
نـــرخ پنج‌هـــزار تومانی مواجه نمی‌شـــوند.«
او می‌گویـــد: »»قیمـــت بنزیـــن را بایـــد در 
مقایســـه با ســـایر کالاها ســـنجید. اگر روند 
قیمت زمین، مســـکن و طلا از ســـال ۱۳۸۵ 
تاکنـــون بررســـی شـــود، افزایـــش قیمـــت 
بنزین در مقایســـه با بســـیاری از کالاها رشد 
متعادلـــی داشـــته اســـت.« مـــرادی اصلاح 
ســـهمیه‌ها را یکـــی از ابزارهـــای مدیریـــت 
مصـــرف می‌دانـــد، امـــا تأکیـــد می‌کنـــد که 
این سیاســـت به‌تنهایی نمی‌توانـــد ناترازی 
را برطـــرف کند. بـــه گفتـــه او، دولـــت باید 
بـــا کاهـــش میـــزان ســـهمیه‌ها، بخشـــی از 
هزینه‌هـــای تأمین بنزین را جبران کند؛ زیرا 
هزینه تولید، پالایـــش، انتقال، حمل‌ونقل، 
توزیع و تأمین بنزیـــن وارداتی، از مبلغی که 
از مصرف‌کننـــده دریافت می‌شـــود بیشـــتر 
اســـت. او توضیـــح می‌دهد: »امـــروز هزینه 
تأمین بنزیـــن، شـــامل هزینه‌هـــای تولید، 
پالایـــش، انتقـــال، حمل‌ونقـــل و توزیـــع و 
همچنیـــن هزینـــه تأمیـــن بنزیـــن وارداتی، 
از مبلغـــی کـــه از مصرف‌کننـــده دریافـــت 
می‌شـــود بیشـــتر اســـت و عمـــاً درآمـــد 
قابل‌توجهـــی از محل فـــروش بنزین برای 
دولت باقـــی نمی‌ماند. مبلغ دریافت‌شـــده 
از مصرف‌کننـــدگان عمدتـــاً صرف پوشـــش 
بخشـــی از هزینه‌هـــای زنجیـــره تأمیـــن و 
توزیـــع بنزیـــن می‌شـــود. بنابرایـــن، چـــه 

بخواهیـــم و چـــه نخواهیم، دولـــت باید در 
ایـــن زمینه تجدیدنظر کند.« بـــه اعتقاد این 
کارشـــناس، بازنگـــری در ســـهمیه‌ها باید با 
تغییـــر ترکیب نـــاوگان، توســـعه حمل‌ونقل 
عمومـــی و فراهم‌کـــردن امکان اســـتفاده از 
خودروهای برقی و کم‌مصرف همراه باشـــد. 
در غیـــر این صـــورت، کاهش ســـهمیه برای 
بخشـــی از مردم فقط به افزایش هزینه‌های 
رفت‌وآمـــد منجـــر می‌شـــود، بـــدون آنکـــه 
امـــکان واقعی برای تغییر شـــیوه جابه‌جایی 

وجود داشـــته باشد.
 

موانع توسعه خودروهای برقی و 
کم‌مصرف

مرادی معتقد اســـت، دولت تاکنون اهتمام 
کافـــی بـــرای توســـعه خودروهـــای برقـــی و 
کم‌مصـــرف نداشـــته و خودروســـازان نیز به 
دلیـــل نبـــود صرفه اقتصـــادی، انگیـــزه لازم 
برای حرکـــت به ســـمت این محصـــولات را 
پیدا نکرده‌انـــد. او تعرفه‌های بـــالای واردات 
را نیز یکی از موانع توســـعه خودروهای برقی 
می‌دانـــد و معتقـــد اســـت، سیاســـت‌های 
فعلـــی، انگیـــزه بخش خصوصی بـــرای ورود 

بـــه این حـــوزه را کاهش داده اســـت.
وی در این‌بـــاره می‌گویـــد: »وقتـــی گفتـــه 
می‌شـــود برای واردات خـــودرو بایـــد تقریباً 
به انـــدازه قیمـــت خود خـــودرو عـــوارض و 

