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بازار سهام به كدام سمت مي‌رود؟ 
 شاخص بورس 

در آستانه فتح قله ۶ ميليون واحد 
معاملات روز سه‌شنبه بورس تهران با ادامه روند صعودي همراه بود و 
شاخص كل با رشد بيش از ۲ هزار واحد در آستانه فتح قله ۶ ميليون واحد 
قرار گرفت. كارشناسان بازار سرمايه، عبور از مرز رواني ۶ ميليون واحد 
را مهم‌ترين رويداد پيش‌روي بورس ارزيابي مي‌كنند. بازدهي شاخص 
كل بورس از ابتداي سال جاري تاكنون به ۵۹ درصد رسيده و شاخص 
هم‌وزن نيز بازدهي ۷۵ درصدي را به ثبت رسانده است. كارشناسان با 
توجه به شرايط جديد بازار و وضعيت متغيرهاي سياسي و اقتصادي، 
سناريوهاي مختلفي را براي مسير پيش‌روي بورس مطرح مي‌كنند. 
آنها تأكيد دارند كه كاهش عدم‌قطعي‌ها مي‌تواند زمينه‌اي براي تداوم 
رشد بازار سرمايه باشد، به‌ويژه آنكه بازارهاي موازي بورس از جمله 
طلا و دلار نيز از ابتداي ســال تاكنون فرصتي براي رشد نداشته‌اند. 

      
براي ارزيابي اين دوره وضعيت بورس تهران، بايد شرايطي را كه بازار 
قبل از آغاز آن پشت سر گذاشته اســت نيز در نظر گرفت. بورس در 
۲۹ارديبهشت و همزمان پس از بازگشايي، يكي از ادوار جذاب ورود پول 
را تجربه كرد و ورود سرمايه‌هاي حقيقي به بازار در كنار افزايش ارزش 
معاملات، فضاي مثبتي را در دادوستدهاي اين بازار ايجاد كرد. با اين 
حال، از اواخر خردادماه، مسير بازار تا حدودي تغيير كرد و شاخص‌ها 
وارد مرحله‌اي كوتاه از اصلاح شدند. در ادامه نيز برخي نگراني‌ها درباره 
آينده تحولات سياسي و اقتصادي، باعث شد بخشي از سرمايه‌گذاران 

با احتياط بيشتري در بازار رفتار كنند. 
در مجموع آنچه درخصوص وضعيت رشد بازار سرمايه در سال جاري 
مي‌توان اشاره كرد اين است كه رشــد بورس در تمام مدت چند ماه 
گذشته به صورت يك‌دســت نبوده و ســرمايه‌گذاران بنا به شرايط 
مختلف تصميمات خود را اتخاذ كرده‌اند. بررســي‌ها نشــان مي‌دهد 
تمايل سرمايه‌گذاران از ابتداي سال جاري تاكنون، عمدتاً بر سهام‌هاي 
كوچك يا بزرگ نبوده و بنا به شرايط اين تصميمات تغيير كرده است. 
برخي از صاحب‌نظران اين وضعيت را نوعي بي‌تصميمي و بي‌حســي 
سهامداران نسبت به تحولات اقتصادي و سياسي مي‌دانند، اما در مقابل 
بسياري از كارشناسان معتقدند كه شرايط فعلي بيش از آنكه بي‌حسي 
به شرايط اقتصادي و مؤلفه‌هاي سياسي باشــد، نوعي هوشمندي و 
سازگاري ســهامداران با وضعيت فعلي است. در هر صورت نكته مهم 
اين روزهاي بازار سرمايه، سرعت تحولات است. در بسياري از مواقع، 
فروشــنده‌اي كه ســهم خود را در قيمت‌هاي پايين عرضه كرده، در 
ادامه براي ورود مجدد ناچار به خريد در قيمت‌هاي بالاتر شده است. 
كارشناسان تأكيد دارند كه اين مسئله نشان‌دهنده ظرفيت بالاي رشد 
بازار سرمايه در ماه‌هاي آينده است، به خصوص اينكه بازار هنوز رشد 

قابل توجهي را تجربه نكرده و بسياري از سهم‌ها ارزنده هستند. 
  پيش‌بيني رشد ۲۵ تا ۳۰ درصدي شاخص 

بر همين اســاس، در صورت افزايش قطعيت‌هــا در فضاي اقتصادي 
مي‌توان براي بورس در يك ماه آينده بازدهي حدود ۲۵ تا ۳۰ درصدي 
را متصور بود، به‌خصوص در صنايعي كه در موج صعودي اخير كمتر 
رشد كرده‌اند و همچنان پتانسيل بيشتري براي افزايش قيمت دارند. 

