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اقتصاد جهان

بازار  سکه و طلا
نوع

سکه طرح قديم

سکه طرح جديد

نيم سکه

ربع سکه

سکه يك گرمي

هر گرم طلاي 18 عيار

9455000

9456000

4750000

2660000

1690000

969600

تغییرقیمت

بازار  جهاني

نوع

هر اونس طلا

نقره 

هر بشكه نفت اوپك

هر بشكه نفت برنت

96960

19/15

98/94

100/34

تغییرقيمت )دلار(

تغييرنرخ برابري ارزها

يورو به دلار

پوند به دلار

دلار به درهم

1/3114

1/6534

3/6731

بازار  ارز
مبادلاتینوع ارز تغییرتغییربازار آزاد

دلار آمریکا

یورو

پوند انگلیس

درهم امارات

31850

41900

52200

8700

26612

34952

43825

7246

-

-

-

-

-

-

-

-

-

-

ایران با داشتن ‌4هزار و 900 کیلومتر ساحل در جنوب 
و 889 کیلومتر در ش��مال)با احتس��اب جزایر( یکی از 
کش��ورهای دریایی دنیا محسوب می‌ش��ود.  اما با وجود 
‌5 هزار و 789 کیلومتر نوارس��احلی سواحل و بنادر ایران 
به میزان کافی توس��عه‌نیافته است. تنها نگاهی به تراکم 
جمعیتی در مناطق مختلف کش��ور گویای این موضوع 
است. چراکه عمده جمعیت کش��ور در مناطق مرکزی 
متمرکز شده است. علاوه بر این بنادر و درمجموع صنایع 
دریایی ایران نیز براس��اس پتانسیل‌های موجود توسعه 
پیدا نکرده‌اند. درواقع به دلیل حجم ب��الای واردات طی 
دهه‌های گذشته تنها برخی از بنادر ایران بزرگ شده‌اند 
و مابقی همچنان کوچک باقی مانده‌اند. این درحالی است 
که در سایر کش��ورهای دنیا که به دریا دسترسی دارند، 
سرمایه‌گذاری عظیمی به منظور گسترش صنایع دریایی 
انجام شده است. بر همین اساس روزنامه »شهروند« برای 
بررسی وضع توس��عه‌بنادر و صنایع دریایی گفت‌وگویی 
با »مهدی دهقان« مش��اور انجمن مهندسی دریایی و از 
اعضای ادوار هیأت‌مدیره انجمن مهندسی دریایی ایران 
انجام داده اس��ت. وی که پیش از این رئی��س و دبیر این 
انجمن نیز بوده ریش��ه چالش‌های موجود عقب‌ماندگی 

دریایی ایران را تشریح کرده است.  
توسعه‌بندری ایران درحال‌حاضر چه وضعیتی دارد و 
چرا طرح‌های توسعه‌ای در این خصوص متوقف شده 

است؟
درخصوص توس��عه‌بندری در ای��ران یک بحث کلان 
وجود دارد و یک بحث مربوط به بن��ادر و دریا. از آنجایی 
که پروژه‌های دریایی زمانبر است و توسعه در این بخش از 
اقتصاد در درازمدت انجام می‌شود، دولت تمایل چندانی 
به حضور در این حوزه ندارد. البته در بخش بنادر تجاری 
آن‌طور که گفته می‌شود با عدم‌توسعه مواجه نیستیم و 
نمی‌توان گفت که در این حوزه با توسعه‌نیافتگی روبه‌رو 
هستیم. در بخش نفت هم به‌دلیل قدمت زیاد استخراج 
و صادرات نفت، بنادر نفتی با رشد مناسبی همراه بوده‌اند. 
ولی درخصوص بنادر کوچک به میزان لازم توسعه انجام 
نشده است.  در 50 ‌س��ال گذشته اسکله‌هایی با ظرفیت 
بالا برای پهلوگرفتن کشتی‌های خارجی وجود داشته اما 
در طول زمان این اس��کله‌ها آن‌طور که باید و شاید رشد 
نکرده‌اند. البته بیش��تر این عدم‌توسعه بندری مربوط به 
عدم‌رشد صنایع دریایی بوده که به‌نوعی مانع توسعه بنادر 

