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زنگ خطر خاموش برای اقتصاد ایران 
کوچ اشتغال از صنعت به خدمات

داده های  اقتصاد:   کارشناس  راعی،   مجتبی 
بازار کار نشان می دهد در بهار ۱۴۰۵ نسبت 
به بهار ۱۴۰۴، تعداد شاغلان بخش صنعت 
حــدود ۶۲۹ هزار نفر کاهش یافته اســت؛ 
در مقابل، ســهم اشــتغال بخش خدمات 
افزایش پیدا کرده اســت. پرســش اساسی 
اینجاســت که آیا این جابه جایی نیروی کار، 
بخشی طبیعی از مســیر توسعه اقتصادی 
اســت یا نشــانه ای از تضعیــف تدریجی 
ظرفیت صنعتی کشــور؟ تجربه کشورهای 
توسعه یافته نشــان می دهد مسیر توسعه 
اقتصادی معمــولا از انتقال نیــروی کار از 
کشــاورزی به صنعت آغاز می شود و پس 
از شــکل گیری یک پایه صنعتــی قدرتمند، 
به ســمت توســعه خدمــات پیشــرفته و 
دانش بنیان حرکت می کند. صنعت در این 
مسیر فقط یک بخش اقتصادی نیست، بلکه 
موتور ایجاد ارزش افزوده، افزایش بهره وری، 
توسعه فناوری و شــکل گیری زنجیره های 
گســترده اقتصادی اســت. به همین دلیل، 
اقتصاددانانی مانند نیکلاس کالدور، بخش 
صنعت، به ویژه صنعت کارخانه ای  را موتور 
رشــد اقتصــادی بلندمدت می داننــد؛ زیرا 
توســعه صنعتی موجب یادگیری فناورانه، 
افزایــش مهــارت نیــروی کار، صرفه های 
ناشی از مقیاس و ایجاد پیوندهای گسترده 
با ســایر بخش های اقتصاد می شــود. دنی 
رودریــک نیز توســعه صنعتــی را یکی از 
مهم ترین مســیرهای هم گرایی کشورهای 
در حال توســعه با اقتصادهای پیشــرفته 
می دانــد. اهمیت صنعت البتــه صرفا به 
تعداد شــاغلان آن محدود نمی شــود. یک 
شــغل صنعتی معمولا به مجموعه ای از 
فعالیت هــای اقتصــادی در زنجیره تأمین، 
حمل ونقل، خدمات مالی، مهندسی، تحقیق 
و توســعه، صادرات و ... متصل است و آثار 
ســرریز آن بسیار فراتر از یک فرصت شغلی 
مســتقیم اســت. به همین دلیــل، کاهش 
اشتغال صنعتی می تواند به معنای کاهش 
ظرفیت خلق ارزش در بخش های مختلف 
اقتصاد باشد. البته افزایش سهم خدمات در 
اقتصاد، ذاتا پدیده ای منفی نیست. بسیاری 
از اقتصادهای پیشرفته امروز بخش بزرگی 
از اشــتغال خــود را در خدمــات متمرکــز 
کرده اند، اما تفاوت مهم در این است که این 
خدمات بر پایه یک صنعت قدرتمند شکل 
گرفته اند. فنــاوری اطلاعات، خدمات مالی، 
مهندسی، لجستیک پیشرفته و فعالیت های 
دانش بنیــان، همگــی در کنــار یک بخش 

