
مش��خصه اصل��ي س��رمايه‌داري جدي��د )كاپيتاليس��م( از 
سرمايه‌داري قديم- و به طريق اولي از سوسياليسم- اين است 
كه سرمايه‌دار نيروي كار كارگر را براي فروش مي‌خرد نه براي 
آنكه شخصاً به آن احتياج دارد؛ با اين نيروي كار، اضافه ارزش 
ايجاد مي‌كند؛ اضافه ارزش كه مولود نيروي كار كارگر اس��ت 
و طبعاً متعلق به خود اوست، همان س��ودي است كه كارفرما 
مي‌برد. اين است كه مي‌گويند سرمايه‌داري جديد عين استثمار 
كارگر است. آنچه در قديم به عنوان اجاره بود، اين بود كه كارگر 
محصول كار يا نيروي كار خ��ود را به ديگري كه به آن احتياج 
داشت مي‌فروخت و آن ديگري نيز آن كالا را به قيمت واقعي 
بازاري مي‌خريد. مثلًا او را مستخدم خانه خود يا دفتر خود قرار 
مي‌داد يا به وسيله او ديوار خانه خود را بالا مي‌برد، اما با نيروي 
كار او تجارت نمي‌كرد كه مستلزم اين باشد به قيمتي بخرد و به 
قيمت بيشتري محصول آن را بفروشد. در مضاربه مي‌توان گفت 
هم سرمايه كار مي‌كند و هم عامل و هر كدام بر حسب قرارداد 
س��هم خود را مي‌برند. در مزارعه نيز هم زمين عمل مي‌كند و 
هم عامل و هر كدام سهم خود را مي‌برند و بالاخره صاحب پول 
يا زمين نمي‌خواهد نيروي كارگر را بخرد و محصول كار او را به 
قيمت بيشتر بفروشد )هرچند مضاربه و مزارعه در رژيم‌هاي 
غير س��رمايه‌داري نيز بنا بر اصول حضرات مورد خدش��ه قرار 
مي‌گيرد. در آينده ان‌ش��اء‌الله در اين جهت بحث خواهد شد.( 
برهاني كه در اين زمينه اقامه شده اس��ت، مشتمل بر دو پايه 
است: ۱. ارزش هرچيزي به واسطه مقدار كاري است كه روي 
آن صورت گرفته است؛ يعني اولاً ماليات و ارزش به واسطه كار 
پيدا مي‌ش��ود و ثانياً مقدار و ميزان ارزش تاب��ع مقدار،  ميزان 
كاري اس��ت كه روي يك كالا صورت مي‌گيرد. ۲. سودي كه 
كارفرما مي‌برد، محصول كاري است كه كارگر كرده و طبعاً به 
كارگر تعلق دارد. اين س��ود، ارزش اضافي بر مزد است و بدون 

دليل، سرمايه‌دار آن را به خود اختصاص داده است.

