
صنع��ت خودرو ای��ران در یکی از حس��اس‌ترین مقاطع تاریخی 
خود قرار گرفته اس��ت؛ مقطعی که در آن هم‌زمانی چندین بحران 
س��اختاری و مقطعی، تاب‌آوری این صنعت را به‌ش��دت زیر فشار 
گذاش��ته است. آنچه امروز صنعت خودرو را با تهدید جدی مواجه 
کرده، صرفا یک مشکل انفرادی نیست؛ ترکیبی از محدودیت‌های 
ارزی، کمبود مواد اولیه، افزایش هزینه‌های تولید، کاهش نقدینگی 
و گره‌های اجرایی اس��ت که هم‌افزایی آنها، تولید را در بخش��ی از 
زنجیره با مخاطرات جدی روبه‌رو کرده اس��ت. در چنین شرایطی، 
هر اختلال کوچک در تأمین یک قطعه راهبردی می‌تواند به توقف 
خطوط تولید و گس��ترش س��ریع آث��ار آن در کل زنجیره تأمین 
منجر ش��ود. اما تفاوت شرایط کنونی با بحران‌های گذشته در این 
اس��ت که پیش��ین، بحران‌ها مقطعی و انفرادی بودند؛ درحالی‌که 
ام��روز چندین عامل محدودکننده هم‌زم��ان عمل می‌کنند و این 

هم‌زمانی، فشار را به سقف تاب‌آوری صنعت رسانده است.
در مواجه��ه ب��ا چنی��ن پیچیدگی، حل مش��کلات از عهده یک 
وزارتخانه یا دستگاه اجرایی واحد خارج است. بخشی از مسائل به 
تأمین ارز، بخشی به فرآیندهای گمرکی، استانداردها، تأمین مواد 
اولیه، سیاس��ت‌های مالی و هماهنگی میان دس��تگاه‌های اجرایی 
مرتبط بازمی‌گردد. بنابراین، نیاز به یک س��ازوکار هماهنگ برای 
تصمیم‌گیری مش��ترک میان نهاده��ای ذی‌ربط، بیش از هر زمان 

دیگر احس��اس می‌شود. این س��ازوکار نباید بار جدیدی بر دوش 
ساختار اداری کشور بگذارد، بلکه باید محلی برای شناسایی سریع 
گلوگاه‌های تولید و اتخاذ تصمیمات لازم جهت رفع موانع موجود 
باش��د. حضور هم‌زمان نمایندگان وزارت صنع��ت، بانک مرکزی، 
گمرک، س��ازمان اس��تاندارد، انجمن‌های تخصصی، خودروسازان، 
قطعه‌س��ازان و ش��رکت‌های دانش‌بنیان، ش��کاف میان شناسایی 

مسئله و اجرای راه‌حل را کاهش می‌دهد.
یک��ی از نخس��تین مأموریت‌ه��ای این س��ازوکار، ایج��اد بانک 
اطلاعاتی قطعات و مواد اولیه بحرانی اس��ت. تجربه نشان داده که 
توقف تولید اغلب ناش��ی از کمبود گس��ترده منابع نیست، بلکه به 
دلیل کمبود تعداد محدودی قطعه رخ می‌دهد. شناسایی این اقلام 
و اولویت‌بندی تأمین آنها، می‌تواند از بروز بحران در خطوط تولید 
جلوگیری کند. موضوع دیگر، اولویت‌بندی تخصیص ارز برای اقلام 
اثرگذار بر تداوم تولید اس��ت. در ش��رایط محدودیت منابع ارزی، 
ضروری اس��ت مکانیسمی طراحی ش��ود که نیازهای واقعی تولید 
در اولویت قرار گیرد. در کنار مدیریت مس��ائل کوتاه‌مدت، توسعه 
س��اخت داخل نیز باید به‌عنوان یک��ی از محورهای اصلی فعالیت 
این س��ازوکار دنبال شود. احیای میزهای تخصصی ساخت داخل، 
حمایت از پروژه‌های مش��ترک میان قطعه‌س��ازان و ش��رکت‌های 
فن��اور، می‌توان��د زمین��ه کاهش وابس��تگی ب��ه واردات و افزایش 

