
می‌توانـــد بـــر هزینـــه حمل‌ونقـــل عمومی، 
کرایه بار و در نهایت قیمت کالاها و خدمات 
اثر بگـــذارد. امـــا بهره‌منـــدی ایـــن خانوارها 
عمدتاً غیرمستقیم است و با سهم مستقیم 
خانوارهای پرمصرف قابل مقایســـه نیست.
وقتی یک خانـــوار چند خودرو دارد یا مصرف 
ماهانـــه آن چنـــد برابر یک خانـــوار کم‌درآمد 
اســـت، یارانه بیشـــتری را به‌طور مســـتقیم 
دریافـــت می‌کنـــد. در مقابل، خانـــوار فاقد 
خـــودرو، بـــا وجـــود برخـــورداری محـــدود و 
غیرمستقیم، در هزینه‌های عمومی ناشی از 
ناتـــرازی انرژی، آلودگی هوا، ترافیک و فشـــار 
بر بودجه کشـــور با دیگران شـــریک اســـت.
اینجاســـت کـــه بازتوزیـــع هدفمنـــد منابع 
می‌توانـــد معنـــای واقعی‌تـــری پیـــدا کنـــد. 
اگـــر منابـــع حاصـــل از مدیریت مصـــرف یا 
هرگونـــه اصـــاح در ســـازوکار یارانـــه‌ای، بـــا 
ســـازوکاری شـــفاف بـــه خانوارهـــا بازگـــردد، 
یارانـــه ســـوخت می‌توانـــد از یـــک حمایت 
نامتوازن بـــه ابزاری برای تقویت قدرت خرید 
و رفـــاه عمومـــی تبدیل شـــود. در این میان، 
دهک‌های پایین، خانوارهـــای فاقد خودرو، 
ســـاکنان مناطـــق کم‌برخوردار و افـــرادی که 
بـــرای رفت‌وآمـــد بـــه حمل‌ونقـــل عمومـــی 

وابســـته‌اند، باید در مرکز طراحی سیاســـت 
قرار داشـــته باشـــند. همچنین تاکســـی‌ها، 
وانت‌بارهـــا، راننـــدگان حمل‌ونقل عمومی، 
نـــاوگان بار و بخش‌هایی کـــه افزایش هزینه 
ســـوخت می‌توانـــد مســـتقیماً بـــر فعالیت 
اقتصـــادی آنها اثـــر بگذارد، نیازمند ســـازوکار 

حمایتـــی روشـــن و قابل اجرا هســـتند.

تصمیم بنزینی، بسته غیربنزینی 
می‌خواهد

هـــر ســـناریوی اصلاحی، پیـــش از اجـــرا به 
یک بســـته حمایتی کامـــل نیـــاز دارد. تغییر 
یک عدد در جایگاه ســـوخت کافی نیســـت؛ 
زیـــرا پیامدهای بنزیـــن در جایـــگاه متوقف 
نمی‌مانـــد. نخســـتین حلقـــه ایـــن بســـته، 
حمل‌ونقـــل عمومـــی اســـت. خانـــوار فاقد 
خودرو زمانی از اصلاح یارانه منتفع می‌شـــود 
که هم سهمی مســـتقیم و قابل ‌اندازه‌گیری 
دریافت کند و هم بـــا جهش کرایه اتوبوس، 
تاکســـی، متـــرو یـــا ســـرویس‌های اینترنتی 
روبه‌رو نشـــود. نـــاوگان حمـــل بار نیـــز باید 
جایگاه مشـــخصی داشته باشـــد. اگر هزینه 
جابه‌جایـــی کالا بـــدون ســـازوکار جبرانـــی 
افزایـــش یابد، فشـــار آن در نهایت به قیمت 

