
دبیر انجمن بانکرینگ:

گروه اقتصادی-  در حالی که حدود ۳ هفته تا شــب عید مانده، 
قیمت ها در بازار کالاهای اساسی رو به بالا است که در این شرایط 
این ســوال مطرح می شود برنامه دولت برای حمایت از مصرف 

کننده چیست؟
در حالی حدود ۳ هفته تا شــب عید مانــده، که قیمت ها در بازار 
کالاهای اساسی با نوسان همراه است و به نظر می رسد دولت باید 
به دنبال راه کاری فوری برای کنترل این شــرایط باشــد و جلوی 

دست هایی که مسبب این وضعیت هستند را بگیرد.
بازار برنج در ماه های اخیر نوسانات زیادی را تجربه کرده و در برخی 
مناطق همچنان شاهد رسیدن قیمت برنج به حدود ۱۰۰ هزار تومان 
هستیم که در همین چند وقت گذشته می شد برنج را با قیمت های 

کمتری خریداری کرد.
دولت برای تنظیم بازار برنج اخیراً اقدام به قیمت گذاری برای این 
کالا کرد و در این راســتا وزارت جهاد کشــاورزی نیز اعلام کرد 
در پیشگیری از افزایش بی ضابطه قیمت برنج بدین وسیله قیمت 
فروش و مصرف کننده برنج ایرانی و خارجی به شرح ذیل تعیین 

می گردد:
۱- برنــج طارم ایرانی درجه یک - ۶۵ هزار تومان، ۲- برنج طارم 
درجه دو- ۶۰ هزار تومان، ۳- برنج ایرانی شــیرودی – ۴۲ هزار 
تومان، ۴- برنج هندی وارداتی – ۳۰ هزار تومان، ۵- برنج پاکستانی 
وارداتی – ۳۱ هزار تومان، ۶- برنج های وارداتی که توسط شرکت 
خدمات بازرگانی تهیه شده است: هندی ۱۱۲۱ - ۲۴ هزار تومان 
پاکستانی ۱۱۲۱- ۲۵ هزار تومان تایلندی – ۱۲ هزار و ۵۰۰ تومان.

اما با این حال، مراجعه بازرسان جهاد کشاورزی به واحدهای صنفی 
که عرضه کننده برنج ایرانی هســتند نشان می دهد قیمت برنج در 
مغازه ها ان چیزی نیست که دولت نرخ گذاری کرده است. با برخی 
از این واحدها اعلام کردند که دولت آنها را مجبور می کند برنج را 
به قیمت های دســتوری عرضه کنند در حالی که قیمت تمام شده 

تفاوت زیادی با این ارقام دارد.
برخی از کسبه و حتی بنکداران گفته اند اگر قرار باشد این شرایط 

ادامــه پیدا کند مجبور به تعطیلی مغازه خود هســتند کما اینکه 
مشاهدات میدانی نیز نشان می دهد برنج فروشان قیمت ها را حذف 
کرده و تعدادی دیگر نیز ترجیح داده اند تا کاسبی خود را در شب 

عید تعطیل کنند.
در همیــن رابطه یک فعال صنفی گفت: پایین آوردن قیمت برنج 
آن هم به شــیوه دستوری منجر به اختلاط برنج ایرانی با برنج های 
خارجی خواهد شد تا از این طریق بتوان به قیمت مد نظر دولت در 
توزیع برنج رسید. که این موضوع اگرچه قیمت ها را کاهش می دهد 

اما مشکلات بعدی را ایجاد می کند.
گوشت ۴۱ درصد گران شد!

علاوه بر برنج، بازار گوشــت قرمز نیز دچار مشکلات گسترده ای 
اســت به طوری که دولت به منظور جلوگیری از افزایش قیمت 

گوشت صادرات دام زنده را ممنوع کرده است.
بررســی آمار ارائه شده از سوی وزارت صمت از قیمت کالاهای 
اساسی در آذر ماه سال ۱۴۰۰ نشان می دهد که قیمت هر کیلوگرم 
گوشت گوساله نیز در آذر ماه ۱۴۰۰ نسبت به آذر ماه ۱۳۹۹ به میزان 
۴۱ درصد افزایش یافته است به طوری که هر کیلوگرم گوشت از ۹۵ 

