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نحوه دریافت سود سهام 
عدالت متوفیان

مدیرعامل ســپرده گذاری مرکزی اعلام 
کرد: تمام وراث سهام عدالت برای دریافت 

سود، باید در سامانه سجام ثبت نام کنند.
به گزارش مهر به نقل از روابط عمومی 
شرکت سپرده گذاری مرکزی اوراق بهادار و 
تسویه وجوه، محمد باغستانی اعلام کرد: 
برای دریافت ســود ســهام عدالت، یکی 
از وراث می بایســت در ســامانه «میراث» 
ثبت نام کند و در عین حال همه وراث دیگر 
نیز باید برای دریافت ســود سهام عدالت 
خود در سامانه ســجام ثبت نام کنند تا هر 
زمان سود سهام عدالت پرداخت شد، این 

افراد هم سود خود را دریافت کنند.
باغستانی با بیان اینکه فرایند ثبت نام 
در سامانه میراث به صورت کاملا رایگان 
انجــام می شــود، گفت: در حــال حاضر 
بیــش از شــش هــزار شــعب منتخب 
بانک های ملی، ملت، پارسیان و تجارت و 
شرکت های کارگزاری آماده ثبت نام وراث 
متوفیان ســهام عدالت در این ســامانه 

هستند.
مرکــزی  ســپرده گذاری  مدیرعامــل 
درخصوص زمان دقیــق پرداخت و نحوه 
توزیع سود سهام عدالت سال مالی منتهی 
به ۲۹ اســفندماه ۱۴۰۲ گفت: این شــرکت 
مکاتبات لازم را با شرکت های سرمایه پذیر 
سهام عدالت برای دریافت سود انجام داده 
است که امیدواریم با همکاری شرکت ها و 
مصوبه شورای عالی بورس بتوانیم بخش 
نخست ســود ســال مالی ۱۴۰۲ را تا پایان 

سال به حساب سهامداران واریز کنیم.

توقف سرمایه گذاری در ساخت وساز
آمار گویای آن اســت که در ۹ماهه سال جاری بخش مسکن در مقایسه 
با دیگر بخش ها کمترین میزان سرمایه را به خود جذب کرده و رشد این 

بخش از ۳.۶ درصد سال گذشته هم اکنون صفر شده است.
به گزارش ایســنا، حوزه مسکن در ۹ماهه سال جاری کمترین میزان بازده را 
در بین بخش های اقتصادی به خود اختصاص داد. جدیدترین نتایج نرخ رشــد 
اقتصادی که مرکز آمار ارائه داده، گویای آن اســت که در ۹ ماهه ســال ۱۴۰۳، 
رشــته فعالیت های گروه کشاورزی رشد ۳.۳ درصد، گروه صنایع و معادن ۳.۶ 
درصد (شــامل استخراج نفت خام و گازطبیعی ۶.۱، سایر معادن ۰.۹، صنعت 
۱.۴، توزیــع گاز طبیعــی ۵.۷، تأمین آب و برق ۲.۵ و ســاختمان صفر درصد) 
و گروه خدمات ۲.۳ درصد نســبت به ۹ماهه ســال ۱۴۰۲، رشــد داشته است. 
به طور کلی نیز رشــد محصول ناخالص داخلی با نفت ۳.۱ درصد و بدون نفت 

۲.۲ درصد اعلام شد.
صفر شــدن رشد بخش ساختمان طی ۹ ماهه امسال در شرایطی رقم خورد 
که ســال گذشته این بخش ۳.۶ درصد رشــد کرده بود. البته رونق نسبی سال 
گذشــته از ساخت وساز دولتی در قالب طرح نهضت ملی مسکن نشئت گرفته 
بود. بررسی ها نشان می دهد بخش عمده ای از ۲.۶ میلیون واحدی که طی بازه 
زمانی ۱۴۰۱ تا پایان ۱۴۰۲ برای ســاخت آن برنامه ریزی شــده، از مرحله تأمین 

