
ترخيص كالا از گمرك با چالش ه�اي جدي مواجه 
اس�ت و بازس�ازي س�اختاري و و پياده س�ازي 
سيستم هاي نوين هم نتوانسته است روند ترخيص 
كالا را بهبود دهد. روند ترخيص شامل چند مرحله 
اصلي ثبت س�فارش، دريافت مجوزه�اي مرتبط، 
تأمين ارز و اظه�ار كالا به گمرك اس�ت. كالاهايي 
كه مدارك كامل دارند، امكان ترخيص س�ريع در 
كمتر از س�ه روز را دارند اما بخ�ش قابل توجهي از 
كالاها با تأخير مواجه مي ش�وند. ح�دود ۷۰درصد 
اظهارنامه ها براساس مديريت ريسك در مسير سبز 
و زرد ترخيص مي شوند و نيازي به بازرسي فيزيكي 
ندارند ام�ا ۳۰ درص�د باقي مانده در مس�ير قرمز 
بررسي دقيق مي شوند و زمان بيشتري مي طلبند. 
يكي از دلايل اصل�ي تأخير، انتظار ب�راي دريافت 
مجوزهاي سازمان هاي مختلف است كه هماهنگي 
بين آنها گاهي ناقص اس�ت. حتي ب�دون همكاري 
كامل دستگاه ها، روند ترخيص كالاهاي اساسي نيز 
طولاني مي شود. با وجود سامانه هاي الكترونيكي و 
مديريت ريسك، تحقق وعده دو تا سه روز ترخيص 
نيازمند شفافيت بيش�تر مقررات، هماهنگي بين 
س�ازمان ها و تكميل كامل مدارك است تا فرآيند 
گمركي به ص�ورت واقعي كوت�اه و كارآمد ش�ود. 

     
ترخي��ص كالا از گمرك، حت��ي پس از پياده س��ازي 
س��امانه هاي نوين، هنوز با چالش ه��اي قابل توجهي 
مواجه اس��ت. روندي ك��ه از درياف��ت پروفرما و ثبت 
سفارش آغاز مي ش��ود و تا تحويل كالا به واردكننده 
ادامه دارد، ش��امل مراحل متعددي است كه هر كدام 
مي تواند منجر به تأخير شود. با وجود وعده مسئولان 
گمرك مبني بر امكان ترخيص سريع در دو تا سه روز، 
تجربه عملي نش��ان مي دهد، تحقق اين زمان كوتاه، 
تنها در ص��ورت تكميل تمامي م��دارك و هماهنگي 
كامل بي��ن س��ازمان هاي مرتبط ممكن اس��ت. روند 
ترخي��ص كالا از گم��رك را مي ت��وان در چند مرحله 
اصلي تقسيم كرد: ثبت س��فارش، دريافت مجوزهاي 
لازم، تأمين ارز و اظهار كالا به گمرك. ثبت س��فارش 
نخستين گام اس��ت كه بدون آن امكان پيشبرد ساير 

مراحل وجود ندارد. واردكننده بايد پيش از هر اقدامي، 
پروفرما يا پيش فاكتور كالا را از فروشنده دريافت كند 
و پس از بررسي قيمت و شرايط، مراحل ثبت سفارش 
را انج��ام دهد. در اي��ن مرحله، اطلاع��ات كامل كالا، 
ارزش آن و مشخصات فروشنده و خريدار وارد سيستم 
مي ش��ود. دريافت مجوزهاي مرتب��ط از ديگر مراحل 
مهم اس��ت. وزارت صنعت، معدن و تجارت، سازمان 
استاندارد، سازمان انرژي اتمي، دامپزشكي و قرنطينه، 
هر كدام بس��ته به نوع كالا مجوز ص��ادر مي كنند. در 
برخي م��وارد، واردكننده ممكن اس��ت منتظر صدور 
چند مجوز همزمان باشد و همين مسئله باعث ايجاد 
تأخير مي شود. حتي كالاهاي اساسي كه با اولويت بالا 
ترخيص مي شوند نيز گاهي با كندي مواجه مي شوند 
اگر هماهنگي بين دس��تگاه ها كامل نباشد. تأمين ارز 
نيز مرحله اي حساس است. بدون كد منشأ ارز، امكان 
اظهار كالا به گمرك وجود ندارد. بر اساس تبصره هاي 
قانوني، تقريباً همه كالاه��اي وارداتي بايد داراي ثبت 
س��فارش و كد منشأ ارز باش��ند، مگر موارد استثنايي 
مانند كالاهاي اساسي و دارويي كه با مجوز ويژه امكان 
ترخيص بدون كد منش��أ ارز دارند. تجربه نشان داده 