شده اند.  
عدم‌رشد صنایع دریایی به چه مواردی بازمی‌گردد؟

آنچه در این خصوص مغفول واقع شده، بیشتر مربوط 
به صنایع‌دریایی و س��اخت تجهیزات مربوط به آن بوده 
اس��ت. علت اصلی آن هم به این برمی‌گردد که موضوع 
صنایع‌دریایی مربوط به حوزه بین‌الملل است و در عرصه 
روابط بین‌الملل رش��د می‌کند. البته به‌دلیل وجود پول 
نفت در اقتصاد ایران س��اده‌ترین راه واردات بوده و کمتر 
به تولید توجه شده به همین دلیل توسعه صنایع‌دریایی 
نیز همپای سایر صنایع در ایران با کندی پیش رفته است.  
اما ص�ادرات مهم‌ترین کالای کش�ور یعن�ی نفت از 
طریق بنادر و کشتی صورت می‌گیرد، این دلیلی بر 

رشد صنایع‌دریایی محسوب نمی‌شود؟
البته صادرات نف��ت از دریا به توس��عه صنایع دریایی 
نیازمند است و باید برای رش��د در صادرات نفت از طریق 
دریا از صنایع‌دریایی قوی استفاده کرد. به دلیل این‌که این 
امر توسط خارجی‌ها برای ما انجام می‌شود ما هم نیازی 
برای توس��عه در این خصوص احس��اس نکردیم و فقط 
به خطوط انتقال گاز و نفت در خش��کی بسنده کردیم. 
چند ‌سال اس��ت که موضوع خط لوله صلح و انتقال گاز 
به پاکس��تان و هند مطرح اس��ت و البته هم به سرانجام 
مش��خصی نرس��یده اس��ت. اما با توجه به این‌که انتقال 
نفت و گاز از دریا با س��ختی همراه است، به سمت ایجاد 
تأسیسات انتقال نفت و گاز از دریا نرفته‌ایم. صدور گاز از 
دریا نیازمند مایع‌کردن گاز و انتقال آن با کش��تی است 
اما چون امکانات راه‌اندازی تأسیسات تبدیل گاز و صدور 

آن را نداریم، باید به دنبال ایجاد و احداث خطوط انتقال 
نفت و گاز آن هم با هزینه بالا، تکنولوژی قدیمی و امنیت 
پایین باش��یم. این موضوع در مجلس ششم مطرح شد و 
مقرر شده بود تا زمینه ایجاد تأسیسات ذکر شده فراهم 
شود اما طولانی‌بودن فرآیند آن و علاقه به طرح‌های زود 
بازده مانع راه‌اندازی این طرح شد. البته توجیه دیر بازده 
بودن طرح منطقی به نظر نمی‌رسد چراکه به هر صورت 
هر طرح اقتصادی زمان مش��خصی برای بازدهی دارد و 
رسیدن به نتیجه نیازمند صبر و شکیبایی است.  اگر در 
همان زم��ان، اجرای این طرح کلید خ��ورده بود تاکنون 
به نتیجه رسیده و می‌توانس��تیم از امکان انتقال نفت و 
گاز از دریا بهتر استفاده کنیم. اما با عدم اجرای این طرح 
مجبوریم کماکان به دنبال کشیدن خط لوله انتقال نفت 

و گاز به ترکیه، پاکستان و سایر کشورهای همجوار باشیم.  
وضعیت توسعه بنادر و صنایع دریایی طی سال‌های 

