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مهفام ســلیمان بیگی: چند سالی می شــود که «بنزین خواری» 
خودرو های داخلی بحث داغ رسانه هاســت؛ رســانه  هایی که 
معتقد هســتند ماجرای ناترازی بنزین با واردات خودروی برقی 
یــا کم مصرف خارجی حل می شــود  اما این تمــام ابعاد ماجرا 
نیســت و کارشناسان معتقد ند این شیوه نگاه به مسئله، نگاهی 
تک بعدی است و سیاســت گذاری دولت ها چنان آشفته بازاری 

ایجاد کرده که حل ناترازی بنزین به این سادگی ممکن نیست.
خودروی اقتصادی» به مقصد نرسید

هر زمان که پای قیمت بنزین به میان می آید، بحث  هاســی 
طولانی درباره خودرو های پرمصرف داخلی شکل می گیرد. این 

روزها بحث ناترازی بنزین در رسانه  های کشور داغ است.
اخیرا تســنیم گزارشی نوشته اســت مبنی بر اینکه در سال 
جــاری چیزی بالغ بر حداقل یک میلیارد دلار صرف تأمین بنزین 
وارداتی شــده اســت و پیش بینی می شــود این رقم برای سال 
آینده از مرز دو میلیارد دلار عبــور کند. پیش از این فارس نیز به 
نقل از مالک شــریعتی، عضو کمیسیون انرژی مجلس، نوشت 
که ایران در ســال آینده ناچــار به واردات پنــج میلیارد دلاری 
بنزیــن و گازوئیل اســت و این موضوع در لایحــه بودجه ۱۴۰۳ 
به عنوان پیش فرض در نظر گرفته شــده است. همچنین اخیرا 
مرکز پژوهش  های مجلس نیز از کســری روزانه ۱۰ میلیون لیتر 
بنزین در ســال جاری خبر داده اســت و طبق برآورد معاونت 
برنامه ریــزی وزارت نفت، مصرف بنزیــن تا افق ۱۴۲۰ به حدود 
۲۲۰ میلیون لیتر در روز می رســد که رقمی دو برابر تولید فعلی 
است. موضوع ناترازی ظاهرا به قدری بیخ پیدا کرده که آبان ماه 
امسال مجلس شورای اسلامی در جریان بررسی جزئیات لایحه 
برنامه هفتم توســعه، سازمان برنامه و بودجه را مکلف کرد با 
همکاری دستگاه  های مربوطه، برنامه جامع تأمین و تخصیص 
حامل  های انرژی شــبکه حمل ونقل جاده ای کشــور را حداکثر 
ظرف مدت شــش ماه پس از ابلاغ قانون تهیه کند و به تصویب 
هیئت وزیران برســاند. در این میان، بارهــا خودرو های داخلی با 
مصرف بالای ســوخت یکی از مهم ترین دلایــل ناترازی بنزین 
اعلام شــده اند. چندی پیش مهر در گزارشــی نوشت: «آمارها 
نشان می دهد خودرو های داخلی روزانه بیش از ۴۰ میلیون لیتر 

