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 چکیده 

امکان پذیر ساختن  و برای  ای،  برای توسعه ترانزیت ریلی و تثبیت جایگاه ایران در نظم نوین منطقه

احداث خط ریلی  نامه  توافق ،  جنوب-المللی شمالونقل بین کریدور حمل شاخه غربی  در  حمل ارزان بار  

  مذکور   احداث خط آهن  امضا شده است. هدف از این گزارش، تأملی مجدد در خصوص   ا آستار  – رشت  

است. در این ارزیابی توجه به چند پرسش   اعلام شدهو ارزیابی اثربخشی آن در دستیابی به اهداف  

های این طرح برای کشور چقدر است؛  ( ارزش حال درآمدها و هزینه1)   :ابتدایی حائز اهمیت است

بی  جنو  –ها و تهدیدهای احتمالی احداث این خط ریلی برای فعال کردن کریدور شمالی  ( فرصت2)

(  4( ملاحظات اجتماعی و زیست محیطی احداث این خط ریلی کدام است؟ و )3مورد نظر چیست؟ )

آیا مسیرهای جایگزین دیگری برای این کریدور متصور است که بتوان بدون احداث خط ریلی رشت  

 آستارا از آن بهره گرفت؟   –

بار قابل عبور از این مسیر، بازگشت نتایج مطالعه حاضر حاکی از آن است که اولاً با توجه به سقف  

انجامد و عملاً بازپرداخت اقساط وام دریافتی باید از محلی غیر از  به طول می  سال  64  حسرمایه طر 

درآمدهای طرح پوشش داده شود؛ ثانیاً مهمترین تهدید احداث این خط از نظر تعقیب راهبرد ترانزیت  

های ریلی کشور آذربایجان است و هم وابسته  ارتقاء زیرساختاین است که موفقیت آن، هم وابسته به  

به اراده سیاسی این کشور، که در وضع فعلی هر دو محل تردید است؛ چه بسا اگر همراهی کشور  

جلفا ریلی  مجدد خط  بازگشایی  با  صرفاً  و  این خط  احداث  بدون  باشد،  داشته  وجود    - آذربایجان 

آستارا   -هند منتقل کرد و بالعکس؛ ثالثاً احداث خط ریلی رشت نخجوان بتوان بار کشور روسیه را به

اراضی حاصلخیزباعث تخریب در  ناپذیر  اراضی  شمال کشور می  های جبران  تملک  شود و مستلزم 

های شمالی و  و بعضاً تقسیم اراضی ایشان به قسمت  کوچک مقیاس   خصوصی  برداربهرهتعداد زیادی  

هزار    8زینی وجود دارد که مسیر انتقال بار روسیه به هند را حدود  جنوبی است؛ رابعاً مسیرهای جایگ 

می  نزدیکتر  محدودیت کیلومتر  اینکه  وجود  با  و  بهرهکنندهتعیین  زیرساختی  کند  در  از  ای  برداری 

مسیرهای موجود    ارتقاء رسد  لذا به نظر می.  کند ها باری عبور نمی مسیرهای مذکور وجود ندارد، از آن

آستارا که دارای ملاحظات   –آهن رشت در مقایسه با احداث راهتواند میجنوبی  -الی شم کریدوردر 

یک نکته    .باشد تری  و مناسبگزینه منطقی  سیاسی، اقتصادی و زیست محیطی قابل اعتنایی است،  

کشد، همچنان در  مغفول هم این است که حمل بار از مسیر دریایی علی رغم اینکه بیشتر طول می 

 تر است.تر و البته مطمئن مقایسه با مسیرهای ترکیبی ارزان

  آستارا، زیرساخت، و اقتصاد سیاسی.    -رشت آهنراهترانزیت،    های کلیدی:واژه 
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 مقدمه .1

یک مسیر حمل و نقل ترکیبی    1INSTCجنوب موسوم به    – المللی شمال  ریدور حمل و نقل بینک

کیلومتر است که با مرتبط ساختن اقیانوس هند، خلیج فارس و دریای خزر،    7200به مسافت تقریبی  

اروپا متصل می و شمال  به روسیه  ایران  از طریق  را  از  هند  پروژه  این  با    2000سپتامبر    12کند. 

اثنای دومین کنفرانس بین  2002می    16روسیه آغاز شد و در    مشارکت ایران و هند و المللی  در 

ادامه پیدا کرد. از آن سال تا کنون هفت نشست شورای همکاری  اورآسیا در خصوص حمل و نقل،  

 در تهران برگزار شد.   2019کریدور برگزار شد که آخرین آن در پنجم ماه مارس 

ر عباس در خلیج فارس و از مسیر دریای خزر به روسیه و  این کریدور ناواشیوا در هند را به بند 

در مقایسه با حمل دریایی صرف و    کند. حسب برآوردها، این مسیرکشورهای شمال اروپا متصل می

درصد   30درصد و هزینه حمل را تا   40درصد، زمان حمل را تا  60مسافت را تا   عبور از کانال سوئز، 

به دلیل این صرفه اقتصادی، انگیزه زیادی برای فعال سازی این    .(2018)هریدی،    دهد کاهش می

 شود، منتها تحقق عملی آن مستلزم همکاری کشورهای مختلف است.  کریدور ابراز می

است که چین را از مسیر    2TITRموسوم به  غربی    – این کریدور به نحوی رقیب کریدور شرقی  

کند. این  کیه به دریای سیاه و از آنجا به اروپا متصل میآسیای میانه، به دریای خزر، آذربایجان، و تر

شود و از طرف دیگر، مورد حمایت  های سنگین کشور چین حمایت میمسیر از یک طرف با یارانه

تواند  کنند. این کریدور البته میآذربایجان و ترکیه است که اغراض سیاسی خاصی را نیز دنبال می 

از مسیر میانی  (  3) از مسیر شمال دریای خزر و روسیه و  (  2)ایران،  از مسیر جنوب دریای خزر و  (  1)

و استقلال از    ،فعال سازی مسیر میانی  ،آن و بدون عبور از ایران و روسیه عملیاتی شود. هدف اصلی

 .  را ببنید( 2021)در این باره کندردین و باسکی،   ایران و روسیه است

جنوب، در قسمت شمال ایران دارای سه دسته مسیر    –المللی شمال  کریدور حمل و نقل بین

کند و مسیرهای غرب  رقیب است: مسیرهای شرق دریای خزر، مسیر میانی که از دریای خزر عبور می

گزارش این مسیرهای رقیب توصیف شده است. در حال حاضر برای    ششم دریای خزر. در قسمت  

ای وجود ندارد. در غرب دریای خزر  ی محدودیت تعیین کنندهبرداری از مسیرهای شرقی و میانبهره

آماده است و پیشتر در ترانزیت  نیز حداقل سه مسیر وجود دارد. مسیر جلفا که زیرساخت ریلی آن  

می  ایفا  بسزایی  نقش  ولی  کشور  است  ساخت  حال  در  که  ارمنستان  بزرگراهی  مسیر  است.  کرده 

 
1. International North – South Transport Corridor 
2. The Trans-Caspian International Transport Route 
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حلقه مفقوده مسیر    آستارا  – آهن رشت  راه  آذربایجان.   -   پیشرفت آن کند است و مسیر ریلی ایران 

جنوب است و بعضاً به عنوان مهمترین مانع    –اخیر از مسیرهای چندگانه موجود در کریدور شمال  

 (. 2021، بلاو و بنیششود )برای مثال نگاه کنید به جنوب ذکر می –عملیاتی شدن کریدور شمال  

فعال نقش  ایفای  زمینه  برای  در  منافع  تر  کسب  کشور،  جغرافیایی  مزیت  از  استفاده  ترانزیت، 

های اخیر احداث خط اقتصادی و سیاسی، و بازتعریف جایگاه کشور در نظم جدید منطقه، در سال

ریزی کشور قرار گرفته و به نوعی تبدیل به مهمترین  آستارا در دستور کار نظام برنامه  -آهن رشت  

ساخت ریلی شده است. این خط، فاصله حمل دریایی بین دو کشور  دستور کار کشور از نظر احداث زیر

رود با ایجاد این مزیت، در افق  دهد و انتظار میهزار کیلومتر کاهش می   8هند و روسیه را حدود  

میلیون تن از بارهای   3.5میلیون تن بار از این مسیر ترانزیت شود و علاوه بر این،  3.3سالانه  1424

 آستارا(.  - آهن رشت ط منتقل شود )مطابق برآورد مشاور پروژه راهداخلی هم به این خ

آستارا و اتصال مستقیم ریلی بندر    – آهن رشت  مطابق گزارش مشاور پروژه، در صورت احداث راه 

عباس به آذربایجان و روسیه، فاصله حمل بار از شمال اروپا به شرق آسیا به طور معناداری کاهش  

( نیز روشن است که عبور از ایران و استفاده از حمل و نقل ترکیبی  1( از روی نقشه )1یابد )جدول  می

 دهد. ز( فاصله شمال اروپا و هند را بسیار کاهش میبه جای حمل و نقل دریایی )عبور از کانال سوئ

 جنوب  – مقایسه فاصله زمانی حمل بار دریایی و حمل بار ترکیبی از طریق کریدور شمال    -1جدول  

 مسیر دریایی )روز( مقصد  مبدأ
ریلی   –مسیر دریایی  

 )روز( 

 ایران 

 فنلاند 

33 12 

 18 41 پاکستان 

 20 35 هند 

 21 45 تایلند 

 مأخذ: گزارش مشاور پروژه 
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 جنوب با مسیر دریایی کانال سوئز   –مقایسه کریدور شمال   - 1نقشه  

میلیون تن بار    10.7، در مجموع حدود  1401های مربوط به سال  در حال حاضر و مطابق با داده

شده  درصد ثبت   13از طریق ایران ترانزیت شده است. سهم صنعت ریل از این میزان ترانزیت حدود  

  ، این میزان ترانزیت  که   استترانزیت بار ریلی در حد یک و نیم میلیون تن در سال  (. 2)جدول  است

  – رود با احداث خط ریل شت  امید می  حدود سه درصد از کل حمل و نقل ریلی بار در کشور است.