 استثمار كارگر 
در سرمايه‌داري 

صنعت 60 س�اله خودرو يك�ي از مصاديق تمام 
و کمال خسارت‌زايي با ريش�ه »تعارض منافع« 
است كه ضمن بلعيدن بخش مهمي از سهم مردم 
در س�فره محدود اقتصاد، هيچ‌وقت نتوانس�ته 
اس�ت رضايت اوليه مردم را جلب كند و گله‌هاي 
به‌حق مردم نيز ب�ا توجيه‌هاي غالب�اً قابل‌تأمل 
مس�ئولان بخش صنع�ت مواج�ه بوده اس�ت؛ 
تسلس�لي كه ظاهراً دولت فعلي نيز توان مقابله 
با آن را ندارد و به »چرخيدن در به همان پاشنه« 
رضايت داده است. بدنامي صنعت خودروسازي 
در حالي دستاوردهاي كم‌نظير و بي‌نظير جمهوري 
اسلامي ايران در حوزه‌هاي مختلف از نانو، ليرز 
و س�لول‌هاي بنيادي تا پزش�كي و هس�ته‌اي و 
موشكي را به حاش�يه برده اس�ت كه قرينه اين 
صنعت در صنايع دفاعي از »تحريم ديروز واردات« 
به »تحريم امروز صادرات« رسيده است. بنابراين 
مس�ئله به نبود فناوري، نيروي انس�اني خبره، 
مواداوليه، دان�ش و امكان�ات برنمي‌گردد، بلكه 
موض�وع حكمراني فل�ج صنعت خودروس�ازي 
است كه ظاهراً بيشتر براي »جيب‌سازي« عده‌اي 
بوده است تا تلاش براي نجات اين صنعت بيمار از 
رنج مديران نالايق گرفت�ار در »تعارض منافع.« 
يكي از موضوعات كليشه‌اي چند سال اخير، »واگذاري 
شركت‌هاي خودروسازي دولتي به بخش خصوصي« 
اس��ت. دو خودروس��از »ايران‌خودرو« و »سايپا« با 
انبوهي از زيرمجموعه‌هايي همچون »پارس‌خودرو«  
مهم‌ترين هدف ادعايي براي واگذاري هس��تند، اما 
در اين خصوص س��ؤالات اساسي مطرح مي‌شود؛ از 
جمله آنكه وضعيت فعلي اين دوخودروساز و ميزان 
سهم واگذار ش��ده آنها به چه ميزان و به چه كساني 
بوده است؟ آيا واگذاري بخشي از سهام اين شركت‌ها 
به برخي قطعه‌سازان صحيح است؟ آيا قطعه‌سازي 
كه ذي‌نفع اس��ت، مي‌تواند بين منفعت ش��خصي 
خود در واردات قطعات بي‌كيفيت و منفعت مردم در 
تهيه خودرو باكيفيت توازن ايجاد كند؟ اساساً وقتي 
صحبت از واگذاري مي‌ش��ود، منظور دقيقاً چيست 
و واگذاري چه چيزي به چه كس��ي با چه شرايطي 
مطرح است؟ سؤال مهم‌تر نحوه واگذاري است. هنوز 
خاطرات تلخ واگذاري شركت‌هاي بزرگي همچون 
ماشين‌سازي تبريز، هپكو اراك، پالايشگاه كرمانشاه، 
نيشكر هفت‌تپه و كشت و صنعت مغان فراموش نشده 
اس��ت. چه تضميني وجود دارد سرنوشت شوم آن 

واگذاري‌ها در انتظار اين واگذاري نباشد؟
محمدرضا بخشي، كارشناس گروه صنعت انديشكده 
سياس��ت‌گذاري اميركبير به »ج��وان« می‌گوید: 
»صنعت خودرو پس از صنايع نفت، گاز و پتروشيمي 
بزرگ‌ترين صنعت كشور محس��وب مي‌شود، زيرا 
بخش عمده‌اي از اشتغال مستقيم و غيرمستقيم را به 
خود اختصاص داده است و هم به جهت نفوذ اجتماعي 
محصولات توليدي آن ارتباط مستقيمي با زندگي 
مردم دارد و به همين علت كوچك‌ترين اتفاقات در 
اين صنعت، زندگي مردم را تحت تأثير قرار مي‌دهد. 
در س��ال جاري هم فرآيند واگذاري اين دو شركت 
در دولت كليد خورد و امروزه ب��ا پيگيري واگذاري 
پارس‌خودرو اين روند ادامه دارد. خصوصي‌س��ازي 
يك ابزار اس��ت و نمي‌توان به منزله يك هدف به آن 
توجه داشت و به تنهايي هم نمي‌تواند باعث افزايش 
كارايي و توسعه صنعت شود، بلكه تسهيل‌كننده است 
در گام نخس��ت بايد هدف و چشم‌اندازهاي صنعت 
خودرو را روشن كنيم تا در گام بعد مشخص شود كه 
خصوصي‌سازي ذيل چه فرآيندي مي‌تواند به تحقق 
اهداف توسعه صنعتي كمك کند، يعني در ابتدا دولت 
بايد سؤالاتي نظير نوع انتظاراتش از خصوصي‌سازي 
و نقش‌آفريني خصوصي را در توسعه صنعت پاسخ 
دهد، چراکه در آن صورت با استفاده از تمامي ابزارهاي 

سياستي قادر به تصميم‌گيري خواهد بود.«
وي می‌افزاید: »به طور كلي سياس��ت‌هاي صنعتي 
كه امروزه در كشور در جريان است، نمي‌تواند بخش 
خصوصي را به پيگيري راهبرد كلان مدنظر حاكميت 
رهنمود سازد، يعني مهندس��ي انگيزه‌هاي بخش 
خصوصي به ‌گونه‌اي نيس��ت كه به س��مت راهبرد 
كلان حاكميت در صنعت خودرو كه طراحي پلتفرم 
داخلي، افزايش عمق ساخت داخل و افزايش كيفيت 
محصولات توليدي است، س��وق پيدا كند و تمامي 
اين موارد نشان‌دهنده اين اس��ت همچنان يكي از 
پيش‌نيازهاي اصلي بحث سياس��ت‌هاي صنعتي و 

