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اقتصاد دیجیتال در برنامه هفتم توسعه

مهفام سلیمان بیگی: عراق برای اتصال راه آهن خود به ترکیه بودجه دولتی اختصاص داد؛ پروژه ای که به نظر برخی به معنای حذف ایران از معادلات ترانزیتی غرب آسیا و جایگزینی عراق به جای آن 
است. در دی ماه سال گذشته رسانه های ترکیه خبر دادند توافق اولیه بین عراق، امارات و ترکیه انجام شده است تا این کشور جایگزین ایران در ترانزیت کالا بین امارات و ترکیه شود. خبری که زمستان 
امسال رنگ وبوی جدی تری به خود گرفته است و حالا حمید حسینی، دبیر کل اتاق مشترک بازرگانی ایران و عراق، در صفحه توییتر خود خبر می دهد که «دولت عراق برای پروژه دوهزار و ۲۰۰کیلومتری 

راه آهن فاو به ترکیه در بودجه سال ۲۰۲۳ تأمین اعتبار می کند؛ ولی برای اتصال راه آهن شلمچه به بصره به طول ۳۵ کیلومتر حاضر به همکاری و مشارکت نیست!».

عراق  خط  آهن  پرهزینه  را  ترجیح  داد
نشریه الصباح عراق به نقل از جواد الشویلی، مدیر روابط عمومی 
شرکت راه آهن عراق، اعلام کرد که تخصیصات لازم برای ساخت خط 
ریلی بندر بزرگ فاو به ترکیه در بودجه ۲۰۲۳ عراق درج شــده است 
و خط ریلی بندر فاو به ترکیه به طول دوهزار و ۲۰۰ کیلومتر، هم برای 
انتقال مسافر و هم انتقال کالا به زودی به کار گرفته می شود. همچنین 
به موازات این مسیر، بزرگراهی برای تردد کامیون ها و نیز یک خط لوله 
گاز ساخته خواهد شد. مدیر روابط عمومی راه آهن عراق این پروژه را از 
مهم ترین پروژه های زیرساختی عراق خوانده بود که تأثیر چشمگیری 
بر اقتصاد این کشــور می گذارد و عراق را به حلقه ارتباط میان آسیا و 
اروپا تبدیل می کند؛ همچنین از ترافیک جاده های بین شــهری عراق 
می کاهد؛ چون بزرگراه کامیون های حامل بار از مسیر جاده بین المللی 
جدا می شود و از شهرهای عراق عبور نمی کند. الشویلی، پیمانکار این 
پروژه را شــرکت فرانسوی آلستوم معرفی کرد. درحالی که پیش ازاین 
یک شــرکت ایتالیایی مطالعات امکان ســنجی پروژه و مسیر مناسب 
برای اجرای آن را انجام داده بود. الصباح عراق خبر همکاری ترانزیتی 
این کشور با ترکیه را در حالی منتشر کرد که حدود ۲۰ سال است پروژه 
اتصال شلمچه به بصره روی زمین مانده است. اتصال راه آهن ایران و 
عراق می تواند ایران را از یک مسیر عربی به اروپا برساند؛ مسیر عراق، 

