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اخیـــرا مرکـــز آمـــار ایران گزارش عملکرد ترانزیت خارجی در ســـال 1402 را منتشـــر کرده 
اســـت. براســـاس این آمارها، در ســـال 1402 حجم ترانزیت خارجی کشورمان به 17.8 
میلیون تن رسیده است. بررسی وضعیت عملکرد ترانزیت خارجی کشور در بازه زمانی 
سال های 1386 تا 1402 نشان می دهد سال 1402 رکورد ترانزیت خارجی ایران شکسته 
شـــده اســـت. هرچند این آمار با ظرفیت های واقعی کشـــورمان فاصله دارد اما به نظر 
می رســـد با توجه به القای حس ناامنی نســـبت به ایران و پیگیری پروژه ناامن ســـازی 
کشورمان از سوی دشمنان به ویژه در سال 1401، این رکوردشکنی حائز اهمیت است. 
درخصوص ظرفیت های ترانزیتی کشـــورمان، مرکز پژوهش های ایران در گزارشی بیان 
می دارد براساس مطالعات مختلف ظرفیت و استعداد ترانزیتی کشور حدود 80 میلیون 
تن است. کارشناسان معتقدند فعال سازی این استعدادهای ترانزیتی علاوه بر ایجاد 
( و کمک به رفع مشکلات ارزی  درآمدهای کلان )سالیانه بیش از هشت میلیارد دلار
موجب چسبندگی اقتصاد جهانی به ایران و در پی آن، بالا رفتن هزینه های تحریم برای 
دشمنان و درنتیجه کمک به شکست سیاست های منزوی سازی اقتصاد ایران می شود. 

   ترانزیت متولی واحد ندارد 
حســـینی، رئیس ســـابق کمیسیون حمل ونقل، ترانزیت و لجســـتیک اتاق ایران در 
گفت وگو با »فرهیختگان« پیرامون آمار منتشرشده از سوی گمرک در رابطه با حجم 
، جزئیات  ترانزیت خارجی اظهار داشت: »براساس آمار منتشرشده از سوی مرکز آمار
حجم ترانزیت کشور نیامده و مشخص نیست چه مقدار از آن مربوط به مواد نفتی 
و چه مقدار از آن مربوط به مواد غیرنفتی است. این آمار نشان می دهد اصلی ترین 
گمرک ترانزیت مواد و محمولات غیرنفتی ما گمرک شهید رجایی بندرعباس است. 
در ایـــن آمـــار آمـــده که بـــه میزان پنج میلیـــون و ۷۷۰ هزار تن محمولـــه از این طریق 
جابه جا شده که 9.36 درصد نسبت به سال گذشته رشد کرده است. تقریبا می توان 
