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اقدامات 
متناسب با اهداف نیست

مسیر توسعه حمل ونقل 
مسدود است

چک�الکترونیکی�رونمایی�شد
بان��ک مرک��زی در آیینی به طور رس��می از خدمت نوین »چک 
الکترونی��ک« رونمایی کرد. چک الکترونیکی نوع جدیدی از چک 
است که سرعت، دقت و امنیت بیشتری در عملکرد و نقدشوندگی 
نس��بت به چک های کاغذی دارد و تمام قوانین چک کاغذی برای 

آن قابل اجراست و با یک امضای الکترونیکی اعتبار پیدا می کند.
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صعود بورس تا کجا ادامه دارد؟
بررسی�محرک�های�رشد�تالار�شیشه�ای

هفته گذش��ته شاخص بورس توانست محدوده های حمایتی از دست داده را پس بگیرد و 
در کانال یک میلیون و ۴۰۰ هزار واحدی تثبیت ش��ود. همزمان با روند صعودی قابل توجه 
بورس تهران ش��اهد ورود حجم قابل توجه پول به بازار بودیم و با ورود س��رمایه  سهامداران 

حقیقی، روند سبزپوش��ی بازار تش��دید ش��د. افزایش نرخ دلار، ارائه بس��ته جامع حمایتی 
س��ازمان ب��ورس و همچنین قطع امی��د از نتایج مذاکرات برج��ام در میان مدت، مهم ترین 
عوامل موثر بررشد شاخص بورس به شمار می روند. هر چند به گفته بسیاری از کارشناسان 

دورنم��ای قیمت دلار و همچنین ش��رایط تدوین لایحه بودجه از مهم ترین ش��اخص های 
اثرگ��ذار بر عملکرد بازار س��رمایه در هفته ه��ای آینده خواهند بود. با ای��ن همه  همچنان 

12تردیدهایی نسبت به تداوم این سبزپوشی وجود دارد که فعالان بازار را نگران می کند. 

توقف افزایش هزینه خدمات تلفن ثابت 
 دس��تور توقف هرگونه افزایش در هزینه خدمات تلفن ثابت داده  ش��د. به گزارش روابط عمومی شورای رقابت، پیرو وصول 
ش��کایت برخی از مش��ترکان درباره اجرا نشدن مفاد مصوبه ۵۰۹ ش��ورای رقابت در ۱۰ مهر ۱۴۰۱، موضوع در جلسه ۵۱۹ 
ش��ورای رقابت مطرح شد و مورد رس��یدگی قرار گرفت. بر همین اساس، شورای رقابت رأی بر محکومیت شرکت مخابرات 
ایران به دلیل ارتکاب رویه ضدرقابتی صادر کرد. موضوع جلسه ۵۰۹ شورای رقابت مبنی بر توقف اجرای مصوبه ۴۶۶ مورخ 
۱۰ خرداد ۱۴۰۰ از سوی شرکت مخابرات ایران و اقدام به درج مبالغ اضافی در قبوض تلفن ثابت و اخذ آن از مشترکان بود. 
در ماده ۳ مصوبه جلسه ۴۶۶ شورای رقابت با موضوع »دستورالعمل نحوه تنظیم هزینه ماهانه تلفن ثابت« شرکت مخابرات 
ایران موظف ش��ده بود با اس��تقرار نظام حسابداری بهای تمام شده، نظام خود را به نحوی اصلاح کند که هزینه تمام شده هر 

یک از خدمات این شرکت به صورت مجزا و دقیق محاسبه و در صورت های مالی حسابرسی شده این شرکت درج شود.

به�مناسبت�روز»یادبود�قربانیان�تصادفات�رانندگی«�بررسی�شد

مثلث�مرگ�های�جاده�ای
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برخی کارشناس��ان حمل ونقل معتقدند ترانزیت، برون داد یک 
زنجیره عوامل کلان در حوزه سیاست خارجی، تجاری، اقتصادی 
و... است و وقتی ارتباطات بین المللی قوی در کنار زیرساخت های 
مناس��ب، سیاس��ت ها، قوانین و مقررات هماهنگ ش��ده و حضور 
در موافقتنامه ه��ای بین الملل��ی موردنیاز حوزه حمل ونقل وجود 
نداشته باشد، ترانزیت امکان پذیر نیست و این دیدگاه که ترانزیت 
می توان��د جایگزی��ن نفت ش��ود،  به یک خودفریبی بزرگ تبدیل 
ش��ود، چراک��ه این موارد از اقدام��ات اجرایی و اولیه در راه اندازی 
عملیات��ی کریدوره��ای بین المللی و تبدیل ش��دن ایران به حلقه 
اتصال میان غرب و ش��رق اس��ت. مگر میزان س��رمایه گذاری در 
صنعت حمل ونقل در برابر صنعت نفت در کشورمان چقدر است؟! 
ترانزیت یک مبحث فرابخشی است و سازمان های متعددی درگیر 
آن هستند. کریدور شمال به جنوب از مسیر ایران به نسبت بقیه 
مسیرها، هم به لحاظ هزینه حمل و هم به لحاظ زمان، حدود ۴۰ 
درصد صرفه جویی دارد، اما اینکه چرا این مسیر هنوز فعال نشده؛ 
به دلیل تحریم ها، برخی سیاس��ت های گمرکی و زیرساخت های 
کم و نامناسبی است که در این مسیر وجود دارد. نکته قابل توجه 
این است که در نقاط اتصال به این کریدور، به لحاظ ریلی مشکلی 
وجود دارد و در مس��یر رش��ت به آس��تارا و رشت به بندر انزلی که 
نقطه اصلی اتصال این کریدور است، هنوز اتصال ریلی انجام  نشده 
و در آنج��ا حم��ل ترکیب��ی انجام می ش��ود و در بخش جنوبی نیز 
خطوط ریلی بندر چابهار به زاهدان و همچنین در بنادر شمالی 
زیرساخت کشتی های رو� رو، هنوز کامل نشده است. چرخ های 
اقتصاد مانند زنجیره یک چرخ دنده به یکدیگر متصل هستند و هر 
نقصی در این زنجیره سبب توقف چرخ کل اقتصاد کشور می شود؛ 
بنابراین برای استفاده از ظرفیت کریدورها به منظور ایجاد و توسعه 
فرصت های ش��غلی و درآمدزایی، باید به دنبال مدیریت یکپارچه 
ترانزیت باش��یم و پروژه های مرتبط با توس��عه ترانزیت به همراه 
زمان بندی مشخص و تعیین مجری طرح ها به ویژه در مسیرهای 

ریلی، اولویت بندی شوند.
با این همه باتوجه به موقعیت جغرافیایی و اس��تراتژیک ایران، 
متولی��ان ح��وزه حمل ونقل دهه ها اس��ت، برای ایفای نقش فعال 
در حمل ونق��ل بین الملل��ی و منطق��ه ای برنامه ریزی کرده اند، اما 
اقدامات انجام ش��ده با ضرورت توس��عه ترانزیت تناسب نداشته و 
اهداف موردنظر در این زمینه محقق نش��ده اس��ت. اینک، دولت 
سیزدهم به توسعه روابط تجاری خود با کشورهای همسایه برای 
توسعه ترانزیت به عنوان یکی از مزیت های اصلی کشور در رقابت 
با کشورهای منطقه به عنوان تبدیل شدن به حلقه اتصال حیاتی 
میان آسیا و اروپا و بهره گیری از آثار و پیامدهای مثبت آن به ویژه 
در بخش های درآمدزایی و اشتغالزایی برای کشور، توجه و اهتمام 
جدی دارد. این روزها از زبان دولتمردان شنیده می شود که حوزه 
ترانزیت به عنوان یک عامل پیشرونده و تکمیل کننده در اقتصاد 
کش��ور عمل می کند و اگر ظرفیت های ترانزیتی کش��ور به ش��کل 
مناسبی فعال و عملیاتی شوند، بخش حمل ونقل ترانزیتی، توانایی 
تامین درآمد س��الانه چند ده میلیارد دلاری و همچنین توانایی 
ایج��اد یک میلیون فرصت ش��غلی در ای��ران را دارد و می تواند به 

جایگزینی مناسب برای درآمدهای نفتی تبدیل شود.
ترانزیت هر کانتینر، معادل یک بشکه نفت برای کشور درآمد به 
همراه خواهد داشت، چراکه مسائل اخیر بین المللی و بسته شدن 
مسیرها و برخی کریدورهای ترانزیت زمینی به دلیل تحریم ها و 
تهدیدهای بین المللی بین روس��یه و کشورهای اروپایی، فرصتی 
استثنایی پیش روی ایران قرار داده است. از امتیازات ویژه ایران، 
بهره مندی از بنادر بزرگ در خلیج فارس و دریای عمان با دسترسی 
ب��ه آب ه��ای آزاد اقیان��وس هند و دریای خزر در ش��مال در کنار 
ش��بکه های حمل ونقل جاده ای و ریلی اس��ت که تا کش��ورهای 
همس��ایه و حت��ی اروپ��ا امتداد دارد و از جمله عواملی اس��ت که 
به کوتاه ش��دن مس��یر انتقال کالا و کم ش��دن هزینه ها به ویژه 
میان ش��رق آس��یا و اروپا کمک می کند. در حال حاضر، ۳ کریدور 
بین المللی از خاک ایران عبور می کند؛ کریدور شمال � جنوب،۲ 
کشور هند و روسیه را به هم متصل می کند، کریدور تراسیکا که 
همچون پلی میان کشورهای آسیای میانه و قاره اروپا عمل کرده 
و راه باس��تانی ابریش��م که ش��رق آسیا به دریای مدیترانه و قفقاز 
را به ه��م متص��ل می کند. باتوجه به امضای قراردادهای همکاری 
راهبردی ایران با چین و روس��یه در س��ال گذش��ته، تلاش هایی از 
س��وی متولیان برای احیای موقعیت راهبردی ایران در خطوط 
ترانزیتی که کشورهای شرق آسیا را به قاره اروپا پیوند می دهند 
و همچنین تس��هیل تجارت با چین و روس��یه در ماه های گذشته 
ش��روع ش��ده که سرآغاز آن را می توان به حرکت قطار حمل ونقل 
کانتینری در مس��یر ترانزیتی ریلی قزاقس��تان، ترکیه و اروپا از 
طریق خاک ایران و همچنین راه اندازی قطار باری بین المللی از 
چین به سمت ایران به منظور احیای دوباره کریدورهای حمل ونقل 

بین المللی اشاره کرد.
تکمیل مس��یرهای ریلی، اصلاح فرس��ودگی زیرس��اخت ها و 
بروزرس��انی ن��اوگان ریل��ی، از مهم ترین اولویت ها برای توس��عه 
ترانزیت کشور است. همچنین، تعریف خطوط جداگانه ترانزیت 
در پایانه های بندری و ایجاد مسیر سبز گمرکی، امضای پیمان های 
دوجانب��ه گمرک��ی و ایجاد تس��هیلات بین المللی گمرکی، بیمه 
محموله های ترانزیتی، توس��عه ناوگان حمل ونقل جاده ای و... از 
جمله راهکارهای پیش��نهادی کوتاه م��دت برای جهش ترانزیت 
به ش��مار می آیند که با رش��د روابط با کش��ورهای چین، روسیه و 
هند و ترغیب این کش��ورها به س��رمایه گذاری در ایران به منظور 

توسعه ترانزیت انجام می شود.
این نکته نیز قابل توجه اس��ت که نبود ثبات و امنیت در برخی 
کش��ورهای همس��ایه و جنگ های منطقه، چالش هایی بزرگ در 

برابر شکوفایی بخش ترانزیت در ایران است.
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حمیدرضا یعقوبی آوینی 
کارشناس حوزه لجستیک

تجارت صنعت

�چالش�بانک�مرکزی�و�وزارت�صمتجمع�آوری�نقدینگی�سرگردان�با�راه�اندازی�صندوق�املاک
�با�امضای�دیجیتال�رفع�شد وزیر تعاون، کار و رفاه اجتماعی گفت: صندوق املاک و 

مس��تغلات می تواند نقدینگی سرگردان خرد که در کشور 
وج��ود دارد را ب��ه خ��ود جذب و به س��ایر بازارها مانند ارز 
و س��که هم کمک کند. به گزارش ایس��نا، صولت مرتضوی 
در مراس��م رونمایی از نخس��تین صندوق س��رمایه گذاری 
ام��لاک و مس��تغلات با اش��اره به راه ان��دازی این صندوق 
گف��ت: اقدام مبارکی در حوزه اقتصاد رخ می دهد. صندوق 
س��رمایه گذاری املاک و مستغلات می تواند بستری برای 
حسن و تدبیر باشد؛ یعنی سرمایه های اندک را به سرمایه 
کثیر تبدیل و از سوی دیگر، بستر اقتصاد تعاونی را فراهم 
کند.  وی ادامه داد: در اصل ۴۴ قانون اساسی، اقتصاد ایران 

به ۳ بخش تقس��یم می ش��ود؛ بخش دولتی، بخش تعاونی 
و بخش خصوصی که با سیاس��ت های ابلاغی رهبر معظم 
انقلاب، به دولت اجازه داده شد بخشی از اقتصاد دولتی، به 
تعاونی ها واگذار ش��ود. این کار مبارک، بسترساز مشارکت 
مردم در اقتصاد تعاونی است و یکی از نیازهای کشور را هم 
برط��رف می کند. وزیر تعاون، کار و رفاه اجتماعی با تاکید 
بر اینکه ش��اید مهم ترین دغدغه هر جوان ایرانی، مس��کن 
باشد، عنوان کرد: صندوق املاک و مستغلات صرفا شامل 
بخش دولتی نمی ش��ود. در بخش دولتی سال هاست بحث 
مولدسازی مطرح می شود که به دلایل گوناگون نتوانستیم 
به آن عمل کنیم. هم می توانیم مولدسازی اموال دولتی را 

داش��ته باش��یم، هم بخش خصوصی ملکش را بیاورد و هم 
هر کس هرقدر توان دارد را وارد این بازار کند. این سرمایه 

همواره رو به افزایش است.
مرتض��وی با بی��ان اینکه قدرت نقدش��وندگی صندوق 
املاک بالاست، گفت: این صندوق مانند النگویی است که 
بانوان دارند و هر زمان نیاز دارند می توانند آن را بفروشند و 
به پول تبدیل کنند. می توان به چندجانبه گرایی صندوق ها 
هم توجه کرد، زیرا مش��ارکت ش��هرداری ها را هم به مدد 
می طلب��د. وی ادام��ه داد: صن��دوق املاک و مس��تغلات 
می تواند نقدینگی س��رگردان خرد که در کشور وجود دارد 

را به خود جذب و به سایر بازارها هم کمک کند.

وزیر صنعت،  معدن و تجارت گفت: چالش بانک مرکزی با وزارت صنعت،  معدن و 
تجارت، امضای دیجیتال بود که خوشبختانه این موضوع برطرف شده است.

ب��ه گزارش مهر، س��یدرضا فاطمی امین در مراس��م رونمای��ی از چک الکترونیک، 
اظهار کرد: با اجرای چک الکترونیک یک گام بسیار مؤثر در توسعه اقتصاد دیجیتال 
برداش��ته ش��د. وزیر صنعت، معدن و تجارت افزود: محور اصلی اقتصاد بخش تولید 
است؛ بنابراین هر اندازه تسهیل زیرساخت های پولی و مالی و کاهش هزینه ها انجام 
شود، فرآیند تولید تسریع و تقویت می شود. وی اضافه کرد: هماهنگی بین بخش های 
اقتصادی دولت نویدبخش اتفاقات خوب و آینده بهتر در اقتصاد اس��ت. فاطمی امین 
تاکی��د ک��رد: چالش بانک مرکزی با وزارت صنعت،  معدن و تجارت امضای دیجیتال 

بود که این موضوع خوشبختانه برطرف شده است.

بندرانزلی از مناطق مهم آزاد تجاری

عکس روز

تاکید�نمایندگان�در�آستانه�تقدیم�بودجه��1402به�دولت:

مجلس از تعریف منابع درآمدی غیرواقعی خودداری کند
چهارشنبه هفته گذشته رئیس سازمان برنامه وبودجه 
اع�لام کرد در حال تدوین نهایی بودجه 1402 هس�تند 
ک�ه پیش نویس آن هفته آینده برای بررس�ی و تصویب 
به دولت ارس�ال می شود. مسعود میرکاظمی در حاشیه 
جلسه هیات دولت در گفت وگو با خبرنگاران اظهار کرد: 

این سازمان در تدوین لوایح برنامه هفتم و بودجه سال 
آینده، اولویت را به بودجه 1402 داده است. 

رئیس سازمان برنامه وبودجه در ادامه درباره جزئیات 
لایحه بودجه 1402 گفت: براساس بودجه ای که در حال 
تدوین آن هس�تیم، هیچ افزایش قیمتی در حامل های 

انرژی در بودجه 1402 نخواهیم داشت. 
میرکاظمی درب�اره افزایش منابع هدفمندی یارانه ها 
در قان�ون بودج�ه ک�ه مقرر ش�ده بود ص�رف تولید و 
اش�تغال در کش�ور ش�ود، تاکید کرد: افزودن 200 هزار 
میلی�ارد توم�ان به مناب�ع هدفمندی یارانه ه�ا با توجه 

ب�ه عدم افزایش ن�رخ حامل های انرژی در س�ال جاری 
و همچنی�ن س�ال آینده، منابع موهوم اس�ت. اظهارات 
رئیس س�ازمان برنامه وبودجه در حالی عنوان ش�د که 
روز گذش�ته برخ�ی نمایندگان مجلس ب�ر تعیین ارقام 

واقعی در بودجه تاکید کردند. 

ویژه تر از خبر

معاون فناوری های نوین بانک مرکزی از فراهم شدن امکان نقد 
کردن غیرحضوری چک با رونمایی از سامانه چک الکترونیک خبر 
داد. به گزارش ایسنا، مراسم رونمایی از سامانه چک الکترونیک 
با حضور رئیس کل بانک مرکزی، وزیر امور اقتصادی و دارایی و 
وزیر صنعت، معدن و تجارت برگزار شد. مهران محرمیان، معاون 
فناوری های نوین بانک مرکزی در این مراسم اظهار کرد: چکاد 
با ملاحظات گسترده فنی و حقوقی، پروژه بسیار پیچیده ای بود 
که با حمایت رئیس کل بانک مرکزی عملیاتی ش��د. چکی که 
دیجیتال صادر می ش��ود می تواند در اختیار فردی قرار گیرد که 
اصلا دارای چک دیجیتال نیست. وی افزود: مهم ترین اتفاق، نقد 
کردن چک به صورت غیرحضوری است که گام مهمی در تسهیل 
دسترسی مردم به خدمات بانکی است. تعداد زندانیان مرتبط با 
چک که بیش از ۸۰ درصد نسبت به سال ۱۳۹۶ کاهش یافته با 
اجرای قوانین جدید چک افتخارآمیز اس��ت. معاون فناوری های 
نوین بانک مرکزی با بیان اینکه در حال حاضر حدود ۹۸ درصد 
خدم��ات بانک��ی غیرحضوری انجام می ش��ود، ادامه داد: با صدور 
چک الکترونیک نیز این میزان بیشتر خواهد شد. در سال ۱۳۹۶ 
حدود ۱۰ نفر بابت چک برگشتی به زندان می رفت، اما در حال 
حاضر، هر روز یک نفر برای چک برگشتی به زندان می رود. وی 
اف��زود: در ح��ال حاضر، امکان صدور چک الکترونیک در ۳ بانک 
پارس��یان، صادرات و تجارت فعلا برای اش��خاص حقیقی فراهم 

ش��ده که به زودی این امکان برای اش��خاص حقوقی نیز فراهم 
خواهد شد. بانک های ملت، آینده و کشاورزی نیز در مرحله تست 
صدور چک الکترونیک قرار دارند. احس��ان خاندوزی، وزیر امور 
اقتصادی و دارایی نیز در این مراسم با بیان اینکه چک الکترونیک 
هزین��ه مب��ادلات را کاهش می دهد، اظهار کرد: چک الکترونیک 
یک محصول ارزش��مند در نظام بانکی اس��ت. وقتی از حمایت 
از تولی��د صحب��ت می کنیم یعنی همین، هر سیاس��تی که برای 
کاهش هزینه های مبادله برای فعالان اقتصادی باشد فرآیند تولید 
سهل تر و جذاب تر می شود. هر اندازه فعال اقتصادی با اطمینان 
بیشتر وارد معامله شود، سرعت گردش معاملات بیشتر می شود 
و ب��ه رون��ق اقتص��ادی کمک می کند. وی افزود: نگرانی از نکول و 
اطال��ه پیگیری ه��ای قضایی با این گونه اقدامات کاهش می یابد و 
بسیار حائز اهمیت است. همچنین باعث کاهش فشار به تسهیلات 

نقدی بانک ها می شود و اقدام مبارکی است. 
در خب��ری دیگ��ر سیداحس��ان خان��دوزی، وزی��ر اقتصاد در 
رونمایی از صندوق املاک و مستغلات گفت: در گذشته ابزاری 
که سرمایه های خرد را برای خرید ملک به خدمت گرفت وجود 
نداشت، بیش از یک سوم هزینه های خانوار هزینه مسکن است و 
این هزینه سنگین دسترسی مردم به مسکن را بسیار سخت کرد، 
نخس��تین ویژگی صندوق املاک و مس��تغلات می تواند خانه دار 

شدن گام به گام را برای مردم فراهم کند.

امکان نقد کردن غیرحضوری چک فراهم شد

رئیس کل بانک مرکزی با اشاره به راه اندازی چک دیجیتال در ۳ بانک 
تجارت، پارس��یان و صادرات تصریح کرد: شرایط دریافت چک دیجیتال 

هیچ تفاوتی با چک های کاغذی ندارد. 
به گزارش مهر، علی صالح آبادی، رئیس کل بانک مرکزی در مراس��م 
رونمای��ی از چ��ک الکترونیکی گفت: به دلی��ل آنکه تمام اصناف و تجار و 
کس��ب وکارها با چک سروکار دارند؛ بنابراین هرچه اعتبار چک را بیشتر 

کنیم به تسهیل و بهبود کسب وکار کمک خواهیم کرد.

این مقام مس��ئول با اش��اره به اینکه قانون جدید چک اعتبار را به چک 
برگرداند، تصریح کرد: امروز کسی که چک را دریافت می کند، اطمینان 
زیادی به وصول چک دارد. رئیس کل بانک مرکزی ادامه داد: در گذشته 
دریافت کنن��ده چک به دنبال صادرکننده چ��ک می رفت تا چک وصول 

شود، اما امروز این وضعیت برعکس شده است.
به گفت��ه صالح آبادی صادرکننده چک نگران وصول چک می ش��ود تا 

اعتبارش خدشه دار و حساب های بانکی وی مسدود نشود.

این مقام مس��ئول تصریح کرد: آموزش اس��تفاده از چک الکترونیک 
بسیار مهم است که این موضوع را در دستور کار قرار دادیم و امیدواریم 

به زودی در تمامی شبکه بانکی این خدمت بزرگ به همه ارائه شود.
وی با اش��اره به راه اندازی چک دیجیتال در ۳ بانک تجارت، پارس��یان 
و صادرات، تصریح کرد: ش��رایط دریافت چک دیجیتال، هیچ تفاوتی با 
چک ه��ای کاغذی ندارد و به زودی ش��رایطی فراهم می ش��ود تا تمامی 

بانک ها بتوانند این خدمت نوین و ارزشمند را به جامعه ارائه دهند.

آغاز ارائه خدمت 
چک الکترونیکی 

عکس: باشگاه خبرنگاران جوان

عضو فراکسیون انقلاب مجلس شورای اسلامی گفت: نباید 
ب��ا افزایش منابع درآمدی و ایجاد منابع غیرواقعی در بودجه، 
زمینه ساز عدم تحقق تکالیف و احکام بودجه در نهایت ایجاد 

نارضایتی در بین مردم شویم. 
حمیدرضا کاظمی در گفت وگو با ایرنا درباره افزایش سقف 
مناب��ع لایحه بودجه در مجلس، گفت: مجلس و کمیس��یون 
تلفیق نباید در زمان بررس��ی لایح��ه بودجه منابع درآمدی 

غیرواقع��ی تصویب کرده و س��قف درآمده��ای لایحه بودجه 
را افزای��ش دهند و در ادامه تکالیف غیرقابل تحقق برای این 

منابع غیرواقعی در نظر بگیرند.
نماینده مردم پلدختر در مجلس ش��ورای اس��لامی افزود: 
باید این نکته را مدنظر داش��ته باش��یم که ایجاد منابع مالی 
غیرقاب��ل تحقق و تعیین تکالیف ب��رای آن در بودجه موجب 
افزای��ش توقع��ات از مجلس و دولت می ش��ود و وقتی که این 

تکالیف به دلیل عدم تحقق درآمدهای پیش بینی شده محقق 
نشود، موجبات نارضایتی مردم را فراهم می آورد.

نماینده مردم پلدختر در مجلس ش��ورای اس��لامی اظهار 
کرد: نباید بودجه را براس��اس توهم��ات خود تصویب کنیم، 
بلک��ه باید واقعیات کش��ور و منابع درآم��دی موجود را برای 

تصویب بودجه مدنظر داشته باشیم.
کاظمی با بیان اینکه مجلس و دولت باید در این زمینه به 

تفاهم و توافق برس��ند، گفت: وعده 
دادن به مردم براس��اس منابع مالی 
غیرقاب��ل تحق��ق در بودج��ه فقط 
توقع��ات را ب��الا می ب��رد و نتیج��ه 
دیگ��ری در پی ندارد و وقتی که این 

منابع محقق نشود موجب نارضایتی افکار عمومی خواهد شد 
و این قبیل اقدامات کمکی به و جذب افکار عمومی نمی کند.

نباید�بودجه�را�براساس�توهمات�تصویب�کنیم

رئیس کمیس��یون اقتصادی مجلس شورای اسلامی با اشاره به تکالیفی که در 
بودجه ۱۴۰۱ از س��وی مجلس به دوش دولت گذاش��ته ش��د، گفت: این تکالیف 
بی��ش از منابع��ی بود که در اختیار دولت قرار داش��ت و در بانک ها تعریف ش��ده 
ب��ود. محمدرض��ا پورابراهیمی در گفت وگو با خانه ملت درباره عملکرد س��ازمان 
برنامه وبودجه در س��ال ۱۴۰۰ و ۱۴۰۱ با وجود برخی انتقادها به این س��ازمان 
گفت: امس��ال برای نخس��تین بار ش��اهد بودیم که جذب اعتبارات تبصره ۱۸ تا 
ش��هریور تمدید شد تا آنچه که دولت در س��ال گذشته به دلیل روزهایی ابتدایی 
فعالیت خود، نتوانست محقق کند، به سرانجام برساند و براساس اخباری دریافتی 

و رصدی که انجام شده، اعتبارات لازم جذب شده است.
رئیس کمیس��یون اقتصادی مجلس شورای اسلامی افزود: تلاش دولت جذب 
اعتبارات تا پایان شهریور بود و اطلاعات و آمار استانی هم نشان می دهد دولت در 
جذب این اعتبارات موفق عمل کرده است. پورابراهیمی ادامه داد: به عنوان نمونه، 
در بخش گردشگری اعتبارات بسیارخوبی جذب شده و طرح های نیمه تمام بخش 
گردشگری به صورت ویژه موردتوجه قرارگرفته است. البته شاید در بخش صنعت 

میزان جذب به دلایلی که باید کارشناسی انجام شود، کمی پایین بوده است.
وی ی��ادآور ش��د: در مجموع کارهای انجام ش��ده در جذب اعتب��ارات و حوزه 
تصمیم گیری قابل قبول اس��ت، اما می توان��د ارتقا یابد و لازمه آن تقویت حرکت 
جهادی دولت در این بخش ها است. در بودجه ۱۴۰۱ تکالیف مالایطاق بر گردن 

دولت گذاشته شد. 

نماین��ده مردم کرمان و راور در مجلس با اش��اره به 
تکالیفی که در بودجه ۱۴۰۱ از سوی مجلس به دوش 
دولت گذاش��ته ش��د، عنوان کرد: این تکالیف بیش از 
منابعی بود که در اختیار دولت قرار داشت و در بانک ها 
تعریف ش��ده ب��ود. به عنوان مثال در ط��رح حمایت از 

خان��واده و تعالی جمعیت، بیش��تر نمایندگان به اولویت ق��رار دادن این بخش از 
طریق تس��هیلات تاکید داش��تند، اما اینکه مثلا هزار واحد منابع داریم و برای آن 
ه��زار و ۵۰۰ ت��ا ۲ هزار تکلیف ایجاد ش��ود، موجب خواهد ش��د این هزار تکلیف 

تعریف شده به اجرا نرسد و دچار کسری بودجه شویم.
پورابراهیمی تاکید کرد: این موضوع دغدغه ای اس��ت که باید دولت و س��ازمان 
برنامه وبودج��ه در ع��دد مناب��ع و مصارف خود با توجه ب��ه ظرفیت بانکی و دیگر 
بخش ها با مجلس به توافق برسند تا به تصویب تکالیف مالایطاق منجر نشود. وی 
ادامه داد: به نظر می رسد در حوزه اجرا باید براساس شرایط کنونی کشور درباره 
تبصره ۱۸ عمل کنیم، چراکه رویکرد س��نتی در بس��یاری از مشاغل تغییر کرده 
و محتوای کس��ب وکارها با تحولات زیادی همراه ش��ده و دانش بنیان ها جایگزین 
برخی از مش��اغل و کس��ب وکارها ش��ده اند. پورابراهیمی خاطرنشان کرد: فزونی 
اع��داد و ارقام مصارف در لایحه بودجه نس��بت به اع��داد منابع اجازه نخواهد داد 
پیش بینی های در نظر گرفته ش��ده در اش��تغالزایی یا دیگر اهداف در نظر گرفته 

شده محقق شود و رضایت لازم را جلب کند.

تکالیف�خارج�از�توان،�بر�گردن�دولت�نگذاریم
عض��و فراکس��یون انقلاب مجلس ش��ورای 
اس��لامی گفت: در بررس��ی لایح��ه بودجه در 
مجل��س نباید به گونه ای عمل کنیم که س��قف 
بودجه با در نظر گرفتن درآمدهای غیرواقعی و 

غیرقابل تحقق افزایش یابد. 
حجت الاس��لام محمد سبزی، نماینده مردم 
ساوه در مجلس ش��ورای اسلامی در گفت وگو 
با ایسنا اظهار کرد: در بررسی لایحه بودجه در 
مجل��س نباید به گونه ای عمل کنیم که س��قف 
بودجه با در نظر گرفتن درآمدهای غیرواقعی و 

غیرقابل تحقق افزایش یابد. 
نماین��ده م��ردم س��اوه در مجلس ش��ورای 
اسلامی افزود: ایجاد درآمدهای غیرواقعی و در 
نظر گرفتن مصارف برای آنها باعث ایجاد توقع 
در میان مردم می ش��ود و وقت��ی این اعتبارات 
محقق نشود، موجبات نارضایتی مردم را فراهم 

می کند. 
عض��و فراکس��یون انقلاب مجلس ش��ورای 
اس��لامی اظهار کرد: اگر همان منابع درآمدی 

واقع��ی هرچن��د هم 
ک��م باش��د، به ط��ور 
کامل محقق ش��ود و 
دس��ت رانتخواران از 
بودج��ه و اعتب��ارات 

کشور کوتاه شود، مسلما رضایتمندی بیشتری 
در می��ان م��ردم ایجاد می کند ت��ا اینکه ما در 
مجل��س منابع درآمدی غیرواقعی برای بودجه 
در نظر بگیریم. س��بزی خاطرنشان کرد: بارها 
مش��اهده شده که در سال های مختلف به دلیل 
عدم تحق��ق درآمده��ا در بودج��ه ۳۰ ی��ا ۴۰ 
درص��د اعتبارات مربوط به بخش های گوناگون 
تخصیص یافته و باعث ش��ده بس��یاری از کارها 
به دلیل عدم تحقق منابع درآمدی انجام نشود. 
وی اف��زود: م��ا به ج��ای ایج��اد درآمدهای 
غیرواقع��ی در بودج��ه بای��د به س��مت اصلاح 
س��اختار آن بروی��م و صدالبته ک��ه این اقدام 
رضایتمن��دی بیش��تری را در جامع��ه ایج��اد 

می کند. 

مجلس�نباید�سقف�بودجه�را�افزایش�دهد
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کاهش آلودگی با مدیریت 
هوشمند ترافیک 

نگاه��داری،  باب��ک 
مرک��ز  رئی��س 
مجلس:  پژوهش های 
هوش��مند  مدیری��ت 
خودروه��ا  پیمای��ش 
و  ج��ذاب  راه��کاری 
درآمدزا برای مردم در 

راس��تای بهبود ترافیک، کاهش مصرف سوخت 
و آلودگ��ی هوا و زمینه س��از حمل ونقل عمومی 
رایگان اس��ت. مرک��ز پژوهش ه��ای مجلس با 
آسیب شناس��ی دقیق از مجموعه عوامل دخیل 
و به منظ��ور مواجه��ه کارآمد ب��ا ابرچالش های 
زنجیره ای بنزین، ترافیک و آلودگی هوا، طرحی 
با عنوان مدیریت هوش��مند پیمایش خودروها 
تهیه کرده اس��ت.   در ای��ن طرح رویکرد اصلی 
ذی نفع کردن ش��هروندان در کاهش پیمایش با 
خودرو شخصی، بهبود رفتار ترافیکی و افزایش 
اس��تفاده از حمل ونق��ل عموم��ی ب��ا ابزارهای 
فناوران��ه، مال��ی و بیمه ای اس��ت. به طوری که 
هر میزان ش��هروندان پیمایش کمتری نس��بت 
به میانگین کلی تردد خودروهای ش��خصی در 
ش��هر داشته باش��ند، انتفاع بیش��تری خواهند 
داش��ت و می توانن��د با اس��تفاده از منافع مالی 
حاصله به ط��ور رای��گان از حمل ونقل همگانی 
ب��ا کیفی��ت ب��الا بهره مند ش��وند. ای��ن چرخه 
ش��بیه فرآیندی اس��ت که در تقویت و توس��عه 
کس��ب وکار تاکس��ی های اینترنتی انجام شده و 
موجب رش��د تصاعدی آنها شد. به بیان دیگر با 
تغییر انتخاب مردم از تردد با خودروی شخصی 
ب��ه حمل ونقل همگانی این زیس��ت بوم تقویت 
می شود و اثرات خود را در بهبود ترافیک، کاهش 
مصرف سوخت و به تبع آنها، کاهش آلودگی هوا 
نمای��ان می کند. در مجموع به نظر می رس��د از 
این راه چرخه های معیوب موجود متوقف شده و 
مسیر پایدارسازی و افزایش بهره وری آمدورفت 
در ش��هر و در نتیج��ه آن افزایش رضایتمندی 
م��ردم و کاهش هزینه های س��وخت و آلودگی 
ه��وا حاصل می ش��ود.  برای افزای��ش جذابیت 
حمل ونق��ل عموم��ی باید س��رمایه گذاری های 
کلان��ی انجام ش��ود و کیفیت خدمات رس��انی 
در این بخ��ش ارتقا یابد. س��رمایه گذاران برای 
توس��عه کمی و کیف��ی حمل ونقل عمومی باید 
ترغیب ش��ده و کس��ب وکارهای پای��دار در این 
حوزه ش��کل گیرد. از آنجایی که با اجرای طرح 
مدیریت هوشمند پیمایش خودروها، به موازات 
کاه��ش ازدحام ترافیکی بر اثر کاهش پیمایش، 
مناب��ع مالی قابل توجهی وارد چرخه حمل ونقل 
عمومی می شود، صرفه اقتصادی سرمایه گذاری 
در حمل ونقل عمومی افزایش می یابد و موجب 
تمایل بیشتر سرمایه گذاران بخش خصوصی به 
این صنعت می ش��ود. افزایش سرمایه گذاری ها 
در ای��ن حوزه از س��وی بخ��ش خصوصی واجد 
صلاحیت در کنار ش��هرداری ها، ارتقای کیفیت 
حمل ونقل همگانی و دسترس��ی مردم به آن در 
کنار کاهش هزینه ها را به دنبال خواهد داش��ت.  
ازدحام ترافیک و سختی آمدورفت، از معضلات 
اصلی پیش روی مدیریت ش��هری و شهروندان 
در ش��هرهای بزرگ اس��ت. ترافیک به واس��طه 
سیاست هایی مشابه در کل کشور در این حوزه، 
به طور تدریجی گریبانگیر اکثر کلانشهرها شده 
یا خواهد ش��د. آلودگی رو ب��ه فزونی هوا، صدا، 
خاک، اتلاف حجم عظیمی از منابع مالی دولت 
در قال��ب یارانه س��وخت، اتلاف وق��ت و انرژی 
ش��هروندان، کاه��ش قابلیت خدمات رس��انی 
سیس��تم حمل ونق��ل عموم��ی، فش��ار زیاد بر 
منابع عمومی به واس��طه بکارگیری راه حل های 
س��خت افزاری گران قیم��ت، ازهم گس��یختگی 
و کاه��ش تعام��لات اجتماعی، کاه��ش انگیزه 
ش��هروندان برای گردش��گری و بازدید از اماکن 
دیدنی شهر، کاهش س��رمایه گذاری های مولد 
در مناط��ق مرکزی ش��هر و به تب��ع آن کاهش 
رون��ق اقتص��ادی و کاهش ام��کان بهره گیری 
از ظرفیت ه��ای اقتص��ادی و اجتماع��ی فراوان 
کلانشهرها به ویژه تهران به واسطه دشواری تردد 
در س��اعات اصل��ی روز، از مهم ترین پیامدهای 
ترافیکی هس��تند ک��ه هزینه های هنگفتی را بر 
اقتصاد کش��ور و س��بد خانوار تحمیل می کند. 
راه حل های��ی که تاکنون برای برخورد با معضل 
ترافیک در پیش گرفته شده، نتوانسته اثربخشی 
لازم را داش��ته باش��د. این مسئله معلول برتری 
قابل توجه جذابیت سفر با وسیله نقلیه شخصی 
نس��بت به سفر با وسایل عمومی در کلانشهرها 
به ویژه تهران اس��ت. هزینه س��فر شخصی و در 
کن��ار آن دسترس��ی و کیفیت س��فر عمومی از 
مهم تری��ن این عوامل هس��تند. ب��رای کاهش 
فاصله یادشده، اس��تفاده از اهرم های اقتصادی 
و در کنار آن ایجاد زمینه های فرهنگی می تواند 

راهگشا باشد.

راه توسعه از شهرک  ها می گذرد
در�بررسی�نقش�شهرک�های�صنعتی�در�افزایش�اشتغال�تاکید�شد

ط�رح پایش واحدهای صنعتی غیرفعال نش�ان می ده�د در بین کل واحدهای 
صنعت�ی، 12 ه�زار و 67 واح�د راکد، ش�امل 6814 واحد در داخل ش�هرک ها و 
نواحی صنعتی و 5253 واحد خارج از آنها وجود دارد که 62 درصد آنها از طریق 
ش�یوه های فنی بازفعال س�ازی، امکان راه اندازی مجدد دارند و در صورت تحقق 
آن، بیش از 167 هزار فرصت ش�غلی جدید ایجاد و س�ازمان صنایع کوچک نیز 
سالانه برای احیای تعدادی از این  واحدها برنامه ریزی می کند. همچنین براساس 
اعلام مدیران بنگاه های اقتصادی راکد، 44 درصد از واحدهای غیرفعال مش�کل 
کمبود نقدینگی، 16 درصد مش�کل نبود تقاضا و بازار، 11 درصد مش�کل کمبود 
مواد اولیه، 10 درصد مشکل فرسودگی ماشین آلات، 9 درصد مشکلات حقوقی با 
سازمان ها و نهاد ها، 8 درصد مشکلات زیرساختی و 2 درصد مشکلات مالکیتی 
و س�هامداری دارند.  در این گزارش به اهمیت و نقش شهرک های صنعتی 

در افزایش موقعیت های شغلی پرداخته است. 

در حالی که میزان آب موجود برای ش��هرک صنعتی شیراز ۷۵ لیتر 
ب��ر ثانیه بوده، اما ح��دود 3۵۰ لیتر بر ثانیه انش��عاب فعال در این 

شهرک واگذار شده است

گفتنی است، س��ازمان صنایع کوچک و شهرک های 
صنعتی ایران و ش��رکت های استانی تابعه آن، اکنون با 
داش��تن ۵۰۹ شهرک و ۳۳۸ ناحیه صنعتی و ۵ منطقه 
ویژه اقتصادی درحال بهره برداری، ۸۴ شهرک و ناحیه 
صنعتی تخصصی، ۶ شهرک فناوری، ۴۰ مرکز خدمات 
فن��اوری و کس��ب وکار، ۲مجتمع فن��اوری اطلاعات و 
خدمات نرم افزاری، ۹۹ هزار و ۱۴۳ قرارداد منعقد شده 
و بهره برداری از ۴۹ هزار و ۵۲۹ واحد صنعتی و ۳ هزار 
و ۲۴۵ واحد کارگاهی، زمینه اش��تغال مس��تقیم ۹۸۷ 

هزار و ۷۵ نفر را در سراسر کشور فراهم کرده است.
به گ��زارش روابط عمومی س��ازمان صنایع کوچک و 
ش��هرک های صنعتی ایران، علی رسولیان، معاون وزیر 
صنعت، معدن و تجارت در نشس��ت مش��ترک مدیران 
عامل شرکت ش��هرک های صنعتی و مدیران شهرک ها 
و نواحی صنعتی غیردولتی سراس��ر کش��ور که چندی 
پیش برگزار ش��د، عنوان کرد: از جمل��ه اقدامات برای 
ارتقای وضعیت ش��هرک های صنعتی خصوصی عبارت 
اس��ت از حمایت، ش��کل گیری و تقویت ش��هرک های 
صنعت��ی خصوصی با اعمال نظارت ه��ای لازم، فعالیت 
بیش از ۷ هزار واحد تولیدی و اش��تغالزایی برای حدود 
۱۶۸ هزار نفر در ۶۴ شهرک و ناحیه صنعتی غیردولتی 
دارای پروانه بهره برداری در کش��ور ک��ه در خلال این 
اقدام��ات، رویک��رد وزارت صنعت، مع��دن و تجارت در 
دولت س��یزدهم رویکردی مبتنی بر توس��عه نهادهای 

اشتغالزاست.
وی گف��ت: نهاده��ای نظارت��ی نیز به ط��ور جدی بر 
ش��هرک ها و نواحی صنعتی غیردولت��ی نظارت دارند و 

البته نظارت ها باید حداکثری باشد. 
رویکرد این وزارتخانه در دولت س��یزدهم، حمایت از 
ارتقای وضعیت ش��هرک های صنعتی خصوصی اس��ت؛ 

بنابرای��ن در تلاش��یم با اعمال 
نظارت های لازم، به شکل گیری 
و تقوی��ت این گونه ش��هرک ها 

کمک کنیم. 
وی ب��ا تاکید ب��ر اینکه باید 

ابزاره��ای قانون��ی لازم را برای نظارت بر ش��هرک ها و 
نواحی صنعتی غیردولتی داش��ته باش��یم، اضافه کرد: 
اهلیت ه��ا و صلاحیت ه��ای فنی لازم ب��رای راه اندازی 
و فعالی��ت این گون��ه ش��هرک های صنعتی بای��د احراز 
و مش��خص ش��ود. بررس��ی قوانین، دس��تورالعمل ها و 
بخش��نامه های مرتب��ط با ش��هرک ها و نواحی صنعتی 
غیردولتی با رویکرد رفع چالش ها و مشکلات موجود، از 

اولویت ها و ضرورت های این سازمان است.
رس��ولیان تاکید کرد: صدور مجوزهای لازم به صورت 
الکترونیکی نیز به کاهش بروکراس��ی اداری و تس��هیل 
فعالیت های س��رمایه  گذاری در این حوزه کمک شایانی 
می کن��د. وی در بخش دیگری از س��خنان خود با بیان 
اینک��ه ۴۵ ش��هرک و ناحیه صنعت��ی غیردولتی دارای 
پروانه تاس��یس داریم، یادآور شد: همچنین ۶۴ شهرک 
و ناحیه صنعت��ی غیردولتی دارای پروانه بهره برداری از 
س��ازمان صنایع کوچک و شهرک های صنعتی ایران در 

کشور فعالیت دارند.
مع��اون وزیر صنع��ت، معدن و تج��ارت همچنین از 
انعق��اد ۱۰ ه��زار و ۴۱۶ ق��رارداد حق بهره ب��رداری به 
گس��تره ۴ ه��زار و ۳۷۱ هکتار در ش��هرک ها و نواحی 

صنعتی غیردولتی استان ها خبر داد. 
تعداد واحدهای به بهره برداری رس��یده در شهرک ها 
و نواح��ی صنعتی غیردولتی نیز ۷ ه��زار و ۶۰۱ واحد 
اس��ت که زمینه اش��تغال حدود ۱۶۸ هزار نفر را فراهم 

آورده اند. 

