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ادامه از صفحه اول

سال سیزدهم    شماره 2437اقتصاد دوشنبه    11 آبان 1394

اتلاف منابع بیمه ها
 با تصمیم غیرعالمانه

 ... و همچنیــن بررســی شــود در ایام گذشــته 
همراه بودن بیمه ها با وزارت بهداشت یا همراه بودن 
بیمه ها با وزارت رفاه چه نتایجی در بر داشته است. 
مرور تاریخی و ارزیابی نتایج تصمیمات اخذشده در 
گذشــته ما را از افتادن در دام تبعات سیاســت های 
گذشــته برحذر خواهد داشت و مانع می شود کشور 
و مردم یک مســیر تجربه شــده را دوباره بیازمایند و 

هزینه های فراوانی نیز برای آن متحمل شوند. 
همین جــا بایــد تأکیــد کنــم چگونگــی فرایند 
تصمیم گیری درخصوص تجمیع، بســیار بااهمیت تر 
از تصمیمی اســت که اتخاذ می شــود. اگــر فرایند 
تصمیم گیری برآمده از دل یک گفت وگوی اجتماعی 
و مشــورت با گروه های ذی ربط و ذی نفع و همچنین 
بهره گیری از خرد جمعی باشــد هــر نتیجه ای از آن 
بیرون آید مبارک، مورد وفاق و در خدمت منافع ملی 
اســت. اما اگر قرار باشــد درباره مسئله ای که در ۴۰ 
سال گذشته حداقل دوبار در این کشور مورد مناقشه 
بوده بدون کار کارشناسی، بررسی تاریخی و مشارکت 
نخبگان در فرایند تصمیم گیری تصمیم گرفته شــود 
بدون شک این تصمیم غیرعالمانه و یکی از مصادیق 

اتلاف منابع و ضدتوسعه  خواهد بود.
اخیــرا وزیر بهداشــت درخواســت کرده اســت 
که رئیس جمهور در مســئله بیمه هــا دخالت کند. 
مــن هم معتقــدم رئیس جمهور بایــد دخالت کند؛ 
امــا نه علیه و لــه وزارتخانه های رفاه و بهداشــت، 
بلکه ایشــان باید متذکر شــود که اجازه نخواهد داد 
تصمیم گیری در خصوص مســئله بیمه ها، عجولانه، 
پشــت درهای بسته، بدون توجه به سابقه تاریخی و 
بدون بهره گیری از خرد جمعی باشد. رئیس جمهور 
می تواند راه حل صلاح و صحیــح را در پیش بگیرد 
و آن اینکه اجــازه ندهدفرایند تصمیم گیری از طریق 
اعمال فشار رسانه ای، مصاحبه های پرحجم و به دور 
از فضــای علمی به تصمیماتی منجر شــود که دود 
آن مستقیم در چشم مردم و به ویژه کارگران می رود.

کمک شرکت ها به رونق بازار سرمایه
تا دورنمای فعالیت ها و کسب وکار خود را پس از 
تحریم، که آثار آن در ســال های آتی نمایان می شود، 
تشــریح کنند و ریســک ها و تهدیدات متصور را برای 
ســرمایه گذاران شــرح دهند و در کنار آن، به مزایای 
برطرف شــدن چالش های ســخت و نفس گیر اشاره 

کنند. 
به نظر می رسد ســرمایه گذاران در فضای ذهنی 
خــود هنــوز از آینــده  شــرکت های پذیرفته شــده، 
چشــم انداز دقیقــی ندارنــد تــا بتوانند به ســادگی 
تصمیم بگیرند. در شــرایطی که قیمت سهام اغلب 
شرکت ها در ســطحی است که انگیزه های فروش و 
کاهش بیشــتر، در برخی از آنها وجود ندارد و حتی 
گزارش های عملکرد شــش ماهه برخــی از آنها نیز 
این امر را تأیید می کند، اما بخش قابل توجهی از این 
شــرکت ها خود را حفظ کرده و همچنان در شرایط 

رکودی سرپا هستند. 
به نظر می رســد نشســت منظم بــا تحلیلگران 
(Analyst day) از ســوی شــرکت های پذیرفته شده 
در بورس در مقطع کنونی، که اطلاع رســانی درباره 
عملکرد شــش ماهه  آنها صــورت گرفتــه، باید در 
دستور کار قرار گیرد. این نشست ها برای هر دو گروه 
منفعت دارد: بــه مدیران شــرکت های برگزارکننده 
این نشســت ها کمــک می کنــد با دریافــت  نظرات 
سرمایه گذاران و تحلیلگران درباره شرکت مورد نظر، 
صنعت و متغیرهای کلان اثرگذار ملی و بین المللی 
اســتراتژی ای تدوین کنند و برای ســرمایه گذاران نیز 
مفید اســت، زیرا می توانند درک بهتری از فرصت ها 
و تهدیدهای آتی پیش روی شــرکت پس از تحریم ها 

داشته باشند. 

