
اقتصادی 66

     وزیر جهاد کشاورزی اخیرا در اظهاراتی عجیب مدعی شده است که بخش کشاورزی از معدود بخش های موفق در رشد 
اقتصادی بوده است؛ این درحالی است که آمار مرکز پژوهش های مجلس کاملا عکس این موضوع را روایت می کند.

یکشنبه 20 مهر 1404، 19  ربیع الثانی 1447 ، 12 اکتبر 2025، شماره 4805 

تضاد آمار های وزیر جهاد با مرکز پژوهش های مجلس؛تضاد آمار های وزیر جهاد با مرکز پژوهش های مجلس؛

گروه اقتصادی -    درشرایطی که بازار نهاده های دامی به هم ریخته 
و قیمت کالا‌های اســاسی روز به روز درحال گران شدن هسند ، اما 
وزیر جهاد کشاورزی مدعی است که بخش کشاورزی  نه تنها جزء 
بخش های موفق در رشد اقتصادی بوده است بلکه وضعیت امنیت 

غذایی کشور نیز دربهترین حالت ممکن خود است. 
وزیرجهاد کشاورزی چندی پیش اعلام کرد که در یک سال گذشته، 
علیرغم محدودیت ها، تغییرات اقلیمی و فشار های خارجی، بخش 
کشــاورزی و دامپزشکی کشــور جزو بخش های موفق در رشد 
اقتصادی بوده اســت؛ به طوری که تولید شیــر خام ۵ درصد و در 
تولید گوشــت قرمز، گوشت سفید و تخم مرغ نیز بیش از ۲ درصد 
رشــد داشته است همچنین در امنیت غذایی کشور در سال گذشته 
از پایدارترین وضعیت ها برخوردار بودیم و در هیچ مقطعی کمبود 
یا صف مواد غذایی نداشــتیم و حتی در بحران ها و جابه جایی های 
جمعیتی ناشی از جنگ ۱۲ روزه نیز توزیع غذا بدون اختلال انجام 
شد که این نشان از هوشمندی و ایستادگی ملت ایران و تلاش فعالان 

بخش کشاورزی دارد.
او معتقد اســت: وظیفه وزارت جهاد کشاورزی تأمین غذای سالم، 
کافی و با قیمت مناســب برای مردم اســت. باید فاصله قیمتی بین 
تولیدکننــده و مصرف کننده کاهش یابد تا هــم تولید اقتصادی و 
پایدار باشد و هم سفره مردم تقویت شود که این تنظیم گری دقیق، 
مأموریت اصلی ما در وزارت جهاد کشاورزی است که دراین راستا 
برای نخســتین بار در کشور، سندی جامع در حوزه عدالت غذایی 
تدوین شده است که از تولید تا توزیع را در بر می گیرد و هدف این 
سند، مصرف عادلانه منابع، کاهش هزینه ها، رفع انحصار و جلوگیری 

از هدررفت یارانه هاست.
تضاد آشکار داده های مرکز پژوهش های مجلس با وزارت 

جهاد کشاورزی
برخلاف ادعای رشــد اقتصادی موفق در بخش کشاورزی از قول 
وزیر جهاد کشاورزی، اما برخی آمار ها و گزارش ها تصویر متفاوتی 
ارائه می دهند؛ به طوری که گزارش مرکز پژوهش های مجلس نشان 

می دهد که رشــد منفی بخش کشاورزی در ماه های مختلف سال 
۱۴۰۴ حکایــت از واقعیتی دیگر دارد برای مثال، در مردادماه ۱۴۰۴ 
رشــد منفی ۷.۳- درصد و در تیرماه منفی ۸.۱- درصد گزارش شد 

که نشان دهنده رکود و بحران در این بخش است.
ازســویی دیگر، نوری قزلجه درحالی ادعــای »پایداری امنیت 
غذایی« و عدم کمبود در بازار دارد که نمایندگان مجلس و فعالان 
اقتصادی بار ها از وضعیت نابه سامان کالا های اساسی انتقاد داشته 
اند ؛ گذشــته از آن آقای وزیر درحالی بر »تنظیم گری دقیق« بین 
کاهش فاصله قیمتی مزرعه تا سفره صحبت می کند که گویا او از 
وضعیت قیمت ها در بازار بی اطلاع است و خبر ندارد که قیمت 
کالا های اســاسی )به ویژه مرغ، برنج و تخم مرغ( هر روز با نرخ 
هــای جدیدی روانه بازار می شــود و روز به روز قدرت خرید 
مردم تحلیل می رود که ناشی از عدم نظارت کافی وزارتخانه بر 

