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نگاهی به پروژه های ترانزیتی منطقه که در حال راه اندازی هستند و می توانند مختصات ژئوپلیتیک خاورمیانه را تحت تأثیر قرار دهند

دالان های عنکبوتی

حذف ارز ۲۸ هزارو ۵۰۰ تومانی تورم زاست یا آثار ضدتورمی دارد؟
دوگانه ارز دونرخی

مهفام سلیمان بیگی: چندی پیش خبر راه اندازی دالان ترانزیتی هند- خاورمیانه رسانه ای شد؛ دالانی در جنوب ایران بدون آنکه از خاک کشور ما بگذرد. به فاصله کوتاهی پس از آن خبر رسید که در شمال غرب ایران هم جمهوری آذربایجان و ترکیه 
درصدد هستند که کریدور زنگه زور را راه اندازی کرده و نوار مرزی ایران و ارمنستان را قطع کنند و حالا خبر می رسد که یک کریدور دیگر با عنوان کریدور میانی بناست از آسیای میانه تا اروپا برسد. مسیر دیگری که باز هم بدون حضور ایران تعریف شده 
و به نظر می رســد که به دنبال بالا گرفتن تنش میان بلوک غرب و بلوک شــرق این موضوع به سرعت در حال شکل گیری است تا چین و روسیه را از بازار ترانزیت کالا و انرژی پس بزند. از آن سمت عراق هم اعلام کرده که در حال راه اندازی کریدوری 

شمالی- جنوبی با عنوان راه توسعه است که ایران هم در این کریدور سهمی ندارد. اتفاقی که بنا بر گفته کارشناسان می تواند منجر به مشکلی در عرصه ژئوپلیتیک شود و فرصت زیادی برای شرکت در این پروژه های منطقه ای و جهانی نمانده است.

 کریدور میانی؛ از آسیای میانه تا غرب اروپا
توســعه کریدور میانــی و جذب منابع مالی برای پروژه  های زیرســاختی تحت 
ابتــکار «دروازه جهانــی» آغاز شــده اســت. به تازگی صدراعظم آلمان و ســران 
کشور های قزاقستان، قرقیزستان، تاجیکستان، ترکمنستان و ازبکستان برای توسعه 
کریــدور میانی با هدف اتصال اروپا به آســیای میانه و گســترش روابط اقتصادی 
توافق کردند. آنها همچنین حمایت خود را از ابتکارات توسعه مسیر کریدور میانی 
که هــدف آن اتصال منطقه آســیای میانه با اروپا از طریق قفقاز، دریای ســیاه و 
ترکیه اســت، اعلام کردند. مسیر حمل ونقل بین المللی ترانس کاسپین موسوم به 
کریدور میانی از جنوب شــرق آســیا و چین آغاز می شود و از قزاقستان، ازبکستان، 
قرقیزستان، تاجیکستان، ترکمنستان، دریای خزر، جمهوری آذربایجان و گرجستان 
می گذرد و پس از عبور از بیشــتر کشور های اروپایی به آلمان و دریا های غرب اروپا 
می رســد. به عقیده کارشناســان، با توجه به حمله روسیه به اوکراین، تحریم  های 
اعمال شــده و در نتیجه انســداد مســیر حمل ونقل از طریق روسیه، کریدور میانی 
اهمیت فزاینده ای پیدا کرده اســت؛ کریدوری که تلاش شــده به هر طریق ممکن، 

خاک ایران را دور بزند.
 کریدوری برای۴۰ درصد جمعیت جهان

هم زمان با کریدور میانی، پروژه کریدور اقتصادی هند- خاورمیانه- اروپا که قرار 
اســت هند را با بازار های خاورمیانه و اروپا مرتبط می کند، نقطه برجسته اجلاس 
گــروه ۲۰ در دهلی نو بوده اســت. کریدور جدیدی که نیمــی از اقتصاد جهانی و 

۴۰ درصد از جمعیت جهان را در بر می گیرد.
پایگاه خبــری تحلیلی اکســیوس روز هفتم ماه ســپتامبر در گزارشــی اعلام 
کرد چهار کشــور آمریکا، هند، عربستان ســعودی و امارات متحده عربی در حال 
هماهنگی برای اعلام یک طرح زیرســاختی مشــترک در مقیاس وســیع از جمله 
توســعه شــبکه ریلی هســتند و آمریکا در نظر دارد خاورمیانه را از راه مسیر های 
ریلــی و دریایــی به هند متصــل کنــد. در این گزارش هــدف آمریــکا از کریدور 

هند- خاورمیانه مقابله با طرح بــزرگ منطقه اقتصادی چین به نام « یک کمربند، 
یک جاده»  معرفی شده بود.

