
مدير کل تعزيرات حکومتي استان تهران معتقد 
است که در اجراي قانون صادرات و امحاي کالاهاي 
قاچاق با مشکل مواجهيم، اين در حالي است که در 
اين سال ها دستگاه هاي اجرايي نه تنها بر نقايص 
قانون اش�اره اي نداش�تند، بلکه همچنان امحاي 
کالاهاي قاچاق در لابي ها و زدوبندهاي قاچاقچيان 
به تعويق مي افتد. به علت جزيره اي و سنتي عمل 
کردن دستگاه هاي متولي مبارزه با قاچاق و به رغم 
تلاش هاي ص�ورت گرفته به گفته مس�ئولان در 
خوشبينانه ترين حالات هم ميزان کشفيات قاچاق 
و پرونده هاي به سرانجام رسيده بسيار اندك است 
که حتي همين کشفيات اندك نيز حجم عظيمي 
را فراگرفته و انبارهاي س�ازمان ام�وال تمليکي 
لبريز شده است و براي انبار کردن کالاهاي قاچاق 
مکشوفه از هلال احمر و ارتش هم کمك گرفته اند. 
سال هاست كه بحث قاچاق توليد ملي، اشتغال و سلامت 
مردم را تهديد مي كند كه نزديك به يك دهه گذشته با 
توجه به بالارفتن سود قاچاق، ريسك و خطر اندك براي 
قاچاقچيان، صرفه اين امر مذموم بيشتر و ميزان حجم 
و ارزش آن افزايش فراواني يافته است.  بخشي از حجيم 
شدن اموال مكشوفه قاچاق مربوط به اطاله دادرسي 
پرونده ها در تعزيرات و قوه قضائيه و بخش��ي ديگر به 
بي برنامگي و رؤياپردازي برخي مسئولان باز مي گردد 

كه در رؤياي بازصادرات اين محصولات هستند. 
  تأکيد رهبري بر امحاي کالاي قاچاق

حجم عظيم كالاهاي مكشوفه قاچاق كه در مكان هاي 
مناسب نگهداري نشده و هزينه نگهداري آن هم زياد 
است و فروش برخي از اين محصولات در داخل كشور و 
ضربه به توليد داخلي است منجر به موضع گيري رهبر 
انقلاب شد؛ ايشان در س��ال ۹۵ در بياناتي فرمودند: در 
موضوع  قاچاق، بنده به مس��ئولان گفته ام كه آقاجان! 
وقتي شما آن باند قاچاقچي را پيدا مي كنيد و آن جنس 
كلان قاچاق را كه چند هزار تنُ وزن آن است، وارد كشور 
مي كنيد، اين جنس را جلوي چشم همه آتش بزنيد؛ 

ضربه بزنيد به قاچاقچي، به جنس داراي مشابه داخلي.
پس از اين فرمان رهبر معظم انقلاب اس��لامي شاهد 
ش��كل گيري موجي از اظهارنظر مسئولان بوديم كه 
عنوان مي كردند كالاهاي قاچاق را نابود و امحا مي كنيم، 
اما با گذشت اندك زماني، مسئولان با ارائه توجيه هاي 
متعدد، عنوان كردند كه به دنبال بازصادرات كالاهاي 
قاچاق هستند كه در اين خصوص نيز رهبري برامحاي 

كالاهاي قاچاق مجدداً تأكيد داشتند. 
با اين حال همچنان تلاش جدي براي امحاي كالاهاي 

قاچاق يا بازصادرات اين كالاها ديده نمي شود. اگرچه 
گاهي خبرهايي از امحاي برخي محموله هاي قاچاق 
شنيده مي شود، اما به نظر مي رس��د اين امحا بسيار 
محدود و غيراثرگذار بر فرايند قاچاق اس��ت. از جمله 
اقلامي كه امحاي آنها مي توانست قاطعيت مسئولان را 
در امر برخورد با قاچاق به قاچاقچيان اثبات كند، امحاي 
خودروهاي گرانقيمت از جمله پورشه بود كه مدت ها 
افكار عمومي درگير آن بودند و در نهايت هم با مماشات 
مسئولان، امحاي آنها منتفي و سياست بازصادرات در 