هزار و ۹۳۱ تومان به ۱۳۵ هزار و ۲۴۱ تومان رسیده است.
قیمت هر کیلوگرم گوشــت گوسفندی طی مدت یاد شده ۱۹.۵ 
درصد افزایش یافته و از ۱۱۰ هزار و ۴۷۳ تومان به ۱۳۲ هزار تومان 
رسیده اســت. افزایش قیمت گوشت طی سالهای اخیر منجر به 

حذف این کالا از سبد مصرفی بسیاری از خانوار شده است.
در همین زمینه سید احمد مقدسی، رئیس هیأت مدیره انجمن صنفی 
گاوداران ایران در گفتگو با خبرنگار مهر با بیان اینکه قیمت تمام شده 
تولید هر کیلوگرم گوساله نر زنده برای دامدار با احتساب ۱۰ درصد 
سود ۷۱ هزار تومان است، گفت: تا دو ماه قبل دامداران هر کیلوگرم 
دام خود را به قیمت کیلویی حدود ۴۸ هزار تومان می فروختند که 
شرکت پشتیبانی امور دام ورود و شروع به خرید حمایتی دام سنگین 
به قیمت ۵۹ هزار تومان کرد، این اقدام دولت منجر شده که قیمت 
گوساله نر در بازار آزاد به کیلویی ۵۵ هزار تومان برسد که همچنان 

زیر قیمت تمام شده تولید است. پس ما در حوزه دام شاهد افزایش 
قیمت نیستیم و هیچ اتفاقی هم در بازار دام نیفتاده که قیمت گوشت 

تا این حد بالا رفته است.
وی با انتقاد از عملکرد مسئولان امر در کنترل دلالان و واسطه های 
بازار گوشت تصریح کرد: متأسفانه باید گفت که زور مسئولان امر 
به دلالان نمی رسد و در این میان تولیدکننده و مصرف کننده هر دو 

آسیب می بینند.
مقدسی با اشاره به افزایش ۴۰ تا ۵۰ هزار تومانی قیمت گوشت قرمز 
در بازار گفت: واقعاً مشخص نیست که به چه علت قیمت گوشت 
ناگهان از ۱۴۰ هزار تومان به حدود ۱۹۰ هزار تومان رسیده است و 
چه توجیهی برای این مساله وجود دارد؟ در حالی که هم دامداران 
در حال زیان هستند و هم مصرف کننده توان خرید گوشت را ندارد.
وی با اشاره به مازاد دام در کشور افزود: در حال حاضر دام سنگین 
روی دست تولیدکننده مانده و هر کس اعلام کند و متقاضی باشد 

ما به قیمت کیلویی ۵۹ هزار تومان آن را عرضه می کنیم.
مقدســی توضیح داد: وقتی که قیمت گوساله زنده نر کیلویی ۵۹ 
هزار تومان باشد قیمت لاشه کشتار شده آن نیز کیلویی ۱۱۸ هزار 
تومان اســت و بنابراین قیمت آن برای مصرف کننده باید حداکثر 

۱۴۹ هزار تومان باشد.
وی در صادرات دام و تأثیر آن بر بازار نیز توضیح داد که در مجموع 
حدود ۲۰۰۰ رأس دام سبک از کشور صادر شد اما همهمه و سر و 
صدایی که دلالان به راه انداختند منجر به نابسامانی بازار و افزایش 

قیمت ها شد.
وی ضمن انتقاد از عملکرد برخی تشکل های خصوصی در زمینه 
صادرات دام از کشور افزود: میزان صادرات اصلاً به اندازه ای نبود 
که بتواند در شرایط بازار تأثیرگذار باشد و اگر این همه سر وصدا 

نمی شد به چنین وضعیتی دچار نمی شدیم.
اختلال در سیستم توزیع هوشمند

در این میان دولت برای تنظیم بازار محصولات اساســی سیستم 
توزیع آنلاین را راه اندازی کرد که اقدامی بسیار خوب بود و در ابتدا 

منجر به تعدیل قیمت بسیاری از کالاها از جمله مرغ و تخم مرغ شد 
اما به تدریج با افزایش میزان محصولات و مشتریان این سیستم دچار 
مشکلات جدی شده و مصرف کنندگان را دچار چالش کرده است.

