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Abstract 

Introduction 

Iran’s strategic geopolitical position situates it as a crucial transit hub 

for international trade, offering one of the most promising corridors 

for the movement of goods between Asia, Europe, and the Middle 

                                                           
 Corresponding Author: Zahrasadra0707@gmail.com 

How to Cite: Rahnejat, M., Mohammadi, E., and Sadri, Z. (2024). Analyzing Internal 

Obstacles Affecting the Completion of International Transit Routes North-South and 

East-West/New Silk Road (A Look at the Issue of Corridors from the Perspective of 

International Relations).. Research on Global Relations, 1(4), 203-250.  

Doi: 10.22054/jrgr.2025.80162.1088 

https://orcid.org/0000 - 0002- 2231- 142x
https://orcid.org/0000-0001-7943-161X
https://orcid.org/0000-0001-6384-7952


Winter 2025 | No. 4 | Vol. 1 | Research on Global Relations | 204  

  

East. Despite this potential, Iran has not fully leveraged this advantage 

due to numerous internal barriers. This study aims to systematically 

identify and analyze the domestic obstacles hindering the 

development and efficient operation of two major international transit 

corridors passing through Iran: the North–South Corridor and the 

East–West Corridor. Although Iran has historically played a 

significant role in regional transit, its prominence has diminished in 

recent decades due to a combination of internal inefficiencies and 

external geopolitical challenges. 

Literature Review 

Numerous studies, both domestic and international, have examined 

transit and international corridors from various perspectives. 

In Persian-language sources, an article titled “Geoeconomic Impacts 

of Gwadar and Chabahar Ports Development” (2018) analyzes 

strategic competition between these ports and regional trade 

expansion, focusing on China’s Xinjiang–Gwadar initiative and 

geopolitical pressures on India. This perspective differs from the 

current study, which emphasizes internal institutional barriers. 

The Transit Report in Iran highlights the economic importance of 

transit, including increased government revenue, job creation, and 

mitigation of sanctions, but primarily focuses on maritime and road 

transit, with limited discussion of oil transit via specific ports—

differing from the broader approach of this research. 

The study “Corridors: A Deterrent Force” explores North–South 

Corridor routes and regional agreements like the Ashgabat Pact, 

emphasizing geopolitical deterrence rather than internal challenges. 

Similarly, Abdollah Sepahi’s analysis of Iran’s rail freight transit 

evaluates technical and economic potential and rail branches between 

China and Europe but pays limited attention to institutional barriers. 

Geographic studies of Chabahar highlight its geopolitical significance 
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and infrastructural limitations but lack the internal institutional focus 

emphasized here. 

Internationally, studies such as “International Transport Corridor 

‘North–South’ in Russia’s Strategy” (2021) concentrate on Russia’s 

interests and incomplete corridor implementation, differing from this 

study’s comprehensive domestic focus. Other works discuss foreign 

investment dependency, India’s regional strategies, and Azerbaijan’s 

ambitions, contrasting with this research’s internal lens. 

Overall, while existing research often emphasizes geopolitical, 

economic, and infrastructural factors, few studies examine the internal 

institutional and managerial barriers impeding effective corridor 

utilization. This study addresses this gap through qualitative analysis 

and grounded theory, offering practical solutions for revitalizing 

Iran’s transit system. 

Methodology 

This study employs a qualitative research design based on grounded 

theory methodology. Data were collected via semi-structured 

interviews with fifteen experts across sectors related to transit and 

international trade in Iran, including the Ministry of Roads and Urban 

Development, the Islamic Republic of Iran Railways, academic 

specialists in international relations, and experts from research 

institutes such as the Iran Transportation Institute and the World 

Studies Center. The interviews totaled over 60 hours of recorded and 

transcribed discussions. 

Data analysis followed a three-stage coding process: open coding, 

axial coding, and selective coding. This systematic approach allowed 

the emergence of conceptual clusters and the formulation of a 

theoretical framework explaining the internal obstacles to Iran’s 

transit development. A comprehensive literature review supplemented 

the interviews, providing contextual grounding from both 

international relations and trade corridor management perspectives. 
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Results 

Analysis identified four primary internal barriers affecting Iran’s 

transit sector: 

Interfering Institutions: Multiple government agencies—including 

customs, plant protection, and other regulatory bodies—operate with 

overlapping responsibilities, creating bureaucratic inefficiencies that 

delay or obstruct transit operations. 

Lack of a Unified Transit Authority: The absence of a single, 

dedicated entity responsible for overseeing and coordinating all 

aspects of transit management has resulted in fragmented policies and 

inconsistent implementation across regions and corridors. 

Sanctions and External Pressures: While sanctions originate 

externally, they significantly exacerbate internal challenges by 

limiting access to finance, technology, and international partnerships 

and by fostering risk-averse attitudes among domestic agencies. 

Lack of Shared National Vision: The absence of a coherent long-term 

strategic discourse or unified national approach among relevant 

ministries and institutions prevents effective cooperation and 

alignment on policies critical for promoting and sustaining corridor 

development. 

These findings illustrate the complex interaction between internal 

governance shortcomings and external geopolitical constraints. 

Despite the significant economic advantages that transit corridors 

offer—including foreign exchange earnings, job creation, and 

enhanced geopolitical leverage—Iran’s internal systemic issues have 

led to stagnation and, in some cases, regression in transit activities in 

recent years. 

Discussion 

The study highlights structural and institutional challenges that extend 

beyond mere infrastructure limitations. A key insight is the absence of 
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strategic coordination among state bodies: ministries and agencies 

often operate independently, with conflicting interests, leading to 

redundant procedures and misaligned national priorities. This has 

undermined efforts to modernize and integrate Iran’s transit system 

into global trade networks. 

Furthermore, international sanctions, although external, have created 

internal dysfunctions. Rather than driving institutional adaptation or 

reform, sanctions have reinforced a risk-averse culture, deterring 

innovation and cross-sectoral collaboration due to legal or political 

concerns. This response has deepened inefficiencies rather than 

mitigated them. 

Regional competition also poses challenges. Countries such as 

Turkey, Azerbaijan, and Central Asian states have invested 

substantially in transit infrastructure, supported by clear long-term 

strategies and international partnerships. Iran’s delay in addressing 

internal weaknesses risks falling behind in this competitive regional 

landscape. 

The core theoretical insight emerging from the analysis is that the 

absence of a shared strategic discourse constitutes the root cause of 

Iran’s transit underperformance. Without a common national vision 

for transit development, stakeholders often work at cross purposes, 

resulting in inefficiency, waste, and missed opportunities. 

Conclusion and Recommendations 

Addressing internal barriers is essential for Iran to reclaim and 

strengthen its position as a key regional transit hub. Key 

recommendations include: 

- Eliminating redundant legal and administrative procedures; 

- Establishing a single, unified transit authority; 

- Enhancing customs facilitation through “green channel” systems; 

Implementing integrated terminal management strategies. 
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This research provides an empirically grounded framework for 

understanding Iran’s transit challenges and offers actionable insights 

for reform. By fostering institutional coordination, strategic planning, 

and a unified national vision, Iran can regain relevance in global trade 

corridors and fully capitalize on its geographic advantage. 

Keywords: North–South Corridor, Iran; East–West Corridor, Transit, 

Geopolitics. 
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 یتیترانز یرهایمس لیمؤثر بر تکم یموانع داخل یواکاو

 غرب( -جنوب و شرق -)شمال  یالمللنیب

 راه نجات  ترایم

 ،یئدانشگاه علامه طباطبا یعموم یاستگذاریو س یاسیاقتصاد س اریدانش

 رانیتهران، ا

  

  یمحمد میابراه
تهران،  ،یدفاع مل یدانشگاه عال ،یپژوهندهیو آ یراهبرد تیریمد یدکتر

 رانیا
  

    یزهرا صدر
و قفقاز، دانشگاه  یمرکز یایارشد مطالعات آس یکارشناس یدانشجو

 رانیتهران، ا ،یطباطبائعلامه

 چکیده
های المللی است. در سالیکی از بهترین بسترها برای عبور کالاهای بین اشپلیتیکیموقعیت ترانزیتی ایران با توجه به جایگاه ژئو

های الملل در ایران کمرنگ و حتی از اولویتونقل بیناخیر به دلایل مختلف خارجی و بالاخص داخلی، نقش ترانزیت و حمل
اکاوی و بررسی قرار گرفته است، نقش منافع ملی کنار رفته است. از میان برداشته شدن موانع داخلی که در این تحقیق مورد و

بسزایی در ارتقای ترانزیت خارجی، رونق اقتصادی و رفاه اجتماعی دارد. بر همین اساس، این پژوهش به دنبال شناسایی و 
است. برای  1غرب-جنوب و شرق-المللی شمالاندازی دو کریدور بینتحلیل موانع داخلی است که بر سر راه رونق و یا راه

ای و نیز تئوری داده بنیاد )مصاحبه نیمه ساختاریافته( استفاده ، از روش کتابخانه«المللروابط بین»این پژوهش از منظر  انجام
آهن جمهوری اسلامی ایران، اساتید و کارشناسان روابط شهرسازی، راه شده است؛ همچنین از نظرات متخصصین وزارت راه و

هایی ونقل ایران به صورت مبسوط استفاده شده و مصاحبهلامه طباطبائی و اندیشکده حملهای تهران و عالملل در دانشگاهبین
های حاصل از ساعت ثبت و مکتوب شده است. در این مطلب به روش گرندد تئوری در سه مرحله یادداشت 60بالغ بر 
تیم به یک نظریه مشخص که نتیجه سه مرحله ایم و در پایان توانسها را به صورت اولیه، ثانویه و محوری کدگذاری کردهمصاحبه

های سیاستیِ مقتضی که پس از تحلیل ها است، برسیم؛ این عملکرد به بیان نتایج و دستیابی به توصیهکدگذاری و تحلیل داده
 .ها کسب شد کمک شایانی نمودداده

 .کیتیپلژئو ت،یشرق غرب، ترانز دوریکر ران،یشمال جنوب، ا دوریکرواژگان کلیدی: 

                                                           
  :نویسنده مسئولZahrasadra0707@gmail.com 

مرزهای شمال شرقی ایران به مرزهای خروجی غربی و شمال غربی و بالعکس  از غرب-شرق کریدور مسیر ایرانی 1

است. این مسیر برای افزایش ترافیک بار از چین به ترکیه و کشورهای اروپایی و همچنین در جهت معکوس خدمت 

 .کندمی
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 مقدمه
ایران با قرار گرفتن در منطقۀ استراتژیک و راهبردی غرب آسیا، این توانایی را دارد که از 

وری لازم را داشته باشد. غرب بهره-جنوب و شرق-های جهانی در مسیر شمالکریدور

های سرشار ارزی و موقعیت راهبردی، جایگاه به مراتب این فرصت افزون بر دستاورد

نماید. درهم تنیدن منافع کشورهای الملل ایجاد میرای کشور در سطح بینبالاتری را ب

جانبه بوده و های یککننده تحریمیخنثهای بزرگ اقتصادی با ایران، مختلف و قدرت

تواند جایگزین بخشی از درآمدهای نفتی کشور شود. معادلات حال حاضر درآمد آن می

به تری را برای احیای ترانزیت کشور به دلیل وجود رقبای نوظهور در منطقه شرایط سخت

مستلزم اراده  پذیر بوده وآورده است. با این حال بازیابی این فرصت همچنان امکان وجود

بایست به موضوع یمهای داخلی و خارجی است و ارکان مختلف کشور در عرصه سیاست

 ای قائل شد.کریدورهای گذرنده از جمهوری اسلامی ایران و ترانزیت اهمیت ویژه

-شرق»و « جنوب-شمال»در نهایت کریدورهای گذرنده از خاک ایران به دو دسته 

سیه را به عنوان دو مال جنوب در وهله اول هند و روشوند.کریدور شتقسیم می« غرب

کند. در مرحله بعد وظیفه این کریدور وصل قطب نوظهور اقتصادی به یکدیگر متصل می

ورهای حوزه المللی و به تبع آن کشهای آزاد بینهای آسیای مرکزی به آبکردن کشور

 فارس است.یجخل

 ایران شرقی شمال مرزهای از ربغ-شرق کریدور مسیر ایرانیغرب )-کریدور شرق

 ترافیک افزایش برای مسیر این. است بالعکس و غربی شمال و غربی خروجی مرزهای به

( .کندمی خدمت معکوس جهت در همچنین و اروپایی کشورهای و ترکیه به چین از بار

نیز به عنوان کاربرد اصلی، چین و اروپا را به عنوان دو منبع عرضه و تقاضای عمدۀ جهان 

نماید. اتصال آسیای مرکزی به اروپا نیز از دیگر منافع این کریدور به یکدیگر متصل می

حاضر بخشی از کالاهای ترانزیتی میان ترکیه و آسیای مرکزی در  در حالاست. همچنین 

گذرد؛ لکن ترکیه سعی بر این دارد که این مسیر را از خاک ر از ایران میقالب این کریدو

خزر منحرف کند. ارتباط لجستیکی میان هند ـ افغانستان ـ پاکستان -ایران به کریدور ترنس

