
تجارت صنعت تجارت صنعت 4
‌شنبه 

9 آبان 1405  
20 جمادی‌الاول 1448

31 اکتبر 2026
 شماره 3166
پیاپی 4484

تجارت صنعت
صنعت

 آیا برای سال آینده به تغییر اساسی در مسیر بودجه‌ریزی نیاز داریم؟��
قطعا. همان‌طور که اشاره کردید، ما در دو سال گذشته در شرایط جنگی 
بوده‌ایم و خطر گسترش دوباره درگیری‌ها نیز بر تصمیم‌های اقتصادی سایه 
انداخته اس��ت. از س��ویی نزدیک به نه سال اس��ت که زیر فشار تحریم‌های 
س��نگین هس��تیم؛ فش��ارهایی که در ارزیابی من، در یک س��ال گذشته به 
محدودیت‌های بس��یار شدید دریایی، هوایی و ریلی رسیده است. مسیرهای 
جاده‌ای هم با نااطمینانی و افزایش هزینه روبه‌رو هستند. بنابراین بودجه‌ای 
که با فرض فعالیت عادی اقتصاد نوشته شود، از ابتدا با واقعیت فاصله دارد.

ای��ن جنگ اقتصادی چند ضربه به ما زده اس��ت. ب��رای ادامه صادرات و 
واردات، ناچار به استفاده از مسیرهای غیرمتعارف و واسطه‌هایی شده‌ایم که 
هزینه و ریس��ک بالایی دارند. این مس��یرها در مواردی با شبکه‌های قاچاق 
و فعالیت‌های غیرش��فاف تداخل پیدا می‌کنند. به‌تدریج واسطه‌گری‌ای که 
قرار بود راه‌حلی اضطراری باشد، به بخشی از سازوکار دائمی تجارت تبدیل 
ش��ده اس��ت. نتیجه، افزایش هزینه، کاهش قابلیت پیگیری معاملات و افت 
بهره‌وری است؛ آثاری که می‌توانند در کیفیت کالا هم خود را نشان دهند.

در داخ��ل نیز همین ابهام گس��ترش یافته اس��ت. صنعتگ��ری که برای 
ادام��ه تولی��د به گازوئی��ل نیاز دارد و س��همیه کافی دریاف��ت نمی‌کند، به 
بازار غیررس��می رانده می‌ش��ود. انتقال پول هم با کارمزده��ا و هزینه‌های 
واس��طه‌گری همراه ش��ده که قبلا وجود نداش��ت یا چنین ابعادی نداشت. 
وقتی هزینه‌های واقعی قابل ردیابی نباش��ند، تشخیص هزینه اجتناب‌ناپذیر 
تحریم از سوءاستفاده دشوار می‌شود. واردکننده ممکن است برای یک کالا 
هزین��ه‌ای صد تا دویس��ت درصد بالات��ر از عرف جهانی ادعا کن��د؛ اما ابزار 

تشخیص صحت این ادعا ضعیف شده است.
این وضعیت س��رمایه‌گذاری صنعتی را پرمخاطره می‌کند، مصرف خانوار 
را کاهش می‌دهد و گردش فعالیت مولد را کند می‌س��ازد. در کنار کس��ری 
بودجه، بی‌ثباتی پولی و جهش هزینه‌ها، زمینه تشدید تورم فراهم می‌شود. در 
چنین فضایی، واسطه‌گری و خریدوفروش دارایی جذاب‌تر از سرمایه‌گذاری 
بلندمدت می‌ش��ود و دولت نیز بخش��ی از توان شناخت و مدیریت بازار را از 
دست می‌دهد. پس مسئله بودجه، صرفا جابه‌جایی چند ردیف هزینه نیست.

