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توسعه صنعتی کشور با قانون تجارت مرزی هشدار درباره افزایش زباله‌های پلاستیکی در کشور
رئیس اتاق اصناف تهران بر ضرورت فرهنگ‌س��ازی و اطلاع‌رس��انی اس��تفاده از 
کیسه‌های پارچه‌ای و کاغذی به جای کیسه‌های پلاستیکی تاکید کرد. حمیدرضا 
رستگارپور در نشست بررسی راهکارهای بهبود توزیع کالا با هدف کاهش ضایعات 
اظهار کرد: استفاده گسترده از کیسه‌های پلاستیکی، علاوه بر پیامدهای جدی 
برای محیط‌زیس��ت، هزینه‌های قابل‌توجهی نیز به کش��ور تحمیل می‌کند. او با 
اشاره به اهمیت همراهی مردم در اجرای اقدامات محیط‌زیستی افزود: همکاری 
ش��هروندان در اس��تفاده از کیس��ه‌های کاغذی و پارچه‌ای در فروش��گاه‌ها نقشی 

تعیین‌کننده دارد. رئیس اتاق اصناف تهران بیان کرد: طی س��ال‌های گذش��ته، به دلیل نبود برنامه‌ریزی مناس��ب، 
برخی رفتارهای نادرس��ت و ناپایدار در جامعه رایج ش��ده که این موضوع به آلودگی‌های گس��ترده و مش��کلات 
جدی محیط‌زیس��تی منجر ش��ده اس��ت. وی ادامه داد: یکی از چالش‌های مهم، مصرف بی‌رویه منابعی مانند آب، 
گاز و برق است؛ در حالی که پس از مصرف، توجه کافی به مدیریت و کاهش مصرف صورت نمی‌گیرد و همین 
موضوع هم هزینه‌های س��نگینی به کش��ور وارد می‌کند و هم آس��یب‌های جبران‌ناپذیری به محیط‌زیست می‌زند. 

رستگارپور گفت: الگوی مصرف کیسه‌های پلاستیکی نیز نیازمند اصلاح است.

معاون اداره امور استان‌های وزارت صنعت، معدن و تجارت گفت: اجرای قانون 
ساماندهی تجارت مرزی، ظرفیت مهمی برای توسعه صنعتی، تکمیل زنجیره‌های 
ارزش و افزایش ارزش افزوده در کش��ور ایجاد کرده اس��ت. فرش��اد زاهد شامگاه 
پنجشنبه در حاشیه نشست سالانه معاون امور معادن و صنایع معدنی وزارت صمت 
و مدیران کل صمت استان‌ها در اصفهان در گفت‌وگو با ایرنا افزود: تحقق توسعه 
صنعتی مس��تلزم تقویت فضای کس��ب‌وکار با رویکرد تسهیل‌گری و تنظیم‌گری 
در کنار فراهم‌س��ازی زیرس��اخت‌های فنی و تأمین ماش��ین‌آلات اس��ت تا بخش 

خصوصی بتواند نقش پررنگ‌تری در پیوند اقتصاد ایران با اقتصاد جهانی ایفا کند. وی با اشاره به تصویب قانون 
»ساماندهی و نظارت بر تجارت مرزی )کولبری و ملوانی( و ایجاد اشتغال پایدار مرزنشینان« گفت: آیین‌نامه‌های 
اجرایی این قانون از بهمن‌ماه س��ال گذش��ته تدوین و از تیرماه س��ال جاری با وجود برخی نواقص، با ش��یب ملایم 
وارد مرحله اجرا ش��د. معاون اداره امور اس��تان‌های وزارت صمت اظهار داش��ت: ۱۰ درصد از حجم واردات س��الانه 
کشور به این قانون اختصاص یافته است؛ رقمی که امسال حدود ۶ تا ۷ میلیارد دلار برآورد و پیش‌بینی می‌شود 

سال آینده به ۱۲ تا ۱۳ میلیارد دلار افزایش یابد.