نقشه راه دیپلماسی 
در خاتمه ذکر یک نکته دیگر ضروری اســت. 
حمایت رهبر معظم انقــلاب از تیم مذاکره کننده 
هســته ای، تحســین تدین دکتر ظریــف و آرزوی 
توفیــق برای وزیر خارجه و همکاران ایشــان باید 
الگویــی برای چگونگی قضــاوت درباره عملکرد 
دولت یازدهم در عرصه سیاســت خارجی چه از 

سوی موافقان و چه مخالفان باشد.

مدیرعامل اسبق ایران خودرو: 
پژو مدیون ماست

نســیم: منوچهــر منطقی گفــت: از نظــر دادن  �
فناوری هــا بــه مــا، پــژو نســبت بــه رنــو خیلی 
منطقــی  کرد.منوچهــر  عمــل  دســت ودلبازانه تر 
مدیرعامل اســبق ایران خودرو با اشاره به مذاکرات 
صورت گرفته دربــاره ادامه همکاری صنعت خودرو 
ایران با پژو گفت: درست است که پژو در طول سال ها 
حضور خود در ایران سرمایه گذاری نکرد، ولی با یک 
روش دیگر ســرمایه آورد و آن سرمایه فنی بود. مثلا 
در پروژه ۲۰۶ صندوقدار، پژو ســرمایه فنی در اختیار 
ما گذاشت و قصد داشت در مدل های بعدی خود در 
ایران نیز این کار را انجــام دهد، یعنی فناوری اش را 
در اختیار ما قرار دهد.منطقی تصریح کرد: در قرارداد 
با رنو، پیشــرفتی در فناوری خودروســازی کشور رخ 
نــداد و پــژو در کل بهتر از این شــرکت در ایران کار 
کرده به همین خاطر اســت که تمام ادبیات موجود 
در ایران خــودرو، پژویی اســت.او گفــت: نمی گویم 
مدیون پژو هســتیم، اتفاقا پژو مدیون ماســت. منتها 
می خواهم بگویم از نظــر دادن فناوری ها به ما، پژو 

نسبت به رنو خیلی دست ودلبازانه تر عمل کرد.

ایران و «انی» تفاهم نامه نفتی 
امضا کردند

مهر: قائم مقام شــرکت ملی حفاری از امضای  �
تفاهم نامه اولیه با شرکت انی ایتالیا برای توسعه 
همکاری های دوجانبه در صنایع حفاری خبر داد.

 محمدرضا تاکایدی با اشــاره به انجام مذاکرات 
گســترده در حوزه افزایش تبادل دانش فنی با عراق 
در حــوزه صنایع حفاری نفــت و گاز، گفت: در حال 
رایزنــی بــرای انجــام فعالیت های دیگــر در حوزه 
حفاری در شــمال و جنوب عراق هستیم اما با توجه 
به شــرایط کنونی عراق، این کار کمی مشکل است.
قائم مقام شــرکت ملی حفاری ایــران با اعلام اینکه 
پیش بینی می شود تا چند ماه آینده مذاکرات با طرف 
عراقی به منظور امضای قراردادهای جدید در حوزه 
صنایع حفــاری قطعی و نهایی شــود، تصریح کرد: 
علاوه بر این، درحال حاضر با چند شرکت ترکیه ای بر 
اساس تخصص خود برای انجام پروژه های حفاری، 
هم به صورت اجاره دکل و هم به صورت پروژه های 
کلید در دســت، مذاکره کرده ایم.وی با تأکید بر اینکه 
در زمینه تبادل دانش فنی و بحث آموزش با شرکت 
ملی نفت ایران و شــرکت ملی نفت عراق مذاکراتی 
انجام شــده اســت، بیان کرد: بر این اساس، شرکت 
ملی حفاری ایران به منظور توســعه همکاری ها با 
شــرکت ملی نفت عراق اعلام آمادگی کرده اســت.
تاکایدی با اشــاره به جذابیت بازار انرژی ایران برای 
شــرکت های اروپایی، بیان کرد: شرکت ملی حفاری 
ایران با شــرکت های اروپایی همچون انی و ســایپم 
ایتالیــا مذاکراتــی را آغاز کــرده و در ایــن مذاکرات 
تفاهم نامه ای نیز مبادله شده است.این مقام مسئول 
با یادآوری اینکه پیش بینی می شــود نتایج مذاکره با 
شرکت انی و ســایپم ایتالیا به زودی با مدیریت ارشد 
این دو شــرکت نهایی شــود، تأکید کرد: شرکت ملی 
حفاری ایران برای اجرای پروژه های حفاری در ایران 
و در خارج از کشــور به صورت مشــارکتی با این دو 

شرکت ایتالیایی اعلام آمادگی کرده است.