بنزین بیشــتری مصرف می کنند که بــا قیمت بنزین فوب خلیج 
فارس، حدود ۲۰ میلیون دلار می شود. اگر این عدد را در کل سال 
ضرب کنیم، مشخص می شــود که خودرو های داخلی، سالانه 
بالغ بر هفت میلیارد دلار بنزین اضافه می ســوزانند». همچنین 
رضی حاجی آقامیــری، عضو هیئت نمایندگان اتــاق بازرگانی 
تهران، به همین رسانه گفته بود نخستین و درست ترین راهکار 
برای کنترل ناترازی بنزین، کاهش مصرف بنزین خودروهاســت 
و این مســئله با کاهش تعرفــه واردات خودرو های با فناوری 
بالا و عرضه با قیمت مناســب اتفاق می افتد. با این حال، مشکل 
پیچیده تر از این حرف هاســت. بســیاری از مصرف کنندگان بازار 
خودرو می گوینــد قدرت خرید خودرو هــای خارجی را ندارند؛ 
هرچند دولت وعده داده بود «خــودروی اقتصادی» وارد کند! 
مرداد امســال علــی بهادری جهرمی، ســخنگوی دولت اعلام 
کرد قرار نیســت خودروی لاکچری وارد شــود  بلکه خودروی 
اقتصادی ویژه قشر متوسط وارد می شود و هفت ماه بعد یعنی 
۱۷ بهمن، معاون وزیر صنعت از تخصیص ۹۵۰ میلیون یورویی 
ارز به واردات خودرو خبــر داد. با این حال، وقتی قیمت قطعی 
خودرو های وارداتی توســط ســامانه خودرو اعلام شد، نتیجه 
شــوک آور و طبق معمول خلاف وعده ها بود. برای مثال، تویوتا 
کرولا ۱۲۰۰سی سی، یک میلیارد و ۸۰۰ میلیون تومان نرخ گذاری 
شــد  اما همین خودرو در بازار آزاد حداقل با نرخ چهار میلیارد 

تومان به فروش می رسد.
قیمت گزاف خودروی خارجی در بازار در شــرایطی اســت 
کــه طبق آمار وزارت صنعت، معدن و تجارت، قدرت خرید ۸۵ 
درصــد مردم در بــازار برای خودرو های  با قیمــت ۱۵۰ تا ۵۵۰ 
میلیون تومان اســت؛ در حالی که اغلب خودرو های وارداتی نو 
بیش از یک میلیارد تومان در کشــور مبــدأ قیمت دارند. همین 
موضوع سبب شــد مجلس چندی پیش به دنبال طرحی برای 
واردات خودروی دســت دوم باشــد که آن هم با مخالفت  های 

گسترده، ظاهرا به سرانجام نرسید.
دولت مانع بزرگ عرضه خودروی باکیفیت؟

در همیــن زمینــه مهــدی دادفــر، دبیــر ســابق انجمن 
واردکنندگان خودرو، به «شرق» می گوید: دولت هم با دخالت 

گســترده در صنعت خودروی داخلی مانــع از تولید خودروی 
باکیفیت شــده و هم با گرفتن تعرفه و عــوارض گزاف، باعث 

جهش قیمت خودروی وارداتی می شود.
به گفته دادفر، نوســانات مدام نرخ ارز و سقوط ارزش پول 
ملــی هم مازاد بر عللی بوده اســت که دســت مصرف کننده 

داخلی را از خودروی باکیفیت کوتاه کرده است.
در این میان، دولت به جای آنکه با افزایش نرخ ارز، عوارض 
و تعرفــه را کاهش دهد تا خودروی کم مصرف از ســبد هزینه 
خانوار حذف نشــود، با افزایش نرخ ارز، تعرفه و انواع عوارض 
را افزایــش می دهــد و جالب اینکه هم زمــان وعده خودروی 
اقتصــادی را هم به مردم می دهد. به باور دبیر ســابق انجمن 

واردکنندگان خودرو، «این خود بی تدبیری است».
دادفر ادامه می دهد: « گذشــته از این، تاکنون تنها پنج هزار 
خودرو وارد کشــور شــده اســت و با پنج هزار خودرو چگونه 
می توان انتظار داشــت میــزان مصرف ســوخت کاهش پیدا 
کنــد؟». دادفر همچنین معتقد اســت کاهــش مصرف بنزین 
تنها با واردات خودروی باکیفیت رخ نمی دهد و مصرف بنزین 
خودرو به مســیر پیمایش خودرو و نوع ســوختی که مصرف 
می کنــد، از نظر میــزان اکتان و درجه احتراق بســتگی دارد و 
کیفیت پایین بنزین تولیدی و نبود تناســب بین بنزین مصرفی و 
مدل موتور خودرو، یکی از عوامل مصرف بالای سوخت است. 
گذشــته از این، بســیاری از شــهروندان ایرانی با سیاست های 
نادرست مدیریت شهری، وقت زیادی در ترافیک به سر می برند 