 بخش�ی از ای�ن عدم‌ش�فافیت را به ش�رایط تحریم نس�بت دادید. آیا ��
شفافیت با ضرورت حفظ محرمانگی در این شرایط تعارض ندارد؟

باید میان محرمانگی در برابر طرف متخاصم و پاسخ‌گویی در داخل تفاوت 
بگذاریم. طبیعی اس��ت که همه مس��یرهای تجارت و تأمین مالی کشور را 
نتوان علنی کرد؛ اما این ضرورت نباید به معنای نامعلوم بودن مس��ئولیت‌ها 
و هزینه‌ها برای نهادهای نظارتی مجاز باشد. می‌توان اطلاعات حساس را در 
دسترس محدود قرار داد و هم‌زمان ثبت معامله، حسابرسی و پاسخ‌گویی را 

الزام کرد. محرمانگی باید قاعده و مسئول مشخص داشته باشد.
از سوی دیگر، مشکلات ساختاری بودجه‌ریزی ما پیش از تحریم‌های اخیر 
هم وجود داشت. حتی تغییراتی مانند انحلال سازمان مدیریت و برنامه‌ریزی 
در دولت آقای احمدی‌نژاد نیز مسئله را حل نکرد. امروز اصلاح ساختار، هم 
برنامه روش��ن می‌خواهد و هم شجاعت؛ زیرا با منافع رانت‌خواران، مفسدان 
و کاس��بان تحریم برخورد می‌کند. ابعاد این مسئله را بسیار بزرگ می‌دانم؛ 
برآورد شخصی من این است که دامنه تأثیر آن دست‌کم نیمی از اقتصاد را 
دربرمی‌گیرد. این برآورد، آمار رسمی درباره سهم فساد نیست؛ تأکید من بر 

گستردگی مناسبات غیرشفاف است.
اولوی��ت، ش��فافیت داخلی، تعیی��ن تکلیف عوامل تح��ت کنترل دولت و 
بازنگری تخصیص منابع اس��ت. با انبوه پروژه‌های نیمه‌تمام، اصل باید توقف 
آغاز پروژه‌های جدید باش��د. اگر ضرورتی اس��تثنایی وجود دارد، توجیه آن 
باید روشن و قابل ارزیابی باشد. بودجه‌ریزی عملیاتی نیز یعنی معلوم کنیم 
در برابر پولی که می‌دهیم چه نتیجه‌ای می‌گیریم. هزینه‌های دس��تگاه‌ها و 
پرداخت‌های مرتبط با عملکرد باید به بهره‌وری متصل شود. البته بهره‌وری 
کارمند را نمی‌توان بدون توجه به امکانات، اختیار و کیفیت مدیریت سنجید.

مگ�ر ب�ا تصوی�ب بودجه، عوام�ل تحت کنت�رل دولت تعیی�ن تکلیف ��
نمی‌شوند؟ چرا همچنان بر پیش‌بینی‌پذیری تأکید دارید؟

مثال روشن، تغییرات تعرفه و مبنای ارزی محاسبات گمرکی خودرو است. 
اکن��ون در ابتدای آبان، خبر تعیین حداقل حقوق ورودی صددرصدی برای 
خودروهای بنزینی و هیبریدی منتش��ر شده است؛ درحالی‌که پیش‌تر برای 
هیبریدی‌های پلاگین نرخ پانزده درصد اعلام شده بود. برای فعال اقتصادی، 
تفاوت میان تصمیم اولیه، ابلاغ و اجرای نهایی بس��یار مهم است. نمی‌شود 
قرارداد ببندد، پول بدهد و کالا را حمل کند، بعد با محاسبات کاملا متفاوت 
روبه‌رو ش��ود. این جنس بلاتکلیفی را قبلا ه��م تجربه کرده‌ایم و درباره آن 

هشدار داده‌ایم.
نرخ‌ه��ای مالیات، تعرفه و حق بیمه پایه بای��د در چارچوب قانونی، پیش 
از ش��روع سال روشن و در طول س��ال تا حد ممکن ثابت باشند. چون این 
نرخ‌ه��ا درصدی هس��تند، با افزایش مبنای محاس��به، مبلغ وصولی هم بالا 
م��ی‌رود. تغییر دوباره درصدها می‌تواند فش��ار مضاعف ایجاد کند. نرخ بهره 

