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تیک تک

سیمون دوبوار (Simone de Beauvoir) که او را نامدارترین زن روشنفکر قرن بیستم لقب داده اند، کتاب معروفی 
دارد با عنوان «جنس دوم»؛ شــاید اگر دوبــوار در این روزها زنده بود و گزارش های کســب وکارهایی مثل دیجی کالا 
را در بخش هــای مقایســه ای زنــان و مردان می خواند، روی عنــوان کتاب خود تجدید نظر می کــرد و آن  را «جنس 
دوم دیجیتال» نام گذاری می کرد. در واقع شــکاف جنســیتی از عالم واقعیت در حال رســوخ به عالم مجازی است 
و این چالش تلاش بیشــتر سیاســت گذاران و مدیران کســب وکارها را می طلبد تا از همین ابتدای امر، مانع پیشروی 
ریشه دارشــدن و جریان سازشــدن این شکاف شوند. بررسی آمار جنســیتی کاربران اینترنت، نشان می دهد که شکاف 
جنسیتی جدی و مهمی در این حوزه وجود ندارد، طوری که ۴۶٫۷ درصد کاربر زن و ۵۳٫۳ درصد کاربر مرد در فضای 
اینترنت وجود دارد. مطابق گزارش تحلیل کاربران دیجی کالا که در سال ۱۴۰۰ ارائه شده، این شکاف جنسیتی درمورد 

کاربران دیجی کالا محسوس است.
جنسیت کاربران دیجی کالا در سال ۱۴۰۰

لازم به ذکر اســت که در گزارش ســال ۹۹ دیجی کالا، این آمار کمی متفاوت بوده و کاربران زن در سال ۹۹ سهم 
بیشتری از کاربران را در مقایسه با سال ۱۴۰۰ داشته اند؛ بدین معنا که در سال ۹۹ سهم کاربران زن ۳۱٫۹ درصد و سهم 

کاربران مرد ۶۸٫۱ درصد از کل کاربران بوده اســت. شاید بتوان شیوع پررنگ تر پاندمی کرونا را در سال ۹۹ در مقایسه 
با ســال ۱۴۰۰، دلیل این ســهم بیشتر کاربران زن در سال ۹۹ دانست که باعث می شده زنان بیشتری به دلیل ممانعت 

از خرید حضوری و حضور در بازار کالاها، به طور آنلاین اقدام به خرید کنند.
جنسیت کاربران دیجی کالا در سال ۱۳۹۹

این را که چرا در گزارش تحلیل کاربران دیجی کالا، این شکاف جنسیتی در هر دو سال محسوس و قابل تأمل است، 
می توان ناشی از دو فرضیه زیر دانست:

۱. ممکن اســت در حالت کلی تعداد مردان کاربر اینترنت از تعداد زنان کاربر اینترنت بیشــتر باشــد که این امر با 
توجه به بررسی آمار جنسیتی کاربران اینترنت در ایران، غیر قابل قبول است.

۲. فرضیه دوم را می توان مبنی بر وضعیت استطاعت مالی کاربران مطرح کرد؛ به این معنا که چون در کشور ما 
تعداد شاغلان زن کمتر است و به دنبال آن زنان استطاعت مالی کمتری در مقایسه با مردان دارند؛ بنابراین در خرید 

اینترنتی نیز تعداد زنان بیشتر از مردان برآورد می شود.
به نظر می رسد فرضیه دوم صحت بیشتری داشته باشد. بررسی آمارهای مرتبط با «نرخ مشارکت اقتصادی زنان 
و مردان در کشــور» گویای این مطلب اســت که به طور کلی مشــارکت اقتصادی مردان بیشتر از زنان بوده و این امر 
اســتطاعت مالی بیشــتر مردان را به دنبال دارد که این امر فرضیه دوم را تقویت می کند. بر اساس گزارش مرکز آمار 
ایران در بهار ۱۴۰۰، نرخ مشــارکت اقتصادی در کل کشور ۴۱٫۴ درصد به دست آمده. این شاخص در بین مردان ۶۹٫۱ 
درصد و در بین زنان ۱۳٫۷ درصد بوده است. لازم به ذکر است که در برخی از استان ها مثل استان های شمالی کشور، 
نرخ مشارکت اقتصادی زنان تا حدودی با مردان مشابهت دارد و دلیل این نکته همکاری زنان با مردان در حوزه هایی 
مثل کشــاورزی و دامداری است. آنچه مسلم است این نوع فعالیت و مشارکت زنان نباید در آمار مشارکت اقتصادی 