بر�شهرک�های�صنعتی�نظارت�جدی�داریم

مدیرعامل ش��رکت ش��هرک های صنعتی استان قم 
گف��ت: به دلیل اینک��ه متقاضی بابت واگ��ذاری زمین 
ی��ک مبلغ قابل توجهی را پرداخ��ت می کند معمولا در 
زمین های شهرک های صنعتی، بحث سوداگری زمین 

زیاد مطرح نیست.
به گ��زارش ایس��نا، روح الله ابراهیمی درب��اره طرح 
پنج��ره واحد مدیریت زمین، اظه��ار کرد: پنجره واحد 
مدیریت اراضی کش��ور، کار بسیار پس��ندیده ای است 
و در راس��تای ش��فافیت، مقابله با فس��اد، مقابله رفتار 

چندگانه و... طراحی شده است. 
وی با بیان اینکه این طرح منطبق با منش��ور دولت 
سیزدهم است و شرکت ش��هرک ها نیز از آن استقبال 
می کند، مطرح کرد: درباره خود ش��هرک های صنعتی 
دو موضوع وجود دارد یک ایجاد ش��هرک های صنعتی 
اس��ت اعم از خصوصی یا دولتی و دوم واگذاری اراضی 

در داخل شهرک است.
  مدیرعامل ش��رکت ش��هرک های صنعتی اس��تان 

قم با اش��اره به اینکه تمام مراحل ایجاد ش��هرک های 
صنعتی به صورت فیزیکی انجام می ش��ود، عنوان کرد: 
الکترونیکی ش��دن مراحل، می تواند موجب تسریع در 
فرآیند ایجاد شهرک های صنعتی شود. طی این فرآیند 
هم ش��رکت ش��هرک های صنعتی به عن��وان مجموعه 
دولتی که درخواست می دهد و هم بخش خصوصی که 
بخواهد ش��هرک غیردولتی بزند، تمام مراحل را شفاف 

و روشن طی خواهد کرد.
ابراهیمی ب��ا بیان اینکه اما درب��اره واگذاری اراضی 
داخل ش��هرک قاعدت��ا یک بار تمام اس��تعلامات انجام 
و تغیی��ر کارب��ری داده ش��ده، خاطرنش��ان ک��رد: در 
استعلامات بحث ارزیابی زیس��ت محیطی انجام شده و 
مباحثی از جمله تامین آب، برق، گاز و راه دسترس��ی 

نیز سنجیده می شود. 
به عنوان مث��ال، ی��ک مجموعه ۵۰۰ هکت��اری را در 
قطعات ۵ ه��زار متر، ۲ هزار مت��ر، ۱۰ هزارمتر و... به 
س��رمایه گذار واگذار می کنیم و ب��رای این واگذاری ها 

مراح��ل اس��تعلام گیری و تغییر کاربری نیاز نیس��ت، 
چراک��ه در ابتدا برای آن ۵۰۰ هکتار کلی انجام ش��ده 

است.
مدیرعامل شرکت ش��هرک های صنعتی استان قم با 
اشاره به اینکه مجموعه ش��هرک های صنعتی قواعد و 
قوانی��ن مش��خصی در واگ��ذاری زمی��ن دارد، تصریح 
کرد: به دلیل اینک��ه متقاضی بابت واگذاری زمین یک 

مبلغ قابل توجه��ی را پرداخت 
زمین های  در  معمولا  می کند، 
بس��یار  صنعتی  ش��هرک های 
بحث س��وداگری زمین مطرح 
ک��ه  محل های��ی  در  نیس��ت. 

اراض��ی دولتی اس��ت و هزینه ای باب��ت واگذاری اخذ 
نمی شود معمولا تصرف و سوداگری زمین وجود دارد. 

سوداگری�زمین�نداریم

جواد باصری، مدیرعامل ش��رکت خدماتی ش��هرک 
صنعتی بزرگ ش��یراز هم ضمن تاکید ب��ر لزوم تامین 
زیرساخت ها در شهرک های صنعتی متناسب با توسعه 
این ش��هرک ها گفت: قطعا دود توسعه شهرک ها بدون 
توج��ه به تامی��ن زیرس��اخت های موردنیاز به چش��م 
صنعتگر خواهد رفت. ش��هرک صنعتی شیراز به عنوان 
یکی از ش��هرک های صنعتی بزرگ کشور هم اینک در 
۵ فاز فعال است در حالی که زیرساخت های موجود در 
آن به هیچ موجه متناس��ب با تعداد واحدهای تولیدی 
و صنعتی مس��تقر در آن نیس��ت. این در حالی اس��ت 
که روند توس��عه ش��هرک همچنان ادامه دارد و زمینه 
واگذاری زمین به صنعتگران در فاز ۶ هم در حال آماده 

شدن است.
وی یکی از نیازهای اصلی ش��هرک ها را آب دانس��ت 
و افزود: حدود ۸ س��ال اس��ت آب موردنیاز صنعتگران 
در ش��هرک صنعتی بزرگ شیراز از ۳ حلقه چاه تامین 
می ش��ود و با وجود افزایش تعداد واحدهای صنعتی که 
روز به روز نیز در حال افزوده ش��دن بر تعداد آنهاس��ت، 
حج��م آب تولیدی برای ای��ن واحدها هیچ افزایش��ی 
نداشته است. به عبارتی می توان گفت در حالی که میزان 
آب موجود برای شهرک صنعتی شیراز ۷۵ لیتر بر ثانیه 
بوده، اما حدود ۳۵۰ لیتر بر ثانیه انش��عاب فعال واگذار 
ش��ده است. باصری گفت: این ۳۵۰ لیتر مربوط به یک 
نوبت فعالیت اس��ت و چنانچه این واحدها بنا باش��د در 
۲ ی��ا ۳ نوبت فعالیت کنند ی��ا واحدهای راکد هم وارد 
چرخه فعالیت ش��وند، این ش��رایط به مراتب سخت تر 
خواهد شد. تاکنون افزون بر ۴ هزار و ۳۰۰ قطعه زمین 
در شهرک صنعتی شیراز واگذار شده که از این تعداد ۲ 
هزار و ۳۰۰ قطعه هنوز به مرحله س��اخت یا راه اندازی 
واحد تولیدی نرس��یده اس��ت. از آنجا که ادامه فعالیت 

واحدهای تولیدی بدون تامین 
آب ممکن نیس��ت، مابقی آب 
موردنیاز شهرک صنعتی یعنی 
از  موردنی��از  آب  چهارپنج��م 
طریق اجاره چاه های کشاورزی 

تامین می ش��ود که هزینه آن بر دوش صنعتگر است و 
سبب افزایش بهای تمام شده تولید می شود.

مدیرعامل ش��رکت خدماتی ش��هرک صنعتی بزرگ 
ش��یراز گفت: علت اصلی مواجهه این شهرک با مشکل 
کمبود آب، واگذاری های بی رویه زمین به س��رمایه گذار 
بوده و امروز در ش��هرک صنعتی ش��یراز چندین برابر 

منابع آبی موجود انشعاب واگذار شده است.
وی گف��ت: ش��هرک صنعتی بزرگ ش��یراز در بحث 
زیرس��اخت های مخابرات��ی ه��م مش��کل دارد، چراکه 
در ابت��دا برای تع��داد محدودی زیرس��اخت مخابراتی 
پیش بینی شده بود، اما چون شهرک مدام توسعه داشته، 
زیرس��اخت های مخابراتی متناس��ب با این رشد توسعه 
چندانی نداشته و امروز صنعتگر برای داشتن یک خط 
تلفن اگر امکان واگذاری وجود داشته باشد باید هزینه 

زیادی صرف کنند.
باصری افزود: امروز یک صنعتگر برای خرید یک خط 
تلفن باید یک و نیم میلیون تومان هزینه کند، در حالی 
که همین خط تلفن در شهر شیراز به نرخ حداکثر ۲۰۰ 
هزار تومان به ش��هروندان واگذار می ش��ود. در مجموع 
می توان گفت سرعت تامین زیرساخت ها در این شهرک 
به مراتب کندتر از س��رعت ایجاد زیرس��اخت ها بوده و 
پیشنهاد می شود با توجه به فراهم نبودن زیرساخت ها، 
روند واگذاری زمین در ش��هرک صنعتی شیراز متوقف 
ش��ود و زمانی که زیرس��اخت ها فراهم ش��د، زمین به 

سرمایه گذار واگذار شود.

دودی�که�به�چشم�صنعتگر�می�رود

طبق آماری که از س��وی س��ازمان صنایع کوچک 
و ش��هرک های صنعت��ی ای��ران منتشرش��ده، تعداد 
ش��هرک ها و نواح��ی صنعتی مصوب ت��ا پایان خرداد 
امس��ال به ۱۰۴۰ شهرک و ناحیه رسید که نسبت به 
تعداد ۱۰۱۱ شهرک و ناحیه صنعتی مصوب تا پایان 

۱۴۰۰، افزایش ۲.۹ درصدی داشته است. 

همچنی��ن تعداد ش��هرک ها و نواح��ی صنعتی در 
حال بهره برداری تا پایان خرداد امس��ال با ۲.۲ درصد 
افزایش نسبت به پایان خرداد امسال به ۸۴۷ شهرک 

و ناحیه رسیده است. 
تعداد شهرک ها و نواحی صنعتی در حال بهره برداری 

تا پایان خرداد سال قبل ۸۲۹ مورد بوده است.

 تعداد واحدهای صنعتی به بهره برداری رس��یده در 
ش��هرک ها و نواحی صنعتی نیز تا پایان خرداد س��ال 
گذشته، ۴۸ هزار و ۱۲ واحد بوده که در مقایسه با ۴۹ 
هزار و ۵۲۹ واحد به بهره برداری رسیده تا پایان فصل 

اول امسال، حدود ۳.۲ درصد افزایش داشته است. 
همچنی��ن آماره��ا نش��ان می ده��د در مجموع تا 

پای��ان خرداد س��ال گذش��ته ۹۶۲ ه��زار و ۲۴۳ نفر 
در واحدهای��ی که در ش��هرک ها و نواحی صنعتی به 
بهره برداری رسیدند مشغول به کار بودند که نسبت به 
اشتغال ۹۸۷ هزار و ۷۵۰ نفر تا پایان سه ماهه امسال 
 در ای��ن واحدها، ح��دود ۲.۶ درصد افزایش داش��ته 

است.

افزایش�اشتغال�به�دنبال�توسعه�شهرک�های�صنعتی

سخن�پایانی
ش��هرک های صنعتی که روزی برای تقویت بنگاه های کوچک و متوسط و سوق یافتن آنها به سوی صادرات 
ایجاد شده بود، حالا خود به معضلی برای بخش صنعت بدل شده است. توسعه فیزیکی شهرک های صنعتی با 
وجود ضعف های زیرساختی، فعالیت بنگاه های صنعتی مستقر در این شهرک ها را باچالش مواجه کرده است. 
به گفته فعالان اقتصادی، افزایش بی رویه ایجاد خوش��ه های صنعتی توس��ط دولت، باعث اتلاف منابع دولت 
می ش��ود که در نهایت، خروج تمرکز دولت از رفع نیاز ها و مشکلات صنایع کوچک را به دنبال دارد؛ پس بهتر 
است شهرک صنعتی جدیدی راه اندازی نشود و تمرکز دولت و سازمان شهرک های صنعتی روی رفع مشکلات 

زیرساختی شهرک های موجود باشد. 
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بوده است

تاثی��ر اینترنت بر کس��ب وکارهای صنعتی 
غیرقابل انکار اس��ت. به عن��وان نمونه، وزارت 
صنعت، مع��دن و تج��ارت از ابتدای س��ال، 
شناس��نامه دار کردن تم��ام قطعات وارداتی و 
تولی��د داخل را به طور جدی در دس��تور کار 
قرار داده اس��ت و بنابر ای��ن تصمیم، تمامی 
واردکنندگان و تولیدکنندگان قطعات یدکی 
خ��ودرو موظف هس��تند ب��رای ورود کالا به 
زنجیره تامین کشور، متناسب با مجوز فعالیت 
خود در سامانه جامع تجارت، نسبت به اخذ و 

نصب شناسه کد رهگیری اقدام کنند. 
در یک دهه اخیر، ارتباطات مستقیم کاهش 
پیدا کرده و نقش فض��ای مجازی در زندگی 
روزمره پررنگ تر ش��ده اس��ت. دسترس��ی ها، 
وسیع و آنی شده و به جای مراجعه حضوری، 
بخ��ش زیادی از امور به ش��کل مجازی انجام 

می شود.
انج��ام اینترنت��ی ام��ور، ب��ار ترافیک��ی و 
هزینه های مالی و زمانی را کاهش داده است. 
در دو س��ال اخی��ر در دوران اپیدم��ی کرونا 
مزایای این بس��تر ملموس تر شد و بسیاری از 
افرادی که بیگانه با اپلیکیشن ها بودند، ناگزیر 
به استفاده از اپلیکیشن های خبری و خدماتی 
ش��دند؛ به گونه ای که تقاض��ا در جهان برای 
خرید لپ تاپ و کامپیوترهای خانگی بس��یار 
افزایش یافت. همین امر باعث شد تیراژ تولید 
چیپ س��ت ها، پاس��خگوی بازار تقاضا نبوده 
و صنعتگرانی مانند خودروس��ازان با مش��کل 
مواجه ش��وند. به طوری که قیمت این قطعات 
در ب��ازار جهانی ۲۰ برابر ش��د. این امر برای 
شرکت های خودروساز داخلی به دلیل تحریم 

مشکل سازتر بود.
بس��ترهای لازم در حوزه اینترنت در کشور 
فراه��م نیس��ت و برای کاهش واس��طه گری، 
نظارت بیشتر بر چنین بسترهایی در صنعت 
مثلا خودروس��ازی لازم اس��ت تا التهاب بازار 
خودرو کاهش پیدا کند. اما اینکه آیا اینترنت 
کارآی��ی لازم را در حوزه فعالیت های صنعتی 
داشته و رضایتمندی کاربران فعال در صنعت 
را تامی��ن کرده یا خیر، جای بحث بیش��تری 
دارد. در حال حاضر واحدهای صنعتی و حتی 
کارگاه ه��ای کوچک، انجام ه��ر کاری نیاز به 
ورود به سامانه های گوناگون از وزارت صنعت، 

معدن و تجارت تا گمرکات دارند.
در عصر حاضر، بخش زیادی از بازار از شکل 
سنتی خارج ش��ده و معاملات مجازی انجام 
می ش��ود. در حوزه ثبت نام و فروش خودرو از 
طریق وب سایت های خودروسازان گلایه هایی 
به وجود آمد که به مرور از حجم این اشکالات 

کاسته شد. 
اپلیکیشن�ها�و�اشتغال�آفرینی��

هر کش��وری ش��اید اپلیکیش��ن های بومی 
خود را طراحی کرده باشد که بنابر اقتضائات 
سیاس��ی و حتی اقتصادی آن کشور است. در 
این حوزه، اروپاییان پیشرو بوده و روزبه روز در 

این حوزه بیشتر پیشرفت می کنند.
اگر در این بخش، س��رمایه گذاری ش��ده و 
اعتمادس��ازی به وج��ود آید، نخبگان کش��ور 
حرف زی��ادی ب��رای گفتن دارن��د. کیفیت، 
تنوع، امکانات و آپشن های گوناگون می تواند 
اپلیکیش��ن های داخل��ی را در ص��ورت رفع 

محدودیت های اینترنتی رقابت پذیر کند.
فضای مجازی اشتغال آفرین است و باید به 
این کارکرد در طراحی  اپلیکیشن های داخلی 
توجه ش��ود و ب��ا رفع فیلترینگ ش��بکه های 
مجازی توان رقابت با اپلیکیشن های خارجی 

را داشته باشند.
برخی خدمات دهی ه��ای مجازی در تامین 
قطعات و نوبت دهی تعمیر از تغییرات صنعت 
خودرو اس��ت. زیرس��اخت ها باید کامل باشد 
ت��ا در این بخش ه��م خدمات دهی تکمیل و 
رضایت مش��تریان جلب شود. به عنوان مثال، 
س��فارش قطع��ات، تامی��ن آنها و ارس��ال به 
نمایندگی ها، همه در بس��تر اینترنت و فضای 
مج��ازی ممکن اس��ت. فرام��وش نکنیم که 
کاغذبازی دیگر روش��ی منسوخ شده است و 
برای موفقیت و توس��عه فعالیت های صنعتی 
چه در تولید و چه فروش و البته ارائه خدمات 
باید ب��ه س��وی فناوری های جدی��د برویم و 
زیرساخت های لازم را در کشور فراهم کنیم. 
عقب ماندن در این بخ��ش، منجر به کاهش 

بهره وری در سایر بخش ها خواهد شد. 

جدال صنعت 
و اینترنت

رضا آریاراد
کارشناس حوزه صنعت

ت
اش

دد
یا

فاطمه امیراحمدی 
editor@smtnews.ir

کارزاری علیه جان ها
اس�تانداردهای مربوط به کالاها و خدمات گوناگون برای تضمین س�لامت جامعه تدوین ش�ده اند. براس�اس آمار، 
س�ال گذش�ته 40 درصد فوتی های ش�هر تهران عابران پیاده بوده اند که این امر، مس�ئله ایمنی خودروها را بسیار 
جدی  تر می کند. یکی از پرسش های اساسی در این زمینه این است که آیا با استانداردسازی خودروها، آنها ایمن تر 
می ش�وند؟ پیش از تحریم خودروس�ازان ملزم به رعایت اس�تانداردهای هش�تادوپنج گانه سازمان ملی استاندارد 
بودند، اما این موضوع با آغاز تحریم ها، تحت الشعاع قرار گرفته است و هنوز بخشی از این استانداردها در کشور ما 
قابلیت اجرا ندارند. به طور قطع، استاندارد و ایمن  کردن وسایل مورداستفاده، یکی از دغدغه های مدیران صنعتی 
اس�ت. در گذش�ته اتفاق هایی تلخ مانند خفگی با گاز ناش�ی از خاموش ش�دن بخاری، انفجار گاز، گیر کردن دست 
کودکان در چرخ گوشت و... دغدغه بسیاری از خانواده ها بود، اما امروز با بالا رفتن سطح ایمنی وسایل مورداستفاده، 
درجه اطمینان جامعه افزایش یافته است. این موضوع در کشورهای توسعه یافته بیشتر است، زیرا فناوری در این 
کش�ورها در یک رقابت بس�یار نزدیک و بازه زمانی کوتاه در حال توس�عه و رشد است.  در حوزه خودرو هم ایمنی، 
یکی از مزیت های رقابت در بازار اس�ت. کارشناس�ان و فعالان صنعت خودرو عنوان می کنند سیستم های ایمنی با 
تامین توان ایمنی متفاوت هستند؛ سیستم های ایمنی مجموع آپشن هایی هستند که به کمک توان ایمنی خودرو 
آمده و ایمنی سرنش�ینان را تامین می کنند، در حالی که تامین توان ایمنی به طراحی و تولید خودرو مربوط اس�ت. 
هفت�ه پای�ان نوامبر به یادب�ود قربانیان حوادث جاده ای اختصاص دارد که این ام�ر، ایمنی را در محصولات صنعتی 

به ویژه خودرو یادآور می شود. 

عضو کمیسیون برنامه وبودجه مجلس شورای اسلامی با بیان اینکه مردم 
انتظ��ار دارند با واگذاری خودروس��ازان، کیفی��ت خودروهای تولیدی بهتر 
ش��ود، اظهار کرد: این ش��رکت ها باید به افراد دارای صلاحیت واگذار شوند.   
مجتب��ی رضاخواه در گفت وگو با خانه ملت درباره واگذاری خودروس��ازان، 
گفت: خودروسازی ها طی سال های اخیر ادعای زیانده بودن تولید خودرو با 
قیمت های فعلی را دارند و از آنجا که وزارت صنعت، معدن و تجارت متولی 
این حوزه است، باید تدابیر ویژه ای اتخاذ کند تا از یک سو کیفیت خودروهای 

داخلی ارتقا یابد و از سوی دیگر، تولید در شرکت های خودروسازی زیانده 
نباش��ند. نماینده مردم تهران، ش��میرانات، ری، اسلامش��هر و پردیس در 
مجلس ش��ورای اس��لامی افزود: دولت در واگذاری خودروسازان در شرایط 
کنونی باید توجه کند که این واگذاری ها به گونه ای نباشد که موجب ایجاد 
ش��بهه شود. به این معنا که ش��رکت های خودروسازی زیانده نمایش داده 
ش��دند تا واگذار ش��وند. باید روی این موضوع حساس باشیم.   این نماینده 
خان��ه ملت اضافه کرد: خودروس��ازان باید به اف��راد دارای صلاحیت واگذار 

شوند و باید این اطمینان ایجاد شود که با واگذاری خودروسازی ها شرایط 
آنها بهتر ش��ده و کارآمد می ش��ون، نه اینکه این شرکت ها به عنوان رانت در 
اختیار عده ای قرار گیرد. عضو کمیسیون برنامه، بودجه و محاسبات مجلس 
تصریح کرد: مردم انتظار دارند با واگذاری خودروسازان کیفیت خودروهای 
تولیدی بهتر ش��ود و از س��وی دیگر از واگذاری این شرکت ها سوءاستفاده 
نش��ود؛ در صورتی که به این موارد بی توجهی ش��ود، مجلس به این موضوع 

ورود می کند و روند واگذاری خودروسازان بررسی می شود. 

زیاندهی 
خودروسازان 
شفاف شود

کارشناسان�درباره�کیفیت�خودرو�ها��و�تلفات�جاده�ای�در�کشور�عنوان�کردند

در ه��ر دوره، کلاس خودروه��ا تغییر می کند. به عنوان 
مث��ال، کلاس خودروهای��ی که در دهه ۸۰ میلادی تولید 
می ش��دند با خودروهایی که در سال ۲۰۰۰ تولید شدند، 
بسیار متفاوت است. یا خودروهای تولید ۲۰۲۰ با آنچه در 
ابتدای سال ۲۰۰۰ تولید شدند، در یک کلاس نیستند. در 
حال حاضر، بخش زیادی از خودروهایی که در ایران تولید 
می شود از دهه قبل آورده شده اند و خودروساز با تغییراتی 
در طراحی آنها سعی کرده سطح ایمنی آنها را ارتقا دهد؛ 

وگرنه در پایه اولیه این خودرو بس��یاری از مس��ائل ایمنی 
وجود ندارد. به عنوان مثال، مطرح ش��دن اس��تانداردهای 
یورو ۵ و ۶ در ایمنی خودرو تاثیر بس��یاری دارد، اما نباید 
انتظار داشت خودرویی مانند پراید که طراحی آن مربوط 
به ۳ دهه قبل است از سطح ایمنی بالایی برخوردار باشد. 
از ای��ن رو تولید پرای��د و خودرویی مانند پژو ۴۰۵ متوقف 
ش��د و خودروه��ای جدید جایگزین آنها ش��دند. به گفته 
کارشناس��ان صنعت خودرو، پراید ایمن نیست، زیرا برای 

ش��رایط فعلی طراحی نش��ده بود. امروز اگر صاحب پراید 
۱۴۰ یا ۱۵۰ تا س��رعت دارد و تصادف می کند، برای این 
است که طراحی اولیه آن برای این سرعت نبوده؛ علاوه بر 
اینکه شرایط جاده  در حدی نبوده که خودرویی با سرعت 

۱۴۰ کیلومتر در ساعت بتواند در آن تردد داشته باشد.
شاخص�های�استاندارد��

اس��تانداردهایی ب��رای تولید خ��ودرو و قطعات تعریف 
شده است و هرقدر خودروها به روزتر و جدیدتر می شوند، 

مس��ائل ایمنی و اس��تانداردها در طراحی پایه ای خودرو 
بهتر دیده می ش��ود. علاوه بر این، قطعه س��ازان براساس 
همان اس��تانداردها و طراحی خودرو، ش��روع به ساخت و 
تامین قطعات می کنند. ایمنی در طراحی و نیز س��اخت 
قطع��ات ایم��ن، لازم و ملزم هم هس��تند. البته این گونه 
نیس��ت که در خودروهایی که آمار تصادف بالایی دارند، 
قطعات ناایمن تولید ش��ده باشند، زیرا اغلب خودروها از 

کلاس ایمنی بالایی برخوردار نیستند.

تولید�خودرو�در�کلاس�های��مختلف

امیرحس��ین صیرفی از کارشناسان صنعت خودرو درباره 
خودروه��ای جدی��د و ایمنی آنها به  گفت: براس��اس 
س��خنان پلیس راهور، از ابتدای س��ال بیش��ترین حوادث و 
قربانی��ان آن مربوط ب��ه خودروهای تولید داخ��ل بوده، زیرا 
ایربگ ها باز نشده، در نتیجه آمار کشته شدگان افزایش یافته 
اس��ت. وی افزود: از س��وی دیگر، گلایه رهبر معظم انقلاب از 
خودروس��ازان در حوزه کیفیت بود که نشان می داد تولیدات 
داخل از ایمنی مناس��بی برخوردار نیس��تند. او ادامه داد: در 
چند س��ال اخیر، چون فضای رقابتی در خودروسازی وجود 
ندارد، هر محصولی تولید شود در بازار به فروش می رسد.  این 
در حالی است که باید پرسید در کجای دنیا خودرو بی کیفیت 
پیش فروش شده است و زمان تحویل آن هم مشخص نیست. 
 در واقع باید گفت، رقابت وجود ندارد تا به کیفیت و ایمنی کمک 

کند.
قطعات�و�ایمنی��

این کارش��ناس حوزه خ��ودرو در ادامه س��خنان خود 

به اجزای تش��کیل دهنده خودرو اش��اره کرد و گفت: یک 
خودرو از مجموع قطعات منفصله تش��کیل ش��ده که اگر 
هر یک از این قطعات از استاندارد کافی برخوردار نباشند، 
زمینه س��از حوادث ناگوار جاده ای خواهند ش��د. او اضافه 
ک��رد: در ح��وزه یدکی ه��ا نیز سیاس��ت ها حامی کیفیت 
نبوده که چالش های بس��یاری را به وجود آورده است. این 
کارشناس صنعت با بیان اینکه در ورودی قطعات کنترلی 
وج��ود ندارد، ادامه داد: هن��گام ترخیص قطعات، نظارتی 
وجود ندارد و قطعات قاچاق به راحتی وارد کشور می شوند. 
از س��ویی به این دلیل که س��ازکار مناس��بی در حوزه 
گارانت��ی قطعات وجود ن��دارد، تعداد محدودی از قطعات 
دارای گارانت��ی ب��وده و از ای��ن تع��داد نیز انگشت ش��مار 
تولیدکنندگان��ی هس��تند ک��ه پایبند تعه��دات گارانتی 
محصولات خود باش��ند. چنی��ن فرآیندی منجر به ضرر و 
زیان مصرف کننده شده که در نهایت هزینه های زیادی به 

اقتصاد تحمیل می کند. 

محدودیت�های�داخلی��
صیرفی تاکید کرد: هنگامی که فضا به نفع انحصار باش��د، 
مشوق ها فقط برای تولیدکننده بوده و مصرف کننده در این 
بازار س��همی نخواهد داش��ت. او ادامه داد: برای محصولات 
نیازس��نجی انجام نمی ش��ود و بازار تقاضا از عرضه پیش��ی 
گرفت��ه و زمینه قاچ��اق و قطعات زیرپل��ه ای بی کیفیت را 

افزایش می دهد.
حافظان�سرنشینان�خودرو��

صیرفی در پاس��خ به این پرس��ش که ایمن نبودن کدام 
قطعات، آمار کشته شدگان حوادث جاده ای را افزایش داده، 
گفت: خودرو را باید یک سیس��تم فرض کرد که هر یک از 
قطعات آن دچار مشکل شود، کل فرآیند را مختل می کند. او 
تصریح کرد: کیفیت پایین یکسری قطعات مانند لنت ترمز، 
منجربه تصادف می ش��ود و اگر استاندارد باشند، از احتمال 
حادثه جلوگیری می کنند. شاخص ترین قطعه سیستم ترمز 
که نگهدار خودرو به ش��مار می رود، لنت ترمز اس��ت، اما در 

این میان، اگر روغنی که استفاده 
می ش��ود، مناسب نباشد منجر به 
خرابی قطعات شده و حادثه ایجاد 
می کند. او افزود: برخی از قطعات 
مانند کیسه هوا و کمربند ایمنی 

هم  از تلفات جانی جلوگیری می کنند.
اهمیت�فرهنگ�رانندگی��

این فعال صنعت خاطرنشان کرد: بخشی از آسیب ها به 
فرهنگ رانندگی و مهارت آن برمی گردد، اما به طور قطع، 
اگ��ر کیفیت خودروهای تولی��دی ارتقا پیدا کند، با وجود 
اهمیت قوانین و فرهنگ رانندگی، از آمار کشته ش��دگان 
کاس��ته خواهد ش��د.  صیرفی با تاکید بر اینکه کیفیت در 
ایمنی مهم اس��ت که مس��تقیم به فض��ای رقابتی تولید 
برمی گ��ردد، گفت: در این باره سیاس��ت های دس��توری 
کارس��از نبوده و پیامدهایی دارد و بخش��ی از مش��کلات 

جاده ای مربوط به همین سیاست هاست.

در ادام��ه علیرض��ا نیک آیین، رئیس اتحادیه صن��ف تعمیرکاران خودرو تهران 
درباره ایمنی خودروهای جدید به  گفت: بخشی از حوادث فعلی جاده ای 
مربوط به خودروهای فرسوده است و طراحی ضعیف خودروها و استفاده از قطعات 
غیراستاندارد نیز نقش مهمی در بروز حوادث جاده ای دارند.  او افزود: سال هاست 
ناوگان حمل ونقل کش��ور نوسازی نشده و آمار خودروهای فرسوده افزایش یافته 
است. بروز حادثه برای خودروهای سنگین )مسافری و کار( تلفات بیشتری دارد؛ 

در نتیجه نوسازی این بخش از ناوگان از اهمیت بسزایی برخوردار است.

مقایسه�داخلی�ها�و�خارجی�ها��
رئی��س اتحادی��ه صنف تعمی��رکاران خودرو ته��ران در ادامه درب��اره کیفیت 
محص��ولات داخل��ی عن��وان کرد: زمانی می ت��وان از کیفی��ت خودروها و ایمنی 
آنها گفت که تحقیقاتی انجام ش��ده باش��د، اما اگر در س��طح کلان مقایس��ه ای 
بی��ن خودروه��ای تولید داخ��ل و خارج انجام دهیم، چه به لح��اظ آمار تصادفات 
و چ��ه تلف��ات که در حوادث جاده ای به وجود می آی��د، می توان نتیجه گرفت که 
خودروه��ای داخلی هنوز با اس��تاندارد جهانی و ایمن��ی فاصله زیادی دارند. وی 

تصری��ح کرد: طراحی بدنه غیراس��تاندارد، اس��تفاده از 
ورق های��ی با ضخامت پایین و... همگی حاکی از میزان 
ایمن��ی خودروهای تولید داخل دارن��د. وی ادامه داد: 
گاهی مدت زیادی نیس��ت که صاحب خودرو، محصول 
را خریداری کرده ، اما ناچار اس��ت در نمایندگی ها تردد 

داشته باشد. عیوب برخی خودروها در همان ماه های ابتدایی، صاحبان خود را با 
دردسرهای بسیاری روبه رو می کند.

بهرام ش��هریاری از دیگر کارشناس��ان ح��وزه صنعت 
خ��ودرو درب��اره رعایت اس��تانداردهای ب��ه روز در تولید 
قطع��ات خودروها و ایمن س��ازی آنه��ا به  گفت: 
اس��تاندارد قطع��ات را خودروس��ازان تعیی��ن می کنند. 
خودروسازان یا خود تابع استانداردهای جهانی هستند یا 
استانداردها را تدوین می کنند و به قطعه سازان می دهند. 
وی در ادامه افزود: این ش��رکت مادر خودروس��از اس��ت 
ک��ه نوع و خواص مواد اولی��ه و... تعریف می کند، فرآیند 
ساخت قطعات را تحت کنترل دارد و در نهایت، محصول 
سفارش ش��ده را تحوی��ل می گیرد. او ادام��ه داد: پیش از 
تحریم ها، قطعاتی که تولید می ش��ده یا به تایید ش��رکت 
پژو فرانس��ه رسیده یا خودروس��از کره جنوبی آن را تایید 
کرده اس��ت. ش��هریاری در پاس��خ به این پرسش که آیا 
این استانداردها درحال حاضر هم در صنعت قطعه رعایت 
می شود یا خیر، گفت: گاها پیش آمده که به دلیل کاهش 
قیمت، خودروسازان بخشی از مواد اولیه را تغییر داده اند، 
اما در مجموع مراحل مختلفی وجود دارد که قطعه ساخته 
ش��ود و استانداردها باید رعایت شود. وی تصریح کرد: در 
گذش��ته که اس��تاندارد و کیفیت قطعات تولید ایران به 
تایید برخی ش��رکت های خارجی رس��یده بود، آنها برای 

خرید قطعه از ایران اقدام کرده و ش��رکت هایی مانند پژو 
و رنو در ایران دفتر خرید راه اندازی کردند. 

ضعف�های�موجود��
رعای��ت الزام تم��ام اس��تانداردهای هش��تادوپنج گانه 
به دلی��ل ضعف های��ی که در صنعت خودرو کش��ور وجود 
دارد، هن��وز قابلی��ت اج��را پی��دا نکرده اس��ت. این فعال 
صنع��ت خ��ودرو درباره اس��تانداردهای جهان��ی خودرو 
ی��ادآور ش��د: اس��تانداردهای ش��رکت های خودروس��از 
داخل��ی با اس��تانداردهای بین المللی فاصل��ه دارند و اگر 
تمام ش��اخص های تعیین شده اس��تانداردی در کشور از 
س��وی خودروسازان رعایت نمی ش��ود به دو دلیل است؛ 
نخس��ت شرایط، تست آن را ندارد و دوم اینکه اجرا برخی 
از آنها روی خودروهای قدیمی ممکن نیس��ت. شهریاری 
افزود: برخی اس��تانداردها با طراحی مدل های خودرویی 
قدیمی ت��ر همخوان��ی ندارد و برای اج��رای آن باید مدل 
خ��ودرو تغییر کند. به طور قطع نمی ت��وان ترمز ABS را 
روی خودروی��ی مانند وانت پرای��د نصب کرد. یا در حوزه 
میزان س��وخت، کاهش خ��روج گازهای آلاینده از خودرو 
و... باید روی طراحی موتور تغییرات اساسی انجام شود. او 
تاکید کرد: هنگام طراحی خودروهای جدید، فناوری ها و 

استانداردهای جدید لحاظ می شود. 
قدیمی�سازی�و�چالش�استانداردسازی��

این کارش��ناس ح��وزه خودرو درب��اره ایمنی خودرو و 
کاه��ش مرگ ومیرهای هن��گام تصادفات اظهار کرد: این 
موضوع ب��ه طراحی بدنه خ��ودرو برمی گ��ردد؛ بنابراین 
به دلی��ل تولید خودروهای قدیمی در کش��ور نمی توانیم 
تمام اس��تانداردهای به روز را در محصولات لحاظ کنیم.  
ش��هریاری با بیان اینک��ه عوامل موثر در تعداد فوتی های 

تصادفات فقط مربوط به خودرو 
نیست، گفت: بخشی از موضوع 
به عدم شناخت و رعایت قوانین 
و مق��ررات راهنمایی و رانندگی 
برمی گ��ردد ک��ه می ت��وان ب��ا 

نمون��ه ای کوچ��ک از جامعه آماری صاحب��ان خودرو به 
این موضوع رسید؛ در حال حاضر بسیاری از افراد صاحب 

خودرو معنی خط کشی های خیابان ها را نمی دانند. 

ایربگ،�حافظ�جان�سرنشینان�خودرو

اهمیت�نوسازی�ناوگان�حمل�ونقل

استاندارد�قطعات

سخن�پایانی
بخش��ی از ایمنی خودروها به اس��تانداردها برمی گردد و بخش دیگر آن مربوط به فرهنگ س��ازی در جامعه و 
همچنین اس��تاندارد جاده هاس��ت. رعایت مجموع این عوامل منجر به داش��تن رانندگی با حوادث کمتر خواهد 
ش��د. به گفته کارشناس��ان صنعت خودرو به دلیل اینکه خودروس��از نیستیم و بیشتر مونتاژکاریم نمی توانیم تابع 
استانداردهای روز و بین المللی باشیم. هر زمانی که خودرو طراحی کردیم، استانداردهای جهانی را هم باید لحاظ 
کنیم. تا هنگامی که صنعت خودرو دولتی است و فروش اولویت نخست بوده و حفظ میز مدیریت، مهم است به 
کیفیت، خدمات پس از فروش، استاندارد و... توجه کمتری می شود. در خودروسازی ژاپن، کیفیت و استاندارد یک 
امر بدیهی است، اما در صنعت خودرو ما این موضوعی فوق العاده بوده که انجام آن باعث برتری یک خودروساز به 
خودروساز دیگر می شود. این امر نشان دهنده فاصله صنعت خودرو ما با استانداردهای جهانی را ملموس تر نشان 

می دهد. زمانی این فاصله کم می شود که در خودروساز دست به طراحی و نوآوری بزنیم.
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اکتشاف؛ آنچه هست و آنچه باید باشد 

احمد فتاحی  مجلج، مدیر اکتش��اف ایمی��درو درباره مرحله 
اکتش��اف در معدنکاری و عملکرد سازمان ایمیدرو در این حوزه 
عنوان کرد: اکتشاف در کشور ما به نوعی جزو وظایف حاکمیتی 

به  شمار می  رود.  
اول�موشکافی،�بعد�معدنکاری���

فتاحی ب��ه معدن نامه گف��ت: مطابق 
ماده ۵ قانون معادن و تبصره یک ذیل 
آن، وزارت صنع��ت، مع��دن و تجارت 
مکلف اس��ت بس��تر لازم را به منظور 
اکتش��اف ذخایر معدنی در سراس��ر 
کشور برای اشخاص حقیقی و حقوقی 
فراهم آورد و دولت نیز مکلف است در 
لایحه بودجه س��الانه، اعتبار لازم به منظور ایجاد بستر مناسب 

برای اکتشاف ذخایر معدنی در سراسر کشور را تامین کند.  
در�راستای�اکتشاف���

فتاحی  مجلج در پاس��خ به این پرس��ش که آی��ا تنها ایمیدرو 
وظیفه اکتش��اف را برعهده دارد، گفت: س��ازمان زمین  شناسی 
و اکتش��افات معدنی کش��ور نیز به عن��وان زیرمجموعه وزارت 
صنعت، معدن و تجارت در این راستا وظیفه تولید اطلاعات پایه 
را برعهده دارد. در حقیقت این دو س��ازمان به صورت مش��خص 
ب��ازوی اجرایی وزارتخان��ه صنعت، معدن و تج��ارت در بخش 

اکتشاف هستند. 
سازمان�زمین�شناسی���

وی در ادام��ه درب��اره وظای��ف هر ی��ک از این س��ازمان ها در 
زمینه اکتش��اف عنوان ک��رد: برای پیش��گیری از موازی  کاری، 
اقدام��ات موردنظ��ر در زمین��ه اکتش��اف بین این دو س��ازمان 

تقس��یم شده است. سازمان زمین  شناس��ی و اکتشافات معدنی 
کش��ور در س��ال های گذش��ته اعلام کرد در فاز شناسایی اقدام 
به تهیه داده های پایه اکتش��افی مانند نقشه های زمین  شناسی 
یک  دویس��ت وپنجاه ه��زارم و یک صدهزارم، تهیه نقش��ه های 
ژئوش��یمی یک صد هزارم و انجام ژئوفیزیک هوایی کرده و اخیرا 
هم در قالب توافقنامه س��ه جانبه )معاونت معادن و فرآوری مواد 
وزارت صمت، ایمیدرو و س��ازمان زمین شناس��ی(، تهیه ۳ لایه 
زمین  شناسی، ژئوش��یمی و زمین  شناسی اقتصادی در مقیاس 

یک پنجاه هزارم را در دستور کار دارد. 
وظیفه�ایمیدرو���

فتاح��ی در ادامه با اش��اره به وظیفه س��ازمان ایمیدرو عنوان 
کرد: پس از انجام مطالعات س��ازمان زمین  شناسی، کار سازمان 
ایمیدرو آغاز می  ش��ود. زمانی که یک محدوده در کاداستر ثبت 
  ش��د، فرآیند اخذ مجوزه��ای لازم از ارگان ه��ای اجرایی مانند 
س��ازمان های منابع طبیعی، محیط زیس��ت، میراث فرهنگی و 
انرژی اتمی و… )که اکنون تعداد این ارگان ها به عدد ۱۲ رسیده 
است( آغاز می ش��ود. پس از اخذ مجوزهای لازم، با ارائه گزارش 
توجیهی، قرارداد مس��ئول فنی و پرداخت مبلغ تبصره۲ ماده۶ 

قانون معادن، پروانه اکتشاف به نام ایمیدرو صادر می  شود.  
وی ادامه داد: پروانه اکتش��اف ش��امل دو مرحله است؛ مرحله 
اول فازهای شناس��ایی و پی  جویی و مرحله دوم فازهای عمومی 
و تفصیلی؛ به عبارتی فرآیند اکتش��اف ش��امل ۴ مرحله است و 

ایمیدرو در این ۴ مرحله فعالیت می  کند. 
وی تصریح کرد: پس زمانی که سازمان زمین  شناسی اطلاعات 
پای��ه را تولید کرد، تکمیل اطلاعات در مقیاس بزرگ تر -معمولا 
یک بیست وپنج هزارم، پنج هزارم تا یک هزارم که در اشل معدن 

اس��ت- مربوط به اش��خاص حقیقی و حقوقی اس��ت. س��ازمان 
ایمیدرو نیز به عنوان متقاضی، درخواست ثبت محدوده می  کند 
و در نهای��ت پروان��ه برای این نهاد صادر می  ش��ود. پس از صدور 
پروانه، فعالیت های اکتشافی تا مرحله صدور گواهی کشف پیش 
می  رود و بعد از آن، برای کسب پروانه بهره  برداری اقدام می شود. 