بر این اســاس در حال حاضر کالاهایی مانند گوشت قرمز، مرغ، 
تخم مرغ، برنج خارجی و ایرانی و سیب زمینی با نرخ های مصوب 
و تعیین شده از سوی دولت از طریق سامانه بازرگام عرضه می شود 
و مردم می توانند این محصولات را با نرخ دولتی خریداری کنند. 
بر این اساس گوشت گوساله مخلوط با قیمت هر کیلو ۹۹ هزار و 
۸۰۰ تومان و گوشت بره مخلوط با قیمت هر کیلو ۱۰۵ هزار تومان 
توسط سامانه بازرگام عرضه می شود همچنین مرغ با قیمت کیلویی 
۳۱ هزار تومان و تخم مرغ به قیمت هر شانه ۴۳ هزار تومان در این 
سامانه عرضه می شود. قیمت سیب زمینی عرضه شده در این سامانه 
نیز ۹,۸۰۰ تومان است و عرضه هوشمند هر کیلو گرم برنج شیرودی 
هم با قیمت ۴۲ هزار تومان، برنج فجر ۳۶ هزار تومان و برنج هاشمی 

۵۶ هزار تومان صورت می گیرد. 

مدیرعامل ســازمان مرکزی تعاون روســتایی ایــران در جواب 
پیگیری های خبرنگار مهر اعلام کرد که اختلالات ایجاد شــده در 
روند توزیع هوشمند کالاهای اساسی و سامانه بازرگام حداکثر تا 
سه شنبه )۳ اسفندماه ۱۴۰۰( رفع می شود. )جزئیات بیشتر را اینجا 
بخوانید( بررسی های خبرنگار مهر نشان می دهد که این اختلالات 
هنوز رفع نشــده و همچنان برای مصرف کنندگان ایجاد چالش 

کرده است.
به کارگیری روش های منسوخ تنظیم بازاری؛ ممنوع!

با توجه به اینکه چیزی تا شب عید نمانده به نظر می رسد دولت باید 
در تأمین و توزیع کالاهای اساسی تدابیر بیشتری را اتخاذ کند، قیمت 
گذاری دستوری، ممنوعیت صادرات و سرکوب تولیدکنندگان از 
جمله روش های منسوخ شده تنظیم بازاری است که تجربه هم نشان 
داده نتیجه خوبی به دنبال نخواهد داشت و نه تنها منجر به کنترل و 
مدیریت بازار نمی شود بلکه علاوه بر دامن زدن به تنش ها، تولید را 

نیز تحت تأثیر قرار می دهد و عاقبتی جز بدتر شدن شرایط ندارد.

برنامه دولت برای حمایت از مصرف کننده چیست؟

روند صعودی قیمت کالاهای اساسی ادامه دارد

اقتصادی 6

گروه اقتصادی-   بهروز آقایی مدیرکل بنادر و دریانوردی سیستان 
و بلوچســتان اخیراً از عدم همکاری هندی ها برای ارســال کالا به 
افغانســتان از مسیر بندر چابهار خبر داده است.برخی گزارش های 
رسانه های بین المللی نیز حاکی از ارسال کالاهای هند به افغانستان از 

طریق بنادر پاکستان است.
موافقتنامه سه جانبه؛ چه ها گفتیم و چه ها کردیم؟

این در حالی اســت که موافقتنامه ۳ جانبه چابهار ۳ خرداد ۱۳۹۵ با 
حضور نارندرا مودی نخست وزیر هند، اشرف غنی احمد زی رئیس 
جمهور وقت افغانستان و حسن روحانی رئیس جمهور سابق ایران 

در تهران به امضا رسید.
نارندرا مودی نخست وزیر هند در آن زمان اعلام کرد که کشورش 
۵۰۰ میلیون دلار برای توسعه چابهار هزینه می کند و اسکله می سازد؛ 
ولــی نهایتاً مقرر شــد ایران از منابع داخلی خود اقدام به توســعه 
زیرساخت های بندری چابهار کرده و هندی ها سرمایه گذاری ۸۵ 
میلیون دلاری به روش B.O.T برای تأمین تجهیزات بندری انجام 
دهند و اپراتوری بندر چابهار را نیز به مدت ۱۰ سال در اختیار بگیرند.