مورد آنها در پيش گرفته شد. 
امحاي كالاي قاچاق، علاوه بر اينكه اثر رواني زيادي بر 
قاچاقچيان دارد، از چند زاويه ديگر نيز يك ضرورت به 

نظر مي رسد. 
  کالاهايي که بايد امحا شوند

به گزارش مهر، دو گروه از كالاهاي قاچاق وجود دارند 
كه امحاي آنها ضروري است، اولين دسته اين كالاها 
شامل محصولات س��لامت محور )دارو، مواد  غذايي، 
لوازم آرايشي و بهداشتي، مكمل ها و...(، منسوجات و 
پوشاك، اسباب بازي ها و فرآورده هاي پلاستيكي، برخي 
لوازم آشپزخانه، ظروف شيشه اي و كريستال، سيگار و 

تلفن هاي همراه مي شود. 
اين محصولات بنا به دلايلي همچون نامشخص بودن 
س��لامت و اصالت مواد اوليه اين كالاها، نامش��خص 
بودن شيوه توليد، نامش��خص بودن شيوه نگهداري، 
نامشخص بودن شيوه حمل و نقل، نامشخص بودن نو 
يا كاركرده بودن، نامشخص بودن اصل يا تقلبي بودن 
و احتمال آلوده بودن اين كالاها به عوامل بيوتروريسم 
بايد امحا ش��وند، زيرا علاوه بر نابودي توليد و اقتصاد 
كشور، تهديد جدي براي امنيت ملي و سلامت مردم 
هستند كه مي توانند سبب مرگ يا بروز بيماري هاي 
مختلف شوند كه عفونت، بيماري هاي پوستي، سرطان 
و نازايي مش��هورترين عوارض استفاده از محصولات 

قاچاق هستند. 
در ش��رايطي فعلي هم به علت مش��كلات نگهداري 
محصولات سلامت محور اين محصولات در انبارها فاسد 
مي شوند و حتي اگر فاسد هم نشوند، طرح بازصادرات 
اين كالاها به دليل مخاطرات انساني به دور از انسانيت 
است.  در كنار بازصادرات گهگاه برخي از مسئولان از 
توزيع كالاهاي قاچاق مكش��وفه در مناطق محروم يا 
در ميان مردم مصيبت زده ساير كشورها خبر مي دهند 
كه اين عمل نيز به علل ذكر شده غيرانساني و غيرقابل 

قبول است. 
دومين دسته از اين كالاها كه بايد حتماً امحا شوند و 

همه مسئولان و كارشناس��ان بر آن اتفاق نظر دارند، 
كالاهاي ممنوعه مثل مش��روبات الكلي، موادمخدر، 

كالاهاي ضد اخلاقي و ضدفرهنگي است. 
  ام�ا و اگرهاي ف�روش يا بازص�ادرات کالاي 

قاچاق
بخشي از اموال كشف شده قاچاق مانند لوازم خانگي، 
لوازم صوتي و تصويري، ماشين هاي اداري، تجهيزات 
رايانه اي، خودروها قابليت فروش يا بازصادرات دارند.  
طي سال هاي گذشته سازمان اموال تمليكي در اقدامي 
اشتباه بخش��ي از اين اموال را در داخل مي فروخت و 
به اين ترتيب اموالي كه معمولاً خري��داري جز خود 
قاچاقچي آن كالا نداش��ت، توس��ط همان قاچاقچي 
خريداري مي ش��د و براي قاچاقچي به صرفه بود كه 
قاچاق كالا را انجام دهد و در صورت كش��ف قاچاق با 
احتمال بسيار پايين جريمه اندكي بدهد و اين به معناي 
ضربه مجدد به توليد داخلي براي سود اندك دولت از 