گروه صنعت و تجارت: در س��ال‌های اخیر، حمایت از تولید 
مل��ی ب��ه یکی از پرچالش‌ترین محورهای سیاس��ت‌گذاری 
اقتصادی ایران تبدیل شده است. دولت و نهادهای مالی هر 
ساله منابع عظیمی از ارز و ریال را به بخش صنعت اختصاص 
می‌دهند؛ اما آمارها نشان می‌دهد که این حمایت‌ها نه تنها 
به جهش تولید منجر نشده، بلکه فاصله قابل توجهی میان 
اه��داف کلان برنامه‌های توس��عه و واقعیت‌های اقتصادی 
کشور باقی مانده است. این تناقض، پرسش‌های جدی درباره 
کارآمدی سیاست‌های حمایتی و نحوه تخصیص منابع ایجاد 
کرده است.به گزارش »تجارت«، مسئله اصلی آن است که 
س��اختار حمایت‌ها در ایران بیش��تر بر ابزارهای ناکارآمدی 
همچون ایجاد انحصار، محدودیت واردات و توزیع یارانه‌های 
بی‌ضابطه استوار شده است. در چنین شرایطی، حمایت‌ها به 
جای آنکه موتور محرک تولید باشند، به چرخه‌ای از رانت و 
ناکارآمدی بدل شده‌اند؛ چرخه‌ای که منابع عظیم را می‌بلعد 
اما خروجی آن نه رشد پایدار است و نه هم‌راستایی با اهداف 
توس��عه‌ای. اقتصاد ایران طی دو دهه اخیر با نوس��انات شدید 
رش��د مواجه بوده اس��ت. میانگین رش��د اقتصادی کمتر از 
اهداف برنامه‌های توس��عه باقی مانده و س��هم بخش صنعت 
از تولید ناخالص داخلی کاهش یافته است. در مقابل، بخش 
خدمات و نفت همچنان وزن بیش��تری دارند. این وضعیت 
نش��ان می‌دهد که حمایت‌های گسترده نتوانسته‌اند ساختار 
اقتصاد را به سمت تولید صنعتی پایدار تغییر دهند. بر اساس 
آمارهای بانک مرکزی، تا آذر ۱۴۰۴ بیش از ۲۷ میلیارد دلار 
ارز برای واردات کالاهای مرتبط با صنعت اختصاص یافته 
اس��ت. همچنین در ش��ش‌ماهه نخست همان سال، بخش 
تولید و صنعت بیش��ترین س��هم از تسهیلات شبکه بانکی را 
دریافت کرده‌اند. با این حال، شاخص بهره‌وری کل عوامل 
تولید )TFP( در ایران منفی یا نزدیک به صفر بوده اس��ت؛ 

یعنی تزریق منابع به افزایش کارایی منجر نشده است.
تناقض منابع و نتایج ��

با وجود تخصیص گسترده منابع ارزی و ریالی به بخش صنعت، 
خروجی‌های اقتصادی ایران همچنان با اهداف کلان توسعه 
فاصله دارد. بیش از ۲۷ میلیارد دلار ارز برای واردات کالاهای 
صنعتی تا آذر ۱۴۰۴ و سهم بالای تسهیلات بانکی در نیمه 
نخست همان سال، نشان‌دهنده حجم عظیم حمایت‌هاست؛ 
اما شاخص‌های کلیدی مانند بهره‌وری کل عوامل تولید و رشد 
صادرات صنعتی، بهبود قابل توجهی نداشته‌اند. این وضعیت 
نشان می‌دهد که تزریق منابع به‌تنهایی نمی‌تواند موتور تولید 
را روش��ن کند، بلکه در غیاب س��ازوکارهای نظارت و ارزیابی، 

منابع صرفاً به بقای صنایع ناکارآمد کمک کرده‌اند.
تناقض اصلی در اینجاس��ت که مس��ئله اقتصاد ایران کمبود 
منابع نیس��ت، بلکه نحوه تخصیص و اس��تفاده از آن‌هاس��ت. 

وقتی حمایت‌ها بدون معیار عملکرد و بدون شرط بهره‌وری 
ی��ا افزای��ش ص��ادرات پرداخت می‌ش��وند، نتیجه طبیعی آن 
ش��کل‌گیری چرخه‌ای از رانت و ناکارآمدی اس��ت. به جای 
آنک��ه مناب��ع به س��مت تولید واقعی هدایت ش��وند، در اختیار 
بنگاه‌های��ی ق��رار می‌گیرند که توان رقاب��ت ندارند و صرفاً از 
حمایت‌های بی‌ضابطه ارتزاق می‌کنند. بنابراین، فاصله میان 
منابع تخصیص‌یافته و نتایج حاصل، بازتاب مس��تقیم ضعف 
ساختاری در سیاست‌های حمایتی است؛ ضعفی که تا اصلاح 
نشود، هر میزان تزریق منابع نیز به رشد پایدار منجر نخواهد 