نهایتا ۹ ســپتامبر یادداشــت تفاهمی از طرف اتحادیه اروپا، فرانســه، آلمان، 
هند، ایتالیا، عربســتان سعودی، امارات متحده عربی و ایالات متحده امضا شد که 
نشان می داد این پروژه شامل یک کانال ریلی چند وجهی خواهد شد که از خطوط 

راه آهن و کشتیرانی استفاده می کند.
با این حال، اورســولا فون در لاین، رئیس کمیسیون اروپا، معتقد است این پروژه 
خیلی بیشــتر از خطوط اتصالی چندوجهی است و باید کریدور جدید را پلی سبز و 

دیجیتالی روی قاره ها توصیف کرد.
درباره این کریدور بحث  های زیادی مطرح شــده اســت؛ اما آنچه شکی در آن 
وجود ندارد، این اســت که این پروژه در صورت عملی شدن تجارت بین کشور  های 
حاشــیه خلیج  فارس و جنوب آسیا را متحول می کند. از منظر اروپا نیز با توجه به 
ظرفیت  های ســرمایه گذاری و تجاری کشور  های حاشیه خلیج فارس و هند از یک 
طرف و نفوذ اقتصــادی و امنیتی چین در حوزه ســرمایه گذاری و در نظم امنیتی 
خاورمیانه از طرف دیگر، این منطقــه در آینده نقطه ثقل رقابت  های ژئوپلیتیک و 

ژئواکونومیکی خواهد شد.
هرچند این پروژه در همین گام  های اول موجب نگرانی و نارضایتی کشورهایی 
مانند ترکیه و مصر شــده اســت. رجب طیب اردوغان، رئیس جمهوری ترکیه، در 
کنفرانس خبری بعد از اجلاس ســران گروه ۲۰ در هند عصبانیت خود را از طرح 
مذکور آمریکا اعلام و تأکید کرد کریدوری که ترکیه در آن نباشــد اجرائی نیســت؛ 

چرا که مناسب ترین مسیر برای تردد از شرق به غرب، ترکیه است.
نادیده گرفتن قاهره و موقعیت آن در این پروژه نیز با نارضایتی مصری ها همراه 
بود. به گزارش آکسیوس «علیاء المهدی»، رئیس دانشکده اقتصاد و علوم سیاسی 
دانشــگاه قاهره، با رد این پروژه آمریکایی می گوید: ایــن تصور که این راهی که از 
هند و اراضی امارات و عربســتان و اردن به اســرائیل و از آنجا به اروپا می رســد، 

می تواند جایگزین خوبی برای کانال سوئز جهت اتصال به اروپا باشد، اشتباه است؛ 
زیرا بهترین راه برای اتصال زمینــی هند به اروپا، عبور از خاک ترکیه به عنوان تنها 
کشــوری است که بخشی از آن در آسیا و بخش دیگر آن در اروپا واقع شده است. 
او افزود: «بهتر بود این راه از هند به پاکســتان و از آنجا به ایران و عراق و ســپس 
ترکیه می رســید». با تمام اینها و حتی با وجود این واقعیت که این مسیر ترانزیتی 
در صورت عبور از ایران می توانســت بخش بزرگی از مسیر خود را به شکل زمینی 
طی کرده و هزینه  های این پروژه را بسیار کمتر کند، باز هم کشور های منطقه رفتار 

استاندارد و اصولی از خود نشان ندادند.
 زنگه زور؛ مسیر بلندپروازی های ترکیه

زنگه زور همان کریدور پرحاشیه ای است که هفته هاست بحث آن در رسانه ها 
داغ است؛ کریدوری دیگر برای اتصال چین به اروپا.

