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تجارت صنعت
خودرو وقطعه

گزارش‌های رسمی وزارت نفت و شرکت ملی پالایش و پخش فرآورده‌های نفتی نشان می‌دهد که مصرف بنزین در تابستان و پاییز سال جاری به سطوح هشداردهنده‌ای بین ۱۳۰ تا ۱۳۵ میلیون لیتر در روز 
با احتس��اب پالایشگاه ستاره خلیج‌فارس و ظرفیت‌های مکمل، حول‌وحوش ۱۱۵ تا ۱۲۲ میلیون لیتر رسیده است. در نقطه مقابل، تولید پالایشگاهی کشور در بهترین حالت و 

لیتر بود، اکنون به ناترازی مداوم روزانه ۱۰ تا ۱۵ میلیون لیتری بدل شده است.در روز نوس��ان می‌کند. شکافی که پیش‌تر در حد چند میلیون 
واردات بنزین س��الانه ب��ار مالی بین ۳ تا ۵ میلیارد دلار به بودجه ارزی تحمیل می‌کند. پرسش��ی جب��ران ای��ن نات��رازی برای دول��ت رایگان نیس��ت؛ 

این اس��ت: اگر این شکاف محصول رشد واقعی اقتصاد و جابه‌جایی کالا و مسافر بر بستر حمل‌ونقل که اقتصاددانان مطرح می‌کنند 
این  نیست،  حجم عظیم از سوخت دقیقاً در کجا می‌سوزد؟ پاسخ در ساختار موتور خودروهایی است که هر روز از عمومی مدرن 

جاده  تولید  مخصوص خارج می‌شوند یا سال‌هاست در خیابان‌ها تردد می‌کنند.خطوط 

محاسبات ارائه‌شده از سوی مسئولان 
سازمان بهینه‌سازی و مدیریت راهبردی 
انرژی در گفت‌وگو با خبرگزاری‌ها نشان 
می‌دهد که بین ۴۰ تا ۵۰ درصد از شکاف 
میان مصرف فعلی بنزین و مصرف بهینه و 
استاندارد، مستقیما به پایین بودن استاندارد 

فنی خودروها بازمی‌گردد.
اگر تنه��ا تفاوت ۳ لیتری مص��رف خودروهای 
ایران��ی صدی ۸.۵ لیتر در برابر اس��تاندارد متعارف 

صدی ۵.۵ لیتر را برای ناوگان فعال سواری کشور لحاظ کنیم، با فرض تردد حدود ۲۲ میلیون دستگاه 
خودروی س��واری و پیمایش س��الانه متوسط ۱۵ هزار کیلومتر:هر خودرو سالانه ۴۵۰ لیتر بنزین مازاد 

به دلیل عقب‌ماندگی تکنولوژی مصرف می‌کند.
در مجموع ناوگان، این رقم به حدود ۱۰ میلیارد لیتر بنزین در سال بالغ می‌شود؛ یعنی رقمی نزدیک 

به ۲۷ میلیون لیتر در روز.
این عدد تکان‌دهنده اس��ت؛ زیرا ۲۷ میلیون لیتر هدررفت روزانه، تقریباً دو برابر کل ناترازی روزانه 
بنزین کش��ور اس��ت. به بیان دیگر، اگر پیش��رانه‌های خودروهای ایرانی صرفاً منطبق بر استانداردهای 
متوس��ط س��ال ۲۰۲۰ جهان س��اخته می‌ش��دند، ایران نه‌تنها نیازی به واردات حتی یک قطره بنزین 

نداشت، بلکه به یکی از بزرگ‌ترین صادرکنندگان بنزین در خاورمیانه تبدیل می‌شد.