و قیمت حامل‌های انرژی نیز باید س��ازوکار تغییر ش��فاف داش��ته باش��ند. 
پیش‌بینی‌پذی��ری یعنی بنگاه بداند در چه ش��رایطی و با چه فاصله زمانی، 

قواعد تغییر می‌کنند.
دول��ت نمی‌تواند همه تحولات خارجی را کنت��رل کند؛ اما می‌تواند زمان 
تصمیم خود، فرمول محاس��به و دوره گذار را مش��خص کن��د. باید تکلیف 
قراردادهای قبلی و کالاهای در مس��یر نیز روش��ن باش��د. اگ��ر درآمدهای 
پیش‌بینی‌ش��ده محقق نش��د، نخس��ت باید اولویت هزینه‌ها بازنگری شود. 
جبران مکرر کس��ری از طریق تغییر ناگهانی قواعد تولید و تجارت، خود به 

کاهش فعالیت و تضعیف درآمدهای آینده دولت منجر می‌شود.
 پی�ش از ورود به چهار اولویت پیش�نهادی ش�ما، سیاس�ت انرژی چه ��

نسبتی با بودجه صنعتی دارد؟
این‌قدر مسائل به هم پیوسته شده‌اند که برای حل یک مسئله صنعتی باید 
درباره اقتصاد کلان صحبت کنیم. وقتی صنایع را به س��مت خودکفایی برق 
و خرید دیزل‌ژنراتور می‌بریم، باید تأمین سوخت، تعمیرات، هزینه و آلودگی 
آن را ه��م ببینیم. تولید اضطراری برق برای عبور از قطعی، با تبدیل آن به 
راه‌حل دائمی تفاوت دارد. ممکن اس��ت کمبود برق یک بنگاه را موقتا رفع 

کنیم، اما مسئله گازوئیل و هزینه تولید را تشدید کنیم.
دولت باید س��وخت موردنیاز فعالیت مجاز را در شبکه رسمی عرضه کند؛ 
حت��ی اگر بخش��ی از آن با قیمت آزاد ی��ا نرخ متفاوت باش��د. وادار کردن 
تولیدکننده به خرید از بازار غیررسمی، سپس مطالبه شفافیت از او، تناقض 
اس��ت. توسعه انرژی خورش��یدی هم باید همراه با بررسی اتصال به شبکه، 
زمان تولید و نیاز مصرف‌کننده باشد. نگرانی من، تصمیم‌گیری شتاب‌زده و 
انتقال هزینه ناترازی به صنعت اس��ت. با همین نگاه، چهار تغییر اولویت را 

برای خودرو و حمل‌ونقل پیشنهاد می‌کنم.
منظور شما از این جابه‌جایی چیست؟ آیا باید حمایت از صنعت خودرو ��

کاهش یابد؟
بای��د ابتدا بپرس��یم برای چه خ��ودرو تولید می‌کنیم. نی��از اصلی مردم و 
اقتصاد، جابه‌جایی مطمئن، قابل دس��ترس و با هزینه مناس��ب است. تولید 
خودرو یکی از ابزارهای پاس��خ به این نیاز اس��ت. اگر معیار موفقیت را فقط 
تعداد خودرو تولیدشده قرار دهیم، ممکن است تیراژ بالا برود، اما مردم زمان 
بیش��تری در ترافیک بمانند، مصرف سوخت افزایش یابد و هزینه حمل کالا 
هم پایین نیاید. بنابراین سیاس��ت صنعتی باید در خدمت بهبود حمل‌ونقل 