سوریه، لبنان و دریای مدیترانه. این مسیر می تواند مسیر جایگزین ایران 
برای اتصال به اروپا از طریق ترکیه یا جمهوری آذربایجان باشــد؛ اما 
عراق مدام سنگ اندازی می کند. ایران خطوط ریلی خود را تا مرز عراق 
کشــیده و بارها به عراقی ها پیام داده که حاضر اســت برای احداث 
خط ریلی در خاک عراق هم سرمایه گذاری کند؛ ولی گویا عراقی ها نه 
خود حاضر به اتصال راه آهن شان به ریل ایران هستند و نه درخواست 
ســرمایه گذاری ایران را می پذیرند. ماجرا زمانی جالب تر می شــود که 
بدانیم پروژه اتصال عراق به ترکیه نســبت به پــروژه اتصال عراق به 
سوریه بسیار پرهزینه تر است. حمید حسینی، دبیر اتاق ایران و عراق به 
«شرق» می گوید سرمایه مورد نیاز برای پروژه راه آهن شلمچه به بصره 
حدود ۲۵۰ میلیون دلار برآورد شــده که عمده آن هم به علت نصب 
پل شــناور اســت. در حالی که پروژه فاو به ترکیه چندین میلیارد دلار 
هزینه خواهد داشت؛ چرا که جنوبی ترین نقطه عراق را به شمالی ترین 
آن وصل کند و از آنجا مجددا ده ها کیلومتر ریل گذاری انجام شود تا به 
راه آهن ترکیه متصل شود! هرچند حسینی می گوید نخست وزیر عراق 
در دیدار روز دوشنبه با مقامات ایرانی، قول داده برای پروژه شلمچه-
بصره در بودجه ۲۰۲۳ بودجه تخصیص دهد. با این حال مشــخص 

نیست که وعده های عراق تا چه اندازه قابل اتکا است؟
پیشرفت   صفر   ریل  مشترک  ایران  و  عراق

اتصال ریلی ایران و عراق به طول ۳۲ کیلومتر از ۲۰ سال گذشته 
شروع شده  و هر چند سال یک بار هم ایران با طرف عراقی به توافقاتی 
برای ادامه ســاخت ریل مشترک رسیده است؛ اما همچنان پیشرفت 
فیزیکی این پروژه صفر باقی می ماند. در دولت گذشته مذاکرات برای 
احداث راه آهن شلمچه- بصره به طور جدی شروع شد و وزارت راه 
و شهرسازی کار را به شرکت ساخت و توسعه زیربناهای حمل ونقل 
سپرد. قرار بر این شد که با مشارکت بنیاد مستضعفان کار از سر گرفته 
شود. پس از مدتی هیئت وزیران-در جلسه مورخ ۱۲ شهریور ۱۳۹۹- 
پیشنهاد تغییر ســرمایه گذار برای قرارداد مشارکت در اجرای پروژه 
راه آهن شــلمچه-بصره را با هدف تســریع در آغاز عملیات اجرائی 
فرایند تأمین مالی پروژه به تصویب رســاند و شــرکت ارزش آفرینان 
فدک به عنوان ســرمایه گذار و تأمین کننده مالی صد درصدی اجرای 
این پروژه جایگزین بنیاد مســتضعفان شد؛ اما با تغییر دولت باز هم 
تغییراتی در مجریان این پروژه انجام شد، به طوری که با ابلاغ وزیر راه، 
کار از شرکت ساخت دوباره گرفته شد و به شرکت راه آهن جمهوری 
اسلامی ایران واگذار شد و شرکت فدک هم از این پروژه حذف شد. به 
عبارت دیگر در تمام این ســال ها مسئولان درگیر انتخاب مجری این 
پروژه بودند و پروژه مهم راه آهن شــلمچه- بصره بین دستگاه های 

اجرائی پاس کاری شده  است.

