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بازگشت قطعات معیوب خودرو
 به بازار توسط زیرپله ای ها

رئیس انجمن قطعه ســازان خــودرو با بیان اینکه  �
قطعــات خودرویی کــه در ایــران تولید می شــوند، 
هیچ گونه نقصی ندارند، گفت: با وجود اصرار ما مبنی 
بر برگشت قطعات معیوب از خودروسازان به سازنده، 
هیچ برگشــتی از سوی خودروســازان صورت نگرفته 
اســت. محمدباقر رجال در نشســت خبری چهارمین 
نمایشــگاه قطعات خودرو، افزود: تــا این لحظه یک 
قطعه معیوب هم به ما برگشــت داده نشــده است؛ 
این مســئله علاوه بر اینکه فرصت اصــلاح خطا را از 
قطعه ســازان می گیرد، گاهی امکان برگشت قطعات 
معیوب به چرخه را نیز فراهــم می کند. همچنین در 
این نشست، حســن بشــارت نیا، مجری نمایشگاه نیز 
گفت: برخــی از کارگاه های زیرپله ای قطعات معیوب 
را بازســازی و به بازار مي فرســتند یا قطعاتی را بدون 
هیــچ اســتانداردی تولید می کنند. علی اکبر بخشــی، 
رئیس اتحادیه قطعات خودروی تهران نیز با اشاره به 
برگزاری چهارمین نمایشگاه تخصصی قطعات خودرو، 
خدمات خودرو و ماشین آلات راه سازی از چهار تا هفت 
خرداد در مصلاي تهران، گفت: این نمایشگاه با هدف 
کمک به مصرف کننده، تعامل سازندگان، فروشندگان 
و مصرف کنندگان بــرای خارج کردن قطعات تقلبی و 

وارداتی از چرخه مصرف برگزار می شود. 
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لابی  خودروسازان خارجي براي تغییر قانون اجباري نصب فیلتر

چانه زنی پشت پرده بر سر جان  مردم

آلودگی هوا در ۱۰ ســال گذشته به یکی از مهم ترین 
چالش های تهران و بعضی دیگر از کلان شهرهای کشور 
تبدیل شــده اســت. با وجود آنکه منابع انتشــار مواد و 
گازهای آلاینده جو متنوع هســتند، دســت کم در تهران، 
تمام مطالعات معتبری که تاکنون صورت گرفته، اعم از 
مطالعات شرکت جایکای ژاپن در ابتدای دهه ۸۰ شمسی 
و گزارش های دوره ای که در چند سال اخیر شرکت کنترل 
کیفیت هوای تهران با همکاری هسته پژوهشی سوخت 
و احتراق دانشگاه صنعتی شریف منتشر می کند، همگی 
حاکی از آن اســت که بیش از ۸۰ درصد آلودگی هوای 
تهران ناشــی از تردد خودرو هاست. طیف گسترده ای از 
آلودگی ها در جو می تواند وجود داشته باشد اما براساس 
معیارهای سازمان بهداشت جهانی، خطرناک ترین آنها 
ذرات معلق کمتر از ۱۰ میکرون (پی ام ۱۰) و به ویژه کمتر 
از ۲٫۵ میکرون (پی ام ۲٫۵) هستند. این ذرات یا مستقیما 
از منابع مختلف به جو منتشر می شوند که به آنها ذرات 
معلق اولیه می گویند یا در جــو در اثر فعل و انفعالات 
شیمیایی بین آلاینده های دیگر به وجود می آیند که در این 
صورت، ذرات معلق ثانویه نامیده می شوند. ذرات معلق 
فارغ از آنکه حاوی چه مواد سمی یا غیرسمی باشند، به 
اندازه ای کوچک هســتند که پتانسیل نفوذ در بافت های 
بدن به ویژه ریه را دارند و می توانند عامل بیماری باشند. 
از ایــن رو هرچــه اندازه ذرات کوچک تر باشــد، احتمال 
نفوذ در نسوج بدن بیشتر و خطرناک تر می شود. کسانی 
کــه مدت مدیدی از هوای حاوی غلظت بالای این ذرات 
تنفس کنند با خطر مشکلات تنفسی مزمن، آسم، التهاب 
دستگاه تنفسی، عفونت ریه، ســرطان ریه، بیماری های 
قلبــی و عروقی و تأثیرات مخرب روی سیســتم عصب 