قیمت ها و بازار است. 
البتــه مجلس بــا تقاضای »تحقیق و تفحــص از عملکرد وزارت 

جهاد کشــاورزی در واردات نهاده های دامی« موافقت کرده است 
که محور های این تحقیق شــامل بررسی دلایل گران شدن واردات 
نســبت به قیمت های جهانی، شفاف سازی فرآیند تخصیص ارز و 
سهمیه بندی و شناسایی گلوگاه های فساد در سامانه بازارگاه است 
که نشــان می دهد حساسیت مجلس به عملکرد وزارت جهاد بیراه 

نبوده است. 
واردکنندگان نیز از جمله کســانی هستند که معتقدند سیاست های 
وزارت جهاد کشــاورزی نه تنها مشکلاتشان را حل نکرده، بلکه با 

ایجاد محدودیت های جدید و بی عدالتی در سهمیه بندی ها مانند ثبت 
سفارش های کلان و غیرقانونی برای شرکت های خاص، عرصه را بر 

بخش خصوصی تنگ تر از قبل کرده است.
برخلاف تاکید وزیر جهاد کشاورزی از کارا بودن سند امنیت غذایی 
اما به نظر می رســد که تدوین سند جدید بدون رفع موانع اجرایی 
قبلی، اثربخشی چندانی نداشــته باشد ضمن اینکه صرف صدور 
ســند تضمینی بر بهبود شرایط نیست و ممکن است به سرنوشت 

بخشنامه های قبلی دچار شود.

آقای وزیر خبر از قیمت ها دارید!

گــروه اقتصادی-       تعلل بیش از حد دولت 
در اعلام نرخ خرید تضمینی گندم هم صدای 
کشــاورزان را درآورده اســت و هم موجی از 
نگرانی و ناامیدی برای آنان به همراه داشته است 
این درحالی است که دولت باید طبق قانون، تا 

آخر تیرماه این نرخ را اعلام می کرد.
چند ماه اســت کــه از مهلت اعلام نرخ خرید 
تضمینی گندم از ســوی دولــت می گذرد و 
همچنان خبری از تعیین قیمت ها نیست ؛ این 
درحالی اســت که باتوجه به خشکسالی های 
مداوم و فشار تحریم ها دور از ذهن نیست که 
سال جاری با مشکل کمبود گندم هم دست به 

گریبان باشیم. 
آخرین جلسه دولت با گندمکاران برای تعیین 
نرخ خرید تضمینی گندم هم مجددا بی نتیجه 
ماند و همچنان کشاورزان معطل از اعلام نهایی 
نرخ گندم هستند؛ درحالیکه مطابق قانون دولت 
موظف اســت تا پیش از آغاز سال زراعی )تا 

پایان تیرماه( این نرخ را اعلام کند.
عطاء الله هاشمی، رئیس بنیاد ملی گندمکاران 
درباره قیمت خرید تضمینی گندم گفت: جلسه 
شورای استراتژیک قیمت گذاری محصولات 
اساسی برگزار شد، اما در نهایت درباره قیمت 
گندم به نتیجه نرسیدیم؛ چراکه قیمت پیشنهادی 
ما برای نرخ خرید تضمینی گندم ۳۲ هزار و ۶۰۰ 

تومان بود که دولت آن را نپذیرفت. 
دود تعلل دولت به چشم کشاورزان رفت

نــوک تیز پیکان تبعات تاخیر در تعیین قیمت 
نرخ خرید تضمینی گندم اول از همه کشاورزان 
را نشانه می گیرد ؛ به طوری که کشاورزان برای 
برنامه ریزی کشــت )کشــت پاییزه( و تعیین 
الگوی کشــت خود به نرخ تضمینی نیاز دارند 
که این بلاتکلیفی باعث می شــود تا نتوانند با 
اطمینان از بازگشــت سرمایه و سود مناسب، 

