان

به طراحی مسیر، ساخت سازه.  مالی   و   امنیتی  فنی،  شروط پروژه  ایجاد اجرای  فنی،  های مهندسی، تعیین استانداردهای 

با شبکهپایانه درباره  ها و هماهنگی  توافق  نبود  اصلی،  از ساخت خط  دارد. حتی پس  نیاز    تبادل   تعرفه، های دو سوی خط 

 لازم  شرط   آهنراه  احداث  بنابراین،.  شود  منظم  خدمت   گیریشکل  مانع  تواندمی  تأخیر  مسئولیت  و  مرزی   تشریفات  تجهیزات،

 . آن کافی شرط  نه است، کریدور   ایجاد

بهره و  ساخت  باید  امنیت  مرحله  ارزیابی  در  کند.  جدا  را   به  دسترسی   و  تجهیزات   و   کارکنان  از   حفاظت   ساخت، برداری 

  خسارت   جبران   و  مرزی   عبور  استمرار  محموله،   از   حفاظت   خط،   نگهداری  برداری،بهره  مرحله  در  دارد؛  اهمیت   ها کارگاه

ارزیابیرگاهگذ  اجرایی  ترتیبات   و  پاکستان  و  افغانستان   روابط.  است  کنندهتعیین این  از  بخشی  داده  ها  بدون   مشخص اند. 

 .کرد توصیف ناامنی«  حد »بالاترین مانند تعابیری با  را ریسک تواننمی
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توسعه   بانک  موضع  مالی،  بخش  کمک  1آسیایی در  بانک،  این  رسمی  معرفی  بر  بنا  شود.  بیان  دقیق  به  باید  عادی  های 

ادامه یافته است    2022در حالت تعلیق قرار گرفته، اما حمایت از نیازهای اساسی مردم از سال    2021اوت    15افغانستان از  

(ADB, 2026  .)توقف  معنای  به  نیز  عادی  هایکمک   تعلیق  حال،  عین   در   نیست؛  برابر  افغان ترانس  مالی  تأمین  با  حمایت   این 

 .کنندتأمین مالی شده باشد را تأیید نمیکل پروژه  این که ،شدهمنابع بررسیدر نهایت،  .نیست ها حمایت همه مطلق

گزینه.  خزر  مسیرهای  و  میانی   کریدور  با  نسبت کوریک،  و  آکتائو  بنادر  و  خزر  مسیرهای  بهتوسعه  را  منطقه  طور  های 

میلیون تن در سال است و قرار است با  22محسوس متنوع کرده است. ظرفیت ترکیبی این دو بندر در حال حاضر حدود  

 (.Prime Minister of Kazakhstan, 2026; Trend, 2026) میلیون تن افزایش یابد  30تکمیل فازهای توسعه به 

میلیون تن بار در سال را دارد و اولین مرحله یک هاب کانتینری با ظرفیت  12تنهایی ظرفیت پردازش حدود  بندر آکتائو به

ریزی شده، ظرفیت کل را به برنامه  202۸–2027برداری رسیده است؛ مرحله دوم که برای  در آن به بهره TEU هزار 1۴0

همچنین شش فروند   (.Prime Minister of Kazakhstan, 2026; Trend, 2026)  رساندمی TEU هزار 2۴0

 Prime) تحویل خواهد شد   202۸و دو فروند دیگر در    2027کشتی کانتینری سفارش داده شده که چهار فروند آن در  

Minister of Kazakhstan, 2026.) دهد که کریدور میانی صرفاً یک مسیر جایگزین ها نشان میگذاریاین سرمایه

 . ونقل چندوجهی با ظرفیت نهادی مشخص استای نیست، بلکه در حال تبدیل شدن به یک سیستم حملحاشیه

 ۴.5به حدود    2021هزار تن در سال   ۸۴0های اخیر رشد چشمگیری داشته است: از  در سال 2ی حجم بار در کریدور میان 

حجم کل بار با    2025دهد؛ در سال  رسیده که رشدی بیش از پنج برابر در سه سال را نشان می  202۴میلیون تن در سال  

 ۴33افزایش یافت و   TEU 76,900درصد رشد به  36میلیون تن رسید، اما حمل کانتینری با  ۴.12افت جزئی به حدود 

طور محسوس کاهش زمان حمل نیز به(.  Trend, 2025; AZERTAC, 2026) قطار کانتینری در این مسیر فعال بودند

سال   در  است:  به  2025یافته  کانتینری  قطارهای  تحویل  زمان  زمستانبه )روز    15تا   12،  دوره  که    (جز  حالی  در  رسید، 

ها نیز زمان حمل قطارهای بلوکی برخی گزارش (.AZERTAC, 2026; Trend, 2025) روز بود  53تا    3۸تر  پیش

دهد که این ارقام نشان می (.Trend, 2026) اندروز ذکر کرده  25تا   1۸کانتینری از کریدور میانی به مقاصد اروپایی را  

تر تبدیل شده است، هرچند حجم مطلق بینیبندی قابل پیشکریدور میانی در بخش کانتینری به یک گزینه رقابتی با زمان

 . آن هنوز با ظرفیت مسیرهای ریلی پیوسته فاصله دارد

-با این حال، محدودیت ساختاری اصلی کریدور میانی، ماهیت گسسته آن است: برخلاف مسیر ایران که یک زنجیره ریلی 

و جاده خزر  روی  از  دریایی  و حمل  بارگیری کشتی  قطار،  تخلیه  مستلزم  میانی  کریدور  است،  جنوبی  بنادر  تا  پیوسته  ای 

است  مجدد  بارگیری  همکاریOECD, 2025; ISPI, 2026)  سپس  سازمان  اقتصادی  (.  توسعه  خود  های  ارزیابی  در 

وهوای سخت و کاهش سطح آب دریای  جایی کانتینر، آبکند که این مسیر با کمبود کشتی، ظرفیت محدود جابهتصریح می

