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 برای حل مشکل آلودگی هوایک راه حل اساسی

طبق گزارش ســازمان حفاظت محیط 
زیست و با استناد به ترازنامه انرژی کشور، 
می توان دریافت که ســهم کل حمل ونقل 
در آلودگــی هــوا حــدود ۷۶ درصــد و 
حمل ونقل عمومــی نزدیک به ۵۰ درصد 
است. این گزارش ها همچنین اعلام کرده 
که سهم کل نیروگاه های کشور در آلودگی 
هــوا هفت درصد و نقش مــازوت در این 

معضل خسارت بار، دو درصد است.
این آمار نشــان می دهد که اصلی ترین 
ریشــه آلودگی هوا در کشــور حمل ونقل 
است اما در بسیاری مواقع فضای رسانه ای 
با نادیده گرفتن سهم حمل ونقل، به سمت 
مطالبه گــری برای کاهش مازوت ســوزی 
می رود. اگرچه کســی منکر آســیب های 
مــازوت در منطقه تحت تأثیر آن نیســت؛ 
امــا بــرای کاهــش آلودگی بهتر اســت 
فضای اندیشــه ای و رســانه ای به سمت 
چاره اندیشی برای بخش حمل ونقل برود.

یکــی از راهکارهای کاهــش آلودگی 
هوا، تغییر مدل حمل ونقل عمومی به ویژه 
حمل بار کشــور از جاده ای به ریلی است. 
میزان مصرف سوخت در ناوگان جاده ای 
و در نتیجــه آلودگــی آن، ۱۰ برابــر میزان 
مصرف سوخت و آلودگی حمل ونقل ریلی 
اســت، بنابراین بهتر اســت برای افزایش 
سهم راه آهن از حمل بار کشور برنامه ریزی 
شــود. این سهم در حال حاضر فقط هشت 
درصد بوده و ۹۲ درصد بارهای کشــور به 
وســیله ناوگان آلاینده جــاده ای جابه جا 

می شود.
یک پیشنهاد اساسی دیگر، برقی سازی 
حمل ونقل کشور است. شــاید بگویید در 
شــرایطی که ما با ناترازی شدید در تولید 
و مصــرف بــرق مواجه هســتیم، چطور 
می توان به این ســمت حرکــت کرد. برق 
هســته ای یکی از گزینه های رفع ناترازی و 

رفع نیازهای کنونی و آینده است. 

تورم دی ماه به ۳۲ درصد رسید
در دی ماه ۱۴۰۳ نرخ تورم ســالانه برای خانوارهای کشــور به ۳۲ 
درصد رســیده که نســبت به همین اطلاع در ماه قبــل، ۰.۵ واحد 

درصد کاهش یافته است. 
گــزارش مربــوط به شــاخص قیمــت مصرف کننده – دی مــاه ۱۴۰۳ 
(۱۰۰ = ۱۴۰۰) از سوی مرکز آمار ایران منتشر شد. در دی ماه ۱۴۰۳ شاخص 
قیمت مصرف کننده خانوارهای کشــور به عدد ۲۹۳.۴ رســیده اســت که 
نســبت به ماه قبل، ۲.۹ درصد افزایش، نســبت به ماه مشــابه سال قبل، 
۳۱.۸ درصــد افزایش و در ۱۲ ماهه منتهی به ماه جاری نســبت به دوره 

مشابه سال قبل، ۳۲.۰ درصد افزایش داشته است.

تورم نقطه به نقطه خانوارهای کشور
منظــور از تورم نقطه بــه نقطه، درصــد تغییر عدد شــاخص قیمت 
نســبت به ماه مشابه سال قبل است. در دی ماه ۱۴۰۳ تورم نقطه به نقطه 
خانوارهای کشور، ۳۱.۸ درصد بوده است؛ یعنی خانوارهای کشور به طور 
میانگیــن، ۳۱.۸ درصد بیشــتر از دی ماه ۱۴۰۲ بــرای خرید یک «مجموعه 
کالاها و خدمات یکسان» هزینه کرده اند. تورم نقطه به نقطه دی ماه ۱۴۰۳ 

در مقایسه با ماه قبل، ۰.۴ واحد درصد افزایش داشته است.