زمین فراتر نرفته و فقط ۶۳۹ هزار واحد به اتمام رسیده است.
اثرات رکود در بخش ساخت وساز مسکن ممکن است به شکل تورم خفیف 
در طرف عرضه بروز پیدا کند. تولید مسکن در سال جاری تحت تأثیر رکود خرید 
و فروش کاهش یافته است؛ موضوعی که از کاهش بازده سرمایه در این بخش 

نشأت گرفته و باعث شده رشد بخش ساختمان به صفر درصد برسد.
رکود بخش ســاختمان ممکن است در آینده به تورم خفیف در بازار مسکن 
اثر بگذارد؛ موضوعی که برخی کارشناســان نســبت به آن هشــدار می دهند. 
البته رشــد قیمت در این بخش به عوامل متعددی برمی گردد که از آن جمله 
می توان به تورم عمومی، رشــد بازارهای موازی، نرخ مصالح ساختمانی، توان 
خرید طرف تقاضای مصرفی، معاملات سوداگرانه، تقاضای پنهان، مالیات های 

حوزه مسکن، میزان ساخت وساز و متغیرهای سیاسی اشاره کرد.
در حال حاضر بازار مســکن در رونق نســبی غیرتورمی پیش از عید به سر 
می برد، اما قیمت های اعلامی نســبت به سال گذشته تغییر محسوسی نداشته 
و در مواردی کاهش نیز یافته اســت. آن طور که واســطه های ملکی می گویند 
به رسم معمول با نزدیک شــدن به هفته های پایانی سال، میزان مراجعات به 
بنگاه های املاک و تمایل برای خرید آپارتمان در مقایسه با ماه های قبل افزایش 
نسبی دارد؛ افزایشــی که به گفته رئیس اتحادیه مشاوران املاک به هیچ عنوان 

با رشد قیمت همراه نیست.
بررسی فایل های موجود در بازار مســکن نشان می دهد در هفته های اخیر 
که دلار و طلا دچار نوســان افزایشی شده، تغییر معناداری به لحاظ قیمت در 
بازار مســکن ایجاد نشده است. حتی در مواردی که ســازندگان و فروشندگان 
به نقدینگــی نیاز دارند واحدهای خود را کمتر از عــرف قیمت منطقه عرضه 

می کنند.
در حال حاضر به دلیل رکود ســنگینی که از اواســط ســال گذشته در بازار 
مســکن ایجاد شــده، نرخ تورم مســکن به حدود نصف تورم عمومی رسیده 
اســت. طبق آخریــن آمار مرکز آمار ایــران در بهمن ماه امســال تورم عمومی 
۳۲ درصد بوده در حالی که میزان رشــد قیمت مســکن شهر تهران بر اساس 
آمار مرداد ســال جــاری حدود ۱۷ درصد بوده اســت (از مرداد بــه بعد آمار 
مسکن ارائه نشد). تعداد معاملات نیز سه هزارو  ۵۵۹ فقره بود. در حالی که در 

سال های رونق، ماهانه بین ۱۵ تا ۲۰ هزار معامله در پایتخت انجام می شود.
پژمان جوزی، رئیس انجمن صنعت ســاختمان، با بیان اینکه بخش مسکن 
موتور محرک اقتصاد کشــور اســت و هم اکنون در رکود به ســر می برد، گفت: 
شــرایط به رکود تورمی مسکن، نارضایتی، افسردگی و مهاجرت منجر می شود. 
البته خوشــبختانه امــروز درایت لازم در حاکمیت ایجاد شــده و به این نتیجه 
رسیده اند که باید به فعالان صنعت ساختمان و بخش خصوصی اعتماد کرد. 