این کل فرآیند کاری است که در ایمیدرو انجام می  گیرد. 
جرات�یا�حقیقت���

مدیر اکتش��اف ایمی��درو در ادامه عنوان کرد: برای اکتش��اف 
محدوده های معدنی، به نقش��ه های زمین شناس��ی در مقیاس 
یک بیس��ت  وپنج ه��زارم به بالا نیاز اس��ت و با نقش��ه های یک 
صدهزارم موجود کس��ی جرات س��رمایه گذاری برای اکتشاف 
را ندارد. مطابق ماده ۵ قانون معادن، اکتش��اف توس��ط اشخاص 
حقیق��ی و حقوقی مجاز انجام می  ش��ود و وزارت صنعت، معدن 

و تجارت هم باید بسترهای لازم برای اکتشاف را فراهم کند.
گرچه شرکت ملی نفت، س��ازمان انرژی اتمی و سازمان های 
زیرمجموع��ه وزارت صمت داده ه��ای پایه اکتش��افی را تولید 
می  کنند، اما باوجود تکلیف قانونی مطابق تبصره۳ ماده۵ قانون 
معادن، نتایج مطالعات خود را به وزارتخانه ارائه نمی دهند تا این 
داده ها برای هم  افزایی تجمیع ش��ود؛ از همین رو با کمبود داده 
و اطلاعات اکتش��افی، ریسک از دست دادن سرمایه در اکتشاف 
بسیار بالاست و بخش خصوصی تمایل چندانی برای ورود به این 

حوزه نشان نمی دهد.
اکتشاف�و�توسعه���

امی��ن صفری، معاون ام��ور معادن و صنایع معدنی ش��رکت 
سرمایه   گذاری توس��عه معادن و فلزات از فاصله زیاد اکتشافات 
در ایران و جهان گفت و عنوان کرد: در کش��ور به شعار حمایت از 

اکتشاف توجه زیادی می شود. 
وی به ماین نیوز گفت: همه فعالان معدنی به این موضوع اذعان 
دارند که اکتشاف یکی از مهم ترین بخش   های صنعت معدنکاری 
اس��ت. حتی ش��رکت هایی که پیش از این معدن��ی نبودند، یک 
بخش معدنی راه   اندازی کرده و به تحقیق و بررسی شرایط معادن 
و اکتش��اف پرداخته    و ماش��ین   آلات و تجهیزات خریده   اند. این 
بخش نس��بت به سال های قبل پیشرفت خوبی داشته، اما فاصله 
ما با کش��ور   های پیش��رو بسیار زیاد اس��ت. به لحاظ تجهیزات و 
روش های حفاری نیز بخش معدن ایران از ابتدای کار که مربوط 
به زمین   شناس��ی اس��ت تا انتها، همچنان به صورت س��نتی و با 
فناوری ۴۰ س��ال پیش در حال فعالیت اس��ت، ام��ا در دنیا هم 
تجهیزات و هم روش های تحلیل تغییر کرده و به روز شده    است؛ 

در نتیجه باید گفت فاصله ما با استاندارد دنیا بسیار زیاد است.
مشتاقان�غیردولتی��

امین صفری در پاسخ به این سوال که 
آیا ش��رکت های غیردولت��ی به حوزه 
اکتشاف معدنی ورود کرده   اند یا خیر؟ 
گفت: ش��رکت های ب��زرگ خصولتی 
کمبود منابع برای س��ال های آینده را 
احساس می کنند؛ به ویژه شرکت های 
زنجی��ره ف��ولاد ای��ن احتم��ال را بالا 
می   دانند که تا ۱۵ س��ال آینده ممکن اس��ت با کمبود مواد اولیه 
مواج��ه ش��وند؛ از همی��ن رو ناچار ب��ه توجه به ح��وزه معدن و 

اکتشافات شده اند. 
وی گفت: اکتش��اف فرآیندی پرهزینه و پرریس��ک است، به 
همین علت ش��رکت های خصوصی معدنی در سال های گذشته 

کمتر به طور گسترده به این حوزه پرداخته اند، اما امروزه به دلیل 
افزایش قیمت مواد معدنی توجه این ش��رکت ها به اکتش��افات 
جلب ش��ده است. به نظر می   رس��د این یک فرصت طلایی برای 
دولت اس��ت ت��ا از جذابیت ایجادش��ده ب��رای بخش خصوصی 

استفاده کند. 
دولت می تواند به جای اینکه خود دس��ت به عملیات اکتشافی 
بزن��د، پول ش��رکت های خصوص��ی را در این بره��ه وارد بخش 
اکتش��اف کند و معادن را توسعه دهد. البته باید تاکید کنیم این 
فرصت طلایی ابدی و تضمین ش��ده نیس��ت. شاید ۵ سال دیگر 
چنین فرصتی در دس��ترس نباشد. در مجموع می توان این   گونه 
بیان کرد که شرکت های خصوصی امروز بسیار مشتاق به انجام 

کار اکتشاف در کشور هستند.
معدنکاری�فراسرزمینی��

وی در ادامه به تاثیر معدنکاری فراسرزمینی در تامین مواد اولیه 
صنایع معدنی کش��ور اشاره کرد و افزود: شک نکنید معدنکاری 
فراسرزمینی به رفع مشکل تامین مواد اولیه کمک خواهد کرد؛ 
به ویژه در حوزه سنگ آهن شرکت های ایرانی مجبورند به سمت 
معادن فراس��رزمینی حرکت کنند و هر شرکتی که زودتر به این 

فکر باشد، سود بیشتری کسب خواهد کرد. 

سخن�پایانی
از آنجایی که اکتشاف نخستین حلقه معدنکاری است، 
ج��ای آن دارد که جدی تر از پیش به آن توجه ش��ود تا 
تحولی در این حوزه رقم بخورد و سراس��ر س��رزمین از 

مزایا و مواهب اقتصادی معدنکاری برخوردار شود.

در بخش معدن، یکی از مهم ترین و در عین حال مغفول ترین حوزه ها اکتش�اف 
اس�ت. در حالی که اجرای عملیات در این زمینه از مسئولیت های حاکمیت معدن 
کشور به شمار می رود، به باور کارشناسان دولت به وظایف خود عمل نکرده و یکی 
از دلایل این بی توجهی را فرار بخش  دولتی از ریس�ک سرمایه گذاری های  جدید 

می دانند. 

علاوه بر این، فش�ار بودجه ای س�ال های اخیر هم س�بب شده س�هم استان ها 
و مناط�ق از حق�وق دولت�ی که باید صرف توس�عه زیرس�اخت، احیا ی�ا صیانت 
از محیط زیس�ت یا رفاه منطقه می ش�ده، پرداخت نش�ده اس�ت. اما چش�م انداز 
س�رمایه گذاری در این بخش چیس�ت و ایمیدرو و بخ�ش خصوصی چه اقداماتی 

برای حل این مشکل می توانند انجام دهند. 
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مشکل جامعه 
معدنی، تاثیر 

سلیقه ها، 
برداشت ها و 

منافع شخصی در 
تصویب و اجرای 
قوانین است. 
قانون باید راه 
را هموار کند و 
دست مجریان 
را باز بگذارد تا 
سرعت اجرای 

 قوانین را 
بالا ببرند

س: 
عک

در حال  حاضر روزانه بالای ۳ هزار میلیارد تومان نقدینگی 
در این کشور خلق می شود، در حالی که هیچ تولیدی اتفاق 
نمی افتد. این رویه ناصوابی اس��ت که باید هرچه جلوی آن 
گرفته شود. چرا رئیس جمهوری یا رئیس کل بانک مرکزی 

موتورهای خلق نقدینگی را خاموش نمی کنند؟
خل��ق نقدینگی به خودی خود انتظ��ارات تورمی ایجاد 
می کند. همین انتظار تورم باعث می شود که نرخ ارز و سکه 
افزای��ش یابد و بالا رفتن نرخ ای��ن دو، موجب افزایش نرخ 

کالاها و دوباره سیکل معیوب تورم ایجاد می شود.
۵ موت��ور خل��ق نقدینگی در کش��ور ما وج��ود دارد که 
هیچ کدام خاموش نش��ده اند و حتی ش��عله آنها هم کمتر 

نشده است.
موتور اول، رویه غلط بانک ها در اجرای بانکداری اسلامی 
اس��ت که باعث ش��ده نرخ بهره بالا برود و باتوجه به اینکه 
۸۰ درصد نقدینگی در قالب س��پرده های بانکی اخذ شده، 
به خ��ودی خود س��الانه ب��الای ۸۰۰ هزار میلی��ارد تومان 

نقدینگی ایجاد می کند.
موت��ور دوم کس��ری بودجه دولت اس��ت که متاس��فانه 
مجبور اس��ت به صورت غیرمس��تقیم باید از بانک مرکزی 
ق��رض می کند که خود باعث چاپ پول و افزایش نقدینگی 

می شود.
موتور س��وم خلق نقدینگ��ی، افزایش خالص دارایی های 
خارجی بانک مرکزی است که به دلیل اینکه ارزی حاصل از 
صادرات به دلیل تحریم در کشورهای دیگر مسدود می شود، 
دول��ت به بانک مرکزی می دهد و در قبال آن ریال دریافت 
می کند تا خرج بودجه کند. افزایش خالص دارایی های بانک 

مرکزی و بانک ها، باعث خلق نقدینگی می شود.
موتور چهارم، بنگاه داری و املاک داری بانک ها اس��ت که 
این بنگاه داری، باعث جنگ نرخ ها و افزایش رش��د ترازنامه 
و افزای��ش خل��ق نقدینگی بانک ها می ش��ود و در کنار آن، 
تس��هیلات غیرجاری بانک ها اس��ت که به طور غیرقانونی 

تسهیلات مختلف می دهند.
موتور پنجم، رقابت ناسالم بانک ها در جذب نقدینگی هایی 
اس��ت که حتی ریالی از آنها از بانک ها خارج نمی ش��ود. در 
حال  حاضر شاهد آن هستیم که بانک ها به شدت با همدیگر 
برای افزایش نرخ س��ود بانکی، رقابت  ناسالم دارند و جنگ 
نرخ های بهره به راه افتاده اس��ت، که موجب رشد نقدینگی 
می شود. به عبارت س��اده تر، رقابت ناسالم بانک ها از طریق 
افزایش س��ود س��پرده بانکی، چه به صورت رس��می و چه 

به صورت غیررسمی موتور پنجم خلق نقدینگی است.
اگ��ر دول��ت در اقتصاد دخال��ت نکن��د و قیمت گذاری 
دس��توری را کن��ار بگ��ذارد، وقتی تورم اتف��اق بیفتد، نرخ 
کالاه��ا و دارایی ه��ا افزایش پیدا می کند. در این ش��رایط، 
درآم��د ش��رکت ها هم افزای��ش پیدا می کن��د و در نتیجه 
می توانند حقوق کارکنان خود را بپردازند و اقدام به تعدیل 

نیرو نکنند.
به ف��رض وقت��ی بر اثر تورم ن��رخ دلار افزایش پیدا کرده 
است، یک کارخانه فولادسازی که محصول خود را کیلویی 
۲۰ هزار تومان می فروخت، باید آن را با ۵۰ درصد افزایش، 

کیلویی ۳۰ هزار تومان بفروشد.
ام��ا دولت در این نقط��ه دخالت می کند و تولیدکننده را 
وام��ی دارد که محصول خود را به همان نرخ قبل بفروش��د 
و کارفرم��ا هم در مقاب��ل، برای جب��ران هزینه های تولید 

بالارفته، نیروی انسانی خود را تعدیل می کند.
همی��ن ش��رایط در نیروگاه های برق هم وج��ود دارد. از 
یک ط��رف، نرخ برق افزایش پیدا نمی کند و از طرف دیگر، 
به جای اینکه نیروگاه س��ازی شود و توان تولید برق افزایش 

پیدا کند، خاموشی ایجاد می شود.
همین طور درباره خودرو، که نرخ مواد اولیه افزایش پیدا 
کرده است و قیمت بازار هم افزایش قابل توجهی داشته اما 
دولت نرخ کارخانه را به شکل دستوری کنترل می کند. به 
این ترتیب کارخانه تولیدات خود را با زیان می فروشند و بعد 
که زیانده شدند، با تعدیل نیرو هزینه ها را کاهش می دهند.

ای��ن فرآیند تبدیل ب��ه چرخه معیوبی می ش��ود، وقتی 
تولی��د کاهش می یاب��د و فروش کارخانه افت پیدا می کند، 
به تبع آن، سود کمتر می شود و بنگاه های اقتصادی مالیات 
کمت��ری به دول��ت پرداخت می کنن��د. درآمدهای دولتی 
کم می ش��ود و کاهش درآمدهای دولتی به کسری بودجه 
می انجامد و دولت ناچار می شود، از بانک مرکزی پول قرض 
کرده و اس��کناس چاپ کند و باز نقدینگی ایجاد می کند و 
خلق نقدینگی در غیاب افزایش تولید، باعث تورم می شود.

در اقتص��اد تمامی اجزا به هم مرتبط هس��تند. بنابراین، 
وقتی دولت با سیس��تم مدیریت ناکارآمد و سیاس��ت های 
نادرس��ت خ��ود تورم ایجاد کرده اس��ت، بای��د اجازه دهد 
شرکت ها باتوجه به نرخ تورم، نرخ کالاها را افزایش دهند تا 
هم نیروی انسانی خود را تعدیل نکنند و هم تولید خود را 
افزایش دهند؛ این اتفاقی اس��ت که باید رخ دهد، اما هرجا 
دولت زورش می رسد، قیمت ها را کنترل می کند و از اتفاق 
زورش تنها به بخش تولید می چربد؛ هم مالیات را از تولید 
می گی��رد و هم از حقوق بگی��ران، اما زورش به بازار ملک و 

مسکن نمی رسد و نمی تواند جلوی تورم را بگیرد.
به اعتقاد من، بهترین راه این اس��ت که در شرایط فعلی، 
دولت ش��عار حمای��ت از تولید ندهد و به ج��ای آن، قانون 
مالیات ه��ا و بانک��داری را اصلاح کند؛ ت��ا این دو کار انجام 

نشود، هیچ اتفاقی نمی افتد.

موتورهای 
تورم را 
خاموش کنید

عباسعلی حقانی نسب
کارشناس اقتصاد
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از داشته ها به خواسته ها
��از�احیای�شورای�سیاست�گذاری�زنجیره�معدنی�مطرح�شد در�بررسی�

در خبرها آمده بود ش�ورای سیاس�ت گذاری زنجیره معدنی احیا می ش�ود. این خبر را بهرام 
ش�کوری، رئی�س انجمن م�س ایران اعلام کرد و گفت: در صورتی که ش�ورا احیا ش�ود، به اتاق 
فکر معاونت معدنی وزارت صمت در سیاست گذاری ها بدل خواهد شد و همه خبرگان صنعت و 
معدن و انجمن ها و اتحادیه های صنفی به عنوان دبیر در آن به فعالیت خواهند پرداخت. این شورا 
س�ال های گذشته به ریاس�ت معاونت معدنی وزارت صمت فعالیت داشت و جلسات آن تشکیل 

می شد، اما فعالیت آن از اواخر سال 98 به تدریج کمرنگ و کمرنگ تر شد.
بهرام شکوری احیای این شورا را در راستای مواد 2 و 3 قانون بهبود فضای کسب وکار دانست 
و گفت: بر این اس�اس، معاونت معدنی وزارتخانه مجاب ش�ده که در سیاس�ت گذاری ها از بخش 

خصوصی استفاده کند و با تشکیل شورا به قانون عمل خواهد شد.
، نظرات انوش�یروان دلیریان و عالیخان نصراصفهانی، از کارشناس�ان  در گزارش امروز 

حوزه معدن را درباره ضرورت احیای این شورا موردبررسی قرار دادیم.

تبیین چشم انداز بخش معدن، تعیین ماموریت ها، سیاست ها، اهداف 
و حت��ی تعریف خطوط کلی اجرایی، علمی و عملی این بخش را می توان از 

وظایف مهم شورای سیاست گذاری زنجیره معدنی قلمداد کرد
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سخن�پایانی
س��خن پایانی اینک��ه، معدن و صنایع وابس��ته از 
تصمیمات  غیرکارشناس��ی،  غیرعلمی،  رویکردهای 
غیرفن��ی، مقطع��ی، غیراس��تراتژیک، س��لیقه ای و 
نداشتن برنامه و نقشه راه آسیب زیادی دیده است. 
گس��ترش فس��اد، رانت خواری و بلوکه کردن معدن 
و صنایع وابس��ته در انحصار بخ��ش خاصی از افراد، 
شوک نوسانات اقتصادی، مشکلات تامین نقدینگی، 
تامی��ن تجهی��زات مناس��ب، کمبود دان��ش فنی و 
مدیریتی و نبود امید به توس��عه و ص��ادرات، باعث 

کندی و توقف چرخ صنعت و معدن شده است.
امید اس��ت، فعالیت ش��ورا ش��روعی برای تغییر 
اتمس��فر حاکم بر فضای تجاری، جه��ش در تولید 

ثروت و اشتغالزایی پایدار در کشور باشد.

فع�ال  و  کارش�ناس   � دلیری�ان  انوش�یروان 
ح�وزه مع�دن: به عقیده م��ن، بالاترین رک��ن هدایت 
بای��د ش��ورای  مع��دن  بخ��ش  در  و سیاس��ت گذاری 
سیاس��ت گذاری باش��د. ب��رای ش��رح این جمل��ه باید 
توضیحات��ی را به عنوان مقدمه بیان کرد. در حدود نیمه 
دوم ق��رن ۱۸ میلادی، یعن��ی زمانی که انقلاب صنعتی 
به وقوع پیوس��ت و فرآینده��ا مبتنی بر علم و ش��رایط 
سیستماتیک ش��د، دیگر تصمیم گیری های یک بعدی یا 
تک صدایی سال به سال و قرن به قرن کمتر شد و جای 
خود را به تصمیم گیری به صورت گروهی یا شورایی داد. 
به این ترتیب، ش��ورایی اعم از اف��راد حقیقی و حقوقی 
که در آن بخ��ش یا صنعت ذی نف��ع بودند، تصمیماتی 
را به ص��ورت جمعی اتخ��اذ می کردند ک��ه ماحصل آن 
پیشرفت هایی شد که در ۲۰۰ تا ۳۰۰سال اخیر در نظام 
حاک��م بر جهان به وقوع پیوس��ت و همه ما امروزه از آن 
بهره می بریم. پس ش��ورای سیاست گذاری در هر حوزه، 
ک��ه بخش معدن هم از آن مس��تثنا نیس��ت، حاکمیت 
تفکر سیستمی و ش��ورایی بر بخش معدن است. به این 
واس��طه، ش��اید مفهوم جمله »بالاترین رکن در هدایت 
و سیاس��ت گذاری بخش معدن، شورای سیاست گذاری 

است« روشن تر شود.
اتاق�فرمان�بخش�معدن��

به عب��ارت س��اده تر، اتاق فرمان بخش معدن ش��ورای 
سیاس��ت گذاری است، به این دلیل که وظیفه آن تعیین 
چش��م انداز، ماموریت ها، سیاست ها و کلیه اهداف بخش 
معدن اس��ت. حتی تعریف خط��وط کلی مباحث علمی 
و اجرای��ی برعهده این ش��ورا اس��ت یا به عب��ارت دیگر، 
مهم ترین رسالت این شورا یافتن پرسش های زیر است: 
اول اینکه موجودی ما در بخش معدن چیست و در این 

حوزه از چه ظرفیت هایی برخوردار هس��تیم، دیگر اینکه 
می خواهی��م در این بخ��ش به کجا  برس��یم و باید چه 
مس��یری را طی کنیم و در نهایت اینکه چه کارهایی را 
انجام دهیم تا به خواس��ته هایی که از این بخش داریم، 
دس��ت پیدا کنیم. به علاوه، تدوی��ن، ارزیابی و نظارت بر 
اجرای آنها جزو موضوعاتی است که در محدوده وظایف 
کلان این ش��ورا ق��رار می گیرد. پس تبیین چش��م انداز 
بخ��ش معدن، تعیی��ن ماموریت ها، سیاس��ت ها، اهداف 
و حت��ی تعریف خطوط کل��ی اجرایی، علم��ی و عملی 
ای��ن بخش را می توان از وظایف مهم این ش��ورا قلمداد 
کرد. خلاصه اینک��ه، باید حل این ۳ موضوع اصلی را به 

مجموعه ای به نام شورای سیاست گذاری بسپاریم.
اهداف�چندگانه�در�مسیر�رشد��

باید در پاس��خ به این پرس��ش که بخش معدن ما در 
حال  حاضر کجا اس��ت و چه موجودیتی دارد، گفت که 
خوشبختانه باتوجه به آمار و گزارش ها و پایشی که انجام 
شده است، وزارت صمت، س��ازمان های زمین شناسی و 
توس��عه و نوسازی، شرکت تهیه و تولید مواد معدنی، که 
بازوهای اجرایی و عملیاتی وزارتخانه هستند، می توانند 
گزارش مدون و مبس��وطی ارائه دهند تا روشن شود که 
بخش معدن ما در حال  حاضر در چه مرحله ای قرار دارد.

پاس��خ این پرس��ش را هم که م��ا می خواهیم به کجا 
برویم و چه چیزی را باید به دس��ت بیاوریم، می توان در 

سیاست های کلی و کلان بخش معدن یافت.
نخس��تین و مهم تری��ن ه��دف ما، سیاس��ت گذاری و 
اطلاع رس��انی جامع و هماهنگ در عل��وم و فنون زمین 
اس��ت. در مرحل��ه بع��دی، تقوی��ت خلاقی��ت و ابتکار، 
دس��تیابی به فناوری های نوین، ارتقای س��طح آموزش 
و تربی��ت نیروی انس��انی، تعمیق پژوهش و گس��ترش 

زمین شناس��ی بنیادی و اقتصادی، مهندسی، محیطی و 
دریایی برای بهره برداری مناسب از ذخایر معدنی کشور 
اس��ت. هدف مرحله س��وم، ارتقای سهم معدن و صنایع 
معدن��ی در تولید ناخالص مل��ی، اولویت دادن به تامین 
مواد موردنیاز صنایع داخلی کشور، صادرات مواد معدنی 
فرآوری شده، استفاده از موقعیت ویژه زمین شناسی ایران 
و گسترش همکاری های بین المللی اعم از علمی، فنی و 
اقتص��ادی )بابت جذب و جلب منابع و امکانات داخلی و 
خارجی در زمینه اکتش��اف معدن��ی( و ایجاد واحدهای 
فرآوری و تبدیل مواد معدنی به مواد واس��طه و مصرفی 
اس��ت و هدف نهایی تعیین اولویت ه��ای مناطق دارای 
ظرفیت معدنی و ایجاد زمینه های مناس��ب برای رش��د 
صنایع معدنی و فلزی در بخش آلیاژها و فلزات گرانبها و 

عناصر کمیاب و تولید مواد پیشرفته است.
هوشمند�و�پویا��

حال که باتوجه به آنچه گفته ش��د، دانس��تیم که در 
حال  حاضر در بخش معدن چه چیزهایی داریم، به کجا 
قرار اس��ت، برس��یم و باید چه چیزهایی را کسب کنیم، 

وقت آن رسیده که مسیر حرکت را جهت یابی کنیم.
مهم ترین مس��ئله و موردی که به گم��ان من، وظیفه 
اصلی ش��ورا است، ترسیم نقش��ه راه و مسیری است که 
باید از داش��ته ها به خواس��ته ها طی کنیم که در شرایط 
حس��اس فعلی، هم برای سیاس��ت گذار و بدنه معدنی و 
اقتص��ادی دولت، ه��م برای بخش خصوص��ی مرتبط با 
صنعت معدنکاری و هم )به واس��طه اینکه معدن از نگاه 
فقهی انفال اس��ت و صنعتی عام المنفعه است( برای کل 

ملت ایران می تواند بسیار راهگشا باشد.
اگر ش��ورایی به نام سیاس��ت گذاری تعریف شود، باید 
روال عادی طرح ریزی ها و برنامه نویسی ها را کنار بگذارد. 

ش��ورای سیاس��ت گذاری باید 
هوشمند و پویا باشد و علاوه بر 
اینکه در جایگاه بالاترین رکن 
تصمیم گی��ری بخش معدن در 
داخل کشور قرار می گیرد، باید 

به تمام فعالیت ها، اعم از فعالیت های معدنی و اقتصادی 
در منطقه و فرای منطقه در دنیا اش��راف داشته باشد و 
آنه��ا را پایش کند، تا مس��یری که در نظر می گیرد و به 
بخش معدن ابلاغ می کند، براساس برنامه ای استراتژیک 

باشد.
برنامه�استراتژیک�چیست؟��

برنامه اس��تراتژیک با سند و طرح کلی تفاوت بسیاری 
دارد. به عنوان نمونه، اگر در س��ند چشم انداز برای مس، 
سرب و روی، آلومینیوم، فولاد و مانند آن، عدد و رقمی 
مشخص شده اس��ت، برنامه استراتژیک، راهبردی است 
که تا زمان رس��یدن به چشم انداز موردنظر، شرایط ما و 
وضع کشورهای همسایه و منطقه و شرایط فرامنطقه ای 
و دنیا را بررس��ی می کند و براساس آن مسیر را تعیین و 
مش��خص می کند. چه بسا برنامه ریز ناچار شود، در موارد 
زیادی براس��اس اتفاقاتی که در طول زمان رخ می دهد، 
برنامه ریزی اس��تراتژیک پی��ش رو را روزآمد کند و فراز 
و فرودهای��ی در نظ��ر بگیرد که راه دس��تیابی به نتیجه 
هموار ش��ود. این شیوه به مراتب کارآتر از آن است که بر 
اجرای سندی پافشاری شود که بدون آگاهی از اتفاقات 
منطقه ای و فرامنطقه ای، در گذشته تدوین شده و ایستا 
و ب��دون تغییر اس��ت. این وظیفه به گم��ان من، یکی از 
اصلی ترین و حساس ترین وظایف شورای سیاست گذاری 
اس��ت و  کل مس��یری را ک��ه باید طی کنی��م، متحول 

می کند تا به خواسته های خود دست یابیم.

بالاترین�رکن�هدایت

علیخان نصر اصفهانی � اس�تاد دانش�گاه و فعال 
ح�وزه مع�دن: چنی��ن ش��وراهایی به عنوان ی��ک نهاد 
کارشناس��ی مش��ورتی غیرانتفاع��ی مردم نه��اد، وظیفه 
نظ��ارت و رصد بر رون��د زنجیره معدن، از مع��دن تا بازار 
ف��روش را برعهده دارند و با ه��دف ایجاد اتاق فکر، کمک 
به تولید و نظارت بر زیرس��اخت های اقتصادی مردمی در 
معدن تاس��یس شده است و با ایجاد جهش در استخراج و 
بهره برداری از ذخایر معدنی، کاهش زمان دستیابی به مواد 
معدن��ی و افزایش نقش آفرین��ی اقتصاد معدنی در اقتصاد 

کشور، ثمرات فراوانی ایجاد می کند.
این ش��ورا، به عنوان یک نهاد مش��ورتی، تلاش می کند 
در مدیری��ت بخش خص�وصی، اقتصاد انس��جام و وحدت 
رویه ایجاد کند و به این ترتیب، با تصویب و اجرای قوانین 
و نظ��ارت بر روند اجرایی جری��ان معدنکاری و تجارت به 
وزارت صنعت، معدن و تجارت کمک و همفکری برساند.

سیاس��ت گذاری های ای��ن ش��ورا برای ایجاد س��ازکار 
اجرای��ی و حذف مش��کلات اداری، اجتماع��ی، امنیتی و 
اقتصادی در حوزه های دولتی و بخش خصوصی به دولت 
اع��لام می ش��ود. البته در قانون بهبود فضای کس��ب وکار 
این موضوع یعنی ایجاد ش��ورای سیاس��ت گذاری زنجیره 
معدنی به ش��کلی روشن پیش بینی شده و معاونت معدنی 
وزارتخانه موظف است از ظرفیت های بخش خصوصی در 

سیاست گذاری های خود استفاده کند.
ضرورت�احیای�شورا��

هی��چ نه��اد دولت��ی اجرای��ی و مجال��س قانون گذاری 
به تنهای��ی نمی تواند همه مش��کلات حوزه های گوناگون، 
از جمل��ه معدن را برطرف کند، به آسیب شناس��ی نیازها 
و س��ازکارهای عملیاتی بپردازد و سیاست گذاری دقیق و 

درستی انجام دهد.

بنابراین به کانون های مش��ورتی نیاز است تا برای ایجاد 
امنیت و اعتماد س��رمایه گذاران و جذب حداکثر س��رمایه 
داخل��ی و خارجی چاره ای بیندیش��ند و با ارائه طرح های 
راهب��ردی ملی و فراملی، آن را به مرحله عملیاتی نزدیک 

کنند.
اعضای�اصلی��

نیروی انس��انی نکته مهمی است که شاید بقا و استمرار 
چنین شورایی به آن بستگی داشته باشد.

تشکیل و فعالیت اتاق فکری در قالب شورا که متشکل 
از تمام فرهیختگان، خبرگان صنعت و معدن و انجمن های 
صنفی فعال در این حوزه باش��د، برای رس��یدن به نتیجه 

مطلوب لازم و ضروری است.
متاس��فانه بررس��ی های میدانی نش��ان می دهد که در 
ح��ال  حاضر تع��داد معدودی از اف��راد صندلی های مراکز 
تصمیم گی��ری، نظارت��ی و مش��ورتی را در جامعه معدنی 
اش��غال کرده ان��د. چنین مجموعه هایی ب��ه طور مطمئن 
تلاش خواهند کرد برای راه اندازی چنین شورایی موانعی 
به وجود آورند یا خود یا وابستگان شان را وارد میدان کنند 
و رقابت بین ۲ طیف ش��روع خواهد ش��د. متاس��فانه این 
روند در کوتاه ترین زمان به ناکارآمدی شورا می انجامد. در 
این میان، نقش مجموعه های دانش��گاهی و فرهیختگان و 
صاحب نظران معدنی، که برای منافع خود یا طیف وابسته 

خود تلاش نمی کنند، بسیار بااهمیت می شود.
ای��ن ش��ورا با ایجاد کمس��یون های تخصص��ی خود در 
مناطق گوناگون کش��ور و شناس��ایی متخصصان، تلاش 
خواه��د کرد ت��ا زنجیره معدن را به عنوان بخش��ی از کل 
زنجیره اقتصادی کش��ور تعریف کن��د و در عین نظارت و 
مش��ورت برای حفظ منافع عموم مردم، توان خود را برای 
حمایت از بخش خصوصی، س��اده، سریع و کارآمد کردن 

رونده��ای اجرایی، رفع گلوگاه ه��ای توقف، آینده نگری و 
سرعت بخشی به فرآیند توسعه در این حوزه به کار گیرد.

بنابراین نیاز به جذب جوانان فرهیخته و گمنام در کنار 
افراد باتجربه و صاحب نام احس��اس می ش��ود تا حرفی نو 
بش��نویم و طرحی نو در انداخته شود، در غیر این صورت، 

شاهد تکرار مکررات خواهیم بود.
مشکل�گشایی�در�حوزه�معدن��

در پژوهش ش��عاری داریم که می گوید: بدون بررسی و 
پژوهش کاری را انجام ندهید.

مش��کل جامعه معدنی، تاثیر س��لیقه ها، برداش��ت ها و 
منافع ش��خصی در تصویب و اجرای قوانین اس��ت. قانون 
بای��د راه را هم��وار کند و دس��ت مجریان را ب��از بگذارد تا 

سرعت اجرای قوانین را بالا ببرند.
 حذف مراکز و کوچک کردن گلوگاه های قانونی و اتصال 
جزای��ر نظارتی در روند اجرایی معدن��کاری موجب رونق 
این حوزه می ش��ود. شفاف س��ازی، آم��وزش فن و اخلاق، 
شناس��ایی و آسیب شناس��ی، برخورد بدون ترس با رانت 
و رانت خواری، تزریق قوانین محرکه تش��ویقی و تصحیح 
نواقص اجرایی از عمده مواردی اس��ت که ش��ورا می تواند 
از طری��ق آن بخ��ش اقتصادی مع��دن را پویاتر کند. البته 
بای��د دوباره تاکید کرد، همه ای��ن اتفاقات زمانی می افتد 
که ش��ورا به حیاط خلوت عده ای بدل نشود و مدیران ارشد 
و اس��تراتژیک وزارت صنعت، معدن و تجارت مقید باشند 
و توج��ه و نظارت کافی ب��ه چنین فعالیت هایی اختصاص 

دهند.
مقابله�با�تهدید���

می توان در زمینه های تخصصی معدن و صنایع وابسته 
مثل س��نگ، فولاد و فلزات، کمس��یون هایی زیرمجموعه 
ش��ورا تاس��یس کرد. در اینجا، نق��ش نهادهایی همچون 

اتاق های بازرگانی، سازمان های 
مع��دن،  مهندس��ی  نظ��ام 
خانه ه��ای مع��دن و صنع��ت، 
مراکز تحقیقاتی دانش��گاهی و 
نهاده��ای دانش بنی��ان واقعی 

بسیار مهم است.
یک��ی دیگ��ر از حوزه ه��ای مه��م فعالیت ش��ورا، ارائه 
کمک مش��ورتی به دولت در زمینه های هوشمندس��ازی 
)ب��ا بکارگیری فناوری های نوین( و شفاف س��ازی ش��بکه 
اقتص��ادی مردم نهاد )با قابلیت شناس��ایی به موقع خطر و 
مقابله با هر نوع تهدید(، به منظور بالا بردن سطح تاب آوری 
ش��بکه اقتصادی و در نتیجه ارتقای منافع و سطح اعتماد 

سرمایه گذاران است.

راهکاری�برای�جهش

دولت هند با تاکید بر اس��تفاده از انرژی پاک در برابر س��وخت های فسیلی، 
اکتش��اف اورانیوم در ایالت های شمال ش��رقی این کش��ور آغاز را کرده است. 
به گ��زارش معدن نامه، دولت هن��د با رونمایی از طرح بلندپروازانه اکتش��اف 
اورانیوم در شمال ش��رق این کش��ور اعلام کرده که در ایالت های شمال شرقی 
این کش��ور نزدیک به ۲۰ هزار تن اکس��ید اورانیوم اکتشاف شده است. گفته 
می ش��ود علاوه بر ایالت های شمال شرقی هند، نزدیک به ۲۰ هزار تن اکسید 
اورانیوم در چندین مکان در مگالایا که یکی دیگر از ایالت های منطقه مرزی 

اس��ت، اکتشاف شده و در میان این نقاط، واکین و دومیناسیات بزرگ ترین و 
غنی ترین ذخایر ماس��ه س��نگی کشور هند را دارند. با این حال، تلاش ها برای 
آغاز اس��تخراج معدن در دومیناس��یات، به دنبال اعتراض گروه های محلی به 
بن بس��ت رسیده اس��ت و تاکنون، دولت نتوانسته مجوز اکتشاف را به شرکت 
دولتی اورانیوم هند با مس��ئولیت محدود که وظیفه اس��تخراج معادن در این 
کش��ور را دارد، اعطا کند. تاکید بر اکتش��اف اورانیوم در هند باتوجه به اهداف 
تعیین ش��ده توسط دولت برای افزایش اس��تفاده از انرژی غیرفسیلی اهمیت 

پیدا کرده است. در اجلاس ۲۶COP که در گلاسکو برگزار شد، نخست وزیر 
هند، نارندرا مودی اعلام کرد تا سال ۲۰۳۰، ۵۰۰ گیگاوات انرژی غیرفسیلی 
در این کشور تولید و ۵۰ درصد انرژی موردنیاز کشور از انرژی های تجدیدپذیر 
تامین خواهد ش��د. اگرچه رآکتورهای هس��ته ای سرمایه گذاری قابل توجهی 
برای ساخت دارند، اما هزینه های جاری و طول عمر پایینی دارند. رآکتورهای 
هسته ای در زمین کمتری نسبت به هر منبع هوای پاک دیگری، برق بیشتری 

تولید می کنند.

هند به دنبال 
اکتشاف 
اورانیوم
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 بازی جاده های مرگبار 
با جان مردم

 مرگ
مقصد جاده های 
بی هشدار

توجه به زیرساخت
7 برگ برنده اروپا

تجارت پنجه در پنجه بخشنامه ها
�1758بخشنامه�فقط��در��6سال�صادر�شد

از عم�ده مش�کلات بخ�ش تجارت ای�ران مربوط ب�ه تع�دد بخش�نامه ها، قوانین و 
دس�تورالعمل ها می ش�ود که اغلب آنها نیز به صورت یک ش�به صادر می شوند و بدون 
اطلاع قبلی در امور مختلف تجاری از جمله واردات یا صادرات محدودیت و ممنوعیت 
ایج�اد می کنن�د. صدور بخش�نامه های متع�دد و گاه�ی متناقض ک�ه از عوامل اصلی 
پیش بینی پذیر نبودن اقتصاد محس�وب می ش�ود به خودی خود می تواند سرمایه گذار 

را از انجام فعالیت های اقتصادی مجاز دور کند و چه بس�ا به دلیل چالش های ایجادشده 
و دامنگیری فضای ناآرام، منجر به فرار س�رمایه از کش�ور شود، این در حالی است که 
فعال اقتصادی نیازمند فضایی امن و پایدار برای برنامه ریزی بلندمدت است و تسهیل 
در فرآیند تجارت و ساده سازی قوانین و آیین نامه ها از راهکارهای اصلی برای کمک به 

آنها و دستیابی به یک محیط  کسب و کار آرام محسوب می شود.

سخن�پایانی
 بازنگ��ری در قوانی��ن و رویه های گمرکی مخل تج��ارت و همچنین اجتناب 
از ص��دور بخش��نامه های متع��دد و بعضا تکراری هزینه دسترس��ی به بازارهای 
ه��دف صادرات��ی در جهت مقابله با رک��ود داخلی را کاه��ش می  دهد و زمینه 
افزایش درآمدهای ارزی را فراهم می س��ازد.  همچنین شرایط برای تامین مواد 
اولیه، ماشین  آلات و کالاهای واسطه  ای موردنیاز واحدهای تولیدی برای تامین 
نیازهای داخلی و توسعه صادرات تسهیل می  شود. گرچه دولت صدور یک شبه 
بخشنامه ها را ممنوع کرده، اما لازم است بخشنامه ها و دستورالعمل های گمرکی 
صادرش��ده طی س��ا ل های گذشته به ویژه ۳ سال اخیر مورد بازنگری جدی قرار 
گیرند تا هزینه های تجارت به حداقل برسد و اهداف صادراتی دولت محقق شود.

ارزیابی جزئیات بخش��نامه های صادر ش��ده حکای��ت از آن دارد که در 
سال ۹۷ بیشترین بخشنامه تجاری ابلاغ شده است؛ به گونه ای که در این 
س��ال که همزمان با ش��روع تحریم های جدید امریکا علیه ایران بود ۴۹۳ 
بخشنامه صادر شد. از این میزان ۲۳۴ مورد مربوط به واردات، ۱۵۳ مورد 
مرب��وط به صادرات و ۱۰۶ مورد هم مرب��وط به کل تجارت )هر دو حوزه 

صادرات و واردات( بوده است.

رتبه دوم س��ال ها در صدور بخشنامه ها مربوط به سال ۱۴۰۰ می شود، 
زیرا در س��ال گذش��ته ۴۰۹ بخشنامه صادر ش��د که ۱۱۶ مورد در حوزه 
واردات، ۲۴۷ مورد در حوزه صادرات و ۴۶ مورد نیز در حوزه تجارت بوده 
است. رتبه سوم این جدول نیز متعلق به سال ۹۶ با ابلاغ ۳۲۱ بخشنامه 
اس��ت که از این میزان، ۱۵۳ م��ورد مربوط به بخ��ش واردات، ۹۶ مورد 

مربوط به بخش صادرات و ۷۲ مورد مربوط به بخش تجارت می شود.

کمترین�بخشنامه�صادره�در�سال���99
کمترین بخش��نامه های صادره نیز مربوط به س��ال های ۹۵، ۹۸ و ۹۹ 
می ش��ود. در سال ۹۸ تعداد ۲۲۸ بخش��نامه صادر شده که از این میزان 
۱۴۱ مرب��وط به بخش صادرات، ۱۳ م��ورد مربوط به بخش واردات و ۷۴ 
مورد مربوط به بخش تجارت می ش��ود. در سال ۹۵ تعداد ۱۵۶ بخشنامه 
صادر شد که ۱۱۵ مورد مربوط به صادرات، ۱۲ مورد مربوط به واردات و 

۲۹ مورد مربوط به تجارت بوده اس��ت. در سال ۹۹ کمترین میزان صدور 
بخشنامه انجام شده و شاهد ابلاغ ۱۵۱ بخشنامه بودیم که ۹۰ مورد برای 
صادرات، ۳۰ مورد برای واردات و ۳۱ مورد برای بخش تجارت بوده است. 
به این ترتیب در مجموع در بازه زمانی ۱۳۹۵ تا ۱۴۰۰ حدود ۴۸ درصد 
بخشنامه ها مربوط به بخش صادرات، ۳۶ درصد مربوط به بخش واردات و 

۱۶ درصد هم مربوط به حوزه تجارت بوده است.

