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مصرف بنزین و گازوئیل در کشـــور به اعداد عجیب و غریبی 

رسیده است. این افزایش مصرف علاوه بر اینکه ناشی از افزایش 

تعداد ناوگان، وســـایل نقلیه و افزایش مصرف در بخش‌هایی 

همچون نیروگاه‌هاست، اما بخشی از مصرف سوخت نیز ناشی 

از نشت و قاچاق در بخش‌های مختلف مصرف از خودرو گرفته تا بخش‌های تولیدی 

اســـت. گرچه اقتصاددانان عامل اصلی این نشت و قاچاق را شکاف قیمت سوخت 

و ســـرکوب چندین‌ساله قیمت‌ها را دلیل این موضوع می‌دانند و طبیعتا پیشنهاد آن‌ها 

نیز عمدتا اصلاح قیمت‌هاســـت، اما دولت با بن بســـت اصلاح قیمتی که روبه‌رو 

شـــده، اخیرا در قالب دستورالعمل ۲۴ ماده‌ای پیشگیری و مقابله با قاچاق سوخت 

اقدامات غیرقیمتی گسترده‌ای را برای مبارزه با قاچاق سوخت طراحی و به ۲۸ نهاد 

و دستگاه کشور ابلاغ کرده است. اهمیت این طرح در این است که در فقدان اجرای 

اصلاحات قیمتی، ضروری است تلاش‌هایی برای مهار روزانه بین 20 تا 30 میلیون 

لیتر سوخت قاچاق )براساس اظهارات مسئولان مختلف( انجام شود. گفته می‌شود 

ارزش این میزان ســـوخت قاچاق ســـالانه حداقل 7 میلیارد دلار است؛ رقمی که با 

نرخ ارز مرکز مبادله چیزی حدود 500 هزار میلیارد تومان می‌شود. 

   تمرکز ویژه روی قاچاق گازوئیل 
قبل از اینکه به گلوگاه‌های قاچاق سوخت بپردازیم، بررسی متن دستورالعمل حکایت 

از آن دارد که تمرکز ویژه این دستورالعمل قاچاق پیشگیری و مقابله با قاچاق سوخت 

روی گازوئیل است. ویژگی‌های ایمنی سوخت برای حمل، بستر تبادل آن از جهت 

دسترسی آسان قاچاقچیان و اختلاف قیمت داخل و خارج کشور سه عاملی است که 

تعیین می‌کند قاچاق کدام سوخت شیرینی بیشتری برای قاچاقچیان دارد. بررسی‌ها 

نیز نشـــان می‌دهد با در نظر گرفتن این سه عامل، قاچاق گازوئیل از همه شیرین‌تر 

است. طبق برآورد ستاد مبارزه با قاچاق کالا نیز حدود 80 درصد از قاچاق سوخت 

مربوط به گازوئیل اســـت که هم اختلاف قیمت بالاتری با کشورهای همسایه دارد، 

هم انتقال آن راحت‌تر اســـت و هم مانند بنزین ســـامانه هوشمندی برای نظارت بر 

توزیع آن وجود ندارد. مابقی 20 درصد قاچاق نیز به بنزین تعلق می‌گیرد و ســـهم 

 صفر است. 
ً
مازوت و مابقی فراورده‌ها تقریبا

   3 شگرد قاچاقچیان سوخت 
در کنار ســـوخت قاچاق شده، بررسی شگرد‌های قاچاق نیز بسیار قابل‌تأمل است. 

بررســـی‌ها نشان می‌دهد انتقال سوخت قاچاق از ایران به کشور‌های همسایه، با سه 

شگرد انجام می‌شود. 

1- سوخت‌بری زمینی و دریایی: در این روش سوخت توسط نفتکش‌ها و شناور‌های 

دریایی قاچاق می‌شود. طبق گزارش معاون حقوقی ستاد مبارزه با قاچاق کالا، 40 

درصد از قاچاق سوخت توسط شناور‌های غیرمجوزدار انجام می‌شود. 

2- مینی‌ریفاینری‌هـــا و واحد‌های کوچک هیدروکربـــوری: نقش این واحد‌های 

کوچک در فرایند قاچاق، نوعی سوخت‌شـــویی است. یعنی بنزین و گازوئیل نشتی 

از دســـتگاه‌های دولتی را در مخازن خود تجمیع کرده و به‌عنوان محصول تولیدی 

خود به کشور‌های همسایه صادر می‌کنند. 

3- ترانزیت سوخت: این روش مربوط به نفتکش‌هایی است که قصد دارند سوخت 

موجود در تانکر خود از مبدأ یک کشـــور همســـایه و از مسیر ایران به سایر کشور‌ها 

منتقل کنند. اما نکته اینجاست که بخشی از مخازن آن‌ها خالی بوده و در بین راه در 

مســـیر ایران، مخازن خود را با سوخت باکیفیت ایران پر می‌کنند. 

