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این روزها بازار خودرو در یک حالت معلق به سر می برد. از یک سو همچون دیگر بازارها، 
تا حدودی درگیر اخبار مربوط به انتظارات تورمی است، در سوی دیگر درگیر رکود بوده 
و عـــاوه بـــر ایـــن، نیم نگاهی به عرضه های جدید تولید داخـــل و واردات خودرو دارد. 
همچنین سفته بازان و معامله گران نیم نگاهی نیز به اخبار تحولات انتخابات آمریکا 
دارند. تحلیلگران بازار خودرو می گویند حتی در صورت برنده شدن دونالد ترامپ که به 
رفتارهای نامتعارف مشهور بوده، بازار خودروی ایران شوک سال 1397 را نخواهد دید. با 
این حال، نگاهی به اطاعات ماهیانه تولید خودرو نشان می دهد دو خودروساز دولتی 
در 6 ماهه نخست تعداد 489 هزار دستگاه خودرو تولید کرده اند که کاهش حدودا 6 
هزار دستگاهی نسبت به مدت مشابه سال گذشته داشته است. درخصوص کاهش 
تولید خودروســـازان به جز محدودیت های برق که عمدتا در مردادماه خودروســـازان را 
درگیر خود می کند، خودروسازان بعضا به موضوع روند تخصیص و تأمین ارز نیز اشاره 
می کنند. به گفته آنان، در 6 ماهه نخست هر سال معمولا تخصیص و تأمین ارز به آنها 
ک پشتی انجام می شود اما در نیمه دوم سال و به ویژه در بهمن و اسفند  با سرعت لا
بخش عمده ارز مورد نیاز آنها تخصیص و تأمین می شود که در حکم »نوشدارو پس از 
مرگ سهراب« است. اما خودروسازان و کارشناسان خودرو این موضوعات را گرچه مهم 
می دانند، با این حال مسئله اصلی را در قیمت گذاری غیرمنصفانه ای می دانند که اولا 
منجر به زیان قابل توجه شده است و ثانیا دست آنها را در خرید و تأمین قطعه می بندد؛ 
چراکه عاوه بر مشکل نقدینگی، قطعه سازان نیز انگیزه ای برای تأمین به موقع قطعه 
برای آنها نخواهند داشت و این موضوع کل زنجیره تأمین و تولید را درگیر خود می کند. 

   تولیدات خودروسازان در 6ماهه 1403 
نگاهی به اطاعات ماهیانه خودروسازان دولتی نشان می دهد در شش ماهه نخست 
امســـال گروه ایران خودرو درمجموع حدود 244 هزار و 63 دســـتگاه خودروی ســـواری 
تولید کرده که در مقایسه با تولید 259 هزار و 635 دستگاه در شش ماهه سال گذشته، 
تولید آبی پوشـــان کاهش 15.6 هزار دســـتگاهی یا شـــش درصدی داشته است. البته 
این موضوع را باید مدنظر قرار دارد که تولید 244 هزار دستگاهی امسال گرچه کاهش 
شش درصدی نسبت به مدت مشابه سال گذشته داشته، اما حدود 20 هزار دستگاه از 
مدت مشابه سال 1401 بیشتر است. نگاهی به داده های ماهیانه این گروه نشان می دهد 
بالاترین تولید ایران خودرو در ابتدا مربوط به خردادماه، سپس مربوط به اردیبهشت و 
درنهایت مربوط به تیرماه است. پس از فروردین که به واسطه تعطیلی های عید نوروز 

کمترین تولید را داشته، مردادماه هر سه سال اخیر کمترین میزان تولید ایران خودرو را 
به خود اختصاص داده است. به نظر می رسد در کنار همه مشکات قیمت گذاری، 
... ، کاهش قابل توجه تولید مردادماه را باید ناشـــی از معضل  محدودیت های ارزی و
قطعی های برق نیز دانست، به ویژه اینکه در شهریورماه هر سه سال اخیر تولید رشد 

