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معاون بانک مرکزی خبر داد:
صدور بیش از ۴ میلیون و ۶۰۰ هزار فقره 

چک الکترونیک در سال ۱۴۰۴

معاون نظام پرداخت و فنــاوری های نوین بانک 
مرکزی با اشــاره به روند صعودی صدور چک 
الکترونیک گفت: تعداد چک‌هــای الکترونیک 
صادر شده توسط شبکه بانکی در سال گذشته به 

۴ میلیون و ۶۳۹ هزار و ۵۶۷ فقره رسیده است.
به گزارش اقتصادسرآمد،، مســعود پشم چی در 
جلسه بررســی وضعیت چک های الکترونیک با 
اشاره به تعمیق نفوذ این نوع چک اظهار داشت: 
در سال ۱۴۰۲ معادل ۲۲۲ هزار و ۱۳۷ فقره چک 
الکترونیک در شبکه بانکی کشور صادر شد که در 
سال 1403 به یک میلیون و ۲۲۹ هزار و ۴۴۹ فقره 
و در ســال ۱۴۰۴ به ۴ میلیون و ۶۳۹ هزار و ۵۶۷ 

فقره رسید.
وی با اشاره به صدور 888 هزار و 216 فقره چک 
الکترونیک در اردیبهشت ماه امســال افزود: در 
اردیبهشت ماه ســال جاری، ۳۱.۴ درصد از کل 
دسته چک های صادرشده توسط شبکه بانکی به 

صورت چک الکترونیک بوده است.
پشــم چی در خصوص میزان اســتفاده از چک 
الکترونیک توسط مشــتریان خاطرنشان کرد: ۶ 
درصد از چک های ثبت شــده توســط مشتریان 
شبکه بانکی در اردیبهشــت ماه امسال در قالب 

چک الکترونیک بوده است.
معاون نظام پرداخت و فنــاوری های نوین بانک 
مرکزی افزود: مطابق با قانون برنامه هفتم توسعه 
تا پایان سال سوم اجرای این برنامه، چک کاغذی، 

حذف و چک الکترونیک جایگزین آن می شود.
پشم چی درخصوص اقدامات بانک مرکزی برای 
اجرای قانون گفت: این بانک در دو بخش فنی و 
اجرایی و مقرره گذاری در حــال انجام اقدامات 

لازم است.
وی با اشاره به اقدامات تشــویقی بانک مرکزی 
برای تعمیق نفوذ چــک الکترونیک گفت: بانک 
مرکزی، طــی برنامــه زمانی مشــخص، تعداد 
دســته چــک الکترونیــک و ارائه خدمــات به 
این نوع چک هــا را افزایش می دهد. از ســوی 
دیگر تعداد دســته چــک کاغذی صادرشــده 
 توســط بانــک هــا در چند فــاز کاهــش پیدا 

می کند.
معاون نظام پرداخت و فنــاوری های نوین بانک 
مرکزی، بیان کرد: با هدف تسهیل در صدور چک 
الکترونیک توسط شــبکه بانکی، قاعده بازگشت 
۸۰ درصد برگه های آخرین دسته چک برای چک 
های کاغذی و الکتروینکی، تفکیک شــده و در 
صورتی که ۸۰ درصد برگه های چک الکترونیک 
فرد صادرکننده به بانک برگشــته باشد می تواند 
مجدد درخواست دسته چک الکترونیکی خود را 
داشته باشد و این موضوع با بازگشت ۸۰ درصد 
برگه های دســته چک کاغذی فرد ارتباطی پیدا 

نمی کند.
ابوالفضل ابوترابی نماینده مجلس شورای اسلامی 
در این جلسه درخصوص کاهش مشکلات چک 
الکترونیک حقوقی در قــوه قضاییه گفت: قاضی 
ویژه چک الکترونیک در استان ها مستقر می شود 
و در این زمینه، قضاوت با هوش مصنوعی را برای 

اولین بار با چک شروع می کنیم.
ابوترابــی در زمینه بهبــود فرآیندهای اســتفاده 
از چــک الکترونیــک تصریح کرد: مقرر شــده 
پذیرش چک الکترونیک توســط دســتگاه های 
 دولتی از جمله ســازمان امــور مالیاتــی انجام