ت��اب‌آوری صنعت را فراه��م کند. راه‌اندازی داش��بوردهای پایش 
مس��تمر تولی��د و تأمین نیز امکان رص��د هفتگی وضعیت صنعت 
را در اختیار سیاس��ت‌گذاران ق��رار می‌دهد و تصمیم‌گیری مبتنی 
بر داده‌های واقعی، احتمال بحران‌های پیش‌بینی‌نش��ده را کاهش 
می‌دهد. در نهایت باید توجه داش��ت که چنین س��ازوکاری، یک 
راه‌حل دائمی برای تمامی مش��کلات صنعت خودرو نیست. اصلاح 
ساختارهای اقتصادی، افزایش رقابت‌پذیری، ارتقای فناوری، بهبود 
بهره‌وری و توسعه صادرات همچنان به‌عنوان الزامات بلندمدت این 
صنعت باقی خواهند ماند. با این حال، در شرایطی که بخش مهمی 
از ظرفیت‌های تولیدی کشور تحت فشار قرار گرفته‌اند، وجود یک 
س��ازوکار هماهنگ برای مدیریت بحران و حفظ تولید می‌تواند از 
بروز خس��ارت‌های گسترده‌تر جلوگیری کند. صنعت خودرو امروز 
بیش از هر زمان دیگری به تصمیم‌گیری‌های س��ریع، هماهنگ و 
مبتنی بر واقعیت‌های تولید نیاز دارد. اگر حفظ اشتغال، صیانت از 
سرمایه‌گذاری‌های صنعتی و تداوم تولید ملی برای سیاست‌گذاران 
اهمیت دارد، بررس��ی و اجرای راهکارهایی از جنس این سازوکار 
می‌تواند به‌عنوان یکی از گزینه‌های قابل تأمل در دس��تور کار قرار 
گیرد. در ش��رایطی که هزینه از دست رفتن ظرفیت‌های تولیدی 
بسیار س��نگین‌تر از هزینه حفظ آن‌هاست، اقدام به‌موقع می‌تواند 

تفاوت میان مدیریت بحران و تشدید بحران را رقم بزند.
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تجارت صنعت
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رضا آریاراد، کارش��ناس صنعت خودرو با اشاره به اینکه صنعت خودرو 
و قطعه‌سازی ایران به‌عنوان یکی از مهم‌ترین صنایع کشور، در سال‌های 
اخیر ب��ا مجموعه‌ای از چالش‌های س��اختاری و مقطعی مواجه بوده به 
 اظهار کرد: این صنعت علاوه بر سهم قابل‌توجه در تولید ناخالص 
داخلی، به‌دلیل گستردگی زنجیره تأمین و ارتباط مستقیم با صدها واحد 
صنعتی و خدماتی، نقش��ی کلیدی در اش��تغال و پویایی بخش صنعت 
ایفا می‌کند. تش��دید محدودیت‌های ارزی، دش��واری تأمین مواد اولیه 
و قطع��ات، افزایش هزینه‌های تولی��د، کاهش نقدینگی بنگاه‌ها و برخی 
موانع اجرایی و مقرراتی، شرایطی را رقم زده که استمرار تولید در بخشی 
از زنجیره خودرو و قطعه‌سازی را با مخاطرات جدی روبه‌رو کرده است.

کارشناس صنعت خودرو با اشاره به اینکه صنعت خودرو طی سال‌های 
گذشته بارها با بحران‌های مش��ابه مواجه شده، خاطرنشان کرد: تفاوت 
ش��رایط کنونی در همزمانی چندین عامل محدودکننده است. در چنین 
وضعیت��ی، هرگونه اختلال در تأمین یک م��اده اولیه یا قطعه راهبردی 
می‌تواند به توقف بخشی از خطوط تولید منجر شود و آثار آن به سرعت 

