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در جست‌وجوی 

زیرساخت حمل‌ونقل

6

بررسی چالش 
زیرساخت‌ها و ابزارهای 
ناکافی در بهره‌برداری از 

ظرفیت‌های حمل‌ونقل 
بین‌المللی

دیجی‌کالا یوزد به دلیل 
چالش‌های اقتصادی متوقف شد

یادی از پیش‌بینی حباب 
دات‌کام در مجله بارونز

 ما بیشتر از انبار، در 
لجستیک انباری داریم!

لجستیک بیت‌الغزل 
خرده‌فروشی است

تجارت الکترونیک در 
آینده چاره‌ای جز تمرکز 

بر انسان نخواهد 
داشت

در نشست برون‌شهری: حمل‌ونقل 
داخلی و نیازمندی کسب‌وکارهای 
بزرگ‌مقیاس بررسی شد

 نگاهی به آینده لجستیک 
E2H بر پایه مدل

  غفلت از ظرفیت 
بزرگ‌مقیاس‌ها در 
لجستیک 

از نبود متولی واحد تا نقش فرانچایز 
در تحول صنعت لجستیک

عصر لجستیک
 بیش از 40 چهره اکوسیستم نوآور لجستیک طی چهار روز درباره 
باید‌های امروز و نیاز‌های آینده این حوزه بحث و تبادل نظر کردند
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 ایران تمدن راه‌ها و شــهرها بــوده... این 
جمله را به یادگار از ۴ روز رویداد خاص 
و منحصربه‌فرد لجستیک برداشتم. رویدادی که 
در حاشــیه نمایشــگاه صنعــت حمل‌ونقــل و 
لجســتیک برپا کردیــم با یــاری دوســتان خوب 
اصفهانی‌مان در هلدینگ دکا. جایی که بیش از 
۴۰ کارشناس و صاحب‌نظر این صنعت از نسل 
زد و جوانــان امــروز گرفتــه تــا پیش‌کســوت‌های 
دانشــگاه و لجســتیک دریــا؛ در نشســت‌های 
تخصصی زیروبم این اکوسیســتم درحال‌رشد 
اما پر از گرفتــاری را نقد و بررســی 
کردند. مهم‌تر اینکه برای آنچه از 
بخــش  و  خودشــان  دســت 
خصوصــی برمی‌آیــد راه کارهــای 
عملــی دادنــد و بــرای آنچــه بایــد 
دولت بار آن را بردارد هم پیشنهاد 
همراه با گلایه‌های فراوان داشتند.

 خیلی خلاصه بخواهید 
بدانیــد اوضــاع ازاین‌قرار 
است، بیش از ۵ هزار شرکت لجستیکی در ایران 
داریم. برخــی از آن‌ها عمر چند دهــه‌ای دارند و 
برخی طــی همین ســال‌های اخیــر و تحت‌تأثیر 
رتبــه  گرفته‌انــد.  پــا  الکترونیــک  تجــارت 
اســت.  بــد  خیلــی  دنیــا  در  لجســتیکمان 
خیلی‌خیلــی بــد. ۱۲۳ کــه تقریبا یعنــی کارنامه 
مردودی! ناوگان جاده‌ای کشــور فرسوده است. 
خود جاده‌ها هم تعریف چندانی ندارند. حجم 
بازار جاده‌ای اما ۴۰۰ همت در سال است! ناوگان 
لجســتیک دریایی‌مــان تحت‌تأثیــر تحریم‌ها و 
سرمایه‌گذاری اندک اوضاع خوبی ندارد هرچند 
با همین شرایط موجود دارد در حد توان خویش 

بار ایرانی‌ها را روی آب‌ها جابه‌جا می‌کند. ۵۰-۴۰ 
شــرکت بزرگ‌مقیــاس داریــم کــه بــار اصلــی 
لجســتیک کشــور روی دوش آن‌هاســت. ۴۵ 
شرکت لجستیکی، حدود ۱۰ درصد کل بار کشور 
را جابه‌جا می‌کنند. حمل‌ونقل ریلی تحت‌تأثیر 
قوانین خشــک و گرفتاری‌های گمرکی حسابی 
قفــل شــده اســت. بنادرمــان کــه یکــی از 
زیرســاخت‌های اساسی لجســتیک محسوب 
می‌شوند در نســل یک و دو مانده‌اند و خبری از 

بنادر نسل جدید و هوشمند نیست.

 اوضاعمــان در نیروی انســانی به دلیل 
اینکه نسل جدید اهمیت لجستیک و 
چیســتی و بایدهای آن را به‌خوبی نمی‌شناسد 
چندان خوب نیست. اما بارقه‌هایی از امید هم 
در برخــی دانشــگاه‌های کشــور دیده می‌شــود. 
لجستیک سریع و On Demand که گره‌خورده 
بــه تجــارت الکترونیــک طــی ســال‌های اخیــر 
اوضاعش خوب بوده. هم فناوری وارد آن شده و 
هم نسل جدید کسب‌وکاری کشور به آن اقبال 
نشان داده‌اند. رگولاتوری این فضا به‌خصوص در 
حمل بار جاده‌ای کماکان در مظان اتهام انحصار 
امــا  پســت  اســت.  گذشــته‌گرایی  و 
امیدوارکننده‌تریــن شــرکت دولتــی در حــوزه 
لجستیکی است. جایی که خودش با تغییرات 
همراه شده؛ تا آنجا که از دستش برآمده البته...

 جملــه ابتدایــی را رضــا ســمیع‌زاده 
مدیرعامل فاخر در یک پنل گفت و چه 
زیبا بود. این گزارش کوتاه از لجستیک کشور را با 
جملــه‌ای از خــودم به پایــان می‌بــرم: ما بایــد این 
صنعت را ریبرند کنیم. با آدم‌ها و ادبیات نوآورانه.

INTROسرآغاز

گزارشی مختصر و سریع از چهار روز خاص اکوسیستم لجستیک

 باید لجستیک را بازطراحی کرد

رضا جمیلی 
سردبیر

@rezajamili

همه ایرانیان بالای ۱۸ سال تحت ارزیابی مالی 

مدل جدید اعتبارسنجی فعال شد 

 آمازون و خدمات دیجیتال  بیشترین تقاضا را داشتند

  رشد چشمگیر تقاضا برای پرداخت‌های ارزی و 

خرید کالا و خدمات از پلتفرم‌های جهانی

علی مدنــی‌زاده، وزیر اقتصــاد و رئیس شــورای ملی تأمین 
مالی، هفته گذشته مصوبات جلسه ۶ مرداد ۱۴۰۴شورا را 
به اعضا و مسئولان مرتبط ابلاغ کرد.از جمله این مصوبات، 
مدل جدید محاسبه امتیاز اعتباری برای اشخاص حقیقی 
و حقوقــی اســت کــه توســط شــرکت اعتبارســنجی ایــران 
)مشــاوره رتبه‌بندی ایران( توســعه یافته و موضــوع ماده ۱۱ 
آیین‌نامه نحوه تأسیس و فعالیت شرکت‌های اعتبارسنجی 

مصوب ۳ بهمن ۱۴۰۳ هیأت وزیران است.
این مدل از شــهریور ۱۴۰۳ به‌صورت عملیاتی پیاده سازی 
شــده و با بهره‌گیــری از داده‌هــای متنــوع بانکــی، مالیاتی، 
بیمــه‌ای و قضایــی، امکان محاســبه امتیــاز اعتبــاری برای 

تمامی افراد بالای ۱۸ سال کشور را فراهم می‌کند.
شــرکت‌های  فعالیــت  و  تأســیس  نحــوه  آیین‌نامــه 
اعتبارســنجی، کــه در تاریــخ ۳ بهمــن ۱۴۰۳ توســط هیأت 

وزیــران تصویــب شــد، چارچــوب فعالیــت شــرکت‌های 
اعتبارسنجی را مشخص می‌کند و روی شفافیت و رعایت 

قوانین تأکید دارد.
مطابق مــاده ۱۱ این آیین‌نامه، شــرکت‌های اعتبارســنجی 
نــوع یــک موظف‌انــد نحــوه محاســبه امتیــاز اعتبــاری 
اشــخاص و هرگونــه تغییــرات آینــده آن را بــرای تأییــد به 
شورای ملی تأمین مالی ارسال کنند. مرکز مربوطه قبل از 
صدور تأییدیه شورا، باید نظر کارگروه تعامل‌پذیری دولت 
الکترونیکــی را دربــاره تطابق مدل‌هــا با قوانیــن مدیریت 
داده دریافــت کنــد. همچنین شــرکت‌های تحــت نظارت 
بانــک مرکــزی، بایــد تأییدیــه اولیــه بانــک را پیــش از این 
مرحله داشــته باشــند.این ماده در جلســه ۶ مرداد ۱۴۰۴ 
شــورای ملی تأمین مالی به اعضای شــورا و دســتگاه‌های 

مرتبط ابلاغ شد.

 ایرانیــکارت گــزارش ســالانه ۱۴۰۳ خــود را منتشــر کرد که 
تغییرات مهم در رفتار کاربران ایرانی در فضای مالی جهانی 
را نشان می‌دهد. بیشــترین تقاضا در این ســال مربوط به 
خدمات پرداخــت ارزی و خریــد از پلتفرم‌های بین‌المللی، 
به‌ویژه آمازون، بوده است که حاکی از افزایش علاقه کاربران 

به خرید آنلاین و بهره‌گیری از خدمات دیجیتال است.
 اپلیکیشــن ایرانیکارت با ارائــه قابلیت‌هایــی مانند خرید 
مســتقیم از آمــازون، امکانــات خریدوفــروش رمــزارز، 
گیفــت‌کارت اپــل و اشــتراک ChatGPT Plus، تجربــه 
کاربری را به سطح بالاتری ارتقا داده و نشان‌دهنده رویکرد 

فناوری‌محور و آینده‌نگر این برند است.

 آمارهــا نشــان می‌دهند بیشــترین کاربــران ایرانیــکارت از 
شــهرهای تهــران، ســمنان و اصفهــان هســتند و از لحــاظ 
گروه سنی، نســل Y بیشترین سهم و نســل Z در رتبه دوم 

قرار دارد.
 در حوزه مسئولیت اجتماعی، ایرانیکارت اقدامات متنوعی 
از جمله همــکاری با انجمن‌های زیســت‌محیطی و ارتقای 
نقش زنان در سازمان انجام داده اســت و اکنون ۵۴ درصد 

کارکنان این مجموعه را بانوان تشکیل می‌دهند.
 ایرانیــکارت بــا تمرکــز بــر نــوآوری، تحلیــل داده و هــوش 
مصنوعی، در سال ۱۴۰۴ به دنبال تبدیل‌شدن به همراهی 

هوشمند و معتبر در مسیر مالی کاربران است.

نشانی: تهران، جنت‌آباد جنوبی، خیابان لاله غربی، خیابان حدیث، کوچه حدیث دوم، پلاک ۸
karangweekly.ir :وب‌سایت
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بررسی ارمغان در سری جدید 
برنامه کاروکسب

در سری جدید »کاروکسب«، مینا حاجی 
نوآوری‌هــای بانک تجــارت را بررســی کرده 
و در قســمت دوم، ســرویس »ارمغــان« 

معرفی شد.

برنامه‌های تابستانی کیدزی برای 
خانواده‌ها

کیــدزی در تابســتان ۱۴۰۴ برنامه‌هــای 
آموزشــی، فرهنگــی و ســرگرمی شــامل 
»ویدزی‌بــازی«، »قصه‌بــازی«، وبینارهای 
والدگری و تخفیف‌هــای فروشــگاه کیالا را 

برای کودکان و والدین برگزار می‌کند. 

آمار اقامت مسافران  در نخست 
اول سال

بر اســاس گــزارش ســال شــرکت علی‌بابا، 
مســافران داخلــی در کلان‌شــهرها عمدتاً 
هتل و در شــهرهای شــمالی اقامتگاه‌ها را 

برای سفر خود انتخاب می‌کنند.

امکان »بازگشت پول« برای 
کاربران تپسی‌فود فعال شد

 تپســی‌فود و ایــران‌کارت بــا همــکاری هــم 
امکان بازگشــت پول را برای کاربران فراهم 
کرده‌انــد تــا تجربــه پرداخــت دیجیتــال و 

سفارش غذا بهبود یابد.

علیرضــا طباطبایــی، مدیرعامــل دیجــی‌کالا از توقــف 
فعالیت ســرویس »دیجــی‌کالا یــوزد« خبــر داد و اعلام 
کرد ســرویس »دیجی‌کالا یوزد« که بــرای خریدوفروش 
گوشــی‌های دســت‌دوم راه‌انــدازی شــده بــود، بــه دلیــل 
چالش‌های اساسی متوقف شد. این سرویس که باهدف 
شفاف‌ســازی و تســهیل معامــات گوشــی‌های کارکرده 
آغاز به کارکرده بود، نتوانســت به یک مدل کســب‌وکار 

پایــدار برســد. طباطبایــی ســه عامــل اصلــی توقــف را 
مقیاس‌پذیــری محــدود، پیچیدگی فرایندها و حاشــیه 
ســود پایین عنــوان کــرد. محدودیــت در مقیاس‌پذیری 
توسعه سرویس در سطح گســترده دیجی‌کالا را دشوار 
کــرد، پیچیدگی عملیــات هزینه‌هــا را بالا برد و حاشــیه 
ســود پاییــن ادامــه فعالیــت را اقتصــادی توجیه‌پذیــر 

نمی‌کرد.

 طباطبایــی تأکیــد کــرد کــه باوجــود تلاش‌های مســتمر 
تیــم و ســرمایه‌گذاری‌های انجام‌شــده، ادامــه ســرویس 
»دیجی‌کالا یوزد« به دلیــل چالش‌های جدی اقتصادی 
و عملیاتی توجیه‌پذیر نیســت. براین‌اساس، دیجی‌کالا 
تصمیم گرفته است فعالیت این سرویس را به طور کامل 
متوقف کرده و منابع و تمرکز خود را روی دیگر بخش‌های 

کسب‌وکار معطوف کند.

مدیرعامل دیجی‌کالا: ادامه این 
سرویس از نظر اقتصادی و عملیاتی 
توجیه‌پذیر نبود

دیجی‌کالا یوزد به 
دلیل چالش‌های 
اقتصادی متوقف شد

 تعداد کاربران »خانومی« به ۲.۷ میلیون رسید و سهم زنان در مدیریت به ۵۲ 
درصد افزایش یافت

 خانومی در ۱۴۰۳؛ جهش ۸۰ درصدی 
درآمد و تحول بازار دیجیتال زنان ایران

کلاهبرداران با وعده سودهای کلان و تبلیغات حرفه‌ای سرمایه کاربران را هدف می‌گیرند

پلیس فتا درباره پلتفرم‌های جعلی رمزارز هشدار داد

 پلتفــرم خانومــی در گــزارش ســالانه خــود از جهــش ۸۰ 
درصدی درآمــد، رســیدن تعداد کاربــران بــه ۲.۷ میلیون 
نفر و ثبت ۱۰.۵ میلیون بازدید ماهانه خبــر داد. این آمار 
نشــان می‌دهــد خانومی بــه یکــی از مقاصد اصلــی بازار 
آنلاین محصــولات مراقبتی و بهداشــتی در ایران تبدیل 
شــده اســت. این پلتفرم بــا افزایــش ۴.۳ واحــد درصدی 
سفارش‌های غیرتهران، ســهم این مناطق را به ۶۰ درصد 
رساند و با افزودن ۱۲ هزار کالای جدید، تنوع محصولات 

خود را به بیش از ۴۷ هزار قلم کالا افزایش داد. راه‌اندازی 
مرکز پــردازش جدید و واحــد کنترل کیفیت نیــز از دیگر 

اقدامات زیرساختی مهم در سال گذشته بود.
 نقطــه عطــف گــزارش امســال، ســهم ۵۲ درصــدی زنان 
در مدیریــت ارشــد و میانــی شــرکت اســت کــه بالاتــر از 
میانگین‌های جهانی قــرار دارد. خانومی با ایــن رویکرد و 
اجرای کمپین‌های مسئولیت اجتماعی، در حال ساختن 

اولین بازار دیجیتال تخصصی برای زنان در ایران است.

سرهنگ جواد مختار رضایی، معاون فرهنگی و اجتماعی 
پلیــس فتــا، نســبت بــه افزایــش پلتفرم‌هــای جعلــی 
سرمایه‌گذاری رمزارز هششدار داد. این سایت‌ها معمولاً 
خارج از کشور فعالیت می‌کنند، فاقد مجوز رسمی بوده 

و گردانندگانشان ناشناس هستند.
او توضیــح داد کــه کلاهبرداران بــا ایجاد ظاهــر حرفه‌ای، 
ارائه وعده ســود تضمینــی و اســتفاده از تبلیغات هوش 
مصنوعــی یــا ویدئوهــای دیپ‌فیــک، اعتمــاد کاربــران را 
جلب کرده و سرمایه آن‌ها را سرقت می‌کنند. موجودی و 
سود نشان‌داده‌شده به کاربران ساختگی است و هنگام 

برداشــت، بــا بهانه‌هایــی ماننــد »بررســی حســاب« یــا 
»مالیات« حساب کاربر مســدود یا پلتفرم به طور کامل 
ناپدید می‌شــود. مختار رضایی توصیه کرد شــهروندان 
تنهــا از صرافی‌هــا و پلتفرم‌هــای دارای مجــوز رســمی 
اســتفاده کنند، اطلاعات شــخصی و حســاب خود را در 
اختیــار ناشــناس‌ها قــرار ندهنــد و مــوارد مشــکوک را از 
طریــق ســایت www.fata.gov.ir یــا شــماره ۰۹۶۳۸۰ 
گزارش دهند. او تأکید کرد که آگاهی و احتیاط مهم‌ترین 
ابزار مقابله با کلاهبرداری رمزارزی است و کاربران نباید 

فریب ظاهر فریبنده این سایت‌ها را بخورند.
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  مروری بر آنچه در لجستیک‌بورد گذشت

 هم‌نشینی بخش‌های گوناگون یک اکوسیستم؛ از 
دولت و بخش خصوصی گرفته تا دانشگاه‌ها و رسانه‌ها

کارخانه نوآوری راه‌کار و هلدینگ دکا در ششمین 
نمایشــگاه صنعــت حمل‌ونقــل و لجســتیک، 
استودیو »لجســتیک‌بورد« را در بخشــی از غرفه 
هلدینگ دکا برپا کردند. لجستیک‌بورد در روزهای 
نمایشگاه )ششم تا نهم شهریورماه( میزبان بیش 
از ۴۰ صاحب‌نظر حوزه لجستیک در قالب ۱۷ پنل 

تخصصی بود.
 موضوعــات موردبحــث، بازتابــی از چالش‌هــا و 
دغدغه‌هــای واقعــی صنعــت لجســتیک بودند. 
در یکــی از نشســت‌ها، »فرانچایــز در صنعــت 
لجســتیک« بررســی شــد و تجربه‌های جهانی و 
داخلــی بــا حضــور مدیرعامــل انجمــن فرانچایز، 
مدیر توســعه کســب‌وکار کارخانه نــوآوری راه‌کار، 
مدیرعامــل هلدینــگ دکا و مدیــرکل دفتــر آماد و 
خدمات بازرگانی وزارت صمت به بحث گذاشــته 
شد. این گفت‌وگو نشان داد که فرانچایز می‌تواند 
راهکاری برای توسعه شبکه لجستیکی در کشور 
باشد، به‌شرط آنکه چارچوب‌های قانونی و اجرایی 
آن شفاف‌تر شود. در پنلی دیگر، شکست شرکت 
»پیشرو پست« مرور شــد. مدیرعامل سابق این 
مجموعه با شــفافیت درباره دلایل این شکســت 
صحبت کــرد. از ضعــف مدیریــت گرفته تــا عدم 
توجه به تغییرات بازار. این گفته‌ها برای بسیاری از 
حاضران یادآور این نکته بود که صنعت لجستیک 
نیازمند جســارت در نوآوری اســت، اما جســارت 

