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آدرس های اشتباه در نفی 
فساد بنزین دونرخی

چنــدروز قبل، ســایت منتســب بــه تئوری پرداز  �
دونرخی کردن بنزین در یادداشــتی با عنوان «وجود 
فســاد در بنزیــن دونرخــی؛ از واقعیت تــا توهم» 
ضمن دفاع از طــرح بنزین دونرخی تلاش کرد که با 
بهره گیری از اعداد و ارقــام به مخاطب بقبولاند که 
هزینه های دونرخی کردن بنزین ناچیز است و بعضی 
از سوء اســتفاده های احتمالی نظیر فروش ســهمیه 
خودروهای شــخصی اساسا سوء اســتفاده نیست و 
فساد ناشی از فروش ســهمیه خودروهای عمومی 
که قرار اســت بعد از این براساس سهم تعیین شده 
توســط دولت سوخت بگیرند در مقابل صرفه جویی 
احتمالی طرح بســیار ناچیز اســت! و باید با اجرای 
این طرح با قاچاق بنزین مبارزه کرد. پرواضح اســت 
کــه با نزدیک شــدن قیمت داخلی بنزیــن به قیمت 
جهانی آن، موضــوع قاچاق تا اندازه فراوانی منتفی 
شده اســت. البته در بخش دیگری از این یادداشت 
به درســتی از کارگران و فعالان عرصــه توزیع بنزین 
دفاع شــده اســت؛ دفاعی که به  نظر می رسد این بار 
به منظــور توجیه طرح دونرخی شــدن بنزین صورت  
پذیرفته اســت.  اینکه یکی از بهترین راه های کاهش 
سوءاســتفاده در زمینه توزیع بنزین، تک نرخی کردن 
آن است بر کسی پوشــیده نیست اما اصرار طراحان 
فــروش بنزین دونرخی بــر کم اهمیــت جلوه دادن 
تخلفــات و تهدیدات ناشــی از اجرای ایــن طرح با 
توجــه به مواضع صریح ســخنگوی دولت و رئیس 
ســازمان مدیریــت و برنامه ریزی کشــور، وزیر نفت، 
رئیــس اتحادیه جایگاه داران بنزین کشــور و اکثریت 
بدنه کارشناســی در حوزه صنایع پایین دســتی نفت، 
ابهامات طرح را دوچنــدان کرده و بر پیچیدگی های 
آن می افزاید. طرفداران بنزین دونرخی هرچند تلاش 
زیادی در منطقی جلوه دادن طرح مصوبشان انجام 
دادنــد اما در فحــوای دفاعیات خود «ناخواســته» 
ســعی در کم ارزش نشــان دادن تخلفــات احتمالی 
ناشــی از فروش بنزیــن دونرخی داشــتند که البته 
همین تلاش حداکثری موجب شــد تا در بسیاری از 
موارد ناخواسته به صورت رسمی پتانسیل فسادزایی 
این طرح را بپذیرند و پس از ارســال انواع و اقســام 
پیام های درســت و غلط مدعی شــدند؛ «کل فساد 
احتمالی ناشی از بنزین دونرخی بسیار کمتر از عواید 
ناشــی از کاهش تقاضای بنزین بعد از سهمیه بندی 
است». این جمله که شاه بیت استدلال های مدافعان 
طرح دونرخی اســت، باید به عنوان یک  هشدار بجا 
تلقی شــده و کارشناســان موافق طــرح را به تأمل 
بیشــتر در آن ترغیــب کند. فــارغ از اینکه آیا فروش 
توأمان بنزین با نرخ پایــه  هزارتومان و نیز نرخ فوب 
به علاوه قیمت تمام شده داخل کشور موجب کاهش 
تقاضای بنزین خواهد شــد یا خیر و اینکه آیا سازوکار 
اجرای این طرح در کشــور وجود دارد یا نه، آنچه در 
میان کشــمکش بین طرفــداران و مخالفان عرضه 
بنزیــن دونرخی نبایــد مغفول بماند این اســت که 
در شــرایط فعلی «قیمت جهانــی بنزین» و با توجه 
به «بهــای داخلی این فــراورده نفتــی» و «فروش 
تک نرخی آن در کشــور» چه مخاطره مهمی وجود 
دارد که مجلس حاضر شده است ریسک ایجاد فساد 
(به اذعان طرفداران طرح) در فروش بنزین دونرخی 
را بــه جان بخرد و ثبات نســبی حاکــم بر عرضه  و 
فروش بنزین را با توجه بــه کاهش تخلفات پس از 
تک نرخی شــدن آن برهم بزند و مجــددا طرحی را 
بیازماید که قبلا تجربه شــده و نتایج نامطلوب آن بر 