به طور  آستارا و تکمیل حلقه مفقوده کریدور شمال جنوب، در مسیر غرب دریای خزر، این عملکرد  

 معناداری افزایش پیدا کند.

 ترانزیت بار از طریق ریل و جاده در ایران   - 2جدول  

شیوه  

 حمل

 1400  سال

 )تن(

 1401  سال

 )تن(

 افزایش   کاهش /

نسبت به   1401سال  

1400 

سهم )درصد( سال  

1401 

 87 % +  1 9،340،000 9،280،000 جاده

 13 -  %26 1،433،000 1،938،000 ریل 

 100 - 10،773،000 11،218،000 مجموع 

 ای.های آماری حمل و نقل ریلی و جاده(، به استناد سالنامه1401مأخذ: پور برخورداری )
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یک وام بین  ای میان رؤسای جمهور ایران و روسیه منعقد شده و  نامهتفاهماین پروژه  برای اجرای  

قرارداد احداث این خط با روش ترک  میلیون یورو به آن اختصاص یافته است.    1.6دولتی به ارزش  

الانبیاء  با    تشریفات واسط  .  استمنعقد شده  قرارگاه سازندگی خاتم  از مشخص شدن شرکت  پس 

. قرارداد  گیردفنی و مهندسی در اختیار این شرکت قرار می خدمات    صادراتبرای    ، وام مذکورروسی

فرعی پیمانکاری نیز با شرکت روسی منعقد می گردد و قرارگاه سازندگی خاتم الانبیاء پیمانکار  اصلی  

   شرکت مذکور خواهد شد.

آستارا و آثار انتظاری آن است.    –رشت    آهنراه  هدف از این گزارش ارزیابی مجدد طرح احداث

( ارزش حال  1: ) استمح نظر قرار گرفته  بدین منظور، چهار پرسش زیر به عنوان محور بررسی مط 

ها و تهدیدهای احتمالی احداث ( فرصت2های این طرح برای کشور چقدر است؛ ) درآمدها و هزینه

زیست  ( ملاحظات  3جنوبی مورد نظر چیست؟ )   – این خط ریلی برای فعال کردن کریدور شمالی  

( آیا مسیرهای جایگزین دیگری برای این کریدور  4محیطی احداث این خط ریلی کدام است؟ و ) 

 آستارا از آن بهره گرفت؟    –متصور است که بتوان بدون احداث خط ریلی رشت  

پرسشبرای   این  ترتیب  هابررسی  این  به  ادامه گزارش  و  ،  منافع  ابتدا،  است.  سازماندهی شده 

و توسعه    ساختهای احداث این پروژه بر اساس گزارش مشاور پروژه که مورد تأیید شرکت  هزینه

های طرح مورد مداقه  محاسبه  مسوشود. در قسمت حمل و نقل کشور قرار گرفته مرور میبناهای زیر

این های طرح مجدد محاسبه شده است.  ینهقرار گرفته، با تعدیل برخی از فروض طرح، درآمدها و هز

بعد از  دهد در خصوص منافع انتظاری این طرح بازنگری انجام دهید.  ارزیابی مجدد به ما امکان می

اقتصادی  ،آن از نظر جغرافیای  ابعاد موضوع  به  از تهدیدهای  -نگاهی اجمالی  سیاسی شده و برخی 

پروژه مذکور و آخرین تحولات آن در قسمت  احتمالی طرح احصا شده است. ملاحظات زیست محیطی  

  -   شمالی   گزارش، مسیرهای جایگزین در کریدور  ششمگزارش بررسی شده است. در قسمت    پنجم

احصا شده است. در انتها،    کشور برای ترانزیت بار   های موجودمورد بررسی قرار گرفته و ظرفیت  جنوبی

 بندی شده است.گزارش با طرح چند پرسش کلیدی جمع

   

 آستارا  -های احداث خط ریلی رشت منافع و هزینه  .2

  1435کیلومتر و با عرض    162.4آهنی یک خطه، به طول  آستارا، راه  – آهن رشت  طرح مصوب راه

متر است.   1000در هزار و حداقل شعاع قوس افقی آن   12.5حداکثر شیب طولی آن  میلیمتر است.

،  متر  620کیلومتر، و یک دستگاه تونل به طول    40.7دستگاه پل به طول    63در طول این مسیر ریلی  
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شود. در حال حاضر متر در جوار دریاچه )تالاب( استیل احداث می 685و یک گالری صوتی به طول  

انزلی در    – رشت    - آهن قزوینکیلومتر ابتدایی مسیر به صورت دو خطه در قطعه شش راه  10نیز  

  – سرا، ماسال شهرک صنعتی، رضوانشهر  گاه صومعه حال اجرا است. در طول این مسیر نیز نه ایست

برای احداث همه  تالش، لیسار، حویق، لوندویل، و آستارا تأسیس خواهد شد.    – پونل، پره سر، اسالم  

)جدول    لیارد تومان برآورد شده استیهزار م  21  حدودای  ، هزینه1401های سال  این موارد با قیمت

3).   

 آستارا  –آهن رشت  راهاحداث  طرح  های  هزینه  –3جدول  

 مجموع )میلیارد ریال( شرح ردیف 

 123382 سازی مسیر و زیرسازیآماده 1

 22366 روسازی  2

 5676 ها(ها )ایستگاه تأسیسات، ساختمان 3

 4256 علائم الکتریکی 4

 1417 ارتباطات الکتریکی 5

 161915 مجموع عملیات اجرایی+ تجهیز  6

 4056 مهندسی حدمات  7

 20000 تملک 8

9 
ها شامل مالیات بر ارزش افزوده  درصد از کل هزینه  14.6های جانبی )هزینه

 درصد((  2درصد(، و متفرقه ) 3.6درصد(، بیمه سهم کارفرما ) 9)
24232 

 210203 1401جمع کل در سال  10

 مشاور پروژه  مأخذ: گزارش  

(  1405تا    1402بینی شده است که این طرح طی چهار سال )از سال  در گزارش مشاور پیش

  % 10و    %20،  %40،  %30های  های انجام پروژه در این چهار سال به ترتیب با سهماحداث شود و هزینه

های طرح  حال هزینهدرصد تورم وجود خواهد داشت، ارزش    20توزیع شود. با فرض اینکه در هر سال  

هزار میلیارد تومان برآورد شده است. ضمن اینکه در گزارش مشاور تصریح شده است   36در مجموع 

 های پروژه است.  هزینه %5که نیاز این طرح به منابع ارزی برای واردات اقلام مورد نیاز حداکثر  

شیوه از  یکی  قالب  در  است  شده  فرض  پروژه  این  مالی  تأمین  عمومی  برای  مشارکت    – های 

 ( شود. مطابق قوانین جاری صندوق توسعه  ( یک شرکت پروژه تشکیل می BLTیا    BOTخصوصی 

های پروژه، از تسهیلات ریالی صندوق با عاملیت  هزینه  %80تواند تا سقف  ملی، این شرکت پروژه می
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گذاری کند  باید سرمایهاستفاده کند. مابقی آن را دولت    %14های تجاری، با نرخ  کنسرسیومی از بانک

 و از محل بودجه عمومی کشور آن را تأمین نماید.  

 آستارا )به روش مشارکتی(  –آهن رشت  برنامه تأمین مالی طرح احداث راه  –4جدول  

 مبلغ )میلیارد ریال( سهم )درصد(  شرح

 های طرح ارزش حال هزینه

 درصد در دوره احداث(  20تورم سالانه  تساب)با اح
100 363943 

 291154 80 سهم تسهیلات ریالی صندوق توسعه ملی 

 72789 20 سهم دولت 

 مأخذ: گزارش مشاور پروژه 

هزار میلیارد تومان، متناسب با   29  های پروژه، معادل تقریبیدرصد هزینه  80  (1)  با فرض اینکه

شود  دریافت و هزینه میهای پیش گفته طی چهار سال در قالب تسهیلات از صندوق توسعه ملی  سهم

( پس از آن هم طی  3( پس از دوره مشارکت یک دوره تنفس یک ساله وجود خواهد داشت و )2و )

ساله، اقساط تسهیلات بازپرداخت خواهد شد، سود و اصل تسهیلات که باید بازپرداخت   سهیک دوره  

درصد    20لت هم معادل  آورده دوهزار میلیارد تومان برآورد شده است.    48.9شود معادل تقریبی  

-شود و لذا در تحلیلهزار میلیارد تومان است که هزینه تلقی می  7.2های پروژه، معادل تقریبی  هزینه

   ا، بازپرداختی برای آن تصور نشده است.ه

 )ارقام به میلیارد ریال(  BOTبا فرض روش    ، آستارا   –آهن رشت  هزینه مالی احداث طرح راه  –5جدول  

 جمع 1409 1408 1407 1406 1405 1404 1403 1402 سال

تسهیلات  

 دریافتی

8734

6 

11646

2 

5823

1 

2911

5 
تنف

 س

- - - 
29115

4 

بازپرداخ 

ت اصل و 

 سود 

- - - - 
12928

5 

16218

4 

19751

8 

48898

7 

 مأخذ: گزارش مشاور پروژه 

استفاده شود برنامه مالی بازپرداخت تسهیلات صندوق    BLT، از روش  BOTاگر به جای روش  

های مالی  سال افزایش خواهد یافت و هزینه  8توسعه ملی تغییر خواهد کرد و دوره بازپرداخت به  

 ( 6هزار میلیارد تومان خواهد شد )جدول   80طرح بالغ بر 
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 )ارقام به میلیارد ریال(  BLTآستارا، با فرض روش    –آهن رشت  هزینه مالی احداث طرح راه  - 6جدول  

 سال
تسهیلات  

 دریافتی 
 بازپرداخت اصل 

بازپرداخت  

 سود 
 جمع 

1402 87346 - -  

1403 116462 - -  

1404 58231 - -  

1405 29115 - -  

 تنفس  1406

1407 - 22003 77970 99972 

1408 - 25083 74889 99972 

1409 - 28594 71378 99972 

1410 - 32598 67374 99972 

1411 - 37161 62811 99972 

1412 - 42364 57608 99972 

1413 - 48295 51677 99972 

1414 - 55056 549116 99972 

 799776 5.8622 291154 291154 جمع 

 مأخذ: گزارش مشاور پروژه 

توان  آستارا چقدر است و آیا به اتکای آن می  – آهن رشت  راهاما سؤال بعد این است که درآمدهای  