امیدواریم تا دو سال آینده بخش خصوصی در مسیر درست قرار گیرد.
آمار حکایت از آن دارد که رشــد قیمت مسکن در پایتخت به حدود نصف 
تورم عمومی رســیده و با توجه به پایین بودن توان طرف تقاضا افزایش یکباره 

تورم این بخش در سال آینده سناریو قابل اعتنایی نیست.
سؤال این است که در ســال آینده چه سرنوشتی برای بازار مسکن محتمل 
اســت؟ اگر سیاســت های دولت در کنترل تورم و تســهیل ساخت وساز موفق 
باشد، بازار می تواند به ثبات نسبی برسد. از طرف دیگر بر اساس یک تحلیل، در 
صورتی که قدرت خریــد مردم همچنان کاهش یابد، حتی با افزایش قیمت ها 

تقاضای مؤثر کاهش پیدا خواهد کرد و رکود بازار مسکن ادامه می یابد.
از سوی دیگر، قیمت نهاده های ساختمانی در ماه های اخیر تحت تأثیر رشد 
قیمت ارز دچار نوســان افزایشی شده است. بر این اســاس برخی کارشناسان 
معتقدند قیمت مسکن در آینده رشد خواهد داشت؛ گزاره ای که رئیس اتحادیه 
مشــاوران املاک آن را رد می کند و می گوید: «بعید اســت در ســال آینده تورم 
بازار مســکن به میزان تورم عمومی برســد. به بیان دیگر وضعیت سال جاری 
همچنان برای ســال آینده نیز در بازار ملک ادامه می یابد و رشد قیمت مسکن 

احتمالا حدود نصف افزایش قیمت دیگر کالاها خواهد بود».

شــرق: نزدیک به ۲۴ ســال است 
که پــروژه راه آهن رشت-آســتارا روی 
زمین مانده اســت و هر بار خبری روی 
خروجی رسانه ها منتشر می شود مبنی 
بــر اینکه روســیه یا حتــی جمهوری 
آذربایجان وعده هایــی برای راه اندازی 
ایــن خط  آهن مهــم داده انــد، اما در 

نهایت اوضاع همان است که بود.
خط آهــن رشت-آســتارا در واقع 
همــان حلقــه مفقــودی اســت که 
می تواند زنجیره ترانزیت و حمل ونقل 
کریدور مهم شــمال به جنوب را ایجاد 
کند و بــا اتصال دریای خزر به آب های 
گــرم جنــوب، یکــی از شــاهراه های 

ترانزیت کالا را در منطقه ایجاد کند اما حدود ۲۴ سال است که نه 
این خط آهن راه افتاده است و نه بنادر شمال ایران سهم چندانی 
در حمل ونقــل کالا دارند و نه اصولا تجارت ایران با کشــورهای 
حوزه دریای خزر و اوراســیا با وجود ظرفیت های خیره کننده، به 

عدد قابل توجهی رسیده است.

چرا کریدور شمال به جنوب مهم است؟
کریدور شــمال به جنوب، یکی از مسیرهای مهم ترانزیتی در 
آســیای میانه است که مســافت ۱۶ هزار کیلومتری حمل بار از 
طریق کانال ســوئز را با یک مسیر هفت هزار کیلومتری جایگزین 
کرده و در مقایســه با مسیرهای ســنتی از نظر مسافت و زمان تا 
۴۰ درصد کوتاه  تر و از نظر هزینه تا ۳۰ درصد ارزان  تر است. در این 
کریدور، اتصال خلیج عمان و بندر چابهار در ساحل شرق دریای 
مکران یا دریای عرب به عنوان بندری اســتراتژیک به این راهگذر 
در مبادله کالا به شرق کشور و همسایه های شرقی و آسیای میانه 

نقش مهمی ایفا خواهد کرد.
با این حال مشــکلات راه اندازی این کریــدور ترانزیتی آن قدر 
عمیق و وخیم است که پروژه خط آهن ۲۴ سال است روی زمین 
معطل مانده؛ از تملک زمین و مســائل زیست محیطی گرفته تا 
دعوای ذی نفعان مسیرهای حمل بار جاده ای و در نهایت تأمین 

سرمایه ای که گفته می شود در گروی اراده روسیه است.
حالا وزارت راه و شهرســازی خبر داده اســت که هوشــنگ 
بازوند، معاون وزیر راه و شهرســازی و مدیرعامل شرکت ساخت 
و توســعه زیربناهــای حمل ونقــل کشــور، از پــروژه خط آهن 
رشت-آســتارا بازدید کرده و این بازدید در پــی امضای الحاقیه 
قرارداد این پروژه با طرف روسی بوده و به منظور نظارت میدانی 

