
تجارت صنعت

افزای��ش الزامات اس��تانداردی خودرو را نبای��د صرفا یک تغییر 
ع��ددی در مق��ررات دانس��ت. ارزش واقعی هر اس��تاندارد زمانی 
مشخص می‌شود که اثر آن در محصول نهایی قابل مشاهده باشد؛ 
خودرویی ک��ه ترمز مطمئن‌ت��ری دارد، در زمان تصادف حفاظت 
بیشتری از سرنش��ینان انجام می‌دهد، در شرایط مختلف پایداری 
بهتری دارد و از نظر آلایندگی و مصرف س��وخت نیز عملکرد قابل 
قبول‌ت��ری ارائه می‌کند. از همین‌رو، مس��ئله اصلی صنعت خودرو 
فقط عبور از فهرس��ت الزامات نیس��ت، بلکه تبدیل این الزامات به 

کیفیت واقعی است.
در سال‌های گذشته، بخشی از مشکلات صنعت خودرو به فاصله 
میان طراحی، تولید و کنترل کیفیت بازمی‌گشت. ممکن است یک 
خودرو در مرحله آزمون اس��تاندارد ش��رایط مشخصی را پشت‌سر 
بگذارد، اما کیفیت تولید انبوه یا دوام قطعات در اس��تفاده روزمره 

همان س��طح را حفظ نکند. اینجاس��ت که نقش نظارت مس��تمر 
اهمیت پیدا می‌کند. اس��تاندارد بای��د از مرحله دریافت مجوز آغاز 
ش��ود و تا خ��ط تولید، بازار و حتی دوره اس��تفاده از خودرو ادامه 

داشته باشد.
از س��وی دیگر، اس��تانداردهای جدید زمانی می‌توانند به تحول 
صنعتی منجر ش��وند که خودروساز آنها را بخشی از برنامه توسعه 
محصول بداند، ن��ه مانعی برای ادامه تولی��د. صنعت خودرو برای 
عبور از محصولات قدیمی به س��رمایه‌گذاری در تحقیق و توسعه، 
تجهیزات جدید، آزمون‌های دقیق، زنجیره تأمین توانمند و نیروی 
انسانی متخصص نیاز دارد. در غیر این صورت، ممکن است ارتقای 
اس��تاندارد تنها به افزایش هزینه تولید یا حذف برخی محصولات 

منجر شود، بدون آنکه نسل تازه‌ای از خودروها وارد بازار شود.
البته نباید از هزینه‌های این مس��یر برای مصرف‌کننده نیز غافل 

ش��د. تجهیز خودرو به س��امانه‌های ایمن��ی و فناوری‌های جدید، 
هزینه توس��عه و تولی��د را افزایش می‌دهد و در نهایت بخش��ی از 
این هزینه به قیمت خودرو منتقل می‌ش��ود. بنابراین سیاست‌گذار 
باید میان دو هدف مهم تعادل ایجاد کند: افزایش س��طح ایمنی و 
کیفیت خودرو و حفظ امکان دسترسی مردم به محصول ایمن‌تر.

در نهایت، موفقیت اس��تانداردهای جدید را نه با تعداد بندهای 
فهرست مقررات، بلکه با نتیجه‌ای که در خودروهای تولیدی دیده 
می‌شود باید سنجید. استاندارد موفق آن است که کیفیت طراحی، 
ایمن��ی، دوام و فن��اوری خودرو را یک پله بالات��ر ببرد و همزمان 
صنعت را به سمت توس��عه محصول هدایت کند. معیار نهایی نیز 
روشن است؛ خودرویی که روی کاغذ استاندارد است، کافی نیست، 
محصول باید در جاده و در زندگی واقعی نیز کیفیت خود را ثابت 

کند.

