
گروه اقتصــاد- با وجــود آن کــه وزارت صمت 
و حتــی برخــی مقامــات مرتبــط، در ماه‌های 

اخیر به ایرادهای فرمول فعلی قیمت‌گذاری 

خودرو اذعان کرده‌اند، این سازوکار همچنان 

بدون تغییر جدی به کار خــود ادامه می‌دهد. 

مسئله اصلی، اتکای دستورالعمل موجود به 

صورت‌های مالی خودروســازان در شرایطی 

اســت که ابهــام در بهــای تمام‌شــده، تعارض 

منافع در زنجیره تأمین و محدودیت نهاد ناظر 

در راستی‌آزمایی هزینه‌ها، تردیدهای جدی 

درباره دقت این فرمول ایجاد کرده است.

ایراد کار کجاست؟
هســته اصلــی انتقادها بــه فرمول فعلــی، به 

مبنــای محاســبه قیمــت بازمی‌گــردد. در 

و  مالــی  صورت‌هــای  موجــود،  ســازوکار 

اظهارنامه‌هــای مالیاتی خودروســازان یکی 

از پایه‌هــای اصلــی تعییــن قیمت تمام‌شــده 

محســوب می‌شــود؛ در حالــی کــه منتقدان 

می‌گویند در صنعتی با زنجیره تأمین پیچیده 

و بعضاً غیرشــفاف، اتکای صرف به این اسناد 

نمی‌تواند تصویری دقیق و بی‌طرفانه از هزینه 

واقعی تولید ارائه دهد.

وزارت صمــت نیــز حــالا همیــن اشــکال را 

به‌صراحــت مطرح کــرده اســت. از نــگاه این 

وزارتخانه، تکیه بر داده‌های مالی شرکت‌ها، 

بدون امکان راستی‌آزمایی مستقل، می‌تواند 

به شناســایی هزینه‌هایی منجر شود که لزوماً 

بازتاب‌دهنــده واقعیــت اقتصــادی تولیــد 

نیستند.

ابهام در بهای تمام‌شده
اهمیت ایــن ایراد زمانی بیشــتر می‌شــود که 

بخــش بزرگــی از بهای تمام‌شــده خــودرو به 

قیمت قطعات وابسته اســت. اگر روابط میان 

خودروساز و قطعه‌ســاز در فضایی غیرشفاف 

شــکل بگیرد، این نگرانی به وجود می‌آید که 

بخشی از هزینه‌های ثبت‌شده در صورت‌های 

مالی، نه حاصل رقابت واقعی، بلکه محصول 

مناســبات درون‌زنجیره‌ای و منافع مشــترک 

باشد. در چنین شــرایطی، صورت مالی فقط 

یک سند حسابداری نیست، بلکه ممکن است 

به مبنایی برای انتقال هزینه‌های محل تردید 

بــه مصرف‌کننــده نهایی تبدیل شــود. همین 

مسئله است که بحث تعارض منافع و ضرورت 

بازنگــری در مبانــی قیمت‌گــذاری را پررنگ 

کرده است.

نظارت محدود، 
خوداظهاری 

گسترده
یکی دیگر از اشکالات 

ــاری فــرمــول  ــت ــاخ س

فعلی، محدود بودن 

امکان بررسی دقیق 

اسناد و قراردادها از 

سوی نهادهای ناظر 

است. وقتی سازمان 

بررسی‌کننده زمان، 

ابــــزار یــا دســتــرســی 

کـــــــافـــــــی بــــــــرای 

ــی جــزئــیــات  ــ ــاب ــ ارزی

قراردادهای تأمین، 

قیمت‌گذاری  نحوه 

قــطــعــات و روابــــط 

مدیریتی  و  مالکیتی 

را نـــدارد، نــظــارت بر 

قیمت تــمــام‌شــده به 

تا  و  اداری  فرایندی 

حدی شکلی تقلیل پیدا می‌کند. به بیان ساده، 

هرچه اتکا به خــوداظــهــاری بیشتر و ظرفیت 

راســتــی‌آزمــایــی کمتر بــاشــد، احتمال آن که 

هزینه‌های محل تردید وارد فرمول قیمت‌گذاری 

شود، افزایش می‌یابد.

چرا اصلاح متوقف مانده است؟
با وجود این انتقادها، اصلاح دستورالعمل هنوز 

به نتیجه نرسیده است. پاسخ اولیه را می‌توان در 

ســاختار تصمیم‌گیری جســت‌وجو کرد: وزارت 

صمت از ضرورت بازنگری می‌گوید، اما تصمیم 

نهایی در اختیار شــورای رقابت است. به همین 

دلیــل، حتــی اگر نهــاد اجرایــی بــه جمع‌بندی 

روشــنی درباره ناکارآمدی فرمول فعلی رسیده 

باشد، تا زمانی که شــورای رقابت دستورالعمل 

تازه را نپذیــرد، ســازوکار موجود ادامــه خواهد 

یافت.

