
بعد از سفر مسعود پزشــکیان به عراق و اقلیم 
کردستان، خبرهایی در خصوص تفاهمنامه‌هایی 
با این کشور اعلام شد اما در همین حین، دولت عراق 
در حال توسعه بندر فاو در جنوب این کشور با یک 
قرارداد ۵ میلیارد دلاری با شرکت دوو کره‌جنوبی 
است. به اعتقاد بسیاری از کارشناسان، فاو پس از 
تکمیل؛ بنادر ایران در بخش شمالی خلیج فارس 

را خواهد بلعید.
در جنوب استان بصره شاهد پروژه‌ای هستیم 
که از سال ۲۰۱۰ آغاز شده و در سال ۲۰۲۵ فاز اول 
آن افتتاح می‌شود. کلان پروژه فاو در ۵۴ کیلومتر 
مربع در حال تاسیس است و دارای ده‌ها اسکله و 
۳ شــهر تجاری و صنعتی و گردشگری است. این 
پروژه با پیش‌بینی هزینــه ۴.۶ میلیارد یورویی و 
پیش‌بینی ۹۹ میلیون تن انتقال کالا در سال اکنون 
در حال تکمیل است و در آینده نزدیک چین، ژاپن 
و جنوب شرق آسیا را از طریق عراق و ترکیه به اروپا 

متصل خواهد کرد.
کلان‌پــروژه فــاو شــاید پایانی بــر جاده‌ی 
چندهزارساله و استراتژیک ابریشــم برای ایران 
باشد. این اتفاق در حالی می‌افتد که برخلاف ایران 
که در جنوب ۴۹۰۰ کیلومتر ســاحل دارد، عراق 
فقط حدود ۸۰ کیلومتر ســاحل دارد. هدف این 
پروژه، رهایی عراق از محاصــره‌ی دریایی ایران و 
کویت است و به تعبیر دقیقتر، خارج کردن ایران از 

چرخه‌ی حمل‌ونقل.
قابل توجه است که عراقی‌ها توانستند با ۴۰۶ 
میلیارد یورو ۳ شهر و ده‌ها اسکله بسازند و به زودی 
راه چین و ژاپن و پاکستان و هند را به ترکیه و اروپا باز 
می‌کنند، اما در ایران معادل نصف این مبلغ صرف 

چای فاسدی شده است که کام ملت را تلخ کرده. 
اما چرا بنادر ایــران نمی‌تواننــد مانند فاو در 

زنجیره حمل‌ونقل بین‌المللی ایفای نقش کنند.

دور زدن ایران توسط ترکیه و عراق
پروژه فاو از آنجا اهمیت پیدا می‌کند که علاوه 
بر عــراق، ترکیه هم در این میان نقــش دارد زیرا 
ترکیه در ابتدا قرار بود از طریق ایران، و خط آهنش 
به امارات متحده عربی وصل شــود؛ اما از 3 سال 
گذشــته، عراق جایگزین ایران در این پروژه شد و 
ترکیه اســتانبول را از طریق بصره به خلیج‌فارس 

متصل کرد.
ایران به نقش‌آفرینی در این کریدور ترانزیتی 
امید زیادی بســته بود و محمدجــواد هدایتی، 

مدیرکل دفتــر ترانزیت ســازمان راهــداری و 
حمل‌و‌نقل جــاده‌ای، ســوم آذرمــاه 1400 به 
خبرگزاری مهر گفته بود حدود یک ماه پیش عبور 
آزمایشــی دو کامیون از امارات به سمت ترکیه از 

طریق ایران انجام شد.
به گزارش انتخاب، تحقق پروژه »راه توسعه«، 
که بندر فاو هم در آن نقش ایفا می‌کند، به منزله این 
است که ایران علاوه بر اینکه به وسیله کریدور‌هایی 
که ابرقدرت‌های بین‌المللی آن را طراحی و اجرایی 
کرده‌اند دور زده می‌شــود و یا در حــال دور زده 
شدن است؛ بلکه ائتلاف کشور‌های منطقه هم با 
راه‌اندازی کریدور‌های ارتباطی در حال دور زدن 
ایران هستند. این پروژه بارزترین و مهمترین هدف 
رایزنی‌های آنکارا و بغداد در اردیبهشت 1403 بود؛ 
زیرا برخلاف گفتگو‌های امنیتی؛ مقامات عراق بر 
این بخش بیشتر تمرکز کرده بودند و حتی رسیدن 
به تفاهم‌های امنیتی به نوعی در راســتای نشان 

دادن اراده و جدیت طرفیــن برای راه‌اندازی 
این پروژه قابل‌تفسیر است.