در کل زنجیره تأمین گسترش یابد.
آری��اراد اظهار کرد: کاهش تولید در صنعت خودرو تنها یک مس��ئله 
صنعتی نیس��ت؛ بلکه پیامدهای آن در اش��تغال، س��رمایه‌گذاری، بازار 
مصرف و حتی درآمدهای دولت نیز قابل مش��اهده خواهد بود. واقعیت 
این است که بسیاری از مشکلات فعلی صنعت خودرو، ماهیتی فرابخشی 

دارند.
وی با بیان اینکه بخشی از مسائل به حوزه تأمین ارز بازمی‌گردد، ادامه 
داد: بخش��ی دیگر به فرآیندهای گمرکی، استانداردها، تأمین مواد اولیه، 
سیاس��ت‌های مالی و حتی هماهنگی میان دستگاه‌های اجرایی مرتبط 
مربوط می‌ش��ود. به همین دلیل، حل این مش��کلات صرفا از عهده یک 
دس��تگاه یا وزارتخانه خارج است و نیازمند سازوکاری برای هماهنگی و 

تصمیم‌گیری مشترک میان نهادهای ذی‌ربط است.
کارشناس صنعت خودرو با تأکید بر اینکه تشکیل »ستاد ملی احیای 
و پایداری تولید خودرو و قطعات« می‌تواند به‌عنوان یک راهکار عملیاتی 
و موق��ت مورد توجه ق��رار گیرد، گفت: هدف از ایجاد چنین س��تادی، 
افزودن یک نهاد جدید به س��اختار اداری کشور نیست؛ بلکه ایجاد یک 
مرکز هماهنگ‌کننده برای شناس��ایی س��ریع گلوگاه‌های تولید و اتخاذ 

تصمیمات لازم جهت رفع موانع موجود است.
وی اظهار کرد: این س��تاد می‌تواند با حضور نمایندگان وزارت صنعت، 
معدن و تجارت، بانک مرکزی، گمرک جمهوری اسلامی ایران، سازمان 
ملی اس��تاندارد، س��ازمان حمایت مصرف‌کنن��دگان و تولیدکنندگان، 
انجمن‌های تخصصی خودرو و قطعه‌س��ازی، مدیران عامل خودروسازان، 
ش��رکت‌های دانش‌بنیان و نماینده کمیس��یون صنایع و معادن مجلس 

تشکیل شود.
آری��اراد با بیان اینکه حضور همزمان ای��ن مجموعه از بازیگران اصلی 

صنعت، امکان تصمیم‌گیری س��ریع‌تر و کاهش فاصله میان شناس��ایی 
مشکلات و اجرای راهکارها را فراهم خواهد کرد، افزود: یکی از نخستین 
مأموریت‌های چنین س��تادی می‌تواند ایجاد بان��ک اطلاعاتی قطعات و 

مواد اولیه بحرانی باشد.
وی خاطرنشان کرد: تجربه سال‌های گذشته نشان داده در بسیاری از 
مواقع، توقف تولید ناش��ی از کمبود گسترده منابع نیست، بلکه به دلیل 
کمب��ود تعداد محدودی قطعه یا ماده اولیه رخ می‌دهد. شناس��ایی این 
اق�الم و اولویت‌بندی تأمین آنها می‌تواند از بروز بحران در خطوط تولید 
جلوگیری کند و هزینه‌های ناش��ی از توقف تولید را به شکل محسوسی 

کاهش دهد.
آریاراد با اشاره به موضوع اولویت‌بندی تخصیص ارز برای اقلام اثرگذار 
ب��ر تداوم تولید، اظهار کرد: در ش��رایط محدودیت منابع ارزی، ضروری 
است مکانیسمی طراحی ش��ود که نیازهای واقعی تولید در اولویت قرار 
گیرد. تخصیص هدفمند منابع به قطعات و مواد اولیه راهبردی می‌تواند 
ضم��ن حفظ تولید، از افزای��ش هزینه‌های ناش��ی از وقفه‌های تولیدی 

