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خبر ویژه

امضای قرارداد بزرگ ترین ناوگان 
حمل ونقل فروش مجازی شهروند

مدیرعامل شرکت شهروند از امضای قرارداد همکاری  �
فی مابین این شــرکت با شرکت گســترش پخش سانا و 
تجارت الکترونیک ارتباط فردا در زمینه توســعه ناوگان 
حمل ونقل موتوری فروشــگاه مجازی شهروند خبر داد. 
مسعود سریع القلم با اعلام این خبر گفت: توسعه ناوگان 
حمل ونقل موتوری فروشــگاه مجازی شهروند طرحی 
اســت که پس از ماه ها مطالعه و بررســی کارشناســان 
با همــکاری بخش خصوصی منعقد شــد کــه در آن 
شــاخصه های مهمی مانند گســترش خدمات دهی به 
شهروندان و سهولت دسترسی به کالا و خدمات، کمک 
به کاهش آلودگی هوا، اشتغال زایی و خدمات دهی نوین 
به شــهروندان مورد توجه قرار گرفته است.  مدیرعامل 
شرکت شــهروند توجه به نیاز مشــتری و برخورداری از 
خدمات فروشگاه های شهروند در بستری مطمئن و سریع 
را از مهم ترین اهداف این طرح دانســت و خاطرنشــان 
کرد: به دنبال آغاز به کار ناوگان جدید فروشگاه مجازی، 
شــهروندان می توانند بدون نیاز به حضور در سطح شهر 
ضمن برخورداری از تنوع بالای کالایی شهروند مایحتاج 
روزانه خود را از این طریق تهیه کنند.  سریع القلم با اشاره 
به استقبال بالای مشــتریان از فروشگاه مجازی شهروند 
در ســال های اخیر تصریح کرد: بر اساس این ایده توسعه 
ناوگان موتوری شــهروند مطرح شــد تا ضمن افزایش 
ظرفیت خدمات دهی این فروشگاه به شهروندان بتوانیم 
در بســتری متفاوت با اســتفاده از راکبــان آموزش دیده 
و ناوگانــی متحدالشــکل در نقاط مختلــف پایتخت به 
شــهروندان خدمات دهی داشــته باشــیم.  او با اشــاره 
به رویکرد زیســت محیطی شــهروند در توسعه ناوگان 
موتوری شــهروند خاطرنشــان کرد: یکی از اصلی ترین 
عوامــل آلودگی کلان شــهر تهران موتور ســیکلت های 
کاربراتوری هســتند که سهم زیادی در افزایش آلاینده ها 
دارنــد. بر اســاس این شــرکت شــهروند بــا به کارگیری 
موتورسیکلت های انژکتوری در فرایند توزیع کالا در صدد 
است با اقدامی عملی و اثر بخش و ایجاد زیرساخت های 
اصولــی و اســتاندارد نقش مؤثری در فرهنگ ســازی و 
کمک به کاهش آلودگی هوا داشــته باشد.  سریع القلم 
در پایان از ارائه خدمات ۲۴ساعته این ناوگان در آینده ای 
نزدیک خبر داد و یادآور شد: طرح توسعه ناوگان موتوری 
شــهروند در چند مرحله به انجام خواهد رســید که به 
صورت فازبندی شــده عملیاتی می شــود. ارائه خدمات 
۲۴ ســاعته و اســتفاده از ناوگان کامیون و کامیونت ها با 
استاندارد یورو۴ بخشی از این اقدامات است که در طرح 

توسعه خدمات دهی این فروشگاه پیش بینی شده است.

ادامه از صفحه 4

موازی کاری در صنایع پایین دست 
چه دسته از کامپاندهاست که درحال حاضر در 
قالب واردات تأمین  شده و امثال پتروشیمی مارون 
قصــد تولید و رفع نیاز بازار داخلــی از آن را دارند. 
عــلاوه  بر ایــن، همان طور که در این نوشــتار بدان 
اشــاره شــد، عمده محصولات وارداتــی، یا صرفه 
اقتصادی در تولید داخل نداشته یا از لحاظ فنی در 
سطح بســیار بالایی قرار دارند.  به عقیده بسیاری 
از کارشناسان ورود پتروشیمی های بزرگ به صنایع 
پایین دستی و به ویژه کامپاندینگ، زنگ  خطری برای 
بســیاری از واحدهای فعال فعلــی خواهد بود. تا 
جایی که جناب آقای مهندس محتشمی پور، مدیر 
اسبق دفتر توسعه صنایع پایین دستی در چهارمین 
کنفرانس مستربچ و کامپاند، این مسئله را به عنوان 
زنگ خطر و هشــداری جدی به فعالان این بخش 
گوش زد کرده اســت و خود ایشــان نیز از مخالفان 