تولیدی رقابت پذیر رشد کرده اند. 
یادداشت کامل را در سایت شرق بخوانید

  سال هاست سیاســت گذار از کمبود ســرمایه برای توســعه انرژی های 
تجدیدپذیر ســخن می گوید؛ اما فعالان این صنعت روایت دیگری دارند. 
آنها معتقدند ســرمایه وجود دارد، ولی در اقتصــادی که قواعد آن مدام تغییر 
می کنــد، هیچ ســرمایه گذاری حاضر نیســت افق ۲۰ ســاله یک نیــروگاه را با 
تصمیم هایی که ممکن اســت فردا تغییر کنند، گره بزند. عیسی باستانی، فعال 
صنعت برق خورشــیدی، در گفت وگو با «شــرق» می گوید مسئله اصلی امروز، 
کمبود منابع مالی یا فناوری نیست؛ بحران، در حکمرانی بازار برق است. به باور 
او  تــا زمانی کــه دولت میان نقش تنظیم گر و بازیگر بازار در رفت وآمد باشــد و 
اقتصاد برق  ثبات و پیش بینی پذیری نداشته باشد، توسعه نیروگاه های تجدیدپذیر 
بیش از آنکه به سرمایه گذاری منجر شود، به فرسایش سرمایه خواهد انجامید.

دســت بالای دولت در رقابت با بخــش خصوصی فعــال در صنعت نیروگاه 
خورشیدی

 اگر بخواهید ریشه اصلی کندی توسعه انرژی های تجدیدپذیر را اولویت بندی   �
کنیم، آن چیست؟

مسئله اصلی کمبود سرمایه نیست؛ مسئله این است که قواعد بازی مدام تغییر 
می کند. اگر بخواهــم اولویت بندی کنم، مهم ترین چالش، ضعف در حکمرانی 
بازار اســت. دولت هنوز نتوانســته میان نقش تنظیم گر و نقش بازیگر بازار مرز 
روشــنی ترســیم کند. رگولاتور باید قانون گذار و ناظر باشــد، نه اینکه خود وارد 
تجارت، واردات یا اجرای پروژه شــود. هر بازاری زمانی شــکل می گیرد که داور، 
خود وارد مسابقه نشود. وقتی دولت هم قانون را می نویسد و هم در بازار حضور 
دارد، بخش خصوصی احساس می کند در زمینی بازی می کند که قواعد آن هر 
لحظه ممکن اســت تغییر کند و این یعنی «رگولاتور باید زمین بازی را طراحی 

کند، نه اینکه خودش وارد بازی شود».
 بزرگ ترین مطالبه سرمایه گذار، ثبات است

 برخی معتقدند مشکل اصلی کمبود سرمایه است  �
نه. ســرمایه همیشــه به دنبال فرصت می رود، اما فقط زمانی که بتواند آینده 
را پیش بینی کند. فرض کنید یک ســرمایه گذار اجرای نیروگاهی صد مگاواتی را 
آغاز کرده اســت؛ او باید بداند ارز چه زمانی تخصیــص می یابد، تجهیزات چه 
زمانی وارد می شــود و مجوزها در چه بازه ای صادر خواهند شــد. امروز پاسخ 
هیچ یک از این پرســش ها روشن نیست. حتی اگر دولت اعلام کند تخصیص ارز 
یک سال زمان می برد، باز هم سرمایه گذار می تواند برنامه ریزی کند. آنچه سرمایه 
را فراری می دهد، طولانی بودن فرایندها نیست؛  قابل پیش بینی نبودن آنهاست.  

نتیجه اینکه «سرمایه با تأخیر کنار می آید، با بی اطمینانی نه».

ساتبا باید تنظیم گر باشد، نه رقیب بخش خصوصی
 ورود دولت به زمین بازی بخش خصوصی را در عمل کجا می بینید؟  �

نمونه روشــن آن، ورود مســتقیم نهادهای دولتی بــه فعالیت های اقتصادی 
اســت. وقتی نهادی مانند ســاتبا وارد واردات تجهیزات خورشیدی می شود، از 
جایگاه تنظیم گر فاصله و در موقعیت رقابت با بخش خصوصی قرار می گیرد. 
این مســئله صرفا یک اختلاف صنفی نیست؛  یک اشــکال در حکمرانی است. 
ســرمایه گذار باید مطمئن باشــد نهادی که بر بازار نظارت می کند، خود ذی نفع 
بازار نیست. «اعتماد، مهم ترین زیرساخت توسعه انرژی های تجدیدپذیر است».