شد.
ساختار ناکارآمد حمایت‌ها ��

حمایت از تولید در ایران به جای آنکه بر افزایش بهره‌وری و 
ارتقای رقابت‌پذیری صنایع متمرکز باشد، عمدتاً بر ابزارهای 
ناکارآمدی همچون ایجاد انحصار، محدودیت واردات و توزیع 
یارانه‌های بی‌ضابطه اس��توار شده است. در چنین چارچوبی، 
حمایت‌ه��ا بیش��تر به معنای حفاظ��ت از بنگاه‌های خاص و 
تثبیت جایگاه آن‌ها در بازار اس��ت تا ایجاد فضای رقابتی و 
ن��وآوری. ای��ن رویکرد باعث ش��ده منابع عظیم مالی و ارزی 
به جای آنکه به س��مت تولید واقعی هدایت ش��وند، صرفاً به 
بقای صنایع ناکارآمد کمک کنند.  نتیجه طبیعی این ساختار، 
شکل‌گیری چرخه‌ای از رانت و امتیازهای ویژه است. هنگامی 
که ورود رقیب خارجی ممنوع می‌ش��ود یا تولید یک کالا در 
اختی��ار چن��د بنگاه محدود قرار می‌گیرد، حمایت به س��رعت 
به رانت تبدیل می‌ش��ود. در این ش��رایط، رقابت واقعی جای 

خود را به رقابت برای دریافت امتیاز، تس��هیلات ارزان و ارز 
ترجیح��ی می‌ده��د. چنین فضایی انگی��زه تولید و نوآوری را 
از بی��ن می‌ب��رد و ب��ه جای افزایش به��ره‌وری، بنگاه‌ها را به 
س��مت حفظ وضعیت موجود س��وق می‌دهد. ضعف نظارت و 
نبود نظام ارزیابی شفاف نیز این چرخه ناکارآمدی را تشدید 
کرده است. وقتی معیارهای مشخصی برای سنجش عملکرد 
بنگاه‌ها وجود ندارد و حمایت‌ها بدون شرط و نظارت پرداخت 
می‌شوند، سیاست‌گذار عملًا به تزریق منابع بسنده می‌کند. 
این روند نه تنها به اصلاح ساختار تولید منجر نمی‌شود، بلکه 
حلقه‌ای از ذی‌نفعان قدرتمند را شکل می‌دهد که برای تداوم 
حمایت‌ه��ای بی‌ضابطه ت�الش می‌کنند و هر گونه اصلاح 

جدی را با مقاومت روبه‌رو می‌سازند. 
پیامدهای تداوم وضعیت موجود ��

تداوم حمایت‌های بی‌ضابطه و غیرمشروط در اقتصاد ایران، 
نخستین پیامد خود را در عرصه اقتصادی نشان می‌دهد. وقتی 
مناب��ع عظی��م به جای هدایت به صنای��ع رقابت‌پذیر و نوآور، 
صرفاً به بقای بنگاه‌های ناکارآمد اختصاص می‌یابد، نتیجه آن 
کاهش انگیزه سرمایه‌گذاری مولد، فرار سرمایه و رکود صنعتی 
است. این روند نه تنها مانع شکل‌گیری صنایع جدید می‌شود، 
بلکه ظرفیت‌های موجود را نیز در چرخه‌ای از وابس��تگی به 
حمایت‌های دولتی گرفتار می‌کند و مسیر رشد پایدار را مسدود 
می‌سازد. در سطح اجتماعی، پیامدهای این وضعیت به شکل 
افزایش بیکاری و گسترش نابرابری نمایان می‌شود. صنایع 
ناکارآم��د ک��ه با حمایت‌های بی‌ضابطه س��رپا مانده‌اند، توان 

