
پل های ترانزیتی اوراسیا؛ از چین تا مراکز لجستیکی آلمان

مهدی عبدالملکی و عرفان قربانعلی، کارشناسان حمل ونقل

با نگاهی به روند توســعه اقتصادی کشــورهای 
اروپایــی و آســیایی می تــوان دریافــت کــه حجم 
مبادلات تجاری بین کشورهای منطقه اوراسیا طی 
دو دهه اخیر همواره رو به افزایش بوده اســت و 
انتظــار می رود که این رونــد ادامه پیدا کند. حدود 
90 درصــد از ایــن مبادلات از طریــق حمل و نقل 
دریایی صورت می پذیرد و هر چند که سهم حمل و 
نقــل ریلی از مبادلات تجاری این منطقه به دلایلی 
همچون تفاوت عرض خط و نبود زیرســاخت های 
لازم اندک اســت، لیکن مبادلات در سال های اخیر 

این سهم رو به افزایش بوده است. 
بــرای افزایش رقابت پذیری حمــل و نقل ریلی 
در منطقه آســیا ســرمایه گذاری هایی صورت گرفته 
کــه غالب ایــن ســرمایه گذاری ها روی کریدورهای 

شــمالی متصــل کننده چین بــه اروپا انجام شــده 
است. اتحادیه اروپا نیز در همین راستا روی ایجاد 

اســتانداردهایی درباره راه آهن باری خود به جهت 
تسهیل در همکاری شبکه ریلی کشورهای مختلف 

آمار ترانزیت ریلی در منطقه اوراسیا

تناژ بار تعداد قطارTEU )واحد حمل کانتینری(سال

201425 /000308110780 

201565 /000815 288030

2016145 /0001777642520 

2017175 /0002135775460 

2018289 /00035222263580 

2019303 /0003690 1419820

2020490 /00059782613710 

“مقالات”
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اروپایی، سرمایه گذاری نموده است.
عمده دلایلی که سبب توسعه کریدورهای ریلی 

در منطقه اوراسیا شده اند عبارتند از:
 کاهش زمان حمل بار نسبت به حمل دریایی
 کمتر بــودن نرخ حمل ریلــی به خصوص با 
افزایش اخیر صورت گرفته در نرخ حمل دریایی به 

دلیل افزایش مبادلات پسا کرونا
 بهبــود زیرســاخت های ریلــی مورد نیــاز )به 

عنوان مثال در کشور قزاقستان(
 افزایش تعداد نقاط مبدا و مقصد )15 نقطه 

در اروپا و 16 نقطه در چین(

 روان تــر شــدن عملیــات گمرکــی و عبــور 
محموله ها از مرز کشورهای مختلف

 هدف گذاری مناسب در انتخاب مشتریان و 
همچنیــن مبادی و مقاصد )بــه عنوان مثال غرب 

کشور چین(
 کاهش ســرقت و یا آســیب رسیدن به بارها 

حین جابجایی و توقف نسبت به حمل دریایی

کریدورهای آسیایی
چین در سال 2013 به منظور یکپارچه سازی در 
اتصال بین بخش های مختلف آســیا و اروپا طرح 

یــک کمربند، یــک جــاده )OBOR( را ارائه نمود. 
البته چین مطالعات مورد نیاز این طرح را پیش از 
آن و در اواسط دهه 90 میلادی آغاز کرده بود. این 
طرح کــه از چندین کریدور ریلی، جاده ای و دریایی 
تشــکیل شده به عنوان بخشی از برنامه ژئوپلیتیک 

چین شناخته می شود.
در دومیــن کنفرانس بین المللی اوراســیا که در 
سال 2000 میلادی در شهر سن پترزبورگ برگزار شد 
چهار کریدور به عنوان مسیرهای ریلی متصل کننده 
دو قاره معرفی شــدند. این کریدورها به شــرح زیر 

می باشند:
عمده قطارهای کانتینری بین چین و اروپا از سه 

کریدور شمالی زیر عبور می کنند:
1- کریــدوری کــه از مرز منژلی چیــن وارد خاک 
روســیه شــده و به اروپای شمال شــرقی می رسد. 
طول این کریدور 11 هزار کیلومتر اســت و پیمایش 
جملــه  از  می کشــد.  طــول  روز   18 الــی   17 آن 

