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سال بیست ودوم      شماره ۵۴۱۱ اقتصاداقتصاد

اصلــی  نگرانــی 
اینجاست که این طرح 
است.  ســاده انگارانه 
پول  مردم  به  ظاهرش 
یارانه  مثــل  می دهد 
تومانــی،  هــزار   ۴۵
دســت  باطنش  امــا 
همیشه  برای  را  دولت 
می بنــدد  و یک روز که 
راه می رســد،  از  حتما 
وقتــی دولت بخواهد 
سهمیه را اصلاح کند، با 
مردمی روبه رو می شود 
که این بــار نه یک غر 
ساده، بلکه یک مطالبه 

حقوقی دارند

کارشناس بازرگانی و اقتصاد بازار
غلامرضا  کاوه

در   آزمون  آلایندگیمردودی ۲۳  درصد  خودروها 
مدیر مرکز آزمــون و آلایندگی خودروی 
شــرکت بازرسی کیفیت و اســتاندارد ایران 
اعــلام کــرد به طــور میانگیــن ۲۳ درصد 
خودروهــا در مرحله اول تســت آلایندگی 
بــه کســب اســتانداردهای لازم  موفــق 
نمی شــوند که این به معنای مردود شــدن 
کامل نیست، در مراحل بعدی فرایند اصلاح 
صورت می گیرد و تا زمان طی کردن تمامی 
اســتانداردها امــکان شــماره گذاری برای 
خودرو وجود ندارد. به گزارش ایسنا، سعید 
تاجیک،  مدیرعامل شرکت بازرسی کیفیت و 
استاندارد ایران،  در نشست خبری گفت: در 
حال حاضــر، خودروهای تولید داخل ملزم 
به رعایت استاندارد آلایندگی یورو ۵ هستند 
و چنانچــه خودرویی نتوانــد الزامات این 
استاندارد را برآورده کند، با نظارت سازمان 
ملی استاندارد و ســازمان حفاظت محیط 
زیست، شماره گذاری آن متوقف خواهد شد. 
او افزود: مصرف سوخت خودروهای ایران، 
به صورت عمومی  بالا ســت و به  میانگین 
هشــت لیتر برای صد کیلومتر می رسد که 
رقم بالایی نسبت به میانگین جهانی بوده 
و با توجه به روندهای جهانی و فناوری های 
جدیــد خودروســازی، یکــی از مهم ترین 
نیازهای صنعت خودروی کشــور، نوسازی 
فناوری و به روزرسانی تکنولوژی های تولید 
اســت تا علاوه بر کاهش آلایندگی، مصرف 
ســوخت نیز به شــکل محسوسی کاهش 
یابد. مدیرعامل شــرکت بازرســی کیفیت 
و اســتاندارد ایــران ادامــه داد: در زمینــه 
نظارت بر عملکرد خودروها، سازمان ملی 
استاندارد و سازمان حفاظت محیط زیست 
به طور مستمر از خطوط تولید نمونه برداری 
می کنند و به صورت کلی از هر هزار دستگاه 
خودرویی که توســط خودروســازان تولید 
می شود، یک دستگاه به عنوان نمونه برای 
تســت آلایندگی در آزمایشگاه مورد بررسی 
قرار می گیرد و در صورتی که نتایج آزمون ها 
بــا اســتانداردهای تعیین شــده مطابقت 
نداشته باشد، فرایند شــماره گذاری خودرو 
متوقف شــده و خودروســاز موظف است 
نسبت به اصلاح نواقص اقدام شود و پس 
از انجام اصلاحات نیــز آزمون های مجدد 
صورت می گیرد و تنها در صورت تأیید نتایج، 
مجوز ادامــه تولید و شــماره گذاری صادر 
می شــود. در بخش دیگری از این نشست 
خبــری، علی عبــدی،  مدیرکل نظــارت بر 
اجرای استانداردهای صنایع فلزی سازمان 
اســتاندارد، در پاسخ به پرســش خبرنگار 
ایسنا مبنی بر الزامات تحقق استانداردهای 
۸۵گانه خودرو توسط خودروسازان به جای 
تعجیل در اســتانداردهای ۱۲۲ گانه خودرو 
گفت: در حال حاضر استانداردهای ۸۵گانه 
خودرو اجباری هستند و همه خودروهایی 
کــه عرضه می شــوند این اســتانداردها را 
رعایــت می کنند. اســتانداردهای ۱۲۲ گانه 
تدوین شده اما به مرور باید برای اجراشدن 
آنهــا اقدام کــرد. او در رابطه بــا موضوع 
آلایندگی خودرو نیز افزود: متولی موضوع 
آلایندگی خودرو، سازمان حفاظت از محیط 
زیســت اســت و هر خودرویی کــه مجوز 
شــماره گذاری دریافت می کنــد، تا مراحل 
نهایی همه اســتانداردهای اجباری و لازم 
را طی می کند و اینکه طی زمان اگر شــاهد 
آن هستیم که خودرویی از خط تولید و مدار 
تولید خارج می شود، شاید یکی از عوامل آن 
باشد که به خوبی نتوانســته در طول زمان 