رستم قاسمی، وزیر ســابق راه و شهرسازی، در سفر به عراق در 
دی ماه سال گذشته اعلام کرد که توافق نامه با عراق این است که ما 
ظرف یک ماه آینــده عملا علمیات اجرائی در بخش پل بین ایران و 
عراق را آغاز کنیم؛ اما همین که پای وزیر به ایران رسید، عراقی ها این 
موضوع را تکذیب کردند و ناصر الشبلی وزیر حمل ونقل عراق ضمن 
تکذیب این ادعای قاسمی اعلام کرد که با یک شرکت ایتالیایی برای 
توســعه طرح های ویژه ریلی از بندر فاو تا مرز عراق-ترکیه قرارداد 
امضا شــده  است. شــهریور ماه امسال شــهریار افندی زاده، معاون 
حمل ونقل وزارت راه و شهرســازی درباره میزان پیشرفت این پروژه 
اعلام کرد که این پروژه به مرحله تملک اراضی رســیده و در ادامه 
کار مین روبی انجام می شود. درحالی که خیراالله خادمی، مدیرعامل 
شرکت ساخت و توسعه زیربناهای حمل ونقل نیز در مرداد ماه سال 
گذشــته گفته بود شرکت راه آهن عراق موضوع تملک اراضی مسیر 
ریلی مذکور را آغاز کرده و اراضی تجهیز کارگاه در منطقه آزاد اروند 
به مســاحت ۴۰ هکتار در اختیار سرمایه گذار قرار داده شده؛ بنابراین 
عملا پروژه در طول این مدت پیشــرفتی نداشــته  اســت. آن طورکه 
حسین طوســی، مدیرعامل شرکت ســاخت و بهره برداری راه آهن 
شــلمچه- بصره زیرمجموعه شــرکت فدک به ایلنا گفته قاســمی 
یکبــاره و بدون توضیح و ارائه دلایل شــرکت فدک را از پروژه حذف 
کرده است و فقط اعلام شد که دولت قصد ساخت این پروژه  را دارد.
به گفته او وزیر راه تصمیم گرفته بوده یک شــرکت مشــترک 
ایرانی و عراقی برای ساخت این پروژه تأسیس کند اما این تصمیم 
دو اشــکال بزرگ داشــت و به همین دلیل تا بــه امروز موفق به 
اجرای برنامه های خود نبودند؛ اول اینکه ایجاد یک شرکت دولتی 
نیاز به موافقت و تصویب مجلس دارد و دوم اینکه راه آهن ایران 
برای اجرای این کار درخواســت بودجه مفصلی از مجلس کرده 
که گویا مجلس هم با این درخواســت شــرکت راه آهن موافقت 

نکرده  است.
یک  بام  و  دوهوای  عراقی ها

علی ضیایــی، کارشــناس حمل ونقل، دربــاره وضعیت فعلی 
راه آهن شــلمچه-بصره و اظهارات حســینی درباره آن به «شرق» 
می گویــد: اینکه دولت فعلی عراق نزدیکی بیشــتری با ایران دارد و 
ممکن است به نحوی بالاخره با ایران همکاری کنند، درست است. 
بــا این حال باید در نظر داشــت که حرف این پــروژه از زمان حمله 
آمریکا به عراق و اولین دولت مســتقر در این کشــور تا امروز مطرح 
شــده. در واقع در تمام دولت های مختلف عراق این عدم همکاری 
با ایران دیده شده اســت، چه دولت عادل عبدالمهدی که بسیار به 
ایــران نزدیک بود و چه دولت الکاظمــی. البته عراقی ها هیچ وقت 
به صراحــت مخالفت نمی کردند و ظاهرا نمی کند و همیشــه هم 
در مذاکراتشــان با ایران قول همکاری می دهند اما اســنادی که درز 

می کند، همواره نشان دهنده مخالفت جدی آنان است.
حذف   ایران   از   معادلات  ترانزیتی  عراق؟

او همچنیــن با تأکیــد می گوید پروژه راه آهن فــاو به ترکیه نباید 
احداث شود: «به نظر من این پروژه متعلق به خود عراقی ها نیست 
و آمریکا و ترکیه آن را در دامن عراق گذاشــته اند، عراقی ها ذهنشان 
هم به چنین معادلات منطقه ای نمی رسد. با این پروژه و لابی ترکیه 
و آمریکا، عراق به مسیری شمال-جنوبی تبدیل می شود و جای ایران 
را می گیرد. در واقع با این پروژه رسما کریدور ایران دور زده می شود. 
ایران باید هوشیار باشد و به هیچ وجه اجازه اجرای این پروژه را ندهد 
چراکه برخلاف منافع ملی ماســت. شرایط فعلی که چنین پروژه ای 
تأمین اعتبار شــده ولی در برابر راه آهن شــلمچه و بصره مقاومت 
می شــود، برای بســیاری هشــداردهنده اســت. در بحث ترانزیت 