مواد غذایی و دیگـــر کالاهای ضروری منتقل 
نـــاوگان  از  می‌شـــود. حمایـــت هدفمنـــد 
عمومـــی، ســـهمیه متناســـب بـــا عملکرد و 
نوســـازی خودروهـــای فرســـوده می‌توانـــد 
بخشـــی از این فشـــار را مهار کند. رانندگان 
تاکســـی، وانت‌بارهـــا، ســـاکنان روســـتاها 
و مناطـــق فاقـــد حمل‌ونقـــل عمومـــی نیـــز 
نمی‌توانند با یک نســـخه واحد دیده شوند. 
برای برخـــی، خودرو وســـیله کســـب درآمد 
اســـت؛ برای برخی دیگر، تنها راه دسترســـی 
بـــه خدمـــات عمومـــی. سیاســـتی کـــه این 
تفاوت‌هـــا را نبیند، حتی اگـــر در میانگین‌ها 
موفـــق باشـــد، در زندگی واقعـــی گروه‌هایی 
را زیـــر فشـــار می‌گـــذارد. بـــه همیـــن دلیل 
اســـت کـــه معـــاون اول رئیس‌جمهـــور بـــر 
بررســـی دقیق ســـناریوها و توجـــه هم‌زمان 
به واقعیت‌های اقتصادی و معیشـــت مردم 
تأکید کـــرده اســـت. چنین تصمیمـــی نه با 
شـــتاب ســـازگار اســـت و نه با انکار مســـأله. 
دولت بایـــد پیش از هـــر اقدامـــی بداند هر 
ســـناریو چه اثری بـــر هر دهک، هر شـــغل و 
هر منطقه خواهد گذاشـــت. این احتیاط به 
معنای بی‌عملی نیست؛ به معنای محاسبه 

پیش از عمل اســـت.
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یارانه نباید پاداش مصرف بیشتر خانواده های برخوردار باشد

هر بـــار که نـــازل جایـــگاه ســـوخت در باک 
یـــک خودرو قـــرار می‌گیرد، بخشـــی از یارانه 
عمومـــی کشـــور نیز به همـــان باک ســـرازیر 
می‌شـــود. هرچه مصرف بیشتر باشد، سهم 
از این یارانه هم بیشـــتر است. اما میلیون‌ها 
نفـــر کـــه خودرویـــی ندارنـــد، هرگـــز در این 
صـــف قـــرار نمی‌گیرنـــد؛ آنها فقـــط وقتی با 
بنزیـــن روبه‌رو می‌شـــوند که کرایه تاکســـی 
را می‌پردازنـــد یا افزایـــش هزینه حمل‌ونقل 

را در قیمـــت کالاهـــا می‌بینند.
دولـــت در بررســـی ســـناریوهای مدیریـــت 
مصـــرف و کاهش ناتـــرازی ســـوخت، با یک 
پرســـش مهم روبه‌روســـت: چگونه می‌توان 
یارانـــه بنزیـــن را از »مصـــرف بیشـــتر« جدا 
کرد و بـــه »خانوار و نیـــاز واقعـــی« نزدیک‌تر 
ســـاخت، بی‌آنکه معیشـــت مـــردم و هزینه 
حمل‌ونقـــل تحت فشـــار قرار گیـــرد؟ تأکید 
معاون اول رئیس‌جمهور بـــر ضرورت اتخاذ 
تصمیم‌هـــای دقیق، پرهیز از شـــتاب‌زدگی و 
در نظر گرفتن معیشـــت مردم در تصمیمات 
اقتصـــادی، چارچوبی روشـــن برای بررســـی 
مســـأله بنزین ترســـیم می‌کند. محمدرضا 
عـــارف بـــه تازگـــی عنوان کـــرده کـــه »دهک 
دهـــم درآمـــدی ۲۳ برابر دهـــک اول از یارانه 
بنزین اســـتفاده می‌کند و بـــه محض اینکه 
اصلاحی می‌خواهد انجام شـــود، کسانی‌که 

