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شركت كروز ۱۷۰ درصد افزايش يافته است

ايران‌خودرو در باتلاق اهالی گرانی 
سه ماه از آخرين فروش فوري ايران‌خودرو در اسفند ۱۴۰۴ )بحبوحه 
جنگ رمضان( مي‌گذرد و قرار بود خودروهاي پيش‌فروشــي در 
ارديبهشت و خرداد تحويل داده شــود، اما نه‌تنها اين وعده پوچ 
محقق نشــده، بلكه با زيادخواهي و افزايــش ۶۰ درصدي قيمت 
خودرو بار ديگر فروش فوري آغاز شده و در شرايط نزول قيمت‌ها 
در بازار، بار ديگر پالس گراني به بازار مخابره شــده اســت. نكته 
قابل تأمل، موافقت فوري وزارت صمت با اين گراني قيمت‌هاست!
 ظاهراً معناي خصوصي‌ســازي براي آقايان تنها در »آزادي براي 
گران‌كردن« خلاصه شده است. اگر قرار بود ايران‌خودرو به همين 
سبك ناشيانه و بخشنامه‌اي مديريت شــود، چه نيازي به نمايش 
واگذاري بود؟ اگر بنا بر گران ‌كردن بي‌ضابطه و فشار به مصرف‌كننده 
بود، ايران‌خودرو همان دست دولت مي‌ماند تا حداقل پاسخگويي 
نمايشي داشته باشد! جا دارد بار ديگر وعده مديرعامل اين شركت 
را در حضور رهبر شــهيد انقلاب در بهمن ۱۴۰۲ يادآوري كنيم كه 
مدعي شــد: »مديريت ايران‌خودرو را بدهند دست ما، اگر موفق 
نشديم، بعد از پنج سال، ما را در ميدان آزادي اعدام كنند.« افكار 
عمومي با طرح اين سؤالات كه در ســال جديد اين خودروسازي 
چند درصد حقوق و دستمزد كارگران را بالا برده كه تقاضاي گراني 
۶۰درصدي قيمت‌ها را دارد، خواســتار شفاف‌سازي در هزينه‌ها 
هستند و اینکه با چه مجوزي پيش از تحويل خودروهاي پيش‌فروشي 
اســفندماه، مجدداً خودروهايي كه هنوز به صــورت آهن و مواد 
اوليه در انبارها هســتند، ۶۰ درصد گران‌تر پيش‌فروش مي‌شود؟ 
مردم از مراجــع قضايي تقاضاي رســيدگي بــه تخلفات بارز 
مديريت ايران‌خــودرو را دارند و دولت و مجلس بايد شــركت 
ايران‌خودرو را از باند كــروز پس بگيرند و به مــردم برگردانند. 

      
مديريت ايران‌خودرو به سبك به‌اصطلاح ناشــيانه و پرهزينه، نتيجه 
ميوه تلخ و نارس خصوصي‌سازي است كه با لابي گسترده عبدالناصر 
همتي، وزير وقت اقتصاد دولت پزشــكيان به شــركت كروز با پرونده 
قطور تخلفات اقتصادي واگذار شده است. از بهمن‌ماه ۱۴۰۳ كه سهام 
مديريتي ايران‌خودرو به شركت خصوصي كروز واگذار شد، تاكنون و 
طي ۱۷ ماه قيمت محصولات اين شركت ۱۷۰ درصد گران شده است. 
بدين ترتيب خصوصي‌ســازي جنجالي ايران‌خودرو و واگذاري آن به 
شركت كروز، فقط سبب تحميل شديدترين گراني به مردم شده و آن 
همه شعارهاي فريبنده درباره افزايش كارآيي، كاهش هزينه‌ها و بهبود 
كيفيت با مديريت خصوصي فراموش شده است. عبدالناصر همتي كه در 
زمان واگذاري ايران‌خودرو به كروز، وزير اقتصاد بود، نقش اصلي را در آن 
واگذاري داشت و حالا بايد پاسخگوي گراني ۱۷۰ درصدي محصولات 
ايران‌خودرو باشــد. ظاهراً معناي خصوصي‌سازي براي آقايان، تنها در 
»آزادي براي گران‌ كردن« خلاصه شده اســت و اگر نتيجه‌ واگذاري، 
ايجاد شركت‌هايي است كه بدون رقيب، خون بازار را در شيشه كنند و 
هر زمان كه اراده كردند با يك نامه، شوك قيمتي به جامعه وارد آورند، 
بايد پرسيد اين چه مدل خصوصي‌سازي است كه نفعش به جيب عده‌اي 

خاص مي‌رود و هزينه‌اش بر دوش نظام و مردم است؟
  رونمايي از افزايش نجومي قيمت خودروها 

هفته گذشــته، در حالي كه بــازار ارز و خودرو در واكنــش به اخبار 
آنچه »تفاهــم ايران و امريكا« ناميده مي‌شــود، رونــد نزولي گرفته 
بودند، ايران‌خودرو در نامه‌اي به بورس از افزايش ۶۰ درصدي قيمت 
خودروهــاي توليدي خــود رونمايي كرد.  اعــام قيمت‌هاي جديد 
ايران‌خودرو باعث شد بخشي از خودروهاي اين شركت در بازار آزاد با 