بنادر خزر را زیر سؤال میخزر روبه بلندمدت  بقاپذیری  این عوامل  نیز گزارش(.  OECD, 2025)برد  روست و  های دیگر 

 
1 ADB: Asian Development Bank. 

2 TITR 
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 به مرز ظرفیت خود برسد   202۸–2027دهند که بدون اقدامات جبرانی، زیرساخت بندری خزر ممکن است در  هشدار می

(Fergana, 2026.)  میلیون تن نباید با ظرفیت قابل استفاده و قابل اتکا برای بار آسیای   30تا  22بنابراین، ظرفیت اسمی

نیز  و کوریک  آکتائو  نیز مطرح شد، در مورد  و چابهار  بندر عباس  در مورد  تفکیکی که  مرکزی یکسان گرفته شود؛ همان 

 .معتبر است

 جنوب   –شمال  . کریدور2نقشه شماره 

 

1405فر، ملکوتیمنبع:   

با مسیر ایران مسیرهای ایران مزیت پیوستگی زمینی و عدم نیاز به حمل دریایی واسط را دارند و زمان حمل  :مقایسه 

رسد و در  روز می 15تا  12کریدور میانی در بهترین حالت به (. 1۴05آنلاین، )جوان گیردروز قرار می 1۴تا  10ها در بازه آن

 ,AZERTAC, 2026; OECD) تر شودطور محسوس طولانیتواند بهو شرایط نامساعد جوی میزمستان   هایدوره

به (.2025 ایران  مسیر  هزینه،  منظر  هزینهاز  حذف  مالی دلیل  بار  معمولاً  دریایی،  حمل  و  مجدد  بارگیری  و  تخلیه  های 

دهد که در  نشان می  2025در ژوئیه   ترند با این حال، تحلیل(.  1۴05آنلاین،  )جوان کندکمتری بر صاحب کالا تحمیل می

بهدوره میانی  کریدور  ایران،  مسیر  در  اختلال  و  ناامنی  به  های  کوتاهدوامقابل» سرعت  جایگزین  و   «مدتترین  تبدیل شده 

دهد که رابطه دو مسیر این رفتار نشان می (.Trend, 2025a) اندکشورهای آسیای مرکزی بار خود را به آن منتقل کرده

 . کنندگی در شرایط بحران و رقابت در شرایط عادی استرابطه جانشینی کامل نیست، بلکه رابطه تکمیل

دهد و پذیری منطقه را در برابر اختلال در یک مسیر واحد کاهش میتوسعه مسیرهای خزر و بنادر آکتائو و کوریک، آسیب

 :قید و شرط مسیرهای جنوبی نیستندها جانشین بیدهد. اما این گزینهقدرت انتخاب کشورهای آسیای مرکزی را افزایش می
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آن تنوعمزیت  در  تابها  و  پیوستگیبخشی  یا  هزینه  در  مطلق  برتری  در  نه  است،  رفع  . آوری  به  نیز  مزیت  این  تحقق 

چالشگلوگاه مدیریت  و  داخلی  ریلی  اتصالات  بهبود  کشتی،  تأمین  بندری،  زیستهای  است های  وابسته  خزر   محیطی 

(OECD, 2025.)  ها ای از وابستگی متقابل پیچیده است: افزایش تعداد گزینهدر چارچوب نظری مقاله، این وضعیت نمونه

آسیبمی اما  کاهش دهد،  را  داردتواند حساسیت  بستگی  بار  انتقال  هزینه  و  به کیفیت خدمات  واقعی  به پذیری  نه صرفاً   ،

 . وجود یک مسیر جدید

 گزینه دو تطبیقی. ارزیابی و مقایسه  ۴

مسیر ایران از این مزیت ساختاری برخوردار   .بندی مبتنی بر عملکرد موجودمسیر ایران: زمان.  ونقلحمل  زمان  و  هزینه 

های قابل دسترس، به ساخت یک خط فرامرزی  است که بخش عمده زیرساخت آن از پیش وجود دارد و استفاده از ظرفیت

به معنای کمتر بودن نرخ حمل پرداختی  جدید وابسته نیست. با این حال، کمتر بودن نیاز به ایجاد زیرساخت جدید لزوماً 

 .های نگهداری، نوسازی، رفع گلوگاه و تکمیل اتصالات همچنان برقرار استصاحب کالا نیست؛ هزینه

دهند. زمان ترانزیت از آسیای مرکزی تا بنادر  تری از زمان مسیر ایران ارائه میتصویر مشخص  2025های عملیاتی سال  داده

 .برندروز زمان می 35تا  25روز گزارش شده، در حالی که مسیرهای دریایی برای همین مبدأ و مقصد  1۴تا  10ایران حدود 

برای حمل ریلی از  .درصد کاهش یافته است 1۸روز رسیده و هزینه حمل  12 به عبور  زمان  مرکزی،  آسیای –در مسیر ایران

 (.Rasta Nik, 2026) روز ذکر شده است 1۸تا  12ای روز و برای حمل جاده 16تا  10بندرعباس به منطقه تاشکند، بازه 

روز    10تا   5ای را  روز و حمل جاده  1۴تا   ۸المنافع را  گزارش دیگری بازه کلی حمل ریلی به کشورهای مستقل مشترک

 (. Rasta Nik, 2025)  کندبرآورد می

در کریدور   TEU ای محدود اما گویا هستند. یک مطالعه تطبیقی، هزینه حمل هر کانتینرهای مقایسهاز منظر هزینه، داده

هزینه حمل  (.Bo’riyev et al., 2025)  روز برآورد کرده است  17تا  15دلار و زمان ترانزیت آن را  3٬300ایران را حدود 

تر از  ای و رقابتیچهار سنت گزارش شده که کمتر از حمل جاده  حدود  مرکزی  آسیای–کیلومتر در کریدور ریلی ایران-هر تن

