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اقتصاداقتصاد

پاسخ وزارت اقتصاد به گزارش «شرق»
اقدامات بلندمدت 

و حمایت های 
مقطعی برای مهار 

هیجانات بورس

دولــت ســیزدهم در دوونیم ســال 
گذشــته اقداماتــی برای حفــظ حقوق 
ســهامداران و بازگشــت اعتماد به بازار 
سرمایه انجام داده و در مقاطع مختلف 
نیز تلاش کرده تا با حمایت های مقطعی 

هیجانات بازار را مهار کند.
اطلاع رســانی  و  روابط عمومی  مرکز 
وزارت امور اقتصادی و دارایی در پاســخ 
بــه گزارش مــورخ ۲۶ فروردیــن ۱۴۰۳ 
روزنامه شــرق بــا تیتــر «فروردین تلخ 
بورس»، روزنامــه اعتماد بــا تیتر «فرار 
روزنامه  بــورس»،  ســهامداران  بــزرگ 
عصــر اقتصــاد «اعلان وضعیــت قرمز 
در بــورس به جای مســکن!» و روزنامه 
تعادل با تیتر «تدبیر بی تأثیر بورســی ها» 
توضیح داد: دولت ســیزدهم در دو ونیم 
ســال گذشــته تلاش کرده تا بسترسازی  
لازم برای جذب ســرمایه به بخش مولد 
اقتصاد و بازگشــت اعتماد سهامداران و 

سرمایه گذاران را دنبال کرد.
پذیره نویسی شرکت های سهامی عام 
پروژه به منظور تأمین مالی جهت اجرا و 
بهره برداری از پروژه  های کلان اقتصادی، 
تســهیل پذیرش شرکت های دانش بنیان 
در بــورس و فرابــورس، تســهیل گری و 
کاهــش مدت زمان فرایندهــای افزایش 
نــزد  ســرمایه شــرکت های ثبت شــده 
تأمین  روش های  متنوع ســازی  سازمان، 
مالی مسکن و ثبات بازار سرمایه، توسعه 
کمی و کیفی صندوق های سرمایه گذاری 
و طراحــی صندوق های ســرمایه گذاری 
جدیــد، تعییــن تکلیف متوفیان ســهام 
مجامــع  برگــزاری  توســعه  عدالــت، 
صندوق  منظم  واریزهــای  الکترونیکی، 
توســعه ملی به صندوق تثبیت، معرفی 
و طراحــی ابزارهای جدید در راســتای 
به سبد سرمایه گذاری آحاد  تنوع بخشی 
جامعه، پرداخت سود سهام، بیمه کردن 
پرتفــوی ســهام متعلــق به اشــخاص 
حقیقــی در راســتای حمایــت از بازار 
سرمایه، ایجاد امکان توثیق الکترونیکی 
سهام، اصلاح سازوکارهای صندوق های 
ETF دولتــی، اصــلاح آیین نامه اجرائی 
آزادســازی ســهام عدالت و... فهرست 
اقداماتــی اســت کــه در ایــن دولت و 
راســتای حمایت از بازار ســرمایه انجام 

شده است.
البته در این میان بازار بورس از برخی 
تصمیمــات و ابلاغ برخی بخش نامه ها 
در دستگاه های مختلف آسیب می بیند 
و آنچه در این میان بــه وزارت اقتصاد 
و ســازمان بورس بازمی گــردد، رایزنی 
و تلاش بــرای جلوگیری از خدشــه به 
اعتمــاد ســرمایه گذاران اســت که در 
موارد مختلف انجام شــده اســت. در 
ایــن میان اما تأثیر رخدادهای سیاســی 
بر بــازار بورس در تحلیل ها نباید نادیده 
گرفته شــود. در اتفاقات رخ داده اخیر و 
ایجاد هیجانات در بازار، سازمان بورس 
بــرای حمایــت از حقوق ســهامداران 
معامــلات  انجــام  از  جلوگیــری  و 
غیرمنصفانه تصمیــم به کاهش دامنه 

نوسان گرفت.

