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ــــم  ــــر معظّ ــــه‌ای، رهب ــــیّدمجتبی خامن ــــت‌الله س ــــرت آی حض

انقــــاب، در پاســــخ بــــه نامه‌هــــای جمعی از دانشــــجویان سراســــر 

ــال  ــ ــه ارس ــ ــرای معظّم‌ل ــ ــر ب ــ ــای اخی ــ ــی ماه‌ه ــ ــه ط ــ ــور ک ــ کش

ــرای  ــ ــان ب ــ ــئولیّت آن ــ ــاس مس ــ ــزم و اراده و احس ــ ــد، ع ــ کرده‌ان

ســــاختن آینــــده را رشــــتۀ اتصــــال »هم‌عهــــدی« میــــان رهبــــری 

و جوانــــان دانســــتند و بــــر مجهّــــز شــــدن بــــه ســــاح علــــم و ایمــــان 

ــــوّت و  ــــش ق ــــرای افزای ــــف ب ــــاش مضاع ــــس و ت ــــب نف و تهذی

اقتدار ایران تأکید کردند.

متن پاسخ رهبر معظّم انقلاب به این شرح است:

باسمه‌تعالی

سلام به فرزندان عزیزم؛ 

نامه‌هــــای پرُمهرتــــان را خوانــــدم. از الطــــاف فــــراوان شــــما 

دانشــــجویان جــــوان و پرانگیــــزه متشــــکّرم و برای همۀ شــــما 

کــــه حقّــــی بــــر گــــردن اینجانــــب قــــرار داده‌ایــــد، دعاگویــــی 

ــــت. ــــم داش ــــاص خواه خ

◂ در نامه‌های شــــما و بســــیاری از جوانان و دانشــــجویان که این 

ــــزم و  ــــد، ع ــــرار می‌دهن ــــود ق ــــت خ ــــف و محبّ ــــورد لط ــــر را م حقی

اراده و احســــاس مسئولیّت برای ســــاختن آینده می‌درخشد. 

◂ ایــــن میثــــاق محکــــم، امانتــــی گران‌ســــنگ اســــت کــــه ریشــــه 
در مکتــــب اســــام نــــاب محمّــــدی صلــــی‌الله علیــــه و آلــــه و 

ســــلّم و میــــراث خمینــــی کبیــــر و خامنــــه‌ای شــــهید اعلــــی‌الله 

مقامهمــــا الشّــــریف داشــــته و رشــــتۀ اتصّــــالِ »هم‌عهــــدی« 

ــــت.  ــــر اس ــــا یکدیگ ــــا ب م

◂ بــرای این مقصــود، هرچه می‌توانیــد خودتان را به ســاح 

ــنایی  ــدا و آش ــا خ ــس ب ــس و ان ــب نف ــان و تهذی ــم و ایم عل

عمیــق بــا معــارف قــرآن و اهــل بیــت علیهم‌السّــام مجهّــز 

کنید و بــا کار و ابتکار مضاعف بــر قوّت و اقتــدار ایران عزیز 

بیفزاییــد تــا بــه دعــای مــولای مهربانمــان عجّــل‌الله تعالــی 

ــه  ــد ب ــکریان هم‌عه ــیر لش ــودن مس ــریف، پیم ــه الشّ فرج

ســمت قلّه‌هــای پیشــرفت و تمدّن اســامی ـ ایرانــی هرچه 

بهتــر و ســریع‌تر محقّــق شــود، ان‌شــاءالله.

سیّدمجتبی حسینی خامنه‌ای

۶/آبان/۱۴۰۵

‌ـهـــــــــــــدیـــم هــم ع

گزارش

پاسخ رهبـــــر معظم انقلاب به نامه‌های جمعی از دانشجویان

اخبار

علی خضریان عضو کمیسیون اصل نودم قانون اساسی در مجلس 

شورای اسلامی در نامه‌ای خطاب به مدنی زاده، وزیر امور اقتصادی و 

دارایی و رئیس سازمان بورس و اوراق بهادار خواستار اقدام فوری این 

دو دستگاه برای عزل سرپرست فعلی هلدینگ غدیر شد. 

متن نامه نماینده مردم تهران، ری، شمیرانات، اسلامشهر و پردیس در 

مجلس به شرح زیر است:

با سلام و احترام؛

پیرو نامه مورخ ۲۶ مهرماه ۱۴۰۵ اینجانب در خصوص انتصاب آقای مهدی 

زحمتکش به‌عنوان سرپرست موقت هلدینگ سرمایه‌گذاری غدیر، و با 

توجه به اینکه نامبرده دارای مدرک علوم سیاسی است و در صورتجلسه 

هیئت‌مدیره، وضعیت احراز صلاحیت وی »در حال احراز« اعلام شده 

است، مراتب زیر جهت اقدام قانونی به استحضار می‌رسد. غدیر یک نهاد 

مالی ثبت‌شده نزد سازمان بورس و ناشر پذیرفته‌شده در بورس است و 

موضوع فعالیت اصلی آن سرمایه‌گذاری و مالی می‌باشد.

۱. فقدان شرط قانونی تصدی

مطابق آیین‌نامه ماده ۱۳ قانون توسعه ابزارها و نهادهای مالی، تصدی 

مدیرعاملی ناشر مستلزم داشتن مدرک کارشناسی مرتبط با موضوع 

فعالیت است. مدرک علوم سیاسی با موضوع فعالیت مالی و سرمایه‌گذاری 

غدیر »مرتبط« محسوب نمی‌شود و سوابق صنعتی نامبرده نیز جایگزین 

این شرط قانونی نیست.

۲. تکلیف نظارتی سازمان بورس

وفق دستورالعمل تأیید صلاحیت حرفه‌ای، چنانچه مدیرعامل قبل از تأیید 

صلاحیت، سمت خود را در نهاد مالی آغاز کند، دبیر کمیته مکلف است 

موضوع را جهت رسیدگی به مرجع مربوطه ارجاع دهد. مجازات‌های قابل 

اعمال شامل سلب صلاحیت حرفه‌ای و ممنوعیت انتصاب به سمت‌های 

مدیریتی نهادهای مالی است. با توجه به محدودیت اختیارات سازمان 

بورس در سلب مستقیم صلاحیت، ابزار قانونی در اختیار، الزام مرجع 

انتخاب‌کننده به برکناری است.

درخواست:

با عنایت به ماده ۱۳ قانون توسعه ابزارها و نهادهای مالی و آیین نامه 

مصوب هیات وزیران، عدم صلاحیت فوری نامبرده و پیگیری اعلام کتبی 

»فاقد صلاحیت« به مرجع انتخاب‌کننده وفق ماده قانونی مذکور از آن 

مقام محترم درخواست می‌گردد.

هواپیماهــای ام‌دی کــه روزگاری یکــی از پرتعدادتریــن هواپیماهــای 

مســافربری جهــان بودنــد حــالا بــه ناوگانــی کم‌شــمار تبدیــل شــده‌اند؛ 

ــد  ــدود ۱۰۰ فرون ــه ح ــان ب ــا در جه ــن هواپیم ــال ای ــای فع ــداد نمونه‌ه تع

رســیده و هم‌زمــان الزامــات فنــی بــرای ادامــه پــرواز آنهــا ســخت‌تر شــده 

اســت ضمــن آنکــه موعــد زمین‌گیــری کامــل ایــن هواپیماهــا در آمریــکا 

دسامبر ۲۰۲۷ اعلام شده اســت. از پایان شــهریور ۱۴۰۵ فعالیت بخش 

عمده‌ای از هواپیماهای ام‌دی فعال در ناوگان ایران به دلیل ملاحظات 

ایمنــی و حفــظ ســامت و جــان مســافر متوقــف شــد. بــه گفتــه رئیــس 

سازمان هواپیمایی کشــوری ایران، ۴۱ فروند از ۵۴ فروند ام‌دی موجود 

در کشور، در حال حاضر دیگر پرواز نمی‌کنند.

اما پرونده ام‌دی فقط یک پرونده ایرانی نیست. بررسی اسناد سازمان 

هوانوردی فدرال آمریکا، آژانس ایمنی هوانوردی اتحادیه اروپا و گزارش 

ــوردی نشــان می‌دهــد سال‌هاســت  رســانه‌های تخصصــی صنعــت هوان

ــی  ــات فن ــا الزام ــی ب ــای قدیم ــواده از هواپیماه ــن خان ــت ای ــه فعالی ادام

ســخت‌گیرانه‌تری روبــه‌رو شــده اســت.

»سگ دیوانه« آسمان‌ها چگونه به یک ناوگان کوچک تبدیل شد

خانــواده ام‌دی محصــول شــرکت آمریکایــی مک‌دانــل داگلاس بــود؛ 

شــرکتی کــه در ســال ۱۹۹۷ در معاملــه‌ای بــه ارزش ۱۶.۳ میلیــارد دلار بــا 

بوئینگ ادغام شــد. از آن زمان مســئولیت میراث این محصولات نیز در 

ساختار بوئینگ قرار گرفت. ام‌دی-MD ۸۰-زمانی یکی از هواپیماهای 

شناخته‌شــده پروازهــای کوتــاه و متوســط جهــان بــود امــا امــروز بخــش 

بزرگــی از ناوگان آن بازنشســته شــده اســت.

مجلــه تخصصــی »اوییشــن ویــک«، یکــی از رســانه‌های باســابقه و معتبر 

ــه بانــک  ــا اســتناد ب صنعــت هوافضــا و هوانــوردی جهــان، در گزارشــی ب

اطلاعات ناوگان خود نوشــته که تعــداد ام‌دی-۸۰ هــای در حال خدمت 

در جهــان از بیــش از ۱۵۰ فروند به حــدود ۱۰۰ فروند کاهش یافته اســت. 

ــرواز در  ــزار پ ــدود ۱۹۰ ه ــز از ح ــا نی ــن هواپیم ــالانه ای ــای س ــداد پروازه تع

ســال ۲۰۱۹ به کمی بیــش از ۳۵ هــزار پرواز در ســال ۲۰۲۴ ســقوط کرده؛ 

یعنــی بیــش از ۸۰ درصــد کاهــش. ایــن رســانه بــه ایــن هواپیماهــا بــا لقب 

مشهورشــان، »Mad Dogs« اشــاره می‌کنــد و می‌نویســد شــرکت دلتــا 

کــه پیــش از ســال ۲۰۲۰، تعــداد ۴۷ فرونــد ام‌دی-۸۰ در اختیــار داشــت، 

این هواپیماهــای قدیمــی و پرمصرف‌تــر را از نــاوگان خود کنار گذاشــت. 

غیرقانونی تصدی 
غدیــر هلدینگ  سر‌پـرست 

عصر پایان 
بوئینگ‌های ام‌دی در دنیا

ــــا جهــــان  تفــــاوت معنــــادار اســــتاندارد موتورهــــای داخلــــی ب

ــــد اقــــدام ســــاده فنــــی، ســــالانه میلیاردهــــا لیتــــر  و غفلــــت از چن

سوخت را در باک خودروها می‌سوزاند.

ــه  ــ ــرف روزان ــ ــام‌آور مص ــ ــد سرس ــ ــن و رش ــ ــرازی بنزی ــ ــئله نات ــ  مس

ســــوخت در کشــــور، سال‌هاســــت که در کانــــون مباحــــث اقتصادی 

و زیســــت‌محیطی قــــرار دارد. در اغلــــب تحلیل‌هــــا، انگشــــت اتهــــام 

بلافاصلــــه بــــه ســــمت رفتارهــــای ترافیکــــی شــــهروندان، ســــفرهای 

غیرضــــروری یــــا قیمت پایین ســــوخت نشــــانه مــــی‌رود. با ایــــن حال 

لایــــه‌ای پنهان‌تــــر و بســــیار اثرگذارتــــر در ایــــن چرخــــه وجــــود دارد 

ــــت  ــــه »کیفی ــــه‌ای ک ــــرد؛ لای ــــرار می‌گی ــــکافی ق ــــورد موش ــــر م ــــه کمت ک

فنــــی خودروهــــا و اســــتانداردهای نگهــــداری آن‌هــــا« نــــام دارد.