همگان روشن است. 
*کارشناس صنایع پایین دستی نفت

یادداشت

اقتصاد

هدف گذاری بایاتک برای صادرات 
۷۰ درصدی لوازم خانگی

شــرق: یک گروه صنعتی تولید لوازم خانگی در  �
تلاش اســت پس از خرید و انتقال کامل تجهیزات و 
تکنولوژی تولید لوازم خانگی از معتبرترین برند های 
جهان، لوازم خانگی مــدرن  را به صورت صددرصد 
بومی، بــا کاهش ۲۰ درصــدی قیمت تمام شــده و 
هدف گذاری ۷۰ درصدی برای صــادرات، تولید کند. 
رئیس هیأت مدیره گروه صنعتی تولید لوازم خانگی 
بایاتــک گفت: برندهای مونتــاژکار تولیدکننده لوازم 
خانگــی کشــور، مجبورند منابع هنگفتــی را صرف 
تهیه و واردات قطعات محصولات درجه دو و ســه 
کنند که هزینه تمام شده محصولات مونتاژکاری شده 
برندهای خارجی را بالا می بــرد، اما بایاتک درصدد 
اســت در راســتای اقتصاد مقاومتی گام برداشته و 
بــا تولید انبوه داخلی، محصــولات خود را با آخرین 
اســتانداردهای روز دنیــا با قیمت مناســب به بازار 
عرضه کند.محمدحســن قهاری در نشســت خبری 
بــا اصحاب رســانه، تصریح کــرد: توجه بــه تولید 
داخل، علاوه بر هم مســیری با رهنمود مقام معظم 
رهبری، مبنی بر «اقتصــاد مقاومتی، اقدام و عمل» 
اشــتغال زایی انبوهی نیز در پــی دارد و همچنین با 
توســعه تولید کیفی داخل، فضایی ایجاد می شــود 
که صنایع کشــور از سلطه اســتعمارگونه برندهای 
خارجی خارج خواهد شــد. براین اســاس ما در عقد 
قراردادهــای خریــد تجهیــزات کامل تولیــد لوازم 
خانگــی، تمام جوانب تولیــد و رعایت خدمات پس 
از فــروش را در نظــر گرفته ایم تا بــا واردات صفر تا 
صد تکنولوژی مــدرن، تجهیزات و قطعات یک برند 
مطــرح اروپایــی، تولید محصولات در کشــور بومی 
شــود. این فعال اقتصادی با بیان اینکه اولویت اول 
ما اشــتغال زایی اســت نه ســودآوری کلان، گفت: 
بایاتک اولین شــرکتی است که بعد از لغو تحریم ها، 
توانســت کالاهای اروپایــی را در قالب تولید داخلی 
لوازم خانگی باکیفیت وارد بازار  کند و با خرید لوازم 
و تجهیزات، بر بومی سازی تولیدات در کشور و ایجاد 
اشــتغال پایدار همت گمارد.وی اجبــار به تعهد در 
قبــال انتقال تکنولــوژی به داخــل را از مزیت های 
همکاری بــا نمایندگــی برند اروپایی عنــوان کرد و 
افزود: شــرکت کارخانجــات بایاتک برای توســعه 
همه جانبــه تولید محصولات کیفی بــا برند اروپایی 
معتبر، سنگ بنای تولید را با هدف ۷۰ درصدی صدور 
محصولات به خارج از کشــور در نقشه راه پیشرفت 