آرش نجفی با اش��اره به ریش��ه‌های شکل‌گیری 
ناترازی سوخت در کشور به صمت گفت: تا پیش از 
سال ۱۳۹۵ که واردات خودرو آزاد بود، سالانه حدود 
۵۵ تا ۵۶ هزار دس��تگاه خودرو وارد کش��ور می‌ش��د 
ک��ه این ام��ر به ایجاد تع��ادل در بازار کمک ش��ایانی 
می‌کرد؛ اما با تصمیم ناگهان��ی برای ممنوعیت واردات 
به بهانه‌های��ی نظیر پرمصرف بودن خودروها یا مدیریت 
منابع ارزی، بازار چنان متلاطم ش��د که امروز کنترل آن از 

دست دولت خارج شده است.
وی با طرح این پرس��ش که سیاس��ت‌های حمایتی دولت تا چه 
میزان به کاهش مصرف سوخت در کشور منجر شده است، افزود: 
ام��روز چند خودروی داخلی داریم که بتوانند پرچم بهینه‌س��ازی 
مصرف را به دس��ت بگیرند و موجب رضایت مردم شوند؟ واقعیت 
این اس��ت که ما س��وخت را بد مصرف می‌کنیم و سیاس��ت‌های 
حمایتی نیز به‌جای آنکه به بهینه‌س��ازی منجر شود، صرفاً حمایت 

از تولیدات ناکارآمد بوده است.
لزوم اصلاح مسیرهای حمایتی در اقتصاد کلان��

رئیس کمیس��یون انرژی اتاق بازرگانی ایران ب��ا تأکید بر اینکه 
حمایت از تولید باید در مس��یرهای درس��ت هدایت شود، تصریح 
کرد: برای نمونه، اح��داث پارکینگ‌های طبقاتی در نقاط پرتراکم 
ش��هرها یکی از مصادیق سیاست حمایتی مؤثر است که ترافیک و 
هدررفت سوخت ناشی از دورزدن‌های مکرر برای پیدا کردن جای 
پ��ارک را کاهش می‌دهد. همچنین تاکس��ی‌های اینترنتی نیز در 
کاهش تردد خودروهای ش��خصی بسیار مؤثر بوده‌اند؛ اما تا زمانی 
که س��اختارهای حمایتی معیوب باش��ند، این اقدامات اثرگذاری 

لازم را نخواهند داشت.
نجفی با اشاره به ضرورت آزادی واردات خودروهای کم‌مصرف 
بی��ان کرد: ب��ه جای ت��رس از واردات خودرو، بای��د اجازه دهیم 
دست‌کم تا یک میلیون دستگاه خودروی کم‌مصرف و هیبریدی با 
حداقل عوارض وارد کشور شود تا تولیدکننده داخلی را به رقابت 

واداشته و از حاشیه امن فعلی خارج کند. هدف اصلی باید کاهش 
مصرف س��وختِ پرهزینه برای کشور باشد، نه اینکه صورت‌حساب 

ناکارآمدی خودروسازان با واردات بنزین پرداخت شود.
کلاف سردرگم حساسیت‌های اجتماعی و قیمت سوخت��

وی با انتقاد از رویکردهای س��لبی در قبال نرخ حامل‌های انرژی 
گفت: جامعه به‌ش��دت نس��بت به قیمت سوخت حساس و ملتهب 
نگه‌ داشته شده است، در حالی که در قبال گرانی کالاهای اساسی 
نظیر گوش��ت، مرغ، ن��ان و لبنیات، چنی��ن واکنش‌های اجتماعی 
شدیدی را شاهد نیستیم. این حساسیت ریشه در جریان‌هایی دارد 

که با اهداف خاص، ساختارهای کشور را هدف گرفته‌اند.
نجف��ی افزود: در دولت آق��ای خاتمی، یک روی��ه منطقی برای 
اص�الح پلکانی قیمت‌ها تعریف ش��ده بود و جامع��ه به اجرای آن 
عادت داش��ت؛ چرا که می‌دانست هر سال قرار است تعدیل جزئی 
در نرخ‌ها صورت گیرد. اما در دولت‌های بعدی، این اشتباه راهبردی 
رخ داد که قیمت سوخت برای سال‌ها ثابت ماند و سپس به‌یک‌باره 
شوک قیمتی به آن وارد ش��د؛ ترکیبی که مدیریت تبعات تورمی 

