
عضو اتاق بازرگانی:
اینترنت بین‌الملل هنوز به وضعیت 

قبل دی ماه ۱۴۰۴ بازنگشته است
رئیس کمیسیون تحول و نوآوری اتاق بازرگانی تهران عنوان 
کرد: گرچه گفته می‌شــود که دسترســی کاربران به اینترنت 
بین‌الملل همراه و ثابت به وضعیت قبل دی ماه ۱۴۰۴ بازگشته 
است و سرویس‌های پایه مثل سرویس‌های پایه مایکروسافت 
راه افتاده؛ ولی هنوز واتساپ باز نشده و توقع این است که حداقل 
در فاز اول بازگشایی اینترنت به آنجا برسد. به گزارش ایلنا، مازیار 
نوربخش در پاسخ به این سوال که »آیا خسارت‌های خاموشی 
۸۸ روزه اینترنت از ۹ اسفند ۱۴۰۴ تا ۵ خرداد ۱۴۰۵ قابل جبران 
است؟« گفت: این خسارات قابل برگشت نیست، زیرا فرصتی است 
که از دست رفته است؛ اما تنها موضوعی که الان اهمیت دارد این 
است که وصله امنیتی )Patch امنیتی( یعنی آنتی‌ویروس‌ها و 

تمام سرویس‌هایی که نیاز به آپدیت دارند، به سرعت انجام شود.
    

درخولست سرپرست صنایع کوچک:
شهرک‌های صنعتی از برنامه قطعی برق 

مستثنی شوند
سرپرست سازمان صنایع 
کوچــک از شــرکت توانیر 
درخواست کرد شهرک‌های 
صنعتی ازبرنامه قطعی برق 
مستثنی شــوند. به گزارش 
تســنیم، طهمورث لاهوتی 

اشکوری بر لزوم حفظ جذابیت‌های بخش مولد تأکید کرد و گفت: 
اگر تداوم تولید به دلیل قطعی‌های مکرر برق با ریسک مواجه شود، 
امنیت روانی فعالان اقتصادی خدشه‌دار شده و خطر بزرگی وجود 
دارد که سرمایه‌گذاران، سرمایه‌های خود را از بخش مولد خارج 
کرده و به ســمت بازارهای غیرمولد و سوداگرانه هدایت کنند؛ 
لذا پایداری برق، در حقیقت صیانت از جریان سرمایه‌گذاری در 

صنعت کشور است.
    

عضو کمیسیون بهداشت مجلس: 
داروخانه‌ها برای وصول چک‌ها 

خانه و طلا می‌فروشند
عضو کمیسیون بهداشت و درمان مجلس گفت: داروخانه‌ها 
برای وصول چک‌ها، خانه و طلا می‌فروشــند و چرخه معیوب 
بیمه‌ها، تولید و تأمین دارو را زمین‌گیر کرده است. سیدمحمد 
جمالیان، با بیان اینکه کمبود دارو روند درمان را مختل کرده است، 
گفت: برخی داروهای وارداتی ۸ برابر افزایش قیمت داشته است. 
وی تصریح کرد: از ۵۷۰ میلیون دلار ارز تخصیصی برای واردات 
و تولید دارو، تنها ۵۰ درصد شرکت‌ها برای دریافت آن مراجعه 
کرده‌اند که علت آن کمبود نقدینگی اســت. عضو کمیسیون 
بهداشت و درمان مجلس هشدار داد: ادامه این روند به تعطیلی 

بسیاری از مراکز خصوصی حوزه سلامت منجر می‌شود.
    

یک مقام صنفی:
افزودن اقلام جدید به کالابرگ 

به چرخه تولید آسیب می‌زند
مدیرعامــل اتحادیــه 
دام سبک با اشــاره به سابقه 
طولانــی بحث‌هــا دربــاره 
افزایــش مبلغ و تنــوع اقلام 
کالابرگ الکترونیکی گفت: 
سال‌هاست صحبت می‌شود 

که دولت بیاید و برای بالا بردن قدرت خرید مصرف‌کننده‌ها، هم 
رقم کالابرگ را اضافه کند و هم به اقلام آن تنوع ببخشد. دولت 
چهاردهم بالاخره این کار را انجام داده، اما جای پرسش است که 
چرا همزمان با افزایش هزینه‌های تولید، مبلغ کالابرگ افزایش 
نیافته است. به گزارش تجارت‌نیوز، افشین صدر دادرس  با بیان 
اینکه افزودن اقلام دیگر، خــارج از این 6 قلم به کالابرگ، هدف 
اولیه آن را از بین می‌برد، اظهار کرد: اگر قرار باشد اقلام دیگری به 
کالابرگ اضافه شوند، آن تأثیری که برای مصرف کالاها و چرخش 
چرخ تولید داشت، تحت‌الشعاع قرار می‌گیرد؛ حال آنکه دولت باید 

پیش از هر اقدامی به این پیامدهای منفی توجه کند.
    