جلوگیری کند.
وی با بیان اینکه در کنار مدیریت مس��ائل کوتاه‌مدت، توسعه ساخت 
داخ��ل نیز باید به‌عن��وان یک��ی از محورهای اصلی فعالیت این س��تاد 
دنبال ش��ود، افزود: طی س��ال‌های اخیر ظرفیت‌های مناسبی در میان 
قطعه‌س��ازان داخلی و ش��رکت‌های دانش‌بنیان ش��کل گرفته است، اما 
بخش��ی از این ظرفیت‌ه��ا هنوز به‌طور کامل به زنجی��ره تأمین صنعت 
خودرو متصل نشده‌اند. احیای میزهای تخصصی ساخت داخل، حمایت 
از پروژه‌های مش��ترک میان قطعه‌سازان و ش��رکت‌های فناور و تسهیل 
فرآیندهای توسعه محصول می‌تواند زمینه کاهش وابستگی به واردات و 

افزایش تاب‌آوری صنعت را فراهم کند.
کارش��ناس صنعت خودرو با تأکید بر اینکه راه‌اندازی داش��بوردهای 
پایش مستمر تولید و تأمین می‌تواند امکان رصد هفتگی وضعیت صنعت 
را در اختیار سیاس��ت‌گذاران قرار دهد، اظهار کرد: تصمیم‌گیری مبتنی 

ب��ر داده‌ه��ای واقعی، احتم��ال بروز 
بحران‌های پیش‌بینی‌نشده را کاهش 
داده و ب��ه مدیریت بهتر منابع کمک 

خواهد کرد.
وی با اش��اره به تجربه س��ال‌های 
۱۳۹۷ تا ۱۳۹۹ خاطرنشان کرد: در 
آن دوره، باوجود فش��ارهای ناشی از 

تحریم‌ها، بخشی از نیازهای صنعت از طریق داخلی‌سازی و همکاری‌های 
مش��ترک تأمین شد و روند نزولی تولید تا حدی کنترل گردید. هرچند 
شرایط امروز تفاوت‌هایی با آن دوره دارد، اما اصل هماهنگی و هم‌افزایی 

میان بازیگران اصلی صنعت همچنان می‌تواند راهگشا باشد.
آریاراد با بیان اینکه تشکیل ستاد ملی احیای و پایداری تولید خودرو 
و قطعات یک راه‌حل دائمی برای تمامی مشکلات صنعت خودرو نیست، 
گف��ت: اصلاح س��اختارهای اقتص��ادی، افزایش رقابت‌پذی��ری، ارتقای 
فناوری، بهبود بهره‌وری و توس��عه صادرات همچن��ان به‌عنوان الزامات 

بلندمدت این صنعت باقی خواهند ماند.
کارش��ناس صنعت خودرو در پایان اظهار کرد: در شرایطی که بخش 
مهمی از ظرفیت‌های تولیدی کش��ور تحت فش��ار قرار گرفته‌اند، وجود 
یک س��ازوکار هماهنگ ب��رای مدیریت بحران و حف��ظ تولید می‌تواند 
از بروز خس��ارت‌های گس��ترده‌تر جلوگیری کند. صنع��ت خودرو امروز 
بی��ش از ه��ر زمان دیگ��ری ب��ه تصمیم‌گیری‌های س��ریع، هماهنگ و 
مبتنی ب��ر واقعیت‌های تولید نی��از دارد. اگر حفظ اش��تغال، صیانت از 
س��رمایه‌گذاری‌های صنعتی و ت��داوم تولید ملی برای سیاس��ت‌گذاران 
اهمیت دارد، بررس��ی و اجرای راهکارهایی از جنس تشکیل ستاد ملی 
احیای تولید می‌تواند به‌عنوان یکی از گزینه‌های قابل تأمل در دس��تور 
کار قرار گیرد. در شرایطی که هزینه از دست رفتن ظرفیت‌های تولیدی 
بس��یار سنگین‌تر از هزینه حفظ آن‌هاست، اقدام به‌موقع می‌تواند تفاوت 

میان مدیریت بحران و تشدید بحران را رقم بزند.
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هماهنگی، شرط پایداری تولید در صنعت خودرو
  از ضرورت احیای صنعت خودرو گزارش می‌دهد