آن را غیرممکن می‌کند.
چرا افزایش قیمت بنزین فرمول شکست‌خورده‌ای است؟

رئیس کمیس��یون انرژی اتاق بازرگانی ایران با اشاره به آمارهای 
تاریخی افزایش قیمت سوخت اظهار داشت: نکته کلیدی اینجاست 
که ما از ابتدای انقلاب تا امروز، قیمت بنزین را حدود پنج‌هزار برابر 
افزایش داده‌ایم، اما آیا مصرف هم به همین نس��بت تعدیل ش��ده 
اس��ت؟ بدون ش��ک خیر! این امر ثابت می‌کند ک��ه افزایش صرفِ 

قیمت، فرمول شکست‌خورده‌ای است. 
وی با اش��اره به تجربه تلخ آبان‌ماه 
در  ک��رد:  خاطرنش��ان   ۱۳۹۸

اقتصاد، وقتی قیمت س��وخت را بالا می‌برید، فعالان اقتصادی این 
هزین��ه را در محاس��بات خود لحاظ ک��رده، آن را به قیمت نهایی 
کالا می‌افزاین��د و به مصرف‌کننده منتقل می‌کنند؛ این یعنی تورم 
زنجی��ره‌ای. تجرب��ه ۲۵ آبان ۱۳۹۸ گواه همین مدعاس��ت. در آن 
مقطع قیمت بنزین به س��ه هزار تومان )حدود ۳۲ س��نت معادل 
ف��وب خلیج‌فارس( و نرخ دلار به ۹ هزار و ۸۰۰ تومان رس��ید؛ اما 
فقط س��ه ماه بعد، با وقوع التهابات سیاسی و شروع پاندمی کرونا، 

دلار به ۲۰ هزار تومان افزایش یافت.
نجفی در ادامه تصریح کرد: نتیجه این ش��د که در عمل، ارزش 
آن بنزین ۳۲ س��نتی به ۱۴ س��نت کاهش پیدا کرد و تمام هزینه 
اجتماعی و تورمی که پرداخت کرده بودیم، ظرف ۹۰ روز دود شد 

و به هوا رفت.
وی در پایان با هش��دار نسبت به تداوم سیاست‌های نادرست در 
مدیریت بازار انرژی خاطرنش��ان کرد: سؤال من از سیاست‌گذاران 
این اس��ت که می‌خواهید قیمت را تا کجا بالا ببرید؟ بنزین نسبت 
به چه چیزی گران اس��ت و نس��بت به چه چیزی ارزان؟ ما درگیر 
یک اثر پروانه‌ای هستیم؛ افزایش قیمت سوخت مثل یک ماتریس، 
تمام پیکره اقتصادی را تحت‌تأثیر قرار می‌دهد و بلافاصله با نوسان 
ارز خنثی می‌ش��ود. اینکه بخواهی��م اصلاحات اقتصادی را فقط از 
مجرای افزایش قیمت بنزین ببینیم، بدون ش��ک معادله‌ای اس��ت 
که به ناکجاآباد می‌رود؛ درس��ت همان‌طور که در س��ال ۹۸ رفت. 
بحث مدیریت نرخ بنزین روش دارد، اما با این فرمان، راه به جایی 

نخواهیم برد.

بر اس��اس داده‌های ش��رکت بازرس��ی کیفیت و اس��تاندارد ایران و اظهارات مدیران س��ازمان 
بهینه‌سازی، میانگین مصرف سوخت سبد خودروهای صفرکیلومتر تولید داخل حدود ۸.۳ لیتر 
در هر ۱۰۰ کیلومتر پیمایش س��یکل ترکیبی است که در ترافیک شهری به مرز ۱۰ تا ۱۱ لیتر 
می‌رسد. این در حالی است که میانگین جهانی برای خودروهای هم‌کلاس بنزینی در اروپا، ترکیه 
و شرق آسیا زیر ۵ تا ۵.۵ لیتر است. این شکاف تکنولوژیک چگونه به وجود آمده است؟ نگاهی 