رکن اصلی جاده توسعه برای عراق بندر 
فاو است که در ساحل خلیج‌فارس است؛ 
زیرا بیش از ۹۰ درصــد تولید ناخالص 

داخلی عراق مربوط به بخش جنوبی عراق 
اســت که وابســتگی عمیقی به 

این بندر دارد. به همین 
دلیــل عــراق تلاش 
دارد تا با توســعه این 

بنــدر آن را حتی به 
سطح بالاتر از بندر 

جبل‌علی امارات 
ارتقا دهد و بدین 
ترتیب در بخشی 

از رقابــت ژئوکونومیک منطقه‌ای کــه به عنوان 
»جنگ بنادر« در جریان اســت دست بالا را پیدا 
کند. از منظــر عراقی‌ها پروژه بــزرگ بندر فاو و 
تکمیل زیرســاخت‌های آن، یکی از ارکان اصلی 
توسعه اقتصادی این کشــور در آینده محسوب 
می‌شــود. عراق در این منطقه در حال ســاخت 
یک تونــل زیردریایی اســت کــه طولانی‌ترین 
تونل زیرآبی خاورمیانه خواهد بــود و نزدیک به 
۲.۵ )دو و نیم( کیلومتر طول دارد. این تونل بندر 
فاو را از زیر بنــدر خور الزبیر به منطقه ســاحلی 
بصره وصل می‌کند. ســپس از طریــق جاده‌ای 
که به عنــوان جاده توســعه با ترکیــه معروف 
 اســت، به آزاد راه ارتباطات تجــاری بین المللی 

متصل می‌شود.

تعویض مسیر ترکیه به دلیل سرعت پایین 
حمل ریلی در ایران

ملک‌رضا ملک‌پور، کارشناس حوزه 
حمل‌ونقل دریایــی و عضو انجمن 
توســعه دریامحور، در گفت‌وگو با 
»توســعه ایرانی«، علــت تعویض 
مســیر ترکیه از ایران به عــراق را 
ســرعت پایین حمل ریلی در ایران 

دانست.
او با اشاره به اینکه متوسط 
ســرعت حمل ریلــی کالا 
در ایران زیــر ۳۰ کیلومتر 
است، تصریح کرد: البته 
انجمن ریلی ایران اعلام 
کــرده که متوســط 
ســرعت حمل ریلی 
۳.۵ کیلومتر در ساعت 

است. یعنی اگر پیاده می‌خواستیم کالایی را جابه‌جا 
کنیم، ســرعتش از لوکوموتیوهایی که قطارهای 

باری ایران را جابه‌جا می‌کنند، بیشتر است.
این تحلیلگر با یادآوری اینکه متوسط سرعت 
حمل ریلی در دنیا بیــن 110 تا 150 کیلومتر در 
ساعت اســت، افزود: اتصال ریلی به تنهایی کافی 
نیست و کارایی و بهره‌برداری از ریل ملاک است. 
ســرعت حمل‌ونقل ریلی ایران یک پنجم مقدار 
متداول بین‌المللی و منطقه‌ای اســت، بنابراین 
صاحب کالای ریلی وقتی با تاخیر مواجه می‌شود 

حتما مسیر خود را عوض می‌کند.