است، حتي در ايام بحراني، مانند دفاع مقدس ۱۲روزه، 
تلاش براي ترخيص س��ريع كالاهاي اساس��ي تنها با 

همكاري دقيق بين دستگاه ها امكان پذير بود. 
پس از تكميل مراحل فوق، كالا آماده اظهار به گمرك 
مي شود. اظهارنامه وارداتي شامل اطلاعات كامل كالا، 
مبدأ و مقصد، ارزش، تعرفه گمركي و اس��ناد مرتبط 
است. اين اظهارنامه وارد سيستم الكترونيكي گمرك 
شده و بر اساس مديريت ريسك، مسير ترخيص كالا 
تعيين مي شود. حدود ۷۰درصد كالاها در مسير سبز و 
زرد قرار مي گيرند و نيازي به بازرسي فيزيكي ندارند. 
مسير قرمز ش��امل كالاهايي است كه نيازمند ارزيابي 

فيزيكي و كارشناسي دقيق هستند. 
مديريت ريسك در گمرك بر اساس ۷۰ تا ۸۰ شاخص 
تعريف شده است. اين شاخص ها شامل نوع كالا، تعرفه، 
اعتبار واردكننده، س��ابقه فروشنده و مجوزهاي صادر 
شده اس��ت. سيس��تم الكترونيكي گمرك تمامي اين 
اطلاعات را بررس��ي مي كند و بر اساس آن مسير كالا 
تعيين مي شود. اين مكانيزم باعث شده است، بسياري 
از كالاها بدون توقف طولاني، آماده ترخيص شوند. با 
اين حال، كالاهايي كه در مس��ير قرمز قرار مي گيرند، 

هنوز زمان بيشتري براي كارشناسي نياز دارند و همين 
عامل يكي از دلايل اصلي تأخير در ترخيص كالاست. 

پس از تعيين مس��ير، واردكننده موظف است حقوق 
و عوارض گمرك��ي را پرداخت كن��د. پرداخت حقوق 
ورودي ش��رط صدور پروانه گمركي اس��ت و تا زماني 
كه مبلغ تعيين ش��ده پرداخت نش��ود، كالا نمي تواند 
خارج شود. اين مرحله، اگرچه س��اده به نظر مي رسد 
اما در صورت مش��كلات بانكي يا اختلافات مالي بين 
واردكننده و گمرك مي تواند زمان بر شود.  يكي ديگر 
از عوامل مهم در تأخير، تغييرات مكرر بخش��نامه ها و 
دس��تورالعمل هاي مرتبط با واردات است. مسئولان 
گمرك اعلام كرده اند، از ابتداي سال ۱۴۰۳ تغييرات 
مقررات كاهش يافته و هر بخشنامه با بار حقوقي و مالي 
بايد ۱۵روز پيش از اجرا در پايگاه ملي اطلاع رس��اني 
قوانين درج ش��ود. اين اقدام باعث ش��فافيت بيش��تر 
و كاهش س��ردرگمي واردكنندگان ش��ده اس��ت اما 
همچنان هماهنگي كام��ل بين دس��تگاه ها نيازمند 
پيگيري و نظارت مس��تمر است. س��امانه هاي جديد 
الكترونيكي گمرك، از جمله پايلوت راه اندازي ش��ده 
در گمرك غرب، امكان اظهار و پيگيري آنلاين كالاها 
را فراهم كرده اس��ت. هدف از اين س��امانه ها كاهش 
تردد فيزيك��ي و كوتاه كردن زمان ترخيص اس��ت. با 
اين حال، هنوز چالش هايي در اس��تفاده گس��ترده از 
اين س��امانه ها وجود دارد، به ويژه در مرزها و مناطق 
آزاد كه فرآيندهاي ترخيص اغلب از س��وی س��ازمان 
عامل منطقه انجام مي ش��ود و نقش مستقيم گمرك 

محدود است. 
بررس��ي دقيق آمار نش��ان مي دهد، حدود ۷۰درصد 
كالاها بدون نياز به بازرس��ي فيزيكي و تنها بر اساس 
ارزيابي اسناد و مديريت ريس��ك، ترخيص مي شوند. 
اين رون��د باعث كاه��ش قابل توجه زمان تش��ريفات 
گمركي شده اس��ت، اما ۳۰درصد كالاهاي باقي مانده 
كه در مسير قرمز قرار دارند، هنوز نيازمند كارشناسي 
فيزيكي هس��تند و ممكن اس��ت چن��د روز يا حتي 
چند هفته زمان ببرد.  يكي از مش��كلات اساس��ي در 
ترخيص كالا، عدم هماهنگي كامل بين سازمان هاي 
صادركنن��ده مجوز و گمرك اس��ت. گاه��ي يك كالا 