جدی این امر به شمار می روند.
امــا نکته دیگــری که نبایــد از چشــم نقادانه 
منتقدان و مدیران شــرکت ملی صنایع پتروشیمی 
مخفی بماند، اســتفاده برخی از پتروشــیمی ها از 
واحدهای کامپاندینگ به منظور فروش بخشــی از 
محصولات خود در قالبی خارج از بورس است! این 
روزها برخی از واحدهای تولیدکننده با پیشنهادهایی 
از قبیل خرید خارج از بورس کامپاندهای پرشده با 
۱۰ تا ۱۵ درصد کربنات کلســیم از سوی واحدهای 
کامپاندینگ برخی از پتروشیمی ها مواجه می شوند. 
کامپاندهایی که صرفا یک ترکیب بســیار ســاده از 
کربنات کلســیم و پلیمر بوده و هیچ کاربردی فنی، 
به غیر از فروش خارج از بــورس و به قیمت بالاتر 
ایــن مــواد را ندارند. آیــا قرار اســت خروجی این 
حجم سرمایه گذاری پتروشیمی ها تنها ابزاری برای 
دورزدن بورس کالا و رسیدن به سود بیشتر باشد! در 
پایان پیشنهاد می شود سیاست گذاران کلان و مؤثر 
در صنایع پتروشــیمی و به ویژه صنایع پایین دستی 
تدابیــر لازم را درخصــوص حفــظ و صیانــت از 
واحدهــا و ظرفیت ها موجود اندیشــیده و به جای 
ایجاد ظرفیت های مــوازی، به منظور بالفعل کردن 
ظرفیت هــای موجود تــلاش کننــد. بی تردید این 
موضوع مانند شمشیری دولبه است که در صورت 
مدیریت صحیــح و تعیین چارچوب های منطقی و 
مشــخص می تواند اثرات مثبتی هم داشته باشد. 
به عقیده بسیاری از کارشناسان و نگارنده این متن، 
ورود پتروشیمی ها به بخشی از صنایع پایین دست 
 PE80) مانند تولید گرید مشکی لوله های آبرسانی
و PE100) با رویکرد صادراتی و حتی تا حدودی 
داخلی نه تنها خالــی از لطف نبوده بلکه مفید نیز 
هست. اما سیاست کلان و دغدغه این مجموعه ها 
باید تأمیــن نیاز صنایــع داخل، بالابــردن کیفیت 
محصــولات، ایجاد و تولید گریدهای مختلف مورد 
نیــاز و تولید محصــولات جدید باشــد؛ کمااینکه 
بسیاری از تولیدکنندگان داخلی از نبود محصولات 
پرمصــرف و ارزبری مانند PERT، انــواع POEها، 
EVA یــا حتــی محدودیت ها در انــواع گریدهای 
PE و PP در مضیقه به ســر می برند روا نیســت که 
پتروشیمی ها جهت سود بیشتر و در رقابتی نابرابر 
پا در کفش صنایع کوچک و آســیب پذیرتر کرده و 
به جــای رفع نیاز داخلی و انجام وظیفه در مســیر 

اصلی خود راه دیگری در پیش گیرند.  

خبر

نرخ رشد اقتصادی ۶ ماهه با نفت 
۰/۴درصد و بدون نفت ۰/۳درصد  

مرکز آمار ایران نرخ رشــد اقتصادی شش ماهه  �
نخســت ســال جاری با نفت را ۰٫۴ درصد و بدون 
نفــت ۰٫۳ درصد اعــلام کرد. به گزارش تســنیم، 
محصول ناخالــص داخلی به قیمت ثابت ســال 
۱۳۹۰ در شــش ماهه اول ســال ۱۳۹۷ بــه رقــم 
۳٫۷۳۸٫۸۹۵ میلیارد ریــال با نفت و ۲٫۸۹۹٫۵۹۲ 
میلیارد ریال بدون احتساب نفت رسید. درحالی که 
رقــم مذکور در مدت مشــابه ســال قبــل با نفت 
۳۷۲٤٦۲۱ میلیــارد ریال و بــدون نفت ۲۸۹۱۸۷۹ 
میلیارد ریال بوده که نشــان از رشــد ۰٫۴ درصدی 
محصول ناخالص داخلــی با نفت و ۰٫۳ درصدی 
محصول ناخالص داخلی بدون نفت در شش ماهه 

اول سال ۱۳۹۷ دارد. 