مدیرعامل سابق سازمان بنادر )۲۰ مهر(: هندی ها به یک سوم سرمایه 
گذاری ۸۵ میلیون دلاری عمل کرده اند

این در حالی است که محمد راستاد معاون سابق وزیر راه و مدیرعامل 
پیشین سازمان بنادر و دریانوردی ۲۰ مهر ماه امسال در حاشیه همایش 
گرامیداشــت روز جهانی دریانــوردی در جمع خبرنگاران درباره 
سرمایه گذاری هند در بندر چابهار اظهار کرد: از ۸۵ میلیون دلاری که 
هندی ها قرار بود در بندر چابهار سرمایه گذاری کنند ۳۰ درصد آن 
محقق شده و ۶ دستگاه جرثقیل گنتری کرین به بندر آورده شده است؛ 

این موضوع نشان می دهد که هندی ها قصد دارند در این قرارداد باقی 
مانده و سرمایه گذاری کنند.

هندی ها پاکستان را به چابهار ترجیح دادند؛کوتاهی کردیم
روزبه مختاری رئیس هیئت مدیره انجمن کشتیرانی و خدمات وابسته 
ایران درباره علت کاهش تردد کشــتی های هندی به بندر چابهار و 
توقف ارســال محموله های هند به افغانستان از بندر چابهار اظهار 
کرد: در حال حاضر شاهد آن هستیم که علی رغم وجود موافقتنامه 
چابهار میان هند، ایران و افغانستان از یک سو و نیز وجود مشکلات 
سیاسی گسترده میان هند و پاکستان از سوی دیگر، با این وجود هند 
تصمیم می گیرد از مسیر پاکستان برای ارسال محموله های خود به 

افغانستان استفاده کند.
وی افزود: این موضوع نشان می دهد مشکلاتی که در بندر چابهار، 
ســد راه هندی ها شده، به شکلی است که هم موافقتنامه سه جانبه 
چابهار و هم سرمایه گذاری بخش خصوصی هند در بندر چابهار و 
هم مشکلات سیاسی بین دو کشور نتوانسته مانع استفاده هند از بندر 
پاکستان شود و ایران را برای تخلیه و بارگیری کالاهای ترانزیتی خود 

به مقصد افغانستان انتخاب کنند.
رئیس هیئت مدیره انجمن کشتیرانی و خدمات وابسته با تأکید بر 
ارقام بالای ســرمایه گذاری و نیز اهمیت وجود درایت برای ایجاد 
کریدورهای ترانزیتی گفت: کشورهای مختلف در حل راه اندازی 
کریدورهــای جدید هســتند و به تدریج در حــال ایفای نقش در 

لجستیک بین المللی هستند ولی ما از این موضوع غافل هستیم.
وی با بیان اینکه ما در سال های اخیر در حال راه اندازی کریدور هند-

چابهار-افغانستان بودیم ولی توفیق چندانی در دستیابی به این هدف 

نداشــته ایم ادامه داد: راه اندازی هر کریدور ترانزیتی، در کنار حوزه 
سیاسی آن، نیازمند تمرکز در حوزه اقتصادی هم هست که مغز متفکر 
آن، بخش خصوصی است؛ بخش خصوصی باید با فرآیندهای مد 
نظر خود آن را احیا کند و با اقدامات دستوری نمی توان به نتیجه رسید.

ما به تعهداتمان عمل نکردیم بعد هندی ها را متهم می کنیم
مختــاری تصریح کرد: در ابتدای توســعه بندر چابهار با همکاری 
هندی ها، برخی اقدامات را ما باید انجام می دادیم که متأسفانه با تأخیر 
به پیش بردیم هر چند که انگشــت اتهام را به سمت هندی ها دراز 
می کنیم اما تا حدودی قصور هم در ابتدای کار از سمت ما صورت 
گرفته بود؛ سپس در ادامه کار که توسعه پیدا کرد، اپراتور اصلی شرکت 
هندی بود که یک جوینت ایرانی داشــت و به دلیل فعالیت خوب 
شرکت پیمانکار ایرانی همکار هندی ها، بندر چابهار توانسته به رشد 