گفت 9۰ درصد ترانزیت کشور از طریق ورودی بندر شهید رجایی انجام می شود. 
از ســـوی دیگر نیز گفته شـــده گمرکات منطقه شهید رجایی، گمرکات پرویزخان و 
باشماق به ترتیب با سه میلیون و 9۵۰ هزار تن و یک میلیون و 93۸ هزار تن در بین 
گمرکات عمده مبدا ترانزیت خارجی بیشتری میزان ترانزیت خارجی را به خودش 
اختصاص داده اند. بیشـــترین ورود مواد نفتی از این دو گمرک انجام می شـــود. در 
سال ۱۴۰۲ ترانزیت خارجی از مسیر گمرک پرویز خان 36۸ درصد و از مبدا گمرک 
باشماق ۵۷ درصد افزایش یافته است. این آمار نشان می دهد بخش عمده  افزایش 
ترانزیت خارجی ما از طریق گمرکاتی است که افزایش قابل توجهی را ثبت کردند.« 
وی افزود: »افزایش فرآورده های نفتی در آمار ترانزیت خود را نشان خواهد داد. من 
فکر می کنم علت عمده افزایش حجم آمار مربوط به محمولات غیرنفتی اســـت؛ 
گر این رشد را 36.۵ درصد در نظر بگیریم، حداقل ۲۰ درصد آن مربوط  به طور مثال ا
به محمولات نفتی می شود. باید منتظر بمانیم تا گمرک آمار دقیق تری منتشر کند. 
در کل اعلام شـــده که ۱۷.۸میلیون تن حجم ترانزیت خارجی کشـــور در ســـال ۱۴۰۲ 
بوده اســـت. این عدد به نســـبت ســـال ۱۴۰۱ رشد نسبتا خوبی داشته اما معتقدم ما 
یم. حداقل ۲۰ میلیون تن ترانزیت خارجی  ظرفیت های بیش از این را در کشور دار
یم میزان قابل  با توجه به شرایط کشور و مرزهای بسیاری که با کشورهای اطراف دار
دسترســـی برای کشـــور محسوب می شـــود. امیدوارم بتوانیم حجم ترانزیت خارجی 
۲۰ میلیـــون تـــن را در ســـال ۱۴۰3 به ثبت برســـانیم. یکی از موانـــع نبودن متولی واحد 
در امر ترانزیت کشـــور اســـت. سازمان های بســـیاری درگیر این موضوع هستند اما 
یم که بتواند موضوع ترانزیت را ســـازماندهی کند. موضوع  ما یک متولی واحد ندار
دیگر نبودن مدیریت واحد مرزی اســـت. این امر ســـبب می شـــود بخش عمده ای 
از فعالیت های ما به دلیل بالا رفتن مدت زمان ترانزیت و بالا رفتن هزینه ها صرفه 

