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یادداشت

 چرا قیمت بلیت قطار 
افزایش یافت؟

نرخ تعرفه حمل‌و‌نقل ریلی مسافری بسیار پایین 
است و در حال حاضر که با افزایش قیمت مواجه 
شده، نسبت به دیگر شیوه‌های حمل‌و‌نقل بسیار 
پایین‌تر اســت. نــرخ تعرفه حمل‌و‌نقــل ریلی در 
بخش مسافری همواره جزو نرخ‌های کنترل‌شده 
دولتی بوده و حتی تا ســال ۱۳۷۳ راه‌آهن برای 
بودجة جاری خود از دولــت کمک می‌گرفت، اما 
باتوجه‌به سیاست‌های انقباضی در بخش بودجه، 
راه‌آهن به خودکفایی رسید. حال نیز افزایش ‌۳۰ 
درصدی در نرخ تعرفه بلیت بسیار کمتر از چیزی 
است که شــرکت‌های حمل‌و‌نقل ریلی مسافری 
درخواســت کردند. به‌دلیل رعایت حــال مردم و 
اینکه اســتفاده‌کنندگان از این خدمات عمدتاً از 
طبقات کمتر برخوردار و محروم هســتند حداقل 

افزایش را در نظر گرفتیم.
با وجود افزایش نرخ، می‌توان گفت که متوســط 
قیمت بلیت در ایــن بخــش از حمل‌و‌نقل حدود 
‌۳۰۰ هزار تومان و متوســط سیر مســافر با قطار 
۷۰۰ کیلومتر است. همچنین در قطار و در طول 
سیر، سرویس‌ها و خدماتی به مردم ارائه می‌شود 
که بسیار بیشــتر از دیگر شــیوه‌های حمل‌و‌نقل 
اســت. بااین‌حال شــرکت‌های حمل‌و‌نقل ریلی 
باز هم متضرر می‌شــوند. مردم باید بــه این نکته 
توجه کنند که شــرکت‌های حمل‌و‌نقل ریلی باید 
شــرایط برایشــان به‌گونه‌ای پیش برود که نه‌تنها 
بتوانند سر پا بایستند، بلکه بتوانند سرمایه‌گذاری 
کنند و رونــد روبه‌بهبود خود را پیــش ببرند. الان 
اگر شــرکتی بخواهد یــک واگن قطــار، آن هم از 
تولید داخلی خریــداری کند، بایــد بیش از ۴۰ 
میلیاردتومــان هزینه کند کــه ‌۱۰ درصد مالیات 
بر ارزش‌افزوده نیز به آن اضافه می‌شــود. این در 
حالی اســت که مالکان و صاحبان شــرکت‌های 
حمل‌و‌نقــل اگر ایــن ۴۰ میلیاردتومــان را حتی 
در بانک‌هــا ســرمایه‌گذاری کننــد که مشــمول 
مالیات هم نمی‌شــود، به‌مراتب بیشــتر از ســود 
حاصل از سرمایه‌گذاری در حوزه حمل‌و‌نقل ریلی 

نصیب‌شان خواهد شد.
از سوی دیگر ایران باید ظرفیت ناوگان ریلی خود، 
به‌ویژه در حوزة مسافری را افزایش دهد؛ چراکه در 
حال حاضر تعداد واگن‌هایی که در کشــور داریم 
نسبت به تعداد جمعیتمان بسیار کمتر است. در 
ایام عید حدود ۱۰۰۰ واگن در گردش داشــتیم 
که برای یک کشــور مانند ایران با ۹۰ میلیون نفر 
جمعیت به‌هیچ‌وجه برازنده نیست. در مقایسه‌ای 
با کشورهای اروپایی و دیگر کشورهای دنیا متوجه 