بدون برنامه‌ریزی می‌تواند پرهزینه باشد.
زیرساخت انبارداری نیز به‌عنوان یکی از حلقه‌های 
فراموش‌شــده زنجیره مطرح شــد. مدیر فــروش و 
بازاریابی مرکز فولفیلمنــت ایران، معاون عملیات 
لجســتیک چاپــار و یــک فعــال مســتقل حــوزه 
لجســتیک دربــاره وضعیــت فعلــی انبــارداری در 
کشــور ســخن گفتند. آنها تأکید کردند کــه بدون 
تحول در این بخــش، هیچ‌یک از اهــداف بزرگ در 

حوزه لجستیک محقق نخواهد شد.
اما نگاه استودیو لجستیک‌بورد تنها به مشکلات 
گذشته و حال محدود نشد؛ آینده نیز به‌طورجدی 
بررسی شد. در پنل »توسعه زیرساخت نرم‌افزاری 
و آینده هوش مصنوعی در لجستیک«، مدیرعامل 
آپتایم نشان داد که چگونه فناوری می‌تواند مسیر 
این صنعت را متحول کند؛ از بهینه‌سازی مسیرها 

گرفته تا پیش‌بینی تقاضا و کاهش هزینه‌ها.
  در همین راستا هم، نشست‌هایی درباره مدیریت 
زنجیره تأمین، حمل‌ونقل شــهری و برون‌شهری، 

منابع انسانی و حتی نقش رسانه در صنعت برگزار 
شــد. حضور مدیرعامل دکایــدک، رئیس کمیته 
لجســتیک انجمن ملــی پخش و یک پژوهشــگر 
لجستیک فضای مباحثه را غنی‌تر کرد. آنچه این 
نشســت‌ها را متمایز می‌کرد، ترکیب دیدگاه‌های 
اجرایی، دانشگاهی و رسانه‌ای بود؛ ترکیبی که کمتر 

در محافل رسمی دیده می‌شود.
یکــی از موضوعــات لجســتیک بــورد، بررســی 
»پلتفرم‌هــا و لجســتیک On Demand« بود. در 
این بخش، مدیران شرکت‌هایی مثل چابک، لینک 
اکســپرس، ترابرنــت و پارسی‌پســت تجربه‌هــای 
خــود را درباره ایجاد اکوسیســتم‌های هوشــمند و 

انعطاف‌پذیر به اشتراک گذاشتند.
موضــوع »پســت و لجســتیک: چــه شــد کــه بار 
ســنگین روی زمین ماند؟« نیــز بحث‌های مهمی 
برانگیخــت. مدیــران عامــل شــرکت‌هایی ماننــد 
دکاپســت و پســت ایــران در کنــار فعــالان بخش 
خصوصــی، صریــح دربــاره دلایــل عقب‌ماندگــی 
و راهکارهــای ممکن ســخن گفتند. ایــن بخش از 
برنامه شاید یکی از واقعی‌ترین گفت‌وگوها درباره 
فاصله میان ظرفیت‌های لجستیک ایران و نیازهای 

روز بازار بود.
اســتودیو  تخصصــی،  موضوعــات  از  فراتــر 
لجستیک‌بورد به »سرمایه انسانی« نیز توجه ویژه 
داشت. از تربیت نیروی متخصص در دانشگاه‌ها 
گرفته تا الزامات مدیریت عملیات در شرکت‌های 
لجســتیکی، همه‌وهمه به بحث گذاشته شدند. 
به‌روشنی مشخص شد که بدون سرمایه انسانی 
توانمند، هیچ فناوری یا زیرساختی نمی‌تواند این 
صنعت را پیش ببــرد. در پایان، وقتی به‌مرور همه 
نشســت‌ها نگاه می‌کنیــم، یک پیام مشــترک به 
چشم می‌آید: لجستیک ایران در نقطه عطف قرار 
دارد. فرصت‌هــای بزرگی ماننــد هوش مصنوعی، 
پلتفرم‌های آنلاین و بازارهــای بین‌المللی پیش رو 
هستند، اما چالش‌هایی همچون قوانین قدیمی، 
زیرســاخت ناکافــی و ضعــف در آمــوزش نیــروی 

انسانی همچنان پابرجاست.
استودیو لجســتیک‌بورد توانســت این مسائل را 
بی‌پرده روی میز بیاورد و فضایــی برای گفت‌وگوی 
واقعی فراهم کنــد. این رویکرد نشــان می‌دهد که 
صنعت لجستیک ایران بیش از هر زمان دیگری 
به همکاری بین بازیگران مختلف نیاز دارد؛ از دولت 
و بخش خصوصی گرفته تا دانشگاه‌ها و رسانه‌ها.

REPORTگزارش

 :On Demand در نشســت »پلتفرم‌هــا و لجســتیک
دســتاوردهای یک اکوسیســتم« بررســی شــد که ریشه 
بســیاری از مشــکلات لجســتیک در ایران به انحصار و 
قانون‌گذاری غلط بازمی‌گردد. در این نشســت مسائلی 
ماننــد حجــم ۴۰۰ همــت بــازار حمل‌ونقل بین‌شــهری، 
فرســودگی نــاوگان، نگرانــی از کمبــود ســوخت، فضــای 
ســرمایه‌گذار گریــز و سیاســت‌های دســتوری دولــت 
موردبحث قــرار گرفــت. همچنین تأکید شــد که نشــت 
اطلاعات بیشــتر ناشــی از فســاد اداری اســت تا ضعف 

فنی. نقــش پلتفرم‌هــا در ایجــاد رقابت، بهبــود کیفیت 
خدمات و جذب سرمایه نیز بررسی شد و ساختار سنتی 
پســت و دخالت دولت به‌عنوان موانع اصلی تحول این 

صنعت معرفی شد.

  دلیل شکل‌گیری پلتفرم‌های حوزه 
لجستیک، ایجاد شفافیت است

بــه گفتــه رضــا مقصــودی، مدیرعامــل چابــک، »دلیــل 
شکل‌گیری پلتفرم‌های حوزه لجستیک، ایجاد شفافیت 

 بررسی چالش‌های لجستیک و فرصت‌های پلتفرمی؛ از بازار 
۴۰۰ همتی حمل‌ونقل عمده بار بین‌شهری تا زیرساخت‌های 

ناکارآمد

 نشت اطلاعات در لجستیک بیشتر 
ناشی از فساد اداری است تـا 

ضعف فنی
 در جریان سلسله‌نشست‌های تخصصی لجستیک در نمایشگاه بین‌المللی حمل‌ونقل، لجستیک و صنایع وابسته، 
نشست »پلتفرم‌ها و لجستیک On Demand: دستاوردهای یک اکوسیستم« برگزار شد. در این نشست، جمعی از 

فعالان و مدیران حوزه حمل‌ونقل و لجستیک از جمله رضا مقصودی مدیرعامل چابک، علی حسینی مدیرعامل لینک 
اکسپرس، مجتبی نصیری قائم‌مقام مدیرعامل پارسی‌پست و محمد صدوقی مدیرعامل ترابرنت حضور داشتند و غزل 

یگانگی، کارشناس توسعه کسب‌وکار راه‌کار، مدیریت جلسه را بر عهده داشت.

Logistics Board
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اســت تا کاربران بتوانند چندیــن کارگــزار را از نظر قیمت و 
کیفیت مقایسه کرده و با انتخاب مناسب، همکاری خود را 
آغاز کنند. برای نمونه اسنپ یکی از قدیمی‌ترین پلتفرم‌ها 
در حوزه تاکسی است. پیش از آن هر راننده قیمت متفاوتی 
تعیین می‌کرد، اما ورود چنین پلتفرمی باعث شد شفافیت 
قیمتی و کیفیتی ایجاد شود. ســرمایه‌گذاری در این حوزه 
موفق بوده اســت، اما اگر بازیگران جدید مانند شهرداری 
و ســایر نهادها که دارند به شکل نادرســت وارد می‌شوند، 

ممکن است اثر منفی بگذارند.«
به گفتــه او، در حوزه حمل بــار هنوز ظرفیت‌هــای زیادی 

برای کار وجود دارد و چالش‌ها همچنان باقی است.« 
مدیرعامــل چابــک در ادامــه 
بــه نقــش BNPLهــا اشــاره 
کــرد و گفــت: »BNPLهــا در 
تجارت الکترونیک و پلتفرم‌ها 
بســیار کمک‌کننده هســتند. 
درواقــع ابتــدا بایــد تولیــد، 
تجــارت الکترونیک و فین‌تک 
شــکل بگیــرد تــا لجســتیک 
به‌صــورت زنجیــره‌ای عمــل 
کند. اگرچــه در حــوزه نرم‌افزار 
و فین‌تک پیشرفت‌های خوبی 
داشته‌ایم، اما مشــکل اصلی 
ایــن اســت کــه چیــزی بــرای 
ارسال وجود ندارد و وضعیت 
کشــور چنیــن محدودیتــی را 

ایجاد کرده است.«
 او همچنین درباره امنیت زیرساخت‌ها نیز هشدار داد: 
»در این بخش مشکلات زیادی وجود دارد. هرچند وقت 
یک‌بار شاهد انتشار اطلاعات برخی شرکت‌ها هستیم. 
کمبــود متخصصــان امنیــت به‌وضــوح دیــده می‌شــود، 
ســرمایه‌های انســانی بزرگ مهاجــرت کرده‌اند و کشــور 
تقریباً در بخش سخت‌افزار خالی اســت. حتی فناوری 
ســاخت ســخت‌افزار را در اختیــار نداریــم و اســتفاده از 
تکنولوژی‌های قدیمــی، نفوذپذیــری را افزایش می‌دهد. 

تحریم‌ها هم عامل اصلی این وضعیت است.«
مقصــودی در بخــش دیگــری از صحبت‌هایــش دربــاره 
هــوش مصنوعی در صنعت لجســتیک گفــت: »هوش 
مصنوعــی در ســال‌های اخیــر وارد شــده و می‌توانــد در 
انبارداری، لست‌مایل و فرست‌مایل کمک‌کننده باشد. 
بااین‌حال نیاز به سخت‌افزار و دسترسی‌هایی دارد که در 

ایران فراهم نیست.«
او دربــاره تجربــه شــخصی مجموعه خــود توضیــح داد: 
»زمانی که به ایده پلتفرم پستی رسیدیم، هنوز کسی به 
آن فکر نکرده بود. متأسفانه سرمایه‌گذاری نداشتیم، اما 
همچنان جای جبران وجود دارد. در بیرون از مجموعه نیز 
برخی شرکت‌ها به‌جای اســتفاده از تجربه‌های موجود، 
دوباره چرخ را از نــو اختراع می‌کنند و تیمــی جدید برای 

محصولی مشابه تشکیل می‌دهند.«

  ناوگان حمل‌ونقل ماشــین‌های ســنگین 
کشــور ازرده‌خــارج شــده و بــه ۱۵۰۰ تــا ۲۰۰۰ 

میلیارد تومان سرمایه‌گذاری نیاز دارد
مجتبی نصیری، قائم‌مقام مدیرعامل پارسی‌پست، نیز 
با اشــاره به نقش دولت در تعرفه‌گذاری گفت: »پیش‌تر 
نقش دولــت در تعیین تعرفه‌ها پررنگ بــود، اما با ایجاد 
پروانــه بــرای بخــش خصوصــی، دولــت تنهــا در جریان 
اطلاع‌رسانی قرار می‌گیرد و سازمان تنظیم مقررات دیگر 
تعرفه تعیین نمی‌کند. امروز نقش دولت در تعرفه‌گذاری 
کمرنگ شــده، امــا در صدور مجــوز همچنــان امضاهای 
طلایــی )بروکراســی( پررنــگ اســت. البتــه تعرفــه ملــی 
شــرکت پســت به دلیل دولتی بودن تابــع قوانین خاص 

خود است.«
نصیــری در بخــش ســرمایه‌گذاری حــوزه لجســتیک 

تأکید کــرد: »کمترین ســرمایه‌گذاری موردنیاز در بخش 
پلتفرم‌هاســت، اما در بخــش حمل‌ونقل به‌ویــژه ریلی و 
هوایــی، نیاز جدی بــه ســرمایه‌گذاری وجــود دارد. جایی 
که کسی ورود نمی‌کند، اگر سرمایه‌گذار بیاید، می‌تواند 
تحولی مشــابه تجربه اســنپ رقــم بخــورد. واقعیت این 
است که کشور ما در حوزه تکنولوژی مشکل جدی ندارد، 
اما صنعت لجســتیک بیشــتر از آنکه به تکنولوژی نیاز 
داشــته باشــد، بــه ســاماندهی و مقررات‌گذاری درســت 
نیازمند اســت. اگر این بخش شــفاف و منســجم شود، 
سرمایه‌گذاری داخلی و خارجی نیز جذب خواهد شد.«

 قائم‌مقــام پارسی‌پســت بــا اشــاره بــه عقب‌ماندگــی 
تاریخــی ایــن صنعــت بیــان 
کرد: »بــه دلیل عــدم ارتباط با 
کشورهای پیشــرفته، نیازها و 
انتظارات در این صنعت رشد 
نکرده و امــروز تکنولوژی ما در 
همین حد است که به مشتری 

پیامک ارسال کنیم.«
نصیــری صنعــت لجســتیک 
بین‌بخشــی  صنعتــی  را 
دانســت که رگولاتــوری آن اما 
یک‌بخشــی عمــل می‌کنــد و 
گفت: »عملکرد شــرکت ملی 
پســت در ســال‌های اخیــر 
نســبت بــه گذشــته بهبــود 
داشــته، اما ناوگان حمل‌ونقل 
ســنگین آن ازرده‌خــارج شــده و به حــدود ۱۵۰۰ تــا ۲۰۰۰ 
میلیارد تومــان ســرمایه‌گذاری نیــاز دارد. هرچند درآمد 
شــرکت ملی پســت با تغییر تعرفه‌هــا افزایش‌یافته، اما 

این هزینه‌گذاری جزو اولویت‌های فعلی آنها نیست.«
به گفتــه او، ایجــاد یــک رگولاتــوری جامــع کــه کل حوزه 
لجســتیک را ببینــد، می‌توانــد بســیاری از چالش‌هــای 
موجود را برطرف کند و زمینه را برای ســرمایه‌گذاری‌های 

جدید فراهم آورد.

  حجــم بــازار حمل‌ونقــل عمــده بــار 
بین‌شهری ۴۰۰ همت است

 محمــد صدوقــی، مدیرعامــل ترابرنــت، بــا اشــاره بــه 
چالش‌هــای صنعــت حمل‌ونقــل و لجســتیک در ایران 
گفــت: »در حــوزه حمل‌ونقــل مســافر، پیشــرفت‌های 
قابل‌توجهی داشــته‌ایم، اما در بخش حمل‌ونقل عمده 
بــار شــهری بــه دلیــل قانون‌گــذاری نادرســت و اجــرای 
مدل‌های شبه کمونیستی به نام عدالت از سوی سازمان 

راهداری، موفقیت چندانی حاصل نشده است.«
 او حجم بــازار حمل‌ونقــل عمده بــار بین‌شــهری را ۴۰۰ 
همت اعــام کــرد و افــزود: »ریشــه مشــکلات در ایجاد 
فضــای انحصــاری و حــذف رقابــت اســت. قانون‌گــذار 
ســاختاری را طراحــی کرده که به اســم عدالــت، انحصار 
را تحمیل کــرده و این امر باعــث افت بهــره‌وری در حوزه 

حمل‌ونقل شده است.«
 صدوقی با انتقاد از سیاست‌های دستوری دولت ادامه 
داد: »عملکــرد لجســتیک ما حتــی از کشــورهایی مثل 
عراق هــم ضعیف‌تــر اســت، چون فضــای رقابتــی وجود 
نــدارد. امــروز با یــک بخشــنامه، دولــت به شــرکت‌های 
بزرگ حمل‌ونقل تکلیف می‌کند که با چه قیمتی به چه 
راننده‌ای ســرویس بدهند؛ این موضوع اساســاً با منطق 

بازار آزاد در تضاد است.«
 او در بخــش دیگــری از ســخنانش به موضوع ســوخت 
اشــاره کــرد و گفــت: »در حــوزه گازوئیــل مشــکل داریم 
و احتمــال کمبــود آن در ماه‌هــای آینــده وجــود دارد. 
بااین‌حال، لجستیک همچنان یکی از معدود بازارهایی 
اســت کــه امــکان ســرمایه‌گذاری در آن وجــود دارد. اگر 
قانون‌گذاری اصلاح شــده بــود، می‌توانســتیم در بخش 

حمل بار بسیار پیشرفته‌تر عمل کنیم.«

 مدیرعامــل ترابرنــت وضعیــت نــاوگان را نیــز یکــی از 
چالش‌ها دانســت: »میانگین ســن نــاوگان بیــش از ۲۰ 
سال است و بیش از نیاز، ناوگان داریم؛ درحالی‌که از ۴۶۰ 
هزار دســتگاه موجود، حداکثر ۳۵۰ هزار دستگاه نوساز 
می‌توانــد کفایت کنــد. نوســازی نــاوگان ســرمایه‌گذاری 
عظیمی می‌طلبــد. واردات کامیون‌های کارکــرده اروپایی 
اتفــاق مثبتــی بــود، امــا باتوجه‌بــه تعرفه‌ها، قیمــت این 

خودروها حدود ۳۰ تا ۴۰ درصد بالاتر تمام می‌شود.«
 صدوقــی در ادامــه تأکیــد کــرد: »مــا در حــوزه پلتفرم‌ها 
کمبــود خاصــی نداریــم، امــا بــه دلیــل قفل‌شــدن بــازار 
امکان توسعه وجود ندارد. حتی پلتفرم‌های داخلی هم 
با مشــکلات متعــدد مواجه‌انــد. ۸۰ درصــد چالش‌های 
موجود داخلی اســت و در بخش‌های مختلــف از جمله 
فین‌تک، بیمــه و بانک هــم قوانیــن مانــع ورود بازیگران 
جدیــد می‌شــود.«  او دربــاره امنیــت اطلاعــات در ایــن 
صنعت گفت: »متأســفانه پنج هزار شرکت حمل‌ونقل 
بارنامه صادر می‌کنند، اما این فراینــد باید از طریق تنها 
هشــت شــرکت خصوصی انجام شــود. همین موضوع 
باعث شده نشــت اطلاعات در لجستیک بیشتر ناشی 

از فساد اداری باشد تا ضعف فنی.«
 مدیرعامل ترابرنــت در پایان بیــان کرد »ایــراد جدی در 
عملکرد شرکت‌های لجستیکی وجود ندارد و اگر دولت 
به‌جــای ایجــاد محدودیت، فضــای کســب‌وکار را بهبود 
دهد، این حوزه می‌تواند پیشــرفت چشــمگیری داشته 

باشد.«

 سرمایه‌گذاران به دنبال پروژه‌های زودبازده 
در حوزه لجستیک هستند

علی حســینی، مدیرعامل لینک اکســپرس، با تأکید بر 
نقــش پلتفرم‌هــا در ایجاد رقابــت بیــن اپراتورهــا گفت: 
»پلتفرم‌ها برای بهبــود کیفیت خدمــات و ایجاد قیمت 
رقابتــی شــکل‌گرفته‌اند تــا عرضــه و تقاضــا را متعــادل 
کنند؛ امــا زمانی که دولت‌هــا وارد این عرصه می‌شــوند، 
این تعادل برهم می‌خورد. دولت به‌صورت دســتوری در 
تعیین مبالغ و تعرفه‌ها دخالت می‌کند و این روند باعث 
ناکارآمدی می‌شود. رویکرد تغییر کند و از میزان دخالت 
در بخش خصوصی کاســته شــود، کارایی لازم به دست 

نخواهد آمد.«
حســینی دربــاره جــذب ســرمایه نیــز بیــان کــرد: 
»ســرمایه‌گذاران به دنبــال پروژه‌های زودبازده هســتند. 
در حوزه نرم‌افزار، فناوری و IT دارایی‌های خوبی در کشور 
داریم و همین موضوع توانسته اثرات مثبتی ایجاد کند. 
به‌ویژه در نرم‌افزارهای لجســتیکی امکان بازدهی سریع 
وجــود دارد. امــا با ســاختار فعلی کــه ســرمایه‌گذار گریز 

است، ورود به این حوزه‌ها چندان منطقی نیست.«
 مدیرعامــل لینــک اکســپرس در ادامــه جــای خالــی 
پلتفرم‌هــای بــزرگ در ایــران را یــادآور شــد و گفــت: 
»پلتفرم‌هایــی مشــابه آمــازون یــا ایجــاد رقبایــی بــرای 
پلتفرم‌هایی مثــل دیجی‌کالا، اگــر بتوانند دسترســی به 
بازار جهانــی پیــدا کننــد، رقابــت جذابی شــکل خواهد 
گرفــت.«  بــه گفتــه او، ســرمایه‌گذاری در شــرکت‌های 
پســتی کشــور همچنان در مرحله بذری اســت و پســت 
ایــران ســاختاری ســنتی دارد. هرچنــد گام‌هایــی بــرای 
نــوآوری برداشــته شــده، امــا هنــوز تا ایجــاد یــک تحول 
کامــل فاصلــه زیــادی داریــم. تحقق ایــن هــدف نیازمند 
سرمایه‌گذاری واقعی، اقتصاد سالم، تجارت الکترونیک 

پویا و زیرساخت‌های درست است.
حســینی معتقد اســت؛ در همین شــرایط نیز اگــر توان 
فنی موجــود به‌درســتی بــه کار گرفته شــود، می‌تــوان به 
صرفه‌جویی در هزینه‌ها دســت‌یافت. اقتصاد اشتراکی 
در ایران، باوجود چالش‌ها، ظرفیت بالایی دارد. مهم‌ترین 
خطای لجســتیک این اســت که اگر فضا بــرای همکاری 
ســازنده و حل چالش‌ها فراهم نشود، فرصت‌های بزرگ 

از دست خواهد رفت.