نعمت زاده :
۳۰ هزار میلیارد تومان در بسته 

جدید ضدرکود آزاد می شود
شاتا: وزیــر صنعت، معدن و تجارت گفت: راهکار  �

اجرائی و عملی اســتفاده صنایع بزرگ کشــور برای 
تأمین منابع مالی خود از طریق بازار ســرمایه را دنبال 
می کنیم. «محمدرضا نعمت زاده» در جلسه شورای 
مشــورتی امور صنایع درخصوص چگونگی استفاده 
واحدهای صنعتی بزرگ از بازار سرمایه گفت: طراحی 
و کنترل بازار ســرمایه بــا توقف توزیع موقت ســود 
سهام به منظور افزایش سرمایه، پذیرش ریسک هایی 
توسط دولت از طریق پشــتیبانی توزیع اوراق قرضه، 
روان کردن خرید و فروش اقساطی، کاهش سریع سود 
بین بانکی، کاهش ســپرده قانونــی بانک ها از ۱۳ به 
۱۰درصد و کاهش سود تسهیلات و سود سپرده گذاری 

می تواند ازجمله این راهکارها باشد.

بهترین خودروساز جهان را 
بشناسید

خبرآنلایــن: تویوتــا مقــام بهتریــن شــرکت  �
خودروســاز جهــان را از فولکس واگــن گرفــت. 
فولکس واگــن درحالی کــه با خبرهــای تقلب و 
کلاهبــرداری درگیر اســت، لقب بهترین شــرکت 
خودروســازی جهــان را بــه تویوتا واگــذار کرد. 
تویوتا در مقایســه با فروش ۷٫۴۳  میلیون خودرو 
فولکس واگن از اول ســال ۲۰۱۵ تا ماه ســپتامبر، 
۷٫۴۹  میلیون خودرو فروخته است. فولکس واگن 
در نیمــه دوم از تویوتــا جلو زد، ولــی مقام اول 
فقط ســه ماه توانست لذت ببرد. خودروسازان در 
حال مبارزه با شرایط ســخت بازار اقتصاد چین و 
روسیه هســتند، درحالی که  فولکس واگن مشکل 
دیگری هــم دارد؛ از وقتی که متوجه کلاهبرداری 
این شــرکت شــدند به آنها اجبار شده که فروش 
مدل های دیزل را متوقف کنند. این خبر به نســبت 
دیــر اتفاق افتاد کــه بر فروش ماه ســپتامبر تأثیر 
بگذارد، ولی با بیــرون آوردن چندین مدل خودرو 
از نمایشــگاه ها در آخــر مــاه تویوتا توانســت از 

فولکس واگن جلو بزند. 

در دولت های نهم و دهم درست 
عکس این مسئله اتفاق افتاد؛ ۲۰۰ 

میلیارد تومان بودجه اتوبان سازی به 
صد میلیارد تومان و ۱۷۰ میلیارد تومان 

راه روستایی به هزار و ۵۰۰ میلیارد 
تومان رسید. این یک حرکت پوپولیستی 

و مردم فریبانه بود و حالا می بینیم که 
راه های روستاها آسفالت شده و برق 
و همه امکانات به آنجا رفته اما تخلیه 
شده اند. چرا؟ چون فعالیت مناسب 

سطح رفاه ملی در روستا نیست

احمد میرخدایی: حقیقتا صنعت حمل ونقل ایران نه تنها 
پیشرفته و توســعه یافته نیست، بلکه با ناوگانی مسن و 
فرسوده به نفس نفس افتاده و حال و روز خوبی ندارد؛ 
گرچه ایران خواســتار توسعه اقتصادی است و صنعت 
حمل ونقل، آن چنان که می گویند، محور توســعه. وزیر 
راه دولت اصلاحات می گوید: «برای سرپاکردن صنعت 
حمل ونقل، اول باید گرفتگی رگ آئورت را ترمیم کنیم! 
ما اول رفته ایم راه های روســتایی کــه به مثابه مویرگ 
است را در اولویت قرار داده ایم، حال آنکه باید آزادراه 
می ســاختیم». احمد خرم که هر ســؤالی را می خواهد 
دقیق و با تکیه بر آمار جواب بدهد، چندبار حتی ماشین 
حســاب مــی آورد و فرصت های ازدســت رفته برای 
توســعه صنعت حمل ونقل را جمع و تفریق می کند. او 
هم از مســیر قطار پرســرعت اصفهان-تهران می گوید 
که با جنجــال یک نماینده مجلس تغییــر می کند و هم 
از حرکت پوپولیســتی دولت های نهم و دهم که به راه 
روســتایی پرداختند. او هم از کُندی دولت یازدهم در 
تصمیم گیری ها شکایت دارد و هم از تکنولوژی و ناوگان 
شرقی ابراز بیزاری می کند. در ادامه گفت وگوی «شرق» 

با احمد خرم، وزیر راه دولت اصلاحات را بخوانید. 