فروش كالاهاي قاچاق و تبعات و آثار آن است. 
در اين مدل قاچاق معمولاً كالا به صورت قطعه اي به 
كشور قاچاق مي شد و به عنوان نمونه در يخچال از يك 
مسير، موتور يخچال از مسير ديگر، بدنه يخچال از مسير 
ديگر وارد كشور و در كشور مونتاژ مي شد. حال اگر اين 
كالاها كشف مي شد، قطعات جداگانه براي چه كسي 

جز قاچاقچي قابل استفاده بود؟
پس از فرمان مقام معظم رهبري مبني بر آتش زدن 
كالاهاي قاچاق عده اي به جاي عمل به فرامين ايشان 
بحث بازصادرات را مطرح كردند، ولي بايد پرسيد چگونه 

جنس قاچاق بازصادرات شود؟
بنا به دلايلي همچون آسيب ديدن كالا يا بسته بندي 
كالا حين حمل و نقل، آس��يب دي��دن در محل هاي 
نگهداري، نداش��تن گارانتي معتبر، نامشخص بودن 
اصل يا تقلبي بودن كالا و نامشخص بودن ميزان اصالت 
و س��لامت قطعات امكان بازصادرات اكثر اين كالاها 

وجود ندارد. 
نكته بعدي در بازصادرات كالاهاي قاچاق اين است كه 
اگر واقعاً توان باز صادرات كالاهاي قاچاق وجود دارد، 
چرا به جاي كالاي قاچاق بي كيفيت و آس��يب ديده، 
كالاهاي سالم و اصيل توليد داخلي را صادر نكنيم؟ و باز 
به نظر مي رسد براي صدمه زدن به روحيه قاچاقچي ها 
و اين پيش زمينه ذهني كه در صورت كش��ف كالاي 
قاچاق به هيچ عنوان دسترسي مجدد به آن را نخواهند 
داشت، بهترين رفتار با اين نوع كالاها آتش زدن آنها در 
برابر چشم عموم براي دلسردي قاچاقچي و مفسدان و 

دلگرمي توليدكننده و حاميان اقتصاد سالم است. 

در صورت اصرار بر بازصادرات كالا بايد از طريق بورس و 
به صورت شفاف اين اتفاق بيفتد تا خريدار، ميزان خريد، 
نحوه و مسير صادرات شفاف باشد و مجدد فرد قاچاقچي 

كالا را خريداري و به در داخل كشور توزيع نكند. 
 نتيجه گيري كلي و معقول اين اس��ت ك��ه فروش يا 
بازصادرات كالاهاي قاچاق با فرآيندهاي زياد و پيچيده، 
شايد سود اندكي براي دولت داشته باشد، ولي نابودي 
اين كالاها جز موارد خاص مطمئناً تبعات اجتماعي، 
س��لامتي، امنيتي و فرهنگي بيشتري خواهد داشت 
كه مجموع اين تبعات به شكوفايي بيشتر اقتصاد، رونق 

توليد و اشتغال خواهد انجاميد. 
همچنين مديركل تعزيرات حكومتی اس��تان تهران 
معتقد است: قابليت اجرای قانون در موضوع صادرات 
و امحای كالاهای قاچاق در عمل پايين بوده و در اين 

رابطه با مشكل مواجه هستيم.
اسفناني درباره اينكه آيا می توان خودروهای لوكس 
قاچاق را وارد بازار داخلی كرد، گفت: قانون اجازه اين 
كار را نمی دهد و اين امر اثرات منفی دارد. بايد راهكاری 
در اين رابطه پيدا كرد. معتقدم كه به سرعت نمی شود 
تصميم گيری كرد. در اين رابطه پيشنهاداتی داريم كه 

به دولت و مجلس ارائه خواهيم كرد.
  انگيزه هاي قاچاق کالا بايد از بين برود

عليرضا خيري كارشناس اقتصادي در گفت و گو با مهر 
با بيان اينكه در بحث كالاي قاچاق دو بحث وجود دارد، 
يكي انگيزه هاي قاچاق كالا و ديگري نحوه برخورد با اين 
كالاها اظهار داشت: يكي از دلايل بحث سازوكارهاي 
اداري و سيستم گمرك ماست كه يك نظام بروكراسي 
س��نگين و زيادي را به وجود آورده است. اين مسئله 
انگيزه واردكنن��دگان را ب��راي واردات كالا از مبادي 