رجــب طیب اردوغــان، رئیس جمهوری ترکیه و الهام علــی اف، رئیس دولت 
جمهوری آذربایجان، در حالی دوشــادوش هم برای پیشــبرد طــرح بلندپروازانه 
ایجاد «دالان تورانی» از طریــق کریدور زنگه زور- لاچین تلاش می کنند که منطقه 
زنگه زور در شرق ارمنســتان و در محدوده استان «سیونیک» یعنی کانون حملات 
جدید ارتش آذربایجان قرار دارد. ســیونیک از شرق از سوی جمهوری آذربایجان 
و از غرب از طرف نخجوان احاطه شــده اســت و از جنوب نیز مرزی ۴۴کیلومتری 
بــا ایران دارد؛ بنابراین این منطقه نه تنهــا برای باکو و ایروان بلکه برای تهران هم 
دارای اهمیت اســتراتژیک ویژه اســت. همین امر در ماه های گذشته حساسیت و 

هشدار ویژه تهران را به همراه داشته است.
 جاده توسعه شمال- جنوب

علاوه بر شــمال و جنــوب، در غرب ایران هم پروژه معروف جاده توســعه در 
حال پیشروی است. همان مسیری که رقیب مهم ایران در کریدور شمال به جنوب 
شناخته می شود، آســیا را به اروپا وصل می کند و شامل مسیر زمینی و راه آهن به 
طول هزارو ۲۰۰ کیلومتر در خاک عراق اســت. پروژه ای ۱۷ میلیارد  دلاری که خط 

راه آهن و جاده  هــای عراق را به ترکیه متصل می کنــد و احتمالا روی قدرت  های 
همســایه و خارجی متمرکز خواهد بود تا در ایجاد کریدور های چندوجهی که در 

نهایت می توانند آسیای شرقی را با اروپا پیوند دهند، ایفای نقش کند.
خبرگــزاری آناتولی ترکیه هــم به تازگی به نقل از هاکان فیــدان، وزیر خارجه 
ترکیه اعلام کرده که عراق، امارات، ترکیه و قطر درگیر مذاکرات فشــرده ای درباره 
پروژه جاده توســعه هســتند. ظاهرا عراقِ درگیر جاده توســعه تمایل چندانی به 

میدان دادن به دیگران برای ورود به کریدور های ترانزیتی خود ندارد.
 ایران در مسیری جبران ناپذیر است

میرقاسم مؤمنی، مدیر یک مؤسســه مطالعات بین المللی، در همین زمینه به 
«شــرق» می گوید که ما با وجود داشــتن موقعیت خاص و مناسب ژئوپلیتیک، در 

مسیری سخت واقع و از کریدور های ترانزیت کالا و انرژی دور شده ایم.
به باور او بحث کریدور های ترانزیتی که امروز در تمام رســانه ها مطرح است، 
موضوعی مربوط به سیاســت  های منطقه ای و جهانی اســت که درباره پیروی از 

تحریم  های بین المللی علیه ایران دنبال می شود.
مؤمنی تأکید دارد که «طبیعتا دولت  های منطقه منتظر نمی مانند تا تحریم  های 
ایــران رفع شــود تا بعد از مســیر ایران پروژه هــای ترانزیتی خــود را پیش ببرند. 
تمام کشــور های جهان بر  اســاس منافع روز خودشان سیاســت گذاری می کنند و 
این سیاســت ها طبــق هماهنگی و ارتباط شــان با دیگر کشورهاســت. هم اکنون 
تحریم  های ایران طولانی شــده و اختلافات موجود حل نشــده است و کشور های 
همســایه در حال رشد و توسعه هســتند و تمایل دارند سهم بیشتری از بازار های 
جهانی بگیرنــد و در بازار انرژی هم نقش پررنگ تری ایفــا کنند؛ بنابراین هر کدام 

