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گروه اقتصادی - سرپرست دفتر اقتصاد مسکن وزارت شهرسازی اظهار 
داشــت: اطلاعات کاملا هوشمند به دست آمده  و اطلاعات دقیق سکونت و 
اقدامات ٧٣ میلیون نفر ایرانی در سامانه ثبت شده است و این هشدار می دهیم 
که اگر سرپرســت خانوار در این سامانه نسبت به ثبت اطلاعات اقدام نکنند، 

مشمول جرایم می شوند.
ابوالفضل نوروزی با بیان اینکه  ٣ هزار میلیارد تومان مالیات از شناسایی 
خانه های خالی برآورد شده است، اظهار داشت: از شناسایی خانه های خالی 

به دنبال کسب درآمد نیستیم و این مالیات را مالیات تنظیمی می دانیم.
وی با اشــاره به مراجعه و ثبت اطلاعات مردم در ســامانه ملی املاک و 
اسکان گفت: در حال حاضر اطلاعات ٧٣ میلیون اشخاص حقیقی و حقوقی 
را در اختیار داریم که این افراد در چه موقعیتی مکانی اسکان دارند و زندگی 

می کنند و این اطلاعات کاملا بی سابقه بوده  است. 
سرپرســت دفتر اقتصاد وزارت راه و شهرسازی ادامه داد: این اطلاعات 
کاملا هوشمند به دست آمده  و اطلاعات دقیق سکونت و اقدامات ٧٣ میلیون 
نفر ایرانی در سامانه ثبت شده است و این هشدار می دهیم که اگر سرپرست 
خانوار در این ســامانه نســبت به ثبت اطلاعات اقدام نکنند، مشمول جرایم 

می شوند. 
نوروزی با اشــاره به جرایم سرپرست خانوار اطلاعات سکونت را ثبت 
نمی کنند، گفت: طبق قانون تمام خانه های کشور خالی هستند مگر اینکه افراد 
اطلاعــات آن را ثبت و خوداظهاری کنند. اولین جریمه ای مشــمول افرادی 
که اطلاعات خود را ثبت نمی کند این اســت که مشمول مالیات بر خانه های 
خالی می شود، دومین جریمه این است که تعرفه برق این واحد بها بالاترین 
رقم احتساب می شود و سومین جریمه این است که نمی تواند از دستگاه های 
اجرایی خدمات دریافت کند به طوریکه دســتگاه های اجرایی نباید این افراد 
خدمات بانکی ارائه دهند یا اینکه نمی توانند پاسپورت دریافت کنند یا تاریخ 
آن را تمدید کنند. وی درباره چگونگی به دســت آمدن این اطلاعات گفت: 
اگر فردی برای افتتاح حســاب به بانکی مراجعه کرده و آدرسی را ثبت کرده 
و به طور کلی به هر دســتگاه اجرایی مراجعه کرده و آدرســی را ثبت کرده 
تمام این اطلاعات را از دستگاه ها دریافت کرده ایم که به ٣۵٠ میلیون رکورد 
اطلاعات رسیدیم و با تقاطع گیری این اطلاعات به آدرس ٧٣ میلیون شخص 

حقیقی و حقوقی رسیده ایم.

سرپرست دفتر اقتصاد مسکن وزارت شهرسازی:

به افرادی که اطلاعات سکونت ندهند، 
پاسپورت و خدمات بانکی نمی دهیم

رئیس مرکز پژوهش های اتاق ایران:

گروه اقتصادی - معاون پارلمانی 
و امور حقوقی اتاق تعاون ایران معتقد 
است که راه نجات صندوق ها در کشور 
برداشتن چتر حمایتی از اقشار تحت 
پوشــش آن یا ادغام نیســت و اداره 
صندوق ها باید به صاحبان اصلی خود 

واگذار شود.
مهــرداد لاهوتی با تاکید بر لزوم 
حفــظ بحث هــای حمایتــی دولت 
در برنامــه هفتــم توســعه  به بحث 