۴۰۰۰ صندوق قرض‌الحسنه فاقد مجوز 
زیر ذره‌بین مرکز اطلاعات مالی

رئیس مرکز اطلاعــات مالی گفت: از حــدود ۶ هزار و ۵۰۰ 
صندوق قرض الحسنه شناسایی شده تنها ۲ هزار ۴۰۰ صندوق 
مجوز دارند. به گزارش ایسنا، هادی خانی، با اشاره به چالش‌های 
ناشــی از فعالیت صندوق‌های فاقد مجوز اظهار کرد: امروز این 
پرسش جدی مطرح است که این صندوق‌ها در چه مسیری مورد 
استفاده قرار می‌گیرند؛ آیا بستری برای فرارهای مالیاتی هستند؟ 
آیا در حوزه جرائم اقتصادی از آنها استفاده می‌شود؟ یا حتی ممکن 
است در زمینه تأمین مالی تروریسم و اقدامات تروریستی مورد 
سوءاستفاده قرار بگیرند؟ این مسائل از جمله چالش‌های مهم 
کشور اســت که باید به‌صورت جدی کنترل شــود. وی افزود: 
ضروری است اولاً جلوی زایش و گسترش بیشتر این صندوق‌ها 
گرفته شود و ثانیاً صندوق‌هایی که ایجاد شده‌اند، زیر چتر نظارتی 
و کنترلی قرار گیرند تا از سوءاستفاده‌ها و جرائم احتمالی آینده 

جلوگیری شود.
    

بازگشت به تلگرام، اینستاگرام، واتس‌اپ؛
چرا مردم در پیام‌رسان‌های داخلی 

نمی‌مانند؟
مــردم ممکن اســت در 
روزهــای قطعــی اینترنت، 
فیلترینگ شــدید یا اختلال 
در دسترســی به پلتفرم‌های 
جهانی، بــرای انجام کارهای 
ضروری سراغ پیام‌رسان‌های 

داخلی بروند، اما این کوچ، اغلب انتخاب نیســت؛ بیشتر شبیه 
یک اقامت اجباری و موقت است. به گزارش اقتصادنیوز، کاربر تا 
زمانی در بله، ایتا، روبیکا یا سایر پیام‌رسان‌های داخلی می‌ماند که 
راه دیگری برای ارتباط، خرید، فروش، اطلاع‌رسانی یا پیگیری 
کارهای روزمره ندارد. به محض آنکه مســیرهای دسترســی 
به تلگرام، اینستاگرام، واتس‌اپ یا ســایر پلتفرم‌های جاافتاده 
دوباره باز می‌شــود، بخش بزرگی از کاربران به همان زیست‌بوم 
قبلی بازمی‌گردند. براســاس این گــزارش، نقطه ضعف اصلی 
پیام‌رسان‌های داخلی فقط کیفیت فنی نیست؛ مسئله عمیق‌تر، 
بحران اعتماد اســت. مردم در جایی نمی‌مانند که احســاس 
کنند دیده می‌شوند، شنیده می‌شوند یا هر لحظه ممکن است 

داده‌هایشان علیه خودشان استفاده شود.
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خبر اقتصادی

قبل از اینکه محاصره دریایی اجرایی و تبعات آن آشکار 
شــود، برخی مقامات اظهار می‌داشتند که این محاصره 
بی‌تاثیر است. برای اثبات ادعای خود نیز دو دلیل مطرح 
می‌کردند. نخســت اینکه مرزهای دریایی ایران وسیع 
است و قابل محاصره شدن به صورت کامل نیست و ایران 
نیز در این 8 سال فشار تحریمی، برای دور زدن تحریم‌ها 
آبدیده شده است و دوم، ایران مرزهای زمینی گسترده‌ای 
دارد که در صورت محاصره کامل نیز تجارت کشور متوقف 

نمی‌شود.
اما اکنون که در اوج فشــار محاصره دریایی هستیم، 
چالش‌های حمل‌ونقل زمینی نمایان شــده است. اوایل 
خرداد 1405 رئیس اتاق بازرگانی تبریز از مشکل توقف 
طولانی‌مدت کامیون‌ها در مرز بازرگان، خبر داد. یونس 
ژائله در این خصوص، بیان داشت: »در مرز بازرگان، ۱۰ 
هزار کامیون ایرانی منتظر ورود هستند و راننده‌ها حدود ۳ 
هفته است که در مهم‌ترین مرز وارداتی کشور متوقف شده 
و روند واردات کالاهای مورد نیاز کشور کند شده ‌است.« 
او ادامه داد: »این رویه توقف کامیون‌ها، که با محدودیت 
طرف ترکیه‌ای، تعدد سازمان‌های مستقر در مرز و نبود 
هماهنگی میان دستگاه‌های مرتبط مواجه است، ماهانه 

۳۰ میلیون دلار برای مردم آب می‌خورد.«
البته ایــن اولین باری نیســت که با مشــکل توقف 
طولانی‌مدت کامیون‌ها در مرزها مواجه هستیم و هر از 
چندگاهی این مشکل در مرزها، به خصوص مرز پاکستان، 
رخ می‌داد که توجه‌ها را‌ به حل این مشکل، جلب کرده بود.

