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براساس گزارش رسمی گمرک ایران، حجم ترانزیت خارجی 
کشـــورمان در 10ماهه امســـال به 14.2 میلیون تن رســـیده که 
نسبت به مدت مشابه سال گذشته رشد 29 درصدی داشته 
اســـت. نکته قابل تامل اینکه براســـاس داده‌های گمرک، 
حجم 14.2 میلیون تنی ترانزیت امسال بالاترین مقدار ترانزیت خارجی در دو 
دهه گذشته است. این آمارها نشان می‌دهد به احتمال قوی تا پایان سال حجم 
ترانزیـــت عبـــوری از ایـــران به 16 میلیون تن خواهد رســـید. شـــایان ذکر اســـت 
فعال‌سازی استعدادهای ترانزیتی علاوه‌بر ایجاد درآمدهای کلان )سالیانه بیش 
( و کمک به رفع مشکلات ارزی، موجب چسبندگی اقتصاد  از 8 میلیارد دلار
جهانی به ایران و در پی آن، بالا رفتن هزینه‌های تحریم برای دشمنان و درنتیجه 
کمک به شکست سیاست‌های منزوی‌سازی اقتصاد ایران می‌شود. البته نباید 
این نکته را فراموش کرد که ایران ظرفیت سالانه عبور 80 میلیون تن کالا را دارد 
کـــه رقـــم فعلی گرچه فاصله زیادی با ظرفیت بالفعـــل دارد اما از این منظر که 

بالاترین مقدار دو دهه اخیر بوده، حائز اهمیت است. 

   ثبت رکورد ۲ دهه اخیر
 طبق داده‌های گمرک، در 10ماهه سال جاری حجم ترانزیت عبوری از ایران حدود 
14.2 میلیون تن بوده که این مقدار نسبت به ترانزیت 11 میلیون تنی مدت مشابه سال 
گذشته رشد 29 درصدی داشته است. این داده‌ها از این منظر حائز اهمیت است 
که بالاترین مقدار ترانزیت عبوری که مربوط به ســـال 1393 با 13 میلیون تن بوده، از 
رقم 10ماهه امســـال حدود یک میلیون تن کمتر اســـت. طبق آمارها، با روند فعلی در 
پایان امسال به احتمال قوی حجم ترانزیت کشور به 16 میلیون تن خواهد رسید که 
یک عدد بی‌سابقه در عملکرد ترازنیتی کشور می‌تواند باشد. داده‌های موجود نشان 
می‌دهد تا سال 1387 حجم ترانزیت عبوری از ایران زیر 6 میلیون تن بوده که این مقدار 
در سال 1388 به 7.2 میلیون تن و بین سال‌های 1389 تا 1397 به 10 تا 12 میلیون تن 
رسیده است. در دو سال کرونایی حجم ترانزیت عبوری از ایران به 7.4 و 5.4 میلیون 
تن رسید که کمترین مقدار از سال 1386 تاکنون بوده است. درمجموع، رقم امسال 

یک رکورد در دو دهه اخیر است. 