استاندارد خودروها در خیابان نمایان می‌شود
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تجارت صنعت
خودرو و قطعه

افزایش اس��تانداردهای خودروی��ی از ۸۵ به ۱۲۲ مورد، در حالی از مهر 
۱۴۰۶ به‌ص��ورت مرحله‌ای اجرا خواهد ش��د ک��ه صنعت خودرو همچنان 
ب��ا چالش‌هایی مانند زیان انباش��ته، محدودیت مناب��ع مالی، فناوری‌های 
قدیمی و فش��ار هزینه‌های تولید مواجه اس��ت. در چنین ش��رایطی، این 
پرس��ش مطرح اس��ت که الزامات جدید تا چه اندازه می‌توانند به نوسازی 
واقعی صنعت منجر ش��وند و آیا خودروسازان توان تطبیق با آنها را دارند؟ 
رضا آریاراد، کارش��ناس حوزه خودرو در پاس��خ به این پرسش که افزایش 
اس��تانداردها آیا واقعا صنعت خودرو را به سمت نوسازی می‌برد، به  
اظهار کرد: نحوه اجرای این سیاست تعیین‌کننده است. افزایش استاندارد 
ذاتا اتفاق مثبتی اس��ت، چراکه صنعت خودرو زمانی به س��مت نوس��ازی 
حرک��ت می‌کند که الزام قانونی، اقتصادی و فنی برای خروج فناوری‌های 
قدیمی ایجاد ش��ود. وی افزود: رئیس س��ازمان ملی اس��تاندارد نیز اعلام 
کرده اس��تانداردهای ۸۵ گانه دیگر پاسخگوی نیازهای روز صنعت خودرو 
نیس��تند و تعداد الزامات به ۱۲۲ مورد رسیده است؛ بنابراین اصل افزایش 
اس��تانداردها را باید اقدامی مثبت برای ارتقای سطح خودروها دانست، اما 

نحوه اجرای آن اهمیت زیادی دارد.
استاندارد نباید فقط ابزار حذف باشد��

آری��اراد خاطرنش��ان کرد: ی��ک خطر جدی وجود دارد و آن این اس��ت 
که اس��تانداردهای جدید صرفا به فیلتر حذف خودروهای قدیمی تبدیل 
ش��وند، بدون اینکه همزمان سرمایه‌گذاری و توسعه محصول اتفاق بیفتد. 
در چنین شرایطی، نتیجه الزاما نوسازی صنعت خودرو نخواهد بود و حتی 
ممکن اس��ت کاهش تنوع محصولات، افت تیراژ و افزایش قیمت در بازار 

را به‌دنبال داشته باشد.
این کارشناس حوزه خودرو تاکید کرد: تفاوت بزرگی میان استانداردی 
که خودروس��از را مجبور به طراحی بهتر می‌کند و اس��تانداردی که صرفا 
خ��ودرو قدیمی را از خط تولید خارج می‌کند وجود دارد. هدف اصلی باید 
حرکت از تولید محصولات قدیمی به سمت توسعه خودروهای جدید باشد، 
ن��ه اینک��ه صرفا تعدادی از خودروهای موجود به دلیل ناتوانی در تطبیق با 

استانداردها از چرخه تولید خارج شوند.
چالش اصلی در معماری خودرو است��

آریاراد درباره بخش‌هایی از خودرو که بیش��ترین چالش را برای تطبیق 
با استانداردهای جدید دارند، اظهار کرد: بزرگ‌ترین چالش الزاما موتور یا 
تجهیزات رفاهی نیس��ت، بلکه طراحی اصلی خودرو است. استانداردهای 
پیش��رفته در حوزه‌های��ی مانند ایمنی فعال و غیرفع��ال، کنترل پایداری، 
س��امانه‌های کمک‌راننده، حفاظت از سرنشین، ترمز، آلایندگی و الزامات 
الکترونیکی، مس��تقیما به طراحی بدنه، شاس��ی، شبکه برق و ECUهای 