سرگردانی ۲۰ هزار کانتینر در بنادر پاکستان
البته مشکل توقف کامیون‌ها در مرزها تنها محدود به 
مرز بازرگان نیست و برای مثال توقف کامیون‌ها در مرز 
دوغارون به میانگین 10 روز رسیده است اما به دلیل توقف 
20 روزه کامیون‌ها در مرز بــازرگان، توجه‌ها به این مرز 
افزایش یافته است. احسان ملک‌زاده، رئیس هیات‌مدیره 
انجمن صنفی شرکت‌های حمل‌ونقل بین‌المللی ایران، 
در این باره به »مهر« گفته بود: »مــرز بازرگان به عنوان 
بزرگ‌ترین و مهم‌ترین مرز ارتباطی ایران با ترکیه و اروپا، 

در حال حاضر با بیشترین میزان معطلی کامیون‌ها مواجه 
است؛ به‌طوری که ایستایی کامیون‌ها در این مرز به بیش 
از ۲۰ روز رســیده و درحال حاضر حدود ۳ هزار دستگاه 

کامیون در صف خروج از کشور قرار دارند.«
او درباره دلایل ایجاد این وضعیت اظهار کرد: »عوامل 
متعددی در ایستایی کامیون‌ها دخیل هستند که در مرز 
بازرگان، مهم‌ترین عامل به ظرفیت پذیرش طرف مقابل 
بازمی‌گردد؛ به‌گونه‌ای که طرف ترکیه روزانه تنها حدود 
۲۵۰ کامیون از ایران پذیرش می‌کند. علاوه بر محدودیت 
پذیرش کامیون‌ها، مشکلات سخت‌افزاری، نرم‌افزاری، 
تعدد سازمان‌های مستقر در مرز و نبود هماهنگی میان 
دستگاه‌های مرتبط از دیگر عوامل اصلی ایجاد صف‌های 

طولانی کامیون‌ها در مرزهای کشور به شمار می‌رود.«
به اعلام این مقام صنفی، در سایر مرزها نیز وضعیت 
مشابهی حاکم است و کامیون‌ها بین ۵ تا ۸ روز در انتظار 
خروج از کشــور می‌مانند. همچنین در مــرز دوغارون 
نیز میزان توقف و ایســتایی کامیون‌ها به حدود ۱۰ روز 

رسیده است.

سرگردانی ۲۰ هزار کانتینر در بنادر پاکستان
در این روزها تنها مرز بازرگان با مشکل توقف کامیون‌ها 
مواجه نیست و بنادر پاکســتان نیز دوباره با این مشکل 

مواجه شده‌اند. رئیس هیات‌مدیره انجمن صنفی 
شرکت‌های حمل‌ونقل بین‌المللی ایران در این 
خصوص نیز، بیان کرد: »حدود ۲۰ هزار کانتینر 
کالای وارداتی ایران در بنادر پاکستان متوقف 
شده‌اند و همچنان مسیر مطمئن، مستمر و 

کم‌هزینه‌ای برای انتقال این کالاها به کشور 
وجود ندارد.«

ملــک‌زاده بــا بیان 
اینکه صاحبــان کالا با 
خطر متروکه شــدن 
محموله‌هــای خود 
مواجــه هســتند، 
گفت: »در پاکستان 
محدودیت زمانی 

انبارداری کالاها ۶۰ روزه اســت و همین موضوع نگرانی 
جدی برای صاحبــان کالا و شــرکت‌های حمل‌ونقل 
بین‌المللی ایجاد کرده است؛ چرا که احتمال دارد کالاها 
متروکه شده و از دســترس خارج شوند. افزایش 
شدید هزینه‌های حمل‌ونقل باعث شده انتقال 
کالا به بنادر جنوبی ایران از جمله بندرعباس 
و چابهار با رشد چندبرابری هزینه‌ها همراه 
شــود. علاوه بر هزینه حمل، صاحبان کالا 
با افزایــش قابل توجه هزینه‌هــای دموراژ، 
حق توقف کانتینر و انبارداری در 
بنادر خارجی مواجه شده‌اند 
و این نگرانی وجود دارد که 
در نهایت ایــن هزینه‌ها 
بــه مصرف‌کننــده 
نهایی منتقل شــود؛ 
هزینه‌های جدیدی 
نیز تحــت عنوان 

