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ادامه از صفحه اول

توهم اخذ مالیات از خانه های خالی
ایــن در حالی اســت که بنا بر گفته  خلیــل محبت خواه 
تعداد ۶۵ هزار خانه خالی در پردیس، ۴۵ هزار خانه خالی 
و در حــال ســاخت در منطقــه ۲۲ تهــران و ۱۰ هزار خانه 
خالی در املاک ادارات و ارگان ها در ســطح شــهر تهران و 
شهرهای اســتان وجود دارد و آن طور که دولت در بودجه 
سال جاری پیش بینی کرده، قرار است از خانه های مسکونی 
خالی از سکنه دو هزار میلیارد تومان مالیات اخذ کند؛ رقم 
چشمگیری که به نظر نمی رسد با ادامه روش فعلی محقق 

شود (عینا نقل شده از گزارش خبرگزاری  ها).
واقعیت این اســت که علی رغم احــداث ۸۲ هزار واحد 
مسکن مهر در شــهر جدید پردیس، بخش قابل توجهی از 
آپارتمان های ساخته شده در این شهر خالی از سکنه است. 
بعضی افــراد در پردیس صد و حتی ۲۰۰ واحد مســکونی 
دارند و دست اندرکاران خرید و فروش املاک در شرق، شمال 
و غرب پایتخت همچنان به احتکار املاک مشــغول اند و از 
خلأ مالیات در بخش مسکن ســود می برند. از سوی دیگر، 
در این شــرایط عدم برنامه ریزی ســازندگان در جهت ایجاد 
تناســب عرضه و تقاضا و پایین بودن توان تقاضای مصرفی، 

سرمایه های سازندگان را به چاله رکود کشانده است.
این گزارشــات در وضعیتی در رســانه انعکاس می یابد 
کــه دکتر محمود اولاد عقیده دارد اخذ مالیات از خانه های 
خالی توهمی بیش نیســت! و هیچ خانه خالی اثرگذاری بر 
بازار مســکن وجود خارجی ندارد. اولاد سه سال است دارد 
تکرار می کند که: «مشــکل جاهای دیگر اســت و خانه های 
خالــی مســئله ای را حــل نمی کنند. بخشــی از خانه های 
خالی، شــرایط طبیعی بازار اســت. چیزی حــدود هفت تا 
۱۰ درصــد واحدهای مســکونی، در هر برهــه زمانی خالی 
می ماننــد که همین یعنی ۱٫۸ تا دو میلیون واحد. بخشــی 
از خانه های خالی، خانه های مسکن مهر هستند که شرایط 
سکونت ندارند. چهاردیواری هســتند، ولی مسکن نیستند؛ 
زیرا خدمات و زیرســاخت ندارند. بخشی از خانه های خالی 
که در دست برخی سازندگان و به ویژه دستگاه ها و بانک ها 
هستند، مشکلات قانونی و رفع تعارض و سند دارند. از همه 
اینهــا که بگذریم، نوع، ترکیــب و موقعیت خانه های خالی 
هیچ تناســبی با نیــاز بازار ندارد مگر اینکــه فکر کنید خانه 
مثل هر کالای مصرفی خوراکی است». بازار مسکن با رکود 

مواجه است و این را سازندگان بهتر از هر کسی می دانند.
به نظر می رسد مسئولان به حرف محمود اولاد و بحث 
اینکه موضوعاتی مثل خانه خالی باعث دورشــدن مدام از 
مسئله اصلی می شود و فاجعه به بار خواهد آورد، توجهی 
ندارنــد و به گفتــه اولاد با توهم اینکه بــا مالیات می توان 
مســئله بازار مســکن را حل کرد، اجازه ندادند راه حل های 

درست مطرح و پیگیری شود.
به هرحــال برخی عقیــده دارند در شــرایطی که حقوق 
رســمی وزارت کاری ماهانه هفت میلیون تومان اســت و 
اقســاط بازپرداخت وام مســکن ماهی ۱۰ میلیــون تومان، 
مشکل به نظر می رسد که اقشار هدف سیاست های مسکن 
ملــی و مســکن اجتماعی واقعــا موضــوع کار و دغدغه 
مســئولان و برنامه ریزان برای رفع معضل مســکن باشند. 
برخی دیگر نیز همه چیز را به فســاد و ندانم کاری آگاهانه 
ذی نفوذانی نســبت می دهنــد که همیشــه از آب گل آلود 