   دستورالعملی علیه 4 گلوگاه 
بررســـی متن دستورالعمل ۲۴ ماده‌ای پیشـــگیری و مقابله با قاچاق سوخت نشان 

می‌دهد این دســـتورالعمل چند گلوگاه خاص را زیر ضرب برده که در ادامه به طور 

تفصیلی به هر کدام از آن‌ها پرداخته می‌شود. 

بخش حمل‌ونقل
اولین گلوگاه بخش حمل‌ونقل اســـت. در این بخش، ناوگان سنگین ایران، گازوئیل 

یارانه‌ای با قیمت لیتری 300 تومان دریافت می‌کند اما باری را بین دو مسیر جابه‌جا 

نمی‌کند. دولت در دســـتورالعمل جدید در ماده 3 تا 8 به طور ویژه قواعد جدیدی 

را برای پایش، کنترل و نظارت بر انتقال ســـوخت، مصرف سوخت و دریافت یارانه 

ارائه داده اســـت تا از انحراف سوخت از این بخش به شبکه قاچاق جلوگیری کند. 

براســـاس ماده ۳، فاوا فراجا مکلف اســـت ظرف یک ماه پس از ابلاغ این مصوبه 

 ،VIN و VID اطلاعات پایه تمامی وســـایل نقلیه نفت گازسوز و تغییرات آن نظیر

پلاک، سن ناوگان، ظرفیت ناوگان و مالک ناوگان را به‌صورت رایگان برخط و اعلامی 

به سامانه جامع پیمایش سازمان راهداری و حمل‌ونقل جاده‌ای کشور ارسال نماید. 

طبق ماده ۴ ســـازمان راهداری و حمل‌ونقل جاده‌ای مکلف اســـت یک ماه پس از 

دریافت اطلاعات موضوع ماده قبل، نســـبت به ارســـال اطلاعات از طریق سامانه 

جامع پیمایش به‌صورت برخط به ســـازمان شهرداری‌ها و دهیاری‌ها، شرکت ملی 

پخش فرآورده‌های نفتی و سامانه شناسایی و مبارزه با کالای قاچاق اقدام نماید. در 

ماده ۵ آمده، ســـازمان راهداری و حمل‌ونقل جاده‌ای مکلف است ظرف 6 ماه از 

ابلاغ این مصوبه با همکاری شرکت پخش فرآورده‌های نفتی، سازمان شهرداری‌ها 

و دهیاری‌های کشور و ستاد مدیریت حمل‌ونقل و سوخت سامانه جامع پیمایش را 

تکمیل نماید. براساس ماده ۶، سازمان راهداری و حمل‌ونقل جاده‌ای مکلف شده 

ظرف دوماه از ابلاغ این مصوبه اطلاعات بارنامه‌ها شامل مبدأ، مقصد، مشخصات 

و تلفن همراه راننده، مسیر حرکت ناوگان و اطلاعات دریافتی از سازمان شهرداری‌ها 

و دهیاری‌ها را به‌صورت برخط به شرکت ملی پخش فرآورده‌های نفتی ارسال نماید. 

در ماده ۷ آمده است سازمان راهداری و حمل‌ونقل جاده‌ای و شرکت ساخت و توسعه 

زیربنا‌های حمل‌ونقل کشـــور مکلفند ظرف دو هفته از ابلاغ این مصوبه الگو‌های 

برآورد میزان مصرف فرآورده در حوزه پروژه‌های راهداری و راه‌سازی را با همکاری 

سازمان ملی استاندارد و شرکت بهینه‌سازی مصرف سوخت احصاء و به وزارت نفت 

پیشنهاد دهند. طبق ماده ۸، سازمان شهرداری‌ها و دهیاری‌های کشور مکلف شده 

ظرف یک ماه از ابلاغ این مصوبه اطلاعات باربرگ )مشـــخصات خودرو، راننده، 

تاریخ صدور و کدپســـتی مبدأ و مقصد( را به‌صورت برخط به سازمان راهداری و 

حمل‌ونقل جاده‌ای ارســـال نماید، باربرگ‌ها را صحت‌سنجی کرده و اجرای طرح 

بلوک‌بندی ناوگان باری و مسافری درون‌شهری را انجام دهد. 