»وار ریســک« به کالاها اضافه شده که فشار مضاعفی بر 
تجارت و واردات کشور وارد کرده است.« اکنون که با این 
مشکلات در مرزها مواجه هستیم، آیا می‌توانیم همچنان 
به حمل‌ونقل زمینی برای حل معضل محاصره دریایی 
امید داشت؟ آیا اصلا همین محاصره دریایی به مشکلات 
مرزها دامن نزده است؟ البته قبل از محاصره دریایی نیز این 
مشکل وجود داشت بنابراین باید به فکر ریشه‌یابی اصولی 

و حل چالش‌های آن بود.

عدم توازن تجارت و ظرفیت
رئیس کمیســیون حمل‌ونقل اتاق بازرگانی تهران 
در گفت‌وگــو با »توســعه ایرانی«، دربــاره علت توقف 
طولانی‌مدت کامیون‌ها در مرزها، اظهار داشت: علت اصلی 
این ایستایی، »بحران عدم توازن« میان حجم تجارت و 

ظرفیت زیرساخت‌های مرزی است.
پیمان ســنندجی توضیــح داد: ما با فرســودگی 
تجهیزات کنترلی در گمرکات، کمبود نیروی انســانی 
بــرای ارزیابی‌های همزمــان و مهم‌تر از همــه، »عدم 
هماهنگی در ســاعات پذیرش« میان مرزبانی‌های دو 
کشور مواجه هستیم. همچنین، بخشی از این توقف‌ها 
ناشــی از »بروکراســی دیجیتال« و کندی در تاییدیه 
سامانه‌های ارزی و اسناد منشأ کالاست که عملًا کامیون 
را پیش از رســیدن به نقطه صفر مــرزی، در صف‌های 
طولانی متوقف می‌کند. به گفته او، در مرزهای شــرقی، 
ناپایداری‌های مدیریتی در کشور همسایه و در مرزهای 
غربی، نوســازی‌های زیرســاختی طرف مقابل بدون 
هماهنگی با گمرک ایران، گلوگاه‌هــای فیزیکی ایجاد 

کرده است. 

وجود 20 نهاد تصمیم‌گیر؛ 
و فرسایش فرآیند ترخیص در مناطق مرزی 

رئیس کمیســیون حمل‌ونقل اتاق بازرگانی تهران 
تاکید کرد که محاصره دریایی و توجه بیشتر تجارت به 
حمل‌ونقل جاده‌ای در پیدایی توقف‌های طولانی در مرزها 
موثر بوده است. ســنندجی افزود: تغییرات ژئوپلیتیک 
اخیر و ریسک‌های بالای دریانوردی در برخی مسیرها، 

منجر به یک »شیفت اجباری« از دریا به جاده شده است. 
وقتی امنیت مسیرهای آبی به مخاطره می‌افتد، شبکه‌ی 
جاده‌ای ایران به عنوان تنهــا »دالان امن« برای جبران 
عقب‌ماندگی زنجیره تأمین مورد استفاده قرار می‌گیرد. 
این افزایش ناگهانی بار روی شبکه‌ی جاده‌ای که برای این 
حجم از تراکم طراحی نشده بود، فشار را به مرزهای زمینی 
منتقل کرده و باعث شده است که جاده‌ها به جای معبر، به 

پارکینگ‌های اجباری تبدیل شوند.
او در پاســخ به اینکه »چه عوامل دیگــری، به غیر از 
محاصره دریایی، به این موضوع دامن زده است؟«، عنوان 
کرد: فراتر از متغیرهای خارجی، 3 عامل داخلی این چالش 
را تشدید کرده است؛ یکی از این عوامل، تعدد دستگاه‌های 
متولی در مرز است. وجود بیش از ۲۰ نهاد تصمیم‌گیر در 
نقاط مرزی که هر کدام بر اساس آیین‌نامه‌های مستقل 

عمل می‌کنند، فرآیند ترخیص را فرسایشی کرده است.
این مقام صنفی عامل دوم را فقدان مدیریت واحد مرزی 
دانست و گفت: یک فرماندهی واحد وجود ندارد که بتواند 
فعالیت‌های گمرک، استاندارد، قرنطینه و مرزبانی را همسو 
کند. همچنین عامل سوم، اختلال در سامانه‌های تجارت 
خارجی است؛ چالش‌های مربوط به احراز مالکیت کالا، 
تخصیص ارز و شناسه‌های کالا در سامانه‌هایی که هنوز 
با مدل‌های نوین تجارت و تولید همگام نشده‌اند، باعث 
ایستایی‌های اداری می‌شود که خود را به صورت صف‌های 

فیزیکی در مرز نشان می‌دهد.