آنها در نظر گرفته شود چراکه مبنا و آورده مالی مستقل برای زنان ندارد.
نکته قابل تأملی که بررسی این آمارها در پی دارد، این است که اگرچه نرخ مشارکت اقتصادی و استطاعت مالی 
زنان در مقایســه با مردان در کشــور ما بسیار کمتر است، اما زنان با مشارکت ۳۰ درصدی در کاربری یک پلتفرم خرید 
آنلاین در واقع بیشــتر از مردان خوشامدگوی فناوری هستند؛ چون با توان مالی کمتر و دسترسی کمتر به فناوری، باز 

هم از خرید اینترنتی استقبال بهتری دارند.
این تحلیل مبتنی بر ســـــومین گزارش ســـالانه دیجـــــی کالاست که دربردارنده گزیده ای از آمار و داده های 

دیجی کالا در ســـال ۱۴۰۰ اســـت که به صورت عمومی منتشـــر می شـــود.

جنس دوم دیجیتال
گزارش کامل 
را اینجا بخوانید

شرق: چین سال گذشته سریع ترین قطار جهان را ساخت؛ قطار مغناطیسی با سرعت ۶۰۰ 
کیلومتر بر ساعت که حالا می تواند یک رقیب جدی برای هواپیما باشد! در عربستان و ترکیه 
قطارهای مسافربری با سرعت ۳۰۰ کیلومتر بر ثانیه تردد می کنند و در ایران میانگین سرعت 
قطار تنها ۷۰ کیلومتر بر ساعت است و پرسرعت ترین قطارهای ایران با اغماض سرعتشان 

به ۱۶۰ کیلومتر بر ساعت می رسد. ایران که روزگاری پیشروترین کشور خاورمیانه در احداث 
راه آهن بوده است، حالا سن قطارهای کند آن گاهی به ۴۸ و ۵۰ سال هم می رسد؛ آن هم 
درست در شرایطی که کشورهای پیشرفته جهان تلاش می کنند حمل ونقل ریلی را توسعه 
بدهند، در ایران بنا بر آمار شــرکت های ریلی، مسافران قطار سالانه ۱۰ تا ۲۰ درصد ریزش 

دارد. از این گذشته، بخش سودآور حمل ریلی کالا هم وضعیت نامساعدی دارد. ابراهیم 
محمدی، معاون سابق شــرکت راه آهن در دولت حسن روحانی، به «شرق» می گوید بنا 
بود ســهم راه آهن از حمل کالا تا سال ۹۰ به ۳۰ درصد برسد، اما حالا این سهم به زور به 
۱۰ درصد می رسد. قطار در معادلات حمل ونقل ایران برخلاف کشورهای توسعه یافته، به 
حاشیه رفته است؛ قطارهای فرسوده و زیان ده که سالانه ۱۰ تا ۲۰ درصد مسافران خود را 
از دست می دهند. از بخش مسافری که بگذریم، تنها بخش درآمدزای صنعت ریلی ایران، 
قطارهای باری بودند که حالا قطارهای باری هم به در بســته خورده اند. فعالان صنعت 
حمل ونقل می گویند دخالت دولت در قیمت گذاری بلیت قطار و بدهی های سنگین آن به 
شرکت های ریلی، عمده ترین عوامل زیان ده شدن صنعت ریلی هستند. ابراهیم محمدی، 
معاون سابق شرکت راه آهن، در این زمینه به «شرق» می گوید: صنعت ریلی ایران در تمام 
سال های گذشته یک نقشــه راه درست و حسابی نداشته است. او ادامه می دهد: در سال 
۸۷ صنعت ریلی ایران ۲۴ میلیون تن بار جابه جا کرده اســت که این عدد در سال ۹۷ به 
۵۰ میلیون تن بار رســید، اما حالا آمارها ریزش داشته و سهم صنعت حمل ونقل ریلی از 
جابه جایی کالا به ۴۶ میلیون تن رســیده و در بخش مسافری هم وضعیتی مشابه تکرار 
شده است. او ادامه می دهد: راه آهن باید بتواند تأمین مالی مناسبی کند و از طریق بانک ها 
و صندوق توسعه حمل ونقل اقدام کند تا شرکت ها بتوانند واگن هایشان را نوسازی کنند. 
وقتی حرف از بازده هشــت درصدی سرمایه می زنیم، نباید انتظار داشته باشیم شرکت ها 
واگن مســافری بخرند، طبیعتا خرید واگن باری را ترجیح می دهند.به گفته این کارشناس، 
از دیگر مشکلات فعلی این حوزه، یکی اقتصاد حمل ونقل و دیگری سیاست های ناکارآمد 
راه آهن به عنوان رگولاتور اســت. او می افزاید: راه آهن سیاســتی بــرای کمک به بخش 