غيررسمي افزايش داده است. 
وي ادامه داد: در حال حاضر در دنيا ميانگين س��اعت 
اداري كه صرف واردات مي ش��ود حدود ۳۰ س��اعت 
است، اما طبق آمار متوسط س��اعت اداري براي روند 
واردات در ايران ۴۸۵ س��اعت است. اين مسئله نشان 
مي دهد فرآيند واردات رسمي در كشور بروكراتيك و 

زمان گير است. 
اين كارش��ناس اقتصادي با بيان اينكه موضوع ديگر 
بحث قيمت ارز است، گفت: معمولاً هيچگاه نرخ ارز 
در ايران واقعي نبوده است. اين مسئله موجب مي شود 
واردكنندگان غيررسمي كالاها را به قيمتي ارزان تر از 
قيمت توليدات داخل وارد و به هرج و مرج در بازار دامن 
بزنند. در واقع زماني كه ت��وان توليد كالايي در داخل 
وجود دارد، واردكنندگان غير رسمي با ارز ارزانقيمت 
اقدام به قاچ��اق همان كالا مي كنند كه اين مس��ئله 

نتيجه اي جز اخلال در بازار ندارد. 
وي در ادامه با اش��اره به نحوه برخورد با كالاي قاچاق 
اظهار داش��ت: براي برخورد با كالاي قاچاق ما بايد به 
صورت يك قاعده عمل كنيم، به گونه اي كه واردكننده 
و قاچاقچي بدانند به هر ترتيبي با كالاي قاچاق طبق اين 

قاعده برخورد خواهد شد. 
خيري تصريح كرد: به عنوان مثال اگر قرار باشد كالاهاي 
قاچاق معدوم شوند، پروسه معدوم كردن بايد به قدري 
شفاف باشد كه ديگر متوليان طبق »صلاحديد« خود 
بهانه اي براي برخورد نكردن با كالاي قاچاق نداشته 

باشند. 
وي افزود: از س��ويي ديگر فرآيند معدوم سازي نبايد 
طولاني باش��د، زي��را در اين صورت قطع��اً فضا براي 
»لابي« كردن فراهم مي شود و هر چقدر هم بر مسئله 
معدوم سازي تأكيد شود در واقعيت نمي تواند تأثيري 

داشته باشد. 
به نظر مي رسد چنانچه مسئولان حقيقتاً دغدغه حل 
مشكلات مردم اعم از ورشكستگي، بيكاري، فقر، طلاق، 
اعتياد، آسيب هاي اجتماعي و فرهنگي را دارند، بهترين، 
مؤثرترين و سريع ترين راه حل، اجراي بي كم و كاست 
قانون مبارزه با قاچاق كالا و ارز است كه بايد اجراي آن 
را از دستگاه هاي مرتبط مطالبه كرده و اهمال كاران و 
سنگ اندازان اجراي اين قانون مهم را كه خائن به امنيت 

و سرنوشت كشور هستند، بركنار و محاكمه كنند. 
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مماشات در امحاي كالاي قاچاق
مديرکل تعزيرات حکومتی استان تهران: امحاي کالاهاي قاچاق به دليل لابي و زدوبندهاي قاچاقچيان به تعويق مي افتد

