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تجارت صنعت
انرژی

گروه انرژی: بنزین در اقتصاد ایران دیگر تنها یک کالای مصرفی یا حامل انرژی نیست، بلکه به یکی از گره‌های پیچیده سیاست‌گذاری 
اقتصادی تبدیل ش�ده اس�ت؛ گرهی که با تغییر نرخ‌ها و اصلاح شیوه عرضه، همچنان باز نشده و هر روز ابعاد تازه‌ای از ناترازی را آشکار 
می‌کند. در ش�رایطی که مصرف س�وخت با ظرفیت تولید و تأمین پایدار آن فاصله گرفته، مجموعه‌ای از عوامل ساختاری، از خودروهای 
پرمصرف داخلی و ناوگان فرس�وده گرفته تا توس�عه‌نیافتگی حمل‌ونقل عمومی، بر ش�دت این بحران افزوده است. از سوی دیگر، شکاف 
قابل‌توجه قیمت بنزین در ایران با کش�ورهای همس�ایه، انگیزه قاچاق س�وخت را تقویت کرده و فش�ار مضاعفی بر منابع انرژی کش�ور 
وارد می‌کن�د. در چنی�ن فضایی، اصلاح قیمت بنزین بدون بازنگری در سیاس�ت‌های خودروس�ازی، بهبود بهره‌وری مصرف و گس�ترش 
زیرس�اخت‌های حمل‌ونقل عمومی، نمی‌تواند راهکاری پایدار برای عبور از ناترازی باش�د. اکنون مسئله فراتر از مدیریت مصرف یا تغییر 
س�ازوکار عرضه س�وخت اس�ت و به ضرورت اصلاحات هماهنگ در بخش‌های انرژی، صنعت و حمل‌ونقل گره خورده اس�ت. اما پرس�ش 
اساس�ی اینجاست که آیا سیاس�ت‌گذار می‌تواند با عبور از راهکارهای مقطعی، ریشه‌های ساختاری ناترازی بنزین را مهار کند یا اقتصاد 

ایرآن‌همچنان هزینه تصمیم‌های ناتمام را خواهد پرداخت؟

 نسخه‌های قیمتی 
پاسخگوی ناترازی بنزین نیست

آرش نجف��ی رئیس کمیس��یون انرژی اتاق بازرگانی ای��ران و رئیس هیات مدیره 
فدراس��یون صنعت نفت ایران در این زمینه و در گفت‌‌وگو با ایرنا گفت: رفع ناترازی 

سوخت نیازمند اصلاحات بنیادین در ساختارهای انرژی است.
ناترازی بنزین تاوان ناکارآمدی تولید خودرو��

رئیس کمیسیون انرژی اتاق بازرگانی ایران در 
پاسخ به این پرسش که ریشه بحران بنزین را در 
الگوی مصرف مردم می‌دان��د با کیفیت پایین 
خودروهای داخلی، اظهار کرد: سالهاست که به 
جای اصلاح س��اختارها در ح��وزه بنزین، بابت 
ناکارآم��دی خودروس��ازان هزین��ه پرداخت 
می‌کنی��م؛ در واق��ع، سیاس��ت‌های حمایتی 
بی‌قیدوش��رط از ایران‌خودرو و س��ایپا و دیگر 
خودروسازان به یک امتیازدهی و در مواردی به 
باج‌دهی تبدیل شده که پیامد مستقیم آن ناترازی سوخت در کشور است.  وی ادامه 
داد: تا پیش از س��ال ۱۳۹۵ که واردات خودرو آزاد بود، س��الانه حدود ۵۵ تا ۵۶ هزار 
خودرو وارد کش��ور می‌ش��د که به ایج��اد تعادل در بازار کمک می‌ک��رد اما با تصمیم 
ناگهان��ی برای ممنوعی��ت واردات ب��ه بهانه‌هایی نظیر پرمصرف ب��ودن خودروها یا 
مدیریت منابع ارزی، بازار چنان متلاطم شد که امروز دیگر کنترل آن از دست دولت 
خارج‌ش��ده است. این سیاست‌های حمایتی باید حداقل کاهش مصرف سوخت را در 
کش��ور رقم می‌زد که چنین نشد؛ امروز چند خودروی داخلی داریم که بتوانند پرچم 
بهینه‌سازی مصرف را به دست بگیرند و موجب رضایت مردم شوند؟ واقعیت این است 
ک��ه ما س��وخت را بد مصرف می‌کنیم و سیاس��ت‌های حمایتی نی��ز به‌جای آنکه به 
بهینه‌سازی منجر شود، فقط حمایت از تولیدات ناکارآمد بوده است. نجفی افزود: اگر 
از سیاس��ت حمایتی حرف می‌زنیم، باید در مس��یرهای درستی حرکت کنیم؛ برای 
نمون��ه، اح��داث پارکینگ‌های طبقات��ی در نقاط پرتراکم ش��هرها، یکی از مصادیق 
سیاس��ت حمایتی مؤثر اس��ت که ترافیک و هدررفت سوخت ناشی از زدن‌های مکرر 
برای پیدا کردن جای پارک را کاهش می‌دهد. یا حتی تاکسی‌های اینترنتی در کاهش 
تردد خودروهای شخصی بسیار موثر بوده‌اند. اما در مجموع تا زمانی که ساختارهای 