این تعلل فقط یــک وقفه اداری نیســت، بلکه در 

عمل به تداوم ابهام در بازار، تشدید بی‌اعتمادی 

و شکل‌گیری موج‌های انتظاری در قیمت خودرو 

دامــن می‌زنــد. بــازاری که بایــد بــا تنظیم‌گری 

باثبــات شــود، خــود از ناحیــه ابهــام در فرمــول 

تنظیم‌گری دچار التهاب می‌شود.

وقتی خودِ نهــاد اجرایــی بــازار از ایــراد فرمول 

فعلی، ابهام در بهای تمام‌شده و ضرورت بازنگری 

ســخن می‌گوید، ادامه وضع موجــود بیش از هر 

چیز این پرسش را پیش می‌کشد که مانع اصلاح، 

ناآگاهی نیســت، بلکه شــاید نبود تصمیم نهایی 

برای پایان دادن به یک سازوکار مسئله‌دار است. 

اگر قرار است اعتماد به بازار خودرو بازگردد، این 

اصلاح دیگر نباید پشت در شورای رقابت بماند.

اصلاح قیمت‌گذاری خودرو پشت در شورای رقابت
 وزارت صمت با انتقاد از اتکای فرمول فعلی به صورت‌های مالی خودروسازان و ابهام در بهای تمام‌شده، 

اصلاح دستورالعمل را ضروری می‌داند؛ اما این تغییر همچنان در شورای رقابت معطل مانده است
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برخی کارشناسان 
با اشاره به نام 

شرکت کروز 
هشدار می‌دهند 

که اگر یک 
تأمین‌کننده 

عمده قطعه در 
لایه‌های مدیریتی 

یا تصمیم‌سازی 
خودروساز اثرگذار 
باشد، مرز خریدار 

و فروشنده 
کمرنگ می‌شود 

و این شائبه 
شکل می‌گیرد 

که بخشی از 
هزینه‌های 

ثبت‌شده در 
صورت‌های مالی، 

محصول روابط 
درون‌زنجیره‌ای 
باشد نه رقابت 

آزاد.

 

 
 

 

 

 

 

وام ازدواج و فرزند‌آوری؛ متهم بی گناه ناترازی بانک‌ها
آمارها می‌گویند این وام‌ها نه عامل اصلی ناترازی‌اند، نه موتور مهم رشد نقدینگی؛ مسئله جای دیگری است

گروه اقتصاد- سال‌هاست وام ازدواج و فرزند‌آوری 
به عنوان یکی از مهم‌ترین ابزارهای حمایتی دولت 

برای تشویق ازدواج و افزایش جمعیت مطرح است؛ 

اما همزمان، در فضای کارشناسی و بانکی، انگشت 

اتهام بارها به سمت همین تسهیلات رفته است: از 

ناترازی شبکه بانکی تا تشدید نقدینگی. حالا بررسی 

اعداد و صورت‌هــای مالی، روایت دیگــری را پیش 

می‌کشد؛ روایتی که نشان می‌دهد این وام‌ها بیش از 

آن که منشأ بحران باشند، قربانی بی‌میلی بانک‌ها به 

پرداخت تسهیلات کم‌بازده شده‌اند.

ناترازی بانکی دقیقا یعنی چه؟
برای داوری درباره این ادعا، ابتدا باید روشــن کرد 

منظور از ناترازی بانکی چیست. در ادبیات بانکی، 

ناترازی دو معنا دارد: نخست، ناترازی ترازنامه‌ای؛ 

یعنی جایی که شــکاف میان بدهی‌هــا و دارایی‌ها 

آن‌قدر بزرگ می‌شود که سرمایه بانک عملا منفی 

می‌شود. دوم، ناترازی جریان نقدی؛ یعنی وضعیتی 

که بانک به دلیل کمبود دارایی نقد، از ایفای تعهدات 

خود بازمی‌ماند؛ مثلا در زمان هجوم سپرده‌گذاران 

برای برداشت پول.

در این بحث، محل نزاع بر ســر ناترازی ترازنامه‌ای 

است؛ همان جایی که برخی مدعی‌اند وام ازدواج و 

فرزند‌آوری به آن دامن می‌زند.