عراقی ها خصوصا در دولت قبل به ایران دهن کجی کرده اند».
او زمانی را خاطرنشــان می کند که رســتم قاسمی برای پیگیری 
راه آهن شــلمچه به بصره، بــه عراق رفت و موافقــت عراقی ها را 
دریافت کرد اما بعد از بازگشتش، وزیر عراق گفت هیچ تعهدی نداده 
و قرار نیســت راه آهنی احداث کنند در عوض قرار اســت با شرکتی 

ایتالیایی  پروژه شــمال-جنوب عراق را که تحت لابی آمریکا و ترکیه 
ایجاد شــده بود، پیش ببرند. ضیایی معتقد است که ما نباید منتظر 
تحــولات عراق بمانیم چون این تحولات هیچ گاه به ســود ما پیش 
نرفته، پس وقتش رسیده کنشگر باشیم. این کارشناس عنوان می کند 
که عراقی ها نقاط ضعف زیادی در دســت ما دارند که برایمان قابل 
استفاده است؛ از برق و انرژی تا محصولات کشاورزی؛ ازاین رو ایران 
به جای اینکه بنشــیند و به سخره گرفتن منافعش را تماشا کند باید 
دست به اقدام بزند و دولت عراق را مجبور کند در پازل ما بازی کند.
ضیایی در پاســخ به این ســؤال که چطور دولت عــراق ادعای 
نزدیکی بــا ایــران دارد و راه آهنی خلاف منافــع آن را تأمین اعتبار 
می کند، می گوید: تعدادی کشــور پازلی بــرای منطقه و مخصوصا 
معادلات بین قاره ای در نظر دارند و در پی آن نقشــی را برای برخی 
کشورها تعریف می کنند. گویا عراق راهی جز پذیرفتن این نقش ندارد 
چون طبق قطع نامه سازمان ملل، تمام درآمد نفتی عراق به حساب 
آمریکا می رود. پس آمریکا اگر اراده کند می تواند راحت اقتصاد عراق 
را زمین بزند؛ بنابراین هر کســی در جایگاه نخست وزیری عراق باشد 
راهی جــز تمکین ندارد. عراق به اختیار خودش عمل نمی کند مگر 
اینکه اهرم فشــار خارجی رویش باشــد، اینکه انتظار داشته باشیم 
دولت عراق برای روابط برادرانه و دوستانه اش با ایران کاری برای ما 
بکند، خیال باطلی است. ما نیاز به اهرم فشار داریم وگرنه منافعمان 
از دست می رود. همان طورکه گفته شد بغداد به کمک آنکارا تلاش 
دارد بندر فاو را به راه آهن سراســری عراق متصل و آن را از شــمال 
این کشــور به ترکیه وصل کند. اتفاقی که عــلاوه بر ضیایی، مابقی 
متخصصان ترانزیتی کشــور نیز تحقق قریب الوقوع آن را خســرانی 