راهبرد مشخص موجود در خصوصي‌سازي، در كشور 
پياده و اجرا نشده است. به طور مثال مي‌توان به تعرفه 
واردات و قطعات منفصله در سياست‌هاي صنعتي 
اش��اره كرد، به طوري كه اين تعرفه به افزايش عمق 
داخلي‌سازي از حدي بيشتر منجر نمي‌شود. مثال 
ديگر در اين خصوص مربوط به نظام قيمت‌گذاري 
خودرو است كه در كشور مش��وق افزايش كيفيت 
نيست و در س��ال‌هاي اخير با افت كيفيت از سوي 

خودروسازان همراه بوده است.«
  ضرورت بازنگری در سیاست‌های مالی دولت 

در قبال خودروسازي
كارشناس گروه صنعت انديشكده سياست‌گذاري 
اميركبير خاطرنشان میک‌ند: »سياست‌هاي مالي كه 
دولت در قبال صنعت خودرو اتخاذ كرده، به عملكردي 
از خودروسازان گره زده نشده است و با دلايلي همچون 
كنترل مصارف ارزي صورت گرفته و هيچ‌گاه نتوانسته 
به شكل مؤثري موجب افزايش داخلي‌سازي و حركت 
به س��مت طراحي و توليد خودروهاي جديد شود. 
بنابراين مادامي كه بنگاه در ريل مناسب اقتصادي قرار 

نگرفته باشد و سياست‌هاي درست، راهبرد صحيح و 
چشم‌انداز آينده‌نگرانه‌اي براي خودرو ترسيم نشده 
باشد، شركت‌هاي خودروسازي با سرعت بيشتري 
به كاهش عمق ساخت داخل، افزايش مونتاژكاري، 
حفظ توليدات گذشته و كاهش كيفيت سوق پيدا 

مي‌كنند.« 
بخش��ي تصری��ح میک‌ن��د: »امروزه ش��ركت‌هاي 
خودروس��ازي خصوصي متعددي در كشور وجود 
دارد كه نه تنها به سمت اهداف حاكميت و صنعت 
خودرو حركت نكردند، بلكه براساس سياست‌هاي 
دولت صرفه خود را صرفاً در مونتاژكاري مي‌بينند، 
زيرا سياست‌هاي صنعتي ما در راستاي اهداف كلان 
مدنظر حاكمي��ت قرار ندارد، بلكه اين سياس��ت‌ها 

به شكلي اس��ت كه مونتاژ خودرو با صرفه اقتصادي 
بيش��تري همراه ب��وده اس��ت. اگر ه��دف دولت از 
خصوصي‌سازي ايجاد قابليت رقابت‌پذيري منطقه‌اي 
و بين‌المللي، رشد بهره‌وري به عنوان بخشي از برنامه 
توسعه، كسب درآمد يا رفع فشارهاي اجتماعي ناشي 
از نارضايتي نس��بت به خودروهاي توليدي در بين 
مردم باشد، اين سياست محكوم به شكست است، 
زيرا امروزه دولت 5/7 درصد سهام ايران‌خودرو و ۱۷ 
درصد از سهام سايپا را داراست و اين مسئله امكان 
كس��ب درآمد با توجه به زيان انباشته‌اي كه اين دو 
ش��ركت به خود اختصاص دادند، را از دولت س��لب 
مي‌كند، اما نكته‌اي كه اهميت دارد، اين است كه در 
حال حاضر دولت و سازمان خصوصي‌سازي پيگير 
واگذاري پارس‌خودرو هستند، اما امروزه در دنيا كه 
صرفه اقتصادي تحقيق و توسعه، طراحي مدل‌هاي 
جديد و پلتفرم در تيراژهاي بالا رخ مي‌دهد و بسياري 
از خودروسازي‌هاي بزرگ دنيا نظير پژو سيتروئن به 
سمت ادغام شركت‌هاي خود به منظور دستيابي به 
صرفه اقتصادي حركت مي‌كنند؛ خردكردن يك بنگاه 
براي فروش راحت‌تر آن، سبب كاهش تيراژ و افزايش 
هزينه‌هاي توليد را به دنبال خواهد ش��د و از ديگر 
مشكلات آن سوق دادن شركت‌هاي خودروسازي 
به سمت مونتاژكاري در آينده است و مهم‌تر اينكه 
بنگاه‌ها را به س��مت اهداف مدنظر حاكميت نظير 
طراحي پلتفرم، توسعه برند داخلي و افزايش كيفيت 

