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سال بیست وسوم      شماره ۵۴۶۴

یا درمان؟مدیریت ارز در بحران؛ مسکن 
راه اصلــی برون رفــت از رکود، 
ســرمایه گذاری،  فضــای  بهبود 
نظام  اصلاح  بهره وری،  افزایش 
مالیاتی و تنوع بخشــی به منابع 
ارزی از طریــق توســعه صــادرات غیرنفتی 
و جــذب ســرمایه گذاری خارجی اســت، نه 
اتــکای صرف به دســتکاری نــرخ ارز. نکته 
مهم دیگر، توجه به ساختار اقتصادی است. 
صادرکنندگان عمده کشور اغلب به نهادهای 
دولتی یا گروه های الیگارشی نزدیک هستند. 
هرگونــه مدیریــت ارزی، بــدون برخــورد با 
انحصارگرایی و شفاف ســازی تخصیص ارز، 
محکوم به شکســت اســت. تجربــه برخی 
کشورها در مواجهه با الیگارشی های صادراتی 
(مانند برخورد روسیه با گروه های انحصاری 
در دوران جنــگ اوکراین) نشــان می دهد که 
نظــارت مؤثر بــر بازیگران بــزرگ اقتصادی، 
پیش شــرط موفقیت هر سیاست ارزی است. 
همچنیــن، جهــان در حال گــذار به نظمی 
جدید و چندقطبی اســت و ایران نیز ناگزیر از 
بازتعریف جایگاه خود در این نظم نوین است. 
بنابراین سیاست گذاری ارزی نباید صرفا فنی 
و کوتاه مدت باشــد، بلکه بایــد در چارچوب 
امنیت ملــی، تاب آوری اقتصــادی و کاهش 
وابستگی های خارجی تعریف شود. برون رفت 
پایــدار از بحــران فعلی، نیازمنــد اصلاحات 
بنیادین ساختاری، تنوع بخشی واقعی به منابع 
درآمدی، ایجاد کریدورهای تجاری جایگزین و 
دیپلماسی اقتصادی فعال است؛ اما تا زمانی 
که این اصلاحات به سرانجام نرسیده، مدیریت 
هوشمندانه و شــفاف نرخ ارز در کوتاه مدت، 
کم زیان ترین گزینه در میان گزینه های موجود 
خواهد بود. در کوتاه مدت، سیاست «تصمیم 
میان بد و بدتر» شــاید ناگزیر باشد. اگر تثبیت 
کامل بــه دلیــل محدودیت هــای عملیاتی 
ممکن نیســت، حداقل می تــوان با مدیریت 
نوســان روزانه در کریــدوری معین (مثلا یک 
تا دو درصد)، از تلاطم های مخرب جلوگیری 
کرد. این اقدام، در کنار شفاف ســازی منابع و 
مصــارف ارزی، اعلام به موقع سیاســت های 
پولی و مالی و حمایت مستقیم از دهک های 
پایین از طریق بســته های معیشتی هدفمند، 
می تواند فشــار روانی و اقتصادی را تا حدی 
کاهش دهد. این رویکرد می تواند ضمن مهار 
التهــاب کوتاه مدت، از شــکل گیری انتظارات 
تورمی شــتابان جلوگیری کرده و هزینه های 
پیش بینی ناپذیری را بــرای فعالان اقتصادی 
کاهــش دهد. به هر حــال، راه نهایی، کنترل 
تورم از طریــق انضباط مالی و پولی، افزایش 
تولید و برقراری ثبات در روابط با جهان خارج 
اســت؛ اما هیچ یک از اینها در شــرایط فعلی 

به سادگی ممکن نیست.

