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 به بن بست خوردمولدسازی اموال دولتی
عضــو کمیســیون صنایــع و معادن 
مجلس شورای اسلامی گفت مولدسازی 
از ابتدا با سیاســت های نادرســت پیش 
رفت و در عمل شکســت خورده است و 
دولت با این حجم از کسری بودجه عاجز 

از مولدسازی دارایی های خود است. 
روح االله ایزدخــواه، عضو کمیســیون 
صنایع و معادن مجلس شورای اسلامی، 
در گفت وگو با مهر دربــاره ارزیابی خود 
از تأثیر مولدســازی امــوال و دارایی های 
مازاد دولت در رشــد اقتصــادی گفت: 
مولدســازی از ابتــدا به صــورت غلط و 
با سیاســت های نادرســت پیش رفت و 
در عمل شکســت خورده اســت و بدنه 
اجرائی دولت در تغییر شیوه فروش این 

اموال با ما همراهی نمی کنند.
 او با تأکیــد بر اینکه مولدســازی به 
شــیوه گذشــته تا این لحظه شکســت 
خورده اســت، گفت: آقایان باید از مسیر 
مجلس به ســمت اجــرای این تصمیم 
برونــد و مجلــس را از آن خط نزنند. در 
خصوصی ســازی با آن حجم از نظارت، 
باز هم واگذاری های غلط و نادرستی رخ 
داد. اینکــه چطور در مولدســازی، بدون 
مسیر مشخص قرار است این مسیر پیش 
برود، برای مــا ابهام دارد. ایــن نماینده 
مجلس شورای اسلامی افزود: ما از ابتدا 
مخالف ایــن روند بودیــم و در مجلس 
قبــل هم آن را اعلام کردیــم. نظر ما این 
اســت که مولدسازی در قالب یک قانون 
مشــخص از مجلس بگذرد.  برای مثال، 
دولــت لایحه ای در این زمینه ارائه بدهد 
یا مجلــس برای آن طرحــی تدوین کند 
و ما را در منگنــه اصل ۱۱۰ قرار ندهند و 
اجازه ورود مجلــس را بدهند. ایزدخواه 
بیان کرد: این سازوکار موجود به بن بست 
رسیده و پاسخ گوی وضعیت مورد انتظار 
نیست. در حال حاضر دولت با این حجم 
از کســری بودجــه عاجز از مولدســازی 
دارایی های خود است و راهکار این است 
کــه دولت برای تحقق این امر از مســیر 

مجلس عبور کند. 