تفاوت فاحش در این زمینه خواهیم شد.
شــرکت‌های حمل‌و‌نقل ریلی همه تلاش خود را 
می‌کنند که تعداد ناوگانشــان کمتر از امروزشان 
نشــود. اگر شــرایط به همین منــوال پیش برود، 
ناوگان ریلی کشــور فرسوده شــود و شرکت‌های 
حمل‌و‌نقل ریلــی نتوانند ســرمایه‌گذاری کنند، 
مسلماً ۱۰ سال دیگر اثری از اندک ناوگان ریلی 

فعال و در گردش کنونی نیز برجا نخواهد ماند. 
بارها در جلســات مختلف به این موضوع اشــاره 
شــده که اگــر نــرخ تعرفــه در حمل‌و‌نقــل ریلی 
مســافری را با حمل‌و‌نقل جاده‌ای یا دیگر شقوق 
حمل‌و‌نقل مقایسه کنیم، متوجه نرخ پایین بلیت 
در این بخش می‌شــویم. حال آنکه امنیت ســفر 
در حــوزة حمل‌و‌نقل ریلی بســیار بالاتــر از دیگر 
بخش‌هاست. به‌عنوان مثال ســالانه بیش از ‌۲۰ 
هزار متوفــی در حوادث جاده‌ای داریــم، اما این 

آمار در حوزة ریلی کمتر از انگشتان دست است.
بنابراین همــه باید کمــک کنیم تا شــرکت‌های 
حمل‌و‌نقل ریلی بتواننــد در فضای بهتری تنفس 
و زیست کنند، تا فضا برای سرمایه‌گذاری بیشتر 
در این حوزه بیشتر شود و این شــرکت‌ها بتوانند 

ناوگان ریلی خود را به‌روزرسانی کنند.

راه‌انــدازی قطــار کانتینــری ایران-چین، 
کــه از آن به‌عنــوان فــاز نخســت کریدور 
ریلی چین - ایران - اروپا یاد می‌شود، طی 
روزهای گذشته صورت‌ گرفته اســت و حال با توجه به 
منافع متعددی که اجرای این طرح برای کشــور دارد، 
موضــوع مهم اســتمرار حرکت ایــن قطارها به شــمار 

می‌رود.

کریدور یا دالان اقتصادی ایران-قزاقستان-چین قسمتی 
از طرح سرمایه‌گذاری در زیربناهای اقتصادی راه ابریشم 
جدید است که ســین‌کیانگ چین را از مســیر قزاقستان، 
قرقیزستان، ازبکستان و ترکمنســتان به ایران و سپس در 
امتداد آن به اروپا متصل خواهد کرد. این کریدور از کشور 
چین آغاز شــده و از طریق خط ریلی چین - قزاقســتان به 
بندر آق‌تاو در این کشور می‌رســد و با طی مسیر در دریای 
خزر به بندر کاسپین متصل می‌شود. مسیر ترانزیتی چین 
)اروم‌چی(، قزاقستان )بندر آکتائو(، ایران )بندر کاسپین(، 
کمک خواهد کرد صادرات کالا به روسیه، لهستان و شمال 
اروپا با سرعت بیشتری انجام شود. کریدور ریلی چین اروپا، 
مبادی مختلفی در چین دارد، اما قطارهایی که تاکنون به 
ایران عزیمت کرده‌اند از بندر ایبو عازم شده‌اند. این قطارها 
بعد از عبور از کشورهای آسیای میانه و به‌ویژه بندر آکتائوی 
قزاقستان، از مرز اینچه‌برون وارد ایران می‌شود، بااین‌حال، 

