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تجارت صنعت
انرژی

بحث درباره آینده بنزین در کش�ور، این روزها بار دیگر به یکی از حس�اس‌ترین موضوعات اقتصادی و اجتماعی کش�ور 
تبدیل ش�ده اس�ت. اظهارات اخیر سید اسماعیل سقاب اصفهانی رئیس سازمان بهینه‌س�ازی و مدیریت راهبردی انرژی، 
نشان می‌دهد دولت هنوز به تصمیم نهایی درباره شیوه عرضه بنزین نرسیده و سه سناریو را به‌صورت کارشناسی بررسی 
می‌کند. هم‌زمان، اجرای یک الگوی جدید در اس�تان کرمان که بنا بر گزارش‌ها ش�امل عرضه بنزین با نرخ بس�یار بالاتر از 

نرخ‌های فعلی بود، متوقف شده است.

 بنزین
 در آستانه تصمیم بزرگ

بنزین در ایران کالایی اس��ت که نرخ آن مس��تقیم یا غیرمستقیم بر 
هزینه حمل‌ونقل، نرخ کالاها، خدمات و در نهایت انتظارات تورمی اثر 
می‌گذارد. از همین رو، هر اصلاحی در این حوزه، علاوه بر محاس��بات 
اقتصادی، به اعتماد عمومی، نحوه اطلاع‌رسانی و شرایط اجتماعی نیز 
وابس��ته است. بر اساس اظهارات سقاب اصفهانی، مصرف روزانه بنزین 
کش��ور حدود ۱۳۵ میلیون لیتر است، در حالی که تولید پالایشگاهی 
حدود ۱۱۲ میلیون لیتر و تولید بنزین از مس��یر پتروشیمی‌ها حدود 
۹ میلیون لیتر عنوان ش��ده است؛ بنابراین بخشی از نیاز کشور باید از 

محل واردات یا ذخایر تأمین شود.
از ن��گاه دولت، مس��ئله موجود صرفا نرخ پایین بنزین نیس��ت؛ بلکه 
ترکیبی از رش��د مص��رف، خودروهای پرمصرف، قاچ��اق، ناکارآمدی 
ناوگان حمل‌ونقل، سیاس��ت‌های صنعت خ��ودرو و فاصله میان تولید 
و مصرف اس��ت. در همین چارچوب، حتی اس��ناد سیاستی دولت در 
س��ال ۱۴۰۴ نیز بر مدیریت سهمیه، کاهش مصرف ناوگان ناکارآمد و 

افزایش نقش سوخت‌هایی مانند CNG تأکید کرده‌اند.
سه سناریوی دولت برای بنزین��

طبق گفته س��قاب اصفهانی، سناریوی اول به عرضه بنزین به اندازه 
تولید داخلی، بدون تغییر نرخ می‌پردازد. در این مدل، دولت نرخ فعلی 
را تغیی��ر نمی‌دهد، اما میزان عرضه را به س��قف تولید داخلی نزدیک 
می‌کند. ش��اید بتوان گفت، مهم‌ترین مزیت این س��ناریو، عدم ایجاد 
شوک مس��تقیم قیمتی اس��ت و دولت می‌تواند بدون افزایش رسمی 
نرخ بنزین، از مصرف م��ازاد بر ظرفیت تولید جلوگیری کند. از منظر 
اجتماع��ی نیز این گزین��ه در کوتاه‌مدت کم‌هزینه‌ت��ر از افزایش نرخ 
اس��ت؛ زیرا خانوار ناگهان با قبض یا هزینه سوخت چندبرابری مواجه 
نمی‌شود. همچنین این مدل یک پیام روشن اقتصادی دارد که کشور 
نمی‌تواند بدون محدودیت، بنزین ارزان‌تر از هزینه واقعی تأمین آن را 

در هر میزان عرضه کند.
اما مش��کل کجاس��ت؟ بزرگ‌ترین ضعف این سناریو، صف و کمبود 
فیزیکی اس��ت. اگ��ر تقاضا ۱۳۵ میلیون لیتر باش��د و عرضه به حدود 

ظرفیت تولید داخلی محدود شود، شکاف میان تقاضا و عرضه باید به 
شکل دیگری خودش را نشان دهد. اگر نرخ افزایش پیدا نکند، مکانیزم 
بازار نمی‌تواند مصرف را کاهش دهد؛ بنابراین کمبود می‌تواند به صف، 
س��همیه‌بندی غیررسمی، کاهش دسترس��ی و حتی بازار سیاه منجر 
شود. در واقع ممکن است دولت به جای افزایش قیمت، نوع دیگری از 
هزین��ه مانند هزینه زمان و عدم اطمینان را به مردم تحمیل کند. این 
سناریو همچنین می‌تواند برای مشاغلی که به خودرو وابسته‌اند، مانند 