خوبی دست یابد.
وی خاطرنشــان کرد: اما با تغییر شرکت ایرانی همکاری هندی ها، 
شاهد افول ناگهانی بندر چابهار بودیم؛ از سوی دیگر بازاریابی خوبی 
برای حمل کالا از بندر چابهار انجام دهیم؛ چون دنبال بازاریابی دولتی 
و حرکت های فرمایشــی و دستوری به جای بازاریابی خصوصی 

بودیم و هدف گذاری درستی نداشتیم.
رئیس هیئت مدیره انجمن کشــتیرانی با بیان اینکه چابهار در اوایل 
راه اندازی به شدت مورد وثوق شرکت های کشتیرانی خارجی بود 
گفت: اما به تدریج تحریم ها باعث شد این ترددها کم شود؛ اگرچه 
گفته می شــود بندر چابهار از تحریم ها معاف است، اما بسیاری از 

شرکت های خارجی تمایلی ندارند وارد بندر چابهار شوند.
بندر چابهار با اولین کشتی حامل گندم اهدایی هند به افغانستان 

چه کرد؟
وی همچنین وجود مشکلات عدیده پس کرانه ای چابهار را متذکر 
شد و عنوان کرد: وقتی اولین محموله گندم اهدایی هند به افغانستان 
وارد بندر چابهار شــد، به جای تخلیه ۲۴ ساعته، بیش از ۲۰ روز 
تخلیه آن به طول انجامید چون علی رغم سرمایه گذاری سنگین 
زیربنایــی، تجهیزات تخلیه و بارگیری در آن زمان به اندازه کافی 
وجود نداشت؛ همچنین مشکل آفات گیاهی هم مزید بر طولانی 
شــدن زمان تخلیه بار گندم شد. بعد که قرار شد کانتینرها تخلیه 
شوند، اجازه انتقال کانتینرها به روی زمین داده نشد و اعلام کردند 
که باید حمل یکسره شود؛ لذا کامیون ها زیر جرثقیل بندری قرار 
می گرفتند و کانتینر روی کشــنده ها قرار داده می شد و باید کشتی 
می ماند تا کامیون ها به افغانســتان رفته و برمی گشتند و کانتینرها 

داخل کشتی بارگیری شده و سپس مجدداً به هند برگردد.
مختاری با تأکید بر لزوم ایجاد مدیریت زنجیره تأمین به دســت 
بخش خصوصی داخلی که مشکلات را آسیب شناسی و برطرف 
کرده و به خوبــی رایزنی ها و بازاریابی ها را انجام دهد، بیان کرد: 
چندین حلقه در این زنجیره وجود دارد یکی تاجر هندی، دیگری 
شرکت کشــتیرانی و صاحب کشتی، ســپس تاجر افغانستانی، 
شــرکت حمل جاده ای کالا از چابهار به افغانستان، اداره کل بنادر 
و دریانوردی سیســتان و بلوچستان، سازمان منطقه آزاد چابهار، 

شــرکت های صاحب کانتینر، شرکت پورت اپراتور و...  است که 
مدیریت این زنجیره نیازمند یک مدیر بخش خصوصی قوی است 

تا همه این زنجیره را به هم متصل کند.
وی با اشاره به انعطاف خوب سازمان بنادر برای ارائه تخفیف تعرفه 
تخلیه و بارگیری کالا در بندر چابهار، گفت: تخفیف تعرفه های تخلیه 
و بارگیری و پهلوگیری کشتی ها، به تنهایی کارساز نیست و ما نیازمند 

ایجاد هماهنگی میان سایر حلقه های تجارت دریایی هستیم.
سرمایه گذار بندر چابهار؛ هندی ها بهتر بودند یا چینی ها؟

رئیس هیئت مدیره انجمن کشتیرانی درباره اینکه آیا واگذاری بندر 
چابهار به هندی ها اقدام درســتی بود یا بهتر بود مثلاً چینی ها را به 
عنوان سرمایه گذار توسعه بندر چابهار انتخاب می کردیم؟ تأکید کرد: 
قرارداد اولیه ای که در رابطه با توسعه چابهار با هندی ها امضا شد، 
قرارداد خوبی بود؛ در این قرارداد علاوه بر تکالیفی که بر عهده طرف 
هندی گذاشته شد، وظایفی هم طرف ایرانی مکلف به انجام شد ولی 
چون طرف ایرانی در انجام تکالیف خود قصور کرد، انگشت اتهام 

را به سمت طرف هندی دراز می کنیم.
وی ادامه داد: بنابراین فرقی نمی کند که با چینی ها قرارداد می بستیم 
یا هندی ها؛ وقتی یک نهادی که باید اقداماتی را انجام می داد اما در 
انجام آنها کوتاهی کرده، هر کشور دیگری هم برای همکاری با ایران 

وارد قرارداد می شد، از ادامه کار منصرف می شد.