مرکزی و دستگاه تناسلی مواجه می شوند. 
متأسفانه در هوای شهر تهران از میان فهرست تمام 
آلاینده هــا، وضعیت غلظت ذرات معلــق بدتر از همه 
است. طبق آمار شــرکت کنترل کیفیت هوای تهران که 
بر مبنای دســتگاه های سنجش و پایش هوا در ۲۰ نقطه 
شهر تهران گزارش می شــود، متوسط سالانه در مناطق 
مختلف تهران برای پی ام ۱۰ بین ۴۰ تا صد میکروگرم بر 
مترمکعب و برای پــی ام ۲٫۵ بین ۲۰ تا ۴۵ میکروگرم بر 
مترمکعب است، درحالی که استاندارد سازمان بهداشت 
جهانــی برای پــی ام ۱۰ و پی ام ۲٫۵ به ترتیــب ۲۰ و ۱۰ 

میکروگرم بر مترمکعب است. گرچه پدیده های طبیعی 
مثل پدیــده ریزگردها می توانند در افزایش غلظت ذرات 
معلق نقش داشــته باشند، اما منشــأ ذرات تا این اندازه 
ریــز عمدتا ناشــی از فعالیت ما انسان هاســت. از میان 
منابــع مختلف تولیــد ذرات معلق، نقــش موتورهای 
دیزلی خودروها و انواع ماشــین آلات ســاختمانی که از 
این نوع موتور اســتفاده می کنند، در انتشار ذرات اولیه و 
تشــکیل ذرات ثانویه تهران پررنگ تر اســت و از این رو از 
نقطه نظــر هزینه به فایده، اولیــن اقدامی که برای مهار 
انتشــار ذرات معلق صورت گیرد، باید معطوف به انواع 
خودروهــا و ماشــین آلات دیزلی به ویــژه اتوبوس های 
درون شــهری باشــد. با آگاهی از اهمیت مهــار آلاینده 
ذرات معلق جو و اطمینان از شناســایی منبع اصلی این 
آلاینده در کلان شهرهای کشور یعنی خودروهای دیزلی، 
هیأت وزیران در ابتدای ســال ۱۳۹۳ به پیشنهاد سازمان 
محیط زیست، قانونی را مبنی بر اجباری شدن نصب فیلتر 
دوده بر انواع خودروی سبک و سنگین دیزلی (از ابتدای 
سال ۱۳۹۴) مصوب کرد. پس از یک سال تأخیر در اجرا، 
قرار بود مصوبه در سال ۱۳۹۵ به صورت محدود شروع 

و در سال ۱۳۹۶ فراگیر شود. 
تصویب قانون اجباری شدن نصب فیلتر، حاصل چند 
سال مطالعه و تحقیق کارشناسان و دانشگاهیان داخلی 
و مشــورت گرفتن از شــرکت های اروپایــی و غیراروپایی 
است که امید می رفت با اجرائی شدن آن، دست کم روند 
بدترشــدن وضعیت آلاینده ذرات معلق متوقف شود و 

