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تجارت صنعت
انرژی

ناترازی بنزین در ایران را نمی‌توان صرفا با افزایش تولید پالایش�گاه‌ها یا واردات بیش�تر سوخت حل کرد. مسئله اصلی، 
رشد مداوم تقاضا و ناکارآمدی در مصرف است؛ به بیان ساده، کشور در حال پر کردن مخزنی است که همزمان از چندین 
نقطه در حال تخلیه شدن است. خودروهای پرمصرف و فرسوده، ضعف حمل‌ونقل عمومی، کم‌رنگ شدن نقش CNG، رشد 
مصرف بدون نوسازی ناوگان و قاچاق ناشی از شکاف قیمتی با کشورهای همسایه، مجموعه‌ای از حفره‌هایی هستند که هر 
سال منابع بیشتری را می‌بلعند. بنابراین اگر سیاست‌گذار فقط سمت عرضه را تقویت کند و برای اصلاح تقاضا برنامه جدی 

نداشته باشد، ناترازی نه‌تنها برطرف نمی‌شود، بلکه بزرگ‌تر خواهد شد.

پایان عصر بنزین‌درمانی

نوسازی ناوگان زمانی امکان‌پذیر است که خروج خودروهای فرسوده با ورود 
خودروهای جدید هماهنگ باش��د؛ اما عملکرد اس��قاط در سال‌های گذشته 
فاصله زیادی با نیاز کشور داشته است. بر اساس آمار ایدرو، در سال ۱۳۹۸ از 
حدود ۷۵۸ هزار خودروی ورودی، تنها ۷ هزار دس��تگاه اسقاط شد. این رقم 
در س��ال ۱۳۹۹ با حدود ۹۹۱ هزار ورودی، ۱۳ هزار دس��تگاه بود. در س��ال 
۱۴۰۰ نیز از ۹۶۳ هزار ورودی، ۱۶ هزار دس��تگاه و در س��ال ۱۴۰۱ از حدود 
۱.۰۷ میلیون ورودی، تنها ۲۲ هزار دستگاه اسقاط شد. در سال ۱۴۰۲ تعداد 
اسقاط به حدود ۷۲ هزار دستگاه رسید و در سال ۱۴۰۳ به ۳۲۰ هزار دستگاه 
افزایش یافت. بااین‌حال در سال ۱۴۰۴، در برابر حدود ۱.۰۲ میلیون ورودی، 
۲۰۳ هزار دس��تگاه اس��قاط ش��د. این ارقام با هدف‌گذاری سالانه ۵۰۰ هزار 
دس��تگاه در برنامه هفتم توس��عه فاصله دارد. به همین دلیل، حتی اگر تولید 
و واردات خ��ودرو افزایش پیدا کند، بدون خروج واقعی خودروهای فرس��وده، 

متوسط مصرف سوخت ناوگان کشور همچنان بالا خواهد ماند.
درواقع، فرس��ودگی ناوگان فقط نتیجه عمر بالای خودروها نیست؛ بخشی 
از آن محصول سیاس��ت‌گذاری ناهماهنگ، ضعف سازوکارهای اسقاط و نبود 
یک رابطه روشن میان ورود خودروی جدید و خروج خودروی فرسوده است.

اصلی‌ترین کانون‌های اتلاف سوخت کجاست؟��
یکی از مهم‌ترین عوامل افزایش مصرف، فرسودگی ناوگان حمل‌ونقل است. 
طبق آمار اعلام‌ش��ده از س��وی وزارت صنعت، معدن و تجارت، از حدود ۴۱ 
میلیون وسیله نقلیه موجود در کشور، حدود ۲۲ میلیون دستگاه فرسوده و در 

حال تردد هستند؛ یعنی بیش از نیمی از ناوگان.
این مجموعه شامل حدود ۱۱.۲ میلیون موتورسیکلت، ۶.۵ میلیون خودروی 
س��واری، ۵۱۸ هزار وانت، ۱۹۰ هزار تاکس��ی، ۱۱۸ هزار اتوبوس شهری، ۶۹ 

هزار مینی‌بوس و ۲۵۰ هزار کامیون و کشنده است.
اختلاف مصرف این خودروها با اس��تانداردهای روز، بسیار قابل‌توجه است. 
درحالی‌ک��ه مصرف خودروهای کم‌مصرف در اس��تانداردهای جهانی می‌تواند 
حدود ۳ تا ۵ لیتر در هر ۱۰۰ کیلومتر باشد، خودروهای جدید داخلی حدود 
۸ ت��ا ۱۰ لیت��ر و خودروهای فرس��وده گاه ۱۶ تا ۲۲ لیت��ر مصرف می‌کنند. 
در موتورس��یکلت‌ها نیز مصرف نمونه‌های فرسوده حدود ۶ لیتر و نمونه‌های 