تمام��ي م��دارك لازم را دارد اما هن��وز منتظر تأييد 
يك سازمان ديگر است. اين موضوع باعث ايجاد صف 
و انباش��ت كالا در گمرك مي ش��ود و حتي كالاهاي 
ضروري و كالاهاي اساسي را تحت تأثير قرار مي دهد. 
بهبود فرآيندها در گمرك نيازمند چند اقدام اساسي 
است. نخست، شفافيت قوانين و مقررات، به طوري كه 
همه واردكنندگان و كارشناسان گمرك به يك نسخه 
رسمي و به روز دسترسي داشته باشند. دوم، هماهنگي 
بي��ن س��ازمان هاي صادركننده مجوز، ب��ه نحوي كه 
درخواست ها به صورت الكترونيكي و همزمان بررسي 
ش��ود. س��وم، پيگيري كامل تكميل مدارك از سوی 
واردكننده، ت��ا كالا در كوتاه ترين زم��ان ممكن آماده 

ترخيص شود. 
همچنين، آموزش و آگاهي بخش��ي به واردكنندگان 
اهميت وي��ژه اي دارد. بس��ياري از تأخيرها ناش��ي از 
نقص مدارك يا عدم اطلاع از فرآيندهاي دقيق است. 
سامانه هاي آنلاين گمرك، اگر به درستي مورد استفاده 
قرار گيرند، مي توانند مسير را براي واردكنندگان روشن 

كنند و از توقف غيرضروري كالا جلوگيري نمايند. 
تجربه ايام بحران، نش��ان داده اس��ت، حتي كالاهاي 
اساسي بدون تأخيرهاي طولاني قابل ترخيص هستند 
اگر هماهنگي و همكاري بين دس��تگاه ها كامل باشد. 
اين تجربه عملي مي تواند به عن��وان مدل و نمونه اي 
براي بهب��ود روند ترخيص در ش��رايط ع��ادي مورد 

استفاده قرار گيرد. 
به طور كلي، وع��ده ترخيص دو تا س��ه روزه، تنها در 
صورتي تحقق مي يابد كه مدارك كامل، مجوزها صادر 
ش��ده و حقوق ورودي پرداخت شده باشد. در غير اين 
صورت، تأخيرها اجتناب ناپذير است و بخش عمده آن 

به خارج از كنترل مستقيم گمرك برمي گردد. 
در نهايت، بهب��ود فرآيند ترخي��ص كالا نيازمند نگاه 
سيستمي، هماهنگي بين سازمان ها و استفاده كامل 
از سامانه هاي الكترونيكي است. وقتي همه مراحل با 
شفافيت، پيگيري دقيق و مديريت ريسك پيش رود، 
مي توان انتظار داشت كالاها در كوتاه ترين زمان ممكن 
ترخيص شوند و نقش گمرك به عنوان نقطه پاياني در 

زنجيره تجارت به درستي ايفا شود. 

با سيستمي شدن تشريفات گمركي و امكان ترخيص سريع كالا در صورت تكميل مدارك همچنان مشكلاتي مانند تأخير در دريافت مجوزها
 هماهنگي ناكافي بين سازمان ها  و اختلاف تفسير قوانين، روند ترخيص را كند مي كند

‌ترخيص‌كالا‌همچنان‌حريف‌مي‌طلبد!

رفاقت شوراي رقابت با خودروسازها !
شوراي رقابت با خودروسازان رفاقت كرده و با مشتريان رقابت مي كند؛ 
اين گزاره ديگر تنها يك تيتر كنايي نيست، بلكه حقيقت تلخي است كه 
تازه ترين تصميمات اين شورا در بازار خودرو آن را آشكار ساخته است. 
نسخه جديد دس��تورالعمل تنظيم بازار خودرو كه در ۲۵مرداد ۱۴۰۴ 
تصويب شد، به ش��كل صريح قدرت تعيين قيمت ها را به خودروسازان 
واگذار كرده و نق��ش وزارت صمت را در اين فرآين��د عملًا حذف كرده 
اس��ت. اين اقدام نش��ان مي دهد، نهاد نظارتي كه قرار بود حافظ حقوق 
مصرف كننده باشد، تصميم گرفته سمت توليدكننده ها بايستد و اجازه 
دهد بازار به جاي رقابت سالم، عرصه اي براي افزايش بي رويه قيمت ها و 