ایران و اتحادیه اروپا به دنبال 
توافق جامع گمرکی

مدیــرکل دفتر همکاری هــای بین المللی گمرک  �
ایــران در مصاحبه ای اعــلام کرد که این کشــور به 
دنبال یک توافق جامع گمرکی با اتحادیه اروپاســت. 
به گزارش فارس به نقل از آذرنیوز، حســین کاخکی، 
مدیرکل دفتر همکاری هــای بین المللی گمرک ایران 
در مصاحبه ای گفــت: ایران می خواهــد یک توافق 
همکاری دوجانبه با اتحادیه اروپا امضا کند. وی تأکید 
کرد: اتحادیه اروپا و ایران در حال بررســی یک توافق 
جامع گمرکی و همچنین همکاری در حوزه های دیگر 
هستند. کاخکی ادامه داد: ایران مذاکرات گسترده ای 
را در دو ســال گذشــته برای امضای این توافق نامه 
با اتحادیه اروپا داشــته اســت. اروپایی ها از ما اسناد 
مختلفی را خواســته اند که ما آنها را آماده کرده ایم. 
تاکنون مدیران عامل گمرک ایران و اتحادیه اروپا دوبار 
با یکدیگر ملاقات کرده اند و در طول مذاکرات نیز دو 

هیئت اروپایی به ایران سفر کردند.
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مطالعات یك پژوهشگر حوزه سیاست گذاري اجتماعي از بار سنگین افزایش قیمت انرژي بر معیشت  حکایت دارد

تبلیغات گراني سوخت به بهانه توزیع عادلانه 
شــرق: در ماه هــای اخیــر بحــث آزادســازی قیمت 
حامل های انرژی دوباره جدی شــده و دولت در لایحه 
بودجه۹۸ قیمــت گازوئیل را ۲۰ درصــد افزایش داده 
اســت. مدافعــان طرح آزادســازی معتقدنــد هر نوع 
مداخلــه قیمتی دولــت در اقتصاد ازجملــه در حوزه 
حامل های انرژی ســیگنال های غلطی به بازار می دهد 
و ازاین رو باید اســتفاده از ابزارهایی نظیر یارانه متوقف 
شود. این مســئله به  نحوی بازنمایی می شود که گویی 
ایران تنها کشوری است که یارانه مستقیم و غیرمستقیم 
می پردازد. برخی نیز حتی فراتر از «آزادســازی قیمت»، 
برای مثال با مقایســه سرانه مصرف بنزین با کشورهای 
دیگر تأکید می کنند، قیمــت بنزین باید تا جایی افزایش 
یابد که سرانه مصرف ایرانیان به کشورهای دیگر برسد. 
هم زمان گزاره ای دیگر هم مطرح می شود و آن این است 
که توزیع یارانه انرژی عادلانه نیست؛ چراکه دهک های 
پردرآمــد بهره مندی بیشــتری از آن دارند و از این منظر 
آزادسازی قیمتی سازوکاری برای عدالت خواهی تعبیر 
می شود. همچنین از منظر زیســت محیطی، از افزایش 
قیمت بنزین به عنوان ابزاری در راستای کاهش آلودگی 
هوا دفاع می شــود. طرفداران این دیدگاه ها از اینکه چرا 
دولت به  طور عاجل برای آزادســازی قیمت حامل های 
انرژی (بنزین، گازوئیل، بــرق، گاز) و آب اقدام نمی کند، 
ابراز تعجب می کنند. حتی به صراحت توصیه می شود 
که دولت باید به واکنش های احتمالی جامعه بی اعتنا 
باشــد و بــرای حذف یارانــه انرژی اهتمــام ورزد. رضا 
امیدی، پژوهشــگر حوزه سیاســت گذاری، معتقد است 
مسئله تا این اندازه که مدافعان مطرح می کنند؛ نه تنها 
بدیهی نیســت؛ بلکه می توان شواهدی در عکس آنچه 
مطرح می شــود، ارائه داد. به ویژه آنکه از ســال ۱۳۸۹ 
طرح موســوم به هدفمندســازی یارانه ها اجرا شده و 
محتوای آن طرح نیز شبیه همان چیزی است که امروزه 
مطرح می شــود؛ آزادســازی قیمت حامل های انرژی و 
توزیع منابع آزادشده به  صورت نقدی بین مردم؛ هرچند 
آن سیاست را «پوپولیستی» و این سیاست را «عقلانی» 