خطر در کمین بورس برق سبز
 بورس برق سبز را چگونه ارزیابی می کنید؟  �

راه اندازی بورس برق ســبز یک گام مثبت بود، ولی هنوز بازار به بلوغ نرســیده 
است. اکنون عمده معاملات کوتاه مدت است، در حالی که نیروگاه خورشیدی یک 
دارایی بلندمدت محســوب می شود. هیچ بانک  و  ســرمایه گذاری پروژه ای را با 
قراردادهای چندروزه یا چندماهه تأمین مالــی نمی کند. اقتصاد نیروگاه بر پایه 
قراردادهای بلندمدت شکل می گیرد؛ بنابراین اگر ابزارهای شش ماهه، یک ساله 
و چندساله توسعه پیدا نکند، بازار برق سبز نیز عمق لازم را پیدا نخواهد کرد. در 
نتیجه، «نیروگاه ۲۰ ســال عمر می کند؛ نمی توان آن را با قراردادهای کوتاه مدت 

اداره کرد».

بازار ســرمایه و شــرکت های پروژه محور؛ دو بال تأمین امنیــت مالی نیروگاه 
خورشیدی

 چه راهکاری برای تأمین مالی پیشنهاد می کنید؟  �
ظرفیت بازار ســرمایه هنوز به اندازه کافی در توسعه انرژی های تجدیدپذیر به 
کار گرفته نشده اســت. لزومی ندارد هر واحد صنعتی نیروگاه اختصاصی خود 
را احداث کند؛ می توان شرکت های پروژه محور ایجاد کرد که دارایی آنها نیروگاه 
خورشیدی باشد و سهامشــان در بازار سرمایه معامله شود. صنایع نیز به جای 
ســاخت نیروگاه مستقل، در این شرکت ها ســرمایه گذاری کرده و از همان مسیر 
تعهدات قانونی خود را ایفا کنند. این مدل، هم هزینه ســرمایه گذاری را کاهش 
می دهــد، هم امــکان ورود ســرمایه های خرد را فراهم می کند و هم ســرعت 
توســعه نیروگاه های تجدیدپذیر را افزایش می دهد . در بســیاری از کشــورها، 
توســعه انرژی های پاک دقیقا بر پایه همین ابزارهای مالی انجام شده است. در 
نهایت، به گمان من، مسئله امروز انرژی های تجدیدپذیر بیش از آنکه فنی باشد، 
نهادی است. اگر دولت بتواند نقش خود را به تنظیم گری محدود کند، ثبات در 
تصمیم گیری ایجاد شــود و بازار برق با قراردادهای بلندمدت و ابزارهای مالی 
عمیق تر توسعه پیدا کند، سرمایه برای ورود به این صنعت منتظر دعوت نخواهد 
ماند. انرژی خورشیدی بیش از آنکه به یارانه نیاز داشته باشد، به ثبات نیاز دارد؛ 

سرمایه، پیش از هر چیز، آینده قابل پیش بینی می خواهد.

محاصره دریایی کشور و جایگزینی مسیرهای زمینی، صف طولانی ناوگان تجاری در مرزهای کشور را به دنبال داشته است

قفل کامیون ها در مرز
یادداشت

اقتصاداقتصاد

 کیمیا نعمت اله: ایــن روزها صف طولانــی کامیون ها در مرزهای 
ایران به چشــم می آید. رانندگان می گویند گاهی تا ۱۰ روز معطل 
می مانند، آن هم در گرمای طاقت فرســای تابستان و امکاناتی که 
برای اقامت و اســتراحت رانندگان وجــود ندارد. پس از محاصره 
دریایی کشور در جنگ، مسیرهای زمینی تجارت کالا، جایگزین دریا 
شده اند، اما فعالان صنعت حمل ونقل می گویند حداکثر حدود ۴۰ 
درصد تجارت دریایی قابلیت جایگزینی با مسیرهای زمینی را دارد، 
با این حال انتقال کالا در مرزهای کشــور کند است و برخوردهای 
جزیــره ای و بوروکراســی اداری، روند تجارت کالا را دشــوارتر از 

همیشه کرده است.