کردستان و آزمون وفاداری ملی

تجاوز آمریکا و اســرائیل به ایران در نهم اســفند ۱۴۰۴، پس از دو ماه از 
بحــران دی ماه، صف بندی های جدیدی را در داخل و خارج از کشــور به 
وجود آورد. اما این تجاوز خارجی موجب تقویت ایران اندیشی و هم گرایی ایرانی 
شد. مقاومت ایران و جسارت در پاسخ گویی به این تجاوز، توجه ملل و دولت  های 
کشورهای جهان و منطقه را به خود جلب کرد. مردم ایران با فشارهای روانی و 
اقتصادی متجاوزان تاب آوری خوبی از خود نشان دادند. صف بندی های سیاسی 
ناشــی از این تجاوز نه تنها در داخل، بلکه مخالفان و منتقدان خارج نشین را نیز 
تحت تأثیر قرار داد. در حوزه کُردی، با وجود اینکه رژیم اسرائیل و آمریکا با تقویت 
اپوزیسیون فشارهای زیادی را بر احزاب کردی وارد کردند، اما این خون ایرانی در 
رگ های برخی خارج نشــینان بود که در نهایت به خیانــت تن ندادند و به گفته 
برخی از آنان ریسک ورود به درگیری نامعلوم را نپذیرفتند. بنا بر گزارش هایی که 
در بحبوحه جنگ از درون برخی جریان های خارج نشــین منتشر شد، با توجه به 
فضای همدلی مردم کردســتان، اراده بــرای همراهی این جریانات با دولت های 
متخاصم علیه ایران دچار ضعف و تردید شــد؛ این رویکرد موجب شد مردمان 
مناطق کردنشــین از یک آزمون جدی، با ســربلندی خارج شــوند. در حالی که 
زمینه های یک بازی سیاســی پیچیده در این مناطق آماده شــده بود، این کردها 
بودند که نجیبانه پای وطن ایســتادند و میهن دوستی را به رخ همگان کشیدند. 
اینــک، پس از قریب به شــش ماه از تجــاوز آمریکا به ایران، میادین شــهرها و 
روستاهای کشور شاهد حضور مؤثر شبانه مردم است، اما در مناطق کردستان این 
حضور به شکل دیگری رخ داده است. برخلاف نظر برخی که معتقدند کردستان 
در برابر جنگ و تجاوز به ایران ســکوت کرده، چنین نبوده اســت. همراه نشــدن 
کردستان با جریان های برانداز و کشــورهای متخاصم، بالاترین حضوری بود که 
کردها با ســکوت معنادار خود آن را به اثبات رســاندند. به تعبیر دیگر، سکوت 
معنادار کردها هم سنگ و هم جنس خروش مردم در خیابان های دیگر شهرهای 
کشــور بود و از ایســتادگی و مقاومت عمومی دیگر مناطق کشور کمتر نبود. این 
اقدام معنادار، نوعی گفتمان مقاومت و مبارزه کردها علیه کشورهای متجاوز بود. 
ســکوتی که معنای مقاومت داشــت. به همین دلیل موجب عصبانیت برخی 
کشورهای متخاصم شد. اتهام ترامپ به کردها، مبنی بر سرقت سلاح، مزید بر این 
رویکرد کردها در پیوستن به صفوف ملی شد و موجی از بی اعتمادی را در میان 
جامعه کردها در منطقه نســبت به آمریکا به وجود آورد که در نوع خود، نوعی 
واقع گرایــی اجتماعی را پدید آورد و حلقه بی اعتمادی کردها به آمریکا را تنگ تر 
کرد. اینک جا دارد حاکمیت نسبت به این رویکرد ملی کردها واکنش لازم را نشان 
دهد و پیوند میان مردم و حاکمیت در این مناطق بازبینی شود. اگرچه رهبر شهید 
در یک برهه تاریخی در سال ۸۸ جایگاه واقعی کردها را در ایران بازتعریف کرد، 
ولی اراده ملی و منطقه ای برای تثبیت این بازتعریف صورت نگرفت. از آن زمان 
به بعد انگیزه ملی گرایی در بین کردها تقویت شد. حتی بحران ناخواسته شهریور 
۱۴۰۱ کــه از کردســتان ســر درآورد، حاصــل ناکارآمدی مدیران وقت اســتان و 

شهرستان بود.
در شــرایط جنگ ۴۰روزه که همه نگاه های خارج نشینان به کردها دوخته شده 
بود تا از فضای جنگ نهایت استفاده را برده و از دیدگاه برخی، به آرزوهای دیرینه 
خود برسند، نه تنها حرکتی برخلاف مصالح ملی و منطقه ای صورت نگرفت، بلکه 
کردها با ســکوت هوشمندانه خود موجب تثبیت جایگاه تاریخی خویش در ایران 
شــدند. کردها نه تنها در ایران بلکه در منطقه اقلیم نیز با وجود همراهی بعضی 
رهبران احــزاب اقلیمی با امیال آمریکایی ها اما با اســناد موجــود منابر و معابر 
مردمی در کنار ایران بودند. غفلت دیپلماســی ایران از ظرفیت مردم کرد شــمال 
عراق موجب بدبینی برخی نسبت به جامعه اقلیم کردستان عراق شد. درحالی که 
مدت هاســت صف مردم کرد از برخی رهبران فاصله گرفته است، ولی دیپلماسی 