امکان ورود آن از مرز سرخس نیز وجود دارد.
ایــالات متحده آمریــکا در دوره بــاراک اوباما، بــرای مهار 
قدرت تجاری چین در شرق آسیا و اقیانوسیه طرح شراکت 
ترنس-پســیفیک )TPP( را ایجــاد کــرد. براســاس طرح 
آمریکایی جاده ابریشــم، زیرساخت‌های روسیه )جاده‌ها، 
خطوط آهن و خطوط انتقال انرژی( به کشــورهای آسیای 
مرکزی و پس از آن به افغانســتان، پاکستان و هند متصل 
می‌شوند. این طرح سعی داشت با بیرون نگاه‌داشتن ایران 
و نادیده‌انگاشــتن اهمیت ژئوپلیتیک و ژئواستراتژیک آن، 
به‌نوعی از ایفای نقــش ایران در منطقه بکاهــد و راه‌های 
جدیدی را برای دسترسی به شرق پایه‌گذاری کند، اما در 
مقابل چین طرح راه ابریشم جدید را ارائه داد که این روزها 
شاهد به بار نشستن فاز اول آن هستیم. این قطار کانتینری 
۳۱ تیرمــاه با حضــور جمعــی از مقامــات ایــران، چین و 
قزاقستان در بندر خشک ریلی آپرین شهرستان اسلام‌شهر 
به بهره‌برداری رسید. براساس آنچه در گزارش‌های رسمی 
آمده، حرکت قطار »شــی‌آن« به تهران در ادامه تلاش‌های 
ســفارت جمهوری اســامی ایران و برای تقویت موقعیت 
ترانزیتی کشــور در انتقــال کالاهای چین به غرب آســیا و 
اروپا، طی مراسمی در ۲۱ تیرماه، آغاز شد. نهایتاً این قطار 
پس از عبور از خاک قزاقستان و ترکمنستان ظرف مدت ۱۰ 

روز از پایانه مرزی اینچه‌برون وارد خاک ایران شد. مهدی 
صفری، معاون دیپلماســی اقتصادی وزارت خارجه ایران، 
هم‌زمان با افتتاح این خط چنین گفت: »۱۰ روز قبل اولین 
قطار چین به ایــران راه افتاد و روز یکشــنبه اولین قطار از 

ایران به سمت چین راه می‌افتد.«

مزایای قطار ایران- چین
ســید میعــاد صالحــی، معــاون وزیــر راه و شهرســازی و 
مدیرعامل راه‌آهــن، دربارۀ مزایای این طــرح توضیح داد: 
»قطار کانتینری دو سربار ایران-چین با عبور از کشورهای 
ترکمنستان و قزاقستان، به سمت چین و از چین به سمت 
ایران حرکت خواهد کرد.« به گفته او قطار باری از ســمت 
تهران، مواد معدنی را در اولین حرکت به سمت چین برده و 
حدود ۱۰ روز قبل نیز این قطار با قطعات خودرو از چین به 
سمت ایران حرکت کرده اســت. صالحی گفت: »این قطار 
می‌تواند زیرساختی مهم برای افزایش تبادلات ایران و چین 
باشد و ایران را به دروازه‌ای امن برای حرکت چین به سمت 

اروپا و بالعکس تبدیل کند.«
مدیرعامــل راه‌آهــن معتقد اســت: »کشــورهای دوســت 
و برادر ترکمنســتان و قزاقســتان، بــرای راه‌انــدازی این 
قطار همکاری‌های خوبی داشــتند. ایــن اقدامات در پی 
تلاش‌های رئیس‌جمهور شــهید برای گسترش همکاری با 
کشورهای دیگر و توســعة دیپلماسی صورت‌گرفته است.« 
او درعین‌حال بر این نکته تأکیــد دارد که این وضعیت در 
واقع راه‌اندازی فــاز اول کریدور ریلی چیــن - ایران - اروپا 

محسوب می‌شود.
صالحی با بیان اینکه در دولت ســیزدهم تلاش بر توســعه 
دیپلماسی حمل‌ونقل ریلی بوده، اظهار امیدواری می‌کند 
که بتوانیم ایــن کریــدور را در آینده نزدیــک به‌طور کامل 
راه‌اندازی کنیم. او یادآور شد: »کریدور ریلی چین-ایران–