 پلتفرم‌ها برای بهبود 
کیفیت خدمات و 

ایجاد قیمت رقابتی 
شکل‌گرفته‌اند تا 
عرضه و تقاضا را 

متعادل کنند؛ اما زمانی 
که دولت‌ها وارد این 
عرصه می‌شوند، این 
تعادل برهم می‌خورد
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 چت‌بات‌های هوش 
مصنوعی بیش از نیمی 
از ترافیک وب را به خود 

اختصاص دادند

 انفجار استفاده از 
چت‌بات‌های هوش 
مصنوعی در سال 

۲۰۲۵
 گزارش‌ها نشــان می‌دهد که استفاده از 
چت‌بات‌های هوش مصنوعی به‌سرعت 
در حال گسترش است، به‌طوری‌که تنها 
۱۰ پلتفرم برتــر در این حوزه توانســته‌اند 
نزدیک بــه ۵۹ درصــد از کل ترافیک وب 
را بیــن اوت ۲۰۲۴ تا ژوئیــه ۲۰۲۵ به خود 

اختصاص دهند.
 در این میان، چــت جی‌پی‌تی با اختلاف 
بســیار زیاد در صدر قرار گرفته و با ۴۶.۶ 
میلیــارد بازدیــد ســالانه، رشــدی ۱۰۶ 
درصدی نسبت به سال گذشته را تجربه 
کرده است. سهم بازار این پلتفرم به ۴۸.۴ 
درصد رسیده که تقریباً نیمی از کل بازار 
را شامل می‌شود. همچنین، بیش از ۲.۴ 
میلیون استناد رسانه‌ای و شاخص‌های 
تعامل چشمگیر، جایگاه چت جی‌پی‌تی 
را نسبت به رقبا بســیار قدرتمندتر کرده 
اســت.   در کنــار آن، گــروک با اســتقبال 
ســریع کاربــران بــه رتبــه دوم رســیده و 
پلتفرم‌های دیگــری مانند جمینی، کلود 
و دیپ‎ســیک نیز در حال کســب ســهم 
بازار هســتند، هرچند با ســرعت کمتر. 
از ســوی دیگر، کوپایلوت مایکروســافت 
و پرپلکسیتی رشــد قابل‌توجهی را ثبت 
کرده‌اند. کوپایلــوت از یکپارچگی عمیق 
در اکوسیستم مایکروسافت سود برده و 
پرپلکسیتی نیز به دلیل تقاضای بالا برای 
جســت‌وجوی بلادرنگ مبتنی بر هوش 
مصنوعی، با اســتقبال گســترده مواجه 
شــده اســت.  ایــن پلتفرم‌هــا در مجموع 
طی یک سال گذشته حدود ۵۶ میلیارد 
بار توسط کاربران استفاده شده‌اند و نام 
آن‌ها بیش از ۷.۷ میلیون بار در رسانه‌ها 
و خبرگزاری‌ها ذکر شده اســت. این آمار 
نشــان می‌دهد کــه چت‌بات‌هــای هوش 
مصنوعــی به بخــش جدایی‌ناپذیــری از 
رفتار مصرف‌کنندگان و اقتصاد دیجیتال 

جهانی تبدیل شده‌اند.
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بررسی چالش زیرساخت‌ها و ابزارهای ناکافی در بهره‌برداری از ظرفیت‌های 
حمل‌ونقل بین‌المللی

 طی سه ماه گذشته ۸۰ تا ۹۰ درصد 
ترانزیت گوگرد در مسیر ریلی ایران را از دست 

داده‌ایم
محمد دایی، مدیرعامل صبا، درباره اوضاع ریلی و ترانزیت 
اشــاره کــرد کــه راه‌آهــن جمهــوری اســامی ایــران در حوزه 
ترانزیــت، در صــورت وجود بــار، عملکــرد مناســبی دارد و 
مشکل ظرفیت نیست و نبود زیرساخت مناسب در این 
حوزه است.   او ادامه داد: »ما الان در شرایطی هستیم که 
اگر مکانیسم ماشه فعال شود، حمل‌ونقل هوایی و دریایی 
آســیب‌پذیر خواهنــد بــود و اهمیــت مســیرهای زمینی و 
ریلی بیشتر می‌شــود. بااین‌حال، در سه ماه گذشته ۸۰ تا 
۹۰ درصد ترانزیت گوگرد که از مســیر ریلی ایران می‌رود را 
از دست داده‌ایم. اگر بخواهیم در این شرایطی که هستیم 

پیشــرفت کنیم، گفــت: »باید به ســمت قوانین ســازمان 
تجــارت جهانــی )WTO( حرکــت کــرده و قوانیــن اضافه را 
حذف کنیم. متأسفانه گمرک‌های ما به‌صورت جزیره‌ای و 
سلیقه‌ای عمل می‌کنند. برای مثال، پلمب مبدأ و مقصد 

ممکن است چندین روز معطل بماند.«
مدیرعامل صبا درباره چشم‌انداز آینده لجستیک تأکید 
کــرد: »در آینــده، بخشــی از مدیریــت لجســتیک باید با 
همکاری حاکمیت و بخش خصوصی انجام شود. به این 
معنا که سخت‌افزار در اختیار دولت باشد و مدیریت آن را 
بخش خصوصی بر عهده بگیرد؛ در این صورت کارآمدی 
افزایش می‌یابد. برخی تغییرات ساختاری ضروری است.«
او همچنین تأکید کرد که به‌عنوان بخش خصوصی آماده 

همکاری هستیم.

داشــتن موقعیت ژئوپلیتیک بــه تنهایی 
مزیت نیست

لیدا حفاری، مدیرعامل شــرکت کشــتیرانی و حمل‌ونقل 
بین‌المللی بر و بحر ایران نیز با انتقــاد از وضعیت موجود 
گفت: »وضعیت سیاسی کشور، دخالت افراد غیرمرتبط 
و همچنین هزینه‌های بالای لجستیک، مشکلات جدی 
برای فعالان این حوزه ایجاد کرده است. ما باید نگاه جهانی 
داشته باشــیم. اگر نتوانیم جهانی شــویم، دست‌کم باید 
در داخل کشــور ارتباطات مؤثر برقرار کنیم. این ارتباطات 
نیازمنــد زیرســاخت‌هایی اســت کــه در حــال حاضــر در 
لجستیک ایران وجود ندارد. متأسفانه از بخش خصوصی 
حمایت نمی‌شود و همین امر موجب شده که شرکت‌های 

در جست‌وجوی 
زیرساخت حمل‌ونقل

 در پرونده نقض کپی‌رایت 
توسط مالک کلاد رخ داد

آنتروپیک 1.5 
میلیارددلار غرامت 

می‌دهد!
 شــرکت آنتروپیــک یکــی از فعــالان بزرگ 
حــوزه هــوش مصنوعــی، بــا گروهــی از 
نویســندگان کتــاب بــر ســر پرونــده نقض 
کپی‌رایــت بــه توافق رســید و متعهد شــد 
دست‌کم ۱.۵ میلیارد دلار غرامت بپردازد. 
طبق مفاد این توافق، این شرکت باید بابت 
هر کتاب یا اثر تحت کپی‌رایــت که به طور 
غیرقانونــی دانلــود کــرده اســت، حــدود ۳ 
هزار دلار پرداخت کند. این پرونده شــامل 
حدود ۵۰۰ هزار اثر است و احتمال دارد با 
تکمیل فهرست نهایی، تعداد بیشتری هم 
اضافه شود. در آن صورت، مبلغ پرداختی 
شــرکت بیشــتر خواهد شــد. در شکایتی 
کــه نخســتین‌بار در ســال ۲۰۲۴ در دادگاه 
فدرال کالیفرنیا مطرح شــد، نویسندگانی 
چون آندریا بارتز، کیرک والاس، جانسون و 
چارلز گریبرِ ادعا کردند که  در مراحل اولیه 
توســعه مدل‌های هوش مصنوعــی خود، 
میلیون‌ها نسخه غیرقانونی از کتاب‌ها را از 
سایت‌هایی مانند لیبجن)LibGen( دانلود 

کرده و آن‌ها را نزد خود نگه داشته است.
ویلیام آلساپ، قاضی پرونده در بخشی از 
حکم خود اعلام کرد کــه آموزش مدل‌های 
زبانــی می‌توانــد تــا حــدی تحــت قانــون 
»استفاده منصفانه« باشــد، اما نگه‌داری 
و اســتفاده از نســخه‌های دزدی به‌هرحال 
نقــض حقــوق نویســندگان محســوب 
می‌شــود. وکلای نویســندگان ایــن توافــق 
را »پیــروزی تاریخــی« توصیــف کردنــد و 
گفتند: »این نخستین توافق بزرگ در عصر 
هوش مصنوعی اســت. نه‌تنها خســارت 
واقعی به نویســندگان پرداخت می‌شــود، 
بلکــه ســابقه‌ای مهــم ایجــاد می‌کنــد کــه 
شــرکت‌های فنــاوری مجبــور شــوند بــرای 
اســتفاده از آثــار تحــت کپی‌رایــت هزینــه 
بدهند.« بااین‌حــال، آنتروپیک هیچ‌گونه 
تخلفی را نپذیرفته و در بیانیه‌ای اعلام کرده 
است: »این توافق، در صورت تأیید دادگاه، 
دعــاوی قدیمــی را خاتمــه خواهــد داد. ما 
همچنان متعهد به ساخت سیستم‌های 
ایمن هوش مصنوعی هستیم که به مردم و 
دانش کمک کند.« در صورت تأیید نهایی، 
وکلای نویسندگان یک وب‌سایت راه‌اندازی 
خواهنــد کــرد تــا صاحبــان آثــار بتواننــد 
اطلاعات خود را ثبت و بررسی کنند که آیا 
اثرشان در این پرونده مشمول است یا نه. 
همچنین، یک پایگاه داده عمومــی از آثار 

تحت پوشش توافق منتشر خواهد شد.

NEWSخبر

در یکی از سلسله‌نشست‌های تخصصی »لجستیک‌بورد« در ششمین نمایشگاه بین‌المللی حمل‌ونقل، لجستیک و صنایع وابسته، نشست 
»حمل‌ونقل بین‌الملل و سناریوهای آینده« با حضور محمد دایی، مدیرعامل صبا؛ لیدا حفاری، مدیرعامل شرکت کشتیرانی و حمل‌ونقل بین‌المللی 

بر و بحر ایران؛ سیده فاطمه مقیمی، مدیرعامل شرکت سدیدبار؛ داوود تفتی، عضو هیئت‌مدیره اتحادیه مالکان کشتی ایران و با مدیریت رضا 
جمیلی، مدیر توسعه کسب‌وکار کارخانه نوآوری راه‌کار برگزار شد.



شــــــــــــــمــــــــــــاره 173
16 شهریـــــــــــور  1404
ســــــــــــــــــــــــال پنجم

KARANG

7

لجستيک بورد
L O G I S T I C S 

B O A R D

خصوصی در شرایط خوبی نباشــند. ما باید تلاش کنیم از 
دانش و فناوری‌های نوین استفاده کنیم، زیرا جایگاه فعلی ما 

در سطح بین‌المللی قابل‌قبول نیست.«
او دربــاره آینــده ایــن صنعــت گفــت: »مســائل پیــش‌روی 
لجســتیک جهانی بســیار بزرگ و نوآورانه اســت که گاهی 
تصور می‌کنیم تحقق آن‌ها به نســل ما نمی‌رســد. پرسش 
اصلی این است که آیا ایران می‌تواند به این تحولات دست 
پیدا کند یا خیر. جهان به سمت استفاده از انرژی‌های پاک 
در کشــتی‌ها، کنارگذاشتن سوخت‌های فســیلی و توسعه 
سیســتم‌های حمل‌ونقل پایــدار حرکت می‌کنــد. حتی در 
زمینه‌های ساده‌تری مثل دوچرخه‌های اشتراکی هم عقب 
هســتیم. نمونه‌اش این اســت کــه در تهــران دوچرخه‌های 
اشتراکی آورده شد، اما استفاده نمی‌شوند؛ چون شهرسازی 
ما با چنین طرح‌هایی ســازگار نیســت. در حوزه دریایی نیز 

هنــوز نتوانســته‌ایم کشــتی‌ها 
را به ســوخت‌های جدیــد و پاک 
مجهز کنیم. مشکل اینجاست 
که در جایگاه‌های تصمیم‌گیری 
افــراد شایســته حضــور ندارنــد 
و تصویــری درســت از آینــده 
ترســیم نمی‌شــود. امــروز صرفاً 
داشــتن موقعیــت ژئوپلیتیــک 
مزیــت کافــی نیســت. مــا بایــد 
سیاســت‌گذاری‌های اقتصادی 
درســت داشــته باشــیم تــا بــه 
بازارهــای جهانــی دسترســی 
واقعــی پیــدا کنیــم. درحالی‌کــه 
فاصله زیادی با تحولات جهانی 
داریــم، نخبگانی کــه می‌توانند 

این فاصله را کم کنند نیز حمایت نمی‌شوند و همین موجب 
مهاجرت آن‌ها می‌شود.«

حفاری افزود: »ریشه مشکلات ما در نوع نگاه است. ما نگاه 
جهانی‌شدن نداریم و همین باعث شده در وضعیت فعلی 
باقی بمانیم. بخش خصوصی ظرفیت‌های زیادی برای رشد 
دارد و حتی آماده است هزینه کند، اما بخش‌های خصولتی 
مــا را به‌عنــوان رقیب می‌بیننــد و حقوق بخــش خصوصی 
پایمــال می‌شــود. پــس از اعمــال تحریم‌هــا شــرکت‌های 
بزرگ از میــان رفتند و امروز شــرکت‌های کوچــک و پراکنده 
باقی‌مانده‌اند که هیچ‌کدام در وضعیت مطلوبی نیســتند. 
در بخش ریلی نیز با مشکلاتی روبه‌رو هستیم. برای مثال، 
زمانی که درخواست جابه‌جایی کانتینر داریم، گفته می‌شود 
ظرفیت فقط برای مسافر است. این مسائل ما را با چالش 
جدی روبه‌رو می‌کند. شاید راه‌حل مشخصی نداشته باشیم، 
اما قطعاً تنها مسیر درست، تعامل دولت با بخش خصوصی 
و اعتماد به این بخش اســت، نه اینکــه دولت هدف بخش 

خصوصی را صرفاً ابزاری برای کسب سود بداند.«

 ابزارها و امکانات لازم برای استفاده از 
ظرفیت ژئوپلیتیک ایران وجود ندارد

در ادامه سیده فاطمه مقیمی، مدیرعامل شرکت سدیدبار، 
بــه بررســی وضعیــت زنجیــره تأمیــن و زیرســاخت‌های 

حمل‌ونقل کشور پرداخت.
او دربــاره وضعیت زیرســاخت‌ها و نبــود ابزارهــای کافی در 
حــوزه حمل‌ونقل گفــت: »»ایــران از موقعیــت ژئوپلیتیک 
ارزشــمندی برخوردار اســت، اما ابزارها و امکانات لازم برای 
اســتفاده از این ظرفیــت را در اختیار نــدارد. نســل بنادر ما 
عقب‌تــر از کشــورهای همســایه اســت و فاصلــه زیــادی با 
استانداردهای بین‌المللی داریم. متأســفانه هر رخدادی را 
به تحریم‌ها نســبت می‌دهیم، درحالی‌که بخش مهمی از 
مشکلات مربوط به ضعف مدیریتی است. ما همچنان در 
زمینه تخلیه و بارگیــری، دپو و انبارداری با مشــکلات جدی 

مواجه هستیم.«
مقیمی با تأکید بر لزوم آینده‌نگری در این حوزه افزود: »باید 
زیرساخت‌های مرتبط با جایگاه ژئوپلیتیک ایران آماده شود. 