(،  1405های مالی پروژه را پوشش داد. مطابق نظر مشاور پروژه از سال چهارم دوره احداث )سال  هزینه

می  – آهن رشت  راه قرار  استفاده  مورد  بار داخلی حمل  آستارا  تن  میلیون  اول یک  گیرد. در سال 

شود.  جا میهزار نفر هم مسافر جابه  569شود و  لی ترانزیت میالملمیلیون تن بار بین  1.6شود و  می

میلیون تن بار    3.48( به  1424ساله )تا سال    20یابد و در یک بازه  این اعداد به تدریج افزایش می

رسد. مطابق این محاسبه متوسط  میلیون نفر مسافر می  4.41میلیون تن ترانزیت و    3.32داخلی،  

 خواهد بود.  0.84و  2.41،  2ساله، به ترتیب،   20اعداد فوق در یک بازه 
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 آستارا   –آهن رشت  بینی بار و مسافر برای راهپیش  –7جدول  

 سال
 ترافیک بار )میلیون تن( 

 مجموع بار 
ترافیک مسافری  

 ترانزیت داخلی )میلیون نفر( 

1405 1.00 1.6 2.6 0.569 

1410 1.39 2.05 3.4 0.683 

1415 1.92 2.38 4.3 0.851 

1420 2.67 2.86 5.5 1.024 

1424 3.48 3.32 6.8 1.144 

 0.84 4.41 2.41 2.00 متوسط 

 مأخذ: گزارش مشاور پروژه 

این بار از محل پرداخت حق دسترسی ایجاد درآمد خواهد کرد. این حق دسترسی برای شرکت  

این درآمد بابت در دسترس نگه  بردار درآمد ایجاد خواهد کرد. بخشی از  آهن ج.ا.ا. به عنوان بهره راه

تواند صرف بازپرداخت  داشتن خط و ایستگاه و ... هزینه خواهد شد و تتمه آن سودی است که می

ریال و به ازای هر    1200تسهیلات شود. اگر این سود برای بار داخلی به ازای هر تن کیلومتر معادل  

میلیارد ریال    2342.52و   388.8یب برابر تن کیلومتر دو سنت دلار باشد، درآمد خالص پروژه به ترت

 خواهد شد. 

نکته بعدی این است که این پروژه برای سایر خطوط ریلی کشور هم سرریز بار و درآمد ایجاد  

آهن از محل  اگر درآمد خالص یا سود افزایش یافته راهخواهد کرد یا اصطلاحاً اثر القایی خواهد داشت.  

توان متوسط سیر بار داخلی  آستارا محسوب شود، آنگاه می   –ن رشت  تقاضای القایی نیز درآمد خط آه

های دیگر شبکه ریلی را منبع درآمد برای پروژه تلقی کرد. البته روشن است که  و ترانزیت در قسمت

آهن ج.ا.ا.  و همچنین با  باید این موضوع را بپذیرد. با فرض پذیرش شرکت راه  ج.ا.ا.  آهنشرکت راه 

کیلومتر )از رشت تا بندر عباس(    1700کیلومتر و ترانزیت    760ار داخلی  فرض اینکه متوسط سیر ب

یابد. به این  میلیارد ریاد در سال افزایش می  12291و    547.2است، درآمد خالص پروژه به ترتیب  

 میلیارد ریال خواهد شد.  15596ترتیب کل درآمد پروژه در سال به طور متوسط بالغ بر 
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 آستارا –آهن رشت  درآمد خالص حاصل از احداث راه   –8جدول  

 شرح ردیف 

وزن بار  

)میلیون 

 تن(

مسافت حمل 

 )کیلومتر( 

حق دسترسی  

-)خالص از هزینه

 ها(

خالص درآمد 

)میلیارد   سالانه

 ریال(

1 
حمل بار داخلی در  

  -محدوده رشت  

 آستارا 

 388.8 ریال 1200 162 2

2 
حمل بار ترانزیت در 

  -محدوده رشت  

 آستارا 

 2342.52 سنت دلار 2 162 2.41

3 

حمل بار داخلی در  

های  سایر قسمت

 شبکه 

 547.2 ریال  360 760 2

4 
حمل بار ترانزیت در 

های  سایر قسمت

 شبکه 

 12291 یک سنت دلار 1700 2.41

 15569.52 جمع 

 مأخذ: گزارش مشاور پروژه 

در نظر گرفته    1401ریال به ازای هر دلار در سال هزار  300توضیح: نرخ برابری دلار و ریال، معادل 

  شده است.

هزار میلیارد    31آستارا بالغ بر    – آهن رشت  ساله، کل درآمد راه  20برداری  با فرض دوره بهره

هزار میلیارد تومان    22های پروژه حدود  خواهد بود. حال آنکه هزینه  1401های سال  تومان به قیمت

های  بناو توسعه زیر  ساختاست. به این ترتیب، از نظر مشاور پروژه و شرکت    1401های سال  به قیمت

منافع پروژه مثبت است و احداث آن توجیه مالی و اقتصادی  ارزش حال  خالص  حمل و نقل کشور،  

 دارد.  

کشد بازگشت سرمایه رخ دهد. در اینجا صرفاً یک عدم  سال طول می  14با این محاسبات حدود  

( و زمان  BLTسال در روش    8و    BOTسال در روش    3انطباق زمانی بین زمان بازپرداخت تسهیلات ) 

یا روش دیگری این شکاف  بازگشت سرمایه وجود دارد   که احتمالاً به کمک بودجه عمومی دولت 

بینی شده است جریان درآمدی پروژه در  زمانی پر خواهد شد. البته در محاسبات مشاور پروژه پیش 

برداری دقیقاً منطبق بر جریان زمانی بازپرداخت تسهیلات مورد استفاده برای احداث  های بهرهلسا

 پروژه است.
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 آستارا  –های پروژه احداث خط ریلی رشت  ارزیابی مجدد منافع و هزینه .3

آستارا    –آهن رشت  همان طور که در قسمت قبل مشاهده شد خالص ارزش حال پروژه احداث راه

مثبت است و در نتیجه احداث آن توجیه اقتصادی دارد. در خصوص این مدل مالی چند نکته حائز  

 .ای محاسبات اشاره خواهد . ابتدا به ملاحظات درآمدی و بعد به ملاحظات هزینهاهمیت است

های مدل  بینی سؤال اول در خصوص مدل مالی بالا این است که آیا پیش.  میزان بار عبوریاول،  

به چند دلیل، امکان  بینانه است.  میلیون تن بار داخلی و ترانزیت از این خط واقع  4.4مبنی بر عبور  

 وجود ندارد.   ریلی  از این مسیراین میزان بار عبور 

بسیار    کند،یکی اینکه ظرفیت زیرساخت ریلی کشور آذربایجان که ایران را به روسیه متصل می

( طول کل خطوط کشور آذربایجان  OSJDها )آهنازمان همکاری راهمحدود است. طبق گزارش س 

میلیون    15.1کل باری که بر روی این شبکه حمل شده است    2021کیلومتر است و در سال    2138.8

رو( و ایران  -رو(، قزاقستان )رو-این کشور با کشور گرجستان، روسیه، ترکمنستان )روتن بوده است.  

ای برای افزایش  ریزی شدههیچ پروژه مصوب یا برنامه  نیزر حال حاضر  د  دارای مبادله مرزی است.

اگر چه اطلاعات رسمی در خصوص ظرفیت قابل   وجود ندارد. آذربایجانظرفیت زیرساخت در کشور 

ین است که در بهترین  تخصیص به بار عبوری از ایران منتشر نشده است، برآوردهای کارشناسی ا

مناسبات سیاسی حداکثر ظرفیت قابل تخصیص به بار عبوری از مرز    شرایط و بدون در نظر گرفتن

 ایران یک میلیون تن در سال است.

های  در طول این مسیر، گلوگاه  و   کیلومتر است  1700دیگر اینکه مسیر آستارا تا بندر عباس حدود  

برای حمل بار وجود ندارد و هر گونه    جدید ها ظرفیت اجابت تقاضای  متعددی وجود دارد که در آن

  – هایی از مسیر تهران  افزایش ترانزیت مستلزم کاهش حمل بار داخلی است. برای مثال، در قسمت

هزار تن کمتر از    100در حد  نهایتاً  هایی تقاضا  و در قسمت  تقاضا بیش از ظرفیت است  ، بعضاًقم

میلیون تن است   7.1ان تقاضای حمل بار حدود  یا در حد فاصل ایستگاه بادرود تا اردک  ظرفیت است.

میلیون تن است. همچنین است، حد فاصل میبد تا یزد و    5.6حال آنکه ظرفیت سالانه خط حدود  

بنا به دلایل ژئو پلیتیک تصمیم بگیرد، ظرفیت خط را    دولت  یزد تا بافق. به هر حال، ممکن است

ارزیابی درآمدهای پروژه از محل ترانزیت، متوجه عدم    برای عبور بار ترانزیت خالی کند. منتها باید در 

های مستقیم )چشم پوشی از حق دسترسی دریافتی از بار داخلی( و غیر مستقیم )آثار اقتصادی  النفع
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و سقف آن را هم محدودیت زیرساخت    و زیست محیطی ناشی از کاهش حمل بار داخلی( پروژه باشیم

 3کشور آذربایجان در نظر بگیریم.

