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 توطئة

يعد النقل عنصرا أساسيا في التحول الاقتصادي والاندماج الاجتماعي والتكامل الإقليمي. فمن خلال تمكين 

ص والبضائع والخدمات، تؤثر أنظمة النقل على هياكل الإنتاج والوصول إلى الأسواق والتوزيع حركة الأشخا

المكاني للنشاط الاقتصادي. لذلك، فإن شبكات النقل التي تعمل بشكل جيد ومرنة ضرورية لتحقيق النمو 

ذلك، إنه لمن دواعي  السياحة وتحقيق أهداف التنمية المستدامة. وفي ضوءالمستدام وتوسيع التجارة وتنمية 

سروري أن أقدم هذا التقرير الحامل لعنوان "النقل لتحقيق التنمية في البلدان الأعضاء في منظمة التعاون 

الذي يقدم تقييما "، الإسلامي: الآثار على التجارة والسياحة والتحديات القائمة أمام البلدان غير الساحلية

 جموعة بلدان منظمة التعاون الإسلامي.شاملا لحالة نظم النقل في جميع أنحاء م

وتغطي البلدان الأعضاء في منظمة التعاون الإسلامي مجتمعة منطقة شاسعة وذات موقع استراتيجي، تربط 

بين ممرات التجارة والسفر العالمية الرئيسية عبر أفريقيا وآسيا وأوروبا والشرق الأوسط. وعلى الرغم من هذا 

لمتنوعة، يسلط التقرير الضوء على الفجوات الكبيرة في كثافة وجودة وأداء البنية التحتية الموقع المتميز والموارد ا

وخدمات النقل في جميع وسائل النقل الرئيسية. وتعتبر شبكات الطرق والسكك الحديدية متخلفة نسبيا من 

، وتختلف سعة النقل حيث نصيب الفرد والمساحة، كما أن الربط بين الموانئ والمناطق الداخلية غير متكافئ

الجوي وإمكانية الوصول إليه بشكل كبير بين البلدان والمناطق الفرعية. وتعيق هذه العيوب الهيكلية حركة 

البضائع والأشخاص بكفاءة، وتزيد من تكاليف اللوجستيات والتجارة، وتحد من التكامل الاقتصادي الإقليمي 

 والعالمي.

في ربط النقل ترتبط ارتباطا وثيقا في تحسين الأداء التجاري وزيادة كما يؤكد التحليل على أن تحسينات 

المشاركة في سلاسل الإنتاج والقيمة الدولية. وتعد الممرات المتعددة الوسائط الفعالة، والخدمات اللوجستية 

قدرة الموثوقة، والموانئ والمطارات المتكاملة بشكل جيد، عوامل حاسمة لخفض تكاليف التجارة، وتعزيز ال

التنافسية، ودعم التنويع الاقتصادي في اقتصادات بلدان  المنظمة. بالإضافة إلى ذلك، يؤكد التقرير على الدور 

الحيوي للنقل في إطلاق العنان لإمكانات السياحة في البلدان الأعضاء في منظمة التعاون الإسلامي، حيث لا 

غير مستغلة بالشكل الكافي بسبب الفجوات في الربط،  تزال الثروات الطبيعية والثقافية والتاريخية الغنية

 والتكامل الإقليمي المحدود، والتنسيق غير الكافي بين سياسات النقل والسياحة.

ويولي التقرير اهتماما خاصا للتحديات التي تواجهها البلدان غير الساحلية الأعضاء في منظمة التعاون الإسلامي، 

سبب عدم تمتعها بوصول مباشر إلى الموانئ البحرية واعتمادها على العبور عبر التي تعاني من عوائق هيكلية ب

الدول المجاورة. ولا تزال المسافات الطويلة إلى الموانئ، والمعابر الحدودية المتعددة، وارتفاع تكاليف النقل 

فسية التجارية وآفاق والعبور، وعدم كفاية البنية التحتية الإقليمية وشبكات اللوجستيات تعوق قدرتها التنا

تنميتها. ولا يتطلب معالجة هذه المعوقات الاستثمار في البنية التحتية للنقل المحلي فحسب، بل يتطلب أيضا 

 تعزيز التعاون الإقليمي، وتطوير ممرات فعالة، وتحسين إدارة الحدود، وتنسيق السياسات مع بلدان العبور.
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ل في إطار أوسع نطاقا، ألا وهو الاستدامة والمرونة. ففي حين أن وفي هذا السياق، يضع التقرير تطوير النق

النقل عامل أساس ي في النمو الاقتصادي والحراك الاجتماعي، فإنه يساهم أيضا في الضغوط البيئية والآثار 

السلبية الخارجية. لذلك، فإن الانتقال إلى نظم نقل أكثر أمانا ونظافة وشمولا أمر ضروري لمواءمة أهداف 

 .2030التنمية مع الالتزامات المناخية وخطة التنمية المستدامة لعام 

يهدف هذا التقرير إلى المساهمة في دعم عملية صنع القرار القائمة على الأدلة في البلدان الأعضاء في منظمة 

 التعاون الإسلامي من خلال توفير أساس تحليلي دقيق ورؤى موجهة نحو السياسات. وبصفة سيسرك جهازا

متفرعا عن منظمة التعاون الإسلامي، يلتزم سيسرك بمساعدة البلدان الأعضاء في تعزيز أنظمة النقل والربط 

لديها من خلال البحوث عالية الجودة والإحصاءات القابلة للمقارنة وبرامج بناء القدرات الموجهة. ونأمل أن 

سين وأصحاب المصلحة، وأن يساهم في تعزيز يكون هذا التقرير موردا ومرجعا قيما لصناع السياسات والممار 

 الجهود فيما بين بلدان منظمة التعاون الإسلامي نحو نقل أكثر تكاملا وكفاءة واستدامة من أجل التنمية.

 زهراء زمرد سلجوق 

 المديرة العامة

 سيسرك
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 ملخص

 النقل والتنمية الاقتصادية

الاقتصادي. كما أنه مرآة تعكس مستوى التنمية النقل ضروري لتحقيق التنمية وهو عامل تمكين للنشاط 

الاقتصادية للبلد. والعلاقة بين النقل والتنمية الاقتصادية علاقة واسعة النطاق، والفكرة العامة هي أن البنية 

التحتية للنقل تؤدي إلى التنمية الاقتصادية من خلال قنوات مختلفة. ولكن العلاقات بين النقل والتنمية 

تحدث بالواقع في اتجاهين. من ناحية، هناك روابط يمكن أن تساعد في تفسير كيفية تأثير النقل الاقتصادية 

على النشاط الاقتصادي. ومن ناحية أخرى، يمكن للنشاط الاقتصادي نفسه أن يُنتج الطلب على النقل 

تائج أي تدخل على مستوى ويشكل معالمه )من حيث الكمية والنوع والموقع والوسيلة(، وبالتالي يحفز ويؤثر على ن

 النقل.

ومع ذلك، تشير الأدبيات عادة إلى أن تأثير البنية التحتية الجديدة للنقل يختلف حسب مستوى التنمية. ووفقا 

لهذا النهج، قد تكون مكاسب الاستثمار الإضافي في مجال النقل هامشية في البلدان المتقدمة، حيث تكون 

ير أنه في البلدان النامية، التي تتسم عادة ببنية تحتية غير كافية للنقل شبكات النقل متطورة بشكل جيد؛ غ

ونقص فرص الحصول على خدمات النقل بأسعار معقولة، من المرجح أن تحقق الاستثمارات في النقل منافع 

تيفاء كبيرة. وإن تعدد العوامل المؤثرة في الروابط بين البنية التحتية للنقل والتنمية يشير إلى ضرورة اس

 مجموعة من الشروط التكميلية لكي تترجم التحسينات في مجال النقل إلى تحسينات في الأداء الاقتصادي.

وعلى الرغم من أن النقل والتنقل شرطان أساسيان هامان لتحقيق التقدم الاقتصادي والتنمية الاجتماعية والتجارة 

ة سلبية كبيرة. على سبيل المثال، يساهم النقل في تلوث الهواء العالمية، فإن النقل يرتبط ارتباطا وثيقا بعوامل خارجي

، كان قطاع 2023وتغير المناخ، وتصادمات الطرق، والحوادث، والازدحام، والاعتماد بشكل كبير على النفط. ففي عام 

جميع  % من26% من الاستهلاك الإجمالي للطاقة، و 28% من الطلب العالمي على النفط، و 64النقل مسؤولا عن 

انبعاثات ثاني أكسيد الكربون المباشرة من احتراق الوقود. بالإضافة إلى أن تلوث الهواء وتصادمات الطرق والحوادث 

 تتسبب في زيادة مخاطر الوفيات المرتبطة بالنقل. ويؤدي ذلك إلى عبء اقتصادي واجتماعي كبير.

را أمام التقدم الاقتصادي والاجتماعي. وهناك حاجة وتعتبر ممارسات النقل الحالية غير مستدامة وتشكل عائقا كبي

ملحة للتحرك نحو نظم نقل مستدامة. والنقل المستدام وسيلة لاحتضان قطاع النقل للتنمية المستدامة. وترتبط 

ثمانية من أهداف التنمية المستدامة السبعة عشر بمجال النقل. وقد يحفز النقل المستدام التنمية الاقتصادية 

(، والمدن المستدامة 7(، والطاقة النظيفة )الهدف 3اعية والبيئية، من خلال تحسين الصحة والرفاه )الهدف والاجتم

(، مع المساهمة في الوقت نفسه في 12(، والاستهلاك المسؤول )الهدف 9(، والابتكار الصناعي )الهدف 11)الهدف 

(، وضمان التوافر والإدارة 13بتغير المناخ )الهدف  (، والإجراءات المتعلقة2تحقيق هدف القضاء على الجوع )الهدف 

(. ولتحقيق الاستدامة، يجب أن يشهد قطاع النقل ثلاثة 6المستدامة للمياه والصرف الصحي للجميع )الهدف 

تغييرات رئيسية: زيادة استخدام وسائط النقل النشطة والنقل العام ؛ والاستعاضة عن الأسطول الحالي لمحركات 

 لداخلي بمركبات خالية من الانبعاثات ؛ وتقليل نسبة الاعتماد على السيارات وتقصير مسافات السفر.الاحتراق ا
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 وضع شبكات النقل في بلدان منظمة التعاون الإسلامي

يبرز تحليل كثافة شبكة النقل وقدراتها في بلدان منظمة التعاون الإسلامي فيما يتعلق بمختلف وسائط النقل 

في هذا القطاع الحيوي بوصفه تحديا خطيرا يواجه بلدان المنظمة. ويبين طول شبكة  نقص الربط والقدرة

الطرق، الموحدة لكل ساكن ومنطقة برية، أن شبكة الطرق في بلدان المنظمة متواضعة مقارنة بمجموعات 

 1000 كيلومتر لكل 2.3البلدان الأخرى. ففي مجموعة بلدان المنظمة، ارتفع متوسط طول الطرق من حوالي 

 1000كيلومتر لكل  170كيلومتر إلى  144، ومن حوالي 2023كيلومتر في عام  2.6إلى حوالي  2019شخص في عام 

كيلومتر مربع من مساحة الأرض خلال نفس الفترة. وتبقى هذه الأرقام دون المستويات المسجلة في البلدان 

 1000كيلومتر لكل  4.6كيلومتر إلى  4.5ن حوالي النامية غير الأعضاء في المنظمة، حيث ارتفعت كثافة الطرق م

كيلومتر مربع من مساحة الأرض، وأقل أيضا من  1000كيلومتر لكل  344كيلومتر إلى  329شخص ومن حوالي 

شخص  1000كيلومتر لكل  14.1كيلومتر إلى  13.8معدلات البلدان المتقدمة، حيث زاد طول الطرق من حوالي 

 .2023و  2019كيلومتر مربع من مساحة الأراض ي بين عامي  1000كيلومتر لكل  506لي كيلومتر إلى حوا 479ومن 

 طول ونفس الوضع ينطبق على طول السكك الحديدية في بلدان منظمة التعاون الإسلامي. إذ يبلغ متوسط  

 فيما المنظمة، بلدان مجموعة ضمن فقط كيلومتر  65.2 شخص مليون  يخدم الذي الحديدية السكة خط

كيلومتر، أي ما يمثل تقريبا ضعف متوسط بلدان المنظمة. من حيث تغطية  139.5العالمي  المتوسط لغيب

 1000كيلومتر لكل  4.2مستحة اليابسة، يبلغ متوسط طول السكك الحديدية في مجموعة بلدان المنظمة 

لومتر، وأقل من ربع كي 8.8كيلومتر مربع من مساحة الأراض ي، وهو رقم دون نصف المتوسط العالمي البالغ 

كيلومتر. ويترجم ضعف ربط شبكات السكك الحديدية في بلدان المنظمة  17.7متوسط البلدان المتقدمة البالغ 

إلى انخفاض القدرة على نقل الأشخاص والسلع، مما يعيق بدوره التنمية الاقتصادية، حيث تستأثر مجموعة 

ي الركاب والسلع، على التوالي، المنقولة عبر شبكات % من إجمال4.1% و 6.8البلدان الأعضاء فقط بحصة 

 السكك الحديدية في العالم.

، بلغ إجمالي العائد على الطن لكل كيلومتر من حيث الركاب والبضائع والبريد المنقول عبر شركات 2023في عام 

مليار المسجل في  144مليار، ما يمثل زيادة عن مبلغ  181النقل في بلدان منظمة التعاون الإسلامي ما يناهز 

. وكانت خدمات النقل الجوي الدولي هي القطاع المهيمن مقارنة بالقطاع المحلي في بلدان المنظمة. 2022عام 

، وتجاوزت 2023مليار في عام  163إلى  2022مليار كعائد على الطن لكل كيلومتر في عام  130فقد ارتفعت من 

 93.8اء في المنظمة في خدمات النقل الجوي الدولي في كلا العامين )قيمتها مجموعة البلدان النامية غير الأعض

(. وحافظت الاقتصادات المتقدمة على الحصة الأكبر من حركة 2023مليار في  127.2و  2022مليار في عام 

إلى  2022مليار في عام  487الشحن العالمية من حيث العائد على الطن لكل كيلومتر. فقد زاد الإجمالي من 

 ، ومرد ذلك بالأساس نمو عمليات الشحن الدولي.2023مليار في عام  564.9

كيلومتر من إجمالي الخط الساحلي، تزخر مجموعة بلدان منظمة التعاون الإسلامي  100.000ومع أكثر من 

بإمكانات كبيرة للنهوض بالنقل البحري. ورغم ذلك، فإن المستوى الحالي لكثافة شبكات النقل البحري في 

 1000جموعة بعيد كل البعد عن السماح بالاستغلال الكامل لهذه الإمكانات. فحركة الحاويات في الموانئ لكل الم
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( في بلدان المنظمة. وهذا الأداء أقل من نظيره في TEUوحدة مكافئة لعشرين قدما ) 78شخص تقدر بنحو 

شخص، ويواصل  1000رين قدما لكل وحدة مكافئة لعش 98البلدان النامية غير الأعضاء في المنظمة البالغ 

شخص المسجل في البلدان المتقدمة.  1000وحدة مكافئة لعشرين قدما لكل  271تأخره بشكل كبير عن معدل 

% من إجمالي حركة الشحن في موانئ الحاويات 15من حيث النسبة المئوية، تستأثر بلدان المنظمة بحوالي 

لى مر عدد من السنين، ولكنها تقل بكثير عن حصص العالمية، وهي حصة ظلت مستقرة بشكل عام ع

 الاقتصادات النامية غير الأعضاء في المنظمة والاقتصادات المتقدمة.

 آثار شبكات النقل على التجارة

تعد شبكات النقل من العناصر الحاسمة في تحديد مستوى الأداء التجاري والقدرة التنافسية والتكامل 

ويلة، أدى التقدم التكنولوجي والاستثمار المستمر في البنية التحتية للنقل في الاقتصادي. فعلى مدى سنين ط

النظم البحرية والبرية والسككية والجوية دورا بارزا في خفض تكاليف التجارة وتوسيع نطاق الوصول إلى 

فات الأسواق وإعادة تشكيل طبيعة شبكات الإنتاج العالمية. في الوقت الذي ساهم فيه انخفاض التعري

الجمركية والحواجز المتعلقة بالسياسات في دعم تحرير التجارة، باتت في الوقت ذاته تكاليف النقل والأداء 

 اللوجستي عوائق متنامية باستمرار، لا سيما بالنسبة للاقتصادات النامية والتي لا تتمتع بموقع جغرافي متميز.

اءة الخدمات اللوجستية والتكاليف المتعلقة بالتجارة بين ثمة تفاوتات كبيرة في جودة البنية التحتية للنقل وكف

مختلف البلدان والمناطق، ولذلك تاثير مباشر على التدفقات التجارية والتنمية الاقتصادية. وعلى الرغم من 

تمتع العديد من بلدان منظمة التعاون الإسلامي بموقع جغرافي استراتيجي على طول ممرات النقل الدولية 

، إلا أنها تواجه تحديات هيكلية في شبكات النقل، وهذا ما يحد من عمق عملية التكامل التجاري فيما الرئيسية

 بين بلدان المنظمة ويقيد المشاركة في سلاسل القيمة العالمية.

ة. لممرات النقل دور حيوي في تسهيل التجارة من خلال ربطها لمراكز الإنتاج بالأسواق المحلية والإقليمية والعالمي

وبالنسبة للبلدان غير الساحلية على وجه الخصوص، توفر الممرات الفعالة وصولا بالمستوى الأساس ي إلى الموانئ 

البحرية وطرق التجارة الدولية. لكن أداء الممرات لا يعتمد على البنية التحتية المادية فحسب، بل أيضا على 

ين المؤسسات. تحقق الاستثمارات في البنية التحتية جودة الخدمات اللوجستية والأطر التنظيمية والتنسيق ب

للنقل أكبر المكاسب التجارية عندما تكون مقرونة بأداء لوجستي متطور وإجراءات مبسطة على الحدود وآليات 

 لتيسير التجارة.

وتبقى تكاليف النقل من العوامل الرئيسية المحددة لنتائج التجارة. فغالبا ما تكون أسعار الشحن في 

لاقتصادات النامية، بما في ذلك بلدان منظمة التعاون الإسلامي، أعلى وأكثر تقلبا من نظيرتها المسجلة في ا

الاقتصادات المتقدمة. تواصل التجارة فيما بين بلدان المنظمة تسجيل أسعارا مرتفعة نسبيا من حيث الشحن 

رافي وحده لا يضمن انخفاض تكاليف التجارة. مقارنة بالصادرات إلى الأسواق المتقدمة، ما يعني أن القرب الجغ

والتباينات المستمرة في التكاليف في تدفقات التجارة بين بلدان الجنوب وفيما بين بلدان منظمة التعاون 

الإسلامي تسلط الضوء على أهمية معالجة أوجه القصور في الخدمات اللوجستية، والفجوات في الاتصال، 

 والقيود الخاصة بالوجهات.
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يعد الأداء اللوجستي من الأساليب الرئيسية التي تترجم من خلالها جودة البنية التحتية للنقل إلى و 

تنافسية تجارية. وعادة ما تسجل البلدان التي تتمتع بنظم لوجستية قوية مستويات عالية في التصدير 

ما تتميز باعتمادها الكبير  والاستيراد، في حين أن الاقتصادات ذات الأداء اللوجستي الضعيف، والتي غالبا

على صادرات الأغذية والسلع الأولية، تواجه تكاليف تجارية أعلى وتعاني من تدني مستويات الاندماج في 

الأسواق العالمية. وتواجه الاقتصادات غير الساحلية تحديات خاصة بسبب طول طرق العبور وتعدد 

جاورة، وكلها عوامل ترفع من تكاليف النقل وتقلل من المعابر الحدودية والاعتماد على بلدان العبور الم

 موثوقيته.

ساس القوي الذي ترتكز عليه التجارة الدولية، إذ يستاثر بالحصة الأكبر من حجم يبقى النقل البحري الأ 

الشحن العالمي. بعد فترة طويلة من النمو المطرد، شهدت التجارة البحرية العالمية انكماشا مؤقتا خلال 

، تلاه انتعاش قوي واستقرار لاحق. فقد كشفت الجائحة عن نقاط الضعف 19-فش ي جائحة كوفيدفترة ت

الهيكلية في أنظمة النقل البحري العالمية، بما في ذلك ازدحام الموانئ ونقص الحاويات والارتفاع الحاد في 

المناطق الداخلية  أسعار الشحن، وهذا ما أكد أهمية توفر بنية تحتية مرفئية مرنة ووصلات فعالة مع

 وخدمات لوجستية قوية.

وإلى جانب النقل البحري، تؤدي شبكات الطرق البرية دورا محوريا في تسهيل التجارة فيما بين المناطق ودعم 

الاقتصادات غير الساحلية، في حين أن النقل بالسكك الحديدية يوفر إمكانات فعالة من حيث التكلفة لنقل 

هة لمسافات طويلة حيث الشبكات متطورة ومتكاملة. وعلى الرغم من محدودية حجم البضائع السائبة والموج

النقل الجوي، إلا أن له دورا في غاية الأهمية من حيث القيمة، لا سيما بالنسبة للبضائع عالية القيمة 

احة والحساسة من حيث الوقت، والمشاركة في سلاسل القيمة العالمية. وتعكس خيارات وسائل النقل المت

المفاضلة بين التكلفة والسرعة والموثوقية والامتثال للوائح التنظيمية، وترتبط ارتباطا وثيقا بجودة البنية 

 التحتية والأداء اللوجستي.

وبالنظر إلى المستقبل، تشير التوقعات المتعلقة بالشحن على المدى الطويل إلى إعادة توجيه تدفقات 

ناطق النامية، مع توقع نمو قوي على طول ممرات آسيا وأفريقيا والبحر النقل العالمية بشكل كبير نحو الم

الأبيض المتوسط والمحيط الهندي. ومن المتوقع أن يزيد حجم الشحن بسرعة خلال العقود القادمة، 

وفي ذلك ضغط متزايد على الموانئ ووصلات المناطق النائية وشبكات النقل الداخلي. وهذه الاتجاهات 

الملحة لمعالجة المعيقات القائمة على مستوى البنية التحتية، وتحسين كفاءة الخدمات تبرز الحاجة 

 اللوجستية، وتعزيز الربط متعدد الوسائط.

وبشكل عام، يعد خفض تكاليف التجارة المتعلقة بالنقل واللوجستيات من الأمور الاساسية لتعزيز القدرة 

ية الاقتصادية المستدامة. ويتطلب تحقيق هذه الأهداف التنافسية وتعميق التكامل التجاري ودعم التنم

اعتماد مقاربة شاملة تدمج استثمارات في البنية التحتية المادية مع الإصلاحات في الخدمات اللوجستية وإدارة 

الحدود والرقمنة وإدارة الممرات. وبدون هذه الجهود المنسقة، فإن التفاوتات الحالية في ربط النقل قد تحد 

 درة البلدان على الاستفادة الكاملة من ديناميات التجارة العالمية المتطورة.من ق
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 آثار النقل على السياحة

بتمتع مجموعة بلدان منظمة التعاون الإسلامي بتنوع وغنى على مستوى المعالم الطبيعية والجغرافية 

لسياحة الدولية على نحو مستدام. والتاريخية والثقافية، فهي تزخر بإمكانيات هائلة تسمح لها بتنمية قطاع ا

فمن ناحية، يُنظر إلى قطاع السياحة، ولا سيما من جانب المجموعات والكتل الاقتصادية الإقليمية، كوسيلة 

لتعزيز التكامل الإقليمي. ومن الناحية الأخرى، يُنظر إلى شبكات النقل كسبيل لمعالجة التحديات المتعددة 

 الزيادة من فرصها.المتعلقة بالتنمية السياحية و 

ومع ذلك، وعلى الرغم من أن بلدان منظمة التعاون الإسلامي تمتلك إمكانات كبيرة لتنمية قطاع السياحة،  

فإنها لم تتمكن من تحقيق إمكاناتها السياحية الكاملة. وأحد الأسباب الرئيسية وراء هذه الصورة هو شبكات 

قطاعي السياحة والنقل. وهناك مجموعة من العوامل الأخرى النقل غير المتطورة والمشاركة المحدودة بين 

المؤثرة تشكل عوائق في بلدان المنظمة فيما يتعلق بالنقل والسياحة. وهي تشمل المشاركة المحدودة للقطاع 

الخاص، وتكاليف التأشيرات وسياساتها الصارمة، وضعف السياسات السياحية المشتركة على المستوى 

نشطة السياحية الإقليمية، والبيئة التنظيمية غير الفعالة، وضعف التنسيق بين الإقليمي، وضعف الأ

السلطات العامة والجهات الفاعلة، والشواغل المتعلقة بالسلامة والنظافة. ومع ذلك، لوحظ أن بلدان المنظمة 

 ذات شبكات نقل محسنة تميل إلى استضافة المزيد من السياح الدوليين.

ه التحديات وضمان تنمية قطاع السياحة، تحتاج بلدان منظمة التعاون الإسلامي إلى ومن أجل التصدي لهذ

وضع استراتيجيات طويلة الأمد وخطط وبرامج متسقة من متوسطة إلى قصيرة الأمد في قطاع النقل على 

ات والخطط المستويين الوطني والتعاون فيما بين بلدان المنظمة على حد سواء. كما ينبغي أن تكون هذه السياس

شاملة وأن تقدم حلولا لمجموعة واسعة النطاق من التحديات انطلاقا من سياسات التأشيرات وحتى شبكات 

النقل الإقليمية. وينبغي وضع هذه السياسات استنادا إلى الأدلة التي تعكس آراء مختلف الجهات الفاعلة بما 

 ية من القطاع العام.في ذلك ممثلي السياحة والنقل والاتصالات والسلطات الأمن

 التحديات التي تواجهها البلدان غير الساحلية في مجال النقل

بلدا في جميع أنحاء العالم صنفتها الأمم المتحدة في فئة البلدان النامية غير ساحلية. وتفتقر  32يوجد حاليا 

ائية خاصة ناشئة عن عدم هذه البلدان إلى الوصول المباشر إلى البحار المفتوحة وتواجه تحديات تجارية وإنم

وصولها إلى الساحل، وهي مسألة معترف بها على المستوى العالمي. واثنتا عشرة من البلدان النامية غير الساحلية 

أعضاء في منظمة التعاون الإسلامي وتقع في أفريقيا )بوركينا فاسو وتشاد ومالي والنيجر وأوغندا( وفي آسيا 

ان وقيرغيزستان وطاجيكستان وتركمانستان وأوزبكستان(. وهي تمثل )أفغانستان وأذربيجان وكازاخست

مجموعة من البلدان التي تختلف اختلافا واسع النطاق من حيث مجموع الناتج المحلي الإجمالي ونصيب الفرد 

ن الواحد، ومن حيث المساحة الإجمالية للأراض ي والكثافة السكانية. ولكن من الناحية الاقتصادية، تعتبر بلدا

 المنظمة غير الساحلية الواقعة في آسيا أفضل حالا نسبيا من تلك الموجودة في أفريقيا.
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وتواجه البلدان النامية غير الساحلية عددا كبيرا من التحديات ليس في مجال النقل فحسب، بل أيضا في 

الدولية. وتشمل هذه  التنمية الشاملة، وهذان المجالان مرتبطان ارتباطا وثيقا خاصة من خلال قناة التجارة

التحديات، المترابطة بشكل وثيق، في جملة أمور، المسافات الطويلة للوصول إلى أقرب الموانئ البحرية، والاعتماد 

على بلدان االعبور في الوصول إلى الموانئ البحرية، والبعد عن الأسواق، والمعابر الحدودية الإضافية، وارتفاع 

 دية التكامل الإقليمي.تكاليف النقل والعبور، ومحدو 

ولا يمكن للبلدان النامية غير الساحلية أن تتاجر مع بلد ثالث إلا بعد مرور بضائعها عبر بلد مجاور من/إلى 

ميناء بحري. ومع ذلك، غالبا ما تتطلب هذه الموانئ الأجنبية نقل البضائع لمسافات طويلة جدا، مما يضيف 

ذلك، لا تقتصر مشكلة النقل من/إلى الموانئ الأجنبية على السفر لمسافات  تكاليف كبيرة على التجارة. وزيادة على

طويلة. بل تمثل التحديات المرتبطة بالمعابر الحدودية الإضافية صعوبات أخرى أمام البلدان غير الساحلية. 

 .كما يضيف الاضطرار إلى عبور الحدود مبالغ كبيرة إلى إجمالي تكاليف النقل ويستغرق وقتا طويلا

يشكل اعتماد البلدان غير الساحلية على بلد أو أكثر من بلدان العبور نقطة تفاقم موقف الضعف الذي هي 

' الاعتماد على البنى 1فيه. وقد ثبت أهمية عدد من جوانب الاعتماد على بلدان العبور المجاورة، بما في ذلك '

' الاعتماد على سلام 3السليمة عبر الحدود، ' ' الاعتماد على العلاقات السياسية2التحتية لبلدان الجوار، '

' الاعتماد على الممارسات الإدارية لبلدان الجوار. وهي تتوحد لتتمخض عنها مجموعات 4واستقرار بلدن الجوار، '

مختلفة من التحديات والأولويات في كل بلد من البلدان غير الساحلية. ومن الجدير بالذكر أيضا أن بلدان 

رة هي نفسها بلدان نامية أو حتى أقل البلدان نموا، وغالبا ما يكون لها هيكل اقتصادي متشابه العبور المجاو 

 إلى حد كبير ويعرقل نموها شح مماثل في الموارد.

ورغم أن ارتباط البلدان النامية غير الساحلية بالأسواق العالمية يعتمد اعتمادا تاما على البنى التحتية المادية 

ن العبور، فإن هذه البلدان تواجه بوجه عام تحديات في بناها التحتية للنقل المحلي أيضا. والتجارية لبلدا

ويعتبر النقل البري وسيلة النقل السائدة في البلدان النامية غير الساحلية، تليها السكك الحديدية، ليس فقط 

ث الكثافة والجودة عند لنقل الركاب ولكن للشحن أيضا. ومع ذلك، فإن شبكة طرقها ضعيفة نسبيا من حي

 مقارنتها بجيرانها من بلدن العبور، وهي متخلفة عن المتوسطات العالمية.

ويتمثل أحد التحديات الرئيسية ذات الصلة بالبنى التحتية للنقل غير الملائمة في الربط بشبكات النقل 

را على التكامل الإقليمي في ترابطها الإقليمية، بالنظر إلى أن البلدان النامية غير الساحلية تعتمد اعتمادا كبي

مع العالم. وتتواصل الجهود المتضافرة لتحسين البنى التحتية للطرق أساسا من خلال المبادرات الإقليمية، 

مثل الشبكة الآسيوية للطرق السريعة والطريق السريع العابر لأفريقيا. وفي آسيا، تؤدي شبكة الطرق 

بلدا، دورا رئيسيا في تعزيز  32ألف كيلومتر من الطرق التي تمر عبر  145ن الرئيسية الآسيوية، التي تتألف م

التنمية المنسقة للطرق الإقليمية وربط العديد من البلدان النامية غير الساحلية بشبكات النقل المعترف 

كيلومترا موزعا  54.120بها دوليا. وفي أفريقيا، يعد الطريق السريع العابر لأفريقيا، الذي يبلغ طوله الإجمالي 

على عشرة طرق، حاسما لربط البلدان النامية غير الساحلية في القارة. ومع ذلك، لا يزال نقص الربط 

ونوعية الطرق يمثلان مشكلة رئيسية في كلتا الشبكتين. وبالمثل، فيما يتعلق بالبنى التحتية للسكك 
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والصيانة غير الكافية من سمات شبكات الحديدية، تعتبر خطوط الربط المفقودة، والمسارات القديمة، 

السكك الحديدية في البلدان النامية غير الساحلية، على الرغم من تفويض مشاريع لتنشيط وتحسين 

شبكات السكك الحديدية في إطار الاتفاق الحكومي الدولي بشأن شبكة السكك الحديدية العابرة لآسيا 

 (.PIDAوبرنامج تطوير البنى التحتية في أفريقيا )

التكاليف الإضافية المتكبدة للنقل من/إلى الموانئ البحرية البعيدة في بلدان العبور، مقترنة بعقبات المعابر 

الحدودية، لا تجعل البلدان النامية غير الساحلية تدفع تكاليف شحن أكثر مما تدفعه البلدان الساحلية 

دم ملائمة البنى التحتية للنقل التي تتسم بوجود المجاورة فحسب، بل تجعل صادراتها أكثر تكلفة. وبإضافة ع

خطوط ربط مفقودة وسوء الصيانة وأوجه الضعف الناجمة عن الاعتماد على بلدان العبور، يصبح النقل 

أكثر تكلفة وغير موثوقا به وغير جذاب بالنسبة للبلدان غير الساحلية، الأمر الذي يجعل التجارة أكثر تكلفة 

للأطراف المعنية. وتؤثر تكاليف النقل والتجارة، التي تزيد من مفاقمتها عدة عوامل، تأثيرا وأقل ربحية بالنسبة 

سلبيا على القدرة التنافسية للبلدان النامية غير الساحلية، وتؤدي إلى تراجع أرقام المعاملات التجارية لأن 

بشكل واضح مقارنة ببلدان الجوار  ارتفاع تكاليف النقل عادة ما يضع البلدان غير الساحلية في وضع غير مؤات

 الساحلية عند التنافس في الأسواق العالمية.
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 النقل والتنمية الاقتصادية .1

 

النقل ضروري لتحقيق التنمية وهو عامل تمكين للنشاط الاقتصادي. كما أنه مرآة تعكس مستوى التنمية 

 ل تمتد إلى التأثير على حياة الأفراد.الاقتصادية للبلد. ولا تقتصر آثار النقل على الاقتصاد فقط، ب

ويتمثل الهدف الأساس ي من النقل في توفير إمكانية وصول الشركات والأفراد إلى مواقع منفصلة والربط بينها.  

فبالنسبة للشركات، يستلزم ذلك ربطها هي والمدخلات التي تحتاجها لإنتاج منتجاتها وخدماتها، مع الشركات 

وبالنسبة للأفراد، تستلزم توفير إمكانية الوصول إلى وظائفهم وخدمات التعليم والخدمات  الأخرى، ومع عملائها.

الصحية والأنشطة الاجتماعية من بين أمور أخرى. وفي هذا السياق، تحتاج كل منطقة أو بلد إلى شبكة بنى 

ا ولتعزيز تنميتها تحتية خاصة بالنقل تتسم بالجودة والكفاءة لخدمة التنقل داخل الأقاليم وفيما بينه

 الاقتصادية والإقليمية.

وعليه، يسلط هذا الفصل الضوء على الروابط بين النقل والنمو الاقتصادي والتنمية. ونظرا لكون الموضوع 

واسع النطاق، فإنه يركز على الآثار الاقتصادية للاستثمار في البنى التحتية للنقل، استنادا إلى مصادر من 

التي لا تفسرها عادة التحليلات الضيقة  -مع ذلك، يتطرق الفصل أيضا إلى الآثار البيئية الأدبيات الدولية. و 

ويستكشف سبل المض ي قدما نحو تحقيق النقل المستدام بالإشارة إلى  -التي تركز على الجوانب الاقتصادية 

 (.SDGsأهداف التنمية المستدامة )

 الروابط بين النقل والتنمية الاقتصادية 1.1

د في الأدبيات الدولية عدد كبير من الدراسات التي تبحث في العلاقة بين النقل والتنمية الاقتصادية وتقدم يوج

أدلة على الكيفية التي يمكن بها لنظام النقل أن يسهم في التنمية والنمو الاقتصادي وإلى أي مدى، على الصعيدين 

عا ما، ومن الصعب بصفة خاصة التنبؤ بنتائج التغييرات الوطني والإقليمي. وبوجه عام، تعتبر العلاقة معقدة نو 

 التي ستحدث في الاستثمار في البنى التحتية للنقل، والتي قد تكون متنوعة شيئا ما تبعا لعدد كبير من المتغيرات.

ومن الناحية التاريخية، كان التقدم في تكنولوجيا وشبكات النقل، من خلال تأثيرها على تكاليف النقل 

نية الوصول إليه والربط بخطوطه، يشكل عوامل رئيسية تدعم النمو الاقتصادي والتنمية وتفتح وإمكا

المناطق المعزولة سابقا أمام حركة الأفراد والنشاط الاقتصادي. فالنقل يلعب دورا مهما في خفض تكلفة 

والربط بينها. ومن  ممارسة الأعمال التجارية، وتوفير سبل الوصول إلى مناطق كانت ستكون معزولة لولاه

شأن خفض التكاليف وتعزيز إمكانية الوصول، بفضل طرق وخدمات نقل أفضل، توسيع الأسواق من أجل 

الشركات الفردية التي تستخدم النقل وتحسين فرص وصولها إلى مدخلات الموردين. كما تخلق زيادة إمكانية 

قد يؤدي إلى تحقيق مكاسب إنتاجية طويلة  الوصول والربط فرصا أكثر للتجارة والمنافسة والتخصص، مما

الأجل. وإن هذه التغيرات مماثلة للمكاسب الناتجة عن تخفيض الحواجز أمام التجارة وتوسيع نطاق الفرص 

 (.NZMT, 2014الناتجة عن القيام بذلك )
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طاعات والنقل لا يعتبر عاملا تمكينيا وميسرا للنشاط الاقتصادي فحسب، بل أيضا قطاعا رئيسيا من ق

الاقتصاد في حد ذاته. وتشكل البنية التحتية للنقل جزءا كبيرا من إجمالي الإنفاق على البنية التحتية. وهنا 

( تقديرات للعائدات على البنية التحتية التي تعتبر قوية جدا وذات منهجية 2009يقدم كالديرون وآخرون )

ية، التي تعتمد على مقياس متعدد الأبعاد لأرصدة البنى سليمة. إذ تتراوح تقديراتهم لمرونة إنتاج البنية التحت

. وبعبارة أخرى، فإن ارتفاع أصول البنية 0.10و  0.07التحتية المادية بدلا من الإنفاق على البنية التحتية، بين 

 %.1% حتى 0.7% يزيد بشكل مباشر من الناتج المحلي الإجمالي للفرد بنسبة 10التحتية بنسبة 

 صلات الرئيسية بين النقل والتنمية الاقتصاديةال :1.1الشكل 

 
 (.2006(، على غرار ما اعتمد من ليونغ )2014وزارة النقل في نيوزيلاندا ) المصدر:     

يجسد الآثار المتداخلة للاستثمار في  1.1وإن العلاقة بين النقل والتنمية الاقتصادية واسعة النطاق، والشكل 

. وباختصار، لدى النقل تداعيات اجتماعية واقتصادية تؤثر بشكل إيجابي على مجال النقل بشكل جيد جدا

 الرفاه الاجتماعي والاقتصادي، وبالتالي تؤدي إلى تحقيق التنمية الاقتصادية.

( كيفية تأثير النقل على كفاءة الأعمال التجارية والاقتصاد بشكل 2006ومن منظور آخر، يصف إدينغتون )

. فالجانب الأيسر من الشكل يظهر 2.1ليات دافعة جزئية"، على النحو المبين في الشكل عام من خلال سبع "آ

المستخدمين المتأثرين جراء التحسينات على مجال النقل. أما المنتصف فإنه يظهر الآثار المباشرة للتحسينات 

تحدث في الاقتصاد استجابة في مجال النقل على المستخدمين. ويظهر الجانب الأيمن مختلف الآثار النهائية التي 

 للتأثيرات المباشرة، أي آليات الدفع الجزئية التي يؤثر النقل من خلالها على الاقتصاد:

الاستثمارات أو التدخلات 

 المتعلقة بالنقل

 اه الاقتصاديالرف

 

 الرفاه الاجتماعي

 

 النمو الإقتصادي

 تأثيرات الوصول والتنقل

 الآثار الاقتصادية عوامل خارجية الآثار الاجتماعية

 الآثار الصحية

 الرأي العام

 عوامل مالية

 

 عوامل تنظيمية

 

 الظروف الاقتصادية 

 عوامل الاستثمار الخاص

ية
ج ر

خا
ل 

وام
ع

 

ية
ج ر

خا
ل 

وام
ع

 

دة
رت

الم
ار 

لآث
ا

 

 

 الآثار المرتدة
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  زيادة كفاءة الأعمال التجارية، من خلال توفير الوقت وتحسين مستوى الموثوقية للمسافرين من رواد

 الأعمال وخدمات الشحن والعمليات اللوجستية.

  في الأعمال التجارية والابتكار من خلال دعم وفورات الحجم أو سبل عمل جديدة. زيادة الاستثمار 

 .دعم تكتلات وتجمعات الأنشطة الاقتصادية 

 .تحسين كفاءة أداء أسواق العمل، وزيادة مرونتها وتعزيز إمكانية الوصول إلى الوظائف 

 .زيادة المنافسة من خلال فتح أبواب الوصول إلى أسواق جديدة 

  التجارة المحلية والدولية عن طريق خفض تكاليف التداول.زيادة 

 .استقطاب الأنشطة المتنقلة على مستوى العالم من خلال توفير بيئة أعمال جذابة ونوعية حياة جيدة 

 الروابط بين النقل والأداء الاقتصادي :2.1الشكل 

 
 (.2016معتمدة من وزارة النقل في نيوزيلاندا ) المصدر:     

لتالي، من الواضح أن التدخلات في مجال النقل تؤدي إلى تحقيق التنمية الاقتصادية من خلال قنوات وبا

مختلفة. ولكن العلاقات بين النقل والتنمية الاقتصادية تحدث بالواقع في اتجاهين. من ناحية، هناك روابط 

ن للاستثمارات في مجال النقل يمكن أن تساعد في تفسير كيفية تأثير النقل على النشاط الاقتصادي. ويمك

والتدخلات الأخرى )مثل الأنظمة والتسعير( أن تؤثر على مستويات وأنماط ومواقع التنمية الاقتصادية، وقد 

يسهم توفير التسهيلات اللازمة لنقل الأشخاص والسلع بكفاءة إسهاما إيجابيا في نمو الدخل القومي. ومن 

نفسه أن يقود ويشكل الطلب على النقل )من حيث الكمية والنوع ناحية أخرى، يمكن للنشاط الاقتصادي 

والموقع والوسيلة(. ومع نمو المداخيل، سيشجع ذلك على نمو حركة المرور إلى حد ما، حيث أن ارتفاع الدخل، 

على سبيل المثال، يحفز ملكية السيارات ونمو مبيعات الأعمال التجارية ينشط نقل المزيد من الشحن، مما قد 

 ؤدي بدوره إلى مزيد من التدخلات في نظام النقل.ي

  

 المستخدمون 

 رحلة عمل 

ركاب يسافرون 

 يوميا إلى العمل

لغير العمل/ 

 الترفيه

 شحنال

 تأثير مباشر 

 التكلفة(  1)

 تكلفة السفر

 وقت السفر

 الموثوقية

 

 الجودة(  2)

 الراحة

 السلامة 

 الأمن

 تأثير أوسع نطاقا

 كفاءة الأعمال-

عمال التجارية الاستثمار في الأ -

 والابتكار

 التكتلات/ التجمعات-

 سوق العمل-

 المنافسة-

 التجارة المحلية والدولية-

الأنشطة المتنقلة على -
 مستوى العالم

محركات الاقتصاد 

 الجزئي للإنتاجية

 تدخل يتعلق بالنقل
استجابة 

 المستخدمين
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 العلاقة بين البنية التحتية للنقل والنمط المكاني للأنشطة الاقتصادية :3.1الشكل 

 
 .Bruinsma, Rienstra, and Rietveld (1997) المصدر:     

ثر في نتائجه. ويمكن ملاحظة وبناء على ذلك، يمكن للتنمية الاقتصادية أن تحفز التدخل في مجال النقل وتؤ 

الذي يقدم نموذجا مفاهيميا للعلاقة بين البنى التحتية للنقل والنمط المكاني للأنشطة  3.1ذلك في الشكل 

الاقتصادية. وهنا، يجسد التغيير في تكاليف التنقل على أنه الآلية الرئيسية التي يمكن من خلالها أن يكون 

بالإضافة إلى  -لى الاقتصاد. وزيادة على ذلك، توصف التنمية الاقتصادية للتغييرات في مجال النقل تأثير ع

على أنها عامل يؤثر على تطور تدفقات حركة المرور  -الديموغرافيا والتكنولوجيا والبيئة والسياسة الحكومية 

لتحتية للنقل على والنمط المكاني للأنشطة الاقتصادية، أي أنها تشكل، في سياق أوسع، آثار التغيير في البنية ا

 الاقتصاد.

فمكاسب الاستثمار الإضافي في مجال النقل قد تكون هامشية في البلدان المتقدمة، حيث تكون شبكات النقل 

متطورة بشكل جيد؛ غير أنه في البلدان النامية، التي تتسم عادة ببنية تحتية غير كافية للنقل ونقص فرص 

، من المرجح أن تحقق الاستثمارات في النقل منافع كبيرة. وكما الحصول على خدمات النقل بأسعار معقولة

 ،1999( في تقريرها لسنة SACTRAذكرت اللجنة الاستشارية الدائمة لتقييم الطرق الرئيسية )

 

سياسة الحكومة بشأن 
 البنية التحتية

 البنية التحتية للنقل

 اليف النقلتك

 إمكانية الوصول إلى المواقع حركة الشحن والركاب

إنتاجية الشركات 

 والأسر المعيشية

حجم وموقع أنشطة الشركات والأسر 

 المعيشية

التنمية الاقتصادية، والديموغرافيا، 

والتكنولوجيا، والبيئة، والسياسة 

 الحكومية
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على الرغم من وجود أسباب وجيهة واضحة للاعتقاد بأن الاقتصاد المتطور يجب أن يكون 

لا يتبع ذلك حقيقة أن التغييرات الهامشية في  له نظام نقل متطور بشكل جيد، إلا أنه

الاستثمار في مجال النقل في إطار اقتصاد متطور بالفعل سيكون لها بالضرورة تأثير كبير إما 

 على مستوى أو معدل نمو الدخل للفرد.

ن نظام ( قال أنه "كانت هناك صلة دامغة بي2006ويبدو أن التاريخ أيضا يدعم هذه الحجة، إذ أن إدينغتون )

 النقل والازدهار الاقتصادي عبر التاريخ" وعلق بما يلي:

التاريخ مليء بأمثلة عن الكيفية التي لعبت بها شبكات النقل دورا حاسما في الدفع بمراحل 

النمو الاقتصادي السريع بشكل خاص. وكثيرا ما كانت التغييرات التدريجية في الربط، التي 

 قل )وفي الآونة الأخيرة الاتصالات( الحديثة، ذات أهمية خاصة.غالبا ما ترتبط بتكنولوجيا الن

وقد أسفرت الروابط بين المدن ودول العالم عن عمليات إنتاج جديدة جذرية وسمحت  

للمناطق والبلدان بمباشرة التجارة من أجل جني فوائد زيادة التخصص في إنتاج السلع 

ساس ي، في سياق اقتصاد نام، يساهم والخدمات. والدليل واضح على أن إقامة الربط الأ 

 إسهاما كبيرا جدا في تحقيق النمو الاقتصادي السريع.

وفي البلدان التي توجد فيها شبكات نقل راسخة، حيث يوجد بالفعل ربط بين المراكز 

الاقتصادية، هناك مجال أقل بكثير لإدخال تحسينات على مجال النقل لتحقيق النمو 

ترات على مر التاريخ... وبما أن معظم الاقتصادات المتقدمة تتوفر السريع الذي شوهد على ف

على شبكات راسخة للبنية التحتية، فمن المرجح أن تكون العلاقة بين النقل والازدهار 

 الاقتصادي علاقة تدريجية بدرجة أكبر.

تحول من قفزات كمية إلى وعليه، بمجرد أن يصبح نظام النقل في بلد معين أكثر رسوخا، فإن التركيز ينزع إلى ال

قدر الإمكان بفضل التقدم التكنولوجي المستمر وتحسين  -تحسينات تدريجية إضافية في نظام النقل وفي تشغيله 

الكفاءة والتغييرات التنظيمية. وقد يكون من الضروري أيضا توسيع نطاق البنية التحتية استجابة للزيادة في 

لاقتصاد تميل إلى أن تصبح أكثر تعقيدا، إذ يتعين على الاستثمار في مجال الطلب. كما أن الصلات بين النقل وا

النقل أن يحقق أهدافا متعددة: وقد تشمل هذه الأخيرة تحسينات في السلامة وظروف السفر وإمكانية الوصول 

نية التحتية والبيئة والتكامل والإدماج الاجتماعي. لذلك، يمكن تخصيص نسبة أكبر من الاستثمارات لمخططات الب

 (.NZMT, 2014)وغيرها( التي تتناول أهدافا متعددة بدلا من مجرد زيادة المساهمات في التنمية الاقتصادية )

 العوامل المؤثرة على الروابط  2.1

النقل عامل مهم في تحقيق الإمكانات الاقتصادية لمنطقة معينة؛ ومع ذلك، فإن نظام النقل الجيد شرط ضروري 

ف لتحقيق التنمية الاقتصادية للمنطقة. ومن الواضح أن نظام النقل يشمل عناصر البنية التحتية ولكنه غير كا

"المادية" )شبكات ومركبات النقل المادي( و "غير المادية" )البيئات المؤسسية ونظم الإدارة التي تدعم تنسيق خدمات 

 (:SACTRA, 1999; NZMT, 2016بعدة طرق ) النقل(. ومن هذا المنطلق، يمكن تغيير جانب العرض في نظام النقل
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 إضافات أو تحسينات في نوعية أو قدرة البنى التحتية للنقل 

 استبدال أصول البنية التحتية القائمة 

  إضافات أو استبدالات متسارعة الوتيرة خلال فترات الركود الاقتصادي عندما يكون هناك عمالة

 ناقصة وموارد أخرى 

 أفضل )إزالة الأعطال بشكل أسرع، وإدارة أفضل لتدفقات حركة المرور،  إدارة قاعدة الأصول بشكل

 والخدمات الجديدة التي تستخدم البنية التحتية الحالية بشكل أكبر(

 )تغيرات في التكاليف )مثلا في حالة الطرق، والرسوم، ورسوم وقوف السيارات، وأسعار الوقود 

 نقل )مثل التغييرات في المنافسة والأنظمة التي تؤثر على تغييرات في اللوائح المتعلقة بتقديم خدمات ال

 دخول النقل العام وسوق سيارات الأجرة(.

الذي يُعتبر على الأرجح أنه يعني، من منظور ضيق، الاستثمار في بنية  -ومن الواضح أن تحسين مجال النقل 

لف تحديد الأولويات أو الموازنة سينتج عن أي مما سبق ويوفر انخفاضا في التكاليف. وسيخت -تحتية جديدة 

بين هذه التعديلات من وقت لآخر ومن مكان لآخر وفقا لشروط واعتبارات استراتيجية محددة. ومع ذلك، فإن 

 التدخلات في البنى التحتية للنقل قد لا تحقق المنافع المتوقعة في كل مرة.