صندوق های بازنشســتگی اشاره کرد 
و گفت: معتقدم یکــی از بحران های 
آینده کشور صندوق های بازنشستگی 
هســتند ولی راه نجات آنها در ادغام 
صندوق ها یا برداشــتن چتر حمایتی 
دولت از این صندوق ها و اقشار تحت 

پوشش آن نیست.
وی با بیان اینکه مردم به رشــد و 
بلوغ رسیده اند، اظهار کرد: راه نجات 
صندوق های بازنشستگی کشوری و 

صندوق تامین اجتماعی این است که 
اداره این صندوق ها به صاحبان اصلی 
خودش واگذار شــود.این شیوه نوعی 
خصوصی سازی اســت و اگر چنین 
اتفاقی بیفتد صاحبان صندوق ها برای 

منافع خود تلاش می کنند.
معــاون پارلمانی و امور حقوقی 
اتاق تعــاون ایران معتقد اســت اگر 
صندوق تامیــن اجتماعی منابع خود 
را در بانک ها ســپرده گذاری می کرد 

بیشــتر به سودآوری می رسید تا اینکه 
امــروز فعالیتهای اقتصادی را در پیش 
گرفته است. لاهوتی با تاکید بر پرهیز 
از هرگونه دست  اندازی به صندوق ها 
گفت: برداشــت دســتوری از منابع 
صندوق هــا باعث ضــرر و زیان آنها 

می شود.
وی با بیــان اینکه بیــش از ۹٠ 
درصــد منابع صندوق بازنشســتگی 
کشوری را دولت تامین می کند، افزود: 
اگر گردانندگان صندوق بازنشستگی 
صاحبان اصلی آن یعنی بازنشستگان 

بودند هیچــگاه هواپیمــا خریداری 
نمی کردند و منافع اقتصادی صندوق را 
با حساسیت بیشتری لحاظ می کردند.

معــاون پارلمانی و امور حقوقی 
اتاق تعاون در پاسخ به این پرسش که 
آیا ایده ادغام صندوق ها موثر اســت؟ 

گفت: شــخصا موافق نیســتم؛ چون 
صندوق تامیــن اجتماعی با صندوق 
بازنشســتگی کشــوری یا صندوق 
نیروهای مسلح سنخیتی ندارد.ادغام 
راه حل نیســت و پاک کردن صورت 

مساله است.

 معاون پارلمانی و امور حقوقی اتاق تعاون ایران مطرح کرد: 

راه نجات صندوق های بازنشستگی چیست؟

 

اقتصادی

گروه اقتصادی -معاون سازمان 
هواپیمایی کشوری درباره نحو تعلیق 
برخی فروشــندگان آنلایــن بلیت 
هواپیمــا در صورت گران فروشــی 
گفــت: معمــولا از زمانی کــه نامه 
به صورت رســمی ابلاغ می شــود تا 
طی شــدن فرآینــد اداری، چند روز 
زمــان می برد اما نهایتا باید فعالیت آن 
آژانس برای مدت زمانی که ذکر شده، 

متوقف شود. 
هفته گذشــته اعلام شــد پیرو 
اخطاریه عمومی و توجه به نظارت های 
میدانی به عمــل آمده از طریق کنترل 
بلیت هــای صادره پیامک های صدور 

و فروش بلیت ارســالی به مســافران 
و مبالــغ پرداختی توســط خریداران 
از طریــق ســایت jimbo.ir مجوز 
شــرکت خدمات مســافرت هوایی 
گران فروشی  به علت  سیران گشــت 
در مســیرهای داخلی توسط سازمان 
هواپیمایی کشــوری به مدت یک ماه 

تعلیق شد.
در این راستا، حسن خوشخو - 
معاون هوانــوردی و امور بین المللی 
ســازمان هواپیمایی کشــوری - در 
گفت وگو با ایسنا، درباره نحوه تعلیق 
برخی فروشــندگان آنلایــن بلیت 
هواپیمــا در صورت گران فروشــی 

توضیح داد: آژانس ها یا دفاتر فروش 
بلیت هواپیما، به نحوی نماینده فروش 
ایرلاین ها هســتند. ایرلاین ها بســتر 
لازم را در اختیار آژانس قرار می دهند 
کــه بتوانند بلیت بفروشــند. وقتی به 
ایرلاین ها نامــه می زنیم، آنها موظف 
هستند که دسترســی فروش را به آن 
آژانس ببندند. وی خاطرنشــان کرد: 
معمــولا از زمانی کــه نامه به صورت 
رسمی ابلاغ می شود تا زمانی که اعمال 
شود و تا زمان طی شدن فرآیند اداری، 
چند روز زمان می بــرد اما نهایتا باید 
فعالیــت آن آژانس برای مدت زمانی 

که ذکر شده، متوقف شود.