ــــاک  ــــه در ب ــــی ک ــــده‌ای از بنزین ــــش عم ــــه بخ ــــت ک ــــن اس ــــت ای واقعی

خودروهــــا ناپدید می‌شــــود، نتیجــــه مســــتقیم کاســــتی‌های فناورانه 

در خطــــوط تولیــــد و ناآگاهــــی یــــا غفلــــت از فوت‌وفن‌هــــای ســــاده 

تنظیمــــات مکانیکــــی اســــت. راهکارهایــــی وجــــود دارد کــــه شــــاید 

در نــــگاه نخســــت کوچــــک، کم‌هزینــــه و پیــــش پــــا افتــــاده بــــه نظــــر 

برســــند امــــا در مقیــــاس میلیون‌هــــا خــــودروی در حــــال تــــردد، اثــــری 

شــــگفت‌انگیز در مهار بحران ســــوخت بر جای خواهند گذاشــــت.

ــــی  ــــودروی ایران ــــاک خ ــــرا ب ــــا؛ چ ــــه در موتوره ــــکاف فناوران ش

ــود؟ ــ ــی می‌ش ــ ــر خال ــ زودت

بــــرای درک عمق ماجــــرا کافی اســــت نگاهی بــــه آمارهای مهندســــی 

ــــرف  ــــن مص ــــر میانگی ــــال حاض ــــم. در ح ــــوخت بیندازی ــــرف س مص

ــــه  ــــل در چرخ ــــد داخ ــــواری تولی ــــای س ــــبد خودروه ــــوخت س س

ــــر ۱۰۰  ــــه ازای ه ــــر ب ــــش از ۱۰ لیت ــــا بی ــــن ۸.۵ ت ــــی بی ــــی، رقم ترکیب

کیلومتــــر پیمایــــش اســــت؛ رقمــــی کــــه در ترافیک‌هــــای ســــنگین 

ــــا ۱۲ لیتــــر نیــــز افزایــــش می‌یابــــد. ایــــن در حالــــی  کلان‌شــــهرها گاه ت

اســــت کــــه اســــتاندارد روز خودروســــازی در جهــــان بــــه محــــدوده ۴ 

ــــولات  ــــی محص ــــی برخ ــــیده و حت ــــر رس ــــر ۱۰۰ کیلومت ــــر در ه ــــا ۵ لیت ت

هیبریــــدی مصرفــــی کمتــــر از ۳ لیتــــر را ثبــــت می‌کننــــد.

ــاوت چشـــــمگیر  ــ ــه ایـــــن تفـ ــ پرســـــش اساســـــی ایـــــن اســـــت کـ

ــا ناشـــــی می‌شـــــود؟ پاســـــخ در فنـــــاوری قـــــوای محرکـــــه  از کجـــ

نهفتـــــه اســـــت. اغلـــــب موتورهـــــای پرتیـــــراژ داخلـــــی، بـــــر پایـــــه 

پلتفرم‌هـــــای دهه‌هـــــای ۱۹۸۰ و ۱۹۹۰ میـــــادی توســـــعه یافته‌انـــــد. 

ایـــــن پیشـــــرانه‌ها فاقـــــد فناوری‌هـــــای بنیادیـــــن بهـــــره‌وری انـــــرژی 

نظیـــــر تزریـــــق مســـــتقیم ســـــوخت، زمان‌بنـــــدی متغیـــــر ســـــوپاپ‌ها، 

توربوشـــــارژرهای مـــــدرن بـــــا نســـــبت تراکـــــم دقیـــــق و بدنه‌هـــــای 

ــا آلیاژهـــــای پیشـــــرفته هســـــتند. در یـــــک  سبک‌سازی‌شـــــده بـــ

پیشـــــرانه مـــــدرن جهانـــــی، قطره‌قطـــــره بنزیـــــن بـــــه شـــــکل پـــــودر 

ــه  ــ ــری از میلی‌ثانیـ ــ ــالا و در کسـ ــ ــیار بـ ــ ــار بسـ ــ ــی در فشـ ــ میکرونـ

می‌ســـــوزد تـــــا حداکثـــــر راندمـــــان حرارتـــــی حاصـــــل شـــــود امـــــا 

در خودروهـــــای داخلـــــی، بخـــــش قابل توجهـــــی از انرژی شـــــیمیایی 

ســـــوخت بـــــه دلیـــــل احتـــــراق ناقـــــص و هدررفـــــت اصطکاکـــــی، بـــــه 

دود و گرمـــــای هدررفتـــــه تبدیـــــل می‌شـــــود.

این عقب‌ماندگــــی تکنولوژیکی، وظیفه نهادهای ناظر و ســــازمان 

ملــــی اســــتاندارد را دوچنــــدان می‌کنــــد؛ الــــزام خودروســــازان بــــه 

بازنشســــتگی پیشــــرانه‌های پرمصــــرف و ارتقــــای اســــتاندارد مصرف 

ــــع ســــوزانده  ســــوخت، اساســــی‌ترین گامــــی اســــت کــــه ســــالانه مان

شــــدن ده‌هــــا میلیــــون لیتــــر بنزیــــن می‌شــــود.

ــــی  ــــه فن ــــی معاین ــــت طلای ــــور؛ ظرفی ــــم موت ــــی و تنظی ــــاگ فصل دی

ــــهرداری ــــه ش ــــا یاران ب

ــر  ــ ــــروژه‌ای زمان‌ب ــازان پ ــ ــــد خودروس ــــوط تولی ــــای خط ــر ارتق ــ اگ

باشــــد، بهینه‌ســــازی نــــاوگان موجــــود اقدامــــی ســــریع و بلاواســــطه 

ــای در  ــ ــــی خودروه ــای فن ــ ــــن چالش‌ه ــی از مهم‌تری ــ ــــت. یک اس

حــــال تــــردد، فرســــودگی تدریجــــی سنســــورها و بــــه هــــم خــــوردن 

تنظیمــــات پاشــــش ســــوخت اســــت کــــه بــــدون ایجــــاد خرابــــی حاد، 

ــــی  ــــی‌های کارشناس ــــرد. بررس ــــالا می‌ب ــــاک را ب ــــتهای ب ــــدا اش بی‌ص

ــــتم  ــــی سیس ــــی و بررس ــــور اصول ــــم موت ــــک تنظی ــــد ی ــــان می‌ده نش

انژکتــــور بــــا دســــتگاه دیــــاگ، قــــادر اســــت بیــــن ۱۰ تــــا ۱۵ درصــــد از 

ــــک  ــــه ی ــــرف ماهان ــــر مص ــــد. اگ ــــودرو بکاه ــــر خ ــــوخت ه ــــرف س مص

ــــا  ــــه ۱۰ ت ــــاده ماهان ــــم س ــــن تنظی ــــم، ای ــــرض کنی ــــر ف ــــودرو را ۱۰۰ لیت خ

ــه در  ــ ــددی ک ــ ــد؛ ع ــ ــاد می‌کن ــ ــردی ایج ــ ــی ف ــ ــر صرفه‌جوی ــ ۱۵ لیت

ــــن  ــــه چندی ــــی روزان ــــای صرفه‌جوی ــــه معن ابعــــاد کلان کشــــوری ب

میلیــــون لیتــــر ســــوخت اســــت.

بــــا ایــــن حــــال، بســــیاری از مالــــکان خــــودرو بــــه دلیــــل مشــــغله، 

بی‌اطلاعــــی یــــا هزینه‌هــــای جــــاری تعمیرگاه‌هــــا، تــــا زمانــــی 

ــــا خطــــای حــــادی نشــــان ندهــــد،  کــــه خــــودرو متوقــــف نشــــود ی

ــــر در  ــــی و مؤث ــــد. راهــــکار عمل ــــور نمی‌رون ــــه ســــراغ تنظیــــم موت ب

ــــا همــــکاری  ــــژه ب ــــک بســــته حمایتــــی وی ــــف ی ــــن بخــــش، تعری ای

مدیریت شــــهری و نهادهــــای ذی‌ربط اســــت؛ اجرای طــــرح »دیاگ 

ــــه  ــــا یاران ــــی ب ــــه فن ــــز معاین ــــور در مراک ــــگان موت ــــم رای ــــی و تنظی فصل

ــــک  ــــل مراکــــز معاینــــه فنــــی از ی شــــهرداری و وزارت نفــــت«. تبدی

ایســــتگاه اجبــــاری ســــالانه بــــه یــــک پایــــگاه پایــــش دوره‌ای ســــامت 

خــــودرو، می‌توانــــد تحولــــی بــــزرگ بســــازد. در ایــــن طــــرح، مالــــکان 

ــــوق‌های  ــــتفاده از مش ــــا اس ــــار ب ــــل یک‌ب ــــر فص ــــد ه ــــودرو می‌توانن خ

پـرمصرف خـــودروهای 
ترازی دامن می‌زنند؟ چقدر به نا

شــــهری، عملکرد سنسور اکســــیژن، سیســــتم جرقه‌زنی و نسبت 

ــــه  ــــن یاران ــــه ای ــــد. هزین ــــم کنن ــــی و تنظی ــــوخت را بررس ــــه س ــــوا ب ه

ــــه واردات  ــــر از هزین ــــیار کمت ــــت بس ــــهری و دول ــــت ش ــــرای مدیری ب

بنزیــــن یــــا تأمیــــن ســــوخت مصرفــــی نــــاوگان فرســــوده اســــت و 

خروجــــی آن بــــه شــــکل هم‌زمــــان منجــــر بــــه کاهــــش چشــــمگیر 

آلودگــــی هــــوا و مهــــار مصــــرف بنزیــــن خواهــــد شــــد.

ــــرای  ــــدگان ب ــــای رانن ــــی؛ راهنم ــــاده مکانیک ــــای س فوت‌وفن‌ه

ــــوخت ج س ــــر ــــش خ کاه

در کنار وظایف حاکمیتی خودروســــازان و حمایت‌های شــــهری، 

ــــار مهــــار مصــــرف بنزیــــن مســــتقیماً در دســــتان خــــود  بخشــــی از ب

رانندگان قــــرار دارد. مجموعه‌ای از ریزه‌کاری‌هــــا و فوت‌وفن‌های 

ســــاده نگهــــداری خــــودرو وجــــود دارد کــــه بــــه ظاهــــر کم‌اهمیــــت 

بــــه نظــــر می‌رســــند امــــا اثــــر تجمیعــــی آن‌هــــا بــــر اشــــتهای موتــــور 

شــــگفت‌انگیز اســــت.