حمایتی معیوب است. رئیس کمیسیون انرژی اتاق بازرگانی ایران ادامه داد: به جای 
ترس از واردات خودرو باید اجازه دهیم دس��ت‌کم تا یک میلیون دس��تگاه خودروی 
کم‌مصرف و هیبریدی با حداقل عوارض وارد کش��ور ش��ود تا تولیدکننده داخلی را به 
رقابت وادار کرده و از حاش��یه امن فعلی خارج کنند تا به جای آن مصرف س��وخت که 
بس��یار برای کش��ور پرهزینه اس��ت، کاهش یابد نه اینکه صورت حساب ناکارآمدی 

خودروسازان با واردات بنزین پرداخت شود.
آموزش برای مدیریت مصرف سوخت��

نجف��ی در ادامه با اش��اره به اینکه در حوزه آموزش عمومی، ب��ا جمعیتی بین ۱۶ تا 
۱۸ میلیون دانش‌آموز مواجه هس��تیم، ادامه داد: تردد روزانه این تعداد علاوه بر ایجاد 
ترافیک سنگین در کلانشهرها و افزایش مصرف بنزین، فشار زیادی به زیرساخت‌های 
انرژی کش��ور وارد می‌کند. از سوی دیگر در فصل س��رما مدارس مجبور به استفاده از 
گاز برای گرمایش کلاس‌های درس هس��تند درحالی‌که ناترازی ش��دیدی در بخش 
گاز وجود دارد. بنابراین بحث غیرحضوری ش��دن مدارس جدی اس��ت و بهتر اس��ت 
سیاس��ت‌گذار با مدیریت پیش‌دس��تانه، زیرس��اخت‌های آموزش مج��ازی را فعال و 
دانش‌آموزان را از حضور مس��تمر در مدارس معاف کند تا هم در بخش انرژی مدیریت 
بهتری صورت گیرد و هم فش��ار از دوش صنایع و بخش تولید برداش��ته شود تا کشور 
آسیب کمتری ببیند. رئیس کمیسیون انرژی اتاق بازرگانی ایران درباره واقعی‌سازی 
قیمت بنزین در ش��رایط کنونی تاکید کرد: جامعه به‌ش��دت نسبت به قیمت سوخت 
حس��اس و ملتهب نگه داشته ش��ده، درحالی‌که در قبال گرانی کالاهای اساسی نظیر 
گوشت، مرغ، نان و لبنیات، چنین واکنش‌های اجتماعی شدیدی را شاهد نیستیم؛ این 
حساسیت ریش��ه در جریان‌هایی دارد که با اهداف خاص، ساختارهای کشور را هدف 
گرفته‌ان��د درحالی‌ک��ه در دولت آقای خاتمی، یک رویه منطق��ی برای اصلاح پلکانی 
قیمت تعریف ش��د و جامعه به اجرای آن عادت داش��ت و می‌دانست هرسال قرار است 
تعدیل جزئی در نرخ‌ها صورت گیرد اما در دولت‌های بعدی، این اش��تباه راهبردی رخ 
داد یعنی ابتدا قیمت سوخت برای سال‌ها ثابت ماند و بعد به‌یک‌باره شوک قیمتی به آن 
واردکردند. وقتی این رویکرد را با موضوع پرداخت یارانه ترکیب می کنیم، سناریویی 
ساخته می‌شود که مدیریت پیامدهای تورمی آن غیرممکن است. وی ادامه داد: نکته 
کلیدی اینجاست که ما از ابتدای انقلاب تا امروز، قیمت بنزین را حدود پنج هزار برابر 