در چنين شــرايطي فروشــندگان نيز ديگر مانند گذشته اطمينان 
ندارند كه بتوانند سهام فروخته ‌شده را در قيمت‌هاي پايين‌تر دوباره 
خريداري كنند. از ســوي ديگر، خريدار با اين فرضيه مواجه است كه 
هم سودآوري شركت‌ها در حال افزايش است، هم ارزش‌گذاري بازار 
نسبت به گذشته پايين‌تر قرار دارد و هم در بازارهاي موازي فعلًا فرصت 
كم‌ريسك و جذابي براي جايگزيني بورس وجود ندارد. به همين دليل 
حتي در روزهايي كه بازار منفي مي‌شود، بخشي از خريداران همچنان 
فعال هستند و تلاش مي‌كنند از ترس ساير ســرمايه‌گذاران فرصت 
خريد ايجاد كنند. اين موضوع يكي از مهم‌ترين نشانه‌هاي تغيير رفتار 

معامله‌گران در مقايسه با دوره‌هاي قبلي است. 
   صف‌هاي خريد 12/8 همتي در بازار سرمايه 

هاتف سيدي، كارشناس بازار سرمايه با اشاره به عملكرد قابل قبول بازار 
سرمايه به »جوان« گفت: شاخص كل در ۶۰ روز گذشته موفق شده 
هفت كانال را پشت سر بگذارد و از محدوده‌ ۵ ميليون و ۱۰۰ هزار واحد 

تا مرز 5/9 ميليون واحدي پيشروي كند. 
او با اشاره به اهميت مرز رواني ۶ ميليون واحدي گفت: شاخص هم‌وزن 
در معاملات روز سه‌شــنبه ۷۸۶۳ واحد مثبت شد كه نشان مي‌دهد 
مبادلات ســهام نمادهاي كوچك‌تر از نمادهاي شاخص‌ساز جلو‌زده 

است. همچنين ۴۸ همت هم حجم خورد. 
او در ادامه افزود: از ابتداي ساعت معاملات روز سه‌شنبه تاكنون ۶۰۳ 
ميليارد تومان پول حقيقي‌ها از سهام، حق تقدم سهام و صندوق‌هاي 
سهامي و ۱۷۵۰ ميليارد تومان از صندوق‌هاي درآمد ثابت خارج شده 
است. ۶۰ درصد بازار در محدوده ســبز قرار دارد و ارزش صف خريد 
حدود 12/8 همت است. همچنين فولاد با جذب ۲۶۱ ميليارد تومان 
پول حقيقي‌ها در صدر ليست نمادهاي جذاب قرار دارد، ولي از وبملت 

بيش از ۳۰۰ ميليارد تومان خروج نقدينگي ثبت شده است. 
اين كارشناس بازار سرمايه در ادامه با اشاره به افزايش اقبال خريداران 
به گروه‌هاي فلزات اساسي و دارويي‌ها گفت: بيشترين صف فروش سهام 

در اختيار پالايشي‌ها و بانكي‌ها قرار دارد. 
   نسخه عبور از روزهاي پرريسك بورس 

سيدي عبور از مرز رواني ۶ ميليون واحد را مهم‌ترين رويداد پيش‌روي 
بورس ارزيابي مي‌كند و مي‌گويد: با اين حال، نزديك شدن به سطوح 
قيمتي بالا معمولاً با افزايش عرضه و شناسايي سود همراه مي‌شود. از 
اين رو، تداوم روند صعودي در روزهاي آينده به توان تقاضا براي جذب 

عرضه‌هاي احتمالي در آستانه اين مرز جديد وابسته خواهد بود. 
سيدي افزود: در شرايطي كه چشــم‌انداز روشني به لحاظ متغيرهاي 
اقتصادي و سياسي وجود نداشته باشد احتمالاً توجهات به برخي صنايع 
تدافعي مانند دارويي و غذايي بيشتر مي‌شود. در اين شرايط با توجه به 
نشانه‌هاي تكنيكال در بازارهاي طلا نيز مي‌توان انتظار داشت بخشي 
از نقدينگي به اين بازارها منتقل شود. بنابراين در اين سناريو، انتظار 
شكل‌گيري يك روند صعودي شارپ در بورس چندان محتمل نيست 
و بازارهاي كالايي و برخــي بازارهاي موازي مي‌توانند بازدهي بهتري 
نسبت به سهام داشته باشند، اما در سناريوي ديگر تقاضا براي صنايع 

بزرگ و شاخص‌ساز بيشتر مي‌شود. 
اين كارشناس بازار سرمايه در ادامه گفت: سرمايه‌گذاران بايد در چنين 
شرايطي تنوع‌بخشي هوشمندانه‌اي در سبد خود داشته باشند و دارايي‌ها 
را ميان صنايع تدافعي، صنايع بزرگ و متناسب با ميزان ريسك‌پذيري، 

ميان درآمد ثابت و گواهي‌هاي كالايي مانند طلا و نقره توزيع كنند. 
او افزود: نگهداري بخشي از سرمايه به شــكل نقد يا در صندوق‌هاي 
درآمد ثابت و سپرده‌هاي بانكي نيز اهميت دارد تا در صورت رفتارهاي 

احتياطي، امكان استفاده از فرصت‌هاي خريد وجود داشته باشد. 