شرح کریدورنام کریدورردیف

1
کریدور شمالی 
)ترانس سیبری(

اروپا، روسیه، کره جنوبی، ژاپن
 این کریدور خود به دوشاخه به شرح زیر تقسیم می شود:

- روسیه، قزاقستان، چین
- روسیه، مغولستان، چین 

تراسیکا2
اروپای شرقی - دریای سیاه - قفقاز - دریای خزر - 

آسیای مرکزی

کریدور جنوبی3

اروپای جنوب شرقی، ترکیه، ایران و بعد از آن این کریدور به 
دو مسیر تقسیم می شود:
- آسیای مرکزی، چین

- آسیای جنوبی، آسیای جنوب شرقی، جنوب چین

4
کریدور شمال 

به جنوب

اروپای شمالی، روسیه و بعد از آن این کریدور به دو مسیر 
تقسیم می شود:

- قفقاز، خلیج فارس
- آسیای مرکزی، خلیج فارس

تغییر و تحولاتی که در 
کریدورهای ریلی متصل 

کننده اوراسیا رخ می دهد 
تحت تاثیر طرح های 

توسعه ای زیرساخت ها و نیز 
شرایط سیاسی خواهد بود
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مزیت های این کریدور وجود زیرســاخت مناســب، 
ظرفیت بالا و عملیات ســیر و حرکتی روان اســت 
و معایــب آن تفاوت عرض خط چین و روســیه و 
همچنین سرمای شدید در برخی فصول سال است 

که حمل برخی کالاها را با مشکل روبرو می کند.
2- کریــدوری کــه از مــرز ارنهــات چیــن وارد 
مغولســتان شــده و سپس به روســیه و در نهایت 
به اروپای شــرقی می رسد. طول این کریدور 10500 
کیلومتــر اســت و پیمایــش آن 18 الــی 19 روز 
طول می کشــد. در حقیقت این کریــدور جایگزینی 
برای کریدور قبل اســت اما زیرســاخت نامناسب و 

ظرفیت محدودتری نسبت به آن دارد.
3- کریــدوری کــه از مــرز آلشــانکو چیــن وارد 
قزاقستان شده و سپس به روسیه و اروپای شرقی 

می رســد. طــول این کریدور 10 هزار کیلومتر اســت 
و پیمایــش آن 16 الی 17 روز طول می کشــد. این 
کریدور مانند کریدور اول دارای زیرســاخت مناسب 
و ظرفیت بالاســت و عملا کوتاه ترین مســیر ریلی 

بین چین و اروپا محسوب می شود.
کریــدور جنوبــی بیــن چیــن و اروپا نیز شــامل 
کشورهای قزاقستان، ازبکستان، ترکمنستان، ایران، 
آذربایجان، گرجســتان و ترکیه پیش از رســیدن به 
شــهر مرزی اسویلنگراد در بلغارستان می شوند. دو 
کریــدور ریلی جنوبی متصل کننده چین به اروپا به 

شرح زیر است:
 کریــدوری که از چین وارد قزاقســتان شــده، 
سپس به بندر اکتاو در آن کشور می رسد و یا پس از 
قزاقستان از طریق ازبکستان و ترکمنستان به بندر 

ترکمن باشــی متصل می شود. ســپس کانتینرها با 
استفاده از کشتی های رو رو به جمهوری آذربایجان 
و بعــد اروپای شــرقی منتقل می شــوند. طول این 
کریدور 12 هزار کیلومتر است و پیمایش آن 19 الی 
23 روز طول می کشد. از جمله معایب این کریدور 