اروپا، هم از امنیت بالا برخوردار اســت و هم زمان کمتری 

نســبت به حمل‌ونقل دریایی خواهد داشت. علاوه بر این، 
اســتفاده از کریدور ریلی چین-ایران- اروپا هزینه کمتری 
نیز بــرای صاحبان بار خواهد داشــت.« همچنین مرتضی 
جعفری، معاون بازرگانی و بهره‌برداری راه‌آهن که در مراسم 
بهره‌برداری فاز نخســت کریدور ریلی چیــن - ایران - اروپا 
حضور داشت، گفت: »براساس برنامه‌ریزی صورت‌گرفته، 
در فاز نخست هفته‌ای یک قطار از طرفین به‌صورت دو سر 

بار سیر خواهد داشت.«
معاون بازرگانی و بهره‌برداری راه‌آهن ادامه داد: »زمان سیر 
این قطار تقریباً نیمی از زمان سیری است که کالا از طریق 
دریا جابه‌جا شــود و از نظر تعرفه نیز با حمل‌و‌نقل دریایی 
قابل‌رقابت است.« جعفری با بیان اینکه این قطار می‌تواند 
مســتمر باشــد، ابراز امیدواری کــرد که در آینــدة نزدیک 

به‌صورت روزانه شاهد سیر این قطار باشیم.

نقش قرارداد بیست‌وپنج ساله ایران و چین 
منصور صالح فرد، رایزن اقتصادی ســابق ایران در چین، 
معتقد اســت: »ورود قطار ترانزیتی چین به کشورمان گام 
بلندی در راستای توسعة روابط دو کشور و تقویت راه‌های 
ترانزیتی کشورمان اســت و می‌تواند بازار کالاهای چینی 
را در ایران توســعه دهد.« او بــا بیان اینکه روابــط ایران و 
چین از ســال گذشــته و به دنبال اقدامــات رئیس‌جمهور 
شهید، آیت‌الله ســید ابراهیم رئیســی و نیز شهید حسین 
امیرعبداللهیان، وزیر امور خارجه سابق کشورمان در مسیر 
بســیار خوبی قرار گرفته اســت، گفت: »با توجه ‌به قرارداد 
۲۵ ساله و سیاست کلان »نگاه به شرق« جمهوری اسلامی 
ایران، این‌گونه اقدامات به گســترش روابــط ایران و چین 

کمک زیادی می‌کند.«
رایزن اقتصادی ســابق ایران در چین ادامــه داد: »تنها در 
زمینه ترانزیت نمی‌تــوان به حمل‌و‌نقــل کالا میان ایران و 
چین بسنده کرد، پکن قریب به هفت سال قبل، پیشنهاد 

کرده بود جمهوری اسلامی ایران به هاب منطقه‌ای تبدیل 
شــود و فعالیت‌هایش را در زمینة صدور کالاهای چینی به 
آسیای مرکزی، عراق و حوزة خلیج‌فارس توسعه دهد. ایران 
باید از مزیت ترانزیتی خود استفاده کند و حمل‌و‌نقل ریلی 
را به حمل‌و‌نقل زمینــی و دریایی بیفزاید کــه این موضوع 
به ارتقای جایگاه جمهوری اســامی ایــران کمک خواهد 
کرد.« او افزود: »انتظار می‌رود دولــت چهاردهم با رویکرد 
کارشناسانه به روابط با چین و کشورهای منطقه نگاه کند. 
در چهارچــوب قرارداد ۲۵ســاله می‌توان ســرمایه‌گذاری 
چینی‌ها را در کشور جذب کرد؛ چینی‌ها برای ورود به عراق 
و افغانســتان به ایران نیاز دارند و جمهوری اسلامی ایران 
می‌توانــد به‌طور ســه‌جانبه در حوزه خلیج‌فــارس، عراق و 