نگرش مسئولان کلان ترابری ما
 بین‌المللی نیست

ملک‌پور درباره تاثیر راه‌اندازی بندر فاو بر بنادر 
ایران اظهار کرد: بنادر ایران هیچ نقشی در ترانزیت 
و ترانشیپ کالا ندارند. بجز بندر چابهار که به دلیل 
سرمایه‌گذاری‌های افغانستان مقداری کالاهای 
غیر ایرانی هم ورود و خروج می‌شــود، بنادر ایران 
فقط جوابگوی کالاهای مربوط به مصرف داخلی 

هستند.
او با عنوان اینکه اصولاً نگرش مسئولان کلان 
ترابری و حمل‌ونقل ما بین‌المللی نیست و داخلی 
است، درباره عدم ایفای نقش بنادر ایران مانند  فاو 
تاکید کرد که فاو در یک زنجیره توزیع لجستیکی 
بین‌المللی کالا قرار گرفته و علتش هم اینست که 

ایران نقش خود را عمدا نادیده می‌گیرد‌‌.
این کارشــناس حمل‌ونقل دریایی درباره این 
نادیده گرفتن عمدی نقش ایران، بیان کرد: علت 
اصلی اینکار تضاد منافع است یعنی به نظر می‌رسد 
کســانی که پاسخگو هســتند منافع متضادی را 
پیروی می‌کنند. برخی از افراد به فکر درآمد سرانه 
ایرانیان نیستند در صورتی که باید در ایران تولید 

کار و اشتغال کنیم.
او با عنوان اینکه درآمد سرانه در نتیجه صادرات 
خدمات ارتقا پیدا می‌کند، تصریح کرد: این کارها 
مورد نظر مسئولین ما نیست و چون تضاد منافع 
وجــود دارد و اهداف دیگری را مدنظــر دارند، به 
اولویت‌ها که می‌رسند این قسمت کاملا از برنامه 

آنها حذف می‌شود.

به پتانسیل‌های ژئوپلیتیکی بی‌توجهیم
ملک‌پور همچنین اذعان کرد که در ایران مشکل 
اساسی اینست که در اولویت‌بندی به هیچ‌وجه به 
پتانسیل‌های ژئوپولیتیک توجه نمی‌شود. او یادآور 
شــد: درســت همزمان با امضای قرارداد برجام، 
هیچکس در دنیا باور نمی‌کرد که کارشناســان و 
مسئولین دولتی ایران پتانسیل‌های ژئوپلیتیک 

ایران در ترانزیت و ترانشیپ را نادیده بگیرند.
این عضو انجمن توســعه دریامحور ادامه داد: 
همه چشمشان به صادرات نفت و گاز دوخته شده 
که از همان محل، یعنی از محل فروش ســرمایه، 
ارتزاق کنند. بنابراین در ایــن بازاری که با تحریم 
مواجه هســتیم و به زیر قیمت‌هــای بین‌المللی 
نفت می‌فروشیم، وقتی که بودجه و منابع مالی به 
فروش سرمایه محدود شود، دیگر منابع لازم برای 

سرمایه‌گذاری باقی نمی‌ماند.
ملک‌پور یکی از مشــکلات بنادر ایران را نبود 
زیرساخت و سرمایه‌گذاری دانســت و گفت: در 
زمانی که در ســال‌های ۶۳ تا ۶۵ مدیرکل بنادر 
هرمزگان بودم، سالی ۳۶۰ حادثه در بندرعباس 
رخ می‌داد. این حوادث شامل سانحه‌هایی بود که 
جرثقیل یا تریلی با کارگران و افراد برخورد می‌کرد 
که از این ۳۶۰ سانحه، ۱۱۰ حادثه به جرح و مرگ 

منجر می‌شد.
او در پایان خاطرنشان کرد: این در حالی است 
که عربستان در یکی از بنادر خود ۵۰۰ میلیارد دلار 
سرمایه‌گذاری کرده و کل سیستم ترخیص آن با 
هوش مصنوعی است که این مسائل نشان‌دهنده 

فاصله‌های ما با دنیاست.