بزرگ برای ایران می دانند.
برای مثــال علی حســینی، رئیــس کمیســیون حمل ونقل و 
لجســتیک اتاق بازرگانی ایران در مصاحبه با خبرگزاری «ایلنا» در 
این باره گفته: «به نظر می رسد در آینده بندر فاو می تواند به رقیب 
ما تبدیل شــود. عراق به  دنبال توسعه زیرساخت های حمل ونقل 
است و بدون تردید توســعه آن نقش منفی در بنادر ایران خواهد 
گذاشــت. عراق به کمک ترکیه و امــارات تلاش دارد بندر فاو را به 
راه آهن سراسری عراق متصل و از شمال راه آهن را به ترکیه وصل 
کند و بخشــی از ترانزیــت از طریق امــارات و بندرعباس به ترکیه 
می رود؛ بنابراین این کریدور جدید در ترانزیت ما به ترکیه تأثیر منفی 
می گذارد». او با بیان اینکه راه اندازی و فعالیت بندر فاو برای عراق 
جدی تر از گذشــته شده اســت، به همکاری امارات برای توسعه و 
ســرمایه گذاری در بندر فاو در عراق اشاره و تأکید می کند: «به نظر 
می رسد در آینده این بندر می تواند به رقیب ما تبدیل شود». علاوه 
بر او، جواد هدایتی، مدیر کل دفتر ترانزیت و حمل ونقل بین المللی 
سازمان راهداری و حمل ونقل جاده ای نیز در گفت وگو با ترابران، به 
راه آهن فاو به ترکیه اشــاره کرده و می گوید: «...عراق با فعال سازی 
ام القصر و فاو رقیب جدی و موازی کریدور شــمال – جنوب ایران 
اســت؛ این مسیر، دسترسی به سمت شمال تا ترکیه و گرجستان را 
میسر می کند و بنابراین در حوزه کریدور شمال-جنوب هم از شرق 
و هم از غرب ایران مسیرهای موازی در حال فعال سازی است که با 
اتمام مراحل اجرائی آنها و بی توجهی ایران نسبت به تکمیل و رفع 
موانع این کریدور منجر به از دست رفتن سهم قابل توجهی از بازار 

ترانزیتی ایران می شود».
مجیــد بابایی، کارشــناس حمل ونقل ریلی نیز بــا بیان اینکه به 
نظر می رســد این طــرح کریدور ایرانی خروجی به ســمت ترکیه را 
کم اثر خواهد کرد، به ســایت تین نیوز گفته: «این طرح مسیری جدید 
برای انتقال کالاهای شــرق دور از جمله هند از طریق خلیج فارس 
به عراق، ترکیه و اروپاســت و قاعدتــا محدودیت دریاچه وان را هم 
نخواهد داشت. با اجرای این طرح عملا بنادر جوبی ایران بخشی از 
پتانسیل بارپذیری خود را از دست خواهند داد. حضور آلستوم هم در 
این پروژه بســیار اهمیت خواهد داشت. برای منافع ملی شان چقدر 

زیبا با دنیا تعامل می کنند...».

چهارشنبه
۱۹ بهمن ۱۴۰۱

سال بیستم      شماره ۴۴۹۲

 دوم، تجارب کشــورهایی که شروع 
به جمع  آوری و تنظیــم نظام آمار و 
اطلاعات اقتصاد دیجیتال خود کرده اند، نشان می دهد که زمان زیادی 
نیاز دارد تا یک استراتژی ملی خوب برای اندازه گیری اقتصاد دیجیتال 
و ادغام این آمار و اطلاعات و ســرریزهای آن در اســتراتژی  های ملی 
برای توسعه آمار به وجود بیاید. باید توجه شود که در اقتصاد دیجیتال 
نیاز به بازسازی حســاب های اقتصادی و مدل های رسمی اقتصادی 
که برای اطلاع رســانی سیاســت اقتصادی به کار گرفته می شــوند، 
وجود دارد تا توان تأثیر داده پردازی بر معیارهای خروجی اقتصادی و 
عوامل تولید را به دست آورد. سوم، علت اقدام برای سنجش اقتصاد 
دیجیتال از یــک منظر مهم دیگر، تأثیرات و پیامدهایی اســت که بر 
اقتصــاد و حوزه های نهادی و متغیرهای اقتصــادی می گذارد. برای 
پاسخ به این دلایل مهم، نظام های اطلاعات آماری حساب های ملی 
ایــران برای اندازه گیری اقتصاد دیجیتــال نیاز به انطباق و در بعضی 
موارد نیاز به گســترش بیشــتر دارد. حال در صــورت مفاهمه روی 
مفهوم اقتصاد دیجیتال و نوسازی نظام آمار اطلاعات کشور مطابق 
اســتانداردها و روش ها، موضوع سیاست گذاری و تنظیم گری در این 
حوزه به شــکل دقیق مطرح می شود. براســاس تجربه کشورها در 
پیشبرد دیجیتالی شدن، مشکلات و چالش ها می تواند شامل ندانستن 
اینکه چه کســی باید چنیــن طرح هایی را ســازماندهی و اجرا کند، 
منابع حمایتی ناکافی اســت، مشارکت ناکافی اجتماعی وجود دارد، 