طبق منافع ملی شان برنامه ای ریخته اند و آن را پیش می برند».
مؤمنــی ترکیه و جمهوری آذربایجان را مثال می زند که برای اینکه بتوانند خط 
انتقال انرژی خودشــان را از ترکیه بــه آذربایجان و قفقاز ببرند، جنگ قره باغ را به 
راه  انداختند. او می گوید: «ترکیه و آذربایجان هم زمان با این جنگ جاده سازی برای 
زنگه زور را پیش برده اند؛ یعنی تا این اندازه به خودشــان غره شــده اند. ارمنستان 
هم اکنون شــاهد مانور مشــترک آذربایجان، گرجســتان و ترکیه است؛ یعنی عملا 
در محاصره واقع شــده اســت. با وجود تمام مخالفت ها، دولت ارمنستان تحمل 
این همه فشــار را ندارد. هم صدها آواره از قره باغ به ارمنســتان آمده اند و هم در 
داخل با اعتراضات شدیدی مواجه هســتند. در این میان اختلافش با روسیه هم با 

مواضع نخست وزیرشان تشدید شده است».
او می افزاید: «از ســمت دیگر ترکیه برای رسیدن به خلیج  فارس خط ترانزیت 
خودش را از طریق عراق پیگیری می کند. از سمت جنوب هم که هند و کشور های 
عربی خط ترانزیتی کشــیده اند تا اروپا. در شــمال قفقاز هم آلمان با کشــور های 
آســیای میانه کریدور خــودش را راه می اندازد. حتی یک خــط ترانزیتی هم قرار 
اســت در شــرق ایران و از طریق افغانستان و پاکســتان، ایران را دور بزند. اگر این 
روند ادامه پیدا کند، برای ما جبران ناپذیر است؛ چون در آینده دیگر امکان ورود به 
آنها را نداریم. این موضوع برای اقتصاد، توسعه و امنیت کشورها خطرناک است. 
کریدورهایی که مثل تار عنکبوت به دور ایران می پیچند، رســما ما را دچار سختی 
و بن بست ژئوپلیتیک می کنند و ما به زودی به ترکیه، افغانستان، آذربایجان و دیگر 
همسایگان وابسته می شویم؛ چرا که خطوط ترانزیتی برای حمل ونقل کالا و انرژی 
همه احداث شــده و شــروع به کار کرده اســت، بدون اینکه حتی یکی از آنها از 
خاک ایران عبور کند». به باور مؤمنی لازم اســت در شرایط فعلی برای این مشکل 
چاره اندیشی شــود؛ چون کشورهایی که با ایران خصومت دارند، توانسته اند علیه 

کشور اجماع ایجاد کنند.
به گفته مؤمنی «اسرائیل با سیاستی حساب شده آذربایجان، ترکیه، ترکمنستان 
و کشــور های آســیای میانه و حتی کشــور های جنوب خلیج فارس را به ســمت 
خودش کشــانده است و این  نشان می دهد درست وســط خاورمیانه می خواهند 
هم گرفتاری امنیتی برای ما به وجود آورند و هم منافع اقتصادی مان را با مشکل 
مواجــه کننــد. نمونه اش این امتیاز گازی اســت کــه ما تا به امــروز به نخجوان 
می دادیــم. در حال حاضر به ســمت دیگری رفته و به تازگــی اردوغان اعلام کرده 
کــه به جای مــا به نخجوان گاز می دهد و این مســائل تنها بــه تبعات اقتصادی 
منجر نمی شود و مسائل امنیتی هم به دنبال می آورد؛ چرا که اقتصاد پایه و اساس 

امنیت است».

