
مصرف بنزين در ايام عيد امس�ال ركورد عجيبي 
زد و تا 140 ميليون ليتر در روز نيز رس�يد. يكي از 
علل مصرف زياد بنزين، مصرف بالاي خودروهاي 
توليد داخلي اس�ت كه به گفته معاون مديرعامل 
ش�ركت پالاي�ش و پخ�ش فرآورده ه�اي نفت�ي 
اي�ران، مهم ترين دلي�ل افزايش مص�رف بنزين 
وجود خودروهاي غير اس�تاندارد اس�ت كه 2/5 
برابراس�تاندارد جهان�ي مصرف دارن�د. از طرفي 
برخي كارشناس�ان ني�ز معتقدن�د، خودروهاي 
داخل�ي 1/5 برابر ميانگين جهان�ي مصرف بنزين 
دارند و شايد اين رقم به چشم نيايد ولي مجموع 
آن در مقايسه با اس�تانداردهاي بين المللي براي 
صنعت 60 س�اله خ�ودروي ما خيلي زياد اس�ت. 
هرساله با آغاز فصل زمستان و افزايش آلودگي هوا دولت 
و مجلس به دنبال مقصران عدم اجراي قانون هواي پاك 
مي گردند. غافل از اينكه پاس كاري امور و تصويب برخي 
قوانين به آلودگي هوا دامن زده است. اين روزها بار ديگر 
افزايش واردات بنزين و پيش��ي گرفتن مصرف بر توليد 
برس��ر زبان ها افتاده و مقصران از مسئوليت ش��ان شانه 
خالي مي كنند. از يك سو پاس كاري هاي خودروسازان 
و شركت پالايش و پخش در خصوص رعايت استاندارد 
منطبق با يورو 5 و 6 در توليد بنزين و خودروهاي توليد 
داخل و از س��وي ديگر توقف قانون توليد خودرو به ازاي 
اسقاط دو خودروي فرسوده كه سال گذشته اتفاق افتاده 
دست به دست هم دادند تا مصرف بنزين را در يك سال 
اخير به 2/5 برابر اس��تاندارد جهاني افزايش دهند. البته 
در اين ميان نقش قاچاق س��ازمان يافته بنزين از طريق 
مرزها نبايد ناديده گرفته شود، چرا كه همين آمار هم در 
برآورد شركت پالايش و پخش به پاي مصرف خودرو ها 

نوشته مي شود. 
از سال 80 به منظور كاهش تعداد خودروهاي فرسوده 
طبق قانون مقرر شد به ازاي توليد هر خودرو، خودروساز 
دو خ��ودرو فرس��وده را از رده خارج و گواهي اس��قاط 
دريافت كند. از سال 90 با توقف واردات خودرو و كاهش 
عرضه از سوي خودروس��ازان، تمايل مردم به اسقاط 
خودرو كاهش ياف��ت. از اين رو خودروس��ازان كمبود 
خودروهاي اسقاطي را بهانه اي براي كاهش توليدشان 
عنوان مي كردند. تا اينكه 19مهرسال گذشته مجلس به 
پيشنهاد وزارت صمت با كليات لايحه دوفوريتي الحاق 
يك تبصره به ماده 100 قانون ساماندهي صنعت خودرو 
موافقت كرد. براساس اين لايحه سازوكار توليد خودرو 

ديگر منوط به گواهي اس��قاط نبوده بلكه خودروساز 
بايد 1/5درصد به صندوق ويژه اي واريز كند كه مبالغ 
آن صرفاً براي اسقاط خودروهاي فرسوده هزينه شود. 
در زمان تصويب اين بند از قانون كارشناسان انرژي و 
حتي رسانه ها نسبت به افزايش مصرف بنزين هشدار 
دادند زيرا اين اقدام دولت و مجلس كه در راستاي منافع 
خودروس��ازان بود، الزام دولت ب��ه از رده خارج كردن 
خودروهاي فرسوده را برداشت و زيان هاي تصويب اين 
ماده از قانون در كمتر از يكسال با افزايش مصرف بنزين 

خودنمايي كرد. 
همواره تولي��د بنزين اس��تاندارد ي��ورو 5 و 6 و ارتقای 
تكنولوژي موتور خودروهاي توليد داخل مورد اختلاف 
خودروس��ازان و ش��ركت پالايش و پخش اس��ت. اين 
اختلافات بيش از پنج سال است كه ادامه دارد. خودروساز 
به بهانه نبود سوخت منطبق با اس��تاندارد يورو5 و 6 از 
ارتقای تكنولوژي موتور خودروه��ا خودداري مي كنند 

