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نوع مقاله: پژوهشی 
DOR: 20.1001.1.15601986.1400.28.3.2.5

ابوذر پورادیب*  
تاریخ دریافت: 1400/10/7
تاریخ پذیرش: 1400/11/12

چكیده
این مقاله با هدف بررسی تاثیر راه‌آهن ITI بر تحقق ارتباطات و پیشبرد سیاست‌های اقتصادی پاکستان 

نوشته  تحلیلی–توصیفی  روش  با  و  کاربردی  نوع  از   ،)ECO( اقتصادی  همکاری‌های  سازمان  چارچوب  در 

شده است. تحقیق حاضر از نظر قلمرو موضوعی به راه‌آهن ITI و روابط تجاری پاکستان و قلمرو مکانی به 

از  برای آگاهی  اما  اکو می‌پردازد. در قلمرو زمانی، داده‌ها در 10سال اخیر گردآوری شدند  کشورهای عضو 

وضعیت ریلی پاکستان ناگزیر به روند توسعه راه‌آهن از زمان تاسیس تاکنون هم اشاره شده است. مهم‌ترین 

راهکارهای ارائه شده در این مقاله برای بهره‌مندی پاکستان از مزایای راه‌آهن ITI عبارت هستند از: جدیت 

در اجرای پروژه‌های راه‌آهن، جذب متخصصین، ریشهک‌نی فساد، بروزرسانی سیستم برق و مخابرات، تسریع 

در امر بازسازی واگن‌ها، جایگزینی واگن‌های فرسوده با واگن‌های جدید، توجه به تجارت کانتینری در بندر 

خشک لاهور و استفاده بیشتر از حمایت‌های سرمایه‌گذاری برنامه همکاری اقتصادی منطقه‌ای آسیای مرکزی 

)CAREC(. ایران هم ضمن دور زدن تحریم‌های اقتصادی آمرکیا می‌تواند سهم خود از واردات پاکستان را 

از 500 میلیون دلار تا 16 میلیارد دلار افزایش دهد و روابط راهبردی خود با چین را هم تقویت کند. 

واژگان کلیدی: ایران، پاکستان، تریکه، راه‌آهن ITI، همگرایی منطقه‌ای، سازمان همکاری‌های اقتصادی.

com.yahoo@abouzarpouradib                                      .دانشجوی دکتری علوم سیاسی، دانشگاه آزاد اسلامی واحد آزادشهر، ایران *
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بیان مسئله
جمهوری اسلامی پاکستان از زمان تاسیس خود در 14 اوت 1947 همواره به‌عنوان کی کشور 
با وجود شرایط خاص سیاسی و  و  بود  بر کشاورزی  مبتنی  آن  اقتصاد  و  فقیر شناخته می‌شد 
اجتماعی و بحران‌های اقتصادی، روند روبه‌رشد خود را به صورت ناپایدار طی کرد برهمین اساس 

بی‌ثباتی و آسیب‌پذیری کیی از مشخصه‌های اصلی اقتصاد پاکستان است. 
اقتصاد کشاورزی، وجود صنایعی همچون منسوجات پنبه‌ای و پارچه‌ای، همگرایی سیاسی، 
فرهنگی، اقتصادی و امنیتی با بسیاری از کشورهای منطقه و عضویت در برخی از سازمان‌های 
همکاری  سازمان  اکو،  اقتصادی  همکاری‌های  سازمان  تجارت جهانی،  سازمان  مانند  بین‌المللی 
کشورهای اسلامی و سازمان اقتصادی – سیاسی – امنیتی شانگهای فرصت‌های مناسبی را برای 
توسعه صادرات، پیش روی پاکستان قرار داده است، اما بی‌ثباتی محیط سیاسی داخلی و ضعف 
شدید اقتصادی منجر به بی‌ثباتی در تراز تجاری پاکستان و مانع بهره‌مندی این کشور از چنین 

فرصت‌هایی شده است. 
و  انرژی  انتقال  خطوط  بودن  ناامن  تروریسم،  مذهبی،  و  قومی  درگیری‌های  دیگر  طرف  از 
اختلافات دیرینه با هند و افغانستان بر شرایط شکننده اقتصادی پاکستان اثرگذار بوده‌اند و بازار 
مصرف 200 میلیون نفری برای این کشور ایجاد کردند که ناگزیر برای تامین نیازهای خود باید 

به بازرهای منطقه‌ای و بین‌المللی دسترسی داشته باشد. 
عملیات اجرایی ساخت راه‌آهن باری پاکستان – ایران – تریکه موسوم به ITI بیش از 10 سال 
قبل با محوریت سازمان همکاری‌های اقتصادی )ECO( و با هدف توسعه تجارت بین این کشورها 
آغاز و در نهایت با وقفه 10 ساله در 21 دسامبر 2021 با حرکت قطار از ایستگاه مارگالا پاکستان 

به مقصد استانبول، کار خود را آغاز کرد.

نوع و هدف
و  ارتباطات  بر تحقق   ITI باری  راه‌آهن  تاثیر  بررسی  از آن  نوع کاربردی و هدف  از  تحقیق 
 )ECO( اقتصادی  همکاری‌های  سازمان  چارچوب  در  پاکستان  اقتصادی  سیاست‌های  پیشبرد 

است.  
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سئوال اصلی
طریق  از  پاکستان  تجاری  و  اقتصادی  پیوستگی  سیاست  پیشبرد  و  ارتباطات  تقویت  لازمه 

راه‌آهن ITI چیست؟

فرضیه
کیی از مهم‌ترین الزامات پاکستان برای تقویت ارتباطات و پیشبرد سیاست‌های اقتصادی از 
طریق راه‌آهن ITI تقویت زیرساخت‌های ریلی به‌عنوان کلید مبادلات بازرگانی و توسعه فعالیت‌های 

اقتصادی است. 

متغیرها
این تحقیق دارای 2 متغیر مستقل و وابسته است. راه‌آهن باری ITI به‌عنوان متغیر مستقل و 

ارتباطات و سیاست‌های اقتصادی و تجاری پاکستان به‌عنوان متغیر وابسته تعیین شدند.  