ذی نفع هســـتند، اعتـــراض می‌کنند.«
بنزیـــن بـــرای همـــه بـــا یـــک نـــرخ عرضـــه 
می‌شـــود، امـــا یارانـــه آن به یـــک انـــدازه به 
همـــه نمی‌رســـد. آمارهـــا نشـــان می‌دهد با 
افزایش درآمد خانوار، هم احتمال مالکیت 
خودرو بیشتر می‌شـــود و هم مصرف بنزین 
بـــالا مـــی‌رود. بـــه همیـــن دلیـــل، دولت در 
بررســـی ســـناریوهای مدیریت بنزین فقط 
با یک مســـأله قیمتی مواجه نیست؛ مسأله 
اصلی این اســـت که چگونه می‌توان مصرف 
را مدیریـــت کـــرد، بی‌آنکـــه معیشـــت مردم 
آســـیب ببینـــد و یارانـــه همچنـــان بـــه نفع 

پرمصرف‌ترهـــا توزیع نشـــود.

 شکاف از مالکیت خودرو 
آغاز می‌شود

داده‌هـــای هزینـــه و درآمـــد خانوار در ســـال 
۱۴۰۲ نشـــان می‌دهد به‌طور متوسط ۵۴.۸۳ 
درصـــد خانوارهای شـــهری خودرو شـــخصی 
دارنـــد. معنای دیگـــر این عدد آن اســـت که 
بیش از ۴۵ درصد خانوارهای شهری، اساساً 

خودروی شـــخصی ندارند.
براســـاس همیـــن داده‌هـــا کـــه مربـــوط به 
3 ســـال پیـــش اســـت، فقـــط ۱۴.۴۷ درصد 
خانوارهای شـــهری دهـــک اول )پایین‌ترین 
درآمد( خودرو شـــخصی داشـــته‌اند. به بیان 
ســـاده‌تر، از هـــر ۱۰۰ خانـــوار در پایین‌تریـــن 
دهـــک درآمدی، بیـــش از ۸۵ خانوار خودرو 
نداشـــته‌اند. در آن ســـوی جدول، شـــرایط 
کاملاً متفاوت است. در دهک دهم، نسبت 
مالکیـــت خودرو بـــه ۸۲.۱ درصد می‌رســـد؛ 
یعنی بیش از هشـــت خانوار از هر ۱۰ خانوار.
یک طـــرف، اکثریتی قـــرار دارد که خودرویی 
بـــرای ســـوخت‌گیری نـــدارد و طـــرف دیگر، 
بخشـــی اســـت که مالکیـــت خـــودرو در آن 
به قاعده تبدیل شـــده اســـت. بـــا این حال، 
یارانـــه بنزین نـــه براســـاس تعـــداد اعضای 
خانوار و نه متناســـب با ســـطح درآمد، بلکه 

بـــه ازای هر لیتـــر مصرف توزیع می‌شـــود.
اینجا اولین شـــکاف شـــکل می‌گیـــرد؛ حتی 

پیـــش از آنکه موتور خودرو روشـــن شـــود.
البتـــه داشـــتن خـــودرو به‌تنهایـــی نشـــانه 
برخـــورداری مطلـــق نیســـت و متغیرهایـــی 
ماننـــد محل ســـکونت، نوع شـــغل، ضعف 
حمل‌ونقـــل عمومـــی و فاصله محـــل کار تا 
خانـــه بر نیاز خانوار به خـــودرو اثر می‌گذارد. 
بـــا این حـــال، رونـــد دهکی نشـــان می‌دهد 
هرچـــه ســـطح درآمـــد افزایـــش می‌یابـــد، 
احتمـــال برخـــورداری از خـــودرو و امـــکان 
استفاده مســـتقیم از یارانه بنزین نیز بیشتر 

می‌شـــود.