بية للبنى التحتية للنقل على التنمية الاقتصادية، وعلى الرغم من وجود توافق عام في الآراء بشأن الآثار الإيجا 

فإن هناك اختلافات مميزة تتعلق بحجم تلك الآثار أو أهميتها. وهذا يعني أن هناك عددا من العوامل التي تؤثر في 

الروابط بين البنى التحتية للنقل والتنمية الاقتصادية. وفي حين أن السمات الجوهرية للاستثمار، مثل النوع 

( 2020لطريق أو السكك الحديدية أو الجو أو الميناء( والنطاق، لها دور رئيس ي، يلخص بوليزوس وتسيوتاس ))ا

 (.4.1مجموعة متنوعة من العوامل الأخرى التي تحدد مساهمة البنية التحتية للنقل في التنمية الإقليمية )الشكل 

 في التنمية الإقليمية العوامل التي تحدد مساهمة البنى التحتية للنقل :4.1الشكل 

 
 .Polyzos and Tsiotas (2020) المصدر:     

خصائص البنية التحتية

متوسط السرعة

تكاليف النقل

جغرافية البنية التحتية

السمات الهندسية

(عند الاقتضاء)

آثار الممرات

الخصائص المادية والجغرافية

الموارد السياحية

الموارد الطبيعية 

الجغرافيا

التنافسية

العوامل الخارجية للسياسات

السياسة الإنمائية

السياسة الضريبية

السمات الاجتماعية والاقتصادية

الإنتاجية الإقليمية

التخصص الإقليمي

يةالتوافق والقدرة التنافس

اقتصادات التكتل

المرونة والاستبدال

التنقل والإنتاجية

انعدام التجانس

رأس المال الاجتماعي

الوعي تجاه تكاليف النقل
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وإن تعدد العوامل المؤثرة في الروابط بين البنية التحتية للنقل والتنمية يشير إلى ضرورة استيفاء مجموعة من 

وقد حدد بانيستر  الشروط التكميلية لكي تترجم التحسينات في مجال النقل إلى تحسينات في الأداء الاقتصادي.

( مجموعة من الشروط الضرورية لتحقيق التنمية الاقتصادية: بالإضافة إلى الظروف 2001وبيريشمان )

(. ويقال إنه لا يمكن قياس 5.1الاقتصادية، هناك ظروف الاستثمار والظروف السياسية والمؤسسية )الشكل 

 لمجموعات الثلاث من الشروط الضرورية في نفس الوقت.المنافع الإنمائية الاقتصادية الإضافية إلا عندما تعمل ا

( في SACTRAوبالمثل، بحثت اللجنة الاستشارية الدائمة في المملكة المتحدة الخاصة بتقييم الطرق الرئيسية )

 العلاقة بين التحسينات في مجال النقل وتحسين الأداء الاقتصادي وخلصت إلى ما يلي:

من الآليات المهمة التي يمكن لهذه التحسينات في مجال  تشير النظرية إلى أن هناك عددا

 النقل من خلالها، من حيث المبدأ، تحسين الأداء الاقتصادي. ويشمل ذلك:

 تنظيم أو ترشيد الإنتاج والتوزيع واستخدام الأراض ي؛ 

 الآثار على مستجمعات سوق العمل وبالتالي على تكاليف العمالة؛ 

 ن انخفاض تكاليف الإنتاج؛الزيادات في الناتج الناجمة ع 

 تحفيز الاستثمار الداخلي؛ 

 فتح المواقع التي يتعذر الوصول إليها لأغراض التنمية؛ 

 .تحفيز النمو الذي سيؤدي بدوره إلى تحفيز المزيد من النمو 

 الشروط اللازمة لترجمة التحسينات في مجال النقل إلى تحسين الأداء الاقتصادي :5.1الشكل 

 
 .Banister and Berechman (2001) ر:المصد     

وى العوامل الخارجية الإيجابية، والق . اقتصادية:1

العاملة العالية الجودة، والظروف الاقتصادية 
 المحلية المزدهرة، والتوقعات.

1+2 +3  

 النمو الاقتصادي

1+3  
عدم وجود الاستثمار، يفض ي إلى 
عدم حدوث تغييرات في إمكانية 
 الوصول وعدم تحقيق التنمية

. سياسية، وعلى مستوى السياسات 3
لذي يفض ي الإطار التنظيمي والإداري ا ومؤسسية:

إلى الاستثمار، ودعم العمليات القانونية، 
والسياسات التكميلية، والإدارة الفعالة لمرافق 

 البنى التحتية.

توافر الأموال للاستثمارات، ونطاق  . استثمارية:2

الاستثمار، ومكانه، وآثار الشبكات، وتوقيت 

 الاستثمار، وتنفيذه بكفاءة.

1+2 
عدم وجود سياسات داعمة، 

ي إلى آثار عكسية على يفض 
 التنمية

2+3 
تغييرات في إمكانية 
الوصول ولكن دون 

 تحقيق أي تنمية



 النقل والتنمية الاقتصادية

8 

ومن ثم، فإنه يمكن للتدابير التي تقلل من تكاليف النقل أن تشجع الأداء الاقتصادي بطرق شتى. 

كما يمكن للشركات/ المشاريع أن تنتفع بفائدة انخفاض تكاليف الإنتاج للمستهلكين على شكل 

ينات في الكفاءة عن طريق إعادة تنظيم انخفاض الأسعار، أو يمكنها أن تنفذ المزيد من التحس

الإنتاج والتوزيع. ويمكن أن يستفيد الاقتصاد أيضا في حالة ما ساعد انخفاض تكاليف النقل 

 (SACTRA, 1999)أو زيادة المنافسة بين الشركات. على تحفيز التنقل بسهولة بين أماكن العمل 

 

: هل يمكن أن تؤثر التحسينات في مجال النقل سلبا على التنمية الاقتصادية؟ حجة "الطريق 1.1الإطار 

 ثنائي الاتجاه"

ة للمنطقة، على سبيل المثال، من خلال غالبا ما يُقال إن التحسينات في مجال النقل تحسن الآفاق الاقتصادي

زيادة جاذبية الموقع للمستثمرين الداخليين، وإطلاق العنان للموارد غير المستغلة بشكل كاف، وزيادة مستوى 

المنافسة بين الشركات. وبدلا من ذلك، يقال أيضا إن تحسين النقل في حد ذاته قد لا يكون كافيا لتحسين الأداء 

وأن مشروع النقل قد يمتص النشاط الاقتصادي خارج المنطقة عن طريق تعريض الشركات  الاقتصادي للمنطقة

المحلية للمنافسة من منافسين أقوى من خارج المنطقة. وهذا هو جوهر ما يسمى بحجة "الطريق ثنائي الاتجاه"، 

ت أو المناطق( قد يفيد أحدهما والتي تحذر من أن تحسين إمكانية الوصول بين بلدين )وبالمثل، بين المدن أو المحافظا

 أحيانا مقابل حرمان الآخر.

وفي هذا الصدد، يمكن أن تلحق التحسينات في مجال النقل في الواقع الضرر باقتصاد محلي أو إقليمي معين في 

ي، بعض الحالات. فعلى سبيل المثال، عندما تحدو طرق النقل المحسنة توجها مشابها لإزالة أو تقليص الحاجز التجار 

يمكن أن يفض ي ذلك إلى جهات رابحة وخاسرة من التحسن، اعتمادا على جملة أمور منها هيكل الاقتصادات 

المحلية والإقليمية. ويقال إن ضعف طرق النقل بين منطقة وأخرى قد يحمي الشركات المحلية غير التنافسية، مما 

ل من خلال تحسين الروابط أن يفيد الاقتصاد يمكنها من فرض أسعار مرتفعة. ومن شأن إزالة هذا الحاجز الفعا

 الإقليمي الأوسع نطاقا عن طريق خفض الأسعار للمستهلكين النهائيين والمنتجين.

في بعض الأحيان، تعمل التحسينات في مجال النقل ببساطة على تحويل النشاط الاقتصادي من منطقة  

ذلك، حتى لو كان لتحسين النقل تأثير إيجابي إلى أخرى دون خلق منافع اقتصادية إجمالية. وزيادة على 

على أكثر من منطقة واحدة، فقد لا يؤدي ذلك بالضرورة إلى استفادة جميع المناطق المتأثرة بالتساوي. 

فعلى سبيل المثال، من المرجح أن تستفيد بعض المناطق أكثر من غيرها من التخفيضات في تكاليف نقل 

 سريع.البضائع الناتجة عن بناء طريق 

وبالتالي، فإنه من الصعب، بوجه عام، تحديد ما إذا كان الأثر الصافي لتحسين طرق النقل إيجابيا أم سلبيا. وفي 

حين يبدو أن الافتقار إلى نظام نقل فعال يشكل عائقا أمام اقتصاد إقليمي يحقق كامل إمكاناته الإنتاجية في بعض 

ناطق الأخرى التي لا يؤدي فيها مجرد تحسين مجال النقل إلى النمو المناطق، فقد لا يكون الأمر كذلك في بعض الم

 دون تدخلات موازية أخرى.

 SACTRA (1999) المصدر:
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والأداء الاقتصادي واعتمادها على متغيرات عديدة تفسر إلى وبالتالي، فإن الطبيعة المعقدة للروابط بين النقل 

. والواقع أن النتائج التجريبية لا تقدم دليلا عاما 1حد كبير ظهور نتائج بحثية مختلفة بشأن هذا الموضوع

مقنعا على حجم الآثار الاقتصادية أو طبيعتها أو اتجاهها، على الرغم من أن الأدبيات الحالية توفر خلفية 

ية قوية توحي بأن كل أو جزء من التخفيض الناجح في تكاليف النقل يمكن تحويله لاحقا إلى مجموعة من نظر 

الآثار الاقتصادية الأوسع نطاقا. ومن المرجح، من حيث المبدأ، أن تؤدي هذه الآثار إلى تحسين الأداء الاقتصادي 

ائما أن التعميمات المتعلقة بآثار النقل على في ظل ظروف معينة. وبناء على ذلك، ينبغي ألا يغيب عن البال د

 (.1.1الاقتصاد تخضع لاعتماد قوي على ظروف وشروط محلية محددة )راجع الإطار 

 النقل المستدام  3.1

يعتبر مجال النقل من العوامل الرئيسية لتحقيق التنمية الاجتماعية والاقتصادية. وتتيح نظم النقل للأفراد 

ص العمل والتعليم والرعاية الصحية وتيسر التجارة الدولية. غير أن النقل كثيرا ما إمكانية الوصول إلى فر 

يرتبط بتأثيرات بيئية كبيرة، مثل الانبعاثات التي تسهم في تلوث الهواء والاحترار العالمي. كما يتسبب النقل في 

ر والازدحام واعتماده الشديد آثار خارجية سلبية )التكاليف الاجتماعية( من أضرار تلحق بالطرق وحوادث السي

على النفط. لذلك، من أجل دعم التنمية الاجتماعية والاقتصادية مع الحد الأدنى من التكاليف الاجتماعية، 

 من الضروري الانتقال إلى أنظمة نقل أكثر استدامة.

 الآثار الخارجية الناجمة عن النقل

% من الطلب العالمي على 64ت الدفيئة وتغير المناخ. وشكل لا يزال قطاع النقل مساهما رئيسيا في انبعاثات غازا

وباستحواذه على جزء كبير من استهلاك النفط والطاقة،  2023.2% من إجمالي استهلاك الطاقة في عام 28النفط و 

.أ(. 6.1)الشكل  2023% جميع انبعاثات ثاني أكسيد الكربون المباشرة من احتراق الوقود في 26فهو مسؤول عن 

ذا يعني أن النقل هو ثاني أكبر مصدر لانبعاثات ثاني أكسيد الكربون، بعد إنتاج الكهرباء والحرارة. ويبين الشكل وه

. إذ أدت زيادة 2022حتى  2000.ب مسار تطور انبعاثات ثاني أكسيد الكربون في مختلف وسائط النقل من عام 6.1

ارتفاع مستمر في انبعاثات غازات الدفيئة الناجمة عن النقل،  ملكية السيارات والسفر نتيجة للتنمية الاقتصادية إلى

قبل أن تنخفض إلى  2019-2018في فترة  2GtCO 8.3حيث بلغت انبعاثات ثاني أكسيد الكربون ذروتها عند قيمة 

7.1 2GtCO وعلى الرغم من الانخفاض الكبير، يميل الانتعاش بعد الجائحة 2020في عام  19-خلال جائحة كوفيد .

 2GtCO 8.0إلى إظهار اتجاه تصاعدي. وتشير التقديرات إلى أن انبعاثات ثاني أكسيد الكربون المتعلقة بالنقل بلغت 

. وإلى حد بعيد، يمثل النقل عبر الطرق 2020% عن القيمة المسجلة عام 12.3، وهو ارتفاع بنسبة 2022في عام 

. وباقي الانبعاثات 2022% من المجموع في عام 73,3بلغ نسبة البرية أكبر مساهم في انبعاثات ثاني أكسيد الكربون، و 

 %(.4.0%(، والنقل عبر خطوط الأنابيب )9.8%(، والطيران )11.2%(، والشحن )1.1تأتي من السكك الحديدية )

                                                 
ه إلى قد يعزى تنوع النتائج أيضا إلى المسائل المحيطة بتعاريف المصطلحات المستخدمة في النقاش الدائر حول النقل والاقتصاد. وبلفت الانتبا 1

( أن 1999سية )"خلط المصطلحات" الذي كثيرا ما يجعل العلاقة أقل وضوحا، تذكر اللجنة الاستشارية الدائمة الخاصة بتقييم الطرق الرئي

أي  - العلاقة بين الاثنين تؤخذ في بعض الأحيان لتشمل أشياء مختلفة: الاستثمار في النقل، والبنى التحتية للنقل، وتحسين النقل )مهما تحقق

قتصادي" يمكن عن طريق تطوير البنية التحتية أو من خلال سياسات أخرى(، وحركة المرور على الطرق، وما إلى ذلك. وحتى مصطلح "النمو الا

 أن يعني أشياء مختلفة لأشخاص مختلفين وغالبا ما يتم الخلط بينه وبين نقاشات محددة بشكل فضفاض حول القدرة التنافسية.
 (.IEAللوكالة الدولية للطاقة ) 2025الحسابات قائمة على بيانات من قاعدة بيانات آفاق الطاقة العلمي  2
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ويعد تلوث الهواء المرتبط بمجال النقل مصدرا رئيسييا للضباب الدخاني وسوء جودة الهواء، مما له آثار ضارة 

ى الصحة والرفاهية. كما يُعتبر "القاتل الصامت" الذي تجاوز مؤخرا عوامل الخطر المعروفة الأخرى للأمراض عل

المزمنة )مثل السمنة، وارتفاع نسبة الكوليسترول، وسوء التغذية( ليصبح رابع أكبر عامل خطر للوفاة على 

باشر على جودة الحياة بخفض ساعات العمل مستوى العالم. وبالإضافة إلى ذلك، يؤثر تلوث الهواء بشكل غير م

 (.Oliva et al., 2019وتقليل الإنتاجية والتسبب في الهجرة القسرية )

 انبعاثات ثاني أكسيد الكربون المباشرة من احتراق الوقود في العالم :6.1الشكل 

 (2GtCO) 2202-2000من مجال النقل، ب. انبعاثات ثاني أكسيد الكربون  2023أ. انبعاثات ثاني أكسيد الكربون القطاعية، 

 
 المصدر:

IEA, Greenhouse Gas Emissions from Energy Data Explorer; IEA (2023), Global CO2 emissions from transport by sub-
sector in the Net Zero Scenario, 2000-2030, IEA, Paris https://www.iea.org/data-and-statistics/charts/global-co2-
emissions-from-transport-by-sub-sector-in-the-net-zero-scenario-2000-2030-2 

 1.6بسبب تلوث الهواء، بما في ذلك  2019مليون شخص قبل الأوان في عام  6.7وعلى الصعيد العالمي، توفي 

الرفاهية العالمية المرتبطة  (. وتجاوزت تكاليفSESRIC, 2021مليون من بلدان منظمة التعاون الإسلامي )

ومن المتوقع أن  2015تريليونات دولار في عام  3بالوفيات المبكرة الناجمة عن تلوث الهواء في الهواء الطلق 

 (.OECD, 2016) 2060تريليون دولار بحلول عام  25تصل إلى 

وفقا لمنظمة الصحة ففي الاعتبار.  اتويصبح خطر الوفاة جراء وسائل النقل أكثر صعوبة عند أخذ حوادث السير والتصادم

تل سنويا أكثر من 2018العالمية )
ُ
مليونا في تصادمات الطرق. والبلدان  50مليون شخص وأصيب ما يصل إلى  1.25(، ق

(. United Nations, 2021% من جميع الوفيات المبلغ عنها )90النامية معرضة للخطر بشكل كبير، حيث تمثل أكثر من 

السير على الطريق ضغطا كبيرا على النظم الصحية وغيرها من الخدمات، فضلا عن الحزن والمعاناة التي وتشكل حوادث 

تسبب فيها للأفراد والمجتمعات. وتفرض الإصابات والنفقات المجتمعية المرتبطة بحوادث السيارات عبئا ماليا كبيرا على 

صابات الكبيرة وحدها اقتصادات البلدان المنخفضة والمتوسطة (، كلفت الوفيات والإ 2022الاقتصاد. فوفقا للبنك الدولي )

 (.GDP% من ناتجها المحلي الإجمالي )6.5تريليون دولار و  1.7الدخل حوالي 
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وترتبط الآثار الخارجية لقطاع النقل بتداعياته على استخدام الأراض ي. ففي البيئات الحضرية وغير الحضرية 

يى للنقل الأراض ي التي يمكن استخدامها في أغراض أخرى. ولذلك، فإن أنماط على السواء، تستهلك البنى التحت

استخدام الأراض ي وما يرتبط بها من آثار اقتصادية واجتماعية وبيئية تتأثر بقرارات تخطيط مجال النقل. 

مط العام لتنمية وتشمل هذه الآثار المباشرة على الأراض ي المستخدمة في مرافق النقل والآثار غير المباشرة على الن

(. وعلى سبيل المثال، تحتاج السيارات إلى مساحة أكبر بكثير للسفر والركن Litman, 2022استخدام الأراض ي )

وتستأثر بمنطقة تنقل أطول من وسائل النقل العام وشريطي راكبي الدراجات والمشاة. ويزيد بناء طرق سريعة 

من التنمية الموجهة نحو السيارات )الزحف(. وفي المقابل،  حضرية أكثر من مساحة الرصيف ويشجع على المزيد

 تتبنى عملية تعزيز البنى التحتية لأشرطة المشاة وراكبي الدراجات والنقل العام التنمية المدمجة.

 النقل والتنمية المستدامة

دام ويشكل وعند النظر في جميع الآثار الخارجية ذات الصلة، من الواضح أن نظام النقل الحالي غير مست

عقبات خطيرة أمام التقدم الاقتصادي والاجتماعي. وقد استحوذ النقل المستدام، باعتباره وسيلة لتبني قطاع 

النقل مفهوم التنمية المستدامة، على اهتمام الأكاديميين والمهنيين في الصناعة والحكومات وأصبح خطابا عالميا 

 في السنوات القليلة الماضية.

(، اتفق قادة العالم على أن تحسين النقل 20)ريو + 2012م المتحدة للتنمية المستدامة لعام وفي مؤتمر الأم 

والتنقل أمران حاسمان لتحقيق التنمية المستدامة. فالنقل المستدام يعزز التكامل الاقتصادي مع الحفاظ 

لمناطق الحضرية والريفية، على البيئة وتعزيز العدالة الاجتماعية والصحة والمرونة الحضرية والروابط بين ا

 (.United Nations, 2021فضلا عن الإنتاجية الريفية )

 المقاصد ذات الصلة بالنقل المستدام في أهداف التنمية المستدامة :7.1الشكل 

 
 .SLOCAT (2019) المصدر:
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ريق استشاري رفيع المستوى معني ، ف2014وفي وقت لاحق، عيّن الأمين العام للأمم المتحدة، إدراكا منه لأهميته، في عام 

( مسؤولا عن اقتراح توصيات في مجال السياسات تشجع على التعجيل بتنفيذ النقل HLAG-STبالنقل المستدام )

المستدام. ويعرّف الفريق الاستشاري في تقريره الأول النقل المستدام بأنه "توفير الخدمات والبنية التحتية لتنقل 

بطريقة آمنة وميسورة  -التنمية الاقتصادية والاجتماعية لصالح الأجيال الحالية والمقبلة  تعزيز  -الأشخاص والسلع 

 (.HLAG-ST, 2016, p.10التكلفة ويمكن الوصول إليها وفعالة ومرنة، مع تقليل انبعاثات الكربون وغيرها والآثار البيئية" )

اف التنمية المستدامة السبعة عشر النقل ، تتناول ثمانية من أهد2030وفي خطة التنمية المستدامة لعام 

الدور الشامل الذي يؤديه النقل في التنمية  2المستدام، مع مقاصد مباشرة وغير مباشرة. ويبين الشكل 

؛ 13و  6و  2؛ وصلة غير مباشرة بالاهداف الإنمائية 9المستدامة. فالنقل له صلة مباشرة بالهدف الإنمائي 

(. لذلك يحفز النقل UN-Habitat et al., 2015) 12و  11و  7و  3لأهداف الإنمائية وصلة مباشرة وغير مباشرة با

(، والطاقة 3المستدام التنمية الاقتصادية والاجتماعية والبيئية، من خلال تحسين الصحة والرفاه )الهدف 

هلاك المسؤول (، والاست9(، والابتكار الصناعي )الهدف 11(، والمدن المستدامة )الهدف 7النظيفة )الهدف 

(، والإجراءات المتعلقة 2(، مع المساهمة في الوقت نفسه في تحقيق هدف القضاء على الجوع )الهدف 12)الهدف 

 (.6(، وضمان التوافر والإدارة المستدامة للمياه والصرف الصحي للجميع )الهدف 13بتغير المناخ )الهدف 

اية في حد ذاته، بل على أنه وسيلة لتحقيق هدف آخر. ومن الأفضل ألا ينظر إلى النقل المستدام على أنه غ

ولكي يصبح النقل مستداما، لا ينطوي فقط على تطوير البنية التحتية للنقل والخدمات، ولكن أيضا على 

سهولة الوصول إلى المواقع من حيث إمكانية الوصول والراحة والأمن. والنقل مهم وعامل تمكين حاسم لتحقيق 

ة، وبتجاهل النقل المستدام، سيكون من الأصعب بكثير تحقيق غالبية المقاصد المحددة في التنمية المستدام

 أهداف التنمية المستدامة.

 تحقيق حلول النقل المستدام

قل المستدام والتنمية على الرغم من تقدم النقل المستدام على جدول الأعمال العالمي، فوفقا لتقرير الن

، لا يتمتع سوى نصف سكان المناطق الحضرية في العالم حاليا بإمكانية (United Nations, 2021) المستدامة

الوصول السهل إلى وسائل النقل العام ولا يزال أكثر من مليار شخص من سكان الريف غير متصلين بشبكة 

البا طرق ذات جودة جيدة. كما لا يزال وصول الفئات الضعيفة إلى وسائل النقل مسألة رئيسية، لأن الفقراء غ

 ما لا يستطيعون تحمل تكاليف النقل العام وينفقون خمس دخلهم عليه.

برمت باستمرار اتفاقيات دولية مختلفة ومبادرات متعددة أصحاب المصلحة تتعلق بالنقل المستدام. 
ُ
وقد أ

، وهي شراكة بين أصحاب المصلحة المتعددين (SLoCaT)النقل المستدام ومنخفض الكربون  فالشراكة بشأن

منظمة، تعزز دمج النقل المستدام المنخفض الكربون في السياسات العالمية  90أكثر من  2009نشأتها في عام أ

المتعلقة بالتنمية المستدامة وتغير المناخ. وبالإضافة إلى ذلك، تعزز الشراكة المعنية الإجراءات الرامية إلى المساعدة 

، التي (SuM4All)مبادرة النقل المستدامة للجميع  امية. وتسعىفي تنفيذ هذه السياسات العالمية في البلدان الن

، إلى جعل النقل والتنقل أكثر إنصافا وكفاءة وأمانا ومراعيا 2016تأسست في مؤتمر القمة بشأن تغير المناخ لعام 

، 2021ام للبيئة. وبالإضافة إلى ذلك، خلال مؤتمر الأمم المتحدة العالمي الثاني للنقل المستدام، الذي عقد ع

لوحظ أن تسريع الانتقال نحو النقل المستدام سيكون ضروريا لإرساء أسس مجتمع عالمي ذو مستقبل مشترك. 

 كما يحدد رؤية للنقل العالمي المستدام ويقترح خطط عمل لتعزيز التعاون في قطاع النقل.
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عات المقترنة بالنقل المستدام. وقد أطلقت أيضا مبادرات مختلفة على الصعيدين الوطني والمحلي لتحقيق التطل

، يجب 2050ففي الاتحاد الأوروبي، تنص الورقة البيضاء للاتحاد الأوروبي بشأن النقل على أنه بحلول عام 

. كما 1990% على الأقل مقارنة بمستويات عام 60خفض انبعاثات غازات الاحتباس الحراري من النقل بنسبة 

المرتفعة ستقلل من مسافة تنقل المركبات في المناطق الحضرية، بينما تجادل الورقة بأن الكثافة السكانية 

سيتوسع نطاق خيارات النقل العام. وتعهدت كذلك بلدان أخرى بالتزامات تجاه النقل المستدام، في المقام 

 (United Nations, 2021الأول كجزء من أهدافها المناخية المقترنة بصافي الانبعاثات الصفرية )

 

لنقل المستدام عامل تمكين، ففي الواقع من شأنه، ليس فقط تسريع التقدم نحو تحقيق أهداف وكون ا

التنمية المستدامة، ولكنه يعتبر أيضا أمرا بالغ الأهمية لتحقيق المقاصد المتعلقة بالمناخ. ووفقا لخارطة الطريق 

(، للوصول إلى هدف اتفاقية 2019العالمية للعمل نحو تحقيق التنقل المستدام )التنقل المستدام للجميع، 

درجة مئوية(، يجب خفض انبعاثات  1.5باريس )الحد من ارتفاع درجة الحرارة العالمية إلى ما لا يزيد عن 

، مع صافي انبعاثات صفرية في 2050مليار طن بحلول عام  4-2غازات الدفيئة العالمية من قطاع النقل بمقدار 

 زم إجراء تغيير كبير في نظام النقل على وجه السرعة.العقود التالية. ونتيجة لذلك، يل

 : خطة إسطنبول للنقل الحضري المستدام2.1الإطار 

ون ملي 15.8تعتبر إسطنبول مدينة للثقافة والأعمال تجذب الزوار من جميع أنحاء العالم وتضم ساكنة يبلغ عددها 

شخص. وقد تسبب التوسع الحضري السريع، وتزايد عدد السكان، وارتفاع الطلب على النقل في ازدحام حركة 

 المرور ومشاكل التنقل في المدينة.

( في SUMP( خطة إسطنبول للنقل الحضري المستدام )IMM، أطلقت بلدية مدينة إسطنبول )2022وفي عام 

(. وتتمثل رؤية الخطة في تطوير نظام نقل شامل وابتكاري مع التركيز GFCP)نطاق البرنامج العالمي لمدن المستقبل 

على الناس والبيئة، الأمر الذي يوفر مزيجا من خيارات التنقل الآمنة والمتكاملة والميسورة التكلفة والمناسبة 

يل الاعتماد على لتضاريس إسطنبول المميزة والقيم التاريخية من أجل مستقبل أكثر مرونة. كما تركز على تقل

 السيارات بالإضافة إلى الآثار السلبية لانبعاثات الكربون وتلوث الهواء والضوضاء وحوادث المرور.

مبادرة أساسية مصنفة في إطار ثلاثة مواضيع هي: الانتقال إلى عصر  26وتستند الرؤية إلى تسعة أهداف رئيسية و 

لسلس، والحد من الازدحام. ومع الزيادة المتوقعة في عدد السكان الانبعاثات منخفضة الكربون، والنقل والاندماج ا

مليون، من المتوقع أن يتم تحقيق الأهداف التالية  38.1مليون وعدد الرحلات اليومية في المدينة إلى  18لتصل إلى 

 :2040بحلول عام 

 تقليل الوفيات الناجمة عن وسائل النقل حتى تصل الصفر. •

 لسيارات الكهربائية.% من استخدام ا100بلوغ  •

 %.70زيادة التنقل اليومي مشيا وعبر النقل العام إلى  •

 %.47زيادة حصة نظام السكك الحديدية في النقل العام إلى  •

والوصول إلى صافي الانبعاثات  2040% في عام 60خفض انبعاثات الكربون من وسائل النقل بنسبة  •

 .2050الصفرية في 

 Arup (2022) المصدر:
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وسيتطلب تحويل نظام النقل العالمي سعيا هحو تحقيق صافي انبعاثات صفرية ثلاثة تحولات رئيسية في قطاع 

(. أولا، يجب أن تتوجه أنشطة السفر نحو وسائل النقل النشطة والعامة. Boehm et al., 2022النقل )

ل المش ي وركوب الدراجات الهوائية، لا تزال من بين أكثر وسائل النقل استدامة فالوسائط النشطة، مث

وانخفاضا من حيث انبعاثات الكربون، لا سيما فيما يتعلق بالمسافات القصيرة في البيئات الحضرية، مصحوبة 

لنقل العام، بمنافع إضافية تتمثل في تعزيز الصحة من خلال النشاط البدني. وكبديل، قد ينقل التوسع في ا

، الناس بشكل أكثر فعالية بكثير (BRT)وأنظمة النقل السريع بالحافلات  مثل الحافلات الكهربائية والقطارات

 (.IISD, 2019من السيارات )

ثانيا، يجب التخلص التدريجي من المركبات ذات محركات الاحتراق الداخلي واستبدالها بمركبات عديمة 

نقل البري هو المصدر الرئيس ي لانبعاثات ثاني أكسيد الكربون الناتجة عن قطاع الانبعاثات على الطريق. فال

النقل. وبالتالي، من الضروري البحث عن أنواع وقود بديلة خالية من الكربون لاستخدامها في النقل البري. 

ري قيادة المركبات ، إذ أنه عندما يج(EVs)في استخدام المركبات الكهربائية وتشير الاتجاهات الحالية إلى نمو 

الكهربائية باستخدام الكهرباء منخفضة الكربون، من شأنها تقليل انبعاثات غازات الدفيئة من أكبر مصادرها 

 في قطاع النقل، مثل السيارات والدراجات النارية والحافلات والشاحنات.

لرامية إلى خفض الطلب أخيرا، يجب إزالة الكربون من أنظمة النقل من خلال تطوير مزيج من السياسات ا

والتكنولوجيا منخفضة الكربون. ويعتبر تقليل الاعتماد على السيارات وتقليص مسافات السفر )بالسيارة 

والطائرة بشكل أساس ي( تحولا حاسما في نظام النقل، لا سيما في المناطق ذات الدخل المرتفع حيث يكون 

ن التخطيط متعدد الوسائط وإدارة للطلب على النقل الاعتماد على السيارات كبيرا. ويتطلب ذلك مزيجا م

تشجع المسافرين على استخدام أكثر وسائل النقل كفاءة، وسياسات تطوير النمو الذكية التي تخلق مجتمعات 

 (.Boehm et al., 2022أكثر إدماجا حيث يكون من السهل التنقل بدون مركبة خاصة )
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 لتعاون الإسلاميوضع شبكات النقل في بلدان منظمة ا .2

 

ويتمثل الهدف الرئيس ي للنقل في توفير إمكانية الوصول إلى الأشخاص والأماكن والسلع والخدمات وتمكين 

الربط بها. وتشمل المكونات الأساسية للنقل النقل العام والطرق وأنظمة السكك الحديدية والمركبات والطيران 

اة. وإن تطوير شبكات النقل أمر ضروري لتلبية احتياجات والموانئ البحرية وحتى مسارات الدراجات والمش

السكان المتزايدة أعدادهم. فهي تسمح للأفراد بالوصول إلى السلع والخدمات والتعليم والتوظيف وفرص 

الترفيه. وتساعد في تسهيل التداول والتجارة، وتوفر الأساس لاقتصاد نابض بالحياة. وببساطة، النقل هو جزء 

 بنية التحتية للبلد، ويوفر للمجتمعات المحلية وسيلة للبقاء على اتصال دائم.أساس ي من ال

حقق في ظل قيود معينة مثل السلامة والتكلفة والراحة والوقت التي تعتمد على الموقع 
ُ
وإن خدمات النقل ت

تستأثر  -الجو عبر الطرق والسكك الحديدية والبحر و  -الجغرافي لتزويدها والوجهة المقصودة. وكل وسيلة نقل 

بمزايا في معالجة بعض القيود مقارنة بالبدائل. ولذلك، يتم اختيار وسيلة النقل على أساس الأهداف الرئيسية 

 والأفضليات واحتياجات النقل، مع مراعاة القيود أو المعايير المذكورة أعلاه.

ة التحتية للنقل، مع مراعاة عدد وزيادة على ذلك، تتخذ الحكومات أيضا قرارات بشأن الاستثمارات في البني 

من العوامل مثل الموقع الجغرافي للبلاد وخطط التنمية الاقتصادية والاستراتيجية. وفي نهاية المطاف، يتعين 

تخطيط وتطوير البنى التحتية للنقل لجميع وسائط النقل بصورة منهجية لأنها أحد العوامل الأساسية للتنمية 

 طاعي التجارة والسياحة.الاقتصادية، ولا سيما في ق

يتناول هذا الفصل كثافة وقدرة شبكات النقل في بلدان منظمة التعاون الإسلامي عبر مختلف وسائل النقل،  

ويقيّم مدى ترابطها واستخدامها وكفاءتها في دعم حركة الأشخاص والبضائع. ويختتم الفصل بملاحظات 

 عتبار التطورات الأخيرة في البنية التحتية وخدمات النقل.رئيسية وتوصيات موجهة نحو السياسات تأخذ في الا 

 النقل البري   1.2

يعتبر النقل البري إحدى أهم وسائل النقل وأكثرها استخداما. والسبب وراء كونه شائعا هو أنه يتمتع بعدة 

أن تكاليف صيانته  مزايا مقارنة بالبدائل الأخرى. أولا، يتطلب النقل البري استثمارا رأسماليا أقل بكثير. كما

أقل بشكل كبير. وإلى جانب ذلك، فهي الأنسب لنقل الإمدادات والأشخاص بين المناطق الريفية التي لا تخدمها 

السكك الحديدية أو النقل البحري أو الجوي. فعند نقل الأشخاص والبضائع لمسافات قصيرة، يكون أكثر 

تلبية الاحتياجات الفردية. ومع ذلك، فإن الجوانب كفاءة وأسرع، ويمكن تعديل جدوله الزمني بسهولة ل

السلبية لاستخدام الطرق لغاية النقل متباينة. ويتمثل العيب الأول في أنه مكلف عندما يتعلق الأمر بنقل 

السلع الرخيصة والضخمة لمسافات طويلة. ونظرا لطبيعته الموسمية واحتمالية وقوع الحوادث والأعطال، فهو 

 ية من النقل بالسكك الحديدية.أيضا أقل موثوق
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وعلى الرغم من هذه القيود، يشهد قطاع النقل البري فترة من التحول السريع، مدفوعا بالابتكار التكنولوجي 

وتغير تفضيلات التنقل واعتبارات الاستدامة. وتعمل هذه الديناميات المتطورة على إعادة تشكيل طريقة عمل 

 (.1.2ور نماذج جديدة للتنقل )انظر الإطار أنظمة النقل البري وتؤدي إلى ظه

 

 : التطورات التي تحفز التغير في صناعة النقل البري 1.2الإطار 

من المتوقع أن يكون لبعض التطورات التكنولوجية في قطاع النقل تأثير كبير على الاقتصاد، مصحوبا بإمكانية 

 الحد من احتقان حركة المرور وتحسين السلامة على الطرق. وتشمل هذه التطورات:  

 .تطوير المركبات ذاتية القيادة 

 .ظهور خدمات وسائل النقل الجماعية مثل أوبر وليفت 

 .زيادة شعبية السيارات الكهربائية 

 .توسيع نطاق الخيارات المتعلقة بالنقل العام 

 .نمو نظام التشارك في الدراجات 

نبعاثات ومن المتوقع أن تتأثر البيئة بشكل كبير بهذه التطورات التكنولوجية، التي تستأثر بإمكانات هائلة لتقليل الا 

وتحسين جودة الهواء وزيادة الكفاءة في استهلاك الوقود. وعلى وجه الخصوص، يعتبر قطاع المركبات المستقلة 

محور تركيز رئيس ي لصناعة السيارات. ومن المتوقع أيضا أن يكون لتطوير المركبات ذاتية القيادة تأثير كبير على 

دة في قطاعي التصنيع والصيانة وعلى مستوى مقدمي الخدمات القوى العاملة، مصحوبة بإمكانية خلق وظائف جدي

 الآخرين مع تقليل الطلب جزئيا على السائقين البشريين.

ومن شأن تطوير وسائل وخدمات النقل المذكورة أعلاه أن يوفر مزايا إنمائية اقتصادية لدولة معينة عن طريق 

النقل. وإن أكبر مشغلي المركبات ذاتية القيادة اليوم هم زيادة خيارات النقل وتحسين إمكانية الوصول إلى وسائل 

شركات مثل غوغل وتيسلا وأوبر. ووفقا لمعلومات السوق العالمية التابعة لستاندارد أند بورز، من المتوقع أن يزيد 

 .2030مليونا بحلول عام  21عدد المركبات ذاتية القيادة على الطرق إلى ما يقرب من 

، ومن 2025مليار دولار أمريكي في عام  207.4لسوق العالمية للمركبات ذاتية القيادة إلى أن يصل حجم ا يتوقع

تريليون دولار  5.4إلى حوالي  2026مليار دولار أمريكي في عام  364.1المتوقع أن ينمو بسرعة، حيث سيرتفع من 

وفقا لـ  2035-2026 % خلال الفترة34.8، بمعدل نمو سنوي مركب متوقع يبلغ 2035أمريكي بحلول عام 

Precedence Research (2025 ) ومن الناحية الجغرافية، تستحوذ أمريكا الشمالية على الحصة الأكبر من سوق

% من إجمالي قيمة السوق. تليها أوروبا بحصة 40.5، حيث تمثل 2025المركبات ذاتية القيادة العالمية في عام 

يا والمحيط الهادئ وأمريكا اللاتينية على حصص متقاربة تبلغ %، بينما تستحوذ منطقتا آس20.9سوقية تبلغ 

% على التوالي. وبالمقارنة، تمثل منطقة الشرق الأوسط وشمال إفريقيا حصة أصغر نسبيًا تبلغ 19.2%و19.4

%. وعلى مستوى البلدان، تصنف الولايات المتحدة والصين على رأس قائمة البلدان الرائدة في هذا المجال. 11.0

شمل البلدان الأخرى التي تتوفر على عدد كبير من المركبات ذاتية القيادة المملكة المتحدة وألمانيا واليابان وت

 وسنغافورة.

 المصدر:

Precedence Research. (2025). Autonomous Vehicle Market Size, Share and Trends 2026 to 2035: Industry report. 

Precedence Research. 
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ولفهم مستوى الربط بشبكة الطرق من المنظور الصحيح، ينبغي توحيد قيم طول الطرق وفقا لعدد السكان 

ومساحة الأرض. ويمكن اعتبار طول شبكة الطرق، عند توحيد قيمه على أساس نصيب الفرد، بديلا لقياس 

أو منطقة معينة. وبالمقارنة، يمكن أن يفسر طول شبكة الطرق الموحدة مدى خدمة الطرق لكل شخص في بلد 

 لكل منطقة أرضية مدى ترابط المدن والمناطق مع بعضها البعض في بلد معين.

 شخص 1000طول الطرق )كم( لكل  - الطرق كثافة شبكة  :1.2الشكل 

 
لع (IRF)( التابع للاتحاد الدولي للطرق WRSق العالمية )تجميع موظفي سيسرك بناء على مستودع بيانات إحصاءات الطر  المصدر:

ّ
، مُط

 .2025/12/12عليه في 

 بالنسبة لبعض البلدان، تم استكمال القيم المفقودة باستخدام بيانات من أقرب سنة متاحة. ملاحظة:

لامي منخفضة تبقى قيمة طول شبكة الطرق للفرد الواحد في مجموعة البلدان الأعضاء في منظمة التعاون الإس

 2019 من الفترة خلال. العالميبالمقارنة مع البلدان النامية غير الأعضاء في المنظمة والبلدان المتقدمة والمتوسط 

بلدان منظمة التعاون الإسلامي بشكل طفيف، من  في شخص 1,000 لكل الطرق  طول  متوسط ارتفع ،2023 إلى

كيلومتر  5.6كيلومتر إلى  5.4ل من المتوسط العالمي، الذي ارتفع من كيلومتر، لكنه لا يزال أق 2.6كيلومتر إلى  2.3

(. في الاقتصادات النامية غير الأعضاء في المنظمة، ارتفع متوسط كثافة الطرق 1.2خلال نفس الفترة )الشكل 

 1,000كيلومتر، بينما في الاقتصادات المتقدمة، كان كل  4.6كيلومتر إلى  4.5شخص بشكل طفيف من  1,000لكل 

كيلومتر في عام  14.1، وارتفع هذا الرقم إلى 2019كيلومتر في عام  13.8شخص يتمتعون بشبكة طرق يبلغ طولها 

2023. 

وعندما استند التوحيد القياس ي إلى مساحة الأراض ي، ارتفع متوسط كثافة شبكة الطرق في مجموعة بلدان 

كيلومترا  170إلى  2019ع من مساحة الأراض ي في عام كيلومتر مرب 1,000كيلومترا لكل  144المنظمة من حوالي 

. على الرغم من هذا التحسن، لا يزال هذا الرقم يقل بنحو النصف عن الاقتصادات النامية غير 2023في عام 

، ويقل بنحو الثلث ²كم 1,000كم لكل  344كم إلى  329الأعضاء في المنظمة، حيث ارتفعت كثافة الطرق من 
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كم خلال نفس الفترة. كما سجل المتوسط  506كم إلى  479تقدمة، التي ارتفعت من عن الاقتصادات الم

 (.2.2)الشكل  2023كم في عام  349إلى  2019في عام  ²كم 1,000كم لكل  328العالمي زيادة معتدلة، من 

اء تم قياسها بأي من الطريقتين، إلى الحاجة الماسة إلى مواصلة تطوير شبكات وتشير كثافة شبكة الطرق، سو  

 2019الطرق في بلدان المنظمة. على الرغم من زيادة كثافة الطرق في البلدان الأعضاء في المنظمة بين عامي 

النسبية قد  ، فإن التحسينات المماثلة التي لوحظت في مجموعات البلدان الأخرى تشير إلى أن الفجوة2023و

 استمرت إلى حد كبير، مما يشير إلى تقارب محدود بمرور الوقت.

ومن بين بلدان منظمة التعاون الإسلامي، تبرز عمان بوصفها أفضل البلدان أداء من حيث كثافة الطرق على 

توسط شخص. لا يزال أداء عمان أعلى بكثير من الم 1000كم من الطرق لكل  15.4أساس نصيب الفرد، بمتوسط 

نسمة. بالإضافة إلى عمان، تزيد كثافة  1,000كيلومترا لكل  14.1المسجل في البلدان المتقدمة، والذي يقدر بـ 

نسمة في سبعة بلدان أخرى من منظمة  1,000كيلومترا لكل  5.6الطرق للفرد الواحد عن المتوسط العالمي البالغ 

(، 8.6(، والإمارات العربية المتحدة )9.3(، وماليزيا )9.7عودية )التعاون الإسلامي، بما في ذلك المملكة العربية الس

 أ(. 3.2( )الشكل 7.7(، وأذربيجان )7.8(، وقطر )7.8(، وسورينام )8.3وبروناي دار السلام )

فيما يتعلق بكثافة الطرق بالنسبة لمساحة الأراض ي، تتجاوز عدة بلدان من بلدان المنظمة متوسط الاقتصادات 

ب(. وتبرز البحرين بشكل خاص كبلد رائدة على مستوى مجموعة بلدان المنظمة في هذا  3.2الشكل المتقدمة )

من مساحة الأراض ي، مما يضعها بين أفضل  ²كم 1,000كم لكل  6,775المؤشر، حيث تبلغ كثافة الطرق فيها 

ي، وهي: بنغلاديش بلد على مستوى العالم. وهناك عشر بلدان أخرى أعضاء في منظمة التعاون الإسلام 25

 كم مربع من مساحة الأرراض ي 1000طول الطرق )كم( لكل  -كثافة شبكة الطرق  :2.2الشكل 

 
، (IRF )( التابع للاتحاد الدولي للطرق WRSتجميع موظفي سيسرك بناء على مستودع بيانات إحصاءات الطرق العالمية ) در:المص

لع عليه في 
ّ
 .2025/12/12مُط

 بالنسبة لبعض البلدان، تم استكمال القيم المفقودة باستخدام بيانات من أقرب سنة متاحة. ملاحظة:
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(، وبروناي دار 951(، وأذربيجان )997(، وماليزيا )1,273(، والإمارات العربية المتحدة )1,807(، وقطر )3,851)

( تظهر أيضا كثافة طرق 576(، وفلسطين )649(، وباكستان )684(، ولبنان )722(، وأوغندا )725السلام )

(، 2023في عام  503أعلى من متوسط الدول المتقدمة البالغ عالية بشكل استثنائي مقارنة بمساحة الأراض ي )

 مما يؤكد التركيز القوي للبنية التحتية للطرق في البلدان الأصغر جغرافيا أو الأكثر كثافة سكانية.

 كثافة شبكة الطرق في بلدان منظمة التعاون الإسلامي :3.2الشكل 

  

لع (IRF)( التابع للاتحاد الدولي للطرق WRSبيانات إحصاءات الطرق العالمية )تجميع موظفي سيسرك بناء على مستودع  المصدر:
ّ
، مُط

 .2025/12/12عليه في 

0 2 4 6 8 10 12 14 16

(2021)توغو 
(2018)المالديف 

(2021)بنين 
(2023)بوركينا فاسو 

(2023)فلسطين 
(2023)الأردن 

(2023)موزمبيق 
(2022)العراق 

(2018)أفغانستان 
(2023)الصومال 

(2023)أوزبكستان 
(2023)لبنان 
(2022)تشاد 

(2023)ألبانيا 
(2023)مصر 

(2023)النيجر 
(2023)المغرب 
(2022)تونس 
(2021)غامبيا 

(2023)الكويت 
(2020)تركمانستان 

(2023)إندونيسيا 
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ينبغي أن يأخذ تقييم البنية التحتية للطرق في الاعتبار كثافة استخدامها لنقل الركاب والبضائع. وبناء على 

، ومن منظور تجاري، عدد المركبات ذلك، تشمل المؤشرات الحاسمة مستويات ملكية السيارات الخاصة

 التجارية مثل الشاحنات الصغيرة والشاحنات البيك آب والشاحنات الثقيلة والجرارات المستخدمة.