چنبره دولتی ها بر خودروسازان دولتی
ناکارآمدی دومینو وار

صنعت خودرو در ایران، به  عنوان یک کشتی بزرگ و سنگین در دریای 
طوفانی شــناور است. این کشــتی که از بدو تأسیس خود در سال های 
دور، با امید به پیشــرفت و توســعه به آب انداخته شد، اکنون در میان امواج 
متلاطم مشــکلات و چالش ها دســت و پنجه نرم می کند. بدنه این کشــتی  از 
مهندسی و علم ساخته شده است، اما به جای آنکه به سمت سواحل آرامش 
و پیشــرفت حرکت کند، در گرداب هــای برنامه ریزی های نادرســت مدیران 
اقتصادی دولتی ها گرفتار شده و ناچار است با دستانی بسته در برابر طوفان ها 
مقاومت کند. مدیران عامل خودروســازان، که عمدتا مهندســانی با تجربه و 
کارآزموده هســتند، در این کشتی به  عنوان ناخدایان عمل می کنند. اما قدرت 
مدیــران اقتصادی دولتی ها همچون طوفانی ســهمگین، آنها را به حاشــیه 
می رانده و اجازه نمی دهد  علم و تخصص در فرماندهی کشتی نقش مؤثری 
ایفا کند. این ناخدایان، در حالی که به دنبال هدایت کشــتی به سمت مقاصد 
روشــن و موفقیت آمیز هستند، با موانع و سنگ اندازی های سیاسی مواجه اند 
که همچون صخره های خطرناک در مسیر حرکت کشتی قرار گرفته اند. در این 
میان، مدیــران اقتصادی دولتی ها با دخالت های مکــرر خود، جایگاه علم و 
مدیریت را به حداقل ممکن کاهــش داده اند. نتیجه این وضعیت چیزی جز 
یک صنعت مونتاژکار و فاقد نوآوری نیســت. این کشتی که می توانست نماد 
پیشرفت و نوآوری باشد، اکنون به یک قایق کوچک در دریای وسیع و پرخطر 
تبدیل شــده اســت. در حقیقت، این صنعت نه تنها از پیشــرفت های جهانی 
عقب مانده است، بلکه به  دلیل وابستگی به واردات قطعات و تکنولوژی های 
خارجی، همچون قایقی است که در طوفان های شدید بی پناه و ناتوان است. 
این کشــتی بزرگ، در مسیر توســعه خود همواره با نوساناتی روبه رو ست. در 
برخی مقاطع تاریخی، مانند دهه ۷۰ شمســی  که قیمت نفت به شدت افت 
کرده بود، سیاسیون کمی عقب نشینی کردند و اجازه دادند  متخصصان سکان 
کشــتی را در دست بگیرند. این دوره، زمانی بود که مراکز تحقیقاتی و توسعه 
قطعه ســازی شــکل گرفتند و امیدی برای بهبود شــرایط ایجاد شد. اما این 
پیشــرفت ها نه به  دلیل میل و اشتیاق، بلکه بیشــتر از روی اجبار و فشارهای 
خارجی شــکل گرفــت. اگر تحریم هــا و کمبودهــای ارزی نبود، شــاید این 
حرکت های فناورانه هرگز به وقوع نمی پیوست. در این دریای طوفانی، دلالان 
و تجار نیز همچون طعمه هایی در آب های متلاطم، سعی کردند  با تأثیرگذاری 
بر تصمیم گیری های سیاسی، مانع از رشد واقعی صنعت شوند. آنها همچون 
صخره هایی در مســیر کشتی عمل کرده و با ســنگ اندازی های خود  مانع از 
حرکت به جلو شــدند. جالب اســت بدانیم کــه این دلالان نه تنهــا بر روند 
تصمیم گیری ها تأثیر می گذارند، بلکه با ایجاد بازار ســیاه و قیمت گذاری های 
غیرمنطقی، شرایط را برای خودروسازان سخت تر می کنند. متأسفانه هنوز هم 
قدرت مدیــران دولتی بر متخصصــان غلبه دارد و شــرایط به گونه ای پیش 
می رود که این کشــتی بزرگ همچنان در طوفان های سیاسی سرگردان بماند. 
مــا با صنعتی ضعیف روبه رو هســتیم که از یک ســو خــود را به عنوان یک 
صنعت معتبر معرفی می کند و از ســوی دیگر همیشــه وابسته به خارج از 
کشور است. مردم نیز در حسرت خودروهای باکیفیت خارجی باقی می مانند 
و این حســرت همچون ســایه ای ســنگین بر دوش صنعت خودرو سنگینی 
می کند. برای نجات این کشتی از طوفان بی برنامگی و تصدی گری دولتی، نیاز 
به یک تغییر اساسی در مدیریت و تصمیم گیری ها داریم. باید اجازه داده شود 
علم و تخصص بر سیاســت غلبــه یابد و صنعت خودرو بتواند به ســواحل 
آرامش و پیشرفت برســد. فقط در این صورت است که می توان امید داشت 
کشتی بزرگ صنعت خودرو ایران، روزی بتواند با افتخار در دریای جهانی شنا 
کند. نکته ای که باید مورد توجه قرار گیرد این است که برای نجات این کشتی 
از طوفان ها، لازم اســت تمامی ذی نفعان، اعم از دولت، بخش خصوصی و 
جامعه مدنی، دســت به دســت هــم دهند. بایــد فضایی ایجاد شــود که 
متخصصان بتوانند بدون ترس از مداخله های دولتی ها، ایده ها و نوآوری های 
خود را اجرا کنند. همچنین نیاز اســت  ســاختارهای مدیریتــی تغییر یابند تا 
بتوانند پاسخ گوی نیازهای واقعی بازار باشند. به طور کلی، فقط با یک رویکرد 
جامع و همکاری بین تمامی ارکان صنعت خودرو می توان امید داشت که این 
کشــتی بزرگ دوباره به ســمت سواحل آرامش و پیشــرفت حرکت کند. اگر 
صنعت خودرو ایران بخواهد روزی با افتخار در دریای جهانی شنا کند، باید از 

گرداب های سیاسی رهایی یابد و به سمت نوآوری و کیفیت حرکت کند.