اخیر به چه شکلی دنبال شده است؟
در 8 ‌س��ال اخیر عقب‌ماندگی ما در این ح��وزه که با 
شعارگرایی بیش��تر هم نمود یافته، باعث شد تا کمتر به 
توس��عه بخش‌های تولیدی کش��ور فکر کنیم و واردات 
بی‌رویه در تم��ام زمینه‌ها کش��ور را از تولی��د دور کرده 
اس��ت. این موضوع درخصوص توسعه صنایع زیربنایی و 
زیرساختی نمود مضاعفی داشته است. البته در برخی از 
موارد مانند س��اخت پل امکان واردات وجود نداشته که 
اگر این امکان وجود داشت، حتی پل صدر را نیز از خارج 
وارد می‌کردیم. البته در زمینه حفر تونل و ساخت پل به 
تکنولوژی دس��ت پیدا کرده‌ایم ک��ه آن هم به‌دلیل عدم 
امکان واردات بوده اس��ت. بعد از انقلاب در زمینه ساخت 
و توسعه زیرس��اخت‌های عمرانی پیشرفت‌های موردی 
داشته‌ایم اما به خاطر نبود برنامه‌ریزی منسجم و نداشتن 

انگیزه ادامه‌دار نبوده است.  
نبود منابع مالی در کندی طرح‌های توسعه‌ای بنادر و 

صنایع‌دریایی چه تاثیری داشته است؟
م��ا در زمینه تأمین منابع مالی و س��رمایه مش��کلی 
نداریم. نه این‌که در این زمینه هیچ مشکلی وجود ندارد، 
بلکه این آخرین مشکل ما اس��ت. مشکلی که بیشتر به 
چش��م می‌خورد، موضوع نبود برنامه‌ری��زی و مدیریت 
صحیح است. در بسیاری از صنایع‌دریایی و کشتی‌سازی 

س��رمایه‌گذاری خوبی انجام ش��ده اما نبود برنامه‌ریزی 
مدون و مدیریت کارآمد باعث شده تا این سرمایه‌گذاری 
نتیجه‌بخش نباش��د. بس��یاری از مدیران در حوزه بنادر 
و صنایع‌دریایی متخصص نیس��تند و حتی کش��تی را 
ندیده‌اند. تعدد حضور مدیران مختلف و رفت و آمد آنها در 
این حوزه بیانگر این است که در این بخش مدیر متخصص 
و آشنا به کار نداریم و مدیران بالادستی درحال آزمون و 

خطا هستند.  
توسعه‌ش�هری بن�ادر کش�ور را چگون�ه ارزیاب�ی 

می‌کنید؟
اکثر بنادر ما از لحاظ شهری با توسعه مواجه نبوده‌اند 
و تقریبا غیر از بوشهر و بندرعباس سایر بنادر در طول این 
سال‌ها رشدی نکرده‌اند. اگر نگاهی به بنادر کوچکتر کشور 

بیندازیم با فضا‌های توس��عه‌نیافته‌ای روبه‌رو می‌ش��ویم 
که نسبت به سایر شهرهای نوظهور کشور عقب‌مانده‌تر 
هستند مثلا بندر گناوه ‌100سال قبل از کرج بزرگتر بوده 
اما اکنون کرج به کلانشهر تبدیل شده و گناوه هنوز در حد 

استاندارد‌های شهری ‌100سال پیش مانده است.  
با توجه به مرز آبی طولانی، حمل‌ونقل دریایی کشور 
با مشکلات زیادی مواجه است و استقبال چندانی از 