ولا تزال ملكية السيارات الخاصة أقل بكثير في بلدان المنظمة مقارنة بالمتوسط العالمي ومتوسط البلدان 

 1,000سيارة لكل  49ارات الركاب المستخدمة في بلدان المنظمة ، بلغ متوسط عدد سي2019المتقدمة. في عام 

، مما يشير إلى 2023شخص بحلول عام  1,000سيارة لكل  56شخص، ومن المتوقع أن يرتفع هذا الرقم إلى 

سيارة ركاب لكل  185إلى  170نمو معتدل ولكنه مطرد خلال هذه الفترة. وبالمقارنة، ارتفع المتوسط العالمي من 

شخص، في حين سجلت البلدان النامية غير الأعضاء في منظمة التعاون الإسلامي زيادة أكثر وضوحا،  1,000

نفس الفترة. في المقابل، واصلت البلدان المتقدمة إظهار مستويات أعلى بكثير من  خلال 140إلى  117من 

لكل  538إلى  531من حيث ارتفع معدل ملكية سيارات الركاب بشكل طفيف ، معدلات استخدام السيارات

فر المركبات المستمرة بين بلدان المنظمة والاقتصادات المتقدمة من حيث تو شخص، مما يؤكد الفجوة  1,000

 (.4.2الخاصة )الشكل 

لا يزال عدد المركبات التجارية على الطرق، بما في ذلك الشاحنات الصغيرة والشاحنات البيك آب 

الشاحنات الثقيلة والجرارات، محدودا نسبيا في بلدان منظمة التعاون الإسلامي مقارنة بمجموعات و 

، بلغ العدد الإجمالي لهذه المركبات المستخدمة في بلدان منظمة التعاون 2019البلدان الأخرى. في عام 

شخص بحلول  1,000مركبة لكل  15شخص، وارتفع بشكل طفيف إلى  1,000مركبة لكل  14الإسلامي 

شخص  1,000مركبة لكل  52إلى  41. في المقابل، ارتفع المتوسط العالمي بشكل أكبر، من 2023عام 

 شخص( 1,000سيارات الركاب المستخدمة )لكل  :4.2الشكل 

  
لع (IRF)( التابع للاتحاد الدولي للطرق WRSعالمية )تجميع موظفي سيسرك بناء على مستودع بيانات إحصاءات الطرق ال المصدر:

ّ
، مُط

 .2025/12/12عليه في 

 بالنسبة لبعض البلدان، تم استكمال القيم المفقودة باستخدام بيانات من أقرب سنة متاحة. ملاحظة:
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، مما يعكس 38إلى  26خلال نفس الفترة. وشهدت البلدان النامية غير الأعضاء زيادة ملحوظة من 

مة إظهار مستويات توسع قدرات النقل اللوجستي والشحن. وفي الوقت نفسه، واصلت البلدان المتقد

شخص،  1,000لكل  138إلى  133أعلى بكثير من توافر المركبات التجارية، حيث ارتفعت الأرقام من 

مما يسلط الضوء على الفجوة الهيكلية المستمرة في قدرات الشحن البري بين منظمة التعاون الإسلامي 

 (.5.2)الشكل  والاقتصادات المتقدمة

 شخص( 1,000احنات الصغيرة والشاحنات الكبيرة والجرارات المستخدمة )لكل إجمالي عدد الش :5.2الشكل 

 
لع (IRF)( التابع للاتحاد الدولي للطرق WRSتجميع موظفي سيسرك بناء على مستودع بيانات إحصاءات الطرق العالمية ) المصدر:

ّ
، مُط

 .2025/12/12عليه في 

 يم المفقودة باستخدام بيانات من أقرب سنة متاحة.بالنسبة لبعض البلدان، تم استكمال الق ملاحظة:

، توفي 2019ومن المجالات الأخرى ذات الأهمية الحيوية المتصلة بشبكات الطرق السلامة الطرقية. ففي عام 

ألف حالة وفاة  874مليون شخص بسبب حوادث المرور، أغلبها وقعت في البلدان النامية. وسُجل نحو  1.28

ألف حالة وفاة  334الم( في البلدان النامية غير الأعضاء في منظمة التعاون الإسلامي و % من وفيات الع68)

 % من وفيات العالم( في بلدان المنظمة نتيجة لحوادث المرور على الطرق.26)

ويمثل التحدي المتمثل في السلامة على الطرق في بلدان منظمة التعاون الإسلامي تحديا خطيرا حيث يتجاوز 

فيات للفرد الواحد في بلدان المنظمة المتوسط العالمي ومتوسط البلدان المتقدمة. ويبين تحليل موظفي عدد الو 

سيسرك استنادا إلى بيانات من منظمة الصحة العالمية أن البلدان المتقدمة سجلت أداء أفضل نسبيا من 

عدل الوفيات بسبب حوادث حيث تدابير السلامة الطرقية، الأمر الذي أدى إلى تسجيل انخفاض كبير في م

ألف  100أن المعدل التقديري للوفيات الناجمة عن حركة المرور على الطرق لكل  6.2المرور. ويوضح الشكل 

ألف نسمة في بلدان المنظمة، وبلغ  100لكل  16في البلدان المتقدمة، في حين أنه بلغ  2021في  7.2شخص بلغ 

في البلدان النامية غير الأعضاء في المنظمة. وهذا الوضع يستوجب  ألف نسمة 100حالة وفات لكل  16.1المعدل 

 من بلدان المنظمة أخذ تدابير ملموسة للتصدي لهذا التحدي.
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بلدا عضوا في منظمة التعاون الإسلامي، يتجاوز العدد الإجمالي المقدر للوفيات الناجمة عن  32وفي 

(. 7.2)الشكل  2021شخص اعتبارا من عام  100.000لكل  14.8حوادث المرور المتوسط العالمي البالغ 

وتعتبر كل من غينيا وليبيا وغينيا بيساو وسوريا واليمن وجزر القمر وبوركينا فاسو وتشاد والنيجر وبنين 

البلدان العشر الأكثر تضررا من حيث معدل الوفيات. وتبذل بعض بلدان المنظمة جهودا قيمة للحد من 

خصوص، تهدف المملكة العربية السعودية إلى خفض عدد الوفيات المرتبطة عدد الوفيات. وعلى وجه ال

شخص  100.000لكل  10إلى  2019شخص المسجلة عام  100.000لكل  36بحوادث المرور على الطرق من 

. والسلامة على الطرق هي إحدى ركائز برنامج التحول الوطني للمملكة نحو تنفيذ خطتها 2030بحلول عام 

(. وتروم هذه WHO Results Report, 2020) 2030رؤية  -صلاح الاجتماعي والاقتصادي الطموحة للإ 

 .2030المبادرة تحويل السعودية لواحدة من البلدان التي تتمتع بأعلى مستويات السلامة الطرقية بحلول 

 2021المعدل التقديري للوفيات الناجمة عن حوادث المرور،  :6.2الشكل 

 ألف شخص( 100)لكل 

 
، منظمة الصحة (GHO)تجميع موظفي سيسرك استنادا إلى بيانات مستمدة من مستودع بيانات مرصد الصحة العالمي  المصدر:

لع عليها في WHO) العالمية
ّ
ط

ُ
 .06/08/2024( الم

بلدان تضررا من حوادث المرور )من حيث معدل الوفيات( كل من جزر المالديف  10، شملت أقل 2021ولغاية 

دار السلام وفلسطين والإمارات العربية المتحدة وتركيا وقطر وتركمانستان والبحرين والكويت وأوزبكستان  وبروناي

(. وقد أدت المبادرات المتخذة على المستوى القطري دورا في تحقيق هذه النتائج اللافتة للانتباه في هذه 5.2)الشكل 

مارات العربية المتحدة، كانت الخطة الاستراتيجية لهيئة الطرق البلدان الأعضاء في المنظمة. على سبيل المثال، في الإ 

بمثابة دعم رئيس ي لإدارة حركة المرور على الطرق. وزيادة على ذلك، أطلقت مديرية  2018-2014والمواصلات للفترة 

جمة عن المرور والدوريات في أبو ظبي خطة إدارة السلامة على الطرق، والتي تهدف إلى خفض عدد الوفيات النا

 .(.United Arab Emirates Government Portal, n.a) 2021شخص بحلول عام  100.000لكل  3حوادث المرور إلى 
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وعلى بلدان المنظمة بذل مجهودا أكبر من أجل خفض معدل الوفيات الناجمة عن حوادث المرور إلى حد كبير. كما 

وضع تشريعات تكفل حماية مستخدمي الطرق، ومباشرة ينبغي أن تركز على إدارة وإنفاذ السلامة على الطرق، و 

الجهود الرامية للرفع من مستوى الرأي العام. ومن الأمثلة على ذلك، الاستثمار في البنى التحتية للطرق وتطويرها، 

ووضع استراتيجيات وطنية للسلامة على الطرق، وتنفيذ سياسات عامة تهدف إلى الحد من الإصابات والوفيات 

عن حوادث المرور، وتطبيق أساليب الإنفاذ لاستخدام حزام الأمان والخوذة. ولمساعدة المصابين في  الناجمة

الحوادث، ينبغي للبلدان الأعضاء أيضا أن توسع نطاق الحصول على خدمات الرعاية في حالات الطوارئ، مثل 

ل من العمل من أجل السلامة على سيارات الإسعاف ومراكز مكافحة الصدمات. يعتمد هذا الإطار على العقد الأو 

(، الذي كان يهدف إلى استقرار المستوى المتوقع للوفيات الناجمة عن حوادث المرور على الطرق 2020-2011الطرق )

 في جميع أنحاء العالم، ومن ثم خفضه، من خلال إجراءات منسقة على المستويات الوطنية والإقليمية والعالمية.

 2021ديري للوفيات الناجمة عن حركة المرور على الطرق في بلدان منظمة التعاون الإسلامي، المعدل التق :7.2الشكل 

 ألف شخص( 100)لكل 

 

، منظمة الصحة (GHO) تجميع موظفي سيسرك استنادا إلى بيانات مستمدة من مستودع بيانات مرصد الصحة العالمي المصدر:

لع عليها في WHO) العالمية
ّ
ط

ُ
 .06/08/2024( الم

إن الإطار الاستراتيجي العالمي الحالي الذي يوجه جهود السلامة على الطرق هو العقد الثاني من العمل من أجل السلامة 

. وتحدد المبادرة هدفا طموحا 2020(، الذي أعلنته الجمعية العامة للأمم المتحدة في عام 2030-2021على الطرق )

ن الوفيات والإصابات الناجمة عن حوادث المرور على الطرق بحلول عام في المائة م 50يتمثل في منع ما لا يقل عن 

درج هذا الهدف العالمي لاحقا في خطة التنمية المستدامة لعام 2030
ُ
من أهداف التنمية  6.3باعتباره الهدف 2030. وأ

في العالم إلى النصف المستدامة، الذي يدعو إلى خفض عدد الوفيات والإصابات الناجمة عن حوادث المرور على الطرق 

. وإلى جانب هذا الهدف، كلفت الجمعية العامة للأمم المتحدة منظمة الصحة العالمية، بالتعاون مع 2030بحلول عام 

 (.2.2الجهات المعنية الرئيسية الأخرى في منظومة الأمم المتحدة، بإعداد خطة عمل للعقد الثاني )انظر الإطار 
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 2030-2021. الخطة العالمية لعقد العمل من أجل السلامة على الطرق 2.2طار الإ 

وقد تم وضع هذه الخطة العالمية من قبل منظمة الصحة العالمية واللجان الإقليمية للأمم المتحدة، بالتعاون مع 

حة، كوثيقة توجيهية شركاء في فريق الأمم المتحدة للتعاون في مجال السلامة على الطرق وغيرهم من أصحاب المصل

وأهدافه. وهو بمثابة الوثيقة التوجيهية  2030-2021لدعم تنفيذ عقد العمل من أجل السلامة على الطرق 

الأساسية لتنفيذ العقد الثاني من العمل من أجل السلامة على الطرق، الذي أعلنته الجمعية العامة للأمم المتحدة 

الوفيات والإصابات الناجمة عن حوادث المرور على الطرق بنسبة  بهدف خفض A/RES/74/299 (2020) في قرارها

 .2030% على الأقل بحلول عام 50

 العناصر الأساسية للخطة

 النقل متعدد الوسائط وتخطيط استخدام الأراض ي .1

o  ،تعزيز أنظمة النقل الآمنة والميسرة التي تدمج المش ي وركوب الدراجات ووسائل النقل العام

 هذه الوسائل صحية ومستدامة بيئيامع الاعتراف بأن 

o  تشجيع تخطيط استخدام الأراض ي الذي يقلل من التعرض لمخاطر الطرق ويدعم التنقل

 الآمن للجميع

 بنية تحتية آمنة للطرق   .2

o  تصميم وصيانة شبكات طرق تحمي جميع المستخدمين، وخاصة الفئات الضعيفة مثل

 المشاة وراكبي الدراجات

o ة في معايير تصميم الطرق والتقاطعات وإدارة السرعة وفصل أنواع إعطاء الأولوية للسلام

 حركة المرور

 مركبات آمنة  .3

o تشجيع اعتماد معايير سلامة المركبات المعترف بها دوليا 

o تعزيز التقنيات واللوائح التي تحسن مقاومة المركبات للتصادم وحماية الركاب 

 الاستخدام الآمن للطرق   .4

o فيما يتعلق بالعوامل الرئيسية للمخاطر مثل السرعة الزائدة  تعزيز القوانين وإنفاذها

 والقيادة تحت تأثير الكحول واستخدام الخوذة وحزام الأمان والقيادة دون انتباه

o دعم التدخلات السلوكية وحملات التوعية العامة 

 الاستجابة بعد الحوادث   .5

o  التأهيل للحد من الوفيات تحسين خدمات الطوارئ الطبية وأنظمة رعاية المصابين وإعادة

 والإعاقات طويلة الأمد بعد الحوادث

o  ضمان الوصول في الوقت المناسب إلى الرعاية الصحية ودمج الاستجابة بعد الحوادث في

 النظم الصحية الوطنية
  المصدر:

World Health Organization. (2021). Global Plan: Decade of Action for Road Safety 2021-2030 
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لإسلامي، يعتبر تقرير الكومسيك الحامل لعنوان "تحسين السلامة الطرقية في البلدان وعلى مستوى منظمة التعاون ا

 الأعضاء في منظمة التعاون الإسلامي" مرجعا جيدا والتوصيات العامة الواردة فيه جديرة بالذكر مجددا أدناه:

 ف جسم الإنسان تطبيق نهج الأنظمة الآمنة من خلال تطوير نظام نقل بري يراعي الأخطاء البشرية وضع

 ويأخذ بعين الاعتبار جميع جوانب السلامة على الطرق، على النحو المبين في الركائز الخمسة للسلامة الطرقية.

  نهج متماسك مصحوب بمهام ومسؤوليات واضحة. معرفة الطابع متعدد التخصصات للسلامة الطرقية والعدد

 وضع نهج متماسك يمكن تعزيزه بتعيين وكالة رائدة. الكبير من أصحاب المصلحة المعنيين، إذ أنه من المهم

  ،رفع مستوى الوعي بشأن السلامة الطرقية. وهذا أمر هام يعني المجتمع بأسره، بدءا من السياسيين

كونهم ملزمين بوضع السلامة الطرقية على جدول الأعمال السياس ي، مرورا بالأطفال، الذين يحتاجون 

 إلى التعليم والتثقيف بشأنها.

  نقل المعارف وبناء القدرات، مما يؤدي إلى قاعدة معرفية مشتركة بين مختلف أصحاب المصلحة

 المنخرطين في إرساء ركائز السلامة الطرقية.

 :الفهم السليم للسلامة الطرقية أمر جوهري، وينعكس في الأبحاث المضطلع بها في المجالات التالية 

o حديد التدابير الفعالة.تحليل أنواع الحوادث وعواملها، كأساس لت 

o   إجراء مزيد من التحليل فيما يتعلق بمستوى استخدام المحركات وسلوك السفر، كأساس

 (.COMCEC, 2016لفهم سياق السلامة على الطرق )

 النقل بالسكك الحديدية  2.2

ويرجع ذلك في  يعتبر اختراع السكك الحديدية أحد أهم الاختراعات التكنولوجية في أواخر القرن التاسع عشر.

معظمه إلى أن النقل بالسكك الحديدية هو أكثر وسائط النقل موثوقية لأنها أقل تأثرا بالأحوال الجوية مقارنة 

بوسائل النقل الأخرى. ومن مزاياه الأخرى أنه منظم بشكل أفضل، ولديه مسارات وجداول زمنية ثابتة. كما 

والضخمة لمسافات طويلة. ولكن في بعض الحالات، يمكن  أنه اقتصادي وأسرع وأفضل لنقل البضائع الثقيلة

لعيوبه أن تتفوق على هذه المزايا. ويتمثل العيب الأول في النقل بالسكك الحديدية في أنه يتطلب استثمارا كبيرا 

لرأس المال وقد يؤدي ذلك إلى احتكارات والعمل ضد المصلحة العامة بوجه عام. وبالإضافة إلى ذلك، لا يمكن 

 غيل السكك الحديدية بشكل اقتصادي في المناطق الريفية ولتقديم خدمات النقل للمسافات القصيرة.تش

ومع ذلك، هناك مشاريع جارية للسكك الحديدية، مثل سكة حديد الخليج، التي تربط جميع دول مجلس التعاون 

لسابق على سكك حديدية ولكنها الخليجي، بما في ذلك البحرين والكويت وعمان وقطر، والتي لم تكن تتوفر في ا

تقوم الآن ببناء شبكة داخلية منها أيضا. وتشمل هذه المشاريع إنشاء خطوط جديدة، وتحسين الخطوط، وتطوير 

البنية التحتية للسكك الحديدية داخل هذه البلدان. وتخطط النيجر أيضا لتشييد خط سككي جديد لربط 

، بينما تستأنف ليبيا، إحدى أكبر دول العالم التي لا تتوفر على منطقتي شمال البلاد وجنوب الصحراء الكبرى 

 بسبب أزمة عسكرية. 2011سكك حديدية قيد التشغيل، بناء مشاريع السكك الحديدية التي تم تعليقها منذ عام 

ومن المبادرات الهامة الأخرى المتعلقة بالسكك الحديدية التي تنطوي على إمكانات كبيرة لتعزيز التعاون 

الإقليمي، ولا سيما فيما بين بلدان منظمة التعاون الإسلامي في غرب وشرق أفريقيا، مشروع الخط السككي 

أحدث مشاريع النقل بالسكك الحديدية في البلدان الأعضاء في المنظمة  3.2بين داكار وبورتسودان. يقدم الإطار 

 ضعها الراهن ومدى أثرها.التي حققت نتائج ملموسة أو تقدما قابلا للقياس، بما في ذلك و 
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 : مشاريع سكك حديدية مختارة في بلدان منظمة التعاون الإسلامي3.2الإطار 

تؤدي لوجستيات السكك الحديدية دورا حاسما في إزالة الكربون من قطاع النقل مع دعم النمو الاقتصادي 

ز القدرة الشامل وإن تحويل الشحن من النقل البري كثيف الكربون إلى السكك الحديدية يقلل الانبعاثات، ويعز 

التنافسية، ويخفض تكاليف النقل، ويحسن كفاءة الشحن، ويعزز سلامة السكك الحديدية والتشغيل، ويخلق 

فرص عمل، ويعزز التنمية المستدامة. ويرد فيما يلي ثلاثة أمثلة ناجحة لمشاريع لوجستيات السكك الحديدية في 

 بلدان منظمة التعاون الإسلامي.

 قاهرة والإسكندرية ومشروع تحسين السكك الحديدية وسلامتها في مصرمشروع تطوير لوجستيات ال 

مليون شاب( من مشروع تطوير الخدمات اللوجستية بين القاهرة  1.7مليون شخص )منهم  2.9استفاد حوالي 

ت والإسكندرية، الذي يهدف إلى زيادة سعة الشبكة وكفاءتها، من خلال تحسين الوصول إلى البنية التحتية والخدما

المستدامة للنقل. ويهدف مشروع تحسين السكك الحديدية وسلامتها في مصر إلى تحسين السلامة وجودة الخدمة 

بشكل كبير على ممر الإسكندرية إلى نجع حمادي. ومن المتوقع أن يجعل المشروع السفر بالقطار أكثر أمانا بشكل كبير، 

. ويستفيد 2027و 2019في المائة بين عامي  20سافر بأكثر من مما يقلل عدد الإصابات الخطيرة والوفيات لكل رحلة م

مليون شاب( من تحسين الوصول إلى البنية التحتية والخدمات  16.5مليون شخص )بما في ذلك  27.4حوالي 

 المستدامة للنقل.   

 مشروع النقل متعدد الوسائط في الكاميرون 

نجامينا الحيوي من خلال -والسلامة على طول ممر دوالاأدى مشروع النقل متعدد الوسائط إلى تحسين الكفاءة 

نقطة تحويل للسكك الحديدية،  17استثمارات موجهة في البنية التحتية للطرق والسكك الحديدية. وقد أدى تحديث 

جسرا للسكك الحديدية إلى تسهيل حركة نقل  55وتركيب معابر سكك حديدية مزودة بإشارات، وإعادة تأهيل 

في المائة من مستخدمي الممر،  75ريعها. وأدت هذه الاستثمارات إلى تقليل وقت السفر بمقدار ساعتين لـ البضائع وتس

دولارا  5,560إلى  2012دولار في عام  6,000في المائة، من  7قدما بأكثر من  20وساعدت في خفض تكلفة نقل حاوية 

 .2022في عام 

  أنغرين في أوزبكستان -مشروع سكة حديد باب 

أنغرين وصلة حيوية بالسكك الحديدية بين وادي فرغانة المعزول وبقية أنحاء  -شأ مشروع سكة حديد باب أن

البلاد، مما عمل على تحسين الترابط الإقليمي بصورة كبيرة. واستفاد من المشروع بصورة مباشرة أكثر من 

لخدمات. وانخفضت تكاليف شخص، من خلال خفض تكاليف نقل الركاب والشحن وتعزيز موثوقية ا 740,000

، بينما تراجعت تكاليف الشحن 2020و 2015بالمائة بين عامي  33سفر الركاب من أنديجان إلى طشقند بنسبة 

بالمائة مقارنة بمسارات الشاحنات السابقة أو  80للسلع الرئيسية، مثل النفط والأسمدة والسيارات، بما يصل إلى 

تحسنت الموثوقية بشكل ملحوظ، إذ انخفضت نسبة الرحلات المتأخرة  مسارات السكك الحديدية الأطول. كما

بالمائة فقط. ويساهم هذا الانخفاض الكبير في تحويل مستوى الإتاحة الاقتصادية والاجتماعية  10بالمائة إلى  95من 

 في المنطقة، عبر ضمان انخراط أكبر في التبادلات التجارية الدولية.

  المصدر:

World Bank. (2025). Transforming Logistics: The Power of Rail Investment. 
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ولوضع إجمالي طول السكك الحديدية في السياق الصحيح، هناك حاجة إلى توحيد طول خطوط السكك 

الحديدية فيما يتعلق بالسكان ومساحة الأرض. وقد جرى حساب متوسط منظمة التعاون الإسلامي باستخدام 

لمفقودة، فالبيانات الموثوقة بشأن أفغانستان دولة عضو. وفيما يتعلق بالبلدان ا 57من أصل  35بيانات 

وبروناي دار السلام وتوغو وغيانا وغينيا غير متاحة. ورغم وجود خطوط سكك حديدية تعمل في دولة فلسطين، 

فإنها تقع في الأراض ي المحتلة. أما البحرين وتشاد وجزر القمر وغامبيا وغينيا بيساو والأردن والكويت وليبيا 

 16نيجر وعمان وقطر وسيراليون والصومال وسورينام واليمن، فهي البلدان الأعضاء في المنظمة الـوالمالديف وال

 المتبقية التي لا تتوفر على سكك حديدية قيد التشغيل.

، بلغت كثافة شبكات السكك الحديدية فيما يتعلق بالسكان )تقاس 2021وعلى هذا الأساس، اعتبارا من عام 

كم فقط ضمن مجموعة بلدان منظمة التعاون الإسلامي  65.2كل مليون شخص( بطول السكك الحديدية ل

كم، أي ما يقرب من ضعف متوسط بلدان المنظمة. ويرجع السبب وراء  139.5بينما بلغ المتوسط العالمي 

انب الأرقام الضعيفة في بلدان المنظمة أساسا إلى ركود النمو في البنية التحتية لخطوط السكك الحديدية إلى ج

تزايد عدد السكان. كما أن مجموعة البلدان النامية غير الأعضاء في المنظمة متخلفة عن العالم بمتوسط 

كم، وهو أيضا أقل بكثير من متوسط شبكة السكك الحديدية  108.1كثافة لشبكة السكك الحديدية يبلغ 

 (.8.2ة )الشكل كم لكل مليون شخص يعيشون في البلدان المتقدم 390.7قيد التشغيل البالغ 

 2021طول السكك الحديدية )كم( لكل مليون شخص،  -كثافة شبكة السكك الحديدية  :8.2الشكل 

 
( الخاصة WDIتجميع موظفي سيسرك بناء على بيانات مستمدة من قاعدة البيانات الإلكترونية لمؤشرات التنمية العالمية ) المصدر:

لع عليها فيWBبالبنك الدولي )
ّ
ط

ُ
 .2024/06/24 ( والم

 .2021و  2002استنادا إلى بيانات آخر سنة متاحة بين عامي  ملاحظة:

 1.000كما أن كثافة شبكات السكك الحديدية فيما يتعلق بمساحة الأرض )تقاس بطول السكك الحديدية لكل 

، 2021من عام كم مربع من مساحة الأرض( منخفضة أيضا في مجموعة بلدان منظمة التعاون الإسلامي. واعتبارا 

كم وحتى أقل من ربع متوسط  8.8كم فقط، وهو رقم أقل من نصف المتوسط العالمي البالغ  4.2يبلغ متوسطها 
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كم. وكان أداء مجموعة بلدان المنظمة ضعيفا حتى بالمقارنة مع البلدان النامية غير  17.7البلدان المتقدمة البالغ 

 (.9.2كم )الشكل  7.4ة شبكات السكك الحديدية فيها الأعضاء في المنظمة، التي يبلغ متوسط كثاف

 2021من مساحة الأرض،  2كم 1000طول السكة الحديدية )كم( لكل  -كثافة شبكة السكك الحديدية :9.2الشكل 

 
( الخاصة WDIتجميع موظفي سيسرك بناء على بيانات مستمدة من قاعدة البيانات الإلكترونية لمؤشرات التنمية العالمية ) المصدر:

لع عليها في WBبالبنك الدولي )
ّ
ط

ُ
 .2024/06/24( والم

 .2021و  2002استنادا إلى بيانات آخر سنة متاحة بين عامي  ملاحظة:

وعلى الصعيد العالمي، تحتل تركمانستان المرتبة الأولى فيما يتعلق بكثافة شبكات السكك الحديدية من حيث 

ون شخص. وبالإضافة إلى تركمانستان، كانت جيبوتي وكازاخستان كم لكل ملي 1.266عدد السكان، بمتوسط 

أيضا من بين البلدان العشر الأولى في العالم. وفيما يتعلق بكثافة شبكات السكك الحديدية من حيث مساحة 

الأراض ي، فإن أربعة من بلدان المنظمة، وهي لبنان وجيبوتي وأذربيجان وبنغلاديش، تستأثر بقيم أعلى من 

 (.10.2مجموعة البلدان المتقدمة )الشكل متوسط 

وبالنظر إلى أن كثافة شبكات السكك الحديدية من حيث مساحة الأراض ي تبين مدى الترابط بين المناطق في  

بلد معين، توضح الأرقام المذكورة أعلاه مدى أهمية قيام بلدان المنظمة بزيادة تطوير شبكات سككها الحديدية. 

على البلدان غير الساحلية، حيث يمكن للنقل بالسكك الحديدية أن يكون بديلا  وينطبق هذا بصفة خاصة

 للنقل البحري من أجل تطوير قطاعي التعاون التجاري والسياحة.

يترجم ضعف شبكة الربط بالسكك الحديدية في بلدان منظمة التعاون الإسلامي إلى قدرة منخفضة في نقل 

% و 6.8، مثلت البلدان الأعضاء 2021التنمية الاقتصادية. واعتبارا من  الأشخاص والبضائع التي بدورها تعرقل

% فقط من إجمالي الركاب والبضائع المنقولة عبر شبكات السكك الحديدية في العالم على التوالي. وهي حصة 4.1

العالمية للبلدان صغيرة من إجمالي الركاب والبضائع المنقولة عالميا بالسكك الحديدية. فعلى سبيل المثال، الحصة 

% على التوالي. أما البلدان النامية غير الأعضاء في المنظمة، 32.2% و 30.7المتقدمة من الركاب والبضائع المنقولة هي 

 (.11.2% على التوالي )الشكل 63.8% و 62.4فهي تتمتع بنصيب الأسد من الركاب والسلع المنقولة بحصة عالمية تبلغ 
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 2021التعاون الإسلامي ذات أعلى المستويات من كثافة شبكات السكك الحديدية،  بلدان منظمة :10.2الشكل 

 
( الخاصة WDIتجميع موظفي سيسرك بناء على بيانات مستمدة من قاعدة البيانات الإلكترونية لمؤشرات التنمية العالمية ) المصدر:

لع عليها في WBبالبنك الدولي )
ّ
ط

ُ
 .2024/06/24( والم

 .2021و  2002نادا إلى بيانات آخر سنة متاحة بين عامي است ملاحظة:
 

 2021سعة شبكة السكك الحديدية،  :11.2الشكل 

 
( الخاصة WDIتجميع موظفي سيسرك بناء على بيانات مستمدة من قاعدة البيانات الإلكترونية لمؤشرات التنمية العالمية ) المصدر:

لع عليها في WBبالبنك الدولي )
ّ
ط

ُ
 .2024/06/24( والم

 .2021و  2002استنادا إلى بيانات آخر سنة متاحة بين عامي  ملاحظة:
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السلع المنقولة 

( من العالم)% 
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 النقل الجوي   3.2

إلى جانب السفر العابر للقارات بسرعة، يعد النقل الجوي وسيلة حيوية لشحن السلع مرتفعة القيمة ولنقل 

والإمدادات الطبية التي يجب أن تصل المنتجات الحساسة للوقت أو القابلة للتلف، مثل بعض المنتجات الزراعية 

 إلى الأسواق بسرعة. ولهذا السبب، أصبح النقل الجوي قناة اقتصادية واجتماعية أساسية في جميع أنحاء العالم.

( والعائد RTKويتم استخدام مؤشرات رئيسية لتقييم نشاط النقل الجوي، وهي: العائد على الطن لكل كيلومتر )

(. ويقيس العائد على الطن لكل كيلومتر الوزن الإجمالي للركاب والبضائع والبريد RPKر )على الراكب لكل كيلومت

المدفوع الأجر المنقول عبر مسافة معينة، بينما يقيس العائد على الراكب لكل كيلومتر عدد الركاب المنقولين 

هذه المؤشرات، وهي وكالة  ( بتجميعICAOمضروبا في مسافة الطيران. وتقوم منظمة الطيران المدني الدولية )

 الأمم المتحدة المسؤولة عن معايير الطيران المدني على المستوى العالمي.

، بلغ إجمالي العائد على الطن لكل كيلومتر من حيث الركاب والبضائع والبريد المنقول عبر شركات 2023في عام 

مليار المسجل في عام  144ا يمثل زيادة عن مبلغ مليار، م 181.2النقل في بلدان منظمة التعاون الإسلامي ما يناهز 

. وإن هذا التوسع مدفوع بزيادة كل من الرحلات الدولية والرحلات الداخلية. وارتفعت عمليات الشحن 2022

، بينما توسعت 2023مليارا في عام  163.2إلى  2022مليار عائد على الطن لكل كيلومتر في عام  130.1الدولية من 

مليارا خلال الفترة نفسها. وبالنسبة لبلدان منظمة التعاون  18.0مليارا فقط إلى  13.9خلية من الخدمات الدا

الإسلامي، لا تزال خدمات النقل الجوي الدولية تمثل الشريحة المهيمنة. وتفوقت بلدان المنظمة على مجموعة 

 (.12.2في كلا العامين )الشكل البلدان النامية غير الأعضاء في المنظمة في خدمات النقل الجوي الدولية 

 النقل الجوي: إجمالي خدمات العائد على الطن لكل كيلومتر )المقررة وغير المقررة( :12.2الشكل 

   
 Air Transport Reporting Forms A، (ICAO)حسابات موظفي سيسرك بناء على بيانات من منظمة الطيران المدني الدولية  المصدر:

and A-S, Presentation of 2023 Air Transport Statistical Results 25/12/2025، اطلع عليه في. 

 إلى بيانات من  ملاحظة:
ً
من البلدان النامية غير الأعضاء في المنظمة،  44من بلدان منظمة التعاون الإسلامي، و 34بلدان ) 110استنادا

، 2023كيلومتر إجماليا في عام -مليون طن  100طيرانها أكثر من  من الاقتصادات المتقدمة( وإلى مجموعات بلدان حققت شركات 32و

 % من حركة النقل الجوي العالمية.98بما يمثل نحو 
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مليارا في عام  189.3كما حققت البلدان النامية غير الأعضاء زيادة في إجمالي العائد على الطن لكل كيلومتر من 

 127.2إلى  2022مليارا في عام  93.8خدمات الدولية من . وتوسعت ال2023مليارا في عام  275.7إلى  2022

مليارا،  148.4مليارا إلى  95.5، في حين نمت الخدمات الداخلية بشكل أكثر وضوحا، من 2023مليارا في عام 

 بما يبرز استمرار تعزيز أسواق النقل الداخلي.

ية من حيث العائد على الطن لكل وحافظت الاقتصادات المتقدمة على الحصة الأكبر من حركة الشحن العالم

، ومرد ذلك بالأساس نمو 2023مليار في عام  564.9إلى  2022مليار في عام  487كيلومتر. فقد زاد الإجمالي من 

 2022مليار عائد على الطن لكل كيلومتر في عام  323.0عمليات الشحن الدولي. وتوسعت الخدمات الدولية من 

 174.6مليارا إلى  164.0، بينما سجلت الخدمات الداخلية زيادة أكثر تواضعا من 2023مليارا في عام 390.2إلى 

 مليارا خلال الفترة نفسها.

وبمجموعها، تظهر الأرقام استمرار التعافي والتوسع في نشاط الشحن عبر جميع مجموعات البلدان بين 

ة التعاون الإسلامي ، إذ ظل الشحن الدولي المحرك الرئيس ي لدى بلدان منظم2023و 2022عامي 

والاقتصادات المتقدمة، بينما يساهم الشحن الداخلي بصورة أكبر نسبيا ضمن الاقتصادات النامية غير 

 الأعضاء في المنظمة.

خدمات النقل الجوي: إجمالي خدمات العائد على الطن لكل كيلومتر )المقررة وغير المقررة( في بلدان  :13.2الشكل 

 2023ي، منظمة التعاون الإسلام

 
 Air Transport Reporting Forms A and، (ICAO)تجميع موظفي سيسرك بناء على بيانات من منظمة الطيران المدني الدولية  المصدر:

A-S, Presentation of 2023 Air Transport Statistical Results 25/12/2025، اطلع عليه في. 

 يب العالمي.تشير الأرقام بين قوسين إلى الترت ملاحظة:
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، اتسم نشاط الشحن الجوي، المقاس بالعائد على الطن لكل كيلومتر، بالتنوع عبر بلدان منظمة 2023في 

التعاون الإسلامي. قد سجلت الإمارات العربية المتحدة أعلى قيمة للعائد على الطن لكل كيلومتر، إذ بلغت 

مكانتها القوية كمحور دولي للنقل الجوي. وتلتها تركيا مليارا واحتلت المرتبة الثالثة عالميا، بما يعكس  51.3

مليار )المرتبة 32.1مليار عائد على الطن لكل كيلومتر )المرتبة الرابعة عالميا( ثم قطر بقيمة  37.6بقيمة 

السادسة عالميا(، مستفيدتين من شبكات دولية واسعة للنقل الجوي. وسجل عدد من بلدان المنظمة الأخرى 

مليارات عائد على الطن لكل  10.2ات ملحوظة من نشاط الشحن الجوي. إذ حققت إندونيسيا أيضا مستوي

مليارات،  8.7( وماليزيا )25مليارات، المرتبة  9.6عالميا(، تلتها المملكة العربية السعودية ) 23كيلومتر )المرتبة 

بلدا في  50ب ضمن أفضل (. كما جاءت مصر وأذربيجان والكويت وعمان وكازاخستان والمغر 26المرتبة 

 (.13.2التصنيف العالمي )الشكل 

بلدان حققت أكثر من  110من بلدان المنظمة ضمن التصنيف العالمي الذي يضم  34وبشكل عام، تم إدراج 

مليون عائد على الطن لكل كيلومتر في إجمالي خدمات النقل الجوي. وتم تسجيل قيمة العائد على الطن  100

بلدا المتبقية من البلدان الأعضاء في المنظمة غير المدرجة في الشكل  23مليون في الـ 100من  لكل كيلومتر بأقل

 ، وهو ما يعكس قيودا على القدرات في مجال النقل الجوي.13.2

 النقل الجوي: إجمالي خدمات العائد على الراكب لكل كيلومتر )المقررة وغير المقررة( :14.2الشكل 

  
 Air Transport Reporting Forms A، (ICAO)موظفي سيسرك بناء على بيانات من منظمة الطيران المدني الدولية  حسابات المصدر:

and A-S, Presentation of 2023 Air Transport Statistical Results 25/12/2025، اطلع عليه في. 

 إلى بيانات من  ملاحظة:
ً
من البلدان النامية غير الأعضاء في المنظمة،  44ون الإسلامي، ومن بلدان منظمة التعا 34بلدان ) 110استنادا

، 2023كيلومتر إجماليا في عام -مليون طن  100من الاقتصادات المتقدمة( وإلى مجموعات بلدان حققت شركات طيرانها أكثر من  32و

 % من حركة النقل الجوي العالمية.98بما يمثل نحو 
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عائد على الراكب لكل كيلومتر عبر جميع مجموعات البلدان، مما يعكس ، ارتفع ال2023و 2022بين عامي 

استمرار التعافي والتوسع في نقل الركاب جوا على المستوى العالمي. في بلدان منظمة التعاون الإسلامي، ارتفع 

يون في تريل1.44إلى  2022تريليون عائد على الراكب لكل كيلومتر في عام  1.04إجمالي حركة نقل الركاب من 

 1.24مليارا إلى  887، مدفوعا أساسا بزيادة قوية في خدمات نقل الركاب الدولية، التي توسعت من 2023عام 

تريليون. كما ارتفعت حركة الركاب الداخلية في بلدان منظمة التعاون الإسلامي، وإن كان بوتيرة أكثر اعتدالا، 

 (.14.2كيلومتر )الشكل مليار عائد على الراكب لكل  200مليارا إلى  150من 

وتم تسجيل نمو أكثر وضوحا في البلدان النامية غير الأعضاء في المنظمة، حيث ارتفع إجمالي العائد على الراكب 

. وقد استند هذا النمو إلى مكاسب 2023تريليون في عام  2.49إلى  2022تريليون في عام  1.55لكل كيلومتر من 

ية والداخلية على حد سواء، مع كون الحركة الداخلية تمثل حصة كبيرة كبيرة في خدمات نقل الركاب الدول

 من إجمالي نشاط نقل الركاب في كلا العامين.

وفي البلدان المتقدمة، سجل نقل الركاب جوا أيضا زيادة ملحوظة، إذ ارتفع إجمالي العائد على الراكب لكل 

. وظلت خدمات نقل الركاب الدولية 2023في عام تريليون  4.37إلى  2022تريليون في عام  3.5كيلومتر من 

تريليون عائد على الراكب لكل كيلومتر، بينما نمت الخدمات  2.76تريليون إلى  2.05المكون المهيمن، مرتفعة من 

 تريليون عائد على الراكب لكل كيلومتر. 1.61تريليون إلى  1.46الداخلية بصورة أكثر تواضعا من 

من حيث نشاط نقل  2023ة التعاون الإسلامي ضمن قائمة البلدان الأعلى عالميا في حلت عدة بلدان من منظم

الركاب جوا. وسجلت الإمارات العربية المتحدة أعلى حركة نقل ركاب بين بلدان منظمة التعاون الإسلامي، إذ 

ا الأداء دور البلد كمحور مليار عائد على الراكب لكل كيلومتر، محتلة المرتبة الثالثة عالميا. ويؤكد هذ 393بلغت 

مليار عائد على الراكب لكل كيلومتر )المرتبة  281دولي رئيس ي للطيران. وجاءت تركيا في المرتبة التالية بقيمة 

مليار،  201الخامسة عالميا(، مدعومة بحركة ركاب قوية على المستويين الدولي والداخلي، بينما سجلت قطر 

 يا.لتحتل المرتبة الحادية عشرة عالم

كما سجلت عدة بلدان أخرى من بلدان المنظمة مستويات مرتفعة نسبيا من نشاط نقل الركاب جوا. إذ حققت 

 95عالميا(، تلتها المملكة العربية السعودية ) 20مليارات عائد على الراكب لكل كيلومتر )المرتبة  120إندونيسيا 

(. وتعكس هذه الأرقام الأثر المشترك لكبر الأسواق 26مليارات، المرتبة  81( وماليزيا )22مليارات، المرتبة 

 إلى هذه البلدان الأعلى أداء، حققت 
ً
الداخلية، ونمو الترابط الدولي، وتوسع عمليات شركات الطيران. وإضافة

ست بلدان من منظمة التعاون الإسلامي، هي مصر وكازاخستان والمغرب والكويت وعُمان وإيران، حركة جوية 

 50مليارا، ما وضعها ضمن أفضل  40و 20ل أحجام عائد على الراكب لكل كيلومتر تراوحت بين مهمة بتسجي

 (.15.2بلدا على مستوى العالم )الشكل 

وبشكل عام، يتسم توزيع نشاط نقل الركاب جوا عبر بلدان المنظمة بتفاوت كبير، إذ تستأثر قلة من البلدان  

المنظمة. ويعكس هذا النمط بروز نماذج الطيران القائمة على بحصة كبيرة من إجمالي حركة الركاب داخل 

المحاور، إلى جانب الأسواق الداخلية الكبيرة في مجموعة بلدان منظمة التعاون الإسلامي، كما يشير في الوقت 

 ذاته إلى إمكانات تطوير إضافية لترابط نقل الركاب جوا في العديد من البلدان الأعضاء.
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 الجوي: إجمالي خدمات العائد على الراكب لكل كيلومتر )المقررة وغير المقررة(  النقل :15.2الشكل 

 2023في بلدان منظمة التعاون الإسلامي، 

 
 Air Transport Reporting Forms A، (ICAO)تجميع موظفي سيسرك بناء على بيانات من منظمة الطيران المدني الدولية  المصدر:

and A-S, Presentation of 2023 Air Transport Statistical Results 25/12/2025، اطلع عليه في. 

 تشير الأرقام بين قوسين إلى الترتيب العالمي. ملاحظة:

لاستكمال التحليل على مستوى البلدان، دعونا نفحص البيانات على مستوى المطارات، لإلقاء الضوء على 

، واصلت مطارات بلدان 2023نظمة التعاون الإسلامي. في عام أداء المراكز الرئيسية للنقل الجوي في  بلدان م

منظمة التعاون الإسلامي إظهار أداء قوي في حركة نقل الركاب العالمية، داخليا ودوليا، حيث تم تصنيف 

مطارات الأكثر ازدحاما في العالم وفقا  10مطاران من مطارات بلدان منظمة التعاون الإسلامي ضمن أفضل 

(. وعلى وجه الخصوص، حلّ مطار دبي الدولي في المرتبة الثانية ICAOمة الطيران المدني الدولي )لبيانات منظ

مليون  76مليون مسافر، بينما حلّ مطار إسطنبول الدولي في المرتبة السابعة بنحو  87عالميا بتعامله مع نحو 

الاستراتيجية لبلدان منظمة التعاون مسافر. ويبرز وجود هذين المطارين ضمن العشرة الأوائل عالميا الأهمية 

 الإسلامي كمحاور دولية للنقل الجوي تربط بين أوروبا وآسيا وإفريقيا وما وراءها.

وتم تسجيل مطار دبي الدولي أحد أقوى معدلات نمو حركة الركاب على أساس سنوي بين المطارات الأعلى 

. وعلى نفس المنوال، سجل مطار 2023و 2022% بين عامي 31.7تصنيفا، إذ ارتفعت حركة الركاب بنسبة 

 % في حركة الركاب، وهذا ما عزز مكانته كمحور إقليمي وعابر للقارات.18.3إسطنبول الدولي زيادة قدرها 

وبالنظر إلى حركة الركاب الدولية فقط، أظهرت مطارات بلدان منظمة التعاون الإسلامي أداء أفضل. وإضافة 

رات أخرى من مطارات بلدان المنظمة ضمن قائمة الأفضل عالميا، وهي مطار إلى ما سبق، دخلت ثلاثة مطا

 حمد الدولي في الدوحة، ومطار أنطاليا الدولي، ومطار الملك عبد العزيز الدولي في جدة.

مليون مسافر دولي، مؤكدا بذلك موقعه بوصفه  87وحل مطار دبي الدولي في المرتبة الأولى عالميا، بتعامله مع  

مليون 58.2محور دولي للطيران في العالم. كما حل مطار إسطنبول الدولي في المرتبة السادسة عالميا، مع أكبر 
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مسافر دولي، بما يعكس استمرار توسعه كمحور رئيس ي عابر للقارات يربط أوروبا وآسيا وإفريقيا. وصنف مطار 

 .2023مليون مسافر دولي في عام  45.9ى حمد الدولي في الدوحة تاسعا على العالم، إذ كان معبرا لما يصل إل

مليون مسافر دولي، وهذا ما يعكس  29.5عالميا بمعدل  21وإلى جانب ذلك، حل مطار أنطاليا الدولي في المرتبة  

أهمية تركيا ليس فقط كبلد محور عالمي، بل أيضا كوجهة سياحية دولية رئيسية. كما صنف مطار الملك عبد 

مليون مسافر دولي، بما  29.4عالميا مع  22مطارا، إذ حل في المرتبة  25من أفضل العزيز الدولي في جدة ض

 يعكس طلبا قويا مرتبطا بالسياحة الدينية والسفر الدولي.

وقد أسهمت الاستثمارات الكبيرة في تطوير محاور النقل الجوي في وضع بلدان منظمة التعاون الإسلامي 

إحصاءات رئيسية حول زيادة  4.2ي العالمية تصنيفا. ويعرض الإطار المذكورة ضمن أعلى محاور النقل الجو 

 الطاقة الاستيعابية في هذه المطارات.

 

 النقل البحري   4.2

مع أن جميع وسائل النقل تحظى بأهمية، إلا أن النقل البحري بحاجة لعناية خاصة بالنظر إلى أن ما يقرب 

البحر، وبالتالي من شأن الموانئ أن تمثل عنصرا هاما من  % من حجم التجارة العالمية تنقل عن طريق85من 

كم من إجمالي الخط الساحلي، تمتلك  100000الخدمات اللوجستية التجارية وتكاليف النقل. مع أكثر من 

دول المنظمة إمكانات كبيرة للنقل البحري. ومع ذلك، لا تزال الكثافة الحالية لشبكات النقل البحري وأداؤها 

 ان الأعضاء في منظمة التعاون الإسلامي غير كافيين للاستفادة الكاملة من هذه الإمكانات.في البلد

 : مشاريع المطارات الكبيرة التي بادرت بها بلدان منظمة التعاون الإسلامي4.2الإطار 

تعتبر المطارات المدرجة أدناه من بين أكبر المطارات في العالم من حيث إجمالي سعة الركاب السنوية، والتي تم 

 ، وساهمت في تحول هذه البلدان إلى مراكز نقل جوي عالمية وإقليمية.2010عام افتتاحها منذ 

  مليون مسافر. ويتمثل الهدف  95، بسعة سنوية إجمالية تبلغ 2018افتتح مطار إسطنبول )تركيا( عام

 .2028مليون مسافر في عام  200في زيادة السعة السنوية لاستيعاب 

 ويتمثل الهدف في زيادة السعة 2010رات العربية المتحدة( عام افتتح مطار آل مكتوم الدولي )الإما .

 .2027مليون مسافر في عام  260و  160السنوية لاستيعاب ما بين 

  مليون مسافر. ويتمثل الهدف  50، بسعة سنوية إجمالية تبلغ 2014افتتح مطار حمد الدولي )قطر( عام

 مليون مسافر. 90في زيادة السعة السنوية لاستيعاب 

  ( في 1. وجرى افتتاح المبنى الرئيس ي الجديد )المبنى رقم 1981افتتح مطار الملك عبد العزيز الدولي عام

مليون مسافر. ويسعى  40، وذلك في إطار مشروع توسعة كبير بلغت طاقته السنوية الإجمالية 2019عام 

مليونا  114اولة المسافرين إلى المطار حاليا إلى تنفيذ توسعة واسعة النطاق لرفع قدرته السنوية على من

 .2031بحلول عام 

  2025. وقد اكتمل مشروع توسعة رئيس ي وجرى افتتاحه في عام 1998افتتح مطار أنطاليا الدولي عام ،

 مليون مسافر. 82-80مليونا إلى  40-35مما رفع إجمالي طاقته السنوية من نحو 
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لتقييم الشدة النسبية لنشاط النقل البحري عبر مجموعات البلدان، يستخدم مؤشر مناولة موانئ الحاويات لكل 

لسكان. يبرز هذا المؤشر نسمة بوصفه مؤشرا موحدا، يلتقط حجم التجارة بالحاويات قياسا إلى حجم ا 1,000

، كان التقدم في بلدان 2023و  2010أنه في حين زيادة الأنشطة البحرية في جميع مجموعات البلدان بين عامي 

، سجلت 2010المنظمة أكثر اعتدالا مقارنة بالوضع في الاقتصادات النامية غير الأعضاء في المنظمة. ففي عام 

شخص، وهو ما يزيد قليلا عن المستوى المسجل في  1000ن قدما لكل وحدة مكافئة لعشري 61بلدان المنظمة 

، ارتفعت الإنتاجية في 2023وحدة مكافئة لعشرين قدما(. وبحلول عام  57البلدان النامية غير الأعضاء في المنظمة )

المستوى  شخص، لكنها ظلت أقل من 1000وحدة مكافئة لعشرين قدما لكل  78بلدان منظمة التعاون الإسلامي إلى 

وحدة مكافئة لعشرين قدما(. وخلال نفس الفترة، واصلت  98الذي حققته البلدان النامية غير الأعضاء في المنظمة )

وحدة مكافئة لعشرين قدم  271البلدان المتقدمة إظهار نشاط أعلى بكثير في موانئ الحاويات، حيث بلغ المعدل فيها 

 .أ(.16.2مرار الفجوة في كثافة النقل البحري )الشكل ، مما يؤكد است2023شخص في عام  1000لكل 

ومن الناحية النسبية، شهدت البلدان المتقدمة انخفاضا ملحوظا في حصتها من إجمالي حركة الحاويات العالمية 

، في حين ارتفعت حصة البلدان 2023% في عام 33.0إلى  2010% في عام 42.3في الموانئ، حيث انخفضت من 

% خلال نفس الفترة. في المقابل، ظلت 51.8% إلى 42.5لأعضاء في المنظمة بصورة ملحوظة من النامية غير ا

حصة بلدان المنظمة من إجمالي حركة الحاويات في الموانئ العالمية مستقرة بشكل عام، حيث تراوحت حول 

 .ب(.16.2)الشكل  2023% في عام 15.3ثم  2010% في عام 15.2% وبلغت 15

 2023-2010حركة موانئ الحاويات،  -افة الشبكة البحرية كث :16.2الشكل 

  
تجميع موظفي سيسرك استنادا إلى بيانات مستمدة من قاعدة البيانات الإلكترونية لإحصاءات مؤتمر الأمم المتحدة للتجارة  المصدر:

لع عليها في (UNCTADStat)والتنمية 
ّ
 .2026/01/07، مُط
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إن كل من الإمارات العربية المتحدة وعمان وماليزيا وقطر وجيبوتي والمملكة العربية وعلى مستوى فرادى البلدان، ف

السعودية تواصل تحقيق نتائج جيدة من حيث تسخير إمكاناتها في مجال النقل البحري، وهذا ما يعكس ارتفاع 

المتقدمة. وفي عام شخص بمستوى أعلى بكثير من المتوسط المسجل في البلدان  1000حركة موانئ الحاويات لكل 

، سجلت الإمارات العربية المتحدة أعلى مستوى من بين بلدان المنظمة، تلتها عمان وماليزيا، مما يؤكد المكانة 2023

(. ومن ناحية أخرى، سجلت عدة بلدان 17.2البارزة لهذه البلدان بوصفها مراكز بحرية إقليمية وعالمية )الشكل 

ت المناطق الساحلية الشاسعة مستويات منخفضة جدا من نصيب الفرد من أعضاء في المنظمة من البلدان ذا

حركة الموانئ. ففي عدد من هذه البلدان، يدل ضعف الأداء على وجود حالة من عدم الاستقرار السياس ي أو 

 الاقتصادي، فضلا عن وجود قيود هيكلية تمنعها من الاستفادة التامة من إمكاناتها في مجال النقل البحري.