غرب ایران است. -با ترکیه ـ اروپا ـ عراق ـ سوریه هم بخشی از بازار بالقوه کریدور شرق
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های ت این دو کریدور اصلی برای کشور نیازمند اتخاذ سیاستبه اهمی با توجهبنابراین 

وری را داشته باشیم. در این پژوهش با استفاده از یم تا بتوانیم بیشترین بهرههست بلندمدت

روش نظریه داده بنیاد و به صورت کیفی توانستیم عوامل متعددی را از طریق مصاحبه با 

شود؛ در خصوص چرایی عدم داده میمتخصصین که در زیر به صورت جدول نمایش 

 المللی بیابیم.وری این دو گذرگاه بینتکمیل و بهره

 

 تخصص سمت ردیف

زمان مصاحبه مدت

 30ساعت و2)میانگین 

 دقیقه برای هر فرد(

1 

عضو هیئت عامل و معاون تأمین 

های فنی صندوق سرمایه و بررسی

 ونقل کشورتوسعه حمل

 2 ونقلحمل

2 
 یهاشرکت یانجمن صنف یردب

 و خدمات وابسته یلیر ونقلحمل

 

 ونقلحمل یمهندس
6 

3 

استاد دانشکده مطالعات جهان دانشگاه 

زیر راه در امور مشاور سابق و-تهران

 ونقلحمل

 2 المللروابط بین

4 
سازی و معاون مدیرکل در دفتر تجاری

 هامور تشکل

-حمل و نقل-ترانزیت

 توافقنامه ها
3 

5 
معاون مدیرکل اداره سیر و حرکت 

 آهنراه
 3 ترانزیت و سیر و حرکت

 6 ونقلمهندسی حمل ونقل ایران)ایتان(مدیر اندیشکده حمل 6

 خارجی بازرگانی مدیرکل معاون 7
ترانزیت و بازرگانی 

 خارجی
4 

 3 ونقلمهندسی حمل ونقل ایرانمقام اندیشکده حملقائم 8

 3 (تجارت)بازار مطالعات آهن(بازار ) راهمدیر گروه مطالعات  9

10 
مدیر گروه ترانزیت اداره کل بازرگانی 

 خارجی
 3 کریدورها
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 تخصص سمت ردیف

زمان مصاحبه مدت

 30ساعت و2)میانگین 

 دقیقه برای هر فرد(

11 
کارشناس بازرگانی اداره کل بازرگانی 

 آهن(خارجی)راه
 3 اقتصاد و امور بازرگانی

12 
 معاون گروه مطالعات سیر و حرکت

 آهن جمهوری اسلامی ایرانراه

ونقل و سیر و حمل

 حرکت

3 

 

13 
–های چندجانبه رئیس اداره همکاری

 مل و نقل و انرژیح-جاریت-مالی

 

 ونقل و انرژیحمل
1:30 

14 
الملل دانشگاه علامه استاد روابط بین

 طباطبایی
 3:30 خاورمیانه و شمال آفریقا

 

15 
 دقیقه30 المللروابط بین الملل دانشگاه تهراناستاد روابط بین

 مجموع ساعات مصاحبه 46:30

 ادبیات و پیشینه پژوهش
های ورحوزه کرید در مرور ادبیات و پیشینه پژوهش حاضر با مقالات بسیار متعددی در

بازه  ها، در ترین آنتیم که به چند مورد از مهمغرب مواجه هس-جنوب و شرق-شمال

 کنیم:اشاره می 2022 -2020

: این مقاله 1اندازهاجنوب: تاریخ، مدرنیته، چشم-المللی شمالونقل بین( کریدور حمل1 

کند که اجرای کند و ابراز اطمینان میوضعیت فعلی کریدور شمال ـ جنوب را تحلیل می

 بخشدآن یکپارچگی قاره اوراسیا و ارتقای امنیت آن را بهبود می

                                                           
1 The international north-south transport corridor: history, modernity, prospects  

(2022) 
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: این مطلب 1جنوب-شمال المللیبین ونقلحمل کریدور دهندگانتوسعه برای مفهومی( 2 

« المللیونقل بینسیستم حمل»به مناطق ویژۀ اقتصادی روسیه و درک کلی از اصطلاح 

 اشاره دارد

 اقتصادی کریدور در موردی مطالعه با شناسیهستی بر مبتنی دانش مدیریت ( سیستم3 

موردی  با مطالعهیک سیستم مدیریت دانش  هتوسع نیز تحقیقهدف این : 2غرب-شرق

به صورت . وجه مشترک مقالاتی که غرب است-شناسی کریدور اقتصادی شرقهستی

و همچنین اشتراک آنان با پژوهش حاضر، همین دو کریدور هستند  محدود معرفی شدند

اکونومیک و ها انجام شده و به اهمیت ژئوپلیتیک، ژئوکه تجزیه تحلیل بر روی آن

ها با پژوهش حاضر در این مسئله نهفته است، اند. اما وجه تمایز آنژئواستراتژیک پرداخته

اندازی وجب شده این دو کریدور در ایران راهکه مایم ر دادهموانعی را مورد بررسی قرا

وری مطلوب نرسند؛ این موضوع نوآوری و ایدۀ جدید مطلب حاضر نشوند و یا به بهره

 است.

 روش پژوهش
ها تدوین کردند. آن 1967استراتژی داده بنیاد را در سال  3نخستین بار گلاسر و استراوس

را یک روش پژوهشی معرفی کردند که  ، این نظریه4«کشف نظریه داده بنیاد»در کتاب 

بندی بندی و دستهی سیستماتیک طبقهاگونهبهها ای از دادهطی اجرای آن مجموعه

گیرند تا سرانجام های کیفی مورد تفسیر قرار میشوند و با تحلیل خاص، پژوهشمی

 (. 53-52: 1390فرد و اسلامی، ییداناها تحقق یابد )استخراج نظریه از میان انبوهی از داده

به  افراد مختلف شـد و از طریق طولانی متحولهای در طول سال یادداده بنروش 

مورد استفاده قرار  گذارانشیانهای گوناگونی درآمد و حتی نسبت به آنچه توسط بنشکل

                                                           
1 Concept for the Developmen of the North-South International Transport Corridor 

(2020) 
2 Ontology-based Knowledge Management System with a Case Study on The East-

West Economic Corridor (2020) 
3 Glaser- Strauss 

4 The Discovery of Grounded Theory 
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 .است گوناگونی از آن ارائه شده یهاو برداشتکرده  تغییر شد،یو تدریس م بود گرفته

گذار اولیه این روش، مسیر کاری این دو دو بنیانبین پس از یک دوره همکاری مشترک 

از تئوری  متفاوت ۀتوان از دو نسخمی 1990که از اوایل دهه  ایگونهبهشـد،  متمایزاز هم 

 را مطرح کرد. ایزمینه

زیادی که تا حد  و نسخه اشتراوسی (Glaser, 1978, 1992, 1998)نسخه گلیزری

 ,and Corbin, 1998, Strausستربین اکواشتراوس و خود رک تهای مشلاشمرهون ت

1987)    .(Strauss 
ی هاسالر د چارماز یلهوس ای ساختارگرایانه بهنسخه سوم نیز تحت عنوان تئوری زمینه

ر دو کتی چارماز، به عنوان شاگرد ه. ارائه شد دیگرانو  (2008،2014. 2000،2006)

ای شکل تئوری زمینه هر در استاد را شرح و بسط و به هاییده، اایینهتئوری زم گذاریانبن

ایجاد شد،  ایهبا وجود رویکردهای مختلف از روش تئوری زمین د.ساختارگرایانه توسعه دا

 :ویژگی مشترک هستندچهار ها در تمام آن

راه  هتا حدی نقش هاآن تحلیلها و داده هآوری اولیگیری نظری پس از جمعنمونه -1

ل چه های بیشتر پژوهشگر به دنباگوید که برای کسب دادهشود و به محقق میمشخص می

 .چیزهایی باید باشد

و  زمانهمها به طور آوری و تحلیل دادهثابت: به جمع یپارامتربا تحلیل تطبیقی یک  – 2

 شود.هایشان گفته میتحلیلها و دائم داده همقایس

مداوم، محقق در  هسو مقای تحلیلیند اهای تحلیلی: با ظهور مفاهیم از طریق فریادداشت -3

شوند تا یبه صورت یادداشت ضبط م معمولاًهایی کند. چنین بازتابها تأمل میمورد داده

 .ها،کدها و نظریه کمک کنندایده هبه نشان دادن توسع

های حاصل از روش تئوری ا که نظریهتئوری صوری در برابر تئوری محتوایی: از آنج -4

شوند، پس فقط برای همان زمینه قابل استفاده مشخص تولید می ایینهای بر مبنای زمنظریه

ماهوی ها از نوع نظریه ها تعمیم داد، پس این نظریهتوان آن را به سایر زمینههستند و نمی

که نیازمند مطالعات  (صوری(اصلی  هبر مبنای ماهیت موضوعی مشخص هستند و با نظری

طور که پیش از این گفته شد، با گذشت زمان رویکردهای همان. اند، متفاوت هستندعمیق
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ای به وجود آمد که به طور کلی در جدول زیر به مختلفی نسبت به روش تئوری زمینه

 .ایمتوضیح این رویکردها پرداخته

 

 

 ایرویکردهای تئوری زمینه

 انواع رویکردهای تئوری

 ایزمینه

 وجوه افتراق

 نظام کدگذاری ادبیات مبنای فلسفی
مراحل 

 کدگذاری

 کونستروکتیویست

کونستروکتیویسم 

و کنش متقابل 

 نمادین

در تمام مراحل 

و مرحله تدوین 

 در پایان کار

باز برای  کدبندی

 بسط تئوری

 ـ اولیه 1

 ـ متمرکز2

 کلاسیک

 

اثبات -متعادل

 گرایی معتدل

 

پایان صرفاً در 

 کار

اولیه  کدبندی

 اکتشافبرای 

 جدید تئوری

 ( باز1

 ( محوری2

( انتخابی و 3

 یکپارچه

 اشترائوسین

 

 گراییاثباتپسا ـ 

و کنش متقابل 

 نمادین

 

در همه مراحل 

 کار

دقیق  کدبندی

وجود  بهبرای 

 تئوری آمدن

 ( باز1

 ( محوری2

( انتخابی و 3

 یکپارچه

، استای که مبنای نگارش در این مطلب نیز ما در این پژوهش از روش مصاحبه

های ای، جستجو در فضای مجازی، مطالعه اسناد راهبردی و تمامی یادداشتکتابخانه

 ایم.استفاده کرده مربوطه

و ترانزیت  ونقلحملنفر از متخصصین حوزه  15شایان ذکر است در مطلب حاضر، از 

الملل در خصوص اهمیت ژئوپلیتیک ایران در منطقه و جهان، مصاحبه حضوری گرفته بین

 -جنوب و شرق-های شمالبر عدم تکمیل کریدور مؤثرشده و پس از آن به موانع داخلی 

از این موانع داخلی گام بلندی در راستای  هرکدامایم که با برطرف شدن غرب دست یافته



216|1403 زمستان |4شماره  | 1دوره  | پژوهشنامه روابط جهانی 

  

های مختلفی مانند اقتصاد، سیاست، رفاه اجتماعی و... برداشته ن در بخشارتقای کشورما

 الی 60بین  هرکدام ها به صورت دیجیتالی ضبط شده وتمام مصاحبهخواهد شد. همچنین 

 سازی و مکتوب شده است.یادهپصفحه نیز  70اند که در یدهدقیقه به طول انجام 240

 

 جنوب-کریدور شمال
شود، شناخته می 1اینستک جنوب که با نام اختصاری-مالکریدور استراتژیک ش

مختلف ترانزیتی جنوب آسیا، غرب آسیا، آسیای مناطق  است که کریدوری چندوجهی

-کند. کریدور ترانزیتی شمال، قفقاز، روسیه و شمال اروپا را به یکدیگر متصل میمرکزی

سه کشور روسیه، هند و ایران است که در شهریور سال  میاندولتی ای بینجنوب توافقنامه

 الاجرا شد. منعقد و دو سال بعد، لازم( 2000سپتامبر ( 1379

در مجموع، سیزده کشور بعد از قرارداد منعقدشده، این توافقنامه را تصویب کردند. 