آن نمی‌شود، دلیل آن را چه می‌دانید؟
هزینه بالای س��فر با کشتی باعث ش��ده تا مسافران 
تمایل زیادی به س��فر دریایی نداشته باشند. البته برای 
رفع این مشکل باید صنعت کشتی‌سازی داخلی نیز رشد 
کند تا مسافران برای سفر دریایی انگیزه داشته باشند. 
سفر دریایی با کش��تی‌های خارجی هم همان‌گونه که 
گفته شد به‌دلیل هزینه بالا زیاد مشتری ندارد.  درواقع 
اگر بخواهیم مقایس��ه‌ای دراین خصوص داشته باشیم 
باید گفت، شاید لنج‌های ما در زمینه حمل‌ونقل مسافر 
خوب کار کنند، اما اندکی آن س��و‌تر و در سواحل دوبی، 
کش��تی‌های بزرگی پهلو می‌گیرند که عقب‌ماندگی ما 
در زمینه حمل‌ونقل دریای��ی را عیان می‌کنند. در اصل 
ما درحد لنج مانده‌ایم درحالی‌که دوبی با ایجاد صنایع 
مختلف به‌خصوص صنایع کشتی‌س��ازی پیش��رفت 
قابل‌ملاحظه‌ای داش��ته اس��ت. این در حالی است که 
با توجه به آب‌وهوای نامناس��ب دوبی و عدم‌پیش��ینه 
در شهرنش��ینی مش��کلات آنها برای رش��د بن��ادر و 

صنایع‌دریایی بسیار بیشتر از ما است. اما تفاوت ما با آنها 
در میزان کار و فعالیت است. موضوع دیگری که در این 
میان مهم است، توسعه روابط دیپلماسی و سیاسی بین 
ایران و سایر کشور‌های منطقه اس��ت و با توجه به ذات 
توسعه‌بندری که با ارتباطات همراه است، بهبود روابط 

دیپلماسی نقش موثری در این توسعه دارد.  
برخی بر این باورند که بنادر باید یا در زمینه توریستی 
و شهرنشینی رشد داشته باشند یا در زمینه تجاری، 
تحلیل ش�ما در این خصوص چیس�ت؟ بنادر ما در 

کدام‌یک از این زمینه‌ها بیشتر رشد داشته‌اند؟
بنادر شمال کش��ور بیش��تر از لحاظ توریستی رشد 
داشته‌اند، اما بنادر جنوب به واسطه وجود روابط بین‌الملل 
و تجارت آزاد بیشتر به مراکز رشد و توسعه تجاری تبدیل 
شده و جنبه‌های توریستی در آنها غیر از یکی، دو جزیره 
واقع در خلیج‌فارس دیده نشده است. البته شهرنشینی 
و تجارت می‌تواند در کنار هم باشد و بدون تداخل هردو 
به رش��د و توسعه برس��ند. در اروپا و آمریکا این اتفاق رخ 
داده و بنادر معروف و بزرگ جهان از ‌200س��ال قبل در 
زمینه تجارت و شهرنش��ینی به ش��کل همزمان رشد و 
توسعه داش��ته‌اند.  توسعه‌بندری درنهایت به توسعه کل 
کش��ور منجر می‌ش��ود، به‌عنوان نمونه در بنادر جنوب 
کشور بحران آب وجود دارد اما وجود انرژی‌خورشیدی از 
مزایای آن محسوب می‌شود. اینجاست که برای استفاده 
از انرژی‌خورشیدی مجبور به ایجاد صنایع آب‌شیرین‌کن 
هستیم، این خود یعنی توسعه و رشد بندری که به رشد 

اقتصادی نیز کمک می‌کند.  
در خصوص باید‌های تجارت و اولویت‌های اولیه آن در 

بنادر چه کاستی‌هایی وجود دارد؟
درمورد واردات مش��کل خاصی وجود ن��دارد. در اصل 
سستی و س��هل‌انگاری ما نسبت به تولید باعث شده تا با 
توجه به درآمد عظیم نفت��ی، خود به خود مصرف‌کننده 
کالای خارج��ی ش��ویم.  به‌عن��وان نمون��ه م��ا از بندر 
ش��هیدرجایی ‌6میلیون تن گن��دم وارد می‌کنیم، این 
واردات نیاز به س��یلو و محل نگهداری دارد، این س��یلو و 
محل نگهداری نیز به‌طور معمول توسط خارجی‌ها ایجاد 
می‌شود تا مبادا ما تولید‌کننده باشیم! در این زمینه هیچ 
مشکلی نداش��ته‌ایم، به‌طوری که دیروز دوستان غربی 
و امروز دوس��تان چینی این کار را برای ما به‌راحتی انجام 
می‌دهند. درواقع درخصوص تولید و صادرات در بنادر با 
مشکلات زیادی روبه‌رو هس��تیم اما درخصوص واردات 