هایی هستند که به نوع کالا، مبدأ و مقصد مشخص و شرایط با این حال، این ارقام میانگین .برخی مسیرهای دریایی است

 .عنوان نرخ ثابت برای هر محموله تلقی شونداند و نباید بهعملیاتی وابسته

تأخیر ساختاری  عامل  که    یک  است  استاندارد  راهاین  عرض  از  ایران  میمیلی 1٬۴35آهن  استفاده  که متر  حالی  در  کند، 

برون، بار باید به های سرخس و اینچهبرند. در گذرگاهبهره می  یمتر میلی 1٬520تر  پهن   ترکمنستان و ازبکستان از عرض

بنابراین،  (.Rasta Nik, 2026) افزایدتعویض شود و این مرحله به زمان ترانزیت ریلی می  بوژیواگن دیگر منتقل شود یا 

ناپذیر از زنجیره حتی در مسیر فعال ایران نیز »زمان سیر« با »زمان تحویل« یکسان نیست و توقف در مرز بخشی جدایی

 .است
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سرمایه  افغان:ترانس و  برنامهزمان هدف  ترانس .شدهریزیگذاری  میان  طرح  زمان حمل  کاهش  با  اسناد رسمی  در  افغان 

 (.IntelliNews, 2025 ؛Daryo, 2026) شودروز معرفی می 5تا  3روز به  35پاکستان و ازبکستان از میانگین کنونی 

جایی یک کانتینر استاندارد تا نزدیک سه برابر کمتر  میلیون تن در سال برآورد شده و هزینه جابه 20ظرفیت طراحی آن تا  

گزینه پیشاز  موجود  استهای  شده  پیش (.Daryo, 2026)  بینی  و  طراحی  اهداف  ارقام  این  حال،  این  های  بینیبا 

میلیارد دلار به  ۴.6شده. برآورد هزینه ساخت نیز در فاصله کمتر از یک سال از حدود  محور هستند، نه عملکرد مشاهدهمدل

 بینی شده استپیش 2026سنجی برای پایان میلیارد دلار افزایش یافته و مطالعه امکان 7میلیارد دلار و سپس بیش از  6.9

(IntelliNews, 2025  ؛Daryo, 2026.) توان آن  گذاری است و نمیهزینه ساخت چندمیلیارددلاری یک متغیر سرمایه

گذارد، اما نرخ را مستقیماً با کرایه جاری مسیر ایران مقایسه کرد؛ این هزینه بر نیاز به تأمین سرمایه و بازپرداخت اثر می

 .گذاری، حجم بار، هزینه عملیات و نوع حمایت عمومی نیز وابسته خواهد بودحمل آینده به سیاست تعرفه

  17تا   15طور میانگین  های زیرساختی، بهها و محدودیتدلیل تحریمدهد که کریدور ایران بهیک مطالعه تطبیقی نشان می

 10تا  ۸ چین–قرقیزستان–روز و کریدور در حال توسعه ازبکستان 12روز زمان ترانزیت دارد، در حالی که کریدور قزاقستان 

و تعداد  « بالا»همین مطالعه، ریسک ژئوپلیتیک کریدور ایران را  (.Bo’riyev et al., 2025) گذاری شده است روز هدف

 Bo’riyev) دارد «پایین»کند، در حالی که کریدور قزاقستان سه گذرگاه و ریسک های مرزی آن را چهار برآورد میگذرگاه

et al., 2025.) ای، های جایگزین منطقهدهد که مزیت زمان ایران مطلق نیست و در مقایسه با گزینهها نشان میاین داده

کنند که مسیر ایران زیر سایه کمبود  های انتقادی نیز تصریح میهای نهادی وابسته است. تحلیلبه شرایط عملیاتی و ریسک 

ابهام و  تأخیرهای مزمن  رقابتزیرساخت،  فاصله،  مانده است و همین  باقی  برابر کریدور میانه های حقوقی  را در  آن  پذیری 

 (. IRASIN, 2025) تحت تأثیر قرار داده است

همداده مقایسه  یک  امکان  موجود  نمیهای  فراهم  را  مشاهدهسطح  هزینه  و  زمان  ایران  مسیر  با  کنند:  اما  دارد،  شده 

افغان زمان و هزینه هدف دارد، اما هنوز در روست؛ ترانس های تحریمی، تغییر عرض ریل و ریسک ژئوپلیتیک روبهمحدودیت

امکان بهرهمرحله  و  مرز  از  پس  اتصال  مالی،  تأمین  به  آن  تحقق  و  است  بنابراین، سنجی  است.  وابسته  پایدار  برداری 

گیری معتبر درباره این معیار، آمادگی بیشتر ایران برای استفاده جاری است، نه اثبات برتری اقتصادی یا زمانی مطلق نتیجه

 .آن

برابر گلوگاه  .زیرساختی   آمادگی   و  ظرفیت بالا در  ایران: ظرفیت اسمی  از نظر وجود  .  ایکرانه های پسمسیر  ایران  مسیر 

با ترانسهای مرزی، مهمبنادر فعال، شبکه ریلی داخلی و گذرگاه این حال، ظرفیت ترین تفاوت ساختاری  با  افغان را دارد. 