بسیاری از فعالان اقتصادی بر این باورند که اجتناب از صدور و ابلاغ بخشنامه ها و 
دستورالعمل  های گمرکی متعدد و تسهیل در فرآیندهای تجاری سبب بهبود فضای 
کس��ب وکار کش��ور خواهد ش��د. کاهش هزینه  تجارت، تس��هیل در تامین مواد اولیه 
مورد نیاز صنایع و نیز افزایش ش��رایط دسترس��ی به بازارها، مانع  زدایی و رونق تولید 
را محقق خواهد کرد. س��رمایه  گذاران داخلی و خارجی نس��بت به بی ثباتی سیاست ها 
و ایجاد فضای نااطمینانی به ش��دت حس��اس هستند. با خروج امریکا از برجام و شروع 
تحریم  ها از اردیبهش��ت سال ۱۳۹۷ و محدودیت  های اقتصادی، دولت برای مدیریت 
ب��ازار داخل��ی و کاهش آث��ار تحریم   بر بخش های مختلف اقتص��ادی و رفاه خانوارها، 
مجموع��ه اقداماتی را در حوزه ه��ای مختلف در پیش گرفت. یکی از بخش های متاثر 
از تحریم  ها بخش تجارت خارجی کشور بود. تحریم  های اعمال شده بر بخش تجارت 
خارجی دو اثر عمده بر اقتصاد کش��ور داش��ت؛ به این صورت که از یک س��و با محدود 
کردن صادرات کش��ور، درآمدهای ارزی محدود و از س��وی دیگر تامین کالاها از محل 
واردات با مشکل مواجه شد. همچنین تامین نهاده های بخش تولید محدودیت اساسی 
را تجربه کرد. سیاست گذاران و برنا  مه  ریزان برای خروج از این وضعیت، در حوزه های 
مختلف از جمله تجارت خارجی، تنظیم بازار داخلی، تامین مالی و... برنامه ها و اقدامات 
مختلفی را در دستور کار قرار دادند. در واقع باتوجه به محدودیت  های موجود، کشور 
ناگزیر از مدیریت واردات و صادرات برای گذر از این شرایط سخت است. بر این اساس 
بخشنامه ها و آیین  نامه های مختلفی توسط دستگاه های اجرایی صادر شد. بررسی  ها 
نش��ان می  دهد برخی موارد اشاره ش��ده در بخش��نامه های مختلف، قابلیت تبدیل به 
بن��د قانون��ی در قوانین گمرک��ی و بازرگانی را دارند که در این ص��ورت نیاز به صدور 
بخش��نامه های جدید ازسوی دستگاه های اجرایی در سال های آتی موضوعیت ندارد. 

به گفت��ه صاحب  نظران در برخی موارد تعارض قوانین و مقررات تجارت کش��ور با این 
بخش��نامه ها و دستورالعمل  های صادره نیز مش��اهده می  شود. علاوه بر این در برخی 
موارد، بی ثباتی و ناپایداری بخش��نامه های صادرش��ده باعث ایجاد مشکلات متعدد و 
عدم قطعیت و بی  اعتمادی فعالان اقتصادی ش��ده، این در حالی اس��ت که آثار س��وء 
این موانع بر تجارت و تولید کشور و ایجاد خلل در فرآیند تجارت که آسان سازی آن 
همواره موردتاکید اسناد و برنامه های بالادستی کشور بوده، غیرقابل انکار است. گرچه 
گمرک کشور ابلاغ کننده این بخشنامه ها است، اما مرجع اصلی صدور آنها در بسیاری 
از موارد دس��تگاه های اجرایی مسئول از قبیل س��ازمان های نظارتی، کارگروه تنظیم 

بازار، بانک مرکزی و... هستند.

لزوم�اجتناب�از�صدور�بخشنامه�هاسال��9۷رکورددار�صدور�بخشنامه

بررس��ی میزان بخش��نامه های صادره در بخش تجارت در بازه زمانی ۱۳۹۵ تا ۱۴۰۰ نش��ان 
می دهد در این مدت در مجموع ۱۷۵۸ بخشنامه و دستورالعمل ازسوی گمرک ایران ابلاغ شده 

که ۸۴۲ مورد مربوط به بخش صادرات و ۶۳۷ مورد مربوط به بخش واردات بوده است.  ۶۰۱ 
مورد از بخشنامه های صادرشده در بخش صادرات، ماهیت محدودکنندگی برای صادرکنندگان 

 )از جمل��ه تعیی��ن ضواب��ط، اس��تاندارد، وضع ع��وارض و س��اماندهی حوزه صادرات( داش��ته
 است.

کل تجارتواردات صادرات کل بخشنامه های صادر شده سال 
۱۲۲۹ ۱۱۵ ۱۵۶ مورد ۹۵ 
۱۵۳۷۲ ۹۶ ۳۲۱ مورد ۹۶ 
۲۳۴۱۰۶ ۱۵۳ ۴۹۳ مورد ۹۷ 
۱۳۷۴ ۱۴۱ ۲۲۸ مورد ۹۸ 
۳۰۳۱ ۹۰ ۱۵۱ مورد ۹۹ 

۱۱۶۴۶ ۲۴۷ ۴۰۹ مورد ۱۴۰۰ 
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تهیه مصالح 
نگهداری و ایجاد 
زیرساخت های 
ایمن جاده ای، 
نیازمند صرف 

انرژی های 
بسیار بالایی 

است، درحالی 
که کشورهای 

اروپایی با تهدید 
کمبود سوخت 

برای فصل سرما 
مواجه هستند

تلاش اروپا برای حفاظت 
از بستر حمل ونقل

وج��ود بس��ترهای ام��ن و کم خط��ر برای 
تردد مس��افران درون ش��هری و برون شهری، 
از جمل��ه م��وارد حائزاهمی��ت ب��رای کنترل 
تع��داد قربانیان حوادث جاده ای اس��ت. یکی 
از مناب��ع مهم درآمدی کش��ورها برای تامین 
هزینه زیرساخت های حمل ونقل، مالیات های 
مربوط به این بخش است. بخش مهمی از این 
مالیات ها را عوارض تردد در جاده ها تش��کیل 
داده و از ای��ن نظ��ر رویکرد دولت هر کش��ور 
به این مس��ئله، قابل توجه است. طبق تحلیل 
سایت رس��می اتحادیه اروپا، قوانین مشترکی 
در بعضی کشورهای این حوزه درباره عوارض 
وضع ش��ده اس��ت. ای��ن معیارها وابس��ته به 
مواردی مانند مس��افت طی شده و هزینه های 
زیرساختی مبتنی بر س��ن ماشین آلات برای 
وسایل نقلیه سنگین )HGV( است. اهمیت و 
ارزش این سازکار بر آن است که امکان اعمال 
هزینه های خارج��ی مربوط به آلودگی صوتی 
و ه��وا را فراهم می کند. مدل های مختلفی در 
قیمت گذاری برای بزرگراه ها و جاده ها در اروپا 
وج��ود دارد. نمونه هایی از هزینه های جاده ای 
مبتنی بر مس��افت طی شده برای وسایل نقلیه 
س��نگین را می ت��وان در اتری��ش، آلم��ان یا 
جمهوری چک دید. در کش��ورهای دیگر نیز 
از جمل��ه فرانس��ه، ایتالیا و اس��پانیا، عوارض 
خصوص��ی در بس��یاری از بخش های ش��بکه 
بزرگراه های درون شهری و برون شهری اعمال 
می ش��ود. سیاس��ت و روش دریاف��ت عوارض 
در تمامی کش��ورهای اروپایی یکسان نیست. 
به طورمثال ع��وارض بزرگراه های آلمان فقط 
برای وسایل نقلیه با وزن ۷.۵ تن و بیشتر وضع 
شده است. طرح اخذ عوارض برای خودروهای 
س��واری در س��ال ۲۰۱۹ به پای��ان رس��ید و 
بزرگراه ه��ای آلمان برای خودروهای س��واری 

تاکنون رایگان هستند.
ش��د،  گفت��ه  ابت��دا  در  ک��ه  همان ط��ور 
یکسان س��ازی ع��وارض گمرک��ی ب��رای تنها 
تع��دادی از کش��ورهای ح��وزه اروپ��ا بوده و 
کش��ورهایی مانن��د بریتانی��ا، سیاس��ت های 
مس��افران  از  حفاظ��ت  ب��رای  را  متفاوت��ی 
درون ش��هری و برون ش��هری خ��ود در نظ��ر 
دارند. بریتانیا پس از خ��روج از اتحادیه اروپا، 
شروع به بازتعریف خود در بازارهای اقتصادی 
جهانی کرد. این کش��ور تلاش دارد تا با اتخاذ 
تصمیمات مناس��ب، اس��تفاده از ظرفیت های 
خ��ود را به حداکث��ر برس��اند. ه��دف تمامی 
تلاش های این کش��ور، بهبود اس��تانداردهای 
زندگ��ی و رش��د اقتصادی از طری��ق افزایش 
بهره وری و محرک رش��د در سراس��ر کش��ور 
اس��ت. یکی از اج��زای اصلی این اس��تراتژی 
صنعتی، ایجاد زیرساخت های اقتصادی است 
که حفظ و ارتقای زیرس��اخت های حمل ونقل 
از زیرمجموعه های مهم آن به ش��مار می رود. 
ش��بکه های حمل ونقل بریتانیا استانداردهای 
ایمنی بس��یار بالای��ی دارند. راه آه��ن بریتانیا 
همچن��ان بهترین رک��ورد ایمن��ی را در بین 
۱۰ راه آه��ن ب��زرگ اروپای��ی دارد و کاهش 
طولانی مدت ن��رخ تصادف��ات جاده های، این 
کشور را در میان امن ترین جاده های اروپا قرار 
می دهد، اما حفظ ایمنی مستلزم سرمایه گذاری 
مس��تمر در نگه��داری و بهبود سیس��تم های 
ایمنی و خود ش��بکه است. فرسودگی به دلیل 
اث��رات آب وهوای��ی، افزای��ش عی��وب فنی و 
مس��تهلک شدن زیرس��اخت ها در مرور زمان 
باع��ث افزایش هزینه های تعمی��ر و نگهداری 
شبکه های حمل ونقل می ش��ود. بریتانیا برای 
مقابله با حوادث غیرقابل پیش بینی ناش��ی از 
فرسودگی زیرساخت های حمل ونقل، همواره 
برنامه ریزی های پایه ای ب��رای در نظر گرفتن 
منابع تامین هزین��ه آن و دیگر موارد مربوطه 
انجام داده اس��ت. تجزیه و تحلیل محرک های 
تقاضای سفر از بخش های مهم این بررسی ها 
و آینده نگری ها محس��وب می شوند. براساس 
برنامه ریزی های حمل ونقل بریتانیا، پیش بینی 
افزایش ۱۹ تا ۵۵ درصدی ترافیک جاده های 
انگلس��تان تا سال ۲۰۴۰ از سوی دولت اعلام 
ش��ده اس��ت، همچنین پیش بینی می شود تا 
س��ال ۲۰۳۰ تقاض��ا برای س��فرهای ریلی تا 
۴۰ درصد افزایش یاب��د و با حمل ونقل ریلی 
به طورکلی ۲ برابر ش��ود. انتظار می رود تعداد 
مس��افران هوایی بریتانی��ا از طریق پایانه های 
بریتانی��ا به طور متوس��ط ح��دود ۲ درصد در 
س��ال افزایش یابد و تا س��ال ۲۰۳۰ به ۳۱۵ 
میلیون نفر مس��افر هوایی در س��ال برس��د. 
در حال��ی که مدل جدیدی ب��رای پیش بینی 
تقاضای حمل ونقل دریایی و توس��عه بنادر در 
دست برنامه ریزی اس��ت، انتظار می رود رشد 
قابل توجه��ی در حمل ونق��ل یکپارچه جهانی 
و ۲برابر ش��دن تجارت دریایی تا سال ۲۰۳۰ 
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توجه به زیرساخت، برگ برنده اروپا
جاده�های�جهان�در�مسیر�ایمن�شدن�حرکت�می�کنند

توجه به زیرس��اخت، برگ برن��ده اروپا در حفاظت از 
جان مس��افران درون شهری و برون ش��هری خود بوده 
اس��ت. رویکردهای جدی کشورهای اروپایی در توسعه 
زیرس��اخت های حمل ونق��ل در سراس��ر اتحادیه اروپا 
به طورس��نتی از سیاس��ت بازار واحد اروپا سرچش��مه 
می گی��رد. »توس��عه ش��بکه حمل ونق��ل فرااروپایی« 
)TEN-T( ب��ه معاهده ماس��تریخت در س��ال ۱۹۹۲ 
برمی گ��ردد. ماس��تریخت یک��ی از معاه��دات پایه ای 
اتحادیه اروپا بود که در راس��تای بهبود و وحدت بیشتر 
کش��ورهای اروپایی با یکدیگر بس��ته ش��د. نخس��تین 
مجموعه از دستورالعمل های TEN-T در سال ۱۹۹۶ 
منتش��ر ش��د و ش��امل مجموعه ای از نقش��ه ها بود که 
 TEN-T زیرساخت های موردنیاز ۱۵ کشورهای عضو
را مش��خص می کرد. در کتاب سفید حمل ونقل ۲۰۱۱ 
ب��ه وحدت و ش��بکه جامع حمل ونق��ل در اروپا به ویژه 
۱۵ کش��ور عضو برنامه TEN-T تاکید و اش��اره شده 
است. »شبکه جامع« یک شبکه حمل ونقل چندوجهی 
در سراس��ر اروپا اس��ت که دسترس��ی و اتص��ال همه 
مناطق اتحادیه، از جمله مناطق دورافتاده، جزیره ای و 
بیرونی ترین مناطق را تضمین می کند. »شبکه اصلی« 
از نظر اس��تراتژیک مهم ترین بخش شبکه جامع است 
که جریان های اصلی حمل ونق��ل اروپایی و بین المللی 
روی آن متمرکز شده اند. شبکه اصلی قرار است تا پایان 
سال ۲۰۳۰ و شبکه جامع تا سال ۲۰۵۰ تکمیل شود. 

هر ۲ لایه زیرساختی را برای همه شیوه های حمل ونقل 
)مس��یرهای حمل ونق��ل، راه آهن مس��افربری و جاده، 
آبراه ه��ای داخلی، بزرگراه های دریای��ی، بنادر دریایی، 
بنادر و فرودگاه ها( در بر می گیرند. پیش بینی می ش��ود 
با اجرایی ش��دن این طرح ها و توجه کشورها به اهداف 
اولیه تشکیل بازار واحد اروپا، سرمایه گذاری ها بر توسعه 

زیرساخت های حمل ونقل افزایش یابند.
سیر�نزولی�سرمایه�گذاری�در�حمل�ونقل��

مقالات مختلفی درباره روابط میان بخش حمل ونقل 
و توس��عه اقتصادی کشورها ارائه ش��ده است. براساس 
مقال��ه تحقیق و نوآوری در زیرس��اخت های حمل ونقل 
در اروپا، رابطه بین س��رمایه گذاری بر زیرس��اخت های 
حمل ونق��ل و اثرات اقتص��ادی گس��ترده تر آن، یعنی 
رقابت پذیری و رش��د اقتص��ادی را می توان مس��تقیم 
دانس��ت. س��رمایه گذاری در سیس��تم های حمل ونقل 
کارآم��د، نه تنها منجر ب��ه صرفه جوی��ی در زمان برای 
کاربران خواهد ش��د، بلکه مزایای اقتصادی و اجتماعی 
گسترده تری مانند افزایش بهره وری، اشتغال و بازگشت 
گسترده س��رمایه گذاری های را در پی خواهد داشت. از 
زمان بحران اقتصادی جهانی در س��ال ۲۰۰۸ تاکنون، 
روند سرمایه گذاری اروپا بر زیرساخت های خود از جمله 
جاده ها، بنادر دریایی و فرودگاه ها س��یر نزولی داش��ته 
اس��ت. س��رمایه گذاری ثبت ش��ده در بنادر دریایی در 
س��ال ۲۰۱۶ در کش��ورهای اتحادیه اروپا حدود نصف 

س��رمایه گذاری در س��ال ۲۰۰۶-۲۰۰۷ اس��ت. ب��رای 
جاده ها و فرودگاه ها، نسبت بین سطوح سرمایه گذاری 
۲۰۱۶ و ۲۰۰۶ به ترتی��ب ح��دود ۰.۸ و ۰.۷ اس��ت. با 
این حال، تلاش های س��رمایه گذاری در زیرساخت های 
راه آه��ن و آبراه ه��ای داخلی و افزایش س��رمایه گذاری 
در ای��ن بخ��ش انجام گرفته اس��ت. براس��اس مطالعه 
اخیر کمیس��یون اروپ��ا درباره روندها و مس��ائل جاری 
در بخ��ش حمل ونقل، این کمبود س��رمایه گذاری مانع 
از مدرن ش��دن سیس��تم حمل ونقل اتحادیه اروپا شده 
اس��ت، اما این کاهش ه��ا ادامه دار نب��وده و تا پیش از 
شیوع ویروس کرونا، کش��ورهای حوزه اروپا برنامه های 
کلان اقتصادی در راس��تای افزایش س��رمایه گذاری بر 
زیرساخت های حمل ونقل خود تدوین و اجرایی کردند، 
ام��ا باید به این نکته توجه داش��ت با ب��روز چالش های 
سیاس��ی در این منطقه مانند جدا ش��دن انگلستان از 
اتحادی��ه اروپا، برنامه ها و تصمیمات توس��عه طلبانه در 
عرصه زیرساخت ها، رنگ وبوی متفاوتی به خود گرفت. 
به عبارتی، هر کش��ور تلاش کرد تا متناس��ب با شرایط 
اقتصادی، سیاس��ی و اولویت های خ��ود، به برنامه ریزی 

در این امر بپردازد.
اروپای�شرقی�تلفات�جانی�بیشتری�دارد��

باوج��ود تلاش های انجام ش��ده در راس��تای تحقق 
سیاست انس��جام اتحادیه اروپا، کیفیت زیرساخت های 
بی��ن  قابل توجه��ی  تفاوت ه��ای  هن��وز  حمل ونق��ل 

کش��ورهای عضو دارد و به طورکلی دسترسی و کیفیت 
زیرس��اخت های حمل ونق��ل به ویژه در بخش ش��رقی 
اتحادیه اروپا پایین تر از س��ایر کشورهای اروپایی است. 
به طورمثال هلند در شاخص کیفیت جاده ها از ۷ نمره، 

۶.۱۸ امتیاز دارد. 
در حالی که رومانی امتیاز ۲.۹۶ را کسب کرده است. 
این اعداد در مقاله تحقیق و نوآوری در زیرساخت های 
حمل ونقل در اروپا براساس نظرسنجی اجرایی مدیران 
درباره گس��تردگی و وضعیت زیرس��اخت های جاده ای 
است. طبق این شاخص عدد یک به عنوان بسیار ضعیف 
)بدتری��ن وضعیت حمل ونقل در جه��ان( و ۷ به عنوان 
بسیار خوب )بهترین وضعیت حمل ونقل در جهان( ذکر 

شده است. 
ع��لاوه  بر نیاز به س��رمایه گذاری در زیرس��اخت های 
حمل ونقل برای دس��تیابی به اهداف رش��د و انسجام، 
اتحادی��ه اروپا با چالش مهم دیگری نیز مواجه اس��ت. 
انطب��اق طراحی و مدیریت زیرس��اخت های حمل ونقل 
باتوج��ه ب��ه پیش��رفت های فن��اوری جدی��د )مانن��د 
وس��ایل نقلیه متصل و خودکار(، الزامات زیست محیطی 
)مانند اس��تفاده کم از سوخت های کربنی( و مدل های 
کسب وکار در حال ظهور از جمله این چالش ها به شمار 
می روند. این چالش ها )به ویژه مس��ائل محیط زیستی( 
همواره باعث شده در سال های اخیر، شبکه حمل ونقل 

در اروپا با دست انداز و نوسانات متعددی همراه باشد.

شبکه�حمل�ونقل�چندوجهی�در�اروپا

پیش ت��ر، از اهمی��ت س��رمایه گذاری ب��رای تامین 
زیرس��اخت های مه��م جاده ای ب��رای ارتقای ش��بکه 
حمل ونقل گفته ش��د. پس از جنگ روس��یه و اوکراین 
و ش��کل گیری چالش جدی جدید برای اروپا در تامین 
انرژی، تامی��ن مصالح جدید برای تعمی��ر و نگهداری 
جاده های اروپایی نیز تبدیل به یک مس��ئله مهم برای 
دولت ها ش��د. پیامدهای جنگ ج��اری در اوکراین به 
مس��ائل مربوط به زنجیره تامین در سراسر اروپا به ویژه 
حمل ونق��ل و مدیریت ش��بکه های حمل ونقل رس��ید. 
بس��یاری از مواد مورداس��تفاده در نگه��داری ضروری 
ش��ریان های حمل ونقل کلیدی اروپا )سیمان، فولاد و 
 ،euractiv بسیار نیازمند انرژی هستند. به گزارش )...
جاده های اروپا در حال  حاضر بسیار به محصولات نفتی 
وابس��ته بوده و ممکن است با افزایش تحریم های اروپا 
علیه روس��یه، شرایط نگهداری ش��بکه های حمل ونقل 
این مح��دوده به خطر بیفت��د، بنابراین ب��رای مقامات 
اروپا ضروری است که وابستگی خود به این مواد را در 
اسرع وقت کاهش دهند. این موضوع باعث شد آخرین 
تحقیق��ات CEDR درباره م��واد جدیدی که می توان 
برای س��اخت جاده ها به کار گرفت، بی��ش از هر زمان 

دیگری حائزاهمیت باشد.
 ،)CEDR( مرک��ز حل و فص��ل موث��ر اختلاف��ات

اه��داف بلندمدتی را از س��ال های قبل ب��رای کاهش 
هزینه ه��ای نگهداری ش��بکه های حمل ونق��ل، تدوین 
ک��رد. در راس��تای برنامه ه��ای این مرکز، ی��ک برنامه 
تحقیقاتی درباره مواد، تکنیک ها و روش های جدید در 
س��ال ۲۰۱۷ راه اندازی شد تا مفاهیم و استراتژی های 
مربوط به افزایش دوام روس��ازی ها و کاهش وابستگی 
به مواد خام و انرژی فس��یلی را توسعه دهد. این برنامه 
تحقیقاتی به طورکامل توس��ط مقامات راه اروپا از نظر 

اعتبار مالی، تامین شد.
۳ پروژه CEDR درباره مصالح جدید برای جاده ها

ت��ا پیش از ای��ن، هدف اصلی عملک��رد مرکز حل و 
فصل موثر اختلافات در اروپا، حفاظت از محیط زیست 
و کاهش وابس��تگی به سوخت های فس��یلی به منظور 
دس��تیابی به راه های پای��دار و مقاوم ب��ود. اروپایی ها 
هیچ وقت تصور نمی کردند این برنامه بتواند در شرایط 

جنگ اقتصادی نیز به کمک آنها آید. 
تهیه مصالح نگهداری و ایجاد زیرس��اخت های ایمن 
جاده ای، نیازمند صرف انرژی های بس��یار بالایی است، 
درحالی که کشورهای اروپایی با تهدید کمبود سوخت 

برای فصل سرما مواجهند.
 با در نظر گرفتن چالش های ناش��ی از بحران تامین 
مواد اولیه نگهداری و ایجاد بسترهای جاده ای، آخرین 

یافته ه��ای CEDR درب��اره مصالح ج��اده ای جدید، 
راه ف��راری را ب��رای دولت ه��ای اروپای��ی در ش��رایط 
حس��اس کنونی نش��ان داده اس��ت. مرکز حل و فصل 
موث��ر اختلافات، ۳ پروژه را برای رس��یدگی به کاهش 
وابستگی راهسازی به سوخت های فسیلی طی سال های 
 گذش��ته به ثمر رس��انده که هری��ک نتای��ج مهمی را 

دربردارند.
تمرکز یک��ی از این پروژه ها، راهس��ازی بر پایه های 
آس��فالت بازیافتی س��رد اس��ت که می تواند بهره وری 
ان��رژی و منابع روس��ازی ها را افزایش ده��د. صنایعی 
که می توانن��د این نوع مصالح را تولید کنند، در برخی 

 کشورهای اروپایی از جمله آلمان، ایتالیا و بریتانیا حضور
 دارند. 

با این وجود، اس��تفاده گس��ترده تر از آنه��ا در اروپا 
به دلی��ل فق��دان اس��تانداردهای هماهن��گ مرتب��ط، 
همچنان یک چالش است. یکی دیگر از پروژه های این 
مرکز، ترویج اس��تفاده از آس��فالت تقویت شده با الیاف 
است. این نوع مصالح می توانند پایداری، انعطاف پذیری 
و دوام جاده ها را بهبود بخش��ند. باوجود در دس��ترس 
بودن این نوع کالا در بازار اروپا، به دلیل ماهیت بس��یار 
فن��ی و نب��ود دانش مربوط��ه، امروزه به طورگس��ترده 

مورداستفاده قرار نمی گیرد.

جنگ�اقتصادی�به�جاده�ها�رسید

دفتر آمار امریکا از رش��د صادرات ایران به این کشور در سپتامبر )شهریور 
� مهر( امسال خبر داد و کل تجارت ۲ کشور در ۹ ماه نخست ۲۰۲۲ را ۴۲ 
میلیون دلار اعلام کرد. به گزارش ایرنا، جدیدترین آمار منتشرش��ده از سوی 
دفتر آمار امریکا نش��ان می دهد مبادلات تجاری این کشور با ایران در ۹ ماه 

نخست امسال میلادی رشد ۴۱ درصدی داشته است.
مبادلات تجاری ۲ کش��ور در ۹ ماه نخست س��ال میلادی گذشته بالغ بر 
۲۹.۹ میلیون دلار بوده که این رقم در مدت مش��ابه امسال به ۴۲.۲ میلیون 

دلار افزایش  یافته اس��ت. براس��اس این گزارش، صادرات امریکا به ایران در 
ماه های ژانویه تا س��پتامبر امس��ال ۳۱.۳ میلیون دلار بوده است که این رقم 
نس��بت به مدت مشابه س��ال قبل رشد ۷ درصدی داشته اس��ت. امریکا در 
ماه های ژانویه تا سپتامبر ۲۰۲۱ بالغ بر ۲۹.۳ میلیون دلار کالا به ایران صادر 
کرده بود. واردات امریکا از ایران در ۹ ماه نخس��ت امسال، رشد قابل توجهی 
نسبت به سال قبل داشته است. این کشور در ماه های ژانویه تا سپتامبر سال 
قب��ل تنه��ا ۰.۶ میلیون دلار کالا از ایران وارد کرده بود؛ اما در مدت مش��ابه 

امس��ال واردات امریکا از ایران به ۱۰.۹ میلیون دلار رسیده که این رقم رشد 
۱۸ برابری نس��بت به س��ال ۲۰۲۱ داشته اس��ت. امریکا در نهمین ماه سال 
جاری میلادی ۵.۹ میلیون دلار کالا از ایران وارد کرده اس��ت. این در حالی 
است که طی ۸ ماه قبل از آن، کل واردات امریکا از ایران ۵ میلیون دلار اعلام 
ش��ده بود.  در سپتامبر س��ال ۲۰۲۱ نیز واردات امریکا از ایران ۰.۱ میلیون 
دلار اعلام شده بود که براین اساس واردات امریکا از ایران در سپتامبر ۲۰۲۲ 

نسبت به مدت مشابه سال قبل ۵۹ برابر شده است.

رشد جهشی 
واردات
 امریکا از ایران

به طورمتوس��ط، ۴۴ مرگ و میر ج��اده ای به ازای هر 
میلیون نفر در سال ۲۰۲۱ در منطقه اروپا، نشان دهنده 
افزایش ۵ درصدی تلفات جاده ای نسبت به سال ۲۰۲۰ 
است، اما تعداد قربانیان تصادفات جاده ای در این سال، 
نس��بت به س��ال ۲۰۱۹ کاهش ۱۳ درصدی داشته که 
بهبود نسبی وضعیت را نشان می دهد. دلیل پایین بودن 
آمار تلفات ج��اده ای در اروپا را می ت��وان پررنگ بودن 

مسئله حمل ونقل در دیدگاه دولتمردان کشورهای این 
منطقه دانست؛ حمل ونقل به قدری در اروپا حائزاهمیت 
اس��ت که در س��ال ۲۰۱۱ ، مجموعه اس��تراتژی های 
بلندمدتی در این باره توس��ط اتحادیه اروپا تدوین شد. 
کتاب س��فید ۲۰۱۱ ی��ک چش��م انداز بلندمدت برای 
بخش حمل ونقل بوده که هدف آن تکمیل بازار داخلی 
حمل ونقل، کاهش وابس��تگی اروپا به نف��ت وارداتی و 

کاهش ۶۰ درصدی انتش��ار   کربن دی اکس��ید ناشی 
از حمل ونقل تا س��ال ۲۰۵۰ است. یکی از اهداف اصلی 
استراتژی حمل ونقل اروپا در کتاب سفید ۲۰۱۱ کمک 
به ایجاد یک سیستم حمل ونقل است که رقابت پذیری 
کش��ورهای اروپایی را افزایش می دهد، چرا که براساس 
تحقیقات انجام ش��ده، کیفیت ناوگان حمل ونقل به ویژه 
مس��یرهای جاده ای در تمامی قسمت های اروپا یکسان 

نیست،بنابراین تمامی استراتژی های تدوین شده در این 
حوزه، با هدف افزایش و برابری کیفیت بخش حمل ونقل 
در این قاره انجام شده است. پایین بودن نسبی آمارهای 
تلفات و تصادفات، دارا بودن شاخص های مطلوب کیفی 
در زیرس��اخت های جاده ای و در نهایت وجود مسیری 
ام��ن برای ت��ردد افراد از ویژگی بارز کش��ورهای حوزه 

اروپا است.

کتاب�سفید،�ناجی�اروپا

یک�ی از م�واردی که در جهان صنعتی ام�روز جان میلیاردها نف�ر را تهدید می کند، 
مرگ ناشی از حوادث رانندگی است. آمارها نشان می دهد کشورهای کمتر توسعه یافته 
به ویژه جهان س�وم، بیش�تر به عنوان قربانیان حوادث جاده ای ش�ناخته می شوند، اما 
این ش�رایط در کش�ورهای توس�عه یافته به ویژه اروپا، بحران تلقی نمی ش�ود. دولت ها 
توانس�ته اند با ایجاد بسترهای مناس�ب اعم از بهبود زیرساخت های جاده ای و افزایش 
کیفیت ش�بکه های حمل ونقل، اروپ�ا را تبدیل به منطقه ای ب�ا کمترین تلفات جاده ای 
کنند، از این رو، بررس�ی عملکرد و رویکرد این کش�ورها در بهبود و همچنین توس�عه 
ش�بکه حمل ونقل اروپا می تواند الگوی مناسبی برای کشورهایی که سالانه هزاران نفر 
را در تلفات جاده ای از دس�ت می دهند، باش�د.  در این گزارش چش�م انداز کلی 
سیاست ها و رویکردهای کش�ورهای اروپایی به مسائل کلی ترابری و راهکارهای آنان 

در افزایش ایمن سازی ناوگان حمل ونقل را موردبررسی قرار داده است.

سخن�پایانی
بررس��ی سیاس��ت های زیرس��اختی اروپا به عنوان قاره ای که از دهه های گذش��ته بر کیفیت تولیدات صنعتی و 
غیرصنعتی خود همواره تاکید فراوان داش��ته، می تواند بر س��ایر کشورها )از جمله ایران( که در تامین پایه ای ترین 
اس��تانداردهای جاده ای خود دچار نقص اس��ت، تاثیرگذار باش��د. در ابتدای بحث به این مطلب اشاره شد که یکی 
از دلایل مهم توس��عه اقتصادی، توجه به زیرس��اخت های حمل ونقل اس��ت و سبب شده تا اروپا نگاهی چندبعدی، 
کلان و زنجیروار به این حوزه داشته باشد. کشورهای در حال توسعه نیز می توانند با افزایش درک از این امر مهم، 
نه تنها در حفظ جان مردم عملکرد بهتری داشته باشند، بلکه گامی موثر در راستای افزایش بهره وری های گسترده 

اقتصادی بردارند.
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بحران ترسناک تصادف 
در ایران

به ط��ور متوس��ط ه��ر ۲۴ ثانی��ه ی��ک نفر در 
جاده ه��ای جه��ان کش��ته می ش��ود. براس��اس 
گزارش ه��ای جهان��ی کش��ورهای س��ن مارینو، 
مالدیو، ایالات فدرال میکرونزی، س��وئیس و نروژ 
در رتبه ه��ای ی��ک ت��ا ۵، یعنی کمتری��ن میزان 
تلف��ات ج��اده ای را دارند و کش��ورهای جمهوری 
دومینیکن، زیمبابوه، برونئی، سنت لوسیا و لیبریا 
در این زمینه به ترتیب در رتبه های ۱۷۱ تا ۱۷۵ 
هس��تند و بیش��ترین میزان تلفات را دارند. کشور 
لیبری��ا با نرخ برآورد ۳۵.۹ مرگ در هر ۱۰۰ هزار 
نفر جمعیت، بیش��ترین می��زان تلفات جاده ای را 
در جهان دارد. براس��اس گزارش سازمان بهداشت 
جهانی، ایران با برآورد نرخ ۲۰.۵ مرگ در هر ۱۰۰ 
هزار نفر جمعیت در رتبه ۱۱۳ از ۱۷۵ کشور قرار 

داشته که رتبه خوبی نیست.
س�الانه�بی�ش�از��۱۷ه�زار�جانباخته�در���

تصادفات
به گزارش ایس��نا، سردار هادیانفر، رئیس پلیس 
راه��ور فراجا درباره وضعیت تصادفات در کش��ور 
گف��ت: تصادفات یکی از مباحث جدی در کش��ور 
است و متاسفانه سالانه بیش از ۱۷ هزار جانباخته 
و ۳۰۰ هزار مصدوم داریم. افزون بر خس��ارت های 
مالی، خس��ارت های معنوی نیز به خانواده ها وارد 
می شود که از بین مصدومان ۲۰ درصد دچار قطع 
نخاع می ش��وند. ما توانستیم از سال ۸۵، ۲۸ هزار 
کش��ته را به ۱۶ هزار کاهش دهیم. می توان گفت 
هر جا که اراده دولت را در کاهش تصادفات دیدیم 
پس از آن قطعا شاهد کاهش تصادفات بودیم. حالا 
نیز به عنوان یک برنامه اولویت دار حتما دولت باید 
ب��ه کاهش تصادف��ات ورود کند. حدود ۵۱ درصد 
جانباختگان در تصادف اولیه و ۴۹ درصد نیز پس 
از وق��وع حادث��ه جان خود را از دس��ت می دهند. 
ب��ه همی��ن دلیل، نق��ش نهادهایی ک��ه اقدامات 
پیشگیرانه انجام می دهند، غیرقابل اجتناب است.

حادثه�ترین�خودروهای�ایران��
خ��ودرو پراید از س��ال های ۱۳۹۵ تا ۱۴۰۰، با 
تش��کیل بیش از ۷ هزار پرون��ده بیمه، به تنهایی 
۴۱ درصد پرونده ه��ای بیمه را به خود اختصاص 
داده و در صدر فهرست خسارت های بیمه ای قرار 
گرفته است. نکته جالب دیگر درباره آمار تصادفات 
پراید، افزایش نقش آن در حوادث رانندگی است، 
طوری که تعداد پرونده هایی که در س��ال ۱۴۰۰، 
خودروه��ای پراید در آنها مقص��ر حادثه بوده اند، 
نسبت به سال ۱۳۹۵ بیش از ۱۹۳ درصد افزایش 
داش��ته اس��ت. بعد از پراید خودروهای پژو ۴۰۵، 
س��مند، پارس، پژو ۲۰۶ و پیکان بیش��ترین آمار 

تصادفات را به خود اختصاص داده اند.
آمار�فوتی�ها��

طب��ق آمارها، س��الانه بی��ش از ۱۷ هزار نفر در 
جاده ها کش��ته می شوند و مسئولان معتقدند ۷۰ 
درصد این تصادفات مربوط به عامل انس��انی و ۲۵ 
درصد تصادفات نیز مربوط به موتورسواران است، 
که باید در زمینه فرهنگ س��ازی و ارتقای ایمنی، 
اقدامات لازم انجام شود. گفتنی است که فوتی های 
تصادفات شامل ۴۱ درصد عابران پیاده، ۳۸ درصد 
راکب موتورسیکلت، ۸ درصد سرنشینان خودرو، 
۷ درص��د رانن��ده خ��ودرو، ۶ درص��د سرنش��ین 
موتورس��یکلت ب��وده، در حالی ک��ه طبق گزارش 
س��ازمان بهداشت جهانی نرخ مرگ ومیر در سطح 
جهانی، عابران پیاده و دوچرخه سواران ۲۶ درصد 
از کل فوتی ها و اس��تفاده کنندگان از وسایل نقلیه 
موت��وری دوچرخ و س��ه چرخ ۲۸ درص��د دیگر را 

شامل می شوند. 
میزان�تصادفات�از�سال��۱390تا���1400

۱۶ ه��زار و ۷۷۸ نفر در تصادفات س��ال ۱۴۰۰ 
ج��ان خ��ود را از دس��ت داده و ۳۱۷ هزار و ۱۲۰ 
نفر مصدوم شدند. در سال ۹۰ تعداد تصادف های 
منج��ر به م��رگ ۲۰۰۶۸ نفر بود ک��ه این رقم در 
س��ال ۹۱ به ۱۹۰۸۹ مورد رس��ید. یک سال بعد 
این آمار به عدد ۱۷۹۹۴ نفر و سال ۹۴ به ۱۶۵۸۴ 
نفر رس��ید. در س��ال ۹۵ تعداد تصادفات منجر به 
مرگ به ۱۵۹۳۲ مورد و در س��ال ۹۶ به ۱۶۲۰۱ 
نفر رس��ید. در س��ال ۹۷، ۹۸ و ۹۹ نیز به ترتیب 
تعداد ۱۷۱۸۳، ۱۶۹۴۶ و ۱۵۳۹۶ مورد اعلام شد. 

اهمیت�فرهنگ�سازی���
حوادث رانندگ��ی در ایران پس از آلودگی هوا، 
بیش��ترین قربانی را می گیرند. ایران با سالانه ۱۷ 
ه��زار مرگ در حوادث ج��اده ای، یکی از بالاترین 
تلف��ات جاده ای در جه��ان را دارد که از مهم ترین 
دلای��ل آن می ت��وان ب��ه عوامل انس��انی از جمله 
س��رعت زیاد، بی احتیاطی رانن��دگان، بی توجهی 
ب��ه مقررات راهنمای��ی و رانندگی و عوامل فنی و 
محیطی از جمله خودروهای فرسوده، پایین بودن 
سطح ایمنی خودروها، کاستی ها در کنترل کیفی 
خودروهای موجود و کیفیت پایین و غیراستاندارد 
ب��ودن جاده ها اش��اره ک��رد. در این می��ان، عامل 
انس��انی، یکی از عوام��ل مهم در بروز تصادف های 
جاده ای اس��ت که ب��ا آموزش، فرهنگ س��ازی و 
مش��ارکت م��ردم می توان از بروز بس��یاری از آنها 

پیشگیری کرد. 

مرگ، مقصد جاده های بی هشدار
�از�اهمیت�علائم�راهنمایی�و�رانندگی�در�کاهش�حوادث�جاده�ای�نمایان�شد� در�گزارش�

جاده ه�ای ایران سال هاس�ت ب�ه قربانی گرفتن ع�ادت کرده اند؛ ن�ه به تنهایی که با 
همدس�تی خودروها، آن هم نه فق�ط پراید و پژو که بنز و تویوتا نیز در این »کش�تار« 
شریک هس�تند. حوادث رانندگی از جمله اصلی ترین عوامل مرگ ومیر در جهان بوده 
و نخس�تین دلیل مرگ در بهترین سال های زندگی انس�ان ها یعنی در سنین جوانی و 
معمولا کمتر از 40 سال است که علاوه بر از بین بردن انسان های جوان در بهترین دوران 
زندگی ش�ان، هزینه های مالی، روحی و روانی و درد و غم بسیاری را برای خانواده های 
آنها و همچنین جامعه به دنبال دارد. عوامل انسانی، از اصلی ترین دلایل وقوع تصادفات 
اس�ت، اما این عامل به تنهایی نمی تواند س�بب بروز تصادفات جاده ای شود. این روزها 
ویراژهای دردسرس�از، بس�یاری از جوانان را به دام مرگ می کش�اند و از سوی دیگر، 
رش�د قارچ گونه خودروهای ش�خصی و رعایت نکردن دقیق فرهنگ ترافیک، موجب 
افزایش حوادث ترافیکی و تصادفات می شود. در حال حاضر هم با وجود گرانی خودرو، 
هنوز هس�تند خانواده هایی که تا فرزندانش�ان قد می کش�ند، کلید خودرویی صفر را 
به عنوان هدیه روی میز آنها می گذارند. از س�وی دیگ�ر، دریافت گواهینامه تنها برای 
عب�ور از گودال جریمه اس�ت و برخ�ی از افراد، هیچ گونه توجهی به یادگیری درس�ت 
اص�ول راهنمای�ی و رانندگی ندارند.  در این گزارش به بررس�ی اهمیت توجه به 
علائ�م راهنمایی و رانندگی در کاهش تصادفات و تعداد جانباختگان جاده ای پرداخته 

است. با ما همراه باشید. 
جاده های ایران سال هاست به قربانی گرفتن عادت کرده اند؛ نه به 
تنهایی، که با همدس��تی خودروه��ا، آن هم نه فقط پراید و پژو، بلکه 

بنز و تویوتا نیز در این »کشتار« شریک بوده اند

دبی��رکل اتحادیه تولید و تجارت آبزیان ایران با اش��اره به پرورش قزل آلا 
در آب ش��ور دریای خزر، از صادرات آبزیان کش��ور به ۵۵ کش��ور جهان خبر 
داد. ب��ه گزارش مهر، علی اکب��ر خدایی گفت: ارز صادرات آبزیان به کش��ور 
برمی گردد، البته با تمامی مش��کلات و مصائبی که همه صادرکنندگان با آن 
دس��ت به گریبان هس��تند. وی اظهار کرد: در حال حاضر مانعی برای صادرات 
آبزیان ایران نیس��ت و محصولات در این حوزه به تمام قاره ها صادر می شود، 
اما بازگش��ت ارز حاص��ل از صادرات و همین طور حمل ونق��ل آبزیان به دلیل 

ش��رایط تحریمی، با مشکلاتی همراه است.  دبیرکل اتحادیه تولید و تجارت 
آبزیان ایران ضمن اش��اره به اینکه ظرفیت بس��یاری خوبی برای تولید انواع 
آبزیان در کش��ور وجود دارد، گفت: بخش عمده ای از این تولیدات صادراتی 
اس��ت.  خدایی ضمن اش��اره به آغاز پرورش ماهی قزل آلا در آب شور دریای 
خ��زر اظهار کرد: تغییر رویکرد پرورش این ماهی از آب ش��یرین به س��مت 

آب شور در حال انجام است. 
وی ب��ا تاکید بر اینکه ظرفیت س��رمایه گذاری در حوزه پرورش آبزیان در 

آب های شور و لب شور کشور به طور کامل فراهم است، اذعان کرد: زمین های 
زیادی در سواحل جنوبی ایران و همچنین آب های غیرمتعارف مانند آب های 
لب ش��ور در استان های مرکزی ایران مانند یزد، سمنان، کرمان و دیگر نقاط 

بستر مناسبی برای سرمایه گذاری در این حوزه هاست.
دبیرکل اتحادیه تولید و تج��ارت آبزیان ایران در ادامه از صادرات میگوی 
ایران به ۲۱ کش��ور جهان خبر داد و یادآور ش��د: کشور در بحث پرورش این 

آبزی از ظرفیت بسیار خوبی برخوردار است.