وارد فصل تولید شوند.
ضمن اینکه این وضعیــت، انگیزه لازم برای 
کشت گندم )به عنوان یک محصول استراتژیک( 
از سوی کشاورزان را کاهش می دهد و این مساله 
تهدیدی برای امنیت غذایی و کاهش تولید ملی 

است. حتی ممکن است که کشاورزان به سوی 
کشت محصولات جایگزین که قیمت تضمینی 
مشخص و سود بیشتری دارند مانند جو روی 
بیاورند و یا رغبتی به ســوی کشت آن نداشته 
باشــند که ادامه این چرخه تولید داخلی گندم 
را به طرز چشــمگیری کاهش داده و مقدمات 

وابستگی به واردات گندم را استارت می زند.
مقدمه افزایش قیمت آرد و نان استارت 

خورد
ازآنجایی که قیمت تضمینی گندم یک پایه مهم 
برای قیمت گذاری ده ها قلم کالای اساسی دیگر 
مانند آرد، نان، جو و فرآورده های وابسته است 
به همین جهت تأخیر در تعیین قیمت می تواند 
در یک زنجیره، موجی از ســردرگمی و عدم 
شــفافیت در قیمت گذاری سایر محصولات 

غذایی ایجاد کند.
حتی اصرار دولت بر تأخیر و عدم پذیرش قیمت 
پیشنهادی که بر اساس هزینه های واقعی تولید و 
تورم محاسبه شده است، به اعتماد کشاورزان به 
سیاست های حمایتی دولت آسیب جدی زده 
و باعث می شود که با رقم‌های پیشنهادی دولت 

موافقت نکنند. 
وقتی دولت پا روی قانون می گذارد

این تاخیر در حالی صورت گرفته است که قانون 
خرید تضمینی محصولات اساسی کشاورزی 

دولــت را موظف کرده اســت که نرخ خرید 
تضمینی را قبل از آغاز سال زراعی )حداکثر تا 
پایان تیرماه( اعلام کند که تأخیر چند ماهه، به 
معنای کوتاهی در اجرای وظایف قانونی است.

اما بخش خصوصی مانند بنیاد ملی گندمکاران 
نیز نرخ پیشنهادی خود را بر اساس هزینه های 
واقعی نهاده ها )بذر، کود، سم(، تورم سالانه، نرخ 
ارز و ســود متعارف محاسبه و ارائه می دهد که 
امسال نرخ پیشنهادی آنها ۳۲،۶۰۰ تومان بود ؛ 
درحالیکه انتقاد براین اســت که نرخ مورد نظر 
دولت با هزینه های واقعی تولید کشــاورزان 
همخوانی ندارد و صرفــاًً بر محدودیت های 

بودجه ای متمرکز است. 
منافع چه کسانی در میان است؟

همین مساله باعث شــده است که کشاورزان 
مجبــور شــوند نهاده های گــران را با قیمت 
آزاد تهیه کنند، اما محصــول خود را با نرخی 
غیرواقعی بفروشند و متحمل ضرر شوند؛ البته 
برخی شــنیده ها حاکی از آن است که تأخیر و 
تلاش برای تعیین قیمت پایین تر از نرخ واقعی، 
این شــائبه را تقویت می کند که وزارت جهاد 
کشاورزی و دولت در مسیری حرکت می کند 
که منافع واردکنندگان گندم را تأمین کند؛ به ویژه 
اگر گندم وارداتی با هزینه ای بالاتر )حدود ۳۰ 

هزار تومان یا بیشتر( خریداری شود.

استارت افزایش قیمت نان زده شد؛استارت افزایش قیمت نان زده شد؛

زنگ خطر کمبود گندم به صدا درآمد

گروه اقتصادی-       بنابر گفته مسئولان، راننده محوری بیمه شخص ثالث 
به زودی اجرایی می شود.