  گزارش  یک

آيا توان ساخت دوچرخه در ايران وجود ندارد؟!
 95 درصد بازار دوچرخه كشور 

در سيطره خارجي ها
به گفته عضو س�نديکاي توليد کنن�دگان قطعات دوچرخ�ه، توليد 
داخ�ل در بهترين حال�ت 5 درصد نياز ب�ازار را ج�واب مي دهد و 95 
درصد مابقي به دليل ممنوع بودن واردات دوچرخه از طريق واردات 
قطعات با تعرف�ه از چين و س�ر هم بندي در داخل ص�ورت مي گيرد. 
صنعت دوچرخه سازي يكي از صنايع قديمي در دنياست كه حتي قدمتي 
بيش از قدمت صنعت خودروس��ازي دارد. توليد دوچرخه در ايران نيز از 
سال هاي دور آغاز ش��د و در اين زمينه چند كارخانه مطرح شكل گرفت 
كه خيلي زود نام برند آنها بر س��ر زب��ان ايراني ها افتاد، اما در س��ال هاي 
اخير اين صنعت با فراز و نشيب هاي زيادي همراه بوده تا جايي كه برخي 
كارخانه هاي مطرح دوچرخه سازي در سراشيبي مشكلات افتاده و حتي 

به تعطيلي رسيده اند. 
كارشناس��ان اين حوزه عوامل متعددي را در افول صنعت دوچرخه سازي 
دخيل مي دانند كه شايد بتوان گفت كمبود س��رمايه در گردش به دليل 
كوچك بودن ب��ازار و ركود مداوم يك��ي از اصلي ترين عل��ل افُت صنعت 
دوچرخه س��ازي در ايران اس��ت. از طرف ديگر مش��كلات متع��دد براي 
واردكردن مواداوليه از جمله قيمت بالاي اين مواد در اثر افزايش نرخ ارز نيز 

در اين ميان از تأثير بسزايي برخوردار است. 
با وجود اينكه واردات دوچرخه به صورت مونتاژ شده به كشور ممنوع است، 
اما واردات قطعات آن ممنوع نبوده و داراي تعرفه اندكي اس��ت؛ در نتيجه 
بسياري از افراد اقدام به واردات قطعات دوچرخه از چين و سرهم بندي آن 
در داخل مي كنند و شايد بتوان گفت ۹۵درصد دوچرخه هاي موجود در 

بازار ايران به اين شكل توليد مي شوند. 
با توجه به اينكه ايران يك بازار مصرفي بزرگ است و حتي كشورهاي منطقه 
و همسايه نيز پتانس��يل خوبي براي واردات محصولي همچون دوچرخه 
دارند، ضروري است كه مسئولان فكر عاجلي براي نجات اين صنعت پرسود 
كرده و چاره اي براي بازگشت صنعت دوچرخه سازي ايران به روزهاي خوب 
گذشته و كاهش واردات اين محصول از چين كنند.  در اين خصوص حسن 
صادق زاده، عضو سنديكاي توليد كنندگان قطعات دوچرخه در گفت وگو با 
باشگاه خبرنگاران جوان اظهار كرد: بيشتر شركت هاي توليدكننده قطعات 
دوچرخه در ايران،  قطعات و لوازم مورد نياز دوچرخه را توليد كرده و آن را 

به عنوان قطعات يدكي به بازار ارائه مي دهند. 
وي با اش��اره به ضرورت توجه دولت ب��راي از بين ب��ردن نگراني در بين 
توليد كنندگان داخلي و توسعه سرمايه گذاري در واحدهاي توليدي افزود: 
كيفيت توليدات ما در زمينه ساخت قطعات دوچرخه بسيار خوب است، اما 
نتوانسته ايم در زمينه ساخت كامل دوچرخه به توفيق زيادي دست يابيم. 
صادق زاده يكي از دلايل نداش��تن توفيق در حوزه دوچرخه سازي را تنوع 
بالاي دوچرخه هاي امروزي دانست و گفت: توليد دوچرخه هاي روز دنيا 
نياز به دستگاه هاي جديد دارد، به عنوان مثال اگر بخواهيم بدنه دوچرخه را 
توليد كنيم بايد چند دستگاه جديد و خط رنگ به كارگاه خود اضافه كنيم 
و اين امر نياز به س��رمايه هنگفتي دارد و در شرايط كنوني تأمين آن براي 

توليد كننده داخلي امكانپذير نيست. 
وي تأكيد كرد: تنها كارخان��ه توليد دوچرخه در ايران، كارخانه آس��ا ك 
دوچرخ در شهر قوچان بود، كارخانه اي بس��يار بزرگ و مجهز كه قابليت 