مشکل خاصی نداریم.  
آیا رشد و توس�عه حمل‌ونقل ریلی همسو با توسعه 

بنادر انجام شده است؟
رشد حمل‌ونقل ریلی کشور نیز در راستای واردات، 
توسعه‌یافته است. درحال‌حاضر از تهران تا بندرعباس 
راه‌آهن داریم اما باید ببینیم چقدر قطار در این مسیر 
حرکت می‌کند. این‌که چقدر ریل داریم یک موضوع 
اس��ت اما این‌که چقدر قط��ار در این مس��یر حرکت 
می‌کند و مقایسه آن با نمونه مش��ابه در دنیا موضوع 
دیگری اس��ت که میانگین آن بیانگر رشد حمل‌ونقل 

ریلی کشور است.  

چرایی کندی توسعه دریایی و بندری در گفت‌وگو با مشاور انجمن مهندسی دریایی 

بسیاری از مدیران دریایی، حتی کشتی ندیده‌اند
 توسعه بنادر ایران فقط برای واردات بیشتر بود                       اگر امکان داشت پل صدر را هم از خارج وارد می‌کردیم

‌رشد ضعیف و بیکاری
چالش‌های اقتصاد جهان

ژو مین معاون رئیس صندوق بین‌المللی پول 
گفت: رشد اقتصادی و ایجاد فرصت‌های شغلی 
چالش‌های اصل��ی پیش‌روی اقتص��اد جهانی 
هس��تند، هرچند فضای ناش��ی از پایین بودن 
نرخ بهره نیز یک ریس��ک محسوب می‌شود. به 
گزارش پای��گاه خبری سی‌ان‌بی‌س��ی، ژو مین 
افزود: برای بانک‌های مرک��زی اهمیت دارد که 
نرخ بهره را در میان رشد ضعیف اقتصادی پایین 
نگه دارن��د، اما افزایش ریس��ک‌پذیری در میان 
فزونی نقدینگی یک نگرانی محسوب می‌شود. 
وی افزود: ما شاهد بلاتکلیفی درازمدت کسانی 
هس��تیم که به‌دنبال بهره... یا بازگش��ت به بازار 
هستند... باید ریس��ک‌های ناشی از پایین بودن 

نرخ‌های بهره بررسی شوند. 

انتصاب جنجالی مشاور جدید 
اقتصادی اردوغان

اردوغ��ان یگی��ت بل��وت، مش��اور جنجالی 
س��ابق خود را به سمت مش��اور ارشد اقتصادی 
خود برگزید که همین ام��ر نگرانی‌ها را در بین 
س��رمایه‌گذاران در این کش��ور افزای��ش داده 
اس��ت. به گ��زارش حری��ت، پ��س از انتخابات 
اخی��ر ریاس��ت‌جمهوری در ترکی��ه و انتخاب 
اردوغان، نخست‌وزیر سابق این کشور، به‌عنوان 
رئیس‌جمهوری ترکیه نگرانی‌ها نسبت به آینده 
اقتصادی این کشور در بین فعالان اقتصادی آن 
افزایش یافت. این فرد با نفوذ بالا نظریات جنجالی 
را در زمان نخست‌وزیری اردوغان و ناآرامی‌های 
پارک گزی در این کش��ور ارای��ه داده بود. گفته 
می‌ش��ود بلوت یکی از تأثیرگذارتری��ن افراد بر 
اردوغان در زمان نخس��ت‌وزیری وی در ترکیه 

بوده است. 