عضو انجمن توسعه دریامحور با اشاره به پیشرفت ابرپروژه فاو و نقش مخرب آن بر بنادر کشور

با نامه همتی به 5 وزیر:نقش بین‌المللی بنادر ایران عمدا نادیده گرفته می‌شود
وزارت اقتصاد آماده ارائه تضامین دولتی 

به بخش خصوصی شد
وزیر اقتصادی با ارسال نامه‌ای به محمد اتابک، وزیر صمت، 
عباس علی‌آبادی، وزیر نیرو، محسن پاک‌نژاد، وزیر نفت، فرزانه 
صادق مالواجرد، وزیر راه و شهرســازی و احمد میدری، وزیر 
تعاون، کار و رفاه اجتماعی، آمادگی وزارت اقتصاد برای ارائه 
تضامین دولتی به طرح‌های اقتصادی بخش غیردولتی را اعلام 
کرد. به گزارش تسنیم، عبدالناصر همتی در این نامه تصریح 
کرد: »به‌منظور حمایت از فعالان بخش غیردولتی و تسهیل 
صدور ضمانت‌نامه برای آنان، دســتور فرمایید ضمن انجام 
اقدامات لازم، پروژه‌های موردنظر دارای توجیه فنی ـ اقتصادی 
آن دستگاه به‌همراه مستندات موردنیاز برای بررسی و تصویب 

در شورای ملی تأمین مالی به این وزارتخانه ارسال شود.«
    

دبیر اتحادیه مشاوران املاک:
تابستان امسال 

مردم پول خرید مسکن نداشتند
دبیر اتحادیه مشــاوران 
املاک تهران گفت: هر چند 
تابستان امسال قیمت‌ها به 
طور قابل توجهی بالا نرفت 
اما باید توجه داشــت که در 
طی یک الی دو سال گذشته 

قیمت مسکن به شدت افزایش پیدا کرد و مردم دیگر قدرت 
خرید ندارند. به گزارش ایلنا، سعید لطفی افزود: طبق آخرین 
گزارش بانک مرکزی متوسط قیمت هر متر مربع مسکن در 
تهران به 87.5 میلیون تومان رسیده‌اســت در حالی که این 
عدد تا همین دو سال گذشته در کانال 40 میلیون تومان بود. در 
شرایطی که در این مدت دستمزد و حقوق مردم افزایش قابل 
توجهی نداشته، طبیعی است که مردم نتوانند خانه خریداری 

کنند و تابستان امسال میزان معاملات به حداقل برسد.
    

یک نماینده مجلس:
مفسدان و رانت‌خواران مانع 

خصوصی‌سازی خودروسازان هستند
نماینده تهران در مجلس گفت: ســهم دولت در صنعت 
خودروسازی، حدود ۱۶ درصد است، اما به اندازه ۱۵۰ درصد 
در این صنعت دخالت و تعیین تکلیف می‌کنند. البته در همه 
بخش‌های صنعتی که دچار مشکل هستیم، مداخلات دولتی، 
مشهود است. به نوعی تصدی‌گری دولت در صنعت، همه را 
بیچاره کرده است. به گزارش اقتصاد24، مرتضی محمودی 
تاکید کرد: به قدری موضــوع صنعت و بازار خــودرو برای 
توده‌های مردم مهم شده است که سیاست‌ها و رویکرد‌های 
دولتی، تبدیل به پاشنه آشیل آن‌ها شده است. متاسفانه باور 
به اینکه خودروسازی کشور باید در واقعیت به بخش خصوصی 
سپرده شــود، نداریم. این کار نیاز به جرات دارد که دولت‌ها 
تاکنون نشان دادند، جرات لازم را ندارند. فکر می‌کنم اگر بنا 
باشد در صنعت خودروسازی، خصوصی‌سازی و مردمی‌سازی 
اتفاق بیفتد و پای حساب و کتاب وسط بیاید، دست خیلی‌ها 
که به فساد آلوده است، رو می‌شود. از این‌رو عده‌ای که در این 
فساد و رانت‌ها دست دارند با تطمیع و تهدید تلاش می‌کنند 

خصوصی‌سازی رخ ندهد.
    