افزایش داده‌ایم. آیا مصرف هم به همین نس��بت تعدیل شده است؟ بدون شک نه! این 
ثاب��ت می‌کند که افزایش قیمت صرف، فرمول شکس��ت‌خورده‌ای اس��ت. در اقتصاد، 
وقتی شما قیمت س��وخت را بالا می‌برید، فعالان اقتصادی این هزینه را در محاسبات 
خ��ود لحاظ می‌کنند، آن را به قیمت نهای��ی کالا می‌افزایند و به مصرف‌کننده منتقل 

می‌کنند؛ این یعنی تورم زنجیره‌ای. 
جایگزین کارت سبز انرژی چیست؟��

رئیس کمیس��یون انرژی اتاق بازرگانی ایران به نحوه مدیریت شرایط کنونی اشاره 
کرد و گفت: یکی از پیش��نهادهای ارائه ش��ده به دولت، طراحی کارت س��بز است تا 
دول��ت به جای پرداخ��ت یارانه نقدی، اعتب��ار انرژی به خانواره��ا اختصاص دهد تا 
فقط برای هزینه‌های انرژی ش��امل بنزین، گاز، برق و... قابل اس��تفاده بوده و براساس 
الگوریتم‌های دقیق و بر پایه بعُد خانوار تعیین شده باشد. نجفی در ادامه خاطرنشان 
کرد: رویکرد توزیع یارانه نقدی، یک اشتباه راهبردی بود زیرا تزریق ماهانه ۲ میلیارد 
و ۴۰۰ میلیون دلار نقدینگی به جامعه، فقط منجر به تورم شد و اثری بر بهینه‌سازی 
مصرف انرژی نداش��ت. از س��وی دیگر این پول صرف امور روزانه ش��د و دولت برای 
جبران تورم قیمت انرژی را افزایش داد یعنی یک چرخه معیوب ش��کل گرفت و تورم 
را بازتولید کرد. در کارت سبز می‌توان معادل ریالی سهمیه سوخت را به‌عنوان اعتبار 
در اختیار افراد قرار داد تا فرد بین مصرع خودروی ش��خصی یا اس��تفاده از حمل‌ونقل 
عمومی دست به انتخاب بزند نه اینکه یارانه دولت بدون هدف به جامعه تزریق شود.

کامیون‌های فرسوده و بازی با برگه اسقاط��
وی در ادام��ه درباره اصلاح وضعیت فعلی بنزین توس��ط دول��ت نیز گفت: دولت 
باید یک بس��ته اصلاحی کامل اجرا کند و س��ازوکار منطقی اصلاح قیمت را نیز در 
نظر بگیرد و البته اصلاح قیمت باید پس از ایجاد زیرس��اخت‌ها انجام ش��ود تا بتوان 
واقعی س��ازی قیمت را در بخش س��وخت رقم زد زیرا اگر حساس��یت جامعه نسبت 
به بنزین کاهش یابد، مردم به‌تدریج آن را می‌پذیرند و همچون کش��ورهای دیگری 
که منابع نفتی دارند، خود را با ش��رایط جدید تطبیق می‌دهند. رئیس کمیس��یون 
ان��رژی ات��اق بازرگانی ایران افزود: یکی از مش��کلات کنونی در حوزه س��وخت این 
اس��ت که با جلوگیری از واقعی‌س��ازی قیمت، منابع را ه��در می‌دهیم؛ برای مثال، 
خودروهای س��نگین در ه��ر ۱۰۰ کیلومتر، حدود ۷۰ ت��ا ۸۰ لیتر گازوئیل مصرف 