سودآوري يك طرفه شود. 
وقتي خودروس��ازان بدون هيچ محدوديت جدي ت��وان تعيين قيمت 
محصولات خود را دارن��د، مصرف كننده در موقعيتي آس��يب پذير قرار 
مي گيرد و عدالت اقتصادي در بازار خودرو به ش��كل كامل زير س��ؤال 
مي رود. افزايش افسارگسيخته قيمت ها تنها بخشي از آثار اين تصميم 
است؛ كاهش دسترس��ي مردم به خودرو، كاهش قدرت خريد و تشديد 
نابرابري اقتصادي پيامدهايي هستند كه به سرعت خود را نشان خواهند 
داد. اين سياست نه تنها بازار را ناپايدار مي كند، بلكه زمينه انحصار و رانت 
را نيز فراهم مي آورد زي��را توليدكننده ها قادر خواهن��د بود بدون هيچ 
مانعي س��ود خود را حداكثر كنند و مصرف كننده را مجبور به پرداخت 

هزينه هاي گزاف نمايند. 
تصميم اخير ش��وراي رقابت، اعتماد عمومي به نهاده��اي نظارتي را به 
شدت تضعيف مي كند. وقتي مردم مشاهده مي كنند، نهادي كه وظيفه 
آن حمايت از حقوق مصرف كننده است، عملاً طرف توليدكننده را گرفته، 
حس بي عدالتي و تبعيض در جامعه تقويت مي شود. اين حس نابرابري 
مي تواند به نارضايتي اجتماعي و حتي بحران هاي عميق تر منجر ش��ود 
زيرا خودرو تنها يك كالاي مصرفي نيست؛ ابزاري است كه بخش بزرگي 
از زندگي روزمره مردم را شكل مي دهد و محدود شدن دسترسي به آن 

فشارهاي اقتصادي و اجتماعي قابل توجهي ايجاد مي كند. 
پيامدهاي بلندمدت اين سياس��ت نيز بس��يار نگران كننده است. بازار 
خودرو به دليل وابس��تگي مس��تقيم به قدرت خريد م��ردم، بازتابي از 
وضعيت اقتصادي جامعه است و وقتي قيمت ها بدون محدوديت افزايش 
مي يابند، اثر مس��تقيم بر تورم، قدرت خريد و نابرابري اجتماعي دارد. 
مردم در حالي كه درآمدش��ان ثابت يا حتي كاهش يافته است، مجبور 
مي شوند هزينه هاي بيشتري براي خودرو بپردازند؛ اين فشار اقتصادي 
باعث مي ش��ود، س��اير نيازهاي ضروري خانواده ها محدود شود و رفاه 

عمومي كاهش يابد. 
 بازار خودرو بدون نظارت مستقل، به سرعت به سمت انحصار و كاهش 
كيفيت محصول حركت مي كند. كش��ورهايي كه موفق ش��ده اند بازار 
خودرو را به ش��كلي پايدار و عادلانه مديريت كنند، هرگز قيمت گذاري 
را بدون نظارت مؤث��ر به توليدكننده نس��پرده اند و هم��واره نهادهايي 
مستقل وجود داشته اند كه به تعادل عرضه و تقاضا و حفاظت از حقوق 
مصرف كننده توجه كنند. اما در ايران ما، تصميم ش��وراي رقابت مسير 
معكوس را طي مي كن��د و مصرف كننده در معرض آس��يب قرار دارد، 
در حالي كه توليدكننده ها در ش��رايط امن و حمايت ش��ده، سود خود 
را حداكثر مي كنند و انگي��زه اي براي بهبود كيفيت خ��ودرو يا كاهش 

قيمت ندارند. 
اين سياس��ت نه تنها كيفيت خودروها را تحت تأثير قرار مي دهد، بلكه 
رفتار مصرف كننده را نيز تغيير مي دهد. وقتي قيمت ها بدون محدوديت 
بالا م��ي رود، مردم به جاي خري��د خودروهاي جديد، به س��مت خريد 
خودروهاي دس��ت دوم س��وق داده مي ش��وند يا حتي از خريد خودرو 
صرف نظر مي كنند. اين تغيي��ر رفتار مي تواند بازار دس��ت دوم را دچار 
نوسانات شديد كند و زمينه اي براي فعاليت هاي سودجويانه فراهم آورد. 
اقتصاد خودرو، چه در بخش توليد و چه در بخش مصرف، دچار بي ثباتي 