حقوق گمرکی پرداخت شود، طبیعی است 
کـــه کســـی بـــه ســـمت واردات خودروهای 
برقی نـــرود. اگر امـــکان تولیـــد خودروهای 
کم‌مصـــرف در داخـــل وجـــود نـــدارد، بایـــد 
تعرفـــه واردات کاهـــش پیدا کند تـــا مردم و 
بخش خصوصی به واردات خودروهای برقی 

و کم‌مصرف تشـــویق شـــوند.«
 

 راه‌حل چندلایه 
برای یک مسأله چندلایه

در کوتاه‌مـــدت، اســـتفاده بیشـــتر از مترو و 
اتوبـــوس، کاهش ســـفرهای غیرضـــروری، 
مدیریت ترافیک، بهبود عملکرد تاکسیرانی 
و انتخـــاب مقاصـــد نزدیک‌تـــر می‌توانـــد به 
کاهش فشـــار بر تراز ســـوخت کمـــک کند. 
در میان‌مدت، اصلاح نظام ســـهمیه‌بندی، 
مقابلـــه بـــا قاچـــاق، شفاف‌ســـازی یارانه‌ها 
و توســـعه حمل‌ونقـــل عمومـــی ضـــروری 
اســـت. در بلندمـــدت نیـــز اصـــاح صنعت 
خـــودرو، تولیـــد خودروهـــای کم‌مصـــرف و 
فراهم‌کـــردن امـــکان واردات خودروهـــای 
باکیفیـــت و برقی باید دنبال شـــود. مرادی، 
عملکرد مدیریت تاکســـیرانی در ســـال‌های 
گذشـــته را نیازمند اصـــاح می‌داند و معتقد 
اســـت، پایین‌بـــودن نـــرخ کرایه‌هـــا و نبود 
تعـــادل در این نظـــام، اســـتفاده از خودروی 
شـــخصی را برای بســـیاری از شـــهروندان به 
گزینـــه مطلوب‌تـــری تبدیل کرده اســـت. او 
در عین حال تأکید دارد که کاهش ســـهمیه 
نباید تنهـــا ابزار مدیریت مصرف باشـــد.  به 
اعتقـــاد این کارشـــناس، تولیـــد خودروهای 
کم‌مصـــرف در داخل یا فراهم‌کـــردن امکان 
واردات خودروهای باکیفیـــت و کم‌مصرف، 
از مهم‌تریـــن راهکارهـــای بلندمـــدت برای 
کاهـــش مصـــرف بنزیـــن اســـت؛ امـــا ایـــن 
سیاســـت باید در کنار اصلاح قیمت‌گذاری، 
توســـعه حمل‌ونقل عمومی، کنترل قاچاق 
و بازنگری در شـــیوه توزیع یارانه اجرا شـــود.
ناتـــرازی بنزیـــن، نتیجه یک تصمیـــم یا یک 
رفتار منفرد نیســـت. این ناترازی از ســـال‌ها 
رشـــد مصرف بدون اصلاح زیرســـاخت‌ها، 
تولید خـــودرو بدون توجه کافی به بهره‌وری، 
توســـعه شـــهری بدون حمل‌ونقل عمومی 
متناســـب، قیمت‌گـــذاری ناکارآمـــد و توزیع 
نابرابر یارانه شـــکل گرفته اســـت. به همین 
دلیـــل، راه‌حـــل آن نیـــز نمی‌توانـــد فقـــط 
افزایـــش تولیـــد یا کاهش ســـهمیه باشـــد. 
مدیریـــت پایـــدار مصـــرف بنزیـــن زمانـــی 
ممکن اســـت که سیاســـت انرژی، سیاست 
حمل‌ونقل، سیاســـت شـــهری و سیاســـت 
صنعتی در یک مســـیر مشـــترک قرار گیرند.