صادرات آبزیان 
 ایران
 به ۵۵ کشور

سرهنگ عین الله جهانی، معاون اجتماعی سابق پلیس 
راه��ور درباره نقش مهم تابلوها در جلوگیری از تصادفات 
ب��ه  گفت: علائم عمودی مانن��د چراغ ها و تابلوها 
و افق��ی مانند انواع خط کش��ی ها راهنمای��ی و رانندگی 
به عن��وان اصلی ترین مق��ررات در حوزه عب��ور و مرور از 
اهمیت ویژه ای برخوردارند. این علائم قوانین، هش��دارها 
و اخباری را انتقال می دهند که بسیار حائز اهمیت است. 
در حقیق��ت تابلوه��ای راهنمایی و رانندگی به ما س��لام 
می دهند، زیرا حاوی پیام هایی هس��تند که س��لامتی ما 
را در ب��ر دارد. به عنوان مثال، وقت��ی تابلوی گذرگاه عابر 
پیاده در محلی نصب می شود، به معنای توجه حداکثری 
به جلو و رعایت س��رعت مطمئنه توسط رانندگان وسایل 
نقلیه است. در نتیجه اگر به این علامت توجه نشود، جان 
عاب��ران پیاده در معرض خطر جدی قرار می گیرد. تابلوها 
و علائ��م راهنمایی به عنوان بخش��ی از تجهیزات کنترل 
ترافیک، نقش مهمی را در ارتقای ایمنی خیابان ها و معابر 
و کنت��رل رفت��ار رانندگان و عابران پی��اده برعهده دارند. 
علائم راهنمای��ی و رانندگی رکن رکین ایمنی، آرامش و 

انضباط در عبور و مرور هستند. 
وی در ادامه ضمن توضی��ح انواع تابلوهای راهنمایی و 

رانندگی اظهار کرد: ۳ دس��ته تابل��و راهنمایی و رانندگی 
وجود دارد؛ تابلوهای اخطاری یا هش��داردهنده، تابلوهای 
بازدارنده یا انتظام��ی و تابلوهای آگاهی دهنده یا اخباری 
هس��تند. رانندگان باید به این نکته توجه داش��ته باشند 
ک��ه علائ��م راهنمای��ی و رانندگی براس��اس ارزیابی های 
کارشناس��ی در محل های گوناگون نصب شده اند و توجه 
نکردن به آنها موجب افزایش آمار تصادفات و تلفات مالی 
و جانی ناش��ی از آن می شود. لازم است رانندگان وسایل 
نقلی��ه در زمان مواجهه ب��ا تابلوهای راهنمایی و رانندگی 
به هشدار نمایش داده شده در آن توجه کنند، به گونه ای 
که یک پلیس در حال دستور دادن به آنهاست. متاسفانه 
گاهی شاهد این هستیم که برخی رانندگان به مرور زمان 
تابلوها را می بینند، اما برایش��ان عادی اس��ت. متاس��فانه 
حجم بالایی از تلفات تصادفات مربوط به برخورد وس��ایل 
نقلی��ه با عابران پیاده اس��ت که این ح��وادث دلخراش با 
توجه بیشتر رانندگان به تابلوهای هشداردهنده راهنمایی 
و رانندگی و رعایت سرعت مطمئنه قابل پیشگیری است. 

تابلوهای�فرسوده�را�جمع�آوری�کنید��
جهان��ی با بی��ان اینکه تابلوه��ای ترافیک��ی می توانند 
خسارت های جاده ای را به حداقل ممکن برسانند، افزود: 

تابلوها با هدف آگاهی بخش��ی به رانندگان ایجاد شده اند 
و نق��ش مهمی در کنترل س��رعت، محافظ��ت از عابران 
پیاده، موقعیت جغرافیایی و مس��یر هشدارهای ترافیکی 
و... دارند. با توجه به اینکه تابلوها در معرض آس��یب های 
ناشی از عوامل نامساعد محیطی مانند گردوغبار، برخورد 
ناش��ی از تصادفات خودروه��ا و ناهنجاری های اجتماعی 
ق��رار دارند و باید به بهترین ش��کل ممک��ن به رانندگان 
اطلاع رس��انی کنند و نیاز به بهینه س��ازی دارند؛ بنابراین 
از مس��ئولان راهداری و حمل ونق��ل جاده ای تقاضا داریم 
تابلوهای فرسوده را برچیده و تابلوهای نو جایگزین کنند 
و مکان های��ی که نیاز ب��ه تابلو و علائم دارند، نس��بت به 
تهی��ه و نصب آن در محورهای مواصلاتی اقدام کنند. این 
در حالی اس��ت که مسئولیت نگهداری از علائم راهنمایی 
و رانندگ��ی در ش��هرها ب��ا ش��هرداری ها و در جاده های 
برون ش��هری با س��ازمان راه��داری و حمل ونقل جاده ای 

است. 
معاون اجتماعی س��ابق پلیس راهور با تاکید مجدد بر 
اهمی��ت تابلوهای راهنمایی و رانندگ��ی، بیان کرد: یکی 
از مهم ترین مباحث ترافیکی در راه ها اس��تفاده از علائم، 
تابلوهای افقی و عمودی و تجهیزات ایمنی نصب شده در 

جاده هاست که به منظور هدایت 
بستر استفاده کنندگان از راه در 
جهت کاهش پیشگیری از وقوع 
تصادف��ات و کاه��ش صدم��ات 
ناشی از حوادث ترافیکی به کار 

می روند. مهم ترین کاربرد تابلوها راهنمای مسیر در معابر 
ش��هری و برون شهری، مسیریابی س��ریع رانندگان برای 
انتخاب کوتاه ترین و بهترین مسیر برای کاهش زمان سفر 

و دستیابی آسان تر به مقصد است. 
جهانی با اشاره به تخلف رانندگان پس از مسیر اشتباه، 
اظهار کرد: برای تغییر مس��یر نیز لازم اس��ت در فواصل 
گوناگون تابلوهای خروجی نصب ش��ود ک��ه رانندگان از 
فاصل��ه دورتر متوجه خروجی ش��وند. این موضوع نیز در 

کاهش تصادفات بسیار تاثیرگذار است. 
تاثیر�دوربین�ها��

مع��اون اجتماع��ی س��ابق پلیس راه��ور درب��اره تاثیر 
دوربین ه��ای راهنمای��ی رانندگی در کاه��ش تصادفات 
گفت: هر اندازه بتوانیم سیس��تم های هوشمند را بیشتر و 
نظارت ها را از این طریق افزایش دهیم، قطعا تاثیرگذاری 

بیشتری خواهد داشت. 

مه��رداد تقی زاده، معاون اس��بق حمل ونق��ل وزارت راه و 
شهرسازی با اشاره به آمار افزایشی تصادفات پس از سال ۸۶ 
به  گفت: تعداد جانباختگان جاده ای و درون شهری از 
سال ۸۶ به بعد روند افزایشی داشته است. این در حالی است 
که س��ال گذش��ته ۱۶ هزار و ۷۷۸ نفر در حوادث رانندگی 
جان خود را از دس��ت دادند، این رقم در مقایس��ه با سال ۹۸ 
ب��ا آم��ار تلفات ۱۵ هزار و ۳۹۶ نف��ر، ۹ درصد افزایش یافته 
است.  وی با اشاره به افزایش آمار کشته شدگان در تصادفات 
اظهار کرد: اصلی ترین خسارت در حوزه تصادفات جاده ای، 
جانی اس��ت تا مالی. یک زمانی تعداد کش��ته های ناش��ی از 
تصادفات جاده ای کش��ور ۲۵ هزار نفر در س��ال بود که پس 
از ۱۰ س��ال این آمار با نظارت های درس��ت به ۱۵ هزار نفر 
در س��ال رسید، اما امروز آمار کشته شدگان و خسارت ها به 
نس��بت گذش��ته افزایش پیدا کرده است. همچنین در کنار 
کشته ش��دگان حادث��ه جاده ای باید به آم��ار مجروحان نیز 
توجه کرد. قطعا اگر خس��ارت های مالی را بتوانیم در سطح 
کش��ور کاهش دهیم، این هزینه ه��ا را می توان برای تقویت 

حمل ونقل عمومی استفاده کرد. 

حل�این�مشکل�هیچ�بودجه�ای�لازم�ندارد��
معاون اس��بق حمل ونقل وزارت راه و شهرس��ازی، نقش 
دوربی��ن و تابلوه��ای راهنمای��ی و رانندگی را بس��یار مهم 
دانس��ت و اف��زود: یکی از عوامل مه��م در کاهش تصادفات 
ج��اده ای، دوربین های راهنمایی و رانندگی و تابلوهاس��ت. 
مش��کلی که در تمام جاده های درون شهری و برون شهری 
وجود دارد این اس��ت که دوربین های کنترل س��رعت را بر 
مبنای س��رعت آن نقطه تنظی��م نمی کنند، بلکه بر مبنای 
سرعت آن محور تنظیم می کنند؛ در نتیجه تابلو و دوربین 
به درس��تی نصب ش��ده، اما تنظیم دوربین ب��ر مبنای تابلو 
س��رعت مجاز نیس��ت.  به عنوان مثال، اگر در داخل ش��هر 
تابلو سرعت مجاز را ۵۰ کیلومتر نشان می دهد باید دوربین 
منطقه با همان س��رعت تنظیم ش��ده باشد. برای حل این 
مش��کل، هیچ بودجه ای لازم ن��دارد و تنها با اصلاح تنظیم 
دوربین ها حل می شود. به عنوان مثال، یکی از دلایل کاهش 

تصادفات در کیش، رعایت همین اصول است. 
سرعت�نقطه�ای�ثبت�می�شود��

تقی زاده با اش��اره به عملکرد کنونی دوربین های کنترل 

جاده ای گفت: عملکرد کنونی دوربین های کنترل جاده ای 
براس��اس س��رعت ثابتی اس��ت که این دوربین ه��ا باید به 
سیس��تمی مجهز ش��ود که سرعت را براس��اس نقطه عبور 
ثب��ت و اع��لام کند و در این راس��تا، از  هزار دوربین کنترل 
س��رعت، حدود ۷۰۰ دس��تگاه به س��رعت نقطه ای تجهیز 
شده است.  معاون اسبق حمل ونقل وزارت راه و شهرسازی 
محاسبه س��رعت لحظه ای و متوس��ط توسط دوربین های 
راهنمای��ی و رانندگ��ی اظهار کرد: پس از عب��ور خودرو از 
نخس��تین دوربین، ثبت ساعت و سرعت انجام و تا دوربین 
بعدی براس��اس محاسبه زمان عبور و سرعت مجاز، سرعت 
متوس��ط خودرو لحاظ می ش��ود. پ��س از عبور یک خودرو 

از نخستین دوربین، ثبت ساعت 
و س��رعت انجام و تا دوربین بعد، 
محاس��به زمان عبور، براس��اس 
س��رعت قانونی لحاظ می ش��ود؛ 
بنابراین اگ��ر راننده خودرویی با 

رؤیت پلیس یا دوربین بعدی س��رعت خود را کاهش دهد 
و دوباره افزایش س��رعت غیرقانونی داش��ته باش��د تا باعث 
طی ش��دن فاصله بین دوربین ها در کمتر از زمان مشخص 
ش��ود، سامانه تشخیص سرعت متوسط، میانگین سرعت را 
محاس��به می کند. این مورد نی��ز در جلوگیری از تصادفات 

بسیار تاثیرگذار است.

تابلوها�به�ما�سلام�می�کنند

اصلی�ترین�خسارت�در�تصادفات،�جانی�است

با توجه به رش��د زندگی شهرنشینی و رشد فزاینده 
ت��ردد خودروه��ای ش��خصی، ترافیک و آم��ار بالای 
تصادفات درون شهری از معضلات امروز جامعه شهری 
است؛ ش��اید ایران جزو امن ترین کشورهای منطقه به 
لحاظ حوادث تروریس��تی باش��د، اما متأسفانه به دلیل 
پایین بودن فرهنگ ترافیک، شاهد آمار بالای حوادث 
ترافیکی درون ش��هری هس��تیم و روزی نیست که در 
تیتر نخس��ت اخبار رس��انه های گوناگون، خبرهایی از 
آمار تلفات و فوتی های ناش��ی از این حوادث نداش��ته 

باش��یم. مرگ ایرانی ها در تصادفات و سوانح رانندگی 
آن ق��در راحت رخ می دهد که گاه��ی به معنای واقعی 
کلمه، ما را مغموم می کند که چرا بهای »جان ایرانی« 

در جاده ها تا این حد پایین است. 
کاری ب��ه س��اکنان ش��اخ افریق��ا که از گرس��نگی 
تل��ف می ش��وند، نداریم، جن��گ جهانی را ه��م کنار 
می گذاری��م و از درگیری های س��وریه، مصر و بحرین 
هم می گذریم؛ چه آنکه تلف شدن انسان ها در هرکدام 
از ای��ن رویدادها، به هر حال منطق خود را دارد؛ یکی 

منطق جن��گ و دیگری فقر. این روزها فرقی نمی کند 
پراید زیر پایتان باش��د یا تویوتا، بی احتیاطی که وسط 
باش��د، جان آدمی مفت  مفت از بین می رود. از س��وی 
دیگر، آمار منتشرش��ده از س��وی س��ازمان بهداش��ت 
جهانی نش��ان می دهد ایران با سالانه حدود ۵۰ کشته 
در ه��ر ۱۰۰ ه��زار نفر، جزو کش��ورهای منطقه قرمز 
)خطرناک( در رانندگی به ش��مار می رود. این آمار که 
براساس دو ش��اخص »تعداد کشته شدگان تصادفات« 
و »تعداد کشته ش��دگان جاده ای نس��بت به هر ۱۰۰ 

هزار نفر جمعیت« تهیه ش��ده، می گوید وضع ایران از 
گذش��ته بدتر اس��ت، زیرا پیش تر تعداد کشته شدگان 
در ه��ر ۱۰۰ هزار نفر، ح��دود ۳۵ نفر بود، اما حالا به 
حدود ۵۰ نفر رس��یده اس��ت. نباید در این بین توجه 
ک��م به علائ��م راهنمایی و رانندگی را نی��ز از یاد برد؛ 
موضوعی که نقش مهم آن فراموش شده و جای خود 
را ب��ه تعاریف خنده دار به نوع خودرو داده اس��ت. هر 
چن��د کیفیت خودرو نیز نقش مهم��ی دارد، اما جای 

پرداختن به آن جای دیگری است.

آمار�بالای�تصادفات�معضل�امروز�جامعه�شهری�

سخن�پایانی
این روزها، تلخی تصادفات با خودرویی به نام پراید با ش��وخی و خنده های مضحکی همراه اس��ت که حتی 
در برخی ش��بکه های رس��انه ملی نیز شاهد آن هستیم؛ ش��وخی هایی که اصل مهم بی احتیاطی را زیر سوال 
می ب��رد. بی احتیاطی و بی توجهی به علائم رانندگی، به عنوان دلیل مهم بروز تصادفات برای بس��یاری از افراد 

کمرنگ شده است.
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تلاش پلیس راهور ناجا برای عدم شماره گذاری 
خودروه��ای ناایم��ن، نه تنها یک اق��دام و حرکت 
س��ازمانی نیس��ت، بلکه مطالبه ای عمومی است 
که پشتوانه علمی محکم دارد و موردتایید جامعه 
علم��ی مرتب��ط با ایمن��ی راه در کش��ور و جهان 
اس��ت. ایمنی خودروها به تازگی بحث هایی درباره 
ارابه های مرگ در کش��ور مطرح هس��تند که طی 
چن��د ده��ه اخیر، صدها هزار نف��ر از هموطنان را 
قربانی کرده اند. خودروهایی که نه تنها بخش��نده 
نیستند، بلکه با قساوت تمام جان کاربران بی گناه 
را ه��م می گیرند. بس��یاری از کش��ورها با رویکرد 
متفاوت به ویژه در مرحله پیش رخداد توانس��ته اند 
چالش های مربوط را پیش��گیری و کاهش دهند. 
ب��رای مث��ال، آلمان ب��ا بی��ش از ۸۳ میلیون نفر 
جمعی��ت و دارا بودن بیش از ۵۰ میلیون وس��یله 
نقلیه ثبت شده، حدود ۳۲۰۰ مورد مرگ ناشی از 
س��وانح ترافیکی داشته است، ترکیه نیز با داشتن 
جمعیتی در همان حد و تعداد وسایل نقلیه حدود 
۲۱ میلی��ون، ۷۳۰۰ مورد حادثه ترافیکی مرگبار 
داشته است. کشور ما با تعداد خودرو کمتر از آلمان 
و در ح��دود ترکیه و با جمعیتی مش��ابه، س��الانه 
حدود ۱۷۰۰۰ مرگ در س��ال دارد. متاس��فانه به 
اشتباه برخی نقش وسیله نقلیه را در سوانح مرگبار 
ترافیک��ی حدود ۵ درص��د برآورد می کنند که اگر 
برهم کنش خطر وسیله نقلیه، راه و خطای انسانی 
را محاس��به کنیم، خودروهای ایران مسبب مرگ 
حدود یک چهارم از هم ش��هروندان در جاده های 
پرخط��ر هس��تند. بالا ب��ردن ایمن��ی خودروها و 
استانداردس��ازی جاده ه��ا به عن��وان عوامل مؤثر 
در پیش��گیری حوادث به شکلی گسترده در حال 
افزای��ش اس��ت و مطالعات نش��ان داده اند که این 
افزای��ش ایمنی می تواند در کاه��ش تعداد مرگ 
و مصدومیت های وخیم ناش��ی از سوانح ترافیکی 
بس��یار موثر باش��د. ویژگی ه��ا و تجهیزاتی مانند 
سیس��تم کنترل الکترونیکی پایدار و سیستم های 
پیش��رفته ترمز مثال هایی از استانداردهای ایمنی 
خودرو هس��تند که می توانند در پیشگیری از یک 
تصادف از چپ کردن تا کاهش شدت مصدومیت 
موثر باش��ند. باوجود این منافع بالقوه که توس��ط 
اس��تانداردهای ایمنی شناخته ش��ده بین المللی 
تایید ش��ده اند، نه تمام��ی خودروهای جدید و نه 
خودروهای در حال استفاده که نیازمند این وسایل 
هستند، مجهز نمی شوند. ۸ استاندارد از مجموعه 
اس��تانداردهای ایمنی خودرو که توس��ط سازمان 
ملل اولویت بندی ش��ده، برای اجرا توس��ط کشور 
وجود دارد. در س��ال ۲۰۱۵ ، دولت هندوس��تان 
اع��لام کرد که  بکارگیری مقررات جدید، از جمله 
اس��تانداردهای سازمان ملل برای ضربه های وارده 
به کن��ار و جلوی خ��ودرو، همچنین محافظت از 
عابران پیاده باید به کار بسته شود. برای مدل های 
جدید اتومبیل، استفاده از تست تصادف کناری و 
جلویی تا س��ال ۲۰۱۷ شکل گرفت و برای تمامی 
خودروهای جدید تا سال ۲۰۱۹ مقررات مربوط به 
محافظ��ت از عابر پیاده در مدل های جدید خودرو 
از اکتبر ۲۰۱۸ الزامی و برای تمامی اتومبیل ها تا 
۲۰۲۰ به کار بس��ت.  به ع��لاوه خودروهای جدید 
نی��از به کیس��ه هوا به ش��کل اس��تاندارد دارند و 
برای س��رعت ۸۰ کیلومتر در س��اعت یا بیش��تر، 
داشتن سیس��تم هشداردهنده سرعت لازم است. 
بهانه های��ی چون بیکار ش��دن جمعی از کارکنان 
ش��رکت های تولی��د خ��ودرو داخل��ی نمی توانند 
به هیچ وجه دلیلی برای بی توجهی نسبت به ایمنی 
خودروها باشند. تلاش پلیس راهور ناجا برای عدم 
شماره گذاری خودروهای ناایمن، نه تنها یک اقدام 
و حرکت سازمانی نیست، بلکه مطالبه ای عمومی 
است که پش��توانه علمی محکم دارد و موردتایید 
جامعه علمی مرتبط با ایمنی راه در کشور و جهان 
اس��ت. همچنین یکی از اصلی تری��ن فاکتورهای 
افزایش سطح اس��تاندارد ایمنی جاده ها، استفاده 
از خط کش��ی مناس��ب است. متاس��فانه در کشور 
ما به ش��کل مناس��بی در این زمینه فرهنگ سازی 
انجام نگرفته و بسیاری از مناطق کشور، خیابان ها 
و جاده ها حتی فاقد خط کش��ی هستند. رانندگی 
بی��ن خطوط، امنی��ت و ایمنی جاده ه��ا را تا حد 
زی��ادی افزایش می دهد و به روان ش��دن ترافیک 
کمک بس��یار زیادی می کند. رعایت کردن قوانین 
مرب��وط به خط کش��ی های خاص نی��ز به افزایش 
س��طح استاندارد ایمنی جاده ها کمک می کند. در 
نهایت، برای افزایش سطح ایمنی جاده ها و کاهش 
ن��رخ ح��وادث و تلفات ج��اده ای، اقدامات مردم و 
مس��ئولان به صورت همزمان لازم است. مسئولان 
موظف هستند که به کمک فراهم کردن تابلوهای 
ترافیکی و جاده های باکیفیت، زمینه را برای سفر 
ام��ن مردم فراهم و از جهتی دیگر، مردم با رعایت 
قوانی��ن می توانن��د تا حد زی��ادی از بروز حوادث 

پیشگیری کنند.

ارابه های مرگ 
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بازی جاده های مرگبار با جان مردم
رعایت�استانداردهای�جهانی�مرتبط�با�زیرساخت�جاده�ای�بررسی�شد

روز جهان�ی یادب�ود قربانی�ان تصادفات رانندگی هر س�اله در س�ومین 
یکشنبه ماه نوامبر برگزار می شود. دراین روز، برای جلب یادآوری آسیبی 
ک�ه ب�ه قربانیان، خانواده ه�ا و جوام�ع در تصادفات رانندگی وارد ش�ده، 
بزرگداش�ت گرفته می ش�ود. س�الانه میلیون ها نفر در سراس�ر جهان در 

تصادفات رانندگی به صورت جدی آسیب می بینند یا کشته می شوند.
این روز توجه همه س�ازمان ها و کش�ورها را درب�اره حوادث رانندگی به 
خ�ود جلب می کند و به همگان یادآور می ش�ود که این حوادث چه تبعات 
مالی و احساس�ی ناگواری ب�رای افراد به بار می آورند. در س�پتامبر 2020، 
سازمان ملل متحد با ش�عار تقویت جهانی امنیت جاده ها، برنامه ای جامع 
را ب�رای پیش�گیری از حداقل 50 درص�د از مرگ و میر ناش�ی از حوادث 

ترافیکی تا سال 2030 تدوین کرده است.
آسیب های جاده ای باعث ضربه س�همناک اقتصادی به افراد، خانواده ها 
و جوام�ع می ش�ود. این آس�یب ها، هزینه های بیمارس�تانی، س�اعت های 
ازدس�ت رفته کاری افراد آس�یب دیده و خانواده هایی را ک�ه باید از افراد 
آس�یب دیده مراقبت کنند، ش�امل می ش�ود؛ س�الانه تصادفات رانندگی 

آسیب 3 درصدی به اقتصاد بیشتر کشورها وارد می کنند.

بس��یاری از راهکاره��ای موجود ب��رای بهبود اس��تاندارد جاده های 
کش��ور می تواند به سادگی عملیاتی شود. برای اجرای این راهکارها، 
بودج��ه لازم و مهندس��ان ماه��ر نیز وجود دارد و تنه��ا موضوعی که 

مطرح است، عزم جدی برای اجرای آنهاست

به گفته مدیرعامل راه آهن جمهوری اس��لامی ایران، رکورد ترانزیت ریلی 
شکس��ته و از نیروهای بومی در پروژه راه آهن خاش استفاده شد. به گزارش 
مهر، س��ید میعاد صالحی در مراس��م بهره برداری از راه آهن خاش � زاهدان 
با بیان اینکه در دولت س��یزدهم، رکورد ترانزیت ریلی برای نخس��تین بار در 
کشور شکسته شد، گفت: ترانزیت علاوه بر فواید اقتصادی موجب مزیت های 
امنیت��ی برای کش��ور خواهد ش��د. وی افزود: در پروژه خ��ط ریلی خاش � 
زاهدان هم، از نیروهای بومی استفاده شد که نویدبخش پیشرفت توسعه این 

منطقه اس��ت. همچنین در این مراسم، مدرس خیابانی، استاندار سیستان و 
بلوچستان بااشاره به اقدامات دولت سیزدهم در این استان و اتمام طرح های 
نیمه تمام عمرانی، زیرس��اختی، ورزشی و حمل ونقل، گفت: امنیت بالاترین 
نعمت برای کش��ور است که دشمنان تلاش دارند با تفرقه افکنی، بین شیعه 
و س��نی را بهم بزنند و هیچ کس جز دش��من از ناامنی و از بین بردن اتحاد 

ملی سود نمی برد.
در این مراسم، راه آهن خاش � زاهدان از کریدور شرقی چابهار به زاهدان 

با حضور معاون اول رئیس جمهوری افتتاح شد.
گفتنی اس��ت، راه آهن چابهار � زاهدان ب��ا هزینه ۳۶ هزار میلیارد تومانی 
و ب��ا همکاری قرارگاه س��ازندگی خاتم الانبیا و دولت به طول ۵۷ کیلومتر و 
ظرفیت اش��تغالزایی ۱۴۸ نفر راه اندازی و برای نخس��تین بار در این پروژه از 

ریل ملی استفاده و رکورد ریل گذاری در کشور شکسته شده است.
اتص��ال بندر چابهار ب��ه خطوط ریلی و ظرفیت باری ت��ا ۷ میلیون تن از 

ویژگی های مهم راه آهن خاش � زاهدان است.

 رکورد 
 ترانزیت ریلی 
شکسته شد

علیرض��ا اس��ماعیلی، کارش��ناس ایمن��ی و ترافی��ک 
ب��ه موضوع ایمنی راه ها اش��اره ک��رد و به  گفت: 
هرک��دام از محورهای مواصلاتی اع��م از بزرگراه، آزادراه 
و... ع��لاوه بر اینکه باید دارای یک س��ری ش��رایط کلی 
ایمنی باشند، باید استاندارد خاص خود را نیز دارا باشند 
و در واق��ع، رعایت همین اس��تانداردها اس��ت که منجر 
ب��ه تعاریف خاصی از هر مس��یر ش��ده و می توان عنوان 

بزرگراه، آزادراه و... را برای شان انتخاب کرد.
وی ادام��ه داد: همان ط��ور ک��ه گفتم، یک س��ری از 
اس��تانداردها نیز به صورت کلی است که باید در هر راه و 
مسیری که محور مواصلاتی است، رعایت شود. در واقع، 
هر راهی براساس ویژگی های خاص خود تعریف خاصی 
دارد. علاوه بر آن، هر جاده ای متناسب با محلی که در آن 
ساخته می شود، باید یک سری ویژگی ها و استانداردهای 
مربوطه را داش��ته باش��د. این ویژگی ها شامل روشنایی 
مناس��ب، وجود اس��تراحتگاه ها، پارکینگ های مناسب، 

آسفالت مرغوب، تجهیزات هوشمند نظارت و... است.
ای��ن کارشناس ارش��د ایمنی راه و ترافیک بااش��اره به 
وضعیت جاده ها از نظر ش��کل هندسی و استانداردهای 
لازم هن��گام وقوع حادث��ه ادامه  داد: اس��تاندارد جاده ها 
موضوعی اس��ت که در کشور ما به ش��کل درست به آن 
توجه نشده است. بیش��تر جاده های موجود در کشور ما 
شکل هندسی مناسبی ندارند و در کنار آن، ویژگی های 
لازم برای در نظر گرفته شدن به عنوان بزرگراه یا آزادراه 
را نیز دارا نیستند. شاید در بسیاری از جاده های ما تنها 
بخش��ی از راه بتواند به عنوان جاده اس��تاندارد شناخته 
شود. به طورقطع جاده هایی مانند جاده تهران � شمال یا 

تهران- قم نیازمند مرمت و اصلاح هستند.
اس��ماعیلی با بیان اینکه نمی توان مقصر تمام س��وانح 

ترافیک��ی را عامل انس��انی دانس��ت، ب��ه  گفت: 
همان ط��ور ک��ه در قان��ون راهنمای��ی و رانندگ��ی نیز 
پیش بینی ش��ده، علاوه بر انس��ان، عوام��ل دیگری نیز 
در وقوع حوادث جاده ای اثرگذار هس��تند که باید سهم 
هرکدام در وقوع یک تصادف مشخص و اعلام شود. این 
یک واقعیت اس��ت که جاده رفتار رانن��ده را تحت تاثیر 

خود قرار می دهد.
اس��ماعیلی بااش��اره به راهکارهای پیش��نهادی برای 
ایمن س��ازی جاده ها نی��ز گفت: بس��یاری از راهکارهای 
موجود برای بهبود اس��تاندارد جاده های کشور می تواند 
به س��ادگی عملیاتی ش��ود. ب��رای اجرای ای��ن راهکارها 
بودج��ه لازم و مهندس��ان ماهر نیز وج��ود دارد و تنها 
موضوعی که مطرح اس��ت، عزم ج��دی برای اجرای آنها 
اس��ت. ب��رای مثال، در ج��اده تهران- قم و بس��یاری از 
جاده های کویری کش��ورمان، فضای کاف��ی برای ایجاد 
پارکین��گ و اس��تراحتگاه برای رانن��دگان وجود دارد و 
می توان با ص��رف هزینه های نه چندان زیاد، این طرح ها 
را اجرا و جاده ها را مرمت کرد، حتی می توان در این باره 
از مشارکت بخش های غیردولتی نیز استفاده کرد. وجود 
استراحتگاه در جاده ها و به ویژه جاده های غیرکوهستانی 
که یکنواخت و ممکن است، سبب خستگی بیشتر راننده 

شود، الزامی است.
جاده ایمن، ریسک تصادف را کاهش می دهد

اس��ماعیلی بر لزوم توجه کافی به موضوع اس��تاندارد 
جاده ها نیز تاکید کرد و افزود: سالانه نزدیک به ۱۷هزار 
نفر در کش��ور م��ا در جری��ان حوادث رانندگی کش��ته 
می ش��وند و این عدد خطرناک لزوم توجه به اس��تاندارد 
جاده ها به عنوان بس��تر ت��ردد خودروها را به ما نش��ان 
می دهد. جاده ایمن و مناسب به طورقطع ریسک تصادف 

و ب��روز حادثه را تا ح��د قابل توجهی پایی��ن می آورد و 
به همین دلیل نیز لازم است که نقاط پرحادثه در جاده ها 
ایمن سازی و ریسک آنها رفع شود. در واقع، در یک جاده 
ایمن هم احتمال وقوع تصادف کمتر خواهد شد و هم در 
صورت وقوع تصادف، میزان آسیب دیدگی و مرگ کمتر 
می ش��ود. این کارشناس در پایان گفت: نه فقط برای راه، 
بلکه هزینه برای ارتقای ایمنی خودروها و هر عاملی که 
از مرگ ومیر تصادفات بکاهد، نوعی سرمایه گذاری است. 

مرگ هر یک نفر در تصادفات، 
میلیاردها تومان خسارت در پی 
دارد و اگر ای��ن رقم را در عدد 
۱۷ هزار فوت��ی و ۲۰۰ تا ۳۰۰ 
هزار مصدوم ض��رب کنیم، آن 

وقت می بینیم که رقم آن بس��یار بالاتر از رقمی خواهد 
بود که می توان با هزینه ک��رد آن برای ایمنی جاده ها از 

وقوع حوادث پیشگیری کرد.

ضرورت�توجه�به�استانداردسازی�جاده�ها

مرتضی مرادی پور، کارشناس ارشد ایمنی راه و ترافیک در رابطه با این موضوع 
ب��ه  گف��ت: مثلثی تحت عنوان مثل��ث ایمنی جاده ای وج��ود دارد که ۳ 
بخش آن ش��امل جاده، وس��یله نقلیه و راننده است. هر کدام از این ۳ مورد که 
ایمنی کمتری داش��ته باش��د، باعث حوادث جاده ای خواهد شد و گاهی اوقات 
ه��م ترکیبی از این موارد، باعث وقوع حوادث جاده ای و ترافیکی می ش��وند. در 
بحث ایمنی جاده ها، علاوه بر اس��تاندارد بودن راه ها، محدودکننده ها و تابلوهای 

جاده ای هم نقش بسیار مهمی در این باره ایفا می کنند.
ای��ن کارش��ناس ایمنی راه و ترافیک بااش��اره به بالا بودن آم��ار جانباختگان 
در تصادفات جاده ای در کش��ور، اظهار کرد: کیفی��ت پایین خودروهای داخلی، 
وضعیت آس��فالت جاده ها و وضعیت نامساعد راه های مواصلاتی از جمله عوامل 
موثر در بالا بودن آمار تصادفات جاده ای است. از این رو، ارتقای فرهنگ رانندگی، 
خودروسازی، راهسازی، کنترل و نظارت ترددهای جاده ای و امدادرسانی باید در 

کنار هم انجام شوند تا فرهنگ ایمنی حمل ونقل در جامعه جا بیفتد.
وی بی��ان کرد: کیفیت پایین خودروهای داخلی و وضعیت نامس��اعد راه های 
مواصلات��ی از عوامل موثر در بالا بودن آمار جانباخت��گان در تصادفات جاده ای 
است. متاسفانه خودروهای تولید داخل نیز از کیفیت و استاندارد لازم برخوردار 

نیستند و بارها از تریبون ها مختلف به این موضوع اشاره شده است.
وی در ادامه گفت: بحث بعدی، وضعیت جاده های مواصلاتی است. جاده هایی 
که در گذش��ته در استان های کم برخوردار ساخته شده است، شاید در آن زمان 
به عنوان راه های فرعی کاربرد داشته، اما امروز در حال تبدیل شدن به راه اصلی 
هس��تند. دولت باید برای استانداردس��ازی راه ها، پیوس��ته تلاش ویژه ای داشته 
باشد. اگر خسارتی را که سالانه بیمه ها بابت تصادفات جاده ای پرداخت می کنند، 
بسنجیم، گاهی بیشتر از آن چیزی است که ما در طول چند سال برای ساخت 

جاده ها و راه ها سرمایه گذاری می کنیم.

وی تاکی��د ک��رد: نی��از اس��ت که دول��ت به صورت 
کارشناس��انه، این موض��وع را دنبال کند، بیش��ترین 
تلفات در تصادفات جاده ای مربوط به استان سیستان 
و بلوچستان است، باید دولت توجه ویژه ای به وضعیت 
راه های مواصلاتی در این اس��تان و س��ایر استان های 

کم برخوردار و پرتردد داشته باشد.
وی تاکید کرد: نقاط حادثه خیز براساس تصادفات یک دوره ۳ ساله شناسایی 
می ش��وند و بلافاصل��ه فرآیند مطالع��ه و تهیه طرح های ایمن س��ازی آنها انجام 
می ش��ود و باتوجه به منابع مالی که دولت در اختیار ما قرار می دهد، هر س��اله 
تعدادی از این پروژه ها را در چرخه اجرا و ایمن س��ازی قرار می دهیم. اگر نقاط 
حادثه خیزی که در یک دوره ۳ س��اله شناس��ایی شده اند، رفع شوند، ۲۰ درصد 

تلفات جاده ای کاهش پیدا می کند.

ایمنی�حمل�ونقل�جاده�ای�فرهنگ�سازی�شود

کیفیت جاده ها، ایمنی وسایل نقلیه و راننده تاثیر زیادی 
روی وقوع تصادفات دارند که در این بین، کیفیت و ایمنی 
راه، اهمی��ت بالات��ری دارند. راه خود ب��ه عوامل مختلفی 
مانند زیرساخت جاده، طرح و هندسه راه، شرایط اقلیمی 
منطقه، نحوه نظ��ارت بر نگهداری جاده و وجود تابلوهای 
راهنما بستگی دارد که باتوجه و رعایت آنها، می توان نقش 
کیفیت جاده در تصادفات را تا حد زیادی کاهش داد. جاده 

به عنوان مسیری که راننده و سرنشین در تماس مستقیم 
با آن هس��تند، باید باکیفیت و قابل پیش بینی باشد. جاده 
باکیفیت از نظر مصالح و طرح باید اطلاعات صحیحی نیز 
به کاربر ارائه دهد و مانع از انجام رفتارهای پرخطر ش��ود. 
در واقع، بخش زیادی از تصادفات در اثر تعامل نامناس��ب 
بین اصول طراحی راه و برداش��ت راننده اتفاق می افتد. از 
این رو، در بس��یاری از پروژه های راهسازی، باوجود رعایت 

استانداردها، باز هم نقاط سیاه و حادثه خیز ظاهر می شوند. 
طراحان راه باید به تمام اس��تانداردهای راهسازی، مصالح 
باکیفیت، ایمنی، زیبایی و ملاحظات زیست محیطی توجه 
کنند. بدون ش��ک، رعایت استانداردهای جهانی مرتبط با 
زیرس��اخت جاده اهمیت بس��زایی در ارتقای ایمنی دارد. 
طبق اس��تانداردهای موجود، یک جاده ایمن شامل ۶ لایه 
مختلف اس��ت که هر لایه مش��خصات فنی خ��ود را دارد. 

مصالح استفاده ش��ده در س��اخت هر لایه، باید از یک سری 
اس��تاندارد مشخص و معین تبعیت کند. از این حیث، نوع 
و مقاوم��ت و نحوه اس��تفاده از مصالح، ش��رایط اقلیمی و 
نظارت بر اجرای صحیح س��اخت، اهمی��ت ویژه ای دارند. 
 در ای��ن گ��زارش به مناس��بت روز جهان��ی یادبود 
قربانی��ان تصادف��ات رانندگی به آس��یب های جاده ای در 

کشور پرداخته است.

اهمیت�رعایت�استانداردهای�جهانی�مرتبط�با�زیرساخت�جاده�ها

سخن�پایانی
تص��ادف یکی از معضلات اجتماع��ی جهان امروز و 
عامل مرگ هزاران نفر در س��ال اس��ت که هزینه های 
اقتص��ادی زی��ادی را نی��ز ب��ه جامع��ه وارد می کند. 
متاس��فانه کش��ور ما نیز به عنوان یکی از کش��ورهای 
دارای بیشترین آمار حوادث جاده ای شناخته می شود. 
بنابرای��ن، شناس��ایی عوامل موثر بر ش��دت تصادفات 
جاده ای کش��ور از جمل��ه عوامل راه، وس��ایل نقلیه و 

محیطی اهمیت بسزایی دارد.
حوادث جاده ای در کش��ور ما یک معضل اجتماعی 
است که رفع آن مس��تلزم شناخت ابعاد زیربنایی اعم 
از مس��ائل فرهنگی، جامعه ش��ناختی، روانی، پزشکی، 
قضای��ی و نقش و جایگاه پلیس اس��ت. گزارش پلیس 
راهور و پزشک قانونی نشان می دهد که باوجود قوانین 
اتخاذش��ده برای کاهش تصادفات ج��اده ای هنوز هم 
این مش��کل منجر به فوتی ها، جراحات و خسارت های 
زیادی در کش��ور ما می شود. البته سوانح جاده ای یک 
مش��کل جهانی اس��ت که س��الانه جان هزاران نفر را 
می گیرد و خس��ارت های اقتصادی زی��ادی را تحمیل 

می کن��د. در ایران که تعداد وس��ایل نقلیه و به تبع آن 
تع��داد تصادفات در حال افزایش اس��ت، این مش��کل 
اهمیت بیشتری دارد. از آنجایی که تصادفات جاده ای 
یک مش��کل چند عاملی اس��ت، شناسایی دلایل موثر 
بر آن، گامی اساس��ی در راس��تای کنترل و کاهش آن 

به شمار می رود.
پلی��س راه��ور، باب��ت آم��ار تصادفات ج��اده ای به 
خودروس��از انتقاد می کند، در صورتی که برای امن تر 
ش��دن جاده، کار کارشناسی انجام نشده، در حالی که 
همچن��ان نقاط حادثه خیز در کش��ور در حال افزایش 
است. افزون بر جاده های ناایمن، ناکافی بودن آموزش 
و فرهنگ سازی بین رانندگان، همچنین فرسوده بودن 
ناوگان حمل ونق��ل از عوامل ب��روز تصادفات جاده ای 

است. 
فرهنگ س��ازی درباره رعایت نکات ایمنی و قوانین 
راهنمایی و رانندگی برای رانندگان نقش مهم تری در 
کاهش تصادف��ات دارد، تا اعمال جریمه های رانندگی 

که این مسئله باید موردتوجه قرار گیرد.
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نگاه کارشناس

خبرنگارانی که از سمپوزیوم فولاد جا ماندند
«�گزارش�می�دهد «

س�مپوزیوم فولاد هر س�اله با حضور ش�رکت های بزرگ این حوزه 
برگ�زار می ش�ود تا علاوه بر فرصت�ی برای تبادل تجرب�ه و اطلاعات، 
فرصتی باش�د تا مش�کلات و چالش ها به گوش مس�ئولان برس�د، اما 
نگاهی به این رویداد نش�ان می دهد که متاس�فانه ضرورتی به حضور 

خبرن�گاران احس�اس نمی ش�ود و گاه�ی مجموعه ها ی�ا خبرنگاران 
با هزینه های ش�خصی خود به پوش�ش این س�مپوزیوم و نمایش�گاه 
می پردازن�د. خ�أ در اطلاع رس�انی می تواند تبعات دیگ�ری به همراه 

داشته باشد.

بیس��ت و چهارمین همایش پژوهش��گران صنعت فولاد 
کش��ور با عنوان س��مپوزیوم فولاد ۱۴۰۱ توس��ط انجمن 
آهن و فولاد ایران در مرکز همایش های بین المللی کیش 

برگزار شد.
به گزارش  رویدادی که فرصت خوبی برای تبادل 
اطلاع��ات و تجربیات اس��ت و می توان��د فولادی ها را در 
کن��ار یکدیگر جمع و با ارائ��ه راهکارهای جدید به گذر از 

بحران های پیش آمده کمک کند.
صنعت فولاد در چند س��ال اخیر در کن��ار بحران هایی 
همچون تامین مواد اولیه و زیرس��اخت هایی همچون آب، 
گاز و برق س��عی بر آن داش��ت با توس��عه فعالیت بخش 
تحقیق و توسعه، کمیت و کیفیت تولید را به طور همزمان 

ارتقا دهد.
متاسفانه بخش��ی از این بحران ها ناشی از نداشتن نگاه 
کارشناس��ی اس��ت. به عن��وان مثال در دهه های گذش��ته 
بی توجهی به موضوع آمایش س��رزمین باعث شد تا بحران 
آب برای فولادی ها جدی ش��ود. همین موضوع باعث شد 
تا ابرپروژه انتقال آب از خلیج فارس به فلات مرکزی ایران 
برای تامین نیاز صنایع معدنی و مردم منطقه کلید بخورد 
که عمده این صنایع در زنجیره ارزش فولاد فعالیت دارند. 
در واق��ع، بی توجهی به بدیهیات توس��عه پایدار، می تواند 

هزینه های بسیاری را به تولید تحمیل کند.
ام��ا این موضوع پای��ان بحران ها نیس��ت؛ کمبود گاز و 

برق در چند س��ال اخیر به دلیل عدم توس��عه کارشناسی 
در پارس جنوبی و افت فش��ار گاز در زمستان و همچنین 
کاه��ش ظرفیت تولید برخ��ی نیروگاه های برق به دلایلی 
همچ��ون کاهش ب��اران و فرس��ودگی برخ��ی تجهیزات، 
توانس��ت ب��ر برنامه های تولی��دی اثرگذار باش��د و همین 

مسئله صادرات را نشانه گرفت.
ام��ا در کنار این موضوع، ام��روز صنعت فولاد با چالش 
دیگری مواجه است که باید برای گذر از آن، در کنار دیگر 
مسائل به دنبال راهکار، تامین تکنولوژی و مالی آن باشد.