یک مقام تجاری:
هدف تجارت 30 میلیارد دلاری 

ایران و ترکیه محقق نشد
رئیــس هیئت‌مدیــره 
انجمن صنعتگــران و تجار 
ایرانی در ترکیــه اعلام کرد 
که هدف‌گذاری ۳۰ میلیارد 
دلاری تجاری ایران و ترکیه 
هنوز محقق نشده است. به 

گزارش اقتصادآنلاین، سعید محمدجان افزود: در سال ۲۰۲۲ 
با تغییر دولت در آمریکا و روی کار آمدن بایدن، حجم تجارت 
ایران و ترکیه بهبود پیدا کرد و به حدود ۱۴ میلیارد دلار رسید، 
اما در سال ۲۰۲۳، تجارت بین دو کشور کاهش یافت و به ۷.۵ 
میلیارد دلار رسید. با این حال، ۶۳ درصد از این تجارت مربوط 

به صادرات ایران بود.
    

رئیس اتحادیه دام سبک عنوان کرد:
افزایش قیمت گوشت 

در پی 2 برابر شدن هزینه کاه
رئیس اتحادیه دام سبک با اشاره به وضعیت قیمت گوشت 
در بازار گفت: از ابتدای امسال با تصویب دولت تعرفه واردات 
گوشــت قرمز و مرغ کاهش یافت و این موضوع تیر دیگری 
بر پیکر نحیف دامداران بود. پس نتیجه می‌گیریم که دولت 
باعث این وضع گرانی بوده است. به گزارش اقتصاد24، افشین 
صدردادرس درباره علل گرانی گوشــت عنوان کرد: در سال 
گذشته هزینه‌های حمل و نقل، لاستیک و روغن موتور ۳۰ 
درصد افزایش یافت و این افزایش تعرفه‌ها قطعا بر قیمت تمام 
شده تولید اثر دارد. همچنین سال گذشته کاه با قیمت ۷ هزار 
تومان در دسترس بود، اما قیمت تمام شده کاه در سال جاری 
به ۱۲ هزار تومان نیز می‌رسد. تمامی این موارد به معنی افزایش 

قیمت تمام شده تولید کننده است.
    

وحید ماجد معاون وزیر اقتصاد شد
وزیــر امور اقتصــادی و 
دارایی طی حکمی »وحید 
ماجد« را به عنوان سرپرست 
معاونــت سیاســتگذاری 
اقتصــادی وزارت امــور 
اقتصادی و دارایی منصوب 

کرد. به گزارش ایلنا، مراسم معارفه »ماجد« در محل دفتر کار 
»عبدالناصر همتی« و با حضور سرپرست مرکز روابط عمومی 
و اطلاع رسانی، سرپرست دفتر وزارتی و علی روحانی معاون 
سابق سیاستگذاری اقتصادی وزارت امور اقتصادی و دارایی 

برگزار شد.
    

وزیر راه:
اجازه تغییر کاربری مدارس را نمی‌دهیم

ایسنا نوشت: »فرزانه صادق، وزیر راه و شهرسازی، بر اولویت 
توسعه مدارس در شهرهای جدید تاکید کرد و گفت: باید از 
مدارس موجود در شهرها در برابر درخواست تغییر کاربری 

آن‌ها مراقبت کنیم.«

رامتین موثق
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خبر اقتصادی

استاندار یزد، از پیشرفت ۹۸ درصدی دومین آب شیرین‌کنی 
خبر داده که قرار است آب خلیج فارس را به استان منتقل کند. این 
در حالی است که کارشناسان محیط زیست نسبت به طرح‌های 

انتقال آب و گسترش آنها در کشور هشدار می‌دهند.
به گزارش تجارت‌نیوز،  یکشــنبه، اول مهر، مهران فاطمی، 
استاندار یزد، از بهره‌برداری دومین ســایت آب شیرین ‌کن در 
ارتباط با طرح انتقال آب خلیج فارس به این اســتان، در آینده 
نزدیک خبر داد. به گفته او، این طرح با اعتباری در حدود ۳۰ هزار 
میلیارد تومان اجرایی شده و اکنون بیش از ۹۸ درصد پیشرفت 