خودرو وابسته هستند.
کارش��ناس حوزه خودرو خاطرنش��ان کرد: به همین دلیل، اضافه کردن 
یک سنسور یا تجهیز جدید همیشه راه‌حل نیست. اگر ساختار بدنه، نقاط 
جذب انرژی تصادف، سیس��تم ترمز، تعلیق یا معماری الکترونیکی خودرو 
از ابتدا برای فناوری جدید طراحی نش��ده باش��د، صرف اضافه کردن یک 

قطعه لزوما خودرو را به استاندارد واقعی نمی‌رساند.
به‌گفته وی، پلتفرم‌های قدیمی ممکن است بتوانند بخشی از الزامات را 
از طریق فیس‌لیفت و مهندسی مجدد پاسخ دهند، اما نمی‌توان برای تمام 

الزامات جدید روی این روش حساب کرد.
تغییر پلتفرم؛ پروژه‌ای سنگین��

این کارشناس حوزه خودرو درباره توان صنعت داخلی برای تغییر پلتفرم 

نی��ز اظهار کرد: تغییر واقعی پلتفرم یک��ی از گران‌ترین پروژه‌های صنعت 
خودرو اس��ت و موضوع تنها طراحی یک بدنه جدید نیس��ت. آریاراد افزود: 
توس��عه شاس��ی، قوای محرکه، معماری الکترونیکی، تست‌های تصادف، 
آزمون‌ه��ای دوام، کالیبراس��یون، قالب‌ها، خط��وط تولید و زنجیره تامین 
جدید، همگی بخش��ی از این فرآیند هس��تند. بنابراین اگر استانداردهای 
جدید واقعا به تغییر طراحی خودرو منجر شوند، اجرای همزمان چند پروژه 

مستقل برای خودروسازان ایرانی از نظر مالی بسیار سنگین خواهد بود.
وی خاطرنشان کرد: شرایط تحریم، محدودیت‌های شدید بین‌المللی و 
زیان انباشته خودروسازان نیز این فشار را بیشتر می‌کند و می‌تواند صنعت 

خودرو را با چالش‌های تازه‌ای مواجه کند.
همکاری فناورانه به جای واردات صرف��

آریاراد در ادامه گفت: در چنین شرایطی، سناریوی محتمل‌تر حرکت به 
سمت همکاری فناورانه، خرید پلتفرم، مهندسی مشترک یا انتقال فناوری 
است و این موضوع لزوما به معنای واردات کامل خودرو نیست. همکاری با 
ش��رکت‌های خارجی می‌تواند فرصتی برای ارتقای فناوری صنعت خودرو 
باش��د، اما اگر سیاس��ت صنعتی مناسبی وجود نداشته باشد، همین مسیر 
ممکن است وابستگی فناوری را افزایش دهد. این کارشناس حوزه خودرو 
تاکید کرد: راه‌حل مطلوب این اس��ت که فناوری خارجی برای ایجاد توان 
طراحی داخلی مورداستفاده قرار گیرد، نه اینکه صرفا به خرید محصول یا 

پلتفرم خارجی محدود شود.
هزینه استاندارد در نهایت به مصرف‌کننده می‌رسد��

آریاراد درباره هزینه اجرای ۳۷ اس��تاندارد جدید نیز اظهار کرد: از نظر 
اقتصادی، در نهایت مصرف‌کننده پرداخت‌کننده اصلی این هزینه اس��ت. 
خودروساز ممکن است در مقطعی بخشی از هزینه را از سود خود کم کند 
یا دولت برای مدتی مش��وق و تس��هیلات در نظر بگیرد، اما در بلندمدت 
هزینه تحقیق و توس��عه، قطعات جدید، آزمون‌ها، س��رمایه‌گذاری، قالب و 

خطوط تولید وارد قیمت تمام‌شده خودرو خواهد شد.
کارشناس حوزه خودرو در ادامه خاطرنشان کرد: مسئله مهم‌تر، کشش 
قیمت��ی بازار اس��ت. اگر اس��تانداردهای جدید باعث افزای��ش قابل‌توجه 
قیمت خودرو شوند و بخشی از خانوارها دیگر توان خرید خودرو جدید را 
نداشته باشند، ممکن است نتیجه اجتماعی سیاست حتی متناقض شود؛ 
یعن��ی خودروهای جدید ایمن‌تر ش��وند، اما مردم برای مدت طولانی‌تری 
خودروه��ای قدیمی خ��ود را حفظ کنند. به‌گفته وی، سیاس��ت‌گذار باید 

میان ایمنی خودرو و دسترسی مردم به خودرو ایمن، تعادل برقرار کند.