و بالعكس. 
 نتيجه اين پاس��كاري ها و لجاجت ها اين اس��ت كه هم 
آلايندگي سوخت خودروها قانون هواي پاك را زير سؤال 
برده و هم قانون ساماندهي خودرو بلاتكليف مانده است. 
به عبارت ديگ��ر هم س��وخت و موتورخودروهاي توليد 
داخل غير استاندارد است و هم اينكه در اقدامي حمايتي 
مجلس اجبار خروج خودروهاي فرسوده را سال گذشته 
از قانون س��اماندهي خودرو حذف كرده است. به طوري 
كه در حال حاضر 26 ميليون دس��تگاه خودرو در كشور 
در حال تردد اس��ت كه 6 ميليون دس��تگاه آن فرسوده 
اس��ت و از 20 ميليون خودرو باقيمانده، فقط 4 ميليون 
دستگاه، خودرو نو اس��ت. تمام اين اقدامات در كنار هم 
موجب افزايش مصرف بنزين در يك س��ال اخير ش��ده 
است. موضوعي كه خودروساز و شركت پالايش و پخش 
گردن نمي گيرند و به دنبال فرار از پاسخگويي به عملكرد 

نادرست شان هستند. 
  نقش مجلس در توقف كامل اسقاط خودروهاي 

فرسوده 
19 مهرماه س��ال گذش��ته، در جريان بررسي لايحه دو 
فوريتي الحاق يك تبصره به ماده 100 قانون ساماندهي 
صنعت خودرو، با تصويب مجلس الزام اسقاط دو خودرو 
به ازاي ش��ماره گذاري يك خودرو برداش��ته شد و الزام 
اسقاط خودروهاي فرسوده از دوش خودروسازان و دولت 

برداشته شد. 
در زمان تصويب اين قانون، رئيس مجلس در حمايت 

از صنعت خودرو در صحن علني مجلس گفت: »امروزه 
عدم اس��قاط در خط توليد معضل ايجاد كرده اس��ت، 
مطابق قانون برنامه بايد در مصرف سوخت صرفه جويي 
 ش��ود. براس��اس ماده هش��ت قانون ه��واي پاك يك 
موتورسيكلت 20 س��اله بايد اسقاط ش��ود، اما امروز 
مردم توان اس��قاط و قدرت خريد يك موتور سيكلت 
40 ميليون توماني را ندارند. چرخه توليد نبايد متوقف 
شود لذا امروزه عدم اسقاط معضل در خط توليد ايجاد 

كرده است.«
  مصرف بنزي�ن خودرو ها 2/5 برابر اس�تاندارد 

جهاني است
معاون مديرعامل شركت پالايش و پخش فرآورده هاي 
نفتي ايران مهم ترين دليل افزايش مصرف بنزين را وجود 
خودروهاي غير استاندارد دانسته و مي گويد: »در شرايط 
فعلي مصرف بنزين افزايش يافته است كه مهم ترين دليل 
آن را مي توان وجود خودروهاي غير اس��تاندارد دانست. 
خودروهاي موجود، 2/5 برابر استاندارد جهاني مصرف 
دارند كه تأمين بنزين اين دست از خودروها هزينه هاي 
هنگفتي را به كشور تحميل مي كند«. وي بدون اشاره به 
وظيفه اين شركت در توليد بنزين منطبق با استانداردهاي 
يورو5 و 6 با زير سؤال بردن مصرف خودرو ها مي افزايد: 
»در كش��وري زندگي مي كنيم كه منبع، منابع هيدرو 
كربوري است اما توليد فرآورده هاي نفتي هزينه بر است 
و نياز به سرمايه گذاري دارد و به دليل بي كيفيتي موتور 
خودروها س��رمايه ملي از بين مي رود و منجربه آلودگي 

هوا مي شود.«
  مصرف فرس�وده ها بيش�تر از توليدات فعلي 

خودروسازان 
هادي عامري كارشناس 

هادي عامري

كارشناس صنعت خودرو

صنع��ت خ��ودرو در 
خصوص اظهارات اخير 
معاون شركت پالايش 
و پخ��ش در خصوص 
مصرف بالاي بنزين در 
خودروها، به »جوان« 
مي گوي��د: »طب��ق 
اس��تاندارد هاي اروپا 
بايد مصرف س��وخت 
خودروها در هر 100 
كيلومتر 6/5 ليتر باشد. البته استاندارد مصرف سوخت در 
امريكا به دليل ابعاد بزرگ خودروه��ا و قدرت بالاي آن 

مصرف سوخت حتي از 7 تا 8 ليتر نيز بالا تر است. در ايران 
استاندارد مصرف سوخت خودروهاي ايران خودرو در هر 
100 كيلومتر 8 ليتر و گروه سايپا 7 ليتر است. به عبارت 
ديگر خودروهاي توليد داخل حدود 1/5 برابر بيش��تر از 
خودروهاي اروپايي مصرف بنزين دارند كه البته همين 
عدد وقتي تجميع شود رقم بسيار بالايي را سالانه به وجود 
مي آورد كه بايد اصلاح آن بدون اما و اگر و بهانه جويي در 

دستور كار خودروسازان قرار گيرد.«
  مراكز اسقاط مانع اسقاط!