تولید فولاد سبز از مهم ترین مسائلی است که اگر امروز 
راهکاری برای دس��تیابی به آن یافت نشود و مسیر تولید 
آن تس��هیل پیدا نکند، در سال های آینده، سهم بازار اروپا 
را که باتوجه به ش��رایط تحریمی  به س��ختی به آن دست 

یافته ایم، از دست خواهیم داد.
این موضوع، باعث پررنگ ش��دن کاهش کربن در تولید 
فولاد  و اهمیت آن باعث می شود، سمپوزیوم فولاد در این 

دوره از برگزاری خود، به آن بپردازد.
از س��ویی دیگر، این رویداد با حضور ش��رکت های فعال 
در ای��ن صنع��ت برگزار می ش��ود که با حض��ور در بخش 
نمایش��گاه، با مدیران و کارشناس��ان خ��ود به کیش آمده 
بودند. حضور مدیران و کترشناس��ان در چنین رویدادی، 
منجر به برگزاری جلس��ات هم اندیشی درون نمایشگاهی و 
تب��ادل اطلاعات و تجربه می ش��ود و فرصت خوبی اس��ت 

تا صدای فولادی ها و خواسته های ش��ان به گوش مسئولان 
برسد، هرچند این دوره از سمپوزیوم فولاد، خالی از حضور 
مس��ئولان دولتی از س��وی وزارت صمت و س��ازمان های 
مرب��وط با صنعت فولاد بود که ع��ده ای دلیل این موضوع 
را، همزمانی با جلسه استیضاح سیدرضا فاطمی امین، وزیر 

صمت می دانستند.
ام��ا بی تردید چنین رویدادی که پس از محدودیت های 
کرونای��ی، به گفت��ه مدی��ران و کارشناس��ان حاض��ر در 
نمایش��گاه، پرشور بوده و مورد استقبال قرار گرفته، باید با 
حضور مسئولان صنعت فولاد در بخش دولتی و خصوصی 

برگزار می شد.
اما در کنار تمامی موارد یادشده، مهم ترین موضوعی که 
در میان خبرهای فولادی منتشرش��ده از این رویداد، گم 
شد، بحث حضور اصحاب رسانه در سمپوزیوم فولاد است.
بدون شک در سال های اخیر اگر اصحاب رسانه نبودند، 
آن ط��ور ک��ه باید، خواس��ته فعالان این صنع��ت به گوش 

مسئولان نمی رسید.
در س��ال هایی که س��مپوزیوم فولاد برگزار شد، چالش 
حض��ور خبرنگاران در این رویداد به خوبی قابل مش��اهده 
بود. انجم��ن آهن و فولاد اصفهان به عن��وان برگزارکننده 
این رویداد، هیچ گاه اقدام به دعوت رس��انه های تخصصی 
نک��رد و همین موضوع می توان��د از ضعف های اصلی یک 
رویداد تخصصی برای صنعتی باش��د که در حوزه صادرات 

غیرنفتی، سهم قابل توجهی را به خود اختصاص داده است.
پیش تر نیز گاهی برخی مجموعه های فولادی برحس��ب 
ارتباط هایی که با رسانه داشتند، برخی خبرنگاران را برای 
حضور در سمپوزیوم دعوت می کردند که بررسی این دوره 
نشان می دهد، بیشتر مجموعه ها با هزینه شخصی خود و 

برای ۳ روز، خبرنگاران را به کیش فرستادند.
این در حالی است که اگر این رویداد در شهری دیگر از 
جمله تهران برگزار شود، بی شک هم حضور مدیران عامل 
باتوجه به حضور دفاتر شرکت ها در تهران، راحت تر خواهد 

بود و هم حضور خبرنگاران تسهیل پیدا می کند.
در چند دوره اخی��ر، جزیره کیش به منطقه موردعلاقه 
فولادی ها برای برگزاری سمپوزیوم فولادی ها تبدیل شده 
که می تواند هزینه های بیش��تری را به ش��رکت ها تحمیل 

کند.
اما آیا در ش��رایطی که بازدیدکننده خارجی چندانی در 
نمایش��گاه حضور ندارد، لازم اس��ت تا این سمپوزیوم در 
کیش برگزار ش��ود و هزینه های برگ��زاری افزایش یابد و 

به نوعی خبرنگاران، قربانی این هزینه ها خواهند شد.
از س��ویی دیگر، ش��اید بخشی از این مش��کل به تعامل 
انجم��ن آهن و فولاد اصفهان ب��ا خبرنگاران حوزه صنعت 

و معادن بازگردد.
در صورتی که تعامل رس��انه ای این انجمن با خبرنگاران 
در س��طح قابل قبولی قرار داش��ته باش��د، تنها به تماسی 

درباره حضور یا حضور نیافتن خبرنگار در سمپوزیوم ختم 
نخواهد شد.

گاه��ی مجموعه های��ی همچ��ون انجمن آه��ن و فولاد 
اصفه��ان اقدام ب��ه برگ��زاری رویدادهای��ی می کنند که 
هزینه ه��ای بس��یاری به هم��راه دارد، ام��ا به دلی��ل نبود 
خبرنگاران، آن طور که باید اطلاع رس��انی درس��تی انجام 

نمی شود.
اما مسئله مهم دیگر، شرکت های بزرگ فولادی هستند 
ک��ه می توانند در بح��ث حضور خبرن��گاران نقش موثری 

داشته باشند.
متاسفانه نگاهی به س��مپوزیوم فولاد در سال های اخیر 
نش��ان می دهد یا ش��رکت های بزرگ فولادی که به عنوان 
حامی��ان این رویداد در کنار انجم��ن آهن و فولاد حضور 
دارن��د، ضرورت��ی در بحث پوش��ش رس��انه ای احس��اس 
نمی کنن��د یا گاهی خبرنگاران یا رس��انه هایی را به صورت 
سفارشی برای پوش��ش خبری که بیشتر به اخبار شرکت 

خودشان محدود می شود، دعوت می کنند.
فراموش نکنیم که رسانه های تخصصی در تلاش هستند 
تا مش��کلات و چالش های بخش معدن به گوش مسئولان 
برس��د و در راس��تای حل آنها ق��دم برمی دارند، اما گاهی 
چنین اتفاقاتی می تواند ناش��ی از نداش��تن نگاه تخصصی 
باش��د که در نهایت ب��ه ضرر صنعتی همچ��ون فولاد که 

صنعتی استراتژیک است، تمام می شود.

بهرام ش��کوری، رئیس هیات مدیره انجمن سنگ ایران 
معتقد است حوزه س��نگ می تواند در صادرات و افزایش 
درآمدهای ارزی نقش آفرین باش��د. این در صورتی است 
ک��ه با حمای��ت وزارت صنعت، معدن و تج��ارت، قابلیت 
صادرات سالانه ۵ میلیارد دلار سنگ در کشور وجود دارد 
که خ��ود می تواند فرصت خوبی برای حضور در بازارهای 

بین المللی باشد.
وی اظهار کرد: امروز کش��ور ترکیه توانس��ته سهم ۲۰ 
درص��دی در بازار س��نگ های تزئینی در کش��ور به خود 
اختصاص دهد و کش��ور ما نی��ز از ظرفیت خوبی در این 
زمینه برخوردار اس��ت که باید در راستای بهره برداری از 

این فرصت گام های اساسی برداشت.
به گفته رئیس انجمن سنگ ایران، اهمیت این موضوع 
به اندازه ای اس��ت که انجمن سنگ ایران در جلسه ای با 
رضا محتش��می پور، معاون معدنی وزارت صنعت، معدن 
و تجارت به مطرح ش��دن این موض��وع پرداختند که در 
صورت حمایت وزارتخانه، قادر هستند تا سالانه ۵ میلیارد 
دلار در حوزه س��نگ های تزئینی ص��ادرات و ارزآوری به 
کشور داشته باشند. هم اکنون صادرات سنگ های تزئینی 

در کشور سالانه ۳۰۰ میلیون دلار است.
آن طور که در صحبت های ش��کوری بر آن تاکید ش��د، 
بای��د وزارت صمت ب��ا نگاهی تخصصی، مس��یر صادرات 

س��نگ را تسهیل بخشد تا ش��اهد ارزآوری بیشتر بخش 
معدن باش��یم. این در حالی اس��ت که توس��عه صادرات 
س��نگ، می تواند به توسعه واحدهای فرآوری کمک کند. 
توس��عه این بخش منجر به افزایش اش��تغال خواهد شد؛ 

ظرفیتی که در حوزه سنگ به خوبی وجود دارد.
اما مانع اصلی ش��اید در این میان و در گام اول قوانین 
و مقررات و تصمیمات خلق الس��اعه ای است که می تواند 
معدنکار را نس��بت ب��ه آینده این ح��وزه ناامید کند. این 
اتفاق در سال های اخیر توانست بسیاری از معدنکاران را 
از فعالیت و سرمایه گذاری در بخش معدن منصرف کرده 

و بر میزان معادن غیرفعال اضافه کند.

در واق��ع انتظ��ار این اس��ت که وزارت صم��ت به ویژه 
معاونت معدن��ی آن، به دنبال حمایت حداکثری از بخش 
معدن باش��د و به توسعه هرچه بیشتر این حوزه که نقش 

مهمی در صادرات غیرنفتی دارد، کمک کند.
متاس��فانه نبود نگاه حمایتی و تصمیمات کارشناس��ی 
در بخ��ش ص��ادرات م��واد معدن��ی و صنای��ع معدنی از 
جمل��ه فولاد به خوبی قابل مش��اهده اس��ت که توانس��ت 
آم��ار صادراتی فولادی ه��ا در ۶ ماهه اول را کاهش دهد؛ 
موضوعی که علاوه بر ش��رایط بازارهای جهانی، بخشی از 

دلایل آن به تصمیمات اتخاذشده بازمی گشت.
فراموش نکنیم توسعه بخش معدن، ورود ماشین آلات 

و تکنولوژی های جدید در بخش اکتش��اف، اس��تخراج و 
فرآوری نیازمند تامین نقدینگی است که بخشی از آن از 
محل ارز حاصل از صادرات قابل انجام خواهد بود؛ اتفاقی 
ک��ه علاوه بر توس��عه اقتصاد منجر به توس��عه اجتماعی 

خواهد شد.

از�صادرات�سنگ�غافل�نشویم
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ای��ران در ط��ول س��ال های گذش��ته ب��ا 
چالش های متعدد اقتصادی روبه رو شده است 
و همواره شاهد کسری بودجه قابل توجهی در 
کشور بوده ایم. البته این چالش در برهه هایی 
به ویژه سال های اخیر، شدت گرفته است. در 
چنین ش��رایطی، تامین کسری بودجه دولت 
به منزله تحمیل فش��ار مضاع��ف به صنایع و 
تولیدکنندگان است. در طول ۲ سال گذشته 
ش��اهد بودیم که دولت برای تامین بخشی از 
کس��ری بودجه خود، اقدام به انتش��ار اوراق 
قرضه کرده است. انتشار گسترده اوراق قرضه 
در نهایت به عنوان رقیبی جدی و سرس��خت 
برای بورس تهران ش��ناخته می شود، چراکه 
این اوراق حکم س��رمایه گذاری بدون ریسک 
را دارد. علاوه بر این، بس��یاری از موسس��ات 
مالی از س��وی دول��ت ملزم به خری��د اوراق 
می ش��وند. همی��ن موضوع نیز س��رمایه را از 
ب��ورس ته��ران می رباید.  اغلب ش��رکت های 
بزرگ بورسی کشور به نوعی وابسته به دولت 
هس��تند؛ بنابراین دولت ها در شرایطی که با 
کمبود منابع مالی روبه رو می شوند، بخشی از 
این مشکلات را با تکیه بر توان مجموعه های 
خصولتی برطرف می کنند که البته به گسترده 

شدن رانت در اقتصاد منتهی می شود. 
به عن��وان مث��ال در طول س��ال های اخیر 
و به دنب��ال فاصله گرفتن قیم��ت خودرو در 
کارخانه و بازار آزاد، اعتراضات بسیاری شکل 
گرفت. ب��ا این وج��ود می توان اینط��ور ادعا 
کرد که س��ود حاصل از فروش خ��ودرو با ۲ 
نرخ به ش��دت متمایز که در صورت های مالی 
ش��رکت ها نیز لحاظ نمی شود، به واسطه های 
وابس��ته به دولت می رس��د. در واقع دولت با 
چنین راهکارهای��ی، اقدام به تامین راهکاری 

جایگزین برای کسب درآمد می کند.
امید م��ی رود با توجه ب��ه تعاملی که میان 
مدیران اقتصادی کش��ور و س��ازمان بورس و 
همچنین هلدینگ های بزرگ بورس��ی کشور 
برقرار ش��ده، نظرات فعالان بازار س��رمایه در 
جریان تدوین بودج��ه موردتوجه قرار گیرد. 
هرچن��د با توجه به کس��ری بودجه دولت که 
پیش تر به آن اشاره شد، نباید به این راهکار، 
امی��د جدی داش��ت.  در حالت کل��ی انتظار 
می رود س��ود حاصل از فعالیت ش��رکت های 
بورسی یا میان س��هامداران توزیع شود یا به 
فعالیت های توس��عه ای اختصاص یابد، اما در 
موقعیت توصیف ش��ده، این س��ود به واسطه 
خصولتی ب��ودن صنایع، در اختیار دولت قرار 
خواه��د گرفت. در ادامه بای��د تاکید کرد که 
دولت از سال گذشته تاکنون اقدام به تعریف 
مالی��ات در حوزه ه��ای گوناگ��ون اقتصادی 
غیرمتعارف کرده است. در حالت کلی انتظار 
می رود مالیات به س��ود حاصل از یک فعالیت 
اقتص��ادی اختصاص یابد، ام��ا در حال حاضر 
به دلی��ل چالش های جدی دول��ت در تامین 
بودجه، این مالیات به س��رمایه های گوناگون 
تعلق گرفته اس��ت. بدون تردید اجرای چنین 
سیاست هایی درنهایت به ضرر کسب وکارهای 
مختل��ف منتهی می ش��ود. رش��د اقتصادی، 
ش��اخصه مهم دیگری در تامین بودجه دولت 
است. در شرایطی که رشد اقتصادی به شدت 
محدود است، طبعا درآمدهای مالیاتی دولت 
نی��ز از صنایع کاهش خواه��د یافت؛ بنابراین 
اصلاح سیاس��ت های اقتصادی کش��ور برای 
ارتق��ای درآمده��ای صنایع، ض��روری به نظر 
می رس��د. از مجموع موارد یادش��ده می توان 
این طور برداش��ت کرد که جلس��ات یادشده 
بیشتر جنبه فرمالیته یا نمایشی دارند و نباید 
به اثرگ��ذاری جدی آنها ب��ر عملکرد صنایع 
امید داش��ت.  توج��ه به این نکت��ه ضروری 
به نظر می رس��د که موضوعات��ی همچون نرخ 
تس��عیر ارز و قیمت سوخت و خوراک صنایع 
و پتروش��یمی ها نیز ک��ه عموم��ا در جریان 
تصوی��ب بودجه مطرح می ش��وند، اثرگذاری 
بالای��ی در عملکرد بازار س��هام دارند. س��ال 
گذش��ته و در جریان تدوی��ن لایحه بودجه با 
توجه به اعتراضات صنایع و فعالان بورس��ی، 
مقرر شد سقف قیمتی برای تعیین خوراک و 
انرژی صنایع تعیین شود. در چنین شرایطی، 
انتظار م��ی رود با توج��ه به یارانه ارائه ش��ده 
ب��ه صنایع، ب��ه روش دیگری ای��ن هزینه در 
اختیار دولت قرار گی��رد. در این میان، تضاد 
منافعی می��ان تولیدکنندگان و دولت حاصل 
می شود و س��هامداران خرد نیز قربانی چنین 
سیاس��ت هایی می ش��وند. در واقع دس��تی از 
س��وی دولت، به��ره حاص��ل از یارانه ها را در 

صنایع گوناگون، ازآن خود می کند.
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صعود بورس تا کجا ادامه دارد؟
بررسی�محرک�های�رشد�تالار�شیشه�ای

هفته گذشته ش�اخص بورس توانس�ت محدوده های حمایتی از دست 
داده را پ�س بگیرد و در کان�ال یک میلیون و 400 ه�زار واحدی تثبیت 
ش�ود. همزمان با روند صعودی قابل توجه بورس تهران شاهد ورود حجم 
قابل توجه پول به بازار بودیم. با ورود سرمایه از سوی سهامداران حقیقی، 
روند سبزپوشی بازار تشدید شد. افزایش نرخ دلار، بسته جامع حمایتی 
مطرح شده از سوی سازمان بورس و همچنین قطع امید از نتایج مذاکرات 
برجام در میان مدت، مهم ترین عوامل موثر بررشد شاخص بورس به شمار 
می رون�د. دورنمای قیم�ت دلار در آین�ده و همچنین ش�رایط تنظیم و 
تدوین لایحه بودجه در هفته های آینده از مهم ترین شاخص های اثرگذار 
بر عملکرد بازار س�رمایه در هفته های آینده هستند. با وجود روند رو به 
رش�د بورس در روزهای گذش�ته، همچنان تردیدها نسبت به تداوم این 

دورنمای قیمت دلار و همچنین شرایط تنظیم و تدوین لایحه بودجه سبزپوشی وجود دارد که فعالان بازار را نگران می کند. 
در هفته ه��ای آینده، از مهم ترین ش��اخص های اثرگ��ذار بر عملکرد 

بازار سرمایه خواهند بود

مدیری��ت عملیات ب��ازار فرابورس ایران با انتش��ار اطلاعی��ه ای از آغاز 
معاملات ثانویه نخستین صندوق سرمایه گذاری املاک و مستغلات خبر 
داد. به گزارش پایگاه خبری بازار سرمایه )سنا(، پذیره نویسی این صندوق 
در نماد معاملاتی، ۲۶ مهر انجام ش��ده بود و معاملات ثانویه آن در بازار 

ابزارهای نوین مالی فرابورس گشایش یافت. 
محدودیت حجمی )حداکثر تعداد اوراق بهادار در هر سفارش( در نماد 
معاملاتی یادش��ده )ارزش مسکن ۱(، به میزان یک میلیون واحد تعیین 
ش��ده است.  براساس این اطلاعیه، حداقل تعداد واحد قابل خرید در هر 
سفارش در نماد معاملاتی به تعداد یک واحد است و سفارشات خرید باید 

در مضربی از یک واحد در سامانه معاملات وارد شود.
بازارگ��ردان نماد معاملاتی یادش��ده، صندوق اختصاص��ی بازارگردانی 
ارزش آفرین صندوق بازنشس��تگی کش��وری با پارامترهای درج ش��ده در 
اطلاعیه اعلام تعهدات بازاگردان در نماد یادش��ده درج شده در وب سایت 

رسمی شرکت فرابورس ایران است. 
مجید عش��قی، رئیس س��ازمان بورس و اوراق بهادار درباره نخس��تین 
صندوق سرمایه گذاری املاک و مستغلات گفت: سازمان بورس سیاست 
خ��ود را بر معرفی ابزارهای غیرمس��تقیم بنا نهاده و س��عی در تش��ویق 
س��رمایه گذاران در استفاده از نهادهای تخصصی دارد. در این راستا، طی 

یک س��ال گذش��ته صندوق های اهرمی، تضمین اصل سرمایه و مختص 
اوراق دولتی برای نخس��تین بار رونمایی ش��دند در ادامه صندوق املاک 
و مس��تغلات که ی��ک ابزار کاربردی بوده به واس��طه هم��کاری صندوق 

بازنشستگی، طراحی شده است.
حوزه مس��کن از جمله مواردی است که باوجود بزرگی و گسترگی در 
بازار س��رمایه مغفول مانده و تنها پذیرش ۴۴ نماد س��اختمانی و س��هام 
تعدادی س��ازنده مصالح که در بازار س��هام داریم، دیگر هیچ نقطه تلاقی 
در این بازار گسترده و بزرگ وجود ندارد، اما به واسطه این صندوق امکان 

حضور سرمایه گذاران با هر مبلغ ناچیزی ممکن می شود. 

آغاز معاملات 
نخستین صندوق 
سرمایه گذاری 
املاک ومستغلات 

مهدی سماواتی، کارشناس بازار سرمایه در گفت وگو 
با  اظهار کرد: در روزهای اخیر ش��اهد معکوس 
ش��دن روند حرکتی ش��اخص بورس بودی��م به نحوی 
ک��ه تابلو ب��ورس پس از روزه��ا قرمزپوش��ی، به رنگ 
س��بز درآمده اس��ت. همزمان محدوده ه��ای قیمتی از 
دس��ت رفته نیز به س��رعت باز می گردان��د.  وی افزود: 
قیمت دلار در بازار آزاد ظرف روزهای گذش��ته شتاب 
قابل توجه��ی به خود گرفت��ه و در کانال ۳۵ و ۳۶ هزار 
تومانی نوسان می کند. در همین حال بسیاری از فعالان 
بازار نیز آینده این بازار را مثبت و رو به رشد پیش بینی 
می کنند. س��ماواتی روند رو به رشد قیمت دلار در بازار 
آزاد را مهم ترین عامل صعود شاخص بورس در روزهای 
گذشته دانس��ت. امید به تداوم قیمت ارز، دلایلی است 

که مسیر رشد شاخص کل بورس را تسهیل می کند.
س��ماواتی گفت: در روزهای گذش��ته و به دنبال رشد 
ش��اخص بورس، ش��اهد ورود س��رمایه حتی از س��وی 
سهامداران حقیقی به بورس تهران بوده ایم، در واقع باید 
اعتراف کرد که این بازار از مدت ها پیش منتظر فرصتی 
برای صعود بوده اس��ت. این کارشناس بازار در پاسخ به 
سوالی مبنی بر آنکه چه میزان از صعود بورس واقعی و 
منطقی بوده و چه میزان از آن تحت تاثیر سیاست های 
حمایت گرانه از بازار اس��ت، افزود: صعود کنونی که در 
بورس تهران ش��اهد آن هس��تیم، غیرمنطقی نیس��ت. 

درواق��ع همچن��ان اغلب س��هم هایی که در ای��ن بازار 
خریدوفروش می ش��ود، ارزندگی کاف��ی را دارند. با این 
وجود، فاز ترسی که در ماه های اخیر شاهد آن بوده ایم، 
هنوز به طور کامل تخلیه نش��ده اس��ت. به بیانی دیگر، 
هنوز ریش��ه های بی اعتمادی در بورس تهران به چشم 
می خ��ورد. با این وجود، چنانچ��ه اصلاحی در موقعیت 
ش��اخص بورس تهران، ایجاد ش��ود، انتظار می رود این 
اص��لاح کوتاه مدت باش��د. وی در ادامه تاکی��د کرد: با 
وجود ارزندگی س��هام ش��رکت های بورس��ی، خرید در 
قیمت کنونی، آن قدرها هم توصیه نمی ش��ود. به اعتقاد 
من بازار ب��ورس تهران تا دی ماه ،فرآیند سینوس��ی را 
پشت سر می گذارند. البته برآیند کلی شاخص صعودی 
خواهد بود. با این وجود می توان از زمان اصلاح شاخص 
به عنوان فرصتی برای خرید اس��تفاده کرد. س��ماواتی 
در پاس��خ به س��والی مبنی بر ارزیابی و اثرگذاری بسته 
جامع ۱۰بندی س��ازمان ب��ورس و اوراق بهادار و تاثیر 
آن بر میزان س��ودآوری ش��اخص گفت: سازمان بورس 
وظیف��ه رگولاتوری بازار را بر عه��ده دارد و نباید از آن 
انتظار حمایت های غیرمنتظره را داشت. با این وجود، با 
نگاه کلی به عملکرد س��ازمان بورس در سال های اخیر، 
می ت��وان این طور ادعا کرد که این س��ازمان در اجرای 
وظایف خود، به درس��تی عمل نکرده اس��ت.  وی افزود: 
سایر اقدامات حمایتگرانه سازمان نتیجه بخش نبوده اند 

و حتی عزم راسخ برای اجرا و تداوم آنها وجود نداشته؛ 
بنابرای��ن نباید به اثرگذاری این بس��ته جدید نیز امید 
داش��ت. در واقع نباید بازگش��ت بورس به مسیر صعود 
را ب��ه اقدامات س��ازمان ب��ورس و اوراق بهادار کش��ور، 
منوط دانس��ت. سماواتی گفت: با وجود روند رو به رشد 
ش��اخص در روزهای گذش��ته نباید به تداوم همیشگی 
این مس��یر امید داش��ت. بازار پویا نسبت به متغیرهای 
اقتصادی واکنش نش��ان می دهد. بدون تردید در آینده 
ش��اهد اصلاح قیمت ارز برای یک دوره زمانی خواهیم 
بود، در چنین ش��رایطی احتمال م��ی رود بورس تهران 
نیز همس��وی دلار واکنش نشان دهد و در مسیر نزولی 
گام ب��ردارد. علاوه بر این، همواره ابهاماتی پیش می آید 
که سمت وس��وی واقعی بازارها را مشخص می کند. این 
کارش��ناس بورس با اش��اره به نزدیک ش��دن به فصل 
تدوین و تصویب بودجه ۱۴۰۲ گفت: همین موضوع نیز 
اثرگ��ذاری بالایی بر عملکرد بورس تهران دارد. در واقع 
تا زمانی که ش��اخصه های مهم اقتصادی این سند مالی 
تنظیم و تصویب نشود، شاهد بروز نوساناتی در عملکرد 
بازار س��رمایه خواهیم بود.  س��ماواتی افزود: بسیاری از 
صنایع بزرگ بورس��ی کشور وابس��ته به دولت هستند؛ 
بنابرای��ن بودج��ه اثرگذاری بالای��ی در عملکرد صنایع 
بورس��ی دارد بر همین اس��اس نیز به س��رمایه گذاران 
پیشنهاد می شود در خرید س��هام عجله نکنند، چراکه 

بازار فرصت ورود مجدد به آنها 
را خواهد داد.

وی گفت: با توجه به شرایط 
اقتص��ادی کش��ور و کس��ری 
بودج��ه قابل توجه��ی ک��ه در 

س��ال های گذشته شاهد آن بوده ایم، نباید به اثرگذاری 
مثبت بودجه بر عملکرد بورس تهران امید داشت؛ یعنی 
سیاس��ت گذاران حتی اگر هم بخواهند باز نمی توانند با 
توجه به مشکلاتی که پیش رو دارند، از عملکرد این بازار 
حمایت کنند؛ بنابراین در این بازه زمانی میزان آس��یب 
بودجه برای بورس مشخص می شود. این کارشناس بازار 
س��رمایه در ادامه قیمت نفت، انرژی، بهای گاز به عنوان 
خوراک پتروش��یمی و همچنین سوخت صنایع، حقوق 
دولت��ی معادن، ن��رخ ارز و... را مهم تری��ن فاکتورهایی 
دانست که در جریان تصویب بودجه مشخص می شوند 
و بر عملکرد صنایع کش��ور و به دنبال آن بازار س��رمایه 
اثرگذار خواهند بود. در همین حال پیش بینی می شود 
با توجه به شرایط اقتصادی کشور، فرآیند قیمت گذاری 
دس��توری در جریان بودجه نویس��ی برای س��ال آینده 
ش��دت بگی��رد و همی��ن موضوع ب��ر عملک��رد صنایع 
تاثیرگذار خواهد بود؛ بنابراین برای پیش بینی عملکرد 
بازار در میان مدت باید منتظر روشن و شفاف شدن این 

آمار و اطلاعات باشیم.

دلار،�سیگنال�ساز�اصلی

ش��هیر محمدنیا، کارشناس بازار سرمایه در گفت وگو 
با  اظهار کرد: چند عامل را می توان برای توجیه 
روند رو به رشد بازار سهام مطرح کرد. در درجه نخست 
آنکه ارزش اغلب س��هم ها در ماه های گذش��ته کاهش 
یافت��ه و این در حالی اس��ت که این س��هم ها به لحاظ 
بنیادی بس��یار ارزنده هس��تند. در همین حال، تمامی 
اندیکاتورهای تکنیکالی حکایت از منطقه اشباع فروش 
را دارند. درنتیجه رشد از ناحیه اشباع فروش آغاز شده 
که پدیده عجیب و دور از ذهنی نیس��ت. کما اینکه اگر 
به چرخه احساس��ی معامله نیز نگاه کنیم، همواره بازار 
از اوج ناامی��دی و افس��ردگی روند مثب��ت خود را آغاز 

خواهد کرد. 
وی افزود: محرک بعدی برای روند رو به رشد شاخص 
س��هام را می توان نرخ دلار عنوان ک��رد. روند صعودی 
بهای دلار از چند جهت بر عملکرد بورس تهران اثرگذار 
اس��ت. در درجه نخست آنکه بسیاری از صنایع کوچک 
صادرات محور در چنین شرایطی می توانند ارز حاصل از 
صادرات خود را در بازار توافقی و با قیمت بالاتر از دلار 
نیمای��ی یعنی حدود ۳۴ هزار توم��ان تبدیل کنند. در 
واقع روند رو به رشد قیمت دلار در بازار آزاد به افزایش 

بهای دلار توافقی منجر شده است.
این فعال بازار س��رمایه گفت: روند رو به رشد قیمت 
دلار ای��ن پیام را برای بازار داش��ت که توافق برجام در 
کوتاه مدت احیا نمی ش��ود. همان طور ک��ه بارها تاکید 
ش��ده، ثب��ات مهم ترین فاکت��ور و ش��اخصه اثرگذار بر 
عملکرد بورس تهران اس��ت، اما در ش��رایطی که ترس 
و تردید ب��ر بازار س��ایه انداخته، معامله گ��ر نمی تواند 
تصمیم بگیرد. در حال حاضر با ناامید ش��دن صاحبان 

سرمایه از بروز توافق در کوتاه مدت، بسیاری از صاحبان 
سرمایه اقدام به تصمیم گیری و سرمایه گذاری در بورس 

کرده اند.
محمدنیا گفت: البته هنوز هم رونق بورس به گونه ای 
نیس��ت که ش��اهد ورود پول از بازارهای موازی به بازار 
س��رمایه کش��ور باش��یم، اما پول های پارک شده که در 
تردید به س��ر می بردند، وارد بازار ش��دند و این رش��د 

چشمگیر را برای بازار رقم زدند.
این کارش��ناس بورس گفت: روند رو به رش��د بهای 
کامودیتی ها در بازار جهانی، محرک دیگری برای صعود 
ش��اخص بورس ظرف روزهای گذشته بوده است. توجه 
به ای��ن نکته ضروری به نظر می رس��د که اغلب صنایع 
بزرگ بورس��ی کشور، صادرات محور هس��تند؛ بنابراین 
رش��د جهانی قیمت کامودیتی ها اثر مس��تقیمی روی 
س��ودآوری این ش��رکت ها دارد. وی افزود: در روزهای 
گذش��ته هم پای رشد قیمت دلار در بازار آزاد، نرخ دلار 
نیمایی به ۲۸ هزار تومان رس��ید، بنابراین اقبال به بازار 

روی آورد که به سایر صنایع سرایت کرد.
این کارشناس بازار سرمایه گفت: اعلام بسته حمایتی 
از سوی سازمان بورس نیز محرک روند رو به رشد بازار 
سرمایه بوده اس��ت. در این بسته جامع، پرتفوهای زیر 
۱۰۰ میلیون نیز بیمه ش��دند و درنتیجه نقدینگی لازم 
به بازار تزریق شد. در واقع این سیاست به لحاظ روانی 
تریگر مثبتی برای س��هامداران ب��ود و آنها را به خرید 
ترغیب ک��رد. وی افزود: نگاه مثبت مس��ئولان به بازار 
س��هام س��یگنال مثبتی را از نظر روانی به بازار تزریق 
می کند. به ویژه آنکه ش��اهد تزریق نقدینگی نیز به بازار 

بوده ایم. 

صعود�کوتاه�مدت�یا�بلندمدت؟��
این کارشناس بازار سرمایه در ارزیابی ادامه دار شدن 
این روند صعودی گفت: رش��د حاکم بر بازار سرمایه در 
حال حاضر هیجانی اس��ت. در واقع حس جاماندگی در 
میان بس��یاری از معامله گران دیده می شود. در چنین 
ش��رایطی، ش��اهد نوس��ان قابل توجه در فرآیند معامله 
س��هم ها در بورس هستیم و بس��یاری از سهم ها از کف 
مجاز تا حداکثر مجاز در طول یک روز معامله ش��دند؛ 
بنابراین با توجه به رش��دی که بیش��تر سهم های بازار 
تجرب��ه کرده ان��د، ع��ده ای از صاحبان س��هام در هفته 
پیش رو به دنبال س��یو س��ود خواهند ب��ود. این موضوع 
عملا نوس��انات منفی را در بازار ایجاد خواهد کرد. البته 
این بازار در میان مدت همچنان ارزنده خواهد بود.  وی 
افزود: چنانچه ارزش معاملات خرد سهام در هفته آینده 
هم بالای ۴ تا ۵ هزار میلیارد تومان باقی بماند، می توان 
ب��ه تداوم روند صعودی بازار امیدوارتر بود. محمدنیا در 
پایان با اش��اره به نزدیک شدن به زمان بررسی بودجه 
س��ال آینده گفت: در طول س��ال های گذشته، کسری 
بودج��ه یکی اصلی ترین چالش های بازار س��رمایه بوده 
است. بودجه  از بسیاری از جهات از تعیین نرخ خوراک 
و نرخ بهره مالکانه گرفته تا افزایش دس��تمزد می تواند 
روی عملکرد صنایع بزرگ و کوچک تاثیرگذار باش��د؛ 
بنابراین باید منتظر تدوین و ارس��ال این بودجه و شرح 

اثرگذاری آن روی عملکرد صنایع باشیم.
وی گفت: البته س��ال های گذشته ش��اهد بودیم که 
در برخ��ی موارد لایحه پیش��نهادی از س��وی دولت با 
آنچه نهایتا در مجلس تصویب ش��د تفاوت های زیادی 
داش��ت. یعنی اعتراضات صنفی ب��ه برخی موارد لایحه 

توانس��ت اثرگذار باشد و زمینه 
اصلاح این سند مالی را فراهم 
کند. امس��ال هم انتظار می رود 
که پس از ارائ��ه لایحه بودجه 
به مجلس، صنای��ع مختلف از 

حقوق خ��ود دفاع کنند. این کارش��ناس بازار در پایان 
و ارزیاب��ی عملکرد ب��ورس تهران گفت: ب��ورس تهران 
در طول هفته های اخیر رش��د چشمگیری داشت. این 
ش��اخص افتی را که در ط��ول ۳۰ روز تجربه کرده بود 
را طی ۱۰ کندل جبران کرد. اما همچنان بس��یاری از 
س��هم ها در حباب منفی به س��ر می برند و در کل بازار 
در نقطه ارزنده ایی قرار دارد و نس��بت به سایر بازارهای 
موازی هم ارزنده هس��ت؛ بنابراین انتظار داریم که این 
رش��د ادامه دار باش��د. البته به لح��اظ تکنیکالی انتظار 
استراحت را در همین محدوده یک میلیون و ۴۲۰ هزار 
واحدی داریم. اما پس ازآن می توان شاخص یک میلیون 

و ۶۰۰ هزار واحدی را پیش بینی کرد.

دلایل�صعود�کدامند؟

سخن�پایانی
بورس تهران در روزهای گذشته توانسته عملکرد 
درخش��انی را از خ��ود ب��ه نمای��ش بگ��ذارد. با این 
وجود، روند رو به رش��د ش��اخص بورس در روزهای 
موردبحث، ترس از س��قوط مج��دد را هم در میان 
فعالان بازار زنده کرده است. در واقع آینده این بازار 
و پیش بینی عملکرد آن در ماه های آینده، همچنان 
مهم ترین س��وال و ابهامی اس��ت که بر روند فعالیت 

این بازار سایه انداخته است.
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هوشمندسازی 
با استفاده از 
دوربین های 
ترافیک این 

امکان را می دهد 
که برای هر 

رخداد یا واقعه 
ترافیکی، زودتر 
از شرایط فعلی 

و به صورت 
مستقیم به 

مراکز امدادی 
متصل شویم
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در مقی��اس کلی باید به این نکته اش��اره کنیم 
ک��ه خودرو محصولی اس��ت ک��ه از فناوری های 
متعددی س��اخته می ش��ود و از آنجایی که یکی 
از وظایف ش��رکت های دانش بنیان در کش��ور ما 
توس��عه فناوری های نو اس��ت، انتظار می رود در 
زمین��ه توس��عه فناوری های مربوط به س��اخت 
خودرو، گام های ویژه ای بردارند. باتوجه به اینکه، 
خودروهای امروزی در دنیا از فناوری های بس��یار 
پیشرفته برخوردار هستند، خودروهای تولیدشده 
در کشور ما از این نظر جا مانده اند. به عبارت دیگر، 
بیشتر شرکت های خودروسازی دنیا اصول خاص 
و وی��ژه ای را در بحث ایمن��ی و دیگر مولفه ها در 
خودروس��ازی پیاده می کنند، اما این اصول برای 
خودروس��ازی در کش��ور ما بیگانه است. ایمنی و 
س��اخت بدنه از مولفه های مهمی اس��ت که لازم 
اس��ت، دانش بنیان ها در این عرصه فعالیت جدی 
داش��ته باش��ند. امروزه در سراس��ر دنی��ا از مواد 
اولی��ه خاص در فولاد برای س��اخت بدنه خودرو 
اس��تفاده می کنند که لازم اس��ت دانش بنیان ها 
به توس��عه ای��ن فناوری در س��اخت بدنه خودرو 
برس��ند. همچنی��ن، در بحث روش ه��ای تولید، 
روش های��ی به ن��ام ضربه داغ وج��ود دارد که در 
دنیا برای ساخت بدنه مورداستفاده قرار می گیرد 
که ما هنوز این فناوری ها را در کش��ورمان توسعه 
ندادیم و بهتر است شرکت های دانش بنیان در این 
زمینه فعال تر باش��ند. امروزه ش��رکت های بزرگ 
خودروس��ازی در بخش اتص��الات بدنه خودرو از 
فن��اوری به نام جوش لیزر اس��تفاده می کنند که 
این فناوری در کش��ور راه نیفتاده اس��ت. این هم 
از مواردی است که باید دانش بنیان ها برای ایجاد 
و توس��عه آن اقدامات مهمی را به ثمر برس��انند. 
در بخش سیس��تم های ترمز، تعلیق و فرمان هم، 
کمبودهایی در خودروس��ازی کش��ور احس��اس 
می ش��ود که انتظار می رود ش��رکت هایی در این 
عرص��ه فعالیت مس��تمر و جدی ب��رای رفع این 
کمبودها داش��ته باش��ند. متاس��فانه در کشور ما 
هنوز سیستم ترمز ABS و CBC که پیشرفته تر 
از آن اس��ت، در خودروهای داخلی کار گذاش��ته 
نمی ش��ود. همچنین بیشتر خودروهای پیشرفته 
در دنیا از سیس��تم تعلیق فعال استفاده می کنند 
ک��ه جای خال��ی بکارگیری این فن��اوری هم در 
س��اخت خودروهای کش��ور احس��اس می شود و 
لازم اس��ت دانش بنیان ها در ای��ن عرصه فعالیت 
کنند. کارگذاشتن سیستم ایربگ پیشرفته برای 
سرنش��ینان جز راننده از دیگر مواردی اس��ت که 
لازم اس��ت دانش بنیان ها در این زمینه دس��ت به 
تولی��دات فناورانه بزنند. متاس��فانه هنوز فناوری 
سیس��تم های پیشرفته ایربگ را در کشور نداریم 
و در صنععت خودروس��ازی سیستم های قدیمی 
مورداس��تفاده قرار می گیرن��د. به طورکلی لازمه 
توس��عه صنعت خودرو، توس��عه و پیشرفت سایر 
فناوری ه��ا در صنای��ع دیگر اس��ت؛ نظیر صنایع 
نظامی و انرژی که بیش��تر در بخش فناوری های 
برت��ر ش��ناخته می ش��وند. ب��رای اینک��ه برخی 
فناوری ه��ا ب��ه مرحله اقتصادی و تجاری س��ازی 
برسند، لازم اس��ت در صنایع دیگر مورداستفاده 
قرار بگیرند و در یک محصول نهایی نظیر خودرو 
به بهره برداری برس��ند، اما نگرش نهادهای دولتی 
مانند معاونت علمی و فناوری ریاست جمهوری به 
س��اخت خودرو برخاسته از یک نگاه مجزا است و 
توجهی به توسعه فناوری هایی ندارند که منجر به 
افزایش کیفیت خودروها می شوند. این نهاد حامی 
از ش��رکت های خلاق و دانش بنیان، فهرس��تی با 
عنوان ش��رکت های دانش بنیان با فناوری های در 
اولوی��ت دارد؛ به عبارت دیگر، این فهرس��ت برای 
ش��رکت هایی است که به توسعه فناوری های برتر 
در دنی��ا می پردازند و ب��دون ارزیابی وارد مرحله 
دانش بنیان شدن می شوند. در این فهرست، هیچ 
ش��رکتی در زمینه فناوری های مربوط به ساخت 
خودرو فعالیت نمی کند، بنابراین می توان چنین 
نتیج��ه گرفت که هن��وز آن نگرش اساس��ی در 
توس��عه فناوری های منتج شده به ساخت خودرو 
در نهادهای دولتی ش��کل نگرفته اس��ت. گفتنی 
است، اعتماد، اصلی ترین حلقه گمشده در توسعه 
صنایع به دست دانش بنیان ها است و برای توسعه 
و پیش��رفت در صنعتی نظیر خ��ودرو، راهی جز 
اعتم��اد به ت��وان داخلی و نیروه��ای دانش بنیان 
نداری��م، اما این هدف زمان��ی به مرحله عملیاتی 
می رسد که افزون بر اعتماد، همکاری های باطنی 
می��ان نهاده��ای مربوطه به ش��کلی عمیق ایجاد 
ش��ود. در حقیقت، ی��ک ناهمگونی عجیبی میان 
دانش بنیان ه��ا و روال کار آنه��ا ب��ا آن چیزی که 
در نهادهای دولتی از شرکت های دانش بنیان جا 
افتاده اس��ت، وجود دارد. همین امر باعث ش��ده، 
در عمل ش��رکت های دانش بنیان در این مس��یر 

فرسوده شوند.