استانداردها را طی کند.

سیاست های راهبردی 
برای کنترل تورم

تورم در اقتصاد ایران پدیده ای چندلایه است که از برهم کنش عوامل پولی، 
مالی، تجاری و ساختاری شکل می گیرد. تجربه سال های گذشته نشان داده 
اســت  تمرکز صرف بر ابزارهای پولی، مانند کنترل نقدینگی، برای مهار تورم مزمن 
کافی نیست. مهار پایدار تورم زمانی ممکن می شود که مجموعه ای از سیاست ها و 
نظام هــای تصمیم گیری به  صورت هماهنگ عمل کنند و هم زمان به ریشــه های 
ساختاری تورم پرداخته شــود. در لایه نخست، نظام بودجه ای و مالی دولت قرار 
دارد. کسری بودجه های مزمن و وابستگی به منابع ناپایدار، اغلب به افزایش پایه 
پولی و رشــد نقدینگی منجر می شــود. این روند به طور مستقیم بر سطح عمومی 
قیمت ها اثر می گذارد. اصلاح ســاختار بودجه، افزایش شــفافیت مالی، گسترش 
پایه هــای مالیاتــی مولد و تقویت اســتقلال عملــی بانک مرکــزی از مهم ترین 

پیش شرط های مهار پایدار تورم به شمار می رود.
در لایه دوم، نظام ارزی و تجاری قرار دارد. نوسانات نرخ ارز به سرعت به هزینه 
واردات کالاهای واســطه ای و مواد اولیه منتقل می شود و از طریق افزایش هزینه 
تولیــد، موج جدیدی از تورم ایجاد می کند. اســتفاده هدفمنــد از ابزارهایی مانند 
«واردات بدون انتقال ارز»، توأم با بخشــودگی مالیاتی و تعرفه ای می تواند امکان 

تأمین بخشی از نیازهای تولیدی را بدون فشار بر ذخایر ارزی داخلی فراهم کند.
در کنــار آن، کاهش یا حذف هدفمند و زمان دار مالیات و برخی تعرفه ها برای 
جذب سرمایه  گذاری خارجی و توسعه تولید مشارکتی با برندهای معتبر بین المللی 
می توانــد به انتقال فناوری، افزایش بهره  وری و گســترش ظرفیت عرضه داخلی 