عامري تأكي��د مي كند: »اما آنچه كه مص��رف بنزين را 
در س��ال هاي اخير به ش��دت بالا برده، تردد بسيار زياد 
خودروهاي فرسوده اس��ت كه براساس آمار غيررسمي 
تا 10 ميليون دستگاه در سراس��ر كشور ديده مي شود 
بعد از توقف واردات خودرو در نيمه هاي دهه 90، س��ن 
خودروها ديگر دليل فرسوده بودن نيست. اگر خودرويي 
تصادف كند و به وضعيتي برسد كه اصلاً قابل تردد نباشد 
به مراكز اسقاط خودرو معرفي مي شود. البته در سال هاي 
اخير عدم دريافت معاينه فني نيز يكي از موارد فرسوده 
بودن به شمار مي رود.« اين كارشناس خودرو مي گويد: 
»با توجه به آمار ب��الاي مصرف بنزي��ن بايد حاكميت 
شرايط حمايتي براي دارندگان خودروهاي فرسوده در 
نظر بگيرد. در حال حاضر اگر خ��ودرو پرايدي به مراكز 
اس��قاط خودرو مراجعه كند در بهتري��ن حالت حدود 
30 ميليون تومان از دارنده خودرو خريداري مي ش��ود. 
تفاوت قيمت 30 ميليون تومان تا 300 ميليون را دارنده 
خودرو اس��قاطي از كجا تأمين كند؟ طبيعي است كه 
با ش��رايط فعلي تردد فرس��وده ها و مصرف بنزين شان 

افزايش يابد.«
عامري در پاسخ به اينكه خودروسازان توان توليد خودرو 
و جايگزيني فرس��وده ها را ندارند، مي افزايد: »براساس 
آمار تقاضاي واقعي بازار خودرو سالانه 700 هزار تا يك 
ميليون دستگاه خودرو است. اگر حاشيه سود بازار آزاد به 
صفر برسد، قطعاً خودروسازان مي توانند در جايگزيني 

خودروهاي فرسوده فعال باشند.«
اين كارش��ناس صنعت خودرو معتقد است: »اگر دولت 
اسقاط خودروهاي فرسوده را جدي بگيرد و عرضه خودرو 
در بورس از س��رگرفته و قانون ماليات برعايدي سرمايه 
تصويب و اجرا شود. شايد دارندگان خودروهاي فرسوده 
با دولت همكاري بيشتري كنند. البته اين »اگر«ها منوط 
به همكاري مجلس است زيرا با تصويب برخي قوانين راه 

را براي خروج فرسوده سخت تر كردند.«

  مصرف بنزي�ن خودروهاي تولي�دي و قاچاق 
بسيار بالاست 

 همچنين حسن كريمي 

حسن كريمي سنجري

كارشناس خودرو

س��نجري كارشناس 
خودرو در گفت وگو با 
»جوان« به سهم زياد 
خودروه��اي توليدي 
توسط خودروسازان و 
قاچ��اق س��وخت در 
كشور اشاره مي كند و 
مي گويد: »شايد برای 
مص����رف  برخ���ي 
1/5براب��ري مص��رف 
سوخت خودروهاي ايراني در مقايس��ه با استاندارد اروپا 
خيلي به چشم نيايد، اما همين آمار براي صنعت 50 ساله 
ما خيلي زياد است. متأسفانه بالا بردن فناوري توليد موتور 
خودرو و توليد بنزين منطبق با يورو5 و 6 از بيش از يك دهه 
پيش فراموش شده است در حالي كه مانند همه كشور ها 
اگر خودروسازان و شركت پالايش و پخش با هم گفت وگو 
مي كردند و بازه زماني تعيين مي كردند اكنون ديگر دغدغه 

بالاي مصرف بنزين را نداشتيم«. 
 وي تأكي��د مي كن��د: »نقش مجل��س در ح��ذف الزام 
خودروسازان به اس��قاط خودرو هم كار اش��تباهي بود. 
متأسفانه به نظر كارشناسان توجهي نشد. حتي وزير صمت 
سابق به ميدان آمد و از توقف توليد خودرو سخن گفت« 
كريمي با اشاره به بي توجهي به آمار قاچاق بنزين از طريق 
مرز سيستان مي افزايد: »ماه هاست كه در فضاي مجازي 
فيلم هايي از توقف نيس��ان هايي با تانك��ر بنزين در مرز 
سيستان و بلوچستان منتشر شده است. تعداد اين تانكرها 
بيش از 30 تا 40 دستگاه بود كه به ان طرف مرز ها قاچاق 
مي شد. ظاهراً شركت پالايش و پخش ميزان قاچاق بنزين 
را نيز در آمار مصرف بنزين لحاظ مي كند و آمار آن به پاي 

