
ایران نقطه تلاق کریدور شمال‐جنوب و کمربند شرق‐غرب نقش چابهار در کریدور

شمال جنوب

جاده ی و امور بین الملل منطقه آزاد چابهار به نقل از ایرنا، در دورهای که همه تمرکزها به ابرپروژه «ی به گزارش روابط عموم

کمربند» (BRI) چین که شرق را به غرب وصل میند، معطوف بود ، به علت کمتوجه، هماری گستردهتر با شرق در این ابتار

نادیده گرفته شد. «کریدور حمل نقل بین الملل شمال جنوب» ( International North–South Transport Corridor) نیز

موضوع بود که چندان اهمیت درگذشته به آن داده نشد و اگر هم تلاش در مورد آن صورت گرفت با پییری مجدانهای همراه نبود.

این تعلل موجب شد تا بخش مهم از ظرفیتهای جمهوری اسلام ایران در پروژه بزرگ اقتصادی ی جاده ی کمربند نصیب

دیر کشورها شود. در عمل پاکستان مرکز اقدامات زیرساخت چین شد و ایران نتوانست از موقعیت سوقالجیش خود برای اتصال

شرق به غرب به اندازه کاف بهرهبرداری کند اما مدت است تمرکز بر احیای مسیر اقتصادی شمال‐جنوب بیشتر شده، مسیری که

متواند مناف اقتصادی فراوان را برای ایران به همراه داشته باشد و موجب تحیم پیوندهای کشورهای منطقه هم شود.

جاده‐ی ار یبرای ورود پرقدرت ایران در سه ابت های، گام مهماری شانشدن مراحل عضویت ایران در سازمان هم ط

کمربند، همرای اورآسیای و کریدور شمال‐جنوب به شمار م رود. جمهوری اسلام به ویژه در طرح اول و سوم نقش مرکزی را

دارد و به نوع چهارراه اتصال این دو طرح است.

کریدور شمال جنوب

در سال ۲۰۰۲ (۱۳۷۹) ایران، روسیه و هند قراردادی را برای ایجاد کریدور حمل نقل بین الملل شمال جنوب (INSTC) را امضا

کردند و سپس علاوه بر سه کشور فوق، کشورجمهوری آذربایجان نیز در این مسیرنقش مستقیم دارد و در واق قرار شد مسیر ریل از سه

کشور ایران، روسیه و جمهوری آذربایجان عبور کند. البته تنش های سال گذشته باکو و ایروان موجب شد تا دو مسیر جایزین آب و

خاک برای مقابله با تنشها در دستور کار قرار گیرد. ی از مهمترین مسیرها، کریدور را از طریق بندرهای ایران دریای خزر به

صورت

مستقیم با روسیه ارتباط م دهد.  ط شدن مراحل عضویت ایران در سازمان هماری شانهای، گام مهم برای ورود پرقدرت ایران

در سه ابتار ی جاده‐ی کمربند، همرای اورآسیای و کریدور شمال‐جنوب به شمار م رود.

با اینحال کشورهای دیر همچون ترکیه، ارمنستان، قزاقستان، قرقیزستان، بلاروس، تاجیستان و حت عمان، سوریه، اوکراین و

بلغارستان نیز خواستار هماری با این گذرگاه مهم شدند. در کل انتهای جنوب این مسیر به هندوستان و انتهای شمال آن به روسیه ختم

م شود و بخش اعظم مسیر خش میان آن در ایران قرار دارد. از طرف دیر روسیه به راحت از طریق مسیرهای ریل خود، این

گذرگاه را به بازارهای اروپای متصل م کند. این طرح اتصال روسیه و آسیای میانه به هند را هم ممن م سازد.

 

مزایا و چالشهای کریدور شمال جنوب

تا قبل از ابتار جاده ابریشم جدید چین، کریدور شمال‐جنوب اصلترین حلقه تجارت بین آسیا و اروپا به شمار مرفت. از طریق



چابهار و بندرعباس از مسیرهای جادهای و ریل فارس یعن این مسیر کالاها از هند پس از ورود به بنادر ایران در دریای عمان و خلی

به سواحل دریای خزر انتقال پیدا مکند و سپس از طریق مسیر آب یا قلمروی جمهوری آذربایجان به روسیه م رسد و از این مسیر

متواند وارد بازارهای اروپای شود.