مکانیســم های غیرقابل انعطاف برای تغییر و فقدان استانداردهای 
یکپارچه وجود دارد، مطرح می شــود. با اســتقبال از توسعه اقتصاد 
دیجیتالی، دولت پتانســیل بهبود نظام تدبیر، ایجاد محیطی مساعد 
برای توســعه و تنظیم گری به طور انعطاف پذیــر و مؤثر را برای خود 
فراهم می کنــد. با توجه به تجربه در ایران، پیشــنهاد می شــود که 
دولت  قبــل از راه اندازی بســته ای از ابتکارات دیجیتالــی در برنامه 
هفتم توســعه، ترویج چگونگی و الزامات تحقق اقتصاد دیجیتال را 
در اولویــت قرار دهد. برای این منظور بایــد بداند طرز تفکر دولت و 
حاکمیت برای افزایــش قابلیت های خود از طریق فناوری دیجیتال، 
مســئولیت آن را به عنوان یک دســت اندرکار دیجیتالی شدن تعیین 
می کند. بنابراین اینکه دولت چگونه در این حوزه مداخله کند بسیار 
مهم اســت و میدان عمل را برای بخــش خصوصی با تعیین نحوه 
مداخله خود روشــن و مبرهن می کند و قاعده و زمین بازی روشــن 
می شود. بنابراین لازم است مشخص کند که دولت به عنوان کدام یک 
از موارد خود تمرین کننده (خودســاز)، محرک یا تنظیم گر می خواهد 
در اقتصــاد دیجیتالی بازی کند. در صورت ورود هم زمان در هر ســه 
حــوزه، زمین و قاعده بازی را برای بخش خصوصی دقیق و روشــن 
مشــخص کند. اینکه چگونه دولت ایجاد یک محیط مســاعد برای 
توســعه اقتصاد دیجیتال را دنبال می کنــد، وضعیت آن را به عنوان 
یک محرک برای اکوسیستم دیجیتال تعیین می کند و مسئولیت هایی 
کــه دولت در هدایت و نظارت بر توســعه اقتصاد دیجیتال بر عهده 

می گیرد، نقش آن را به عنوان تنظیم کننده توســعه اقتصاد دیجیتال 
تعیین می کند. دولت  باید سیاست های روشن مانند ایجاد سازماندهی 
مشــخص در این حــوزه را که برای بخش خصوصــی کاملا تعریف 
شــده اســت، ارائه دهد تا بخش خصوصی تکلیف خــود را دقیق 
بداند. درباره سرمایه گذاری، الگوهای مختلف و متنوع سرمایه گذاری، 
زمینه های مداخله، چرایی مداخله، زمان مداخله و چگونگی مداخله 
را مشــخص کند. همچنین باید در حوزه دسترســی آزاد به داده ها و 
ایجاد اکوسیســتم های دیجیتالی، تنطیم استانداردها و قوانین فراگیر 
رقابت و تجارت، ارزیابی و پایش فعالیت های این حوزه را تعیین کند 
و به طور کلی برای سؤالات زیر پاسخ روشن و قانع کننده داشته باشد 
تا قاعده و زمین بازی برای بخش خصوصی و مردم روشــن باشــد و 

«جمهوری باورها» در این زمینه شکل بگیرد.
 اقتصاد دیجیتال و اشکال جدید سازمان ها و الگوهای کسب وکار 
مبتنی بر اقتصاد دیجیتال چگونه ســازمان ها/ دستگاه ها/ بنگاه ها و 