تاکسی‌ها، وانت‌بارها و بخشی از ناوگان خدماتی، مشکل‌ساز شود.
در جمع بندی موفقیت یا ناکام ماندن س��ناریوی اول؛ این س��ناریو 
از نظر سیاس��ی و روانی کم‌ریس��ک‌تر، اما از نظ��ر اجرایی و اقتصادی 
پرریسک اس��ت؛ مگر آنکه هم‌زمان با آن، س��همیه‌بندی بسیار دقیق 
و حمایت هدفمند از حمل‌ونقل عمومی و مش��اغل وابسته به سوخت 

اجرا شود.
سناریوی دوم ��

س��ناریوی دوم مربوط به س��همیه مش��خص و بنزین م��ازاد با نرخ 
غیریارانه‌ای اس��ت. در این مدل، بخشی از مصرف هر خودرو در قالب 
س��همیه یاران��ه‌ای باقی می‌مان��د و مصرف بالاتر از س��همیه با نرخی 
نزدیک‌ت��ر به هزینه تأمین یا واردات عرضه می‌ش��ود. این مدل از نظر 
اقتصادی ش��اید روش��ن‌ترین ابزار برای مدیریت تقاضا باشد. نخستین 
مزیت این س��ناریو، حفظ حمایت از مصرفِ ضروری اس��ت و خانواری 
که در محدوده س��همیه مصرف می‌کند، همچن��ان از بنزین یارانه‌ای 
برخوردار می‌ش��ود؛ اما کس��ی که مصرف بس��یار بالاتری دارد، هزینه 
بیشتری پرداخت می‌کند. این روش می‌تواند انگیزه صرفه‌جویی ایجاد 
کن��د و در عین حال دولت را از تأمی��ن نامحدود بنزین یارانه‌ای برای 
مصرف‌های بالا معاف کند. مزیت دیگر این سناریوی احتمالی، امکان 
نزدیک‌تر ش��دن نرخ مصرف م��ازاد به هزینه واقعی تأمین اس��ت. در 
چنی��ن ش��رایطی، مصرف‌کننده به‌تدریج متوجه می‌ش��ود که مصرف 

بیشتر، هزینه بیشتری دارد.
اما ش��اید بتوان گفت ایراد مهم در این س��ناریو، به مس��ئله عدالت 

مرتبط اس��ت. یک فرد ممکن است به دلیل شغلش ناچار باشد روزانه 
صدها کیلومتر رانندگی کند؛ فرد دیگری ممکن اس��ت مصرف بالایی 
داشته باشد اما استفاده او غیرضروری باشد. بنابراین صرفاً مقدار مصرف 
نمی‌توان��د معیار کاملی برای تش��خیص مصرف ضروری و غیرضروری 
باش��د. از طرف دیگر، اگر نرخ مازاد به یکباره بس��یار بالا تعیین شود، 
حت��ی با ثابت ماندن نرخ س��همیه‌ای، ب��ازار می‌توان��د افزایش نرخ را 
احس��اس کند. تجرب��ه تصمیمات مربوط به س��همیه و نرخ بنزین در 
سال ۱۴۰۴ نشان داد دولت به سمت تفکیک بیشتر نرخ‌های یارانه‌ای 
از ن��رخ کارت اضطراری جایگاه‌ها حرکت کرده اس��ت؛ در مصوبه آذر 
۱۴۰۴ نیز برای استفاده از کارت اضطراری جایگاه نرخ متفاوتی تعیین 
ش��د. بنابراین سناریوی دوم از نظر سیاس��ت‌گذاری، بی‌سابقه نیست؛ 
اما اجرای آن نیازمند یک سیس��تم بس��یار دقیق برای تعیین سهمیه، 

جلوگیری از تبعیض و حمایت از مشاغل وابسته به خودرو است.
در جمع بندی س��ناریوی دوم و میزان موفقیت و شکس��ت آن باید 
گفت، س��ناریوی دوم از نظر اقتصادی، یک��ی از قابل‌دفاع‌ترین مدل‌ها 
برای مدیریت مصرف اس��ت؛ اما از نظر اجتماعی، اگر س��همیه و نرخ 
مازاد دقیق طراحی نشود، می‌تواند به احساس تبعیض و افزایش هزینه 