سوق نمي‌دهد.«
 بخشی می‌گوید: »خصوصي‌س��ازي شركت‌هاي 
بزرگ مانند ايران‌خودرو و س��ايپا در شرايطي كه 
محصولات آنها استراتژيك و با نفوذ اجتماعي بالايي 
همراه است، سبب انتقال قدرت سياسي امنيتي از 
بخش دولت به بخش غيردولتي مي‌ش��ود. در واقع 
واگذاري اين شركت‌ها به اجماع كلان سياسي در 
بين نهادهاي بالادستي و حاكميتي نياز دارد و لازم 
اس��ت كه تصميم بر واگذاري يا عدم واگذاري طي 
هماهنگي ب��ا نهادهاي مختلف اخذ ش��ود. به طور 
مثال در دهه 70 و 80 دو مرحله خصوصي‌س��ازي 
خودرو صورت گرفت، اما به دليل طي‌نشدن فرآيند 
اجماع سياس��ي، دول��ت با طراحي‌ه��اي مختلف 
سبب ايجاد س��اختار س��هام تودلي و چرخه‌اي و 
آشوب ساختاري در اين دو شركت شد و در نهايت 
هم در دو مرحله قبلي مديريت خودروس��ازان در 
دس��ت دولت باقي ماند. با توجه ب��ه اينكه راهبرد 
بلندم��دت در صنعت خ��ودرو كه م��ورد مفاهمه 
كارشناس��ان، تصميم‌گيران و سياست‌گذاران اين 
صنعت وجود ندارد و همچنان تصميمات اساسي در 
مدل توسعه اين صنعت اخذ نشده است و از سوي 
ديگر هم ساختار نظام سياست‌گذاري صنعتي در 
خودرو از جه��ت تصميم‌گيري و محت��واي اتخاذ 
ش��ده داراي ايرادات اساسي اس��ت. به طور مثال 
۲۹ نهاد مختلف در كشور در ارتباط با بحث خودرو 
و صنعت خودروس��ازي دخال��ت و تصميم‌گيري 

مي‌كنند، پس پيش��نهاد مي‌ش��ود كه چشم‌انداز، 
راهبرده��اي كلان و سياس��ت‌هاي لازم در قالب 
يك نقشه راه توسعه صنعت خودرو مبتني بر مدل 
توسعه، طراحي و ارتقاي پلتفرم داخلي و توسعه برند 
داخلي با مشاركت كارشناسان و صاحب‌نظران اين 
حوزه تدوين شود و پس از پياده‌سازي آن ساختار 
حاكميتي خودروس��ازان اصلاح ش��ود، اما تمامي 
اين موارد مؤيد اين نكته است كه واگذاري اين دو 
شركت در شرايط كنوني نه تنها به صلاح صنعت و 
اقتصاد كشور نيست، بلكه لازم است تا زمان تحقق 

پيش‌نيازهاي خصوصي‌سازي به تعويق بیفتد.«
  تفیکک 5 سهامدار ایران‌خودرو

وي می‌افزاید: » باي��د بدانيم واگذاري س��هام‌هاي 
چرخه‌اي كه در دستور كار دولت قرار دارد، به معناي 
واگذاري مديريت اين بنگاه اس��ت. در شرايطي كه 
مديريت در اختي��ار دولت ق��رار دارد و نمي‌تواند به 
توسعه اين صنعت دست پيدا كند، واگذاري اين دو 
شركت نه تنها بنگاه را به اهداف مذكور نمي‌رساند، 
بلكه سبب فاصله بيشتر از اهداف مدنظر حاكميت 
از صنعت خودرو خواهد ش��د. وضعيت سهامداري 
ش��ركت ايران‌خودرو به پنج بخش تقسيم مي‌شود 
كه س��هامداران آن به ترتيب دولت، ش��ركت‌هاي 
عمومي وابس��ته به دولت يا غيردولتي، شركت‌هاي 
قطعه‌سازي يا شركت‌هاي وابسته به آنها، شركت‌هاي 
زيرمجموعه ايران‌خودرو و سهامداران خرد زير يك 

درصد هستند.«
بخشي درخصوص چگونگي ذي‌نفع بودن قطعه‌سازان 
هم معتقد است: »بايد اين نكته را در نظر گرفت كه در 
ساختار رسمي كشور اين انتقال سهام صورت گرفته، 
اما اگر دولت در جايگاه تنظيم‌گ��ري و رگولاتوري 
درس��تي قرار گرفته بود، مي‌توانست اهداف جمعي 
و منافع عامه ملت را هم‌جهت ب��ا اهداف اقتصادي 
توليدكننده خصوصي تعريف كند تا هم توليدكننده 
خصوصي كس��ب س��ود كند و هم مردم از صنعت 
خودرو كشور راضي باشند، اما به دليل حاكم نبودن 
سياست‌هاي درس��ت در اين صنعت و اينكه منافع 
عامه مردم و س��ود اقتصادي قطعه‌ساز خصوصي و 
مجموعه‌هاي خصوصي در ي��ك جهت قرار نگرفته 
است، اين مسئله موجب سوء‌استفاده‌هايي هم در اين 