آخرین آمار واردات موبایل
گمرک ایران  آمار واردات گوشی تلفن همراه در هشت ماهه ۱۴۰۳ به دو 
شیوه تجاری و مسافری را اعلام کرد. به گزارش ایسنا، طبق اعلام گمرک 
ایران، در هشــت ماهه ســال جاری، هفت  میلیون و ۳۲۹ هزار دستگاه گوشی 
تلفن همراه به دو شــیوه تجاری و مســافری وارد کشور شده است. ارزش این 
تعداد گوشــی تلفن همراه وارداتی، یک  میلیارد و ۶۲۰ میلیون دلار بوده است. 
مجموع واردات گوشی تلفن همراه به شیوه تجاری و مسافری در این مدت به 
لحاظ تعداد ۲۲ درصد و از حیث ارزش ۱۵ درصد کاهش نشــان می دهد. این 
گزارش درباره واردات گوشی تلفن همراه به کشور در هشت  ماهه سال جاری 
به تفکیک تجاری و مسافری می افزاید: در این مدت، هفت  میلیون و صد هزار 
دستگاه به ارزش یک  میلیارد و ۵۰۰ میلیون دلار گوشی تلفن همراه هوشمند به 
شــیوه تجاری و ۲۲۹ هزار دستگاه به ارزش ۱۲۰ میلیون دلار به شیوه مسافری 

وارد شده است.

احتمال امضای قرارداد در دولت چهاردهم
راه آهن رشت -  آستارا چیزی نزدیک به ۲۴ سال است که معطل مانده  است. پیش از این بارها روسیه 
وعده تأمین مالی و احداث این راه آهن را داده بود، اما در نهایت به بهانه تحریم از این پروژه خارج شــد. 
نهایتا دوباره توافق نامه اولیه احداث خط  آهن رشــت - آستارا، به طول ۱۶۴ کیلومتر در اردیبهشت سال  
۱۴۰۲ میان ایران و روســیه  امضا شــد. در پی این توافق، فارس ادعا کــرد  در قالب موافقت نامه مذکور، 
روس ها تا سقف ۱.۶ میلیارد یورو در ساخت این خط سرمایه گذاری خواهند کرد. اما چند ماه بعد، یعنی 
آبان ۱۴۰۲، خبر رسید روســیه در این باره تعلل کرده است. تیر ماه امسال نیز خبرگزاری اسپوتنیک روسیه 
گزارش داد  ضمیر کابلوف، فرستاده ویژه رئیس جمهور روسیه در امور افغانستان و مدیر اداره دوم آسیایی 
وزارت امور خارجه روســیه، به این خبرگزاری خبر داده که توافق نامه اجرائی همکاری ایران و روســیه 
به حالت تعلیق درآمده اســت. اما این خبر در ایران تکذیب شد. از بعد این ماجرا و البته با ناتمام ماندن 
دولت سیزدهم، اخبار مربوط به این پروژه یا گم  شد و یا ضدونقیض ادامه یافت. با این حال علی ضیایی، 
رئیس اندیشکده حمل ونقل ایران، به «شرق» می گوید در دولت چهاردهم امکان به ثمر نشستن این پروژه 
وجود دارد. او علت را این طور توضیح می دهد: «دولت قبل از نظر سیاســی و سیاســت خارجی نسبت 
به ارتباط روســیه خیلی پیگیرتر بود اما در بحث هماهنگی های داخلی خیلی موفق عمل نمی کرد. به 
این معنی که دستگاه ها و نهادهای داخلی را به خط کند و کاری را به نتیجه برساند. این دولت برعکس 
است، یعنی شاید از نظر سیاست خارجی آن تأکید گذشته را در بحث ارتباط با روسیه نداشته باشد و فقط 
همــان پروژه هایی که بوده را پیگیری کند و پروژه جدید کلیــد نزند، ولی در زمینه هماهنگی های داخل 
کشور ممکن است بتواند موفق تر ظاهر شود. این دولت یک کار دیگر هم که شاید بتواند بکند که بحث 

منطقی تر کردن توافق ما با روس هاست. به این صورت که در قرارداد منافع ایران بیشتر رعایت شود».

جای خالی ضمانت های روسیه در توافق نامه
ایــن کارشــناس حمل ونقل و ترانزیت درباره اهمیت پروژه رشــت - آســتارا توضیــح می دهد: «در 
چشــم انداز ترانزیتی ایران و روسیه حداقل عددی که عنوان شده ۱۵ میلیون تن، عدد متوسطی که بیان 
شــده ۵۰ میلیون تن و اعداد بالاتری هم که مطرح شــده ۱۰۰ میلیون تن اســت (ایــن اعداد را روس ها 