تورم ماهانه خانوارهای کشور
منظور از تورم ماهانه، درصد تغییر عدد شــاخص قیمت، نسبت به ماه 
قبل است. در دی ماه ۱۴۰۳ تورم ماهانه خانوارهای کشور برابر ۲.۹ درصد 
بوده اســت. تورم ماهانه برای گروه های عمده «خوراکی ها، آشامیدنی ها 
و دخانیــات»، ۳.۲ درصــد و برای گــروه عمده «کالاهــای غیرخوراکی و 

خدمات»، ۲.۸ درصد بوده است.

نرخ تورم سالانه خانوارهای کشور
منظور از نرخ تورم ســالانه، درصد تغییر میانگین اعداد شاخص قیمت 
در یک ســال منتهی به ماه جاری، نســبت به دوره مشابه قبل از آن است. 
در دی ماه ۱۴۰۳ نرخ تورم ســالانه برای خانوارهای کشور به ۳۲.۰ درصد 
رســیده که نســبت به همین اطلاع در ماه قبــل، ۰.۵ واحد درصد کاهش 

یافته است.

درصد تغییرات شاخص قیمت در دهک های هزینه ای کل کشور در دی ماه ۱۴۰۳
نرخ تورم ســالانه کشــور در دی ماه ۱۴۰۳ برابر ۳۲.۰ درصد اســت که 
دامنــه تغییرات آن برای دهک های مختلف هزینه ای از ۲۹.۷ درصد برای 
دهــک اول، تا ۳۲.۴ درصد برای دهک نهم اســت. بر این اســاس فاصله 
تورمی دهک ها در این ماه به ۲.۷ واحد درصد رسید که نسبت به ماه قبل 

(۲.۹ واحد درصد) ۰.۲ واحد درصد کاهش داشته است.

چالش تعارض منافع در خودروسازی دولتی
دولتی بــودن و تعــارض منافــع در نظام سیاســت گذاری صنعتی 
خودرو در ایران با مشــکلات ساختاری و تصمیم گیری های ناکارآمد 
روبه روست که این مسئله به عقب ماندگی این صنعت در مقایسه با رقبای 
خارجی منجر شــده اســت. پس از انقلاب، ۲۹ نهــاد حاکمیتی در حوزه 
خودرو به تصمیم گیری مشغول هستند که این تنوع نهادها، مانع از ایجاد 
یک راهبری واحد و هماهنگ برای این صنعت شده است. به معنای دیگر، 
این شرایط به عدم کارایی موتور حرکت شرکت های بزرگ خودروساز مانند 

ایران خودرو و سایپا منجر شده است.
در میان نهادهای تنظیم کننده، هیئت وزیران، شــورای رقابت، شــورای 
عالی حفاظت محیط  زیست، شورای عالی استاندارد، وزارت صمت، وزارت 
نفت، وزارت کشور، وزارت راه و شهرســازی و پلیس راهنمایی و رانندگی 
به چشم می خورند. سیاست های اتخاذشده شامل تعرفه واردات خودرو و 
قطعات، استانداردها و دستورالعمل های قیمت گذاری بوده است. اما این 
سیاســت ها به دلیل فهم ناقص از ابزارهای موجود و اشتباهات عملیاتی، 
نتایج مطلوبی به همراه نداشته است. موضوعی که حالا رهبری در این دو 

سه سال اخیر بر ضروروت خصوصی سازی تأکید داشته اند.

تعرفه ها و استانداردها
عمــلا  کــه  شــده  طراحــی  به گونــه ای  قطعــات  واردات  تعرفــه 
داخلی ســازی بیــش از ۴۰ درصــد را از صرفــه اقتصــادی خــارج کرده 
اســت. همچنیــن اســتانداردهای خودرویــی بــدون توجه بــه نیازهای 
بــازار منطقه و ظرفیت های خودروســازان کشــور تدوین می شــوند و در 
اجرا بــا چالش هــای جــدی مواجه انــد. دســتورالعمل های قیمتی نیز 
خودروسازان را به سمت کاهش کیفیت و عدم انگیزه برای افزایش تولید 

سوق می دهد.

فساد و عدم شفافیت
وجود بســترهای فســاد در صنعت خودرو و ایران خــودرو عدم لزوم 
افشــای اطلاعات درباره همکاری خودروســازان با زیرمجموعه هایشــان 
و شــیوه فروش خودروها، سبب بروز فســادهای فراوان در تأمین قطعات 
داخلی و خارجی شــده اســت. این شــرایط به عدم کارایی موتور حرکت 

شرکت های بزرگ خودروساز مانند ایران خودرو و سایپا منجر شده است.