     رئیس انجمن کشتیرانی گفت: هندی ها علی رغم خصومت دیرینه ای که با پاکستان دارند، بنادر این کشور را برای ارسال کالا به افغانستان، 
جایگزین بندر چابهار کرده اند.

هندی ها پاکستان را به چابهار ترجیح دادند؛ 
کوتاهی کردیم

رئیس انجمن کشتیرانی ایران:
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گروه اقتصــادی -  وزیر امور اقتصادی و 
دارایی با اشاره به مطالبات متعدد مرزنشینان 
در خصوص ساماندهی کالاهای ملوانی و 
ته لنجی، از دســتور ویــژه رئیس جمهور 
برای پیگیری این مساله و تقویت معیشت 

مرزنشینان خبر داد.
سید احسان خاندوزی در جمع خبرنگاران 
اظهار کرد: یکی از دغدغه های مهم دولت، 
کاهش مانــدگاری و رســوب کالاها در 
گمرکات کشور اســت و در این زمینه در 
تلاش هســتیم تا سرعت رســیدن کالاها 
به دســت مردم افزایش و هزینه تمام شده 

کالاها در بازارهای اقتصادی کاهش یابد.

به گزارش ایسنا، وی با بیان اینکه مهمترین 
مبدأ واردات کالاهای اساسی به ویژه غلات 
بندر امام خمینی )ره( است، افزود: با توجه 
به اینکه در هفته های پایانی اسفند ماه قرار 
داریــم نیاز بود رســیدگی ویژه ای در این 
خصوص انجام شود و گزارش ویژه ای را 

برای دولت آماده کنیم.
وزیر امور اقتصادی و دارایی گفت: بازدیدی 
که امروز از مجموعه گمرکی و بندری امام 
خمینی )ره( انجام شد، نشان داد که تلاش 
بســیار خوبی در این مجتمع بندری انجام 
شــده است. به شکلی که در مقایسه با دوره 
مشابه سال گذشته با وجود اینکه ۲۸ درصد 
افزایش ورودی کالاهای اساســی داشتیم 
ولــی ۲۲ درصد کاهش رســوب کالاهای 

اساسی در بندر محقق شده است.
خانــدوزی بیان کرد: با توجه به اینکه بیش 
از ۲ میلیون تن کالای اساســی در بندر امام 
دچار رســوب و ماندگاری است، نیازمند 
انجام چند اقــدام فوری و آنی در این بندر 
هستیم تا در دو ماه آینده شاهد کاهش سریع 

این میزان رسوب کالا باشیم.
پیشنهاد تخصیص بخشــی از درآمدهای 

گمرک به خوزستان
وی ادامه داد: پیشــنهادی از سوی استاندار 
خوزستان و معاون هماهنگی امور اقتصادی 
برای تخصیص بخشی از درآمدهای گمرک 

به این اســتان مطرح و مقرر شــد در یک 
کارگروه ویژه مورد بررســی قرار بگیرد. 
حتما نیازمند این هستیم که استان هایی از 
جمله خوزســتان که نقش جدی در تولید 
و درآمد ملی کشــور و همچنین در حوزه 
تجاری و ترانزیتی کشــور دارند، به شکل 

ویژه تری مورد توجه قرار بگیرند.
وزیر امــور اقتصادی و دارایــی گفت: از 
جمله پیشــنهادات ارائه شــده از ســوی 
مسئولان استان، افزایش درآمدهای استان 
اســت تا همراه با پیشنهادات دیگر استان و 
نمایندگان مجلــس و مجموعه این تدابیر 
کمک کنیم که در ماه های آینده شاهد بهبود 