افزايش قيمت مواجه شوند و مسير نزولي روزهاي اخير متوقف شود. 
افزايش قيمت در خرداد ۱۴۰۵ در حالي رخ داده كه خودروســازان 
در پايان اسفندماه سال گذشته نيز با مجوزهاي دريافتي، قيمت‌ها را 
افزايش دادند و فروش فوري با زمان تحويل در ارديبهشت و خرداد سال 
۱۴۰۵ انجام دادند اما  اكنون نه تنها به وعده خود عمل نكردند، بلكه 
با ۶۰ درصد افزايش قيمت، بار ديگر آگهي فروش فوري منتشر كردند. 
اين اقدام اين گروه خودروســازي، عملًا باعث شده حتي خودروهاي 
موسوم به »اقتصادي« در ذهن مصرف‌كننده ديگر رنگ و بوي اقتصادي 
نداشته باشــند. افكار عمومي با طرح اين پرسش كه مگر ايران‌خودرو 
چند درصد ميزان دستمزد كارگران را بالا برده يا كيفيت محصولاتش 
را ارتقا داده كه اكنون قيمت خودروها را ميلياردي گران كرده، خواستار 
شفاف‌سازي قيمت تمام شده قطعات و خودرو شده‌اند. علاوه بر اين، 
گراني قيمت‌ها و اعلام فروش فوري در حالي است كه هنوز خودروهاي 
پيش‌فروشي كه در اســفند ۱۴۰۴ در بحبوحه جنگ رمضان با وعده 
تحويل ارديبهشت و خرداد ۱۴۰۵ فروخته شده، تحويل مشتريان نشده 
است. به‌رغم اين تخلف آشكار، چگونه وزارت صمت مجوز پيش‌فروش 

جديد با قيمت‌هاي ميلياردي و گران را صادر كرده است؟ 
با عبور قيمت محصولات »فول‌آپشن« از مرز ۲ميليارد و ۷۰۰ ميليون 
تومان، بازار خودرو در حال تبديل شــدن به كالايي اســت كه عملًا از 
دسترس دهك‌هاي متوســط و ضعيف جامعه خارج شده است. این در 
حالي است که مدل‌هاي پايه )مانند ســورن پلاسXU7P( با قيمت 
1/5ميلياردي عرضه مي‌شــوند و بخش عمــده‌اي از جامعه كه با تورم 
عمومي دست‌به‌گريبان هســتند، توان خريد همين مدل‌هاي پايه را 
نيز ندارند. ايران‌خودرو با اين قيمت‌گذاري، سبد محصولات خود را به 
جاي »توليد انبوه براي اقشار متوسط« به سمت »لوكس‌سازي با قطعات 
مونتاژي« سوق داده است.  يكي از مشــكلات اصلي بازار خودرو، عدم 
انعكاس كاهش نرخ ارز در قيمت خودروست. در زمان افزايش نرخ ارز، 
هزينه‌هاي توليد به سرعت به قيمت خودرو منتقل مي‌شود، اما هنگام 
كاهش نرخ ارز، اثر مشابهي در قيمت نهايي محصولات مشاهده نمي‌شود. 

  ترفند خودروسازان براي افزايش قيمت‌ها 
تجربه ماه‌هاي گذشته نشان مي‌دهد روند افزايش قيمت خودرو معمولاً 
با اعلام ارقام قابل توجه از سوي خودروسازان آغاز مي‌شود. شركت‌هاي 
خودروساز ابتدا در سامانه كدال قيمت‌هاي جديد را با درصد‌هاي افزايش 
بالا، گاه بيش از ۵۰ درصد منتشــر مي‌كنند. پس از آن نهاد‌هاي ناظر از 
جمله شوراي رقابت نسبت به اين ارقام واكنش نشان می‌دهند و با بخشي 
از افزايش‌ها مخالفت مي‌كنند، اما در نهايت قيمت‌ها با درصدي كمتر، 
معمولاً در محدوده ۳۰ تا ۳۵ درصد به تصويب مي‌رسد. به اعتقاد برخي 
كارشناسان، در چنين شرايطي خودروسازان به هدف اصلي خود، يعني 
افزايش قيمت محصولات دست پيدا مي‌كنند و در مقابل، نهاد‌هاي ناظر 
نيز با تعديل درصد‌هاي اعلامي تلاش مي‌كنند از شــدت واكنش‌هاي 
افكار عمومي بكاهند.  اين‌بار نيز ايران‌خودرو قيمت‌هاي درخواســتي 
خود را با بيش از ۶۰ درصد گراني رونمايي كــرد و بعد از واكنش وزارت 
صمت، قيمت‌ها را بسيار اندك و جزئي كاهش داد، به طوري كه بررسي 
قيمت‌هاي اصلاح‌ شــده نشــان مي‌دهد كه تغيير محسوسي در نرخ 
نهايي اكثر محصولات ايجاد نشــده و بخش عمده قيمت‌ها بدون تغيير 
باقي مانده‌اند. با اين حال، قيمت برخــي محصولات كاهش يافته كه از 
جمله آنها مي‌توان به تارا توربو با حــدود ۲۰ ميليون تومان كاهش، دنا 
پلاس شــش‌دنده با حدود ۱۳ ميليون تومان كاهش و پژو ۲۰۷ فرمان 
هيدروليك با حدود ۷۵ ميليون تومان كاهش اشاره كرد. نكته غم‌انگيز 
خصوصي‌سازي ايران‌خودرو آنجاست كه مديريت شركتي كه امروز به 
كارخانه پمپاژ نارضايتي تبديل شده اســت و با هر نوسان قيمتي، افكار 
عمومي را در مقابل نظام قرار مي‌دهد، پرونده‌ باز قضايي دارد و سؤال اين 
است كه چرا بايد سرنوشت رضايت اجتماعي مردم به دست كساني باشد 
كه شريك او فراري است و خودش نيز با اتهامات سنگين مالي روبه‌روست.

