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سال بیست ویکم      شماره  ۴۹۳۶ 

ورودی  به  سدهاکاهش ۲۷  درصدی  آب 
میزان ورودی سدها در سال آبی جدید 
۱۹ میلیــون مترمکعب بــوده؛ درحالی که 
ســال گذشــته این عــدد بــه ۲۷ میلیون 
مترمکعب می رسید و اکنون شاهد کاهش 
۲۷درصــدی ورودی ســدها در مقایســه 
با مدت زمان مشــابه هســتیم. به گزارش 
مهر، ســال آبی هر سال از ابتدای مهر آغاز 
می شــود و از ابتدای مهرماه تا هفتم مهر 
میزان ورودی سد ها ۱۹ میلیون مترمکعب 
بوده؛ درحالی که ســال گذشته این عدد به 
۲۷ میلیون مترمکعب می رســید و اکنون 
را  ســدها  ورودی  کاهــش ۲۷درصــدی 
شاهد هســتیم. البته خروجی سدها کمی 
امیدوارکننده به نظر می رســد و در مقاسه 
با مدت زمان مشابه ســال گذشته کاهش 
۱۵ درصدی را نشــان می دهد، به طوری که 
در هفته اول مهر ماه جاری خروجی سد ها 
۵۷ میلیون مترمکعب بــوده، در حالی که 
ســال گذشــته این عــدد بــه ۶۷ میلیون 
مترمکعب می رسید. همچنین آب موجود 
در مخازن ســدها از ابتدای ســال آبی تا ۷ 
مهر ۲۶ میلیــارد و ۴۶۰ میلیون مترمکعب 
بوده که در مقایســه با مدت زمان مشــابه 
سال گذشته یعنی ۲۱ میلیارد و ۷۵۰ میلیون 
را نشــان  افزایش ۱۲ درصدی  مترمکعب، 
می دهد. در مجموع نیز ۴۷ درصد از سدها 
پــر و ۵۳ درصد دیگــر از ظرفیت مخازن 
سدها خالی اســت. ارتفاع کل ریزش های 
جوی کشــور از ابتدای ســال آبی جدید تا 
ششــم مهر ماه معادل ۱٫۱ میلی متر است. 
این مقدار بارندگی در مقایســه با میانگین 
دوره های مشــابه درازمدت ۰.۹ میلی متر، 
۲۴ درصــد افزایش و در مقایســه با دوره 
مشابه سال آبی گذشته ۰.۳ میلی متر، ۲۲۴ 

درصد افزایش را نشان می دهد.

آستاراقرارداد  راه آهن  رشت-علت  تعلل  روسیه  در 
عضــو کمیســیون عمــران مجلــس 
درباره تعلــل روس ها بــرای نهایی کردن 
قرارداد راه آهن رشت-آســتارا گفت که با 
عوض شدن دولت طبیعی است که طرف 
ســرمایه گذار، چه داخلــی و چه خارجی، 
منتظر این باشــد که سیاســت های دولت 
جدیــد را ببیند، بســنجد و ارزیابی کند. اما 
طبق صحبت های رئیس جمهور قرار است 
پروژه های خوب دولت گذشــته ادامه پیدا 
کند. مجتبی یوســفی به ایلنا توضیح داد: 
پیش نویــس قراردادهــای خوبی از جمله 
راه آهن رشت- آســتارا در سه سال گذشته 
تهیــه و منعقــد شــد و اگر اشــکالی در 
بین المللی  قراردادهــای  پیش نویس های 
وجود دارد که قطعا هــم وجود دارد، این 
اشکالات در دولت چهاردهم اصلاح شود، 
اما ادامه این مذاکرات متوقف نشود. قطعا 
برخی از پروژه ها ایراداتی داشته اما دولت 
جدید با اصلاحات مورد نیاز این پروژه های 
ملــی و بین المللی را ادامه دهد و به دلیل 
وجود ایــرادات احتمالی آنهــا را متوقف 
نکند. او گفت: به نظر می رسد با اظهارات 
آقای پزشکیان می توان امیدوار بود که این 
پروژه هــا ادامه پیدا کند و آقای پزشــکیان 
کــه از نمایندگان پــرکار در مجلس بود و 
سابقه رزمندگی دفاع مقدس دارند، تلاش 
خواهند کرد که موفق باشــند. البته برخی 
از مشــاوران ایشــان می خواهند باز هم از 
سیستم شرطی سازی استفاده کنند که تمام 
مشکلات کشور را به یک مسئله گره بزنیم.