خصوصی نداشته است؛ برای مثال اینکه به 
بخش خصوصی تسهیلاتی بدهد تا بتوانند 
واگن های جدیدی تهیه کنند، اگر تســهیلات 
را هــم نمی توانــد بدهد حداقــل تضمین 
بازپرداخت اقســاط را قبول کند، اگر این کار 
را هــم نمی کند، همین واگن های ۳۰ ســاله 
موجودش را در اختیارشان قرار دهد تا موقتا 
بازســازی و استفاده کنند. قسمت زیرشاسی 
ایــن واگن ها کاملا قابل بازســازی اســت و 
می شود با جایگزینی چند قطعه اصلی، آن 
را نوسازی کرد. حتی قسمت بالای شاسی را 
هم می توانیم بازســازی و با تأمین ایمنی در 

قسمت مسافربری استفاده کنیم. چون ارزش اولیه آن با توجه به نرخ استهلاکش پایین تر 
از یک واگن نو اســت، ســرمایه گذاری در این بخش اقتصادی به نظر می رسد. آن طور که 
محمدی می گوید غالب شرکت های ساخت واگن ایران ارقامی حدود ۲۰۰ تا ۸۰۰ میلیارد 
تومان از راه آهن طلبکار هســتند. وقتی این شرکت ها نتوانند پولشان را زنده کنند، طبیعتا 
نمی توانند لوکوموتیوشان را هم خوب نگهداری کنند؛ بنابراین بازدهی لوکوموتیوها پایین 
می آید و واگن به جای سه بار سیر در روز، یک بار سیر می کند. در نهایت هم نرخ بهره وری 
و ســود از سرمایه گذاری نصف می شــود. او در ادامه با اشاره به اینکه وضعیت مدیریتی 
در صنعت ریلی ایران اسف بار است، تأکید می کند: هرکسی سرش را زیر می اندازد و روی 
صندلی مدیریتی صنعت حمل ونقل می نشــیند و برای مدیریت این صنعت یا اســتاندار 
انتخاب کرده ایم یا فرماندار یا آدمی که نخبه بوده ولی حتی پنج بار با قطار سفر نکرده و 
تنها مدعی است و وضعیت به گونه ای شده که ایران که در سال های نه چندان دور سیستم 
ریلی سرآمد منطقه را داشته است، امروز باید با حسرت به کشورهای اطراف چشم بدوزد.

ریزش شدید تقاضا در بخش ریلی
معاون سابق شرکت راه آهن ایران به افت شدید تقاضا در بخش حمل ونقل نیز اشاره 
می کند و می گوید: سهم صنعت حمل ونقل ریلی از حمل کالا تنها ۹ تا ۱۱ درصد است. او 
ادامه می دهد: سال گذشته حدود ۶۵۰ میلیون تن بار در کشور جابه جا شده است و از این 
مقدار، خطوط راه آهن ۴۶ میلیون تن را حمل کرده اند. این آمار متأسفانه با افت همراه بوده 
و از سال ۹۹ حدود ۱۶ درصد کاهش یافته و حتی نسبت به سال ۹۸ نیز شش درصد کاهش 