اس��تاندارد نزدیک به ۳ لیتر گزارش شده است. بنابراین بخش قابل‌توجهی از 
س��وخت کشور نه برای جابه‌جایی بیشتر، بلکه برای جبران ناکارآمدی وسایل 
نقلیه مصرف می‌شود. در چنین ش��رایطی، افزایش تولید بنزین بدون اصلاح 

ناوگان، بیشتر شبیه افزایش آب ورودی به یک لوله نشتی‌دار است.
حمل‌ونقل عمومی؛ اثر مغفول مانده��

عامل مهم دیگر، س��هم پایین حمل‌ونقل عمومی در جابه‌جایی ش��هروندان 
اس��ت. بر اس��اس آمارهای منتشرشده از س��وی مرکز آمار، سهم حمل‌ونقل 
عمومی در ایران حدود ۱۷ درصد اس��ت؛ درحالی‌که در بسیاری از کشورهای 
توس��عه‌یافته و حتی برخی کش��ورهای منطقه، این سهم به حدود ۳۵ تا ۶۵ 
درص��د می‌رس��د. در مقابل، حدود ۵۲ درصد ترددها با خودروهای ش��خصی 
انج��ام می‌ش��ود. وقتی مترو، اتوبوس، BRT و س��ایر ش��یوه‌های حمل‌ونقل 
عمومی از نظر تعداد، کیفیت، دسترس��ی، ایمنی و زمان‌بندی پاسخگوی نیاز 
مردم نباشند، استفاده از خودروی شخصی به انتخابی ناگزیر تبدیل می‌شود.

این مسئله در کلان‌شهرها اهمیت بیشتری دارد؛ زیرا ضعف ناوگان عمومی 
همزم��ان باعث افزایش مصرف بنزین، تش��دید ترافیک و افزایش آلودگی هوا 
می‌ش��ود. به این ترتیب، ضعف حمل‌ونقل عمومی فقط یک مس��ئله ش��هری 

نیست، بلکه مستقیماً به بحران انرژی کشور متصل است.
CNG؛ ظرفیتی که بلااستفاده مانده است��

ایران در دو دهه گذشته سرمایه‌گذاری گسترده‌ای برای توسعه CNG انجام 
داده اس��ت. حدود ۳ میلیارد دلار در زیرساخت‌های این بخش سرمایه‌گذاری 
شده و نزدیک به ۲۴۰۰ جایگاه با ظرفیت حدود ۳۵ میلیون مترمکعب ایجاد 
ش��ده اس��ت. بااین‌حال، مصرف روزانه CNG ح��دود ۱۴ میلیون مترمکعب 
گزارش می‌شود و س��هم آن از سبد سوخت در سال ۱۴۰۴ حدود ۱۱ درصد 
بوده است. این فاصله میان ظرفیت ایجادشده و استفاده واقعی، نشان می‌دهد 
مش��کل اصلی کمبود زیرساخت نیست؛ بلکه اس��تمرار نداشتن سیاست‌ها و 
کاهش جذابیت اقتصادی CNG اس��ت. بی‌ثباتی سیاس��ت‌گذاری، تأخیر در 
پرداخت مطالبات فعالان این صنعت، کاهش انگیزه س��رمایه‌گذاری و کاهش 
فاصله اقتصادی میان CNG و بنزین، موجب ش��ده است مزیت این سوخت 
به‌تدریج کمرنگ ش��ود. درحالی‌که CNG می‌توانس��ت بخشی از بار مصرف 

بنزی��ن را از دوش ش��بکه بردارد، سیاس��ت‌های ناپایدار باعث ش��ده ظرفیت 
ایجادشده در این حوزه کمتر از توان واقعی خود مورداستفاده قرار گیرد.