تیر ماه سال گذشته خبر آمد که ایران به دنبال 
احیــای راه آهن خواف-هرات اســت؛ خط ریلی 
که به عنوان نقطه وصل دالان ریلی شــرق- غرب 
عمل می کند و چین را از مســیر ایــران به ترکیه، 
دروازه اروپــا، وصــل می کنــد. همچنین کشــور 
محصور در خشــکی افغانســتان را از طریق بندر 
چابهار بــه آب های گرم جنــوب متصل می کند. 
در واقــع شــرکای اصلی ایــن کریــدور ترانزیتی 
کشــورهای ترکیه، ایران، افغانســتان، ازبکستان، 

قرقیزستان و چین به حساب می آیند.
از آن ســو این خــط آهن برای افغانســتان و 
طالبان اهمیتی فــراوان دارد؛ چراکه آنها معتقد 
هســتند این خط ریلــی افغانســتان را از انزوای 
جغرافیایــی خــارج می کند و احیای این مســیر 

برای اقتصاد افغانســتان بسیار ضروری و حیاتی اســت. ذبیح االله مجاهد، سخنگوی طالبان، 
سال گذشته به نشریه شــریعت، نشریه رسمی امارت اسلامی افغانستان، گفته بود که «امروز 
کشــورهای منطقه و جهان به یکدیگر وابســته هســتند و افتتاح خط آهن خواف  - هرات تنها 
مربوط به افغانســتان نمی شــود، بلکه مربوط به منطقه و جهان می شود و تبادلات تجاری با 

این خط به طور گسترده در آینده انجام می شود».
دیگر مقامات افغانستان هم به حدود ۳۰۰ معدن بکر و دست نخورده این کشور اشاره کرده 
و گفتــه بودند که این خط آهن می تواند به افغانســتان در صادرات مواد معدنی کمک کند و 

البته هزینه واردات کالا از بندر چابهار ایران به افغانستان را کاهش دهد.
این خط آهن برای ایران هم که حالا بســیاری از مســیرهای ترانزیتی را به رقبای منطقه ای 
باخته اســت، اهمیت فراوانی دارد. طرح راهبردی راه آهن خواف در شــرق ایران به هرات در 
غرب افغانســتان، قطعه ای مهم از پازل ارتباطی میان کشــورهای منطقه است که اجرای آن 
از ســال ۱۳۸۶ کلید خورد تا مســیر ریلی خواف واقع در ۲۶۷ کیلومتری جنوب شرقی مشهد 
را در قالب خط آهنی به طول حدود ۲۲۰ کیلومتر به شــهر هرات در شــمال غرب افغانستان 
پیوند دهد؛ اما به دلیل تحولات سیاســی در افغانســتان نیمه کاره ماند و در نهایت کنسرسیوم 
ریلی ایران که متشــکل از چند شرکت  بزرگ ریلی و زیرســاختی ایران است، توانست قرارداد 
بهره برداری، احداث خطوط ریلی و توسعه خطوط ریلی استاندارد را در افغانستان پیش ببرد 

و با طالبان هم قرارداد امضا کند.
حالا نخســتین قطار ترانزیت افغانســتان که حامل هزارو صد تُن کالک بود، از مسیر ایران 

راهی ترکیه بود که گرفتار سرنوشت عجیبی شده است.

ادعاهای عجیب درباره سرنوشت یک قطار
در روز یکم اردیبهشــت سال جاری ویدئویی در شــبکه های اجتماعی منتشر شد که نشان 
می داد این قطار در ایستگاه شــمتیغ ایران متوقف شده است؛ اما شرکت راه آهن زیر بار نرفت 
و بنا بر اطلاعیه ای که تســنیم از این شــرکت منتشر کرد، مدعی شد «خبر توقف قطار ترانزیتی 
افغانستان به مقصد ترکیه در ایران کذب است و اساسا هیچ قطار تجاری از سمت افغانستان 

وارد محدوده ریلی جمهوری اسلامی ایران نشده است».
پس از این ماجرا، خبرگزاری ایراف که اخبار مشــترک ایران و افعانستان را پوشش می دهد، 
نوشــت: «برخلاف ادعای راه آهن ایران مبنی بر واردنشــدن قطار تجاری افغانستان به مقصد 
ترکیه، این قطار در ایستگاه شمتیغ ایران متوقف شده و علت این اقدام دستور میعاد صالحی، 