مصرف خودروهاي فرسوده و نو نوشته مي شود.«
اين كارشناس صنعت خودرو تأكيد مي كند: »براساس آمار 
منتشره، مقدار قاچاق بنزين كشور روزانه 5 ميليون ليتر 
برآورد مي شود و ميزان قاچاق گازوئيل از كشور حداقل 
روزانه 10 ميليون ليتر است كه مجموع آنها معادل سالانه 

4 ميليارد دلار خسارت به بيت المال است.«
  جمع بندي

به نظر مي رسد صنعت خودروسازي كه از 60 سال قبل 
در اين كشور پا گرفته هنوز نتوانسته است روي پاي خود 
بايستد چه آنكه قيم هاي ذينفع بين منافع مردم و منافع 
گروهي و فردي خودشان، دومي را بر مي گزينند. چندي 
قبل سعيد باستاني عضو كميسيون صنايع و معادن مجلس 
دهم، با بيان اينكه هزينه هاي سربار خودروسازان بسيار 
بالا است، گفته بود: »خودروسازان بيش از 140 الي 150 
ش��ركت دارند و به عنوان مثال تنها يكي از شركت هاي 
ايران خودرو هزارو 150 عض��و هيئت مديره دارد!« بنابر 
اين از چنين مديريتي نمي توان انتظ��ار توليد خودرو با 
استانداردهاي بين المللي داش��ت. اين در حالي است كه 
ايران در حوزه علم حرفي براي گفتن دارد و در حوزه صنايع 
دفاعي نيز ثابت كرده است اگر مديريت قوي و كارآمد وجود 
داشته باشد، حتماً دستيابي به صنعت خودرو قابل قبول 
دور از انتظار نيست. البته نبايد از نقش گروه هاي ذينفع 
كه از آن به عنوان مافيا نيز ياد مي شود و نقش اساسي در 
مناس��بات اقتصادي از جمله در حوزه خودرو دارد غافل 
بود. سيد ابراهيم رئيسي، رئيس جمهور، 10 ارديبهشت 
در جلسه علني مجلس شوراي اس��لامي، صراحتاً گفت 
»به طور طبيعي در جاهايي كه موضوع قيمت بالا و تفاوت 
قيمت مطرح باشد، امكان شكل گيري مافيا بيشتر است و 
در موضوع خودرو نيز اين مسئله مطرح است.« حال انتظار 
مي رود دولت با جديت به مسئله مديريت صنعت خودرو 
از بعُد حاكميتي ورود كند و پاي مافيا را كه خود نيز به آن 
اذعان دارد، قلم كند تا بندها از پاي يك ملت باز باشد چه 
آنكه نه تنها استحاق يك صنعت خودرو مطلوب و زندگي 
درخوري را دارند بلكه حق آنهاست و دولت وظيفه دارد، با 
پاك كردن ناپاكي هاي صنعت خودرو به وعده هاي خود در 

حوزه مقابله با فساد جامعه عمل بپوشاند. 
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ريي�س انجم�ن صنف�ي مراكز اس�قاط 
خودرو ه�اي فرس�وده مي گوي�د طب�ق 
محاس�به ما، هر خودرو فرسوده در سال 
۳0 ميليون تومان بنزين بيشتر از خودرو 
نو مش�ابه مصرف مي كند لذا پيش�نهاد 
ما اين اس�ت ك�ه يكس�ال ما به التفاوت 
مصرف بنزين خودرو نو و خودرو فرسوده 
را ب�ه مالك خ�ودروي فرس�وده بدهند 
كه اين خود بزرگ ترين مش�وق اس�ت.

سميه رفيعي رئيس فراكسيون محيط زيست و 
نماينده مردم تهران در مجلس شوراي اسلامي 
در برنامه پايش گفت: بحث اسقاط خودرو براي 
اولين بار در دهه 80 مطرح ش��د چراكه طي 
گزارش ها و مطالعات اثبات شد بخش زيادي از 
آلودگي هوا مربوط به منابع متحرك است. پس 
از آن تصميم بر اين شد نسبت به از رده خارج 
كردن وس��ايل نقليه اي كه آلايندگي زيادي 

