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اقتصاداقتصاد
آمارها نشان می دهد خودروسازان جهانی در سال 2022 حدود 124 میلیارد دلار در حوزه R&D هزینه کرده اند که بخش عمده آن مربوط به خودروهای برقی و خودران است

R&D آینده خودروسازی دنیا دراختیار غول های

رشد اقتصادی هر کشور می تواند تحت تاثیر دو عامل حاصل شود، 
یکی انباشت عوامل تولید شامل سرمایه فیزیکی و نیروی انسانی و 
دیگری افزایش سطح کارایی و بهره وری عوامل تولید. بهره وری هم 
در کوتاه مدت و هم در بلندمدت تقریبا بر تمام موضوعات اقتصادی 
چه خرد و چه کلان تاثیر مثبت می گذارد و درنهایت رشد شکوفایی 
و پویایی اقتصاد کشور را موجب می شود. براساس نظریه های رشد 
اقتصادی درون زا، بهره وری کل عوامل تابع انباشت سرمایه تحقیق 
و توســـعه داخلی اســـت، زیرا فعالیت های تحقیق و توسعه داخلی 
موجب تولید کالاها و خدمات قابل تجارت و استفاده موثرتر از منابع 
موجود و جذب فناوری پیشرفته خارجی می شود، این عامل نه تنها 
به خلق فناوری برای ســـاخت کالاهای جدید منجر می شود، بلکه 
راه های جدیدی را بـــرای به کارگیری مولفه های تولید یا مواد اولیه 
نوظهور ایجاد می کند. خودروسازی ازجمله مهم ترین صنایعی است 
کـــه دوام و ماندگاری شـــرکت های آن بیش از هر چیزی به نوآوری، 
بهبود کیفیت، کاهش مصرف، ایمنی و امنیت خودرو بستگی دارد. 
همچنین اســـتانداردهای زیست محیطی از دیگر مواردی است که 
خودروســـازان مجبورند برای ماندگاری در بازار به آن پایبند باشند. 
آمارها نشـــان می دهد در سال 2022 شرکت های خودروسازی در 
جهان 124 میلیارد دلار در حوزه R&D هزینه کرده اند. این هزینه ها 
به طور میانگین نزدیک به 6 درصد و در برخی خودروسازان تا 9 درصد 
از درآمد فروش شرکت های خودروسازی بین المللی است، رقمی که 

در ایران حدود 0.13 درصد است.

R&D هزینه 124 میلیارد دلاری
خودروسازان جهانی

آمارها نشـــان می دهد هزینه R&D خودروسازان جهانی در سال 
2020 حدود 109 میلیارد دلار بوده که این مقدار در سال 2022 به 
124 میلیارد دلار رسیده است. در سال 2022، حدود 48.4 میلیارد 
دلار از هزینه تحقیق و توسعه خودرو مربوط به هزینه کرد خودروسازان 
آمریکایی بوده که معادل 39 درصد از کل هزینه های تحقیق و توسعه 
جهانی خودرو را تشکیل می دهد. درکنار آمریکا، خودروسازان آلمانی 
و چینی قرار دارند که بیشترین هزینه را در تحقیق و توسعه کرده اند. 
گزارش های بین المللی نشان می دهد دلیل افزایش سرمایه گذاری ها 
در بخش R&D عمدتا مربوط به تمایل شرکت های خودروسازی به 
توسعه حمل ونقل سبز )به دلیل سختگیری های کشورها و ازجمله 

اروپایی ها(، توسعه تولید خودروهای برقی و خودران بوده است.
اما درخصوص خودروسازان نیز، بررسی آمارهای صورت های مالی 
شرکت ها نشان می دهد 10 شرکت برتر به لحاظ هزینه کرد در تحقیق 
توسعه به ترتیب شامل فولکس واگن با 15.6 میلیارد دلار، مرسدس 
بنـــز با نزدیک به 9 میلیـــارد دلار، تویوتا با 8.7 میلیارد دلار، جنرال 
موتورز با 6.7 میلیارد دلار، گروه BMW با 6.8 میلیارد دلار، فورد با 
6.7 میلیارد دلار، گروه هوندا با 6.4 میلیارد دلار، گروه استلانتیس 
)فیات، پژو و...( با 5.9 میلیارد دلار، نیســـان با 3.7 میلیارد دلار و 

گروه تاتاموتورز هند با بیش از 3 میلیارد دلار بوده اند.

