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تجارت صنعت
خودرو و قطعه

رئیس س��تاد نوس��ازی ن��اوگان حمل‌ونقل ایدرو س��ال گذش��ته 
عمده دلیل کاهش اس��قاط خودروهای فرس��وده را از ابتدای س��ال 
۱۴۰۴ مش��خص نب��ودن محل مصرف گواهی‌های اس��قاط س��ال 
۱۴۰۳ اعلام کرد؛ یعنی س��رمایه‌گذاری گس��ترده‌ای توس��ط مراکز 
اس��قاط خودروهای فرس��وده صورت گرفت به‌طوری‌که بسیاری از 
گواهی‌های اس��قاط تولیدش��ده، محل مصرفی نداشت. به گفته وی 
نوسازی ناوگان حمل‌ونقل کشور محرک اسقاط خودروهای فرسوده 
است، اما عامل اصلی از رده خارج کردن خودروهای فرسوده، تولید 
و واردات خودروهاس��ت یعنی به ازای ۲۰ درصد عرضه خودروس��از 
برای فروش می‌توانیم انتظار داش��ته باش��یم که معادل آن اس��قاط 
خودرو انجام شود و در ازای هر ۴ خودرو یک گواهی یا یک خودرو 
اس��قاط شود برای مثال اگر سالانه یک میلیون و ۵۰۰ هزار دستگاه 
 خودرو تولید شود باید ۳۷۵ هزار دستگاه خودروی فرسوده، اسقاط

 شود.
از طرفی ابراهیم کریمیان، رئیس هیئت مدیره انجمن کارفرمایی 

مراکز اسقاط کشور سال گذشته با اشاره به اینکه تنها محل مصرف 
گواهی‌های مراکز اس��قاط، خودروس��ازان و واردکنن��دگان خودرو 
هس��تند، افزود: تولیدکنن��دگان داخلی خودرو ب��ا توجه به کاهش 
تولیدش��ان و همچنی��ن نبود نقدینگ��ی، توانایی خری��د برگه‌های 
گواهی اس��قاط مراکز اسقاط خودروهای فرسوده را ندارند به همین 
دلیل مراکز اسقاط کش��ور بیش از ۲ هزار میلیارد تومان به صورت 
اعتباری گواهی اسقاط با بازپرداخت ۶ ماهه به خودروسازان واگذار 
کرده‌اند یعنی خودروس��ازان ۲ هزار میلیارد تومان به مراکز اسقاط 

خودروهای فرسوده بدهکارند.
کریمیان با بیان اینکه مراکز اسقاط کشور توسط بخش خصوصی 
بدون دریافت تسهیلات دولتی فعالیت می‌کنند، گفت: خودروسازان 
به دلایل مش��کلات مال��ی، خرید گواهی‌های اس��قاط را به صورت 
اعتب��اری انجام می‌دهند همین امر باعث کاهش نقدینگی در مراکز 
اسقاط شده و در نتیجه اسقاط خودروهای فرسوده کاهش می‌یابد.

حبی��ب قیصری، دبیر انجمن مراکز اس��قاط کش��ور نیز به‌تازگی 

پایی��ن بودن قیم��ت گواهی اس��قاط خودروهای فرس��وده را یکی 
دیگ��ر از عوامل کاهش اس��قاط خودروهای فرس��وده دانس��ت که 
مالکان فرس��وده‌ها راغب به اس��قاط خودروهایش��ان نیستند یعنی 
قیمت گواهی اس��قاط یک خودرو سواری ۳۵ میلیون تومان و برای 
خودروهای سنگین دیزلی ۶۰ میلیون تومان و قیمت گواهی اسقاط 
موتورس��یکلت‌ها حدود ۹ میلی��ون تومان ب��ود. در نهایت به گفته 
رئیس س��تاد نوس��ازی ناوگان حمل‌ونق��ل وزارت صمت در صورت 
برطرف نش��دن موانع اس��قاط، تعداد خودروهای فرسوده تا ۵ سال 

آینده به ۸ میلیون دستگاه خواهد رسید.
یکی از علل کاهش اسقاط خودروهای فرسوده، پایین بودن قیمت 
گواهی‌های اس��قاط بود که پس از کش‌وقوس‌ه��ای فراوان بالاخره 
انجمن مراکز اسقاط کش��ور مجوز افزایش قیمت‌ها را گرفت؛ طبق 
ماده ۱۰ قانون س��اماندهی صنعت خودرو، ن��رخ قبلی برای گواهی 
اسقاط خودروهای س��واری از ۳۵ میلیون تومان در سال ۱۴۰۴ به 

۶۰ میلیون تومان افزایش پیدا کرده است.