امروز هزینه 
تأمین بنزین 

شامل هزینه‌های 
تولید، پالایش، 

انتقال، 
حمل‌ونقل 

و توزیع و 
همچنین هزینه 

تأمین بنزین 
وارداتی، از 

مبلغی که از 
مصرف‌کننده 

دریافت می‌شود 
بیشتر است 

و عملاً درآمد 
قابل‌توجهی از 

محل فروش 
بنزین برای 
دولت باقی 

نمی‌ماند.
مبلغ 

دریافت‌شده از 
مصرف‌کنندگان 

عمدتاً صرف 
پوشش بخشی 

از هزینه‌های 
زنجیره تأمین 

و توزیع بنزین 
می‌شود

چرا مصرف بنزین با وجود تغییرات قیمتی همچنان رو به افزایش است؟

ایـــران در فاصلـــه‌ای کوتـــاه از صادرکننـــده 
بنزین بـــه واردکننده این فـــرآورده راهبردی 
تبدیل شـــد؛ تغییری که نمی‌توان آن را فقط 
با افزایش تعـــداد خودروها یـــا مصرف بالای 
ناوگان داخلی توضیح داد. رشـــد جمعیت و 
شهرنشـــینی، افزایش تقاضای ســـفر، ضعف 
حمل‌ونقل عمومی، قیمت‌گذاری یارانه‌ای، 
توزیع نابرابر یارانه ســـوخت، قاچاق و فاصله 
میـــان ظرفیت تولیـــد و مصـــرف، مجموعه 
عواملی هســـتند کـــه تـــراز بنزین کشـــور را 
تحـــت فشـــار قـــرار داده‌انـــد. خودروهـــای 
پرمصرف یکـــی از اضلاع این مســـأله‌اند، اما 
ناترازی بنزین پیش از آنکه فقط مســـأله‌ای 
فنـــی یـــا خودرویی باشـــد، حاصل شـــکاف 
میـــان سیاســـت‌گذاری، الگـــوی مصـــرف و 

ظرفیت‌های تولیدی کشـــور اســـت.
 

از صادرات تا واردات بنزین
بـــا   ،۱۳۹۸ ۱۳۹۷ و  ایـــران در ســـال‌های 
بهره‌بـــرداری از پالایشـــگاه ســـتاره خلیـــج 
فـــارس، توانســـت نیـــاز داخلی بـــه بنزین را 
تأمیـــن کند و از شـــهریور ۱۳۹۹ نیـــز با ایجاد 
مـــازاد تولید، صـــادرات ایـــن فـــرآورده را آغاز 
کرد. بـــر اســـاس آمار گمـــرک، ایـــران در ۱۲ 
ماهه ســـال ۱۳۹۹، با وجود تحریم‌ها، بیش 
از ۷.۸ میلیون تن بنزین صادر کرده اســـت.
ایـــن رونـــد امـــا پایـــدار نمانـــد. افزایـــش 
مســـتمر مصـــرف، رشـــد تعـــداد خودروها و 
موتورسیکلت‌ها، توســـعه سفرهای شهری و 
افزایش تقاضـــا برای جابه‌جایـــی، به‌تدریج 
فاصلـــه میـــان تولیـــد و مصـــرف را کاهـــش 
داد. در نتیجـــه، کشـــوری که بـــرای مدتی در 
جایـــگاه صادرکننده بنزین قـــرار گرفته بود، 
بـــار دیگر برای تأمین نیاز داخلـــی به واردات 

این فـــرآورده نیاز پیـــدا کرد.
مصـــرف روزانـــه بنزیـــن کـــه در ســـال ۱۳۸۰ 
حـــدود ۴۸ میلیـــون لیتر بـــود، در نیمه اول 
ســـال ۱۴۰۴ بـــه ۱۳۲.۳ میلیون لیتر رســـید؛ 
رقمی که بالاترین ســـطح ثبت‌شده تاکنون 
عنـــوان شـــده اســـت. برخـــی کارشناســـان 

پیش‌بینـــی می‌کننـــد مصرف روزانـــه بنزین 
در ســـال ۱۴۰۵ بـــه حـــدود ۱۳۷ میلیون لیتر 

برسد.
 

 یارانه‌ای که بر اساس مصرف 
توزیع می‌شود

بخش مهمـــی از مســـأله ناتـــرازی بنزین به 
شـــیوه توزیع یارانه مربوط است. در ساختار 
فعلـــی، یارانـــه ســـوخت عمدتـــاً بر اســـاس 
میزان مصرف توزیع می‌شـــود، نـــه بر مبنای 
نیـــاز خانوارهـــا. به ایـــن ترتیب، افـــرادی که 
چنـــد خـــودرو در اختیـــار دارند یا بیشـــتر از 
خودروی شخصی اســـتفاده می‌کنند، عملاً 
ســـهم بیشـــتری از یارانـــه عمومـــی دریافت 
می‌کننـــد. در مقابـــل، خانوارهـــای فاقـــد 
خـــودرو یـــا افرادی کـــه به دلیـــل هزینه‌های 
ســـوخت، فاصلـــه محـــل ســـکونت و کار یا 
دسترســـی بـــه حمل‌ونقـــل عمومـــی کمتر 
از خـــودروی شـــخصی اســـتفاده می‌کنند، از 
بخش قابل توجهـــی از ایـــن یارانه بهره‌مند 
نمی‌شـــوند. بنابراین، یارانه بنزین برخلاف 
ظاهـــر عمومی خـــود، الزامـــاً به شـــکل برابر 