اظهارات مديرعامل بزرگ‌تريــن اپراتور تلفن 
همراه كشــور درباره فاصله ميان بهاي فروش و 
هزينه واقعي هر گيگابايت اينترنت در شرايطي 
مطرح شده اســت كه منتقدان، مقايسه قيمت 
اينترنت با كشــورهاي ديگر را بــدون در نظر 
گرفتن تفاوت‌هاي ساختاري بازار، سطح رقابت 
داخلي، قدرت خريد كاربران و كيفيت خدمات، 
غيرقابل اتكا مي‌داننــد و آن را مبنايي ناكامل 
براي توجيه افزايــش تعرفه‌ها ارزيابي مي‌كنند. 
اين ديــدگاه از نگاه آنان زمانــي قابل پذيرش 
است كه شــاخص‌هاي واقعي بهره‌وري و كيفيت 
خدمات نيز همزمان مورد ســنجش قرار گيرد. 

      
بحث قيمت اينترنــت همواره يكــي از محورهاي 
اصلي اقتصاد ارتباطات است و اظهارات اخير مهدي 
اخوان در مجمع عمومي ســالانه همراه اول درباره 
قيمت‌گذاري اينترنت كه مدعي شــده است »بين 
مبلغ فروش مــا و قيمت واقعي هــر گيگ اينترنت 
هيچ سنخيتي وجود ندارد«، بار ديگر موضوع نحوه 
قيمت‌گذاري خدمات مخابراتي را در مركز توجه قرار 
داده و تحليلگران را با ابهاماتي درباره مباني مقايسه و 

تناسب آن با شرايط داخلي مواجه كرده است. 
نخســتين مســئله در تحليل‌هاي اقتصادي حوزه 
ارتباطات، به تفاوت‌هــاي بنيادين ميان بازار ايران و 
كشورهاي مورد مقايسه بازمي‌گردد، چراكه ساختار 
درآمدي خانوار، ســطح دسترسي به فناوري، ميزان 
رقابت اپراتــوري و وضعيت تنظيم‌گــري از جمله 
عواملي اســت كه در تعيين قيمــت نهايي خدمات 
اثر مستقيم دارد و در بســياري از كشورهايي كه در 
مقايسه‌هاي منطقه‌اي مطرح مي‌شوند، درآمد سرانه 
و قدرت خريد در سطحي قرار دارد كه امكان پرداخت 
تعرفه‌هاي بالاتر را بدون فشار معيشتي فراهم مي‌كند، 
اما در مقابل، بازار داخلي با محدوديت‌هاي متفاوتي 
در سطح درآمدي و ساختار هزينه‌اي مواجه است كه 

مقايسه مستقيم را با دشواري روبه‌رو مي‌كند. 
بنابراين در چنين شرايطي، استناد صرف به قيمت 
اسمي هر گيگابايت اينترنت در ساير كشورها، بدون 
لحاظ كردن متغيرهاي اقتصادي، از نگاه كارشناسان 
نمي‌تواند مبناي دقيقــي براي تحليل قيمت‌گذاري 

باشــد و بخش قابل توجهي از نقدها بر همين نقطه 
متمركز است كه مقايسه عددي، بدون زمينه‌سازي 

اقتصادي، به نتيجه‌گيري ناقص منجر مي‌شود. 
  ساختار بازار و مسئله رقابت

يكي ديگر از محورهاي اصلي در تحليل قيمت اينترنت، 
ساختار رقابتي بازار ارتباطات است و بازار اينترنت همراه 
در كشورمان نيز با حضور چند بازيگر اصلي اداره مي‌شود و 
سهم بالاي اين اپراتورها در بازار، فضاي رقابتي محدودتري 
نسبت به برخي كشورهاي منطقه ايجاد كرده است. طبعاً 
در چنين ساختاري نيز ســازوكار تعيين قيمت بيش از 
آنكه از رقابت آزاد تبعيت كند، تحت تأثير سياست‌هاي 

تنظيم‌گري و تصميم‌هاي كلان شكل مي‌گيرد. 
اين وضعيت باعث شــده بخشــي از كارشناســان 
اقتصادي نســبت به اتكاي كامل به مقايســه‌هاي 

منطقه‌اي براي تحليل قيمت داخلي ترديد داشــته 
باشند. از نگاه آنان، در بازارهايي كه رقابت گسترده‌تر 
اســت، قيمت‌ها در كنار كيفيت خدمات و نوآوري 
شبكه تنظيم مي‌شود، اما در بازارهايي با تمركز بيشتر، 
نقش سياســت‌گذاري و ســاختار نهادي در تعيين 

تعرفه‌ها پررنگ‌تر خواهد بود. 
در هميــن چارچوب، بحث كيفيــت خدمات نيز به 
عنوان يكي از مؤلفه‌هاي مهم مطرح مي‌شــود و به 
اســتناد تجربه كاربران، كيفيت اينترنت همراه اول 
در كشــورمان در برخي مناطق با نوسان همراه بوده 
است و افت سرعت در ساعات پرترافيك، تفاوت ميان 
سرعت اسمي و سرعت واقعي و محدوديت در پايداري 
اتصال از جمله مواردي است كه به صورت گسترده 
در ارزيابي‌هاي عمومي مطرح شده است. بنابراين اين 
موضوع باعث مي‌شــود ارتباط ميان افزايش تعرفه و 
ارتقاي كيفيت از نگاه بخشي از كاربران شفاف نباشد. 