اجرای طرح بلوک‌بندی ناوگان باری و مســـافری درون‌شهری و پس از ایجاد امکان 

دریافت این اطلاعات توسط سازمان راهداری و حمل‌ونقل جاده‌ای؛ تکمیل نصب 

سیپاد روی ناوگان باری و مسافری )درون‌شهری(؛ صحت‌سنجی باربرگ‌های نهایی 

صادره بر حسب اطلاعات موقعیت دریافتی از دستگاه سیپاد از دیگر مواردی است که 

سازمان شهرداری‌ها و دهیاری‌های کشور باید برای کنترل قاچاق سوخت انجام دهند. 

بخش نیروگاهی
قاچاق سوخت از نیروگاه‌ها به دو شیوه انجام می‌شود؛ در شیوه اول، سوخت ارسالی 

به نیروگاه‌ها به‌صورت کامل و باکیفیت تحویلی توسط شرکت ملی پخش به نفتکش به 

 شرکت پخش گازوئیل به نفتکش تحویل می‌دهد 
ً
نیروگاه تحویل داده نمی‌شود، مثلا

ولی نفتکش گازوئیل و ترکیبی از مازوت و روغن سوخت به نیروگاه تحویل می‌دهد. یا 

در شیوه دوم ممکن است خود نیروگاه‌دار بخشی از سوخت دریافتی را به‌جای مصرف، 

قاچاق کند. اجرای »مؤثر« تخصیص ســـوخت به نیروگاه‌ها براساس سامانه ارسال 

رسید و بر مبنای راندمان واقعی نیروگاه‌ها از راهکار‌هایی است که می‌تواند بر رفتار 

مصرفی نیروگاه‌داران نظارت کند. در ماده ۹ دستورالعمل پیشگیری و مقابله با قاچاق 

سوخت شرکت مادرتخصصی تولید برق حرارتی مکلف‌شده ظرف یک ماه از ابلاغ 

این مصوبه اتصال سیستمی تجهیزات پلاک‌خوان و باسکول در نیروگاه‌های منتخب 

را به ســـامانه برقرار نماید؛ همچنین تجهیزات جریان‌سنج در خطوط رفت‌وبرگشت 

سوخت به محفظه احتراق واحد‌های نیروگاهی نصب و کالیبره شود. 

طبق ماده ۱۰ شرکت مادرتخصصی تولید نیروی برق حرارتی مکلف است ظرف 6 

ماه ســـامانه دیسپچینگ مخازن سوخت نیروگاهی را در نیروگاه‌های منتخب ایجاد 

نمایـــد؛ اندازه‌گیری حجم و دمای فرآورده بدون دخالت کاربر انجام شـــود و در 

مرکز دیســـپچینگ وزارت نیرو قابل‌مشاهده باشد. شرکت مدیریت شبکه برق ایران 

مکلف اســـت ظرف یک ماه از ابلاغ این مصوبه، اطلاعات روزانه گاز مصرفی، 

ســـوخت مایع مصرفی موجودی سوخت مخازن برق تولیدی و مصرفی نیروگاه‌ها 

را بــــر اســـاس اطلاعات دریافتی از تجهیزات مربوطه جریان‌سنج سوخت مایع 

کنتـــور گاز، LG-TG مخازن و کنتور تولید برق و مصرف داخلی و بدون دخالت 

نیروی انســـانی به‌صورت برخط به سامانه سدف ارســـال نماید. ملاک محاسبه 

میزان ســـوخت مصرفی و راندمان محاسبه شده نیروگاه‌ها نیز اطلاعات ارسالی از 

تجهیزات مذکور خواهد بود. 

بخش پالایشگاهی
ماده یک دستورالعمل به موضوع کنترل قاچاق از مبدأ پالایشگاه‌ها می‌پردازد. براساس 

این ماده، شـــرکت ملی پالایش و پخش فرآورده‌های نفتی مکلف است تجهیزات 

نظارتـــی و پایش را بر نفتکش‌ها، مخازن انبار نفت، خطوط لوله انتقال فرآورده‌های 

نفتی و پالایشـــگاه‌ها نصب و راه‌اندازی نماید؛ از جمله ردیاب ماهواره‌ای، پلمب 

هوشمند، سامانه دیسپچینگ، سامانه اسکادا، تجهیزات میترینگ در خطوط ورودی 

نفت خام و خروجی فرآورده. 

بخش سهمیه‌های صوری تولید 
لات  در این بخش مصرف‌کننده‌های عمده و خرد همچون بخش گازوئیل ماشین‌آ

لات معدنی، گازوئیل گلخانه‌هـــا، گازوئیل  کشـــاورزی، گازوئیل ماشـــین‌آ

لات راه‌ســـازی و عمرانی، گازوئیل کارگاه‌ها و  مرغداری‌ها، گازوئیل ماشـــین‌آ

امثال آن قرار دارد. در این بخش، ســـهمیه‌ها یا با بیش‌برآورد نسبت به نیاز واقعی 

تعیین و به وزارت نفت اعلام می‌شود یا اینکه واحد دریافت‌کننده سهمیه گازوئیل 

 
ً
تعطیل بوده و یا حتی سهمیه صوری برای واحد تولیدی و... گرفته شده اما اساسا

تولیدی انجام نمی‌شود. 