کمک کند؛ عواملی که در بلندمدت اثر ضد تورمی دارند. 
در ســطح سوم، باید به کلونی های بخشی تورم  ساز توجه کرد. بازارهایی مانند 
مســکن، خودرو و لوازم خانگی به دلیل تمرکز ســاختاری یا محدودیت رقابتی در 
برخــی دوره  ها با افزایش قیمت  های درخور توجه مواجه شــده اند. این تورم  های 
بخشــی از طریق شاخص قیمت مصرف کننده، افزایش هزینه زندگی و شکل دهی 
انتظارات تورمی به اقتصاد کلان منتقل می شوند. برای مثال، در بازار لوازم خانگی، 
محدودیت  هــای وارداتــی و کاهش ســطح رقابت در برخی مقاطــع به افزایش 
قیمت کالاهای بادوام، فراتر از رشــد درآمد خانوار انجامیده است. افزایش رقابت 
مدیریت شده، انتقال فناوری و بازنگری در سیاست های حمایتی می تواند از تبدیل 
چنیــن بازارهایی به موتورهای تورم  جلوگیری کنــد. در کنار این عوامل اقتصادی، 
شــفافیت اطلاعاتی در بازارها نیز اهمیت اساســی دارد. در بسیاری از اقتصادها، 
انتشــار گزارش های غیرمســتند یا بزرگ نمایی روندهای قیمتــی ( به خصوص  در 
بازار مســکن و خودرو) می تواند انتظارات تورمی را تشــدید کند و به شــکل گیری 
قیمت های هیجانــی در بازارها بینجامد. به همین دلیــل، تقویت نظام نظارت بر 
جریان اطلاعات اقتصادی، الزام رســانه  ها و فعالان بازار به استناد داده  های معتبر 
و برخورد قانونی با هرگونه دستکاری سازمان یافته اطلاعات یا انتشار گزارش های 
گمراه کننده و سفارشی که تأمین کننده منافع گروه های خاص و فرصت طلب است، 
برای اثرگذاری بر قیمت  ها، بخشــی از سازوکارهای تثبیت بازار محسوب می شود. 
چنین اقداماتی می تواند از ایجاد موج  های روانی و قیمت های کاذب جلوگیری کند. 
در نهایت، کنترل تورم نیازمند ترکیبی از اصلاحات نهادی، افزایش رقابت در بازارها، 
ثبات سیاســت  های اقتصادی و اعتماد عمومی است. هرچه سیاست  ها شفاف تر، 
پیش بینی  پذیرتر و مبتنی بر تولید و بهره  وری باشند، امکان خروج اقتصاد از چرخه 

تورم مزمن و حرکت به سوی ثبات قیمتی و رشد پایدار بیشتر خواهد شد.

۳۸ درصد  حوادث   کار   در   بخش ساختمان  است
وزیر کار با بیان اینکه ۳۸ درصد حوادث ناشی از کار مربوط به کارگران 
ساختمان ســازی است، گفت: هدف از مشــارکت وزارت کار با سازمان 
نظام مهندســی کشور پیشگیری از بروز حوادث شــغلی در این صنعت است. به 
گزارش مهر، سه شــنبه ۲۶ خرداد ۱۴۰۵ دویســتمین جلسه شورای عالی حفاظت 
فنــی همراه با رونمایی از ســامانه ثبــت وضعیت ایمنی در معادن زغال ســنگ 
زیرزمینی کشور و امضای تفاهم نامه ارتقای ایمنی در صنعت ساختمان بین نظام 
مهندســی ســاختمان کشــور با حضور وزیر تعاون، کار و رفاه اجتماعی و رئیس 
ســازمان نظام مهندسی کشــور برگزار  شــد. احمد میدری، وزیر تعاون، کار و رفاه 
اجتماعی در این مراســم، گفت: قرار است در مدت یک ماه آینده به طور آزمایشی 
ســامانه جامع در نظام مهندســی در شش استان به هم متصل شوند و تا سه ماه 
آینده در سراسر کشور اجرا می شود. وزیر کار با اشاره به ۳۸ درصد حوادث کار کشور 
که مربوط به صنعت ســاختمان کشور اســت، افزود: درصد فوت شدگان حوادث 
ناشی از کار در ساختمان سازی زمینه این همکاری بوده، زیرا فرسودگی شغلی در 
بین کارگران در این صنعت بیشتر از سایر بخش های کار و کارگری است. این مقام 
عالی وزارت با تأکید بر اســتفاده از ظرفیت نظام مهندســی در حوزه پیشگیری از 
حوادث ناشــی از کار ساختمان ســازی، ادامه داد: ما در این مشارکت می توانیم به 
وظایف خود با کیفیت بهتر عمل کنیم و مهندسان نظام مهندسی، مشاوران بخش 

خصوصی و وزارت کار خواهند بود.