ابزارهای حمل‌ونقل ما با کمبودها و کاستی‌های فراوان روبه‌رو 
است. در بخش حمل‌ونقل جاده‌ای، چه در داخل و چه در 
ارتباطات خارجی، عملاً فلج شده‌ایم. درحالی‌که نمونه‌های 
موفق جهانی نقشه راه روشنی برای توسعه لجستیک دارند 
و با هوشمندسازی پیشــرفت کرده‌اند. لجستیک نیازمند 
نگاه جامع اســت؛ چــه در بخــش ریلی، چــه دریایــی و چه 
جاده‌ای. تصمیم‌گیری باید بر مبنای سرمایه انسانی کارآمد 
انجام شــود و دولت نیز حمایــت قانونی و سیاســتی لازم را 
فراهم کند. ما از دولت سرمایه نمی‌خواهیم، بلکه حمایت 
قانونی می‌خواهیم تــا بتوانیم در عرصــه بین‌المللی رقابت 
کنیم. سه عامل زمان، کیفیت و قیمت باید مدیریت شود تا 

رقابت‌پذیری در حوزه لجستیک شکل بگیرد.«
مدیرعامــل شــرکت ســدیدبار در بخــش دیگــری از 
صحبت‌هایش به موضوع نوسازی ناوگان جاده‌ای پرداخت 
و گفــت: »حمل‌ونقــل جــاده‌ای 
بــر سیاســت  امــروز بیشــتر 
راننــدگان فــردی اســتوار اســت 
قدرتمنــد  شــرکت‌های  مــا  و 
لجســتیک جــاده‌ای در ایــران 
نداریــم. نــاوگان فعلی فرســوده 
اســت؛ عمــر کامیون‌هــا بیــش 
از ۲۵ ســال اســت که بــه معنای 
نســل  چنــد  عقب‌ماندگــی 
از کامیون‌هــای اروپایــی اســت. 
بــرای نوســازی باید شــفافیت و 
برنامه‌ریزی وجود داشته باشد. 
اگر دولت، نقش ریل‌گذار توسعه 
را ایفــا کنــد، بخــش خصوصی 
می‌توانــد حرکت‌دهنــده اصلی 
باشــد. در دنیا حــدود ۱۰ درصد تولیــد ناخالــص داخلی به 
لجستیک اختصاص دارد. برای رسیدن به این سهم، دولت 
باید ابزارهای لازم از جمله هوشمندســازی را فراهم کند. در 
نهایت، اگر سیستم حمل‌ونقل عمومی و لجستیکی کشور 
بتواند با هزینه کمتر و زمان کوتاه‌تر پاســخگوی مشــتریان 

باشد، آینده روشنی در انتظار این بخش خواهد بود.«

 پیش‌نیاز توسعه حمل‌ونقل دریایی ایجاد 
لجستیک الکترونیک است

داوود تفتــی، عضو هیئت‌مدیــره اتحادیه مالکان کشــتی 
ایران، نیز توضیــح داد که ما ظرفیت خالی در بنادر کشــور 
داریم؛ به‌عنوان‌مثال، در حال حاضر بندر شهید بهشتی، 
بنــدر بوشــهر و بنــدر نوشــهر خالــی هســتند، درحالی‌که 
در بندرعباس حدود ۴۰ کشــتی پهلو گرفته‌انــد؛ بنابراین، 
مســئله اصلــی مــا کمبــود ظرفیــت نیســت، بلکــه نحــوه 
مدیریــت و کنترل ظرفیت اســت. بایــد از همان مبــدأ بار، 
تصمیم‌گیری شود که محموله دقیقاً به کدام بندر منتقل 
شــود. در حوزه زیرســاخت دو مشــکل جدی وجــود دارد؛ 
نخســت اینکه دولت به بخش خصوصی اعتمــاد نکرده 
است. باوجوداینکه همواره بر حمایت از بخش خصوصی 
تأکید می‌شــود، اما در عمل چنین حمایتی محقق نشده 
و قوانیــن نیــز نیازمنــد به‌روزرســانی هســتند. دوم اینکه، 
هرچند ظرفیت‌های لازم وجود دارد، اما زیرساخت‌ها به‌روز 
نیستند و همین امر مانع بهره‌برداری کامل از ظرفیت‌های 

موجود می‌شود.
تفتی در بخــش دیگــری از ســخنان خــود به نقــش بخش 
خصوصی در حمل‌ونقل دریایی پرداخت و گفت: »بخش 
خصوصی ذاتاً چابک است و اگر بخواهیم آینده حمل‌ونقل 
دریایی در ایران وضعیت بهتری داشته باشد، پیش‌نیاز آن 
ایجاد لجستیک الکترونیک است. همچنین باید کانال‌های 
توزیــع اصلاح شــوند. به‌جای مســیر ســنتی تولیدکننده - 
عمده‌فــروش - خرده‌فروش، بایــد مدل جدیــدی مبتنی بر 
تولیدکننــده - کارگــزار - مصرف‌کننده ایجاد شــود. اصلاح 
ریشه‌ای کانال‌های توزیع و ورود کارگزار به این چرخه، یکی از 
ضرورت‌های اصلی توسعه حمل‌ونقل دریایی کشور است.«

در نشست برون‌شهری: حمل‌ونقل داخلی و نیازمندی 
کسب‌وکارهای بزرگ‌مقیاس بررسی شد

 غفلت از ظرفیت بزرگ‌مقیاس‌ها در لجستیک 
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در نشســت، »برون‌شــهری: حمل‌ونقــل داخلــی 
و نیازمنــدی کســب‌وکارهای بزرگ‌مقیــاس« بــا 
حضورمینا حاجی، سردبیر ماهنامه عصر تراکنش، 
هومن پشنگیان، مدیرعامل هلدینگ دکا، و حسن 
دوســت‌حقی، رئیس کمیته لجســتیک انجمن 
ملی پخش، چالش‌ها و فرصت‌های شــرکت‌های 

بزرگ‌مقیاس در حوزه لجستیک بررسی شد.

 ضرورت اعتماد ســرمایه‌گذاران داخلی 
برای رشد صنعت لجستیک

به گفته هومن پشنگیان، مدیرعامل هلدینگ دکا، 
مشــکل اصلی ما نداشــتن یک متولی واحد برای 
هماهنگی و مدیریت لجســتیک در سطح کشور 
اســت. تعدد بخش‌های اجرایی و پیچیدگی‌های 
بوروکراسی باعث ســردرگمی شرکت‌ها شده و هر 
شاخه لجستیکی زیر نظر یک وزارتخانه مختلف 

فعالیت می‌کند.
او ادامــه داد: »در یــک ســال گذشــته تعــداد 
شــرکت‌های بزرگ‌مقیاس تقریباً ســه برابر شده، 
امــا بســیاری از اهــداف و رســالت‌هایی کــه ایــن 
شــرکت‌ها باید محقــق می‌کردند، محقق نشــده 
است و ماهیت شرکت‌های بزرگ‌مقیاس در حوزه 
لجستیک از بین رفته است. همچنین بخشنامه‌ها 
و محدودیت‌های جدید، فعالیت این شرکت‌ها را 
با چالش جدی مواجه کرده اســت. نابسامانی در 
حاکمیت و صدور مجوزها، محدودیت و سردرگمی 
شرکت‌های بزرگ‌مقیاس را تشــدید کرده و باعث 

شده ماهیت این شرکت‌ها به‌مرور از بین برود.«
 او همچنیــن بــا اشــاره بــه تأثیــر تحریم‌هــا و 
محدودیت‌های داخلــی بر جذب ســرمایه‌گذاری 
گفت: »اگر اعتماد لازم برای سرمایه‌گذاری داخلی 
ایجــاد نشــود، رشــد صنعــت لجســتیک ممکن 
نخواهد بود. موضوع دیگر، کمبــود راننده خواهد 
بود. کشــور ما مهاجرپذیر نیســت و نسل جدید 
نیز تمایل کمتری به فعالیت در این حوزه دارد. اگر 
سرمایه‌گذاری و آموزش لازم انجام نشود، مشکلات 
جــدی خواهیــم داشــت. تاکنــون نتوانســته‌ایم 
سیســتم ناوگان اشــتراکی را جا بیندازیم، چرا که 
پلتفرم جامــع و فرهنــگ اســتفاده از آن هنــوز در 
کشــور شــکل نگرفتــه اســت. ایــن ضعف بــزرگ، 
رســیدن بــه اســتانداردهای جهانــی را دشــوار 

می‌کند.«

پشــنگیان در پایــان صحبت‌هایــش گفــت: 
»شــرکت‌های اســتارتاپی در حــوزه لجســتیک 
دســتاوردهای خوبــی داشــته‌اند، امــا انگیــزه و 
هماهنگــی میــان آن‌هــا باید حفــظ شــود. اتصال 
صنعت لجستیک و اســتارتاپ‌ها ضروری است 
تا زنجیره لجســتیکی کشور کامل شــود. با ایجاد 
شــرکت‌های بزرگ‌مقیاس که تنها هدفشــان این 
است که برای ایران و ایرانی فعالیت کنند، می‌توانیم 
در شــرایط بحرانــی ماننــد جنــگ یــا بحران‌هــای 
طبیعی، حمایت لازم از مردم و صنعت را داشــته 

باشیم.«

شــرکت‌های بزرگ‌مقیاس باهدف تغییر 
نگاه سنتی به لجستیک وارد شده‌اند

بنابر گفته‌های حسن‌ دوست‌حقی، رئیس کمیته 
لجستیک انجمن ملی پخش، در زمینه لجستیک 
ضعف داشــته‌ایم و هنوز برند قدرتمنــدی در این 
حوزه شکل نگرفته اســت. وقتی نتیجه سیستم 
غلط اســت، باید مهندســی مجدد شــود. تجربه 
کشــورهای دیگــر نشــان می‌دهــد تقســیم‌بندی 
لجستیک به بخش‌های کوچک نتوانسته باعث 
شکل‌گیری یک صنعت لجستیک قوی در کشور 
شود. نبود نگاه یکپارچه و ساختار مناسب باعث 
شــده وضعیتی که امروز داریم، پیش بیاید. ما نه 

زیرساخت کافی داریم و نه ساختار منسجم.
او با بیان اینکه از نظر شاخص عملکرد لجستیکی 
)LPI(، ایران در بین ۱۲۳ کشــور، رتبــه‌ای پایین قرار 
دارد، تصریــح کــرد کــه شــرکت‌های بزرگ‌مقیاس 
باهدف تغییر نگاه به لجســتیک وارد شده‌اند. هر 
یک درصد توســعه لجســتیک، دو درصد به رشد 
اقتصادی کشــور کمک می‌کنــد. اگــر می‌خواهیم 
کشور رشد واقعی داشته باشــد، باید اجازه دهیم 
شرکت‌های بزرگ فعالیت کنند و بازار رقابتی باشد، 
نه دســتوری. او ادامه داد: »نگاه به لجســتیک در 
حال تغییر است، اما بخشنامه‌های محدودکننده 
مشکل‌آفرین هستند. ما مجبور به یکپارچه‌سازی 
حوزه لجستیک هستیم و هرچه زودتر این واقعیت 
را بپذیریــم، بهتر اســت. اگر قــرار بود شــرکت‌های 
خصوصــی با بخشــنامه‌ها امید خــود را از دســت 
بدهند، شــرکت‌هایی مانند دکا باقی نمی‌ماندند، 
پس هنوز به آینده امیدواریم. باید اقتصاد کشور را 

به سمت بهینه‌سازی حرکت دهیم.« 

 ریشه مشکلات ما در 
نوع نگاه است. ما نگاه 
جهانی‌شدن نداریم و 
همین باعث شده در 
وضعیت فعلی باقی 

بمانیم. بخش خصوصی 
ظرفیت‌های زیادی 

برای رشد دارد و حتی 
آماده است هزینه کند
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لجستيک بورد
L O G I S T I C S 

B O A R D

 تجارت الکترونیک در آینده چاره‌ای جز تمرکز 
بر انسان نخواهد داشت

E2H نگاهی به آینده لجستیک بر پایه مدل 
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رضا سمیع‌زاده، مدیرعامل هلدینگ فاخر و یکی 
از پنلیســت‌های اســتدیوی »لجســتیک‌بورد« 
در ششــمین نمایشــگاه بین‌المللــی حمل‌ونقل، 
لجستیک و صنایع وابسته، بخش قابل‌توجهی 
از صحبت‌های خــود را به تبیین مفهــوم E2H در 
حوزه لجســتیک اختصاص داد که یــک پارادایم 
جدید اســت و به‌جای تمرکز صرف بر محصولات 
یا داده‌هــا، بر ایجــاد ارزش برای انســان‌ها از طریق 
سیستم‌های یکپارچه و هوشــمند تأکید دارد. در 
ادامه، صحبت‌های او در این پنــل را در قالب یک 

نوشتار یکپارچه می‌توانید بخوانید.
E2H لجستیک بر پایه مدل

در هلدینــگ فاخــر مهم‌ترین نکتــه‌ای کــه اکنون 
بر روی آن تمرکز داریم این اســت کــه دنیای آینده 
چه شکلی خواهد داشت. این مهم‌ترین پرسش 
ماست و سپس موضوع فناوری‌ها مطرح می‌شود. 
در واقع انتخاب فناوری‌ها به این بســتگی دارد که 
شما چه آینده‌ای را متصور باشید. اگر افراد تصور 
کنند که جامعه ما در چه مسیری حرکت می‌کند، 
آن‌گاه فناوری‌ها را می‌توان متناسب با آن انتخاب 
کــرد. در هلدینــگ فاخر بــر ایــن باوریم که مــا وارد 
 E2H (Ecosystem to دنیایی می‌شویم که به آن
Human( گفته می‌شــود. یعنی به‌جای مدل‌های 
B2B، B2C یا C2C، با جهانی جدید مواجه خواهیم 
شد که نشانه‌های آن هم‌اکنون نیز قابل مشاهده 
اســت. معنــای آن این اســت کــه در ایــن پارادایم، 
محور اصلی انســان است؛ یعنی انســان در مرکز 
قرار می‌گیرد و لایه‌های مختلفی پیرامون او شکل 

می‌گیرند.
 انســان به‌ویــژه نســل‌های جدیــد دیگــر حوصله 
انجــام چنــد کار بــرای رســیدن بــه یــک نتیجــه را 
ندارد. این نشــان می‌دهد که ما هنوز با دیدگاهی 
پیشادیجیتال به مقوله لجستیک نگاه می‌کنیم. 
یعنی هر بخش به‌صورت منفرد وجود دارد، اما اگر 
بخواهیم همه این خدمات را به‌صورت یکپارچه و 
همزمان در اختیار داشته باشــیم، چنین امکانی 
در حال حاضر فراهم نیســت. E2H می‌آید و این 
مسئله را حل می‌کند. یعنی در آینده‌ای که به نظر 
ما بســیار ســریع در حال فرارسیدن اســت، کافی 
است شما مشخص کنید چه چیزی، در چه زمانی، 
برای کجا، بــا چه وســیله‌ای، با چه قیمتــی و با چه 
شیوه‌ای از پرداخت باید ارسال شود، و سپس یک 

اکوسیستم این کار را انجام دهد. 
اولین راه‌حلــی که به ذهن بســیاری از ما می‌رســد 
این است که شرکتی تأســیس کنیم که این کارها 
را بر عهــده بگیــرد؛ یعنی خریدهــا را انجــام دهد، 
بسته‌بندی کند و مســائل مربوط به پست، پیک 
یا باربری را مدیریت کنند. امــا در دنیای آینده این 
کار دیگر توسط یک شرکت واحد انجام نمی‌شود. 
بلکه این کار متعلق به یک اکوسیستم است که از 
لایه‌های مختلف تشکیل شده و در کنار یکدیگر 

قرار می‌گیرند، و انسان در مرکز آن قرار دارد. 

 بازگشت به ریشه‌ها
دســت‌کم مالکیت واحد و مطلقی برای اینترنت 
وجود ندارد. هرکس می‌تواند در هر نقطه‌ای سرور 
خود را ایجاد کنــد و تنها کافی اســت پروتکل‌ها و 
استانداردهای لازم را رعایت کند. وقتی از فیزیکال 
اینترنــت ســخن می‌گوییــم، مشــاهده می‌کنیــم 
که زبان لجســتیک و زبان اینترنت شباهت‌های 
بســیاری دارند. اکنــون به نظر می‌رســد در چرخه 
تکامل، دوباره لجستیک به سراغ مفاهیم اینترنت 
می‌رود و از آن‌ها وام می‌گیرد؛ مفاهیمی که اینترنت 
آن‌ها را تکامل بخشــیده، بهینه کرده و مدل‌های 
نوینی از ترکیبشــان ساخته اســت. این بازگشت 
به ریشه‌ها، ریشه‌هایی است که با دانش فناوری 
اطلاعات، مدل‌های کسب‌وکار مبتنی بر IT غنی‌تر 

شده‌اند. 
فناوری‌ها در این میان اهمیت بســیاری دارند. ما 
باید ببینیم در حوزه لجستیک چه پیش‌بینی‌هایی 
صورت‌گرفته و مســیر آینده چیســت. از نظر ما، 
مهم‌ترین چالش در کشــور، نبود فناوری نیست 
بلکه عدم دسترسی به آن است. ریشه اصلی این 
مســئله نیز به موضوع اینترنت بازمی‌گردد. برای 
مثال، بهترین فنــاوری اینترنت اشــیا )IoT( را هم 
اگر پیاده کنیم که امروز وارد خانه‌ها نیز شده است  
وقتی اتصال اینترنتی قطع شــود، امــکان ردیابی 
وجود نــدارد. در ایران، مــا ۱۲۰۰ نقطه تمــاس، ۴۳ 
هاب و روزانه ۱۲۰ هزار مسیر داریم. طبیعی است 
که بخواهیم بدانیم چه خودرویی چه محموله‌ای را 
حمل می‌کند، از چه مسیری وارد کدام هاب شده 
و در آن هاب چه اتفاقی برایش رخ‌داده است. این 
همان معنای لجستیک امروز است؛ برای تحقق 
آن باید همه فناوری‌های مربوطه را به کار گرفت، اما 
مهم‌ترین فناوری در این میان اتصال است. گاهی 
تصور می‌کنیم با ســرعت باید به ســراغ اینترنت 
اشیا و یا حوزه آی‌تی برویم. فناوری‌های ارزشمند و 
ارزان‌قیمتی هم هستند. اما مشکل اینجاست که 
گاهی اتصال وجود ندارد. بااین‌حال، ایران سرزمین 
تمدن راه‌ها و شهرهاست و از دیرباز در لجستیک 
پیشگام بوده است؛ بنابراین باید برای این مشکل 

راهکاری پیدا کنیم.
جهــان بــه ســمت اکوسیســتم‌های لجســتیکی 
مبتنی بر E2H حرکت می‌کند. هرچــه ما در برابر 

ایــن تغییــر مقاومــت کنیــم، 
فشار بیشتری برای سازگاری 
شــد.  خواهیــم  متحمــل 

متأســفانه ایــن فشــار در 
ایــران بیشــتر بــر دوش 

بخش خصوصی است.

 نبود متولی واحد در صنعت لجستیک 
موجب سردرگمی فعالان شده است

هومن پشنگیان، مدیرعامل هلدینگ دکا، در این نشست 
بر ضرورت ایجاد یک نهاد واحد متولی در حوزه لجستیک 
تأکید کرد و گفت: »نبــود فرماندهی واحــد در این صنعت 
همــواره یکــی از دغدغه‌هــای مــن بــوده و امــروز بــه یکــی از 
مشکلات اساسی کشور تبدیل شده است. از مسائل مربوط 
به ترانزیت بار تا مشکلات حمل‌ونقل درون‌شهری، همگی 
تحت‌تأثیر این سردرگمی قرار گرفته‌اند. به‌عنوان نمونه، برای 
یک محموله بار ترانزیتــی بیش از ۱۷ نهــاد و ارگان مختلف 

مسئولیت نظارت دارند.«
 او با اشاره به وضعیت مجوزها در این حوزه گفت: »شرکت 
ما که یکی از مجموعه‌های فعال در حوزه لجستیک است، 
چهار نوع مجوز حاکمیتی دریافت کرده است. این شرایط 
نشان می‌دهد که هنوز یکپارچگی در نظام لجستیکی کشور 

وجود ندارد. امیدواریم در آینده این مسئله موردتوجه جدی 
قرار گیرد.«

پشــنگیان در بخش دیگری از صحبت‌هایش به تاریخچه 
فرانچایز پرداخت و گفت: »فرانچایز در جهان از قرن بیستم 
و با شــرکت UPS آغاز شد و ســابقه‌ای حدود ۷۰ساله دارد. 
در ایران نیــز نخســتین نمونه‌هــای فرانچایز به ســال ۱۳۲۵ 
بازمی‌گردد.« مدیرعامل هلدینگ دکا با معرفی فعالیت‌های 
این مجموعه توضیح داد: »ما در هلدینگ دکا تلاش کرده‌ایم 
برای نخســتین‌بار زنجیره ارزش در حوزه لجســتیک ایجاد 
کنیم. در بخش پســت الکترونیک نیز توانستیم طی یک 
سال ۵۵۰ نمایندگی فرانچایز در سراسر کشور راه‌اندازی کنیم 
که دستاورد بزرگی در این حوزه محســوب می‌شود. یکی از 
بازوهای اصلی صنعت فرانچایز، لجستیک است. بسیاری 
از شرکت‌های بزرگ جهان به دلیل ضعف در زیرساخت‌های 
لجستیکی ورشکست شده‌اند. شــرط داشتن یک شبکه 

از نبود متولی واحد تا نقش فرانچایز در تحول 
صنعت لجستیک

لجستیک بیت‌الغزل 
خرده‌فروشی است

همزمان با ششمین نمایشگاه بین‌المللی حمل‌ونقل، لجستیک و صنایع وابسته، 
نشست »فرانچایز در صنعت لجستیک، مرور تجربه‌های جهانی و داخلی« با 

مدیریت رضا جمیلی، مدیر توسعه کسب‌وکار کارخانه نوآوری راه‌کار و با حضور هومن 
پشنگیان مدیرعامل هلدینگ دکا، حمید محله‌ای، مدیرکل دفتر آماد و خدمات 

بازرگانی وزارت صمت، محمدعلی ملایی، مدیرعامل انجمن فرانچایز در »استدیو 
لجستیک« برگزار شد.
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لجستيک بورد
L O G I S T I C S 

B O A R D

  بررسی چالش‌های فرهنگی و زیرساختی 
در مسیر توسعه انبارداری نوین

 ما بیشتر از انبار، در لجستیک انباری داریم!