با نصب آن بر ناوگان موجود اتوبوس های درون شهری، 
کیفیــت هوا از نقطه نظر ذرات معلــق در تهران و دیگر 
کلان شــهرها بهبود یابد. در حقیقت با اجرائی شدن این 
مصوبــه، گرچه ظاهــرا خودروهای دیزل با اســتاندارد 
euro 4 یــا حتــی euro 3 تولید خواهند شــد، اما میزان 
انتشار خطرناک ترین آلاینده این خودروها (ذرات معلق)، 
در حد اســتاندارد euro 6 یعنــی حدود ۹۸ درصد کمتر 
از اســتاندارد euro 4 خواهد بود. البته اجرائی کردن این 
مصوبه نیازمندی های فنی ویژه خود را دارد زیرا در دنیای 
خارج، اجباری شدن نصب فیلتر دوده به طور معمول با 
شــروع اســتاندارد euro 6 اتفاق افتاده و وجود سوخت 
کم گوگرد هــم از الزامات آن بوده و گرچه در بازســازی 
ناوگان در حال تردد کشــورهای دیگر، تجربه نصب فیلتر 
 euro 3 و euro 2 روی فناوری هــای قدیمی تــر چــون
وجود دارد اما برای اولین بار اســت که مجوز تولید انبوه 
خودروهای جدید با استاندارد های euro 4 منوط به نصب 
فیلتر دوده شده اســت. با وجود پیچیدگی ها و ابهاماتی 
که این مصوبه ایجاد کــرده، به ویژه آنکه هنوز از عرضه 
سراسری ســوخت کم گوگرد اطمینانی وجود ندارد و در 
ابتدا شــک و تردیدهایی در مورد امکان اجرائی کردن آن 
از ســوی خودروسازان مطرح شد اما با همکاری شرکای 
خارجی آنها و به ویژه با اجرای طرح نصب فیلتر دوده بر 
اتوبوس های شرکت واحد اتوبوسرانی تهران، مقاومت ها 
در برابر این مصوبه کم رنگ تر شــده اســت. تاکنون چند 
خودروساز داخلی که با طرف های خارجی خود در ژاپن، 

کشورهای اسکاندیناوی و چین کار می کنند، فعالیت های 
تحقیقاتی خود را تکمیل و تمهیــدات لازم برای نصب 
فیلتر دوده بر محصولات تولیدی خود را آماده کرده اند. 
با وجود همکاری و همراهی مؤثر بعضی خودروسازان 
خارجــی با مصوبه مذکور، شــرکت های دیگری در اروپا 
هستند که بدون توجه به شرایط بسیار نامناسب کیفیت 
هوای کلان شــهرهای کشور و غلظت بســیار زیاد ذرات 
معلق، نه تنها برای اجرائی شــدن این مصوبه همکاری 
نمی کننــد بلکه در راســتای کاهش هزینه هــای خود، 
افزایش قدرت رقابت در بازار ایران و در ازای در معرض 
خطر قراردادن سلامتی مردم، با لابی گری و چانه زنی در 
پشــت  پرده، درصدد ملغی کردن این مصوبه هســتند و 
خبرها حاکی از آن است که تقریبا موفق شده اند. بعضی 
از این شرکت ها یک فناوری جایگزین به نام EEV به جای 
فناوری فیلتر دوده روی میز گذاشــته اند و ادعا می کنند 
بازدهــی فناوری آنها برای کاهــش ذرات معلق در حد 
همان فیلتر دوده است. این در حالی است که به استناد 
گزارش هــای معتبر متعددی که تاکنون منتشــر شــده، 
راه حل مؤثر مهار انتشــار ذرات معلق به ویژه پی ام ۲٫۵، 
فیلترهای دوده به همراه اســتفاده از سوخت کم گوگرد 
اســت. به غیر از فیلتر دوده، انواع فناوری های جایگزین 
دیگری که به کار گرفته شــده اند، گرچه در کاهش جرم 
ذرات معلق تا حدی موفق بوده اند اما در کاهش انتشار 
تعداد ذرات که امروزه اثبات شــده بسیار مهم تر از جرم 
ذرات اســت، تأثیر به مراتب کمتری دارند. به عنوان مثال 
براســاس گزارش های مراجع علمی مستقل و برعکس 
ادعای این شرکت های لابی گر اروپایی، فناوری جایگزین 
پیشــنهادی آنها ۴۰۰ برابر بیشتر از خودروهای مجهز به 