گزارش «شرق» از  زمزمه اجرای طرح مبادله سهمیه سوخت که احتمالا مشکل ناترازی را رفع نمی کند 

کلاف سر درگم بنزین

خبر یادداشت

خبر

شرق: تشدید ناترازی بنزین پس از جنگ ۴۰روزه تبدیل به یکی 
از دغدغه های جدی دولت چهاردهم شــده است. اسماعیل 
ســقاب اصفهانی، رئیــس ســازمان بهینه ســازی و مدیریت 
راهبردی انرژی، اخیرا اعلام کرده است: «امروز مصرف روزانه 
بنزین کشــور حدود ۱۳۰ تا ۱۳۵ میلیون لیتر اســت، در حالی 
کــه تولید ما پیش از جنگ حدود ۱۱۰ تا ۱۱۵ میلیون لیتر بود و 
روزانه ۲۰ تا ۲۵ میلیون لیتر واردات انجام می دادیم و در حال 
حاضر ناچار هستیم مصرف بنزین کشور را به ۱۰۰ میلیون لیتر 

کاهش دهیم».
او در ۲۰ اردیبهشــت توضیح داده بود: «واقعیت آن است 
که بخشــی از شبکه گاز و سوخت کشور در جنگ آسیب دیده 
اســت و جبران این خســارت نیازمند زمان و منابع مالی قابل 
توجــه اســت». او در ادامه گفته بود: «بازگشــت بخشــی از 
ظرفیت های آســیب دیده بین ۱۸ ماه تا دو ســال زمان می برد 
و مستلزم تأمین تجهیزات تخصصی، انجام آزمون های ایمنی 
و صرف هزینه های قابل توجه اســت». حالا بحث ایجاد بازار 
مبادله ســهمیه بنزین در دولت جدی شده است؛ طرحی که 
براســاس آن مردم می توانند مازاد بنزین خــود را با نرخ آزاد 
در بازار خرید و فروش کنند اما مســئله مصرف بالای سوخت 
در ایران بســیار پیچیده تر از آن اســت که این  گونه طرح های 

بازار محور چالش آن را رفع کند.

کدام بنزین اضافی؟
با افزایــش مصرف بنزین در کشــور و عقب ماندگی تولید، 
دوبــاره بحث هــا درباره یک طــرح قدیمی با عنــوان مبادله 
ســهمیه بنزین در بازار داغ شده است. ساده بگوییم: کسی که 
کم مصرف می کند، ســهمیه اش را بفروشــد، کسی که بیشتر 
می خواهــد، بخرد؛ و آن طورکه شــنیده ها حکایــت می کنند، 

پزشکیان هم با اجرای این طرح موافقت کرده است.
بر اســاس این طــرح، بنزین را بین همه تقســیم می کنیم، 
هر کس کمتر مصرف کرد، میزان سهیمه اضافه اش را بفروشد. 
به نظر منطقی می رسد، اما یک مشکل اساسی دارد و آن اینکه  

آن بنزین های اضافی اصلا وجود ندارند.
براســاس آمار، در حال حاضر نرخ برداشــت سهمیه اول 
بنزین خودروهای شــخصی ۱۲۰ درصد اســت. یعنی بیش از 
ســهمیه ۶۰  لیتری کــه به آنها اختصاص داده شــده مصرف 
می کنند، بنابراین در سهمیه اول، بنزین اضافه نمی آید که مورد 

مبادله قرار بگیرد.
اما در سهمیه دوم ( همان صد لیتر سه هزار تومانی ) مردم 
به  طور میانگین فقط ۵۰ تا ۶۰ لیتر مصرف می کردند و بقیه اش 
دست به دست می شــد. حالا دولت می خواهد همین سهمیه 
را بــه ۵۰ لیتر کاهش دهد، یعنی دقیقا همان عددی که واقعا 
مصرف می شــود. نتیجه؟ باز هیچ چیز اضافه ای نمی ماند که 

کسی بخواهد بفروشد.