 امتداد اروپا شمال تا که است جهان شرقی هکرای ترانزیتی در نیماین کریدور حلقه

کیلومتر و از بمبئی در هندوستان تا  7200ترین مسیر این کریدور اصلی یابد.می

را در روسیه و ایران در خود جای بسیار مهمی  یپترزبورگ در روسیه است و بندرهاسن

انزلی و نوشهر و امیرآباد  یبندرها و اولیا و ماخاچکالا ، 2ی آستاراخانبندرهاداده است: 

روند تا سمت دریای کاسپین می شوند و بههندی به بندرعباس ترانزیت می هایلاکا ایران

 .  (29: 1390یا، نحافظد )ای به روسیه و اروپا حمل شونآهن و جادهاز دو مسیر راه

 نوب برای ایرانج-اهمیت ژئوپلیتیک کریدور شمال
گوناگونی به  واژه ژئوپلیتیک تعاریف و تفاسیر مختلف علمی و کاربردی تاکنون از دانش

های ها کنش متقابل جغرافیا )در مقیاسعمل آمده که به نوعی مخرج مشترک همه آن

مختلف( و سیاست در قالب مناسبات قدرت است. بدین مفهوم که قلمروهای جغرافیایی 

                                                           
1 INSTC 

2 Astrakhan 
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به فراخور موقعیت و محتوایی که دارند در معنا بخشی به الگوهای رفتاری واحدهای 

دهند )کاویانی راد و ند و به هویت و رویدادهای نواحی جهت میآفرین هستسیاسی، نقش

عبارت است از علم مطالعه روابط متقابل جغرافیا، قدرت و ژئوپلیتیک  (.121: 132تهامی، 

 هایپدیده تأثیربه بررسی که  با یکدیگر هاآنناشی از ترکیب  هایکنشسیاست و 

و  هاآنت ولاسیاسی، حکومتی و غیر حکومتی و تح نهادهایجغرافیایی بر ساختارها و 

بر تعاریف  بنا(. 29: 1390نیا، پردازد )حافظمی ها نیزدولتخصوصیات روابط با دیگر 

فوق، واقع شدن ایران در یک موقعیت جغرافیایی منحصر به فرد، نقطه قوت اصلی 

جنوب -المللی شمالینکشورمان برای ایفای نقش به عنوان بازیگر تأثیرگذار در گذرگاه ب

این ابتکار، هم تأثیرگذار  رود. ایران به عنوان یک بازیگر مهم دربه شمار می غرب -و شرق

المللی و هم تأثیرپذیر است. به منظور تبیین جایگاه کشورمان و بررسی دقیق گذرگاه بین

ت جنوب، وقوف بر موقعیت ژئوپلیتیک جمهوری اسلامی ایران بسیار حائز اهمی-شمال

 است. 

بیشترین تعداد  شورکاین برخوردار است.  یاالعادهاز موقعیت ژئوپلیتیکی فوق ایران

 از جنوب با منطقه ژئوپلیتیکی، که (کشور مستقل15) .همسایه را در جهان دارد

قاره هند و دریای عمان از جنوب شرق با شبه عربستان، یرهجز، تنگه هرمز و شبهفارسیجخل

یای مرکزی، از هند، از شرق به کشور افغانستان، از شمال شرق به منطقه آسو پهنه اقیانوس 

یای صغیر و شمال به منطقه ژئوپلیتیکی خزر و روسیه و از شمال غرب به حوزه قفقاز و آس

بزرگ  گاهیرهت آناتولی و از غرب به کشور عراق متصل است. قرارگیری میان دو ذخلاف

سیر پل ارتباطی مواقع شدن در و عواملی مانند  ای خزر،و دری فارسیجانرژی جهان یعنی خل

های زیادی در جهان شرق و غرب و مسیر شمال و جنوب، محصور بودن کشورها و دولت

یت از موقع این سرزمینباعث شده تا ، قلب خشکی ابرقاره اوراسیا در شمال ایران

برای  ما ای پیرامونیژئوپلیتیک و ژئواکونومیک خاصی در منطقه برخوردار باشد و کشوره

  (.1391:30)عزتی و شکری،  تأمین بسیاری از نیازهای خود نیازمند فضای ایران باشند

 خلاصه استعاری مفهومی حول مرکزی آسیای و خاورمیانه طقۀقرن نوزدهم در من

بازی در مفهوم قلمرو و در دستیابی به مرزهای دیگری نمایان  این. بزرگ بازی: شودیم
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با بازی بزرگ قرن نوزدهم متفاوت است؛ هم به دلیل  21شود. اما بازی بزرگ قرن می

های شگرف بشری. از این رو فضای ژئوپلیتیکی قرن یشرفتپتعداد بازیگران و هم به دلیل 

فرا ی و امنطقهتباطی بین کشورهای و کریدورهای ار هاپلی از اشبکهویکم بر یستب

توان گفت بازی بزرگ قرن یست و یکم در یک مفهوم یمی استوار است که امنطقه

 (. 19: 1395، امیراحمدیان، آباددولتشود: کریدور )صالحی خلاصه می

چین به نام ابتکار  ه قرن بیست و یکمیابر پروژتوان در یمنمود عینی این مفهوم را 

ی برای خود هر کشورتوان گفت یمک راه یا راه ابریشم جدید مشاهده کرد. کمربند و ی

ل ای دارد و گنجینه کشور ایران نیز موقعیت ویژۀ جغرافیایی آن است. حال به دلیینهگنج

تواند یکی از یمی که دارد ابالقوههای یلپتانسموقعیت منحصر به فرد جغرافیایی و 

ن، از طریق ا باشد که علاوه بر تبادل تجاری با دیگرابازیگران اصلی در زمینه کریدوره

هم تاریخی ماین راهروها بازدارندگی را هم افزایش دهد. از این رو یکی از کریدور های 

 نده جنوب است که-و موجود در کنار مسیرهای ترانزیتی نوظهور کریدور ترانزیتی شمال

 د. کنیمرا از طریق ایران به روسیه و شمال اروپا متصل 

 اهمیت ژئواکونومیک و کریدور شمال جنوب برای ایران
ی است. نهای جها، خط مقدم رقابتو ژئواستراتژیک ومیکنمروزه رقابت ژئواکوا

های ظامنار های سنتی از اقدامات تنبیهی اقتصادی، استقرجای استفاده از روش کشورها به

ی توان برای ژئواکونومای که میدو ویژگی کنند.تجارت، رقابت قیمت استفاده می

ین برقابت .مفهـوم نهفتـه اسـت؛ واگرایی و همگراییدو برشـمرد در ماهیـت ایـن 

سئله مهای اقتصادی، المللی بر سـر مسائل اقتصادی، موقعیتای و بینهای منطقهقدرت

 اقتصـادی پیوند همچنین .ژئواکونومی برشمرد یانهتـوان ویژگـی واگراانرژی و... را مـی

هـا و از روابط بین دولـت یدهتنای درهموجود آمدن شبکه بـین کشـورها و بـه

: 1399گویند )رحمتی، المللی را همگرایی میینهـای بهـای اقتصـادی و شـرکتسـازمان

8.) 

توجه کشورها به اقدامات اقتصادی برای تثبیت قدرت ژئوپلیتیک خود، موجب تأثیر  

های سیاسی برای تسهیل روابط اقتصادی شده است. همکاریی و نبر گسترش تجارت جها
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کند و برای ی رشد مینیابد، تجارت جهاومی گسترش مینژئواکو المللینبهرچه در نظام

ومیک از ناینکه تجارت تسهیل شود روابط سیاسی را باید تسهیل کرد. ابزارهای ژئواکو

 :دهنیی جهان را تغییر منداز ژئوپلیتیک کنوناشش طریق چشم

 

 

 .گذاردرو می سیاسی جدیدی پیش هاینتخابومیک انرویکرد ژئواکو .1

که  گیردب کار دهد ابزارهای جدیدی در سیاست خارجی خود بهبه کشورها اجازه می .2

  ستاا در دسترس آمریکا و دیگر رهبران غربی هنتی برخی از آح

یپلماسی را تنها ماهیت دنه کنند، ومیکی استفاده مینکشورهایی که از ابزارهای ژئواکو .3

 کنند.نیز دستخوش تحول میبلکه بازارها را  ؛دهندتغییر می

ارجی یک د به عوامل مهم در محاسبات سیاست خنتواژئوپلیتیک می یزهت با انگلامعام .4

 .کشور تبدیل شود

ظر ند و به اکمان مطلق هستنحاکمان مطلق با حبسیاری از این قراردادها اغلب مذاکره  .5

 .دنای شدهحهای مربوطه طرابرای تقویت رژیم رسدیم

 Haris and کنندسبت به قبل یکدیگر را بیشتر تقویت مینهای امنیتی و اقتصادی تنش .6

Blackwill, 2019, 21).) 

داخلی و خارجی و به عنوان  هاییاستروز در س به ومی روزنبحث ژئواکودر حقیقت 

ومی نسبت، ژئواکونظر ن. با وجود اینکه از ه استوین کشورداری مطرح شدنیک روش 

هایی با آن دارد و بازیگران متعددی در آن ای از ژئوپلیتیک اســت، ولی تفاوتشاخه

. ابزارهای مورد اســتفاده در افزایدیشــود که بر پیچیدگی این رویکرد مدرگیر می

رم بوده بر نرهای قدرت وع ابزانوه بر تعدد و تنوع زیاد، عمدتاً از لایز عنومی نژئواکو

ومی یکی از نژئواکو (. بنابراین4: 1397)مختاری هشی،  افزایندیم المللینبپیچیدگی نظام

که عمدتاً با کند یعنوان ابزار رقابت تأکید م ژئوپلیتیک است که بر اقتصاد به یهاجنبه

توان ژئوپلیتیکی شدن اقتصاد یا اقتصاد ومی را مینقیقت ژئواکوحد دارد. در نجغرافیا پیو

ومی در نظر گرفت. بنابراین با این توضیح کوتاه، جایگاه بحث ژئواکونیز در نژئوپلیتیکی 
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 ,Harris and Blackwill گیردث ژئوپلیتیک و جغرافیای سیاسی قرار میحذیل مبا

2020, 39 ).) 

 عملکرد ترانزیتی جمهوری اسلامی ایران به لحاظ اقتصادی
ناطـق مختلـف در م توانـد منافع اقتصـادی صاحبـان کالااز خـاک ایـران می لااترانزیـت ک

ات خصمانـه علیـه ایران وابسـته کنـد و بـا افزایش هزینـه، احتمال اقدامـ تجارت بارا بـه 

ای دولـت و بـا افزایـش درآمدهـ لاه بـر ایـن ترانزیـت کالاوکشـور را کاهـش دهـد. ع

با  .شـد سـاختارهای اقتصـادی کشـور خواهد پذیرییبشـغل باعـث کاهش آسایجاد 

العکس جابجا بی عبوری از ایران در مسیر بندرعباس تا بندر امیرآباد و هالافرض اینکه کا

شده توسط شرکت اعلام یهابر عهده شبکه ریلی باشد، با توجه به تعرفه لاشوند و حمل کا

میلیون تن  10ه ازای هر های ترانزیتی، بلاایران برای حمل کای لامآهن جمهوری اسراه

اهد یافت درآمدهای حاصل از کرایه حمل افزایش خو لارمیلیارد د 0/9ی جابجا شده الاک

رای روسیه )شو که باید به این مبلغ درآمدهای گمرکی و دیگر درآمدها را نیز اضافه کرد

 (.Блог Лидии Гиваргизовой، 15/04/1400، المللینبرای امور ب

 غرب -کریدور شرق
ی جاده ابریشم در قزاقستان احیا 2013 سپتامبر درچین،  جمهوریرئیس ؛«شی جین پینگ»

د و دو طرح خود ابریشم دریایی را پیشنهاد داراه اکتبر همان سال در اندونزی ابتکار در و 

شد و پس از عبور می آغاز« شیآن»ز نامید. جاده ابریشم سنتی ا« یک کمربند، یک جاده»را 

رسید. در طرح جدید النهرین به سواحل مدیترانه در شام میاز آسیای مرکزی، ایران و بین

 فیبرهای ، خطوط لوله و شبکهآهنراه ، خطوطهابزرگراهگیری از شبکه با بهره

ز شود تا به شهر ارومچی در مردر چین جنوبی شروع می از منطقه شیآن «کمربندی» ،نوری

دامه از استانبول اقزاقستان و از آنجا به ایران، عراق، سوریه و ترکیه برسد. این کمربند در 

و ونیز  هلند روتردامبه سمت بلغارستان، رومانی، جمهوری چک و آلمان و در ادامه به 

-پیوندد )یزدانیمی ویکمبیستابریشم دریایی قرن  جاده شود و سپس بهایتالیا متصل می

 (.8، 98، شاه محمدی
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 اشاره نکته این به توانیم راه-به منظور تبیین اهمیت ژئوپلیتیک ایر ان در ابتکار کمربند

 اصـلی مـسیر سـه از کـه اسـت کـرده کریدور را تعریف شش این راه،که چین در  کـرد

 :کنندمی عبـور

 ـتنخستین مسیر اصلی مشتمل بر شمال اروپا، روسیه، آسیای مرکـزی و چـین اس 

 کندیی مرکزی و چین متصل مارا به آسی فارسیجمـسیر دوم، مدیترانه و خل 

 دهدیند مو مسیر سـوم، جنـوب آسـیا را به اقیانوس هند، جنوب شرق آسیا و چین پیو 

(Guoqiang, 2020, 158-159). 