معرفی می کنند. 
 مقایسه سرانه مصرف ســوخت با سایر کشورها  �

تا چه اندازه منطقی اســت؟ برای مثال آیا مقایسه 
سرانه مصرف بنزین در ایران و ترکیه منطقی است؟ 
آیا کیفیــت خودرو، وضعیــت حمل ونقل عمومی، 
درآمد ســرانه و... در مقایســه دو کشور متغیرهایی 

بی اهمیت اند؟
در این زمینه باید توجه کنیم که درآمد ســرانه ترکیه 
تقریبا دو برابر ایران اســت و کیفیت زندگی شــهری در 
ترکیه براســاس آخرین گزارش رتبه بندی کشورها بیش 
از ۴۰ پله از ایران بهتر است. از سویی، بیش از ۷۰ درصد 
خودروهای شــخصی در ترکیه گازوئیل ســوز و گازسوز 
هســتند و تنها حدود ۳۰ درصد خودروها موتور بنزینی 
دارند. در کشــورهایی نظیر فرانسه و بلژیک نیز بیش از 
۵۰ درصد خودروهای شــخصی موتور گازوئیلی دارند. 
همچنین براساس آمار سال ۲۰۱۸ تعداد خودرو در ازای 
هــر هزار نفر جمعیت در ایران حــدود ۲۶۵ و در ترکیه 
حدود ۲۵۰ دســتگاه بوده اســت. پس مقایســه سرانه 
مصرف بنزین بین ایران و ترکیه یا ســایر کشورها شواهد 
معتبری بــرای نتیجه گیری درباره ضرورت آزادســازی 

قیمت سوخت به  دست نمی دهد. 
  یکی از مــواردی که مدافعــان افزایش قیمت  �

در  صرفه جویی  می کننــد،  مطرح  انرژی  حامل های 
مصرف اســت. آیا ارزان بودن قیمــت بنزین عامل 

مصرف بالای بنزین در ایران است؟
تقریبا چه درباره بنزین و چه درباره دیگر حامل های 
انــرژی و آب، تنهــا یا مهم تریــن دلیل مصــرف بالاتر، 
پایین بودن قیمت معرفی می شــود. سؤال این است که 
چــرا با وجود اینکه ایران یکی از ارزان ترین کشــورها در 
زمینه برق است؛ اما ســرانه مصرف ایرانیان از میانگین 
جهانی پایین تر اســت. ســرانه مصرف برق ژاپنی ها که 
در مثال هــای متعــدد به عنــوان نمونه های برجســته 
صرفه جویی و اخلاق گرایی در ایران معرفی می شــوند، 
پنج برابر ایرانی هاســت. کانادایی ها ســه برابر ایرانی ها 
برق مصرف می کنند و ســرانه مصرف برق ما از بسیاری 
کشــورها پایین تر اســت. در منطقه نیز عربستان، قطر، 
کویت، امارات و عمان ســرانه مصرف به مراتب بالاتری 
در مقایســه با ایران دارند. حتی ســرانه مصرف برق در 
کشــور سردســیری مانند روســیه که منابع نفت و گاز 
معتنابهــی هم دارد، حدود ۲٫۵ برابر ایران اســت. پس 
درواقع این تنها قیمت نیست که میزان مصرف را تعیین 
می کند؛ بلکه تنظیمات اقتصادی و اجتماعی اســت که 
در روندی تاریخی و با توجه به مزیت نسبی دسترسی به 
منابع فســیلی، الگوی مصرف را در کشور ما شکل داده 
اســت و به فرض تغییرات قیمتی، اساسا جایگزین های 
قابل اعتنایی پیش روی جامعه وجــود ندارد؛ چراکه به  
جز ســمت تقاضا، طرف عرضه نیز متناســب با همین 

تنظیمات شکل گرفته است. 
بدیهی است که مصرف سوخت های فسیلی تأثیرات 
جبران ناپذیری بر محیط زیســت دارد؛ اما پرســش این 
اســت که با افزایش قیمت ســوخت، مشــکل آلودگی 
هوای کلان شهرها حل می شود؟ به  نظر می رسد مسئله 
آلودگی هوای کلان شهرها به ویژه تهران را باید در وهله 
اول در نظام سیاست گذاری متمرکز ایران و در وهله دوم 