توليد مي كنند، اقدام شود. 
وي يادآور شد: سال 85 براي اولين بار اين طرح 
مطرح شد و اعتبار خوبي هم به آن اختصاص 
يافت، ام��ا مبنا ب��ه گونه اي بود كه براس��اس 
شاخص هايي به ازاي واردات خودرو، تعدادي 
خودرو فرسوده از رده خارج شود. در ابتداي امر 
200 هزار خودرو فرسوده از رده خارج شد و اين 
روند ادامه داشت تا اينكه در سال 97 با مصوبه 
دولت مبني بر ممنوعيت واردات خودرو، اسقاط 
خودرو نيز به كما رفت.  مجلس يازدهم قانون 
معطل مانده قانون ساماندهي صنعت خودرو را 
سال 1400 به تصويب رساند و خرداد 1401 
آن را ابلاغ كرد كه براساس يكي از بند هاي آن، 

علاوه بر واردكنندگان خودرو، توليدكنندگان 
نيز مكلف به اسقاط يك دستگاه خودرو به ازاي 

هر چهار خودرو توليدي شدند. 
رفيعي ادامه داد: اين قانون، قانون خوبي بود و 
همه اميدوار شدند كه روند اسقاط خودرو هاي 
فرسوده ش��تاب گيرد، اما هنوز 2- 3 ماهي از 
ابلاغ قانون نگذش��ته بود كه دولت و در رأس 
وزارت صمت كه در خودروسازي ها سهامدار 
اس��ت لايحه اي را به مجل��س آورد كه عملًا 
اسقاط خودرو هاي فرس��وده متوقف مي شود 
و خودروس��ازان مي توانند ب��ا پرداخت مبلغ 

ناچيزي از اين امر فرار كنند. 
نماينده مردم تهران در مجلس يازدهم تصريح 
كرد: بر اساس اين لايحه و آخرين تغييرات آن، 
در صورت تش��خيص وزارت صمت مبني بر 
نبودن گواهي اسقاط، خودرو سازان 1/5درصد 
قيمت دولتي خودرو خود را به صندوق توسعه 
صنعت خودرو وزارت صمت واريز مي كنند و 
بدين ترتيب نيازي به اسقاط خودرو فرسوده 

نخواهند داشت. 
محمود مشهدي شريف رئيس انجمن صنفي 
مراكز اسقاط خودرو هاي فرسوده نيز در اين 
برنامه گفت: در اين لايحه آمده اس��ت هرجا 
اخلالي در سيستم اقتصادي و توليد ايجاد شود 
كه مرجع اين اخلال هم خ��ود وزارت صمت 
است، اينكه اين اخلال چگونه قرار است توسط 
مرجعي كه خود ذينفع است تفسير شود جاي 
بحث است كه تعارض منافع را چگونه قرار است 
حل كنند و اين خطر بزرگي است كه بايد در 
اين لايحه حذف شود چرا كه هركس هر گونه 

كه بخواهد آن را تفسير مي كند. 
وي افزود: آيا واقعاً با رقم 1/5 درصد پيشنهادي، 
خودرو فرسوده اي پيدا مي شود؟ و در نهايت هم 
مرجع تشخيص وزارت صمت، اگر اخلال هم به 

وجود آمد بازهم وزارت صمت. 
در ادامه سميه رفيعي نماينده تهران در مجلس 
به خطرات زيست محيطي خودرو هاي فرسوده 
اشاره كرد و گفت: س��ال 2016 بانك جهاني 
گزارشي داد كه خسارت آلودگي هواي تهران 
سالانه 2/6 ميليارد دلار است كه اين رقم عملًا 
هزينه آلودگي هوا بر س��لامت مردم اس��ت! 
وزارت بهداشت اين رقم را خوشبينانه در سال 
1400 براي كل كشور 7 ميليارد دلار برآورد 
كرد. اين رقم را بگذاريد كنار تمام آوانس هايي 
كه به خودروساز ها داده مي شود. وقتي داريم 
از آلودگي هوا صحبت مي كنيم مس��تقيماً از 

انواع و اقسام درد و بيماري و سرطان و مرگ و 
مير حرف مي زنيم. 

وي اف��زود: مطالعات نش��ان مي دهد مرگ و 
مير انس��ان ها بر اثر آلودگي هوا چندين برابر 
مرگ و مير بر اثر بيماري كوويد 19 است. اما 
آلودگي هوا را چون نمي بينيم از آن نمي ترسيم 
چراكه بايد هزينه س��ربار آن را در رديف هاي 
مختلفي ببيني��م مثلًا در بخ��ش درمان، اما 
متأسفانه گلوگاه را درست نمي كنيم كه جلوي 
آلودگي هوا را بگيريم در عوض ميليارد ها صرف 

هزينه هاي درماني مي كنيم. 
وي تأكيد كرد: طبق لايحه جديد دولت قرار 
نيس��ت خودروي فرس��وده از رده خارج شود 
بلكه قرار است يك صندوقي پر شود كه هيچ 
تضميني ب��ر هزينه كرد و درآم��د و خرج آن 
نيست و اصولاً با اين رقم تعيين شده هم هيچ 