REPORTگزارش

نشســت »انبــار و انبــارداری؛ فراموش‌کــردن یــک 
زیرســاخت حیاتــی« بــا حضــور میثم ســلیمانی، 
ســردبیر راه پرداخــت، ســامان حبیب‌اللهــی، 
مدیرعامــل مسترلجســتیک، ســید رضــا آیتــی، 
معاون فروش و بازاریابی فولفیلمنت ایفا، و احسان 
مرادیون، معاون عملیات لجستیک چاپار در استدیو 
»لجســتیک‌بورد« برگزار شــد. در این نشســت بر 
لزوم گــذر از انبــارداری ســنتی به ســمت مدل‌های 
مدرن، بهره‌گیری از فناوری‌های نوین، سرمایه‌گذاری 
زیرساختی و نقش سیاست‌های حمایتی دولت در 

توسعه لجستیک ایران تأکید شد.

مهم‌ترین چالــش در حوزه لجســتیک، 
ضعف زیرساخت‌هاست

بــه اعتقــاد احســان مرادیــون، معــاون عملیــات 
لجستیک چاپار، مهم‌ترین چالش در لجستیک، 
ضعــف زیرساخت‌هاســت. هرچنــد در توســعه 
فیزیکــی انبارهــا پیشــرفت‌هایی داشــته‌ایم، اما 
همچنــان مفهــوم انبــارداری در کشــور ســنتی 
باقی‌مانده، درحالی‌که بسیاری از کشورها مدل‌های 
نوین انبارداری را پیاده‌ســازی کرده‌اند و ما بیشتر 
از انبار، در لجســتیک انبــاری داریم. تــا زمانی که 
فضــای ســرمایه‌گذاری فراهم نشــود، هزینه‌های 
انبارداری سنتی چندین برابر بیشــتر از انبارهای 
مدرن خواهد بود. علاوه بر این، شــرایط تورمی در 
کشور باعث شده فرایند انبارداری پیچیده‌تر شود 
و خواب کالا در ایران نسبت به سایر کشورها بالاتر 
باشد. به گفته او، ساختار صنعت لجستیک در 
ایران نیمه‌خصوصی است و به دلیل بی‌ثباتی‌های 
سیاســی و اقتصــادی، امــکان حرکــت به ســمت 
پیشرفت دشوار شده است. اگرچه می‌توانیم در 
صورت فراهم‌شدن شرایط، به یک هاب انباری در 
منطقه تبدیل شویم؛ همان‌طور که امارات با شرایط 
جغرافیایی مشابه توانست به این موقعیت برسد.
مرادیون همچنین در پاســخ به این پرسش که آیا 
انبارداری مدرن می‌تواند از خســارت‌های ناشــی 
از حوادثــی همچــون حادثه بندر جلوگیــری کند، 
گفت: »قطعاً انبارهای مــدرن می‌توانند از چنین 
اتفاقاتی جلوگیری کنند. در نهایت فشار بازار و نیاز 

مشتری ما را ناگزیر به حرکت در مسیر انبارداری 
نوین خواهد کرد.«

 ایران می‌تواند بهشت لجستیک مدرن 
شود

 ســید رضــا آیتــی، معــاون فــروش و بازاریابــی 
فولفیلمنت ایفــا، بر ضــرورت تغییر نگاه ســنتی 
به لجستیک و حرکت به سمت مدل‌های مدرن 
تأکید کرد و گفــت: »انبار در بســیاری از مواقع به 
محلی برای دپــو کالا تبدیل می‌شــود؛ درحالی‌که 
زمین گــران، زمــان ارزشــمند و نــرخ کالا در بســتر 
زمان متغیر اســت. نگهــداری طولانی‌مــدت کالا 
هزینــه تمام‌شــده را بــالا می‌بــرد و حتــی ممکــن 
اســت هزینه انبارداری از ســود کالا بیشتر شود؛ 
وضعیتی که در تخفیف‌های سنگین رویدادهایی 
مانند بلک‌فرایدی شــاهد آن هســتیم. انباری که 
سال‌ها به کالاهای بدون استفاده اختصاص یابد، 
شبیه زباله‌دان می‌شــود. درحالی‌که مفهوم نوین 
لجســتیک، پردازش ســریع کالا و خروج به‌موقع 
آن است، نه نگهداری طولانی‌مدت. اگر به سمت 
لجســتیک مدرن حرکت نکنیــم، هزینه‌هــا ما را 

ناگزیر به تغییر خواهند کرد.«
اوبا اشاره به تغییرات پس از بحران‌ها تصریح کرد: 
»بعــد از جنگ ۱۲ روزه، بســیاری از کســب‌وکارها 
تمایــل پیــدا کردنــد کالا را نزد خــود نگــه ندارند تا 
ریســک تعطیلی لجســتیک در شــرایط بحرانی 
کاهش یابد. اما در آینده هزینه‌ها به حدی خواهد 
بود کــه کســب‌وکارها ناچار می‌شــوند به ســمت 

فولفیلمنت و مدل‌های مدرن حرکت کنند.«
 او ایران را به دلیل موقعیت جغرافیایی »بهشت 
لجستیک مدرن« دانست و گفت: »واقعیت این 
است که با نگاه سنتی نمی‌توان کانال‌های فروش 
تجــارت الکترونیــک را مدیریــت کــرد. در ابتدای 
مسیر فولفیلمنت هستیم و هنوز متخصصان این 
حوزه در کشور کم‌اند، اما سرمایه‌گذاری زیرساختی 
را آغــاز کرده‌ایــم تــا نیازهــای روبه‌رشــد ایکامرس 
را پاســخ دهیــم. چشــم‌انداز مــا در ایفــا، توســعه 
یکپارچــه لجســتیک در سراســر ایــران و ورود بــه 

بازارهای بین‌المللی است.«

فرانچایزی قوی، برخورداری از لجستیک قدرتمند است.«
پشــنگیان همچنیــن نســبت بــه رونــد نامناســب برخــی 
فرانچایزها در ایران هشدار داد و گفت: »متأسفانه در کشور 
ما، فرانچایز گاهی به سمت تابلوفروشی رفته است که این 

موضــوع موجــب افــت کیفیت 
و کاهــش اعتمــاد مشــتریان 
می‌شــود. درحالی‌کــه اســاس 
فرانچایز بــر کیفیت، ســرعت و 

هزینه مناسب استوار است.«
او در پایان تأکید کرد: »بسیاری از 
فرانچایزها توان ایجاد زیرساخت 
لجســتیکی را ندارنــد؛ بنابراین 
لازم اســت فرایند صــدور مجوز 
فرانچایــز انجام شــود تــا متولی 
مشــخصی بــرای ایــن صنعــت 
شکل بگیرد و توسعه آن بر پایه 
اســتانداردهای واقعــی صــورت 

گیرد.«

 لجســتیک هماننــد 
رگ‌های حیاتی هر کسب‌وکار عمل می‌کند

در ادامــه حمیــد محلــه‌ای، مدیــرکل دفتــر آمــاد و خدمات 
بازرگانی وزارت صمت، با اشاره به چالش‌های ساختاری این 
حوزه گفت: »مشکل اصلی ما در ۱۵ سال گذشته این بوده 
که هنوز تعریف واحد و مشــخصی از لجستیک در کشور 
وجود ندارد. همین مسئله باعث شده تلاش‌های انجام‌شده 
به موفقیــت نرســد. در حال حاضــر تنظیم‌گــری در بخش 
لجستیک بیشــتر بر پایه مجوزها صورت می‌گیرد، اما این 
مجوزها متعدد و پراکنده هستند و هم‌افزایی لازم را ندارند. 
باید مسائل اصلی شناسایی و با همراهی بخش خصوصی 

برای آن‌ها راه‌حل پیدا کنیم.« 
محله‌ای با تأکید بــر ناکارآمــدی مدل‌های موجــود پخش و 
توزیع در کشور گفت: »شرکت‌های پخش امروز بار اصلی 
لجســتیک را به دوش می‌کشــند، اما ایــن روش‌هــا کارآمد 
نیست و صرفه اقتصادی ندارد. امید ما این است که با ورود 
شرکت‌های لجســتیک ثالث )Third Party Logistics( و 

استفاده از مدل فرانچایز، سرعت و بهره‌وری در این صنعت 
افزایش پیدا کند. در این مسیر باید مالکیت کالا و مالکیت 

ناوگان را دو مقوله مجزا دید.«
مدیرکل دفتر آماد و خدمات بازرگانی وزارت صمت با اشاره 
به نقش لجستیک در تجارت خرد و کلان گفت: »لجستیک 
بیت‌الغزل خرده‌فروشــی و عمده‌فروشــی اســت. حتی اگر 
بهتریــن کالا بــا بالاتریــن کیفیــت تولیــد شــود، بــدون یک 
سیستم لجستیک کارآمد به دست مصرف‌کننده نخواهد 
رســید.« او ادامه داد: »امروز بسیاری از کسب‌وکارها هنوز 
شــناخت دقیقی از نحوه فعالیت شــرکت‌های لجستیکی 
ندارند. ورود شــرکت‌هایی ماننــد دکا می‌تواند بــه تعریف و 
پیاده‌ســازی صحیح ایــن مفهوم کمــک کنــد. واقعیت این 
است که لجستیک عامل اصلی راه‌اندازی مدل‌های فرانچایز 
در دنیاســت.« محلــه‌ای همچنیــن دربــاره وضعیت فعلی 
لجستیک کشور گفت: »وضعیت موجود مطلوب نیست، 
امــا جهش‌هایی دیــده می‌شــود. این حوزه نســخه ســاده و 
کوتاه‌مدتی برای حل مشــکلات ندارد، چراکه مسائل کلان 
اقتصادی، رانت‌ها و یارانه‌هــای پیدا و پنهان بر آن تأثیرگذار 
اســت. آنچه می‌تواند راه‌حل واقعی باشــد، اقتصاد کارآمد 
است نه افزایش تعداد شرکت‌های لجستیکی. اگر هزینه 

مبادلات را کاهش دهیم، رشد اتفاق می‌افتد.«
به اعتقاد او، لجستیک همانند رگ‌های حیاتی هر کسب‌وکار 
عمل می‌کند. سخت‌تر کردن فرایند صدور مجوزها راه‌حل 
نیست؛ باید از تجربه‌های علمی و موفق کشورهای دیگر بهره 

بگیریم و به سمت اصلاح ساختاری حرکت کنیم.

  توسعه دانش‌محور و بهره‌گیری از 
تجربه‌های جهانی می‌تواند عقب‌ماندگی‌های 

گذشته در صنعت لجستیک را جبران کند
محمدعلی ملایی، مدیرعامل انجمن فرانچایز نیز بر ضرورت 
نگاه سیستمی به لجستیک و نقش فرانچایز در توسعه این 
صنعت تأکید کرد. او گفت: »در جهان، فرانچایز باتکیه‌بر 
نگرش سیســتمی توانســته به 
پایداری و رشد برسد؛ اما در ایران 
هنوز نگاه بخشی و سنتی بر این 

حوزه حاکم است.«
ملایی در ادامــه گفت: »زنجیره 
تأمیــن و زنجیــره ارزش در دنیــا 
توانسته میان بازیگران مختلف 
از تولیدکننده تــا مصرف‌کننده 
نهایــی یکپارچگــی ایجــاد کند. 
در ایــران نیــز ایــن مــدل کلیــدی 
است و باید با حاکم کردن تفکر 
سیســتمی در فرانچایز، فضای 
سنتی B2C را به روش‌های مدرن 

تبدیل کنیم.«
او با اشــاره به اینکه لجســتیک 
را نمی‌تــوان از بخش‌هــای دیگر 
اقتصاد جدا دید، گفت: »اگر این صنعت به‌صورت جامع 
دیده شود، می‌توان رگولیشــن درستی برای آن تعریف کرد. 
امروز بایــد لجســتیک را یــک صنعــت ببینیــم و در وزارت 
صمت نگاه سنتی را به نگرشی نوین و صنعتی تغییر دهیم. 
در این صورت از نگاه بخشــی و مجوزمحور فاصله خواهیم 
گرفت.« مدیرعامل انجمــن فرانچایز با انتقــاد از نبود نگاه 
سیســتمی در لجســتیک کشــور، گفــت: »یکــی از دلایــل 
عقب‌ماندگی مــا در این حــوزه همین فقــدان نگرش جامع 
اســت. درحالی‌کــه در اقتصادهای مشــابه ما، شــکوفایی و 
پایداری در شرایط ثبات اقتصادی شکل می‌گیرد، در ایران این 
مسیر نیازمند برنامه‌ریزی بلندمدت و نگاه آینده‌نگرانه است. 
آموزش، توسعه دانش‌محور و بهره‌گیری از تجربه‌های جهانی 
می‌تواند عقب‌ماندگی‌های گذشــته را جبران کند. انجمن 
فرانچایز نیز در همین راستا تلاش دارد تا با نگاه دانش‌محور، 
زمینه توسعه فرانچایز در خدمت صنعت لجستیک کشور 

را فراهم آورد.«

 یکی از دلایل 
عقب‌ماندگی ما در 
این حوزه همین 

فقدان نگرش جامع 
است. درحالی‌که در 

اقتصادهای مشابه ما، 
شکوفایی و پایداری در 
شرایط ثبات اقتصادی 

شکل می‌گیرد
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شورای‌عالی فضای 
مجازی چارچوبی برای 

تبلیغ رمزدارایی‌ها 
تصویب کرد

 تبلیغات رمزارز 
بدون مجوز ممنوع 

شد
 شــورای‌عالی فضــای مجازی با 
جدیــد،  مقــررات  تصویــب 
تبلیغــات هرگونه رمــزارز در رســانه‌ها و 
فضــای مجــازی را بــدون مجــوز رســمی 
ممنوع اعــام کــرد. ایــن مصوبه کــه در 
جلســه ۱۶۰ کمیســیون عالــی تنظیــم 
مقــررات فضــای مجــازی در ۲۴ بهمــن 
۱۴۰۳ بــه تصویــب رســید، اکنــون بــه 
دستگاه‌های اجرایی و نهادهای مرتبط 
از جمله وزارت فرهنگ و ارشاد اسلامی، 
وزارت اقتصــاد، وزارت صمــت، بانــک 
مرکــزی، ســازمان بــورس و صداوســیما 

ابلاغ شده است.

 بــر اســاس ایــن مقــررات، تنها 
ارائه‌دهندگان خدمات رمزارزی 
دارای مجوز رســمی حق تبلیــغ دارند و 
ریســک  هشــدارهای  موظف‌انــد 
ســرمایه‌گذاری، جزئیــات فنی رمــزارز و 
منابــع معتبــر را در تبلیغات خــود درج 
کنند. تبلیغات نباید وعده سود قطعی، 
مقایســه بــا بازارهــای مالــی دیگــر یــا 
آموزش معاملات پرریسک، توکن‌های 
پرریسک، رمزارز به‌عنوان ابزار پرداخت 
یا فعالیت‌های جانبی مانند استخراج و 

اجاره حساب را شامل شود.

مطبوعــات،  رســانه‌ها،   
خبرگزاری‌ها و حتی پلتفرم‌های 
آنلاین موظف به رعایــت این چارچوب 
هســتند و هرگونــه تبلیــغ خــارج از آن 
تخلف محسوب می‌شود. وزارت ارشاد 
و سازمان صداوســیما موظف‌اند ظرف 
سه ماه برنامه‌های آگاهی‌بخشی درباره 
ریســک‌های ســرمایه‌گذاری رمــزارزی 
تدارک ببینند و کمیته تخصصی رمزارز 
ظرف شــش ماه بازخوردهــای اجرایی را 
جمع‌آوری و اصلاحات لازم را پیشنهاد 
دهــد. همچنیــن ســامانه »ســوت‌زنی 
مردمی« برای گزارش تخلفات تبلیغاتی 
راه‌انــدازی خواهــد شــد. ایــن مقــررات 
باهدف کاهش ریسک ســرمایه‌گذاری 
غیرآگاهانه و جلوگیری از سوءاستفاده 
در بازار پرنوســان رمزارزها تدوین شــده 

است.

NEWSخبر

بررسی نیازهای نسل جدید خدمات پستی و ضرورت ایجاد فرهنگ کار 
و آموزش در حوزه لجستیک

در این نشســت  کــه در لجســتیک بــورد برپا شــده بود، 
فعــالان صنعــت پســت بــه چالش‌هــای زیرســاختی، 
عملیاتــی و نرم‌افــزاری، نقش فنــاوری و هم‌افزایــی میان 
فعــالان شناســنامه‌دار، نیازهــای نســل جدیــد خدمات 
پستی و ضرورت ایجاد فرهنگ کار و آموزش در این حوزه 
پرداختند. همچنین بر اهمیت ارتقای تجربه مشــتری، 
بهبود نرم‌افزارها و عملیات، و شفافیت در صنعت پست 

تأکید شد.
رضا جمیلی، مدیر توســعه کســب‌وکار کارخانــه نوآوری 
راه‌کار، در نشســت »پست و لجســتیک: چه شد که بار 
سنگین روی زمین ماند؟« بر اهمیت جذاب کردن حوزه 
لجســتیک برای نســل جدیــد تأکید کــرد. او با اشــاره به 

نسل زد گفت که این نسل به مصرف‌کنندگان دیجیتال 
تبدیل شده و نمی‌پذیرند که قوانین سنتی را چه می‌گوید 
و تابع آن نیستند؛ زیرا زندگی‌شان با فناوری و دیجیتال 
گره‌خورده است. جمیلی معتقد است که خدمات پستی 
باید با تغییرات متناسب با نیازهای نسل جدید توسعه 
یابد و جذابیت لجســتیک برای آن‌ها به‌روشنی نمایش 

داده شود.

 شرکت ملی پست هیچ‌گاه انحصار کامل 
در حوزه پست نداشته است

محمــد احمــدی، معــاون وزیــر ارتباطــات و مدیرعامــل 
شــرکت ملی پســت ایران، با بررسی ســیر تحول پست، 

بر نقــش فنــاوری و نــوآوری در بهبود لجســتیک کشــور 
تأکید کرد.

به گفته او، تا امروز سه نسل مختلف خدمات پستی در 
کشور شــکل‌گرفته است و استقرار نســل سوم خدمات 
پستی، محور هوشمندسازی و فناوری به شمار می‌رود. 
یکــی از عوامــل کلیــدی در ایــن مســیر، نقــش مشــتری 
اســت؛ زیــرا انتظــارات و مطالبه جــدی مشــتریان، بلوغ 

خدمات را تعیین می‌کند.
او با اشــاره بــه محدودیت‌هــای موجود، گفت: »شــرایط 
اقتصادی و چالش‌های سیاسی برخی اقدامات را دشوار 
کرده، اما با همکاری فعالان شناسنامه‌دار، ظرفیت‌های 
جدیدی شــکل‌گرفته است. شــاخص‌های کمی و کیفی 

نشست »پست و لجستیک: چه شد که بار سنگین روی زمین ماند؟« با حضور محمد احمدی، معاون وزیر ارتباطات و مدیرعامل شرکت 
ملی پست ایران، محمدحسن کرباسیان، مدیرعامل شرکت دکاپست، حسین غضنفری، مدیرعامل باکسیت، و با مدیریت رضا جمیلی، 

مدیر توسعه کسب‌وکار کارخانه نوآوری راه‌کار برگزار شد و به بررسی چالش‌ها و فرصت‌های حوزه پست پرداخته شد.