قلمرو تحقیق
این تحقیق از نظر قلمرو موضوعی به راه‌آهن باری ITI و روابط اقتصادی پاکستان و قلمرو 
مکانی به کشورهای عضو اکو می‌پردازد. در قلمرو زمانی نیز داده‌ها در 10 سال اخیر گردآوری 
شدند اما برای آگاهی از وضعیت ریلی پاکستان ناگزیر به روند توسعه راه‌آهن از زمان تاسیس 

تاکنون هم اشاره شده است.

اهمیت تحقیق 
پاکستان با هند، ایران، افغانستان و چین 868.591 یکلومتر مربع مرز مشترک دارد و خط 
ساحلی آن در دریای عرب 1000 یکلومتر است. پاکستان در مسیر شمال به جنوب کی دهلیز 
تجاری عالی دارد که کوتاه‌ترین ارتباط را بین افغانستان و دریای عرب فراهم می‌کند. علاوه بر 
این، پاکستان در کی موقعیت ایده‌آل از طریق افغانستان به کشورهای آسیای مرکزی و از طریق 

ایران به اروپا دسترسی دارد و پلی بین اروپا و آسیای جنوب‌شرقی است. 
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متخصصان صنعت حمل‌و‌نقل، راه‌آهن را کیی از الزامات توسعه اقتصادی می‌دانند که به دلیل 
حمل بار و مسافر، ظرفیت‌ بسیار بالای حمل، ایمنی، مصرف پایین انرژی، آلودگی‌ کم محیط‌زیست 
و کرایه پایین در مقایسه با سایر مسیرهای جاده‌ای، هوایی و دریایی مقرون‌به‌صرفه‌تر و زیربنای 
توسعه اقتصادی است؛ به همین دلیل کشورهای توسعه یافته و در حال توسعه از راه‌آهن به‌عنوان 

مکانیسم کارآمد در توسعه اقتصادی بهره می‌برند. 
طول راه‌آهن پاکستان – ایران – تریکه )ITI( که راه‌آهن اکو هم گفته می‌شود 6 هزار و 500 
یکلومتر است که 2 هزار و 570 یکلومتر آن در ایران، ۲ هزار یکلومتر آن در تریکه و حدود 1 هزار 
و 900 یکلومتر هم در خاک پاکستان قرار دارد. این مسیر ریلی فاصله بین اسلام‌آباد تا استانبول 
از طریق ایران را 15 روزه طی می‌کند در حالی که مسافت دریایی حمل بار از بندر کراچی تا 
بندر سنپترزبورگ 35 روز طول می‌کشد و علاوه بر این، هزینه حمل بار در این مسیر نسبت به 

راه دریایی کمتر است. 
ITI با نظارت سازمان همکاری‌های اقتصادی اکو و با هدف تقویت مناسبات تجاری بین اعضای 

این سازمان ساخته شد. پاکستان از سمت غرب از طریق این راه‌آهن به ایران، تریکه و آسیای 
 ITI اروپایی دسترسی پیدا می‌کند. در صورت اتصال راه‌آهن بازارهای  از آنجا هم به  مرکزی و 
به چین از طریق مسیر ریلی ML-1 پاکستان، تریکه به مرکز حمل‌ونقل شرق و غرب و پایگاه 
لجستکیی اروپا و آسیا تبدیل می‌شود. ضمن اینکه از طریق شهر قارص واقع در شمال‌شرق این 

کشور به تفلیس و از آنجا به باکو و آسیای مرکزی دسترسی دارد. 
ایران هم با استفاده از این قطار و از طریق تریکه به بازرهای بین‌المللی دسترسی دارد، فرصت 
مناسبی برای دور زدن تحریم‌های اقتصادی آمرکیا به‌دست آورده و به بازار مصرف 200 میلیون 
نفری پاکستان دسترسی راحت‌تری دارد. سهم ایران از واردات 60 میلیارد دلاری پاکستان 500 
میلیون دلار است که با استفاده از مسیر ریلی ITI و ایجاد مزیت‌های اقتصادی برای پاکستان 
می‌تواند تا 16 میلیارد دلار افزایش یابد. همچنین ایران با کمک این خط آهن روابط راهبردی 
خود با چین را هم تقویت می‌کند. علاوه بر این موارد، ایران با راه‌اندازی راه‌آهن خواف – هرات 
نه تنها پیوند ریلی با افغانستان را برقرار کرد بلکه مسیر 2 هزار یکلومتری کریدور ریلی شرق به 
غرب جهان از چین، ازبکستان، افغانستان، ایران و تریکه گرفته تا اروپا را هم تسهیل کرد که نشانه 
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تعهد ایران برای ایفای نقش موثر در حمل‌ونقل آسیایی است.  
ITI مورد تایید سازمان ملل متحد قرار گرفته و به‌عنوان کی مسیر بین‌المللی، شناخته شده 

است و علاوه بر حمایت کشورهای عضو اکو با استقبال روسیه و چین هم مواجه شد. روسیه با 
توسعه راه‌آهن ITI در آینده به آب‌های‌گرم راه می‌یابد. چین هم طبق توافقنامه همکاری که سال 
2013 میلادی با پاکستان در راستای پروژه »کی کمربند – کی جاده« امضاء کرد تا پایان سال 
2026 میلادی از طریق راه‌آهن ML-1 پاکستان به ITI متصل می‌شود و سپس به تریکه و اروپا 
دسترسی پیدا می‌کند. این برنامه که جاده ابریشم جدید چین هم گفته می‌شود شامل پروژه‌های 
سنگ،  ذغال  استخراج  نوری،  فیبر  شبکه  گوادر،  بندر  توسعه  جاده‌ها،  انرژی،  بخش  به  مربوط 
پروژه‌های نیروگاهی و تکمیل مناطق صنعتی، کشاورزی و گردشگری هستند و منجر به تقویت 

همکاری های گسترده اقتصادی بین پاکستان و چین می‌شود. 