خودرو س��واري از رده خارج نمي شود چراكه 
براي هي��چ مالك خودرو فرس��وده اي توجيه 

اقتصادي ندار د. 
رئيس فراكسيون محيط زيست مجلس گفت: 
تازه اين رقم نيز توس��ط خودرو ساز پرداخت 
نمي شود و اين پول از جيب خريدار خودروي 
جديد مي رود و اين يعني مردم آن را پرداخت 
مي كنند و خودروساز ها ريالي در اين خصوص 
پرداخ��ت نخواهد ك��رد. اگر اس��قاط خودرو 
پولي شود 30 هزار كارگر مراكز اسقاط بيكار 

مي شوند. 
رئيس انجمن صنفي مراكز اسقاط خودرو هاي 
فرس��وده نيز در ادام��ه به وضعيت اس��قاط 
خودرو ها در كشور اشاره كرد و گفت: سال 96 
ممنوعيت واردات خودرو اتفاق افتاد و سال 98، 
7 هزارو 700 دستگاه اسقاط داشتيم و سال 99 
حدود 13 هزار و سال 1400، 3 هزار دستگاه 
اسقاط شدند. در حالي كه در اوج بين 300 تا 
350 هزار دستگاه اسقاط مي شد يعني در سال 

98 يك چهلم نقطه  اوج شده است. 
وي تأكيد كرد: اگر لايحه پرداخت 1/5 درصد 
يا خريد گواهي اسقاط اتفاق بيافتد ما شاهد 
بيكاري 30 هزار كارگر مراكز اسقاط خواهيم 
بود. آيا فقط كارگران صنعت خودرو كارگرند و 

كارگران مراكز اسقاط كارگر نيستند؟
سميه رفيعي رئيس فراكسيون محيط زيست 
مجلس در ادامه مشوق لايحه پيشنهادي دولت 
را بي اثر خصوصاً از سال آينده دانست و گفت: 
اساساً در شرايط كنوني قش��ر ضعيف داراي 
خودروي فرسوده اس��ت كه اگر تمام فرآيند 

اسقاط درس��ت و قانوني انجام شود، صاحب 
خودرو طالب خريد ارزان ترين خودرو در بازار 

براي جايگزين كردن است. 
وي اف��زود: در لايحه دول��ت، اختصاص 20 
درصد س��هميه قرعه كش��ي خودروسازان به 
عنوان مشوق در نظر گرفته شده است در حالي 
كه همان شب وزير محترم صمت در مصاحبه 
تلويزيوني خود اعلام كردن��د كه محصولات 
س��ايپا كه ارزان ترين خودرو هاي بازار را دارد 
ديگر قرعه كشي ندارد و ايران خودرو هم چهار 
خودرويش از قرعه كشي خارج شده و مابقي 
محصولاتش هم از ابتداي سال آينده مشمول 
قرعه كش��ي نخواهد بود، بدي��ن ترتيب عملًا 

مشوق پيشنهادي كاملاً بي اثر است. 
رفيعي افزود: ذات اين قانون براي قشر كم درآمد 
جامعه است و شهروندي كه با كمترين قيمت 
يك خودروي فرس��وده اي دارد كه بعضاً با آن 
كس��ب درآمد هم مي كند چرا بايد ماش��ين 
خود را به مركز اس��قاط دهد؟ دولت بايد يك 
جايي از اين شهروند حمايت كند، اما متأسفانه 
مي بينيم برعكس شده و حمايت از خودروساز 

انجام مي شود. 
در ادامه محمود مشهدي شريف رئيس انجمن 
صنفي مراكز اسقاط خودرو هاي فرسوده نيز 
گفت: ما محاسبه كرديم هر خودرو فرسوده در 
سال 30 ميليون تومان بنزين بيشتر از خودرو نو 
مشابه مصرف مي كند لذا پيشنهاد ما اين است 
كه يكسال ما به التفاوت مصرف بنزين خودرو نو 
و خودرو فرسوده را به مالك خودروي فرسوده 

بدهند كه اين خود بزرگ ترين مشوق است. 