طقه را مورد هـر سه مسیر یادشده به نوعی با ایران مرتبط هستند و اهمیت ایران در من

مرکزی  . مسیر نخست ، ضمن عبور از روسیه و پنج کشور آسیایدهندیقرار م توجه

، مدیترانـه  مـسیرهای عبـور از مناطق مختلف ایران را در احاطه خواهد داشت؛ مـسیر دوم

از  نیز د؛ و مـسیر سـومنقطه در ایران متصل خواهد کـر ترینیک، استراتژفارسیجرا بـه خل

 .کندیقیانوس هند را به بندر چابهار در ایران وصل ما ،طریـق خطـوط دریـایی

ان به اقیانوس نقطه ایر ترینیکمنطقه آزاد تجـاری چابهـار در سـاحل خلیج عمان نزد

انزیت برای تبـدیل کردن آن به یک قطب تربرای را  اییژههند است و ایران تمهیدات و

  .مرکزی اندیشیده استدسترسی بـه بازارهـای شـمال اقیـانوس هنـد و آسـیای 

توجه است. از طرفی، نقش ایران به ر تأمین امنیـت منطقه بسیار قابلد ایران اهمیت

-عنوان یک کشور امنیت سـاز در منطقـه نیز در تبیین جایگاه این کشور در ابتکار کمربند

ی، ادر منطقه و نقش بالقوه کشور در مواصلات منطقه ممتـاز موقعیت و این استمهم  راه

انداز است؛ زیرا این نقش منبعث از جایگاه و موضوعی است کـه دارای تـاریخ و چشم

. از این رو، شودیمؤلفه تغییرناپذیر قلمداد م اهمیـت ژئوپلیتیـک ایـران اسـت کـه یـک

 ییهادولت چین، ایران همواره طرح سـوی از راه –حتی پـیش از ارائـه ابتکـار کمربنـد 

و بهبود موقعیت خود به عنـوان یک پل ارتباطی در منطقه در  هایرساخترا برای تقویت ز

 و جنوب –المللی شمال چـون کریـدور بین ییهادر این راسـتا، طرح .دست داشته است

اکنون به عنوان پاکستان   در   کویتـه - تفتـان آهـن خـط بـه زاهـدان آهـن خـط اتـصال
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 -رشـت -مطـرح اسـت؛ و خـط آهـن قـزوین 1«سـی پـک»ران بـه کریـدور نقطه اتـصال ایـ

 مهم هستند یهاآذربایجان از نمونه جمهـوری) آسـتارا –( ایـران) آسـتارا –انزلـی

(Ziyadov, 2018, 107).  

 یاگونهبه ؛بوده است انکاریرقابلگذشته تاکنون غ موقعیت ژئوپلیتیکی ایران ازبنابراین 

ی است که ایران یکی از کشورهای های واقع در مسیر راه ابریشم جدید،کشور یاندر م که

های شورتوانایی ایفای نقش مثبت و سازنده را در توسعه ارتباطات و مناسبات میان ک

ستقر در مهرچند با زوال نسبی جاده ابریشم قدیم بسیاری از کشورهای  آسیایی داراست.

ایفا کرده  لی ایران همچنان نقش مهم ژئوپلیتیک خود رامسیر آن به حاشیه رانده شدند و

الا وپا برای ترانزیت کمسیر به سوی ار ینترمانند داشتن کوتاه هایییتبا توجه به مز است.

 لالستقا و همچنین با فروپاشی شوروی و به تبع آن پس از احیا و تکمیل جاده ابریشم

، تر شده استجایگاه ایران در احیای جاده ابریشم پررنگ ،کشورهای آسیای مرکزی

اهمیت چنین جایگاهی به محصور بودن منطقه آسیای مرکزی و قفقاز در خشکی و 

آزاد  یهاو آب فارسیجشدن ایران به عنوان تنها گزینه موجود برای دسترسی به خلمطرح

به لحاظ را ای اهمیت ویژه رانموقعیت جغرافیایی ای شود.این منطقه مربوط می یکشورها به

)رئیسی  یده استبخش  نفت و گاز در اقتصاد جهانی یهاو عبور خطوط لوله لاکا ییجاجابه

 ده است.را به خوبی ترسیم کر کمربند(. شکل زیر مسیر یک جاده و یک 41، 1400نژاد، 

رابطه  وشود یه بر جایگاه استراتژیک، ایران منبع با ارزش انرژی نیز محسوب ملاوع

. با افزایدیدیگرش م هاییتکه با کشور چین دارد هم بر مز یاخوب چندین ساله

شرق  ،جنوب -خزر و قرار گرفتن در کریدورهای شمال و دریای فارسیجدسترسی به خل

 به توانی، ایران را مغرب و فراهم نمودن امکان انتقال زمینی و دریایی انرژی و کالا –

با توجه به موقعیت ویژه جغرافیایی و ارتباطی  ابریشم جدید معرفی کرد.عنوان شاهراه جاده 

م اجرایی شدن لازارتباطی ایران، شرط  هاییرساختایران در غرب آسیا، توسعه ز

ی لات؛ اتصاشودیزیربنایی در بخش مهمی از جغرافیای کمربند ابریشم محسوب م لاتاتصا

                                                           
مجموعه ای از طرح های  (China-Pakistan Economic Corridor- CPEC) این راهرو که به انگلیسی1 

 است. حال ساخت  در پاکستان در چین زیر بنایی است که درحال حاضر با سرمایه گذاری

http://www.hamshahrionline.ir/details/30872
http://www.hamshahrionline.ir/details/35934
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گام باید  به ی جاده ابریشم به تدریج و گامکه بر مبنای برنامه عملیاتی کمربند اقتصاد

 -Garlik) را شکل دهد که آسیا، اروپا و آفریقا را به یکدیگر متصل سازد یاشبکه

Havlova, 2020, 17). 

 کند؛یم عامل ژئوپلیتیک نقش مهمی در روابط ایران و چین ایفالازم به ذکر است که 

شای این دو کشور ان مشتاقانه در حال تماو حتی عربست متحدهیالاتبه طوری که روسیه و ا

دست  های تجاری بهلاحهستند. در حال حاضر مزیت عمده روسیه تنها از طریق ارسال س

 ها اگرچه نسبت به گذشته توجه بیشتری به توسعه روابط با ایران و چینآید. بنابراین روسمی

ها در منطقه آسیای مرکزی قدرتدارند، اما این کشور همواره نسبت به افزایش نقش سایر 

ها این طرح و اوراسیا حساس بوده و معمولاً به آن واکنش نشان داده است. از دید روس

ها باشد. ج نزدیک آنایران و چین در حیاط خلوت یا خار یامحلی برای نفوذ منطقه تواندیم

یدئولوژیک ایران با ا و دینیبیشتر باشد؛ زیرا قرابت  تواندیاین بیم در مورد ایران حتی م

و تقویت  گراییمقوم آن چیزی باشد که از دید مسکو افراط تواندیکشورهای این منطقه م

 (.6: 1398ضاپور، ر-)سیمبر رایانه استگلاماس یهاها و جنبشگروه

 غرب برای ایران-اهمیت ژئواکونومیک و ژئواستراتژیک گذرگاه شرق
 ظرفیت به پاسخ در 1آن یک پهنه یک راه است،تر یک کمربند یک راه که تعبیر صحیح

 افزایش به نیاز و کشور از خارج به راکد صادرات پایین، داخلی تقاضای چین، صنعتی مازاد

 تا. شد ایجاد جدید خارجی بازارهای به گسترش برایتوسعه درحال اقتصادهای با ارتباط

 سایر. برسد دلار تریلیون 1.3 به تواندیم BRI جهانی هایینههز کل ،2027 سال

 را دلار تریلیون 3.7 ارزش به جهان سراسر در پروژه 2600 از بیش اقتصادی هایبینییشپ

 .(Report, APRIL 8, 2022)کنندیم بینییشپ

 اهداف و اوراسیا از فراتر بسیار خود دریایی ابریشم جاده با چین جاده و کمربند طرح

 مقیاس. است کرده حرکت جدید ابریشم جاده پروژه یک ایجاد برای خود اصلی

 لاتین آمریکای و آسیا جنوب خاورمیانه، آفریقا، جمله از کشور 140 از بیش به جغرافیایی

                                                           
1  BRI   
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 ابریشم جاده معرفی با را خود هاییطلبجاه BRI زمان، همان در. است یافته گسترش

انرژی  تولید و شمال قطب کشتیرانی مسیرهای توسعه برای) قطبی ابریشم جاده دیجیتال،

 گسترش G-5 و سلامت ابریشم جاده ،(معدنی مواد استخراج و شمال یدروکربنی طبه

 با آینده یهادهه برای را ژئوپلیتیک و اقتصاد اشیا اینترنت بر مبتنی پروژه. است داده

 ,Report)داد  خواهد شکل المللیینب امنیت برای یاگسترده پیامدهای

APRIL 8, 2022) . هاست دسترسی زمینی و مسیرهای چین مدتاما گفتنی است که

. به عنوان مثال، کریدور اقتصادی چین داندیتر از واردات دریایی مزمینی به منابع را امن

کیلومتر از طریق خطوط دریایی ناامن  12900پاکستان، فاصله بین چین و خاورمیانه را از 

گوید . چین میدهدیمتر از طریق زمین کاهش مکیلو 3000 تریمنتر و ابه فاصله کوتاه

میلیارد  41های اتصال انرژی و حدود میلیارد دلار در پروژه 36، 2035تا  2008های بین سال

گذاری خواهد کرد که قرار است در آسیای های معدنی و نفتی سرمایهدلار در پروژه

  .مرکزی محقق شوند

 ژئواکونومیک و ژئوپلیتیک ایراناثرات یک پهنه یک راه بر وضعیت 

 همسایگی و رانای سیاسی اقتصاد در را چین نفوذ و حضور تواندمی سو یک از پروژه این

 دیگر سوی زا. کند ایجاد چین و ایران بین را جدیدی رقابتی یهاعرصه و کند تقویت آن

 برای ایران ابراینبن. کند کمک کهن ابریشم جاده در ایران تاریخی نقش احیای به تواندمی

 زیرا است ترسناک ایران برای. است گرفتار شده ترس و امید بین پروژه این در شرکت

 توسعه تواندیم زیرا است؛ امیدوار ایران حال عین در گذارد،یم کشور منافع بر منفی اثرات

 غرب و شرق ارتباطی پل عنوان به را خود تاریخی نقش و بخشد ارتقا را خود اقتصادی

  .ببرد بالا

اروپا و همچنین همکاری  کند روابط خود با اتحادیهزمان تلاش میدر نتیجه، ایران هم

ا از این پروژه تا منافع خود ر کندیتوسعه دهد. ایران تلاش م BRI با چین را در چارچوب

خود بکاهد.  به حداکثر برساند و از اثرات منفی آن بر منافع ژئواکونومیک و ژئوپلیتیکی

های اساسی ین پروژه را با چالشدر ا ایرانتواند مشارکت فعال حفظ این تعادل شکننده می

 .) (Journal of Contemporary China, 2022 مواجه کند
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المللی شرق به غرب این موضوع قابل ینبدر خصوص اهمیت کشور ایران در کریدور 

 راس شاهزاده ترینیشمال از کامیون جفتیک ، 1401در نیمه دوم سال طرح است که 

. دندش شارجه بندر به جنوب راهی( عربی متحده امارات) عربی متحده امارات الخیمه

 از که کردند «آفرول آن،رول» تخصصی کشتی یک بر سوار راها آن رانندگان

 برای و شدند پیاده باهنر شهید پایانه در و رفتمی ایران بندرعباس به فارسخلیج

 . شدندخط به راه  ایران خوب نسبتاً بانده چند هایبزرگراه

به سمت مرز کوهستانی با ترکیه و سپس شمال غربی  طرفها از سراسر ایران به آن

گوربولک به سمت جنوب غربی -رانندگان با عبور از مرز بازرگانحرکت کردند. سپس 

بنابراین، یک مسیر تجاری  .به سمت بندر مرسین ترکیه در دریای مدیترانه حرکت کردند

نوعی  تواندیدر حال پرش از آن هستند و م یاجدید ایجاد شد، مسیری که بازیگران منطقه

مسیر ایران بسیار منطقی  .کندیرا تشویق م یزآمروابط تجاری ایجاد کند که روابط مسالمت

، ونقلحملالمللی کامیون و ینبلابی  یاجاده ونقلحملاست. طبق اعلام سازمان جهانی 

یره عربستان تا مدیترانه تنها شش روز طول کشید. این کسری جزشبهدر مجموع، سفر از 

فارس به دریای یجخلکشد تا یک محموله از یمویک روز یا بیشتر است که طول یستباز 

طول  2021اما اینکه تا اکتبر  سرخ از طریق گلوگاه کانال سوئز و به دریای مدیترانه برسد.

دهد که خاورمیانه تا چه حد از هم پاشیده است و یمکشید تا این کریدور باز شود، نشان 

مال آفریقا، کشورهای همسایه بیشتر باشد. مانند ش ترسالمتواند یماز نظر اقتصادی چقدر 

مت اورسمن، یکی از شرکای شرکت حقوقی  کنند تا شریک.یمشبیه جزیره عمل 

المللی و قوانین تجارت تخصص دارد، های بینالمللی پیلزبری که در زمینه تحریمبین

ترین نابهنجاری تاریخی عدم حضور ]ایران[ از سیستم تجارت جهانی است. بزرگ»گفت:

)Daragahi ,«به لحاظ تاریخی و جغرافیایی منطقی است که ایران این نقش را ایفا کند این

Atlantik council, 2022). 