گروه اقتصــادی -رئیس مرکز 
پژوهش های اتاق ایران گفت: در برنامه 
هفتم توسعه، شرایط کشور عادی تلقی 
شده و تکلیف هیچ کدام از مشکلات 
ساختاری روشن نیست؛ در حالی که 
این سند بالادستی باید مبنای سایر اسناد 

کشور باشد.
محمد قاســمی، اظهار داشت: 
در برنامه هفتم توســعه شرایط کشور 
عادی لحاظ شده است؛ یعنی کشوری 
که تحریم نیست و مشکلات خاصی 
در حوزه اقتصاد به ویژه در بخش تولید 

ندارد.
رئیس مرکــز پژوهش های اتاق 
بازرگانی ایــران افزود: نکته دوم آنکه 

یک ســندی در حال تصویب اســت 
برای نوشتن مجموعه ای از اسناد دیگر؛ 
یعنــی اینکه در برنامه هفتم توســعه 
تکلیف هیچ موضوعی روشــن نشده 
است. هر جا گفته شده مشکلی وجود 
دارد قرار است گروهی جمع شوند و 
اسنادی بنویسند که این اسناد در قالب 
سندهای راهبردی، پشتیبان و… و بعد 
از تدوین شروع به اجرا شوند و مشکل 

را رفع کند.
وی ادامه داد: به این ترتیب شبیه 
برنامه های قبلی باید چند سال صرف 
نوشتن اســنادی کنیم که تازه به نقطه 
شــروع اجرای برنامه هفتم توســعه 

برسیم.

قاسمی اظهار داشت: مساله مهم 
دیگــر آنکه مجموعه ای از اصلاحات 
ساختاری پیش بینی شده است منتهی 
مشخص نیست که نتایج آنها چیست. 
آیا بررسی دقیقی در مورد آنها صورت 
گرفته است یا خیر؛ به عنوان نمونه در 
این برنامه پیشنهاد داده شده که وزارت 
امور اقتصــادی و دارایــی تبدیل به 
وزارت تأمین مالی و خزانه داری شود. 
سوال این اســت که آیا مجموع 
صدها وظیفه دیگری که فراتر از تأمین 
مالی و خزانه داری بر عهده وزارت امور 
اقتصادی و دارایی اســت، چیست؟! 
همچنیــن دولت در لایحــه دیگری 
پیشــنهاد داده کــه وزارت بازرگانی 

تشکیل شود که به نوعی وظیفه قیمت 
گذاری و کنترل قیمت دارد.

وی تصریــح کرد: اگــر دولت 
واقعاً می خواســت یک طرح و برنامه 
درســتی داشته باشد شــاید لازم بود 
حوزه بازرگانــی داخلی و خارجی از 
وزارت صمــت می گرفت و با گمرک 
و باقی نهادهــای درگیر در این حوزه 
مانند سازمان توسعه تجارت، تبدیل به 
وزارت اقتصاد و بازرگانی می کرد و در 
کنار آن هم وزارت تأمین مالی و خزانه 

داری تشکیل می شود.
قاسمی تاکید کرد: بنابراین به نظر 
می رسد طرح و نقشه مشخصی برای 
این اصلاحات ساختاری وجود ندارد.