ضعیف را  کریدور  یک  میواقعی  تعیین  آن  زنجیره  حلقه  بزرگترین  نه  رجایی  کند،  شهید  بندر  کاغذ.  روی  عدد  ترین 

با   از   1۴0پست اسکله، ظرفیت اسمی سالانه    ۴5بندرعباس  را دارد و   TEU میلیون  6میلیون تن کالا و بیش  کانتینر 

میلیون تن کالا در این بندر  100سالانه بیش از  .  افزایش یافته است TEU میلیون 7.۸تازگی ظرفیت کانتینری آن به  به

این ارقام نشان   .گیرددرصد ترانزیت کشور از این بندر انجام می 70درصد واردات و صادرات و  50شود و بیش از جا میجابه

 . دهد که بندرعباس یک هاب عملیاتی جاافتاده است، نه یک ظرفیت بالقوهمی
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می ارائه  متفاوتی  تصویر  چابهار  بندر  دیگر،  سوی  حدود  در  بندر  این  اسمی  ظرفیت  برآورد   10دهد.  سال  در  تن  میلیون 

با این حال، آمارهای   .اندمیلیون تن سخن گفته ۸های سازمان بنادر از ایجاد ظرفیت عملیاتی برای حدود  شود و مقاممی

برابری این شکاف پنج .شودمیلیون تن بار در سال در این بندر تخلیه و بارگیری می 2دهد که تنها حدود  واقعی نشان می

با پس کارآمد  ارتباط  نبود  به  دقیقاً  واقعی،  و عملکرد  اسمی  راهمیان ظرفیت  تکمیل  در  تأخیر  و  چابهارکرانه   زاهدان –آهن 

می داده  می .شود نسبت  دست  از  را  خود  اقتصادی  کارکرد  عملاً  نباشد،  متصل  ریلی  شبکه  به  که  توسعه بندری  دهد؛ 

 . تر از ساخت اسکله استها در اینجا حیاتیکرانهپس

کیلومتر، که بندر چابهار را به شبکه ریلی  650  حدود   طولبه  زاهدان –آهن چابهارپروژه راه .وضعیت اتصال ریلی چابهار

درصد برخوردار است و مراحل نهایی عملیات   ۸0کند، در حال حاضر از پیشرفت فیزیکی بیش از  سراسری کشور متصل می

کیلومتری به پایان رسیده و زیرسازی باقیمانده نیز در   650درصد مسیر  50گذاری بیش از ریل .کنداجرایی خود را طی می

است تکمیل  سال   .حال  از  آن  اجرایی  عملیات  که  پروژه  و    1392این  میانه  آسیای  اتصال  در  کلیدی  نقش  شده،  آغاز 

بنابراین، چابهار در آستانه اتصال ریلی قرار دارد، اما هنوز به یک زنجیره   .های آزاد اقیانوسی ایفا خواهد کردافغانستان به آب

گیرد؛ همان تفکیکی که در ریلی عملیاتی و قابل اتکا تبدیل نشده است. اهمیت راهبردی چابهار جای داده عملکردی را نمی

مورد تفاوت میان »ظرفیت اسمی« و »ظرفیت قابل استفاده« مطرح شد، در مورد چابهار نیز صادق است )کولایی و امامی،  

1۴02). 

امکان  افغان:ترانس نه ساختمرحله  ترانس .سنجی،  طرح  است،  عملیاتی  زیرساخت  دارای  که  ایران  مسیر  افغان  برخلاف 

امکان قرار دارد. توافق چارچوب بینهنوز در مرحله مطالعه  افغانستان و    2025ژوئیه    17دولتی در  سنجی  ازبکستان،  میان 

فوریه   در  و  شد  امضا  رئیس  2026پاکستان  سوی  خط  از  برای  مطالعه  تهیه  سند،  موضوع  شد؛  تصویب  ازبکستان  جمهور 

کیلومتر و   573های رسمی طول خط در گزارش .است، نه آغاز ساخت یا انعقاد قرارداد نهایی تأمین مالی خارلاچی –آبادنایب

 7میلیارد دلار در مراحل اولیه به بیش از   ۴.۸برآورد هزینه از حدود   .کیلومتر ذکر شده است 760در برخی برآوردها تا  

حتی   .بینی شده استپیش  2026سنجی برای پایان  افزایش یافته است و تکمیل مطالعه امکان  2026میلیارد دلار در ژوئن  

 .در صورت تأمین مالی، ساخت خط حداقل پنج سال زمان خواهد برد

شود زمان حمل میان پاکستان و ازبکستان را از بینی میمیلیون تن در سال برآورد شده و پیش 20ظرفیت طراحی خط تا  

شده. با این حال، این ارقام اهداف طراحی هستند، نه عملکرد مشاهده .روز کاهش دهد  5تا   3روز به   35میانگین کنونی  

شود که بار کافی، ناوگان، برنامه حرکت منظم، هماهنگی مرزی و تحقق ظرفیت طراحی تنها در صورتی به عملکرد تبدیل می

شده پروژه، بدون تصریح این اتصال مؤثر به شبکه پاکستان فراهم شود. مقایسه ظرفیت موجود ایران با ظرفیت نهایی اعلام

 .کننده استتفاوت بنیادین، گمراه

از مرز اتصال پس  این کشور   .گلوگاه  داخلی  ریلی  نیازمند شبکه  پاکستان  بنادر  به  اتصال  اصلی،  احداث خط  از  حتی پس 

شود، اما دسترسی به گوادر و قاسم به تکمیل است. مسیر پیشنهادی از طریق پیشاور و روهری به بندر کراچی متصل می

بنابراین، »رسیدن خط به مرز« با »دسترسی  .اتصالات ریلی داخلی پاکستان و ظرفیت تخلیه بار در آن بنادر وابسته است



 

17 

راه نیست.  یکی  پاکستان«  بنادر  همه  به  یکسان  و  مستقیم  میان ریلی  مسئولیت  تقسیم  به  نیز  تجاری  خدمت  اندازی 

 . ها و تأمین خدمات در مرزها نیاز داردبرداران، تبادل تجهیزات، مدیریت توقفبهره 

آمادگی مسیرهای موجود ایران برای استفاده جاری بیشتر است، اما این مزیت مطلق نیست: بندرعباس ظرفیت عملیاتی بالا  

با شکاف ظرفیت اسمی و عملکرد واقعی روبه اتصال ریلی است و  روست. دارد، در حالی که چابهار هنوز در آستانه تکمیل 