   ظرفیت 8 میلیارد دلاری برای ترانزیت ایران
سیاســـت‌های خصمانه منزوی‌ســـازی اقتصاد ایـــران در عرصه اقتصاد جهانی 
اگرچه منجر به بروز چالش‌های ملموس و قابل توجه برای کشور شده، اما ازسوی 
دیگر موجب عیان گشـــتن نقاط ضعف و برجســـته‌تر شدن فرصت‌های مغفول 
اقتصاد ایران در عرصه بین‌المللی و درنتیجه توجه بیشتر مدیران و سیاستگذاران 
کشور به موضوع دیپلماسی اقتصادی و بهره‌گیری از مزیت‌های گوناگون کشور در 
این عرصه ازجمله مزیت‌های بالقوه ترانزیتی شده است. مرکز پژوهش‌های ایران 
در گزارشی بیان می‌دارد براساس مطالعات مختلف، ظرفیت و استعداد ترانزیتی 
کشور حدود 80 میلیون تن است. براساس مطالعات بازوی پژوهشی مجلس، برای 
دستیابی به استعدادهای ترانزیتی یعنی 80 میلیون تن در سال و بالاتر نیاز به یک 
برنامه میان‌مدت و بلندمدت قابل اتکا برای سرمایه‌گذاری‌های کلان زیرساختی 
اســـت. طبق این مطالعات، تلاش‌های فعلی برای ارتقای ترانزیت کشـــور اگرچه 
مثبت و شایســـته قدردانی اســـت، امـــا خلأ وجودی یک برنامه‌ریـــزی راهبردی در 
این مسیر به حدی برجسته و نمایان است که با رجوع به تجربه چند دهه گذشته 
می‌توان با اطمینان بالایی پیش‌بینی کرد که تلاش‌های فعلی اگرچه توانســـته‌اند 
عقب‌ماندگی‌های 7 سال اخیر را تا حدودی جبران کنند اما همچنان نمی‌توانند 
، تلاش‌های  بخش اعظم استعدادهای ترانزیتی ایران را فعال سازند. به بیان دقیق‌تر
حاضر از نوع کوتاه‌مدت و عملیاتی و در جهت بهره‌برداری بهتر از زیرساخت‌های 
موجود هستند که در خوش‌بینانه‌ترین حالت می‌تواند عملکرد ترانزیتی در حدود 20 یا 
نهایتا 30 میلیون تن در سال را محقق کند. عددی که با ظرفیت 80 میلیون تنی کشور 
در بخش ترانزیت فاصله قابل توجهی دارد. وزارت راه و شهرسازی و شرکت‌های 
تابعه آن پروژه‌های زیرساختی متعددی را در راستای ارتقای مزیت‌های ترانزیتی 
ایـــران مطـــرح می‌کنند که به ده‌ها هزار میلیارد تومان اعتبـــار نیاز دارند. طرح‌های 
توسعه فازهای جدید بندر چابهار برای افزایش ظرفیت عملیات بندری از 8.5 به 
85 میلیون تن در سال، اتصال ریلی بندر چابهار به بندر گوآدر پاکستان، احداث 
کریدور ریلی شرق کشور )چابهار-زاهدان-سرخس(، احداث راه‌آهن رشت-آستارا، 
احداث راه‌آهن شلمچه-بصره و مشارکت در کریدور چین -آسیای میانه-آسیای 
غربی برخی از این طرح‌ها هستند. در کنار این طرح‌های زیرساختی، تلاش‌هایی نیز 
در جهت تعریف کریدورهای جدید و موافقتنامه‌های متعدد ترانزیتی بین‌المللی 

درحال انجام است. 

   مراقب تله ترانزیتی باشیم
در گزارش‌هـــای تخصصـــی کـــه با عنوان ترانزیت بـــه نگارش درآمـــده )از طرف مرکز 
(، کارشناسان می‌گویند درخصوص ترانزیت  پژوهش‌های مجلس یا نهادهای دیگر
ایران باید به دو نکته توجه داشت: 1- مراقب غلبه نگاه تک‌بخشی )صرفا حمل‌ونقلی( 
باشیم. به عبارتی، به مساله ترانزیت که مساله‌ای ملی و فرابخشی است، نباید نگاه 
تک‌بخشی داشت. این امر موجب می‌شود برنامه‌ریزی راهبردی برای ترانزیت به وزارت 
راه و شهرسازی محدود شود و سایر دستگاه‌ها )که اتفاقا نقش پررنگ‌تری در تحقق 

پیشرفت‌های ترانزیتی دارند( در برنامه‌ریزی برای ترانزیت کشور نقش شایسته خود 
را ایفا نکنند. 2- به جای خوشبینی بیش از اندازه نسبت به موقعیت ترانزیتی ایران، 
واقع‌بین باشیم؛ چراکه خوشبینی بیش از حد موجب جدی گرفته نشدن ضرورت 