قرار گیرد.
وقتی منابع عمومی محدود است، باید بازده هر تخصیص را در کل اقتصاد 
ببینی��م. تکمیل یک گلوگاه ریلی، بهب��ود پایانه بار، تعمیر ناوگان موجود یا 
افزایش قابلیت استفاده از اتوبوس‌های شهری، ممکن است منفعت بیشتری 
از ایجاد یک خط مونتاژ جدید داش��ته باش��د. قرار نیست همه این اقدامات 
هم‌زمان انجام شوند. باید پروژه‌های موجود را با معیار اثر واقعی بر جابه‌جایی 
و زمان رس��یدن به بهره‌برداری اولویت‌بندی کنی��م؛ همان اصلی که درباره 

توقف پراکنده‌کاری بودجه‌ای گفتم.
بخش مهمی از مش��کل هم ب��ا خرید تجهیزات حل نمی‌ش��ود. کامیونی 
ک��ه بخش زی��ادی از زمان خود را در صف بارگی��ری می‌گذراند یا بدون بار 
برمی‌گردد، حتی اگر نو باش��د، بهره‌وری مطلوبی ندارد. هماهنگی اطلاعات 
بار، کاهش توقف در گمرک و بهبود ارتباط جاده و ریل می‌تواند از ظرفیت 
موجود اس��تفاده بیش��تری ایجاد کند. بودجه باید چنی��ن اصلاحاتی را هم 
ببیند. البته تأس��یس یک س��امانه دیگر، بدون تبادل داده و اصلاح فرایند، 

به‌خودی‌خود موفقیت نیست.
حمای��ت از حمل‌ونقل عمومی، از منظر عدالت اجتماعی هم اهمیت دارد. 
خان��واری که ت��وان خرید خودرو ندارد، باید س��همی از منابع عمومی ببرد. 
افزایش دسترس��ی به س��فر مطمئن می‌تواند هزینه زندگی و دسترس��ی به 
کار را بهبود ده��د. کمک دولت به بهره‌برداری باید به خدمت واقعی، مانند 
پیمایش قابل راس��تی‌آزمایی و نظم حرکت، متصل باش��د. خرید اتوبوس��ی 
که به دلیل نب��ود راننده، تعمیرگاه یا بودجه نگهداری متوقف می‌ماند، حل 

مسئله نیست.
در بودجه ۱۴۰۶ می‌توان برای هر برنامه روشن کرد که چه مقدار ظرفیت 
قابل اس��تفاده ایجاد می‌کند، کدام هزینه را کاهش می‌دهد و چه دستگاهی 
پاسخگو است. حمایت از خودروسازی نیز باید با همین تقاضای واقعی پیوند 
بخورد. در این صورت صنعت سفارش قابل برنامه‌ریزی می‌گیرد و مردم هم 
نتیجه س��رمایه‌گذاری را در زندگی خود می‌بینن��د. صرف افزایش ظرفیت 

اسمی کارخانه، چنین تضمینی نمی‌دهد.
ای��ن تغییر نگاه به معنای بزرگ‌تر ش��دن تصدی‌گری دولت هم نیس��ت. 
بخ��ش خصوصی می‌تواند س��رمایه‌گذار و بهره‌بردار باش��د، به ش��رط آنکه 
قرارداد، نحوه پرداخت و تقس��یم ریسک روشن باشد. دولت باید منابع خود 
را صرف رفع گلوگاه‌های��ی کند که منفعت عمومی دارند و بدون هماهنگی 
حاکمیتی حل نمی‌شوند. اگر به بهانه توسعه حمل‌ونقل، شرکت‌های دولتی 

تازه بسازیم و هزینه جاری دائمی ایجاد کنیم، از هدف اصلی دور شده‌ایم.