فیلتر، ذره معلق منتشر می کنند. 
اینکه عمده شرکت های اروپایی قبل از تشکیل جلسه 
شــورای امنیت برای تحریم ایــران، از همه عرصه های 
بازار ایران اعــم از حمل ونقل دریایــی، ریلی و جاده ای 
غیب شــوند و هیچ کدام از کارکنــان آنها حتی برای یک 
تماس ایمیلی هم برای چندین ســال در دسترس نباشند 
انگار که هرگز وجود نداشــته اند، قابل درک است، اینکه 
در چنــد ماه اخیر مدیر عاملان و معاونان این شــرکت ها 
ســفرهای مکرری به ایران داشته اند، جای تقدیر و تشکر 
دارد، اما اینکه آنها با سوءاستفاده از جایگاه برتر خود در 
عرصه فنــاوری، واقعیت های فنــی و علمی را با هدف 
کســب ســهم در بازار و سودآوری بیشــتر وارونه جلوه 
دهند و مدیران و تصمیم گیران کشــور را مجاب کنند در 
حوزه وضع مقررات مهار آلودگی هوا عقبگرد کنند، جای 

تأسف دارد. 

بازگشت بنزین چندنرخی
 بازگشت به عقب 

وقتی در خرداد سال گذشته دولت  یکباره بنزین را  �
تک نرخی اعلام کرد، نقدهای متعددی چه در تأیید و 
چه در رد این تصمیم دولت مطرح شد، اما آن چیزی 
که در عمل اتفاق افتاد، شفاف سازی بیشتر در قیمت 
و نیز تعیین تکلیف مصرف کنندگان این فراورده نفتی 
بود. عده ای همان زمان ضمن زیرسؤال بردن تصمیم 
دولــت با طــرح موضوعاتی مثــل غیرعادلانه بودن 
تک نرخی کردن بنزین و فشــار بر اقشار با درآمدهای 
پاییــن، خواهان تجدیدنظــر در اجــرای آن بودند و 
بازگشــت به روش هــای ســهمیه بندی را به عنوان 

راه حل مشکل می دانستند. 
اما دولت که با برنامه قبلی در مســیر آزادسازی 
تدریجی قیمت بنزین این قدم بزرگ را برداشته بود، با 
اشاره به دستاوردهای این تصمیم (مثل نزدیک کردن 
قیمــت بنزین به قیمت های جهانــی و جلوگیری از 
قاچاق)، این اطمینان را داد که اســتمرار روشــی که 
جهت آزادســازی قیمت بنزین پیش گرفته اســت، 
کمترین آثار منفی را بر اقتصاد کشور خواهد گذاشت. 
از  ناشــی  برشــمرده  مثبــت  آثــار  میــان  در 
تک نرخی کردن قیمت بنزین، آنچه کمتر مطرح شد، 
رفع معضل محاسبه مبالغ ما به التفاوت نرخ بنزین و 

اخذ آن از جایگا ه داران بود. 
براســاس رویه حاکــم، قبل از تک نرخی شــدن 
بنزین، صاحبان مجاری عرضه ســوخت پس از واریز 
بهای بنزین خریداری شــده از دولت به نرخ مصوب، 
متناســب با نرخ هایی کــه براســاس آن بنزین را به 
فروش می رساندند، با دولت تسویه حساب می کردند 
که این فرایند تسویه حساب، حجم بزرگی بر عملیات 
مالی می افــزود و طبیعتا بوروکراســی بین دولت و 

صاحبان مجاری عرضه بنزین را افزایش می داد. 
اما با تک نرخی شدن بنزین در خرداد سال گذشته، 
مجــری دولتی ایــن مراودات (شــرکت ملی پخش 
فراورده هــای نفتی) بــا فراغت بیشــتر، کنترل های 
قوی تــری بر روابط خود با جایــگاه داران اعمال کرد 
و شــفافیت مناســب تری را بــه عملکــرد مرتبط با 