امیرحســین باقری: دولت ســیزدهم پس از حذف ارز چهارهزارو 
۲۰۰ تومانــی، ارز ۲۸ هــزارو ۵۰۰ تومانی را جایگزیــن کرد اما حالا 
زمزمه هایــی مبنی بر حذف ارز ۲۸هزارو ۵۰۰ تومانی هم به گوش 
می رســد. ماجرا از حذف ارز ترجیحی برخی نهاده های کشاورزی 
از جمله داروهای دامپزشــکی شــروع شــد و دولت اعلام کرد که 
تصمیم دارد به پنج دهک اول درآمدی یارانه دیگری پرداخت کند 
که آن کوپن الکترونیک به ارزش ۱۲۰ هزار تومان است. موضوعی 
که به نظر می رسد جایگزینی برای حذف تدریجی ارز ۲۸هزارو ۵۰۰ 
تومانی باشــد. با تمام اینها برخی کارشناسان معتقد هستند که ارز 
باید تک نرخی شــود و قیمت های بــازار ایران پا به پای قیمت های 
بازار جهانی پیشــروی کند اما برخی دیگــر اعتقاد دارند که حذف 
یارانه می تواند قیمت کالاهای اساســی مانند غذا و دارو را در ایران 

افزایش داده و اقشار ضعیف را قربانی کند.
دولــت برای کاهــش قیمت کالاهای اساســی و دارو اقدام به 
پرداخــت یارانه هــای ارزی به تولیدکننــدگان و واردکنندگان کرده 
اســت؛ یارانه ای تحت عنوان دلار ترجیحی که در واقع دلار ارزان تر 

از نرخ بــازار آزاد را در اختیار تولیدکنندگان و تجار قرار می دهد اما 
نتیجه هیچ وقــت راضی کننده نبوده و قیمت غــذا و دارو در بازار 
ایران گزاف و خارج از قدرت خرید بسیاری از مصرف کنندگان بوده 
است. شهاب موسوی، کارشناس بازارهای مالی در همین زمینه به 
«شــرق» می گوید: «در اقتصاد خرد اگر ۲۰ تولیدکننده وجود داشته 
باشــد و قیمت تمام شده ۱۹ تولیدکننده با ارز ۲۸هزارو ۵۰۰ باشد و 
قیمت تمام شده یک تولیدکننده با ارز ۵۰ هزار تومان، تولیدکننده در 
نهایت کالا را با بالاترین قیمت تمام شــده عرضه می کند. همچنین 
انگیزه ســود چندبرابری تولیدکننده به وفور دیده می شود و دولت 
معمولا در تعرفه گذاری ها این مســئله را به خوبی تحلیل و درک 

نمی کند».
او ادامه می دهد: «اگر نرخ ها در واقع با بازار های دیگر مقایسه 
شــود بسیار خوب است و این موضوعات با سامانه ها و نظارت و... 
درست نخواهد شــد و این نظارت ها و سامانه ها هزینه های سربار 
را بــه اقتصاد ایران تحمیل کرده و رفتارهای ســلیقه ای را افزایش 
داده و هدف نهایی هم پیاده سازی نشده است. بازار باید تک نرخی 

شود و از اقشار نیازمند از طریق همین عواید ارز آزاد حمایت شود؛ 
حمایتی که منجر به تورم هم نمی شود».

این کارشــناس تأکید می کند: «در حال حاضر بازار در شرایطی 
اســت که نرخ ها مانند نرخ بازار های جهانی اســت و بــا ارز آزاد 
حســاب می شــود. ولی همین الان اگر نرخ ارز ۲۸هــزارو ۵۰۰ را 
به طور مثــال برای نرخ کنجاله تغییر دهد دوباره در ســطح بازار 
شاهد افزایش قیمت خواهیم بود. یک بار برای همیشه امیدواریم 
ایــن کالاها تک نرخی شــود و دولــت برای حمایت مســتقیما به 
مصرف کننده یارانه بدهد، این مشــکلات برطرف خواهد شــد و ما 
حتی می توانیم با انرژی و نیروی کار ارزان به صادرات فکر کنیم که 

حتما می تواند اتفاق بیفتد».
موسوی همچنین می گوید: «اصل تصمیم حذف ارز ترجیحی، 
تصمیم درستی اســت. هرچقدر که فاصله بین نرخ بازار با نرخ 
ســامانه کمتر شود یعنی رانت کمتر شده، سود واقعی شرکت ها 
بیشتر شده، ســودی که معمولا به حساب دلال ها و شرکت های 
واســطه ای و امثال آن می رفته، وارد شــرکت مادر می شــود و 