کیفی�ت با تع�داد اس�تانداردها ��
سنجیده نمی‌شود

خ��ودرو  ح��وزه  کارش��ناس  ای��ن 
مهم‌تری��ن مس��ئله را نح��وه ارزیاب��ی 
اجرای اس��تانداردها دانس��ت و گفت: 
صرف افزایش تعداد اس��تانداردها هیچ 
تضمینی برای افزای��ش کیفیت ایجاد 

نمی‌کند. تضمین واقعی زمانی ش��کل می‌گیرد که نظام اس��تاندارد از کنترل 
قطعه و تجهیزات به س��مت ارزیابی عملکرد واقعی خودرو حرکت کند. باید 
مش��خص شود خودرو در تست تصادف چه عملکردی دارد، سیستم ترمز در 
ش��رایط گوناگون چگونه عمل می‌کند، خودرو در ش��رایط واقعی چه میزان 
دوام دارد و آیا کیفیت تولید انبوه با نمونه آزمایش‌شده یکسان است یا خیر. 
وی همچنین بر ضرورت تقویت آزمون‌های مستقل، نمونه‌برداری تصادفی از 
خودروهای تولیدشده، کنترل کیفیت قطعات، ردیابی قطعات ایمنی و نظارت 
پس از فروش تاکید کرد. آریاراد با اش��اره به اقدامات س��ازمان ملی استاندارد 
اظهار کرد: این سازمان علاوه بر کنترل استانداردهای ۸۵ گانه، در حال حاضر 
از فرآیند تولید خودرو نیز نمونه‌برداری و پایش انجام می‌دهد و تقویت چنین 

نظارت‌هایی می‌تواند از اجرای صوری استانداردها جلوگیری کند.
استاندارد باید سکوی توسعه باشد��

آریاراد در ادامه گفت: استانداردهای ۱۲۲ گانه می‌تواند یکی از مهم‌ترین 
محرک‌های تحول صنعت خودرو ایران باشد، اما به شرط آنکه به سیاست 
حذف خودرو محدود نشود و به سیاست توسعه محصول تبدیل شود. اگر 
خودروساز مجبور شود پلتفرم، طراحی الکترونیکی، ایمنی و فرآیند تولید 
خود را ارتقا دهد، این سیاست در میان‌مدت به نفع صنعت و مصرف‌کننده 
خواه��د بود. اگر اجرای اس��تانداردها بدون تامین مالی توس��عه محصول، 
برنامه انتقال فناوری، توس��عه قطعه‌س��ازان و افزایش رقابت انجام ش��ود، 
نتیج��ه کوتاه‌م��دت آن احتمالا کاهش عرضه، ح��ذف برخی خودروهای 
قدیم��ی و افزایش قیمت خواهد بود. آری��ا راد در پایان تاکید کرد: آزمون 
اصلی ۱۲۲ اس��تاندارد این نیست که چند خودرو می‌توانند استانداردها را 
پاس کنند؛ مس��ئله اصلی این است که آیا خودروساز ایرانی پس از اجرای 
این الزامات، خودرویی با معماری، ایمنی و فناوری نسل جدید تولید خواهد 
ک��رد ی��ا فقط خودرو قدیمی را با چند قطعه و تجهیز جدید تطبیق خواهد 
داد. استاندارد باید سکوی پرتاب صنعت خودرو باشد، نه فقط دیوار حذف 

خودروهای قدیمی.