داشته است.
او همچنین مشکل اصلی خط دوم انتقال آب را »تامین منابع 
مالی« آن دانســت و افزود: این مســئله پس از شهادت آیت‌الله 
رئیســی و تغییر هیئت دولت در همین مدت کوتاه با مسئولان 
جدید و معاون اول رئیس‌جمهور پیگیری شــد که خوشبختانه 

مورد تاکید دکتر عارف نیز قرار گرفت.
ماجرای تامین مالی پروژه انتقال آب به یزد، ظاهرا قرار است 
به نوعی با معاملــه آب خلیج فارس با چند معــدن حل و فصل 

شود. محمدصالح جوکار نماینده مردم یزد در مجلس در اوایل 
فروردین گفته بود، دولت ســیزدهم موافقت کرده است که در 
ازای بهره‌برداری از دو یا سه معدن، انتقال آب از خلیج فارس به 
استان یزد انجام شود )مهر(. موافقتی که در دولت چهاردهم نیز 
ادامه دارد. چرا که هم‌اکنون فاطمــی نیز از تامین هزینه اجرای 
 این خط با واگذاری معادن به عنوان مشوق سرمایه‌گذاری، خبر

 داده است.
ماجرای انتقال آب خلیج فارس به یزد، به گســترش بی‌رویه 
صنایع آب‌بر در این اســتان و خشکســالی‌های چند ســاله‌ای 
بازمی‌گردد که حالا تنش آبی را در پی داشته است. البته مساله تنها 
به این استان هم محدود نمی‌شود؛ طرح‌های انتقال آب قرار است 
در استان‌های دیگری چون اصفهان نیز اجرا شود که آنها نیز به نوبه 
خود دچار همین مشکل هستند. در استان‌های مرکزی ایران، 
اکنون تامین آب برای مصارف صنعتی و کشاورزی با چالش‌های 
جدی مواجه شده است. در این میان، یزد در مواقعی با بحران برای 
تامین آب شرب مردم نیز مواجه می‌شــود. در چنین شرایطی، 
مسئولان دولتی و نمایندگان مجلس بر اجرای طرح‌هایی چون 

سدسازی، شیرین‌سازی و انتقال آب برای حل چالش‌های موجود 
تاکید می‌کنند.

در چنین شرایطی، طرحی که چند سال بود روی کاغذ وجود 
داشت و بحث‌هایی نیز در مورد آن شکل گرفته بود، در نهایت از 
میانه‌های سال 1401 کلید خورد. قرار است با تکمیل این طرح، 
سالانه ۱۵۰ میلیون متر مکعب آب به استان یزد انتقال یابد. این 
در حالی است که هدف از اجرای طرح مورد اشاره، تنها تامین آب 
شرب نیست و مسئولان اذعان دارند که هم‌‌اکنون بخشی از آب 
انتقالی سهم صنعت شده است؛ در آینده نیز قرار است این روند 
ادامه یابد. برای مثال، جوکار نماینده مردم یزد در فرودین امسال 
ابراز امیدواری کرده بود، بخشی از خط یک انتقال آب که مربوط به 
صنایع بوده، در تابستان سال برای انتقال آب شرب استفاده شود.

در حالی که موافقان طرح‌های انتقال آب خلیج فارس و دیگر 
انتقال‌های بین حوضه‌ای از چنیــن پروژه‌هایی دفاع می‌کنند، 
منتقدان و به ویژه کارشناســان محیط زیســت نگران تاثیرات 

منفی آنها هستند.
چندی پیش محمد درویش، فعال و پژوهشگر محیط‌زیست 
در گفتگو بــا تجارت‌نیوز نســبت بــه تبعات گســترش آب 
شــیرین‌کن‌ها و طرح‌های انتقال آب برای اکوسیســتم خلیج 
فارس و دریــای عمان هشــدار داد و گفت که اجــرای اینگونه 
طرح‌ها می‌تواند فجایع محیط زیســتی به بار آورد. او، از جمله 
نتایج بی‌توجهی در این زمینه را افت کیفیت منابع آب، نابودی 
اکوسیستم‌ دریایی، کاهش درآمد صیادان، افت کیفیت غذاهای 
دریایی، افزایش مصرف انرژی و تولید گازهای گلخانه‌ای، کاهش 
قدرت بازدارندگی کشــور و در نهایت نابودی محیط زیســت و 