در نهایت هم با این تفاســیر نرخ ارز ثبات بیشــتری پیدا خواهد 
کرد؛ چراکه انگیزه بیشــتری به عرضه ارز توســط شــرکت های 
صادراتی می دهد. بسیاری از این شرکت ها در کشورهای همسایه 
حســاب هایی دارند و به خاطر فاصله زیاد قیمتی ایجادشده بین 
بازار آزاد و قیمت ارز در ســامانه، انگیزه کافی برای عرضه ارز را 
ندارند؛ اما در حالتی که این نرخ نزدیک به قیمت بازار آزاد شود، 
شــرایط بهتر می شــود و عرضه ارز بالاتر مــی رود و باعث ایجاد 
ثبات ارز می شــود». او ادامه می دهد: «هر باری که ارز دونرخی 
ایجاد کرده ایم پشیمان شــده ایم و هر دفعه سیاست گذار پاسخ 
داده که این بار تفاوت می کند و ســامانه جدیدی را معرفی کرده 
ولی همیشــه در نهایت به نقطه درستی نرسیده است. ای کاش 
آقای رئیسی سال گذشته که ارز چهارهزارو ۲۰۰ تومانی را حذف 
کــرد و ۲۸هزارو ۵۰۰ تومان قرار داد یکباره آزاد کرده بود؛ چرا که 
در آن شــرایط هم دلار ارزان تر بود و هم سطح تورمی کمتری را 

تجربه می کردیم».
این کارشــناس درباره نگرانی افزایش قیمت کالاهای اساســی 

چالش توسعه راه آهن زاهدان
فرشید عابدی: پیرو دســتور رئیس جمهوری مبنی بر اســتفاده از ظرفیت اراضی 
بلااســتفاده دســتگاه های اجرائی برای تأمین زمین مورد نیاز طرح ملی مســکن، 
مالکیت اراضی راه آهن در زاهدان بدون نظر مثبت اداره کل راه آهن جنوب شــرق 
و همچنین های توسعه ای راه آهن مانند سایر دستگاه های اجرائی به سازمان ملی 
زمین و مســکن انتقال یافت و اجرای طرح هایی مانند TOD، دهکده لجستیک و 

توسعه ایستگاه راه آهن زاهدان را با چالش جدی مواجه کرده است.
توســعه راه آهن و صنعت ریلی با توجه به چشم انداز توسعه سواحل مکران، 
اتصال بنادر اقیانوســی چابهار با قابلیت پهلوگیری کشتی های قاره پیما به راه آهن 
سراســری، اجرای راه آهــن زاهدان -زابل- میلک و بازســازی راه آهــن زاهدان به 
میرجاوه با توجه به موقعیت اســتراتژیک زاهدان و قرارگیری در کریدور شمال به 
جنوب و شــرق به غرب، باعث رشد حمل چشمگیر کالا توسط ناوگان حمل ونقل 
ریلی و توســعه باراندازها و پایانه های ریلی خواهد شــد. بــا توجه به پیش بینی 
اجرای طرح دهکده لجســتیک در شهرستان زاهدان بر اساس سند آمایش استان 

و از آنجا که مطابق اســناد بالادستی، متولی اجرای دهکده های لجستیک شرکت 
راه آهــن جمهوری اســلامی ایران تعیین شــده، بنابراین اراضی اطراف ایســتگاه 
راه آهــن زاهدان تنها گزینه مطلوب برای اجرای دهکده لجســتیک و طرح جامع 
TOD منطبق با طرح جامع شــهری اســت. فعــالان صنعت ریلــی به خوبی با 
چالش های نبود اراضی مورد نیاز برای دپو، تخلیه و بارگیری کالا، عملیات ترانس 
شیپمنت قطارها به ویژه واگن های روسی، اتصال باراندازها و صنایع به شبکه ریلی 
توسط خطوط آنتنی، احداث کارخانجات تعمیرات لوکوموتیو و تعویض بوژی آشنا 
هستند. معضل نبود اراضی وســیع در کنار ایستگاه ها و پایانه های ریلی مشکلات 