داده اند). اگر  قرار است چنین بازاری داشته باشیم، طبیعتا باید متناسب با آن لجستیک 
داشــته باشــیم. طبیعتا ما مثلا با یک خط آهن با ظرفیت پایین نمی توانیم چنین بار 
ســنگینی را جذب کنیم. حتی اگر بهره وری ضعیف را بهبود ببخشیم هم باز نیاز به 
یک سری خطوط جدید خواهیم داشت. در نتیجه اینکه بخواهیم به زیرساخت فعلی 
برای چشم اندازهای آینده مان اکتفا کنیم، خیلی منطقی به نظر نمی رسد. در واقع شاید 
اتصالات فعلی ما به روسیه که از طریق ترکمنستان است نیاز کوتاه مدت ما را پاسخ گو 
باشــد یا حتی در میان مدت، اما برای چشم اندازی که ترسیم کرده ایم  پاسخ گو نیست. 
از بین گزینه های جدید اتصال هم باید بررســی کنیم که کجا بهینه تر اســت و ما الان 
در حال حاضر کجا خلأ داریم. از نظر من پاسخ، غرب دریای خزر است. ما در هر صورت 
لازم داریم از غرب دریای خزر به روســیه متصل شــویم، حالا اینکه از چه طریقی از 
اتصال صورت بگیرد، قابل بحث است». به گفته او، اگر می شد راه آهن جلفا راه اندازی 
شــود همین الان ایران از غرب دریای خزر به روســیه وصل می شد، اما این راه آهن را 
حدود ۳۰ سال است که ارمنستان و آذربایجان به همدیگر متصل کردند. پیش از آن، 
ایران از مرز جلفا به کل شبکه شوروی سابق متصل بود. حالا هم اگر بشود این مسیر 
را راه اندازی کنیم بخشــی از نیاز غرب دریای خزر مرتفع خواهد شد. اما در شرایطی 
هستیم که از منظر سیاسی این اتفاق ممکن نیست، پس مجبوریم که خط جدیدی را 
خودمان احداث بکنیم. هرکدام از این مسیرها در غرب خزر یا شرق خزر یک مجموعه 
کالای خاصــی را هدف قرار می دهند؛ بعضی کالای فله، بعضی کامودیتی ها و... در 
سمت غرب دریای خزر نیز کالاهایی مثل غلات، کود شیمیایی و... مورد مبادله است. 
ضیایی معتقد اســت از آنجا که حمل ونقل برخی کالاها از غرب دریای خزر بسیار به 
صرفه تر اســت، پس کشــور راهی ندارد  جز اتصال از غرب دریای خزر به روسیه. او 
می گوید: «در نبود جلفا، پروژه آســتارا گزینه منطقی به نظر می رسد. البته  از نظر من 
توافق نامه اولیه که برای آن بین دو کشــور امضا شده اشکالاتی دارد اما این موضوع 
در نفس پروژه خللی ایجاد نمی کند». از نگاه او بیشتر اشکالات و ایرادات فعلی پروژه 
رشت - آستارا قراردادی است. به این معنا که ایران از منظر قراردادی قوی ظاهر نشده 
و حالا قرارداد مقداری به طرف منافع روســیه ســنگینی می کند. به عنوان مثال، کل 
ریسک مالی پروژه بر عهده ایران است. ضیایی توضیح می دهد: «ما ضمانت دادیم به 
پرداخت این پول در قالب فاینانس اما طرف مقابل ضمانتی به ما نداده است در قبال 
عبور بار. مثال دیگر اینکه از ما ضمانت گرفته  شده برای ایجاد ظرفیت آن ۱۵ میلیون 
تن به سمت جنوب، این موضوع صراحتا با این لفظ بیان نشده، ولیکن در مفاد قرارداد 
وجود دارد. اینها موضوعاتی اســت که نیاز به بازنگری دارد اما فقط اینها نیست. در 
داخل هم پروژه با مشــکلات عدیده ای مواجه شد و برخی موارد قانونی رعایت نشد. 
معاونت حقوقی ریاســت جمهوری ایرادات زیادی وارد کرده بود و کشــمکش هایی 
بین وزارتخانه ها هم بود، تا جایی که وزارت مربوطه ســعی داشت از طریق دور زدن 
برخی مقامات این داســتان را به نتیجه برســاند که دولت ناتمــام ماند. حالا دولت 
جدید می تواند یک ســری اصلاحاتی در این توافق نامه داشته باشد تا توافق نامه را به 
قرارداد تبدیل کند. یعنی اصلاحات ممکن است، اما خود پروژه باید حفظ بشود». این 

کارشناس همچنین توصیه می کند که اگر قرار است هزینه پروژه با ایران باشد، این منبع توسط برخی منابع 
داخلی قابل تأمین اســت. او ادامه می دهد: «حتی تهاتر نفت هم شاید نتواند در این پروژه خیلی به کار 
ما بیاید اما از برخی راه ها هنوز قابل تأمین است. مثال میزنم: کنسرسیومی از بانک ها قبلا اعلام آمادگی 
کرده بود برای تأمین مالی ساخت این پروژه. ما می توانیم پروژه های عمرانی سودده  را خصوصا آنهایی که 

سودآوری ارزی دارند از طرق مختلف مالی در داخل تأمین مالی کنیم».