خود ترسیم کرده است.
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شرق: ماجرای واردات خودروهای آمریکایی به ایران تمامی ندارد. با مراجعه 
به سامانه ثبت سفارش واردات وزارت صنعت، معدن و تجارت، سفارش ۲۴ 
دستگاه خودروی آمریکایی شورولت توسط شرکت «سهام پژوهان مهر» ثبت 
شــده است و در صورت رسیدن این خودروها به گمرک، امکان ترخیص آنها 
با پرداخت ســه درصد ارزش گمرکی خودرو بــرای دریافت گارانتی، وجود 
دارد. این شــرکت در نیمه دوم سال گذشته توانسته است مجوز واردات این 
خودرو هــا را از وزارت صنعــت بگیرد. به تازگی با خبرسازشــدن این ماجرا، 
وزیر صنعــت از صدور چنین مجوزی اظهار بی اطلاعی کرد و در یک برنامه 
تلویزیونــی اظهار کرد از واردات این خودروها بی خبر اســت؛ البته دیروز در 
نشست خبری انجمن صنفی کارفرمایی واردکنندگان خودرو، میثم رضایی، 
رئیس این انجمن، این مســئله را طبیعی دانست و احتمال داد این مجوز از 
ســوی معاونان وزیر صادر شده باشــد. او گفت این خودروها ثبت سفارش 
شــده اند و لزوما هنوز وارد گمرک نشــده اند؛ اما مســئله مهم این است که 
شرکت شورولت یک فهرســت از پنج کشور را در سایت رسمی خود منتشر 
کرده است که نمی توانند خدمات فروش و پس از فروش دریافت کنند و نام 
ایران نیز در این فهرست به چشم می خورد. وقتی به تجربه تحریم ها و ترک 
ایران از ســوی پژو فکر می کنیم، آینده واردات ایــن خودروها به ایران که از 

ابتدای کار رنگ  و بوی تحریم دارند، نمی تواند چندان خوشایند باشد. 
رئیس انجمن صنفی کارفرمایی واردکنندگان خودرو با تأیید ثبت سفارش 
۲۴ دســتگاه شورولت در ســامانه ثبت ســفارش واردات، گفت: قیمت این 
خودروهــا در امــارات از ۲۷ هزارو ۵۰۰ دلار تا ۱۲۷  هزار دلار اســت که برای 
ورود بــه ایران با توجه به حجم موتور، عوارض گمرکی مربوطه از آنها اخذ 

شده و قیمت آنها در ایران مشخص می شود. 
میثــم رضایی در حاشــیه نشســت خبــری انجمن صنفــی کارفرمایی 
واردکنندگان خودرو، به «شرق» گفت: برای واردات هر کالایی ابتدا باید مجوز 
خاص آن را دریافت کرده و سپس چنانچه آن کالا در فهرست کالاهای مجاز 

قرار داشت، نسبت به ثبت آن در سامانه ثبت سفارش واردات، اقدام کرد. 
او ادامــه داد: این ۲۴ خودروی آمریکایی نیز پس از اخذ مجوز واردات از 
وزارت صنعت، معدن و تجارت، در این ســامانه ثبت شده اند و این لزوما به 
معنای واردشــدن این خودروها به گمرک نیست؛ گرچه در صورت ورود این 
خودروها به گمرک امکان ترخیص آنها پس از پرداخت سه درصد از ارزش 

گمرکی آن به منظور اخذ گارانتی، امکان پذیر است. 
رئیــس انجمن صنفی کارفرمایی واردکنندگان خودرو با اشــاره به اینکه 
براساس دســتورالعمل واردات خودرو همه خودروهای وارداتی باید دارای 
نمایندگی در داخل کشــور باشــند یا خدمات گارانتی را از دیگر نمایندگی ها 
بگیرند، تصریح کرد: ثبت ســفارش این خودرو ها در سامانه ثبت سفارش به 
این معناســت که در ایران شــرکتی به عنوان نمایندگی آنها ثبت شــده یا از 
طریق مشارکت با دیگر نمایندگی های خودروسازان خارجی در ایران، زمینه 