R&D سهم 6 تا 9 درصدی
از درآمد خودروسازان جهانی

اما درکنار مبلغ هزینه کرد که با تغییر حجم و مقیاس تولید و درآمد 
شرکت ها تغییر می کند، شـــاخص بهتر و مهم تر، سهم هزینه های 
تحقیق و توســـعه از کل فروش و درآمد عملیاتی شرکت هاســـت. 
بررسی ها نشان می دهد در سال 2021 سهم هزینه های تحقیق و 
توســـعه )D&R( در گروه جیلی با سهم 9.8 درصدی رتبه اول را در 
بین خودروســـازان جهانی دارد، پس از این خودروساز چینی، گروه 
تاتاموتورز هنـــد با 9.2 درصد دوم و گروه دانگ فنگ موتور چین با 
8.4 درصد سوم هستند. گریت وال موتورز چین با 7 درصد چهارم، 
فولکس واگن و جنرال موتورز و گروه BMW هر ســـه با 6.2 درصد، 

گروه هوندا و گروه نیســـان هر دو با 5.7 درصد و گروه فورد با 5.6 
درصد در رتبه های بعدی قرار دارند. مرسدس بنز با 5.6 درصد، رنو 
و گروه ســـوزوکی با 5.1 درصد، گروه BYD با 5 درصد، گروه تســـلا 
با 4.8 درصد، گروه میتسوبیشـــی با 4.4 و گروه مزدا با 4 درصد در 
رتبه های بعدی قرار دارند. درمجموع شرکت های خودروسازی بزرگ 
جهان حـــدود 5.6 درصد از درآمد فروش خود را برای R&D هزینه 
می کنند که با آنچه در شرکت های خودروسازی ایرانی جریان دارد، 

از زمین تا آسمان متفاوت است.

سهم R&D در خودروسازان ایرانی تقریبا هیچ
گرچـــه وزارت صمـــت در هدف گذاری های خود مقـــرر کرده که 
خودروســـازان باید حـــدود یک درصد از فروش ســـالانه خود را به 
هزینه های R&D اختصاص دهند اما آمارهای رسمی نشان می دهد 
این برآورد و انتظار سیاستگذار نه تنها محقق نشده بلکه فاصله نجومی 
با آن دارد. برای مثال طبق اطلاعات صورت مالی گروه سایپا، مبلغ 
هزینه کرد این گروه برای تحقیقات، بازرســـی، تســـت و آزمایش در 
سال 1400 حدود 62 میلیارد و 443 میلیون تومان معادل حدودا 
2.2 میلیون یورو یا معادل 0.13 درصد از فروش نزدیک به 50 هزار 

میلیارد تومانی این گروه بوده است. 
اما در صورت های مالی گروه ایران خودرو برخلاف رویه صورت های 
مالی شرکت های خودروسازی جهانی و حتی برخلاف رویه صورت 
 R&D مالی گروه سایپا، ردی از هزینه کرد تحقیق و توسعه یا همان
دیده نمی شـــود و تنها اظهارنظرهای متناقض است که مسئولان 
این گروه خودروســـازی در گفت وگو با رســـانه ها مطرح کرده اند. 
برای مثال درحالی که 3 مهرماه 1401 مدیر عامل شرکت تحقیق 
و توســـعه فناوری های ایران خودرو )جتکو( می گوید با مشارکت 
معاونت علمی و فناوری ریاســـت جمهوری برای طراحی، تولید و 
ساخت 3 خودروی برقی، 45 میلیارد تومان هزینه کردیم. اما 4 آبان 
1401 علی رحیمی، معاون تحقیقات، طراحی و تکوین محصولات 
ایران خودرو از تصویب و اجرای دســـت کم 19 پروژه محصولی در 
 قالب توســـعه محصولات جدید، ارتقای محصولات فعلی و توسعه 
سیستم های پلتفرمی محصولات در راستای خودکفایی و افزایش 
عمق ســـاخت داخل در دو سال اخیر خبر داده و می گوید بودجه 
4500 میلیارد تومانی برای تحقیق و توســـعه ظرف دو سال اخیر 
اختصاص یافته است. این بودجه 4500 میلیارد تومانی درحالی 
مطرح می شـــود که ردی از این رقم درشـــت در صورت های مالی 
گروه ایران خودرو دیده نمی شود، عددی که 100 برابر رقم اعلامی 
مدیرعامل جتکو اســـت. همچنین بررسی صورت مالی دو شرکت 
تحقیقاتی این گروه نیـــز از هزینه 185 میلیارد تومانی آنها برای 
همه اقدامات خود و ازجمله تحقیقات را نشان می دهد. درمجموع 