و عملیاتی بر پیشرفت پروژه انجام شده است.
البته جزئیات بیشتری از این قرارداد منتشر نشده و ظاهرا مثل 
همیشه خبری از قرارداد و تفاهم نامه با روسیه آمده و در نهایت 

کار پیش نرفته است.
روسیه پیش از این بارها وعده تأمین مالی و احداث این راه آهن 
را داده بود، اما در  نهایت به بهانه تحریم از این پروژه خارج شــد. 
نهایتا حدود دو ســال پیش خبر آمد که توافق نامه اولیه احداث 
خط  آهن رشت – آستارا، به طول ۱۶۴ کیلومتر در اردیبهشت سال  
۱۴۰۲ میان ایران و روســیه  امضا شــده است و خبرگزاری فارس 
ادعا کرد  در قالب این موافقت نامه، روس ها تا سقف ۱.۶ میلیارد 
یورو در ساخت این خط سرمایه گذاری خواهند کرد. اما چند ماه 
بعد، یعنی آبان ۱۴۰۲، خبر رســید روســیه در این باره تعلل کرده 
است. تیر ماه امســال هم خبرگزاری اســپوتنیک روسیه گزارش 
داد  ضمیر کابلوف، فرســتاده ویژه رئیس جمهور روسیه در امور 
افغانســتان و مدیر اداره دوم آسیایی وزارت امور خارجه روسیه، 
گفته کــه توافق نامه اجرائی همکاری ایران و روســیه به حالت 

تعلیق درآمده است، اما این خبر در ایران تکذیب شد.
هرچند همان زمــان امضای برجام هم که روســیه قرارداد 
تکمیل خط آهن رشت- آستارا را امضا کرد، حرف و حدیث فراوان 
بود و گفته می شــد که روســیه احداث خط آهن را با ایران گران 
حســاب کرده یا روســیه برای پرداخت فاینانس به این خط آهن 
ضمانتی نداده است. در نهایت هم مسکو بدون هیچ توضیحی 

تحریم ایران را بهانه کرد و از قرارداد خارج شد.

از سنگ اندازی ذی نفعان تا نگرانی های محیط زیستی
از موضوع تأمین مالی که بگذریم، چندی  پیش اعلام شد که 
راه آهن رشت- آســتارا موانع محیط زیستی دارد و برخی فعالان 

محیط زیســت خبر دادند که پی ریزی ریل گذاری خط آهن حاکی 
از آن است که این خط ریلی از مسیر باریک بین ضلع غربی تالاب 
اســتیل و کوه های دربند می گذرد و با توجــه به حریم ۱۷متری 
راه آهن در هر طرف ممکن اســت بخشی از ضلع غربی تالاب پر 

شود.
فعالان محیط زیســت توضیح می دهند که اطلاعات مســیر 
خط آهن شفاف نیست و نگرانی هایی برای آنها به دنبال داشته 
اســت. این افراد توضیح می دهند که بنا بوده در بخشــی از این 
مسیر تونل احداث شود که گویا بعدها به دلایل نامعلوم ساخت 
آن تونل حذف شد و سال ۱۳۹۶ رئیس وقت اداره محیط زیست 
آســتارا از پیشــنهادی مبنی بر ســاخت پلی دارای دیواره برای 
ممانعــت از ورود صدای قطار به تــالاب خبر داده بود اما انجام 
چنین هزینه هایی برای محیط زیســت در ایــران دور از انتظار به 

نظر می رسد.
در واقع فعالان محیط زیســت معتقد هستند احداث راه آهن 
رشت- آســتارا می تواند با رعایت اســتانداردهای محیط زیستی 
انجام شــود، اما به دلیل بالارفتن هزینه پروژه، احتمال سرپیچی 