حفره قاچاق��
یکی دیگر از ابعاد ناترازی، قاچاق سوخت است. اختلاف شدید نرخ بنزین و 
گازوئیل ایران با کش��ورهای همسایه، انگیزه اقتصادی قدرتمندی برای خروج 
سوخت از چرخه رسمی ایجاد کرده است. بر اساس قیمت‌های اعلام‌شده، هر 
لیت��ر بنزین در ایران با نرخ ۱۵۰۰ تومان عرضه می‌ش��ود؛ درحالی‌که نرخ آن 
در افغانستان حدود ۱۷۰ هزار تومان، پاکستان ۱۸۷ هزار تومان، ترکیه ۲۳۰ 
هزار تومان، ارمنس��تان ۲۵۵ هزار تومان و جمه��وری آذربایجان حدود ۱۱۵ 
هزار تومان گزارش شده است. در مورد گازوئیل، این شکاف حتی مسئله‌سازتر 

است و بخش قابل‌توجهی از قاچاق سوخت به این فرآورده مربوط می‌شود.
طبیع��ی اس��ت که چنی��ن اختلاف قیمت��ی، زمینه ش��کل‌گیری یک بازار 
غیررسمی و س��ودآور را فراهم کند. در نتیجه بخشی از سوختی که با هزینه 
س��نگین تولید، پالایش یا وارد می‌شود، به‌جای مصرف داخلی از مرزها خارج 
می‌ش��ود. بنابراین قاچاق س��وخت را نباید صرفاً یک مسئله انتظامی یا مرزی 
دانس��ت. این پدیده، در کن��ار ضعف نظارت، محصول یک مس��ئله اقتصادی 

بزرگ‌تر نیز هست: فاصله شدید نرخ داخلی باقیمت کشورهای پیرامونی.
چرا افزایش تولید به‌تنهایی کافی نیست؟��

اگر مصرف به دلیل خودروهای فرسوده افزایش پیدا کند، حمل‌ونقل عمومی 
نتواند جایگزین مناسبی برای خودرو شخصی باشد، ظرفیت CNG بلااستفاده 
بماند و بخشی از سوخت نیز به دلیل اختلاف نرخ از کشور خارج شود، افزایش 
تولید تنها بخشی از مسئله را پوشش می‌دهد. در چنین شرایطی، تولید بیشتر 
می‌توان��د برای مدتی فش��ار را کاهش دهد، اما علت اصلی نات��رازی را از بین 
نمی‌برد. مسئله اصلی این است که سیاست انرژی ایران سال‌ها عمدتا بر افزایش 
عرضه متمرکز بوده است؛ درحالی‌که اصلاح تقاضا به همان اندازه و شاید بیشتر 
اهمیت دارد. اگر خودرویی دو برابر اس��تاندارد س��وخت مصرف کند، اس��قاط 
نشود و هر روز در خیابان تردد کند، افزایش تولید بنزین فقط امکان ادامه این 
ناکارآم��دی را فراهم می‌کند. اگر ش��هروندی به دلیل نبود حمل‌ونقل عمومی 
مجبور به استفاده از خودروی شخصی باشد، افزایش ظرفیت پالایشگاهی رفتار 

مصرفی او را تغییر نمی‌دهد. و اگر اختلاف نرخ س��وخت با کشورهای همسایه 
چندین برابر باشد، بخشی از افزایش عرضه می‌تواند صرف قاچاق شود.

راهکار چیست؟��
حل ناترازی بنزین نیازمند یک بس��ته سیاستی همزمان در سمت عرضه و 
تقاضاست. نوسازی واقعی ناوگان و ایجاد سازوکار اقتصادی مؤثر برای اسقاط 
باید در اولویت قرار گیرد. تولید خودروهای کم‌مصرف باید با خروج خودروهای 
پرمصرف و فرسوده همراه ش��ود. همزمان، توسعه حمل‌ونقل عمومی، به‌ویژه 
مترو و اتوبوس‌های شهری، باید به عنوان بخشی از سیاست انرژی کشور دیده 
ش��ود، نه صرفا یک پروژه عمرانی شهری. احیای CNG نیز نیازمند سیاستی 
پایدار، اقتصادی و قابل پیش‌بینی اس��ت؛ سیاستی که هم برای مصرف‌کننده 
جذابیت ایجاد کند و هم س��رمایه‌گذار را نسبت به آینده این صنعت مطمئن 
سازد. در حوزه قاچاق نیز صرفا برخورد انتظامی کافی نیست. اصلاح تدریجی 
نظام قیمت‌گذاری، هدفمند کردن یارانه‌ها، کنترل هوش��مند زنجیره توزیع و 
کاهش فاصله نرخ داخلی و منطقه‌ای باید همزمان دنبال شود؛ البته به‌گونه‌ای 
که فشار مستقیم و ناگهانی بر خانوارها وارد نشود. در نتیجه، ناترازی بنزین در 
ایران را نمی‌توان فقط با عدد تولید پالایشگاه‌ها اندازه‌گیری کرد. مسئله واقعی 
در جایی میان تولید، مصرف، کیفیت ناوگان، حمل‌ونقل عمومی، سوخت‌های 
جایگزین و نظام قیمت‌گذاری ش��کل گرفته اس��ت. ۲۲ میلیون وسیله نقلیه 
فرس��وده، فاصله زیاد با هدف اسقاط س��الانه، سهم پایین حمل‌ونقل عمومی، 
اس��تفاده ناکافی از ظرفیت CNG و ش��کاف شدید نرخ سوخت با کشورهای 
همس��ایه، هر کدام بخشی از این پازل هس��تند. بنابراین راه‌حل پایدار، صرفاً 
»بنزین بیشتر« نیست بلکه راه‌حل را باید در مصرف کمتر و بهره‌وری بیشتر 
جست‌وجو کرد. ما اگر بخواهیم از چرخه دائمی تولید، واردات و مصرف بیشتر 
خارج ش��ویم، باید همزمان با افزایش عرضه، حفره‌های سمت تقاضا را ببندد. 
نوسازی ناوگان، توس��عه حمل‌ونقل عمومی، احیای CNG، اصلاح تدریجی 
قیمت‌گذاری و کنترل قاچاق، اجزای یک سیاست واحد هستند، نه پروژه‌هایی 
جدا از هم. در غیر این صورت، کشور همچنان در حال پر کردن همان مخزن 
س��وراخ خواهد بود؛ هرچه بیش��تر سوخت وارد آن شود، فقط هزینه بیشتری 