ترافیک سنگین در مرزها
محاصره دوباره تنگه هرمز توسط آمریکا، باعث شده بخش 
قابــل توجهی از تجــارت خارجی ایران به ســمت مســیر های 
زمینی هدایت شــود، اما این تغییر مسیر، فشارهای بی سابقه ای 
بر محورهــای مواصلاتی منتهی به مرزهای کشــور ایجاد کرده 
اســت. رانندگان کامیون توضیح می دهند بــرای خروج یا ورود 
کالا، یک الی دو هفته در مرزها منتظر می مانند و این معطلی ها 
فقط به معنی توقف چند کامیون نیســت، بلکه هزینه تمام شده 
کالا را بالا می برد.  حالا از مرز بازرگان و آســتارا در شمال غرب که 
مســیر ارتباطی ایران با ترکیه، قفقاز و اروپا هســتند تا نوردوز که 
حلقه اتصال ایران به ارمنستان و کریدور شمال- جنوب به شمار 
می رود، از مهران، شلمچه چذابه و تمرچین در غرب تا دوغارون 
و ماهیرود و ســرخس در شــرق و مرز میرجاوه و ریمدان در مرز 
پاکستان همگی شریان های تجاری هستند که جایگزین بنادر در 
محاصره جنوب ایران شــده اند. با این حــال گره های متعدد در 
تجارت زمینی سبب شده است ترافیک سنگین و کلافه کننده ای از 
کامیون ها در مرزهای کشور شکل بگیرد.  در مرز میرجاوه پاکستان 
اعلام کرده اســت فقط روزانه حدود ۲۵۰ کامیون از ایران اجازه 
تردد دارند و در مرز دوغارون وضعیت وخیم تر است. در دوغارون 
افغانستان بسیاری از کامیون های ایرانی را ناچار می کند بار خود 
را تخلیــه کنند و به کامیون های افغانســتانی تحویل دهند یا به 
همین ترتیب بــار را از کامیون های افغانســتانی تحویل بگیرند. 
فعالان صنعت حمل ونقل می گویند در ایــن گذرگاه مرزی و در 
محور اســلام قلعه و هرات بیش از هــزارو ۵۰۰ کامیون معطل 
هســتند. در مرزهای غربی ترافیک ســنگین کامیون های تجاری 
وضعیت تردد را پیچیده تر کرده اســت.  در مرزهای شمال کشور 
به ویژه در مرزهای مشــترک با ترکمنستان و جمهوری آذربایجان 
هرچند شرایط بهتر گزارش می شــود اما ترخیص کالا و تردد در 
این مرزها هم گرفتاری های خاص خود را دارد.  در مرز بازرگان نیز 
که مهم ترین گذرکاه زمینی ایران و ترکیه است، پذیرش کامیون ها 
از ســمت ترکیه به حدود ۲۸۰ دستگاه در روز محدود شده است 
و این محدودیت باعث شــده صف های طولانی در خروجی مرز 

تشکیل شود.

گرفتاری های اداری در مرز
 در همین زمینه مجتبی بهاروند، نایب رئیس اسبق کمیسیون 
حمل ونقل و لجســتیک اتاق بازرگان ایران، به «شرق» می گوید: 
«با توجه به محدودیت های ایجادشده در تردد دریایی و کاهش 
فعالیت بندرعباس، بخش قابل توجهی از بار به سمت مسیرهای 