از مزایای مهم این طرح کوتاه کردن دسترس به اروپا برای هند و کشورهای دیر است به نحوی که مسیر این کریدور برای دهل نو

حدود ۷۲۰۰ کیلومتر و تقریبا ۶۰ درصد کمتر از مسیر دریای کانال سوئز است؛ همین امر به صورت تقریب زمان ارسال کالا از هند به

شمال اروپا را از بیش از ۴۰ روز به ۲۰ روز کاهش مدهد. با اعلام آمادگ دیر کشورهای آسیای میانه و حوزه خلی فارس دامنه

عمل و گستره هماری دولتها و جمعیت تحت پوشش طرح نسبت به گام نخست افزایش چشمیری داشت و اکنون این کریدور

جمعیت وسیع را در بر مگیرد و بازار تولید و مصرف قابل توجه را شامل مشود.

 در سال ۲۰۱۴ راه آهن ترکمستان و قزاقستان به راه آهن  ایران متصل شدند که پیوست این مسیر به جمهوری ازبستان وسعت

دسترس پروژه در آسیای میانه را افزایش داد. اکنون به نظر م رسد با تمیل شاخههای شرق و غرب کریدور در ایران، بازار افغانستان

و کشورهای عرب حوزه خلی فارس و حت سوریه و عراق نیز به طرح قابلیت اجرا پیدا کرده است.

البته باوجود توافقهای خوب که در حیطه منطقهای ‐ بین الملل این طرح صورت گرفته است و کشورها در ابتدا و انتهای مسیر

مشتاقانه منتظر راه اندازی کامل کریدور هستند اما اجرای پروژه در داخل ایران با موانع همراه بوده و همین امر از تمیل پروژه و

بهرهبرداری صددرصدی آن جلوگیری کرده است. تمیل مسیر ریل از رشت به آستارا و سپس اتصال آن به راه آهن جمهوری آذربایجان

مهمترین چالش این طرح است که به دلیل کامل نشدن آن، بخش مهم از ظرفیتهای کریدور را بلااستفاده کرده است.

در سال ۲۰۱۴ راه آهن ترکمستان و قزاقستان به راه آهن  ایران متصل شدند که پیوست این مسیر به جمهوری ازبستان وسعت
دسترس پروژه در آسیای میانه را افزایش داد.البته چالشهای سیاس میان برخ کشورهای منطقه هم مانع برای کریدور محسوب
مشود. تنشهای سیاس و نظام که ی سال قبل بین ایروان و باکو رخ داد این تهدید را برجسته ساخت که ممن است دولت باکو

در مسیر تمیل و بهره برداری از پروژه در مواق حساس مشلات بزرگتری را ایجاد کند. ایران و دیر کشورهای اصل کریدور تصمیم

گرفتند تا مسیر ریل جایزین را هم برای آن از طریق ارمنستان و گرجستان طراح کنند. همچنین ایران و روسیه نیز از مهرماه گذشته

توافقهای را انجام دادند تا با استفاده از مسیر دریای، هرگونه مانآفرین از سوی دولت باکو را دور بزنند.

بسیاری از کارشناسان تاکید دارند استفاده از حمل و نقل دریای ارزانترین شیوه ترانزیت کالا در جهان به شمار مرود که بدون ایجاد

زیرساخت های پرزحمت و هزینهدار مانند ساخت ریل آهن متواند با استفاده از ظرفیتهای بندری و مسیرهای آب به حمل کالا و

مسافر اقدام کرد. در مورد روسیه این موضوع بیشتر حائز اهمیت است زیرا وسعت زیاد این کشور انتقال کالا از چند مسیر دریای به

بنادر مختلف را به صرفهتر مکند. براساس توافق چند ماه قبل قرار شد کالاها از مسیر ایران از طریق مسیرهای دریای به کشورهای

شمال دریای خزر همچون روسیه و قزاقستان صادر شوند. در این چارچوب ۶ خط منظم از بنادر شمال ایران به مقصد بندرهای

آستراخان و ماخاچ قلعه در روسیه و بندر اکتائو در قزاقستان مورد استفاده قرار مگیرند. 