ضرورت حرکت به سمت حکمرانی 
هوشمند لجستیک

سنندجی درباره راهکارهای حل این معضل، تصریح 
کرد که برای حل پایدار این معضل باید به سمت »حکمرانی 
هوشمند لجستیک« حرکت کرد. او یکی از راه‌های رسیدن 
به حکمرانی هوشــمند لجســتیک را عملیاتی‌سازی 
مدیریت واحد مرزی دانست و در این باره توضیح داد: باید 
به گمرک، به عنوان مدیر ارشــد مرز، اختیارات کامل در 

جهت حذف موازی‌کاری‌ها اعطا کرد.
رئیس کمیســیون حمل‌ونقل اتاق بازرگانی تهران 
ادامه داد: یکی دیگر از راهکارهای رسیدن به این جهت، 
توســعه حمل‌ونقل ترکیبی و دریایی است. مسیرهای 
جایگزین مانند خطوط کشتیرانی Ro-Ro )کامیون‌بر( 
در دریای خزر، برای دور زدن گلوگاه‌های زمینی پرریسک، 
فعال‌سازی شــود. پیش‌اظهاری و ترخیص قبل از ورود، 
یکی دیگر از راهکارهای رسیدن به حکمرانی هوشمند 
لجســتیک، برای حل معضل ترافیک در مرزهاســت. 
باید بستری فراهم شود که تشــریفات گمرکی کالا در 
مبدأ تولید انجام شود تا کامیون در مرز صرفاً با یک »کد 
رهگیری« و بدون توقف عبور کند. سنندجی در پایان به 
دیپلماسی فعال مرزی اشاره کرد و گفت: باید پروتکل‌های 
مشترک با کشورهای همسایه، برای پذیرش شبانه‌روزی 
و یکپارچه‌سازی اسناد حمل )بارنامه واحد( جهت حذف 

بازرسی‌های مضاعف در دو طرف مرز، ایجاد شود.

رئیس کمیسیون حمل‌ونقل اتاق تهران در بیان چرایی صف‌های طولانی کامیون‌ها در مرزها:

شبکه جاده‌ای پاسخگوی فشارهای محاصره دریایی نیست
رامتین موثق

در حالی که روایت رسمی از ثبات اقتصادی و کنترل تورم حکایت دارد، 
واقعیت کف بازار از گســترش خرید قسطی و نسیه در میان اقشار مختلف 
جامعه خبر می‌دهد.این روند نشان می‌دهد فاصله درآمد و هزینه به حدی 
رسیده که زندگی روزمره بسیاری از مردم با بدهی‌های ماهانه اداره می‌شود.

به گزارش خبرآنلاین،  این روزها در خیابان‌های شهر، از فروشگاه‌های 
بزرگ لوازم خانگی تا مغازه‌های کوچک محلی، یک تصویر مشترک بیش 
از هر چیز به چشم می‌خورد؛ برچسب‌هایی با عنوان »خرید قسطی بدون 
ضامن«، »الان بخر، بعداً پرداخت کن« یا »پرداخت چندمرحله‌ای«. الگویی 
که دیگر صرفاً یک شیوه تبلیغاتی نیست و به بخشی از واقعیت روزمره بازار و 

زندگی مردم تبدیل شده است.
خرید قسطی حالا فقط به کالاهای گران‌قیمت یا لوکس محدود نمی‌شود. 
از خودرو، موبایل و لپ‌تاپ گرفته تا مواد غذایی، پوشاک، کیف و کفش و حتی 
برخی خدمات درمانی، همه به‌تدریج وارد چرخه پرداخت‌های اعتباری و 
اقساطی شده‌اند. این تغییر نشــان می‌دهد بخش قابل‌توجهی از خانوارها 

برای تأمین نیازهای معمول زندگی نیز ناچار به تقسیم هزینه‌ها در ماه‌های 
آینده هستند. بر اساس تازه‌ترین آمارهای رسمی، روند افزایش قیمت‌ها 
در فروردین ۱۴۰۵ همچنان ادامه داشته و فشار هزینه‌های زندگی بیش 
از گذشته بر بودجه خانوارها سنگینی می‌کند. کاهش قدرت خرید باعث 
شده بسیاری از مردم دیگر توان تأمین نقدی هزینه‌های روزمره را نداشته 
باشند و خرید تدریجی به راهکاری برای مدیریت مخارج تبدیل شود. حتی 
در برخی موارد، هزینه تهیه مواد غذایی یا خودِ خرید غذا نیز به‌صورت اعتباری 
یا قسطی انجام می‌شود تا خانواده‌ها بتوانند از پس هزینه‌های ماهانه برآیند.