زمينه شده است.«
  جان لاكم

با توجه ب��ه وضعيت فعلي صنعت خودروس��ازي و 
مديريت ضعيف بخ��ش صنعت كه ي��اراي مقابله 
با گروه‌هاي فش��ار ذي‌نفع از قبيل مافياي خودرو 
را ندارد و ب��ه راحتي از منافع م��ردم در مقابل اين 
اختاپوس‌ها كوتاه مي‌آيد، واگذاري ش��ركت‌هاي 
خودروس��ازي ب��دون در نظر گرفتن بايس��ته‌ها و 
الزامات، احتمالاً سرنوش��تي ج��ز »واگذاري‌هاي 
دو دهه گذش��ته« همچ��ون نيش��كر هفت‌تپه و 
كشت‌وصنعت مغان و ماشين‌سازي تبريز و هپكو 

اراك و پالايشگاه كرمانشاه و... نخواهند داشت. 
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طبع�اً رهياف�ت جمه�وري اسلامي اي�ران مبن�ي بر

 

»نه شرقي، نه غربي« درباره همه ساحت‌ها از جمله اقتصاد 
صدق ميك‌ند. نفي نظام‌هاي اقتصادي نئوليبراليس�م و 
كمونيسم با پشتوانه »نظام اقتصادي اسلام« است، اما اين 
نظام آنطور كه بايد، معرفي و مورد توجه قرار نمي‌گيرد.

از اين جهت در سلس�له مطالبي كتاب »نظ�ري به نظام 
اقتصادي«، مجموعه يادداشت‌هاي متفكر شهيد استاد 

مرتضي مطهري را بازخواني ميك‌نيم. 

  گزارش

كدام بهشت؟
عليرضا ش��هيدي رئيس سازمان زمين‌شناس��ي و اكتشافات‌ معدني 
كشور 25 دي 1400 در حاشيه نشست شوراي معادن استان سيستان 
و بلوچستان، اين استان را »بهشتي از مواد معدني كشور« توصيف كرد 
و گفته بود: »با توجه به دس��تگاه‌هايي كه از آن براي اكتشاف معادن 
استفاده مي‌كنيم، مطمئن هستيم سيس��تان و بلوچستان بهشتي از 
مواد معدني كشور باشد.« اظهارات رنگين »بهشت موادمعدني« اين 
پرسش را مطرح مي‌كند آيا وجود معادن معدني در ساير استان‌هاي 
كشور منجر به »بهشت شدن« آن استان‌ها شده است؟ مثلًا وجود دو 
معدن بزرگ طلاي »آق‌دره« و »زرشوران« در شهرستان تكاب استان 
آذربايجان غربي چه آورده‌اي براي مردم اين ش��هر داشته است؟ آيا 
صرف وجود »معدن« منجر به بهشت شدن يك شهر و استان مي‌شود 

يا مديريت مي‌خواهد ؟! 
---------------------------------------------------

تشديد بيكاري تحصيلكرده‌ها!
علي حس��ين رعيتي فرد، معاون روابط كار وزارت تع��اون، كار و رفاه 
اجتماعي 25 دي 1400 در بازديد از شركت نفت پاسارگاد و نشست 
با مدير عامل اين شركت گفته بود: » شناسايي ظرفيت‌هاي پنهان و 
بالقوه موجود در بازار كار براي حمايت از شاغلان و توسعه فرصت‌هاي 
شغلي در دس��تور كار وزارت مردم اس��ت.« اين در حالي است، مركز 
پژوهش‌هاي مجلس در گزارش��ي ب��ا عنوان »تحليل ش��اخص‌هاي 
بازار كار در فصل تابس��تان 1400 « 28 خرداد امسال منتشر شد، به 
»رشد منفي اشتغال جوانان 25 تا 34 سال، افزايش نرخ بيكاري افراد 
با تحصيلات فوق ليسانس و دكتري« تأكيد كرده بود. به نظر مي‌رسد 
بايد براي رفع معضل بيكاري افراد فوق‌ليس��انس و دكتري تمعيدات 
ويژه‌اي انديشده شود چه آنكه توسعه كشور براي حضور چنين افرادي 