  هزينه‌ها، بهره‌وري و شفافيت
موضوع ساختار هزينه‌اي اپراتورها نيز در اين بحث جايگاه 
ويژه‌اي دارد، به طوري كه هرچند بخش مهمي از هزينه‌ها 
در حوزه تجهيزات شبكه و فناوري‌هاي مخابراتي وابسته 
به ارز خارجي است، اما كارشناسان تأكيد دارند كه تحليل 
فاصله ميان قيمت فروش و هزينه واقعي نيازمند شفافيت 
دقيق در اجزاي هزينه‌اي است و نبود جزئيات روشن از 
ساختار هزينه‌ها، امكان ارزيابي مستقل از ادعاي فاصله 

قيمت و هزينه را محدود مي‌كند. 
غالباً در نظام‌هاي ارتباطي پيشرفته، افزايش تعرفه‌ها 
در كنار برنامه‌هاي مشــخص براي بهبود بهره‌وري 
شبكه و كاهش هزينه‌هاي عملياتي انجام مي‌شود و در 
اين الگو، تغيير قيمت بخشي از يك بسته جامع اصلاح 
ساختار است، اما در بازار داخلي، همزماني شفاف ميان 
اين دو مؤلفه كمتر مشاهده مي‌شود و همين موضوع 
ابهامــات عميقي درباره اثرگــذاري واقعي تغييرات 

تعرفه بر كيفيت خدمات ايجاد كرده است. 
از سوي ديگر، رشد مصرف اينترنت به عنوان يكي از 
عوامل فشار بر شبكه مطرح شده و افزايش استفاده از 
خدمات ديجيتال، شبكه‌هاي اجتماعي و كاربردهاي 
مبتني بر داده، بار ترافيكي شبكه را افزايش داده است. 
با اين حال، تحليلگران معتقدند رشد مصرف زماني 
مي‌تواند مبناي تغيير قيمت قرار گيرد كه همزمان 

ظرفيت شــبكه و كيفيت خدمات نيز متناسب با آن 
توسعه يافته باشد. بنابراين مسئله قيمت اينترنت در 
كشور ما فقط به محاسبات هزينه‌اي محدود نمي‌شود 
و مجموعه‌اي از عوامل ساختاري، اقتصادي و فني در 
آن نقش دارد و اختلاف ديــدگاه ميان تحليلگران و 
مديران صنعت ارتباطات بر سر شيوه تفسير داده‌ها و 

معيارهاي سنجش قيمت شكل گرفته است. 
  آدرس غلط ممنوع 

به هر روي اظهارات اخير مديرعامل همراه اول درباره 
»غيرواقعي بــودن قيمت اينترنت« فقط بخشــي از 
واقعيت را بيان مي‌كند و بخش مهم‌تر ماجرا را ناديده 
مي‌گيرد، درســت اســت كه اپراتورها با هزينه‌هاي 
ســرمايه‌گذاري، نگهداري شــبكه و خريد تجهيزات 
مواجه هستند، اما مقايسه صرف قيمت هر گيگابايت 
در ايران با كشــورهاي منطقه بــدون در نظر گرفتن 
كيفيت خدمات، سطح رقابت و شرايط اقتصادي مردم، 
مقايســه‌اي ناقص و گمراه‌كننده اســت. اپراتورهاي 
ايراني سال‌ها از انرژي ارزان، ارز ترجيحي يا يارانه‌اي در 
مقاطع مختلف، انحصار نسبي بازار و محدوديت ورود 
رقباي جديد بهره‌مند بوده‌اند، اما در مقابل كاربران با 
مشكلاتي مانند افت كيفيت، قطعي‌هاي مكرر، سرعت 
نامناسب، محدوديت‌هاي گســترده اينترنت و نبود 
شفافيت كامل در محاســبه و مصرف ترافيك مواجه 
هستند. بنابراين بديهي است در چنين شرايطي، استناد 
به قيمت اينترنت در كشــورهاي ديگر بدون اشاره به 
سطح خدمات ارائه ‌شده، آدرس غلط دقيقي از واقعيت 
ارائه مي‌دهد. از ســوي ديگر، درآمــد و قدرت خريد 
شهروندان ايراني با بسياري از كشورهاي منطقه قابل 
مقايسه نيست و اگر قرار باشد قيمت‌ها با استانداردهاي 
منطقه‌اي سنجيده شوند بايد كيفيت خدمات، آزادي 
دسترســي به اينترنت، ميزان رقابت در بازار و سطح 
درآمد مردم نيز در همان مقايسه لحاظ شود. پس پيش 
از مطالبه افزايش قيمت، اپراتورها بايد پاسخ دهند كه 
در برابر هزينه‌اي كه كاربــران پرداخت مي‌كنند چه 
كيفيتي ارائه مي‌دهند و چه ميزان از نارضايتي گسترده 
مشتركان درباره سرعت، پايداري و دسترسي آزاد به 
اينترنت را برطرف كرده‌اند. طبعاً بدون پاســخ به اين 
ابهام‌ها، گلايه از پايين بــودن قيمت اينترنت چندان 

قانع‌كننده به نظر نمي‌رسد.