برای ورود بــه بحث، جایگاه و وضعیت صنعت  �
حمل ونقل کشور را به طور خلاصه ارزیابی کنید.

برای ارزیابی وضعیت فعلــی حمل ونقل، اول باید 
عملکرد را ارزیابی کنیم و اینکه نتیجه عملکرد چه بوده 
است. ما در زمان انقلاب وضعیت مشخصی را تحویل 
گرفتیــم و حالا آن را به یک رقمی رســانده ایم. حقیقتا 
اگــر آن مقدار اولیه را به یک کشــور بــدون ثروت هم 
داده بودند نتیجه عملکردش بهتر از ما بود. نمونه اش 
ترکیه؛ نه نفت دارد، نه گاز و نه معادن چشــمگیر، اما 
وضعیــت زیربناها و وضعیت اقتصــادی اش به مراتب 
از ما بهتر اســت. ایران یک درصد از مســاحت و حدود 
یــک درصد از جمعیــت جهان و هفــت درصد منابع 
طبیعــی و ذخایر را در اختیار دارد. کشــوری که هفت 
برابر ســهمش ثروت دارد و از نظر نیروی انســانی هم 
غنی است، نباید چنین وضعیت اسف باری داشته باشد. 
مــا حداکثر دوهزارو ۵۰۰ کیلومتــر آزادراه داریم؛ یعنی 
از ســال ۱۳۵۰ که اتوبان سازی در کشــور کلید خورد تا 
امروز، فقط ایــن مقدار آزادراه ســاخته ایم درحالی که 
مشــاوران قبــل از انقلاب، در طرح جامــع حمل ونقل 
کشــور، ســاخت ۱۱هزارو ۵۰۰ کیلومتر اتوبان را برآورد 
کرده اند. این وضعیت حمل ونقل ماســت، تا جایگاهی 

که باید باشد فاصله بسیار زیادی دارد.
 از این دوهزارو ۵۰۰ کیلومتر، چقدر قبل از انقلاب  �

ساخته شده است؟
حدود ۱۵۰ کیلومتر پیش از انقلاب ســاخته شــده 
امــا باید در نظر داشــت کــه این برآورد، تازه در ســال 
۵۳ مطــرح شــده و فرصتی برای اتوبان ســازی وجود 
نداشــته اســت. آزادراه دو باند جدا از هم است که از 
نو ســاخته می شود. اما بزرگراه، یک باندش وجود دارد 
و یک باند دیگر کنارش می ســازند. درنهایت، ســاخت 
یک آزادراه جدید، از ســاخت یک بانــد جدید کنار یک 
جاده رفت وبرگشتی و تبدیل آن به بزرگراه، برای دولت 
ارزان تر تمام می شــود. اول اینکه طول بزرگراه بیشتر از 
آزادراه اســت چراکه آزادراه بســیاری از موقعیت ها را 
با ترانشــه های بلند و احداث تونــل، حل می کند یعنی 
تا می شــود میان بــر می زنند. مثــلا درحال حاضر طول 
مسیری که از تهران با گذشتن از مسیر کرج، شهرستانک، 
مرزن آباد و چالوس به شــمال می رســد، ۱۹۸ کیلومتر 
اســت. این میزان در آزاد راه تهران - شــمال، که از دو 
دهه پیش در دست احداث است به ۱۲۱ کیلومتر تقلیل 
پیدا کرده یعنی ۶۷ کیلومتر کمتر شــده اســت؛ هزینه 

ســوخت، اســتهلاک و زمانی که در مســیر قدیم تلف 
می شود یک طرف، کشــته و تلفات جانی و مالی جاده 
فعلی هم یک طرف. در ضمن علاوه بر کاهش مصرف 
ســوخت به دلیل کاهش طول مســیر، به دلیل سرعت 
بالا و یکنواخت در اتوبان، یک کاهش مصرف ســوخت 
دیگر هم هست. در سفر به شمال از مسیر آزادراه، زمان 
کارکردن موتور خودرو از پنج ساعت به یک ساعت ونیم 

کاهش می یابد.
  در ایــن مســئله ای که مطرح کردیــد در آینده  �

هزینه ســاخت آزادراه به دولت برمی گردد اما شما 
گفتید ســاخت آزادراه از بزرگراه ارزان تر است. این 