زمینی هدایت شــده و همین موضوع باعث افزایش ترافیک در 
مرزهای شرقی کشور شده است. اکنون کامیون ها در برخی مرزها 
تا یک هفتــه و حتی ۱۰ روز در انتظار خروج از کشــور می مانند. 
از طرف دیگــر، این نگرانی وجود دارد که اگر مدیریت مناســبی 
انجام نشــود، مرز های غربی هم با مشــکلات مشــابهی روبه رو 
شوند. هرچند مرزهای غربی در ســال های گذشته نیز با ازدحام 
جمعیت مواجه بوده اما در شــرایط فعلی احتمال تشــدید این 
وضعیــت وجــود دارد».  او در ادامه می گوید: «در اصل ریشــه 
اصلی این مشــکلات، کمبود زیرساخت یا حجم بار نیست، بلکه 
نبود هماهنگی میان دســتگاه های مختلف دولتی اســت؛ برای 
مثال در مبادی خروجی کشــور حدود ۱۸ تا ۲۰ دستگاه، سازمان 
و نهاد مختلف از جمله گمرک، راهداری، قرنطینه و ستاد مبارزه 
با قاچاق کالا و ســایر نهاد های نظارتی حضور دارند، اما هرکدام 
به صورت مستقل و جزیره ای عمل می کنند و فرماندهی واحدی 
بر فرایندها وجود ندارد. در عمل، کامیون پس از پایان تشــریفات 
یک دستگاه، باید برای انجام مراحل دستگاه بعدی منتظر بماند. 
به عبارتی پس از اتمام مراحل راهداری، ممکن است در قرنطینه 
متوقف شــود و برای انجام تشریفات کمرگی معطل بماند».  این 
فعال صنعت حمل ونقل تأکید می کند: «این روند باعث می شود 
هر بخش بدون توجه به وضعیت کلی مرز، صرفا وظیفه سازمانی 
خود را انجام دهد و در نهایت زمان توقف به یک تا دو هفته هم 
برسد. درحالی که دولت می تواند با افزایش ساعت کاری، تسریع 
در تشریفات اداری و ایجاد هماهنگی میان دستگاه های مسئول، 
از شــکل گیری صف های طولانی کامیون هــا جلوگیری کند. در 
غیــر این صورت، هزینه های تجــارت و ترانزیت کالا به طور قابل 
توجهی افزایشی خواهد شد».  مسعود دانشمند، دیگر کارشناس 
صنعت حمل ونقل و ترانزیت، توضیــح می دهد وضعیت تردد 
در مرزهای شمالی کشور نســبتا بهتر است و تردد کامیون ها در 
سرخس و آستارا و اینچه برون روان تر است اما در مرزهای غربی 
تردد کندتر اســت و سبب شده سیر تردد بار در این مسیرها کندتر 
شود.  به گفته این کارشــناس: «در مرز تفتان و مسیرهای مرتبط 
با بنــدر گوادر، برخی کامیون ها برای تخلیــه یا بارگیری کالا بین 
۱۰ تــا ۱۵ روز در انتظار می مانند و این تأخیر هم در صادرات کالا 

از ایران و هم در واردات از مســیر بندر کراچی و بندر گوادر دیده 
می شود. به عبارتی دلیل اصلی این وضعیت، ظرفیت زیرساختی 
و عملیاتی در ســمت پاکستان است و این کشــور تجربه و توان 
پاســخ گویی به حجم فعلی ترانزیت را نــدارد و همین موضوع 
باعث ایجاد صف های طولانی کامیون ها در مرزها و بنادر شــده 
اســت».  او در ادامه با اشــاره به افزایش هزینه حمل ونقل کالا 
توضیح می دهد: «راننــدگان به اصطلاح هزینه خواب کامیون را 
از صاحبان کالا دریافت می کننــد و در نتیجه هرچه زمان انتظار 
بیشتر شود، هزینه حمل ونقل و قیمت تمام شده کالا نیز افزایش 
می یابد و فشار بیشتری به تجارت خارجی وارد می شود. اهمیت 
حق توقف صرفا به جبران خســارت راننده محدود نمی شــود، 
بلکه نقش مهمی در ایجاد نظم و شفافیت و انضباط کاری دارد، 
به عبارتی وقتی کامیون ها روزها معطل شــوند، در واقع فرصت 
انجام سفر بعدی و کسب درآمد راننده از بین می رود و بهره وری 
شــرکت های حمل ونقل نیز کاهش می یابــد».  محاصره دریایی 
کشور در شــرایطی رخ می دهد که هرمزگان، قلب تپنده تجارت 
ایران اســت. در سال های جنگ ایران و عراق و درست زمانی که 
بنادر خوزســتان توسط عراق ناامن شــده بودند، بنادر هرمزگان 
جایگزین امن تجارت ایران شدند و پس از آن این استان به شریان 
اصلی تجارت دریایی ایران تبدیل شد. بندر شهید رجایی هرمزگان 
با ظرفیت تخلیه و بارگیری بالغ بر ۸۸ میلیون تن کالا در ســال، 
ســهم عمده ای از تجارت خارجی ایران را در اختیار دارد. بیشتر 
از ۵۵ درصد صادرات و واردات و بیشــتر از ۷۰ درصد از ترانزیت 
دریایی ایران وابسته به بندر شهید رجایی است.  حدود ۸۵ درصد 
از عملیات کانتینری بنادر کشــور از طریق این بندر انجام می شود 
و  در سال ۲۰۲۴، حجم جابه جایی کانتینرها در این بندر به حدود 
سه میلیون TEU رسید. در این بندر بزرگ، سالانه میلیارد ها دلار 
کالا از بیش از ۸۰ کشــور دنیا وارد کشور می  شود. طبق آمار های 
رسمی، سالانه بیش از هشت  میلیون و ۲۸۰ هزار تن کالا از طریق 
این گمرک هرمزگان وارد کشور شد که معادل بیش از ۲۰ میلیارد 
دلار کالاســت. این حجم واردات  به تنهایی بخشی قابل توجه از 
نیاز هــای بازار داخلی را تأمین می کند و در اقتصاد کشــور نقش 