رئیس مرکــز پژوهش های اتاق 
بازرگانــی ایران گفــت: یک تعریف 
قانونی از برنامه ۵ ساله در قانون برنامه 
و بودجه -۱٣۵۱- داریم که گفته شده 
دولت اهدافــی را تعیین می کند و در 
ادامه نحوه تأمین منابع برای این اهداف 
را روشن و سپس چگونگی اجرای این 

اهداف را تعیین تکلیف می کند.
وی افزود: در پیش نویس برنامه 
هفتم توسعه آن چارچوب قانون برنامه 
و بودجــه را رعایت کرده و بیشــتر از 
الگوی برنامه پنجم به بعد تبعیت کرده 
است. این برنامه ها تقریباً در یک زمینه 

یکسانی هستند.
قاسمی تصریح کرد: این برنامه ها 

مجموعــه ای از اصلاحــات حقوقی 
و ســاختاری که در حقیقت به دنبال 
تعیین یک مجموعه ای از محدودیت ها 
آن هــم عمدتاً برای تنظیم بودجه های 
سنواتی هســتند؛ یعنی با ایجاد کردن 
محدودیت هایی بــرای اینکه بتواند 
با پیشنهادهای دســتگاه های اجرایی 
در مرحلــه تهیه بودجــه مقابله کند و 
مجموعه ای از پیشنهادهای نمایندگان 
در مرحله تصویب بودجه را مدیریت 

کند. 
بنابرایــن چنــدان مبانی نظری 
روشــنی روی اصلاحات ساختاری 
ذکر شده در برنامه هفتم توسعه حاکم 

نیست.

گروه اقتصادی- چند سالی است 
که مســئله واردات بدون انتقال ارز، به 
موضوع مورد مناقشه میان واردکنندگان 
و بانک مرکــزی برای تأمین ارز مورد 
نیــاز جهت تأمین نیازهــای وارداتی 

تبدیل شده است.
در همین راستا، برخی نمایندگان 
مجلس طی هفته های گذشته تلویحاً و 
یا به صراحت، استفاده از رویه واردات 
بدون انتقال ارز را برای واردات خودرو 
پیشنهاد می دهند. بر اساس دیدگاه این 
افراد، ســرمایه ارزی ایرانیان خارج از 
کشور می تواند ارز لازم برای واردات 
خــودرو یا هر کالای دیگری را تأمین 
کنــد؛ در واقع این افــراد معتقدند از 
آنجا که واردات خودرو به ایران قطعاً 
جذابیت اقتصادی بیشــتری نسبت به 
سپرده گذاری در بانک های خارجی و 
دریافت سود ۴ درصدی دارد، بنابراین 
با اتخاذ ایــن روش هم ارز لازم برای 
واردات خــودرو تأمین شــده و هم 
به منابــع ارزی دولت و بانک مرکزی 
فشــاری وارد نمی شــود. اما آیا این 

استدلال صحیح است؟
واردات بدون انتقال ارز به 

چه معناست؟
قبل از بررســی موضوع باید در 
خصوص روش »واردات بدون انتقال 
ارز« توضیحاتی ارائه داد؛ چرا که ممکن 
اســت این شائبه ایجاد شود که در این 
رویه، واردات بدون خارج شــدن ارز 
از کشــور یا به صــورت کاملًا ریالی 
انجام می شــود. در این خصوص باید 
توضیــح داد که به وارداتی که ارز آن از 
ســوی بانک مرکزی تأمین نمی شود، 
اصطلاحــاً واردات بــدون انتقال ارز 
اطلاق می شــود؛ به عبارتــی در این 
نوع واردات، مشخص شدن منشأ ارز 

اهمیت ندارد.

در برداشتی سطحی از موضوع، 
اینکه بانک مرکــزی در دوران کمبود 
منابع ارزی و تحریم، از تأمین ارز لازم 
برای برخی کالاهــای وارداتی معاف 
شــود و واردکننده خود ارز لازم برای 
خریــد کالای وارداتی را تهیه و تأمین 
کند، برای حاکمیت امری مطلوب تلقی 
می شود؛ اما جالب است بدانید که بانک 
مرکزی در این ســال ها اصلی ترین و 
جدی ترین مخالف آزادسازی واردات 