نخســــتین نکتــــه، »فشــــار بــــاد تایرهــــا« اســــت. تایرهایــــی کــــه حتــــی 

ــــکاک و  ــــطح اصط ــند، س ــ ــاد باش ــ ــــی‌اس‌آی )PSI( کم‌ب ــا ۳ پ ــ ۲ ت

مقاومــــت غلتشــــی خــــودرو را بــــا آســــفالت بــــالا می‌برنــــد. طبــــق 

ــــد  ــــتیک‌ها می‌توان ــــادی لاس ــــر، کم‌ب ــــی تای ــــتانداردهای مهندس اس

مصرف ســــوخت را تــــا ۳ درصد افزایــــش دهد و اســــتهلاک قطعات 

ــاد  ــ ــه ب ــ ــــردن ماهان ــــک ک ــــد. چ ــــف کن ــــز مضاع ــــدی را نی جلوبن

لاســــتیک‌ها در حالــــت ســــرد، اقدامــــی اســــت کــــه ظــــرف چنــــد 

دقیقــــه انجــــام می‌شــــود امــــا در بلندمــــدت تفــــاوت ملموســــی 

ــــاک ایجــــاد می‌کنــــد. در کارکــــرد ب

عامــــل دوم، »انتخــــاب روغــــن موتــــور مناســــب« بــــا ویســــکوزیته 

ــــای  ــــتفاده از روغن‌ه ــــت. اس ــــه اس ــــتاندارد کارخان ــــروی( اس )گران

ــــا ایــــن تصــــور ســــنتی کــــه  ســــنگین و ارزان‌قیمــــتِ غیراســــتاندارد ب

موتور کارکــــرده نیازمند روغن ســــفت‌تر اســــت، مقاومــــت قطعات 

ــــک  ــــردن ی ــــپ ک ــــرد. پم ــــالا می‌ب ــــگ را ب ــــتون و میل‌لن ــــی پیس داخل

ــــت و  ــــگ اس ــــتری از میل‌لن ــــوان بیش ــــد ت ــــظ نیازمن ــــیال غلی س

همیــــن بــــار اضافــــی، مصــــرف بنزیــــن را بیــــن یــــک تــــا ۲ درصــــد بــــالا 

ــــا درجــــه  ــــل، روغن‌هــــای ســــینتتیک مــــدرن ب ــــرد. در مقاب می‌ب

ــــری  ــــروی پاییــــن در موتورهــــای ســــازگار، لایه‌نشــــانی روان‌ت گران

دارنــــد و هدررفــــت انــــرژی را بــــه حداقــــل می‌رســــانند.

ــــر  ــــه »شــــمع‌ها و فیلت ــــی، رســــیدگی ب ســــومین فوت‌وفــــن حیات

ــه  ــ ــور را خف ــ ــــس موت ــه، تنف ــ ــوای گرفت ــ ــر ه ــ ــت. فیلت ــ ــوا« اس ــ ه

می‌کنــــد؛ در ایــــن شــــرایط، سیســــتم کامپیوتــــری خــــودرو 

ــــرای جبــــران مکــــش ضعیــــف هــــوا، بنزیــــن بیشــــتری  )ECU( ب

ــــر،  ــــوی دیگ ــــود. از س ــــظ ش ــــوان حف ــــان ت ــــا راندم ــــد ت ــــق می‌کن تزری

ــــل  ــــتعال کام ــــع از اش ــــف، مان ــــی ضعی ــــا جرقه‌زن ــــه ب ــــمع‌های کهن ش

مخلــــوط ســــوخت و هــــوا می‌شــــوند و بخشــــی از بنزیــــن بــــدون 

تولیــــد تــــوان حرارتــــی، بــــه صــــورت خــــام از اگــــزوز خــــارج می‌شــــود. 

ــــی  ــــر بازیاب ــــاوه ب ــــوا، ع ــــر ه ــــمع‌ها و فیلت ــــع ش ــــض به‌موق تعوی

شــــتاب اولیــــه خــــودرو، می‌توانــــد ۵ تــــا ۷ درصــــد از بــــار مصرفــــی 

ســــوخت کــــم کنــــد.

کنتــــرل مصــــرف بنزیــــن لزومــــاً نیازمنــــد طرح‌هــــای پیچیــــده و 

شــــوک‌های اقتصــــادی نیســــت. تلفیقــــی از الــــزام خودروســــازان 

بــــه خــــروج موتورهــــای عهــــد عتیــــق از خــــط تولیــــد، راه‌انــــدازی 

ــــرای  ــــازی ب ــــی و فرهنگ‌س ــــه فن ــــی معاین ــــش فصل ــــامانه‌های پای س

اقدامــــات ســــاده مکانیکــــی توســــط مالــــکان، بســــته‌ای جامــــع و 

ــــه  ــــش، ریش ــــن چال ــــا کمتری ــــه ب ــــی‌آورد ک ــــد م ــــه را پدی کم‌هزین

بخــــش بزرگــــی از ناتــــرازی ســــوخت را خشــــک خواهــــد کــــرد.
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اخبار

گزارش

          توقف واردات گاز مایع ایران به پاکستان در پی اختلال 

در فعالیت دو گذرگاه مرزی، قیمت کپسول ۱۲ کیلوگرمی این 

سوخت را در برخی مناطق پاکستان طی چند روز حدود ۵۶ 

درصد افزایش داد؛ به طوری که بهای هر کپسول از ۴۵۰۰ به ۷ 

هزار روپیه رسید و نگرانی‌ها درباره تشدید کمبود سوخت با 

نزدیک شدن فصل سرما افزایش یافت.

 بازار گاز مایع پاکستان در فاصله چند روز، اثر یک تصمیم مرزی 

را به‌روشنی نشان داد. پس از توقف مبادلات از گذرگاه‌های 

گبد–ریمدان و تفتان در ۱۷ اکتبر، قیمت یک کپســــــول ۱۲ 

کیلوگرمی گاز مایع در برخی مناطق این کشور از ۴۵۰۰ روپیه 

به حدود ۷ هزار روپیه رسید؛ افزایشی نزدیک به ۵۶ درصد که 

نگرانی‌ها درباره تداوم کمبود سوخت با نزدیک شدن فصل 

سرما را افزایش داده است.

بر اساس گزارش‌ها، این کشــــــور روزانه حدود ۷ هزار تن گاز 

مایع از ایران وارد می‌کند؛ حجمی که نشان می‌دهد تجارت 

مرزی با ایران، دست‌کم در بخش تأمین LPG، نقشی قابل 

توجه در پاسخ‌گویی به تقاضای بازار پاکستان دارد. در چنین 

شرایطی توقف جریان کالا از دو گذرگاه مرزی، فقط به معنای 

معطل ماندن چند صد کامیون نیست؛ مسئله اصلی وقفه در 

رسیدن سوخت به بازاری است که بخشی از نیاز خود را از این 

مسیر تأمین می‌کند.

شوک قیمت؛ از ۴۵۰۰ تا ۷ هزار روپیه

نخستین نشانه ملموس اختلال، در قیمت مصرف‌کننده ظاهر 

 LPG شد. بنا بر گزارش رویترز، بهای یک کپسول ۱۲ کیلوگرمی

در بلوچستان پاکستان از حدود ۴۵۰۰ روپیه به ۷ هزار روپیه 

افزایش یافت. گزارش‌های منتشرشده از بازارهای دیگر نیز 

از قیمت‌های بالاتر حکایت دارند؛ به طوری که بهای همین 

کپسول در لاهور حدود ۷۵۰۰ روپیه و در اسکاردو حدود ۸۲۰۰ 

روپیه گزارش شده است.

این ارقام نشان می‌دهد اثر اختلال مرزی در همه مناطق یکسان 

نبوده و هزینه دسترسی به سوخت، متناسب با شرایط عرضه و 

توزیع محلی، تفاوت داشته است. اهمیت این افزایش زمانی 

روشن‌تر می‌شود که بدانیم LPG صرفاً یک کالای تجاری در زنجیره 

واردات نیست؛ سوختی است که خانوارها و کسب‌وکارها برای 

تأمین بخشی از نیازهای روزمره خود به آن وابسته‌اند. بنابراین 

افزایش قیمت آن می‌تواند فراتر از بازار انرژی، هزینه زندگی و 

فعالیت اقتصادی را نیز تحت فشار قرار دهد.

گلوگاه گبد–ریمدان؛ مسیری فراتر از یک گذرگاه مرزی

بر اساس اظهارات شمس‌الحق، رئیس پیشین اتاق بازرگانی 

و صنایع گوادر که رویترز نقل کرده، روزانه بیش از ۴ هزار تن 

LPG از مسیر گبد–ریمدان وارد پاکستان می‌شد. به این ترتیب، 
این گذرگاه به یکی از مسیرهای مهم تأمین گاز مایع برای بازار 

پاکستان تبدیل شده بود. توقف فعالیت در چنین مسیری، در 

صورت نبود جایگزین فوری و کافی می‌تواند تعادل عرضه و تقاضا 

را بر هم بزند. در این وضعیت، حتی اگر اختلال فقط چند روز 

طول بکشد، بازار ممکن است پیش از بازگشت کامل جریان 

کالا، افزایش قیمت و نگرانی از کمبود را تجربه کند.

البته میزان اثرگذاری نهایی به عواملی مانند موجودی انبارها، 

امکان تأمین از مسیرهای دیگر، سرعت ترخیص محموله‌های 

متوقف‌شده و وضعیت تقاضا بستگی دارد؛ اطلاعاتی که برای 

ارزیابی دقیق‌تر دامنه بحران باید جداگانه بررسی شوند.

مرز باز شد اما آیا سوخت هم رسید؟

یکی از نکات مهم در تحولات اخیر، 

تفاوت میان بازگشایی یک گذرگاه 

و ازســــــرگیری کامل تجارت است. 

گزارش‌های منتشرشده حاکی است 

که گذرگاه گبد–ریمدان پس از چند 

روز وقفه، برای عبور برخی کالاهای 

فسادپذیر پاکستان بازگشایی شد و 

جابه‌جایی بخشی از محموله‌های 

متوقف‌شده از سر گرفته شد. با این 

اکتبر  رویترز در ۲۳  حال، گزارش 

نشان می‌داد واردات LPG همچنان 

از سر گرفته نشده و صدها کامیون، از 

جمله تانکرهای حامل این سوخت 

با محدودیت مواجه‌اند.

این تفاوت، کلید فهم وضعیت فعلی 

 رشد  رشد ۵۶۵۶ درصدی بهای  کپسول  درصدی بهای  کپسول 
در   پاکستان با توقف  واردات گاز   از   ایراندر   پاکستان با توقف  واردات گاز   از   ایران

بازار است. بازگشایی محدود مرز می‌تواند حرکت بخشی 

از کالاها را ممکن کند اما لزوماً به معنای رفع محدودیت 

برای همه گروه‌های کالایی یا بازگشت جریان واردات انرژی 

به سطح پیشین نیست. در نتیجه ارزیابی وضعیت عرضه 

LPG باید بر اساس ورود واقعی محموله‌ها و بازگشت جریان 
تجاری انجام شود.

اختلاف روایت‌ها؛ امنیت مرزی یا مشکلات فنی؟

درباره علت توقف مبادلات نیز دو روایت متفاوت مطرح شده 

است. مقام‌های ایالت بلوچستان پاکستان، نگرانی‌های 

امنیتی و مقابله با قاچاق را از دلایل این اقدام عنوان کرده‌اند. 

در مقابل وزارت امور خارجه ایران از مشکلات فنی و ضرورت 

اتخاذ تدابیر احتیاطی سخن گفته و اعلام کرده که رایزنی‌ها 

برای رفع اختلال و بازگشت فعالیت گذرگاه‌ها به شرایط 

عادی ادامه دارد. بدون اطلاعات تکمیلی نمی‌توان سهم 

هر یک از این عوامل را در توقف تجارت تعیین کرد، آنچه از 

پیامدهای اقتصادی مشخص است، محدودیت ایجادشده 

علاوه بر واردات انرژی، جریان گسترده‌تری از مبادلات تجاری 

را تحت تأثیر قرار داده است.

گزارش‌ها از توقف صدها کامیون در دو سوی مرز و گرفتار 

شدن بیش از هزار کانتینر پاکستانی حامل کالاهایی از جمله 

سیب‌زمینی، موز و برنج حکایت دارند. اتاق بازرگانی و صنایع 

کویته نیز به فعالان اقتصادی توصیه کرده تا اطلاع ثانوی از 

ثبت سفارش‌های جدید تجاری با ایران خودداری کنند. در 

شرایطی که پاکستان با افزایش قیمت LPG روبه‌رو شده، 

نزدیک شدن فصل سرما اهمیت تداوم عرضه را بیشتر می‌کند. 