بنزين در جامعه ما صرفاً يــك كالاي مصرفي يا 
حامل انرژي نيست، چراكه قيمت، نحوه توزيع و 
ميزان دسترســي به آن با معيشت خانوار، هزينه 
حمل‌ونقل، قيمت كالاها و حتي مناسبات اجتماعي 
گره خورده و همين ويژگي باعث شده دولت‌ها با 
احتياط بيشتري درباره آن تصميم بگيرند. اكنون با 
افزايش فاصله ميان توليد و مصرف داخلي، محدود 
شدن امكان اتكا به واردات و رشد مستمر مصرف، 
دولت با مسئله‌اي روبه‌روســت كه حل آن با يك 
تصميم قيمتي يا افزايش توليد به تنهايي امكان‌پذير 
نيست. دولت سه مســير بلندمدت، ميان‌مدت و 
كوتاه‌مدت براي عبور از اين وضعيت پيش‌رو دارد 
و در بخش كوتاه‌مدت نيز از سه سناريوي متفاوت 
سخن گفته مي‌شود كه از ادامه وضعيت موجود تا 
اختصاص بنزين به كد ملي افراد را دربرمي‌گيرد. 

      
بنزين از محدوده محاســبات صرف اقتصادي خارج 
شــده و به يكي از متغيرهــاي اثرگذار بــر زندگي 
روزمره مردم تبديل شــده اســت. بنابراين تغيير در 
سياست‌گذاري اين حوزه، زنجيره‌اي از آثار اقتصادي 
و اجتماعي را با خود همراه مي‌كند و به همين دليل 
دولت‌ها معمولاً با احتياط بيشتري به سراغ آن رفته‌اند، 
چه آنكه تصميم درباره بنزين اگر بدون محاسبه آثار 
مستقيم و غيرمستقيم آن گرفته شود، هزينه آن فقط 
در صورتحساب ســوخت خانوار ظاهر نمي‌شود و اثر 
خود را در حمل‌ونقل، قيمت كالاها، خدمات و سطح 
عمومي هزينه‌هاي زندگي نيز نشان خواهد داد. نمونه 
عيني چنين وضعيتي به آبان ۱۳۹۸ بازمي‌گردد كه 
تبعات اجتماعي و اقتصادي گسترده‌اي به دنبال داشت 
و همچنان در حافظه عمومي كشور باقي مانده است كه 
عرض دولت برد و زحمت مردم داشت! بنابراين اصلاح 
سياست بنزيني نيازمند محاسبه دقيق، گفت‌وگوي 
عمومي و توضيح روشن درباره منطق تصميم است و 
مردم بايد بدانند مسئله دقيقاً چيست، چه گزينه‌هايي 
روي ميز مجري قــرار دارد، هر گزينــه چه پيامدي 
دارد و در نهايت بار هزينه‌ها و منافع آن چگونه ميان 

گروه‌هاي مختلف جامعه توزيع خواهد شد. 
يكي از طرح‌هايي كه از ســال‌ها قبــل با همين نگاه 
مطرح شد، ايده »بنزين به نفر« بود و منطق اين طرح 
بر اين پايه استوار است كه بنزين و منابع انرژي متعلق 
به عموم مردم است و اگر قرار باشــد يارانه‌اي براي 
آن پرداخت شود، نبايد تمام منفعت آن به صاحبان 
خودرو برسد و از آنجايي كه حدود نيمي از جمعيت 
كشــورمان خودرو ندارند و سهم قابل توجهي از اين 
گروه نيز در دهك‌هاي پايين درآمــدي قرار دارند، 
بنابراين تخصيص يارانه بنزين صرفاً بر مبناي خودرو، 

از منظر عدالت توزيعي محل بحث بوده است. 
در مجلس نهم نيز طرحي با مضمون تخصيص بنزين 
به افراد مطرح شد كه مركز پژوهش‌هاي مجلس در 
آن مقطع درباره آن مطالعه و كارشناسي كرده بود و 
اين طرح در چند نوبت در صحــن علني مجلس به 
رأي گذاشته شد، اما به نتيجه نرسيد. با اين حال ايده 
اختصاص سهم بنزين به افراد در سال‌هاي بعد نيز از 
سوي برخي كارشناسان و صاحب‌نظران حوزه انرژي 
دنبال شــد و روزنامه »جوان« نيز در سال‌هاي اخير 

بارها درباره الزامات و مزاياي آن نوشته است. 
اكنون مســئله بنزيــن به نقطــه‌اي رســيده كه 
سياست‌گذار ناگزير از بررسي راهكارهاي جديد است 
و يكي از گزينه‌هاي مطرح، اختصاص سهميه بنزين 
به كد ملي افراد اســت كه موافقان و مخالفان خود را 
دارد و درباره نحوه اجرا، ميزان سهميه، شيوه انتقال 
ســهم و آثار اقتصادي آن بحث‌هاي مختلفي مطرح 
شده است. با اين حال، نكته اساسي آن است كه هيچ 
سياست بنزيني بدون اقناع عمومي و توضيح دقيق 

درباره ســازوكار اجرايي آن، مسير همواري پيش رو 
نخواهد داشت. 