خواهد شد و كل زنجيره تأمين خودرو تحت تأثير قرار مي گيرد. 
پيامدهاي اقتصادي اين تصميم محدود به بازار خودرو نيست و مي تواند 
به س��اير بخش هاي اقتصادي نيز س��رايت كند. افزايش قيمت خودرو، 
هزينه حمل و نقل و به تبع آن قيم��ت كالاها و خدمات مرتبط با حمل و 
نقل را افزايش مي دهد و تورم را تشديد مي كند. اين روند فشار اقتصادي 
بر خانوارها را بيشتر كرده و باعث كاهش قدرت خريد عمومي مي شود. 
افزايش بي رويه قيمت خودرو همچنين مي تواند، سرمايه گذاري در ساير 
صنايع مرتبط با خودرو، از قطعه سازي گرفته تا خدمات پس از فروش، را 

كاهش دهد زيرا بازار ناپايدار و نامطمئن خواهد بود. 
اعتماد عمومي به نهادهاي نظارتي زماني شكل مي گيرد كه شهروندان 
اطمينان داشته باشند؛ حقوق شان از سوی سازمان هاي مسئول حفظ 
مي شود. وقتي اين اعتماد از بين مي رود، مشاركت مردم در بازار كاهش 
مي يابد، شكاف اجتماعي و اقتصادي عميق تر مي شود و حس نابرابري در 
جامعه شدت مي يابد. مردم به تدريج احساس مي كنند قوانين و مقررات 
به نفع گروه هاي خاص وضع شده و حقوق آنها در نظر گرفته نمي شود. 
اين حس بي عدالتي مي تواند به اعتراض هاي اجتماعي و فشار بر نهادهاي 

دولتي منجر شود و ثبات سياسي و اقتصادي را تحت تأثير قرار دهد. 
بازار خودرو، به دليل گستردگي و اهميت آن در زندگي روزمره، نمادي از 
عدالت اقتصادي و توان مديريتي دولت است. تصميم اخير شوراي رقابت 
نشان مي دهد، اولويت ها به س��مت منافع توليدكننده ها تغيير كرده و 
مصرف كننده قرباني اين تغيير اولويت شده اس��ت. اين رويكرد نه تنها 
ناعادلانه است، بلكه به كاهش انگيزه توليدكننده ها براي بهبود كيفيت 
محصول منجر نمي شود؛ زيرا سود آنها تضمين شده و نيازي به ارتقاي 

كيفيت يا رقابت واقعي با ساير توليدكننده ها ندارند. 
ش��وراي رقاب��ت بايد بدان��د مأموري��ت اصل��ي اش حماي��ت از حقوق 
مصرف كننده و تضمي��ن رقابت س��الم در بازار اس��ت و هيچ توجيهي 
نمي توان��د ناديده گرفت��ن اين وظيف��ه را موجه كند. واگ��ذاري كامل 
قيمت گذاري به خودروسازان، نهاد نظارتي را از نقش خود خلع كرده و 
اعتبار آن را خدش��ه دار مي كند. مردم انتظار دارند سياست هاي تنظيم 
بازار منصفانه و شفاف باش��ند اما تصميم اخير نشان داد منافع گروهي 
محدود در اولويت قرار گرفته و عدالت اقتصادي قرباني روابط نزديك با 

توليدكننده ها شده است. 
بازار خودرو بدون بازنگري جدي در اين سياس��ت، عرصه اي يك طرفه، 
پرتنش و ناعادلانه خواهد ماند. فاصله ميان توليدكننده و مصرف كننده 
به س��رعت افزاي��ش خواهد يافت و بازگش��ت ب��ه ش��رايطي عادلانه و 
رقابتي دش��وار خواهد بود. شفافيت، نظارت مس��تقل و توجه به حقوق 
مصرف كننده بايد در اولويت تصميم گيري ها قرار گي��رد تا بازار دوباره 
به مكاني عادلانه تبديل ش��ود، نه اينكه رفاقت ب��ا توليدكننده و رقابت 
با مشتري، قانون جديد بازي باشد. هر تصميمي كه در چنين شرايطي 
اتخاذ شود، پيامدهاي گسترده و طولاني مدت خواهد داشت و نهادهاي 
مسئول بايد توجه كنند هرگونه كوتاهي در حمايت از مصرف كننده منجر 
به آسيب هاي اقتصادي، اجتماعي و حتي سياس��ي خواهد شد. اكنون 
زمان آن است كه شوراي رقابت مسير خود را بازبيني كند و بازگشت به 
اصول اوليه تنظيم بازار، حمايت از حقوق مصرف كننده و تضمين رقابت 
سالم را در دستور كار قرار دهد، پيش از آن كه شكاف ميان توليدكننده و 
مصرف كننده آنقدر بزرگ شود كه بازگشت پذير نباشد و كل بازار خودرو 

ايران دچار بحران شود. 