اگر واردات از ایران در کوتاه‌مدت به روال عادی بازنگردد و 

جایگزین‌های کافی در دسترس نباشد، فشار بر بازار می‌تواند 

ادامه پیدا کند؛ هرچند شدت و مدت این فشار به وضعیت 

ذخایر، منابع جایگزین و روند تقاضا بستگی خواهد داشت.

قیمت سوخت، شاخصی از شکنندگی زنجیره تأمین

 LPG افزایش حدود ۵۶ درصدی قیمت کپسول ۱۲ کیلوگرمی

در برخی بازارهای پاکستان، نمونه‌ای روشن از انتقال آثار یک 

اختلال مرزی به بازار مصرف است. در این پرونده، اهمیت 

گبد–ریمدان فقط به حجم تجارت عبوری از آن محدود نمی‌شود؛ 

این گذرگاه در مقطعی حساس، یکی از مسیرهای تأمین سوخت 

برای بازار پاکستان بوده است.

با این حال برای نتیجه‌گیری دربــــــاره پایان یا تداوم 

بحران، دو شاخص بازگشت 

واقعی واردات LPG و تثبیت 

مصرف  بــــــازار  در  قیمت‌ها 

اهمیت بیشــــــتری دارند. تا 

زمانی که ورود محموله‌ها به 

ســــــطح قابل اتکایی نرسد، 

بازگشایی بخشی از مبادلات 

را نمی‌توان معادل پایان اختلال 

در بازار انرژی دانست. آنچه این 

رویداد نشان می‌دهد، پیوند 

مستقیم میان مدیریت مرز، 

استمرار تجارت و امنیت عرضه 

انرژی است؛ پیوندی که آثار آن 

درنهایت، نه فقط در آمارهای 

تجاری، بلکه در هزینه‌ای دیده 

می‌شود که مصرف‌کننده برای 

تهیه یک کپسول گاز می‌پردازد.

تا زمانی که ورود محموله‌ها 
به سطح قابل اتکایی نرسد، 
بازگشایی بخشی از مبادلات 

را نمی‌توان معادل پایان 
اختلال در بازار انرژی دانست. 

آنچه این رویداد نشان 
می‌دهد، پیوند مستقیم 

میان مدیریت مرز، استمرار 
تجارت و امنیت عرضه انرژی 

است

پاسکاری ارزی دولت و بانک مرکزی؛ 

مجلس چرا از طلب واردکنندگان کالای اساســی خبر  ندارد؟
       بیش از ۷۵۰ واردکننده کالاهای اساسی حدود 

۴.۰۷ میلیارد یورو از دولت طلب دارند اما با گذشت 

بیش از سه ماه از دستور رئیس‌جمهور برای پرداخت 

نیمی از مطالبات، نه زمان‌بندی تسویه مشخص 

شده، نه کمیسیون کشاورزی مجلس از جزئیات 

پرونده اطلاع دقیقی دارد و نه بانک مرکزی اهتمام 

جدی برای تسویه بخشی از این طلب دارد.

 بیش از ۷۵۰ شرکت واردکننده کالاهای اساسی 

حدود ۴.۰۷ میلیارد یورو از دولت طلب دارند اما 

با گذشت بیش از سه ماه از دستور رئیس‌جمهور 

برای پرداخت نیمی از این مطالبات، هنوز زمان‌بندی 

روشنی برای تسویه اعلام نشده است.

اکنون اما اظهارات سخنگوی کمیسیون کشاورزی 

مجلس درباره بی‌اطلاعی این کمیسیون از جزئیات 

پرونده، در کنار نامه اعتراضی ۱۰ تشکل و پاسخ بانک 

مرکزی، پرسش جدی‌تری را پیش روی دولت قرار داده 

است؛ وقتی هم مطالبات بخش خصوصی بلاتکلیف 

مانده و هم نهاد ناظر از ابعاد ماجرا اطلاعات دقیقی 

ندارد، چه کسی مسئول پیگیری و حل فوری این 

پرونده است؟

۴ میلیارد یورو طلب و مجلسی که از جزئیات خبر ندارد

هوشنگ هادیان‌پور، سخنگوی کمیسیون کشاورزی 

مجلس شورای اسلامی در گفت‌وگو با خبرنگار اقتصاد 

معاصر از نبود اطلاعات دقیق درباره وضعیت مطالبات 

معوق واردکنندگان کالاهای اساسی در این کمیسیون 

خبر داد. به گفته وی، فهرست شرکت‌هایی که 

ارائه  مطالباتشان پرداخت نشده، به کمیسیون 

نشده و نمایندگان اطلاعات دقیقی درباره هویت 

این شرکت‌ها، نوع کالاهای وارداتی و میزان مطالبات 

آن‌ها در اختیار ندارند.

هادیان‌پور همچنین می‌گوید گزارش رسمی درباره 

خودداری احتمالی شرکت‌ها از ادامه واردات کالاهای 

اساسی به دلیل پرداخت نشدن مطالباتشان به 

کمیسیون ارائه نشده است.

این اظهارات در شرایطی مطرح می‌شود که ابعاد 

مالی پرونده کوچک نیست. بر اساس گزارش‌های 

منتشرشده، بیش از ۷۵۰ شرکت کوچک و بزرگ 

بخش خصوصی بابت واردات کالاهای اساسی حدود 

۴.۰۷ میلیارد یورو از دولت طلبکارند؛ مطالباتی که 

روند انباشت آن‌ها از دی‌ماه ۱۴۰۳ تشدید شده و 

تأخیر در پرداختشان به حدود ۲۰ ماه رسیده است.

نکته مهم اینجاســــــت که موضوع صرفاً اختلاف 

مالی میان دولت و چند بنگاه اقتصادی نیست. 

واردکنندگان این گروه، بخشی از زنجیره تأمین 

کالاهایی هستند که استمرار دسترسی به آن‌ها 

برای تولید محصولات غذایی، فعالیت مرغداری‌ها 

و دامداری‌ها و ثبات بازار اهمیت دارد. تأخیر در 

بازگشت منابع ارزی، سرمایه در گردش شرکت‌ها 

را محدود می‌کند و می‌تواند توان آن‌ها برای تأمین 

مالی محموله‌های بعدی را تحت فشار قرار دهد.

در چنین شرایطی، بی‌اطلاعی کمیسیون کشاورزی از 

جزئیات پرونده، یک خلأ نظارتی جدی ایجاد می‌کند. 

کمیسیونی که باید وضعیت تأمین نهاده‌های دامی 

و کالاهای اساسی را پیگیری کند، برای ارزیابی خطر 

احتمالی اختــــــال در واردات به اطلاعاتی درباره 

شــــــرکت‌های طلبکار، میزان بدهی‌ها، سررسید 

مطالبات و وضعیت سفارش‌های جدید نیاز دارد. 

بدون این داده‌ها، تشخیص اینکه کدام بخش از 

زنجیره تأمین بیشتر در معرض خطر است و چه 

اقدامی باید در اولویت قرار گیرد، دشوار خواهد بود.

دستور پرداخت ۵۰ درصد مطالبات در پیچ‌وخم اجرا

مسعود پزشکیان، رئیس‌جمهور در جلسه ۲۲ تیرماه 

۱۴۰۵ دستور پرداخت علی‌الحساب ۵۰ درصد مطالبات 

ارزی واردکنندگان کالاهای اساسی را صادر کرد. این 

دستور در شرایطی مطرح شد که فعالان اقتصادی 

نسبت به طولانی شدن دوره انتظار برای دریافت ارز و 

محدود شدن نقدینگی خود هشدار می‌دادند. با این 

حال، تا اول آبان، گزارش‌ها همچنان از اجرا نشدن 

دستور و باقی ماندن اصل مطالبات حکایت داشتند.

به این ترتیب، مسئله فقط پرداخت نشدن تمام 

بدهی دولت نیست؛ حتی برای پرداخت نیمی از 

مطالبات نیز هنوز نتیجه‌ای روشن و زمان‌بندی 

مشخص در دسترس عموم قرار نگرفته است. وقتی 

دستور پرداخت صادر می‌شود اما پس از گذشت 

بیش از سه ماه هنوز نحوه اجرا و منابع آن تعیین 

تکلیف نشده، باید درباره فاصله میان تصمیم‌گیری 

و اجرا توضیح داده شود و عامل اصلی این گره کور 

مشخص گردد.

در روزهای اخیر، گزارش‌هایی نیز از قرار گرفتن تعیین 

تکلیف این بدهی در دستور کار هیات وزیران و سپس 

شورای عالی هماهنگی اقتصادی سران قوا منتشر شده 

است. در میان راهکارهای مطرح‌شده، استفاده از 

منابع صندوق توسعه ملی، تمدید تسهیلات ارزی و 

ریالی و تعیین تکلیف سود و جرائم بانکی شرکت‌ها 

دیده می‌شود؛ با این حال، طرح این گزینه‌ها به معنای 

تصویب نهایی یا آغاز پرداخت نیست.

این جابه‌جایی پرونده میان ســــــطوح مختلف 

تصمیم‌گیری، ضرورت تعیین یک مسیر اجرایی 

روشن را بیشتر می‌کند. اگر پرداخت مطالبات به 

تأمین منابع جدید وابسته است، باید مشخص شود 

کدام دستگاه مسئول تأمین منابع است، چه میزان 

منابع مورد نیاز است، تصمیم نهایی در کدام مرجع 

گرفته می‌شود و پرداخت‌ها از چه زمانی آغاز خواهند 

شد. در غیر این صورت، ارجاع پرونده به جلسات 

بالاتر نیز ممکن است صرفاً مرحله دیگری به دوره 

انتظار شرکت‌ها اضافه کند.

پاسخ بانک مرکزی؛ توضیح درباره مسئولیت، بدون 

زمان‌بندی پرداخت

نامه اخیر ۱۰ تشکل فعال در صنایع غذایی و تأمین 

نهاده‌های دامی به رئیس‌کل بانک مرکزی، بار دیگر 

این پرونده را به صدر مطالبات بخش خصوصی 

بازگرداند. تشکل‌ها در نامه خود اعلام کردند که 

اجرا نشدن دستور رئیس‌جمهور برای پرداخت ۵۰ 

درصد مطالبات، فریز کردن تسهیلات ارزی، توقف 

دریافت سود و جرائم بانکی و جلوگیری از انتقال 

شرکت‌های طلبکار به فهرست بدهکاران بدحساب، 

موجب نارضایتی بخش خصوصی و افزایش نگرانی‌ها 

درباره تأمین امنیت غذایی شده است.

نویسندگان نامه تاکید کرده‌اند که انتظار تسویه 

یک‌باره تمام مطالبات را ندارند اما تعیین تکلیف 

بدهی‌ها پس از حدود ۲۰ ماه از سررسید آن‌ها را 

ضروری می‌دانند. این مطالبه نشان می‌دهد که 

خواسته تشکل‌ها صرفاً دریافت فوری تمام پول 

نیســــــت؛ آن‌ها به دنبال مشخص شدن تکلیف 

تعهدات دولت و جلوگیری از تشــــــدید فشارهای 

مالی در دوره انتظار هستند.

بانک مرکزی در پاسخ اعلام کرد که تأمین منابع ارزی 

برای پرداخت ارز ترجیحی کالاهای اساسی اساساً بر 

عهده دولت بوده و این بانک در سازوکار مربوط، 

نقش کارگزار و عامل اجرایی را داشته است. این نهاد 

همچنین از تاکید دولت بر تعیین تکلیف تعهدات و 

آمادگی خود برای همکاری در حل مشکلات بانکی 

واردکنندگان خبر داد.

این توضیح از نظر تفکیک مسئولیت‌ها اهمیت دارد 

اما پرسش اصلی را پاسخ نمی‌دهد؛ منابع لازم چه 

زمانی و از چه محلی تأمین خواهد شد؟ بانک مرکزی 

از همکاری در چارچوب ضوابط سخن گفته اما در 

متن پاسخ، مبلغی برای پرداخت، تاریخ آغاز تسویه 

یا برنامه مرحله‌بندی‌شده‌ای اعلام نشده است.