اند، نه عملکرد. نتیجه معتبر درباره سنجی قرار دارد و برآوردهای ظرفیت آن اهداف طراحیافغان نیز در مرحله امکانترانس 

 .نیازی از نوسازی و رفع گلوگاهاین معیار، آمادگی بیشتر ایران برای استفاده جاری است، نه اثبات برتری نهایی یا بی

بهره.  عملیاتی   امنیت سابقه  نخست،  است:  متمایز  جهت  دو  از  ایران  فعال  شبکه  ایران:  نهادهای  مسیر  و  پیوسته  برداری 

کند، نه صرفاً مسئول مشخص برای اداره زیرساخت وجود دارد؛ دوم، همین سابقه امکان ارزیابی عملکرد واقعی را فراهم می

تر کند که مسیر در هر دوره و برای هر محموله امنخود ثابت نمیخودیحال، سابقه فعالیت بهبینی. بااینارزیابی بر پایه پیش

 . های عملیاتی این مسیر عمدتاً نهادی و مالی هستند، نه صرفاً فیزیکیدهد که ریسک نشان می 2025های است. داده

بانکی است.نخستین سازوکار، محدودیت بیمه و  بازگشت تحریم  گرانبیمه  های  از  اواخر سپتامبر  پس  های سازمان ملل در 

محموله2025 پوشش  در  داده،  نشان  تردید  ایران  از  عبوری  بانک های  بررسیاند،  کردهها  تشدید  را  انطباق  و  های  اند 

بیمه دریایی استاندارد ممکن است ایران را مستثنی کند و  .اندهای نوسازی بندری و ریلی را کند کردهگذاران پروژهسرمایه

این وضعیت دقیقاً همان    (.The Diplomat, 2025)   ریسک جنگ و بیمه مختص ایران مورد نیاز باشد  پوشش تخصصی

تواند قابل استفاده  کند که میان امکان عبور فیزیکی و امکان استفاده تجاری وجود دارد: زیرساخت میتفکیکی را برجسته می

 (. Chenxin Cargo, 2026)  ای، بانکی یا حقوقی نتواند از آن بهره ببردسبب موانع بیمهباشد، اما صاحب کالا به

ظاهراً   انفجاری را تجربه کرد که  2025های فیزیکی و زیرساختی است. بندر شهید رجایی در آوریل  دومین سازوکار، ریسک 

نیز   2025در ژوئن   .های خطرناک را آشکار ساختسوزی شیمیایی در یک کانتینر بود و ریسک کنترل محمولهناشی از آتش

ها را مختل کرد و نگرانی فعالان ناوگان را  های ناوبری کشتیاختلال الکترونیکی در نزدیکی بندرعباس و تنگه هرمز سیستم

در  (. OilPrice, 2026) ها بوده استهای حمل از پیامدهای مستقیم این تنشافزایش حق بیمه دریایی و هزینه .برانگیخت

دهد که مسیر در  ها نشان میروز است، اما گزارش  1۸سطح کریدور، زمان حمل در حالت ایدئال از بالتیک به هند حدود  

از تکمیل کریدور رشتعمل بیش از شش هفته زمان می به حدود سه هفته کاهش خواهد یافتآستا–برد و پس  این  .را 

 های زیرساختی بر تداوم خدمات استهای مرزی و گلوگاهای از اثر توقفشکاف میان زمان ایدئال و زمان واقعی، خود نشانه

(Avdaliani, 2025; Trend, 2025 .) 

برداری قابل سنجش نیست. ارزیابی  افغان هنوز از طریق تجربه بهرهامنیت یک خدمت ریلی سراسری در ترانس :افغانترانس

های  شود. بر پایه گزارشهای ساخت، حفاظت از تأسیسات، ترتیبات مرزی و توان اجرای تعهدها متمرکز میناگزیر بر ریسک 

 .، سه مسئله ساختاری در این حوزه برجسته است2026–2025
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اند که امنیت کامل مسیر ریلی در خاک افغانستان  های طالبان اعلام کردهمقام .نخست، تعهد امنیتی بدون سازوکار مشترک

کننده مستقل از دیگران مسئول های مبتنی بر اسناد روسی، هر کشور شرکتحال، بر پایه گزارشبااین .کنندرا تضمین می

امنیت در قلمرو خود است و ایده ایجاد یک نهاد امنیتی مشترک برای پروژه رد شده است؛ در همان گزارش تصریح شده که 

بنابراین، »تضمین  .دانندها را جدی میوگوهای سطح بالا، کارشناسان همچنان ریسک های طالبان و گفتبا وجود تضمین

 (.IntelliNews, 2025)  شده« با »ترتیبات نهادی اجرایی« فاصله داردسیاسی اعلام

ها میان پاکستان و طالبان بارها  امنیت کریدور به داخل افغانستان محدود نیست. تنش است.  دوم، ریسک فرامرزی و سیاسی 

بسته و  کرده  را مختل  تجاری  مسیرهای  و  موجود رشدن گذرگاهمرز  زمینی  تجارت  مرزی،   AF)؛  کند منقطع می   اهای 

International, 2026; OilPrice, 2026 )دهد که حتی در صورت تأمین مالی و پیشرفت ساخت،  همین امر نشان می

امنیتی می و  دهداختلافات سیاسی  قرار  تأثیر  تحت  را  از خط  تجاری  استفاده  مارس   .تواند  که   2026در  نیز گزارش شد 

کند و را تهدید می 1000-افغان، خط لوله تاپی و کریدور برق کاسا هایی مانند ترانسدرگیری میان طالبان و پاکستان پروژه

پروژه اسلاماین  و  کابل  میان  پایدار  صلح  صورت  در  تنها  میها  شوندآباد  موفق  منطقهتحلیل .توانند  بیهای  نیز  ثباتی  ای 

بهسیاسی در کشورهای مشارکت از کننده،  را  پختونخوا  و خیبر  بلوچستان  مناطق  در  ناآرامی  و  پاکستان،  و  افغانستان  ویژه 