بین پنج تا هشت هزار دستگاهی را نسبت به مردادماه تجربه کرده است. 
در گروه سایپا گرچه طی شش ماه نخست امسال تولید خودرو در شرکت اصلی )شرکت 
( کاهش نزدیک به یک درصدی را تجربه کرده، اما مجموع تولید مکانیکی کل گروه  مادر
)شامل شرکت های سایپا، پارس خودرو، زامیاد و سایپادیزل( به 244 هزار و 822 دستگاه 
رسیده که نسبت به مدت مشابه سال گذشته رشد چهار درصدی را نشان می دهد. 
در گروه سایپا نیز بیشترین تولید مربوط به ماه های اردیبهشت، خرداد و تیرماه و سپس 
شهریور است. این خودروساز نیز کمترین تولید را در ماه های فروردین و مردادماه تجربه 
کرده که اولی به واسطه تعطیات عید و دومی به واسطه قطعی های برق رخ داده است. 
همچنین براساس گزارش ماهانه مرکز پژوهش های مجلس از وضعیت تولید ماهانه گروه 
خودرو و قطعه سازی، در شهریورماه سال 1403 شاخص تولید رشته فعالیت خودرو و 
قطعات برمبنای شرکت های بورسی نسبت به ماه مشابه سال قبل کاهش7.4 درصدی 
و نسبت به ماه قبل افزایش 14.8 درصدی داشته است. در مقابل شاخص فروش این 
رشته فعالیت نسبت به ماه مشابه سال قبل کاهش 15.6 درصدی و نسبت به ماه قبل 
افزایش 1.4 درصدی داشـــته اســـت. طبق این آمارها، در شهریورماه نسبت به ماه قبل 
تنها شاخص فروش زیربخش »خودرو سواری« کاهش یافته است. همچنین نسبت 
به ماه مشابه سال قبل شاخص تولید و فروش تمام زیربخش ها کاهش داشته است. 

   224 هزار میلیارد تومان زیان انباشته 2 خودروساز
 براســـاس اطاعات صورت مالی دو شـــرکت خودروهای دولتی، ایران خودرو و 
سایپا در سال 1389 و قبل از شروع دور اول تحریم های ظالمانه آمریکا، آن سال 
را با سود انباشته 910 میلیارد تومانی به پایان رسانده بودند. در سال 1390 نیز با 
ســـود 782 میلیارد تومانی به پایان رســـاندند. با این حال، خودروســـازان دولتی از 
سال 1391 وارد زیان شده و زیان انباشته 1567 میلیارد تومانی را ثبت کردند. زیان 
انباشته این دو خودروساز که تا سال 1396 به حدود 15 هزار میلیارد تومان رسیده 
بود، در ســـال 1397 دوبرابر شـــده و عدد 33 همت را به خود دید. این مقدار تا 
سال 1400 به 118 همت، در سال 1401 به حدود 169 همت و در پایان سال 1402 
به عدد 223 هزار و 917 میلیارد تومان رسید. طی سال گذشته، از زیان نزدیک 
بـــه 224 همتـــی، حـــدود 123 همـــت آن مربوط به ایران خـــودرو و 101 همت دیگر 

مربوط به گروه سایپا بوده است. 

   درخواست جبران زیان 133همتی توسط دولت!
زیان دهی خودروسازان حالا برندگان و بازندگان بزرگی دارد. دو خو دروساز بزرگ دولتی 
با اینکه هنوز صورت مالی شش ماهه نخست را منتشر نکرده اند، اما تا پایان سال 1402 
درمجموع بیش از 223 هزار میلیارد تومان زیان انباشته در کارنامه خود به ثبت رسانده اند. 
، برندگان این بازی پانزی، خریداران خودرو به قیمت کارخانه اند که در  در سمت دیگر
خودروهای مختلف بین 50 تا 200 میلیون تومان سود یا رانت شیرین از تفاوت قیمت 
بازار و کارخانه به جیب می زنند. گرچه قیمت بازاری فعلی قیمت واقعی این خودروها 
نیست، اما به هر حال همه کارشناسان و فعالان بازار خودرو و مدیران خودروسازی بر 
این امر متفق القولند که قیمت های کارخانه ای قیمت های منصفانه ای نبوده و منجر 
به انباشت زیان در خودروسازی دولتی شده است. در سمت بازندگان، خودروسازان 
اولین بازنده این بازی پانزی اند که به واســـطه قیمت گذاری دســـتوری غیرمنصفانه، 
تا پایان ســـال گذشـــته زیان 223 همتی در کارنامه خود ثبت کرده و اگر صورت مالی 
شش ماهه نخست هم منتشر شود، قطعا این عدد به بیش از 250 همت خواهد رسید. 
دومین بازنده این بازی، دولت است که به واسطه زیان تحمیلی به خودروسازان، عاوه 
بر اینکه بانک ها را مجبور به اعطای تسهیات تکلیفی به خودروسازان کرده، حالا از 
سوی خودروسازان متهم شده بابت زیان تحمیلی ناشی از قیمت گذاری دستوری، 