  كسري روزانه ۱۴ ميليون ليتري بنزين 
هم‌اكنون كشور روزانه ۱۲۱ ميليون ليتر بنزين توليد 
مي‌كند و ميزان مصرف روزانه نيز حدود ۱۳۵ميليون 
ليتر به صورت ميانگين اســت. بنابراين فاصله ميان 
توليد و مصرف روزانه به حدود ۱۴ميليون ليتر رسيده 
است و همين كسري بايد به شكلي مديريت شود. تا 
چند ماه قبل بخشي از اين كســري از طريق واردات 
جبران مي‌شــد، البته واردات بنزين نيز هزينه ارزي 
قابل توجهــي را به اقتصاد تحميــل مي‌كند و طبق 
برآورد مطرح‌شده از سوي كارشناسان، سالانه حدود 
۶ ميليارد دلار از منابع عمومي براي اين منظور هزينه 
مي‌شد. از ســوي ديگر به باور كارشناســان، اتكا به 
واردات، راه‌حل پايدار مسئله بنزين نيست و با محدود 
شــدن واردات بنزين در پي تحــولات و جنگ‌هاي 
منطقــه‌اي و محدوديت‌هاي ايجادشــده در تجارت 
انرژي، سياست‌گذار نمي‌تواند برنامه مصرف كشور را بر 
پايه واردات مستمر تنظيم كند و از سوي ديگر افزايش 
ظرفيت توليد داخلي نيــز در كوتاه‌مدت امكان‌پذير 
نيست و احداث و توسعه پالايشــگاه‌ها و واحدهاي 

توليدي به زمان و سرمايه‌گذاري سنگين نياز دارد. 
بنابراين مسئله مهم‌تر آن است كه افزايش توليد به 
تنهايي مشــكل را حل نمي‌كند و اگر توليد بالا برود 
و الگوي مصرف بدون تغيير باقي بماند، بخش قابل 
توجهي از توليد جديد نيــز در مدت كوتاهي جذب 
مصرف خواهد شــد و روند حداقل دو دهه گذشته 
چنين رابطه‌اي را در اقتصاد انرژي كشورمان ايجاد 
كرده است، به طوري كه هرگاه ظرفيت توليد افزايش 
يافته، مصرف نيز رشــد كرده و فاصلــه ميان عرضه 
و تقاضا دوباره شــكل گرفته اســت. رشد حدود ۱۰ 
درصدي مصرف بنزين طي يك دهه گذشــته به ما 
مي‌گويد حتي اگر توليد روزانه به ۱۴۰ ميليون ليتر 
برسد، تضميني وجود ندارد كه كشور با مازاد بنزين 
مواجه شود، زيرا الگوي فعلي مصرف، ظرفيت جذب 
اين ميزان توليد را نيز دارد. از همين رو، سياســت 
اصلاحي بايد به سمت مديريت مصرف حركت كند. 

  خودروهاي بي‌كيفيت ريشه ناترازي انرژي است 
دولت براي مسئله بنزين ســه افق زماني بلندمدت، 
ميان‌مدت و كوتاه‌مدت قائل است و در افق بلندمدت، 

اصلاح صنعت خودروســازي را يكــي از اصلي‌ترين 
راهكارها مي‌دانند و معتقدنــد وقتي بخش بزرگي از 
خودروهاي موجود، سوختي بيش از استانداردهاي 
متعارف جهاني مصرف مي‌كنند، افزايش توليد بنزين 
نمي‌تواند ناتــرازي را براي هميشــه برطرف كند. از 
طرفي ميانگين مصرف خودرو در بسياري از بازارهاي 
جهاني حدود ۵ ليتر براي پيمايش ۱۰۰ كيلومتر است 
و حتي با احتساب شرايط متفاوت، عدد ۷ ليتر در ۱۰۰ 
كيلومتر نيز مطرح مي‌شود، اما اين رقم در كشورمان 
فاصله زيادي با مصرف واقعي خودروهاي موجود دارد 
و خودروهاي توليدي يا ســرهم‌بندي )مونتاژي( در 
كشورمان به طور ميانگين حدود ۱۵ ليتر بنزين براي 
پيمايش ۱۰۰ كيلومتر مصرف مي‌كنند. بنابراين اين 
اختلاف مصرف، خسارت هنگفتي به كشور‌زده و طبعاً 
به افزايش تقاضا براي بنزين و در نهايت فشار بيشتر 
بر منابع كشور منجر شده اســت. با اين حال اصلاح 
صنعت خودرو پروژه‌اي نيست كه در چند ماه انجام 
شود، چراكه حدود ۲۵ ميليون دستگاه خودرو و ۱۲ 
ميليون دستگاه موتورسيكلت در كشور تردد دارند و 
تغيير ساختار اين ناوگان به سرمايه‌گذاري، برنامه‌ريزي 
و زمان نياز دارد و طبق برنامه‌هاي مطرح‌شده، اصلاح 
اين بخش بايد در يك دوره پنج‌ســاله دنبال شــود. 
بنابراين سياســت بنزيني بايد همزمان با سياســت 
صنعتي و حمل‌ونقل پيش برود، زيرا نمي‌توان انتظار 
داشت رفتار مصرف سوخت اصلاح شود، اما فناوري 