پیشینه تحقیق
درباره روابط پاکستان با ایران و سایر کشورها آثار علمی زیادی چاپ شده است، اما در رابطه 
با تاثیر ITI بر سیاست‌های اقتصادی پاکستان به دلیل تازگی موضوع، منابعی وجود ندارد. منابع 
موجود در این زمینه محدود به اطلاع‌رسانی رسانه‌های داخلی و خارجی است که جنبه علمی 
ندارند. در زیر به برخی از آثار علمی که راجع به وضعیت اقتصادی پاکستان منتشر شدند اشاره 

می‌شود؛ 
»پیشگاهی فرد و قدیسی« با انتشار مقاله‌ای با عنوان »بررسی و تحلیل ویژگ‌ های ژئوپلیتکیی 
پاکستان و نقش آن در روابط با سایر کشورها« در سال 1387 معتقد هستند: »کیی از وابسته‌ترین 
حوزه‌های اقتصادی پاکستان حوزه انرژی است. پاکستان بخش اعظم انرژی )نفت و گاز( مورد نیاز 
خود را از خارج کشور تأمین می‌کند و در این میان کشور عربستان سعودی مهم‌ترین منبع تأمین 
انرژی این کشور می‌باشد. پاکستان برای تأمین انرژی نه از منابع کافی داخلی برخوردار است و 
نه به منابع باثبات و مطمئن در خارج از کشور دسترسی دارد به همین دلیل تامین انرژی برای 

پاکستان کی معضل اقتصادی است«.
»عبدی و رجب‌نژاد« سال 1396 در مقاله »تبيين پيامدهاي ژئوپليتيكي سرمایه‌گذاري چين، 



14
01

ار 
 به

،)۱۰
7

ی)
پیاپ

ل، 
 او

اره
شم

 ،۲
ل 9

 سا
ی(،

علم
ه )

میان
ور

خا
مه 

صلنا
ف

38

در گوادر بر بندر چابهار« با اشاره به سرمايه‌گذاري 46 ميليارد دلاري چین در پاكستان به‌ويژه 
بندر گوادر و در اختيار گرفتن مديريت 40 ساله آن، اين ميزان سرمايه‌گذاري را چند برابر بيشتر 
از سرمايه‌گذاري 7 ميليارد دلاري آمريكا در سال‌هاي گذشته و حدود سه برابر كل سرمايه‌گذاري 
مستقيم خارجي در پاكستان از سال 2008 ميلادي تا سال 1396 دانستند که طبق اين پروژه 
تجاري، چین در بخش‌هاي مختلف پاکستان مانند انرژي 33.79 میليارد دلار، جاده‌سازي 5.9 
ميليارد دلار، راه‌آهن 3.69 ميليارد دلار، حمل‌ونقل انبوه در لاهور 1.6 ميليارد دلار، بندر گوادر 

66 ميليون دلار و در بخش فيبر نوري 4 ميليون دلار سرمايه‌گذاري می‌کند.
»جانسیز و رضاپور« )1398( هم در اثر علمی مشترک خود با عنوان »تاثیر کریدور اقتصادی 
چین – پاکستان بر اقتصاد کشورهای عربی خاورمیانه« اعلام کردند: »در راستای تقویت این 
انجام  پاکستان  در  میلیارد دلار   18 ارزش  به  پروژه   40 در چهار سال گذشته حدود  کریدور 
شده است و وضعیت اقتصادی این کشور را که همراه با مشکلات مالی و سال‌های طولانی رکود 
پاکستان   – اقتصادی چین  کریدور  توسعه  راستای  در  این  بر  علاوه  کرد؛  متحول  بود،  تورمی 
روابط تجاری این دو کشور در سال‌های 2019 – 2018 با رشد فوق‌العاده به 17 میلیارد دلار 

رسید«.

روش‌شناسی تحقیق
جمع‌آوری  در  محدودیت‌ها  برخی  دلیل  به  و  است  توصیفی   – تحلیلی  نوع  از  تحقیق  روش 
اطلاعات مانند دسترسی نداشتن به منطقه مورد مطالعه برای مشاهده و استفاده از پرسشنامه، 
برای جمع‌آوری اطلاعات از روش اسنادی و کتابخانه‌ای با تیکه بر مقالات و کتاب‌های دست اول 

مراکز بین‌المللی استفاده شده است. 

چارچوب نظری تحقیق: همگرایی منطقه‌ای
»همگرایی منطقه‌ای به فرآیندی اطلاق می‌شود که در قالب آن، دو یا چند دولت – ملت بر 
سر همکاری و کار نزدکی با کیدیگر به منظور نیل به صلح، ثبات و رفاه توافق می‌کنند. در این 
به‌طور  را  که حوزه‌های همکاری  است  موافقت‌نامه  یا چند  کی  دربردارنده  چارچوب، همگرایی 
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از  نمایندگی  به  که  است  هماهنگ‌کننده‌ای  نهادهای  شامل  همچنین  و  می‌دهد  شرح  مفصل 
کشورهای درگیر عمل می‌کنند« )طباطبایی پناه و توحیدی، 1397: 102(.

»منطقه‌گرایی جدید به تعدادی از روندها و تحولات جدید از جمله افزایش چشمگیر تعداد 
موافقت‌نامه‌های تجاری منطقه‌ای، نوع منطقه‌گرایی خارج‌گرا و کمتر حمایت‌گرایانه، منطقه‌گرایی 

ضدهژمونکی که از درون خود مناطق برخاسته است، اشاره می‌کند«.
به  منجر  عقل‌گرا  نظریه‌های  از  آن  تاثیرپذیری  و  منطقه‌گرایی  روزافزون  بودن  »چندبعدی 
برنامه تحقیقاتی گسترده و تکثیر نظریه‌ها و دیدگاه‌ها مانند انواع نظریه‌های نهادی نئورئالیستی، 
نظریه‌های تجاری جدید و نظریه‌های نهادگرایانه جدید، روکیردهای حکمرانی چندسطحی، انواع 
و  انتقادی  مختلف  روکیردهای  و  امنیتی  پیچیده  نظریه  گفتمانی،  و  سازنده‌گرایانه  روکیردهای 