عدیده ای بر سر راه توسعه صنعت ریلی در ایران قرار داده است.
اداره کل راه و شهرســازی سیستان و بلوچســتان و سازمان ملی زمین و مسکن 
بخشــی از اراضی اطــراف ایســتگاه راه آهن زاهــدان را دچــار بلاتکلیفی کرده 
اســت که می طلبد در این باره شفاف ســازی صورت گیرد. دشــت زاهدان برخلاف 
شــهرهای شمالی کشــور، زمین کافی برای توسعه شهر و اختصاص اراضی مورد 

نیاز برای اجرای طرح ملی مســکن را دارد، اما در صــورت نبود اراضی مورد نیاز 
پیرامون ایســتگاه راه آهن زاهدان با توجه به وجود زیرســاخت هایی نظیر گذرگاه 
غیرهمسطح، دستگاه توزین چندمنظوره، آشیانه کایرو، سینی دوار، جک های بالابر 
برای انجام تعمیرات مورد نیاز لوکوموتیو ها و واگن ها، ســالن مســافری، خطوط 
ایســتگاهی نرمال و عریض و...، توســعه راه آهن و صنعت ریلی را به امری محال 
تبدیل می کند و دولت مجبور اســت برای جبران مافات هزینه قابل توجهی برای 
ایجاد زیرســاخت های مورد نیاز در نقطه دیگری انجام دهد که این مسئله در کنار 
هزینه های تحمیلی به دولت آن هم در شــرایط اقتصادی فعلی موجب افزایش 
هزینه های ایاب و ذهاب برای اســتفاده از خدمات مســافری راه آهن خواهد شد. 
بی تردید ســاخت مســکن برای مردم و محرومان امر مهمی است که دولت طبق 
قانون باید این امر را تســهیل کند، اما اســتاندار سیستان و بلوچستان و تیم عمرانی 
وی باید با درنظرگرفتن تمامی جوانب نسبت به تأمین اراضی مورد نیاز طرح ملی 

مسکن اقدام کنند تا در حوزه دیگری دچار چالش نشویم.

پس از حذف ارز ترجیحی توضیح می دهد: «ارز ۲۸هزارو ۵۰۰ عملا 
در قیمت مصرف کننده کالاهای اساســی تأثیری ندارد. قیمت مرغ 
و گوشــت با کشورهای دیگر همچون پاکستان، عراق، روسیه، چین 
و... تفاوت محسوسی ندارد و طبق ادعای دولت باید نرخ ها نصف 
باشد که نیســت. این موضوع نشان دهنده سیاست شکست خورده 
دولت در این زمینه است و در واقع باید گفت که دارایی ها و عواید 
۸۵ میلیون ایرانی که در شــرایط ســخت تحریم به دست می آید 
به ســود عده ای خاص هدایت می شود تا قیمت کالاهای اساسی 

کاهش یابد اما قیمت ها همچنان بالاست».
با تمام این تفاســیر برخی کارشناســان معتقدند اگر دولت ارز 
ترجیحی را پرداخت نمی کرد، قیمت کالاهای اساســی از سطوح 
فعلی بالاتر بود. موسوی در این زمینه به «شرق» توضیح می دهد 
که «برای حمایت از اقشــار ضعیف یارانــه نقدی به نظر جایگزین 
خوبی می تواند باشــد. با وجــود همه اعتراضات بــه هدفمندی 
یارانه هــا، این طرح بهترین طرح اقتصادی بعد از انقلاب بوده؛ هم 
فاصلــه ضریب جینی را در ایران کاهــش داد و هم رانت انرژی و 
قاچــاق را کاهش داد. اما در زمینــه اجرای طرح دولت ها مرتکب 
اشتباه شدند؛ چراکه باید ســال به سال اعداد به روز می شد اما این 
اتفاق نیفتاد. در واقع هم یارانه ۴۵هزارو ۵۰۰ به روز می شــد و هم 
نرخ های گاز، آب، برق و... . در زمینه ارز و کالاهای اساســی نرخ ها 
اگر آزاد شود و به صورت یارانه نقدی به افراد پرداخت شود بسیار 

کارسازتر و اثرگذارتر خواهد بود».