از سوی دیگر، اینکه تأمین منابع بر عهده دولت 

است، مسئولیت دستگاه‌های اجرایی را از ضرورت 

پاسخ‌گویی درباره نتیجه تصمیمات کنار نمی‌زند. 

اگر بانک مرکزی مجری است و تأمین منابع باید 

از سوی دولت انجام شود، لازم است مشخص شود 

کدام دستگاه مسئول جمع‌بندی نهایی است و چرا 

با وجود دستور رئیس‌جمهور، هنوز نتیجه اجرایی 

روشنی اعلام نشده است. در موضوعی با این ابعاد، 

توضیح درباره تقسیم مسئولیت‌ها باید مقدمه حل 

مسئله باشد، نه پایان پاسخ‌گویی.

امنیت غذایی با وعده تأمین نمی‌شود

پرونده مطالبات واردکنندگان، دو مطالبه فوری 

را هم‌زمان پیش روی دولت قرار می‌دهد؛ تعیین 

تکلیف بدهی‌ها و ایجاد سازوکاری برای جلوگیری 

از تکرار چنین وضعیتی. در گام نخست، فهرست 

شرکت‌های طلبکار، مبلغ دقیق مطالبات هر گروه، 

نوع کالاهای وارداتی و وضعیت سفارش‌های جاری 

باید میان دســــــتگاه‌های مسئول و کمیسیون 

کشاورزی مجلس به اشــــــتراک گذاشته شود. 

بدون این اطلاعات، نه مجلس امکان نظارت مؤثر 

خواهد داشت و نه دولت می‌تواند درباره خطرهای 

احتمالی برای زنجیره تأمین ارزیابی دقیقی ارائه 

کند. در گام بعد، دولت باید برنامه‌ای شفاف برای 

اجرای دستور پرداخت ۵۰ درصد مطالبات ارائه 

دهد؛ برنامه‌ای که منبع تأمین اعتبار، مسئول هر 

مرحله، زمان‌بندی پرداخت و نحوه تعیین تکلیف 

سود و جرائم بانکی را مشخص کند. همچنین لازم 

است وضعیت شرکت‌هایی که با وجود طلب از 

دولت در معرض محدودیت اعتباری قرار دارند، 

به‌صورت موردی بررسی شود تا فشار ناشی از تأخیر 

در پرداخت، توان واردات بعدی آن‌ها را بیش از 

پیش محدود نکند.

اظهارات ســــــخنگوی کمیسیون کشاورزی درباره 

نبود اطلاعات دقیق، اهمیت ورود فوری مجلس 

به این پرونده را دوچندان می‌کند. کمیسیون باید از 

دولت و دستگاه‌های مسئول گزارش رسمی بخواهد و 

روند واردات و تأمین کالاها را زیر ذره‌بین بررسی قرار 

دهد؛ درواقع اگر مجلس چنین مطالبه‌ای را از دولت 

نکند، مشخص خواهد شد که نمایندگان مردم در 

کمیسیون کشاورزی مجلس شورای اسلامی نسبت 

به وظیفه‌ای که دارند فاصله گرفته‌اند.

درنهایت، دولت نمی‌تواند از یک‌سو بر اهمیت امنیت 

غذایی تاکید کند و از سوی دیگر، پرونده‌ای با این 

حجم از مطالبات را بدون زمان‌بندی روشن برای 

پرداخت باقی بگذارد. امنیت غذایی فقط به وجود کالا 

در انبارها وابسته نیست؛ استمرار تأمین نیز به توان 

مالی واردکنندگان و پیش‌بینی‌پذیری سیاست‌های 

دولت بستگی دارد. اکنون انتظار می‌رود دولت و 

بانک مرکزی به‌جای تکرار توضیحات درباره تقسیم 

مسئولیت‌ها، برنامه اجرایی مشخصی ارائه دهند و 

مجلس را نیز در جریان جزئیات قرار دهند؛ زیرا حل 

نشدن این پرونده، علاوه بر فشار بر بخش خصوصی 

و خدشه‌دار کردن اعتبار تجار ایرانی، امکان نظارت 

به‌موقع بر یکی از حساس‌ترین حلقه‌های زنجیره 

تأمین غذا را محدود می‌کند.

        بودجه در اقتصاد ایران می‌تواند »بدون کســــــری« بسته شود اما 

هم‌زمان نیروی تورمی عظیمی در لایه‌های زیرین اقتصاد آزاد کند.

 در ادبیات مالی ایران، بحث درباره کسری بودجه معمولاً حول »فاصله 

میان درآمدها و هزینه‌های اعلام‌شده در قانون بودجه« دور می‌زند، اما 

این عدد، آن‌قدر که به نظر می‌رسد گویا نیست. به این معنا که بودجه 

می‌تواند در جدول‌های رسمی حتی »بدون کسری« بسته شود اما هم‌زمان 

همان بودجه نیروی تورمی عظیمی در لایه‌های زیرین اقتصاد را آزاد کند. 

ایران سال‌هاست که با نوعی از کسری دست‌وپنجه نرم می‌کند که در آن 

عدد پیش‌گفته منعکس نمی‌شود.

در ساده‌ترین تعریف، کسری بودجه یعنی مصارف دولت بیش از درآمدهای 

آن باشد. اما اقتصاددانان میان دو نوع کسری تمایز می‌گذارند که پیامدهای 

کاملاً متفاوتی دارند. کسری عملیاتی یا کسری تراز عملیاتی، به فاصله 

میان درآمدهای پایدار دولت )عمدتاً مالیات( و هزینه‌های جاری آن 

اشاره دارد. این کسری را می‌توان در یک سال خاص با کاهش موقت 

هزینه‌ها یا افزایش موقت مالیات مدیریت کرد. اما کسری ساختاری 

لایه‌های عمیق‌تری دارد: میزان وابستگی دولت به منابع غیرپایدار برای 

تأمین مخارج خود؛ یعنی فروش نفت، استقراض از صندوق توسعه ملی، 

استقراض خارجی یا انتشار اوراق بدهی و موارد دیگر کسری ساختاری را 

رقم می‌زند. کسری ساختاری نشان می‌دهد که ساختار درآمدی دولت، 

مستقل از نوسانات یک سال، با ساختار هزینه‌ای آن هم‌خوان نیست. وقتی 

کسری ساختاری بالا باشد، حتی اگر بودجه در ظاهر »تراز« شود، آن تراز از 

جنس تعادل پایدار نیست، و بار محدودیت‌ها را به آینده منتقل می‌کند.

این تفکیک، کلید فهم پارادوکس مشکل بودجه ایران است. بودجه‌ای 

که در جدول‌ها »بدون کسری« یا »تا اندازه‌ای با کسری« به نظر می‌رسد، 

می‌تواند درواقع حجم عظیمی از کسری ساختاری را در خود پنهان کرده 

باشد، و این کسری ساختاری موجد تورم باشد.

چرا بودجه در اقتصاد ایران تورم‌زاست؟

پاسخ در سه سازوکاری نهفته است که هر یک، مسیر کسری ساختاری 

را به خلق پول و تورم تبدیل می‌کند.

نخست، وابستگی ساختاری به نفت و شوک‌های آن. کسری ساختاری 

ایران تا حد زیادی بازتاب این واقعیت است که بخش بزرگی از منابع 

بودجه از صادرات نفت تأمین می‌شود؛ نفت منبعی است که با تحریم، 

نوسان قیمت و تصمیم‌های ژئوپلیتیک نوسان می‌کند. طی یک دهه 

اخیر، تحلیل داده‌های پایه پولی نشان می‌دهد که نقطه شروع شتاب 

غیرطبیعی آن، سال 1397 و هم‌زمان با خروج آمریکا از برجام و کاهش 

صادرات نفت از حدود 2.5 میلیون بشکه به کمتر از 500 هزار بشکه در 

روز بوده است. هنگامی که منبع اصلی درآمد بودجه دچار اشکال شود، 

دولت برای پر کردن شکاف به دو کانال روی می‌آورد: انتشار اوراق بدهی و 

روش‌های متنوع اصطلاحاً »پولی‌سازی کسری« که نهایتاً منابع سیستم 

بانکی و بانک مرکزی را تحت فشار می‌گذارد.

دوم، کسری ساختاری پنهان از مسیر نرخ ارز. یکی از بزرگ‌ترین منابع 

کسری بودجه در ایران، که در جدول‌های رسمی دیده نمی‌شود ناشی از 

شوک‌های ارزی است. شوک ارزی از سه کانال مهم »افزایش تعهدات دلاری 

دولت را با اهرم تسعیر«، »کاهش ارزش ریالی درآمدهای مالیاتی« که با 

تأخیر وصول می‌شود و »افزایش قیمت‌ها در بخش مصارف« به کسری 

دولت منجر می‌شود. این شرایط معمولاً در کسری لحاظ نمی‌شود، اما 

در عمل بار تورمی ایجاد می‌کند.

سوم، کسری پنهان در صندوق‌های بازنشستگی و شرکت‌های دولتی. بخش 

مهمی از تعهدات دولت، خارج از بودجه عمومی انباشته می‌شود. کسری 

اکچوئری صندوق‌های بازنشستگی در برخی موارد با بودجه سالانه کشور 

برابری می‌کند یا حتی در برخی سال‌ها از آن بیشتر می‌شود به گزارش مرکز 

پژوهش‌های مجلس: » براساس ارزیابی اکچوئریال سال 1392 ارزش حال کل 

تعهدات برابر 4،413،851 میلیارد ریال و ارزش دارایی‌ها حدود 165،490 میلیارد 

ریال بوده است که درنتیجه، این صندوق با کسری مالی حدود 4،248،361 

میلیارد ریال مواجه بوده است. برای مقایسه بایستی توجه نمود که منابع 

بودجه عمومی دولت در قانون بودجه همان سال حدود 2،360،486 میلیارد 

ریال ذکر شده است و بنابراین کسری صندوق بازنشستگی کشوری حدوداً 

معادل 1.8 برابر منابع بودجه عمومی برآورد شده است. در نتیجه این شرایط، 

دولت هر سال ناچار است بخشی از هزینه‌های سررسید شده و ضروری این 

بخش را از منابع عمومی جبران کند، اما این جبران اغلب از محل درآمدهای 

پایدار نیست، بلکه از روش‌های تورم‌زا انجام می‌شود.

به همین ترتیب، شرکت‌های دولتی که با قیمت‌گذاری دستوری محصول 

خود را زیر هزینه تمام‌شده می‌فروشند، زیان انباشته‌ای تولید می‌کنند 

که درنهایت یا از بودجه عمومی جبران می‌شود یا به نظام بانکی تحمیل 

می‌گردد. این‌ها همه موتورهای ایجادکننده »کسری بودجه« هستند، 

اما در هیچ جدول رسمی به این نام ثبت نمی‌شوند.

نگاه ساده به »بودجه« یک نگاه خطرناک است

غ از نامی که بر آن می‌گذاریم،  نکته کلیدی این است که کسری ساختاری، فار

یک مسیر مشخص برای رسیدن به تورم دارد. وقتی دولت نمی‌تواند 

تعهدات خود را از درآمدهای واقعی تأمین کند، در شرایط تحریمی از 

مسیرهایی استفاده می‌کند که همگی درنهایت به خلق پول می‌رسند.