بدون انتقال ارز بوده است.
عبدالناصر همتی، رئیس کل اسبق 
بانک مرکزی در اواســط سال ۹۹ در 
این زمینه می گویــد: »مخالفت بانک 
مرکــزی با واردات بــدون انتقال ارز، 
دقیقاً به معنــای جلوگیری از وارداتی 
است که بدون بررسی ضرورت ورود 
آن به کشــور و بی توجه به ملاحظات 
و تعهدات ارزی، توسط واردکنندگان 
انجام می شود، محدودیت های ارزی 
و ضــرورت تقویت تولید ملی دلایل 
محکمی برای ممنوعیت واردات بدون 

انتقال ارز است.«
چرا بانــک مرکزی مخالف 

واردات بدون انتقال ارز است؟!
بر اســاس نظــر کارشناســان 
اقتصادی، امکان تأمین منابع لازم برای 
واردات بدون انتقال ارز، از چند طریق 
بیشتر وجود ندارد؛ در نگاه نخست _که 
البته بسیار خوش بینانه به نظر می رسد_ 
»ارزهــای خانگیِ ایرانیــان خارج از 
کشور« تأمین کننده اصلی ارز لازم برای 
این واردات اســت؛ امــا چنانچه نگاه 
واقع بینانه تری به موضوع داشته باشیم، 
امــکان تأمین منابع لازم برای این نوع 
واردات از محل »ارز حاصل از فروش 
محصولات قاچاق خروجی« و یا »ارز 
حاصل از تخلفات برخی تجار در عدم 
بازگردانــی ارز صادراتی« وجود دارد. 

علاوه بر ایــن تخلفات دیگری مانند 
»کم اظهاری صادرات« و »بیش اظهاری 
واردات« هــم از این قاعده مســتثنی 
نیستند. در واقع اعطای مجوز واردات 
بــدون انتقال ارز، بزرگترین موهبت و 
کمک به متخلفان و مجرمانی اســت 
کــه از بازگردانی ارز حاصل صادرات 
سرباز زده و یا با تخلفات خود به طور 
نامشروعی درآمد ارزی کسب نموده و 
در خارج از کشور، نگهداری می کنند؛ 
در عین حال این افراد یا رأساً با استفاده 
از ارزهای خــود، اقدام بــه واردات 
خودرو می کنند که طبیعتاً چون منابع 
ارزی را از بانــک مرکــزی دریافت 
نکرده اند در نرخ گذاری، ارز بازار آزاد 
را ملاک ارزش کالاهای وارداتی خود 
می دانند و یا اینکه ارز خود را با بالاترین 
نرخ ممکن بــه واردکنندگان خودرو 

می فروشند.
طبیعتاً ایجاد چنین چرخه ای به نفع 
متخلفان بوده و به نوعی سیکل اقدامات 
متخلفانــه را تکمیل می کند؛ چراکه با 
کــور کردن نهاد نظارتی و عدم الزام به 
مشخص کردن منشأ ارز، بازگشت ارز 
حاصل از اقدامات مجرمانه به جریان 
اقتصاد رسمی را امکان پذیر می کند و 
طبعاً با چنین رویه ای، شــاهد افزایش 

اقدامات متخلفانه هم خواهیم بود.
افزایش چالش برای تأمین 

ارز کالاهای اساسی
از طرف دیگر در چنین شرایطی 
کــه ارز لازم بــرای برخــی کالاهای 
غیرضروری از محــل واردات بدون 
انتقال ارز تأمین شــود؛ منابع ارزی به 
ســمت تأمیــن ارز لازم برای اینگونه 
واردات سوق پیدا می کند و تأمین ارز 
لازم برای واردات کالاهای اساسی –
که طبیعتاً در منطق اقتصادی سودآوری 
کمتری نســبت بــه واردات کالاهای 

لوکــس و گران قیمــت دارد- برای 
بانک مرکزی تبدیل به بحران می شود؛ 
بنابراین افزایش شکاف میان ارز بازار 
آزاد و نــرخ رســمی هم یکی دیگر از 

تبعات آزادسازی واردات بدون انتقال 
ارز محسوب می شود.