ماهی می گیرند.
آنچه مســلم است این اســت که در بحث مالیات، اول 
اینکــه درآمد حاصــل از مالیات برای دولت بهتر اســت از 
هزینه های بوروکراتیک و اجتماعی اخذ آن بیشــتر باشــد تا 
به وصول آن بیارزد. اگر هزینه تشــکیل بانک های اطلاعاتی 
لازم، هزینه تشــکیل ادارات دولتی بــرای ثبت و ضبط امور 
مربوطه، هزینه شناسایی و جمع آوری و... خیلی زیاد باشد و 
بر عرضه مسکن مورد نیاز اقشار کم درآمد تأثیر نگذارد، چه 
اصراری است اخذ شود؟ خانه های خالی متمرکز در یک جا 
نیســتند و فرایند شناسایی آنها آســان نیست. از سوی دیگر 
درک عمومی -حتی متخصصان- از رکود مســکن درســت 
نیســت؛ زیرا فکر می کننــد اگر قیمت مســکن کمتر از نرخ 
تورم رشد کند رکود داریم، درحالی که رکود زمانی است که 
تولید کمتر باشــد. دکتر اولاد می نویســد: از فسادانگیزبودن 
این نوع مالیــات نیز که بگذریم، در بــازار معاملات املاک، 
ممکن اســت خرید و فروش واحدهای چند سال ساخت یا 
تغییر مالکیت به شدت پررونق باشد یا قیمت ها رشد بالایی 
را داشــته باشند، اما به دلایل دیگری مثل ضوابط و مقررات 
شــهری، ساخت وســاز کمتر صورت گیرد یا تولید مســکن 
جدیــد در رکود باشــد. بنابراین، اخذ مالیــات بر خانه های 
خالــی، ریســک ســرمایه گذاری به ویژه در شــرایط رکود را 
بیشــتر می کند. سازنده در شرایط عادی تمایل دارد تا هرچه 
ســریع تر واحدهای ساخته شده را به فروش برساند تا پروژه 
جدیدی را آغاز کند، اما اگر ریســک سرمایه گذاری جدید به 
دلیل تغییرات سیاســتی یا تغییــرات هزینه های تولید، قابل 
پیش بینی نباشــد، ترجیــح خواهد داد با ســرعت کمتری 
واحدهای خود را به بازار عرضه کند. این موضوع به کاهش 
بیشــتر تولید منجر شده و مسئله مسکن را بغرنج تر می کند. 
در نتیجه، به نظر می رســد این طرح تبعات بســیار بدی از 
کاهش تولید مسکن تا فساد و عدم تأثیر بر کنترل خانه های 

خالی داشته باشد.

پشت به واقعیت، تداوم کلام
اقتصاددانان ما لازم اســت ابتدا به تعهد خودشان بر 
توســعه پایدار بیندیشند؛ وگرنه ارائه نظرات مجازی بدون 
در نظر گرفتن واقعیات کنونی سرزمین ایران به مثابه روی 
شاخ نشستن و بریدن آن است. این بریدن بن شاخه درخت 
در ۴۰ سال گذشته از سیاست مداران و اقتصاددانان بسیار 
دیده شــد؛ درحالی که در میان آنان اقتصاددانان مطرحی 
با مدارک معتبر دانشــگاهی و نه مثل برخی مدرک داران 
نوظهور کم دیده نمی شــد. آنان صرف نظــر از نوع تفکر، 
تسلیم پوپولیســم اقتصادی بودند و ایران و آینده ایران و 
میراث این نسل برای آیندگان را به فراموشی سپرده بودند. 
راســتی میراث ما برای آیندگان چیست؟ در این باب بیشتر 

باید به آن پرداخت.

مریم مخالفی . مشاور ارشد مالیاتی
 با راه اندازی ســامانه مؤدیان، صاحبان مشــاغل و شرکت ها 
موظف اند در فرایندی که ســازمان امور مالیاتی اعلام کرده، از 
ســال ۱۴۰۲ فاکتورهای فروش خود را به صورت روزانه بر روی 
سامانه ارسال کنند که در صورت چنین اقدامی این گونه مؤدیان 
دیگر الزامی به ارســال فهرست معاملات فصلی موضوع ماده 
۱۶۹ را نخواهنــد داشــت. البته به موجب قانون شــرکت ها و 
اشــخاص مشــمول می توانند از طریق دریافت کلید عمومی و 
اختصاصی و شناسه یکتا و شناسه کالاها و خدمات فاکتورهای 
فروش از طریــق نرم افزارها یا شــرکت های معتمد به صورت 
روزانه بر روی سامانه دارایی ارسال کنند که اسامی شرکت های 