ابراهیم کریمیان، رئیس انجمن مراکز اسقاط خودروهای فرسوده 
بااش��اره به اینکه گف��ت: قیمت گواهی اس��قاط خودروهای دیزلی 
س��نگین و س��بک نیز از ۶۰ میلیون تومان به ۱۲۰ میلیون تومان 
رسیده و نرخ جدید گواهی اس��قاط موتورسیکلت‌های فرسوده نیز 
۱۵ میلیون تومان تعیین ش��ده اس��ت در صورتی که سال گذشته 
قیمت گواهی اس��قاط یک موتورسیکلت فرسوده ۸ میلیون و ۷۵۰ 

هزار تومان بوده است.
هر گواهی اس��قاط برای خودرو سواری بر اساس قیمت قبل ۳۵ 
میلیون تومان در نظر گرفته می‌شد که به‌طور میانگین سه گواهی 
یعنی ۱۰۵ میلیون تومان برای مالک خودرو محاس��به می‌ش��د در 
آن زم��ان قیمت کارخانه یک خ��ودروی تولید داخل به‌عنوان‌مثال 
کوئیک RS حدود ۴۰۰ میلیون تومان تعیین می‌ش��د، اما در حال 
حاض��ر همین خودرو به ۷۵۰ میلیون توم��ان افزایش یافته و با دو 
برابر ش��دن قیمت گواهی اس��قاط که ۲۱۰ میلیون تومان می‌شود 

صاحب خودروی فرسوده توان خرید خودرو را ندارد.
از س��وی دیگر، طرح ملی جایگزینی موتورس��یکلت‌های فرسوده 
از آبان ماه س��ال ۱۴۰۴ کلید خورد. فرشاد مقیمی رئیس سازمان 
گس��ترش و نوس��ازی صنایع ایران )ای��درو( در دی ماه ۱۴۰۴ در 
مراس��م طرح نوس��ازی موتورسیکلت‌های فرس��وده اعلام کرد: ۱۳ 
میلیون و ۶۰۰ هزار دستگاه موتورسیکلت در حال تردد است که از 
این تعداد ۱۱ میلیون و ۴۰۰ هزار دستگاه فرسوده است. وی افزود: 
صاحبان موتورسیکلت‌های فرسوده برای خرید موتورسیکلت برقی 
۲۶ میلیون و ۲۵۰ هزار تومان و برای موتورس��یکلت بنزینی حدود 

۸ میلیون و ۷۵۰ هزار تومان دریافت می‌کردند.
به‌گفت��ه مقیمی تا دی ماه س��ال ۱۴۰۴ تع��داد ۲۳ هزار نفر در 
طرح جایگزینی موتورسیکلت‌های فرسوده شرکت کرده‌اند که ۷۲۶ 
دس��تگاه اسقاط ش��ده اس��ت و همچنین ۲۸۳ نفر به بانک‌ها برای 
دریافت تسهیلات معرفی ش��ده‌اند، ۱۰۰ نفر تسهیلات گرفته‌اند و 
۵۳ نفر هم آماده تحویل موتورس��یکلت نو هستند. وی افزود: ۱۲۰ 
میلیون تومان تس��هیلات برای موتورس��یکلت‌های بنزینی و ۱۵۰ 
میلیون به برقی‌ها با بازپرداخت ۳۶ ماهه س��ود ۴ درصد و تا سقف 
۲۰۰ میلیون تومان با بازپرداخت ۳۶ ماهه با سود ۱۸ و نیم درصد 