منطقه‌گرایی جدید شده است«.
از  مجموعه‌ای  و  مشترک  معرفت‌شناسی  کی  روی  بر  گسترده  به‌طور  نه‌تنها  »عقل‌گرایان 
نیز سهیم  بلکه در دستور کار تحقیقاتی مشابهی  توافق دارند،  مفروضات هستی‌شناختی اصلی 
هستند که بر خاستگاه، شکل و پیامدهای سازمان‌ها و ترتیبات منطقه‌ای مختلف متمرکز است. 
کیی دیگر از ویژگی‌های اصلی این رشته از دهه 1990، ظهور انبوهی از روکیردهای سازنده و 
)سودربام،  داشتند«  به دگرگونی ساختاری  ویژه‌ای  توجه  که  بود  منطقه‌گرایی  به  بازتاب‌گرایانه 

.)16 – 17 :2015
»منطقه‌گرایی باید هم از منظر برون‌زا )در بیرون( و هم از دیدگاه درون‌زا )درون به بیرون( درک 
شود. دیدگاه اول به این واقعیت اشاره دارد که منطقه‌ای شدن و جهانی‌شدن، مفصل‌بندی‌های 
درهم‌تنیده تحول جهانی هستند، در حالی که دومی نشان می‌دهد که منطقه‌ای شدن از درون 
منطقه توسط تعداد زیادی از بازیگران مختلف شکل می‌گیرد. حتی اگر پژوهش‌های نئورئالیستی 
بر متغیرهای سیستمی تأیکد کنند. دیدگاه برون‌زا عمدتاً در جریان تشدید جهانی‌سازی توسعه 
یافته است و دیدگاه درون‌زا تداوم بیشتری با نظریه‌پردازی کارکردگرا و نئوکارکردگرا در مورد 
ادغام منطقه‌ای، نقش عاملیت و دگرگونی بلندمدت هویت‌های سرزمینی پیدا میک‌ند. در نتیجه، 
نظریه‌های درون‌زا معمولاً بر تمایزات منطقه‌گرایی قدیم و جدید تیکه نمیک‌نند. منطقه‌ای‌سازی 
کنونی را می‌توان به‌عنوان کی چشم‌انداز سیاسی جدید در حال ساخت تلقی کرد که مشخصه آن 
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افزایش بازیگران )دولتی و غیردولتی( است که در عرصه منطقه‌ای و در چندین بعد به هم مرتبط 
کثرت‌گرایی  و  بودن  چندبعدی  غیره.  و  هویت  زیست،  محیط  تجارت،  توسعه،  امنیت،  هستند: 
پدیده منطقه‌ای، چه در اروپا و چه در سایر نقاط جهان، منجر به تکثیر تعداد زیادی از نظریه‌ها 

و روکیردهای جدید به منطقه‌گرایی شده است«.
»روکیرد ساخت‌گرایی اجتماعی در بحث اروپایی بر ساختار متقابل ساختار و عاملیت تأیکد 
میک‌ند و به نقش ایده‌ها، ارزش‌ها، هنجارها و هویت‌ها در ساخت اجتماعی اروپا توجه ویژه‌ای دارد 
که به نوبه خود توجه را از تشریفات و ویژگی‌ها دور میک‌ند. این بررسی نظری نشان می‌دهد که 
گفتمان منطقه‌گرایی رسمی - غیررسمی هم در حال گسترش و هم پر جنب‌وجوش است. مانند: 
منطقه‌گرایی از بالا به پایین در مقابل منطقه‌گرایی از پایین به بالا، منطقه‌گرایی تحت رهبری 
دولت در مقابل منطقه‌ای‌سازی ناشی از بازار و جامعه، منطقه‌گرایی سخت در مقابل منطقه‌گرایی 

نرم و منطقه‌گرایی رسمی در مقابل منطقه‌گرایی غیررسمی«.
پیشرفته‌تر  غیررسمی  و  رسمی  امر  مفهوم‌سازی  در  معمولاً  آسیایی  منطقه‌گرایی  محققان 
مدون  تعاملات  و  رسمی  سیاست‌های  به  اغلب  اول  مورد  هستند.  مناطق  سایر  دانشمندان  از 
اشاره می‌کند که اغلب توسط متون مکتوب، معاهدات قانونی یا قانون اساسی حمایت می‌شود. 
متقابل،  تفاهم  اساس  بر  که  هستند  رویدادها  از  غیرمدون  مجموعه‌ای  غیررسمی  فرآیندهای 

سازگاری و توافقات ضمنی است.
»همگرایی ممکن است هم به‌صورت کی فرآیند و هم به‌صورت کی هدف مورد مطالعه قرار 
انتقال  و  دولت‌ها  میان  همکاری  افزایش  راستای  در  است  حرکتی  فرآیند،  کی  به‌عنوان  گیرد. 
راستای  در  است  اقدامی  هدف،  کی  به‌عنوان  همچنین  ملی.  فوق  نهادهای  به  اقتدار  تدریجی 
همگون‌سازی تدریجی ارزش‌ها و در نهایت ظهور کی جامعه مدنی جهانی )1398، به نقل از قوام، 
1384(. از لحاظ سطح تحلیل، برای مطالعات همگرایی در روابط بین‌الملل باید سه سطح نظام 
بین‌الملل، منطقه‌ای و دولت‌ها را درنظر گرفت. همگرایی از نظر نوع هم به سه دسته سیاسی، 
اجتماعی و اقتصادی تقسیم می‌شود. در بحث مفروضه‌های همگرایی، اصل تسری به دلیل ناتوانی 
انسان‌ها در رفع نیازهایشان، پیوند مسائل فنی و اقتصادی با مسائل سیاسی و اهمیت جغرافیایی 

مدنظر قرار دارند )یکانی و همکاران، 1398: 60 - 59(.
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تجزیه و تحلیل اطلاعات
1- سازمان همکاری‌های اقتصادی اکو:

تریکه  و  ایران  پاکستان،  میلادی سه کشور  در سال 1962  نخستین‌بار  اعضاء:  و  تاسیس   -
سازمان همکاری عمران منطقه‌ای را با نام RCD راه‌اندازی کردند و از سال 1985 با نام سازمان 
همکاری اقتصادی ECO به کار خود ادامه داد. پس از فروپاشی شوروی، کشورهای افغانستان، 
آذربایجان، قزاقستان، ترکمنستان، قرقیزستان، ازبکستان و تاجکیستان به عضویت این سازمان 