برای ارائه خدمات گارانتی و وارانتی به آنها فراهم شده است. 
رضایی در پاســخ به این ســؤال که آیا این خودروها مستقیما از شرکت 
خودروساز آمریکایی خریداری شــده اند یا پای واسطه ای در کار بوده است، 
اظهار کرد: شــرکت «شــورولت» آمریکا در سایت رســمی خود اعلام کرده 

است که به پنج کشــور، ازجمله ایران خدمات فروش و پس از فروش ارائه 
نخواهــد کرد. پس این خودروها نمی تواند مســتقیما از شــرکت مادر وارد 
شــود گرچه تاکنون نیز دیگر خودروهای وارداتی به ایران لزوما از شــرکت 
خودروساز اصلی وارد نمی شدند و اغلب از نمایندگی های این خودروسازان 
در کشورهای عربســتان، امارات، قطر و دیگر کشــورها خریداری می شدند. 
طبیعی اســت که این خودروهای آمریکایی نیز از طریق همین واســطه ها 
خریداری شــوند. او با تأکید بر اینکه ما فقط از ثبت سفارش این خودروهای 
آمریکایی اطلاع داریم، گفت: ما برای اطلاع از اینکه این خودروها به گمرک 
وارد شده اند یا نه، بررسی ای نداشته ایم؛ گرچه اگر این خودروها وارد گمرک 
شده باشــند، از طریق گمرک می توان مطلع شد و مسئله چندان پیچیده ای 
نیســت. رئیس انجمن صنفی کارفرمایی واردکنندگان خودرو در پاســخ به 
ســؤالی مبنی بر اینکه علت اظهــار بی اطلاعی وزیر صنعت از صدور مجوز 
واردات خودروهای آمریکایی، چه بوده است، تصریح کرد: مجوز واردات این 
خودروها در نیمه دوم ســال گذشته داده شــده و احتمالا مراحل آن توسط 
معاونان وزیر صنعت، معدن و تجارت صورت گرفته و طبیعی اســت که در 
وزارتخانه بزرگی مانند وزارت صنعت، شــخص وزیر از صادرشدن این مجوز 
و واردات آن بی خبر باشــد. باید در نظر داشــت که وزارت صنعت، دستگاه 
بزرگی اســت و وزیر صنعت وظایفی مهم تر از امضای مجوز واردات خودرو 

دارد و لزوما نباید فکر کنیم او باید از صدور هر مجوزی اطلاع داشته باشد. 
رضایی با اشاره به صحبت های اخیر وزیر صنعت، معدن و تجارت مبنی 
بر لــزوم لغو مجوز واردات خودرو های آمریکایی، افزود: به نظر این تصمیم 
درستی است؛ چراکه در دوران تحریم حتی خودروسازانی که سال ها در ایران 
فعالیت داشــتند، نیز از ایران رفتند و بر اساس این تضمینی وجود ندارد که 
به فرض ورود این نوع خودروها، شرکت های آمریکایی با ما همکاری کنند. 

او با اشاره به اینکه خودروهای شورولت جزء پراستهلاک ترین خودروهای 
آمریکایی محســوب می شــوند، اظهار کرد: حتی شــهروندان آمریکایی نیز 
از هزینه بالای این خودروها ناراضی هســتند و در این شــرایط و با توجه به 
روشن نبودن وضعیت گارانتی و خدمات پس از فروش این خودروها به نظر 

نمی رسد بتوان در ایران از آنها استفاده کرد.

رئیــس انجمن صنفی کارفرمایی واردکنندگان خــودرو، با تأکید بر اینکه 
براساس دستورالعمل واردات خودرو، خودروهای وارداتی باید دارای گارانتی 
باشــند، تصریح کرد: در گذشته خودروهای خارجی بدون گارانتی و خدمات 
پس از فروش وارد ایران می شــدند که مردم را با مشــکلاتی در تهیه قطعه 
و تعمیر آنها مواجه می کرد ازاین رو گفتند فقط شــرکت هایی مجوز واردات 
خودرو خواهند داشــت که دارای نمایندگی خدمات پس ازفروش باشند اما 
پــس از آن اجازه دادند دیگر واردکنندگان نیز در صورت خرید گارانتی از این 