معتمد نیز تاکنون انتشار عام یافته است.
سامانه مؤدیان مالیاتی چیست؟

سامانه مؤدیان مالیاتی که از مهم ترین تحولات تکنولوژیکی 
در فرایند مالیات ســتانی است، در اجرای قانون سامانه مؤدیان 
مالیاتی و پایانه فروشگاهی در مهر ماه سال ۱۳۹۸، این سامانه 
در تیر مــاه ســال ۱۴۰۱ راه انــدازی و عملیاتی شــده و مؤدیانی 
کــه دارای کارپوشــه اختصاصی شــده اند، قادر هســتند همه 
صورت حســاب های عملیات بازرگانی خود را در بســتر فضای 
اینترنت و با استفاده از هرگونه نرم افزار و سخت افزار، پایانه های 
فروشگاهی و سامانه های ابری، در حافظه ابری ذخیره سازی و 
به ســامانه مؤدیان ارسال کنند و می توانند از طریق این سامانه 
اقدام به مدیریــت پرونده مالیاتی و مدیریت پرداخت های خود 
کنند. یادآور می شود وفق ماده «۱» قانون پایانه های فروشگاهی 
و ســامانه مؤدیان، پایانه فروشــگاهی عبارت از رایانه، دستگاه 
کارتخــوان بانکــی (POS) درگاه پرداخــت الکترونیکی یا هر 

وســیله دیگری که امکان اتصــال به شــبکه های الکترونیکی 
پرداخت رســمی کشور و ســامانه مؤدیان را داشته و از قابلیت 
صدور صورت حســاب الکترونیکی برخوردار باشد. همچنین در 
همین قانون سامانه مؤدیان، ســامانه ای هست تحت مدیریت 
سازمان که در آن به هر مؤدی، کارپوشه ویژه ای اختصاص یافته 
و تبادل اطلاعات میان مؤدیان و ســازمان منحصرا از طریق آن 
کارپوشه انجام می شود. مؤدیان می توانند با استفاده از هرگونه 
سخت افزار یا نرم افزار اعم از رایانه شخصی، پایانه فروشگاهی، 
ســامانه های ابری یا هر وســیله دیگری که حافظه مالیاتی به 
آن متصل شــده باشد، به ســامانه مؤدیان متصل شوند. مرجع 
نهایی ثبت، صدور و استعلام صورت حساب الکرونیکی، سامانه 
مؤدیان اســت. عــلاوه  بر ایــن، حافظه مالیاتــی نوعی حافظه 
الکترونیکی اســت که برای ثبت و نگهــداری اطلاعات مندرج 
در صورت حســاب های الکترونیکــی و انتقــال آن به ســامانه 
مؤدیان اســتفاده می شــود. حافظه مالیاتی می تواند به شکل 
سخت افزاری یا نرم افزاری بوده و هر حافظه مالیاتی باید دارای 

شماره شناسه یکتا باشد.
انواع صورت حســاب مالیاتی ســامانه مؤدیــان مالیاتی به 

موجب آخرین بخش نامه های سازمان مالیاتی عبارت اند از:
۱- صورت حســاب الکترونیکــی نوع اول (صورت حســاب 
الکترونیکــی با اطلاعات کامل) که شــامل نوع فروش شــامل 
مــواردی از قبیل بــورس کالا، بورس انرژی، ســامانه تدارکات 
الکترونیکــی دولــت، حق العمــل کاری، پیمانــکاری داخلی، 
صادراتی و نظیر آن، انواع معاملات طلا، جواهر و پلاتین، قبوض 
خدماتی، بلیت هواپیمــا، بارنامه، نوع خریــدار (مصرف کننده 
نهایی حقیقی یا فعال اقتصادی)، تاریخ و زمان صدور (ساعت، 
دقیقه و ثانیــه) و حداقل دربرگیرنده اطلاعــات هویتی که این 

اطلاعات هویتی شــامل شــماره اقتصادی، شناسه یا کد ملی یا 
شناسه فراگیر اتباع خارجی، نشانی کامل و شماره پستی، شماره 
شعبه، برای هر دو شخص فروشنده و خریدار و مشخصات کالا 
یا خدمات ارائه شــده متضمن شناسه کالا یا خدمت، شرح کالا 
یا خدمت، واحد ســنجش، مقدار یا تعــداد، مبلغ واحد، مبلغ 
کل، تخفیفات، مالیات بر ارزش افزوده، شــرح ســایر عوارض، 
مبلغ ســایر عوارض آن، مقدار پرداخت نقدی و مقدار نسیه آن 