براســـاس ماده ۱۲ دستورالعمل پیشگیری و مقابله با قاچاق سوخت، معاونت امور 

باغبانی وزارت جهاد کشاورزی مکلف است الگو‌های برآورد میزان مصرف فرآورده 

در گلخانه‌ها را احصاء و پیشنهاد دهد. در ماده ۱۴ آمده است، معاونت امور معادن 

و صنایع معدنی وزارت صنعت، معدن و تجارت مکلف است الگو‌های برآورد میزان 

مصرف فرآورده در معادن و صنایع معدنی را احصاء و پیشـــنهاد دهد. 

طبق ماده ۱۵، معاونت توسعه بازرگانی وزارت صمت مکلف است الگو‌های برآورد 

میزان مصرف فرآورده در ادوات و ماشـــین‌آلات راه‌سازی غیرپروژه‌ای را احصاء و 

پیشـــنهاد دهد؛ همچنین این ادوات را ثبت و شناسنامه‌دار نماید. در ماده ۱۶ آمده 

اســـت، معاونت صنایع عمومی وزارت صمت مکلف است الگو‌های برآورد میزان 

مصرف فرآورده در صنایع عمومی را احصاء کرده و پیشـــنهاد دهد. همچنین طبق 

ماده ۱۷، معاونت صنایع ماشـــین‌آلات و تجهیزات وزارت صمت مکلف اســـت 

الگو‌های برآورد میزان مصرف فرآورده در صنایع ماشین‌آلات و تجهیزات را احصاء 

کرده و پیشنهاد دهد. 

دستورالعمل پیشگیری و مقابله با قاچاق سوخت کدام گلوگاه‌ها را زیر ضرب می‌برد؟ 

طرح ویژه علیه قاچاق ۲۰ میلیون لیتری سوخت

مدیرمسئول:

   محمدامین ایمانجانی

قائم‌مقام مدیر‌مسئول: 

   مسعود  فروغی

سردبیر:

   محمد زعیم‌زاده

 تلفن و فکس:

)021( 62999495   

  کدپستی:

 ۱۱۳۵۶۳۳۸۱۶   

چاپ: 

   چاپخانه دانشگاه آزاد اسلامی  

نشانی: 

   خیابان حافظ، پایین‌تر از جمهوری

روبه‌روی ساختمان بورس

ساختمان فرهیختگان، طبقه سوم

منازعات توسعه در ایران )۳(
سازمان برنامه؛ برنامه‌ریز، کارخانه‌دار یا کارفرما!؟

از دیگر منازعات تاریخی برنامه‌ریزی توسعه در ایران، نزاع بر سر شیوه اجرای برنامه 

بود. با این پیش‌فرض که برنامه‌ریزی بلندمدت )خواه متمرکز و محدود یا غیر آن( 

ضروری اســـت، دست‌کم می‌توان در نسبت میان برنامه و آژانس متولی توسعه، دو 

پرسش را مطرح کرد:

یک( آیا آژانس متولی توسعه، خودش باید تصدی‌گری کند یا خیر؟

دو( آیا این آژانس باید در نقش کارفرما ظاهر شود یا این وظیفه را باید به وزارتخانه‌ها 

بسپارد؟

 
ً
زمانی که ابوالحســـن ابتهاج به ریاست ســـازمان برنامه رسید، این سازمان عملا

هم برنامه توســـعه می‌نوشت، هم در اجرای طرح‌های عمرانی و غیر آن )راه‌سازی، 

سدسازی و حتی اجرای طرح‌‌های عمرانی نظیر مبارزه با مالاریا( مشارکت می‌کرد 

و هم تصدی‌گری می‌کرد؛ نساجی، صابون‌سازی، روغن‌سازی، ذوب‌آهن و مانند 

آن را در اختیار داشت.

   نقد سازمانِ کارخانه‌دار
ابوالحسن ابتهاج به‌طور کلی با تصدی‌گری بنگاه‌های اقتصادی توسط سازمان برنامه 

 
ً
به‌عنوان یک رویه مخالف بود. با این حال در موارد خاص که لازم می‌دید، استثنائا

به تصدی‌گری نیز ورود می‌کرد، اما این قاعده نبود.