و همین مسئله باعث افزایش مصرف سوخت می شود.
در واقــع به گفته دادفر حتی شهرســازی و محل اســتقرار 
صنایع و مشاغل و سیاست گذاری ها در زمینه حمل ونقل باعث 

افزایش مصرف سوخت بوده است.
سقوط ارزش پول و دست کوتاه مصرف کننده

بابــک صدرایی، دیگر کارشــناس صنعت خــودرو،  معتقد 
اســت آنچه مســئولان دربــاره واردات خودرو و تأثیــر آن بر 
رفــع ناترازی بنزیــن می گویند، یک «ادعای زرد» اســت. او به 
«شــرق» توضیح می دهد: « با دلار بالای ۵۰ هزار تومان، عملا 
اقتصادی تریــن خودروی دنیا را هــم وارد کنیم، با درآمد مردم 

ایران متناســب نیســت. برای مثال اگر حداقــل قیمت خودرو 
در بــازار جهان حدود ۱۵ هزار دلار باشــد، یعنــی قیمت این 
خودرو در مبــدأ حدود ۹۰۰ میلیون تومان اســت و تا به ایران 
برســد حتی با حداقل گمــرک و عوارض ۱٫۵ میلیــارد تومان 
به دســت مصرف کننده می رســد و از قدرت خرید بســیاری از 

مصرف کنندگان خارج است».
این کارشناس ادامه می دهد: «ادعای دیگر آن است که اگر 
خودروی برقی رایج شــود، هوای شهر پاک می شود؛ این اتفاق 
مســلما فقط زمانی می تواند بیفتد که خودروی برقی بیاورید و 
بعد کل خودرو های فرسوده را جمع کنید. چطور قرار است این 
کار را بکنید؟ فرض کنید یــک نفر یک پراید دارد با قیمت مثلا 
۱۰۰ تا ۲۰۰ میلیون تومان، اگر دولت بخواهد به قیمت بازار هم 
خودرو را از او بخرد، او چگونه قرار اســت با این پول خودروی 
برقی تحویــل بگیرد که ارزان ترین قیمت آن حداقل یک میلیارد 
تومان آب می خورد؟ این حرف ها در کلیت قشــنگ اســت اما 
هیچ تناســبی با وضع اقتصاد سیاسی یا اقتصاد جغرافیایی ما 
ندارد». بــه گفته او حدود ۸۰ تا ۹۰ درصــد مردم ایران درآمد 
پایینــی دارند و تمام این دســت حرف هــا و برنامه  های دولت 
تنهــا برای ۱۰ درصــد از مردم می تواند معنا پیــدا کند؛ چرا که 

هم اکنــون حدود ۸۰ درصــد خرید های بازار خودروی کشــور 
مربوط به خودرو هایی اســت که زیر ۷۰۰ تا ۸۰۰ میلیون تومان 

قیمت دارند.
صدرایی باور دارد که هر بخشــی دولت برای آن ســامانه 
تشــکیل دهد و عــده  خاصی را بــرای فعالیــت در آن زمینه 
مشــخص کند، کار به مشــکل می خورد. او با اشاره به سامانه 
ثبت نام برای خودرو های وارداتی می گوید: «ســال گذشته ۱۲۰ 
هزار نفر ســرمایه خود را برای پیش خرید خــودروی وارداتی 
آوردند اما ۹۰ هزار نفر پول را پس گرفتند و ۳۰ هزار نفرشان در 
انتظار تخصیص خودرو هستند. هرکجا، چه در بحث خودروی 
داخلی و چه وارداتی، این وضعیت شــکل بگیرد عملا نتیجه 
چند برابر شدن قیمت خودرو است. چه معنایی دارد خودرویی  
که دو میلیارد تومان قیمت دارد، توسط شورای رقابت مثلا ۲٫۲ 
میلیارد قیمت گذاری شــود، بعد فردی ایــن خودرو را با فرایند 
دشوار از سامانه ای بخرد و در بازار به دو برابر قیمت بفروشد؟». 
با تمام این اوصاف، دولت برای رفع ناترازی سوخت و کاهش 
مصرف، غالبا تنها یک فرمول داشــته و آن افزایش قیمت بوده 
اســت؛ سیاســتی که به باور کارشناســان، با وجود نقص های 

فراوان نمی تواند پاسخ گوی ناترازی بنزین باشد.