پرداخت می‌شود.
بر اساس آمار و اطلاعات میدانی به‌دست آمده پایین بودن قیمت 
خری��د گواهی اس��قاط‌ها ۸ میلیون و ۷۵۰ هزار تومان، مش��کلات 
فراوان و زمان‌بر ش��دن دریافت تسهیلات از بانک‌ها و همچنین بالا 

رفتن قیمت موتورس��یکلت در بازار علیرغ��م اینکه به‌تازگی قیمت 
گواهی اس��قاط موتورسیکلت‌ها به ۱۵ میلیون تومان افزایش یافته، 
اما به نظر می‌رس��د حت��ی افزایش قیمت گواه��ی و همچنین بالا 
رفتن س��قف تس��هیلات به ۳۰۰ میلیون تومان نتوانس��ته مالکان 
موتورس��یکلت‌های فرسوده را برای شرکت در طرح ملی جایگزینی 

ترغیب کند.
به گفته رئیس س��تاد نوس��ازی ن��اوگان حمل‌ونق��ل ایدرو طرح 
نوسازی موتورسیکلت‌ها در دست بازنگری است؛ با توجه به افزایش 
قیمت‌ها در ش��رایط اخیر، ناگزیر به تغییر ش��رایط ارائه تسهیلات 
هستیم تا روند نوسازی دوباره سرعت بگیرد این بازنگری در همین 
هفته نهایی خواهد شد این در حالی است که سقف تسهیلات برای 
موتورسیکلت‌های فرسوده تا سقف ۳۰۰ میلیون تومان هم افزایش 

یافته است.

برنامه‌ها و تسهیلات ستاد نوسازی ناوگان حمل‌ونقل و اسقاط برای 
خارج‌کردن ۲۲ میلیون خودرو فرسوده از چرخه تردد، به‌دلیل کمبود 
زیرساخت‌های لازم همچنان با ابهام، توقف و بلاتکلیفی همراه است 
و در این میان، مرجع مش��خصی هم پاسخگوی این وضعیت نیست. 
همین مسئله باعث شده روند نوسازی ناوگان با سرعتی بسیار کمتر 
از نی��از کش��ور پیش برود. ابت��دای خردادماه امس��ال، محمدصادق 
حاتمی، رئیس ستاد نوسازی ناوگان حمل‌ونقل و اسقاط خودروهای 
فرس��وده اعلام کرد که در ماه‌های ابتدایی س��ال جاری، آمار اسقاط 
به‌صورت موقت کاهش یافته اس��ت و دلیل این افت را شرایط ناشی 
از فضای جنگی و افزایش ریسک سرمایه‌گذاری دانست؛ وضعیتی که 
به گفته وی موجب ش��د سرمایه‌ها به سمت بازارهای موازی برود و 
در عمل، فرار س��رمایه رخ دهد. نتیجه این شرایط، توقف یا تعطیلی 
بخش��ی از مراکز اسقاط بود؛ به‌گونه‌ای که تعداد خودروهای فرسوده 

خارج‌شده از چرخه در اردیبهشت به ۱۵ هزار دستگاه رسید.
نگاهی به آمار خودروهای فرسوده کشور��

آماره��ای رس��می نش��ان می‌دهد حج��م فرس��ودگی در ناوگان 
حمل‌ونقل کش��ور بسیار بالاس��ت. طبق گفته رئیس ستاد نوسازی 
ناوگان حمل‌ونقل و اس��قاط خودروهای فرسوده سال گذشته حدود 