را توضیح می دهید؟
در فراینــد ســاخت بزرگراه ها باید یــک باند را از نو 
ساخت و باند قدیمی را نیز بهسازی کرد. هزینه بهسازی 
باند قدیمی حدود ۴۰ درصــد هزینه احداث باند جدید 
اســت. نکته دیگر اینکه ســالانه معادل شــش درصد 
راه ساخته شــده هر جــاده ای، هزینه راهداری، شــامل 
نگهــداری و مرمت جاده و نصب و نگهداری تجهیزات 
ایمنی آن می شــود. در ۱۰ سال، در ســاده ترین حالت، 
مجموع هزینه مرمت بزرگراه معادل ۶۰ درصد احداث 

هر دو باند آن می شود. این هزینه 
مرمــت و راهداری شــامل حال 
آزادراه هم می شــود اما آزادراه و 
بزرگراه یــک فرق عمده دیگر هم 
دارند؛ از آزادراه عوارض می گیرند 
امــا از بزرگــراه نــه. ۱۵ درصــد 
عوارض دریافتی در آزادراه صرف 
راهداری می شــود اما در بزرگراه 
اینکــه دریافت عوارض  بر  علاوه 
انجام نمی شــود هزینه راهداری 
نیز از بودجــه عمومی و از خزانه  
آزادراه  یعنی  می شــود.  برداشته 
هم هزینه هــای راهداری را تأمین 

می کند و هم درآمدزاســت اما بزرگــراه برای نگهداری 
هم نیازمند بودجه بیت المال است. در ساخت آزادراه، 
سرمایه گذار متعهد می شــود که ۱۵ درصد از عوارض 
اخذشده را به هزینه راهداری اختصاص دهد و پس از 
اتمام سال های بهره برداری نیز، آزادراه را با مشخصات 
۹۵ درصدی روز اول، تحویل دولت دهد. از هر کســی 
بپرسید آزادراه برای دولت بیشتر هزینه دارد یا بزرگراه؟ 
می گویــد آزادراه امــا با ایــن توجیهات بهتــر می توان 
قضاوت کــرد. آزادراه بــرای دولت هــم ارزان تر تمام 
می شــود و هم می تواند به صندوقی بــرای وزارت راه 
تبدیل شــود. محورهای حمل ونقل جــاده ای به چهار 
دســته: شــریانی خاص (آزادراه و بزرگراه)، جاده های 

اصلــی، فرعــی (درجه یــک و دو) و جاده روســتایی 
تقسیم می شوند. مهم ترین قســمتی که باید ساخت و 
زودتر به اتمام رســاند، همین آزادراه ها اســت. ما ۱۱ تا 
۱۲ هزار کیلومتر بزرگراه و دوهزارو ۵۰۰ کیلومتر آزادراه 
داریم که متأســفانه بخش کمی سه خطه و چهارخطه 
و بخش عمده مســیرها دوخطه هســتند که به سرعت 
اشــباع می شوند. این در حالی اســت که در کشورهای 
توســعه یافته، مثل آمریکا، هر باند آزادراه، هشت خطه 

است.
 به جز آزاد راه، اوضاع بقیه حوزه ها چطور است؟ �

ایــران در حــوزه راه روســتایی شــبکه کاملــی از 
زیرســاخت ها را دارد. وضــع مــا در این حــوزه، از کل 
کشورهای آسیایی و خاورمیانه، هم از نظر طول و هم از 
نظر کیفیت راه ها، بهتر است چراکه هیچ کشوری برای 
این حوزه این چنین هزینه نمی کند. این به نظر من مثبت 
نیست. وضع ما در جاده روستایی بهترین است اما نباید 
این گونه باشد. روستاهایی با حداقل خانوار به آسفالت 

وصل شده اند درحالی که این اشتباه است.
 چرا اشتباه اســت؟ یعنی نباید راه های روستایی  �

آسفالت می شدند؟
کوچــک  روســتاهای  بایــد 
ســال ها  می کردیــم.  ادغــام  را 
پیــش ما ایــن کار را در بشــاگرد 
چراکه  دادیــم  انجام  هرمــزگان 
خدمات رســانی به ۹۰۰ روســتا با 
کیفیت قابل قبول امکان پذیر نبود. 
حــالا در این منطقه صد روســتا 
وجود دارد و هر چندتا روســتا به 
یــک مرکز خدماتی وصل اســت. 
این کار باید در همه جای کشــور 
اول  دهــه  دو  در  به خصــوص 
انقلاب که سیســتم کوپنی جریان 
داشت، انجام می شــد. با این کار 
هم در هزینه ها صرفه جویی می شود هم درجه رفاه در 
روســتاها افزایش پیدا می کند. به دلیل پراکندگی نقاط 
جمعیتی در کشور، هزینه ایجاد زیرساخت ها آن قدر بالا 
رفته که شــبیه چاه ویل شده اســت و تا قیامت هم پر 