اقتصادی نداشته باشد.« 

   ترانزیت 30 میلیون تنی در سال 1403 دور از ذهن نیست
حسینی تصریح کرد: »باید به ترانزیت به عنوان یک امر تجاری نگاه کنیم. ترانزیت 
بخشی از تجارت بین الملل است که بخشی از آن می تواند در کشور ما محقق شود؛ 
بنابراین هرچقدر ما بتوانیم هزینه ها و زمان سفر را کوتاه بکنیم، می توانیم گردش را 
یم تا  یادی دار افزایش دهیم. فکر می کنم اقداماتی در این زمینه صورت گرفته اما راه ز
بتوانیم فرآیند ترانزیت را بیش از پیش تسهیل کنیم. قابل ذکر است که ما متاسفانه 
یم و زنجیره های ارزش لجستیکی و ترانزیتی ما کامل  در کشور واحد لجستیک ندار
نیســـت و باید روی آن کار شـــود. خوشـــبختانه در برنامه هفتم توسعه پیشنهاداتی 

یم مواردی که در این برنامه تصویب شـــده و امســـال  در این زمینه شـــده و امیدوار
قابل اجرایی اســـت محقق شـــود و بتوانیم بخش ترانزیت کشـــور را از طریق ایجاد 
زنجیره های تامین لجســـتیک و ترانزیت بهبود ببخشـــیم.« رئیس سابق کمیسیون 
حمل ونقل، ترانزیت و لجســـتیک اتاق ایران درباره وضعیت ترانزیت و حمل ونقل 
یلی عنوان کرد: »در حال حاضر حمل بار تجاری در کشور براساس آمار سال ۱۴۰۰  ر
و ۱۴۰۱ چیـــزی در حـــدود ۷۰۰ میلیون تن اســـت که می توانـــد اندکی بالاتر یا پایین تر 
باشد. حدود ۱۰ درصد، یعنی حدود ۷۰ میلیون تن از این عدد قاعدتا باید از طریق 
راه آهن حمل شـــود. این در حالی اســـت که آمارها نشـــان می دهد در راه آهن چیزی 
حدود 3۵ تا ۴۵ میلیون تن در ســـال گذشـــته در کشـــور حمل بار داشـــتند که حمل 
بار ترانزیت از این مقدار سهم کوچکی را به خود اختصاص داده و شاید این عدد 
حوالی ســـه میلیون تن باشـــد. با توجه به اینکه مبادی اصلی کشـــورمان مثل بندر 
شهید رجایی، بندر امام، در آینده نزدیک بندر چابهار و از سوی دیگر بندر انزلی 
 ... به راه آهن متصل خواهند شـــد و در ســـرخس، بندر امیرآباد، مرز رازی، شمســـر و
نیز به راه آهن وصل هستند، می توانیم بخشی از حجم ترانزیت خارجی را به سمت 
تی که سبب عدم تحقق این مهم شده  حمل یا راه آهن سوق دهیم. یکی از مشکلا
این است که در بحث راه آهن شرکت راه آهن باید تکلیف خود را مشخص بکند که 
؟ خوشبختانه این موضوع با پیشنهادات اتاق  شرکت بهره بردار است یا سیاستگذار
بازرگانی و تصویب نمایندگان مجلس در برنامه هفتم توسعه پیگیری شد تا بتوانیم 
یلی را در کشور داشته باشیم. در این صورت ریل می تواند به  یک نظام تنظیم گر ر
کمک بخش ترانزیت کشور بیاید و در آن زنجیره ارزش و تامین موثر واقع شود و ما 
می توانیم در یک برآورد  پنج ســـاله به ســـمت حجم واقعی ترانزیت 3۰ میلیون تنی 
حرکت کنیم. به نظر من عدد ترانزیت 3۰ میلیون تن در سال قابل دسترس است.« 
حسینی یادآور شد: »باید در این میان توجه داشت که بخشی از موضوع ترانزیت 
تحت تاثیر تحریم های بین المللی است. هرچند که رفع تحریم ها تاثیر بسزایی بر 
حجم ترانزیت کشور خواهد داشت اما با شرایط موجود نیز می توانیم تا بیش از 3۰ 
میلیون تن را نیز محقق کنیم. ما اکنون ۱۷.۸ میلیون تن ترانزیت خارجی داشتیم، 
گر بتوانیم امکانات و شرایطی که مطرح شد را فراهم بکنیم می توانیم  فکر می کنم ا
امیدوار باشـــیم به عدد 3۰ میلیون تن حداقل تا ســـال ۱۴۰۷ یا ۱۴۰۸ در ســـال برسیم. 
این میزان حضور ترانزیت و راهگذرهای ترانزیت می تواند در کشور درآمد و امنیت 
ایجاد کند. احداث راه آهن رشت به آستارا نیز می تواند کمک بسزایی در این فرآیند 
بکند. بخش عمده حمل ونقل ما، شاید در حدود 9۰ درصد جاده ای است. احتمالا 
یلی و ۸6  ۱۴ درصد از حمل ۱۷.۸ میلیون تن ترانزیت خارجی از طریق حمل ونقل ر
درصد آن از طریق جاده انجام شده است. این موضوع نشان می دهد باید بیش از 