بر اساس تبصره یک ماده ۱۸ قانون بیمه اجباری شخص ثالث، بیمه مرکزی 
موظــف بود با همکاری نیروی انتظامی جمهوری اسلامی ایران ترتیبی 
اتخاذ کند که حداکثر تا پایان برنامه پنج ساله ششم، امکان صدور بیمه نامه 
شخص ثالث براساس ویژگی های »راننده« فراهم شود؛ اجرای برنامه پنج 
ساله هفتم آغاز شده، اما همچنان این بند قانونی به شکل نهایی اجرایی 

نشده است.
در بیمه شخص ثالث راننده محور رانندگان به پرخطر و کم خطر تقسیم 
بندی می شــوند و زمانی که رانندگان پرخطر بر اســاس شاخص‌هایی 
شناسایی شدند هنگام صدور بیمه نامه مبالغ بر اساس پرخطر بودن آنها 
محاسبه می شود و اگر کم خطر باشند برای آنها تخفیفاتی لحاظ می شود و 

بر این پایه دیگر بار رانندگی پرخطر بر دوش جامعه نخواهد بود.
بنابر گفته مسئولان، اکثر رانندگان قانون مدار هستند و عملیاتی شدن این 
بند قانونی سبب می شود که شرکت های بیمه این اختیار را پیدا کنند برای 
افراد قانون مدار بیمه نامه شخص ثالث را با تخفیفات مناسب تر ارائه کنند 
و رانندگانی که تخلفات حادثه خیز دارند بیمه نامه خود را به قیمت بالاتری 
تهیه کنند و در واقع این یک اهرم تشویقی است. متاسفانه اکنون به راننده 

قانون مدار و متخلف با یک دید نگاه می شود که نباید این چنین باشد.
اجرای بیمه شخص ثالث راننده محور که خسروشاهی رئیس کل بیمه 
مرکزی گفتــه بود: بحث راننده محوری در حوزه بیمه شــخص ثالث 
دارای ســه مرحله اصلی اســت. مرحله اول، طراحی نرم افزاری و تعیین 
شــاخص های مورد نیاز برای محاسبه نمره ریسک راننده است. مرحله 
دوم، اصلاح آیین نامه های مربوطه اســت که باید در شــورای عالی بیمه 
مورد بررسی و تصویب قرار گیرد. مرحله سوم، پیاده سازی و محاسبه حق 
بیمه سالانه و اجرای آن در حوزه خرید و فروش بیمه شخص ثالث است.

او ادامه داد: تا به امروز، مرحله طراحی و تعیین شاخص ها به پایان رسیده و 
پیش نویس آیین نامه مربوطه تهیه شده است. ما این پیش نویس را در ماه های 
آینده به شورای عالی بیمه ارائه خواهیم کرد و پس از تصویب در دولت، 

امیدواریم بتوانیم از سال آینده این مدل را به اجرا درآوریم.
خسروشاهی تأکید کرد: اگر بتوانیم مصوبه دولت را به اواخر سال برسانیم، 
حق بیمه شخص ثالث بر اساس مدل راننده محوری محاسبه خواهد شد 

و از سال بعد اجرایی خواهد شد.
بهروز بســتگانی، رئیس مرکز مدیریت ریسک و تدوین مقررات بیمه 
مرکــزی گفت: با بحث راننده محور شــدن بیمه مرکزی، ان شــاءالله با 
برنامه ریزی هایی که در حال انجام اســت و رئیس کل محترم نیز اعلام 
فرمودند، از ســال آینده این موضوع را اجرایی خواهیم کرد. البته این امر 
بســتگی به این دارد که بتوانیم آمار و شاخص های مربوطه را به درستی 
محاسبه کنیم. کار های مطالعاتی و بررسی تجربیات جهانی در این زمینه 
انجام شــده اســت، اما به دلیل اینکه این موضوع تکلیف قانونی دارد، 
تفاهم نامــه ای نیز با پلیس داریم تا بتوانیم اقلام اطلاعاتی لازم را دریافت 

کنیم و به نحو مناسبی این طرح را اجرایی کنیم.
بستگانی افزود: این تغییر کمک خواهد کرد تا حق بیمه را متناسب با ریسک 
هر راننده دریافت کنیم و این یک حرکت در جهت اجرای عادلانه قانون 

خواهد بود.
در نهایت گفتنی است، این نوع بیمه می تواند به رانندگان با سابقه خوب 
کمک کند تا از تخفیف‌ها و پوشــش های جامع تر بهره مند شوند، اما در 
عین حال برای رانندگان با ســوابق ضعیف هزینه های بیشتری به همراه 

داشته باشد.
حالا باید منتظر ماند و دید سرانجام اجرای این تکلیف قانونی پس از سال ها 
خاک خوردن اجرایی خواهد شد یا زمان های مطرح شده تنها وعده هایی 

هستند که به اجرا نخواهند رسید.