افغانستان با چین همکاری کند.«

موانع پیش روی خط ریلی جدید
این اظهارات در حالی صورت‌گرفته که محمد کشاورز زاده، 
سفیر سابق ایران در چین، نظر متفاوتی در این باره دارد. 
او معتقد است: »حمل‌و‌نقل ریلی بین ایران و چین نیاز به 
زیر ساخت‌های لازم دارد تا صاحبان کالا به استفاده از این 
مسیر ترغیب شوند. تبلیغات بر عزیمت اولین قطار از چین 
به ایران و برعکس مشکل‌گشا نیست. این مسیر از دوسال 
قبل امتحان شده و به‌دلیل طولانی‌بودن و هزینه گران، از 
آن اســتقبال نشد.« رئیس اتاق مشــترک بازرگانی ایران و 
چین، از دیگر افرادی است که به موانع پیشِ پای این طرح 
اشــاره کرد و گفت: »آنچه در این مسیر ریلی اهمیت دارد، 
تداوم تردد قطارها و زمینه‌ســازی برای اعزام بار از ایران به 
چین اســت، وگرنه در دوره‌های مختلــف قطارهای چینی 
از این مســیر به ایران آمده‌اند و حتی در زمانی که صنعت 
خودروی ایران بــا کمبود قطعه مواجه بــود، در چند نوبت 
با ســفرهای ۱۴ روزه، محمولــة قطعات به ایــران آوردند.« 
مجیدرضا حریری در تشــریح این مطلب افزود: »مشــکل 
مسیر ریلی ایران و چین این اســت که بار موردنیاز قطارها 
در چین همیشــه مهیاســت، اما در ایران به‌واســطة اینکه 
بخش عمده صادرات ما به چین به مواد معدنی و پتروشیمی 

اختصاص دارد، قادر به اعزام قطار نیستیم.«
او درباره دلیل نبــود مجموعة معدنی و پتروشــیمی برای 
اعزام قطار به چین گفت: »صادرکنندگان این منابع، اعم از 
معادن و پتروشیمی‌ها، از قبل زیرساخت‌های موردنیاز برای 
نگهداری و دپوی این محموله‌ها را در بنادر جنوبی فراهم 
کرده‌اند. اکنون نیز به‌واســطه نبود چنین زیرساخت‌هایی 
در مبادی ریلی، ترجیح می‌دهند صادرات خود را به شیوه 
سابق از طریق دریا انجام دهند.«حالا و باتوجه‌به راه‌اندازی 
و بهره‌بــرداری از این کریــدور، باید دید ایــران می‌تواند از 
این فرصت به سود خود اســتفاده کند و برخی تلاش‌های 
بین‌المللی برای کنارگذاشتن کشــورمان از جاده ابریشم 
را بی‌ثمر کند، یــا اینکه بار دیگر شــاهد تعطیلی این خط 

ریلی خواهیم بود.

گزارش

خشت اول برای ایجاد کریدور ریلی به سمت اروپا
فرانک جوادی

روزنامه نگار

صادرات کالاهــای مختلف به افغانســتان، 
به‌عنــوان یــک شــریک تجــاری قدیمی و 
مشــتری بزرگ محصولات ایرانــی، اگرچه 
در ســال جــاری و ســال گذشــته رونــد روبه‌رشــدی را 
دنبال کــرده، اما به گفتة مســئولان، برخــی موانع باید 
از این مســیر برداشته شــود تا ســهم ایران از بازارهای 
افغانستان بیشتر شود. میزان صادرات غیرنفتی ایران 
به افغانســتان در ســال ۱۴۰۲ بــه یک میلیــارد و ۸۷۱ 
میلیون دلار رسید که بیانگر افزایش ۱۳.۶درصدی در 
مقایسه با سال ۱۴۰۱ اســت. ارزش صادرات غیرنفتی 
به این کشور همسایه در دوازده‌ماهة سال گذشته ۲۲۴ 
میلیون دلار و در وزن نیز ۹۶۳ هزار تــن افزایش یافت. 
در مجموع ارزش صادرات غیرنفتی ایران به افغانستان 
در سال ۱۴۰۲ به‌لحاظ وزنی به ۳۴۱۴ تن رسید که این 
میزان در مقایسه با سال گذشته ۲۸ درصد افزایش ‌یافته 
است. جواد هدایتی، مدیرکل دفتر ترانزیت و حمل‌ونقل 
بین‌المللــی ســازمان راهــداری و حمل‌ونقل جــاده‌ای، 
درباره برخی مشکلات و موانع پیشِ ‌روی صادرات ایران 
به افغانســتان و کامیون‌داران در این میسر با هفته‌نامة 
»آتیه‌نو« به گفت‌وگو نشســت که مشروح آن را در ادامه 