صنع�ت خ�ودرو و قطعه کش�ور مدت‌هاس�ت 
در موقعیت�ی بحران�ی ق�رار گرفته که اس�تمرار 
تولی�د را برای بخش‌های�ی از زنجیره این صنعت 
ب�ا تهدی�د ج�دی روبه‌رو کرده اس�ت. تش�دید 
محدودیت‌های ارزی، کمبود مواد اولیه و قطعات، 
افزای�ش هزینه‌ه�ای تولی�د، کاه�ش نقدینگی 
بنگاه‌ه�ا و گره‌ه�ای اجرایی و مقررات�ی، همه و 
هم‌زمان فش�ار را بر این صنعت سنگین کرده‌اند. 
ب�ه اعتقاد کارشناس�ان تفاوت ش�رایط کنونی با 
بحران‌های گذش�ته، در همزمان�ی چندین عامل 
محدودکننده اس�ت و هر اختلال در تأمین یک 
قطعه راهبردی می‌تواند ب�ه توقف خطوط تولید 
و گس�ترش س�ریع آثار آن در کل زنجیره تأمین 
منجر ش�ود. کاه�ش تولید در ای�ن صنعت تنها 
یک مس�ئله صنعتی نیس�ت و پیامدهای آن در 
اشتغال، سرمایه‌گذاری، بازار مصرف و درآمدهای 
دول�ت نیز قابل مش�اهده خواهد ب�ود. در چنین 
ش�رایطی، حل مش�کلات صرف�ا از عه�ده یک 
وزارتخانه خارج اس�ت و نیازمند سازوکاری برای 
هماهنگی و تصمیم‌گیری مشترک میان نهادهای 
ذی‌ربط اس�ت.  در این گزارش نگاهی دارد 
به تش�کیل »س�تاد ملی احیای و پایداری تولید 
خودرو و قطعات« که به اعتقاد کارشناس صنعت 
خ�ودرو می‌تواند به‌عنوان ی�ک راهکار عملیاتی 

بسیار تاثیرگذار باشد.

سخن پایانی
بناب��ر این گزارش، صنعت خ��ودرو و قطعه در نقطه‌ای ایس��تاده 
که ه��ر تأخیر در تصمیم‌گیری می‌تواند هزین��ه‌ای بزرگ‌تر از خود 
بحران ایجاد کند. تجربه سال‌های گذشته نشان داده این صنعت در 
برابر فش��ارهای بیرونی، تنها زمانی توان ایس��تادگی دارد که دولت، 
نهادهای مالی، دستگاه‌های نظارتی و بخش خصوصی در یک مسیر 

مشترک حرکت کنند.
 ستاد ملی احیای تولید، اگر با اختیارات کافی، مأموریت مشخص 
و زمان‌بندی دقیق ش��کل بگی��رد، می‌تواند نقش ی��ک اتاق فرمان 
اضطراری برای عبور از ش��رایط بحرانی ایفا کند. این س��تاد باید از 

س��طح ش��عار فراتر برود و به محلی برای حل فوری مس��ائل ارزی، 
گمرکی، تأمین مواد اولیه و حمایت از س��اخت داخل تبدیل ش��ود. 
واقعیت این اس��ت که اکنون مسئله فقط تولید خودرو نیست؛ پای 
اش��تغال، س��رمایه‌گذاری صنعتی و تاب‌آوری اقتصاد ملی در میان 
اس��ت؛ بنابراین هر روز تعلل، به معنای عمیق‌تر شدن شکاف میان 
ظرفیت‌های موجود و نیاز واقعی صنعت خواهد بود. هزینه از دست 
رفتن ظرفیت‌های تولیدی بس��یار سنگین‌تر از هزینه حفظ آنهاست 
و اقدام به‌موقع، تفاوت میان مدیریت بحران و تشدید بحران را رقم 

می‌زند.