یلی کشور استفاده کنیم.  این اعداد از ظرفیت های ر

   موانع عجیب 
رضـــا رســـتمی، رئیس کمیســـیون حمل ونقل، ترانزیت و لجســـتیک اتـــاق ایران در 
گفت وگو با »فرهیختگان« درباره موانع ترانزیت کشـــور به ویژه در بخش خصوصی 
تی برای  تصریح کرد: »در ســـال گذشـــته بیمه ســـبز ما تعلیق شـــد که به بروز مشکلا
بخش حمل ونقل منجر شـــد. از ســـوی دیگر نیز موضوع ویزای رانندگان با چالش 
مواجه اســـت و متاســـفانه به رانندگان ما ویزا داده نمی شـــود. ترانزیت ما از لحاظ 
حمل ونقـــل جـــاده ای بـــه یک افت دچار شـــده و کاهش یافته اســـت. امروز یکی از 
مشـــکلات عمده و اصلی حوزه ترانزیت بخش خصوصی برگشـــت ارز اســـت که 
دولت باید این مساله را حل کند. در صورت رفع مساله بازگشت ارز ظرفیت واقعی 
بخش خصوصی بالغ بر ۷۰ درصد است، اما سهم این بخش در شرایط کنونی کمتر 
از ۲۰ درصد محاسبه می شود.«  در پژوهشی با عنوان »برنامه ملی ترانزیت: ضرورت 
و الزامات« که توســـط مرکز پژوهش های مجلس شـــورای اسلامی منتشر شد، آمده 
است: »تلاش های فعلی برای ارتقای ترانزیت کشور اگرچه مثبت و شایسته قدردانی 
اســـت امـــا خلأ وجـــود یک برنامه ریزی راهبردی در این مســـیر به حدی برجســـته و 
نمایـــان اســـت کـــه با رجوع به تجربه چند دهه گذشـــته می توان بـــا اطمینان بالایی 
پیش بینی کرد تلاش های فعلی اگرچه توانســـته اند عقب ماندگی های هفت سال 
اخیر را تا حدودی جبران کنند اما همچنان نمی توانند بخش اعظم استعدادهای 
ترانزیتـــی ایـــران را فعال کنند. به بیان دقیق تـــر تلاش های حاضر از نوع کوتاه مدت 
و عملیاتـــی و درجهـــت بهره برداری بهتر از زیرســـاخت های موجود هســـتند که در 
خوشبینانه ترین حالت می تواند عملکرد ترانزیتی در حدود ۲۰ یا نهایتا 3۰ میلیون 
تن در سال را محقق سازد؛ اما برای دستیابی به استعدادهای ترانزیتی برآورد شده 
( نیاز به یک برنامه میان مدت و بلندمدت  کشور یعنی ۸۰ میلیون تن در سال و بالاتر

قابل اتکا برای سرمایه گذاری های کلان زیرساختی است. 

   لزوم تهیه یک برنامه ملی 
رصد سمت و سوی اظهارات و تلاش های مسئولان در رابطه با این موضوع احتمال 
گرفتار شدن پیشرفت ترانزیتی کشور در یک تله بزرگ را تقویت می کند که می توان 
آن را تله ترانزیتی تعبیر کرد؛ موقعیت ویژه جغرافیایی ایران و القابی مانند شاهراه و 
چهارراه ترانزیتی منطقه، می تواند این تلقی را در میان مسئولان کشور ایجاد کند که 
در صورت سرمایه گذاری مالی و مدیریتی روی زیرساخت های موجود در هر کدام 
یادی  از مســـیرهای ترانزیتی آن مســـیر حتما مزیت رقابتی خواهد داشـــت و سهم ز
از تقاضای حمل بار در منطقه را به خود اختصاص داده و منافع پیش بینی شده 
برای آن محقق خواهد شـــد در حالی که این تصوری اســـت که می تواند با واقعیت 
یادی داشته باشد و منجر به هدررفت سرمایه های کشور و از دست دادن  فاصله ز