به دلیل نبود اطلاعـــات دقیق در صورت مالی گروه ایران خودرو، 
نمی توان صحت هزینه کـــرد 4500 میلیارد تومانی این گروه در 

حوزه R&D را صحت سنجی کرد. 

حرکت جهان به سمت
خودروهای برقی و خودران 

تغییرات آب وهوایی به یک نقطه کانونی در سطح جهانی در سیاست، 
تجارت و جامعه تبدیل شده است. سازندگان خودرو شاهد چالش ها 
و اســـتانداردهای نظارتی هستند که بر تجارت تاثیر می گذارد، این 
فشار، استانداردهای مربوط به برقی سازی است. برای مثال قرارداد 
سبز اروپا )توسط کمیسیون اروپا( سیاست های کربن زدایی را تسریع 
می کند و منجر به اتخاذ اهدافی همچون کاهش دی اکسید کربن 
از 55 درصـــد به 40 درصد برای همه ناوگان اتحادیه اروپا تا ســـال 
2030 می شود. بر این اساس خودروسازی در جهان آینده خود را در 
خودروهای کاملا الکتریکی می بیند. وسایل نقلیه الکتریکی با باتری 
)BEVs( برای مبارزه با تغییرات آب و هوایی حیاتی هســـتند. به این 
ترتیب تحرک الکترونیکی پنجره بزرگی از فرصت برای سرمایه گذاری 
در تحقیق و توســـعه را باز گذاشته و باعث رشد این صنعت در 20 تا 

30 سال آینده خواهد شد. 
براســـاس داده های نظرسنجی موسسه معتبر تحقیقاتی آی اچ اس 
مارکـــت )IHS Markit(، شـــرکت های خودروســـازی چینـــی 
ســـرمایه گذاری در تحقیق و توســـعه را در کوتاه مدت و میان مدت 
رهبری می کنند. طبق این نظرسنجی، تمرکز کلیدی برای تحقیق 
و توســـعه کوتاه مدت و میان مدت روی خودروهای برقی و خودران 
خواهد بود. این نظرسنجی نشان می دهد در حالی که در سال های 
گذشته اکثر شرکت های خودروسازی بودجه تحقیق و توسعه خود 
را برای توسعه نرم افزارها تجهیز می کردند، اما مطالعه جدید نشان 
می دهد شرکت های خودروسازی استراتژی تحقیق و توسعه خود را 
برای توسعه استانداردها/ نیازها برای مطابقت با مقررات آتی تعریف 
می کنند. بر این اســـاس همه شرکت های خودروسازی برنامه های 
بلندپروازانه ای برای ساخت خودروهای برقی )BEV( دارند که باید 
با تمام مقررات آتی اتحادیه اروپا، چین، آمریکای شـــمالی و ســـایر 