ایجاد اشتغال پایدار ندارند و در نتیجه فشار بیکاری بر نیروی 
کار افزایش می‌یابد. از س��وی دیگر، رانت‌جویی و دسترس��ی 
نامتوازن به منابع، شکاف میان گروه‌های ذی‌نفع و سایر اقشار 
جامعه را عمیق‌تر می‌کند. این چرخه نابرابری، اعتماد عمومی 
به سیاست‌های اقتصادی را کاهش داده و احساس بی‌عدالتی 
را در جامع��ه تقوی��ت می‌کند. در نهایت، پیامدهای سیاس��ی 
نیز قابل توجه‌اند. حمایت‌های ناکارآمد حلقه‌ای از ذی‌نفعان 
قدرتمند ایجاد کرده که منافعش��ان در تداوم وضعیت موجود 
اس��ت. این گروه‌ها با نفوذ سیاس��ی و اقتصادی خود، هر گونه 
اصلاح ساختاری را با مقاومت جدی مواجه می‌سازند. نتیجه 
آن، تثبیت چرخه ناکارآمدی و دشوارتر شدن مسیر اصلاحات 
بنیادین است. در چنین شرایطی، سیاست‌گذار نه تنها از اهداف 
توس��عه‌ای دور می‌شود، بلکه با افزایش هزینه‌های اجتماعی 
و اقتصادی، مش��روعیت سیاس��ت‌های حمایتی نیز زیر سؤال 

می‌رود. 
مسیر اصلاحات بنیادین ��

نخس��تین گام در اصلاح سیاست‌های حمایتی، شفاف‌سازی 
تخصی��ص مناب��ع اس��ت. تا زمان��ی که داده‌ه��ای مربوط به 
تس��هیلات بانکی، ارز تخصیص��ی و یارانه‌ها به‌طور عمومی 
منتشر نشود، امکان نظارت اجتماعی و کارشناسی بر عملکرد 
سیاس��ت‌گذار وجود ندارد. ش��فافیت نه تنها مانع شکل‌گیری 
رانت‌های پنهان می‌ش��ود، بلکه زمینه را برای ارزیابی دقیق 
کارایی حمایت‌ها فراهم می‌سازد. در کنار آن، حذف امتیازات 
انحصاری و باز کردن بازار برای رقابت سالم داخلی و خارجی، 
می‌توان��د انگی��زه نوآوری و بهره‌وری را در صنایع تقویت کند. 
گام دوم، زمان‌دار کردن حمایت‌ها و مشروط کردن آن‌ها به 
عملکرد واقعی بنگاه‌ها است. حمایت باید به‌عنوان یک فرصت 
محدود تلقی ش��ود، نه یک امتیاز دائمی. تعیین س��قف زمانی 
مش��خص برای هر نوع حمایت و پیوند آن با ش��اخص‌های 
بهره‌وری و صادرات، باعث می‌شود تنها بنگاه‌هایی که توان 
رقابت و رش��د دارند از حمایت‌ها بهره‌مند ش��وند. در مقابل، 
صنایع ناکارآمد که نتوانند بازدهی خود را افزایش دهند، باید 
از چرخه حمایت خارج شوند تا منابع به سمت بخش‌های مولد 
هدایت ش��ود. در نهایت، تقویت نهادهای نظارتی مس��تقل و 
ایجاد سازوکارهای ارزیابی مستمر، شرط لازم برای موفقیت 
اصلاحات است. بدون نظارت مؤثر، حتی بهترین سیاست‌ها 
نیز در اجرا به رانت و ناکارآمدی تبدیل خواهند شد. نهادهای 
نظارتی باید بتوانند عملکرد صنایع را به‌طور ش��فاف گزارش 
دهند و در صورت مش��اهده انحراف، حمایت‌ها را قطع کنند. 
تنها با چنین اصلاحات بنیادینی است که می‌توان امید داشت 
حمایت از تولید به جای توزیع رانت، به موتور محرک توسعه 
صنعتی، افزایش اش��تغال و هم‌راس��تایی با اهداف برنامه‌های 

توسعه تبدیل شود. 

»تجارت« از هدررفت منابع ارزی و ریالی در سایه انحصار، رانت و نبود بهره‌وری گزارش می‌دهد

صنعت در بن‌بست حمایت‌های بی‌ضابطه

دو سال تأخیر در واردات خودروهای برقی و هیبریدی، کمبود زیرساخت و تداوم آلودگی هوا

وعده‌های برقی محقق نشده
گروه صنعت و تجارت: از سال ۱۴۰۲ وعده واردات خودروهای برقی و هیبریدی 
داده ش��ده، اما وعده‌ها هنوز عملی نش��ده و بازار خودروهای کم‌مصرف در کش��ور 