درآمدند.
این سازمان در راستای اساسنامه خود ابعاد متعددی از جمله حمل‌ونقل ترانزیتی مانند راه‌آهن، 
جاده، بنادر و کشتیرانی و ارتباطات سایبری را دربر می‌گیرد و هدف آن تقویت مناسبات تجاری 

بین اعضا است. 
اکو ضمن احترام به استقلال سیاسی، حاکمیت و تمامیت ارضی کشورها، توسعه روابط دوستانه 
بین ملت‌ها و حل‌وفصل مسالمت‌آمیز اختلافات برای دستیابی به توسعه اقتصادی، رفاه مشترک، 
اصلی  اصل  بر سه  و  دارد  دستورکار  در  را  اکو  منطقه  در  ثبات  و  و صلح  منطقه‌ای  کیپارچگی 
برای  قوی  تعهد  و  اراده سیاسی  مساعد،  و محیط  کیپارچگی  پایداری،  یعنی  چشم‌انداز 2025 
تحقق اهداف و مقاصد و لزوم تقویت همکاری در زمینه‌های تجارت، حمل‌ونقل و اتصال، انرژی، 
گردشگری، رشد اقتصادی و بهره‌وری، رفاه اجتماعی و محیط‌زیست تایکد دارد. کشورها به‌عنوان 
وارد  منطقه‌ای خود  با شرکای  اقتصادی،  توسعه  و  به رشد  برای دستیابی  انتخاب  منطقی‌ترین 
ترتیبات تجاری دو و چندجانبه می‌شوند و اعضای اکو هم در چنددهه گذشته در قالب اینگونه 

ترتیبات به‌عنوان قوی‌ترین عامل در سناریوی تجارت بین‌الملل ظاهر شدند.  
- ادغام در تجارت جهانی: باتوجه به پانسیل‌های قابل توجه در اعضای اکو برای ادغام بیشتر 
از طریق تجارت درون منطقه‌ای و جریان سرمایه‌گذاری، کیی از اهداف این سازمان طبق معاهده 
ازمیر »تأمین ادغام تدریجی و هموار اقتصادهای کشورهای عضو با اقتصاد جهانی برای اطمینان 

از مشارکت کامل آنها در فرآیند جهانی‌شدن« است. 
تجارت جهانی اعضای اکو در سال 2015، 648 میلیارد دلار بود که در سال 2016 با 3.4 
درصد کاهش به 626 میلیارد دلار رسید. با توجه به سهم 6.2 درصدی جمعیت اکو سهم آن 
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از صادرات جهانی كمتر از 3 درصد است. تجارت بين كشورهای عضو اكو هم 7.6 درصد از كل 
تجارت كشورهای عضو كمتر است. تركيه با 49 درصد از كل صادرات اكو بزرگترين صادركننده 
ساير صادركنندگان عمده اكو عبارت هستند از: قزاقستان، ايران،  اين سازمان محسوب میشود.
سرمايهگذاری  دلار  ميليارد   36.5 حدود   2016 سال  در  اكو  كشورهای  آذربايجان.  و  پاكستان 
مستقيم خارجی )FDI( دريافت كردند كه در مقايسه با نيازهای توسعهای منطقه و مسير بالقوه 

رشد اقتصادی آن بسيار كم است )عدنان، 2017: 4(.
ارزش  با  و محصولات  است  پوشاک  و  منسوجات  و  اوليه  بيشتر صادركننده محصولات  اكو، 
اندكی دارند.  اين سازمان سهم  بالا در سبد صادراتی  به  فناوری متوسط  بالا و محتوای  افزوده 
علاوه بر اين سهم تجارت درون اكو از كل تجارت اعضا تنها حدود 10 درصد است. علاوه بر اين 
اعضای اكو بايد برای افزايش درآمدهای صادراتی محصولات خود را توسعه دهند )حيدر، 2015: 
3(. برای آگاهی از مقاصد صادراتی، وارداتی، مشخصات صادراتی و مشخصات تجارت جهانی  – 4

1 مراجعه كنيد.  – اكو به نمودارهای 4
نمودار شماره 1

مقاصد صادراتی اكو

PERSPECTIVE ECO :DIVERSIFICATION & GROWTH EXPORT

نمودار شماره 2
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مقاصد وارداتی اكو

PERSPECTIVE ECO :DIVERSIFICATION & GROWTH EXPORT

نمودار شماره 3

مشخصات صادراتی اكو

PERSPECTIVE ECO :DIVERSIFICATION & GROWTH EXPORT

نمودار شماره 4
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مشخصات تجارت جهانی اکو

PERSPECTIVE ECO :DIVERSIFICATION & GROWTH EXPORT

- ابتکارات 
آزادسازی تجارت: سازمان همکاری اقتصادی اکو برای دستیابی به اهداف خود متعهد به رفع 
موانع تعرفه‌ای و غیرتعرفه‌ای برای تجارت درون منطقه‌ای است. توافقنامه تجارت اکو موسوم به 
ECOTA را تصویب کرد. اکوتا کی قرارداد تجاری ترجیحی است که در مدت هشت سال برای 80 

درصد کالاهای مشابه، تعرفه‌ها را تا 15 درصد کاهش می‌دهد و راه را برای انعقاد قرارداد تجارت 
آزاد )FTA( هموار می‌کند. اعضای اکو برای پایبندی به تعهدات خود به منظور افزایش تجارت 
توجه کنند. همچنین  ادغام منطقه‌ای  اصلی  ابزار  به‌عنوان  اکوتا  اجرای  به  باید  درون منطقه‌ای 
برنامه ظرفیت‌سازی تجاری در زمینه استانداردسازی و یکفیت با همکاری یونیدو پیوستن اعضا 

به WTOدیگر برنامه‌های اکو برای آزادسازی تجارت هستند.   
به  که  دارد  قرار  اکو  دستورکار  در  تجارت  انجام  هزینه  کاهش  با  تجارت:  ارتقاء  و  تسهیل 