آیا این وعده محقق خواهد شد؟آیا این وعده محقق خواهد شد؟

امید به اجرای بیمه شخص ثالث راننده محور

گروه اقتصادی-        در دوران رکود و کاهش توان اقتصادی، کشورها به سمت ادغام و نوسازی 
شرکت های موجود می روند، نه تاسیس شرکت های دو فروندی.

در حالی که صنعت هوایی کشور با بحران فرسودگی ناوگان، کمبود قطعات و افزایش هزینه های 
عملیاتی دست و پنجه نرم می کند، ناگهان درگاه صدور مجوز برای تأسیس شرکت های هواپیمایی 

جدید گشوده می شود! 
اقدامی که در ظاهر با شعارهایی چون »رفع انحصار« و »جذب سرمایه« توجیه می شود، اما در باطن، 

بیش از آنکه نشانی از توسعه باشد، بوی توزیع امتیاز و رانت می دهد.
واقعیت این است که در شرایطی که حتی شرکت‌های باسابقه و دارای ناوگان و ساختار مدیریتی 
مشخص، برای تأمین سوخت، ارز و قطعه با مشکل مواجه اند، تأسیس شرکت هایی با دو یا سه 

فروند هواپیما بیشتر به یک کارچاق کنی مقرراتی شبیه است تا گامی در جهت اصلاح صنعت. 
کاهش حداقل ناوگان از پنج فروند به دو، نه نشانه تدبیر بلکه نشانه تمایل به تسهیل مسیر برای 
گروه هایی است که می خواهند از امتیازات ویژه ای چون سوخت ارزان، ارز توافقی، معافیت های 
مالیــاتی و فرودگاهی و تســهیلات بانکی بهره ببرند، بدون آنکه مســئولیت و الزامات واقعی 

شرکت داری هوایی را بر عهده بگیرند. 
چنین روندی یعنی سازمان هواپیمایی کشوری به جای ایفای نقش نهاد ناظر و حافظ منافع صنعت، 

عملًاً سعی دارد به بازیگر اصلی در توزیع رانت تبدیل شود. 
این سیاست ها شاید در کوتاه مدت چند چهره تازه به آسمان ایران اضافه کند، اما در میان مدت، 

بار مالی سنگینی بر دوش دولت، شرکت فرودگاه ها و تأمین کنندگان سوخت خواهد گذاشت.
تجربه جهان نشان داده در دوران رکود و کاهش توان اقتصادی، کشورها به سمت ادغام و نوسازی 

شرکت های موجود می روند، نه تاسیس شرکت های دو فروندی.
در نهایت، تاریخ این دوره را به دقت قضاوت خواهد کرد؛ سال آینده که آمار واقعی پروازها، ایمنی 
و زیان دهی آشکار شود، کارشناسان خواهند دید که پشت نقاب توسعه، چه بازی پرهزینه ای برای 

صنعت هوایی ایران رقم خورده است.

وندی؛  شرکت های هوایی دو فر
یع رانت! توسعه یا توز

گــروه  اقتصــادی-       بــه گفته 
کارشناســان، ایــران از موقعیــت 
جغرافیایی بسیار مناسبی برای توسعه 
ترانزیت بین المللی برخوردار است، 
اما به دلیل وجود چالش‌های متعدد 
و ضعف در سازوکارهای اجرایی، 
بــه تدریج در حال از دســت دادن 
این جایــگاه در رقابت با مسیرهای 
رقیب است. برآوردها نشان می دهد 
حــدود ۹۰ درصد موانع موجود در 
حوزه ترانزیت ریشه داخلی دارد و 
تا زمانی که مشــکلات زیرساختی، 
مدیریتی و قانونی برطرف نشــود، 
امضای توافق نامه ها با سایر کشورها 
تأثیر قابل توجهی در بهبود جایگاه 