چرا خودروهای فرسوده این‌قدر 
بنزین می‌سوزانند؟

خودروهای فرسوده معمولا به‌دلیل فرسودگی موتور، 
اختلال در سیس��تم سوخت‌رس��انی، احت��راق ناقص، 
انژکتورهای مشکل‌دار، پمپ ضعیف و بدسوزی، بنزین 
بیش��تری مصرف می‌کنند؛ یعنی مسئله فقط قدیمی 
بودن خودرو نیس��ت؛ بلکه پایی��ن آمدن راندمان فنی 
باعث می‌شود یک خودرو فرسوده در مقایسه با خودرو 
اس��تاندارد، برای طی کردن یک مسیر مشابه سوخت 

بیشتری بسوزاند.
طبق اعلام وزارت نفت، در کشور حدود ۴۱ میلیون 
وس��یله نقلی��ه وجود دارد که از ای��ن میان حدود ۲۲ 
میلیون دس��تگاه فرسوده هستند. اگر فقط فرض شود 
هر خودرو فرسوده به‌طور متوسط در هر ۱۰۰ کیلومتر 
۱۰ لیت��ر بیش��تر از یک خودروی اس��تاندارد مصرف 
می‌کند و س��الانه حدود ۱۵ ه��زار کیلومتر پیمایش 
دارد، مص��رف اضافه هر خ��ودرو به حدود ۱۵۰۰ لیتر 

در سال می‌رسد.
وقتی این عدد در مقیاس چند میلیون خودرو ضرب 
شود، نتیجه آن ده‌ها میلیارد لیتر مصرف اضافی بنزین 
در سال اس��ت؛ رقمی که نش��ان می‌دهد خودروهای 
فرس��وده فقط یک مش��کل فنی نیستند، بلکه یکی از 

پایه‌های اصلی ناترازی سوخت به‌شمار می‌روند. 
فقط بنزین نیست؛ آلودگی هوا هم هست��

خودروهای فرس��وده علاوه بر مصرف بالاتر، معمولا 
آلایندگ��ی بیش��تری ه��م دارن��د. همین مس��ئله در 
فصل‌های س��رد سال و در زمان وارونگی هوا، وضعیت 
ش��هرها را بدتر می‌کن��د. به بیان س��اده، یک خودرو 
فرسوده همزمان در سه جبهه مسئله‌ساز است: مصرف 
بیش��تر بنزین، آلودگی بیشتر هوا و ایمنی پایین‌تر در 

تردد.
تقریب��ا همه کارشناس��ان در یک نکت��ه اتفاق نظر 
دارند: اس��قاط خودروهای فرس��وده س��ریع‌ترین راه 
کاه��ش مصرف بی‌رویه بنزین اس��ت. برخی برآوردها 
نش��ان می‌دهد اگر سرعت اس��قاط در مدت کوتاهی 
چند برابر شود، می‌توان کاهش محسوسی در مصرف 
بنزین ایجاد کرد و بخشی از ناترازی را کنترل کرد. اما 
مش��کل اینجاست که اجرای این راه‌حل سال‌هاست با 

موانع جدی روبه‌روست.
یکی از مش��کلات اصل��ی، نبود مش��وق کافی برای 
مالکان خودروهای فرسوده است. در بسیاری از موارد، 
مراکز اس��قاط خ��ودرو را با قیمت��ی پایین‌تر از انتظار 
مال��کان خری��داری می‌کنند و همین مس��ئله انگیزه 
نوس��ازی را کاهش می‌دهد. از سوی دیگر، نرخ بالای 
خودروهای جدید، محدود بودن تسهیلات و نبود یک 
طرح فراگیر و جذاب باعث ش��ده بس��یاری از مردم با 
وجود فرس��وده بودن خودروی خود، عملًا چاره‌ای جز 

ادامه استفاده از آن نداشته باشند.
در این بحث، بخش��ی از تحلیلگران تأکید می‌کنند 
که نبای��د همه بار افزایش مص��رف بنزین را بر دوش 
مردم گذاش��ت. وقتی بخش بزرگ��ی از ناوگان موجود 
پرمص��رف، بی‌کیفی��ت و فرس��وده اس��ت و ام��کان 
جایگزینی آس��ان هم وجود ندارد، طبیعی اس��ت که 
مصرف بالا بر کش��ور تحمیل ش��ود. به همین دلیل، 
مس��ئله فقط ب��ه رفتار رانن��ده برنمی‌گ��ردد؛ بلکه به 
سیاس��ت‌گذاری صنعتی، کیفی��ت تولید خودرو، نظام 