صنعت خودرو در كشــورمان به واسطه در اختيار مديران 
نالايق بودن، هميشه براي حكومت هزينه ‌تراشيده است. 
اگر كشورمان توان علمي و فني نداشت، نبايد موشك‌هايي 
آن‌چنان دقيق مي‌داشتيم كه دشمنان را تا فيها خالدون 
سوزانده‌اند؛ پس توان فني وجود دارد، اما مهم اين است كه 
باندهاي رنگارنگ همچون اختاپوسي هزارتو و بدذات روي 
صنعت خودرو چنبره انداخته‌اند و به هر گروهي از خودرو 
كه نگاه كنيم، ردپاي يكي از اين باندها در آن ديده مي‌شود 
و لابي‌گري ساليان دراز اين گروه‌هاي مفت‌خوار باعث شد 
كه شــركت ايران‌خودرو به يك گروه ناپاك واگذار شود. 
جالب اينكه اين مدعيان معتقد بودند ايران‌خودرو به اين 
دليل ناموفق است كه در دست دولت است و اگر به بخش 
خصوصي واگذار شــود، كيفيت افزايش مي‌يابد و قيمت 
كاهش پيدا مي‌كند. همين مكــر و بازي‌هاي مكاره باعث 
شد كه برخي دولتي‌هاي احتمالاً هم‌كاسه، از جمله وزير 
وقت اقتصاد دولت چهاردهم، آن را دو دستي به باند فاسد 

كروز هبه كنند. 
با گذشــت چندين ســال از اين اتفــاق، نه‌تنها كيفيت 
محصولات ايران‌خودرو افزايش نيافته، بلكه گراني‌ها سر 
به فلك كشيده اســت و حتي بالاتر از آن، باندهاي مدعي 
آن‌قدر وقيح شده‌اند كه براي دولت شاخ و شانه مي‌كشند 
و هر زمان كه اراده مي‌كنند، قيمت‌ها را افزايش مي‌دهند و 
مع‌الأسف نهادهاي حقوقي مثل آنچه شوراي رقابت ناميده 

مي‌شود نيز با آنها سر حقوق مردم معامله مي‌كنند!
بنابراين اين وضعيت صرفاً يك اختلاف‌نظر ســاده درباره 
خصوصي‌ســازي يا دولتي‌ســازي نيســت، بلكه نتيجه 
يك ســاختار معيــوب حكمراني اقتصادي اســت كه در 
آن »انحصار« بــه جاي »رقابــت« و »رابطــه« به جاي 
»شايستگي« نشسته است و دردآورتر اينكه مسئله اصلي 
صنعت خودرو در ايران، نه صرفاً مالكيت حقوقي شركت‌ها، 
بلكه شكل‌گيري زنجيره‌اي از منافع درهم‌تنيده است كه 
اجازه نمي‌دهد قواعد بازار واقعي در اين صنعت عمل كند. 

در يك بازار رقابتي واقعي، بقاي خودروساز وابسته به كيفيت، 
قيمت تمام‌شده، نوآوري و رضايت مصرف‌كننده است اما در 
ساختار هزارتوي ناسالم فعلي، بخش بزرگي از تقاضا به‌طور 
مصنوعي و از طريق محدوديت واردات، تعرفه‌هاي سنگين و 
سياست‌هاي كنترلي مديريت مي‌شود و قاعدتاً نتيجه قهري 
اين وضعيت، شكل‌گيري بازاري نيمه‌بسته است كه در آن 
توليدكننده نه نگران رقابت خارجي اســت و نه الزام جدي 

براي ارتقاي كيفيت احساس مي‌كند. 
حالا شايد بهتر بشود متوجه شد كه واگذاري بدون اصلاح 
ســاختارهاي نظارتي و ضدانحصاري، صرفاً انتقال قدرت 
از يك نهــاد ناكارآمد به يك بازيگــر خصوصي انحصاري 
است. خصوصي‌سازي، آن‌هم از نوع سالمش، زماني موفق 
اســت كه همزمان با آن، نهاد تنظيم‌گر مستقل، شفافيت 
مالي، دسترســي عمومي به اطلاعات و امــكان ورود رقبا 
نيز فراهم باشــد، در غيراين صورت، خصوصي‌ســازي به 
»خصولتي‌ســازي«، يعني تركيبي از رانت دولتي و منافع 

خصوصي بدون پاسخگويي واقعي تبديل مي‌شود. 
يكي از مشكلات بنيادين در صنعت خودرو، ساختار پيچيده 
تأمين قطعات اســت. شبكه‌اي از شــركت‌هاي وابسته و 
شبه‌وابسته شكل گرفته كه بخش مهمي از زنجيره تأمين را 
در اختيار دارند. اين شبكه‌ها در بسياري از موارد، نه بر اساس 
رقابت كيفي، بلكه بر اساس ارتباطات مالي و مديريتي شكل 
گرفته‌اند. نتيجه آن، افزايش هزينه توليد و كاهش انگيزه 
براي ارتقاي تكنولوژي است. وقتي قطعه‌ساز مطمئن باشد 
كه بازار تضمين‌شده دارد، طبيعي است كه فشار چنداني 

براي نوآوري يا كاهش قيمت احساس نكند. 
مسئله مهم ديگر، نبود شــفافيت در صورت‌هاي مالي و 
ساختار هزينه‌اي شــركت‌هاي خودروســازي است و تا 
زماني كه افكار عمومــي و نهادهاي نظارتي دسترســي 
دقيق و واقعي به هزينه توليد، قراردادهاي تأمين و ساختار 
مديريتي نداشته باشند، امكان اصلاح واقعي وجود نخواهد 
داشــت. در كنار اين موارد، بايد به ضعف سياست‌گذاري 