 شود.
وی لزوم ثبت مهــر حقوقی اشــخاص حقوقی 
بر روی اســناد را از مشــکلات راه اندازی چک 
الکترونیک عنــوان کرد و گفت: لــزوم ثبت مهر 
حقوقی اشخاص حقوقی بر روی اسناد از جمله 
چک در قوانین مربوطه وجود دارد و در اساسنامه 
شرکت ها قید شده که تمام اسناد شرکت با امضای 
امضاداران و مهر شرکت رســمیت دارد. بنابراین 
مهر حقوقی ذکرشده باید به سمت مهر الکترونیک 

برود و بر روی اسناد ثبت شود.
نماینــده دوره دوازدهــم مجلــس شــورای 
اســامی در پایان بــر لــزوم تــداوم اقدامات 
 تشــویقی بــرای چــک الکترونیــک تاکیــد 

کرد.

اقتصاد 4

گروه ترانزیت- دریای خزر، بزرگ‌ترین پهنه 
آبی محصور در خشکی و بزرگ‌ترین دریاچه 
جهان، به دلیل موقعیت جغرافیایی منحصر‌به‌فرد خود در 
شمال ایران، نقشی بی‌بدیل و حیاتی در توسعه اقتصادی، 
اجتماعی و به‌خصــوص حمل و نقل در منطقه شــمال 
کشور ایفا می‌کندوبه مثابه یک منبع حیاتی و استراتژیک، 
ظرفیت‌های عظیمی را برای توســعه حمل و نقل شمال 
ایران، رونق اقتصادی، اشــتغال‌زایی و گسترش صنعت 
گردشگری فراهم می‌آورد. موقعیت جغرافیایی ویژه این 
دریا، آن را به شاهراهی کلیدی در کریدور‌های بین‌المللی 
حمل و نقل و پلی ارتباطی میان ایران و کشور‌های همسایه 
در شمال تبدیل کرده است. توسعه زیرساخت‌های بندری، 
نوســازی و ارتقاء ناوگان دریایی، حمایت از حمل و نقل 
ترکیبی و توجه به اجرای دقیق کنوانسیون‌های بین‌المللی، 
می‌تواند گام‌های مؤثری در بهره‌برداری بهینه از این ثروت 

ملی باشد.
با وجود اهمیت و اقتدار ایران در دریای خزر برای حمل 
و نقل شمال کشور، شاید بخش از فعالیت ناوگان دریایی 
با مشکلات ظرفیت و کُندی عملیات بندری مواجه است. 
اما با وجود ظرفیت‌های زیاد در این بخش‌، کلید افزایش 

بهره‌وری این حوزه کجاست؟
دریای خزر در شــمالی‌ترین نقطه جغرافیایی فلات ایران 
قرار گرفته و مانند یک لنگرگاه طبیعی، مرز‌های شــمالی 
کشــور را به کشــور‌های همسایه متصل می‌ســازد. این 
موقعیت، دریای خزر را به یک شــاهراه ارتباطی حیاتی 
برای ایران در کریدور شــمال-جنوب تبدیل کرده است. 
همسایگی با پنج کشور ســاحلی دیگر، یعنی قزاقستان، 
ترکمنســتان، آذربایجان، فدراسیون روســیه و همچنین 
نزدیکی به کشور‌های آسیای میانه، اروپای شرقی و قفقاز، 
بر اهمیت اســتراتژیک این دریا می‌افزاید. این پهنه آبی، 
امکان دسترسی ایران به بازار‌های وسیع و متنوعی را فراهم 
می‌آورد که از طریق شبکه‌های حمل و نقل دریایی، ریلی و 

جاده‌ای می‌توان به آنها دسترسی داشت.