لیون  یم  2.4کنیم تا  چیست که تصور میسیه و هند  قابل حمل رو  ارزیابی ما از بار  خره اینکه و بالا

هند  صادرات روسیه به    2020در سال    شود.منتقل می آستارا    –، روی خط رشت  آن برای ترانزیت  تن

درصد( آن سوخت    79صادرات )معادل میلیون تن از این   13.3ن در سال بود.  میلیون ت 16.7معادل 

  13.7)معادل    تن  نمیلیو   2.3بود که اساساً کالایی ریل پسند نیست و توجیه اقتصادی ندارد. حدود  

اً عجله  صادراتی روسیه به هند نیز کود است. برای رسیدن کود به هند هم که قاعدتدرصد( از کالای  

آهن به عنوان یک روش گرانتر حمل و نقل استفاده شود.  لازم باشد از راهو تسریع موضوعیت ندارد که  

باید واکاوی  ریل پسند بودن آن  است که    میلیون تن  1.1حدوداً  ،  کالای صادراتی روسیه به هند   ی مابق

بر   روسیه  در مجموعِ  ،نیاشود. علاوه  وزنی    ،صادرات  دو درصد  از  به هند کمتر  کالاهای  صادرات 

ه صادر  هزار تن کالا به روسی  475صادراتی کشور مذکور است. در مسیر عکس هم هند در مجموع  

قابل طرح است: آیا  . اینجا چند نکته  (https://resourcetrade.earth)نگاه کنید به    کند می

این حجم از تجارت دو جانبه ارزش آن را دارد که کشورهای مذکور به دنبال شکل دهی به یک توافق  

صرفد که از این  کیلومتری باشند؟ و آیا برای ایران می  162چند جانبه برای احداث یک خط آهن  

همچنی باید المللی جای پایی محکم کند.  ی کسب کند یا در مناسبات بینطریق برای خود درآمد 

توجه داشت که اگر هم باری روی ریل بیاید، یک طرفه خواهد بود )از سمت روسیه به هند(. این  

کجاست سؤال اصلی این است که مقصد این بارها  روسیه بار زیادی وجود دارد ولی  درست است که در  

   ها نیازی به ایران وجود دارد. برای حمل آنب آنها چیست و آیا و ترکی

درآمد حاصل از ردیف دوم از    ( 8) ، در جدول  اگر با این ملاحظه درآمدهای پروژه را تعدیل کنیم

یابد و درآمد حاصل از ردیف چهارم  میلیارد ریال در سال کاهش می 972میلیارد ریال به    2432.52

مجموع  یابد. به این ترتیب، میلیارد ریال در سال کاهش می 5100میلیارد ریال به   12291جدول از 

 
بوده، بر   1397آستارا در سال   – دار ارزیابی زیست محیطی پروژه رشت . شرکت »مهندسین مشاور بازآب« که عهده3

اساس مطالعات آب و خاک، مصالح مورد استفاده در احداث پروژه، نوع لکوموتیو، بار محوری و ... ظرفیت اسمی پروژه  

میلیون تن در سال برآورد کرده و فرض کرده است از کل این ظرفیت استفاده خواهد شد. نکته قابل تأمل این   2.4را 

میلیون تن در سال    6.8ساله و افزایش سقف آن تا    20میلیون تن در بازه    4.4پروژه متوسط  است که مشاور دیگر  

مطمح نظر قرار داده است. سؤال قابل طرح این است که مبنای این فرض چیست و چگونه محاسبه شده   بیستم را

 است.
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با این تعدیل،  کند.میلیارد ریال تقلیل پیدا می  7008میلیارد ریال به  15569درآمد سالانه پروژه از 

 کند. افزایش پیدا می سال  34سال به حدود   14دوره بازگشت سرمایه از حدود 

بحث دیگر هم این است که در ارزیابی درآمدهای  .  میزان افزایش القایی بار در شبکهدوم،  

های شبکه متعلق به پروژه  فرض شده است که درآمدهای ناشی از افزایش بار در سایر قسمت  پروژه

ممکن است برای اقتصادی    :نکته حائز اهمیت است  اینآستار است. در این خصوص توجه به    – رشت  

شدن اجرای یک پروژه، درآمدهای افزایش یافته در سایر نقاط شبکه را به آن پروژه اختصاص دهیم  

توانیم آن را بازدهی خالص پروژه تلقی کنیم چرا که بخشی از باری که روی پروژه مورد  ولی لزوماً نمی

تواند این آثار  ها هم میبردار آنو بهرهآید ناشی از اثر سرریز خطوط موجود در شبکه است  نظر می

توان از نظر اقتصادی  سرریز را محاسبه کند و از پروژه مطالبه کند. مابه التفاوت این دو مورد را می 

مشاور پروژه هم از نظر ملاحظات  ای پروژه مورد نظر در نظر گرفت.  خالص اثر سرریز یا القایی یا شبکه

آهن ج.ا.ا.  صاص این درآمد به پروژه، مستلزم پذیرش شرکت راهحقوقی تصریح نموده است که اخت

است، مخصوصاً با اوصافی که در قسمت قبل اشاره شد، برای عبور همین یک میلیون تن بار ترانزیت  

مجبور خواهد شد از بخشی از درآمد کنونی خود صرف نظر کند.  ج.ا.ا.  آهن  از کل شبکه، شرکت راه

درصد این درآمد به طور خالص قابل    50آهن بپذیرد  ض کنیم راهاگر در یک سناریوی خوش بینانه فر 

و    547.2از    (8) های سه و چهار جدول  آستارا است، آنگاه درآمد ردیف  –آهن رشت  انتساب به راه

کند و خالص درآمدهای سالانه پروژه  کاهش پیدا می  2550و    273.6میلیارد ریال به ترتیب به    5100

با این تعدیل، دوره  رسد.  میلیارد ریال در سال می  4184.8کاهش به    میلیارد ریال   2823.6هم با  

 کند. سال افزایش پیدا می  52بازگشت سرمایه به  

آهن رشت  . در ارزیابی مشاور پروژه از درآمدهای راههزینه ارائه خدماتحق دسترسی و  سوم،  

ریال به ازای هر تن    1200بردار  آستارا فرض شده است که حق دسترسی پس از کسر سهم بهره  – 

کیلومتر بار داخلی و دو سنت دلار به ازای هر تن کیلومتر ترانزیت است. سال مبنای این محاسبات، 

آهن حق دسترسی به خط و خدمات فنی برای  است. بر مبنای مصوبات هیئت مدیره راه  1401سال  

ریال و برای ترانزیت دو و نیم سنت دلار است. برای در دسترس نگه    1360تن کیلومتر بار داخلی    هر

هزینه فنی  ارائه خدمات  و  معمولاً  داشتن خط  و  دارد  وجود  مختلفی  عواید چنین    60های  درصد 

ه  بینی شد درصد عواید پیش  40شود. بنابراین، در حالت منطقی باید  های آن میخطوطی صرف هزینه

گذاری  از محل بار عبوری را درآمد خالص )سود( پروژه در نظر گرفت و برای مستهلک نمودن سرمایه

ریال   1200با تعدیل خالص حق دسترسی از  به آن اتکا نمود.و همچنین پرداخت اقساط انجام شده 
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به   ازای هر تن کیلومتر  از ردیف اول جدول  1360*0.4)=  544به  از  ( ریال، درآمد خالص حاصل 

به    388.8 ریال  در سال کاهش می  88.128میلیارد  ریال  درآمد  میلیارد  تعدیل  با  یابد. همچنین، 

سنت(، درآمد ردیف    2.5*0.4حاصل از هر تن کیلومتر ترانزیت بار از دو سنت به یک سنت دلار )=

آهن  راه  کند. در مجموع، با این تعدیل درآمدهایمیلیارد ریال کاهش پیدا می  486به    ( 8)دوم جدول  

  64میلیارد ریال در سال کاهش یافته، دوره بازگشت سرمایه به حدود   3485.856به آستارا   –رشت 

   کند.سال افزایش پیدا می 

 تعدیل درآمدهای خالص پروژه بر مبنای فروض اصلاح شده   –9جدول  

 شرح ردیف 

وزن بار  

)میلیون 

 تن(

مسافت حمل 

 )کیلومتر( 

حق دسترسی  

-)خالص از هزینه

 ها(

خالص درآمد 

)میلیارد   سالانه

 ریال(

1 
حمل بار داخلی در  

  -محدوده رشت  

 آستارا 

 176.256 ریال 544 162 2

2 
حمل بار ترانزیت در 

  -محدوده رشت  

 آستارا 

 486 سنت دلار یک 162 1

3 
حمل بار داخلی در  

های  سایر قسمت

 شبکه 

 273.6 ریال  360 760 2*0.5

4 
ترانزیت در حمل بار 

های  سایر قسمت

 شبکه 

 2550 یک سنت دلار 1700 1*0.5

 3485.856 جمع

 

های  های مستقیم دارای هزینهعلاوه بر هزینه. احداث این پروژه  های پروژه عدم النفعچهارم،  

های زیست محیطی آن است. در طول مسیر  های جانبی طرح، هزینهجانبی نیز هست. مهمترین هزینه

های کشاورزی تملک شده، تغییر کاربری داده شود )حدود  کیلومتری احداث پروژه باید زمین  162

کیلومتر پل تک پایه باید احداث شود، در    40(، حدود  شمال کشورحاصلخیز  های  از زمین  هکتار  600

دارای  ها  داخل جنگل گیسوم مسیر باز شود و از کنار تالاب استیل خط آهن کشیده شود. همه این

های بعد به آن اشاره خواهد شد. است و در قسمتهایی است که در تحلیل بالا لحاظ نشده  هزینه
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هایی منجر به کاهش عایدی خالص سالانه پروژه و افزایش دوره بازگشت سرمایه  احتساب چنین هزینه

 آن خواهد شد.

زمان حساس نیست. در  تحلیل هزینه و فایده مشاور پروژه نسبت به  .  زمان ساخت پروژه ،  پنجم

هزار میلیارد تومان برآورد شده است    22های پروزه معادل  کل هزینه  1401های سال  واقع به قیمت

-ساله برآورد شده و نتیجه  20، درآمدهای پروژه برای یک دوره  1401های سال  و همچنین، به قیمت

بسته به طول دوران    یری شده است که خالص ارزش حال منافع پروژه مثبت است. در حالی که گ

ها  های مالی طرح، نحوه تأمین مالی و نظایر آن ارزش حال هزینهمشارکت، روش اجرای پروژه، هزینه

اگر طول    .شده استسال در نظر گرفته    4زمان ساخت پروژه  بسیار متفاوت خواهد بود. برای مثال،  

یابد، هزینه افزایش  یافت.  زمان ساخت  افزایش خواهد  پروژه  پروژهزمهای  اجرای  های مشابه در  ان 

دهد احتمال طولانی شدن زمان ساخت و دوره مشارکت وجود دارد.  ای است که نشان می کشور، قرینه

راه مثال،  از    – آهن چابهار  برای  بعد  و    60سال، حدود    10زاهدان  فیزیکی داشته  پیشرفت  درصد 

آهن کرمانشاه  میلیون یورو افزایش یافته است. همچنین راه  750میلیون یورو به    300های آن از  هزینه

درصد پیشرفت فیزیکی داشته است. شرکت ساخت و    35سال است کلنگ خورده و    11خسروی    –

کیلومتر    2500کشور در وبسایت خود گزارش نموده است که حدود  های حمل و نقل  بناتوسعه زیر

کیلومتر خط آهن جدید   120خط آهن در حال اجرا دارد و در سال گذشته تنها موفق به احداث  

ها و همچنین استحکام زمین در طول مسیر پروژه  ها و تقاطعها، تعداد پلاگر طول تونلشده است.  