چندان تقویت نشده است.
ب��ه گ��زارش »تج��ارت«، اخی��راً فاطمه مهاجرانی س��خنگوی دولت با اش��اره به 
سیاست‌های حمایتی اعلام کرده است: »حمایت از واردات خودروهای کم‌مصرف 
در دستور کار دولت است و خودروهای هیبریدی با تعرفه ۱۵ درصد و خودروهای 
برقی با تعرفه چهار درصد در نظر گرفته ش��ده‌اند.« این اظهارات در حالی صورت 
گرفت��ه ک��ه از س��ال ۱۴۰۲ تاکن��ون واردات خودروهای برق��ی و هیبریدی یکی از 
موضوعات مورد توجه در حوزه صنعت و تجارت کشور بوده است. حتی در مقاطعی، 
مس��ئولان وقت حتی وعده واردات ۲۰۰ هزار دس��تگاه خودرو برقی را داده بودند، 
وع��ده‌ای ک��ه همچن��ان روی کاغذ باقی مانده اس��ت؛ به عنوان نمونه عباس علی 
آب��ادی، وزی��ر وق��ت صنعت، معدن و تجارت، در همان س��ال وعده داد که واردات 
این خودروها با هدف کاهش مصرف س��وخت فس��یلی، حمایت از محیط زیس��ت 
و افزای��ش گزینه‌ه��ای حمل و نقلی مدرن برای ش��هروندان اجرایی خواهد ش��د. 
با این حال، بیش از دو س��ال از آن وعده‌ها گذش��ته و هنوز دولت با وجود اعلام 
مک��رر حمایت‌ه��ا، نتوانس��ته برنامه‌ای جامع و عملیات��ی برای واردات خودروهای 

کم‌مصرف ارائه دهد.
در واقع بررسی‌ها نشان می‌دهد که روند عملی واردات خودروهای برقی و هیبریدی 
بسیار کند بوده؛ بر اساس آمار رسمی، در ۷ ماهه اول امسال تنها ۳۱ هزار دستگاه 
خودرو، شامل نمونه‌های بنزینی و برقی، وارد کشور شده است. از سویی دیگر طبق 
اعلام متولیان، تا انتهای بهار امس��ال تعداد خودروهای برقی در کش��ور به حدود 
۱۰ هزار دس��تگاه رس��یده اس��ت. کارشناسان معتقدند این روند پایین و محدودیت 
زیرساخت‌ها باعث شده وعده‌های دولت در زمینه کاهش مصرف سوخت و حمایت 

از محیط زیست عملی نشود.
تشدید آلودگی هوا ��

این وضعیت در حالیست که مسئله آلودگی هوا یکی از مهم‌ترین دلایل ضرورت 
واردات خودروهای کم‌مصرف است. بیش از ۲۲ میلیون خودروی فرسوده در کشور 
در حال تردد هس��تند که س��هم عمده‌ای در افزایش آلاینده‌های ش��هری و جاده‌ای 
دارند. این خودروها علاوه بر مصرف بالای س��وخت، انتش��ار گازهای گلخانه‌ای و 
ذرات معلق، نقش مس��تقیم در افزایش بیماری‌های تنفس��ی و مشکلات بهداشتی 

در ش��هرهای ب��زرگ ایف��ا می‌کنن��د. جایگزینی این خودروها ب��ا نمونه‌های برقی 
و هیبری��دی می‌توانس��ت نق��ش مهمی در کاهش آلایندگی ه��وا و بهبود کیفیت 
زندگی ش��هروندان داش��ته باشد. خودروهای برقی با صفر بودن آلایندگی مستقیم 
و خودروهای هیبریدی با کاهش قابل توجه مصرف س��وخت و انتش��ار گازهای 
مضر، گامی مؤثر در کاهش آلودگی و وابس��تگی به س��وخت‌های فس��یلی بودند. با 
این حال، کندی روند واردات، هزینه بالای خرید و محدودیت زیرساخت، تحقق 