رئیس راه آهن ایران، اعلام شده است».
این رسانه در ادامه تأکید کرد: «توقیف قطار ترانزیتی افغانستان در شرایطی رخ می دهد که 
در طول ســال های اخیر ایران تلاش بسیاری برای برقراری کریدورهای اقتصادی با افغانستان 
و کشورهای همسایه داشته است و این اقدام می تواند توجه حاکمان افغانستان را به راه های 

جایگزین در مقابل کریدورهای ایران بیش ازپیش جلب کند».
پس از این ماجرا ناگهان راه آهن جمهوری اســلامی ایران که از واردنشــدن قطار ترانزیتی 
از مبــدأ افغانســتان به ترکیه خبــر داده بود، تغییــر موضع داد و مرتضــی جعفری، معاون 
بهره برداری و بازرگانی راه آهن ایران، در مصاحبه ای به ایرنا، پای مســائل و تست های فنی این 
مسیر ریلی را وسط کشید و گفت: «اقدامات لازم برای اعزام آزمایشی قطار یادشده انجام  شده 
و راه اندازی رســمی مسیر تجاری یادشــده پس از رفع نواقص و تأیید متخصصان فنی ریلی با 

هماهنگی راه آهن های دو کشور انجام خواهد شد».
پس از این ماجرا این بار ماجرای بدهی کنسرســیوم توســعه ریلی به راه آهن مطرح شــد؛ 
اما جواد طاهرافشــار، معاون کنسرســیوم توســعه ریلی، به ایراف گفت که «موضوع بدهی 
صحت ندارد و این مجموعه قبل از حرکت اولین لوکوموتیو خود در هفته گذشته همه مبالغ 
و تعرفه هــا را به راه آهن جمهوری اســلامی ایران پرداخت کرده اســت. پس از قراردادی که 
مابین کنسرســیوم توسعه ریلی افغانســتان به عنوان نماینده وزارت راه و شهرسازی و راه آهن 
افغانســتان با امضای نخست وزیر حکومت سرپرست افغانســتان در اردیبهشت ۱۴۰۲ درباره 
رفع نواقص و بهره برداری کامل از خطوط و حمل ونقل ریلی مســیر خواف-هرات امضا شــد، 
حدود ۲۰ قطار با بار عملیاتی حامل ریل و تراورس بابت رفع نواقص و ســاخت مســیر ریلی 
روزنک تا هرات به افغانســتان اعزام شــد. این کنسرســیوم با هماهنگــی و مکاتبه های قبلی 

انجام شده با شــرکت راه آهن جمهوری اسلامی 
ایران و دســتگاه های دخیل در ایــن امر تصمیم 
بــه تجاری کــردن این خــط آهــن در تاریخ اول 
اردیبهشــت ۱۴۰۳ گرفت و اولین بــار که حامل 
مواد معدنی اســت، پس از بارگیری در ایســتگاه 
روزنک افغانســتان به سمت مرز ریلی جمهوری 
اســلامی ایران با هدف اســتفاده از خطوط ریلی 
این کشــور برای ترانزیت به کشــور ترکیه حرکت 
کرد؛ اما متأســفانه با وجود هماهنگی های قبلی، 
واگن های بار تجاری در نقطه صفر مرزی از طرف 
مدیران راه آهــن ایران متوقــف و لوکوموتیو هم 
در ایســتگاه خواف از کنسرســیوم توسعه ریلی 
ضبط شــد. لازم به ذکر است که واگن، لوکوموتیو 
و پرســنل این قطــار متعلق به این کنسرســیوم 
بوده و اقدام به متوقف کردن لوکوموتیو و پیاده کردن پرســنل آن از طرف راه آهن کاملا خلاف 
قانون اســت. این امر باعث شــد انتقال واگن های ریلی و تراورس مســتقر در ایســتگاه مرزی 
به افغانســتان هم متوقف شــود و اعزام قطارهای عملیاتی رفع نواقص و ساخت خط ریلی 

خواف-هرات به تعویق افتد».