مناطق مطابقت داشته باشند. 
 براساس نتایج نظرسنجی تحقیق و توسعه 2021، خودروهای برقی 
و خودران به عنوان ویژگی اصلی سرمایه گذاری های تحقیق و توسعه 
در ســـال 2021 بوده است. سرمایه گذاری در حوزه فناوری باتری 
و سیســـتم های مدیریت هوشمند خودرو، موتورهای الکترونیکی و 
الکترونیک قدرت از جمله این بخش ها بوده است. بر همین اساس 
بسیاری از شرکت های خودروســـازی در دنیا در حال حاضر طیف 
وســـیعی از وسایل نقلیه الکتریکی )EV( را در سبد محصولات خود 

 IHS Markit برای تولید تا ســـال 2025 قرار داده اند. بررسی های
نشـــان می دهد شرکت ها 45 درصد از بودجه تحقیق و توسعه خود 
را صرف توسعه نرم افزار و ویژگی های مرتبط با نرم افزارها می کنند و 
پس از آن 26 درصد را صرف توســـعه معماری الکتریکی خودروها و 
مابقی را نیز برای توسعه قدرت خودرو و ویژگی های مرتبط با حرکت 
می کنند. به طور کلی نتایج نظرسنجی IHS Markit نشان می دهد 
تمرکز تحقیق و توســـعه در صنعت خودرو درحال تغییر است، این 
تغییر توســـعه نرم افزارها و معماری الکترونیکی و باتری های برقی را 
به دلیل نقش تعیین کننده آن در وســـایل نقلیه آینده در خط مقدم 
قرار داده تا منجر به تولید و توسعه خودروهای برقی و خودران شود. 

R&D 4 دلیل بی توجهی شرکت های ایرانی به
اینکه چرا شـــرکت ها و به ویژه خودروسازان در ایران توجه چندانی 
به هزینه کـــرد در حوزه R&D ندارند موضوعی اســـت که برخی از 
پژوهشـــگران به آن پاسخ داده اند. طبق بررســـی ها، گرچه وزارت 
صمت به عنوان سیاستگذار خودرو در سند سیاستی توسعه صنعت 
خودرو پیش بینی کرده که خودروسازان داخلی تا سال 1404 یک 
درصد از فروش خود را صرف تحقیق و توســـعه کنند، اما آن طور که 
آمارهای صورت مالی خودروسازان نشان می دهد، سهم هزینه کرد 
R&D خودروسازان حدود 0.13 تا 0.14 درصد است. پژوهشگران 
می گویند شـــرکت ها اعم از دولتی و غیردولتی به ویژه  شرکت های 
غیردولتی  را نمی توان ملزم به سرمایه گذاری در تحقیق و توسعه کرد، 
بلکه سیاستگذار برای رسیدن به اهداف پیش بینی شده باید طیف 
گسترده ای از ابزارهای سیاستی در حوزه های مالی و غیرمالی )منابع 
انسانی و اطلاعاتی و تجهیزات( را به کار  گیرد. همچنین دولت باید 
زیرساخت های قانونی را اصلاح یا تقویت کند تا شرکت ها نسبت به 
انجام تحقیق و توسعه ترغیب شوند یا موانع پیش روی آنها برای انجام 
تحقیق و توســـعه را بردارد. برای تعیین ابزارهای سیاستی مناسب 
نیز باید نخست عوامل موثر بر میزان هزینه کرد بخش کسب وکار در 
فعالیت های تحقیق و توســـعه را شناسایی کرد سپس سیاست ها و 
ابزارهای سیاستی متناسب با آنها را تعیین کرد. ابزارهای سیاستی 
مناســـب نیز بســـته به شرایط هر کشـــوری متفاوت خواهند بود و 
نمی توان بسته های سیاستی مورد استفاده در کشورهای دیگر را عینا 
و بدون توجه به تفاوت عوامل موثر درمورد بخش کسب وکار کشورها 
پیاده ســـازی کرد. براساس مطالعه ای که توسط سپهر قاضی نوری 
و همکارانش انجام شـــده )منتشر شده در فصلنامه مدیریت توسعه 
فناوری(، بسته های سیاستی برای ارتقای هزینه کرد کسب وکارها 
در فعالیت های تحقیق و توسعه باید سه محور 1- حفاظت از حقوق 
مالکیت فکری 2- وضع استانداردها و 3- جبران افزایش دستمزدهای 
نیروی انسانی را پوشش دهد. همچنین بررسی های دیگری نشان 