برنامه‌ریزی راهبردی برای رقابت ترانزیتی با سایر کشورها می‌شود. 
کارشناسان مرکز پژوهش‌های مجلس از غلبه نگاه تک‌بخشی و خوشبینی بیش از 
حد به تله ترانزیتی نام می‌برند. به گفته آنان، اگرچه توجه مسئولان کشور به موضوع 
ترانزیت فی‌نفسه امری مبارک و برای بهره‌مندی کشور از این ظرفیت، لازم و ضروری 
اســـت اما متاســـفانه رصد سمت و ســـوی اظهارات و تلاش‌های مسئولان در رابطه 
با این موضوع، احتمال گرفتار شـــدن پیشـــرفت ترانزیتی کشـــور در یک تله بزرگ را 
تقویت می‌کند که می‌توان از آن به »تله ترانزیتی« تعبیر کرد. به عبارتی، موقعیت ویژه 
جغرافیایی ایران و القابی مانند شاهراه و چهارراه ترانزیتی منطقه، می‌تواند این تلقی 
را در بین مسئولان کشور ایجاد کند که در صورت سرمایه‌گذاری مالی و مدیریتی روی 
زیرساخت‌های موجود در هر کدام از مسیرهای ترانزیتی، آن مسیر حتما مزیت رقابتی 
خواهد داشت و سهم زیادی از تقاضای حمل بار در منطقه را به خود اختصاص داده 
و منافع پیش‌بینی شده برای آن محقق خواهد شد. درحالی‌که این تصوری است که 
می‌تواند با واقعیت فاصله زیادی داشته باشد و منجر به هدررفت سرمایه‌های کشور 
و از دســـت دادن ســـایر فرصت‌های ســـرمایه‌گذاری در ترانزیت کشور شود. برخی از 

دلایل این امر به شرح ذیل است: 
ارمنســـتان، پاکســـتان، کشورهای جنوبی حاشـــیه خلیج‌فارس و حتی 1  هریـــک از کشـــورهای همســـایه ایـــران )مانند ترکیه، عـــراق، آذربایجان، 
افغانستان( به نوعی موقعیت‌های سرزمینی ارزشمندی دارند و از ابزارها و اهرم‌های 
مختلف سیاسی و اقتصادی مذکور برای بهره‌برداری هرچه بیشتر از این موقعیت‌ها 
و تهدید فرصت‌های دیگر رقبا ازجمله ایران اســـتفاده می‌کنند. بنابراین، داشـــتن 
موقعیت جغرافیایی مناسب در منطقه، منحصر به ایران نیست و مزیت‌های سایر 
کشورها نسبت به ایران به اندازه‌ای است که حتی در صورت سرمایه‌گذاری ایران در 
زیرساخت‌های حمل‌ونقل خود، آنها نیز بتوانند با سرمایه‌گذاری‌های زیرساختی یا 

بهره‌گیری از ابزار دیپلماسی، بازار ترانزیتی خود را حفظ کرده و حتی توسعه دهند. 
با توجه به نقش پررنگ روابط سیاسی و اقتصادی در روابط ترانزیتی کشورها  که در بخش قبل توضیح داده شد، مناسبات بین‌المللی کلان می‌تواند 2
موجب شود که اراده سیاسی کشورها بر استفاده از مسیرهای دیگر ترانزیتی متمرکز 
شود. مصادیق متعددی از احتمالات مرتبط با تاثیر روابط و رقابت‌های سیاسی و 
اقتصادی بین کشورها بر میزان ترانزیت آنها را می‌توان ذکر کرد که بیان آنها در این مقال 

نمی‌گنجد و تنها به‌طور مختصر به داده‌های ترانزیت کشور ترکیه اشاره می‌شود. 

   تجربه ترانزیت در ترکیه
شناخت ترکیه و اقتصاد آن به‌عنوان یک بازیگر منطقه‌ای تاثیرگذار و بهره‌مندی از 
تجربه این کشور در استفاده از موقعیت اقتصادی و جغرافیایی خود، می‌تواند برای 
ایران که شباهت‌های بسیاری )به‌رغم تفاوت‌های غیرقابل چشم‌پوشی( به این کشور 
دارد مفید باشد. تلاش ترکیه برای تبدیل شدن به هاب انرژی منطقه پیرامونی خود 
)خاورمیانه، قفقاز و اتحادیه اروپا( موفق بوده است. این کشور توانسته بایسته‌های 
تجاری و حمل‌ونقلی داخلی خود را با این هدف تطبیق دهد. دیپلماسی اقتصادی 
ترکیه با استفاده از ظرفیت‌های ترانزیتی این کشور توانسته روابط متشنج و حساس 
آن با روسیه و اتحادیه اروپا را متوازن کند. براساس گزارش‌های مرکز آمار ترکیه، درآمد 
این کشـــور از بخش ترانزیت از 19.7 میلیارد دلار در ســـال 2016 به 23 میلیارد دلار در 

سال 2022 رسیده است. 