شرایط اقتصادی در خوزستان باشیم.
خاندوزی تصریح کرد: یکی از نکات مورد 
توجه از نظر رئیس جمهور ساماندهی و حل 
و فصل سریع مشکل کالاهای ملوانی و ته 
لنجی است که استان های جنوبی کشور با 
آن درگیر هستند. بابت ساماندهی این مساله 
مطالبات متعددی از سوی مرزنشینان وجود 
دارد و رئیس جمهور برای این مورد دستور 
ویژه داده تا معیشــت مرزنشــینان تقویت 

شود.
وی افــزود: دو هفتــه قبل در کمیســیون 
اقتصــادی دولــت، آئین نامــه ای را برای 
کالاهای ته لنجی و ملوانی مصوب کردیم 
که امیدواریم در جلســه هیئــت وزیران 
مطرح و تصویب شــود تا فروردین ســال 
آینده گشــایش خوبی در حوزه معیشــت 
مرزنشــینان به ویژه در استان های جنوبی 

صورت بگیرد.

وزیر امور اقتصادی و دارایی خبر داد:

رسوب بیش از ۲ میلیون تن کالای اساسی
 در بندر امام 

گروه اقتصادی -    دبیر انجمن بانکرینگ ایران گفت: قرار بود تا 
پایان برنامه ششــم توسعه سهم ۵۰ درصدی را کسب کند اما در 
حال حاضر تنها ۵ درصد بانکرینگ کشتی هایی عبوری از خلیج 

فارس در اختیار ماست.
محمد جعفر عابدی نژاد درباره وضعیت کنونی صنعت بانکرینگ 
کشــور اظهار کرد: به رغم موارد مندرج در قانون برنامه ششــم 
توسعه مبنی بر حمایت از توسعه صنعت بانکرینگ، متأسفانه این 

حمایت ها به اندازه کافی صورت نگرفته است.
وی افزود: بند »ب« ماده ۴۸ قانون برنامه ششم توسعه می گوید سهم 
ایران از بانکرینگ منطقه باید به ۵۰ درصد برسد؛ اما متأسفانه این 
عدد در حال حاضر زیر ۵ درصد است که به دلایل مختلف این اتفاق 
رخ داده است؛ از جمله این دلایل می توان به »عدم حمایت لازم از 
طرف دولت های مجری قانون برنامه ششم توسعه«، »برخی شرایط 
تحریمی«، »قوانین IMO )سازمان جهانی دریانوردی( مبنی بر الزام 
به استفاده از سوخت کم سولفور از سوی کشتی ها« و... اشاره کرد.

این فعال صنعت بانکرینگ تأکید کرد: سهم ما از بانکرینگ منطقه 
در ســال ۱۳۹۴ حدود ۴.۵ میلیون تن سوخت کشتی ها بود اما در 
پایان سال ۱۳۹۹ این سهم به ۸۰۰ هزار تن کاهش یافت؛ پیش بینی 
می شود تا پایان سال جاری هم به همین رقم )۸۰۰ هزار تن سوخت 

کشتی( یا حتی کمتر از آن برسیم.
بــه گفته عابدی نژاد، در بندر فجیره ســالانه ۴۸ تا ۵۰ میلیون تن 

سوخت بانکرینگ می شود.
فقط در بندر شهید رجایی امکان سوخت رسانی به کشتی ها را 

داریم /    چرا در بندر امام بانکرینگ نداریم؟
دبیر انجمن بانکرینگ ایران درباره اینکه در کدام بنادر جایگاه های 
بانکرینگ داریم، اضافه کرد: عمده عملیات بانکرینگ در بندر شهید 

رجایی انجام می شود؛ بخش کوچکی هم در بندر عسلویه داریم.

عابدی نژاد درباره اینکه چرا علی رغم بالا بودن تعداد کشتی های 
حامل کالای اساســی ورودی به بندر امام خمینی )ره( که به بیش 
از ۲۰۰ فروند در سال می رسد، اما در این بندر بانکرینگ نداریم؟ 
گفت: چون کشتی ها مجبورند برای سایر خدمات جانبی از جمله 
تأمین غذا یا سایر نیازهای خود در دیگر بنادر جنوبی خلیج فارس 
پهلوگیــری کنندو در هر بار پهلوگیری، هزینه پرداخت کنند، لذا 
برای دریافت ســوخت کشتی خود به بنادر جنوبی خلیج فارس 