(حسب مورد) باشد.
۲- صورت حســاب الکترونیکــی نوع دوم، صورت حســابی 
اســت بــا اطلاعــات کامــل فروشــنده و اطلاعــات کامــل 
ایــن  اســت.  خریــدار  اطلاعــات  بــدون  و  کالا/خدمــت 
صورت حســاب های الکترونیکی نقدی تلقی شــده، از بابت آن 

اعتبار مالیاتی برای خریدار قابل احتساب نیست.
۳- صورت حســاب الکترونیکــی نــوع ســوم: ایــن نوع از 
صورت حســاب های الکترونیکــی، همان رســید پرداخت وجه 
صادره از دستگاه کارتخوان بانکی یا درگاه الکترونیکی پرداخت 
که حســب مقررات اعلام شــده ســازمان امور مالیاتی کشــور، 
به عنوان پایانه فروشگاهی فروشنده (مؤدی) پذیرفته می شوند، 
هستند. در این نوع از صورت حساب های الکترونیکی صرفا مبلغ 
پرداختی و شماره سوییچ پرداخت، شماره پذیرنده فروشگاهی، 
شماره پایانه، شــماره پیگیری، تاریخ و زمان پرداخت و حداقل 
مشخصات فروشنده وجود داشــته و از بابت آن اعتبار مالیاتی 

برای خریدار قابل احتساب نخواهد بود.
۴- صورت حســاب غیــر الکترونیکی یا کاغــذی که این نوع 
صورت حســاب برای اشــخاصی که حســب مقــررات قانونی 
امــکان صــدور صورت حســاب غیــر الکترونیکــی را دارنــد، 
موضوعیــت داشــته و اقــلام اطلاعاتی آن شــامل همه اقلام 

صورت حساب الکترونیکی است، به استثنای اقلام اطلاعاتی که 
از طریق ســامانه مؤدیان نظیر شماره منحصر به فرد مالیاتی به 

صورت حساب اضافه می شود.
مشمولان سامانه مالیاتی چه کسانی هستند؟

بر اســاس بند «ج» ماده «۱» قانون پایانه های فروشگاهی و 
ســامانه مؤدیان، همه صاحبان مشــاغل صنفی و غیرصنفی و 
همچنین اشــخاص حقوقی موضوع فصل های چهارم و پنجم 
باب سوم قانون مالیات های مستقیم مشمول این قانون هستند 
و به عنوان مؤدی شــناخته می شــوند. با توجه به فعال شــدن 
سامانه مؤدیان مالیاتی در تیر ماه سال ۱۴۰۱ و مقررات اعلام شده 
همه اشخاص مشمول زیر به تاریخ های اعلام شده مکلف شدند 
به ترتیبی که ســازمان امور مالیاتی کشور مقرر کرده، نسبت به 
ثبت نام در ســامانه مؤدیان و صدور صورت حساب الکترونیکی 

اقدام کنند:
۱-شــرکت های پذیرفته شــده در بورس و فرابورس از تاریخ 
۱۴۰۱/۸/۱ و شــرکت های دولتی و ســایر دســتگاه های اجرائی 
مشــمول ماده ۵ قانــون مدیریــت خدمات کشــوری از تاریخ 
۱۴۰۱/۱۰/۱ و اشخاص حقوقی به جز اشخاص حقوقی موضوع 

ماده «۱۶» قانون مالیات بر ارزش افزوده از تاریخ ۱۴۰۲/۱/۱.
۲- صاحبان مشــاغل موضــوع فراخوان های هشــت گانه 
مالیــات بــر ارزش افــزوده قبلــی از تاریــخ ۱۴۰۲/۴/۱ و همه 

اشخاص باقی مانده از تاریخ ۱۴۰۲/۱۰/۱.
با عنایت به مراتب فوق عملا همه اشخاص مشمول مکلف 
هســتند در ســال های ۱۴۰۱ و ۱۴۰۲ از تاریخ های مصوب نسبت 
 (www.tax.gov.ir) به ثبت نام در ســامانه مؤدیــان مالیاتــی
اقــدام کنند که انجام دادن و انجام ندادن چنین اقدامی شــامل 

تشویق ها و جرایم در نظر گرفته شده در قانون خواهد شد.