تسهیل در صادرات با تقویت مسیر‌های حمل و 
نقل از دریای شمال

این دریا بخــش کلیدی کریــدور بین‌المللی حمل و نقل 
شمال-جنوب است که مسیر‌های حمل و نقل را از روسیه 
و اســکاندیناوی از طریق ایران به خلیج فارس و ســپس 
به هند و جنوب آســیا کوتاه می‌کند. این کریدور پتانسیل 

بالایی برای افزایش حجم تجارت و ترانزیت کالا از شمال 
به جنوب و بالعکس دارد و نقش دریای خزر در این میان 
غیرقابل انکار است.دسترسی به بنادر کشور‌های همسایه در 
دریای خزر، امکان تبادل کالا و خدمات را با این کشور‌ها 
تسهیل می‌بخشــد. این امر شــامل صادرات محصولات 
کشــاورزی، صنعتی و معدنی شــمال ایــران و واردات 

کالا‌های مورد نیاز از این مناطق می‌شود.
بخش قابل توجهــی از ذخایر عظیم نفــت و گاز دریای 
خزر در قلمرو کشور‌های همســایه واقع شده است.این 
منابع انرژی از طریق خطوط لوله زیردریایی یا شناور‌های 
تخصصی، وابستگی به دریای خزر را در حوزه انرژی نیز 
برجسته می‌سازد و بر اهمیت زیرساخت‌های حمل و نقل 
دریایی تأکید می‌کند.با وجود تغییرات فصلی در ســطح 
آب و یخ‌بندان در بخش‌های شــمالی در زمستان، در اکثر 
ایام ســال دریای خزر قابلیت ناوبری برای انواع شناور‌ها 
را فراهم می‌کند که این خود یک مزیت کلیدی برای حمل 

و نقل است. 
حمل و نقل دریایی از طریق بندر‌ها و شــناور‌های فعال 
در دریای خزر، یکی از ســتون‌های اصلی حمل و نقل در 
شمال ایران به شمار می‌رود. این شیوه حمل و نقل به دلیل 
قابلیت حمل حجم بالای کالا با هزینه‌های نسبتاً پایین‌تر در 
مقایسه با سایر روش‌ها، از اهمیت ویژه‌ای برخوردار است.
با وجود تمامی مزایای فــراوان دریای خزر برای حمل و 
نقل در شمال ایران، موانع و چالش‌های متعددی نیز وجود 
دارند که نیازمند توجه و برنامه‌ریزی دقیق برای رفع آن‌ها 

می‌باشند.

نیاز بنادر و تجهیزات بندری به ارتقا و نوسازی
با وجود ســرمایه‌گذاری‌های انجام شده، هنوز هم برخی 
از بنادر و تجهیزات بندری نیاز به نوسازی و ارتقاء دارند 
تا بتوانند با استاندارد‌های جهانی رقابت کنند. عدم وجود 
خطوط منظــم و قابل اتــکا برای حمل و نقل مســافری 
و کالایی به برخــی مقاصد در دریای خزر، دسترســی و 
رقابت‌پذیری خدمــات حمل و نقل دریایــی را محدود 
می‌کند. با این حال، غلبه بر چالش‌های زیســت‌محیطی، 
رفع موانع قانونی و لجستیکی، و سرمایه‌گذاری مستمر در 
ارتقاء تجهیزات و فناوری، لازمه تحقق کامل پتانسیل‌های 
دریای خزر در بخش حمل و نقل است. اتخاذ رویکرد‌های 
پایــدار در بهره‌برداری از منابع دریایــی و توجه به حفظ 
محیط زیســت، تضمین‌کننده منافع بلندمدت اقتصادی و 

اجتماعی برای نســل‌های آینده خواهد بود. در نهایت، با 
درک عمیق‌تر اهمیت این دریا و سرمایه‌گذاری هوشمندانه 
در توســعه حمل و نقل آن، می‌توان گامی بلند در جهت 
شکوفایی اقتصادی و اجتماعی استان‌های شمالی ایران و 

ارتقاء جایگاه کشور در منطقه برداشت.
توسعه ناوگان حمل و نقل دریایی و بنادر دریایی در این 
منطقــه از اهمیت بالایی برخوردار اســت، زیرا علاوه بر 
تقویت اقتصاد منطقه‌ای، باعث افزایش ظرفیت صادرات 
و واردات، تسهیل ارتباطات بین‌المللی و توسعه تجارت 
دریایی می‌شود.اما ناوگان حمل و نقل دریایی شمال ایران 
عمدتاً شامل کشتی‌های تجاری، باری و مسافری است که 
در مسیر‌های داخلی و بین‌المللی فعالیت می‌کنند. با توجه 
به اهمیت دریای خزر به عنوان یک مســیر ترانزیتی بین 
کشور‌های حوزه خزر، افزایش تعداد و کیفیت کشتی‌ها و 
تجهیزات حمل و نقل دریایــی از اهداف کلیدی دولت و 

بخش خصوصی است.