 .اندموانع اصلی پروژه برشمرده

متر عبور    3500خط از گذرگاه سالنگ در هندوکش با ارتفاع حدود  .  دشوار زمین برداری درهای ساخت و بهرهسوم، ریسک 

بارش سنگین   .کیلومتر تونل نیاز دارد  70پل و حدود    360سازه، از جمله    1200تنهایی به  کند و بخش افغانستانی بهمی

این شرایط، هم حفاظت  .های اضافی ساخته شودبرداری کند، مگر آنکه تونل ها غیرقابل بهرهتواند خط را برای ماهبرف می

های  برد. گزارشهای مشخصی از سال را زیر سؤال میکند و هم تداوم خدمات در دورهفیزیکی از تأسیسات را دشوارتر می

باقی مانده کنند که کار عملی روی راهنیز تصریح می  2026 افغانستان هنوز آغاز نشده و پروژه در مرحله طراحی  آهن در 

 (. IntelliNews, 2025; Arab News PK, 2026) است

در حالی که ای و تداوم عملیات در شرایط تنش متمرکز است؛  برای ایران، ریسک اصلی در دسترسی به خدمات مالی و بیمه

الزامبرای ترانس  امنیتی مشترک  نبود ترتیبات  به ثبات روابط پاکستانافغان، ریسک اصلی در  –آور و وابستگی امنیت خط 

 . قرار دارد  افغانستان

ای برداری از شبکهدر گزینه ایران، مسئله اصلی »جذب سرمایه جدید« نیست، بلکه حفظ و بهره  .مالی   و   سیاسی  پایداری

بیمهدر    ،موجود و  مالی  نظام  به  دسترسی  که  است  بینشرایطی  ریسک ای  یک  محدودیت  این  است.  شده  محدود  المللی 

نیست   بر تصمیمبلکه  انتزاعی  در  های سرمایهدر عمل  ایالات متحده  اثر گذاشته است.  معافیت    2025سپتامبر    29گذاری 

دهنده پایانه شهید بهشتی در این بندر بود، ناچار شد برای حفظ دسترسی خود  تحریمی چابهار را لغو کرد و هند که توسعه

نو در دهد که دهلینشان می  2026های آوریل  ها باشد؛ گزارشهای دور زدن تحریمبه بازارهای آسیای مرکزی به دنبال راه

تحریم دام  از  تا  است  ایرانی  نهاد  یک  به  چابهار  پروژه  در  خود  واگذاری سهم  بررسی  شودحال  خارج  آمریکا   The) های 
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Economic Times, 2026; CNBC TV18, 2026 .)تواند  دهد که محدودیت حقوقی و مالی میاین نمونه نشان می

 . مستقیماً به خروج یک بازیگر کلیدی از زنجیره منجر شود، حتی زمانی که زیرساخت فیزیکی وجود دارد

تواند بخشی از دهد که افزایش حجم بار میهای عملکردی نشان میبرداری است و دادهحال، همین شبکه در حال بهرهبااین

ای ثبت شد،  ، ترانزیت ریلی ایران از مرز پنج میلیون تن عبور کرد و رکورد تازه2025ظرفیت موجود را فعال کند. در سال  

بود در سال  در حالی که پیش بار در شاخه شرقی کریدور شمال  2026بینی شده   ن برسدت  میلیون   سه   به  جنوب–حمل 

(RailFreight, 2026; Trend, 2025.)  درصد رشد کرد و از  50بیش از  2025حمل کانتینری از مسیر آستارا در سال

برداری از ظرفیت موجود پیشرفت دهد که ایران در بهرهاین ارقام نشان می آنلاین(.،جوان 1۴05) هشت هزار کانتینر گذشت

محدودیت رفع  جایگزین  پیشرفت  این  اما  است،  سرمایهکرده  نیست:  ساختاری  توسعه های  تجهیزات،  نوسازی  در  گذاری 

 .روستها و ارتقای اتصالات ریلی همچنان با موانع مالی و حقوقی روبهپایانه

شده نیست. مسئله تقاضای بار نیز در گزینه ایران به همان اندازه اهمیت دارد. ظرفیت اسمی بنادر و خطوط، درآمد تضمین

بندی قابل  های رقابتی، زماندهد که تقاضا وجود دارد، اما تداوم آن به نرخنشان می  2025افزایش حجم ترانزیت در سال  

های مرزی و پیوندهای  های فرعی، پایانهبینی و کیفیت خدمات وابسته است، نه صرفاً به وجود زیرساخت. توجه به گرهپیش

میمنطقه اثر  بازده شبکه  بر  نیز  )ملکوتیای  استوار (1۴0۴فر،  گذارد  گلوگاه  شناسایی  و  تقاضا  داده  بر  باید  پروژه  انتخاب  ؛ 

 . های بندریباشد، نه بر فرض سودآوری همه توسعه

های سیاسی و اعلام علاقه نهادهای مالی، هنوز روست: توافق افغان، پایداری مالی و سیاسی با یک شکاف نهادی روبهدر ترانس

الزام تعهد  نشدهبه  تبدیل  سرمایه  تأمین  ژوئیه  آور  در  پاکستان  و  افغانستان  ازبکستان،  کشور  سه  توافق   2025اند.  یک 

 هیچ تأمین مالی برای ساخت حاصل نشده بود  2026سنجی امضا کردند، اما تا سپتامبر  چارچوب برای تهیه مطالعه امکان

(Arab News PK, 2026.) گذاری اروپا،  بانک جهانی، بانک توسعه آسیایی، بانک اروپایی بازسازی و توسعه، بانک سرمایه

بانک سرمایه اسلامی،  توسعه  بینبانک  توسعه  مالی  و مؤسسه  را گذاری زیرساخت آسیایی  آمریکا همگی علاقه خود  المللی 

فاصله دارداعلام کرده با تعهد مالی  این اعلام علاقه  اما  بانک  (.  Open4Business, 2026; BidDetail, 2026) اند، 

در سپتامبر  (.  Khaama Press, 2026) توسعه اوراسیا نیز آمادگی خود را برای مشارکت در تأمین مالی اعلام کرده است 

وام2026 به  مراجعه  برای  ایجاد یک سازوکار مشترک  پیشنهاد  پاکستان  بین،  بیانیه دهندگان  در  اما  را مطرح کرد،  المللی 

 ,Arab News PK) ای تعهد مالی نداده استدهندهدولتی تصریح شده که ازبکستان این پیشنهاد را نپذیرفته و هیچ وام

2026 .) 