تعیین کننده ای دارد.
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عیسی باستانی، فعال صنعت برق خورشیدی، در گفت وگو با «شرق»
وقتی دولت بازیگر بازی خودش می شود

مریم علیزاده

یادداشت

صندوق بین المللی توسعه کشورهای حاشیه تنگه ها
ترکیــب این ایــده با ابتــکارات منطقــه ای و بین المللی موجود،  

تنوع بخشــی به منابع مالی  و ایجاد سازوکارهای شفاف نظارتی، 
می توانــد آن را به یک طرح عملیاتی و قابل اجرا تبدیل کند؛ مثلا  
نمونه تقریبا مشــابهی در تنگه مالاکا وجــود دارد که می توان از 
آن بهره بــرد. به طریقی متناقض نما، ایران و آمریــکا  در این موضوع خاص 
 (DFC) اشــتراک راهبردی دارند. دولت آمریــکا با یک ابتکار مالــی عظیم
به طور مستقیم  به رقابت با نهادهای خصوصی لندن در تأمین پوشش ریسک 
جنگ پرداخت که خود نوعی «رقابت ژئوپلیتیک بیمه» بین آمریکا و متحدان 
سنتی اش محسوب می شــود. تحلیلگران بین المللی حوزه بیمه به صراحت 
از بیمه به  عنــوان «عرصه ای راهبردی» و «ابزاری بــرای اعمال قدرت» یاد 
کرده اند. اینک که جهان آسیب پذیری این عرصه را مشاهده می کند، آیا زمان 
آن نرســیده است که پیشنهاد تشکیل صندوق بین المللی توسعه کشورهای 
حاشــیه تنگه های بین المللی در دســتور کار حل منازعه قرار گیرد؟ به ویژه 
آنکه اهمیت این تنگه ها چیزی جز «ناامنی استراتژیک»، مداخله قدرت های 

بزرگ و بی ثباتی سیاسی برای این کشورها به دنبال نداشته است.