اپل گران‌ترین برند جهان شد
برند اپل به ارزش ‌117میلیارد دلار گران‌ترین 
برند جهان شناخته شد. به گزارش تلگراف، بنا به 
تحلیل تلگراف براساس گزارش سه رسانه، برند 
اپل، تولید‌کننده گوشی و تبلت، گران‌ترین برند 
جهان شناخته شد. ارزش این برند ‌117میلیارد 
دلار مع��ادل ‌70میلیارد پوند انگلی��س برآورد 
شده اس��ت. پس از اپل، گوگل با ارزش تقریبی 
‌107میلیارد دلار دومین برند گ��ران در جهان 

اعلام شده است. 

از تالار چه خبر 

   تعادل به معاملات اوراق تسهیلات مسکن 
برمی‌گردد| عل��ی صالح‌آبادی، رئیس س��ازمان 
بورس، در مورد اقدامات انجام شده برای ایجاد تعادل 
در بازار اوراق تسهیلات خرید مسکن، اظهار داشت: 
واقعیت این اس��ت که تقاضا برای اوراق تسهیلات 

خرید مسکن چند برابر افزایش داشته است. 

 قطار راه‌اندازی صندوق‌های بازارگردانی 
شتاب گرفت| محمودرضا خواجه‌نصیری، مدیر 
نظارت بر بورس‌ه��ا و بازارها با اعلام خبر راه‌اندازی 
صن��دوق بازارگردانی فولاد مبارک��ه گفت: تعداد 
درخواست برای راه‌اندازی صندوق‌های بازارگردانی 
ش��تاب گرفت. او افزود: فعال‌س��ازی صندوق‌های 
بازارگردانی جدید با جدیت درحال انجام اس��ت و 
طی چند روز اخیر صندوق‌های بازارگردانی مپنا و 
فولاد مبارکه نیز به جمع صندوق‌های بازارگردانی 

اضافه شده اند. 

  عقب‌نشینی آیفکس| دیروز ‌67/4میلیون 
اوراق ب��ه ارزش ‌892/3میلی��ارد ری��ال در می��ان 
س��هامداران در فراب��ورس خرید و فروش ش��د و 
شاخص آیفکس با 0/7 واحد افت به 810/62 واحد 
رس��ید. در این میان گروه س��رمایه‌گذاری میراث 
فرهنگ��ی با معامله ‌9/4میلیون س��هم ب��ه ارزش 
‌59/3میلیارد ریال بیش��ترین حج��م معاملات را 
داشت این درحالی است که هر سهم آن هم با رشد 
‌4/9درصدی مواجه بود و به نرخ 6257 ریال رسید. 

   صندوق‌های س�ودآور را بشناس�ید| در 
شرایطی بازدهی منفی بورس تهران در یکماه اخیر 
به ‌7/2درصد رسیده است که برخی صندوق‌های 
س��رمایه‌گذاری موفق ش��دند ت��ا بازدهی مثبت 
خود را افزایش داده و بازدهی بیش��تری از بازدهی 
شاخص بورس کس��ب کنند. از میان 77 صندوق 
سرمایه‌گذاری فعال در سهام، صندوق‌های مشترک 
یکم سامان، دیدگاهان، فیروزه موفق، نقش‌جهان، 
نوین‌نیک و همیان س��پهر از صندوق‌هایی بودند 
که بازدهی مثبت��ی را در زمان رک��ود بازار نصیب 
س��رمایه‌گذاران کرده‌ان��د. این درحالی اس��ت که 
صندوق‌های سرمایه‌گذاری دماسنج، نواندیشان و 
افق به ترتیب با بازدهی منفی 10، 8/6 و ‌8درصدی 
را نصیب کرده و بدترین عملکرد یک‌ماه اخیر را به 

خود اختصاص دادند.