مهتاب دمیرچی
editor@smtnews.ir

هوش مصنوعی، سپر بلای انسان در جاده
دانش�بنیان�ها�توان�کاهش�تلفات�جاده�ای�را�دارند

 کارشناس�ان معتقدند راه، انسان و وس�یله نقلیه مهم ترین اضلاع 
در بحث تصادفات هس�تند. گفتنی اس�ت، سالانه درصد قابل توجهی 
از تولی�د ناخالص ملی کش�ور از راه همین تصادف�ات از بین می رود و 
به طورمتوسط هر فردی که در تصادفات رانندگی جان خود را از دست 
می دهد، بالغ بر 5 میلیارد تومان به صورت مس�تقیم و غیرمستقیم به 
کشور خسارت وارد می کند. گفتنی است، این هزینه برای افرادی که 
در اثر تصادفات مجروح می ش�وند، بیش�تر خواهد بود. وقتی انسانی 
متولد می شود، کشور برای اینکه این فرد به عضو فعال جامعه تبدیل 
ش�ود، هزینه های زیادی را متحمل ش�ده و سرمایه گذاری هایی کرده 
اس�ت؛ حال اگ�ر فرد در اث�ر تصادف�ات رانندگی فوت کن�د یا دچار 
جراحاتی شود، به طورطبیعی هزینه چند برابری نیز به کشور تحمیل 
می ش�ود.  در این گزارش به مناس�بت روز جهانی یادبود تلفات 
جاده ای به بررس�ی تعامل و هم�کاری دانش بنیان ها در کاهش تلفات 

جاده ای پرداخت.

دارو و درمان از جمله حوزه های فناورانه ای هس��تند که بومی س��ازی بازار و 
کاه��ش وابس��تگی به بازار جهانی را می طلب��د. عرصه ای راهبردی و حیاتی که 
با جان و س��لامت جامعه ارتب��اط دارد و در بزنگاه های تاریخی به عنوان ابزاری 
مهم در تامین امنیت روانی و س��لامتی جامعه عمل کرده اس��ت. کارشناس��ان 
معتقدند که بومی س��ازی محص��ولات دارویی و درمانی نقش��ی موثر در بی اثر 
ک��ردن تحریم ه��ا دارد. حمای��ت از تولی��د داخلی این محص��ولات؛ ایران را به 
کش��وری خودکف��ا در تامین نیازها بدل خواهد ک��رد. به گزارش معاونت علمی 

و فناوری ریاس��ت جمهوری، اهمیت بس��یار بالای حوزه پزش��کی و سلامت بر 
هیچ کس پوش��یده نیست. پیشرفت در حوزه پزشکی علاوه بر بحث جلوگیری 
از خروج ارز از کش��ور، می تواند مراکز درمانی کش��ور را به یک مجموعه ارزآور 
با ظرفیت بس��یار بالا بدل کند. جز روابط نزدیک میان پیش��رفت های پزشکی 
و رش��د فناوری، س��رمایه گذاری و حمایت از فعالان این حوزه می تواند در قالب 
خدمت به هموطنان نیز نمود داشته باشد. در همین راستا ، تلاش شرکت های 
دانش بنیان، فناوران و س��رآمدان علمی کش��ور، منجر به این ش��ده که امروزه 

۹۷ درصد داروهای موردنیاز مردم در کش��ور تولید ش��ود و تنها ۳ درصد این 
محصولات وارداتی باشد؛ داروهایی که با توان تخصصی و دانشی به تولید رسیده 
و در اختیار بیماران و نظام بهداش��ت و درمان قرار گرفته اس��ت. در حال  حاضر 
۴۶۶ شرکت دانش بنیان برای توسعه و تولید داخلی دارو و فرآورده های پیشرفته 
حوزه تشخیص و درمان تلاش می کنند. این شرکت ها با حمایت معاونت علمی، 
فناوری و اقتصاد دانش بنیان توانسته اند بازار داروی کشور را به سمت خوداتکایی 

و کاهش وابستگی های شدید به بازار جهانی سوق دهند.

نقش آفرینی 
۴۶۶ دانش بنیان 
در بومی سازی 
دارو

در فناوری های 
 خودرویی 
عقب ماندیم

 ابوالفضل خلخالی 
 کارشناس خودرو

بنا به اعلام معاونت علمی و فناوری ریاس��ت جمهوری، 
وق��وع س��الانه ۱۷ه��زار تص��ادف در جاده های کش��ور و 
خس��ارت های مالی و جانی ناشی از آن، هزینه های زیادی 
ب��ر دوش دول��ت و جامع��ه تحمیل می کن��د. کاهش این 
هزین��ه و تلفات جانی در تصادف��ات از جمله دغدغه هایی 
اس��ت که می توان با کمک فناوری به آن پاس��خ و میزان 
ای��ن خس��ارت ها را کاهش داد. افزای��ش ایمنی و کیفیت 

خودروها، افزایش کیفیت جاده و پایش وضعیت سلامت و 
خواب آلودگی رانندگان و اس��تفاده از حمل ونقل هوشمند 
راهکارهایی برای کاهش تلفات جاده ای در هر ۳ فاز پیش از 
تصادف، در هنگام تصادف و پس از وقوع تصادف است، اما 
نکته مهم در همه این راهکارها این است که همه مسیرها و 
روش ها به استفاده از فناوری منتهی می شود؛ فناوری های 
کارب��ردی ک��ه می توانند ب��ا ارتقای کیفی��ت خودروها و 

هوشمندسازی آنها از بروز تصادفات خسارت بار جلوگیری 
کنند. کارشناسان معتقدند برای کاهش تصادفات رانندگی 
ع��لاوه بر افزایش ایمنی خودرو و به اس��تاندارد رس��اندن 
جاده ها، بی ش��ک ه��وش مصنوع��ی و فناوری های مدرن 
امروزی می توانند تاثیر خطای انسانی را در تلفات جاده ای 
کاهش دهند. از آنجایی که هوش مصنوعی تا خودروهای 
خودران هم پیش رفته و دس��تاوردهای جهانی محصولات 

 های تک را به بازار آورده اس��ت، ش��اید بتوان برای کاهش 
تاثیر انس��ان در تصادفات رانندگی تا حد زیادی به هوش 
مصنوعی و چیپ های هوش��مند کار گذاشته ش��ده اعتماد 
کرد. ش��اید روزی فرابرس��د که این دس��تاوردها که امروز 
به عنوان آپش��ن های خودروها محس��وب می شوند، روزی 
به عن��وان یک خدمت ض��روری در خودروها و بخش های 

مختلف فرآیند رانندگی کار گذاشته شوند.

تحمیل�هزینه�های�چند�برابری�در�جریان�تلفات�جاده�ای

تصادف��ات رانندگ��ی، آب و هوای نامس��اعد و ش��رایط 
اضطراری تاثیرات قابل توجهی ب��ر عملکرد رانندگان دارد 
و در نهای��ت می��زان تراکم تصادف��ات را افزایش می دهد. 
داده های به دس��ت آمده از خودروهای متصل به پیش بینی 
تصادف��ات رانندگ��ی و کاهش تلفات ناش��ی از آن کمک 
ش��ایانی می کن��د. اجرا ک��ردن محدودیت ه��ای متفاوت 
سرعت و ارسال هشدار به رانندگان می تواند میزان شرایط 
خطرناک را کاهش دهد و مانع بروز تصادفات شود. شرکت 
Waycare بس��تری متمرکز برای اس��تفاده از داده های 

ترافیک��ی زمان واقعی در ش��رایط اضطراری ارائه کرده که 
شناس��ایی تصادفات و زمان واکنش را بهبود می بخش��د. 
عادل برکم، مدیرعامل یک ش��رکت دانش بنیان در زمینه 
هوشمندسازی ترافیک شهری که برآمده از دانشگاه شریف 
اس��ت، در گفت وگو با  گفت: رفع معضلات شهری 
و بسترس��ازی برای توسعه ترافیک هوشمند، جزو اهدافی 
اس��ت که همواره به دنبال تحقق آن بودیم. بر همین مبنا 
توانس��تیم خدمات گوناگونی در این زمینه ارائه کنیم. در 
واقع دوربین های نظارتی متعدد ترافیک ش��هری با اتصال 
به سامانه های هوشمند، خدمات متنوعی در بحث ترافیک 
هوشمند ارائه می دهد؛ اعم از سامانه ترافیک هوشمند که 

شامل سامانه های ثبت تخلف و کنترل ترافیک و مدیریت 
آن اس��ت. با بهره گیری از سیستم های هوشمند می توانیم 
به صورت آنلاین و شبانه روزی و در لحظه، تمامی رخدادها 
و رویدادهای ترافیکی را تشخیص دهیم و محاسبه کنیم.

وی اف��زود: به عب��ارت دقیق تر، می توان با س��امانه های 
موجود به مدیریت و ارزیابی یکپارچه رویدادهای ترافیکی 
بپردازیم؛ رخدادهای ترافیکی نظیر تصادف، آتش س��وزی، 
افتادن ش��یء ثاب��ت در خیابان، وجود خودروهای ایس��تا 
ی��ا خودروه��ای کن��د و حرک��ت در خلاف جه��ت. حال 
هوشمندس��ازی با اس��تفاده از دوربین ه��ای ترافیک، این 
ام��کان را می ده��د که برای هر رخداد ی��ا واقعه ترافیکی، 
زودتر از شرایط فعلی و به صورت مستقیم به مراکز امدادی 
متصل ش��ویم. برای مثال، اگر آتش س��وزی در ناحیه دید 
دوربی��ن رخ دهد، هش��دار آنلاین به مراک��ز مربوطه داده 

می شود تا رسیدگی با سرعت بیشتری اتفاق بیفتد.
شهرداری�ها�جزیره�ای�عمل�می�کنند��

برکم ش��هر هوش��مند را شهری دانس��ت که ارکان آن 
هوشمندانه مدیریت شود. وی در تشریح این فرآیند گفت: 
ش��هر هوش��مند تاثیر جدی بر کیفیت زندگی شهروندان 
می گ��ذارد و عمر زیادی از روش های س��نتی باقی نمانده 

است. در واقع، شهر هوشمند با خلاقیت و ابزارهای نوآورانه 
چالش ها را به صورت نظام مند مرتفع می کند. به اعتقاد من، 
چالش های شهری نباید شهر را به بن بست بکشانند و یک 
تهدید به حساب بیایند. فناوری های زیادی از جمله مبتنی 
بر الکترونیک، هوش مصنوعی، داده کاوی، اینترنت اش��یا 
و پردازش تصویر و حت��ی بلاک چین می تواند در بهبود و 
کاهش تلفات جاده ای کمک ش��ایانی کن��د. امروزه عموم 
مردم از ابتدای روز تا پایان آن، با خدمات شهری سر و کار 
دارند و هیچ گاه این رابطه قطع نمی ش��ود، چرا که همیشه 
در تعامل با ش��هر قرار دارند. ح��ال اگر این خدمات بهینه 
باش��د، منجر به تعامل مثبت و س��ازنده با شهر می شود و 

کیفیت زندگی شهروندان بالاتر می رود.
وی درب��اره دس��ت اندازهای موجود در توس��عه ش��هر 
هوش��مند گف��ت: ۲ عامل موجب ش��کاف عمی��ق میان 
فن��اوری و خدمات ش��هری می ش��ود. ابتدا بای��د به ترس 
سیاست گذاران از راه اندازی ساختارهای فناورانه اشاره کرد 
که در بیشتر شهرهای دنیا چنین روندی وجود دارد و دوم 
اینکه سیس��تم مدیریت یکپارچه در ش��هر و شهرداری ها 
وجود ندارد، چرا که بیشترش��ان جزیره ای عمل می کنند 
و رویکرد خلاقانه در رفع مشکلات را در پیش نمی گیرند. 

اگر ش��هرداری ها اختی��ار عمل 
می توانستیم  داش��تند،  بیشتری 
ش��اهد ایجاد شهرهای هوشمند 
اگر  باش��یم.  واقع��ی  به معن��ای 
می خواهیم ش��هر هوشمند را در 

کش��ور ایجاد کنیم، باید آخرین نس��ل فناوری ها در حوزه 
بهره برداری از امکانات شهری فراهم شود.

گریزی�از�آینده�نیست��
این فعال در اکوسیس��تم دانش بنیان گف��ت: از آنجایی 
که رفتن به آینده تصمیم ما نیس��ت و اجبار ما اس��ت؛ بر 
همین اس��اس، ۲ مسیر پیش روی خود داریم؛ یک راه این 
اس��ت که تنها آینده را تجربه کنی��م و راه دیگر مدیریت 
آینده است. اگر بخواهیم با داده کاوی تنها به تجربه آینده 
بپردازیم، می توانیم با کم��ک آن و دیگر ابزارهای فناورانه 
آن را پیش بینی و مدیریت کنیم. با دوربین های موجود در 
سطح شهر و سنس��ورها، توانایی تشخیص صدا و آلودگی 
ه��وا هم پیدا خواهیم ک��رد. در واقع، داده های بیش��تری 
از ترافیک ش��هری را می توانیم برای کنت��رل آن دریافت 
کنیم. می توانیم داده ها را با سنس��ورها جمع آوری کنیم و 
داده کاوی را انجام و رفتارهای ترافیکی را تشخیص دهیم.

بس��یاری از  فع��الان در عرض��ه دانش بنیان ها معتقدند 
افزایش ایمنی خودروها وابس��تگی ش��دیدی به همکاری 
ش��رکت ها با خودروسازان بزرگ دارد. محمدرضا منزوی، 
رئیس یک شرکت دانش بنیان و فعال در زمینه خودرو در 
گفت وگو با  درباره معضلات همکاری ش��رکت های 
خودروس��ازی بزرگ با دانش بنیان ها گفت: وجود سیستم 
مافیایی از یک سو و برتری نفع شخصی بر منافع سازمانی از 
سوی دیگر باعث شده است، بیشتر شرکت های دانش بنیان 
فعال، نقش جدی در بخش های مختلف تولید و س��اخت 
خودرو در کش��ور نداش��ته باش��ند. در این راستا، معاونت 
علم��ی و فناوری ریاس��ت جمهوری ه��م تاکنون حمایت 
درخ��وری از دانش بنیان ه��ا نک��رده اس��ت؛ چندی پیش 
رایزنی هایی در راستای حمایت از شرکت های دانش بنیان 
با این مجموعه ش��د، اما بازخورد دریافت شده حاکی از آن 
بود که دانش بنیان ها حمایت نمی ش��وند؛ در واقع پاس��خ 
معاونت این بود که ش��ما بروی��د و فعالیت کنید، وقتی به 
تولید رسیدید، از شما حمایت می شود، در حالی که بیشتر 
شرکت های بزرگ خودروسازی برای تولید، اجازه فعالیت 
به ش��رکت های دانش بنی��ان را نمی دهن��د. در حقیقت، 
معاونت علمی در زمینه آشکارسازی فعالیت دانش بنیان ها 
می تواند نقش جدی داشته باشد. مهم ترین روندی که در 
این رویداد خوب است، ایجاد شود، ارائه معرفینامه هایی به 

شرکت های دانش بنیان به عنوان تاییدیه محصولات برای 
اطمینان خودروسازان است. وی افزود: جز بحث حمایت ها، 
شرکت های دانش بنیان برای توسعه تولیدات شان در بازار، 
نیازمند تبلیغات گس��ترده هم هس��تند ت��ا روند بازاریابی 
با اس��تاندارد طی ش��ود. در نتیجه، ارائ��ه ضمانتنامه های 
تاییدی از سوی معاونت علمی و فناوری ریاست جمهوری 
ی��ا صندوق نوآوری و ش��کوفایی می تواند برای همکاری با 
شرکت های بزرگی چون ایران خودرو یا سایپا بسیار کارساز 
و پرثمر باش��د تا آنکه ش��رکت بخواهد به صورت مس��تقل 
در ب��ازار ب��ه فعالیت بپردازد. منزوی ادام��ه داد: از آنجایی 
که ش��رکت های بزرگ خودروس��ازی نظی��ر ایران خودرو 
و س��ایپا، توانای��ی پرداخت هزینه های انجام تس��ت های 
بین المللی را دارند و از طرفی هم، برگشت هزینه برای آنها 
به راحتی انج��ام می گیرد، بنابراین راهی جز این نمی ماند 
که ش��رکت های دانش بنیان برای دریافت اس��تانداردهای 

جهانی با این شرکت ها همکاری کنند. 
دانش بنیان هایی هم که می خواهند به صورت مس��تقل 
فعالیت کنند، باید به صورت شخصی هزینه استانداردها را 
بدهند، حالا اگر این اتفاق هم بیفتد، چون شناخته ش��ده 

نیستند، در بازار به مشکل برمی خورند.
آفتی�به�نام�کارشناسان�زیرمیزی�بگیر��

وی افزود: همان گونه که پیش تر هم اش��اره ش��د، اینکه 

همکاری با شرکت های بزرگ خودروسازی در اکوسیستم 
دانش بنیان ها رخ نمی دهد، به مسئله همکاری سازمانی و 
نفع شخصی برمی گردد. بیشتر کارشناسان در شرکت های 
بزرگ خودروسازی، به شکل معمول نفع شخصی خود را در 
نظر می گیرند و نظر شخصی می دهند، تا اینکه بخواهند در 

قالب یک سیستم و نظام مند عمل کنند. 
کارشناسی در شرکت های خودروسازی بزرگ به گونه ای 
اس��ت که همواره راه را برای ورود شرکت های دانش بنیان 
بس��ته و ارائه تاییدیه ها بس��تگی به میزان زیرمیزی هایی 

دارد که صاحبان ش��رکت های دانش بنیان به کارشناسان 
مربوطه می دهند.

 در واقع، منافع ش��خصی به منافع س��ازمانی ارجحیت 
دارن��د و کارشناس��ان، دل ش��ان به حال منافع س��ازمان 

نمی سوزد. 
گفتنی اس��ت، به قدری در مس��یر ساخت قطعه از سوی 
دانش بنیان ها س��نگ اندازی وج��ود دارد که اجازه فعالیت 
داده نمی ش��ود و همی��ن امر موجب ش��ده، دانش بنیان ها 

انگیزه کافی برای ادامه فعالیت نداشته باشند.

کاهش�تلفات�با�بکارگیری�فناوری

وقتی�توانمند�شدید،�دست�تان�را�می�گیریم

سخن�پایانی
باتوج��ه به اینکه، کاهش تلفات جاده ای به ایمنی خودروها برمی گ��ردد. در حال حاضر ارتقای خودروها به لحاظ کیفیت 
ایمنی، توانی است که از دل دانش بنیان ها برمی آید، اما به طورمعمول فعالان در این عرصه برای توسعه کسب وکار خود توان 
مالی بالایی ندارند. از طرفی هم، انجام ش��رط درج شده برای همکاری با خودروسازان بزرگ، رساندن محصول به بازار است؛ 
این امر به این معنا اس��ت که آنقدر از توان مالی برخوردار باش��ند که بتوانند محصول خود را به تولید انبوه و بازار برسانند، اما 
پیش از آنکه یک محصول به بازار برس��د، باید مورد تس��ت و ارزیابی قرار بگیرد. در عمل، رس��اندن به مرحله تست و آزمایش 
اس��تانداردهای جهانی یک قطعه برای ش��رکت های دانش بنیان مقدور نیست، چرا که قطعاتی که قرار است، ساخته شوند، 
به ویژه قطعات ایمنی، به طورحتم باید از سوی استانداردهای بین المللی موردتایید قرار بگیرند که این روند هزینه زیادی را 
می طلبد و فقط از توان شرکت های بزرگ خودروسازی در کشور بر می آید، نه شرکت های کوچک دانش بنیان. بنابراین، راه 
دانش بنیان شدن و توسعه شرکت ها در جریان همکاری با خودروسازان اتفاق می افتد؛ در اصل دانش بنیان هایی که در حوزه 

خودرو فعالیت می کنند، چاره ای جز همکاری با شرکت های بزرگ خودروسازی ندارند.
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چک الکترونیکی رونمایی شد
بانک مرک��زی در آیینی به طور رس��می از خدمت نوین 

»چک الکترونیک« رونمایی کرد.
چک الکترونیکی نوع جدیدی از چک اس��ت که سرعت، 
دقت و امنیت بیش��تری در عملکرد و نقدش��وندگی نسبت 
ب��ه چک های کاغذی دارد و تمام قوانین چک کاغذی برای 
آن قابل اجراس��ت و با یک امض��ای الکترونیکی اعتبار پیدا 

می کند.
در راستای اجرای این برنامه سامانه چکاد با هدف ایجاد 
بس��تری برای ارائه چ��ک امن دیجیتال و رف��ع مخاطرات 
احتمال��ی چک ه��ای کاغذی راه اندازی ش��ده ک��ه امکان 
مدیریت و نظارت آنلاین مبادله چک را برای شبکه بانکی و 

بانک مرکزی فراهم می کند.
از مزایای چک الکترونیک می توان به سرعت زیاد در ثبت 
و پردازش چک های الکترونیکی، بی نیازی از ارس��ال نسخه 
فیزیک��ی چک، حذف نگرانی اف��راد در زمینه ثبت چک در 
س��امانه و امنیت بالا و عدم امکان س��رقت یا تحریف چک 

اشاره کرد.
چک�الکترونیکی�چیست؟��

چک دیجیتال موجودیتی مش��ابه چ��ک کاغذی دارد و 
تمام��ی مقررات چک کاغذی درب��اره آن صدق می کند. در 
چ��ک دیجیتال، کاغذ موجودیت نخواهد داش��ت و چک با 
امضای دیجیتال معتبر می شود. سامانه چکاد با هدف ایجاد 
بس��تر امن بین بانک��ی برای ارائه چ��ک دیجیتال و برطرف 
ک��ردن مش��کلات چک فیزیک��ی ایجاد ش��ده و بانک ها با 
بهره گیری از سرویس های ارائه ش��ده به وسیله این سامانه 
می توانند سرویس های چک دیجیتال را برای مشتریان خود 

عرضه کنند.
�پیش�نیازهای�استفاده�از�خدمات�چکاد��

عضوی��ت در هم��راه بانک، نص��ب و فعال س��ازی برنامه 
»هامون« برای ثبت امضای الکترونیکی و همچنین داشتن 
یک حساب جاری با امکان صدور دسته چک از پیش نیازهای 
اس��تفاده از خدمات سامانه چکاد به منظور دریافت و صدور 
چ��ک دیجیتال اس��ت. پ��س از فعال س��ازی خدمت چک 
دیجیت��ال در منوی مربوطه در همراه بانک خدمات مربوط 
به چک دیجیتال اعم از درخواست صدور دسته چک، صدور 
چک، امکان وصول درون بانکی و بین بانکی چک، مش��اهده 
دس��ته چک صادر شده و برگه های چک دیجیتال، مشاهده 
چک ه��ای دریافتی، انتقال چک دیجیت��ال، ضمانت چک، 
مسدودس��ازی چک، ابطال چک و نقد ک��ردن چک بدون 

مراجعه به شعبه قابل انجام خواهد بود.
روش�نقد�کردن�چک�الکترونیکی��

مانن��د چک های کاغذی، کس��ی که چک را می نویس��د 
)یعنی همان صادرکننده( باید اطلاعات خواس��ته ش��ده را 
وارد س��امانه و درخواس��ت خود را به ص��ورت دیجیتال در 
قسمت تعیین شده در سامانه چک الکترونیکی ثبت کند تا 

ترمینال های دستگاه، آن را به بانک انتقال دهند.
دریافت کنن��ده هم بای��د اطلاعات چ��ک الکترونیکی را 
به دق��ت مطالع��ه و ثبت آن را تایید کند ت��ا چک در قالب 
س��پرده در اختیار بانک پرداخت کننده ق��رار بگیرد. زمانی 
که گیرنده درخواست نقد ش��دن چک را کند، بانک عامل 
بعد از تایید چک دیجیتال ثبت ش��ده در سیستم، حسابی 
که مربوط به آن اس��ت را شارژ می کند تا پرداخت در زمان 

مقرر صورت بگیرد.
امنیت�چک�دیجیتال��

بی ش��ک چک الکترونیکی خیل��ی امن تر از چک کاغذی 
اس��ت، زیرا نمی توان آن را تغییر داد ی��ا به طور کلی منکر 
صدورش شد. از آن گذشته بانک مرکزی زیرساختی ایجاد 
کرده ت��ا صادرکنندگان یا انتقال دهن��دگان چک از طریق 
امضای دیجیتال، احراز هویت و اعتبارسنجی شوند و همین 
ام��ر بر امنیت چک های دیجیتال اضاف��ه می کند. فراموش 
نکنید ک��ه در چک های کاغذی احتم��ال خط   خوردگی یا 
اش��تباه نوشتن همیش��ه وجود دارد و اگر این اتفاق بیفتد، 
راهی ندارید جز اینکه برگه چک را پشت نویس��ی یا ابطال 
کنی��د که البته پشت نویس��ی هم در قان��ون جدید چک با 
محدودیت هایی روبه رو اس��ت، اما در ص��دور نوع دیجیتال 

چک، دیگر با چنین دردسرهایی مواجه نخواهید شد.
�مزایای�چک�الکترونیکی��

بی هیچ تردیدی یکی از مهم ترین مزایای چک الکترونیکی 
امنیت بالای آن اس��ت، زیرا با اعتبارسنجی وضعیت اعتبار 
بانکی فردی که چک می کش��د مش��خص می شود، امکان 
سرقت یا تحریف آن وجود ندارد و شما می توانید در صورت 
مشاهده نخستین تخلف، چک را به راحتی مسدود کنید. از 
دیگر مزایا مهم این چک ها به این موارد می توان اشاره کرد:

• محدودیت نداشتن تعداد برگ چک
• ممکن نبودن تغییر در برگ چک 

• صرفه جویی در مصرف کاغذ
• اطلاع رسانی از وضعیت نقل وانتقالات چک

• حذف مراحل زمان گیر مثل جابه جایی، دس��ته بندی و 
حسابداری چک ها

• کارمزد و هزینه عملیاتی پایین تر
• مدیریت ریسک بهتر

• سرعت بالای انجام فرآیندهای صدور و پرداخت چک
• ام��کان آگاهی از گردش حس��اب و مدیریت موجودی 
حس��اب برای جلوگیری از برگشت خوردن چک به کمک 

ابزارهای مدرن همچون تلفن همراه، ای تی ام ها و اینترنت
• امکان جایگزینی در تمامی معاملات

• مطلع شدن صاحب چک بعد از پرداخت وجه
قان��ون جدید چ��ک و چک های دیجیتال ت��ا حد زیادی 
جرایم بانکی را کاهش داده است. از آنجا که با ثبت اطلاعات 
در س��امانه های الکترونیک��ی، امکان ص��دور چک بی محل 
وجود ندارد، احتمال برگش��ت خ��وردن و کلاهبرداری نیز 

کمتر می شود.

مریم غدیرپور 
editor@smtnews.ir
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ضریب خسارت در بیمه شخص ثالث بالاست
بررسی�نقش�بیمه�ها�در�تامین�امنیت�جاده�ای�

افزای�ش روزاف�زون س�وانح و ح�وادث حمل ونق�ل جاده ای 
و خس�ارات مال�ی و جان�ی ناش�ی از آنه�ا در زم�ره مهم ترین 
چالش هایی است که توجه بیش از پیش تحلیلگران این صنعت 
را می طلبد. سازمان های گوناگونی در سطوح مختلف در افزایش 
ایمن�ی نقش دارند که در این میان ش�رکت های بیمه از ظرفیت 
و نقش بس�زایی در افزایش ضزیب ایمنی برخوردارند؛ هرچند 
تاثیرگذاری آنها غیرمس�تقیم اس�ت، به طوری که تاثیرگذاری 
ش�رکت های بیمه در کاه�ش تصادفات در ن�گاه اول چندان به 
چشم نمی آید.  در این گزارش به بررسی نقش شرکت های 
بیمه در جبران خسارت های ناشی از تصادفات جاده ای پرداخته 
و در گفت وگو با کارشناس�ان بیمه باتوجه ب�ه وضعیت موجود، 

راهکارها و پیشنهاداتی ارائه داده است. 

س��خنگوی بانک مرکزی از عملیاتی ش��دن اوراق گام در ۱۷ بانک 
خب��ر داد و اعلام کرد: حجم انتش��ار اوراق گام ب��ه ۳۶.۳ هزار میلیارد 
تومان رس��ید. به گزارش مهر مصطفی قمری وفا در توئیتی نوش��ت: با 
امضای تفاهمنامه مش��ترک وزارت صنعت، معدن و تجارت با ۵ بانک 
عام��ل در بانک مرک��زی، تعداد بانک هایی ک��ه اوراق گام را در جهت 
حمایت غیرتورمی از بخش تولید عملیاتی کردند به ۱۷ بانک رس��ید. 
وی اف��زود: حجم انتش��ار اوراق گام بالغ بر ۳۶.۳ ه��زار میلیارد تومان 

ش��ده است. س��خنگوی بانک مرکزی گفت: در راس��تای تامین مالی 
غیرتورمی  تولید انتش��ار  اوراق گام ش��تاب گرفت واین اوراق بلافاصله 
بعد از انتشار قابل معامله در بازار سرمایه است. قمری وفا نیمه شهریور 
نیز در حس��اب ش��خصی خود در فضای مجازی نوش��ت: با تس��هیل و 
ساده س��ازی انجام شده برای معامله اوراق گام، طی یک ماه و نیم اخیر 
حجم انتش��ار این اوراق به ۱۳.۴ هزار میلیارد تومان رس��ید، در حالی 
که حجم انتشار این اوراق از زمان راه اندازی آن در بهمن ۱۳۹۹ تا تیر 

۱۴۰۱ حدود ۸.۸ هزار میلیارد تومان بود. وی افزود: با مصوبه شورای 
پول و اعتبار و هیات عامل بانک مرکزی، اوراق گام به محض انتش��ار 
قابل تنزیل و معامله در بازار سرمایه است. مدیر کل روابط عمومی بانک 
مرکزی افزود: فروش��نده می تواند ای��ن اوراق را یا نزد خود نگه دارد یا 
در صورت نیاز به نقدینگی آن  را در بازار س��رمایه تنزیل و پول خود را 
دریافت کند و در نهایت در زمان سررسید، متعهد اوراق، وجه آن را به 

دارنده نهایی اوراق گام پرداخت خواهد کرد.

عملیاتی شدن 
 اوراق گام 
در ۱۷ بانک

باتوجه به ضریب 
بالای خسارت 

در بیمه شخص 
ثالث اتومبیل، 
این رشته بیمه 
نتوانسته در 

کشور ما آن طور 
که شایسته 
است دغدغه 

مردم را برطرف 
کند

عباس س��لیمانی، کارش��ناس بیمه در گفت وگو با 
 بیان کرد: باتوجه به ضریب بالای خسارت در 
بیمه ش��خص ثالث اتومبیل، این رشته بیمه نتوانسته 
در کشور ما آن طور که شایسته است دغدغه مردم را 
برطرف کند. سلیمانی در این  باره گفت: صنعت بیمه 
ذاتا در کش��ور در حاش��یه ق��رار دارد و اقبال عمومی 
نس��بت به این صنعت چندان قابل توجه نیس��ت. در 
چنین شرایطی بیمه اتومبیل به عنوان پرفروش ترین 
بیمه نامه به مراتب در وضعیت اسفناک تری قرار دارد.

بالا�بودن�ضریب�خسارت��
وی در تش��ریح دلایل بروز وضعیت یادش��ده بیان 
کرد: ضریب خسارت وارده به اتومبیل در بیمه شخص 
ثالث برای ش��رکت بیمه گذار بسیار بالاست، به طوری 

که این رش��ته در بیش��تر ش��رکت های بیمه زیان ده 
اس��ت و چه بس��ا اگر اجبار نهاد ناظر برای خرید این 
بیمه نامه نبود بسیاری از شرکت های بیمه فروش این 
بیمه نامه را تعطیل می کردند. عباس س��لیمانی ادامه 
داد: با شرایط بیان شده طبیعی است پرداخت خسارت 
ازسوی ش��رکت های بیمه به خسارت دید گان در این 
نوع بیمه نامه با نارضایتی همراه باش��د. این نوع رفتار 

اعتماد و همدلی را از میان می برد.
اعمال�سیاست�های�تشویقی��

وی اف��زود: ش��رکت های بیمه گذار سیاس��ت هایی 
تش��ویقی برای کاهش تصادفات و در نتیجه پرداخت 
خس��ارت در نظر گرفته اند که از جمله آن می توان به 

تخفیف عدم خسارت بیمه شخص ثالث اشاره کرد.

ای��ن کارش��ناس بیمه درب��اره این سیاس��ت های 
تش��ویقی گف��ت: اگر در طول مدت اعتب��ار بیمه نامه 
از شرکت بیمه گر خس��ارتی دریافت نکنید، در زمان 
تمدید بیمه نامه شخص ثالث خودرو، به شما تخفیف 
عدم خسارت تعلق می گیرد. این تخفیف بر نرخ بیمه 

شخص ثالث جدیدتان اعمال خواهد شد.
سلیمانی همچنین توضیح داد: اگر هنگام رانندگی 
حادثه ای پیش آمد و یک  بار از بیمه شخص ثالث خود 
برای پرداخت خسارت تصادفات جانی و مالی استفاده 
کردید، در دفعات بعد، از میزان تخفیف بیمه شخص 

ثالث به صورت تدریجی کم می شود.
وی معتقد اس��ت ارائه تخفیف های بیمه ش��خص 
ثالث و دیگر سیاس��ت های تشویقی بیمه ای می تواند 

به ارتقای ایمنی حمل ونقل 
کمک کند، زی��را باتوجه به 
تورم بالا و کاهش درآمدها، 
ممکن است ش��هروندان در 
رانندگ��ی مراقبت و احتیاط 

بیش��تری کنند و همین امر موج��ب افزایش ضریب 
ایمنی در حمل ونقل می ش��ود. س��لیمانی اظهار کرد: 
به نظر می رس��د بیمه مرکزی آنچنان که باید و شاید 
پیگیر هدایت موض��وع و اولویت دهی به فعالیت های 
کم هزینه و زودبازده ایمنی نیس��ت و از س��وی دیگر 
ش��رکت های بیمه گ��ذار به دلیل زیانده ب��ودن بیمه 
شخص ثالث رغبتی به این بیمه ندارند و تنها به اجبار 

نهادهای نظارتی تن داده اند.

کیارش س��لح جو، کارگ��زار بیم��ه در گفت وگو با 
 گفت: به طور کلی یکی از پرمخاطب ترین نوع 
بیمه را می توان بیمه ش��خص ثالث دانس��ت و طبق 
قان��ون، بیمه ش��خص ثالث به تمام��ی افرادی که در 
یک س��انحه رانندگی دچ��ار زیان های مالی، جانی و 
فوت ش��ده اند یا به اش��خاصی که پس از بروز سانحه 
دچ��ار هزینه ه��ای نگهداری و درمان ش��ده اند تعلق 
می گی��رد. وی درباره مش��کلات بیمه ش��خص ثالث 
در ش��رکت های بیمه ای گفت: بیمه شخص ثالث در 
بیش��تر بازارهای بیمه ای با مش��کلاتی مواجه است و 
کمت��ر بیمه گری را می توان یافت که در این رش��ته 
به س��ود رسیده باش��د. وی با بیان اینکه دلیل اصلی 
زیانده بودن بیمه در بخش شخص ثالث این است که 
این ریس��ک با حق بیمه تناس��بی ندارد، افزود: رشد 
وسایل نقلیه روزافزون است؛ بی آنکه معابر، خیابان ها 
و بزرگراه ها متناس��ب با آن گسترش پیدا کنند. وی 

تاکید کرد: بیمه ش��خص ثال��ث به دلایل مختلف که 
شاید مهم ترینش آمار بالای تصادفات در کشور است 
ض��رر می دهد. با ای��ن همه صدور بیم��ه ثالث برای 

شرکت های بیمه گذار اجباری است. 
س��لح جو افزود: دادگاه ها به دلی��ل وجود بیمه نامه 
اجب��اری در ص��دور رای به نف��ع زیان دیدگان عمل 
می کنن��د و باتوجه به ت��ورم و افزایش نرخ لحظه ای 
قطع��ات خ��ودرو و همچنی��ن افزای��ش دس��تمزد 
تعمیرکاران صنعت بیمه در زمینه بیمه شخص ثالث 

ناگزیر به تحمل زیان است.
حق�بیمه�شخص�ثالث�باید�افزایش�یابد��

وی اضاف��ه ک��رد: ترافی��ک درون و برون ش��هری 
اوضاع را بدتر کرده اس��ت. طراحی اتومبیل ها عمدتا 
کامپیوتری ش��ده و بدنه خودروهایی که در سال های 
اخی��ر به بازار عرضه می ش��وند ضعیف تر از گذش��ته 
است؛ در نتیجه مسئولیت دارندگان وسایل نقلیه نیز 

به سرعت افزایش می یابد. به علاوه اینکه ریسک مالی 
برای ش��رکت بیمه  نیز بیشتر می شود. وی ادامه داد: 
با افزایش ریس��ک، قاعدتا حق بیمه نیز باید متناسب 
ب��ا آن افزایش یابد.  در بیمه ه��ای بازرگانی که بیمه 
مس��ئولیت نیز بخش مس��تقلی از آن است این امر با 
بررسی آمار و تجربه خسارتی انجام می گیرد، این در 
حالی است که در سازکار بیمه شخص ثالث، به دلایلی 
چند، افزایش حق بیمه متناسب با ریسک با دشواری 
همراه اس��ت که از جمله آن می توان به قدرت خرید 
مردم اشاره کرد. وی با اشاره به اینکه فرهنگ سازی و 
کیفی سازی خودروهای داخلی تا حد زیادی می تواند 
زیان دهی بیمه ش��خص ثالث را کم کند، اظهار کرد: 
با فرهنگ سازی و حمایت دولت از بیمه های خودرو، 
ایمنی حمل ونقل هم بالا خواهد رفت. وی ادامه داد: 
یک��ی از موثرترین خدماتی که امروزه چه در س��طح 
بین المللی و چ��ه داخلی برای حوزه حمل ونقل ارائه 

می ش��ود، بیمه است و هیچ 
انس��ان، کالا و حیوانی بدون 
بیم��ه حمل ونقل  داش��تن 
مجاز به اس��تفاده از خدمات 
به طور  نیس��ت.  حمل ونقل 

کلی می توان بیمه ش��خص ثالث را بیمه ای دانس��ت 
که در آن شرکت بیمه کننده براساس سقف تعهدات 
خود، مس��تلزم ب��ه پرداخت خس��ارت های وارده به 
ش��خص بیمه ش��ده اس��ت.  به ع��لاوه اینک��ه صدور 
بیمه نام��ه برای کالاهایی ک��ه از راه های آبی، زمینی 
یا هوایی ترانزیت می شوند تفاوتی با هم ندارد و تمام 
ش��رکت های بیمه می توانند اقدام به صدور بیمه نامه 

کنند. این نوع بیمه نیز اجباری است.
ای��ن کارگزار بیمه در نهای��ت ایمنی حمل ونقل را 
یکی از گام های بزرگ و مهم در زمینه فرهنگ ایمنی 

و تقویت فرهنگ بیمه عنوان کرد.

دغدغه�های�بیمه�شخص�ثالث�برای�بیمه�گذار�و�بیمه�گر

فرهنگ�سازی،�حلقه�مفقوده�ایمنی�حمل�ونقل

ایران کشوری اس��ت با بالاترین میزان تصادفات 
جاده ای در جهان. باتوجه به بالا بودن آمار تصادفات 
و حوادث در صنعت حمل ونقل، یک روز در سال با 
هدف جلب توجه ش��هروندان و مسئولان به مسائل 
ایمن��ی حمل ونقل باعن��وان روز ایمنی حمل ونقل 
نام گذاری ش��ده اس��ت.  در زندگی امروز، استفاده 
از وس��ایل نقلیه شخصی و عمومی گسترش یافته، 
به طوری که همواره شاهد تردد خودروها و موتورها 
به صورت شبانه روزی در کوچه و خیابان ها هستیم.   