در کنار اقلام اساسی مانند گوشت، لبنیات، برنج و سایر کالاهای ضروری 
که تهیه آن‌ها دشوارتر از گذشته شده، بســیاری از خریدهای روزمره نیز 
از حالت نقدی فاصله گرفته‌اند. نتیجه این روند، تغییر محســوس الگوی 
مصرف خانوارها و حرکت اقتصاد زندگی مردم به سمت پرداخت‌های ماهانه 
و بدهی‌محور است؛ شرایطی که نشــان می‌دهد فشار تورم و گرانی، سبک 
خرید و حتی شیوه اداره زندگی را تحت تأثیر قرار داده است. در چنین فضایی، 

خرید قسطی دیگر یک امکان انتخابی یا ابزار جذب مشتری نیست، بلکه 
برای بخشی از جامعه به ضرورتی اقتصادی تبدیل شده است. در حالی که 
در روایت‌های رسمی از کنترل تورم و بهبود وضعیت اقتصادی سخن گفته 
می‌شود، آنچه در کف بازار دیده می‌شود، تصویر متفاوتی را روایت می‌کند؛ 
تصویری از خانوارهایی که برای تأمین ابتدایی‌ترین نیازهای خود، بیش از هر 

زمان دیگری به خرید نسیه و اقساطی وابسته شده‌اند.
در این فضا اپلیکیشن‌ها نیز برای رقابت نسبت به ارائه‌ی ابزارهای قسطی، 
پرداخت پایان مــاه و... حتی برای کالاهای غیر ضروری چون اســتفاده از 
تاکسی‌های اینترنتی و... روی آورده‌اند. کالاهای فرهنگی چون کتاب نیز این 

امکان را دارند.در عین حال بسیاری از ادارات با عقد قراردادهایی با فروشگاه 
های اینترنتی و... امکان خرید قسطی اقلام روزمره را فراهم می‌کنند.

نکته اینجاست که پیش‌تر، خرید قسطی به خرید اقلام بادوام  اختصاص 
داشــت نه اقلام مصرفی. در گفت‌وگو با یک کارمند اداری در مرکز شهر، 
تصویری روشن از این وضعیت شکل می‌گیرد. او به خبرآنلاین اظهار کرد: 
»حقوق من اول ماه که واریز می‌شود، همان هفته اول بخش زیادی‌اش صرف 
اجاره خانه و هزینه‌های ثابت می‌شود. بعد از آن برای خریدهای روزمره چیزی 
نمی‌ماند. حتی وسایل خانه را هم قسطی گرفتیم. اگر قسطی نباشد، عملًا 
نمی‌توانیم زندگی را مدیریت کنیم.« این روایت، تنها تجربه یک فرد نیست، 
بلکه بازتاب وضعیت بخش بزرگی از حقوق‌بگیران است که فاصله میان درآمد 

و هزینه برایشان هر ماه بیشتر می‌شود.
از نگاه یک کارشناس اقتصادی، گسترش خرید قسطی نشانه‌ای از تغییر 
عمیق در ساختار اقتصاد خرد است. او توضیح داد: »وقتی بخش زیادی از 
درآمد خانوار از قبل در قالب اقساط تعهد شده باشد، یعنی اقتصاد خانوار از 
حالت نقدی خارج شده و وارد وضعیت بدهی‌محور شده است. این موضوع 
در کوتاه‌مدت شــاید مصرف را حفظ کند، اما در بلندمدت انعطاف مالی را 
کاهش می‌دهد.« به گفته او، چنین شرایطی باعث می‌شود کوچک‌ترین 
شــوک اقتصادی مانند افزایش اجاره یا هزینه درمان، فشــار سنگینی بر 

خانوارها وارد کند.

تغییر اجباری الگوی خرید ایرانیان: 

دامنه خرید قسطی به غذا و کفش و لباس هم رسید

گزارش

در حالی که دولت بسته ۷۰۰ همتی را برای حمایت از تولیدکنندگان 
آسیب‌دیده از سیاست ارزی تدوین کرد، اما همچنان روایت‌های متناقضی 
از میزان پرداخت و نحوه اجرا، این طرح را در هالــه‌ای از ابهام قرار داده؛ به 
طوری‌که شبکه بانکی مدعی پرداخت تسهیلاتی مازاد از سقف ۷۰۰ همتی 

شده، اما صنایع خبری از دریافت این تسهیلات ندارند.
به گزارش ایسنا، هدف این بسته حمایت از واحدهای تولیدی بود که 
در پی تحول در سیاست پولی-ارزی دولت  فرایند تولید آنها دستخوش 
تغییرات شده بود. به عبارتی دیگر با انتقال تالار اول مرکز مبادله به تالار دوم 
و همچنین حذف ارز ترجیحی برای برخی از صنایع، قرار شد تا این بسته 

شوک و التهاب ناشی از این سیاست ارزی دولت را جبران کند.  
۱۸ دی ماه ســال ۱۴۰۴، عزت‌الله زارعی، سخنگوی وزارت صنعت، 
معدن و تجارت، اعلام کرد که اوراق گام اختصاص یافته به واحدهای تولیدی 
برای خرید ارز از مرکز مبادله طلا و ارز استفاده می‌شود تا تفاوت نرخ ارزی 
که از تالار اول به تالار دوم منتقل شده، جبران و دستورالعمل اجرایی این 
مصوبه به‌زودی تدوین و ابلاغ خواهد شد تا فرآیند حمایت از صنایع و جبران 

مابه‌التفاوت ارزی به‌صورت عملیاتی آغاز شود.  