چرا تولید قطعات خودرو در ایران؟
 کروز در این میان چه نقشی دارد؟

یک بازخوانی مجدد با نگاه مقایســه ای به میزان ارزبری شرکت های فعال در 
صنعت خودرو در سال ۱۴۰۲ به نسبت ۱۴۰۱، نشان می دهد  شرکت های متکی 
به توان متخصصان جوان و تجربه مشاوران کهنه کار چگونه می توانند صنایع مادر را 
در سخت ترین شرایط  پیش برانند. وقتی فهرست ارزبگیران سال ۱۴۰۲ از سوی گمرک 
منتشر شد، هیچ کس به طور جدی نپرسید ارز اختصاص یافته به این شرکت ها در کجا  و 
چگونه هزینه شده است؟ سؤال دیگر این بود که آیا این ارزدهی منجر به تقویت تولید 
و اشتغال جامعه شده یا صرفا به خریداری محصولی در کشوری دیگر و فروش آن در 
کشور مبدأ اختصاص یافته است؟ آیا این ارز، به خصوص در صنایع جنجالی ایران مانند 
خودروســازی ها، فقط به خرید یا مونتاژ بدون ارزش افزوده قابل ذکری منتهی شــده 
است یا به «جهش تولید» و «مشارکت مردم» از طریق اشتغال، نوآوری و کارآفرینی نیز 
منجر شده است؟ رقم های ارزبری برخی شرکت های واردات محور در فضای تأکید بر 
تولید داخلی حیرت آور بود. یکی از این شرکت ها  یک میلیارد و ۶۳۰ میلیون دلار گرفته 
بود، تقریبا دو برابر ســال پیش  از آن (۱۴۰۱)، دیگری ۸۹۷ میلیون دلار و در رده بیستم 
این جدول، کروز ایســتاده بود با ۳۰۱ میلیون دلار با کمتر از نیم درصد رشــد ارزبری به 
نسبت ۱۴۰۱ با حدود ۳۵ هزار اشتغال مستقیم و غیرمستقیم که البته تمام این مبلغ نیز 
جزء بدهی های ایران خودرو به کروز و عملا در شــمار ارزبری ایران خودرو و نه کروز به 
حساب می آید. حال این سؤال مطرح می شود که چه شرکت ها یا طرف هایی در عرصه 
صنایع خودروسازی و قطعه سازی ایران، به  صرفه و صلاح کشور عمل می کنند و کدام 
رویکرد به نقشه راه نظام جمهوری اسلامی ایران نزدیک تر است؟ ارزبری های هنگفت 
برای واردات، سرمایه گذاری عالمانه روی توان داخلی، ترکیب هر دو  یا...؟ اجازه  دهید 
به عقب تر برگردیم. پس از اعمال تحریم های سنگین آمریکا علیه ایران در تابستان ۹۷، 
تولید خودرو به شدت افت کرد؛ خودروسازان  بسیاری از منابع تأمین کننده اصلی خود 
را از دســت دادند و قطعه ســازان نیز از تحریم آســیب دیدند و با وجود آنکه بخش 
خصوصی محسوب می شدند، با چالش هایی مانند قطع ارتباط با شرکت های خارجی  
و همچنین مختل شــدن نقل و انتقال پول  روبه رو شــدند و از  ترکش تحریم ها در امان 
نماندند. چه شد که شرکت هایی مانند کروز توانستند نه با تکیه بر ارز اختصاصی بلکه 
با نگاه به هوشمندی و توان جوانان متخصص این مرز و بوم، چرخ خودروی صنعت را 
بــه پیش برانند؟ چگونه در شــرایطی که دولت  هم تولیدکننده خودرو اســت و هم 
تنظیم  کننده آن و این تنظیم گری دولتی، بخش خصوصی را با موانع جدی روبه رو کرده 
است و از خصوصی سازی واقعی هم خبری نبوده و نیست، شرکت هایی مانند کروز هم 
از ورود بــه رانت هــای کلان ارزی خودداری کردند، هم تولیــد را با کیفیت بالاتری به 
نســبت ســایر رقبای ارزبر عرضه کردند و هم چیزهایی ساختند که بسیاری می گفتند 
نمی شود ساخت و فقط باید وارد کرد؟ انصافا باید گفت در شرایط تحریم و عسر و حرج 