سایر فرصت های سرمایه گذاری در ترانزیت کشور شود. 
هـــر یک از کشـــورهای همســـایه ایـــران مانند ترکیـــه، عراق، آذربایجان، ارمنســـتان، 
کســـتان، کشـــورهای جنوبی حاشـــیه خلیج فارس و حتی افغانســـتان به نوعی  پا
موقعیت های سرزمینی ارزشمندی دارند و از ابزارها و اهرم های مختلف سیاسی 
و اقتصـــادی مذکـــور بـــرای بهره بـــردای هرچـــه بیشـــتر از ایـــن موقعیت هـــا و تهدید 
فرصت های دیگر رقبا از جمله ایران اســـتفاده می کنند. بنابراین داشـــتن موقعیت 
جغرافیایی مناسب، منحصر به ایران نیست و مزیت های سایر کشورها نسبت به 
ایران به اندازه ای است که حتی در صورت سرمایه گذاری ایران در زیرساخت های 
 ، حمل ونقل خود آنها نیز بتوانند با سرمایه گذاری های زیرساختی یا بهره گیری از ابزار
دیپلماســـی بازار ترانزیتی خود را حفظ کرده و حتی توســـعه دهند. از ســـوی دیگر 
نیز با توجه به نقش پررنگ روابط سیاســـی و اقتصادی در روابط ترانزیتی کشـــورها 
که در بخش قبل توضیح داده شـــد، مناســـبات بین المللی کلان می تواند موجب 
گردد که اراده سیاسی کشورها بر استفاده از مسیرهای دیگر ترانزیتی متمرکز شود. 
شـــایان ذکر اســـت مرکز پژوهش های مجلس پیش تر در گزارشی با عنوان »توسعه 
ی در مســـیر بهینه و مطمئن«، ضمن  کریدورهای ترانزیتی؛ ضرورت ســـرمایه گذار
بیان برخی از تهدیدهای منطقه ای که متوجه موقعیت ترانزیتی ایران شـــده تهیه 
یکردهای  کثر توان نخبگان کشور و منطبق با رو یک برنامه ملی با استفاده از حدا
علمـــی را به عنـــوان گام نخســـت در جهـــت بـــه فعلیت رســـاندن اســـتعدادهای 
یتـــی کشـــور معرفـــی کرده اســـت. بایـــد توجه داشـــت که نه همـــه تهدیدهای  ترانز
یان یکســـانی را متوجه  منطقه ای ایجاد شـــده برای اســـتعدادهای ترانزیتی ایران ز
کشـــور می کنند و نه همه فرصت های ترانزیتی ایران از منافع و قطعیت یکســـانی 
برخوردار هســـتند. در چنین شـــرایطی نداشتن یک برنامه راهبردی صحیح برای 
ی  یـــت نه تنهـــا می توانـــد منجر به بازدهی اندک یا حتی انجماد ســـرمایه گذار ترانز
کلان و منابـــع مالی محدود کشـــور شـــود بلکه شکســـت در رقابت هـــای ترانزیتی 
و عدم النفع هـــای کلان و راهبـــردی متعاقـــب آن را نیز به کشـــور تحمیل می کند. 
بررســـی ها نشـــان می دهد دو نگرش غلط ســـهم عمده ای در بروز چالش در مسیر 

برنامه ریزی برای ترانزیت کشـــور شده است. 
با توجه به ضعف ها و کاســـتی های طرح های فعلی توســـعه کریدورهای ترانزیتی، 
ضـــرورت تهیـــه برنامـــه ملی ترانزیت و لـــزوم مبنا قرار دادن این برنامـــه در مذاکرات 
دیپلماتیک و در اولویت بندی سرمایه گذاری در طرح ها و پروژه های توسعه بنادر 
یلی جاده ای و هوایی -بدیهی است- از مهم ترین الزامات در برنامه  و کریدورهای  ر

ملی ترانزیت پذیرش نواقص مطالعاتی موجود در این حوزه و ایجاد زمینه های لازم 
بـــرای شـــکل گیری یک جریان علمـــی حول موضوع ترانزیت اســـت. همچنین لازم 
اســـت برنامه ترانزیتی کشـــور نه به صورت مســـتقل و صرفا از نگاه حمل ونقل بلکه 
یابی و اســـتفاده شود  به عنوان جزئی از بســـته کلان دیپلماســـی اقتصادی ایران ارز
که این خود مســـتلزم نقش آفرینی بیشـــتر نهادهای بالادســـت، سیاســـی امنیتی و 
اقتصادی کشـــور در تهیه این برنامه اســـت. یکی از ابتکار عمل های مهمی که لازم 
است در مطالعات تهیه برنامه ملی ترانزیت بررسی شود طرح های مشارکت ایران 
در زنجیره ارزش جهانی از طریق واردات کالاهای نیم ساخته و نیمه تمام و سپس 
تکمیل فرآیند ســـاخت کالا در ایران با اســـتفاده از انرژی و نیروی انسانی موجود در 

کشور و درنهایت صادرات محصول نهایی به خارج از کشور است. 