زندگی منجر شود.
سناریوی سوم ��

اما س��ناریوی س��وم از دو مدل دیگر متفاوت اس��ت. در این روش، 
بخش��ی از بنزین به حمل‌ونقل عمومی بر اس��اس پیمایش اختصاص 
داده می‌شود و بخش باقی‌مانده میان همه مردم توزیع می‌شود. منطق 
این ایده این است که یارانه بنزین نباید صرفا به داشتن خودرو وابسته 
باش��د. در وضعیت فعلی، فردی که خودرو ندارد، عملا از یارانه بنزین 
سهم مس��تقیمی نمی‌برد؛ در حالی که مالک چند خودرو یا خودروی 
پرمصرف می‌تواند س��هم بیش��تری از یارانه انرژی دریافت کند. شاید 
بتوان ادعا کرد که مهم‌ترین مزیت این س��ناریو، عدالت توزیعی است. 
اگر بخشی از یارانه به صورت مستقیم یا اعتباری میان همه شهروندان 
توزیع ش��ود، فرد بدون خودرو نیز از منابع��ی که پیش‌تر صرف یارانه 

س��وخت می‌شد، سهم خواهد داشت. از س��وی دیگر، اختصاص سهم 
مش��خص به حمل‌ونقل عمومی بر اساس پیمایش می‌تواند به حمایت 
هدفمند از تاکس��ی‌ها، اتوبوس‌ها و س��ایر ناوگان عمومی کمک کند. 
این مدل در صورت اجرای درس��ت، می‌تواند یک تغییر پارادایم باشد 
و به جای اینکه دولت به خودرو یارانه بدهد، به ش��هروند و جابه‌جایی 

ضروری یارانه می‌دهد.
ناگفت��ه نماند که پیچیدگی اجرایی این س��ناریو از مزایای احتمالی 
آن بس��یار بیشتر است، چراکه دولت باید بتواند سهم هر فرد، خودرو، 
تاکسی، وانت و ناوگان عمومی را دقیق محاسبه کند. کوچک‌ترین خطا 
در س��امانه‌های اطلاعاتی می‌تواند موجب بی‌اعتمادی ش��ود. موضوع 
دیگر، امکان شکل‌گیری بازار خرید و فروش سهمیه است. اگر سهمیه 
به افراد اختصاص پیدا کند، باید مشخص شود امکان انتقال آن وجود 
دارد یا خیر و اگر وجود دارد، چگونه کنترل خواهد شد. همچنین این 
مدل به زیرس��اخت اطلاعاتی قوی نیاز دارد؛ از کارت بانکی و س��امانه 
س��وخت گرفته تا اطلاعات مالکیت خودرو، پیمایش و فعالیت ناوگان 

عمومی.
سناریوی سوم را می‌توان از منظر عدالت اجتماعی جذاب‌ترین گزینه 
برش��مرد، اما این س��ناریو از نظر اجرایی پیچیده‌ترین گزینه محسوب 
می‌ش��ود و اگر زیرس��اخت آن آماده نباش��د، می‌تواند به جای کاهش 

نارضایتی، مشکل جدیدی ایجاد کند.

سخن پایانی
نکته مهم این اس��ت که هیچ‌کدام از این سه گزینه به تنهایی مشکل 
بنزی��ن ایران را حل نمی‌کنند. حتی اگر مصرف کاهش پیدا کند، بدون 
اصلاح صنعت خودرو، بهبود حمل‌ونقل عمومی، مقابله با قاچاق، افزایش 
بهره‌وری پالایش��گاه‌ها و توسعه س��وخت‌های جایگزین، مسئله دوباره 

بازخواهد گشت. 

امیرحس�ین حبیب�ی- صم�ت :کرم��ان موتور ب��ا تکیه ب��ر پلتفرم 
اختصاصی PS1 و توس��عه محصولات بومی نظیر ایگل و ش��ادو، جایگاه 
س��وم خودروسازی کش��ور را در بحران کاهش تولید حفظ کرد و با رشد 
۳۷۲ درصدی ایگل و ورود یک هاچبک جدید به خط تولید، نش��ان داد 