تقی نصر، مدت کوتاهی )حدود ۳ ماه( در ســـال ۱۳۲۸ مدیرعامل سازمان برنامه 

بود. با این حال، ابتهاج دو بار در خاطراتش )نوار ۶ و ۱۲ تاریخ شفاهی هاروارد( از 

عملکرد او انتقاد می‌کند. ابتهاج معتقد است نصر کارخانه‌های ورشکسته دولت را به 

سازمان برنامه ضمیمه کرد و به‌این ترتیب، سازمان را از »برنامه‌ریز« به »کارخانه‌چی« 

 تشکیلات را فلج کرد.
ً
تبدیل کرد و عملا

با وجود انتقاد از عملکرد نصر، خود ابتهاج در زمان ریاســـتش بر سازمان برنامه، 

جایی که ضرورت ایجاب می‌کرد، تصدی‌گری می‌کرد.

نمونه معروفش، تولید سیمان توسط سازمان برنامه و اختلاف نظر ابتهاج با برادرش 

احمد است. او در کتاب خاطرات ابوالحسن ابتهاج )صفحه ۴۴۷( استدلال می‌کند 

که چون »ســـیمان در بازار کم بود و قیمت آن به‌طور سرسام‌آوری ترقی کرده بود«، 

»ما سیمان را تولید می‌کنیم و مبلغ کمی هم به آن اضافه می‌کنیم و می‌فروشیم.«

 با تولید و عرضه ســـیمان زیاد و ارزان، قیمت سیمان را 
ً
»قصدم این بود که تدریجا

 پایین بیاورم و بازار ســـیاه را بشکنم؛ به‌طوری که مردم عادی بتوانند به سیمان 
ً
مرتبا

ارزان دسترسی پیدا کنند.«

این سیاســـت ابوالحسن ابتهاج، به مذاق احمدعلی برادرش و مدیرعامل یکی از 

شـــرکت‌های بخش خصوصی تولیدکننده سیمان خوش نیامد و میانشان اختلاف 

نظر پیش آمد. احمدعلی معتقد بود این سیاست به ورشکستگی همه تولیدکنندگان 

بخش خصوصی سیمان منجر خواهد شد.

   مسئول عملیات اجرایی!؟
دومین نزاع در مورد نحوه اجرای برنامه توســـعه، به این مربوط است که آیا سازمان 

برنامه خود عملیات اجرایی پروژه‌های عمرانی را نیز به لحاظ فنی و مالی بر عهده 

 در مقام برنامه‌ریزی و نظارت به ایفای نقش بپردازد.
ً
بگیرد یا صرفا

عبدالحســـین هژیر در سال ۱۳۲۷ به نخست‌وزیری رسید و کابینه تشکیل داد. در 

این دوره، وظایف سازمان برنامه به »تهیه نقشه‌ها )برنامه‌ها( و طرح‌ها و بودجه‌های 

تفصیلی و نظارت در عملیات اجرایی از لحاظ فنی و مالی« منحصر گردید.

 باید عملیات 
ً
ابتهاج همان زمان نیز با این ایده مخالف بود و معتقد بود: »اگرچه اصولا

اجرایی عمرانی به وسیله وزارتخانه‌ها و ادارات و بنگاه‌های دولتی صورت گیرد، اما تا 

 مجهز نشده‌اند، وظایف 
ً
زمانی که این دستگاه‌ها جهت اجرای این عملیات... کاملا

اجرایی نیز باید به‌عهده دستگاه عمرانی )آژانس توسعه/سازمان برنامه( باشد.«

او در دوره ریاســـتش بر سازمان برنامه )از شهریور ۱۳۳۳ تا بهمن ۱۳۳۷( همین 

رویه را در پیش گرفت )خاطرات ابوالحسن ابتهاج، ص ۴۲۴(.

یکی از مصادیق این ماجرا، حضور پررنگ سازمان برنامه دوره ابتهاج در پروژه‌های 

راه‌سازی به‌عنوان کارفرما است. او در خاطراتش )تاریخ شفاهی هاروارد، نوار ۵( 

توضیح می‌دهد که وقتی می‌خواســـت برای بار اول از بانک جهانی وام بگیرد تا راه 

بسازد، کارشناســـان بانک جهانی اعتراض کردند و گفتند: »راه‌سازی به شما چه 

مربوط است؟«

ابتهاج نیز در پاســـخ استدلال کرد: اگر من راه‌ســـازی نکنم، ایران هیچ وقت راه 

نخواهد داشت.

او برای اینکه در عمل نشـــان دهد ایده‌اش درست است، پروژه راه قزوین-تهران را 

برای نمونه به وزارت راه داد. به دلیل ناکارآمدی وزارت راه، پس از مدتی ســـازمان 

برنامه مجبور شد پروژه را تحویل بگیرد و خودش انجام دهد.