از سهمیه تا حق مکتسبه؛ یک قدم، هزار بدبختی
اما خطر اصلی این طرح اقتصاد رفتاری است، نه حساب و 
کتاب. امروز مردم می دانند سهمیه دارند. اما سهمیه را «حق» 
خودشــان نمی دانند. از دیدگاه مردم، ســهمیه یک تخصیص 
دولتی اســت که دولت داده و می تواند پــس بگیرد. از دوره 
دولت رئیسی تاکنون سهمیه از ۱۰۰ لیتر به ۶۰ لیتر کاهش پیدا 
کرده اســت، مردم در نهایت با یک اعتــراض کوچک از کارت 

جایگاه بــرای بنزین اضافی اســتفاده می کردند؛ اما لحظه ای 
که سهمیه قابل فروش شود، همه چیز عوض می شود. طبق 
اصول اقتصاد رفتاری، به محض اینکه مردم بتوانند از سهمیه 
پول در بیاورند مثلا ۶۰ لیتر را لیتری ۲۰ هزار تومان بفروشــند 
و یک میلیــون و ۲۰۰ تومان را در جیب خــود ببینند دیگر این 
ســهمیه یک «تخصیص دولتی» نیســت و تبدیل می شود به 
حق مکتســبه، به درآمد، به چیزی که مردم رویش حساب باز 

کرده اند.
از آن لحظــه بــه بعــد، هیچ دولتــی، نه ایــن دولت، نه 
دولت های بعدی نمی تواند این ســهمیه را کم کند؛ زیرا دیگر 
دارد از جیب مردم می زند و وقتی دولت بخواهد ســهمیه را 
کاهــش دهد، با مقاومت اجتماعی روبه رو می شــود که هیچ 
شباهتی به کاهش ســهمیه های قبلی ندارد. آن موقع دولت 
می مانــد و یک چاله که خــودش کنده؛ یا باید پــول بدهد  یا 

عقب نشینی کند. زیرساخت نداریم، اما مهم تر از آن...
البته یک مشکل فنی هم وجود دارد: زیرساخت لازم برای 
مبادله سهمیه در کشور وجود ندارد. شاید در میان مدت بشود 

آن را حل کرد، اما این کمترین نگرانی این طرح است.
نگرانی اصلی اینجاســت که این طرح ساده انگارانه است. 
ظاهرش به مردم پول می دهد مثل یارانه ۴۵ هزار تومانی، اما 
باطنش دســت دولت را برای همیشــه می بندد  و یک روز که 
حتما از راه می رســد، وقتی دولت بخواهد سهمیه را اصلاح 
کند، با مردمی روبه رو می شود که این بار نه یک غر ساده، بلکه 

یک مطالبه حقوقی دارند.
هنوز جزئیات این سیاســت منتشر نشــده و باید دید اصرار 
طراحــان این ایده تا کجا پیش می رود و آیا این طرح از مرحله 
ایده به اجرا می رســد. اما یک چیز روشــن است: اگر این طرح 
اجــرا شــود، پرونده اصلاح مصرف ســوخت در ایــران برای 

سال های طولانی بسته خواهد شد.

چرا مسئله مصرف سوخت در ایران پیچیده است؟
مسئله مصرف بالای سوخت در ایران پیچیده تر از توصیه یا 

تشویق به درآمدزایی از طریق فروش سوخت است. 
در کلان شــهرهای کشــور، کمبــود قابــل توجه نــاوگان 
حمل ونقل عمومی و کیفیت پایین آن بارها گزارش شده است 
و مردم در صورت حذف خودروی شــخصی یا تاکســی های 
تک سرنشین آنلاین، گزینه چندان قابل توجهی برای حمل ونقل 
در دسترس ندارند. بر اســاس گزارشی که مرکز پژوهش های 
مجلس انجام داده اســت، یکی از جدی ترین معضلات حوزه 
حمل ونقل عمومی شــهری، کمبود نــاوگان فعال و با کیفیت 
اتوبوسرانی اســت که خود منجر به کاهش قابلیت اطمینان، 
افزایش ســرفاصله اعزام ســفرها و در نهایت کاهش تعداد 
مسافران اتوبوس شده اســت. در بخشی از این گزارش که در 
سال ۱۴۰۳ منتشــر شده است، تعداد ناوگان فعال اتوبوس در 
شــهر تهران در سال ۱۴۰۱ با ۵۵ درصد کاهش نسبت به سال 
۹۵ به دو هزار و ۷۸۴ دســتگاه رســیده است. در بخش دیگر 
این پژوهش هم تأکید شده در شهر تهران متوسط سن ناوگان 
اتوبوســرانی از ۴.۸ در سال ۸۷ به عدد ۱۲ در سال ۹۹ رسیده 