می‌خوانید.

طی هفته‌های گذشــته، اخباری مبنی بر توقف 400  •
کامیون ایرانی در افغانستان منتشر شد. آیا بروز چینن 
ناهماهنگی‌هایی بین دو کشور به روند روبه‌رشد صادرات 

ایران به افغانستان آسیب نخواهد زد؟
 موضوع توقــف ۴۰۰ کامیون‌ ایرانی در افغانســتان مســئلة 
ترانزیت بوده است. این کامیون‌ها حامل گازوئیل عراق بودند. 
صادرات به معنای آن اســت که محل تولید بــاری که منتقل 
می‌شود از داخل کشور باشد. این کامیون‌ها در مرز ماهی‌رود 
گیر کردند و حامل ســوخت گازوئیل از عراق بودند که توسط 

تجار افغانی خریداری شده بود.

اداره صادرات افغانســتان ایــن کامیون‌ها را بــه بهانة اینکه 
در نوبــت نمونه‌گیری آزمایش انطباق محصول و اســتاندارد 
افغانستان قرار دارند، متوقف کرده است. هنوز اثبات نشده 
که آیا گازوئیل‌ها با اســتاندارد افغانســتان مطابقت دارند یا 
خیر. دراین‌خصوص با وزارت امور خارجــه مکاتباتی کردیم 
و مقرر شــده تا پیگیری‌های لازم برای حل این مشکل هرچه 
ســریع‌تر انجام شــود تا کامیون‌ها مدت طولانی در مســیر 

گرفتار نشوند. 
آیا بعد از تشــکیل دولت اســامی و بازگشــت طالبان  •

به قــدرت، در زمینه صادرات به افغانســتان مشــکلاتی 
ازاین‌دست داشته‌ایم یا خیر؟

بله، در برهه‌ای از زمان به‌دلیل افزایش مصرف داخلی گازوئیل 
در ایران صادرات این ســوخت بــه افغانســتان کاهش پیدا 
کرد. در همین راســتا باوجوداینکه در ابتــدا عمده صادرات 
گازوئیل از پالایشــگاه‌های دولتی بود، امــا به‌خاطر مصرف 
داخلی، این صادرات به‌شــدت کم و تا حدودی متوقف شد. 
بنابراین پالایشگاه‌های کوچک خلأ را در این زمینه پر کردند 

و بعضاً گازوئیل این پالایشگاه‌ها برای پاس‌کردن استاندارد 
افغانستان با مشکل روبه‌رو می‌شد.

البته بعد از آمدن طالبان شــرکت‌های اســتاندارد را در آنجا 
مستقر کردند، نمونه‌گیری انجام شد و گاهی اوقات به مشکل 
خوردیم. مشــکل بیشــتر عدم‌انطباق اســتاندارد محصولی 
صادراتی بود. برخی از کامیون‌های ایرانی که حامل تولیدات 
ایرانی بودند نیز در افغانستان به دلایلی چون مشکل داشتن 

مدارک کامیون‌داران، کیفیت کالا و‌... متوقف شدند.
مشکل ۴۰۰ کامیون ایرانی که در افغانستان با توقف و  •