محدودیت ظرفیت و زمان بالای سیر است.
 کریدوری که از چین به قزاقســتان وارد شده 
و بعد از ازبکستان، ترکمنستان، ایران و ترکیه عبور 
کرده و به اروپای جنوب شرقی می رسد. این کریدور 
کــه 12500 کیلومتر طول دارد بــه دلیل ضعف در 
زیرساخت و محدودیت های ظرفیت به ندرت مورد 
اســتفاده قرار می گیرد. خط آهنی که سرخس را به 
رازی متصــل می کند بخشــی از این کریدور اســت. 
ســیر قطارهای باری در این مسیر به دلیل ترافیک 
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بالای قطارهای مســافری در مسیر تهران - مشهد، 
مدیریــت ترافیــک بدون نرم افزارهای بهینه ســاز، 
مبتنی بر تجربه و نامطلوب و همچنین مشــکلات 
مربوط به نیروی کشش بسیار کند بوده و علی رغم 
اولویت ســیر بارهای ترانزیتی در ایران گاها 6 روز، 
در صورت عدم رســوب واگن ها در طول مســیر به 
دلیــل کمبــود لکوموتیو گرم، به طــول می انجامد. 
عــلاوه بر ایــن، عملیــات تعویض بــوژی )در مرز 
ســرخس بــه دلیــل هم عــرض نبودن خطــوط( و 
همچنین گلوگاه عبور از دریاچه وان ضمن افزایش 
هزینه حمل، منجر به افزایش زمان ســیر واگن در 
این مسیر می شود. ناگفته نماند وجود تحریم های 
بانکــی ایــران، گمرک و مشــکلات LC نیز منجر به 
کاهــش جذابیــت این کریدور شــده اســت. علاوه 
بر این مشــکلاتی از جمله مشــکل سیر واگن های 
مسطح طویل در مسیر تبریز و محدودیت ظرفیت 
محور 20 تنی در کشــور ترکیــه از مزایای بالقوه این 
کریدور کاســته اســت اما از طرفی با افتتاح مســیر 
میانه-تبریز و اضافه شــدن ظرفیت این کریدور در 
بخش ایران، افزایش ســرعت سیر در این بخش را 

شاهد خواهیم بود.

کریدورهای اروپایی
آلمان بزرگ ترین شــریک تجــاری چین در میان 
کشــورهای اروپایی محســوب می شــود. در ســال 
1973 اولیــن قطار کانتینری آلمان از طریق کریدور 
ترانــس ســیبری بــه چیــن رفــت و از ســال 2011 
قطارهــای برنامه ای به صــورت منظم میان چین و 
مراکز لجســتیکی هامبورگ در حال ســیر هســتند. 
همچنیــن حــدود 30 قطــار کانتینری درســال های 
اخیر به صورت هفتگــی بین نقاط مختلف چین و 
دویســبورگ آلمان، به عنوان بزرگترین بندر خشک 

در سراسر دنیا، در حال سیر هستند.

چهار نقطه در شــرق اروپا به عنوان دروازه های 
ورودی کریدورهای ریلی از آســیا به اروپا محسوب 
می شــوند که مهم ترین آنها نقطه 1 یعنی روســتای 
مالاسوئیچ در کشــور لهستان و مرز کشور بلاروس 
اســت چرا که راه ورودی به کریدور شــماره 8 یعنی 
پرترافیک تریــن کریدور بــاری ریلی اروپاســت. این 
کریدور مســکو را به قلب اروپا و مراکز لجســتیکی 

هامبورگ و دویسبورگ متصل می کند.
محــل تلاقــی کریدورهــای 6 و 9، نقطــه 2 کــه 
روستای شــیرنا در کشور اسلواکی است، در گذشته 
و پیش از تغییر مناسبات سیاسی در اوکراین بیشتر 

مورد توجه بود. شــایان ذکر است دو ورودی دیگر 
نقش بســیار اندکی را در ترانزیت بین آســیا و اروپا 
دارنــد که متاســفانه یکی از آنها، نقطه 3 که شــهر 
اســویلنگراد واقع در بلغارستان است، در مسیر راه 
ابریشــم جنوبی قرار دارد که ایران هم جزئی از این 

کریدور می باشد.
پیــش بینی هــای انجام شــده نشــان می دهد تا 
ســال 2027 میلادی بــار افزون تــری از طریق ریل 
بین اروپا و آســیا جا به جا خواهد شــد. دلیل این 
امر روند افزایشــی سالیانه بار ترانزیتی بین این دو 
قاره، منتقل شدن بخشی از بار دریا به روی ریل و 
همچنین منتقل شــدن سهم اندکی از بار هوایی به 

روی ریل می باشد. 
همچنیــن این پیش بینی ها نشــان می دهد، در 
سال 2027 حجم بار ترانزیتی منتقل شده از طریق 
کریدورهای جنوبی متصل کننده اروپا و آسیا به 19 
هزار تی ای یو )TEU( و برای کریدورهای شــمالی 
بــه 617 هــزار تی ای یــو خواهد رســید. به عبارت 
دیگر ســهم کریدورهــای جنوبی فقــط 3 درصد از 
مجموع بــار ترانزیتی منطقه اوراســیا خواهد بود. 
لازم بــه ذکر اســت که اکثــر کشــورهای اروپایی به 
جــز بلغارســتان، یونــان و رومانــی بنــا به شــرایط 
جغرافیایی، اقتصادی و زمان کمتر ترجیح می دهند 