برای حفظ یک الگوی ناکارآمد پرداخت خواهد شد.

دکت��ر مه��دی محم��دی رئی��س انجمن 
تولیدکنن��دگان فولاد آلی��اژی در خصوص 
چالش‌های فولادسازان کشور اظهار داشت: 
در حالی که شهریورماه آغاز شده، متأسفانه 
کارخانجات فولادی هنوز با محدودیت‌های 
ش��دید برق روب��رو هس��تند و وزارت نیرو 
تنه��ا ۶ تا نهایت��اً ۱۵ درصد دیماند مصرفی 
فولادس��ازان را تأمین می‌کند که این میزان 
تنه��ا کف��اف مص��ارف روش��نایی و اداری 
ش��رکت‌ها را می‌دهد و ب��ه معنای تعطیلی 
کوره‌ه��ای ذوب در بس��یاری از کارخانجات 
است. در این ش��رایط محدودیت‌های برق، 
متأس��فانه وزارت نف��ت نی��ز ن��رخ پایه گاز 
مصرف��ی صنعت ف��ولاد را ب��رای مردادماه 
نس��بت به فروردی��ن امس��ال ۴۸ درصد و 
نس��بت به مرداد سال گذش��ته ۱۷۶ درصد 

افزایش داده است!
رئیس انجمن ف��ولاد آلیاژی با اش��اره به 
این‌ک��ه وزارت نی��رو نتوانس��ته، وعده‌های 
دول��ت در خص��وص تأمین ب��رق صنایع را 
محقق کند، گفت: به هیچ وجه نمی‌توان به 
عملک��رد وزارت نیرو در قبال صنعت فولاد، 
نمره قبولی داد. صنعت فولاد با ش��دیدترین 
محدودیت‌های انرژی روبرو اس��ت و برخی 
ش��رکت‌های فولادی ب��رای اینک��ه مجبور 
ب��ه تعطیلی خط��وط تولید خود نش��وند و 
کارگران بیکار نش��وند، برق آزاد را از بورس 
انرژی با نرخ‌های نجومی خریداری می‌کنند. 
قیمت ب��رق آزاد در بورس ان��رژی اخیراً تا 
۱۶،۷۰۰ تومان به ازای هر کیلووات ساعت 
هم بالا رفت. برای مقایسه، در شهریور سال 
گذشته نرخ برق دولتی صنعت فولاد ۱۹۲۰ 
تومان به ازای هر کیلووات ساعت بوده است. 
برای تولید هر تن شمش فولادی، از مرحله 
کنسانتره‌سازی تا ذوب و ریخته‌گری به طور 
میانگین ۱۰۸۸ کیلووات ساعت برق مصرف 
می‌ش��ود. با برق آزاد، س��هم ب��رق از هزینه 
تولید هر تن ش��مش فولادی به بیش از ۱۸ 