محور‌های مهم توسعه اقتصادی و تجاری 
کشور‌های حاشیه دریای خزر

علی رغم اقتدار ایران در حوزه حمل و نقل در دریای خزر، 
ضعف‌هایی نیز در ناوگان حمل و نقل دریای خزر کاملا 

مشهود است. اما دلیل این ضعف‌ها چیست؟ 
به گزارش اقتصادسرآمد، میثم ضیایی کارشناس در حوزه 
برنامه ریزی حمل و نقل به خبرنگار آنا گفت: حمل‌ونقل 
دریایی در دریای خزر همواره به عنوان یکی از محور‌های 
مهم توسعه اقتصادی و تجاری کشور‌های حاشیه این دریا 
مطرح بوده است، اما مشکلات متعدد در این حوزه باعث 
شده است که ظرفیت واقعی ناوگان دریایی کشور به طور 

کامل به بهره‌برداری نرسد.
ضیایی با اشاره به پتانســیل بالای ناوگان دریایی ایران در 
شمال کشــور، گفت: ناوگان دریایی ما در شمال کشور، 
خصوصاً در حوزه حمل‌ونقل کانتینری، می‌تواند وضعیت 
بسیار بهتری داشته باشد. با وجود اینکه ناوگان فعلی قابلیت 
انجام فعالیت‌های بیشتری را دارد، اما به دلایل مختلفی این 
ظرفیت به درستی استفاده نمی‌شود. باید توجه داشت که 
یکی از نکات مهم افزایش تعداد کشتی‌های کانتینری است 
که می‌تواند به بهبود وضعیت حمل و نقل در دریای شمال 
کمک کند، اما این تنها بخشی از راه‌حل است و به تنهایی 

نمی‌تواند مشکلات موجود را به طور کامل رفع کند.
این کارشــناس برنامه‌ریزی حمل‌ونقل با تاکید بر اینکه 
ضعف ناوگان دریایی بیشتر در دو پارامتر اصلی خلاصه 
می‌شــود، اظهار کرد: ظرفیت حمل و مــدت زمان انجام 
عملیات دریایی دو عامل اساســی هستند. ظرفیت حمل، 
یعنی مقدار باری که نــاوگان می‌تواند حمل کند، و مدت 
زمان انجام عملیات نیز مربوط به دوره گردش کشتی‌ها از 
مبدا تا مقصد و بازگشت اســت؛ اما متاسفانه ما هم اکنون 
در هر دو مورد دچار مشکل هستیم و حتی می‌توان گفت 

که اگر مشکلات بندری حل شود با همین ناوگان و همین 
ظرفیت می‌توانیم کار حمل و نقل دریایی در خزر را بسیار 

بهبود بخشیم.

نباید زمان‌ها روی دریا هدر شود!
وی با اشــاره به اهمیت فرآیند‌های بنــدری توضیح داد: 
ظرفیت بخش زیــادی از حمل‌ونقل دریایی وابســته به 
عملیات بندری است. اگر بتوانیم فرآیند‌های بندری در دو 
طرف ایران و روســیه را اصلاح کنیم، ظرفیت حمل‌ونقل 
دریایی افزایش قابل توجهی خواهد داشت. همین الان با 
ناوگان موجود، اگر زمان گردش کشتی‌ها از حدود یک ماه 
به کمتر از دو هفته کاهش یابد، ظرفیت حمل می‌تواند تا دو 

برابر افزایش پیدا کند.
ضیایی در تشریح مشکلات عملیاتی در بنادر گفت: در حال 
حاضر زمانی که یک کشتی برای بارگیری و تخلیه در مسیر 
ایران و روسیه صرف می‌کند تقریبا یک ماه است که بسیار 
زمان زیادی اســت؛ در واقع یکی از مهم‌ترین مشکلاتی 
که باعث هدر رفتن زمان می‌شــود مربوط به نوبت‌دهی 
به کشتی‌هاست. کشتی‌ها گاهی مجبورند یک یا دو هفته 
منتظر نوبت تخلیه بمانند، در حالی که کشتی‌های روسی 
یا سایر کشــور‌ها در مدت زمان کمتری عملیات تخلیه و 

بارگیری را انجام می‌دهند.