آماده باش مؤدیان در اجرای سامانه مالیاتی

مهفام ســلیمان بیگی: ظاهــرا تحریــم، روســیه را ناچار کرد 
که برخــلاف بدعهدی هــای گذشــته، ســرانجام قدمی برای 
فعال کردن کریدور شمال به جنوب ایران بردارد و سند احداث 
راه آهن رشت-آســتارا را امضا کند؛ خــط ریلی مهمی که پازل 

شکسته این کریدور را تکمیل می کند.
حالا روســیه گرفتار جنگ اوکراین ناچار شده که مسیرهای 
تجارت خود را از اروپا به جنوب آسیا تغییر دهد و طبیعتا برای 
رســاندن کالا به بازارهای جنوبی، نیازمند راه های جدید است. 
یکی از این مســیرها از کریدور شمال به جنوب ایران می گذرد؛ 
اما روس ها با وجود مزیتی که این کریدور برای آنها دارد، حاضر 
به ســرمایه گذاری در آن نشــده اند و تنها به وام دادن به ایران 

اکتفا کرده اند.
و  ایران  بیــن  رشت-آســتارا  آهن  راه  احداث  ســند  امضای 

روسیه
روز چهارشــنبه مراســم امضای ســند احــداث خط ریلی 
راهبــردی رشت-آســتارا با حضــور رئیس جمهــوری ایران و 
ولادیمیر پوتین، رئیس جمهوری فدراســیون روسیه، به  صورت 
ویدئوکنفرانس برگزار شــد. مراســمی که در آن پوتین کریدور 
مذکور را صاحب سهم  ملموسی در تأمین امنیت غذایی ایران 

و کشورهای حوزه خلیج فارس خواند.
اواخر سال گذشته معاون حمل ونقل وزیر راه و شهرسازی، 
از  مذاکره با روســیه برای اجرای تفاهم نامه ۱۶ بندی مشارکت 

در خط آهن رشت-آستارا گفته بود.
به گفته شهریار افندی زاده  ایران تفاهم نامه پیشنهادی خود 
را با ۱۶ ماده برای تعیین نحوه مشارکت و سرمایه گذاری روسیه 

در پروژه ریلی رشت-آستارا ارائه داده بود.
راه آهنی با طول ۱۶۲ کیلومتر که تکمیل کننده کریدور شمال 
به جنوب از بندرعباس تا رشت و بعد از رشت تا آستارا است و 
با تکمیل آن، ایران از طریق آذربایجان به روســیه و شمال اروپا 

وصل می شود.
معاون حمل ونقل وزیر راه و شهرســازی آن زمان گفته بود: 
«روسیه علاقه مند به مشارکت در تکمیل راه آهن رشت-آستارا 
اســت تا به صورت وام یا روش های دیگر بــه تأمین مالی این 
خط ریلی کمک کند؛ به همین منظور  مذاکراتی با دولت روسیه 
در راســتای توسعه ترانزیت میان دو کشــور انجام شده است. 
برای این کار تفاهم نامه دوجانبه بین ایران و روســیه پیشــهاد 
داده شــده و تفاهم نامه ســه جانبه ای نیز میان ایران، روســیه 
و جمهوری آذربایجان منعقد شــده که پیرو بیانیه مشــترک با 
امضای وزرای سه کشور اســت؛ در این تفاهم نامه محورهایی 
درباره احــداث و نحوه بهره بــرداری پروژه ریلــی در ۱۶ ماده 
پیش بینی شــده که شــامل تعیین نوع طراحــی خط از جمله 

عرض خطوط ریلی این پروژه است».
تمایــل روس ها بــرای احــداث راه آهن رشت-آســتارا در 
شرایطی اســت که پیش  از  این روســیه به بهانه تحریم ایران، 
از این پروژه خارج شــده بود؛ اما حــالا که روس ها خود گرفتار 

تحریم شده اند، دوباره به این پروژه برگشته اند.
پروژه «کریدور شمال-جنوب» با ایجاد شبکه ای از جاده های 
زمینــی، راه آهــن و خطوط ناوبــری دریایی با هــدف افزایش 
حمل ونقل و تجارت بین ایران، هند، قفقاز و روســیه تشکیل و 
نیاز دائمی روســیه و کشورهای آسیای مرکزی در دسترسی به 
آب های گرم را برآورده می کند. این کریدور از طریق خاک ایران، 
بندر سنت پترزبورگ مشرف به خلیج فنلاند در دریای بالتیک و 