می دهد ابزارهای دولت باید شـــامل سیاست های مالی و غیرمالی 
باشد. درمجموع بررسی ها نشان می دهد سیاست ها و قوانین دولت 
تاثیر معناداری بر ترغیب یا عدم ترغیب شرکت ها به هزینه کرد تحقیق 
و توسعه دارد. در یک جمع بندی این سیاست ها را می توان در مواردی 
همچون 1- سیاســـت های مالی و حمایت های یارانه ای و مالیاتی 
2- وضع استانداردهای مختلف همچون سیاست های ضدانحصار  
3- حفاظت از حقوق مالکیت فکری و 4- مساله قیمت گذاری و دخالت 

دولت در بازار خلاصه کرد. 
1. درخصوص سیاست های مالی و حمایت های یارانه ای و مالیاتی از 
جمله این ابزارها می توان به کمک مالی بلاعوض برای انجام تحقیق و 
توسعه، یارانه مستقیم برای انجام تحقیق و توسعه، یارانه استخدام پرسنل 
تحقیق و توسعه، معافیت مالیاتی  بر درآمد شرکت، اعتبارهای مالیاتی بر 
درآمد شرکت و اعتبارهای مالیاتی بر حقوق پرسنل تحقیق و توسعه اشاره 
کرد. دسترسی به منابع بیرونی برای تامین مالی مانند وام های بانکی 
نیز با استفاده از ابزارهایی نظیر ضمانت وام یا طراحی وام های خاص 
برای تحقیق و توسعه در بخش کسب وکار تسهیل می گردد. بنابراین 
این ابزارها نیز از گزینه های مهم برای قرار گرفتن در ســـبد سیاستی 
حمایتی دولت هستند. به طور مشابه، دسترسی کسب وکارها به منابع 
غیرمالی منابع انسانی و اطلاعاتی به طور معناداری بر میزان هزینه کرد 
آنها در فعالیت های تحقیق و توســـعه تاثیر می گذارد. با توجه به این 
نتیجه و به طور مشخص، ابزارهای سیاستی نظیر بورسیه دانشجویی 
برای پژوهش صنعتی، حمایت مالی از جذب دانشـــمندان در بخش 
کسب وکار، تاسیس و کمک به اداره صحیح صندوق های مشاوره بومی 
عمدتا با هدف تدارک اطلاعات فنی و تجاری و اجرای منظم آینده نگری 
فناوری و انتشار نتایج آن می تواند برای افزایش دسترسی شرکت ها به 

منابع انسانی و اطلاعاتی مفید باشد. 
 2. درخصوص وضع استانداردهای مختلف همچون سیاست های 
ضدانحصـــار )همچون بهره گیری فعالانه از ابزار تعرفه واردات( باید 
به این موضوع توجه داشـــت که در شرایط انحصاری، صنایع بزرگ 
یا کوچک به این دلیل که دغدغه ای برای به دســـت آوردن بازار یا از 
دســـت دادن آن ندارند، توجه چندانی به موضوع ارتقای کیفیت، 
افزایش بهره وری، جلب رضایت مشتری، رقابت با شرکت های داخلی 
و خارجی ندارند. در این خصوص یکی از پژوهش هایی که روی 122 
صنعت بزرگ ایران انجام شـــده، نشان می دهد که در مجموع 50 
درصد اقتصاد ایران انحصاری است و طبق بررسی های انجام شده 
روی شرکت های بورسی، در 76 درصد از صنایع، تمرکز بالایی وجود 
دارد. دولت ها باید بیشترین تلاش برای برای انحصارزدایی را به کار 
گیرند که این سیاست خود در موارد زیادی منجر به ترغیب شرکت ها 
برای هزینه کرد در حوزه تحقیق و توسعه نیز می شود. همچنین ایجاد 
رقابت یا همکاری پژوهشی بین کسب وکارها تاثیر معناداری بر میزان 
هزینه کرد آنها در فعالیت های تحقیق و توسعه دارد. با توجه به این 
موضوع، اتخاذ سیاســـت های مناسب برای ایجاد رقابت مثبت بین 
شرکت ها و کاهش تسلط شرکت های بزرگ بر بازار داخلی، حمایت 
از اتحادهای تحقیق و توســـعه یا کنسرســـیوم ها، دولت، بنگاه ها، 
دانشگاه ها و استفاده از ابزارهای سیاستی نظیر اعطای گرنت برای 