۴۱ میلیون و ۲۰۰ هزار دستگاه خودرو در کشور تردد می‌کردند که 
از این میان ۲۲ میلیون و ۴۰۰ هزار دس��تگاه سواری بودند. براساس 
معیار ۱۰ سال برای فرسودگی، حدود ۷ میلیون و ۵۰۰ هزار خودرو 
در مرز فرس��ودگی قرار دارند و اگر سن ۲۰ سال ملاک باشد، حدود 
۲ میلیون و ۶۰۰ هزار دستگاه بیش از دو دهه عمر دارند. در بخش 
موتورس��یکلت نیز وضعیت نگران‌کننده است؛ از ۱۳ میلیون و ۷۰۰ 
ه��زار موتورس��یکلت در حال تردد، حدود ۱۱ میلی��ون و ۳۰۰ هزار 
دس��تگاه، یعنی حدود ۸۰ درصد، فرسوده به‌شمارمی‌روند. همچنین 
به گفته محمود مشهدی‌ش��ریف، رئیس سابق انجمن مراکز اسقاط 
کش��ور، از ۶۵ هزار و ۷۰۰ دس��تگاه اتوبوس فعال در کشور، بیش از 
۶۰ هزار دس��تگاه فرسوده‌اند. در ناوگان باری هم از حدود ۴۰۰ هزار 
خودرو س��نگین برون‌شهری، بیش از ۱۲۴ هزار دستگاه فرسوده‌اند؛ 
یعنی نزدیک به یک‌سوم کامیون‌ها، کامیونت‌ها و تریلی‌ها. این حجم 
از فرس��ودگی، علاوه بر بالا بردن مصرف سوخت و هزینه تعمیرات، 

فشار مستقیم بر کیفیت هوا و محیط‌زیست وارد می‌کند.
در برنامه هفتم پیشرفت، خروج سالانه ۵۰۰ هزار خودروی فرسوده 
از ناوگان کش��ور پیش‌بینی شده اس��ت؛ با این حال، آمار موجود از 
فاصله جدی میان هدف‌گذاری و اجرا حکایت دارد. از سال ۱۳۹۸ تا 

۱۴۰۱ فقط ۵۷ هزار دستگاه، در سال ۱۴۰۲ تعداد ۷۸ هزار دستگاه، 
و در س��ال ۱۴۰۳ حدود ۳۵۰ هزار دس��تگاه خودرو فرسوده اسقاط 
ش��ده‌اند. این رقم در س��ال ۱۴۰۴ دوباره روند نزولی پیدا کرده و به 
۲۰۴ هزار دستگاه رسیده اس��ت. بر پایه آخرین آمارهای اعلام‌شده 
هم تعداد اس��قاط فروردین‌ماه امس��ال هنوز مشخص نیست، اما در 
اردیبهش��ت‌ماه تنها ۱۵ هزار دس��تگاه خودرو از رده خارج شده‌اند؛ 

نشانه‌ای روشن از کندی ادامه‌دار روند اسقاط در کشور.
در این میان، برای تحقق اسقاط سالانه ۵۰۰ هزار دستگاه خودروی 
فرس��وده در برنامه هفتم پیشرفت مراکز اس��قاط باید روزانه ۱۳۵۰ 
خودرو فرس��وده از رده خارج کنند؛ آذر س��ال ۱۴۰۴ رئیس س��تاد 
نوس��ازی ناوگان حمل‌ونقل ایدرو اعلام کرد میانگین روزانه اس��قاط 
خودروهای فرس��وده در سال ۱۴۰۳ به ۹۰۰ دستگاه رسیده است و 
این میزان در س��ال ۱۴۰۴ به اس��قاط روزانه ۵۵۰ دستگاه خودروی 

فرسوده رسیده است.
ام��ا امس��ال به‌دلیل اعلام نش��دن دقیق و ش��فاف تعداد اس��قاط 
فرس��وده‌ها نمی‌توان رقم درس��تی را برای اسقاط روزانه خودروهای 
فرس��وده تعیین کرد، اما ش��واهد موجود برای امس��ال نشان‌دهنده 

کندی فرایند اسقاط فرسوده‌هاست.