مصرف بیشتر، سهم بیشتر
تفاوت دهک‌ها فقط به داشـــتن یا نداشتن 
خودرو محدود نمی‌ماند؛ شـــکاف در مصرف 
بنزین نیز قابل توجه اســـت. داده‌های مرکز 
پژوهش‌هـــای مجلس از ســـال ۱۳۹۷ )یعنی 

یک ســـال پیش از اصلاح نـــرخ بنزین در آن 
آبـــان پر حادثـــه( نشـــان می‌دهد متوســـط 
مصـــرف ماهانه بنزیـــن یک خانوار شـــهری 
در دهک اول درآمدی ۲۰.۴ لیتر بوده است، 
در حالی که متوســـط مصـــرف خانوار دهک 

دهم به ۹۲.۷ لیتر رســـیده است.
به بیـــان دیگـــر، مصرف بنزیـــن دهک دهم 
در آن ســـال حدود 4.5 برابـــر مصرف دهک 
اول بوده اســـت. هرچند این داده‌ها مربوط 
بـــه ســـال ۱۳۹۷ اســـت و الگوی مصـــرف در 
ســـال‌های بعد می‌تواند تغییر کرده باشـــد، 
اما جهت کلی آن روشـــن اســـت: با افزایش 
درآمـــد، میزان مصـــرف بنزین نیـــز افزایش 
می‌یابـــد. وقتـــی یارانـــه بـــه هر لیتـــر بنزین 
مصرف‌شـــده تعلق می‌گیرد، مصـــرف بالاتر 
بـــه معنـــی دریافـــت یارانـــه بیشـــتر اســـت. 
بنابرایـــن، بخـــش مهمـــی از یارانـــه‌ای که از 
منابـــع ملـــی پرداخـــت می‌شـــود، به‌صورت 
مســـتقیم در اختیـــار خانوارهایـــی قـــرار 
می‌گیـــرد کـــه مصرف بیشـــتری دارنـــد. این 
همان نقطه‌ای است که سناریوی بازطراحی 
یارانه ســـوخت را از یک بحـــث صرفاً قیمتی 
جـــدا می‌کنـــد و بـــه یـــک مســـأله عدالـــت 

اجتماعـــی تبدیل می‌ســـازد.
یـــد  نمی‌گو ر  لت‌محـــو ا عد ی  یو ر ســـنا
»خانوارهـــای دارای خـــودرو نبایـــد حمایت 
شـــوند«، بلکه بر این اصل اســـتوار است که 
»یارانه عمومـــی نباید صرفاً پـــاداش مصرف 
بیشـــتر باشـــد« و حمایـــت بایـــد به‌گونه‌ای 
طراحی شـــود که »خانوار کم‌مصرف، خانوار 
فاقد خـــودرو و دهک‌های پایین« نیز ســـهم 
روشن و قابل دفاعی از منابع عمومی داشته 
باشـــند. بنزین در این نقطه دیگر فقط یک 
فـــرآورده نفتی نیســـت و به آینـــه‌ای از نحوه 

توزیـــع منابـــع عمومی تبدیل می‌شـــود.

چرا حالا؟
ممکـــن اســـت گفتـــه شـــود ایـــن نابرابری 
ســـال‌ها وجود داشته است؛ پس چرا مسأله 
بنزیـــن دوباره به مرکز بحث‌هـــای اقتصادی 
بازگشـــته؟ معاون اول رئیس‌جمهور ریشـــه 
بخشـــی از تعلل‌هـــا را در هزینـــه سیاســـی 
تصمیم‌گیـــری درباره بنزیـــن می‌داند. عارف 