 تاثیرکاهش سطح آب دریای خزر
 بر حمل‌ونقل دریایی

از دیگر مشکلاتی که ضیایی به آن اشــاره کرد، موضوع 
کاهش ســطح آب دریای خزر بود که طی چند سال اخیر 
روند نزولی داشته است. این موضوع باعث شده است که 
کشتی‌ها مجبور شوند بار کمتری نسبت به ظرفیت واقعی 
خود بارگیری کنند تا بتوانند وارد بنادر شوند. این مسئله 
به طور مســتقیم بر ظرفیت حمل‌ونقل دریایی تاثیر منفی 

می‌گذارد.
وی درباره علت این کاهش سطح آب توضیح داد: برخی 
گزارش‌ها از عقب‌نشینی حدود ۱۰۰ متر سطح آب دریای 
خزر حکایت دارد. به نظر می‌رســد کاهش ورودی آب 
به دریای خزر در اثر کاهــش آب در حوزه‌های آبریز، به 
ویژه در سمت روسیه بوده است که عموما به دلیل توسعه 
کشاورزی در این مناطق باعث کاهش ورودی آب به دریا 
شده اســت. البته این موضوع نیازمند بررسی‌های دقیق‌تر 

کارشناسان جغرافیا و محیط زیست است.
ضیایی در پایان سخنان خود تاکید کرد: برای بهبود وضعیت 
حمل‌ونقل دریایی در دریای خزر بایــد دو محور اصلی 
مدنظر قرار گیرد؛ یکی توســعه و به‌روزرســانی ناوگان 
کشــتی‌ها و دیگری اصلاح و ارتقای فرآیند‌های بندری؛ 
چرا که با انجام ایــن اقدامات، حتی با نــاوگان فعلی نیز 
می‌توان ظرفیت حمل را به شکل چشمگیری افزایش داد و 

مشکلات موجود را کاهش داد.

رئیس بنیاد مستضعفان انقلاب اســامی گفت: این بنیاد در طول جنگ 
تحمیلی ســوم حتی یک لحظه از تخلیه و بارگیری کالا در بنادر مختلف 

کشور شانه خالی نکرد.
به گزارش اقتصادسرآمد،حسین دهقان در نشست خبری در محل نمایشگاه بین‌المللی 
تهران با اشاره به حادثه تلخ انفجار در بندر شهید رجایی در سال گذشته، اظهار داشت: 
پس از این حادثه ما عملیات بازسازی را به ســرعت آغاز کردیم و خدمات را از سر 
گرفتیم. به طوری که در طول جنگ ۴۰ روزه تحمیلی حتــی یک لحظه در تخلیه و 

بارگیری کالا در بنادر مختلف کشور تعلل نداشتیم.
وی با اشــاره به حضور بنیاد مســتضعفان در صحنه بازســازی‌های بعد از جنگ، 
خاطرنشــان کرد: نیروهای ما در برخی واحدهای آسیب دیده منطقه پارس جنوبی 
مستقر شــدند، همچنین به منظور بازسازی پتروشــیمی خلیج فارس نیز وارد عمل 
شدیم.دهقان خاطرنشان کرد: در این راستا اقلام و تجهیزات مورد نیاز از کشورهای 

چین، ترکیه و غیره وارد می‌شود.
وی همچنین به نقش محوری بنیاد مسکن در شناسایی و ساخت واحدهای مسکونی 
و تجاری آسیب دیده از جنگ اشاره کرد و گفت: محوریت کار با بنیاد مسکن است 

و سایر نهادها و دستگاه‌ها از جمله بنیاد مستضعفان به یاری آن خواهند پرداخت.
رئیس بنیاد مستضعفان انقلاب اسلامی در ادامه با اشاره به شفافیت کامل فعالیت‌ها در 
این بنیاد، تاکید کرد: بنیاد مستضعفان بهترین مودی مالیاتی از نظر سازمان امور مالیاتی 
است و مالیات خود را به صورت کامل پرداخت می‌کند.وی خاطرنشان کرد: در سال 