نقش  چابهار در کریدور شمال جنوب

به نوشته پایاه خبری تحلیلSouth Asian Voices» » جمهوری اسلام ایران نقش کلیدی را در کریدور INSTC به ویژه در زمینه

ارتقای مناف کشورهای شرق در منطقه آسیای میانه و در مقابل اقدامات چین دارد. به همین دلیل، چند سال قبل هند با سرمایهگذاری

۶۳۵ میلیون دلاری برای توسعه بندر چابهار در دریای عمان که تنها بندر ایران با دسترس مستقیم به اقیانوس هند است وارد عمل شد.

این بندر هند را قادر م سازد  تا به اوراسیا متصل شود و کالای خود را از این طریق به آسیا و اروپا راحتتر صادر کند.



دهلنو سرمایه گذاری سنین چین در گوادر را بخش از سیاست محاصره استراتژی پن علیه خود مداند.                               
                                                               

طبق این گزارش، چابهار کمتر از ۳۰۰ کیلومتر با گوادر(بندر بزرگ تجاری پاکستان که بخش از CPEC چین است) فاصله دارد.

دهلنو سرمایه گذاری سنین چین در گوادر را بخش از سیاست محاصره استراتژی پن علیه خود مداند. به همین دلیل هند به

دنبال آن بوده تا با سرمایهگذاری در چابهار هم با بندر گوادر رقابت کند و هم پاکستان را که مان دسترس آن به افغانستان و آسیای

مرکزی م شود، دور بزند.

در این راستا، ایران و هند پروژه راه آهن چابهار‐زاهدان و کریدور هند،‐ایران‐افغانستان را هم طراح کردند که به هندوستان مسیر

تجارت دریای‐زمین مناسب را به سمت افغانستان هم مدهد. با اینحال با گذشت چند سال هند نتوانست همچون رقیب چین خود

در توسعه سری چابهار اقدام چشمیری را انجام دهد به همین دلیل ایران شرکای بهتر داخل و خارج را برای انجام پروژهها برگزید.

با اینحال طبق گزارش فوق، اجرای INSTC ی پیروزی استراتژی برای هند در مقابل چین در منطقه خواهد بود. این طرح ایران را

هم قادر م سازد که موقعیت خود را در آسیای مرکزی تقویت کند، جای که ترکیه و عربستان سعودی نیز تلاش گسترده ای را برای

ورود به آن آغاز کرده اند.

چابهار نیز سالهای اخیر به بخش مهم از کریدور حمل و نقل بین الملل شمال‐جنوب تبدیل شده است. البته این پروژه به دلیل

بدعهدی دهل نو و به بهانه تحریمهای آمریا در سالهای گذشته به خوب پیشرفت نرد و هندوستان در اجرای برخ تعهدات و

پروژههای وابسته آنونه که قول داده بود، عمل نرد. اما اکنون این کشور سع دارد هماری در این پروژه را از سر بیرد.

کارشناسان مگویند بندر چابهار از طریق مسیرهای مختلف ریل و جادهای دسترسها به افغانستان و قفقاز و حت کشورهای اروپای
شرق را ممن مسازد و به جایزین برای مسیر دریای کانال سوئز تبدیل خواهد شد.                                      ی از کشورهای
به شدت مشتاق برای هماری در کریدور شمال جنوب، ازبستان است که به تازگ به توافق با مسئولان جمهوری اسلام در زمینه

استفاده از ظرفیتهای چابهار دست یافته است. به نوشته «CASPIANNEWS» نمایندگان تجاری این کشور متشل از معاون سرمایه

گذاری و بازرگان خارج در کنار معاون وزیر حمل و نقل آن کشور با مشاهده روند کند تمیل پروژه از سوی هندیها، پیشنهاد ایجاد

مرکز لجستی در بندر چابهار در جنوب شرق ایران را به منظور افزایش ترانزیت کالاهای این کشور از خاک ایران ارائه کرده است.   