افراد کشور را تغییر می دهد؟
 اقتصــاد دیجیتال چگونــه بازارهای جدیدی در کشــور ایجاد 
می کند؟ آیا هوش مصنوعی و الگوهای مبتنی بر تصمیم گیری داده 
(DDD) کارایی بازار و بهره وری اقتصاد ایران را افزایش خواهند داد؟
 هــوش مصنوعی و کلان داده ها چگونــه تصمیم گیری را برای 
ســازمان ها/ بنگاه ها/ افــراد و دولت تغییر می دهند؟ چه مســائل 
اخلاقی و قانونی ای با استفاده از هوش مصنوعی و DDD در بازارها 

معاون هماهنگی امور اقتصادی و توســعه منطقه ای استانداری قزوین در حاشیه بازدید 
از غرفه گروه بهمن در چهاردهمین نمایشگاه خودروی قزوین گفت: با رشد تولید خودروهای 
تجاری بهمن دیزل می توانیم شاهد افزایش تولید در ناوگان باری کشور باشیم. علی رحمانی، 
معاون هماهنگی امور اقتصادی و توســعه منطقه ای اســتانداری قزوین با اشاره به ظرفیت 

بالای تولیــد در بهمن دیزل گفــت: با وجــود تولیدکنندگانی مانند 
بهمن دیزل وابستگی به کشورهای خارجی کاهش می یابد. رحمانی 
اظهار کرد: ما به تعداد خودروی بیشتری در ناوگان حمل ونقل باری 
نیاز داریم که تولید کشــنده و کامیون امپاور نویدبخش رشــد تولید 
در این حوزه اســت. معــاون هماهنگی امور اقتصادی و توســعه 
منطقه ای اســتانداری قزوین با اشــاره به اینکه بخشــی از اقتصاد 
کشور نیازمند تولید خودروهای تجاری است گفت: با افزایش تولید 
در کنــار افزایش کیفیت، امید اســت تا نیازی بــه واردات خودروی 

خارجی نداشته باشیم. وی با اشاره به تولید ۱۹هزار دستگاه خودرو در بهمن دیزل گفت: یکی 
از زنجیره  های راهبردی ما در اســتان قزوین خودرو  سازی است. امیدواریم بهمن دیزل با تیراژ 
بســیار خوبی که دارد، بتواند تکمیل کننده این زنجیره بین خودروسازان و قطعه سازان باشد. 
وی بــا تأکید بر اینکه گروه بهمن نوآوری های خوبی در حوزه موتورســیکت نیز دارد، تصریح 
کرد: این شــرکت باید موتورسیکلت های برقی را طوری تولید کند 
که با فرهنگ مصرف ما هم راســتا باشــد تا بازدهی بالاتری داشته 
باشد. گفتنی است؛ نمایشــگاه تخصصی خودرو، تجهیزات، لوازم 
یدکی و موتورســیکلت از تاریخ ۱۷ تا ۲۱ بهمن ماه به مدت پنج روز 
در محل دائمی نمایشگاه های بین المللی قزوین برگزار شده است. 
گــروه بهمن در مدت برگزاری این نمایشــگاه در ســالن دهخدا از 
ســاعت ۱۵:۰۰ تا ۲۱:۰۰ میزبان علاقه مندان و متخصصان صنعت 

خودروسازی است.