می‌کنند درحالی‌که کشنده‌های جدید حدود ۲۵ لیتر مصرف دارند که اختلاف این 
دو حدود ۴۰ تا ۵۰ لیتر است آن‌هم در شرایطی که واردات گازوئیل برای کشور بیش 
از ۵۰ هزار تومان در هر لیتر هزینه دارد. بنابراین اگر اجازه واردات این نوع خودروهای 
س��نگین داده شده و مالک متعهد شود ظرف مدت ۲ سال، ۳۰۰ هزار کیلومتر برای 
کشور بار جابه‌جا کند، میزان اعتبار ناشی از محل صرفه‌جویی آن گازوئیل، به‌مراتب 
بیشتر و بهتر از هزینه‌های فعلی است اما اصرار بر فرآیند پیچیده اسقاط سبب شده 
نوسازی ناوگان با سرعت انجام نشود. پیچیدگی فرآیند اسقاط خودروهای سنگین و 
باری سبب شده قیمت برگه اسقاط آنها حتی به ۳ تا ۵ میلیارد تومان برسد آن‌هم در 
شرایطی که نوسازی ناوگان باری در کشور نیازمند واردات ۶۰ هزار دستگاه کشنده 
اس��ت. نجفی در ارزیابی سیاست دولت در س��ه نرخی شدن بنزین و تنوع‌بخشی به 
سبد سوخت اظهار کرد: تغییر سیاست‌های بنزینی در دولت روند خوبی است و این 
رویه عاقلانه باید تداوم یابد؛ حتی همان مدل پلکانی هم در ش��رایط کنونی مناسب 
است اگرچه اکنون در خاورمیانه قیمت بنزین بین ۶۰ تا ۷۰ هزار تومان است اما باید 
ای��ن را هم در نظر گرفت که همین حالا بنزین س��وپر وارداتی در خیابان‌های تهران 
با قیمت حدود ۱۳۰ تا ۱۳۵ هزار تومان به فروش می‌رس��د. به‌تبع آن، قیمت واقعی 
بنزین معمولی ما نیز باید در حدود ۷۰ تا ۸۰ هزار تومان باش��د. ما با مدل افزایش ۵ 
هزار تومانی به ۱۰ هزار تومانی به این زودی‌ها به آن هدف قیمتی نمی‌رس��یم. برای 
واقعی س��ازی قیمت بنزین باید یک سازوکار مشخص و هوشمندانه طراحی شود تا 

بتوان علاوه بر اصلاح زیرساخت‌ها، ازنظر قیمتی هم از ناترازی فاصله گرفت.

سخن پایانی
بنا بر این گزارش و به اعتقاد کارشناس��ان، بح��ران بنزین در ایران بیش 
از آنک��ه حاصل یک ناهماهنگی س��اده میان تولید و مصرف باش��د، بازتاب 
سال‌ها سیاست‌گذاری ناپیوسته، حمایت‌های غیرهدفمند و غفلت از اصلاح 
زیرساخت‌های انرژی و حمل‌ونقل است. تجربه نشان داده که افزایش قیمت 
س��وخت، بدون کاهش مصرف خودروها، نوسازی ناوگان فرسوده و توسعه 

حمل‌ونقل عمومی، نمی‌تواند به‌تنهایی گره ناترازی را باز کند.