حسین صمصامی، وزیر پیشین 
اقتصاد با اشــاره به پیامدهای واردات 

بدون انتقــال ارز، می گوید: با رعایت 
ملاحظاتــی ماننــد »ورود کالاهای 
ســرمایه ای«، »ورود مــواد اولیه مورد 
نیاز بخش تولید«، »جلوگیری از ورود 

کالاهای لوکس« و »شــفافیت منشــأ 
تأمین ارز« این نوع از واردات، اشکالی 

ندارد.
به گفتــه وی، امــا در »واردات 
بدون انتقال ارز« چون منشأ تأمین ارز 
و نقل وانتقــال آن، برای بانک مرکزی 
شفاف نیســت؛ لذا اگر ملاحظات یاد 
شــده رعایت نشــود، علاوه بر اینکه 
تولیــد داخلی را متضــرر می کند، به 
بستر مناسبی برای انجام پول شویی و 

اقدامات مجرمانه تبدیل می شود.
واردات بــدون انتقــال ارز 
چگونه موجب خروج سرمایه از 

کشور می شود؟
اما چــرا تصور اینکه منابع ارزی 
لازم برای انجام واردات بدون انتقال ارز 
از محل »ارزهای خانگیِ ایرانیان خارج 
از کشــور« تأمین شــود، خوش بینانه 
است؟! در پاســخ به سوال باید گفت 
که اولاً به نظر نمی رسد، سرمایه گذاری 
دلاری و دریافت سود ریالی با توجه به 
شرایط اقتصادی کشور، جذابیت کافی 
برای تشویق به سرمایه گذاری را برای 
ایرانیان خارج از کشور داشته باشد؛ از 
سوی دیگر، مسئله واردات یک چرخه 
تکرارشونده محسوب می شود و قطعاً 
از نظر مدافعان محدود به یک بار برای 
همیشه نیست؛ در نتیجه ادامه این رویه 
تجــاری منجر به خروج ســرمایه از 
کشور می شود، چراکه طبیعتاً ایرانیان 
خارج نشــین ریال نگــه نمی دارند و 
مجدداً ســرمایه خود را بــه ارزهای 

خارجی تبدیل می کنند.
فــارغ از نتایج مثبــت واردات 
خودروهای نو و کارکرده در راســتای 
ساماندهی بازار خودرو و رفع انحصار 
از این صنعت، می توان گفت پیشنهاد 
تأمین منابع کافی از طریق واردات بدون 
انتقال ارز توســط نمایندگان مجلس 

بــدون در نظر گرفتن تمــام جوانب 
موضوع، نه تنها گره ای از مسئله واردات 
خودرو و مشکلات بازار خودرو، باز 
نمی کند، بلکه می تواند به نوســانات 
نرخ ارز و تورم در کشــور دامن بزند. 
زیــرا واردات هــر کالایی به صورت 
غیرشفاف و مشخص نبودن منشأ ارز 
آن در شرایط تحریم و جنگ اقتصادی، 
به صــورت طبیعی منجر بــه افزایش 
تقاضای ارز و نرخ آن در بازار می شود.
چرا اوایل ســال ۹۰، واردات 

بدون انتقال ارز اجرا شد؟
یک کارشــناس اقتصــادی نیز 
در پاســخ به این پرســش که روش 
واردات بدون انتقال ارز در ســال های 
۹٠ و ۹۱ هم اعمال شــد اما در شرایط 
فعلی مخالفانی برای اجرای این روش 
وجود دارد؛ تفاوت شرایط فعلی با این 
ســال ها چیست، گفت: طی سال های 
۹٠ و ۹۱، در مضیقــه شــدید ارزی و 
مشــکلات انتقال ارزی قرار داشتیم به 
گونه ای که کشورمان تحت تحریم های 
فراگیر بین المللی و جهانی قرار گرفت 
و پرونده ایران به شورای امنیت سازمان 
ملل متحد رفت اما شــرایط فعلی، به 
وخامت آن دوران نیســت چراکه تنها 
تحریم هــای آمریکا برای ایران اعمال 
شــده و پرونده ایران به هیچ سازمان 

بین المللی نرفته است.
این کارشــناس اقتصادی تاکید 
کــرد: شــرکت هایی هم که بــا ایران 
مبــادلات و مراوداتی ندارند، از ترس 
آمریکا اســت و نه هیچ مرجع جهانی 
دیگری؛ در واقع، این کشورها با توجه 
به آنکه با آمریکا مبادلات و داد و ستد 
زیادی دارنــد، نمی خواهند موقعیت 
تجاری خود را با آمریکا از دست بدهند 
و به این دلیل از مبادلات تجاری با ایران 

خودداری می کنند.