 ایران . ا.نوب و شرق به غرب بر جایگاه جج -یر کریدورهای شمالتأث

 جنوب-کریدور شمال

https://www.atlanticcouncil.org/expert/borzou-daragahi/
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به صورت عاملی مستقیم و به مثابه تسهیلگر ارتباطات و ارتقا  1جنوب -کریدور شمال

سازی توسعۀ اقتصادی را داراست جایگاه دیپلماسی اقتصادی ایران در جهان و توانایی زمینه

ضریب  درازمدتتواند در و فارغ از ثمرات دیپلماسی اقتصادی مستقیم این طرح می

جنوب -لی را تقویت نماید. در زمینه نقش توسعه کریدور شمالاطمینان و امنیت اقتصاد م

قابل توجه است که بیشترین  پسا برجامهای در کاهش فشارهای اقتصادی پس از تحریم

های صنعت تواند افزایش تولیدات ملی، توسعه زیرساختیرات احداث این کریدور میتأث

های صنایع غذایی و ساختهای ریلی و همچنین توسعه زیرو معدن، توسعه زیرساخت

صنعت خودروسازی را به همراه داشته باشد. موارد ذکر شده موجب ارتقا جایگاه جمهوری 

گیری صحیح از این فرصت شود؛ علاوه بر این با بهرهاسلامی ایران در منطقه و جهان می

یم که این ین نمایتأمای و جهانی توانیم امنیت و رفاه اجتماعی را در کنار امنیت منطقهمی

 شود.مسئله خود باعث بهبود وجهه ایران در دنیا می

 کریدور شرق به غرب
های فراوانی ایران از دیرباز مسیر عبور و اتصال شرق و غرب جهان بوده و به همین دلیل راه

توان به جاده در کشور از سمت شرق به سمت غرب گسترده شده که از لحاظ تاریخی می

المللی ایران اشاره کرد. اما توسعه راه و ترین مسیرهای بیناز مهمابریشم به عنوان یکی 

احداث  .المللی و توسعه داخلی بوده استکریدور در ایران همواره تابعی از نیازهای بین

کریدورها در ایران دو علت اصلی دارد: این کریدورها یا در مسیر توسعه شهری قرار گرفته 

المللی احداث کرده و یا در پاسخ به نیاز تجارت بینو مراکز جمعیتی را به هم متصل 

اند. از آنجا که تراکم جمعیت همواره در مرکز و غرب کشور بیشتر بوده و از دیگر شده

تمام  یباًسو، تجارت جهانی در مسیر غرب به شرق و یا بالعکس انجام شده است، تقر

توان فهمید که هی به نقشه میاند. با نگاکریدورهای ایران نیز در این مسیر احداث شده

                                                           
جنوب منتشر شده است. آن طور که معرفی می شود مفید و کارامد نبوده  -اطلاعات بسیاری درباره کریدور شمال 1

گفتند. این کریدور برای روسیه کریدور می « کریدور کاغذی»های قبل به آن ها در سالاست بطوری که خود روس

استراتژیک است و منافع چندانی برای اقتصاد ایران ندارد. روسیه تا قبل از تحریم بعد از تجاوز نظامی به اوکراین از این 

 (.2024کریدور بهره نمی گرفت )امیر احمدیان،
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ها در غرب کشور بسیار بیشتر از شرق بوده و یک سمت کریدورهای اصلی تراکم راه

-همواره به غرب و شمال غرب متصل بوده است. کریدورهایی نظیر کریدور خلیج فارس

ها ها برای تکمیل آنجنوب و مدیترانه که این روزها بیشترین تلاش-دریای سیاه، شمال

اما این دو عامل همواره موجب شده که  نیستند.مستثنا  مورد این جریان است نیز ازدر 

 کشور از نگاه به شرق خود و جهان غافل بماند. 

های های آبی، مهاجرت روستایی، ایجاد حفرهبا توجه به مسائل داخلی مانند تنش هامروز

دنبال تراکم  اعی بههای اجتمامنیتی به دلیل کمبود جمعیت در برخی مناطق و چالش

از سوی  .شودجمعیت در مناطق دیگر، نیاز به توسعه متوازن بیش از هر زمانی احساس می

های بزرگ اقتصادی در شرق نقشه جغرافیا نظیر هند و چین، لزوم دیگر با ظهور قدرت

-ور شرقنگاه به شرق از هر زمان دیگری مشهودتر است. اینجاست که اهمیت توسعه کرید

کند، نمایان عنی کریدوری که جنوب شرق کشور را به شمال شرق متصل میشرق، ی

تواند زمان و هزینه دسترسی کشورهای المللی میاحداث این کریدور، از منظر بین .شودمی

در  شرق و جنوب شرق آسیا را به منطقه آسیای میانه، یعنی یک بازار بزرگ محصور

قه ی اتصال این کشورها به روسیه، منطخشکی کاهش دهد و همچنین مسیر جدیدی برا

 قفقاز و شمال اروپا بگشاید. 

تواند با احداث و توسعه این کریدور، از یک مسیر و مهره به یک بازیگر ایران می

المللی تبدیل شده و به جای پاسخ به نیاز جهانی، نیازهای جدیدی در تجارت بین یرگذارتأث

غاز فرآیند عضویت ایران در اکنون با توجه به آزمان پاسخ گوید. را ایجاد کرده و هم

تعاملات مثبت با کشورهای  و KTAI های شانگهای، توسعه کریدورسازمان همکاری

آفرینی برای آسیای میانه از جمله ترکمنستان، بیش از هر زمان دیگری فرصت این نقش

جای آنکه تابع رق به ش-از منظر داخلی نیز، توسعه کریدور شرق .ایران فراهم شده است

تواند توازن را در توسعه شرق و غرب کشور توسعه باشد، به علت توسعه تبدیل شده و می

کرانه بندر چابهار را تا شمال شرق کشور گسترش تواند پسبرقرار کند. این کریدور می

اتی مردم شرق داده و بندر چابهار را به مرجع اصلی پاسخگویی به نیازهای وارداتی و صادر

 ور، از سیستان و بلوچستان گرفته تا خراسان شمالی تبدیل کند.کش
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 های حاصل از مصاحبه تحلیل داده* 

 مفهوم کدگذاری در گرندد تئوری 
ر حال د ۀیک نظری ۀو توسع و اطلاعات هاپلی است میان گردآوری داده مانند کدگذاری

 پرداخته وافتد یاتفاق مها پژوهشگر از طریق کدگذاری به تعریف آنچه در داده .ظهور

تئوری  تا معنای آن را درک کند. بر مبنای نظر چارماز کدگذاری در کندتلاش می

ارت است کدگذاری اولیه که عب. 1 : دارای دو مرحله اصلی استای ساختارگرایانه زمینه

تمرکز به کدگذاری م:2ا هیا بخشی از دادهگزاره و برچسب زدن به یک  یگذاراز نام

و  ادغام، تحلیل، بندیترین یا پرتکرارترین کدهای اولیه برای دستهمفهوم استفاده از مهم

 .هااز داده یتربخش بزرگ ه سازمان دهند

 کدگذاری اولیه و ثانویه
ها به هر نکته یک کد در این مرحله پس از فهرست کردن تمامی نکات کلیدی مصاحبه

که به  کد اولیه استخراج شد 150ین فرآیند اکه در  )عنوان( تخصیص داده شده است.

در مرحله بعد از روش حذف یا ادغام  .(2مورد اشاره شده است  )شکل 20عنوان نمونه به 

 شود. های فرعی استفاده میو ایجاد طبقه

 ؛ کدگذاری اولیه2شکل

 کدگذاری اولیه

 کد اولیه متن مصاحبه )نکات کلیدی( ردیف

 ونقلصادرات حمل صادراتی استترانزیت یک خدمت  1

 نابسامانی اوضاع صادرات کشور وضعیت صادراتمان خوب نیست 2

 کندحاکمیت خوب کار نمی 3
نقش مؤثر حاکمیتی در  خلأ

 المللونقل بینحمل

 عدم تخصص در بازاریابی ای نیستندالمللی حرفهتولیدکنندگان در بازاریابی بین 4
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5 
حاکمیتی و دولتی باعث شده مشکلاتی مثل شرایط 

 ترانزیت رشد نکند
 نقش منفی دولت در رشد ترانزیت

 

 ؛ 2شکلادامه 

 کدگذاری اولیه

6 
فعالان عرصه ترانزیت و بخش خصوصی حضور 

 کمرنگی دارند

فعالیت ترانزیت را بخش خصوصی 

 دهد نه دولتانجام می

7 
یک سری متغیرهای بیرونی مثل تحریم دارد فشار 

 آوردمی
 اثر منفی تحریم بر شرایط داخلی

 المللتنش در روابط بین ای موجب ضعف ما در ترانزیت شدههای منطقهرقابت 8

 قوانین داخلی غیر اصولی کنیممتغیرهای کلیدی را اشتباه تنظیم می 9

 های مولد بالاستنرخ مالیات بخش 10
گذاری مقرون به صرفه نبودن سرمایه

 در ترانزیت

11 
ها باعث شده متغیرهای کلیدی پوپولیسم دولت

 ونقل خوب تنظیم نشوندحمل

ها بر متغیرهای اثر پوپولیسم دولت

 ونقلکلیدی حمل

 نبود تخصص در حاکمیت ای نیستحاکمیت در امر بازاریابی مسلط و حرفه 12

 ای و کارگزاری نداریمدر سایر کشورها دفاتر منطقه 13
سایر حضور مؤثر نداشتن در 

 کشورها

 نداشتن هدف بلندمدت تنظیمی شودمحلی خوبی انجام نمی در کشورهای هدف کار 14

 المللبینتوجهی به رقبا در نظامبی در کشورهای دیگر نماینده محلی فول تایم نداریم 15

16 
بخش خصوصی ما به دلیل حضور پررنگ دولت ضعیف 

 کندعمل می

عدم پذیرش بخش خصوصی از 

 دولتطرف 

 وجه مثبت ترانزیت ما زیربناهای بسیار خوبی داریم 17

 هاشرایط مطلوب در ساخت جاده دنیا هستیم 23ای( های ایران )جادهطول شبکه راه 18

 دنیا هستیم 20آهن و ریلی از نظر طول شبکه راه 19
گذاری شرایط مطلوب در ریل

 کشوری

 بندیعدم اولویت شودمدان ریل کشیده ه-لازم نبود به تهران 20

 150ها است که در جدول فوق حاصل بررسی نکات و مطالب مستخرج از مصاحبه

بایست به کدهای ها به عنوان کدگذاری ثانویه، میگزاره کدبندی شده است. این عبارت
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عبارت است تبدیل شود )به دلیل جاگیر بودن، جدول  150دیگری که حاصل از همین 

 حاضر قرار نگرفت(.ثانویه در مطلب 

 

 کدگذاری محوری
های تولیدشده )در مرحله کدگذاری باز( است. هدف از این مرحله برقراری رابطه بین طبقه

کند تا فرایند ساخت نظریه را به سهولت پرداز کمک میاین کار، به ما به عنوان نظریه

 انجام دهیم. 

طبقه فرعی ایجادشده توانستیم  20در کدگذاری محوری با تلفیق کدهای ثانویه و از 

 (.5)شکل طبقه اصلی برسیم 5به 

 پردازیم:های حاصل از مصاحبه میبر توضیحات فوق به بررسی دقیق داده بنا

ترانزیت در کشور جزء اموری است که در معرض دخالت و اعمال نظر بیجای 

کارآمدی های متعددی در کشور است. همین موضوع موجب کندی، ضعف و ناسازمان

ها و مسیرهای ترانزیتی ایران شده است. کالای ترانزیتی در بدو ورود به کشور با سازمان

ها موجب های هرکدام از آنشود و عبور از قوانین و پروتکلهای متعددی مواجه مینهاد

های دخیل در وار نهادافزایش زمان و در برخی موارد هزینۀ ترانزیت است. به طور فهرست

 شود:رانزیت در ذیل بیان میامر ت

 آهن جمهوری اسلامی ایرانشرکت راه 

 ایونقل جادهسازمان راهداری و حمل 

 سازمان بنادر و دریانوردی جمهوری اسلامی ایران 

 گمرک 

 ستاد مبارزه با قاچاق کالا و ارز 

 وزارت بهداشت/ وزرت نفت سازمان استاندارد 

 نیروی انتظامی 

 وزارت اطلاعات 
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  شرکت بیمه مرکزی 

 )صندوق بازنشستگی کشوری ) مالک شرکت ملی انبارهای عمومی 

 انرژی اتمی 

 سازمان حفظ نباتات 

 وزارت دفاع 

شوند. م میتقسی« ترانزیت خارجی»و « کارنه تیر»کالاهای ورودی به کشور به دو دسته 

انزیت المللی گمرکی است که جهت تسهیل تر، یک معاهدۀ بینTIRکنوانسیون جهانی 

اشته که عضو د 77زمینی کالا میان کشورها شکل گرفته است. این معاهده در حال حاضر 

شوند هاست عضو آن است. بر مبنای این معاهده  کشورهای عضو متعهد میایران نیز سال

اعمال  TIRای دارای پلاک های جادهتا بسیاری از تشریفات گمرکی را برای محموله

مورد مشکلات متعددی برای های بیی نامبرده شده در بالا، با دخالتهانکنند. اما دستگاه

 اند.ترانزیت کالا از طریق ایران ایجاد کرده

ر است. موضوع مهم در امر ترانزیت، فراهم کردن مزیت رقابتی برای کریدورهای کشو

ترین عامل از منظر ساعت مصاحبه، مهم 50های انجام شده و حدود طبق پژوهش

است. « الازمان حمل ک»ی فورواردر و صاحبان کالا جهت انتخاب مسیر ترانزیت هاشرکت

گیرند. اما در های بعدی قرار میپس از شاخص زمان، هزینه و امنیت عبور کالا در اولویت

» و« خیر زمانیتأ»شرایط کنونی، عملکرد بسیاری از نهادهای نامبرده در بالا، باعث ایجاد 

 شوند.ور کالای ترانزیتی از طریق ایران میبرای عب« افزایش هزینه

 برای مثال کالای ترانزیتی در هنگام ورود به کشور در صورت حمل دریایی با 

ها در دهی کشتی سازمان بنادر و دریانوردی مواجه خواهد بود. این سازمان متصدی پهلو

ر محوطه بندر و اسکله، اجرای عملیات تخلیه و بارگیری کالا، انجام مانور لجستیکی آن د

های زمینی ها است.گمرک نیز در بنادر و پایانهانتقال آن به حوزه نظارتی گمرک و انبار

 ها جهت اطمینان از عدم وجود کالای قاچاق در طی مراحلی اقدام به بازرسی محموله

 کند. این فرایند که ممکن است روزها به طول بینجامد عامل بسیاری از تأخیرهاها میآن

 های گمرکی از جمله ارزیابی ها و پروتکلر حوزه ترانزیت است. بسیاری از روندد 
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همه کالاهای ترانزیتی دست و پاگیر بوده  و عامل کاهش مزیت زمان در ترانزیت کالا 

 است.