معیشت مردم دانست.
در حالی که اشتباهات مدیرینی در شکل‌گیری تنش‌های آبی 
امروز در استان‌های مختلف نقش اساسی دارد، به نظر می‌رسد 
قرار نیســت از گذشته درس گرفته شــود و همچنان مدیران با 
استفاده از لابی‌های سیاســی و نگاه صرف فنی و مهندسی، بر 
اجرای طرح‌هایی چون سدسازی،  شیرین‌سازی و انتقال آب تاکید 
دارند. این در حالی است که اجرای اینگونه طرح‌ها، تا کنون تبعات 
اجتماعی و سیاسی هم داشته است و به نظر می‌رسد تدوام آنها به 

دقت نظر بیشتری نیاز دارد.

با پیشرفت 98 درصدی حجم انتقال آب خلیج فارس به یزد:

باید در انتظار فجایع محیط‌زیستی باشیم

گزارش

پس از آغاز به کار دولت چهاردهم از اوایل مردادماه امسال، گمانه‌زنی‌های بسیاری درباره 
تیم اقتصادی دولت جدید به گوش می‌رسید. سرانجام اما علی طیب‌نیا با سمت مشاور عالی 
ریاست‌جمهوری، به‌نوعی ریاست تیم اقتصادی دولت را بر عهده گرفت، حمید پورمحمدی 
به عنوان رئیس سازمان برنامه و بودجه انتخاب شد و مجلس نیز به عبدالناصر همتی برای 

تصدی وزارت اقتصاد رأی اعتماد داد. در جدیدترین تغییر نیز حجت‌الله صیدی جانشین 
مجید عشقی در سازمان بورس شد.

به گزارش تجارت‌نیوز، در میان این رفت‌وآمدها در دولت جدید، بسیاری منتظر انتخاب 
سکاندار جدید بانک مرکزی بودند؛ آن هم در شــرایطی که با توجه به انتقادات همتی از 
سیاست‌های اقتصادی دولت سیزدهم، انتظار می‌رفت با انتخاب او به عنوان وزیر اقتصاد، 
محمدرضا فرزین دیگر جایی در ساختمان میرداماد نداشته باشد. با وجود این، از آنجا که 

تاکنون هیچ صحبتی از تغییر رئیس کل بانک مرکزی به میان نیامده.
فرزین در دی‌ماه 1401 و زمانی که بازار ارز تلاطم‌های بسیاری را طی می‌کرد، سکان 
ریاست بانک مرکزی را در دست گرفت و توانست در کوتاه‌مدت، ثبات نسبی را به بازار ارز 
بازگرداند. سیاست اصلی بانک مرکزی از زمان حضور فرزین، سیاست تثبیت اقتصادی با 
هدف بازگشت متغیرها و شاخص‌های کلان اقتصادی به سطوح میانگین بلندمدت بوده 
است. از آنجا که مهم‌‌ترین وظیفه بانک‌های مرکزی حفظ ارزش پول ملی است، ابتدا عملکرد 

بانک مرکزی در مهار تورم و سپس عوامل تشدید آن را بررسی می‌کنیم.
اگرچه فرزین حداقل از دیدگاه آماری توانسته اسب افسارگسیخته تورم را رام کند، اما 
نکته جالب توجه اینکه تورم در کانال 30 درصدی نیز همچنان تورم بالایی محسوب می‌شود. 
حال باید دید فرزین در بانک مرکزی تا چه زمانی می‌تواند روند نزولی تورم را ادامه دهد؛ چراکه 
بی‌شک یکی از عوامل ماندگاری او در دولت جدید، موفقیت نسبی‌اش در مهار تورم بوده است 