تحقیق و توسعه همکارانه باید مورد توجه سیاستگذاران باشد. 
3. مالکیت فکری به حقوقی گفته می شـــود که به صاحبان آن حق 
بهره وری از فعالیت های فکری و ابتکاری انسان را می دهد. در نتیجه 
ارزش اقتصادی و قابلیت دادوستد دارد، ولی موضوع آن شیء یا کالا 
نیست. به رسمیت شناختن این حق و حفاظت از آن تاثیر مهمی بر 

فعالیت های بنگاه ها دارد. 
4. مساله قیمت گذاری و دخالت دولت در بازار نیز ازجمله مسائلی 
است که به دلیل تحمیل زیان به شرکت ها و عدم تکافوی هزینه ها، 
 انگیزه تولیدکنندگان را از بین می برد و در این شـــرایط تولیدکننده 
تمایلی برای تولید هم ندارد چه برسد به آینده نگری، رقابت، افزایش 
بهره وری و هزینه کرد برای تحقیق و توسعه. به بیانی دیگر، به دلیل 
آنکه بنگاه از نقدینگی کافی برخوردار نیست، توان سرمایه گذاری 
در تحقیق و توســـعه به منظور افزایش بهـــره وری در فرآیند تولید را 
نخواهد داشـــت. این موضوع به وضوح در خودروسازی ایران قابل 

مشاهده است.

f a r h i k h t e g a n o n l i n e

مهدی عبداللهی
دبیر گروه اقتصاد

  گزارش

واردات بدون انتقال ارز چند سالی 
اســـت که به عنوان راهکاری برای 
تامین ارز کالا هـــای وارداتی در 
شرایط محدودیت منابع ارزی، از سوی واردکنندگان مطرح می شود. 
اما بانک مرکزی همواره عدم تمایل خود نسبت به انجام این رویه را 
ابراز کرده و مشخص بودن منشأ تخصیص ارز برای کالا های وارداتی 
را ضروری می داند. اهمیت این ماجرا زمانی مشخص می شود که 
بحث واردات بدون انتقال ارز مدنظـــر واردکنندگان خودرو های 
کارکرده نیز مورد توجه قرار گرفته اســـت. قبل از بررسی موضوع 
باید توضیح داد؛ اصطلاح واردات بدون انتقال ارز، برای بسیاری 
از افراد می تواند فریبنده باشـــد زیرا ممکن اســـت این باور ایجاد 
شـــود که واردات بدون خارج شدن ارز از کشور انجام می شود اما 
دراین خصوص باید توضیح داد به وارداتی که ارز آن از سوی بانک 
مرکزی تامین نمی شود، واردات بدون انتقال ارز اطلاق می شود. به 
عبارتی در این نوع واردات مشخص کردن منشأ تامین و تخصیص 

ارز موضوعیت ندارد. 

روش های تامین ارز
برای واردات بدون انتقال ارز

به طور منطقی، امکان تامین منابع لازم برای واردات بدون انتقال ارز، 
از چند طریق وجود دارد؛ 1. سرمایه ایرانیان خارج از کشور 2. خرید و 
جمع آوری ارز از بازار آزاد 3. قاچاق کالا 4. عدم بازگرداندن ارز حاصل 
از صادرات یا سایر تخلفات نظیر کم اظهاری صادراتی یا بیش اظهاری 