ه زمانی بیش از چهار سال نیاز باشد. شاید فقط تملک اراضی و توافق  رسد، ب به حساب آید، به نظر می 

ها به تنهایی چهار سال زمان نیاز داشته باشد. طولانی شدن پروژه هم به طور متناسب  با صاحبان زمین

 دهد.های مالی پروژه را افزایش می های احداث و هزینههزینه

ها تفاوت کرده است. مطابق توافق اخیر، وام  ام روس شیوه اجرای پروژه با قرارداد وعلاوه بر این،  

شود تا برای احداث این پروژه  به شرکت واسط روسی اعطا می  یورو میلیارد    1.6صادراتی به ارزش  

هزار ریال، دلالت این قرارداد وام صادراتی این است    400هزینه کند. با ارزش برابری هر دلار معادل 

برابر برآورد مشاور  حدود سه  هزار میلیارد تومان خواهد بود )  64روژه های امروز هزینه پکه به قیمت

کند  می   یورویی های  های ریالی پروژه را تبدیل به هزینهپروژه(. از این بگذریم که این قرارداد وام هزینه

  ها ها متناسب با افزایش سطح عمومی قیمتدهد و همه هزینه و پروژه را در وضعیت باز ارزی قرار می 

  20یابد و دیگر فروض شرکت مشاور در خصوص تورم سالانه  و ریال افزایش می  یورو و افزایش برابری  

 درصد برقرار نخواهد بود.  
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ساله پروژه امکان    8به تصویر بالا این نکته را اضافه کنید که با درآمدهای پیش گفته باز پرداخت  

اگر فرض کنیم کاهش ارزش ریال دقیقاً معادل  اگر فرض کنیم این وام سود ندارد و  پذیر نخواهد بود.  

  تورم مفروض است، آنگاه با احتساب درآمدهای مورد قبول مشاور پروژه، بازپرداخت اقساط وام حدود 

احتساب سناریوی اصلاحی در جدول    41 با  و  وام    (9) سال  اقساط  درازا    183بازپرداخت  به  سال 

ساله است، کسری منابع را باید به طریق دیگری    8ام  خواهد کشید. با توجه به اینکه دوره بازپرداخت و

 جبران، و اقساط را پرداخت کرد. 

های  های این پروژه، هزینهتقریباً تمام هزینه  تأکید شود کهمجدد  در انتهای این قسمت لازم است  

  آوری کرد و پروژه را بازار سرمایه جمع  داخل کشور و از جملهتوان از  ریالی است و منابع لازم را می

استقراض کند و در    ارز خارجیبا وجود این ظرفیت، کشور به  دلیلی ندارد  محک بازار هم گذاشت.    به

و  را پرداخت نماید.    ای مخاطرهچنین پروژه پر  اقساط    بودجه عمومی کشور از محل    ،های بعد سال

شود. چرا این  آذربایجان هم می اینکه منافع این پروژه قاعدتاً متوجه کشورهای هند، روسیه و  بالاخره  

های آن سهیم  هزینهها و  ریسککنند و در منافع و احیاناً  گذاری مشارکت نمیکشورها در این سرمایه

مشخصاً چرا کشور روسیه به پرداخت وام و ایجاد فرصت کسب درآمد برای شرکت خود    شوند.نمی

ای پروژه به صورت توأمان سهیم نشده  هاکتفا کرده و با تشکیل یک کنسرسیوم در منافع و هزینه

 است. 

  500همین ملاحظه در مورد هند هم برقرار است. هند در توسعه بندر چابهار وعده داده است که  

وعده محقق نشده است. ولی همین   کند. تا کنون نیز بیش از ده درصد اینمیلیون دلار مشارکت می

های سنگین ایالات از اصابت تحریمزاهدان    – آهن چابهار  موضوع باعث شده است که بندر چابهار و راه

آهن رشت آستارا و مشارکت  متحده علیه ایران مصون بماند. ایجاد کنسرسیوم در مورد پروژه احداث راه

کند و هم  های طرح را توزیع میهای و مخاطرههم هزینه،  د، روسیه و آذربایجانکشورهای ایران، هن

 کند.  های محتمل کشور آذربایجان ایجاد میها و کارشکنینوعی وزنه سیاسی در برابر تحریم

 

 آستارا  -ملاحظات راهبردی در احداث خط ریلی رشت  .4

از نظر راهبردی مهمترین ملاحظه احداث این خط ریلی، امکان پذیری انتقال بار ترانزیت بر روی این  

  این مسیر، شود. در این خط عمدتاً برای تسهیل ترانزیت بار میان هند و روسیه احداث میخط است. 

  - شود و از مسیر بندرعباس آید. در آنجا بار به قطار منتقل میبار هند از مسیر دریا به بندر عباس می
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شود و در ادامه به کشور روسیه  آستارا وارد خاک آذربایجان می  –رشت    –قزوین    -تهران    -بافق  

که آیا کشور آذربایجان،  شود و بالعکس. یک سؤال مهم در خصوص این کریدور این است  منتقل می

 اش، اجازه عبور بار از خاک کشورش را به صورت پایدار خواهد داد؟ مستقل از ظرفیت خطوط ریلی

با همکاری کشور ترکیه در حال فعال سازی کریدور زنگزور،    کشور آذربایجان  با توجه به اینکه 

ین قطع دائمی مرزهای ایران و  باکو و همچن  –حذف آذربایجان شرقیِ ایران از مسیر ترانزیتی ترکیه 

ارمنستان است، و روابط سیاسی ایران و آذربایجان به سطوح پائینی تنزل یافته و دچار تنش است،  

ایران به آستارا، کشور آذربایجان مرزهای  سراسری  آهن  رسد که حتی پس از رسیدن راهبعید به نظر می

 خود را به روی این مسیر ترانزیت باز کند.

است که  نخجوان    – حرکت قطارها از مسیر جلفا  ماندن  توقف  مشاهد ناظر بر این ادعا  مهمترین  

  دهد. هند را به ما می  –زیرساخت در دسترس دارد و به راحتی امکان فعال سازی ترانزیت بار روسیه  

دلیل  شد که عملاً به جا میهای دور سالانه هفت میلیون تن بار جابهاز طریق این خط ریلی در سال

عدم تفاهم سیاسی میان ایران، ارمنستان، آذربایجان و روسیه این خط ریلی متوقف است. لذا یک  

شود، چه تضمینی وجود دارد که احداث سؤال کلیدی این است که وقتی ظرفیت موجود استفاده نمی

 یک ظرفیت جدید، مشکل را مرتفع کند. 

ص عبور بار ایران از مسیر آذربایجان  هایی است که همین حالا در خصو نکته بعدی محدودیت

وجود دارد. در حال حاضر، امکان آمدن قطارهای روس تا مرز آستارا و انتقال آن به ایران و بالعکس  

وارد خاک آذربایجان نمی هایی است که  . دلیل آن محدودیت شوند وجود دارد ولی قطارهای روس 

توانند باری را از مرز آستارا با  طارهای روس نمیکشور آذربایجان روی نوع بار گذاشته است و عملاً ق

ها مطالعه شده، و در خصوص چگونگی  خود ببرند. مناسب است یکبار به طور کامل این محدودیت

 آستارا مداقه شود.  –ها با احداث رشت حل و فصل آن

مکاری ، مسأله بنیادین دیگر نحوه هعلاوه بر وجود چالش اساسی در رابطه با کشور آذربایجان 

کند  المللی حکم میهای بینذی نفعان اصلی این پروژه در پیشبرد آن است. منطق چنین همکاری

های آن مشارکت کنند. اگر هند  که همه ذی نفعان در پیشبرد آن مشارکت کنند و در منافع و هزینه

های آن  خاطرهچرا در م   کنند آستارا را مثبت ارزیابی می  –آهن رشت  و روسیه چشم انداز احداث راه

شوند. هند که برای خود نقشی تعریف نکرده است، روسیه هم که برای شرکت و محصولات  شریک نمی

های  خود بازاریابی کرده است. ساز و کار اطمینان بخش این بود که کنسرسیومی متشکل از شرکت

 برد.  شد و پروژه را پیش میگذاری سه کشور تشکیل میسه کشور و با سرمایه 
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دهد که چرا دو کشور مذکور که باید بیشترین دغدغه را برای حمل  شواهد موجود البته نشان می 

المللی بار خود داشته باشند، بر خلاف ظاهر، در عمل اقبالی به این پروژه ندارند. برای این  و نقل بین

آستارا    –آهن رشت  هگذاری در احداث راادعا چند شاهد مثال و دلیل وجود دارد. یک، عدم سرمایه

از آن دارد که جمع امکان سیاسیبندی آنکه به روشنی نشان  بر عدم  ناظر  اقتصادی  ها  تحقق    و 

و   برون  اینچه  نظیر  دیگر  ریلی  ترانزیت جایگزین  دو، وجود مسیرهای  است.  مسیر  این  از  ترانزیت 

و آستاراخان    سرخس و همچنین وجود مسیر دریایی میان بنادر کاسپین، انزلی و امیر آباد در ایران

رفته است. و سه، ارزانی نسبی مسیر  گ برداری قرار ندر روسیه است که هنوز به نحور مقتضی مورد بهره

از مسیر ایران. در این موارد در  حمل و نقل ترکیبی  در مقایسه با    مستقیم بین هند و روسیه   دریایی 

 مباحث بیشتری مطرح خواهد شد. ششمقسمت 

 

 آستارا  -زیست محیطی احداث خط ریلی رشت  ملاحظات  .5

انجام شده و بار دیگر    1387آستارا یک بار در سال    –آهن رشت  ارزیابی زیست محیطی طرح راه

انجام داده و در    «مهندسین مشاور بارآب»به روز رسانی شده است. گزارش اخیر را    1397در سال  

های  مجموع انجام دادن پروژه را بهتر از انجام ندادن آن ارزیابی کرده است. در این قسمت، ابتدا قسمت

  ،ایجاد شدهدر پروژه    1397ده و سپس، به تغییراتی که بعد از سال  ش مهم گزارش مشاور مذکور مرور  

 4اشاره خواهد شد.