نياز مبرم دارد. 
---------------------------------------------------

دست‌درازي بانكي به جيب مردم
فارغ از درست بودن و نبودن اين گزاره كه كاپيتاليسم وجه اقتصادي 
امپرياليس��م بوده و بانك‌ مولود اين نظام سرمايه‌داري است، عملكرد 
تناقض‌آميز نظ��ام بانك��ي از مدت‌ها پي��ش آزردگي خاط��ر و البته 
بي‌اعتمادي مردم را به دنبال داش��ته اس��ت. نظام بانكي در حالي با 
قوانين سفت و سخت، غيرمنطقي و غيرعقلاني در ارائه تسهيلات به 
مردم سخت مي‌گيرد و غالباً پاسخ خنده‌آور و البته عذاب‌آور »منابع 
مالي نداريم« را تحويل مي‌دهد كه نگاهي به ارقام وحشتناك معوقات 
بانكي خلاف اين ادعاهاي فريب‌كارانه را ثابت مي‌كند. معوقات بانكي 
بعضاً تا 150 هزار ميليارد تومان نيز برآورد ش��ده اس��ت و طبعاً براي 
افراد خاصي با وام‌‌هاي كلان بوده و طبعاً خبري هم از دو ضامن رسمي 
و كسر از حقوق و... نبوده اس��ت. حال همين نظام بانكي بدون اطلاع 
افراد عادي كه موعد قسط چندرغاز آنها صرفاً چند روز به تعويق افتاده 
باشد، دست در جيب آنها كرده و مبلغ مورد نظر خود را از حساب آنها 

كسر مي‌كند!
---------------------------------------------------

 توجه به دختران بازمانده از تحصیل 
شاخص توسعه است

انس��يه خزعلي، معاون رئيس‌جمهور در امور زنان و خانواده 23 دي 
1400 پ��س از نشس��ت و گفت‌و‌گو با م��ردم جزيره هرم��ز و فعالان 
صنايع‌دس��تي در اين جزيره گفته بود: »يكي از مهم‌ترين برنامه‌هاي 
دولت سيزدهم توانمندسازي زنان است كه اين موضوع در دو بخش 
توان‌افزايي و آسيب‌زدايي دنبال مي‌شود.« اين اظهارات در حالي است 
كه سواد يكي از ش��اخص‌هاي مهم توس��عه پايدار بوده و طبعاً وقتي 
سخن از توسعه پايدار است، يعني رش��د اقتصادي نيز در دل توسعه 
پايدار قرار دارد چه آنكه »رشد اقتصادي« صرفاً يك پديده كمي است، 
ولي »توسعه اقتصادي« تلفيقي از رشد كمي و كيفي را در برمي‌گيرد 
و شامل ابعاد ديگري همچون اصلاح و بهبود ساختارهاي اقتصادي، 
اجتماعي، فرهنگي و سياسي نيز مي‌شود. بنابراين توجه به »دختران 
بازمانده از تحصيل« مخصوصاً در مناطق روس��تايي به عنوان يكي از 
شاخصه‌هاي توسعه لازم اس��ت، ولي گويا اين همو‌طنان به فراموشي 

سپرده شده‌اند. 

»جوان« بايسته‌ها و ملاحظات واگذاري خودروسازي‌دولتي را واكاوي كرد

 علاج بدنامي خودروسازي
خصوصي‌سازي يا مصون‌سازي از تعارض منافع؟

وحيد عظيم‌نيا

پرونده
اقتصاد سیاسی

معضل ۴۰ و ۲۴ درصدي سايپا و ايران‌خودرو
علي‌نبوي، مديرعامل س��ازمان گسترش و نوس��ازي صنايع )ايدرو( و از 
رفقاي وزير صمت، ۳۰ مهر امسال در نشستي با عنوان آنچه »هم‌انديشي 
صاحبنظران دانش��گاهي و فعالان صنعت خودرو با وزير امور اقتصادي و 
دارايي در دانشگاه علامه طباطبايي« عنوان شد، گفته بود: »۴۰ درصد سهام 
سايپا در اختيار شركت‌هاي تابعه خودش است و سهامداران غير نيز همه 
هستند. همچنين ۱۷ درصد سهام در اختيار دولت است. اين وضعيت، يك 
دور باطلي را در شركت سايپا ايجاد مي‌كند، در حقيقت صاحبان حق رأي، 
مالكان سهام نيستند. شبيه همين وضعيت را تقريباً در ايران خودرو داريم، 
۲۴درصد سهام اين شركت در اختيار شركت‌هاي تابعه ايران‌خودرو قرار 
دارد و ۱۰درصد در اختيار شركت گسترش سرمايه گذاري ايران‌خودرو و 
بقيه با درصدهاي كمتر قرار دارند كه جمعاً ۲۴ درصد در اختيار مديرعامل 
ايران خودرو اس��ت، اين در حالي اس��ت كه در ايران‌خودرو س��هامداران 
غيردولتي متعهد وج��ود دارند كه اختيار سهام‌ش��ان را دارند. اگر ما اين 
معضل ۴۰ درصد داخل س��ايپا و ۲۴درصد ايران‌خودرو را حل نكنيم، در 