اینجا یک توهم خطرناک وجود دارد که از خود مشکل مهم تر است. هنگامی 

که بودجه در ظاهر »بدون کسری« بسته می‌شود، این تصور ایجاد می‌شود 

که مشکل انضباط مالی حل شده و دولت می‌تواند بدون نگرانی از تورم، 

سیاست‌های خود را ادامه دهد. اما کسری ساختاری پنهان، در پس‌زمینه 

به عملیات مخرب خود ادامه می‌دهد. بنابراین، در این چارچوب، پرسش 

درست این است که »دولت برای تأمین مخارج خود، چقدر به منابع 

غیرپایدار — نفت، استقراض و صندوق توسعه ملی — وابسته است؟« 

و »چه مقدار از تعهدات آن، خارج از جدول بودجه انباشته می‌شود؟« 

تا زمانی که پاسخ این پرسش‌ها در ایران داده نشود، بودجه‌ای که در 

ظاهر حتی »بدون کسری« به نظر می‌رسد، در عمل یکی از قطعی‌ترین 

مسیرهای تولید تورم ساختاری باقی خواهد ماند.

چرا در  اقتصاد ایران بودجه بدون 
تورم‌زاست؟ کسری هم 
 رضا احسانی



نبـض اقـتــصــــــــاد‌
را د‌ر د‌ست بگیـرید‌
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 جنجال تعرفه و ثبت سفارش خودرو
هیاهو  برای چیست؟

             مناقشه تعرفه خودرو بالا گرفته است؛ درحالی‌که از 212 

هزار ثبت سفارش سال 1404، فقط 62 هزار دستگاه وارد کشور 

شد.  انتشار گزارش دیوان محاسبات از عملکرد واردات خودرو 

در سال 1404، فاصله معنادار میان اسناد ثبت سفارش و واردات 

واقعی را نمایان کرده است؛ آماری که هم‌زمان با بحث‌های داغ 

پیرامون تغییرات تعرفــــــه‌ای و ضوابط واردات، ابعاد تازه‌ای از 

مناقشه در بازار خودرو را پیش روی ناظران قرار داده است.

 کارنامه 1404؛ گره اصلی در گمرک است، نه در تعرفه

براساس ارزیابی‌های صورت‌گرفته از اجرای بند »ر« تبصره )1( 

قانون بودجه سال 1404، فرآیند واردات خودرو با چالش‌هایی 

در بخش تأمین منابع و ترخیص مواجه بوده است:

تأمین ارز کمتر از نصف سقف مصوب: با وجود پیش‌بینی 2 

میلیارد یورو منابع ارزی برای واردات خودرو، در عمل 940 میلیون 

یورو تأمین و تخصیص یافته است.

شکاف 150 هزار دستگاهی میان ثبت سفارش و واردات: از مجموع 

212 هزار و 230 دستگاه خودروی ثبت‌سفارش‌شده، 62 هزار و 

708 دستگاه وارد کشور شده‌اند. این فاصله نشان‌دهنده معلق 

ماندن حجم قابل‌توجهی از درخواست‌هاست؛ موضوعی که 

البته برای تحلیل دقیق دلایل آن، بررسی زمان‌بندی تخصیص 

ارز و مراحل اداری ضروری است.

توقف واردات در بخش اقامتی: آمارها نشان می‌دهد از میان 

244 دستگاه خودرو ثبت‌سفارش‌شده از طریق سازوکار »ایرانیان 

مقیم خارج«، هیچ‌کدام به مرحله ترخیص نرسیده‌اند؛ امری 

که تحقق نیافتن اهداف این مسیر را بازگو می‌کند.

میانگین قیمت 15 هزار یورویــــــی: میانگین ارزش ارزی 

خودروهای واردشــــــده روی رقم 15 هزار یورو قرار دارد که 

تصویری از تمرکز نسبی سبد واردات بر محصولات اقتصادی 

و میان‌رده ارائه می‌دهد.

این ارقام نشان می‌دهند ناترازی فعلی بازار خودروهای وارداتی 

محصول تعرفه نیست؛ بلکه ناشی از »شکاف شدید میان ثبت 

سفارش تا تحویل واقعی« و ماندگاری تعهدات اجرانشده روی 

کاغذ است.

 کالبدشکافی مناقشه؛ تضاد منافع میان خودروی اقتصادی و لوکس

برای فهم علت جنجال بر سر تعرفه‌ها، باید منطق سودآوری 

در بازار را از یکدیگر تفکیک کرد:

1 - مدل‌های اقتصادی )زیر 15 هزار یورو(:

 این خودروها بازاری رقابتی دارند، حاشیه سود بازرگانی آن‌ها 

محدود و فرمول‌بندی‌شده است و 

خریدار آن‌ها طبقه متوسط است. 

افزایش یا کاهش منطقی تعرفه در 

این رده مستقیماً بر قدرت خرید 

مصرف‌کننده اثر می‌گذارد. با این 

و  اعتراض‌ها  اصلی  کانون  حال، 

چانه‌زنی‌های اخیــــــر متوجه این 

بخش نبوده است.

2. مدل‌های لوکس و نیمه‌لوکس 

)بالای 20 تا 25 هزار یورو(:

حاشیه سود اصلی واردکنندگان در این 

بخش شکل می‌گیرد. در بازار تشنه و 

انحصاری خودروهای وارداتی، هر دستگاه 

گزارش

خودروی گران‌قیمت می‌تواند سود خالص چند برابری نسبت به 

مدل‌های اقتصادی ایجاد کند. اعمال حقوق ورودی پلکانی، محدود 

کردن سقف قیمت و سد کردن ورود لوکس‌ها، حاشیه سود این گروه 

از فعالان تجاری را به شدت منقبض می‌کند. از این زاویه، مخالفت 

سرسختانه با حقوق ورودی جدید و اصرار بر مسیرهایی مانند »ارز 

شخصی اشخاص« برای آوردن مدل‌های رده‌بالا، تلاشی برای جلوگیری 

از افت درآمدهای حاصل از حاشیه سود انحصاری است؛ تلاشی که 

زیر نقاب دغدغه برای گرانی کل بازار خودرو صورت‌بندی می‌شود.

 انحراف از منطق مدیریت منابع ارزی

در تحلیل اقتصاد کلان، ارز یک منبع راهبردی و دارای هزینه فرصت 

مستقیم برای تولید، خطوط صنعتی و کالاهای سرمایه‌ای است. 

وقتی در سال 1404 تأمین ارز واردات خودرو نتوانسته از مرز 940 

میلیون یورو فراتر برود، اختصاص حتی بخشی از این ذخایر به 

خودروهای گران‌قیمت به معنای محروم ماندن بخش بزرگ‌تری 

از بازار از خودروهای اقتصادی است. طرح‌هایی نظیر واردات با 

»ارز منشأ خارجی« یا کارت اقامت که طی ماه‌های اخیر بارها مطرح 

شده بود نیز پیامد پنهان خود را داشت به نحوی که این سازوکارها 

با کشاندن تقاضا به بازار غیررسمی ارز، زمینه‌ساز نوسان در نرخ 

ارز آزاد می‌شوند، در حالی که آمار دیوان محاسبات نشان می‌دهد 

بازدهی واقعی این مسیرها )مانند کارنامه صفر دستگاهی مقیمان 

خارج( حتی در حد جبران هزینه‌های اداری آن هم نبوده است.

 سیاست‌گذار چه مسیری باید برود؟

بررسی پیوند میان آمار دیوان محاسبات و پرونده تعرفه نشان 

می‌دهد راه‌حل ساماندهی بازار خودرو از مسیر حاشیه سود 

تجاری نمی‌گذرد:

 توقف توسعه صوری و تعیین تکلیف معوقات: پیش از گشودن 

ثبت سفارش‌های جدید، باید سرنوشت 150 هزار خودروی 

معلق و 940 میلیون یورو منابع تخصیص‌یافته روشن شود و 

واردکنندگان ملزم به ایفای تعهدات قطعی شوند.

 شفاف‌سازی زنجیره قیمت تا تحویل: انتشار عمومی فهرست 

دریافت‌کنندگان ارز، زمان ثبت ســــــفارش و قیمت نهایی 

خودروها در مبادی ورودی، امکان 

سوءاستفاده از مباحث تعرفه‌ای را 

از میان می‌برد.

 اختلاف امروز بر سر تعرفه خودرو، 

مناقشه‌ای صرفاً گمرکی یا دلسوزی 

برای بازار نیســــــت؛ تقابل میان 

منابع  تخصیــــــص  در  »انضباط 

محدود« و »تــــــاش برای احیای 

سودهای حاشیه‌ای کلان« است. 

تا زمانی که تعهدات بر زمین مانده 

تعیین تکلیف نشوند، هرگونه تغییر 

ریل خروج از منطق اولویت‌بندی 

اقتصادی خواهد بود.

ناترازی فعلی بازار خودروهای 
وارداتی محصول تعرفه 

نیست؛ بلکه ناشی از 
»شکاف شدید میان ثبت 
سفارش تا تحویل واقعی« 

و ماندگاری تعهدات 
اجرانشده روی کاغذ است

        شانزده سال از وعده ساماندهی کارت‌های بازرگانی می‌گذرد، 

اما کارت‌های اجاره‌ای و تعهدات ارزی ایفانشده همچنان مسئله‌سازند؛ 

کارشناسان از ضرورت اصلاح سازوکار صدور و نظارت می‌گویند.

 حدود ۱۶ سال است که ساماندهی کارت بازرگانی، جلوگیری از 

صدور کارت‌های صوری و مقابله با کارت‌های اجاره‌ای در دستور 

کار دولت‌ها، نهادهای نظارتی و فعالان اقتصادی قرار دارد؛ اما با 

وجود تغییر سامانه‌ها، اصلاح آیین‌نامه‌ها، اعلام محدودیت‌های 

تازه و وعده حذف امضای طلایی، اصل مسئله همچنان در تجارت 

خارجی ایران دیده می‌شود. پرسش اصلی دیگر این نیست که آیا کارت 

بازرگانی نیاز به ساماندهی دارد؛ این موضوع سال‌هاست پذیرفته 

شده است. پرسش این است که چرا هر دور اصلاح، به جای حل 

ریشه‌ای مشکل، به مرحله‌ای تازه از کنترل و مقررات‌گذاری منتهی 

می‌شود و پس از مدتی همان نگرانی‌ها دوباره مطرح می‌شوند.

رد این سابقه را می‌توان دست‌کم در گزارش‌ها و تصمیم‌های سال 

۱۳۸۹ و ۱۳۹۰ درباره اصلاح فرآیند صدور کارت و سپس در تکالیف 

قانونی و تلاش‌های سامانه‌ای سال‌های بعد دنبال کرد. در سال ۱۳۹۲، 

قانون مبارزه با قاچاق کالا و ارز، دولت را به ایجاد سازوکار یکپارچه 

اعتبارسنجی و رتبه‌بندی مرتبط با کارت‌های بازرگانی مکلف کرد. با این 

حال، گزارش‌های سال ۱۳۹۸ همچنان از سابقه طولانی سوءاستفاده 

از کارت‌ها و بی‌نتیجه‌ ماندن تلاش‌های ساماندهی سخن می‌گفتند. 

در سال ۱۳۹۹ نیز سامانه اعتبارسنجی و رتبه‌بندی به‌عنوان راه‌حل 

اصلی معرفی شد؛ اما همان سال و در سال ۱۴۰۰، مشکلات اتصال 

سامانه‌ها و استعلام‌های قضایی، اختلال در روند صدور و تمدید 

و بازگشت به برخی روش‌های پیشین را در پی داشت. این توالی 

نشان می‌دهد که ساماندهی، بارها به‌عنوان هدف اعلام شده، اما 

اجرای پایدار و نتیجه قابل سنجش آن محل تردید باقی‌مانده است. 