۱۴۰۳ حدود ۶ هزار میلیارد تومان مالیات از سوی بنیاد مستضعفان پرداخت شد.
دهقان در خصوص آخرین وضعیت آزاد تهران- شمال، اظهار داشت: پروژه آزادراه 
از سال ۷۵ کلید خورد و مقرر شد از محل واگذاری اراضی اطراف مسیر منابع مالی 
آن تامین شود، اما عملًا تا سال ۹۱ کاری در آن انجام نشد و پس از آن شاهد اجرای 
جدی کار بودیم.وی بیان داشت: این پروژه از پیچیدگی‌های زیادی در موضوع اراضی 
برخوردار بوده و بیش از ۴۰ درصد مسیر از تونل و پل تشکیل شده است. همچنین 
زمین و مسیر کوهستانی جوانی دارد که به ثبات نرسیده و همین مساله کار را پیچیده 

کرده است.
دهقان خاطرنشان کرد: با وجود این مشخصه‌ها، ما با بالاترین استانداردهای ایمنی و 

مهندسی در این پروژه مشغول به فعالیت هستیم.
وی اظهارداشت: اجرای پروژه بزرگ آزادراه یک کار مشترک بین دولت و این بنیاد 
است و ما همواره سهم خود را به خوبی ایفا کرده‌ایم، در حالی که دولت به نرخ امروز 

۶.۵ همت از برنامه‌ریزی‌های خود عقب است.
وی، قطعه سوم آزادراه را طولانی‌ترین و سخت‌ترین مرحله کار در اجرای این پروژه 
برشمرد و گفت: اکنون مسیر مد نظر برای اجرای قطعه ســوم انتخاب و همه پیش 
بینی لازم در آن به عمل آمده است و حدود ۷ ماه از آغاز به کار بخش اول این قطعه 

می‌گذرد.
مدیرعامل بنیاد مستضعفان ادامه داد: در صورت تامین مالی و رفع مسائل و مشکلات 

زیست محیطی می‌توانیم شتاب جدی در اجرای آن را شاهد باشیم و معتقدم طی ۴ تا 
۵ سال آینده می‌توان این پروژه عظیم را به پایان رساند.

وی در ادامه گفت: ما یک سازمان بسیار گسترده هستیم که در تمامی حوزه‌هایی که 
بخش خصوصی فعال اســت، حضور داریم. اولین و اصلی‌ترین سیاستی که اتخاذ 
کرده‌ایم این است: »هر آنجا که مردم و بخش خصوصی می‌توانند و فعال هستند، هیچ 

دلیلی وجود ندارد که ما به عنوان یک نهاد، رقیب آن‌ها باشیم.«
دهقان تاکید کرد: بر اســاس این اصل، ما تمرکز خود را بر تثبیت، توسعه و تقویت 
شرکت‌هایی گذاشته‌ایم که ماموریت‌های اصلی و استراتژیک ما را تشکیل می‌دهند. 
سایر مجموعه‌ها را نیز از طریق بازار ســرمایه، بورس یا مزایده به بخش خصوصی 
واگذار خواهیم کرد، با این شرط که دریافت‌کنندگان، صلاحیت لازم برای حفظ و 

توسعه آن‌ها را داشته باشند.
وی افزود: ما یک وظیفه مهم برای خود قائل هستیم و آن توانمندسازی مجموعه‌هایی 
اســت که واگذار می‌کنیم. این مهم شــامل آموزش، همکاری و حمایت‌های لازم 

می‌شود.
دهقان ادامه‌داد: ما تجربه شکست‌خورده خصوصی‌ســازی در گذشته را فراموش 
نکرده‌ایم؛ لذا اطمینان از صلاحیت واجدین شرایط، برای ما حیاتی است. هدف این 
نیست که صرفاً شرکت‌ها را بفروشیم، بلکه می‌خواهیم اطمینان حاصل کنیم که این 

انتقال به نفع اقتصاد و اشتغال کشور باشد.
وی افزود: ما بیش از ۲۲۰ شرکت داشــتیم. اگر قرار باشد در همه جا حضور داشته 
باشیم، عملًا به یک رقیب برای مردم تبدیل می‌شویم. بنابراین، ما شرکت‌های خود را 

به »موتورهای محرک و پیشران« تبدیل می‌کنیم. این پیشرانی در دو حوزه اصلی معنا 
پیدا می‌کند؛ نخست: الگوسازی و توســعه فناوری: ما با سرمایه‌گذاری در تحقیق و 
توسعه، تقویت استعدادها و ورود به حوزه دانش‌بنیان، به دنبال به‌روزرسانی و ارتقاء 

فضای کسب و کار کشور هستیم.
و دوم: خدمات عمومــی و اجتماعی: در کنار بخش خصوصــی، در حوزه‌هایی که 

منفعت عمومی در اولویت است، حضور فعال داریم.