به ساختار پیشرانه‌های پرتیراژ داخلی پاسخ را روشن می‌کند:
خانواده موتورهای ۸ س��وپاپ: بیش از دو دهه است که بخش بزرگی از تولیدات خودروسازان 
وابسته به پیش��رانه‌هایی نظیر سری XU7 )و نسخه‌های بهینه‌شده آن مانند XU7P( و سری 
M15 اس��ت. این موتورها همچنان بر پایه تکنولوژی تک‌میل‌س��وپاپ و ۸ سوپاپ کار می‌کنند. 
در دنیای امروز مهندس��ی خودرو، پیشرانه ۸ سوپاپ تنفس طبیعی عملا از خطوط اصلی تولید 
حذف ش��ده و جای خود را به موتورهای توربوش��ارژ کم‌حجم ۳ س��یلندر و سیستم‌های تزریق 
 EF7 و TU5 مس��تقیم س��وخت داده است. پیشرانه‌های ۱۶ سوپاپ ملی: پیش��رانه‌هایی مانند
هرچند نسبت به مدل‌های قدیمی‌تر کارایی بهتری دارند، اما بازده حرارتی آن‌ها برای خودروهای 
س��نگین‌وزن دنا پلاس، تارا و س��ورن به‌گونه‌ای نیست که مصرف شهری را زیر ۸ لیتر نگه دارد. 

در عمل، مصرف واقعی این خودروها در معابر درون‌شهری بین ۸.۵ تا ۱۰ لیتر نوسان می‌کند.

در کنار ضعف خودروهای نو، مس��ئله‌ای که کمتر مورد واکاوی قرار می‌گیرد، فریز ش��دن چرخه 
اس��قاط اس��ت. گزارش مرکز پژوهش‌های مجلس درباره ارزیابی قانون س��امان‌دهی صنعت خودرو 
نش��ان می‌دهد که اسقاط ۷۲ هزار دس��تگاه خودرو در سال ۱۴۰۲، به‌تنهایی بیش از ۶۶۶ میلیون 
لیتر بنزین معادل ۱۵۲ میلیون دلار یارانه س��وخت صرفه‌جویی به همراه داش��ته اس��ت؛ یعنی هر 
خودروی فرس��وده سالانه دس��ت‌کم ۲ هزار لیتر بنزین مازاد می‌بلعد.با این حال، طبق برآوردهای 
منتشرشده، هنوز حدود ۱۳ تا ۱۴ میلیون وسیله نقلیه فرسوده شامل ۶.۵ میلیون خودروی سواری 
و میلیون‌ها موتورسیکلت کاربراتوری در معابر تردد می‌کنند که مصرف بنزین برخی از آن‌ها به ۱۶ 

تا ۲۲ لیتر در ۱۰۰ کیلومتر می‌رسد. 
کاهش تیراژ اس��قاط از رکورد ۳۳۷ هزار دس��تگاه در سال ۱۳۹۳ به ارقام محدود سال‌های اخیر، 
عملا ترمز بهینه‌س��ازی را کش��یده و بنزین را در محفظه احتراق خودروهای اسقاطی تبخیر کرده 

است.

حال باید دید چرا خودروس��ازان پیش��رانه‌های کم‌مصرف را وارد بازار نمی‌کنند؟ سال‌ها پیش 
پروژه‌های پر س��ر و صدایی مانند موتور ۳ س��یلندر ملی یا پلتفرم‌های هیبریدی در مراسم‌های 
پرزرق‌وبرق رونمایی ش��د. با این حال، گزارش‌ها نشان می‌دهد ورود این موتورها مدام به تعویق 
افت��اده و آخرین وعده‌ه��ا، ورود پیش��رانه‌های کم‌مصرف جدید را به س��ال ۱۴۰۶ و پس از آن 
موکول کرده اس��ت. حفظ خطوط تولید پیشرانه‌های مس��تهلک برای خودروسازان سودآورتر از 
س��رمایه‌گذاری سنگین روی موتورهای کم‌حجم پربازده است؛ چراکه هزینه ریالی بنزین اضافی 
را نه خودروس��از، بلکه بودجه عمومی کش��ور و مصرف‌کننده نهایی از طریق سهمیه‌ها و یارانه‌ها 

می‌پردازند.