فشار بازار و انگیزه ها
در چنین وضعیتی، خودروسازان از جمله ایران خودرو تحت فشار بازار 
قرار ندارند و وجود بازاری تضمین شــده نه تنها انگیزه های اقتصادی آنها 
را برای توســعه محصول و به روزرســانی تولیدات تقویت نمی کند، بلکه 

مشوقی برای حفظ محصولات گذشته و کاهش کیفیت می شود.

تغییرات مدیریتی و عدم رقابت
در چهــار دهــه گذشــته، مدیران پی درپــی و منصوب بــه جناح های 
سیاســی مختلف بــا تفکرات مختلف بــر صنعت خــودروی ایران حاکم 
بوده اند، اما روند تصمیمات میان آنها تفاوت چندانی نداشــته اســت. دو 
خودروســاز بزرگ داخلی (ایران خودرو و ســایپا) تقریبا ۹۰ درصد از سهم 
بــازار را در اختیار دارنــد که این امر موجب عدم رقابــت واقعی بین آنها 

شده است.
بنابراین آنچه موجب تقویت و پیشــرفت صنعت خودرو می شود عدم 
مداخلــه دولــت در این صنعت و اتخــاذ رویکردهای حمایتی منســجم 
تحت یک برنامه مدون و مشــخص اســت، به گونه ای کــه برنامه کاهش 
تعرفه ها به شــکل نزولی و با شیب مناسب طراحی شود و سپس طی یک 
برنامه زمان بندی شــده حذف شود و در نهایت به رقابتی شدن بازار خودرو 

منجر شود.
به نظر می رســد برای بهبــود وضعیت صنعت خــودرو در ایران، نیاز 
بــه بازنگری اساســی در نظام سیاســت گذاری، کاهش تعــداد نهادهای 
تصمیم گیرنــده و ایجاد شــفافیت در فرایندها وجــود دارد. همچنین باید 
به تشــویق رقابت واقعی میان خودروســازان و تأکید بر کیفیت و نوآوری 
توجه بیشــتری شود تا این صنعت بتواند جایگاه مناسبی در سطح جهانی

پیدا کند.

 این روزها توجه همــه ارکان دولتی و افکار عمومی معطوف به مباحث ناترازی انرژی 
و به طور دقیق تر، تراز تولید و مصرف ســوخت مایع اســت. به طوری که با اعلام آمارهای 
شــگفت انگیز قاچاق فراورده های نفتی، کانون این توجه ها  بــه مباحث قاچاق و عملکرد 

متولیان امر، خاصه وزارت نفت، سمت و سو یافته است.
ایران عزیز در   سا ل های گذشته به دلیل مواجهه با بحران های متعدد سیاسی، اقتصادی 
و اجتماعی نظیر تحریم های ظالمانه که از ســوی جامعه جهانی و نابجا بر ما تحمیل شده 
است، در موقعیت های دشــواری قرار گرفته و اگر فداکاری و رشادت های مردم و مسئولان 

نبود، هیچ گاه امکان برون رفت از آنها حاصل نمی شد.
مقطع کنونی نیز بحران ناترازی انرژی و پیشــگیری و مبارزه با قاچاق فراورده های نفتی، 
آزمون دیگری برای کشــور ما ســت. با تأســی از کلام رهبر انقلاب که بیان کردند  «بر همه 
دســتگاه هایی که به نحوی می توانند در این امر دخیل باشند، واجب است که سهم خود را 
در این مبارزه ایفا کنند»،  باید این بار نیز از این عرصه تاریخی در مقوله مدیریت تراز انرژی، با 
سربلندی و عزت گذر کرده و به این منظور قطعا لازم است  حداکثر تدبیر به کار گرفته شود 

و منابع و ظرفیت ها به درستی و با دقت تخصیص پیدا  کنند.
همگان بر این مقوله آگاهی دارند که نفت خام از سوی دولت به عنوان خوراك اولیه به 
پالایشگاه های کشور منتقل می شود، سپس مقدار تحویل  داده شده در پردازش های پالایشی 