وبخصوص إجمالي إنتاجية موانئ الحاويات، تهيمن مجموعة صغيرة من بلدان المنظمة على إجمالي النشاط 

البحري. وقد استأثرت ماليزيا والإمارات العربية المتحدة وتركيا وإندونيسيا والمملكة العربية السعودية بحصة 

لمنظمة، حيث شكلت مجتمعة أكثر من كبيرة من إجمالي حركة الموانئ البحرية على مستوى مجموعة بلدان ا

ثلثي إجمالي حجم الإنتاجية. وعلى وجه الخصوص، ظلت ماليزيا والإمارات العربية المتحدة من بين الاقتصادات 

، وذلك بفضل البنية التحتية المتطورة لموانئهما، وقدرتها 2023البحرية الرائدة على مستوى العالم في عام 

 ستثمارات المستمرة في مجال الخدمات اللوجستية البحرية.الاستيعابية العالية، والا 

 شخص(  1000إنتاجية موانئ الحاويات )وحدة مكافئة لعشرين قدما لكل  :17.2الشكل 

 2023في بلدان منظمة التعاون الإسلامي، 

 
الأمم المتحدة للتجارة اءات مؤتمر تجميع موظفي سيسرك استنادا إلى بيانات مستمدة من قاعدة البيانات الإلكترونية لإحص المصدر:

لع عليها في (UNCTADStat)والتنمية 
ّ
 .2026/01/07، مُط

 .2023و  2019استنادا إلى بيانات آخر سنة متاحة بين عامي  ملاحظة:
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في حين أن حجم حركة الحاويات يعكس مستوى نشاط الموانئ، إلا أنه لا يعكس بالكامل مستوى اندماج بلد 

الشحن العالمية. ولتقييم جودة وعمق الربط البحري، يوفر مؤشر الارتباط بخطوط الملاحة معين في شبكات 

( منظورا تكميليا من خلال قياس وصول البلدان إلى خدمات النقل البحري العالمية LSCIالبحرية المنتظمة )

ة التعاون الإسلامي (. في المتوسط، حسنت مجموعة بلدان منظم5.2للخطوط الملاحية المنتظمة )انظر الإطار 

في الربع الأول من  83.4من معدل ربطها البحري بمرور الوقت، حيث ارتفع متوسط المعدل على المؤشر من 

. لكن هذا المعدل، مع ذلك، كان أقل بقليل من المتوسط 2025في الربع الثالث من عام  99.6إلى  2019عام 

خلال  200تقدمة، التي بلغت درجاتها مستوى أعلى من ( وأقل بكثير من مستوى البلدان الم105.5العالمي )

الفترة قيد النظر. وفي الوقت نفسه، واصلت مجموعة بلدان المنظمة التفوق في الأداء مقارنة مع متوسط 

 (.18.2البلدان النامية غير الأعضاء في المنظمة )الشكل 

 2025من  3الربع  - 2019من  1، الربع (LSCI)بخطوط الملاحة البحرية المنتظمة مؤشر الارتباط  :18.2الشكل 

 

الأمم المتحدة للتجارة تجميع موظفي سيسرك استنادا إلى بيانات مستمدة من قاعدة البيانات الإلكترونية لإحصاءات مؤتمر  المصدر:

لع عليها في (UNCTADStat)والتنمية 
ّ
 .2026/01/07، مُط

منظمة التعاون الإسلامي ضعيفة الاندماج في شبكات النقل لكن على المستوى الوطني، لا تزال معظم بلدان 

البحري العالمية. فرغم وجود تقارب بين متوسط المنظمة والمتوسط العالمي، إلا أن وراء ذلك تفاوتات جلية 

فيما بين بلدان مجموعة المنظمة، إذ أن عددا قليلا فقط من البلدان هي التي سجلت مستويات عالية من 

بلدا  44بلدا من أصل  32ات، في حين أن غالبية البلدان متخلفة عن الركب. فقد سجل بالفعل الربط بالشبك

بخطوط الملاحة عضوا في المنظمة، تتوفر بشأنها البيانات، درجات أقل من المتوسط العالمي على مؤشر الارتباط 

لبحري العالمية. وتبرز ماليزيا، ، وهذا يعني تدني مستوى الاندماج في شبكات النقل ا(LSCI)البحرية المنتظمة 

على المؤشر، كأفضل بلدان المنظمة أداء، وهي بذلك في الرتبة الخامسة عالميا بعد الصين  520بمعدل 

وجمهورية كوريا وسنغافورة والولايات المتحدة. وعلى صعيد مجموعة بلدان المنظمة، تلتها كل من الإمارات 

( وإندونيسيا 244( والمملكة العربية السعودية )252( والمغرب )282مصر )( و 317( وتركيا )319العربية المتحدة )

 (.132( وكوت ديفوار )143( وعمان )168( وباكستان )239)
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 (LSCIالمنتظمة ) : مؤشر الارتباط بخطوط الملاحة البحرية5.2الإطار 

يتوقف وصول البلد إلى الأسواق العالمية إلى حد كبير على قدرته من حيث الربط بشبكات النقل، ولا سيما فيما 

يتعلق بخدمات الشحن المنتظمة لاستيراد وتصدير السلع المصنعة. وتمتع بلد معين بربط جيد من خلال خدمات 

ت التجارية بتكاليف أقل وبسرعة أكبر ويتيح أمامه خيارات متنوعة. النقل الدولية هذه يساعده في إجراء المعاملا 

ويشير مؤشر الارتباط بخطوط الملاحة البحرية المنتظمة، الذي يحسبه الأونكتاد ويبلغ عنه كل ثلاثة أشهر، إلى مدى 

ت الدرجة مرتفعة ربط البلدان بشبكات النقل البحري العالمية على أساس وضع قطاع النقل البحري فيها. وكلما كان

 على المؤشر، دل ذلك على مستويات جيدة من الربط البحري.

ويتم إنتاج مؤشر الارتباط بخطوط الملاحة البحرية المنتظمة لجميع البلدان التي تستعين بخدمات الخطوط  

المنتظمة لأول الملاحية المنتظمة باستخدام الحاويات. وأطلقت الأونكتاد مؤشر الارتباط بخطوط الملاحة البحرية 

، خضع المؤشر 2016، حيث تضمنت المنهجية المستخدمة في حساب المؤشر خمسة مكونات. وفي عام 2004مرة في 

 مكونات، كما هو موضح أدناه. 6لتعديل من خلال تحسين التغطية وإضافة بيانات جديدة، وأصبح يتضمن 

 الأسبوعي للجدول السنوي( في البلد،( عدد حالات رسو السفن المجدولة في الأسبوع )أي المتوسط 1)

 ، المتوفرة في البلد،(TEU)، بالوحدة المكافئة لعشرين قدما ( إجمالي السعة السنوية المقررة2)

 ( عدد خدمات الخطوط الملاحية المنتظمة من وإلى البلد،3)

 ( عدد شركات الخطوط الملاحية التي توفر الخدمات من وإلى البلد،4)

 ،(TEU)سب الوحدة المكافئة لعشرين قدما فن الموزعة للخدمة من وإلى البلد ح( حجم أكبر الس5)

( عدد باقي البلدان المرتبطة بالبلد من خلال خدمات الملاحة البحرية المنتظمة المباشرة )الخدمة المباشرة 6)

ة شحن، كون تعني الخدمة المنتظمة بين بلدين، وقد تشمل محطات وقوف أخرى بينهما، لكن عادة بدون إعاد

 هذا الأمر ليس مطلوبا في نقل الحاويات(.

 ويولد المؤشر كالآتي:

ثم نحسب  2023على مستوى كل مكون، نقسم قيمة البلد على متوسط القيمة للمكون في الربع الأول من عام 

والنتيجة . 100متوسط المكونات الستة الخاصة بالبلد. ثم يضرب متوسط بلد وربع معين عبر مختلف المكونات في 

. كل باقي المؤشرات 2023في الربع الأول من  100هي متوسط مؤشر الارتباط بخطوط الملاحة البحرية المنتظمة لـ 

 مرتبطة بهذه القيمة.

 تواتر البيانات وتوافرها:

o  تجمع البيانات ومتاحة بشأن شهور فبراير ومايو وأغسطس ونوفمبر. ويتم التعامل 2022-2006لفترة :

 ا ملاحظات ربع سنوية؛ ولا يتم تقدير أي قيم للأشهر الأخرى.معها بوصفه

o  فصاعدا: بيانات شهرية متاحة. يتم حساب المؤشرات الفصلية على أنها متوسط الأشهر  2023من

الثلاثة المقابلة لخمسة من المكونات الستة. أما المكون السادس، "الحجم الأقص ى للسفن"، فيستخدم 

 .أعلى قيمة شهرية في الفصل

 المصدر:

UNCTAD, Division on Technology and Logistics, based on MDS Transmodal (https://www.mdst.co.uk). 
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 الأداء اللوجستي ونوعية وكفاءة البنية التحتية  5.2

وكما هو مبين في التحليل أعلاه، يؤدي ضعف 

كثافة وقدرات شبكة النقل في البلدان 

الأعضاء في منظمة التعاون الإسلامي إلى عدم 

الكفاءة في مجال الخدمات اللوجستية، 

لقطاع التجاري والذي يُعتبر  دعامة ا

والسياحة. ويمكن تقييم هذه الحالة عن 

طريق مؤشر أداء الخدمات اللوجستية )راجع 

 (.6.2الإطار 

، بلغ متوسط بلدان منظمة 2023ولحدود 

التعاون الإسلامي على مؤشر أداء الخدمات 

. وبالمقابل، بلغ المتوسط 2.7اللوجستية 

، ومتوسط البلدان النامية 3العالمي معدل 

، في حين بلغ 2.8الأعضاء في المنظمة  غير 

. ومن بين 3.7متوسط البلدان المتقدمة 

(، 19.2فرادى بلدان المنظمة )راجع الشكل 

فقد سجلت فقط البلدان العشر الأفضل 

أداء قيما على المؤشر تكافئ أو أعلى من 

 المتوسط العالمي.

وكانت الإمارات العربية المتحدة الدولة ذات 

دول منظمة التعاون الإسلامي أعلى أداء بين 

عالميا.  7واحتلت المرتبة  4حيث سجلت 

على  26وتلتها ماليزيا في التصنيف، في المرتبة 

على المؤشر، ثم  3.6مستوى العالم بمعدل 

( والمملكة العربية 3.5( وقطر )3.5البحرين )

( 3.3( وعمان )3.4( وتركيا )3.4السعودية )

 (.3دونيسيا )( وإن3.1( ومصر )3.2والكويت )

وتحسين الخدمات اللوجستية يستلزم بذل  

جهود متواصلة والاستثمار بشكل كبير في 

مشاريع تطوير البنية التحتية على مدى فترة 

زمنية مستدامة لتوفير فرص أفضل للتجارة 

مؤشر أداء الخدمات اللوجستية: الإجمالي  :19.2الشكل 

 2023=عال(، 5=منخفض إلى  1)

 
، تم الاطلاع عليها (WDI)البنك الدولي، مؤشرات التنمية العالمية  صدر:الم

 .24/06/2024في 
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يانات بلدا عضوا في منظمة التعاون الإسلامي تتوفر الب 38بلدا من أصل  26والسياحة. وبصورة عامة، سجل 

، في المعدل على  مؤشر أداء الخدمات 2023و  2014بشأنها تحسنا خلال العقد المنصرم من الزمن، بين 

 اللوجستية.

 

القدرة الإجمالية للبنية التحتية للطرق البرية والسكك الحديدية والمطارات ليست المجالات الوحيدة التي تحتاج 

؛ بل إن نوعية البنى التحتية وكفاءتها تتطلبان كذلك اهتماما إلى تحسين في بلدان منظمة التعاون الإسلامي

 3(TTDIكبيرا. يمكن أن يكون البعد المتعلق بالبنية التحتية والخدمات من مؤشر تنمية قطاع الأسفار والسياحة )

                                                 
بناء على أعماله السابقة حول مؤشر  2022( في مايو TTDIبتطوير ونشر مؤشر تنمية قطاع الأسفار والسياحة )قام المنتدى الاقتصادي العالمي  3

 .تنافسية لقطاع الأسفار والسياحةال

 (LPI: مؤشر الأداء اللوجستي )6.2الإطار 

يعد مؤشر الأداء اللوجستي أداة قياس تفاعلية أنشأها البنك الدولي لمساعدة البلدان على تحديد التحديات 

تؤثر على أدائهم التجاري اللوجستي، وعلى معرفة ما يمكنهم فعله لتحسين أدائهم. ويستند المؤشر إلى والفرص التي 

مسح عالمي حول مقدمي الخدمات اللوجيستية الدوليين العاملين في الميدان )وكلاء الشحن العالميين وشركات النقل 

 دان التي يتاجرون معها.السريع(، إذ يعطي صورة عامة عن مدى ملاءمة اللوجستيات في البل

ويقدم مؤشر الأداء اللوجستي العالمي، الذي يتضمن تصنيفا للبلدان، تقييمات نوعية لكل بلد بخصوص ستة 

مجالات يوفرها شركائه التجاريين، أي الجهات المهنية العاملة في مجال اللوجستيات من خارج البلد المصنف. وهذه 

 المجالات كالآتي:

 جمركي وإدارة الحدود )"الجمارك"(.فعالية التخليص ال •

 جودة البنية التحتية للتجارة والنقل )"البنية التحتية"(. •

 سهولة ترتيب الشحنات بأسعار تنافسية )"سهولة ترتيب الشحنات"(. •

 كفاءة وجودة الخدمات اللوجستية )"الخدمات اللوجيستية"(. •

 القدرة على تتبع الشحنات وتعقبها )"التتبع والتعقب"(. •

يرة وصول الشحنات إلى المرسل إليه وفقا للجدول الزمني المقرر أو خلال المدة الزمنية المتوقعة وت •

 )"حسن التوقيت"(.

يستخدم مؤشر الأداء اللوجستي تقنيات إحصائية موحدة لتجميع البيانات في مؤشر واحد يمكن استخدامه 

، حيث تمثل القيمة الأعلى مستوى أفضل 5إلى  1 للمقارنات بين البلدان. ولذلك، تتراوح الدرجة على المؤشر من

 من الأداء.

 2018و 2016و 2014و 2012و 2010، وظهرت الإصدارات اللاحقة في 2007واستخدم المؤشر لأول مرة في عام  

للمؤشر تخول إمكانية إجراء مقارنات بين أداء الخدمات اللوجستية  2023. ونتائج إصدار 2023وآخرها في عام 

 منها أعضاء في منظمة التعاون الإسلامي. 38بلدا،  139في  التجارية

 المصدر:

 Logistics Performance Index (LPI) (https://lpi.worldbank.org/) and Arvis et al. (2023) 

https://lpi.worldbank.org/
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دتها. مرجعا قيما في هذه الحالة لأنه لا يغطي فقط مدى توفر البنية التحتية المادية في البلدان بل أيضا جو 

ويشمل ثلاث ركائز: البنية التحتية للنقل الجوي، والبنية التحتية الأرضية وللموانئ، والبنية التحتية لخدمات 

ر كل ركيزة بمجموعة من المؤشرات ذات الصلة؛ فعلى سبيل المثال، تقاس البنية التحتية للنقل  السياح. وتقدَّ

ة لكل كيلومتر، وعدد شركات الطيران العاملة في بلد الجوي باستخدام مؤشرات مثل معدل المقاعد المتوافر 

معين، وكفاءة خدمات النقل الجوي، فضلا عن مدى دمج مطارات البلد في شبكة النقل الجوي العالمية. 

وبخصوص البعد المتعلق بالبنية التحتية، تمثل درجة واحدة أدنى درجة، وتشير إلى أن جودة وكفاءة البنية 

وأ في العالم، في حين أن أعلى درجة من سبعة تشير إلى أن جودة البنية التحتية هي من التحتية من بين الأس

 بين الأفضل في العالم.

قيم مؤشرات بلدان منظمة التعاون الإسلامي كما وردت في المؤشر. وعلى المستوى العالمي،  20.2ويعرض الشكل 

البنية التحتية والخدمات من مؤشر تنمية قطاع من حيث البعد المتعلق ب 2024معظم البلدان الأفضل أداء في 

الأسفار والسياحة مصنفة ضمن الاقتصادات ذات الدخل المرتفع. وعلى صعيد منظمة التعاون الإسلامي، 

 35صنفت كل من الإمارات العربية المتحدة وقطر والمملكة العربية السعودية وتركيا والبحرين ضمن أفضل 

ى العالم. وتبوأت الإمارات العربية المتحدة المركز الثاني، بعد سنغافورة مباشرة، بلدا من حيث الأداء على مستو 

 22. وصنفت كل من قطر والمملكة العربية السعودية وتركيا والبحرين في المرتية 5.6بقيمة على المؤشر بلغت 

، سجل 2019مقارنة بعام ، على التوالي. و 4.1و  4.2و  4.3و  4.4، مسجلة قيم على المؤشر بلغت 35و  31و  28 و

 .2024التي يشملها المؤشر معدلات أفضل في  31بلدا من أصل البلدان الـ 18

 البعد المتعلق بالبنية التحتية والخدمات على مؤشر تنمية قطاع الأسفار والسياحة :20.2الشكل 

 2024=مرتفع(، 7=منخفض إلى 1)

 
 2024قطاع الأسفاروالسياحة،  المنتدى الاقتصادي العالمي. مؤشر تنمية المصدر:

وبالنسبة للبنية التحتية للطرق، تعد نسبة الطرق المعبدة في شبكة الطرق مؤشرًا مهمًا على جودة الطرق في 

أي بلد. الطرق المعبدة هي طرق تمت تغطيتها بطبقة من المواد الصلبة، عادة ما تكون إسفلتية أو خرسانية، 
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تانة. ويساعد الرصف على تقليل الضوضاء ويوفر سطح قيادة أكثر سلاسة لإنشاء سطح قيادة أكثر سلاسة وم

كما أنه يساعد على تحسين السلامة. تتوفر الطرق المعبدة بشكل عام في المناطق الحضرية والضواحي، في حين 

صمم الطرق المعبدة بشكل يسمح بالاح
ُ
تفاظ أن الطرق الترابية والحصوية أكثر شيوعًا في المناطق الريفية. ت

بسطحها الأملس لمدة أطول وتتطلب صيانة أقل من الطرق غير المعبدة. وهي تخدم المجتمع بطرق مختلفة، بما 

في ذلك زيادة السلامة والراحة والتنمية الاقتصادية. وتساعد الطرق المعبدة في الحد من التلوث وتيسير نقل 

 الاقتصادي.السلع والخدمات، وهما عاملين أساسيين للدفع بعجلة النمو 

وتبين البيانات المتاحة أن هناك اختلافات كبيرة بين بلدان منظمة التعاون الإسلامي من حيث نسبة الطرق 

المعبدة ضمن إجمالي الشبكة الطرقية، وهذا ما يدل على وجود تفاوتات كبيرة على صعيد تطوير وجودة البنية 

ي المنظمة، وهي الأردن والكويت ولبنان وفلسطين ، سجلت ستة بلدان أعضاء ف2023التحتية للطرق. في عام 

%، وهذا يعني توفرها على شبكات طرق وطنية معبدة 100وتشاد وجزر المالديف، نسبة طرق معبدة بلغت 

%(، 89%( وإيران )90%( وكازاخستان )93%( وتركيا )99بالكامل. وتلي هذه البلدان مباشرة كل من أوزبكستان )

تحتية طرقية متطورة وفقا للمعايير الإقليمية والعالمية. وتراوحت نسبة الطرق المعبدة  وبدورها تتوفر على بنية

% في بروناي دار السلام والبحرين والمملكة العربية السعودية وتونس والمغرب ومصر والإمارات 87% و 75بين 

وتحديث الشبكة الطرقية،  العربية المتحدة وماليزيا وباكستان، وذلك يعني إحراز تقدم كبير في تعبيد الطرق 

 على الرغم من وجود فجوات على مستوى تغطية الطرق الريفية أو الثانوية.

وبالمقابل، يبرز عدد كبير من بلدان المنظمة مستويات منخفضة من تعبيد الطرق. وعلى وجه الخصوص، 

طرق % من ال20سجلت غينيا ومالي والكاميرون وغينيا بيساو والصومال والنيجر والسنغال نسبة تقل عن 

المعبدة. وهذه القيم المتدنية تعكس وجود تحديات مستمرة متعلقة بقيود التمويل والظروف الجغرافية 

 (.21.2والصراعات والقدرات المؤسسية المحدودة )الشكل 

 2023الطرق المعبدة، نسبتها من إجمالي شبكة الطرق،  :21.2الشكل 

 
لع عليه ف(IRF )( التابع للاتحاد الدولي للطرق WRSمستودع بيانات إحصاءات الطرق العالمية ) المصدر:

ّ
 .2025/12/12ي ، مُط

 .2023و  2018استنادا إلى بيانات آخر سنة متاحة بين عامي  ملاحظة:
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وفيما يتعلق بأداء الموانئ البحرية، يمكننا تحليل العديد من المؤشرات الرئيسية مثل متوسط الوقت التي 

في الميناء، وعدد زيارات الموانئ، فضلا عن إنتاجيتها وكفاءتها. ويمكن أن توفر هذه المؤشرات تقضيه السفن 

فهما أفضل لعمليات الموانئ، بما في ذلك الوقت الذي تقضيه السفن في الميناء، وكمية البضائع المشحونة، 

يد الطرق المزدحمة وعدد السفن وكفاءة عمليات الموانئ. بالإضافة إلى ذلك، يسمح تحليل حركة الموانئ من تحد

التي تزور الموانئ المختلفة. يمكن بعد ذلك استخدام هذه البيانات لإثراء القرارات المتعلقة بعمليات الموانئ، 

 مثل توجيه المزيد من الموارد من أجل حركة مرور عالية.

ا وسوريا وغيانا في أقل من يوم تبين البيانات المتاحة أنه في المتوسط، غادرت أنواع سفن مختلفة موانئ غيني

بلدا  18واحد بعد وصولها. بالإضافة إلى ذلك، تراوح متوسط الوقت التي تقضيه مختلف السفن في موانئ 

دول أخرى، فقد تراوح بين يوم  10عضوا آخر في منظمة التعاون الإسلامي من يوم إلى يوم ونصف. أما في 

ة التعاون  الإسلامي الأربعة عشر، فقد تراوحت هذه الفترة من ونصف إلى يومين. أما في باقي  بلدان منظم

( ونيجيريا 3.8أيام( واليمن ) 6.1أيام. وسجلت أطول فترة قضتها السفن في الموانئ في كل من غامبيا ) 3يومين إلى 

 (.1.2( )الجدول 3.6)

 متوسط الوقت في الميناء )الأيام( :1.2الجدول 

 1.7 ليبيا 1.6 ألبانيا
 1.1 ماليزيا 2.1 ئرالجزا

 2.0 جزر المالديف 2.0 أذربيجان
 2.1 موريتانيا 2.1 البحرين

 1.0 المغرب 2.9 بنغلاديش
 2.5 موزمبيق 1.5 بنين

 3.6 نيجيريا 1.2 بروناي
 1.2 مانع 2.6 الكاميرون

 1.8 باكستان 1.5 جزر القمر
 1.1 قطر 2.4 كوت ديفوار

 1.3 السعودية 1.1 جيبوتي
 1.9 السنغال 1.4 مصر

 1.0 سيراليون  2.0 ابون غال
 2.1 الصومال 6.1 غامبيا
 2.7 السودان 0.3 غينيا

 1.0 سورينام 2.3 غينيا بيساو
 0.8 سوريا 1.0 غيانا

 1.5 توغو 1.3 ندونيسياإ
 2.4 تونس 1.2 إيران

 1.2 تركيا 2.2 العراق
 1.4 تركمانستان 1.8 الأردن

 1.2 ربية المتحدةالإمارات الع 1.8 كازاخستان
 3.8 اليمن 1.5 الكويت

     1.0 لبنان
  ( على الإنترنت.UNCTADStatقاعدة البيانات الإحصائية لمؤتمر الأمم المتحدة للتجارة والتنمية ) المصدر:
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الشحن الجيد للبضائع البحرية مرهون بتيسير التجارة والنقل بشكل فعال للتقليل من وقت وتكلفة إجراءات 

ك وغيرها من الإجراءات التجارية، كما يعتمد أيضا على إدماج التكنولوجيات الجديدة في الإجراءات الجمار 

(. عرفت تركيا أكبر عدد من الزيارات لموانئها بالمقارنة مع باقي دول منظمة التعاون UNCTAD, 2021) الإدارية

ألف زيارة. وسجل هذان البلدان المرتبة  181.7ألف زيارة، وتليها إندونيسيا بـ  204.6الإسلامي، حيث سجلت  

. واستأثرا بحصة 2021السابعة والثامنة على مستوى العالم من حيث العدد السنوي لزيارات الموانئ في عام 

 (.2.2% من مجموع زيارات الموانئ في بلدان منظمة التعاون الإسلامي )الجدول 65

 2021ن، عدد زيارات الموانئ، سنويا، جميع السف :2.2الجدول 

 1,179 جيبوتي 3,065 بنغلاديش 204,553 تركيا
 1,102 بنين 2,867 أذربيجان 181,658 إندونيسيا

 1,033 اليمن 2,733 لبنان 35,897 ماليزيا
الإمارات العربية 

 المتحدة
 905 كازاخستان 2,605 غينيا 25,836

 849 موريتانيا 2,541 ألبانيا 18,061 المغرب
المملكة العربية 

 لسعوديةا
 676 سورينام 2,464 العراق 15,364

 652 الصومال 2,331 تركمانستان 12,645 مصر
 499 الغابون  2,121 كوت ديفوار 6,887 إيران

 481 بروناي 1,981 موزمبيق 6,584 الجزائر
 451 سيراليون  1,972 السنغال 6,097 عمان
 331 سوريا 1,697 البحرين 5,229 قطر

 327 جزر المالديف 1,561 دنالأر  4,102 نيجيريا
 173 غامبيا 1,524 توغو 3,966 ليبيا

 122 جزر القمر 1,348 غيانا 3,792 باكستان
 70 غينيا بيساو 1,295 الكاميرون 3,625 تونس

     1,269 السودان 3,225 الكويت

لع عليها (UNCTADStat)دة للتجارة والتنمية بيانات مستمدة من قاعدة البيانات الإلكترونية لإحصاءات مؤتمر الأمم المتح المصدر:
ّ
ط

ُ
، الم

 .2022/10/13 في

 ملاحظات ختامية وتوصيات متعلقة بالسياسات  6.2

يتضح من خلال التحليل الوارد في هذا الفصل أن هناك حاجة ماسة إلى تحقيق المزيد من التطوير في قطاع 

يحظى باهتمام كبير في معظم بلدان منظمة التعاون النقل. وبالرغم من الصعوبات المالية، فإن قطاع النقل 

الإسلامي، إلا أن نسبة بلدان المنظمة، في المتوسط، لا زالت تتخلف عن نسبة البلدان المتقدمة النمو ونسبة 

المتوسط العالمي، وكذلك عن نسبة البلدان النامية غير الأعضاء في منظمة التعاون الإسلامي. ولسوء الحظ، 

ى جميع وسائل النقل. وفي مجال النقل البحري، اعتادت بلدان منظمة التعاون الإسلامي أن ينطبق ذلك عل

تحقق نتائج أفضل نسبيا بفضل بلدانها الأفضل أداء، ولكن التقدم المحرز على مدى العقد الماض ي لم يكن 

ي لا تستغل إمكاناتها كافيا. فعلى الرغم من وجود ساحل كبير، إلا أن العديد من دول منظمة التعاون الإسلام

 البحرية بشكل كامل.
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تواجه بلدان منظمة التعاون الإسلامي عوائق وتحديات كبيرة في مجال النقل تحول دون تحقيق النمو 

الاقتصادي المرغوب فيه. ولا يمكن إدخال تحسينات مهمة على مستوى البنية التحتية وخدمات الصيانة التي 

الموارد المالية والمبادرات الاستثمارية في قطاع النقل ومشاريع البنية تعاني من القصور وذلك بسبب ضعف 

التحتية للنقل. كما أن إجراءات الجمارك المعقدة والمطولة والعابرة للحدود، خاصة في البلدان الأعضاء غير 

 الساحلية، تقف حاجزا أمام تطور  قطاع النقل.

نظمة التعاون الإسلامي بطء تنفيذ تدابير تيسير النقل ومن بين التحديات الأخرى التي تواجهها بلدان م 

والتجارة، وعدم توفر المعلومات، وضعف مستوى تبادل المعرفة فيما بين هذه البلدان في هذا المجال. وبدوره، 

يساهم غياب أطر قانونية وتنظيمية ملائمة ومتسقة وسليمة، سواء على المستوى الوطني أو على المستوى 

نظمة، في تفاقم هذا التحدي. تفتقر الهيئات المعنية بالنقل في دول منظمة التعاون الإسلامي الإقليمي للم

( في مجال النقل ITCللقدرات البشرية والمؤسسية. كما أن استخدام تكنولوجيا المعلومات والاتصالات )

 بدوره متأخر.

ستويين الوطني والتعاون في منظمة وتترتب على العقبات والتحديات التي سبق تحديدها آثار على كل من الم

التعاون الإسلامي. على المستوى الوطني، يتطلب حل مشاكل البنية التحتية الاستثمار على المدى الطويل 

المستدام وإشراك القطاع الخاص في مشاريع النقل. ويتعين وضع تدابير لتحسين صيانة الطرق والسكك 

ائمة وكذا تحسين جودة خدمات وسائل النقل هذه. وكذلك تخصيص الحديدية والموانئ البحرية والمطارات الق

موارد كافية للمشاريع والبرامج والدراسات في قطاع النقل، وذلك بالتعاون مع المؤسسات المالية الإقليمية 

والدولية. كما يجب جذب المزيد من اهتمام المستثمرين من القطاع الخاص وذلك من خلال حوافز عقلانية، 

( في تزايد PPPحت الاستثمارات الخاصة عن طريق مخطط الشراكة بين القطاعين العام والخاص )حيث أصب

 مستمر في جميع أنحاء العالم كأداة لتحسين البنية التحتية للنقل.

ويتعين إصلاح قطاع النقل في سياق الإصلاح العام للمؤسسات العامة، وينبغي إدماج خطط تنمية النقل في 

لوطنية مع مراعاة المبادرات الإقليمية. ولتنسيق أفضل بين مؤسسات القطاعين العام والخاص، استراتيجياتها ا

(. ويمكن أن يساعد ذلك على تحديد العقبات NTTFCيمكن إنشاء لجان للتجارة الوطنية وتيسير النقل )

يق استحداث أدوات الرئيسية المتصلة بالنقل في البلدان الأعضاء. وينبغي زيادة تحسين هذه الآليات عن طر 

 لتقاسم المعارف بشأن أفضل الممارسات واستخدام تكنولوجيا المعلومات والاتصالات.

وعلى مستوى التعاون داخل منظمة التعاون الإسلامي، يتطلب تطوير مقاربة إقليمية للنقل فيها تعاونا وتنسيقا 

. كما يتطلب الأمر كذلك إبرام اتفاقيات وثيقين بين الدول الأعضاء وكذا مختلف المنظمات والوكالات المعنية

إطارية بشأن الأولويات في مجالي البنية التحتية والسياسات. ويمكن لتنسيق السياسات رفيع المستوى بين 

وزراء النقل في البلدان الأعضاء المساعدة على تعزيز الحوار حول التحديات والمشاكل التي يواجهها القطاع في 

أن يساعد ذلك أيضا في تكييف الحلول الممكنة لتنمية النقل مع التحديات التي  منطقة المنظمة. ويمكن

يواجهها كل بلد على حدة، بالنظر إلى الاختلافات الكبيرة في التوزيع المكاني للسكان، وكثافة الأنشطة 

 الاقتصادية، ومستوى التنمية الاقتصادية فيما بين البلدان الأعضاء.
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فيما بين البلدان الأعضاء في منظمة التعاون الإسلامي بشأن مرافق النقل المحلية  ومن شأن تبادل المعلومات

أن يساعد على تحسين شبكات النقل في جميع أنحاء المنظمة. هناك حاجة إلى تعزيز الشراكة مع المنظمات 

اد خطة شاملة الإقليمية والدولية ذات الصلة في مجال النقل لتعزيز الفعالية. وفي هذا الإطار، ينبغي إعد

لممرات النقل في الدول الأعضاء في المنظمة بما في ذلك تحديد العقبات التي تعترض ممرات النقل القائمة في 

 مناطقها.

ورغم أن بلدان منظمة التعاون الإسلامي موزعة جغرافيا على نطاق واسع بحيث لا يمكن تجميعها معا كإقليم 

لإسلام تربطها. وفي هذا الصدد، يمكن أن يساعد تطوير الربط بشبكات واحد، إلا أن تاريخها وثقافاتها وقيم ا

النقل على تحقيق إمكاناتها الحقيقية للتعاون والتكامل. ولذلك، تعمل بلدان منظمة التعاون الإسلامي على 

ع أهداف تعزيز المبادرات العالمية والإقليمية في المنطقة، على سبيل المثال، تتماش ى مبادرة الحزام والطريق م

بلدان منظمة التعاون الإسلامي المتمثلة في تعزيز التنمية الاجتماعية والاقتصادية. تقوم منظمة التعاون 

الإسلامي بدعم المشاريع في الدول الأعضاء الأفريقية والآسيوية غير الساحلية، حيث وسائل ربط النقل الداخلي 

 في الفصول الأفضل لتعزيز التجارة والسياحة داخل إفريقيا وداخ
ً
ل آسيا، ليتم مناقشتها بشكل أكثر شمولا

التالية. وعلى سبيل المثال، تدعم الدول الأعضاء في منظمة التعاون الإسلامي مبادرات النقل مثل "الممر 

الأوسط" في تركيا و "المسار المشرق" في كازاخستان حتى لو تم اعتبارها تابعة لمبادرة الحزام والطريق. يمكن 

 ه المبادرات لزيادة آفاق التعاون بين الدول الأعضاء في منظمة التعاون الإسلامي.تكييف هذ
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 آثار شبكات النقل على التجارة .3

 

غالبا ما يُقال إن التحسن التكنولوجي في الشحن عبر المحيطات خلال القرن التاسع عشر إحدى أهم العوامل 

مما أدى إلى نشأة العولمة. ولا يزال الانخفاض في تكاليف في زيادة التدفقات التجارية في جميع أنحاء العالم 

النقل عاملا رئيسيا في تحديد وتيرة التدفقات العالمية للسلع والخدمات في القرنين العشرين والحادي والعشرين. 

كما ساهمت التطورات في مجال النقل الجوي وتكنولوجيات الاتصال في ربط الناس عبر المناطق. و تشير 

، نمت الصادرات العالمية بمعدل سنوي مثير للإنتباه بلغ 2007إلى عام  1800رات أنه في الفترة من عام التقدي

 (.Federico and Tena-Junguito, 2016ضعفا ) 6437%، وهو ما يمثل زيادة قدرها 4.2

ية أمر مسلم به إن الدور الحاسم الذي تؤديه البنية التحتية المحسنة للنقل في توسيع نطاق التدفقات التجار 

تماما. كما أن تعزيز القدرات وتحسين مستوى الربط داخل الحدود وعبرها من شأنه أن يعزز التجارة ويدفع 

بعجلة النمو وتحقيق الازدهار والرخاء. ومع ذلك، هناك تباينا كبيرا في نوعية الهياكل الأساسية للنقل عبر 

م التجارة بالإضافة إلى النمو الاقتصادي والتنمية . ويعد البلدان والمناطق. ولدى هذا تأثير على حجم ونظا

تحسين الهياكل الأساسية للنقل البري وممرات النقل استثمارا مكلفا ذو أجل طويل جدا، ولكنه يؤتي ثماره إذا 

ما تم تصميمه وإدارته بشكل جيد. وبالإضافة إلى الخدمات اللوجستية التجارية التي تعمل بشكل جيد، يمكن 

 ول إن تنمية النقل هي جوهر النمو الشامل والتنمية الاقتصادية.الق

كما أن تحسين البنية التحتية للنقل أمر بالغ الأهمية في زيادة الاستثمار والإنتاجية والقدرة التنافسية. ووأظهرت 

نظم النقل أكثر  بعض الدراسات أنه من المرجح أن يتدفق الاستثمار الأجنبي المباشر إلى المناطق التي تكون فيها

كفاءة. وتختلف احتياجات تنمية البنية التحتية لأربعة أنماط من وسائل النقل )الجوي والبري والبحري 

والسكك الحديدية( عبر مختلف البلدان تبعا للعوامل الجغرافية والعوامل الأخرى التي تؤثر على تنقل السلع 

ن وسائل النقل، إلى تحديد ممرات النقل المثلى والأشخاص. ويجب على كل بلد تحليل شروط كل وسيلة م

لمنتجاتها وخدماتها للوصول إلى الأسواق العالمية ومن ثم إجراء الاستثمارات اللازمة لضمان أن تكون هذه 

 الممرات تعمل بشكل جيد وأن تظل موثوقة.

القسم بإبراز أهمية  وفي هذا الصدد، يستعرض هذا القسم أهمية شبكات النقل وآثارها على التجارة. ويبدأ

النقل والخدمات اللوجستية للتجارة، ويواصل بتحليل تكاليف النقل وأداء الخدمات اللوجستية وتأثيراتها على 

التدفقات التجارية مع الإشارة بصفة خاصة إلى دول منظمة التعاون الإسلامي. ويختتم التقرير ببعض 

 التوصيات المتعلقة بالسياسات.

 وممرات النقل في التجارة أهمية شبكات  1.3

ممرات النقل هي طرق تسهل حركة الأشخاص والبضائع عبر المناطق. وتشمل الأهداف المشتركة لمشاريع الممرات 

تحسين الربط بين الهياكل الأساسية، وتيسير حركة الشحن بكفاءة، وتعزيز النمو الاقتصادي عن طريق تحسين 
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ف الواردات أو تطوير مجموعات من النشاط الاقتصادي على طول القدرة التنافسية للصادرات وخفض تكالي

(. وتكتس ي الممرات الإقليمية أهمية خاصة للبلدان غير World Bank, 2014الممر تدعمها لوجستيات فعالة )

 الساحلية، حيث توفر في كثير من الأحيان الطرق البرية الوحيدة المؤدية إلى الأسواق الدولية.

ام مركب يتكون من عدة مكونات، بما في ذلك البنية التحتية وخدمات النقل واللوجستيات وممر النقل هو نظ

والأنظمة. شهد نهج الممرات في تيسير التجارة والنقل اهتماما متزايدا في السنوات الأخيرة. وتوجد العديد من 

ظر إلى الفوائد الاقتصادية مبادرات ممرات التجارة والنقل.في جميع مناطق العالم المتقدمة والنامية. وبالن

الواسعة النطاق لممرات النقل، قدمت المؤسسات الإنمائية المتعددة الأطراف، بما فيها البنك الدولي والبنك 

الإسلامي للتنمية، الدعم للبلدان النامية لبناء الهياكل الأساسية وتعزيز الأطر المؤسسية والقانونية لتحسين 

ظمة التعاون الإسلامي، بسبب توزيعها الجغرافي الواسع، جزءا من ممرات التجارة أداء الممرات. وتعد بلدان من

مبادرات الممرات البرية التي تشمل بلدا واحدا على الأقل من بلدان  1.3والنقل الدولية الرئيسية. ويبين الجدول 

 منظمة التعاون الإسلامي.

الاستثمار في الممرات مجرد استثمار في الهياكل  ونظرا لطابعه الشامل المتعدد القطاعات، لا ينبغي اعتبار 

الأساسية للنقل. إن الاستثمار في هذه الممرات يتعلق كذلك بدعم الإدماج الاقتصادي، وتعزيز التنمية 

الصناعية، وتيسير التجارة، وتخفيف حدة الفقر، وغيرها من أبعاد أخرى. يتطلب الاستثمار في الممرات تطوير 

مجالات النقل والطاقة والاتصالات واللوجستيات والتجارة، كونها أسس حيوية للأنشطة  البنية التحتية في

الاقتصادية. بالإضافة لذلك، يؤيد الاستثمار في الممرات وضع وتنفيذ استراتيجيات للنمو على الصعيدين الوطني 

تنمية الصناعية وتنمية القطاع والإقليمي. كما أنه يعزز الروابط بين البنية التحتية المادية وغير المادية وال

الاجتماعي. ولذلك، يمكن أن تكون تنمية الممرات أداة هامة لتعزيز التكامل الإقليمي والشراكة الاقتصادية، 

 حيث أنها تساعد البلدان على تحويل اقتصاداتها استنادا إلى إمكاناتها الإنمائية المتأصلة.

لنقل هدفا هاما من أهداف السياسة العامة حيث يساعد في في هذا الصدد، يعتبر تحسين البنى التحتية ل

تحقيق قدر أكبر من التكامل والنمو الاقتصادي والازدهار. وعادة ما يتطلب تحسين الهياكل الأساسية للنقل 

واللوجستيات، بما في ذلك الطرق المعبدة والسكك الحديدية والموانئ والحاويات والمحطات والمركبات موارد 

غنى للبلدان النامية عن وجودها إذا أرادت التنافس في الأسواق العالمية. وتظهر التقديرات القائمة ضخمة لا 

على الجاذبية أن التأثير الهامش ي للبنية التحتية المادية يظل إيجابيا كبيرا وهاما على جميع مستويات 

ة التحتية المادية تحقق أكبر قدر من (. ويتضح أيضا أن التحسينات في البنيMoïse and le Bris, 2013) التنمية

(. ولذلك، ينبغي أن يكون بناء شبكة Portugal-Perez and Wilson, 2012) الفوائد من حيث أداء الصادرات

 نقل عالية الجودة أولوية عالية.

غير وتكتس ي البنية التحتية للطرق أهمية حاسمة بالنسبة للتجارة داخل القارات، ولا سيما بالنسبة للبلدان 

الساحلية. وفي بعض الحالات، قد تكون البنى التحتية للنقل الداخلي متطورة بشكل جيد، غير أن البلدان غير 

الساحلية لا تزال تعتمد على الهياكل الأساسية لبلدان المرور العابر لنقل سلع التصدير. وتشير التقديرات إلى أن 

روبا الشرقية وآسيا الوسطى يمكن أن تزيد التجارة الإقليمية الاستثمارات الطموحة في جودة الطرق داخل منطقة أو 
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(. وهذا ما يبرز الآثار الجانبية الكبيرة المحتملة وأهمية وضع Shepherd and Wilson, 2006% )50بنسبة تصل إلى 

الطرق وانعدام  سياسة نقل متكاملة إقليميا. وعلى نفس النحو، تبين أن التأخيرات في المرور العابر نتيجة رداءة نوعية

الأمن، تشكل عائقا أقوى من تأخيرات التوثيق والتعامل الجمركي للصادرات في أفريقيا ، حيث تؤدي زيادة المرور 

 (Freund and Rocha, 201% )7العابر الداخلي ليوم واحد إلى خفض قيمة الصادرات الأفريقية بنسبة 

 مل بلدان منظمة التعاون الإسلاميممرات النقل الدولية الرئيسية التي تش: 1.3الجدول 

 البلدان غير الساحلية البلدان الساحلية الممرات 

قيا
ري

أف
 

]شرق أفريقيا[ ممر جيبوتي، ميناء لامو لجنوب 
 السودان وإثيوبيا، الممر الشمالي، الممر الأوسط

، إريتريا، كينيا، جيبوتي
 ، تنزانياالصومال، السودان

بوروندي، إثيوبيا، رواندا، 
 أوغنداوب السودان، جن

]الجنوب الأفريقي[ ممر ناكالا، ممر بيرا، ممر مابوتو، 
ممر ديربان، ممر دار السلام، الممر الشمالي الجنوبي، 

 الممر الشمالي الجنوبي

جمهورية الكونغو 
 ،موزمبيقالديمقراطية، 

 جنوب أفريقيا، تنزانيا

بوتسوانا، إسواتيني، ليسوتو، 
 ملاوي، زامبيا، زمبابوي 

 بانغي -]وسط أفريقيا[ ممر بونتي نوار 
 نجامينا -بانغي دوالا  -ممر دوالا 

، الكونغو، الكاميرون
جمهورية الكونغو 

 الديمقراطية

جمهورية إفريقيا الوسطى، 
 تشاد

 -أبيدجان، ممر لومي  -]غرب أفريقيا[ ممر لاغوس 
باماكو، ممر  -واغادوغو  -نيامي، ممر تيما  -واغادوغو 

 باماكو -نيامي  -واغادوغو  -نيامي، ممر أبيدجان  -و كوتون

بنين،كوت ديفوار، غامبيا، 
 ، غينيا، غينيا بيساو،غانا
 ، نيجيريا، سيراليون، توغوليبريا

 بوركينا فاسو، النيجر

 بوركينا فاسو، مالي، النيجر موريتانيا، السنغال نيامي -]غرب أفريقيا[ ممر داكار باماكو 

 تشاد، مالي، النيجر الجزائر، نيجيريا، تونس فريقيا[ ممر الطريق العابر للصحراء]شمال وغرب إ

سيا
آ

 

ممرات النقل البري للتعاون الاقتصادي دون الإقليمي 
 لجنوب آسيا

، الهند، بنغلاديش
 ميانمار، سريلانكا

 بوتان، نيبال

ت
ا ار

لق
ر ل

عاب
 ال

قل
الن

مر 
م

 

 آسيا -القوقاز  -أوروبا 
( TRACECA) 

 يا، جورجيا، مولدوفابلغار 
 ، أوكرانياتركيارومانيا، 

أفغانستان، أذربيجان، 
، كازاخستان، أرمينيا

 قيرغيزستان، طاجيكستان،
 تركمنستان، أوزبكستان

 ممر التعاون الاقتصادي الإقليمي لآسيا الوسطى:
 شرق آسيا -: أوروبا 1
 شرق آسيا -البحر الأبيض المتوسط  -: أوروبا 2
 الشرق الأوسط وجنوب آسيا -وس ي : الاتحاد الر 3
 شرق آسيا -: الاتحاد الروس ي 4
 الشرق الأوسط وجنوب آسيا -: شرق آسيا 5
 الشرق الأوسط وجنوب آسيا -: أوروبا 6

 ، روسياباكستانالصين، 
 

أفغانستان، أذربيجان، 
، كازاخستان، جورجيا

، منغولياقيرغيزستان، 
طاجيكستان،  تركمانستان، 

 أوزبكستان

 ، أذربيجانأرمينياأفغانستان،  ، روسياإيرانالهند،  مرّ الدولي للنقل بين الشمال والجنوبالم

 الممرات البرية لمبادرة الحزام والطريق:
 الممر الاقتصادي الجديد للجسر البري الأوراس ي

 الممر الاقتصادي بين الصين ومنغوليا وروسيا
 آسياالممر الاقتصادي بين الصين وآسيا الوسطى وغرب 

 الممر الاقتصادي بين الصين وشبه جزيرة الهند الصينية
 الممر الاقتصادي بين بنغلاديش والصين والهند وميانمار

 الممر الاقتصادي بين الصين وباكستان

، كمبوديا، بنغلاديش
الصين، اليونان، الهند، 

 ،ماليزيا، إيران
، باكستانميانمار، 

، تركياروسيا، تايلاند، 
 فيتنام

ان، أذربيجان، أفغانست
، كازاخستان، جورجيا

جمهورية لاو قرغيزستان، 
، الديمقراطية الشعبية

 طاجيكستان، تركمانستان،
 أوزبكستان

 والبلدان النامية غير الساحلية والدول الجزرية الصغيرة النامية ) المصدر:
ً
 ( وتجميع موظفي سيسرك.2020مكتب الممثل السامي لأقل البلدان نموا
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قطاع البحري أكثر وسائل النقل اقتصادا وموثوقية عبر مسافات طويلة، ولا سيما بالنسبة للبلدان الأفريقية ويقدم ال

التي لم تتخصص بعد في المنتجات ذات القيمة العالية. ومن المرجح أن تؤدي الموانئ الضعيفة الأداء إلى خفض 

(. وبالتالي فإن تحسين البنية UNCTAD, 2021الدخل )أحجام التجارة، ولا سيما بالنسبة للبلدان الصغيرة المنخفضة 

التحتية للنقل البحري يجلب فوائد هامة، واتضح أن انخفاض الوقت الذي يتم قضاؤه في البحر ليوم واحد قد 

%. 8إلى  6% بانخفاض في التجارة بنسبة 10%، ويرتبط ارتفاع تكاليف النقل البحري بنسبة 4.5ينمي التجارة بنحو 

ة لذلك، تعتبر جودة البنية التحتية للموانئ والنقل البحري ضرورية لتسهيل التجارة الدولية، حيث يؤدي وبالاضاف

 (.Blonigen and Wilson ،2008% )3.2% إلى تنمية التجارة بين بلدين بنسبة 10ارتفاع كفاءة الموانئ بنسبة 

ية. وتبين أن مضاعفة تكاليف النقل الثنائية ترتبط وقد يكون لتكاليف النقل البحري أثر كبير على تجارة السلع الزراع

(. ويعني Korinek and Sourdin, 2009% في المتوسط في قيمة الواردات الزراعية الثنائية بين بلدين.)42بانخفاض قدره 

يرة من حيث هذا التأثير القوي أن المنتجين والمصدرين في البلدان التي تعاني من ارتفاع تكاليف النقل يكبدون أعباء كب

القدرة التنافسية وكمية السلع التي يتاجرون بها. وھذا ما یزید من الميل إلى الواردات الآتية من البلدان ذات تکالیف 

 (.Korinek and Sourdin, 2009النقل المنخفضة )

وتأتي حصة كبيرة من تكاليف النقل بسبب عدم وجود خدمات لوجستية تتسم بالكفاءة والتنافسية، مثل 

مناولة البضائع وتخزينها. بل إن البعض يقول إن الخدمات اللوجستية غير الفعالة تشكل عائقا أكبر أمام 

التجارة في أفريقيا جنوب الصحراء الكبرى من البنية التحتية المادية. وبسبب ارتفاع تكاليف النقل وعدم كفاية 

ات الغذائية والزراعية في أفريقيا جنوب الخدمات اللوجستية، تواجه التجارة البينية الإقليمية للمنتج

(. ولذلك، فإن خدمات النقل عالية الجودة ضرورية 2012الصحراء الكبرى تحديات هائلة )البنك الدولي، 

للبلدان المنخفضة الدخل والبلدان غير الساحلية لتحقيق أهداف إنمائية أساسية، مثل الأمن الغذائي 

 والتخفيف من وطأة الفقر.

همية السفر الجوي والربط الجوي معترف بها مرة أخرى في زيادة مستويات التجارة. فالشحن الجوي كما أن أ 

هو وسيلة أسرع وأكثر كفاءة لنقل البضائع، وخاصة تلك  ذات قيمة أعلى أو وزن منخفض أو حساسية زمنية. 

وكذلك الوقت للوصول إلى وإن الربط الجوي فعال بشكل استثنائي في تقليل المسافة المتصورة بين الأسواق 

، ظلت الشحنات الجوية مرنة وفعالة إلى حد ما في تيسير وصول البلدان إلى  19-بعضها. خلال جائحة كوفيد

معدات الحماية الشخصية الحيوية. كما أن النقل الجوي أمر بالغ الأهمية في تيسير تنقل الناس. وفيما يتعلق 

الموظفين للسفر لتلبية العملاء المحتملين، ولتأمين الصفقات وتقديم بالتجارة في السلع، تحتاج الشركات إلى 

خدمة ما بعد البيع. وفيما يتعلق بالتجارة في الخدمات، قد تحتاج الشركات أيضا إلى الأفراد للسفر لتقديم 

ناء (. على العموم، وعلى الرغم من أنه من المكلف جدا بOxford Economics, 2013الخدمات التي تم بيعها )

بنية تحتية فعالة للنقل وخدمات لوجستية، فمن المرجح أن تكون الفوائد المحتملة والانعكاسات مرتفعة 

 بالنسبة للبلدان النامية، بما في ذلك بلدان المنظمة.



 النقل على التجارةآثار شبكات 

52 

 دور تكاليف النقل في التجارة  2.3

لنقل المنتجات إلى الأسواق بكفاءة 

وموثوقية، يلزم تحسين البنية التحتية 

وتخفيض تكاليف التجارة. على  للنقل

مدى العقود الماضية، كان نحو ربع 

التجارة العالمية )حسب القيمة( يحدث 

 بين البلدان التي تشترك في حدود 

(. وهذا ما يمكن Hummels, 2007)  برية

ملاحظته بوضوح في البلدان الأوروبية 

وبلدان أمريكا الشمالية حيث سجلت 

 - 1مقابل %، 35 - 25نسبا تتراوح بين 

% في أفريقيا والشرق الأوسط. 5

والتجارة بين البلدان التي لا توجد بينها 

حدود برية تحدث أساسا عن طريق 

النقل البحري أو الجوي، تبعا لنوع 

السلعة. أما السلع السائبة مثل النفط 

والمنتجات النفطية والفحم والحبوب، 

بشكل حصري تقريبا فإنه يتم شحنها 

 .عن طريق السفن

% من التجارة 70% من التجارة العالمية من حيث الحجم وأكثر من 80(، فإن حوالي 2021ووفقا للأونكتاد )

التعامل معها من قبل الموانئ في جميع أنحاء العالم.  العالمية حسب القيمة يتم نقلهما عن طريق البحر، ويتم

وهذه الحصص أعلى من ذلك في حالة معظم البلدان النامية. وبالرغم من ذلك، تشكل تكاليف التجارة والنقل 

أن حجم 1.3تحديات كبيرة في تحسين العلاقات التجارية فيما بين البلدان. فعلى سبيل المثال، يبين الشكل 

ائية بين بلدان منظمة التعاون الإسلامي يتأثر بشدة بتكاليف التجارة )مبينة بالقيمة المكافئة(. تتميز التجارة الثن

 البلدان التي تتشارك في ارتفاع تكاليف التجارة بانخفاض حجم الصادرات الثنائية.