خودرو و كيفيت ناوگان بدون تغيير باقي بماند. 
  حمل‌ونقل عمومي در مسير اصلاح 

راهكار دوم كه در افق ميان‌مدت قرار مي‌گيرد، توسعه 
حمل‌ونقل عمومي اســت، چه آنكه وقتي شهروندان 
امكان استفاده از شــبكه حمل‌ونقل عمومي مناسب 
را نداشته باشــند، خودروی شخصي عملًا به انتخاب 
اصلي براي جابه‌جايــي تبديل مي‌شــود و مصرف 
سوخت نيز افزايش پيدا مي‌كند. براي مثال پايتخت 
طبق برنامه‌هاي بالادستي به حدود ۱۱ هزار دستگاه 
اتوبوس درون‌شهري نياز دارد، در حالي كه در بهترين 
حالت حدود ۴ هزار دســتگاه اتوبوس فعال اســت. 
به اين ترتيب حدود ۷ هزار دســتگاه ديگر بايد وارد 
چرخه حمل‌ونقل عمومي شــود و طبعاً تأمين اين 
تعداد اتوبوس، هم منابع مالي مي‌خواهد و هم زمان. 
بنابراين توسعه حمل‌ونقل عمومي نيز راه‌حل فوري 

براي كسري امروز بنزين نيســت، اما اگر قرار باشد 
سياست مديريت مصرف در چند سال آينده نتيجه 
بدهد، ايــن بخش بايد همزمان تقويت شــود. طبق 
برنامه‌هاي دولت، حركت به سمت اين هدف بايد در 
سه سال آينده دنبال شــود و به اين ترتيب، دولت در 
بخش ميان‌مدت بايد بخشي از فشار مصرف بنزين را از 
طريق تغيير الگوي جابه‌جايي شهروندان كاهش دهد. 

  3سناريو براي عبور از مسئله كوتاه‌مدت 
امــا بخش فــوري ماجرا بــه مديريــت مصرف در 
كوتاه‌مدت با سه ســناريوي مطرح‌شده بازمي‌گردد 
كه البته هيچ‌كدام از اين سناريوها تاكنون به عنوان 
تصميم نهايي دولت ابلاغ نشده‌اند و حتي درباره يك 
ســناريو نيز جمع‌بندي نهايي صورت نگرفته است. 
سناريوي نخســت، ادامه وضع موجود است، يعني 
دولت سياست فعلي را بدون تغيير ادامه دهد و منتظر 
بماند تا فاصله توليد و مصرف بيشــتر شود. در اين 
حالت، اگر توليد روزانه ۱۲۱ ميليون ليتر باقي بماند و 
مصرف در سطح بالاتري قرار داشته باشد، دير يا زود 
محدوديت عرضه خود را در شبكه توزيع نشان خواهد 
داد و در نهايت ممكن است كشور به نقطه‌اي برسد كه 
تنها امكان توزيع همان ۱۲۱ ميليون ليتر توليد روزانه 
وجود داشته باشد و پس از پايان اين مقدار، جايگاه‌ها 
تعطيل شــوند و مصرف‌كنندگان تا روز بعد منتظر 
بمانند. بديهي اســت كه چنين وضعيتي براي مردم 
قابل قبول نيست و سياست‌گذار نمي‌تواند برنامه اداره 

شبكه سوخت را به اين نقطه موكول كند. 
سناريوي دوم، ادامه سهميه‌بندي فعلي و عرضه مازاد 
مصرف با نرخ آزاد است. بر مبناي اين سناريو، سهميه 
نخست ۶۰ ليتر با قيمت هزار و ۵۰۰ تومان، سهميه 
دوم ۵۰ ليتر با قيمت ۳ هزار تومان و سهميه سوم ۴۰ 
ليتر با نرخ ۵ هزار تومان باقي مي‌ماند و فردي كه بيش 
از مجموع ۱۵۰ ليتر مصــرف كند، براي بنزين مازاد 
بايد نرخ آزاد را بپردازد. در اين ســناريو نيز بديهي 
اســت وقتي بخشــي از بنزين با نرخ بالاتري عرضه 
شود، هزينه حمل‌ونقل و خدمات نيز تحت تأثير قرار 
مي‌گيرد و افزايش قيمت ســوخت آزاد مي‌تواند به 
بخش‌هايي از اقتصاد منتقل شود. در همين زمينه به 
نرخ ۸۷ هزار تومان اعلام‌شده براي بنزين در كرمان 
اشاره مي‌شود كه در صورت تسري چنين نرخ‌هايي 
به مصرف مازاد، فشــار اقتصادي آن بيشتر متوجه 