معطلی مواجه شدند، چیست؟ 
کامیون‌هایی که اخیراً در افغانستان با مشکل مواجه شدند، 
حامل گاز عراق هستند و مشکل به عراقی‌ها برمی‌گردد. این 
کامیون‌ها، ســوختی که افغان‌ها از عراق خریداری کردند را 
حمل می‌کرده‌اند. حال آن‌ها باید موضــوع را پیگیری کرده 
و پاســخگو باشــند؛ چراکه کامیون‌های ایرانــی فقط حامل 
بودند. کیفیت گازوئیل‌ها به قراردادی که میان تجار افغانی و 

فروشنده بسته شده مربوط می‌شود. 

شما همیشه برای تســهیل تجارت ایران با کشورهای  •
مختلــف، به‌ویژه کشــورهای همســایه بــر راهکارهایی 
مانند یکپارچه‌ســازی ســامانه‌های تجــارت و حمل کالا 
و آنلاین‌شــدن این ســامانه‌ها با ســایر کشــورها تأکید 
کرده‌اید. آیا طی سال‌های گذشــته قدم‌های مثبتی در 

این زمینه برداشته شده است؟
توســعة ســامانه‌ها در بخش مدیریــت حمل‌ونقــل وزارت راه 
و شهرســازی دنبال می‌شــود. ســال گذشته ســامانة جامع 
حمل‌ونقل بین‌المللی را راه‌اندازی کردیم. این سامانة جدید 
قرار است، با دستگاه‌های مختلف تبادل اطلاعات داشته باشد. 
این سامانه حدود یک سال است که در حال کارکردن و فعالیت 
است و به‌محض آنکه ســامانة گمرک هم راه بیفتد، همة آن‌ها 
ذیل سامانة جامع تجارت کشــور قرار خواهند گرفت. با فعال 
و متصل‌شدن سامانة گمرک و ســامانه‌هایی همچون سامانة 
نیروی انتظامی، قرنطینه و گذرنامة تبادل اطلاعات بین آن‌ها 
اتفاق می‌افتد. این سامانه می‌تواند یک سکوی مؤثر برای تبادل 
اطلاعات میان دستگاه‌های مختلفی که در حوزه ترانزیت کار 
می‌کنند، باشــد. موضوعات مرتبط با کنترل موازی، همچون 
سند حمل را در این ســامانه آورده‌ایم. برنامه‌مان این است که 
در این پایگاه از ابزارهایی مانند هوش مصنوعی، دوربین‌های 
کنترل جاده‌ای و بخش نظارتی اســتفاده کنیم تا بتوانیم کل 

مسیر ترانزیت را به‌صورت برخط کنترل و پایش کنیم.
در حــوزة ترانزیت کالا نیــز باید گفــت که برخی از مســائل 
ترانزیتی به موضوع تشــریفات و هماهنگی میان دو کشــور 
مرتبط است. دو کشور یک‌سری پروتکل‌ها و هماهنگی‌هایی 
را با هــم انجام می‌دهنــد و گواهینامه‌های هرکــدام از آن‌ها 
برای طرف مقابل هم قابل‌قبول می‌شــود. برای همین دیگر 
لازم نیســت هر دو ســوی مرز نمونه‌گیری انجام شود. چنین 
مسائلی باید جزو هماهنگی‌های تشــریفات و ذیل گمرک و 
دستگاه‌هایی مانند سازمان اســتاندارد باشد و پروتکل‌های 
میان این دستگاه‌ها در دو کشور تنظیم شود تا ترانزیت کالاها 

در کمترین زمان ممکن انجام گیرد.

آتیه‌نو وضعیت صادرات ایران به افغانستان را بررسی می‌کند

بازاری روبه‌رشد اما همراه با موانع

ابوالقاسم سعیدی
دبیر انجمن صنفی شرکت‌های حمل‌و‌نقل ریلی مسافری

گفت‏وگو