کش‌و‌قوس‌های اسقاط خودروهای فرسوده

ضرورت بازنگری در طرح اسقاط فرسوده‌ها

اسقاط روی ریل بلاتکلیفی 
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 مارپیچ اسقاط 
خودروهای فرسوده

  گزارش می‌دهد

اس�قاط خودروهای فرسوده در کشور، به‌رغم تکالیف قانونی و وعده‌های 
متعدد برای نوس�ازی ناوگان، همچنان با کندی و بلاتکلیفی روبه‌روس�ت و 
همی�ن تأخیر، بحران فرس�ودگی را به یکی از گره‌ه�ای جدی حمل‌ونقل و 
آلودگی هوا تبدیل کرده اس�ت. در حالی ک�ه برآوردها از وجود میلیون‌ها 
خودرو سواری، کامیون، اتوبوس و موتورسیکلت فرسوده در کشور حکایت 
دارد، زیرس�اخت‌های لازم برای خروج این ن�اوگان از چرخه تردد هنوز با 
ظرفی�ت واقع�ی فاصله زیادی دارند. آنچه امروز بیش از هر چیز به چش�م 
می‌آید، ش�کاف میان قانون و اجراس�ت؛ جایی که برنامه هفتم از اس�قاط 
سالانه ۵۰۰ هزار دستگاه سخن می‌گوید، اما آمارهای عملی، افت محسوس 
روند اس�قاط و توقف یا تعطیلی بخشی از مراکز را نشان می‌دهد.  در 
این گزارش به بررس�ی دلایل کندی در روند اس�قاط خودروهای فرس�وده 

پرداخته که در ادامه می‌خوانید.

سخن پایانی
بنابراین گزارش، بحران فرس��ودگی ناوگان حمل‌ونقل در کشور، امروز 
بیش از هر زمان دیگر به یک گره اقتصادی، زیس��ت‌محیطی و اجتماعی 
تبدیل شده است. در حالی که برنامه هفتم پیشرفت خروج سالانه ۵۰۰ 
هزار خودرو فرسوده را تکلیف قانونی کرده، واقعیت میدانی نشان می‌دهد 
که روند اس��قاط با کندی و بلاتکلیفی جدی همراه اس��ت. این وضعیت 
نه‌تنها به معنای عدم‌تحقق اهداف قانونی، بلکه به زیان مستقیم معیشت 
مردم، کیفیت هوا و امنیت جاده‌هاست. علل اصلی این کندی، از کمبود 
نقدینگی مراکز اس��قاط و بدهکاری خودروس��ازان تا پایین بودن قیمت 

گواهی اسقاط و جذاب نبودن تسهیلات برای مالکان فرسوده‌ها، همگی 
نش��ان می‌دهند که طرح‌های نوسازی بدون زیرساخت و محرک واقعی 
در جای خود متوقف ش��ده‌اند. آنچه امروز ضروری است، بازنگری عمیق 
در مدل اجرایی، تأمین مالی واقعی، تعیین شفاف محل مصرف گواهی‌ها 
و ایجاد انگیزه واقعی برای مالکان اس��ت. تا زمانی که نوسازی ناوگان به 
یک ضرورت اقتصادی برای خودروسازان، مراکز اسقاط و مالکان تبدیل 
نشود، بحران فرسودگی نه‌تنها حل نمی‌شود، بلکه در سال‌های آینده به 

ابعاد نگران‌کننده‌تری گسترش خواهد یافت.

در نظ��ام حقوق��ی و اداری کش��ور، تش��کل‌های صنفی و 
بازنشستگی با هدف تقویت مشارکت اجتماعی، دفاع از حقوق 
ذی‌نفع��ان و کمک به ارتقای رفاه عمومی ش��کل گرفته‌اند. 
قانونگ��ذار نیز با پیش‌بینی ظرفیت‌های قانونی از جمله ماده 
۱۳۱ قان��ون کار، تلاش کرده زمینه حضور نهادهای مدنی و 
صنفی را در فرآیند تصمیم‌سازی و مطالبه‌گری فراهم آورد.