ارزی، شــرکت کروز نقــش درخور توجهی در ذخیره ارزی کشــور بــا تأمین قطعات 
خودروسازی کشور و با تکیه بر توان و متخصصان داخلی داشته است. کروز در میانه 
بازار داغ سهم خواهی ها، نه تنها ارز کشور را برای واردات خارج نکرد و محل منفعت 
را از کشــورش بــه پایتخت های دیگر دنیا انتقال نداد، بلکه تنها در ســال ۱۴۰۲ واحد 
خودکفایی کروز با داخلی ســازی قطعات خودرو موفق شــد  از خروج بالغ بر شــش 
میلیون یورو جلوگیری کند. فقط  این نیست؛ بی تعارف باید گفت در دورانی که بسیاری 
از شرکت ها، واسطه گری، واردات و رانت در دسترس و آسان را ترجیح می دادند و اگر 
نام تحقیق و توسعه می آمد، نیشخندهای رندانه می زدند، ده ها متخصص، مهندس و 
طراح در مرکز تحقیقات ( R&D) شرکت کروز پویاتر از هر زمان دیگری، با درک شرایط 
سخت کشور، در زمینه تحقیقات و توسعه مشغول به کار مداوم بودند. کمتر کسی فکر 
می کرد قطعات با فناوری پیشــرفته نظیر ایربگ، ECU و ACU در داخل ایران ساخته 
شود، اما به جرئت می توان گفت در بحبوحه فشارها و تحریم ها، تنها یک شرکت به نام 
کروز توانست به معنای واقعی، شعار «ما می توانیم» را در در میدان عمل پیاده کند و 
در ســنگر صنعت، مدافع همواره بیدار منافع ملی کشوری باشد که در آن بسیاری از 
فرصت تحریم برای درآمدزایی ارزی اســتفاده می کردند و می کنند. این اتفاقات باعث 
شد که کروز، سوپاپ کنترل قیمت را با کاهش قیمت تمام شده به دست بگیرد و با تولید 
مؤثر و اســتفاده از حداکثر ظرفیت، اجازه ندهد ارز از کشــور خارج شــود؛ زیرا تحویل 
قطعات توســط خودروســازی های با واردات از خارج، مستلزم هزینه های کلان برای 
اقتصاد کشــور و تن دادن به شروط فروشندگان آگاه از محدودیت های تحریمی و ارزی 
ایران و به دنبال آن  خرید ناگزیر قطعات کم کیفیت با قیمت گران در شرایط عسرت ارزی 
بود. مسئله دومی که کروز با سربلندی از آن بیرون آمد، تأمین قطعات و زنجیره تأمین 
است که اگر مستمر، با سرعت مناسب و به موقع نباشد، خط تولید ایران خودرو و سایپا 
می خوابد و همچنین اشــتغال مستقیم و غیر مســتقیم و متعاقب آن  معیشت مردم 
مختل می شود. دستاورد بسیار مهم اما مغفول مانده ، انتقال فناوری است. تجربه نشان 
داده اســت  هیچ شرکتی حاضر نیست فناوری به روز خود را منتقل کند. کروز به عنوان 
شرکتی دانش بنیان ســعی کرد آستین بالا زده و فناوری را با کمک تیم های تحقیق و 
نوآوری خود بهبود ببخشد. در واقع، عملا ما با نوعی تحریم فناوری هم مواجه بودیم 
و هســتیم و از این حیث، کروز  فرصتی مغتنم برای کشــور اســت. اگر قرار بود بدون 
دلسوزی برای منافع ملی کشور و صرفا با نگاه سوداگرانه کار شود، کروز هم می توانست 
دردسر اشتغال مستقیم ۱۴ هزار نفر و اشتغال غیرمستقیم ۲۰ هزار نفر را به خود ندهد 
و ســه هزار قطعه خودرو که در این شــرکت تولید می شــود، می توانست از خارج با 
ارزبری های گزاف وارد شود. کروز با دیدگاه انتفاعی می توانست راه آسان تری به جای 
تبدیل شدن به بزرگ ترین قطعه ســاز خاورمیانه بیابد؛ می شد به جای ایجاد تأمین ۵۰ 
درصد ECU مورد نیاز خودروســازان کشــور که اکنون توان آن در کروز وجود دارد، به 