از این استانداردها و تخریب محیط زیست منطقه وجود دارد.
پــس از این ماجرا مســئله تملــک اراضی مردم در مســیر 
خــط ریلی و هزینه گزاف برای آن مطرح شــد کــه البته هادی 
حق شناس، استاندار گیلان، می گوید با احداث پل می شود مشکل 
را حل کرد بدون اینکه اراضی کشاورزی تخریب شود یا دولت نیاز 

به تملک اراضی مردم داشته باشد.
ماجراهــا به همین جا ختم نشــد و بنا بــر توضیح مقامات 
محلــی، دعوای ذی نفعان یکی دیگــر از چالش های اصلی این 
پروژه اســت و در غیــاب ریل، شــرکت های حمل ونقل جاده ای 
بار این مســیر را حمل می کنند و از کنــار این ماجرا ده ها ذی نفع 
حمل ونقل جاده ای پیدا شــده است که مقابل احداث خط آهن 

رشت-آستارا سنگ اندازی می کنند.
برخــی مخالفان هــم از اســاس اعتقاد دارند کــه احداث 
راه آهن رشت-آســتارا صرفه اقتصادی ندارد. به گفته این دسته 
از مخالفان، راه آهن رشــت – آســتارا چنــدان در ترانزیت ایران 
تأثیرگذار نیست؛ چون رشت- آستارا باید از جمهوری آذربایجان 
عبور کند و د رواقع با این کار باید ســر گردنه ترانزیت به دســت 
جمهوری آذربایجان ســپرده شود. در چنین شرایطی جمهوری 
آذربایجان هر  وقت بخواهد مسیر قطار را می بندد. کما اینکه هر 
 وقت بخواهد به بهانه های واهی مثل آمارگیری یا ترمیم، جاده 

را می بندد.
این دســته از مخالفان توضیح می دهند که در مســیر ریلی 
رشت- آســتارا باید بار از مســکو تا بندر ماخاچ کالا در داغستان 
بیایــد، بعد از داغســتان عبور کنــد و به آذربایجان برســد و از 
آذربایجان هم عبور کند تا به آســتارا بیاید. این در حالی اســت 
که می شــود بار را مستقیم از روسیه با کشتی به انزلی، کاسپین، 
امیرآباد، نوشهر یا فریدون کنار آورد. ضمن اینکه استفاده از بنادر 
ایــران هزینه انتقال کالا را ارزان تر می کنــد؛ چرا که هزینه حمل 
دریایی معمولا چیزی حدود ۲۰ درصد تا نهایتا ۳۵ تا ۴۰ درصد 

مسیر زمینی است.
از آن ســو برخی دیگر از کارشناســان اعتقــاد دارند که در 
چشــم انداز ترانزیتی ایران و روســیه حداقل عددی که عنوان 
شــده ۱۵ میلیون تن و عدد متوسطی که بیان شده ۵۰ میلیون 
تن و اعداد بالاتری هم که مطرح شــده صد میلیون تن است. 
این در حالی است که مجموع ظرفیت تمام بنادر شمالی ایران 
۳۰ میلیون تن اســت و تنها از شــش میلیون تن این ظرفیت 
اســتفاده می شــود. از ســوی دیگر عمق آبخور 
بنادر شــمالی نه تنها مناســب تردد کشتی های 
بزرگ نیســت بلکه ناوگان مناســب هم در این 
بنادر وجــود ندارد. نکته دیگر اینکه بخشــی از 
این بنادر در شــرق دریای خزر وجــود دارند، اما 
امکانات حمل ونقل یکپارچه از روسیه تا ایران در 
غرب دریای خزر مناسب تر است ، بنابراین احداث 
راه آهن رشت-آستارا ضروری است؛ چرا که برای 
راه اندازی کریدور شــمال به جنــوب و افزایش 
ترانزیت از این مسیر، به راه های دسترسی متعدد 

و موازی نیاز است.