چرا درون صنعت خودرو، خودروهای تجاری را در اولویت می‌گذارید؟��
خودرو تجاری ابزار کار اقتصاد اس��ت. کامیون، کامیونت، وانت، اتوبوس و 
مینی‌بوس، هرکدام بخش��ی از تولید، توزیع یا جابه‌جایی نیروی کار را انجام 
می‌دهند. فرس��ودگی و توقف آن‌ها به هزینه سایر بخش‌ها منتقل می‌شود. 
بنابرای��ن بهبود این ناوگان می‌تواند هم‌زم��ان تقاضای صنعتی ایجاد کند و 
هزین��ه فعالیت اقتص��ادی را کاهش دهد. این اولوی��ت به معنای بی‌اهمیت 
دانستن نیاز خانوار به سواری نیست؛ بحث بر سر محل مصرف منابع محدود 

عمومی است.
البته باید میان نیاز به نوسازی و تقاضای دارای قدرت خرید فرق بگذاریم. 
مالک یک کامیون فرسوده ممکن است کاملا مایل به تعویض باشد، اما توان 
پرداخت پیش‌پرداخت و اقس��اط را نداشته باش��د. اگر فقط به تولیدکننده 
تس��هیلات بدهیم و مس��ئله خریدار حل نش��ود، محصول در انبار می‌ماند. 
برنامه نوس��ازی باید درآمد بهره‌بردار، هزینه تأمین مالی و زمان بازپرداخت 
را با هم ببیند. پرداخت اقساط باید با جریان واقعی درآمد کار سازگار باشد.

دولت می‌تواند بخش��ی از حمایت را به کاهش هزینه تأمین مالی نوسازی 
هدفمند اختصاص دهد؛ با سقف تعهد روشن و امکان نظارت. در حمل‌ونقل 
عموم��ی، قرارداد قابل اتکای ارائه خدمت و پرداخت منظم مطالبات اهمیت 
زیادی دارد. نباید ش��هرداری یا دولت س��فارش بدهد و س��پس بدهی را به 
تولیدکننده و زنجیره قطعه‌سازی منتقل کند. صرفه‌جویی احتمالی سوخت 
نیز باید اندازه‌گیری شود؛ نمی‌توان بر درآمدی نامطمئن، تعهد قطعی بانکی 

بنا کرد.
اولویت نوس��ازی باید براساس پیمایش، فرسودگی، ایمنی، میزان توقف و 
نقش خودرو در خدمت تعیین ش��ود. تعویض یک وسیله پرکار ممکن است 
منفعت بیشتری از تعویض چند وسیله کم‌کار داشته باشد. خروج خودروی 
فرس��وده نیز باید واقعی و قابل رهگیری باش��د؛ وگرنه ناوگان جدید اضافه 
می‌ش��ود و بخش فرسوده همچنان مصرف و آلودگی ایجاد می‌کند. کیفیت 
خدمات پس از فروش، تأمین قطعه و قابلیت تعمیر باید جزو ش��روط خرید 

و حمایت باشد.
در انتخاب فناوری هم نباید صرفا تابع نام‌ها و مدها باشیم. برای هر کاربرد 
بای��د هزینه خرید، انرژی، نگهداری و زیرس��اخت را در ط��ول عمر خودرو 
محاس��به کنیم. ممکن اس��ت برای یک مسیر ش��هری، برقی‌سازی مناسب 
باشد و برای کاربرد دیگر، فناوری متفاوتی نتیجه بهتری بدهد. سفارش‌های 
تج��اری را نیز باید چنان تجمیع کرد که تولی��د قطعه و خدمات اقتصادی 
ش��ود. تنوع بی‌ضابطه برند و مدل، ناوگان را در سال‌های بعد گرفتار کمبود 

قطعه و هزینه تعمیر می‌کند.
پایداری س��فارش نیز ب��رای تولیدکننده مهم اس��ت. خریدهای پراکنده 
و تصمیم‌ه��ای مقطعی، امکان برنامه‌ریزی قطعه‌س��از و س��رمایه‌گذاری در 
تجهی��زات را کم می‌کند. بهتر اس��ت نیاز ناوگان در یک برنامه چندس��اله 
مش��خص شود و تعهد هر س��ال متناس��ب با منابع قابل اتکای همان سال 
باش��د. نباید با وعده خرید انبوه، ظرفیت ایجاد کنیم و س��ال بعد اعتبار آن 
را ندهی��م. این رفتار هم س��رمایه صنعتی را معطل می‌گ��ذارد و هم هزینه 