تكاليف التجارة وبالنظر إلى الأهمية الحاسمة لتكاليف التجارة، يركز هذا القسم على المحددات الرئيسية ل

 وتكاليف النقل، مع الإشارة بوجه خاص إلى بلدان منظمة التعاون الإسلامي.

 محددات تكاليف التجارة والنقل

تشمل تكاليف التجارة على نطاق واسع جميع التكاليف المتكبدة في الحصول على قيمة جيدة للمستخدم 

كاليف الشحن وتكاليف الوقت(، والحواجز السياسية النهائي غير تكلفة إنتاج السلعة نفسها: تكاليف النقل )ت

)التعريفات والحواجز غير الجمركية(، وتكاليف المعلومات، وإنفاذ العقود وتكاليفها، والتكاليف المرتبطة 

تكاليف التجارة الثنائية والتجارة في بلدان منظمة  :1.3الشكل 

 (2023التعاون الإسلامي )

 
تجميع موظفي سيسرك بناء على قاعدة بيانات التكاليف التجارية للبنك  المصدر:

اللجنة الإقتصادية والاجتماعية لآسيا والمحيط الهادئ وقاعدة بيانات -الدولي

 في البضائع التابعة لصندوق النقد الدولي. إحصاءات التجارة الدولية

 ملاحظة: كل نقطة تمثل زوجا من البلدان من داخل منظمة التعاون الإسلامي.
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باستخدام مختلف العملات، والتكاليف القانونية والتنظيمية، وتكاليف التوزيع المحلية )البيع بالجملة 

ولذلك، ففي عالم يزيد ترابطا وعولمة يوما بعد يوم، تعتبر (. Anderson and van Wincoop, 2004والتجزئة( )

تكاليف التجارة عاملا محددا لنمط التجارة والاستثمار الثنائيين، فضلا عن التوزيع الجغرافي للإنتاج، وهي ما تعتبر 

 (.Arvis et al., 2013ليمية والعالمية )عوامل هامة في تحديد قدرة البلد على المشاركة في شبكات الإنتاج الإق

، لوحظ انخفاض كبير في التعريفات 1947ومنذ بدء الاتفاق العام بشأن التجارة والتعريفات الجمركية في عام 

الجمركية والحصص وغير ذلك من الحواجز غير التعريفية في النظام التجاري العالمي. وعلى وجه الخصوص في 

ضات كبيرة في معدلات التعريفة الجمركية. وقد ساهمت التحسينات الكبيرة في تصنيع السلع، لوحظت تخفي

النقل واللوجستيات على مر السنين أيضا في انخفاض تكاليف التجارة في جميع أنحاء العالم. ومع ذلك، ظلت 

افات بعيدة التجارة الدولية أكثر تكلفة من التجارة المحلية. ولا يعزى ذلك إلى تكاليف نقل البضائع إلى مس

فحسب، بل أيضا إلى تكاليف الحدود وما وراء الحدود التي يمكن تخفيضها بالسياسات المناسبة. ومن ثم، 

 حولت هذه الحقيقة الاهتمام من تقليص الحواجز السياسية إلى تعزيز تيسير التجارة.

ت متفاوتة تبعا لبنيتها وقد استفادت بلدان المنظمة بنفس القدر من هذا التحول، وإن كان ذلك على مستويا

التحتية للنقل، و تركيبة سلع التصدير وبعدها من أسواق التصدير. تنتشر دول منظمة التعاون الإسلامي 

الحالية على منطقة جغرافية كبيرة وعلى مستويات مختلفة من التنمية الاقتصادية. وتتميز مجموعة بلدان 

وأوجه الاختلاف من حيث هيكلها وأدائها الاقتصادي. ويعكس  المنظمة في طبيعتها بمستويات عالية من التباين

هذا أيضا الإمكانات الكبيرة للتجارة بين البلدان الأعضاء. في حين أن جزءا من هذا الإمكان قد تحقق، وهو ما 

 ينعكس في توسع التجارة فيما بين بلدان منظمة التعاون الإسلامي في السنوات السابقة، تشير الأدلة الحديثة

إلى فقدان الزخم في نتائج التكامل. وظلت حصة الصادرات في المنظمة راكدة إلى حد كبير، حيث تراوحت بين 

(. وهذا يؤكد على الحاجة إلى تنشيط التكامل SESRIC, 2025% خلال السنوات الخمس الماضية )18-20

رات القائمة على التعريفات الاقتصادي من خلال تخفيض أكثر شمولا لتكاليف التجارة، والجمع بين المباد

، والتقدم (TPS-OIC)عضاء في منظمة التعاون الإسلامي الجمركية، مثل نظام الأفضليات التجارية بين الدول الأ 

 في تيسير التجارة، بما في ذلك إجراءات حدودية أكثر كفاءة، وأداء لوجستي، وربط وسائل النقل.

فإن تكاليف النقل تحدد أساسا بخصائص البنية التحتية والمسافة  وباعتبارها أحد أهم مكونات تكاليف التجارة،

والسلع. ويرتبط ارتفاع المسافة وضعف البنية التحتية بزيادة تكاليف النقل. وتشكل البنية التحتية أيضا عاملا هاما 

نة مع سرعة في تحديد تكاليف النقل، ولا سيما بالنسبة للبلدان غير الساحلية. وقد لعبت وسائل النقل المحس

وموثوقية أكبر دورا رئيسيا ليس فقط في نمو التجارة على مدى العقود الماضية، ولكن أيضا في إعادة تنظيم شبكات 

الإنتاج العالمية. وتبحث الدراسات التي تبحث في البيانات الجمركية باستمرار أن تكاليف النقل تشكل عائقا أمام 

(. وبما أن التعريفات تصبح Hummels, 2007ما تكون أكبر من التعريفات ) التجارة على الأقل وبشكل كبير، وكثيرا

 حاجزا أقل أهمية أمام التجارة، فإن المساهمة النسبية للنقل في إجمالي تكاليف التجارة آخذة في الارتفاع.

لإسلامي، يشير وبمقارنة تأثير مجموعة من العوامل على التكاليف التجارية الإجمالية في بلدان منظمة التعاون ا

( إلى أن المسافة تظل أحد أهم العوامل التي لها تداعيات مباشرة على تكاليف التجارة Bagci, 2014باغش ي )

بين بلدان منظمة التعاون الإسلامي. وقد أثبت أن أداء أفضل للخدمات اللوجستية والربط الجوي يسهم في 
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تصنيع المنتجات، تصبح المسافة والتجارة مع البلدان غير تقليل تكاليف التجارة بين بلدان المنظمة. وفي حالة 

الساحلية مساهمين كبيرين في تكاليف التجارة. ويساعد تحسين أداء الخدمات اللوجستية والربط مع البلدان 

الشريكة مرة أخرى على تقليص تكاليف التجارة، ومن الواضح أن النقل والربط هما أيضا عنصران حاسمان 

جارة في حالة بلدان المنظمة . ويقدم القسم الفرعي التالي مزيدا من الرؤى حول أوجه الترابط في تكاليف الت

 بين تكاليف التجارة والنقل في بلدان منظمة التعاون الإسلامي.

 أوجه الترابط بين تكاليف التجارة والنقل في بلدان منظمة التعاون الإسلامي

حن البضائع، وجودة خدمة النقل المقدمة، ونسبة وزن/قيمة تعتمد تكاليف النقل لمنتج معين على مدى ش

البضاعة. ولأن العوامل الثلاثة تختلف اختلافا كبيرا عبر الشحنات، فإن تكاليف النقل تغير كثيرا الأسعار 

(. وهذا بدوره يؤثر على القدرة التنافسية للشركات والبلدان في Hummels, 2007النسبية وأنماط التجارة )

لمنتجات والقطاعات. وعليه، يمكن القول بأن تكاليف النقل تلعب دورا حاسما في تحديد اختيار مختلف ا

مواقع الشركات وتجميع نشاطها الاقتصادي. إذ أن ارتفاع تكاليف نقل قطع الغيار والمكونات وكذلك المنتجات 

د الشركات إلى الانتقال إلى المواقع المنتهية الصنع يجعل عمليات الإنتاج والتسليم بطيئة وغير تنافسية، مما يقو 

 التي يسهل فيها الوصول إلى الأسواق.

وتكتس ي نوعية شبكات النقل أهمية حاسمة بالنسبة للقدرة التنافسية، ويمكن تقييمها حسب مستوى تكاليف 

لا توجد النقل، التي تعتمد على عوامل عديدة مثل وسائط النقل والبنية التحتية والموقع الجغرافي. بيد أنه 

قاعدة بيانات عالمية عن تكاليف النقل عبر البلدان. وفي معظم الحالات، لا توجد طريقة مباشرة لرصد تكاليف 

النقل هذه بين الدول، ولذلك يجب الاعتماد على القياس غير المباشر والنمذجة التجارية من أجل تقييم مدى 

لتجارة على الصادرات الإجمالية في حالة بلدان المنظمة، ملاءمتها. فعلى سبيل المثال، في تقدير آثار تكاليف ا

% 4.3% يمكن أن يزيد الصادرات من دول المنظمة ب1( أن خفض تكاليف التجارة بنسبة 2014وجد باغش ي )

 %.3.9ومن الصادرات البينية لمنظمة التعاون الإسلامي بنسبة 

بلدان، يستند هذا القسم إلى مجموعة بيانات لتحليل الروابط بين التجارة وتكاليف النقل عبر مجموعات ال

التجارة والنقل، وهي قاعدة بيانات طورتها مؤخرا الأونكتاد والبنك الدولي وتوفر مؤشرات قابلة للمقارنة دوليا 

لتكاليف النقل المتصلة بالتجارة. وقد تم إنشاء مجموعة البيانات باستخدام أسعار الشحن المستمدة من 

، (CIF) السعر الشامل للتكلفة والتأمين ومصاريف الشحن -( FOBعلى متن السفينة ) هوامش سعر التسليم

مع استكمالها بإحصاءات تجارية إضافية، وهي تتيح إجراء مقارنات متسقة بين البلدان والمجموعات على مر 

مناسبة تماما الزمن. وهي تغطي التدفقات التجارية الثنائية بين مجموعات البلدان وتوفر مؤشرات إجمالية 

 للتحليلات على المستوى الكلي والتحليلات الموجهة نحو السياسات.

على عكس النهج السابقة التي كانت تعتمد على مقارنات مخصصة بين السعر الشامل للتكلفة والتأمين 

غير  ، والتي غالبا ما تتأثر بقيم مفقودة أو (FOB)ليم على متن السفينة سعر التس -( CIFومصاريف الشحن )

مبلغ عنها بالكامل، توفر مجموعة بيانات الأونكتاد إطارا منسقا لتقييم أسعار الشحن والتكاليف التجارية 

المتعلقة بالنقل عبر البلدان والفترات الزمنية، مما يجعلها ذات أهمية خاصة لتحليل الاختلافات الهيكلية بين 

 عاون الإسلامي.اقتصادات البلدان الأعضاء وغير الأعضاء في منظمة الت
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لبلدان منظمة التعاون الإسلامي،  2021و 2016تطور متوسط أسعار الشحن بين عامي  2.3يوضح الشكل 

والبلدان النامية غير الأعضاء، والبلدان المتقدمة، والمتوسط العالمي. وتظهر البيانات انخفاضا واسعا في أسعار 

 هذا الاتجاه في السنوات اللاحقة.لاه انعكاس ل، ت2018و  2016الشحن في جميع المجموعات بين عامي 

 2021-2016متوسط أسعار الشحن حسب مجموعة البلدان،  :2.3الشكل 

 

 unctadstat.unctad.org[ من 2024مايو  22تجميع موظفي سيسرك بناء على مجموعة بيانات التجارة والنقل ] المصدر:

، قبل أن 2018% في عام 6.1إلى  2016% في عام 9.8ن وشهدت بلدان المنظمة انخفاضا في أسعار الشحن م

، متتبعة بذلك المتوسط العالمي عن كثب. وقد لوحظ نمط 2021% في عام 7.7ترتفع الأسعار مرة أخرى إلى 

مماثل في العالم ككل، مما يعكس ظروف سلسلة التوريد العالمية وارتفاع تكاليف التجارة في فترة ما بعد عام 

ظلت أسعار الشحن في البلدان النامية غير الأعضاء، أعلى بشكل مستمر طوال هذه الفترة،  . ومع ذلك،2019

. وتشير هذه 2018في حين سجلت البلدان المتقدمة أدنى أسعار شحن وأكثرها استقرارا، لا سيما بعد عام 

حيث تقع بلدان  الاتجاهات إلى وجود اختلافات هيكلية مستمرة في تكاليف التجارة بين مجموعات البلدان،

المنظمة بين الاقتصادات المتقدمة والاقتصادات النامية الأخرى من حيث متوسط أسعار الشحن، لكنها تظهر 

 تقلبات أكبر بمرور الوقت، لا سيما خلال فترات اضطراب التجارة العالمية.

بين أزواج البلدان  2021ام أسعار الشحن الثنائية في ع 2.3ولمزيد من استكشاف هذه الاختلافات، يقارن الجدول 

 الرئيسية. وتكشف النتائج عن تباينات واضحة في تكاليف التجارة اعتمادا على اتجاه ووجهة التدفقات التجارية.

ومن الأنماط الملحوظة أن التجارة فيما بين بلدان المنظمة لا تزال تواجه أسعار شحن مرتفعة نسبيا، حيث يبلغ 

%، لصادرات مجموعة بلدان منظمة 6.7%، مقارنة بمعدل أقل يبلغ 8.3نظمة متوسط الشحنات بين بلدان الم

إلى البلدان المتقدمة. وهذا يشير إلى أنه على الرغم من القرب الجغرافي والأطر المؤسسية المشتركة، لا تزال التجارة 

لأكثر تقدما. ويظهر نمط بين بلدان المنظمة تخضع لتكاليف نقل ولوجستيات فعالة أعلى من التجارة مع الأسواق ا

مماثل في تدفقات التجارة بين بلدان الجنوب بشكل عام: حيث تتكبد الصادرات من البلدان النامية غير الأعضاء 
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%، وهو ما يتجاوز المعدلات التي تواجهها عند التصدير 10.0في المنظمة إلى أسواق المنظمة معدلات شحن تبلغ 

ير هذه النتائج إلى أن التجارة بين الاقتصادات النامية، ولا سيما التدفقات التي %(. وتش8.0إلى البلدان المتقدمة )

 تشمل بلدان المنظمة، لا تزال أكثر تكلفة من الناحية الهيكلية من التجارة مع الشركاء المتقدمين.

 2021أسعار الشحن الثنائية عبر مجموعات البلدان،  :2.3الجدول 
  

 وجهةال
  

بلدان 
 نظمة الم

البلدان النامية غير 
 نظمة المالأعضاء في 

 العالم البلدان المتقدمة

در
ص

الم
 

 %7.7 %6.7 %8.7 %8.3 نظمة المبلدان 

البلدان النامية غير الأعضاء 
 نظمة:المفي 

10.0% 9.8% 8.0% 8.7% 

 %6.7 %5.8 %7.0 %11.0 البلدان المتقدمة

 %7.5 %6.6 %8.2 %10.2 العالم

 unctadstat.unctad.org[ من 2024مايو  22وظفي سيسرك بناء على مجموعة بيانات التجارة والنقل ]تجميع م المصدر:

%( أو 5.8في المقابل، تستفيد البلدان المتقدمة باستمرار من أدنى أسعار الشحن، سواء في التجارة فيما بينها )

قل أكثر كفاءة، وأداء لوجستي أعلى، %(، مما يعكس أنظمة تجارة ون6.7في صادراتها إلى المتوسط العالمي )

وظروف تسهيل تجارة أقوى. في الوقت نفسه، يسلط الجدول الضوء على التباينات الاتجاهية الواضحة في 

تكاليف الشحن. على سبيل المثال، تواجه الصادرات من البلدان المتقدمة إلى أسواق مجموعة بلدان المنظمة 

%(، مما يؤكد أن تكاليف التجارة 6.7لشحنات في الاتجاه المعاكس )%( من ا11.0أسعار شحن أعلى بكثير )

 ليست متساوية عبر الطرق وتعتمد بشكل حاسم على الظروف الخاصة بالوجهة.

بشكل عام، تشير أنماط أسعار الشحن الثنائية المذكورة أعلاه إلى أن ارتفاع التكاليف الفعلية للتجارة لا يزال  

بين بلدان المنظمة والتجارة بين بلدان الجنوب. وتؤثر هذه الفروق في التكاليف على سمة ثابتة للتجارة فيما 

القدرة التنافسية، والوصول إلى الأسواق، وعمق التكامل الاقتصادي بين الدول الأعضاء في منظمة التعاون 

دم المحرز في خفض الإسلامي. وفي حين أن الأطر السياساتية تلعب دورا هاما، فإن الأدلة تشير إلى أن التق

تكاليف التجارة يرتبط ارتباطا وثيقا بالتحسينات في تيسير التجارة والأداء اللوجستي وتنمية قطاع النقل، والتي 

 سيتم بحثها بمزيد من التفصيل في القسم التالي.

 تقييم الأداء اللوجستي وتنمية قطاع التجارة والنقل  3.3

ي تمت مناقشتها في القسم السابق الضوء على أن الاختلافات في تسلط أنماط أسعار الشحن الثنائية الت

التكاليف التجارية الفعلية بين مجموعات البلدان ترتبط ارتباطا وثيقا بالتباينات في كفاءة الخدمات اللوجستية 

د وظروف تيسير التجارة وتطور قطاع النقل. وفي هذا السياق، يؤدي الأداء اللوجستي دورا محوريا في تحدي

كيفية ترجمة البنية التحتية والمؤسسات والخدمات إلى نتائج تتعلق بالقدرة التنافسية التجارية وتكامل 

الأسواق. ويقيّم هذا القسم أداء قطاع النقل واللوجستيات في الدول الأعضاء في منظمة التعاون الإسلامي 

كلية والمجالات ذات الأولوية لتحسين باستخدام مؤشرات قابلة للمقارنة دوليا، بهدف تحديد الثغرات الهي

 كفاءة التجارة وخفض التكاليف المتعلقة بالتجارة.
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 الأداء اللوجستي والتجارة

( )انظر LPIومن الأدوات المفيدة والمستخدمة على نطاق واسع لتقييم الأداء اللوجستي مؤشر الأداء اللوجستي )

اللوجستيات التجارية في مختلف البلدان. يوضح الشكلان  أعلاه(، الذي يقدم لمحة شاملة عن كفاءة 6.2الإطار 

العلاقة بين درجات مؤشر الأداء اللوجستي وحجم الصادرات والواردات على التوالي. وتشير الأرقام إلى  4.3و 3.3

وجود علاقة إيجابية قوية بين الأداء اللوجستي وحجم التجارة، حيث تسجل البلدان التي تحقق درجات أعلى 

شر الأداء اللوجستي عموما مستويات أعلى من الصادرات والواردات. ورغم أن هذه العلاقة لا تعني في في مؤ 

حد ذاتها وجود علاقة سببية، فإنها تسلط الضوء على الصلة الوثيقة بين الأداء اللوجستي ونتائج التجارة، مما 

 دماجا في شبكات التجارة العالمية.يشير إلى أن الكفاءة اللوجستية هي سمة مهمة للاقتصادات الأكثر ان

حجم الصادرات مقابل أداء الخدمات  :3.3الشكل 

 2023اللوجستية، 

حجم الواردات مقابل أداء الخدمات  :4.3الشكل 

 2023اللوجستية، 

  

حصاءات التجارة الدولية في تجميع موظفي سيسرك بناءً على قواعد بيانات مؤشر التنمية العالمية للبنك الدولي وقاعدة بيانات إ المصدر:

 البضائع التابعة لصندوق النقد الدولي.

من ناحية أخرى، إن البلدان التي تهيمن المنتجات الغذائية والزراعية على سلال صادراتها، غالبا ما تكون 

العلاقة  5.3اقتصادات منخفضة الدخل ذات خدمات لوجستية وبنية تحتية محدودة نسبيا. ويوضح الشكل 

بية بين حصة الصادرات الغذائية في إجمالي صادرات البضائع ودرجات مؤشر الأداء اللوجستي، مما يشير السل

إلى أن البلدان التي تعتمد بشكل أكبر على الصادرات الغذائية تميل إلى تسجيل مستويات أداء لوجستي أقل. 

أكبر القيود المتعلقة بجودة ويعكس هذا النمط الخصائص الهيكلية لهذه الاقتصادات، حيث تنتشر بشكل 

البنية التحتية ومرافق سلسلة التبريد وكفاءة الجمارك والخدمات اللوجستية. وفي حين أن تكوين الصادرات 

يتأثر بعوامل متعددة، فإن العلاقة الملحوظة تشير إلى أن ضعف النظم اللوجستية يرتبط عادة بزيادة الاعتماد 

 ة المضافة المنخفضة.على الصادرات الأولية وذات القيم

y = 0.1803x - 1.3057
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 2023حصة الصادرات من المنتجات الغذائية من إجمالي الصادرات والأداء اللوجستي،  :5.3الشكل 

 
 تجميع موظفي سيسرك بناء على قاعدة بيانات مؤشرات التنمية العالمية للبنك الدولي. المصدر:

داء اللوجستي وتكاليف التجارة. ومن المعروف وتؤكد الأدلة التجريبية بشكل أكبر على الصلة الوثيقة بين الأ 

على نطاق واسع أن الاختناقات في سلسلة الإمداد تشكل مصدرا رئيسيا للتوترات التجارية، حيث ترتبط 

الأنظمة اللوجستية الضعيفة عادة بارتفاع تكاليف التجارة. وتقدر دراسة مشتركة أجراها البنك الدولي والأمم 

% 15تكاليف التجارة العالمية إلى النصف يمكن أن يرفع التجارة العالمية بنحو  ( أن خفض2014المتحدة )

%. وتوثق الدراسة أيضا وجود علاقة سلبية قوية بين تكاليف التجارة والأداء اللوجستي، 5والإنتاج العالمي بنحو 

 (.6.3مما يشير إلى أن ضعف النظم اللوجستية يرتبط عادة بارتفاع تكاليف التجارة )الشكل 

وتلعب الجغرافيا دورا مهما في 

تشكيل أداء التجارة والنتائج 

 44اللوجستية عبر البلدان. فهناك 

بلدا غير ساحلي في العالم، وهي 

إلى  تكونبعيدة جغرافيا بلدان تميل 

واقتصاديا عن الأسواق العالمية 

الرئيسية. واثنا عشر من هذه 

البلدان هي دول أعضاء في منظمة 

التعاون الإسلامي، بما في ذلك 

كازاخستان، أكبر بلد غير ساحلي في 

العالم. وضمن مجموعة بلدان 

المنظمة، تقع خمسة بلدان غير 

و ساحلية في أفريقيا )بوركينا فاس

y = -0.0091x + 3.2121
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تكاليف التجارة على صعيد البلدان مقابل الأداء  :6.3الشكل 

 2010اللوجيستي، 

 
 (.2014البنك الدولي والأمم المتحدة ) المصدر:
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وتشاد ومالي والنيجر وأوغندا( وسبعة في آسيا )أفغانستان وأذربيجان وكازاخستان وقيرغيزستان وطاجيكستان 

وتركمانستان وأوزبكستان(. بالنسبة لهذه الاقتصادات، تعتمد الصادرات والواردات عادة على موانئ بحرية 

د من التعرض لمزيد من المعابر الحدودية ومتطلبات بعيدة وتمر عبر بلد واحد أو أكثر من البلدان المجاورة، مما يزي

المناولة وعمليات النقل. ونتيجة لذلك، تميل تكاليف التجارة إلى الارتفاع بسبب طول مسارات النقل وزيادة 

 (.5الاعتماد على ترتيبات العبور، مما يؤثر بشكل كبير على الأداء اللوجستي وكفاءة التجارة )انظر الفصل 

 ل حسب وسائل النقل المختلفةتكاليف النق

% من حجم التجارة العالمية للبضائع 80يبقى النقل البحري العمود الفقري للتجارة الدولية، حيث يمثل أكثر من 

(UNCTAD, 2021.ويلعب دورا مركزيا في نقل السلع السائبة والسلع المصنعة )وعند قياسها من حيث الوزن،  4

تشحن على شكل شحنات سائبة، على الرغم من أن أهميتها النسبية قد انخفضت  لا تزال غالبية التجارة الدولية

 تدريجيا من حيث القيمة، مما يعكس الدور المتزايد للسلع عالية القيمة والحساسة للوقت.

، حيث 2019-2014، نمت التجارة البحرية العالمية بشكل مطرد خلال الفترة 7.3وكما هو موضح في الشكل 

مليار طن متري، مدفوعة بشكل أساس ي بنمو شحنات البضائع  11.4مليار طن متري إلى  10.1الي ارتفعت من حو 

الجافة، التي شكلت ما يقرب من ثلثي إجمالي التجارة البحرية باستمرار. اتخذت تجارة النفط الخام وشحنات 

 ج العالميين في مجال الطاقة.الناقلات الأخرى مسارا أكثر اعتدالا واستقرارا، مما يعكس أنماط الطلب والإنتا

 التجارة البحرية الدولية حسب نوع البضائع )طن متري، بالمليون( :7.3الشكل 

 
 الأونكتاد، قاعدة بيانات إحصاءات الأونكتاد. المصدر:

                                                 
تماما حول في حين توفر قواعد البيانات الدولية معلومات قيمة عن الروابط بين التجارة والنقل، إلا أن الإحصاءات العالمية الشاملة والمتسقة  4

لاختيارات  التجارة حسب وسيلة النقل، لا تزال محدودة. ونتيجة لذلك، يركز التحليل التالي على المحددات الهيكلية والآثار المترتبة على التكاليف

 الوسائط بدلا من التركيز على الحصص العالمية الدقيقة للوسائط.
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، انخفضت التجارة البحرية 2020نقطة تحول في هذا الاتجاه التصاعدي. ففي عام  19-شكلت جائحة كوفيد

%، حيث أثرت الاضطرابات في الإنتاج 2.2مليار طن متري، وهو ما يعادل انكماشا بنسبة  11.2إلى حوالي العالمية 

واللوجستيات والطلب على شبكات النقل العالمية. وعلى الرغم من حجم الصدمة، كان الانخفاض في التجارة 

ائع، واستمر النقل البحري في تسهيل البحرية محدودا نسبيا، حيث ظلت الموانئ تعمل إلى حد كبير لمناولة البض

 حركة السلع الأساسية والمدخلات الوسيطة.

مليار طن  11.7، حيث توسعت إلى ما يقرب من 2021وانتعشت التجارة البحرية الدولية بقوة في عام 

ة. متري، مدعومة بالانتعاش السريع في الطلب العالمي والتحولات في أنماط الاستهلاك نحو السلع المتداول

وقد قادت تجارة البضائع الجافة هذا الانتعاش بشكل رئيس ي، مما يعكس زيادة الطلب على المدخلات 

 الصناعية والسلع المحوّاه.

 2022ومع ذلك، اتسمت الفترة التي أعقبت الانتعاش الأولي بالتكيف بدلا من التوسع المستمر. ففي عامي 

مليار طن متري في عام  11.6خفض قليلا، ليصل إلى حوالي ، استقر إجمالي حجم التجارة البحرية وان2023و

. وفي حين أظهرت تجارة الناقلات، ولا سيما النفط الخام، 2021، ليظل دون الذروة التي بلغها في عام 2023

علامات انتعاش في هذين العامين، تباطأ حجم البضائع الجافة، مما يعكس تباطؤ النمو الاقتصادي العالمي، 

ظروف المالية، وتراجع الطلب المكبوت في وقت سابق. وتشير هذه التطورات إلى أن التجارة البحرية وتشديد ال

 دخلت مرحلة من التسوية بعد التقلبات الاستثنائية التي لوحظت خلال فترة الجائحة.

وفي الوقت نفسه، كشفت الجائحة عن نقاط الضعف الهيكلية في أنظمة النقل البحري. فخلال النصف 

، شهد قطاع الشحن أزمة حاويات، مدفوعة بسوء تخصيص 2021وطوال عام 2020ثاني من عام ال

الحاويات الفارغة، ونقص العمالة في الموانئ، والازدحام في الموانئ الرئيسية، وقيود السعة في أنظمة النقل 

لقناة السويس (. وتفاقمت هذه الاضطرابات بسبب أحداث مثل الإغلاق المؤقت UNCTAD, 2020الداخلي )

بسبب حصار سفينة حاويات، مما سلط الضوء على حساسية التجارة البحرية العالمية لنقاط الاختناق 

 والاختناقات اللوجستية.

وتمثلت أحد الآثار الاقتصادية المهمة للجائحة في الاضطراب الشديد في سلاسل التوريد العالمية. وأدى الازدحام 

ة الشحن وسوء تخصيص الحاويات إلى ارتفاع كبير في أسعار الشحن البحري، في الموانئ الرئيسية ونقص سع

. وعلى الرغم من أن أسعار الشحن بدأت في 2022-2021التي وصلت إلى مستويات قياسية خلال الفترة 

مع تحسن ظروف العرض وتباطؤ نمو الطلب، إلا أن فترة الجائحة  2022الانخفاض في النصف الثاني من عام 

بوضوح حساسية تكاليف النقل البحري لاختلالات سلسلة التوريد واضطرابات العمليات. وتظهر أبرزت 

التجربة أهمية وجود بنية تحتية مرفئية مرنة وخدمات لوجستية فعالة ووصلات داخلية تعمل بشكل جيد في 

 التخفيف من تقلبات تكاليف النقل البحري ودعم استقرار التدفقات التجارية.

النقل البحري، يؤدي النقل البري دورا حاسما في تسهيل التجارة داخل القارات، لا سيما في  وإلى جانب

الأسواق الإقليمية المتكاملة، الأمر ذو أهمية مركزية للاقتصادات غير الساحلية، حيث يعتمد الوصول إلى 

عبور. ومع ذلك، فإن توفر الأسواق الدولية بشكل كبير على الروابط البرية مع البلدان المجاورة وممرات ال
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البنية التحتية المادية للنقل وحدها لا يكفي لخفض تكاليف النقل. وتعتمد فعالية النقل البري في دعم 

التجارة أيضا على كفاءة وتنافسية الخدمات اللوجستية، بما في ذلك خدمات النقل بالشاحنات 

 والإجراءات الحدودية وترتيبات العبور.

ك الحديدية بديلا مهما لنقل السلع السائبة والسلع الوسيطة لمسافات طويلة، لا سيما يوفر النقل بالسك

بالنسبة للبلدان غير الساحلية وبلدان العبور. وحيثما تكون شبكات السكك الحديدية متطورة ومتكاملة بشكل 

حيث التكلفة وموثوقية  فعال مع الموانئ والمراكز اللوجستية، يمكن أن يوفر النقل بالسكك الحديدية مزايا من

أكبر مقارنة بالنقل البري لبعض أنواع البضائع. ومع ذلك، لا تزال القيود المفروضة على تغطية الشبكة وقابلية 

التشغيل التبادلي وجودة الخدمة تحد من دور النقل بالسكك الحديدية في العديد من البلدان النامية والدول 

 ي.الأعضاء في منظمة التعاون الإسلام

وعلى الرغم من أن النقل الجوي لا يمثل سوى حصة ضئيلة جدا من حجم التجارة، إلا أنه يؤدي دورا هاما 

للغاية من حيث قيمة التجارة. ويستخدم في المقام الأول لنقل البضائع عالية القيمة والحساسة للوقت والقابلة 

لذلك، فإن الوصول إلى خدمات شحن جوي للتلف، وكذلك للمكونات المدمجة في سلاسل القيمة العالمية. و 

فعالة وبنية تحتية جوية تعمل بشكل جيد هو عامل مهم في تحديد قدرة البلد على المشاركة في قطاعات 

 التجارة الدولية ذات القيمة المضافة الأعلى.

صادية والتشغيلية ويتأثر اختيار وسيلة النقل في التجارة الخارجية بمجموعة واسعة من العوامل الهيكلية والاقت

التي تشكل قرارات الشركات في مجال الخدمات اللوجستية. وتشمل العوامل المحددة الرئيسية البلد المقصود 

والمسافة إلى الأسواق، وحجم ووزن البضائع المنقولة، ونسبة قيمة الصادرات إلى وزنها، والتي تؤثر مجتمعة على 

ما يتم شحن البضائع الضخمة والمنخفضة القيمة باستخدام  فعالية تكلفة وسائل النقل المختلفة. عادة

وسائل نقل فعالة من حيث التكلفة مثل النقل البحري أو السكك الحديدية، بينما من المرجح أن تعتمد 

 البضائع عالية القيمة أو الحساسة للوقت على النقل الجوي.

ة للبضائع والمنتجات القابلة للتلف والمدمجة كما تؤدي سرعة وموثوقية التسليم دورا هاما، لا سيما بالنسب

في عمليات الإنتاج في الوقت المناسب أو سلاسل القيمة العالمية. وفي مثل هذه الحالات، قد يفضل استخدام 

وسائل نقل أسرع على الرغم من ارتفاع تكاليف الوحدة، مما يعكس جهود الشركات لتقليل التأخير وتكاليف 

سلة التوريد. بالإضافة إلى ذلك، يمكن أن تؤثر القواعد واللوائح، بما في ذلك المتطلبات المخزون واضطرابات سل

الصحية والصحية النباتية والإجراءات الجمركية واللوائح المحددة التي تحكم نقل الحيوانات أو المواد الخطرة، 

 دة تكاليف الامتثال.بشكل أكبر على اختيار وسيلة النقل من خلال تقييد الخيارات المتاحة أو زيا

وهناك اعتبارات أخرى قد تؤثر أيضا على قرارات النقل، مثل العوامل البيئية والأمنية. على سبيل المثال، غالبا ما 

يتطلب نقل البضائع الخطرة بنية تحتية وإجراءات مناولة متخصصة، في حين أن الاهتمام المتزايد بالاستدامة 

ت الشركات بين وسائل النقل المختلفة ذات ملامح الانبعاثات المختلفة. وتتفاعل البيئية يمكن أن يؤثر على تفضيلا 

هذه العوامل بشكل وثيق مع الشركاء التجاريين الرئيسيين، والاتصال بالموانئ البحرية، وتوافر البنية التحتية 

 النقل. للنقل وجودتها، مما يعزز دور الأداء اللوجستي وظروف تيسير التجارة في تشكيل نتائج
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وبشكل عام، فإن هذه العوامل لها آثار مهمة على تكاليف النقل في التجارة الدولية. وتعكس خيارات وسائل 

النقل المفاضلة بين التكلفة والسرعة والموثوقية والامتثال للوائح التنظيمية، وتميل البلدان التي تعاني من 

تعقيد البيئة التنظيمية إلى مواجهة تكاليف نقل محدودية البنية التحتية وضعف الخدمات اللوجستية أو 

أعلى، حيث تضطر الشركات إلى الاعتماد على خيارات نقل أقل كفاءة أو أكثر تكلفة. ونتيجة لذلك، يمكن أن 

تساعد التحسينات في جودة البنية التحتية والخدمات اللوجستية وكفاءة اللوائح التنظيمية في توسيع خيارات 

 ليل تكاليف النقل وتعزيز القدرة التنافسية للصادرات.وسائل النقل وتق

لهذه الاعتبارات أهمية خاصة بالنسبة للبلدان غير الساحلية، التي تكون خياراتها في وسائل النقل مقيدة 

بطبيعتها بالجغرافيا. فبالنسبة للاقتصادات غير الساحلية، وكثير منها بلدان أعضاء في منظمة التعاون 

عدم وجود وصول مباشر إلى الموانئ البحرية يزيد من الاعتماد على النقل البري والسكك  الإسلامي، فإن

الحديدية وعلى العبور عبر البلدان المجاورة. وعادة ما ينطوي هذا الاعتماد على عبور حدود متعددة، ومناولة 

ونتيجة لذلك، يؤثر التواجد  إضافية، وتحديات تنسيقية، مما يؤدي إلى زيادة تكاليف النقل وتقليل الموثوقية.

في موقع غير ساحلي على الأداء اللوجستي وجودة البنية التحتية، مما يؤثر بدوره على خيارات وسائل النقل 

 والقدرة التنافسية التجارية الإجمالية، وهي مسألة تم بحثها بمزيد من التفصيل في الفصل الخامس.

 مستقبل تدفقات الشحن

هو شبكة متطورة من الخدمات المجدولة بانتظام والتي تنقل البضائع في جميع أنحاء  الشحن الدولي المنتظم

العالم بتكلفة أقل وبكفاءة أكبر من أشكال النقل الدولي. وفي سنة واحدة، يمكن أن تحمل حاوية واحدة كبيرة 

لفعال، من حيث حمولة من البضائع )المجلس العالمي للشحن البحري(. وسيكون من غير ا 200,000أكثر من 

التكلفة، نقل البضائع عبر طائرات الشحن أو الشاحنات. وتشير التوقعات العالمية إلى أن مستقبل الشحن 

(. لذلك، من المهم أن تستثمر دول منظمة التعاون الإسلامي 8.3الدولي سيظل يعتمد على النقل البحري )الشكل 

 لتجارية.في البنية التحتية للنقل البحري لتحسين روابطها ا

 الكيلومترات(-حجم الشحن الدولي حسب الوسيلة )تريليون طن :8.3الشكل 

 

 (.2017منظمة التعاون والتنمية في الميدان الاقتصادي ) -منتدى النقل الدولي  المصدر:
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، غير أن بلدا منها اتصال مباشر بالنقل البحري  45بلدا من بلدان المنظمة غير ساحلية، لدى  12وعلى الرغم من أن 

مستوى البنية التحتية للنقل البحري غير متطور بدرجة كبيرة. وفي بلدان منظمة التعاون الإسلامي، لا يوجد سوى 

(. ويتعامل ميناء 3.3ميناء حاويات في العالم من حيث الحجم الكلي للبضائع )الجدول  50سبع موانئ ضمن أفضل 

العالم، مع حجم شحنات يكاد يعادل إجمالي حجم الشاحنات في شنغهاي في الصين، وهو اكبر ميناء للحاويات في 

أكبر أربعة موانئ في بلدان منظمة التعاون الإسلامي. ولذلك، من الضروري أن تستثمر بلدان منظمة التعاون الإسلامي 

مناولة الواردات والصادرات، وتطوير بقدر أكبر في البنية التحتية اللوجستية لما لها من تأثير مباشر على قدرة البلد على 

 طرق التوزيع، وتواتر الشحنات وتكاليف مناولة الشحنات وتخزينها وتوزيعها وتقديم الخدمات ذات الصلة.

مع تزايد أهمية الاقتصادات النامية في تدفقات التجارة العالمية والتغير في أنماط هذه الأخيرة، من المتوقع أن 

في الاحتياجات من القدرات وشبكات النقل العالمية خلال العقود القادمة. وقد بحث  تلاحظ التغيرات الكبيرة

( عواقب زيادة ITF-OECD, 2016منتدى النقل الدولي التابع لمنظمة التعاون والتنمية في الميدان الاقتصادي )

ادات النامية سوف تنمو بنحو التجارة العالمية على البنية التحتية للنقل في العالم. ويقدر أن التجارة في الاقتص

، سيصبح طريق شمال المحيط الهادئ أكثر طرق 2050مرة أسرع من الاقتصادات المتقدمة، وبحلول عام  1.5

الشحن ازدحاما في العالم مع أكبر تدفق للسلع. كما سيحدث نمو كبير في ممرات المحيط الهندي والبحر الأبيض 

ع أن تزيد الروابط الداخلية بقوة، مع تضاعف حجم الشحن في المتوسط وممرات بحر قزوين. ومن المتوق

. وهذه التوقعات قائمة على افتراض 2050و  2010التجارة البينية الآسيوية بما يقرب من سبع مرات بين عامي 

 عدم وجود عوائق كبيرة فيما يخص البنية التحتية من شأنها أن تقيد النمو في المستقبل.

 (2024ميناء عالمي ) 50اويات في منظمة التعاون الإسلامي في تصنيف أفضل موانئ الح: 3.3الجدول 

 (TEUإجمالي حجم الشحنات، مليون وحدة مكافئة لعشرين قدما )

 2021 2022 2023 2024 البلد الميناء البنك الدولي

 47.03 47.30 49.16 51.51 الصين شنغهاي 1

 13.74 13.97 14.47 15.54 الإمارات العربية المتحدة جبل علي، دبي 9

 13.72 13.22 14.06 14.64 ماليزيا ميناء كلانج 10

 11.20 10.51 10.48 12.25 ماليزيا تانجونج بيليباس 15

 7.17 7.60 8.61 10.24 المغرب ميناء طنجة المتوسط 17

 6.85 7.23 7.29 7.80 إندونيسيا تانجونغ بريوك 27

 3.44 4.33 4.91 5.42 ةالإمارات العربية المتحد أبو ظبي 39

 3.90 3.97 4.10 4.30 إندونيسيا تانجونغ بيراك 47

 World Shipping Council. https://www.worldshipping.org/top-50-container-ports [19 December 2025] المصدر:

زام والطريق الصينية. ومن ومن المساعي الطموحة لتحسين الروابط الداخلية والبحرية عبر آسيا وأوروبا مبادرة الح

المتوقع أن تحقق تحسينات هائلة في الربط الإقليمي والدولي من خلال تحسين البنية التحتية وتيسير التجارة عبر منطقة 

% من سكان العالم، 60بلدا، و  63جغرافية ضخمة. وفي الواقع، تغطي المناطق التي من المحتمل أن تتأثر بهذه التغيرات 

(. ويظهران هذان الأخيرين أيضا أن خفض تكاليف Herrero and Xu, 2016اتج المحلي الإجمالي العالمي )% من الن30و 

% على التوالي. 1.1% و 5.5% و 2% سيزيد من التجارة بنسبة 10السكك الحديدية والتكاليف الجوية والبحرية بنسبة 

تفكيك الحواجز التجارية. وفي الواقع، بدأت السلطات  ومن المتوقع أيضا أن تعزز هذه المبادرة التجارة عن طريق زيادة
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( أن التجارة في 2016الصينية في النظر في اتفاقات التجارة الحرة مع بلدان الحزام والطريق. وعموما، وجد ھيريرو وشو )

 %.3المنطقة الآسیویة ستتأثر بشکل إیجابي بخفض تکالیف النقل، مع زیادة التجارة بنسبة 

ن تؤدي هذه المشاريع إلى زيادة الروابط الداخلية بقوة، مع تضاعف حجم الشحن في التجارة ومن المتوقع أ

 ,ITF-OECD(. ووفقا ل ITF-OECD, 2016) 2050و  2010البينية الآسيوية بما يقرب من سبع مرات بين عامي 

آسيا وأفريقيا، حيث يكون  ، ستواجه الروابط في المناطق النائية التحديات الأكبر في القدرات، لا سيما في2016

 نمو حركة المرور المقدر أعلى، كما أصبحت محدودية البنية التحتية للشحن البري عائقا أمام النشاط التجاري.

% بعد ذلك 3.3، و 2030و  2015% سنويا بين عامي 4.2ويعزى النمو المتوقع في التجارة إلى نمو حجم الشحن بنسبة 

أضعاف  4.3مليار طن من الكيلومترات، أي ما يعادل  385توقع أن يتجاوز نقل البضائع ، من الم2050العام. وفي عام 

. وترد أدناه بعض النقاط البارزة الأخرى من الدراسة الشاملة التي أجراها منتدى النقل 2010الرقم المسجل في عام 

 تدفقات الشحن.( بشأن مستقبل 2016العالمي لمنظمة التعاون والتنمية في الميدان الاقتصادي )

 (2030( والطاقة المخطط لها )2050و 2030حركة الحاويات حسب المنطقة البحرية ) :4.3الجدول 

 المنطقة البحرية

الحركة 
 2013في 

بمليون 
حاوية 
 نمطية

الحركة 
 2030في 

بمليون 
حاوية 
 نمطية

الحركة 
 2050في 

بمليون 
حاوية 
 نمطية

الطاقة 
المقدرة في 

2013 
بمليون 
حاوية 

 طيةنم

الطاقة 
المخطط 
لها في 
2030 

بمليون 
حاوية 
 نمطية

طاقة 
الحركة في 

2030 
بمليون 
حاوية 
 نمطية

 93.8- 363.8 248.3 432.2 290 196.4 الصين العظمى

 46.3- 277.3 124.4 426.6 231 88 جنوب شرق آسيا

 88.8- 238.2 168.1 231.3 149.4 97.8 أوروبا الغربية

 45.1- 141.6 70.9 131.2 96.5 43 شمال آسيا

 3.1 53.1 29.1 160.6 56.2 19.2 جنوب آسيا

 87.6- 137.6 50.9 55.3 50 36.7 الشرق الأوسط

 22.6- 51.7 42.4 75 29.1 23.9 الساحل الشرقي لأمريكا الشمالية

 28.7- 65.5 43.2 44 36.8 24.9 الساحل الغربي لأمريكا الشمالية

 19.9- 33.1 11.8 19.1 13.2 7.4 ساحل الخليج لأمريكا الشمالية

 20.7- 35 19 22.6 14.3 13.2 الساحل الشرقي لأمريكا الجنوبية

 18.6- 27.8 14 25.3 9.2 7.9 الساحل الغربي لأمريكا الجنوبية

 55.2- 75.4 29.5 33.4 202 19.6 أمريكا الوسطى /  منطقة البحر الكاريبي

 17.3- 31.9 13 28.4 14.6 8.2 شرق  أفريقيا

 28.1- 40.9 8.8 31.7 12.8 5.4 غرب أفريقيا

 24.1- 47.4 13.2 40.3 23.3 9.8 شمال أفريقيا

 6.6- 15.5 7.8 20.1 8.9 4.7 أفريقيا الجنوبية

شرق البحر الأبيض المتوسط والبحر 
 الأسود

16.8 23.6 58.2 27.5 65.1 -41.5 

 7.7- 23.9 17.1 36.4 16.2 11.2 أوقيانوسيا

 649.5- 1744.9 938.7 1871.9 1095.2 634.3 المجموع

 (.2016منظمة التعاون والتنمية في الميدان الاقتصادي ) -منتدى النقل الدولي  المصدر:
 قدم 20(  هو مليون حاوية نمطية أو وحدة تعادل MTEUالمقصود بمختصر ميتو ) ملاحظة:
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 نمو ببطء نسبي، في حين أن نمو الممرات وستنمو طرق التجارة التقليدية بين الاقتصادات المتقدمة ال

، سيكون ممر النقل 2050% سنويا. وبحلول عام 17التجارية التي تربط الاقتصادات الناشئة سيبلغ 

 بين الولايات المتحدة والصين خاضعا لأعلى تدفق للسلع.

  .كما سيحدث نمو كبير في ممرات المحيط الهندي والبحر الأبيض المتوسط وبحر قزوين 

   سنويا(، فإنه سيبقى، من حيث القيمة 1.5على الرغم من بطء النمو في الممر داخل أوروبا )و %

 المطلقة، واحدا من أكثر ممرات نقل البضائع نشاطا في العالم.

  وسيؤدي ارتفاع الطلب على الأغذية، وخاصة في آسيا وأفريقيا، إلى زيادة هائلة في حجم النقل

الزراعية والواردات الغذائية في الصين وأفريقيا بشكل كبير، وبحلول الغذائي. وسوف تنمو المنتجات 

% من إجمالي النقل الغذائي العالمي 19% و 32ستحصل الصين وأفريقيا على ما يقرب من  2050عام 

 على التوالي.

  ومن المتوقع أن ينمو الشحن البري من التجارة الدولية للسلع أسرع من البحري. حيث يترقب أن ينمو

 % في أفريقيا.1000وأكثر من  2050% في آسيا بحلول عام 500أكثر من ب

  الضوء على الحاجة إلى تقييم قدرة  2050وتسلط التجارة وتدفقات الشحن المتوقعة في أفق عام

الهياكل الأساسية الوطنية القائمة مثل محطات الميناء أو المطارات أو الهياكل الأساسية للطرق 

 الجة الاختناقات التي قد تنشأ.والسكك الحديدية لمع

   من المتوقع أن تكون أكبر الزيادات في القيمة المطلقة 2030وبالنظر إلى حركة الحاويات بحلول عام ،

مليون حاوية نمطية(، وشمال آسيا  94مليون حاوية نمطية(، والصين ) 143في جنوب شرق آسيا )

مليون حاوية  37ن حاوية نمطية(، وجنوب آسيا )مليو  52مليون حاوية نمطية(، وأوروبا الغربية ) 54)

 .2030نمطية( بحلول عام 

 ( وجنوب 193ومن الناحية النسبية، ستكون هناك حاجة إلى أكبر زيادة في القدرات في جنوب آسيا )%

 %(.137%( وغرب أفريقيا )138%( وشمال إفريقيا )163شرق آسيا )

  ة كافية لاستيعاب نمو حركة المرور في المستقبل. ومن المتوقع أن تخطط معظم المناطق لتوفير قدر

 (.4.3ويبدو أن هناك عدة مناطق تعاني من زيادة كبيرة في التخطيط لزيادة القدرات )الجدول 

 ملاحظات ختامية وتوصيات متعلقة بالسياسات  4.3

الطبع بديهية جدا. غير إن الفكرة التي مفادها أنه ينبغي لتحسين البنية التحتية للنقل أن يعزز التجارة هي ب

أنه من غير المؤكد أن تستفيد البلدان بنفس القدر من ربط محسن. وعندما يتعلق الأمر بالنقل، فإن بعض 

البلدان تتمتع بميزة جغرافية، وإذا استثمرت في البنية الأساسية للنقل واللوجستيات، فإنها يمكن أن تكون 

ئد كبيرة. ومن بين الفوائد العديدة لتحسين الربط، تبرز التجارة عند تقاطع ممرات النقل المتعددة وتحقق فوا

 في الصف الأول. وتسهل تكاليف النقل المخفضة التجارة حتى على مسافات طويلة.
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يكشف هذا القسم من التقرير عن وجود صلة قوية بين البنية التحتية للنقل والتدفقات التجارية. ولا تزال 

أن المسافة تبقى أكبر مساهم في تكاليف التجارة. وبصرف النظر عن الانحدار الدراسات السابقة تؤكد على 

المستمر في حواجز السياسات التجارية وتكاليف النقل، تستمر تكاليف التجارة في البقاء كبيرة. وتقترح النتائج 

تعزيز التجارة عدة توصيات على مستوى السياسات لبلدان منظمة التعاون الإسلامي لتقليل تكاليف التجارة و 

 البينية فيما بين بلدانها.

وباعتبارها عاملا حاسما في التجارة، فإن البنية التحتية اللوجستية في بلدان المنظمة ليست متطورة بما فيه 

الكفاية. وهذا بدوره يؤدي إلى زيادة كبيرة في تكاليف التجارة ويجعل الشركات التي ترغب في التصدير غير قادرة 

ة نسبيا مقارنة بالشركات التي تصدر من البلدان التي لديها مرافق لوجستية متطورة نسبيا. كما على المنافس

أن الاتصال الجوي يسهل حركة الأشخاص والبضائع في فترة زمنية أقصر نسبيا. وإذا كانت البلدان مرتبطة 

التصدير ستكون أسهل بعدة جهات، فإن اتصالاتها وتسليماتها وغير ذلك من الإجراءات الشكلية من حيث 

بكثير وعامل تيسير في التجارة. لذلك، ينبغي تطوير البنية التحتية اللوجستية في دول منظمة التعاون الإسلامي 

 لتسهيل التجارة بينها وكذلك مع الشركاء الآخرين.