 2026میلیارد دلار در ژوئن    7میلیارد دلار در مراحل اولیه به بیش از    ۴.6برآورد هزینه پروژه از حدود   .هزینه و دامنه تعهد

در   (.Khaama  Press, 2026)  بینی شده است پیش  2026سنجی برای پایان  افزایش یافته است و تکمیل مطالعه امکان

سنجی  توافق مطالعه امکان(. Khaama Press, 2026) صورت تأمین مالی، ساخت خط حداقل پنج سال زمان خواهد برد

ها موضوعاتی  کند؛ ایندرباره سهم هزینه، مالکیت، تعرفه، نگهداری، حل اختلاف و تخصیص ریسک تصمیم نهایی ایجاد نمی

 .سنجیشوند، نه در سند امکانبرداری تعیین میگذاری و بهرههستند که در قراردادهای سرمایه



 

20 

دهد که امارت اسلامی افغانستان با وجود  را بررسی کرده، نشان می  2026تا مارس    2021که دوره   1مرکز مطالعاتی روسیه 

بین توافق  پانزده  از  بیش  بهرهامضای  به  را  اصلی جدید  از خط  نرسانده استالمللی، هیچ کیلومتری  فعال   .برداری  کارهای 

پروژه به  تقریبی  محدود  ارزش  به  طرح 100هایی  کل  هزینه  درصد  یک  از  کمتر  که  است  دلار  اعلاممیلیون  را  های  شده 

فقدان   :شودپیوسته ناشی میهمهای بهای از محدودیتدهد. این شکاف نه از فقدان اراده سیاسی، بلکه از مجموعهتشکیل می

ها، عدم دسترسی به تأمین مالی نهادی، ناسازگاری عرض ریل المللی، رژیم تحریمتقریباً کامل به رسمیت شناخته شدن بین

 (.IMEMO, 2026) به حملات هوایی به شهرهای افغانستان انجامید 2026 مارس –و تیرگی روابط با پاکستان که تا فوریه

بازپرداخت سرمایه ساخت حیاتی است، نمی برای  بار که  بهدر چنین شرایطی، حتی تقاضای  اتکا پیشتواند  قابل  بینی  طور 

 . شود؛ زیرا مسیر هنوز وجود ندارد و رفتار صاحبان کالا در آینده نامعلوم است

روست: محدودیت مالی و حقوقی واقعی است،  تحریم روبه زیرپذیری یک شبکه موجود  ایران با مسئله حفظ و توسعه رقابت

بهره دادهاما شبکه در حال  و  است  نشان می  2026–2025های  برداری  را  ترانزیت  ترانس رشد  تبدیل  دهد.  با مسئله  افغان 

بین علاقه  است:  مواجه  پایدار  و خدمت  زیرساخت  به  مطالعه  و  الزامتوافق  مالی  تعهد  هیچ  اما  دارد،  وجود  هیچ المللی  آور، 

اند: قطعیت با هم متفاوتای وجود ندارد. این دو وضعیت از نظر نوع عدمشدهتخصیص ریسک روشن و هیچ کیلومتر ساخته

افغان بنیادی و نهادی است. در نتیجه، مقایسه قطعیت ترانسقطعیت ایران عملیاتی و تحریمی است، در حالی که عدمعدم

به یک رتبه نباید  قید را برجسته  پایداری دو گزینه  باید تفاوت در مرحله توسعه و جنس  بلکه  فروکاسته شود،  بندی ساده 

 . کند

 گیری نتیجه 

پرسش »کدام مسیر بهتر است؟« بدون تعیین افق زمانی، مبدأ و مقصد، نوع کالا و معیار ارزیابی، پاسخ واحدی ندارد. در افق  

کنند؛ زیرا بخش عمده افغان فراهم میتر از خط پیشنهادی ترانسای عملیاتیهای موجود ایران گزینهاستفاده جاری، شبکه

برداری در ایران وجود دارد. با این حال، این نتیجه به معنای تکمیل همه اتصالات  زیرساخت، نهادهای مسئول و تجربه بهره 

بی یا  زمان،  و  هزینه  برتری مطلق در  تحریمایران،  نیست.  گلوگاه  رفع  و  نوسازی  از  بیمهنیازی  و ها، محدودیت خدمات  ای 

توانند مزیت زیرساخت موجود  آهن و گمرک میهای مرزی، تفاوت عرض ریل و کیفیت هماهنگی میان بندر، راهبانکی، توقف

 .را کاهش دهند

تواند برای بخشی از تجارت آسیای مرکزی با پاکستان و جنوب آسیا اهمیت پیدا کند. اما  افغان در صورت تحقق میترانس 

بر عملکرد مشاهده نه  است،  متکی  اهداف طراحی  و  برآوردها  بر  هنوز  این گزینه  تکمیل  ارزیابی  به  امکان  این  تحقق  شده. 