و احتمالاً تا زمانی که تورم کنترل می‌شود، شاهد ادامه فعالیت او در بانک مرکزی خواهیم بود.
اگرچه همچنان مهم‌ترین ماموریت بانک مرکزی در ادامه سال جاری، تداوم روند کاهشی 
تورم و نرخ رشد نقدینگی و پایه پولی به شمار می‌رود، اما فرزین با چالش‌های دیگری نیز 
دست‌وپنجه نرم می‌کند. شاید یکی از مهم‌ترین چالش‌های این روزهای شبکه بانکی، حجم 
بالای تسهیلات تکلیفی بر دوش بانک‌ها باشد؛ موضوعی که باعث شده صف وام ازدواج و 
فرزندآوری از همیشه طولانی‌تر و فرزین برای بررسی مشکلات پرداخت این تسهیلات، به 

کمیسیون اصل 90 مجلس فرا خوانده شود.
این در حالی است که فرزین به‌تازگی اعلام کرده بود منابع مورد نیاز برای پرداخت وام 
ازدواج و فرزندآوری به متقاضیان حدود 800 هزار میلیارد تومان اســت اما در قانون تنها 
200 هزار میلیارد تومان برای این تسهیلات تخصیص داده شده است. شاید ذکر است که 
در روزهای اخیر، منابع جدیدی برای پرداخت وام ازدواج در نظر گرفته شد اما بعید به نظر 

می‌رسد این منابع هم بتوانند پاسخگوی نیاز متقاضیان وام ازدواج باشند.
یکی دیگر از چالش‌های اساسی شبکه بانکداری ایران، ناترازی بانک‌هاست. از آنجا که 
بانک‌های ناتراز یکی از مهم‌ترین عوامل تورم محسوب می‌شوند، رئیس کل بانک مرکزی در 
ماه‌های گذشته تاکید بسیاری بر بهبود وضعیت بانک‌ها کرده است؛ حتی در فروردین سال 
گذشته، فرزین از مهلت 6 ماهه به بانک‌ها برای رفع ناتراز‌ی‌شان خبر داد اما این مهلت نیز 
تمام شد و تغییری در وضعیت بانک‌های ناتراز رخ نداد. تا پایان سال گذشته نیز بانک مرکزی 
برای برخورد با ناترازی در شبکه بانکی،  به انحلال دو موسسه مالی و اعتباری بسنده کرد و 
بانک‌های بزرگی که سهم کلانی از رشد پایه پولی را به خود اختصاص داده‌اند، همچنان با 
خلق پول، تنور تورم را داغ نگه می‌دارند. حال باید دید بانک مرکزی در نیمه دوم سال جاری 
چه اقداماتی برای بهبود وضعیت بانک‌های ناتراز و مبارزه با آثار مخرب این بانک‌ها بر اقتصاد 

کشور در دستور کار خود قرار خواهد داد.

چرا رئیس کل بانک مرکزی در دولت چهاردهم تغییر نکرد؟

چالش‌هایی که فرزین در نیمه دوم سال با آن روبه‌روست

گزارش

عضو انجمن توسعه دریامحور: بندر 
فاو در یک زنجیره توزیع لجستیکی 

بین‌المللی کالا قرار گرفته و علتش هم 
اینست که ایران نقش خود را عمدا در 
این میان نادیده می‌گیرد‌‌. بنادر ایران 

هیچ نقشی در ترانزیت و ترانشیپ کالا 
ندارند و فقط جوابگوی کالاهای مربوط 

به مصرف داخلی هستند

ملک‌رضا ملک‌پور در گفت‌وگو با 
»توسعه ایرانی«: متوسط سرعت حمل 
ریلی در دنیا بین 110 تا 150 کیلومتر در 
ساعت است و در ایران 30 کیلومتر. به 

این ترتیب سرعت حمل‌ونقل ریلی ایران 
یک پنجم مقدار متداول بین‌المللی و 

منطقه‌ای است، بنابراین صاحب کالای 
ریلی وقتی با تاخیر مواجه می‌شود حتما 

مسیر خود را عوض می‌کند

عربستان در یکی از بنادر خود ۵۰۰ 
میلیارد دلار سرمایه‌گذاری کرده و کل 
سیستم ترخیص آن با هوش مصنوعی 

است که دال بر فاصله‌ ما با کشورهای 
منطقه و دنیاست 