واردات. موافقان احیای واردات بدون انتقال ارز، معتقدند تامین کننده 
اصلی ارز در این رویه تجاری، سرمایه ایرانیان در خارج از کشور است 
اما بنابـــر دیدگاه مخالفان منابع لازم برای این نوع واردات عموما از 
روش های دیگر تامین می شـــود زیرا به نظر نمی رسد دریافت سود 
ریالی جذابیت چندانی برای ایرانیان خارج از کشور محسوب شود. 
از طرفی باید توجه داشت اگر برخی از فعالان اقتصادی متوجه شوند 
که می توانند با دور زدن پیمان سپاری ارزی )کم اظهاری در صادرات یا 
بیش اظهاری در واردات( سود بیشتری کسب کنند و فعالیت خود را از 
طریق واردات بدون انتقال ارز ادامه دهند این چرخه معیوب هیچ گاه 
متوقف نخواهد شد. از طرفی علاقه برخی از سود جویان برای گسترش 

فعالیت های غیرقانونی خود افزایش می یابد. 

آغاز واردات بدون انتقال ارز
در دولت سیزدهم

بااین حـــال تدوین آیین نامه درخصوص واردات بدون انتقال ارز و 
مشـــخص کردن ابعاد و جزئیات آن برای واردکنندگان درخصوص 
تامین کالا های اساســـی و مهم، امری ضروری اســـت. در همین 
راســـتا دفتر واردات گمرک ایران، مورخ 17 اردیبهشـــت 1402، 
دستورالعمل جدیدی درخصوص بند 1 ماده 38 آیین نامه اجرایی 
قانون مقررات صـــادرات و واردات )ورود کالا بدون انتقال ارز( به 
گمرکات کشور ابلاغ کرد. براساس این بخشنامه، شروط بند یک 
ماده 38 آیین نامه اجرایی قانون مقررات صادرات و واردات، عبارت 
است از نداشـــتن جنبه تجاری و ورود توسط واحد های تولیدی 

دارای پروانـــه بهره برداری. همچنین براســـاس بند 1 ماده 38، 
آیین نامه اجرایی مذکور سقف ارزشی نداشته و بنابراین نیاز به کد 
رهگیری بانک مرکزی هم نخواهد بود. در این بخشنامه قید شده که 
تشخیص تجاری بودن کالا با گمرک است و از طرف دیگر مشروط 
کردن اجرای تکلیف قانونی با موضوعاتی مثل ارزش کالا و تعداد 
دفعات برای قطعات یدکی برخلاف خواست قانونگذار است. به نظر 
می رسد دولت سیزدهم سیاست واردات کالا بدون انتقال ارز را در 
پیش گرفته است. این اولین باری نیست که موضوع واردات بدون 
انتقال ارز به عنوان یکی از روش های غیرتعرفه ای مدیریت واردات 
کشـــور در شرایط محدودیت منابع ارزی از سوی ارکان و مجریان 
حـــوزه تجارت خارجی )وزارت صمت، گمرک و... ( موردتوجه قرار 
می گیرد. واردات بدون انتقال ارز مانند ســـایر سیاستگذاری ها، 
همواره مخالفان و موافقان خود را داشته است؛ موافقان این رویه 
تجاری با بیان اینکه در شـــرایط تحریمی و محدودیت منابع ارزی 
بـــدون دریافت ارز از بانک مرکزی می توانند نیاز وارداتی کشـــور 
را برطرف کـــرده و از این رویه وارداتی حمایت می کنند؛ از طرفی 
مخالفان آن معتقدند عدم شفافیت در این روش زمینه پول شویی 

و فساد را فراهم می سازد. 