بنگاه داری پرداخت. چنین نشد و چنان مباد.

چرا بنزین ارزان نیست؟
قبــل از پرداختن به اصل موضوع اجــازه دهید به بزرگ ترین 
رخداد امنیتی در ایران پس از انقلاب که علت اقتصادی داشــته، 
اشاره کنم. بزرگ ترین اعتراض اقتصادی در ایران، به واسطه گرانی 
قوت غالب ایرانیان «نان» و هیچ یک از اقلام سبد مصرفی جامعه 
ایرانی انجام نشده است؛ آبان ۱۳۹۸ در پی تغییر قیمت بنزین در 
ایران بود که به مدت چند روز، ناآرامی بسیاری از مناطق شهری و 
روســتایی ایران را فراگرفت و بزرگ ترین آمار قربانیان ناآرامی های 
اجتماعی را بنا  بر آمار رسمی و غیررسمی بر جای گذاشت. این امر 
نشان از غیر قابل تحمل بودن هزینه سوخت بر حمل ونقل ایرانیان 
بوده اســت، وگرنه اصولا باید در گران شــدن اقلام ضروری دیگر 
که بارها در این ســال ها اتفاق افتاده، چنین اتفاقی می افتاد. حتی 
اولیــن ناآرامی اجتماعی ایران پس از انقلاب در اولین ســال های 
دهه ۷۰ نیز در واکنش به تأثیر گران شــدن سوخت بر هزینه های 
حمل ونقل و در نتیجه بر معیشت مردم بوده است. اعتراضی که 

راه را بر وقایع دیگر در مشهد و شیراز و قزوین و... باز کرد.
اما به راستی، هزینه سوخت و بنزین اگر ارزان است؟ و چرا در 

پی هر بار تغییرات، به بزرگ ترین ناآرامی ها دامن می زند؟
بنزین شاید از جمله نوادر مصنوعات بشری بوده که کاربردی 
یگانه و فقط برای حمل ونقل دارد. یعنی انسان ها در هر کشوری 
بنزین را فقط برای دریافت سرویس حمل ونقل می خرند و مصرف 
می کنند و این یعنی خدمت غایی، حمل ونقل اســت و نه بنزین. 
ناگفته پیداســت که بسیاری از اقلامی که انسان ها تولید می کنند 
مصارف متعددی دارد و وقتــی آن اقلام را خریداری می کنند در 
بسیاری از جنبه های زندگی بشری کاربرد دارد و بنابراین خریداری 
یــک محصول ممکن اســت در ابعاد مختلفــی از وجوه زندگی 
انسانی کاربرد داشــته باشد. اگر چنین باشد، یعنی برای محاسبه 
قیمت نهایی خدمات حمل ونقــل، باید مجموع قیمت خودرو و 
هزینه هــای جانبی آن و بنزین را در نظر گرفت. همچنین چون در 
ایران  تولید و توزیع بنزیــن و هزینه های مترتب بر تولید و واردات 
خودرو همگی دولتی هســتند، پس  هنگام خرید خودرو و بنزین، 