پایتخت مالی و تجاری هند بمبئی  را متصل می کند.
این کریدور از ســه محور تشکیل شده اســت؛ محور میانی 
از طریق دریای خزر که مســیر زمینی آن از ســنت پترزبورگ در 
شمال غربی روسیه به منطقه آســتاراخان در دریای خزر آغاز 
می شود و سپس از طریق دریا به وسیله کشتی ها به بندر انزلی 
ایران منتقل می شــود. در نهایت بــا حمل ونقل زمینی به بندر 
چابهار و ســپس به بمبئی هند وصل می شــود. محور شرقی، 

مسیری زمینی اســت که از روسیه به ایران شروع می شود و از 
قزاقستان، ترکمنستان و ازبکستان می گذرد.

مسیر غربی از روسیه به ایران و از طریق آذربایجان است که 
مستلزم تکمیل ساخت خط ریلی رشت - آستارا در داخل ایران 

به طول ۱۶۰ کیلومتر است.
در حالی که قــرارداد این پروژه بین ایران، روســیه و هند در 
ســال ۲۰۰۰ منعقد شــد، از آن زمان تاکنون به دلیل مشکلات 
مالی و نبود حمایت قوی سیاسی از آن به ویژه از سوی مسکو، 

پیشرفتی در این پروژه مشاهده نشده است.
روز مبادای روسیه

امــور  معــاون  شــهدادی،  حســین  گذشــته  زمســتان 
بنــدری و اقتصــادی اداره کل بنــادر و دریانــوردی اســتان 
سیستان و بلوچســتان، در یادداشتی برای «شرق» توضیح داد با 
اینکه در پی اتفاقات جنگ اوکراین و محدودیت های ایجادشده 
برای تجارت روســیه از یک طرف و همکاری های بندری ایران 
و هند از ســوی دیگر انتظار می رفت اســتفاده از ظرفیت های 
کریدور شــمال-جنوب برای جابه جایی کالا بین هند و روســیه 

فزونی یابد ، اما این اتفاق نیفتاد.
طبق آنچه شهدادی نوشته بود، در سال ۲۰۲۲ میلادی و در 
جریان جنگ اوکراین و روسیه کل تخلیه و بارگیری کالا و کانتینر 
در بنادر کشور روسیه به بیش از ۸۰۰ میلیون تن رسیده بود که 
۲۴۰ میلیون تن آن در بنادر حوزه دریای بالتیک، جایی که بندر 

بزرگ سنت پترزبورگ قرار دارد، تخلیه و بارگیری شد.
در حــوزه بنــادر دریای آزوف و ســیاه نیز کــه محل کانون 
منازعات اوکراین و روسیه اســت، ۲۴۰ میلیون تن کالا جابه جا 
شــد که تنها ۱۵۰ میلیون تن آن در بندر نووروسیســک تخلیه 
و بارگیری شــده بود؛ درحالی که در حوزه دریای خزر مجموع 
عملکرد بنادر آســتاراخان، اولیا و ماخاچ قلعه فقط به شــش 
میلیون تن کالا رسید که تقریبا ۱٫۵ درصد کل تخلیه و بارگیری 

حوزه دریاهای بالتیک، ازوف و سیاه بوده است.
با نگاهی به آمار و ارقام فوق مشخص می شود در شرایطی 
که مســئولان سیاســی کشــور های ایــران و روســیه تأکید بر 
جابه جایی ۳۰ میلیون تن کالا از طریق کریدور شــمال-جنوب 
داشتند، اما عملا جابه جایی کالا از مسیر دریایی و حتی از مسیر 
شرق (روسیه-قزاقستان-ترکمنستان) و مسیر غربی (روسیه-

آذربایجان) نیز درخور  توجه نبوده است.
تجارت و جابه جایی کالا بین روســیه و هند در ســال ۲۰۲۲ 

حدود ۸۰ میلیون تن کالا بوده اســت که حتما از مســیرهایی 
غیر از کریدور شــمال جنوب و بدون نیاز به عبور از قلمرو ایران 