توليد ۳۰ تا۴۰ مدل دوچرخه را داراست. 
   تنها کارخانه توليد دوچرخه ايراني تعطيل شد

صادق زاده افزود: متأسفانه اين كارخانه در جريان خصوصي سازي به فرد 
نا لايقي سپرده شد كه با سوء مديريت كارخانه را به تعطيلي كشاند. حتي 
اين روزها حرف هاي بسياري بر سر فروش ماشين آلات كارخانه  و پرداخت 

حقوق هاي معوقه كارگران مطرح است. 
عضو س��نديكاي توليد كنندگان قطعات دوچرخه بيان كرد: كارخانه هاي 
ديگري كه در داخل كشور فعاليت دارند، قطعات خود را از چين وارد كرده 

و فقط در داخل مونتاژ مي كنند. 
وي افزود: امروز براي تهيه مواد اوليه كارخانه مش��كلات بس��ياري داريم؛ 
به عنوان مثال براي تهيه قطعاتي همچون پيچ و مهره با افزايش نرخ ارز به 

مشكلات جدي بر خورده ايم. 
صادق زاده با اشاره به اينكه ۸۰ درصد توليدات داخل تحت تأثير ارز است، 
گفت: با اش��اره به حجم ب��الاي واردات، كارخانه هاي��ي همچون كارخانه 
ما به س��ختي به حيات خود ادامه مي دهند و مش��كل اصلي اين است كه 
توليد  كننده هاي داخلي به برنامه ه��اي دولت براي ثبات ب��ازار و نرخ ارز 

اعتماد ندارند. 
عضو س��نديكاي توليد كنندگان قطعات دوچرخه تصري��ح كرد: برخي از 
توليد كننده ها اجزا و قطع��ات را از چين وارد كرده و بدنه را مي س��ازند و 
مغازه داران اين بدنه ها را خريداري كرده و خودشان آنها را مونتاژ و تبديل 

به يك دوچرخه مي كنند. 
  انحصار بازار در اختيار چيني ها

صادق زاده افزود: توليد داخل در بهترين حالت ۵ درصد نياز بازار را جواب 
مي دهد و ۹۵ درصد مابقي به دليل ممنوع بودن واردات دوچرخه از طريق 
واردات قطعات با تعرفه از چين و س��ر هم بندي در داخل صورت مي گيرد.  
وي گفت: به عنوان مثال كارخانه ما براي س��ال ۹۸ تصميم گرفت هشت 
قطعه جديدي در كشور توليد كند، اما پس از بررسي هاي صورت گرفته به 
اين نتيجه رسيد كه قيمت قطعات توليد شده در داخل دو برابر مشابه جنس 
چيني تمام مي شود.  عضو سنديكاي توليد كنندگان قطعات دوچرخه در 
خصوص دلايل ارزان بودن قطعات دوچرخه هاي چيني بيان كرد: در كشور 
چين 1۰۰ ميليون نفر دوچرخه سوار وجود دارد و با توجه به برنامه دولت 
چين براي افزايش توليد دوچرخه و همچنين وجود بازار بزرگ بين المللي 
براي دوچرخه هاي چيني، توليد اين محصول در كشور چين با تيراژ بالا و 
در نتيجه به صرفه درمي آيد.  وي افزود: به عنوان مثال سال گذشته تصميم 
گرفتيم چرخ كمكي دوچرخه هاي بچه گانه را توليد كنيم، اما از آنجايي كه 
بازار داخلي پتانسيل خريد تيراژ بالا را ندارد و از طرف ديگر بازار خارجي هم 

براي محصولاتمان  نداريم، توليد متوقف شد. 
  صادق زاده اظهار كرد : اگر بخواهيم ي��ك روز به توليد و مصرف دوچرخه 
به صورت كاملًا ايراني برسيم، ابتدا بايد تكنولوژي خود را ارتقا دهيم و در 