پرداخت بسته و تسهیلات محقق شد؟
اما یک ماه پس از ابلاغ این مصوبه و در اواخل بهمن ماه سال گذشته، 
مرتضی حاجی‌آقامیری، عضو هیئت نمایندگان اتاق تهران از تاخیر در 
پرداخت این تسهیلات در زمان مناسب انتقاد کرد و گفت: بخشی از این 

سازوکار از ابتدا به گونه‌ای طراحی شده که ناکارآمد بوده و انجام نمی‌شود 
بلکه اگر یک حلقه از زنجیره همکاری نکند، این طرح عملا بی‌اثر می‌ماند.

اخیرا نیز صمد حسن‌زاده - رئیس اتاق بازرگانی ایران با انتقاد از عملی 
نشدن تخصیص بسته ۷۰۰ همتی گفت: با وجود پیش‌بینی بسته‌های 
حمایتی از جمله تسهیلات ۷۰۰ همتی برای حمایت از تولیدکنندگان، 
هنوز این حمایت‌ها عملیاتی نشده و در حد وعده باقی مانده و هنوز اثری از 

اجرای این حمایت‌ها مشاهده نمی‌شود.
اما چند روز پس از این صحبت‌ها و در آخرین روز اردیبهشت ماه سال 
جاری بود که مدیرکل عملیات پولی و اعتباری بانک مرکزی اعلام کرد که 
شبکه بانکی ۱۰۷۶ همت تسهیلات برای حمایت از تولیدکنندگان متاثر 

از سیاست ارزی جدید دولت پرداخت کرده است.

با این حال، در روزهای اخیر نیز عزت اله زارعی- ســخنگوی وزارت 
صمت- گفت: بانک‌ها به‌صورت معمول تسهیلاتی را به واحدهای تولیدی 
ارائه می‌دهند اما این بسته ۷۰۰ هزار میلیارد تومانی، به‌طور ویژه برای آن 
سه دسته از واحدهای تولیدی در نظر گرفته شده بود که در مجموع حدود 

۱۲ هزار واحد را شامل می‌شود.
براین اساس به نظر می‌رسد منظور سخنگوی وزارت صمت این باشد 
که شبکه بانکی باید تفکیکی مشخص میان تسهیلات سنتی اعطایی به 
صنایع و واحدهای تولیدی با تسهیلات مربوط به بسته حمایتی ۷۰۰ همتی 
و هرگونه تسهیلاتی که به صنایع پرداخت می‌شود را نباید در دسته بسته 

حمایتی ۷۰۰ همتی قرار داد.
این در حالی است که طبق اعلام مقام مسئول بانک مرکزی که در بالا به 
آن اشاره شد تسهیلات پرداختی در این زمینه حتی از سقف ۷۰۰ همتی نیز 
فراتر رفته و اگر بخواهیم این گفته را بپذیریم یعنی نه تنها این بسته محقق 
شده بلکه پرونده آن نیز بسته شده است؛ چراکه طبق ادعای بانک مرکزی 
۱۰۷۶ همت یعنی معادل ۳۷۶ هزار میلیارد تومان بیشتر از سقف بسته 

مذکور به صنایع پرداخت شده است.
با این حال محمود تولایی- رئیس کمیســیون مالیات، کار و تامین 
اجتماعی اتاق ایران- اخیرا در گفت‌وگو با ایسنا، درباره آخرین وضعیت 
بسته ۷۰۰ همتی حمایت از تولید که سال گذشته به تصویب دولت رسید، 
اظهار کرد: ما هیچ اطلاعی از نحوه اجرای این بســته نداریم و در جلسات 
متعدد اتاق ایران پیگیر آن بوده‌ایم، اما هنوز هیچ تخصیص عملیاتی برای 

آن انجام نشده است.  در این رابطه، آرمان خالقی- دبیرکل خانه صنعت، 
معدن و تجارت-  در گفت‌وگو با ایسنا می‌گوید: از همان ابتدا مقرر شد این 
بسته ۷۰۰ همتی به صنایع تخصیص یابد تا اختلال در زنجیره تامین مواد 
اولیه آنها جبران شود اما هنوز مشخص نیست که فرآیند اجرایی در چه 