 

 

 هابررسی موانع داخلی و خارجی تکمیل کریدور 

 الف( موانع داخلی 
های وسط تجار و شرکتتکریدور ترانزیتی ترین عامل انتخاب چنانچه گفته شد مهم

های طور تشریح شد که تعدد سازماناست. همین« زمان عبور کالا»المللی، ونقل بینحمل

ترانزیتی  کننده در ترانزیت باعث محو امتیاز شاخص زمان در عبور کالای داخلی مداخله

د متولی واحد دخیل و نبودر کشور است. علاوه بر تأخیر، عبور بار به واسطه تعدد نهادهای 

ها نیز عملکرد غیر همسویی با عبور سریع و بهینه کالا در امر ترانزیت، بسیاری از این نهاد

 از کشور دارند. 

 ـ الف( / سازمان بنادر و دریانوردی:1
های کشور، اتکای زیادی بر ترین کریدورجنوب به عنوان یکی از مهم-کریدور شمال

در این کریدور ورودی یا خروجی مسیر و یا هردو از دریا است.  ونقل دریایی دارد.حمل

حالی که بنادر ایران،  دهد. دراین مسیر اهمیت سازمان بنادر و دریانوردی را نشان می

فارس و دریای عمان فاقد مزیت رقابتی الخصوص در فضای به شدت رقابتی خلیجعلی

تر های ارزیابی جهانی پایینران در شاخصلازم نسبت به سایر بنادر منطقه هستند. بنادر ای

های مذکور زمان معطلی کشتی از کشورهای منطقه قرار دارند. به طور مثال یکی از شاخص

ساعت، کمترین میانگین توقف کشتی و  5/12در بندر است. کشور عمان با متوسط زمان 

ایی خود در رتبه نخست را در جهان داراست. سازمان ملل متحد در گزارش تجارت دری

گیری کرونا از طریق تسهیل عمان را الگویی برای تمایل متمایز با بیماری همه 2020سال 

تجارت دریایی با تبدیل فرایند ترخیص کالا به فرایند الکترونیکی نامیده است. بر اساس 

ساعت، چین با  8/13همین گزارش کشورهای امارات متحده عربی با متوسط زمان توقف 
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ساعت، عربستان با متوسط زمان  6/16ساعت، هلند با متوسط زمان   1/15ن متوسط زما

های بعدی قرار دارند. ساعت در جایگاه 17ساعت، سنگاپور با متوسط زمان توقف  8/16

ترین بندر ایران در بسیاری ها در بندر شهید رجایی به عنوان مجهزحالی که توقف کشتی در

 انجامد.میساعت به طول 48موارد تا بیش از 

 ـ الف/  گمرک2
گیرد گمرک است. ترین سازمانی که در مسیر همۀ کالاهای ترانزیتی در کشور قرار میمهم

اعم از –طبق قوانین؛ کلیۀ کالاهایی که قصد ورود و خروج از مرزهای کشور را دارند 

های الیتوارداتی، صادراتی یا ترانزیتی باید فرایندهای گمرکی را طی کنند. عمده فع

گذاری کالا، تطابق با اند از: ارزیابی کالا، ارزشگمرک در مرزهای آبی و خاکی عبارت

شده و تعیین تعرفه و اخذ مأخذ یا تعرفه گمرکی. درمورد کالاهای های ابلاغبخشنامه

شود و تفاوت عملکرد گمرک درمورد وارداتی صادراتی همه مراحل فوق اجرا می

های حمولهممرحله چهارم است که طی آن مأخذ گمرکی کالا از کالاهای ترانزیتی تنها در 

کنند نسبت هایی که مجوز ترانزیت صادر میشود. همچنین تعداد سازمانترانزیتی اخذ نمی

ابرجاست به واردات و صادرت کمتر است. این بدان معنی است که دیگر مراحل، همچنان پ

های ترانزیتی چنین شرایطی محمولهشود. در و درمورد کالاهای ترانزیتی اعمال می

رغم تقاضای صرف عبور از کشور )حتی عبور تستی( باز شده و مورد ارزیابی علی

فرض حالت پیش گیرد. گفتنی است که فرایندهای گمرکی مذکور درکارشناسان قرار می

عمال توجه به شرایط داخلی ایران وضع شده است و ا جهت پایش کالاهای وارداتی با

دهد. این های ترانزیتی تنها زمان و هزینه عبور کالا از ایران را افزایش میا بر محمولههآن

  اتفاق به معنای از دست رفتن مزیت رقابتی کریدورهای ترانزیتی ایران است.

 ـ الف/  سازمان حفظ نباتات )زیرمجموعه وزارت جهاد کشاورزی(3
بازرسی هرگونه کالای کشاورزی ای که این سازمان برای خود تعریف کرده وظیفه

وارداتی یا ترانزیتی از کشور و منوط شدن واردات یا ترانزیت کالا به مجوز این سازمان 

است. قرنطینه گیاهی برای واردات کالاهای کشاورزی در بسیاری از کشورهای جهان 
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د آن نیز شود و رونشود. اما در ایران این قیود شامل کالاهای ترانزیتی هم میاجرایی می

کند است. بررسی آزمایش و صدور مجوز عبور توسط سازمان حفظ نباتات به طور 

کند. و این موضوع از روز کالا را در مبادی ورودی کشور معطل می 4تا  1میانگین بین 

 کند.منظر زمانی به مزیت رقابتی ترانزیت ایران زیان وارد می

 اردـ الف / وزارت بهداشت و سازمان ملی استاند4
 های خاصی برای ورود کالا به کشور دارند. همچنینسازمان نیز پروتکل این دو

ها و بنادر مستقر شده تا در صورت های مذکور در پایانههایی از طرف سازمانآزمایشگاه

ها به مرز، مورد آزمایش قرار گیرد. وظیفۀ ارجاع این کالاها به ورود کالاهای مدنظر آن

زوکارها کنترل سازمان بر عهده گمرک است. هدف اصلی این سا دوهای این آزمایشگاه

ها برای کالاهای سلامت و استاندارد کالاهای ورودی به کشور است لکن اعمال آن

زیت کشور ترانزیتی تنها موجب معطلی، افزایش هزینه و از دست رفتن مزیت رقابتی تران

 است.

 ـ الف/  وزارت نفت5
های مرزی کشور وزارت نفت است. کارمندان این پایانه های حاضر دراز دیگر نهاد

های ورودی یا خروجی ها اقدام به سنجش سوخت موجود در کامیونوزارتخانه در پایانه

های ترانزیتی در شود. باک کامیونباک شده و حجم سوخت موجود در آن ثبت میفک

دداً ارزیابی شده و ز سنجش پلمپ و این پلمپ در مرز خروجی مجاهای ورودی پس مرز

های طولانی وجود آمدن صف شود این فرایند خود باعث بهگیری میمقدار سوخت اندازه

ها و عوامل ترین گلوگاههای مرزی شده و از جمله مهمهای ترانزیتی در پایانهکامیون

جه ها و ناوگان ترانزیتی است. اجرای چنین فرایندی با اجرایی ناکارآمد موامعطلی محموله

 بوده و نیازمند تحول در شیوه اجرا است.

 آهن جمهوری اسلامی ایرانـ الف/  راه6
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های طولانی ین و دارای مسافتهای باری سنگها وظیفه حمل جریانآهن در همه کشورراه

ای، رکن توسعه ونقل به مراتب بالاتر نسبت به حمل جادهعهده دارد. این شیوه حمل را بر

یافته است. در ترانزیت نیز هنگامی که از در بسیاری از کشورهای توسعهاقتصادی  و تولید 

آید، مقصود اصلی برای حمل این جریان سالانه چند میلیون تنی کالا سخن به میان می

آهن ایران به دلیل ضعف شدید در عملکرد نه حالی که راه آهن است. درجریان باری راه

را نداشته؛ بلکه از حمل بهینه بار  ون تنی ترانزیت کالاهای های چند میلیتنها توان حمل بار

و همچنین برنامه  1404انداز داخل نیز عاجز است. طبق اسناد بالادستی همچون سند چشم

درصد کل کالای حمل شده و  30آهن از حمل بار کشور باید ششم توسعه، سهم راه

ایان رسیدن دوره پکه با وجود به  یمیلیون تن بار در سال باشد؛ در حال 160حدوداً برابر با 

( در سال میلیون تن کالا 50درصد ) 10برنامه ششم، سهم ریل از حمل بار کشور کمتر از 

های اخیر کاهش نیز یافته بوده است.این روند تحت مدیریت ضعیف نهاد مذکور در سال

 میلیون تن نیز رسید. 46به رقم  98و در سال 

 ـ الف/  نیروی انتظامی7
های کشور ای را در جادهنیروی انتظامی با انگیزه کشف قاچاق کالا مجاز است هر محموله

 متوقف و بازبینی نماید.

ها صورت گرفته و پلیس ها در محدوده گمرکبیشترین توقف و تفتیش محموله

تواند پس از توقف محمولۀ ترانزیتی از گمرک درخواست اعزام مأمور جهت تائید می

وز بعد به کالا نماید. در چنین مواردی مأمور گمرک چند ساعت بعد و یا ر قانونی بودن

های ترانزیتی که چندین کشور اروپایی و آسیایی رسد. در موارد زیادی کامیونمحل می

شده توقفمرا بدون مشکل طی کرده و قصد عبور از ایران را دارند توسط نیروی انتظامی 

 ذرگشود. این کار امنیت یقاچاق ضبط و توقیف مها به عنوان محمولۀ و محموله آن

 دار کرده است.های خارجی خدشهکالاهای ترانزیتی از ایران را در چشم تجار و فورواردر

 ـ الف / ستاد مبارزه با قاچاق کالا و ارز8
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شود های سنگینی که بر کالاهای ترانزیتی اعمال میها و بوروکراسیبسیاری از نظارت

های متعدد توسط دیگر ظات این ستاد است. تصمیم به صدور ابلاغیهناشی از ملاح

های بیشتر بر کالاهای ترانزیتی و گشودن و بازرسی ها به گمرک جهت نظارتسازمان

شود. همچنین قانون مبارزه با های عبوری توسط نهادهای عضو این ستاد اتخاذ میمحموله

پی در پی  تاد است به نحوی است که تفتیشقاچاق کالا و ارز که اساس کار فعالیت این س

 کند.چار خدشه میدکالاهای ترانزیتی را در پی داشته و امنیت و زمان عبور کالا از ایران را 

 ـ الف/ عدم وجود متولی واحد ترانزیت9
ترین عارضه داخلی این حوزه توان مهمبه طور کلی نبود متولی واحد در ترانزیت را می

های مختلفی در عبور کالای ترانزیتی تولی باعث شده تا نهادها و سازماندانست. این خلأ م

المللی را از های بیناز کشور دخالت کرده و مزیت جغرافیایی ایران در ترانزیت محموله

گونه هزینه و پاسخگویی از جانب این نهادها صورت ها بدون هیچبین ببرند. این دخالت

توانند کالای ترانزیتی را معطل کرده و به هر ر شده میگیرد. هرکدام از نهادهای ذکمی

ای اقدام به فک پلمپ و گشودن محموله نمایند؛ بدون اینکه نسبت به عملکرد خود بهانه

ی امر وجود پاسخگو باشند) هیچ نهاد تنبیهی و ضمانت اجرایی هم برای بازخواست و پیگیر

 ندارد(. 

شود، حال آنکه گونه تخلفی انجام مییافتن هیچدرصد بالایی از عملکرد مذکور بدون 

ای که برای ترانزیت کشور ایجاد کرده، کننده هیچ مسئولیتی در قبال هزینه نهاد معطل

 ندارد.