ترانزیتی ایران نخواهد داشت.
ترانزیــت نقش حیاتی در توســعه 
اقتصــادی، سیــاسی و حتی امنیتی 
هر کشــور ایفا می کنــد و می تواند 
منجــر بــه افزایش درآمــد ارزی، 
توســعه زیرســاخت ها، تقویت 
روابط منطقه ای، اشتغال زایی، رشد 
اقتصادی و ارتقای سیاســت های 

ژئوپلیتیکی شود.
به بیــان دیگر، افزایــش ترانزیت، 
دولت ها را به توسعه زیرساخت هایی 
همچون راه آهن، بنــادر، جاده ها و 
گمرکات ترغیب می کند و زمینه ساز 
تقویت همکاری هــای سیاسی و 
اقتصادی میان کشــورها می شود. 
مسیرهای  همچنیــن گســترش 
ترانزیتی به رونق اقتصادی در مناطق 
مرزی انجامیده و فرصت های شغلی 
متعددی در بخش های مختلف ایجاد 

می‌کند.
ایران به دلیــل موقعیت جغرافیایی 
ممتاز خود، از شــمال با کشورهای 
حوزه قفقاز، از شرق با افغانستان و 
پاکســتان، از غرب با ترکیه و عراق 
و از جنوب با همســایگان جنوبی 
هم مرز است. همچنین، برخورداری 
از دریای خزر در شمال و دسترسی 
به آب های آزاد از طریق خلیج فارس 
و دریای عمــان، جایگاه راهبردی 
ویژه ای به کشــور بخشیده است. 
افزون بر ایــن، قرار گرفتن ایران در 
مسیــر کریدورهای مهم بین المللی 
از جمله شــمال - جنوب و شرق - 
غرب، زمینه ای فراهم کرده تا نقش 
محوری در عرصه ترانزیت منطقه ای 

و جهانی ایفا کند.
البته موقعیتی که بنابر نظر کارشناسان 

طی این سال ها ضعیف شده و به دلیل 
چالش های مختلفی از جمله سرعت 
کم راه آهــن، وضعیــت جاده ها، 
عــدم پایبندی بــه کنوانسیون های 
بین الملــلی و مدیریت نرم افزاری و 
سخت افزاری ترانزیت در مقابل رقبا 

محو شده است.
آن طــور که برخی از کارشناســان 
می گوینــد موانــعی کــه در مسیر 
ترانزیت ایجاد کرده ایم باعث شده 
کشورها انگیزه اقتصادی لازم برای 
استفاده از مسیرهای حتی سخت تر 
را داشته باشند و از مسیر ایران عبور 

نکنند.
مهــرداد تقی زاده بهجــتی - یــک 
کارشــناس حوزه حمل و نقل - با 
بیان اینکه ترانزیــت به باری گفته 
می شود که از خاک کشور عبور کرده 
و وارد کشوری دیگر می‌شود، گفت: 
وقتی کشــورهای مختلف بار خود 
را از داخــل ایران عبور دهند امنیت 
کشور ما برای آنها مهم خواهد بود. 
به همین دلیل ترانزیت اهمیت بسیار 
زیادی دارد. ترانزیت علاوه بر کمک 
به ارتقای امنیت، با رونق کسب و کار 
و کمک به اقتصاد کشور هم همراه 

خواهد بود.
وی افــزود: وقتی که بار ترانزیتی از 
دریا وارد بنادر کشور می شود، علاوه 
بر اعتبار بخشیدن به بنادر ما، اگر این 
بار از طریق کشتی های ایرانی حمل 
شود، به اقتصاد کشور کمک می کند 
و اگر توسط کشــتی های خارجی 
وارد بندر شود ۱۰ درصد درآمد آن 