می‌گوید:»دولت‌هـــا آمدند و رفتند و کاری در 
خصوص قیمت بنزین نکردند، چون دنبال 
دردســـر نمی‌گردنـــد.« این اظهارنظر نشـــان 
می‌دهد ادامـــه وضع موجود، بیـــش از آنکه 
حاصل نبود مســـأله باشـــد، نتیجه دشواری 
و حساســـیت تصمیم‌گیری درباره آن است.
اما به نظر می‌رســـد که پاســـخ این ســـؤال را 
بایـــد در فاصله‌ای جســـت‌وجو کـــرد که هر 
روز میـــان تولیـــد و مصرف ایجاد می‌شـــود. 
مصرف بنزین در کشور روندی افزایشی دارد 
و ادامه این روند، فشـــار بیشتری بر ظرفیت 
تولید و تأمین ســـوخت وارد می‌کند. هرچه 
این فاصلـــه بزرگ‌تر شـــود، هزینـــه واردات، 
انتقال و توزیـــع بنزین نیـــز افزایش خواهد 
یافت. در کنار آن، اختلاف قیمت ســـوخت 
در ایران و کشورهای همسایه، انگیزه قاچاق 
را حفـــظ می‌کنـــد. بخشـــی از بنزینـــی که با 
منابع عمومی و هزینه بالا تأمین می‌شـــود، 
ممکن اســـت از شبکه مصرف داخلی خارج 
شـــود و سود آن نه به خانوارهای ایرانی، بلکه 
به قاچاقچیان برســـد. بنابراین، ادامه وضع 
موجود هم رایگان نیست و هزینه آن، گاهی 
در بودجه دیده می‌شـــود، گاهـــی در افزایش 
فشـــار بر پالایشـــگاه‌ها و گاهی در منابعی که 
می‌توانســـت صرف توســـعه مترو، اتوبوس، 
بهداشـــت، درمـــان یـــا حمایـــت مســـتقیم 
از خانوارهـــا شـــود، امـــا در مصـــرف فزاینده 
سوخت باقی مانده اســـت. با این همه، یک 
ســـوی دیگر ماجـــرا را نیز نمی‌تـــوان نادیده 
گرفـــت: بنزین مســـتقیماً با زندگـــی روزمره 
مـــردم ارتبـــاط دارد. هر تغییر در سیاســـت 
ســـوخت می‌توانـــد از جایـــگاه بنزیـــن عبور 
کنـــد و به کرایه‌ها، هزینـــه حمل بار و قیمت 
کالاها برســـد. به همین دلیل، مسأله پیش 
روی دولت یک انتخاب ســـاده میان »تغییر 
قیمت« و »تثبیت قیمت« نیست. تصمیمی 
کـــه فقـــط یـــک متغیـــر را ببینـــد، احتمالاً 

متغیرهـــای دیگر را به حرکـــت درمی‌آورد.

 خانوار بدون خودرو 
نباید در حاشیه بماند

خانوارهای فاقد خـــودرو نیـــز از ارزان بودن 
سوخت بی‌بهره نیستند. زیرا قیمت بنزین 
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گزارش

واقعیاتی که در این گزارش بررســـی شـــد، ضرورت بررسی یک ســـناریوی تازه را تقویت می‌کند: ســـناریویی که یارانه سوخت 
را از وابســـتگی کامـــل به حجـــم مصرف جدا کند و ســـهم خانوار، معیشـــت و نیاز واقعی مـــردم را در مرکز قـــرار دهد. دولت 
اکنون باید میان ســـه ســـناریو انتخاب کند: حفظ ســـازوکاری که مصرف بیشـــتر را با یارانه بیشـــتر پاداش می‌دهد، اصلاحی 
صرفـــاً قیمتـــی که خطـــر انتقال هزینه به مـــردم را دارد، یـــا بازطراحی تدریجـــی و چندلایه‌ای کـــه یارانه را به خانـــوار نزدیک‌تر 
می‌کند. مســـیر ســـوم دشـــوارتر اســـت و به اطلاعات دقیق، زیرســـاخت اجرایی، حمایت از حمل‌ونقل و گفت‌وگوی شفاف 
بـــا مردم نیاز دارد. اما می‌تواند مســـأله بنزیـــن را از یک دوراهی تکراری خارج کند؛ دوراهی میان تثبیت همیشـــگی و افزایش 
ناگهانـــی قیمـــت. صـــف جایگاه‌ها ممکن اســـت برای همه باز باشـــد، اما تـــا زمانی که یارانه بـــه باک خودرو تعلـــق می‌گیرد، 

ســـهم‌ها برابر نخواهد بود.

ـــرش بـ

یارانه برای خانوار  نه برای مصرف بیشتر