داشته است. این در حالی است که سهم راه آهن از حمل ونقل تا سال ۹۰ باید به حدود ۳۰ 
درصد می  رسید، اما حالا ۱۰ سال دیگر هم گذشته و ما سهم ۱۰ درصدی مان را هم به زور
 حفــظ کردیم. محمدی ادامه می دهــد: اتفاقی که عینا در حوزه مســافربری هم تکرار 
شــد، اما درباره بخش مســافری آمار دقیقی ندارم؛ چرا که آمارهای مسافری ما در حوزه 
ریلی با ترفندهایی بزرگ نمایی می شــود. برای مثال آمار مسافرهای حومه ای را که فقط 
۳۰ میلیومتر می رود، با مســافری که ۱۲۰ تا هزار کیلومتر می  رود، یکی حســاب می شود؛ 
در حالی که باید به نفر_کیلومتر محاســبه شــود. در چند سال گذشته راه آهن حمل ونقل 
حومه ای را فراهم کرده، در نتیجه مثلا تعداد بالایی قطار هر روز از تهران به پرند یا ورامین 
می روند. آمار اینها نباید با مســافرهایی که بین شــهرها حرکت می کنند، یکی باشــد. هر 
قطاری که از پایتخت به مشــهد می رود، زمانی به اندازه حدود ۲۰ سفر حومه ای می برد. 
چون مدیران نتوانســته اند اهداف برنامــه ای را اجرا کنند، از آمــار حمل ونقل حومه ای 
اســتفاده می کنند تا آمارها افزایشی شود؛ درحالی که هیچ جای دنیا به این شکل محاسبه 

نمی شود.
۶۰ قطار باری از کار افتاد

محمدی همچنین خبر می دهد که در شــش ماه گذشته به دلیل ناکارآمدی در حوزه 
مدیریت، حدود ۵۰ تا ۶۰ دســتگاه لوکوموتیو باری  از ســرویس خارج شده است و از ۳۰۰ 
به ۲۵۰ دســتگاه رســیده ایم؛ در حالی که هر لوکوموتیو باری حدود ۱۸ تن کشش دارد و 
باید حدود ۲۱۸هزار تن_کیلومتر در روز بار حمل کند. بنابراین به واسطه این اتفاق روزانه 
حدود ۵۰ تا ۲۱۸ هزار تن کیلومتر بار حمل نمی شــود، در نتیجه اقتصاد شرکت ها هم به 
مشــکل برمی خورد و مقصر رگولاتور یا همان راه آهن است. او نهایتا با خطاب  قرار دادن 
رگولاتور این بخش می پرســد: شــرکتی که 
۸۰۰ میلیارد تومان از راه آهن طلبکار اســت، 
چطور قرار اســت از پس افزایش بهره وری 
و هزینه هــا به طور هم زمــان برآید؟ مهرداد 
تقی زاده، معاون سابق وزیر راه و شهرسازی 
در دولت حســن روحانی نیز در گفت وگو با 
«شــرق» تأکیــد می  کند که سال هاســت در 
حوزه راه آهن موضوع فرسودگی بسیار جدی 
اســت؛ خطوط زیادی فرسوده شده اند چون 
مقداری از خطوط که هر ســاله باید بهسازی 
و نوسازی شــود، انجام نمی شود. علت هم 
عموما کافی نبــودن بودجه یا اهمیت ندادن 
مدیران است. به گفته او حتی اگر رسیدگی مقرر سالانه هم انجام شود، خطوط راه آهن در 
وضعیت فعلی می ماند و فقط جلوی فرسودگی بیشتر گرفته می شود؛ یعنی ما هرساله 
باید بیش از این مقدار انجام دهیم تا وضعیت خطوط بهتر شــود، ولی در حال حاضر هر 

سال مقداری به میزان فرسودگی خطوط راه آهن افزوده می شود.
پرداخت زیان قیمت گذاری دستوری از جیب ریلی ها