به سازمان راهداری تعلق می گیرد. 
این کارشــناس حوزه حمل ونقل 
تصریح کرد: علاوه بر مزایای کلان 
اقتصادی، شرکت های حمل ونقل 
جــاده ای و کامیون داران ایرانی نیز از 
جابه جــایی بارهای ترانزیتی منتفع 
می شوند. حتی در مواردی که حمل 
این بارها توسط کامیون های خارجی 
انجام می شــود، عبور آن ها از خاک 
ایران به رونق کسب وکارهای مرتبط 

در داخل کشور کمک می کند.
تــقی زاده بهجتی در ادامــه افزود: 
هنگامی که ایــران به مسیر مطمئن 
و مناسبی برای ترانزیت کالا تبدیل 
شــود و کشورهای مختلف بتوانند 
از خاک ما برای عبور محموله های 
خود استفاده کنند، ما نیز در مقابل قادر 
خواهیم بود از مسیرهای آن کشورها 

برای جابه جایی کالاهای خود بهره 
ببریــم و از این تعامل متقابل، منافع 
اقتصــادی قابل توجهی به دســت 

آوریم.
وی  با اشاره به اینکه  ترانزیت هم از 
نظر امنیتی آورده های خوبی به دنبال 
دارد و هــم از نظــر اقتصادی بسیار 
سودده اســت، اظهار کرد: به همین 
دلیل کشــورهای رقیب همواره در 
حال تلاش برای دور زدن یکدیگر 

در مسیرهای ترانزیتی هستند.
این متخصص حمل و نقل ادامه داد: 
با این وجــود برخی معتقدند عبور 
بــار ترانزیتی از مسیرهای داخلی به 
جاده های کشور آسیب می زند که این 
یک طرز تفکر بسیار غلط و استدلالی 
کاملًاً پوچ اســت. برخی هم عنوان 
می کنند کــه کامیون های خارجی 
حامل بارهای ترانزیتی از ســوخت 
یارانه ای بهــره می برند در صورتی 
که نرخ سوخت هنگام خروج برای 
همه این کامیون ها به صورت آزاد و 

دلاری محاسبه می شود.
تقی زاده بهجتی با بیان اینکه ترانزیت 
از همه جهات برای کشور ما توجیه 
دارد، افزود: متاســفانه طی یک دهه 
اخیر کشور ما در بسیاری از مسیرهای 
ترانزیتی دور زده شده است. به عنوان 
نمونه مسیر شرقی-غربی از چین به 
ســمت ترکیه که کشور ما به راحتی 
امــکان عبور از آن را فراهم کرده اما 
با مسیر ترکمنســتان-آذربایجان-
ترکیه جایگزین شده است. بخشی 
از ایــن مسیر از دریــای خزر عبور 
می کنــد با این وجــود آنها ترجیح 
داده اند بار خــود را به جای ایران از 
این مسیر عبور دهند. ســاخت این 
مسیر در ســال ۱۳۹۴ شروع شد و 
همان زمان ما جلســاتی اضطراری 
با نهادهــای دخیل برای بررسی آن 
تشکیل دادیم. بسیاری از حاضران 
در ایــن جلســات از جمله رئیس 
وقت سازمان راهداری معتقد بودند 
که این مسیر به دلیل دشــوار بودن 
ترانزیت یک مسیر سمبلیک خواهد 
بود و به مرحله نهایی نخواهد رسید، 
ولی ما با توجه به استخراج اطلاعات 
سرمایه گذاری در بندر ترکمن باشی 
و باکو، معتقد بودیم خطر این مسیر 
برای ایران جدی است و در نهایت 
هم همین اتفاق افتاد و شاهد کاهش 
بارهــای ترانزیــتی از مسیر ایران و 

افزایش سهم مسیر جدید بودیم.
تلاش افغانستان برای ایجاد مسیر 

لاجورد و دور زدن ایران
وی افزود: ایران در مسیرهای دیگر 
هم دور زده شده است. سرمایه گذاری 
چین در بندر گوآدر پاکســتان برای 
ایجاد مسیر جایگزین شمال-جنوب 
یکی دیگر از نمودهای دور خوردن 
ایران در مسیرهای ترانزیتی است که 
باز هم برخی معتقد بودند این مسیر 
به دلیل ناامن بودن افغانستان به نتیجه 
نخواهد رسید. مسیر عراق - ترکیه 
هــم به عنوان یــکی دیگر از رقبای 
کریــدرو شــمال - جنوب مطرح 
اســت. حتی افغانســتان هم که به 
راحتی می تواند از مسیر ایران استفاده 
کند با مسیر لاجورد به دنبال دور زدن 