مرحله بعد قيمت  مواد اوليه را به ثبات مشخصي برسانيم. 
وي با تأكيد بر سپردن بازار به دست خود بازاريان يادآور شد: فقدان ثبات 
قيمت ارز موجب مي شود كه يك دلال نس��بت به يك توليد كننده سود 
بيشتري كسب كند و همين موضوع دليلي براي افُول و تنزل انگيزه هاي 

توليد در كشور شده است. 
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نوبت اول

بليت قطار ۱۰ درصد گران شد
عض�و هيئ�ت مدي�ره انجم�ن ش�رکت هاي حمل ونق�ل ريلي از 
افزايش 1۰درصدي قيمت بليت قطارهاي مس�افري از ديروز خبر 
داد و گفت: به دلي�ل افزايش هزينه ه�ا و افزاي�ش نيافتن قيمت 
بليت، تراز فعاليت ش�رکت هاي حمل ونقلي منفي ش�ده اس�ت. 
عليرضا ش��يخ طاهري در حاش��يه برگ��زاري نمايش��گاه بين المللي 
حمل ونقل ريلي در پاسخ به پرسش تسنيم مبني بر اينكه آيا دولت با 
درخواست افزايش قيمت بليت قطارهاي مسافري موافقت كرد، اظهار 
داشت: زمستان سال ۹۴ آخرين افزايش قيمت بليت قطار اعمال شد، 
واقعيت تلخ اين است كه طي سال هاي اخير سالانه حدود 1۰ درصد 

تورم داشته ايم. 
وي ادامه داد: بخش عمده اي از هزينه هاي شركت هاي حمل و نقل ريلي 
مسافري ش��امل، نيروي انس��اني و فني كه با ارز مرتبط است افزايش 

مي يافت. 
وي با اشاره به اينكه بر اين اس��اس بايد در سال هاي ۹۵ و ۹6 افزايش 
قيمت بليت هر چند كم انجام مي ش��د، افزود: به دليل افزايش نيافتن 
قيمت بليت، تراز فعاليت شركت هاي حمل ونقلي منفي شده و چنانچه 

اين روند ادامه پيدا كند شركت ها زيانده تر مي شوند. 
وي با تأكيد بر اينكه حاشيه س��ود فعاليت هاي بخش ريلي خيلي بالا 
نيست و زير ۵ درصد است، تصريح كرد: به همين دليل سرمايه گذاران 
در اين بخش حق دارند از سرمايه خود طلب س��ود عاقلانه اي داشته 

باشند، اما حاشيه سود در شرايط كنوني روز به روز كمتر مي شود. 
مديرعامل بنُ ريل با بيان اينكه امسال پيشنهاد افزايش ميانگين 2۰ 
درصد بليت قطارهاي مسافري به دولت ارائه شد، اظهار كرد: سازمان 
حمايت از مصرف كنندگان و توليدكنندگان با اين ميزان افزايش قيمت 

موافقت نكرد و افزايش 1۰درصدي بليت را مصوب كرد. 
شيخ طاهري با بيان اينكه به اين اقدام سازمان حمايت معترضيم، گفت: 
گرچه مش��كلات ش��ركت ها با اين رقم افزايش برطرف نمي شود، اما 

مشكلات كشور را درك مي كنيم. 
وي بيان كرد: افزايش 1۰درصدي قيمت بليت قطارهاي مس��افري از 

اول تيرماه ۹7 اجرايي شد. 
وي همچنين با بيان اينكه در س��ال حمايت از تولي��د داخلي بن ريل 
خود را مكلف به استفاده از ظرفيت واگن سازان داخلي مي داند، گفت: 
 بر اساس منويات رهبر معظم انقلاب در اين رابطه، دوتفاهمنامه با دو 
واگن ساز داخلي به مبلغ هزار ميليارد ريال امضا شده،  گرچه اين رقم 
بالايي نيس��ت، اما چراغ اين دو كارخانه را تا دو سال آينده روشن نگه 

مي دارد. 
مديرعامل بنُ ريل از شركت هاي زيرمجموعه بنياد مستضعفان در ادامه 
با بيان اينكه ميزان رضايت مس��افران از قطارهاي ما بالاي ۸۰ درصد 
است،  افزود:  ضريب اشغال كل قطارهاي كشور كمتر از 7۰درصد است، 