در همین زمینه محسن پورســیدآقایی، مدیرعامل اسبق شرکت راه آهن هم به 
ایلنا گفته اســت: واقعیت این اســت که اقتصاد بخش مسافری ناقص و اقتصاد 
مشــکل داری اســت و عملا قیمت بلیت قطارهای مسافری جوابگوی هزینه های 
ســرمایه گذاری در این بخش نیســت. او ادامه می دهد: در اواسط دهه ۸۰ که در 
شــرکت رجا مشــغول به کار بودم، دولت یارانه ای را به بخش مسافری پرداخت 
می کــرد، امــا در حــال حاضر هم هزینه های شــرکت های مســافری به شــدت 
افزایــش یافته و هم اینکــه دولت یارانه ای به شــرکت های مســافری پرداخت 
نمی کند. پور سیدآقایی با انتقاد از قیمت گذاری دستوری در این بخش گفته است: 
درست اســت که دولت در راســتای حفظ رفاه مردم اجازه افزایش قیمت بلیت 
را نمی دهد، اما باید در مقابل آن زیان شــرکت ها را جبــران کند نه اینکه از جیب 
شــرکت های مسافربری قیمت ها را کنترل کند. در حالی که تورم بیش از ۵۰ درصد 
خواهد بود، قیمت بلیت تا پایان سال ۲۵ درصد افزایش یافته، بنابراین مابه تفاوت 

آن را دولت باید پرداخت کند.

برترین مدل حمل و نقل نمودار زیان را نشان می دهد؛ هشداری برای بازسازی

حمل و نقل سبز در گِل

 ســخن و سؤال اصلی من با استاد خسروپناه این است، 
اگر به خاطر سیاســت های نادرســت دولت و با ایجاد 
تورم، امنیت از اموال مردم ســلب شــد و روزبه روز از ارزش پول مردم کاســته شــد و 
سفره ها تهی گشت و تورم بالا رفت، چه باید کرد؟ شرعا و عرفا ضامن و مسئول اصلی 
جرائم کیســت؟ ســرقت، غالبا در جامعه ای صورت می گیرد کــه اقتصاد آن جامعه 
بسامان نباشــد. جناب خسروپناه عزیز! شما به درستی در پایان نامه اشاره کردید که با 
سکوت مان درد محرومان و مستضعفان را افزون ساختیم، ولی سزامند بود تاکنون به 
خاطر گرانی و تورم و سیاست های نادرســت اقتصادی فریاد بیشتری برآورده می شد. 
چه منکری از فقر و گرانی بالاتر و آسیب زاتر است. به تعبیر پیامبر (ص) فقر زاینده کفر 
است. امیدوارم شما و من و امثال شما و من به جای اینکه برای اجرانکردن قطع دست 
ســارق دغدغه مند شــویم، برای فقدان عدالت اجتماعی که اساس رسالت و پبامبران 

اســت، خطاب به مســئولان و مدیران، دســتی به قلم بریم و این ســایه سیاه فاصله 
طبقاتی را که مانند اختاپوس بر مردم ســنگینی می کند، هشــدار دهیم. خوشــبختانه 
برخــی مراجع محترم، اخیــرا برای گرانی ها و نابســامانی های اقتصادی کمرشــکن، 
تذکرات خوب و بجایی داده اند، امید اســت مورد توجه دولتمردان و مســئولان واقع 
شود. در پایان از بزرگواران و دانشــمندان تقاضا می شود مسئله مجازات های اسلامی، 
به ویژه احکامی را که اجرای آن منجر به نقص عضو می شود، به بحث گذارند. در این 
زمان بریدن چهار انگشــت سارق -اگر به معنای واقعی و شرعی سارق باشد- از منظر 
اجتهاد پویا چه حکمی دارد؟ آیا احکام امضایی که از تشریعیات پیش از اسلام است و 
در جامعه ای و قومی اجرا می شده که در روزگار خود عادلانه و  عقلایی تلقی می شده، 
آیا در این زمان هم همان شــرایط را دارد؟ نظر دوســتان در این رابطه بی تأثیر نخواهد 

بود. و االله اعلم بالصواب.

تأملی در مجازات ها 
ادامه از صفحه اول
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