است.
همچنین بر اســاس ایــن گزارش، تهران حــدود دو هزار و 
۷۸۴ اتوبوس فعال دارد، در حالی که نیاز این کلان شهر هشت 
هــزار اتوبوس تخمین زده می شــود. ایــن پژوهش همچنین 

حاکی از آن است که وضعیت دسترسی به اتوبوس در برخی 
کلان شهرها نسبت به تهران وخیم تر است و در اهواز به ازای 
هر ۱۰۰ هزار نفر جمعیت، فقط هفت اتوبوس وجود دارد. این 
شــاخص برای کرج ۱۴ اتوبوس و برای قم ۲۰ اتوبوس است و 
در حالی که این شــاخص برای تهران ۳۲ اتوبوس است، برای 
مشهد ۴۶ و برای اصفهان ۳۷ اتوبوس گزارش شده است. اما 
همچنان تهران، اصفهان و مشــهد نیز با همین ســرانه دچار 
کمبود شــدید ناوگان حمل ونقل عمومی هستند و تهران با دو 
هزارو ۷۸۴ اتوبوس به هشت هزار اتوبوس نیاز دارد و مشهد 
با هزارو ۳۷۶ اتوبوس به سه هزارو ۴۳۰ اتوبوس و اصفهان با 

۷۳۰ اتوبوس به هزارو ۴۰۰ اتوبوس نیاز دارد.
گذشــته از کمبود شــدید ناوگان حمل ونقــل عمومی در 
کلان شهرهای کشــور که منجر به ازدحام بیش از حد ناوگان 
حمل ونقل عمومی شــده اســت، این نــاوگان نه تنها غالبا در 
تمامی ســاعات شبانه روز در دسترس نیست، که به دلیل نبود 
حمل ونقل یکپارچه در کشور، بسیاری از مسیرهای شهری به 
هیچ یک از انواع وســایل حمل ونقل عمومی دسترسی ندارد 
و مســافران ناچار هســتند بسیاری از مســافت های شهری را 
با خودروهای شــخصی بپیمایند. این موضــوع به ویژه درباره 
دسترسی شهروندان حومه تهران به مرکز شهر مصداق دارد.

همچنین تــورم دو رقمی و ســقوط مــداوم ارزش ریال و 
همچنین سیاســت های ناکارآمد واردات خودرو در سال های 
گذشته سبب شده است  سهم بازار کشور از خودروهای برقی 

ناچیز باشد.
ســهم خودروهای برقی در ایران بســیار ناچیــز و کمتر از 
یک دهم درصد از کل خودروهای در حال تردد است. در حال 
حاضــر فقط حدود ۱۰ هزار دســتگاه خودرو برقی در کشــور 
وجود دارد. با توجه به کل خودروهای فعال، این رقم سهمی 

جزئی و نزدیک به صفر را به خود اختصاص داده است.
این در حالی اســت کــه در چین خودروهــای تمام برقی  
بیش از ۵۳ درصد از کل فروش خودروهای جدید را تشــکیل 
می دهند. در اروپا، این ســهم در ســطح اتحادیــه اروپا ۱۹.۷ 

درصــد از کل بازار خودروهای 
برخــی  در  و  اســت  جدیــد 
اروپایی  پیشــگام  کشــورهای 
مانند نروژ، این رقم به بیش از 

۹۰ درصد می رسد.
گذشــته از این، وابســتگی 
بیش از حد تولید برق در ایران 
به صنعت گاز و توسعه نیافتگی 
کشــور  تجدیدپذیر،  انرژی های 
را بــرای تأمین بــرق هم دچار 
مشــکل کرده اســت. علاوه بر 
ناکارآمد  سیاســت های  ایــن، 
تولید خودرو سبب شده است  
مصرف سوخت در خودروهای 
داخلی حدود ۱.۵ برابر میانگین 

جهانی باشد.
ســردرگم  کلاف  بنابرایــن 
مصرف بالای بنزین در کشــور 
بیش از توصیه و مشــوق های 

ارزان پیچیده است.
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