اتفاق روز

روپوش درجه یک مدارس ‌۴۰هزار تومان است

‌قرارداد خودسرانه برخی مدیران
 با خیاطی‌ها

رئیس اتحادیه خیاطان می‌گوید: قیمت مصوب 
روپوش درجه یک مدارس برای س��ن دبیرستان 
‌۴۰هزار تومان و درجه دو ‌۳۰هزار تومان اس��ت که 
برای سنین دبس��تان ‌۲۵درصد پایین‌تر است، اما 
مدیران مدارس در این زمینه خودسرانه با خیاطان 
قرارداد می‌بندند. به گفته او هم‌اکنون ‌3هزار خیاط 
پروانه‌دار عضو این اتحادیه هس��تند که در صورت 
خطا بازرس��ان اتحادیه مراتب را به اماکن گزارش 
کرده که از اخطار کتبی تا ضبط پروانه یا پلمب واحد 
صنفی مواجه خواهند شد. وی فعالیت زیرزمینی 
خیاطان افغانی را یکی دیگر از مشکلات پیش‌روی 
صنف خیاطان عنوان کرد و به ف��ارس گفت: این 
افراد هزین��ه‌ای بابت مالیات یا بیم��ه نپرداخته و 
قیمت تمام‌شده آنها پايین‌تر است، مضاف بر این‌که 
نظارتی بر کیفیت کار‌ آنها نیست و درنهایت موجب 
اختلال در کسب و کار خیاطان پروانه‌دار می‌شوند. 

شاخص بازهم منفی شد

وضعیت قرمز بورس 

ش�هروند| در معام�الت آخری��ن روز ت��الار 
شیش��ه‌ای، تابلوی معاملات کماکان به رنگ قرمز 
باقی ماند و شاخص از مدار نزول خارج نشد و تا پایان 
معاملات 110 واحد دیگر عقب نشینی کرد. به این 
ترتیب با اف��ت روزانه قیمت‌ها، زیان س��هامداران 
بورس س��نگین‌تر شد و دماس��نج بازار سرمایه به 
کانال ‌72ه��زار و 121 واحد رس��ید. در بازار دیروز 
حقیقی‌ها ازصنایعی همچون س��رمایه‌گذاری‌ها، 
بانک‌ها، رایان��ه، محصولات ش��یمیایی، خودرو و 
فلزات اساسی خارج ش��دند و در مقابل در صنعت 

هتل و رستوران سرمایه‌گذاری کردند. 

بازار سرمایه

شاخص‌ها
عنوان شاخص
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درصدتغييرمقدار

ش�رکت کش�ت و صنعت هلال در نظر دارد، تعدادی 
تلیسه آبستن با ارائه شناسنامه کامل، جوانه و همچنین 
دام حذف��ی را از طریق مزایده کتبی به فروش برس��اند.

متقاضی��ان برای دریافت مش��خصات و فرم ش��رکت در 
مزایده روز  ش��نبه 22 شهریور 1393 از ساعت 8 تا 14 
به نش��انی: نیش��ابور، کیلومتر 12 جاده قدیم نیشابور- 
س��بزوار، ابت��دای جاده ف��ولاد خراس��ان مراجعه کنند.
تاریخ بازگش��ایی پاکت ها روز یکشنبه 93/06/23 است.