بحيث تتخصص كل وتجدر الإشارة إلى أن التجارة العالمية في مجال قطع الغيار والعناصر منها على نحو تصاعدي، 

دولة في مرحلة معينة من مراحل سلسلة إنتاج بضاعة معينة. ومن السمات الرئيسية لهذا التخصص العمودي 

هو أن المدخلات المستوردة تستخدم لإنتاج السلع التي ستكون من صادرات دولة معينة، الأمر الذي يعكس أيضا 

وة دافعة رئيسية لزيادة حجم التخصص العمودي هو التقسيم الدولي للعمل. ومن بين العوامل التي شكلت ق

التقليص من الحواجز التجارية. وعلى الرغم من تعدد مرات التصدير وعبور الحدود، أدت التقليصات من الحواجز 

التجارية إلى خفض تكلفة إنتاج السلع بالتسلسل في دول مختلفة. وللحصول على حصة أكبر من هذا النوع من 

 ة، يتعين توفر وسائل نقل وآليات تجارية فعالة وسريعة بالإضافة إلى عوامل الإنتاج المناسبة.الإنتاج والتجار 

لقد كان تعزيز التعاون الاقتصادي بين الدول الأعضاء جزءا لا يتجزأ من خطة منظمة التعاون الإسلامي 

ف. وكان من بين أهم للتنمية، وعلى مر السنين، بذلت المنظمة ومؤسساتها جهودا جادة لتحقيق هذا الهد

، والذي (TPS-OIC)عضاء في منظمة التعاون الإسلامي المساعي إنشاء نظام الأفضليات التجارية بين الدول الأ 

. ويمكن أن يساهم هذا النظام بشكل كبير في إزالة بعض الحواجز 2022يوليو  1دخل حيز التنفيذ بتاريخ 

 الدول الأعضاء تعد أمرا ضروريا لتحقيق ذلك.التجارية، إلا أن الحاجة لمشاركة أكبر من طرف 

ومن جهة أخرى، تؤدي الرقمنة دورا حاسما في دعم قطاعي النقل والتجارة وذلك لما تحدثه من ثورة في مختلف 

عملياتها. ويمكن تحسين رؤية سلسلة التوريد بشكل كبير من خلال الرقمنة. إذ يصبح تتبع البضائع ومراقبتها 

( وتحديد الهوية بموجات GPSمكنًا باستخدام تقنيات مثل النظام العالمي لتحديد المواقع )في الوقت الفعلي م

( ومستشعرات إنترنت الأشياء. يصبح من الأسهل الوصول إلى معلومات دقيقة حول موقع RFID) الراديو

المسار ومراقبة الشحنات وحالتها، وتحسين العمليات اللوجستية وتقليل التأخيرات. وتعزز خوارزميات تحسين 

حركة المرور في الوقت الفعلي وأنظمة إدارة الأسطول كفاءة النقل. ولذلك، ينبغي بذل جهود أكبر لإدماج 

 التكنولوجيات الرقمية المتقدمة في عمليات النقل والتجارة لتحسين الكفاءة والقدرة على التنبؤ.
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لنقل والخدمات اللوجستية أمرا ضروريا إذا ويعتبر خفض تكاليف النقل من خلال تحسين البنية الأساسية ل

ما أرادت البلدان الأعضاء أن تزيد من قدرتها التنافسية وتشارك في الازدهار الذي أنشأه نظام التجارة العالمي. 

ومن شأن ذلك أيضا أن يزيد من حجم الصادرات من بلدان منظمة التعاون الإسلامي. ومع ذلك، فإن العديد 

لا تؤدي أداء جيدا فيما يتعلق بالخدمات اللوجستية والبنية التحتية للنقل. وهناك حاجة من بلدان المنظمة 

 إلى معالجة عدد من المسائل من أجل تحسين الخدمات اللوجستية والبنية الأساسية للنقل لتعزيز التجارة.

ن المحلية والدولية ويتطلب تحسين الهياكل الأساسية المتعلقة بالتجارة والنقل تطوير وإدارة ممرات الشح

ود وتحسين وصلات النقل القائمة. يتطلب التطوير الشامل للممرات أن تتألف البنية التحتية للنقل عبر الحد

من "بنية تحتية مادية" مثل الموانئ والسكك الحديدية والطرق السريعة ومرافق إعادة شحن البضائع والمرافق 

دعات الحاويات الداخلية وكذلك من "بنية تحتية لينة" مثل الحدودية الوطنية وموازين للشاحنات، ومستو 

توفر قوانين النقل عبر الحدود، والأنظمة المتعلقة بعبور الحدود، والنظم التنظيمية والموارد اللازمة لتشغيل 

وصيانة البنى التحتية المادية المذكورة أعلاه بسلاسة. وفي مجال تحسين البنية الأساسية للنقل، يمكن دعم 

مشاركة القطاع الخاص بأحكام خاصة. ومن شأن التخطيط وتطوير مراكز ومرافق لوجستية أن يحسن أداء 

 (.Celebi, Ojala and Kauppila, 2015الخدمات اللوجستية )

كما أن كفاءة عملية التخليص الجمركي على الحدود أمر بالغ الأهمية في تعزيز التجارة مع الخدمات اللوجستية 

حتية. وسيتطلب ذلك تبسيط وتقصير إجراءات عبور الحدود، والقضاء على الفساد والمدفوعات غير والبنية الت

الرسمية، وإدخال نقطة دخول واحدة للمعلومات المستخدمة في تخليص البضائع، وتشجيع التعاون عبر 

بب في تأخيرات الحدود في رصد وتخليص البضائع وتحسين الأمن التجاري. ومن شأن تجنب العمليات التي تتس

لا لزوم لها في النقل وتحسين إدارة عمليات المناولة في الموانئ أن يحقق فوائد هامة من حيث تحسين الأداء 

اللوجستي. وعلى هذا النحو، فإن مراكز حدودية ذات منفذ واحد التي تقع عبر الحدود هي وسيلة لتبسيط 

راكز الحدودية ذات منفذ واحد هي مرافق حدودية حركة الأشخاص والسلع والخدمات على طول الممرات. والم

تمكن من مراقبة وضبظ الهجرة والجمارك بين بلدين متجاورين في موقع واحد؛ وبالتالي فإن البلدين يشتركان 

في إطار قانوني مشترك وإجراءات ومعدات مشتركة لمراقبة الحدود. ومن شأن هذا أن يقلل من وقت الرحلة 

 فرين، ويقصر وقت التخليص عند نقاط العبور الحدودية.لشركات النقل والمسا

وتحقيقا لهذه الغاية، ينبغي أيضا بذل الجهود للاستفادة من تطور الرقمنة لتيسير التجارة. إذ تبسط الرقمنة 

عمليات التوثيق وتسمح بإجراء تعاملات إلكترونية لا ورقية. ويقوم التبادل الإلكتروني للبيانات والتوقيعات 

مية والشهادات الإلكترونية برقمنة الأعمال الورقية المتعلقة بالتجارة وأتمتتها. وهذا ما يبسط الإقرارات الرق

الجمركية والتصاريح وفحوصات الامتثال، ويقلل الأعمال الورقية، كما أن هذا النوع من التعاملات يقلل من 

الأولوية لمبادرات مثل نظم النوافذ الوحيدة الأخطاء، ويسرع حركة البضائع عبر الحدود. ولذلك ينبغي إعطاء 

للاستفادة من مؤثرات خارجية إيجابية تساعد في تطوير النقل عفي مجال التجارة. وبالإضافة لذلك، فإن 

المنصات الرقمية تسهل تتبع البضائع آليًا، وتمكن من تبادل المعلومات بشكل آمن وفعال بين التجار وسلطات 

 ة الآخرين، مما يعزز سلاسة المعاملات التجارية.الجمارك وأصحاب المصلح
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ومن المهم أيضا ترتيب شحنات بأسعار تنافسية بسهولة لتسهيل التجارة. ويتطلب ذلك تقليل حواجز دخول 

السوق والخروج منها في قطاع الخدمات اللوجستية، وتحسين خدمات الاتصالات السلكية واللاسلكية لدعم 

النقل المتعدد الوسائط، وخلق حوافز لدعم الاستثمارات في الخدمات اللوجستية. الخدمات اللوجستية، وحفز 

ومن شأن إدخال نظم إلكترونية لرصد عمليات التخليص الجمركي في الوقت الحقيقي، وتعزيز استخدام أحدث 

 أنظمة التتبع والرصد أن يحسن القدرة على تتبع الشحنات وتعقبها.

اللوجستي للتجارة وهو تقدم كفاءة وجودة الخدمات اللوجستية. وينبغي  وهناك جانب آخر لتحسين الأداء

للحكومات أن تخلق حوافز لرفع مستوى أسطول النقل والتشجيع على تكامل أفضل للخدمات اللوجستية من 

 أجل التجارة والتوزيع. ويمكنها أيضا أن تسمح بإدخال تكنولوجيات جديدة للتتبع والأمن ودعم التعليم العالي

في مجالات اللوجستيات والنقل. كما يمكنها أيضا أن تكون رائدة في إدخال تقنيات إدارة سلسلة التوريد 

 الحديثة.
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لا يمكن لأي بلد أو منطقة خالية من شبكات النقل الفعالة والمتقدمة أن تحافظ على النمو في قطاع السياحة. 

الفصل تأثير النقل على السياحة مع التركيز بشكل خاص على بلدان منظمة التعاون  وفي هذا الصدد، يحلل هذا

الإسلامي. ويتناول الفصل الأول أهمية النقل في تنمية السياحة في دول المنظمة. ثم يقوم بتقييم حالة قطاع 

حديات المتصلة السياحة في دول المنظمة من منظور مقارن. ويتناول الفصل بمزيد من التفصيل عددا من الت

بالنقل التي تتراوح بين التحديات الناجمة عن شبكات النقل المتخلفة إلى البيئة التنظيمية التي تشكل عائقا 

 أمام تنمية السياحة.

 دور النقل في تنمية السياحة  1.4

شبكات النقل تيسر البنية التحتية الفعالة للنقل حركة الأشخاص والبضائع داخل المناطق و فيما بينها. وتتيح 

إمكانية الوصول إلى مختلف الوجهات داخل البلد أو خارجه. وهذا ما يجعل البلدان في جميع أنحاء العالم وفي 

العديد من بلدان منظمة التعاون الإسلامي تستثمر في شبكات نقل فعالة تسهل تنقل الناس )أي السياح( 

ية. ويعزز تزايد أنشطة السياحة المحلية أو الدولية وتدعم تنمية أسواق السياحة المحلية والإقليمية والدول

 التنمية الاقتصادية والإقليمية.

والجدير بالذكر أن درجة استخدام الموارد السياحية المحتملة تعتمد بشكل كبير على الربط بشبكات بالنقل. 

سياحية لم تستغل حيث يزيد تحسين الربط بين وسائل النقل من إمكانية الوصول إلى مناطق تتمتع بموارد 

بعد، إلى جانب قربها من المراكز السكانية الكبيرة، التي تشكل عموما العناصر الرئيسية لتدفقات السياحة. 

وبالتالي، فإن الزيادة في التدفقات السياحية لها تأثير إيجابي على تأسيس ريادة الأعمال في مجال السياحة و/أو 

 (.Polyzos and Tsiotas, 2020الخدمات ذات الصلة )

تعتبر السياحة الدولية من أهم الأنشطة الاقتصادية ومصدرا هاما لإيرادات العملات الأجنبية وتحقيق النمو 

الاقتصادي وخلق فرص العمل في العديد من البلدان المتقدمة والنامية وفي عدد من بلدان منظمة التعاون 

كافحة الفقر في العالم وتحقيق أهداف التنمية الإسلامي. ويمكن للسياحة أيضا أن تلعب دورا مهما في م

المستدامة، كما أنها تمكن بلدان منظمة التعاون الإسلامي على تحقيق العديد من أهداف برنامج عمل منظمة 

. وتوليد السياحة لمنافع اقتصادية وإنعاشها للقدرات الإنتاجية، بمقدورها 2025التعاون الإسلامي حتى عام 

اج من خلال التقليص من حدة الفقر وعدم المساواة في أوساط الفئات المستضعفة مثل كذلك تعزيز الاندم

الفقراء والشباب والنساء. بالإضافة إلى ذلك، يحفز النمو في قطاع السياحة الأنشطة في قطاعات أخرى من 

 الاقتصاد مثل البستنة والحرف اليدوية والزراعة والبناء وحتى تربية الدواجن.
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لك، تعتبر السياحة داخل المنطقة الواحدة تمهيدا للترويج للمنطقة وتسليط الضوء عليها وإلى جانب ذ

من أجل جذب السياح الدوليين خاصة من البلدان المجاورة. وتساعد أنشطة السياحة داخل المنطقة 

الواحدة على تقوية القدرات الداخلية للمنطقة لتصميم بنى ومؤسسات أفضل أداء لمعالجة بعض 

ديات المشترك مثل ضعف روابط النقل داخل المنطقة، والقيود المفروضة على التأشيرات والممارسات التح

 غير القياسية في الجمارك.

ومن بين المزايا التي توفرها السياحة هي فتح المجال أمام مزيد من التعاون الاقتصادي وحوار السياسات خاصة فيما 

نطقة. وعلى وجه الخصوص، تشجع السياحة التكامل الإقليمي من خلال زيادة بين البلدان الجارة المنتمية لنفس الم

الأنشطة التجارية والاقتصادية وتساعد البلدان على فهم بعضها البعض بشكل أفضل. وهناك أدلة دامغة تشير إلى 

ومن خلال ، (Aradhyula and Tronstad, 2003) ية والتجارة الإقليمية والدوليةوجود ترابط بين التدفقات السياح

زيادة السياحة بين البلدان في المنطقة، تنخفض تكاليف المعاملات بالنسبة للسياح بسبب زيادة التنقل وتبادل 

العملات. وفي الأخير، يمكن لزيادة النشاط السياحي أن يعزز السياحة في منطقة ما من خلال الاستثمار في مجال 

 (.UNCTAD, 2017النقل، خاصة النقل الجوي، وتيسيره )

وقد حفزت المكاسب الاقتصادية المحتملة والتحديات الإنمائية الناشئة عددا من الدول في مناطق مختلفة من 

العالم للاندماج عن طريق شبكات النقل لتعزيز مزاياها النسبية وبالتالي النهوض بمستوى تنافسيتها الإقليمية، 

ا في ذلك. ويمكن إذن النظر إلى العلاقة القائمة بين شبكات ولكن لعبت أيضا التحديات الإنمائية الناشئة دور 

النقل والتنمية السياحية كعلاقة تكافلية، بحيث يعتبر قطاع السياحة من جهة، خاصة من طرف المجموعات 

أو التكتلات الاقتصادية الإقليمية، أداة لتعزيز التكامل الإقليمي. ومن الناحية الأخرى، يُنظر إلى شبكات النقل 

 كسبيل لمعالجة التحديات المتعددة المتعلقة بالتنمية السياحية والزيادة من فرصها.

والملفت للانتباه أيضا، على مستوى منظمة التعاون الإسلامي، أن السياحة هي محرك مهم للتعاون الاقتصادي. 

ص من البلدان تتيح ممرات النقل الإقليمية فرصة للجمع بين أصحاب المصلحة من القطاعين العام والخا

المجاورة لمنظمة التعاون الإسلامي ومعالجة تحدي مواءمة الأطر والمعايير التنظيمية للنقل، فضلا عن القضايا 

الأوسع نطاقا المتعلقة بأنشطة التجارة والسياحة داخل المنطقة. لذلك، فمن شأن بناء شبكات نقل جديدة أو 

 السياحي داخل منظمة التعاون الإسلامي عاليا. تحسين الشبكات القائمة أن يرفع مستوى التعاون 

 ربط النقل بالسياحة

بالنظر إلى الأهمية المتزايدة لقطاع السياحة في النمو الاقتصادي والتنمية، فإن العديد من البلدان في جميع 

دامة أنحاء العالم بما في ذلك العديد من دول منظمة التعاون الإسلامي تبحث عن سبل ووسائل لتحريك واست

نمو هذا القطاع. ومن الطرق الفعالة لتعزيز نمو قطاع السياحة تطوير شبكات النقل وتعزيز قدراتها. فكون 

السياحة الدولية نشاطا عابرا للحدود، يجعل من شبكات النقل وكفاءتها من العوامل المؤثرة بصورة مباشرة 

فدين، وإيرادات السياحة، ومستوى رضا على مختلف مكونات قطاع السياحة، بما في ذلك عدد السياح الوا

(. كما أن تطور أنشطة السياحة الداخلية يرتبط ارتباطا وثيقا بمدى Mammadov, 2012) السياح عن زياراتهم

 توفر شبكات النقل الجيدة التي تساعد في توفير الوقت والمال أثناء السفر بين مختلف الوجهات.
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صعيد الدولي التي تدرس العلاقة بين شبكات النقل والأنشطة هناك عدد من المؤشرات المعتمدة على ال

( وعدد 6.2( )راجع الإطار LPIالصلة بين مؤشر الأداء اللوجستي ) 1.4السياحية. وفي هذا السياق، يبين الشكل 

ح السياح الوافدين إلى بلدان المنظمة. ويبرز أن ثمة ترابط إيجابي هام بين مؤشر الأداء اللوجستي وعدد السيا

. وعلى نفس المنوال، يعكس 2024بلدا عضوا في المنظمة لعام  31الوافدين من خلال دراسة عينة تشمل 

( 5.2( )راجع الإطار LSCIالارتباط القائم بين مؤشر الارتباط بخطوط الملاحة البحرية المنتظمة ) 2.5الشكل 

هذا المؤشر وعدد السياح الوافدين في وعدد السياح الوافدين إلى بلدان المنظمة. فهناك ترابط إيجابي بين 

 بلدا عضوا في المنظمة شملها التحليل. 38على صعيد  2024

وباختصار، المؤشران مع يبرزان أن ثمة ترابط إيجابي بين شبكات النقل وقطاع السياحة في بلدان منظمة 

التعاون الإسلامي. كما أن هناك دراسات تناولت أوجه الترابط بين القطاعين في بلدان المنظمة، ومن الأمثلة 

ير هذه الدراسات إلى أن كثافة الطرقات (. وتش2016bو  2016aعلى ذلك دراستين صادرتين عن سيسرك )

والسكك الحديدية والنقل الجوي مرتبطة ارتباطا وثيقا بنصيب الفرد من عائدات السياحة في مجموعة بلدان 

المنظمة. وعموما، نجد أن الروابط الإيجابية بين السياحة ومختلف شبكات النقل مثبتة من خلال عدد كبير 

 لعينة المختارة من بلدان المنظمة.من الدراسات والإحصاءات في ا

( مقابل السياح LPIمؤشر الأداء اللوجستي ) :1.4الشكل 

 2024الوافدين، 

مؤشرالربط بخطوط الملاحة البحرية  :2.4الشكل 

 2024المنتظمة وعدد السياح الوافدين، 

    
وظفي سيسرك بناء على بيانات مستمدة من تجميع م المصدر:

 البنك الدولي ومنظمة الساحة العالمية.

كل نقطة تمثل بلدا عضوا في منظمة التعاون الإسلامي.  ملاحظة:

، بينما تتعلق 2024تشير أعداد السياح الوافدين إلى تقديرات عام 

 .2023بيانات مؤشر الأداء اللوجستي بعام 

ك بناء على بيانات مستمدة من تجميع موظفي سيسر  المصدر:

 الأونكتاد ومنظمة السياحة العالمية.

كل نقطة تمثل بلدا عضوا في منظمة التعاون الإسلامي.  ملاحظة:

، بينما 2024تشير أعداد السياح الوافدين إلى تقديرات عام 

تتوافق بيانات مؤشر الارتباط بخطوط الملاحة البحرية المنتظمة 

 .2024م مع الربع الرابع من عا
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 وضع السياحة في بلدان منظمة التعاون الإسلامي  2.4

بتمتع مجموعة بلدان منظمة التعاون الإسلامي بتنوع وغنى على مستوى المعالم الطبيعية والجغرافية 

على نحو مستدام.  والتاريخية والثقافية، فهي تزخر بإمكانيات هائلة تسمح لها بتنمية قطاع السياحة الدولية

فقد شهدت مجموعة بلدان المنظمة زخما إيجابيا من حيث التعافي على صعيد عدد السياح الدوليين الوافدين 

 وعائدات السياحة، إذ سجلت مستويات أحسن حتى من فترة ما قبل الجائحة.

 استعراض لأداء بلدان منظمة التعاون الإسلامي

 243إلى  2016مليون سائح في عام  180ن منظمة التعاون الإسلامي من ارداد عدد السياح الوافدين على بلدا

مليار دولار  140. ولوحظ اتجاه نمو مماثل على صعيد إيرادات السياحة الدولية، التي ارتفعت من 2019مليون في 

نحى الإيجابي في هذا الم 19-مليار دولار خلال الفترة ذاتها. لكن سرعان ما طالت آثار جائحة كوفيد 198أمريكي إلى 

أنشطة السياحة الدولية وعطلته سواء في على صعيد بلدان منظمة التعاون الإسلامي أو على صعيد العالم. وعلى 

الرغم من التحديات التي فرضتها الجائحة، تبع ذلك انتعاش تدريجي وقوي، حيث تجاوز عدد السياح الدوليين 

مليون  270، ليصل إلى 2023ستويات ما قبل الجائحة في عام الوافدين إلى بلدان منظمة التعاون الإسلامي م

سائح. وفيما يتعلق بإيرادات السياحة، اكتسب الانتعاش في بلدان المنظمة زخما في وقت مبكر، حيث ارتفعت 

 ، متجاوزة مستويات ما قبل الجائحة.2022مليار دولار أمريكي في عام  208إيرادات السياحة الدولية إلى 

دان المنظمة على مسار تصاعدي ثابت بعد ذلك، حيث بلغ عدد السياح الوافدين ما يقدر بنحو وحافظت بل

، مسجلة بذلك مستويات 2024مليار دولار أمريكي في عام  291مليون سائح، وارتفعت عائدات السياحة إلى  301

لدان المنظمة، حيث ارتفعت قياسية جديدة. وقد أدى هذا الأداء القوي إلى زيادة كبيرة في الحصة العالمية لب

، وارتفعت حصتها 2024% في عام 20.5إلى  2019% في عام 16.6حصتها في عدد السياح الوافدين الدوليين من 

 (.3.4% خلال الفترة ذاتها )الشكل 16.8% إلى 13.3في عائدات السياحة العالمية من 

 ان منظمة التعاون الإسلاميالسياح الوافدون الدوليون وعائدات السياحة في بلد :3.4الشكل 
 ب. العائدات )مليار دولار( أ. الوافدون )مليون(

 
تجميع موظفي سيسرك بناء على بيانات مستمدة من قاعدة بيانات الإحصاءات السياحية التابعة لمنظمة السياحة العالمية  المصدر:

 [.2025/12/19[ وآلية منظمة السياحة العالمية لعرض البيانات ]2025/12/23]
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قطاع السياحة من القطاعات الهامة بالنسبة لاقتصادات العديد من بلدان منظمة التعاون الإسلامي، رغم  يعد

بسبب الجائحة. لكن أخذت حصة إجمالي  2019تراجع متوسط حصة إسهامه في الناتج المحلي الإجمالي منذ 

مليار دولار أمريكي  753.5تنتعش وتتحسن، إذ بلغت  مساهمة السياحة في الناتج المحلي الإجمالي في بلدان المنظمة

% من الناتج المحلي الإجمالي( 6مليار دولار ) 638بعد أن كانت في حدود  2023% من الناتج المحلي الإجمالي( في 6.9)

مليون شخص  43.4. وعلى نفس النحو، زاد حجم إجمالي مساهمة السياحة الدولية في القوى العاملة من 2022في 

  2023% من إجمالي العمالة( في 6.8مليون شخص ) 45.7إلى  2022% من إجمالي العمالة( عامل في القطاع في 6.6)

 (.2.4و  1.4)الجدولين 

لم تسجل جميع بلدان المنظم مستويات 

الأداء في قطاع السياحة على مدى الأعوام 

القليلة الماضية. فعلى مستوى فرادى 

سياحة البلدان، يلاحظ أن أنشطة ال

الدولية، سواء من حيث عدد السياح 

الوافدين أو عائدات السياحة، لا تزال 

منحصرة في عدد قليل من البلدان. ففي 

، تربعت كل من تركيا والإمارات 2024

العربية المتحدة والمملكة العربية السعودية 

على رأس قائمة البلدان الأفضل أداء في 

 مجموعة المنظمة من حيث عدد الوافدين

وهذه أ(.  4.4من السياح الدوليين )الشكل 

البلدان الثلاث إلى جانب كل من ماليزيا 

 162والمغرب كانت وجهة جذب لأكثر من 

مليون من السياح الدوليين، أي ما يمثل 

% من إجمالي السياح الدوليين الوافدين إلى منطقة المنظمة. كما تصدرت تركيا والإمارات العربية 54حصة 

 192لمملكة العربية السعودية وماليزيا وإندونيسيا القائمة من حيث عائدات السياحة، حيث بلغت المتحدة وا

 ب(. 4.4% من إجمالي عائدات السياحة في منظمة التعاون الإسلامي )الشكل 53مليار دولار أمريكي، وهو ما يعادل 

سلامي يتبين أن هذه الوجهات في ومن خلال استعراض أبرز الوجهات السياحية في منطقة منظمة التعاون الإ 

غالبها تتميز بتوفر بشبكات نقل متطورة، وهو الأمر الذي يسهل جذب عدد كبير من السياح. فعلى سبيل المثال، 

كانت أفضل الوجهات السياحية مثل الإمارات العربية المتحدة وتركيا وماليزيا كذلك ضمن بلدان المنظمة 

 (.19.2)راجع الشكل  2023الأداء اللوجستي في المسجلة لأعلى الدرجات على مؤشر 

، سجلت كل من الإمارات العربية المتحدة وإندونيسيا وتركيا 5.4وعلى نفس المنوال، وكما هو ظاهر في الشكل 

 50وماليزيا والمملكة العربية السعودية أعلى الدرجات في منطقة منظمة التعاون الإسلامي وصنفت ضمن أفضل 

لمؤشر المنتدى الاقتصادي لتنمية قطاع الأسفاروالسياحة، الذي يقيس  2024اء على إصدار بلدا من حيث الأد

 وظائف السياحة والسفر :1.4الجدول 

 العالم المنظمة  

 % من الإجمالي مليون  % من الإجمالي  مليون   

2019 46.6 7.3 334 10.3 

2022 43.4 6.6 295 9.0 

2023 45.7 6.8 320 9.6 

(. السياحة الدولية في بلدان منظمة التعاون 2024سيسرك ) المصدر:
 لذكية والمستدامة من أجل التنمية.الإسلامي: تمكين السياحة ا

 مساهمة صناعة السياحة في الناتج المحلي الإجمالي :2.4الجدول 

 العالم المنظمة  

مليار   
 دولار

% من 
 الإجمالي

تريليون 
 دولار

% من 
 الإجمالي

2019 781 7.8 10 10.4 

2022 638 6.0 7.7 7.6 

2023 753.5 6.9 9.5 9.2 

(. السياحة الدولية في بلدان منظمة التعاون الإسلامي: 2024سيسرك ) المصدر:
 ية.تمكين السياحة الذكية والمستدامة من أجل التنم
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مجموعة العوامل والسياسات التمكينية لتحقيق التنمية المستدامة والمرنة لقطاع الأسفار والسياحة. ومن أبرز 

ة في استقطاب المزيد من ما يترتب على هذا التحليل ضرورة أن تعمل بلدان منظمة التعاون الإسلامي الراغب

السياح الدوليين على النهوض بمستوى الربط مع بقية العالم والاستثمار في شبكات النقل. فمن شأن مثل هذه 

الاستثمارات تمهيد الطريق أمام تطوير شبكات نقل مستدامة وموثوقة وفعالة في منطقة المنظمة ودعم تطوير 

 قطاع السياحة.

 2024لتعاون الإسلامي العشر الأفضل أداء كوجهة سياحية ومن حيث عائدات السياحة، بلدان منظمة ا :4.4الشكل 

 ب. عائدات السياحة الدولية )مليار دولار أمريكي( أ. السياح الدوليون الوافدون )مليون(

 
لمنظمة السياحة العالمية  تجميع موظفي سيسرك بناء على بيانات مستمدة من قاعدة بيانات الإحصاءات السياحية التابعة المصدر:

 [.2025/12/19[ وآلية منظمة السياحة العالمية لعرض البيانات ]2025/12/23]
  

 2024لتصنيف العالمي لبلدان منظمة التعاون الإسلامي على مؤشر تنمية السفر والسياحة،  :5.4الشكل 

 
 لتنمية السفر والسياحة.قاعدة البيانات الخاصة بمؤشر المنتدى الاقتصادي العالمي  المصدر:
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 19-السياحة والنقل في ظل جائحة كوفيد

نشاطا على جانب العرض في الاقتصاد،  185نظرا لكون قطاع السياحة مرتبطا بصورة مباشرة وغير مباشرة بـ

فإن أي أزمة )مثل تفش ي جائحة( من شأنها أن تؤثر على سلسلة من الأنشطة الاقتصادية بدءا بالنقل وحتى 

في حدوث  19-(. وقد تسببت إجراءات الاحتواء المتخذة لمحاصرة جائحة كوفيدOECD, 2020الفنادق )أصحاب 

اضطرابات شديدة تقريبا على مستوى كل جانب من جوانب النقل المحلي والدولي. فقد تضرر نقل المسافرين 

نقل البضائع داخل البلدان وخارج حدودها بشدة بسبب إجراءات الحجر الصحي الصارمة. وظل قطاع 

والخدمات اللوجستية أكثر قوة خلال هذه الفترة، على الرغم من تعرضه لاضطرابات وعقبات عرضية بين وقت 

وآخر. وكانت مرونة النقل البحري ذات أهمية بالغة بشكل خاص في تجنب انقطاعات سلاسل التوريد في 

 مختلف المناطق.

انخفاض كبير في قدرات النقل المتاحة للسفر المحلي  وأدت متطلبات التباعد الجسدي والحجر الصحي إلى

والدولي. فقد أفضت إجراءات الحجر الصحي والقيود المفروضة على السفر والتنقل وإجراءات التباعد 

الاجتماعي، إلى جانب إجراءات أخرى، إلى تسجيل تراجع كبير في الأسفار محليا ودوليا. وهذا ما أثر بدوره على 

 (.SESRIC, 2021الخدمات في قطاعات النقل )معدل الطلب على 

ونتيجة لذلك، تأثر قطاع السياحة في بلدان منظمة التعاون الإسلامي أيضا بشكل كبير جراء تداعيات الجائحة، 

. فقد أدت الآثار الكارثية للجائحة، التي قوضت الثقة في السفر الدولي، 3.4كما هو مبين أعلاه في الشكلين 

الصارمة المعمول بها إلى خسائر كبيرة من حيث عدد السياح الوافدين وعائدات السياحة.  وتدابير الاحتواء

باعتبار الجائحة أكبر أزمة في تاريخ قطاع السياحة منذ الحرب العالمية الثانية، فقد استعادت المكاسب التي 

ياح الدوليين وعائدات تحققت خلال العقد الماض ي في مجموعة بلدان المنظمة من حيث عدد الوافدين من الس

 (.SESRIC, 2022السياحة، وأنشطة السياحة البينية، وخلق فرص العمل، والمساهمة في الناتج المحلي الإجمالي )

وبصورة عامة، طالت آثار الجائحة قطاع السياحة والأسفار في منطقة المنظمة كما في باقي العالم. فعلى سبيل 

لم يؤثر فقط على إيرادات شركات الطيران فحسب، بل قلل أيضا من المثال، تراجع الطلب على السفر جوا 

حاجة شركات النقل إلى الاستثمار في طائرات جديدة، وأدى كذلك إلى خفض القدرات التشغيلية للمطارات، 

 (.SESRIC, 2021مليون شخص يعملون في مجال الطيران في جميع أنحاء العالم ) 65مما أثر على ما يقرب من 

% 65.9، تراجع حجم حركة الطيران )الذي يقاس بالعائد على الراكب لكل كيلومتر( بنسبة 2019ة بعام ومقارن 

(. وفي IATA, 2021a) 2020% فقط مقارنة بعام 6.2تحسنت حركة المسافرين بنسبة  2021. وفي 2020في عام 

وحقق القطاع انتعاشا . 2019% مقارنة بعام 56.1سجلت خسارة في إيرادات شركات الطيران بنسبة  2020

. وتتوقع الرابطة الدولية للنقل الجوي 2021% في عام 26.5من خلال تسجيله لتحسن في الإيرادات بنسبة 

(2021b أن يسجل تعاف تام على مستوى عدد المسافرين جوا بحلول عام )وحتى سوق الرحلات البحرية 2024 .

 (.SESRIC, 2021) 2020% في عام 90% و 50تتراوح بين  تأثر كثيرا بسبب الجائحة، إذ أنه سجل تراجعا بنسبة

وعلى صعيد النقل بالسكك الحديدية وعبر الطرقات، أدت القيود المفروضة على الخدمات وحركة الأفراد، إلى 

% لجميع خدمات السكك 80جانب توصية السلطات بعدم السفر، إلى انخفاض حجم المسافرين بنحو 
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يات الإغلاق. وبالنسبة للخدمات الدولية لنقل المسافرين بالسكك الحديدية، الحديدية الوطنية أثناء عمل

% تقريبا لجميع الشركات المقدمة لهذه الخدمة، تماشيا مع تدابير إغلاق 100تراجع حجم المسافرين بنسبة 

أمريكي في  مليار دولار  125و  78الحدود الدولية أمام حركة المسافرين. وقدر حجم الخسائر بمبلغ يتراوح بين 

 (.SESRIC, 2021بسبب الجائحة ) 2020عام 

وطورت عدد من بلدان منظمة التعاون الإسلامي ونفذت مجموعة كبيرة من السياسات للتخفيف من الآثار 

السلبية للجائحة على قطاعي السياحة والنقل، ودعم مختلف الفاعلين في المجالين، واستئناف الأنشطة 

ائحة، وفي ظل القيود الدولية المفروضة على السفر، أولت العديد من البلدان في السياحية. فخلال فترة الج

جميع أنحاء العالم اهتماما خاصا لأنشطة السياحة المحلية كطريقة بديلة للحفاظ على نشاط قطاع السياحة 

والأردن، حذوها (. وقد حذت العديد من بلدان المنظمة، مثل أوغندا وماليزيا UNCTAD, 2021والأسفار وإنعاشه )

 ونظمت عدة حملات لتعزيز السياحة الداخلية لدعم النمو الاقتصادي واستئناف أنشطة السياحة والأسفار.

وبالإضافة إلى ذلك، لجأ عدد من بلدان منظمة التعاون الإسلامي، مثل الجزائر والمملكة العربية السعودية 

ات على مستوى وزارة السياحة بهدف إدارة الآثار وبنغلاديش، إلى إحداث آلية/ فريق داخلي معني بالأزم

على القطاع. وعملت بعض بلدان المنظمة أيضا على تشكيل فرق لإدارة الأزمات وتتمثل  19-الكارثية لكوفيد

مسؤوليتها في إحياء قطاع السياحة في بلدانهم. فعلى سبيل المثال، أنشأت وزارة السياحة والآثار في فلسطين 

السياحة الفلسطينية" التي تضم أعضاء من الوزارة ومؤسسات من القطاع الخاص،  "فرقة عمل إنعاش

وحددت لها عددا من الأهداف لمعالجة الأزمة. وعملت العديد من بلدان المنظمة، مثل تركيا والجزائر 

وبنغلاديش، على تطوير وتنفيذ بعض الإجراءات ذات الصلة بالبروتوكول الصحي التي تستهدف قطاع 

حة. واعتمدت العديد من بلدان المنظمة حزما تحفيزية لمساعدة الأعمال التجارية التي تخلق فرص السيا

% 60عمل والتقليص من إمكانية فقدان الوظائف. فعلى سبيل المثال، قررت المملكة العربية السعودية دفع 

 من رواتب عمال القطاع الخاص المتأثرين بفيروس كورونا.

اعي السياحة والنقل وأثرت على السياسات ومجموع الآليات المعتمدة في فترة ما بعد وطالت آثار الجائحة قط

الجائحة. فعلى سبيل المثال، برزت الرقمنة منذ بداية الجائحة كعنصر جد مهم وظلت تجلياتها قائمة على 

فرين، ومن ذلك المدى الطويل في فترة ما بعد الجائحة. فقد سهلت مجموعة من الأدوات والمفاهيم حياة المسا

السفر بدون أوراق والشهادات الرقمية وإنجاز إجراءات السفر عبر الإنترنت، وذلك لأنها ساهمت في التقليل من 

الوقت والطاقة المستهلكة في الرحلات. وبهذا الخصوص، يتعين على بلدان المنظمة تطوير سياسات فعالة في 

لمسافرين المتطورة باستمرار، من خلال إشراك مختلف فترة ما بعد الجائحة لتلبية احتياجات وتطلعات ا

 الجهات الفاعلة في قطاعي النقل والسياحة.

بشكل عام، على الرغم من الانتعاش القوي الذي شهدته بلدان منظمة التعاون الإسلامي في أعقاب الجائحة، 

ن المنظمة واستعداده لمواجهة فإن التجربة الأخيرة تبرز أهمية تعزيز مرونة واستدامة قطاع السياحة في بلدا

 2020الصدمات. وقد أظهر الانكماش الحاد في أعداد السياح الوافدين وعائدات السياحة الذي لوحظ في عام 

 مدى ضعف هذا القطاع في مواجهة الأزمات الصحية العالمية وتعطل السفر والصدمات الخارجية.
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حة، وتشجيع الاستدامة، والاستثمار في الرقمنة أهمية ومن الآن فصاعدا، سيكون لتعزيز تنويع أسواق السيا 

بالغة في التخفيف من المخاطر المستقبلية. وفي الوقت نفسه، يظل تعزيز البنية التحتية للنقل والربط، ولا سيما 

شبكات النقل الجوي والبحري والبري، أمرا ضروريا لضمان الوصول الموثوق إلى الوجهات السياحية، وتحسين 

لسياح، ودعم التنمية السياحية الإقليمية المتوازنة. بالإضافة إلى ذلك، يمكن أن يؤدي دمج تنمية السياحة تنقل ا

مع استراتيجيات النقل والبيئة والتخطيط الحضري الأوسع نطاقا إلى دعم الاستدامة على المدى الطويل مع تعزيز 

 الجيوسياسية والتعافي منها. قدرة القطاع على استيعاب الصدمات الاقتصادية أو الصحية أو 

 التحديات المتعلقة بالنقل في وجه قطاع السياحة  3.4

تتمتع مجموعة بلدان منظمة التعاون الإسلامي بإمكانات سياحية هائلة، وهي بمثابة عنصر مهم لتحقيق 

نحصار الأنشطة التنمية المستدامة. ولكن نظرا للحصة المتواضعة لمنطقة المنظمة في سوق السياحة العالمية وا

السياحية فيها في عدد قليل من بلدانها فقط دون غيرها، يبدو أن جزءا مهما من هذه الإمكانات تبقى خارج 

 نطاق الاستثمار والاستفادة منها.

وتتنوع التحديات التي واجهتها بلدان المنظمة في تطوير قطاع مستدام للسياحة بتنوع الخصائص السياحية 

نمية فيه فضلا عن أولوياته الوطنية. لكن ظاهر أن بلدان المنظمة التي تتمتع بشبكات لكل بلد ومستوى الت

. لذلك تعد 1.4نقل جيدة عادة ما تكون وجهة لأكبر عدد من السياح الدوليين، كما سلفت الإشارة في القسم 

ن المنظمة. وفي هذا التحديات المتعلقة بشبكات النقل وبنيتها التحتية من أبرز الشواغل في العديد من بلدا

السياق، يستعرض الجزء الموالي بإيجاز أبرز التحديات والعقبات التي تواجهها بلدان المنظمة في مجال تنمية 

 النقل والسياحة.

 شبكات النقل غير المتطورة

من إن شبكات النقل غير المتطورة وغير الفعالة بما يكفي في العديد من بلدان منظمة التعاون الإسلامي سبب 

أسباب ضعف الاستثمار في البنى التحتية المتعلقة بالسياحة مثل الفنادق ومرافق الإقامة، وخدمات المعلومات 

السياحية. وهذا ما يجعل من الصعب توفير المنتجات والخدمات السياحية وفقا للمعايير الدولية، ويضعف 

 أيضا القدرة التنافسية للوجهات السياحية في بلدان المنظمة.

(. وعلى الرغم UNWTO, 2016كثر من نصف زوار الليلة الواحدة على الصعيد العالمي يقصدون وجهتهم جوا )وأ

من الأهمية البالغة للربط الجوي، يبقى من أبرز نقاط الضعف التي تحول دون نمو السياحة في العديد من 

البنية التحتية، والشواغل  البلدان النامية بسبب عدم فعالية التكاليف، وارتفاع حجم التكلفة، وضعف

المتعلقة بالسلامة والأمن. ففي بعض بلدان المنظمة، يصعب على السياح الوصول لمختلف الوجهات الساحية 

والاستمتاع بخصائصها بسبب عدم كفاية الخطوط الجوية المتاحة وقلة خطوط الربط المباشرة وعدم ملاءمة 

 د تطوير الأنشطة السياحية في بعض البلدان والمناطق.بعض خطوط النقل. وهذا من شأنه أن يعرقل جهو 

وتعد باقي وسائل النقل مثل السكك الحديدية والطرق والخطوط البحرية بدورها غاية في الأهمية للنهوض 

بالسياحة الدولية. وبما أن العديد من بلدان منظمة التعاون الإسلامي تعاني من محدودية الموارد المالية لتطوير 
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لنقل، فإن من شأن  مشاريع البنية التحتية المشتركة لتيسير السياحة )مثل مشاريع السكك الحديدية شبكات ا

العابرة للحدود والمطارات الإقليمية( أن تؤدي دورا محوريا في إطلاق العنان لإمكانات قطاع السياحة. وعلى 

جانب منظمة التعاون الإسلامي،  داكار مبادرة هامة من-سبيل المثال، يعد مشروع الخط السككي بورتسودان

كونه يتيح الفرصة أمام توسيع نطاق السياحة الإقليمية وتعزيز التكامل الإقليمي فيما بين البلدان الأعضاء 

 الواقعة في غرب وشرق أفريقيا.

 محدودية انخراط القطاع الخاص

ي النهوض بالأنشطة السياحية في ظل ضعف الاستثمارات العامة، من شأن القطاع الخاص أن يؤدي دورا هاما ف

وبناء شبكات النقل. لكن تبقى مشاركة القطاع الخاص المحدودة في جهود تطوير شبكات النقل في بلدان منظمة 

التعاون الإسلامي من أبرز التحديات القائمة. وكبديل فعال، يبرز نموذج الشراكة بين القطاعين العام والخاص 

 يرة التي يمكن أن تسهم في تجويد شبكات النقل وتشجيع السياحة.كحل متميز لتمويل المشاريع الكب

 تكاليف التأشيرات والسياسات المعقدة المتعلقة بها

يتيح النقل للناس إمكانية التنقل عبر الحدود، وهذا مهم لسببين رئيسيين: أما الأول فهو إتاحته للسياح إمكانية 

س الذين يبحثون عن عمل في قطاع السياحة من إيجاد فرص دخولهم للبلد المنشود، والثاني لأنه يمكن النا

عمل والمستثمرين من إثبات وجودهم في الوجهة السياحية. فقد خلصت منظمة السیاحة العالمیة والمجلس 

( إلى أن التغیير في سیاسات التأشيرات بما يسهل إجراءات السفر ساهمت 2012العالمي للسفر والسياحة )

% في المتوسط 25و  5عدد السیاح الوافدین من الأسواق المتضررة بمعدل یتراوح بين بشكل كبير في زیادة 

 سنویا  وعلی مدى ثلاث سنوات.

وواضح أن اتسام السياسات المتعلقة بالحصول على التأشيرات بالصرامة أمر لا يشجع السياح المحتملين على 

لإقليمي تسير بوتيرة بطيئة. ومن أجل تعزيز السياحة زيارة البلدان في مناطقهم، وبالتالي يجعل عملية التكامل ا

داخل المنطقة الواحدة، تقدم عدة مجموعات اقتصادية إقليمية تأشيرة سياحية موحدة أو هي بصدد العمل على 

ذلك، وهي تأشيرة سارية في جميع البلدان الأعضاء المنخرطة في الخطة. والمثال الأكثر شهرة في هذا السياق هو 

، أطلقت كل من كينيا (EAC)وروبي. وفي مجموعة شرق أفريقيا يرة شنغن المعتمد في بلدان الاتحاد الأ نظام تأش

، اعتمدت (SADC)ورواندا وأوغندا تأشيرة سياحية لشرق أفريقيا. وفي الجماعة الإنمائية للجنوب الأفريقي 

 (.KAZAأوكافانجو زامبيزي المحمية ) بوتسوانا )زيارات في المنتزهات( وزامبيا وزمبابوي تأشيرة موحدة لمنطقة

وبالإضافة إلى ذلك، فإن توفر المرافق وسهولة الإجراءات الرسمية للحصول على التأشيرة من العناصر المهمة 

أيضا للنهوض بالسياحة. فعلى سبيل المثال، على السياح الراغبين في زيارة واستكشاف منطقة ما العبور من 

الحدود في بعض نقاط التفتيش البرية ليس أمرا سهلا كما هو الحال في المطارات  بلد لبلد آخر، والتنقل عبر 

الدولية بسبب ضعف البنية التحتية للاتصالات وقلة الموظفين ذوي المهارة اللازمة في المجال. وفي بعض الأحيان 

ة في نقاط تفتيش لا يكون بوسع السياح الدوليين الحصول على تأشيرة دخول أو استخدام تأشيراتهم الصادر 

معينة، وبالتالي يتم تحويلهم إلى نقطة تفتيش أخرى ذات مرافق خدمة كاملة. وهذه الصعوبات الناجمة عن 

 ضعف البنية التحتية للنقل والاتصالات تشكل عائقا أمام تنمية السياحة.



 2026 النقل لتحقيق التنمية في البلدان الأعضاء في منظمة التعاون الإسلامي |

79 

 غياب سياسات مشتركة خاصة بالسياحة على المستوى الإقليمي

مية شاملة بشأن السياحة من أجل توفير بيئة مواتية لتنمية السياحة. ويزعم هناك حاجة إلى سياسة إقلي

( أنه لا مجال لازدهار السياحة الإقليمية أو مساهمتها في التنويع الاقتصادي والتحول Ghimire, 2001غيميري )

بالسياحة دون  الهيكلي إلا بتكاملها مع عمليات التخطيط الإقليمية. لكن عملية تطوير سياسة إقليمية خاصة

مراعاة دور شبكات النقل الإقليمية رهان صعب. وغالبا ما يتوقف نجاح مثل هذه السياسات على تطوير 

وسائل متنوعة للنقل في منطقة معينة بمساهمة من البلدان المجاورة. فبهذه الطريقة، يمكن تعزيز التجارة 

 الدولية والاستثمار والسياحة وتطويرها في منطقة محددة.

قد سجلت بعض المنظمات الإقليمية فعليا تقدما في هذا المجال. فعلى سبيل المثال، اعتمدت الجماعة و 

. وهنام مثال آخر 1998( البروتوكول المتعلق بتنمية السياحة في بلدانها في SADCالإنمائية للجنوب الأفريقي )

رئيس رابطة الآسيان ، وقع 2009من مجموعة رابطة أمم جنوب شرق آسيا )آسيان(. ففي يناير 

( على مذكرة تفاهم في هانووي ACE( ونظيره في مشروع تعزيز القدرة التنافسية للآسيان )ASEANTA) للسياحة

بفييتنام، اتفق الطرفان بموجبها على أن هناك حاجة "لتطوير استراتيجية تسويق جديدة تكون أكثر فعالية 

، نشرت وثيقة المخطط الذي 2009. وفي يونيو من عام وتعزز فكرة جنوب شرق آسيا كوجهة سياحية واحدة"

يحمل عنوان "تسويق العلامة التجارية لوجهة جنوب شرق آسيا: استراتيجية وخطة جديدة للتسويق السياحي 

لمنطقة الآسيان". يعكس هذا المخطط الكيفية التي يمكن من خلالها الاستفادة من الموارد الجماعية للوجهات 

طة أمم جنوب شرقي آسيا، وذلك بقصد جذب المزيد من المسافرين ذوي المردود العالي في السياحية في راب

رحلات متعددة الوجهات إلى جنوب شرق آسيا. وهذه السياسات الإقليمية المتعلقة بالسياحة لا تركز فقط 

مية والبنية التحتية على التنمية السياحية بل توفر أيضا حلولا فريدة للتحديات المتعلقة بشبكات النقل الإقلي

 التي تعرقل جهود النهوض بقطاع السياحة.

 ضعف الأنشطة السياحية الإقليمية

لا يزال تعزيز التكامل السياحي الإقليمي يمثل تحديا رئيسيا للعديد من البلدان الأعضاء في منظمة التعاون 

دعم من الباقات السياحية المشتركة الإسلامي. ومن الضروري تطوير العلامات التجارية للسياحية الإقليمية، ب

والطرق المواضيعية العابرة للحدود، من أجل تعزيز التدفقات السياحية في المنطقة وتحسين القدرة التنافسية 

للوجهات السياحية. ويمكن أن تساعد هذه المبادرات في تنويع المنتجات السياحية، وإطالة مدة إقامة الزوار، 

 كل أكثر توازنا بين البلدان والمناطق.وتوزيع عوائد السياحة بش

في هذا السياق، شددت منظمة السياحة العالمية التابعة للأمم المتحدة باستمرار على دور الطرق السياحية العابرة 

للحدود كأداة لتعزيز التكامل الإقليمي، وتحسين الاتصال، وتشجيع التنمية السياحية الشاملة والمستدامة. ووفقا 

ياحة العالمية، يمكن أن يؤدي تطوير طرق سياحية جديدة أو إحياء ممرات النقل والثقافة التقليدية دورا لمنظمة الس

 تحويليا من خلال:

  إنشاء شبكات داخل المناطق وفيما بينها، وبالتالي تعظيم فرص التعاون بدلا من التنافس بين

 الوجهات،

 ل نموا والمناطق النائية، والمساهمة في تنشيط توليد فرص العمل والأعمال التجارية في المناطق الأق

 الاقتصاد المحلي،
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  معالجة مشكلة هجرة سكان الريف والضغوط الناجمة عن الهجرة من خلال خلق فرص للدخل، لا

 سيما للشباب والمجتمعات المحلية،

 ركة.تعزيز الروابط الاقتصادية والتماسك الاجتماعي والحوار بين الثقافات بين البلدان المشا 

وقد انخرطت عدة بلدان أعضاء في منظمة التعاون الإسلامي بالفعل في مثل هذه النهج. ومن الأمثلة البارزة 

على ذلك المشروع الإقليمي لتنمية السياحة المستدامة في شبكة من المتنزهات والمناطق المحمية عبر الحدود في 

البلدان المجاورة مع دعم أهداف الحفظ وسبل العيش  غرب أفريقيا، الذي يعزز التنمية السياحية المنسقة عبر 

 (.1.4المجتمعية )الإطار 

 

على الصعيد العالمي، يعد برنامج طريق الحرير أحد أبرز مبادرات منظمة السياحة العالمية في هذا المجال، ويهدف 

سياحية المستدامة. وبحلول إلى إحياء الطرق التاريخية كمنصات للتعاون الإقليمي والتبادل الثقافي والتنمية ال

بلد عضو في منظمة التعاون الإسلامي، مما يسلط  17بلد مشارك، منها  34، توسع البرنامج ليشمل 2018عام 

تعميق التكامل السياحي الضوء على الإمكانات الكبيرة لبلدان المنظمة للاستفادة من ممرات التراث المشترك ل

 الإقليمي.