در خاطرات ابتهاج آمده است که چند سال بعد، وقتی هیئتی از طرف بانک جهانی 

به تهران آمده بود، اعلام کرد برای راه‌سازی به ایران وام می‌دهد، منتهی به شرط اینکه 

راه‌ها را سازمان برنامه بسازد.

   قاعده و استثنا
نتیجه آنکه ابتهاج به‌طور کلی وظیفه سازمان برنامه را »برنامه‌ریزی« و نه »بنگاه‌داری« 

یا »اجرای عملیات عمرانی« می‌دانست.

با این حال معتقد بود اگر نیاز بازار و کشور اقتضا می‌کرد، سازمان برنامه باید به‌طور 

استثنا تصدی‌گری نیز انجام دهد تا جلوی انحصار را بگیرد و قیمت را به حد معقولی 

برای مصرف‌کننده کاهش دهد.

همچنین، اگرچه سازمان را موظف به اجرای برنامه‌های عمرانی نمی‌دانست، اما به 

دلیل ناکارآمدی وزارتخانه‌های مربوطه، معتقد بود تا زمانی که وزارتخانه‌ها به توان لازم 

برای اجرای پروژه‌های عمرانی برسند، سازمان برنامه باید به‌طور مستقیم اقدام کند.

به نظر می‌رســـد این دو منازعه، امروز دیگر در بســـتر سازمان برنامه و آژانس ملی 

توسعه موضوعیت نداشته باشد.

   ساختار فعلی دولت
ماهیت تصدی‌گری شرکت‌های دولتی در ساختار فعلی ایران »وزارتخانه‌محور« 

است و سازمان برنامه و بودجه، نهاد تنظیم‌گر و ناظر کلان تلقی می‌شود، نه متصدی 

عملیاتی شرکت‌های دولتی.

تنها در حوزه‌های خاص مثل مسئولیت اجتماعی یا بعضی موارد بودجه‌ای، سازمان 

برنامه و بودجه به‌عنوان پیشنهاددهنده و ناظر بر اجرای مقررات، نقش مکمل دارد، 

ولی تصدی‌گری اجرایی با او نیست.

 نقش سیاست‌گذار، ناظر، 
ً
همچنین امروز ســـازمان برنامه و بودجه کشور صرفا

برنامه‌ریز و تخصیص‌دهنده بودجه پروژه‌های عمرانی را دارد و خود به‌عنوان پیمانکار 

یا مجری مستقیم پروژه‌های عمرانی فعالیت نمی‌کند.

در ساختار فعلی دولت ایران، پیمانکار و مجری مستقیم پروژه‌های عمرانی دولت 

 دو نقش متفاوت دارند.
ً
معمولا

 
ً
مجری مستقیم پروژه‌های عمرانی دولت، »دستگاه اجرایی« ذی‌ربط است؛ مثلا

وزارت راه و شهرسازی برای سد یا جاده، وزارت نیرو برای پروژه‌های آب و برق.

این دستگاه‌ها وظایف قانونی اجرای پروژه را بر عهده دارند و کل فرآیند از تصویب 

طرح تا انتخاب پیمانکار، نظارت، عقد قرارداد و تحویل پروژه را مدیریت می‌کنند.

همچنین پیمانکاران عمرانی، شخصیت‌های حقوقی یا حقیقی هستند که از طریق 

مناقصه عمومی یا محدود، پس از ارزیابی صلاحیت، توسط دستگاه اجرایی انتخاب 

می‌شوند تا عملیات اجرایی پروژه )اعم از ساخت، نصب، تجهیز و...( را انجام دهند.

پیمانکاران می‌توانند شرکت‌های تخصصی ساختمانی، عمرانی، تأسیساتی )اعم از 

دولتی، خصوصی یا نهادهای خاص مانند قرارگاه خاتم‌الانبیا و شرکت‌های وابسته 

به بنیادها یا نیروهای مسلح( باشند.

   نقطه‌ضعف اقتصاد ما
در یک ســـطح کلان‌تر، بدیهی است که کارفرمای پروژه‌های عمرانی دولتی باید 

دولت باشد؛ چه در زمانه ابتهاج و چه امروز.

اما مســـئله تصدی‌گری بنگاه‌های اقتصادی توسط دولت، همچنان منازعه‌ای در 

جریان است.

اگرچه امروز ســـازمان برنامه به ایجاد بنگاه اقتصادی یا تصدی‌گری بنگاه‌ها فکر 

نمی‌کند، اما دولت متصدی بسیاری از بنگاه‌های اقتصادی است.

در مورد ضرورت این تصدی‌گری، اختلاف دیدگاه‌های جدی وجود دارد.