صنعتي نيز اشاره كرد، چرا كه صنعت خودرو در بسياري 
از كشورها، يك پيشران فناوري است كه با صنايع فولاد، 
الكترونيك، نرم‌افزار و انرژي پيوند دارد. اما در كشــور ما، 
سياست‌گذاري صنعتي اغلب كوتاه‌مدت، واكنشي و فاقد 
نقشه راه پايدار بوده است. نتيجه قهري آن، عقب‌ماندگي در 
حوزه‌هايي مانند موتورهاي كم‌مصرف، پلتفرم‌هاي مدرن و 

فناوري‌هاي ايمني است. 
از منظر كلان اقتصادي، تداوم وضعيــت فعلي به معناي 
اتلاف منابع ملي اســت، چراكه ميلياردها دلار ســرمايه، 
مواد اوليه، يارانه‌هاي مستقيم و غيرمستقيم وارد صنعتي 
مي‌شــود كه خروجي آن، نه رضايــت مصرف‌كننده و نه 
رقابت‌پذيري در سطح منطقه‌اي است. بنابراين اين وضعيت 
در بلندمدت قابل دوام نيست و فقط با اصلاحات ساختاري 

عميق مي‌توان آن را تغيير داد. 
راه‌حل در اين حوزه صرفاً به تغيير افراد يا جابه‌جايي مديران 
محدود نمي‌شــود، بلكه مســئله اصلي، اصلاح ساختار و 
بازتعريف نقش نهادهاي حاكميتي در صنعت خودرو است 
و تغيير در سطح مديريت، بدون اصلاح قواعد بازي، فقط 
به تكرار همان چرخه ناكارآمدي منجر مي‌شــود. در اين 
شرايط، انتظار مي‌رود وزارت اقتصاد و نهادهاي سياست‌گذار 
اقتصادي با رويكردي جدي‌تر وارد عمل شوند و نسبت به 
بازنگري در وضعيت مالكيــت و مديريت بنگاه‌هاي بزرگ 
خودروسازي اقدام كنند. از جمله  لازم است وضعيت شركت 
ايران‌خودرو از ســيطره گروه ذي‌نفع كروز خارج شده و به 
شكلي شفاف و پاسخگو به ساختاري مردمي‌تر و رقابتي‌تر 
بازگردانده شود. اين موضوع به معناي ايجاد سازوكاري است 
كه در آن منافع عمومي بر منافع گروه‌هاي خاص اولويت 
داشته باشد. همچنين ساير شركت‌هاي خودروسازي نيز 
نيازمند يك خانه‌تكاني اساسي در ساختار مالكيت، مديريت 
و زنجيره تأمين هستند و اين اصلاحات بايد به گونه‌اي انجام 
شود كه انحصارهاي شكل‌گرفته شكســته شده و امكان 

رقابت واقعي در بازار فراهم شود.

منتقدان، استناد اپراتورها به قيمت منطقه‌اي بدون در نظر گرفتن كيفيت خدمات را گمراه‌كننده مي‌دانند

همراه اول روي خط گران‌سازي، بي‌اعتنا به واقعيت‌ها
مديرعامل همراه اول در حالي مدعي شكاف ميان قيمت فروش و بهاي واقعي هر گيگ اينترنت است كه ظاهراً از تفاوت ساختاري بازار ارتباطات، سطح رقابت داخلي و مؤلفه‌هاي مؤثر بر كيفيت و دسترسي كاربران خبر ندارد

انحراف صنعت خودرو از جاده مردم

زينب زرين
   گزارش يك

بهناز قاسمي

پيشرفت ۹۲ 
حسام كمالي
   گزارش3

درصـــدي 
ه‌آهـــن  را
چابهار– زاهدان مســير تكميل يكي از 
طرح‌هاي كلان حمل‌ونقل كشورمان را وارد 
مرحله پاياني كرده است و اين پروژه ريلي 
با هــدف اتصال بندر چابهار به شــبكه 
سراسري و تقويت جابه‌جايي كالا و مسافر 
در شرق كشــور اجرا مي‌شود. براساس 
داده‌هاي فني، بخش عمده عمليات عمراني 
پايان يافته و مراحل باقي‌مانده شــامل 
تكميل ريل‌گــذاري، تجهيزات ايمني و 
بهره‌برداري در حال اجراست كه با تكميل 
اين مســير، پيوند ريلي جنوب شرق با 
شبكه سراسري كشور برقرار خواهد شد. 

      
پروژه راه‌آهن چابهار– زاهــدان از مهم‌ترين 
طرح‌هاي حمل‌ونقلي شرق كشورمان است كه 
با هدف اتصال بندر چابهار به شبكه ريلي داخلي 
طراحي شده است و اين مسير در طول اجراي 
خود از چندين قطعه مهندســي عبور كرده و 
در هر بخش با شرايط متفاوت زمين‌شناسي 
مواجه بوده اســت. بنابراين اجــراي پروژه در 
اين مسير، مجموعه‌اي از عمليات زيرسازي، 
ريل‌گذاري و احداث ابنيه فني را  دربر گرفته 
كه بخش عمده آن تكميل شــده اســت.  در 
قطعات اصلي مسير، ريل‌گذاري انجام شده و 
عمليات اجرايي در مرحله تكميل روسازي و 
نصب تجهيزات نهايي قرار دارد و بخش قابل 
توجهي از سازه‌هاي فني شامل پل‌ها و تقاطع‌ها 
نيز به پايان رسيده و بخش‌هاي باقي‌مانده در 
حال تكميل است.  همزمان با پيشرفت خط 
اصلي، احداث ايستگاه‌ها و تأسيسات پشتيباني 
در مسير دنبال شده و زيرساخت‌هاي مورد نياز 
بهره‌برداري در حال آماده‌سازي است و اين روند 
باعث شده پروژه از مرحله ساخت سنگين به 