با این حال، هر س��اختار اجتماع��ی و صنفی، صرف‌نظر از 
اهداف اولیه آن، زمانی می‌تواند به مأموریت خود وفادار بماند 
که در چارچوب ش��فافیت، پاسخگویی و نظارت مؤثر فعالیت 
کند. فقدان این عناصر، حتی کارآمدترین ساختارها را نیز در 

معرض آسیب قرار می‌دهد.
امروز یک��ی از مهم‌تری��ن چالش‌های حوزه بازنشس��تگی 
کش��ور، نه اصل وجود تشکل‌ها، بلکه نحوه حکمرانی، نظارت 
و ارزیابی عملکرد آنهاس��ت؛ موضوعی که مسئولیت مستقیم 
آن متوجه وزارت تعاون، کار و رفاه اجتماعی به عنوان مرجع 

صدور مجوز و ناظر قانونی این تشکل‌هاست.
بر اس��اس آمارهای اعلامی مس��ئولان این حوزه، در حال 
حاضر بیش از ۳۶۰ کانون بازنشس��تگی در س��طوح مختلف 
شهرس��تانی، استانی و کشوری فعالیت می‌کنند و حدود سه 
هزار نفر نیز در قالب مدیر، عضو هیئت‌مدیره، بازرس، کارمند 
و عوامل اجرایی در این مجموعه‌ها مش��غول فعالیت هستند. 
بدون تردید اداره چنین ش��بکه گس��ترده‌ای مستلزم صرف 

منابع مالی، اداری و انسانی قابل‌توجهی است.
پرسش اساسی آن است که آیا همگام با توسعه این ساختار 
تش��کیلاتی، نظام ش��فاف و کارآمدی برای ارزیابی عملکرد، 

نظارت مالی و پاسخگویی نیز ایجاد شده است؟
در س��ال‌های اخیر بخشی از تشکل‌های بازنشستگی علاوه 
بر فعالیت‌ه��ای صنف��ی، وارد حوزه‌های اقتص��ادی، رفاهی 
و س��رمایه‌گذاری نی��ز ش��ده‌اند. خرید و نگه��داری املاک، 
بهره‌ب��رداری از مهمانس��راها و مراکز اقامتی، مش��ارکت در 
فعالیت‌های اقتصادی و انعق��اد قراردادهای متعدد رفاهی از 
جمله این فعالیت‌هاس��ت. همچنین قراردادهای کلان بیمه 
تکمیل��ی درمان، بیمه عمر و س��ایر خدم��ات رفاهی مرتبط 
با میلیون‌ها بازنشس��ته از طریق این س��اختارها مدیریت یا 

پیگیری می‌شود.
بدیه��ی اس��ت هرچ��ه دامن��ه فعالیت‌ه��ای یک تش��کل 
گسترده‌تر ش��ود، ضرورت شفافیت و پاسخگویی نیز افزایش 
می‌یابد. در چنین ش��رایطی بازنشستگان به عنوان صاحبان 
اصلی ای��ن نهادها حق دارند از می��زان دارایی‌ها، نحوه اداره 
اموال، جزئیات قراردادها، درآمدها، هزینه‌ها، حقوق و مزایای 
پرداختی، نتایج حسابرسی‌ها و شاخص‌های عملکردی مطلع 

باشند.
متأس��فانه هنوز س��ازوکار جامعی برای انتش��ار عمومی و 
مس��تمر اطلاعات مالی و عملکردی ای��ن مجموعه‌ها وجود 
ن��دارد. در حال��ی ک��ه در بس��یاری از نظام‌های پیش��رفته، 
نهادهای صنف��ی و مدنی موظف به ارائ��ه گزارش‌های مالی 
س��الانه، حسابرسی مستقل و انتشار اطلاعات مدیریتی برای 
اعضا هس��تند، در کش��ور ما چنین رویه‌ای هنوز به یک الزام 

فراگیر و عملیاتی تبدیل نشده است.
از س��وی دیگر، وزارت تع��اون، کار و رف��اه اجتماعی طی 
سال‌های گذشته بیشتر در جایگاه مرجع صدور مجوز ظاهر 
ش��ده تا نهاد ناظر بر کارآمدی و پاس��خگویی تشکل‌ها. این 
در حالی اس��ت که فلس��فه نظارت صرفاً کنترل امور شکلی 
و اداری نیس��ت؛ بلکه ارزیابی مس��تمر میزان تحقق اهداف، 
کارآمدی هزینه‌ها، س�المت مالی و میزان رضایت ذی‌نفعان 