های قدرتمند است که در ارتباط با افزون بر این، ترانزیت نیازمند داشتن فورواردر

یکی و ات سریع و بهینه لجستفورواردرهای سایر کشورهای واقع در کریدور توان عملی

توسعه حاضر همچنین مذاکره با نهادهای داخلی و خارجی را داشته باشند. درحال

رخی بهای ایران به عنوان عامل مهم ترانزیت از قوت بالایی برخوردار نبوده و در فورواردر

درات های ایرانی حتی صااز کشورهای منطقه مانند پاکستان، مشکل عدم فعالیت فورواردر

 و تجارت را نیز تحت تأثیر قرار داده.
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 ب( موانع خارجی حوزه ترانزیت
ر حوزه دغرب هستند.  -جنوب و شرق-دو شاهراه اصلی ترانزیت ایران کریدورهای شمال

قرار  هرکدام از این دو کریدور کشورهای خاصی طرف تعامل با جمهوری اسلامی ایران

ه که بسیار نیز در فرایند مصاحبه مطرح شد، ارگیرند. از جمله نکات مهم در این بمی

از این کشورها  دیپلماسی ترانزیتی است که باید مسیر همکاری ترانزیتی ایران را با هرکدام

ود را در خکشور باید پرونده جداگانه  که اغلب همسایگانمان هستند، هموار نموده و هر

 ونقل ایران داشته باشند. دیپلماسی حمل

 حریمی )عامل خارجی که موانع داخلی بسیاری دارد(ـ ب / موانع ت1
های المللی حوزه ترانزیت مربوط به تحریمای از مشکلات بیندر حال حاضر بخش عمده

جانبه آمریکاست. در قوانین تحریمی، ترانزیت ایران به طور مشخص محدود نشده؛ یک

ها ه است. اثر این تحریمهای مالی و بانکی به حوزه ترانزیت نیز تسری یافتاما محدودیت

دهد. تجارت کالا مستلزم المللی خود را نشان میهای بینهای بانکی و بارنامهدر حواله

است. در این بارنامه بنادر و کشورهایی که کالا  1BLالمللی یا اصطلاحاً صدور بارنامه بین

شود. خریدار و فروشنده کالا برای ارسال حواله شود نیز قید میها حمل میاز طریق آن

بانکی از بانک مبدأ و دریافت وجه از بانک مقصد ملزم به ارائۀ این بارنامه به بانک است. 

های خارجی ادر کشور را داشته باشند بانکها نامی از ایران یا بندر صورتی که این بارنامه

کنند. همچنین عدم های بانکی آمریکا از تسویه حواله تجار خودداری میاز هراس تحریم

ذکر نام ایران به جهت دور زدن تحریم، ریسک برخورد حقوقی کشور مبدأ، مقصد و 

حاضر به این کار ها برد و بسیاری از آنداری آمریکا با تاجر را بالا میهمچنین خزانه

 شود.خطرآفرین تلقی می های دیگرنیستند. در نتیجه ترانزیت از ایران برای تجار کشور

توانیم به عدم توانایی مبادلات مالی میان تجار و از جمله تبعات تحریم می

ها توانایی تبادل پولی با تجار های ایرانی اشاره کنیم. در شرایط کنونی فورواردرفورواردر

های ایرانی در های طرف همکاری بانکریق سیستم بانکی را ندارند. همچنین بانکاز ط

                                                           
1 Bill Of Lading 
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کنند و عملیات پرداخت برخی کشورهای خارجی تنها در حوزۀ تبادل کالا فعالیت می

 ها قید نشده است.ترانزیتی جزء شرح وظایف آن

 ـ ب/ نابودی اهداف بلندمدت )بار روانی و اثر تبعی تحریم(2
برد و این باعث شده است که درامدهایمان را در شرایط تحریم به سر می کشور ما در

گذاری کنیم. اساساً دهی سریعی ندارد، نتوانیم سرمایهها و در جاهایی که سودزیرساخت

 یکی از اهداف مهم تحریم هدف قرار دادن اهداف بلندمدت یک کشور است که این

توانیم کند. بنابراین ما نمیه روشنی صدق میموضوع در مورد جمهوری اسلامی ایران نیز ب

مدت کشورمان بکنیم. به طور کلی اگر ها را وارد مسائل زیرساختی و طولانیهزینه

های مردمی به سمت خرید کالاهای بهادار و ارزش کشوری تحت تحریم باشد سرمایه

انند مسکن و ه سمت کالاهای قابل تبدیل مرود؛ و سپس بالملل مثل طلا و دلار میبین

 رود.خودرو می

 ج( امنیت
میانه قرار گرفته و اساساً این منطقه آبستن ای به نام خاوربا توجه به اینکه ایران در منطقه

شود. میانه مطرح میحوادث گوناگون است؛ امنیت به عنوان یک کالای کمیاب در خاور

الملل نیز امنیتی بیندر نظامبنابراین این منطقه و به تبع آن ایران با شرایط و نقش خاص 

شود. حسوب میاست. پس در نهایت روابط بازیگران منطقه نیز ماهیتاً و بالاجبار امنیتی م

ها است نه توسعه اسلامی ایران تأمین امنیت کشور و مرز با این اوصاف اولویت جمهوری

 اقتصادی یا سایر مسائل. 

ها و گفتگوها این موضوع نیز قابل بیان است که پس از تحلیل دادهقابل توجه است که 

ای برسیم و برای رسیدن به آن لازم است چند مرحله را پشت سر ما باید به کریدور توسعه

 (4بگذاریم )مانند شکل 

دهد که به در ابتدا کریدوری داریم که صرفاً جابجایی مسافر و حمل بار را انجام می

شود. حال اگر مسائل لجستیکی و پشتیبانی ترین مرحله ترانزیت گفته میدهآن پیش پا افتا
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شود. در مرحلۀ بعد اگر به کریدور هم به آن اضافه شود به آن کریدور لجستیکی گفته می

شود. در لجستیکی مسائل تجاری و بانکی نیز اضافه شود به آن کریدور تجاری گفته می

د مسائل اقتصادی و انواع دیگر مسائل مالی را اضافه مرحلۀ نهایی به کریدور تجاری بای

کنیم که این کریدور نهایی تمامی وجوه توسعه را در خود دارد. نتیجتاً باید گفت هدف 

آورد ونقل امنیت نمیای است. فقط حملها رسیدن به کریدورهای توسعهغایی کریدور

ای باشند و امنیت و رفاه هتوسع -ها همه جوانب را داشته باشنددر صورتی که کریدور

 ایم. اجتماعی و عدالت را در جامعه به ارمغان بیاورند به هدف مطلوب رسیده

 ای؛ ترسیم کریدور توسعه4شکل

 

 تحلیل طبقات اصلی و رسیدن به یک نظریه نهایی
فقدان »آنچه در پژوهش حاضر به عنوان طبقۀ محوری )نظریه نهایی( انتخاب شده است 

 . است« گفتمان مشترک

ها همان برچسب مفهومی گیرییمتصمدر « فقدان گفتمان مشترک»چرایی انتخاب 

شود. با توجه به اینکه در آمده در نظر گرفته می به وجوداست که برای چارچوب یا طرح 

یا و رؤود شرایط گفتمان سازی مطلوب  در چارچوب منافع ملی و نداشتن این پژوهش نب

ترانزیت= حمل بار و مسافر : مرحلۀ اول

کریدور لجستیکی= امور لجستیکی + ترانزیت : مرحلۀ دوم

کریدور = مسائل بانکی + امور لجستیکی + کریدور : مرحلۀ سوم
تجاری

=  تمامی مسائل اقتصادی+کریدور تجاری+لجستیک+ترانزیت: مرحلۀ چهارم
(توسعه ای)کریدور اقتصادی 
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الملل، بسیار اهمیت یافته، این عبارت به طور مشترک در تمامی انداز در ترانزیت بینچشم

ها به عنوان یک معضل و مانع داخلی جدی مطرح شده است؛ به عنوان طبقه مصاحبه

 محوری 

 انتخاب شد.

 

 ی و نهایی؛ کدگذاری محور5شکل

 های اصلیدهی طبقهشکل

 های فرعیطبقه های اصلیطبقه ردیف

 عدم فرماندهی واحد 1

 اهمیت ندادن به راهبرد کلان نظام -

 ارجح ندانستن منافع ملی -

تعارض منافع و فقدان همکاری در دو بخش  -

 خصوصی و دولتی

 انداز در ترانزیت کشورنداشتن رؤیا و چشم -

2 
استراتژیک در تکمیل فقدان ذهنیت 

 کریدورها

 نبود ضمانت اجرا و اعتباربخشی به آن -

 نبود صبر سازمانی -

 اتلاف بودجه و سرمایه ملی -

 عدم توسعه و تجهیز مرزها -

 انداز در ترانزیت کشورنداشتن رؤیا و چشم -

 های ترانزیتیاهمیت مطالعات راهبردی در برنامه -

3 
توجه به جنگ شناختی در حوزۀ 

 ترانزیت

شناختی و مشکوک کردن ما به جنگ  -

 هایمانتوانایی

 فرهنگ سازمانی و اداری نادرست 4
 انگیزگی سازمانیغلبه بی -

 فساد اداری -

 نداشتن گفتمان مشترک )گفتمان سازی( 5
توجه به جایگاه ژئواستراتژیک جمهوری اسلامی  -

 ایران

 روایت پژوهش و رسیدن به یک نظریه مشخص )فقدان گفتمان مشترک(
ین تأمبرد که این مسئله در را به این سو می ، ما«فقدان گفتمان مشترک»رسیدن به نظریه 

از نهادهای کشوری از زاویه دید خود به  هرکداماهداف ملی ما بسیار حائز اهمیت است. 
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کنند که در چنین شرایطی نگاه ملی و الملل نگاه میمسئله کریدورها و ترانزیت بین

توانیم بگوییم منبع شور و آینده ترانزیتی آن دیده نخواهد شد. میمشترک به ک بلندمدت

ی بعدتکبنابراین  نبود فرماندهی واحد نیز همین موضوع یعنی نبود گفتمان مشترک است.

مزایای ترانزیت موجب ضعف شدید در این حوزه شده  گرفته شدنپیش رفتن و نادیده 

های مرتبط با یک هدف واحد مامی نهاداست. در چنین شرایطی نیازمند این هستیم که ت

 ونقلحململی در یک گفتمان مشترک به اتفاق نظر برسند تا بتوانیم اثرات مطلوب 

گفتمان در حوزه الملل مشاهده کنیم. ینبنظامهای مختلف کشور و الملل را در عرصهبین

خاصی در  روشکه  یخارج یاستبه نظام و ساختار معنایی حاکم بر س ی،خارج یاستس

گفتمان در تجلی  هبا چنین بینشی، نظری. شودسازد، تعبیر میمی یرپذکنش و رفتار را امکان

 یخارج یاستهای مختلف در سدرصدد است نشان دهد چگونه پدیده یخارج یاستس

د. در این کننپیدا میبرساخته شده و تکامل  چگونه و این معانی شوندمیی معنا ده

منافع ملی،  مانندکشورها  یخارج یاستس موجود در هایاقعیتچارچوب، عناصر و و

 ساخته نیستند، بلکه بههایی عینی و پیشتهدیدات، هویت ملی و امنیت ملی، واقعیت

های گفتمانی نقش یابند که زبان و سازهای معنایی قوام میصورت اجتماعی و در شبکه

بنابراین، گفتمان چارچوب و بستری  .کنندها ایفا میدر فرآیند معنایابی آن ایکنندهیینتع

بر مبنای مطالب مذکور،   .یابدمیاست که در درون آن سیاست خارجی یک کشور معنا 

کند که ما در ای رسانده است چنین بیان مییدی که ما را به تولید چنین نظریهتأکاین نکته 

یا، گفتمان مشترکی نیز رؤو  زانداچشمالملل علاوه بر نداشتن بین ونقلحملامر ترانزیت و 

برنامه ، بلندمدتنداریم. برای داشتن این گفتمان نیازمند داشتن نگاهی ملی، دلسوزانه، 

های دخیل در ترانزیت و ها نهادها و ارگانو متعهدانه هستیم که تمامی سازمان محور

توانیم گرایانه برسند. تنها در این حالت است که مییملگذاری آن به اشتراکی سیاست

 المللی داشته باشیم.ینبیت و امور کریدورهای در ترانزتحولی شگرف 

توان در این موضوع بررسی کرد که در مواقع ورود عدم وحدت فرماندهی را نیز می

های گیری و دادن مجوزیمتصمگونه نهاد مشخصی برای یچهیا خروج کالا در مرزها 

برای خود و به نفع  هابخشها هرکدام از عبوری وجود ندارد. در هنگام عبور کالا از مرز
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کنند که موجب توقف بار و به تعویق افتادن زمان جابجایی کالاها خود تصمیمی اتخاذ می

اداری  شود. در این میان مشکل مشترکی وجود دارد و آن شرایط بوروکراتیک و فسادمی

است. وجود قوانین دست و پاگیر که گاهی باری را که از چندین کشور دنیا عبور کرده و 

یر تأخکند و ارسالش را به ی رسیده است برای روزها متوقف میاسلام یجمهورهای به مرز

ای نامطلوب از کشور، هزینه نگهداری از میندازد. این شرایط علاوه بر نشان دادن وجهه

 کند.بر کشور تحمیل میبار را هم 

های توان گفت دستگاهآن، می بلندمدتدر نبرد شناختی علیه یک کشور و اهداف 

کنند تا نشود نسبت به اتفاقات درک محاسباتی را دچار اختلال و عدم کارکرد صحیح می

گیرند ضمن اینکه این نبرد که از صحیحی داشت و در حقیقت قوۀ ادراک را از ما می

تر کند تا پیشخود خارج شده ما را نسبت به باورهایمان دچار شک می پوستین سخت

جنوب -مالدو کریدور اصلی ش مخصوصاًنتوانیم حرکت کنیم. از طرفی  در امر ترانزیت و 

های م به دلیل موانع و شرایط داخلی و هم موانع خارجی مانند منفعتغرب نیز ما ه-و شرق

یم؛ در صورتی که پتانسیل وصل اشدهجنوب -السیاسی سایر کشورها به شدت درگیر شم

 کردن شرق و غرب عالم را به طور کامل داریم.