مرحله آماده‌سازي عملياتي وارد شود. 
   اتصال بندر چابهار به شبكه ريلي 

هدف اصلي اين طرح، ايجاد ارتباط مستقيم 
ميان بندر چابهار و شــبكه ريلي كشور است 
و امكان انتقال بارهاي ترانزيتي از ســواحل 
جنوبي به مناطق داخلي را فراهم و مســير 
جابه‌جايي كالا را در شــرق كشور منسجم‌تر 
مي‌كند. همچنين با تكميل اين خط، كريدور 
ريلي جنوب شرق به شبكه سراسري متصل 
می‌شود و مســير تازه‌اي براي حمل‌ونقل بار 
و مسافر شكل مي‌گيرد. بنابراين اين پيوند، 
نقش بندر چابهار را در ســاختار حمل‌ونقل 
كشور ارتقا داده و ظرفيت جابه‌جايي در اين 

محور را افزايــش خواهــد داد.  البته در اين 
پروژه، هماهنگي ميــان بخش‌هاي مختلف 
اجرايي در طول مسير اهميت داشته و همين 
موضوع پيشــرفت همزمان قطعات مختلف، 
روند تكميل را تسريع كرده است و بخش‌هاي 
باقي‌مانده عمدتاً در حوزه تجهيزات نهايي و 
تكميل زيرساخت‌هاي بهره‌برداري قرار دارد. 

به گفته مســئولان دولتــي، در بخش‌هاي 
كوهستاني مسير، اجراي پروژه با پيچيدگي 
بيشتري همراه بود و ساخت تونل‌ها و پل‌هاي 
متعدد در دستور كار قرار گرفت. بنابراين اين 
بخش‌ها، بخش مهمي از زمــان اجراي پروژه 
را به خود اختصــاص داده و اكنون در مراحل 
پاياني قرار دارند. در كنار آن، بخش‌هاي دشتي 
مسير با سرعت بيشتري تكميل شده و عمليات 
ريل‌گذاري در اين مناطق زودتر به پايان رسيده 
است. اين تفاوت در شرايط اجرايي موجب شده 

تكميل پروژه به صورت مرحله‌اي پيش برود. 
همچنين ايســتگاه‌ها و مراكــز خدماتي در 
طول مســير نيز همزمان با خطوط اصلي در 
حال تكميل هستند و اين زيرساخت‌ها براي 
پشتيباني از بهره‌برداري آينده و مديريت جريان 
حمل‌ونقل در نظر گرفته شــده‌اند.  با رسيدن 
پيشرفت فيزيكي به ۹۲ درصد، پروژه در آستانه 
ورود به مرحله نهايي قرار گرفته و تمركز اجرايي 
بر تكميل تجهيزات، ايمني مسير و آماده‌سازي 
عملياتي قرار دارد و در صورت بهره‌برداري كامل، 
اين مسير ريلي به يكي از محورهاي اصلي اتصال 
جنوب و شرق كشور تبديل خواهد شد و نقش 
مهمي در انتقال بار ميان بنادر جنوبي و مراكز 

داخلي ايفا خواهد كرد. 
  توسعه كريدور ريلي جنوب شرق 

راه‌آهن چابهار– زاهدان بخشــي از كريدور 
بزرگ‌تر حمل‌ونقل شرق كشــور است كه 
با هــدف تقويت پيوســتگي شــبكه ريلي 
طراحي شده است و علاوه بر كاركرد داخلي، 
ظرفيت ايفاي نقش در تبادلات منطقه‌اي را 
نيز دارد. بنابراين اتصال اين خط به شــبكه 
سراسري، ساختار حمل‌ونقل در شرق كشور 
را يكپارچه‌تر مي‌كند و مسيرهاي جايگزين 
حمل بار را تقويت خواهد كرد.  در حال حاضر 
تمركز اصلي پروژه بر تكميل بخش‌هاي پاياني 
و آماده‌سازي زيرســاخت براي بهره‌برداري 
اســت كه شــامل نصب تجهيزات نهايي، 
تكميل ايســتگاه‌ها و انجام تست‌هاي فني 
مسير مي‌شود و نهايتاً با تكميل اين پروژه، 
ظرفيت حمل‌ونقل ريلي كشــور در محور 
جنوب شرق افزايش يافته و پيوند ميان دريا و 

شبكه داخلي تقويت خواهد شد.
شناسه آگهی:2203095

نوبت   دوم  

شرکت‌ملی‌نفت‌ایران
شرکت‌نفت‌وگازاروندان

)سهامی‌خاص(

آگهي عمومي ارزيابي کيفي مناقصه گران- مناقصه عمومی                                   
دو مرحله اي شماره 1404/862 م م  ت

شماره فراخوان: 2005093567000043
شرکت نفت و گاز اروندان )مناقصه گزار( در نظر دارد خدمات موضوع فوق 
را  از طريق ش�رکت هاي واجد صلاحيت داخلی )پيمانکار( تامين نمايد. 
بدين وسيله از کليه شرکت هايي که داراي شرايط ذيل مي باشند دعوت 
مي گردد اسناد و مدارك خود را بر اساس اس�تعلام ارزيابي کيفي، براي 