 غياب بيئة تنظيمية فعالة

مكن أن توفر اللوائح والأنظمة المصاغة على نحو جيد في قطاع النقل بيئة مواتية لتطوير السياحة. وعلى ي

عكس ذلك، قد تشكل البيئة التنظيمية غير الفعالة في قطاع النقل عائقا أمام انتعاش قطاع السياحة. فعلى 

: المشروع الإقليمي لتنمية السياحة المستدامة في شبكة من المنتزهات العابرة للحدود والمناطق 1.4الإطار 

 المحمية في غرب أفريقيا

ة كانت بداية مشروع السياحة المستدامة في غرب أفريقيا خلال الدورة الرابعة للمؤتمر الإسلامي لوزراء السياح

وفي الدورة السادسة عشرة للجمعية العامة لمنظمة السياحة العالمية، المنعقدتين في داكار بالسنغال في مارس 

في إطار الدعوة إلى تقديم العطاءات، حيث  2008على التوالي. وقد بدأت عملية دراسة المشروع في  2005وديسمبر 

شرة للجمعية العامة لمنظمة السياحة العالمية التي عقدت شهدت مرحلتيها الأولى والثانية خلال الدورة الثامنة ع

. ويشمل المشروع بلدان منظمة التعاون الإسلامي العشر التالية: بنين 2009في أستانا بكازاخستان في أكتوبر 

داف وبوركينافاسو وغامبيا وغينيا وغينيا بيساو ومالي وموريتانيا والنيجر والسنغال وسيراليون. وقد تم تحديد الأه

 التالية في بداية المشروع:

   التقليص من الفقر في المجتمعات المحلية من خلال الرفع من مستوى الدخل وزيادة فرص العمل

 وتشجيع الأنشطة المدرة للدخل،

  ،ضمان المحافظة على التنوع البيولوجي على المستوى دون الإقليمي 

  المحمية العابرة للحدود،خلق شبكة من المنتزهات الوطنية والإقليمية والمناطق 

 ،إضفاء الطابع المهني على الجهات الفاعلة في قطاع السياحة في المناطق الفرعية 

 ،تعزيز السياحة المستدامة والسياحة البيئية 

 .دعم عملية التكامل الاقتصادي دون الإقليمي بناء على الإدارة الرشيدة للمناطق المحمية العابرة للحدود 
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المعيقات في قطاع الطيران مثل ارتفاع سبيل المثال، ثمة في العديد من بلدان منظمة التعاون الإسلامي بعض 

الرسوم والضرائب المتعلقة باستخدام المطارات، وهذا ما يجعل مستوى الربط بين الوجهات ضعيفا ويعيق 

تطور السياحة الدولية. وهناك بعض بلدان المنظمة التي تنظم قطاع الطيران بشكل صارم ولا تسمح بدخول 

(. وفي مثل هذه الأسواق، لا يمكن أن تكون أسعار التذاكر COMCEC, 2014شركات طيران جديدة إلى السوق )

تنافسية على الصعيد الدولي، وهذا بدوره يؤدي عادة إلى تثبيط السياح الدوليين. وفي هذا الصدد، من شأن 

 مراجعة اللوائح القائمة في قطاع النقل أن يساعد على استقطاب السياح.

 ومختلف الجهات المعنيةضعف التنسيق بين السلطات العامة 

هناك نقص في التنسيق الفعال بين سلطات النقل والسياحة في العديد من البلدان النامية، بما في ذلك العديد 

من بلدان منظمة التعاون الإسلامي. وهذا ما يؤدي عادة إلى ظهور أوجه قصور في الإدارة العامة للمرافق 

ذه بازدواجية الجهود التي تبذلها عدة وزارات من حيث التخطيط والخدمات. وعادة ما ترتبط أوجه القصور ه

للوجهات السياحية وشبكات النقل. ومن شأن إعداد خبراء داخل السلطات المختصة وتزويدهم بالدراية الفنية 

 المناسبة وضمان التنسيق الفعال فيما بينه المساهمة في القضاء على أوجه القصور هذه.

 ظافة والأمانالشواغل المتعلقة بالن

هناك في بعض بلدان منظمة التعاون الإسلامي شواغل تتعلق بالسلامة السياحية. وفي هذا السياق، جدير بالذكر 

أن سلامة السياح من العوامل الأساسية المحددة لمدى نجاح أي وجهة سياحية، وبالتالي يجب أن تكون واحدة 

دارة السياحة، لأن المشاكل المتعلقة بعنصر الأمان في قطاع من الأهداف الأولية الواجب مراعاتها في تخطيط وإ

 ,COMCECالسياحة، سواء كانت حقيقية أو متصورة، تفرض أثرا سلبيا للغاية على سمعة البلدان المضيفة )

(. ومع ذلك، يمكن لتحسين شبكات النقل دعم بلدان المنظمة لتجاوز القضايا المتعلقة بالأمن والسلامة. 2016

يل المثال، من شأن مطار دولي أو محطة سكة حديد مجهزة تجهيزا كاملا بمعايير السلامة والأمن الدولية فعلى سب

أن يساعد هذه البلدان في التسويق لوجهاتها السياحية بطريقة أفضل. ولكن الأمر يتطلب ضمان التنسيق الجيد 

د الأولويات ووضع خطط العمل الملائمة بين أجهزة الأمن الوطني، والسلطات المعنية بالسياحة والنقل لتحدي

 بهدف تحسين سلامة السياح الدوليين.

، عانت سوق السياحة العالمية من تحدي آخر متعلق بالنظافة. فلمنع 19-منذ بداية تفش ي جائحة كوفيد

انتشار فيروس كورونا، اتخذت جميع بلدان المنظمة تدابير تتعلق بالنظافة في مرافق وشبكات النقل. ومن 

المتوقع بطريقة أو بأخرى أن يستمر هذا الاتجاه في السنوات القادمة. لذلك يتعين على بلدان المنظمة العمل 

 أيضا على وضع تدابير تهدف إلى توفير حلول فعالة تتعلق بالنظافة في مراكز وشبكات النقل.

 ملاحظات ختامية وتوصيات متعلقة بالسياسات  4.4

تعاون الإسلامي بإمكانيات هائلة تخول لها تنمية قطاع مستدام للسياحة تتمتع مجموعة بلدان منظمة ال

الدولية، وذلك بفضل ما تزخر به من إرث طبيعي وجغرافي وتاريخي وثقافي يتسم بالغنى والتنوع. وبالتالي، بوسع 

له وإدارته  قطاع السياحة الدولية أن يؤدي دورا هاما في التنمية الاقتصادية لهذه البلدان إذا تم التخطيط
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على نحو سليم. وهذا الأمر لا يعزى فقط للموارد السياحة القائمة أو الممكنة التي تتمتع بها بلدان المنظمة، 

ولكن أيضا لكون مواطنيها يسافرون بأعداد كبيرة إلى جميع أنحاء العالم للعمل أو الترفيه أو لأغراض أخرى. 

نشودة من التنمية والتعاون في مجال السياحة لم تتحقق بعد ( إلى أن المستويات الم2022لكن يشير سيسرك )

 في العديد من بلدان المنظمة وفي منطقة المنظمة عموما.

وأحد أبرز الأسباب وراء هذه الصورة القاتمة ضعف مستوى تطور شبكات النقل ومحدودية التعاون بين 

تجسد تحديات  3.4النقاش في القسم  قطاعي السياحة والنقل. كما أن مجموعة من العوامل الأخرى موضوع

أخرى يتعين على بلدان المنظمة التصدي لها في إطار قطاعي السياحة والنقل. ومعلوم عملية تطوير قطاع 

السياحة الدولية المستدامة يعتمد اعتمادا كبيرا على نجاح الاستراتيجيات الطويلة الأجل وكذلك الخطط 

ي قطاع النقل. وفي هذا السياق، يمكن اقتراح في ما يلي مجموعة من والبرامج المتوسطة والقصيرة الأجل ف

التوصيات المتعلقة بالسياسات على المستوى الوطني وأيضا على مستوى التعاون في المنظمة لتكون بمثابة 

 خطوط عريضة للسياسات يتعين على البلدان الأعضاء  تسليط الضوء عليها.

 على المستوى الوطني

ين السلطات العامة المعنية بالسياحة والنقل: ينبغي اعتبار عملية الإعداد للتنمية السياحية ضمان التنسيق ب

المستدامة وتعزيزها جزءا لا يتجزأ من خطط واستراتيجيات التنمية الوطنية. فمن المهم الحرص على التنسيق 

لسياحة من أجل الحصول بين السلطات العامة المعنية بالسياحة والنقل خلال عملية إعداد خطط تطوير ا

 على نتائج مرضية.

الاستثمار في البنية الأساسية المتعلقة بالسياحة والنقل: لا شك أنه من المهم النهوض بجودة وكفاءة البنى 

التحتية والخدمات الأساسية ذات الصلة بالسياحة والنقل، مثل الفنادق والطرق والمرافق العامة والنقل 

لسياحية، من خلال أخذ المعايير الدولية بعين الاعتبار بهدف تقديم خدمات ترقى والاتصالات والمعلومات ا

للمستوى العالمي لصالح الزوار والسياح. ومستوى التنافسية المتزايد بين الوجهات السياحية في العالم يعزز 

 هذه الفكرة ويجعلها ذات أهمية أكثر من أي وقت مض ى.

والخاص: إن السياحة نوع من الأعمال التجارية ومجال لنشاط القطاع تعزيز التعاون بين القطاعين العام 

الخاص بالأساس. غير أن تنميتها أمر يعتمد اعتمادا كبيرا على مدى توفر البنى التحتية العامة ومستوى نجاعتها، 

ع وتعزيز بما في ذلك شبكات النقل والمطارات والسكك الحديدية والموانئ. وبالتالي ينبغي بذل الجهود لتشجي

مشاركة واسعة للقطاع الخاص في المشاريع المتعلقة بالسياحة وشبكات النقل من خلال تعزيز التعاون بين 

 القطاعين العام والخاص.

تعزيز السلامة والأمان والشروط الصحية في قطاع السياحة من خلال الاستثمار في قطاع النقل: لا بد من بذل 

ضمن سفر السياح في جو من الأمن والأمان والاطمئنان من الناحية الصحية جهود إضافية لخلق بيئة مواتية ت

عن طريق ضمان تنفيذ تدابير متينة للأمن الحدودي والشروط الصحية، خاصة في المطارات. كما أن تحسين 

 السلامة والأمن في شبكات الطرق والسكك الحديدية ومرافق الراحة من خلال القيام بالاستثمارات المطلوبة

من شأنه أن يساعد على جعل الوجهات السياحية في بلدان منظمة التعاون الإسلامي أكثر جاذبية في نظر الزوار 
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عززت أهمية اعتماد تدابير صحية في مجال السياحة الدولية. لذلك من  19-الدوليين. كما أن جائحة كوفيد

ح بما يتماش ى مع متطلبات فترة فيروس المهم أن تستثمر بلدان المنظمة أكثر في تقديم خدمات أفضل للسيا

 كورونا المستجد والبروتوكولات والتدابير الصحية الناشئة في فترة ما بعد الجائحة.

مراجعة التنظيمات الخاصة بالحدود والجمارك: يرغب السياح الدوليون أن يمروا بتجارب لطيفة وسلسة 

ية. وفي هذا السياق، يستحسن أن تنظر البلدان خلال رحلاتهم، خاصة عند نقاط التفتيش الحدودية والجمرك

الأعضاء في المنظمة في مسألة المراجعة الشاملة لقوانينها  وأنظمتها القائمة لإلغاء الخطوات غير الضرورية 

وتبسيط الإجراءات المعتمدة في نقاط التفتيش الحدودية والجمركية للسياح الدوليين. كما أن من شأن 

الحديثة والأنظمة الجديدة، مثل مخططات التأشيرات الإلكترونية وبوابات التحكم  استخدام التكنولوجيات

 الآلي في جوازات السفر، أن يسهم في تحسين تجربة الزوار الدوليين مع ضمان تسهيل عملية تنقلهم..

سة فيما تنويع المنتجات والخدمات السياحية من خلال الاستفادة من شبكات نقل بديلة: في ظل احتدام المناف

بين الوجهات السياحية، ينبغي تطوير منتجات وخدمات سياحية جديدة ومتنوعة والترويج لها من خلال مراعاة 

القيم المحلية وإشراك المجتمعات المحلية. وعلى سبيل المثال، ينبغي بذل جهود للنهوض بإمكانات السياحة 

قتصادية فحسب، خاصة في المناطق النائية حيث البيئية، ليس باعتباره قطاعا يزخر بفرص كبيرة للتنمية الا

تتوفر بعض الإمكانات الأخرى، ولكن أيضا بوصفها أداة هامة للمحافظة على البيئة الطبيعية. ومع ذلك، ينبغي 

تنويع المنتجات والخدمات السياحية بالتنسيق مع سلطات النقل العام. فعلى سبيل المثال، من المستحيل 

ية في منطقة معينة دون ضمان تمتع الزوار الدوليين بتجربة سفر آمن ومريح من خلال تطوير السياحة البيئ

 شبكات نقل حديثة ومتطورة.

 على مستوى التعاون في منظمة التعاون الإسلامي

تشكيل تحالفات فيما بين الفاعلين في قطاعي السياحة والنقل: إن من شأن تشكيل تحالفات بين مختلف 

ي مجالي السياحة والنقل في بلدان منظمة التعاون الإسلامي أن يؤدي دورا جوهريا في تنمية الفاعلين المعنيين ف

كلا القطاعبن. وعلى وجه الخصوص، ينبغي تشجيع الهيئات الرسمية العاملة في مجال تعزيز السياحة في بلدان 

عاون بهدف تقوية التسويق المنظمة )الهيئات المعنية بإدارة الوجهات السياحية، الوزارات... إلخ( على الت

والترويج للسياحة على المستوى دون الإقليمي وكذلك على مستوى منطقة المنظمة ككل. وعند تصميم حملات 

ومبادرات ترويجية على مستوى المنظمة، ينبغي إبراز دور شبكات النقل الإقليمية وأخذ وجهات نظر سلطات 

 النقل الوطنية في الاعتبار.

ء القدرات والتدريب على مستوى منظمة التعاون الإسلامي: يتعين تطوير وتنفيذ برامج مشتركة تنظيم برامج لبنا

لبناء القدرات في مختلف الجوانب المتعلقة بقطاعي السياحة والنقل من قبل مؤسسات التدريب المعنية من 

ارة. وهذا بدوره يتطلب بلدان المنظمة ومؤسسات المنظمة المعنية مثل سيسرك والمركز الإسلامي لتنمية التج

إنشاء روابط أو شبكات فيما بين مؤسسات التدريب المعنية في البلدان الأعضاء لتسهيل تبادل الخبراء وإجراء 

 أبحاث حول تنمية السياحة والنقل.
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تصميم استراتيجيات وخطط طويلة الأجل لتنمية شبكات نقل تعكس إمكانات سياحية عالية: بالنظر إلى  

وارد المالية التي يمكن استثمارها في البنية التحتية للنقل، ينبغي لمجموعة بلدان منظمة التعاون محدودية الم

الإسلامي وضع استراتيجيات مشتركة وشاملة وقائمة على الأدلة على المدى الطويل لتطوير هذه الشبكات والبنية 

 التحتية من خلال أخذ إمكاناتها السياحية في عين الاعتبار.

سات مرنة بخصوص التأشيرات وتطوير حلول إقليمية: هناك حاجة لإعادة النظر في السياسات والنظم وضع سيا

الخاصة بالتأشيرات القائمة في العديد من بلدان منظمة التعاون الإسلامي بهدف تخفيف القيود المفروضة على 

تأشيرات الدخول قد لا يؤدي إلى  حركة الأفراد، خاصة فيما بين هذه البلدان. فتوفير تسهيلات في الحصول على

زيادة أعداد السياح داخل المنطقة في مجموعة المنظمة فحسب، بل من شأنه جعل البلدان والمناطق أكثر جذبا 

للمستثمرين. كما أن تطوير نظام موحد للتأشيرات بين مجموعة من بلدان المنظمة الواقعة في نفس المنطقة قد 

 لمنطقة الواحدة ويعمق التكامل الإقليمي من خلال زيادة الموصولية.يعزز من تنمية السياحة داخل ا

تطوير أنشطة سياحية ومسارات نقل إقليمية: تزخر البلدان الأعضاء في منظمة التعاون الإسلامي بعدد هائل 

ناطق من المنتزهات الطبيعية المحافظ عليها جيدا والمواقع الأثرية والمناطق المحمية، إلا أن بعض من هذه الم

تقع في حدود مشتركة بين بلدين أو أكثر. ولإطلاق العنان لإمكانيات هذه المناطق، ينبغي لبلدان المنظمة العمل 

على تنفيذ أنشطة سياحية وتشييد طرق نقل مشتركة بقصد الترويج لهذه المناطق. والواقع أن من شأن مثل 

ه تحسين حوار السياسات والتعاون فيما بين هذه الجهود المشتركة أيضا أن تشكل عنصر دعم يصب في اتجا

بلدان المنظمة، كما أنها من الممكن أن تدفع بها للاستفادة من الخبرات الوطنية والممارسات الفضلى القائمة، 

كما هو الأمر في حالة "المشروع الإقليمي لتنمية السياحة المستدامة في شبكة من المنتزهات العابرة للحدود 

 ية في غرب أفريقيا".والمناطق المحم

تحسين شبكات النقل الإقليمية: إن شبكات النقل القائمة بين بلدان منظمة التعاون الإسلامي ليست قوية 

بما فيه الكفاية لتلبية الطلب المتزايد الناجم عن أعداد المقيمين الذين يعيشون في مختلف البلدان والمناطق 

للمنظمة، هناك نقص مهول في الطرقات والمطارات والسكك  والقارات. وحتى على المستوى دون الإقليمي

الحديدية. فهناك من الأفراد الراغبين في زيارة بلد معين من بلدان المنظمة من يجدون أنفسهم مضطرين للمرور 

عبر بلد ثالث للوصول لوجهتهم المقصودة، وقد يكون بلدا مجاورا لبلد إقامتهم، وذلك بسبب عدم وجود مسار 

مباشر بين البلدين. وفي هذا السياق، تعتبر السياسات الرامية إلى تحسين شبكات النقل أمرا حيويا  أو ربط

لتطوير السياحة فيما بين بلدان المنظمة، والسياحة بدورها قادرة على تمهيد السبيل لمزيد من التكامل 

الجوية والبرية والبحرية الإقليمي. وينبغي كذلك تيسير عملية خلق وتحسين مستوى فعالية خطوط النقل 

 والسككية لتسهيل التنقل من مكان لآخر في حدود منطقة منظمة التعاون الإسلامي.
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 التحديات التي تواجهها البلدان غير الساحلية في مجال النقل .5

 

المحددات لأدائها طالما اعتبر الموقع الجغرافي للبلدان وقدرتها على الوصول للبحر، وبالتالي للممرات التجارية، من أبرز 

الاقتصادي. ومن هذا المنطلق، تواجه البلدان غير المطلة على البحر تحديات تجارية وإنمائية خاصة. فعلى الرغم من 

أن التقدم الحاصل في النقل السككي والبري والجوي وكذلك في تكنولوجيا المعلومات والاتصالات قد أدى نوعا ما 

م المزايا التي تحظى بها المناطق الساحلية مقارنة بالبلدان غير الساحلية، إلا أن مع مرور الوقت إلى التقليل من حج

 الشحن البحري لا يزال من العناصر الهامة في التجارة العالمية، ويبقى الموقع الجغرافي عنصرا حاسما.

نية التحتية للنقل فالموقع الجغرافي لبلد معين وظروفه الجغرافية المادية قد يشكل نقطة ضعف أمام تطوير الب

وحجم التجارة والأسفار. وفي حالة البلدان غير الساحلية، تخلق العزلة الجغرافية تحديات خاصة متعلقة 

بتطوير البنية التحتية للنقل والمشاركة في التجارة الدولية والسفر، وتزيد من الصعوبات التي تواجهها الشركات 

لوجستية. وفي هذا الصدد، رغم تصنيف بعض البلدان غير من حيث البنية التحتية للنقل والخدمات ال

الساحلية، مثل النمسا ولوكسمبورغ وسويسرا، تمن قائمة البلدان الغنية و"المتقدمة"، إلا أن التواجد في 

 موقع جغرافي غير ساحلي عادة ما يرتبط بصعوبة تحقيق التنمية.

البنية التحتية التي تواجهها البلدان غير الساحلية وبالنظر بالخصوص إلى التحديات الاقتصادية والمتعلقة ب

"النامية"، فقد أبرمت اتفاقية في إطار عمل الأمم المتحدة للتمييز بين البلدان المتقدمة والبلدان النامية. فكل 

من مكتب الممثل السامي للأمم المتحدة لأقل البلدان نموا والبلدان النامية غير الساحلية والدول الجزرية 

( وضعا قائمة "البلدان UNCTAD( ومؤتمر الأمم المتحدة للتجارة والتنمية )UN-OHRLLSصغيرة النامية )ال

النامية غير الساحلية"، وهي"مقبولة بشكل غير رسمي من قبل الدول الأعضاء في الأمم المتحدة على أسس 

في آسيا،  12قعة في أفريقيا، و منها وا 16بلدا ضمن هذه القائمة:  32وفي الوقت الراهن، هناك  5جغرافية."

من هذه البلدان مصنفة  16( في أوروبا الوسطى والشرقية. كما أن 2( في أمريكا اللاتينية، واثنتان )2واثنتان )

 بلدا حسب تصنيف الأمم المتحدة. 44أيضا ضمن قائمة البلدان الأقل نموا، البالغ عددها 

ان النامية غير الساحلية بخصوص الموقع الجغرافي أكثر حدة بسبب وغالبا ما تكون التحديات التي تواجهها البلد

ضعف البنية التحتية للنقل العابر، وعدم كفاءة العمليات الجمركية، والإفراط في الاعتماد على صادرات السلع 

من التحديات الأولية التي تتوقف في الغالب على النقل البري. لذلك فإن تنويع منتجات التصدير والأسواق المستهدفة 

الكبيرة أمام هذه البلدان، وهذا يجعلها أكثر قابلية للتأثر بالأزمات الخارجية التي لها تأثير كبير على اقتصاداتها، 

وتدفقاتها التجارية، وسلاسل التوريد. وعلى هذا الأساس، يحلل هذا الفصل الآثار الممكنة للتواجد في مناطق غير 

بلدان غير الساحلية من منظور النقل، ويستعرض بشكل عام القضايا والتحديات ساحلية على آفاق التنمية في ال

 التي تواجهها البلدان النامية غير الساحلية، مع إشارة خاصة إلى الأعضاء منها في منظمة التعاون الإسلامي.

                                                 
 LLDCs-of-countries/list-developing-https://unctad.org/topic/landlocked الاونكتاد: 5

lldcs-https://www.un.org/ohrlls/content/listOHRLLS: -UN 

https://unctad.org/topic/landlocked-developing-countries/list-of-LLDCs
https://www.un.org/ohrlls/content/list-lldcs
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 لمحة عن بلدان منظمة التعاون الإسلامي غير الساحلية  1.5

بلدا في العالم لمنظمة التعاون الإسلامي.  32لدان النامية غير الساحلية البالغ عددها ينتمي اثنا عشر بلدا من أصل الب

وتقع في أفريقيا )بوركينا فاسو وتشاد ومالي والنيجر وأوغندا( وفي آسيا )أفغانستان وأذربيجان وكازاخستان وقيرغيزستان 

التي تختلف فيما بينها اختلافا كيبرا من  وطاجيكستان وتركمانستان وأوزبكستان(. وهي تمثل مجموعة من البلدان

حيث مجموع الناتج المحلي الإجمالي ونصيب الفرد الواحد منه، وأيضا من حيث المساحة الإجمالية للأراض ي والكثافة 

 500، تراوح نصيب الفرد من الناتج المحلي الإجمالي فيها بين معدل أقل من 2024(. ولحدود عام 1.5السكانية )الجدول 

دولار أمريكي )كازاخستان( كحد أقص ى، وبمتوسط بلغ  14,000ر أمريكي )أفغانستان( كأدنى معدل وما يزيد عن دولا 

ملايين )قيرغيزستان وتركمانستان( إلى  8دولارا أمريكيا. ومن حيث عدد السكان، يتراوح العدد بين أقل من  2,600حوالي 

مليون كيلومتر مربع  2.7ألف كيلومتر مربع )أذربيجان( و  83لي مليون نسمة )أوغندا(. وتتراوح مساحتها بين حوا 50

نسمة لكل كيلومتر  250نسمة فقط لكل كيلومتر مربع وحوالي  8)كازاخستان(، وتسجل من حيث الكثافة السكانية بين 

)طاجيكستان( وما  مليارات دولار أمريكي 15مربع في أوغندا. ويتراوح الناتج المحلي الإجمالي لهذه البلدان بين أقل من 

% فقط من مجموع الناتج المحلي الإجمالي 7.8مليار دولار أمريكي )كازاخستان(، وتستأثر مجتمعة بحصة  290يفوق 

 % من إجمالي سكان مجموعة المنظمة.13.3لمنظمة التعاون الإسلامي، في حين أنها تضم 

 2024غير الساحلية،  معلومات أساسية حول بلدان منظمة التعاون الإسلامي .1.5الجدول 
 GDP 

 )مليار دولار 
 (أمريكي

 نصيب الفرد
 GDP من

 دولار أمريكي()

 السكان 1فئة الدخل
 )ملايين(

مساحة 
 الأراض ي
 (2)ألف كلم

الكثافة 
 السكانية

يا
يق

فر
أ

 

 34 4,220.2 145.4 - - 976 141.9 الإجمالي

 86 273.6 23.5 منخفض 982 23.1 2بوركينا فاسو

 16 1,259.2 20.3 منخفض 1,076 19.8 2تشاد

 20 1,220.2 24.5 منخفض 930 22.8 2مالي

 21 1,266.7 27.0 منخفض 707 19.9 2النيجر

 249 200.5 50.0 منخفض 1,206 56.2 2أوغندا
 

يا
س

آ
 

 29 4,675.8 135.2 - - 4,432 599.2 الإجمالي

 65 652.2 42.6 منخفض 417 18.1 2أفغانستان

 7,251 74.3 أذربيجان
المتوسط من 
 125 82.7 10.3 الشريحة العليا

 14,459 291.5 كازاخستان
المتوسط من 
 8 2,699.7 20.6 الشريحة العليا

المتوسط من  2,471 17.5 قرغيزستان
 37 191.8 7.2 الشريحة الدنيا

 1,394 14.2 طاجيكستان
المتوسط من 
 76 138.8 10.6 الشريحة الدنيا

 10,408 68.7 تركمانستان
المتوسط من 
 16 469.9 7.5 الشريحة العليا

 3,113 115.0 أوزبكستان
المتوسط من 
 83 440.7 36.4 الشريحة الدنيا

 32 8,896.0 280.6 - - 2,641 741.1 المجموع

 لمية للبنك الدولي.؛ ومؤشرات التنمية الع2025قاعدة بيانات التوقعات الاقتصادية العالمية لصندوق النقد الدولي، أبريل  المصدر:
 .2025بناء على التصنيف الذي يعتمده البنك الدولي حسب نصيب الفرد من الدخل القومي الإجمالي لعام 1
 مصنفة ضمن أقل البلدان نموا.2
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ومن الناحية الاقتصادية، تعتبر بلدان المنظمة غير الساحلية الواقعة في آسيا أفضل حالا نسبيا من تلك الموجودة 

يا. وجميع البلدان الآسيوية غير الساحلية، باستثناء أفغانستان، مصنفة ضمن فئة البلدان متوسطة في أفريق

دولارات، في حين تصنف  14.459دولارا و 1.394الدخل، حيث يتراوح نصيب الفرد من الدخل القومي الإجمالي بين 

يب الفرد من الدخل القومي الإجمالي نظيراتها الأفريقية جميعها في فئة البلدان منخفضة الدخل، حيث يبلغ نص

 4.432دولارا أو أقل من ذلك. وعلى نفس المنوال، بلغ متوسط قيمة نصيب الفرد من الناتج المحلي الإجمالي  1.206

دولارا في المجموعة الأفريقية. وزيادة على ذلك، تصنف جميع البلدان  976دولارا في المجموعة الآسيوية مقارنة بمعدل 

 غير الساحلية الأعضاء في منظمة التعاون الإسلامي ضمن قائمة الأمم المتحدة لأقل البلدان نموا. الأفريقية

 القضايا والتحديات المتعلقة بالنقل  2.5

يعد الموقع الجغرافي من العناصر الهامة المحددة لمستوى التنمية الاجتماعية والاقتصادية. وعدم التوفر على 

بلة للتغير، فهي عامل خارجي ثابت وله وقع كبير على آفاق التنمية وحجم الأسفار. سواحل من العوامل غير القا

وهذا المعطى قد يؤثر على الأبعاد الاقتصادية وغير الاقتصادية للتنمية، ويمكن أن تتجلى هذه الآثار من خلال 

الظروف القائمة في بلدان عدة قنوات، مثل التجارة الدولية، وجودة المؤسسات، والابتكار التكنولوجي، فضلا عن 

العبور )عدم الاستقرار السياس ي، واضطراب الاقتصاد الكلي، والصراعات... إلخ(. وفيما يتعلق بالتجارة الدولية، 

 تبقى قضايا النقل والتحديات المرتبطة بالتواجد في منطقة غير ساحلية بمثابة العمود الفقري للمشاكل.

 قع الجغرافي غير الساحليالتحديات الإنمائية المتعلقة بالمو 

تواجه البلدان النامية غير الساحلية عددا كبيرا من المشاكل والتحديات ليس في مجال النقل فحسب، بل أيضا 

على مستوى التنمية الشاملة، وهذان المجالان مرتبطان ارتباطا وثيقا. ويكشف تقرير أعده مكتب الممثل السامي 

( لتقييم 2013والبلدان النامية غير الساحلية والدول الجزرية الصغيرة النامية )للأمم المتحدة لأقل البلدان نموا 

تأثير المناطق غير الساحلية على الأداء العام للبلدان النامية غير الساحلية في جهود التنمية أن متوسط أداء هذه 

ني أن البلدان النامية غير % عن متوسط البلدان النامية الساحلية. وهذا يع22البلدان في التنمية يقل بنحو 

. وزيادة على ذلك، تشير 6% في المتوسط مما كانت ستكون عليه لو كانت ساحلية22الساحلية أقل نموا بنسبة 

 النتائج إلى أن حوالي نصف متوسط تكلفة التنمية مصدره التجارة، التي تعتمد على النقل.

ي من تحديات تجارية وإنمائية خاصة ناجمة عن لذلك من الواضح أن البلدان النامية غير الساحلية تعان

(. وتشمل هذه 1.5طبيعة توقعها الجغرافي ، وهذا المعطى معلوم على صعيد كل المحافل الدولية )الإطار 

التحديات، المترابطة بشكل طول المسافة للوصول إلى أقرب الموانئ البحرية، والاعتماد على بلدان العبور في 

لبحرية، والبعد عن الأسواق، والمعابر الحدودية الإضافية، وارتفاع تكاليف النقل والعبور، الوصول إلى الموانئ ا

(. والوضع يصبح أكثر تعقيدا تقريبا دائما حين يصاحب التواجد في 1.5ومحدودية التكامل الإقليمي )الشكل 

ضعف البنية التحتية منطقة غير ساحلية عوامل أخرى مثل التموقع في بيئة جغرافية قاسية ومناخ صعب، و 

 المادية، وضعف البيئة الخاصة بالسياسات أو البيئة القانونية أو المؤسسية.

                                                 
الخاصة بكل بلد إلى أن نطاق تكاليف التنمية في البلدان غير الساحلية الأعضاء في منظمة التعاون الإسلامي يتراوح بين تشير التقديرات   6

 % في تشاد.30.7% في أذربيجان إلى 11.2
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 تحديات متعلقة بالتواجد في منطقة غير ساحلية :1.5الشكل 

 
 (.2013يرة النامية )مكتب الممثل السامي للأمم المتحدة لأقل البلدان نموا والبلدان النامية غير الساحلية والدول الجزرية الصغ المصدر:

 عدم إمكانية الوصول إلى البحر والبعد عن الموانئ

الموقع غير الساحلي، وما يفرضه من تحديات كثيرة بخصوص الموصولية والنقل، عادة ما يشكل عائقا أمام 

الي إلى التجارة التجارة الدولية. فالبلدان غير الساحلية لا تتمتع بالقدرة على الوصول المباشر لأعالي البحار وبالت

البحرية، وهي التي تعد عنصرا مهما يستحوذ على جزء كبير من التجارة الدولية )راجع الفصل الثالث(. ويمكنها 

بدل ذلك المتاجرة فقط مع بلد ثالث بعد مرور بضائعها عبر بلد مجاور من/إلى ميناء بحري. ومع ذلك، غالبا ما 

 لمسافات طويلة جدا، مما يضيف تكاليف كبيرة على التجارة. تتطلب هذه الموانئ الأجنبية نقل البضائع

 البعد عن الموانئ في بعض البلدان غير الساحلية الأعضاء في منظمة التعاون الإسلامي :2.5الجدول 

 الوسيلة المسافة )كم( الموانئ 

 الطرق  1,600-1,200 2 أفغانستان

 السكك الحديدية والطرق  800 2 أذربيجان

 السكك الحديدية والطرق  1,900-1,100 5 اسوبوركينا ف

 السكك الحديدية والطرق  1,900-1,800 2 تشاد

 السكك الحديدية والطرق  5,200-4,500 4 قرغيزستان

 السكك الحديدية والطرق  1,400-1,200 6 مالي

 السكك الحديدية والطرق  1,200-900 3 النيجر

 ية والطرق البحيرة والسكك الحديد 1,650-1,300 2 أوغندا

 السكك الحديدية والطرق  2,700 3 أوزبكستان

 السكك الحديدية والطرق  2,500-1,500 3 طاجيكستان

 السكك الحديدية والطرق  4,500 3 تركمانستان

 (.2014البنك الدولي والأمم المتحدة ) المصدر:

 قة غير ساحليةالتواجد في منط

المعابر الحدودية 
 الإضافية

عدم إمكانية الوصول إلى 
 البحر

البعد عن الأسواق 
 الرئيسية

الاعتماد على بلدان 
 العبور 

قيود متعلقة بالبنية 
 التحتية

محدودية التكامل 
 الإقليمي

ارتفاع تكاليف العمليات 
 التجارية

 عوائق مؤسسية
)الإجراءات الجمركية، القواعد 

والأنظمة الخاصة بالمعابر 
 الحدودية، الشفافية، المنافسة(



 2026 النقل لتحقيق التنمية في البلدان الأعضاء في منظمة التعاون الإسلامي |

89 

نقل بمختلف أنواعه من /إلى  مختلف ( إلى أن عملية ال2014ويشير تقرير صادر عن البنك الدولي والأمم المتحدة )

كيلومتر  800الموانئ بالنسبة للبلدان غير الساحلية الأعضاء في منظمة التعاون الإسلامي قد تتطلق قطع ما بين 

(. وعلى نفس النمط، تشير البيانات المستمدة من قاعدة بيانات مركز 2.5آلاف كيلومتر )الجدول  5إلى أكثر من 

 Goujonو  Bertoli( حول المسافة البحرية، التي طورها CERDIول التنمية العالمية )الأبحاث والدراسات ح

، إلى أن أقصر مسافة بين العاصمة والميناء ذي الصلة في البلدان غير الساحلية الأعضاء في Santoni (2016) و

 (.2.5( )الشكل باكستان-كم )جمهورية قيرغيزستان 3209غينيا( و -كم )مالي  855المنظمة تقدر بحوالي 

 المعابر الحدودية الإضافية

لا تقتصر مشكلة النقل من/ إلى الموانئ الأجنبية على السفر لمسافات طويلة فحسب، بل تمثل التحديات 

المرتبطة بالمعابر الحدودية الإضافية صعوبات أخرى أمام البلدان غير الساحلية. كما أشار فاي 

 ( إلى أن:Faye et al( )2004) وآخرون

 

 : البلدان النامية غير الساحلية على الأجندة العالمية1.5الإطار 

طالما كان مسلما أن البلدان النامية غير الساحلية تعاني من العديد من النواقص المرتبطة بافتقارها إلى إمكانية الوصول 

ية وبعدها وانعزالها عن الأسواق العالمية مقارنة بالبلدان الساحلية. وقضايا البلدان النامية المباشر إلى الخدمات البحر 

 100غير الساحلية التي تخص حرية المرور العابر مدرجة على جداول الأعمال الدولية منذ فترة طويلة. فعلى مدى أكثر من 

غير الساحلية، بما في ذلك لاتفاقية والنظام الأساس ي عام، أبرمت اتفاقيات دولية عدة من أجل حرية العبور للبلدان 

(، 1965(، واتفاقية نيويورك بشأن التجارة العابرة للبلدان غير الساحلية )1921برشلونة ) -الخاصان بحرية المرور العابر 

 (.1982واتفاقية الأمم المتحدة لقانون البحار )

، الذي أقر بوجود احتياجات ومشاكل ذات طبيعة 2000ية الصادر في سبتمبر واعتبارا من تاريخ إعلان الأمم المتحدة بشأن الألف

خاصة بالنسبة للبلدان النامية غير الساحلية، أخذت هذه البلدان تحظى بمزيد من الاهتمام العالمي. وعزز الإعلان فيما بعد بإحداث 

-UNغير الساحلية والدول الجزرية الصغيرة النامية )مكتب الممثل السامي للأمم المتحدة لأقل البلدان نموا والبلدان النامية 

OHRLLS ) وخلال هذه الفترة، تمحورت الجهود المبذولة لتجاوز تحدي التكلفة المترتبة عن التواجد في منطقة غير ساحلية في 2001في .

 الأطراف التي تضمن حرية العبور.المقام الأول حول تطوير البنية التحتية الإقليمية للنقل، والاتفاقيات الإقليمية والمتعددة 

وحظيت مزيد من القضايا الخاصة بالبلدان النامية غير الساحلية باهتمام أكبر على الصعيد العالمي لأول مرة خلال  المؤتمر الوزاري 

نمائية الدولية المعني بالتعاون في الدولي للبلدان النامية غير الساحلية وبلدان المرور العابر النامية والبلدان المانحة والمؤسسات المالية والإ 

. 2003مجال النقل العابر، وهو أول مؤتمر للأمم المتحدة على الإطلاق بخصوص البلدان النامية غير الساحلية، واحتضنته ألماتي عام 

( 1بلدان غير الساحلية: )وقد حدد برنامج عمل ألماتي الذي اعتمده المؤتمر خمسة مجالات ذات أولوية بهدف معالجة القضايا التجارية لل

( تدابير الدعم 4( التجارة الدولية وتيسير التجارة، )3( تطوير البنية التحتية وصونها، )2قضايا أساسية متعلقة بسياسات المرور العابر، )

 ( التنفيذ والاستعراض. وفي أعقاب المؤتمر مباشرة، تحول التركيز نحو تطوير البنية التحتية.5الدولي، )

حراز بعض التقدم في تنفيذ برنامج عمل ألماتي، ساد شعور بالحاجة إلى إعادة تنشيط الدعم الدولي للبلدان النامية غير ورغم إ

 2014الساحلية. وفي هذا الصدد، اعتمد مؤتمر الأمم المتحدة الثاني المعني بالبلدان النامية غير الساحلية، الذي عقد في فيينا عام 

، ويروم برنامج العمل معالجة الاحتياجات الإنمائية لهذه البلدان 2024-2014ن النامية غير الساحلية لفترة برنامج عمل فيينا للبلدا

الناشئة بحكم تموقعها في مناطق غير ساحلية والبعد الجغرافي والظروف الجغرافية المعيقة للتقدم، على نحو أكثر تنسيقا ومنهجية 

زيز معدل النمو المستدام والشامل والقضاء على الفقر. وتتمثل أولويات العمل في البرنامج في مقارنة بالماض ي، ومن ثم المساهمة في تع

 ( التجارة الدولية وتيسير 3( تطوير البنية التحتية وصونها، )2( قضايا أساسية متعلقة بسياسات المرور العابر، )1معالجة ما يلي: )
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المسافة وحدها لا يمكن أن تفسر سبب ضعف موقف البلدان غير الساحلية مقارنة بالمناطق الداخلية في قلب 

البلدان ذات المساحة الشاسعة. فعلى سبيل المثال، تقع بعض مناطق الصين والهند وروسيا في نقاط أبعد عن 

ومولدوفا. وحتى مع معاناة هذه المناطق  الساحل مقارنة بالعديد من البلدان غير الساحلية مثل أذربيجان

الداخلية من تحدياة كبيرة متعلقة بتكلفة النقل من حيث المسافة مقارنة بنظيراتها الساحلية، إلا أنها على 

 (.32)ص  الأقل معفية من التحدي المتمثل في عبور الحدود.

 غير الساحلية الأعضاء أقصر مسافة طريق بين العاصمة والموانئ بالنسبة للبلدان  :2.5الشكل 

 في منظمة التعاون الإسلامي

 
 Bertoli S., Goujon M., Santoni O. (2017). The CERDI-seadistance database V1.1 تجميع موظفي سيسرك بناء على . المصدر:

[Data set]. Zenodo. https://doi.org/10.5281/zenodo.240493 

ي مال 

بوركينايفاسو

النيجر

أوغندا

أذربيجان

أفغانستان

تشاد

تركمانستان

طاجيكستان

أوزبكستان

كازاخستان

ستان ز غير قير

855

971

1,016

1,137

1,197

1,471

1,529

1,948

2,104

2,633

3,085

3,209

غينيا

توغو

زي بنير

كينيا

ي الاتحاديالروس 

باكستان

ون الكامير

إيران

باكستان

باكستان

ي الاتحاديالروس 

باكستان

العاصمة (كلم)المسافة الموانئ ذات الصلة 

بلدان

العبور 

الساحلية 

بلدان منظمة 

التعاون الإسلامي

غير الساحلية

( آليات التنفيذ. وبهذا لا يزال البرنامج يعطي الأولوية 6لتحول الاقتصادي الهيكلي، )( ا5( التكامل والتعاون الإقليمي، )4التجارة، )

لتطوير البنية التحتية وصونها، ولكنه لا يشمل البنية التحتية للنقل فحسب، بل يشمل أيضا البنية التحتية لتكنولوجيا 

لدان النامية غير الساحلية للتخفيف من التكاليف المرتفعة المعلومات والاتصالات والطاقة التي تعتبر بالغة الأهمية بالنسبة للب

 للتجارة، وتحسين قدرتها التنافسية، والاندماج الكامل في السوق العالمية.

وبناء على هذه الأسس، دخلت الأجندة العالمية للبلدان النامية غير الساحلية مرحلة جديدة مع اعتماد برنامج عمل أوازا للبلدان 

في مؤتمر الأمم المتحدة الثالث المعني بالبلدان النامية غير الساحلية، الذي عقد في أوازا،  2034-2024الساحلية لعقد النامية غير 

، على الالتزام 2024. ويؤكد برنامج عمل أوازا، الذي أقرته الجمعية العامة للأمم المتحدة في ديسمبر 2025تركمانستان، في أغسطس 
لهيكلية المستمرة التي تواجه البلدان النامية غير الساحلية، مع إدراج الأولويات العالمية الناشئة. يعزز الدولي بمعالجة التحديات ا

البرنامج الالتزامات السابقة بإصلاح سياسات النقل، وتطوير البنية التحتية، وتيسير التجارة، مع التركيز بشكل أكبر على التحول 
جيا والابتكار، والاتصال الرقمي، والقدرة على التكيف مع تغير المناخ، والحصول على الطاقة الاقتصادي الهيكلي، والعلوم والتكنولو 

المستدامة، وتعزيز التعاون الدولي والتمويل. ومن خلال توسيع نطاقه ليشمل القدرة على الصمود في مواجهة الصدمات الخارجية، 

العالمية والإقليمية، يوفر برنامج عمل أوازا إطارا محدثا وشاملا لدعم والإدارة المستدامة للموارد، والاندماج في سلاسل القيمة 

 البلدان النامية غير الساحلية في تحقيق التنمية المستدامة والشاملة للجميع خلال العقد القادم.

 المصدر:
UN-OHRLLS (2018a), UN-OHRLLS (2018b), UN General Assembly Resolution A/RES/79/233 (2024); LLDC3 Outcome Documents (2025) 
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دود مبالغ كبيرة إلى إجمالي تكاليف النقل ويستغرق وقتا طويلا. ومن الواضح كما يضيف الاضطرار إلى عبور الح

أن البلدان النامية غير الساحلية، مقارنة بالعديد من البلدان الأخرى، تواجه عقبات تكلفها أكثر نسبيا فيما 

العقبات  يخص قضايا عبور الحدود مثل الإجراءات والوثائق، والوقت والتأخير، وموظفي الجمارك. ومرد

الرئيسية التي تنشأ عند المعابر الحدودية البرية في الغالب ضعف البنية التحتية والمرافق عند هذه المعابر، 

وضعف الخدمات وإجراءات العبور في ذهه النقاط الحدودية، وعدم كفاية الموظفين العاملين فيها وضعف 

تجة عن السياسات المعقدة المتعلقة بالتأشيرات (. كما أن هناك آثار سلبية ناILO, 2006مستواهم المهني )

والوثائق الجمركية، وقضايا العبور المادي للحدود المتعلقة بالإجراءات الوطنية، وأسباب أخرى مترتبة على ذلك 

والتي تتمحور حول الإجراءات الجمركية المرهقة مثل الازدحام وطوابير الانتظار والمدفوعات غير الرسمية. وهذه 

 7ز غير المادية "الناعمة" تؤثر بالسلب على التجارة الدولية للبلدان النامية غير الساحلية.الحواج

لذلك فإن تكاليف النقل المرتفعة بسبب ضعف البنية التحتية، أو التأخير، أو الرسوم، أو الإجراءات عند المعابر 

حلية عملية مكلفة للغاية. وهذا ما الحدودية، تجعل الجزء البري من شحن البضائع من/إلى البلدان غير السا

(. UNECE, 2002يدفع البلدان غير الساحلية في معظم الحالات إلى الحفاظ على مستويات عالية من المخزون )

ويشير الواقع إلى أن المعابر الحدودية التي تفتقر للكفاءة اللازمة، والتي تتسبب في تأخير البضائع لأيام أو أسابيع، 

تلف أو تضرر البضائع أو تعرضها للسرقة أو يمكن أن تفسد أو قد تتأخر لفترة غير محددة،  قد تكون سببا في

 وبالتالي يجد التجار أنفسهم أمام خيار الاحتفاظ بمخزون أو ربما بضائع أكثر من اللازم كإجراء احترازي.

غير الساحلية بدورها لا تتوفر ويزيد حجم الصعوبات في المعابر الحدودية عندما تكون البلدان المجاورة للبلدان 

على سواحل. ومن الأمثلة على ذلك أوزبكستان، فهي ليست غير ساحلية فحسب، بل هي أيضا بلد "حبيس 

مرتين". وهو البلد النامي غير الساحلي الوحيد الذي تحيط به بلدان غير ساحلية )أفغانستان وكازاخستان 

ما يجعل لبلد مجبرا على المرور من معبرين حدوديين على وقيرغيزستان وطاجيكستان وتركمانستان(، وهذا 

الأقل للوصول إلى أعالي البحار. وهذا يعني تكبد البلد لتكاليف نقل أكبر والتعامل مع صعوبات أكثر من حيث 

 الاستيراد والتصدير.

 الاعتماد على بلدان العبور 

العبور نقطة تفاقم موقف الضعف الذي هي فيه. يشكل اعتماد البلدان غير الساحلية على بلد أو أكثر من بلدان 

فالبلدان المجاورة، التي لها أجنداتها الاقتصادية والسياسية والعسكرية والمتعلقة بالنقل الخاصة بها، لا تهتم في 

(. وفي UNECE, 2002كثير من الأحيان بجعل تدفق البضائع عبر حدودها سهلا بالنسبة للبلدان غير الساحلية )

اق، تساهم الظروف السائدة في بلدان العبور والعلاقة معها بشكل كبير في تحديد طبيعة تجارة المرور هذا السي

( أربعة أشكال من الاعتماد على بلدان العبور المجاورة، وهي Faye et al., 2004العابر. ويناقش فايي وآخرون )

 بلد من البلدان غير الساحلية. تتوحد لتتمخض عنها مجموعات مختلفة من التحديات والأولويات في كل

                                                 
إلغاء التعريفات  توصلت بعض التحليلات إلى أن من شأن إزالة هذه الحواجز أن يحسن النمو الاقتصادي والقدرة التنافسية أكثر من مجرد 7

 (.World Economic Forum, 2013الجمركية )
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  الاعتماد على البنية التحتية لبلدان الجوار: تعتمد البلدان غير الساحلية بشكل كامل على البنية

التحتية لبلدان العبور المجاورة لنقل بضائعها إلى الميناء. ويمكن أن تكون هذه البنية التحتية ضعيفة 

ة على التجارة التي تمر عبر بلدان العبور. كما أن نجاح لأسباب عديدة، وهذا ما يفرض تكاليف مباشر 

الاستثمار المحلي للبلدان غير الساحلية في البنية التحتية للنقل يعتمد كثيرا على وجود بنية تحتية 

 مماثلة في البلدان المجاورة على طول طرق أو ممرات المرور العابر.

  الحدودية: لطبيعة العلاقات مع البلدان  الاعتماد على علاقات سياسية سليمة بخصوص المعابر

المجاورة تأثير مباشر على القرارات المتعلقة بالنقل وتنمية التجارة. فإذا كان بلد غير ساحلي في صراع، 

إما عسكري أو دبلوماس ي، مع بلد العبور المجاور له فيمكن لهذا الأخير بكل بساطة إما أن يغلق 

ام التجارة. لذلك تعتمد البلدان غير الساحلية على العلاقات المعابر أو يفرض عوائق تنظيمية أم

 السياسية القوية مع بلدان المرور العابر.