مرحله‌ای قرار دارد.
وی افزود: تا امروز بازخوردی مبنی بر دریافت این تسهیلات از سوی 
واحدهای صنعتی مشاهده نشده و ما نیز در شبکه هم‌صنفی‌های خود، 

موردی را سراغ نداریم که موفق به بهره‌مندی از این منابع شده باشد.
دبیر کل خانه صمت تاکید کرد: پس از چهار ماه و با گذشت زمان قابل 
توجهی از تصویب این بسته، هنوز گزارش شفافی از کارنامه توزیع آن دیده 
نمی‌شود و هر یک از متولیان، از جمله بانک مرکزی، تیم اقتصادی دولت، 
وزارت جهاد کشاورزی و وزارت صمت باید از عملکرد خود در جذب و ثبت 
درخواست‌ها را اظهار کنند چراکه در نبود گزارش رسمی، ناچار خواهیم بود 
که بر اساس شنیده‌ها قضاوت کنیم که ممکن است با واقعیت متفاوت باشد.
براین اساس این بسته حمایتی واکنشی به شوک ناشی از تصمیمات 
ارزی خودِ دولت بوده است. چراکه دولت با انتقال صنایع از تالار اول به تالار 
دوم مرکز مبادله، عملا هزینه‌های تولید را جهش داد و سپس سعی کرد با 

ابزارهای بدهی‌محور همچون اوراق گام، این زخم را درمان کند.
از سوی دیگر فقدان یک گزارش شــفاف و تفکیک‌شده که مرز میان 
»تسهیلات عادی بانکی« و »تسهیلات ویژه بسته ۷۰۰ همتی« را مشخص 
کند، موجب شده که این سیاست بیشتر به یک مُسَکن روانی و به نوعی یک 
گفتار درمانی شباهت داشته باشد تا یک برنامه هدفمند برای تعدیل اثرات 
منفی ناشی از شوک تغییر سیاست ارزی؛ همچنین در ساختار اقتصادی 
فعلی، تزریق نقدینگی بدون شفافیت نه تنها به رونق تولید منجر نمی‌شود، 
بلکه به پیچیدگی فرآیندهای مالی و تشــدید ناامیدی در میان فعالان 

اقتصادی دامن می‌زند.

روایت دوپهلو حمایت از تولید 

بسته ۷۰۰ همتی در آمارهای بانکی پرداخت شد، اما صنعت ندید!

گزارش

پیمان سنندجی: علت اصلی ایستایی 
طولانی‌مدت کامیون‌ها در مرزها، »بحران 
عدم توازن« میان حجم تجارت و ظرفیت 

زیرساخت‌های مرزی است. ما با فرسودگی 
تجهیزات کنترلی در گمرکات، کمبود 

نیروی انسانی برای ارزیابی‌های همزمان 
و مهم‌تر از همه، »عدم هماهنگی در 

ساعات پذیرش« میان مرزبانی‌های دو 
کشور مواجه هستیم. در مرزهای شرقی، 

ناپایداری‌های مدیریتی در کشور همسایه و 
در مرزهای غربی، نوسازی‌های زیرساختی 
طرف مقابل بدون هماهنگی با گمرک ایران، 

گلوگاه‌های فیزیکی ایجاد کرده است

رئیس کمیسیون حمل‌ونقل اتاق بازرگانی 
تهران در گفت‌وگو با »توسعه ایرانی«: 

تغییرات ژئوپلیتیک اخیر و ریسک‌های 
بالای دریانوردی در برخی مسیرها، منجر 

به یک »شیفت اجباری« از دریا به جاده 
شده است. وقتی امنیت مسیرهای آبی 

به مخاطره می‌افتد، شبکه‌ی جاده‌ای 
ایران به عنوان تنها »دالان امن« برای 

جبران عقب‌ماندگی زنجیره تأمین 
مورد استفاده قرار می‌گیرد. این افزایش 

ناگهانی بار روی شبکه‌ی جاده‌ای که برای 
این حجم از تراکم طراحی نشده بود، 

فشار را به مرزهای زمینی منتقل کرده و 
باعث شده است که جاده‌ها به جای معبر، 

به پارکینگ‌های اجباری تبدیل شوند

فراتر از متغیرهای خارجی نظیر محاصره 
دریایی، عوامل داخلی نیز چالش توقف 

طولانی‌مدت کامیون‌ها را در مرزها، 
تشدید کرده است. یکی از این عوامل، 
تعدد دستگاه‌های متولی در مرز است. 

وجود بیش از ۲۰ نهاد تصمیم‌گیر در نقاط 
مرزی که هر کدام بر اساس آیین‌نامه‌های 
مستقل عمل می‌کنند، فرآیند ترخیص 

را فرسایشی کرده است