آیت‌الله خامنه‌ای در بند »ج« سیاســـت‌های کلی اصل ۴۴ بر واگذاری بنگاه‌های 

دولتی تأکید کردند.

با این حال، همچنان بنگاه‌های دولتی و شـــبه‌دولتی حجم قابل‌توجهی از اقتصاد 

ما را تشـــکیل می‌دهند، تا جایی که ایشان معتقدند مهم‌ترین نقطه‌ضعف اقتصاد 

ی‌گری افراطی دولت اســـت )سخنرانی نوروزی سال ۱۴۰۲ در جوار 
ّ

ایران، تصد

حرم رضوی(.

در مقابل این دیدگاه دست‌کم دو گروه قرار دارند:

گروهی معتقدند واگذاری بنگاه‌های دولتی راه‌حل نیست و باید به موازات بنگاه‌های 

دولتی موجود، بخش خصوصی را تقویت کرد.

 تصدی‌گری دولتی را خوب می‌دانند و برای بخش خصوصی 
ً
گروه دیگر اساســـا

 در حد بنگاه‌های کوچک متکثر نقش قائل هســـتند و گمان می‌کنند 
ً
نیز صرفـــا

 مبتنی بر سرمایه‌داری 
ً
تصدی‌گری بنگاه‌های بزرگ توسط بخش خصوصی، اساسا

و مدلی ضداسلامی است.

بنابراین این منازعه نه در ســـطح آژانس ملی توســـعه بلکه در ســـطح دولت، با 

استدلال‌هایی گاه متفاوت، همچنان برقرار است.

سهم معلولان از اشتغال در دستگاه‌های دولتی فقط 2 درصد 

اشتغال به‌عنوان حلقه پایانی فرایند توان‌بخشی افراد دارای معلولیت، در قانون 

حمایت از حقوق معلولان در ســـه محور استخدام در بخش دولتی، اشتغال 

در بخش خصوصی و خوداشـــتغالی پیش‌بینی شـــده است. با وجود گذشت 

بیش از 6 ســـال از ابلاغ این قانون، اجرای سهمیه 3 ‌درصدی استخدام افراد 

دارای معلولیت در دســـتگاه‌های دولتی، موضوع ماده 15، به شکل مطلوب 

تحقق‌نیافتـــه و باور به توانمندی این گروه و اراده لازم برای اجرای ســـهمیه به 

میزان کافی وجود ندارد. داده‌ها نشان می‌دهد از مجموع ۲ میلیون و ۲۸۰ هزار 

کارمند دولت، تنها ۰.۹۷ درصد افراد دارای معلولیت هستند که معادل ۱.۶۴ 

درصد کل جمعیت 1.5 میلیون‌نفری معلولان کشور است. از این میان، فقط 

۰.۳۳ درصد معلولیت شـــدید یا خیلی شدید دارند، بنابراین نیازمند حمایت 

ویژه برای اســـتخدام‌اند. این نســـبت در مقایسه با استاندارد جهانی که ۱۰ تا 

۱۵ درصد جمعیت را شـــامل محدودیت‌های جسمی و حسی می‌داند، بسیار 

کم اســـت. آمار سازمان بهزیستی نشان می‌دهد حدود ۱۱.۵ درصد جمعیت 

ایران تحت‌تأثیر معلولیت قرار دارند، اما فقط ۱.۸ درصد تحت پوشش رسمی 

قرار گرفته‌اند. بیش از ۷۴ درصد افراد دارای معلولیت در دهک‌های درآمدی 

پایین زندگی می‌کنند و کمتر از 0.5 درصد کرســـی‌های دانشـــگاهی کشور 

به آنان اختصاص‌یافته اســـت. نرخ اشتغال آنان در بخش دولتی و خصوصی 

بسیار پایین بوده و تنها حدود ۱۷ درصد کل جمعیت معلولان از هر نوع شغل 

برخوردارند. در مقابل، موفق‌ترین کشور‌ها مانند آلمان و ژاپن با سیاست‌های 

ســـهمیه‌بندی و اجرای قوانین توانسته‌اند نرخ اشتغال معلولان را به حدود ۵۰ 

درصد برسانند. در ایران موانع متعددی بر سر اجرای سهمیه‌بندی وجود دارد 

که می‌توان آن‌ها را به دو دسته برون‌سازمانی و درون‌سازمانی تقسیم کرد. موانع 

برون‌سازمانی شامل کاهش روند استخدام دولتی به دلیل الزام به کوچک‌سازی 

و چابک‌ســـازی دولت، پایین‌بودن سهمیه ســـه‌درصدی نسبت به کشور‌های 

پیشـــرو )برای مثال آلمان با پنج درصد و فرانسه با 6 درصد(، محدودیت‌های 

قانونی برای تصدی برخی مشـــاغل غیرحاکمیتی، تغییر فناوری و حذف نیاز 

به برخی مشاغل مشـــمول قانون، اولویت یافتن مسائل معیشتی و درمانی بر 

تحصیل و مهارت‌آموزی، و ضعف در حکمرانی داده است؛ به این معنا که نه 

گاهی دارد و نه  فرد معلول از مشاغل مناســـب با وضعیتش و نیاز دستگاه‌ها آ

کارفرمای دولتی از شرایط افراد توانا برای احراز پست‌های خالی مطلع است. 