سنتی ایران در منطقه همچنان در دربارها به دنبال تحکیم روابط می گردد.
یادداشت کامل را در سایت شرق بخوانید

با سیدحمید حسینی، عضو اتحادیه صادرکنندگان فراورده های نفت، گاز و پتروشیمی نسخه بنزینی دولت در گفت وگو 

اصلاح بنزین؛ از جیب مردم یا به نفع مردم؟
یادداشت یادداشت

اقتصاداقتصاد

مریم علیزاده: افزایش قیمت بنزین در ایران همیشــه یک ســؤال 
بزرگ را به همراه داشته است؛ هزینه اصلاح را چه کسی می پردازد؟ 
مردمی که با افزایش کرایه و قیمت کالاها مواجه می شوند یا دولتی 
که هر ســال باید منابع بیشــتری برای تأمین بنزیــن مصرف کند؟ 
سیدحمید حسینی، عضو اتحادیه صادرکنندگان فراورده های نفت، 
گاز و پتروشــیمی، معتقد اســت مســئله امروز دیگر انتخاب ساده 
میان «بنزین ارزان یا گران» نیســت؛ مسئله، مدلی است که یارانه 
را به خودرو می دهد، نه به شــهروند. او در گفت وگو با «شرق» سه 
ســناریوی مطرح برای اصلاح سیاســت بنزینی را بررسی می کند و 
هشدار می دهد اگر رشد ســالانه مصرف مهار نشود، کشور در پایان 
برنامه هفتم ممکن اســت با مصرف روزانه حدود ۱۸۵ میلیون لیتر 

بنزین مواجه شود.
  

هر بار بحث افزایش قیمت بنزین مطرح می شود، اولین نگرانی   �
مردم تورم اســت. چرا در چنین شرایط اقتصادی باید دوباره سراغ 

قیمت بنزین رفت؟
قبــل از اینکه درباره قیمــت صحبت کنیم، بایــد ببینیم ادامه 
وضعیت موجــود چه هزینه ای دارد. مصرف بنزین ســالانه حدود 
شــش تا هشــت درصد افزایش پیدا می کند و اگر ایــن روند ادامه 
پیدا کند، در پایان برنامه هفتم ممکن اســت مصرف به حدود ۱۸۵ 
میلیون لیتر در روز برسد. در این شرایط کشور باید حدود ۶۰ میلیون 
لیتر در روز بنزین وارد کند. بنابراین صورت مسئله فقط قیمت بنزین 
نیســت؛ مسئله این است که آیا اقتصاد ایران توان ادامه این روند را 

دارد یا خیر.
اما مردم می گویند چرا هزینه ناکارآمدی صنعت خودرو، مصرف   �

بالای خودروها و ضعــف حمل ونقل عمومی باید با افزایش قیمت 
بنزین از جیب آنها پرداخت شود؟

این نقد قابل توجهی اســت. ما حدود ۲۵ میلیون خودرو داریم 
که نزدیک به ۱۰ میلیون دستگاه آن فرسوده است. بنابراین نمی توان 
گفت تمام مشــکل مصرف بنزین ناشــی از رفتار مردم است. وقتی 
ناوگان فرســوده دارید، حمل ونقل عمومی نیازمند توســعه است 
و خودروهای پرمصــرف در خیابان ها تردد می کنند، اصلاح قیمت 
به تنهایی مسئله را حل نمی کند. اصلاح بنزین باید همراه با اسقاط 
خودروهای فرسوده، توسعه حمل ونقل عمومی، استفاده بیشتر از 

خودروهای برقی و گازسوز و برقی کردن موتورسیکلت ها باشد.
مسئله فقط گرانی بنزین نیست؛ یارانه ناعادلانه است

یعنی شما افزایش قیمت بنزین را راه حل اصلی کاهش مصرف   �
نمی دانید؟

قیمت یکی از ابزارهاســت، نــه همه سیاســت. اتفاقا یکی از 
مهم ترین مشــکلات فعلی، شیوه توزیع یارانه بنزین است. ما حدود 
۲۷ میلیون خانوار داریم که براساس آماری که مطرح شده، نزدیک 
به ۱۳.۵ میلیون خانوار فاقد خودرو هســتند. در مقابل، بخشــی از 
خانوارها چند خودرو دارند. ســؤال این اســت که چرا یارانه ای که 
متعلق به منابع کشور است، باید براساس تعداد خودرو توزیع شود؟