خانوارهاي كم‌درآمد خواهد شــد. از طرفي، مسئله 
فقط قيمت نيست، بلكه نحوه توزيع يارانه نيز اهميت 
دارد. در دهك نخست درآمدي، طبق اطلاعات مراجع 
پژوهشــي، تنها حدود يك درصد خانوارها خودرو 
دارنــد، در حالي كه در دهك پردرآمــد، تنها حدود 
۲ درصد افراد خودرو ندارند. بنابراين هر سياســتي 
كه يارانه بنزين را صرفاً به خــودرو گره بزند، بخش 
قابل توجهي از خانوارهاي فاقد خودرو را از دريافت 

مستقيم اين يارانه محروم مي‌كند. 
  »بنزين به نفر«؛ سناريوي سوم 

سناريوي سوم، اختصاص ســهميه بنزين به كد ملي 
افراد است و در اين مدل، سهميه به جاي پلاك خودرو 
به شخص تعلق مي‌گيرد و پيشــنهاد مطرح‌شده اين 
اســت كه به هر فرد روزانه يك ليتر بنزين اختصاص 
يابد. بنابراين با فرض جمعيت حدود ۹۰ ميليون نفري، 
مجموع اين سهميه روزانه به حدود ۹۰ ميليون ليتر 
مي‌رسد و حدود ۳۰ ميليون ليتر باقي‌مانده نيز براي 
خودروهاي كاري و حمل‌ونقل عمومي اختصاص پيدا 
مي‌كند. مزيت اصلي اين مدل از نگاه طراحان آن، تغيير 
مبناي توزيع يارانه است و در سيستم فعلي، برخورداري 
از خودرو شرط اصلي استفاده از سهميه بنزين است؛ 
اما در مدل كد ملي، فرد بدون خودرو نيز سهم خود را 
دريافت مي‌كند و در صورت نداشــتن مصرف، امكان 
انتقال يا فروش ســهم خود را خواهد داشــت. البته 
اجراي چنين مدلي به ســازوكاری دقيق نياز دارد و 
نمي‌توان صرفاً ســهميه را از پلاك به كد ملي منتقل 
كرد و انتظار داشت همه مسائل به صورت خودكار حل 
شود. اگر دولت به سمت اجراي اين طرح حركت كند، 
مقدمات فني و اجرايي آن فراهم خواهد شد و يكي از 
گزينه‌هاي مطرح، استفاده از »اوراق بنزين« است تا 
سهم اختصاص‌يافته به افراد امكان جابه‌جايي، انتقال 
و فروش در يك بســتر مشخص را داشــته باشد. اين 
سازوكار از منظر عدالت توزيعي نيز مهم است و فردي 
كه خودرو ندارد، در اين مدل ســهمي از يارانه انرژي 
دريافت مي‌كند و مي‌تواند آن را نگه دارد، منتقل كند 
يا بفروشد. بنابراين صاحب خودرو نيز همچنان امكان 
تأمين سوخت خود را خواهد داشت، اما نحوه استفاده از 

يارانه بنزين از مالكيت خودرو جدا مي‌شود. 
  تصميم بنزيني بدون اقناع عمومي پيش نمي‌رود 
فارغ از اينكه در نهايت كدام سناريو انتخاب شود، يك 
اصل در سياست‌گذاري بنزين اهميت اساسي دارد و 
آن، توضيح شفاف تصميم براي مردم است و تجربه 
آبان ۱۳۹۸ هنوز نشان مي‌دهد كه نحوه اعلام و اجراي 
سياست بنزيني، گاهي به اندازه خود سياست اهميت 
پيدا مي‌كند. بنابراين دولــت بايد پيش از اجراي هر 
طرح، درباره چرايي تصميم، آثار اقتصادي آن، نحوه 
تخصيص سهميه و راه‌هاي جبران فشار احتمالي بر 
دهك‌هاي پايين جامعه توضيح دقيــق ارائه كند و 
طبعاً هر دستگاهي كه پيشنهاد يك سياست را مطرح 
مي‌كند، بايد درباره جزئيات آن نيز پاسخگو باشد و 
دفاع از يك طرح نيز نبايد پــس از ابلاغ و به صورت 
دستوري آغاز شــود، چراكه به گفته رئيس مجلس 
»براســاس اطلاعات پيدا و پنهان دشــمن مترصد 
فرصت براي ايجاد آشوب و تركيب آن با عمليات‌هاي 
نظامي مانند ترور و اقدامات تجزيه‌طلبانه است كه با 
جنگ شناختي تكميل مي‌شود. در راستاي عملياتي 
ســاختن اين توطئه، دشــمن براي سوءاستفاده از 
اقدامات دولت جهت كاهش مصرف بنزين برنامه‌ريزي 
كرده است، بنابراين ضروري است حل مشكل كمبود 
بنزين با برنامه‌ريزي جامع و بســيار هوشمند انجام 
شود.« بنابراين بايد كاهش مصرف بنزين با شيوه‌هايي 
صورت گيرد كه بيشترين عدالت و كمترين نارضايتي 
را در مردم ايجاد كند و با اقناع افكار عمومي فرصت 

سوءاستفاده را از دشمن بگيرد. 