نمایندگی ها بتوانند خودروهای خارجی وارد کنند. 
رضایی ادامه داد: واردکنندگان غیررســمی خودرو بــرای دریافت برگه 
گارانتی، باید ســه درصد از ارزش گمرکی خودرو را به نمایندگی ها بپردازند 
و از آنهــا گارانتی بگیرند درحالی که همه خودروهای وارداتی دارای گارانتی 
بین المللی هســتند و در این شــرایط، دریافت ســه درصد از ارزش گمرکی 
خودرو به عنوان حق گارانتی، پول اضافه ای است که از جیب مصرف کنندگان 

می رود. 
او اظهار کرد: وقتی یک خودروساز خارجی خودرو خود را صادر می کند، 
آن را مشــمول گارانتی بین المللی و هزینه آن را محاســبه کرده اســت؛ در 
این شــرایط اگر یک شــهروند خارجی با خودرو شخصی به ایران سفر کند و 
خودروی او دچار مشکل شود، توقع دارد با مراجعه به نمایندگی آن خودرو 
در ایران از گارانتی بین المللی خودرو خود اســتفاده کند در حالی که در ایران 

چیزی به نام گارانتی بین المللی موردقبول نیست. 
وی ادامه داد: نمایندگان رســمی خودروســازان خارجــی باید گارانتی 
بین المللی را به رسمیت بشناسند اما از ۳۸ شرکتی که ادعا می کنند نماینده 
رســمی خودروسازان خارجی در کشور هســتند، فقط نام هشت شرکت در 
سایت شرکت خودروساز اصلی به عنوان نمایندگی رسمی ثبت شده  است و 
باقی این شــرکت ها احتمالا در دوران تحریم و از طریق واسطه ها، نمایندگی 

اخذ کرده اند و نمایندگی رسمی به حساب نمی آیند. 
رئیس انجمن صنفــی کارفرمایی واردکنندگان خــودرو افزود: برخی از 
نمایندگی های به اصطلاح رســمی خودروســازان خارجی، دســتورالعمل 
واردات خودرو را نیز رعایت نمی کنند؛ به عنوان مثال یکی از این شــرکت ها 
مبلغ سه درصد ارزش گمرکی خودرو را برای صدور گارانتی از واردکنندگان 

غیررسمی اخذ کرده اما برگه گارانتی را تحویل نداده است. 
وی همچنین با نشــان دادن دو برگ گارانتی صادرشده برای خودروهای 
واردکنندگان رســمی و غیررسمی، اظهار کرد: کارت گارانتی که واردکنندگان 
رســمی به خریداران خودرو از واردکنندگان غیررســمی می دهند، سرویس 
اولیه را با دریافت وجه امکان پذیر دانسته است تا خرید مردم از واردکنندگان 
غیررســمی کاهش یابد درحالی که در برگه اصلی ذکر شــده سرویس اولیه 

رایگان است. 
رضایی با بیان اینکه ابتدای ســال گذشته ســازمان ملی استاندارد ایران 
به گمرک ابلاغ کرد که خودروهای فاقد اســتاندارد یورو۵ وارد کشور نشود، 
ادامه داد: مرجع تشــخیص و اعلام استاندارد آلایندگی خودروهای وارداتی، 
نمایندگی های رســمی واردکننده خودرو هســتند درحالی کــه برخی از این 

شرکت ها خودشان خودروهای فاقد استاندارد وارد می کردند. 

۲۴ دستگاه خودروی آمریکایی توسط یک شرکت ثبت سفارش شد

عرب ها  واسطه ورود شورولت به ایران 
محمد ابراهیمى*

تحویل محموله نفتی ایران
به ۲ شرکت اروپایی

صداوسیما: دو شــرکت پالایشی اروپا نخستین  �
محموله هــای نفت خود را از ایــران از زمان لغو 
تحریم هــا ضد تهــران تحویل می گیرند. شــرکت 
«ایپلــوم» ایتالیــا محموله ای شــامل یک  میلیون 
بشکه نفت خام ایران را که نفتکش «بویتیک» به 
طرف این کشــور منتقل می کند، رزرو کرده است. 
این نخســتین محموله ای خواهــد بود که پس از 
لغو تحریم ها ضد تهران به ایتالیا می رسد. برخی 
منابع در بخش تجــارت و حمل ونقل نفت گفتند 
شــرکت پالایشــی «موتور اویل هلاس» یونان نیز 
نخستین محموله نفت خام خود را از ایران پس از 
لغو تحریم ها ضد این کشور تحویل خواهد گرفت 
کــه بارگیری این محموله بیســتم آوریل توســط 
نفتکش «کریتی پرز» در جزیره خارک بارگیری شد. 