آزادسازی تجارت کمک می کند. 
موافقت‌نامه‌های همکاری گمرکی: در همین راستا اعضای اکو دو موافقت‌نامه همکاری در امور 
گمرکی بین خود امضاء کردند و در اجرای چهاردهمین اجلاس وزرای بازرگانی و امور خارجه در 

حال آماده‌سازی موافقت‌نامه جامع تسهیل تجارت اکو هستند. 
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راه‌اندازی مجمع روسای سازمان‌های ترویج تجارت: بخش خصوصی موتور اصلی رشد و ارتقاء 
تجارت است و این مجمع برای حمایت از بخش خصوصی ایجاد شد. اعضای اکو با کمک بخش 
و  کنند  ایجاد  منطقه‌ای  تولید  شبکه‌های  دیگر،  منطقه‌ای  بلوک‌های  مانند  می‌توانند  خصوصی 

مراحل مختلف تولید کی محصول در کشورهای مختلف براساس مزیت نسبی آنها انجام شود.  
بانک توسعه و تجارت اکو: اکو برای تامین مالی کافی به منظور حمایت از برنامه‌ها و فعالیت‌های 
خود بانک تجارت و توسعه اکو )ECOTDB( را راه‌اندازی کرد. این بانک در استانبول مستقر است 
و هدف از تاسیس آن بسیج منابع برای گسترش تجارت درون منطقه‌ای و سرعت بخشیدن به 

رشد اقتصادی کشورهای عضو است )حیدر، 2015: 6 – 4(.
قانونی  چارچوب  ایجاد  کارایی،  افزایش  طریق  از  جاده:  و  راه‌آهن  بهسازی شبکه  و   ساخت 
اجرای  به معاهدات بین‌المللی و  تقویت بخش خصوصی، پیوستن  اداری هماهنگ و ساده‌تر،  و 
اسناد حقوقی بین‌المللی عمده، بهبود حمل‌ونقل ترانزیت منطقه‌ای، عملیاتی‌سازی و تجاری‌سازی 
کریدورهای موجود، تسهیل مقررات، زیرساخت‌های گمرکی سازمانی‌افته، تسهیل صدور روادید و 
افزایش نفوذ فناوری اطلاعات و ارتباطات در دستورکار قرار دارند. اقدامات اکو در زمینه ساخت و 

بهسازی شبکه راه‌آهن و جاده عبارت هستند از: 
سرویس کانتینری اسلام‌آباد – تهران – استانبول

و  ازبکستان  ترکمنستان،  ایران،  تریکه،  مسیرهای  از  آلماتی   – استانبول  کانتینری  سرویس 
قزاقستان 

سرویس بندرعباس – آلماتی از مسیرهای ایران، ترکمنستان، ازبکستان و قزاقستان
پروژه راه‌آهن ایران – آذربایجان از مسیرهای قزوین، رشت، آستارا )ایران( و آستارا )آذربایجان(

پروژه راه‌آهن اوزن – گرگان از مسیرهای اوزن )قزاقستان(، قیزیلیکا، برکت، اترک )ترکمنستان( 
و گرگان

 )ITI( کریدور حمل‌ونقل جاده‌ای اسلام‌آباد - تهران – استانبول
 ،2017 )حیدر،  ایران   – افغانستان   – تاجکیستان   – قرقیزستان  جاده‌ای  حمل‌ونقل  کریدور 

.)15 – 16
چشم‌انداز 2015 اکو: سال 2005 در آستانه و همزمان با برگزاری نشست شورای وزیران اکو به 
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تصویب رسید. در 10 سال بعد از آن که سال‌های مهمی برای اکو بود هم محیط ژئواستراتژکیی 
که چشم‌انداز در آن تصویب شده بود تغییر کرد و هم بدترین بحران‌های اقتصادی در سال‌های 
2009 – 2007 اتفاق افتادند و کیپارچگی اقتصادی منطقه‌ای مانند مشارکت ترانس پاسفکی 
)TPP( و مشارکت اقتصادی جامع منطقه‌ای در دستورکار قرار گرفتند که تهدیدی برای کشورهای 
در حال توسعه غیرعضو بود، زیرا منجر به کاهش صادرات آنها با بلوک های اقتصادی می‌شد. در 

چنین شرایطی اعضای اکو تصمیم گرفتند چشم‌انداز 2025 را تصویب و اجرا کنند. 
اجرایی  به‌عنوان کی سند جامع و متمرکزتر که شامل چارچوب‌های  اکو:  چشم‌انداز 2025 
هست در 28 فوریه 2017 و در بیست‌و‌دومین نشست شورای وزیران اکو در اسلام‌آباد پاکستان 
تصویب شد. اصول اصلی این چشم‌انداز، پایداری، ادغام و محیط مساعد و حوزه‌های اولویت‌دار 
آن تجارت، حمل‌ونقل و اتصال، انرژی، گردشگری، رشد اقتصادی و بهره‌وری و رفاه اجتماعی و 
محیط‌زیست هستند. در بیانیه اکو 2025 آمده است: »اکو راه را به سوی سرزمینی با اقتصادهای 
کیپارچه و پایدار و همچنین منطقه تجارت آزاد که توسط جوامع با تحصیلات عالی به دست آمده 

و حکمرانی بهبود یافته از طریق همکاری افزایش‌یافته هموار خواهد کرد«.
لازمه موفقیت در عرصه منطقه‌ای تعهد به منطقه‌گرایی و کیی از الزامات آن داشتن چشم‌انداز 
روشن برای آینده است. مانند انجمن کشورهای جنوب شرقی آسیا )ASEAN( که در سال 1967 
تأسیس شد. سهم آسه‌آن در تولید ناخالص داخلی جهانی از 4 درصد به 25 درصد و سهم سرانه 

از 122 دلار به 4000 دلار در 50 سال افزایش یافته است )عدنان، 2017: 8(.