ادامـه از 
صفحه

اول

  عضو هیئت رئیســه صندوق های بازنشستگی صنعت نفت، مهم ترین چالش این 
صندوق را افزایش شــکاف میان جریــان ورودی و خروجی منابع عنوان کرد و گفت: 
در حالی که تعداد بازنشســتگان ســال  به  ســال افزایش می یابد، جذب نیروی جدید 
متناسب با این روند انجام نمی شــود. او همچنین خبر انحلال شرکت سرمایه گذاری 
اهــداف (زیرمجموعه صندوق بازنشســتگی صنعت نفت) را تکذیــب کرد و افزود: 
تنوع بخشی به سرمایه گذاری ها، کاهش مداخلات سیاسی و تکیه بر مدیران متخصص 
در دستور کار هیئت رئیسه جدید قرار دارد.   به گزارش ایلنا، بهزاد شمسی، عضو اصلی 
هیئت رئیسه صندوق های بازنشستگی صنعت نفت  گفت: «مهم ترین چالش صندوق 
این است که جریان ورودی و جریان خروجی آن سال  به  سال به زیان صندوق در حال 
تغییر اســت. به این معنا که در شــرایطی قرار داریم که استخدام نیروی جدید انجام 
نمی شود، اما تعداد بازنشستگان به طور مستمر در حال افزایش است. این موضوع یکی 
از مهم ترین مشکلات صندوق به شمار می رود. موضوع مهم دیگر، سرمایه گذاری های 
صندوق اســت. بخشــی از ســرمایه گذاری ها به شــکل صحیح انجام نشده و حتی 
سرمایه گذاری هایی که صورت گرفته نیز به درستی مدیریت نشده اند. طبیعی است که 
چنین وضعیتی باعث کاهش جریان عایدی صندوق و افت درآمدهای آن می شود ».  
به گفته او: «موضوعی که اکنون وجود دارد، این است که جریان خروجی صندوق، یک 
جریان تقریبا ثابت و مســتمر است. صندوق باید به صورت دائمی مستمری پرداخت 
کند و این پرداخت ها معمولا نوسان زیادی ندارند، مگر آنکه افزایش های سالانه اعمال 
شود. بنابراین، منطقی است که جریان عایدی صندوق نیز تا حد امکان از ثبات برخوردار 
باشــد.  اگر تمام ســرمایه گذاری های صندوق در یک رشته یا صنعت متمرکز شود، در 
صورت بروز بحران در همان حوزه، صندوق نیز با مشــکل مواجه خواهد شد. از منظر 
مدیریت ریسک، راهکار صحیح این است که سرمایه گذاری ها متنوع شوند؛ به گونه ای 
که کواریانس یا همبســتگی میان بازده ســرمایه گذاری ها در مجموع تا حد امکان به 
سمت صفر میل کند.  به بیان دیگر، اگر یکی از حوزه های سرمایه گذاری با بحران روبه رو 
شد، دست کم چهار یا پنج حوزه دیگر وجود داشته باشد که بتوانند کاهش درآمد آن 
بخش را جبران کنند. اصل هدف از این رویکرد نیز همین متنوع سازی سرمایه گذاری ها 
از منظر مدیریت ریســک است ».  عضو هیئت رئیسه صندوق های بازنشستگی صنعت 
نفت همچنین گفت: «در این مســیر شــرکت های زیان ده باید اصلاح شوند. بشخصه 
با واگذاری گســترده شــرکت ها موافق نیســتم. تا جایی که امکان داشته باشد باید از 
واگذاری هایی که منجر به ایجاد بیکاری می شود پرهیز کنیم؛ زیرا لازم است ملاحظات 
اجتماعی نیز مورد توجه قرار گیرد. بنابراین، رویکرد ما این نیست که شرکت ها را واگذار 
کنیم، بلکه باید آنها را به ســمت اقتصادی شــدن هدایت کنیم. همچنین لازم است 
به  تدریج نقش افراد و ملاحظات سیاسی در مدیریت شرکت ها کاهش یابد و در مقابل، 
از مدیران متخصص و تکنوکرات بیشتر استفاده شود ».  شمسی تأکید کرد: «در مجموع، 
هدف ما این اســت که بهره وری در صندوق افزایش پیدا کند و افرادی وارد مجموعه 
شوند که انگیزه فعالیت و خلق ارزش داشته باشند. طبیعی است فردی که ۶۵ یا ۷۰ 
ســال  دارد، مانند یک نیروی جوان انگیزه ای برای ایجاد تحول و انجام کارهای جدید 
ندارد. در مقابل، یک جوان ۲۵، ۳۰ یا ۳۵ ساله تمایل دارد چیزی خلق کند، توانایی های 
خود را نشــان دهد و خودش را اثبات کنــد. بنابراین، این رویکرد در نهایت به افزایش 

بهره وری صندوق کمک خواهد کرد ».
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