در کم وکیف مدیریت شهری جست.
ایــران بیــش از ۷۰ درصــد بخــش صنعــت  در 
(کارگاه های بالای صد نفر، نسبت ارزش افزوده صنعتی 
و...) در هفت اســتان متمرکز است، بســیاری امکانات 
بیمارســتانی، آموزشــی، خدمات مالــی و اقتصادی و 
سیاسی در کلان شهرها متمرکز است. براساس برآوردها، 
همچنین، ظرفیت زیســتی شــهر تهران تاب تنها ۶۰۰ تا 
۷۰۰ هزار خودرو را دارد، اما درحال حاضر بیش از چهار 

میلیون خودرو در این شهر وجود دارد. به عبارتی الگوی 
شهرســازی ما در دهه های اخیر مبتنــی بر حمل ونقل 
شــخصی بوده و سیاســت های اقتصادی نیز در دو، سه 
دهه اخیر با تأمین انواع وام ها سعی کرده مالکیت خودرو 
را افزایش دهد. ازاین رو، تغییرات قیمتی نه این روندهای 
سیاست گذاری را دگرگون می کند و نه تأثیر قابل اعتنایی 
بر کاهش مصرف سوخت های فســیلی خواهد داشت 
یا دســت کم می توان گفت چنین تغییــری، اولین گام در 
زنجیره تغییرات حول مسئله محیط زیست نیست. نکته 
دیگری که در فاز قبلی افزایش قیمت حامل های انرژی 
نیز رخ داد و از ســوی مسئولان محیط زیست نسبت به 
آن هشدار داده شــد، افزایش شدید تخریب جنگل ها و 

بوته زارها برای استفاده از سوخت بود. 
  آیا آزادســازی قیمت حامل هــای انرژی و آب  �

اساسا می تواند به نفع فقرا و در راستای تحقق عدالت 
اجتماعی عمل کند؟

مدافعان در پاســخ به این پرســش همواره به یک 
سویه آن توجه دارند و آن اینکه ثروتمندترین دهک چند 
برابر فقیرترین دهک از یارانه ســوخت ســهم می برد و 
این عین بی عدالتی اســت. آماری هم که ارائه می شود، 
درســت بوده و این سطح از شکاف نیز قابل تأمل است. 
اما ســویه دیگر مســئله یعنی خود فقرا یــا گروه های 
کم درآمد چه؟ آیــا گروه های کم درآمــد برنده افزایش 
قیمت سوخت هستند؟ وابستگی کم درآمدترین دهک ها 
به وضعیت موجود بیشتر است یا به وضعیتی که در آن 
قیمت حامل های انرژی افزایش یافته و پرداختی نقدی 