بدهی ۵۰۰  میلیون یورویی ایران 
به دولت آلمان

تســنیم: بدهی ایــران به دولت آلمــان بابت  �
بیمه هرمس، به ۵۰۰  میلیون یورو رسیده و برلین 
برقراری مجدد این بیمه بــرای صادرات به ایران 
را منوط به پرداخت بدهی ایران کرده اســت. روز 
جمعه رئیس اتحادیه بانکی آلمان گفت با توجه 
بــه بدهی ایران بــه برلیــن و نگرانی های مربوط 
به وجود شــفافیت، برقراری مجــدد روابط مالی 

بانک های آلمانی با ایران زمان خواهد برد.

خبر

از آن زمــان این تصور در بیــن حاکمان ایجاد 
شــد که این اتحادیه هــا و تشــکل های کارگری 
هســتند که عامل اعتصابات کارگری می شوند و 
بــه همین دلیل برخوردهای ســختی را در پیش 
گرفتند. در سال ۱۳۱۱، فروهر وزیر صنایع و معادن 
کشــور، به کارخانه ها اعلام می کند، به کمتر از ۱۰ 
ساعت کار، نباید مزدی بیشتر از چهار ریال روزانه 
پرداخت شود. پیش از آن مزد شش ریال بود. اگر 
بخواهیم این مقدار دســتمزد را بــا قیمت اقلام 
موردنیاز یک خانــوار در آن زمان قیاس کنیم در 
خواهیم یافت که آنهــا درنهایت می توانند نان و 
ماســت و غذاهایی از این دست بخورند. پوشاک 
و آموزش و مســکن در وضعیت اسفناکی به سر 
می برد. در ۱۹ بهمن ۱۳۲۰ اولین اتحادیه کارگری 
پــس از ســرنگونی رضاشــاه، شــکل می گیرد و 
اعتصاب کارگران شــاغل در ســاخت ساختمان 
دادگستری را شــاهد هستیم. با شکل گیری حزب 
توده و سازماندهی اتحادیه های کارگری، جنبش 
کارگری در ایران در حقیقت از سال ۱۳۲۰ به بعد 

به تدریج شکل واقعی خود را پیدا می کند. 
نرخ  کاهش  گروی  در  اجتماعی  تأمین  پایداری 

رشد دستمزد
حســام نیکوپور، معاون پژوهشــی مؤسسه عالی 

پژوهش تأمین اجتماعی
در  را  اصلاحاتــی  بتوانیــم  اینکــه  بــرای 
صندوق های بیمه تأمین اجتماعی داشته باشیم، 
باید به چند نکته توجه کنیم. مقولات اقتصادی، 
سیاســی و فرهنگی کاملا به هم وابسته هستند و 
نمی تــوان به مقوله اقتصاد فــارغ از این دو بُعد 
نگریســت. اگر سیر تحول آزادی  های اقتصادی را 
بنگریم، لیبرالیسم کلاسیک که فردگرایی را ترویج 
می کند و خوشبختی فرد را مصادف با خوشبختی 
جمعــی می دانــد و بر امــوری ماننــد رقابت و 
آزادسازی تأکید دارد، ســرمایه گذاری را روی کار 
آوردند کــه در مقابل خــود جنبش های کارگری 
بزرگی را به همراه داشــت. درواقع جنبش های 
کارگری، ایجادکننده سیستم های تأمین اجتماعی 
بودند که از آن به تعبیری به  عنوان سرعقل آمدن 
نظام سرمایه داری یاد می شود. پس از آن بود که 
نظام سرمایه داری پذیرفت می توان جامعه را به 
دو بخش کارگر و کارفرما تقسیم کرد اما هردو از 
مواهب توسعه بهره مند شوند. در فرایند توسعه، 
مــدام جنبش های کارگری بــرای خدمات جدید، 
بیمه بــی کاری، آموزش رایگان و... به دولت رفاه 
فشــار می آوردند. این امر موجب فرار سرمایه از 
کشورهای ارائه دهنده این خدمات شد. در نهایت 
تاچریســم آمد و محدودکــردن دولت رفاه را مد 