از این رو، گزارش حاضر به جای تکرار هشدارهای قدیمی، مسئله را از 

زاویه یک پرسش محوری بررسی می‌کند اینکه چرا پس از حدود ۱۶ 

سال، سازوکار صدور و استفاده از کارت بازرگانی هنوز نتوانسته میان 

تسهیل تجارت، احراز اهلیت و پاسخ‌گویی واقعی توازن برقرار کند؟

هر بار یک راه‌حل تازه؛ اما مشکل ساختاری باقی است

در سال‌های گذشته، راه‌حل‌های متعددی همچون انتقال فرآیند 

به سامانه جامع تجارت، اعتبارسنجی و رتبه‌بندی، اتکای بیشتر 

به استعلام‌های سیستمی، تغییر شرایط صدور و تمدید، کنترل 

بدهی‌های مالیاتی و تعهدات ارزی و در دوره‌های اخیر، اعمال 

محدودیت یا ضمانت برای برخــــــی کارت‌های جدید مطرح یا 

اجرا شده‌اند. هر یک از این اقدامات می‌تواند بخشی از فرآیند را 

اصلاح کند؛ اما هیچ سامانه‌ای به‌تنهایی جایگزین سیاست درست 

و مسئولیت‌پذیری روشن نمی‌شود. به عنوان نمونه سامانه یکپارچه 

اعتبارسنجی و رتبه‌بندی در سال ۱۳۹۹ به بهره‌برداری رسید، اما قطع 

ارتباط با برخی استعلام‌های قوه قضائیه موجب اختلال در روند کار 

شده و حتی استفاده دوباره از گواهی سوءپیشینه به‌عنوان راه‌حل 

جایگزین مطرح شده بود. این نمونه نشان می‌دهد که راه‌اندازی 

سامانه، بدون تضمین اتصال پایدار داده‌ها، تعیین مسئولیت 

دستگاه‌ها و تعریف مسیر جایگزین روشن، به اصلاح پایدار منتهی 

نمی‌شود. در فروردین ۱۴۰۴ نیز بار دیگر ضرورت ساماندهی مجدد 

فرآیند صدور کارت بازرگانی مطرح شد. این بازگشت دوباره به نقطه 

آغاز، خود نشانه‌ای از آن است که اصلاحات پیشین نتوانسته‌اند 

اختلاف نظر درباره مسئولیت صدور کارت، نحوه احراز اهلیت و 

اثر سیاست‌های ارزی را برای همیشه حل کنند.

کارت بازرگانی؛ ابزار شناسایی یا مجوزی که به‌تنهایی کافی نیست؟

داشتن کارت، به‌تنهایی ثابت نمی‌کند که دارنده آن سابقه تجاری، 

توان مالی، دانش مقرراتی، ظرفیت اجرایی یا امکان ایفای تعهدات 

ارزی متناسب با حجم فعالیت خود را دارد. اگر کارت صرفاً با بررسی 

مدارک و انجام یک آزمون صادر شود، ممکن است متقاضی از نظر 

شکلی واجد شرایط باشد، اما برای انجام تجارت در مقیاس بالا 

صلاحیت عملی نداشته باشد. از سوی دیگر، مسئله را نباید تنها به 

سخت‌گیری بیشتر در صدور کارت تقلیل داد. سخت‌گیری مبهم و 

سلیقه‌ای می‌تواند خود به مانع تجارت و ایجاد رانت تبدیل شود. هدف 

باید احراز اهلیت واقعی با معیارهای روشن، متناسب با ریسک و قابل 

اعتراض باشد؛ نه افزودن مراحل اداری بدون سنجش اثربخشی آنها.

اهلیت‌سنجی؛ نه آزمون به‌تنهایی، نه نظارت صرفاً پس از تخلف

یکی از خطاهای سیاستی این است که سنجش صلاحیت با یک 

آزمون یا مجموعه‌ای محدود از مدارک جایگزین ارزیابی جامع شود. 

محمدصادق حمیدیان رئیس اتاق بازرگانی فارس می‌گوید که آزمون 

می‌تواند دانش پایه درباره مقررات را بسنجد، اما به‌تنهایی نشان 

نمی‌دهد که متقاضی توان مالی و عملیاتی متناسب با تجارت موردنظر 

را دارد، سابقه مالیاتی و گمرکی او چیست یا در صورت ایجاد تعهد 

ارزی، توان و قصد ایفای آن را خواهد داشت. در عین حال، ارزیابی 

اهلیت نباید تنها به یک مرحله محدود بماند. بررسی اولیه باید پیش 

از صدور انجام شود، اما رتبه اعتباری و سقف فعالیت باید با عملکرد 

واقعی دارنده کارت تغییر کند. راهکار مناسب، ترکیبی از احراز هویت 

و صلاحیت پایه در زمان صدور، تعیین سقف مرحله‌ای، بررسی 

ذی‌نفع واقعی، پایش عملکرد و امکان تعلیق مستند و قابل اعتراض 

در صورت تخلف است. به بیان دیگر، نباید اجازه داد شخصی بدون 

سابقه و ظرفیت لازم از ابتدا به ابزار تجارت در مقیاس بزرگ دسترسی 

پیدا کند؛ در مقابل، نباید با آزمون‌های صوری یا محدودیت‌های 

نامتناسب، بازرگانان واقعی و خوش‌سابقه را نیز گرفتار کرد.

ثبت سفارش؛ از ثبت آماری تا گلوگاه تجارت

هم‌زمان با مسئله کارت بازرگانی، ثبت سفارش نیز از موضوعات مهم 

در بحث ساماندهی تجارت خارجی است. ثبت سفارش در منطق 

اولیه، ابزاری برای ثبت تقاضای واردات و فراهم کردن اطلاعات لازم 

برای سیاست‌گذاری بود؛ اما به‌تدریج، اضافه شدن کنترل‌های 

متعدد و پیوند آن با محدودیت‌ها و دسترسی به ارز، در مواردی 

آن را به گلوگاهی تعیین‌کننده برای ورود کالا تبدیل کرده است.

در مرداد ۱۴۰۵، محمدعلی دهقان‌دهنوی، رئیس سازمان توسعه 

تجارت، اعلام کرد که ثبت سفارش در ابتدا سندی آماری برای اطلاع 

از میزان تقاضای واردات بود، اما با اضافه شدن کنترل‌های مختلف به 

یکی از گلوگاه‌های تجارت تبدیل شد. او از برنامه انتقال کنترل‌هایی 

مانند سقف واردات از مرحله ثبت سفارش به گمرک و بازگرداندن 

ثبت سفارش به ماهیت اطلاع‌رسانی و آماری آن سخن گفت.

این اظهارنظر نشان می‌دهد که خود سیاست‌گذار نیز به فاصله 

میان ماهیت اولیه ثبت سفارش و نقش عملی آن توجه دارد.

وقتی ثبت سفارش از ثبت اطلاعات فراتر می‌رود و عملاً تعیین می‌کند 

چه کسی، چه کالایی و در چه زمانی امکان واردات داشته باشد، 

ارزش اقتصادی آن افزایش می‌یابد و زمینه شکل‌گیری واسطه‌گری، 

امتیازخواهی و آنچه فعالان اقتصادی »امضای طلایی« می‌نامند، 

فراهم می‌شود.وقتی ثبت سفارش از ثبت اطلاعات فراتر می‌رود 

و عملاً تعیین می‌کند چه کسی، چه کالایی و در چه زمانی امکان 

واردات داشته باشد، ارزش اقتصادی آن افزایش می‌یابد و زمینه 

شکل‌گیری واسطه‌گری، امتیازخواهی و آنچه فعالان اقتصادی 

»امضای طلایی« می‌نامند، فراهم می‌شود. اصل نظارت دولتی 

بر تجارت محل بحث نیست؛ موضوع، شفافیت و تناسب آن است. 

اگر محدودیت یا اولویت‌بندی ضروری است، باید مبنای قانونی، 

معیار روشن، زمان‌بندی قابل پیش‌بینی و مسیر اعتراض داشته 

باشد. ثبت سفارش نباید به مجوزی مبهم تبدیل شود که دسترسی 

به آن به تصمیم موردی یا امتیازهای غیرشفاف وابسته باشد.

کارت‌های اجاره‌ای؛ محصول فرعی یک نظام معیوب

کارت بازرگانی اجاره‌ای صرفاً حاصل تخلف یک فرد نیست؛ گسترش آن 

می‌تواند از ترکیب چند ضعف ساختاری شامل احراز هویت و اهلیت 

ناکافی، فاصله میان دارنده اسمی کارت و ذی‌نفع واقعی، اختلاف 

نرخ‌های ارز، محدودیت دسترسی به منابع ارزی و ارزش اقتصادی 

سهمیه‌ها یا مجوزهای تجاری ناشی شود. در این الگو، شخصی که 

نامش روی کارت ثبت شده است لزوماً تصمیم‌گیر واقعی یا برخوردار 

از توان پاسخ‌گویی نیست. پس از انجام معامله، اگر تعهد ارزی ایفا 

نشود یا بدهی مالیاتی و گمرکی ایجاد شود، پیگیری ممکن است با 

فردی روبه‌رو شود که از ابعاد واقعی تجارت بی‌خبر یا فاقد دارایی لازم 

برای جبران خسارت است. نتیجه، افزایش هزینه نظارت و کاهش 

اعتماد به تجارت رسمی است. در سال ۱۴۰۴، گزارش‌هایی درباره 

فاصله قابل توجه میان تعهد ارزی و ارز بازگشته از برخی صادرکنندگان 

جدید منتشر شد. این ارقام مربوط به گروه‌ها و دوره‌های مشخص 

هستند و نباید به کل صادرات کشور تعمیم داده شوند؛ با این حال، 

ضرورت پیوند دادن صدور کارت به عملکرد واقعی و بررسی ذی‌نفعان 

را برجسته می‌کنند. در مرداد ۱۴۰۵ نیز گزارشی به نقل از معاون حقوقی 

و امور مجلس بانک مرکزی منتشر شد که اعلام شده بود »حدود ۳۵ 

درصد از تعهدات ایفا نشده مربوط به کارت‌های بازرگانی اجاره‌ای و 

یک‌بار مصرف است که بدون اعتبارسنجی صادر شده‌اند.«

واردکنندگان  ارز  پرداخت  برنامه  سازمان 
کالای اساسی را به سامانه حواله داد

      بیش از سه ماه پس از دستور رئیس‌جمهور برای پرداخت 

۵۰ درصد مطالبات واردکنندگان کالاهای اساسی، این بار رئیس 

سازمان برنامه و بودجه، پرداخت این بدهی‌ها را به ثبت اسناد 

در سامانه وزارت اقتصاد و تأیید سازمان حسابرسی منوط کرد؛ 

رویکردی که بدون ارائه زمان‌بندی مشخص برای بررسی پرونده‌ها 

و آغاز تسویه، بار دیگر فاصله میان تصمیم دولت و اجرای آن را 

برجسته می‌کند.  در حالی که واردکنندگان کالاهای اساسی 

ماه‌هاست برای دریافت مطالبات ارزی خود انتظار می‌کشند، 

رئیس سازمان برنامه و بودجه اکنون پرداخت این بدهی‌ها را 

به ثبت اسناد در سامانه وزارت اقتصاد و تأیید سازمان حسابرسی 

گره زده است؛ موضعی که یک پرسش اساسی را پیش می‌کشد؛ 

اگر احراز اسناد و تعیین تکلیف مطالبات هنوز در انتظار طی 

مراحل اداری است، دستور قبلی رئیس‌جمهور برای پرداخت 

۵۰ درصد بدهی‌ها بر چه مبنایی صادر شده و چرا این مسیر از 

ابتدا با زمان‌بندی مشخص دنبال نشده است؟ حمید پورمحمدی، 

معاون رئیس‌جمهور و رئیس سازمان برنامه و بودجه اعلام کرده 

است واردکنندگان کالاهای اساسی نیز مانند سایر طلبکاران 

دولت باید مستندات مطالبات خود را در سامانه وزارت امور 

اقتصادی و دارایی بارگذاری کنند. به گفته وی، سازمان حسابرسی 

پس از بررسی صحت و میزان مطالبات، پرونده را برای تعیین 

تکلیف بدهی و پیگیری روش‌های بازپرداخت در اختیار دولت 

قرار می‌دهد. اصل بررسی اسناد و جلوگیری از پرداخت مطالبات 

غیرواقعی، ضرورت انکارناپذیر مدیریت منابع عمومی است اما 

مسئله اینجاست که اظهارات پورمحمدی درباره سازوکار رسیدگی 

است، نه سرنوشت بدهی‌ها. وی توضیح نداده چه میزان از 

مطالبات واردکنندگان تاکنون بررسی یا تأیید شده، چه تعداد 

از شرکت‌ها باید تازه اسناد خود را ثبت کنند و این مرحله چه 

مدت زمان خواهد برد. در نتیجه، اعلام این فرآیند هنوز پاسخ 

روشنی درباره زمان پرداخت بدهی‌ها به دست نمی‌دهد.