حسام كمالي
  گزارش ۲

  نگاه

اقتصاد ديجيتال با وجود جوانان خلاق مي تواند موتور جهش صادرات و رشد پايدار باشد اما سياست هاي نادرست، تعارض منافع و مقررات دست وپاگير
 سرمايه ها و اميدها را  در معرض خاموشي قرار داده است

اقتصاد ديجيتال در حصر »تعارض منافع«

اقتصاد ديجيتال ب�ا وجود ظرفيت ه�اي بي نظير 
انس�اني و فناوران�ه، هنوز نتوانس�ته ب�ه جايگاه 
واقعي خود برسد. انبوهي از جوان تحصيل كرده، 
آشنا به فناوري و تش�نه تجربه هاي نو، مي توانند 
با تكي�ه بر دان�ش و خلاقيت خود موت�ور محرك 
اقتصاد باشند. تجربه هاي موفق استارت آپ هاي 
داخلي نيز نش�ان داده است، توان تبديل شدن به 
بازيگر منطقه اي وجود دارد. با اين حال، بسياري 
از فع�الان اين ح�وزه بر يك مانع مش�ترك يعني 
تعارض منافع ميان ساختارهاي سنتي و نوآورانه 
تأكيد دارند. به زعم آنان، اقتصاد ديجيتال بيش از 
آن كه با كمبود منابع يا فقدان ايده روبه رو باش�د، 
از فشار گروه هايي آس�يب مي بيند كه بقاي خود 
را در گرو جلوگي�ري از تغيير مي دانن�د. بانك ها 
در براب�ر فين تك ه�ا، صنف هاي س�نتي در برابر 
پلتفرم هاي خدماتي و برخ�ي نهادهاي دولتي در 
برابر اس�تارت آپ هاي ن�وآور، نمونه هاي�ي از اين 
رويارويي اند. در چنين ش�رايطي، سياستگذار به 
جاي تنظيم گ�ري منصفانه و حماي�ت از نوآوري، 
اغلب جانب ساختارهاي قديمي را گرفته و مسير 
توسعه را تنگ تر كرده اس�ت. پيامد اين وضعيت، 
عقب ماندن از رقابت منطقه اي و بين المللي است. 
در حالي كه كشورهاي همس�ايه با اصلاح قوانين 
و جذب س�رمايه خارجي، به قطب ه�اي صادرات 
خدم�ات ديجيتال ب�دل مي ش�وند، در اي�ران ما 
بسياري از سرمايه گذاران محتاط تر شده و بخشي 
از نيروهاي جوان ب�ه مهاجرت مي انديش�ند. آيا 
اقتصاد ديجيتال همچنان در حصار تعارض منافع 
باقي خواهد ماند يا مي توان با تصميم هاي شجاعانه، 
آن را به مس�ير رش�د و ص�ادرات هداي�ت كرد؟

     
اقتصاد ديجيتال در جهان ام��روز ديگر يك انتخاب 
حاشيه اي نيس��ت؛ بخش بزرگي از رشد اقتصادي و 
اشتغال كشورها بر پايه فناوري هاي نوين و پلتفرم هاي 
اينترنتي ش��كل مي گيرد. در بس��ياري از كش��ورها، 
اقتصاد ديجيتال موتور اصلي صادرات خدمات و كالا 
شده و فرصت هاي تازه اي براي جوانان به وجود آورده 
اس��ت. ايران هم در ظاهر چيزي كم ندارد؛ جمعيت 
جوان، تحصيل كرده، آشنا به فناوري و مشتاق نوآوري. 
اما با وجود اي��ن ظرفيت عظيم، هنوز نتوانس��ته ايم 
اقتصاد ديجيتال را به جايگاه واقعي اش برسانيم. اگر 
مي پرسيم چرا؟ پاسخ بسياري از فعالان اين حوزه در 

يك جمله خلاصه مي شود؛ تعارض منافع. 
واقعيت اين اس��ت كه نس��ل جديدي از كارآفرينان 
ايراني در سال هاي اخير نشان داده اند؛ توانايي ايجاد 
كس��ب وكارهاي بزرگ و حتي حضور در بازار منطقه 
را دارن��د. اپليكيش��ن هاي خدماتي، فروش��گاه هاي 
آنلاين، پلتفرم هاي آموزش��ي و فين تك ها در مدت 