موضوع مورد مناقشه میان واردکنندگان و بانک مرکزی؛

تبعات واردات خودرو بدون انتقال 
ارز؛ نفع حداقلی و زیان حداکثری

در حالیکه برخی نمایندگان مجلس مکرراً از روش واردات بدون انتقال ارز برای واردات خودرو دفاع می کنند که طبق 
بررسی ها، استفاده از این روش به نوسانات نرخ ارز و افزایش تورم در کشور دامن می زند.

گروه اقتصــادی -   طی چند 
روز گذشته خبری مبنی بر باقی ماندن 
حجم زیادی از کارت های سوخت در 
شرکت ملی پست منتشر شد که معاون 
فنی و بازرگانی شرکت ملی پست می 
گوید چند موضوع در این زمینه موثر 
بوده است و می توان به نشانی اشتباه و 

مسئله پرداخت اشاره کرد.
محمد احمــدی- معاون فنی و 
بازرگانی شرکت ملی پست- درباره 
علت باقــی ماندن حجــم زیادی از 
کارت های سوخت در شرکت پست، 
توضیح داد: ما در حوزه کارت سوخت 
چند موضــوع داریم که اولین آن این 
اســت که از نظر فرآیندی یک الی دو 
ایراد وجود دارد؛ اول اینکه مشــخصا 
بسیاری از آدرس هایی که باید بر روی 

کارت سوخت نوشته شــود، دارای 
ایراد هســتند و عملا امــکان توزیع 
درست مرسولات برای ما فراهم نمی 

شود.
وی افــزود: دوســتان ســامانه 
هوشمند کارت ســوخت هم به این 
موضوع آگاه هستند که چند دلیل دارد؛ 
یکی از دلایل این است که مرسولات 
بر اســاس ارتباطات وب سرویسی با 
پست دیتای آنها از بانک اطلاعاتی و 
کد استاندارد پست گرفته نمی شود، 
این موضوع اگر که در فرآیند ســایر 
مرســولات انجام شود، بخش عمده 
ای از خطاهای اصلاح نشــانی خود 
به خود حل میشود. بنابراین تعدادی 
از مرسولات به دلیل عدم ارتباط وب 
سرویسی دارای نشانی اشتباه هستند.  

احمدی گفت: این اتفاق به دلیل 
اینکه کارت ســوخت به دلیل وجود 
برخی مشــکلات، تولید متوازنی در 
طول سال ندارد، بنابراین درخواست 
و سفارشها الان گرفته میشود و بعد دو 
الی ســه ماه متوقف می شود و سپس 
حجم زیادی از درخواستها را تولید می 
کنند. سال گذشته تقریبا از ماه شهریور 
به بعد تا نزدیک دی ماه، پســت عدد 
پایینــی کارت ســوخت را تحویل 
گرفــت. در بعضی ماه هــا میزانش 
کم بوده اما به طــور مثال در ماه های 
بهمن و اسفند این اعداد به ٧٠٠ هزار 
تا مرسوله هم می رسید؛ بنابراین این 

بحث، دو تا ایراد ایجاد می کند.معاون 
فنی و بازرگانی شرکت ملی پست در 
ادامه سخنانش تشریح کرد: اولا چون 
تعدادی از نشــانی ها ایراد دارند، یک 
دفعه حجم تعداد مرســولات دارای 
نشانی اشکال دار در سیستم ما افزایش 
پیدا می کند و نکته دوم هم این اســت 
که چون بین زمان درخواست و تولید 
و تحویل کارت ها به پســت فاصله 
ایجاد می شود؛ در این بین تعدادی از 
صاحبان کارت ها نقل مکان می کنند، 
در نتیجه نشانی ها تغییر پیدا می کند.