تسویه حساب بهای فراورده های نفتی بخشید.
با وجود اثــرات مثبت ناشــی از تک نرخی کردن 
بنزیــن، تصمیم کمیســیون تلفیــق بودجه مجلس 
شــورای اســلامی برای قیمت گذاری این فراورده در 
ســال ۱۳۹۵ بــر آن بود که دولت را ملــزم کند اولا؛ 
نرخ پایه بنزین را برای کلیه مصرف کنندگان در سقف 
قیمت ســال ۱۳۹۴ نگاه  دارد و ثانیا دولت را موظف 

به اجرای سیاست قیمت گذاری پلکانی کند. 
سیاستی که احتمالا با دو هدف عمده در بودجه 
سال ۱۳۹۵ گنجانده شده است. اولین هدف «کنترل 
رشــد مصرف بنزین» و دومین هدف «ایجاد عدالت 

در هزینه پرداختی از طرف مصرف کنندگان» است. 
اهدافــی کــه توفیق در آنهــا دشــوارتر از آنچه 

پیش بینی می شود، خواهد بود. 
براســاس آمار منتشرشده از ســوی شرکت ملی 
پخش فراورده های نفتی، بی توجهی مصرف کنندگان 
نســبت به میزان مصرف بنزین که قبل از پیاده سازی 
پروژه کارت هوشــمند ســوخت می رفت کشور را با 
بحران تأمین ســوخت مواجه کند، با اجرای آن طرح 
و بالارفتن قیمت ها مدیریت شد، به طوری که مصرف 
روزانه بنزین از ۷۴  میلیون لیتر در ســال ۱۳۸۵ با ۱۹ 
درصد کاهش به ۶۰  میلیون لیتر در پایان سال ۱۳۹۰ 
رســید. اما این روند کاهشــی مصرف و حساســیت 
مصرف کنندگان به قیمت در سال ۱۳۹۱ متوقف شد 
و سال های بعد از آن همواره شاهد افزایش مصرف 
بودیم؛ بنابراین با استناد به این رفتار مصرف کنندگان 
بنزین در چند ســال اخیر، دســت یافتن به هدف اول 
قانون گذاران، حداقل از مســیر افزایش پلکانی نرخ، 

بعید به نظر می رسد. 
ابزار اعمال سیاست دریافت پلکانی قیمت بنزین، 
بهره برداری مجدد از ســامانه هوشــمند سوخت در 
پمپ بنزین هاست،  سامانه ای که با وجود کاربردها و 
خدمات غیرقابل انکاری که نصیب کشور کرد، پس از 
تک نرخی کردن بنزین با کم رنگ شــدن جایگاهش به 
بوته فراموشی گذاشته شد و اکنون با طرح موضوع 
فروش پلکانی، مجــددا به بحث های داغ مربوط به 

قیمت بنزین باز خواهد گشت. 
اما آیا سیاســت چندنرخی با هــدف اخذ هزینه 
بیشــتر از پرمصرف ها در عمل منجــر به حمایت از 

اقشار ضعیف جامعه می شود؟ 
پاســخ به این سؤال مســتلزم توجه به این نکته 
است که «لزوما آن قشر از جامعه که بیشتر از سایرین 
بنزین مصرف می کند، از اقشار مرفه نیست» و اساسا 
ارتبــاط معناداری بین ســطح رفــاه و مصرف بنزین 
متصور نیست، بنابراین از یک سو نمی توان آن بخش 
از جامعــه را که از طریق وســیله نقلیه امرار معاش 
می کنند، فراموش و به صورت تصاعدی به آنها هزینه 
وارد کرد و از سوی دیگر اقشار مرفه که احتمالا دارای 
چند اتومبیل شــخصی هستند را از میزان مصرفشان 
شناســایی و هزینه مضاعف از آنــان دریافت کرد. با 
توجه به شــرایط فوق و اهداف قانون گذاران، دولت 
ناگزیر خواهد بــود به برنامه های حمایتی ســالیانه 
خود رجوع کند و با تخصیص ســهمیه به دارندگان 
خودروهای عمومی، آموزشگاه های تعلیم رانندگی، 
مؤسسات مسافربری و... مجددا سیاست هایی را پیش 
بگیرد که قبلا آزموده اســت. سیاست هایی که اثرات 
و نتایــج  آن قبلا دولت را به ســمت تک نرخی کردن 

قیمت بنزین سوق داده بود! 