   چند پیشنهاد
در گزارشی با عنوان »مروری بر چالش ها و فرصت های ترانزیت در ایران« که توسط 
مرکز پژوهش های توسعه و آینده نگری منتشر شده، آمده است که در حال حاضر 
مهم ترین مساله ای که در ارتباط با مبحث ترانزیت در داخل کشور با آن مواجهیم 
مدیریت واحد مرزی و سازمان های دخیل در این حوزه می باشد. ترانزیت بخشی 
از ایـــن تجارت و مقدمه ای اســـت کـــه از طریق آن می توان حلقه های دیگر زنجیره 
ارزش را شکل داد. همچنین ایفای نقش در زنجیره تامین جهانی به واسطه فرصتی 
که در لجستیک وجود دارد یک موضوع عام تر نسبت به ترانزیت بوده و لازم است 
نـــگاه عام تری داشـــت تـــا مبتنی بر این اولویت های کشـــور در کریدورهای ترانزیتی 
مشـــخص شـــود، در نتیجه علاوه بر درآمدهای ترانزیتی، درآمدهای ایفای نقش در 
بخش تولیدی در این مســـیر ترانزیتی مزیت های نســـبی و صنایع انرژی بر نیز مورد 
توجه قرار گیرد و در واقع بخشـــی از کالاهای نیمه ســـاخته می تواند در کشـــور تولید 
شـــود و همچنیـــن مناطـــق آزاد به عنـــوان دروازه های ورود و خـــروج کالا می توانند در 

زمینه صادرات و واردات کالا ایفای نقش داشته باشند. 
در ادامه این گزارش چند پیشـــنهاد  راهبردی برای بهبود وضعیت ترانزیتی کشـــور 
ارائه شده است. تکمیل و تجهیز بنادر و پایانه های مرزی به فناوری و تکنولوژی در 
تراز جهانی، جهت انجام خدمات بندری از قبیل تخلیه و بارگیری و جابه جایی 
یلی کشور برای حمل  محموله ها و انبارداری و نیز استفاده بیشتر از ظرفیت های ر
کالاهـــای ترانزیتـــی بـــا هدف کاهـــش هزینه های حمل. فراهم کردن شـــرایط حضور 
بخش خصوصی برای سرمایه گذاری در زیرساخت های لجستیکی و انواع حمل 
یایی و هوایی کالاهای ترانزیتی(، مقید و اجرایی کردن مقررات و  یلی در )جاده ای، ر
کنوانسیون های بین المللی کنوانسیون تیر )که از مهم ترین شرایط ترانزیتی محسوب 
می شود( و هماهنگی بین دستگاه های متولی ترانزیت که به نوعی در کاهش فرآیند 
ترانزیت از ایران دخیل هستند؛ اعطای تسهیلات و تخفیفات برای توسعه ترانزیت 
از ایران؛ تجهیز و تکمیل بنادر و گمرکات به سیســـتم پیشـــرفته فناوری اطلاعات 
یابی  گاهی صاحبان کالا از موقعیت محموله های ترانزیتی، اطلاع رسانی و بازار برای آ
از طریق معرفی توانمندی ها و امتیازات عبور کالاهای ترانزیتی از مسیرهای ایران 
به منظور افزایش تقاضای بین المللی و جذب مشـــتری و اصلاح و شفاف ســـازی 
قوانیـــن و آیین نامه هـــای گمرکی و ترانزیتی که نقش مهمی در ارتقای ترانزیت دارند 

از جمله این پیشنهادات است. 