«شرق» تأثیر واردات خودرو بر کاهش ناترازی سوخت را بررسی می کند 

بنزین خواری یا بی برنامگی؟

مناظــره یــا گفت وگوی میــان مســعود نیلی و محمــد مالجو که هــر دو از 
دانش آموختگان مطرح رشته اقتصاد به شمار می روند و به دو نحله فکری تعلق 

دارند، نکات آموزنده ای برای جامعه دانشگاهی خودتحریمی داشته است.
 مسعود نیلی به اقتصاد رقابتی بازار با گرایش فکری نگاهی به اقشار آسیب پذیر 

و محمد مالجو به اقتصاد مشارکتی در چارچوب اندیشه های مارکس باور دارند.
 برای آشنایی بیشتر با دو اقتصاددان مطرح بد نیست گریزی بزنیم به تحصیلات 

و سابقه و فعالیت های آنان:
مســعود نیلی، زاده ۲۵ بهمن  سال ۱۳۳۳ در شــهر همدان است و در دوران 
ریاســت جمهوری هاشمی رفســنجانی به مدت سه ســال معاون رئیس سازمان 
برنامــه و بودجــه بود. نیلی همچنین به عنوان مشــاور رئیس جمهــوری در امور 
اقتصــادی، دبیر ســتاد هماهنگی اقتصادی، اســتاد دانشــکده مدیریت و اقتصاد 
دانشــگاه صنعتی شــریف و رئیس مؤسســه عالی آموزش و پژوهش مدیریت و 
برنامه ریزی (ریاست جمهوری) فعالیت داشته  است. او عضو پیشین تیم اقتصادی 
حســن روحانی پس از پیروزی در انتخابات ریاســت جمهوری بوده  اســت. حسن 
روحانــی چندی بعد از تشــکیل هیئت دولــت یازدهم، نیلی را به  عنوان مشــاور 
اقتصــادی رئیس جمهور منصوب کــرد. نیلی چندی بعــد جایگزین محمدعلی 
نجفی  در دبیرخانه ســتاد هماهنگی اقتصادی دولت شــد. او پیش تر دستیار ویژه 

رئیس جمهوری در امور اقتصادی بود.
مســعود نیلی در ســال ۱۳۵۹ در مقطع کارشناسی رشــته مهندسی سازه از 
دانشــگاه صنعتی شــریف فارغ التحصیل شــد و در ســال ۱۳۶۴ توانست مدرک 
کارشناسی ارشــد برنامه ریزی سیســتم های اقتصادی خود را از دانشگاه صنعتی 
اصفهان دریافت کند. او بعدها به انگلســتان رفت و در رشــته اقتصاد در مقاطع 
کارشناســی ارشــد و دکترای اقتصاد در دانشگاه منچســتر تحصیل کرد و در سال 

۱۳۷۴ فارغ التحصیل شد.
همان طور کــه اشــاره شــد، نیلــی ســه ســال در دوران ریاســت جمهوری 
هاشمی رفســنجانی معاون ســازمان برنامه و بودجه بود. پــس از آن، در تهیه و 
تدوین اولین و ســومین برنامه پنج ســاله توسعه کشــور ایفای نقش کرد و مدتی 
از اعضای شــورای اقتصاد بود. در دوران ریاست جمهوری محمد خاتمی، مجدد 
به  عنوان معاون ســازمان برنامه و بودجه و سرپرســت کمیته خصوصی ســازی 
برگزیده شد. او از ســال ۱۳۷۹ تا ۱۳۹۰ رئیس دپارتمان اقتصاد دانشکده مدیریت 
و اقتصاد دانشــگاه صنعتی شــریف و در دو مقطع زمانی از بهمن ۱۳۸۶ تا بهمن 
۱۳۹۰ و همچنین از شــهریور ۱۳۹۸ تا مهر ۱۴۰۰ نیز رئیس این دانشکده بوده و در 