تقریبا همگی پرداخت ها به صندوق دولت انجام می شود.
حال بعد از این مقدمه مشروح، به چرایی گران بودن حمل ونقل 
و در غایت، بنزین مصرفی در ایران می پردازیم. به طور متوسط و در 
کمترین محاسبه، یک خودروی ۱۰ هزار دلاری در عمده کشورهای 
جهان به ویــژه در منطقه خاورمیانه که عمدتا تولیدکننده خودرو 
نیز نیستند، در ایران با احتساب سود بازرگانی و عوارض گمرکی و 
مالیات و... با قیمت حداقل ۴۰ هزار دلار به بازار مصرف می رسد؛ 
یعنی دولت ۳۰ هزار دلار از یک خــودروی ۱۰ هزار دلاری درآمد 
دارد. اگر هر خودرو، با توجه به کیفیت بنزین توزیع شده در ایران و 
نوع خودروهای موجود، به طور متوسط ۱۰ لیتر بنزین را در هر ۱۰۰ 
کیلومتر مصرف کند و به طور متوسط هر خودرو در سال ۱۰ هزار 
کیلومتر طی کند، پس در سال هر خودرو هزار لیتر مصرف می کند. 
اگر عمر یک خودرو را طبق سلیقه مصرف ایرانیان، ۲۰ سال در نظر 
بگیریم در این صــورت  مصرف کننده به قیمت ثابت امروز حدود 
۶۰ میلیون تومــان هم هزینه بنزین به دولــت پرداخت می کند. 
حتی اگر از ســایر هزینه هایی که شهروندان بابت مصرف خودرو 
همچون مالیات و عوارض و... به دولت پرداخت می کنند و در نوع 
خود قابل توجه است بگذریم، به این نتیجه می رسیم که ایرانیان 
در یک بازه ۲۰ ســاله، در مجموع و بــه قیمت امروز، یک میلیارد و 

۸۶۰ میلیون تومان می پردازند که اگر تقسیم بر ۲۰۰ هزار کیلومتر 
مســافت طی شــده و به تبع آن ۲۰ هزار لیتر بنزین مصرفی شود، 
یعنی ایرانیان به ازای هر لیتر بنزین مصرفی به قیمت پایه امروز، 
بیــش از ۹۰ هزار تومان به دولت پرداخــت می کنند و این یعنی 

حداقل یک ونیم دلار به ازای هر لیتر.
نکته قابل توجه این است که در این محاسبه، بهای خودروی 
۱۰ هزار دلاری مبنا گرفته شــده و عمر متوسط ۲۰ ساله و هیچ یک 
از هزینه های جانبی مانند مالیات، عوارض سالانه، سود بازرگانی 
و عوارض گمرکی قطعات یدکی که به نسبت چند  برابری قیمت 
خودرو در ایران، چند برابر قیمت واقعی به دســت مصرف کننده 
می رسند، محاسبه نشده و اگر همه اینها در محاسبه فوق اعمال 
می شد -که باید می شد- آنگاه معلوم می شد ایرانیان بنزین را به 

قیمتی بسیار بالاتر از تمامی کشورهای جهان مصرف می کنند.
برای بررســی مصرف بهینه یک محصول به غیر از قیمت، 
باید به ابعاد دیگری همچون مصرف ســرانه و قدرت خرید و ... 