یک نیز قابل توجه است که با برخورداری از ذهنیت استراتژدر بحث فقدان ذهنیت 

توان جایگاه ژئواستراتژیک ایران را بستر و همچنین ستاره رهنمون دیپلماسی راهبردی می

از مزیت جغرافیایی، ایران از مزیت انرژی برخوردار است. در کنار  راه ایران دید. گذشته

قرار گرفته  1«بیضی استراتژیک انرژی»برخورداری از منابع عظیم هیدروکربنی کشور ما در 

است. این جایگاه جغرافیایی در مرکز ژئوپلیتیک انرژی به ایران مزیت بزرگ انرژی را 

 ای استفاده کرد.به نحو بهینه توان از این فرصت نیزداده است که می

 های سیاستیگیری و توصیهنتیجه
الملل مبتنی بر جریان کالا )ترانزیت( و در حال حاضر رشد اقتصاد جهانی و تجارت بین

وری ی که بتواند در این جریان قرار بگیرد و بهترین و بیشترین بهرههر کشوراعتبار است. 

                                                           
 خلیج فارسحوزه دریای کاسپین و حوزه –منطقه ای شامل ایران  1
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الملل داشته باشد. جمهوری اسلامی ینبنظامنمایی خوبی در تواند قدرترا داشته باشد می

تواند با از میان برداشتن اکونومیکی که دارد میایران نیز با توجه به شرایط ژئوپلیتیکی و ژئو

ها پرداخته شد به شرایط مطلوبی در ترانزیت ها به آنخش تحلیل دادهدر بموانع داخلی که 

های منطقه نیز اهمیت ترانزیت را قابل توجه است که در شرایط کنونی سایر کشوربرسد.  

دهند. آنان دریافته و روز به روز تمرکز بیشتری برای انتفاع از این حوزۀ راهبردی انجام می

های ترانزیتی در منطقه نشان داده و در ابت و حتی تخاصمهای خود را در قالب رقتلاش

مانده برای احیای ترانزیت در کشور مورد استفاده قرار نگیرد صورتی که فرصت باقی

 آیندگان کار بسیار سختی را برای بازیابی آن پیش رو خواهند داشت.

ی دو اتژبه طور کلی در این پژوهش به اهمیت ژئوپلیتیک، ژئواکونومیک و ژئواستر

ان پرداخته شد. پس از آن از طریق غرب برای ایر-جنوب و شرق-المللی شمالکریدور بین

آهن و با استفاده از روش کیفی مصاحبه با نخبگان و متخصصین حوزه ترانزیت و راه

محوری به نظریۀ  توانستیم در قالب سه نوع کدگذاری اولیه، ثانویه و« استراتژی داده بنیاد»

مت برسیم، که توضیحات مربوط به آن در قس« فقدان گفتمان مشترک»ام جدیدی به ن

های مکتوب اساس تحلیل تمامی مصاحبه ها برها نوشته شده است. کدگذاریتحلیل داده

اند. های جهانی اخیر انجام شدهها و بررسی مطالب و گزارششده، استفاده از یادداشت

و جغرافیایی  ا توجه به مزایای اقتصادی، سیاسیب»پس از اتمام بررسی به پاسخ سؤال اصلی 

رسیدیم. « اند؟نون تکمیل نشدهغرب، چرا تاک-جنوب و شرق-المللی شمالدو کریدور بین

و کریدور در این مطلب به انواع موانعی رسیدیم که هرکدام نقش مؤثری در عدم تکمیل د

 پردازیم:ها میبه آن المللی دارند که در ذیلبین

 های کشورییر در عبور کالا و مداخله نهادالف( تأخ
سازمان حفظ نباتات  -3 گمرک -2و دریانوردی  سازمان بنادر -1ها شامل: این نهاد

 -5 تاندارداس ملی سازمان و بهداشت وزارت -4 )زیرمجموعه وزارت جهاد کشاورزی(

مبارزه با قاچاق ستاد  -8 ینیروی انتظام -7 آهن جمهوری اسلامی ایرانراه -6 وزارت نفت

 کالا و ارز هستند.
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 ب( عدم وجود متولی واحد )نبود فرماندهی واحد(
 عارضه ترینمهم توانمی را ترانزیت واحد؛ در سطحی بالاتر از وزارتخانه، در متولی نبود

 در مختلفی هایسازمان و نهادها تا شده باعث متولی خلأ این. دانست حوزه این داخلی

 یتترانز در ایران جغرافیایی مزیت و کرده دخالت کشور از ترانزیتی کالای عبور

 از پاسخگویی و هزینه گونههیچ بدون هادخالت این. ببرند بین از را المللیبین هایمحموله

 ترانزیتی کالای توانندمی شده ذکر نهادهای از هرکدام. گیردمی صورت نهادها این جانب

 اینکه بدون ؛نمایند محموله گشودن و پلمپ فک به اقدام ایبهانه هر به و کرده معطل را

 نیافت بدون مذکور عملکرد از بالایی باشند. درصد پاسخگو خود عملکرد به نسبت

 ایهزینه قبال در تیمسئولی هیچ کننده معطل نهاد آنکه حال شودمی انجام تخلفی گونههیچ

 .ندارد کرده ایجاد کشور ترانزیت برای که

 ج( به انجام نرسیدن مطالعات جامع راهبردی 
ماندگی اقتصادی و ساله در دنیا دارد عقب 70نتیجۀ نداشتن مطالعات جامعی که قدمت 

شود زیربناها بر مبنای بندی در ترانزیت است. این موضوع باعث مینداشتن اولویت

 گرایی.ه و ملیگری توسعه پیدا کنند و نه بر اساس اهمیت، اولویت، مقدار بودجلابی

 کند د( عامل مهم خارجی مانند تحریم که موانع داخلی را ایجاد می
های المللی حوزه ترانزیت مربوط به تحریمای از مشکلات بیندر حال حاضر بخش عمده

جانبه آمریکاست. در قوانین تحریمی، ترانزیت ایران به طور مشخص محدود نشده اما یک

ها در های مالی و بانکی به حوزه ترانزیت نیز تسری یافته است. اثر این تحریممحدودیت

دهد؛ زیرا تجارت کالا مستلزم المللی خود را نشان میهای بینرنامههای بانکی و باحواله

ها نامی از ایران است. در صورتی که این بارنامه 1BLالمللی یا اصطلاحاً صدور بارنامه بین

های بانکی آمریکا از های خارجی از هراس تحریمیا بنادر کشور را داشته باشند بانک

کنند. همچنین عدم ذکر نام ایران به جهت دور زدن تسویه حواله تجار خودداری می

                                                           
1 Bill Of Lading 
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داری آمریکا با تاجر تحریم، ریسک برخورد حقوقی کشور مبدأ، مقصد و همچنین خزانه

ها حاضر به انجام این کار نیستند و ترانزیت از ایران برد بنابراین بسیاری از آنرا بالا می

 شود.خطرآفرین تلقی می های دیگربرای تجار کشور

 دم بازاریابی مناسب در سایر کشورهاع -ه( 
ها ایران در بخش بازاریابی و جذب )هر دو  بخش خصوصی و دولتی(، در سایر کشور

وقت در کشورهایی که نیازمند بسیار ضعیف عمل کرده است. ما هر گز نمایندۀ تمام

ت آن را به ایم و به صورت مطلوبی ایران و اهمیت ترانزیها هستیم نداشتهتجارت با آن

ایم. این موضوع باعث شده تا به درستی در سطح جهان شناخته ها معرفی نکردهسایر کشور

 شده نباشیم.

شود که به راستی ترانزیت با توجه به مطالب فوق حال این سؤال در ذهن متبادر می

تواند به عنوان الگوی های اساسی روبرو است و چه کشوری را میایران با چه بحران

نچ مارک بانزیتی برای ارتقای شرایط مدیریتی خود انتخاب نماید و در نهایت اینکه تر

 ایران در ترانزیت با کدام کشور مناسب خواهد بود؟

 هاهای سیاستی و پیشنهادتوصیه* 
ها و ها، به ارائه پیشنهادبا توجه به موضوع پژوهش حاضر و تحلیل مطالب مصاحبه

در دو بعد داخلی و خارجی  روند احیای ترانزیت کشورکارهایی مبنی بر شروع راه

 پردازیم:می

 های زائد قانونی  و اداریحذف رویه -1
ها و تعدد و تکثر قوانین، سکوت قوانین و نبود ضمانت اجرا، ابهام در قوانین، ابلاغیه

لایل ترین دهای اداری موجود بر سر راه عبور کالای ترانزیتی از کشور از جمله اصلیرویه

های داخلی با از سازمان هرکداممتوقف ماندن رشد و توسعه این فرصت در کشور است. 

کنند. بهتر این است که کلیۀ می اثربخشهای غیر های قانونی اقدام به ایجاد این رویهابزار
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شده و طی یک فرایند کارشناسی یآورجمعهای  موجود در این حوزه قوانین و ابلاغیه

 ه بازبینی مجدد زدودن موارد اضافه و یکپارچه کردن قوانین مفید اقدام شود.ستادی نسبت ب

 وجود یک متولی واحد در امر ترانزیت -2
های مختلف به خود اجازه ی، نهادها و سازمانساختار حکمراندر غیاب چنین نهادی در 

ا ین راستدهند بدون محدودیت و هرگونه پاسخگویی در امر ترانزیت مداخله کنند. در امی

ن، شود تا یک متولی واحد با سطح اختیارات بالا تعریف شده و کلیه امور، قوانیپیشنهاد می

 ن نهاد تعیین شود.توسط همی صرفاًها و... مرتبط با ترانزیت نظارت

 ی ترانزیتیکالاهاتقویت مسیر سبز گمرکی برای  -3
وچک و کیی لازم است مسیر سبز گمرکی که اکنون نیز در ابعاد قانون زداجدا از بحث 

های هایی مانند گمرک شهید رجایی در دست اجرا است برای کالایورودآزمایشی در 

مال قانون ی سنگین و اعهانظارتترانزیتی پیاده شود. بسیاری از کالاهایی که مشمول 

شوند  پیش از ورود به قاچاق می با ها و حتی قانون مبارزهتوسط گمرک و دیگر دستگاه

ها ی آنایران از چندین کشور اروپایی و آسیایی گذشته و اعمال قوانین داخلی بر رو

و مقصد اعمال شود  مبدأتنها باید در کشور  زا است. قوانین گمرکیای غلط و آسیبرویه

 و اجرای قوانین گمرکی کشور واسط بر روی محموله موضوعیت ندارد.

 ها یت یکپارچه پایانهمدیر  -4
های موجود در موارد قبلی ذکر شد. اما علاوه بر های کشور و تعدد دستگاهآشفتگی پایانه

های مرزی و بندری الگوی یکسانی نداشته و به شکلی آشفته ها معماری فرایند در پایانهآن

ترانزیتی به ج های ورود و خروشود. این موضوع باعث شده تا فرایندو بدون نظم اجرا می

های ایند در پایانهتا چند روز به طول بینجامد. لازم است تا مدیریت و معماری فر بعضاًایران 

 کشور متحول شده و در اختیار یک نهاد واحد قرار گیرد.



 247 |و همکاران  نجاتراه

 

نه ترانزیت در دیپلماســی اقتصـــادی وزارت ایجاد یک بخ -5 گا ش جدا

 خارجهامور
وجود  در گذشته دیپلماسی اقتصادی از جمله ارکان غایب وزارت خارجه بوده است. که

گرایی اقتصاد کشور ضروری است. در تعریف وظایف دیپلماسی آن جهت ارتقا برون

های کشور است توجه ین فرصتترمهماقتصادی باید به امتیاز ترانزیتی ایران که یکی از 

های سیاست خارجی ین کارویژهترمهمبه عنوان یکی از  شود. بنابراین لازم است ترانزیت

ات کشور تعریف شود و به طور مخصوص از تصمیمات گرفته شده در پایتخت تا مذاکر

ی کشور همچنین خارج یاستس ها لحاظ شود. دستگاهسیاسی و تعریف وظایف سفارتخانه

 وفصلحلای در اختیار خود هالمللی موجود بر سر راه ترانزیت را با ابزارباید مشکلات بین

 نموده و در این مسیر از راهکارهای ایجابی و حتی سلبی نیز بهره بگیرد.
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