این هدف را با تأخیر مواجه کرده است.
کمبود زیرساخت ��

بر این اساس، یکی از مهم‌ترین چالش‌ها برای توسعه بازار خودروهای برقی، نبود 
زیرس��اخت مناس��ب برای ش��ارژ است. جایگاه‌های شارژ موجود در کشور محدود و 
پراکنده بوده و اغلب در شهرهای بزرگ و مناطق پرجمعیت تمرکز دارند؛ به عنوان 
نمونه در تهران ۱۵ ایستگاه شارژ خودروهای برقی نصب شده است. در بسیاری از 
ش��هرهای کوچک و مس��یرهای بین‌شهری، شبکه شارژ عملًا وجود ندارد یا بسیار 
محدود است، به‌طوری که رانندگان خودروهای برقی نمی‌توانند سفرهای طولانی 
ی��ا حت��ی روزم��ره خود را با اطمینان انجام دهند. این محدودیت زیرس��اختی باعث 
شده که بسیاری از مصرف‌کنندگان از خرید خودروهای برقی منصرف شوند. حتی 
افرادی که تمایل به اس��تفاده از خودروهای کم‌مصرف دارند، با نبود جایگاه‌های 
شارژ مطمئن و پراکنده، نگرانی از دسترسی به انرژی و طول عمر باتری را دارند. 
نتیجه این ش��رایط، کاهش اس��تقبال عمومی و کند ش��دن روند واردات و استفاده از 
خودروهای برقی در کشور است. کارشناسان صنعت خودرو تأکید دارند که بدون 
توس��عه یک ش��بکه گس��ترده، یکپارچه و قابل اعتماد برای شارژ، خودروهای برقی 
نمی‌توانن��د نق��ش واقع��ی خ��ود را در کاهش مصرف س��وخت و آلودگی ایفا کنند. 
همچنین، نبود اس��تانداردهای مش��خص برای شارژ و عدم هماهنگی میان بخش 
خصوصی و دولت در توسعه این زیرساخت‌ها، یکی از دلایل اصلی عدم موفقیت 

سیاست‌های حمایتی در حوزه خودروهای کم‌مصرف به شمار می‌رود.
وعده‌های نافرجام ��

از س��ویی دیگر، کارشناس��ان صنعت خودرو معتقدند که تنها کاهش تعرفه واردات 
خودروهای برقی و هیبریدی نمی‌تواند به تنهایی انگیزه کافی برای توس��عه بازار 
این خودروها ایجاد کند. در واقع، بس��یاری از مصرف‌کنندگان با وجود تعرفه‌های 
پایین، همچنان به دلیل قیمت بالاتر خودروهای برقی نسبت به نمونه‌های سوختی 

و محدودیت دسترس��ی به زیرس��اخت‌های شارژ، تمایلی به خرید نشان نمی‌دهند. 
بدون ایجاد زیرساخت‌های عملیاتی و فراهم کردن شرایط اقتصادی مناسب برای 
کاربران، واردات خودروهای کم‌مصرف ممکن اس��ت صرفاً به یک سیاس��ت روی 
کاغذ تبدیل شود. برنامه‌های عملیاتی دولت باید شامل توسعه گسترده و یکپارچه 
ش��بکه‌های ش��ارژ در شهرها و مسیرهای بین‌شهری، ارائه مشوق‌های مالی برای 
خریداران، آموزش کاربران در زمینه اس��تفاده بهینه و ایمن از خودروهای برقی و 
همچنین همکاری با خودروسازان داخلی و خارجی باشد. کارشناسان تأکید دارند 
که بدون این اقدامات، خودروهای برقی تنها در موارد محدود و برای قشر خاصی 
از جامعه قابل استفاده خواهند بود و نمی‌توانند نقش مؤثر خود را در کاهش مصرف 
س��وخت و آلایندگی ایفا کنند. در غیر این صورت، وعده‌های مطرح‌ش��ده از س��ال 
۱۴۰۲ همچنان روی کاغذ باقی می‌ماند و بازار خودروهای کم‌مصرف در کشور درجا 
خواهد زد. نتیجه این وضعیت، ادامه تردد میلیون‌ها خودروی فرسوده و پرمصرف، 
افزایش آلایندگی هوا و تشدید مشکلات زیست‌محیطی و سلامت عمومی خواهد 
بود. کارشناس��ان هش��دار می‌دهند که برای جلوگیری از تش��دید بحران آلودگی و 
بهره‌وری ناکافی از سیاست‌های حمایتی، دولت باید هرچه سریع‌تر برنامه عملیاتی 

و ملموس خود را ارائه کند تا وعده‌ها به واقعیت بدل شوند.
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رشد ۲۰ تا ۱۲۵ میلیون تومانی قیمت خودرو در 
کمتر از دو هفته