نیز به خانوارها صورت می گیرد؟ 
براســاس مطالعه انجام شده در وزارت رفاه (نمودار 
شــماره ۱)، افزایش قیمت حامل های انــرژی در آذرماه 
۱۳۸۹ و در چارچوب اجــرای قانون هدفمندی یارانه ها 
موجب شــد تا سهم انرژی در ســبد هزینه خانوارها در 
ســال اول افزایش شــدیدی یابد. از سال دوم این نسبت 
برای ثروتمندتریــن دهک به حالت قبل از اجرای برنامه 
برگشــت، اما بــرای کم درآمدترین دهــک در یک دوره 
پنج ساله به بیش از دو برابر قبل از اجرای برنامه رسیده 
اســت. براساس تعاریف بین المللی، اگر ۱۰ درصد هزینه 
خانوار صرف انرژی شــود، آن خانــوار دچار فقر مطلق 
انرژی اســت. براین اســاس، افزایش قیمت حامل های 
انــرژی در ســال ۱۳۸۹ و پرداخــت مابــازای نقدی به 
خانوارها، برای خانوارهــای فقیر نه تنها موجب کاهش 
بی عدالتــی و فقر نشــده، بلکــه کم درآمدترین دهک را 
به وضعیت فقــر مطلق انرژی نیز نزدیک کرده اســت. 
اگر تأثیر تورم ناشــی از افزایش قیمت حامل های انرژی 
بر ســایر حوزه های معیشــتی خانوارها نیز بررسی شود، 
چه بسا تأثیر منفی چنین سیاستی بر دهک های کم درآمد 
روشــن تر شــود.  افزایش قیمــت حامل هــای انرژی از 
طریق افزایــش هزینه تولیــد و حمل ونقل بر وضعیت 
بنگاه هــای اقتصادی و اشــتغال نیز تأثیر جدی داشــته 
است به طوری که براساس همین گزارش وزارت رفاه، این 
اقدام (به ویژه افزایش قیمت گازوئیل و برق) بر بی کاری 
بیش از ۳۵۰ هزار نفر در سال ۱۳۹۰ (سال بعد از اجرای 
برنامه) تأثیر داشــته است؛ بی کارشده هایی که عموما از 
دهک های درآمدی پایین هســتند (لازم به توضیح است 
درحال حاضــر کمتر از یــک درصد افراد بــی کار تحت 
پوشــش بیمه بی کاری هســتند). در روزهای اخیر، وزیر 
تعــاون، کار، و رفاه اجتماعــی در گفت وگو با خبرگزاری 
کار ایران بیان کرده اســت که حدود هــزارو ۳۵۱ بنگاه 
اقتصادی با مشــکل مواجه اند. وزیر سابق این وزارتخانه 
نیز پیش تر از وجود بیش از ۴۰۰ بنگاه بزرگ اقتصادی در 
معرض ورشکســتگی و تعطیلی خبر داده بودند. با این 
وضعیت، افزایش قیمت حامل هــای انرژی چه تأثیری 
بر اشــتغال و بی کاری خواهد گذاشت؟ بدیهی است که 
افزایش قیمت سوخت تنها عامل تبیین کننده این حجم 
از بی کاری نیست، اما عملا به مثابه ضربه نهایی بر پیکره 
بنگاه های در معرض آسیب عمل کرده است. باید در نظر 
داشــت که این تغییرات در بی کاری و فقر، پیش از ورود 
کشور به دور اول تحریم های بین المللی رخ داده است. 

  نکتــه دیگر این اســت که آیــا افزایش قیمت  �
حامل های انرژی و توزیع نقدی مابه التفاوت آن بین 
تمام یا بخشــی از مردم «بهترین ابزار» برای تحقق 
از منظر سیاست های  عدالت اجتماعی اســت؟ آیا 
بازتوزیعی، توجه بــه ناکارآمدی نظام مالیاتی ارجح 
نیست؟ یا اساسا چرا «بحران» نظام مالیاتی در زمینه 
تحقق عدالت اجتماعی تبدیل به «مسئله» نمی شود؟

براســاس برآوردها، فرار مالیاتــی دو دهک پردرآمد 
حدود ۴۰ هزار میلیارد تومان اســت (معادل کل یارانه 
نقدی که ســالانه بین مردم توزیع می شــود)، تنها سه 
درصــد از ثروتمندتریــن دهــک، مالیــات می پردازند و 
به طورکلی نســبت درآمدهای مالیاتی ایــران یک دوم 
کشــورهای منطقــه و کمتــر از یک پنجم کشــورهای 
توســعه یافته است (براســاس نســبت درآمد مالیاتی 
به تولید ناخالص ملی). همچنین به زعم کارشناســان 

اقتصادی حــدود ۴۰درصد اقتصاد، معاف از مالیات اند. 
درحالی که مالیــات، مهم ترین ابــزار بازتوزیع درآمد در 
جامعه به شــمار می آید، براســاس برخی پژوهش های 
دانشــگاهی در ایــران، نظــام مالیاتی در ایــران کاملا 
معکوس و به نفع دهک هــای پردرآمد عمل می کند. با 
این توضیح، اگر مسئله اصلی مدافعان آزادسازی قیمت 
حامل های انرژی، عدالت اجتماعی است، چرا از تمرکز 
بر اصلاح نظام مالیاتی که دستاوردهای بیشتری در این 

زمینه خواهد داشت، دفاع نمی کنند. 
  با وجود همه این صحبت ها، به نظر می رسد در  �

ارزیابی تأثیر اقتصادی اجتماعی چنین برنامه ای نیز 
ما با یک خلأ روبه رو هستیم. 