باید زیان آنها را جبران کند. 
ردپای این موضوع را می توان در صورت های مالی خودروسازان دید. گرچه گروه سایپا 
در صورت مالی خود اطاعاتی درخصوص زیان ناشی از قیمت گذاری تکلیفی منتشر 
نکرده اما این موضوع در صورت مالی ایران خودرو به تفصیل تشریح شده است. براساس 
آنچه درصورت مالی گروه ایران خودرو آمده، این گروه مدعی مطالبات 133 هزار میلیارد 
تومانی از دولت بابت زیان ناشی از قیمت گذاری دستوری طی سال های 1397 تا 1402 
شده است. ایران خودرو با استناد به ماده 90 قانون اجرای سیاست های کلی اصل 44، 
مدعی شده از آنجایی که دولت به واسطه قیمت گذاری دستوری محصولات به این 
شرکت زیان وارد کرده، طبق قانون مکلف است مابه التفاوت قیمت تکلیفی و هزینه 
تمام شده را از محل اعتبارات و منابع خود یا از بدهی این بنگاه به سازمان امور مالیاتی 
، این زیان را به ترتیب برای سال 1397 حدود هشت هزار و  کسر نماید. گروه ایران خودرو
752 میلیارد تومان، برای سال 1398 حدود 10 همت، برای سال 1399 نزدیک به 20 همت، 
برای سال 1400 حدود 21.3 همت، برای سال 1401 حدود 34 هزار و 784 همت و برای 
سال 1402 نیز 38 هزار و 537  همت ذکر کرده است. اما عدد 133 همت فقط مربوط به 
گروه ایران خودرو بود و بعید است گروه سایپا نیز که درگیر زیان انباشته 101 هزار میلیارد 
تومانی تا انتهای سال 1402 بوده، ادعای مشابه نداشته باشد. در این صورت، مطالبه زیان 
خودروسازان از دولت شاید به ارقامی در حد و حدود 200 هزار میلیارد تومان  نیز برسد.  

کارشناسان حوزه خودرو معتقدند اصل موضوع یعنی وارد کردن زیان با قیمت گذاری 
دولت قابل انکار نیســـت اما خودروســـاز عاوه بر اقدامات دولت، باید آثار اقدامات 
خود ازجمله روابط مالی پرهزینه با برخی قطعه سازان، تحمیل هزینه های سربار نیروی 
انسانی، سرمایه گذاری و فعالیت در حوزه های غیرخودرویی، بهره وری پایین و قیمت 
تمام شده بسیار بالا را نیز در این محاسبات دخیل کند. در هر حال، همه بر سر این 
موضوع توافق دارند که معضل اصلی و عمده، قیمت گذاری غیرمنصفانه بوده و سایر 

، در کنار آن به چالش های خودروسازی افزوده است.  موارد ذکر شده نیز

   واقعی شدن قیمت خودرو با عرضه در بورس کالا 
گرچه این روزها پیشنهادهای مختلفی از سوی کارشناسان و خودروسازان برای تعدیل 
قیمت خودرو وجود دارد، اما به نظر می رسد در این شرایط که اتفاقا انتظارات تورمی نیز 
، بازگشت دوباره عرضه خودرو به بورس باشد؛ موضوعی که  بالاست، راه میانه و کم خطر
ظاهرا در روزهای گذشته به دستورکار دولت و مجلس بازگشته است. در همین خصوص 
حسنعلی محمدی، دبیر کمیسیون صنایع و معادن مجلس می گوید فروش خودرو در 
بورس کالا راهکاری مؤثر در شفاف سازی قیمت ها و بهبود شرایط بازار خودرو خواهد 
بود. وی بیان می دارد: »در شرایط فعلی که خودروسازان با زیان مواجهند و قیمت ها به 
دلیل مداخات سیاستگذار غیرواقعی است، فروش خودرو در بورس منافعی را برای 
مصرف کننده و تولیدکننده به همراه خواهد داشت.« محمدی می افزاید: »از آنجا که 
در بورس کالا، قیمت ها بر اساس مکانیسم عرضه و تقاضا شکل می گیرد که به معنای 
تعیین قیمت های واقعی و منطقی برای خودرو است، این مکانیسم می تواند به کاهش 
نوســـانات غیرمنطقـــی و دخالت های مصنوعی در بـــازار کمک کند.«  نماینده مردم 
فســـا در مجلس شـــورای اســـامی با اشاره به نقش بورس بر شفافیت معامات خودرو 
یادآور می شـــود که با توجه به اینکه همه تراکنش ها در بورس کالا به صورت شـــفاف و 
قابل ردیابی انجام می شـــوند، این موضوع مانع از شـــکل گیری بازار سیاه و دلالی های 
غیرقانونی شـــده و اعتماد مصرف کنندگان و تولیدکنندگان به قیمت های واقعی را 
افزایش می دهد. پرواضح است بازگشت خودرو به بورس کالا می تواند تأثیرات مثبتی 
بر صنعت خودروســـازی و قیمت خودرو داشـــته باشد. این اقدام به کشف شفاف تر 
قیمت ها کمک کرده و هزینه های اضافی در زنجیره توزیع را کاهش می دهد که می تواند به 
تثبیت یا کاهش قیمت خودروها منجر شود. افزایش نقدینگی شرکت های خودروسازی 
از طریق فروش مستقیم در بورس به آنها این امکان را می دهد که تولید و سرمایه گذاری 
در محصولات جدید را افزایش دهند. با این حال، چالش هایی مانند قیمت گذاری 
دولتی و رقابت پذیری پایین برخی محصولات باید رفع شود تا بورس کالا بتواند ثبات 