قیم��ت خودروه��ای داخل��ی در آذر ۱۴۰۴ ب��ا رش��د ۲۰ تا ۱۲۵ 
میلیون تومانی همراه ش��د؛ س��ورن پلاس، دنا پلاس و پژو ۲۰۷ 
بیشترین افزایش را تجربه کردند. بررسی آخرین قیمت‌ها در بازار 
خودروهای داخلی نش��ان می‌دهد که در فاصله حدود دو هفته، 
قیمت بسیاری از خودروها با افزایش چشمگیری مواجه شده است. 
این تغییرات در حالی رخ داده که طی همین مدت نرخ دلار نیز 
روند صعودی داشته و فشار بر بازار خودرو را تشدید کرده است. 
بر اس��اس اطلاعات به‌دس��ت آمده، س��ورن پلاس )XU۷P( با 
افزایش ۴۰ میلیون تومانی از ۸۸۰ میلیون تومان در ۳۰ آبان به 
۹۲۰ میلیون تومان در ۱۳ آذر رسید. همچنین نسخه فول سورن 
پلاس رشد قیمتی بیش از ۱۲۵ میلیون تومان را تجربه کرده و به 
۱.۱۷۰ میلیارد تومان رسید. در بخش خودروهای دنا، دنا پلاس 
۵ دن��ده ب��ا افزایش ۵۰ میلیون تومانی به ۱.۱۷۰ میلیارد تومان و 
دنا پلاس توربو اتوماتیک )آپشنال( با رشد ۷۵ میلیون تومانی به 
۱.۴۵۰ میلیارد تومان رسیدند. خودروهای پژو نیز افزایش قیمت 
قابل توجهی داشته‌اند. پژو ۲۰۷ موتور TU۳ از ۹۲۰ میلیون تومان 
به ۹۶۰ میلیون تومان و پژو ۲۰۷ دنده‌ای پانوراما با افزایش ۴۰ 
میلیون تومانی به ۱.۱۶۰ میلیارد تومان رسید. در همین حال، پژو 
۲۰۷ اتوماتیک با رشد ۷۵ میلیون تومانی به ۱.۳۷۰ میلیارد تومان 
افزایش یافته است. در میان خودروهای جدیدتر، ری را با رشد ۲۰ 
میلیون تومانی به ۱.۸۷۰ میلیارد تومان رسید و شاهین اتوماتیک 
G نیز با ۳۵ میلیون تومان افزایش به ۱.۳۰۰ میلیارد تومان رسید. 
س��ایر خودروهای اقتصادی مانند س��اینا اتوماتیک و ساینا S نیز 
به ترتیب ۸۶۰ و ۶۸۰ میلیون تومان قیمت‌گذاری شدند. به طور 
کلی، این داده‌ها نش��ان می‌دهد که با وجود ثبات نس��بی بازار در 
ماه‌های اخیر، روند صعودی دلار تأثیر مستقیمی بر افزایش قیمت 
خودروهای داخلی داش��ته و برخی مدل‌ها رکوردش��کنی قیمتی 
را تجربه کرده‌اند. کارشناس��ان اقتصادی معتقدند که ادامه روند 
افزایش��ی دلار می‌تواند باعث افزایش بیش��تر قیمت خودروهای 

داخلی در ماه‌های پیش رو شود.