بارهایشان از کریدورهای شمالی عبور کند. 
اما مســیرهای جنوبی علاوه بر پتانســیل جا به 
جایی بار بین چین و اروپا، پتانسیل جا به جایی بار 
در کریدورهــای دیگر از قبیل اروپا به ایران / ترکیه 
و اروپا به پاکســتان / هند / بنگلادش را نیز دارند. 
در ایــن حالت پیش بینی می شــود در ســال 2027 
حجم بار جابه جا شــده از طریق کریدورهای جنوبی 
به 389 هزار تی ای یو برســد. البته این به شــرطی 
اســت که کشورهای منطقه بتوانند به نحو مناسبی 
روی زیرســاخت های ریلی خود سرمایه گذاری کرده 

و به صورت همه جانبه در راســتای رسیدن به این 
هــدف تلاش کنند. در همین راســتا ایران می تواند 
بــا اســتفاده از مســیر در حــال ســاخت چابهــار- 
زاهــدان و تجهیــز کامل بندر شــهید بهشــتی واقع 
در چابهــار علاوه بر افزایــش ظرفیت خطوط، دور 
زدن تحریم هــا )به دلیل معاف بــودن این بندر از 
تحریم هــا(، دور بودن از منطقه هرمز و نزدیکی به 
اقیانوس هند از پتانســیل بی شــمار این مســیر در 

راستای افزایش ترانزیت خود بهره ببرد.
تغییر و تحولاتی که در کریدورهای ریلی متصل 
کننده اوراســیا رخ می دهد تحــت تاثیر طرح های 
توسعه ای زیرساخت ها و نیز شرایط سیاسی خواهد 
بــود. همان طور که پیش تر نیز اشــاره شــد، کریدور 
شــماره 8 پرترافیک ترین کریدور ریلی اروپاست که 
بیــش از 50 درصد بارهای ریلی منطقه اوراســیا از 

آنجا عبور می کند. 
از همیــن روی لازم اســت تــا پایانه های مرزی 
موجــود در ایــن کریدور گســترش یابند تــا تبدیل 
بــه گلوگاهــی بــرای حمل ونقــل ریلــی بار نشــود. 
کریدورهــای شــماره 6 و 9 نیز هــم اکنون به علت 
شــرایط سیاسی اوکراین فعالیت محدودی دارد. با 
تغییر شرایط سیاسی و توسعه زیرساخت های ریلی 
این کریدورها پتانســیل جا به جایی یک ســوم از بار 

منطقه اوراسیا را دارند.
کریــدور شــماره 7 بــرای حمــل بار از/بــه ترکیه  
مورد استفاده قرار می گیرد. اگر نواقص موجود در 
زیرســاخت های ریلی خاورمیانه تکمیل شــوند این 
کریدور، پتانســیل به دست آوردن سهم 8 درصدی 
از کل بار اوراســیا را خواهد داشــت. کشورهایی که 
در مســیر جنوبی راه ابریشــم قرار دارند می بایست 
پیوسته به دنبال توسعه زیرساخت های ریلی خود 

و ارتقا کیفیت خدمات باشند. 
در واقــع فعــالان اقتصادی به ویژه در کشــوری 
همچون چین، در مرحله اول به دنبال صرف زمان 
و هزینــه کمتر برای عبور کالای خود در این مســیر 
هستند. همزمان موضوعات ارتباطات و تعاملات 
سیاســی، امنیت، قابلیت رهگیری بار در مسیرهای 
مختلــف از اهمیــت بالایــی بــرای ســرمایه گذاران 

برخوردار است. 
سرمایه گذاری روی زیرساخت ها، همکاری قوی 
بــا کشــورهای همســایه و تجدید نظــر در قوانین 
گمرکی برای روان تر شــدن عملیــات ترانزیتی برای 
باقی ماندن این کشــورها در پارادایم رقابتی بســیار 

ضروری است.

مراجع در دفتر انجمن موجود است.

اتحادیه اروپا به منظور 
سود بردن از ترانزیت 

منطقه ای آسیا روی ایجاد 
استانداردهایی درباره راه آهن 

باری خود به جهت تسهیل 
در همکاری شبکه ریلی 

کشورهای مختلف اروپایی، 
سرمایه گذاری نموده است
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