سرانجام راه آهن رشت-آستارا به روایت مقامات 
محلی

با تمام ایــن احوال همچنــان تکلیف راه آهن 
رشت-آســتارا مشخص نیست. هادی حق شناس، 
اســتاندار گیلان، به «شــرق» می گوید که بنا ست 
روســیه تأمین مالی راه آهن رشت-آستارا را انجام 
دهــد و توضیح بیشــتری نمی دهــد و مصطفی 
طاعتی مقــدم، رئیــس هیئت مدیــره و مدیرعامل 
سازمان منطقه آزاد انزلی، به «شرق» توضیح داد 
که این طرح ملی در دســتور کار قرار دارد و نقش 
آن در انتقال کالا در مســیر کریدور شمال-جنوب 

حائز اهمیت است. 
او افــزود: «اراده دولت و نظام مبنی بر تکمیل 
و اتصال به خطوط ریلی جمهــوری آذربایجان و 
روســیه قرار دارد؛ موضوعی که در توافق رؤسای 

جمهوری دو کشــور مشاهده می شود 
و در عین حال ظرفیت دو خطه شدن در 
مسیر رشــت-انزلی و رشت به آستارا 
هم وجــود دارد. اگر نگاه آمایشــی و 
هم افزایی در بهره برداری حاکم باشد، 
می تــوان تنوع کالاها را در این مســیر 
مدیریــت کرد تــا مســیرهای داخلی 
هم پوشانی نداشته و با یکدیگر در مسیر 

رقابت قرار نگیرند».
طاعتی  مقدم درباره رفتار جمهوری 
آذربایجــان با بیان اینکه با وجود همه 
مباحث، تکمیل و بهره بــرداری از این 
شــبکه ریلی برای ترانزیــت کالا برای 
آن کشــور حائز اهمیت بــوده، گفت: 
فعالیت این مســیر ریلی-ترانزیتی برای روسیه هم مهم ارزیابی 
می شــود و اساسا از نظر جغرافیایی و ترانزیتی منافع آن کشور با 

فعال شدن این مسیر ریلی-ترانزیتی گره خورده است.
مدیرعامل ســازمان منطقه آزاد انزلی همچنین تأکید کرد که 
کریدور شــمال به جنوب یک مســیر ترانزیتی بســیار مهم است 
و با تغییر مناســبات بین المللی، این مســیر یک بــار دیگر برای 
کشــورهای ذی نفع آن  دارای اهمیت شده است؛ موضوعی که 
برآمده از تحریم روســیه و نــگاه روس ها به توســعه روابط در 
زمینه کشورهای منطقه خلیج فارس و دریای عمان و همچنین 
رقابت های کریدوری هند برای ترانزیت سریع تر و امن تر کالاهای 

خود به بازارهای اروپایی است.
طاعتی مقــدم بــا ارائــه تحلیلی دربــاره مســیرهای نقل و 
انتقــال کالا در مســیرهای ترانزیتی و هزینه هــای مترتب بر آن، 
توضیح داد: «در حال مذاکره با بنادر و شــرکت های روسی برای 
ترانزیت کالاهای این کشــور هســتیم و در مرحله آزمایشــی در 
حال فعال سازی این مســیر میان بنادر ماخاچ کالا و آستراخان و 
بندر کاســپین برای حمل بار به بنادر جنوبی کشور و ترانزیت به 

بازارهای مقصد آن کشور  قرار داریم».
طاعتی مقدم همچنین با اشاره به امکانات منطقه آزاد انزلی 
و مجتمع بندری کاســپین، ظرفیت نهایــی تخلیه و بارگیری ۲۲ 
پســت اســکله آن را ۱۱ میلیون تُن در سال بیان کرد و گفت: «در 
کریدور چین-قزاقســتان-ایران، بر اســاس توافقات انجام شده با 
دولت چین، تخفیفاتی درباره کالاهای ترانزیتی در این مسیر ریلی 
اعمال شد. متأسفانه در  یکی، دو سال گذشته تخفیفات برداشته 
شــد و هزینه انتقال کالا افزایش یافت و در واقع هزینه هر کانتینر 
دو هزار دلار بیشــتر شد، اما برای رفع این مشکل مذاکرات خوبی 
از سوی وزارت امور خارجه، دبیرخانه شورای  عالی و شرکت های 
حمل ونقلی برای کاهش هزینه های حمل ونقلی در این مســیر 
در حال انجام اســت که می تواند قدم خوبــی برای فعال کردن 