تولید تایر هشت رصد رشد کرد
عض��و هی��ات مدیره انجمن صنعت تایر ای��ران با تاکید بر رفع 
محدودی��ت ه��ای ارزی در تامی��ن مواد اولیه این صنعت گفت: 
امسال نسبت به مدت مشابه سال گذشته با رشد هشت درصدی 
در تولید تایر روبرو هستیم. جمال میرزایی در گفت‌وگو با بیان 
اینکه ۹۵ درصد نیاز کشور به تایر در بخش سوالی با تولید داخل 
تامین می شود، افزود: تنها بعضی از سایزها برای برندهای های 
خاص با واردات تامین می ش��ود و از این رو کمبودی در بازار 
تایر مشاهده نمی شود. عضو هیات مدیره انجمن صنعت تایر 
ایران تولید سالانه تایر در کشور را ۲۴ میلیون حلقه برآورد کرد 
و افزود: پیش بینی ما برای سال آینده تا ۲۶ میلیون حلقه تایر 
است. وی با بیان اینکه تولید داخلی تایرهای فوق سنگین برای 
ماشین آلات معدنی را نداریم گفت: در حال برنامه ریزی برای 
تولید داخل تا یک سال آینده هستیم اکنون این تایرها وارداتی 
است. میرزایی عنوان کرد: در حوزه تایرهای اتوبوسی و باری 
ظرفی��ت تولی��د ۴۵ درصدی داری��م که به خاطر قیمت گذاری 
دستوری ۱۵ درصد کمتر از ظرفیت تولید می شود چراکه بیشتر 
تولیدکنندگان با مش��کل نقدینگی روبرو هس��تند. وی با بیان 
اینکه در تامین مواد اولیه و ثبت سفارش ها با محدودیت ارزی 
روبرو هس��تیم گفت: س��امانه ها از جمله س��امانه جامع تجارت 
دارای اختلال است و قطعی های زیادی دارد از این رو در ثبت 
س��فارش و ترخیص کالا با مش��کل روبرو هستیم. عضو هیات 
مدی��ره انجم��ن صنعت تایر ایران ابراز کرد: محدودیت ارزی و 
عدم تخصیصی که وجود دارد باعث ش��ده اس��ت تا نتوانیم نیاز 
مواد اولیه و تایر برخی از خودروهای وارداتی را تامین کنیم که 

امیدواریم در این زمینه تسریع صورت بگیرد.

ورود خودروهای سواری عراقی گذر موقت از 
مرز چذابه آغاز شد

بر اساس اعلام گمرک ایران، ورود موقت خودروهای سواری 
عراقی به ایران از مرز چذابه آغاز شد. گمرک جمهوری اسلامی 
ای��ران اعلام ک��رد: به دنبال توافقات و مذاکرات صورت‌گرفته 
میان مس��ئولان ۲ کش��ور ایران و عراق، از روز سه‌شنبه ۱۱ آذر 
۱۴۰۴، مرز چذابه ش��اهد آغاز تردد خودروهای س��واری »ورود 
موقت« شد. این رویداد نقطه عطفی در توسعه تعاملات مرزی 
و تسهیل رفت‌وآمد میان دو ملت به شمار می‌رود. در نخستین 
ساعات این مراسم، مدیر گمرک چذابه با بررسی دقیق مدارک 
خودروه��ای عراق��ی و انجام هماهنگی‌های لازم، مجوز ورود 
آنها را صادر کرد. این اقدام، علاوه بر تقویت روابط اقتصادی و 
اجتماعی، نویدبخش رونق بیشتر در مبادلات مرزی و تسهیل 

سفرهای مردمی خواهد بود.

طلای جهانی در اوج ۴۲۰۰ دلاری قفل شد
قیمت هر اونس طلا در معاملات روز پنجش��نبه بازار جهانی 
در ب��الای م��رز ۴۲۰۰ دلار ثاب��ت ماند که ناش��ی از داده‌های 
ضعیف اش��تغال بخش خصوص��ی آمریکا بود که پیش‌بینی‌ها 
برای کاهش نرخ بهره آمریکا در جلس��ه سیاس��ت پولی فدرال 
رزرو در هفت��ه آین��ده را تقوی��ت کرد. بهای هر اونس طلا برای 
تحویل فوری، در معاملات روز جاری در س��طح ۴۲۰۷ دلار و 
۵۶ سنت بدون تغییر ماند و ثابت ایستاد. بهای هر اونس طلا 
در بازار معاملات آتی آمریکا برای تحویل در دس��امبر، با ۰.۱ 
درصد افزایش، به ۴۲۳۷ دلار و ۵۰ س��نت رس��ید. ارزش دلار 
آمریکا روز پنجشنبه، پس از آنکه داده‌های اقتصادی ضعیف‌تر 
از حد انتظار، پیش‌بینی‌ها برای کاهش نرخ بهره فدرال رزرو در 
جلسه هفته آینده را تقویت کرد به پایین‌ترین سطح پنج هفته 
اخیر رسید. گزارش اشتغال ملی نوامبر ADP در روز چهارشنبه، 
نش��ان داد که تعداد مش��اغل بخش خصوصی آمریکا در نوامبر 
۳۲ هزار شغل کاهش یافته که کمتر از پیش‌بینی اقتصاددانان 

برای افزایش ۱۰ هزار شغل بوده است.

اخبار کوتاه

صنعت،بازرگانی  