قطار همچنان زمین گیر است
حالا در شــرایطی که معاون کنسرسیوم توسعه ریلی می گوید شرکت راه آهن لوکوموتیو را 
هم ضبط کرده اســت، روابط عمومی شرکت راه آهن به «شرق» توضیح می دهد که لوکوموتیو 

برای سوخت گیری مرخص شده است و واگن ها متوقف هستند.
شــرکت راه آهن در ادامه توضیح می دهد که کنسرســیوم توســعه ریلــی بدون هیچ گونه 
هماهنگی با راه آهن و تشــریفات گمرکی واگن های عملیاتی را بارگیری کرده و به سمت ایران 
فرســتاده است و شــرکت راه آهن نمی تواند بدون تشــریفات قانونی اجازه دهد که واگن های 
تجاری از ایران عبور کند؛ چرا که هرگونه اتفاقی برای این محموله رخ دهد، در نهایت شــرکت 
راه آهن است که باید پاسخ گو باشد. با این حال به نظر می رسد که مسئله اصلی اختلافات بین 

کنسرسیوم توسعه ریلی و شرکت راه آهن جمهوری اسلامی ایران است.
جواد طاهرافشــار، معاون کنسرســیوم توســعه ریلی، درباره ســاختار این کنسرسیوم به 
ایلنا توضیح داده اســت: «این کنسرســیوم ذیل وزارت راه و شهرســازی بــا حضور بزرگ ترین 
شــرکت های ریلی ایران و با ابتکار نماینده ویژه رئیس جمهوری در امور افغانســتان تشــکیل 
شــده و فعالیت دارد کــه ذیل مدیریت نماینده ویژه رئیس جمهــوری و با نظارت وزارت راه و 
شهرســازی مأموریت محول شده را به اجرا می رســاند. علاوه بر شرکت های بزرگ نیمه دولتی 
ریلی، صندوق راه آهن هم در این کنسرسیوم حضور دارد و اساسا با ابلاغ وزیر راه و شهرسازی 
قرارداد بهره برداری این کنسرسیوم در افغانستان منعقد شده  است و هرگونه منافعی را که در 
داخل خاک ایران عاید این کنسرســیوم شده، تکذیب می کنیم و تمام حق دسترسی و درآمد و 

مبالغ شامل حال راه آهن می شود».
بر اســاس آخرین پیگیری های «شــرق»، قطار ترانزیتی افغانستان-ترکیه همچنان در ایران 
زمین گیر اســت و مشــخص نیســت چه زمانی به حرکت درآید. اتفاق عجیبی که می تواند در 
حافظه مراودات ترانزیت دو کشــور ماندگار شــده و این مســیر مهم تجاری را تحت تأثیر قرار 
دهد؛ آن هم در شــرایطی که کارنامه عملکرد شــرکت راه آهن در دولت سیزدهم با انتقادات 
زیادی همراه اســت و نه تنها در بخش ترانزیت کالا عملکردش از ســوی کارشناسان مطلوب 
ارزیابی نمی شود و برخلاف شعارهای مکرر دولت برای فعال کردن مسیرهای ترانزیتی، برخی 
رقبای منطقه ای در این زمینه پیشــتاز شــده اند، بلکه ظاهرا در بخش تجاری و مســافری نیز 

راه آهن با زیان هایی مواجه است.
حالا برخلاف موقعیت منحصر به فرد جغرافیایی، به نظر می رســد ایران آن طور که باید در 
پروژه هــای ترانزیتی منطقه حضور ندارد. برای نمونه، ترانزیت ریلی کالاهای خارجی در ایران 
سال گذشته به اندازه یک چهارم جمهوری آذربایجان یا ترکمنستان نبوده است؛ کشورهایی که 

رقیب ایران در ترانزیت کالا میان ترکیه و افغانستان هستند.
آمارهای وزارت راه و شهرســازی ایران نشــان می دهد که سال گذشته تنها ۱.۵ میلیون تُن 
کالای خارجی از طریق خطوط آهن ایران ترانزیت شــده که بخــش اعظم آن ترانزیت گوگرد 
ترکمنستان به خلیج فارس بوده است. این در حالی است که ترانزیت کالاهای خارجی خطوط 
ریلی جمهوری آذربایجان تنها در سه ماهه ابتدایی ۲۰۲۴ بیش از ۱.۸ میلیون تُن بود. از طرف 
دیگر ترکمنستان در سال ۲۰۲۳ به غیر از مسیر شرق -غرب، بیش از دو میلیون تن کالا تنها در 

مسیر ایران -قزاقستان -روسیه ترانزیت کرده است.
در مورد بخصوص خودِ ترکیه، آمارهای رســمی این کشــور نشــان می دهــد که خدمات 
ترانزیت کالاهای خارجی در این کشــور در ســال گذشــته میلادی ۴۰ میلیارد دلار درآمد برای 