بازار خودرو و اعتماد سرمایه گذاران را تقویت کند.
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راهکارهایی برای نجات گازوئیل از لبه پرتگاه 

ایران با توجه به جایگاه خود به عنوان یکی از تولیدکنندگان اصلی نفت 
و گاز جهان، با چالش های متعددی در مدیریت مصرف و نظارت بر 
تولید و توزیع گازوئیل مواجه است. قاچاق گسترده سوخت، یارانه های 
پنهان، ناوگان فرســـوده و ناترازی انرژی همگی عواملی اند که نه تنها بر 
اقتصاد کشـــور تأثیر منفی می گذارند، بلکه امنیت انرژی را نیز به خطر 
می اندازند. در سال 1402، ایران به نقطه سر به سری در مصرف گازوئیل 
رســـید. بـــه این معنا کـــه میزان تولید داخلی گازوئیل دیگر پاســـخگوی 
، ایران مجبور به واردات این  نیازهای کشـــور نبوده و برای نخســـتین بار
سوخت استراتژیک شد. این موضوع نشان دهنده آن است که با وجود 
تلاش های انجام شده برای مدیریت مصرف سوخت، افزایش تقاضا 
و ناکارآمدی در بخش های تولید و توزیع انرژی، کشور را به واردکننده 
ســـوخت مایع تبدیل کرده اســـت. این یادداشـــت به بررســـی مهم ترین 
چالش های مربوط به مصرف گازوئیل و ضرورت تنظیم گری و حکمرانی 

قوی در این حوزه می پردازد.

   چالش قاچاق گسترده با بارنامه های جعلی 
براساس برخی گزارش ها، روزانه بین 6 تا 7 میلیون لیتر گازوئیل به طور غیرقانونی 
از استان سیستان و بلوچستان قاچاق می شود. این رقم بیشتر از کل سهمیه 
اختصاص یافته به این استان است. عاوه بر آن، برآورد می شود که در سطح 
، حدود 35 میلیون لیتر گازوئیل به طور روزانه از ایران قاچاق می شـــود.  کشـــور

تفاوت فاحش قیمت گازوئیل در ایران و کشورهای همسایه به ویژه در پاکستان، 
که تقریبا 70 درصد از گازوئیل مورد نیاز خود را از طریق قاچاق تأمین می کند، 
دلیل اصلی این اتفاق اســـت. یکی از روش های اصلی قاچاق، اســـتفاده از 
بارنامه های جعلی اســـت. علی رغم وجود ســـامانه هایی مانند »سدف« این 
مشکل همچنان ادامه دارد. بارنامه های جعلی به قاچاقچیان اجازه می دهد 
بدون مشکل، سوخت را از مرزها خارج کنند. این امر نشان دهنده ناکارآمدی 

برخی سامانه های نظارتی و ضعف در اجرای قوانین است.

   ناوگان فرسوده 
یکی از بزرگ ترین چالش های ایران در مصرف گازوئیل، وجود ناوگان حمل ونقل 
فرسوده است. این ناوگان به دلیل مصرف بالای سوخت و کارایی پایین، فشار 
زیادی بر تولید داخلی سوخت وارد کرده و باعث افزایش نیاز به واردات گازوئیل 
شده است. به طوری که در سال گذشته، حدود 830 میلیون دلار گازوئیل برای 
تأمین نیاز داخلی وارد کشور شده است. بدون نوسازی ناوگان، این مشکل 
همچنان ادامه خواهد داشت و مصرف غیرمنطقی سوخت افزایش می یابد.