نوسازی را بالا می‌برد.
آیا ادغام خودروسازان با ضرورت افزایش رقابت در تضاد نیست؟��

تعداد ش��رکت‌ها به‌تنهایی نشان‌دهنده کیفیت رقابت نیست. ممکن است 
ش��رکت‌های زیادی داشته باشیم که هرکدام با تیراژ پایین، قطعات منفصله 
یک محصول خارجی را مونتاژ می‌کنند و برای ارز و حمایت رقابت می‌کنند. 
اما توان طراحی، توسعه محصول و کاهش هزینه در کشور تقویت نمی‌شود. 
ب��ازار ما ظرفی��ت نامحدود ندارد. تقس��یم آن می��ان مجموعه‌های متعدد، 
هزینه‌های ثابت و ش��بکه‌های موازی را افزایش می‌دهد و منابع مهندس��ی 

را پراکنده می‌کند.
ادغام باید با هدف افزایش توان صنعتی و بهره‌وری بررس��ی ش��ود. البته 
همیش��ه به معنای یکی ش��دن کامل مالکیت نیس��ت. همکاری در پلتفرم، 
خرید مش��ترک قطعات، استفاده از آزمایشگاه و توسعه مشترک فناوری نیز 
می‌تواند مقیاس اقتصادی ایجاد کند. باید دید کدام ش��کل همکاری، هزینه 
را پایین می‌آورد و امکان توسعه محصول را بیشتر می‌کند. صرف تغییر تابلو 

یا انتقال بدهی یک بنگاه به بنگاه دیگر، اصلاح ساختار محسوب نمی‌شود.
بودجه نباید به هر مجوز و خط مونتاژ، امتیازی مس��تقل بدهد که انگیزه 
تکثیر بنگاه‌های کوچک ش��ود. حمایت باید به نتیجه متصل باشد؛ ‌به عنوان 
مثال افزایش بهره‌وری، کیفیت، توان مهندسی یا صادرات قابل اتکا. هرگونه 
تسهیل مالی برای تجدید ساختار نیز باید موقت، مشروط و همراه با افشای 
ذی‌نفعان باش��د. اگر صرف عنوان »ادغام« باعث بخشودگی بدهی و دریافت 

منابع تازه شود، همان رانت قبلی را با نام جدید بازتولید می‌کنیم.
نگرانی درباره انحصار کاملا جدی اس��ت. بن��گاه بزرگ‌تر باید زیر نظارت 
مؤثرتر ق��رار بگیرد. ادغام نباید مجوز تبانی، مح��دود کردن عرضه، تضییع 
حق مصرف‌کننده یا فش��ار ناموجه به قطعه‌ساز باشد. باید آثار آن بر قیمت، 
تنوع و دسترس��ی به خدمات بررس��ی شود. هدف من ش��کل‌گیری رقابت 

مؤث��ر و قاب��ل دوام می��ان 
مجموعه‌های توانمند است. 
ک��ردن صنعت  به ن��ه خ��رد 
و ه��ر قیمت درس��ت اس��ت 
نه بزرگ کردن بنگاه بدون 

پاسخگویی.
مسئله اشتغال هم باید در برنامه تجدید ساختار دیده شود. نمی‌توان صرفا 
با یک تصمیم اداری، واحدی را تعطیل کرد و هزینه آن را بر دوش کارکنان 
گذاش��ت. آموزش، جابه‌جایی نیروی انسانی و استفاده از ظرفیت‌های مکمل 
باید جزو برنامه باش��د. ادامه فعالیت زی��ان‌ده با حمایت نامحدود نیز امنیت 
ش��غلی پایدار ایجاد نمی‌کن��د. باید منابعی که صرف پوش��اندن ناکارآمدی 