 کاهش شرکت‌های زیر مجموعه
 بنیاد به ۱۱۰ شرکت

رییس بنیاد مستضعفان افزود: امروز تعداد شــرکت‌های زیر مجموعه بنیاد به ۱۱۰ 
شرکت کاهش یافته و به دنبال کاهش تعداد آن نیز هستیم تا مزاحم بخش خصوصی 

برای فعالیت نباشیم.
وی خاطرنشــان کرد: ما برنامه‌ای داریم که در آن، گروه‌های جوان، دانشــجویان و 
ایده‌پردازان را شناسایی می‌کنیم. جشنواره‌هایی برگزار می‌کنیم تا ایده‌هایی که مشکل 
واقعی جامعه را حل می‌کنند و پتانسیل ایجاد شغل و بازار دارند، پیدا شوند. این ایده‌ها 
را تحت حمایت خود قرار می‌دهیم، با آن‌ها قــرارداد می‌بندیم و کمک می‌کنیم تا به 
بازار وارد شوند. سال گذشــته نیز با همکاری مراکز علمی و پژوهشی، ظرفیت‌های 

علمی کشور را پای کار آوردیم و به حوزه علم و فناوری در سطح ملی دامن زدیم.

وی با تاکید بر اینکه اولویت ما امنیت غذایی اســت، گفت:  لــذا در صنایع غذایی 
که به‌طور مستقیم با معیشت مردم در ارتباط اســت، خدمات بهتری ارائه می‌دهیم. 
همچنین در حوزه زیارت، با تسهیل و ارزان‌سازی سفر به عتبات عالیات )مانند کربلا( 
و گسترش آن به جهان اسلام، سعی در خدمت‌رسانی داریم. طرحی به نام »ایوان« در 

رسانه‌های مجازی در حال معرفی است که این خدمات را پوشش می‌دهد.
دهقان خاطرنشان کرد: سال گذشته بیش از یک میلیون نفر زائر را از این طریق راهی 
شهرهای زیارتی کردیم و برنامه امسال ما تا ۲.۵ میلیون نفر زائر است و در مرحله بعد 

آن را می‌خواهیم به جهان اسلام تسری دهیم.
وی همچنین به حضور بنیاد مســتضعفان در بخش معدن اشاره کرد و اظهار داشت: 
عمده فعالیت‌های ما در این زمینه در فولاد و مس است، اما در تلاشیم حضورمان به 
معنای توسعه تکنولوژی و توسعه حوزه‌های معدنی باشــد و در این مسیر انحصار 

ایجاد نخواهیم کرد.
رئیس بنیاد مستضعفان انقلاب اسلامی خاطرنشان کرد: نرخ برگشت سرمایه این بنیاد 
قابل قبول است و سود فعالیت‌ها را صرف توسعه همچنین حفظ و نگهداری صنایع 

و همچنین کمک به مردم هزینه می‌کنیم. 
وی همچنین با تاکید بر اینکه شرکت‌های زیان‌ده را در سال ۱۴۰۳ مشخص کردیم، 
گفت: همه این شرکت‌ها را ادغام یا خارج کردیم و اکنون هیچ شرکت زیان‌دهی در 

این مجموعه وجود ندارد.

»سرآمد« باز نشر می‌کند؛

افزایش بهره‌وری ترانزیت دریایی 
شمال ایران در گرو چیست

مسیر‌های حمل ونقل دریایی شمال ظرفیت افزایش صادرات را دارد؟

رئیس بنیاد مستضعفان:

بنیاد مستضعفان در ایام جنگ حتی یک لحظه از تخلیه و بارگیری کالا در بنادر غفلت نکرد

   خبر        