كوتاهي توانستند رفتار مصرف كننده ايراني را تغيير 
دهند و اعتماد عمومي را جلب كنند. اين تجربه هاي 
موفق ثابت كرد، اس��تعداد و توانايي در داخل كشور 
وجود دارد. اما همان طور كه بس��ياري از كارآفرينان 
مي گويند، مس��ير حركت آنان خيلي زود با ديواري 
بلند روبه رو شد؛ ديواري كه از جنس رقابت سالم نبود، 
بلكه از جنس منافع گروه هايي بود كه نمي خواستند؛ 

جايگاه سنتي خود را از دست بدهند. 
در ح��وزه خدمات مال��ي، فين تك ها ت��لاش كردند 
خدماتي س��ريع تر و ارزان تر ارائه دهند. اما بانك ها و 
مؤسسات مالي سنتي كه نفوذ زيادي در فرآيندهاي 
تصميم گيري دارند، با وضع محدوديت ها و فشارهاي 
مقررات��ي، اين رون��د را متوق��ف كردن��د. در بخش 
حمل ونقل، تاكسي هاي اينترنتي با استقبال گسترده 
مردم مواجه شدند، اما صنف هاي سنتي بارها تلاش 
كردن��د فعاليت آنه��ا را محدود يا متوق��ف كنند. در 
حوزه هاي ديگر نيز نمونه هاي مش��ابه فراوان اس��ت. 
هر بار كه يك كسب وكار ديجيتال قصد دارد تغييري 
ايجاد كند، مناف��ع گروهي ديگر به خط��ر مي افتد و 
نتيجه، اعمال فش��ار براي جلوگيري از رشد نوآوران 

است. 
اي��ن فش��ارها زمان��ي خطرناك ت��ر مي ش��ود كه 

سياستگذار به جاي داور بي طرف، جانب گروه هاي 
سنتي را مي گيرد. تجربه هاي سال هاي اخير نشان 
داده اس��ت هر بار بين يك اس��تارت آپ و يك نهاد 
س��نتي اختلافي پيش آمده، تصميم نهايي به نفع 
نهاد س��نتي بوده اس��ت. همين رفتار باعث ش��ده، 
فضاي فعاليت براي نوآوران ناامن و نامطمئن شود. 
يك روز مجوزي صادر ، روز بعد همان مجوز بي اعتبار 
اعلام مي شود. يك روز پلتفرمي با استقبال عمومي 
روبه رو مي شود، روز بعد با فيلتر يا محدوديت قانوني 
مواجه مي ش��ود. در چنين فضايي، هيچ كارآفرين 

يا س��رمايه گذاري نمي تواند آين��ده فعاليت خود را 
پيش بيني كند. 

پيامد اين وضعيت روش��ن است. نخس��تين نتيجه، 
عقب مان��دن ايران م��ان از رقابت جهاني اس��ت. در 
شرايطي كه كشورهاي همس��ايه با سرعت به سمت 
تبديل ش��دن به قطب هاي ديجيتال منطقه حركت 
مي كنند، ايران فرصت هاي طلايي را از دست مي دهد. 
تركيه، با اص��لاح قوانين و جذب س��رمايه خارجي، 
توانسته ميزبان ده ها ش��ركت نوآور بين المللي شود. 
دوبي با سياست هاي حمايتي، بسياري از كارآفرينان 
ايراني را جذب كرده است. حتي كشورهاي كوچك تر 
خليج فارس هم با س��رمايه گذاري روي فناوري هاي 
ديجيتال به دنبال تنوع بخشي به اقتصاد خود هستند. 
ايران كه مي توانس��ت با تكيه بر بازار داخلي بزرگ و 
نيروي انساني متخصص، مركز ثقل اين تحولات باشد، 
درگير جدال هاي داخلي و تعارض منافع شده است. 