مسئولان بخش‌های نظارتی 
دغدغه لجستیکی ندارند
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سازمان پست نشان می‌دهد که گام‌های مثبتی برداشته 
شده است.«

محمد احمدی در ادامه به نسل جدید خدمات پستی و 
نیازهای نسل زد اشاره کرد که خدمات پستی متناسب 
با نسل جدید نیازمند تغییرات جدی است و شرکت ملی 
پست باید نقش فعال در این مسیر ایفا کند. متأسفانه 
تصویــر واقعــی از وضعیــت پســت در کشــور آن‌گونه که 

شایسته است، بیان نمی‌شود.
 او درباره رگولاتوری و انحصار در صنعت پست توضیح 
داد: »شرکت ملی پست هیچ‌گاه انحصار کامل در حوزه 
پســت نداشــته و تنها ۱۰ تا ۱۵ درصــد بــازار را در اختیار 
دارد. تصمیم‌گیران صنعت پست اغلب با واقعیت‌های 
این حوزه آشنا نبوده‌اند. رگولاتور بیشــترین کنترل را بر 

پست دارد.«
مدیرعامــل شــرکت ملــی پســت دربــاره چالش‌هــای 
زیرســاختی گفت: »بخش عمــده هزینه‌هــا در صنعت 
پســت مربوط به نگهــداری اســت و وضعیــت جاده‌ها و 

سیســتم حمل‌ونقــل کشــور 
یکــی از مشــکلات اساســی 
ماست. بااین‌حال، کسانی که 
تجربه و تخصــص کافی دارند 
می‌تواننــد بهــره‌وری بالایــی 

ایجاد کنند.«
اهمیــت  بــه  همچنیــن  او 
فرهنگ‌ســازی و تغییــر نــگاه 
به پســت اشــاره کرد: »بخش 
بــه پســت  فرهنگــی کشــور 
باعث شده این حوزه به‌عنوان 
فعالیــت درجه‌دو تلقی شــود. 
باید ایــن دیدگاه تغییــر کند تا 
خدمات پستی بتوانند جایگاه 
واقعــی خــود را در اقتصــاد و 

جامعه پیدا کنند.«
احمدی در پایان تأکید کرد که 

بســیاری از چالش‌ها با فنــاوری قابل‌حل اســت و الگوی 
مصرف خدمات پســتی بایــد بهبــود یابد. بــا ایجاد یک 
تصویر مشترک از مسائل و همکاری میان بخش دولتی 
و خصوصــی، آینــده مثبتی بــرای لجســتیک و خدمات 

پستی کشور قابل‌تصور است.

 صنعت پست ظرفیت زیادی برای رشد و 
شفافیت دارد

حسین غضنفری، مدیرعامل شــرکت باکسیت، نیز در 
ادامه به بررسی وضعیت فعلی صنعت پست و اپراتورها 
پرداخت. غضنفری با اشــاره بــه حضــور اپراتورهایی که 
ســابقه فعالیت در حوزه فناوری دارند، گفت: »بسیاری 
از نیروهــا ابتــدا بــا رویکــرد فناوری‌محــور وارد صنعــت 
شدند، اما وقتی دیدند بازار هنوز آمادگی خرید خدمات 
دیجیتال را نــدارد، تمرکز خود را بــه عملیات محور بودن 

معطوف کردند.«
او در خصــوص وضعیــت نرم‌افــزاری پســت ملــی نیــز 
گفــت: »پــس از ســال ۱۴۰۰، تحــولات قابل‌توجهــی در 
حــوزه نرم‌افــزار رخ‌داده اســت. از نظر من پســت ملی در 
بخش نرم‌افــزاری همچنــان قدرتمند اســت، امــا باگ‌ها 
و مشــکلاتی نیز وجود دارد. فاصله ما با اســتانداردهای 
جهانی هنوز زیاد است. پیچیدگی فرایندهای عملیاتی 
در ایــران بســیار بالاســت و کمبــود نیــروی انســانی یک 
چالش جدی است. برای نمونه، در دوره‌ای که در شرکت 
پســت فعالیت می‌کــردم، حــدود ۴۰۰ هــزار مرســوله در 
روز پردازش می‌شــد، درحالی‌که در چین این رقم به ۶۰۰ 

میلیون مرسوله در روز می‌رسد.«
غضنفری بــر اهمیت تجربــه کاربری تأکید کــرد و افزود: 
»هدف ما در باکسیت ارتقای تجربه مشتری با استفاده 
از فناوری و خدمات جانبی بهتر اســت. هر تجربه‌ای که 

کارکنان و کاربران کسب می‌کنند، باید به بهبود خدمات 
و فرایندها منجر شود.«

او همچنین به‌ضرورت بازسازی برند صنعت پست اشاره 
کرد: »ری‌برندینگ در دنیا باعث شد پست به‌عنوان یک 
حرفه تخصصی شناخته شود. ما نیز می‌توانیم در ایران 
با جذب نخبگان و ارتقای بخش عملیاتی، تغییرات جدی 
ایجاد کنیم. صنعت پســت ظرفیت زیادی برای رشــد و 
شفافیت دارد و امیدوارم با همکاری همه فعالان، بتوانیم 
این بخش را توسعه دهیم. من بســیار خوشبین هستم 

و معتقدم آینده روشنی در انتظار این صنعت است.«

 ایجــاد فرهنــگ کار در پســت برای نســل 
جدید ضروری است

 محمدحســن کرباســیان نیز عنــوان کرد که بســیاری از 
فعــالان حــوزه پســت و لجســتیک نرم‌افزارهــای جذابی 
برای مشــتری دارند، اما وقتی همیــن فعالیت‌ها وارد فاز 
عملیاتــی می‌شــود، مشــکلات خــود را نشــان می‌دهــد. 
برای رفع نیاز مشتری باید هم 
نرم‌افــزار و هــم عملیــات ارتقــا 

یابد.
افــزود:   کرباســیان 
»نرم‌افزارهای مالی باید بسیار 
قوی باشند و در سال‌های اخیر 
بسیاری از مشکلات حل شده 
است. برای مثال در دکاپست 
فنــاوری،  از  بهره‌گیــری  بــا 
بسیاری از ذی‌نفعان به‌صورت 
تسویه‌حســاب  آنلایــن 
می‌شــوند و در ایــن زمینــه 
عملکــرد خوبــی داشــته‌ایم. 
مــا تقریبــاً تنهــا مجموعــه‌ای 
هســتیم کــه تصمیمــات مالی 
خــود را به‌صــورت دقیــق و در 
تصمیم‌گیــری  جــز  هشــت 

انجام می‌دهیم.«
 او به اهمیت ارائه گزارش‌های مرتب به مشــتری اشــاره 
کرد و گفت: »یکی از مشکلات همیشگی پست، رسوب 
محموله‌ها و دست‌به‌دست شدن آن‌ها است که می‌تواند 
تا ده بار اتفاق بیفتد و مشکلاتی برای مشتری ایجاد کند. 
نرم‌افزارهای جدید اطلاعــات زیادی در اختیار مشــتری 
می‌گذارنــد و ایــن موضــوع تعامــل دوطرفــه را افزایــش 
می‌دهد. در دکاپست اما نرم‌افزاری داریم که تغییرات را 

ثانیه به ثانیه به مشتری اطلاع می‌دهد.«
 مدیرعامل دکاپســت با انتقاد از نــگاه نهادهای نظارتی 
گفــت: »مســئولان بخش‌هــای نظارتــی و دیگــر نهادهــا 
دغدغه لجستیکی و پستی ندارند و بیشتر روی مسائل 
سیاســی و امنیتی تمرکــز دارنــد. حساســیت و اهمیت 
لجســتیک هنوز برای آن‌ها شــناخته نشــده است.« او 
در ایــن راســتا آمــوزش و فرهنگ‌ســازی را لازمــه بهبــود 
اوضاع خواند و تأکید کرد: »در کشــور ما فرهنگ‌ســازی 
ضعیف است و نتوانسته‌ایم با کسانی که حوزه پست و 

لجستیک برایشان مهم است رقابت کنیم.«
 کرباسیان با اشاره به تجربه بین‌المللی خود گفت: »من 
از شــرکت‌های پســت بیش از ۳۰ کشــور دیدن کرده‌ام و 
عملکرد آن‌ها اصلاً شبیه ما نیست. آن‌ها درک درستی 
از حوزه پســت دارنــد. مــا از پاییــن فشــار وارد می‌کنیم، 
درحالی‌که باید سیاست‌های کلان از بالا مشکلات پست 

را حل کند.«
 او به ضعف فرهنگ کاری در کشور هم اشاره کرد: »کار 
در حوزه پست جزو مشاغل سخت است. این حوزه نیاز 
به نیروهای پرتلاش و پای‌کار دارد. ایجاد فرهنگ کار برای 
نسل جدید یکی از اقداماتی اســت که باید انجام شود. 
شان و منزلت مشاغل پست باید بالا رود تا متخصصان 

به این حوزه جذب شوند.«

 راهنمای مدیران عامل برای تصمیم‌گیری‌های جسورانه و 
پشیمانی کمتر

 مدیران عامل اینگونه تصمیم‌می‌گیرند

CEOمدیرعامل

 در دنیــای پــر از عــدم قطعیــت امــروز، بزرگ‌ترین 
ریســک بــرای مدیــران عامــل، نــه جســارت در 
تصمیم‌های بــزرگ، بلکه تعلل و بی‌عملی اســت. 
درحالی‌که محافظه‌کاری ممکن است در کوتاه‌مدت 
محتاطانــه به نظــر برســد، در بلندمــدت می‌تواند 
باعث از دســت رفتــن فرصت‌هــای مهمــی مانند 

افزایش سهم بازار، تقویت برند و نوآوری شود.
مطالعــات جهانی BCG نشــان می‌دهــد مدیرانی 
کــه در دو ســال نخســت دوره مدیریــت خــود 
دســت بــه تحــول زده‌انــد، بازدهــی بیشــتری برای 
ســهام‌داران ایجــاد کرده‌انــد. در مقابــل، بیــش از 
نیمی از مدیران پیشین اذعان کرده‌اند که »کندی 
در اقــدام« بزرگ‌ترین پشــیمانی آنها بوده اســت؛ 
بنابراین، ریســک تنهــا یک تهدید نیســت؛ بلکه 
منبع مزیت نیز محسوب می‌شــود. براساس این 
مطالعه ۵۰ درصد مدیران عامل از تأخیر در تعیین 
اهداف پشــیمان‌اند. اما راهکار چیست، بی‌شک 

شرط‌بندی جسورانه! اما چگونه؟
 

 بررسی هزینه بی‌عملی!
 در محیط‌هــای پرنوســان، احتیــاط الزاماً 
امنیت نمی‌آورد و می‌تواند پنهانی آســیب‌پذیری 
ایجاد کند. تصمیم‌نگرفتن خود نوعی شرط‌بندی 
اســت بــا هزینه‌هــای پنهــان و بــزرگ، امــا اغلــب 
شــرکت‌ها بیشــتر بر جنبــه منفی ریســک تمرکز 
می‌کنند تا فرصت‌هــای بالقوه آن. در نظرســنجی 
BCG در ســال ۲۰۲۴، حــدود ۸۰ درصــد رهبــران 
ارشــد گفته‌انــد کــه ریســک را عمدتــاً منفــی یــا 
خنثی می‌بیننــد و ایــن یعنــی بســیاری از مدیران 
عامل فرصت‌هــای »پیشــگام بودن« یــا »پذیرش 

زودهنگام« را از دست می‌دهند.
 راهکار: مدیران می‌توانند تیم خود را موظف کنند 
دو سوی معادله ریسک را کمی‌سازی کنند، از جمله 
هزینه‌های بی‌عملی: از دســت‌گرفتن ســهم بازار، 
افت شــتاب برند، کاهش جذب و حفظ استعداد 
یا تضعیف ارزش بلندمدت. این تحلیل باید بر پایه 
شــاخص‌های مالی محکم )ســود و زیــان، بازدهی 
کل ســهام‌داران( انجام شــود و شــامل سناریوهای 
مختلف باشد. چنین سناریوهایی نشان می‌دهد 
حتــی تأخیرهــای کوچــک چطــور ارزش را کاهش 
می‌دهد و اقدام ســریع و قاطع چگونــه مزیت‌ها را 

چندبرابر می‌کند.

تعادل میــان »مدیــر اجرایــی« و   
»سرمایه‌گذار«

 برتری عملیاتــی به‌تنهایی نمی‌توانــد ارزش پایدار 
ایجاد کند. مدیران باید با تصمیم‌های جسورانه در 
تخصیص سرمایه، سرمایه‌گذاری‌های استراتژیک و 
روایت‌های رشد بلندمدت، آینده شرکت را بسازند. 
بااین‌حــال، داده‌هــا نشــان می‌دهنــد کــه احتیاط 
به‌جــای جســارت در حال تبدیل‌شــدن بــه هنجار 
اســت. بر اســاس پایــگاه‌داده تخصیص ســرمایه 

BCG )شــامل ۱۰هــزار شــرکت بورســی(، در دهــه 
گذشته نسبت ســرمایه‌گذاری به درآمد ۱۰درصد 
کاهش‌یافته است. باوجوداینکه بیش از ۷۰ درصد 
ســرمایه‌گذاران آمریکایــی و اروپایــی حامی چنین 
ســرمایه‌گذاری‌هایی حتی به قیمت کاهش ســود 

کوتاه‌مدت هستند.
 راهکار: مدیران می‌توانند تقویم کاری ۶۰ روز گذشته 
را مرور کنند. چه میزان وقت صرف مسائل عملیاتی 
فوری شــده و چــه میزان به فرصت‌های ســه ســال 
آینده اختصاص‌یافته است؟ این »تست تقویم« 
نشــان می‌دهد کدام نقش )اپراتور یا سرمایه‌گذار( 
غالب است. هدف: اختصاص معادل یک تا دو روز 

در ماه برای بازاندیشی کلان و آینده‌نگرانه.

 شنیدن نقدهای صریح
 مدیــران بایــد بــه طــور فعــال دیدگاه‌های 
متنــوع را وارد کننــد؛ چــه از کارمندان خــط مقدم، 
چــه منتقــدان داخلــی، چــه شــبکه‌های حرفه‌ای 
بیرونــی. شــنیدن نقدهــای صریــح از کارکنانی که 
انگیزه‌ای برای تأیید پروژه ندارند، ارزشــمند است. 
همچنین، مقایسه با مدل‌های موفق دیگر می‌تواند 

الهام‌بخش باشد.
 تحقیقات BCG نشــان می‌دهد شــرکت‌هایی که 
مدام فراتــر از محیط نزدیــک خود نــگاه می‌کنند، 
۵ واحــد درصــد موفقیــت بیشــتری در تحــولات 

رشدی دارند.
 راهــکار: مدیــران می‌توانند بازبینی‌هــای فصلی با 
تمرکز بر »جهان بیرون« برگزار کنند و هیئت‌های 
مشورتی متنوع از صنایع و مناطق مختلف تشکیل 
دهند. همچنین، بازدیدهای میدانی و گفت‌وگوی 
مســتقیم با کارکنــان می‌توانــد درک عمیق‌تــری از 

چالش‌ها ایجاد کند.

بررسی سوگیری‌ها، نقاط کور و   
جسارت

 خودآگاهــی یکــی از قدرتمندتریــن ابزارهــای 
مدیرعامل اســت. رهبــران باید مرتــب فرایندهای 
تصمیم‌گیــری خــود را بــرای ســوگیری و نقــاط کور 
بررســی کنند. پرســش‌های حیاتی مانند »آیا این 

ایده را فقط چون سابقه ندارد رد می‌کنم؟«
گاهــی احتیــاط صرفــاً تــرس اســت. جســارت از 
لحظه‌ای آغاز می‌شــود که رهبر دلیل واقعی تعلل 
را آشکار کند.  هیئت‌مدیره می‌تواند نقش مهمی 
در کاهش ســوگیری‌ها ایفا کند. تحقیقات نشان 
می‌دهد زمانی که هیئت‌مدیره نفوذ سوگیری‌های 
فردی و گروهی را کم می‌کند، تصمیم‌های شــرکت 

بهبود می‌یابد.
 راهکار: تمرین »استارتاپ بی‌نهایت تأمین مالی«! 
فرض کنید استارتاپی با منابع نامحدود قصد دارد 
کســب‌وکار شــما را نابود کند. کدام نقاط ضعف را 
هدف می‌گیرد؟ این تمرین می‌تواند آسیب‌پذیری‌ها 

و باورهای کهنه را آشکار کند.

مسئولان بخش‌های 
نظارتی و دیگر نهادها 
دغدغه لجستیکی و 
پستی ندارند و بیشتر 
روی مسائل سیاسی و 
امنیتی تمرکز دارند. 
حساسیت و اهمیت 
لجستیک هنوز برای 
آن‌ها شناخته نشده 

است
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لجستيک بورد
L O G I S T I C S 

B O A R D

این نشست به بررسی جایگاه لجستیک در زنجیره تأمین، 
چالش‌های نــاوگان و قطعــات یدکی، فرســودگی و نوســازی 
ناوگان کشــور و همچنین ضرورت ایجاد داده‌های شــفاف و 
ساختار منسجم در این حوزه اختصاص داشت. همچنین 
موضوعاتــی چــون هزینه‌هــای بــالای لجســتیک در ایــران، 
نبود نهاد سیاست‌گذار و سرویس‌پروایدرهای تخصصی و 
برنامه‌های هلدینگ دکا برای توسعه نوآوری و زیرساخت‌های 

فناورانه مطرح شد.