-کیلومتر است. این محور از محدوده شهرهای صومعه  162.5آستار    –آهن رشت  »طول مسیر راه

بیشتر مسیر  گردد.  کند و به کنارگذر شهری آستارا منتهی می عبور می را، رضوان شهر و هشتپر  س 

باغهاز زمین و  و در بخشای کشاورزی شامل شالیزار  از جنگل عبور  های میوه  نیز  هایی 

آهن تعداد بسیار زیادی  . با توجه به جمعیت و پراکندگی روستاها در این منطقه، مسیر راهکندمی

دستگاه    156های اصلی دارد. به همین منظور تقریباً  های فرعی و راههای روستایی، راهتقاطع با راه

گیرد. در  متر یک تقاطع قرار می  980ه به طور متوسط در هر  ک تقاطع غیر همسطح مورد نیاز است  

متر    120تا    20ها بین  پلبینی شده است که دهانه  دستگاه پل پیش  34ایستگاه و    9طول این مسیر  

 
نظر محتوایی هیچ تغییری در آن   . مطالبی که از گزارش مشاور پروژه نقل قول شده، کمی ویرایش ادبی شده ولی از4

در  شده است. این موارد    پررنگی از متن  های ایجاد نشده است. در مواردی برای نشان دادن اهمیت مطالب، بخش

 نبوده است.   پررنگ« مهندسین مشاور بارآبگزارش »
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این محور در محدوده   تونل  تنها  به طول  است.  آستارا  استیل شهر  برای  متر می  120تالاب  باشد. 

است   لازم  این خط  خاکبرداری،    6982400احداث  مکعب  خاکریزی،    5411500متر  مکعب  متر 

 ( 1)ص   متر مکعب حفاری شمع انجام شود.« 121500متر مکعب بستر سازی ترانشه و  18800

مینی در دشت مورد مطالعه بالا سطح آب زیر زدهد که  »همچنین، نتایج مطالعات نشان می 

متر تا کمتر از یک متر در نقاط مختلف    25و عمق برخورد با آب دارای تغییراتی بین حداکثر    بوده 

باشد. ... از دامنه به طرف تالاب یا دریا عمق برخورد به آب کمتر از سه متر است. در غرب  دشت می

رب فومن و شمال شفت اقراء، چوکوسر،  سرا تا غدشت محدوده واقع در جنوب محور دشت صومعه

چیران، گوشلوندان، گل افزان، خرم بیشه، رود بیش، کهنه گوراب، و داخسار کلوش طالشان، عمق 

های  تپههایی که احتمالاً بقایای  باشد. در شمال ناحیه مذکور در تپهبرخورد به آب کمتر از یک متر می

 ( 2رسد«. )ص سه تا چهار متر میساحلی قدیم دریا است، عمق آب به بیش از 
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 آستارا   - آهن رشت  احداث راهمسیر   –2نقشه  
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آستار این طور    - در مسیر رشت    «ظرفیت باربری و نشست»گزارش در تحلیل    41در صفحه  

اگر عملیات خاکریزی  باشند، به نحوی که  ها دارای مقاومت بسیار پایینی میخوانیم: »این خاکمی

-ها گسیخته میاکریزیها صورت پذیرد، اغلب خبا ارتفاع کمتر از دو متر بر روی این خاک

و سیلتی  . ... در بخش دیگری از مسیر به ویژه در نقاط ساحلی، بر روی رسوبات ریزدانه ماسهشود

ها،  های سیلتی و تخلخل بالای این گونه خاکشود. با توجه به وجود فضای خالی بین دانهاحداث می

های ریزدانه طی فصول بارندگی  کهای کم، اشباع شدن خاهای آبی زیرزمینی در عمققرارگیری سفره

توان انتظار وقوع نشست را  می ها بر اثر اشباع شدن شان،  و نیز جریان یافتن و آبگونگی سیلت

 .« داشت

های  کند، گونههای گیسوم عبور میآستارا از جنگل  – آهن رشت  ضمناً با توجه به آنکه مسیر راه»

این جنگل علفی  و  می  LCها که در طبقه حفاظتی  چوبی   ... شامل  ...  هستند،  در محدوده  باشند. 

منطقه حفاظت شده قرار دارد: تالاب استیل،    چند آستارا    – آهن رشت  بلافصل و مستقیم مسیر راه

پناهگاه حیات وحش لوندویل و منطقه حفاظت شده لیسار. ... با توجه به مطالب فوق الذکر، اجرای  

آستارا در محدوده بلافصل، مستقیم و غیر مستقیم، در صورت عدم    – سیر رشت  آهن در مپروژه راه

تحت مدیریت سازمان حفاظت از محیط زیست، و مناطق  های مربوط به مناطق چهارگانه  رعایت حریم

-را بر محیط زیست منطقه وارد می  های جبران ناپذیری آسیبهای کشاورزی، مسکونی و فعالیت

آستارا    –. در مسیر رشت  سازد که شاید بازگشت آن به حالت تعادل و پایدار برای طبیعت مشکل باشد 

های هشتم و نهم مملو از  های دوم، سوم، چهارم، پنجم، ششم، هفتم، و حد فاصل ایستگاهدر ایستگاه

 ( 3«. )ص باشد شالیزارهای برنج می 

آهن  ارش به مسأله مالکیت اراضی اشاره و تصریح شده است: »در مورد پروژه راهگز  73در صفحه  

انداز کشاورزی و زراعی در منطقه بر  آستارا، با توجه به موقعیت خاص منطقه و غلبه چشم  –رشت  

ها، بیشتر مسیر از میان اراضی زراعی عبور داده شده که با توجه به خرد و کوچک بودن  سایر کاربری

در سطج محدوده   اراضی  این  قطعات  به  به عنوان معارض نسبت  از کشاورزان  تعداد کثیری 

های جلب مشارکت مردمی و همچنین تعیین قیمت  باید زمینهکه می  پروژه برخورد خواهند نمود

 اراضی در نظر گرفته شود.«  عادلانه برای خرید 

همچنین در تحلیل آثار اجرای پروژه از نظر پوشش گیاهی این گونه آمده است که »بر اساس 

های فاز ساختمانی شامل حفر و  ای از اقدامات و فعالیتهای فنی طرح مورد مطالعه، مجموعهویژگی

تونل پلاحداث  و  استیل  تالاب  روها در محدوده  و  مسیر  در طول  زیرسازی مسیر خط  ها  و  سازی 
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ایستگاهراه احداث  جادهآهن،  بهسازی  یا  احداث  زمین،  تسطیج  عملیات  ها،  و حریم  های دسترسی 

ساختمانی، حمل و نقل مصالح، دفع و انباشت پسماندها و برداشت منابع قرضه، حذف پوشش گیاهی  

آهن  د در طول مسیر راههای گیسوم و هفت دغنان و خاکبرداری و دپو بر پوشش گیاهی موجو جنگل

متر را از بین    2300آستارا در ادامه مسیر خود، مسافتی حدود    –آهن رشت  اثرگذار خواهد بود. راه

نماید. با توجه به مقررات  های هفت دغنان عبور میمتر را از بین جنگل  2700های گیسوم و  جنگل

های گیسوم و حدود  بع در جنگلهزار متر مر  78متر، مساحتی بیش از    34آهن با عرض  خطوط راه

(.  86« )ص  هزار متر مربع در منطقه هفت دغنان مورد تخریب و پاک تراشی قرار خواهد گرفت.  92

مشاور پروژه در صفحات متعددی از گزارش خود به آثار منفی، با شدت زیاد و غیر قابل برگشت پروژه  

 تصریح کرده است.  

روش تلفیقی ماتریس تغییر شکل  مشاور برای ارزیابی و تجزیه و تحلیل آثار زیست محیطی از  

های اجرا و عدم اجرای پروژه را با هم مقایسه کرده است. با  استفاده کرده و گزینه  یافته لئوپولد

ه عنوان  وجود آثار پیش گفته، مشاور عدم اجرای پروژه را منفی ارزیابی کرده و دلیل آن را این گون 

در صورت عدم اجرای طرح به دلیل آلودگی هوای بیشتر، مصرف سوخت بیشتر، افزایش  »کرده است:  

آهن، اشتغال کمتر و افزایش مهاجرت ساکنین از منطقه به  آمار تصادفات بالاتر نسبت به احداث راه

با امتیازی   گزینه اجرای پروژه (. »96تر خواهد داشت« )ص  دلیل بیکاری، آثاری با دامنه وسیع 

لذا گزینه اجرای    برتری دارد.   -76گزینه عدم اجرای پروژه با امتیاز  + در مقایسه با  132معادل  

   (.97گردد«. )ص  طرح با رعایت ملاحظات زیست محیطی به عنوان گزینه مرجح انتخاب می 

سطح  . بالا بودن  1در این گزارش از جنبه زیست محیطی به چند ملاحظه مهم اشاره شده است:  

.  2های آب زیرزمینی و سستی زمین و لزوم خاکریزی و بستر سازی حداقل به ارتفاع دو متر؛  سفره

.  3ها، تالاب و مناطق حفاظت شده زیست محیطی؛  ها، جنگلهای کشاورزی، باغمتأثر شدن زمین

ای عدیده  ه. وجود تقاطع4بردار کوچک مقیاس؛  لزوم تملک اراضی و خرید زمین از تعداد کثیری بهره

کیلومتر )در هر کیلومتر از مسیر تقریباً یک تقاطع غیر همسطح(. و    40و لزوم احداث پل به طول  