   الزامات تهیه برنامه ملی ترانزیت 
، تهیه برنامه ملی‌ ترانزیت به صورت  باید توجه داشت که با داشته‌های فعلی کشور
خلق‌الساعه امکان‌پذیر نخواهد بود، بلکه برای تحقق آن، الزاماتی وجود دارد که باید 

 : رعایت شوند. براساس گزارش مرکز پژوهش‌های مجلس، این‌ الزامات عبارتند‌ از
علمی در این زمینه: مساله ترانزیت برای کشوری با موقعیت جغرافیایی 1  پذیرش کاســـتی‌های‌ مطالعاتی‌ در ز‌مینه ترانزیت و شـــکل‌دهی جریان 
ویژه و چالش‌های دیپلماتیک جدی مانند ایران، مساله‌ای محوری و قابل تامل 
محسوب می‌شود، اما در کمال ناباوری و تأسف‌ مشاهده می‌شود که میزان تولید 
علـــم کشـــور در ایـــن حـــوزه با کمی اغماض در ســـطح نزدیک به صفر قـــرار دارد و 
داشـــته‌های علمـــی حـــال حاضر )که عمدتـــا از جنس اظهارنظرهـــای پراکنده و 
محاســـبات ذهنی هســـتند( با پشـــتوانه مطالعاتی‌ مورد نیاز برای تهیه یک برنامه 
یادی دارد. درواقع،  راهبردی و حائز اهمیت همچون برنامه ملی ترانزیت فاصله ز
مطالعات فعلی هنوز برای پرسش‌های متعددی ‌جواب معتبر نیافته‌اند و همچنان 
یادی وجود دارد که بدون یافتن پاسخ‌های علمی  مســـائل اساســـی و ابهام‌های ز
برای آنها، نمی‌توان برای ترانزیت ایران برنامه‌ای ملی، دارای حمایت نخبگانی و 
قابل اتکا در مذاکرات بین‌المللی تهیه کرد. بر این اساس، مهم‌ترین الزام در تهیه 
برنامـــه ملـــی ترانزیـــت، پرهیز از خوش‌بینی بیش از حد نســـبت بـــه مزیت رقابتی 
موقعیت ترانزیتی ایران )یا همان گرفتار شدن در تله ترانزیت( است که می‌تواند 
منجر به عدم احساس نیاز به انجام مطالعات علمی و برنامه‌ریزی اصولی شود. 
به جای آن، باید کاستی‌های مطالعاتی را پذیرفت و با ایجاد سازوکارهای‌ حمایتی 
برای شکل‌گیری جریان علمی حول موضوع ترانزیت و جهش علمی در این حوزه 

گون  با استفاده از ظرفیت کم‌نظیر استعدادهای علمی کشور در رشته‌های گونا
یابی و برنامه‌ریزی حمل‌ونقل این  ازجمله علوم سیاســـی، علوم اقتصادی و بازار

کاستی‌ها را جبران کرد. 
بین‌المللی در ارزیابی‌ها: با توجه به نقش پررنگ روابط سیاسی و اقتصادی 2  در نظـــر گرفتـــن ســـناریوهای محتمل از آینده روابط سیاســـی و ا‌قتصادی 
کشورها بر میزان همکاری‌های ترانزیتی آنها، همه طرح‌ها و ابتکارعمل‌های ترانزیتی 
به صورت همزمان نمی‌توانند به اهداف ایده‌آل پیش‌بینی‌شده خود دست یابند و 
لازم است منافع حاصل از این طرح‌ها نه به صورت قطعی، بلکه تحت سناریوهای 
محتمل از آینده روابط سیاسی و اقتصادی بین‌المللی مورد ارزیابی قرار گیرد. به بیان 
عملیاتی، برای ارزیابی طرح‌ها و ابتکارعمل‌های ترانزیتی ابتدا باید سناریوهای محتمل 
از آینده روابط سیاسی و اقتصادی بین‌المللی تهیه شود و سپس میزان ریسک و منافع 
حاصل از هریک از طر‌ح‌ها و ابتکارعمل‌های ترانزیتی ایران تحت این سناریوهای 