دو مسیر برای ناترازی؛ هیچ‌کدام از وام‌های 
حمایتی نمی‌گذرد

ناتــرازی ترازنامــه‌ای معمــولا از دو مســیر شــکل 

می‌گیرد: نخســت، افزایش مطالبــات غیرجاری؛ 

یعنی وام‌هایی که بازپرداختشان به تعویق افتاده و 

بانک ناچار می‌شود از محل دارایی و حقوق صاحبان 

سهام برای آن ذخیره بگیرد. دوم، عدم تعادل میان 

هزینه و درآمد؛ یعنی جایی که بانک از عملیات خود 

زیان می‌بیند و سرمایه‌اش تحلیل می‌رود.

بنابرایــن اگــر قــرار باشــد وام ازدواج و فرزند‌آوری 

بانک‌ها را دچــار ناترازی کند، باید یــا نکول بالایی 

داشته باشد، یا هزینه پرداخت آن برای بانک بیش از 

درآمدش باشد. بررسی‌ها اما هیچ‌یک از این دو فرض 

را تایید نمی‌کند.

نه نکول بالا، نه فشار هزینه
صورت‌های مالی چند بانک منتخب نشان می‌دهد 

سهم بسیار ناچیزی از تسهیلات ازدواج و فرزند‌آوری 

به مطالبات غیرجاری تبدیل شــده است. شاخص 

NPL یا نسبت مطالبات غیرجاری به کل مطالبات 

در این وام‌ها، به‌مراتب کمتر از دیگر تسهیلات است. 

نمونه روشن آن، موسسه اعتباری ملل است؛ جایی 

کــه NPL وام‌های ازدواج و فرزنــد‌آوری کمتر از یک 

درصد برآورد شده، در حالی که همین شاخص برای 

سایر وام‌ها نزدیک به ۳۷ درصد است.

این فاصله معنادار، یک پیام روشن دارد: وام ازدواج 

و فرزنــد‌آوری از کانال نکول، عامــل ناترازی بانکی 

نیست.

از ســوی دیگــر، منابــع ایــن تســهیلات از محــل 

سپرده‌های قرض‌الحسنه جاری و پس‌انداز تامین 

می‌شود؛ ســپرده‌هایی که هزینه تجهیز آن ها برای 

بانک نزدیک به صفر اســت. به همین دلیل، بانک 

برای تامین منابع این وام‌ها فشار هزینه‌ای سنگینی 

متحمل نمی‌شــود و درآمد هرچند اندک حاصل از 

آن ها، به زیان منتهی نمی‌شود. به بیان ساده، این 

تسهیلات نه دارایی بانک را می‌سوزانند و نه دخل و 

خرجش را به هم می‌ریزند.

پس چرا بانک‌ها معترض‌اند؟
اگر ایــن وام‌ها نــه نکول بالایــی دارند و نــه هزینه‌زا 

هستند، پس دلیل مقاومت بانک‌ها چیست؟ پاسخ 

محتمل را باید در »هزینه فرصت« جست‌وجو کرد. 

بانک‌ها ترجیح می‌دهند به جای پرداخت وام‌های 

۴ درصدی با دوره بازپرداخت طولانی، منابع خود را 

صرف تسهیلات کوتاه‌مدت با نرخ‌های بالاتر کنند؛ 

وام‌هایی که سود بیشتری برایشان دارد. در چنین 

شرایطی، طبیعی است که شــبکه بانکی نسبت به 

تســهیلات تکلیفی مانند وام ازدواج و فرزند‌آوری، 

بی‌رغبت باشد و حتی برای کاهش فشار پرداخت، 

آن ها را به عنوان عامل ناترازی معرفی کند.

سهم این وام‌ها در نقدینگی چقدر است؟
اتهام دوم، نقش این تســهیلات در رشــد نقدینگی 

است. اما این جا هم اعداد، تصویر اغراق‌آمیز رایج را 

تایید نمی‌کنند.

نقدینگی از مجموع پول و شبه‌پول تشکیل می‌شود 

و هر اقدامی که ترازنامه بانک‌ها را گســترش دهد، 

می‌تواند از مسیر خلق پول به افزایش نقدینگی منجر 

شود. وام ازدواج و فرزند‌آوری نیز مانند هر تسهیلات 

دیگری، از یک ســو به نقدینگی می‌افزاید و از سوی 

دیگر، با بازپرداخت اقساط، بخشی از آن را کاهش 

می‌دهد. بنابراین، برای سنجش نقش این وام‌ها باید 

به مانده آن ها در مقایسه با کل نقدینگی نگاه کرد.