جابه جا شده اند.
از نــگاه معاون امور بنــدری و اقتصــادی اداره کل بنادر و 
دریانوردی اســتان سیستان و بلوچستان، در حالی که جابه جایی 
کالا و کانتینــر به صورت مســتقیم بین روســیه و هند در حال 
افزایش بوده و هســت، زیرســاخت ها، جذابیت هــا و ترانزیت 
تایم کریدور شــمال -جنوب به گونه ای بوده است که نتوانسته 
جذابیت هایــی را بــرای صاحبــان کالا و کانتینر ایجــاد کند تا 
فعالان اقتصــادی، فورواردها و صاحبان کالا بدون ســفارش 
مســئولان دولتی کریدور شمال -جنوب را برای جابه جایی کالا 

انتخاب کنند.
اما حالا ظاهرا ورق برگشته و طرف روسی تمایل به تکمیل 
کریدور شــمال-جنوب تمایل نشــان می دهد. علــی ضیایی، 
کارشناس صنعت حمل ونقل، علت این تمایل از طرف روسیه 
را این گونه به «شــرق» توضیح می دهد: اگرچه برخی تحرکات 
اخیــر در حــوزه ترانزیت به ویــژه ترانزیت از خــاک جمهوری 
آذربایجان، تبلیغات رســانه ای بوده، اما درباره روس ها به نظر 
من شــرایط متفاوت اســت. روس ها قبل از جنگ بــا اوکراین 
چندان اقبالی به این کریدور نداشــتند و ایران را گزینه جایگزین 
خود برای روز ســخت می دانستند. حالا ما شاهد این بودیم که 

تقاضا از سمت روسیه پررنگ تر مطرح شد.
او ادامه می دهد: روســیه حــالا این مســیر را رگی حیاتی 
می بینــد و پیگیری زیــادی می کند. حتی چندین بــار مقامات 
عالی رتبه روســیه به ایــران آمدند؛ بعد از آن هــم چندین بار 
مذاکراتی بین وزرای راه و حمل ونقل ایران و روسیه اتفاق افتاد. 
به نظر می رســد روس ها نظر به تحریم هــا و محدودیت هایی 
که ممکن اســت حتی در دریای سیاه به زودی شاهد آن باشند، 

اشتیاق زیادی به همکاری با ایران نشان می دهند.
ضیایی معتقد اســت روند تجاری روســیه به خوبی نشــان 
می دهــد که چرا روس ها مشــتاق بــه راه اندازی ایــن کریدور 
هســتند. او می گوید: مقصد بسیاری از بازارهای روسیه تا پیش 
از ایــن اروپا بود، از چوب و زغال ســنگ گرفته تا غلات، گندم و 
کود شــیمیایی  که از اصلی ترین کالاهای روســیه است و حالا 
بعد از تحریم بازارشــان از دست رفته و دنبال بازار جدید برای 
تجارت هســتند. بازار جدید مد نظرشــان جنوب آســیا، هند و 

کشورهای شرق آفریقاست.

روسیه زیر بار سرمایه گذاری نرفت
از نــگاه این کارشــناس، چرخــش تجاری روســیه طبیعتا 
مســیرهای لجســتیک خود را می طلبد؛ چرا که اگر بخواهد از 
مســیرهایی که قبلا تقویت کرده بود، مثل دریای سیاه و دریای 
بالتیک اســتفاده کند، نمی تواند؛ زیرا این مسیرها هم با تحریم 
مواجه شده اند و هم به بازارهای هدف جدید بسیار دور هستند 
و تجارت با روسیه را از صرفه اقتصادی خارج می کند؛ بنابراین 

بهترین راه دسترسی، استفاده از آب های گرم ایران است.
به اعتقاد ضیایی اگرچه روســیه اکنــون هم تجارت خوبی 
با بازارهــای جدید از جمله هند دارد، اما همــه ماجرا را نباید 
اقتصــادی دیــد. او توضیح می دهد: «نگاه روســیه بخشــی 
اقتصادی و بخشــی امنیتی اســت و بعد امنیتی هم برای این 
کشــور مهم اســت. برای مثال اکنــون میان روســیه، ترکیه و 
اوکراین معاهده غلات بســته شده اســت. اگر این معاهده به 
هر دلیلی به هم بخورد، احتمال بسته شــدن دریای سیاه روی 
روســیه وجود دارد و این کشور از نظر بازار غلات دچار مشکل 
می شــود. به جز این، نتیجه انتخابات ترکیه و بسیاری از عوامل 
دیگر هم می تواند موجب شــود ترکیه تنگه بســفر و داردانل 
را یکباره بر روســیه ببندد و این ریســک امنیتی روسیه را بسیار 
بــالا برده اســت. بالا رفتن ریســک امنیتی هزینــه بیمه را هم 
بالا می بــرد. در کنار این عوامل، عامل زمــان هم به ویژه برای 
محصولات کشاورزی روســیه مهم است و کریدورهای زمینی 
همیشه برای محصولات فاسدشدنی و کانتینری ارجح هستند.