توجه شود.
در برخی مطالعات انجام شــده، از جملــه مرکز مطالعات 
زنجیره ارزش، به مقایسه سرانه مصرف بنزین در ایران پرداخته 
شده است. بر اســاس این مطالعه، سرانه مصرف ایرانیان ۱.۲۷ 
لیتر در روز اســت. در این مطالعه گفته شــده است که مصرف 
سرانه بنزین در ایران، از آمریکا و بسیاری از کشورهای تولیدکننده 
نفــت عرب و خاورمیانه بســیار پایین تر اســت، امــا از مصرف 
اروپایی ها و بعضا کشورهای فاقد منابع نفت مانند هند و ترکیه 
بالاتر است. در چرایی این فاصله سرانه مصرف، بدیهی است که 
نبود سیستم حمل ونقل عمومی هوایی، ریلی و زمینی از سویی 
و نیز بهینه نبــودن تولیدات خودروی داخلی و فرســوده بودن 
بخش عظیمی از خودروهای کشــور، از عوامل مؤثر بر بالا بردن 
ســرانه مصرف بنزین در ایران است. همچنین بر خلاف بسیاری 
از کشــورهای اروپایی و ترکیه که عمده ســوخت خودروهای 
آنها  گازوئیل است، در ایران عمدتا خودروها  بنزین سوز هستند. 
نبودن امکان استفاده از خودروهای برقی و گستردگی سرزمین 
را نیز باید بــه این عوامل اضافه کرد و بنابراین به درســتی باید 
نتیجه گرفت که برخلاف ظاهر محاســباتی که ســرانه مصرف 
ایرانیان را در میانه های جدول نشــان می دهد، با در نظر گرفتن 
ایــن عوامل، در واقع ایرانیان تمایلی بــه مصرف بی رویه بنزین 
ندارند و اتفاقا به دلیل گران بودن واقعی بنزین، یکی از پایین ترین 

سرانه ها را دارند.

تأثیر نرخ بنزین بر تورم
اگر به این تصویر، ســطح دستمزدها در ایران را نیز بیفزاییم 
و مقایسه ای با سطوح دستمزد اکثریت کشورهای جهان انجام 
دهیم، آن وقت دلیل بســیار بزرگ غیرقابل تحمل بودن افزایش 
قیمت بنزین، عیان تر می شــود. بر اساس بســیاری از مطالعات 
مقایسه ای، سطح عمومی دستمزدها در ایران، تقریبا در جایگاه 
۱۵۰ جهان است. بدیهی است که وقتی دستمزد در کشوری که 
عمده اقتصاد آن دولتی اســت و عمده ارزش افزوده حاصل از 
کار، به صندوق دولت واریز می شــود و در واقع شهروندان حتی 
با کار، بخشــی از هزینه های دولت را تأمیــن می کنند. ایرانیان 
هم زمان قدرت خرید کمتری نســبت به شــهروندان بسیاری از 

کشورها دارند.

همچنین نکته مهم دیگرکه عمدتا در تعیین قیمت بنزین مورد 
غفلت قرار می گیرد این اســت که ایــران دارای یکی از بزرگ ترین 
منابع نفت در جهان است و تمامی این منابع نیز در تملک دولت 
اســت و دولت عملا در تولید و توزیع بنزین و ســایر فراورده های 
نفتــی  هیچ پولــی را هزینه نمی کند و حتی اگر به  ســبب برخی 
تصمیمات غلط و ناتــرازی تولید بنزین داخلی  مجبور به واردات 
بنزین می شود، باز هم عملا هزینه ای نمی کند و از منابع نفت خام 

برای واردات بنزین تهاتر می شود.
نکته دیگــر در موج های افزایش قیمت بنزین، تســری فوری 
و منحصربه فــرد افزایــش قیمــت بنزین بر تمامــی بخش های 
اقتصادی کشــور اســت؛ چراکه مثلا با افزایش قیمت نان و سایر 
اقلام مصرفی، سریعا موج تغییرات قیمتی بر سایر بخش ها تأثیر 

نمی گذارد.
بــا توجه به آنچه در ایــن مقال مختصر گفته شــد و یقینا با 
توجه به اهمیت بنزین و نقش آن در تمامی ابعاد زندگی انســان 
ایرانی، باید مطالعات و پژوهش های فراوانی روی آن انجام شود، 
نتیجه گیری راقم این سطور این است که ایرانیان با توجه به جمیع 
جوانــب، یکی از گران تریــن بنزین های جهان و شــاید گران ترین 
بنزیــن جهان را مصرف می کنند. چنیــن مدعایی حتی اگر قدری 
به واقعیت نزدیک باشــد، می طلبد تا با اصلاح رویکرد همیشگی 
مصر بــه گران ترکردن (تحــت عنوان اصلاح قیمــت) بنزین، به 
اصلاحاتی روی آورده شــود که در میان مدت و بلندمدت، بتواند 