امکان الزاممطالعه  مالی  تأمین  بهرهسنجی،  و  مشترک  امنیتی  ترتیبات  مرز،  از  پس  اتصالات  اتکا،  قابل  تقاضای  برداری  آور، 

تحریم   زیر پایدار وابسته است. بنابراین، مقایسه دو گزینه اساساً نامتقارن است: ایران با مسئله حفظ و ارتقای یک شبکه فعال

 . افغان با مسئله تبدیل توافق و مطالعه به زیرساخت و خدمت پایدارروست؛ ترانسروبه

 
1 IMEMO 
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اند و هم به همکاری  دهد که کریدورها هم ابزار رقابتاز نظر نظری، چارچوب ژئواکونومی و وابستگی متقابل پیچیده نشان می

گزینه (.Luttwak, 1990; Keohane & Nye, 2012) اندوابسته تعداد  میافزایش  استفاده  قابل  واقعاً  تواند های 

پذیری واقعی به کیفیت خدمات، هزینه انتقال بار و قابلیت  حساسیت ناشی از تمرکز بر یک مسیر را کاهش دهد؛ اما آسیب

به وجود یک مسیر جدید. طرحی که هنوز ساخته نشده، جایگزین فوری  اتکای گزینه های جایگزین بستگی دارد، نه صرفاً 

  .شودیک مسیر فعال محسوب نمی

 اند از:  های اصلی این پژوهش عبارتیافته

مهم.  1 اجرا،  مرحله  استتفاوت  مقایسه  قید  بهره .ترین  تجربه  از  ایران  دادهمسیر  و  برخوردار برداری  های عملکردی 

و تصویب آن در فوریه    2025سنجی قرار دارد. توافق چارچوب ژوئیه  افغان در مرحله مطالعه امکاناست؛ در حالی که ترانس

از    2026 از یک سال  فاصله کمتر  در  برآورد هزینه  مالی.  تأمین  نهایی  تعهد  یا  قرارداد ساخت  نه  آغاز مطالعه است،  مجوز 

کیلومتر )با   6۴7میلیارد دلار افزایش یافته و طول خط حدود    7میلیارد دلار و سپس بیش از    6.9میلیارد دلار به    ۴.6حدود  

اند، نه  روز، اهداف طراحی  5تا    3میلیون تن و کاهش زمان حمل به    20تا    15های متفاوت( گزارش شده است. ظرفیت  بازه

 . شدهعملکرد مشاهده

تا   10مسیر ایران زمان ترانزیت حدود   .شده نداردیک از دو گزینه برتری مطلق اثباتدر بعُد هزینه و زمان، هیچ .2

المنافع دارد؛ اما تغییر عرض ریل در  روز برای حمل ریلی به کشورهای مستقل مشترک  1۴تا    ۸روز تا بنادر جنوبی و    1۴

افغان زمان هدف  کند. ترانسهای مرزی، »زمان سیر« را از »زمان تحویل« جدا میبرون و توقفهای سرخس و اینچهگذرگاه

کند، اما این رقم در عمل آزمون نشده است. نبود داده همسان در  روز مطرح می  35روز را در برابر میانگین کنونی    5تا    3

 . دهدبندی عددی دقیق را نمیسطح محموله، امکان رتبه

بندرعباس یک هاب عملیاتی با ظرفیت اسمی بالا و   .در بعُد زیرساخت، تفکیک بندرعباس از چابهار ضروری است .3

اتصال ریلی موجود است؛ چابهار با وجود اهمیت راهبردی، هنوز با شکاف میان ظرفیت اسمی و عملکرد واقعی و با اتصال  

درصد دارد، اما زنجیره ریلی عملیاتی و قابل اتکا   ۸0  از   بیش  فیزیکی  پیشرفت  زاهدان–آهن چابهارروست. راهریلی ناتمام روبه

افغان به مرز پاکستان با دسترسی ریلی مستقیم و یکسان به همه  هنوز تکمیل نشده است. در سوی دیگر، رسیدن خط ترانس

بنادر آن کشور، از جمله کراچی، قاسم و گوادر، یکی نیست؛ دسترسی به گوادر و قاسم به تکمیل اتصالات داخلی پاکستان و 

 . ظرفیت تخلیه بار وابسته است

توان آن را بررسی کرد؛ اما  برداری دارد که میایران سابقه بهره .در بعُد امنیت عملیاتی، مقایسه قطعی ممکن نیست .۴

افغان های اصلی آن عمدتاً نهادی و مالی است: محدودیت بیمه و بانک، تحریم، و تداوم عملیات در شرایط تنش. ترانسریسک 

آور، وابستگی امنیت خط به ثبات  ماند: نبود نهاد امنیتی مشترک الزامنگر میبرداری است و ارزیابی آن پیشفاقد تجربه بهره

پاکستان  تجربه   تفاوت  به  معتبر  نتیجه   بنابراین،.  سالنگ   گذرگاه   در   برداریبهره  و   ساخت  هایریسک   و  افغانستان، –روابط 

 . امنیت قطعی  بندیرتبه نه شود، می محدود  قطعیت عدم  سطح و برداریبهره 
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پذیری ایران با مسئله حفظ و توسعه رقابت .در بعُد پایداری مالی و سیاسی، نوع محدودیت دو گزینه متفاوت است. 5

و پیامدهای آن بر مشارکت خارجی،   2025روست؛ لغو معافیت تحریمی چابهار در سپتامبر  تحریم روبه زیر شبکه موجود

دهد. رشد ترانزیت ریلی و حمل کانتینری را نشان می  2026–2025های  ای از این محدودیت است. با این حال، دادهنمونه 

روبه ترانس  نهادی  شکاف  با  بینافغان  مالی  نهاد  چند  علاقه  اعلام  الزامروست:  تعهد  به  هنوز  ریسک المللی  تخصیص  و  آور 

المللی، هیچ کیلومتری از خط اصلی  ، با وجود امضای بیش از پانزده توافق بین2026های  تبدیل نشده است. بر پایه گزارش

دهد. بنابراین، شده را تشکیل میهای اعلامبرداری نرسیده و کارهای فعال کمتر از یک درصد هزینه کل طرحجدید به بهره
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