محاسبات مبتنی بر صورت‌های مالی بانک‌ها نشان 

می‌دهد مانده تسهیلات ازدواج و فرزند‌آوری در 

پایان ســال ۱۴۰۳ کمتر از یک درصد نقدینگی 

کشــور بوده اســت. همچنین افزایش مانده این 

تســهیلات، حــدود ۷ درصد افزایــش نقدینگی 

همان سال را تشــکیل می‌دهد. معنای این عدد 

روشن اســت: از هر یک واحد تغییر در نقدینگی 

سال ۱۴۰۳، تنها ۰.۰۷ واحد به این تسهیلات 

مربوط بوده است.

ایــن ارقام نشــان می‌دهــد هرچنــد وام ازدواج و 

فرزند‌آوری مانند همه وام‌های بانکی بر نقدینگی 

اثر دارد، اما نمی‌تــوان آن را یکی از عوامل اصلی 

رشد نقدینگی دانست.

از سیاست حمایتی تا صف نارضایتی
با وجود این، فشــار بانک‌ها برای محدود شــدن 

این تســهیلات بی‌اثر نبوده است. کاهش سقف 

تســهیلات در ســال ۱۴۰۴ نشــانه‌ای از همین 

روند است؛ روندی که پیامد آن فقط به سود بیشتر 

بانک‌ها ختم نمی‌شــود. نتیجه مستقیم محدود 

شدن عرضه، افزایش صف متقاضیان بوده است؛ 

به‌طوری که در پایان سال ۱۴۰۴، صف دریافت 

این تسهیلات به ۱.۱ میلیون نفر رسیده است. این 

یعنی ابزاری که قرار بود پشتوانه‌ای برای ازدواج و 

فرزند‌آوری باشد، حالا برای بخش بزرگی از مردم 

به مسیر انتظار، فرسایش و نارضایتی تبدیل شده 

است.

درمجمــوع بررســی داده‌هــا نشــان می‌دهــد 

وام ازدواج و فرزنــد‌آوری نــه از مســیر مطالبــات 

غیرجاری، نه از مسیر هزینه‌زایی برای بانک‌ها و نه 

از منظر سهم در نقدینگی، متهم اصلی مشکلات 

شبکه بانکی نیست. واقعیت این است که مسئله 

اصلی، نه در ذات این تسهیلات، بلکه در ترجیح 

بانک‌ها به وام‌های پرسودتر نهفته است. در این 

میان، هر بار که این وام‌ها عقب رانده می‌شــوند، 

هزینــه آن را نه بانک‌هــا، بلکه زوج‌هــای جوان و 

خانواده‌هایــی می‌پردازنــد که پشــت صف‌های 

طولانی مانده‌اند.

خریداران خودرو مراقب باشند؛ نام قراردادها عوض شد
شــورای رقابت با شناسایی شگرد خودروسازان 

در تغییر نام قراردادها، نســبت به تضییع حقوق 

خریــداران هشــدار داد. به گــزارش خبرگزاری 

تسنیم، ماجرا از یک »خلاقیت حقوقی!« توسط 

خودروسازان شروع شــد. طبق مصوبه‌ای به نام 

»مصوبه 473«، اگر شما خودرویی را پیش‌خرید 

کنید و بخشی از پول آن را بپردازید، خودروساز 

حق ندارد موقع تحویل، بابت آن پولی که قبلًا از 

شــما گرفته، دوباره مابه‌التفاوت تورم و افزایش 

قیمــت را مطالبه کند. یعنــی پول شــما در برابر 

گرانی مصون می‌ماند.

امــا خودروســازان بــرای دور زدن ایــن حمایت 

قانونی، روش جدیدی به کار بردند؛ آن‌ها عنوان 

قراردادهــا را از »پیش‌فروش« به »مشــارکت در 

تولید« تغییــر دادنــد. در ظاهر، مشــتری باز هم 

پول می‌دهد و چند ماه بعد خودرو می‌گیرد، اما 

در عمــل، وقتی نام قرارداد »مشــارکت« باشــد، 

دیگر شامل مصوبه حمایتی 473 نمی‌شود. این 

یعنی خودروســاز می‌تواند موقــع تحویل، کل 

قیمت خودرو را به نرخ روز حســاب کند و سود 

پیش‌پرداخت مشتری را با تورم ببلعد.

شورای رقابت با مشاهده افزایش شکایت‌های 

طــی  شــگرد،  ایــن  شناســایی  و  مردمــی 

اطلاعیــه‌ای به خودروســازان دســتور داد که 

حق ندارنــد بــا اســتفاده از واژه‌های مشــابه، 

خریدار را گمراه کنند و باید به طور شــفاف در 

قراردادها قید کنند که در مدل »مشارکت در 

تولید«، خبــری از چتر حمایتــی مصوبه 473 

نخواهد بود.