میلیون و ۱۶۹ هزار تومان رسیده است!
افزایش نرخ گاز صنعت فولاد قابل ��

قبول نیست
مه��دی محم��دی ب��ا اعتراض ش��دید به 
افزای��ش جدید ن��رخ گاز مصرف��ی صنعت 
فولاد گف��ت: وزارت نفت به تازگی نرخ پایه 
گاز مصرف��ی صنعت فولاد ک��ه در فروردین 

ه��ر  ازای  ب��ه  توم��ان   ۱۰،۷۷۴ امس��ال، 
مترمکع��ب بوده را با افزای��ش ۴۸ درصدی 
ب��ه ۱۵،۹۴۲ تومان ب��ه ازای هر متر مکعب 
برای مرداد امس��ال افزایش داده اس��ت. به 
این مبال��غ، هزینه‌های دیگری نیز در قبض 
گاز ش��رکت‌ها نظیر مالیات بر ارزش افزوده 
و هزینه توزیع و انتقال و … اضافه می‌شود 
که باعث می‌شود تا نرخ گاز فولادی‌ها عملًا 
ب��ا یک افزای��ش ۳۵ درصدی دیگر نس��بت 
ب��ه نرخ پایه ب��ه ۲۱،۵۲۲ تومان به ازای هر 
مترمکعب برسد. این نرخ واقعاً برای صنعت 

فولاد کمرشکن است!
س�هم ۲۸ میلیون تومانی برق و گاز ��

از هزینه تولید هر تن شمش فولاد!
این مقام صنعتی ادامه داد: برای تولید هر 
تن شمش فولادی، از مرحله کنسانتره‌سازی 
تا ذوب و ریخته‌گیری، به طور متوسط ۴۷۱ 
مترمکع��ب گاز مص��رف می‌ش��ود و با نرخ 
جدید، س��هم گاز از بهای تمام‌ش��ده هر تن 
شمش نیز به حدود ۱۰ میلیون و ۱۳۷ هزار 
تومان رسیده است! جمعاً هزینه برق آزاد و 
گاز دولتی از قیمت تمام‌شده هر تن شمش 
ف��ولادی به بیش از ۲۸ میلیون و ۳۰۰ هزار 
تومان رس��یده که این افزایش هزینه تولید، 
قطعاً فراتر از آس��تانه ت��اب‌آوری اقتصادی 
بس��یاری کارخانجات فولاد است؛ آن‌هم در 

شرایطی که کارخانجات با قطعی برق، رکود 
بازار داخلی و مش��کلات مربوط به تحریم و 

محاصره دریایی روبرو هستند.
اولی�ه �� م�واد  قیم�ت  گران‌س�ازی 

توسط وزارت صمت
رئیس انجم��ن فولاد آلیاژی ب��ه عملکرد 
وزارت صم��ت و ب��ورس کالا نیز در افزایش 
قیمت کنس��انتره و گندله اعت��راض کرد و 
گف��ت: در اوایل مردادم��اه، وزارت صمت و 
بورس کالا به صورت غیرکارشناس��ی اقدام 
به افزایش ۱.۵ واحد درصدی ضرایب قیمت 
پایه کنسانتره و گندله کردند و قیمت مواد 
اولیه فولادس��ازان نیز مشمول »گران‌سازی 
دستوری« ش��د. قیمت کنسانتره در بورس 
کالا اخی��راً تا حدود ۱۱،۷۰۰ تومان به ازای 
ه��ر کیلوگ��رم و قیمت گندله ت��ا ۱۴،۱۰۰ 
تومان ب��ه ازای هر کیلوگ��رم افزایش یافته 

است.
دکت��ر محمدی تأکید کرد: »گران‌س��ازی 
دس��توری« قیمت مواد اولیه زنجیره فولاد 
در حال��ی صورت می‌گیرد ک��ه کارخانجات 
فولادی تحت شدیدترین فشارها قرار دارند 
و اگر رویه فعلی در افزایش هزینه‌های تولید 
فولاد و محدودیت‌های انرژی ادامه داش��ته 
باش��د، تع��داد قابل توجه��ی از کارخانجات 
زنجیره فولاد با مش��کل ورشکستگی روبرو 
می‌شوند و تبعات این امر برای اقتصاد کشور 
بس��یار مخ��رب خواهد ب��ود. وزارتخانه‌های 
نیرو، نفت و صم��ت با اقدامات و تصمیمات 
خود مش��کلات بزرگی ب��رای زنجیره فولاد 
ایج��اد کرده‌اند و دول��ت باید پیش از آن‌که 
دیر شود، اقدامات این وزارتخانه‌ها را اصلاح 

کند.

زنجیره فولاد با بحران روبروست