واگذاری شرکت شفادارو فقط یک معامله معمول بورسی نیست؛ این 
اقدام گامی در مسیر اصلاح ساختار بانک‌ها و بازگرداندن منابع بانکی 
به ماموریت اصلی آنهاس��ت. واگذاری هلدینگ سرمایه‌گذاری شفادارو 
از سوی بانک ملی ایران را باید در چارچوبی فراتر از فروش سهام یک 
مجموعه دارویی ارزیابی کرد. مس��اله اصلی این اس��ت که آیا بانک‌ها 
باید همچنان مالک و اداره‌کننده بنگاه‌های اقتصادی باشند یا منابع و 
ظرفیت مدیریتی آنها باید ب��ر ماموریت اصلی بانکداری، یعنی تجهیز 

منابع، تامین مالی تولید و پشتیبانی از اقتصاد کشور، متمرکز شود؟
بانکداری یا بنگاه‌داری؟��

مبنای قانونی واگذاری روش��ن است. ماده ۱۶ قانون رفع موانع تولید 
رقابت‌پذیر و ارتقای نظام مالی کش��ور، بانک‌ها و موسسات اعتباری را 
به واگذاری سهام خود و شرکت‌های تابعه در بنگاه‌های دارای فعالیت 
غیربانکی مکلف کرده اس��ت. تش��خیص غیربانکی ب��ودن فعالیت این 
بنگاه‌ه��ا نیز بر اس��اس همین ماده بر عهده بانک مرکزی اس��ت. ماده 

۱۷ همین قانون نیز در چارچ��وب مقرر، ضمانت اجراهایی برای عدم 
انجام تکالیف قانونی پیش‌بینی کرده است. بنابراین، واگذاری شفادارو 
در صورت احراز ش��مول قانونی، اقدامی در مسیر اجرای تکلیف قانونی 
است، نه صرفا یک انتخاب س��لیقه‌ای مدیریتی. البته منافع اقتصادی 

این واگذاری نیز قابل‌توجه است.
نخست، خروج از بنگاه‌داری می‌تواند منابع مالی و ظرفیت مدیریتی 
بانک ملی را آزاد کند تا به جای اداره مس��تقیم شرکت‌های غیربانکی، 
بر تامین مالی بنگاه‌های اقتصادی و ارائه خدمات بانکی متمرکز شود. 
دوم، انتقال مالکیت به س��رمایه‌گذار توانمند می‌تواند زمینه مدیریت 
تخصصی‌تر، س��رمایه‌گذاری جدی��د و ارتقای به��ره‌وری در مجموعه 
دارویی را فراهم کند. س��وم، واگذاری ش��فاف در بازار سرمایه، امکان 
ارزیاب��ی عمومی معامله و نظ��ارت بر فرآیند کش��ف قیمت را تقویت 

می‌کند.
البته نبای��د فراموش کرد که فروش س��هام به‌تنهایی تضمین‌کننده 

تحق��ق این منافع نیس��ت. قیمت‌گ��ذاری منصفانه، اهلی��ت خریدار، 
ش��فافیت ش��رایط معامله و تعهد به حفظ ظرفیت تولید، اش��تغال و 
پای��داری تامی��ن دارو، از الزامات موفقیت واگذاری اس��ت. در صنعت 
دارو، مناف��ع عموم��ی و امنیت تامین دارو بای��د هم‌زمان با ملاحظات 
اقتصادی مورد توجه قرار گیرد. بر همین اس��اس، مخالفت با واگذاری 
باید با اس��تدلال حقوقی و اقتصادی روشن همراه باشد؛ همان‌طور که 
موافقت با آن نیز نباید به معنای نادیده گرفتن حساسیت‌های صنعت 
دارو تلقی شود. راه‌حل، توقف اصل واگذاری نیست؛ بلکه نظارت دقیق 

بر چگونگی اجرای آن است. 
ش��فادارو می‌تواند آزمونی مهم ب��رای عبور از بن��گاه‌داری بانکی به 
بانک��داری حرفه‌ای باش��د؛ آزمونی ک��ه موفقیت آن نه ب��ا اصل اعلام 
فروش، بلکه با ش��فافیت معامله، کیفیت خریدار و منافع حاصل برای 

بانک، صنعت دارو و اقتصاد کشور سنجیده خواهد شد.
مهدی محمدی، کارشناس اقتصادی

واگذاری شرکت شفادارو فقط یک معامله معمول بورسی نیست