زمينه حاكميت شركتي اين دو شركت اختلال ايجاد می‌شود.«
   مشكل صنعت خودرو حكمراني است

 ميثم فرج‌اللهي، استاد دانشگاه علم و صنعت نیز در همان نشست‌ گفته 
بود: »در دنيا مدل رقابت انحصاري مرسوم است، اما هيچ‌گاه در دنيا مدل 
صددرصد رقابتي يا صددرصد با هماهنگي و همسويي نداريم. در كشور ما 
با محدوديت صادرات، خيلي منطقي نيست كه قطعه‌سازان جدا باشند، بايد 
يكپارچه شوند. سهام چرخشي نيز بايد واگذار و حتي شركت‌هاي وابسته 
به اين دو خودروساز هم بايد واگذار شوند. وقتي حكمراني ضعيف است، 
دولت دوست دارد مالكيت داشته باشد، زيان خودروسازان در تضاد بين 
بهره‌وري و قيمت رخ داده است، اما قبل از آن دولت مالكيت داشته و صنعت 
خودروسازي سود هم داشته است. مشكل صنعت خودرو مالكيت نيست، 
بلكه حكمراني آن است. تضاد بين بهره‌وري و قيمت‌گذاري هميشه وجود 
داشته است؛ به نظرم اصل ورود حاكميت به قيمت‌گذاري درست است، اما 
شيوه ورود و دخالت دولت درست نيست. اگر ايران‌خودرو و سايپا به بخش 
خصوصي واگذار ش��ود، صرفه اقتصادي نخواهد داشت، چرا بايد هزينه 
تحقيق و توسعه بدهد، صنعت خودرو از دست مي‌رود، دولت حكمراني 

براي واگذاري ندارد و واگذاري را صلاح نمي‌دانم.«
  صرف خصوصي‌سازي حلال مشكلات نيست

سمانه عابدي، عضو هيئت علمي دانشكده اقتصاد هم در ‌همان نشست گفته 
بود: »اكنون موضوع نحوه واگذاري به حاشيه رفته است، به نظر مي‌رسد 
بحث واگذاري به شمشير دولبه شبيه شده است. شكست بازار زماني رخ 
مي‌دهد كه دولت‌ها دخالت مي‌كنند، به نظرم بحران در صنعت خودرو به 
دليل دخالت دولت رخ داده است، صرفاً با خصوصي‌سازي نمي‌توان مشكل 
صنعت خودرو را حل كرد. نمي‌توان گفت به دليل سهامدار بودن دولت، ما 
شكست خورده‌ايم؛ به هر حال حضور دولت مي‌تواند از عوامل ناكارآمدي 
باشد، بنابراين نيازمند اين هستيم كه ببينيم كش��ورهاي ديگر در اين 
صنعت چه كرده‌اند و درخصوص واگذاري، آسيب‌شناسي داشته باشيم 
و مطالعات انجام دهيم. در مورد موضوع اهليت، بايد گفت شرايط احراز 
اهليت در سازمان خصوصي‌سازي است، بنابراين به نظر مي‌رسد يكسري 
نكات بايد مدنظر قرار گيرد به ويژه درباره بعد اجتماعي اين قضيه و بحث 
كارمندان شركت و... بايد نظارت مستمر باشد و اهليت ثابت شود. دولت 
در واگذاري بايد بر موضوعات رفاه اجتماعي و اشتغال كارمندان نظارت 
داشته باشد، همچنين ادغام شركت‌هاي خودرو‌سازي داخلي هم يكي 
از راهكارهاست. چين براي اين كار دوره مشخص كرده است. اگر قبل از 
تمام اين موارد يك مطالعه جامع و عميق و برنامه راهبردي درست داشته 
باشيم، بهتر است ابتدا آسيب‌شناس��ي كرده و سپس مواردي كه عرض 

كردم را پيگيري كنيم.«

خصوصي‌سازي يك ابزار اس�ت و نمي‌توان 
به منزله يك هدف به آن توجه داش�ت و به 
تنهايي هم نمي‌تواند باعث افزايش كارايي و 
توسعه صنعت شود، بلكه تسهيلك‌ننده است