ضرر سالانه ۳۰ ميليون تومانی  هر خودرو فرسوده
    فراسو

درس هايي براي صنعت خودرو ايران
دفتر مطالعات انرژي، صنعت و مع��دن مركز پژوهش هاي مجلس تير ماه 
98 در گزارشي با عنوان »بررسي رويكرد جهاني صنعت خودرو براساس 
مصرف سوخت و آلايندگي درس هايي براي صنعت خودرو ايران« به بررسي 
رويكرد جهاني صنعت خودرو با تكيه بر مصرف سوخت و ميزان آلايندگي 
پرداخت. نتايج اين گزارش نشان مي دهد سهم خودروهاي ديزلي در ناوگان 
حمل ونقل اتحاديه اروپا رو به كاهش است به گونه اي كه از حدود 55درصد 
از كل خودروهاي ورودي به ناوگان در سال 2011 تا 2012 با افت شديدي 
به 44درصد در سال 2017 رسيده است. همچنين خودروهاي بنزيني در 
بازار امريكا، ژاپن و چين نقش اصلي را ايف��ا مي كنند و تقريباً خودروهاي 
ديزلي نقش خاصي در اين كش��ورها ندارند. فناوري هاي نوين هنوز سهم 
بالايي را در حمل ونقل كشورهاي اتحاديه اروپا به عهده ندارند. بازار فروش 
خودروهاي هيبريدي � برقي در اروپا سهم 2/7 درصدي را در سال 2017 به 
خود اختصاص داده است. پيش بيني مي شود در سال 2025 سهم موتورهاي 
احتراق داخلي به عنوان محركه به كمتر از 50 درصد مي رسد و حدود 40 
درصد از اين سهم به انواع خودروهاي هيبريدي و حدود 10درصد نيز به 

خودروهاي برقي اختصاص يابد. 
بررسي صنعت خودروسازي در كش��ور آلمان نشان مي دهد كشور آلمان 
در حدود 13/5درصد كل درآمد اين صنعت را در بخش تحقيق و توسعه 
س��رمايه گذاري كرده كه منجربه توس��عه فناوري هاي نوي��ن در عرصه 
خودروسازي در كشور آلمان و ساير كشورها شده است. رويكرد اصلي در 
كشور آلمان به عنوان بزرگ ترين غول فناوري در صنعت خودروسازي در 
كنار فناوري هاي نوين، ورود خودروهاي هيبريد و الكتريكي است. به نظر 
مي رسد كوچك سازي و استفاده از بسته جانبي هيبريد با ولتاژ متوسط، 
چشم انداز صنعت خودروسازي در آلمان با تكيه بر كاهش مصرف سوخت 
و آلايندگي خواهد بود. اين بدان معني است كه اين چشم انداز عملاً ممكن 
است به چشم انداز صنعت خودروسازي جهان تبديل شود. از طرفي، رشد 
چشمگير كشور چين در بازه 20 ساله اخير در عرصه خودروسازي، نشان از 
تأثيرگذاري سرمايه گذاري براي همكاري مشترك بين خودروسازان چيني 

و برندهاي بزرگ خودروسازي دنيا دارد. 
همكاري هاي مشترك باعث افزايش دانش فني و تقويت زيرساخت در چين 
شده است. چشم انداز صنعتي چين در حال حاضر بيشتر به توليد خودروهاي 
هيبريدي و نهايتاً برقي متمركز شده به نحوي كه براساس آمار منتشره در 

سال 2016، 40 درصد خودروهاي برقي جهان در چين توليد مي شوند. 
بهبود پديده هاي داخل سيلندر به تنهايي امكان رسيدن به چشم اندازهاي 
كاهش مصرف سوخت و آلايندگي را فراهم نمي كند، زيرا چرخه مرسوم 
مورد اس��تفاده در موتورهاي بنزيني )چرخه اتو( بازده تئوريك مشخصي 
دارد. بنابراين رويكردهاي جديد در طراحي موت��ور بايد مورد توجه قرار 
گيرد. اگرچه سطح فناوري خودروها مشتمل بر فناوري هاي بهينه سازي 
موتور و فناوري هاي كاهش اتلاف حين انجام كار مي توانند تا حد زيادي به 
كاهش مصرف سوخت و آلايندگي كمك كنند، تغيير سوخت و استفاده از 
فناوري هاي نوين همانند فناوري هاي برقي، هيبريدي، پيل سوختي و... نيز 

در اين زمينه مي توانند كمك شاياني به اين موضوع كنند. 
چشم انداز روند فناوري هاي جهاني نشان مي دهد موتورهاي احتراق داخلي 
مرسوم، هنوز پتانسيل زيادي براي رشد و بهبود دارند لذا براي نيل به بهترين 
ميزان مصرف سوخت و آلايندگي، فناوري هاي نوين در عرصه موتورهاي 
احتراقي همچون كوچك سازي به همراه دورگه سازي اين موتورهاي نوين 
نقش عمده اي در كاهش مصرف س��وخت و آلايندگي ايفا خواهند كرد. 
از طرفي، چرخه ميلر آتكينسون بهينه ترين فناوري از لحاظ هزينه براي 
كاهش دي اكسيد كربن توليدي است كه شركت هايي مانند فولكس واگن، 