اما ضريب اشغال قطارهاي بن ريل بالاي ۸۰ درصد است. 
شيخ طاهري با اشاره به توجه دولت به توسعه زيرساخت هاي ريلي از 
بي توجهي دولتي ها به توسعه ناوگان ريلي انتقاد و تصريح كرد: به رغم 
اتفاقات خوب يك دهه اخير براي راه آهن، اما نگاه ها در حمل ونقل ريل 
دولتي است، حتي بخش خصوصي نيز چنين نگاهي دارد كه باعث شده 

بهره وري راه آهن پايين باشد. 
وي تأكيد كرد: بزرگ ترين اش��تباه بخش خصوصي آن است كه نوك 
پيكان انتقاد را به سمت دولت نش��انه گرفته و در مقابل نيز دولت اين 
اش��تباه را مرتكب مي ش��ود كه ناكارآمدي موجود را به گردن بخش 

خصوصي مي اندازد. 
وي اظهار كرد:  با وجود تلاش ه��اي راه آهن و بخش خصوصي واقعيت 
اين اس��ت كه ۳۰ درصد ناوگان ش��بكه ريلي خالي است. كمتر از 7۰ 
درصد ظرفيت ايجاد شده، پرُ مي شود و تا زماني كه اين ظرفيت پر نشود 

ايجاد ظرفيت جديد در راه آهن اشتباه است. 

 وزير صنعت قول داد
 3۱ روزه حباب قيمت خودرو بتركد

ش�وراي  مجل�س  مع�ادن  و  صناي�ع  کميس�يون  عض�و 
اس�لامي از ق�ول يکماه�ه وزي�ر صنع�ت، مع�دن و تج�ارت 
ب�راي س�اماندهي ب�ازار خودروه�اي داخل�ي خب�ر داد. 
ولي ملكي، عضو كميس��يون صنايع و معادن مجلس شوراي اسلامي با 
اشاره به قول وزير صنعت براي س��اماندهي يكماهه بازار خودرو اظهار 
كرد: در جلسات برگزار شده با شريعتمداري براي بررسي عوامل افزايش 
قيمت خودروها، خواس��تار مهار قيمت و برخورد با مقصران اين امر در 
مدت زمان كوتاه شديم.  وي افزود: البته يكي از مقصران افزايش قيمت 
خودروها، به ويژه خودروهاي لوكس خارجي و قطعات وارداتي، اعمال 
تحريم ها و خروج امريكا از برجام بود.  عضو كميسيون صنايع و معادن 
مجلس شوراي اسلامي با اشاره به تأثير غير مستقيم تحريم ها بر قيمت 
خودروها بيان كرد: اتحاديه اروپا براي جلوگيري از بروز هر گونه خللي در 
فروش توليدات خودرويي ، شركت هاي خودروسازي خود را در ليست 
اقلام تحريمي قرار نمي دهد. از اين رو فشارهاي ناشي از تحريم را از طريق 
اعمال محدوديت هاي بانكي و تأثير مس��تقيم بر نوسانات ارزي كشور 
مقصد، وارد مي كنند كه اين موضوع به تبع بازار خودروي كشور هدف را 
تحت تأثير قرار مي دهد.  وي با اشاره به علت افزايش قيمت خودروهاي 
داخلي و بومي نيز تصريح كرد: قطعاً شركت هايي كه ۹۰ درصد از توليدات 
نهايي آنها برگرفته ار مواد اوليه داخلي و قطعات بومي است، نبايد براي 
افزايش قيمت هايشان بهانه نوسانات ارزي را بياورند، اين در حالي است 
كه مديران شركت هاي خودروسازي داخلي اعلام مي كنند افزايش قيمت 
از سوي آنها صورت نگرفته و اين اتفاق در بازار خودرو، تنها به علت ايجاد 

يك حاشيه قيمت در فروش اين محصولات ايجاد شده است. 
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