محتمل ارزیابی شود. 
ارزش جهانـــی: طرح‌هـــا و پروژه‌های ترانزیتی در حال حاضر منحصر به 3  ارزیابی ایده‌های جدید و ابتکار‌عمل‌های مبتنی‌بر مشارکت ایران در زنجیره 
پیشنهادهایی هستند که به توسعه زیرساخت‌های حمل و نقل محدود شده‌اند در 
حالی که در زمینه ترانزیت می‌توان ایده‌ها و ابتکار‌عمل‌های جدیدی را مورد ارزیابی 
قـــرار داد کـــه موجـــب ایجـــاد فرصت‌هـــای اقتصـــادی جدیـــد نیز می‌شـــود. یکی از 
ابتکار‌عمل‌های مهم‌ -‌که خلأ آن در طرح‌های ترانزیتی فعلی مشـــاهده می‌شـــود- 
طرح‌های مشارکت ایران در زنجیره ارزش جهانی است که از طریق واردات کالاهای 
نیم‌ساخته و نیمه‌تمام از یک کشور مبدأ به ایران و سپس تکمیل فرآیند ساخت کالا 
در ایران با اســـتفاده از انرژی و نیروی انســـانی موجود در کشـــور و در نهایت صادرات 
محصول نهایی به مقصد آن در خارج از کشور صورت می‌گیرد. این طرح‌ها از یک 
سو موجب وابستگی اقتصادی کشورهای دیگر به کریدورهای ترانزیتی ایران و پایداری 
بیشتر آنها و از سوی دیگر موجب استفاده بیشتر از استعدادهای فراوان کشور در امر 
تولید و رشد میزان صادرات می‌شوند. برخی از پژو‌هشگران به پروژه‌های صنعتی و 

تولیدات مشترک با همسایگان نیز اشاره دارند. 
(: ظرفیت زیرساخت‌های 4  نگاه شـــبکه‌ای به جای نگاه نقطه‌ای )در نظر گرفتن هزینه‌های مورد‌نیاز  برای رفع کل گلوگاه‌های موجود در یک کریدور
موجود در شبکه حمل‌ونقل کشور )خصوصا زیرساخت‌های ریلی( محدود است و 
با اضافه شدن تقاضای بار ترانزیتی در نقاط مختلفی از شبکه گلوگاه ایجاد خواهد 
شد که رفع آنها ممکن است نیاز به هزینه‌های بسیار زیادی داشته باشد. بنابراین، 
در ارزیابی یک طرح نباید صرفا هزینه‌های رساندن یک نقطه از شبکه حمل‌ونقل به 
(، بلکه باید هزینه‌های  ظرفیت مورد نظر را در نظر گرفت )مانند طرح توسعه یک بندر
مورد نیاز برای ارتقای ظرفیت سایر زیرساخت‌های موجود در شبکه )مانند خطوط 
و ناوگان ریلی( نیز در نظر گرفته شود. این موضوع یکی از محدودیت‌های اساسی 

مطالعات مرتبط با طرح‌های ترانزیتی کنونی است. 
ترانزیتی، باید به تعارضات احتمالی »ترانزیت« و »صادرات« در برخی از 5  در نظر گرفتن‌ تعارضات احتمالی ترانزیت با ‌صادرات: در برنامه‌ریزی‌های 
اقلام )مثلا سوخت( توجه کرد؛ به گونه‌ای که اگر برنامه دیپلماسی اقتصادی کشور 
در جهت اولویت دادن به صادرات برخی از اقلام است، مخاطرات ترانزیت این اقلام 