 حسین ایزانلو
 کارشناس خودرو

پسابرجام، فرصتی طلایی برای 
روابط کارگزاری بانک رفاه کارگران

با لغو تحریم هــای اتحادیه اروپا و اتصال مجدد  �
شــبکه جهانی ســوییفت اداره امور بین الملل بانک 
رفاه نســبت به برقــراری روابط کارگــزاری جدید یا 
ازسرگیری روابط کارگزاری با بانک های کارگزار قبلی 
اقــدام کرد. به گزارش روابــط  عمومی بانک رفاه، بر 
اســاس آمار، تعاملات این بانک با بیش از ۱۲۰ بانک 
کارگزار خارجی دارای رمز ســوییفتی (RMA) فعال 
بوده و از طریق این شــبکه جهانی، ارسال و دریافت 
پیام های رمزدار ســوییفتی انجام می شود. بانک رفاه 
درحال حاضر در کشــورهای ترکیه، سوئیس، بلژیک، 
اســپانیا، عمان، آلمان، ژاپن، روســیه، امارات، چین، 

هند، کره و... به اسعار ارزها اقدام کرده است.

خبر ویژه

شــرق: گویا قرار نیست نعمت زاده کوتاه بیاید. او 
همچنان از خودروســازها حمایت مي کند حتي 
در شــورایي که نباید بــرای او تعیین تکلیف کند. 
براساس آنچه یك عضو شوراي رقابت مي گوید، 
او باز هم نامه نوشته و در قالب توصیه به اعضاي 
این شــورا گفته اگر از خودروسازان حمایت کنید، 
تولید آنها افزایش مي یابد و تجربه نیز این را ثابت 
کرده است. البته این نامه نوشتن به مذاق اعضاي 
این شــورا خوش نیامده و سبب شده آنها در پي 
ناراحتي از نگارش این نامه از سوي وزیر صنعت، 

نامه را پاره کنند.
بــه گزارش مهــر، محمدعلی مــددی درباره 
جزئیــات جلســه اخیر شــورای رقابــت گفت: 
محمدرضا نعمــت زاده وزیر صنعــت، معدن و 
تجــارت، روز یکشــنبه هفته جــاری در نامه ای، 
توصیه هایی را به شورای رقابت مطرح کرده، این 
در حالی است که اعضای شورا با توجه به شرح 
وظایف شــان و اینکه شــورای رقابت یک شورای 

فراقوه ای است، نیازی به توصیه ندارد.
عضو ناظر شورای رقابت و نماینده کمیسیون 
اقتصادی مجلس در شــورا، با اشاره به اینکه هر 
یک از اعضای شــورا در جلســه مذکــور نظرات 
خــود را درباره اظهــارات وزیــر صنعت مطرح 
کردند، افزود: اعضای شــورا نســبت به گفته ها 
و توصیه هــای نعمت زاده موضع گیــری کرده و 
اعلام کردند با توجه به شفافیت قانون و وظایف 
شــورا در قانون مربوطه، وزیر صنعت نمی تواند 
توصیه ای داشــته باشد یا اینکه اظهارنظر خود را 

بخواهد به جای قانون اعمال کند.
وی تأکید کرد: اگر وزیر صنعت احساس می کند 
قوانیــن نیازمند اصلاح اســت یا اینکه مســائل و 
قوانینی باید شفاف ســازی شــود، بهتر است این 
اصلاحیه هــا را به دولت ارائه دهنــد و درنهایت 
از ســوی دولت به شــورا به صورت مصوب ارائه 
شود، این در حالی است که این نظرات اگر نیاز به 
اجرائی شــدن دارد، باید به صورت قانون تکلیف 