تأثیرگذاری بر اصلاح مصرف داشته باشد.
به تجربه ثابت شــده که گران ترکردن قیمت بنزین نمی تواند 
و نباید بــر اصلاح مصرف اثر بگــذارد؛ همان گونه که ۱۴ مرحله 
گران شــدن بعد از انقــلاب، هیچ گاه کوچک ترین اثری نگذاشــته 
اســت و این در حالی اســت که برخی از این مراحل با گران شدن 
ســه یا چهار  برابری قیمت همراه بــوده ولی دریغ از کوچک ترین 
تأثیری. چون عملا و به نظر نویســنده این سطور، مصرف ایرانیان 
با توجه به عواملی همچون وسعت کشور، خودروهای با مصرف 
بالا و فرســودگی به دلیل متوسط عمر بســیار بالا، کیفیت بنزین، 
عدم کفایت سیســتم حمل ونقل هوایی، ریلی و زمینی عمومی، 
بنزین ســوز بودن بخش عظیمی از خودروهــای در حال تردد و...
که گفته شــد در نقطه بهینه و تقریبــا حداقلی قرار دارد و امواج 
گران شدن بنزین فقط سریعا سبب تورم و بی ارزش شدن آنی پول 
ملی از سویی و گسترش ســریع اعتراضات عمومی و شکنندگی 
بیشــتر سیستم سیاسی و اجتماعی کشور و شکاف بیشتر دولت و 

ملت شده است.
به نظــر می رســد مدافعان گران ترکــردن قیمــت بنزین اگر 
سوء نیت نداشــته باشند، با ساده اندیشی فراوان  به جای تدبیر امر، 

به پاک کردن صورت مسئله می اندیشند.
حال با استقرار دولت جدید، می طلبد رئیس جمهور که برای 
معدود مواردی در دهه های اخیــر می تواند دولت وفاق ملی را 
تشــکیل دهد و سبب هم گرایی مطالبات با یکدیگر شود، با دیدی 
وســیع تر و نه  طبق عادت دولت های قبــل و صرفا با هدف حل 
مسئله، دستور بررسی مشــکل بنزین و نه گران کردن آن را صادر 
کنــد. در این میان، بــا توجه به سرنوشــت رئیس جمهور دولت 
اعتدال که به قول خود، «صبح جمعه» خبردار شــد، بجاست که 
مســعود پزشــکیان در این موضوع تمام ابعاد را بررسی دقیق و 

کارشناسی کند.

«شرق» نرخ سوخت با قیمت ثابت و ادعاها درباره نازل بودن بهای آن را بررسی می کند

بنزین ارزان  یا  گران؟ 
گزارش دیدگاه

اقتصاداقتصاد

بنزین در ایران گران بهاست! شاید این جمله قدری عجیب به 
نظر برسد ولی واقعی اســت. در طول سال ها جامعه ایران با 
بمباران خبری توسط ادعایی کذب مبنی بر ارزان بودن قیمت 
بنزین مواجه بوده است. به حدی این ادعا به صورت گسترده 
مطرح شده است که گویا سازندگان این ادعا هم باور کرده اند 
که بنزین در ایران ارزان است و هر دولتی مدعی است که اولین 
اقدام و تمامی همت خود را مصروف «واقعی» شــدن  قیمت 
بنزین می کند. موضوع زمانی جالب می شــود که حتی برخی 
نیز  ریاست جمهوری  کاندیداهای  انتخاباتی  ستادهای  رؤسای 
به جای ســاماندهی کمپین تبلیغــات انتخاباتی، وظیفه خود 
می دانند به ادعای واقعی کردن قیمت بنزین بپردازند و حتی 
رئیس جمهور جدید نیز در اولین اظهارنظرهای اجرائی در باب 
مشــکلات کشــور، از موضوع قیمت بنزین یاد می کند. اما آیا 

بنزین واقعا ارزان است؟
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