نمی شود.
 در وضعیت آن روزها شاید کمتر کسی با این دید  �

به ماجرا نگاه کرده باشد. حالا باید چه کار کرد؟
در شرایط فعلی هم درست کار نمی کنیم. در بحث 
ســکونتگاه ها، ما در کنار تهران شهرهای جدید اندیشه، 
پرنــد، پردیــس و هشــتگرد را ایجاد کرده ایــم. همین 
شــهرهای جدید را می توانســتیم به کنــار دریا منتقل 
کنیــم، فعالیت های صنعتی و اقتصــادی را نیز به کنار 

آب بکشــانیم. اول باید نقاط فعالیت مشخص می شد 
بعد به شهرســازی می پرداختیم. ما صنایع را به دلیل 
پرهیز از خسارت های ناشی از درگیری نظامی احتمالی، 
به مرکز کشــور منتقل کرده ایم حال آنکه اگر قرار باشد 
این گونه مکان ها مــورد اصابت قرار بگیرند دیگر فرقی 
نمی کند در مرکز کشــور باشــند یا در ســواحل. در آن 
شــرایط ما فولاد بندرعباس را بــه مرکز اصفهان، که با 
کمبود و حتی قحطی آب مواجه است، برده ایم اما این 
کارها هنوز هم ادامه دارد و آمادگی ذهنی برای انتقال 
صنایــع به مرکز کشــور کماکان پابرجاســت. جمعیت 
ساکن در سواحل جنوبی کشور کمتر از دوو نیم میلیون 
نفر اســت درحالی که می بینیم آن طــرف آب، در یک 
باریکه لب دریا، چه سرمایه گذاری انبوهی کرده اند. این 
مســئله نشان می دهد که ما راه را درست نیامده ایم. ما 
باید ســاخت زیربناها را درست و کارشناسی و براساس 
اولویت انجام می دادیم. اینکه ما در دو مقطع سال های 
۶۲ و ۸۴ اولویــت اول راه ســازی را بــه راه  روســتایی 
داده ایم نشان می دهد که در مسائل اجرائی و اقتصادی 
درســت مطالعه و فکر نکرده ایم. هرچــه به ذهنمان 
رسیده بدون مطالعه، صورت جلسه و ابلاغ کرده ایم. در 
بودجه ســال ۸۵،  بودجه راه روســتایی از ۱۷۰ میلیارد 
تومان به هــزار و ۵۰۰ میلیارد تومــان افزایش یافت و 
اختصاص داده شــد درحالی که ما در طول مدت ســه 
ســال از دولت اصلاحات، بودجه اتوبان ســازی را از ۱۱ 
میلیارد تومان به ۲۰۰ میلیارد تومان رسانده و پیش بینی 
کرده بودیم در ابتدای برنامه چهارم توسعه این رقم به 
۳۵۰ میلیارد تومان و تــا انتهای برنامه چهارم به هزار 
میلیارد تومان برسد. اما متأسفانه در دولت های نهم و 
دهم درست عکس این مسئله اتفاق افتاد؛ ۲۰۰ میلیارد 
تومان بودجه اتوبان سازی به صد میلیارد تومان و ۱۷۰ 
میلیارد تومان راه روستایی به هزار و ۵۰۰ میلیارد تومان 
رســید. این یک حرکت پوپولیستی و مردم فریبانه بود و 
حالا می بینیم که راه های روستاها آسفالت شده و برق 
و همه امکانات به آنجا رفته اما تخلیه شــده اند. چرا؟ 
چون فعالیت مناسب سطح رفاه ملی در روستا نیست. 
ما در جــاده روســتایی، به غلط یا درســت، وضعمان 
خیلــی خــوب اســت، در جاده های فرعــی هم وضع 
خوب و در جاده های اصلی هم قابل قبول اســت، اما 
در شریان های خاص، شــامل آزادراه و بزرگراه، مشکل 
داریــم. اول باید احداث بزرگراه را متوقف کنیم و از این 
به بعد ســرمایه گذاری ها روی ســاخت آزادراه متمرکز 
شود. بخش خصوصی هم به شدت علاقه مند است در 

این حوزه فعالیت کند.
 پس چرا گفته می شــود بخــش خصوصی هیچ  �

وقت آن طور که بایدوشاید وارد صحنه نشده است؟
وارد شده.