 بــا تمام ایــن  توضیحات و مزایایــی که کریدور شــمال به 
جنوب ایران برای روســیه دارد، ظاهرا روس ها حاضر نیســتند 

هزینه های مالی آن را گردن بگیرند.
به گفته ضیایــی ولی قرارداد کریدور شــمال-جنوب برای 
ایران هنوز ریســک زیادی دارد؛ چرا که روس هــا نپذیرفتند در 

قالب سرمایه گذاری به پروژه ورود کنند.
او توضیــح می دهد: اگر روس ها حاضر به ســرمایه گذاری 
شــده بودند، ما تا حدی مطمئن تر می شــدیم؛ چرا که روســیه 
می توانســت جمهوری آذربایجان را هم مهــار کند و مانع این 
شود که باکو در مسیر این کریدور مشکل بیافریند؛ ولی شنیده ها 
حاکی از آن است که قرارداد سرمایه گذاری نیست و به صورت 
وام فایننس اتفاق می افتد که مســئولیت پذیری روســیه را کم 
می کند. این گونه سود روســیه تضمین شده است و هر اتفاقی 
هم که بیفتد، روسیه نهایتا پولش را تمام و کمال از ایران طلب 

می کند.
کریدور شمال به جنوب ایران؛ مسیر تنفس روسیه

محمدجــواد شــاهجویی، دیگــر کارشــناس حمل ونقلی 
اســت که احتمال همــکاری روس ها بــا ایــران را در کریدور 

شمال-جنوب بررسی می کند.
او نیز مانند ضیایی علت اشتیاق ناگهانی روسیه به پروژه را 
چرخش تجاری این کشــور می داند و به «شرق» می گوید: «این 
مســئله از چندین سال پیش هم مطرح شــده بود؛ هم تحت 
عنوان کریدور شمال جنوب و هم به تازگی ذیل بحث کریدوری 
کامل از آستارا به بندرعباس که از سوی روس ها پیشنهاد شده 
و در دســت پیگیری اســت و با توجه به وقایعــی که با جنگ 
اوکراین رخ داده، روسیه نیازی جدی به کریدورهای ایرانی پیدا 
کرده اســت و به  همیــن  دلیل میل به تعامــل در این زمینه از 
سوی روسیه بیش از گذشته دیده می شود». به باور شاهجویی 
اگرچه با توجه به فرایندهایی که باید هم در روسیه و هم ایران 
طی شــود، ممکن است احداث این کریدور زمان بر باشد، اما به 

این معنا نیست که این اتفاق نخواهد افتاد.
از نگاه این کارشــناس از دیرباز روس ها نیاز به دسترسی به 
آب های گرم جنوب داشــته اند؛ ضمن اینکه اکنون با توجه به 
تحریم هایی که علیه روســیه اعمال شــده، این کشور هم بازار 
اروپا را از دست داده و هم مســیر دریایی خود را با کشورهای 
حاشــیه خلیــج فارس و هنــد؛ چراکه ایــن تنگه هــا زیر نظر 
اروپایی ها ســت؛ بنابراین روس ها طبیعتا به مســیر تنفس نیاز 
دارند. او می افزاید: حجم ترانزیت روســیه با کشورهای حاشیه 
خلیج فارس، شــمال آفریقا و هند رو به افزایش است. قبل از 
آغاز جنگ اوکراین و در ســال ۲۰۲۰ حجم تجارت روسیه با این 
کشــورها ۳۴ میلیون تن در سال بود که ۱۶ میلیون تن آن فقط 
مربوط به تجارت روســیه با هند می شد. اکنون افق گذاری هند 
و روس بســیار بیشتر از این است و طبیعتا به مسیری نیاز دارند 
کــه بتوانند در مدت زمان کمتر و با هزینه پایین تر تجارت شــان 

را پیش ببرند.

در گفت و گو با کارشناسان، برگشت روسیه به پروژه ریلی رشت-آستارا و کاربردهای اقتصادی آن بررسی شد

کریدوری برای روزهای سخت
سند احداث خط ریلی رشت-آستارا  بین ایران و روسیه به امضا رسید
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