میان شـــهروندان توزیع نمی‌شـــود.
بر اســـاس اطلاعات پایـــگاه اطلاعـــات رفاه 
ایرانیان، حدود ۲۴ میلیون دســـتگاه خودرو 
در کشـــور وجود دارد، در حالی که از مجموع 
حـــدود ۲۷ میلیون خانـــوار، نزدیک به ۱۳.۵ 
میلیـــون خانـــوار فاقـــد خودروی شـــخصی 
هســـتند. این آمـــار نشـــان می‌دهـــد تعداد 
قابل توجهی از خانوارها مســـتقیماً از یارانه 
بنزین اســـتفاده نمی‌کنند، امـــا هزینه‌های 
ناشـــی از واردات، تولید، آلودگـــی و ترافیک 
را به شـــکل‌های مختلف تحمـــل می‌کنند.
در همین راســـتا، طرح اتصال کارت سوخت 
بـــه کارت بانکـــی کـــه از قانون بودجه ســـال 
۱۴۰۴ در دســـتورکار قـــرار گرفـــت، در قانون 
بودجـــه امســـال نیـــز تمدیـــد شـــد. هدف 
اعلام‌شـــده از ایـــن طـــرح، شفاف‌ســـازی 
شبکه توزیع، تســـهیل دسترسی به سهمیه 
و مدیریـــت هوشـــمند انـــرژی اســـت. با این 
حـــال، موفقیت چنین طرحی به نحوه اجرا، 
شـــفافیت داده‌ها، جلوگیری از شکل‌گیری 
رانـــت و مشـــخص‌بودن شـــیوه حمایـــت از 
خانوارهـــای فاقد خودرو بســـتگی دارد. 

 مصرف بنزین 
فقط به خودرو مربوط نیست

در بســـیاری از شـــهرها، شـــهروندان بـــرای 
دسترســـی بـــه محـــل کار، مراکز آموزشـــی، 
درمانـــی و خدماتـــی، ناچارند مســـافت‌های 
طولانی‌تـــری را طـــی کننـــد. وقتـــی شـــبکه 
حمل‌ونقـــل عمومـــی نتوانـــد ایـــن نیـــاز را 
پوشـــش دهـــد، خودروی شـــخصی بـــه ابزار 
اصلی جابه‌جایی تبدیل می‌شـــود؛ حتی اگر 

قیمـــت ســـوخت افزایش پیـــدا کند.
در تهـــران حـــدود ۷۴ درصـــد جابه‌جایی‌ها 
با خـــودروی شـــخصی انجام می‌شـــود. این 
رقـــم نشـــان می‌دهد مســـأله فقـــط میزان 
مصـــرف هـــر خـــودرو نیســـت، بلکـــه تعداد 
ســـفرها و ســـهم بالای خودروی شخصی در 
جابه‌جایی‌هـــای روزانـــه نیز اهمیـــت دارد. 
توســـعه متـــرو و اتوبوس، افزایش پوشـــش 
مســـیرها، کاهـــش زمـــان انتظار، نوســـازی 
نـــاوگان و بهبود کیفیت خدمـــات، می‌تواند 
بدون اعمال فشـــار مســـتقیم بـــر خانوارها، 
بخشـــی از تقاضـــای بنزیـــن را کاهش دهد.