حجم ترانزیت خارجی از مسیر ایران رکورد شکست و ۵۰ درصد از دوران اوج برجام هم بیشتر شد

ابعاد شکست پروژه انزوای ترانزیتی ایران

ضابطه های ابهام زا در مسیر کسب وکارهای نوپا

چرا مسیر تسهیلات یاران بسته شد؟
شرکت های موسوم به تسهیلات یار و قسطی فروشی ها با استفاده از فناوری های 
نوین، اولا اعطای تســـهیلات یا خدمات فروش اقســـاطی را به مراتب ســـریع تر و 
ســـاده تر از ســـازوکارهای موجود مانند نظام بانکی به انجام می رســـانند و ثانیا 
ی از اشـــخاصی کـــه به دلایل مختلـــف از جمله نداشـــتن وثیقه و احراز  بســـیار
نشـــدن اعتبارشان برای بانک به تســـهیلات دسترسی نداشته اند، توانسته اند 
یافت کـــرده یا از خدمت خرید قســـطی فراهم  از ایـــن شـــرکت ها تســـهیلات در
شـــده توســـط آنان اســـتفاده کنند. ازجمله مزیت های این شـــرکت ها می توان 

به موارد زیر اشاره کرد:
ی خرد و بدون ضامن ۱- ارائه تسهیلات غیرحضور

۲- ارتقای شمولیت مالی و افزایش دسترسی مردم به خدمات
ی در مناطق کم برخوردار و محروم 3- ارائه تسهیلات غیرحضور

۴- افزایش قدرت خرید مردم با توجه به تورم
۵- شفافیت و هدایت خدمات به سمت خرید واقعی و مصرفی

ی 6- ارائه تسهیلات به افراد فاقد رتبه اعتبار
کنون به هر فرد بین ۲۰ الی ۱۰۰ میلیون تومان و در بازه یک      این شرکت ها هم ا
ی، کالای  الی دوساله اعتبار تخصیص می دهند و بر مبنای میزان رتبه اعتبار

ی در اختیار افراد قرار می دهند. ی و غیرحضور قسطی یا وام فور

   تاثیر مثبت فعالیت تسهیلات یاران و قسطی فروشی ها 
بر شمول مالی

، همواره قدرت  کم بر کشور طی دهه های گذشته و با توجه به شرایط تورمی حا
ید مردم رو به کاهش بوده است. از این رو تمایل به اخذ وام از شبکه بانکی  خر
از طرف تمامی اقشار جامعه رو به افزایش رفته است. با این حال اطلاعات 
کی از آن اســـت که دسترســـی به اعتبار و شـــمول مالی در کشـــور با  موجود حا
وضعیت مطلوب فاصله دارد. براســـاس اطلاعات شرکت مشاوره رتبه بندی 
کنون تنها 3۰ درصد مردم از شـــبکه بانکی موفق به اخذ  ی ایرانیان، تا اعتبار
وام شـــده اند که به نظر می رســـد عمدتا از دهک های بالای درآمدی بوده اند. 
با این وجود اما شـــرکت های تســـهیلات یار و قسطی فروشـــی تاثیری به مراتب 
بهتر از بانک ها در گســـترش ســـطح شـــمول مالی در کشـــور داشـــته اند. طبق 
طبقه بنـــدی ارائه شـــده در تصویـــر که وضعیت اســـتان های کشـــور به لحاظ 
ی از خدمات را نشـــان می دهد، تســـهیلات یاران توانسته اند نسبت  برخوردار
به بانک ها در خدمت رسانی به مناطق کم برخوردار کشور موفق تر عمل کنند. 
بنا بر اطلاعات، شرکت های تسهیلات یار از ابتدای سال ۱۴۰۲ تا پایان دی ماه 

، 3۰.۵ درصد از  ۵۷.۲ درصد از کل تســـهیلات خود را به اســـتان های برخوردار
تســـهیلات خود را به اســـتان های درحال توســـعه و ۱۲.3 درصد از تســـهیلات 
خـــود را به اســـتان های کمتـــر برخوردار اعطا کرده اند. این درحالی  اســـت که 
عملکرد بانک ها در اعطای تســـهیلات به هر بخش از این تقســـیم بندی، به 
ترتیـــب برابـــر بـــا ۷6.۷  درصد، ۱۵.۱ درصد و ۸.۲ درصد بوده اســـت. بنابراین 
تسهیلات یاران با وجود سهم اندک خود از مجموع تسهیلات خرد، توانسته اند 

دسترســـی بیشتری برای مردم ایجاد کنند.