ظرفیت های بین المللی ترانزیت در منطقه باشد».
او در ادامه درباره اتصال شــبکه ریلی استان گیلان به شبکه 
ریل سراســری هم توضیح داد: «به دلیل مسائل زیست محیطی 
اتصال ریــل به بنــدر انزلی طولانی شــد؛ در عین حــال دولت 
به درســتی دنبال این بود که راه آهن در این مسیر به یک مجتمع 
بندری متصل شــود، بنابراین اولویت با بهره برداری منطقه آزاد 
انزلی و بندر کاســپین شد تا در ادامه بندر انزلی نیز به این مسیر 
وصل شــود. در این میان به صورت آزمایشی حدود ۶۳ هزار تن 
کالا به وســیله این خط آهن حمل شــده، اما برای تســریع در 
اتمام این طرح ملی یک ســری از تقاطع های غیر همســطح به 
همســطح تغییر پیدا کرده و باید اصلاح و تکمیل شود. از سوی 
دیگر ایســتگاه راه آهن نیز احداث نشده است، یک سری امکانات 
زیرســاختی و فنی برای نقل  و انتقال ســریع تر و آسان تر کالا از 
روی کشتی به قطار صورت نگرفته که باید در اولویت قرار گیرد 
و در همین زمینه با وزیر راه و شهرســازی مذاکره شــده و در پی 
این جلسه، مدیرعامل شــرکت زیرساخت به این منطقه آمده و 
درباره سازوکار احداث ایستگاه راه آهن توافقات خوبی به دست 
آمده اســت و در ادامه با معاون راه آهن کشور در زمینه رفع این 
مســائل و تکمیل و بهره برداری کامل از زیرســاخت مورد بحث 

گفت وگو شده است».
مدیرعامــل ســازمان منطقــه آزاد انزلی به تاریــخ طولانی 
مراودات تجاری گیلان و روسیه اشاره می کند و می گوید که گیلان 
با برخورداری از صنایع متعدد و راه دسترسی کوتاه به قطب های 
صنعتی کشور مانند تهران، البرز و خراسان می تواند نقش درخور  
توجهی در صادرات و ترانزیت کالا به کشــورهای اوراسیا داشته 
باشــد و از آن سو به دلیل اینکه کشــورهای منطقه دریای خزر 
ازجمله روســیه و قزاقستان تولیدکنندگان بزرگ غلات در جهان 
به شمار می آیند و کشورهای منطقه خلیج فارس مصرف کننده 
غلات هستند، کریدور ترانزیتی شــمال به جنوب می تواند نقش 

مهمی در ترانزیت این نوع کالاها ایفا کند.
او در ادامه گفت: «در منطقه آزاد انزلی دو شهرک صنعتی با 
دو مدیریت متفاوت وجود دارد.   شهرک صنعتی اول (حسن رود) 
بر اســاس مــدل مشــارکتی اداره می شــود و دومین شــهرک 
صنعتی از ســوی ســازمان مدیریت شــهرک های صنعتی اداره 
می شود و در حال آماده ســازی سومین شهرک صنعتی هستیم 
و در عین حال شــهرک های صنعتی ســفیدرود، ضیابر و خمیران 
نیــز به بخش صنعتی منطقه آزاد انزلی اضافه شــده و در حال 
رایزنی برای تعمیم مزایــا و معافیت های قانونی مناطق آزاد به 
این بخش ها هستیم. همچنین در برنامه هفتم توسعه، فرودگاه 
به محدوده این منطقه اضافه شــده  اســت که علاوه بر مباحث 
گردشگری هوایی و شروع به کار اجرای خطوط کارگو برای صدور 
محصولات کشاورزی و شیلاتی مانند خاویار، ماهیان گرم آبی، گل 
ارکیده و بلوبری دارای ارزش افزوده، در دســتور کار سازمان قرار 

دارد».
با تمام این اوصاف و ظرفیتی که اســتان گیلان برای توسعه 
اقتصادی کشــور دارد، اما همچنان نه وضعیت شــاهراه کریدور 
شمال به جنوب و راه آهن رشت-آستارا مشخص است و نه بنادر 
شمالی سهم چندانی در حمل ونقل کالا دارند و نه تجارت ایران 
با کشــورهای اوراسیا و کشورهای منطقه دریای خزر رقم درخور 
 توجهی است و بنا بر اعلام اتاق بازرگانی گیلان، سهم ایران از بازار 

بزرگ اوراسیا به نیم درصد هم نمی رسد.