پيامد دوم، مهاجرت سرمايه انس��اني است. بسياري 
از جوانان خلاق و متخصص ايراني كه مي توانس��تند 
در داخل كش��ور ش��غل و ارزش آفريني كنند، ديگر 
در ميان ما حضور ندارند. پيامد س��وم، كاهش تمايل 
سرمايه گذاران داخلي است. سرمايه گذار بيش از هر 
چيز به محيط��ي پايدار نياز دارد. ام��ا وقتي قوانين و 

مقررات مدام تغيير مي كنند و هي��چ تضميني براي 
حماي��ت از نوآوران وج��ود ندارد، طبيعي اس��ت كه 
س��رمايه گذاران عطاي ورود به اين حوزه را به لقايش 
ببخشند. به همين دليل بخش مهمي از سرمايه هاي 
داخلي يا به سمت فعاليت هاي كم ريسك تر مي روند يا 
راهي كشورهاي امن تر مي شوند. اين روند در بلندمدت 
به معناي كندش��دن حركت كل اقتصاد اس��ت. زيرا 
اقتصاد ديجيتال تنها يك حوزه مستقل نيست؛ اثرات 
آن بر س��اير بخش ها نيز قابل توجه اس��ت. خدمات 
ديجيتال مي توانند؛ بهره وري بخش هاي سنتي مانند 
كشاورزي، صنعت و حمل ونقل را افزايش دهند. اگر 
اين ظرفيت به كار گرفته نش��ود، نه تنه��ا خود حوزه 
ديجيتال عقب مي ماند، بلكه ساير بخش هاي اقتصاد 
نيز فرصت نوسازي را از دست مي دهند. راه برون رفت 
از اين وضعيت روشن اس��ت اما نياز به شجاعت دارد. 
نخستين گام اين است كه سياس��تگذاران نگاه خود 
را تغيير دهن��د. اقتصاد ديجيتال باي��د به عنوان يك 
فرصت ملي شناخته شود، نه تهديد. دولت ها در جهان 
دريافته اند ك��ه فناوري هاي نوين ن��ه رقيب اقتصاد 
س��نتي، بلكه مكمل آن هس��تند. ايران هم بايد اين 

واقعيت را بپذيرد. 
گام دوم، ايجاد قوانين شفاف و پايدار است. نوآوران و 
سرمايه گذاران بايد بدانند، در چه چارچوبي فعاليت 
مي كنند و اين چارچوب به طور ناگهاني تغيير نخواهد 
كرد. گام س��وم، حل نه��ادي تعارض منافع اس��ت. 
هيچ صنف يا نهادي نبايد اختيار داش��ته باشد مسير 
نوآوري را س��د كند. تصميم ها بايد بر اس��اس منافع 
عمومي اتخاذ ش��ود، ن��ه منافع گروه��ي خاص. گام 
چهارم، س��رمايه گذاري جدي بر آم��وزش ديجيتال 
است. مهارت هاي روز جهان، از برنامه نويسي تا هوش 
مصنوعي، بايد به نس��ل جوان آموزش داده ش��ود تا 
بتوانند در س��طح جهاني رقابت كنن��د. و در نهايت، 
حمايت از صادرات خدمات ديجيتال ضروري است. 
ايران مان مي تواند با ايجاد سازوكارهاي حقوقي و مالي، 
راه را براي عرضه نرم افزارها، اپليكيش��ن ها و خدمات 
ديجيت��ال در بازاره��اي جهاني باز كن��د. اگر چنين 
اصلاحاتي صورت نگيرد، آينده چندان اميدواركننده 
نخواهد بود. اقتصاد ديجيتال در كشورمان همچنان 
در حصار تعارض منافع گرفتار مي ماند، سرمايه هاي 
انساني و مالي به خارج مي روند و كشور از يك فرصت 
تاريخي محروم مي ش��ود. ام��ا اگر ام��روز تصميمي 
شجاعانه گرفته ش��ود، اين حوزه مي تواند در كمتر از 
يك دهه به يكي از مهم ترين منابع رش��د و صادرات 
كشور تبديل شود؛ منبعي كه نه به نفت وابسته است، 
نه به آب و خ��اك، بلكه به خلاقي��ت و دانش جوانان 
ايراني متكي اس��ت. آيا اراده اي ب��راي چنين تغيير 
بزرگي وجود دارد يا خير؟ آينده اقتصاد ديجيتال ايران 

به همين پاسخ وابسته است. 
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راه ح�ل احي�اي اقتص�اد ديجيت�ال، رف�ع 
انحصاره�ا، ساده س�ازي مق�ررات و حماي�ت 
از ن�وآوران اس�ت. اقتص�اد ديجيت�ال فرصت 
تاريخي ب�راي عبور از ركود اس�ت. اگ�ر امروز 
دروازه هاي آن گش�وده ش�ود، فردا مي توانيم 
به بازيگ�ري فعال در م�دار جهاني ن�وآوري و 
ص�ادرات خدم�ات ديجيت�ال ب�دل ش�ويم