   معضل یارانه  پنهان 
یارانه هـــای پنهـــان در بخـــش انرژی یکـــی از عوامل اصلـــی افزایش مصرف و 
قاچاق سوخت در ایران است. بیش از 90 درصد از یارانه های پنهان کشور به 
انرژی اختصاص دارد. تفاوت فاحش قیمت گازوئیل در ایران با قیمت های 
بین المللی، قاچاق آن را به یک تجارت پررونق تبدیل کرده است. در این میان، 
20 الی 30 درصد از گازوئیل مصرفی نیروگاه ها و معادن نیز به صورت قاچاق 

از کشور خارج می شود و این امر نه تنها منابع داخلی را تحلیل می برد، بلکه 
بر اقتصاد کشور نیز فشار بیشتری وارد می کند.

   ناکارآمدی سامانه های نظارتی 
برای مدیریت مصرف و تردد ناوگان دیزلی، ســـامانه ســـپهتن )سامانه پایش 
هوشـــمند تردد ناوگان( طراحی شـــده است. این سامانه بر اساس پیمایش و 
جی پی اس، میزان مصرف گازوئیل ناوگان ها را کنترل می کند. با وجود اینکه 
تخصیص ســـوخت بر اســـاس پیمایش از ســـال 1393 مصوب شـــده، این 
سامانه به دلیل مشکات محاسبه و اجرا، به طور کامل نتوانسته مانع قاچاق 
و مصرف غیرقانونی سوخت شود. در بسیاری از موارد، مسیرهای تعیین شده 
برای ناوگان حمل ونقل درست محاسبه نمی شوند و کامیون داران با مشکل 
کمبود سوخت مواجهند. این مسئله باعث شده تا قاچاقچیان از این نواقص 
بهره برداری کرده و سوخت قاچاق کنند. همچنین، جعل بارنامه ها و عدم 
نظارت کافی در تخصیص سهمیه های سوخت، مشکاتی جدی در نظارت 

بر مصرف سوخت ایجاد کرده است.

   راهکارهایی برای تنظیم گری و حکمرانی 
، نیاز به تنظیم گری قوی و جامع در حوزه انرژی  با توجه به چالش های مذکور
بیـــش از پیش احســـاس می شـــود. بـــرای مقابله با این مشـــکات، می توان از 

راهکارهای زیر استفاده کرد:
1. تقویت سامانه های نظارتی: بهبود عملکرد سامانه های نظارتی مانند سپهتن 
و ســـدف و ایجاد ســـامانه های هوشمند غیرقابل جعل، نظارت بر مصرف و 

تخصیص ســـوخت را دقیق تر و مؤثرتر خواهد کرد. اســـتفاده از فناوری های 
ک چین برای جلوگیری از جعل بارنامه ها می تواند به کاهش  نویـــن ماننـــد با

قاچاق سوخت کمک کند.
2. نوسازی ناوگان حمل ونقل: نوسازی ناوگان فرسوده و استفاده از خودروهای 
کم مصرف تر و گازسوز می تواند به کاهش مصرف گازوئیل و وابستگی به واردات 
ســـوخت کمک کند. این اقدام همچنین به بهبود بهره وری انرژی و کاهش 

فشار بر منابع داخلی منجر خواهد شد.
3. تنوع ســـبد ســـوختی: اســـتفاده از گاز طبیعی به جای گازوئیل در ناوگان 
حمل ونقل سنگین و صنایع می تواند تأثیر زیادی در کاهش مصرف گازوئیل 
و واردات داشـــته باشـــد. گاز طبیعـــی بـــه دلیل مقرون به صرفه بـــودن و اثرات 

، گزینه ای مناسب برای جایگزینی است. زیست محیطی کمتر
4. بازنگـــری در یارانه هـــای پنهـــان: اصاح سیســـتم یارانه ها و واقعی ســـازی 
قیمت ســـوخت های مایع براساس قیمت تمام شده برای دولت، راهکاری 
اساسی برای کاهش قاچاق سوخت و مصرف بی رویه است. حذف تدریجی 
یارانه های پنهان و تخصیص منابع به انرژی های تجدیدپذیر می تواند به بهبود 

وضعیت اقتصاد انرژی کمک کند.
چالش های مرتبط با گازوئیل در ایران، از قاچاق گســـترده و مصرف بی رویه 
گرفته تا ناکارآمدی سامانه های نظارتی و ناترازی انرژی، نیازمند تنظیم گری 
قوی و حکمرانی هوشمند در حوزه انرژی است. با به کارگیری سیاست های 
دقیق و هماهنگ، تقویت سیستم های نظارتی، نوسازی ناوگان و تنوع بخشی 
، می توان بر این مشکات فائق آمد و اقتصاد انرژی  به ســـبد ســـوختی کشـــور

کشور را به سوی پایداری و بهره وری بیشتر سوق داد.

علی ضیایی فرد 
کارشناس حوزه اقتصاد انرژی
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