می‌شود، به افزایش توان تولید و حفظ اشتغال مولد منتقل شود.
برای ش��روع نی��ز می‌توان حمایت‌های موجود را بررس��ی کرد و پرس��ید 
کدام‌ی��ک توان صنعتی ایجاد کرده‌اند و کدام صرفا بقای فعالیت کم‌بازده را 
طولانی کرده‌اند. این ارزیابی باید نسبت به مالکیت بی‌طرف باشد. دولتی یا 
خصوصی بودن به‌تنهایی نشانه کارآمدی نیست. بنگاهی که از منابع عمومی 
اس��تفاده می‌کند، باید درباره نتیجه پاسخ بدهد؛ همان‌طور که بنگاه کارآمد 
نبای��د به دلیل نداش��تن ارتباط یا نفوذ، از دسترس��ی منصفان��ه به امکانات 

محروم شود.
در ش�رایط تورم�ی، چگونه می‌ت�وان از قیمت‌گذاری دس�توری فاصله ��

گرفت و هم‌زمان از مصرف‌کننده حمایت کرد؟
ابتدا بای��د قبول کنیم که قیمت‌گذاری دس��توری، هزینه واقعی تولید را 
از بی��ن نمی‌ب��رد. اگر هزینه بالا برود و قیمت ف��روش با تأخیر و ملاحظات 
غیرش��فاف تعیین شود، فش��ار به نقدینگی خودروس��از و سپس قطعه‌ساز 
منتقل می‌ش��ود. نتیج��ه می‌تواند کاهش تولید، تأخی��ر در پرداخت و افت 
س��رمایه‌گذاری باش��د. از طرف دیگر، فاصله قیمت رس��می و ب��ازار، انگیزه 
واسطه‌گری ایجاد می‌کند. بنابراین باید ببینیم منفعت حمایت ادعایی واقعا 

به مصرف‌کننده می‌رسد یا در فاصله دو قیمت توزیع می‌شود.
اما فاصله گرفتن از قیمت‌گذاری دس��توری هم باید برنامه داش��ته باشد. 
لازم اس��ت قواعد عرضه و فروش، تعهدات تحویل، ضمانت و رس��یدگی به 
شکایت روش��ن باش��د. نهاد ناظر باید بتواند با تبانی، سوءاستفاده از قدرت 
بازار و اطلاعات گمراه‌کننده برخورد کند. واردات نیز اگر قرار است بر رقابت 
اث��ر بگذارد، باید دارای قواعد قابل پیش‌بینی باش��د. بازاری که هر چند ماه 
ب��ا تغییر ناگهان��ی محدودیت و تعرفه مواجه می‌ش��ود، علامت مطمئنی به 

تولیدکننده یا خریدار نمی‌دهد.
مالی��ات و عوارض می‌توانن��د رفتار اقتصادی را جهت دهند، مش��روط بر 
آنکه هدف هرکدام روشن باش��د. مثلا می‌توان میان استفاده پرهزینه برای 
جامعه و استفاده کم‌مصرف‌تر تفاوت گذاشت یا حمایت را به نوسازی ناوگان 
و خدم��ت عمومی معطوف کرد. اما این ابزارها نبای��د فقط راه تازه‌ای برای 
جبران کس��ری بودجه باش��ند. باید مجموع مالیات، تعرفه و عوارض را دید؛ 
ممکن اس��ت هرک��دام جداگانه قابل توجیه به نظر برس��د، ولی جمع آن‌ها 

خرید و نوسازی را غیرممکن کند.
همچنین نباید تصور کنیم هر مالیاتی که از فروش��نده می‌گیریم، لزوما از 
س��ود او کم می‌ش��ود. بسته به ش��رایط رقابت و عرضه، بخشی از آن ممکن 
اس��ت به خریدار منتقل ش��ود. پ��س طراحی مالیات نیازمن��د ارزیابی اثر و 
اطلاعات معتبر اس��ت. حمایت از خانوار کم‌درآمد نیز باید هدفمند باش��د؛ 
بخش��ی از آن از طریق حمل‌ونقل عمومی قابل تحقق است. توزیع خودروی 
ارزان‌ت��ر از بازار، بدون اطمینان از رس��یدن منفعت به مصرف‌کننده واقعی، 