یکی از روش های ایجاد ایمنی در صنعت حمل ونقل 
استفاده از بیمه های مختلف از جمله بدنه و شخص 
ثالث اس��ت.  خرید بیمه ش��خص ثالت در کشور ما 
برای رانندگان الزامی اس��ت. علاوه بر این داش��تن 
بیم��ه باعث ایجاد آرام��ش خاطر و اطمینان روحی 
در رانندگان می ش��ود و در کنار رانندگی ایمن تر و 
مطمئن تر کاهش ح��وادث رانندگی را رقم خواهد 
زد. چندی پیش مدی��رکل برنامه ریزی و امور فنی 
بیم��ه مرک��زی ایران خب��ر از افزای��ش تعرفه بیمه 

ش��خص ثالث داد. به گفته این مقام مس��ئول گرچه 
امس��ال نرخ دیه نس��بت به س��ال قبل ۲۵ درصد 
افزایش یافته، اما حق بیمه ش��خص ثالث ۲۱ درصد 
افزایش یافته و نیازی به الحاقیه برای بیمه نامه های 
صادره نیست. حسن رضا عباسیان فر درباره افزایش 
حق بیمه ش��خص ثالث وسایل نقلیه در پی افزایش 
ن��رخ دیه گفت: نرخ دیه کامل یک انس��ان نس��بت 
به س��ال گذش��ته با افزایش ۲۵ درص��دی از ۴۸۰ 
میلی��ون تومان در ماه های ع��ادی به ۶۰۰ میلیون 

توم��ان و از ۶۴۰ میلی��ون توم��ان در ماه های حرام 
به ۸۰۰ میلی��ون تومان افزایش یافته و چون تعهد 
مالی در بیمه نامه ۲.۵ درصد کل نرخ دیه است، این 
نرخ از ۱۶ میلیون تومان س��ال گذش��ته به حداقل 
۲۰ میلیون تومان افزایش یافته اس��ت.  وی افزود: 
گرچه نرخ دیه ۲۵ درصد افزایش یافته، اما حق بیمه 
ش��خص ثالث ۲۱ درصد افزایش داش��ته است. اما 
به راستی تاثیر بیمه های بدنه، شخص ثالث و باربری 

در ایمنی حمل ونقل چقدر است؟ 

نقش�بیمه�ها�در�ایمنی�حمل�ونقل

سخن�پایانی
قان��ون جدید بیمه ش��خص ثالث ک��ه خرداد ۱۴۰۰ اجرایی ش��د، 
ش��رایط جدیدی را برای رانندگان خودروه��ای گران و لوکس تعریف 
کرد. به موجب این قانون این خودروها تا س��قف معینی تحت پوشش 
بیمه هستند. خسارت های جزئی به این خودروها موجب می شود فرد 
مجبور به پرداخت خسارت های چندده میلیون تومانی به صاحبان آن 

شود؛ مبالغی که تعهدات بیمه گر نیز پاسخگوی آن نیست.
با این حال در قانون بیمه ش��خص ثالث که اجرای آن خرداد ۱۴۰۰ 
آغاز ش��د، راهکارهایی برای پایان دادن به این مش��کل پیش بینی شد 
که از جمله می توان به تبصره های ۳ و ۴ ماده ۸ این قانون اشاره کرد.
در تبصره ۳ ماده ۸ این قانون آمده اس��ت: »خس��ارت مالی ناشی از 
حوادث رانندگی فقط تا میزان خس��ارت متناظ��ر وارده به گران ترین 

خودرو متعارف از طریق بیمه ثالث یا مقصر حادثه قابل جبران خواهد 
بود.« همچنین در تبصره ۴، خودرو متعارف چنین تعریف شده است: 
»خودرویی که نرخ آن کمتر از ۵۰ درصد س��قف تعهدات بدنی باش��د 

که در ابتدای هر سال مشخص می شود«.
س��قف تعهدات بدنی را همه ساله قوه قضاییه اعلام می کند. در سال 
۱۴۰۰ دی��ه کامل در ماه ح��رام ۶۴۰ میلیون تومان و در ماه غیرحرام 
۴۸۰ میلیون تومان تعیین ش��د. با این اوصاف حتی اگر خودرویی که 
فرد مقصر با آن تصادف کرده باش��د چند میلیاردی باشد، طبق قانون 
جدید نرخ واقعی خودرو حدود ۳۲۰ میلیون تومان فرض و خس��ارت 

پرداختی نیز متناسب با آن تعیین می شود.
با  این همه بس��یاری از ش��رکت های بیمه معتقدند ضریب خسارت 

در بیمه اتومبیل بس��یار بالاس��ت، به طوری که این رش��ته در بیشتر 
شرکت های بیمه زیان ده است؛ چه بسا اگر اجبار نهاد ناظر نبود بسیاری 
از ش��رکت های بیمه فروش این بیمه نامه را تعطیل می کردند. با اینکه 
بیمه شخص ثالث اهرمی حمایت گر برای بیمه شونده به شمار می رود، 
برای ش��رکت های بیمه ای بسیار زیان ده است وهمین امر شرکت های 
بیمه گر را برای س��رمایه گذاری در این بخش بس��یار بی انگیزه کرده و 
تنها عامل اینکه ش��رکت های بیمه گر ارائه این نوع بیمه را در دس��تور 
کار خ��ود دارن��د اجباری بودن صدور و خرید این نوع بیمه اس��ت. در 
مجموع کارشناس��ان ح��وزه بیمه معتقدند کیفی س��ازی خودرو و نیز 
فرهنگ س��ازی در ام��ر رانندگی به امنی��ت و ایمنی حمل ونقل کمک 

شایانی می کند.
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مسیر توسعه حمل ونقل مسدود است
:� کارشناس�اقتصاد�در�گفت�وگو�با�

کش�ور در ش�رایط فعل�ی در زمینه  �
توس�عه حمل ونق�ل، کجا ق�رار دارد؟ آیا 
وقفه ای در توس�عه این بخ�ش به وجود 

نیامده است؟
حقیقت این اس��ت که مدت هاس��ت دچار 
یک وقفه تاریخی در بخش حمل ونقل کشور 
هس��تیم و متاسفانه چش��م انداز خروج از این 
وضعیت هم دیده نمی ش��ود. اگر به یک دهه 

گذش��ته بنگریم، متوجه می شویم در این مدت، خطوط 
ریلی کشور رشد چندانی نداشته اند، در حالی که بخشی 
از زیرس��اخت ریلی کش��ور باید اصلاح و به روز ش��وند. 
در بخ��ش ج��اده ای هم مش��کلات گذش��ته همچنان 
حکمفرماست و مش��کلات جاده ای به ویژه در جاده های 
منتهی به مرز و دو طرفه بودن اغلب جاده های کش��ور، 
س��بب کندی و افزای��ش هزینه های تمام ش��ده کالاها 

می شود.
 ای��ن در حالی اس��ت که از مدت ها پی��ش، وعده دو 
خطه شدن ریل های آهن و اتوبان شدن جاده های کشور 
داده ش��ده، اما تاکنون عملی نش��ده است. همان طوری 
که گفتم، یک مش��کل مهم ما در مس��یر توسعه بخش 
حمل ونقل، نبود شرکت های ترکیبی و لجستیکی است 
که محرک توس��عه ناوگان و راه های حمل ونقل کش��ور 
ش��وند. تا زمانی که این ش��رکت ها، چنان که در بسیاری 
از کش��ورهای جه��ان ش��کل گرفته اند، ش��کل نگیرند، 
نمی توانیم ادعا کنیم در حوزه حمل ونقل یک س��اختار 
قدرتمن��د در داخ��ل داری��م. در این صورت، همیش��ه 
حمل ونق��ل کش��ور یک مش��کل خواهد ب��ود و توجیه 
اقتصادی کافی را نخواهد داشت. این در حالی است که 
ایران از نظر ژئوپلتیک��ی جایگاه خوبی در جهان دارد و 
می توانیم از امکانات سرزمینی به عنوان یک منبع درآمد 
در حوزه ترانزیت اس��تفاده کنی��م. در حوزه حمل ونقل 
هیچ بخش��ی به ان��دازه بخش ترانزی��ت نمی تواند برای 
ایران درآمدزایی کند. البته برای توسعه بخش ترانزیت، 
تنها رشد و پیشرفت زیرساخت ها و مقابله با فرسودگی 
ناوگان اثرگذار نخواهد بود و لازم است روابط ما با دیگر 
کشورهای جهان هم تعدیل شود تا انگیزه های همکاری 
با یکدیگر بیش��تر و موانع حضور کالاها در کشور کمتر 

شود. 
چال�ش اصل�ی کش�ور م�ا در حوزه  �

حمل ونقل جاده ای و تاثیر آن بر توس�عه 
تجارت چیست؟

مهم ترین مشکل کشور در بخش حمل ونقل، 
نبودن شرکت های لجس��تیکی ترکیبی است 
که بتوانند مس��ئله حمل ونقل کالا و مس��افر 
را به عنوان یک پدی��ده تخصصی پیش ببرند. 
باید به این نکته توجه کنیم که بخش حمل ونقل فعلی 
کش��ور به ش��دت متکی به مالکان خودروهاست؛ یعنی 
عمده رانندگان ش��هری و بین ش��هری کسانی هستند 
که خود مالک خودرو هس��تند و برای جبران کس��ری 
معیشت خود به این مش��اغل روی می آورند. حتی اگر 
راننده حرفه ای هس��تند هم خود مالک خودرو هستند 
و زیر نظر یک مدیری��ت متمرکز فعالیت نمی کنند. در 
حالی که هدف از ایجاد ش��رکت های بزرگ لجستیکی 
این اس��ت که بتوانند با تمرک��ز منابع و اعمال مدیریت 
بهتر، جهش های چشمگیری در توسعه این بخش ایجاد 

کنند.
در کش��ور ما به طور کلی این شرکت ها وجود ندارند. 
نبود این شرکت ها به معنای نبود یک نگاه تخصصی به 
این حوزه است. هنگامی که نگاه تخصصی به یک مسئله 
تخصصی وجود ندارد، عجیب نیست که نرخ حمل ونقل 

در کشور بیش از آن چیزی باشد که انتظار می رود.
اما همه ارقام نشان می دهند هزینه حمل ونقل  �

در ایران نس�بت به بس�یاری از کش�ورهای دیگر 
ارزان تر اس�ت. چگونه بدون داش�تن شرکت های 
تخصص�ی در ای�ن بخ�ش، هزین�ه حمل ونقل در 

کشور ارزان تر از همسایگان آن است؟ 
این نرخ پایین ناشی از افزایش بهره وری و ارزان شدن 
هزینه حمل ونقل نبوده است. آنچه هزینه حمل ونقل را 
در کشور ما نس��بت به کشورهای همسایه مانند ترکیه 
کاهش می دهد، نه مدیریت اصولی و درس��ت بخش��ی، 
بلک��ه ارزان ب��ودن ن��رخ انرژی نس��بت به کش��ورهای 
همسایه است، وگرنه اگر نرخ سوخت در ایران و ترکیه 
براب��ر بود، قطعا هزینه حمل ونقل در کش��ور ما چندین 

برابر همسایه غربی می شد.

نقش ناوگان فرس�وده و جاده ه�ای ناایمن در  �
مشکلات این بخش را چقدر مهم می دانید؟ 

واقعی��ت این اس��ت که عام��ل فرس��ودگی در تمام 
بخش های حمل ونقل خود را نش��ان می دهد. متاسفانه 
خودروهایی که در کش��ور مورداستفاده قرار می گیرند، 
اغلب تولیدات داخلی هس��تند که استانداردی به مراتب 
کمتر از تولیدات دیگر کشورها دارند. جدا از اثرات این 
خودروهای آلاینده بر محیط زیست، آنها سبب شده اند 
ناوگان حمل ونقل کش��ور فرسوده و فرسوده تر شود. در 
اقتصاد این یک امر مس��لم اس��ت که اگر زیرساخت ها 
فرس��وده باش��د، هزین��ه تمام ش��ده آن کالا یا خدمت 
هم افزای��ش می یابد. بالا بودن ن��رخ کالاهای ایرانی را 
اغل��ب کارشناس��ان ح��وزه بازرگان��ی، مهم ترین عامل 
فروش نرفتن محصولات ایرانی می دانند. در حالی که به 
نظر من، اگر ناوگان حمل ونقل کشور به این ناکارآمدی 
و فرس��ودگی نبود، حتم��ا هزینه تولی��دات ایرانی هم 
کاه��ش قابل توجه��ی پی��دا می ک��رد.  در ای��ن میان، 
فرس��ودگی ناوگان فقط به حمل ونقل جاده ای خلاصه 
نمی ش��ود. در بخش های غیرجاده ای مانند حمل ونقل 
دریایی، هوایی و ریلی هم با ضعف ش��دید زیرساخت ها 
و فرسودگی تمامی ناوگان مواجه هستیم. این در حالی 
اس��ت که در ایران هم بخش مهمی از ترانسپورت کالا 
از طریق دریا و کش��تی انجام می شود، اما کشور در این 
بخش هم محدودیت های فراوانی دارد. از س��وی دیگر 
بای��د توجه کنیم اگرچه در کش��ور فرودگاه های زیادی 
ساخته ش��ده، اما اولا در بخش هواپیما دچار مشکلات 
زیادی هس��تیم و هواپیماهای روزآمد نداریم و از سوی 
دیگر، فرودگاه های کش��ور هم ظرفیت کافی برای فرود 
هواپیماهای پهن پیکر که بیش��تر ب��رای جابه جا کردن 

کالاها استفاده می شوند، ندارند.
با این همه، آمار از وج�ود طرح های نیمه تمام  �

در حوزه حمل ونقل کشور خبر می دهد. با توجه به 
مشکلات روز اقتصاد چطور می توان به تکمیل این 

پروژه ها امیدوار بود؟
در ای��ن بخش بای��د کمی عمیق تر فکر ک��رد. امروزه 
جه��ان تغییرات فراوانی را تجربه ک��رده و همچنان که 
در بخش تولید یا تجارت دیگر خودکفایی مانند گذشته 

مط��رح نب��وده و خودکفای��ی نمادی از توس��عه یافتگی 
نیس��ت، در جذب سرمایه و تکنولوژی هم، چنین امری 
صادق اس��ت. امروز حتی وقتی به خط تولید نگاه کنیم، 
متوجه می ش��ویم بخش��ی از خط تولید ی��ک کارخانه 
در یک س��وی جهان اس��ت و بخش دیگر آن در سوی 
دیگ��ر؛ یعنی از تولید تا این حد تمرکززدایی ش��ده که 
کش��ورها و بنگاه های گوناگون ب��رای تولید یک کالا در 
همکاری مش��ترک و تنگاتن��گ با هم ق��رار می گیرند.  
در بخ��ش حمل ونقل نیز چنین ش��رایطی تا حد زیادی 
حکمفرماس��ت. می��زان پروژه های نیمه تمام در کش��ور 
به ش��دت زیاد ش��ده و این امر به گونه ای اس��ت که اگر 
فق��ط به درآمدها و تامین مالی دولت اتکا کنند، ممکن 
 اس��ت تا دهه های دیگر هم این پروژه ها به بهره برداری

 نرسند.
در اینجا دولت برای حل این مشکل باید به مشارکت 
بخش ه��ای دیگر رو بی��اورد. در داخل کش��ور به دلیل 
مش��کلات اقتصادی و نبود ش��رکت های لجس��تیکی و 
ترکیبی، بعید است شریک قابلی برای دولت پیدا شود، 
اما می توان از بنگاه ها و ش��رکت های خارجی در این راه 
به��ره برد. اگر ایران بتواند ت��ا حدی از میزان تنش های 
خ��ود با کش��ورهای دیگر جهان بکاه��د، امکان ترغیب 
س��رمایه گذاران خارجی برای حض��ور در مگاپروژه های 
داخل��ی وجود دارد. این امر را هم نباید فقط به توس��عه 
زیرس��اخت های حمل ونقل جاده ای خلاصه کرده، بلکه 
در تم��ام بخش های دریایی، هوایی و ریلی باید کش��ور 
بتواند سرمایه گذاری خارجی را جذب کند. این در حالی 
است که وقتی درهای کشور خود را می بندیم، این تصور 
به وجود می آید که تنها مس��ئله نبودپول کافی اس��ت. 
در این میان فراموش می ش��ود که تعامل با کش��ورهای 
خارجی سبب می ش��ود بهره وری هم در کشور افزایش 
پیدا کند. اگرچه مش��کل س��رمایه گذاری یک مس��ئله 
ج��دی در اقتصاد ما اس��ت، ام��ا نباید فک��ر کنیم تنها 

اهمیت حضور س��رمایه گذار خارجی تامین مالی است، 
زیرا پروژه های زیادی در کشور ایجاد شدند که با وجود 
هزینه های فراوانی که برای اجرایی ش��دن آنها شد، باز 
هم دستاورد چندانی نداش��تند. به عنوان نمونه، کارآیی 
مناطق آزاد کشور را با کشورهای دیگر مقایسه کنید تا 
تفاوت ه��ای عمیقی در کارکردها را ببینید. به این توجه 
کنی��د، گرچه در ۴ دهه گذش��ته بندره��ای فراوانی در 
کش��ور ساخته ش��ده، اما به هر حال همچنان بار اصلی 
تجارت دریایی ما بر دوش بندر شهید رجایی است. حال 
آنکه انتظار می رفت توسعه بنادر کشور با یک نگاه کلان 
انجام شود و به گونه ای باشد که تمام بنادر کشور بتوانند 

با حداکثر ظرفیت به فعالیت بپردازند.
آیا چش�م انداز تحول در این بخش را مشاهده  �

می کنید؟
چند س��الی است با دولت هایی مواجه هستیم که زیر 
فش��ار تحریم ها تنها به گذران روزمره امور می پردازند؛ 
بنابرای��ن ب��ا توجه به مش��کلات، گاهی توج��ه به امور 

توسعه ای مشکل می شود. 
وقتی دخل وخرج دولت هر سال به زحمت و با اتکا به 
منابع بانک مرکزی تراز می ش��ود، انتشار ایجاد تحولات 
اساسی در بخش حمل ونقل سخت است، زیرا همزمان با 
ناتوانی دولت، شاهد خروج گسترده سرمایه های داخلی 
از کشور هم هس��تیم و همزمان بخش مهمی از بودجه 
جاری دولت از طریق انتشار اوراق قرضه تامین می شود.

 این در حالی اس��ت که اس��تفاده از اوراق مش��ارکت 
برای سرمایه گذاری مردم در مگاپروژه ها بود و نه تامین 

بودجه جاری. 
درکل تنه��ا زمان��ی می توانی��م ب��ه تح��ول در ای��ن 
بخ��ش امیدوار باش��یم ک��ه دول��ت بتواند ه��م از فرار 
س��رمایه جلوگی��ری کن��د و ه��م به تدریج ب��ه جذب 
س��رمایه گذاری های خارجی بپ��ردازد که این نیز تنها با 

اصلاح و تغییر شکل ساختاری محقق می شود. 

وقت��ی دخل وخرج دولت هر س��ال به زحمت و با ات��کا به منابع بانک 
مرک��زی تراز می ش��ود، ایج��اد تحولات اساس��ی در بخ��ش حمل ونقل 

است سخت 

تقریبا همه صاحب نظ�ران اقتصادی و صنعتی اعتقاد دارند حمل ونقل 
یکی از مهم ترین زیرس�اخت هایی اس�ت که هر اقتصادی برای توس�عه 
خ�ود به آن نی�از دارد. نقش این امر هم در تولید کالاها و هم در تجارت 
به وضوح نمایان اس�ت. در واقع حمل ونقل آن بخشی است که می تواند 
هم هزینه های تولید را کاهش دهد و هم اگر به اندازه کافی توسعه یافته 
باش�د، نرخ نهایی کالا را کاهش دهد. همین امر هم سبب شده کشورها 
پیش از آنکه به مرحله توس�عه برسند، به سمت توسعه زیرساخت های 
حمل ونقل بروند. به همین دلیل است که زیرساخت های حمل ونقل یک 

کش�ور می تواند نمود مناسبی از سطح توسعه یافتگی اقتصاد آن کشور 
باشد.

 بخ�ش حمل ونقل می تواند با انتقال تولید از کارخانه به بازار، در عمل 
فرآیند تولید را تسهیل کند. در این میان، مشکلات بخش حمل ونقل در 
ایران متعدد اس�ت؛ این مش�کلات از سهم کم حمل ونقل ریلی گرفته تا 
بار س�نگین جاده ها، مشکلاتی را برای تجارت فراهم آورده است. 
در گفت وگو با محمدرضا مودودی، کارشناس اقتصاد به چالش های حوزه 

حمل ونقل جاده ای پرداخته است.
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چرا داروها ترخیص نشدند؟
مس��ئولان گمرک و س��ازمان انبارهای عمومی ضمن ارائه آماری درباره 

ترخیص دارو و مواد اولیه، دلایل احتمالی رسوب داروها را تشریح کردند.
ابوالفضل اکبرپور، مدیرکل گمرک فرودگاه امام 
خمینی )ره( در گفت وگو با ایسنا، با اشاره به آمار 
واردات دارو و مواد اولیه ش��یمیایی اظهار کرد: از 
ابتدای س��ال جاری تا ۳۱ مهر، بیش از ۲۲۴۰ تن 
از محصول دارویی مندرج ذیل یادداش��ت فصل 
۳۰ ج��داول پیوس��ت آیین نامه اجرای��ی قانون 
مقررات صادرات و واردات به ارزش بیش از ۸۲۲ 
میلیون دلار وارد کشور شده است. وی ادامه داد: همچنین بیش از ۶۶۰ تن 
م��واد اولیه ش��یمیایی مندرج ذیل یادداش��ت فصل ۲۹ جداول پیوس��ت 
آیین نام��ه اجرایی قانون مقررات ص��ادرات و واردات به ارزش بیش از ۳۳۰ 
میلیون دلار در بازه زمانی مذکور وارد فرودگاه امام خمینی)ره( شده و همه 
اقلام مذکور تاکنون ترخیص شده است. به گفته مدیرکل گمرک فرودگاه 
امام خمین��ی )ره( در حال حاضر بیش از ۲۲ تن محصول دارویی به ارزش 

بیش از ۸.۵ میلیون دلار درحال ترخیص است.
فقط�گمرک�تصمیم�گیرنده�نیست��

مهدی ذوقی، مدیرعامل شرکت انبارهای عمومی و خدمات گمرکی نیز 
ب��ا تاکید بر اینکه صدور اجازه تخلیه کالا طبق ماده ۱۹ قانون امور گمرکی 
و خ��روج کالا طب��ق بند )پ( م��اده ۳ قانون امور گمرک��ی برعهده مرجع 
تحویل گیرنده یعنی ش��رکت انبارهای عمومی و خدمات گمرکی نیست، 
اظهار کرد: ش��رکت انبارهای عمومی فق��ط به عنوان مرجع تحویل گیرنده 
کالا باید تابع دس��تورات حاکمیت یعنی گمرک جمهوری اس��لامی ایران 
باش��د و انبارها خارج از این چارچ��وب نمی توانند کالا را پذیرفته یا تحویل 
دهن��د. وی ادامه داد: اگر گمرک اجازه خ��روج به کالای خاصی را ندهد به 
این معنی نیس��ت که تشخیص شخص گمرک است و باید به نقش پررنگ 
و اساس��ی س��ازمان های همجوار موصوف در ماده ۱۲ قانون امور گمرکی 
در ای��ن زمین��ه نیز توجه کرد. ح��دود ۴۵ قانون داخلی، ۱۵ کنوانس��یون 
بین المللی و ۲۵ رویه گمرکی در کنار ۲۵ س��ازمان همجوار دیگر در کشور 
وجود دارند که گمرک جمهوری اس��لامی ایران ملزم به اخذ تایید و اجرای 
موازی��ن آنها اس��ت و باید به اقتضای نوع کالا ب��ه گمرک نظرات تخصصی، 
قانونی و مجوزات موضوعه را بدهند تا این نهاد به اقلام گمرکی اجازه خروج 
ده��د. در واقع تا گمرک مجوز ترخیص را از س��ازمان های همجوار نگیرد، 

وظیفه دارد به عنوان مرزبان اقتصادی کشور از خروج کالا ممانعت کند.
در�گرو�اعتبارات�بانکی�و�مجوزهای�لازم��

مدیرعامل ش��رکت انباره��ای عمومی و خدمات گمرک��ی با بیان اینکه 
در زمینه ترخیص داروها و س��رم ها به مجوزه��ای وزارت صمت، اعتبارات 
بانکی، وزارت بهداش��ت )سازمان غذاودارو( و... نیاز است، عنوان کرد: برای 
ترخیص کالاها در ابتدا س��ازمان های همجوار باید تایید تشریفات قانونی 
موضوع ترخیص را صادر و ارائه کنند. دوم حقوق و عوارض گمرک و دولت 
پرداخت شود و در نهایت گمرک همواره بدون فوت وقت اجازه ترخیص یا 
حمل یکس��ره )در زمینه کالاهای اس��تراتژیک( را می دهد. ذوقی در پاسخ 
به این سوال که چرا کالاهایی دوره رسوب طولانی داشته اند و اجازه خروج 
آنها صادر نش��ده است؟ بیان کرد: نظر مسئولان  گمرک جمهوری اسلامی 
ای��ران نافذ و دقیق تر اس��ت، ام��ا عموما س��ازمان های فوق الذکر مجوزات 
قانونی مربوط به خروج کالا را به گمرک ارائه و ارسال نکرده اند. مدیرعامل 
ش��رکت انبارهای عمومی و خدمات گمرکی به این سوال که آیا داروهایی 
که در انبارها مانده اند مش��کل تامین ارز دارند؟ پاس��خ داد: اینکه مش��کل 
چیس��ت به طور دقیق بررس��ی نشده و اصولا مس��ئولیت این شرکت حول 
تعهدات موضوع ماده ۲۵ و بند )ک( ماده یک قانون امور گمرکی اس��ت، اما 
بررس��ی های میدانی حاکی از مشکل اعتبارات بانکی و مجوزهای سازمان 

غذا و دارو است.
ذوقی تاکید کرد: شرکت انبارهای عمومی فقط تحویل گیرنده کالا است 
و بای��د هر چ��ه را تحویل می گیرد در چارچوب اطلاع��ات تبصره یک ماده 
۵۰ آیین نام��ه قانون امور گمرکی تحویل دهد. درباره اینکه ماهیت کالا )از 
لحاظ کد تعرفه HS تاییدشده( زمان تحویل به انبار چیست و چرا در انبار 
رسوب کرده اطلاع رسمی نداشته و موضوع فعالیت این شرکت مدخلیتی 
در زم��ان ماندگاری کالا ندارد. به گفته وی، ۹۸ تن دارو، س��رم، مواد اولیه 
دارویی و امثالهم در انبارهای ش��رکت ش��هر فرودگاهی امام خمینی )ره( 

موجود است.
باید�برای�صنایع�دارویی،�استثنا�قائل�شد��

در این زمین��ه فرامرز اختراعی، رئیس س��ندیکای تولیدکنندگان مواد 
شیمیایی نیز اعلام کرده بود دولت باید بانک ها را مکلف کند که تسهیلات 
صنایع دارویی را افزایش دهند و ش��رایط نشدنی مقرر نکنند. بانک مرکزی 
باید برای صنایع دارویی اس��تثنا قائل ش��ود تا این مشکلات برطرف شود. 
مالیات بر ارزش افزوده پیش از این براس��اس ارز ۴۲۰۰ تومانی محاس��به 
می ش��د، اما الان براس��اس ارز نیمایی دریافت می شود. البته هفته گذشته 
ن��رخ این نوع مالیات ب��رای دارو از ۹ درصد به ۲ درصد کاهش پیدا کرد، اما 
به دلیل ش��وک واردش��ده ناش��ی از تغییر نرخ ارز، همچنان مشکل تامین 

نقدینگی برای ترخیص پابرجاست.

طرح: حسین علیزاده
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ارزش�پول��ملی:���
واحد برابری ریال با دلار امریکایی: ۷۰ ریال و در صرافی های خرمشهر: ۶۹ ریال 

قیمت دلار: ۶۹ ریال 
قیمت یک مثقال طلای ۲۱عیار دست ساز با کارمزد: ۲۰۰ ریال 

حقوق�و�دستمزدها:���
حداقل دستمزد کارگر ساده ساختمانی در ماه: ۷۳۰۰ ریال 
حقوق ماهانه یک معلم ساده تازه استخدامی: ۱۳۰۰۰ریال 
حقوق ماهانه دبیر لیسانسه تازه استخدامی: ۳۵۰۰۰ریال 

حقوق ماهانه دبیر لیسانسه پایه یک: ۶۵۰۰۰ ریال 
حقوق ماهانه یک پاسبان سوم: ۲۲۰۰۰ ریال 

دریافتی ماهانه افسر وظیفه: ۱۰۰۰۰ ریال 
کمک هزینه ماهانه دانشجویان: ۱۰۰۰۰ ریال 

دریافتی ماهانه سرباز وظیفه: ۶۰۰۰ ریال 
خدمات�رایگان:���

بهداشت و درمان رایگان در بخش دولتی و ویزیت رایگان توسط پزشکان عمومی 
تحصیل رایگان تا پایان مقطع دانشگاهی 

تغذیه رایگان در مدارس کشور شامل موز، شیر، پسته، گردو و... به صورت روزانه 
ارائه کتاب های درسی رایگان تا کلاس ششم 

ارائه کتاب های درسی و دفتر مشق رایگان به خانواده های بی بضاعت  
قیمت��اقلام�مختلف،�هزینه�ها�و�مخارج�زندگی:���

هر مترمربع زمین در عباس آباد تهران: ۲۰۰۰۰ریال 
متوسط اجاره خانه: ۳۰۰۰ - ۱۰۰۰ ریال 

یک  لیتر بنزین: ۱۰ ریال 
یک  لیتر نفت سفید: ۲.۵ ریال 

یک  لیتر گازوئیل: ۲.۵ ریال 
بلیت اتوبوس واحد: ۲ ریال 

دفت��ر ۲۰ برگی کاهی: ۲ ریال - دفتر ۲۰ برگی س��فید: ۳ ریال - دفتر ۴۰ برگی کاهی: 
۳ ری��ال - دفتر ۴۰ برگی س��فید: ۵ یال - دفتر ۶۰ برگی کاه��ی: ۶ ریال  - دفتر ۶۰ برگی 
س��فید: ۸ ریال - دفتر ۱۰۰ برگی کاهی: ۸ ریال - دفتر ۱۰۰برگی سفید: ۱۰ ریال - دفتر 
۲۰۰برگی کاهی: ۱۴ ریال - دفتر ۲۰۰برگی سفید: ۱۸ ریال - مقوا سفید یک رو برقی: ۱ 
ریال -  مقوا سفید دورو برقی: ۲ ریال  - برگ امتحانی: ۰.۵ ریال - خودکار بیک: ۵ ریال 

م��داد رنگ��ی ۶ عددی کوچک: ۶ ری��ال - مداد رنگی ۶ عددی ب��زرگ: ۱۰ ریال - مداد 
رنگ��ی ۱۲ عددی ب��زرگ: ۲۰ ریال - مداد قرمز: ۲ ریال - کبریت: ۱ ریال - چس��ب زخم 

سه تایی: ۱ ریال 
 یک  کیلو سیب لبنان درجه یک: ۲۰ ریال 

یک  کیلو سیب ایرانی: ۱۷ ریال 
یک  کیلو پرتقال درجه یک: ۲۰ ریال 

یک  کیلو انگور: ۲۰ ریال 
یک  کیلو خیار مجلسی اصفهانی: ۱۵ ریال 

یک  کیلو گوجه فرنگی: ۱۰ ریال 
یک  کیلو سیب زمینی: ۱۵ ریال 

یک  کیلو پیاز: ۵ ریال 
یک  کیلو نخود: ۳۵ ریال 
یک  کیلو عدس: ۳۴ ریال 

یک  کیلو لوبیا چیتی: ۳۵ ریال 
یک  کیلو گندم: ۱۰ ریال 

یک  کیلو جو: ۱۰ ریال 
یک  کیلو برنج شمال دم سیاه: ۳۲ ریال 

یک  لیتر شیر گاو و گاومیش با چربی: ۲۰ ریال 
یک  کیلو ماست بی چربی چرخ کرده: ۲۰ ریال 

یک کیلو پنیر لیقوان تبریز: ۷۰ ریال 
یک  کیلو پسته کله قوچی: ۲۵۰ ریال 

یک  کیلو گردو: ۲۰۰ ریال 
یک  کیلو انجیر: ۵۰ ریال 
یک  کیلو خرما: ۳۰ ریال 

آدامس خروس نشان: ۱ ریال 
آدامس شیک: ۲ ریال 

بیسکویت پتی بور کوچک: ۵ ریال 
بیسکویت پتی بور بزرگ: ۱۵ ریال 

پفک نمکی کوچک: ۲ ریال 
پفک نمکی بزرگ: ۵ ریال 

نوشابه کوچک ۳۵۰میلی لیتری: ۵ ریال 
نوشابه بزرگ ۷۵۰ میلی لیتری: ۱۰ ریال 

یک  کیلو گوسفند پرواری زنده: ۱۰۰ ریال 
یک  کیلو گوشت گاو با استخوان: ۲۰۰ ریال 

یک  کیلو گوشت گاو بدون استخوان: ۲۳۰ ریال 
یک  کیلو گوشت گوسفند با استخوان: ۲۳۰ ریال 

یک  کیلو گوشت گوسفند بدون استخوان: ۲۵۰ ریال 
یک  کیلو گوشت گوسفند یخ زده نیوزیلندی بااستخوان: ۱۳۰ ریال 

یک سیخ کباب کوبیده ۱۰۰ گرمی با گوشت گرم گوسفند: ۳۰ ریال 
یک پرس چلوکباب کوبیده با ۳ سیخ کباب: ۷۰ ریال 

کنسرو ماهی تن جنوب: ۲۵ ریال 
هر عدد تخم مرغ: ۴ریال 

یک  کیلو آرد : ۱۰ریال 
نان سنگک )وزن چانه ۸۰۰گرم(: ۱۰ ریال - نان بربری )وزن چانه ۸۰۰ گرم(: ۱۰ ریال 
نان تافتون )وزن چانه ۴۰۰ گرم(: ۵ ریال - نان تافتون دولتی )با کارت دولتی(: ۲ ریال 
ن��ان لواش )وزن چانه ۲۰۰ گ��رم(: ۲ ریال - روغن مایع یک لیتری: ۲۱ ریال - قوطی ۵ 
کیلویی روغن نباتی جامد: ۲۹۰ ریال - یک  کیلو چای: ۸۰ ریال - یک  کیلو شکر: ۲۶ ریال 
یک  کیلو قند کله: ۲۴ ریال - یک  کیلو قند حبه : ۲۸ ریال - یک بسته یک کیلویی پودر 

لباسشویی: ۱۰ ریال 
مایع ظرفشویی نیم لیتری ریکا: ۱۸ ریال 

کوتاه کردن مو با ماشین: ۵ ریال 
 کوتاه کردن مو با قیچی: ۱۵ ریال 

کوتاه کردن مو )مدل بیتلی(: ۲۵ ریال 
ویزیت پزشکان عمومی در بخش خصوصی: ۲۵۰ ریال 

کولر گازی گیبسون ۲۱۰۰۰: ۴۵۰۰۰ ریال 
رنو ۵ ایران صفر کیومتر: ۱۲۰۰۰۰ ریال 

پیکان دولوکس صفر کیلومتر: ۱۷۵،۰۰۰ ریال 
اتومبیل بیوک ایران )اسکای لارک( صفر کیلومتر: ۳۱۰۰۰۰ ریال 

اتومبیل کادیلاک سیویل ایران صفر کیلومتر: ۳۸۰۰۰۰ ریال 
موتور هوندا تریل ۱۷۵:  ۴۵۰۰۰ ریال 

موتور گازی پژو: ۱۲۰۰۰ ریال 
دوچرخه فونیکس ۲۸: ۸۰۰۰ ریال 

قبر در بهشت زهرا: ۷۵۰۰ ریال 
منبع: مجمع فعالان اقتصادی- استخراج از فصلنامه پژوهشکده پولی و 
بانکی )بانک مرکزی ایران(

درآمد و مخارج ماهانه قبل از سال ۵۷ 
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» صاحب امتیاز: موسسه فرهنگی و مطبوعاتی »
مدیرمسئول:  ناصر بزرگمهر

سردبیر:عاطفه خسروی

روزنامه   با رتبه 1
در میان روزنامه های تخصصی  مقام  1
در میان روزنامه های اقتصادی مقام 2

عضو انجمن مدیران روزنامه های غیردولتی
عضو انجمن مدیران رسانه                                                     

عضو تعاونی مطبوعات

صاب�ر گل عنبری- کارش�ناس 
امور بین المل�ل:  خیلی وقت ها که 
آمار و ارقام��ی از وضعیت اقتصادی 
و تجاری کشور یا تصمیمات مربوط 
به این ح��وزه و دیگر عرصه ها اعلام 
می شود، باتوجه به اطلاعات پیشین 
از اوض��اع دیگر کش��ورها به ویژه در 

حوزه پیرامونی ای��ران از جمله خلیج فارس، 
فورا مقایسه هایی در ذهن شکل می گیرد.

مقایسه سرانگش��تی عملکرد مناطق آزاد 
ای��ران ب��ا محی��ط پیرامونی، از کش��ورهای 
عربی حوزه خلیج فارس در جنوب گرفته تا 
ترکیه در غرب نش��ان می دهد باوجود اینکه 
تاس��یس این مناطق در ایران خیلی پیش تر 
از برخی از این کش��ورها بوده، امروزه تقریبا 
از همه آنها عقب تر هس��تیم و اغلب مناطق 
آزاد ای��ران فلس��فه ایجاد خ��ود را فراموش 
کرده و به تیولی برای فس��اد، قاچاق و ظهور 
 شرکت های صوری برای فرار مالیاتی تبدیل

 شده اند. 
در حالی ک��ه دنیا هم اکنون نس��ل هفتم 
مناطق آزاد یعنی مناطق دیجیتالی را تجربه 
می کن��د و در همین همس��ایگی م��ا دوبی 
نخس��تین منطقه آزاد دیجیتالی و هوشمند 
در خاورمیانه و ش��مال افریقا راه اندازی شد، 
مناطق آزاد ایران هنوز در نس��ل اول و دوم 
مناط��ق آزاد جه��ان مانده ان��د؛ یعنی صرفا 
تجارت محور و البته بیشتر واردات محور. تازه 
گفته می ش��ود امس��ال بعد از ۳۰ سال تراز 
تج��اری این مناطق ب��ا ۳۵ میلیون دلار در 
تجارت ۱۱ میلیارد دلاری مثبت شده است. 
البته واقعیت این است که این حجم تجارت 
حت��ی در صورت نبود ای��ن مناطق آزاد هم 

تحقق می یافت.
 عل��ت آن هم این اس��ت که بیش��تر این 
مناطق اساس��ا مبادی دریایی و زمینی مهم 

و از دیرباز محل رد و بدل کردن 
کالا و تجارت مرزی بوده اند.

پیش��ینه فعالی��ت مناطق آزاد 
به ۲ هزار س��ال پیش در دوران 
برمی گردد  باستان  امپراتوری رم 
ک��ه در مرزه��ای آن بارگی��ری 
و انب��ار و ص��ادرات مج��دد کالا 
انج��ام می ش��د و در این روند در س��ده های 
اخیر ش��اهد ش��کل گی��ری مناطقی چون 
جبل الطارق در س��ال ۱۷۰۴، نگاپور در سال 
۱۸۱۹ و هنگ کنگ در سال ۱۸۴۲ بوده ایم؛ 
اما با پایان قرن نوزدهم و ابتدای قرن بیستم 
مناط��ق آزاد در اروپا توس��عه چش��مگیری 

یافت.
اهداف تاس��یس مناط��ق آزاد معطوف به 
بهره من��دی تجاری و اقتص��ادی از موقعیت 
مب��ادی و دروازه ه��ای ارتباط��ی ب��ا جهان 
خ��ارج با هدف توس��عه اقتصادی کش��ور از 
طری��ق تس��هیل تج��ارت با خ��ارج، جذب 
ب��ه  ورود  و  خارج��ی  س��رمایه گذاری های 
بازارهای جهانی و گس��ترش صادرات است. 
استانداردهای بینی المللی خاص و امتیازاتی 
چ��ون معافیت ه��ای مالیات��ی و گمرک��ی و 
تسهیل و تسریع فرآیند صادرات و واردارت و 
جذب سرمایه های خارجی برای این مناطق 

در نظر گرفته شده است. 
ح��وزه  در  به وی��ژه  کش��ورها  برخ��ی 
زیرس��اخت های  ف��ارس، در کن��ار  خلی��ج 
م��درن و روزآم��د، امتیازات و مش��وق های 
وسوس��ه انگیزتری به سرمایه گذاران خارجی 
می دهن��د که مناطق آزاد تجاری ایران حتی 
اگر روابط بین المللی کشور در شرایط خوب 
و نرمال��ی بود ه��م توانایی رقابت ب��ا آنها را 

نداشتند.
 ح��الا ج��دا از دیگ��ر فاکتوره��ا همچون 
زیرساخت های پیش��رفته و شرایط سیاسی، 

وقتی کش��وری چ��ون امارات در ش��اخص 
جهان��ی آس��انی انج��ام کس��ب وکار دارای 
جای��گاه ش��انزدهم باش��د و ای��ران در رتبه 
صدوبیست وهفتم ایستاده باشد، روشن است 

که سرمایه گذار به کجا میل می کند. 
در میان کش��ورهای ح��وزه خلیج فارس، 
ام��ارات پیش تر از همه راه اندازی و توس��عه 
مناط��ق آزاد را کلید زد و قطر و عربس��تان 
نیز در س��ال های اخیر اهتمام زیادی به این 
مسئله داش��تند. دوحه با راه اندازی مناطقی 
نزدی��ک ۱۴  اولی��ه  و س��رمایه گذاری  آزاد 
میلی��ارد دلار در س��ال ۲۰۱۸ خی��ز بزرگی 
برای جذب س��رمایه گذاری خارجی برداشته 
و ش��رکت های جهانی همچون Google و 
DHL و Volkswagen در ای��ن مناطق 
س��رمایه گذاری کرده ان��د. ام��ارات در حال 
حاض��ر، ۳۷ منطق��ه آزاد تج��اری دارد که 
۲۳ منطق��ه آن در دوب��ی ق��رار دارد و ۳۸ 
هزار ش��رکت در آنها فعال هستند. در سال 
۲۰۲۱ از ۵۲۱ میلیارد دلار تجارت غیرنفتی 
 امارات، س��هم مناطق آزاد ۱۸۵ میلیارد دلار 

بود. 
فرات��ر از مناطق آزاد تجاری، کش��ورهای 
ح��وزه خلیج فارس در تکاپ��وی راه اندازی و 
توس��عه بازارهای آزاد در فرودگاه ها، بنادر و 
مبادی زمینی هستند که این بازارها متفاوت 
از مناطق آزاد ب��وده و تابع منطق اقتصادی 

خاص خود حسب عرضه و تقاضا هستند. 
در ه��ر ص��ورت بای��د دی��د درحال��ی که 
کشورهای همسایه در حال توسعه نسل های 
پیش��رفته و دیجیتالی مناطق آزاد و تاسیس 
بازارهای آزاد هس��تند و ما در نس��ل اول و 
دوم ای��ن مناطق مانده ایم،  آی��ا با تغییرات 
جدید مدیریتی مناطق آزاد و در س��ایه نگاه 
و اظهارات قبلی دبیر جدید، شاهد پیشرفتی 

خواهیم بود؟

م��دت زمانی بود ک��ه در برخی از 
مناطق ته��ران طعم آب تغییر کرده 
ب��ود و م��ردم از این مس��ئله گلایه 
داش��تند. اما جریان چه بود؟ آیا آب 

تهران ناسالم است؟
 محمدرضا بختی��اری، مدیرعامل 
آبف��ای ته��ران درباره ای��ن موضوع 

ب��ه مه��ر می گوی��د: علاوه ب��ر آزمایش��گاه 
مرج��ع ته��ران ک��ه ج��زو پیش��رفته ترین 
آزمایش��گاه های خاورمیان��ه و مورداس��تناد 
بس��یاری از کش��ورهای دنیا اس��ت، روزانه 
ته��ران  در  آزمایش��گاهی  ایس��تگاه   ۳۵۰
 به صورت آنلاین کیفیت آب تهران را کنترل

 می کنند.
وی افزود: آبی که وارد ش��بکه می ش��ود، 
کاملا سالم اس��ت و در چهارچوب استاندارد 
قرار دارد . ممکن است در برخی از مناطق یک 

یا دو چاه دچار مش��کلی شوند و 
نشت پیدا کنند و حتی در برخی 
از اوقات مشاهده شده ساختمان 
از نظ��ر تاسیس��ات داخلی دچار 
مش��کل ش��ده و ش��هروندان با 
 مراجعه به ما متوجه این موضوع 

می شوند.
 گاه��ی اوق��ات هم زنگ زدگ��ی و... منجر 
ب��ه ب��روز چنین مس��ائلی می ش��ود، اما آب 
 ش��هر پایتخت در اقصی نقاط  کاملا س��الم

 است.
بختی��اری در پای��ان با اش��اره ب��ه اینکه 
دو  آن  مطلوبی��ت  و  آب  ب��ودن  س��الم 
مقول��ه متف��اوت اس��ت، اضاف��ه ک��رد: یک 
 بح��ث مطلوبی��ت وج��ود دارد و یک بحث

 سلامت. 
در تمامی نقاط آب کاملا س��الم اس��ت و 

ممکن اس��ت در برخ��ی از نقاط آب کیفیت 
بالاتری داش��ته باشد، اما آبی که وارد شبکه 

می شود کاملا سالم است.
 در گذش��ته مناطق ب��الای خط انقلاب از 
آب س��د و پایی��ن خط از آب چاه اس��تفاده 

می کردند.
س��ال های  در  ک��ه  اقدامات��ی  از  یک��ی   
اخی��ر صورت گرف��ت احداث رین��گ تهران 
ب��ود ک��ه باع��ث ش��د بس��یاری از مناطق 
جنوب��ی تهران از آب س��د به ج��ای آب چاه 
اس��تفاده کنن��د؛ به عبارتی اکن��ون کیفیت 
ته��ران  جن��وب  مناط��ق  از  بس��یاری  آب 
قابل مقایس��ه با ۶-۷ س��ال گذش��ته نیست 
و ب��ا اتم��ام این رینگ که زمان آن تا س��ال 
۱۴۰۵ پیش بین��ی ش��ده، تمام��ی مناط��ق 
 ته��ران از آب هایی با کیفیت برابر اس��تفاده

 می کنند.

مناطق�آزاد�نسل�هفتم�و�ماندن�ما�در�نسل�اول!

آب�تهران�سالم�است