واكاوي وضعيت فعلي بنزين و سناريوهاي پيش‌رو

اصلاحات بنزيني به نفع کشور و ملت خواهد شد
تاكنون هيچ طرحي درباره سناريوهاي مختلف بنزين نهايي و ابلاغ نشده و حتي درباره يك سناريو نيز جمع‌بندي صورت نگرفته است

هادی اسماعیلی
   گزارش يك

سعيده زماني

آبان سال گذشــته، همزمان با افزايش مصرف 
بنزين در كشــور، رئيس‌جمهور، خودروسازان 
را به صراحت تهديد به تعطيلــي كرد و گفت: 
»اگر مصــرف توليدات داخلي بهينه نشــود، 
خودروسازان اجازه ادامه توليد نخواهند داشت.« 
اكنون در كمتر از ۱۰ ماه، همچنان خودروسازان 
مقصران اصلي مصرف بالاي ســوخت هستند 
و مردمي كه سال‌هاســت صورتحســاب اين 
ناكارآمدي را پرداخت مي‌كنند؛ خودرو را گران 
مي‌خرند، سوخت بيشــتري مصرف مي‌كنند، 
هزينه تعميرات بيشتري مي‌دهند، آلودگي را 
تحمل مي‌كنند و حالا بايد نگران كمبود بنزين 
و محدوديت‌هاي تازه باشند. اكنون اين سؤال 
مطرح است كه چه كسي اجازه داده اين خودروها 
سال‌ها توليد شــوند؟ چه كسي استاندارد اين 
خودروها را تأييد كرده و چه كسي مسبب اصلي 
وضع امروز اســت؟ افكار عمومي انتظار دارد 
كه خودروسازان گزارشــي از چگونگي اجراي 
دستور رئيس‌جمهور ارائه دهند، زيرا مدافعان 
اين صنعت طوري رفتار مي‌كنند كه گويي كيفيت 
خودروهاي توليدي در كلاس بالاي جهاني قرار 
دارند و مصرف سوختشــان بسيار پايين است. 

      
با اظهارات اخير رئيس ســازمان مديريت مصرف 

انرژي در خصوص مصرف نيمي از بنزين كشور در 
باك خودروها، رسانه‌هاي مورد حمايت خودروسازان 
به‌خط شدند تا اين موضوع را انكار كنند، در حالي كه 
سخنان سقاب‌اصفهاني موضوع جديدي نبود. دهه‌ها 
دولتمردان از مصرف بالاي ســوخت در خودروها 
مي‌گويند و آبان سال گذشته نيز مسعود پزشكيان، 
صراحتاً در جلسه هيئت دولت به خودروسازان اخطار 
داد و اعلام كرد: »اگر در يك بازه زماني معقول موتور 
خودروها اصلاح نشــود و مصرف سوخت به سطح 
قابل‌قبول نرســد، مجبور خواهيم بود در سياست 
تخصيص ارز و صدور مجوز توليد بازنگري كنيم. در 
صورت نياز، فناوري روز دنيا را خريداري كنيد؛ دولت 

از اين مسير حمايت خواهد كرد.« 
از آخرين اخطار رئيس‌جمهور حدود ۱۰ ماه مي‌گذرد 
و نه تنها تغييري در بهبود كيفيت و مصرف سوخت 
خودرو ايجاد نشــده، بلكه با عرضه قطره‌چكاني و 
نگه داشــتن مردم در انتظار تحويــل خودروهاي 
ثبت‌نامي‌شان، بازار خودرو را با گراني قيمت مواجه 
كردند. علاوه بر اين در شش ماه گذشته دو بار قيمت 

كارخانه‌اي خودروها را گران كرده‌اند. 
  مردم؛ بازنده نهايي 

مردم هم سال‌هاست صورتحساب اين ناكارآمدي را 
پرداخت مي‌كنند؛ خودرو را گران مي‌خرند، سوخت 
بيشتري مصرف مي‌كنند، هزينه تعميرات بيشتري 

مي‌دهند، آلودگي را تحمل مي‌كنند و حالا بايد نگران 
كمبود بنزين و محدوديت‌هاي تازه باشند. دولت هم 
هزينه مي‌دهد؛ از يارانه سوخت و منابع ارزي گرفته تا 
واردات بنزين و فشار بر بودجه. اما پرسش اصلي اين 
است که چه كسي مسئول طراحي سيستمي است 