کشور داشته است.
بازار لجســتیک کالاهای خارجی امارات نیز ۱۰ برابر بیشتر از ایران و حدود ۲۰ میلیارد دلار 

است و انتظار می رود تا سال ۲۰۲۶ به ۳۱ میلیارد دلار برسد.
ایران حتی در دو دهه گذشــته نتوانســته دو خط آهن چابهار- زاهدان و رشت- آســتارا را 

تکمیل کند تا امیدی به ترانزیت کالا در مسیر شمال -جنوب با روسیه داشته باشد.

گزارشی درباره سرنوشت عجیب یک قطار باری افغانستان در ایران که در کارنامه کریدور تجاری شرق به غرب ماندگار شد

ترانزیت ناکام
شــرق: چیزی حدود ۱۰ روز است که نخستین قطار ترانزیت افغانستان- ترکیه 
به طور عجیبی در خاک ایران زمین گیر شده است و شرکت راه آهن ایران هر بار 

در پاسخ، ادعایی را مطرح می کند.

قطاری که هزارو صد تُن کالک را از افغانســتان به ترکیه می بُرد و نه تنها برای 
افغانســتان اهمیت زیادی دارد  بلکه برای راه اندازی کریدور شرق به غرب از 

مسیر ایران نیز دارای اهمیت فراوان است.
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در مذمت و ستایش 
ارز دریافتی خودروسازان

ایران فهرست صد واردکننده نخست به  لحاظ ارزش دلاری در سال ۱۴۰۲ 
را در مقایسه با سال ۱۴۰۱ منتشر کرد. به گزارش حاشیه صنعت، بر اساس 
فهرســت منتشر شــده از مجموع واردات کشور در ســال ۱۴۰۲ که برابر با ۶۶.۲ 
میلیارد دلار است، ۲۴ میلیارد دلار به واردات صد واردکننده اول اختصاص دارد 
که در این فهرســت و در میان برخورداران عمده از ارز در سال گذشته تعدادی از 

شرکت های خودروساز، مونتاژکار و قطعه ساز نیز به چشم می خورد.
شرکت هایی مانند «بازرگانی دولتی ایران، آوا تجارت صبا، پشتیبانی امور دام 
و ماهیدشت کرمانشاه، خودروسازی مدیران، وزارت دفاع، پاک دیده، کرمان موتور، 
کوروش موتــور، اکســون، غذایی کــوروش، ذوب آهن، بهمن موتور، صبا پیشــرو، 
طبیعــت، ایران خودرو دیزل، داریا همــراه پایتخت، فولاد مبارکه، کروز، ســایپا و 
آرین موتور» در فهرست ارزبگیران بزرگ دیده می شوند. در این خصوص ذکر چند 

نکته ضروری است:
۱-واردات ارزی در همه  جای جهان امری پذیرفته شــده و تسهیلگر استفاده 
کشــورها و شــرکت ها از مزیت های نســبی خــود در تعامل با دیگران اســت. 
هر چند متأســفانه در کشور ما با تراکم تخلفاتی مانند رانت خواری ها، دلالی ها و 
بنگاه داری ها یا حتی در مواردی اختلاس ها و سوءاستفاده ها از تفاوت قیمت های 
ارز، تصویــر چنــدان مطلوبی از اختصــاص ارز به شــرکت ها و نهادها در افکار 
عمومی وجود ندارد، اما مردم حق دارند به صورت شــفاف درباره سرنوشــت و 

فرایند مسئله اختصاص ارز بدانند.
۲-سؤال کلیدی این است که ارز اختصاص یافته به این شرکت ها کجاها هزینه 
شــده است و چگونه؟ سؤال دیگر این اســت که آیا این ارزدهی منجر به تقویت 
تولید و اشــتغال جامعه شده یا صرفا به خریداری محصولی در کشوری دیگر و 
فروش آن در کشور مبدأ اختصاص یافته است؟ آیا این ارز به خصوص در صنایع 
جنجالی ایران مانند خودروســازی ها، فقط به خرید یا مونتاژ بدون ارزش افزوده 
قابل ذکری منتهی شده یا به «جهش تولید» و «مشارکت مردم» از طریق اشتغال 