سال گذشته بازنشسته اجباری شد.
 زمینه های علمی مــورد علاقه او، تئوری اقتصاد کلان، اقتصاد کلان بین الملل، 
اقتصاد سیاســی و اقتصاد ایران اســت. از مهم ترین فعالیت های نیلی می توان از 
تدوین سند استراتژی توسعه صنعتی کشور در زمان وزارت اسحاق جهانگیری در 

دوران ریاست جمهوری محمد خاتمی در سال ۱۳۸۲ نام برد.
 بخشــی از تألیفات مســعود نیلی عبارت اند از: اقتصاد ایران؛ چگونگی گذر از 
ابرچالش ها، اقتصاد ایران و معمای توســعه نیافتگی، تجربه توســعه صنعتی در 
جهان، دولت و رشد اقتصادی در ایران، اقتصاد و عدالت اجتماعی، مبانی اقتصاد، 
برنامه ریزی در ایران: ۱۳۱۶-۱۳۵۶، اقتصاد ایران به کدام ســو می رود؟ و بهره وری 

صنعت ایران؛ بررسی توان رقابت پذیری بنگاه های صنعتی.
 محمد مالجو، دیگر صاحب نظر برجســته اقتصادی، در ســال ۱۳۵۱ در تهران 
به دنیا آمد. او در دانشــگاه تهران به تحصیل در رشته اقتصاد پرداخت و با مدرک 
دکترا از این دانشــگاه دانش آموخته شــد. مالجو پس از پایان تحصیلات خود در 
ایــران، به هلند رفــت و برای مدتی به عنوان پژوهشــگر میهمان در پژوهشــکده 
بین المللی تاریخ اجتماعی در آمســتردام به پژوهش پرداخت. او پس از مدتی به 
ایران بازگشــت و به تدریس در دانشگاه ها و مؤسسات آزاد مانند مؤسسه پرسش 
پرداخت و همچنین پژوهش های خود را در حوزه تاریخ اندیشه اقتصادی، اقتصاد 
سیاسی و تاریخ اقتصادی ایران در دوره پیش و پس از انقلاب ۵۷ ادامه داد. مالجو 
به دلیل داشــتن تفکرات مارکسیستی، عملا از کسب مناصب دولتی و حتی کرسی 
اســتادی در دانشگاه های کشــور محروم و برخلاف نیلی در حلقه دولتی ها نبوده 
اســت. مالجو تا کنون دست به تألیف ارزنده هفت کتاب و ترجمه هشت کتاب زده 
است. سیاســت اعتدالی در بوته نقد اقتصاد سیاســی، چهره   ژانوسی اکتبر؛ هاله 
کودتایــی یک انقــلاب، پراکندگان پاک باخته؛ افت تــوان چانه زنی نیروهای کار در 
ایران، تاراج نهان؛ ســلب مالکیت از نیروهای کار در اثر تورم در ایران،  کوچ در پی 
کار و نان: فاعلیت منفعلانه مســتمندان آذربایجان از ۱۳۲۷ تا ۱۳۲۹ خورشیدی، 
زنده بــاد کارخانه و خیز خام؛ کشــاکش مســتمندان و دیوان ســالاران از ۱۳۰۹ تا 
۱۳۲۰ در ایــران از جملــه تألیفات محمد مالجو به شــمار می آید. مالجو همچنین 

ترجمه شــماری از آثار ارزشــمند از جمله تکوین طبقه کارگر در انگلســتان، نظام 
بازار، هواهای نفسانی و منافع؛ استدلال های سیاسی به طرفداری از سرمایه داری 
پیش از اوج گیری، دگ ردی سـ ـی م ش غ ول ی ت ه ا؛ نف ع ش خ ص ی و ک ن ش ه م گ ان ی، گذر از 
مرزها، دگرگونی بزرگ؛ خاســتگاه های سیاســی و اقتصادی روزگار ما و ... را انجام 