كه اين همه هزينه توليد مي‌كند؟ 
طي دهه‌ها، دولت و نهادهاي حاكميتي درباره تعرفه، 
واردات، ارز، قيمت‌گذاري، استاندارد، شماره‌گذاري، 
توليد و حمايت از خودروســازان تصميم گرفته‌اند. 
اگر بعد از اين همه سال، خودرو همچنان پرمصرف 
است، رقابت جدي شكل نگرفته و صنعت همچنان 
به انواع حمايت‌ها نياز دارد، نقايصي اســت كه بايد 
مديران اين صنعت پاسخگوي آن باشند، هر چند كه 
آنها مقصر اين وضعيت را به نحوه حكمراني صنعت 

نسبت مي‌دهند. 
  خودروسازان هيچ‌وقت هزينه خودروي 

پرمصرف و بي‌كيفيت‌شان را نداده‌اند 
معاون رئيس‌جمهور در برنامــه گفت‌وگوي ويژه 
خبري اخير خود تلنگــري هم به صنعت خودروي 
كشــور زد، آنهايي كه هيچ‌وقــت هزينه خودروي 
پرمصرف و بي‌كيفيت‌شــان را نداده‌اند و همواره از 
دولت طلبكار هستند. وقتي پاي گرفتن ارز در ميان 
باشــد، خود را دولتي مي‌دانند و وقتي پاي افزايش 
قيمت در ميان باشــد، خــود را بخش خصوصي و 

مدافع حقوق سهامدارانشان اعلان مي‌كنند. 
اسماعيل سقاب‌اصفهاني در خصوص مصرف بنزين 
در خودروهــا مي‌گويد: اگر ميــزان مصرف بنزين 
خودروهاي داخلي مشــابه خودروهاي روز دنيا بود 
الان شاهد ناترازي در توليد و مصرف بنزين نبوديم. 
در اين سال‌ها مردم و بيت‌المال هزينه خودروهاي 
پرمصــرف و بي‌كيفيت را مي‌دهند؛ ما بايد ريشــه 
اين موضوع را ببخشــكانيم. وي تأكيــد مي‌كند: 
عقب‌ماندگي تكنولــوژي در طراحــي موتور‌هاي 
داخلي باعث شده مصرف سوخت خودرو‌ها فاصله 
زيادي از استاندارد‌هاي جهاني بگيرد. كشور روزانه 
با ۱۴ ميليون ليتر كمبود بنزين مواجه است. واردات 
اين ميزان بنزين ســالي ۴۶۰ هزار ميليارد تومان 
براي كشــور هزينه دارد كه با فرض قيمت متوسط 
۳ميليارد تومــان براي هر خــودرو مي‌توان حدود 
۱۵۳هزار خودروي برقي را در سال جايگزين كرد. 
وي تأكيد مي‌كند: نــرخ مرگ و مير جــاده‌اي ما 
سه برابر كشور همســايه‌مان تركيه است، با اينكه 
جمعيت و تعداد خودروهايمان شــبيه اســت. در 
تصادفات هيچ‌وقــت نمي‌گوييم خودرو بي‌كيفيت 
بود و هزينه‌اي براي خسارت آن قائل نيستيم. سقاب 
اصفهاني مي‌افزايد: اگر به‌جاي خودروهاي بي‌كيفيت 
و مونتاژي چيني، كل يك خــودروي ژاپني را وارد 
كرده بوديم ارزان‌تر درمي‌آمد. معاون رئيس‌جمهور 

مي‌گويد: بايد تكليف خودروساز‌هايي كه پدر همه را 
درآورده‌اند روشن شود. سقاب‌اصفهاني مي‌افزايد: 
تا وقتي موتور اتلاف اين خودرو‌ها روشن است، هر 
تغييري كه در ســهميه‌ها دهيم فقط نقش مسكن 
را دارد. بخش بزرگي از بنزيني كه در كشور سوزانده 
مي‌شود در موتور خودرو‌هايي مي‌سوزد كه نمونه‌اش 

در هيچ‌جاي دنيا وجود ندارد. 
  مصرف خودروها بايد به ۵ ليتر برسد 

همچنين ســخنگوي وزارت صمت بــا بيان اينكه 
ميانگين مصرف سوخت خودروهاي ساخت داخل 
در حال حاضــر حدود 7/2 ليتــر در ۱۰۰ كيلومتر 
اســت، مي‌گويد: اين ميزان، قابليت كاهش دارد و 
خودروسازان در مسير رســيدن به مصرف حدود 
۵ ليتر در ۱۰۰ كيلومتر حركت مي‌كنند. عزت‌الله 
زارعي در يــك برنامه تلويزيوني دربــاره وضعيت 
مصرف سوخت خودروهاي داخلي مي‌افزايد: مصرف 
سوخت تنها به موتور خودرو مربوط نمي‌شود و عوامل 
مختلفــي از جمله نوع و وضعيت لاســتيك، نحوه 
رانندگي، شرايط ترافيكي و نوع سوخت و استاندارد 

آن در ميزان مصرف تأثيرگذار هستند. 
با سخنان ســقاب‌اصفهاني و اعلام وضعيت بحراني 
مصرف بنزيــن در خودروهاي داخلــي، تعدادي از 
نمايندگان مجلس هشــدارهايي به خودروسازان 

دادند.
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