ایران از طریق ترکمنستان است.
موانعی در مسیر ترانزیت ایجاد 

کردیم
ایــن متخصــص حمــل و نقل و 
لجســتیک در ادامه گفت: برخی در 
داخل کشور معتقدند این دور زدن ها 
دلایل سیاسی دارد، اما در واقعیت از 
موانعی که ما در مسیر ترانزیت ایجاد 
کرده ایم ناشی شده است. این موانع 
باعث شده کشورها انگیزه اقتصادی 
لازم برای استفاده از مسیرهای حتی 
ســخت تر را داشته باشند و از مسیر 

ایران عبور نکنند.
شناسایی ۷۷ مانع در حوزه ترانزیت 
کشور/۹۰ درصد موانع داخلی است

معاون حمــل و نقــل وزارت راه 
وشهرســازی در دولــت دوازدهم 
ادامــه داد: مــا در وزارت راه و 
شهرسازی وقت، ۷۷ مانع و مشکلی 
که در مسیر ترانزیت کشــور وجود 
دارد را شناســایی کردیم. ۹۰ درصد 
این موانع داخلی اســت و شــامل 
مواردی چون ســرعت کم راه آهن، 
وضعیــت جاده ها، عدم پایبندی به 
کنوانسیون های بین المللی و مدیریت 
نرم افزاری و سخت افزاری ترانزیت 
و ... می شود. یکی از نمونه های عدم 
پایبندی به کنوانسیون های بین المللی، 

اقدام ایران به باز کردن پلمب بارهای 
ترانزیتی و بازرسی این بارها اســت 
 TIR در صورتی که طبق کنوانسیون
هیچ کشوری اجازه باز کردن پلمب 

بارهای ترانزیتی را ندارد.
تــقی زاده بهجتی اظهار کــرد: در 
همان سال نخســت، درباره تمامی 
۷۷ مانع شناسایی شــده در شورای 
عالی هماهنگی ترابری کشور بحث 
و بررسی صــورت گرفت و از این 
میان، ۱۵ مانع در همان سال برطرف 
شــد. با این حال، به نظر می رسد در 
دولت قبل بخشی از این موانع دوباره 

به حالت اولیه بازگشته است.
وی تأکید کرد: اگر هدف ما ارتقای 
جایگاه ترانزیتی کشور است، به جای 
تمرکز صرف بر امضای توافق‌نامه ها 
و تفاهم نامه ها با سایر کشورها، باید 
ابتدا موانع داخــلی را رفع کنیم. در 
صورت رفع این موانع، صاحبان بار 
خود به طور طبیعی متوجه سهولت 
و مزایای مسیر ایران خواهند شد و 
ترانزیت از کشــور افزایش می یابد. 
امــا اگر در این مسیــر تعلل کنیم و 
مسیرهــای رقیب تثبیت شــوند، 
بازپس گیری جایگاه از دســت رفته 

بسیار دشوار خواهد بود.
این متخصص حمل و نقل گفت: ما 
به یک نقشه راه ارتقاء سطح ترانزیت 
زمینی اعــم از جــاده ای و ریلی و 
همچنین تشکیل ستاد ارتقاء سطح 
ترانزیت با عضویت دستگاه ها و مراکز 
مختلفی چون راهــداری، گمرک، 
راه آهن، سازمان بنادر، وزارت امور 
خارجه، مرکز پژوهش های مجلس 
و ... نیاز داریم تا با فهرســت کردن 
فعالیت هــای اولویت دار، بین اعضا 
تقسیم کار شــده و هر عضو به طور 
مداوم گزارش فعالیت خود را در این 
ستاد ارائه کند. بسیاری از امور در این 
روند ساده است و به سرعت انجام 
می شــود اما برخی فعالیت ها مانند 
طراحی و استخراج سیستم کانتینری 
کشور در ریل و جاده هم دشوار و به 

زمان نیاز دارد.
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