نیز بخشی از وظایف نظارتی محسوب می‌شود.
موض��وع زمان��ی اهمیت بیش��تری پی��دا می‌کن��د که به 
ظرفیت‌ه��ای گس��ترده س��ازمان تأمی��ن اجتماع��ی توجه 
کنیم. این س��ازمان با برخورداری از ش��بکه وس��یع شعب، 
بیمارس��تان‌ها، درمانگاه‌ها، پلی‌کلینیک‌ها و مراکز تخصصی 
درمان��ی، یک��ی از بزرگ‌ترین مجموعه‌های خدماتی کش��ور 
محس��وب می‌شود. در چنین شرایطی این پرسش قابل طرح 
است که چه میزان از خدمات مرتبط با بازنشستگان می‌تواند 
به صورت مستقیم توسط خود سازمان ارائه شود و چه میزان 

نیازمند واسطه‌های تشکیلاتی متعدد است؟
این پرس��ش به معنای نفی نقش تش��کل‌ها نیس��ت؛ بلکه 
ناظ��ر بر اصل بهره‌وری، کاهش هزینه‌های س��ربار و افزایش 
شفافیت در نظام ارائه خدمات است. هر ساختاری باید بتواند 
نشان دهد که هزینه‌های اداره آن با منافع حاصل برای اعضا 
تناسب دارد و ارزش افزوده‌ای واقعی برای جامعه هدف ایجاد 

می‌کند.
واقعیت آن اس��ت که جامعه بازنشس��تگی کش��ور امروز با 
مس��ائل مهم‌تری همچ��ون کاهش قدرت خرید، مش��کلات 
درمانی، چالش‌های بیمه تکمیلی، افزایش هزینه‌های زندگی 
و نگرانی‌های معیش��تی روبه‌رو است؛ بنابراین انتظار می‌رود 
وزارت تع��اون، کار و رفاه اجتماعی بیش از هر زمان دیگری 
بر ارتق��ای کیفیت خدمات، اصلاح نظ��ام نظارتی و افزایش 

شفافیت تمرکز کند.
بازنشس��تگان کشور حق دارند بدانند منابعی که به‌نام آنها 
مدیریت می‌ش��ود چگونه هزینه می‌گردد، چه کسانی درباره 
آن تصمیم می‌گیرند، چه میزان دارایی در اختیار تشکل‌های 
مرتبط قرار دارد و این دارایی‌ها چه نقشی در بهبود وضعیت 

زندگی آنان ایفا کرده است.
شفافیت مالی، حسابرسی مستقل، انتشار عمومی اطلاعات، 
ارزیابی عملکرد مدیران، نظارت مؤثر وزارتخانه و پاسخگویی 
مس��تمر به اعضا نه تهدیدی برای تش��کل‌ها، بلکه مهم‌ترین 
عامل تقویت اعتبار و مشروعیت آنهاست. تشکل‌های صنفی 
هرچه ش��فاف‌تر و پاسخگوتر باش��ند، اعتماد عمومی به آنها 
افزایش یافته و نقش مؤثرتری در دفاع از حقوق بازنشستگان 

ایفا خواهند کرد.
ام��روز بیش از هر زمان دیگ��ری نیازمند بازنگری در نظام 
حکمرانی تش��کل‌های بازنشستگی هس��تیم؛ بازنگری‌ای که 
ه��دف آن تضعیف نهاده��ای صنفی نیس��ت، بلکه تضمین 
س�المت، کارآمدی، ش��فافیت و پاس��خگویی آنه��ا در برابر 
میلیون‌ها بازنشس��ته‌ای اس��ت که صاحبان اصل��ی این نهاد 

محسوب می‌شوند.

 بالا رفتن سقف 
تسهیلات به ۳۰۰ 

میلیون تومان 
نتوانسته مالکان 

موتورسیکلت‌های 
فرسوده را برای 
شرکت در طرح 
ملی جایگزینی 

ترغیب کند

شواهد موجود 
برای امسال 
نشان‌دهنده 
کندی فرایند 

اسقاط 
فرسوده‌هاست

چالش حکمرانی 
بر تشکل‌های 
بازنشستگی

علا مینایی
کارشناس حقوق
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