و تخصصی، به انواع فراورده های نفتی تبدیل می شود.
فراورده های اصلی تولیدی (شامل بنزین، نفت سفید، نفت گاز، نفت کوره و گاز مایع) به 
شــرکت ملی پخش فراورده های نفتی واگذار می شــود تا به نیابت از دولت، برای عرضه با 
نرخ مصوب یارانه ای در اختیار بخش های مختلف مصرف نظیر حمل ونقل (زمینی، دریایی 
و هوایی)،  کشــاورزی، صنعت، معــدن، نیروگاهی، تولیدی و...  وفــق ضوابط مربوطه قرار 
گیرد. سایر تولیدات پالایشگاه های کشور تحت عنوان فراورده های ویژه در مقوله صادرات و 
عرضه به سایر مجتمع های تولیدی به عنوان خوراك، رأسا از طریق بورس انرژی و به قیمت 

غیر یارانه ای عرضه می شود.
با واکاوی دقیق چرخــه تأمین، انبارش، حمل و عرضه فراورده هــای نفتی، در می یابیم 
کــه در حلقه پایانــی، فرایندهــای مربوطه به «درخواســت فراورده» از اهمیت بســزایی

برخوردار است.
بر اســاس قوانین موضوعه، متقاضیان سهمیه ســوخت یارانه ای می بایست نسبت به 
ثبت نام، کاربرد، درخواست و اعلام نوع فراورده، مقدار (موجودی باقی مانده از دوره قبل) و 
محل مصرف در ســامانه ای که به این منظور تعریف شده است، اقدام کنند. نام این سامانه 

«سدف» یا همان «سامانه درخواست فراورده » است.
طبــق قانون، تعدادی از دســتگاه ها،  نهادها و ســازمان ها به عنوان «دســتگاه متولی» 
تعریف شــده و به لحاظ مأموریــت ذاتی، وظیفه دارند  به ازای هــر یك از مصرف کنندگان 
متناظر، نقش های مشــخصی را ایفا کنند. این دستگاه ها وظیفه دارند  مصرف کنندگان حائز 
شرایط و صلاحیت تحت پوشش خود را برابر تکالیف قانونی تأیید و به شرکت ملی پخش 
فراورده هــای نفتی معرفی کنند. وزارت نفت در شناســایی مصرف کنندگان برای تخصیص 

سهمیه به نظرات دستگاه های متولی مذکور اتکا دارد.
دســتگاه های متولی به عنوان محور اصلی و تأثیرگذار فرایند تخصیص ســهمیه، دارای 
وظایف کلیدی مشــخصی هستند؛ از جمله اینکه فعالیت و عملکرد مصرف کننده بر اساس 
شــاخص های تأثیرگذار در ممیزی انرژی را تأیید می  کنند. تأیید و سنجش صحت اطلاعات 
مصرف کننده نیز بر عهده  دســتگاه متولی مربوطه اســت. متقابلا مــواردی همچون اعلام 
توقــف کار آن مصرف کننــده (تعطیلی یــا کاهش حجم تولید و مصــرف) و تطبیق میزان 

خدمات با کالای تولید شده در بازه زمانی مصرف نیز بر عهده  دستگاه متولی است.
به عنوان نمونه، شــرکتی که بــه دلایل مختلــف از ادامه کار بازمانده یا تعطیل شــده 
اســت، می تواند همچنان سوخت خود را از وزارت نفت دریافت کند؛ چرا که این وزارتخانه 
هیــچ دســتگاه حقیقت یابی درباره آمار یا ســوابق کار و تولید آن شــرکت نــدارد. در این 
مــوارد، دســتگاه متولی مربوطه  باید توقــف کار را به وزارت نفت اعلام کــرده تا از تحویل 
ســوخت به آن ســهمیه بگیر ممانعت شــود. در غیر ایــن صورت، مصرف کننده یادشــده 
به طور مرتب و متوالی ســوخت خود را دریافت کرده و بالطبع  آن را در مســیر غیررســمی 

به فروش می رساند.
دســتگاه های متولی به منظور حســن انجام مســئولیت های تعیین شــده، می توانند از 
«دستگاه های همکار» اطلاعات مورد نیاز مصرف کنندگان تحت پوشش را به طور سیستمی 
دریافت کنند. مثلا قبوض انرژی (ازجمله  برق، آب و گاز) یا اســنادی همچون مالیات، بیمه 