وقتی تولید به گرد پای مصرف نمی‌رسد

سهم تکان‌دهنده خودرو در سبد هدررفت بنزین

بنزین قربانی ناکارآمدی خودروسازان

نوستالژی پرهزینه در باک ایرانی‌ها

گره کور اسقاط و میراث ۱۴ میلیون وسیله فرسوده

موتور ۳ سیلندر کجاست؟

نشت انرژی در سیلندرهای کم‌رمق
آدرس غلط درباره اصلاح الگوی مصرف بنزین

شروین اش�یدری:  هر بار که صحبت از کسری 
بنزی�ن، صف‌ه�ای طوی�ل جایگاه‌ه�ا و احتم�ال 
دست‌کاری قیمت‌ها می‌ش�ود، نگاه‌ها ناخودآگاه 
به س�مت مصرف‌کننده می‌چرخ�د؛ گویی مردم 
مقص�ران اصلی ای�ن عطش س�یری‌ناپذیرند. اما 
داده‌های رس�می تصویری کاملا متفاوت ترسیم 
می‌کنند: ناترازی بنزین بیش از آنکه بحران رفتار 
رانندگی باشد، بحران تکنولوژی منجمد در جاده 
مخصوص اس�ت. میانگین توزیع روزانه بنزین از 
۱۲۵ ت�ا ۱۳۰ میلیون لیتر عبور کرده و توان تولید 
پالایشی حدود ۱۱۵ تا ۱۲۰ میلیون لیتر است. این 
ش�کاف روزانه ۱۰ تا ۱۵ میلی�ون لیتری، دولت را 
ناگزی�ر از واردات ارزی س�نگین کرده اس�ت. در 
این می�ان، طبق گزارش‌های مرک�ز پژوهش‌های 
مجلس و س�ازمان بهینه‌س�ازی مص�رف انرژی، 
خودروه�ای تولید داخل ب�ا میانگین مصرف ۸ تا 
۱۰ لیتر در هر ۱۰۰ کیلومتر، حداقل ۳ لیتر بالاتر از 
استانداردهای مدرن جهانی سوخت می‌سوزانند. 
این یعن�ی بخش اعظم نات�رازی بنزین، محصول 
پیشرانه‌های قدیمی دهه‌های گذشته است که در 
سکوت، سرمایه‌های ارزی کشور را دود می‌کنند.

سخن پایانی
نات��رازی بنزین بیش از آنکه یک بحران رفتاری در س��مت مصرف‌کننده باش��د، یک بحران 
ساختاری در سمت عرضه و طراحی صنعتی است. سال‌هاست که بار سنگین ناترازی بر دوش 
افکار عمومی گذاشته می‌شود و بحث‌ها حول محور گرانی سوخت یا کنترل مصرف می‌چرخد 
اما داده‌های رسمی مجلس و وزارت نفت آشکار می‌کنند که شکاف اصلی در محفظه احتراق 

موتورهای دهه‌های گذشته نهفته است. 
مادامی که چرخه اسقاط خودروهای فرسوده قفل باشد و خودروسازان به تولید پیشرانه‌های 
پرمص��رف با راندمان پایین متعهد بمانند، هیچ فرمول قیمتی یا س��همیه‌بندی قادر به نجات 
کشور از گرداب واردات بنزین نخواهد بود. راهکار واقعی نه در فشار بر باک مردم بلکه در ارتقای 
استاندارد خطوط تولید، واردات فناوری‌های روز هیبریدی و از رده خارج کردن میلیون‌ها ارابه 
فرسوده‌ای است که روزانه میلیون‌ها لیتر سرمایه ارزی و ملی کشور را در آسمان دود می‌کنند.