۱۲۲ استاندارد؛ آزمون بزرگ صنعت خودرو

شهناز صفایی 
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۱۲۲  استاندارد؛ سکوی تحول یا دیوار حذف؟
  از کم وکیف استانداردهای خودرویی گزارش می‌دهد

 ق�رار اس�ت از مه�ر ۱۴۰۶، خودروه�ای ایران�ی با 
فهرست بلندتری از الزامات روبه‌رو شوند؛ اما افزایش 
اس�تانداردها زمانی ارزش�مند اس�ت که فقط تعداد 
بندهای یک فهرس�ت را بیش�تر نکن�د، بلکه چیزی 
را در خودرویی که مردم س�وار می‌شوند تغییر دهد. 
فاصل�ه میان ۸۵ و ۱۲۲ اس�تاندارد را نمی‌توان صرفا 
۳۷ الزام تازه یا چند تجهیز جدید دانس�ت؛ بخش�ی 
از ای�ن الزام�ات می‌تواند ب�ه قلب طراح�ی خودرو، 
معماری الکترونیکی، ایمنی بدنه، ترمز، س�امانه‌های 
کمک‌رانن�ده و حت�ی فرآیند تولید بازگ�ردد. همین 
موضوع، اجرای استانداردهای جدید را برای صنعتی 
که با محدودیت سرمایه، فناوری قدیمی، زیان انباشته 
و فش�ار هزینه‌های تولید دس�ت‌وپنجه نرم می‌کند، 
به یک آزمون جدی تبدیل کرده اس�ت. از یک‌س�و، 
سخت‌گیری بیشتر می‌تواند بهانه‌ای برای پایان دادن 
ب�ه تولید خودروهای قدیمی و آغ�از دوره‌ای تازه در 
توس�عه محصول باش�د و از س�وی دیگ�ر، اگر بدون 
تامین مالی و برنامه فناوری اجرا شود، ممکن است به 
کاهش عرضه و افزایش قیمت منجر شود؛ اتفاقی که 
دسترس�ی مردم به خودرو ایمن‌تر را دشوار می‌کند. 
حالا پرس�ش اصلی این اس�ت که آیا ۱۲۲ استاندارد 
قرار است صنعت خودرو را واقعا نوسازی کند یا فقط 
فهرست خودروهایی را که دیگر امکان تولید ندارند، 
بلندتر خواهد کرد؟  در این گزارش نگاهی دارد 
به تاثیر اج�رای این اقدامات بر کیفیت خودرو که در 

ادامه می‌خوانید.

سخن پایانی
افزایش استانداردهای خودرویی را نمی‌توان صرفا با افزایش یک عدد 
از ۸۵ به ۱۲۲ ارزیابی کرد. مسئله اصلی این است که این الزامات چه 
تغییری در س��اختار صنعت خودرو ایجاد می‌کنند. اگر استانداردهای 
جدید خودروساز را به سمت طراحی پلتفرم‌های تازه، توسعه فناوری، 
ارتقای ایمنی و بهبود فرآیند تولید س��وق دهند، می‌توانند به یکی از 
مهم‌ترین محرک‌های نوس��ازی صنعت تبدیل ش��وند. در مقابل، اگر 
اج��رای آنها تنها به ح��ذف خودروهای قدیمی محدود ش��ود، بدون 
آنکه منابع لازم برای توس��عه محصول و انتقال فناوری فراهم ش��ود، 
احتم��ال دارد نتیجه کوتاه‌مدت آن کاهش عرض��ه و افزایش قیمت 
باش��د. در چنین شرایطی، حتی هدف افزایش ایمنی نیز ممکن است 