برای بازارهای هدف صادراتی در نظر گرفته شود. 
متوجه موقعیت ترانزیتی ایران شده است به خوبی نشان می‌دهد که رقبای 6  در نظر گرفتن کریدورهای رقیب در ارزیابی‌ها: تهدیدهای منطقه‌ای که 
ترانزیتی ایران دســـت روی دســـت نگذاشـــته‌اند و برای بالا بردن مزیت‌های نســـبی 
کریدورهای ترانزیتی خود برنامه‌های جدی در تمامی ابعاد زیرساختی، اقتصادی و 
سیاسی دارند. بنابراین، یکی از الزامات اساسی در ارزیابی منافع حاصل از طرح‌های 
، محاســـبه مطلوبیت‌هـــای نســـبی کریدورهای رقیـــب، خصوصا  ترانزیتـــی کشـــور
زیرساخت‌هایی که در فاز مطالعاتی یا درحال ساخت هستند و ارزیابی مزیت رقابتی 
مسیر ایران در مقایسه با سایر کریدورهاست. عدم محاسبات و تحلیل‌های دقیق 
روی این موضوع می‌تواند موجب‌ سرمایه‌گذاری در زیرساخت‌هایی شود که در عمل 

قدرت جذب تقاضای ترانزیتی به سمت خود را نداشته باشند. 
گرفتن ترانزیت به عنوان یک موضوع محوری از بسته دیپلماسی اقتصادی 7  همکاری نهادهای ذی‌ربط و تشکیل چرخه بازخوردگیری: لازمه در نظر 
، نقش‌آفرینی فعال و همکاری نهادهای ذی‌ربط شـــامل نهادهای بالادست  کشـــور
سیاسی، امنیتی، اقتصادی و حمل‌ونقلی در تهیه برنامه ملی ترانزیت است. نحوه 
همکاری نهادهای بالادســـت سیاســـی، امنیتی و اقتصادی با طرح‌ها و پروژه‌های 
ترانزیتی می‌تواند در مرحله اول شامل تعریف سناریوهای محتمل آینده از سطوح 
روابط سیاسی و اقتصادی بین‌المللی جهت کمک به ارزیابی طرح‌ها و پروژه‌های 

ترانزیتی باشد. 
یعنی محدودیت منابع مالی و محدودیت زمان برای استفاده از برخی از 8  تعیین اولویت‌بندی طرح‌ها و ابتکارعمل‌ها: با توجه به دو نکته کلیدی، 
فرصت‌های ترانزیتی، همه طرح‌ها و ابتکارعمل‌های ترانزیتی پیشنهادی از اولویت 
یکسان برخوردار نخواهند بود. بر این اساس، آخرین الزام در تهیه برنامه ملی ترانزیت، 
اولویت‌بندی طرح‌ها، پروژه‌ها و ابتکارعمل‌ها براساس میزان منافع، هزینه‌ها، میزان 
ریسک در تحقق اهداف، امکان تامین مالی آنها از منابع خارجی و همچنین میزان 

اجماع و حمایت در بین نهادهای بالادست مرتبط با ترانزیت است.
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صعود ۳۴ پله‌ای ایران در رده‌بندی 
شاخص توسعه انسانی پس از انقلاب

ی انقالب  ایـران در رده‌بنـدی جهانـی توسـعه انسـانی از زمـان پیـروز
۳۴ پله صعود داشـته و با عبور از توسـعه پایین و متوسـط، در جمع 
کشـورهای دارای توسـعه انسـانی بـالا قـرار گرفتـه اسـت. بـه گـزارش 
گزارش‌هـای توسـعه انسـانی سـازمان ملـل نشـان می‌دهـد  تسـنیم، 
ی انقلاب  شـاخص توسـعه انسـانی ایران در سـال‌های پس از پیروز
اسالمی رشـد 77 درصدی داشـته اسـت. شـاخص توسـعه انسـانی 
سطح عدالت و رفاه اجتماعی، اقتصادی، بهداشتی و فرهنگی هر 
کشور را نشان می‌دهد و رقمی از صفر تا یک را در برمی‌گیرد که هرچه 
این رقم بیشـتر باشـد دلالت بر توسـعه انسـانی بیشـتر آن کشـور دارد. 
براسـاس ایـن گـزارش، شـاخص توسـعه انسـانی ایـران یـک سـال قبـل 
از انقالب اسالمی 0.437 بـوده اسـت و ایـن رقـم در سـال‌های بعـد 
از انقالب افزایـش یافتـه، در سـال 1990 بـه 0.552، در سـال 2000 بـه 
0.652، در سـال 2005 بـه 0.681، در سـال 2010 بـه 0.725، و در سـال 