روایتی از حلقه های مفقوده کریدور شمال به جنوب و راه آهن رشت-آستارا که ۲۴ سال بر زمین مانده است
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عزل همتی؛ تصمیمی 
مدیریتی یا سیاسی؟

در صحنــه ای که سیاســت و اقتصاد 
درهم تنیده انــد، گاه عزل یک وزیر نه برای 
اصلاح امور که برای تسویه حســاب های 
برکنــاری  می گیــرد.  صــورت  دیرینــه 
عبدالناصــر همتی را نمی تــوان صرفا در 
چارچوب ناکامی های اقتصادی او تحلیل 
کرد، بلکه بایــد آن را در متن رقابت های 
سیاسی و جدال های جناحی نیز نگریست.
از نظــر اقتصــادی، همتــی در مهار 
بحران هــای ارزی و کنترل تــورم ناموفق 
بود، اما ایــن ناکامی تنها بــه عملکرد او 
اقتصاد  نمی شد؛ ساختار معیوب  محدود 
ایران، وابستگی شدید به درآمدهای نفتی، 
تحریم هــای بین المللی و سیاســت های 
نادرســت پولــی و مالی، همگــی در این 
بحران نقش داشــتند. بااین حال، مجلس 
اصولگــرا  به جــای آنکه ریشــه های این 
مشــکلات را بررســی کند، راه ســاده تر را 
به عنوان  فــرد  قربانی کردن یک  برگزیــد: 

نمادی از بی کفایتی اقتصادی.
امــا حقیقــت ایــن اســت کــه عزل 
همتــی بیش از آنکــه ریشــه در اقتصاد 
داشته باشــد، در سیاســت ریشه داشت. 
بســیاری از نمایندگان تنــدرو  مجلس که 
از مدت هــا پیش به  دنبال حذف او بودند، 
ایــن فرصت را مغتنم شــمردند تا نه تنها 
حســابی کهنه را تسویه کنند، بلکه پیامی 
به دیگــر منتقــدان بفرســتند. همتی در 
 ۱۴۰۰ ریاســت جمهوری  انتخابات  دوران 
و پس  از آن، در توییت هایش به شــدت از 
سیاســت های مرحوم سیدابراهیم رئیسی 
انتقاد کرده بود. این انتقادها که گاه لحنی 
صریح و گزنده داشت، خشم جناح حاکم 
را برانگیختــه بود. عــزل او، بیش از آنکه 
اقدامــی برای اصــلاح اقتصادی باشــد، 
انتقامــی نمادیــن از زبان تیــزی بود که 

حاضر نشد در مواقعی، خاموش بماند.
در بُعــد مدیریتــی، این تغییــر، بدون 
ارائه برنامه ای جایگزیــن و بدون اصلاح 
یــک  جــز  چیــزی  کلان،  سیاســت های 
جابه جایی نمایشــی نیست. اگر مشکلات 
ســاختاری پابرجا بماننــد، وزیر بعدی نیز 
دیر یــا زود به سرنوشــتی مشــابه دچار 

خواهد شد.
آنچــه در ایــن میــان رخ داد، نه یک 
تصمیــم ضــروری بــرای بهبود شــرایط 
بلکه نمایش دیگری از سیاســت زدگی در 
مدیریت کشــور بود. تغییری که شــاید در 
کوتاه مــدت  گروهی را راضــی کند، اما در 
بلندمدت  همچنــان اقتصاد ایــران را در 

همان مسیر بحران زده پیش خواهد برد.
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