سیاست اجتماعی دقیقی نیست.
به‌ویژه باید مراقب رابطه این اصلاحات با تورم باش��یم. اگر دولت هم‌زمان 
هزینه‌ه��ای تأمین مالی، انرژی و عوارض را بالا ببرد، س��پس انتظار کاهش 
قیمت خودرو داشته باش��د، سیاست‌ها یکدیگر را خنثی می‌کنند. خروج از 
قیمت‌گذاری دس��توری باید با انضباط مالی دول��ت و جلوگیری از تحمیل 
هزینه‌های تازه همراه ش��ود. مهار تورم، مهم‌ترین حمایت عمومی از قدرت 
خرید است؛ بدون آن، حتی افزایش دستمزد و تسهیلات خرید نیز به‌سرعت 

بخشی از اثر خود را از دست می‌دهد.
بودجه س��ال آینده باید آغاز اجرای این تغییر مس��یر باشد: قواعد روشن 
پیش از ش��روع س��ال، تخصیص منابع به گلوگاه‌های حمل‌ونقل، نوس��ازی 
هدفمند خودروهای تجاری و حمایت مشروط از افزایش توان صنعتی. برای 
هر اقدام باید مسئول، زمان و شاخص نتیجه تعیین شود و گزارش پیشرفت 

ارائه شود. 
بعضی اصلاحات به تصمیم‌های قانونی و نهادی فراتر از بودجه نیاز دارند؛ 
اما بودجه باید با آن‌ها هم‌جهت باش��د. اگر همچنان درآمدهای خوش‌بینانه 
بنویس��یم و کمبود منابع را با فشار ناگهانی بر تولید جبران کنیم، مسئله را 
به سال بعد منتقل کرده‌ایم. تصمیم سخت امروز، انتخاب اولویت و پذیرفتن 

مسئولیت اجرای آن است.

تغییر مسیر بودجه‌ریزی صنعت از ایستگاه 1406
  از اولویت‌های بودجه‌ریزی ۱۴۰۶ می‌گوید پژوهشگر حوزه صنعت در گفت‌وگو با 

ش�هناز صفایی: با آغ�از تدوی�ن بودجه ۱۴۰۶، 
صنعت خودرو در شرایطی به استقبال سال آینده 
م�ی‌رود که ت�داوم تحریم‌ها، پیامدهای ش�رایط 
جنگی، تورم و آشفتگی بازارها، ضرورت بازنگری 
در سیاست‌های گذشته را بیش از پیش برجسته 
کرده است. صنعتی که سال‌ها با چالش‌هایی چون 
نظام تعرفه‌ای، ناترازی انرژی، ناکارآمدی ش�بکه 
حمل‌ونقل و محدودیت‌های تولید دس�ت‌وپنجه 
نرم ک�رده، اکنون برای عب�ور از وضعیت موجود 
ب�ه تصمیم‌هایی فراتر از حمایت‌های مقطعی نیاز 
دارد. بودجه س�ال آین�ده می‌تواند فرصتی برای 
اصلاح سیاست‌های صنعتی، بازنگری در سازوکار 
حمایت از خودروس�ازان و جهت‌ده�ی منابع به 
سمت ارتقای فناوری، افزایش بهره‌وری و تقویت 
زنجیره تأمین باشد؛ مش�روط بر آنکه اولویت‌ها 
بر اساس واقعیت‌های اقتصاد کشور تعیین شوند. 
 در گفت‌وگو با امیرحس�ن کاکایی، اس�تاد 
دانش�گاه و کارش�ناس صنعت خ�ودرو، الزامات 
اصلاح مسیر این صنعت و اولویت‌هایی را بررسی 

کرده که در ادامه می‌آید.

گفت‌و‌گو