2- راه‌آهن و روابط تجاری پاکستان
شبکه ریلی پاکستان در زمان استعمار انگلیس و پیش از استقلال از هند ایجاد شد. نخستین 
خط آهن بین کراچی و کوتری با مسافت 105 مایل در ماه می 1861 و مسیرهای دیگر هم بین 
کراچی و یکماری در ژوئن 1889 و از یکماری به کوتری هم در سال 1897 تاسیس شدند. در 
پاسخ به تهدیدات احتمالی روسیه، ایده تاسیس راه‌آهن بولان در 1857 مطرح و سپس عملیات 
به منظور  از 320 یکلومتر  با بیش  نیز در مارس 1887  آغاز شد. خط آهن کویته  اجرایی آن 
دسترسی آسان به مرز در جنگ‌های احتمالی تا مرز افغانستان آغاز به کار کرد. خطوط راه‌آهن از 
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پیشاور به راولپندی و از راولپندی به لاهور نیز در اوایل قرن بیستم افتتاح شدند.  
طول مسیر راه‌آهن پاکستان 7.791 یکلومترمربع و شامل سه خط اصلی ریلی است: ML1 با 2.116 
یکلومتر از طریق روهری – بهاولپور و متولتان گسترش می‌یابد و به کراچی، لاهور، اسلام‌آباد و پیشاور 
متصل می‌شود. خط ML2 با 3.937 یکلومتر بین کراچی و دره غازی‌خان به موازات ML1 حرکت 
می‌کند و از کراچی تا نزدکیی پیشاور امتداد دارد. ML3 با 1.426 یکلومتر از یعقوب‌آباد به کویته، مرز 
افغانستان در چمن و مرز ایران در تفتان گسترش می‌یابد و از آنجا به خطوط ریلی ایران وصل می‌شود. 

علاوه ‌بر این، مسیر گیج با 312 یکلومتر جزو خطوط ریلی پاکستان است )سامبولاس، 2012: 48(.
از سال 1971 تا 2015، 2011 واگن مسافربری جدید در پاکستان ساخته شد و از 1991 تا 
2020، 938 واگن مسافربری بازسازی و تعمیر شدند )کارخانه واگن‌سازی اسلام‌آباد، 2019: 9(. از 
1993 تا 1994، پنج دستگاه لوکوموتیو با قدرت 2000 اسب بخار، از 1994 تا 1997، 18 دستگاه 
لوکوموتیو با 2000 اسب بخار، از 1999 تا 2001، 20 دستگاه لوکوموتیو با 3000 اسب بخار، از 
2003 تا 2008، 54 دستگاه لوکوموتیو با قدرت 2000 و 3000 اسب بخار و از 2014 تا 2015، 
5 دستگاه لوکوموتیو با 3000 اسب بخار به ناوگان حمل‌ونقل ریلی پاکستان اضافه شدند )کارخانه 
لوکوموتیو راه‌آهن پاکستان، 2019: 10(. عمر مفید خطوط راه‌آهن پاکستان 40 ساله است و 1922 
واگن باری با عمر مفید 35 ساله دارد که یا فرسوده شدند و یا به مرز فرسودگی رسیدند. 90 درصد 
سیستم مخابرات و سیگنال راه‌آهن و حدود 80 درصد ماشین‌آلات راه‌آهن پاکستان قدیمی هستند. 
با این حال طبق گفته نثار احمد ممون، مدیر اجرایی راه‌آهن پاکستان، این کشور در حال 
برون‌سپاری بخشی از فعالیت‌های خود به بخش خصوصی است و در همین راستا برون‌سپاری 34 
قطار تجاری پیشنهاد شده و 17 قطار هم وارد فازهای اجرایی خصوصی‌سازی شدند. ساخت انبار 
ریلی برای 15 قطار در دستورکار قرار دارد، بازسازی واگن‌ها هم کیی از برنامه‌های مهم وزارت 
راه‌آهن پاکستان است و سیستم ناکارآمد موجود نیز به سیستم رابتا )تماس( تغییر می‌کند که 
مجموعه‌ای از امکانات مانند رزرو آنلاین، تاکسی، غذا، پیام‌رسانی و غرفه‌های زنجیره‌های غذایی 

.)pk.gov.railways//:http( ملی و بین‌المللی را به جامعه هدف خود ارائه می‌دهد
باتوجه به وضعیت فرسودگی آن روند نزولی دارد که در  وضعیت درآمدی راه‌آهن پاکستان 

جدول زیر مشخص شده است:
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بــه سال مالی  درآمــدی  وضعیــت 
روپیــه میلیــون 

درصد تغییر

2007 – 200819.973-
2008 – 200923.16016.0
2009 – 201021.886 -5.5
2010 – 201118.612 -15.0
2011 - 20129.359-49.7

Research Business and Management of Review International

سال 2020 درآمد راه‌آهن پاکستان50 میلیارد روپیه و هزینه آن 95 میلیارد ریال بود و 38 
روپیه  میلیارد   45 گذشته  سال  پاکستان  راه‌آهن  کرد.  پرداخت  مستمری  روپیه  ریال  میلیارد 
کسری بودجه داشت. طبق گفته سید مظهرعلی شاه، مدیرکل ترافکی وزارت راه‌آهن پاکستان، 
»سال 1972، 20 درصد از کل درآمد راه‌آهن صرف حقوق و مستمری می‌شد، اما در سال 2010 
http://( »حقوق بازنشستگی 11 تا 12 میلیارد روپیه بود و اکنون بیش از 35 میلیارد روپیه است

.)railways.gov.pk

هند  و  پاکستان  بین  ریلی  خدمات  است.  محدود  همسایگانش  با  پاکستان  ریلی  ارتباطات 
افغانستان  با  پاکستان  است.  درآمده  تعلیق  به حالت  دو کشور  بین  اختلافات سیاسی  دلیل  به 
ازبکستان  به  افغانستان بین مزارشریف و حیرتان در مرز شمالی  ارتباط ریلی ندارد. خط ریلی 
و ترکمنستان ختم می‌شود و مسیر خواف – هرات هم تبادل ریلی ایران و افغانستان را فراهم 
می‌کند. افغانستان با چین روابط ریلی ندارد. طبق توافق همکاری بلندمدت بین چین و پاکستان 
ساخت راه‌آهن ML1 در دستورکار طرفین قرار گرفته است. در روابط با ایران نیز با افتتاح راه‌آهن 
ITI روابط ریلی بین ایران و پاکستان فراهم شده است که از این طریق، پاکستان به تریکه و اروپا 