بالاخره تأکید بر جبران ناپذیری و غیر قابل برگشت بودن تغییرات زیست محیطی و تأکید بر لزوم  

 ها.رعایت حریم

بعد از مطرح شدن این موضوع در سازمان حفاظت از محیط زیست، چند تغییر مهم در طرح  

زیست محیطی پروژه صادر نشده است.  مورد توافق قرار گرفته است، اگر چه هیچ مجوزی دال بر تأیید  

با احداث خاکریز به قسمتتعدیل اول این بوده است که زمین های شمالی جنوبی  های کشاورزی 
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شود و به جای آن از پل تک پایه استفاده شود. شرکت ساخت و توسعه زیربناهای حمل و  تقسیم ن

  40نقل کشور این شرط را پذیرفته است ولی حسب اطلاع غیر رسمی چنین چیزی )احداث حدود  

کیلومتر پل تک پایه )مشابه اتوبان صدر(( در قرارداد پیمانکار فرعی پروژه وجود ندارد و قاعدتاً در  

های پروژه لحاظ نشده است. تعدیل دوم این بوده که به دلیل مخالفت سازمان حفاظت از محیط  هزینه

با پاک تراشی مسیر راه آهن در محدوده جنگل گیسوم، شرکت ساخت و توسعه زیربناهای  زیست 

حمل و نقل کشور، مسیر جایگزینی را پیشنهاد داده که پیشتر به بهانه انتقال خطوط برق پاک تراشی  

به زیر زمین منتقل شود و به جای آن خط  ش  انتقال برق  ده است. پیشنهاد این است که خطوط 

کند، ولی دامنه تخریب  آهن عبور کند. به این ترتیب، اگر چه هزینه اجرای طرح افزایش پیدا میراه

  ای گیلان با آن موافقت نکرده است. ضمنبا این حال، هنوز برق منطقه  جنگل کاهش خواهد یافت. 

های این اقدام نیز در ارزیابی اقتصادی طرح لحاظ نشده است. تعدیل سوم نیز مربوط به  اینکه هزینه

تالاب استیل است که سازمان حفاظت از محیط زیست به عبور از تالاب و حفر تونل در کوه مجاور  

گالری  فاده از  آن مخالفت کرده است. سناریوی جایگزین نیز استفاده از مسیر خاکی اطراف تالاب و است 

صوتی برای حفظ حریم طبیعی تالاب است. حسب اطلاع غیر رسمی رعایت این سه شرط، لازمه  

 دریافت مجوز سازمان حفاظت از محیط زیست است. 

با فرض حل و فصل این موضوعات، هنوز حفاظت از حریم سایر مناطق حفاظت شده، قطع حداقل  

پل تک پایه در این منطقه و از همه مهمتر تملک    درخت در طول مسیر، احداث چهل کیلومتر   3000

بردار کشاورزی، موضوعاتی است که به قوت خود باقی است. ضمن اینکه حل  اراضی تعداد زیادی بهره

های بسیاری است که برآوردی از ارزش آن  و فصل شدن موضوعات پیش گفته مستلزم صرف هزینه

 5در دسترس نیست. 

 

 جنوب   –مسیرهای جایگزین ترانزیت شمال  .6

مسیر جایگزین وجود دارد:   چند هند،  – جنوب و انتقال بار روسیه   –برای فعال سازی کریدور شمال  

)بنادر  ( مسیر دریایی  2؛ )در شرق دریای خزر )سرخس و اینچه برون(  ( مسیر ریلی آسیای میانه1)

 
های مورد اشاره، تقویم  هزینه. یک نکته قابل توجه در گزارش شرکت »مهندسین مشاور بازآب« این است که اغلب  5

ای های انجام چنین مطالعههای پروژه معیار مشخصی ندارد. البته ممکن است هزینهریالی ندارد و ارزیابی منافع و هزینه

اقتصادی ارزیابی  به هر حال بدون  ناممکن  زیاد باشد ولی  بلکه  پروژه بسیار دشوار،  احداث  ، تشخیص خالص منافع 

  خواهد بود.
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آباد،   انزلی(  کاسپینامیر  )و  مسیر  3؛  ارمنستان(  خزر   بزرگراهی  دریای  غرب  )  در  همچنین  (  4و 

فعال   در چهارچوبآستارا  –آهن رشت  . راهو نخجوان در غرب دریای خزر ریلی آذربایجان  هایمسیر

های قبل در مورد  است که در قسمت  ریلی در غرب دریای خزر در دستور کار قرار گرفتهسازی مسیر  

 آن به تفصیل صحبت شد. 

  منطقه سرخسدو  یای مرکزی فعال و در دسترس است و به خط ریلی ایران نیز از  مسیر ریلی آس 

، ارتباط کشور با  هامسیر و در صورت نیاز تقویت آندو  متصل است. با تمرکز بر این    و اینچه برون 

شود. ضمن اینکه در حال حاضر نیز روابط  کشورهای محصور در خشکی این منطقه نیز تقویت می 

ایران با کشورهای واقع در منطقه آسیای میانه برقرار است و با کشورهای این منطقه، از جمله  سیاسی  

هایی برای ترانزیت بار از مسیر ایران وجود دارد. این مسیر وابسته به تقاضای یک  قزاقستان تفاهم نامه

رداد تجارت ترجیحی  کشور واحد برای انتقال بار نیست. همچنین، ایران با اتحادیه گمرکی اورآسیا قرا

دارد و کشورهای قزاقستان، قرقیزستان و روسیه در این اتحادیه گمرکی عضویت دارند. علاوه بر این،  

های اقتصادی شانگهای عضویت دارند و  روسیه و اغلب کشورهای آسیای میانه در سازمان همکاری

نند. و بالاخره اینکه امکان هم  های ترانزیتی خود را تقویت کتوانند در قالب این سازمان همکاریمی

 یک جاده وجود دارد.  –افزایی بین این کریدور و کریدور چینی یک کمربند  

آهن سراسری متصل شد، ایران را از طریق ترکمنستان مرز اینچه برون که با اهداف مشابهی به راه

[ای  اساس داده   کند. طنز تلخ تاریخ این است که بر به کشورهای آسیای میانه و روسیه متصل می 

  0.4میلیون تن بار در سال است ولی تنها    4.8گرگان    –، ظرفیت خط اینچه برون  1400آماری سال  

هزار تن( بار از این مسیر عبور کرده است. یعنی، برای عبور باری معادل بار چند   400میلیون تن )یا 

، در این مسیر  1400سال  ، یک خط ریلی احداث شده و معطل باقی مانده است. در  دستگاه کامیون

روز یک زوج قطار مسافری عبور کرده است. در ادامه این مسیر از گرگان تا رستم کلا و بندر    5هر  

انیر آباد، و از رستم کلا تا ساری و از ساری تا گرمسار نیز وضع تقریباً مشابهی وجود دارد. منظور این  

 شود. از آن استفاده نمیاست که در این مسیر یک ظرفیت بالفعل وجود دارد که 

بافق    -سرخس نیز در مرز ترکمنستان قرار دارد و نه تنها ظرفیت انتقال بار از مسیر بندر عباس 

غربی نیز قرار    –به ترکمنستان و کشورهای واقع در شمال آن را دارد بلکه در مسیر کریدور شرقی  

گرفته و ظرفیت بسیار خوبی است برای ترانزیت بار. اگر چه در مسیر سرخس تا بندر عباس چند  

گلوگاه وجود دارد، ولی تقاضایی هم برای ترانزیت بار از این مسیر وجود ندارد که اگر باشد امکان 

 های آن وجود دارد. تقویت مسیر و رفع گلوگاه
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 غربی  -جنوب و شرقی    -لمللی شمالاکریدورهای بین   - 3نقشه  

مسیر در حال حاضر در دسترس است و از نظر زیرساختی محدودیتی برای  دو  به طور خلاصه این  

های  های نرم )نظیر تسهیل پرداختوجود ندارد. با رفع سایر محدودیتبه صورت ترکیبی  ترانزیت بار  

شرکتبین به  پرداخت  کارسازی  برای  نقل  المللی  و  این ریلی( میهای حمل  از  کالا  ترانزیت  توان 

توان به تدریج  کریدور را تقویت نمود و بعد از حصول اطمینان از انتقال بار بر روی این کریدور، می

 گذاری کرد. های آن سرمایهروی تقویت زیرساخت در این مسیر و رفع گلوگاه

اتصال ترانزیتی ایران و روسیه  نیز در دسترس است. مهمترین مزیت این مسیر  خزر    مسیر دریای 

های لازم برای ترانزیت از این مسیر وجود دارد. بندر اولیا  بدون واسطه سایر کشورها است. زیرساخت

راه  به  ایران  در  آباد  امیر  بندر  و  روسیه  آستراخان  دو کشور متصل هستند.در  بنادر    آهن سراسری 

با یک خط   انزلی هم  و  ا  35کاسپین  راهکیلومتری در حال  به  از مسیر رشت  تصال  آهن سراسری 

شود و دریای خزر در عمل  کشتیرانی در دریای خزر نیز تقویت می  ،با فعال کردن این مسیرهستند.  

ای برای تجهیز و توسعه بنادر خود در دریای خزر  روسیه هم پروژهشود.  تبدیل به دریای همکاری می 

   ال سازی این مسیر است.دارد که دلالت ضمنی آن، امکان پذیری بیشتر فع
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 مسیر دریای خزر  جنوب؛  – شمال  کریدور    – 4نقشه  

عزم جدی برای احداث    ارمنستان ، استفاده از مسیر بزرگراهی کشور ارمنستان است.  بعد مسیر  

گذاری در این بزرگراه مورد حمایت هندوستان،  بزرگراهی از جنوب به شمال این کشور دارد. سرمایه 

رسد که تمرکز  روسیه و اتحادیه اروپایی است. این مسیر از طریق گرجستان به غرب کشور روسیه می

های اقتصادی آن کشور در این منطقه است. از نظر سیاسی هم روابط ایران با کشور ارمنستان  فعالیت

های خصمانه  سیر به نوعی دالان تورانی ناتو و سیاستو همچنین گرجستان دوستانه است و این م

گذاری چشمگیری از طرف ایران لازم  کند. از نظر زیرساخت هم سرمایهکشور آذربایجان را خنثی می 

 نیست.