  الاعتماد على السلم والاستقرار في بلدان الجوار: حتى في الحالات التي تكون فيها العلاقات مع بلدان

يبقى اعتماد البلدان غير العبور المجاورة جيدة وتكون البنية التحتية الأساسية للنقل سليمة، 

الساحلية معتمدة على السلم والاستقرار في بلد المرور العابر. فحين نشوب حرب أهلية في بلدان 

يمكن أن تتضرر طرق العبور أو تغلق، وهو الأمر الذي يتطلب في كثير من  -على سبيل المثال  -العبور 

 أو في أسوأ الحالات، إيقاف عملية العبور. الأحيان إيجاد ممرات بديلة للممرات الرئيسية للتجارة،

   الاعتماد على الممارسات الإدارية لبلدان الجوار: عادة ما تشكل الأعباء الإدارية المرتبطة بالمعابر

الحدودية القدر الأكبر من تكاليف الشحن. فالتعامل مع مجموعة كبيرة من رسوم العبور والجمارك 

الورقية والبيروقراطية المرهقة أمر مكلف، ويؤدي إلى تأخير المصالح  المباشرة بالإضافة إلى الإجراءات

 وفرض أعباء إدارية كبيرة على شركات الشحن.

من خلال مجموعة  -وواضح أن البلدان النامية غير الساحلية تعتمد بشكل كامل على بلدان العبور المجاورة لها 

و حال معظم البلدان النامية غير الساحلية، فإن البلدان لنقل بضائعها من/إلى الموانئ. وكما ه -من العموامل 

غير الساحلية الأعضاء في منظمة التعاون الإسلامي محاطة ببلدان هي بدورها نامية أو حتى مصنفة ضمن 

قائمة البلدان الأقل نموا، وغالبا ما يكون لها هيكل اقتصادي متشابه إلى حد كبير ومتأثر بنفس المستوى من 

في الموارد. ولا يمكن للبنية التحتية الضعيفة والأنظمة الجمركية والإدارية ذات الأداء الضعيف في أوجه الشح 

بلدان العبور أن توفر نظام نقل فعال للبلدان النامية غير الساحلية الأعضاء في المنظمة لوصول الأسواق 

 العالمية، وهذا ما يزيد من تعقيد التحديات التجارية التي تواجهها.

 م كفاية البنية التحتية للنقلعد

يعتبر ربط البلدان النامية غير الساحلية لاقتصاداتها بالأسواق العالمية تحديا كبيرا أمامها، فالأمر يتطلب إحداث 

خطوط ربط للنقل خارج البلد وصيانتها، لأنها تعتمد اعتمادا كاملا على البنية التحتية المادية والتجارية لبلدان 

. لكن هذا الربط لا يعتمد فقط على البنية التحتية للنقل، بل أيضا على البنية التحتية المحلية. فهذه المرور العابر

البلدان عموما تعاني من تحديات محلية متعلقة بالبنية التحتية للنقل، والتي عادة ما تكون لها صلة بعامل 

 كفاءة والقدرة على تحمل التكاليف والاستدامة.التوفر، وفي الآن ذاته بعوامل أخرى لا تقل أهمية مثل الجودة وال



 2026 النقل لتحقيق التنمية في البلدان الأعضاء في منظمة التعاون الإسلامي |

93 

 

ويعتبر النقل البري وسيلة النقل السائدة في البلدان النامية غير الساحلية، تليها السكك الحديدية، ليس فقط 

لنقل الركاب ولكن للشحن أيضا، علما أن بنية الصادرات للعديد من هذه البلدان تقتصر على عدد محدود 

جات الزراعية. لذلك، فإن وجود شبكة طرق ملائمة وذات جودة أمر في غاية الأهمية من أجل من السلع والمنت

ضمان الوصول المادي إلى الأسواق. لكن البلدان النامية غير الساحلية تتوفر على شبكة طرق ضعيفة نسبيا 

متوسط مجموعة من حيث الكثافة والجودة عند مقارنتها بجيرانها من بلدن العبور، وتسجل معدلات دون 

(. وتبرز البيانات المتاحة UN-OHRLLS, 2018bالبلدان النامية ومجموعة البلدان المتقدمة والمتوسط العالمي )

 أدناه أن 3.5المعروضة بإيجاز في الجدول 

الطرق المعبدة تشكل فقط ربع أو أقل من ربع إجمالي شبكان الطرق في معظم البلدان الأفريقية  -

لية الأعضاء في منظمة التعاون الإسلامي وفي أفغانستان، بينما معظم شبكات النامية غير الساح

 الطرق معبدة في البلدان النامية غير الساحلية الأعضاء في المنظمة من منطقة آسيا الوسطى،

كثافة شبكة الطرق نسبة إلى عدد السكان أقل من المتوسط العالمي في جميع البلدان النامية غير  -

 ضاء في منظمة التعاون الإسلامي باستثناء أذربيجان.الساحلية الأع

كثافة شبكة الطرق نسبة إلى مساحة الأراض ي منخفضة في جميع البلدان النامية غير الساحلية  -

الأعضاء في منظمة التعاون الإسلامي، باستثناء أذربيجان وأوغندا، مقارنة بالمتوسط العالمي ومتوسط 

 ن النامية غير الأعضاء في المنظمة،البلدان المتقدمة ومتوسط البلدا

من البلدان الأفريقية النامية غير الساحلية الأعضاء في منظمة التعاون الإسلامي، لا تتوفر تشاد  -

والنيجر على شبكات سكك حديدية صالحة للتشغيل، في حين أن كثافة شبكات السكك الحديدية 

 أقل بكثير من المتوسط العالمي، –الأراض ي  نسبة إلى عدد السكان ومساحة –في بوركينا فاسو ومالي 

بتسجيل البلدان النامية غير الساحلية الأعضاء في المنظمة من منطقة آسيا الوسطى أرقاما أفضل   -

من نظيراتها الأفريقية في مجال توفر شبكات السكك الحديدية، تسجل في الآن ذاته مستويات أداء 

 8متباينة مقارنة مع المتوسط العالمي،

                                                 
تستفيد آسيا الوسطى من شبكة مهمة من السكك الحديدية التي تعود للاتحاد السوفياتي سابقا وتخضع لصيانة جيدة. لكن رغم ذلك  8

ركمانستان توحيد شبكة السكك الحديدية يختلف مستوى تطور النقل بالسكك الحديدية باختلاف المناطق في آسيا الوسطى. فقد أكملت ت

، في حين لا تزال طاجيكستان وجمهورية قيرغيزستان 2018، ولم تنجح أوزبكستان في تحقيق ذلك إلا في 2006الوطنية في نظام واحد في 

 (.WTO, 2021تفتقران لشبكة سكك حديدية مكتملة الأركان )

"نسجل أن البلدان النامية غير الساحلية وبلدان المرور العابر قد أحرزت بعض التقدم في مجال تطوير 

البنية التحتية للنقل العابر، ونقر أنه بالرغم من التقدم المحرز تبقى البنية التحتية المادية المتعلقة بالنقل 

يدية، والموانئ، والممرات المائية الداخلية، وخطوط الأنابيب، والنقل الجوي غير البري، والنقل بالسكك الحد

 كافية، وخطوط الربط الناقصة تمثل مشكلة كبيرة يتعين العمل على إيجاد حل لها على وجه الاستعجال."

رة والنقل في إعلان أستانا الوزاري الصادر عن الاجتماع الوزاري للبلدان النامية غير الساحلية بشأن التجا
 في أستانا، كازاخستان. 2018مايو  17
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ركمانستان تتمتع بمستوى أعلى من المتوسط العالمي ومتوسط البلدان المتقدمة من حيث كثافة ت  -

 شبكة السكك الحديدية نسبة إلى عدد السكان،

وفيما يتعلق بكثافة شبكات السكك الحديدية من حيث مساحة الأراض ي، فإن أذربيجان تتصدر   -

 القائمة بمعدل أكبر من المتوسطات العالمية،

ل من قرغيزستان وطاجكستان ضعيف نسبيا من حيث كثافة شبكات السكك الحديدية في وأداء ك -

 كلتا الحالتين.

 1توفر شبكة الطرقات والخطوط السككية في البلدان غير الساحلية الأعضاء في منظمة التعاون الإسلامي :3.5الجدول 

 

 

الطرق 
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كثافة الشبكة 
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)حسب مساحة 
 3الأراض ي(
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 السككية
)حسب مساحة 
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قيا
ري
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 1.9 23.4 55.8 0.7 26.7 بوركينا فاسو

 - - 18.8 1.2 100 تشاد

 0.6 61.3 73.0 3.7 7.6 مالي

 - - 31.7 1.5 14.1 النيجر

 .. .. 722.0 3.0 .. نداأوغ

       

سيا
آ

 

 .. .. 68.6 1.1 26.5 أفغانستان

 25.9 211.0 951.4 7.7 67.2 أذربيجان

 5.9 842.4 35.2 4.7 90.0 كازاخستان

 2.2 61.6 .. .. .. قرغيزستان

 4.5 63.6 192.1 2.6 68.7 طاجيكستان

 16.3 1266.3 29.3 1.9 .. تركمانستان

 10.7 135.5 97.3 1.2 98.7 أوزبكستان

       
 4.2 65.2 170 2.6 .. المنظمة 

النامية غير  

الأعضاء في 

 المنظمة

.. 4.6 344 108.1 7.4 

البلدان  

 المتقدمة
.. 14.1 506 390.7 17.7 

 8.8 139.5 349 5.6 .. العالم 

، والاتحاد الدولي (WRS)ات إحصاءات الطرق العالمية بيان تجميع موظفي سيسرك على أساس البيانات المستقاة من مستودع المصدر:

 (.WDI( وقاعدة بيانات البنك الدولي لمؤشرات التنمية العالمية )IRF) للطرق 

( طول الطرق )كم( 3نسمة. ) 1000( طول الطرق )كم( لكل 2. )2023و  2018( البيانات تخص آخر سنة متاحة بين عامي 1) ملاحظة:

 1000( طول الخطوط السككية )كم( لكل 5( طول الخطوط السككية )كم( لكل مليون نسمة. )4اليابسة. )من مساحة  2كم 1000لكل 

 من مساحة اليابسة. 2كم
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وهو  -وبالنظر إلى كون النقل أساس الخدمات اللوجستية، فإن الجودة العامة لقطاع الخدمات اللوجستية 

مية ونوعية البنية التحتية للنقل. وعلى عكس تعطي صورة جيدة بخصوص ك -من أبرز مكونات الموصولية 

مؤشرات كثافة النقل، يغطي مؤشر البنك الدولي للأداء اللوجستي مؤشرا مواضيعيا متعلقا بالبنية التحتية 

للنقل. ويستند مؤشر الأداء اللوجستي إلى تصورات المتخصصين في مجال الخدمات اللوجستية بشأن 

 أعلاه(. 6.2ومن بينها "جودة البنية التحتية للتجارة والنقل" )راجع الإطار  الخصائص الستة للأداء اللوجستي،

مقارنة بين متوسط المعدل على مؤشر الأداء اللوجستي للبلدان غير الساحلية والساحلية  4.5ويعرض الجدول 

الذي تم فيه )العام الأول والأخير  2023و  2007من مجموعات بلدان متنوعة. وتبرز المقارنة أنه بين عامي 

قياس مؤشر الأداء اللوجستي(، شهدت البلدان غير الساحلية الأعضاء في منظمة التعاون الإسلامي زيادة أكبر 

نقطة( مقارنة بباقي مجموعات البلدان. والأمر نفسه سجل على مستوى عناصر  0.36في الدرجات على المؤشر )

نقطة، تواليا،  0.36و  0.40و  0.43تحسن المعدل ليبلغ البنية التحتية والخدمات اللوجيستية والجمارك، حيث 

وهذا يعني أن البلدان غير الساحلية الأعضاء في المنظمة بذلت جهودا في النهوض بالجانب اللوجستي وبنيتها 

التحتية الخاصة بالنقل، إلى جانب تحديث الإجراءات المتعلقة بالجمارك وجعلها ترقى لمستويات أفضل من 

احلية وغيرها من البلدان غير الساحلية المتقدمة خلال الفترة قيد النظر. لكن بالرغم من هذا البلدان الس

التقدم المحرز، ظلت هذه البلدان تسجل معدلات هي الأدنى على كل من مؤشر الأداء اللوجستي ومكونه المتعلق 

 ع البلدان الساحلية أكثر وضوحا.. وكانت الفجوة م2023بالبنية التحتية الشاملة مقارنة بباقي المجموعات في 

 متوسط الدرجات على مؤشر الأداء اللوجيستي :4.5الجدول 

 بلدان منظمة التعاون الإسلامي 
البلدان النامية غير الأعضاء في 

 منظمة التعاون الإسلامي
 البلدان المتقدمة
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مؤشر الأداء 
 اللوجستي

2.09 2.45 2.55 2.64 2.32 2.54 2.56 2.72 3.53 3.65 3.65 3.65 

 مكونات مؤشر الأداء اللوجستي:

 3.62 3.42 3.52 3.38 2.57 2.38 2.47 2.18 2.49 2.37 2.33 1.97 الجمارك

البنية 
 التحتية

1.83 2.26 2.38 2.64 2.11 2.56 2.37 2.65 3.55 3.64 3.61 3.85 

 3.49 3.54 3.48 3.36 2.81 2.59 2.59 2.36 2.74 2.51 2.41 2.11 الشحنات

اللوجيستيا
 ت

2.06 2.46 2.53 2.70 2.26 2.73 2.52 2.82 3.47 3.84 3.65 3.85 

د التقي
 بالمواعيد

2.57 2.69 2.99 2.97 2.81 2.97 2.98 3.11 3.95 3.84 4.04 3.90 

 3.87 3.69 3.68 3.54 2.89 2.55 2.71 2.28 2.73 2.53 2.29 2.04 التعقب

 https://lpi.worldbank.orgلمؤشر الأداء اللوجستي:  2023و  2007تجميع موظفي سيسرك بناء على إصداري  المصدر:

 أعلاه لمزيد من التفاصيل. 6.2)مرتفع(. راجع الإطار  5)منخفض( و  1عدل على سلم مؤشر الأداء اللوجيستي يتراوح بين الم لاحظات:م
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وهذا المعطى لا ينطبق على البنية التحتية للنقل فحسب، بل حتى على الخدمات المتعلقة بها أيضا. وكما هو 

مكونات مؤشر الأداء اللوجيستي، بما في ذلك سهولة  الحال بخصوص البنية التحتية، فإن متوسط درجات باقي

الشحن، وجودة الخدمات اللوجستية، والالتزام بمواعيد التسليم، وكفاءة الخدمات الجمركية، كان أيضا 

الأدنى في البلدان غير الساحلية الأعضاء في المنظمة مقارنة بباقي مجموعات البلدان. وبصفة عامة، هناك أدلة 

البلدان غير الساحلية الأعضاء في المنظمة في وضع لا يحسد عليه من حيث الخدمات اللوجيستية قوية تثبت أن 

 مقارنة مع البلدان الأعضاء الساحلية والبلدان غير الأعضاء في المنظمة غير الساحلية.

 ضعف الربط الإقليمي

حلية، حيث يعتمد وصولها إلى لا يزال تحسين الربط الإقليمي يمثل تحديا كبيرا للبلدان النامية غير السا

الأسواق العالمية بشكل كبير على جودة وتكامل شبكات النقل الإقليمية. وفي آسيا، تعد شبكة الطرق السريعة 

الآسيوية إحدى أهم المبادرات التي تعالج هذا التحدي، وهي نظام منسق للطرق الدولية يمتد على مسافة 

ذلك جميع البلدان النامية غير الساحلية الأعضاء في المنظمة من منطقة  بما في 9بلدا، 32كيلومتر عبر  145,000

آسيا، وهي أفغانستان وأذربيجان وكازاخستان وقيرغيزستان وطاجيكستان وتركمانستان وأوزبكستان. وفقا 

ز ، تم تصميم الشبكة لتعزي(UNESCAP)جتماعية لآسيا والمحيط الهادئ للجنة الأمم المتحدة الاقتصادية والا 

التكامل الإقليمي وتشجيع التنقل السلس للأشخاص والبضائع من خلال مواءمة معايير الطرق وربط الشبكات 

، تمثل البلدان السبع النامية 5.5الوطنية في ممر إقليمي موحد. ضمن هذا النظام، كما هو موضح في الجدول 

كيلومترا  23,147من الشبكة بأكملها، منها  %19كيلومترا، أي حوالي  27,204غير الساحلية الأعضاء في المنظمة 

 كيلومترا دون الحد الأدنى. 2,352تفي بمعايير الفئة الثالثة على الأقل، بينما تظل 

 وضع شبكة الطرق السيارة الآسيوية حسب نوع الطريق في البلدان النامية وغير الساحلية الأعضاء في منظمة التعاون الإسلامي: 5.5الجدول 
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% حصة 
الفئة 
الأولى، 
الثانية، 

 ثالثةوال

 %63.7 4,020 - - 1,461 - - - - - - 2,559 - - أفغانستان 2015
 %100 1,449 - - - - - - - - - - 1,449 - - أذربيجان 2019
 %90.6 12,958 102 - - 820 292 - - 11,744 - - كازاخستان 2010
 %75.9 1,695 - - 86 142 181 - - 1,286 - - قرغيزستان 2010
 %50.4 1,912 - - 781 - - - - 168 963 - - طاجيكستان 2015
 %98.9 2,204 - - 24 - - - - - - 2,180 - - تركمانستان 2008
 %100 2,966 - - - - - - - - - - 2,966 - - أوزبكستان 2008

  27,204 102 2,352 962 473 168 23,147 - - الإجمالي 
 عدة بيانات لجنة الأمم المتحدة الاقتصادية والاجتماعية لآسيا والمحيط الهادئ حول الطرق السيارة الآسيوية.تجميع موظفي سيسرك بناء على قا المصدر:

 .2010تختلف بيانات كل بلد حسب السنة، ويعود تاريخ بعضها إلى عام  ملاحظة:

                                                 
، أذربيجان، بنغلاديش، بوتان، كمبوديا، الصين، جمهورية كوريا الشعبية الديمقراطية، شبكة الطرق السريعة الآسيوية أفغانستان، أرمينيا9

نيبال، جورجيا، الهند، إندونيسيا، إيران، اليابان، كازاخستان، قيرغيزستان، جمهورية لاو الديمقراطية الشعبية، ماليزيا، منغوليا، ميانمار، 
 وس ي، سنغافورة، سري لانكا، طاجيكستان، تايلند، تركيا، تركمانستان، أوزبكستان، وفييتنام.باكستان، الفلبين، جمهورية كوريا، الاتحاد الر 
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 : مشاريع لتحسين الربط بين شبكات الطرق في أفريقيا2.5الإطار 

في أديس أبابا، إثيوبيا،  2012يناير  30-23خلال الدورة العادية الثامنة عشرة لقمة الاتحاد الأفريقي، التي عقدت في فترة 

( بصفته إطارا استراتيجيا للبنية PIDAيقية برنامج تطوير البنية التحتية في أفريقيا )اعتمد رؤساء الدول والحكومات الأفر 

برنامجا عابرا  51، 2020-2012التحتية الإقليمية. وتضم خطة العمل ذات الأولوية للبرنامج، التي تغطي الفترة الممتدة بين 

والاتصالات وإدارة الموارد المائية العابرة للحدود. في هذا للحدود تغطي أربعة قطاعات: النقل والطاقة وتكنولوجيا المعلومات 

 1منها، وفقا لمركز المعلومات الافتراض ي ببرنامج تطوير البنية التحتية في أفريقيا. 41مشروعا، تم إنجاز  577الإطار، تم إطلاق 

ء بنية تحتية رئيسية مثل الطرق مشروعا ركزت على تحسين أو إنشا 324في جميع القطاعات الأربعة، سيطر قطاع النقل على 

 والسكك الحديدية والجسور والموانئ والمطارات والمراكز الحدودية ومستودعات الحاويات الداخلية والممرات المائية الداخلية.

 77مشروعا في جميع القطاعات، بما في ذلك  157شاركت بلدان منظمة التعاون الإسلامي غير الساحلية في أفريقيا في  

(، والموانئ 12(، والمراكز الحدودية )27(، والسكك الحديدية )28عا في قطاع النقل. وتضمنت مشاريع النقل هذه الطرق )مشرو 

(. وشملت مبادرات 1(، والمشاريع متعددة الوسائط )1(، والجسور )1(، والطيران )1(، والمطارات )6الداخلية والممرات المائية )

غلاق أو تحسين الروابط المفقودة على طول شبكة الطرق السريعة العابرة لأفريقيا وممر الطرق ثمانية مشاريع تهدف إلى إ

 نيامي، والتي تعتبر بالغة الأهمية لتعزيز الربط بين طرق النقل الرئيسية في أفريقيا. -باماكو  -النقل متعدد الوسائط داكار 

ت الطرق الأفريقية في البلدان غير الساحلية المشاريع المخصصة لسد/تحديث الروابط المفقودة على مستوى شبكا

 الأعضاء في منظمة التعاون الإسلامي
 البلدان الوضع قطاع فرعي القطاع اسم المشروع

TAH2 : النيجر نشطة الطرق  النقل روابط طرقية ناقصة في النيجر -الجزائر إلى لاغوس 

TAH3 : ليبيا،النيجر، نشطة ق الطر  النقل روابط طرقية ناقصة  -طرابلس إلى كيب تاون 
 نيجيريا

TAH6تشاد نشطة الطرق  النقل روابط طرقية ناقصة في تشاد -نجمينا إلى جيبوتي : ا 
 مالي نشطة الطرق  النقل نيامي-الروابط المفقودة في مالي على مستوى طريق باماكو

 نيجرال نشطة الطرق  النقل نيامي-الروابط المفقودة في النيجر على مستوى طريق باماكو

-الروابط المفقودة على مستوى طريق حدود بوركينافاسو
 حدود تشاد-زندر-نيامي

 النيجر نشطة الطرق  النقل

 تشاد نشطة الطرق  النقل نجامينا في تشاد-غاوندر-روابط طرقية دوالا

أوبانغي، تطوير الروابط المفقودة في ممرات الطرق بين بانغي 
ومبورا، وتيسير النقل وكيسانغاني وكمبالا وكيسانغاني وبوج

 والتجارة والعبور على طول الممرين

بوروندي، جمهورية  نشطة الجسور  النقل
أفريقيا الوسطى، 
 جمهورية الكونغو،

 أوغندا

 (/:pida.org-www.au/https)مركز المعلومات الافتراض ي الخاص ببرنامج تطوير البنية التحتية في أفريقيا  المصدر:

ومن الأمثلة الهامة على ذلك بناء جسر فوق نهر أوبانغي لربط جمهورية الكونغو الديمقراطية وجمهورية أفريقيا الوسطى. 

ويشمل هذا المشروع تطوير الروابط المفقودة على طول ممرات الطرق بين بانغي وكيسانغاني وكمبالا )أوغندا( وكيسانغاني 

 عن تنفيذ تدابير تكميلية لتيسير النقل والتجارة.وبوجومبورا، فضلا 

، اعتمد رؤساء دول الاتحاد الأفريقي رسميا برنامج العمل ذو الأولوية 2020عندما انتهى برنامج العمل ذو الأولوية الأول عام 

مشروعا معتمدا للبنية  69 ، ويشمل2030-2021. ويغطي برنامج العمل ذو الأولوية الثاني الفترة الممتدة 2021الثاني في فبراير 

(، 15(، المياه )11(، تكنولوجيا المعلومات والاتصالات )18التحتية الإقليمية موزعة على أربعة قطاعات رئيسية: الطاقة )

(. ومن بين مشاريع النقل، هناك مثال واحد ذو صلة بالبلدان غير الساحلية الأعضاء في منظمة التعاون الإسلامي 25والنقل )

أدر، وهو ممر يربط بين الفاشر وكبكابية والجنينة في دارفور  -الجنينة  -كبكابية  -عة في أفريقيا، وهو ممر الفاشر والواق

)السودان( وأدر على الحدود مع تشاد. يهدف المشروع إلى تعزيز الترابط الإقليمي، ودعم جهود بناء السلام، وتحسين وصول 

 تاريخيا من التهميش.المساعدات الإنسانية إلى منطقة تعاني 

 .2025ديسمبر  5لحدود  1

 

https://www.au-pida.org/
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النامية غير الساحلية على الرغم من التقدم المحرز، تختلف حالة أجزاء الطرق السريعة الآسيوية عبر البلدان 

الأعضاء في منظمة التعاون الإسلامي بشكل كبير. وتوضح البيانات على مستوى فرادى البيانات أن شبكة 

% 63.7كيلومترا دون الفئة الثالثة، مع استيفاء  1,461كيلومترا تشمل  4,020الطرق في أفغانستان البالغ طولها 

حديات مماثلة، حيث لا يزال ما يقرب من نصف شبكتها البالغ فقط للمعايير الدنيا. وتواجه طاجيكستان ت

% من 75.9كيلومترا دون الفئة الثالثة. وتعد حالة قيرغيزستان أفضل إلى حد ما، حيث تفي  1,912طولها 

كيلومترا بمعايير الفئة الثالثة أو أعلى، على الرغم من أن هناك حاجة إلى تحسينات.  1,695شبكتها البالغ طولها 

%، وحافظت 98.9ي الوقت نفسه، حققت أذربيجان وأوزبكستان الامتثال الكامل، وبلغت تركمانستان وف

 %، مما يعكس الاستثمارات الكبيرة في تعزيز الربط الإقليمي في مجال النقل.90.6كازاخستان على 

تصادي للبلدان بشكل عام، تظل شبكة الطرق الآسيوية آلية حيوية لتحسين إمكانية الوصول والتكامل الاق

النامية غير الساحلية الأعضاء في منظمة التعاون الإسلامي. وفي حين حققت عدة بلدان الامتثال الكامل أو 

شبه الكامل للمعايير الدنيا للطرق، لا تزال هناك حاجة إلى تحسينات كبيرة في أفغانستان وطاجيكستان 

أنحاء المنطقة. وسيكون الاستثمار المستمر في الممرات  وقيرغيزستان لضمان اتصال أكثر إنصافا وكفاءة في جميع

الإقليمية ضروريا لتمكين البلدان النامية غير الساحلية من الاستفادة الكاملة من شبكات النقل الدولية 

 والفرص التي توفرها للتجارة والتنقل والتنمية.

كيلومترا موزعا على عشرة  54.120غ طوله الإجمالي ، الذي يبل(TAH)الطريق السريع العابر لأفريقيا  وفي أفريقيا، يعد

(. والهدف من هذه الشبكة UN-OHRLLS, 2022طرق، حاسما لربط البلدان النامية غير الساحلية في القارة )

الطرقية توفير ممرات مباشرة بين العواصم والربط بالموانئ البحرية بالنسبة للبلدان الأفريقية غير الساحلية. لكن 

 والبلدان النامية غير الساحلية والدول الجزرية وفقا لت
ً
قرير صادر عن مكتب الممثل السامي لأقل البلدان نموا

( هناك أجزاء لم تكتمل بعد من هذه الشبكة وهناك أيضا تحدي الصيانة في بعض الأجزاء 2018bالصغيرة النامية )

ال منخفضة في أفريقيا جنوب الصحراء، حيث تتموقع (. كما أن نسبة الطرق المعبدة لا تز 2.5الرئيسية )راجع الإطار 

أعلاه(. وتشير التقديرات إلى أن هناك حاجة إلى ما بين  3.5معظم البلدان النامية غير الساحلية )راجع الجدول 

 كيلومتر من الطرق الإقليمية لضمان مستوى لائق من الربط القاري. 100.000و 60.000

حديدية، تتسم شبكات السكك الحديدية في البلدان النامية غير الساحلية وبخصوص البنية التحتية للسكك ال

بوجود نقاط يفتقد فيها الربط وتهالك المسارات وقدمها وعدم كفاية الصيانة المقدمة. وفي إطار الاتفاق 

جرى  الحكومي الدولي بشأن شبكة السكك الحديدية العابرة لآسيا وبرنامج تطوير البنية التحتية في أفريقيا،

(. وقد UN-OHRLLS, 2022التكليف بمشاريع لتنشيط وتحديث شبكات السكك الحديدية في المنطقتين )

أتيحت للبلدان الآسيوية النامية غير الساحلية الفرصة لتحسين مستوى الموصولية مع جيرانها وبلدان المرور 

لدا عضوا في لجنة الأمم المتحدة ب 28العابر في إطار الاتفاق الحكومي المذكور من خلال شبكة تمتد عبر 

. لكن بالرغم من التقدم المحرز في تحسين شبكة 10(ESCAPالاقتصادية والاجتماعية لآسيا والمحيط الهادئ )

                                                 
ية جميع البلدان السبع غير الساحلية الأعضاء في منظمة التعاون الإسلامي في آسيا هي أعضاء في لجنة الأمم المتحدة الاقتصادية والاجتماع 10

فاق الحكومي الدولي بشأن شبكة السكك الحديدية العابرة لآسيا، تعد كل من قرغيزستان لآسيا والمحيط الهادئ. وبشأن الانضمام للات
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السكك الحديدية، تبقى مسألة سد الثغرات القائمة في المسارات من أبرز التحديات، وذلك وفق ما تشير إليه 

ادية والاجتماعية لآسيا والمحيط الهادئ من طرف الأمانة بشأن "بناء الروابط مذكرة لجنة الأمم المتحدة الاقتص

 :2017المفقودة في شبكة السكك الحديدية العابرة لآسيا" في عام 

من أبرز القضايا المتعلقة بالسكك الحديدية العابرة لآسيا غياب الربط في بعض النقاط، 

ينا تقوم عليه عملية تطوير ممرات دولية وهذا ما يحول دون اعتبار هذه الشبكة أساسا مت

 متعددة الوسائط تصل إلى جميع أرجاء المنطقة.

ألف كيلومتر من  118وشبكة السكك الحديدية العابرة لآسيا، في شكلها الحالي، تغطي 
خطوط السكك الحديدية، منها ما هو قائم ومنها ما هو مخطط له، التي ارتأت بعض البلدان 

حاليا أو مستقبلا للنقل التجاري الدولي. ومن إجمالي هذه المسافة هناك الأعضاء اعتمادها 
في المائة من الشبكة. وهذا هو مجموع الأقسام  10.5كيلومتر مفقودة، أي ما يمثل  12400

التي رشحتها الدول الأعضاء لتكون جزءا من الشبكة ولكن لم يتم إنشاؤها بعد. ويقدر إجمالي 
 (ESCAP, 2017) مليار دولار. 75.6ء هذه الروابط المفقودة بمبلغ الاستثمار المطلوب لإنشا

ويشمل جدول الروابط المفقودة الذي قدمته الأمانة منطقتين فيهما ربط مفقود في البلدان النامية غير 

كيلومترا والأخرى في  128الساحلية الأعضاء في منظمة التعاون الإسلامي، إحداهما في بنغلاديش بمسافة 

كيلومترا. مع ذلك من الواضح أن ضمان الربط السلس بين البلدان عن طريق  357ستان بمسافة قيرغيز 

السكك الحديدية يتطلب سد جميع الروابط المفقودة على صعيد الشبكة. وحسب لجنة الأمم المتحدة 

لروابط المفقودة (، تواصل بلدان المنطقة جهودها لبناء ا2019الاقتصادية والاجتماعية لآسيا والمحيط الهادئ )

، لكن مستويات الاستثمار المالي المطلوب تتجاوز بكثير قدرة 11على طول شبكة السكك الحديدية العابرة لآسيا

الميزانيات الوطنية. كما ينقص العديد من البلدان إلى الإطار القانوني والمؤسس ي اللازم لجذب الاستثمار الخاص، 

بين القطاعين العام والخاص. وبالإضافة إلى الروابط المفقودة، تعد سواء كليا أو جزئيا من خلال الشراكات 

مسألة اختلاف معايير المسارات، الأمر الذي يحول دون حركة المعدات الدارجة على نحو متواصل عبر الحدود، 

 من أبرز الشواغل المتعلقة بالبنية التحتية على طول الشبكة.

لتحتية للسكك الحديدية في القارة الأفريقية، كما يشير مكتب الممثل وهناك تحديات مماثلة على مستوى البنية ا

 (:2018bالسامي للأمم المتحدة لأقل البلدان نموا والبلدان النامية غير الساحلية والدول الجزرية الصغيرة النامية )

كيلومترا، بكثافة منخفضة  74775تتميز شبكة السكك الحديدية في أفريقيا، البالغ طولها 
كيلومترا من  26362غاية ومعظم أجزائها تقع في شمال وجنوب القارة. وهناك أكثر من لل

الروابط المفقودة في شبكة السكك الحديدية هذه. وجزء من الشبكة خارج الخدة إما بسبب 
الأضرار الناتجة عن حروب أو بسبب الكوارث الطبيعية أو الإهمال العام ونقص الأموال. 

 لا يتوفر على خط سككي، خمس منها بلدان غير ساحلية.بلدا أفريقيا   17 و

                                                 
في الاتفاقية، في حين أن أذربيجان وكازاخستان من البلدان الموقعة لحدود  22وطاجيكستان وتركمانستان وأوزبكستان من بين الأطراف الـ 

 .2026يناير  5تاريخ 
إلى فتح طريق عبور جديد للسكك الحديدية  2017قارس في أكتوبر -تبليس ي-من خط السكة الحديد باكو على سبيل المثال، أفض ى الانتهاء 11

 لربط دول أوروبا بتركيا وأذربيجان وجورجيا وآسيا الوسطى.
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وعلى هذا الأساس، من الواضح أن السكك الحديدية في البلدان النامية غير الساحلية وباقي المناطق في أفريقيا، 

مقارنة بآسيا الوسطى، أقصر وفيها عدد أكبر من النقاط التي يفتقد فيها الربط، وهذا ما يستدعي بذل مزيد 

هود لربطها بممرات العبور. وفي هذا الصدد، لا تزال خطوط الربط فيما بين البلدان المجاورة وبلدان من الج

المرور العابر من القضايا التي تجسد تحديا كبيرا أمام البلدان النامية غير الساحلية، ولا سيما الواقعم منها في 

 .أفريقيا، وذلك بسبب ضعف البنية التحتية المحلية والإقليمية

 تكاليف النقل والعمليات التجارية

التكاليف الإضافية المتكبدة للنقل من/إلى الموانئ البحرية البعيدة في بلدان العبور، مقترنة بعقبات المعابر الحدودية، 

لا تجعل البلدان النامية غير الساحلية تدفع تكاليف شحن أكثر مما تدفعه البلدان الساحلية المجاورة فحسب، بل 

ادراتها أكثر تكلفة. وبإضافة عدم ملائمة البنى التحتية للنقل التي تتسم بوجود خطوط ربط مفقودة وسوء تجعل ص

الصيانة وأوجه الضعف الناجمة عن الاعتماد على بلدان العبور، يصبح النقل أكثر تكلفة وغير موثوقا به وغير جذاب 

كثر تكلفة وأقل ربحية بالنسبة للأطراف المعنية. وهذه بالنسبة للبلدان غير الساحلية، الأمر الذي يجعل التجارة أ

العوامل مجتمعة قد يجعل عملية شحن حاوية إلى وجهتها من إحدى البلدان النامية غير الساحلية أو في اتجاهها 

 (.Earley, 2018% من التكلفة الفعلية للنقل، وهو عبء كبير على أي مجتمع )100و  30يكلف ما يتراوح بين 

كاليف النقل والتجارة، التي تزيد من مفاقمتها عدة عوامل، تأثيرا سلبيا على القدرة التنافسية للبلدان وتؤثر ت

النامية غير الساحلية، وتؤدي إلى تراجع أرقام المعاملات التجارية لأن ارتفاع تكاليف النقل عادة ما يضع البلدان 

الجوار الساحلية عند التنافس في الأسواق العالمية.  غير الساحلية في وضع غير مؤات بشكل واضح مقارنة ببلدان

ويمكن لتكاليف النقل المرتفعة أن تؤدي إلى إقصاء البلدان غير الساحلية البعيدة عن السواحل من المنافسة 

الدولية في بعض عمليات الإنتاج التي تتطلب نسبة عالية من الواردات وبهوامش ربح صغيرة. وفي هذا الصدد، 

ار ارتفاع تكاليف النقل عائقا أمام التجارة وحاجزا يحول دون تطوير الصناعات التحويلية. وبالتالي، يمكن اعتب

تبقى هذه التكاليف المرتفعة العقبة الأبرز أمام إمكانية وصول البلدان غير الساحلية إلى الأسواق العالمية 

 والمنافسة مع البلدان الأخرى على نحو متكافئ.

ارة المرتفعة وتدني مستوى الموصولية في عرقلة مساعي اندماج البلدان النامية غير تساهم تكاليف التج

الساحلية في سلاسل القيمة والأسواق الإقليمية والعالمية، خاصة مع تفاقم الوضع إبان فترة تفش ي جائحة 

، الناجمة عن . فقد أثرت الاختلالات في سلاسل التوريد2020في العالم في الربع الأول من عام  19-كوفيد

الاضطرابات في أنظمة النقل، بالسلب على حركة السلع والخدمات من وإلى البلدان النامية غير الساحلية التي 

تعاني أصلا من ارتفاع تكاليف العبور وتحديات الوقت خلال الظروف العادية. وتشير دراسات سابقة للبنك 

ير الساحلية أن تدفع ما يقرب من ثلاثة أضعاف ما تكبدته كان على البلدان النامية غ 2015الدولي أنه في عام 

البلدان الساحلية، واحتاجت إلى ضعف الوقت الذي تستغرقه بلدان العبور لتصدير واستيراد سلعها )الشكل 

(. وكانت البلدان غير الساحلية الأعضاء في منظمة التعاون الإسلامي، على وجه الخصوص، في وضع أكثر 3.5

يوما( شحنة بتكلفة تبلغ حوالي  63يوما( أو استيراد ) 55ستغرق الأمر حوالي شهرين لتصدير )صعوبة، حيث ا

 دولارا أمريكيا، على التوالي. 5,750دولارا أمريكيا و  4,650
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متوسط الوقت والتكلفة للتصدير والاستيراد: البلدان غير الساحلية مقابل البلدان  :3.5الشكل 

 2015النامية الساحلية، 
 ب. تكلفة التصدير والاستيراد )الدولار الأمريكي( الوقت للتصدير والاستيراد )الأيام( أ.

 
 تجميع موظفي سيسرك بناء على قاعدة بيانات البنك الدولي حول ممارسة أنشطة الأعمال. المصدر:

من البلدان الأفريقية  وفي هذا الصدد، يواصل العامل المتمثل في ارتفاع تكاليف النقل والتجارة في عزل العديد

والآسيوية غير الساحلية والحيلولة دون تحقيق كامل إمكاناتها التجارية والاستفادة من مزايا العولمة. كما أن 

هذا العامل يعيق مساعي تحقيق النمو الاقتصادي المستدام والشامل، والتنمية المستدامة، والقضاء على 

كلي. ومن شأن الجهود الرامية إلى خفض تكاليف التجارة عن طريق الفقر، وتوليد فرص العمل، والتحول الهي

التخفيف من الحواجز القائمة على سياسات معينة أن تسهم في تعزيز التدفقات التجارية إلى حد ما، غير أن 

ضعف البنية التحتية المادية الأساسية والخدمات اللوجستية سيبقى عاملا يزيد العديد من بلدان منظمة 

 ن الإسلامي غير الساحلية عزلة وبعدا عن الإندماج الناجح في المنظومة التجارية العالمية.التعاو 

 ملاحظات ختامية وتوصيات متعلقة بالسياسات  3.5

في الوقت الذي يواجه فيه كل بلد من البلدان غير الساحلية تحديات خاصة تتعلق بالموقع الجغرافي، فإنها 

اد حلول لكيفية الربط بالاقتصاد العالمي. فليس من السهل التعامل مع تشترك  في مسألة العمل على إيج

مسألة التواجد في منطقة غير ساحلية، وهو عائق طبيعي أمام التجارة، لذلك تواجه البلدان النامية غير 

الساحلية باستمرار تحديات تتعلق بإمكانية الوصول إلى الأسواق الدولية. وتنص بعض الأطر الدولية مثل 

رنامج عمل ألماتي وفيينا، وكذلك أهداف التنمية المستدامة، بوضوح على أن ربط البلدان النامية غير الساحلية ب

بالأسواق العالمية ينبغي أن يكون أولوية لجميع بلدان العالم لتحقيق التنمية العادلة والمستدامة. لكن 

غير الساحلية لا تزال قائمة حتى يومنا هذا.  التحديات التجارية والإنمائية التي تواجهها البلدان النامية

فالتكاليف المترتبة عن النقل والتجارة، التي تضخمت بسبب عدد من العوامل المرتبطة بالتواجد في موقع غير 

ساحلي، تعزل العديد من البلدان غير الساحلية وتحول دون تحقيقها لكامل إمكاناتها التجارية وبالتالي التمتع 
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وتعتمد البلدان النامية غير الساحلية على بلدان المرور العابر المجاورة لها للارتباط بالأسواق العالمية، ويتم هذا 

العبور وفق عمليات محددة تلعب دورا حيويا في تيسير النقل الدولي عبر الطرق البرية والسكك الحديدية. 

عبور الحدود تساهم في زيادة وقت العبور وتؤثر سلبا على القدرة التنافسية  وحالات التأخير المتعلقة بإجراءات

للبلدان غير الساحلية مقارنة بالبلدان الساحلية. وهذا الأمر يستلزم التعاون مع بلد العبور واتباع مقاربة 

 موحدة في تطوير البنية التحتية.

وصولية، إلا أنها بحاجة لقدر كبير من الاستثمارات ورغم كون وسائط النقل المتقدمة قادرة على تحسين هذه الم

في البنية التحتية "الصلبة" على جانبي الحدود، والبلدان النامية غير الساحلية تفتقر لمثل هذه الموارد. وفي 

معظم الحالات، يمكن إلى حد ما خفض تكلفة التجارة من هذه البلدان عن طريق تقليل الحواجز "الناعمة" 

ة من خلال أنشطة تيسير التجارة، وهذ يمكن أن يدعم اندماجها في الأسواق الدولية. لكن ضعف أمام التجار 

البنية التحتية المادية والخدمات اللوجستية يبقى سببا في عزل العديد من البلدان غير الساحلية الأعضاء في 

 لمية.منظمة التعاون الإسلامي ويعيق اندماجها الناجح في المنظومة التجارية العا

ويعد النقل البري عنصرا حيويا للتنمية الاقتصادية في البلدان النامية غير الساحلية، والنهوض به يساهم 

بشكل كبير في النمو الاقتصادي من خلال تخفيض التكاليف، والمساهمة في تنويع الاقتصاد، والأهم من ذلك 

البري أن يتيح فرصا جديدة للإنتاج الموجه ربط هذه البلدان بممرات للنقل. فمن شأن تعزيز خدمات النقل 

للتصدير وبناء شراكات مع جهات تجارية جديدة ويقلل من التبعية بهذا الخصوص. لكن البنية التحتية للطرق 

والسكك الحديدية، سواء من حيث الكم أو النوع، فضلا عن الأداء اللوجستي، لا تزال ضعيفة في البلدان غير 

نظمة. لذلك هي بحاجة للنظر في مسألة تحسين البنية التحتية للنقل المحلي بالتوازي الساحلية العضاء في الم

مع التطورات على صعيد البنية التحتية الدولية. فبدون النهوض بجودة النقل المحلي للسلع والأشخاص، 

القيمة  سيكون من الصعب عليها الاستفادة من البنية التحتية عبر الحدود ومن ثم المشاركة في سلاسل

الإقليمية أو العالمية. وفيما يتعلق بشحن السلع على وجه الخصوص، فإن من شأن الموانئ الداخلية/الجافة 

أو مراكز التخليص الجمركي التي تتمتع بإمكانية الوصول )بالطرق البرية أو السكك الحديدية( المناسبة إلى نقل 

 من البلدان النامية غير الساحلية وفي اتجاهها. البضائع محليا ودوليا، أن تضمن كفاءة حركة البضائع

وتكتس ي ممرات النقل الإقليمية أهمية خاصة بالنسبة للبلدان غير الساحلية الأعضاء في منظمة التعاون 

الإسلامي، سواء الواقعة منها في آسيا أو أفريقيا، حيث تشكل في كثير من الأحيان الطرق البرية الوحيدة المؤدية 

الدولية. غير أن الاستثمار في الممرات يتطلب تطوير البنية التحتية ليس فقط في مجال النقل، بل  إلى الأسواق

وأيضا في مجالات الطاقة والاتصالات والخدمات اللوجستية والتجارة، وهو ما يتطلب موارد ضخمة. فالبلدان 

المالية المحدودة إلى حد ما قد لا تبرر التي عدد سكانها قليل أو البلدان الأقل نموا غير الساحلية ذات الموارد 

 إنشاء بنية تحتية ضخمة على أساس مقوماتها الموضوعية.

وبالنظر إلى أهمية النقل البري بين الأسواق الرئيسية، كما هو الحال في بلدان منظمة التعاون الإسلامي الواقعة 

ان غير الساحلية لتكون مراكز للنقل، وهذا في آسيا الوسطى بين أوروبا والصين، توفر الممرات أيضا فرصا للبلد

ما يخول لها إمكانية تسخير البنية التحتية للنقل والنقل عبر الحدود. وبالإضافة إلى تعزيز مستوى الموصولية 
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في المنطقة، يتم في الوقت الراهن أيضا تحويل شبكة السكك الحديدية العابرة لآسيا وشبكة الطرق السيارة 

ت جديدة للتجارة القارية، مثل مبادرة الحزام والطريق الصينية. ومع تحسن البنية التحتية الآسيوية إلى شبكا

للنقل، يمكن للبلدان غير الساحلية والبلدان التجارية التي تمر عبرها الاستفادة من هذه المبادرة، شريطة توفير 

لتمويل والخبرة وخدمات البناء. لكن المساعدة للبلدان غير الساحلية لتحسين البنية التحتية من خلال توفير ا

من المهم جدا أن تسعى البلدان غير الساحلية لتحقيق توازن دقيق بين عبء الديون التي قد تنجم في إطار 

 جهود تطوير البنية التحتية للمرور العابر والمزايا التي يتوقع أن تستفيد منها اقتصاداتها.

البلدان النامية غير الساحلية سيتطلب تعبئة الموارد، ليس فقط وسد الفجوة على مستوى البنية التحتية في 

من القطاع العام، بل أيضا من القطاع الخاص والشركاء الدوليين في التنمية الدوليين، كما أنه من المهم بذل 

ص جهود لحسن إدارة الموارد الشحيحة المتوفرة. ولكون العديد من البلدان النامية غير الساحلية تفتقر لفر 

حشد المزيد من الموارد المالية سد فجوة البنية التحتية لديها، فإن تسخير مختلف أساليب الشراكة بين 

القطاعين العام والخاص قد يكون بديلا جيدا قابلا للتنفيذ. لكن تبقى مسألة تعبئة مصادر التمويل من القطاع 

لأن المقرضين التجاريين عادة ما ينخرطون في  الخاص في البلدان النامية غير الساحلية أمرا غاية في الصعوبة

مشاريع يعتبرونها "قابلة للتمويل". لذلك من المهم أن تعمل البلدان النامية غير الساحلية، من جهة، على تهيئة 

سياق مشجع تكون فيه البيئة القانونية والتنظيمية مواتية للشراكة بين القطاعين العام والخاص، وأن تبذل 

هة أخرى، لجذب التمويل من المؤسسات المالية الإنمائية إلى مشتريع الشراكة بين القطاعين جهودا، من ج

 العام والخاص.

إن معالجة التحديات والمعيقات التي تواجهها البلدان النامية غير الساحلية تتجاوز نطاق التدخلات الأحادية 

(. لذلك لا Arvis et al., 2023عبور متينة ) الجانب وتتطلب تدخلات منسقة عابرة للحدود، مثل اعتماد أنظمة

يمكن أن تؤدي الجهود المبذولة لمعالجة هذه التحديات إلى نتيجة مرضية دون التواصل المستمر والاتفاقيات 

الواضحة المعالم مع البلدان المجاورة. فمن المهم أن تطلق هذه البلدان قنوات تواصل فعالة مع بلدان الجوار 

خصوص تيسير التجارة. إذ من الممكن التخفيف من صعوبة التحديات وتسهيل التجارة والنقل والحفاظ عليها ب

من خلال العلاقات الجيدة وحسن التواصل وبناء الثقة مع بلدان العبور. كما أنه من المهم التركيز على إبرام 

فعالية في المواثيق والمبادرات اتفاقيات ثنائية بين البلدان غير الساحلية وبلدان المرور العابر، والانخراط ب

الإقليمية والدولية من أجل تعزيز التعاون العابر للحدود ومواءمة السياسات المتعلقة بالتجارة، وبالتالي ضمان 

 سلاسة تجارة المرور العابر.
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 التقرير في المعتمدة الرئيسية البلدان مجموعات الملحق:

 (*57بلدان منظمة التعاون الإسلامي )

 الاسم الرمز  الاسم الرمز  الاسم الرمز

AFG أفغانستان  GUY غيانا  PAK باكستان 

ALB ألبانيا  IDN إندونيسيا  PSE فلسطين 
DZA الجزائر  IRN إيران  QAT قطر 

AZE أذربيجان  IRQ العراق  SAU المملكة العربية السعودية 
BHR البحرين  JOR الأردن  SEN السنغال 
BGD بنغلاديش  KAZ كازاخستان  SLE  سيراليون 

BEN بنين  KWT الكويت  SOM الصومال 

BRN بروناي دار السلام  KGZ قرغيزستان  SDN السودان 

BFA بوركينا فاسو  LBN لبنان  SUR سورينام 

CMR الكاميرون  LBY ليبيا  SYR سوريا 
TCD تشاد  MYS ماليزيا  TJK طاجيكستان 

COM جزر القمر  MDV الديفجزر الم  TGO توغو 

CIV كوت ديفوار  MLI مالي  TUN تونس 

DJI جيبوتي  MRT موريتانيا  TUR تركيا 

EGY مصر  MAR المغرب  TKM تركمانستان 
GAB  الغابون  MOZ موزمبيق  UGA أوغندا 

GMB غامبيا  NER النيجر  ARE الإمارات العربية المتحدة 

GIN غينيا  NGA نيجيريا  UZB نأوزبكستا 

GNB غينيا بيساو  OMN عمان  YEM اليمن 
 

 (41البلدان المتقدمة* )
 جمهورية سلوفاكيا  لتوانيا  فرنسا  أندورا

 سلوفينيا  لوكسمبورغ  ألمانيا  أستراليا

  اليونان  النمسا
ماكاو، المنطقة 

 الإدارية الخاصة
 إسبانيا 

  بلجيكا
هونغ كونغ، المنطقة 

 الإدارية الخاصة
 السويد  مالطا 

 سويسرا  هولندا  أيسلندا  كندا

 محافظة تايوان الصينية  نيوزيلاندا  إيرلندا  كرواتيا
 المملكة المتحدة  النرويج  إسرائيل  قبرص

 الولايات المتحدة  البرتغال  إيطاليا  جمهورية التشيك

   بويرتو ريكو  اليابان  الدنمارك
   سان مارينو  كوريا  إستونيا

   سنغافورة  لاتفيا  افنلند

 .2025* يشير إلى "الاقتصادات المتقدمة" حسب تصنيف صندوق النقد الدولي، قاعدة بيانات التوقعات الاقتصادية العالمية، أبريل 
 

 البلدان النامية

 تشمل جميع البلدان الأخرى غير تلك المصنفة باعتبارها بلدانا متقدمة.
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