 قلب تپنده مدیریت زنجیره تأمین، 
لجستیک است

عباس شــمس‌والا، مدیرعامــل شــرکت دکا یدک، با اشــاره 
به اهمیت لجســتیک در این حــوزه تاکید کــرد که مدیریت 
زنجیره تأمین درگذشــته صرفاً به لجســتیک محــدود بود، 
اما امروزه طبق مدل زنجیره ارزش، فعالیت‌های لجستیکی 
بخشی از فعالیت‌های اصلی زنجیره تأمین هستند و درواقع 
 قلب تپنــده مدیریت زنجیــره تأمین محســوب می‌شــوند.
 به گفته او، اگر لجستیک ضعیف باشد، بهره‌وری و کارایی کل 
زنجیره کاهش می‌یابد و گفت: »قدرت یک زنجیره به‌اندازه 
ضعیف‌ترین حلقه آن است. اگر لجستیک در حلقه زنجیره 
تأمین ضعیف عمل کند، کل زنجیره ارزش زیر سؤال می‌رود 

و کارایی آن کاهش می‌یابد.«
 او در ادامه درباره فعالیت‌های شرکت دکا یدک گفت: »دکا 
یدک وظیفه نگهداری و پشتیبانی از ناوگان‌هایی را دارد که 
خدمات ارائــه می‌دهیم. ایــن ناوگان بــرای آماده‌بــه‌کار بودن 
نیازمند ســرویس‌های نگهداری و تعمیر است و بزرگ‌ترین 
چالش ما تأمین قطعات است. اگر قطعات اصلی در دسترس 
نباشــند و قابل‌اعتماد برای مشتری نباشــند، کارایی ناوگان 
کاهش می‌یابد. هدف ما این است که ناوگان را در سریع‌ترین 
زمان و با بالاترین درجه کارایی نگه داریم. یکی از مشکلات ما 
فقدان اطلاعات است؛ گاهی اطلاعات وجود دارد؛ اما حتی 
در سازمان‌های دولتی به‌درستی ردوبدل نمی‌شود. بر اساس 
آمار رســمی، تعداد ناوگان کشــور حدود ۴۵۰ هزار دســتگاه 
است، اما در آمار غیررسمی این عدد دوبرابر ذکر می‌شود که 

نشان‌دهنده تناقض اطلاعاتی است.«
او درباره آینده ناوگان در ایران گفت: »طبق آمار منتشر شده 
از وزارت راه‌وترابــری، حــدود ۶۳ درصــد ناوگان تجــاری ایران 
بیش از ۲۵ ســال عمر دارند. این موضوع دغدغه بسیاری از 
سازمان‌های دولتی و خصوصی است. تمرکز اولیه دکا یدک 
بر ناوگان خودمان است، اما در آینده قصد داریم، خدمات و 
مزیت‌های رقابتی خود را به سایر مجموعه‌ها نیز ارائه کنیم.«
شــمس‌والا همچنیــن بــه نظام‌منــد نبــودن قطعــات یدکی 

بررسی ضعف زیرساخت‌های حمل‌ونقل ریلی و دریایی 
کشور در »لجستیک‌بورد«

  هنوز در ایران وارد عصر 
لجستیک نشده‌ایم

 رونمایی از یک طرح عجیب که باز هم مدیرعامل 
تسلا را بر سر زبان‌ها انداخت

1000 میلیارد دلار برای ماسک

CEOمدیرعامل

هیئت‌مدیره شرکت تسلا بسته پاداش جدیدی 
را بــرای ایــان ماســک، مدیرعامــل این شــرکت، 
طراحی کرده اســت که مشــروط به دســتیابی به 
اهــداف بلندپروازانه عملیاتی و مالی اســت. این 
طرح که در صورت تحقق کامل، می‌تواند ارزشی 
بالغ بر یک تریلیــون دلار برای ماســک به همراه 
داشــته باشــد، نمونــه‌ای کمنظیر از مشــوق‌های 
مبتنی بــر عملکرد در جهان شــرکتی محســوب 

می‌شود.
بــر اســاس گــزارش فایننشــال تایمــز، ایــن طرح 
ساختاری کاملاً مبتنی بر سهام دارد و ماسک در 
ازای آن هیچ حقوق ثابت یا پاداش نقدی دریافت 
نخواهد کرد. اعطای پاداش به صورت تدریجی و 
منوط به دستیابی به مجموعه‌ای از اهداف کلان، 
از جمله رســیدن به ســطوح مشــخصی از ارزش 
بازار و محقق ساختن اهداف از پیش تعیین‌شده 

در حوزه فروش و سودآوری، خواهد بود.
رابین دنهلم، رئیس هیئت‌مدیره تسلا، در نامه‌ای 
خطاب به ســهامداران تأکید کرد که این بسته با 
هدف حفظ انگیزه و تعهد ماســک بــرای تبدیل 
تســا بــه باارزش‌ترین شــرکت در تاریــخ طراحی 
شــده اســت. وی افزود: »ایــن برنامه بــه گونه‌ای 
ساختاریافته که منافع بلندمدت سهامداران را 

به عملکرد مدیریتی آینده‌نگر ما گره می‌زند.«
کلید دریافت این پاداش عظیم، رشد ارزش بازار 
تســا از ســطح کنونی حدود ۱.۰۹ تریلیــون دلار 
به رقم حیرت‌انگیز ۸.۵ تریلیون دلار اســت. این 
ارزش، حتــی از ارزش بــازار کنونی انویدیــا - که با 
حــدود ۴.۲ تریلیــون دلار به عنــوان باارزش‌ترین 
شــرکت جهــان شــناخته می‌شــود - بــه مراتــب 

بیشتر خواهد بود.

علاوه بر ایــن هدف اصلی، دســتیابی بــه اهداف 
عملیاتــی زیــر نیــز بــرای دریافــت کامــل پــاداش 

ضروری است:
   فــروش ســالانه ۱۲ میلیون دســتگاه خــودروی 

برقی
   جــذب ۱۰ میلیــون کاربــر فعــال بــرای ســامانه 

)FSD( رانندگی خودکار
   راه‌انــدازی و ثبــت یــک میلیــون دســتگاه 

روبوتاکسی
   فــروش یــک میلیــون دســتگاه ربــات هــوش 

مصنوعی
   و افزایش ســود عملیاتی تعدیل‌شــده از ۱۶.۶ 
میلیارد دلار در سال گذشته به ۴۰۰ میلیارد دلار 

که به معنای رشد ۲۴ برابری است.
پاداش بــه صــورت مرحلــه‌ای اعطا خواهد شــد. 
نخســتین مرحلــه، رســیدن بــه ارزش بــازار ۲ 

تریلیــون دلاری اســت و در صورت 
عــدم تحقق ایــن هــدف در بازه 
زمانی ده ســاله، ماسک هیچ 
ســهامی دریافــت نخواهــد 

کرد.
این بســته جدید، یادآور پاداش مشابهی است 
که در سال ۲۰۱۸ برای ماسک در نظر گرفته شد. 
آن طــرح نیــز در ابتــدا غیرقابل دســترس به نظر 
می‌رســید، امــا بــا رشــد خارق‌العــاده ارزش بــازار 
تســا از ۵۹ میلیارد دلار به بیش از ۶۵۰ میلیارد 
دلار، ماســک واجد شــرایط دریافت ۵۶ میلیارد 
دلار پاداش شــد. با این حال، حکــم دادگاهی در 
ایالت دلاور در سال گذشته، این بسته پاداش را 
به دلیل »حجم غیرمتعارف« و »نقض احتمالی 

وظایف قانونی هیئت‌مدیره« باطل اعلام کرد.
هم‌اکنون تســا بــا انتقــال مرکز ثبت شــرکت به 
تگــزاس، در پی احیــای آن حکم از طریــق دادگاه 
عالی این ایالت است. در اقدامی دیگر، اخیراً ۹۶ 
میلیون ســهم به ارزش تقریبــی ۳۰ میلیارد دلار 
بــه عنــوان »پرداخت موقت با حســن نیــت« به 
ماسک اعطا شد که سهام وی را از ۱۳ درصد به ۱۶ 

درصد افزایش داد.
در صــورت تصویــب نهایــی ایــن بســته جدید و 
همچنین احیــای بســته قبلــی، ســهم مالکیت 
ماســک در تســا می‌توانــد تــا حــدود ۳۲ درصد 
افزایــش یابــد کــه پــس از کســر مالیــات و اثرات 
رقیق‌کنندگی، به حدود ۲۵ درصد کاهش خواهد 
یافت. ماسک همواره ابراز داشته که برای حفظ 
کنترل و پیشگیری از تهدیدهای احتمالی مانند 
تصاحب خصمانه، مالکیت حداقل ۲۵ درصدی 

از سهام شرکت را ضروری می‌داند.
تصویب یا عدم تصویب این بسته پیشنهادی، 
در گرو رأی سهامداران در مجمع عمومی سالانه 
تســا اســت کــه در ششــم نوامبــر )۱۶ آبــان( در 
آســتین، تگــزاس برگــزار خواهد شــد. بــر خلاف 
پرونده‌های قبلی، بر اســاس قوانین جدید ایالت 
تگزاس، ایلان ماسک و برادرش کیمبال - که عضو 
هیئت‌مدیره است - مجاز به شرکت در رأی‌گیری 

خواهند بود.
در صــورت موافقــت ســهامداران، ۴۲۳ میلیــون 
ســهم جدید به ســرمایه شــرکت اضافه خواهد 
شد. تحقق این اهداف نه تنها تسلا را در جایگاه 
بی‌همتایی قرار خواهــد داد، بلکه می‌تواند ایلان 
ماســک را بــه عنــوان اولیــن تریلیونر جهــان نیز 

معرفی کند.

»مدیریت زنجیره تأمین مدیریت زنجیره تأمین؛ کارنامه دانش، فناوری و تجربه یک صنعت« پنلی بود  با مدیریت رضا 
جمیلی، مدیر توسعه کسب‌وکار کارخانه نوآوری راه‌کار و با حضور سعید قبیتی، مدیرعامل شرکت دکا شیپ، مهدی صفری 

مقدم، معاون استراتژی و توسعه کسب‌وکار هلدینگ دکا و عباس شمس‌والا، مدیرعامل دکایدک، در »لجستیک بورد«.
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لجستيک بورد
L O G I S T I C S 

B O A R D

خودروهای سنگین اشاره کرد و گفت: »در ایران، به دلیل نبود 
آمار، اطلاعات و زیرساخت مناســب، هنوز به شیوه سنتی 
عمل می‌کنیم. برای توســعه این حــوزه، لازم اســت ارتباط و 
یکپارچگی بین دولت، دانشگاه و فناوری‌های روز برقرار شود. 
ما از پایان‌نامه‌ها و تحقیقات انجام‌شده در زمینه خودروهای 

سنگین برای توسعه اکوسیستم حمایت می‌کنیم.«

 متوسط سرعت 
ریلی کشور ۶ کیلومتر در 

ساعت است
قبیتــی،  ســعید  ادامــه  در 
مدیرعامــل شــرکت دکا شــیپ، 
توضیح داد که به دنبال نیازهای 
هلدینــگ، بخــش لجســتیک 
در گــروه توســعه ایجــاد شــد که 
حمل‌ونقل ریلی، جاده‌ای، هوایی 
و دریایــی را پوشــش دهــد و در 
همین راســتا شــرکت دکا شیپ 

تأسیس شد.
او با اشاره به وضعیت لجستیک 
کشور گفت: »کارنامه لجستیک 
در ایران چندان مطلوب نیست؛ 
ضعــف زیرســاخت‌ها، نبــود 
تجهیــزات  هوشمندســازی، 

فرســوده، عقب‌ماندگی فناوری و کمبــود نیروی متخصص 
از مهم‌ترین چالش‌هاست. به‌طوری که سرعت حمل‌ونقل 

ریلی کشور تنها ۶ کیلومتر در ساعت است.«
 قبیتی درباره اهمیت لجستیک دریایی گفت: »در دو سال 
گذشته رویکرد توســعه دریا محور در دســتور کار قرار گرفته 
است، چرا که حمل‌ونقل دریایی ارزان‌ترین شیوه جابه‌جایی 
کالا محسوب می‌شــود. ایران باوجود مرزهای آبی گسترده، 
هنوز بــه جایــگاه واقعــی خــود در این حوزه نرســیده اســت. 
ظرفیــت حمل‌ونقل دریایــی کشــور حــدود ۵۰۰ میلیون تن 
است؛ اما کمتر از نیمی از آن اســتفاده می‌شود، درحالی‌که 
در جهان نزدیک به ۸۰ درصد از ظرفیت دریایی بهره‌برداری 
می‌شــود. حــدود ۳۰ درصــد ســوخت جهــان از تنگــه هرمز 
عبور می‌کند و این موضوع نشان‌دهنده فرصت‌های عظیم 
اقتصادی در حــوزه دریاســت. بــر همین اســاس، هلدینگ 

دکا باهدف راه‌اندازی حمل‌ونقل دریایی مســتقل تأسیس 
شــرکت‌های خدمات بندری و کشــتیرانی کرده تــا مدیریت 

واردات دریایی را از مبدأ به دست گیرد.«
مدیرعامــل دکا شــیپ همچنیــن بــه چالش‌هــای جهانــی 
حمل‌ونقل دریایی اشــاره کــرد و گفــت: »مهم‌ترین چالش 
فعلــی، الزامات محیط زیســتی و اســتفاده از ســوخت‌های 
پاک است که باعث افزایش تقاضا برای کشتی‌های جدید و 
فناورانه شده است. این موضوع هزینه‌های بالایی دارد؛ اما 

نوسازی ناوگان دریایی کشور یک ضرورت است.«
قبیتی در پایان صحبت‌هایــش گفت: »رویکرد دکا شــیپ 
استفاده از فرصت‌های موجود بازار و فناوری‌های نوین برای 
افزایــش ســرعت و کاهش هزینه‌هاســت. در گام نخســت، 
اخذ نمایندگی شرکت‌های مطرح جهانی را دنبال می‌کنیم و 
سپس در برنامه داریم به سمت خرید کشتی و کانتینر برویم 
تا با کاهش هزینه‌ها، فشــار مالی از دوش خریداران داخلی 

نیز برداشته شود.«

 حمل‌ونقل جاده‌ای بالای ۵۰۰ کیلومتر تنها 
در ایران مرسوم است

مهدی صفری مقدم، معاون استراتژی و توسعه کسب‌وکار 
هلدینگ دکا، نیز به چالش‌های موجود در حوزه لجستیک 
کشــور اشــاره کــرد و گفــت: »تحریم‌هــا، قطــع همــکاری بــا 
شــرکت‌های بــزرگ بین‌المللــی و مشــکلات اقتصــادی از 
مهم‌ترین عواملی هستند که مانع بهره‌گیری از دانش فنی و 

مدل‌های نوین لجستیک در ایران شده‌اند.«
او با بیان اینکه رویکرد اصلی لجســتیک ایجاد بهــره‌وری و 
کاهش هزینه بــرای افزایش مزیــت رقابتی در تولید اســت، 
گفت: »در اقتصاد ایران بســیاری از انگیزه‌های بهره‌وری در 
صنعت از بین رفته و سرمایه‌گذاری در ایجاد کسب‌وکارهای 
فعال در حوزه لجستیک جذابیت خود را ازدست‌داده است. 
به همیــن دلیــل همچنــان بــا روش‌های چنــد دهه قبــل کار 

می‌کنیم و عملاً وارد عصر لجستیک در ایران نشده‌ایم.«
صفری مقدم نبود آمار دقیق و شفاف از وضعیت لجستیک 
در ایران را یکی دیگر از مشکلات 
اساســی دانســت و ادامــه داد: 
»درحالی‌کــه ســهم هزینه‌هــای 
لجستیکی در قیمت تمام‌شده 
محصــولات در جهــان حــدود 
۱۰ درصــد اســت، در ایــران ایــن 
رقــم دوبرابــر بــرآورد می‌شــود. 
همچنیــن حمل‌ونقل جــاده‌ای 
بــالای ۵۰۰ کیلومتــر تنهــا در 
ایران مرســوم اســت.«  به گفته 
او، نبــود نهــاد مشــخص بــرای 
سیاســت‌گذاری، ناکارآمــدی 
ســاختارهای موجــود و عــدم 
شکل‌گیری سرویس‌پرووایدرهای 
لجســتیکی، از موانــع اصلــی 
توســعه این صنعت محســوب 
می‌شــوند. صفری مقــدم تأکید 
کرد: »خدمات لجســتیکی شــامل حمل‌ونقل بین‌المللی، 
ترخیص کالا، انبارداری مواد اولیه و محصول نهایی و توزیع 
است. هدف ما در هلدینگ دکا ایجاد شرکت‌هایی تخصصی 
در هر حلقــه این زنجیــره و درعین‌حــال شــکل‌دهی به یک 
شبکه کامل خدمات لجستیک اســت تا شرکت‌های طرف 

قرارداد بی‌نیاز از بازیگران پراکنده شوند.«
 معاون اســتراتژی و توســعه کســب‌وکار هلدینگ دکا از دو 
اقدام این مجموعه در راســتای توسعه لجستیک خبر داد: 
»نخســت، ایجــاد مرکز رشــد برای جــذب تیم‌هــای نــوآور و 
خلاق در این حوزه و پیونددادن آن‌ها به اکوسیســتم نوآوری 
کشور. دوم، همکاری با دانشــگاه‌ها از جمله دانشگاه علم و 
صنعت از طریق پارک فناوری و ایجاد مرکز رشد هلدینگ دکا 
به‌منظور توسعه زیرساخت‌های نرم‌افزاری و فناورانه موردنیاز 

کسب‌وکارهای لجستیک.«

 کارنامه لجستیک 
در ایران چندان 

مطلوب نیست؛ ضعف 
زیرساخت‌ها، نبود 
هوشمندسازی، 

تجهیزات فرسوده، 
عقب‌ماندگی فناوری 

و کمبود نیروی 
متخصص از مهم‌ترین 

چالش‌هاست

برگزار شد
 17 پنل با حضور 40 چهره نوآور لجستیک

سلسله نشست‌های
تخصصی

ششم تا نهم شهریورماه
محل دائمی نمایشگاه بین‌المللی تهران

Logistics
 Board
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مارک کیوبن، سرمایه‌گذار 
مشهور، به نسل جوان 

توصیه می‌کند که یاد بگیرند 
چگونه هوش مصنوعی را در 

شرکت‌های کوچک و متوسط 
پیاده‌سازی کنند

هوش مصنوعی 
همان مشعل راهی 
است که نسل جوان 

باید در دست گیرد
مــارک کیوبــن، ســرمایه‌گذار معــروف 
آمریکایــی و یکــی از ســتارگان برنامــه 
تلویزیونــی »Shark Tank« در یــک 
مصاحبــه زنده بــا شــبکه TBPN )شــبکه 
برنامه‌نویســی کســب‌وکار فناوری(، گفت 
کــه جوانــان باید یــاد بگیرند چطــور هوش 
مصنوعــی را در شــرکت‌ها به‌ویــژه در 
شرکت‌های کوچک و متوسط پیاده‌سازی 
کنند. او توضیح داد که تمامی شرکت‌ها به 
افراد متخصص در زمینه پیاده‌سازی هوش 
مصنوعی نیاز دارند، چرا که هنوز هیچ روش 
ساده و استانداردی برای استفاده از هوش 
مصنوعی در کارهای روزمره کســب‌وکارها 

وجود ندارد.
کیوبــن گفــت: »در این کشــور ۳۳ میلیون 
شرکت وجود دارد، ولی تنها تعداد کمی از 
آن‌ها بودجه‌ای خاص برای هوش مصنوعی 
دارند یا کارشناســان این حوزه را استخدام 
کرده‌اند. اما در آینده همه این شرکت‌ها نیاز 
دارند که خود را برای دوران هوش مصنوعی 

آماده کنند.«
او این مشــکل را با شــروع کارش به‌عنوان 
یک کارآفرین مقایسه کرد و گفت که زمانی 
که ۲۴ســاله بــود، وارد شــرکت‌هایی شــده 
است که هیچ‌گاه کامپیوتر شخصی ندیده 
بودند و به آن‌ها توضیح مــی‌داد که چطور 
می‌توانند از کامپیوتر برای بهبود کسب‌وکار 
خود اســتفاده کنند. کیوبن ادامــه داد که 
حالا این فرصت برای جوان‌ها فراهم شده 
است که وارد دنیای کسب‌وکار شوند و به 
شرکت‌ها کمک کنند تا از هوش مصنوعی 
برای بهبود عملکرد خود استفاده کنند. او 
توضیح داد که دانشجویانی که در سال آخر 
تحصیل خــود ابزارهای هــوش مصنوعی 
مانند »سورا« و »ویو« )دو ابزار معروف برای 
تولیــد ویدئو با هــوش مصنوعــی( را یاد 
می‌گیرند یا می‌آموزند چطور مدل‌های 
هــوش مصنوعــی را سفارشی‌ســازی 
کنند، می‌توانند وارد هر شرکتی شوند و 
مشخص کنند که کجاها می‌توانند 
از هوش مصنوعی برای بهبود 

عملیات استفاده کنند.

NEWSخبر

سرنوشت مبهم سرمایه‌گذاری در هوش مصنوعی و 
ریسک‌های احتمالی در بازار فناوری

یادی از پیش‌بینی حباب 
دات‌کام در مجله بارونز

را شــکل داده بود. اکنون، پس از گزارشی از »ام‌آی‌تی« که 
نشــان می‌دهد ۹۵ درصد سازمان‌ها از ســرمایه‌گذاری در 
هوش مصنوعی هیچ بازدهی نگرفته‌اند، سرمایه‌گذاران بار 
دیگر به تردید افتاده‌اند که آیا باید همچنان به این حباب 
سوخت برسانند یا نه. بازتاب این گزارش فوری بود، سهام 
شــرکت »پالانتیر« تا ۲۰ درصد ســقوط کرد و »انویدیا« و 
»ای‌ام‌دی« به ترتیــب ۸ و ۱۱ درصد پایین آمدنــد. اگر این 
نقطه آغاز افول دلبستگی سرمایه‌گذاران به سهام هوش 
مصنوعی باشد، قطعا انگشت اتهام به‌سوی همان گزارش 

ام‌آی‌تی خواهد رفت.