معاون هماهنگی امور  اقتصادی استانداری  قزوین:
 با وجود تولیدکنندگانی مانند بهمن دیزل، وابستگی به کشورهای خارجی کاهش می یابد

گزارشی از جایگزینی مسیر دو هزار و دویست کیلومتری فاو به ترکیه به جای خط ۳۲ کیلومتری شلمچه به بصره 

ریل گذاری برای دور زدن ایران؟

نظارت و  کنترل  کارگزاران 
در حکومت  امیرالمؤمنین

گزارش هــای تاریخــی زیــادی از 
گستره فساد برخی حکومت ها در 
ســده نخست صدر اسلام وجود دارد. با وجود این، اثری از اسناد 
حکومتی آنان مبنی بر گزارش و برخورد با فساد دیده نمی شود؛ 
بنابراین با توجه به حساسیت یادشده، وجود چند مورد گزارش 
تاریخــی در حکومت حضرت نشــان می  دهد که بــا توجه به 
وسعت حکومت ایشــان که شامل عربستان، یمن، عراق، ایران، 
بحرین، مصر و... می شــد، فساد در آن حکومت نزدیک به صفر 

بوده است.
حضــرت در نامــه به مالک اشــتر و دیگر نامه هــا مجازات 
کســانی را که خیانت در اموال می کنند، تنبیه بدنی، برگرداندن 
اموال عمومی، رســوایی علنی، انداختن طوق بدنامی و خیانت 

بر گردن آنان و عزل از همه مناصب بیان می کند.
با مرور نکات یادشــده، می توان امروزه دلایل گســتره فساد 
را درک کرد. اینکه کســی خود را امانت دار و پاســخ گوی مردم 
نداند. کنترل نکردن و محاســبه نکردن امــوال مدیران، تغییرات 
ســطح زندگی آنان و تخلفات مالــی، برخوردنکردن با متخلف 
مگر در شــرایط خاص، از  جمله عوامل پیدایش فســاد است. 
بنــا بر گزارش ســازمان شــفافیت بین المللی در ســال ۲۰۲۲، 
رتبــه جهانی شــاخص ادراک فســاد کشــور، ۱۴۷ از میان ۱۸۰ 

کشور است.

و سازمان ها اعم از دولتی و خصوصی مرتبط است؟
 فناوری دیجیتالی و شکاف دیجیتال جدید چگونه بر نابرابری از 
همه نوع آن تأثیر می گذارد؟ چه نهادی باید سطوح بهینه تعاملات 
اجتماعی را تعیین کند؟ مقررات دولتی مانع توسعه دیجیتالی شدن 
اقتصاد چه هستند؟ نقش و کیفیت تعاملات ژئوپلیتیک منطقه ای و 

جهانی در پیشبرد این حوزه چه هستند و چگونه گسترش می یابند؟
 چه قوانیــن و اصولی بایــد درمورد مالکیــت داده ها و حریم 
خصوصی در کشور ایجاد شود؟ سیاست گذار و کارگزار (قوای سه گانه 
و ارکان حاکمیت) چگونه باید به طور تجربی حریم خصوصی داده ها 
را در نظر بگیرند؟ با جمع آوری داده های بیشــتر توسط دستگاه های 
مختلف مانند اینترنت اشــیا، قانون و مقــررات مالکیت داده ها باید 

چگونه تنظیم شود؟
 فنــاوری دیجیتالی چگونه قطبی ســازی ســایبری و اتاق های 
پژواک را ایجاد کرده یا کاهــش می دهد؟ «نقاط کانونی» جامعه در 
موضوع «فیلترینگ» برای شــکل گیری «جمهوری باورها» در زمینه 
توسعه اقتصاد دیجیتال ایران چیست؟ چه راه حل هایی برای بهبود 

آن متصور است؟
 چگونه باید اقتصاد دیجیتال را بســنجیم؟ حســابداری درآمد 
ملــی چگونه باید تراکنش های غیرپولی کالاها و خدمات دیجیتال را 
اندازه گیری کند؟ چگونه می توانیم ارزش «سرمایه های ناملموس یا 

نامشهود» را به درستی اندازه گیری کنیم؟
 چگونه می توانیم نظام آموزشــی/ پژوهشــی کشور را در قالب 
اقتصاد دیجیتال مفهوم سازی کنیم؟ نقش هریک از نهادهای متولی 

پرورش و نگهداری استخر استعدادها در اقتصاد چیست؟

ادامه از صفحه اولادامه از صفحه اول