تحت‌تاثی��ر قرار گیرد؛ زیرا افزایش قیمت خودرو می‌تواند توان خرید 
خانوارها را کاهش دهد و اس��تفاده طولانی‌تر از خودروهای قدیمی را 
به‌دنبال داشته باشد. بنابراین موفقیت این سیاست به هماهنگی میان 
اس��تاندارد، تامین مالی، فناوری، قطعه‌س��ازی و رقابت وابسته است. 
نظارت بر عملکرد واقعی خودرو نیز باید در کنار الزامات فنی تقویت 
ش��ود تا خودروس��از نتواند صرفا با اضافه کردن چند تجهیز، الزامات 
جدید را پشت‌س��ر بگ��ذارد. در نهایت، ارزش ۱۲۲ اس��تاندارد زمانی 
مشخص خواهد ش��د که خروجی آن خودرویی جدیدتر، ایمن‌تر و با 
فناوری بالاتر باشد؛ نه صرفا خودرویی که توانسته فهرستی طولانی‌تر 

از الزامات را روی کاغذ پاس کند.

اسقاط سالانه ۷۰۰ هزار خودرو 
فرسوده به شرط تامین منابع 

فرسودگی ناوگان حمل‌ونقل به یکی از چالش‌های 
جدی در ح��وزه مصرف س��وخت، آلودگ��ی هوا و 
ایمنی تردد تبدیل شده است؛ وضعیتی که ضرورت 
جایگزینی خودروها و موتورس��یکلت‌های فرس��وده 
را بی��ش از پیش نمایان کرده اس��ت. ادامه فعالیت 
وسایل نقلیه فرس��وده، علاوه بر افزایش هزینه‌های 
نگه��داری و مص��رف انرژی، س��هم قابل‌توجهی در 
انتش��ار آلاینده‌های ش��هری دارد و فشار مضاعفی 
بر ش��بکه حمل‌ونقل و منابع انرژی وارد می‌کند. از 
س��وی دیگر، کندی روند نوسازی باعث شده بخش 
قابل‌توجهی از ناوگان کشور همچنان با عمر بالا در 
حال فعالیت باش��د. در چنین شرایطی، فعال شدن 
ظرفیت‌ه��ای موجود در چرخه اس��قاط و تس��ریع 
فرآین��د جایگزینی ناوگان می‌توان��د هم به کاهش 
آلایندگی و مصرف سوخت کمک کند و هم زمینه 
نوس��ازی تدریجی حمل‌ونقل کشور را فراهم آورد؛ 
اما تحقق این هدف به منابع مالی پایدار و سازوکار 

اجرایی مؤثر نیاز دارد.
به گزارش تس��نیم، رئیس س��تاد نوسازی ناوگان 
و اس��قاط خودرو‌های فرس��وده از افزایش ظرفیت 
اس��قاط خودرو‌های فرسوده کش��ور تا حدود ۷۰۰ 
هزار دس��تگاه در س��ال خب��ر داد و گفت: با اصلاح 
آیین‌نامه اجرایی ماده ۱۰ قانون ساماندهی صنعت 
خودرو، انتظار می‌رود روند اسقاط و نوسازی ناوگان 

شتاب بیشتری بگیرد.
محم��د ص��ادق حاتم��ی در پانزدهمین جلس��ه 
کارگروه ملی کاهش آلودگی هوا گفت: درحال‌حاضر 
حدود ۲۲۰ مرکز اس��قاط در کشور فعال است و از 
نظر ظرفیت اسقاط، امکان اسقاط حدود ۷۰۰ هزار 
دس��تگاه در سال وجود دارد؛ بنابراین نگرانی اصلی 
در این بخش، ظرفیت اس��قاط نیس��ت بلکه تأمین 

منابع و اجرای فرآیند نوسازی است.
وی افزود: از سال ۱۳۸۵ تاکنون حدود ۲ میلیون 
و ۶۷۰ هزار دستگاه خودرو و وسیله نقلیه در کشور 
اس��قاط شده که بیش از ۶۸۰ هزار دستگاه آن طی 