البته در یک  دهه اخیر، جامعه شناسان بحث ارزیابی 
تأثیر اجتماعــی پروژه ها را در انداختند و در این راســتا 
نهادسازی هایی به ویژه در شــهرداری تهران انجام شد 
و موضوع تا جایی پیش رفت که حتی توصیه می شــد 
که تغییر سنگ فرش پیاده روها نیز باید منوط به ارزیابی 
تأثیر اجتماعی باشــد؛ «اقدام» دقیقا شناسایی و تعریف 
شــود، حوزه های تغییر و دامنه تغییرات شناسایی شود 
و برنــدگان و بازندگان طرح مشــخص شــوند. اما این 
سؤال مطرح است که آیا اقدامی در سطح حذف یارانه 
حامل های انرژی که زندگی ۸۰ میلیون ایرانی را به طور 
جدی تحت تأثیر می گذارد، نیاز به ارزیابی تأثیر ندارد؟ یا 
اگر در این زمینه مطالعات ارزیابی اقتصادی و اجتماعی 
انجام شــده، آیا نباید نتایج آن منتشــر شود؟ آیا صرف 
مقایسه بعضا مخدوش سرانه مصرف سوخت ایران با 
سایر کشورها می تواند استدلال قابل دفاعی برای پیشبرد 

چنین اقدامی باشد؟ 

بســیاری از گزاره هایی که امروزه دربــاره یارانه های 
پنهــان و ضــرورت حــذف آن مطرح می شــود، همان 
گزاره هایی اســت که طرح موســوم به هدفمندســازی 
یارانه ها (آزادســازی قیمت حامل هــای انرژی از آذرماه 
۱۳۸۹) نیز بر آن تأکید داشت. اما کدام یک از اهدافی که 
طراحان آن اقدام مدنظر داشــتند، محقق شد؟ کاهش 
بــی کاری، ازبین رفتــن فقر مطلــق، یا افزایــش عدالت 
اجتماعــی؟ همین موضوع آزادســازی قیمــت انرژی 
براســاس فوب خلیج فارس، در سال های اخیر در بخش 
حمل ونقــل دریایی اجــرا شــده و درحال حاضر قیمت 
گازوئیل برای شــناورهای باری حــدود چهار هزارو ۷۰۰ 
تومان اســت و در ابتدای هر هفته براساس قیمت های 
جدید اعلام می شــود. می توان بررسی کرد که این اقدام 
چه تأثیری بر زندگی و معیشــت ســاکنان بنادر جنوبی 

کشور داشته است. 
 تأثیــر چنین اقدامــی بر معیشــت دهک های  �

کم درآمد، لایه های پایین طبقه متوســط (لایه های 
مــرزی فقر) و وضعیت بی کاری و ســایر هزینه های 
خانوارهــا چیســت؟ چگونه می تــوان جلوی تورم 

انتظاری ناشی از این اقدام را گرفت؟
در شرایطی که ایران یکی از بالاترین نرخ های تورم در 
چند دهه اخیر را تجربه می کند و براســاس گزارش های 
نهادهای دولتــی بین ۲۴ تا ۳۲ درصد جمعیت کشــور 
زیر خــط فقر مطلق قرار دارند و از ســویی تورم همواره 
بیشــترین فشــار را بر دهک های کم درآمد ایجاد می کند، 
ارزیابی تأثیر چنین اقدام گسترده ای ضروری است. چنین 
برنامه هایــی را نمی توان جدا از کلیت اقتصاد سیاســی 
و منفک از ســایر حوزه ها بررســی کرد. در دو، ســه دهه 
اخیر انواعی از برنامه های این چنینی با وعده های مشابه 
(عدالــت اجتماعی، فقرزدایی و رفع بــی کاری) به اجرا 
درآمده و هیچ کدام از وعده ها محقق نشده است. با توجه 
به روندهای شتابان کالایی سازی در حوزه های اجتماعی 
نظیر آموزش، ســلامت، مســکن، اشــتغال، و... چگونه 
می توان انتظار داشــت قدرت خرید پرداخت های نقدی 
جبرانی چنین اقدامی، با دینامیســم های جاری در ســایر 
حوزه ها به صفر تبدیل نشود؛ همان گونه که قدرت خرید 
پرداخت های طرح موسوم به هدفمندی یارانه ها در پنج 
ســال به کمتر از یک چهارم رسید. مدافعان حذف یارانه 
انرژی بیشــترین تأکید را بر مســئله «ناعادلانه بودن» این 
نوع یارانه می کنند. اما آیا بی عدالتی اجتماعی و شــکاف 

طبقاتی فقط محدود به حوزه مصرف انرژی است؟ 
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