آئودي، تويوتا و هيونداي در اين مسير گام هايي برداشته اند. 
در بخشي از اين گزارش با عنوان »درس هايي براي ايران« تأكيد شده است 
انرژي در ايران هنوز بسيار ارزان قيمت عرضه مي شود و مصرف كنندگان 
تنها كسري از قيمت محصولات نفتي را پرداخت مي كنند. بنابر اين اولين 
گام براي همسويي با چش��م انداز انرژي جهان اصلاح يارانه هاي انرژي در 
كشور است. بهبود وضعيت كيفيت هوا و نيز سر و سامان بخشيدن به رتبه 
هفتم ايران در جدول توليدكنندگان گاز گلخانه اي دي اكسيدكربن، چاره اي 
جز نگرش جدي به چالش هاي معرفي شده نيس��ت. با حركت در مسير 
فعلي و عدم اهتمام در ارتقاي كيفيت سوخت و روغن موجود در بازار و نيز 
سياست هاي كلي صنعت خودرو، بهبود وضعيت ناوگان خودروهاي سبك 
توليد داخل براساس ميزان آلايندگي چندان قابل دستيابي نيست. بر اين 
اساس اهم مواردي كه به نظر مي رسد به صنعت خودروسازي كشور كمك 
كند تا هم راستا با چشم انداز جهاني اين صنعت با تكيه بر مصرف سوخت و 

آلايندگي حركت كند به شرح ذيل ارائه شده است:
1- براس��اس قوانين ترموديناميك، چرخه هاي موتورهاي مورد استفاده 
اتو موتورهاي بنزيني )و ديزل( موتورهاي ديزلي )س��قف تعيين شده اي 
دارند كه عبور از آنها به لحاظ قوانين علمي ميسر نيست. رويكرد روز دنيا 
استفاده از چرخه هاي جديد از جمله چرخه تركيبي ميلر اتكينسون است 
كه بازده تئوريك بس��يار بالاتري دارد. اگرچه وضعيت و س��طح فناوري 
خودروسازهاي داخلي حركت در اين راستا را با علامت سؤال مواجه كرده 
است، اما برنامه ريزي براي دستيابي به اين فناوري مي تواند نقشي مؤثر در 

عملكرد خودرو ايفا كند. 
2- برخلاف مورد اول، خودروسازهاي بزرگ داخلي از جمله ايران خودرو 
و سايپا، حركات مناسبي در راستاي انجام كوچك سازي يك موتور انجام 
داده اند و به نظر مي رسد اعمال قوانين سختگيرانه تر در كنار ارائه بسته هاي 
تشويقي مي تواند ورود اين بستر فناورانه را به بازار خودروي كشور تسهيل 
كند. براي مثال از اين حركات فناورانه مي توان به ارائه محصولات دنا پلاس 

و سمند سورن توربوشارژ اشاره كرد. 
3- وجود نهاد نظارتي مستقل با زيرساخت مورد نياز براي انجام آزمون ها با 
تعداد و سطح استاندارد بالا به منظور انجام آزمون هاي تأييد نوع سه و تطابق 

توليد چهار ضروري به نظر مي رسد. 
4- بسترسازي و ارائه بسته هاي حمايتي براي ورود خودروسازان به سمت 
توليد خودروهاي برقي و هيبريدي. در همين راستا، مجلس شوراي اسلامي 
در ماده سه طرح ساماندهي صنعت خودرو، واردات خودروهاي سواري تمام 
برقي و تمام هيبريدي از حقوق ورودي تا زمان توليد داخل آنها را معاف كرده 
و دولت را مؤظف كرده است تا زمينه توليد داخل خودروهاي مذكور را ظرف 

مدت پنج سال فرآهم نمايد. 
5-بهبود وضعيت روغن موتور در كشور به شرح ذيل:

- نظارت جدي بر توزيع و رعايت اس��تانداردهاي روغ��ن موتور به منظور 
جلوگيري از ورود روغن نامرغوب به چرخه مصرف با تأكيد بر اجراي صحيح 
و دقيق ماده پنج آيين نامه فني موضوع دو قانون هواي پاك در زمينه كنترل 

و كاهش آلودگي ها
- ورود فناوري هاي نوين از طريق حمايت از شركت هاي دانش بنيان

- حركت اقتصادي مؤثرتر از خط تأمين )اقتصاد خطي( به سمت زنجيرۀ 
تأمين )اقتصاد زنجيرهاي( به منظور نيل به چشم انداز نهايي چرخه تأمين 

)اقتصاد دوار(. 
- حركت جدي به سمت توليد زيست روغن و استفاده از آن به جاي روغن 

معدني. 

 »جوان« به بهانه افزايش مصرف 
 بنزين استاندارد خودروهاي داخلي را 

بررسي مي كند

 خسارت ملی 
 خودروهاي 
بنزين خوار
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