سه سال اخیر انجام شده است.
رئیس س��تاد نوسازی ناوگان و اسقاط خودرو‌های 
فرس��وده گفت: در س��ه سال گذش��ته حدود ۱۵۰ 
هزار دستگاه نیز نوس��ازی شده است؛ در حالی که 
طی ۱۷ س��ال قبل از آن، کمتر از ۳۰ هزار دستگاه 

نوسازی در کشور انجام شده بود.
حاتمی با اشاره به وضعیت ناوگان فرسوده کشور 
اف��زود: حدود ۱.۹ میلیون خودرو س��واری و حدود 
۱۱ میلیون موتورس��یکلت فرسوده در کشور وجود 
دارد و بیش از ۱۱۴ هزار دس��تگاه ناوگان س��نگین 
نیز در س��ن فرس��ودگی قرار دارند ک��ه باید برای 

نوسازی آنها برنامه‌ریزی شود.
وی ادامه داد: براس��اس برنامه‌ریزی انجام ش��ده، 
هدف اس��قاط تا سال ۱۴۰۶، س��الانه حدود ۷۰۰ 
هزار دس��تگاه است و برای امسال نیز اسقاط حدود 

۲۵۰ هزار دستگاه در برنامه قرار گرفته است.
رئیس س��تاد نوسازی ناوگان و اسقاط خودرو‌های 
فرس��وده با اش��اره به تفاهمنامه نوس��ازی ۹۶ هزار 
دس��تگاه ناوگان حمل‌ونقل عموم��ی گفت: در این 
طرح، نوس��ازی حدود ۷۰ هزار موتورس��یکلت کار، 
۳۰ هزار تاکس��ی دوگانه‌سوز و ۶ هزار تاکسی برقی 

هدف‌گذاری شده است.
حاتمی با بیان اینکه محدودیت منابع مالی اجرای 
کامل این اه��داف را با چالش مواجه کرده اس��ت، 
تصری��ح ک��رد: درحال‌حاضر ح��دود ۳ همت منابع 
باقی مانده و با منابع موجود، امکان نوسازی تمامی 
۹۶ هزار دس��تگاه وجود ندارد و برای اجرای کامل 
تعهدات، حدود ۲۲ همت منابع مالی دیگر موردنیاز 
است. وی افزود: تاکنون حدود هزار و ۷۰۰ تاکسی 
برق��ی در ته��ران و بیش از ۲ هزار و ۲۶۰ تاکس��ی 
دوگانه‌سوز در کشور تحویل شده است. همچنین در 
حوزه موتورسیکلت‌های فرسوده، پس از رفع مشکل 
احراز اصالت و اطلاعات ناوگان، فرآیند اسقاط آغاز 
ش��ده و تاکنون بیش از ۳۰۰ موتورس��یکلت جدید 

تحویل شده است.
رئیس س��تاد نوسازی ناوگان و اسقاط خودرو‌های 
فرس��وده درباره اولویت‌بندی نوس��ازی ناوگان نیز 
گفت: س��هم ناوگان فرس��وده از کل ناوگان، میزان 
مصرف س��وخت، میزان آلایندگی، جمعیت ش��هر، 
ضریب مواجهه با آلودگی هوا و سهم منابع متحرک 
در انتشار آلاینده‌ها از جمله شاخص‌های مورد نظر 

برای تعیین اولویت نوسازی است.
حاتمی تأکید کرد: براس��اس این ش��اخص‌ها، در 
مرحله نخس��ت ش��هر‌های تهران، اصفهان و مشهد 
برای نوسازی موتورس��یکلت‌های کار و خودرو‌های 
س��واری در اولوی��ت ق��رار گرفته‌ان��د و در صورت 
تصویب در کارگروه ملی کاهش آلودگی هوا، اجرای 

طرح در این شهر‌ها دنبال خواهد شد.

هزینه ارتقای 
ایمنی در 
نهایت به 

قیمت خودرو 
و توان خرید 
مصرف‌کننده 
گره می‌خورد

استانداردهای 
جدید باید به 

توسعه محصول 
منجر شوند، 
نه فقط حذف 
خودروهای 
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