اسقاط و مشوق‌های اقتصادی هم مربوط است.
چه راه‌حل‌هایی روی میز است؟��

ب��رای کاهش نقش خودروهای فرس��وده در ناترازی 
بنزی��ن، معمولاً چن��د راه‌حل اصلی مطرح می‌ش��ود: 
اسقاط س��ریع‌تر خودروهای فرس��وده: مهم‌ترین راه، 
خروج واقعی خودروهای پرمصرف از چرخه حمل‌ونقل 
اس��ت. جایگزینی ب��ا خودروه��ای کم‌مصرف‌تر. ورود 
خودروه��ای جدی��د، اس��تاندارد، هیبری��دی و برقی 
می‌توان��د هم مصرف س��وخت را پایین بی��اورد و هم 
آلودگ��ی را کاهش دهد. از س��وی دیگر تنوع‌بخش��ی 
به س��بد سوخت توس��عه خودروهای برقی، هیبریدی 
و سی‌ان‌جی‌س��وز می‌توان��د وابس��تگی ب��ه بنزین را 
کمت��ر کند. توس��عه حمل‌ونقل عموم��ی دیگر راهی 
اس��ت که می‌توان به آن اش��اره کرد. هرچه اس��تفاده 
از خودروی ش��خصی کمتر شود، فش��ار روی مصرف 
بنزین هم پایین‌تر می‌آید و در نهایت بهینه‌س��ازی در 
خودروسازی، تا زمانی که تولید خودروهای داخلی از 
نظر مصرف سوخت و استانداردهای فنی اصلاح نشود، 

بخشی از مشکل پابرجا خواهد ماند.
آیا فقط افزایش تولید بنزین کافی است؟��

خیر. کارشناس��ان می‌گویند افزایش تولید بنزین و 
توسعه پالایشگاه‌ها مهم اس��ت، اما بدون بهینه‌سازی 
مصرف، مش��کل ناترازی به شکل پایدار حل نمی‌شود. 
یعنی حتی اگر تولید بالا برود، تا وقتی ناوگان فرسوده، 
خ��ودروی پرمص��رف، ت��ردد تک‌سرنش��ین و ضعف 
حمل‌ونق��ل عمومی وجود دارد، مصرف هم با ش��تاب 
بالا می‌ماند. در کنار اسقاط و نوسازی، برخی پیشنهاد 
می‌کنند نظام توزیع سوخت هم باید هوشمندتر شود؛ 
از جمل��ه ایده‌هایی مانند اتصال س��همیه ب��ه دارنده 
خ��ودرو یا کارت ملی به جای الگوی فعلی. این ایده‌ها 
هنوز محل بحث‌اند، اما نشان می‌دهند مسئله ناترازی 
بنزی��ن فق��ط فنی یا فقط پالایش��ی نیس��ت؛ بلکه به 

حکمرانی مصرف هم مربوط است.
خودروه��ای فرس��وده یک��ی از مهم‌تری��ن متهمان 
نات��رازی بنزین در ایران‌اند؛ نه فق��ط به دلیل مصرف 
بالات��ر، بلکه ب��ه خاطر آلایندگی، ایمن��ی پایین و بار 
اقتصادی‌ای که بر کشور تحمیل می‌کنند. راه‌حل هم 
فقط در یک اقدام خلاصه نمی‌ش��ود. اس��قاط واقعی، 
نوس��ازی ناوگان، تنوع‌بخشی به سبد سوخت، توسعه 
حمل‌ونق��ل عموم��ی و اصلاح کیفی��ت خودروها باید 
همزمان پیش برود. در غیر این صورت، ناترازی بنزین 

هر سال با چهره‌ای جدی‌تر بازمی‌گردد.
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