نظــر قرار داد؛ زیرا توان پرداخــت این خدمات را 
نداشــتند؛ بنابراین بازگشــت به نئولیبرالیسمی را 
تجربــه کردیم که آزادی هــای اقتصادی را دنبال 
می کرد امــا با این تفاوت که دیگــر اقتصاد را در 
یــک چرخه ملی نمی دیــد و آن را در یک چرخه 
بین المللی می دید. اینجا مقوله فرهنگ و سیاست 
از اقتصاد جدا شــد. زیرا اقتصاد، جهان شــمول 
شــده بود. ســازمان تجارت جهانــی نمادی در 
این مســئله است. در نتیجه خاســتگاه خیلی از 
مطالبــات کارگران کــه ایجادکننــده دولت های 
رفاهــی و تأمین اجتماعی بودنــد، مدام در حال 
تحول اســت و اکنــون در حــال فرهنگ زدایی و 
سیاست زدایی از این مسئله هستیم. ما به  عنوان 
ســازمان تأمین اجتماعی اکنون نیاز به اصلاحات 
در صندوق های بیمه ای داریم. مطالعات نشــان 
می دهد نرخ رشد دســتمزد، هرچه بیشتر باشد، 
اشــتغال کمتری به وجود می آورد. بهانه کسانی 
که مدافع اقتصاد آزاد هســتند، همیشه این است 
که دولت های رفاهی جلوی اشتغال را می گیرند 
و در نهایت ممکن اســت رفــاه را کاهش دهند 
اما مطالعــات نشــان می دهــد آنجایی که نرخ 
رشد دســتمزد پایین باشــد، می تواند به حل این 
مســئله کمک کند. درباره سطح دستمزد سخن 
نمی گویم. ســطح دســتمزد در ایران پایین است 
اما نرخ رشد دستمزد در برخی سال ها بالاتر بوده 
است. یک صندوق بیمه ای زمانی می تواند پایدار 
باشــد که نرخ رشد ســرمایه گذاری بیشتر از نرخ 
رشــد دستمزد باشــد و آن هم بیشتر از نرخ رشد 
مستمری ها باشد. ما هیچ گاه برای تعیین حداقل 
دســتمزد، تعادل این ســه نــرخ  را، مد نظر قرار 
نداده ایم. همیشــه شاخص نرخ تورم را به  عنوان 
شــاخص مد نظر قرار داده ایم. در برخی سال ها 
گفتــه شــده ۳۵درصد کمتــر از نرخ تــورم مزد 
داده ایم اما با نگاهی به ۵۰ سال اخیر، درمی یابیم 
که در بلندمدت همیشه نرخ رشد دستمزد بیشتر 
از نرخ تــورم بوده اســت. تشــکل های کارگری 
به امری کــه خود در آن شــراکت دارنــد مانند 
صندوق های بیمه هم توجهی ندارند. بحرانی که 
ســازمان تأمین اجتماعی با آن روبه  روست، آینده 
کاری آنهــا (بازنشســتگی) را نیز دربــر می گیرد. 
کشورهایی موفق به اصلاح سیستم های بیمه ای 
خود بودند که در یک گفت وگو با شرکای خود به 
یک توافق در اجرای سیاست های خود رسیده اند. 
ما نمی دانیم اگر بخواهیم اصلاح ســازمان تأمین 
اجتماعی را در دستور کار قرار دهیم باید با کدام 
تشــکل  ها و با کدام ســهام دارمان بــه گفت وگو 

بنشینیم. 

ادامه از صفحه 4

حمله به دولت رفاهى به بهانه اشتغال