2021 بـه 0.774 واحـد رسـیده اسـت. 
با افزایش شـاخص توسـعه انسـانی ایران، جایگاه ایران در رده‌بندی 
جهانـی از ایـن نظـر نیـز ارتقـا یافتـه اسـت. ایـران در سـال 1979 از 
نظـر توسـعه انسـانی در میـان 182 کشـور جهـان رتبـه 110 را بـه خـود 
اختصـاص داده بـود امـا در سـال 2021 کـه آخریـن آمـار ارائه‌شـده از 
سـوی سـازمان ملـل اسـت در میـان 191 کشـور بـه رتبـه 76 ارتقـا یافتـه 
کـه بـه ایـن ترتیـب صعـود 34 پلـه‌ای داشـته اسـت. توسـعه  اسـت 
انسـانی ایـران از 115 کشـور جهـان در سـال 2021 بیشـتر بـوده اسـت. 
براسـاس تقسـیم‌بندی سـازمان ملـل ایـران قبـل از انقالب در میـان 
کشـورهایی قـرار داشـت کـه دارای توسـعه انسـانی پاییـن بودنـد امـا 
در حـال حاضـر بیـن کشـورهای دارای توسـعه انسـانی بـالا قـرار گرفتـه 
اسـت. ایـن سـازمان کشـورها را از نظـر توسـعه انسـانی در چهـار گـروه 
دارای توسـعه انسـانی بسـیار بـالا، دارای توسـعه انسـانی بـالا، دارای 
توسعه انسانی متوسط و دارای توسعه انسانی پایین قرار داده است. 

 وزارت صمت:
قیمت کارخانه‌ای خودرو تغییر نمی‌کند

ن ایـن وزارتخانـه در یـک برنامـه  وزارت صمـت دربـاره پاسـخ معـاو
تلویزیونی مبنی‌بر افزایش قیمت خودرو در ۱۴۰۳، اعلام کرد: منظور 
از ایـن پاسـخ رونـد افزایـش قیمـت خـودرو در بـازار اسـت نـه قیمـت 
، وزارت صنعت، معدن  ی مهر . به گزارش خبرگزار کارخانه‌ای خودرو
ن  « »منوچهـر منطقـی«، معـاو و تجـارت درخصـوص پاسـخ »خیـر
صنایـع حمل‌ونقـل وزارت صمـت بـه پرسـش پایانـی مجـری در یـک 
برنامـه تلویزیونـی مبنی‌بـر افزایـش قیمـت خـودرو در سـال آینـده در 
توضیحاتـی، اعالم کـرد؛ ایـن پاسـخ ناظـر بـر مقدمـات و اظهـارات 
قبلـی معـاون صنایـع حمل‌ونقـل وزارت صمـت از ابتـدا تـا انتهـای 
برنامـه بـوده و توضیحـات تکمیلـی ایشـان مغفـول واقـع شـده اسـت. 
، روند افزایش قیمت خودرو  در این توضیحات بیان شده که منظور
کـه قیمـت خودرو  ؛ چرا در بـازار اسـت، نـه قیمـت کارخانـه‌ای خـودرو
در بـازار تابـع عواملـی نظیـر افزایـش تـورم در سـال آینـده، پیش‌بینـی 
رونـد افزایـش نـرخ ارز در پـی وقـوع اتفاقـات اخیـر کـه باعـث افزایـش 
میانگیـن ۸۰۰ تومانـی نـرخ ارز شـده اسـت، رشـد نقدینگـی، میـزان 
ی قابـل تخصیـص از سـوی بانـک مرکـزی بـه حـوزه خـودرو  منابـع ارز
و اخبـار تحـولات منطقـه اسـت کـه درصـورت عـدم کنتـرل ایـن موارد 

بـر بـازار خـودرو تاثیـر خواهـد گذاشـت. 