کند. با این به روسیه متصل می   کشور آذربایجاناما مسیر چهارم. این مسیر ایران را به واسطه  

باید خط رشت   ،که ریلی آذربایجان متصل نیست. برای ایجاد اتصالحال، شبکه ریلی ایران به شب

هزینه   با  ریسکفایده    –آستارا  راه های  و  به  گفته  از  پیش  بعد  متصل شود.  آذربایجان  آهن کشور 

شود که بار با قطار و بدون  گذاری در این مسیر و برقراری اتصال ریلی، این فرصت ایجاد میسرمایه

البته عرض خطوط  تخلیه و بارگیری اضافه، مستقیم از خلیج فارس به روسیه منتقل شود و بالعکس. 

توقف   به معنای عدم  اتصال مستقیم  و  و روسیه است  آذربایجان  از خطوط ریلی  ایران کمتر  ریلی 
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بوژی   تعویض  انجام شود.  ترانسشیپ  باید  آذربایجان  مرز  در  واگن  نیست.  هر  ازای  فرانک    180به 

 (.  SMGSسوئیس هزینه دارد )کنوانسیون 

ناگفته نماند که همین الان هم امکان حمل و نقل ترکیبی از مسیر آذربایجان وجود دارد. لازمه  

. در بازدید آقای اسلامی، وزیر راه و شهرسازی  ای بار در فاصله رشت آستارا استاین امر حمل جاده

از پایانه مرزی آستارا و دیدار با وزیر اقتصاد کشور آذربایجان    1400خرداد سال  دولت سیزدهم، در  

ای نیز تأکید شده است. لذا اگر چنین منافع هنگفتی در ترانزیت بار وجود  بر توسعه این مسیر جاده

 داشته باشد، حمل و نقل ترکیبی یک گزینه موجود و در دسترس است.  

آستارا و مستقل از حداکثر ظرفیت انتقال بار    –ط ریلی رشت  های احداث خاما جدای از هزینه

ایران و  این پروژه  از طریق این کریدور،   کشور آذربایجان را در موقعیت استراتژیک مهار دو جانبه 

 تواند برای احداث کانال تورانی زنگزور، از ایران و روسیه گروکشی کند.  دهد و میروسیه قرار می

های موجود لااقل  وجه به این پرسش مفید است که چرا با وجود ظرفیتدر انتهای این قسمت ت

ایران عبور نمی از مسیر  ادعای موجود  بار مورد  از  اولین و  بخشی  قابل ذکر است.  کند. چند دلیل 

مهمترین دلیل این است که همچنان حمل یکسره دریایی گزینه مناسبی برای حمل بار هند به روسیه  

تن از ناواشیوا    24فوت با وزن    20یک کانتینر  حمل  ،  2023مثال، در ژوئیه سال  و بالعکس است. برای  

دریایی   به صورت  روسیه  نوروسیسک  به صورت جاده  4800به  به مسکو  نوروسیسک  از  و  ای  دلار 

ناواشیوا به بندرعباس  ( هزینه دارد. در مقایسه، حمل همین بار از  دلار  6600  )در مجموع،دلار    1800

  ود ش می  هزینه دارد که در جمع  دلار   5100  زمینی دلار و از بندرعباس به مسکو به صورت    1800

های اداری و  دومین نکته مهم این است که بدون عبور از ایران و آذربایجان، بروکراسی.  دلار  6900

زیاد تا حد  نیز  زمانی را  ی حذف میگمرکی  ایران فاصله  روز  شود. شاید روی کاغذ مسیر  چندین 

کند. در  های حمل و نقل ایجاد می کند ولی در عمل هنوز مشکلات زیادی را برای شرکتتر می کوتاه

ماه طول کشید تا به    9روز از ایران عبور کند،    11یک مورد بسیار خاص، باری که قرار بود در مدت  

واقع، مسأله این نیست که زیرساخت ضعف دارد، بلکه مسأله این است که به لحاظ    مقصد برسد. در 

... را   با قابلیت ردیابی، بدون بازرسی کانتینرها و  نرم افزاری ما هنوز توان مدیریت کارآمد ترانزیت 

با   ها را از کاردهد و آنهای حمل و نقل را به شدت افزایش میهای شرکتنداریم و همین امر هزینه

ها بسیار با چالش همراه  المللی است که به دلیل تحریمهای بینهراساند. و نکته سوم پرداختایران می

های حمل و نقل ریلی پرداخت شود  انجام تا حق الزحمه شرکتاست. گاهی چندین ماه به طول می

دست بدهند، نه    های مذکور انگیزه حمل بار از طریق ایران را ازشود شرکتو این موضوع باعث می

 اینکه به دلیل فقدان زیرساخت ریلی نتوانند این کار را انجام بدهند.
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 بندی جمع .7

 نظر قرار داد:  مطمحتوان چند پرسش را بندی میدر مقام جمع

ها  توان از آنمی  خزر،های موجود در مسیرهای آسیای میانه و دریای  اول اینکه با توجه به ظرفیت

احداث  هزینه جدید  متحمل  بدهیم،  دست  از  را  زمان  اینکه  بدون  کرد،  استفاده  بار  ترانزیت  برای 

های موجود  چرا ما باید ظرفیتبا این اوصاف، زیرساخت شویم، و وابسته به یک کشور ناهمسو شویم. 

خارجی احداث   آستارا را با این هزینه و ریسک و با دریافت وام   – را معطل نگه داریم و خط آهن رشت  

 کنیم؟ 

  . آستارا کشورهای هند و روسیه هستند   – دوم اینکه ذی نفع اصلی پروژه احداث خط ریلی رشت  

در قرارداد جدیدی که مشهور به    ؟کنند گذاری نمیآستارا سرمایه  –چرا این دو کشور در پروژه رشت  

اعطای یک خط اعتباری برای احداث  گذاری روسیه در این خط ریلی شده است، روسیه فقط با  سرمایه

گذاری به اعطای وام این  از نظر اقتصادی معنای این چرخش از سرمایه  این پروژه موافقت کرده است.

اشد.  این پروژه سهیم ب  هایتر از آن، در ریسک و مهم است که کشور روسیه بنا ندارد در سود و زیان 

وام   انجام شود، چه نشود، کشور روسیه  ترانزیت  و چه  نرسد  برسد، چه  به سرانجام  پروژه  این  چه 

اعطایی از ایران را با سودش پس خواهد گرفت. شاید مهمترین شاهد این مدعا این باشد که روسیه  

ک این کشور  روی آورده و در حال مدرن سازی بنادر استراتژی   خزر به مسیرهای آسیای میانه و دریای  

 است. 

هم از نظر اقتصادی و  آستارا،    –در بازی احداث خط ریلی رشت  سوم اینکه کشور آذربایجان که  

هم از نظر سیاسی برنده اصلی است تا کنون هیچ تلاشی برای ارتقاء ظرفیت ریلی خود نکرده است و  

های مرتبط عمل  میلیون دلاری در احداث زیرساخت  500گذاری  به تعهد خویش مبنی بر سرمایه

است، چرا کشور   زور مرجح  زنگ  به کریدور  این خط  توسعه  اگر  که  است  این  است. سؤال  نکرده 

 .کند آذربایجان هیچ تلاشی برای این منظور نمی

چهارم اینکه اگر عبور از کشور آذربایجان تا این حد جذاب است چرا از ترانزیت ترکیبی استفاده  

قطار حمل شود، از رشت تا آستارا یا حتی خود روسیه با تریلی. خوب    یعنی، کالا تا رشت با  .شودنمی

 .این راه حل کاملاً در دسترس است

همان طور که گفته شد،  گرگان نیز با نیت مشابهی احداث شد.    – آهن اینچه برون  راهپنجم اینکه  

کند و سالانه  روز یک زوج قطار مسافری در این مسیر حرکت می   5، هر  1400های سال  مطابق داده

شود. حال آنکه این خط ریل از شرق دریای خزر، خط  میلیون تن از روی این خط بار حمل می  0.4
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آهن مذکور  شد راه. زمان احداث گفته میکند راه آهن سراسری کشور را به آسیای میانه متصل می

 پیدا نکرد.  اقتصاد استان گلستان را دگرگون کند. متأسفانه هیچ یک از این انتظارات تحقق 

تصمیم گیرنده اصلی  تحلیل موضوع ترانزیت باید به این نکته کلیدی توجه کرد که  در  ششم اینکه  

ها تنها نقش تسهیل  های فورواردر هستند و دولتکالا و شرکت  ، صاحبانترانزیتانتخاب مسیر  در  

است که چرا این  قابل طرح  . لذا این پرسش کلیدی ها دارند مین زیرساختأکننده از نظر مقررات و ت 

نمی  استفاده  ایران  از طریق  ترانزیت  موجود  از مسیرهای  اقتصادی  راهعاملان  و  را    دیگرهای  کنند 

 دهند.ترجیح می 

اند که خط آهن  بندی رسیدهگیران کشور به این جمعسخن آخر اینکه اگر به هر دلیلی تصمیم

ند و بر این باورند که فقدان این زیرساخت مانع اصلی ترانزیت است، آستارا را احداث کن  –رشت  

-سایر ذی نفعان پروژه نیز در منافع و هزینهشود ترتیبات بازی به نحوی تنظیم شود که  پیشنهاد می

موقعیت چنین  در  متعارف  حل  راه  شوند.  دخیل  آن  مشترک  های  شرکت  یک  تشکیل  هایی 

است. این راه حل، اولاً ارزیابی    و آذربایجانی   هندی   ، انی، روسیهای ایر)کنسرسیوم( متشکل از طرف

اقتصادی   – کند و در خصوص توجیه فنی  فایده پروژه توسط سایر ذی نفعان را نیز فعال می   – هزینه 

شود. ثانیاً کشور آذربایجان در برابر کنسرسیومی متشکل از سه  پروژه اطمینان بیشتری حاصل می

رشکنی کند و ریسک سیاسی پروژه به این ترتیب تا حدی کاهش  تواند به راحتی کاکشور مذکور، نمی

 کند. پیدا می
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