ارزيابي و تعيين صلاحيت به اين امور ارسال نمايند.
الف- موض�وع مناقصه عب�ارت اس�ت از:  تأمين ويپ  اس�تاك به همراه 
خدمات مهندسی، رانش و نصب جهت پشتيبانی چاه های گروه بنگستان 

در ميادين اروندان.
ب- برآورد مال�ي مناقصه: برآورد کلی مناقصه مبلغ 462،200 )چهارصد و ش�صت و دو هزار و دويس�ت( دلار 

آمريکا مي باشد.
ج- نوع و ميزان تضمين شرکت در مناقصه: از نوع سپرده )واريز وجه نقد( و يا ضمانتنامه بانکي معتبر به به ميزان 

20.959 ) بيست هزار و نهصد و پنجاه و نه ( دلار آمريکا مي باشد.
* مطابق تبصره ذيل ماده 9 آئين نامه تضامين معاملات دولتي )تصويب نامه شماره 123402/ت 50659 ه  مورخ 
94/09/22(: اشخاص ايراني مجازند به جاي ضمانت نامه هاي ارزي، ضمانت نامه ريالي بانکي براساس نرخ تسعير 
ارز بانك مرکزي جمهوري اسلامي ايران ارائه نمايند. )مبناي نرخ تسعير ارز: مطابق نرخ خريد حواله های ارزی 

)ETS مندرج در سامانه معاملات الکترونيکی
د- مدت اجراي قرارداد: 36 ماه 

ر- ش�رايط الزامي براي ورود به مرحله ارزيابي کيفي )در صورت عدم دارا بودن و يا عدم ارائه هر کدام از موارد 
ذيل، ارزيابي کيفي آن شرکت انجام نخواهد شد.(: 

داشتن حداقل يك تجربه کار در حوزه مرتبط با موضوع مناقصه.
ز- معيارهای ارزيابی کيفی: 

1(تجربه و دانش در زمينه مورد نظر                           2(حسن سابقه در کارهای قبلی

3(توان مالی                           4(توان تجهيزاتی
5(توان فنی و برنامه ريزی                       6(دانش فنی در زمينه مطالعه و طراحی

7(تجربه در زمينه تامين کالا                                                8(توان مديريتی
کليه مراحل برگزاری فراخوان ارزيابی کيفی از دريافت و تحويل اس�ناد استعلام ارزيابی کيفی از طريق درگاه 
سامانه تدارکات الکترونيکی دولت )ستاد( به آدرس www.setadiran.ir  انجام خواهد شد. تاريخ درج آگهی 
نوبت اول و انتشار فراخوان در س�امانه، مورخ 1405/03/25 می باش�د. متقاضيان می توانند از تاريخ مذکور و 
حداکثر تا مدت 5 روز از تاريخ درج آگهی نوبت دوم، برای دريافت اسناد استعلام ارزيابی کيفی به سامانه ستاد 
به آدرس اينترنتی فوق الذکر مراجعه نمايند. لازم اس�ت مناقصه گران درص�ورت عدم عضويت قبلی، مراحل                

ثبت نام در سايت مذکور و دريافت گواهی امضای الکترونيکی را جهت  شرکت در مناقصه محقق سازند. 
تذکر 1: 

کليه ضمانت نامه های صادره از صندوق پژوهش و فناوری صنعت نفت قابل پذيرش و کليه ضمانت نامه های صادره 
از بانك پاسارگاد و بانك سپه غيرقابل پذيرش می باشند.

تذکر 2: 
در کليه مراحل برگزاری مناقصه، اسناد و مدارك بارگذاري شده بر روي سامانه ستاد از طرف متقاضيان/ مناقصه گران 
شرکت کننده در مناقصه مورد ارزيابي قرار مي گيرد و بررسي و ارزيابي هرگونه نامه و مستندي خارج از چارچوب 

سامانه ستاد انجام نخواهد گرفت و هيچ گونه اعتراضي از اين بابت مسموع نيست.
تذکر 3: 

در اين مناقصه پذيرش گروه مشارکت )کنسرسيوم( مدنظر نيست، بنابراين متقاضيان با لحاظ شرايط مندرج در 
آگهي و اسناد ارزيابي کيفي و به صورت انفرادي مجاز به شرکت در مناقصه مي باشند.

بديهي است انتشار اين آگهي صرفاً به منظور شناسايي و ارزيابي متقاضيان طبق قانون برگزاري مناقصات بوده 
و ارسال اس�ناد و مدارك فوق الذکر هيچگونه حقي براي متقاضيان در مقابل اين شرکت ايجاد نمي کند. ضمناً 
هزينه درج آگهي به عهده برنده مناقصه اس�ت. متقاضيان در صورت داشتن هرگونه سوال مي توانند با شماره 

تلفن هاي 32127094-061 و 32121603-061و 32127088-061  تماس بگيرند.

آدرس وب سايت:  AOGC.ir                                                                                         روابط عمومي شرکت نفت و گاز اروندان
      

هادي اسماعيلي
   نکته

 خط ريل جنوب‌شرق 
در آستانه خط پايان

مديرعامل همــراه اول از فاصله قيمت 
اينترنت با »نرخ واقعي« سخن مي‌گويد، 
اما اين روايت بدون اشــاره به كيفيت 
خدمــات، محدوديت‌هاي گســترده 
اينترنت، نبود رقابــت مؤثر و قدرت 
خريد پايين مردم ناقص است و مقايسه 
با اپراتورهاي منطقه زماني معتبر است 
كه كيفيت، آزادي دسترســي و سطح 
درآمد كاربران نيز در معادله لحاظ شود 