 نیروی انسانی خوشحال‌تر از شرکت‌ها

در مارس سال ۲۰۰۰، مجله »بارونز« گزارشی با عنوان »سوختن« روی جلد خود منتشر کرد که نشان می‌داد سهام اینترنتی 
با چه سرعتی در حال بلعیدن نقدینگی است و پیش‌بینی کرد سرمایه‌گذاران دیگر تمایلی به تزریق سرمایه تازه به این حوزه 

نخواهند داشت. مقاله با این جمله آغاز می‌شد: »حباب اینترنت چه زمانی می‌ترکد؟ برای بسیاری از شرکت‌های نوپای 
اینترنتی، آن صدای ناخوشایند ترکیدن، احتمالاً پیش از پایان همین سال شنیده خواهد شد.« شگفت‌انگیز این‌که تنها 

ده روز پس از انتشار این گزارش، شاخص »نزدک« که در پنج سال پیش از آن ۵۷۰ درصد رشد کرده بود، به اوج خود رسید و 
اندکی بعد وارد سقوطی ۷۸ درصدی شد.

 سقوط ناگهانی شرکت پالانتیر، 
پربازده‌ترین سهم سال ۲۰۲۵

 افت سهم محبوب 
بازار هوش مصنوعی

 شرکت پالانتیر )Palantir( که تاکنون در سال 
۲۰۲۵ بیشــترین رشــد ســهام را در میــان 
شــرکت‌های فنــاوری داشــته، ناگهــان دچــار ســقوط 
شــدیدی شــده اســت. این ســقوط نشــان می‌دهــد که 
محبوب‌ترین سهام مرتبط با هوش مصنوعی با تغییر 
جهــت کلــی بــازار و خــروج ســرمایه‌ها از ســهام بــزرگ 

تکنولوژی روبرو شده است.

 پالانتیــر در ســال جــاری بســیار بهتــر از دیگر 
شــرکت‌ها مثل انویدیا رشــد کــرده بــود، اما در 
پنــج‌روز کاری متوالــی کاهــش قیمت داشــت و تنها در 
یک روز بیش از ۹ درصد افت کرد. این افت باعث شد 

ارزش بــازار پالانتیــر در یــک هفته گذشــته حــدود ۷۵ 
میلیارد دلار کاهش یابد.

 Citron  یــک شــرکت تحقیقاتــی بــه نــام 
Researchگــزارش تنــدی دربــاره پالانتیــر 
منتشــر کرده و گفته حتی اگر قیمت ســهم به ۴۰ دلار 
برســد که ۷۵ درصد پایین‌تر از قیمت فعلی اســت، باز 
هــم گــران اســت. آنهــا معتقدنــد ارزش ایــن شــرکت 
باتوجه‌به درآمد پیش‌بینی‌شــده در ســال ۲۰۲۶، کمتر 
بایــد باشــد.این گــزارش همچنیــن گفتــه کــه شــرکت 
OpenAI مــدل درآمــدی اشــتراکی دارد کــه محبــوب 
سرمایه‌گذاران است، اما پالانتیر بیشتر به قراردادهای 

با نگاه به گذشــته، نوشــته بارونز بیشــتر شــبیه جرقه‌ای 
تعیین‌کننده بــود تا یک پیش‌بینــی تصادفــی. وقتی این 

مجله بر روند خطر »سوزاندن نقدینگی« نور انداخت، در 
واقع به قطع جریان سرمایه‌ای کمک کرد که خود آن حباب 
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ایــن گــزارش تأکید می‌کنــد کــه ابزارهــای هــوش مصنوعی 
بیشــتر بهره‌وری فردی را افزایش می‌دهند تا کارکرد مالی و 
سود و زیان شرکت‌ها، نکته‌ای که پرسش‌های تازه‌ای درباره 
چرایی ادامه سرمایه‌گذاری‌ها برانگیخته است. اما مسئله 
می‌تواند ریشــه‌ای‌تر باشــد، بر خلاف ذهن انســان، بیشتر 
سامانه‌های هوش مصنوعی بازخوردها را نگه نمی‌دارند، با 
زمینه سازگار نمی‌شوند و در گذر زمان بهبود نمی‌یابند. اگر 
این باعث شود شرکت‌ها خرید خدمات هوش مصنوعی را 
متوقف کنند، عرضه‌کنندگان نرم‌افزار نیز از خرید خدمات 
ابری از ابرعاملان )شرکت‌های غول‌پیکر پردازش ابری( دست 
خواهنــد کشــید و آن‌ها هــم خریــد پردازنده‌هــای گرافیکی 
از ســازندگان تراشــه را متوقــف می‌کنند. چنیــن زنجیره‌ای 
می‌تواند ضربه‌ای سنگین به سرمایه‌گذاران و حتی به اقتصاد 
ایالات متحده که تا حد زیادی بر دوش ســرمایه‌گذاری‌های 

عظیم در مراکز داده و انرژی ایستاده است وارد کند.
بااین‌حــال باید یادآور شــد کــه این حبــاب، بیــش از آنکه 
حبابــی در خود فنــاوری باشــد، حبابی در ســرمایه‌گذاری 
پیرامون آن است. فراموش نکنیم که آلن تورینگ مفهوم 
هوش مصنوعــی را در دهــه ۱۹۳۰ در ذهــن پروراند؛ زمانی 
که حتــی نخســتین رایانــه عملیاتی هــم وجود نداشــت. 
سرمایه‌گذاری‌های سرســام‌آور امروز شاید شتاب‌دهنده 
تحقق چشم‌انداز تورینگ باشــند، اما این چشم‌انداز به 
آن‌ها وابسته نیست. همانند اینترنت، هوش مصنوعی 
نیز ممکن است پس از ترکیدن حباب سرمایه‌گذاری‌اش، 

شکوفاتر شود.

 وقتی بزرگان جا می‌مانند
اگــر غول‌ها امــروز کنار بکشــند، شــرکت‌های نــوآور دیگر 
فرصت خواهند یافت از زیرســاختی که برجای می‌ماند، 
بیشــترین بهره را ببرند. یادآور یک نمونــه تاریخی دیگر! 
زمانی که شرکت »پروکتر اند گمبل« در سال ۲۰۱۸ اعلام 
کرد به دلیل ناکارآمدی تبلیغاتش در فیس‌بوک هزینه‌های 
آن را کاهــش می‌دهد، بســیاری این تصمیم را شکســت 
فیس‌بوک دانســتند. اما در حقیقت، این شکست برای 
خود پروکتر بود؛ چرا که ناتوانی‌اش در درک شیوه درست 
اســتفاده از تبلیغات آنلاین، عرصــه را برای رقبــای تازه‌ای 

گشود که بهتر از او بازی را بلد بودند.
بنابراین شــاید گــزارش ام‌آی‌تی نیــز فقط شــرکت‌هایی را 
توصیف کند که بلد نیستند با این فناوری چه کنند. این 
تنهــا مشــکل شــرکت‌ها نیســت. آخرین نســخه »چت 
جی‌پی‌تی« از سوی بسیاری »مأیوس‌کننده« تلقی شد، 
زیرا به‌اندازه نســخه‌های پیشــین، جهشــی بزرگ به نظر 
نمی‌رسید. اما همین نسخه تازه، توانسته مسائل ریاضی 
در ســطح تحقیق اصیل تولید کند که حتــی ریاضیدانان 
انسانی قادر به دستیابی به آن نبودند. همچنین در حال 
طراحــی آزمایش‌هــای فیزیکی اســت که یک دانشــمند 
انســانی هرگز به آن فکر نمی‌کرد. یکی از پژوهشــگران به 

مجله »وایرد« گفــت: »خروجی‌های این ســامانه برای ما 
تقریبــاً غیرقابل‌درک بــود. آن‌ها چنــان پیچیــده و بیگانه 
بودند که هیچ شــباهتی به کار انســان نداشــتند.« وقتی 
فیزیک‌دانان هم از مواجهه با آن سردرگم‌اند، جای تعجب 
ندارد که شرکت‌ها نیز به‌دشواری بیفتند. حتی خود آلن 
تورینگ)پدر علم کامپیوتر( در سال ۱۹۵۰ در برابر بدبینانی 
که می‌گفتند »ماشین‌ها تنها همان را انجام می‌دهند که 
ما می‌گوییم«، پاســخ داد: »ماشــین‌ها بارها مــرا غافلگیر 

کرده‌اند.« 
شــاید شــگفتی بــزرگ، خــود ترکیــدن حبــاب نباشــد که 
دیریــازود رخ خواهــد داد؛ بلکــه این باشــد که درســت در 
لحظــه ترکیــدن، هــوش مصنوعــی تــازه در آغــاز مســیر 
واقعی خود باشــد؛ همان‌گونه که اینترنت چنین بود. در 
ادامــه بــرای درک بهتــر شــرایط بــازار فنــاروی بــه بررســی 
تغییــر روند ســرمایه‌گذاری‌ها به ســمت زیرســاخت‌های 

دیجیتــال و همچنیــن تأثیــر 
حباب سرمایه‌گذاری در هوش 
مصنوعــی بــر بازارهــای مالــی 

می‌پردازیم.

برابــر  در  پالانتیــر   
سیسکو

روزنامه‌نــگار  آوتــرز،  جــان 
بریتانیایــی معتقــد اســت کــه 
رشــد ســهام شــرکت پالانتیــر 
در بــازار بورس، حتــی از جهش 
شــگفت‌انگیز ســهام شــرکت 
سیسکو در دوران حباب فناوری 
اطلاعات در سال ۱۹۹۹ نیز جلو 
زده اســت. نکتــه جالــب ایــن 
است که شــرکت سیسکو پس 
از ســال‌ها، اکنون دوباره با رونق 
هــوش مصنوعــی توانســته بــه 
ســقف تاریخــی قیمت ســهام 

خود کــه در ســال ۲۰۰۰ ثبت شــده بــود، نزدیک شــود. این 
اتفاق نشان می‌دهد که بازار دوباره به فناوری و شرکت‌های 
 مرتبــط بــا هــوش مصنوعــی اقبــال نشــان داده اســت.

آمارها نشــان می‌دهد ایالات متحده اکنون سرمایه‌گذاری 
بیشــتری برای ســاخت و توســعه مراکــز انجــام می‌دهد تا 
ســاختمان‌های اداری و ایــن موضــوع نشــان‌دهنده تغییر 
جهــت اقتصــاد به‌ســوی دیجیتال‌ســازی و نیــاز روزافــزون 
بــه پــردازش داده، ذخیره‌ســازی اطلاعــات و پشــتیبانی از 
فناوری‌هایی مثل هوش مصنوعی، اینترنت اشیا و کلان‌داده 

است.
 کاهش استفاده از هوش مصنوعی با پایان سال تحصیلی
بــن کارلســون، تحلیلگــر بــازار بــورس آمریــکا اشــاره 
می‌کنــد کــه اســتفاده از ابزارهای هــوش مصنوعــی مانند 

محصــولات »اوپــن‌ای‌آی« )OpenAI( پــس از پایان ســال 
تحصیلــی به‌شــدت افــت کــرده اســت یعنــی بخشــی از 
کاربران اصلی ایــن فنــاوری، دانش‌آموزان و دانشــجویانی 
بوده‌انــد کــه بــرای نوشــتن تکالیــف از آن اســتفاده 
می‌کردنــد! ســرمایه‌گذاران اکنــون امیدوارنــد کــه هــوش 
مصنوعــی بتوانــد فراتــر از ایــن کاربــرد ســطحی بــرود و 
 نقش‌هــای عمیق‌تــری در اقتصاد و کســب‌وکار ایفــا کند.
بــرد ستســر، اقتصــاددان آمریکایــی، توضیــح می‌دهــد 
کــه مــوج ســرمایه‌گذاری در هــوش مصنوعــی به‌نوعــی در 
حــال تأمین مالی کســری حســاب جــاری ایــالات متحده 
اســت و حباب ایجاد شــده در حوزه فناوری، نقش مهمی 
 در پــر کــردن شــکاف مالــی دولــت آمریــکا ایفــا می‌کنــد.
نمــوداری از بانــک آمریکا نشــان می‌دهــد که نســل هزاره 
)متولدیــن حــدود ســال‌های ۱۹۸۰ تــا ۲۰۰۰( عامــل اصلی 
افزایش شدید حجم معاملات در بازار بورس ایالات متحده 
بوده‌اند. این نسل که اکنون وارد 
دوره ثبات مالی و شــغلی شده، 
بــا اشــتیاق بیشــتری نســبت 
به نســل‌های قبــل در بازارهای 
سرمایه‌گذاری حضور دارد و در 
 حال تغییر شــکل بازار اســت.

باوجود هشــدارهای اقتصادی 
دربــاره رشــد کســری بودجــه 
متحــده،  ایــالات  دولــت 
ســرمایه‌گذاران همچنــان بــا 
ســرعت بی‌ســابقه پول خود را 
وارد صندوق‌هــای اوراق‌قرضــه 
می‌کننــد و حتــی در شــرایط 
بحرانــی مالــی، ســرمایه‌گذاران 
همچنان به بدهی دولت آمریکا 
به‌عنــوان یــک ابــزار مطمئــن 

سرمایه‌گذاری نگاه می‌کنند.
شــاخص  باوجوداینکــه 
»پیش‌نگــر اقتصــادی« کــه 
وضعیت آینــده اقتصــاد را پیش‌بینــی می‌کند به‌شــدت 
افت کــرده، بــازار بورس ایــالات متحــده همچنــان روندی 
صعــودی دارد. ایــن تناقــض می‌توانــد نشــان‌دهنده 
بی‌توجهــی ســرمایه‌گذاران بــه هشــدارهای اقتصــادی 
باشــد یا بیانگر این باشــد که عوامل جدیــدی مثل هوش 
 مصنوعی، ساختار سنتی تحلیل بازار را دگرگون کرده‌اند.
درحالی‌که برخی نســبت به آینده فناوری و پایداری رشد 
آن هشــدار می‌دهند، شــاید بد نباشــد همان‌طور که آلن 
تورینــگ، پــدر علــم رایانه، توصیــه می‌کــرد، اجــازه دهیم 
ماشــین‌ها مــا را غافلگیــر کننــد؛ زیــرا آینــده این فنــاوری 
پیچیده و نامعلوم اســت و تحولات غیرمنتظره‌ای ممکن 
اســت شــکل بگیرند که تنها بــا زمــان و تجربــه قابل‌درک 

خواهند بود.

دولتــی طولانی‌مدت وابســته اســت و درآمــدش کمتر 
قابل‌پیش‌بینی است.

 پالانتیــر طــی یک ســال گذشــته حــدود ۳۸۵ 
درصد رشــد کــرده که بســیار بیشــتر از ســایر 
شرکت‌های بزرگ تکنولوژی بوده و همین موضوع باعث 
شده حساســیت ســرمایه‌گذاران نســبت به هر تغییر 
قیمتــی بــالا باشــد. در بــازار کلــی هــم تغییراتــی دیــده 
می‌شــود؛ بخش‌هایی مثل بهداشــت، ساخت‌وســاز و 
بخش‌های دفاعی رشد کرده‌اند، اما شاخص‌هایی مثل 
نزدک )NASDAQ( و سهام شرکت‌هایی مثل انویدیا و 

AMD کاهش داشته‌اند.

 در گزارش Citron همچنین به فروش نزدیک 
بــه دو میلیــارد دلار ســهام توســط مدیرعامــل 
پالانتیر، الکس کارپ، اشــاره شــده که با رفتــار مدیران 
موفق دیگر شرکت‌ها مثل ایلان ماسک متفاوت است. 
ممکن اســت این افت قیمت به‌خاطر بلوغ بازار هوش 
مصنوعــی باشــد، چــون ســهام مشــابه هــم کاهــش 

داشته‌اند. 

همچنین شــرایط اقتصــادی مثل انتظــار برای 
کاهــش نــرخ بهــره، بدهی‌هــای بــالا و مســائل 
سیاســی، باعــث شــده ســرمایه‌گذاران به دنبــال تنوع 
بیشــتر در ســرمایه‌گذاری‌ها باشــند. بااین‌حــال هوش 

مصنوعی هنوز موضوع اصلی بازار اســت، اما ســقوط 
پالانتیر یادآور این است که حتی موفق‌ترین شرکت‌ها 
باید بتوانند سرمایه‌گذاران را از وضعیت واقعی و پایدار 

خود مطمئن کنند.
 

 پس از گزارشی 
از »ام‌آی‌تی« که 
نشان می‌دهد ۹۵ 

درصد سازمان‌ها از 
سرمایه‌گذاری در 

هوش مصنوعی هیچ 
بازدهی نگرفته‌اند، 

سرمایه‌گذاران بار دیگر 
به تردید افتاده‌اند که 
آیا باید همچنان به این 
حباب سوخت برسانند 

یا نه

NEWSخبر

 نخستین کشور اروپایی که 
مالکیت قانونی بر هویت 

دیجیتال را به رسمیت 
شناخت

دانمارک قانون 
تاریخی برای مقابله 

با دیپ‌فیک‌ها 
تصویب کرد

دانمارک به‌تازگی قانونی تصویب 
کرده که بر اساس آن شهروندان 
صاحب حق کپی‌رایت صدای خود، چهره 
و بدنشان می‌شوند. این نخستین قانون 
در اروپا اســت که از »هویــت دیجیتال« 
افراد محافظت می‌کند و آغازگر مرحله‌ای 
تــازه در مبــارزه بــا دیپ‌فیک‌ها به شــمار 

می‌رود.

طبــق ایــن قانــون، اگــر تصویر یا 
صــدای کســی بــدون اجــازه در 
تبلیغات، کلاهبرداری یا حتی سیاست 
استفاده شود، فرد می‌تواند به طور قانونی 
درخواســت حذف آن را بدهــد. موضوع 
فقــط ســرقت هویــت نیســت؛ بلکــه به 
معنای مالکیت هر فرد بر هویت دیجیتال 

خودش است.

در دنیایی پر از کپی‌ها، کلون‌ها و 
جعل‌هــای هــوش مصنوعــی، 
دانمارک می‌گوید: »هر فرد مالک خودش 
اســت.« ایــن قانــون ســخت‌گیرانه‌ترین 
سوءاســتفاده‌ها را هدف قرار می‌دهد، از 
جملــه پورنوگرافی دیپ‌فیــک، اطلاعات 
تماس‌هــای  سیاســی،  نادرســت 
کلاهبرداری. درعین‌حال، طنــز و پارودی 
همچنــان آزاد می‌ماننــد تــا تعــادل بیــن 
آزادی بیان و حفاظت از افراد حفظ شود.

این قانون جدید به شــهروندان 
این امکان را می‌دهد که خواستار 
حذف محتــوای جعلــی ساخته‌شــده با 
هــوش مصنوعــی شــوند و در صــورت 
آســیب، درخواســت غرامــت کننــد. 
همچنین پلتفرم‌ها را وادار به اقدام کنند؛ 
در غیر این صورت جریمه‌های سنگین در 

انتظارشان است.

دانمارک که سال ۲۰۲۵ ریاست 
اتحادیه اروپا را بر عهده می‌گیرد، 
بــا این قانــون نه‌تنهــا از شــهروندان خود 
محافظت می‌کند، بلکه الگویی احتمالی 
برای حقــوق هویت دیجیتال در سراســر 

اروپا ارائه داده است.



راه �ار برگزار م� کند

به زودی...
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