 پیش‌بینی ۶ میلیارد سفر داخلی
در چین در سال ۲۰۲۴

بـه گـزارش ایسـنا، انتظـار مـی‌رود گردشـگران چینـی در سـال ۲۰۲۴ 
بیـش از شـش میلیـارد سـفر داخلـی داشـته باشـند و تعـداد مجمـوع 
گردشـگران ورودی و خروجـی نیـز بـه بیـش از ۲۶۰ میلیـون نفـر برسـد. 
بـاره بررسـی عملکـرد  گردشـگری چیـن در کادمـی  گـزارش اخیـر آ
گردشـگری ایـن کشـور در سـال ۲۰۲۳ و پیش‌بینـی بـرای سـال ۲۰۲۴ 
منتشـر شـد کـه بهبـود قابـل توجهـی در بخـش گردشـگری چیـن در 
مقایسـه بـا سـال گذشـته آن را نشـان می‌دهـد. آمارهـای ایـن گـزارش 
گردشـگری داخلـی در چیـن  کـه در سـال ۲۰۲۳،  نشـان می‌دهـد 
شـاهد رشـد قابل توجه با بیش از ۱۰۰ درصد رشـد در درآمد و تعداد 
گردشـگران بود که به بیش از ۸۰ درصد از سـطح سـال ۲۰۱۹ بازگشـته 
است. گردشگری بین‌المللی ورودی و خروجی چین در سال ۲۰۲۳ 
نیز افزایش یافته و تعداد کل گردشگران از ۱۹۰ میلیون نفر فراتر رفت، 
که بیش از ۲۸۰ درصد نسبت به سال قبل افزایش را نشان می‌دهد. 
کادمـی گردشـگری چیـن  گـزارش چاینادیلـی، تیـم تحقیقاتـی آ بـه 
اعالم کـرد کـه تمایـل بـه سـفر در میـان چینی‌هـا در طـول سـال ۲۰۲۳ 
همچنـان بـالا بـوده اسـت و گردشـگران سـطح بالایـی از رضایـت را 
کرده‌انـد. چیـن یکـی از از مهم‌تریـن بازارهـای گردشـگری  گـزارش 
ی  جهـان اسـت و یـک منبـع ارزشـمند تامیـن گردشـگر بـرای بسـیار
از مقاصد گردشـگری در سراسـر جهان به شـمار می‌آید. بازگشـایی 
مرزهـای چیـن بـرای سـفر در ابتـدای سـال ۲۰۲۳ عامـل مهمـی بـرای 
ن‌رفت گردشگری جهانی از بحران ناشی از همه‌گیری کرونا بود.  برو

 فرآیندهای صدور کارت بازرگانی
اصلاح شد

، براسـاس اعالم اتـاق بازرگانـی ایـران، از  ی مهـر بـه گـزارش خبرگـزار
ی اطلاعـات و ارتباطـات اتـاق ایـران  یـت فنـاور مهرمـاه ۱۴۰۲ مدیر
بـا مصوبـه هیات‌رئیسـه اتـاق ایـران و تاییـد معاونـت کمیسـیون‌ها، 
مجامع و شوراها، طرح اصلاح و تغییر فرآیندهای صدور کارت‌های 
یع و کاهـش زمـان ارائـه خدمـات  بازرگانـی را بـا هـدف تسـهیل، تسـر
مرتبـط بـا کارت بازرگانـی در سـامانه یکپارچـه کارت هوشـمند در 
ی در سراسـر  دسـتور کار خـود قـرار داد و از ۱۵ بهمن‌مـاه سـال جـار
ی رسـید. وابسـتگی بـه فرآیندهـای اخـذ کارت  کشـور بـه بهره‌بـردار
عضویـت اتـاق ایـران، پیچیدگـی و طولانـی شـدن فرآیندهـای اخـذ 
کارت‌هـای بازرگانـی از مهم‌تریـن دلایـل اجـرای ایـن طـرح برشـمرده 
می‌شـود. با اعمال این تغییرات، اجرای فرآیندهای کارت بازرگانی 
ی کارت عضویت بوده و  مستقل از اجرای همزمان فرآیند مشابه رو
بـا اتمـام فرآیندهـای بازرگانـی، کارت عضویـت به‌صـورت خـودکار بـا 
ی می‌شـود. همچنیـن همزمـان بـا  نسـخه کار بازرگانـی، همسان‌سـاز
عملیاتـی شـدن ایـن طـرح در اتاق‌هـای بازرگانـی و تعـاون اسـتانی، 
ی کارت‌های عضویت و بازرگانی تکمیل و از فرآیند  طرح جداساز
ی آزمون الکترونیکی جهت اخذ کارت بازرگانی در اتاق‌های  برگزار

سراسـر کشـور نیـز رونمایـی شـد. 

اخبار کوتاه