دسترسی پیدا می‌کند. 
تا سال 2000 از هر 10.000 دلار کالای صادراتی در جهان 13 دلار سهم پاکستان بود، اما از 
این سال به بعد سهم جهانی پاکستان در صادرات کاهش یافت و به 11 دلار در سال 2020 رسید. 
برای مثال سهم پاکستان در بازار جهانی چرم و پوست از 1.5 دلار سال 2000 به 0.8 درصد در 
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سال 2020 كاهش يافت. 
نمودار شماره 5

update development Pakistan

2007 از رتبه 22 به  – از نظر دستيابی به بازارهای صادراتی نيز پاكستان در سالهای 2009
2017 سقوط كرد.  – رتبه 29 در سالهای 2019

نمودار شماره 6 منبع: تنوع بازار و محصول - رده بندی عادی پاکستان

Pakistan development update

از نظر شاخص ضريب نفوذ بازار )IEMP(، صادرات پاكستان در سال 2019 به 8 درصد رسيد 
كه در مقايسه با ضريب 7.4 درصدی دهه گذشته، رشد اندكی را تجربه كرد و در مقايسه با ويتنام، 

.)19 – مالزی و اندونزی در جايگاه پايين قراردارد )بروزرسانی توسعه پاكستان، 2021: 21
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Pakistan development update :نمودار شماره 7 منبع

update development Pakistan

ميليارد  به حدود 25  دلار  ميليارد  از 15  پاكستان  2004 صادرات  – زمانی 2013 بازه  در 
دلار و واردات آن از حدود 20 ميليارد دلار به حدود 45 ميليارد دلار افزايش يافت. نمودارهای 
اينكه سهم آمريكا  با  شماره 8 و 9 شركای تجاری پاكستان را در سال 2013 نشان میدهند. 
از كل صادرات پاكستان از 23 درصد سال 2004 به 15 درصد در سال 2013 كاهش يافت اما 
بزرگترين واردكننده كالاهای پاكستان است. عربستان سعودی در سال 2004 با 12 درصد و 
بودند  پاكستان  به  بزرگترين صادركنندگان  با 18 درصد  امارات متحده عربی در سال 2013 

.)19 - 18 :2017 ,trade international s‘Pakistan(
نمودار شماره 8

مقاصد صادرا�� �ا�ستان در سال 3102مقاصد صادرا�� �ا�ستان در سال 3102
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نمودار شماره 9

مقاصد واردا�� �ا�ستان در سال 3102

trade international s‘Pakistan

نتيجه گيری
طبق يافتههای بهدستآمده، وضعيت راهآهن پاكستان از نظر زيرساختی ضعيف است و برای 

بهرهمندی از مزايای راهآهن ITI بايد نواقص را رفع و زيرساختهای خود را بروزرسانی كند. 
وزارت راهآهن پاكستان از زمان تاسيس تاكنون گامهای زيادی برای توسعه حملونقل ريلی 
برداشته است اما همانگونه كه پيشتر اعلام شد به دليل وضعيت خاص سياسی و اجتماعی اين 
كشور و تاثيرات آن بر اقتصاد موجب شد كه روند روبهرشد حمل نقل ريلی همچون ساير بخشها 
سير نزولی به خود گيرد، با اين حال پس از انعقاد توافقنامه همكاری بين پاكستان و چين در 
سال 2013 مسير توسعه برای پاكستان هموار شد و برای اينكه از مواهب اين توافقنامه و خط 

آهن ITI بهرهمند شود چارهای جز بازسازی سيستم حملونقل ريلی خود ندارد. 
است  جادهای  بيشتر  پاكستان،  تجاری  مراودات  ريلی،  سيسم حملونقل  در  دليل ضعف  به 
و اعضای اكو نقش اندكی در اين مراودات دارند، اما با راهاندازی راهآهن ITI روابط تجاری بين 
حلقه اتصال پاكستان به اروپا و آسيای  ITI اعضای اكو به خصوص پاكستان بيشتر میشود، زيرا

مركزی است. 
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وزارت راه‌آهن پاکستان برای بروزرسانی سیستم حمل‌ونقل ریلی خود اقدامات زیر را باید انجام 
دهد: 

1- جدیت در اجرای پروژه‌های توسعه راه‌آهن
2- جذب نیروهای متخصص 

3- ریشه‌کنی فساد 
4- بروزرسانی سیستم برق و مخابرات 

5- تسریع در امر بازسازی واگن‌ها 
6- جایگزینی واگن‌های فرسوده با واگن‌های جدید 
7- توجه به تجارت کانتینری در بندر خشک لاهور

آسیای  اقتصادی منطقه‌ای  برنامه همکاری  از حمایت‌های سرمایه‌گذاری  بیشتر  استفاده   -8
مرکزی )CAREC(؛

پاکستان در فاصله سال‌های 2020 – 2017 مبلغ 655 میلیون دلار از کمک‌های این برنامه 
بهره‌مند شد. این برنامه در فاصله سال‌های 2030 – 2017 هشت میلیارد دلار برای پروژه‌های 

اولویت‌دار و 30 میلیارد دلار برای پروژه‌های بالقوه سرمایه‌گذاری می‌کند.  
ایران با استفاده از قطار ITI و از طریق تریکه به بازرهای بین‌المللی دسترسی دارد، فرصت 
 200 مصرف  بازار  به  است،  آورده  به‌دست  آمرکیا  اقتصادی  تحریم‌های  دورزدن  برای  مناسبی 
میلیون نفری پاکستان دسترسی راحت‌تری دارد. سهم ایران از واردات 60 میلیارد دلاری پاکستان 
500 میلیون دلار است که با استفاده از مسیر ریلی ITI و ایجاد مزیت‌های اقتصادی برای پاکستان 
می‌تواند تا 16 میلیارد دلار افزایش یابد. همچنین ایران با کمک این خط آهن روابط راهبردی 

خود با چین را هم تقویت می‌کند. 
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فهرست منابع
1- طباطبایی پناه، سیدعلی و زهرا توحیدی )1397(، »رقابت چابهار و گوادر: از تصور تا واقعیت«، فصلنامه روابط خارجی، شماره 

39، صفحه 102.
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