دستور پرداخت بود؛ حالا نوبت ثبت اسناد است؟

مسعود پزشکیان در ۲۲ تیرماه ۱۴۰۵ دستور پرداخت علی‌الحساب 

۵۰ درصد مطالبات واردکنندگان کالاهای اساسی را صادر کرد. 

با گذشت بیش از سه ماه، اظهارات تازه رئیس سازمان برنامه 

و بودجه نشان می‌دهد دولت همچنان بر طی فرآیند بررسی و 

تأیید اسناد تاکید دارد، بی‌آنکه در همین اظهارات مشخص کند 

این الزامات تا چه اندازه پیش رفته‌اند یا چه زمانی به پرداخت 

منجر خواهند شد. اگر ثبت اسناد و تأیید سازمان حسابرسی 

پیش‌شرط پرداخت است، این پرسش مطرح می‌شود که چرا 

در فاصله صدور دستور رئیس‌جمهور تا امروز، برنامه‌ای روشن 

برای تکمیل این مراحل و اجرای تصمیم اعلام نشده است. 

اگر هم بخش مهمی از مطالبات قبلاً مستند و قابل بررسی 

بوده، دولت باید توضیح دهد چرا نتیجه این بررسی‌ها هنوز 

به برنامه‌ای مشخص برای تسویه تبدیل نشده است.

درواقع، تفاوت مهمی میان اعلام یک مسیر اداری و ارائه برنامه 

اجرایی وجود دارد. مسیر اداری می‌گوید طلبکار چه کاری باید 

انجام دهد؛ برنامه اجرایی مشخص می‌کند دولت چه زمانی، با 

چه منابعی و بر اساس چه اولویتی بدهی را می‌پردازد. اظهارات 

پورمحمدی عمدتاً ناظر بر مورد نخست است و درباره مورد دوم 

اطلاعات روشنی ارائه نمی‌کند. تاکید پورمحمدی بر اینکه همه 

طلبکاران دولت باید مطابق ضوابط قانونی مطالبات خود را 

اثبات کنند، از منظر انضباط مالی قابل درک است اما اثبات 

بدهی فقط یک مرحله از فرآیند پرداخت است. پس از تأیید 

اسناد، همچنان مسئله تأمین اعتبار، تعیین روش بازپرداخت 

و اعلام زمان تسویه باقی می‌ماند؛ موضوعاتی که در اظهارات 

رئیس سازمان برنامه و بودجه تعیین تکلیف نشده‌اند.

۱۶ سال وعده ساماندهی؛ 
چرا معضل کارت بازرگانی همچنان پابرجاســت؟

        رئیس کارگروه آرد و نان گفت: با افزایش تقریباً ۳ برابر نرخ آرد 

نان‌های حجیم، قیمت این نان‌ها افزایش یافت. به این ترتیب، باگت 

بزرگ ۹۰ هزار تومان و نیم‌باگت ۳۰ هزار تومان شد.

 با تصویب جدید ستاد تنظیم بازار، نرخ گندم و متعاقباً قیمت آرد با 

افزایشی بی‌سابقه مواجه شده است که این تغییرات، زنجیره تأمین 

نان‌های حجیم، صنعتی و ماکارونی و مصرف آن در ســــــبد خانوار با 

اماواگرهای بسیاری مواجه کرده است.

محمدجواد کرمی، رئیس کارگروه آرد و نان با اشاره به جزئیات این 

تغییرات قیمتی و پیامدهای آن برای تأمین انواع نان را در گفت‌وگو 

با خبرنگار مهر تشریح کرد.

افزایش ۳ برابری قیمت آرد

به گفته کرمی، تصویب جدید ستاد تنظیم بازار، قیمت گندم از ۲۳.۸۶۰ 

تومان به ۶۰.۰۰۰ تومان افزایش یافته است.

وی با اشــــــاره به اثر زنجیره‌ای این تصمیم بر قیمت آرد اظهار کرد: با 

افزایش قیمت گندم به ۶۰۰۰۰ تومان در هر کیلوگرم، قیمت آرد نیز با 

جهشی نزدیک به ۳ برابر از ۳۰.۲۰۰ تومان به حدود ۷۸.۷۰۰ تومان 

رسیده است. با احتساب هزینه‌های حمل‌ونقل، قیمت تمام‌شده 

آرد برای تولیدکننده عملاً به ۸۰۰۰۰ تومان می‌رسد.

این مسئول صنفی افزود: این افزایش ناگهانی، شوک بزرگی به بخش 

نان‌های صنعتی و حجیم وارد کرده است، در حالی که نان‌های سنتی 

به دلیل ساختار متفاوت قیمتی در بازار، فعلاً تحت تأثیر مستقیم این 

عدد قرار نگرفته‌اند.

کرمی در بخشی از سخنان خود به بررسی وضعیت محصولات نانوایی‌های 

صنعتی پرداخت و گفت: اگرچه قیمت نان‌های سنتی )مانند سنگک 

و بربری( همچنان در بازارهای آزاد و دولتی تغییری نداشته، اما در 

بخش نان‌های حجیم، افزایش قیمت‌ها اجتناب‌ناپذیر بوده است. 

وی جزئیات قیمت‌های جدید نان‌های حجیم و صنعتی را به شرح 

زیر اعلام کرد:

- نان باگت فرانسوی بزرگ: از ۶۰۰۰۰ به ۹۰۰۰۰ تومان افزایش یافته است.

- نان همبرگری و نیز نیم‌باگت: از ۳۰۰۰۰ تومان به ۴۵۰۰۰ تومان رسیده 

است.

وی در خصوص قیمت ماکارونی هم عنوان کرد: انجمن این صنف 

قیمت جدید را باید اعلام کند.

پیشنهاد یکسان‌سازی قیمت نان

یکی از محورهای اصلی انتقادات رئیس کارگروه آرد و نان، عدم توجه 

به عدالت رقابتی میان نانوایی‌های سنتی و صنعتی است. رئیس 

کارگروه آرد و نان با اشــــــاره به اینکه نان‌های سلامت‌محور )صنعتی 

و حجیم( همواره در شرایط بحرانی به تأمین نیازهای کشور کمک 

کرده‌اند، خواستار اصلاح ساختار قیمت‌گذاری انواع نان‌های موجود 

بر اساس یکسان‌سازی نرخ‌ها شد.

این مسئول صنفی با طرح یک پیشنهاد راهبردی گفت: ما با چالشی 

مواجه هستیم که در آن نان سنتی با گندم ۹۰۰ تومانی و نان صنعتی 

با گندم ۶۰ هزار تومانی در بازار رقابت می‌کنند. پیشنهاد ما این بود 

که به جای این شکاف فاحش، نرخ گندم را برای همه یکسان‌سازی 

کنیم. اگر قیمت گندم را مثلاً به ۷۰۰۰ یا ۸۰۰۰ تومان برسانیم، حتی با 

افزایش قیمت گندم، فشار بر مصرف‌کننده نان یارانه‌ای بسیار کمتر 

از وضعیتی خواهد بود که امروز شاهد آن هستیم.

کرمی در ادامه عنوان کرد: افزایش قیمت گندم در حال حاضر تنها 

حدود ۳ تا ۴ درصد بر قیمت تمام‌شــــــده نان یارانه‌ای تأثیر گذاشته 

است، اما عدم مدیریت درست بر زنجیره تأمین و عدم یکسان‌سازی 

نرخ‌ها، می‌تواند منجر به اختلال در تولید و تداوم شوک‌های قیمتی در 

بخش نان‌های غیریارانه‌ای و سایر کالاهای اساسی مثل ماکارونی شود.

وی درباره قیمت حال حاضر نان‌های سنتی دارای یارانه و آزاد پز هم 

گفت: قیمت نان سنگک یارانه‌دار ۱۵.۵۰۰ تومان و آزادپز ۳۷۰۰۰ تومان، 

نان بربری یارانه‌دار ۱۰۰۰۰ تومان و آزادپز ۳۰۰۰۰ تومان، نان لواش و تافتون 

یارانه‌دار ۲۷۰۰ تومان و آزادپز ۷۰۰۰ تومان است.

شوک به خط تولید نان‌های صنعتی

کرمی در ادامه سخنان خود با اشاره به پیامدهای اجتماعی این تصمیمات، 

از فشار دوچندان بر تولیدکنندگان و مصرف‌کنندگان خبر داد.

وی تأکید کرد: این افزایش قیمت‌ها، فراتر از یک تغییر عدد ساده، 

مستقیماً بر معیشت خانواده‌ها و هزینه‌های روزمره مردم تأثیر می‌گذارد. 

وی با اشاره به حجم عظیم نان‌های یارانه‌ای که بخش بزرگی از امنیت 

غذایی جامعه را تأمین می‌کند، افزود: در حالی که بخش بزرگی از 

تولید نان کشور تحت پوشش آرد یارانه‌ای است، عدم تناسب قیمتی 

باعث ایجاد خلأهای اقتصادی در زنجیره تولید و عدم رقابت نانوایان 

صنعتی شده است.

وی در ادامه با افزایش حدود ۳ برابری قیمت‌ها در بخش نان‌های حجیم 

عنوان کرد: تولیدکنندگان از افزایش قیمت‌ها استقبال نمی‌کنند؛ ما 

هم مانند مردم، نگران تبعات آن هستیم. امروز وقتی قیمت‌ها بالا 

می‌رود، این هزینه درنهایت از سفره مردم پرداخت می‌شود. برای 

مثال، نانی که یک کارگر ممکن بود در قالب ســــــاندویچ برای ناهار 

خود تهیه می‌کرد، اکنون با هزینه‌های بسیار بیشتری روبه‌رو شده 

است. حتی نان‌هایی که دانش‌آموزان به عنوان میان وعده همراه 

خود به مدرسه می‌برند، با این تغییرات قیمتی، بار مالی جدیدی را 

بر دوش خانواده‌ها می‌گذارند.

گلایه تولیدکنندگان نان‌های حجیم به سیاست‌های فعلی

کرمی با اشاره به اینکه نامه‌های مکرری در خصوص تبعات این تصمیمات 

به مراجع ذی‌صلاح ارسال شده است، اظهار کرد: تولیدکنندگان نان 

صنعتی و حجیم، در حال حاضر در موقعیت بسیار دشواری قرار دارند.

وی افزود: ما بارها اعلام کردیم که این سیاست‌ها، تولیدکننده را با 

چالش مواجه کرده و درنهایت، مهم‌ترین آسیب را به مصرف‌کننده 

نهایی وارد می‌کند. اما دولت نیز به دلیل محدودیت‌های موجود در 

تأمین گندم، به سمت این تصمیمات سوق داده شده است.

این مسئول صنفی در پایان تاکید کرد: به‌هر روی، مدیریت هزینه‌ها 

باید به گونه‌ای باشــــــد که نه تولید از بین برود و نه معیشت مردم 

آسیب ببیند.

 قیمت  آرد نان‌های صنعتی بیش از
 ۱۰۰ درصد  افزایش یافت
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