پس از نگاه شما بنزین باید به «فرد» تعلق بگیرد، نه «خودرو»؟  �
این مدل عادلانه تر اســت. اگر ســهمیه به افــراد تعلق بگیرد، 
کســی که خودرو ندارد یا بنزین خود را مصــرف نمی کند می تواند 
ســهمیه اش را بفروشــد. در این صورت خانوار فاقد خودرو هم از 
یارانه بنزین منتفع می شود. این موضوع فقط سیاست انرژی نیست؛ 
یک مسئله توزیع درآمد هم هست. خانواده ای که چهار عضو دارد و 
خودرو ندارد، در صورت امکان فروش سهمیه می تواند از این محل 

درآمدی کسب کند و بخشی از فشار هزینه های خانوار را جبران کند.

صرفه جویی باید برای مردم پول داشته باشد
اما ایجاد بازار خریدوفروش ســهمیه بنزین خودش می تواند به   �

افزایش قیمت منجر شود. چرا این مدل را مناسب می دانید؟
چــون در این مــدل، مصرف بیشــتر هزینــه بیشــتری دارد و 
صرفه جویی نیز منفعــت اقتصادی ایجاد می کند. الان کســی که 
بنزین کمتری مصــرف می کند، عملا پاداش اقتصادی مشــخصی 
برای این رفتار دریافت نمی کند. اما اگر بتواند سهمیه مصرف نشده 
خود را بفروشــد، صرفه جویی ارزش اقتصادی پیدا می کند. از سوی 
دیگر، براســاس آمــاری که در ایــن زمینه مطرح شــده، حدود ۶۱ 
درصد مصرف مــردم در محدوده بنزین هزارو  ۵۰۰ تومانی و حدود 
۲۱ درصد مربوط به بنزین ســه  هزار تومانی بوده و حدود ۱۸ درصد 
از کارت جایگاه اســتفاده کرده اند. بنابراین بخش عمده جامعه در 
محدوده ســهمیه مصرف می کند و عمدتــا مصرف کنندگان بالاتر 

هستند که باید بنزین اضافه را از بازار تهیه کنند.
 ولــی اگر قیمت بنزیــن در این بازار بالا بــرود، آیا هزینه آن   �

دوباره از طریق کرایه و قیمت کالا به مردم منتقل نمی شود؟
اینجاســت که حمل ونقل عمومی بایــد از مصرف عادی جدا 
شود. در طرح مورد بحث، حدود ۳۰ میلیون لیتر برای حمل ونقل 
عمومی در نظر گرفته می شود. دولت می تواند سهمیه تاکسی ها، 
حمل ونقل عمومی، حمل بار و پیک های موتوری را مدیریت کند 
تا تغییر نظام قیمت گذاری مستقیما به افزایش هزینه حمل ونقل 

و کالاهای اساسی تبدیل نشود.
۳ نسخه روی میز؛ کدام کم هزینه تر است؟

ســه ســناریو برای تغییر وضعیت بنزین مطرح اســت. اگر   �
بخواهید خیلی روشن بگویید، کدام طرح را کم هزینه تر می دانید؟

هر سه طرح به نوعی به دنبال کنترل مصرف و مدیریت توزیع 
هســتند، اما آثار تورمی آنها متفاوت اســت. در مدلی که قیمت 
بنزین آزاد به قیمت های بین المللی نزدیک شــود، انگیزه قاچاق 
بــه دلیل کاهش فاصلــه قیمت ها کمتر می شــود، امــا طبیعتا 
نگرانی درباره آثار تورمی آن جدی تر اســت. در مدل بازار سهمیه 
نیــز فردی که کمتر مصرف می کند، می تواند ســهمیه خود را به 
مصرف کننده ای که نیاز بیشتری دارد بفروشد. اما از نظر من طرح 
سوم بار تورمی کمتری دارد؛ به خصوص اگر از حدود ۱۲۰ میلیون 
لیتر، ۹۰ میلیون لیتر در قالب سهم مردم و حدود ۳۰ میلیون لیتر 
بــرای حمل ونقل عمومی و مصارف مربوط به آن اختصاص پیدا 
کند. در این صورت دولت نیز فشــار کمتری برای تأمین میلیاردها 

دلار ارز مورد نیاز واردات بنزین خواهد داشت.
بنزین ارزان وقتی وارداتی شود، دیگر ارزان نیست