 
ردپای قیمت و قاچاق سوخت

قیمـــت پاییـــن بنزیـــن در ایران نســـبت به 
کشورهای همســـایه، یکی از عوامل افزایش 
مصـــرف و قاچاق ســـوخت اســـت. اختلاف 
اقتصـــادی قدرتمنـــدی  انگیـــزه  قیمـــت، 
ایجـــاد می‌کند؛ بویـــژه در مناطـــق مرزی که 
انتقـــال ســـوخت می‌تواند برای شـــبکه‌های 
غیررســـمی ســـودآور باشـــد. قیمـــت پایین 
همچنیـــن بـــر رفتـــار مصرف‌کننـــدگان اثـــر 
می‌گذارد. وقتی هزینه اســـتفاده از خودروی 
شـــخصی در مقایســـه بـــا هزینه‌هـــای دیگر 
زندگـــی پایین باشـــد، انگیزه برای اســـتفاده 
بیشتر از خودرو، انجام سفرهای غیرضروری 
و انتخاب مســـیرهای طولانی‌تر افزایش پیدا 
می‌کند. در چنین شـــرایطی، مصرف‌کننده 
هزینـــه واقعی تأمین ســـوخت را احســـاس 
نمی‌کنـــد و بخش اصلـــی آن از طریق منابع 

عمومـــی پرداخت می‌شـــود.
با این حال، اصـــاح قیمت بنزین موضوعی 
پیچیـــده اســـت. افزایـــش ناگهانـــی قیمت 
می‌توانـــد بـــر هزینـــه حمل‌ونقـــل، قیمـــت 
کالاها، تورم و معیشـــت خانوارها اثر بگذارد. 

از ســـوی دیگر، ثابت نگه‌داشـــتن قیمت نیز 
به تـــداوم مصـــرف بـــالا، قاچاق و فشـــار بر 
بودجـــه عمومـــی منجر می‌شـــود. به همین 
دلیـــل، اصلاح قیمت باید تدریجی، شـــفاف 
و همـــراه بـــا سیاســـت‌های جبرانی باشـــد و 
درآمـــد حاصـــل از آن نیـــز به‌طور مشـــخص 
در توســـعه حمل‌ونقـــل عمومـــی و حمایت 
از خانوارهـــای کم‌مصـــرف یـــا فاقـــد خودرو 

هزینه شـــود.
 

 خودروهای پرمصرف؛ 
یکی از عوامل ناترازی

در کنار عوامل اقتصادی و سیاستی، فناوری 
خودروهـــا نیـــز در افزایـــش مصـــرف بنزین 
نقـــش دارد. مدیرعامـــل شـــرکت بازرســـی 
کیفیت و اســـتاندارد ایران، مصرف سوخت 
خودروهـــای داخلـــی را حـــدود 8 لیتر در هر 
۱۰۰ کیلومتـــر اعـــام کـــرده و فاصلـــه فناوری 
خودروهـــای داخلی با اســـتانداردهای روز را 
یکـــی از عوامل مصرف بالا دانســـته اســـت. 
حســـن مـــرادی، کارشـــناس انرژی و اســـتاد 
حقـــوق انـــرژی دانشـــگاه تهـــران، افزایـــش 
جمعیت، ورود خودروهای بیشتر به ناوگان، 
توســـعه جاده‌هـــا و افزایـــش جابه‌جایی‌ها 
را از عوامـــل رشـــد تقاضای بنزیـــن می‌داند. 
بـــه اعتقاد او، جوان‌بـــودن جمعیت و تداوم 
تولید خـــودرو نیـــز به ایـــن روند دامـــن زده 
اســـت. او در عین حال، فنـــاوری خودروها را 
یکی دیگر از عوامل مؤثر بر مصرف ســـوخت 
می‌داند و معتقد است، در صنعت خودروی 
کشـــور توجه کافی به کاهش مصرف سوخت 
وجود نداشته اســـت. از نگاه مرادی، توسعه 
خودروهای برقی، خودروهای دوگانه‌ســـوز و 
گازســـوز و جایگزینـــی خودروهای کم‌مصرف 
می‌تواند بخشـــی از مســـیر مدیریت مصرف 

را هموار کند.
 

 سهمیه؛ راهکار ضروری 
یا راه‌حل ناکافی؟

مـــرادی دربـــاره اثـــر قیمـــت بنزین بـــر رفتار 
مصرف‌کننـــدگان معتقد اســـت: »حدود ۷۰ 
تـــا ۸۰ درصـــد شـــهروندان نیاز خـــود را با دو 
سهمیه اول پوشـــش می‌دهند و در نتیجه، 
بخـــش بزرگـــی از مصرف‌کننـــدگان عملاً با 
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گزارش