راه اندازی قطار رشت - آستارا به مصلحت نیست!
در طرف دیگر اما کارشناســانی هســتند که کلیت پروژه رشت - آســتارا را فاقد ارزش و اهمیت 
کافی می دانند. از جمله مســعود دانشمند، عضو اتاق بازرگانی و عضو هیئت مدیره کانون مؤسسات 
حمل ونقل ایران، که اعتقاد دارد: «رشت - آستارا چندان در ترانزیت ایران تأثیرگذار نیست؛ چون رشت 
- آســتارا باید از جمهوری آذربایجان عبور کند و د رواقع با این کار باید ســر گردنه ترانزیت را به دست 
جمهوری آذربایجان بسپاریم؟ در چنین شرایطی جمهوری آذربایجان هر وقت بخواهد مسیر قطار را 
می بندد. کما اینکه الان هم هر وقت دلشان می خواهد به بهانه های واهی مثل آمارگیری یا ترمیم، جاده 
را می بندند». به اعتقاد او وقتی که بندر داریم و با روسیه ارتباط داریم کافی است از بندر ماخاچ کالا یا 
از بنادر اولیا یا استراخان استفاده کنیم. او ادامه می دهد: «از منظر جغرافیایی که به ماجرا نگاه کنید، بار 
از مسکو می آید تا بندر ماخاچ کالا در داغستان، بعد از داغستان عبور می کند و می رسد به آذربایجان، 
از آذربایجان هم عبور می کند و می آید تا آســتارا. خب این چه کاری است؟ ما از مبدأ می توانیم بار را 
با کشــتی به انزلی، کاسپین، امیرآباد، نوشهر یا فریدون کنار بیاوریم. کافی است همان چیزی که داریم 
را احیا کنیم و این برایمان خیلی بهتر است. در واقع ماجرا مثل این می ماند که ما بندرعباس را داریم، 
بندر امام و چابهار و بوشــهر و... را داریم ولی برویم التماس کنیم به عراقی ها که مثلا از بندر فاو به 
ما راه بدهند. این خنده دار اســت».  او نهایتا تأکید می کند که منافع ملی کشــور در این است که ما از 
بنادر خودمان مثل بندر امیرآباد، انزلی، کاسپین، نوشهر و... استفاده کنیم. ضمن اینکه استفاده از بنادر 
خودمان هزینه انتقال کالا را ارزان تر می کند؛ چرا که هزینه حمل دریایی معمولا چیزی حدود ۲۰ درصد 

تا نهایتا ۳۵ تا ۴۰ درصد مسیر جاده ای است.

گزارشی از ۲۴ ساله شدن بلاتکلیفی در طرح راه آهن رشت - آستارا و تداوم نامشخص بودن
 وضعیت قراردادهای روسیه برای اجرای این طرح

راه آهن سرگردان
خبر يادداشت
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مهفام سلیمان بیگی: راه آهن رشــت -  آستارا چیزی نزدیک به ۲۴ 
سال است که معطل مانده  اســت. پیش از این بارها روسیه وعده 
تأمین مالی و احــداث این راه آهن را داده بــود، اما در نهایت به 
بهانه تحریم، از این پروژه خارج شد. در دولت سیزدهم وعده هایی 
برای راه اندازی دوباره این طرح شــنیده شد اما اخبار ضد و نقیض 
زیادی از تمایل روســیه برای ســرمایه گذاری در این مسیر ریلی 
شــنیده می شــود. در این میان، برخی روایت ها، از جمله روایت 
وزارت راه و شهرســازی حاکی از آن اســت مانع اصلی این مسیر 
ریلی ماجرای تملک اراضی اســت و حالا کاظم جلالی، سفیر ایران 
در روسیه، مســائل دیگری را مطرح کرده و گفته است که ایران در 
ســال ۱۴۰۳ با تغییر دولت مواجه شــد و پنج  شش ماه در پیشبرد 
این طرح وقفه افتاد و به زودی قرارداد این طرح با روســیه منعقد 
می شــود. با این حال برخی کارشناســان این طرح را فاقد اهمیت 
کافی می دانند و به نظر می رسد که این پروژه سرگردان مانده است.

خبر