 چند درصد؟ �
حــدود هزار و صد تا هــزار و ۲۰۰ کیلومتر از این دو 
هــزار و ۵۰۰ کیلومتر آزادراه موجود، با ســرمایه گذاری 
بانک ها و مابقی با مشــارکت بخش خصوصی ساخته 
شده اســت. زمانی که برای اجرای طرح های آزادراهی 
فراخــوان می دادیــم، حدود پنــج تا ۱۰ ســرمایه گذار 
خصوصــی اعــلام آمادگــی می کردنــد. وقتــی برای 
ســاخت مسیر ســاوه - همدان فراخوان دادیم، هشت 
ســرمایه گذار و پیمانکار متقاضــی بودند. هنوز هم این 
تقاضا وجــود دارد. مثلا کمربند دوم تهران را که گفتند 
احداثش به صورت مذاکره ای داده شــده اســت را اگر 
فراخــوان می زدنــد، قطعا شــرکت های زیــادی برای 
سرمایه گذاری و اجرای طرح اعلام آمادگی می کردند و 
طرح را ارزان تر و با مشخصات مناسب  تری را به انجام 

می رساندند.
ادامه در صفحه ۵

وزیر راه دولت اصلاحات در گفت وگو با «شرق» از فرصت طلبی تازه چین خبر داد

پورسانت گیری چینی ها در پروژه قطار اصفهان- تهران

رق
 ش

ى،
ید

جد
یر 

 ام
س:

عک

صنعت فلــزات اساســی در انتهای آذرماه ســال 
۱۳۹۲، ارزش بــازاری بیش از ۵۸۴  هــزار  میلیارد ریال 
در بازار سرمایه داشت. درحال حاضر با ۴۶ درصد افت، 
ارزش روز این صنعت به ۳۱۱  میلیارد ریال رسیده است. 
همچنین جایــگاه دومین صنعت بزرگ بــورس از آنِ 
صنعت بانک داری است و بالاتر از صنایع فراورده های 
نفتــی و کانه های فلزی قــرار دارد. رکود حاکم بر بازار 
داخلی صنایع زیادی را متأثر کرده اســت، اما صنعت 
فولاد بیش از ســایر صنایــع در تنگنای حاصل از رکود 
گرفتار شده اســت؛ چراکه علاوه بر رکود داخلی، افت 
شدید قیمت های جهانی و افزایش قیمت حامل های 
انرژی در داخل باعث شــده اســت قیمت تمام شــده 
محصول در بســیاری از کارخانه های تولید فولاد ایران 
بالاتــر از قیمت بازار باشــد.  صادرات فــولاد چین در 

ســال ۲۰۱۰، برابر با  ۱٫۶  میلیون تــن بود که این رقم در 
ســال ۲۰۱۴ به ۹۲  میلیون تن رسید و با توجه به میزان 
صادرات در هشــت ماه نخســت ســال ۲۰۱۵، برآورد 
می شــود تــا پایان ســال ۲۰۱۵ صــادرات محصولات 
فولادی چین از مرز ۱۳۰ میلیون تن بگذرد. در سال ۲۰۱۶ 
نیز صادرات فولاد چین براساس پیش بینی ها از میزان 
۱۵۰  میلیون تن محصول نهایی فراتر خواهد رفت. این 

موضــوع به این معناســت 
که در ســال ۲۰۱۶ در جهان 
حداقــل ۱۵۰ میلیــون تــن 
صادرات فــولاد ارزان قیمت 
از چین وجود خواهد داشت 
که نظــم بازارهای مختلف 
به ویژه بــازار خلیج فارس را 
به هم خواهــد زد و حداقل 

۱۲۰  میلیــون تن نیز ســنگ آهن دانه بندی شــده مازاد 
وارد بازار خواهد شد و این موضوع نیز به معنی ادامه 
افت قیمت جهانی ســنگ آهن اســت؛ حتی می توان 
شــروع این رخداد را در ســال ۲۰۱۵ نیز مشاهده کرد و 
با توجه به رکود گسترده در بازارهای مختلف، از جمله 
کشــور خودمان و منطقه خاورمیانه، واضح است که 
چرا قیمت ســنگ آهن و فولاد تا این حد کاهش یافته 
اســت، به صورتی که معادن 
در جهان  کوچک سنگ آهن 
بحران  بــا  ایــران،  به ویــژه 
جــدی مواجــه شــده اند و 
قیمت تمام شده محصولات 
تولیدکننــدگان  از  بســیاری 
فــولاد درحال حاضر بالاتر از 
است. حال  بازار  قیمت های 