مقامات ایران نیز ضمن ابراز آمادگ تهران برای اتصال ازبستان به آبهای آزاد از سرمایهگذاری شرکتهای ازبستان در بنادر

شمال و جنوب کشور استقبال کردند.

 

تسهیل دسترس جمهوری‎های آسیای میانه

کریدور شمال‐جنوب برای جمهوریهای آسیای مرکزی هم اهمیت فوق العادهای دارد. این کشورها مدتها است که فاقد راههای

تجاری و حمل و نقل مطمئن به جنوب بودهاند. تارنمای آمریای «هیل» نوشت ازبستان در کنار هند، ایران و افغانستان عضو

کارگروه چهارجانبه برای استفاده مشترک از بندر چابهار است. در اوایل سال ۲۰۲۱ هند پیشنهاد کرد که بندر چابهار بخش از کریدور

حمل و نقل بینالملل شمال‐جنوب (INSTC) باشد و از ازبستان و افغانستان دعوت کرد تا به پروژه کریدور چند جانبه

بپیوندند. INSTC ی پروژه چندمحوری به طول ۷۲۰۰ کیلومتر است که هند، ایران، افغانستان، آذربایجان، روسیه، آسیای مرکزی و

اروپا را به هم پیوند مدهد.

طبق این تحلیل، مسائل سیاس و امنیت موجود در افغانستان و مابین پاکستان و هند، جمهوریهای آسیای مرکزی را که به مسیرهای



صادرات جدید نیاز دارند به سمت ایران هدایت کرده است. برای آنها چابهار بهترین گزینه برای تجارت با هند و بازار ۱.۴ میلیارد

نفری آن است. همچنین بازار بیش از ۲۰۰ میلیون پاکستان نیز برای این کشورها قابل دسترس مشود.

مسائل سیاس و امنیت موجود در افغانستان و میان پاکستان و هند، جمهوریهای آسیای مرکزی را که به مسیرهای صادرات جدید نیاز
دارند به سمت ایران هدایت کرده است.        

به نوشته نشریه کنره آمریا، افغانستان و برخ کشورهای آسیای میانه در وضعیت انزوا قرار دارند اما آسیای مرکزی به زودی برای

تجارت با پاکستان و هند بدون نران از چالشهای سیاس، دیپلماتی و امنیت در موقعیت مناسب قرار خواهد گرفت. افزایش

ه تجارت به نفکند، ضمن آنر کشورها تقویت مدهد و جمهوریها را در برابر نفوذ دیتجارت درآمد این کشورها را هم افزایش م

پاکستان هم خواهد بود.

فرجام سخن

 کریدور حمل و نقل بین الملل شمال‐جنوب ظرفیتهای ایجاد چارچوب برای ی شبه ارتباط پرقدرت از اقیانوس هند تا

INSTC ،اندیناوی را دارد. جدا از اهمیت اقتصادی و ظرفیت آن برای بهبود روابط دوجانبه کشورهای عضوو اس کشورهای بالتی

همچنین پتانسیل ی موازنهدهنده اصل در برابر چین و آمریا را در اختیار دارد و متواند مناف کشورهای پیشرو INSTC  مانند

ایران و هند را هم برآورده سازد.  

ناظران بین الملل اما معتقد هستند این پروژه با چالشهای مداوم، تاخیرهای بوروکراتی و اختلافات منطقهای مواجه خواهد شد،

زیرا رقابت برای نفوذ در سراسر اوراسیا همچنان داغ است. اگر INSTC بتواند بر تمام موان روبهروی خود غلبه کند، ممن است به

ی تغییر دهنده بزرگ قواعد بازی در تجارت جهان و همچنین در منطقه تبدیل شود.

حسین عباس نسب

مناب
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