و سایر موارد مرتبط با خدمات و تولیدات بنگاه ها را دریافت و بررسی کنند.
در مرحله پایانی فرایند یاد شــده، پس از انجام بررســی ها و اقدامات بیان شــده از سوی 
دستگاه متولی، شــرکت ملی پخش فراورده های نفتی ایران وظیفه دارد مبتنی بر تأییدات 
دســتگاه متولی، مقدار نیاز فراورده متقاضیان و نحوه مصرف را  بررسی کرده و نوع و میزان 
ســهمیه فراورده در بازه زمانی مشــخص را تعیین و از طریق مکانیسم مربوطه، نسبت به 

فروش و واگذاری سوخت به مصرف کننده اقدام کند.
در جهــت تعیین صحیح و برآورد متناســب با میزان مصرف واقعــی مصرف کنندگان، 
دســتگاه های متولی با همکاری ســازمان ملی اســتاندارد و شــرکت بهینه سازی مصرف 
ســوخت،  باید اقدام به تدوین الگوهای برآورد سهمیه سوخت  کنند. در این راستا، الگوهای 
اســتاندارد مصرف هر یك از مصرف کنندگان، ملاك اقدامات بعدی دستگاه ها و سنجش و 

تخصیص سهمیه سوخت قرار می گیرد.
با نگاهی اجمالی بر مسئولیت های تعیین شــده هر یك از دستگاه های متولی در فرایند 
تخصیص سهمیه سوخت به مصرف کنندگان، پر واضح است که دستگاه های متولی نقشی 

تعیین کننده   در تخصیص سهمیه سوخت دارند.
در صورتی کــه اقداماتی غیر منطبق با تکالیف قانونی محوله صورت پذیرد (مثلا تأییدات 
غیرمنطبــق با واقعیت میدانــی، عدم احراز صحیــح میزان عملکــرد متقاضیان، معرفی 
مصرف کننــدگان غیرفعال، تأییــدات غیر واقعــی کاربرد، عدم ســنجش صحت اطلاعات 
ارائه شــده توســط متقاضیان دریافت ســوخت یارانــه ای و...)، بالطبع  هرگونــه تبعات و 
مســئولیت های حقوقی و عملیاتی ناظر بــر هرگونه  ســوخت اختصاص یافته، متوجه آن 

دستگاه ها خواهد بود.

پرواضح است که چنین وضعیتی منتج به انحراف و سوءاستفاده های مربوطه شده و در 
نهایت قاچاق فراورده های نفتی از منشــأ مصرف کنندگان را رقم خواهد زد. فرایند ذکرشده 
در بالا، صرفا  یکی از بســیار منشأهای شکل گیری قاچاق فراورده های نفتی است. به لحاظ 
حساســیت های ذکر شده و در راستای اجابت خواســت عمومی مبنی بر حفظ و صیانت از 
ســرمایه های ملی، انتظار می رود دستگاه های ذی مدخل اهتمام ویژه ای در امر پیشگیری از 

قاچاق سوخت از خود نشان دهند.
این در حالی است که برخی دستگاه ها تلاش دارند از مسئولیت های مصرح قانونی خود 
شــانه خالی کرده و تمام مسئولیت ها را متوجه وزارت نفت کنند؛ حال آنکه این وزارتخانه 
نه ابزارها و نه مســئولیت های مواجهه با این طیف های گسترده از تخلفات احتمالی را در 

اختیار دارد.
با عنایت به وضعیت موجود، به نظر می رســد دستگاه های متولی باید  اقدامات اساسی 
خود را در عرصه مبارزه با قاچاق ســوخت انجام داده و دســتگاه های نظارتی و اجرائی در 

ارکان نظام نیز به نوبه خود فعالیت های دستگاه های مزبور را مورد رسیدگی قرار دهند.
برخــی از این اقدامات می توانــد در قالب پرهیز از اقدامات غیر سیســتمی و در صورت 
لــزوم ایجاد ســامانه های پایشــی و کنترلــی و تبــادل اطلاعات بــا ســامانه های مرتبط 
جهــت اعتبارســنجی داده هــا و بهبــود فرایندها تعریف شــود. از ســوی دیگــر، کاهش 
دخالــت نیــروی انســانی در فرایندهــای مرتبط بــا تخصیص ســوخت (کــه از مدت ها 
قبل در وزارت نفت آغاز شــده اســت) می تواند از ســوی ســایر دســتگاه ها نیز به مرحله

اجرا درآید.

نگاهی به سهم دستگاه  ها در عرصه پیشگیری و مبارزه با قاچاق سوخت

پیشگیری از قاچاق سوخت وظیفه کیست؟
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