بــا توجه به اینکه در منطقــه خاورمیانه انتظار ثبات و 
رونق اقتصادی در ســال ۲۰۱۶ بسیار پایین است و امید 
به پایان بحران اتحادیه اروپا نیز در ســال ۲۰۱۵ و ۲۰۱۶ 
کم رنگ است و جهان با عرضه مازاد فولاد و سنگ آهن 
نیز مواجه است، انتظار می رود حضیض قیمتی فولاد 
در ســال ۲۰۱۶ نیز ادامه داشته باشد؛ اما از طرف دیگر 
یک موضوع باعث تأمل بیشتری در این زمینه می شود؛ 
اینکه در ایران لغو تحریم ها آغاز شــده است و بسیاری 
از سرمایه گذاران به سراغ اقتصاد ایران آمده اند و کشور 
ما در شــمار معدود کشــورهای امن و باثبات منطقه 
خاورمیانه و شــمال آفریقاست و پتانسیل خوبی برای 
ایجاد رونق اقتصادی دارد. صنعت فلزات اساســی در 
روزهــا و ماه های اخیر هم حضور کم فروغی در بورس 
از خود نشــان داده و تأثیر چندانی بر روند معاملات و 
شاخص کل نداشته اســت. در معاملات روز یکشنبه، 
شاخص کل پس از افت وخیزهای پیاپی، با شش واحد 
افت در مقدار ۶۲ هــزارو ۹۴۲ واحد توقف کرد. ارزش 
معامــلات بورس تهران هم کمی بیــش از ۸۴۵  هزار 

 میلیارد ریال رقم خورد. 

حضور کم فروغ صنعت فلزات اساسی در بازار سرمایه
صنعت فولاد گرفتار رکود  على سیدخسروشاهى

 تحلیلگر بازارهاى مالى

شرق: دلار دیروز خود را به سه هزارو ۵۱۵ تومان رساند. 
در واقع بعد از اینکه دلار در نخســتین روز هفته سطح 
قیمتی سه هزارو ۵۰۰ تومان را شکست و سه هزارو ۵۰۷ 
تومان معامله شد، دیروز این پیشروی دلار ادامه داشت 
تا اینکه این ارز خود را به ســه هزارو ۵۱۵ تومان رساند. 
البته صبــح دیروز، یعنــی در ابتدایی تریــن معاملات، 
دلار مانند آخر وقت روز شــنبه ســه هزارو ۵۰۷ تومان 
معامله می شــد و در ادامه معاملات صعودی شد و تا 

ســه هزارو ۵۱۵ تومان رسید. به گفته مصطفی قدرتی، 
معامله گر ارز و ســکه، این بالاترین نــرخ برای دلار در 
جریان معاملات دیروز محسوب می شود. در واقع بعد 
از اینکه دلار به این ســطح قیمتی رسید، اندکی نزولی 
شد و بر قیمت سه هزارو ۵۰۹ تومان آرام گرفت. آن گونه 
که صرافان بــازار تهران روایت می کنند با اینکه خریدار 
جدی ای بــرای دلار وجود ندارد؛ اما این ارز به  شــدت 
تمایل به صعود دارد. دراین میان، سکه طرح جدید فقط 

دو  هزار تومان نوسان قیمتی روبه بالا داشت. در جریان 
معاملات روز گذشــته، پایین ترین نرخ سکه ۹۳۶  هزار 
تومان و بالاترین نرخ آن ۹۳۸  هزار تومان بود. بازارهای 
جهانی طلا هم تعطیل بودند و به همین دلیل ســکه 

کمترین نوسان قیمتی را تجربه کرد. 

پیشروى دلار تا سه هزارو 515 تومان

عنوان شاخص
کل

شاخص قیمت
شاخص کل (هم وزن)

شاخص قیمت (هم وزن)
آزاد شناور

50 شرکت بزرگ

مقدار
62942,7
24626,5

9684
8247,9

70094,8
2576,2

تغییر
-5,92
-2,29
28,7
24,4

114,42
-1,4

ارز   *
دلار آمریکا

یورو
پوند
درهم

قیمت(تومان)
3509
3873
5400
954

تغییر
�

�

�

�

طلاو سکه *  
طرح جدید
طرح قدیم

نیم
ربع

گرمى
گرم 18 عیار

اونس *    (دلار) 

قیمت 
936000
936000
470000
249000
169000
95574
1142

تغییر
�

�

�

�
-
�
-

مدیرعامل شهرهای جدید مطرح کرد
تکذیب دریافت مبلغ اضافه از 
متقاضیان مسکن مهر پردیس

ایسنا: مدیرعامل شرکت عمران شهرهای جدید،  �
با تکذیب دریافت هرگونه مبلغی برای امور زیربنایی 
مســکن مهر پردیس، گفت: شرکت عمران شهرهای 
جدید هیچ دخالتی در برداشت از حساب متقاضیان 
مسکن مهر ندارد بلکه تنها به عنوان رابط بین بانک 
مسکن و پیمانکار عمل می کند.محسن نریمان تأکید 
کرد: شرکت عمران شــهرهای جدید به هیچ عنوان 
و تحت هیچ شرایطی از حســاب متقاضیان مبلغی 
برداشــت نخواهد کرد.وی در پاسخ به سؤالی مبنی 
بــر اعتراضاتــی به برداشــت از حســاب متقاضیان 
برای امور زیربنایی مســکن مهر پردیس گفت: چنین 

اعتراضاتی دیده نشده است.

نگاه