مهندسي انگيزه‌هاي بخش خصوصي به ‌گونه‌اي 
نيس�ت كه به س�مت راهبرد لاكن حاكميت 
در صنعت خودرو كه طراحي پلتفرم داخلي، 
افزايش عمق ساخت داخل و افزايش كيفيت 
محصولات توليدي اس�ت، س�وق پي�دا كند
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 پيرو بح��ث واگذاري پارس‌خ��ودرو از مجموعه 
‌شركت‌هاي بي‌سروته گروه خودروسازي سايپا، 
موضوعات مختلفي مطرح ش��ده است. حسين 
قربان‌زاده، معاون وزير امور اقتص��ادي و دارايي 
و رئيس سازمان خصوصي‌سازي ۱۶آذر ۱۴۰۱ 
درباره واگذاري خودروس��ازي س��ايپا گفته بود: 
»وزارت صم��ت تقاضاي صدور مجوز ش��ركت 
پارس‌خودرو از زيرمجموعه‌هاي شركت سايپا را 
داشت كه اين موضوع در جلسات فني متعددي 
مورد بحث قرار گرفت و تأكيد شد كه در موضوع 
واگذاري شركت‌هاي ايران‌خودرو و سايپا، اولويت 
واگذاري مديريت اين دو ش��ركت از سوي دولت 
اس��ت كه مقدمه لازم آن، ح��ذف قيمت‌گذاري 

دس��توري محصولات آنهاس��ت. براي واگذاري 
واقع��ي مديريت در گام اول بايد س��هام تودلي و 
چرخه‌اي اين دو شركت واگذار تا قفل سهامداري 
آنها باز شود. پيرو اصرار وزارت صمت بر واگذاري 
پارس‌خ��ودرو، مقرر ش��د تعهدات روش��ني در 
قبال واگذاري اين دو ش��ركت نهايي ش��ود كه 
تفاهمنامه‌اي بين س��ازمان خصوصي‌س��ازي، 
سازمان نوس��ازي و گس��ترش صنايع و معاونت 
صنايع حمل‌و‌نقل وزارت صمت امضا شد و مطابق 
اين تفاهمنامه بايد تا پايان بهمن استراتژي توسعه 
صنعتي صنعت خودرو با افق 10ساله به صورت 
رسمي منتش��ر ش��ود تا همه نقش‌آفرينان اين 
صنعت از چشم‌انداز اين صنعت و قابل پيش‌بيني 

ب��ودن متغيره��اي آن مطمئن ش��وند و تمامي 
محصولات ايران‌خودرو و س��ايپا تا پايان س��ال 
از شمول قيمت‌گذاري دس��توري خارج شوند. 
همچنين واگذاري سهام تودلي دو شركت تا پايان 
سال به سرانجام برسد با اين شروط و تعهداتي كه 
از سوي وزارت صمت به صورت مكتوب ارائه شد، 
مجوز واگذاري پارس‌خودرو از زيرمجموعه‌هاي 
شركت سايپا از سوی س��ازمان خصوصي‌سازي 
صادر ش��د. به دليل اينكه پارس‌خودرو س��هام 
مستقيم دولت محسوب نمي‌شود، هيئت مديره 
و مجمع ش��ركت س��ايپا براي نحوه واگذاري و 

ارزش‌گذاري آن تصميم مي‌گيرد.« 
پيرو‌ طرح چنين موضوعي  انديشكده سياستگذاري‌ 

اميركبير در نامه‌اي به وزراي »امور اقتصاد و دارايي« 
و »صنعت، مع��دن و تجارت« خواس��تار تعويق 
خصوصي‌سازي دو شركت ايران‌خودرو و سايپا تا 

زمان تحقق الزامات و پيش‌ نياز‌هاي آن شدند.«
 البته »تعيين تكليف واگ��ذاري مديريت دولتي 
ش��ركت‌هاي خودروس��ازي ايران‌خودرو و سايپا 
حداكثر ظرف شش ماه آينده به بخش غيردولتي«، 
آخرين بند فرمان ۸ ماده‌اي رئيس‌جمهور اس��ت 
كه ۱۱اس��فند ۱۴۰۰ ضمن بازديد از انبار و خط 
توليد ايران‌خ��ودرو ابلاغ ك��رد و تاكنون به گفته 
سيدجواد حسيني‌كيا، عضو كميسيون صنايع و 
معادن مجلس صرفاً ۲۰ الي ۳۰ درصد از آن‌محقق 

شده است.

فرمان واگذاری رئیس‌جمهور چه شد؟