   ضابطه ای مخرب در مسیر تسهیلات یارها
هرچند فعالیت شـــرکت های تســـهیلات یار توانسته قشـــر جوان تر جامعه را به 
خود جذب کند و همچنین توانســـته اند در این شـــرایط تورمی کمک مناسبی 
بـــه افـــراد جهت تهیه مایحتاج خـــود ارائه دهند، اما بانک مرکزی در ۱۵ دی ماه 
ی با  ی موسســـات اعتبار ۱۴۰۲، بـــا ابـــلاغ ضابطه »الزامات ناظر بر نحوه همکار
« عملا فعالیت تســـهیلات یارها را متوقف کرد. در  شـــرکت های تســـهیلات یار
یافت کارمزد  تبصره ماده ۱۱ این ضابطه عملا شـــرکت های تســـهیلات یار از در
خدمات از مشـــتریان خود منع شـــده اند که معنای صریح این اقدام آن اســـت 
ی  کـــه ایـــن شـــرکت ها باید به فعالیت خـــود پایان دهند؛ زیرا هیچ کســـب وکار
پا نخواهد ماند! محمدرضا آشتیانی، مدیرعامل شرکت  بدون کسب سود سر
قسطا، در این رابطه بیان می کند: »پس از انتشار بخشنامه بانک مرکزی، هیچ 
فرصتی برای تطبیق با این دســـتورالعمل به تســـهیلات یاران داده نشده است و 
در حال حاضر نیز بانک آینده اعلام کرده است تا زمان تطبیق با دستورالعمل، 
ی متوقف خواهد کرد.  پرداخت تسهیلات خود را به شرکت های تسهیلات یار
، با ابلاغ ضابطه بانک مرکزی به بانک ها درباره فعالیت شرکت های  از این رو
، پرداخت تســـهیلات در تعدادی از این شـــرکت ها متوقف و در  تســـهیلات یار

تی مواجه شده است.« سایر تسهیلات یاران نیز با مشکلا

   لزوم بازنگری در ضابطه بانک مرکزی
بـــا توجـــه به اهمیت شـــرکت های تســـهیلات یار در گســـترش شـــمول مالی در 
، لازم است تا دستگاه ها و ســـازمان های دولتی در برخورد با این  ســـطح کشـــور
کســـب وکارهای نوظهـــور با دقت بیشـــتری عمـــل کننـــد. در حال حاضر از نظر 
ی رســـمیت نشناختن تسهیلات یارها توسط بانک  فعالان حوزه تســـهیلات یار
مرکـــزی و تعییـــن نکردن منبع درآمد و کارمزد بـــرای آنها، از ایرادات اصلی این 

ضابطه است که باید اصلاح شود.

مدیرمسئول:
   محمدامین ایمانجانی

قائم مقام مدیر مسئول: 
   مسعود  فروغی

: سردبیر
   محمد زعیم زاده

 تلفن و فکس:
)۰۲۱( 6۲999۴9۵   

  کدپستی:
 ۱۱3۵633۸۱6   

چاپ: 
   چاپخانه دانشگاه آزاد اسلامی  

نشانی: 
   خیابان حافظ، پایین تر از جمهوری

روبه روی ساختمان بورس
ساختمان فرهیختگان، طبقه سوم

پانیذ رحیمی
خبرنگار 

f a r h i k h t e g a n
فرهیختگان

f a r h i k h t e g a n
فرهیختگان

f a r h i k h t e g a n
فرهیختگان