مراجعه می کنند.
وی در خصــوص نقش صنعت بانکرینگ در افزایش درآمدهای 
ارزی کشــور گفت: این صنعت یکی از مهم ترین صنایع دریایی 
است که نقش مهمی در اشتغالزایی، امنیت ملی، توسعه حمل و نقل 
دریایی و رونق بنادر دارد؛ ایران پتانسیل بسیار بالایی برای توسعه 

صنعت بانکرینگ دارد.
عابدی نژاد با بیان اینکه صنعت بانکرینگ به تنهایی سوخت رسانی 
مستقیم به کشتی ها نیست، یادآور شد: این صنعت شامل خدمات 
جانبی به کشــتی ها هم می شود؛ این خدمات جانبی شامل تأمین 
ابزار و قطعات کشتی، تعمیرات شناورها، تأمین آب و غذا و تأمین 
خدمه کشتی هاست که تمامی این خدمات هم در بنادر و هم روی 

دریا امکان ارائه دارند.
وی ادامه داد: از سوی دیگر اگر سیستم عرضه مستقیم سوخت به 
کشتی ها را بتوانیم توسعه و صنعت بانکرینگ را گسترش دهیم، از 
طریق این ســوخت رسانی، علاوه بر ایجاد اشتغال، کشور تا حد 
زیادی از فروش نفت خام بی نیاز می شود؛ چرا عرضه فرآورده های 

نفتی، درآمدزایی بسیار بیشتری نسبت به فروش نفت خام دارد.
بندر فجیره در غیاب ایران توانست هاب بانکرینگ منطقه شود

دبیر انجمن بانکرینگ ایران در خصوص جایگاه ایران در منطقه و 
نحوه رقابت بانکرینگ ایران با بنادر امارات تصریح کرد: متأسفانه 

عدم حمایت از صنعت بانکرینگ از سوی دولت ها در سال های 
گذشــته سبب شــده تا ایران نســبت به رقبای منطقه ای جایگاه 
ضعیف تری داشــته باشد؛ بندر فجیره هم از این فرصت استفاده 
کرد و توانست رتبه اول منطقه و دوم دنیا در صنعت بانکرینگ را 

به خود اختصاص دهد.
وی خاطرنشــان کرد: عدم حمایت دولت هــا علی رغم وجود 
تأکیدات قانونی باعث شده تا صنعت بانکرینگ ایران توسعه پیدا 
نکند؛ اگر به همین روند ادامه دهیم، دیگر توان رقابتی با بنادر جنوبی 

خلیج فارس را از دست خواهیم داد.
عابدی نژاد درباره تأثیر توافق های بین المللی بر توســعه صنعت 
بانکرینگ گفت: با توجه به شرایط بسیار خوبی که در جزیره قشم 
و بنادر ایران برای ارائه خدمات به کشتی ها داریم، در صورتی که 
دولت وظایفی که در قانون برنامه ششم توسعه به آن تصریح شده 
را عمل کند، قطعاً توافق های بین المللی می تواند با توجه به جایگاه 
اســتراتژیک ایران در منطقه پر تردد کشتی ها در خلیج فارس، به 
سرعت شرایط رقابت با سایر بنادر منطقه را به سود ایران تغییر دهد.

زنگنه دســتور داد تا نرخ سوخت بانکرینگی ارزان تر از صادراتی 
باشد ولی شرکت نفت عمل نکرد

وی درباره قیمت گذاری ســوختی که در عملیات بانکرینگ به 
کشــتی ها ارائه می شود افزود: در زمان مدیریت زنگنه در وزارت 
نفت، قرار شــد قیمت گذاری ســوخت بانکرینگی با سوخت 
صادراتی متفاوت باشد؛ وزیر سابق نفت به شرکت ملی نفت ایران 
اعلام کرد که نرخ سوخت بانکرینگی ارزان تر از سوخت صادراتی 
باشد تا با تخفیفی که داده می شود، کشتی های بیشتری به بنادر ایران 
برای ســوخت گیری بیایند اما در عمل این اتفاق نیفتاد و شرکت 
نفت سوخت بانکرینگی را تقریباً با همان قیمت سوخت صادراتی 

عرضه می کند.

سهم ایران از سوخت رسانی به کشتی های منطقه تنها ۵ درصد است