استدلال  های موافقان واردات
بدون انتقال ارز

1. در شرایط محدودیت های سخت تحریمی، ایجاد ممنوعیت های 
غیرتعرفـــه ای چون ممنوعیت واردات بدون انتقال ارز موضوعیت 

ندارد و کنترل های ســـختگیرانه مختص شرایط عادی است. 2. 
راهکارهای بهتری برای ایجاد شفافیت در روش انتقال ارز نسبت 
به ممنوعیت واردات بدون انتقال ارز وجود دارد. 3. با آزادســـازی 
واردات بدون انتقال ارز، واردات تسهیل شده و مواد اولیه با قیمت 
معقول تری به دست تولیدکنندگان می رسد. 4. اگر ارز واردات بدون 
انتقال ارز از بازار داخل هم تهیه شده باشد از کشور خارج شده و 
چه بهتر که اکنون با کالاهایی که موردنیاز خطوط تولیدی است، باز 
به چرخه اقتصاد کشور بازگردد. 5. واردات بدون انتقال ارز می تواند 
تا حدود زیادی منجر به تســـریع در ترخیص کالاهایی شـــود که 
ماه هاســـت در گمرکات و بنـــادر معطل تخصیص ارز و ترخیص و 
بعضا در معرض فســـاد قرار دارند و عمده آنها کالاهای اساسی یا 
مواد اولیه تولید هستند. 6. سیاست های ارزی بانک مرکزی مانند 
ممنوعیت واردات بدون انتقال ارز، به سیاست های تجاری کشور 
دست اندازی کرده و به یک مانع غیرتعرفه ای برای واردات تبدیل 
شـــده است. 7. کسی که تخلف و حتی قاچاق انجام داده دارد با 
دســـت خودش کالا به کشور وارد می کند، بنابراین بانک مرکزی 

نباید مانع از آن شود. 

 استدلال  های مخالفان واردات
بدون انتقال ارز

 1. استفاده از این روش، زمینه پول شویی را فراهم کرده و مشخص 
نخواهد شد که منشأ ارز واردکنندگان کجا بوده است. ضمن اینکه 
این روش دارای شفافیت لازم و مبتنی بر استانداردهای امروز نظام 

مالی جهانی نیست. 2. واردات بدون انتقال ارز، پایش و مدیریت 
بازار ارز توسط بانک مرکزی را با اخلال مواجه کرده و موجب اتلاف 
منابع ارزی کشور خواهد شد. 3. این رویه تجاری منجر به افزایش 
تقاضای بازار ارز شده و ورود و ترخیص کالاهای غیرمجاز، بی کیفیت 
و غیرضروری در گمرکات را افزایش می دهد. 4. واردات بدون انتقال 
ارز، به طـــور همزمان  انگیزه قاچاق کالا را افزایش می دهد و باعث 
تشـــدید عدم بازگشـــت ارز حاصل از صادرات می شود. 5. محل 
تامیـــن ارز واردات بدون انتقال ارز، از محل کم اظهاری صادراتی 

یا بیش اظهاری واردات تامین می شود. 
همان طور که گفته شـــد، اعمال و اجرای سیاست واردات بدون 
انتقال ارز که به تازگی در دســـتورالعمل گمرک به آن اشاره شده 
اســـت، موضوع جدیدی نیست و درگذشته نیز به فراخور شرایط 
موردتوجه قرار گرفته است. با این حال باید به این نکته توجه کرد 
که اجرای این سیاست، دارای ابعادی است که می تواند منجر به 
افزایش فساد و مشکلات اقتصادی دیگری شود. زیرا چنانچه این 
رویه مورد توجه قرار گیرد با تضعیف نقش و جایگاه حاکمیتی بانک 
مرکزی در مدیریت بازار ارز منجر به فشـــار بر بازار ارز شده که این 
موضوع هرگونه سیاست تنظیمی در حوزه تجارت خارجی و داخلی 
را در بلندمدت از محل تشدید نوسان در بازار ارز را با چالش مواجه 
می  کند. بنابراین لازم و ضروری است هرگونه سیاستگذاری در حوزه 
تجاری و ارزی با درنظرگرفتن اصولی چون پیاده سازی نقشه ارزی 
تجاری، ایجاد حاکمیت و فرماندهی واحد در حوزه مدیریت بازار 

ارز و صیانت از منابع ارزی کشور طراحی شود. 

واردات بدون انتقال ارز؛ راهکاری برای تسهیل تجارت یا زمینه ساز فساد؟
محمدمهدی مسعودیان

 خبرنگار
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