 شامل بی‌اعتمادی به توانایی افراد معلول و تلقی 
ً
موانع درون‌سازمانی نیز عمدتا

استخدام آنان به‌عنوان مسئولیت سنگین، اولویت‌دادن به شاخص کارایی نیروی 

انســـانی و کنارگذاشتن رویکرد اشتغال حمایتی، ناکارآمدی ساختار جذب و 

درج شـــروط سخت‌گیرانه در فراخوان‌های استخدامی مانند سلامت کامل یا 

ســـابقه طولانی کار و کم‌توجهی بـــه جامعه‌پذیری و آموزش مهارت در آغاز 

فعالیت اســـت که موجب رهاشـــدن فرد معلول در محیط‌های رقابتی سخت 

می‌شـــود. برای اصلاح این وضعیت مجموعه‌ای از اقدامات سیاستی پیشنهاد 

شده است؛ نخست، ارتقای منزلت حرفه‌ای افراد دارای معلولیت با به‌کارگیری 

آنان در ســـمت‌های در معرض دید عمومی دستگاه‌های مهم، اعطای نشان و 

جوایـــز به افراد موفق و رتبه‌بندی و تقدیر از دســـتگاه‌هایی که عملکرد بهتری 

در اســـتخدام و ارتقای آنان داشته‌اند. دوم، پیگیری و نظارت جدی بر اجرای 

قانون، شامل ایجاد سامانه ثبت اطلاعات مهارت‌ها و توانمندی‌های معلولان، 

تهیه پروفایل مشـــاغل متناسب با نوع و شدت معلولیت، تطبیق شغل و شاغل 

از طریق آزمون‌های اســـتاندارد در مراکز ارزیابی، برنامه‌ریزی توسعه فردی، 

الـــزام پیمانکاران به معرفی معلولان به‌عنوان نیروی شـــرکتی، گزارش‌گیری و 

نظارت بر عملکرد دستگاه‌ها، پیگیری تخلفات مدیران در عدم اجرای سهمیه 

سه‌درصدی، و مناسب‌سازی فضا‌های کاری.

سوم، اصلاح قوانین و مقررات برای بهره‌گیری از ظرفیت تعاونی‌ها، تشکل‌های 

مردم‌نهاد و کسب‌وکار‌های اجتماعی وابسته به معلولان، الزام به جذب حداقل 

50 درصد افراد معلول در مشـــاغل غیرحاکمیتی، استفاده از ظرفیت استخدام 

دانشجویان دانشگاه فرهنگیان، مشروط کردن معافیت‌های مالیاتی به استخدام 

معلولان، ایجاد فرصت‌های آموزش و مهارت‌افزایی مشارکتی، افزایش سهمیه 

سه‌درصدی به 6 درصد و اعمال جریمه برای عدم اجرا، تخصیص منابع حاصل 

به‌عنوان مشوق به دستگاه‌های موفق، و الزام به مناسب‌سازی ساختمان‌ها. اجرای 

این بســـته سیاستی مستلزم همکاری میان سازمان بهزیستی، سازمان اداری و 

اســـتخدامی، دستگاه‌های اجرایی، و نهاد‌های نظارتی و قضایی است تا علاوه 

بر اجرای کامل ســـهمیه استخدام، موانع ساختاری و نگرشی در مسیر اشتغال 

معلولان از میان برداشـــته شود. ایجاد شبکه داده یکپارچه، تطبیق فرصت‌های 

شـــغلی با پروفایل توانمندی افراد و الزام قانونی برای مشارکت همه دستگاه‌ها، 

می‌تواند ســـهم واقعی معلولان از بازار کار دولتی و خصوصی را افزایش دهد و 

گامی عملی برای تحقق عدالت توزیعی و رویه‌ای باشـــد. بدون چنین رویکرد 

جامـــع و الزام‌آور، معضل بیکاری در میان این گروه تداوم‌یافته و قانون حمایت 

از حقوق معلولان از اهداف خود فاصله خواهد گرفت.
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