داده است.
چنــدی پیش مناظــره ای بین این دو اقتصاددان انجام شــد کــه حاوی نکات 

ارزنده ای بود.
۱- اینکه برای تفاهم  یا رسیدن به حداقل هایی در زمینه مشارکت فکری، بحث، 

گفت وگو و مجادله الزامی است.
۲- نقد و مجــادلات فکری، تاریخی بس دیرینه دارد، امــا با اقتباس از  جمله 
افلاطون که برســر درِ ورودی آکادمی نوشــته بود «هرکس هندسه نمی داند وارد 
نشــود» - اگرچه این اخطار بر سبیل توصیه بوده است، چون گفت وگوهایی که در 
آکادمی می شــد، مباحثه جدی و فهم آنها محتاج به مقدمات علمی و مخصوصا 
ریاضیــات بــود و گرنه همه کس به آزادی به آکادمی وارد می شــد- پیش شــرط 
مناظــره، مباحثــه و گفت وگو، پذیرش تنــوع افکار در چارچوب آزادی اندیشــه و 
عقاید و احترام به آرای دیگران اســت که متضمن یافتن راهکار پیشــرفت جامعه 
و دســتیابی به چارچوب های عملی برای رســیدن به توســعه پایدار اجتماعی -

اقتصادی در شرایط فعلی است.
۳- بدون شــک شــرط اساســی حضور در نقد و مجادلات علمی، سیاســی، 
اجتماعی و به خصوص اقتصادی داشــتن حداقل هایی از ســواد و دانش تئوریک 
افراد اســت و هر مدعی بــه صرف ادعا نمی توانــد در مجادلاتی این گونه  حضور 
یابد؛ چرا که چه بســا اقتصاد خوانده هایی که هنوز در تعریف اقتصاد به مثابه علم 
معیشــت زندگی آحاد جامعه ناتوان مانده اند اما ادعای جهانشمولی عقاید خود 

را دارند.
۴- اگرچه علم اقتصاد مبتنی بر عدد و حســاب و کتاب است اما اقتصاد در بستر 
مناســبات سیاسی شــکل می گیرد. بنابراین در نقد و مجادلات علمی و اقتصادی، 
تقدیس اشــخاص و عقاید جایگاهــی ندارد و طرفین باید از بررســی علت العلل 
مشــکلات اقتصادی طفره نرونــد و آن را به محالات واگــذار نکنند؛ به طوری که 
مشــکلات و معضلات اقتصادی پادر هوا باقی بمانند؛ زیرا بررسی همه مستندات 
و تجربیات شکســت برنامه های اقتصادی چند دهه اخیر مؤید وجود یک سیاست 

درون زاست.
۵- برای تأثیرگذاری آرای مختلف اقتصادی در پیشــرفت و توسعه اقتصادی، 
توصیه می شود علاقه مندان علاوه بر مطالعه نظام اقتصاد رفاه در اروپای شمالی 
که نظارت بر دســت نامرئــی را ضروری می داند، حتما مطالعــه کتاب دوجلدی 
«مبانی تفکرات اقتصادی و توســعه در ژاپــن، ترجمه دکتر محمد نقی زاده» را در 
برنامــه مطالعه خود قرار دهنــد تا با نتایج و محصول کار مشــترک اقتصاددانان 

هوادار بازار رقابتی و اقتصاددانان هوادار کنترل بازار در ژاپن آشنا شویم.
فــارغ از همه موارد فوق، ایــن گفت وگو و مجادله را بایــد به فال نیک گرفت 
که دو نفــر از صاحب نظران اقتصادی دیوار خودتحریمی اندیشــمندان را در هم 
شکســتند و رودر روی یکدیگر با احترام به همدیگر به مجادله و نقد آرای طرفین 

پرداختند.

درس هایی از یک مناظره اقتصادی

پژوهشگر اقتصادی
 غلامحسین دوانی