شود تا قابلیت اعمال داشته باشد.
مددی با بیان اینکه وزیر صنعت نامه حمایتی 
خــود از خودروســازان را در تاریــخ ۲۹ فروردین 
جاری به شورای رقابت ارسال کرده است، گفت: 
وزیر در این نامه ضمن حمایت از خودروســازان، 
به اعضای شــورا توصیه هایی را داشــته مبنی بر 
اینکه خودروســازان برای بیشترشــدن تولید باید 
مــورد حمایت قرار گیرند و هرگاه خودروســازان 
مورد حمایت قرار گرفته اند، تولید آنها نیز بیشــتر 

شده است.
این عضو ناظر شورای رقابت با ذکر این مطلب 

کــه نعمت زاده در این نامــه حمایت همه جانبه 
ازجمله قیمتی را به اعضای شــورا توصیه کرده 
بــود، تصریح کرد: اعضای شــورا نســبت به این 
نامه واکنش نشــان دادند و ناراحت شــدند، زیرا 
یک نهــاد، ارگان و یک وزیــر نمی تواند در مقابل 
وظایف شــورای رقابت، توصیه داشته باشد و اگر 
قرار اســت اتفاقی رخ دهد و تصمیمات جدیدی 
صورت گیرد، باید براســاس بخش نامه رســمی 

باشد.
وی در پاسخ به درخواست مهر مبنی بر اینکه 
نامه وزیر صنعت را در اختیار رسانه ها قرار دهید، 
خاطرنشان کرد: اعضای شورا، نامه وزیر صنعت 

را پاره  کرده و دور انداختند.
مــددي ادامــه داد: این اولین بار نیســت وزیر 
صنعــت از خودروســازان حمایــت می کنــد و 
همیشــه این کار را انجام داده است؛ در حالی که 
این گونه اقدامات دخالت در کار شوراســت و باید 

از اظهارات غیرکارشناسی و نادرست دوری کرد.
وي بــا بیان اینکه دیروز دربــاره قیمت گذاری 
جدید خودرو در ســال ۹۵ تصمیم گیری نشــد و 
رســیدگی به مســائل خودرو در کار نبود، گفت: 
قرار اســت در جلسه هفته آتی شورا، تصمیمات 

جدیدی درباره قیمت خودرو صورت گیرد.
پیش از این نیز وزیر صنعت، معدن و تجارت با 
رد مصوبه شورای رقابت مبنی بر انحصاری بودن 
بــازار خــودرو و ادامــه قیمت گذاری براســاس 
دستورالعمل این شــورا، گفته بود: خودروسازان 

تعیین کننده قیمت خودرو خواهند بود.
به گزارش «شــرق»، جالب آنکه او چندین بار 
در نشســت هاي خبري خود علنا از خودروسازان 
حمایت کــرده بــود و در جریان کمپیــن «نه به 
خرید» خودرو نیز کساني که از این کمپین حمایت 
کــرده  بودند را خائن خطاب کرده بود. البته او در 
ســخناني جنجالي تر حتي حامیان این کمپین را 
ضدانقلاب نیــز معرفي کرده بود که واکنش هاي 
شــدیدي را از سوي رسانه ها به همراه داشت. او 
گفتــه بود: «این یک خیانت اســت کمپینی علیه 
تولید داخلــی راه بیندازیم، چراکــه این موضوع 
یک بی انصافی علیه خودروســازان داخلی بوده 
اســت». او همچنیــن تأکید کرده بود: اگر کســی 
چنیــن کمپینــی را دنبال کند، به نیروی انســانی 
و اشــتغال و تولید داخلــی و درآمد ملی خیانت 
می کنــد. خبرگــزاری ایرنا نیز از قول وی نوشــته 
اســت: کمپین نخریدن خودروهای داخلی گناه و 
خلاف اســت و هرکس این را بگوید، ضدانقلاب 
اســت، چراکه حمایت از کمپین در شرایط فعلی 

به هیچ وجه معنا ندارد.

نعمت زاده براي حمایت از خودروسازان دست به قلم شد
توصیه نامه تاکتیک جدید وزیر
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کارشناس صنایع پایین دستى نفت