و نوآوری و کارآفرینی نیز منجر شده است؟
۳- در فهرســت انتشار یافته 
از ســوی گمرک که بــرای اولین 
بار انجام می شــود، نــام برخی 
قطعه  ســازان  یا  خودروســازان 
مدیران خــودرو،  ازجملــه 
کوروش موتور آریــا، کرمان موتور  
و کروز به چشــم می خــورد. این 

فهرســت در شرایطی منتشر می شــود که به گفته ناظران اقتصادی، در چند ماه 
گذشته، ارزبری مونتاژکاران خودرو و واردکنندگان صرف، حاشیه ها، اعتراض ها و 
نگرانی هایی از سوی فعالان صنایع خودرو و قطعه سازی به دنبال داشته است و 

می توان گفت بسیاری از این دغدغه ها بجا و صحیح است.
۴- در نگاهــی گذرا به وضعیت ارزبری برخی خودروســازها، این فهرســت 
می گوید که صنایع خودرو ســازی مدیران (مدیران خــودرو و کوروش موتور آریا) 
با ســهمی بیش از یک میلیارد و ۶۳۰ میلیون دلار، ارز برترین شــرکت در صنعت 
خودروی کشور در سال گذشته بوده است. بنا بر آمار گمرک، این گروه سهمی در 
حدود ۲.۵ درصد از کل ارزش دلاری واردات ســال گذشــته به کشور را داراست. 
این خودروســازی در سال ۱۴۰۱ بیش از ۹۳۰ میلیون دلار ارزبری داشته؛ بنابراین 
ارزبری آن در ســال ۱۴۰۲ تقریبا ۷۵ درصد رشد کرده است. جایگاه های هشتم و 
در واقع هفتم فهرســت صد واردکننده برتر کشور در سال گذشته به کرمان موتور 
و دنیای قطعات پارتیان صنعت بم اختصاص یافته اســت. کرمانی ها در ســال 
گذشــته حدود ۸۹۷ میلیون دلار ارزبری داشــته اند که نسبت به سال ۱۴۰۱ رشد 

حدودا ۷۵درصدی را نشان می دهد.
۵- رتبه بیســتم این فهرست، صنایع قطعه ســازی «کروز» را معرفی می کند 
که در سال ۱۴۰۲ بیش از ۳۰۱ میلیون دلار ارز دریافتی به نام آن ثبت شده است.

نکته قابل توجه این اســت که در مقایسه با ســال ۱۴۰۱، شرکت کروز کمتر از 
نیم درصد رشــد ارزبری داشــته  است. نکته دیگر این اســت بر اساس اظهارات 
مسئولان کروز، این شــرکت در مقابل ۳۰۱ میلیون دلار دریافتی، قطعات بالغ بر 
۹۰۰ هــزار تا یک  میلیون خودروی ایران خودرو و ســایپا را تأمین کرده اســت که 
جزء ارزبری های ایران خودرو و سایپا به شمار می آید. همچنین کروز در رویکردی 
تحولی توانسته است ۱۴ هزار نفر را مستقیما و ۲۰ هزار نفر را به طور غیرمستقیم 

در زنجیره تأمین مشغول به کار کند.
۶- طــرح مورد کروز در برابر برخی شــرکت های دیگر صرفا یک مثال بود تا 
روشــن شود همه موارد ذکرشده فهرست انتشــاری گمرک، ارزبر هستند اما این 
کجا و آن کجا! یکی می تواند ارزبر واردکننده یا مونتاژکار باشــد و دیگری ارزبر اما 
تولیدکننده اشتغال زا؛ فراموش نکنیم که واردات باید بتواند ارزش افزوده تولیدی 
داشته باشد، اشتغال مؤثر ایجاد کند و چرخ اقتصاد کشور را در جهت عقربه های 
ســاعت و رو به جلو بچرخاند؛ موضوعی که در شعار سال جاری (جهش تولید 
با مشارکت مردم) و شعارهای ســال های گذشته نیز از سوی رهبر انقلاب بر آن 

بارها تأکید شده است.
۷- انتشار این فهرست گمرک را باید به فال نیک گرفت؛ زیرا شفافیت برآمده از 

آن می تواند تفاوت دوغ و دوشاب را در افکار عمومی روشن تر کند.