که برگ برنده تاب‌آوری صنعتی، اتکا به توان داخلی است.
آم��ار تجمیع��ی وزارت صنعت، معدن و تجارت ت��ا پایان تیرماه ۱۴۰۵ 
نش��ان می‌دهد که کرمان موتور و خودروس��ازان بم در مجموع ۷ هزار و 
۹۱۸ دستگاه خودروی سواری تولید کرده‌اند،این رقم در شرایطی به ثبت 
رس��یده که تولید کل سواری کش��ور در چهار ماه نخست سال نسبت به 
مدت مش��ابه ۳۱ درصد کاهش یافته و تولید بخش خصوصی نیز با افت 

۵۸.۴ درصدی مواجه شده است.
در این میان، کی‌ام‌س��ی ایگل با تولید ۴ هزار و ۶۵۹ دس��تگاه، بیش از 
۵۸ درصد از مجموع تولید این دو شرکت را به خود اختصاص داده است، 
ایگل در تیرماه نیز با ثبت تیراژ یک‌هزار و ۷۷۱ دس��تگاه، بالاترین تولید 
ماهانه خود در چهار ماه ابتدایی سال را تجربه کرد. مقایسه با مدت مشابه 
س��ال گذشته نشان از رشد خیره‌کننده ۳۷۲ درصدی دارد، به طوری که 
تولید این خودرو از ۹۸۷ دستگاه در سال قبل، به ۴ هزار و ۶۵۹ دستگاه 

در امسال رسیده است.
افزایش چش��مگیر تیراژ ایگل در حالی اتفاق افت��اده که ترکیب تولید 
کرمان موتور دس��تخوش تغییراتی اساس��ی شده است، این خودرو که بر 
پایه پلتفرم اختصاصی PS1 توس��عه یافته، اکنون سهم اصلی سبد تولید 
ش��رکت را در اختیار دارد و در کنار آن، محصول جدید دیگری از همین 

پلتفرم وارد چرخه تولید شده است.
کی‌ام‌سی شادو، هاچبک جدید کرمان موتور، برای نخستین بار در آمار 
تولید وزارت صمت ثبت ش��ده و تولید تجمیعی آن تا پایان تیرماه به ۱۰ 
دس��تگاه رسیده اس��ت. هرچند این رقم در قیاس با تیراژ ایگل ناچیز به 
نظر می‌رس��د، اما از منظر استراتژی تولید اهمیت راهبردی دارد؛ چرا که 
نش��ان‌دهنده ورود یک محصول بومی دیگر به خط تولید و تداوم مس��یر 

توسعه پلتفرم‌های داخلی است.
کرم��ان موت��ور و خودروس��ازان بم با مجم��وع تولید ۷ ه��زار و ۹۱۸ 

دستگاه، پس از ایران خودرو و سایپا در رتبه سوم تولیدکنندگان سواری 
کش��ور قرار گرفته‌اند. این جایگاه در ش��رایطی تثبیت ش��ده که بسیاری 
از تولیدکنن��دگان بخش خصوصی با افت ش��دید مواجه بوده‌اند؛ بنابراین 
آم��ار کرمان موت��ور را نمی‌توان صرفاً از منظر حجم تولید بررس��ی کرد، 
بلک��ه تغییر در ترکیب محصولات و حرکت به س��مت خودروهای مبتنی 
بر پلتف��رم اختصاصی، برگ برنده اصلی این ش��رکت در مدیریت بحران 

تولید است.
در واقع، بخش��ی از تولید امس��ال کرمان موتور به محصولی اختصاص 
یافته که در س��ال گذش��ته س��هم محدودی داش��ت و همزمان محصول 
دیگری نیز به س��بد تولید اضافه شده است. از این منظر، آمار چهار ماهه 
نخست سال علاوه بر نشان دادن حجم تولید، تصویری از تغییر تدریجی 
سبد محصولات ارائه می‌کند؛ تغییری که در آن محصولات توسعه‌یافته بر 
پایه پلتفرم‌های اختصاصی، سهم غالب تولید را به خود اختصاص داده‌اند.
ت��اب‌آوری تولید کرمان موت��ور را می‌توان  در حجم تولید و در توانایی 
حفظ فعالیت تولیدی همزمان با تغییر و توس��عه س��بد محصولات دنبال 
کرد علاوه بر آن،ایگل و شادو دو نقطه متفاوت این مسیر را در آمار تولید 

سال ۱۴۰۵ نمایندگی می‌کنند.
ادامه این روند در ماه‌های آینده، مشخص خواهد کرد که آیا بومی‌سازی 
ب��ه عنوان برگه برنده تولی��د، به یک تغییر پایدار و تاریخی در س��اختار 

صنعتی کرمان موتور تبدیل خواهد شد یا خیر!

بومی سازی، برگه برنده تولید در کرمان موتور