او افزود: عمــده دلیل افزایش حجم 
مرسولات در باجه های معطله همین 

دو نکته است. اما چیزی که بیشتر حائز 
اهمیت است این است که چند چالش 
دیگر هم اضافه شــد کــه می توان به 
افزایش قیمت کارت ســوخت اشاره 
کرد. مبلغی که بابت کارت ســوخت 
دریافت می شــد، ۱٠ هزار تومان بود 
که بر اساس مصوبه ای که اواخر سال 
گذشــته اتفاق افتاد، ۱٠٠ هزار تومان 
شــد، بنابراین یکی از مسائلی که ما با 
آن رو به رو شدیم، همین موضوع بود 
چراکه چالش مردم به عنوان مصرف 

کننده در مواجهه با همکاران ما بود.
وی تصریح کرد: ما به همین دلیل 
جلسات مستمری را با مجموعه پروژه 

کارت هوشمند ســوخت و متولیان 
دیگر داشــتیم که این موضوع سبب 
افزایش حجم مرسولات در باجه های 
معطله می شــود و باید راهکارهای 
اجرایی و عملیاتی پیش بینی شود که 
البته راه حل هایی پیش بینی شــد که 
می توان به موضوع اصلاح فرآیند ثبت 

نشانی از مبدا اشاره کرد.
او ادامه داد: درواقع ســامانه های 
ما ابتدا وقتی که خودروهای نو شماره 
درحال صادر شدن کارت سوختشان 
از مبدا هســتند یا کسانی که به دنبال 
ثبت نام کارت سوخت المثنی هستند، 
قبل از اینکه نشانی براساس اظهارات 

فرد گرفته شــود، باید از روی پایگاه 
اطلاع رسانی پست نشانی ها اصلاح 
شــوند یا حتی در مــواردی که خود 
اظهاری وجــود دارد، از ســرویس 
هویت ســنجی مکانی شرکت ملی 
پست استفاده شود تا ما مطمئنا بدانیم 
که مصرف کنندگان در نشانی که اظهار 

می کنند حضور دارند.
احمدی با بیان اینکه درخواست 
دوم این بود که هویت سنجی مکانی 
و نشانی صحیح افراد انجام شود، ادامه 
داد: موضوع دیگر هم پرداخت است 
که فرآیند توزیع کارت سوخت را به 
یک چالش تبدیل کرده است یا حتی 
زمانی که به باجه های معطله مراجعه 
می کننــد، به دلیل همیــن موضوع 
پرداخــت زمان بیشــتری طول می 

کشــد بنابراین صف ایجاد می شود و 
درنهایت نارضایتی آن دامن پست را 

میگیرد.
او افزود: خواهشــمان این است 
که این مبلغ به صورت پیش دریافت 
باشــد که چالش مشابه کمتری برای 
ما داشته باشــد همچنین درخواست 
کردیم با توجه به اینکه ما دسترســی 
به شماره صاحبان مرسولات نداریم 
لطفا به گیرندگان پیامی مبنی بر اینکه 
کارت سوخت در دفاتر مانده و جهت 

دریافت آن اقدام کنند، ارسال شود.
معاون فنی و بازرگانی شــرکت 
ملی پست در پایان گفت: این اتفاق هم 
باید از ســوی سامانه هوشمند کارت 
ســوخت یا سایر دستگاه های متولی 

مدیریت شود.

دلیل ماندن کارت های سوخت در پست چیست؟

فــارغ از نتایــج مثبــت واردات خودروهای نو و کارکرده در راســتای ســاماندهی بازار 
خــودرو و رفــع انحصــار از این صنعــت، می توان گفت پیشــنهاد تأمین منابــع کافی از 
طریــق واردات بــدون انتقال ارز توســط نمایندگان مجلــس بدون در نظــر گرفتن تمام 
جوانــب موضوع، نه تنهــا گره ای از مســئله واردات خودرو و مشــکلات بــازار خودرو، 
بــاز نمی کنــد، بلکــه می توانــد به نوســانات نــرخ ارز و تورم در کشــور دامــن بزند. 

فعالیت فروشندگان بلیت هواپیما در چه صورتی تعلیق می شود؟

در برنامه، شرایط کشورعادی فرض شده است