شــما روی هزینه واردات بنزین تأکید دارید. این مســئله تا چه   �

اندازه جدی است؟
اگر روند افزایش مصرف ادامه پیدا کند، در سال های آینده مسئله 
واردات بسیار جدی تر خواهد شد. ما نمی توانیم بنزین را با قیمت بالا 
در بازار خارجی خریداری کنیم و با کسری بسیار بزرگی از آن قیمت 
در داخل بفروشــیم و تصور کنیم این سیاســت بدون هزینه است. 
هزینه آن در نهایت  از منابع عمومی کشور پرداخت می شود. ضمن 
اینکه وقتی برای جبران کمبود از ظرفیت پتروشــیمی ها اســتفاده 
می شود، توان صادراتی کشور هم تحت تأثیر قرار می گیرد و مسئله 

کیفیت بنزین نیز مطرح می شود.
 با گران کردن بنزین، خودرو فرسوده کم مصرف نمی شود 

پس اگر فردا بنزین گران شود اما همان خودروهای فرسوده در   �
خیابان باشند، مسئله حل نشده است؟

دقیقا. سیاست بنزین بدون سیاست خودرو ناقص است. باید از 
ســهمیه و منابع این بخش برای تغییر ساختار حمل ونقل استفاده 
کرد. می توان موتورسیکلت های پرمصرف را به تدریج با موتور برقی 
جایگزین کرد، تاکســی ها و خودروهای عمومی را نوســازی کرد و 
برای ورود خودروهای برقی مشــوق ایجاد کرد. این بخش از طرح 
حتی می تواند از خود تغییر قیمت مهم تر باشد؛ چون در بلندمدت 
مصرف را به صورت ســاختاری پایین می آورد. با خروج تاکسی ها، 
خودروهای عمومی و موتورسیکلت های پرمصرف و فرسوده، هم 
مصرف سوخت کاهش پیدا می کند و هم آلودگی و ترافیک شهری 

کمتر می شود.
قاچاق بنزین با افزایش قیمت تمام می شود؟

یکی از استدلال ها برای افزایش قیمت، مقابله با قاچاق است.   �
واقعا با تغییر قیمت می توان قاچاق را متوقف کرد؟

هرچــه فاصله قیمت داخلی و خارجی بیشــتر باشــد، انگیزه 
قاچاق هم بیشتر اســت؛ اما قیمت تنها ابزار نیست. در طرح سوم، 
ســهمیه خودروهای عمومی، تاکســی ها، خودروهــای اینترنتی و 
موتورسیکلت ها می تواند براساس پیمایش و کارکرد واقعی پرداخت 
شــود و سهمیه ای که مردم نیاز ندارند نیز در یک بستر مشخص به 
خریداران داخلی واگذار شود. این سازوکار امکان رصد جریان بنزین 
را بیشتر می کند و به اعتقاد من می تواند قاچاق را به حداقل برساند.

خطر ادامه وضع موجود را هم باید دید
بنزین در ایران یک کالای سیاســی و اجتماعی بســیار حساس   �

است. آیا اقتصاد و جامعه ظرفیت اجرای چنین تغییری را دارند؟
بنزین قطعا حساس اســت. حتی اختلال در تأمین آن می تواند 
مسئله اجتماعی و امنیتی ایجاد کند. بنابراین هر اصلاحی باید کاملا 
حساب شده، تدریجی و همراه با توضیح شفاف برای جامعه انجام 
شــود. اما یک اشتباه این است که فقط ریســک اصلاح را ببینیم و 
ریســک ادامه وضع موجود را نبینیم. وقتی مصرف ســالانه شش 
تا هشــت درصد افزایش پیدا می کند، ناوگان فرسوده است و برای 
جبران کسری باید منابع ارزی بیشــتری صرف واردات شود، «هیچ 
کاری نکردن» هم بدون هزینه نیست. بنابراین انتخاب ما نباید میان 
«بنزین ارزان» و «بنزین گران» خلاصه شــود. سؤال اصلی این است 
که چگونه نظامــی طراحی کنیم که مصرف کننده پرمصرف هزینه 
مصرف بیشتر خود را بپردازد، فرد کم مصرف از صرفه جویی منتفع 
شــود، خانوار بدون خودرو ســهم خود را دریافت کند، حمل ونقل 
عمومی آسیب نبیند و دولت نیز ناچار نباشد هر سال منابع بیشتری 
برای واردات بنزین هزینه کند؟ اگر اصلاح بنزین در چنین بســته ای 
انجام شــود، دیگر صرفا با یک «افزایش قیمت» مواجه نیستیم؛ با 

اصلاح بخشی از ساختار معیوب انرژی کشور مواجه هستیم.
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