شرکت کشت و صنعت هلال

آگهی مزایده
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گ�روه اقتصادی ش�هروند| ش��اخص آزادی 
اقتصادی یک شاخص سالانه است که توسط بنیاد 
»هرتیج« و »وال اس��تریت ژورنال« در‌ سال 1995 
خلق شد تا میزان آزادی اقتصاد کشورهای جهان 
را بسنجد. خالقان این شاخص از آن استفاده کردند 
تا درحقیقت نشان دهند افراد تا چه حد برای دنبال 
کردن تمایلات اقتصادی خود آزادی دارند که این 
امر به ثروت بیش��تر برای جامعه منتهی می‌شود. 
برای دس��تیابی به این ش��اخص از چن��د پارامتر 
استفاده می‌شود که شامل محدودیت‌های تجارت 
بین‌المللی، هزینه‌های دولت در این مورد، ملزومات 
اج��ازه کار، حق��وق مالکیت خصوص��ی، قوانین 
دستمزد و عوامل در کنترل دولت می‌شود که روی 
توانایی افراد برای دس��تیابی ب��ه درآمد و حفظ آن 
تاثیرگذار است. آزادی کار نیز جزیی از این مقیاس 
کمیتی است که به وجوه قانونی چارچوب بازار کار 
در هر کش��ور می‌پردازد. در این‌باره می‌توان گفت 
هرچه میزان فساد بیشتر باشد، سطح کلی آزادی 

اقتصادی کمتر خواهد ش��د و رده کش��ور پایین‌تر 
خواهد آمد. در فهرس��تی که نشریه اکونومیست از 
26 کشور با بیشترین میزان آزادی اقتصادی تهیه 
کرده اس��ت در رده اول هنگ‌کنگ با 89/3 درصد 

قرار دارد و پس از آن سنگاپور با ‌88 درصد ایستاده 
است. جایگاه سوم این فهرست نیز در اختیار کشور 
استرالیا با 82/6 ‌درصد قرار دارد. هر سه این کشورها 
مراکزی تجاری هس��تند که بخ��ش اعظم درآمد 

خود را از س��رمایه‌گذاری‌های بین‌المللی به دست 
می‌آورند.  در رده پنجم فهرس��ت کشور سوییس 
ب��ا ‌81 درصد قرار دارد. در این کش��ور نیز کس��ب 
درآمد بس��یار آس��ان اس��ت و دولت به شیوه‌های 
ممکن از درآمدزایی افراد حمایت می‌کند. بحرین 
نیز ب��ا ‌75/3درص��د در رده دوازدهم ج��دول قرار 
گرفته است. این کش��ور، اقتصادی نفت محور دارد 
اما مانند کش��ورهای دیگر خلیج فارس سعی دارد 
با کمک به کس��ب وکاره��ای خانوادگی و کوچک 
اقتصاد غیرنفتی خود را گسترده‌تر کند. جالب آن‌که 
اقتصادهای پیشرفته‌ای مانند انگلیس، آلمان و ژاپن 
در رده‌های 14 تا 26 این فهرس��ت هستند. میزان 
آزادی اقتصادی در انگلیس 74/8 درصد است که آن 
را در رده چهاردهم قرار داده است. همچنین آلمان 
ب��ا72/8 و ژاپن با 71/8 درصد ب��ه ترتیب رده‌های 
نوزدهم و بیست و پنجم را کسب کرده‌اند. در آخرین 
مکان جدول هم ماکائو با‌71/7 درصد قرار دارد. در 

این جزیره کوچک تجارت بسیار رونق دارد. 

فساد کمتر به معنای آزادی اقتصادی بیشتر است

هنگ‌کنگ جزیره‌ای با بیشترین آزادی اقتصادی
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 ‌8سال عقب‌ماندگی بنادر همراه با شعارگرایی نمود داشت
 نبود منابع مالی، آخرین مشکل توسعه‌بندری است

 مدیران متخصص در حوزه بنادر و صنایع دریایی نداریم
 وجود پول نفت باعث کندی روند رشد صنایع دریایی شده است

 انتقال نفت و گاز از دریا سخت است، به دنبال آن نرفتیم
 دولت علاقه‌ای به طرح‌های بلندمدت توسعه‌بندری ندارد

 فقط بوشهر و بندرعباس توسعه یافته‌اند
 ریل داشتن مهم نیست، حرکت قطار باعث توسعه حمل‌ونقل ریلی است

حسام  مهدوي
روزنامه نگار


